BESCHWERDEKAMMERN BOARDS OF APPEAL OF CHAMBRES DE RECOURS
DES EUROPAISCHEN THE EUROPEAN PATENT DE L’OFFICE EUROPEEN

PATENTAMTS OFFICE DES BREVETS
Interner Verteilerschliissel:

(A) [ ] Veroffentlichung im ABIL.

(B) [ 1 An Vorsitzende und Mitglieder

(C) [ 1 An Vorsitzende

(D) [X] Keine Verteilung

Datenblatt zur Entscheidung
vom 6. Februar 2013

Beschwerde-Aktenzeichen: T 0993/10 - 3.2.01
Anmeldenummer: 04029629.5
Veroffentlichungsnummer: 1571058

IPC: B60T 8/00, B60T 8/24
Verfahrenssprache: DE

Bezeichnung der Erfindung:
Verfahren zur Abbremsung eines Fahrzeuges

Patentinhaberin:
WABCO GmbH

Einsprechende:
Knorr-Bremse Systeme fiur Nutzfahrzeuge GmbH

Stichwort:

Relevante Rechtsnormen:
VOBK Art. 12 (4)

Relevante Rechtsnormen (EPU 1973):
EPU Art. 56

Schlagwort:
"Erfinderische Tatigkeit JA"
"Zulassung von Beweismitteln in das Beschwerdeverfahren NEIN"

Zitierte Entscheidungen:

Orientierungssatz:

EPA Form 3030 Dieses Datenblatt ist nicht Teil der Entscheidung.
Es kann jederzeit und ohne Bekanntmachung gedndert werden.

C9469.D



9

Europaisches European Office européen
Patentamt Patent Office des brevets

Beschwerdekammern Boards of Appeal Chambres de recours

Aktenzeichen: T 0993/10 - 3.2.01

ENTSCHEIDUNG
der Technischen Beschwerdekammer 3.2.01
vom 6. Februar 2013

Beschwerdefiihrerin:
(Einsprechende)

Vertreter:

Beschwerdegegnerin:
(Patentinhaberin)

Vertreter:

Angefochtene Entscheidung:

Zusammensetzung der Kammer:
Vorsitzender: G. Pricolo

Mitglieder: H. Geuss
D. T. Keeling

C9469.D

Knorr-Bremse Systeme fUr Nutzfahrzeuge GmbH
Moosacher Str. 80
D-80809 Miinchen (DE)

Wiedemann, Markus
Patentanwalt
Ludwigstrale 1

D-86150 Augsburg (DE)

WABCO GmbH
Am Lindener Hafen 21
D-30453 Hannover (DE)

Ginther, Constantin
Gramm, Lins & Partner GbR
Freundallee 13a

D-30173 Hannover (DE)

Entscheidung der Einspruchsabteilung des
Europdischen Patentamts, die am 10. Midrz 2010
zur Post gegeben wurde und mit der der
Einspruch gegen das europdische Patent

Nr. 1571058 aufgrund des Artikels 101 (2) EPU
zuriickgewiesen worden ist.



-1 - T 0993/10

Sachverhalt und Antrage

IT.

ITTI.

C9469.D

Die Beschwerde richtet sich gegen die am 10. Marz 2010
zur Post gegebene Entscheidung der Einspruchsabteilung,
mit der der Einspruch gegen das europaische Patent

Nr. 1571058 zurilickgewiesen wurde.

Die Einspruchsabteilung hat entschieden, dass der
Gegenstand des erteilten Anspruchs 1 im Hinblick auf die

Kombination der Dokumente

EP 1 136 334 Al (D1),
EP 0 871 578 Bl (D2) und
DE 101 27 828 Al (D3)

nicht nahegelegt ist.

Gegen diese Entscheidung hat die Einsprechende

Beschwerde eingelegt. Mit der Beschwerdebegriindung hat

sie das Dokument

EP 0 051 801 A2 (D8)

vorgelegt. Des Weiteren stiitzt sich ihre Argumentation

auf das Dokument

DE 38 05 589 Al (D5) .

