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BESCHLUSS

In der Beschwerdesache

betreffend die Patentanmeldung 10 2014 208 758.9

hat der 19. Senat (Technischer Beschwerdesenat) des Bundespatentgerichts auf
die mundliche Verhandlung vom 19. Oktober 2022 unter Mitwirkung des
Vorsitzenden Richters Dipl.-Ing. Kleinschmidt, des Richters Dipl.-Ing. Muller, der
Richterin Dorn und des Richters Dipl.-Ing. Matter beschlossen:

Auf die Beschwerde der Anmelderin wird der Beschluss der
Prufungsstelle fur Klasse B60W des Deutschen Patent- und Markenamts
vom 5. April 2022 aufgehoben und das Patent 10 2014 208 758 wie folgt
erteilt:

Bezeichnung:

Verfahren zum Betreiben eines Hybridantriebs eines Fahrzeugs

ECLI:DE:BPatG:2022:191022B19Wpat9.22.0



Anmeldetag:
9. Mai 2014
Patentansprliche:

Patentanspriche 1 bis 10, dem Bundespatentgericht Gberreicht in der
mundlichen Verhandlung am 19. Oktober 2022

Beschreibung:
Beschreibungsseiten 1, 3, 4, 8 bis 17 vom Anmeldetag (9. Mai 2014)

Beschreibungsseite 1a vom 24. November 2015, beim DPMA
eingegangen am selben Tag

Beschreibungsseiten 2, 2a, 7 und 7a vom 8. Juni 2022, beim
Bundespatentgericht eingegangen am selben Tag

Beschreibungsseiten 5 und 6, dem Bundespatentgericht Uberreicht in der
mindlichen Verhandlung am 19. Oktober 2022

Zeichnungen:

(einzige) Figur vom 18. Juni 2014, beim DPMA eingegangen am selben
Tag.

Grinde

Die Patentanmeldung mit dem Aktenzeichen 10 2014 208 758.9 und der
Bezeichnung ,Verfahren zum Betreiben eines Hybridantriebs eines Fahrzeugs” ist
am 9. Mai 2014 beim Deutschen Patent- und Markenamt (DPMA) eingereicht
worden.

Das DPMA — Prifungsstelle fur Klasse B60W — hat die Anmeldung mit Beschluss
vom 5. April 2022 zuriickgewiesen. In der schriftichen Begriindung ist sinngemar
ausgefuhrt, dass der Gegenstand des Patentanspruchs 1 nach dem damals
geltenden Hauptantrag nicht neu sei.



Gegen diesen Beschluss richtet sich die am 5. Mai 2022 beim DPMA eingegangene
Beschwerde der Anmelderin.

Die Beschwerdefihrerin beantragt zuletzt,

den Beschluss der Prifungsstelle fur Klasse B60W des Deutschen
Patent- und Markenamts vom 5. April 2022 aufzuheben und das
nachgesuchte Patent auf der Grundlage folgender Unterlagen zu
erteilen:

Patentansprlche:

Patentanspriche 1 bis 10, dem Bundespatentgericht Uberreicht in der
mindlichen Verhandlung am 19. Oktober 2022

Beschreibung:
Beschreibungsseiten 1, 3, 4, 8 bis 17 vom Anmeldetag (9. Mai 2014)

Beschreibungsseite 1a vom 24. November 2015, beim DPMA
eingegangen am selben Tag

Beschreibungsseiten 2, 2a, 7 und 7a vom 8. Juni 2022, beim
Bundespatentgericht eingegangen am selben Tag

Beschreibungsseiten 5 und 6, dem Bundespatentgericht Gberreicht in der
mundlichen Verhandlung am 19. Oktober 2022

Zeichnungen:

(einzige) Figur vom 18. Juni 2014, beim DPMA eingegangen am selben
Tag.

Der nunmehr geltende Patentanspruch 1 vom 19. Oktober 2022 lautet:

1. Verfahren zum Betreiben eines Hybridantriebs eines Fahrzeugs, mit
den Schritten:
Erfassen eines Segelmoduseinleitungssignals, das die Einleitung
einer vorausliegenden Segelmodusphase wiedergibt;



Ermitteln der voraussichtlichen zeitlichen Dauer oder der Fahrtlange
der vorausliegenden Segelmodusphase;

Ermitteln eines voraussichtlichen elektrischen Energiebedarfs des
Fahrzeugs Uber die Dauer oder die Fahrtlange der vorausliegenden
Segelmodusphase;

Ermitteln einer im Fahrzeug gespeicherten und abrufbaren
elektrischen Energiemenge (SOC);

Berechnen einer Energiebilanz, die der abrufbaren Energiemenge
(SOC) abzuglich des voraussichtlichen Energiebedarfs entspricht; und
Kompensieren der berechneten Energiebilanz, falls diese negativ ist
oder unter einem vorgegebenen Schwellwert (MIN) liegt wahrend der
vorausliegenden Segelmodusphase,

wobei das Kompensieren umfasst:

Verringern der Leistung oder Abschalten von elektrischen
Verbrauchern.

