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YRKANDE M.M.

ThyssenKrupp har, som bolaget slutligen bestdmt sin talan i Patent- och
marknadsoverdomstolen, yrkat att patentet ska uppratthallas med patentkrav enligt

ThyssenKrupps fjdrdehandsyrkande i Patent- och marknadsdomstolen.

Jamfort med ThyssenKrupps forstahandsyrkande i Patent- och marknadsdomstolen
med den sirdragsindelning som framgar av bilaga A, s. 4 och 5, innebér
ThyssenKrupps yrkande 1 Patent- och marknads6verdomstolen att sirdrag 1.8
preciserats och att ett ytterligare sérdrag har lagts till efter sdardrag 1.10. Det ytterligare

sardraget betecknas hirefter sdrdrag 1.11.

Patentkrav 1 enligt yrkandet 1 Patent- och marknadsdverdomstolen har, uppdelat 1
sardrag (med preciseringen i sdrdrag 1.8 och med sérdrag 1.11 understrukna) saledes

foljande lydelse.

1.1 Forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med parkering av
flygplanet vid en gate, eller stand,

1.2 for eventuell anslutning av en passagerarbrygga (1) eller en
godshanteringsbrygga till en dorr hos ett flygplan,

1.3 dar flygplanet (5) positioneras och stoppas av flygplanets pilot i ett
forutbestdmt lige medelst en berdringsfri mitning av avstandet mellan
flygplanet och en fast punkt, dir avstdndet indikeras pé en display (6)
monterad framfor flygplanets pilot pd exempelvis en flygplatsbyggnad
(7), vilken display (6) bringas att for piloten visa flygplanets (5) position
relativt en stoppunkt for flygplanet och visa aktuell flygplanstyp, dér
ndmnda avstandsmitning och display bringas att aktiveras av ett
datasystem (20) tillhorigt flygplatsen eller manuellt

1.4 och dir en antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5) utsdnd
information (17), kdnnetecknat av, att ur nimnda information (17)
extraheras dtminstone flygplanets identifikationsnummer

1.5 samt flygplanets longitud- och latitudkoordinater,
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1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

av att ur en databas dér flygplanens identifikationsnummer finns lagrade
hidmtas information om ifragavarande flygplanstyp och version for ett
visst identifikationsnummer

och overfores till ett styrsystem (18) for nimnda display (6) och

av, att nér ett flygplan (5) detekteras framfor nimnda display (6) jAmfors
informationen fran nimnda antenn mottagna longitud- och
latitudkoordinater for flygplanet, med de koordinater som géller inom ett

smalt omréde kring och utmed en centrumlinje for nimnda stand och av

att vid 6verensstimmelse

bringas ndmnda styrsystem (18) att tillata att flygplanet fors till
stoppunkten,

av att styrsystemet (18) bringas att utstyra nimnda display (6) vid
det stand, dar ett flygplan skall parkera och pa displayen ange
flygplanstyp och version,

samt att nir flygplanet stannats pa stoppunkten bringas en styrenhet (15)

tillhorig passagerarbryggan (1) att styra passagerarbrygean till ett ldge

dar den ansluter till flygplanets dorr.

Safegate har motsatt sig att Patent- och marknadsdomstolens beslut dndras.

GRUNDER

ThyssenKrupp och Safegate har aberopat samma grunder hiar som i Patent- och

marknadsdomstolen.

BEVISNING

ThyssenKrupp och Safegate har dberopat samma bevisning som i Patent- och

marknadsdomstolen med foljande tilldgg.
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ThyssenKrupp

1. Beslut fran det europeiska patentverket (EPO) att for den europeiska
patentansdkan 13165377.6 bevilja patent med publiceringsnummer 2660152.

2. De handlingar som lag till grund for att bevilja den europeiska patentansdkan

enligt punkten 1 ovan.

Safegate

1. Ett foreliggande fran EPO avseende europeisk patentansdkan 13165377.6, utfardat
2018-03-29.

2. Svaret pa foreldggandet, inlamnat 2018-07-30, inklusive bilagda &ndrade

patentkrav med dndringsmarkeringar.

UTVECKLING AV TALAN

ThyssenKrupp och Safegate har utvecklat sin respektive talan pé i huvudsak samma

satt som 1 Patent- och marknadsdomstolen med sammanfattningsvis foljande tillagg.

ThyssenKrupp

Sdrdrag 1.8

Niér det géller sdrdraget att av ndmnda antenn mottagna longitud- och
latitudkoordinater for flygplanet jimfors med de koordinater som géiller inom ett smalt
omrade kring och utmed en centrumlinje for nimnda stand, 4r det for fackmannen
tydligt vad som avses. I standet foreligger en centrumlinje lings med vilken flygplanet

forvintas rora sig fram emot stoppunkten (patentets beskrivning, s. 2 och 3).

Fackmannen kan utan problem avgora vad som utgér ett “smalt” omréde. Detta beror
pa flygplanets storlek och standets geometri. Det dr exempelvis sjdlvklart att ett ”smalt

omréde kring och utmed en centrumlinje for ndmnda stand” inte kan vara samma
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omréade som det som definierar standet som helhet. Ddrmed &r det tydligt att det
foreligger en teknisk effekt i att byta jimforelseomradet fran standet” till det smala
omrade”, ndmligen att det med dnnu hdgre sikerhet kan avgdras att det mottagna
identifikationsnumret tagits emot frén ratt flygplan (risken for felavldsningar minskar

ytterligare).

Sdrdrag 1.11

Det ar korrekt att sdrdrag 1.11 framgar av DI. Sardraget bidrar till att tydliggora
kontexten for patentkravet som helhet, dvs. att det infor en automatiskt utford
dockning mellan brygga och flygplan ar viktigt att sikerstélla flygplanstyp och

version.

Safegate

Sdrdrag 1.8

Det ar oklart vad ett ”smalt omrade” i1 detta sammanhang innebdr. Anvindningen av
ordet ”smalt” kan inte anses tillfora nagon ytterligare begransning, utan “ett smalt
omrade kring och utmed en centrumlinje for nimnda stand” maéste tolkas som ett
omrade kring och utmed en centrumlinje for nimnda stand”, vilket i princip innebar
vilket som helst standomrade, da alla standomraden har en langstrackt form med en

centrumlinje, och dir omradet omgéardar centrumlinjen.

Sdrdrag 1.11
Detta sérdrag innebdr inte ndgon ytterligare skillnad gentemot den nérmast kéinda
tekniken, dvs. D1, vilket ThyssenKrupp vitsordat. Med andra ord tillfor detta sardrag

inget vid utvirderingen av om det foreligger erforderlig uppfinningshdjd.
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SKALEN FOR BESLUTET

Inledning

Patent- och marknadséverdomstolen ska endast prova om patentet ska uppritthéllas i
enlighet med ThyssenKrupps i underinstansen framstéllda fjardehandsyrkande, dvs.
med en i forhdllande till patentets krav 1 inford precisering i sirdrag 1.8 och med
tillagg av det ytterligare sdrdrag som 1 Patent- och marknadséverdomstolen benimns

sardrag 1.11.

Parterna ar overens om att det som anges 1 sardragen 1.1-1.3, 1.6, 1.7, 1.10 och 1.11 &r
ként genom forfarandet enligt D1. Det dr daremot tvistigt mellan parterna 1 vilken
omfattning det som anges 1 sidrdragen 1.4, 1.5, 1.8 och 1.9 skiljer sig fran aberopad
kind teknik. Vidare menar ThyssenKrupp att tilligget i sdrdraget 1.11, trots att det

framgar av D1, dnda tydliggér kontexten for patentkravet som helhet.

Patentkrav 1 och vissa av dess sirdrag

Sdrdragen 1.4 och 1.5

Vad giller fragan om sérdragen 1.4 och 1.5 ska ldsas var for sig som separata sardrag
eller tillsammans som ett sdrdrag gor Patent- och marknadséverdomstolen, lika med
PRV men till skillnad fran underinstansen, bedomningen att det framstar som
nddviandigt att ldsa dem tillsammans som ett enda sérdrag. I annat fall skulle sardraget
1.5 — ”samt flygplanets longitud- och latitudkoordinater” — bli 16sryckt och sakna
betydelse.

Niér det ddrefter géller fragan om det som anges i sdrdragen 1.4 och 1.5 ska anses
begrinsa forfarandet enligt patentkravet pd sa sitt att aktuell information som sénds ut
fran flygplanet ska finnas i en och samma signal, konstaterar Patent- och
marknadsdverdomstolen inledningsvis att det av 39 § patentlagen (SFS 1967:837)
framgar att patentskyddets omfattning bestdms av patentkraven och att for forstéelse av

patentkraven far ledning hiimtas fran beskrivningen (se dven artikel 69.1 i den
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europeiska patentkonventionen, EPC, och dess tillhorande tolkningsprotokoll). Det ar
alltsé de sirdrag som anges i patentkravet som definierar vad som skyddas och som &r
foremal for bedomningen, dven om det som anges i ett patentkrav far forstas i ljuset av
beskrivningen. Hogsta domstolen har i réttsfallet NJA 2000 s. 497, med hianvisning till
praxis inom EPO rorande tillimpningen av artikel 69.1 EPC och dess
tolkningsprotokoll, angett att en bestimning som bedoms utgora ett visentligt sirdrag i
en uppfinning under vissa forutsittningar kan tolkas in 1 ett patentkrav trots att den
saknar motsvarighet 1 patentkravet. Enligt Hogsta domstolen dr dessa forutséttningar
av hinsyn till tredje man, att bestdmningen tydligt framgar av beskrivningen, att den ar
helt grundldggande samt att det for en fackman som tar del av patentskriften framstar
som uppenbart hur patentkravet maste forstds. (Jfr &ven Case Law of the Boards of
Appeal of the European Patent Office, 9th edition 2019, s. 312, punkt 6.3.4 och dar

ndmnda avgoranden).

Patent- och marknadséverdomstolen konstaterar i linje med underinstansen att
patentkravet inte innehaller ndgon bestimning som uttryckligen anger att den fran
flygplanet utsinda informationen kommer 1 ett format som innebér att aktuell
information finns i en och samma signal. Fragan dr om en sddan bestdmning dnda kan
tolkas in 1 patentkravet. Enligt Patent- och marknadsdverdomstolen skulle en sddan
bestdmning i och fOr sig vara att betrakta som ett visentligt sirdrag. En forsta
forutséttning dr da att bestimningen framgar tydligt av beskrivningen. I patentets
beskrivning anges att det dr foredraget att den mottagna informationen sénds ut fran
flygplanet enligt systemet ADS-B (Automatic Dependent Surveillance Broadcast) och
att enligt detta system sidnder flygplanet ut informationen rundstrélande (s. 8, rad 13-
17). Det forefaller visserligen som att parterna dr 6verens om att ADS-B innebir att en
och samma signal innehaller bade flygplanets identifikationsnummer och koordinater,
men eftersom patentkravet 1 inte innehdller ndgon nirmare uppgift om i vilket format
informationen frén flygplanet kommer och beskrivningen anger ADS-B-tekniken
endast som foredragen, bedomer Patent- och marknadsdverdomstolen lika med
underinstansen att forfarandet enligt patentkravet 1 inte kan anses vara begransat pa sa
sitt att den information som sénds ut fran flygplanet — och ur vilken information

flygplanets identifikationsnummer och koordinater kan extraheras — méste finnas i en
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och samma signal. Denna beddmning stds av att utférandet med ADS-B ndmns forst i
det osjdlvstdandiga patentkravet 2, som inte medfor en begriansning av det forfarande

som ndmns i patentkravet 1.

Bestdmningen, att den information som sénds ut fran flygplanet om flygplanets
identifikationsnummer och koordinater finns i en och samma signal, framgar alltsa inte
tydligt av beskrivningen och kan dirfor inte ldsas in som en begrinsning av forfarandet

enligt patentkravet.

Sdrdrag 1.8 och 1.9

Patent- och marknadséverdomstolen delar underinstansens bedomning att sédrdragen
1.8, nu med precisering, och 1.9 ska ldsas tillsammans av det skél som anges i det
overklagade beslutet, nimligen att sdrdraget 1.8 ger forutsittningarna for att flygplanet

ska tillatas att foras fram till stoppunkten enligt sdrdraget 1.9.

Uppfinningshojd

Safegate har sdrskilt anfort att tekniken som &r kdnd genom D1 ensam eller 1
kombination med tekniken enligt D5, D7 eller D10 fortar uppfinningshdjden hos

forfarandet enligt patentkrav 1.

DI

I D1 beskrivs ett forfarande for automatisk dockning av en passagerarbrygga eller en
godshanteringsbrygga till en dorr hos flygplan, vid en gate pé en flygplats. Av D1
framgér att indamalet med forfarandet enligt D1 &r att nedbringa tiden for att gora en
korrekt dockning av passagerarbryggans kabin och att hija sikerheten vid sddan

dockning.

Av D1 framgar dven foljande. Flygplanet positioneras och stoppas i ett forutbestimt
lage medelst en kind beroringsfri mitning av avstdndet mellan flygplanet och en fast
punkt, dér avstandet indikeras pé en display monterad framfor flygplanets pilot pd
exempelvis en flygplansbyggnad. Displayen bringas att for piloten visa flygplanets
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position relativt en stoppunkt for flygplanet och visa aktuell flygplanstyp. En
avstandsmétare och nimnda display bringas att aktiveras av ett Overgripande
datasystem tillhorigt flygplatsen. Vidare finns en styrdator anordnad att styra
passagerarbryggans rorelser. Enligt en foredragen utforingsform bringas information
om inkommande flygplanstyp och version av flygplanstyp for utstyrning av
avstdndsmaétaren och displayen, att avldsas fran en transponder i eller pa flygplanet
medelst en ldsenhet placerad 1 anslutning till displayen. Denna information kan vara 1
form av flygplanets identifikationsnummer, vilket kan vara lénkat till flygplanstyp och
version av flygplanstyp 1 det 6vergripande datasystemets databas. Forutsatt att en
startsignal avgivits och att flygplanet stannats inom ett visst forutbestamt
positionsintervall, bringas avstandsmaétaren att avge en signal till styrdatorn, som har
tillgang till positionerna for flygplanens dorrar pd olika flygplanstyper och versioner av
flygplanstyper, till att styra en forflyttning av passagerarbryggan till ett lage dér
passagerarbryggans kabin ansluter till flygplanets aktuella dorr. En person forvissar sig
om att parkeringssystemet, innefattande avstdndsméitaren och displayen, ar instillda for
bade rétt flygplanstyp och version av flygplanstyp innan parkeringen fullbordas och
verifierar detta med nimnda startsignal. Detta innebér att risken for att planet kor pa
passagerarbryggan, darfor att exempelvis parkeringssystemet &r instéllt for fel version
av flygplanstypen, elimineras eller i varje fall kraftigt begriansas. Vidare innebér
korrekta uppgifter avseende flygplanstyp och version att passagerarbryggan eller

bryggorna kors till rétt dorr.

Som redan angetts anser Patent- och marknadsdverdomstolen att sdrdragen 1.4 och 1.5
ska ldsas 1 ett sammanhang och beddmer med detta som utgangspunkt att den
inledande delen av sdrdraget 1.4 — ”och dir en antenn (16) bringas att mottaga av
flygplanet (5) utsédnd information (17)” — &r kéind genom D1. Domstolen beddmer dven
att den delen av sirdragen 1.4—1.5 dér det anges att det ur informationen extraheras
atminstone flygplanets identifikationsnummer, dr kind genom D1. Diaremot bedomer
domstolen att resterande delen av sdrdragen 1.4—1.5 inte dr kidnd genom D1, dvs. det
framgar inte av D1 att det ur informationen extraheras flygplanets longitud- och

latitudkoordinater.
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Aven om Patent- och marknadséverdomstolen, till skillnad fran underinstansen, har
bedomt att sdrdragen 1.4 och 1.5 ska ldsas tillsammans har domstolen saledes kommit
fram till samma slutsats som underinstansen vad géller hur det tekniska innehallet i

dessa sdrdrag skiljer sig frén tekniken enligt D1.