Am 6. Februar 2013 wurde mindlich verhandelt.

Die Beschwerdefiihrerin beantragte die Aufhebung der

angefochtenen Entscheidung und den Widerruf des

europaischen Patents.
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Die Beschwerdegegnerin (Patentinhaberin) beantragte die

Zurickweisung der Beschwerde.

Der Anspruch 1 wie erteilt lautet wie folgt (Einfligung
der Merkmalsgliederung in eckigen Klammern im Fettdruck

durch die Kammer) :

Verfahren zur Abbremsung eines Fahrzeuges (2), bei dem
die Bremsanlage des Fahrzeuges (2) durch elektronische
Steuerung automatisch betdatigbar ist, wobei die
Bremsanlage zur Vermeidung des Blockierens von Radern (8,
9, 10, 11) von einem Antiblockiersystem (7) steuerbar
ist [Merkmal A],

und wobeil die Bremsanlage zur Blockiervermeidung durch
das Antiblockiersystem (7) an wenigstens einer Achse (4)
des Fahrzeuges (2) einen gemeinsamen Bremsdruckmodulator
(12) fir die Rader (8, 9) dieser Achse (4) aufweist
[Merkmal B],

gekennzeichnet durch folgende Merkmale:

a) es wird geprift, ob eine Umkippgefahr fir das
Fahrzeug (2) besteht [Merkmal C],

b) bei Umkippgefahr wird die Bremsanlage des Fahrzeuges
(2) durch die elektronische Steuerung automatisch
betatigt [Merkmal D],

c) wahrend dieser automatischen Betdtigung
beriicksichtigt das Antiblockiersystem (7) das
Raddrehverhalten des kurveninneren Rades (8) der Achse
(4) mit dem gemeinsamen Bremsdruckmodulator (12) fir die

Blockiervermeidung zumindest zeitweise nicht [Merkmal E].

Die Argumente der Beschwerdefiihrerin lauten wie folgt:
Der Gegenstand des Anspruchs 1 wie erteilt sei nicht
erfinderisch. Dokument D2, das den nachsten Stand der

Technik reprédsentiere, offenbare die Merkmale A, C und D.
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Lediglich die Merkmale B und E wiirden nicht offenbart,
namlich, dass ein Bremsdruckmodulator fir die Rader
einer Achse vorgesehen sei und dass das kurveninnere Rad
dieser Achse flir die Blockiervermeidung zeitweise nicht
in Betracht gezogen werde. Diese Merkmale seien indes
aus Dokument D3 bekannt. Die dort beschriebene
Vorrichtung weise einen Druckmodulator auf und die
beschriebene Ansteuerung setze sich mit dem Problem
auseinander, dass es bei unterschiedlichen Reibwerten
auf der rechten und linken Fahrzeugseite dann zu
Problemen kommen koénne, wenn fiir die ABS-Regelung das
Rad mit dem geringen Reibwert fiir die Bestimmung der
Bremskraft aller Rader an der Achse mit dem
Druckmodulator herangezogen werde (Select-Low). In
diesem Fall konne das Fahrzeug nicht mehr ausreichend
gebremst werden. Ebenfalls wisse der Fachmann, dass ein
hoherer Schlupf nicht nur bei unterschiedlichen
Reibwerten, sondern auch bei einer Kurvenfahrt mit hohem
Tempo auftreten koéonne. Dann wiirden namlich die
kurveninneren Rader entlastet und die Schlupfsituation
an den Radern der Achse mit dem Druckmodulator ware
dieselbe, wie beil unterschiedlichen Reibwerten. D3 weise
explizit auf diese Tatsache hin, vgl. Spalte 3, Zeilen

1 ff.

Damit wiirden dem Fachmann einerseits die Nachteile einer
ABS-Regelung im Select-Low Verfahren vermittelt,
andererseits werde erklart, dass eine situations-
abhdngige Umschaltung in das Select-High Verfahren zu

einer verbesserten Bremsleistung filihre.

