BESCHWERDEKAMMERN BOARDS OF APPEAL OF CHAMBRES DE RECOURS
DES EUROPAISCHEN THE EUROPEAN PATENT DE L'OFFICE EUROPEEN
PATENTAMTS OFFICE DES BREVETS

Interner Verteilerschliissel:
(A) [ -1 Verdffentlichung im ABI.

(B) [ -] An Vorsitzende und Mitglieder
(C) [ -1 An Vorsitzende
(D) [ X ] Keine Verteilung
Datenblatt zur Entscheidung

vom 22. Januar 2016
Beschwerde-Aktenzeichen: T 0224/13 - 3.2.01
Anmeldenummer: 07785905.6
Veroffentlichungsnummer: 2059423
IPC: B60T8/32, B60T17/22, B60G17/052
Verfahrenssprache: DE

Bezeichnung der Erfindung:
PNEUMATISCHES MODUL

Patentinhaberin:
WABCO GmbH

Einsprechende:
Haldex Brake Products GmbH

Stichwort:

Relevante Rechtsnormen:
EPU Art. 123(2), 84, 56

Schlagwort:
Anderungen - zuldssig (ja)
Erfinderische Tatigkeit - (ja)

Zitierte Entscheidungen:
T 0037/12

Orientierungssatz:

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



Europilsches Beschwerdekammern gugggggnMPLja'EﬁgtHOffice
0) Friens e Boards of Appeal CERUANY o

ffice européen . -

oot Chambres de recours Fax +49 (0) 89 2399-4465

Beschwerde-Aktenzeichen: T 0224/13 - 3.2.01

ENTSCHETIDUNG
der Technischen Beschwerdekammer 3.2.01
vom 22. Januar 2016

Beschwerdefiihrerin: Haldex Brake Products GmbH

(Einsprechende) Mittelgewannweg 27
69123 Heidelberg (DE)

Vertreter: REHBERG HUPPE + PARTNER
Patentanwalte PartG mbB
Robert-Gernhardt-Platz 1
37073 Go6ttingen (DE)

Beschwerdegegnerin: WABCO GmbH
(Patentinhaberin) Am Lindener Hafen 21
30453 Hannover (DE)

Vertreter: Ginther, Constantin
Gramm, Lins & Partner
Patent- und Rechtsanwalte PartGmbB
Freundallee 13 a
30173 Hannover (DE)

Angefochtene Entscheidung: Zwischenentscheidung der Einspruchsabteilung
des Europdischen Patentamts iber die
Aufrechterhaltung des europdischen Patents
Nr. 2059423 in gedndertem Umfang, zur Post
gegeben am 13. November 2012.

Zusammensetzung der Kammer:

Vorsitzender G. Pricolo
Mitglieder: W. Marx
0. Loizou



-1 - T 0224/13

Sachverhalt und Antrage

I. Die Beschwerdefiihrerin (Einsprechende) hat Beschwerde
gegen die am 13. November 2012 zur Post gegebene
Zwischenentscheidung der Einspruchsabteilung utber die
Aufrechterhaltung des europdischen Patents

Nr. 2 059 423 in gedndertem Umfang eingelegt.

IT. Die Einspruchsabteilung war der Auffassung, dass der
Gegenstand des geadnderten Anspruchs 1 gemal dem in der
miindlichen Verhandlung vor der Einspruchsabteilung
eingereichten Hilfsantrag 4 erfinderisch sei ausgehend
von Figur 1 des Streitpatents als nachstliegendem Stand
der Technik in Kombination mit der Entgegenhaltung:
H10: Us 5,553,928.

Auch ausgehend von H10 als nachstliegendem Stand der
Technik wurde das Vorliegen einer erfinderischen
Tatigkeit in Kombination mit den folgenden Dokumenten
bestatigt:

D1: EP 1 361 132 Al;

D2: DE 195 15 895 Al;

D3: EP 0 976 635 A2.

IIT. Die Beschwerdefihrerin argumentierte in ihrer
Beschwerdebegriindung mangelnde erfinderische Tatigkeit
ausgehend von dem im Streitpatent in Figur 1 gezeigten
nachstliegenden Stand der Technik sowie ausgehend von
H10 und verwies zusatzlich auf folgende Dokumente:

D4 : WO 03/008249 A2;

H1: DE 103 14 642 B3;

H3: VDI-Berichte Nr. 1504, 1999, S. 161-173: ECAM
ein elektronisches Luftmanagementsystem fir
Nutzfahrzeuge 1999

H4: UsS 6,247,764 B1;

HO: DE 103 14 643 B4;

H10: US 5,553,928;
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H11: US 5,577,814;

H14: Vorankindigung: "Haldex auf der 61. IAA
Nutzfahrzeuge in Hannover 21.-28. September 2006,
Weyersheim (Strasbourg), 5. Juli 2006.

Am 22. Januar 2016 wurde vor der Beschwerdekammer

mindlich verhandelt.

Die Beschwerdefiihrerin (Einsprechende) beantragte die
Aufhebung der angefochtenen Entscheidung und den

Widerruf des Patents.

Die Beschwerdegegnerin (Patentinhaberin) beantragte die

Zurickweisung der Beschwerde.

