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REDOGORELSE FOR SAKEN OCH FRAMSTALLDA YRKANDEN

FMT International Trade AB (FMT) ansékte den 11 juni 2002 om
patent pa en uppfinning bendmnd "Forfarande for beréringsfri méat-
ning av avstand och lage till flygplan vid dockning, jamte anordning
harfor”. Patent meddelades den 9 september 2003.

I den till ifragavarande patent hérande beskrivningen anges bl.a.
foljande om uppfinningen, dess bakgrund och syfte.

Féreliggande uppfinning avser ett forfarande for beroringsfri matning av av-
stand och lage till flygplan vid dockning, jamte anordning hérfor.

Det ar ként att vid dockning av ett flygplan till en passagerarbrygga anvéanda
beréringsfri mitning av avstandet till flygplanet. SAdan méatning anvinds dven
vid s.k. remote parking, d.v.s. nér flygplanet parkeras pa plattan och inte dockas
med en passagerarbrygga. Vidare dr det kdnt att for piloten indikera flygplanets
lage relativt den centrumlinje utmed vilken flygplanet skall forflytta sig mot en
stoppunkt, dar flygplansdorren befinner sig mitt framfér passagerarbryggans
Oppning eller i annan bestdmd position. Avstandsmétningen anvinds for att for
piloten indikera nimnda stoppunkt. Stoppunkten 4r individuell for olika flyg-
plan och ligger saledes pé olika avstand fran den anvinda avstandsméitaren. Ett
dylikt dockningssystem kénner darfor till vilken typ av flygplan som skall docka,
och ddrmed avstidndet mellan avstindsmétaren och en specifik del av flygplanet.

Det dr nodvéandigt att mita avstandet under hela dockningsfasen for att, pa en
display pa flygplatsbyggnaden placerad framfor piloten, ge piloten aktuellt av-
stdnd pa ett sddant sitt att piloten kan bedéma hur snabbt han ndrmar sig
stoppunkten. Passerar flygplanet stoppunkten kan det intraffa att exempelvis
flygplanets vinge eller en motor kolliderar med utrustning p4 marken, med
mycket dyrbara reparationer som f6ljd.

Den numera mest anvinda tekniken for att méata avstandet, och 1 vissa fall
flygplanets ldge relativt namnda centrumlinje, 4r avstandsmétande lasrar. Det
finns ett litet antal foretag inom detta omrade. Vissa anvédnder denna teknik.
Dessa foretag ér bl.a. foreliggande sbkande och det svenska foretaget Safegate
International AB och RLG Corporation 1 USA.

Exempelvis foretagen Honeywell och Siemens anvéinder en videobaserad teknik.
En videokameras noggrannhet ar i grunden beroende av kamerans upplésning
och mitavstandet. Eftersom man vid video maste forlita sig pa kontrasten
mellan méitobjektet och omgivningen sa kommer externa faktorer sdsom regn,
dimma, sné och ljusforhallanden att paverka méatresultatet. Videoteknik &r
darfor en mindre bra teknik.

Laserteknik ar 6verldgsen videotekniken, bl.a. pa grund av att métningen blir
mer exakt tack vare att méitningen i sig sker med hog noggrannhet, att mét-
punkterna pa objektet, d.v.s. flygplanet, 4r sma och att omgivningen inte stor.
Dessutom varierar inte den absoluta mitnoggrannheten 1 namnvérd grad med
avstandet vid lasermétning.

Emellertid finns ett problem med existerande dockningssystem dér laser



anvéands. Enligt internationella bestammelser for foreliggande utrustning skall
utrustningen sjalv indikera om utrustningens méatningar ar felaktiga. Det finns
for ndrvarande inget system som uppfyller detta krav till fullo. Denna brist hos
existerande system innebér en stor risk, dels genom att felaktig avstandsindik-
ering kan ges, dels genom att en felindikering inte ges till piloten i ett dockande
flygplan. Sadana bristande funktioner 1 befintliga system har lett till incidenter
och olyckor.

Ett kant lasersystem 4r s anordnat att den avstindsmétande lasern méter av-
stdndet mot en kand referens for kontroll av miatnoggrannhet och funktion, ex-
empelvis en reflektor som 4r beldgen i en annan riktning fran lasern 4n den
méitvolym inom vilken lasern méter mot dockande flygplan. For det fall referens-
méitningen ger ett avstand som tillrackligt vil 6verensstimmer med det kéinda
avstandet till reflektorn anses lasern méta ritt. Darefter vidtager endast mét-
ning mot ett forvantat flygplan. Det namnda kénda systemet hinner inte med att
bade kontrollera médtnoggrannhet och funktion genom att mita mot en reflektor
och samtidigt utfora miatningar mot ett flygplan under dockning. Detta hinns
inte med pa grund av att lasern 4r anordnad att skanna ett stort antal mét-
punkter i en eller tvd dimensioner inom métvolymen, medan referensmétningen
sker i en helt annan riktning. Med méitvolym menas den tva- eller tredimension-
ella rymd som lasern avkidnner genom att sénda ut respektive mottaga laser-
stralar.

Detta kéinda system innebér saledes att det inte finns ndgon kdnnedom om
huruvida lasern méter ratt avstand till ett annalkande flygplan eller om den
overhuvudtaget miter avstand. Pa grund av viaderférhallanden kan det utsanda
laserljuset absorberas, vilket av lasern uppfattas som att méatavstandet ligger
utanfor dess réackvidd. - Foreliggande uppfinning léser detta problem.

Safegate International AB (Safegate) gjorde invandning mot det
meddelade patentet.

Safegate anforde till stod for sin invandning att uppfinningen

saknade nyhet eller uppfinningshd&jd och hanvisade till féljande
dokument.

—D1: US 6 023 665, A
— D2: WO 96/20465, A1

Dessutom anférde Safegate att uppfinningen 6ppet utnyttjats.

Under handlaggningen fore patentmeddelandet hade Patentverket,
forutom D1, anfort féljande dokument.

—D3: WO 93/15416, Al



Patentverket, som i det 6verklagade beslutet fann att uppfinningen
enligt de da gillande patentkraven uppvisade nyhet och uppfinn-

ingshdjd, avslog invadndningen.

Yrkanden m.m.

Safegate har 1 Patentbesvarsratten vidhallit sitt yrkande att paten-
tet ska upphéavas.

FMT har, som det far forstas, yrkat att patentet uppratthalls med
nya patentkrav ingivna den 12 januari 2006.

Uppfinningen definieras pa foljande satt 1 de aberopade sjalvstéan-
diga patentkraven 1 och 10.

