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(54) Bezeichnung: Steuervorrichtung und Steuerverfahren fiir ein Fahrzeug

(57) Zusammenfassung: Ein Steuersystem und ein Steuer-
verfahren fir ein Fahrzeug, wobei das Fahrzeug enthalt: ei-
nen Motor (2), eine Eingangswelle (7), eine Ausgangswelle
(12), einen kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt (10),
einen gestuften Getriebeabschnitt (40) sowie einen Kupp-
lungsmechanismus (C4, C,, C3) und eine Steuervorrichtung
(1). Der kontinuierlich variable Getriebeabschnitt (10) und
der gestufte Getriebeabschnitt (40) sind zwischen der Ein-
gangswelle (7) und der Ausgangswelle (12) angeordnet. Der
Kupplungsmechanismus (C4, C,, C3) ist in einem Drehmo-
mentibertragungspfad zwischen dem gestuften Getriebeab-
schnitt (40) und Antriebsradern (5) angeordnet. Die Steuer-
vorrichtung (1) ist eingerichtet, um in einem Fall, bei dem ei-
ne Fahrzeuggeschwindigkeit mit einem spezifizierten Wert
zumindest gleich ist und der Motor gestoppt ist, den Kupp-
lungsmechanismus (C4, C,, C3) auszurlicken.
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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die Erfindung betrifft eine Steuervorrichtung
und ein Steuerverfahren flir ein Fahrzeug, das eine
Kupplung zur Verbindung oder Sperrung eines Dreh-
momentibertragungspfads zwischen einer Getriebe-
vorrichtung und Antriebsradern enthalt.

HINTERGRUND DES STANDS DER TECHNIK

[0002] Es ist weithin bekannt, es so einzurich-
ten, dass das von Antriebsradern eines Fahrzeugs
Ubertragene Drehmoment nicht auf eine Getriebe-
vorrichtung Ubertragen wird. Beispielsweise ist in
der japanischen Patentanmeldung Nr. 2002-89706
(JP 2002-89706 A) ein Fahrzeug beschrieben, das
enthalt: ein Nebengetriebe, das mehrere Ubertra-
gungspfade mit verschiedenen Ubersetzungsverhalt-
nissen enthalt; und eine sich in einem Drehmoment-
Ubertragungspfad zwischen einem kontinuierlich va-
riablen Toroidgetriebe und den Antriebsradern be-
findliche Kupplung, die jeden der Ubertragungspfade
des Nebengetriebeabschnitts und des kontinuierlich
variablen Toroidgetriebes verbindet oder sperrt.

[0003] Aullerdem ist eine Steuervorrichtung in
JP 2002-89706 A dazu eingerichtet, die Kupplung zu
einer Zeit zu betatigen, bei der ein Verbrennungs-
motor als Leistungsquelle gestoppt ist, das Neben-
getriebe in eine neutrale Stellung unabhéngig von
der durch einen Fahrer ausgewahlten Getriebegang-
stufe zu steuern und die Drehmomentibertragung
zwischen dem kontinuierlich variablen Toroidgetrie-
be und den Antriebsrddern zu sperren. Gemal ei-
ner in JP 2002-89706 A beschriebenen Einrichtung
ist die Ubertragung des Drehmoments von den An-
triebsrédern auf das kontinuierlich variable Toroidge-
triebe in einem Zustand, bei dem der Verbrennungs-
motor gestoppt ist, gesperrt. Das kontinuierlich va-
riable Toroidgetriebe kann somit davor bewahrt wer-
den, in einem ungeschmierten Zustand durch das
Drehmoment aus den Antriebsrédern betatigt zu wer-
den, wenn das Fahrzeug abgeschleppt wird. Dadurch
kann die Lebensdauer des kontinuierlich variablen
Toroidgetriebes verbessert werden.

[0004] Inzwischen wurden in den letzten Jahren auf-
grund von Forderungen nach verbessertem Kraft-
stoffverbrauch, Abgasreduzierungen von Fahrzeu-
gen und dergleichen, Steuerungsarten ausgefiihrt,
auf die als Leerlaufstoppsteuerung, Stopp- und Start-
steuerung (hierin nachstehend als ,S&S-Steuerung”
beschrieben) Bezug genommen wird und derglei-
chen, die Steuerungen zum Stoppen eines Verbren-
nungsmotors sind, wenn das Fahrzeug stoppt oder
ein bestimmter Zustand wahrend einer Reise ge-
schaffen ist. Es ist bekannt, dass die S&S-Steuerung
z. B. in einem Fall, bei dem das Fahrzeug der Lichtsi-

gnalanlage folgend stoppt, in einem Fall, bei dem das
Herunterdriicken eines Gaspedals durch einen Fah-
rer aufgehoben wird und eine Fahrzeuggeschwindig-
keit reduziert wird, in einem Fall, bei dem das Herun-
terdriicken eines Gaspedals in einem Zustand aufge-
hoben wird, wenn das Fahrzeug mit einer bestimm-
ten oder einer héheren Geschwindigkeit fahrt, in ei-
nem Fall, bei dem der Fahrer ein Bremspedal be-
tatigt und die Fahrzeuggeschwindigkeit dadurch re-
duziert wird, und dergleichen ausgefuhrt wird. D. h.
es ist eingerichtet, dass sogar wenn ein Hauptschal-
ter im EIN-Zustand ist, die Steuerung zum Stoppen
des fahrenden Verbrennungsmotors durch Schaffen
der bestimmten Bedingung ausgefiihrt wird. AulRer-
dem wird der Verbrennungsmotor temporéar durch
die S&S-Steuerung gestoppt. Der Verbrennungsmo-
tor wird somit danach mdglicherweise durch eine
Beschleunigungsforderung oder dergleichen neu ge-
startet.

[0005] Zusammenfassend, die S&S-Steuerung ist
eine Steuerung zum Stoppen der Kraftstoffzufuhr
zu dem Verbrennungsmotor, zum Stoppen der Zin-
dung eines Benzinmotors und dergleichen. Der Ver-
brennungsmotor selbst kann dementsprechend un-
ter der S&S-Steuerung rotiert werden. Die Drehmo-
mentibertragung zwischen dem Verbrennungsmotor
und den Antriebsrddern wird jedoch gesperrt. Dies
ist, weil Leistung verloren geht, wenn der Verbren-
nungsmotor wahrend der S&S-Steuerung rotiert wird,
weil das Drehmoment wesentlich schwankt, wenn
der Verbrennungsmotor nach einem automatischen
Stopp neu gestartet wird, weil sich ein Reisezustand
des Fahrzeugs und ein Betriebszustand des Verbren-
nungsmotors unterscheiden, wenn die S&S-Steue-
rung wahrend der Reise ausgefihrt wird, und der-
gleichen. Beispielsweise ist eine Kupplung, die an
der Eingangsseite der Getriebevorrichtung geschaf-
fen ist, ausgerlckt, um so die Drehmomentibertra-
gung zwischen dem Verbrennungsmotor und den An-
triebsréddern zu sperren. Die Kupplung muss ledig-
lich in dem Drehmomentibertragungspfad zwischen
dem Verbrennungsmotor und den Antriebsrédern ge-
schaffen sein und kann entweder an der Eingangs-
seite oder an der Ausgangsseite der Getriebevorrich-
tung geschaffen sein. Im Zusammenhang mit dem
Stoppen des Verbrennungsmotors durch die S&S-
Steuerung, wurden herkdmmlich verschiedene Vor-
schlage zur Steuerung der Kupplung unterbreitet.

[0006] In JP 2002-89706 A ist jedoch nicht beschrie-
ben, dass das Nebengetriebe in die Neutralstellung
gebracht wird, wenn der Hauptschalter in dem EIN-
Zustand ist. Es gibt somit noch Moglichkeiten zur
Verbesserung der Steuerung zum Einrlicken oder
Ausrticken der Kupplung in einem Zustand, bei dem
sich die Fahrzeuggeschwindigkeit der Null ndhert und
der Verbrennungsmotor gestoppt wird, indem das
Nebengetriebe in einen neutralen Zustand gebracht
wird, um es fur einen Fall vorzubereiten, bei dem das
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Fahrzeug abgeschleppt wird, und indem das Neben-
getriebe in einen neutralen Zustand gebracht wird,
um es fiir einen erneuten Start des Verbrennungsmo-
tors durch die S&S-Steuerung vorzubereiten.

[0007] Im Ubrigen ist ein Fahrzeug bekannt, in dem
ein kontinuierlich variabler Getriebeabschnitt zur kon-
tinuierlich variablen Verstellung eines Ubersetzungs-
verhaltnisses parallel zu einem gestuften Getriebe-
abschnitt mit einem oder mehreren feststehenden
Ubersetzungsverhaltnissen geschaffen ist. In diesem
Fahrzeug sind mehrere Drehmomentibertragungs-
pfade geschaffen, die sich von einer Leistungsquel-
le bis zu den Antriebsradern hin erstrecken, und es
sind mehrere Kupplungen zum Umschalten dieser
Ubertragungspfade geschaffen. Der Drehmoment-
Ubertragungspfad, der sich von der Leistungsquelle
bis zu den Antriebsradern erstreckt, ist eingerichtet,
um durch Kombinationen von eingeriickten und aus-
geruckten Zustanden der mehreren Kupplungen ge-
schaltet zu werden, um (iber den Ubertragungspfad,
der den kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt
enthélt, zu verlaufen oder (iber den Ubertragungs-
pfad, der den gestuften Getriebeabschnitt enthalt. D.
h. es ist eingerichtet, um durch Kombinationen von
eingeriickten und ausgerickten Zustadnden der meh-
reren Kupplungen eine Verbindung oder eine Sper-
re des Drehmomentibertragungspfads einzustellen,
der den Drehmomentiibertragungspfad zwischen der
Leistungsquelle und den Antriebsradern, den Dreh-
momentubertragungspfad zwischen dem kontinuier-
lich variablen Getriebeabschnitt und der Leistungs-
quelle oder den Antriebsradern, den Drehmoment-
Ubertragungspfad zwischen dem gestuften Ubertra-
gungsabschnitt und der Leistungsquelle oder den An-
triebsradern und dergleichen betrifft.

[0008] Die in der vorstehend beschriebenen
JP 2002-89706 A beschriebene Konfiguration ist ei-
ne Struktur, bei der der Drehmomentabgang aus dem
kontinuierlich variablem Toroidgetriebe ein Eingang
zu dem Nebengetriebe ist, d. h. eine Konfiguration,
bei der der kontinuierlich variable Getriebeabschnitt
und der gestufte Getriebeabschnitt in Reihe ange-
ordnet sind. Dementsprechend gibt es in dem Fahr-
zeug, das eine Getriebevorrichtung enthalt, bei der
dieser gestufte Getriebeabschnitt und dieser konti-
nuierlich variable Getriebeabschnitt parallel geschaf-
fen sind, immer noch Mdglichkeiten zur Verbesse-
rung der Steuerung, um die Getriebevorrichtung in ei-
nen neutralen Zustand zu bringen, indem die Kupp-
lungen zum Umschalten des vorstehend beschriebe-
nen Ubertragungspfads eingeriickt oder ausgeriickt
werden, wenn die Steuerung zum Stoppen des Ver-
brennungsmotors ausgefuhrt wird.

KURZFASSUNG DER ERFINDUNG

[0009] Die Erfindung wurde unter Beachtung des
vorstehenden technischen Problems gemacht und

verfolgt deshalb den Zweck der Schaffung einer
Steuervorrichtung und eines Steuerverfahrens fiir ein
Fahrzeug, bei dem ein Ubertragungspfad, der einen
gestuften Getriebeabschnitt enthalt, und ein Ubertra-
gungspfad, der einen kontinuierlich variablen Getrie-
beabschnitt enthélt, parallel zueinander angeordnet
sind und ein Kupplungsmechanismus zum Umschal-
ten des Ubersetzungspfads geschaffen ist, um die
Betéatigung eines Kupplungsmechanismus gemal ei-
nem Stoppzustand oder einem Reisezustand des
Fahrzeugs zu steuern, wenn der Motor gestoppt ist.

[0010] Um diesen Zweck zu erzielen ist die Erfin-
dung eine Steuervorrichtung fir ein Fahrzeug, das
zwischen einer Eingangswelle, auf die die Drehmo-
mentausgabe eines Motors eingegeben wird, und ei-
ner Ausgangswelle zur Ausgabe des Drehmoments,
einen kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt zur
kontinuierlich variablen Verénderung eines Uber-
setzungsverhaltnisses; einen gestuften Getriebeab-
schnitt, der parallel zu dem kontinuierlich variablen
Getriebeabschnitt geschaffen ist und der in der Lage
ist, ein Ubersetzungsverhéltnis einzustellen, das mit
dem kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt nicht
eingestellt werden kann; und einen Kupplungsme-
chanismus, der in einem Drehmomentibertragungs-
pfad zwischen dem gestuften Getriebeabschnitt und
den Antriebsradern geschaffen ist, enthalt, wobei die
Steuervorrichtung dadurch gekennzeichnet ist, dass
sie eingerichtet ist, um in einem Fall, bei dem ei-
ne Fahrzeuggeschwindigkeit mit einem spezifizierten
Wert zumindest gleich ist und der Motor gestoppt ist,
den Kupplungsmechanismus auszurticken.

[0011] Die Erfindung ist eine Steuervorrichtung fur
ein Fahrzeug, die dadurch gekennzeichnet ist, dass
sie in der vorstehenden Erfindung eingerichtet ist, um
den Kupplungsmechanismus in einem Fall auszuri-
cken, bei dem die Fahrzeuggeschwindigkeit langsa-
mer als der spezifizierte Wert ist und in einem Fall,
bei dem der Motor, aufgrund eines Abwirgens des
Motors oder weil die Ziindung AUS ist, gestoppt ist.

[0012] Die Erfindung ist eine Steuervorrichtung fur
ein Fahrzeug, die dadurch gekennzeichnet ist, dass
sie in der vorstehenden Erfindung eingerichtet ist,
in einem Fall, bei dem die Fahrzeuggeschwindigkeit
niedriger als der spezifizierte Wert ist, und in einem
Fall, bei dem der Motor aufgrund der Ausflihrung ei-
ner Stopp-und-Start-Steuerung gestoppt ist, ein Ein-
ricken des Kupplungsmechanismus beizubehalten.

[0013] Die Erfindung ist ein Steuerverfahren fir ein
Fahrzeug, das zwischen einer Eingangswelle, auf
die die Drehmomentausgabe eines Motors einge-
geben wird, und einer Ausgangswelle zur Ausgabe
des Drehmoments, einen kontinuierlich variablen Ge-
triebeabschnitt zur kontinuierlich variablen Verande-
rung eines Ubersetzungsverhéltnisses; einen gestuf-
ten Getriebeabschnitt, der parallel zu dem kontinuier-
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lich variablen Getriebeabschnitt geschaffen und der
in der Lage ist, ein Ubersetzungsverhéltnis einzustel-
len, das mit dem kontinuierlich variablen Getriebe-
abschnitt nicht eingestellt werden kann; und einen
Kupplungsmechanismus enthalt, der in einem Dreh-
momentubertragungspfad zwischen dem gestuften
Getriebeabschnitt und den Antriebsradern geschaf-
fen ist, wobei das Steuerverfahren dadurch gekenn-
zeichnet ist, dass in einem Fall, bei dem bestimmt
wurde, dass eine Fahrzeuggeschwindigkeit einem
spezifizierten Wert zumindest gleich ist und in einem
Fall, bei dem der Motor gestoppt ist, der Kupplungs-
mechanismus ausgerickt wird.