Anspruch 1 gemaBl dem vorliegenden Antrag mit der in der
Beschwerdebegriindung verwendeten Merkmalsgliederung
lautet wie folgt (hinzugefiigte Merkmale gegeniiber den
erteilten Anspriichen 1 und 2 sind von der Kammer durch
Unterstreichungen gekennzeichnet, Streichungen durch

Durchstreichen) :

a) Pneumatisches Modul fir ein mit Druckluft
gebremstes Fahrzeug, insbesondere fir ein
Anhédngefahrzeug, wobei das Fahrzeug mindestens
einen Vorratsdruckbehdlter (5, 10) fur Druckluft,
eine pneumatische Bremsanlage (6, 7, 11) und eine
Luftfederungsanlage mit Tragbdlgen (21) aufweist,
dadurch gekennzeichnet, dass

b) in dem pneumatischen Modul (23) ein

Uberstrémventil (9) integriert ist, welches bei

einem Druckverlust in der Luftfederungsanlage den
Druck in der Bremsanlage sichert, und

c) in dem pneumatischen Modul (23) ein

Uberlastschutzventil (12), welches die Bremsanlage

vor einer Uberbeanspruchung und die Radbremsen vor
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einer Zerstdrung durch eine Kraftaddition wvon

Kombibremszylindern (7) der Bremsanlage schiitzt,
integriert ist simd und

d) in dem pneumatischen Modul (23) die
Druckverteilung fir die Luftfederungsanlage

integriert ist.

Das Vorbringen der Beschwerdefiihrerin lasst sich wie

folgt zusammenfassen:

Die im Einspruchsverfahren vorgenommene Anderung
verstoBe gegen Artikel 123 (2) EPU. Gegenstand des
gednderten Merkmals c) sei, dass das Uberlastschutz-
ventil zweili Funktionen erfiille, ndmlich einerseits die
Bremsanlage vor einer Uberbeanspruchung zu schiitzen und
andererseits die Radbremsen vor einer Zerstdrung durch
eine Kraftaddition von Kombibremszylindern der
Bremsanlage. Dafiir seien unterschiedliche MaBnahmen
erforderlich, und zwar einerseits der Einsatz eines
Druckreglers und/oder eines Druckbegrenzungsventils,
andererseits der Einsatz eines Anti-Compound-Ventils,
Ublicherweise ein Wechselventil oder 3/2-Wegeventil.
Die urspringlichen Anmeldungsunterlagen offenbarten
ausschlieRlich ein Uberlastschutzventil, welches die
Radbremsen vor Zerstorung durch eine Kraftaddition
schiitze und beispielsweise aus einem 3/2-Wegeventil
bestehe (siehe Offenlegungsschrift Seite 4, zweiter
Absatz). Ein Anti-Compound-Ventil sei auch an einer
anderen Stelle anzuordnen als das Ventil zum Schutz der
Bremsanlage gegeniiber Uberbeanspruchung, namlich nicht
zentral vor der Bremsanlage (Druckregler), und
unterscheide sich von diesem hinsichtlich der
konstruktiven Ausgestaltung (ein Wechselventil konne
nicht als Druckbegrenzungsventil oder Druckregler
eingesetzt werden). Durch Verwendung der Konjunktion

"und" sei auch eine Interpretation denkbar, bei der das
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zweite Teilmerkmal eine Konkretisierung des ersten
Teilmerkmals sei, so dass Merkmal c¢) zumindest nicht

eindeutig sei.

Die Gewahrleistung der unterschiedlichen Funktionen
mittels eines einzigen Uberlastschutzventils gemiB
Merkmal c¢) mit unterschiedlichen Einbauorten des
Uberlastschutzventils fiir die einzelnen Funktionen und
unterschiedlichen Ausgestaltungen des Uberlastschutz-
ventils fir die beiden Funktionen sei auch fir den
Fachmann nicht so offenbart, dass der Fachmann diese

Erfindung ausfiihren konne.

Figur 1 und 2 des Streitpatents zeigten in
schematischer Darstellung nicht den zutreffenden
Verlauf der Leitungen und den Ort der Anordnung der
pneumatischen Bauelemente. Figur 1 zeige (Absatz [0011]
des Streitpatents) einen Stand der Technik. Beim
erfindungsgemdalen pneumatischen Modul gem&B Figur 2 des
Streitpatents seien die Leitungsverbindungen nur
entlang anderer Wege gefithrt, ohne das sich etwas in
der Leitungsfiihrung - bei den eingesetzten
pneumatischen Bauelementen, Verzweigungen oder
einzusetzenden Leitungen - geadndert habe. Die Erfindung
erschoépfe sich in der Integration bereits im Stand der
Technik gemeinsam eingesetzter Bauelemente (gemal
Merkmal b), c¢) und d): Uberstrdmventil,
Uberlastschutzventil, Druckverteilung) in ein
pneumatisches Modul. T-Stiicke (im Ubrigen nicht
Gegenstand von Anspruch 1) wirden nicht eingespart,
sondern allenfalls wiirden einige in das pneumatische
Modul integriert. Es seien auch nicht ausschlieBlich
Punkt-zu-Punkt-Verbindungen vorhanden. Bei Merkmal d)
handele es sich um die Druckverteilung zu den
pneumatischen Bauelementen, die den Druck fir die

Luftfederbadlge bereitstellten, nicht zu einzelnen
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Luftfederbdlgen. Eine derartige Integration sei fir den
Fachmann naheliegend (siehe auch T 37/12), der Jje nach
den Anforderungen die pneumatischen Bauelemente einzeln
ausbilden oder eine modulare Bauweise wahlen wiirde.
Davon sei im Normalfall auszugehen, es sei denn, gute
Grinde oder Vorurteile spréachen fir eine raumlich
getrennte Anordnung, oder die Integration fihre zu
einer synergetische Wechselwirkung. Keiner dieser

beiden Ausnahmefdlle sei vorliegend gegeben.

