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BESCHLUSS

In der Beschwerdesache

betreffend die Patentanmeldung 197 22 175.0-32

hat der 19. Senat (Technischer Beschwerdesenat) des Bundespatentgerichts auf
die mindliche Verhandlung vom 13. Februar 2012 unter Mitwirkung des Vorsitzen-
den Richters Dipl.-Ing. Bertl und der Richter Dr.-Ing. Kaminski, Dipl.-Ing. Grof3 und

Merzbach

BPatG 154
05.11



beschlossen:

Die Beschwerde wird zurtickgewiesen.

Grinde

Das Deutsche Patent- und Markenamt - Prifungsstelle fur Klasse B60L - hat die
am 27. Mai 1997 unter Inanspruchnahme der Prioritat einer japanischen Voran-
meldung vom 29. Mai 1996 (Az: JP 8-134939) eingereichte Patentanmeldung mit
Beschluss vom 3. Juli 2008 zuriickgewiesen, da die Erfindung in der Anmeldung
nicht so deutlich und vollstéandig offenbart sei, dass ein Fachmann sie ausfuhren
kdnne (8 34 Abs. 4 PatG).

Gegen diesen Beschluss richtet sich die Beschwerde der Anmelderin vom
8. September 2008.

Sie beantragt,

den Beschluss der Prifungsstelle fur Klasse B60L des Deutschen
Patent- und Markenamts vom 3. Juli 2008 aufzuheben und das
Patent 197 22 175 mit den nachfolgend genannten Unterlagen zu

erteilen:

Patentanspruch 1 vom 29. April 2008

Patentanspruch 2 vom 23. Mai 2002

Beschreibung Seiten 2, 2a vom 29. April 2008

Figuren 2 - 8 vom 11. August 1999

Ubrige Beschreibung und Figur 1 vom AT dem 27. Mai 1997



hilfsweise

Patentanspruch 1 vom 13. Februar 2012
Beschreibungen und Zeichnungen wie Hauptantrag.

Sie regt ferner eine Zurtickverweisung an das Deutsche Patent- und Markenamt

an.

Der gemald Hauptantrag geltende Patentanspruch 1 lautet mit einer eingefligten

Gliederung:

1. Antriebssystem fir ein elektrisches Fahrzeug mit
- einem Synchron-Antriebsmotor (16) vom Dauermagnetty-
pus;

- einer Batterie (10);

- einem Wechselrichter (14) mit einer Mehrzahl von Lei-
stungsschaltelementen zum Umwandeln von Gleichstrom
von der Batterie (10) in Wechselstrom wahrend eines norma-
len Antriebsbetriebs, der dem Synchron-Antriebsmotor (16)
zugefuhrt wird und zum Umwandeln von Wechselstrom von
dem Synchron-Antriebsmotor (16 in Gleichstrom wéahrend ei-
nes regenerativen Nutzbremsbetriebs, der der Batterie (10)
zugefuhrt wird;

2. einem mit der Batterie (10) und dem Wechselrichter (14) in
Reihe zwischengeschalteten Wechselrichter-Relais (12);

3. einem mit dem Wechselrichter (14) auf der Gleichstrom-Ein-
speisungsseite parallel geschalteten Glattungskondensa-
tor (18) zur Glattung des Gleichstroms; und

4. einer Wechselrichter-Steuereinrichtung (20) zur Ausflihrung
einer Ein-Aus-Steuerung der Mehrzahl von Leistungsschalt-

elementen des Wechselrichters (14)