1. Forfarande for beréringsfri métning av avstand till flygplan vid positionering
av flygplanet, sdsom vid dockning eller parkering, dar en scannande laser (2),
tillhorig en avstandsmétare (1), 4r riktad mot ett omrade lidngs en centrumlinje
(3) utmed vilken ett flygplan (4) ar avsett att forflyttas vid positioneringen och
beldgen i en position framfor ett flygplan som positioneras, vilken laser (2) ar
anordnad att utsdnda matpulser (6) stegvis 1 olika vinklar for att darigenom
avkénna en forutbestimd métvolym,

kdnnetecknat av, att namnda laser (2) bringas att vara kalibrerad med
avstandet fran lasern (2) till marken fér Atminstone vissa av namnda vinklar
inom nidmnda omrade, av att lasern (2) bringas att under positionering av ett
flygplan (4) méata avstandet vid ndmnda vinklar och av att de uppmaétta av-
stdnden bringas att jimféras med ndmnda kalibrerade avstand i en dator (7)
tillhorig avstdndsmétaren (1) samt av att vid en férutbestimd 6verensstammelse
lasern (2) anses méta korrekt avstand.

10. Anordning for beréringsfri mitning av avstand till flygplan vid positionering
av flygplanet, sdsom vid dockning eller parkering, innefattande en scannande
laser (2), tillhorig en avstandsmétare (1), som 4r riktad mot ett omrade ldngs en
centrumlinje (3) utmed vilken ett flygplan (4) ar avsett att forflyttas vid posi-
tioneringen och som &r beldgen i en position framfor ett flygplan som skall
positioneras, vilken laser (2) 4r anordnad att utsdnda méatpulser stegvis i olika
vinklar for att darigenom avkéidnna en férutbestimd métvolym,
kdnnetecknad av, att namnda laser (2) ar kalibrerad med avstandet fran
lasern till marken fér &tminstone vissa av nimnda vinklar inom ndmnda om-
rade, av att lasern (2) 4r anordnad att under positionering av ett flygplan (4)
méita avstandet vid nimnda vinklar och av att en dator (7) tillhorig avstands-
méitaren (1) 4r anordnad att jaimfoéra de uppmétta avstdnden med ndmnda
kalibrerade avstand, samt av att vid en forutbestdmd overensstammelse datorn
(7) ar anordnad att behandla laserns (2) méatresultat som ett korrekt avstand.



Grunder m.m.

Safegate har som grund for sin talan hallit fast vid att den 1 patent-
kraven angivna uppfinningen saknar nyhet alternativt uppfinnings-
hojd 1 forhallande till kdnd teknik, bl.a. teknik som 6ppet utnyttjats
vid Ferihegy International Airport 1 Budapest och Narita Airport 1
Tokyo.

FMT har som grund for sin talan hallit fast vid att uppfinningen
definierad 1 patentkraven uppvisar nyhet och uppfinningshdjd.
Bolaget har bestritt att den teknik som utnyttjats vid Ferihegy och
Narita foregriper uppfinningen.

Beuvis

Safegate har 1 Patentbesvarsratten aberopat, forutom D1, féljande
dokument.

—D4: US 6 324 489 B1
—D5: US 6 563 432 B1

Harutover har Safegate aberopat intyg m.m. angdende installa-
tioner som gjorts pa Budapest Ferihegy International Airport och
Narita Airport 1 Tokyo.

— D6: Intyg undertecknat av AB, EH och JW avseende de
installationer av Safegates laserbaserade dockningssystem
Safedock som ar 1998 gjordes pa flygplatsen Ferihegy 1 Budapest
respektive ar 2000 pa flygplatsen Narita 1 Tokyo (aktbil. 8).

— D7: Intyg undertecknat av PF avseende installationer av Safedock
som gjorts pa Budapest Ferihegy International Airport (aktbil.
10).

— D8: Intyg undertecknat av MM avseende installationer av
Safedock som gjorts pa Narita Airport 1 Japan (aktbil. 11).

— D9: Kompletterande intyg undertecknat av AH avseende
omstandigheter kring installationer av Safedock som gjorts pa
Budapest Airport (aktbil. 16).



— D10: Intyg med tva bilagor undertecknat av ZB och AH avseende
installationer av Safedock som gjorts pa Ferihegy International
Airport (aktbil. 24-26).

— D11: Fotografi fran gate 36 pa Ferihegy International Airport
(akthbil. 27).

— D12: Fotografi av layout 6ver gate 36 pa Ferihegy International
Airport (aktbil. 28).

Utveckling av talan

Safegate

Till styrkande av dberopat 6ppet utnyttjande aberopas /.../ intyg [D6 — D8] av-
seende de installationer som gjordes 1998 och 2000 pé flygplatser i Budapest och
Tokyo av system for beroringsfri matning av avstand till flygplan vid position-
ering av flygplanet 1 enlighet med ingressen till patentkraven 1 och 10 varvid
kalibrering av lasern sker genom méitning mot marken inom systemets vertikala
och horisontella méatomrade.

Sasom niarmare framgar av intygen sker kalibreringsmétningen mot marken i
ett antal vinklar som ingér i den tredimensionella rymd som lasern avkinner
genom att sdnda ut respektive mottaga laserstralar. De 1 dessa vinklar utsidnda
méitpulserna triffar marken inom en yta som pa flygplatsen i Budapest ligger pa
ungefdr samma avstand fran lasern som den ndrmaste stoppositionen, fran
lasern sett, och som pa flygplatsen i Tokyo ligger ett stycke framfér det omrade,
fran lasern sett, som skall vara fritt for flygplanet. Bada dessa alternativ
innefattas i kraven 1 och 10.

De 6ppet utnyttjade systemen foregriper saledes den patenterade uppfinningen
pa den punkt som PRV funnit att uppfinningen uppvisar nyhet i férhallande till
D1, dvs "att laserns funktion kontrolleras genom jimforelse av uppmétta och
lagrade, kinda avstand fran lasern till marken for vissa vinklar".

I beslutet att avsla inviAndningen anférs vidare att uppfinningen avser att l6sa
problemet att kontinuerligt under avsékningen av méatvolymen kontrollera
funktionen hos avstandsmétaren. Varken krav 1 eller 10 innehaller emellertid
nagon begransning till sddan kontinuerlig kontroll. I de 6ppet utnyttjade
systemen sker kalibreringskontrollen vid inledningen av dockningen, vilket ar
fullt tillrackligt fran sdkerhetssynpunkt. Att i stéllet om det anses lampligt
upprepa kalibreringskontrollen under dockningen utgor endast ett
fackmannamaéissigt utnyttjande av dessa system.

Enligt beslutet mojliggér den patenterade 16sningen kontroll av funktionen hos
avstdndsmétaren utan anviandning av speciella kalibreringselement. Aven de
Oppet utnyttjade systemen "mojliggor” kalibreringskontroll utan att anvinda



speciella kalibreringselement. Detta utgor dock inte ndgon fordel eftersom det i
sjalva verket innebéar att man avstar fran kontroll av att det inte skett en oav-
siktlig vridning av systemet i sidled som medfor att riktningsinformation fran
systemet blir felaktig. - - -

Av intyget [D9] framgar att markpersonalen utbildades i att utfora kalibre-
ringen av systemet, bade mot ett fast kalibreringsobjekt och mot marken.
Projektet slutférdes 1998. Tidigare inlamnat intyg fran B, H och W visar hur
kalibreringskontrollen mot marken utfors pa Budapests flygplats (se fig 1 [1 D6]).
Vi anser det ddrmed vara bevisat att 6ppen utévning av uppfinningen skett.