Der allgemeine Integrationsgedanke sei auch
druckschriftlich bekannt. So erhalte der Fachmann aus
D4, H3, H4, H1, H9, H10, H11l und H14 Anregungen fir die
Integration einzelner Bestandteile von Druckluftanlagen
in ein pneumatisches Modul. D4 schlage zur Losung der
Leckageprobleme bei verteilter Anordnung pneumatischer
Bauteile - mit einer Vielzahl pneumatischer Anschliisse
und Leitungsverbindungen - die Integration von
Teilmodulen der Bremsanlage und der Luftfederungsanlage
in ein Gesamtmodul mit gemeinsamem Gehduse vor (siehe
Seite 3, Zeilen 19 bis 24 sowie Seite 4, Zeile 28 Dbis
Seite 5, Zeile 5). Vor dem Hintergrund der Kritik des
Standes der Technik (Ausgestaltung der Druckluftanlage
mit Einzelkomponenten, die zu einer Verbindung einer
Vielzahl von Geradaten mit erheblichem Montageaufwand, zu
Anschlussfehlern, Luftverlust und Prifaufwand fihre)
zeige auch H3 den Trend zur Nutzung pneumatischer
Kompaktanlagen und zur Integration der erforderlichen
Komponenten in ein einziges Modul (siehe Seite 161,
dritter Absatz, sowie Seite 163). H4 beschreibe
ebenfalls den Trend der Integration vielfdltiger
Bauelemente in ein einziges Gehduse, um komplexe,
kostspielige, schwer zu Uberprifende, schwer zu
wartende und zu installierende Druckluftanlagen zu
vermeiden (Spalte 1, Zeile 63 bis Spalte 2, Zeile 6;
Spalte 2, Zeilen 24 bis 32). GemaB H4 hatten frihere
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Anstrengungen zur Integration nicht zu Bremssystemen
gefihrt, welche erfolgreich die geltenden Anforderungen
erfiillten, dies stelle in Figur 1 des Streitpatents
aber kein Problem dar. H1 beschreibe die Integration
eines Anti-Compound-Ventils in ein gemeinsames Modul.
H9 offenbare die Zusammenfassung unterschiedlicher
Teilmodule zu Gesamtmodulen (Figuren), wobei nicht nur
Steuerelektroniken zusammengefasst, sondern auch
pneumatische Komponenten der Druckluftaufbereitungs-
einrichtung und der Luftfederanlage mit synergetischem
Effekt in einer Baueinheit integriert werden koénnten.
H10 betreffe die Reduzierung der Zahl separater
Komponenten durch Einsatz mehrerer Ventilmodule in
einem einzigen VentilkOrper (Spalte 2, Zeilen 12 bis 17
und 56 bis 65; auch H11l, Spalte 2, Zeilen 7 bis 10).
H14 erwahne die Integration bisher separat arbeitender
Funktionen von Doppelldseventil, Notbremsfunktion und
Uberstrémventil in ein einziges Modul (Seite 4/9). Mit
diesem Integrationsgedanken gelange der Fachmann
zwanglos ausgehend vom Stand der Technik gemaR Figur 1
des Streitpatents zur erfindungsgemédlen Ausgestaltung.
Die Integration der einzelnen pneumatischen Bauelemente
gemal den Merkmalen b), c¢) und d) fihre zu keinem
synergetischen Effekt. Die Erhdhung der Kompaktheit
insgesamt entspreche der Summe der Erhohung der

Kompaktheit flir die einzelnen Integrationen.

Gemahl der angefochtenen Entscheidung erhalte der
Fachmann ausgehend vom Stand der Technik gemdaB Figur 1
des Streitpatents aus H10 die Anregung, ein
Uberstromventil 58 und ein Uberlastschutzventil 88, 87
in einem Modul zusammenzufassen, was die Merkmale a)
bis c¢) nahelege. Es liege dann im Rahmen des iblichen
alltaglichen Handelns des Fachmannes, je nach
gewlinschter Leitungsfiithrung die beiden T-Stilicke

unterhalb des Uberstrémventils in Figur 1 mit in das
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pneumatische Modul aufzunehmen oder auBerhalb zu
belassen. H9 offenbare sowohl eine Integration von
Uberstrémventilen als auch der Druckverteilung fir die
Luftfederungsanlage und damit ein pneumatisches Modul

mit den Merkmalen a), b) und d).