Patent- och marknadséverdomstolen delar underinstansens beddmning att sardrag 1.8
last tillsammans med sérdraget 1.9 utgdr en skillnad i forhallande till tekniken enligt
D1 pa det sétt som underinstansen angett i sitt beslut (se s. 18 nést sista stycket —s. 19
andra stycket). Aven den precisering som gjorts i sirdrag 1.8 utgdr en skillnad i

forhallande till tekniken enligt D1.

Som parterna dr ense om bidrar det som anges 1 sdrdrag 1.11 inte till att sérskilja
uppfinningen ytterligare fran tekniken enligt D1. Enligt Patent- och
marknadsoverdomstolen bidrar sirdrag 1.11 inte heller till att tydliggéra kontexten for

patentkravet som helhet.

Sammanfattning av skillnader

Sammanfattningsvis skiljer sig forfarandet enligt patentkrav 1, i enlighet med det 1
Patent- och marknadsoverdomstolen framstillda yrkandet, fran tekniken enligt D1
genom att det ur den fran flygplanet utsinda informationen extraheras flygplanets
longitud- och latitudkoordinater, genom att nir ett flygplan detekteras framfor
displayen jamfors informationen fran antennen mottagna longitud- och
latitudkoordinater for flygplanet med de koordinater som géller inom ett smalt omrade
kring och utmed en centrumlinje for standet samt genom att vid Gverensstimmelse

bringas styrsystemet att tillata att flygplanet fors till stoppunkten.

Teknisk effekt och det objektiva problemet

I patentets beskrivning anges att ett utforande, som utmérks av de ovan konstaterade
skillnaderna, innebdr “att det erhalls en bekriftelse pa att det flygplan som ska docka
vid en viss gate dr pa vig till stoppunkten, eftersom flygplanets identifikationsnummer
ingdr 1 den informationen som innehéller longitud- och latitudkoordinater for

flygplanet” (s. 8, rad 29-33).
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ThyssenKrupp har sammanfattningsvis anfort foljande. For att en bekréftelse pa att rtt
flygplan dr pa vég till stoppunkten ska ga att erhdlla maste identifikationsnumret och
koordinaterna foreligga i samma mottagna information, dvs. underforstétt i en och
samma signal. Annars kan identifikationsinformation frén ett flygplan tas emot i en
forsta information, och koordinaterna fran ett annat flygplan tas emot i en andra
information, varefter ingen meningsfull bekriftelse blir mdjlig. Den tekniska effekten
uppnés inte om koordinater och identifikationsnummer &verfors i olika informationer -
da det i sé fall inte finns nagot sétt att veta att identifikationsnumret avlists fran rétt

flygplan.

Patent- och marknadséverdomstolen har, som redan framgatt, bedomt att patentkrav 1
inte dr begrinsat pa sd sitt att aktuell information fran flygplanet méste finnas i en och
samma signal. Patent- och marknadsdverdomstolen anser, till skillnad fran
underinstansen, att de sarskiljande sdrdragen inte kan medfora en bekréftelse pa att ratt
flygplan &r pa vag till stoppunkten. For att kunna ta hdnsyn till en pastddd teknisk
effekt maste den vara ett sannolikt resultat av de sdrskiljande sdrdragen. Enligt Patent-
och marknadsdverdomstolens bedodmning uppnas inte den pastadda tekniska effekten —
att erhdlla en bekréftelse pa att rétt flygplan dr pa vég till stoppunkten — om inte

koordinater och identifikationsnummer 6verfors i en och samma signal.

Patent- och marknadséverdomstolen beddomer att den effekt som erhélls av
skillnaderna endast utgors av en bekriftelse pa att ett flygplan befinner sig i det stand

dér en dockning ska ske. En sddan effekt erhalls &ven med tekniken enligt D1.

Fackmannen som utgér fran det kdnda forfarandet enligt D1 star ddrmed infor
problemet att dstadkomma ett forfarande som pé ett alternativt sétt ger en bekréftelse

pa att ett flygplan befinner sig i det stand dér en dockning ska ske.

Nir ett problem vél har formulerats behdver en kontroll goras att det formulerade
problemet faktiskt 16ses genom de sérskiljande sérdragen (jfr Case Law of the Boards

of Appeal of the European Patent Office, 9th edition 2019, s. 190, punkt 4.3). Patent-
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och marknadsdverdomstolen beddmer att det nu formulerade problemet l6ses av de

konstaterade skillnaderna.

D1 i kombination med D7

I D7 beskrivs en anordning som innefattar en databehandlingsanordning ombord pa ett
flygplan och som ska tjina som forbéttrat stod vid vigledning av flygplan pa ett
flygplatsomrade i samband med avgang och ankomst. I databehandlingsanordningen
lagras data om flygplatsen sé att en karta 6ver densamma kan skapas och pa en display
i cockpit visa bl.a. taxibanor och plattor. Flygplanet tar emot GPS-signaler sa att
flygplanets momentana position (koordinater) 16pande kan visas pé kartan pa
displayen. Flygplanets databehandlingsanordning tar d&ven emot korinstruktioner frin
flygplatsens markkontrollsystem sa att firdvidgen kan visas pa displayen.
Databehandlingsanordningen kontrollerar kontinuerligt avvikelser fran fardvigens
centrumlinje och varnar ndr flygplanets position inte dr enligt kdrinstruktionen. For att
undvika konfliktsituationer kan det pa displayen grafiskt visas trafikskyltar, t.ex.

,’Stop,’_

Av D7 framgér vidare att flygplanets koordinater tillsammans med dess
identifikationsnummer skickas digitalt till flygplatsens markkontrollsystem (spalt 2 rad
43-45, spalt 3 rad 38-41 och patentkrav 2). Vidare framgar av D7 att felkorningar savél
som farliga situationer visas pa flygplanets och markkontrollsystemets displayer (spalt
3, rad 43-45). I D7 anges ocksa att pa de data som Overfors fran flygplan kan framtida
trafikledningssystem byggas upp (spalt 3, rad 46—48).

Fackmannen som vid tidpunkten for patentansdkan utgér fran tekniken enligt D1 och
ar stilld infor problemet att &stadkomma ett forfarande som pé ett alternativt sitt ger en
bekriftelse pa att ett flygplan befinner sig 1 det stand dir en dockning ska ske, lr sig
genom D7 att ett flygplans identifikationsnummer tillsammans med dess koordinater
kan skickas till markkontrollsystemet sa att det, vid flygplanets avgéng savil som vid
dess ankomst, kontinuerligt kan overvaka var det specifika flygplanet befinner sig i
forhallande till en forutbestimd fardvdg och mittlinje. Fackmannen skulle, enligt

Patent- och marknadséverdomstolens beddmning, med ledning av uppgifterna i D7



Sid 13
SVEA HOVRATT BESLUT PMOA 7233-19
Patent- och marknadsGverdomstolen

inse att flygplatsens overgripande datasystem enligt D1 kan modifieras till att utover
flygplanets identifikationsnummer dven ta emot flygplanets koordinater s att
flygplanets position i forhdllande till en bestdmd fiardvig kan 6vervakas kontinuerligt.
En sddan fardvég inkluderar enligt Patent- och marknadsdverdomstolens mening
flygplanets fard langs standets centrumlinje. Det forefaller naturligt att
overvakningssystemet enligt D1 déarvid utformas pa sddant sitt att det tillater
flygplanet att fortsitta mot stoppunkten nir flygplanet befinner sig i det omrade det ska
befinna sig, eftersom det enligt D1 fortfarande krivs att en person ger startsignal innan
parkeringen fullbordas. En sddan modifiering av tekniken enligt D1 utgor enligt
Patent- och marknadsoverdomstolen endast en komplettering av det befintliga
systemet enligt D1 och kraver inte att systemet dndras pa nagot grundliggande sitt.
Fackmannen skulle av ovanstdende skil komma fram till forfarandet enligt patentkrav
1, enligt det hdr aktuella yrkandet, varfor forfarandet inte visentligen skiljer sig fran

den kidnda tekniken.

Parterna har aberopat bevisning som relaterar till motsvarande europeiska
patentansdkan, som 1 EPO sedermera har lett till patent. Patent- och
marknadsdverdomstolen konstaterar att det &beropade patentkravet vid EPO skiljer sig
fran patentkrav 1 i detta drende genom att det 1 patentkravet vid EPO inforts sdrdraget
att aktuell information extraheras ”from one and the same information signal received
from the airplane”. Detta sdrdrag framstar dven ha varit av betydelse for EPO:s beslut
att meddela patent. Eftersom patentkravet i detta drende skiljer sig fran det av EPO

beviljade patentkravet paverkar EPO:s beslut inte beddmningen av uppfinningshdjden.

Patent- och marknadséverdomstolen kommer dérmed fram till samma slutsats som
underinstansen, att forfarandet enligt patentkrav 1 saknar uppfinningshéjd i1 forhallande

till den teknik som dr kdnd genom D1 och D7 i kombination, men delvis av andra skal.
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Ovrig kind teknik

Vid ovanstdende bedomning av uppfinningshdjden saknar Patent- och
marknadsoverdomstolen anledning att prova fragan om uppfinningshdjd med avseende

pa kénd teknik enligt 6vriga dberopade dokument.

Sammanfattning

Patent- och marknadséverdomstolen har kommit fram till samma slutsats som
underinstansen vad géller hur det tekniska innehallet i patentkrav 1 skiljer sig fran
tekniken enligt D1, men har till skillnad frén underinstansen bedomt att sédrdragen 1.4
och 1.5 ska ldsas tillsammans. Vidare har Patent- och marknadsdverdomstolen, till
skillnad fran underinstansen, bedomt att de sirskiljande sérdragen inte kan resultera i
en bekréftelse pa att ritt flygplan dr pa vég till stoppunkten. Patent- och
marknadsoverdomstolen har istéllet bedomt att den effekt som erhalls av skillnaderna
endast utgors av en bekriftelse pa att ett flygplan befinner sig 1 det stand dir en
dockning ska ske. Fackmannen som utgér frdn det kénda forfarandet enligt D1 star
diarmed, enligt Patent- och marknadsdverdomstolen, infor problemet att astadkomma
ett forfarande som pa ett alternativt sétt ger en bekréftelse pa att ett flygplan befinner
sig 1 det stand ddr en dockning ska ske. Denna problemformulering skiljer sig fran den

som underinstansen kommit fram till.

Patent- och marknadsdverdomstolen har kommit fram till samma slutsats som
underinstansen, att forfarandet enligt patentkrav 1 saknar uppfinningshdjd i1 forhallande
till den teknik som dr kdnd genom D1 och D7 i kombination, men alltsa delvis av

andra skal.



Sid 15
SVEA HOVRATT BESLUT PMOA 7233-19
Patent- och marknadsGverdomstolen

OVERKLAGANDE
Det saknas skl att gora undantag fran huvudregeln att Patent- och

marknadsoverdomstolens beslut inte far overklagas (se 1 kap. 3 § tredje stycket lagen,

2016:188, om patent- och marknadsdomstolar). Detta beslut far darfor inte 6verklagas.

I avgorandet har deltagit hovrittslagmannen Christine Lager, hovrittsridet Annika

Malm, patentrddet Anders Brinkman, referent, och f.d. patentrddet Stefan Svahn.
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AB Overldt sedermera patentet till ThyssenKrupp Airport Systems S.A.

(ThyssenKrupp).

Den 4 november 2014 invinde Safegate International AB, sedermera ADB Safegate
Sweden AB (Safegate), mot patentet och yrkade att det skulle upphédvas dé det som
anges 1 patentkraven inte skiljer sig viasentligen fran vad som blivit ként fore dagen for
patentets ansokningsdag och patentets skyddsomfang har dndrats sa att det anger nagot

som inte framgick av ansokan nir den gjordes.

Den 28 mars 2017 beslutade Patent- och registreringsverket (PRV) att avsla Safegates
invindning mot patentet 1250430-4. PRV hénvisade till dokument D1-D16 1 sitt
beslut, se bilaga 1.

Den 25 maj 2017 overklagade Safegate PRV:s beslut att avsla invindningen mot
patentet 1250430-4.

Patent- och marknadsdomstolen har den 10 december 2018 hallit sammantrade 1

arendet.

Uppfinningen

I ans6kan anges bl.a. foljande om uppfinningen, dess bakgrund och d&ndamal.

Uppfinningen avser ett forfarande och en anordning for att identifiera ett flygplan i

samband med parkering av flygplanet vid ett stand.

Manga flygplatser har passagerarbryggor, vilka frin en terminalbyggnad ansluts till ett
flygplan och genom vilka passagerare gér till respektive frn flygplanet. Det &r ként att
vid dockning av ett flygplan till en passagerarbrygga berdringsfritt méta avstdndet fran
ett dockningssystem till flygplanet. Vidare ér det ként att for piloten indikera

flygplanets lige relativt den centrumlinje, utmed vilken flygplanet ska forflytta sig mot
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en stoppunkt. Dessa anordningar &r placerade i en anordning som tillhor
dockningssystemet och dr forsedd med en display. Displayen dr placerad ett stycke upp
pa terminalbyggnadens vigg i centrumlinjens forldngning eller pa en fristdende

konstruktion.

Stoppunkten kan vara individuell for olika flygplan och kan séledes ligga pé olika
avstand fran den anvinda avstandsmétaren. For att bl.a. undvika olyckor formodas ett
dylikt dockningssystem kénna till vilken typ och version av flygplan som ska docka
och ddrmed ocksé avstandet mellan avstdndsmétaren och en specifik del av flygplanet.
Dérrarnas placering utmed flygplanskroppen kan t.ex. variera mellan olika versioner
av flygplan av samma typ. For att anslutningen ska kunna ske helt automatiskt och bli

riktig fordras alltsa att flygplanets typ och version faststéllts korrekt.

Data avseende flygplanets typ och version inmatade i ett dvergripande datasystem
anses normalt vara riktiga, men erfarenheten visar att dylika uppgifter inte alltid &r det.
I vissa fall anges flygplanstyp och version lokalt utan koppling till 6verordnade

system, varfor en risk for felaktig inmatning foreligger.

Uppfinningen loser dessa problem genom ett forfarande dar flygplanets
identifikationsnummer och longitud- och latitudkoordinater extraheras ur information
utsind fran flygplanet samt att koordinaterna jaimfors med de koordinater som giller

inom standet.

YRKANDEN
Safegate har yrkat att PRV:s beslut av den 28 mars 2017 ska éndras sé att

invdndningen beviljas och patentet upphévs i sin helhet.

ThyssenKrupp har i forsta hand bestritt andring och yrkat att patentet upprétthalls 1
beviljad lydelse, se bilaga 1. Alternativt har ThyssenKrupp yrkat att patentet
uppritthdlls med de patentkrav som framgér av bilaga 2.
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Uppfinningen enligt det beviljade patentets patentkrav 1 avser ett forfarande som under

handlidggningen av invindningsdrendet hos PRV delats upp i sardrag pa foljande sétt.

Uppdelningen har accepterats av bada parter.

