BUNDESPATENTGERICHT

8 W (pat) 41/99 Verkindet am
23. Januar 2001

(Aktenzeichen)

BESCHLUSS

In der Beschwerdesache

betreffend das Patent 44 07 951

hat der 8. Senat (Technischer Beschwerdesenat) des Bundespatentgerichts auf
die mundliche Verhandlung vom 23. Januar 2001 unter Mitwirkung des Vorsitzen-
den Richters Dipl.-Ing. Kowalski sowie der Richter Dr. C. Maier, Viereck und

Dipl.-Ing. Dehne

BPatG 154
6.70



beschlossen:

Die Beschwerde wird zurtckgewiesen.

Grinde

Nach Priufung eines Einspruchs hat die Patentabteilung 14 des Patentamts das
Patent mit der Bezeichnung "Kraftfahrzeugantrieb mit einem Drehmomentwandler”
(Anmeldetag 9. Marz 1994) mit Beschlul® vom 23. Februar 1999 widerrufen.

Zum Stand der Technik waren in dem Widerrufsbeschlufd ua die EP 0 162 352 A1,
die DE 41 38 603 A1 und die DE 35 04 001 C2 in Betracht gezogen worden. Die
Patentabteilung hatte die Auffassung vertreten, der erteilte Patentgegenstand
beruhe demgegenuber nicht auf erfinderischer Tatigkeit.

Gegen den Widerrufsbeschlul® hat die Patentinhaberin Beschwerde eingelegt.

In der mundlichen Verhandlung hat sie einen Satz neuer Patentanspruche einge-
reicht. Sie vertritt die Auffassung, der damit beanspruchte Patentgegenstand sei

gegenuber dem Stand der Technik patentfahig.

Sie stellt den Antrag,

den Beschluss der Patentabteilung 14 des Patentamts vom
23. Februar 1999 aufzuheben und das Patent mit folgenden Un-
terlagen beschrankt aufrechtzuerhalten:

Patentanspriche 1 bis 5, eingereicht in der midndlichen Verhand-
lung, Beschreibung und Zeichnungen, jeweils gemal Patent-
schrift.



Der geltende Patentanspruch 1 lautet (mit einer vom Senat vorgenommenen rein

sprachlichen Umstellung):

"Kraftfahrzeugantrieb mit einem zwischen einem Motor (1) und ei-
nem Getriebe (12) liegenden Drehmomentwandler (4), der durch
EinrGcken einer Wandlertuberbriackungskupplung (7) Uberbruckt
wird, und mit einer Steuerung (16), durch die Fahrpedal- und
Motordrehzahlsignale ausgewertet werden und die Wandlertber-
briickungskupplung (7) in Abhangigkeit von Betriebszustanden
des Kraftfahrzeugs derart gesteuert wird, dass sich ein ruck- und
schwingungsfreier Betrieb des Kraftfahrzeugantriebs ergibt, da-
durch gekennzeichnet, dass durch die Steuerung (16) Uberprift
wird, ob sich das Fahrzeug im Zugbetrieb oder im Schubbetrieb
befindet und ob ein Lastwechsel stattfindet, und dass dann wenn
ein Zugbetrieb vorliegt und kein Ubergang in den Schubbetrieb
unmittelbar bevorsteht, Betriebszustande erkannt werden, in de-
nen ein ruck- oder schwingungsfreier Betrieb des Kraftfahrzeugs
gewabhrleistet ist, und nur in diesen Betriebszustanden die

Wandleruberbriuckungskupplung (7) vollstandig eingeruckt wird."

Wegen der dem Patentanspruch 1 untergeordneten Anspriche 2 bis 5 wird auf die

Akten verwiesen.

Die Einsprechende tritt der Beschwerde entgegen. Sie meint, schon der erteilte
Gegenstand gehe Uber den urspringlich offenbarten Gegenstand hinaus und der
nunmehr beanspruchte Gegenstand erweitere den erteilten Gegenstand wegen
der Streichung des letzten Merkmals der erteilten Anspruchsfassung. Aulerdem
beruhe der Patentgegenstand nicht auf erfinderischer Tatigkeit gegenuber dem
Stand der Technik, denn der Fachmann gelange davon ausgehend aufgrund ein-

facher fachlicher Uberlegungen ohne weiteres zum Patentgegenstand.



Die Einsprechende beantragt,

die Beschwerde zuriickzuweisen.

Die zulassige Beschwerde ist nicht begrindet.