Auch ausgehend von Dokument D3 sei der Gegenstand des
Anspruchs 1 nahegelegt. Dieses Dokument stelle schon
deshalb einen geeigneten Ausgangspunkt fir die

Evaluation der erfinderischen Tatigkeit dar, da es sich
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— wie der Anspruch 1 des strittigen Patents - auf ein
Verfahren zur Abbremsung eines Fahrzeugs beziehe und
alle Merkmale des Anspruchs bis auf die automatische
Auslosung des Bremssystems bei Erkennen einer
Umkippgefahr offenbare. Die zu ldsende Aufgabe sei in
diesem Fall in der Kippvermeidung zu sehen. Mit dieser
Aufgabe stoBe der Fachmann zwangslaufig auf das Dokument
D2, welches eine Erkennung der Umkippgefahr und eine

automatische Bremsbetatigung offenbare.

Ebenfalls sei der Gegenstand des erteilten Anspruchs 1
durch die Kombination der Dokumente D1 und D3 nahegelegt.
Das Dokument D1 beschreibe ein Verfahren zur
Verbesserung der Fahrstabilitdt. Ubersteuern und Driften
als instabile Fahrsituationen eines Fahrzeugs bei
Kurvenfahrt wiirden durch geeignete Sensorsignale erfasst
und durch automatisches Einbremsen des kurvendusseren
Vorderrads werde diesen Situationen begegnet. Dabei sei
dem Fachmann klar, dass in derartigen Situationen auch
eine Kippgefahr bestehe und dass eine Kippgefahr auch
mit hohen Querbeschleunigungswerten korreliere (vgl. D5,
Seite 5, Zeilen 10 bis 13). Weiterhin beschreibe D1 eine
ABS Regelung nach dem Select-Low Verfahren als
nachteilig, da die damit erzielbaren Bremsverzdgerungen
in kritischen Fahrsituationen (p-split) relativ niedrig
seien. Damit bestehe die ojektive Aufgabe in diesem Fall
darin, das Verfahren gemal D1 derart weiterzubilden,
dass grobBere Bremskradfte an einer Achse mit nur einem
Bremsmodulator méglich seien.

Zur Loésung dieser Aufgabe wiirde der Fachmann aus den o.g.
Grinden D3 in Betracht ziehen. Im Besonderen das
AuBRerachtlassen des kurveninneren Rads gemaRl dem Select-
High Verfahren aus D3, entsprechend dem Merkmal E des

strittigen Anspruchs, erganze die Lehre der D1 derart,
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dass der Fachmann ohne erfinderisches Zutun zum

Gegenstand des Anspruchs 1 gelange.

Das Dokument D8 sei erst flir das Beschwerdeverfahren
nachrecherchiert worden und misse in das Verfahren
zugelassen werden, da es prima facie relevant sei. Es
setze sich mit Fahrzeugen auseinander, die einen
Druckmodulator fir mehrere Rader aufwiesen, und es
diskutiere das Problem der Kurvenfahrt und der
Entlastung des kurveninneren Hinterrads. Dieses eben
wlirde bei der Vorrichtung gemaRl D8 nicht in Betracht
gezogen werden. Damit aber wlirde die Kombination wvon D2
mit D8 die erfinderische Tatigkeit des Gegenstands von

Anspruch 1 in Frage stellen.

Die Beschwerdegegnerin begegnete diesen Argumenten wie

folgt:

D2 stelle den nadchsten Stand der Technik dar, da dieses
Dokument sowohl einen automatischen Bremseingriff als
auch die Erkennung einer Umkippgefahr behandele.
Insofern werden in D2 die Merkmale A, C und D offenbart.
Die objektive Aufgabe bestehe darin, die Fahrsicherheit
von Zugmaschine-Sattelaufliegerziigen bei Umkippgefahr zu

verbessern.