[0014] Die Erfindung ist ein Steuerverfahren fir ein
Fahrzeug in der vorstehenden Erfindung, das da-
durch gekennzeichnet ist, dass in einem Fall, bei dem
bestimmt wurde, dass eine Fahrzeuggeschwindigkeit
niedriger als ein spezifizierter Wert ist, und in einem
Fall, bei dem bestimmt wurde, dass der Motor auf-
grund eines Abwirgens des Motors gestoppt ist, der
Kupplungsmechanismus ausgertckt wird.

[0015] Die Erfindung ist ein Steuerverfahren fir ein
Fahrzeug in der vorstehenden Erfindung, das da-
durch gekennzeichnet ist, dass in einem Fall, bei dem
bestimmt wurde, dass eine Fahrzeuggeschwindigkeit
niedriger als ein spezifizierter Wert ist und in einem
Fall, bei dem bestimmt wurde, dass der Motor auf-
grund einer Stopp-und-Start-Steuerung gestoppt ist,
das Einricken des Kupplungsmechanismus beibe-
halten wird.

[0016] Dementsprechend kann gemafy der Erfin-
dung ein ausgerickter Betrieb oder ein Beibehal-
ten des Einrlickens des Kupplungsmechanismus,
der zwischen dem gestuften Ubertagungsabschnitt
und der Ausgangswelle geschaffen ist, gemal ei-
nem Stoppzustand oder einem Reisezustand des
Fahrzeugs oder gemal® dem Reisezustand oder
dem Stoppzustand des Fahrzeugs gesteuert werden.
Wéhrend einer Reise des Fahrzeugs, insbesondere
wahrend eines Freilaufs, eines Auslaufens nach dem
Abwirgen eines Motors oder dergleichen kann somit
ein Drehmomentiibertragungspfad zwischen dem ge-
stuften Ubertragungsabschnitt, der einen Getriebe-
zug enthalt, und der Ausgangswelle durch Ausriicken
des Kupplungsmechanismus gesperrt werden. Dem-
entsprechend kann eine Rotation des Getriebeme-
chanismus, der den gestuften Getriebeabschnitt bil-
det, durch die Ausgangswelle verhindert werden. So-
mit kann ein Rotationsverlust des gestuften Getriebe-
abschnitts unterdriickt werden. Dariber hinaus kann
wahrend einer Geschwindigkeitsreduktion eine Uber-
tragung eines sogenannten Ruckwartsantriebsdreh-
moments von den Antriebsrddern auf den gestuften
Getriebeabschnitt verhindert werden. Dementspre-
chend kann der gestufte Ubertragungsabschnitt, der
durch einen Stopp des Motors in einen ungeschmier-
ten Zustand gebracht wird, davor bewahrt werden,

durch das Ruckwaértsantriebsdrehmoments betatigt
zu werden. Somit kann die Lebensdauer des ge-
stuften Getriebeabschnitts verlangert werden. Des-
halb kann die Lebensdauer des gestuften Ubertra-
gungsabschnitts durch Reduktion des Drehmoments,
das unnétigerweise auf den gestuften Getriebeab-
schnitt angewendet wird, und durch Unterdriicken
seiner unndétigen Rotation verlangert werden. AulRer-
dem kann eine Ubertragung des Riickwartsantriebs-
drehmoments auf den Motor Uber den gestuften Ge-
triebeabschnitt verhindert werden.

[0017] Darlber hinaus sind gemafR der Erfindung
ein Ubertragungspfad, der den gestuften Getriebe-
abschnitt enthéalt, und ein Ubertragungspfad, der
den kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt ent-
halt, parallel zueinander geschaffen. In einem Fall,
bei dem der kontinuierlich variable Getriebeabschnitt
und die Antriebsrader miteinander mechanisch ver-
bunden sind und das Fahrzeug in einem Zustand, bei
dem die Fahrzeuggeschwindigkeit hoch ist, wieder
bis zu einem bestimmten Grad beschleunigt wird, so-
gar wenn der gestufte Getriebeabschnitt von den An-
triebsrddern mechanisch getrennt ist, kann das Fahr-
zeug dementsprechend beschleunigt werden, indem
der Ubertagungspfad, der den kontinuierlich varia-
blen Getriebeabschnitt enthalt, verwendet wird.

[0018] AuRRerdem wird beispielsweise in dem Fall
des Abwirgens des Motors oder in einem Fall, bei
dem ein Zindschalter in einem ,AUS”-Zustand ist,
eine Situation betrachtet, in der das Fahrzeug ab-
geschleppt wird. Somit kann der Kupplungsmecha-
nismus als Vorbereitung fir einen Abschleppzustand
ausgerickt sein. D. h. gemaR der Erfindung ist ein-
gerichtet, in der Lage zu sein, einen neutralen Zu-
stand einzustellen, der einen Zustand enthéalt, bei
dem der Kupplungsmechanismus ausgerickt ist. Da
der Motor wahrend des Abschleppens des Fahr-
zeugs gestoppt ist, kann die Anwendung des Dreh-
moments von den Antriebsradern auf den gestuf-
ten Getriebeabschnitt, der in den ungeschmierten
Zustand gebracht wird, dementsprechend verhindert
werden. Somit kann das Drehmoment, das unnéti-
gerweise auf den gestuften Getriebeabschnitt ange-
wendet wird, reduziert werden und die unnétige Ro-
tation des gestuften Getriebeabschnitts kann unter-
driickt werden. Deshalb kann die Lebensdauer des
gestuften Getriebeabschnitts verlangert werden.

[0019] Darlber hinaus kann gemaR der Erfindung in
einem Fall, bei dem der Motor aufgrund der Ausfih-
rung einer Stopp-und-Start-Steuerung gestoppt ist,
das Einrticken des Kupplungsmechanismus wahrend
des Stopps des Fahrzeugs oder wahrend der Rei-
se mit einer relativ kleinen Fahrzeuggeschwindigkeit
beibehalten werden. Beispielsweise in einem Fall, bei
dem die Stopp-und-Start-Steuerung ausgefthrt wird,
kann der Drehmomentibertragungspfad zwischen
dem gestuften Getriebeabschnitt und der Ausgangs-
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welle durch Beibehalten des Einrlickens des Kupp-
lungsmechanismus kontinuierlich beibehalten wer-
den. In einem Fall, bei dem eine relativ hohe Antriebs-
kraft erforderlich ist, nachdem der Motor durch die
Stopp-und-Start-Steuerung gestoppt ist, wie z. B. in
einem Fall, bei dem das Fahrzeug aus einem Zustand
niedriger Fahrzeuggeschwindigkeit wieder beschleu-
nigt wird, kann dementsprechend eine verzdgerte Er-
zeugung der Antriebsleistung in den Antriebsradern,
die auf einem Betatigungsbetrag eines Beschleuni-
gers, der Fahrzeuggeschwindigkeit und dergleichen
basiert und einer angeforderten Zielleistung folgt, ver-
hindert werden. In einem Fall, bei dem das Uber-
setzungsverhaltnis durch den gestuften Getriebeab-
schnitt héher als ein Ubersetzungsverhéltnis durch
den kontinuierlich variablen Getriebeabschnitts ein-
gestellt ist, kann auRerdem ein Drehmomentibertra-
gungspfad zwischen dem Motor und den Antriebsra-
dern gemal dem Reisezustand oder dem Stoppzu-
stand des Fahrzeugs geschaltet werden.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0020] Fig. 1 ist ein Blockdiagramm eines Beispiels
einer Steuervorrichtung fiir ein Fahrzeug geman der
Erfindung.

[0021] Fig. 2 ist eine schematische Ansicht zur
Veranschaulichung eines Beispiels eines Antriebs-
strangs, bei dem ein gestufter Getriebeabschnitt und
ein kontinuierlich variabler Getriebeabschnitt in der
Erfindung parallel zueinander angeordnet sind.

[0022] Fig. 3 ist ein FluRdiagramm eines Steue-
rungsflusses zum Einriicken oder Ausricken eines
Kupplungsmechanismus, der zwischen dem gestuf-
ten Getriebeabschnitt und einer Ausgangswelle ge-
schaffen ist.

[0023] Fig. 4 ist eine Tabelle, die die Zustande ge-
meinsam zeigt, bei denen jeder Kupplungsmecha-
nismus und Bremsmechanismus gemaf einem Rei-
sezustand oder einem Stoppzustand des Fahrzeugs
eingeriickt oder ausgerickt ist.

AUSFUHRUNGSFORM DER ERFINDUNG

[0024] Nachstehend wird eine Beschreibung auf der
Basis eines spezifizierten Beispiels der Erfindung
dargestellt. Als Ziel der Erfindung ist ein Fahrzeug
eingerichtet, so dass eine S&S-Steuerung ausgefiihrt
wird und ein Verbrennungsmotor als Leistungsquelle
in einem Fall gestoppt wird, bei dem eine spezifizierte
Bedingung wahrend eines Stopps oder wahrend ei-
ner Reise ermittelt wird. D. h. es ist eingerichtet, ei-
ne S&S-Steuerung geman einem Stoppzustand oder
einem Reisezustand auszufiihren, wenn ein Zind-
schalter als ein Hauptschalter des Fahrzeugs in ei-
nem EIN-Zustand ist. Die Steuervorrichtung fir ein
Fahrzeug gemalR der Erfindung ist dementsprechend

eingerichtet, das Betatigen eines Trennmechanismus
zum Verbinden oder Sperren eines Drehmoment-
Ubertragungspfads zwischen dem Verbrennungsmo-
tor und Antriebsrddern gemall dem Reisezustand
oder dem Stoppzustand des Fahrzeugs in einem Zu-
stand, bei dem der Verbrennungsmotor gestoppt ist,
zu steuern.

[0025] Darlber hinaus enthélt das Fahrzeug als Ziel
der Erfindung eine Getriebevorrichtung, in der ein
kontinuierlich variabler Getriebeabschnitt zur kontinu-
ierlich variablen Veranderung eines Ubersetzungs-
verhaltnisses und ein gestufter Getriebeabschnitt,
der einen oder mehrere sperzifizierte Ubersetzungs-
verhaltnisse aufweist, zwischen einer Eingangswel-
le, auf die die Ausgangsleistung einer Leistungsquel-
le eingegeben wird, und einer Ausgangswelle fiir die
Abgabe der Leistung, parallel zueinander geschaf-
fen sind. Konkret wird in diesem bestimmten Beispiel
der Trennmechanismus zwischen der Getriebevor-
richtung und den Antriebsradern geschaffen. Dem-
entsprechend enthédlt das Fahrzeug: einen Kupp-
lungsmechanismus zum Verbinden oder Sperren ei-
nes Drehmomentibertragungspfads zwischen dem
gestuften Getriebeabschnitt und den Antriebsradern;
und einen Kupplungsmechanismus zum Verbinden
oder Sperren eines Drehmomentibertragungspfads
zwischen dem kontinuierlich variablen Getriebeab-
schnitt und den Antriebsradern.

[0026] Fig. 1 ist ein Blockdiagramm, um die Steuer-
vorrichtung fiir ein Fahrzeug in diesem bestimmten
Beispiel und das Fahrzeug, in dem die Steuervorrich-
tung montiert ist, schematisch zu zeigen. Ein Fahr-
zeug Ve enthalt in diesem bestimmten Beispiel ein
Getriebe bzw. eine Transaxle 3, versehen mit einem
Trennmechanismus C zum Sperren eines Drehmo-
mentibertragungspfads, der sich von einem Motor 2
als Leistungsquelle bis zu Antriebsradern 5, die mit
der Achse 4 einteilig drehen, erstreckt. Der Trennme-
chanismus C ist aus dem Kupplungsmechanismus
aufgebaut und ist so eingerichtet, dass seine Betati-
gung durch eine Steuervorrichtung 1 gesteuert wird.

[0027] Die Steuervorrichtung 1 ist in einer elektro-
nischen Steuereinheit (ECU) enthalten, die ein Con-
troller ist, der in dem Fahrzeug Ve montiert ist, und
der dadurch, dass er eine zentrale Verarbeitungsein-
heit (CPU), Speichereinrichtungen (ein RAM und ein
ROM) und einen Mikrocomputer enthalt, der als eine
Hauptkomponente eine Eingabe-/Ausgabe-Schnitt-
stelle aufweist, eingerichtet ist. Aulerdem ist einge-
richtet, dass verschiedene Signale von verschiede-
nen Sensoren der Steuervorrichtung 1 eingegeben
werden. Die Signale, die der Steuervorrichtung 1 ein-
gegeben werden, enthalten beispielsweise: ein Zind-
signal, das anzeigt, dass ein Ziindschalter 61 als ein
Hauptschalter des Fahrzeugs Ve in einem EIN-Zu-
stand (Zindung EIN) oder einem AUS-Zustand (Zin-
dung AUS) ist; ein S&S-Signal, durch das bestimmt
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werden kann, dass die S&S-Steuerung aktuell ausge-
fuhrt wird; und Erfassungssignale einer Fahrzeugge-
schwindigkeit V, die von einem Fahrzeuggeschwin-
digkeitssensor 62 erfasst werden, Geschwindigkeit
des Motors 2, eine Drehgeschwindigkeit der Achse 4,
ein Betétigungsbetrag Acc eines Beschleunigers ba-
sierend auf einer Betatigung eines Gaspedals, eine
Betatigung eines Bremspedals und dergleichen.

[0028] Darliber hinaus speichern die Speicherein-
richtungen der Steuervorrichtung 1 verschiedene
Datentypen zusétzlich zu verschiedenen Steuerpro-
grammen und sind eingerichtet, verschiedene Ar-
ten rechnergestutzter Berechnung auszufiihren. Die
Steuervorrichtung 1 ist dementsprechend eingerich-
tet, verschiedene Arten rechnergestiitzter Berech-
nung auf der Basis von Eingangssignalen und ge-
speicherten Daten auszufiihren und ein Befehls-
signal zur Ausfiihrung verschiedener Steuerungs-
arten gemal einem Ergebnis der rechnergestitz-
ten Berechnung auszugeben. In diesem bestimm-
ten Beispiel ist die Steuervorrichtung 1 eingerichtet,
ein Befehlssignal zur Steuerung der Betatigung ei-
nes Trennmechanismus C gemal dem Reisezustand
oder dem Stoppzustand des Fahrzeugs Ve auszuge-
ben.

[0029] Es wird hier eine Beschreibung basierend auf
einem Beispiel eines Antriebsstrangs durchgefiihrt,
der unter Bezugnahme auf Fig. 2 in dem Fahrzeug
Ve geschaffenist. Fig. 2 zeigt schematisch den Dreh-
momentibertragungspfad, der sich von dem Motor 2
aus Uber das Getriebe bzw. die Tansaxle 3 bis zu der
Achse 4 erstreckt. Der Motor 2 ist ein beliebiger von
einem Benzinmotor, einem Dieselmotor, einem Was-
serstoffgasmotor, einem Erdgasmotor und derglei-
chen und ist der Verbrennungsmotor, der Kraftstoff
verbrennt, um Leistung abzugeben. Insbesondere ist
der Motor 2 so eingerichtet, dass eine Kraftstoff-
verbrauchsmenge oder eine Kraftstoffverbrauchsrate
gemal einer Motorgeschwindigkeit und einem Abga-
bedrehmoment (Motordrehmoment) geandert wird.
Der Motor 2 ist auflerdem so eingerichtet, dass die
abzugebende Leistung auf der Basis eines Abgabe-
betriebs, wie z. B. der Betatigung des Gaspedals
durch den Fahrer, gesteuert wird. Der Motor 2 kann
dementsprechend durch eine elektronische Steuer-
einheit fir Motorsteuerung, die nicht gezeigt ist, ei-
ner Antriebssteuerung unterworfen sein, wie z. B.
einer Kraftstoffeinspritzsteuerung, einer Ziindsteue-
rung und einer Anpassungssteuerung der Einlassluft-
menge. Beispielsweise in einem Fall einer Reise mit
einer Betonung des Kraftstoffverbrauchs werden die
Motorgeschwindigkeit und das Drehmoment getrennt
gesteuert. Aulerdem wird in einem Fall, bei dem der
Motor 2 ein Benzinmotor ist, eine Einlassluftmenge
durch Steuerung der Betatigung eines elektronischen
Drosselventils, das nicht gezeigt ist, gesteuert. Auf
diese Weise wird das Drehmoment gesteuert. Unter-
dessen wird in einem Fall, bei dem der Motor 2 ein

Dieselmotor ist, das Drehmoment durch eine Kraft-
stoffeinspritzmenge gesteuert.