4.1

4.2

auf der Grundlage eines Drehmomentsollwerts und eines er-
mittelten Motorstroms des Synchron-Antriebsmotors (16);

wodurch der Synchron Antriebsmotor (16) wahrend des an-
treibenden Normalbetriebs und des regenerativen Nutz-
bremsbetriebs im Bereich von Drehzahlen unterhalb einer

maximal steuerbaren Drehzahl N1 gesteuert wird,

dadurch gekennzeichnet, dass

5.
5.1

5.2

7.1

7.2

7.3

7.4

der Synchron-Antriebsmotor (16) derart ausgelegt ist,

dass ein Betrieb bei Drehzahlen unterhalb einer vorbestimm-
ten Drehzahl méglich ist,

wobei die vorbestimmte Drehzahl N2 gro3er der maximal
steuerbaren Drehzahl N1 ist,

das Wechselrichter-Relais (12) gedffnet wird, wenn die Dreh-
zahl des Synchron-Antriebsmotors (16) grof3er als die maxi-
mal steuerbare Drehzahl N1 ist;

ein Spitzenwert Vomax der maximal im Synchron-Antriebsmo-
tor (16) induzierten elektromotorischen Kraft bei der vorbe-
stimmten Drehzahl N2 des Synchron-Antriebsmotors (16) so
eingestellt ist, dass der Spitzenwert die Bezie-
hung Vomax < Vemax erfullt,

wobei Vcmax €ine zulassige Spannung des Glattungskonden-
sators (18) bezeichnet, und

der Spitzenwert Vomax die maximal zulassige Spannung der
Leistungsschaltelemente des Wechselrichters (14) nicht
Uberschreitet;

und wobei der Spitzenwert Vomax durch die Gleichung

Vomax= V2 Vo -a

gegeben ist,

wobei vy ein Effektivwert der induzierten elektromotorischen
Kraft ist



7.5 und a ein Spitzenverhdltnis bezeichnet, das Wicklungs-

schlitz-Brummspannungsfaktoren beriicksichtigt.

Der gemafd Hilfsantrag geltende Patentanspruch 1 lautet mit einer dem Hauptan-

trag entsprechenden eingeflgten Gliederung:

1. Antriebssystem fir ein elektrisches Fahrzeug mit
- einem Synchron-Antriebsmotor (16) vom Dauermagnetty-
pus;

- einer Batterie (10);

- einem Wechselrichter (14) mit einer Mehrzahl von Lei-
stungsschaltelementen zum Umwandeln von Gleichstrom
von der Batterie (10) in Wechselstrom wahrend eines norma-
len Antriebsbetriebs, der dem Synchron-Antriebsmotor (16)
zugefuhrt wird und zum Umwandeln von Wechselstrom von
dem Synchron-Antriebsmotor (16) in Gleichstrom, der der
Batterie (10) wahrend eines regenerativen Nutzbremsbe-
triebs zugefihrt wird;

3. einem mit dem Wechselrichter (14) auf der Gleichstrom-Ein-
speisungsseite parallel geschalteten Glattungskondensa-
tor (18) zur Glattung des Gleichstroms; und

4. einer Wechselrichter-Steuereinrichtung (20) zur Ausflihrung
einer Ein-Aus-Steuerung der Mehrzahl von Leistungsschalt-
elementen des Wechselrichters (14)

4.1 auf der Grundlage eines Drehmomentsollwerts und eines er-
mittelten Motorstroms des Synchron-Antriebsmotors (16);

4.2 wobei der Synchron-Antriebsmotor (16) wahrend des antrei-
benden Normalbetriebs und des regenerativen Nutzbrems-
betriebs im Bereich von Drehzahlen unterhalb einer maximal
steuerbaren Drehzahl N1 gesteuert wird,

gekennzeichnet durch



2.

ein mit der Batterie (10) und dem Wechselrichter (14) in Rei-

he zwischengeschalteten Wechselrichter-Relais (12);

wobei:

5.
5.1

7.1

7.3

7.4*

7.5%

der Synchron-Antriebsmotor (16) derart ausgelegt ist,

dass ein Betrieb bei Drehzahlen unterhalb einer maximal zu-
lassigen Drehzahl N2 das Synchron-Antriebsmotors 16 moég-
lich ist,

die grol3er der maximal steuerbaren Drehzahl N1 ist,

das Wechselrichter-Relais (12) gedffnet wird, wenn die Dreh-
zahl des Synchron-Antriebsmotor (16) groRRer als die maxi-
mal steuerbare Drehzahl N1 ist;

ein Spitzenwert Vomax der maximal im Synchron-Antriebsmo-
tor (16) induzierten elektromotorischen Spannung bei der
maximal zulassigen Drehzahl N2 des Synchron-Antriebsmo-
tors (16) und

eine zulassige Spannung Vcmax des Glattungskondensa-
tors (18)

die Beziehung Vomax < Vcmax erfuillen; und

der Spitzenwert Vomax die maximal zulassige Spannung der
Leistungsschaltelemente des Wechselrichters (14) nicht
Uberschreitet;

und wobei der Spitzenwert Vomax durch die Gleichung

Vomax = V2 Vo -a

gegeben ist,

wobei vy ein Effektivwert der induzierten elektromotorischen
Spannung des Synchron-Antriebsmotors (16) bei der maxi-
mal zuldssigen Drehzahl N2 des Synchron-Antriebsmo-
tors (16) ist und

und a = 1,5 ein Spitzenverhéaltnis bezeichnet, das Wicklungs-

schlitz-Brummspannungsfaktoren bericksichtigt.



Mit den in diesen Patentansprichen angegebenen Merkmalen soll jeweils die Auf-
gabe geltdst werden, ein Antriebssystem und ein Antriebsverfahren fur ein elektri-
sches Fahrzeug mit einem Synchronmotor als Antriebsquelle zu schaffen, die
selbst dann eine hohe Zuverlassigkeit und einen guten Schutz gegen eine Fehl-
funktion des Wechselrichters aufweisen, wenn der Motor mit der maximal zul&assi-
gen Drehzahl angetrieben wird, und die kostenginstig sind (S.2A vom
29. April 2008 und S. 3 Abs. 1 der u. U.).

Die Anmeldung beschéftigt sich nach dem Vortrag der Anmelderin in der mundli-
chen Verhandlung nicht mit einer elektrischen Bremswirkung bei Drehzahlen ober-
halb des steuerbaren Bereichs, sondern mit den Auswirkungen der bei diesen
Drehzahlen induzierten, oberschwingungsbehafteten Spannungen, die die Batte-
rie, den Kondensator und die Halbleiter zerstéren kdonnten, wenn das Fahrzeug
auf steilen Stral3en mit wachsender Geschwindigkeit bergab rolle. Schon diese
Problematik sei im Stand der Technik nicht beschrieben, ebenso wenig die Abtren-
nung der Batterie mit einem Wechselrichter-Relais anstelle des gesamten PSM-

Motors.

Dem Fachmann seien bei diesen Motoren sowohl die mechanischen Rastmomen-
te bekannt als auch die in den Statorwicklungen zusatzlich zur Grundschwingung
induzierten Spannungsoberschwingungen. Deren Auftreten werde gemalR Haupt-
antrag zur Vermeidung von Beschadigung der speisenden Schaltung durch eine
VergroR3erung des Grundschwingungs-Effektivwertes Rechnung getragen; dies sei
mit der anspruchsgemaéfen Formelbeziehung abschatzbar und liege im Bereich

zwischen 1,0 und 1,5.

Dadurch werde der Wechselrichter auf den Motor abgestimmt, was keine der bei-

den im Verfahren genannten Entgegenhaltungen lehre.



Der Aufsatz "FLUX WEAKENING REGIME OPERATION..." befasse sich weder
mit dem Fahrbetrieb auf steilen Stral3en noch mit dem anspruchsgeméafRen Dreh-
zahlbereich und diskutiere auch die Polradspannung des Motors nicht, sodass er
die Berucksichtigung der Oberschwingungen bzw. die Erh6hung des induzierten

Spannungswertes auf das 1,5-fache nicht nahelegen kénne.

Wegen weiterer Einzelheiten wird auf den Akteninhalt verwiesen.