Hinsichtlich des Angriffes der erfinderischen Tatigkeit
ausgehend von H10 offenbare H10 die Merkmale a) bis c).
Insbesondere sei in H10 mit dem Rickschlagventil 88
eine Anti-Compound-Funktion realisiert (siehe Spalte 5,
Zeilen 54 ff.). Das federbelastete Riickschlagventil 58,
habe, wie von der Einspruchsabteilung festgestellt, die
Funktion eines Uberstrdmventils (siehe Spalte 3,

Zeile 11 ff.) wie auch in der DIN-Norm, und zwar ohne
Rickstrdmung. Gegenstand des aufrechterhaltenen
Anspruchs 1 sei nicht, dass das Uberstrémventil bei
Druckverlust in der Luftfederungsanlage den Druck in
der Bremsanlage sichern kdnnen milsse (siehe Punkt 6.4
der angefochtenen Entscheidung). Die zu losende
objektive technische Aufgabe sei darin zu sehen, den
Integrationsgrad eines pneumatischen Moduls fir ein mit
Druckluft gebremstes Fahrzeug zu erhdéhen bzw. das aus
H10 bekannte Modul fir die Druckluftversorgung einer
Luftfederungsanlage anzupassen. D1 (wie auch D2, D3 und
H9) zeige, dass eine Druckluftaufbereitungsanlage
Ublicherweise mit einem Rickschlagventil, hieran
anschlieRender Zentralleitung und Verzweigung zu
unterschiedlichen Kreisen - auch zum Luftfederkreis -
tber Uberstrémventile ausgebildet sei. H9 zeige ein
Mehrkreisschutzventil 7 mit der Betriebsbremsanlage
zugeordneten Uberstrémventilen (Absatz [0028]), wobei
in Modul 37 in Figur 2 auch eine Druckluftverteilung
flir die zu den Luftfederbdlgen fihrenden Leitungen
integriert sei. Solle somit ein pneumatisches Modul
gemdl H10 auch fir eine Druckluftversorgung weiterer

Kreise - hier der Luftfederungsanlage - genutzt werden,
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werde der Fachmann eine entsprechende Integration
vornehmen und eine Verzweigung zur Luftfederungsanlage
in Figur 2 von H10 zwischen dem Rickschlagventil 60 und
dem Uberstrémventil 58 des Betriebsbremskreises
anordnen. Zwar betreffe D1 die Luftaufbereitung fir ein
Zugfahrzeug, aber der Fachmann entnehme den Hinweis zur
Verteilung der Druckluft einer Druckluftquelle - im
Anhanger gebildet durch den Kupplungskopf anstelle
eines Kompressors - zu den Verbrauchern. Die Aufteilung
der Druckluft auf verschiedene Kreise sei eine sich dem
Fachmann typischerweise stellende Aufgabe. Entgegen der
Auffassung der Einspruchsabteilung misse die in der
Druckschrift formulierte Aufgabe nicht mit der
formulierten objektiven technischen Aufgabe
Ubereinstimmen. Entscheidend sei, ob der Fachmann auch
die Druckverteilung fir die Luftfederungsanlage

integrieren wirde.

Das Vorbringen der Beschwerdegegnerin kann wie folgt

zusammengefasst werden:

Das erganzte Merkmal c¢) des Anspruchs 1 konkretisiere
die im urspringlichen Anspruch 1 bereits genannte
Schutzfunktion des Uberlastschutzventils weiter und
beinhalte keine zweite, andere Funktion. Dies sei auch
angesichts der urspringlichen Beschreibung (Seite 4,
zweiter Absatz) und der Darstellung des Uberlastschutz-
ventils 12 in den Zeichnungen klar. Es liege kein
VerstoB gegen Artikel 123 (2) EPU und auch nicht

hinsichtlich der ausfiihrbaren Offenbarung vor.

Die Figur 1 des angegriffenen Patents sei nicht als
Stand der Technik gemidB Artikel 54 (2) EPU zu
beriicksichtigen. Mit Absatz [0012] der Patentschrift
sei kein vorverdffentlichter Stand der Technik im Sinne

des EPU gemeint.
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Figur 1 des angegriffenen Patents kdnne dem Fachmann
keine Anregungen zu einem pneumatischen Modul gemal
Anspruch 1 geben. Der Fachmann wirde nicht einfach
irgendwelche Komponenten miteinander integrieren bzw.
pauschal "integrieren", da dies wegen des komplexer
werdenden Aufbaus nicht zwangslaufig mit Vorteilen
verbunden sei. GemaB Anspruch 1 werde nicht ein
beliebiges pneumatisches Modul mit beliebigen, darin
integrierten Komponenten beansprucht, sondern ein Modul
geeignet flr ein mit Druckluft gebremstes Fahrzeug, das
zumindest auch eine Luftfederungsanlage aufweise. Der
Erfindung liege die Aufgabe zugrunde, den Montage-
aufwand und die damit verbundenen Kosten zu verringern.
Das erfindungsgemaBe pneumatische Modul sei ein in
technischer, praktischer und kommerzieller Hinsicht
optimierter Gegenstand mit gutem Verhaltnis zwischen
Herstellungs- und Wartungskosten sowie einem
Kundennutzen durch Reduktion des Montageaufwands, wozu
keine Entgegenhaltung eine Anregung geben konne. Die
Kriterien fir das Vorliegen einer erfinderischen
Tatigkeit seien erfiillt, da man T-Stiicke auberhalb des
Moduls einspare und nur Punkt-zu-Punkt-Verbindungen
zwischen dem pneumatischen Modul und angeschlossenen
Bauteilen existierten. Dies habe als positiven Effekt

eine einfachere Installation zur Folge.