[0030] Dieses Fahrzeug Ve enthalt aulerdem ei-
ne Schmiervorrichtung, die nicht gezeigt ist, um ein
Schmiermittel, wie z. B. Ol, Abschnitten zuzufiihren,
die eine Schmierung erfordern. Die Schmiervorrich-
tung ist eine Versorgungsquelle fiur Schmierdl und
enthalt eine Olpumpe, um, wenn sie angetrieben
wird, das Schmierdl auszustoRen. Die Olpumpe ent-
halt eine Pumpe, die eingerichtet ist, um durch das
Drehmoment einer Kurbelwelle 2a angetrieben zu
werden, wenn der Motor 2 angetrieben wird. Wenn
der Motor 2 gestoppt ist, ist dementsprechend die Ol-
pumpe gestoppt. Somit findet mdglicherweise ein un-
geschmierter Zustand statt, bei dem Abschnitten, die
aufgrund eines Kontakts von Metallen, wie z. B. ei-
nem Getriebemechanismus, das Schmierdl nicht zu-
gefihrt wird.

[0031] Darlber hinaus ist ein Drehmomentwandler 6
mit einer Uberbriickungskupplung mit der Kurbelwel-
le 2a gekoppelt. Der Drehmomentwandler 6 weist ei-
ne herkdbmmlich weit bekannte Konfiguration als eine
Fluidibertragungsvorrichtung auf. Ein Turbinenlaufer
6¢ ist angeordnet, um einem Pumpenfliigelrad 6b,
das mit einer vorderen Abdeckung 6a integriert ist,
gegeniber zu liegen und ein Stator 6d, der Uber ei-
ne nicht gezeigte Freilaufkupplung gehalten wird, ist
zwischen diesem Pumpenfliigelrad 6b und dem Tur-
binenlaufer 6¢ angeordnet. D. h. die vordere Abde-
ckung 6a ist mit der Kurbelwelle 2a gekoppelt und die
vordere Abdeckung 6a und das Pumpenfliigelrad 6b
rotieren einteilig mit der Kurbelwelle 2a. Der Turbi-
nenlaufer 6¢ ist aullerdem mit einer Eingangswelle 7
gekoppelt, und es ist eingerichtet, dass der Turbinen-
laufer 6¢ und die Eingangswelle 7 miteinander eintei-
lig drehen. Dariiber hinaus ist eine Uberbriickungs-
kupplung 6e, die mit dem Turbinenlaufer 6¢ einteilig
drehtist, gegeniber einer inneren Stirnseite der Fron-
tabdeckung 6a angeordnet. Es sollte erkannt werden,
dass die Freilaufkupplung zwischen dem Stator 6d
und einem feststehenden Element, wie z. B. einem
Gehause, geschaffen ist.

[0032] Ein Vorwarts-/Rickwartsreise-Schaltmecha-
nismus 8 ist auf derselben Achse wie die Eingangs-
welle 7 angeordnet. Der Vorwarts-/Ruckwartsreise-
Schaltmechanismus 8 ist ein Mechanismus zum Um-
schalten zwischen einem Vorwartsfahrtzustand, bei
dem das Drehmoment von der Eingangswelle 7 oh-
ne eine Anderung ihrer Rotationsrichtung ibertragen
wird, und einem Riickwartsreisezustand, bei dem das
von der Eingangswelle 7 Ubertragene Drehmoment
durch Umkehren ihrer Rotationsrichtung Ubertra-
gen wird. Der Vorwaérts-/Ruckwartsreise-Schaltme-
chanismus 8 ist aus einem sogenannten Differential-
mechanismus aufgebaut, bei dem drei Rotationsele-
mente untereinander eine Differentialwirkung durch-
fuhren. D. h. die verschiedenen Differentialmechanis-
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men dieses Typs sind herkdbmmlich bekannt und je-
der Differentialmechanismus kann fir den Vorwarts-/
Rickwartsreise-Schaltmechanismus in der Erfindung
angepasst werden. Wie in Fig. 2 gezeigt, ist in die-
sem bestimmten Beispiel der Vorwarts-/Riickwarts-
reise-Schaltmechanismus 8 aus einer Planetenge-
triebeeinheit der Doppelritzelbauart aufgebaut.

[0033] Genauer gesagt, enthalt der Vorwarts-/Ruick-
wartsreise-Schaltmechanismus 8: ein Sonnenrad als
aulleres Zahnrad; ein Hohlrad 8r als ein inneres
Zahnrad, das konzentrisch zu dem Sonnenrad 8s an-
geordnet ist; ein erstes Ritzelzahnrad 8P, das mit
dem Sonnenrad 8s kdmmt; ein zweites Ritzelzahn-
rad 8P,, das mit dem ersten Zahnradgetriebe 8P, und
dem Hohlrad 8r kdmmt; und einen Trager 8c, der
diese Ritzelzahnrader 8P, und 8P, auf eine Weise
halt, um ihr Drehen und ihr Umkreisen zu ermogli-
chen. Das Sonnenrad 8s ist eingerichtet, um mit der
Eingangswelle 7 einteilig zu drehen und bildet ein
Eingangselement in der Planetengetriebeeinheit. Au-
Rerdem ist ein Bremsmechanismus B zum selektiven
Stoppen der Drehung des Hohlrads 8r geschaffen.
D. h. das Hohlrad 8r bildet ein Reaktionskraftelement
in der Planetengetriebeeinheit. D. h. das Hohlrad 8r
bildet ein Reaktionskraftelement in der Planetenge-
triebeeinheit. Der Bremsmechanismus B ist zwischen
dem Hohlrad 8r und dem feststehenden Element, wie
z. B. einem Gehause geschaffen, und kann aus einer
Reibungsbremse oder einer Greifbremse, wie z. B.
einer Mehrscheibenbremse aufgebaut sein.

[0034] Der Trager 8c ist aulerdem eingerichtet, um
mit einem Antriebsgetriebe 41 eines gestuften Getrie-
beabschnitts 40, der nachstehend beschrieben wird,
einteilig zu drehen und bildet ein Ausgabeelement
in der Planetengetriebeeinheit. Dartber hinaus ist
ein erster Kupplungsmechanismus C, zum selektiven
Kuppeln des Tragers 8c mit dem Sonnenrad 8s zwi-
schen dem Trager 8c und dem Sonnenrad 8s ge-
schaffen. Der erste Kupplungsmechanismus C, ist
eingerichtet, um das Drehmoment der Eingangswelle
7 aufden Trager 8c als das Ausgabeelement zu Uber-
tragen. In anderen Worten, der Kupplungsmecha-
nismus C; ist ein Mechanismus, dessen Betatigung
durch die Steuervorrichtung 1 gesteuert wird, und der
selektiv eine Ubertragung oder Sperrung des Dreh-
moments zwischen der Eingangswelle 7 und dem ge-
stuften Getriebeabschnitt 40 durchflhrt. D. h. der ers-
te Kupplungsmechanismus C; ist in dem Trennme-
chanismus C in der Erfindung enthalten. Wenn z. B.
der erste Kupplungsmechanismus C, den Trager 8c
mit dem Sonnenrad 8s koppelt, rotiert der gesam-
te Vorwarts-/Ruckwértsreise-Schaltmechanismus 8,
der aus der Planetengetriebeeinheit aufgebaut ist,
einteilig.

[0035] Aufierdem ist der erste Kupplungsmechanis-
mus C, in diesem bestimmten Beispiel aus einer Rei-
bungskupplung eines nassen Typs oder eines trocke-

nen Typs aufgebaut, mit dem die Drehmomentiber-
tragungskapazitat Gbereinstimmend mit einer Veran-
derung einer Einrickkraft allmahlich erhdht oder ver-
ringert wird. Genauer gesagt, der erste Kupplungs-
mechanismus C, enthalt ein hydraulisches Stellglied,
das mit einem hydraulischen Kreislauf verbunden ist,
der nicht gezeigt ist, und ist eingerichtet, um durch
Anderung des hydraulischen Drucks des hydrauli-
schen Stellglieds betatigt zu werden. Die Einrlick-
kraft wird durch Erhéhen oder Verringern des hydrau-
lischen Drucks (Eingriffsdrucks) des ersten Kupp-
lungsmechanismus C, verandert. Die Steuervorrich-
tung 1 ist dementsprechend eingerichtet, um eine An-
derung der Drehmomentlbertragungskapazitat des
ersten Kupplungsmechanismus C, durch Steuerung
einer Anderung des hydraulischen Drucks zu steu-
ern. Dartber hinaus kann in dem hydraulischen Stell-
glied, das in dem ersten Kupplungsmechanismus C,
geschaffen ist, eine Hydraulikdruckkammer mit einer
nicht gezeigten Speichervorrichtung verbunden sein.
In diesem Fall ist der erste Kupplungsmechanismus
C, eingerichtet, um betatigt zu werden, wenn ihm hy-
draulischer Druck zugefiihrt wird, der in der Speicher-
vorrichtung gespeichert ist.

[0036] Ein kontinuierlich variabler Getriebeabschnitt
10, auf den das Drehmoment der Eingangswelle 7
eingegeben wird, ist aus einem riemengetriebenen
kontinuierlich variablen Getriebe aufgebaut, das her-
kémmlich bekannt ist. Der kontinuierlich variable Ge-
triebeabschnitt 10 enthalt: eine primare Welle 9 und
eine sekundare Welle 11, die parallel zueinander ge-
schaffen sind; eine primare Riemenscheibe 20 als ein
antriebsseitiges Element, das mit der primaren Welle
9 einteilig dreht; eine sekundare Riemenscheibe 30
als ein antriebsseitiges Element, das mit der sekun-
daren Welle 11 einteilig dreht; und einen Riemen 10a,
der um diese Riemenscheiben 20, 30 herum aufge-
wickelt ist. Dementsprechend ist jede Riemenschei-
be 20, 30 eingerichtet, um einen Wicklungsradius des
Riemens 10a zu éndern, so dass dieser durch Ande-
rung der Breite einer Nut, auf der der Riemen 10a auf-
gewickelt ist, so dass diese breiter oder enger wird,
vergroRert oder verkleinert wird. D. h. der kontinuier-
lich variable Getriebeabschnitt 10 ist eingerichtet, um
ein Ubersetzungsverhéltnis in einer kontinuierlichen
und stufenlosen Weise durch Anderung der Weite der
Nut, auf der der Riemen 10a aufgewickelt ist, zu va-
riieren.

[0037] Genauer gesagt, die primare Riemenscheibe
20 ist eingerichtet, um mit der primaren Welle 9, die
mit der Eingangswelle 7 koaxial angeordnet ist, ein-
teilig zu drehen, und ist an der gegentber liegenden
Seite des Motors 2 angeordnet, wobei der Vorwarts-/
Rickwartsreise-Schaltmechanismus 8 in einer axia-
len Richtung zwischen ihnen eingefihrt ist. In die-
sem bestimmten Beispiel ist die Eingangswelle 7 ein-
gerichtet, um mit der primdren Welle 9 einteilig zu
drehen. D. h. die primare Welle 9 ist gekoppelt, um
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mit dem Sonnenrad 8s des Vorwarts-/Ruckwartsrei-
se-Schaltmechanismus 8 einteilig zu drehen. Aul3er-
dem enthalt die primare Riemenscheibe 20: eine fest-
stehende Scheibe 21, die mit der primaren Welle 9
integriert ist; und eine bewegliche Scheibe 22, die
an der primaren Welle 9 in einer in die axiale Rich-
tung beweglichen Weise angebaut ist, um sich der
feststehenden Scheibe 21 zu nédhern oder sich von
ihr zu entfernen. Darlber hinaus ist ein Schuban-
wendungsmechanismus 23 geschaffen, der auf die
bewegliche Scheibe 22 einen Schub ausibt, um ih-
re Bewegung in Richtung der feststehenden Schei-
be 21 zu veranlassen. Der Schubanwendungsme-
chanismus 23 ist aus einem elektrischen Stellglied,
einem hydraulischen Stellglied oder dergleichen auf-
gebaut und ist eingerichtet, um den Schub, der auf
die bewegliche Scheibe 22 angewendet wird, zu er-
zeugen. Der Schubanwendungsmechanismus 23 ist
auf einer rickwartigen Stirnseite der beweglichen
Scheibe 22 angeordnet, d. h. auf der der festste-
henden Scheibe 21 gegeniiber liegenden Seite, wo-
bei die bewegliche Scheibe 22 in die axiale Rich-
tung dazwischen gestellt ist. Es sollte erkannt wer-
den, dass in diesem bestimmten Beispiel die prima-
re Welle 9 mdglicherweise als die Eingangswelle 7 in
der nachstehenden Beschreibung beschrieben und
erklart wird, weil die primare Welle 9 eingerichtet ist,
um mit der Eingangswelle 7 einteilig zu drehen.

[0038] Dartber hinaus ist die sekundare Riemen-
scheibe 30 so eingerichtet, dass eine Rotationsach-
se der sekundaren Riemenscheibe 30 mit einer Rota-
tionsachse der primaren Riemenscheibe 20 parallel
verlauft. Genauer gesagt enthalt die sekundére Rie-
menscheibe 30: eine feststehende Scheibe 31, die
mit der sekundaren Welle 11 integriert ist; und eine
bewegliche Scheibe 32, die eingerichtet ist, um in
die axiale Richtung bezuglich der sekundaren Welle
11 beweglich zu sein, um sich so der feststehenden
Scheibe 31 zu ndhern oder sich von ihr zu entfernen.
Dariiber hinaus ist ein Schubanwendungsmechanis-
mus 33, der auf die bewegliche Scheibe 32 einen
Schub auslibt, um ihre Bewegung in Richtung der
feststehenden Scheibe 31 zu veranlassen, geschaf-
fen. Der Schubanwendungsmechanismus 33 ist aus
einem Drehmomentnockenmechanismus, einem Fe-
dermechanismus, einem elektrischen Stellglied, ei-
nem hydraulischen Stellglied oder dergleichen aufge-
baut und ist eingerichtet, um den axialen Schub, der
auf die bewegliche Scheibe 32 angewendet wird, zu
erzeugen. Der Schubanwendungsmechanismus 33
ist auRerdem auf einer rickwartigen Stirnseite der be-
weglichen Scheibe 32, d. h. auf der der feststehen-
den Scheibe 31 gegeniber liegenden Seite, ange-
ordnet, wobei die bewegliche Scheibe 32 dazwischen
gestellt ist. Mit dem von dem Schubanwendungsme-
chanismus 33 angewendeten Schub ist die bewegli-
che Scheibe 32 eingerichtet, eine Kraft zum Halten
des Riemens 10a zwischen der beweglichen Scheibe
32 und der feststehenden Scheibe 31 zu erzeugen.

Es ist eingerichtet, eine Reibungskraft zwischen der
sekundaren Riemenscheibe 30 und dem Riemen 10a
durch Erhéhen der Haltekraft zu erhéhen. Es ist dem-
entsprechend eingerichtet, dass aufgrund der Rei-
bungskraft das Drehmoment der primaren Riemen-
scheibe 20 uUber den Riemen 10a auf die sekunda-
re Riemenscheibe 30 Ubertragen wird, und das Dreh-
moment ferner auf die sekundare Welle 11 Ubertra-
gen wird, die mit der sekundaren Riemenscheibe 30
einteilig dreht.

