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BESCHLUSS
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betreffend das Patent 101 54 147

BPatG 154
08.05



hat der 9. Senat (Technischer Beschwerdesenat) des Bundespatentgerichts auf

die mindliche Verhandlung vom 24. Juli 2006 unter Mitwirkung ...

beschlossen:

Das Patent wird widerrufen.

Grinde

Das Deutsche Patent- und Markenamt hat nach Prifung das am

3. November 2001 angemeldete Patent mit der Bezeichnung

» Hybridantrieb*”

erteilt. Gegen die Patenterteilung richtet sich der Einspruch, der sich u. a. auf den
Aufsatz ,Powerassist - ein Hybridkonzept im Vergleich zu einem konventionellen
Antriebsstrang” in VDI-Berichte Nr. 1565, Jg. 2000, S. 627-648 [D8] sowie auf die
Druckschriften DE 696 08 200 T2 [D9] und DE 199 37 545 Al [D4] stitzt. Die Ein-
sprechende meint, mit den darin offenbarten Kenntnissen sei der streitpatentge-

malde Hybridantrieb fur einen Durchschnittsfachmann nahegelegt.



Sie beantragt,

das Patent zu widerrufen.

Die Patentinhaberin beantragt,

das Patent mit folgenden Unterlagen beschrankt aufrechtzuerhal-

ten:

- Patentanspriiche 1 bis8, per Fax eingegangen am
19. Juli 20086,

- Beschreibung Absétze [0002] und [0004], mit Schriftsatz vom
19. Marz 2004 eingegangen am 25. Marz 2004,

- Beschreibung Abséatze [0001], [0003], [0006], [0011], [0014],
[0021], [0031] und [0040] per Fax eingegangen am
19. Juli 20086,

- im Ubrigen Beschreibung Spalten 1 bis 6 und Zeichnungen

Figuren 1 bis 4, jeweils nach Patentschrift.

Sie tritt dem Vorbringen der Einsprechenden entgegen. Der beschréankt verteidigte
Patentgegenstand ist nach ihrer Meinung neu und durch den in Betracht gezoge-

nen Stand der Technik nicht nahegelegt.

Der geltende Patentanspruch 1 lautet:

Paralleler Hybridantrieb fur Kraftfahrzeuge, enthaltend eine
Motorabtriebswelle (4) eines Fahrantriebsmotors (2); eine zur
Motorabtriebswelle (4) axial angeordnete Getriebeantriebs-
welle (12) eines Fahrantriebsgetriebes (16);

eine schaltbare Kupplung (10), welche zum drehmoment-

Ubertragenden Verbinden der Motorabtriebswelle (4) mit der



Getriebeantriebswelle (12) koaxial zur Rotations-Mittellinie (18)
der beiden Wellen angeordnet ist;

eine erste elektrische Maschine (6) koaxial zur Rotations-
Mittellinie (18), die einen Stator (7) und einen Rotor (5) aufweist;
eine zweite elektrische Maschine (14) koaxial zur Rotations-
Mittellinie (18), die einen Stator (15) und einen Rotor (13) aufweist
und deren Rotor (13) mit der Getriebeantriebswelle (12)
drehmomentubertragbar verbunden ist; und einen
Torsionsschwingungsdampfer (8), Uber welchen der Primar-
teil (10-1) der Kupplung (10) mit der Motorabtriebswelle (4)
verbunden ist;

wobei in Kraftibertragungsrichtung vom Fahrantriebsmotor (2) her
gesehen die beiden elektrischen Maschinen (6,14) raumlich
zwischen dem Fahrantriebsmotor (2) und dem Fahrantriebs-
getriebe (16) angeordnet sind und

wobei die Kupplung (10) mindestens teilweise radial und axial
innerhalb der zweiten elektrischen Maschine (14) angeordnet ist;
dadurch gekennzeichnet,

dass beide elektrische Maschinen (6, 14) Innenlaufer sind,;

dass der Rotor (5) der ersten elektrischen Maschine (6), mit Bezug
auf die  Fahrantriebsmotor-Kraftiibertragungsrichtung  des
Torsionsschwingungsdampfers (8), vor dem Torsions-
schwingungsdampfer (8) mit der Motorabtriebswelle (4) dreh-
momentubertragbar verbunden ist;

dass die beiden elektrischen Maschinen (6, 14) einander
mindestens teilweise axial Uberlappend angeordnet sind, wobei
mindestens die Wickelkopfe (7-1, 15-1) ihrer elektrischen
Wicklungen axial Uberlappend angeordnet sind;

dass der Torsionsschwingungsdampfer (8) mindestens teilweise
radial und axial innerhalb der ersten elektrischen Maschine (6)

angeordnet ist;



dass in einem Gehause (32, 34, 36) axial nebeneinander liegend
ein Trockenbereich und ein Nassbereich gebildet sind, die durch
eine Dichtungsscheibe (58), die sich quer zur Rotations-
Mittellinie (18) erstreckt, voneinander getrennt sind; dass die
Kupplung (10) eine Nasskupplung ist;

dass die Kupplung (10) und die zweite elektrische Maschine (14)
im Nassbereich angeordnet sind,;

und dass die erste elektrische Maschine (6) und der
Torsionsschwingungsdampfer (8) im Trockenbereich angeordnet

sind.