Im Prufungsverfahren vor dem DPMA wurden u. a. folgende Druckschriften
genannt:

D1 DE 10 2012 221 459 Al
D2 DE 10 2007 035 424 Al
D3 DE 10 2008 015 046 Al
D4 DE 10 2009 039 373 Al

Wegen der direkt oder indirekt auf den geltenden Patentanspruch 1 riickbezogenen
Anspriche 2 bis 10 sowie weiterer Einzelheiten wird auf die Akte verwiesen.

Die statthafte und auch sonst zulassige Beschwerde ist begriindet mit der Folge,
dass das nachgesuchte Patent auf der Grundlage der nunmehr geltenden
Unterlagen — unter gleichzeitiger Aufhebung des angefochtenen Beschlusses — zu
erteilen war.



1. Die Anmeldung geht von einem Fahrzeug mit Hybridantrieb
(Verbrennungsmotor und Elektromotor) aus, der die Betriebsmodi rein elektrisch,
rein verbrennungsmotorisch, kombiniert und Segelmodus aufweist.

Im Segelmodus sei das Fahrzeug im Wesentlichen nicht angetrieben und rolle nur.
Hierzu seien entweder die Antriebsaggregate vollstandig vom Abtrieb abgekoppelt
oder es sei zumindest der Verbrennungsmotor abgekoppelt und die elektrische
Maschine erzeuge keine oder nur einen geringfligigen Betrag an Traktionsleistung
oder wandle kinetische Energie des Fahrzeugs nur in geringem Mal3e in elektrische
Energie um (Rekuperation). Als geringflgig sei ein Betrag an Traktionsleistung
einzuschatzen, wenn dieser weniger als 5 % oder 1 % der Maximalleistung des
Verbrennungsmotors ausmache. Eine Wandlung von Kkinetischer Energie des
Fahrzeugs in elektrische Energie nur in geringem Mal3e liege vor, wenn die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs dadurch nicht mehr als 20 %, 10 % oder 5 %
abnehme (Seite 1, Zeilen 5 bis 27; Seite 13, Zeilen 4 bis 9).

Wenn der elektrische Traktionsmotor nur einen geringfligigen Betrag an
Traktionsleistung erzeuge bzw. nur wenig kinetische Energie in elektrische Energie
umwandle, werde seine Leistung so geregelt, dass durch Steigungen oder Gefélle
verursachte Geschwindigkeitsanderungen zumindest teilweise kompensiert wirden
(Seite 11, Zeilen 24 bis 35).

Es sei erkannt worden, dass ein Ausfall elektrischer Energie wahrend des Segelns
zu gefahrdungskritischen Situationen fluhren konne, da der Segelmodus bei
fahrendem Fahrzeug eingestellt werde und die Leistung des Verbrennungsmotors
nicht fur alle Komponenten zur Verfigung stehe oder null betrage (Seite 1, Zeilen
29 bis 33).

Es sei daher eine Aufgabe der Erfindung, eine Moéglichkeit aufzuzeigen, mit der
Hybridantriebe mit hoherer Sicherheit betrieben werden kdnnten (Seite 1, Zeilen 35
bis 37). Gelost werde diese Aufgabe durch den Gegenstand des Anspruchs 1 (Seite
2, Zeilen 4, 5).

Danach werde der voraussichtliche Energiebedarf flr eine bevorstehende
Segelmodusphase abgeschatzt. Anhand dieser Abschatzung werde vor dem Eintritt



in den Segelmodus ermittelt, ob wahrend der Segelmodusphase ausreichend
elektrische Energie zur Verfigung stehe, insbesondere um am Ende der
Segelmodusphase den Verbrennungsmotor wieder starten zu kénnen, oder ob in
den Energiehaushalt kompensierend eingegriffen werden misse, etwa durch
Verringerung des elektrischen Energiebedarfs (Seite 2, Zeilen 8 bis 19).

2. Der Patentanspruch 1 vom 19. Oktober 2022 lasst sich wie folgt gliedern:

1  Verfahren zum Betreiben eines Hybridantriebs eines Fahrzeugs,
mit den Schritten:

a Erfassen eines Segelmoduseinleitungssignals, das die Einleitung
einer vorausliegenden Segelmodusphase wiedergibt;

b Ermitteln der voraussichtlichen zeitlichen Dauer oder der
Fahrtlange der vorausliegenden Segelmodusphase;

c Ermitteln eines voraussichtlichen elektrischen Energiebedarfs des
Fahrzeugs Uber die Dauer oder die Fahrtlange der vorausliegenden
Segelmodusphase;

d Ermitteln einer im Fahrzeug gespeicherten und abrufbaren
elektrischen Energiemenge (SOC);

e Berechnen einer Energiebilanz, die der abrufbaren Energiemenge
(SOC) abzuglich des voraussichtlichen Energiebedarfs entspricht;
und

f Kompensieren der berechneten Energiebilanz, falls diese negativ
ist oder unter einem vorgegebenen Schwellwert (MIN) liegt

fl wahrend der vorausliegenden Segelmodusphase,

f2 wobei das Kompensieren umfasst: Verringern oder Abschalten

von elektrischen Verbrauchern.

3. Vor diesem Hintergrund legt der Senat seiner Entscheidung als zustandigen
Fachmann einen berufserfahrenen Ingenieur (Dipl.-Ing. (FH) oder Bachelor) der
Fachrichtung Maschinenbau zugrunde, der sich mit der Entwicklung von
Antriebsstrangen fur Hybridfahrzeuge befasst.