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5
1.6

1.7
1.8

1.9

Forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med parkering av
flygplanet vid en gate, eller stand,

for eventuell anslutning av en passagerarbrygga (1) eller en
godshanteringsbrygga till en dorr hos ett flygplan,

dar flygplanet (5) positioneras och stoppas av flygplanets pilot i ett
forutbestdmt lage medelst en berdringsfri métning av avstandet mellan
flygplanet och en fast punkt, dir avstdndet indikeras pé en display (6)
monterad framfor flygplanets pilot pd exempelvis en flygplatsbyggnad
(7), vilken display (6) bringas att for piloten visa flygplanets (5) position
relativt en stoppunkt for flygplanet och visa aktuell flygplanstyp, dar
nidmnda avstandsmétning och display bringas att aktiveras av ett
datasystem (20) tillhorigt flygplatsen eller manuellt

och dér en antenn (16) bringas att mottaga av ett flygplan (5) utsand
information (17), kidnnetecknat av, att ur nimnda information (17)
extraheras atminstone flygplanets identifikationsnummer

samt flygplanets longitud- och latitudkoordinater,

av att ur en databas dir flygplanens identifikationsnummer finns lagrade
hidmtas information om ifragavarande flygplanstyp och version for ett
visst identifikationsnummer

och dverfores till ett styrsystem (18) for ndmnda display (6) och

av, att nér ett flygplan (5) detekteras framfor ndmnda display (6) jamfors
informationen fran nimnda antenn mottagna longitud- och
latitudkoordinater for flygplanet, med de koordinater som géller inom
ndmnda stand och av att vid dverensstammelse

bringas ndmnda styrsystem (18) att tillata att flygplanet fors till
stoppunkten
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1.10 samt av att styrsystemet (18) bringas att utstyra nimnda display (6) vid

det stand, dar ett flygplan skall parkera och pé displayen ange
flygplanstyp och version.

GRUNDER
Som grund for sitt yrkande har Safegate anfort att uppfinningen enligt de sjdlvstindiga
patentkraven enligt samtliga ThyssenKrupps yrkanden saknar uppfinningshojd.

ThyssenKrupp har som grund for sin talan anfort att uppfinningen enligt de
sjalvstindiga patentkraven enligt samtliga ThyssenKrupps yrkanden har
uppfinningshdjd.

UTVECKLING AV TALAN

Safegate
Till utveckling av talan har Safegate, utover vad som har framforts i PRV, i Patent- och

marknadsdomstolen i huvudsak framfort foljande.

Forstahandsyrkandet

Sardrag 1.4 dr ként fran D1. Sérdrag 1.4 lyder: ’dér en antenn (16) bringas att mottaga
av flygplanet (5) utsdnd information (17), kdnnetecknat av att, ur nimnda information
(17) extraheras atminstone flygplanets identifikationsnummer”. I D1, sidan 8, rad 25
och framat stér det: ”Enligt en foredragen alternativ utforingsform bringas information
om inkommande flygplanstyp och version av flygplanstyp for utstyrning av nimnda
avstandsmétare 13 och display 6 att avldsas fran en transponder 19 i eller pé flygplanet
5 medelst en ldsenhet 20 placerad 1 anslutning till nimnda display 6. Denna
information kan vara i form av flygplanets identifikationsnummer. [...] Transpondern
19 kan vara av mycket enkelt slag, exempelvis anvéinds en s.k. passiv transponder 35
som endast reflekterar och modulerar en frdgesignal frdn lisenheten med nimnda

information”.
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Det bor pépekas att begreppet transponder ar vél kint inom telekommunikation och
avser en enhet anpassad att mottaga och skicka ut elektromagnetiska signaler.
Elektromagnetiska signaler tas emot med antenner, varfor det ar tydligt att ldsenheten

20 4r en antenn. Alltsa visas sérdrag 1.4 av D1.

Pé sidan 6, rad 22 i D1 beskrivs: ”Enligt foreliggande uppfinning erfordras en
startsignal 24 given av en person, efter det att bade ritt flygplanstyp och version av
flygplanstyp konstaterats, nér en avstandsmétare 13 for nimnda avstandsmétning och
display 6 bringats att ha aktiverats for positionering av ett ankommande flygplan, for
att ndmnda styrdator 14 skall kunna bringa passagerarbryggan 1;2 irorelse for
dockning mot ett flygplan 5.” och vidare pa sidan 7, rad 31 1 D1: ”Enligt en tredje
foredragen utforingsform bringas displayen 6 att visa version av flygplanstypen,
forutom flygplanstyp, for piloten, nir en avstdndsmétare 13 for nimnda
avstandsmétning och display 6 bringats att ha aktiverats for positionering av ett
ankommande flygplan. For det fall piloten accepterar den visade flygplanstypen och
versionen av flygplanstypen, bringas piloten att kora flygplanet framat till stoppunkten,

varvid kérningen fram mot stoppunkten utgdér nimnda startsignal.”.

Eftersom piloten 1 D1 bringas (formas/paverkas) att kora fram flygplanet som en
reaktion pa vad som hander i styrsystemet &r det klart att det &r styrsystemet som i
grund och botten bringar att tilldta framforandet. Det ar sdledes klart fran D1 att
systemet bringar flygplanet (piloten) att foras mot stoppunkten, varvid en startsignal att

flytta bryggan ges.

Vad som till syvende och sist avgdr om piloten kor eller inte kor fram flygplanet har
ingenting med sirdraget 1.9 att gora eftersom sirdrag 1.9 avser att ’styrsystemet
bringas att tillata att flygplanet forst till stoppunkten”. Detta sérdrag 1.9 definierar
dérfor inte att flygplanet verkligen fors till stoppunkten, eller vem/vad som 1 sé fall
utfor detta. Istdllet definierar sidrdraget endast att styrsystemet bringas att tillata en

sadan forflyttning.
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Det ar till exempel fullt mojligt att ha ett system som bringas att tillata att ett flygplan
fors fram till en stoppunkt utan att for den del piloten i flygplanet haller med systemet.
Piloten kan, sdsom framhalles i D1 sidan 8, rad 7—11, bestimma sig for att inte fora
fram flygplanet till stoppunkten trots att systemet bringats att tillaita detta. Om piloten
sedan véljer att g& pa styrsystemets linje, eller far kalla fotter och avstér fran att kora

fram flygplanet, kan inte vara foremal for diskussion i samband med sérdrag 1.9.

Sammanfattningsvis vidhaller Safegate att sdrdraget 1.9 framgér av D1.

En korrekt utford analys innebér att sardrag 1.5 och 1.8 studeras for att faststilla
skillnaden gentemot narmast kénd teknik. Denna blir d4 att: fran den medelst antennen
(16) frin flygplanet mottagna informationen extrahera flygplanets longitud- och
latitudkoordinater, samt att, nér ett flygplan (5) detekteras framfor namnda display (6)
jamfora informationen frdn nimnda antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater

for flygplanet, med de koordinater som géller inom nimnda stand.

Den tekniska effekten av detta dr endast att fa en bekréftelse pa att ett (pa ként sétt)
identifierat flygplan dr inom standet, varvid det tekniska problemet som l6ses kan
formuleras som "hur kan man erhalla en bekriftelse pa att det identifierade flygplanet
befinner sig inom ndmnda stand?”’ Det finns inget i formuleringen av det tekniska
problemet som foregriper att positionsangivelse extraheras fran en signal. De kénda
sardragen innefattar redan att en signal mottagits och identifikationsnummer
extraherats fran denna. I och med detta ar ett flygplan redan identifierat. Problemet blir

darfor nu att veta om detta flygplan befinner sig vid den aktuella gaten eller inte.

Det ar sjilvklart att fackmannen, 1 ljuset av detta problem, skulle byta ut transpondern 1
D1 (som bara sénder ut identifikationsnummer) mot en ADS-B transponder, som
skickar ut bdde identifikationsnummer och position. Det dr vélkéint att sjélva syftet
med ADS-B ér att sékerstélla att en viss positionsangivelse kommer frén ett specifikt
flygplan. Det dr darfor man medelst ADS-B frdn ett flygplan skickar ut bade position

och identifieringsnummer i ett och samma meddelande/signal. Fackmannen vet redan
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att bytet till en ADS-B transponder i flygplanet 16ser det tekniska problemet. Att sedan
ta det sista steget och jamfora den frdn ADS-B-transpondern erhallna
positionsangivelsen med standets positioner for att nd patentets patentkrav 1 faller sig

naturligt av problemformuleringen och kan i sig inte anses ha uppfinningshojd.

Fackmannen skulle alltsa, utgaende fran D1, omedelbart ha letts till uppfinningen
sdsom den definierats av patentkrav 1 endast med hjélp av denna allmankunskap.
Uppfinningen enligt patentkrav 1 saknar darfor uppfinningshdjd gentemot D1 tagen

ensam.

Dock skulle fackmannen, sdsom patalats i 6verklagan, dven kunna konsultera
dokument som handlar om ADS-B for att mer specifikt ta reda pa vilken metodologi

denne skulle kunna anvénda for att 16sa det tekniska problemet.

Fackmannen skulle enkelt finna 16sningen till problemet i exempelvis D5, som hinfor
sig till identifiering och positionering av fordon pa en flygplats (se sidan 1, rad 17-20).
Fackmannen skulle déri dven finna, pa sidan 8, rad 1015, att man kan definiera
avgransade zoner pa flygplatsen pa basis av deras placering; pa sidan 8, rad 18-21 att
det ar definierat vilka fordon som far vara 1 vilka zoner; och pé sidan 8, rad 22 — sidan
9, rad 2 att flygplanets longitud- och latitudkoordinater skickas till styrsystemet samt
att styrsystemet jamfor flygplanets position med ndmnda zoner. Fackmannen hittar
ocksa pé sidan 9, rad 13—15 information om att en varning skickas om ett flygplan
befinner sig inom ett omrade som det inte har tilltrdde till. Med andra ord, for att
systemet 1 D5 ska fungera (dvs. kunna varna om ett flygplan befinner sig inom ett
omrade som det inte har tilltrdde till) méste det sékerstillas att den mottagna
informationen avseende flygplanets identifikationsnummer kommer fran det

Overvakade omrddet — annars kan helt enkelt ingen varning utférdas.

Fackmannen, som utgar frdn D1 och forsoker 16sa det objektiva problemet ovan skulle
saledes via D5 fd instruktioner om att vid detektering av ett flygplan anvénda av

flygplanet utsidnda longitud- och latitudkoordinater for faststillande av att flygplanet
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befinner sig inom rétt omrade, exempelvis vid nimnda stand. Fackmannen skulle fran

D5 éven fa instruktioner om att denna jamforelse utgor bas for faststéllande huruvida

piloten ska tillatas framfora flygplanet till gaten eller standet.

Fackmannen skulle dven enkelt finna 16sningen till problemet ovan i D10, som hanfor
sig till ett sdkerhets- och 6vervakningssystem for flygplan och exempelvis deras
parkeringsomraden (se spalt 1, rad 26-34). Fackmannen skulle déri ocksa finna, i spalt
17, rad 4664 att ett flygplan skickar dver identifikationsinformation och position
(GPS-koordinater) i en och samma signal till ett ”ground system” sa att detta kan
overvaka flygplanet och dess position. Vidare beskriver spalt 19, rad 1619 att
flygplanet rapporterar sin position vid taxi och/eller parkering. Dessutom beskriver
spalt 20, rad 22-25 att flygplanets ordinarie hardvara anvinds for 6verforingen. I spalt

21, rad 11-14 hittar fackmannen ocksa att man overvakar flygplanet vid gaten.

Eftersom fackmannen vet att position och identifikationsinformation finns att tillgd via
ADS-B, och att han ska installera en ADS-B-transponder 1 flygplanet 1 D1, sa 16ser han
problemet ovan enkelt genom att jamfora ADS-B-positionsdata med standets
positioner (exempelvis pa samma sétt som 1 D10) for att sdkerstilla att den mottagna
informationen avseende flygplanstyp kommer frén flygplanet i standet sa att ratt

flygplan tillats foras till stoppunkten”.

Aven i D7 skulle fackmannen enkelt hitta 15sningen till problemet. D7 hinfor sig till
positionsbestdmning for flygplan (spalt 1, rad 48—54). Fackmannen finner i D7 (spalt
2, rad 28-33) att ett flygplan &r utrustat med ett positioneringssystem anordnat att
bestimma koordinaterna for flygplanet med hjélp av GPS samt att skicka dessa till ett
datorsystem. Fackmannen hittar dven (spalt 2, rad 43-53) att flygplanets koordinater
skickas tillsammans med identifikationsinformation. I datorsystemet finns positionerna
for flygplatsens parkeringsmdjligheter lagrade (spalt 2, rad 33—36). Datorsystemet
kontrollerar om flygplanets position dr pa godkédnda banor. En display visar en varning
for piloten om flygplanet inte dr pd den godkinda rullbanan (spalt 2, rad 4547 och rad
58-59). Dessutom hittar fackmannen (i spalt 3, rad 16-20) att stopp kan visas pa
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displayen som beslutshjilp for att undvika konfliktsituationer. P4 samma sitt som
ovan, for att systemet i D7 ska fungera (dvs. kunna varna om ett flygplan befinner sig
pa godkdnda banor) maste det sikerstéllas att den mottagna informationen avseende

flygplanets identifikationsnummer kommer fran ett omrdde motsvarande den specifika

banan — annars kan helt enkelt ingen varning utfardas.

Fackmannen, som utgar frdn D1 och forsoker 16sa det objektiva problemet skulle
saledes via D7 fa instruktioner om att anvinda av flygplanet utsinda longitud- och
latitudkoordinater, tillsammans med flygplanets ID, for faststillande av att ratt
flygplan befinner sig inom ritt omrade, exempelvis ndmnda stand. Fackmannen skulle
dven fran D7 fa instruktioner om att piloten inte ska tillatas framfora flygplanet till fel

omrade.

Begrdinsningsyrkandena
Andrahandsyrkandet avser tilligget att de mottagna longitud- och latitudkoordinaterna
for flygplanet jimfors med de koordinater som géller inom ett smalt omrade kring och

utmed en centrumlinje for standet.

Detta tilldgg till patentkrav 1 kan inte anses ha uppfinningshdjd. Detta ar ju den
position som flygplanet forvintas anta vid dockning och ir alltséd fackmannens allra

mest forvdntade startpunkt for att utfora en positionsjamforelse.

Skulle fackmannen av nagon anledning inte sjdlv komma pé detta elementdra faktum,
framgér det med all tydlighet i D1. Till exempel diskuteras i D1 att den i D1 utforda
berdringsfria méitningen av avstand bringas att &ven méta flygplanets ldge relativt
ndmnda centrumlinje (se t.ex. sidan 5, rad 20-22). Pa sidan 5, rad 29-34 kan man dven
ldsa: ”Avstandsmataren 13 kan innefatta en annan anordning for utséndande och
mottagande av elektromagnetiska pulser, sdsom ett mikrovagssystem, riktad mot ett
omréde lings en centrumlinje utmed vilken ett flygplan dr avsett att forflyttas vid
positioneringen och beldgen i en position framfor ett flygplan som positioneras”.

Begreppet centrumlinje dterkommer inte mindre &n sju génger bara i1 beskrivningen 1
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D1, sé& fackmannen skulle inte kunna undgd att notera detta. Likasd pekar D1
fackmannen i riktningen att infora sérdraget enligt forsta hjélpyrkandets patentkrav 1
genom att D1 indirekt pekar pa att en position som avviker frdn centrumlinjen ar
odnskad (sid 5, rad 24-27): "Hérigenom kan det, genom att avstanden till flygplanets
framre parti inte &r symmetriska med avseende pa centrumlinjen, detekteras pa vilken

sida om centrumlinjen som flygplanet ar forskjutet”.

