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betreffend das europaische Patent 1 504 227
(DE 603 32 723)

hat der 2. Senat (Nichtigkeitssenat) des Bundespatentgerichts auf Grund der
mundlichen Verhandlung vom 24. November 2016 unter Mitwirkung des
Vorsitzenden Richters Guth, der Richterin Hartlieb sowie der Richter

Dr.-Ing. Fritze, Dipl.-Ing. Fetteroll und Dipl.-Ing. Wiegele

fur Recht erkannt:

Das europdische Patent 1 504 227 wird mit Wirkung fur das
Hoheitsgebiet der Bundesrepublik Deutschland fir nichtig er-

klart.

II.  Die Beklagte hat die Kosten des Rechtsstreits zu tragen.

lll. Das Urteil ist gegen Sicherheitsleistung in Hohe von 120%
des jeweils zu vollstreckenden Betrages vorlaufig vollstreck-

bar.

Tatbestand

Mit ihrer Klage begehrt die Klagerin die Nichtigerklarung des auch mit Wirkung flr
die Bundesrepublik Deutschland erteilten européaischen Patents 1 504 227 (im
Folgenden: Streitpatent), das unter Inanspruchnahme der US-Prioritat vom
29. April 2002 (US 134875) am 31. Marz 2003 angemeldet und am 26. Mai 2010
mit der Bezeichnung ,VEHICLE AIR CONDITIONING AND HEATING SYSTEM
PROVIDING ENGINE ON AND ENGINE OFF OPERATION* (in deutscher Uber-
setzung: ,FAHRZEUGKLIMA- UND -HEIZANLAGE MIT BETRIEB BEI AN- UND
ABGESTELLTEM MOTORY) veréffentlicht wurde.
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Das vom Deutschen Patent- und Markenamt unter der Registernummer
603 32 723.0 gefluhrte Streitpatent umfasst den Vorrichtungsanspruch 1 sowie die

auf den Anspruch 1 riickbezogenen Anspriiche 2 bis 14.

Der erteilte Patentanspruch 1 hat den folgenden Wortlaut:

“An air conditioning system for use in a vehicle, comprising:

a variable-speed compressor (14) for providing refrigerant to a
heat exchanger (22, 26, 44) to provide temperature control to an

interior compartment of the vehicle;

a brushless DC motor (12) operably coupled to the variable-speed
compressor (14); and

an intelligent power generation management controller (30)
operably coupled to the motor, the controller (30) receiving electric
power from at least one source of electric power (34, 36, 38) oper-
able when an engine of the vehicle is not operating;

wherein the controller (30) modulates a speed of the compres-
sor (14) when the engine is not operating by varying an energiza-
tion of the motor (12) based on a power capacity of the source of
electric power (34, 36, 38) to enable operation of the compres-

sor (14) during an engine off condition.”

und lautet in deutscher Ubersetzung:

,Ein Air-Conditioning-System zur Verwendung in einem Fahrzeug,

aufweisend:

einen Kompressor (14) variabler Drehzahl zur Bereitstellung von
KUhlmittel an einen Warmetauscher (22, 26, 44), der eine Tempe-

ratursteuerung in einem Fahrgastraum eines Fahrzeuges liefert;



einen burstenlosen Gleichstrommotor (12), der betrieblich mit dem
Kompressor (14) variabler Drehzahl verbunden ist; und

eine intelligente Leistungserzeugungsmanagementsteuerung (30),
welche betrieblich mit dem Motor verbunden ist, wobei die Steue-
rung (30) elektrische Leistung von wenigstens einer Quelle (34,
36, 38) elektrischer Leistung empfangt, welche betreibbar ist,
wenn eine Maschine des Fahrzeugs nicht arbeitet; wobei die
Steuerung (30) eine Drehzahl des Kompressors (14) moduliert,

wenn die Maschine nicht arbeitet,

indem eine Erregung des Motors (12) basierend auf einer Leis-
tungskapazitat der Quelle (34, 36, 38) elektrischer Leistung geéan-
dert wird, um einen Betrieb des Kompressors (14) wahrend eines

ausgeschalteten Zustands der Maschine zu ermdglichen.”

Diesem Anspruch 1 schlieen sich die riickbezogenen Anspriiche 2 bis 14 an.

Hinsichtlich des Wortlauts dieser weiteren Patentanspriiche wird auf die Patent-

schrift EP 1 504 227 B1 verwiesen.

Die Beklagte verteidigt das Streitpatent in vollem Umfang und hilfsweise be-

schrankt mit vier Hilfsantragen.

Hilfsantrag 1 umfasst Anspriche 1 bis 13, wobei dem erteilten Anspruch 1 die

Merkmale des erteilten Anspruchs 2 mit folgendem Wortlaut angefligt wurde:

» wobei, wenn die Quelle (34, 36, 38) elektrischer Leistung eine
Batterie (34) ist, die Steuerung (30) den Kompressor (14) mit einer
minimalen Drehzahl betreibt, um eine Arbeitsdauer des Air-Condi-

tioning-Systems zu verlangern.”

Die nachfolgenden Anspriiche 2 bis 13 entsprechen den erteilten Ansprichen 3

bis 14 und sind jeweils in ihrem Rickbezug angepasst.
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Hilfsantrag 2 umfasst Anspriiche 1 bis 12, wobei dem erteilten Anspruch 1 die
Merkmale der erteilten Anspriche 2 und 3 mit folgendem Wortlaut angeftigt wur-

den:

», wobei, wenn die Quelle (34, 36, 38) elektrischer Leistung eine
Batterie (34) ist, die Steuerung (30) den Kompressor (14) mit einer
minimalen Drehzahl betreibt, um eine Arbeitsdauer des Air-Condi-
tioning-Systems zu verlangern und

wobei die Steuerung (30) eine Spannung der Batterie (34) Uber-
wacht und wobei die Steuerung (30) einen Betrieb des Kompres-
sors (14) unterbindet, wenn die Spannung unter einen bestimmten
Setzpunkt fallt.“

Die nachfolgenden Anspriiche 2 bis 12 entsprechen den erteilten Ansprichen 4

bis 14 und sind jeweils in ihrem Rickbezug angepasst.

