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Sachverhalt und Antréage
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Die unter der Nummer EP O 814 286 veroffentlichte
eur opai sche Pat entannel dung Nr. 97 109 094.9 wurde mt
Ent schei dung vom 8. Marz 2002 zur idckgew esen

Di e Zuriuckwei sung erfolgte mt der Begrindung, dalR der
CGegenstand des Anspruchs 1 imHi nblick auf den Stand der
Technik, wie er in den Druckschriften

D1: US-A-5 517 410
D2: WO A- 89/ 01421

of fenbart sei, nicht die in Artikel 56 EPU verlangte
erfinderische Tatigkeit aufweise.

Gegen di e Entschei dung der Priufungsabteilung hat die
Beschwer def threrin (Anmel derin) am 10. Mai 2002 unter

gl eichzeitiger Entrichtung der Beschwerdegebihr
Beschwer de ei ngel egt. Di e Beschwerdebegrindung i st am
18. Juni 2002 ei ngegangen. Di e Beschwerdefihrerin
beantragte, die Entschei dung der Prifungsabteil ung

auf zuheben und ein Patent auf G undl age der vorliegenden

Unterl agen zu erteilen.

Der geltende Anspruch 1 lautet:

"1. Verfahren zur Steuerung des Gangwechsel s ei nes
Kraftfahrzeug- Automati kgetri ebes mt el ektroni schem
Getri ebest euergerat, das in Abhangi gkeit von

Dr ossel kl appendéf f nungswi nkel und Fahr zeuggeschw ndi gkei t
sow e vermttels abgespei cherter Hochschal t kennli ni en
und Rickschal tkennlinien die Schaltvorgange steuert,
wobei durch Uberschreiten einer der abgespeicherten
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Hochschal t kennl i ni en bzw. der Rickschal t kennlinien durch
den aktuell en Betriebspunkt ein Hochschal t befehl bzw.
ein Rickschal tbefehl initiiert wrd,

dadurch gekennzei chnet, dal3 di e Ausfuhrung des
Schal t bef ehl s sol ange unterdrickt wird, w e sich der
aktuel l e Betriebspunkt in einem Bereich A befindet, der
bestimt ist vom Abl auf einer definierten Zeitspanne At
zwi schen einer deminitiierten Schaltbefeh

vor angegangenen Schal tung und dem aktuellen initiierten
Schal t bef ehl, wobei die Lange der definierten Zeitspanne
At abhangi g i st von der Drossel kl appendffnung DK. "

Die Annel derin fuhrte in ihrer Beschwerdebegrindung aus,
dal3 di e erfindungsgenéaf3e Unterdrickung eines
Schal t befehls in einer Zeitspanne ab dem | etzten
Schal t vorgang durch die D1 ni cht nahegel egt sei. Auch
habe sich der Gegenstand des unabh&ngi gen Anspruchs 1
aus ei ner Konbi nation der Schriften DL und D2 nicht in
nahel i egender Wi se ergeben kdnnen.

Ent schei dungsgr inde

1

0427.D

Nachstl i egender Stand der Technik

Der néchstliegende Stand der Technik ist in der D1 zu
sehen. Aus dieser Schrift ist ein Verfahren zur

St euerung des Gangwechsel s eines Kraftfahrzeug-

Aut omat i kgetri ebes bekannt, das santliche Merknmal e nach
dem Oberbegriff des Anspruchs 1 aufweist. D1 beschrei bt
ei n el ektroni sches Cetri ebesteuergerat 34, das die
Schal t vor gadnge i n Abhangi gkeit von

Dr ossel kl appenof f nungswi nkel TA und

Fahr zeuggeschw ndi gkeit SPD sowie vermttels
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abgespei cherter Hochschal t kennli ni en und
Rickschal t kennl i ni en steuert, wobei durch Uberschreiten
ei ner der abgespei cherten Hochschal t kennlinien bzw. der
Rickschal t kennl i ni en durch den aktuel |l en Betriebspunkt
ei n Hochschal t bef ehl bzw. ein Rickschal tbefehl initiiert
wird (vgl. Spalte 1, Zeilen 27 bis 36 und Figuren 19(a)
bis 19(c), 20, 21(a) bis 21 (c)).