4. Einige Merkmale des geltenden Patentanspruchs 1 bedurfen der
Erlauterung.



a) Das im Merkmal a genannte Segelmoduseinleitungssignal kann von einer
Fahrzeugsteuerung erzeugt werden und insbesondere ein Segelmodusbefehl sein,
der das Fahrzeug dazu veranlasst, den Segelmodus zu beginnen. Zur Erzeugung
des Segelmoduseinleitungssignals kann die Fahrzeugsteuerung etwa eine
Nutzereingabe zum Start einer Segelphase erhalten und diese als
Segelmoduseinleitungssignal an eine nachgeschaltete  Antriebssteuerung
weitergeben, die dieses Signal umsetzt. Dies ist ein manueller Start des
Segelmodus. Ferner kann die Fahrzeugsteuerung etwa anhand eines geringen oder
nicht vorhandenen Fahrpedaldrucks, auch in Kombination mit einer ebenen oder
leicht abschiissigen vorausliegenden Fahrstrecke, abschatzen, dass im Folgenden
ein Segelmodus gunstig ware und ein Segelmoduseinleitungssignal abgeben. Dies
ist ein automatischer Start des Segelmodus. Manueller und automatischer Start des
Segelmodus kénnen auch im Sinne einer halbautomatischen Steuerung kombiniert
werden, etwa indem die Fahrzeugsteuerung zunachst auf eine
Bestéatigungseingabe an einer Benutzerschnittstelle wartet, bis der Segelmodus
gestartet wird (Seite 2, Zeilen 22 bis 38; Seite 2a; Seite 3, Zeilen 1 bis 5).

Vor der Umsetzung des Segelmoduseinleitungssignals, d. h. vor dem Beginn der
Segelmodusphase, werden die in den Merkmalen b bis e genannten
Verfahrensschritte durchgefuhrt.

b) So findet zunachst das in Merkmal b genannte Ermitteln der
voraussichtlichen zeitlichen Dauer oder der Fahrtlange der vorausliegenden
Segelmodusphase statt (Seite 3, Zeilen 7 bis 10).

Dabei kbnnen u. a. die folgenden Parameter in die Ermittlung eingehen (Seite 3,
Zeilen 7 bis 19; Seite 8, Zeile 5 bis Seite 9, Zeile 25; Seite 10, Zeilen 8 bis 27):

- Streckendaten (z. B. Gefalle),

- Fahrzeuggeschwindigkeit,

- Kreuzungs- und Verkehrszeichenerkennung,

- Abstands- oder Geschwindigkeitsdifferenz zu einem vorausfahrenden
Verkehrsteilnehmer,



- Bremsaktivitat oder Eingriff eines Fahrerassistenzsystems
(Antiblockiersystem, Schlupfregelung, etc.) des vorausfahrenden
Verkehrsteilnehmers (Erkennung anhand von Abstandssensordaten
einer Abstandserfassungseinrichtung in dem Fahrzeug oder durch
Empfangen von Abstands- oder Geschwindigkeitsdaten mittels Car-
to-X-Kommunikation von dem Verkehrsteilnehmer),

- Verkehrs- oder StraRenzustandsdaten fiir die vorausliegende Strecke
(empfangen von einem Verkehrsdienst und/oder von einem
Wetterdienst),

- Kreuzungen, maximale  Geschwindigkeitsvorgaben  und/oder
Kurvenradien der vorausliegenden Strecke (ermittelt mittels einer
Navigationseinrichtung oder mittels einer Sensoreinrichtung
(Neigungs- oder Beschleunigungssensoren) des Fahrzeugs),

- Geschwindigkeitsverlaufe vergangener Fahrten und/oder

- (aktuelle) Leistung zumindest eines Verbrauchers und/oder
voraussichtliche Leistung zumindest eines Verbrauchers.

C) Fur das in Merkmal c¢ genannte Ermitteln eines voraussichtlichen
elektrischen Energiebedarfs (= Energiemenge) des Fahrzeugs Uber die
voraussichtliche Dauer bzw. Fahrtlange der vorausliegenden Segelmodusphase
kann verwendet werden (Seite 3, Zeilen 22 bis 37):

- ein aktueller elektrischer Verbrauch und

- ein anhand von Navigations- oder Sensordaten, auch mittels Wetter-
oder Verkehrsdiensten, abgeschéatzter zukinftiger elektrischer
Verbrauch (Zu- oder Abschalten von Verbrauchern, wie elektrische
Heizung, elektrische Beleuchtung; Aktivieren einer elektrischen
Lenkunterstitzung, Verbrauch des elektrischen Traktionsmotors (bei
leichten Steigungen in der vorausliegenden Segelmodusphase)).

Das Ermitteln gemaf3 Merkmal c findet — ebenso wie das Ermitteln gemar Merkmal
b — vor dem Eintritt in den Segelmodus statt (Seite 2, Zeilen 8 bis 10). Die
Anmeldung lasst offen, ob — zusatzlich zu der vorgelagerten Abschatzung der
Energiemenge — wahrend der Segelmodusphase der tatsachliche elektrische
Energieverbrauch erfasst wird.



d) Fur das in Merkmal d genannte Ermitteln einer im Fahrzeug gespeicherten
und abrufbaren elektrischen Energiemenge (SOC) kann verwendet werden (Seite
3, Zeile 22 bis Seite 4, Zeilen 1 bis 9):

- die tatsachliche, einer Fahrzeugbatterie entnehmbare Ladung oder

- die dem Ladezustand abztglich einer vordefinierten Sicherheitsmarge
entsprechende Energiemenge, wobei die Sicherheitsmarge z. B.
temperaturabhéangig sein kann.