I ndmnda figur 1 syns ocksa tydligt att minst en av punkterna som lasern riktas
mot ligger utanfér stoppunkten. Det ar alltsa tidigare kéant att kalibrera "inom
ndmnda omrade" (dvs det omrade utmed vilket ett flygplan 4r avsett att for-
flyttas under positioneringen) sdsom anges i de nya patentkraven 1 och 10.

Patenthavaren framhaller att det ar "ytterst visentligt med tanke pa sdkerheten
vid dockning att kalibreringsmétning inte endast sker mot en punkt eller ett
litet omrade..." och att ett system dér kalibreringen sker inom ett mindre
vinkelomrade darfor inte skulle féregripa uppfinningen. Det finns dock inget
stod 1 grundhandlingarna for pastaendet att det skulle vara viasentligt att
kalibreringen sker 6ver ett storre omrade. I beskrivningen star endast att
"ndmnda laser 2 (bringas) att vara kalibrerad med avstandet fran lasern till
marken fér &tminstone vissa av nimnda vinklar, dvs utmed vissa av linjerna 6"
(sid 5, rad 31-33).

I grundhandlingarna ndmns istédllet problemet att kinda system méter mot en
referenspunkt beldgen 1 en annan riktning fran lasern 4n det dockande flygp-
lanet (se sid 3, rad 1-26). Att da i invindningsskedet inféra en helt ny problem-
stallning som inte ens antyds 1 beskrivning eller patentkrav anser vi vara
mycket tveksamt.

Ett sddant nytt problem kan knappast anvandas for att motivera uppfinnings-
hojden - det finns ju inget 1 grundhandlingarna som tyder pa att problemet ens
var kant vid tiden fér uppfinningen! I beskrivningen star tvartom att "det ar
dock uppenbart att uppfinningen kan modifieras vad géller val av laser, vinkel-
omraden etc" (se sid 10, rad 18-20) vilket tycks motsidga pastaendet att det
skulle vara viasentligt att kalibreringen sker 6ver ett storre vinkelomrade.

Att infora nagra ytterligare bestimningar 1 patentkraven for att exempelvis
definiera att kalibreringen utférs 6ver ett "stoérre omrade" skulle alltsa enligt var
mening innebira att information inférs som inte framgick av ansékan nér den
gjordes, vilket skulle strida mot §13 och §20. - - -

Kalibrering enligt US 6023665 A (D1)

Safegates dockningssystem méater kontinuerligt in ett dockande flygplans
position 1 forhallande till en 6nskad fardlinje och till en 6nskad stoppunkt.
Baserat pa métresultatet guidas piloten via en display in till stoppunkten. Om
matutrustningen visar fel position kommer planet att guidas felaktigt.
Flygplatserna stravar efter att utnyttja markytan sd vil som mojligt vilket
innebir att marginalerna kring ett dockande flygplan ofta 4r sm4, bade i
langdled och i sidled. Det ar alltsa mycket viktigt ur sdkerhetssynpunkt att
systemet ger korrekt guidning, bade 1 sida och i avstand. Darfér behovs en
regelbunden kontroll av systemets kalibrering.



Genom métning mot marken kan avstandsmétningen och dess inriktning i
vertikalled kontrolleras. Ddremot &r métning mot marken inte tillracklig for att
kontrollera laserns inriktning i sidled. Métning i en viss vinkel mot marken ger
nidmligen samma avstandsvarde oberoende av métriktning i sidled. Ett rikt-
ningsfel i sidled kan t ex orsakas av att systemet rakat vridas av vind eller vid
pakorning, eller av en felinriktning av nagon optisk komponent.

For att kontrollera inriktningen i sidled krédvs ett fast kalibreringsobjekt som
har en begréinsad utstriackning i sidled. I praktiken ar det sidllan mojligt att hitta
eller placera ett fast objekt framfor systemet, eftersom passagerarbryggorna
oftast ar rorliga och plattan i 6vrigt méaste hallas fri fran féremal. D1 anvisar en
metod som l6ser detta problem genom att kalibrering sker mot ett sdrskilt objekt
med begransad utstrdckning 1 sida och héjd, placerat vid sidan av varje dock-
ningssystem. Vid kalibreringen riktas avstdndsmétaren med hjalp av steg-
motorer och speglar mot kalibreringsobjektets centrum. Det uppmétta avstandet
till kalibreringsobjektets centrum kontrolleras mot lagrat varde. Om avvikelsen 1
matvirdet ar for stor, t ex pa grund av att avstandsmétaren Ar felaktig, eller att
systemet ar felriktat sa att métningen sker vid sidan av platen, avbryts dock-
ningen.

Den kinda kalibreringen mot ett sidant sdrskilt objekt 1 kénd riktning och péa
kant avstand innebar alltsa en 6kad sdkerhet. Det dr darfor inte rattvisande att
beskriva det som en nackdel att kalibrera mot ett sddant objekt 1 stillet for mot
marken.

Kalibrering enligt den 6ppna utovningen

I enstaka fall (<10 av Safegates > 2000 installationer) gar det inte att montera
ett kalibreringsobjekt vid sidan av systemet. I dessa fall har det sjalvklara
alternativet varit att kalibreringen 1 stillet gérs mot marken.

Vid Ferihegy flygplats i Budapest var det inte mojligt att montera en kalibrer-
ingsplat vid Gate 36. Av /.../ redogérelsen av ZB [D10], som var under-
hallsansvarig pa flygplatsen, framgar att det beslots vid ett méte 99/01/25
mellan Safegate och Flygplatsen att kalibreringen istéllet skulle ske mot en
punkt pd marken. ZB valde att forlagga kalibreringspunkten pa den ndrmaste
stopplinjen, 2-3 dm vid sidan av centrumlinjen, eftersom det omradet dnda
maste hallas fritt, och inte behdévde markeras pa nagot sédrskilt satt. Endast vid
ett tillfdlle har senare en dockning storts och da pa grund av sma snohogar pa
marken. Detta hdnder séllan enligt ZB.

Av redogorelsen med bilagor framgar att det vid drifttagandet av Safegates
system var kint av flygplatsens ansvariga personal att marken anvidndes som
kalibreringsobjekt samt att systemets métnoggrannhet kontrollerades genom att
systemet métte avstandet till en specifik "spot" pa marken inom parkerings-
omradet och att systemet gav ett felmeddelande om det erhallna méatresultatet
skilde sig for mycket fran ett tidigare lagrat virde.