Di e Merkmal e des kennzei chnenden Teils des Anspruchs 1
sind aus der D1 nicht bekannt.

Bei m St euerungsverfahren nach der DL wird zwar

vor geschl agen, di e Ausfihrung eines Schal t befehls
abhangi g vom Abl auf ei ner Zeitspanne zu unterdricken,
di ese Unterdriuckung erfol gt jedoch nur unter ganz
besti mt en Fahrbedi ngungen und betrifft nur ganz
besti mmt e Schal t vor gange.

We dies imEinzel nen geschieht, ist in Spalte 17,
Zeile 52 bis Spalte 18 Zeile 6 in Verbindung mt dem

Fl ussdi agranm der Fi gur 13A beschrieben. Eine von der
Dr ossel kl appendf f nung TA abhangi ge Sperr - Zei t spanne
(KOFF) wird definiert (vgl. Figur 6). Ein Rickschalten
vomvierten in den dritten Gang wird gesperrt, wenn das
Fahr zeug bergab fahrt, der Fahrer dennoch Gas gi bt und
das Gasgeben | anger als KOFF anhalt (Schritte SAl-SA4
vom Fl ussdi agranm . Ein Rickschalten vomvierten in den
zweiten Gang wird auch gesperrt, wenn das Fahrzeug
bergab fahrt und der Fahrer Gas gibt (Spalte 19,

Zeilen 3 bis 22).

Zweck dieses Verfahrens ist es, ein starkes Ei nsetzen
der Motorbrense durch Rickschalten vomvierten in den
zwei ten Gang zu unterbi nden, sol ange der Fahrer Gas gi bt
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und somt eine Mtorbrensung of fensichtlich nicht
winscht, und, wenn das Gasgeben | @nger als KOFF anhélt,
zusat zli ch noch das Zurickschalten in den dritten Gang

ZU sperren.

We sich aus dem oben Gesagten ergibt, ist das
Zeitintervall KOFF ein Zeitintervall, nach dessen
Verstrei chen eine zuséatzliche Schaltsperre (vomvierten
in den dritten Gang) wirksamw rd, die wihrend des
Zeitintervalls nicht bestand. Eine bereits wihrend des
Zeitintervall s KOFF bestehende Schal tsperre (vomvierten
in den zweiten Gang) wird vom Abl auf von KOFF ni cht
beei nfl usst bzw. auf gehoben.

I m Gegensatz hierzu schl agt die Erfindung vor,
Schal t vorgange wahrend eines jeweils ab demletzten
Schal t vor gang genmessenen Sperrzeitintervalls At zu

unt erdriicken. Die erfindungsgenmiRe Zeitspanne At ist die
Zeit des Bestehens einer Schaltsperre, wogegen das
Zeitintervall KOFF nach D eine Zeitspanne ist, die als
Kriteriumvor dem Ei nsetzen einer Schal tsperre dient.
Sonmit sind die Funktionen von KOFF und At
grundverschieden. Die bei D zu treffende Entschei dung,
ob ein Schal t befehl unterdrickt wird, ist unabh&éngig
davon, ob zuvor ein Schal tvorgang stattgefunden hat oder
nicht. DI gi bt daher dem Fachmann kei nerlei Veranl assung,
ei nen Schal tvorgang al s Ausgangszeitpunkt fur ein
Sperrzeitintervall fidr neu initiierte Schal tbefehle

vorzusehen, so wie dies von Anspruch 1 verlangt wrd.

Dar tber hi naus beschrankt sich die Unterdrickung der
Schal t bef ehl e nach D1 auf die 4-3 und 4-2
Rickschal tungen. Die Lehre des Anspruchs 1 erstreckt
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si ch dagegen auf die Unterdrickung jeglichen Hoch- oder
Rickschal t bef ehl s.

D e Kammer konmt somit zum Ergebnis, daB die
erfindungsgendafle Unterdrickung eines Schaltbefehls in
ei ner Zeitspanne ab dem |l etzten Schal tvorgang durch die
D1 nicht nahegel egt w rd.