Auch das Ermitteln der abrufbaren Energiemenge nach Merkmal d wird vor Beginn
des Segelmodus durchgefuhrt, da dieser Verfahrensschritt vor dem Schritt des
Berechnens einer Energiebilanz nach Merkmal e durchgefuhrt wird, der seinerseits
vor Aufnahme des Segelbetriebs stattfindet (Seite 4, Zeilen 26 bis 28).

Selbstverstandlich findet — unabhéngig von bzw. zusatzlich zu den in Anspruch 1
genannten Verfahrensschritten — auch in der Segelmodusphase eine Uberwachung
der abrufbaren elektrischen Energiemenge statt, um die Segelmodusphase zu
beenden, wenn die Energiemenge unter den zum Starten des Verbrennungsmotors
erforderlicher Schwellwert absinkt (Seite 12, Zeilen 18 bis 30).

e) Gemall Merkmal e wird der gemall Merkmal ¢ ermittelte voraussichtliche
Energiebedarf von der nach Merkmal d ermittelten abrufbaren Energiemenge
(SOC) subtrahiert. Das Ergebnis dieser Berechnung wird als Energiebilanz
bezeichnet (Seite 4, Zeilen 11 bis 13).

Aufgrund dieser eindeutigen Definition der Energiebilanz im Anspruch 1 und in den
oben genannten Stellen der Beschreibung sieht der Fachmann die davon
abweichende Definition an anderer Stelle der Beschreibung (Seite 4, Zeile 38 bis
Seite 5, Zeile 2: ,negative Energiebilanz ... d. h. eine in dem Fahrzeug gespeicherte
elektrische Energie, die mit der Zeit abnimmt®) als offensichtliche Unrichtigkeit an,
die er wie folgt korrigiert: ,negative Energiebilanz ... d. h. eine in dem Fahrzeug
gespeicherte elektrische Energie, die mit-der~Zeit am Ende der voraussichtlichen
Dauer oder Fahrtlinge der vorausliegenden Segelmodusphase rechnerisch einen
Wert kleiner Null abrimmt annimmt.”
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Die Energiebilanz gibt wieder, ob ausreichend Energie fur die Segelmodusphase
zur Verfugung steht oder ob wahrend des Segelns eine sicherheitskritische
Situation auftreten kann, etwa, wenn nicht ausreichend Energie fir eine
Lenkunterstitzung, fur Fahrzeugbeleuchtung oder insbesondere fir einen
Startvorgang des Verbrennungsmotors zur Verfigung steht. Optional kann eine
Sicherheitsmarge vorgesehen sein, indem die Energiebilanz der abrufbaren
Energiemenge abzlglich des voraussichtlichen Energiebedarfs und abziglich der
Sicherheitsmarge entspricht (Seite 4, Zeilen 13 bis 22).

f) Nach Merkmal f soll die berechnete Energiebilanz, falls sie negativ ist oder
unter einem vorgegebenen (positiven) Schwellwert (MIN) liegt, ,kompensiert*
werden. Der Fachmann versteht dies so, dass nach durchgefuhrter Kompensation
die Energiebilanz gréRer als oder gleich Null ist bzw. gréRer als oder gleich dem
vorgegebenen Schwellwert ist. Insbesondere soll durch die Kompensation der
Energiebilanz  erreicht werden, dass am Ende der prognostizierten
Segelmodusphase noch so viel elektrische Energie im elektrischen Energiespeicher
vorhanden ist, dass der Verbrennungsmotor gestartet werden kann (Seite 4, Zeile
18; Seite 12, Zeilen 20 bis 30; Seite 14, Zeilen 13 bis 17).

0) Das Kompensieren der vor dem Segelbetrieb berechneten Energiebilanz
umfasst gemall den Merkmalen f1 und f2 das Verringern der Leistung oder
Abschalten von elektrischen Verbrauchern wahrend der vorausliegenden
Segelmodusphase. Dies betrifft insbesondere solche Verbraucher, die keine
Sicherheitsrelevanz haben, etwa Klimaanlage, Heizung, Unterhaltungselektronik
und &hnliches (Seite 7, Zeilen 2 bis 7; Seite 14, Zeile 21 bis Seite 15, Zeile 12).

h) In der nachfolgend wiedergegebenen Figur 1 der Anmeldung hat der Senat
einen zeitlichen Verlauf der abrufbaren Energiemenge (SOC) farblich
gekennzeichnet, bei dem wéahrend der Segelmodusphase die Leistung eines (oder
mehrerer) elektrischer Verbraucher zweimal (t3, t4) reduziert wird, um am
prognostizierten Ende der Segelmodusphase (t6) noch ausreichend elektrische
Energie (SOC = MIN + S) im Speicher zu haben:
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Segelmodusphase: K3-K5-K5'

keine Kompen- elektrische
sationsmaBnah- Verbraucher
men: K3 reduziert: K5

elektrische Verbraucher
noch mehr reduziert: K5'
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o2t l
Fig. 1 mit Kommentierung und Kolorierung durch den Senat