[0039] In diesem bestimmten Beispiel ist ein sekun-
darer Kupplungsmechanismus C,, der die sekunda-
re Welle 11 mit einer Ausgangswelle 12 selektiv kop-
pelt, zwischen der sekundaren Riemenscheibe 30
und der Ausgangswelle 12 geschaffen. D. h. der
zweite Kupplungsmechanismus C, kann die Uber-
tragung oder die Sperrung des Drehmoments zwi-
schen dem kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt
10 und der Ausgangswelle 12 selektiv ausfihren. Der
zweite Kupplungsmechanismus C, ist eingerichtet,
um das Drehmoment der sekundaren Welle 11 auf
die Ausgangswelle 12 direkt zu Gbertragen. Die Beta-
tigung des zweiten Kupplungsmechanismus C, wird
dementsprechend durch die Steuervorrichtung 1 ge-
steuert, und der zweite Kupplungsmechanismus C,
ist in der Erfindung in dem Trennmechanismus ent-
halten.

[0040] Aufierdem ist in diesem bestimmten Beispiel
der zweite Kupplungsmechanismus C, aus einem
aus einer Reibungskupplung eines nassen Typs oder
eines trockenen Typs aufgebaut, mit dem die Dreh-
momentibertragungskapazitat Gbereinstimmend mit
einer Veranderung einer Einrlickkraft allmahlich er-
hoht oder verringert wird. Genauer gesagt, der zweite
Kupplungsmechanismus C, enthalt ein hydraulisches
Stellglied, das mit einem hydraulischen Kreislauf ver-
bunden ist, der nicht gezeigt ist, und ist eingerich-
tet, um durch Anderung des hydraulischen Drucks
des hydraulischen Stellglieds betatigt zu werden. Die
Einrtckkraft wird durch Erhdhen oder Verringern des
hydraulischen Drucks (Einriickdrucks) des zweiten
Kupplungsmechanismus C, verandert. Die Steuer-
vorrichtung 1 ist dementsprechend eingerichtet, um
eine Anderung der Drehmomentiibertragungskapa-
zitét des zweiten Kupplungsmechanismus C, durch
Steuerung einer Anderung des hydraulischen Drucks
zu steuern. Es sollte erkannt werden, dass in dem
hydraulischen Stellglied, das in dem zweiten Kupp-
lungsmechanismus C, geschaffen ist, eine Hydraulik-
druckkammer mit einer nicht gezeigten Speichervor-
richtung verbunden sein kann. In diesem Fall ist der
zweite Kupplungsmechanismus C, eingerichtet, um
betatigt zu werden, wenn ihm hydraulischer Druck zu-
geflhrt wird, der in der Speichervorrichtung gespei-
chert ist.

[0041] Es wird hier eine Beschreibung des gestuften
Getriebeabschnitts 40 durchgefiihrt, der zwischen

8/23



DE 11 2013 007 162 TS 2016.02.25

der Eingangswelle 7 und der Ausgangswelle 12 ge-
schaffen ist, und der ein oder mehrere feststehen-
de Ubersetzungsverhéltnisse aufweist. Der gestufte
Getriebeabschnitt in der Erfindung ist ein Geschwin-
digkeitsreduktionsmechanismus zum Einstellen ei-
nes héheren feststehenden Ubersetzungsverhéltnis-
ses als ein maximales Ubersetzungsverhéltnis, das
durch den kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt
10 eingestellt werden kann, oder ein Geschwindig-
keitserhéhungssmechanismus zum Einstellen eines
niedrigeren feststehenden Ubersetzungsverhéltnis-
ses als ein minimales Ubersetzungsverhaltnis, das
durch den kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt
10 eingestellt werden kann. D. h. die Erfindung ent-
hélt den gestuften Getriebeabschnitt, der in der La-
ge ist, ein feststehendes Ubersetzungsverhaltnis ein-
zustellen, durch den kontinuierlich variablen Getrie-
beabschnitt 10 nicht eingestellt werden kann. Wie in
Fig. 2 gezeigt, ist der gestufte Getriebeabschnitt 40
dieses bestimmten Beispiels aus dem Geschwindig-
keitsreduktionsmechanismus aufgebaut und ist mit
einer Gegenwelle 43 zum Ausrichten einer Rotati-
onsrichtung des Antriebszahnrads 41 als ein Rota-
tionselement auf einer Antriebsseite mit einer Rota-
tionsrichtung eines angetriebenen Zahnrads 45 als
ein Rotationselement auf einer angetriebenen Seite
zwischen der Eingangswelle 7 und der Ausgangs-
welle 12 geschaffen. Das Antriebszahnrad 41 ist ein-
gerichtet, um mit dem Trager 8c als das Ausga-
beelement des Vorwarts-/Rickwartsreise-Schaltme-
chanismus 8 einteilig zu drehen, und kammt im-
mer mit einem gegensatzlich angetrieben Zahnrad
42, das auf der Gegenwelle 43 geschaffen ist. Das
gegensatzlich angetriebene Zahnrad 42 ist aulRer-
dem ausgebildet, um einen gréReren Durchmesser
als das Antriebszahnrad 41 aufzuweisen. D. h. die
Anzahl der Zahne des gegensatzlich angetriebenen
Zahnrads 42 ist grofRer als die Anzahl der Zahne
des Antriebszahnrads 41. In einem Fall, bei dem das
Drehmoment von dem Antriebszahnrad 41 in Rich-
tung des gegensatzlich angetriebenen Zahnrads 42
Ubertragen wird, ist dementsprechend eingerichtet,
eine Geschwindigkeitsreduktionsaktivitdt durch ein
erstes Zahnradpaar, das das Antriebszahnrad 41 und
das gegenséatzlich angetriebene Zahnrad 42 enthalt,
Zu erzeugen.

[0042] Auflerdem enthélt die Gegenwelle 43 ein an-
treibendes Gegenzahnrad 44, das ausgebildet ist,
um einen kleineren Durchmesser als ein angetriebe-
nes Genzahnrad 42 aufzuweisen. Das antreibende
Gegenzahnrad 44 kdmmt immer mit dem angetrie-
benen Gegenzahnrad 45 und ist mit einem kleinen
Durchmesser versehen als das angetriebene Gegen-
zahnrad 45. D. h. die Anzahl der Zahne des antrei-
benden Gegenzahnrads 44 ist kleiner als die An-
zahl der Zdhne des angetriebenen Gegenzahnrads
45. In einem Fall, bei dem das Drehmoment von
dem antreibenden Gegenzahnrad 44 in Richtung des
angetriebenen Gegenzahnrads 45 Ubertragen wird,

ist dementsprechend eingerichtet, eine Geschwindig-
keitsreduktionsaktivitdt durch ein zweites Zahnrad-
paar zu erzeugen, das das antreibende Gegenzahn-
rad 44 und das angetriebene Gegenzahnrad 45 ent-
halt. Das angetriebene Gegenzahnrad 45 ist auller-
dem an einer duBeren Umfangsseite der Ausgangs-
welle 12 auf eine Weise angebaut, so dass eine
relative Drehung mit der Ausgangswelle ermoglicht
wird und ist eingerichtet, um mit der Ausgangswel-
le 12 einteilig zu drehen, indem es mit ihr durch ei-
nen dritten Kupplungsmechanismus C, der nachste-
hend beschrieben ist, gekoppelt ist. D. h. der gestuf-
te Getriebeabschnitt 40 ist so eingerichtet, dass die
Drehrichtung des Antriebszahnrads 41 mit der Dreh-
richtung der Ausgangswelle 12 ausgerichtet ist. Dem-
entsprechend weist das feststehende Ubersetzungs-
verhaltnis durch den gestuften Getriebeabschnitt 40
einen Wert auf, der erlangt wird, indem ein Uber-
setzungsverhéltnis (Ubersetzung) zwischen dem An-
triebszahnrad 41 und dem angetriebenen Gegen-
zahnrad 42 mit einem Ubersetzungsverhaltnis (Uber-
setzung) zwischen dem antreibenden Gegenzahnrad
44 und dem angetriebenen Gegenzahnrad 45 multi-
pliziert wird. AuRerdem wird das feststehende Uber-
setzungsverhaltnis durch den gestuften Getriebeab-
schnitt 40, der in Fig. 2 gezeigt ist, auf einen hoheren
Wert eingestellt, als das maximale Ubersetzungsver-
haltnis, das durch den kontinuierlich variablen Getrie-
beabschnitt 10 eingestellt werden kann.

[0043] Der dritte Kupplungsmechanismus C ist zwi-
schen dem gestuften Getriebeabschnitt 40 und der
Ausgangswelle 12 geschaffen und ist eingerichtet,
um das angetriebene Zahnrad 45 mit der Ausgangs-
welle 12 selektiv zu koppeln. D. h. der dritte Kupp-
lungsmechanismus C, kann die Ubertragung oder die
Sperrung des Drehmoments zwischen dem gestuf-
ten Getriebeabschnitt 40 und der Ausgangswelle 12
selektiv ausfiihren. D. h. eine Betatigung des drit-
ten Kupplungsmechanismus C; wird durch die Steu-
ervorrichtung 1 gesteuert, und der dritte Kupplungs-
mechanismus Cj ist in der Erfindung in dem Trenn-
mechanismus enthalten. Dementsprechend sind der
erste Kupplungsmechanismus C,, der an der Sei-
te der Eingangswelle 7 geschaffen ist, und der drit-
te Kupplungsmechanismus C,, der an der Seite der
Ausgangswelle 12 geschaffen ist, als der Trennme-
chanismus C zum Trennen des gestuften Getriebe-
abschnitts 40 von der Eingangswelle 7 oder der Aus-
gangswelle 12 enthalten.

[0044] Wie vorstehend beschrieben, ist in diesem
bestimmten Beispiel der erste Kupplungsmechanis-
mus C; aus einer Reibungskupplung aufgebaut.
Dementsprechend kann der dritte Kupplungsmecha-
nismus Cj einen Aufbau zum Umschalten zwischen
zwei Zustanden eines eingeriickten Zustands und ei-
nes ausgeruckten Zustands zwischen dem angetrie-
benen Zahnrad 45 und der Ausgangswelle 12 aufwei-
sen, und seine Drehmomentlbertragungskapazitat
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muss nicht einen Wert zwischen 0% und 100% auf-
weisen. Der dritte Kupplungsmechanismus C5 kann
beispielsweise aus einer kAmmenden Kupplung, wie
z. B. einer Klauenkupplung oder einem Synchron-
eingriffsmechanismus, aufgebaut sein. Fig. 2 zeigt
ein Beispiel, in welchem der dritte Kupplungsmecha-
nismus C; aus dem Synchroneingriffsmechanismus
aufgebaut ist, um das angetriebene Zahnrad 45 mit
der Ausgangswelle 12 zu kuppeln, indem eine Hul-
se 53 sowohl an einem Kupplungszahnrad 55, das
eingerichtet ist, um mit dem angetriebenen Zahnrad
45 einteilig zu drehen, als auch an einer Nabe 51,
die eingerichtet ist, um mit der Ausgangswelle 12
einteilig zu rotieren, angebracht ist. D. h. der dritte
Kupplungsmechanismus C; ist in diesem bestimm-
ten Beispiel eine Rotationssynchronisierungsvorrich-
tung. Dementsprechend ist der dritte Kupplungsme-
chanismus C; eingerichtet, um Drehgeschwindigkei-
ten der Ausgangswelle 12 als ein Rotationselement
auf einer synchronisierenden Seite und des angetrie-
benen Zahnrads 45 als ein Rotationselement auf der
synchronisierten Seite durch die Reibungskraft ein-
zustellen, so dass diese gleich sind. AuRerdem ist
der dritte Kupplungsmechanismus C; eingerichtet, so
dass seine Betatigung durch die Steuervorrichtung 1
gesteuert wird. Genauer gesagt ist ein (nicht gezeig-
tes) geeignetes Stellglied zum Bewegen der Hillse 53
in die axiale Richtung geschaffen und es ist einge-
richtet, um elektrisch eine Betatigung des Stellglieds
durch die Steuervorrichtung 1 zu steuern.

[0045] Aulerdem ist eingerichtet, das Drehmoment
von der Ausgangswelle 12 auf eine vordere Diffe-
renzialvorrichtung 16 als eine Endgeschwindigkeits-
reduktionsvorrichtung Uber einen Reduktionszahn-
radmechanismus 14 abzugeben. Genauer gesagt,
das Ausgangszahnrad 13 ist an der Ausgangswel-
le 12 auf eine Weise befestigt, um mit dieser eintei-
lig zu drehen, und ein Zahnrad 14a mit einem gro-
Ren Durchmesser, das mit diesem Ausgangszahnrad
13 kdmmt, ist an eine Reduktionszahnradwelle 14b
befestigt. Ein Zahnrad 14c mit einem kleinen Durch-
messer ist an diese Reduktionszahnradwelle 14b be-
festigt, und dieses Zahnrad 14c mit einem kleinen
Durchmesser kdmmt mit einem Hohlrad 15 der vorde-
ren Differentialvorrichtung 16. Die vordere Differen-
tialvorrichtung 16 ist eingerichtet, um das Drehmo-
ment, das Uber das Hohlrad 15 tbertragen wird, dann
von der rechten und linken Achse 4 auf die Antriebs-
rader 5 zu Ubertragen.

[0046] Das Getriebe bzw. die Transaxle 3, die, wie
vorstehend beschrieben eingerichtet ist, ist eingerich-
tet, um zwischen dem Ubertragungspfad, der den
kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt 10 enthalt,
und dem Ubertragungspfad, der den gestuften Ge-
triebeabschnitt 40 enthalt, mittels Schaltsteuerung
durch die Steuervorrichtung 1 umzuschalten. Genau-
er gesagt, ist es eingerichtet, dass das Drehmo-
ment von der Eingangswelle 7 auf die Ausgangs-

welle 12 (iber den Ubertragungspfad, der den ge-
stuften Getriebeabschnitt 40 enthalt, im Falle eines
Starts in eine vorwarts gerichtete Reiserichtung und
in dem Falle einer rickwarts gerichteten Fahrt, Gber-
tragen wird, und es ist eingerichtet, dass das Dreh-
moment von der Eingangswelle 7 auf die Ausgangs-
welle 12 {iber den Ubertragungspfad, der den kon-
tinuierlich variablen Getriebeabschnitt 10 enthalt, in
dem Fall einer vorwarts gerichteten Fahrt mit der
Fahrzeuggeschwindigkeit V, die bis zu einem be-
stimmten Grad erhdht wird, Ubertragen wird. Wenn
beispielsweise eine Fahrtstellung (ein Fahrtbereich)
durch eine nicht veranschaulichte Schaltvorrichtung
oder einen Schalthebel ausgewahlt wird, riickt die
Steuervorrichtung 1 den ersten Kupplungsmechanis-
mus C; mit dem dritten Kupplungsmechanismus C;
ein und rickt den zweiten Kupplungsmechanismus
C, von dem Bremsmechanismus B aus. Daruber hin-
aus wird die Transaxle 3 durch die Steuervorrich-
tung 1 gesteuert, um in einen neutralen Zustand ge-
bracht zu werden, bei dem der Drehmomentibertra-
gungspfad zwischen dem Motor 2 und den Antriebs-
radern 5 gesperrt ist. Der dritte Kupplungsmechanis-
mus C; wird beispielsweise in einem Zustand aus-
gerlUckt oder eingertickt, bei dem der erste Kupp-
lungsmechanismus C,, der zweite Kupplungsmecha-
nismus C, und der Bremsmechanismus B ausgeruickt
sind. In Fig. 4 sind die eingerickten Zustande und die
ausgertckten Zustande jedes der Kupplungsmecha-
nismen C;, C,, C5 und des Bremsmechanismus B ge-
meinsam in einer Tabelle gezeigt. AulRerdem kenn-
zeichnet das in Fig. 4 beschriebene ,EIN” ein Ein-
gericktsein und ,AUS” kennzeichnet ein Ausgerickt-
sein. Darlber hinaus kennzeichnet ,EIN” in Klam-
mern das voribergehende Bringen in einen einge-
ruckten Zustand.