1. Das Patent betrifft einen Kraftfahrzeugantrieb mit einem zwischen einem Motor
und einem Getriebe liegenden Drehmomentwandler, der durch Einricken einer
Wandleruberbrickungskupplung uberbruckt wird, mit den weiteren Merkmalen des
Oberbegriffs des Anspruchs 1.

Damit soll aufgabengemal der Drehmomentwandler in méglichst allen Fallen, in
denen es ohne Nachteile fir den Kraftfahrzeugantrieb - insbesondere ohne Be-
eintrachtigung des Fahrkomforts - moglich ist, Uberbriuckt werden. (S 1, Z 44 bis
46 der Streitpatentschrift).

Die Losung erfolgt mit den Merkmalen des Patentanspruchs 1.

Dieser enthalt folgende Merkmale:

1 Der Kraftfahrzeugantrieb enthalt einen Motor.
Der Kraftfahrzeugantrieb enthalt ein Getriebe.
Der Kraftfahrzeugantrieb enthalt einen Drehmomentwandler;
3.1 der Drehmomentwandler liegt zwischen Motor und
Getriebe.
4 Der Kraftfahrzeugantrieb enthalt eine Wandlertber-
brickungskupplung;
4.1 die Wandleruberbruckungskupplung uberbruckt durch
ihr Einricken den Drehmomentwandler.
5 Der Kraftfahrzeugantrieb enthalt eine Steuerung fur die

Wandleruberbruckungskupplung;



5.1 die Steuerung wertet Fahrpedal- und Motordrehzahlsig-
nale aus;

5.1.1 die Steuerung uberprift, ob sich das Fahrzeug
im Zugbetrieb oder im Schubbetrieb befindet
und ob ein Lastwechsel stattfindet;

5.2 die Steuerung ruckt die Wandleruberbruckungskupp-
lung nur in Betriebszustanden vollstandig ein;

5.2.1 wenn ein Zugbetrieb vorliegt und wenn kein
Ubergang in den Schubbetrieb unmittelbar be-
vorsteht;
5.2.1.1 in diesen Betriebszustanden ist ruck-

und schwingungsfreier Betrieb des

Kraftfahrzeugs gewabhrleistet.

1. Ob der Gegenstand des Patentanspruchs 1 Uber das ursprunglich Offenbarte
hinausgeht oder nicht und ob die Anderungen im geltenden Patentanspruch 1
gegenuber der erteilten Fassung zulassig sind oder nicht, braucht nicht ent-
schieden zu werden, weil der Gegenstand des Patentanspruchs 1, wie im fol-

genden dargelegt, jedenfalls nicht patentfahig ist.

2. Zur Patentfahigkeit

Der Gegenstand des Anspruchs 1 beruht nicht auf erfinderischer Tatigkeit.

Die EP 0 62 352 A1 zeigt einen Kraftfahrzeugantrieb mit den Merkmalen 1 bis 5
obiger Gliederung des Patentanspruchs 1. Dies geht schon aus der Kurzfassung
der Titelseite hervor. Die dazu verwendete Steuerung wertet Fahrpedal- und Mo-
tordrehzahlsignale in Form von Geschwindigkeitssignalen (s Fig 4) aus, wobei
uberpruft wird, ob sich das Fahrzeug im Zugbetrieb (= Drehmomentbetrieb) oder
im Schubbetrieb befindet und ob ein Lastwechsel (im patentgemallen Sinn als
Ubergang vom Schub- in den Zugbetrieb oder umgekehrt verstanden) stattfindet.
Die bekannte Steuerung rickt die Wandleruberbrickungskupplung im 3. und

4. Gang im Drehmomentbetrieb beim Uberschreiten bestimmter Geschwindigkei-



ten vollstandig ein, was bspw der Fig 4 und der Beschreibung S 21 zu entnehmen
ist. Wenn ein Ubergang in den Schubbetrieb (Lastwechsel) erfolgt, wird die
WandlerUberbrickungskupplung ausgeruckt (s S 13, letzter Abs).

Die beanspruchte Steuerung unterscheidet sich davon durch das Merkmal 5.2.1.1,
demzufolge bei Zugbetrieb ohne zu erwartenden Lastwechsel Betriebszustande
erkannt werden, die ruck- und schwingungsfreien Betrieb des Kraftfahrzeugs
gewahrleisten und somit ein Einricken der Wandleriberbrickungskupplung
ermdglichen, und in Merkmal 5.2.1 dadurch, dass das Einricken der Wand-
leriberbrickungskupplung schon erfolgt, wenn ein Schubbetrieb unmittelbar be-
vorsteht, was technisch durch eine in Tab 6 der Streitpatentschrift gezeigte Aus-
wertung der zeitlichen Drosselklappenwinkelanderung ddk moglich wird.