Kurvenabschnitte | Zeit Bemerkung

K1 (t0) bistl | Verbrennungsmotor |adt den elektrischen
Energiespeicher

K3 t1 bis t3 Verbrennungsmotor aus; Segelphase;
Ladezustand SOC des elektrischen Speichers
sinkt

K5 t3 bis t4 Elektrische Leistung eines Verbrauchers
reduziert; SOC sinkt langsamer als wahrend K3

K5' t4 bis t6 Weitere Verringerung der elektrischen Leistung
eines Verbrauchers; SOC sinkt noch langsamer
und hat bei t = t6 den Wert SOC = MIN + S

ab t6 Ende der Segelphase

5. Die Anspriiche 1 bis 10 vom 19. Oktober 2022 sind zulassig, da sie den
Gegenstand der Anmeldung nicht erweitern (8§ 38 PatG).
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Die Merkmale 1 und a bis f des geltenden Anspruchs 1 stimmen im Wesentlichen
mit dem urspringlichen Anspruch 1 Uberein, wobei das Bezugszeichen ,SOC* fur
elektrische Energiemenge erganzt wurde (Seite 12, Zeilen 7 bis 11; Seite 13, Zeilen
29, 30; S. 17, Z. 6). Das Streichen der Worter ,zumindest teilweise* im Merkmal f
ist ebenfalls zulassig, da das urspringlich offenbarte ,zumindest teilweise”
Kompensieren der Energiebilanz eine Kompensation im Sinne einer vollstadndigen
Kompensation umfasst. Zudem zeigt das Ausfuhrungsbeispiel (Figur 1:
Kurvenverlaufe K3, K5, K5°) eine Uberkompensation der Energiebilanz am Ende
der vorausliegenden Segelmodusphase zum Zeitpunkt t6. Denn bei einer
(vollstandigen) Kompensation der Energiebilanz wirde der Ladezustand SOC zum
Zeitpunkt t6 den Schwellwert MIN erreichen, wahrend bei der dargestellten
Uberkompensation der Wert MIN + S erreicht wird.

Das Merkmal f1, das Kompensieren ,wéhrend der vorausliegenden
Segelmodusphase*, geht in zulassiger Weise auf die urspringliche Beschreibung
zurlck (Seite 2, Zeilen 14 bis 18; Seite 5, Zeilen 25 bis 27; Seite 6, Zeilen 6 bis 10;
Seite 6, Zeilen 16 bis 19; Figur 1: K5, K5).

Das Merkmal f2 geht in zulassiger Weise auf die Variante (c) des urspriinglichen
Anspruchs 2 zurlck.

Die geltenden Unteranspriche 2 bis 10 entsprechen, bis auf angepasste
Ruckbezlge, den urspringlichen Ansprichen 3 bis 11.

6. Der Gegenstand des geltenden Anspruchs 1 ist neu (8 3 PatG).

a) Die Druckschrift DE 10 2012 221 459 Al (D1) ist eine altere Anmeldung, die
am 28. Mai 2014 und damit erst nach dem Anmeldetag der vorliegenden
Anmeldung, dem 9. Mai 2014, vero6ffentlicht wurde. Sie gilt daher gemaf § 3 Abs. 2
Satz 1 Nummer 1 PatG als Stand der Technik, der fur die Prifung auf Neuheit zu
beriicksichtigen ist.

Die Druckschrift D1 definiert den Segelbetrieb eines Fahrzeugs mit Hybridantrieb
wie die vorliegende Anmeldung, namlich als einen Betriebsmodus, bei dem der
Verbrennungsmotor zumindest vom Antriebsstrang getrennt, gegebenenfalls auch
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vollstandig abgeschaltet ist, und das Fahrzeug ausrollt oder seine Geschwindigkeit
nur langsam verringert. Der Elektromotor werde auf der Segelstrecke zum Antrieb
des Fahrzeugs angesteuert, um den Segelbetrieb zu verlangern oder Gberhaupt erst
zu ermdglichen. Bei dem Bestimmen der Segelstrecke und bei der Entscheidung,
ob ein Segelbetrieb wirtschaftlich lohnend sei, werde der Antrieb durch den
Elektromotor und weitere Faktoren (Steigung, Gefélle, Rollwiderstand,
Luftwiderstand) beriicksichtigt (Abs. 0001, 0002, 0005 bis 0014). Die D1 nennt, wie
die vorliegende Anmeldung, die manuelle oder automatische Einleitung des
Segelbetriebs (Abs. 0015).

In einer Variante wird die erforderliche elektrische Energie fur die vorausliegende
Segelmodusphase auf der Basis der bereits ermittelten Segelstrecke, also — in der
Sprache der Anmeldung — der ermittelten Fahrtlange der vorausliegenden
Segelmodusphase, bestimmt. Wenn der Ladezustand des elektrischen
Energiespeichers dafiir nicht ausreicht, kann der Speicher auflerhalb des
Segelbetriebs, namlich vor Beginn des Segelbetriebs oder wahrend einer
Unterbrechung des Segelbetriebs, aufgeladen werden (Abs. 0042, insbesondere
die letzten drei Satze).