[0047] Wenn das Fahrzeug in die vorwarts gerich-
tete Reiserichtung startet, werden jedes der Kupp-
lungsmechanismen C;, C,, C; und der Bremsme-
chanismus B, wie in Fig. 4 gezeigt, eingestellt. Auf
diese Weise wird der Reisezustand eingestellt, bei
dem das Drehmoment von der Eingangswelle 7 auf
die Ausgangswelle 12 iiber den Ubersetzungspfad,
der den gestuften Getriebeabschnitt 40 enthalt, Gber-
tragen wird. Genauer gesagt, da der erste Kupp-
lungsmechanismus C, eingertckt ist, ist der Drehmo-
mentibertragungspfad zwischen der Eingangswel-
le 7 und dem gestuften Getriebeabschnitt 40 ver-
bunden und das Drehmoment, das durch den Mo-
tor 2 abgegeben wird, wird Uber die Eingangswelle
7 und den Vorwarts-/Rickwartsreise-Schaltmecha-
nismus 8 auf den gestuften Getriebeabschnitt 40
Ubertragen. Da die zwei Rotationselemente des Vor-
warts-/Rickwartsreise-Schaltmechanismus 8 durch
den ersten Kupplungsmechanismus C; gekoppelt
sind, rotiert der gesamte Vorwarts-/Rickwartsreise-
Schaltmechanismus 8 einteilig. Dementsprechend
erzeugt der Vorwarts-/Rlckwartsreise-Schaltmecha-
nismus 8 nicht eine Geschwindigkeitserhéhungs-
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aktivitdt oder eine Geschwindigkeitsreduktionsakti-
vitat, aber Ubertragt die Drehmomenteingabe von
der Eingangswelle 7 auf das Antriebszahnrad 41
des gestuften Getriebeabschnitts 40. Da auf3erdem
der dritte Kupplungsmechanismus C; eingerickt ist,
ist der Drehmomentibertragungspfad zwischen dem
gestuften Getriebeabschnitts 40 und der Ausgangs-
welle 12 verbunden und das Drehmoment der Ein-
gangswelle 7 wird Uber den gestuften Getriebeab-
schnitt 40 auf die Ausgangswelle 12 Gbertragen. Da,
daruber hinaus, der zweite Kupplungsmechanismus
C, ausgeruckt ist, verhindert das Ausgeriicksein die
Ubertragung des Drehmoments zwischen der sekun-
daren Riemenscheibe 30 und der Ausgangswelle 12.
Es sollte erkannt werden, dass in einem Fall, bei dem
eine Beschleunigungsforderung wahrend einer Reise
mit relativ kleiner Fahrzeuggeschwindigkeit V erfolgt
ist, es eingerichtet sein kann, dass jedes der Kupp-
lungsmechanismen C,, C,, C; und der Bremsmecha-
nismus B auf &hnliche Weise auf den in Fig. 4 gezeig-
ten Startzustand eingestellt sind. Dies ist, weil hohe
Antriebsleistung erforderlich ist.

[0048] In einem Fall, bei dem die Geschwindigkeit
in dem Reisezustand, bei dem das Drehmoment
Uber den gestuften Getriebeabschnitt 40 ibertragen
wird, reduziert wird, ist der zweite Kupplungsmecha-
nismus C, ausgeriickt, und somit wird die Ubertra-
gung des Drehmoments zwischen der Ausgangs-
welle 12 und der sekundaren Riemenscheibe 30
gesperrt. Wahrend dementsprechend sogenanntes
Ruckwartsantriebsdrehnmoment von den Antriebsra-
dern 5 auf die Ausgangswelle 12 wirkt, wirkt das
Rickwartsantriebsdrehmoment nicht auf die sekun-
dare Riemenscheibe 30. D. h. das Drehmoment von
den Antriebsradern 5 wird nicht auf den kontinuierlich
variablen Getriebeabschnitt 10 angewendet. In Fol-
ge dessen wird das Drehmoment, das unnétigerwei-
se auf den kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt
10 angewendet wird, reduziert, und seine unnétige
Drehung wird unterdriickt. Auf diese Weise wird die
Lebensdauer des kontinuierlich variablen Getriebe-
abschnitts 10 verlangert.

[0049] In einem Fall, bei dem die Fahrzeugge-
schwindigkeit V bis zu einer vorbestimmten spe-
zifizierten Fahrzeuggeschwindigkeit V, erhéht wird,
nachdem das Fahrzeug in die vorwarts gerichtete
Reiserichtung startet, steuert die Steuervorrichtung
1, um von dem Reisezustand, bei dem das Drehmo-
ment Uber den Ubertragungspfad ibertragen wird,
der den gestuften Getriebeabschnitt 40 enthalt, auf
den Reisezustand umzuschalten, bei dem das Dreh-
moment liber den Ubertragungspfad (ibertragen wird,
der den kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt 10
enthalt. In einem Zustand, bei dem beispielsweise
das Ubersetzungsverhéltnis durch den kontinuier-
lich variablen Getriebeabschnitt 10 auf das maxima-
le Ubersetzungsverhéltnis oder ein Ubersetzungsver-
héltnis in der Ndhe des maximalen Ubersetzungsver-

haltnisses eingestellt wird, ist der erste Kupplungs-
mechanismus C, ausgerickt, und der ausgerickte
zweite Kupplungsmechanismus C, wird eingeruckt.
Genauer gesagt, da der erste Kupplungsmechanis-
mus C, ferner in einem Zustand ausgertckt ist, bei
dem der Bremsmechanismus B ausgerickt ist, wird
der Vorwarts-/Rickwartsreise-Schaltmechanismus 8
in einen sogenannten frei drehenden Zustand ge-
bracht. In Folge dessen wird die Kupplung zwischen
der Eingangswelle 7 und dem gestuften Getriebeab-
schnitt 40 aufgeldst. Da inzwischen der zweite Kupp-
lungsmechanismus C, eingertckt ist, wird die sekun-
dare Riemenscheibe 30 mit der Ausgangswelle 12
gekoppelt. Genau wie beschrieben, ist eingerichtet,
dass das Drehmoment von der Eingangswelle 7 tber
den kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt 10 auf
die Ausgangswelle 12 (ibertragen wird. In dem Rei-
sezustand, bei dem das Drehmoment iiber den Uber-
tragungspfad, der den kontinuierlich variablen Getrie-
beabschnitt 10 enthalt, Gbertragen wird, wird aulRer-
dem das Ubersetzungsverhéltnis durch den kontinu-
ierlich variablen Getriebeabschnitt 10 allmahlich ver-
ringert, oder das Ubersetzungsverhéltnis wird dabei
gemal der Fahrzeuggeschwindigkeit V und dem Be-
tatigungsbetrag Acc eines Beschleunigers verandert.
Die Motorgeschwindigkeit kann auf diese Weise auf
eine Geschwindigkeit mit exzellentem Kraftstoffver-
brauch eingestellt werden.

[0050] In einem Fall, bei dem ein Drehmoment-
Ubertragungszustand Uber den gestuften Getriebe-
abschnitt 40 auf einen Drehmomentibertragungs-
zustand Uber den kontinuierlich variablen Getriebe-
abschnitt 10, genau wie beschrieben, umgeschaltet
wird, ist das Ubersetzungsverhaltnis durch den ge-
stuften Getriebeabschnitt 40 héher als das maxima-
le Ubersetzungsverhaltnis durch den kontinuierlich
variablen Getriebeabschnitt 10. Somit wir das Uber-
setzungsverhaltnis oder die Antriebsleistung gean-
dert. Aus diesem Grunde ist in einem Fall, bei dem
der erste Kupplungsmechanismus C,; ausgertckt ist
und der zweite Kupplungsmechanismus C, einge-
rickt ist, die Steuervorrichtung 1 eingerichtet, um ei-
ne Schlupfsteuerung dieser Kupplungsmechanismen
C,, C, vorubergehend auszufiihren. Genauer gesagt,
wird der Einriickungsdruck des zweiten Kupplungs-
mechanismus C, allmahlich gesteigert, um so all-
mahlich seine Drehmomentiibertragungskapazitat zu
steigern, und in diesem Zusammenhang wird der Ein-
rickungsdruck des ersten Kupplungsmechanismus
C, allmahlich verringert, um so die Drehmomentiber-
tragungskapazitat des ersten Kupplungsmechanis-
mus C, allmahlich zu reduzieren. Diese Steuerung
ist eine Steuerung, die herkdbmmlich als Kupplung-
Kupplung-Steuerung bekannt ist. Das Drehmoment
der Ausgangswelle 12 wird, genau wie beschrieben,
durch die Einrichtung sanft geandert. Es ist somit
moglich, die Erzeugung eines Getriebeschaltdrucks
oder eines unbehaglichen Geflihls zu vermeiden oder
zu unterdriicken.
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[0051] Es kann dann eingerichtet sein, dass der drit-
te Kupplungsmechanismus C5 ausgeruckt ist, nach-
dem der erste Kupplungsmechanismus C, vollstéan-
dig ausgeruickt ist, der zweite Kupplungsmechanis-
mus C, vollstandig eingerickt ist, und somit ein Zu-
stand eingestellt wird, bei dem das Drehmoment Gber
den kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt 10 be-
standig Ubertragen wird. In einem Reisezustand, bei
dem der kontinuierlich variable Getriebeabschnitt 10
verwendet wird, ist der erste Kupplungsmechanis-
mus C, bereits ausgeriickt, und somit wird das Dreh-
moment von der Eingangswelle 7 nicht auf den ge-
stuften Ubertragungsabschnitt 40 angewendet. Dem-
entsprechend kann der dritte Kupplungsmechanis-
mus C,, der aus einer kdmmenden Kupplung aufge-
baut ist, ausgertickt sein. In anderen Worten, in dem
Fall der vorwarts gerichteten Reise, unter Verwen-
dung des kontinuierlich variablen Getriebeabschnitts
10, kann der dritte Kupplungsmechanismus C; in
dem eingerickten Zustand oder in dem ausgerick-
ten Zustand sein. In einem Fall, bei dem das Drehmo-
ment Uber den kontinuierlich variablen Getriebeab-
schnitt 10 Ubertragen wird, ist die Steuervorrichtung 1
somit eingerichtet, einen einriickenden Betrieb oder
einen ausriickenden Betrieb des dritten Kupplungs-
mechanismus gemafl dem Reisezustand, wie z. B. in
dem Falle, dass eine bestimmte Bedingung erfillt ist,
zu steuern.

[0052] Beispielsweise in einem Fall, bei dem der drit-
te Kupplungsmechanismus C; wahrend der Reise
unter Verwendung des kontinuierlich variablen Ge-
triebeabschnitts 10 ausgertickt ist, ist der gestufte
Getriebeabschnitt 40 von der Eingangswelle 7 und
der Ausgangswelle 12 getrennt. In Folge dessen ver-
ursacht die Ausgangswelle 12 nicht eine Drehung
des gestuften Getriebeabschnitts 40. Dementspre-
chend kann ein Leistungsverlust durch den gestuf-
ten Getriebeabschnitt 40 reduziert werden, und ei-
ne Verschlechterung der Lebensdauer des gestuf-
ten Getriebeabschnitts 40 kann unterdriickt werden.
Daruber hinaus kénnen Larm und Vibration, die
durch die Drehung des gestuften Getriebeabschnitts
40 erzeugt werden, unterdriickt werden. AuRerdem
wird das Drehmoment von der Eingangswelle 7 auf
das Sonnenrad 8s in dem Vorwarts-/Rickwartsreise-
Schaltmechanismus 8 Ubertragen. Zu diesem Zeit-
punkt sind das Hohlrad 8r und der Tréger 8c in ei-
nem frei drehbaren Zustand. Dementsprechend wird
ein Unterschied der Rotationsgeschwindigkeiten zwi-
schen den Rotationselementen aufgrund der eintei-
ligen Drehung als Ganzes und dergleichen verrin-
gert. Somit kdnnen ein Leistungsverlust und eine Ver-
schlechterung der Lebensdauer des Vorwarts-/Rlck-
wartsreise-Schaltmechanismus 8 oder eine Erzeu-
gung von Larm und Vibration dadurch unterdrickt
werden.

[0053] Aulerdem wird in dem Fall der Riickwartsrei-
se, der Reisezustand, bei dem das Drehmoment tiber

den gestuften Getriebeabschnitt 40 tGbertragen wird,
eingestellt. Wie in Fig. 4 gezeigt, sind der erste Kupp-
lungsmechanismus C, und der zweite Kupplungsme-
chanismus C, ausgeruckt und der dritte Kupplungs-
mechanismus C; und der Bremsmechanismus B sind
eingeriickt. In diesem Fall, da das Drehmoment von
dem Motor 2 auf das Sonnenrad 8s in einem Zu-
stand eingegeben wird, bei dem das Hohlrad 8r durch
den Bremsmechanismus B in dem Vorwarts-/Rick-
wartsreise-Schaltmechanismus 8 fixiert ist, dreht der
Trager 8¢ in die entgegengesetzte Richtung bezig-
lich des Sonnenrads 8s. Dementsprechend wird das
Drehmoment von der Eingangswelle 7 auf die Aus-
gangswelle 12 Gber den gestuften Getriebeabschnitt
40 Ubertragen, und die Ausgangswelle 12 dreht in ei-
ne Richtung, um die rlickwarts gerichtete Reise zu
erzeugen.

[0054] Darliber hinaus ist die Steuervorrichtung 1
eingerichtet, um in der Lage zu sein, den neutralen
Zustand durch Steuerung der Betatigung jedes der
Kupplungsmechanismen C,, C,, C; und des Brems-
mechanismus B einzustellen. D. h. der neutrale Zu-
stand muss lediglich ein Zustand sein, bei dem der
Drehmomentibertragungspfad zwischen dem Motor
2 und den Antriebsradern 5 gesperrt ist. Da der kon-
tinuierlich variable Getriebeabschnitt 10 und der ge-
stufte Getriebeabschnitt 40 in diesem bestimmten
Beispiel parallel zueinander zwischen der Eingangs-
welle 7 und der Ausgangswelle 12 geschaffen sind,
enthalt ein neutraler Zustand einen Zustand, bei dem
die Ubertragung des Drehmoments zwischen dem
kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt 10 und der
Ausgangswelle 12 gesperrt ist und die Ubertragung
des Drehmoments zwischen zumindest einer Rotati-
onswelle von Eingangswelle 7 und/oder Ausgangs-
welle 12 und dem gestuften Getriebeabschnitt 40 ge-
sperrtist. D. h. der neutrale Zustand kann durch Kom-
binationen aus ausgeruckten Zustdnden und einge-
riuckten Zustanden jedes der Kupplungsmechanis-
men C,, C,, C5 und des Bremsmechanismus B einge-
stellt werden. Kombinationsbeispiele zur Einstellung
des neutralen Zustands sind in Fig. 4 gezeigt.