D3 befasse sich mit der Optimierung der Bremsung unter
so genannten p-split Bedingungen. Der Fachmann wiirde das
Dokument D3 nicht in Betracht ziehen, da es sich nicht
mit der Umkippgefahr befasse. Soweit D3 iiberhaupt
Kurvenfahrten beriicksichtige (vgl. Paragraph [0011]), so
erhalte der Fachmann den Hinweis, dass bei Kurvenfahrten
die Umschaltung auf den Select-High Modus insofern

nachteilig sei, als dass bei hohen Reibwerten das Risiko
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eines Reifenschadens bestehe. Paragraph [0017] erganze
diesbeziiglich, dass eine Umschaltung auf den Select-High
Modus nur bei niedrigen Reibwerten vorzunehmen sei. Mit
dieser Information aber wilirde der Fachmann von der
strittigen Erfindung weggeleitet, da die Umkippgefahr
mit groBer werdendem Reibwert steige. Bei geringen
Reibwerten sei die Kippgefahr geringer, da das Fahrzeug
durch den Abriss der Haftreibung eher nach der Seite

wegrutsche.

D3 konne verninftigerweise nicht als Ausgangspunkt filr
eine Bewertung der erfinderischen Tatigkeit des
Gegenstands des vorliegenden Anspruchs 1 herangezogen
werden. Aus D3 ginge lediglich eine ibliche Bremsanlage
mit einem Antiblockiersystem hervor, die iber ein
Bremspedal betdtigt werden misse. D3 offenbare weder die
Erkennung einer Umkippgefahr noch eine automatische
Bremsbetdtigung. Zur Losung der gestellten Aufgabe -
namlich die Umkippgefahr zu verringern - miisste der
Fachmann zundchst erkennen, dass mit einer High-Select
Regelstrategie ein Einbremsen eines kippgefadhrdeten
Fahrzeugs moglich sei. Aus den genannten Grinden (vgl.
Paragraphen [0011] und [0017]) erhalte der Fachmann aber
gerade die gegenteilige Information. Die behauptete
naheliegende Ubertragung einer Regelstrategie fir
p-split Bedingungen auf die Verringerung einer
Umkippgefahr beruhe somit auf einer riickschauenden

Betrachtungsweise.

Auch das Dokument D1 sei kein besserer Ausgangspunkt als
D2, da auch hier weder eine automatische Bremsbetdatigung
noch die Erkennung einer Umkippgefahr stattfinde. Das
Verfahren gemidB D1 erkenne lediglich Ubersteuern oder

Driften und erhdhe in einer solchen kritischen Fahr-



-7 - T 0993/10

situation den Bremsdruck des kurvenduBeren Rads. Da auch
D3 sich nicht mit dem Umkippen beschaftige, kdnne nicht
erkannt werden, wie die Kombination wvon D1 mit D3 =zu

einem Mangel an erfinderischer Tatigkeit fihren kénne.

Das Dokument D8 diirfe nicht in das Verfahren zugelassen
werden, da es verspatet vorgelegt worden sei. Des
Weiteren sei es nicht relevanter, als der im Verfahren
befindliche Stand der Technik. Insbesondere offenbare D8
keine Umschaltung von Low-Select auf High-Select,
sondern stelle ein Fahrzeug mit vier Radern jeweils so
ein, dass das Rad von den vier Radern mit dem geringsten
Schlupf bei der Bremskraftbestimmung der ABS-Regelung
auler Acht gelassen werde und nur die verbleibenden 3
Rader betrachtet wlrden. Dies aber habe mit der
Fragestellung des Streitpatents nichts zu tun. Des
Weiteren offenbare D8 nicht das Merkmal B, demgemal fir
(mindestens) eine Achse ein Bremsdruckmodulator
vorgesehen sei, der die Rader dieser Achse gemeinsam
ansteuere. Von daher fehle in der Zusammenschau der
Dokumente D2 und D8 das Merkmal B, so dass eine prima
facie Relevanz von da her schon nicht gegeben sein konne.
Im Ubrigen werfe dieses Dokument in der Kombination mit
D2 dieselben Fragestellungen auf, wie D3, so dass D8

nicht relevanter sei als Dokument D3.

Entscheidungsgrinde

1. Die Beschwerde ist zulassig.

2. Das Dokument D8 wird nicht in das Verfahren zugelassen,

da es nicht prima facie hochrelevant ist.