D4 betreffe eine Luftversorgungsanlage filir
Zugfahrzeuge, die an einem Kompressor angeschlossen
werde. H3 betreffe, ebenso wie H1 und H9, die
Druckluftversorgung im Zugfahrzeug und beschreibe ein
zwischen Kompressor und Druckspeichern anzuordnendes
Gerdt. Bei H4 gehe es, wie bei H10 und H11l, um ein ABS-
System, das der Fachmann nicht fir Verbesserungen an
der Anlage gemal Figur 1 heranziehen wiirde. H10 oder
H11l zeigten keine Luftfederungsanlage. In H4 werde

sogar angesprochen, dass frithere Integrationsbemiihungen
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nicht zum Erfolg gefiihrt hatten. H14 offenbare kein
Uberlastschutzventil und kein Uberstrdmventil, welches
bei einem Druckverlust in der Luftfederungsanlage den
Druck in der Bremsanlage sichere. H14 beschreibe ein
konkretes Gerat in Form des "trailer control module",
das die Funktionen "Doppelldseventil, Notbremsfunktion,
Uberstrémventil” vereine, und gebe keine Ansatzpunkte

fiir einen "allgemeinen" Integrationsgedanken.

H10 gehe von der Betriebsbremsanlage eines
Anhédngefahrzeugs aus, wahrend D1 bis D3 Jjeweils eine
Druckluftversorgungseinrichtung fiir Zugfahrzeuge, also
eine andere Anlage zeigten. Das Riickschlagventil 58 wvon
H10 habe weder die Funktion eines Uberstrémventils noch
die Funktion, bei einem Druckverlust in der
Luftfederungsanlage den Druck in der Bremsanlage zu
sichern, was eine mittelbare Beschreibung von
kérperlichen Merkmalen darstelle (d. h. es seien
Anschliisse flir Betriebsbremse und Luftfederanlage
vorgesehen). Es sei daher nicht mit dem Uberstrdmventil
gemal Figur 1 vergleichbar. Der Ventilkdrper eines
Uberstromventils werde, wie in D1 zu erkennen (und in
D2 durch unterschiedliche Schaltsymbole fir die Ventile
symbolisiert), im Gegensatz zu einem Rilickschlagventil
von beiden Seiten mit Druck beaufschlagt, so dass von
beiden Seiten her ein Offnen erfolgen kénne. Dies sei
gewollt und ermdgliche einen Ausgleich zwischen zwei
Druckluftkreisen. In der angefochtenen Entscheidung
seien Uberstrémventile ohne Riickstrdmung angesprochen,
bei denen es sich um besondere Bauteile mit zusatzlich
integriertem Rickschlagventil handele. Ausgehend wvon
H10 sei eine Bremsanlage offenbart, und es gebe keine
Anregung, im Modul gem&B Figur 2 von H10 Anschlisse fir
eine Luftfederung vorzusehen. Auch H9 betreffe die
Druckluftversorgung im Zugfahrzeug und insbesondere

Mehrkreisschutzventile und die Zentralleitung sichernde
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Uberstromventile. Bei H9 gehe es zudem um eine
Elektronik-Integration und nicht um die Schaffung eines
pneumatischen Moduls. Im Ubrigen zeige Anspruch 1 von
H9, dass eine Steuereinheit der Druckluftaufbereitungs-
anlage, die auch die Luftfederanlage steuere, als

erfinderisch angesehen worden sei.

Entscheidungsgrinde

1. Zuldssigkeit der Anderungen
1.1 Die Aufnahme der zusdtzlichen funktionellen Angabe in
Merkmal c) in Bezug auf das Uberlastschutzventil ("und

die Radbremsen vor einer Zerstdrung durch eine Kraft-
addition von Kombibremszylindern (7) der Bremsanlage")
erfiillt die Erfordernisse des Artikels 123 (2) EPU.

Gemal Anspruch 1 in der urspringlich eingereichten
Fassung ist in dem pneumatischen Modul ein
Uberlastschutzventil integriert, "welches die
Bremsanlage vor einer Uberbeanspruchung schiitzt". Wird
nun wie vorliegend eine weitere Schutzfunktion flr das
Uberlastschutzventil in Anspruch 1 spezifiziert und
mittels der Konjunktion "und" mit der urspringlich
offenbarten funktionellen Angabe einer Schutzfunktion
verbunden, so ist dies nach Auffassung der Kammer nur
so zu verstehen, dass beide Funktionen sich auf das
Uberlastschutzventil beziehen, welches als einziges
strukturelles Bauteil in diesem Kontext in Anspruch 1
spezifiziert wird. Die in Anspruch 1 neu hinzugefigte
Schutzfunktion stellt dabei eine Konkretisierung der
zuvor im urspringlich eingereichten und auch im
erteilten Anspruch 1 enthaltenen allgemein formulierten
Schutzfunktion dar. Dies ergibt sich auch aus den

urspringlich eingereichten Unterlagen zum Streitpatent,
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da im urspriinglich eingereichten Anspruch 1 (in dem die
beanspruchte Erfindung méglichst allgemein formuliert
werden soll) lediglich die allgemeine Formulierung
enthalten und die spezifische Schutzfunktion dann filr

die konkreten Ausfiithrungsbeispiele beschrieben ist.

