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Sachverhalt und Antrage

IT.

ITI.

Iv.

Gegen die Zwischenentscheidung der Einspruchsabteilung,
mit der das europaische Patent Nr. 2 741 944 in
geandertem Umfang aufrechterhalten wurde, haben die
Einsprechenden 1 und 2 (Beschwerdefiithrerinnen I und IT)

Beschwerde eingelegt.

Die Einspruchsabteilung war unter anderem der
Auffassung, dass der Gegenstand des unabhangigen
Anspruchs 1 des am 26. November 2018 eingereichten
Hauptantrags neu sei gegeniiber der Lehre des Dokuments
D7 (WO 2007/134889 Al) und erfinderisch gegeniiber D7 in

Kombination mit dem Fachwissen.

Am 20. Juli 2022 wurde vor der Beschwerdekammer

mindlich verhandelt.

Die Beschwerdefihrerinnen I und II (Einsprechende 1 und
2) beantragten die Aufhebung der angefochtenen
Entscheidung und den Widerruf des Patents in vollem

Umfang.

Die Beschwerdegegnerin (Patentinhaberin) beantragte die
Zurickweisung der Beschwerden (Hauptantrag), hilfsweise
das Patent in geadanderter Fassung auf der Grundlage der
Anspriche des Hilfsantrags 1 oder des Hilfsantrags 2,
eingereicht mit der Beschwerdeerwiderung,

aufrechtzuerhalten.

Anspruch 1 gemaRl Hauptantrag (gegeniber der erteilten
Fassung nicht mehr allgemein auf ein "Verfahren zur
Ansteuerung einer Bremseinrichtung eines Fahrzeugs"
gerichtet) lautet in der der angefochtenen Entscheidung

zugrunde liegenden Merkmalsgliederung wie folgt:
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M1-1 Schienenfahrzeugs, insbesondere eines Schienenfahrzeugs flr den
i Hochgeschwindigkeitsverkehr, bei dem

Verfahren zur Ansteuerung einer Bremseinrichtung eines |

|
E
|
E

M1-2 Verzogerung des Fahrzeugs entlang einer Fahrzeugléangsrichtung

des Fahrzeugs unabhangiges Ist-Verzoégerungssignal ermittelt wird,

in einem Ermittlungsschritt wenigstens ein flir eine aktuelle Ist- ;

reprdsentatives, von einem Betriebszustand der Bremseinrichtung !

%
!
i
i

§M1-3 vorgebbaren Soll-Verzégerungssignal verglichen wird, wobei das

Verzdgerung des Fahrzeugs reprasentativ ist, und

in einem Vergleichsschritt das Ist-Verzbgerungssignal mit einem ;

Soll-Verzdégerungssignal fir eine aktuell vorgegebene Soll- |

i
i
i
i
i

in einem Betatigungsschritt in Abh&ngigkeit von dem Ergebnis des
Vergleichsschritts wenigstens eine Bremseinheit der
Bremseinrichtung zur Unterstlitzung einer Bremswirkung der
Bremseinrichtung angesteuert wird,

%

dadurch gekennzeichnet, dass

i
|
[
i

i

: das Ist-Verzdgerungssignal in dem Ermittlungsschritt unter
M1-5 | Verwendung einer Mehrzahl voneinander unabhéngiger Teilsignale
: ermittelt wird, wobei

|
i
!

jedes Teilsignal fir die aktuelle Ist-Verzégerung des Fahrzeugs

M1-6 s . ) o
entlang der Fahrzeuglangsrichtung reprasentativ ist.

|
!
§

Das flr die vorliegende Entscheidung relevante
Vorbringen der Beschwerdefihrerinnen I und II in Bezug

auf Anspruch 1 lédsst sich wie folgt zusammenfassen:

Hauptantrag - Neuheit gegeniliber Dokument D7

Die Beschwerdefiilhrerin I argumentierte, dass D7 eine
Verzogerungsregelung gemal Oberbegriff des Anspruchs 1
offenbare, wobei der Kern der beanspruchten Ldsung in
den Merkmalen M1-5 und M1-6 zu sehen sei. Dem Ausdruck
"unabhangiger" Teilsignale komme dabei die Bedeutung

zu, dass diese redundant zueinander seien (und gemaRB
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Hauptantrag auch aus gleichen Quellen stammen koénnten).
Der abstrahierende Ausdruck "reprasentativ" im
Zusammenhang mit der Fahrzeuglédngsverzdgerung bedeute,
dass der Ist-Wert entweder durch direkte Messung (per
Beschleunigungssensor) oder aber durch Umrechnung aus
anderen Messwerten ermittelt werde (im Streitpatent aus
Drehzahlsignalen oder z. B. dem Geschwindigkeitssignal
eines GPS oder Zugleitsystems). Merkmal M1-2 bedeute
lediglich, dass direkt die Fahrzeuglangsverzdgerung
ermittelt werde und nicht ein iber den Betriebszustand
der Bremsmittel Auskunft gebender Parameter. Merkmal
M1-2 verlange nicht, die Fahrzeuglangsverzdgerung
unabhédngig vom gesamten Bremssystem zu ermitteln,
sondern nur unabhangig vom Betriebszustand der

Bremseinrichtung. Das Streitpatent (Anspriche 2 und 3)

lasse im Rahmen des Verstédndnisses von Merkmal M1-2
auch Raddrehzahlsensoren zu, d. h. die Unabhangigkeit
seil nur hinsichtlich der Aktuatorik zu verstehen und
Merkmal M1-2 somit breit auszulegen. Die technische
Lehre der vermeintlichen Erfindung liege also lediglich
darin, flUr einen Verzdgerungs-Bremsregelkreis mehrere
redundante Ist-Werte zu verwenden, die jeweils die Ist-
Verzogerung des Fahrzeugs reprasentierten.