Die nachfolgend wiedergegebene Figur 2 der D1 zeigt den gesamten
Verfahrensablauf:
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200 Anforderung
AN zan ~—205
Segelbetrieb
Bestimmen
von v_min —-..__,210
und v_max

'

Bestimmen
von v_start —\_—215

'

Pradiktion

der --.._,220

Fahrtstrecke

!

Bestimmen der

externen —-...,___225
Verzogerung

270

2 |

Bestimmen der
Beschleunigund "'--._.-230
ldurch E-Motox

—— Bestimmen der ""‘\.—235

Bestimmen
Ladezustand [

Segelstrecke
Laden Trennen bzw.
auBerhalb --..._.-280 Abschalten ""---240
Segelbetrieb Verbrenner

Ankoppeln
E-Motor —"‘—’245

Beginn |Segelbetrieb

Verbinden/
260 “™~— Anlassen

Verbrenner

Ende |Segel- Nein
betrieb

Abtrennen
265—\_— E-Motor

Druckschrift D1, Figur 2 mit Kommentierung durch den Senat

Danach offenbart die Druckschrift D1, ausgedrtckt in den Worten des geltenden
Anspruchs 1, ein (Unterstreichungen hinzugeftigt)
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Verfahren (200) zum Betreiben eines Hybridantriebs eines

Fahrzeugs (100), mit den Schritten:
(Figur 1 i. V. m. Absatz 0027: schematische Darstellung eines
Kraftfahrzeugs 100 mit einem Verbrennungsmotor 105 und
einem Elektromotor 110.; Figur 2 i.V.m. Absatz 0033:
Ablaufdiagramm eines Verfahrens 200 zum Steuern des
Kraftfahrzeugs 100 aus Fig. 1, insbesondere zur Ausfuhrung auf
der Steuereinrichtung 130.)

Erfassen (205) eines Segelmoduseinleitungssignals, das die

Einleitung einer vorausliegenden Segelmodusphase wiedergibt;
(Absatz 0033: Schritt 205, in dem bestimmt wird, dass eine
Anforderung zum Segelbetrieb vorliegt. Diese Anforderung kann
beispielsweise von der Eingabeeinrichtung 155 oder dem
Steuergerat 160 herrihren.)

Ermitteln (235) der voraussichtlichen zeitlichen Dauer oder der

Fahrtlange der vorausliegenden Segelmodusphase;
(Abs. 0038: In_einem Schritt 235 wird eine Segelstrecke
bestimmt, auf der der Verbrennungsmotor 105 vom
Antriebsstrang 120 abgekoppelt werden soll. Gleichzeitig wird
bei der Bestimmung bertcksichtigt, dass der Elektromotor 110
angesteuert werden soll, um die Segelstrecke moglichst zu
verlangern. Bei der Bestimmung der Segelstrecke kann
Gebrauch von den in vorangehenden Schritten gesammelten
Informationen gemacht werden.)

Ermitteln  (ohne  Bezugszeichen) eines voraussichtlichen
elektrischen Energiebedarfs des Fahrzeugs tber die Dauer oder die
Fahrtlange der vorausliegenden Segelmodusphase;
(Abs. 0042: Alternativ kann auch die erforderliche elektrische
Energie auf der Basis der bereits bestimmten Segelstrecke
genauer bestimmt sein.)
Ermitteln (270) einer im Fahrzeug gespeicherten und abrufbaren
elektrischen Energiemenge;
(Abs. 0042: Dazu kann in_einem optionalen Schritt 270 der
Ladezustand des Energiespeichers 125 bestimmt werden.)
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e Berechnen einer Energiebilanz, die der abrufbaren Energiemenge
abzuglich des voraussichtlichen Energiebedarfs entspricht; und
(Abs. 0042: In einer weiteren Ausfuhrungsform kann in einem
Schritt 275 bestimmt werden, ob der Ladezustand fir einen
bevorstehenden Segelbetrieb ausreichend ist.)
f Kompensieren (280) der berechneten Energiebilanz, falls diese
negativ ist oder unter einem vorgegebenen Schwellwert liegt
(Abs. 0042: Ist der Ladezustand nicht ausreichend, so kann in
einem optionalen Schritt 280 das Laden des Energiespeichers
125 gesteuert werden.)
f1  wahrend der vorausliegenden Segelmodusphase.
(Abs. 0042: Ist der Ladezustand nicht ausreichend, so kann in
einem optionalen Schritt 280 das Laden des Energiespeichers 125
gesteuert werden, wéahrend das Kraftfahrzeug 100 in einem
anderen als dem Segelbetrieb verwendet wird. Die Schritte 270,
275 und 280 kdnnen nebenldufig zu den Schritten 205 bis 265
beliebig oft durchlaufen werden.)

Soweit stimmt der Gegenstand des Anspruchs 1 mit dem Verfahren gemaf3 Figur 2
der Druckschrift D1 Uberein. Als Unterschied verbleibt die Ausgestaltung des
Kompensierens nach Merkmal f2. Denn die Druckschrift D1 zeigt lediglich das
Unterbrechen des Segelmodus als KompensationsmalRnahme, um wahrend der
Unterbrechung den Ladezustand des elektrischen Energiespeichers zu erhdhen.
Ein Abschalten von elektrischen Verbrauchern oder eine Reduzierung ihrer Leistung
wahrend der Segelmodusphase ist in der Druckschrift D1 nicht erwdhnt.