I tredjehandsyrkandet har patentkravet 3 inforlivats 1 patentkrav 1. Fackmannen
kommer, ndr denne tittar i D1, finna pa exempelvis sidan 6, rad 30—sidan 7, rad 2:
“Forutsatt att flygplanet stannats inom ett visst forutbestdmt positionsintervall, bringas
avstdndsmaétaren 13 att avge en signal till nimnda styrdator 14, som har tillgang till
positionerna for flygplanens dorrar pa olika flygplanstyper och versioner av
flygplanstyper, till att styra en forflyttning av passagerarbryggan 1;2, utan inverkan av
en forare, till ett 1dge dar passagerarbryggans kabin 15;16 ansluter till flygplanets 5
dorr 3:4.”.

Saledes visar D1 siardraget 1 patentkrav 3. Eftersom det fran patentkrav 3 inférda
sardraget redan dr beskrivet 1 D1 och inte dndrar det objektiva problemet tillfor detta
sardrag ingenting till uppfinningshdjden. Foljaktligen saknar dven andra

hjdlpyrkandets patentkrav 1 uppfinningshdjd.

Fjardehandsyrkandet bestar av en kombination av de sdrdrag som infordes 1
andrarespektive tredjehandsyrkandena. Eftersom bédgge dessa yrkanden saknar
uppfinningshojd dtminstone gentemot D1, saknar dven fjdrdehandsyrkandet

uppfinningshdjd.

ThyssenKrupp
Till utveckling av talan har ThyssenKrupp, utdver vad som har framforts i PRV, i

Patent- och marknadsdomstolen i huvudsak framfort f6ljande.
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Forstahandsyrkandet

I korthet vilar den uppfinning som anges i patentet pa insikten att man kan anvénda
positioneringsinformation som sdnds i samma signal som identifieringsinformation
fran ett flygplan for att med sidkerhet kunna garantera att identifieringsinformationen
faktiskt avser ritt flygplan. Detta uppnds genom att jamfora positionerings-
informationen med positionen for det relevanta standet. Pa en flygplats ror sig i regel
manga flygplan, som utsénder identifieringsinformation. Eftersom denna information
typiskt utsiands pa rundstralande sitt foreligger en risk for att identifieringsinformation

fran ett flygplan annat &n det avsedda inhdmtas.

Vid en gate eller ett stand, diar automatisk dockningsutrustning anvinds for en brygga,
kan detta fa forodande konsekvenser. Det dr ndmligen sé att olika typer och versioner
av flygplan har olika utformning, och det 4r inte sdkert att tillgdnglig typ- och
versionsinformation dr korrekt. Den identifieringsinformation som utsénds av
flygplanet dr emellertid 1 allménhet tillforlitlig, s& ldnge det gar att veta att

informationen kommer fran ritt flygplan.

Den tidigare kidnda teknik som presenterats av Safegate visar helt enkelt inte denna
princip — att anvdnda utsind positioneringsinformation for att sdkerstilla att en helt

annan typ av information som sdnds i samma signal &r korrekt.

Det ar rimligt att se sérdragen 1.4 och 1.5 som ett enda sdrdrag ”1.4—1.5”, eftersom det
som dr védsentligt ar att bade identitetsinformation och positioneringsinformation tas
emot i en och samma utsdnda information. Mot bakgrund av foreliggande uppfinning
ar det inte samma sak att enbart extrahera identitetsinformation ur en utsind
imformation, som att extrahera identitetsinformation ur en utsdnd information som
ocksé innehiller positionsinformation vilken ocksé extraheras. Det senare mdjliggor

den jimforelse som anges senare i patentkravet 1.

Enligt Safegate anvénds startsignalen 1 D1 for att sitta bryggan i rorelse. D1 visar inte

sardraget 1.9, nimligen att ett styrsystem bringas att tillata att ett flygplan fors fram till
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en stoppunkt. D1 anger ingenting om vad det dr som bringar piloten att fora fram
flygplanet till stoppunkten — det kan exempelvis vara piloten som bringar sig sjilv dit.
Snarare utgdr pilotens framforande av flygplanet fram mot stoppunkten ett exempel pé
den manuella startsignal som i samtliga utforingsfall i D1 maste utfardas, for att
dockning av bryggan ska tillatas ske. Det dr alltsé piloten som, med hjélp av sitt
framforande av flygplanet till stoppunkten, sdnder en signal till systemet, snarare &dn
tvartom. Denna av piloten sdnda signal till systemet dr nodvindig eftersom det 1 D1
foreligger en risk for att informationen betrédffande flygplanstyp och version ar
felaktig, vilket kan medfora forddande konsekvenser vid parkering av flygplanet vid

gaten och anslutning av bryggan till flygplanet.

Sardrag 1.4-1.5 anger att flygplanets longitud- och latitudkoordinater extraheras ur den
mottagna informationen, och i sdrdrag 1.8 tillsammans med sédrdrag 1.9 (sédrdrag ”1.8—
1.97) anges att styrsystemet tilldter att flygplanet fors till stoppunkten vid
overensstimmelse mellan longitud och latitudkoordinaterna ifrdga och de koordinater
som giller inom standet. Det foreligger alltsa ett synergistiskt samband mellan dessa
sardrag, i och med att de koordinater som extraherats i det ena sérdraget anvinds for en
jamforelse 1 det andra sirdraget. Studerar man 1.4—1.5 isolerat, utan att ta hansyn till
1.8-1.9, eller tvartom, fas ett helt annat resultat an om dessa sérdrag bedoms

tillsammans.

Den tekniska effekten av kombinationen av sérdragen 1.4—1.5 och 1.8—1.9 ér att det
kan sékerstillas att det identifikationsnummer som extraherats ur signalen avser ratt
flygplan, nimligen det flygplan som detekterats framfor displayen. Denna tekniska
effekt gér langt utdver summan av de individuella tekniska effekterna av sérdragen,
som endast ror sjdlva extraheringen som sadan respektive jamforelsen som sadan. Det
ar darfor var bestdmda uppfattning att sirdragen 1.4—1.5 och 1.8—1.9 maste behandlas
tillsammans i en uppfinningshdjdsanalys. Detta innebér att ett kombinationsdokument
som uppvisar samtliga saknade sdrdrag 1.4—1.5 och 1.8—1.9 maste finnas for att kunna

pavisa bristande uppfinningshdjd hos patentets patentkrav 1 mot bakgrund av D1 som
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ndrmast kinda teknik. Ett sddant kombinationsdokument har inte presenterats av

Safegate.

Som resultat av sagda tekniska effekt kan systemet sdkert anta att det har korrekt
information betrdffande flygplanstyp och -version, och kan anvidnda detta for siker

dockning av bryggan.

Det dr vért att papeka att positioneringsinformationen alltsd anvéinds for att sakerstalla
att identifieringsinformationen &r korrekt, inte for att bestimma en position for
flygplanet i sig i forhallande till systemet eller bryggan, eller for att forbattra en

positionsavkédnning for flygplanet.

En av de viktigaste aspekterna av problem-16sningsmetoden ar att undvika
efterhandskonstruktioner. I ménga fall ter sig en 16sning uppenbar nér man vél ser den,
och det gér ofta att 1 efterhand rekonstruera en 16sning pa ett problem nir man vl inser
vad l6sningen bestér 1. For att undvika denna typ av analyser dr det mycket viktigt att
det objektiva problemet formuleras utifran de faktiska forutsittningarna som ges av

den kénda tekniken, och inte innehéller nagra pekare mot 16sningen.

D1 ar som helhet inriktad mot att anvéinda en manuell startsignal for att utfora
dockning. Det dr pé detta sitt som D1 astadkommer sdkerhet vid dockning. D1 ar helt
tyst betrdffande att sékerstélla att information fran ett flygplan &r korrekt.

Ett objektivt problem, som inte leder fackmannen i riktning mot patentets l6sning, ar

att dstadkomma 6kad sékerhet vid automatisk dockning.

Eftersom fackmannen inte far ndgon som helst vigledning frdn D1 om anvdndandet av
positioneringsinformation ér det inte sjdlvklart for fackmannen att byta ut transpondern
1 D1 mot en som sdnder ut positioneringsinformation. Ingenting i D1 leder fackmannen
i en sddan riktning. Att det dr vélként att sjdlva syftet med ADS-B ér att sdkerstilla att

en viss positionsangivelse kommer fran ett visst flygplan, och att det dr déarfor som
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bade positionssignalen och identifieringssignalen sénds i samma signal, bestrids.

Dessutom ér detta inte liktydigt med att sikerstilla att ett visst flygplan for vilket man

tar emot identifieringsinformation #r ritt flygplan. Aven om fackmannen faktiskt

skulle anvinda en ADS-B-transponder finns ingenting i den kidnda tekniken som skulle

leda fackmannen till att utfora den jamforelse som anges i patentkraven.

D5 hinfor sig till ett system for att Overvaka trafik pa en flygplats, i syfte att 6ka
sakerheten generellt (D5, sidan, 1 raderna 4-8 och 17-20). Ett specifikt syfte ar att
undvika de overbelastningsproblem som uppstar med konventionella system nir
manga farkoster samtidigt utsdnder positioneringsdata som lises av en och samma
centralenhet (D5, sidan 6, raderna 17-21). Saledes hanfor sig D5 inte bara till ett annat
teknikomrade @n patentet, D5 berdr dessutom inte det ovan sagda objektiva problemet.
Daérfor skulle fackmannen inte vinda sig till DS.

Skulle fackmannen trots detta soka 1 D5 efter en 16sning pa det objektiva problemet

skulle ingenting hittas dér betrdffande de 1 D1 saknade sérdragen 1.4-1.5, 1.8—1.9.

Saledes uppvisar patentkrav 1 uppfinningshéjd i forhallande till kombinationen av D1

och D5.

D10 beskriver ett system for 6vervakning av obemannade, parkerade flygplan,
exempelvis for att undvika otillaten dverkan fran obehoriga personer (D10, spalt 1, rad
60 — spalt 2, rad 8). Saledes hdanfor sig D10 till ett annat tekniskt omrade @n patentet,
och fackmannen skulle inte vdnda sig till D10 for en 16sning av det objektiva
problemet. D10 anger inte sédrdragen 1.4—1.5 eller 1.8—1.9. Specifikt anvdnds 1 D10
aldrig GPS-data for att sdkerstédlla att identiteten hos ett flygplan ar korrekt.

Saledes uppvisar patentkrav 1 uppfinningshéjd 1 forhallande till kombinationen av D1
och D10.

D7 beskriver ett system dér positionsdata fran flygplan anvidnds for att uppdatera ett
centralt flygledningssystem, i synnerhet for att slippa forlita sig pa talad
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kommunikation. GPS kan anvéndas som positionsdata. Saledes hdnfor sig d&ven D7 till

ett annat teknikomrade, och dven till ett annat problem, dn patentet.

D7 ér tyst betrdffande patentets identifiering med hjalp av positionsdata i kombination
med en identitetskod, sirskilt i samband med dockning till en brygga. D7 visar alltsa

heller inte sardragen 1.4—1.5 eller 1.8—1.9.

Saledes uppvisar patentkrav 1 uppfinningshojd i forhallande till kombinationen av D1

och D7.

Sammanfattningsvis finns ingenting 1 den kénda tekniken som skulle leda fackmannen
som studerar D1 1 riktning mot 16sningen enligt patentet. Det noteras speciellt att
sardraget 1.8 helt saknas 1 den kénda tekniken. For att forklara hur fackmannen nér
patentets 16sning utifrdn D1 méste man alltsd utgd frin att fackmannen sjélv forstar —
utan ndgon som helst vigledning — att det ar fordelaktigt att utféra den jaimforelse som
anges 1 sirdraget 1.8. En sddan argumentation r tydligt en efterhandskonstruktion.

Dérfor uppvisar uppfinningen enligt patentkrav 1 uppfinningshéjd.

Berdnsningsyrkandena

Fackmannen har ingen anledning att anvidnda ett smalt omrade kring centrumlinjen for
jamforelsen, om inte fackmannen tillats ha a priori kunskap om foreliggande 16sning.
Ingenting i den kidnda tekniken visar for fackmannen att en jamforelse enligt
foreliggande patentkrav 1 kan anvéndas for att verifiera killan for mottagen
identitetsinformation. Den kénda tekniken visar inte anvindningen av ett sidant smalt
omrade kring en centrumlinje for jimforelse med mottagen positionsinformation.

De beroringsfria métning enligt D1 innefattar inte avldsning av en informationssignal
utsénd frin flygplanet, utan en avldsning med hjélp av utsénda signaler fran standet
som sedan, efter reflektion pé flygplanet, ater avldses av utrustning vid standet.
Dessutom visar D1 inte métning av flygplanets position i forhallande till centrumlinjen

1 syfte att verifiera mottagen identitetsinformation.
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Mitningen i D1 syftar endast till att ta reda pa var flygplanet befinner sig — ndgot som

patentets 16sning inte &r primért intresserad av.

DOMSTOLENS BEDOMNING

Forstahandsyrkandet
Patent- och marknadsdomstolen delar parternas och PRV:s uppfattning att D1 visar

den teknik som kommer uppfinningen nidrmast.

Dokument D1 beskriver ett forfarande for automatisk anslutning av en

passagerarbrygga eller en godshanteringsbrygga till en dorr pa ett flygplan.

Vidare bedomer domstolen likt parterna och PRV att sdrdragen 1.1-1.3, 1.6—1.7 och

1.10 visas av D1.

Niér det géller sdrdrag 1.4 visar D1 att en ldsenhet, underforstatt med hjéilp av en
antenn, avldser information fran en transponder pa eller 1 flygplanet. Informationen kan
vara i form av flygplanets identifikationsnummer, som kan vara ldnkat till flygplanstyp
och version av flygplanstyp. Detta innebér att flygplanets identifikationsnummer kan
extraheras ur informationen som ldsenheten tar emot fran transpondern pa flygplanet.

Sardrag 1.4 1sig visas séledes av D1.

Sardrag 1.5 anger att dven flygplanets longitud- och latitudkoordinater extraheras ur

den mottagna informationen. Sardrag 1.5 visas inte av D1.

ThyssenKrupp och PRV hévdar att sédrdragen 1.4 och 1.5 ska ldsas tillsammans
eftersom de hor ithop. ThyssenKrupp fortydligar genom att papeka att det dr vésentligt
att bade identifikationsnumret och koordinaterna tas emot i samma signal. Blir det
fraga om olika signaler uppstar nimligen inte den avsedda tekniska effekten, att

sdkerstélla att identifikationsinformationen ar fran ritt flygplan.
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Domstolens uppfattning angdende sardragen 1.4 och 1.5 dr att det inte framgér i1 detalj
av dessa eller patentkrav 1 som helhet i vilket format informationen tas emot av
lasaren och framforallt framgar inte att identifikationsnummer och koordinater

extraheras ur information som tas emot i samma signal. Inte heller av beskrivningen

framgér detta, varken uttryckligen eller underforstatt.

Av denna anledning anser domstolen det som mdjligt att bedoma sirdrag 1.4 och 1.5

separat. Siardrag 1.4 ar kiant genom D1 samtidigt som sérdrag 1.5 inte &r det.

Angdende sdrdrag 1.8 och 1.9 gor Patent- och marknadsdomstolen foljande

beddmning.