Genom den 6ppna utévningen av Safegates system enligt D1 var det saledes
tidigare kédnt att lasern bringas att vara kalibrerad med avstdndet mot ett sér-
skilt kalibreringsobjekt vid sidan av systemet eller mot marken inom omréadet
langs centrumlinjen utmed vilken flygplan ar avsedda att férflyttas vid position-
eringen. Systemets funktionssitt vid kalibreringskontrollen mot marken var
harvid iakttagbart och kéant av flygplatsens personal och for forstaelsen av



funktionssittet kravdes inte tillgdng till kidllkoden for systemets programvara.
En detaljerad beskrivning pa hur lasern kalibrerades och hur resultatet av en
kalibreringsmétning anviandes fanns ockséa att tillgd vid tiden f6ér installationen
genom D1 (se kol 3, rad 64 till kol 4, rad 2 och kol 7, rad 1 till rad 8 samt fig. 5).
Flygplatsens representanter hade ddrmed "kunskap om hur lasern kalibreras
och hur resultatet av en kalibreringsmétning anvéinds". Installationen pa
Ferihegy ar darfor att betrakta som 6ppen utévning av kalibreringssystemet.

Kalibrering och positionering i samma vinklar

I det 6verklagade beslutet anges att det problem som uppfinningen avser att 16sa
4r att kontinuerligt under avsékningen av médtvolymen kontrollera funktionen
hos avstandsmétaren och att 16sningen enligt kraven 1 och 10 méjliggér kontinu-
erlig kontroll av funktionen hos avstindsmétaren utan anvindning av speciella
kalibreringselement genom att utnyttja faktiska driftdata som uppméts under
avsokningen av métvolymen.

Varken krav 1 eller 10 innehaller emellertid ndgon begransning till att funktion-
en hos avstdndsmétaren kontinuerligt kontrolleras genom driftdata som upp-
méits under avsokningen av mitvolymen. Kraven omfattar vidare att kalibrering
sker 1 enbart vissa vinklar inom métvolymen.

Mditning mot marken i mer dn en vinkel

Loésningen pa problemet att indikera om utrustningens métningar ar felaktiga
ar, enligt patentet, att lata systemet méta avstandet i &tminstone vissa vinklar
inom métvolymen och att jimfora erhallna méatvarden mot lagrade véirden,
géllande for dessa vinklar. Enligt patentet (sid 6 rad 18) récker det med att méta
mot ett stdlle paA marken for att kontrollera avstdndsmétningen, men enligt en
foredragen utféringsform ( sid 7 rad 26) bringas datorn att jamféra atminstone
vissa uppmaétta avstand med motsvarande kalibrerade viarden. Enligt patentet
(sid 8 rad 3-7) géller att avsaknad av nagot métt avstand kan bero pa att ljuset
inte reflekteras i tillrdcklig utstrackning eller att andra foremal dn flygplan
finns utmed dockningslinjen, men det kan ocksa bero pa att avstandsmétaren
inte fungerar felfritt.

Dockning av flygplan méaste av sdkerhetsskél blockeras vid avsaknad av métt
avstand oavsett vad avsaknaden beror pa. Detta ir ett kommersiellt problem,
eftersom avbrutna dockningar skapar férseningar och extra kostnader. I sjdalva
verket bor kalibrering dérfér undvikas 1 vinklar inom métvolymen déar avsaknad
av matt avstand kan upptrada.

En anvisning till hur man kan minska "onodigt" avbrutna dockningar ger
patentet pa sid 10. Déar beskrivs en utféringsform dar matning mot marken
endast sker bortom den punkt dir plattan skall vara fri for flygplanet. Métning
sker alltsd inte mellan lasern och stopplinjen, eftersom dir kan finnas stérande
objekt. Enligt nidsta utféringsform sker médtningen mot marken enbart innanfér
ett maximalt avstand, som bestdms nér en positionering paborjas. Mitning sker
alltsd inte utanfor ett visst vinkelldge inom métvolymen, d4 ljuset dir inte
reflekteras 1 tillrdcklig utstrackning. Ju flackare infallsvinkeln ar, desto mindre
laserljus reflekteras ndmligen tillbaka till métutrustningen.

Om sikten minskar, t ex pga dimma eller om markens diffusa reflektionsférmaga
minskar, t ex pga regn, minskar det reflekterade ljuset i en viss vinkel snabbt.
Kalibreringen fungerar darfor inte 1 vinkelldgen dér lasern inte formar méta
avstandet till marken under alla de siktforhallanden dockning ska kunna ske.
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Noteras bor att infallsvinkeln mot en flygplansnos alltid dr stérre 4n vinkeln mot
marken. Ett flygplan pa ett visst avstand kan darfor reflektera tillbaka laserljus
dven om marken i samma vinkellége inte gor det.

Det ar darfor vasentligt vid kalibrering mot marken att vélja vinkelldge inom
méitvolymen sa att risken for avsaknad av métt avstdnd minimeras, vilket
erfarenheten fran Ferihegy bekriftar.

Enligt FMT:s inlaga 12/1-06 till PBR 4r det ytterst visentligt med tanke pa
sékerheten att kalibreringsmétning inte endast sker mot en punkt utanfor det
omrade utmed vilket ett flygplan &ar avsett att forflyttas for att sdkerstélla
korrekt avstdndsmitning. Vid Safegates installation pa Ferihegy flygplats, Gate
36, sker ocksa kalibreringsméitningen mot en punkt innanfor det omrade utmed
vilket ett flygplan &ar avsett att forflyttas, eftersom méatningen sker mot en punkt
pa stopplinjen och flygplanets nos befinner sig ett antal meter innanfér stopp-
linjen da flygplanet parkerat. Att kalibreringsméta i ytterligare ndgon eller
nagra vinklar utanfor detta ger ingen reell 6kad sdkerhet.

Risken for att ett fel skulle uppsta déar lasern méter réatt avstand i ett visst
vinkelldge men fel i ett annat lage dr ndmligen forsumbar, darfor att avstands-
mitningen sker helt oberoende av 1 vilken riktning avlankningsspegeln riktar
lasern. Men dven om systemet skulle méata fel avstdnd utanfér stoppunkten
skulle systemet méta rétt i ndrheten av stoppunkten och darfor kunna ge
stoppsignal innan verklig fara uppstatt.

Fran sidkerhetssynpunkt racker det alltsa att kontrollera att lasern méiter ratt i
en vinkel. Kalibreringsmétning i flera vinklar leder till stérre sannolikhet fér
uteblivna mitvarden och ddrmed till storre sannolikhet for "onddigt" avbrutna
dockningar pa grund av vaderférhallanden. - Att kalibrera i mer 4n en vinkel 4r
darfor inte tekniskt védsentligt och utgor 1 vart fall inte nagon uppfinning.