Ruckbezogene Patentanspriiche 2 bis 8 sind dem Patentanspruch 1 nachgeord-

net.

Der Einspruch ist zulassig. Er hat auch in der Sache Erfolg.

Zulassigkeit
Die geltenden Patentanspriiche 1 bis 8 sind unbestritten zuléssig, sie ergeben sich

ohne Weiteres aus den urspringlichen Anmeldungsunterlagen bzw. den Patent-

ansprichen der Streitpatentschrift.

Durchschnittsfachmann

Der Senat legt bei seiner folgenden Bewertung des Standes der Technik als
Durchschnittsfachmann einen Maschinenbauingenieur zugrunde, der bei einem
Fahrzeughersteller oder -zulieferer mit der Entwicklung und Konstruktion von Hy-
bridantrieben befasst ist und Uber mehrere Jahre Berufserfahrung verfigt.



Patentfahigkeit
Die Neuheit und die gewerbliche Anwendbarkeit des streitpatentgeméfen Hybrid-

antriebes sind zweifellos gegeben. Allerdings erhalt der Durchschnittsfachmann
am Anmeldetag des Streitpatents ausgehend von der D8 bereits aus den Druck-
schriften D9 und D4 hinreichende Anregungen, um damit ohne erfinderische Ta-

tigkeit zum Streitgegenstand zu gelangen.

Aus der D8 ist ein gattungsgemaller paralleler Hybridantrieb fur Kraftfahrzeuge
bekannt mit einer Motorabtriebswelle eines Fahrantriebsmotors VM und einer zur
Motorabtriebswelle axial angeordneten Getriebeantriebswelle eines Fahrantriebs-
getriebes AT, vgl. insb. nachstehende Fig. 3.3., S. 635.

VM - EM 1 EM 2

— - 3

I Pumpe K1 K2 |

| |

| | S |

|| : [ [ [

— | | + HV | |
| || . . fe ol AT

| | 1 |

Dieser Hybridantrieb enthalt eine schaltbare Kupplung K1 bzw. K2, welche zum
drehmomentibertragenden Verbinden der Motorabtriebswelle mit der Getriebean-
triebswelle koaxial zur Rotations-Mittellinie der beiden Wellen angeordnet ist. Au-
Rerdem sind zwei elektrische Maschinen EM 1, EM 2 koaxial zur Rotations-Mittel-
linie vorhanden, die jeweils einen Stator und einen Rotor aufweisen, wobei der
Rotor der zweiten elektrischen Maschine EM 2 mit der Getriebeantriebswelle
drehmomentibertragend verbunden ist. Zwischen dem Primarteil der Kupplung K1
und der Motorabtriebswelle ist auch ein Torsionsschwingungsdampfer TD ange-
ordnet. In Kraftiibertragungsrichtung vom Fahrantriebsmotor VM her gesehen sind
die beiden elektrischen Maschinen EM 1 und EM 2 raumlich zwischen dem Fahr-

antriebsmotor VM und dem Fahrantriebsgetriebe AT angeordnet. Aus der vorste-



henden Prinzipdarstellung der Fig. 3.3 geht in Ubereinstimmung mit der nachste-

henden Konstruktionsdarstellung Fig. 4.2, S. 640, auch hervor, dass die

Kupplungen K1 und K2 mindestens teilweise radial und axial innerhalb der elektri-

schen Maschine EM 2 angeordnet sind.

Der Durchschnittsfachmann, der sich ausgehend von diesem Stand der Technik
mit einer Bauraumoptimierung bei zumindest gleich bleibender Antriebsibertra-
gungsleistung befasst, wird sich zundchst im einschlagigen Stand der Technik
nach bereits bekannten Losungsansétzen seines Problems umschauen. Dabei

kann er die Druckschriften D9 und D4 nicht Ubersehen.