Das St euerungsverfahren nach der D2

Die D2 offenbart eine Steuereinrichtung zum

sel bsttati gen Schalten von Getrieben T1 in
Lastkraftwagen mt ei nem Vi el gang- St uf enwechsel getri ebe.
Ei n el ektroni sches Steuergerat T2 ermttelt die
Schal t punkte und die zu schal tenden Ginge. Anders als
bei der vorliegenden Erfindung arbeitet das

el ektroni sche Steuergerat T2 nicht auf der G undl age von
abgespei cherten Hochschal t kennl i ni en und
Riuckschal t kennl i ni en, sondern steuert die Schaltvorgange
i n Abhéngi gkeit von Drossel kl appentf f nungsw nkel ,

Mot or dr ehzahl und Cetri ebeausgangsdrehzahl en und unter
der Bewertung von bestimmten Kriterien (optimaler
Kraftstoffverbrauch, Abgaswerte, ...).

Das Verfahren nach der D2 entspricht somt nicht dem
Qoer begriff des Anspruchs 1.

In der D2 ist die der Erfindung zugrundel i egende Aufgabe
(Unt erdr ickung des sogenannten Schal t pendel s, bzw. eine
zu hohe Schal t haufi gkeit zu unterbinden) nehrnals
erwahnt (Seite 3, Zeile 4; Seite 5, zweiter Absatz;
Seite 9, letzter Absatz). |Insbesondere genmal3 Seite 5,
zwei ter Absatz dient zur Verhinderung zu haufigen
Schaltens "di e Einhaltung einer Sperrzeit bei einem
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Wechsel in der Gaspedal stellung” (vgl. auch Seite 12,
erster Absatz und Flussdiagrammin der Figur 5A).

Der Gund fur die Abfrage nach ei nem Wechsel der

Gaspedal stellung in Verbindung mt der Unterdrickung des
Schal t pendel ns scheint darin zu |iegen, daB3, wenn die
Stel lung des Gaspedal s seit der |etzten Gangschal tung
sich nicht geandert hat, ein Schaltpendeln nicht zu

bef Grchten ist, weil die Steuereinrichtung unter diesen
Ver hal t ni ssen keine i mmanente Schaltinstabilitat besitzt
und nicht zu einem unerwinschten haufigen Schalten neiqgt.
Dadurch dall die G 6Re "Gaspedal stellung" sich nicht
gedndert hat, bleibt die Leistungsanforderung und die
Lei stungsabgabe des Mtors konstant. Bedingt durch die
Tréagheit des gesanten Fahrzeugs (LKW mt ei nem Vi el gang-
Getriebe) halten sich bei eingelegtem Gang die
Variationen der die Ermttlung des Schal t punktes

besti menden anderen G 6Ren (Mdtor- und

Cetri ebedrehzahl en) dermallen in Grenzen, dal} sie ein
Schal t pendel n ni cht verursachen kdnnen.

Ei n Gaspedal wechsel bekundet den Fahrerwunsch nach ei ner
Anderung der Mtorleistung bzw. des Mt ordrehnonments. In
derartigen Ubergangsphasen kann durch haufiges H n- und
Her bewegen des Gaspedal s die Steuereinrichtung |eicht
zum Schal t pendel n gebracht werden, was unerwinscht i st
und unterdruckt werden sollte.

Zu di esem Zweck schl agt die D2 vor, eine Sperrzeit
ei nzubauen. Diese Sperrzeit ist als Diagrammin der
Fi gur 5A dargestellt. In diesem Di agramist auf der
Abszi sse ei ne Zeitspanne (s) in Sekunden und auf der
O dinate der Istwert der Gaspedal stellung T40i als

Fahr er wunschi nf ormati on er kennbar.
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Durch di e Bericksichtigung der Sperrzeit wird ein

anl i egender Schal t bef ehl nicht sofort ausgefihrt,
sondern erst nach dem Abl auf einer Zeitspanne (s), die
groRer ist, wenn der Wert der Gaspedal stellung T40i
kleiner ist. Damt wrd das Schal tverhalten des
Getriebes stabilisiert und unerwinschte kurz aufei nander

fol gender, erratische Schal tvorgange verm eden

Wann die Sperrzeit beginnt, ist in der D2 nicht explizit
erwahnt. Dem Fl ussdi agramm der Figur 5A ist zu entnehnen,
dalR die Sperrzeit (s) in dem M kroprozessort akt

ausgel 6st wird, an dem gegebenenfalls festgestellt wurde
(Ausgang "ja" des Flussdiagranms), dall seit der |etzten
Schal tung ei n Gaspedal wechsel stattgefunden hat.