Mditning under dockning

Patentet namner sid 2-3 som enda exempel pa existerande system "ett kint
lasersystem", som kontrollerar funktionen genom att mita mot en kénd referens
1en annan riktning 4n mot det dockande planet. Systemet sédgs diarfor inte hinna
med att géra kontrollen under dockning.

Enligt den metod som anvisas i D1 sker kalibreringen bade fére och under dock-
ning (kol. 3 rad 64 till kol. 4 rad 2), (kol. 7 rad 1-5). Pastaendet att systemet inte
hinner med att géra kontrollen under dockning saknar grund. Safegates dock-
ningssystem hinner t ex med att, under dockning, avlanka avstdndsmétaren for
att verifiera att motorernas placering pa det dockande planet 6verensstimmer
med den férvantade flygplanstypen och for att kontrollera plattan med avseende
pa blockerande féremal. Varje sadan avldnkning innebér 100 méatningar 1 olika
vinkelsteg. Dessa funktioner beskrivs t ex 1 D4 och D5. Funktionen for verifie-
ring av motorplacering finns 1 operativ drift 1 de flesta av Safegates mer 4n 2000
installationer. Funktionen for kontroll av plattan finns i operativ drift pa ett
antal flygplatser, bland annat 1 USA. - Att kalibrera under dockningen var
salunda tidigare kéant.

- - - Uppfinningen enligt patentet skiljer sig enligt FMTs péa tre punkter fran
dldre teknik (dvs Safegates laserdockningssystem), ndmligen att uppfinningen
forutsatter flera kalibreringsmétningar, att matningarna utfors inom flygplanets
forflyttningsomréade 1 samband med dockning samt att avstandsmétningen sker
vid olika positioner.
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Vad géller den tredje punkten anvisas, sdsom Safegate tidigare redovisat, 1 D1
kalibrering bade fore och under dockning och alltsa "under positionering av ett
flygplan". Nagon skillnad i férhallande till dldre teknik foreligger alltsd inte 1
detta hanseende.

I Safegates system utférs vid kalibrering mot marken métningen mot en punkt
pa den ndrmaste stopplinjen, 2-3 dm vid sidan av centrumlinjen. Nér ett flyg-
plan parkerat vid den aktuella gaten i Ferihegy befinner sig flygplanskroppen
ovanfor kalibreringspunkten och flygplanets nos befinner sig upp till 10 m
innanfor (férbi) kalibreringspunkten eftersom det dr noshjulet som ska stanna
pa stoppunkten. Kalibreringspunkten befinner sig i patentets mening "inom ett
omrade ldngs en centrumlinje utmed vilken ett flygplan ar avsett att forflyttas
vid positioneringen". Saledes framgar det av beskrivningen (sid 8 rad 15-17) att
det ar betydelselost om kontrollmétningarna sker pa eller vid sidan om centrum-
linjen och av fig. 1 och beskrivningen (sid 9 rad 27-32) framgéar vidare att for-
flyttningsomradet omfattar punkter framfor stoppunkten. Inte heller i detta
hinseende foreligger det darfor nagon skillnad 1 forhallande till dldre teknik.

Skillnaden mellan uppfinningen och Safegates system nér kalibreringen sker
mot marken hanfor sig alltsa till att kalibreringsmétningarna enligt uppfin-
ningen sker 1 mer d4n en vinkel. Enligt FMT ar detta ytterst vasentligt med tanke
pa sdkerheten. Inledningsvis beskriver FMT vidare att kontroll som avser
méatning i sidled (jfr krav 2 och beskrivningen sid 8 rad 19-26) sker scannande i
savél sidled som vertikalled. "Pa samma siatt som sker vid endast vertikal
scanning efter centrumlinjen kalibreras lasern for avstand till marken dven nér
laserns speglar riktar laserstralen pa en punkt pa marken, dar punkten befinner
sig 1 en viss sidovinkel och viss vertikalvinkel. Nagon fast referens behovs
saledes inte."

Vid dockning av flygplan, dir ett automatiskt dockningssystem guidar piloten in
till stopposition bade i langdled och i sidled, far piloten fel information om dock-
ningssystemet méter fel. Om felet medf6r att det uppmaéatta avstandet mellan
systemet och flygplanet dr langre 4n det sanna avstandet kommer planet att
ledas for langt in mot systemet och risken finns dé att en vinge eller motor
kolliderar med bryggan. Om felet medfor att piloten far felaktig information om
flygplanets sidoldge kommer planet att ledas vid sidan om centrumlinjen och
risk finns da for kollision med bryggan eller flygplan parkerade vid angransande
bryggor. Fran sidkerhetssynpunkt ar det darfor vasentligt att systemets funktion
kontrolleras med avseende pa bade avstandsmétning och sidldgesmétning.

Erfarenheten fran Safegates mer 4n 3000 installerade system sedan 1998 visar
att det inte utgor nagon visentlig sdkerhetsrisk att kontrollera riktigheten 1
avstandsmétningen utmed centrumlinjen (d.v.s. positioneringen av flygplanet 1
langdled utmed flygplanets intaxningsvig) genom kalibreringsmétning mot en-
dast en referenspunkt enligt D1. Jamfort med att kalibrera mot marken genom
att mata mot en punkt sdsom i Ferihegy dr det endast en marginellt 6kad sdker-
het som kan uppnéas genom att kontrollera avstandsmétningen 1 mer 4n en
vinkel 1 vertikalled, vilket 4r det enda som beskrivs 1 FMT:s patent. Den mojliga
6kningen 1 sékerhet blir i praktiken marginell, eftersom man i praktiken inte
ovillkorligen kan avbryta en dockning vid avsaknad av ett enstaka avstiand
(forklaras pé sid 3 rad 15 till sid 4 rad 3 i Safegates inlaga daterad 2008-04-27).

Daremot uppnés en visentligt 6kad sdkerhet genom att kontrollera bade av-
stdndsmétningen och sidlagesmétningen (d.v.s. korrektheten i avlankningen av
laserstralen i bade vertikal- och sidled) genom kalibreringsméitning. Detta 16stes
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enligt D1 genom kalibreringsmétning mot en fast referens vid sidan av systemet.
Denna 16sning har dock inte kunnat utnyttjas i de enstaka fall dar kalibreringen
med Safegates system har fatt lov att géras mot en punkt pa marken.

Nagon 16sning som mojliggér kontroll av sidlagesméatning anvisas inte i FMT:s
patent. Métning mot marken i en viss vinkel ger salunda samma avstand oav-
sett sidvinkeln och fel i sidlagesmétningen kan darfor inte konstateras genom
att utféra den anvisade avstandskalibreringen i flera vinklar i vertikalled i en
viss sidvinkel. Nagot annat sitt att kalibrera sidlagesmétningen &r inte heller
kant an att utnyttja en fast referens enligt D1.