Zu Merkmal M1-5 sei in D7 hinreichend offenbart, wie
die Teilsignale aus Anspruch 3 der D7 kombinierbar
seien. Dies gehe implizit aus Anspruch 3 der D7 hervor,
der eine Aufzahlung einzelner - fir die Verzdgerung des
Fahrzeugs reprasentativer - Ist-Werte offenbare
("Messung der Verzdogerung durch geeignete Sensoren", im
Plural; "Messung der Nulldurchgdnge der Motorspannungen
und Ermittlung der Verzdogerung"; "Messung der
Drehzahlen", gemaB S. 3, Z. 24 als "Betriebsgrofen des
Fahrzeuges" zu verstehen, also z. B. als Raddrehzahlen
oder Drehzahlen des Antriebsstrangs) und in diesem
Zusammenhang auch einen Verzdgerungs-Bremsregelkreis

(siehe auch Anspruch 4). Fir den Leser der D7 sei klar,
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dass gleichartige Werte miteinander verglichen wlirden.
Laut Anspruch 3 der D7 wlUrden "mehrere" der Teilsignale
zur Bestimmung eines Soll-Ist-Vergleichs wverwendet.
Auch fordere Anspruch 4 der D7 bereits, dass "anhand
der erfassten Betriebswerte" (im Plural) eine Ist-
Kennlinie gebildet werde. Damit seien - im Sinne einer
impliziten Offenbarung - beliebige Kombinationen und
Teilauswahlen aus allen mdéglichen Kombinationen
offenbart, darunter auch eine Kombination wie mit
Merkmal M1-5 gefordert. Die Offenbarung einer Messung
der Verzdgerung durch "geeignete Sensoren" (im Plural)
gemall Anspruch 3 der D7 sei sogar schon hinreichend
neuheitsschadlich. D7 offenbare zudem (S. 4, Z. 10-11)
"eine aus der Drehzahl der Motoren und der
Beschleunigung des Fahrzeugs gebildete Ist-Kennlinie".
Die in D7 angegebenen "Betriebsverhdltnisse" bzw.
"BetriebsgroBen" (Anspruch 3 bzw. Beschreibung) seien

jene "des Fahrzeuges" und vom Bremssystem unabhangig.

Die Beschwerdefilhrerin II bemerkte zur angefochtenen
Entscheidung, dass auch im Streitpatent nirgendwo wvon
einem "Vergleich" oder "Kombinieren" der Werte die Rede
sei, d. h. der Begriff "unter Verwendung" (einer
Mehrzahl unabhangiger Teilsignale) aus Anspruch 1 sei
breit auszulegen (und umfasse wie im Streitpatent z. B.
auch eine Mittelwertbildung). In dhnlicher Weise sei
dies in D7 ausgedrickt (Seite 4 oben), wenn (anhand der
erfassten Betriebswerte) eine Ist-Kennlinie "gebildet"
werde. Die explizite Nennung in D7 (Anspruch 3 oder

S. 3, 2. 22-37) von mehreren Betriebsverhaltnissen als
EingangsgroRen vermittele dem Fachmann bereits, dass
zur Bildung einer Ist-Kennlinie eine beliebige Auswahl
und Kombination der genannten Betriebsverhaltnisse
(Messung der Verzdogerung; Messung mehrerer Drehzahlen,
und zwar der Motoren nach S. 4, Z. 10) verwendet werden

konne. Daher sei D7 neuheitsschddlich fur Merkmal M1-5
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und M1-6. Bei Betrachtung einer Bremsverzdgerung (siehe
S. 2, Z. 11-18) bzw. eines Bremsverlaufs (S. 4, 7Z. 31)
gemal Dokument D7 beschreibe die Ist-Kennlinie eine
Anderung der Verzdgerung Uber der Zeit. Messungen an
einer Motoreinheit in D7 seien - wie mit Merkmal M1-2
gefordert - dabei solange unabhangig vom Bremssystem,
wie diese nicht mit dem Bremssystem verschaltet seien.
D7 gehe davon aus, dass anfangs keine Bremsung vorliege
und dann entschieden werde, vorwiegend Motoren (wie im
Streitpatent) nacheinander zur Bremsung "zuzuschalten".
Motorbremsen seien also zumindest zeitweise wahrend des
Bremsvorgangs nicht Teil des Bremssystems (solange sie
passiv mitdrehten und nur Strom in die Oberleitung
rickspeisten) und geeignet, die Ist-Verzdgerung
unabhdngig vom Bremssystem zu messen. Auch im
Streitpatent (Absatz [0017]) werde die Motordrehzahl

als reprasentatives Geschwindigkeitssignal verwendet.