Hilfsantrag 3 umfasst Ansprichel bis 11, wobei dem erteilten Anspruch 1 die
Merkmale der erteilten Anspriiche 2, 3 und 5 mit folgendem Wortlaut angefugt

wurden:

» wobei, wenn die Quelle (34, 36, 38) elektrischer Leistung eine
Batterie (34) ist, die Steuerung (30) den Kompressor (14) mit einer
minimalen Drehzahl betreibt, um eine Arbeitsdauer des Air-Condi-

tioning-Systems zu verlangern und

wobei die Steuerung (30) eine Spannung der Batterie (34) Uber-
wacht und wobei die Steuerung (30) einen Betrieb des Kompres-
sors (14) unterbindet, wenn die Spannung unter einen bestimmten
Setzpunkt fallt, wobei der bestimmte Setzpunkt durch wenigstens
entweder den Anlassleistungsbedarf der Fahrzeugmaschine oder

die Lebensdauer der Batterie bestimmt ist.”

Die nachfolgenden Anspriiche 2 bis 12 entsprechen den erteilten Ansprichen 4

sowie 6 bis 14 und sind jeweils in ihrem RiUckbezug angepasst.
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Der in der mundlichen Verhandlung uberreichte Hilfsantrag 4 umfasst Anspru-

che 1 bis 14, wobei dem erteilten Anspruch 1 folgender Wortlaut angefigt wurde:

., Wobei die intelligente Leistungserzeugungsmanagementsteue-

rung (30) in der Modulation des Kompressors (14) variieren kann,

wenn zusatzliche oder andere Stromquellen verfligbar sind und sich

die Systemparameter andern, um eine optimale Systemleistung

aufrecht zu erhalten.”

Die nachfolgenden Anspriiche 2 bis 14 entsprechen den erteilten Anspriichen 2

bis 14.

Die Klagerin greift das Streitpatent in vollem Umfang an und macht den Nichtig-

keitsgrund der fehlenden Patentfahigkeit geltend. Sie ist der Auffassung, das Pa-

tent sei im Umfang der Patentanspriiche 1 bis 14 fur nichtig zu erklaren, da der

Gegenstand dieser Patentanspriiche nicht neu sei oder zumindest nicht auf einer

erfinderischen Téatigkeit beruhe, weil er sich fir den Fachmann in nahe liegender

Weise aus dem Stand der Technik ergebe.

Zur Stitzung ihres Vorbringens nennt sie u. a. folgende Dokumente:

D1
D2
D3
D4
D5
D6
D7
D8

JP 09-076740 A

US 2002/0023450 Al

US 4 015 182

US 5 595 064

EP 1024 038 A2

US 6 276 161 B1

DE 10164190 Al (nicht vorveroffentlicht)

Refrigeration and Air Conditioning, Danfoss,
Firmenschrift CN.46.C6.03, November 2001, S. 1 bis 12

Die Klagerin ist der Ansicht, der Gegenstand des Anspruchs 1 des Streitpatents

sei nicht neu gegeniber dem Stand der Technik gemal3 der Druckschrift D1 oder



der Druckschrift D2 sowie D5. Eine erfinderische Téatigkeit sei aufgrund einer
Kombination des Fachwissens mit der Druckschrift D3 oder einer Kombination der
Druckschriften D1, D2, D3 oder D4 nicht gegeben. Die Unteranspriche seien
durch eine oder mehrere der Druckschriften D1, D5, D2, D3 D6 und D7 vorweg-
genommen bzw. nahegelegt. Dies gelte auch fur die Hilfsantrdge 1 bis 4; die Ein-
reichung des Hilfsantrags 4 rigt die Klagerin als verspatet.

Die Klagerin beantragt,

das europdische Patent 1 504 227 mit Wirkung fur das Hoheitsge-
biet der Bundesrepublik Deutschland fur nichtig zu erklaren,
hilfsweise,

die mundliche Verhandlung zu vertagen.

Die Beklagte erklart, dass sie die Anspriiche gemald Hauptantrag und Hilfsantra-

gen jeweils als geschlossene Anspruchssatze betrachtet und beantragt,

die Klage abzuweisen,

hilfsweise,
das Streitpatent dadurch teilweise fur nichtig zu erklaren, dass
seine Anspriiche die Fassung eines der Hilfsantrage 1 bis 3 vom
10. Oktober 2016 sowie des Hilfsantrags 4, uberreicht in der
mundlichen Verhandlung, in dieser Reihenfolge, erhalten.

Die Beklagte tritt der Argumentation der Klagerin in vollem Umfang entgegen.

Sie ist im Wesentlichen der Ansicht, D1 offenbare gerade nicht das Merkmal, dass
der birstenlose Gleichstrommotor betrieblich mit dem Kompressor variabler Dreh-
zahl verbunden ist, keine Modulierung der Drehzahl und auch nicht, dass mehr als
eine Quelle elektrischer Leistung vorgesehen sein konne.

Die intelligente Leistungserzeugungsmanagementsteuerung im Sinne des Streit-
patents enthalte einen Sensor-Input aus einer von verschiedenen Quellen, verar-
beite diesen Input und gebe schliel3lich einen Steuerbefehl (command) zum Be-

trieb des Systems aus, der an die verfugbaren Energiequellen angepasst ist. Sie
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konne die Klimaanlage selbststandig wieder ausschalten und dariiber hinaus die
Nutzereingaben auf3er Kraft setzen und damit die Betriebsdauer des Air-Conditio-

ning-Systems verlangern.

Anders als der Gegenstand der D1 sei die Steuerung gemaf Streitpatent in der
Lage, das Vorhandensein der Quelle(n) zu erkennen, ggf. zwischen ihnen zu un-
terscheiden und anhand der Erkenntnis der Verflugbarkeit Befehle zu senden, um

die Leistungsfahigkeit der Klimaanlage zu optimieren.

Abgesehen davon, dass ein solar angetriebener Kuhlschrank oder eine solar an-
getriebene Gefriertruhe, wie sie in der D2 offenbart werde, mit der streitpatentge-
mafen Fahrzeugklimaanlage bzw. dem liegenden Heiz-, Liftungs- und Klimasys-
tem (HLK) fr Fahrzeuge nicht vergleichbar sei, offenbare diese Druckschrift auch
nicht samtliche Merkmale des Streitpatents.

D5 offenbare keine Klimaanlage und es erfolge lediglich eine Vortemperierung

uber eine zeitliche Vorgabe von auf3en.

Auch eine Kombination der D3 mit dem allgemeinen Fachwissen des Fachmanns
fuhre nicht zum Gegenstand des Anspruch 1 des Streitpatents, da dort wesentli-
che Merkmale, insbesondere die intelligente Leistungserzeugungsmanagement-

steuerung fehlten.