Die statthafte und auch sonst zulassige Beschwerde konnte keinen Erfolg haben.
Denn der Gegenstand gemald dem nach Hauptantrag geltenden Patentanspruch 1
ist in den urspriinglichen Anmeldeunterlagen nicht so deutlich und vollstéandig of-
fenbart, dass ein Fachmann ihn ausfuhren kann (8 34 Abs. 4 PatG), und der Ge-
genstand des gemal Hilfsantrag geltenden Patentanspruchs 1 ergibt sich fir den
Fachmann in naheliegender Weise aus dem Stand der Technik (8§ 4 PatG).

Als zustandigen Fachmann sieht der Senat einen Dipl.-Ing. (FH) der Fachrichtung
elektrische Maschinen und Antriebe fir Fahrzeuge an, dem die Konzepte fir rege-
neratives Bremsen gelaufig sind, und dem aus seiner allgemeinen Lebenserfah-
rung die moéglichen Betriebszustande (Anfahren, Fahren, Rollen, Bremsen...) ei-
nes Kraftfahrzeugs und deren Zusammenwirken mit dem Motor grundsatzlich ver-

traut sind.

1. Das Merkmal 7.5 i. V. m. Merkmal 7.3 des nach Hauptantrag geltenden An-
spruchs 1 gibt dem Fachmann aus den urspriinglichen Anmeldeunterlagen auch
unter Zuhilfenahme seines Fachwissens keine ausfiihrbare Lehre zur Bestimmung

des Wertes von a und damit fur die Ermittlung von Vomax.



Zwar sind dem Fachmann sowohl Wicklungsschlitze an sich als auch Brummspan-
nungen an sich bekannt (vgl. S. 10, le. Abs. Schriftsatz vom 29. April 2008), nicht
aber "Wicklungsschlitz-Brummspannungsfaktoren" oder ein "diese bericksichti-
gendes Spitzenverhaltnis" (Merkmal 7.5).

Selbst wenn man dem Vortrag der Anmelderin in der mindlichen Verhandlung
folgt, es handele sich dabei um Oberschwingungen der in der Statorwicklung indu-
zierten Spannungen, welche ihre Ursache in den diskret am Lauferumfang verteil-

ten Dauermagneten haben, ergibt sich keine nacharbeitbare Lehre.

Denn angesichts der bei derartigen Maschinen auftretenden Vielzahl von Ober-
schwingungen unterschiedlichster Ordnung mangelt es an Offenbarung, wie ein

"Spitzenverhéltnis" (Merkmal 7.5) definiert sein soll, das diese berlicksichtigt.

Wenn die Anmelderin darauf hinweist (insbes. S.9, Abs. 4 Schriftsatz vom
29. April 2008), das Spitzenverhaltnis beschreibe den Spitzenwert der induzierten
Spannung, wenn der Spannungsverlauf nicht einer Sinuskurve entspreche, so ent-
spricht dies lediglich einer gedanklichen Umstellung der im Merkmal 7.3 angege-
benen Gleichung, lasst aber offen, welche Oberschwingungen in welcher Weise
miteinander und/oder mit der Spannungsgrundschwingung ins Verhaltnis zu set-

zen sind.

In der Anmeldungsbeschreibung (S. 11 Abs. 2 der u. U.) ist angegeben, dass der
in Merkmal 7.3 angegebene Spitzenwert Vomax gegeniber dem Effektivwert der
Grundschwingung der induzierten Spannung unverandert bleiben kann (a = 1,0),
was angesichts der in der Realitat immer zu erwartenden Oberschwingungen fir
den Fachmann unversténdlich sein muss; es widerspricht auch den Ausfiihrungen
der Anmelderin zur Bedeutung der "Wicklungsschlitz-Brummspannungsfaktoren®.
Fur die als oberer Grenzwert angegebene Erhéhung auf den 1,5-fachen Wert sind
keine technischen Gesichtspunkte offenbart, die diese Obergrenze bedingen

kdnnten.
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Der zutreffende Hinweis der Anmelderin, dass die Konstruktionseigenschaften der
Maschine in die Gleichung (4) auf Seite 11 der urspringlichen Unterlagen eingin-
gen, bezieht sich lediglich auf die Grundschwingung eines mit der Winkelge-
schwindigkeit w, drehenden Rotors (S. 12 Z. 3 der u. U.), kann aber die fehlende

Offenbarung zum Spitzenverhaltnis a nicht erganzen.