[0055] Wie in Fig. 4 gezeigt, wird ein erster neutra-
ler Zustand durch Ausricken jedes der Kupplungs-
mechanismen C,, C,, C; und des Bremsmechanis-
mus B eingestellt. D. h. in dem ersten neutralen Zu-
stand ist die Ubertragung des Drehmoments zwi-
schen der Eingangswelle 7 und dem gestuften Ge-
triebeabschnitt 40 gesperrt und die Ubertragung des
Drehmoments zwischen dem kontinuierlich variablen
Getriebeabschnitt 10 und dem gestuften Getriebeab-
schnitt 40 ist gesperrt. Dementsprechend wird we-
der das von dem Motor 2 ausgegebene Drehmoment
noch das Drehmoment von den Antriebsradern 5 auf
den gestuften Getriebeabschnitt 40 Ubertragen.

[0056] Ein zweiter neutraler Zustand wird durch Aus-
ricken des ersten und zweiten Kupplungsmechanis-
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mus C4, C, und des Bremsmechanismus B und Ein-
ricken des dritten Kupplungsmechanismus C5 ein-
gestellt. Dementsprechend ist der gestufte Getriebe-
abschnitt 40, wahrend er von der Eingangswelle 7
entgekoppelt ist, mit der Ausgangswelle 12 gekop-
pelt. D. h. in dem zweiten neutralen Zustand, ist in
dem Ubertragungspfad, der den gestuften Getriebe-
abschnitt 40 enthalt, der Drehmomentibertragungs-
pfad zwischen der Eingangswelle 7 und dem gestuf-
ten Getriebeabschnitt 40 gesperrt, und der Drehmo-
mentlbertragungspfad zwischen dem gestuften Ge-
triebeabschnitt 40 und der Ausgangswelle 12 ist ver-
bunden. Beispielsweise in einem Fall, bei dem das
Fahrzeug Ve in dem zweiten neutralen Zustand ab-
geschleppt wird, wird das Drehmoment von den An-
triebsradern 5 gesperrt, um so nicht auf die Eingangs-
welle 7 und den kontinuierlich variablen Getriebeab-
schnitt 10 Gbertragen zu werden, aber es wird Uber
den dritten Kupplungsmechanismus C; auf den ge-
stuften Getriebeabschnitt 40 Gbertragen.

[0057] Ein dritter neutraler Zustand wird durch Ein-
ricken des zweiten und dritten Kupplungsmecha-
nismus C,, C3 und des Bremsmechanismus B und
durch Einrticken des ersten Kupplungsmechanismus
C, eingestellt. Wahrend er von der Ausgangswelle
12 entkoppelt ist, ist der gestufte Getriebeabschnitt
40 dementsprechend mit der Eingangswelle 7 gekop-
pelt. D. h. in dem dritten neutralen Zustand, ist in
dem Ubertragungspfad, der den gestuften Getriebe-
abschnitt 40 enthalt, der Drehmomentibertragungs-
pfad zwischen der Eingangswelle 7 und dem gestuf-
ten Getriebeabschnitt 40 verbunden, und der Dreh-
momentibertragungspfad zwischen dem gestuften
Getriebeabschnitt 40 und der Ausgangswelle 12 ist
gesperrt. Beispielsweise in einem Fall, bei dem das
Fahrzeug Ve in dem dritten neutralen Zustand ab-
geschleppt wird, wird das Drehmoment von den An-
triebsradern 5 nicht auf den kontinuierlich variablen
Getriebeabschnitt 10 und den gestuften Getriebeab-
schnitt 40 tGbertragen.

[0058] Die Steuervorrichtung 1 ist beispielsweise
eingerichtet, um eine Steuerung zum Einstellen je-
des der vorstehend beschriebenen neutralen Zustan-
de auszufliihren, wenn erkannt wird, dass der Ziind-
schalter 61 als der Hauptschliissel in dem AUS-Zu-
stand (Zindung AUS) ist. Genauer gesagt, die Steu-
ervorrichtung 1 kann eingerichtet sein, um in der La-
ge zu sein, eine Steuerung zum Einstellen entweder
des ersten oder des dritten neutralen Zustands durch
Ausrlcken des dritten Kupplungsmechanismus C,
auszufihren, wenn erkannt wird, dass der Motor 2
gestoppt ist und der Zindschalter 61 in dem AUS-
Zustand ist, bei dem der dritte Kupplungsmechanis-
mus C; eingertickt ist. Alternativ kann die Steuervor-
richtung 1 eingerichtet sein, um in der Lage zu sein,
eine Steuerung zur Einstellung des ersten neutralen
Zustands auszufuhren, wenn erkannt wird, dass der
Motor 2 gestoppt ist und der Ziindschalter 61 in dem

AUS-Zustand ist, in dem Zustand, bei dem der dritte
Kupplungsmechanismus C; ausgeruckt ist.

[0059] Durch Bezug auf Fig. 4 wird hier eine detail-
lierte Beschreibung anhand eines Falles erfolgen, bei
dem ein Zustand, bei dem die Ubertragung des Dreh-
moments zwischen zumindest einer, der Eingangs-
welle 7 und/oder der Ausgangswelle 12, und dem ge-
stuften Getriebeabschnitt 40 gesperrt ist, lediglich er-
fullt ist. Wie in Fig. 4 gezeigt, in einem Zustand (ei-
nem ersten getrennten Zustand), bei dem die Uber-
tragung des Drehmoments zwischen dem gestuften
Getriebeabschnitt 40 und jeder von Eingangswelle
7 und Ausgangswelle 12 gesperrt ist, kann ein Zu-
stand, bei dem der erste und dritte Kupplungsmecha-
nismus C,, C; und der Bremsmechanismus B aus-
geruckt sind und der zweite Kupplungsmechanismus
C, eingertckt ist, oder ein Zustand eingestellt wer-
den, bei dem der erste und dritte Kupplungsmecha-
nismus C,, C; und der Bremsmechanismus B ausge-
ruckt sind, und der zweite Kupplungsmechanismus
C, ebenfalls ausgertckt ist. Es sollte erkannt wer-
den, dass in Fig. 4 ein ,AUS” in Klammern andeutet,
dass der Mechanismus entweder in dem eingeriick-
ten Zustand oder in dem ausgerickten Zustand sein
kann. Beispielsweise in einem Fall, bei dem der zwei-
te Kupplungsmechanismus C, in dem ersten getrenn-
ten Zustand eingeruckt ist, kann das Fahrzeug Ve in
einem solchen Reisezustand gesteuert werden, bei
dem das Drehmoment iber den kontinuierlich varia-
blen Getriebeabschnitt 10 Gbertragen wird. In einem
Fall, bei dem der zweite Kupplungsmechanismus C,
in einem ersten getrennten Zustand ausgeriickt ist,
wird unterdessen das Fahrzeug Ve in einen ahnlichen
Zustand, wie der vorstehend beschriebene erste neu-
trale Zustand, gebracht. Dementsprechend kann in
dem ersten getrennten Zustand die Drehung des ge-
stuften Getriebeabschnitts 40, die durch das Drehmo-
ment der Eingangswelle 7 und der Ausgangswelle 12
verursacht wird, verhindert werden.

[0060] Wie in Fig. 4 gezeigt, in einem Zustand (ei-
nem zweiten getrennten Zustand), bei dem die Uber-
tragung des Drehmoments lediglich zwischen dem
gestuften Getriebeabschnitt 40 und der Eingangswel-
le 7 gesperrtist, kdnnen ein Zustand, bei dem der ers-
te Kupplungsmechanismus C, und der Bremsmecha-
nismus B ausgerickt sind, und der zweite und drit-
te Kupplungsmechanismus C,, C; eingertickt sind,
oder ein Zustand, bei dem der erste und zweite Kupp-
lungsmechanismus C,, C, und der Bremsmechanis-
mus B ausgerickt sind und der dritte Kupplungsme-
chanismus Cj; eingerickt ist, eingestellt werden. Bei-
spielsweise in einem Fall, bei dem der zweite Kupp-
lungsmechanismus C, in dem zweiten getrennten Zu-
stand eingerickt ist, kann das Fahrzeug Ve in einem
solchen Reisezustand gesteuert werden, bei dem
das Drehmoment Uber den kontinuierlich variablen
Getriebeabschnitt 10 Ubertragen wird. Da in diesem
Fall die Ausgangswelle 12 und der gestufte Getrie-
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beabschnitt 40 in einer Weise gekoppelt sind, die in
der Lage ist, das Drehmoment zu Ubertragen, dreht
der gestufte Getriebeabschnitt 40 durch das Drehmo-
ment der Ausgangswelle 12. In einem Fall, bei dem
der zweite Kupplungsmechanismus C, in dem zwei-
ten getrennten Zustand ausgertickt ist, wird das Fahr-
zeug Ve unterdessen in einen mit dem vorstehend
beschriebenen zweiten neutralen Zustand ahnlichen
Zustand gebracht.

[0061] Wie aulerdem in Fig. 4 gezeigt, kdnnen in
einem Zustand (einem dritten getrennten Zustand),
bei dem die Ubertragung des Drehmoments lediglich
zwischen dem gestuften Getriebeabschnitt 40 und
der Ausgangswelle 12 gesperrt ist, ein Zustand, bei
dem ein dritter Kupplungsmechanismus C5; und der
Bremsmechanismus B ausgertickt sind und der ers-
te und zweite Kupplungsmechanismus C,, C, einge-
rtckt sind, oder ein Zustand, bei dem der zweite und
dritte Kupplungsmechanismus C,, C; und der Brems-
mechanismus B ausgerickt sind und der erste Kupp-
lungsmechanismus C, eingeriickt ist, eingestellt wer-
den. Beispielsweise kann in einem Fall, bei dem der
zweite Kupplungsmechanismus C, in dem dritten ge-
trennten Zustand eingertickt ist, das Fahrzeug Ve in
einem solchen Reisezustand gesteuert werden, bei
dem das Drehmoment tiber den kontinuierlich Varia-
blen Getriebeabschnitt 10 Gbertragen wird. Da in die-
sem Fall die Eingangswelle 7 und der gestufte Getrie-
beabschnitt 40 in einer Weise gekoppelt sind, die in
der Lage ist, das Drehmoment zu Ubertragen, dreht
der gestufte Getriebeabschnitt 40 durch das Drehmo-
ment der Eingangswelle 7. In einem Fall, bei dem der
zweite Kupplungsmechanismus C, in dem dritten ge-
trennten Zustand ausgeruckt ist, wird das Fahrzeug
Ve unterdessen in einen dem vorstehend beschrie-
benen dritten neutralen Zustand &hnlichen Zustand
gebracht. Dementsprechend kann der zweite Kupp-
lungsmechanismus C, in dem Zustand, bei dem der
gestufte Getriebeabschnitt 40 von zumindest einer
Rotationswelle von der Eingangswelle 7 und/oder der
Ausgangswelle 12 getrennt ist, entweder in dem ein-
gerlckten Zustand oder dem ausgertickten Zustand
sein.

[0062] Darliber hinaus ist die elektronische Steuer-
einheit (ECU) eingerichtet, zum Stoppen des Motors
2 gemal dem Reisezustand oder dem Stoppzustand
des Fahrzeugs Ve die S&S-Steuerung auszufiihren.
Es sollte erkannt werden, dass der Zustand, bei dem
der Motor 2 gestoppt ist, ein Zustand ist, bei dem der
Motor 2 ein Antriebsdrehmoment nicht ausgibt. Es ist
beispielsweise ein Steuerzustand enthalten, bei dem
das elektronische Drosselventil gesteuert wird, um
geschlossen zu sein, und der Lufteinlass in den Mo-
tor 2 hinein ist dadurch gesperrt.

[0063] In diesem bestimmten Beispiel ist die Steu-
ervorrichtung 1 eingerichtet, um eine Steuerung zum
Einstellen des vorstehend beschriebenen zweiten

neutralen Zustands oder des zweiten getrennten Zu-
stands einzustellen, wenn die S&S-Steuerung ausge-
fuhrt wird. Die S&S-Steuerung wird ausgefihrt und
die Steuervorrichtung 1 fuhrt die Steuerung zur Ein-
stellung des zweiten neutralen Zustands oder des
zweiten getrennten Zustands in einem Fall durch, bei
dem eine spezifizierte Bedingung, die irgendeinen
der folgenden Falle darstellt, festgestellt wurde: z. B.
in einem Fall, bei dem das Fahrzeug Ve der Lichtsi-
gnalanlage folgend stoppt; in einem Fall, bei dem das
durch einen Fahrer erfolgende Herunterdriicken ei-
nes Gaspedals aufgehoben wird und eine Geschwin-
digkeit des Fahrzeugs Ve reduziert wird; in einem
Fall, bei dem das Herunterdriicken eines Gaspedals
in einem Zustand aufgehoben wird, wenn das Fahr-
zeug Ve mit einer bestimmten oder einer héheren Ge-
schwindigkeit V (nachstehend als Freilaufzustand be-
schrieben) fahrt; in einem Fall, bei dem der Fahrer ein
Bremspedal betétigt und die Fahrzeuggeschwindig-
keit dadurch reduziert wird; und dergleichen. Wenn
die S&S-Steuerung ausgefiihrt wird, gibt es einen
Fall, bei dem der Zindschalter 61 in dem EIN-Zu-
stand ist und danach das Fahrzeug Ve aufgrund ei-
ner Aktivitdt durch den Fahren zu fahren beginnt
oder wieder beschleunigt. Die Steuerung wird dem-
entsprechend zur Einstellung des zweiten neutralen
Zustands oder des zweiten getrennten Zustands aus-
geflhrt, bei dem der dritte Kupplungsmechanismus
C; eingerickt ist, um den Fall einer Inbetriebset-
zung oder einer erneuten Beschleunigung vorzube-
reiten. Auf diese Weise kann das Reaktionsvermoé-
gen der Antriebsleistung wahrend einer Inbetriebset-
zung oder einer erneuten Beschleunigung verbessert
werden.

[0064] Aulerdem ist die Ursache des Stopps des
Motors 2 nicht auf den Fall beschrankt, bei dem
die S&S-Steuerung ausgefiihrt wird, sondern enthalt
auch einen Stoppzustand des Motors 2, der nicht
auf einer Motorstoppbetatigung durch den Fahrer ba-
siert, einen Fall, bei dem die Steuerung zum Stop-
pen des Motors 2 in dem Freilaufzustand und der-
gleichen ausgeflhrt wird. Der Stoppzustand des Mo-
tors 2, der nicht auf der Motorstoppbetéatigung basiert,
enthalt ein Abwiirgen des Motors, d. h. einen Stopp
des Motors 2, der von dem Fahrer unbeabsichtigt ist.
Unterdessen wird die geforderte Antriebsleistung, die
auf der Fahrzeuggeschwindigkeit V und dem Beta-
tigungsbetrag Acc eines Beschleunigers basierend
berechnet wird, wird durch Auflésen des Herunter-
driickens des Gaspedals oder dergleichen in einem
Fall reduziert, bei dem die Fahrzeuggeschwindigkeit
V bis zu einem bestimmten Grad hoch ist. Dement-
sprechend enthalt in dem Freilaufzustand die Motor-
stoppsteuerung die Steuerung zum Stoppen des Mo-
tors 2 zum Zwecke der Verbesserung des Kraftstoff-
verbrauchs. D. h. die Steuerung zum Stoppen des
Motors 2 in dem Reisezustand, bei dem das Aus-
gangsdrehmoment (das Antriebsdrehmoment) von
dem Motor 2 nicht erforderlich ist, ist enthalten. Die

14/23



DE 11 2013 007 162 TS 2016.02.25

Steuervorrichtung 1 ist somit eingerichtet, um in der
Lage zu sein, gemal der Ursache fir den Stopp des
Motors 2 das Betatigen des dritten Kupplungsmecha-
nismus C; entweder flr den Fall, bei dem die Steue-
rung ausgefiihrt wird, um den zweiten neutralen Zu-
stand oder den zweiten getrennten Zustand einzu-
stellen, oder fur den Fall zu steuern, bei dem die
Steuerung ausgefihrt wird, um den dritten neutra-
len Zustand einzustellen. Wenn beispielsweise der
Motor des Fahrzeugs Ve abgewdirgt wird, wird die
Steuerung durch die Steuervorrichtung 1 ausgefihrt,
um den ersten neutralen Zustand einzustellen. D. h.,
wenn der Motor 2 durch Abwiirgen des Motors ge-
stoppt wird, wird die Betatigung jedes der Kupplungs-
mechanismen C,, C,, C; und des Bremsmechanis-
mus B gesteuert, um ihr Ausriicken durch die Steu-
ervorrichtung 1 zu veranlassen.