D4 fihre ebenfalls in Kombination mit einer oder mehrerer der Dokumente D1, D2

oder D3 nicht zum Gegenstand des Patentanspruchs 1 des Streitpatents.

Wegen der weiteren Einzelheiten wird auf den Akteninhalt verwiesen.
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Entscheidungsgriinde

Die Klage, mit der der Nichtigkeitsgrund der fehlenden Patentfahigkeit (Artikel Il
§ 6 Abs. 1 Nr. 1 IntPatUG, Artikel 138 Abs. 1 Buchst. a) EPU, beide i. V. m. Arti-
kel 54 und Artikel 56 EPU) geltend gemacht wird, ist zulassig.

Die Klage ist auch begrindet. Das Streitpatent ist fur nichtig zu erklaren, weil der
Gegenstand des Streitpatents weder in der erteilten Fassung, die mit dem Haupt-
antrag verteidigt wird, noch in der mit den Hilfsantragen 1 bis 4 verteidigten Fas-

sung patentfahig ist.

Auch der geltende Hilfsantrag 4 ist Gegenstand der patentrechtlichen Prufung.

Der von der Beklagten in der mundlichen Verhandlung am 24. November 2016 zur
hilfsweisen Verteidigung des Streitpatents gestellte Hilfsantrag 4 ist nicht — wie
von der Klagerin gerigt — gemaf § 83 Abs. 4 PatG als verspatet zurtickzuweisen,
da die erforderlichen Voraussetzungen hierfir nicht vorliegen.

Der Vortrag der Beklagten hat keine tatsachlichen oder rechtlichen Fragen auf-
kommen lassen, die in der Verhandlung nicht oder nur mit unverhaltnisméafiigem
Aufwand zu klaren gewesen wéren und dementsprechend eine Vertagung erfor-
derlich gemacht hatten. Die Anspriche gemald dem neuen Hilfsantrag 4 enthalten
keine grundlegenden Anderungen gegeniiber den weitgehend bereits (schriftsétz-
lich) erdrterten, fristgerecht eingereichten Hilfsantrdgen 1 bis 3, so dass nach
Uberzeugung des Senats eine Stellungnahme der Klagerin und eine abschlie-
Rende Beurteilung ohne Vertagung moglich war. Fur den Senat bestand daher
keine Veranlassung, den Hilfsantrag 4 als verspatet zurickzuweisen, zumal die

Klage in vollem Umfang Erfolg hat.
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1. Das Streitpatent betrifft Fahrzeugklimaanlagen und im engeren Sinne ein
Heiz-, Luftungs- und Klimasystem (HLK) fir Fahrzeuge unter Verwendung von
drehzahlvariablen, motorbetriebenen Kompressoren und Steuerungen hierfur (vgl.
Abs. [0001] der beglaubigten Ubersetzung).

In der Beschreibung der Streitpatentschrift wird einleitend ausgefuhrt, dass die
derzeit verfugbaren Heizungs- und Klimatisierungssysteme Kompressoren mit
Keilriemenantrieb fur die Klimaanlage nutzen, um das Kuhlmittel durch das Fahr-
zeug zirkulieren zu lassen und so fur die Kihlung der Fahrgastraume zu sorgen.
AulRerdem werde eine Pumpe mit Keilriemenantrieb zur Umwalzung der Motorab-
warme verwendet, um den Fahrgastraum zu heizen. Wé&hrend diese Systeme
ideal dafiir geeignet seien, die Temperatursteuerung wahrend des Betriebs des
Fahrzeugs zu gewabhrleisten, sei keines dieser Systeme dafiir geeignet, bei abge-
stelltem Motor betrieben zu werden (vgl. Abs. [0005] der beglaubigten Uberset-

zung).

Dadurch, dass aktuell Ubliche Fahrzeug-HLK-Systeme nicht in der Lage seien bei
abgestelltem Motor betrieben zu werden, seien die Fahrer von Stral3entransport-
fahrzeugen gezwungen, zwischen zwei nicht optimalen Situationen wéahrend ihrer
Ruhezeiten zu wahlen. Einerseits kdnnten sie den Motor ihres Fahrzeugs perma-
nent laufen lassen, um den Fahrgastraum wéahrend der Ruhezeit zu heizen oder
zu klimatisieren. Andererseits konnten sie den Motor

abstellen und versuchen, sich in einer nicht klimatisierten oder unbeheizten Um-
gebung auszuruhen, wobei es oft zu extrem hohen bzw. niedrigen Temperaturen
kommen konne, je nach Standort des Fahrzeugs bei Ende der Fahrzeit. Wahrend
die erste Mdglichkeit auf verbesserte Sicherheit abziele, da sie eine angenehme
Umgebung wahrend der Ruhephase schaffe, trage sie sehr stark zur Erh6hung
der Betriebskosten von Stral3enfahrzeugen bei, da der Motor im Dauerbetrieb
laufe und damit einen erhdhten Kraftstoffverbrauch habe, nur um die Heizung oder
die Klimaanlage zu betreiben. Die zweite Méglichkeit ziele dagegen auf Geringha-
ltung der Betriebskosten des Fahrzeugs durch den abgestellten Motor ab. Dabei

entstehe jedoch die Gefahr, dass sich der Fahrer durch mdgliche extreme Tempe-
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raturen nicht richtig ausruhen konne und sich so das Sicherheitsrisiko beim Be-
trieb des Fahrzeugs erhéhe (vgl. Abs. [0006] der beglaubigten Ubersetzung).

Gegeniuber dem genannten Stand der Technik liegt der Erfindung die Aufgabe zu-
grunde, ein Fahrzeugheizungs-, Luftungs- und Klimasystem (HLK) zur Regelung
des Raumklimas im Inneren des Fahrzeugs nicht nur bei laufendem Motor im Be-
trieb oder im Leerlauf, sondern auch bei abgestelltem Motor bereitzustellen (vgl.
Abs. [0007] der beglaubigten Ubersetzung).