Dokument D1 beskriver inte extraktion av flygplanets koordinater ur den mottagna
informationen och diarmed inte heller att dessa mottagna koordinater jaimfors med
koordinater som géller inom ndmnda stand. Vad som anges 1 sdrdrag 1.8 dr ddrmed

inte ként genom D1.

Sardrag 1.9 1sig anger att styrsystemet bringas att tillata att flygplanet fors till
stoppunkten. Av dokument D1, sidan 8, rad 5-8, framgar att piloten avgér om planet
kan koras vidare framat eller inte baserat pa vad som anges pa displayen. Detta méaste
anses innebdra att planet tillats foras till stoppunkten. Som sérdrag 1.9 &r formulerat
och avgrénsat 1 forhallande till 6vriga sirdrag maste det dirmed i sig anses framga av

DI.

Domstolen anser emellertid att sdrdrag 1.9 inte kan bedémas pa egen hand utan méste
lasas tillsammans med sirdrag 1.8 eftersom detta ger forutsittningarna for huruvida

planet ska tillatas foras fram till stoppunkten.

Domstolen anser sdledes att sdrdragen 1.8 och 1.9 ska ldsas thop (sdrdrag ”1.8-1.9”).
Dessa anger att nir ett flygplan detekteras framfor nimnda display jaimfors

informationen frdn nimnda antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater for
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flygplanet, med de koordinater som géller inom nidmnda stand och att vid

overensstammelse bringas nimnda styrsystem att tillata att flygplanet fors till

stoppunkten.

D1 anger forvisso att ett flygplan tillats framforas till en stoppunkt baserat pa att ritt
information om flygplanstyp och ritt version av flygplanstyp visas pé displayen, men
beskriver inte att longitud- eller latitudkoordinater jamfors med standets koordinater
for att 1ata en saddan jimforelse ligga till grund for tillatelse av framforande av planet

till en stoppunkt. Sardragen 1.8—1.9 &dr ddrmed inte kdinda genom dokument D1

Uppfinningen enligt patentkrav 1 skiljer sig ddrmed fran tekniken som beskrivs i D1
dels genom (sdrdrag 1.5) att flygplanets longitud- och latitudkoordinater extraheras ur
informationen som antennen bringas att mottaga av flygplanet, dels genom (sdrdragen
1.8—1.9) att nér ett flygplan detekteras framfor ndmnda display jimfors informationen
frdn ndmnda antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater for flygplanet, med de
koordinater som géller inom ndmnda stand och av att vid dverensstimmelse bringas
ndmnda styrsystem att tilldta att flygplanet fors till stoppunkten. Skillnaden i den
senare delen (sdrdrag 1.9) ligger alltsa 1 vilken information som ligger till grund for att
tillata framférandet av planet till stoppunkten, inte 1 framforandet i sig. Att ett beslut
om framforande av planet baserat pa att det &r rétt plan och att det ar av ritt modell ar

redan kiant genom D1.

Det forekommer ett klart samband mellan sédrdragen 1.5 och 1.8-1.9, det dr samma
longitud- och latitudkoordinater som extraheras ur den av antennen mottagna
informationen som anvéinds vid jimforelsen med koordinaterna for standet, vilken
jamforelse ligger till grund for om systemet ska bringas tillata framfora flygplanet till
stoppunkten. Mottagandet av informationen och extraktionen av koordinaterna utgor
alltsd en forutséttning for jimforelsen och skillnaderna dr siledes funktionellt

relaterade.
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Den tekniska effekten en skillnad ger upphov till ska kunna hérledas frén ansokan eller
vara uppenbar for fackmannen. I foreliggande ansdkan anges att problemet med kédnd
teknik &r att inmatad information om flygplanstyp och version anses vara riktig, men
att sa inte alltid ar fallet. Vidare framgar av ansokan att det skiljande sardragen 1.8—1.9
innebér att en bekriftelse erhdlls pa att det plan som ska dockas vid en viss gate ér pa
vég till stoppunkten, eftersom flygplanets identifikationsnummer ingér i den
informationen, som innehaller longitud- och latitudkoordinater for flygplanet. Som
tidigare papekats av domstolen framgar det dock inte av patentkrav 1 att nummer och
koordinater ingar i samma signal. Domstolen bedomer att de angivna sirdragen dnda
ger upphov till den pastadda bekriftelsen. Emellertid uppnds en sddan bekréftelse dven
av den teknik som beskrivs i D1. Av D1 framgér bl.a. att en display visar flygplanstyp
och version av flygplanstyp samt att piloten efter att ha accepterat den visade
flygplanstypen och versionen av flygplanstyp kor fram flygplanet till stoppunkten.
Piloten kan dven stanna flygplanet om den visade informationen inte r riktig. P4 bada
satten uppnds en sdkrare dockning till f61jd av att det sékerstills att information om ratt

plan anvinds vid dockningen.

De skiljande sardragen ger séledes i och for sig upphov till en gemensam teknisk
effekt, nimligen att det blir sdkerstillt att informationen om flygplanstyp och version
av flygplanstyp avser rétt flygplan, men denna effekt &r densamma som uppnés genom

vad som anges 1 D1.

Fackmannen stélls darfor infor uppgiften/problemet att med utgéngspunkt i tekniken
som &r kiand genom dokument D1 tillhandahélla ett alternativt sétt att sékerstélla att
informationen om flygplanstyp och version av flygplanstyp avser ritt flygplan och pa
sa sitt astadkomma en sékrare dockning. I ljuset av vad som redan 4r kint genom D1
avseende problemet och dess 16sning maste denna formulering anses tilliten. Den
innehéller inga pekare mot 10sningen utan bara sddant som faktiskt dr kdnt genom D1.
Det ir t.ex. redan kint genom D1 att det dr av vikt att systemet har rétt information om

planets typ och version, att det hiinder att denna information ar felaktig, samt att en



Sid 21
STOCKHOLMS TINGSRATT PROTOKOLL PMA 7171-17
Patent- och marknadsdomstolen 2019-06-05

hdjning av sdkerheten vid automatisk dockning ar onskvérd. Detta loses enligt D1 bl.a.

genom en manuell bekréftelse att informationen om flygplanstyp ar korrekt.

Dokument D7 beskriver en anordning for forbéttrad vigledning av flygplan pa en
flygplats, framforallt pa dess taxibanor och plattor (sammandrag). Tekniken som
beskrivs i D7 avser ddrmed samma teknikomrade som uppfinningen. Flygplanen enligt
D7 ar torsedda med GPS-utrustning ombord (spalt 2, rad 28—33). Flygplatsens olika
taxibanor och plattor samt flygplanets position visas pa en digital karta i cockpiten
(spalt 2, rad 36-39). Information om flygplanets position skickas tillsammans med
identifikationsinformation till det system som skoter viagledning och 6vervakning av
taxibanor och plattor (markkontrollen) (spalt 2, rad 43—45). Markkontrollen for 1 sin
tur Over klarering etc. till flygplanet, klareringen kan vara 1 digital form (spalt 2, rad
45-47). Pa sa sitt visualiseras olika avstand pa flygplatsomradet. En
databehandlingsanordning ombord kan under taxning bl.a. ta 6ver funktioner som att
berdkna avvikelsen frdn centrumlinjen och varna om att den aktuella positionen inte

langre dr pd den klarerade taxibanan (spalt 2, rad 48 —59).

Fackmannen som utgaende frdn tekniken enligt D1 stélls infor uppgiften att
tillhandahélla ett alternativt sitt att sdkerstélla att informationen om flygplanstyp och
version avser ritt flygplan, och pa sé sitt uppna 6kad sékerhet, lar sig fran vad som
beskrivs 1 D7 att utnyttja positionsinformation tillsammans med
identifikationsinformation for att sékerstélla var ett flygplan befinner sig. Att
flygplanets positionsinformation jamfors med positionsinformation for aktuell taxibana
eller platta dr en nddvéindig konsekvens av vad som framgér i D7 och ndgot som
fackmannen utldser ur dokumentet. Fackmannen lar sig vidare att informationen
anvinds for att kunna informera besittning pa ett flygplan om att detta befinner sig pa
ratt (eller fel) plats, dvs. tillata passage eller varna. Eftersom fackmannen vill
sdkerstélla att informationen avser ett flygplan pa en specifik plats skulle hen utnyttja
denna kunskap i det sammanhang som ges av D1 och anpassa metoden enligt D1
genom att lata den mottagna informationen utdver identifikationsinformation innehélla

extraherbara longitud- och latitudkoordinater. Hen skulle 1ata jamfora koordinaterna
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for plan och stand och vid dverensstimmelse tillata vidare framforande av planet.
Fackmannen som stélls infor problemet att tillhandahalla ett alternativt sétt att
sakerstélla att informationen om flygplanstyp och version av flygplanstyp avser rétt
flygplan skulle med andra ord med utgangspunkt i D1 och med ledning av D7 anpassa

metoden enligt ovan och pa sa sitt komma fram till uppfinningen enligt patentkrav 1.

Att badde bedomning och berdkning enligt D7 gors pa planet dndrar inte denna
beddmning. Det avgorande for fackmannen ar 1 detta fall vilken information som ligger
till grund for bedomningen, inte var den berdknas. Fackmannen inser att jamforelsen
aven kan goras av datasystemet tillhorigt flygplatsen och skulle vélja det sétt som ar
mest lampligt beroende pa 6vriga omstandigheter, dvs. forldgga berdkningen till

datasystemet.

Det patentsokta enligt forstahandsyrkandets patentkrav 1 skiljer sig ddrmed inte

véasentligen fran kédnd teknik.

Andrahandsyrkandet

Patentkrav 1 enligt andrahandsyrkandet har kompletterats med bestdmningen att
planets koordinater jamfors med koordinater som géller inom ett smalt omrade kring
och utmed en centrumlinje for standet. Detta tilligg gor ingen avgorande skillnad for
argumentationen avseende patentkrav 1 enligt yrkandet i forsta hand och bedomningen
blir densamma for patentkrav 1 enligt yrkandet i andra hand. Patentkrav 1 enligt detta

yrkande skiljer sig inte visentligen fran kénd teknik.

Tredjehandsyrkandet

Patentkrav 1 enligt tredjehandsyrkandet har kompletterats med att nér flygplanet
stannats pa stoppunkten bringas en styrenhet tillhdrig passagerarbryggan att styra
passagerarbryggan till ett ldge dér den ansluter till flygplanets dorr. Sardraget dr redan
ként genom dokument D1 och bidrar inte till att skilja det patentsdkta vésentligen frn

kéind teknik.
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Fjirdehandsyrkandet

Patentkrav 1 enligt fjirdehandsyrkandet har dndrats genom att bada sérdragen enligt
andra- och tredjehandsyrkandet lagts till. Med samma argumentation som for de andra
yrkandena skiljer sig patentkrav 1 enligt fjairdehandsyrkandet inte vdsentligen fran
kand teknik.

Sammanfattning
Uppfinningen som anges i de sjdlvstindiga patentkraven enligt samtliga yrkanden

saknar uppfinningshojd.

Overklagandet ska dirfor bifallas och patentet upphivas.

BESLUT

Patent- och marknadsdomstolen @ndrar PRV:s beslut och upphiver patentet.

HUR MAN OVERKLAGAR, se bilaga 3 (PMD-13)

Skriftligt 6verklagande, stillt till Patent- och marknadséverdomstolen, ska ha kommit

in till Patent- och marknadsdomstolen senast 26 juni 2019. Prévningstillstdnd kravs.

Patrik Rydman Protokollet uppvisat/
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Patenthavare: FMT International Trade AB
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Benamning: Forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med

parkering av flygplanet vid ett stand

Brevet sénds till:  Noréns Patentbyrd AB, Box 10198, 100 55 Stockholm.
Awapatent AB, Box 5117, 200 71 Malmd.

Invandare: Safegate International AB, ombud Awapatent AB

Beslut
Patent- och registreringsverket (PRV) avslar invéindningen fran Safegate
International AB mot ovan angivet patent. Patentet giller dédrfor fortfarande.

Bakgrund

Yrkanden

Invéndaren yrkar pé att patentet 1250430-4, med publiceringsnummer
SE536533 C2, ska upphévas d& det som anges i patentkraven inte skiljer sig
visentligt frén vad som blivit ként fore dagen for patentets ansékningsdag (2 §
PL) och da patentets skyddsomféing har éndrats s att det anger ndgot som inte
framgick av ansékan nir den gjordes (13 § PL).

Patenthavaren yrkar pa att patentet ska upprétthallas i ofordndrad lydelse.

Uppfinningen
Uppfinningen avser ett forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med

parkering av flygplanet vid en gate eller ett stand.

Syftet med uppfinningen ér att sékerstélla att flygplanet parkeras vid en gate
eller stand sé att dorrarnas placering hamnar pa ritt stille och att dorrarnas
placering kommuniceras ritt, sd att passagerarbryggor och/eller
godshanteringsbryggor kan anslutas automatiskt till dérréppningarna.

Detta loses genom att information om flygplanets identifikationsnummer samt
flygplanets longitud- och latitudkoordinater hiimtas fran flygplanet.

Box 5055, 102 42 Stockholm [ Besdkare: Valhallavagen 136 ]
Tel: 08 - 782 28 00, Fax: 08 - 666 02 86, Bankgiro: 5050 - 0248
prv@prv.se, www.prv.se
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Anfort material

D1: SE 529181 C2

D2: US 20030120358 A1l
D3: EP 2259245 A2

D4: US 20060064245 A1
D5: WO 2005052887 Al
D6: DE 10129398 Al

D7: DE 4304562 Al

D8: CA 2679910 Al

D9: EP 1835369 A2

D10: US 6246320 B1
D11: US 7668628 B1
D12: US 20100253565 Al
D13: US 20100292871 Al
D14: US 7667647 B2
D15: US 20100103022 A1
D16: US 7495612 B2
D17: US 20070200761 A1
D18: US 20110273322 Al

Dokument D1 beskriver ett forfarande for automatisk anslutning av en
passagerarbrygga eller en godshanteringsbrygga till en dorr pa ett flygplan.

Dokument D2 beskriver en metod och en anordning for att automatiskt ansluta
en passagerarbrygga med en dorr pa ett flygplan.

Dokument D3 beskriver ett system och en metod for att varna de som sitter i
ett fordon att de befinner sig i, eller 4r pa vig mot, en zon pa en flygplats som

kraver extra uppmérksamhet.

Dokument D4 beskriver ett system och en metod for att forhindra kollisioner
mellan markfordon och andra objekt sdsom flygplan.

Dokument D5 beskriver en anordning for anvéndning pa ett markfordon vid
trafikdvervakning pa en flygplats.

Dokument D6 beskriver ett guidesystem for ledning av flygplan pd en
flygplats.

Dokument D7 beskriver en anordning for att forbéttra ledningen av ett flygplan
pa en flygplats.

Dokument D8 beskriver ett dvervakningssystem for att forbereda foraren av ett
flygplan nér flygplanet borjar nérma sig ett intressant omrade.

Dokument D9 beskriver ett system for att visa en séikerhetszon runt ett
flygplan vid mandvrering pé marken.

Dokument D10 beskriver ett séikerhets- och vervakningssystem for
kommersiella fordon.

Dokument D11 beskriver en metod och ett system for att varna ett flygplans
pilot for att férhindra att flygplanet styrs in pa ett icke dnskvért omrade.
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Dokument D12 beskriver en metod for att processa ADS-B eller TIS-B
signaler.