Die D9 zeigt einen Hybridantrieb mit einer Brennkraftmaschine 12, zwei elektri-
schen Maschinen 16 und 22, einem Torsionsdampfer 14 und einem Fahrantriebs-
getriebe 26, 28, 30 und 32, dessen Konstruktion augenfallig kompakt erscheint,

vgl. insb. nachstehende Fig. 1.
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Dieses Ausfuhrungsbeispiel enthalt keine Kupp-
lung. Allerdings geht aus der Beschreibung S. 3
letzter Abs. bis S. 4 unten hervor, dass beide
elektrischen Maschinen jeweils optional mit einer
Kupplung im Kraftfluss des Hybridantriebs ver-
sehen sein koénnen. Seine kompakte Bauform
erreicht der vorbekannte Hybridantrieb unter an-
derem durch die Anordnung der Rotoren radial
innerhalb ihres jeweiligen Stators, mit anderen
Worten durch Ausgestaltung der elektrischen
Maschinen als Innenlaufer. Mal3geblich fur seine
Kompaktheit ist aulerdem die axial teilweise
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Uberlappende Anordnung der elektrischen Maschinen, wobei sich insbesondere

die Wickelkopfe ihrer elektrischen Wicklungen axial Uberlappen, vgl. insb. Fig. 1.

Aus dieser Fig. und ebenso aus der Schemadarstellung der Fig. 2 geht zudem

hervor, fur eine kompakte Bauform den Innenraum einer elektrischen Maschine

zur Unterbringung eines Torsionsschwingungsdampfers 14 zu nutzen. Einer fach-

gerechten Wuirdigung des Hybridantriebes der D9 kann auch nicht verborgen blei-

ben, dass in seinem Gehause axial nebeneinander liegend ein Trocken- und ein

Nassbereich ausgebildet sind. Denn das im Inneren der elektrischen Maschine 22



angeordnete Planetengetriebe 20 kommt beim Betrieb eines Kraftfahrzeuges si-
cher nicht ohne Schmierung aus. Deshalb ist es fur den Durchschnittsfachmann
offensichtlich, dass der Gehauseteil, welcher die elektrische Maschine 22 enthalt,
einen Nassbereich und der Geh&useteil, welcher die elektrische Maschine 16 ent-
halt, einen Trockenbereich bildet. Beide Gehauseteile sind durch eine sich quer
zur Rotations-Mittellinie erstreckende Dichtungswand voneinander getrennt, vgl.
insb. Fig. 1. Infolgedessen muss es sich bei der vorgenannten optionalen Kupp-
lung zwischen der elektrischen Maschine 22 und der Getriebeantriebswelle, vgl.
a. a. 0., um eine Nasskupplung handeln. Denn eine derartige Kupplung kuppelt
die das Ritzel 26 antreibende Hohlwelle mit dem Rotor der elektrischen Maschi-
ne22 wund kann folglich nur im Nassbereich rechts vom Torsions-
schwingungsdampfer 14 angeordnet sein, wo sie beispielsweise das Ausgangs-

element 18 ersetzen kénnte, vgl. insb. Fig. 1.

Fir die Anordnung eines Torsionsschwingungsdampfers in einem Hybridantriebs-
strang sind dem Durchschnittsfachmann am Anmeldetag verschiedene Lésungen
bekannt. Aus der vorstehend erlauterten D9 geht die Anordnung des Torsions-
schwingungsdampfers im Nassbereich und funktional zwischen Motorabtriebs-
welle und erster elektrischer Maschine, die als Anlasser fungiert, hervor, vgl. insb.
Fig. 1i. V. m. S. 19 Z. 24 bis 30. Eine funktional gleiche Anordnung zeigt die zuvor
erlauterte D8, vgl. insb. Bild 4.2.

Bei dem Antriebsstrang eines weiteren Hybridantriebs gemal3 der D4 ist anderer-
seits bekannt, den Rotor 251 der als Anlasser wirkenden elektrischen Ma-
schine 250 Uber einen Kurbelwellenadapter 202a und ein axial flexibles Antriebs-
blech 223 ohne Zwischenschaltung eines Torsionsschwingungsdampfers 112, mit
der Antriebswelle 202 zu verbinden, vgl. insb. Fig. 4 i. V. m. Anspruch 4. Es liegt
auf der Hand, dass durch die direkte Verbindung des elektrischen Anlassers 250
mit der Antriebswelle 202 ein besserer Wirkungsgrad des Anlassers einhergeht,

als wenn dazwischen ein Torsionsschwingungsdampfer geschaltet ware.
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Wie die Fig. 4 noch zeigt, ist der Torsionsschwingungsdampfer dort in Kraftfluss-
richtung nach der elektrischen Maschine 250 und im Trockenbereich angeordnet.
Fur welche dieser vorstehend beschriebenen, einschlagig bekannten Bau- und
Anordnungsvorbilder sich der Durchschnittsfachmann letztlich entscheidet, obliegt
seiner sachgerechten Auswahl. Diese Auswahl stellt indes keine erfinderische Ta-
tigkeit dar, sondern verkorpert lediglich das, was von ihm im Rahmen seiner re-

gelmagigen Tatigkeit erwartet wird.