Die Kammer kann der Beschwerdefiihrerin nicht darin
folgen, dass zur Realisierung der beiden Funktionen
unterschiedliche MaBnahmen, insbesondere Bauteile
(Druckregler, Anti-Compound-Ventil) mit
unterschiedlicher konstruktiver Ausgestaltung und
Anordnung in Bezug auf die Bremsanlage erforderlich
seien. Schiitzt ein Bauteil die Radbremsen vor einer
Zerstorung durch eine Kraftaddition, also vor den
Folgen einer erhdhten Beanspruchung der Radbremsen, so
schiitzt dieses Bauteil auch die Ubergeordnete
Bremsanlage vor einer Uberbeanspruchung. AuBerdem
offenbaren die urspringlichen Anmeldungsunterlagen, wie
von der Beschwerdefiihrerin zugestanden, ausschlieRlich
ein Uberlastschutzventil zum Schutz der Radbremsen, so
dass es keine Grundlage fiir ein Verstandnis des
Merkmals c) gibt, das unterschiedliche Bauteile

voraussetzen wirde.

Bei dem gebotenen Verstandnis von Merkmal c), wie im
vorherigen Abschnitt dargelegt, ist der Gegenstand von
Anspruch 1 auch klar und eindeutig definiert, erfillt

also auch die Erfordernisse des Artikels 84 EPU.

Unzureichende Offenbarung

Der Einwand der Beschwerdefilthrerin zur unzureichenden
Offenbarung beruht auf einem Verstdndnis des
Uberlastschutzventils gemidB Merkmal c), welches =zur
Gewdhrleistung der unterschiedlichen Funktionen

unterschiedliche Einbauorte und unterschiedliche
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konstruktive Ausgestaltungen des Uberlastschutzventils
voraussetzt. Wie bereits vorstehend unter Punkt 1.1
ausgefiihrt, kann die Kammer dieser Interpretation der
Beschwerdefithrerin nicht folgen. Die Kammer stimmt
vielmehr mit der Beschwerdegegnerin darin tberein
(siehe Beschwerdeerwiderung, Punkt 2.2), dass aufgrund
der unzutreffenden technischen Begrindung der
Beschwerdefithrerin kein Mangel hinsichtlich der

ausfithrbaren Offenbarung vorliegt.

Erfinderische Tdtigkeit (Artikel 56 EPU)

Der Gegenstand des Anspruchs 1 in der von der
Einspruchsabteilung aufrechterhaltenen Fassung beruht

auf einer erfinderischen Tatigkeit (Artikel 56 EPU).

Ausgehend von Figur 1 des Streitpatents, welche gemalB
Absatz [0011] des Streitpatents eine "Bremsanlage eines
Anhédngefahrzeugs gemal dem Stand der Technik" =zeigt,
sind die pneumatischen Komponenten (Bauteile und
Verrohrungen bzw. Leitungsverbindungen) des
beanspruchten pneumatischen Moduls, d. h. ein
Uberstrémventil, ein Uberlastschutzventil und eine
Druckverteilung fliur die Luftfederungsanlage, sowie
deren Funktion im Sinne der Merkmale b) bis d) bekannt.
Allerdings zeigt Figur 1 des Streitpatents einen Aufbau
mit diskreten Komponenten und damit kein pneumatisches

Modul, in dem diese Komponenten integriert sind.

Der Beschwerdefiihrerin ist zwar zuzustimmen, dass die
Integration der genannten Komponenten nicht
notwendigerweise zu einer Anderung in der pneumatischen
Verschaltung bzw. Leitungsfiihrung fihrt. Allerdings ist
es nach Auffassung der Kammer nicht naheliegend,
einzeln angeordnete pneumatische Bauelemente in

beliebiger Weise in ein gemeinsames Modul zu
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integrieren. Wie in Dokumente H4 angesprochen (siehe
Spalte 2, Zeilen 1 bis 6), haben frihere Versuche zur
Integration unterschiedlicher Ventilanforderungen in
einem einzigen Modul oder Gehause nicht dazu gefihrt,
dass die geltenden Anforderungen erfillt werden
konnten. Dabei bezieht sich H4 auf Ventile (siehe
Spalte 1), die Schutzfunktionen gegen Druckverlust, ein
Betdtigen der Betriebsbremse sowie eine ABS-Funktion
bereitstellen. Damit bestanden, entgegen der Auffassung
der Beschwerdefiihrerin, durchaus gute Griinde oder
Vorurteile gegen eine beliebige Integration wvon
Ventilen in ein gemeinsames Modul. Vor diesem
Hintergrund kann die Kammer nicht davon ausgehen, dass
fir den Bereich von Druckluftanlagen ein allgemeiner
Integrationsgedanke vorauszusetzen ist, der die
beanspruchte Integration von Uberstrémventil,
Uberlastschutzventil und Druckverteilung fiur die

Luftfederungsanlage nahelegen kdnnte.