Hauptantrag - erfinderische Tdtigkeit ausgehend von D7

Laut der Beschwerdefihrerin I stelle der Fachmann
zumindest auf Basis seines Fachwissens die vorstehend
diskutierten Zusammenhange her. Ausgehend von D7 sei
die Aufgabe, eine hohere Sicherheit des Regelkreises zu
ermdglichen. Bei sicherheitskritischen Systemen denke
der Fachmann an Redundanzen, z. B. falls ein Sensor
ausfalle. D7 gebe bereits einen Hinweis auf eine
redundante Ausbildung durch den Begriff "mehrere" in
Anspruch 3. Dem Fachmann erschlieBe sich daraus die
technische Lehre, dass eine beliebige Kombination der
in Anspruch 3 genannten Betriebsgrolen herangezogen
werden konne (siehe auch S. 3 und 4 der Beschreibung:
Bildung einer Ist-Kennlinie aus diesen Betriebsgrodlen
und Vergleich mit einer Soll-Kennlinie zur Einhaltung
der geforderten Bremswerte). Aus der Aufzahlung der

Teilsignale in Anspruch 3 der D7 wlrde er die
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erforderliche Auswahl bei Bestimmung der Ist-Kennlinie
treffen. Dabei sei selbstverstdndlich, dass ein Soll-
Ist-Vergleich nur mit gleichartigen Werten, also einer
Ist-Verzdgerungs-Kennlinie mit einer Soll-Verzdgerungs-
Kennlinie, mdéglich sei. Insofern handele es sich sowohl
bei den Betriebswerten wie auch bei der resultierenden
Ist-Kennlinie um Kennwerte, die fir die Ist-Verzdgerung
des Fahrzeugs reprasentativ seien. Es sei naheliegend,
Teilsignale, die eine Ist-Verzdgerung reprasentierten,
zusammen zur Ermittlung der Ist-Verzdgerung zu
verwenden. Um ein Ist-Verzdgerungssignal aus mehreren
Teilsignalen zu bilden, wende der Fachmann bekannte

Methoden wie Mittelwertbildung oder Gewichtung an.

Laut Beschwerdefihrerin II offenbare D7 sogar eine
diversitare Redundanz, und zwar neben Sensoren zur
Messung der Verzdgerung die Messung der Nulldurchgange

der Motorspannungen zur Ermittlung der Verzdgerung.

Hilfsantrag 1 - erfinderische Tdtigkeit gegeniiber D7

Die Beschwerdefihrerin I argumentierte, eine
Verschiedenartigkeit unterschiedlicher Quellen, aus
denen die Teilsignale der Ist-Verzdgerung stammen
kénnten, gehe bereits aus der D7 hervor. Bei der Lesart
"mehrere" Teilsignale in Anspruch 3 wlrden Teilsignale
z. B. durch geeignete Sensoren bereitgestellt, andere
Teilsignale aber durch Messung der Nulldurchgange der

Motorspannung und Messung von Drehzahlen.

Hilfsantrag 2 - erfinderische Tidtigkeit gegeniiber D7

Die beanspruchte Mittelwertbildung basiere laut der
Beschwerdefihrerin I auf dem bloRen Fachwissen eines
Fachmanns der Steuerungs- und Regelungstechnik, der

sich mit Grundlagen messtechnischer Methoden auskenne.
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Im Fall verschiedener gleichartiger Signale fir
dieselbe physikalische GrdBe sei eine Mittelwertbildung
zwecks Signalverarbeitung sogar die naheliegende

Methode, um Messunterschiede zu eliminieren.

Die Beschwerdefihrerin II ergédnzte, dass aus D7 schon
mehrere Parameter zur Bestimmung der Ist-Verzdgerung
bekannt seien und diese in naheliegender Weise mittels
Mittelwertbildung zu kombinieren seien, um falsche
Ausschla&ge von Signalen zu korrigieren. Es sei
allgemeiner Kenntnisstand und nicht erfinderisch, mit

mehreren gleichartigen Werten eine GroBe zu bestimmen.

Die Beschwerdegegnerin entgegnete dem wie folgt:

Hauptantrag - Neuheit gegenliber Dokument D7

Zur Erfassung des Systemzustandes (allgemein, nicht der
Verzogerung alleine) konne in D7 eine Reihe von
BetriebsgrdBen des Fahrzeugs ermittelt werden, unter
anderem eine Messung der Verzogerung durch geeignete
Sensoren sowie die Messung der Nulldurchgange der
Motorspannungen und Ermittlung der Verzdgerung durch
Varianzbestimmung (S. 3, Z. 21-37; Anspruch 3). D7
offenbare weiterhin, zur Bremssteuerung eine aus der
Drehzahl der Motoren und der gemessenen Beschleunigung
gebildete Ist-Kennlinie mit einer Soll-Kennlinie zu
vergleichen und bei negativer Abweichung einzelne
Motorbremsen bzw. Reibbremsen zuzuschalten (siehe S. 4,
Z. 10-15; Anspruch 4). Wie in der angefochtenen
Entscheidung festgestellt, finde sich in D7 keine
Lehre, ein (fir die Ist-Kennlinie verwendetes) Ist-
Verzogerungssignal unter Verwendung mehrerer
unabhédngiger Teilsignale, die jeweils selbst fir die
Ist-Verzdgerung entlang der Fahrzeuglangsrichtung