Danach ist der Gegenstand des geltenden Anspruchs 1 neu gegenidber dem aus
der Druckschrift D1 bekannten Verfahren.

b) Die Druckschrift DE 10 2007 035 424 A1 (D2) mochte dem Fahrer eines
Hybridfahrzeugs die Madglichkeit eroffnen, den Segelmodus dber eine
Bedienschnittstelle bewusst auswéhlen zu kdénnen (Abséatze 0005, 0007, 0009,
0011). Hierzu schlagt die Druckschrift D2 insbesondere ein modifiziertes Fahrpedal
vor, mit dem der Segelbetrieb einfach zu aktivieren bzw. zu deaktivieren ist (Abs.
0018, 0019; 0027 bis 0029; Figuren 1A, 1B, 1C). Der Fahrer bestimmt die
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Zeitpunkte des Beginns und des Endes des Segelns (Absatz 0009, letzter Satz),
wobei eine Variation der Verweildauer tber eine Totzeit und/oder Hysterese méglich
ist (Anspriiche 16, 17).

Im Betriebszustand des Segelns soll das Fahrzeug in den Zustand minimalen
Energieverbrauchs gebracht werden. Dazu seien neben den Komponenten der
Antriebseinheit auch alle anderen Energie-Verbraucher zu betrachten und
gegebenenfalls im geforderten Sinne zu beeinflussen. So koénne der
Verbrennungsmotor abgeschaltet werden, wahrend andere Funktionen erhalten
bleiben sollten, wie eine Servo-Unterstlitzung im Bereich Bremskraft bzw. Lenkung,
Licht, ABS, ESP, Bordcomputer und Klimaanlage. Im Zustand des Segelns wirden
Verbraucher aus der Batterie mit elektrischer Energie versorgt. Ein Energiemanager
in Gestalt eines speziellen Steuergerats sorge verbraucherlast- und
fahrsituationsabhangig fur ein Optimum an Effizienz in der Gesamtbilanz der
Energienutzung und bertcksichtige dabei die Fahrzeuggeschwindigkeit, den
Ladezustand der Batterie und Informationen aus hoherwertigen Fahrzeug-
Systemen wie digitalen Stral3enkarten und Fahrzeugumfeldinformationen (Absatze
0008, 0010).

Danach ist aus der Druckschrift D2 hinsichtlich des Verfahrens gemaR Anspruch 1
nicht mehr bekannt als ein (Unterstreichungen hinzugeftgt)

1  Verfahren zum Betreiben eines Hybridantriebs eines Fahrzeugs,
mit den Schritten:
(Anspruch 11: Betriebsverfahren fir ein Fahrzeug; Absatz 0011:
Insbesondere stellt die Erfindung dem Fahrer eines Fahrzeuges
mit Rekuperationsmoglichkeit, z. B. einem Hybridfahrzeug, Mittel
sowie ein geeignetes Betriebsverfahren zur Verfigung, die es
ihm sozusagen spielerisch einfach ermdéglichen, dem
Antriebsstrang seine Vorgabe beziglich dem Segelbetrieb
und/oder der Generatornutzung mitzuteilen.)
a Erfassen eines Segelmoduseinleitungssignals, das die Einleitung
einer vorausliegenden Segelmodusphase wiedergibt;
(Anspruch 11: ...wobei vom Fahrer individuell selektiert werden
kann, dass das Fahrzeug segelt ...)
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d Ermitteln einer im Fahrzeug gespeicherten und abrufbaren
elektrischen Energiemenge (SOC);
(Absatz 0008: Ladezustand der Batterie)
. lor | I iebilanz_falis_di :
. | . I hwell MINY

Minimieren des Energieverbrauchs
(Absatze 0008, 0010)
f1  wahrend der vorausliegenden Segelmodusphase,
f2tels wobei das Kempensieren Minimieren des Energieverbrauchs
umfasst: Verringern oder Abschalten von elektrischen Verbrauch
(wie eingangs dargelegt, entnimmt der Fachmann den Absétzen
0008 und 0010, dass der Verbrauch an elektrischer Energie
wahrend des Segelmodus durch Verringern der Leistung oder
Abschalten von Verbrauchern minimiert werden soll)

Danach ist der Gegenstand des Anspruchs 1 neu gegenidber dem aus der
Druckschrift D2 bekannten Verfahren.

C) Die Druckschrift DE 10 2008 015 046 A1 (D3) befasst sich mit einem
Verfahren zur pradiktiven Steuerung und/oder Regelung eines Hybridantriebs in
einem Kraftfahrzeug, wobei bei der Auswahl der Betriebsstrategie neben
kommunikationsbasierten Informationen und solchen aus einer digitalen Karte auch
der Ladezustand des elektrischen Energiespeichers bertcksichtigt wird (Anspriiche
1 bis 3, Abs. 0025, 0031). Die Druckschrift D3 nennt als eine mégliche Betriebsart
den Segelbetrieb (Absatze 0003, 0004).

Hinsichtlich des Gegenstands des Anspruchs 1 der vorliegenden Anmeldung zeigt
die Druckschrift D3 nur die Merkmale 1, a und d.