2. Die LoOsung ist ein Air-Conditioning-System gemal dem Anspruch 1 des

Streitpatents. Dieser umfasst die Merkmale

M1 Ein Air-Conditioning-System zur Verwendung in einem

Fahrzeug, aufweisend:

M2 einen Kompressor (14) variabler Drehzahl zur Bereitstel-
lung von Kihimittel an einen Warmetauscher (22, 26, 44), der
eine Temperatursteuerung in einem Fahrgastraum eines Fahr-

zeuges liefert;

M3 einen buirstenlosen Gleichstrommotor (12), der betrieblich

mit dem Kompressor (14) variabler Drehzahl verbunden ist; und

M4 eine intelligente Leistungserzeugungsmanagementsteue-
rung (30), welche betrieblich mit dem Motor verbunden ist, wo-
bei die Steuerung (30) elektrische Leistung von wenigstens ei-
ner Quelle (34, 36, 38) elektrischer Leistung empfangt, welche
betreibbar ist, wenn eine Maschine des Fahrzeugs nicht arbei-
tet;

M5 wobei die Steuerung (30) eine Drehzahl des Kompres-
sors (14) moduliert, wenn die Maschine nicht arbeitet, indem

eine Erregung des Motors (12) basierend auf einer Leistungs-
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kapazitat der Quelle (34, 36, 38) elektrischer Leistung geédndert
wird, um einen Betrieb des Kompressors (14) wahrend eines

ausgeschalteten Zustands der Maschine zu ermagglichen.

3. Der malRgebende Fachmann ist hier ein Hochschulabsolvent der Fachrich-
tung Elektrotechnik oder vergleichbarer Qualifikation, mit mehrjahriger Erfahrung
in der Konstruktion von Regelungen fur die Stromversorgung von Zusatzaggrega-

ten in Kraftfahrzeugen.

4.  Zur Bedeutung der Merkmale ist anzumerken:

Der Gegenstand des erteilten Anspruchs 1 betrifft nach der maf3geblichen engli-
schen Fassung ein ,air conditioning system for use in a vehicle”.

Darunter versteht der Fachmann eine HLK-Anlage, die mindestens eine Kaltema-
schine umfasst; die Abs. [0001] mit [0010] und [0011] in der Streitpatentschrift

stitzen diese Auslegung.

Der Fachmann entnimmt aus dem Merkmal ,a variable-speed compressor for pro-
viding refrigerant to a heat exchanger to provide temperature control to an interior
compartment of the vehicle”, dass der Kompressor Teil der Kéltemaschine ist, und
dass dieser geeignet ist, mit unterschiedlichen Drehzahlen zu arbeiten. Sein
Zweck, wonach er Kuhlmittel zu einem Warmetauscher liefert, ist systemimma-
nent, ebenso wie es der Zweck einer Kaltemaschine eines Fahrzeugs ist, eine

Warmesenke zur Verfigung zu stellen, um den Fahrgastraum zu temperieren.

Gemall dem Merkmal “a brushless DC motor operably coupled to the variable-
speed compressor” wird der Kompressor von einem Elektromotor angetrieben, der
hier ein burstenloser Gleichstrommotor ist. Der Fachmann weil3, dass ein derarti-
ger Motor — anders als das Kirzel DC fir direct current angibt — nicht auf dem
Funktionsprinzip der Gleichstrommaschine basiert, sondern aufgebaut ist wie eine
Drehstrom-Synchronmaschine mit Erregung durch Permanentmagnete, und dass
der Strom dabei elektronisch kommutiert wird (,electronically commutated®, EC).

Die Drehzahl eines EC- Motors lasst sich besonders gut stufenlos regein.



-13-

Unter einem intelligent power generation management controller 30 also einem
intelligenten Leistungsmanagement-Regler, versteht das Streitpatent den
Abs. [0009] und [0010] sowie den Fig. 1 und 2 zufolge ein Reglungssystem, das
Signal-Ein- und -Ausgange besitzt, das Ist- mit Sollwerten vergleichen und auf-
grund dieser Vergleiche z. B. die Drehzahl des Kompressors regeln kann. Das
Streitpatent offenbart dem Fachmann somit zun&chst nichts anderes als ein typi-
sches Regelungssystem, zumal die zwar ebenfalls nach dem Streitpatent vorge-
sehene Abfrage und Auswahl einer Mehrzahl von Energiequellen lediglich eine
bevorzugte Ausgestaltung der patentgemal3en Leistungserzeugungsmanage-

mentsteuerung ist.

Die Benennung des Reglers (Regelungssystems) mit ,power generation manage-
ment® stellt keine Qualifizierung des Reglers (Regelungssystems) aus regelungs-
technischer Sicht dar. Denn nur beanspruchte Regelungsschritte, die der Regler
(das Regelungssystem) ausfuihren soll, kbnnen diesen qualifizieren und nur diese

sind patentrechtlich relevant.

Der naheren Definition des Regelungssystems durch das Adjektiv ,intelligent*

kommt ebenfalls keine weitergehende Bedeutung zu.

Die gegenteilige Meinung der Patentinhaberin hinsichtlich dieses Merkmals teilt

der Senat nicht.

Nach deren Verstandnis zeige sich die Intelligenz der Leistungserzeugungs-ma-

nagementsteuerung in zwei besonderen Aspekten:

Zum einen sei die Steuerung in der Lage, die Klimaanlage nach ihrer Inbetriebset-

zung ohne eine gedankliche oder kognitive Leistung des Nutzers so zu betreiben,

dass sie eine moglichst lange Leistungskapazitat der Klimaanlage gewéhrleistet.

Hierzu erhalte die intelligente Leistungserzeugungs-managementsteuerung (30)

- einen Sensor-Input aus einer von verschiedenen Quellen, z. B. der Batte-
rie (34),

- verarbeite diesen Input



-14 -

- und gebe schlie3lich einen Steuerbefehl (command) zum Betrieb des Systems
aus, der an die verfugbaren Energiequellen angepasst sei.
Zum andern sei sie in der Lage, die Klimaanlage selbststandig wieder auszu-

schalten.

Dies werde allein durch die Intelligenz der Steuerung erreicht. Die Intelligenz
Ubersteige namlich nicht nur die Intelligenz des Nutzers, sondern befahige die
Steuerung dariiber hinaus auch, die Nutzereingaben auf3er Kraft zu setzen und

damit die Betriebsdauer des Air-Conditioning-Systems zu verlangern.

Zum ersten Aspekt ist festzustellen, dass es der eigentliche Sinn einer Regelung
ist, ohne eine gedankliche oder kognitive Leistung des Nutzers eine Regelaufgabe
auszufuhren. Denn der Vorteil einer Regelung liegt ja gerade darin begrindet,
dass sie den Ist-/Sollwertvergleich selbststéandig ohne Eingriff durch den Benutzer

durchfuhrt und aufgrund dieses Vergleiches Regelungsschritte selbsttatig einleitet.