In der von der Beschwerdefithrerin zitierten
Entscheidung T 37/12 wird zwar die Anordnung von
manuell und elektrisch betdtigbaren Ventilen in einem
gemeinsamen Gehduse als naheliegend erachtet,
allerdings werden auch die gegen ein solches
Zusammenfassen sprechenden Widerstadnde sowie Vorteile
und Nachteile diskutiert (siehe unter Punkt 1.3 der

T 37/12). Der erfinderische Beitrag einer Integration
von pneumatischen Komponenten ist nach Auffassung der
Kammer also jeweils abhadngig von den Gegebenheiten des

konkreten Einzelfalls zu bewerten.

Auch die im Verfahren befindlichen Druckschriften
kénnen nach Auffassung der Kammer keinen allgemeinen
Integrationsgedanken belegen, sondern zeigen jeweils

spezifische Integrationsldsungen fir Druckluftanlagen:
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Dokument D4 zeigt ein integriertes Modul zur
Druckluftversorgung der Bremsanlage und (siehe Seite 5,
Zeilen 1 bis 5) der Federbadlge der Luftfederungsanlage.
Damit mag zwar eine Integration von in der Druckluft-
versorgung angeordneten Uberstrémventilen und der
Druckverteilung flir die Luftfederungsanlage nahegelegt
werden, jedoch nicht die Integration eines Uberlast-
schutzventils zum Schutz von Kombibremszylindern vor
einer Kraftaddition. Dies gilt gleichermaBen fir die
Offenbarung von H9. H3 beschreibt lediglich den Trend,
die zwischen Kompressor und Druckspeichern bendtigten
Komponenten zu integrieren, enthdalt im Gegensatz zu D4
aber keinen Hinweis, dass auch die Druckverteilung fir
die Luftfederungsanlage zu integrieren ist. Auch HI1
liefert diesbezliglich keine Anregung. H4 erwdhnt
einleitend, wie bereits weiter oben ausgefihrt (siehe
Spalte 2, Zeilen 1 bis 6), dass nicht jede Integration
von Ventilen in ein gemeinsames Gehause erfolgreich
bestehende Anforderungen erfiillt, und beschreibt dann
eine spezifische Losung flir die Bremsanlage. Auch H10
und H11 gehen nicht auf die Integration der
Druckverteilung fir die Luftfederungsanlage ein.
SchlieBRlich beschreibt H14 lediglich eine konkrete
Integration von Doppelldseventil, Notbremsfunktion und

Uberstrémventil.

Damit beschreibt der von der Beschwerdefiihrerin
angefihrte Stand der Technik allenfalls die Integration
von pneumatischen Komponenten, die entweder nur der
Bremsanlage zuzuordnen sind, oder aber (D4 oder H9)
eine integrierte Druckluftversorgung fir die
Bremsanlage und die Luftfederungsanlage ohne
Uberlastschutzventil im Sinne von Merkmal c). Die
Kammer kann darin keinen Beleg fiir einen allgemeinen
Integrationsgedanken wie von der Beschwerdefiihrerin

behauptet erkennen.
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Die Beschwerdefiihrerin sieht es ausgehend von dem in
Figur 1 des Streitpatents dargestellten Stand der
Technik angesichts der Lehre von H10 als naheliegend
an, zumindest eine Integration von Uberstrémventil und
Uberlastschutzventil gemd&B den Merkmalen b) und c)
vorzunehmen. Seitens der Beschwerdegegnerin wurde
bereits bestritten, dass das in H10 gezeigte
federbelastete Riickschlagventil 58 als Uberstrémventil
aufzufassen sei, da es nur von einer Seite bei
Druckbeaufschlagung 6ffne. Diese Frage kann Jjedoch
dahingestellt bleiben, da die nachfolgend in Merkmal b)
gegebene funktionelle Beschreibung des Uberstrémventils
("welches bei einem Druckverlust in der Luftfederungs-
anlage den Druck in der Bremsanlage sichert") in HI10
nicht gezeigt ist. Merkmal b) beschreibt nicht ein
beliebiges Uberstrémventil, sondern ein Uberstrdmventil
mit einer bestimmten Sicherungsfunktion. Da H10 keinen
Hinweis auf eine Einbindung von Teilen der
Luftfederungsanlage - z. B. Uber entsprechende
Anschlisse des Moduls aus H10 - enthalt, ist die mit
Merkmal b) angegebene Sicherungsfunktion weder explizit
oder implizit gezeigt noch durch H10 nahegelegt. Die
Anwendung der Lehre von H10 wiirde insbesondere nicht zu
einem pneumatischen Modul mit Anschlissen fir die
Luftfederungsanlage fihren. Zudem ist nach Auffassung

der Kammer Merkmal d) nicht nahegelegt.

Die Beschwerdefiihrerin argumentiert einerseits, dass
der Fachmann je nach gewlinschter Leitungsfihrung die
beiden T-Stiicke unterhalb des in Figur 1 des
Streitpatents gezeigten Uberstrémventils in das
pneumatische Modul aufnehmen oder auBRerhalb belassen
wirde. Nachdem wie bereits ausgefiihrt die Anwendung der
Lehre von H10 auf den Stand der Technik gemaB Figur 1

des Streitpatents zu einem pneumatischen Modul ohne
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Anschlisse flir die Luftfederungsanlage fiithren wirde,

kann diese Argumentation nicht Uberzeugen.