Av ovanstiende skil 1ag det enligt Safegates mening inte nagot patentmotiver-
ande 1 att utfora kalibreringsmétningen i mer 4n en vinkel 1 vertikalplanet.

FMT

Invandaren har ingivit tre intyg [D6-D8] for att styrka 6ppen utévning.

Av intyget undertecknat av B, H och W [D6] framgar att dessa genom sina
anstéllningar hos Safegate AB har ingdende kinnedom om hur Safegates system
fungerar.

Det anges att lasern méiter mot marken vid vissa vinklar hos laserstralen och att
sddana méitviarden jamfors med kalibrerade avstand i en dator, som tillhér av-
stdndsmaétaren.

Det anges vidare att pa flygplatsen Ferihegy i Budapest sker nimnda métning
mot ett markomride som befinner sig intill den ndrmaste stoppositionen, c:a 16
meter fran systemet. Av figur 1 framgéar att kalibreringsomradet befinner sig
nérmare systemet dn den innersta stoppunkten.

Det anges vidare att kalibreringskontrollen for systemet installerat pa flyg-
platsen Narita i Tokyo sker genom métning mot marken pa centrumlinjens
forlingning 13,4 meter innanfor den innersta stoppunkten.

Det anges ocksa under underrubriken "Matsekvens" att "systemet avsoker ett
vinkelomrade kring den kalibreringsvinkel som pekats ut av systemet. Vinkel-
omradet har en ungefirlig storlek av vertikalt 1,5° och horisontellt 1°. Resultatet
jamfors mot ett godkdnnandekriterium." - Att ovan angivna personer kanner till
Safegates system betvivlas inte.

I det intyg avseende Budapest Airport och som ar undertecknad av PF [D7]
anges att for en installation utférs kalibreringskontrollen under anvidndande av
en yta pa marken framfor lasern och vid sidan om centerlinjen vid den narmaste
stoppositionen. Denna kunskap innebér dock inte att uppfinningen dr kénd. Det
finns ingen ndrmare angivelse 1 intyget hur kalibreringskontrollen gar till eller
hur den anvénds.

Samma kritik kan riktas mot intyget avseende Narita Airport undertecknat av
en person hos NEC System Integration & Construction, Ltd. Av detta intyg
framgar inte heller hur kalibreringskontrollen gar till eller hur den anvénds.

Det framgar dock att ett fargat omrade pa marken anvands som ett referens-
objekt for sjalvtestning av enheten.
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[Invidndaren anger]/.../ att "sdsom ndrmare framgar av intygen sker kalibrer-
ingsmitningen i ett antal vinklar som ingdr i den tredimensionella rymd som
lasern avkédnner genom att sinda ut respektive mottaga laserstralar." Detta
framgar emellertid inte av intygen fran Budapest Airport eller NEC.

Lasermétningssystem av foreliggande slag kan inte observeras av en betraktare
avseende hur lasermétningssystemet fungerar eller hur det kalibreras. For att
ta reda pa funktionssédttet maste man ha tillgang till det dataprogram, som styr
laserméatningssystemet. Enligt FMT International Trade AB, dr det inte mojligt
att ur exempelvis en PC, som styr lasermétaren fa ut funktionsséttet hos laser-
méitaren. For att ta reda pa funktionssittet kravs tillgang till kiallkoden.

Enligt FMT lamnar en leverantor aldrig ut kdllkoden till en kopare av fore-
liggande utrustning. Vidare far inte képaren tillgdng till manualer etc. ur vilka
funktionssittet gar att utlisa.

FMT bestrider saledes 6ppen utévning, alltsa att de namnda tva flygplatserna
fatt tillgdng till sddant material, som skulle innebira nyhetsskada for fore-
liggande uppfinning, 4ven om Safegates system skulle ha motsvarat uppfin-
ningen.

Vad intygen betriffar, kan Safegate ha beréttat for resp. flygplats representan-
ter att vissa enheter inte anviander en fast referenspunkt vid sidan om lasern,
utan i stallet anvander en referenspunkt pa marken. Denna kunskap medfor
emellertid inte, sisom ovan angivits, att en sddan representant far kunskap om
hur lasern kalibreras och hur resultatet av en kalibreringsmétning anvands.

Enligt FMT:s uppfattning ger intygen inget stod for att uppfinningen enligt
patentkraven 1 resp. 10 skulle vara allméant tillgdngliga genom 6ppen utévning
FMT anser att denna uppfattning éverensstammer med den praxis som ut-
vecklats vid EPO. FMT vill sarskilt hanvisa till T 363/90, T 461/88, T 482/89, G
1/92, T 952/92. Sarskilt T 461/88 har patagliga likheter med férevarande
uppfinning genom att det géllde en ett mikrochip vid en tidigare sald tryckpress,
péa vilket mikrochip var lagrat ett program. Programmet var skrivet pa ett
maskinldsbart sprak och utforde en kontrollprocedur enligt den patentsékta
uppfinningen. Dessa omstidndigheter ansags inte medféra 6ppen utévning. - - -

Enligt FMT &r det ytterst vasentligt med tanke pa sidkerheten vid dockning av
flygplan att kalibreringsmétning inte endast sker mot en punkt eller ett litet
omrade utanfor det omrade utmed vilket ett flygplan ar avsett att forflyttas
under positioneringen. Det innebér bara att man vet att lasern fungerar vid
matning mot just den referenspunkten. Genom att kalibreringsméta utmed
flygplanets intaxningsvéig mot dockning kan man konstatera om lasern méter
ratt avstand vid nérliggande vinklar nar flygplanet reflekterar laserstralen vid
en viss vinkel. P4 sa sitt sdkerstédller man att kalibreringsmétningen utférs, d.
v. s. att avstandsméatningens riktighet kontrolleras, utanfér stoppunkten, alltsa
inom det omrade som har storst betydelse fér en korrekt avstandsmétning,
nédmligen sjdlva matomradet.

Att méta ratt avstand utanfor stoppunkten dr ocksé viktigt for att pa ett riktigt
sétt kunna presentera "closing rate", for piloten, d.v.s. att pd en display tillhorig
laseravstdndsmétaren ange hur snabbt flygplanet ndrmar sig sin stoppunkt. -
Det anforda materialet foregriper inte de nu ingivna kraven 1 och 10. - - -
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Vad som anges i intyget [D9] 4dr att underhallspersonal informerades om skélet
for och tranades i att sdatta upp ett dockningssystem for en kalibreringskontroll
mot marken och ett objekt pa sidan om enheten.

Detta senaste intyg skiljer sig inte 1 sak fran vad som angavs i det tidigare in-
givna intyget fran Budapest Airport.

Det framgéar saledes inte heller av det senaste intyget att upprepad kalibrering
sker i olika vinklar under positionering av ett flygplan.