reprasentativ seien, zu ermitteln (Merkmal M1-5, M1-6).
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D7 offenbare lediglich unterschiedliche Optionen zur
Bestimmung der Ist-Verzdgerung, die auf nicht naher
spezifizierte Weise im Zusammenhang mit der Bestimmung
des Systemzustandes des Fahrzeugs verwendet wurden. Aus
D7 sei nicht klar, wie die Ist-Kennlinie gebildet werde
und dass immer eine VerzOgerungsregelung vorliege. D7
zahle zwar eine Reihe von BetriebsgrdBen des Fahrzeugs
bzw. Teilsignale auf, die aber entweder nicht alle (wie
Temperaturerfassungen) fir die aktuelle Ist-Verzdgerung
in Fahrzeuglangsrichtung reprasentativ seien, oder (wie
die sich auf die Motordrehzahl beziehende "Messung der
Drehzahlen") nicht unabhangig vom Betriebszustand der
Bremseinrichtung seien (in Anspruch 3 des Streitpatents
seien nur nicht gebremste mitlaufende oder als
zusdtzlicher Antrieb genitzte Motoreinheiten gemeint,
was in D7 nicht explizit bzw. eindeutig offenbart sei).
Anspruch 1 sei (anders als bei Raddrehzahlen) in Bezug
auf die Messung der Motordrehzahl derart limitierend zu
verstehen, da das mit dem Streitpatent angestrebte Ziel
(Absatze [0012] und [0064]: hohe Ausfallsicherheit und
hoher Sicherheitsintegritdtslevel) sonst nicht erreicht
werde. Auch der Ausdruck "Messung der Verzdogerung durch
geeignete Sensoren" in D7 lasse nicht eindeutig auf die
Verwendung mehrerer Sensoren schlieRen; er kodnne auch

ausdriicken, dass es mehrere geeignete Sensoren gebe.

Hauptantrag - erfinderische Tdtigkeit ausgehend von D7

Die unterscheidenden Merkmalen M1-5 und M1-6 10sten die
Aufgabe, ein Verfahren zur Verfigung zu stellen, das
auf einfache Weise eine zuverldssige Schnellbremsung
bei hohem Sicherheitsintegritatslevel ermdgliche. Von
einem Sicherheitsintegritdtslevel sei in D7 nicht die
Rede. D7 stelle sich eine andere Aufgabe, und zwar
zunadchst die sukzessive Zuschaltung der Elektromotoren

ohne Einsatz der Reibbremse, unter Berilicksichtigung
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vieler Betriebsparameter (z. B. der Temperatur) der
Bremse. Erst anschlieRBend erfolge die Zuschaltung der
Reibbremse. D7 liefere schon keinen Hinweis, mehrere

oder gar mehrere voneinander unabhdngige Teilsignale zu

verwenden, um das Ist-Verzdgerungssignal zu ermitteln.

Selbst wenn der Fachmann trotz eines in D7 fehlenden
Hinweises eine Kombination der in D7 zitierten Ist-
Verzdgerungssignale (aus einem Beschleunigungssensor
und der Messung der Nulldurchgange der Motorspannungen)
in Betracht ziehe, gelange er nicht zu einem von dem

Betriebszustand der Bremseinrichtung des Fahrzeugs

unabhdngigen Ist-Verzdgerungssignal (Merkmal M1-2). Die

in D7 beschriebene Ermittlung eines Verzdgerungswerts
anhand der Nulldurchgédnge der Motorspannungen (auch die
Messung der Motordrehzahlen, siehe oben) sei gerade
nicht von dem Bremssystem unabhangig, da der Motor
zentraler Bestandteil des elektrischen Bremssystems des
Schienenfahrzeugs sei. Ein solches Verzogerungssignal
konne in Kombination mit einem anderen Signal kein Ist-
Verzdgerungssignal im Sinne von Merkmal M1-2 liefern.
Im Lichte der Beschreibung des Streitpatents sei
Merkmal M1-2 dahingehend beschrankend, dass diejenigen
Verfahren ausgeklammert seien, in denen die Ermittlung
des Ist-Verzdgerungssignals innerhalb des Bremssystems
erfolge. Die fiir das Ist-Verzdgerungssignal zu
ermittelnden Teilsignale seien derart zu wahlen, dass
ihre Erfassung von der Funktionsweise des Bremssystems
nicht beeinflusst wirden und also offensichtlich vom
Betriebszustand des Bremssystems unabhangig seien, aber
nicht von dessen Wirkung auf die Fahrzeugverzdgerung
(siehe Streitpatent, Absatze [0011] und [0012]). Zwar
finde sich im Streitpatent keine Definition des
Begriffs "Betriebszustand" (nur fiur den Begriff
"Betriebssituationen", der einen Betriebsbremsmodus

umfasse), aber Merkmal M1-2 mache klar, dass im Einsatz
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befindliche, als Bremse fungierende Teile der

Bremseinrichtung nicht zu bericksichtigen seien.

Hilfsantrag 1 - erfinderische Tdtigkeit gegeniiber D7

Der Gegenstand des Anspruchs 1 gemal Hilfsantrag 1 sei
aus den bereits zum Hauptantrag dargelegten Grinden
erfinderisch. D7 lehre keine Ermittlung von Ist-
Verzogerungssignalen, die aus unterschiedlichen Quellen
unterschiedlicher Art stammten und als Teilsignale fur

ein daraus ermitteltes Ist-Verzdgerungssignal dienten.

Hilfsantrag 2 - erfinderische Tdtigkeit gegeniiber D7

Der Gegenstand des Anspruchs 1 gemal Hilfsantrag 2 sei
aus denselben Grinden wie zum Hauptantrag und zu
Hilfsantrag 1 dargelegt erfinderisch. Aus keinem der
zitierten Dokumente sei ein Hinweis zu entnehmen, zur
Ermittlung des Ist-Verzdgerungssignals einen Mittelwert
der verwendeten unabhangigen Teilsignale aus
unterschiedlichen Quellen zu verwenden. D7 lasse offen,
was die Ist-Kennlinie sei. D7 sei auch die Bildung
eines Mittelwerts aus verschiedenen Parametern (gemal

Absatz [0057] des Streitpatents) nicht zu entnehmen.