C9469.D
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Gemal Art. 12 (4) Verfahrensordnung der
Beschwerdekammern (VOBK, ABl1l. EPA 2007, 536 ff.) hat die
Kammer die Befugnis, Tatsachen, Beweismittel oder
Antrage nicht zuzulassen, die bereits im
erstinstanzlichen Verfahren hatten vorgebracht werden

kdnnen.

Die Beschwerdefiihrerin gab an, Dokument D8 erst flr das
Beschwerdeverfahren recherchiert zu haben. Grinde, die
es ihr unmoglich gemacht hatten, dieses Dokument nicht
schon im erstinstanzlichen Verfahren vorzulegen, sind
nicht vorgebracht worden. Daher hat die Kammer das
Ermessen, das Dokument D8 nicht in das Verfahren

zuzulassen.

Gemal der Rechtsprechung der Beschwerdekammern des
FEuropadischen Patentamts werden neue Dokumente und
diesbeziigliche Argumente, die iber die gemaB Regel 55 c)
EPU 1973 in der Einspruchsschrift zur Stitzung der
geltend gemachten Einspruchsgriinde angegebenen Tatsachen
und Beweismittel hinausgehen, in pflichtgemédRer Ausilibung
des Ermessens der Kammer nur in ausgesprochenen
Ausnahmefdllen und nur dann in das Verfahren zugelassen,
wenn die Dokumente prima facie insofern hochrelevant
sind, als sie mit gutem Grund eine Anderung des
Verfahrensausgangs erwarten lassen, also
hoéchstwahrscheinlich der Aufrechterhaltung des
europaischen Patents entgegenstehen, vgl. Rechtsprechung
der Beschwerdekammern des Europaischen Patentamts,

6. Auflage, VII.C.1l, insbesondere 1.2.2.

Die Kammer ist dabei - im Widerspruch zu der Meinung der
Beschwerdefiithrerin - der Auffassung, dass D8 das Merkmal

des Anspruchs ,und wobei die Bremsanlage zur



C9469.D

-9 - T 0993/1

Blockiervermeidung durch das Antiblockiersystem (7) an
wenigstens einer Achse (4) des Fahrzeuges (2) einen
gemeinsamen Bremsdruckmodulator (12) flir die Rader (8,

dieser Achse (4) aufweist"™ nicht offenbart.

Die beiden in D8 gezeigten Ausfiihrungsbeispiele sind in
Fig. 1 und 2 gezeigt. Das erste Ausfiihrungsbeispiel der
Fig. 1 zeigt einen gemeinsamen Druckmodulator fir alle
Rader des Fahrzeugs; das zweite Ausfiithrungsbeispiel
zeigt jeweils einen gemeinsamen Druckmodulator filr
jeweils gegeniiberliegende Rader. Insofern ist die in D8
betrachtete Situation eine andere, als die in der

strittigen Erfindung.

Daher ist die Kammer der Auffassung, dass D8 nicht so
relevant ist, als dass es mit gutem Grund eine Anderung

des Verfahrensausgangs erwarten lieBe.

Die durch den Anspruch 1 definierte Erfindung weist eine

erfinderische Tatigkeit gemidB Art. 56 EPU 1973 auf.

Das Dokument D2 stellt den nachsten Stand der Technik
dar, da es sich als einziges Dokument im Verfahren mit
der Problematik des Umkippens beschaftigt. Ebenfalls
offenbart D2 als einziges Dokument im Verfahren einen
automatischen Bremseingriff. Damit sind die wesentlichen
Aspekte, die den Ausgangspunkt einer Erfindung
definieren, in D2 genannt, so dass D2 das
erfolgversprechendste Sprungbrett zur Erfindung

darstellt.

Insbesondere offenbart D2 unstrittig die Merkmale A, C

und D des Anspruchs 1.