Auch der zweite Aspekt vermag nicht zu begriunden, warum dem Adjektiv “intelli-
gent® eine Bedeutung zukommen sollte, die Uber die Erwartung, welche der
Fachmann mit einer Regelung ohnehin verbindet, hinausgehen sollte. So ist nicht
ersichtlich, wodurch sich die beanspruchte Regelung von bekannten Regelungen
unterscheidet, da sie lediglich eine ihr vorgegebene Regelungsaufgabe erfillt wie
im vorliegenden Falle das Abschalten der Klimaanlage bei Unterschreiten eines

vorgegeben Ladungszustandes der Batterie.

Der Hinweis der Patentinhaberin, dass der Merkmalsbestandteil der Intelligenz
auch bedeuten kdnne, dass die Leistungserzeugungsmanagementsteuerung (30)
zusatzliche vorteilhafte Funktionen ebenfalls erfillen kdnne aber nicht musse,
z. B. dass die Steuerung (30) auf die vorhandene Stromquelle zurtickgreife
und - je nach Verflugbarkeit- die Stromquelle verwende, die eine moglichst lange
Leistungskapazitat der Klimaanlage gewahrleistet, vermag genau so wenig durch-

zugreifen.

Wie aus Absatz [0013] der Patentschrift hervorgeht, enthalt die Regelung eine Pri-

oritatslogik, die je nach Verfugbarkeit das fahrzeugeigene Stromversorgungssys-
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tem, die externe Stromquelle, den Hilfsgenerator oder die Batterie in genau dieser
Reihenfolge auswahlt. Eine solche Logikschaltung einer Regelung gehdrt zum
Grundlagenwissen des hier zustdndigen Fachmanns und kann — entgegen der
Auffassung der Patentinhaberin — keine Begrindung dafir liefern, warum dem

Adjektiv ,intelligent” eine weitergehende Bedeutung zukommen sollte.

Die Behauptung der Beklagten die Intelligenz der Regelung sei der Grund dafur,
warum die vorliegende Erfindung ein Air-Conditioning-System bereitstelle, das bei
ausgeschaltetem Motor Uber eine Dauer von acht bis zehn Stunden arbeitet und
dadurch dem LKW-Fahrer eine entsprechend lange Ruhezeit im klimatisierten
Fahrerraum ermdgliche, ist durch den Offenbarungsgehalt der streitigen Patent-
schrift nicht belegt. Dartuber hinaus lie3e sich eine so lange Betriebszeit der
Klimaanlage bei ausgeschaltetem Verbrennungsmotor mit Sicherheit nur bei Vor-
handensein einer externen Stromquelle darstellen. Sollte nur die Batterie des
Fahrzeugs zur Verfigung stehen, so waére die Betriebsdauer ausschlie3lich ab-
hangig von dem Ladezustand der Batterie und dem vorgegeben Entladezustand

der Batterie, ab dem die Klimaanlage abgeschaltet werden muss.

Ebenso fehlt der Behauptung der Beklagten, die Regelung werde im Falle, dass
die Fahrzeugbatterie die Stromquelle ist, die Drehzahl des Kompressor-Motors
ganz allmahlich herunterregeln, um so die Betriebsdauer zu verlangern, nicht nur
die Stutze in der Patentbeschreibung, sondern auch die technische Sinnhaftigkeit.
Gemal Absatz [0016], insbesondere die letzten beiden Satze, betreibt die Rege-
lung den Kompressor mit einer minimalen Drehzahl, um die Betriebszeit der
Klimaanlage zu verlangern, wenn die Stromquelle die Batterie ist. Die minimale
Drehzahl muss dabei aber so gewahlt werden, dass wenigstens noch eine ge-
wisse Kuhlleistung erzielt werden kann. Ein weiteres Absenken der Drehzahl
macht aus technischer Sicht keinen Sinn, da der Kompressor dann in Bereichen
arbeiten misste, in denen ein sinnvoller Betrieb der Klimaanlage nicht mehr gege-

ben ware.

Das Merkmal “the controller (30) receiving electric power from at least one source
of electric power (34, 36, 38) operable when an engine of the vehicle is not opera-

ting; wherein the controller (30) modulates a speed of the compressor (14) when
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the engine is not operating by varying an energization of the motor (12) based on
a power capacity of the source of electric power (34, 36, 38) to enable operation of
the compressor (14) during an engine off condition” bedeutet Folgendes: Wenn
der Verbrennungsmotor (engine) des Fahrzeugs ausgeschaltet ist, dann wird der
EC-Motor der Kalteanlage von einer in diesem Betriebszustand des Verbren-
nungsmotors zur Verfigung stehenden elektrischen Stromquelle mit Strom ver-
sorgt, wobei der Regler 30 in Abhangigkeit von der Leistung der dann zur Verfi-
gung stehenden Stromquelle die Stromzufuhr zum EC-Motor &ndert, um die Dreh-
zahl des Kompressors anzupassen. Unter einer Anpassung der Drehzahl (to mo-
dulate speed) ist gemalR der Streitpatentschrift, Abs. [0009] und [0010], auch das
Umschalten von einer maximalen auf eine minimale Drehzahl zu verstehen, wobei
diese auch Null sein kann (d. h. die Stromzufuhr zum EC-Motor wird unterbrochen,

der Kompressor wird abgeschaltet).

1. In der erteilten Fassung erweist sich das Streitpatent als nicht rechtsbestan-
dig, denn sein Gegenstand beruht gegentber dem Stand der Technik nicht auf ei-

ner erfinderischen Tatigkeit.

Die Druckschrift D1/D1a kommt dem Gegenstand des Streitpatents am nachsten.