Sasom papekalt]s /.../framgar det inte vid ett betraktande av systemet hur
systemet fungerar eller kalibreras

Att vetskap finns om att lasern kalibreras mot ett omrade pa4 marken p4a ett
avstand av 16 meter fran systemet, sdsom &r fallet vid Budapests flygplats ger
ingen kunskap om foreliggande uppfinning, sdsom den &r uttryckt i patent-
kraven ingivna den 12 januari 2006, enligt vilka lasern bringas att under
positionering av ett flygplan méta avstandet vid ndmnda vinklar, dar de upp-
méitta avstanden bringas att jamféras med ndmnda kalibrerade avstand, se krav
1, rad 14 - 17 och krav 10, rad 12-16.

Att det ar vésentligt att méta avstandet under hela dockningsfasen anges i
foreliggande patent pa sid. 1, rad 24 - 31.

Att métning sker under hela dockningsfasen, varvid ocksa jamforelser med
kalibrerade varden sker, framgar av féreliggande patent, sid. 7, rad 6 - 20. - - -

Vad giller kontroll av avstand som avser métning i sidled sker denna scannande
1 savél sidled som vertikalled. P4 samma sétt som sker vid endast vertikal
scanning efter centrumlinjen kalibreras lasern for avstand till marken dven nér
laserns speglar riktar laserstralen pa en punkt pa marken, dar punkten befinner
sig 1 en viss sidovinkel och viss vertikalvinkel. Nagon fast referens behovs
saledes inte.

Vad giller Ferihegy flygplats 1 Budapest framgar inte mera av vad Safegate
anfort och aberopat dn att kalibreringsméatningen dar skedde mot en fix punkt 1
form av en metallplatta placerad vid sidan om dockningsomradet eller - nir
sadan placering inte var mojlig sdsom vid gate 36 - mot "a spot on the apron" (en
punkt pa flygplatsplattan, d.v.s. marken) sadsom klart framgar av redogorelsen
av ZB. Oavsett hur det forhaller sig med fragan huruvida Safegates
avstandsméitning var att anse som allmént tillgadnglig 1 och for sig, skiljer den sig
darfor pa ett avgorande satt fran uppfinningen enligt FMT:s patent. Av det
ingivna telefaxet daterat 1999-01-21 rekommenderas att mala en gul punkt pa
flygplatsplattan for att méata mot.

Safegate beskriver dessa faktiska férhallanden pé ett siatt som kan missforstas
genom att /.../ ange att lasern enligt Safegates system enligt den pastadda 6ppna
utovningen bringas att vara kalibrerad med avstandet mot ett sarskilt kalibrer-
ingsobjekt vid sidan av systemet eller mot marken inom omradet ldngs centrum-
linjen utmed vilken flygplan 4r avsedda att férflyttas vid positioneringen
(markerat héar). For det forsta handlar det om - och ndgonting annat framgéar
inte av handlingarna - en enda kalibreringspunkt, inte ett omrade. For det
andra ir det missvisande att beskriva denna punkt som marken inom omréadet
langs centrumlinjen utmed vilken flygplan 4r avsedda att forflyttas vid posi-
tioneringen eftersom kalibreringspunkten var beldgen vid stoppunkten och inte
inom ett forflyttningsomrade 1 egentlig mening. - - -
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Enligt FMT [4r det] ytterst viasentligt med tanke pa sdkerheten vid dockning av
flygplan att kalibreringsmétning inte endast sker mot en punkt eller ett litet
omrade utanfor det omriade utmed vilket ett flygplan &r avsett att forflyttas
under positioneringen. Det innebér bara att man vet att lasern fungerar vid
matning mot just den referenspunkten. Genom att kalibreringsméta utmed
flygplanets intaxningsvég mot dockning kan man konstatera om lasern méater
ratt avstand vid nérliggande vinklar nar flygplanet reflekterar laserstralen vid
en viss vinkel. P4 sa sitt sakerstédller man att kalibreringsmétningen utfors,
d.v.s. att avstindsmétningens riktighet kontrolleras, utanfor stoppunkten, alltsa
inom det omrade som har storst betydelse fér en korrekt avstandsmétning,
namligen sjdlva mitomradet. Detta utgor en avgérande fordel jamfort med den
kianda tekniken.

Det foreligger saledes en hogst betydelsefull skillnad mellan uppfinningen enligt
FMT:s patent och dldre teknik genom att uppfinningen forutsitter flera kalibrer-
ingsmétningar ("atminstone vissa av nimnda vinklar"), att matningarna utfors
inom flygplanets forflyttningsomrade i samband med dockning ("inom ett om-
rade ldngs en centrumlinje utmed vilken ett flygplan 4r avsett att forflyttas vid
positioneringen") samt att avstandsmétningen sker vid olika positioner ("under
positionering av ett flygplan").

FMT menar att detta dr en mycket viktig forbattring av tidigare kdnd méatnings-
teknik eftersom den innebir en forhojd sdkerhet vid dockning av flygplan, vilket
ar ett ur sdkerhetssidkerhetssynpunkt mycket kritiskt skede av hela flygningen.

FMT vill vidare kommentera Safegates anmérkning /.../ pa uttrycket "kontinuer-
lig kontroll". Uttrycket kontinuerligt behver inte innebdra detsamma som "hela
tiden", men férutsédtter att kontrollen sker - sdsom anges i krav 1 - &tminstone
av vissa vinklar eller - sdsom anges 1 underkrav 5 "under hela positioneringen".
Det kan darfor inte rada nagon tvekan om att det ar en korrekt karaktéarisering
av uppfinningen att den avser en kontinuerlig kontroll av funktionen hos av-
standsmétaren.

Ett annat felaktigt pastaende [fran] Safegate /.../ 4r att det skulle anges 1 FMT:s
patent att det racker med att mata mot ett stille pa marken for att kontrollera
avstandsmétningen, men enligt en féredragen utféringsform bringas datorn att
jamféra atminstone vissa uppmétta avstand med motsvarande kalibrerade
varden. Safegate sammanblandar hér olika uppgifter. En uppgift (s. 6, rad 18 1
patentskriften) avser noggrannheten vid laserteknik 1 och for sig. Patentskriften
anger att den absoluta mitnoggrannheten inte varierar med avstandet, vilket
medger métning mot en eller flera stéllen pa marken (pa olika avstand, utan att
métnoggrannheten paverkas). Andra uppgifter (s. 7-8 1 FMT:s patent) beskriver
uppfinningen. Det handlar ddrvid inte om noggrannheten vid laserteknik i och
for sig, utan om att i den praktiska tillaimpningen - med tanke pa forekommande
risker for tillfalliga fel 1 utrustningen, ljusférhallanden etc. - jamfora uppmaéitta
varden med kalibrerade virden vid atminstone flera vinklar (enligt en fore-
dragen utféringsform under hela dockningen).

/.../D2 motsvarar 1 allt visentligt D1. - Vad géller /.../ D3 blev den offentlig
12 juli 2002 medan foreliggande patents prioritetsdag ar 11 juni 2002.