Die Betriebsbereiche zu definieren, in denen kein Ruckelbetrieb des Kraftfahr-
zeugs zu erwarten ist, ist einem kraftfahrzeugtechnisch versierten Maschinen-
bauingenieur, der sich mit der Auslegung einer Getriebesteuerung befasst, ohne
weiteres zuzumuten. Verflgt er nicht Uber die notige Erfahrung, so fuhren ihn
einfache Fahrversuche in einem Kraftfahrzeug zum Ziel. Auch die einschlagige
Patentliteratur (bspw DE 41 38 603 A1 oder DE 35 04 001 C2) beschaftigt sich
damit, dass bei eingerickter Wandleriberbrickungskupplung, wobei die
dampfende Elastizitat des hydrodynamischen Wandlers nicht zum Tragen kommt,
Ruckelbetrieb oder Brumm- oder Lastwechselgerausche vermieden werden mus-
sen (s dazu DE 41 38 603 A1, Sp 1, Z 16 bis 30, Z 55 bis 57, Sp 2, Z 50 bis 53,
Sp 3, Z 26 bis 31 oder DE 35 04 001 C2, Sp 13, Z 24 bis 28).

Uberprift der Fachmann, ausgehend von der EP 0 162 352 A1 mit einer vorge-
schlagenen Betriebsweise der Wandleruberbrickungskupplung im 3. und 4. Gang
bei Zugbetrieb, dh kein Schub, aufgabengemal} das Fahrzeugbetriebskennfeld
daraufhin, ob es noch weitere Bereiche gibt, in denen die Wandlertberbri-
ckungskupplung ohne die genannten Fahrverhaltensprobleme einsetzbar ist, so
mag er dabei feststellen, dass eine konstante Fahrpedalstellung ohne grdéRere
Winkelanderungen auch bei geringeren Geschwindigkeiten und damit niedrigeren
Gangstufen den Einsatz der Wandleruberbrickungskupplung moglich machen

kann.



In einer Ausweitung des Wandleruberbrickungsbereichs in Richtung zu niedrige-
ren Betriebsbereichen vermag der Senat aber zumindest dann keinen erfinderi-
schen Unterschied zu der bekannten Betriebsweise zu sehen, wenn es genugend
Anlass fir eine solche Anderung gibt. Diesen AnlaR hat der Fachmann in seinem
Bestreben nach geringerem Kraftstoffverbrauch und hdéherer Wirtschaftlichkeit
sowie nach besserer, weil spontanerer, Fahrbarkeit des Fahrzeugs standig vor
Augen.

Das Unterschiedsmerkmal des Einrlickens der Wandleriberbrickungskupplung
bereits bei unmittelbar bevorstehendem Schubbetrieb und nicht - wie bekannt -
erst bei einem durch den Drosselklappensensor signalisierten bereits eingesetzten
Schubbetrieb vermag dem Patentgegenstand ebenfalls nicht zur erforderlichen
erfinderischen Qualitat zu verhelfen, denn darin kann lediglich eine Verfeinerung
der bereits bekannten Steuerung mit steuerungstechnischen Mitteln, namlich zB
Differenziergliedern, erkannt werden, die dem Fachmann am Anmeldetag bereits
gelaufig waren.

Dafur, dass derartiges zum verfigbaren Wissen des Fachmanns fur den vorlie-
genden Anwendungsfall einer Wandleriberbriickungskupplungssteuerung gehort,
mag auch nochmals die DE 35 04 001 C2 stehen, aus der in Sp 13, Z 14 bis 28,
iVm Fig 6 hervorgeht, dass die Wandleruberbrickungskupplung bereits beim Zu-
ricknehmen des Gaspedals, also bei unmittelbar bevorstehendem Schubbetrieb,
ausgeruckt wird, um unerwtnschte Vibrationen des Antriebs zu reduzieren.

Somit enthalt der Anspruch 1 keine Merkmale, zu denen der Fachmann nicht
durch die Kenntnis des Standes der Technik in Verbindung mit Grundkenntnissen
aus seiner Fachpraxis gelangen konnte; der Gegenstand des Anspruchs 1 beruht
mithin nicht auf erfinderischer Tatigkeit.

Mit dem tragenden Anspruch mussen auch die Anspriche 2 bis 5 fallen, da nur

eine einheitliche Entscheidung uber den Antrag moglich ist.

Kowalski Dr. Maier Viereck Dehne
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