[0065] Wie vorstehend beschrieben, weist jedes der
Kupplungsmechanismen C;, C,, C; und der Brems-
mechanismus B eine Funktion zum Umschalten des
Drehmomentibertragungspfads zwischen dem Mo-
tor 2 und den Antriebsradern 5 auf, d. h. sowohl ei-
ne Funktion zum Verbinden oder zum Sperren des
Drehmomentibertragungspfads zwischen dem kon-
tinuierlich variablen Getriebeabschnitt 10 und den
Antriebsradern 5 als auch eine Funktion zum Ver-
binden oder Sperren des Drehmomentiibertragungs-
pfads zwischen dem gestuften Getriebeabschnitt 40
und dem Motor 2 oder den Antriebsradern 5. In an-
deren Worten, es ist eingerichtet, um in der Lage
zu sein, durch die Steuervorrichtung 1 den Drehmo-
mentiibertragungspfad zwischen zumindest einem
von dem kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt
10 und/oder dem gestuften Getriebeabschnitt 40 und
den Antriebsradern 5 zu sperren. Angesichts dessen,
ist in Fig. 3 ein Beispiel gezeigt, bei dem die Steuer-
vorrichtung 1 die Betatigung des dritten Kupplungs-
mechanismus C5; zum Verbinden oder Sperren des
Drehmomentlbertragungspfads zwischen dem ge-
stuften Getriebeabschnitt 40 und der Ausgangswelle
12 gemal einem Reisezustand oder einem Stoppzu-
stand des Fahrzeugs Ve steuert.

[0066] Wie in Fig. 3 gezeigt, bestimmt die Steuer-
vorrichtung 1 ob der Motor 2, der angetrieben wur-
de, gestoppt ist (Schritt 1). Ein Fall, bei dem der Mo-
tor 2 gestoppt ist, enthalt einen Fall, bei dem der Mo-
tor 2 gestoppt ist, wenn der Fahrer den Zindschalter
61 betatigt, damit dieser in dem AUS-Zustand ist, ei-
nen Fall, bei dem der Motor 2 in dem EIN-Zustand
des Zindschalters 61 aufgrund der Ausflihrung der
S&S-Steuerung gestoppt ist, und einen Fall, bei dem
der Motor 2 durch Abwirgen des Motors gestoppt
ist. Wenn der Motor 2 angetrieben wird, dann kehrt
der Prozess zurtick und der Bestimmungsprozess im
Schritt S1 wird wiederholt.

[0067] Wenn im Schritt S1 aufgrund des Stopps des
Motors 2 eine positive Bestimmung erfolgt ist, be-

stimmt die Steuervorrichtung 1, ob der dritte Kupp-
lungsmechanismus C; aktuell eingertckt ist (Schritt
S2). Die Steuervorrichtung 1 ist beispielsweise einge-
richtet, um den eingerlickten Zustand oder den aus-
geruckten Zustand des dritten Kupplungsmechanis-
mus Cj zu bestimmen, indem bestimmt wird, ob die
Hulse 53 in dem dritten Kupplungsmechanismus Cs,
der aus der kdmmenden Kupplung aufgebaut ist, in
einer Stellung ist, bei der die Hilse 53 tiber eine Kerb-
verzahnung an der Nabe 51 und dem Kupplungs-
zahnrad 55 befestigt oder in einer neutralen Stellung
ist. Wenn im Schritt S2 aufgrund des Ausriickens des
dritten Kupplungsmechanismus C; eine negative Be-
stimmung erfolgt ist, wird die aktuelle Steuerungsver-
arbeitung abgebrochen.

[0068] Auf der anderen Seite, wenn im Schritt S2
aufgrund des Einriickens des dritten Kupplungs-
mechanismus Cj eine positive Bestimmung erfolgt
ist, bestimmt die Steuervorrichtung 1, ob der Ziind-
schlissel 61 in einem AUS-Zustand (I/G — AUS) ist
(Schritt S3). In der Verarbeitung in diesem Schritt S3,
beispielsweise, wenn das Fahrzeug Ve das Fahrzeug
Ve ist, das betatigt wird, wenn ein Ziindschalter in
einen Schlisselzylinder eingefiihrt und bis zu einer
bestimmten Stellung gedreht wird, ist die Steuervor-
richtung 1 eingerichtet, um zu bestimmen, ob eine
Stellung des gedrehten Ziindschlissels (Schlissel-
stellung) eine Stellung ist, bei der der Motor 2 kontinu-
ierlich angetrieben wird. Alternativ ist, in einem Fall,
bei dem das Fahrzeug Ve eine Funktion aufweist, die
als schlusselloser Zugang oder intelligenter Zugang
bezeichnet wird, die Steuervorrichtung 1 eingerichtet,
um zu bestimmen, ob der Ziindschalter 61 als Haupt-
schalter des Fahrzeugs Ve in dem AUS-Zustand ist.
Dementsprechend ist die Steuervorrichtung 1 einge-
richtet, auf der Basis des Ziindsignals zu bestimmen,
ob der Zundschalter 61 in dem EIN-Zustand oder
dem AUS-Zustand ist. Wenn in diesem Schritt S3 auf-
grund des AUS-Zustands des Ziindschalters 61 eine
positive Bestimmung erfolgte, gibt die Steuervorrich-
tung 1 ein Befehlssignal zum Ausriicken des dritten
Kupplungsmechanismus C5 aus (Schritt 7) und be-
stimmt die aktuelle Steuerungsverarbeitung.

[0069] Wenn im Schritt S3 aufgrund des EIN-Zu-
stands des Zindschalters 61 eine negative Bestim-
mung erfolgte, bestimmt die Steuervorrichtung 1, ob
die Fahrzeuggeschwindigkeit V héchstens einer vor-
bestimmten spezifizierten Fahrzeuggeschwindigkeit
(einer Referenzfahrzeuggeschwindigkeit) V, gleich
ist (Schritt S4). Die Referenzfahrzeuggeschwindig-
keit V, enthalt eine Fahrzeuggeschwindigkeit in ei-
nem Fall, bei dem das Fahrzeug Ve ein sogenann-
tes Ausrollen durchfiihrt. D. h. es ist in dem Schritt
S4 eingerichtet, durch die Steuervorrichtung 1 zu
bestimmen, ob das Fahrzeug Ve mit einer relativ
niedrigen Geschwindigkeit reist. Die Steuervorrich-
tung 1 ist auRerdem eingerichtet, die Fahrzeugge-
schwindigkeit V, die von dem Fahrzeuggeschwindig-
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keitssensor 62 eingegeben wird, zu erfassen, und
im Schritt S4 die Bestimmungsverarbeitung auszu-
fuhren. Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V héher
als die Referenzfahrzeuggeschwindigkeit V ist, und
somit im Schritt S4 eine negative Bestimmung er-
folgte, gibt die Steuervorrichtung 1 das Befehlssignal
zum Ausriicken des dritten Kupplungsmechanismus
C,; aus (Schritt 7) und bricht die aktuelle Steuerungs-
verarbeitung ab. Ein Fall, bei dem die Fahrzeugge-
schwindigkeit V hoher als die Referenzfahrzeugge-
schwindigkeit V ist, was im Schritt S4 bestimmt wird,
enthalt den Freilaufzustand. Dieser Freilaufzustand
ist ein Zustand, bei dem das Herunterdricken des
Gaspedals durch den Fahrer widerrufen wird, und
es kann sein, dass das Fahrzeug Ve danach durch
die Aktivitdt des Fahrers wieder beschleunigt wer-
den muss. Da die Fahrzeuggeschwindigkeit V wah-
rend des erneuten Beschleunigens relativ hoch ist,
ist die Antriebsleistung, die fiir die erneute Beschleu-
nigung erforderlich ist, relativ reduziert. Wenn somit
im Schritt S4 die negative Bestimmung erfolgte, kann
eingerichtet sein, ein Befehlssignal zum Einrlicken
des Kupplungsmechanismus C, oder ein Befehls-
signal zum Beibehalten des eingerlickten Zustands
des Kupplungsmechanismus C, zusatzlich zur Aus-
gabe des Befehlssignals zum Ausriicken des Kupp-
lungsmechanismus C; auszugeben. D. h. es ist ein-
gerichtet, wahrend der erneuten Beschleunigung aus
dem Freilaufzustand unter Verwendung des kontinu-
ierlich variablen Getriebeabschnitts 10 zu beschleu-
nigen.

[0070] Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V hdchs-
tens der Referenzfahrzeuggeschwindigkeit V, gleich
ist, und somit im Schritt S4 eine positive Bestimmung
erfolgte, bestimmt die Steuervorrichtung 1, ob die Ur-
sache des Stopps des Motors 2 ein Abwirgen des
Motors ist (Schritt S5). D. h. die Steuervorrichtung 1
ist eingerichtet, zu bestimmen, ob im Schritt S5 ein
Stoppzustand des Motors 2 erfolgt, der von dem Fah-
rer unbeabsichtigt ist. Die Ursache des Stopps eines
Motors 2 enthalt beispielsweise einen Fall, bei dem
der Fahrer absichtlich den Motor 2 stoppt, indem er
den Ziindschalter 61 betatigt, einen Fall, bei dem der
Motor 2 aufgrund der Ausfiihrung der S&S-Steuerung
gestoppt ist, oder den Stoppzustand des Motors 2,
der von dem Fahrer unbeabsichtigtist, d. h. einen Fall
des Abwirgens des Motors. Die Steuervorrichtung 1
ist beispielsweise eingerichtet, eine negative Bestim-
mung im Schritt S5 durchzuflihren, wenn das S&S-
Signal erfasst wird, das anzeigt, dass die S&S-Steue-
rung aktuell ausgefiihrt wird, und wenn der Stopp des
Motors 2 erfasst wird. Die Steuervorrichtung 1 ist au-
Rerdem eingerichtet, im Schritt S5 eine positive Be-
stimmung durchzuflihren, wenn der Stopp des Mo-
tors 2 in einem Fall, bei dem das Zindsignal, das
anzeigt, dass der Ziindschalter 61 in dem EIN-Zu-
stand ist, erfasst wird, aber das S&S-Signal, das an-
deutet, dass die S&S-Steuerung aktuell ausgefiihrt
wird, nicht erfasst wird. D. h. die Steuervorrichtung 1

kann eingerichtet sein, dass der Prozess zum Schritt
S6 in einem Fall voranschreitet, bei dem das S&S-
Signal, das anzeigt, dass die S&S-Steuerung aktuell
ausgefihrt wird, in diesem Schritt S5 erfasst wird, und
dass der Prozess zum Schritt S7 in einem Fall voran-
schreitet, bei dem das S&S-Signal, das anzeigt, dass
die S&S-Steuerung aktuell ausgefihrt wird, nicht er-
fasst wird. Wenn der Motor 2 dann aufgrund eines Ab-
wirgens des Motors oder weil das S&S-Signal, das
anzeigt, dass die S&S-Steuerung aktuell ausgefiihrt
wird, nicht erfasst wird, und somit in diesem Schritt
S5 die positive Bestimmung erfolgt, gibt die Steuer-
vorrichtung 1 das Befehlssignal zum Ausriicken des
dritten Kupplungsmechanismus C5 aus (Schritt S7)
und bricht die aktuelle Steuerungsverarbeitung ab.

[0071] Wenn auf der anderen Seite bestimmt wird,
dass der Motor 2 aufgrund einer anderen Ursache
als Abwuirgen des Motors gestoppt wird, in anderen
Worten, das S&S-Signal, das anzeigt, dass die S&S-
Steuerung aktuell ausgefiihrt wird, erfasst wird, gibt
die Steuervorrichtung 1 ein Befehlssignal zum Bei-
behalten des Einrtickens des dritten Kupplungsme-
chanismus C; aus (Schritt S6) und bricht die aktuel-
le Steuerungsverarbeitung ab. Ein Fall, bei dem im
Schritt S5 die negative Bestimmung erfolgt, enthalt ei-
nen Fall, bei dem die vorstehend beschriebene S&S-
Steuerung ausgefiihrt wird. In einem Fall, bei dem
das Gaspedal durch den Fahrer heruntergedriickt
wird, sogar wenn die S&S-Steuerung in dem Zustand
ausgefiihrt wird, bei dem das Herunterdriicken des
Gaspedals durch den Fahrer aufgehoben wird, muss
somit das Fahrzeug erneut gestartet oder beschleu-
nigt werden. Es ist dementsprechend eingerichtet,
das Befehlssignal zum Beibehalten des eingeriick-
ten Zustands des dritten Kupplungsmechanismus C,
auszugeben, um sich fir den Fall, bei dem das Fahr-
zeug Ve erneut gestartet oder beschleunigt wird, vor-
zubereiten. D. h. in einem Fall, bei dem die Steue-
rung des Fahrzeugs durch die S&S-Steuerung wieder
aufgenommen wird, und das Fahrzeug wieder auf-
grund des Herunterdriickens des Gaspedals durch
den Fahrer beschleunigt wird, ist es eingerichtet, un-
ter Verwendung des gestuften Getriebeabschnitts 40
zu beschleunigen. In einem Fall, bei dem das Ein-
ricken des dritten Kupplungsmechanismus C; durch
diesen Schritt S6 beibehalten wird, kann auflerdem
der zweite Kupplungsmechanismus C, entweder in
einem eingerlckten Zustand oder ausgerickten Zu-
stand sein. D. h. es ist eingerichtet, den vorstehend
beschriebenen zweiten getrennten Zustand durch die
Steuerung im Schritt S6 einzustellen. Dariiber hinaus
erfolgt die negative Bestimmung im Schritt S3. In ei-
nem Fall, bei dem die negative Bestimmung im Schritt
S5 erfolgt, ist somit der Fall, bei dem der Fahrer den
Motor 2 unbeabsichtigt stoppt, indem er den Ziind-
schalter 61 betatigt, nicht enthalten.

[0072] Es sollte erkannt werden, dass die Steuervor-
richtung 1 eingerichtet sein kann, um das Befehls-
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signal zum Ausrticken des dritten Kupplungsmecha-
nismus C; bei der vorstehend beschriebenen Steue-
rung im Schritt S7, d. h. das Befehlssignal zum Ein-
stellen eines belieben Zustands von dem vorstehend
beschriebenen ersten neutralen Zustand, ersten ge-
trennten Zustand und dritten getrennten Zustand aus-
zugeben. D. h. in einem Fall, bei dem der dritte Kupp-
lungsmechanismus C; durch die Steuerung im Schritt
S7 ausgerickt ist, kann der zweite Kupplungsmecha-
nismus C, entweder in einem ausgerickten oder ein-
geruckten Zustand sein.

[0073] Es wird hier eine kurze Beschreibung der Be-
ziehung zwischen dem vorstehend beschriebenen
Beispiel und der Erfindung erfolgen. Der dritte Kupp-
lungsmechanismus C; entspricht dem Kupplungsme-
chanismus in der Erfindung. Au3erdem entsprechen
die Steuerungsmittel im Schritt S6, den unter Bezug-
nahme auf Fig. 3 beschriebenen Mitteln zum Beibe-
halten des Eingerucktseins, und die Steuermittel im
Schritt S7 entsprechen Mitteln fiir die Ausrickanwei-
sung.