0

9)
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Demnach unterscheidet sich D2 von dem erfindungsgemdlen

Verfahren dadurch, dass

B) die Bremsanlage zur Blockiervermeidung durch das
Antiblockiersystem (7) an wenigstens einer Achse (4)
des Fahrzeuges (2) einen gemeinsamen Druckmodulator
(12) fir die Rader (8,9) dieser Achse (4) aufweist,
und dass

E) wahrend der automatischen Betadtigung der Bremsanlage
das Antiblockiersystem (7) das Raddrehverhalten des
kurveninneren Rades (8) der Achse (4) mit dem
gemeinsamen Bremsdruckmodulator (12) fir die
Blockiervermeidung zumindest zeitweise nicht

beriicksichtigt.

Das Problem einer unzureichenden Bremsleistung gemdfRl dem
Select-Low Modus tritt nur bei Fahrzeugen auf, die einen
gemeinsamen Druckmodulator fiir mehrere Rader des
Fahrzeugs aufweisen (vgl. Merkmal B).

Daher besteht die durch die mit den o.g. Merkmalen zu
16sende objektive Aufgabe darin, die Umkippgefahr bei
Fahrzeugen zu reduzieren, die Rader einer Achse mit

einem gemeinsamen Druckmodulator ansteuern.

Die Beschwerdefiihrerin fihrt aus, D3 offenbare ebenfalls
ein Fahrzeug mit einem Druckmodulator gemaR Merkmal B).
Des Weiteren diskutiere D3 eine Umschaltung vom Select-
Low Modus in den Select-High Modus, da dem Fachmann das
Problem unzureichender Bremsleistung bekannt sei, wenn
sich die ABS-Regelung an dem Rad orientierte, welches
den groRten Schlupf aufweise. Damit sei aber der
Gegenstand des Anspruchs 1 durch die Kombination der

Dokumente D2 und D3 nahegelegt.
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Die Kammer teilt diese Auffassung nicht.

Das Dokument D3 setzt sich mit einer Regelstrategie fir
p-split Bedingungen auseinander und betrachtet
insbesondere Probleme einer High-Select Regelung in
diesem Zusammenhang. Dabei weist insbesondere auch die
von der Beschwerdefilhrerin genannte Textstelle in
Paragraph [0011] explizit auf die Nachteile einer
Umschaltung vom Select-Low Modus in den Select-High
Modus hin. Dort ist vor allem genannt, dass es Fahr-
situationen geben kann, in denen kurveninnere Rader
derart entlastet sind, dass eine Select-High Regelung,
bei der das Raddrehverhalten des kurveninneren Rades fir
die Blockiervermeidung nicht beriicksichtigt wird (vgl.
Merkmal E), zu erheblichen Reifenschaden fiihren kann.
Daher schlagt D3 vor, eine Umschaltung in den Modus, bei
dem das Raddrehverhalten des kurveninneren Rades flr die
Blockiervermeidung nicht beriicksichtigt wird, erst bei
geringen Reibwerten vorzunehmen, so dass Reifenschaden
ausgeschlossen sind, vgl. Paragraph [0017]. Damit aber
steht die Aussage von D3 im Widerspruch zum Merkmal E
des strittigen Anspruchs. Da bei einer Umkippgefahr das
kurveninnere Rad entlastet wird - und damit genau der in
Paragraph [0011] der D3 beschriebene Nachteil eintritt -
kann der Fachmann dem Dokument D3 eben nicht die Lehre
entnehmen, die Raddrehzahlen des entlasteten
kurveninneren Rads zeitweise flir die Blockiervermeidung

nicht zu bericksichtigen.

Dies gilt umso mehr, als dass die Umkippgefahr mit
abnehmendem Reibwert sinkt, da dann bei hohen
Querbeschleunigungen das Fahrzeug eher dazu neigt, zur
Seite wegzurutschen als umzukippen. Gerade aber bei

hohen Reibwerten, wenn die Umkippgefahr besonders hoch
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ist, rat D3 dem Fachmann davon ab, den Select-High Modus
zu verwenden bei dem das Raddrehverhalten des
kurveninneren Rades flir die Blockiervermeidung nicht

beriicksichtigt wird.