2. Aus dem im Prifungsverfahren als Entgegenhaltung E2) genannten Aufsatz
von Thomas M. Jahns: Flux-Weakening Regime Operation of an Interior Perma-
nent-Magnet Synchronous Motor Drive, IEEE Trans. on Industr. App., Vol. IA-23,
NO. 4, July/August 1987, Seiten 681 bis 689, ist in Ubereinstimmung mit den Wor-

ten des Patentanspruchs 1 nach Hilfsantrag bekannt ein

Diwiweise Antriebssystem fur ein elektrisches Fahrzeug (Titel
i. V.m. S. 681, li. Sp., le. Zeile: traction) mit einem Syn-
chron-Antriebsmotor vom Dauermagnettypus (Titel,
Fig. 2: IPM Synchr.Motor), einer Batterie (Fig.2: DC-
Source), einem Wechselrichter (PWM TRANSISTOR
INVERTER STAGE) mit einer Mehrzahl von Leistungs-
schaltelementen zum Umwandeln von Gleichstrom von
der Batterie in Wechselstrom wéhrend eines normalen
Antriebsbetriebs (traction), der dem Synchron-Antriebs-
motor IPM zugefuhrt wird wrd—zum—Ymwandeln—von
Weehselstrom-von-dem-Synchron-Antriebsmeter{16)-n

loicl _derd e (10} wal i
: | betriel i el

3. einem mit dem Wechselrichter auf der Gleichstrom-Ein-
speisungsseite parallel geschalteten Glattungskonden-
sator DC LINK CAPACITOR zur Glattung des Gleich-

stroms; und



4.1

4-2)teilweise

wobei:

5.1

5.2
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einer Wechselrichter-Steuereinrichtung CURRENT RE-
GULATOR zur Ausfuhrung einer Ein-Aus-Steuerung
(PWM) der Mehrzahl von Leistungsschaltelementen
des Wechselrichters,

auf der Grundlage eines Drehmomentsollwerts (Fig. 2
i.V.m. S. 682, re. Sp., Abs. 2: torque command T%*g)
und eines ermittelten Motorstroms (PHASE CURRENT
FEEDBACK) des Synchron-Antriebsmotors,

wobei der Synchron-Antriebsmotor (16) wahrend des
antreibenden Normalbetriebs und—des—regenerativen
Nutzbremsbetriebs im Bereich von Drehzahlen unter-
halb einer maximal steuerbaren Drehzahl N1 gesteuert
wird (mitzulesen, denn jeder Traktionsantrieb weist hin-
sichtlich der Motordrehzahl bzw. des Wechselrichterbe-
triebs eine auslegungsbedingte maximal steuerbare
Drehzahl auf),

der Synchron-Antriebsmotor derart ausgelegt ist,

dass ein Betrieb bei Drehzahlen unterhalb einer maxi-
mal zulassigen Drehzahl des Antriebsmotors madglich ist
die groRer der maximal steuerbaren Drehzahl N1 ist
(hier mitzulesen, weil jedermann aus dem Alltag des
Autofahrens bekannt ist, dass die Antriebsrader eines
Fahrzeugs beim Bergab-Rollen den im Antriebsstrang
liegenden Motor schneller drehen kénnen, als es der
derzeit zugefuhrten maximalen Antriebsleistung/Gaspe-
dalstellung entspricht, so dass der Antriebsmotor auch
Drehzahlen oberhalb der maximal steuerbaren Dreh-

zahl aushalten muss, ohne sich zu "zerlegen®).
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Nachdem ein Nutzbremsbetrieb in der Entgegenhaltung E2) nicht angesprochen
und auch nicht mitzulesen ist, unterscheidet sich der Gegenstand des nach Hilfs-
antrag geltenden Anspruchs 1 durch die dem Nutzbremsbetrieb zugehd6rigen Rest-
merkmale 1 und 4.2.