Entscheidungsgriunde

Hauptantrag
1. Neuheit gegeniiber Dokument D7
1.1 Der Gegenstand des unabhédngigen Anspruchs 1 gemal

Hauptantrag ist neu gegenliber der Lehre der D7
(Artikel 54 (1) EPU).
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.2 D7 offenbart (Anspruch 1) ein Verfahren zur Ansteuerung

einer Bremseinrichtung eines Schienenfahrzeugs, bei dem

- in einem Ermittlungsschritt wenigstens ein flUr eine
aktuelle Ist-Verzdogerung des Fahrzeugs entlang
einer Fahrzeuglangsrichtung reprasentatives, wvon
einem Betriebszustand der Bremseinrichtung des
Fahrzeugs unabhangiges Ist-Verzdgerungssignal
ermittelt wird (Anspriche 3 und 4: die "Messung der
Verzbgerung durch geeignete Sensoren" dient z. B.
als EingangsgroBe zur Steuerung/Regelung der
Gesamtbremsleistung des Fahrzeugs, wobeil "anhand
der erfassten Betriebswerte eine Ist-Kennlinie
gebildet" wird; bei Steuerung/Regelung der Bremsung
eines spurgebundenen Schienenfahrzeugs - also der
Langskraft - wird dabei ein fur die aktuelle
Fahrzeuglangsverzogerung reprasentatives Ist-
Verzdgerungssignal erfasst),

- welches in einem Vergleichsschritt mit einem, fur
eine aktuell vorgegebene Soll-Verzdgerung des
Fahrzeugs reprasentativen, vorgebbaren Soll-
Verzdgerungssignal verglichen wird (Anspruch 3: die
Eingangsgrofle der Steuerung/Regelung wird zur
Bestimmung eines Soll-Ist-Vergleiches verwendet,
wobel gleichartige Werte miteinander zu vergleichen
sind, also eine Ist-Verzdgerung mit einer
vorgegebenen Soll-Verzdgerung), und

- in einem Betadtigungsschritt in Abhangigkeit wvom
Ergebnis des Vergleichsschritts wenigstens eine
Bremseinheit der Bremseinrichtung zur Unterstiitzung
einer Bremswirkung der Bremseinrichtung angesteuert
wird (Anspruch 4: bei einer Soll-Ist-Abweichung
werden z. B. weitere Motorbremsen zugeschaltet),

wie mit den Merkmalen M1-1 bis M1-4 spezifiziert.

Insbesondere ist festzustellen, dass Merkmal M1-2 durch

die "Messung der Verzbgerung durch geeignete

Sensoren" (also eines Beschleunigungssensors) aus D7
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bekannt ist, was unstrittig war (siehe dazu auch die
angefochtene Entscheidung, Punkt 5.2, mit Verweis auf
den im Streitpatent - Absatz [0007] - gewlirdigten Stand
der Technik, bei dem eine aktuelle Ist-Verzdgerung des
Fahrzeugs unabhangig von der Bremseinrichtung mittels

eines Beschleunigungssensors erfasst wird).

Der von der Beschwerdegegnerin vorgebrachte Einwand,
dass D7 nicht eindeutig und unmittelbar eine
Verzogerungsregelung zeige und wie die Ist-Kennlinie
gebildet werde, kann nicht Uberzeugen. D7 offenbart in
Anspruch 3 zwar eine Vielzahl von Betriebsverhaltnissen
des Fahrzeugs, die als Eingangsgrobe zur Steuerung/
Regelung erfasst werden konnen. Aufgrund der
Formulierung "eine ... der folgenden
Betriebsverhdltnisse" offenbart D7 aber explizit
Ausfihrungsbeispiele unter Verwendung jeweils nur einer
der erfassten GrdoRen, darunter auch ein
Ausfihrungsbeispiel, in dem ein Betriebsverhaltnis des
Fahrzeugs mittels z. B. "Messung der Verzdgerung durch
geeignete Sensoren" erfasst wird und gemal Anspruch 3
als EingangsgroBe "zur Steuerung/Regelung ... mit einer
hinterlegten Kennlinie zur Bestimmung eines Soll-Ist-
Vergleiches verwendet" wird. Wird wie offenbart eine
Verzdgerung als Eingangsgrdle und damit als Ist-Wert
einer Regelung erfasst, impliziert dies bereits eine
Verzdgerungsregelung unter Verwendung eines Ist-
Verzdgerungssignals. Im Ubrigen verlangt Anspruch 1
keine Bildung einer Ist-Kennlinie, sondern lediglich

die Ermittlung eines Ist-Verzogerungssignals.

Die Merkmale M1-5 und M1-6 des Anspruchs 1 fordern,
dass das Ist-Verzogerungssignal im Ermittlungsschritt
unter Verwendung einer Mehrzahl voneinander

unabhédngiger, jeweils fir die aktuelle Ist-Verzdgerung
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des Fahrzeugs entlang der Fahrzeugladngsrichtung

reprasentativer Teilsignale ermittelt wird.