Danach ist der Gegenstand des Anspruchs 1 neu gegeniber dem aus der

Druckschrift D3 bekannten Verfahren.

d) Die Druckschrift DE 10 2009 039 373 Al (D4) ermdglicht es dem Fahrer
eines Elektroautos, einen sogenannten ,Energieassistenten“ zu aktivieren, der fir
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eine Maximierung der Reichweite sorgt, indem bestimmte elektrische Verbraucher
(Klimaanlage, Heizung, Infotainment, ...) abgeschaltet oder in ihrer Leistung
reduziert werden (Absatz 0011, 0012, 0014). Die Druckschrift D4 beschétftigt sich
nicht mit einem Segelbetrieb eines Hybridfahrzeugs und offenbart allenfalls das
Merkmal d (Ermitteln einer im Fahrzeug gespeicherten und abrufbaren
Energiemenge) sowie einen Teil des Merkmals f2 (Verringern des elektrischen
Energieverbrauchs durch Verringern oder Abschalten von elektrischen
Verbrauchern).

Danach ist der Gegenstand des Anspruchs 1 neu gegeniber dem aus der
Druckschrift D4 bekannten Verfahren.

7. Der Gegenstand des geltenden Anspruchs 1 beruht auch auf einer
erfinderischen Tatigkeit (§ 4 PatG).

a) Die Druckschrift D1 stellt aufgrund ihres Zeitrangs lediglich Stand der Technik
gemal 8§ 3 Abs. 2 PatG dar und wird deshalb bei der Prufung auf erfinderische
Tatigkeit nicht in Betracht gezogen (8§ 4 Satz 2 PatG).

b) Es ist nicht ersichtlich, welche Veranlassung der Fachmann haben sollte,
ausgehend von der fahrerzentrierten" Steuerung des Segelmodus gemald der
Druckschrift D2 zu einer automatischen Aktivierung und Deaktivierung des
Segelbetriebs zu wechseln.

Aber selbst unter der Annahme, der Fachmann wuirde eine solche grundlegende
Systemanderung in Betracht ziehen, ist nicht ersichtlich, warum sich dann fir ihn
die pradiktive Vorgehensweise nach den Merkmalen b, ¢, e und f in naheliegender
Weise ergeben sollte. Hierzu kann auch die aus der Druckschrift D3 bekannte
Auswahl der Betriebsstrategie zur pradiktiven Steuerung und/oder Regelung eines
Hybridantriebs keine Anregung geben. Vielmehr wiirde der Fachmann die aus der
Druckschrift D2 bekannte Verringerung des elektrischen Verbrauchs wahrend der
Segelmodusphase beibehalten und allenfalls die UUbliche kontinuierliche
Uberwachung des Ladezustands des elektrischen Energiespeichers vorsehen.
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C) Auch ausgehend von den Druckschriften D3 oder D4 ist nicht ersichtlich, wie
sich der Gegenstand des Anspruchs 1 fur den Fachmann in naheliegender Weise
ergeben sollte.

8. Da auch die sonstigen Unterlagen die an sie zu stellenden Anforderungen
erfillen, war das Patent — unter gleichzeitiger Aufhebung des angefochtenen
Beschlusses — wie zuletzt beantragt zu erteilen.

Rechtsmittelbelehrung

Gegen diesen Beschluss stehnt den an dem Beschwerdeverfahren Beteiligten das
Rechtsmittel der Rechtsbeschwerde zu (§ 99 Abs. 2, § 100 Abs. 1, § 101 Abs. 1 PatG).

Nachdem der Beschwerdesenat in dem Beschluss die Einlegung der Rechtsbeschwerde
nicht zugelassen hat, ist die Rechtsbeschwerde nur statthaft, wenn einer der nachfolgenden
Verfahrensmangel durch substanziierten Vortrag gertgt wird (8 100 Abs. 3 PatG):

Das beschliel3ende Gericht war nicht vorschriftsmaRig besetzt.

Bei dem Beschluss hat ein Richter mitgewirkt, der von der Auslibung des
Richteramtes kraft Gesetzes ausgeschlossen oder wegen Besorgnis der
Befangenheit mit Erfolg abgelehnt war.

3. Einem Beteiligten war das rechtliche Gehor versagt.

4, Ein Beteiligter war im Verfahren nicht nach Vorschrift des Gesetzes
vertreten, sofern er nicht der Fiihrung des Verfahrens ausdrticklich oder
stillschweigend zugestimmt hat.

5. Der Beschluss ist aufgrund einer mindlichen Verhandlung ergangen, bei
der die Vorschriften tiber die Offentlichkeit des Verfahrens verletzt worden
sind.

6. Der Beschluss ist nicht mit Griinden versehen.
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Die Rechtsbeschwerde ist von einer beim Bundesgerichtshof zugelassenen Rechtsanwaltin
oder von einem beim Bundesgerichtshof zugelassenen Rechtsanwalt innerhalb eines
Monats nach Zustellung dieses Beschlusses beim Bundesgerichtshof, HerrenstralRe 45 a,
76133 Karlsruhe, einzulegen (8 102 Abs. 1, Abs. 5 Satz 1 PatG).

Kleinschmidt Miuller Dorn Matter