Es ist auch kein Wechselrichterrelais zwischen Batterie und Wechselrichter vorge-
sehen, sodass dartber hinaus die Anspruchsmerkmale 2 und 6 in Entgegenhal-
tung E2) nicht bekannt sind und in deren Folge auch nicht die in den Merkmalen 7

bis 7.5 angegebenen Bemessungen der Bauelemente.

Diese Unterschiede kdnnen jedoch allesamt nicht patentbegriindend sein.

Schon vor dem Prioritatstag der Anmeldung war es Ublich, bei elektrisch angetrie-
benen Fahrzeugen eine Mdglichkeit der Energieriickgewinnung durch Nutzbrem-
sung vorzusehen und entsprechende schaltungstechnische Mal3hahmen bei
wechselrichter-gespeisten Motoren bekannt.

Die Restmerkmale 1 und 4.2 ergeben sich deshalb bedarfsweise aus dem Pflich-
tenheft eines neuen Antriebssystems, und werden ohne erfinderisches Tun in der
aus Figur 2 der Entgegenhaltung 2) bekannten Schaltung erganzt.

Die Patentaufgabe, ein Antriebssystem und ein Antriebsverfahren fir eine elektri-
sches Fahrzeug mit einem Synchronmotor als Antriebsquelle zu schaffen, die
selbst dann eine hohe Zuverlassigkeit und einen guten Schutz gegen eine Fehl-
funktion des Wechselrichters aufweisen, wenn der Motor mit der maximal zul&assi-
gen Drehzahl angetrieben wird, und die kostengunstig sind, stellt sich dem mit der
Verbesserung bekannter Antriebssysteme beauftragten Fachmann in der Praxis

von selbst.
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Denn der schon bei Kraftfahrzeugen mit Verbrennungsmotoren jedermann aus
dem Alltagsleben bekannte Effekt, dass beim Bergabfahren auf steilen Stral3en
die Antriebsrader den Motor schneller drehen konnen, als es der Stellung des
Gaspedals entspricht, muss vom Fachmann selbstverstandlich auch bei elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen berlcksichtigt werden, und darf auch dort nicht zu St6-

rungen im Fahrzeugbetrieb fuhren.

Diesbezugliche MalRBhahmen mussen selbstverstandlich kostengtinstig verwirklich-

bar sein, um ein solches Antriebssystem im Wettbewerb verkaufen zu kénnen.

Wenn also der Fachmann bei der Auslegung und/oder im Versuchsbetrieb eines
mit Nutzbremsung betreibbaren Antriebssystems feststellt, dass die Batterie
und/oder der Wechselrichter von der im Synchron-Antriebsmotor induzierten
Spannung beschadigt werden konnte, weil auf steilen Straf3en die durch Nutz-
bremsung bergab erzielbare Bremskraft geringer ist, als die von der Schwerkraft
bewirkte Fahrzeugbeschleunigung, und der schneller drehende Motor eine grél3e-
re Spannung an die speisende elektrische Schaltung anlegt, als die Wechselrich-
tersteuerung ermoglicht, steht er vor zwei einfachen schaltungstechnischen Alter-

nativen:

a) Er trennt fUr diesen Betriebszustand die Batterie vom Wechselrichter ab, um die
im Motor induzierte immer gré3ere Spannung von der Batterie fernzuhalten, wozu
Wechselrichter-Relais gebrauchlich sind (vergleiche Figur 2 der als Druckschrift 1
entgegengehaltenen JP 6-31 52 01 A).