Die Beschwerdefihrerinnen sahen insbesondere in der
Aufzahlung mehrerer Betriebsverhadltnisse in Anspruch 3
der D7 sowie der Bildung einer Ist-Kennlinie "anhand
der erfassten Betriebswerte" gemall Anspruch 4 der D7
beliebige Kombinationen und auch daraus getroffene
Teilauswahlen in D7 offenbart, darunter auch eine

Kombination wie mit Merkmalen M1-5 und M1-6 gefordert.

Dem kann die Kammer nicht folgen, da die in Anspruch 3
und auch auf S. 3, Z. 27-37 der Beschreibung der D7
offenbarte Aufzadhlung von gemessenen oder ermittelten
Betriebsverhdltnissen bzw. BetriebsgrolRen des Fahrzeugs
auch GroRen wie Temperaturerfassungen enthalt, die
nicht fir die aktuelle Ist-Fahrzeuglangsverzdgerung
reprasentativ sind. Auch wenn D7 die Bildung einer Ist-
Kennlinie offenbart, die "mehrere"™ der in Anspruch 3
oder auf Seite 3 der Beschreibung aufgezdhlten Grdélen
verwendet, bleibt offen, welche dieser GrdBen gemeinsam
zur Ermittlung der Ist-Kennlinie verwendet werden. D7
offenbart also nicht unmittelbar und eindeutig die
Verwendung von zumindest zwei und somit - wie mit den
Merkmalen M1-5 und M1-6 gefordert - einer Mehrzahl von
fiir die aktuelle Ist-Fahrzeugldngsverzdgerung
reprasentativer Teilsignale zur Ermittlung des Ist-
Verzdgerungssignals. Die allgemeine Offenbarung
moéglicher Kombinationen in D7, die offen lasst, welche
Kombinationen dabei tatsachlich beriticksichtigt werden,
kann die mit den Merkmalen M1-5 und M1-6 getroffene
Auswahl einer spezifischen Kombination nicht

neuheitsschadlich treffen.

Auch die "Messung der Verzbgerung durch geeignete

Sensoren" (im Plural) in Anspruch 3 der D7 (erster
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Aufzahlungspunkt) kann nicht - wie behauptet - klar und
eindeutig offenbaren, dass mehrere Sensoren und damit
eine Mehrzahl von Teilsignalen zur Messung der
Verzbgerung verwendet werden (Merkmale M1-5 und M1-6).
Diese Offenbarungsstelle in D7 kann auch dahingehend
verstanden werden, dass lediglich eine Auswahl eines
einzigen, zur Messung der Verzdgerung geeigneten
Sensors erfolgt. Dies gilt gleichermaRen fir die wvon
Beschwerdefihrerin I angefihrte Offenbarungsstelle auf
S. 4, Z. 10-11 ("aus der Drehzahl der Motoren und der
Beschleunigung des Fahrzeugs gebildete Ist-Kennlinie™)
der D7, die auch so verstanden werden kann, dass die
Motordrehzahl lediglich als Parameter zur Bildung
drehzahlabhangiger Kennlinien oder Kennlinienbereiche
der Ist-Beschleunigung bzw. Ist-Verzdgerung, also nicht
notwendigerweise als flir die Ist-Verzdgerung entlang
der Fahrzeuglangsrichtung reprasentative EingangsgroBe

herangezogen werden soll.

Die Neuheit des Gegenstands von Anspruch 1 gegeniiber D7
beruht somit bereits allein darauf, dass aus D7 nicht
unmittelbar und eindeutig die Merkmale M1-5 und M1-6
hervorgehen. Die Frage, ob D7 neben der direkten
Messung der Verzodgerung noch weitere, fir die aktuelle
Ist-Fahrzeuglangsverzdgerung reprasentative Teilsignale
zeigt, die im Sinne von Merkmal M1-2 unabhdngig vom
Betriebszustand der Bremseinrichtung des Fahrzeugs

sind, ist fir die Frage der Neuheit unerheblich.
Erfinderische Tdtigkeit ausgehend von Dokument D7
Der Gegenstand des Anspruchs 1 gemal Hauptantrag beruht

ausgehend von D7 als nachstliegendem Stand der Technik

nicht auf erfinderischer Tatigkeit (Artikel 56 EPU).
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Wie zur Neuheit ausgefilthrt, unterscheidet sich der
Gegenstand des Anspruchs 1 von der Lehre des Dokuments
D7 in den Merkmalen M1-5 und M1-6. Die Ermittlung des
fur die Verzdgerungsregelung gemadl Anspruch 1
relevanten Ist-Verzdgerungssignals unter Verwendung
einer Mehrzahl voneinander unabhangiger Teilsignale fur
die aktuelle Ist-Verzdgerung gemal dieses Unterschieds
bedeutet eine redundante Ermittlung der fur die
Regelung verwendeten Eingangssignale, was zu einer
hoheren Sicherheit des beanspruchten Verfahrens z. B.

gegenlber Ausfall eines Sensorsignals fihrt.

Ausgehend von D7 stellt sich damit nach Auffassung der
Kammer die objektive technische Aufgabe, ein Verfahren
zur Ansteuerung einer Bremseinrichtung eines
Schienenfahrzeugs mit erhdéhter Sicherheit zur Verfigung

zu stellen.