Dokument D13 beskriver ett guidesystem som samlar information frén andra
flygplan.

Dokument D14 beskriver en metod for sparning och dvervakning av flygplan
pé marken.

Dokument D15 beskriver en metod och ett system som mottar och processar
ADS-B data fréan ett eller flera flygplan.

Dokument D16 beskriver ett system for verifiering av ett flygplans
identifikationssignaler.

Dokument D17 beskriver ett system for verifiering av ett flygplans
positionssignaler.

Dokument D18 beskriver en anordning och en metod for att spara ett fordons
nuvarande position.

Parternas argumentation i sammanfattning

Invéndaren har delat upp patentkrav 1 i sérdrag. Patenthavaren har accepterat
indelningen. PRV ber parterna att observera att kommat i slutet av sérdrag 1.7
ar fel i invindningen da det ska sté efter ”av” i borjan av sirdrag 1.8 enligt de
beviljade patentkraven. Indelningen 4r enligt f6ljande:

Sdrdrag 1.1:
Forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med parkering av
flygplanet vid en gate, eller stand,

Sdrdrag 1.2:
for eventuell anslutning av en passagerarbrygga (1) eller en
godshanteringsbrygga till en dorr hos ett flygplan,

Sédrdrag 1.3:

dér flygplanet (5) positioneras och stoppas av flygplanets pilot 1 ett
forutbestéimt lige medelst en berdringsfri métning av avstandet mellan
flygplanet och en fast punkt, dir avstandet indikeras pa en display (6)
monterad framfor flygplanets pilot pd exempelvis en flygplatsbyggnad (7),
vilken display (6) bringas att for piloten visa flygplanets (5) position relativt en
stoppunkt for flygplanet och visa aktuell flygplanstyp, ddr ndmnda
avstdndsmétning och display bringas att aktiveras av ett datasystem (20)
tillhorigt flygplatsen eller manuellt

Sédrdrag 1.4:

och dér en antenn (16) bringas att mottaga av ett flygplan (5) utsdnd
information (17), kéinnetecknat av, att ur ndimnda information (17) extraheras
atminstone flygplanets identifikationsnummer

Sédrdrag 1.5:
samt flygplanets longitud- och latitudkoordinater,
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Sédrdrag 1.6:

av att ur en databas dér flygplanens identifikationsnummer finns lagrade
himtas information om ifrdgavarande flygplanstyp och version for ett visst
identifikationsnummer

Sdrdrag 1.7:
och overfores till ett styrsystem (18) for ndimnda display (6) och

Sédrdrag 1.8:

av, att nér ett flygplan (5) detekteras framfor ndmnda display (6) jamfors
informationen frén nimnda antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater
for flygplanet, med de koordinater som géller inom nimnda stand och av att
vid dverensstimmelse

Sédrdrag 1.9:
bringas ndmnda styrsystem (18) att tillata att flygplanet {ors till stoppunkten

Sédrdrag 1.10:

samt av att styrsystemet (18) bringas att utstyra ndimnda display (6) vid det
stand, dér ett flygplan skall parkera och pé displayen ange flygplanstyp och
version.

Inviindaren

Nytt i sak

Invéndaren hdvdar genom skrivelsen inkommen till PRV 2014-11-04 att i och
med inforandet av ursprungliga patentkravet 3 i ursprungliga patentkravet 1 s
tillkom ett villkor till beviljade patentkrav 1, vilket gor att skyddsomfénget har
dndrats sa att det anger nagot som inte framgick av ansdkan nér den gjordes.
Genom infdrandet av ursprungliga patentkrav 3 i ursprungliga patentkrav 1
som resulterade 1 att beviljade patentkrav 1 lyder ... nir ett flygplan (5)
detekteras. .. och av att vid Overensstdémmelse. .. samt av att styrsystemet (18)
bringas... hivdar invéindaren att beviljade patentkrav 1 omfattar en
utforingsform dér styrsystemet bringas att utstyra nimnda display vid det stand
dér ett flygplan skall parkera och pa displayen ange flygplanstyp och version,
pa villkor att ett flygplan har detekterats och att verensstimmelse mellan
koordinater foreligger. Enligt invéindaren finns det inte stdd 1 den ursprungliga
ansOkan for att information avseende flygplanstyp och version skall visas i
displayen pd villkor att ett flygplan har detekterats och att Gverensstémmelse
mellan koordinaterna foreligger. Enligt inviindaren omfattar ddrmed det
beviljade patentkrav 1 sérdrag som inte framgick av ansékan nér den gjordes i
strid med 13 § PL.

Uppfinningshojd

Invéndaren hidvdar ocksd genom skrivelsen inkommen till PRV 2014-11-04 att
forfarandet enligt patentkrav 1 saknar uppfinningshdjd i forhallande till D1 i
kombination med D2 d& D1 visar sérdragen 1.1-1.4, 1.6, 1.7, 1.9 samt 1.10 och
da D2 visar sérdragen 1.5 samt 1.8.

D1 beskriver enligt invdndaren inte explicit sdrdragen 1.5 och 1.8.

Skillnaden mellan forfarandet enligt patentkrav 1 och D1 dr dérfor enligt
invéndaren att flygplanet 6versdnder sina longitud- och latitudkoordinater till
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styrsystemet samt att vid detektering av ett flygplan framfor displayen, jamfors
flygplanets longitud- och latitudkoordinater med de koordinater som géller
inom némnda stand.

Den tekniska effekten av detta sérdrag ér, enligt invéndaren, att en bekréftelse
pa att flygplanet befinner sig inom ndmnda stand erhalles.

Det objektiva problem som fackmannen vill 19sa ér enligt invéndaren att
erhalla en bekriftelse pé att flygplanet befinner sig inom nimnda stand.

Invéndaren anser att fackmannen inom det relevanta tekniska omréadet &r vél
medveten om D2, som hidnfor sig till anslutning av en passagerarbrygga eller
en godshanteringsbrygga till en dorr hos ett flygplan. D2 beskriver
inledningsvis i stycke 0012 att det 4r av yttersta vikt att alla data avseende
flygplanet ér rétt for undvikande av kollision med en brygga vid gaten.

Fackmannen skulle sdledes, anser invdndaren, beakta D2 och déri finna i
stycke 0060 att ett flygplan detekteras framfor gaten, samt i stycke 0081 att
flygplanet ér utrustat med en séndare for 6verséndande av identifieringsdata
for flygplanet tillsammans med planets longitud och latitudkoordinater till
styrsystemet.

Fackmannen, som utgér fran D1 och forséker 16sa det objektiva problemet
enligt ovan skulle, enligt invédndaren, via D2 fa instruktioner att anvénda av
flygplanet utsdnda longitud- och latitudkoordinater, for faststillande av att
flygplanet befinner sig inom ndmnda stand.

Saledes ér det faststillt, enligt invéindaren, att fackmannen, i sitt sdkande efter
en 16sning pa det ovan beskrivna objektiva problemet, utan hinder skulle
komma fram till den tekniska l6sning som beskrivs i patentkrav 1. Den i
patentkrav 1 beskrivna tekniska 19sningen skiljer sig saledes inte vésentligen
fran den tidigare kénda tekniken hivdar invédndaren, varvid forfarandet enligt
patentkrav 1 saknar uppfinningshdjd i forhéllande till D1 i kombination med
D2.

Invéndaren hidvdar ocksa att forfarandet enligt patentkrav 1 saknar
uppfinningshdjd i férhallande till D1 i kombination med nigot av D3-D11.

Invéndaren hidvdar ocksa att forfarandet enligt patentkrav 2 saknar
uppfinningshdjd i férhallande till D1 i kombination med D3, att forfarandet
enligt patentkrav 2 saknar uppfinningshdjd i forhéllande till D1 i kombination
med nagot av D2-D11 samt D12, att forfarandet enligt patentkrav 3 saknar
uppfinningshdjd i férhallande till D1 i kombination med nagot av D2-D11 och
att forfarandet enligt patentkrav 4 saknar uppfinningshdjd i forhallande till D1
1 kombination med DS5.

Patenthavaren

Nytt i sak

Patenthavaren héivdar genom skrivelsen inkommen till PRV 2015-03-19 att det
till patentkrav 1 har lagts till sdrdragen att, nér ett flygplan (5) detekteras
framfor displayen (6), jimfors informationen frén nimnda antenn mottagna
longitud- och latitudkoordinater for flygplanet med de koordinater som géller
inom standet, och av att vid dverensstimmelse bringas nimnda styrsystem (1)

5(14)



Beslutsdatum 2017-03-28 (ans.nr 1250430-4)

att tillita att flygplanet fors till stoppunkten.

Patenthavaren anfor att det sista sirdraget i patentkrav 1, ndmligen att
styrsystemet (18) bringas utstyra displayen (6) vid det stand dér ett flygplan
skall parkera och pa displayen ange flygplanstyp och version, star kvar i
ofdrandrad lydelse. Patenthavaren anfor vidare att detta sista sérdrag inleds
med orden av att”, vilka ord, enligt patenthavaren, syftar tillbaka pé ordet
“kannetecknat av att” tidigare i patentkravet. Orden “av att” syftar alltsa enligt
patenthavaren inte tillbaka till orden “vid dverensstimmelse bringas ndmnda
styrsystem (18) att”.

Patenthavaren hévdar att patentkravet, om det l4ses och tolkas pa det mest
rattframma séttet, anger att styrsystemet ska bringas utstyra displayen och
dérpa ange flygplanstyp och endast pa villkor att Gverensstimmelse ska
foreligga betriffande koordinatinformationen i forhallande till standet. Att
styrsystemet ska styra ut displayen enligt de sista raderna i patentkravet ér
alltsé inte villkorat av att koordinaterna §verensstimmer, enligt patenthavaren.

Patenthavaren hévdar vidare att denna l4sning av patentkravet ér den rimliga
sprékliga tolkningen. Ifall ett villkor skulle foreligga mellan utstyrningen och
Overensstimmelsen méste ordet ”av” 1 texten ... flygplanet fors till
stoppunkten samt av att styrsystemet (18) bringas ...” utgd enligt
patenthavaren. Nu stér det ”av att”, vilket medfor att den enda rimliga
syftningen ér tillbaka till "kénnetecknat av att” enligt ovan.

Uppfinningshojd

Angaende uppfinningshdjd hivdar patenthavaren att utdver sérdrag 1.5 och 1.8
framgar det inte heller fran D1 att det 4r ur informationen (17) som tas emot
fran flygplanet (5), som flygplanets longitud- och latitudkoordinater
extraheras, d.v.s. det sérdrag 1.5 syftar pd. Patenthavaren hdvdar ocksé att
sdrdraget 1.9 inte framgar frén D1.

Patenthavaren menar att enligt D1 (sidan 6, raderna 22-28) ska en startsignal
utfirdas manuellt for att dockning mellan bryggan och flygplanet ska kunna
paborjas. En sédan startsignal kan enligt patenthavaren utférdas pa flera olika
sétt 1 D1. Det som invéindaren hdvdar, ndmligen att ’f6ljaktligen visar D1 att
personen eller piloten bringar styrsystemet att tillita att flygplanet fors till
stoppunkten” stimmer inte enligt patenthavaren.

Den tekniska effekten av de ovan angivna, i D1 saknade sirdragen, dr enligt
patenthavaren att sékerstélla att réitt typ- och versionsinformation foreligger for
flygplanet, sa att rdtt visuell ledning kan ges till piloten vid framférande av
flygplanet till stoppositionen.

Att den tekniska effekten skulle vara sdsom anges av invdndaren, némligen att
en bekriftelse erhélls av att flygplanet befinner sig inom standet, 4r orimligt
enligt patenthavaren. Det som 4r viktigt dr att versions- och typinformationen
kommer fran rétt flygplan, inte att flygplanet befinner sig pé en viss plats i sig
menar patenthavaren. Ett korrekt placerat men felaktigt identifierat flygplan
kan orsaka stora skador vid parkering vid en gate och dockning av en brygga.

Problemet ér istéllet, enligt patenthavaren, att kunna sékerstélla en séker
dockning mellan bryggan och flygplanet utan ménsklig inblandning, och
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specifikt utan behov av att utfirda den manuella startsignalen som &r
nddviandig enligt D1.

Patenthavaren hévdar sedan att kombinationen D1 och nagot av D2-D11 inte
kommer leda till uppfinningen enligt patentkrav 1 och ddrmed uppvisar
forfarandet enligt patentkrav 1 uppfinningshojd i forhallande till enbart D1 och
ocksé 1 forhallande till D1 i kombination med nagot av D2-D11.

Inviindaren svarar

Nytt i sak

Invéndaren anfor vidare genom skrivelsen inkommen till PRV 2015-08-04 att
det inte finns ndgot stdd for patenthavarens sétt att ldsa beviljade patentkrav 1
och hévdar att syftningen 1 sista stycket av patentkrav 1 &r oklar. Inviindaren
vidhéller att patentkravet villkorar displayens utstyrning. Aven om det
ursprungliga patentkrav 3 har stdd i beskrivningen sé far inte dess kombination
med patentkrav 1 skrivas hur som helst, menar invindaren.

Uppfinningshojd

Invéndaren pastar vidare genom skrivelsen inkommen till PRV 2015-08-04 att
det dr felaktigt av patenthavaren att pastd att sdrdrag 1.9 inte framgér av D1.
Invéndaren anser att sérdrag 1.9 dr extremt otydligt och att det darfor ska
tolkas brett och anser att det &ven omfattar det fall da styrsystemet visar typ
och version av flygplanet, varvid detta dr ett klartecken till piloten att rulla
framét.

Enligt invédndaren beskriver sidan 7 och 8 i D1 klart att piloten tillats att
framfora flygplanet till stoppunkten som ett svar pé att displayen
(styrsystemet) visar typ och version av flygplanet. Texten séger explicit ...
bringas piloten att kora fram flygplanet...”. Eftersom piloten bringas
(forméas/paverkas) att kora fram flygplanet maste det vara styrsystemet som
bringar att tillata framforandet varfor sérdrag 1.9 framgér av D1, menar
invindaren.

Invéndaren hivdar att patenthavarens sétt att formulera det tekniska problemet
med anvdndande av kinda sérdrag ér felaktigt.

Invéndaren skriver att D1 inte explicit visar sérdragen 1.5 och 1.8, dvs. att
flygplanet dversidnder sina longitud- och latitudkoordinater till styrsystemet
och vid detektering av ett flygplan jamfors koordinater med de koordinater
som géller inom ndmnda stand.

Enligt invédndaren 16ser dessa skillnader inte problemet med att sdkerstélla en
siker dockning mellan brygga och flygplan utan ménsklig inblandning, och
specifikt, utan en manuell signal. En sddan generell problemformulering skulle
kriva betydligt fler skillnader mellan den kénda tekniken och uppfinningen,
anser invéndaren.

Skillnaden &r, enligt invéndaren, att ta emot positionsdata fran flygplanet och

jamfora dessa data med ett forutbestimt omrade. Och det objektiva problemet
blir séledes enligt invéndaren, att erhalla bekréftelse pa att flygplanet befinner
sig inom némnda stand.
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Muntlig forhandling
En muntlig férhandling har hallits i &rendet 2016-12-07.