Dann braucht er keine weiteren schaltungstechnischen MalRnahmen vorzusehen,
sondern muss lediglich darauf achten, dass der Glattungskondensator und die
Bauelemente des Wechselrichters die am PSM-Antriebsmotor in diesem Betriebs-

zustand auftretende Giberhéhte Spannung standhalten.
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Hinsichtlich der maximalen Drehzahl N,, die er dabei zu bertcksichtigen hat,
orientiert er sich an den Angaben des Motorherstellers oder an den flr einen si-
cheren Betrieb im Blick auf andere Fahrzeugkomponenten noch zulassigen Fahr-
zeug-Rollgeschwindigkeiten, welche direkt in Motordrehzahlen umzurechnen sind.

b) Der Fachmann trennt den PSM-Motor in diesem unkontrollierten Betriebszu-
stand galvanisch vom Wechselrichter ab, so dass die tUberhthte Spannung von
der gesamten Spannungsversorgung ferngehalten wird.

Die Entscheidung zwischen beiden Alternativen fallt der Fachmann im Rahmen
seines handwerklichen Kénnens unter Abwagung von jeweils vorhandenen Vor-

und Nachteilen jeder Alternative.

Mit der Entscheidung fur Variante a) verwirklicht er von selbst die Merkmale 2 und
6 bis 7.2; denn die Offnung des Wechselrichter-Relais bei Drehzahlen oberhalb
der maximal steuerbaren Drehzahl N1 ist zwingend, um eine Beschéadigung der

Batterie durch motorseitige Uberspannungen sicher zu verhindern.

Diese Merkmale kdnnen deshalb nicht patentbegriindend sein.

In dem im Merkmal 7.5* beanspruchten Spitzenverhéaltnis von a = 1,5 erkennt der
Fachmann nach Ansicht des Senats lediglich einen Sicherheitszuschlag, welcher
bei Auslegungen elektrischer Schaltungen ublich ist, um allfallige Abweichungen
vom Normalwert der Spannungen und Strome abfangen zu kénnen. Das ist etwas
grundsatzlich anderes als die im Anspruch 1 angegebenen Formel zu deren Be-
rechnung die Offenbarung der Wicklungsschlitz-Brummspannungsfaktoren erfor-

derlich gewesen waére.

Die im Merkmal 7.3 i. V. m. 7.4 angegebene Gleichung gibt dann lediglich die zu
den Grundlagen der Elektrotechnik gehérende Umrechnung zwischen dem Effek-

tivwert einer sinusférmigen Grof3e und deren Spitzenwert an.
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Es kann dahingestellt bleiben, ob sich die Geschwindigkeit eines unkontrolliert
bergab rollenden PKW aufgrund von Luftwiderstand, Rollreibung usw. im Bereich
von 190 km/h selbst stabilisiert, wie die Anmelderin an Hand von Beispielrechnun-
gen vorgetragen hat, sodass die zugehdrige sehr grof3e Motordrehzahl in die Be-

rechnung von Vomax €inginge.

Denn zumindest auf 6ffentlichen Stral3en liegt solches nach Ansicht des Senats
jenseits aller zulassigen Betriebszustdnde und muss deshalb bei der Antriebsaus-

legung und damit auch bei der erfinderischen Tatigkeit aul3er Betracht bleiben.

Es bedurfte deshalb auch keines Hinweises im Stand der Technik auf das Fahr-
verhalten von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen mit Nutzbremsung auf sehr

steilen StralRen.

Eine Zuruckverweisung an das Deutsche Patent- und Markenamt zur weiteren
Prufung war nicht angezeigt, da die Sache nach Hauptantrag hinsichtlich der man-
gelnden Ausfuhrbarkeit keiner weiteren Klarung bedurfte und hinsichtlich der Pa-
tentfahigkeit des hilfsweise Beanspruchten der bereits im Erstbescheid im Pri-

fungsverfahren genannte Stand der Technik patenthindernd entgegenstand.

Bertl Dr. Kaminski GroRR Merzbach

Pl