Die von der Beschwerdegegnerin formulierte
Aufgabenstellung, auf einfache Weise eine zuverléassige
Schnellbremsung bei hohem Sicherheitsintegritatslevel
zu ermdglichen, ist aus den Unterschiedsmerkmalen im
Kontext von Anspruch 1 nicht abzuleiten. Zum einen ist
Anspruch 1 nicht auf den spezifischen Fall einer
Schnellbremsung bei Betatigung der Bremseinrichtung
eingeschrankt. Zum anderen kann ohne genauere
Definition der Ausfihrung der Bremseinrichtung in
Anspruch 1 nicht davon ausgegangen werden, dass die
unterscheidenden Merkmale zu einem hohen
Sicherheitsintegritatslevel der Bremseinrichtung fihren
(gemal Absatz [0006] des Streitpatents ist ein hoher
Sicherheitsintegritatslevel bei alleiniger Erfassung
der Ist-Bremswirkung anhand von internen Signalen der

Bremseinheit nur mit hohem Aufwand zu erreichen).
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Entgegen der Auffassung der Beschwerdegegnerin enthalt
D7 bereits einen Hinweis darauf, mehrere Teilsignale zu
verwenden, da gemal einer der in Anspruch 3 aufzahlten
Optionen explizit "als EingangsgréBe zur Steuerung/
Regelung der Gesamtbremsleistung ... mehrere der
folgenden Betriebsverhdltnisse des Fahrzeuges erfasst
oder ausgewertet oder mit einer hinterlegten Kennlinie
zur Bestimmung eines Soll-Ist-Vergleiches verwendet
werden". Zudem offenbart Anspruch 4 der D7, dass

"anhand der erfassten Betriebswerte eine Ist-Kennlinie

gebildet und mit einer zur Einhaltung der geforderten

Bremswerte gililtigen Soll-Kennlinie verglichen wird".

Vor der Aufgabe stehend, die Sicherheit des aus D7
bekannten Verfahrens z. B. gegen Ausfall zu erhdhen,
ist es fir den Fachmann daher im Falle einer
Verzdgerungsregelung (also fir eine - wie weiter oben
zur Neuheit ausgefihrt - in D7 offenbarte Option)
naheliegend, die Ist-Verzdgerung als EingangsgroBle der
Regelung redundant zu erfassen und zumindest zwei der
aus D7 bekannten, flir eine Verzdgerung reprasentativen
BetriebsgroRen bzw. Betriebsverhdltnisse des Fahrzeugs
(siehe Seite 3 bzw. Anspruch 3 der D7) zu verwenden. Er
wlirde so z. B. in naheliegender Weise eine Kombination
der Messung der Verzogerung durch einen geeigneten
Sensor (eines Beschleunigungssensors) und eine Uber die
Messung der Nulldurchgange der Motorspannungen
ermittelte Verzdgerung gemal Anspruch 3 der D7 in
Betracht ziehen. Alternativ ware es fir den Fachmann
auch naheliegend, wegen des Hinweises auf S.4, Z. 10-11
der D7 auf "eine aus der Drehzahl der Motoren und der
Beschleunigung des Fahrzeugs gebildete Ist-Kennlinie",
als zweites Teilsignal eine redundante Beschleunigung
nach bekannten physikalischen Gesetzen aus der
Motordrehzahl zu ermitteln (als einfache zeitliche

Ableitung, wie in Absatz [0015] im Streitpatent selbst
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ausgefihrt; mit der bekannten Getriebelbersetzung folgt
daraus die Raddrehzahl bzw. Radgeschwindigkeit). In
beiden Fallen gelangt der Fachmann in naheliegender
Weise zu einer Mehrzahl unabhangiger, fir die Ist-
Verzdgerung reprasentativer Teilsignale, wie mit den

Merkmalen M1-5 und M1-6 gefordert.

Die Beschwerdegegnerin argumentierte noch, dass bei
Kombination des in D7 zitierten Ist-Verzdgerungssignals
aus einem Beschleunigungssensor mit einer anhand der
Messung der Nulldurchgange der Motorspannungen bzw.
auch mit einer aus der Messung der Motordrehzahlen
ermittelten Ist-Verzdgerung das Merkmal M1-2 nicht
erftillt sei. Dies liefere kein vom Betriebszustand der
Bremseinrichtung unabhangiges Ist-Verzdgerungssignal im
Sinne von Merkmal M1l-2, da der Motor in D7 zentraler
Bestandteil des Bremssystems des Schienenfahrzeugs sei.
Insbesondere seien die fiur das Ist-Verzdgerungssignal
zu ermittelnden Teilsignale derart zu wadhlen, dass ihre
Erfassung von der Funktionsweise des Bremssystems nicht
beeinflusst werde und auch nicht innerhalb des
Bremssystems erfolge. Zwar konne laut Anspruch 3 des
Streitpatents als Teilsignal auch ein aus der Drehzahl
einer Motoreinheit abgeleitetes Signal verwendet
werden. Jedoch sei Merkmal M1-2 dahingehend auszulegen,
dass nur nicht gebremste mitlaufende oder als
zusdtzlicher Antrieb genitzte Motoreinheiten gemeint

seien, was D7 nicht explizit zeige.