Skiil till beslutet

Nyttisak (13 § Patentlagen)

2013-02-25 infordes av patenthavaren ursprungliga krav 3 i ursprungliga krav
1. Dessutom infordes "av flygplanets pilot” pa rad 7 i ingressen till krav 1 och
ett samt” efter det inforda ursprungliga krav 3 och innan sista sérdraget i krav
1. Det ursprungliga krav 3 markeras nedan med kursiv stil i den
kannetecknande delen av beviljade krav 1.

kidnnetecknat av,

att ur némnda information (17) extraheras atminstone flygplanets
identifikationsnummer samt flygplanets longitud- och latitudkoordinater, av att
ur en databas dér flygplanens identifikationsnummer finns lagrade himtas
information om ifrdgavarande flygplanstyp och version for ett visst
identifikationsnummer och dverfores till ett styrsystem (18) for nimnda
display (6) och av, att ndr ett flygplan (5) detekteras framfor ndmnda display
(6) jadmfors informationen fran ndmnda antenn mottagna longitud- och
latitudkoordinater for flygplanet, med de koordinater som giller inom ndmnda
stand och av att vid dverensstammelse bringas ndmnda styrsystem (18) att
tillata att flygplanet fors till stoppunkten samt av att styrsystemet (18) bringas
att utstyra ndmnda display (6) vid det stand, dér ett flygplan skall parkera och
pa displayen ange flygplanstyp och version.

PRV anser inte att dessa dndringar i beviljade patentkrav 1, med bland annat
inférandet av ursprungliga patentkrav 3 pa detta stélle i ursprungliga
patentkrav 1, medfor att kravet nu anger att styrsystemet bringas att utstyra
ndmnda display vid det stand dér ett flygplan ska parkera och pé displayen
ange flygplanstyp och version pd villkor att ett flygplan detekteras och
koordinaterna for flygplanet dverensstimmer med koordinaterna for standet.

PRV anser dirmed inte att det tillkommit ndgot villkor i beviljade patentkrav 1
pa sé sitt att skyddsomfénget har dndrats sa att patentet anger ndgot som inte
framgick av ansdkan nir den gjordes.

Uppfinningshojd (2 § Patentlagen)

Invdndaren och patenthavaren dr ense om att sdrdragen 1.1-1.3, 1.6, 1.7 och
1.10 framgér av D1. PRV instdmmer i denna bedémning. Invéindaren och
patenthavaren dr ocksé ense om att D1 fir anses representera den teknik som
kommer uppfinningen enligt patentkrav 1 ndrmast. PRV instimmer éven i
detta.

Angaende sirdrag 1.4, 1.5, 1.8 och 1.9 lyder de som fdljer:

Sédrdrag 1.4:

och dér en antenn (16) bringas att mottaga av ett flygplan (5) utsdnd
information (17), kéinnetecknat av, att ur ndimnda information (17) extraheras
atminstone flygplanets identifikationsnummer

Sédrdrag 1.5:
samt flygplanets longitud- och latitudkoordinater,
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Beslutsdatum 2017-03-28 (ans.nr 1250430-4)

Sédrdrag 1.8:

av, att nér ett flygplan (5) detekteras framfor ndmnda display (6) jamfors
informationen frén nimnda antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater
for flygplanet, med de koordinater som géller inom nimnda stand och av att
vid dverensstimmelse

Sédrdrag 1.9:
bringas ndmnda styrsystem (18) att tillata att flygplanet {ors till stoppunkten

Ovanstdende av parterna godkénda uppdelning i sérdrag ér oldmplig da sérdrag
1.5 hor ihop med sérdrag 1.4 och att sérdrag 1.9 hor ihop med sérdrag 1.8.
Dérfor sammanfors sérdragen i detta resonemang vilket ger:

Sdrdrag 1.4-5:

och dér en antenn (16) bringas att mottaga av ett flygplan (5) utsdnd
information (17), kéinnetecknat av, att ur ndimnda information (17) extraheras
atminstone flygplanets identifikationsnummer samt flygplanets longitud- och
latitudkoordinater,

Sardrag 1.8-9:

av, att nér ett flygplan (5) detekteras framfor ndmnda display (6) jamfors
informationen frén nimnda antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater
for flygplanet, med de koordinater som géller inom nimnda stand och av att
vid dverensstimmelse bringas ndmnda styrsystem (18) att tillata att flygplanet
fors till stoppunkten

Sédrdragen 1.4-5 och 1.8-9 anses inte ge upphov till ndgon synergistisk effekt
utan endast den forvintade summaeffekten. Sdrdragen behandlas dérfor i
separata uppfinningshdjdsresonemang.

Sdrdrag 1.4-5:

Fran flygplanet i D1 sdnds med en transponder information ut angéende
flygplanets identifikationsnummer men inte i kombination med flygplanets
longitud- och latitudkoordinater. Se sidan &, rad 25, till sidan 9 rad 3. Sérdrag
1.4-5 framgar dirmed inte av D1.

I patentets krav 1 ér den enda information som sénds ut den information ur
vilken flygplanets identifikationsnummer samt flygplanets longitud- och
latitudkoordinater extraheras. [ beskrivningen och godkénda krav 2 preciseras
det att informationen sénds ut enligt systemet ADS-B. I beskrivningen beskrivs
ADS-B endast med att flygplanet sénder ut information rundstralande. ADS-B
ar dock ett system som bl.a. skickar ut information fran flygplan avseende
flygplanets identitet och position (vilket t.ex. framgér av D13-D18).
Foljaktligen ér det sedan tidigare ként att fran flygplan skicka information
innefattandes flygplanets identifikationsnummer samt flygplanets longitud-
och latitudkoordinater. Att finga upp denna information med en antenn far
anses vara vil ként.

Patentet anger ddrmed inte nagot annat syfte &n D1. Det problem som
fackmannen stélls infér med bakgrund av tekniken i D1 dr dérfor att anvédnda

en alternativ transponder for utsdndande av information frén flygplanet.

Det dr allmént kéint inom teknikomradet att séinda ut information enligt ADS-B
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Beslutsdatum 2017-03-28 (ans.nr 1250430-4)

systemet och dé anvénda en lamplig transponder. Att anvénda en sddan
transponder i D1 och att sdnda ut informationen enligt ADS-B systemet och
diarmed gora det mojligt att extrahera bade flygplanets identifikationsnummer
samt flygplanets longitud- och latitudkoordinater, &r ett alternativ som star
fackmannen till buds och som denne skulle vélja.

Sardrag 1.8-9:

Pé sidan 7 och 8 i D1 anges att:

Enligt en tredje foredragen utforingsform bringas displayen 6 att visa version
av flygplanstypen, forutom flygplanstyp, for piloten, nér en avstdndsmétare 13
for nimnda avstdndsmétning och display 6 bringats att ha aktiverats for
positionering av ett ankommande flygplan. For det fall piloten accepterar den
visade flygplanstypen och versionen av flygplanstypen, bringas piloten att kora
flygplanet framat till stoppunkten, varvid kdrningen fram mot stoppunkten
utgdr ndmnda startsignal.

Foljaktligen ér det piloten som bringas att kora flygplanet framat till
stoppunkten. Dock ér detta efter att piloten har accepterat den visade
flygplanstypen och versionen av flygplanstypen. Vad det dr som bringar
piloten att kora flygplanet framat till stoppunkten och vad som avses med
”bringas” ér dock oklart. Det dr dock klart och tydligt i D1 att det alltid
erfordras att en person ger en startsignal.

Se t.ex. sista stycket pa sidan 3 1 D1 som fortsétter pa sidan 4 dér det anges att:

Foreliggande uppfinning hinfor sig séledes till ett férfarande for automatisk
dockning av en passagerarbrygga eller en godshanteringsbrygga till en dorr
hos ett flygplan, vid en gate pé en flygplats, dér flygplanet positioneras och
stoppas i ett forutbestédmt lige medelst en berdringsfri métning av avstandet
mellan flygplanet och en fast punkt, dér avstandet indikeras pa en display
monterad framfor flygplanets pilot pa exempelvis en flygplansbyggnad, vilken
display bringas att for piloten visa flygplanets position relativt en stoppunkt for
flygplanet och visa aktuell flygplanstyp, dér ndimnda avstandsmétning och
display bringas att aktiveras av ett dvergripande datasystem tillhorigt
flygplatsen och dér en styrdator forefinns anordnad att styra
passagerarbryggans rorelser, och utmirkes av, att nér en avstdndsmétare for
ndmnda avstandsmétning och display bringats att ha aktiverats for
positionering av ett ankommande flygplan erfordras en startsignal given av en
person, efter det att bide rétt flygplanstyp och version av flygplanstyp
konstaterats, for att nimnda styrdator skall kunna bringa passagerarbryggan i
rorelse for dockning mot ett flygplan, av att forutsatt att flygplanet stannats
inom ett visst forutbestdmt positionsintervall, avstdindsmaétaren bringas att avge
en signal till nimnda styrdator, som har tillgang till positionerna for
flygplanens dorrar pé olika flygplanstyper och versioner av flygplanstyper, till
att styra en forflyttning av passagerarbryggan, utan inverkan av en forare, till
ett l4ge dér passagerarbryggans kabin ansluter till flygplanets dorr.

Sédrdrag 1.9 anger att det dr ett styrsystem som tillater att flygplanet bringas att
foras till stoppunkten och inte en person.

Sédrdrag 1.8-9 framgér dérmed inte av D1.
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I patentets beskrivning ndmns sérdrag 1.8-9 pa sidan &:

En mycket foredragen utforingsform ér att nér ett flygplan detekteras framfor
ndmnda display, jimfors informationen frén nimnda antenn med de
koordinater som géller inom ndmnda stand alternativt inom ett smalt omrade
kring och utmed centrumlinjen, och vid dverensstimmelse bringas ett
styrsystem 18 tillhorig displayen 6 att tillata att flygplanet fors till stoppunkten.

Detta utforande innebér att det erhélles en bekriftelse pa att det flygplan som
skall docka vid en viss gate dr pd vig till stoppunkten eftersom flygplanets
identifikationsnummer ingar i den information som innehéller longitud- och
latitudkoordinaterna for flygplanet.

Genom sérdragen 1.8-9 sékerstills ddrmed att informationen avseende
flygplanstyp kommer frén flygplanet i standet genom att antennen mottagit
information avseende bdde position och identifikation.

Det problem som fackmannen stélls infor mot bakgrund av tekniken D1 é&r
dérfor att sikerstélla att den mottagna informationen avseende flygplanstyp
kommer fran flygplanet i standet sa att rétt flygplan tillats foras till
stoppunkten.

D2 anger i stycke 0081 att flygplanet kan vara utrustat med séndare for
Overforing av flygplanets position till passagerarbryggan (1). Langre ner i
stycket anges det ocksa att passagrarbryggan forses med en signal som
indikerar flygplanets position i relation till passagerarbryggan, flygplanstyp
mm. Det dr inte tydligt utskrivet var denna signal kommer ifrén men eftersom
den ndmns i samma stycke som inleds med att flygplanet kan vara utrustad
med en séndare for att skicka en signal far det anses troligt att dven den
signalen kommer fran flygplanet. I stycket star det dock inget om att jamfora
den Oversinda signalen med standets koordinater utan signalen i D2 anvéinds
for att positionera passagerarbryggan i relation till en dorr pa flygplanet. D2
visar dérfor inte sdrdrag 1.8-9.

Fackmannen far dérmed ingen ledning av D2 att modifiera tekniken i D1 sa att
det sékerstills att den mottagna informationen avseende flygplanstyp kommer
fran flygplanet i standet sd att rétt flygplan tillats foras till stoppunkten.

Inte heller ndgot av de andra av invéindaren anférda dokumenten ger
fackmannen nagon ledning att modifiera tekniken i D1 sé att problemet 16ses.

Forfarandet enligt krav 1 skiljer sig alltsé vésentligt fran kind teknik.

Uppfinningen enligt krav 1 uppfyller ddirmed kravet pa uppfinningshdjd (2 §
PL).
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Beslutande

Ulrika Nilsson

Patentexpert Foredragande
Carl Froderberg
Patentingen;jor

Hur man overklagar

Detta beslut kan 6verklagas till Patent- och marknadsdomstolen. Om ni
vill 6verklaga beslutet ska ni gora det skriftligen. Skriv ”Till Patent- och
marknadsdomstolen” pa Gverklagandet men skicka det till PRV, Box
5055, 102 42 Stockholm.

Ange foljande 1 6verklagandet:

*  Namn och adress

»  Vilket beslut ni 6verklagar och drendets nummer
»  VarfOr ni anser att beslutet ar felaktigt

*  Vilken dndring ni vill ha

Overklagandet ska ha kommit in till PRV inom tvé (2) manader frin
beslutsdagen. Om 6verklagandet har kommit in 1 rétt tid och PRV inte
dndrar beslutet pd det sitt ni begirt skickas dverklagandet vidare till
Patent- och marknadsdomstolen.
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Bilaga 1

Patentkrav enligt andrahandsyrkandet — &ndringar markerade PMD:N
INKOM:
MALNR:

1. Forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med AKTBIL:

parkering av flygplanet vid en gate, eller stand, for eventu-

ell anslutning av en passagerarbrygga (1) eller en godshante-
ringsbrygga till en doérr hos ett flygplan, dar flygplanet (5)
positioneras och stoppas av flygplanets pilot i ett férutbe-
stamt lage medelst en berdringsfri matning av avstandet mel-
lan flygplanet och en fast punkt, dar avstandet indikeras pa
en display (6) monterad framfor flygplanets pilot pa exempel-
vis en flygplatsbyggnad (7), vilken display (6) bringas att

for piloten visa flygplanets (5) position relativt en stop-

punkt for flygplanet och visa aktuell flygplanstyp, dar

namnda avstandsmatning och display bringas att aktiveras av
ett datasystem (20) tillhorigt flygplatsen eller manuellt och

dar en antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5) ut-
sand information (17), kannetecknat av, attur
namnda information (17) extraheras atminstone flygplanets
identifikationsnummer samt flygplanets longitud- och latitud-
koordinater, av att ur en databas dar flygplanens identifi-
kationsnummer finns lagrade hamtas information om ifrdgava-
rande flygplanstyp och version for ett visst identifikations-
nummer och 6verfores till ett styrsystem (18) for namnda
display (6) och av, att nar ett flygplan (5) detekteras fram-

for namnda display (6) jamfors informationen fran namnda
antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater for flygpla-

net, med de koordinater som galler inom ett smalt omrade

kring och utmed en centrumlinje for ndamnda stand och av att

vid 6verensstammelse bringas namnda styrsystem (18) att till-
lata att flygplanet fors till stoppunkten samt av att styrsy-
stemet (18) bringas att utstyra ndmnda display (6) vid det
stand, dar ett flygplan skall parkera och péa displayen ange
flygplanstyp och version.

STOCKHOLMS TINGSRATT

2017-11-10
PMA 7171-17
9
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2. Forfarande enligtkravl, kdnnetecknat av,
att nAmnda antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5)
utsédnd information enligt systemet ADS-B (Automatic Dependent

Surveillance Broadcast).

3. Forfarande enligtkrav 1 eller2, kdnnetecknat
a v, att nar flygplanet stannats pa stoppunkten bringas en
styrenhet (15) tillhérig passagerarbryggan (1) att styra pas-
sagerarbryggan till ett lage dar den ansluter till flygpla-

nets dorr.