Die Druckschrift D1a, deutsche Ubersetzung der Druckschrift D1 (JP 09-76740)
betrifft ein Hybridfahrzeug, das einen kraftstoffbetriebenen Antriebsmechanismus,
eine Batterie fur das Fahren sowie eine Motorantriebsvorrichtung aufweist, die den
Elektromotor durch die elektrische Energie antreibt, mit der diese Batterie geladen
ist, und das ausgestattet ist mit einer Klimatisierungsvorrichtung, die durch die
elektrische Energie der vorgenannten Batterie fir das Fahren angetrieben wird
(s. a. Anspruch 1, D1a) (Merkmal M1). In Absatz [0017] wird eine Klimaeinheit 40
zur Verwendung in einem Fahrzeug beschrieben, deren Kompressor 41 (Fig. 4)
mit unterschiedlichen Drehzahlen betrieben werden kann. Dies folgt flr den
Fachmann aus der Beschreibung, insbesondere Absatz [0012], wonach der Motor,

der den Kompressor 41 antreibt, so regelbar ist, dass er abhangig vom Zustand
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der Batterie den Energieverbrauch der Klimatisierungsvorrichtung stufenweise re-
duziert, wenn die Kapazitat der Batterie auf einen Wert fallt, der niedriger ist als
der vorab eingestellte Wert (s. a. Abs. [0035], D1a) (Merkmal 2). Der Motor, der
den Kompressor 41 antreibt, wird mit der elektrischen Energie der Batterie 70 ver-
sorgt (Abs. [0035]); es handelt sich folglich bei diesem Motor um einen Elektro-
motor (Teilmerkmal M3). Die Klimasteuervorrichtung 52 ist betrieblich mit dem
Motor der Klimaeinheit 40 verbunden (Abs. [0017]). Dabei erhalt im Falle, dass der
Verbrennungsmotor 1 ausgeschaltet ist, die Steuerung von der Batterie 70 elektri-
sche Leistung (Abs. [0041]) (Merkmal M4). Dann Uberprift die Steuerung den La-
dezustand der Batterie 70 und schaltet die Klimaeinheit 40 in Abh&ngigkeit vom
Ladezustand vom normalen Energieverbrauch in den Energiesparmodus mit ge-
ringem Energieverbrauch um (Abs. [0041]). Wie zuvor bereits dargelegt, wird der
(Elektro-)Motor des Kompressors 41 in einem Modus mit normalem Energiever-
brauch und einem mit reduziertem Energieverbrauch betrieben. Diese beiden
Modi lassen sich fir den (Elektro-)Motor sinnvoll nur einstellen, indem die Strom-
zufuhr zum (Elektro-)Motor verandert wird, wodurch die Drehzahl des (Elektro-

)Motors und damit die des Kompressors verandert werden kann (Merkmal M5).

Die Einwénde der Beklagten in Bezug auf die Druckschrift D1/D1la vermogen aus

folgenden Griinden nicht zu Uberzeugen:

So steht ihre Interpretation der Lehre der Druckschrift D1/D1a im Gegensatz zum
Offenbarungsgehalt dieser Druckschrift. lhre Ansicht, die D1/Dla betreffe eine
durch Batterie angetriebene Klimatisierungsvorrichtung fur das fahrende Hybrid-
fahrzeug steht im Widerspruch zur Aussage des Absatzes [0011], wonach die Kli-
matisierungsvorrichtung, welche durch die elektrische Energie der Batterie fir das
Fahren angetrieben wird, auch bei ausgeschaltetem Antriebsmechanismus betrie-
ben werden kann. Daraus folgt namlich klar erkennbar, dass das Fahrzeug steht
und sowohl der Verbrennungsmotor als auch der elektrische Antrieb ausgeschaltet

sind.

Der Meinung der Patentinhaberin, die D1/D1a erwéhne keine Anderung der Dreh-
zahl des Kompressors, sondern sage lediglich aus, dass das System den Ener-

gieverbrauch der Klimatisierungsvorrichtung reduzieren werde, ohne anzugeben,
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wie dies geschehe, und daher das Merkmal M2 dort nicht offenbart sei, kann nicht

gefolgt werden.

So geht aus Absatz [0035] der D1/Dla hervor, dass in die Klimaeinheit 40 ein
Motor eingebaut ist, der durch die elektrische Energie der Batterie 70 angetrieben
wird. Dabei ist der Motor fur den Kompressor (41) so aufgebaut, dass er in zwei
Modi angetrieben wird, namlich dem normalen Modus und dem Energiesparmo-
dus, der den Energieverbrauch reduziert. Den Energieverbrauch des Motors zu
reduzieren, kann nur durch eine Verringerung des Stroms und der damit einher-
gehenden geringeren Drehzahl des Motors erreicht werden. Des Weiteren lehrt
die Druckschrift D1/Dla laut Abs. [0035] bereits, die Klimaanlage auszuschalten,
wenn die Restkapazitat der Batterie auf einen Wert fallt, der niedriger ist als ein
zweiter Sollwert, um zu verhindern, dass noch mehr elektrische Energie ver-
braucht wird. Hiernach ist auch das Argument der Patentinhaberin entkréaftet, in
der D1/D1a sei nicht offenbart, dass der Kompressor 41 Drehzahlwerte von maxi-

mal, minimal und null annehmen kénne.

Die Behauptung der Patentinhaberin, der Kompressor kénne der D1/D1a, Absatz
[0052], zufolge nur mit konstanter Drehzahl betrieben werden, trifft nicht zu. So ist
dort ausgefihrt, dass wenn die Klimaeinheit 40 durch die Batterie 70 betrieben
werde, die Effizienz im Vergleich zum Betrieb des Kompressors durch einen Ver-
brennungsmotor, dessen Drehzahl sich stets andert, hoch sei, weil der Kompres-
sor mit einer konstanten Drehzahl angetrieben werden kann. Dies ist bei verstan-
diger Wirdigung so zu verstehen, dass der Vorteil des mit einem Elektromotor an-
getriebenen Kompressors gegeniber einem mittels Keilriemen durch den Ver-
brennungsmotor angetriebenen Kompressor darin besteht, dass die Drehzahl fur
die geforderte Kuhlleistung stets konstant gehalten werden kann, wogegen bei
Keilriemenbetrieb dies nicht moglich ist, da sich die Drehzahl mit der des Verbren-

nungsmotors andert.