Diese Sichtweise teilt die Kammer nicht, da - wie von
der Beschwerdegegnerin eingerdaumt - das Streitpatent
den Begriff "Betriebszustand" nicht definiert und daher
keine derart einschrankende Auslegung des Begriffs "von
einem Betriebszustand der Bremseinrichtung unabhdngiges
Ist-Verzdégerungssignal" (Merkmal M1-2) zuldsst. Mangels

naherer Definition im Streitpatent ist dieser Ausdruck
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in seiner gesamten Bedeutungsbreite auszulegen und
fordert nach Auffassung der Kammer lediglich, dass
unabhangig davon, ob die Bremseinrichtung betatigt ist
oder nicht (also unabhangig vom "Betriebszustand" der
Aktuatorik, wie die Beschwerdefilhrerin I argumentiert)
das Ist-Verzogerungssignal ermittelt wird. Teilsignale
im Sinne von Merkmal M1-2 miissen - wie von der
Beschwerdegegnerin zugestanden - nicht unabhangig von

der Wirkung auf die Fahrzeugverzdgerung sein.

Dies trifft auch zu, wenn das Ist-Verzogerungssignal
unter Verwendung der - wie bereits ausgefihrt - durch
D7 nahegelegten Mehrzahl unabhadngiger Teilsignale, also
der durch einen Sensor gemessenen Verzdgerung sowie der
Uber Messung der Nulldurchgange der Motorspannungen
oder Motordrehzahlen ermittelten Verzdgerung ermittelt
wird. Die Messung der Motorspannungen oder -drehzahlen
in D7 erfolgt namlich unabhdngig vom Betriebszustand
der Motoren als "Bremse", da gemal Anspruch 1 der D7
erst "in Abhédngigkeit von den Betriebsverhdltnissen des
Fahrzeugs und den geforderten Bremswerten die Bremsung

der vorhandenen Motoren ... einzeln und nacheinander"

zugeschaltet wird, wobei gem&R Beschreibung (S. 4,

Z. 10-15) vorgesehen ist, "eine aus der Drehzahl der
Motoren und der Beschleunigung des Fahrzeugs gebildete
Ist-Kennlinie mit einer ... Soll-Kennlinie zu
vergleichen und beili negativer Soll-Ist-Abweichung die
Bremsung der Motoren ... zuzuschalten" (siehe auch D7,
Anspruch 4). Die Zuschaltung bzw. Aktivierung der
Motoren als Bremse erfolgt also in D7 erst, nachdem
eine Ist-Kennlinie unter Berilicksichtigung der Messungen
von Motorspannungen oder Motordrehzahlen bestimmt
wurde. Die Ist-Kennlinie aus D7, die den Verlauf des
Ist-Verzdgerungswerts gemdl Merkmal M1-2 tber die Zeit
widerspiegelt, wird also unabhangig vom Betriebszustand

der Bremseinrichtung bestimmt, da sie erst die
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Voraussetzung dafir bietet, eine Bremsung bei
entsprechender Soll-Ist-Abweichung (gemal Anspruch 4
der D7) "unter Berlicksichtigung eines Toleranzbandes"

einzuleiten.

Hilfsantrdge 1 und 2

Erfinderische Tdtigkeit gegeniliber Dokument D7

Der Gegenstand der Anspriche 1 gemal den eingereichten
Hilfsantrdgen 1 und 2 beruht ausgehend von D7 als
nachstliegendem Stand der Technik nicht auf einer
erfinderischen Tatigkeit (Artikel 56 EPU).

Die zusatzlichen Merkmale des Anspruchs 1 gemal
Hilfsantrag 1 verlangen wenigstens zweil Teilsignale aus

unterschiedlichen Quellen unterschiedlicher Art.

Wie zum Hauptantrag ausgefihrt, legt D7 bereits die
Verwendung von zwei Teilsignalen aus unterschiedlichen
Quellen unterschiedlicher Art zur Ermittlung des Ist-
Verzdgerungssignals nahe, und zwar die Messung der
Verzdgerung mittels geeigneter Sensoren und z. B. die
Messung der Nulldurchgange der Motorspannungen zur
Ermittlung der Verzdgerung. Die zusatzlichen Merkmale
des Anspruchs 1 gemaB Hilfsantrag 1 konnen somit - mit
gleicher Begrindung wie zum Hauptantrag - keinen

erfinderischen Beitrag leisten.

Anspruch 1 gemaR Hilfsantrag 2 spezifiziert zusatzlich,
dass zur Ermittlung des Ist-Verzdgerungssignals ein

Mittelwert der verwendeten Teilsignale verwendet wird.

Die Kammer kann nicht erkennen, dass die Verwendung
eines Mittelwerts einen erfinderischen Schritt

erfordert, wenn wie zum Hauptantrag ausgefihrt bereits
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die Ermittlung eines Ist-Verzdgerungssignals als
EingangsgrdBe flir eine Verzdgerungsregelung unter
Verwendung einer Mehrzahl voneinander unabhangiger

Teilsignale als durch D7 nahegelegt angesehen wird.

In diesem Fall ist es fiur den zustdndigen Fachmann auf
dem Gebiet der Regelungstechnik naheliegend, entweder
einen (arithmetischen oder gewichteten) Mittelwert der
Teilsignale zu bilden, um Messtoleranzen oder
Ungenauigkeiten in den Messsignalen zu kompensieren,
oder aber unplausible Signale im Zuge einer
Plausibilitatsprifung auszuschlieBen. Diese auch im
Streitpatent (siehe z. B. Absatz [0057]) genannten
Mbéglichkeiten sind dem Fachmann der Regelungstechnik
bei Lésung der sich bereits zum Hauptantrag stellenden
Aufgabe vertraut, so dass die in Anspruch 1 gemaRB
Hilfsantrag 2 getroffene Auswahl einer dieser bekannten

Mbéglichkeiten nicht als erfinderisch anzusehen ist.
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