4. Forfarande enligtkrav 1, 2 eller 3, kanneteck-
nat av, att aktuellt fightnummer extraheras ur av flyg-

planet utsand information.
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Patentkrav enligt andrahandsyrkandet — utan markerade and-

ringar

1. Forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med
parkering av flygplanet vid en gate, eller stand, for eventu-

ell anslutning av en passagerarbrygga (1) eller en godshante-
ringsbrygga till en doérr hos ett flygplan, dar flygplanet (5)
positioneras och stoppas av flygplanets pilot i ett férutbe-
stamt lage medelst en berdringsfri matning av avstandet mel-
lan flygplanet och en fast punkt, dar avstandet indikeras pa
en display (6) monterad framfor flygplanets pilot pa exempel-
vis en flygplatsbyggnad (7), vilken display (6) bringas att

for piloten visa flygplanets (5) position relativt en stop-

punkt for flygplanet och visa aktuell flygplanstyp, dar

namnda avstandsmatning och display bringas att aktiveras av
ett datasystem (20) tillhorigt flygplatsen eller manuellt och

dar en antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5) ut-
sand information (17), kannetecknat av, attur
namnda information (17) extraheras atminstone flygplanets
identifikationsnummer samt flygplanets longitud- och latitud-
koordinater, av att ur en databas dar flygplanens identifi-
kationsnummer finns lagrade hamtas information om ifrdgava-
rande flygplanstyp och version for ett visst identifikations-
nummer och 6verfores till ett styrsystem (18) for namnda
display (6) och av, att nar ett flygplan (5) detekteras fram-

for namnda display (6) jamfors informationen fran namnda
antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater for flygpla-
net, med de koordinater som galler inom ett smalt omrade
kring och utmed en centrumlinje fér nAmnda stand och av att
vid 6verensstammelse bringas namnda styrsystem (18) att till-
lata att flygplanet fors till stoppunkten samt av att styrsy-
stemet (18) bringas att utstyra ndmnda display (6) vid det
stand, dar ett flygplan skall parkera och péa displayen ange
flygplanstyp och version.
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2. Forfarande enligtkravl, kdnnetecknat av,
att nAmnda antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5)
utsédnd information enligt systemet ADS-B (Automatic Dependent

Surveillance Broadcast).

3. Forfarande enligtkrav 1 eller2, kdnnetecknat
a v, att nar flygplanet stannats pa stoppunkten bringas en
styrenhet (15) tillhérig passagerarbryggan (1) att styra pas-
sagerarbryggan till ett lage dar den ansluter till flygpla-

nets dorr.

4. Forfarande enligtkrav 1, 2 eller 3, kanneteck-
nat av, att aktuellt fightnummer extraheras ur av flyg-

planet utsand information.
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Bilaga 2
Patentkrav enligt tredjehandsyrkandet — andringar markerade

1. Forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med
parkering av flygplanet vid en gate, eller stand, for eventu-

ell anslutning av en passagerarbrygga (1) eller en godshante-
ringsbrygga till en doérr hos ett flygplan, dar flygplanet (5)
positioneras och stoppas av flygplanets pilot i ett férutbe-
stamt lage medelst en berdringsfri matning av avstandet mel-
lan flygplanet och en fast punkt, dar avstandet indikeras pa

en display (6) monterad framfor flygplanets pilot pa exempel-
vis en flygplatsbyggnad (7), vilken display (6) bringas att

for piloten visa flygplanets (5) position relativt en stop-

punkt for flygplanet och visa aktuell flygplanstyp, dar

namnda avstandsmatning och display bringas att aktiveras av
ett datasystem (20) tillhorigt flygplatsen eller manuellt och

dar en antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5) ut-
sand information (17), kannetecknat av, attur

namnda information (17) extraheras atminstone flygplanets
identifikationsnummer samt flygplanets longitud- och latitud-
koordinater, av att ur en databas dar flygplanens identifi-
kationsnummer finns lagrade hamtas information om ifrdgava-
rande flygplanstyp och version for ett visst identifikations-
nummer och 6verfores till ett styrsystem (18) for namnda
display (6) och av, att nar ett flygplan (5) detekteras fram-

for namnda display (6) jamfors informationen fran namnda
antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater for flygpla-
net, med de koordinater som galler inom namnda stand och av
att vid dverensstammelse bringas namnda styrsystem (18) att
tillata att flygplanet fors till stoppunkten, samt av att e
styrsystemet (18) bringas att utstyra ndmnda display (6) vid
det stand, dar ett flygplan skall parkera och pa displayen

ange flygplanstyp och version , samt att nar flygplanet stan-

nats pa stoppunkten bringas en styrenhet (15) tillhérig pas-
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sagerarbryggan (1) att styra passagerarbryggan till ett lage

dar den ansluter till flygplanets dérr.

2. Forfarande enligtkravl, kdnnetecknat av,

att nAmnda antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5)
utsédnd information enligt systemet ADS-B (Automatic Dependent
Surveillance Broadcast).

4. Forfarande enligt krav 1 eller, 2 eller 3, k &n nete——
ck-nat av, att aktuellt fightnummer extraheras ur av

flygplanet utsand information.
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Patentkrav enligt tredjehandsyrkandet — utan markerade and-
ringar

1. Forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med
parkering av flygplanet vid en gate, eller stand, for eventu-

ell anslutning av en passagerarbrygga (1) eller en godshante-
ringsbrygga till en doérr hos ett flygplan, dar flygplanet (5)
positioneras och stoppas av flygplanets pilot i ett férutbe-
stamt lage medelst en berdringsfri matning av avstandet mel-
lan flygplanet och en fast punkt, dar avstandet indikeras pa
en display (6) monterad framfor flygplanets pilot pa exempel-
vis en flygplatsbyggnad (7), vilken display (6) bringas att

for piloten visa flygplanets (5) position relativt en stop-

punkt for flygplanet och visa aktuell flygplanstyp, dar

namnda avstandsmatning och display bringas att aktiveras av
ett datasystem (20) tillhorigt flygplatsen eller manuellt och

dar en antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5) ut-
sand information (17), kannetecknat av, attur
namnda information (17) extraheras atminstone flygplanets
identifikationsnummer samt flygplanets longitud- och latitud-
koordinater, av att ur en databas dar flygplanens identifi-
kationsnummer finns lagrade hamtas information om ifrdgava-
rande flygplanstyp och version for ett visst identifikations-
nummer och 6verfores till ett styrsystem (18) for namnda
display (6) och av, att nar ett flygplan (5) detekteras fram-

for namnda display (6) jamfors informationen fran namnda
antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater for flygpla-
net, med de koordinater som galler inom namnda stand och av
att vid dverensstammelse bringas namnda styrsystem (18) att
tillata att flygplanet fors till stoppunkten, av att styrsy-

stemet (18) bringas att utstyra ndmnda display (6) vid det
stand, dar ett flygplan skall parkera och péa displayen ange
flygplanstyp och version, samt att nar flygplanet stannats pa
stoppunkten bringas en styrenhet (15) tillhorig passagerar-
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bryggan (1) att styra passagerarbryggan till ett [age dar den

ansluter till flygplanets dorr.

2. Forfarande enligtkravl, kannetecknat av,
att namnda antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5)
utsédnd information enligt systemet ADS-B (Automatic Dependent

Surveillance Broadcast).
4. Forfarande enligtkrav 1l eller2, kanneteck-na

t av, att aktuellt flightnummer extraheras ur av flygplanet

utsand information.
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Bilaga 3
Patentkrav enligt fjardehandsyrkandet — andringar markerade

1. Forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med
parkering av flygplanet vid en gate, eller stand, for eventu-

ell anslutning av en passagerarbrygga (1) eller en godshante-
ringsbrygga till en doérr hos ett flygplan, dar flygplanet (5)
positioneras och stoppas av flygplanets pilot i ett férutbe-
stamt lage medelst en berdringsfri matning av avstandet mel-
lan flygplanet och en fast punkt, dar avstandet indikeras pa
en display (6) monterad framfor flygplanets pilot pa exempel-
vis en flygplatsbyggnad (7), vilken display (6) bringas att

for piloten visa flygplanets (5) position relativt en stop-

punkt for flygplanet och visa aktuell flygplanstyp, dar

namnda avstandsmatning och display bringas att aktiveras av
ett datasystem (20) tillhorigt flygplatsen eller manuellt och
dar en antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5) ut-
sand information (17), kannetecknat av, attur
namnda information (17) extraheras atminstone flygplanets
identifikationsnummer samt flygplanets longitud- och latitud-
koordinater, av att ur en databas dar flygplanens identifi-
kationsnummer finns lagrade hamtas information om ifrdgava-
rande flygplanstyp och version for ett visst identifikations-
nummer och 6verfores till ett styrsystem (18) for namnda
display (6) och av, att nar ett flygplan (5) detekteras fram-

for namnda display (6) jamfors informationen fran namnda
antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater for flygpla-

net, med de koordinater som galler inom ett smalt omrade

kring och utmed en centrumlinje for ndamnda stand och av att

vid 6verensstammelse bringas namnda styrsystem (18) att till-
|ata att flygplanet fors till stoppunkten, samt av att styr- ~ ———
systemet (18) bringas att utstyra ndmnda display (6) vid det
stand, dar ett flygplan skall parkera och péa displayen ange

flygplanstyp och version , samt att nar flygplanet stannats pa
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stoppunkten bringas en styrenhet (15) tillhorig passagerar-

bryggan (1) att styra passagerarbryggan till ett lage dar den

ansluter till flygplanets dorr.

2. Forfarande enligtkravl, kd&nnetecknat av,

att nAmnda antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5)
utsédnd information enligt systemet ADS-B (Automatic Dependent
Surveillance Broadcast).

34. Forfarande enligt krav 1 eller, 2 eller 3, k &n nete——
ck-nat av, att aktuellt fightnummer extraheras ur av

flygplanet utsand information.
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11

Patentkrav enligt fjardehandsyrkandet — utan markerade and-

ringar

1. Forfarande for att identifiera ett flygplan i samband med
parkering av flygplanet vid en gate, eller stand, for eventu-

ell anslutning av en passagerarbrygga (1) eller en godshante-
ringsbrygga till en doérr hos ett flygplan, dar flygplanet (5)
positioneras och stoppas av flygplanets pilot i ett férutbe-
stamt lage medelst en berdringsfri matning av avstandet mel-
lan flygplanet och en fast punkt, dar avstandet indikeras pa
en display (6) monterad framfor flygplanets pilot pa exempel-
vis en flygplatsbyggnad (7), vilken display (6) bringas att

for piloten visa flygplanets (5) position relativt en stop-

punkt for flygplanet och visa aktuell flygplanstyp, dar

namnda avstandsmatning och display bringas att aktiveras av
ett datasystem (20) tillhorigt flygplatsen eller manuellt och

dar en antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5) ut-
sand information (17), kannetecknat av, attur
namnda information (17) extraheras atminstone flygplanets
identifikationsnummer samt flygplanets longitud- och latitud-
koordinater, av att ur en databas dar flygplanens identifi-
kationsnummer finns lagrade hamtas information om ifrdgava-
rande flygplanstyp och version for ett visst identifikations-
nummer och 6verfores till ett styrsystem (18) for namnda
display (6) och av, att nar ett flygplan (5) detekteras fram-

for namnda display (6) jamfors informationen fran namnda
antenn mottagna longitud- och latitudkoordinater for flygpla-
net, med de koordinater som galler inom ett smalt omrade
kring och utmed en centrumlinje fér nAmnda stand och av att
vid 6verensstammelse bringas namnda styrsystem (18) att till-
lata att flygplanet fors till stoppunkten, av att styrsyste-

met (18) bringas att utstyra namnda display (6) vid det

stand, dar ett flygplan skall parkera och péa displayen ange
flygplanstyp och version, samt att nar flygplanet stannats pa
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stoppunkten bringas en styrenhet (15) tillhorig passagerar-
bryggan (1) att styra passagerarbryggan till ett [age dar den

ansluter till flygplanets dorr.

2. Forfarande enligtkravl, kannetecknat av,

att nAmnda antenn (16) bringas att mottaga av flygplanet (5)
utsédnd information enligt systemet ADS-B (Automatic Dependent
Surveillance Broadcast).

3. Forfarande enligtkrav 1 eller2, kanneteck-na
t av, att aktuellt flightnummer extraheras ur av flygplanet

utsand information.
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Anvisningar for éverklagande

SVERIGES DOMSTOLAR

Hur man overklagar

Beslut i arenden, Patent- och marknadsdomstolen PMD-13

Vill du att beslutet ska dndras 1 nagon del kan
du 6verklaga. Hir far du veta hur det gar till.

Overklaga skriftligt inom 3 veckor

Ditt 6verklagande ska ha kommit in till dom-
stolen inom 3 veckor frin beslutets datum.
Sista datum for 6verklagande finns pa sista
sidan i beslutet.

Sa har gor du

1. Skriv Patent- och marknadsdomstolens
namn och mialnummet.

2. Forklara varfor du tycker att beslutet ska
andras. Tala om vilken dndring du vill ha
och varfér du tycker att Patent- och
marknadséverdomstolen ska ta upp ditt
overklagande (Iis mer om prévnings-
tillstand lingre ner).

Om du tar upp nya omstindigheter ska du
torklara varfor du inte fort fram detta
tidigare.

3. Tala om vilka bevis du vill hinvisa till.
Forklara vad du vill visa med varje bevis.
Skicka med skriftliga bevis som inte redan
finns i malet.

Det ir inte sakert att du kan ldgga fram nya
bevis. Vill du gora det ska du férklara varfor
du inte lagt fram bevisen tidigare.

Vill du ha nya f6rhér med niagon som redan
forhorts eller en ny syn (till exempel besok
pa en plats), ska du beritta det och forklara
varfor.

Tala ocksd om ifall du vill att motparten ska
komma personligen vid ett sammantride.

4. Limna namn och personnummer eller
organisationsnummer.

Limna aktuella och fullstindiga uppgifter
om var domstolen kan na dig: postadresser,
e-postadresser och telefonnummer.

Om du har ett ombud, lamna ocksi ombud-
ets kontaktuppgifter.

5. Skriv under 6verklagandet sjalv eller lat ditt
ombud gora det.

6. Skicka eller limna in 6verklagandet till
Patent- och marknadsdomstolen. Du hittar
adressen 1 beslutet.

Vad hander sedan?

Patent- och marknadsdomstolen kontrollerar
att 6verklagandet kommit in 1 ritt tid. Har det
kommit in f6r sent avvisar domstolen 6ver-
klagandet. Det innebir att beslutet giller.

Om 6verklagandet kommit in 1 tid, skickar
Patent- och marknadsdomstolen 6verklagandet
och alla handlingar i mélet vidare till Patent-
och marknadséverdomstolen.

Har du tidigare fatt brev genom férenklad
delgivning kan dven Patent- och marknads-
overdomstolen skicka brev pa detta sitt.

Provningstillstand i Patent- och marknads-
overdomstolen

Nir 6verklagandet kommer in till Patent- och
marknadsoverdomstolen tar domstolen forst
stallning till om malet ska tas upp till provning.
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Patent- och marknadsoverdomstolen ger
provningstillstand i fyra olika fall.

e Domstolen bedomer att det finns anledning
att tvivla pa att Patent- och marknads-
domstolen domt ritt.

e Domstolen anser att det inte gir att bedoma
om Patent- och marknadsdomstolen har
domt ritt utan att ta upp malet.

e Domstolen behover ta upp malet for att ge
andra domstolar vigledning i ratts-
tillimpningen.

¢ Domstolen bedomer att det finns synnerliga
skil att ta upp malet av nagon annan
anledning.

Om du znte far provningstillstand giller det
overklagade beslutet. Darfor ar det viktigt att i
overklagandet ta med allt du vill f6ra fram.

Vill du veta mer?

Ta kontakt med Patent- och marknads-
domstolen om du har fragor. Adress och
telefonnummer finns pa forsta sidan i beslutet.

Mer information finns pa www.domstol.se.
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