Zum Einwand der Patentinhaberin, der Steuerung nach dem Streitpatent sei ei-
gen, das Vorhandensein der Quelle(n) zu erkennen, ggf. zwischen ihnen zu unter-
scheiden und bei Erkennen der Verfugbarkeit Befehle zu senden, die die Leis-

tungsfahigkeit der Klimaanlage optimierten, wozu die engine control unit (ECU)
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(50) der D1/D1a nicht in der Lage sei, bleibt festzustellen, dass das Erkennen und
Unterscheiden von mehreren Stromquellen nicht Gegenstand des erteilten An-
spruchs 1 des Streitpatents ist. Abgesehen davon lehrt die D1a bereits eine Re-
gelung, die zu erkennen vermag, ob die Zindung ausgeschaltet ist oder ob der
Verbrennungsmotor lauft und das Fahrzeug in Bewegung ist. Je nachdem wird
dann die Klimaanlage mit normalem Energieverbrauch oder mit vermindertem
Energieverbrauch betrieben. Somit besteht dort ebenfalls die Mdglichkeit, wenn
der Verbrennungsmotor in Betrieb ist und er die Batterie |adt, die Klimaanlage den
Kuhllastanforderungen gemafd zu betreiben. Dies heil3t aber nichts anderes, als
dass die Regelung der D1/D1a auch zwischen zwei Stromquellen unterscheiden
kann (vgl. Fig. 8).

Von dem aus der Druckschrift D1/D1la bekannten Air-Conditioning-System unter-
scheidet sich der Streitgegenstand gemald dem erteilten Patentanspruch 1 somit
lediglich dadurch, dass der Elektromotor ein birstenloser Gleichstrommotor ist

(Teilmerkmal von M3).

Aus fachmannischer Sicht vermag dieses Merkmal nicht, eine erfinderische Tétig-
keit zu begrinden, denn diese Ausgestaltung ist auf dem hier einschlagigen Ge-
biet der Fahrzeugklimaanlagentechnik Ublich. Das belegen jede fir sich die
Druckschriften D3 (Sp. 9, Z. 20-21 mit Sp. 4, Z. 46), D4 (Sp. 7, Z. 12-17 mit Sp. 6,
Z. 38-40) und D8 (S. 2, Generelles mit S. 3, Elektrischer Anschluss), aus denen
hervorgeht, dass es gangige Praxis und daher naheliegend ist, als Antrieb fir den
Kompressor einen birstenlosen Gleichstrommotor einzusetzen, weil damit die

Kihlung stufenlos und genauer regelbar ist.

Diese Entgegenhaltungen sind relevanter Stand der Technik, den der Fachmann

zur Losung der Aufgabe des Streitpatents heranziehen wird.

Die Einwendungen, welche die Patentinhaberin gegen die Druckschrift D3 erhebt,
vermdgen nicht zu Gberzeugen. So steht ihre Auffassung, der Gegenstand der D3
beziehe sich nur auf ein tUbliches Kihlsystem, welches optional in einem Fahrgast-
raum verwendet werden kénne und nicht spezifisch fur eine Klimaanlage in einem

Fahrzeug, insbesondere in einem LKW sei, nicht im Einklang mit der Beschrei-
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bung, insbesondere Spalte 1, Zeilen 17 bis 23. Danach ist das Kihlsystem (refri-
geration system) an die Systeme zum Kuhlen von Fahrgastraumen von Kraftfahr-
zeugen (passenger compartments of automotive vehicles) und fur Klimaanlagen
von Campingfahrzeugen (for air conditioning recreational vehicles) angepasst
(adapted to). Davon abgesehen ist das Air-Conditioning-System gemald dem er-
teilten Anspruch 1 nicht auf die Verwendung in LKW beschrankt.

Nicht nachvollziehbar ist auch der Einwand der Beklagten gegen die Druckschrift
D4, diese zeige keinen burstenlosen Gleichstrommotor, da dort der Elektromotor
34 mittels Wechselstrom angetrieben werde, und deshalb schon aufgrund der
Namensgebung kein Gleichstrommotor sein kénne. Es ist aber fir den Fachmann
offensichtlich, dass es sich beim Elektromotor 34 der D4 um einen burstenlosen
Gleichstrommotor handelt, denn dieser basiert — wie oben ausgefuhrt — nicht auf
dem Funktionsprinzip der Gleichstrommaschine, sondern ist aufgebaut wie eine
Drehstrom-Synchronmaschine, d. h. er wird mittels Wechsel- und nicht mit Gleich-

strom angetrieben.

Zu den Einwendungen der Beklagten mit Blick auf die D8 ist festzustellen, dass
diese — entgegen ihrer Meinung — einen fur mobile Anwendungen, wie z. B. Frei-
zeitboote, gewerbliche Seefahrt, Wohnwagen, LKW, Busse etc., geeigneten Kal-
temittelverdichter mit veranderlicher Drehzahl beschreibt. Die Auffassung der Pa-
tentinhaberin, die Datenblatter auf den Seiten 7 und 9 wirden die elektrische
Leistung des Kompressors angeben, beruht auf einem Irrtum, denn in diesen Ta-
bellen wird lediglich die Kalteleistung und nicht die elektrische Leistungsaufnahme

des Kompressors offenbart.

Nach alledem gelangte der Fachmann aufgrund des Standes der Technik und mit
seinem Fachwissen in naheliegender Weise zur vollstandigen Lehre des erteilten
Anspruchs 1. Das mit dem Hauptantrag verteidigte Streitpatent hat somit keinen

Bestand.

2. Mit den Fassungen der Anspriiche 1 nach den Hilfsantragen 1 bis 4 erweist
sich das Streitpatent ebenfalls als nicht rechtsbestéandig, denn deren Gegenstande

beruhen ebenfalls nicht auf einer erfinderischen Tatigkeit.
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2.1 Der Anspruchl1l nach Hilfsantrag1l unterscheidet sich vom erteilten

Anspruch 1 durch das zusatzlich aufgenommene Merkmal

M6 wobei, wenn die Quelle (34, 36, 38) elektrischer Leistung
eine Batterie (34) ist, die Steuerung (30) den Kompressor (14)
mit einer minimalen Drehzahl betreibt, um eine Arbeitsdauer

des Air-Condltioning-Systems zu verlangern.

Es ist verknlpft mit dem Merkmal M5, d. h. die Umschaltung findet nicht schon
dann statt, wenn die Quelle eine Batterie ist, sondern erst in Abhangigkeit der

Leistungskapazitat der Batterie.

Das Merkmal M6 ist ebenfalls von der Lehre der Druckschrift D1/D1a mit umfasst,
denn nach Absatz [0041] der Beschreibung der D1/D1la uberprift, wenn der Ver-
brennungsmotor ausgeschaltet ist, die Steuerung den Ladezustand der Batterie 70
und schaltet die Klimaeinheit 40 in Abhangigkeit vom Ladezustand vom normalen
Energieverbrauch in den Energiesparmodus mit geringem Energieverbrauch um.
Zur Begrundung, warum Drehzahlabsenkung und Umschalten auf den Energie-
sparmodus gleichzusetzen sind, wird auf die Ausfihrungen zum Hauptantrag ver-

wiesen.