Daher kommt die Kammer zu dem Schluss, dass die
Kombination der Dokumente D2 und D3 den Fachmann nicht
zu Merkmal E fihren und folglich den Gegenstand des

strittigen Anspruchs 1 nicht nahelegen.

3.5 Die Beschwerdefihrerin hat ebenfalls vorgetragen, dass
auch ausgehend von D3 die Kombination der Dokumente D3
und D2 den Gegenstand des erteilten Anspruchs 1

nahelegten.

3.6 Das Dokument D3 offenbart ein

Verfahren zur Abbremsung eines Fahrzeuges, wobei die
Bremsanlage zur Vermeidung des Blockierens von Radern
von einem Antiblockiersystem steuerbar ist, und wobei
die Bremsanlage zur Blockiervermeidung durch das
Antiblockiersystem an wenigstens einer Achse des
Fahrzeuges einen gemeinsamen Bremsdruckmodulator flr die

Radder dieser Achse aufweist.

Wie oben bereits ausgefihrt, offenbart - im Gegensatz zu
den Ausfiihrungen der Beschwerdefilthrerin - D3 nicht das
Merkmal E des strittigen Anspruchs, namlich dass das
Raddrehverhalten des kurveninneren Rades fir die
Blockiervermeidung zumindest zeitweise nicht
beriicksichtigt wird, da die Lehre von D3 den Fachmann
davon abhalt, eine Select-High Regelung fir
Kurvenfahrten einzustellen, bei der das kurveninnere Rad

in relevantem MaBe entlastet wird.

C9469.D
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Selbst wenn man der Ausfithrung der Beschwerdefiihrerin
folgen wollte und annimmt, dass sich aus den
unterscheidenden Merkmalen die objektive Aufgabe ergabe,
die Umkippgefahr zu verringern, so ist die Kammer der
Meinung, dass - auch ausgehend von D3 - die Kombination
der Dokumente D3 und D2 nicht in der Lage ist, dem

Fachmann das Merkmal E nahezulegen.

Damit ist die Kombination der Dokumente D2 und D3 -
unerheblich davon, welches von beiden als Ausgangspunkt
herangezogen wird - nicht in der Lage, die erfinderische
Tatigkeit des Anspruchs 1 wie erteilt in Frage zu

stellen.

Die Beschwerdefiihrerin argumentiert weiterhin, dass sich
auch ausgehend von D1 in Kombination mit D3 ein Mangel

an erfinderischer Tatigkeit ergebe.

Die Kammer folgt dabei nicht dem Vortrag der Beschwerde-
fiihrerin, dass D1 ein automatisches Einbremsen in
kritischen Fahrsituationen offenbare und dass eine
Umkippgefahr letztlich eine derartige kritische

Situation darstelle.

Das Dokument D1 offenbart lediglich, in kritischen
Fahrsituationen wie Ubersteuern oder Driften den
Bremsdruck automatisch am kurvendusseren Vorderrad zu
erhdhen. Eine automatische Anpassung eines Bremsdrucks
kann aber nicht als eine automatische Betatigung im
Sinne des Streitpatents gesehen werden. Im einen Fall
wird die Bremsanlage des Fahrzeuges automatisch durch
elektronische Steuerung aktiviert, wahrend im anderen

Fall bei einer bereits durch die Pedalbetdatigung
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aktivierten Bremsanlage der Bremsdruck an einem Rad

automatisch eingestellt wird.

4.2 Des Weiteren ist dem Dokument D1 kein Hinweis zu
entnehmen, dass auBer den kritischen Fahrsituationen
"Ubersteuern" und "Driften" auch die Situation
"Umkippen" zu betrachten sei. Da sich aber auch - wie
oben bereits ausgefihrt - auch D3 nicht mit der Umkipp-
Problematik befasst, kann schon deshalb die Kombination

der Dokumente D1 und D3 nicht den Gegenstand des

Anspruchs 1 nahelegen.

Entscheidungsformel

Aus diesen Grinden wird entschieden:

Die Beschwerde wird zurilickgewiesen.

Die Geschaftsstellenbeamtin: Der Vorsitzende:

A. Vottner G. Pricolo
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