Demgegeniber sieht die Patentinhaberin in der leistungsverzweigten Ausgestal-
tung des Hybridantriebs gemafd D9 einen mal3geblichen Unterschied zu der gat-
tungsgemalen parallelen Ausgestaltung gemafR D8 bzw. dem Streitpatent. Ein pa-
ralleler Hybridantrieb sei namlich fir den La&ngseinbau eines hinterradangetriebe-
nen Fahrzeuges geeignet, wahrend ein leistungsverzweigter Hybridantrieb sich
eher fur den Quereinbau eines frontgetriebenen Fahrzeugs eigne. Deshalb werde
der Fachmann nicht Merkmale dieser unterschiedlichen Bauweisen ohne Weiteres
miteinander austauschen. Dieses Argument konnte den erkennenden Senat nicht

Uberzeugen. Denn bei der Sichtung des am Anmeldetag verfigbaren Standes der
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Technik beziglich einer Bauraumoptimierung bei Hybridantrieben wird der Durch-
schnittsfachmann zunachst merkmalbezogen, d. h. nach bauraumoptimierenden
Details suchen. Beispielsweise muss er die teilweise axial uberlappende Anord-
nung zweier elektrischer Maschinen gemalf der D9 als in Achsrichtung bauraum-
sparend und vom jeweiligen Antriebskonzept vollig unabhangig erkennen. Glei-
ches gilt fir die Nutzung des radialen Bauraums innerhalb der elektrischen Ma-
schinen beispielsweise fiur Kupplungen, Getriebe, Pumpe oder Torsionsschwin-
gungsdampfer. Wie die D8 und D9 zeigen, ist auch diese radiale Bauraumnutzung
antriebskonzeptunabhangig. Schlie3lich enthalt der Wortlaut des geltenden Pa-
tentanspruchs 1 keine Beschrankung auf die Verwendung des streitpatentgema-
Ben Hybridantriebs bei einem heck- oder frontgetriebenen Fahrzeug. Damit ist
auch unter diesem Blickwinkel kein Grund ersichtlich, der den Durchschnittsfach-
mann zu einer eingeschrankten Bertcksichtigung lediglich paralleler Hybridan-

triebe veranlassen konnte.

Die Patentinhaberin meint aul3erdem, durch die Verwendung einer Dichtungs-
scheibe, die das streitpatentgemafRe Gehause in einen Trocken- und einen Nass-
bereich teilt, sei ein vereinfachter Zusammenbau mdglich. Denn der Nassbereich
konne vormontiert, mit Ol gefillt und anschlieRend mit dem Trockenbereich zu-
sammengefugt werden. Darin vermag der Senat jedoch keinen Unterschied zum
Stand der Technik gemalfd D9 zu erkennen. Denn auch hier kann der Nassbereich
mit der elektrischen Maschine 22 selbstverstandlich von der der Brennkraftma-
schine 12 zugewandten Seite vormontiert und Olbeflllt werden. Anschliel3end
kann von der gegenulberliegenden Seite der Trockenbereich mit der elektrischen
Maschine 16 angefugt und mit dem Gehause der elektrischen Maschine 22 ver-

schraubt werden, vgl. insb. Fig. 1.

Die Auffassung der Patentinhaberin, die vorstehende Argumentation sei rick-
schauend, nur merkmalsbezogen und lasse auf3er Acht, dass der streitpatentge-
malfde Hybridantrieb aus der Summe der Einzelmerkmale bestehe, teilt der Senat

ausdrucklich nicht. Die von der Patentinhaberin vorgenommene Beschrankung in
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Form einer merkmalsweisen Hinzufiigung von konstruktiven Details erfordern
vielmehr eine derartige merkmalsweise Auseinandersetzung. Dem tragt die vor-
stehende Beschlussbegrindung Rechnung. Weil sich die einzelnen hinzugefiigten
Merkmale dabei allesamt als aus dem einschlagigen Fachwissen des eingangs
definierten Durchschnittsfachmannes bekannt erwiesen haben, ist der Senat zu
seiner Entscheidung gelangt, das Beanspruchte in seiner Gesamtheit habe fur den
Durchschnittsfachmann nahe gelegen. Denn schlie3lich besteht der Sinn eines
privilegierten Patents nicht darin, flr eine Schutzrechtserteilung bzw. -verteidigung

nur ausreichend viel bekanntes Fachwissen zusammenzufassen.

Mithin ist der Patentanspruch 1 nicht patentféahig.

Sein Schicksal teilen die darauf zuriickbezogenen Patentansprtiche 2 bis 8.

gez.

Unterschriften