16

DOMSKAL

Foreliggande uppfinning hanfor sig till beréringsfri matning av
avstand till flygplan vid positionering av ett flygplan, sasom vid
dockning eller parkering. Det férfarande som anges 1 patentkravet 1
innebér 1 korthet att en skannande laser som ar belagen framfor ett
flygplan som positioneras och tillhor en avstandsmétare ar riktad
mot ett omrade ldngs en centrumlinje utmed vilken ett flygplan ar
avsett att forflyttas vid positioneringen. Lasern utsdnder méatpulser
stegvis 1 olika vinklar for att avkdnna en férutbestdmd méatvolym.
Avstandsmataren bringas att vara kalibrerad med avstandet fran
lasern till marken for atminstone vissa av ndmnda vinklar inom
namnda omrade. Avstandet vid ndmnda vinklar méts under positio-
nering av ett flygplan och de uppmétta avstanden jamfors med
namnda kalibrerade avstand 1 en dator som tillhér avstandsmaéta-
ren. Vid en forutbestdmd 6verensstammelse anses korrekt avstand

matas.

I det anférda dokumentet D1 visas ett system for identifiering och
dockning av flygplan. Systemet innefattar en laseravstandsmétare
med en skannande laser och kalibreras genom att matning av
vinkel och avstand sker mot en platta beldgen vid sidan av mét-
anordningen och utanfér den ordinarie méatvolymen. Om de upp-
matta viardena till kalibreringsplattan inte éverensstimmer med
forvantade varden dndras kalibreringskonstanterna tills de gor sa.
Om emellertid vardena avviker for mycket avges ett larm. Kalibrer-
ing anges ske 1 olika moder och faser av identifierings- och dock-

ningsforfarandet.

Det 1 patentkravet 1 angivna forfarandet skiljer sig fran vad som ar
kéant genom D1 huvudsakligen genom att matning och jamforelse av
uppmatta varden med kalibrerade och lagrade varden sker for olika
vinklar och for avstand till marken samt att detta sker for ett om-
rade langs en centrumlinje utmed vilken ett flygplan ar avsett att
forflyttas vid positioneringen.

For fackmannen, som utgaende fran tekniken 1 D1 soker astad-
komma ett till denna teknik alternativt forfarande for att kontroll-
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era om avstandsmaéataren méter ratt avstand, kan det inte anses
vara narliggande att méta och jamfora de uppmaéatta vardena med
kalibrerade och lagrade varden pa avstand till marken for olika
vinklar inom ett omrade ldngs en centrumlinje utmed vilken ett
flygplan ar avsett att forflyttas vid positioneringen pa sa séatt som
anges 1 patentkravet 1.

Da det inte heller har framkommit att den anfoérda tekniken eller
allmént kdnd teknik pa omradet innehaller nagra anvisningar som
skulle leda fackmannen, utgaende fran tekniken enligt D1, till det 1
patentkravet 1 angivna forfarandet far detta anses ha erforderlig
uppfinningshajd.

Motsvarande galler fér den 1 patentkravet 10 angivna anordningen

vilken 1 sak overensstammer med namnda forfarande.

Betraffande de installationer av system for beroringsfri matning av
avstand till flygplan vid positionering av flygplan vid dockning eller
parkering som gjorts pa Budapest Ferihegy International Airport
och Narita Airport i Tokyo har angetts att samtliga system inne-
fattar en skannande laser som ingar 1 en avstandsmétare. Pa var-
dera flygplatsen finns, enligt vad som har uppgivits, en avstands-
métare som vid kalibreringskontroll méter och far sina uppmaétta
véarden jimforda med méatningar gjorda mot ett visst omrade pa
marken. Enligt dessa uppgifter ar detta kalibreringsomrade vid
flygplatsen 1 Budapest beldget 1 ndra anslutning till den innersta
stoppunkten for ett flygplan. Pa flygplatsen 1 Tokyo ar kalibrerings-
omradet 1 stéllet placerat mellan avstandsmétaren och den innersta
stoppunkten 1 forlangningen av den centrumlinje utmed vilken ett

flygplan ar avsett att forflyttas vid positionering.

Det har vidare uppgetts, vid angivande av matsekvens, att kalibre-
ringskontroll sker som forsta moment efter start av dockning.
Kalibreringskontrollen anges héarvid innefatta att systemet avsoker
ett vinkelomrade kring den kalibreringsvinkel som pekats ut vid
kalibreringen av systemet. Detta maste forstas sa att det inom
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kalibreringsomradet finns en vinkel for vilken kalibrering skett och
varden finns lagrade och som anvinds for jAmforelse med uppmétt

varde pa avstandet.

Det 1 patentkravet 1 angivna férfarandet skiljer sig fran vad som
uppgetts om installationerna pa Budapest Ferihegy International
Airport och Narita Airport 1 Tokyo huvudsakligen genom att mat-
ning och jimforelse av uppmétta virden med kalibrerade och
lagrade varden pa avstand till marken sker for olika vinklar inom
ett omrade ldngs en centrumlinje utmed vilken ett flygplan ar
avsett att forflyttas vid positioneringen samt att méatning av de
avstand som skall jamforas sker under positionering av ett flygplan.

Oavsett hur det forhaller sig med det pastadda 6ppna utnyttjandet
kan det, for fackmannen som utgdende fran den teknik som be-
skrivits ha anvands vid installationerna pa Budapest Ferihegy
International Airport och Narita Airport i Tokyo soker astadkomma
ett till denna teknik alternativt férfarande for att kontrollera om
avstandsmétaren mater riatt avstand, inte anses vara narliggande
att méta och jamfora de uppmaétta viardena med kalibrerade och
lagrade viarden pa avstand till marken for olika vinklar inom det
angivna omradet samt att utféra méatningarna under positionering

av ett flygplan pa sa séatt som anges 1 patentkravet 1.

Da det inte heller har framkommit att den anférda tekniken eller
allmént kdnd teknik pa omradet innehaller nagra anvisningar som
skulle leda fackmannen, utgaende fran den teknik som pastatts
vara anvind vid installationerna pa Budapest Ferihegy Interna-
tional Airport och Narita Airport 1 Tokyo, till det 1 patentkravet 1
angivna forfarandet far detta anses ha erforderlig uppfinningshdjd
aven 1 forhallande till den nyssndmnda tekniken.

Motsvarande galler fér den 1 patentkravet 10 angivna anordningen

vilken 1 sak overensstammer med namnda forfarande.

Hinder mot patent enligt 2 § patentlagen foreligger salunda inte
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varfor patentet skall uppratthallas 1 &ndrad lydelse med patentkrav
inkomna den 12 januari 2006.

Per Carlson Stefan Svahn Sten-Ove Henningsson
Referent
Enhalligt

ANVISNING FOR OVERKLAGANDE, se bilaga 2 (Formular A)