Andererseits sei nach Auffassung der Beschwerdefithrerin
der Gegenstand von Anspruch 1 durch die Lehre von H9
nahegelegt, da H9 die Merkmale a), b) und d) zeige.
Dies kann ebenfalls nicht iberzeugen, da der Fachmann
nach einem ersten Integrationsschritt, der mit Hilfe
der Lehre von H10 zu einem pneumatischen Modul mit
integriertem Uberlastschutzventil gemidR Merkmal c)
fiithren wiirde, angeleitet durch die Lehre von H9 noch
einen zweiten Integrationsschritt vornehmen miisste, der
nach Auffassung der Kammer flir den Fachmann nicht
naheliegend ist. Der in H9 gezeigte Integrationsgedanke
geht in eine andere Richtung als in H10. H9 zeigt eine
Integration von Komponenten der Druckluftaufbereitung
und Druckluftversorgung fiir die Bremsanlage und fiur die
Luftfederungsanlage mit Integration entsprechender
Uberstrémventile eines Mehrkreisschutzventils (siehe
Absatz [0028]) und daneben allenfalls die Integration
von Ventilen der Luftfederungsanlage (siehe Figur 2).
Es findet sich in H9 kein Hinweis, weitere Ventile fir
die Bremsanlage, insbesondere kein Uberlastschutzventil
gemal Merkmal c) mit zu integrieren. Eine kombinierte
Anwendung der Lehren von H10 und H9 auf den bekannten
Stand der Technik wird als nicht naheliegend angesehen,
so dass ausgehend von dem aus Figur 1 des Streitpatents
bekannten Stand der Technik unter Berilicksichtigung der
Dokumente H10 und HY9 der Gegenstand von Anspruch 1 auf

einer erfinderischen Tatigkeit beruht.

Vor dem Hintergrund, dass ausgehend von Figur 1 des
Streitpatents das Vorliegen einer erfinderischen
Tatigkeit nicht in Frage zu stellen ist, muss nicht

weiter darauf eingegangen werden, ob es sich bei der in
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Figur 1 gezeigten Bremsanlage um einen Stand der
Technik gemidB Artikel 54 (2) EPU handelt oder nicht.

SchlieBlich argumentiert die Beschwerdefiihrerin noch
mangelnde erfinderische Tatigkeit ausgehend von
Dokument H10 als nachstliegendem Stand der Technik. Wie
bereits unter Punkt 3.3 ausgefithrt, mag H10 ein
pneumatisches Modul mit einem Uberlastschutzventil
gemal der Merkmale a) und c) zeigen, jedoch kein
Uberstrémventil mit der in Merkmal b) beschriebenen
Sicherungsfunktion, die nach Auffassung der Kammer eine
Einschridnkung fir das beanspruchte Uberstrémventil
bedeutet.

Die in H10 nicht gezeigten Merkmale hinsichtlich der
Luftfederungsanlage (die funktionelle Angabe aus
Merkmal b) sowie Merkmal d)) ermdglichen die Einbindung
des pneumatischen Moduls in ein Fahrzeug mit
Luftfederungsanlage, und zwar - wegen der vorgesehenen
Integration von Uberstrémventil und Druckverteilung -

bei reduziertem Montageaufwand.

Ist der Fachmann bestrebt, das aus H10 bekannte
pneumatische Modul fir die Druckluftversorgung einer
Luftfederungsanlage anzupassen bei geringem
Montageaufwand, so mag er auf Dokument H9 oder auch auf
eines der Dokumente D1, D2 oder D3 stoBen. D1 bis D3
zeigen explizit den Aufbau eines Mehrkreisschutzventils
zur Druckluftversorgung der verschiedenen Kreise einer
Druckluftanlage iUber ein Riickschlagventil, eine
Zentralleitung und davon tber Uberstrdmventile
abzweigende Verbindungen zu den Verbraucherkreisen,
darunter auch zu einem Kreis der Luftfederungsanlage.
Die Kammer war aber nicht Uberzeugt, dass der Fachmann
mit diesem Wissen die von der Beschwerdefithrerin

argumentierte Modifikation des pneumatischen Moduls aus
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H10 vornehmen wiirde und ein Uberstrémventil (zwischen
Riickschlagventil 60 und Uberstrémventil 58 angeordnet)
sowie eine Druckverteilung fiir die Luftfederungsanlage
in das Modul integrieren wilirde. Wie bereits ausgefihrt,
gehen die Integrationsgedanken in H10 und H9 in
unterschiedliche Richtungen, was gleichermaBen fir die
Dokumente D1 bis D3 gilt. H9 sowie D1 bis D3 zeigen
integrierte Druckluftversorgungsanlagen bzw.
integrierte Druckluftaufbereitungsanlagen und geben
keinen Hinweis darauf, dass eine Integration wvon
weiteren Komponenten der Bremsanlage wie in H10 gezeigt

angedacht ist.

Da die von der Beschwerdefihrerin vorgebrachten
Einwande der Aufrechterhaltung des europdischen Patents
in der von der Einspruchsabteilung aufrechterhaltenen
Fassung nicht entgegenstehen, ist die Beschwerde

zurickzuweisen.
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