Di eser Zeitpunkt ist nicht gleichzusetzen mt dem
Zei t punkt des vorangegangenen Schal t vor ganges. Der
Formul i erung auf der Seite 12, Zeilen 9-11 der D2 ("We
aus dem Fl u3pl an erkennbar, kann noch eine Sperrzeit

ber cksi chti gt werden, wenn seit der |etzten Schal tung
ei n Gaspedal wechsel erfolgte") deutet an, dal3 der
Zei t punkt der Abfrage, ob ein Gaspedal wechsel erfol gt

i st oder nicht, notwendi ger Wi se nach dem

vor angegangenen Schal tvorgang stattfinden sollte. D e
bei positiver Antwort veranl asste Ausl dsung der
Sperrzeit fuahrt dann zu einer im Vergleich zu der

er fi ndungsgenéflen, gleichzeitig mt dem Schal t vor gang
ausgel 6sten Sperrzeit trageren Schaltreaktion des
Getriebes, was bei einem Nutzfahrzeug auch in Kauf
genommen wer den kann. Ein Gaspedal wechsel, der vor dem
vor angegangenen Schal tvorgang erfolgte, ware fir die

akt uel | e Ent schei dung, ob geschaltet wi rd oder nicht,

ni cht von Rel evanz, denn wenn die Sperrzeit seit

besagt em Gaspedal wechsel nicht verstrichen ware, hatte
besagter Schal tvorgang gar nicht stattfinden kdénnen.

0427.D
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Es besteht somit keine Veranl assung anzunehnen, dal3 der
Begi nn der in Figur 5A dargestellten Zeitsperre (s) mt
dem Zei t punkt des vorangegangenen Schal t vor ganges
Ubereinstimt .

D e Kammer kommt somit zu dem Schl uf3, dafl, auch wenn die
zur Vernei dung von Pendel schal tungen in der D2

vor geschl agenen Verfahrensschritte in das aus der D1
bekannt e Verfahren auf genommen waren, eine solche, im
Zur ickwei sungsbeschl u3 angef thrte Konbi nati on aber nicht
zu dem Verfahren nach dem Anspruch 1 fuhren wirde.

Daraus fol gt, dal der Gegenstand des Anspruchs 1 sich
ni cht aus der Zusanmenschau der DL mt der D2 in
nahel i egender Wise ergibt (Artikel 56 EPU)

Auch der weitere i m Recherchenbericht erwdhnte Stand der
Techni k kann ersichtlich nicht zum Gegenstand des
Anspruchs 1 fahren.

Di e Merkmal e nach den abhangi gen Ansprichen 2 und 3

bei nhal ten vorteil hafte Wi terbil dungen des

er fi ndungsgenéfR3en Verfahrens und kénnen daher ebenfalls
best ehen bl ei ben.

Der unabhé&ngi ge Anspruch 1 und di e davon abhangi gen
Anspriche 2 und 3 koénnen deshal b als G undl age fir eine
Patenterteilung dienen.
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Ent schei dungsf or nel

Aus di esen G unden wrd entschi eden:

1. D e angefochtene Ent schei dung wi rd auf gehoben.
2. Die Sache wird an die erste Instanz mt der Anordnung
zur ickverw esen, ein Patent auf der G undl age fol gender

Unterl agen zu erteilen:

Anspr uche: Anspriche 1 bis 3, wie ursprunglich
ei nger ei cht

Beschrei bung: Seiten 1, l1la, 2 eingegangen am
10. Marz 2001
Seiten 3 bis 5, we urspringlich
ei nger ei cht

Zei chnungen: Figuren 1 bis 2, wie urspringlich

ei ngerei cht.

Der Geschaftstell enbeant e: Der Vorsitzende:

S. Fabi ani S. Crane
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