2.2 Der Anspruch 1 nach Hilfsantrag 2 unterscheidet sich von dem des Hilfsan-
trags 1 zuséatzlich dadurch, dass die Steuerung (30) eine Spannung der Batte-
rie (34) Uberwacht und die Steuerung (30) einen Betrieb des Kompressors (14)

unterbindet, wenn die Spannung unter einen bestimmten Setzpunkt fallt.

Dieses Merkmal begriindet ebenfalls keine erfinderische Tatigkeit, denn Ab-
satz [0042] der D1/D1a lehrt den Fachmann, die Klimaeinheit 40 bei ausgeschal-
tetem Verbrennungsmotor auszuschalten, wenn die Restkapazitéat der Batterie auf

einen Wert fallt, der niedriger ist als ein zweiter Sollwert.

2.3 Der Anspruch 1 nach Hilfsantrag 3 unterscheidet sich von dem des Hilfsan-

trags 2 zusatzlich dadurch, dass der bestimmte Setzpunkt durch wenigstens ent-
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weder den Anlassleistungsbedarf der Fahrzeugmaschine oder die Lebensdauer
der Batterie (34) bestimmt ist.

Diesem Merkmal kommt ebenfalls keine die Patenfahigkeit des Streitgegenstands
begriindende Bedeutung zu. So beschreibt wiederum die D1/D1a, und zwar in Ab-
satz [0013], dass der Zustand der Batterie Gberwacht und die Klimatisierungsvor-
richtung ausgeschaltet wird, wenn die Kapazitat der Batterie auf einen Wert fallt,
der niedriger ist, als der vorab eingestellte Wert. Somit kann auch dort die Klimati-
sierung durchgefuhrt werden, ohne dass die Batterie Ubermafiig belastet wird.
Dass die Batterie nicht derart belastet werden darf, dass ein Starten der Brenn-

kraftmaschine nicht mehr mdglich ist, liegt fir den Fachmann auf der Hand.

2.4 Der Anspruch 1 nach Hilfsantrag 4 unterscheidet sich von dem des Hauptan-
trags letztlich dadurch, dass die intelligente Leistungserzeugungsmanagement-
steuerung 30 in der Modulation des Kompressors 14 variieren kann, wenn zuséatz-
liche oder andere Stromquellen verfligbar sind und sich die Systemparameter an-

dern, um eine optimale Systemleistung aufrecht zu erhalten.

Dieses Merkmal ist so zu verstehen, dass die Klimaanlage im Normalmodus be-
trieben wird (geregelt wird nur in Abhangigkeit der geforderten Kuhlleistung), wenn
der Verbrennungsmotor des Fahrzeugs in Betrieb ist. Wird der Verbrennungsmo-
tor hingegen ausgeschaltet, dann erkennt dies die Regelung. Sie nutzt die dann
vorhandene Stromquelle, was in der Regel die Fahrzeugbatterie ist, und schaltet
in diesem Fall in Abhangigkeit vom Ladezustand der Batterie in den Energiespar-

modus fur die Klimaanlage um.

Diese Vorgehensweise ist ebenfalls aus der D1/Dla bekannt. So wird bei laufen-
dem Verbrennungsmotor die Klimaanlage im normalen Modus betrieben (vgl.
Abs. [0044] und [0045]). Erkennt die Regelung, dass die Zindung ausgeschaltet
ist, dann schaltet die Regelung in Abhangigkeit vom Ladezustand der Batterie die

Klimaanlage in den Energiesparmodus um.

Hiernach legt der Stand der Technik dem Fachmann die nach den Hilfsantragen

als Erfindung beanspruchten Gegenstande nahe.
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Mit den jeweiligen Ansprichen 1 fallen auch die jeweils auf sie rickbezogenen
Unter- und Nebenanspriche der mit Haupt- und Hilfsantrdgen begehrten An-
spruchssatze. Indem die Beklagte erklart hat, dass sie die Anspriche in dem
Hauptantrag und in den Hilfsantradgen jeweils als abgeschlossene Anspruchssétze
betrachtet, hat sie zum Ausdruck gebracht, dass sie das angegriffene Streitpatent
in dieser Form insgesamt aufrechterhalten méchte. Weil keinem der gestellten
Antréage entsprochen werden konnte, war das Patent vollumfanglich fur nichtig zu

erklaren.

Davon abgesehen weisen diese Unteranspriiche auch keinen selbstandig patent-

fahigen Gehalt auf, was die Beklagte auch nicht geltend gemacht hat.

V.

Die Kostenentscheidung beruht auf 8 84 Abs. 2 PatG i. V. m. 8§ 91 ZPO. Die Ent-
scheidung uber die vorlaufige Vollstreckbarkeit folgt aus 8 99 Abs. 1 PatG i. V. m.
§ 709 Satz 1 und 2 ZPO.

Rechtsmittelbelehrung

Gegen dieses Urteil ist das Rechtsmittel der Berufung gemafl § 110 PatG
statthaft.

Die Berufung ist innerhalb eines Monats nach Zustellung des in vollstdndiger Form
abgefassten Urteils - spatestens nach Ablauf von finf Monaten nach Verkindung -
durch einen in der Bundesrepublik Deutschland zugelassenen Rechtsanwalt oder
Patentanwalt  schriftich  beim  Bundesgerichtshof,  Herrenstrale  45a,

76133 Karlsruhe, einzulegen.
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Die Berufungsschrift muss

- die Bezeichnung des Urteils, gegen das die Berufung gerichtet ist, sowie

- die Erklarung, dass gegen dieses Urteil Berufung eingelegt werde,

enthalten. Mit der Berufungsschrift soll eine Ausfertigung oder beglaubigte

Abschrift des angefochtenen Urteils vorgelegt werden.

Auf die Mdglichkeit, die Berufung nach § 125a PatG in Verbindung mit § 2 der
Verordnung uber den elektronischen Rechtsverkehr beim Bundesgerichtshof und
Bundespatentgericht (BGH/BPatGERVV) auf elektronischem Weg beim Bundes-
gerichtshof einzulegen, wird hingewiesen (www. bundesgerichtshof.de/erv.html).

Guth Hartlieb Dr. Fritze Fetterroll Wiegele
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