[0074] Wie vorstehend beschrieben, ist es gemal
der Steuervorrichtung fiir ein Fahrzeug gemaR der
Erfindung maéglich, die Ausrlickoperation oder das
Beibehalten des Eingerlcktseins des dritten Kupp-
lungsmechanismus, der zwischen dem gestuften Ge-
triebeabschnitt und der Ausgangswelle geschaffen ist
gemal dem Reisezustand oder dem Stoppzustand
des Fahrzeugs zu steuern. Z. B. wahrend der Rei-
se des Fahrzeugs, insbesondere wahrend eines Frei-
laufs, eines Auslaufens nach einem Abwirgen des
Motors oder dergleichen, kann der Drehmomentuber-
tragungspfad zwischen dem gestuften Getriebeab-
schnitt, das einen Getriebezug zwischen dem gestuf-
ten Getriebeabschnitt und der Ausgangswelle ent-
halt, durch Ausriicken des dritten Kupplungsmecha-
nismus gesperrt werden. Dementsprechend kann die
Drehung des Getriebemechanismus, der den gestuf-
ten Getriebeabschnitt bildet, durch die Ausgangs-
welle verhindert werden. Somit kann der Rotations-
verlust durch den gestuften Getriebeabschnitt unter-
driickt werden. Dariiber hinaus kann die Ubertra-
gung des sogenannten Rickwartsantriebsdrehmo-
ments von den Antriebsradern auf den gestuften Ge-
triebeabschnitt wahrend der Geschwindigkeitsreduk-
tion verhindert werden. Dementsprechend kann der
gestufte Getriebeabschnitt, der durch den Stopp des
Motors in einen ungeschmierten Zustand gebracht
wird, kann daran gehindert werden, durch das Rick-
wartsantriebsdrehmoment betatigt zu werden. So-
mit kann die Lebensdauer des gestuften Getriebe-
abschnitts verlangert werden. D. h. die Lebensdau-
er des gestuften Getriebeabschnitts kann durch die
Reduzierung des Drehmoments, das unnétigerwei-
se auf den gestuften Getriebeabschnitt angewendet
wird, und durch Unterdriicken seiner unnétigen Ro-
tation verlangert werden. AuRerdem kann eine Uber-
tragung des Rickwartsantriebsdrehmoments auf den

Motor Uber den gestuften Getriebeabschnitt verhin-
dert werden.

[0075] Dariiber hinaus sind der Ubertragungspfad,
der den gestuften Getriebeabschnitt enthalt, und der
Ubertragungspfad, der den kontinuierlich variablen
Getriebeabschnitt enthalt, parallel zueinander ge-
schaffen. In einem Fall, bei dem der kontinuierlich
variable Getriebeabschnitt und die Antriebsrader me-
chanisch miteinander verbunden sind und das Fahr-
zeug in einem Zustand, bei dem die Fahrzeugge-
schwindigkeit hoch ist, wieder bis zu einem bestimm-
ten Grad beschleunigt wird, sogar wenn der gestuf-
te Getriebeabschnitt von den Antriebsrddern mecha-
nisch entkoppelt ist, kann das Fahrzeug dement-
sprechend beschleunigt werden, indem der Ubertra-
gungspfad, der den kontinuierlich variablen Getriebe-
abschnitt enthalt, verwendet wird.

[0076] Aulerdem wird in dem Fall des Abwirgens
des Motors oder in einem Fall, wenn ein Ziindschal-
ter in einem AUS-Zustand ist, eine Situation betrach-
tet, in der das Fahrzeug abgeschleppt wird. Somit
kann der dritte Kupplungsmechanismus als Vorbe-
reitung fur einen Abschleppzustand ausgerickt sein.
D. h. es ist eingerichtet, in der Lage zu sein, einen
neutralen Zustand einzustellen, der den Zustand ent-
halt, bei dem der dritte Kupplungsmechanismus aus-
geruckt ist. Da der Motor wahrend des Abschleppens
des Fahrzeugs gestoppt ist, kann die Anwendung des
Drehmoments von den Antriebsradern auf den ge-
stuften Getriebeabschnitt, der in den ungeschmierten
Zustand gebracht wird, dementsprechend verhindert
werden. Somit kann das Drehmoment, das unnéti-
gerweise auf den gestuften Getriebeabschnitt ange-
wendet wird, reduziert werden und die unnétige Ro-
tation des gestuften Getriebeabschnitts kann unter-
driickt werden. Deshalb kann die Lebensdauer des
gestuften Getriebeabschnitts verlangert werden.

[0077] In einem Fall, bei dem die S&S-Steuerung
ausgefuhrt wird, wahrend das Fahrzeug gestoppt
ist oder wahrend das Fahrzeug mit einer relativ
niedrigen Geschwindigkeit 1&uft, kann unterdessen
der Drehmomentiibertragungspfad zwischen dem
gestuften Getriebeabschnitt und der Ausgangswelle
kontinuierlich verbunden werden, indem das Einri-
cken des dritten Kupplungsmechanismus beibehal-
ten wird. Der dritte Kupplungsmechanismus muss
dementsprechend nicht zum Einrlicken in einem Fall
betétigt werden, bei dem das Fahrzeug von dem Zu-
stand niedriger Geschwindigkeit wieder beschleunigt
wird oder das Fahrzeug wieder gestartet wird, nach-
dem der Motor durch S&S-Steuerung gestoppt ist.
Somit kann das Reaktionsvermdgen verbessert wer-
den. D. h. in einem Fall, bei dem eine relativ ho-
he Antriebskraft wahrend des Starts oder erneuter
Beschleunigung erforderlich ist, kann eine beziglich
einer angeforderten Leistung verzégerte Erzeugung
der Antriebsleistung in den Antriebsradern verhindert
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werden. In anderen Worten, das Ubersetzungsver-
haltnis durch den gestuften Getriebeabschnitt wird
héher als das Ubersetzungsverhaltnis durch den
kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt eingestellt.
Somit kann der Drehmomentibertragungspfad zwi-
schen dem Motor und den Antriebsréddern geman
dem Reisezustand oder dem Stoppzustand des Fahr-
zeugs geschaltet werden.

[0078] Es sollte erkannt werden, dass die Steuervor-
richtung fur ein Fahrzeug gemaR der Erfindung nicht
auf jedes vorstehend beschriebene bestimmte Bei-
spiel beschrankt ist, sondern geeignet innerhalb des
Umfangs modifiziert werden kann, der sich nicht von
dem Zweck der Erfindung entfernt.

[0079] Beispielsweise kann eingerichtet sein, dass
der erste Kupplungsmechanismus durch einen hy-
draulischen Druck einer Speichervorrichtung sogar in
einem Fall betatigt werden kann, bei dem der erste
Kupplungsmechanismus und der zweite Kupplungs-
mechanismus, von denen jeder aus einer Reibungs-
kupplung ausgebaut ist, ein hydraulisches Stellglied
und eine Speichervorrichtung enthalt, und der Motor
gestopptist. D. h. es kann eingerichtet sein, dass der
erste und der zweite Kupplungsmechanismus unab-
héngig von dem Antriebszustand oder dem Stoppzu-
stand des Motors betétigt werden kénnen.

[0080] Auflerdem kann in der Erfindung eine elek-
tronische Steuereinheit (eine Motor-ECU) zum Steu-
ern des Fahrens oder des Stoppens des Motors
zusatzlich zu der Steuervorrichtung in dem vorste-
hend beschriebenen bestimmten Beispiel geschaf-
fen sein. Es kann eingerichtet sein, dass das S&S-
Signal von der Motor-ECU auf die Steuervorrich-
tung fur ein Fahrzeug geman der Erfindung eingege-
ben wird. Als Erfassungssignale, die der Steuervor-
richtung eingegeben werden, sind Erfassungssigna-
le einer Turbinenrotationsgeschwindigkeit, einer Ein-
gangswellenrotationsgeschwindigkeit, einer Primar-
wellenrotationsgeschwindigkeit, einer Primérriemen-
scheibennutweite, einer Sekundarriemenscheiben-
nutweite, einer Sekundarwellenrotationsgeschwin-
digkeit, einer Ausgangswellenrotationsgeschwindig-
keit, eines hydraulischen Drucks des ersten Kupp-
lungsmechanismus, eines hydraulischen Drucks des
zweiten Kupplungsmechanismus und dergleichen
enthalten. Dariber hinaus kénnen diese Erfassungs-
signale von verschiedenen Sensoren, die nicht ge-
zeigt sind, der Steuervorrichtung eingegeben wer-
den.

[0081] Dartiber hinaus kann der Vorwarts-/Rick-
wartsreise-Schaltmechanismus in der Erfindung aus
einer Planetengetriebeeinheit der Einzelritzelbauart
anstatt der vorstehend beschriebenen Planetenge-
triebeeinheit der Doppelritzelbauart aufgebaut sein.
AuRerdem wird der erste Kupplungsmechanismus
verwendet, um den gesamten Vorwarts-/Ruckwarts-

reise-Schaltmechanismus, der die Differentialaktivi-
tat durchfihrt, zu integrieren. Wie in jedem der vor-
stehenden bestimmten Beispiele beschrieben, kann
somit eine Konfiguration angepasst werden, bei der
die drei Rotationselemente aus einem Sonnenrad, ei-
nem Trager und einem Hohlrad gekoppelt sind, an-
statt der Konfiguration, bei der die zwei Rotationsele-
mente aus einem Sonnenrad und einem Trager mit-
einander gekoppelt sind.

[0082] Aulerdem kann der dritte Kupplungsmecha-
nismus in der Erfindung aus einem Synchronein-
griffsmechanismus der Keilbauart oder einem Syn-
chroneingriffsmechanismus der Kegelbauart aufge-
baut sein. D. h. der dritte Kupplungsmechanis-
mus muss lediglich eine Kupplung kdmmender Bau-
art sein und kann aus einem Synchroneingriffsme-
chanismus einer Einzelkeilbauart oder aus einem
Synchroneingriffsmechanismus einer Mehrkeilbauart
aufgebaut sein.

[0083] Darlber hinaus ist der getrennte Getriebe-
abschnitt in der Erfindung nicht auf den Getriebe-
mechanismus beschrankt, der ein Ubersetzungsver-
haltnis (Ubersetzung, Geschwindigkeitsreduktions-
verhaltnis) als festes Ubersetzungsverhéltnis ent-
hélt, sondern kann ein Getriebemechanismus sein,
der zwei oder mehrere der mehreren feststehen-
den Ubersetzungsverhaltnisse (Ubersetzungen, Ge-
schwindigkeitsreduktionsverhaltnisse) aufweist und
der jeden Satz dieser feststehenden Ubersetzungs-
verhaltnisse auswahlen kann. D. h. der gestufte Ge-
triebeabschnitt muss lediglich aus dem Getriebeme-
chanismus aufgebaut sein, das das Drehmoment von
der Eingangswelle auf die Ausgangswelle Ubertragen
kann. Da in der Erfindung das Ubersetzungsverhéit-
nis, das nicht durch den kontinuierlich variablen Ge-
triebeabschnitt eingestellt werden kann, als festste-
hendes Ubersetzungsverhéltnis durch den gestuften
Getriebeabschnitt eingestellt wird, ist der Getriebe-
mechanismus aus einer Kombination von Zahnrad-
paaren aufgebaut, bei denen mehrere Zahnrader mit-
einander gekdmmt sind. In anderen Worten, es muss
lediglich eingerichtet sein, dass ihr Ubersetzungsver-
haltnis (das Verhaltnis der Zahnanzahl) ein héheres
Ubersetzungsverhaltnis als das maximale Uberset-
zungsverhéltnis ist, das durch den kontinuierlich va-
riablen Getriebeabschnitt eingestellt werden kann.

Bezugszeichenliste

STEUERVORRICHTUNG (ECU)
MOTOR

TRANSAXLE bzw. GETRIEBE
ACHSE

ANTRIEBSRAD

EINGANGSWELLE
VORWARTS-/RUCKWARTSREISE-
SCHALTMECHANISMUS
PRIMARWELLE

O~NAaABDON-=

©

18/23



DE 11 2013 007 162 TS 2016.02.25

10 KONTINUIERLICH VARIABLER GETRIE-
BEABSCHNITT
10a RIEMEN

1" AUSGANGSWELLE

13 AUSGANGSZAHNRAD

14 REDUKTIONSZAHNRADMECHANISMUS

16 VORDERE DIFFERENTIALVORRICH-
TUNG

20 PRIMARE RIEMENSCHEIBE

30 SEKUNDARE RIEMENSCHEIBE

40 GESTUFTER GETRIEBEABSCHNITT

41 ANTRIEBSZAHNRAD

42 ANGETRIEBENES GEGENZAHNRAD

43 GEGENWELLE

44 ANTREIBENDES GEGENZAHNRAD

45 ANGETRIEBENEN ZAHNRAD

51 NABE

53 HULSE

55 KUPPLUNGSZAHNRAD

61 ZUNDSCHALTER

62 FAHRZEUGGESCHWINDIG-
KEITSSENSOR

B BREMSMECHANISMUS

C TRENNMECHANISMUS

C, ERSTER KUPPLUNGSMECHANISMUS

C, ZWEITER KUPPLUNGSMECHANISMUS

C, DRITTER KUPPLUNGSMECHANISMUS

Patentanspriiche

1. Steuervorrichtung fir ein Fahrzeug, das zwi-
schen einer Eingangswelle, auf die der Drehmo-
mentabgabe eines Motors eingegeben wird, und ei-
ner Ausgangswelle zur Ausgabe des Drehmoments,
einen kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt zur
kontinuierlich variablen Verénderung eines Uber-
setzungsverhaltnisses; einen gestuften Getriebeab-
schnitt, der parallel zu dem kontinuierlich variablen
Getriebeabschnitt geschaffen ist, und der in der Lage
ist, ein Ubersetzungsverhéltnis einzustellen, das mit
dem kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt nicht
eingestellt werden kann; und einen Kupplungsme-
chanismus, der in einem Drehmomentiibertragungs-
pfad zwischen dem gestuften Getriebeabschnitt und
den Antriebsradern geschaffen ist, enthalt, wobei die
Steuervorrichtung fir ein Fahrzeug dadurch gekenn-
zeichnet ist, dass sie eingerichtet ist, um in einem
Fall, bei dem eine Fahrzeuggeschwindigkeit mit ei-
nem spezifizierten Wert zumindest gleich ist und der
Motor gestoppt ist, den Kupplungsmechanismus aus-
zuriicken.

2. Steuervorrichtung fur ein Fahrzeug gemaf An-
spruch 1, die dadurch gekennzeichnet ist, dass sie
eingerichtet ist, um den Kupplungsmechanismus in
einem Fall, bei dem die Fahrzeuggeschwindigkeit
niedriger als der spezifizierte Wert ist und der Motor
aufgrund eines Abwiirgens des Motors oder weil die
Zundung AUS ist, gestoppt ist, ausgertickt wird.

3. Steuervorrichtung fir ein Fahrzeug geman An-
spruch 1 oder 2, die dadurch gekennzeichnet ist,
dass sie eingerichtet ist, ein Einrliicken des Kupp-
lungsmechanismus in einem Fall beizubehalten, bei
dem die Fahrzeuggeschwindigkeit niedriger als der
spezifizierte Wert ist und der Motor aufgrund der Aus-
fuhrung einer Stopp-und-Start-Steuerung gestoppt
ist.

4. Steuerverfahren fir ein Fahrzeug, das zwi-
schen einer Eingangswelle, auf die die Drehmoment-
ausgabe eines Motors eingegeben wird, und einer
Ausgangswelle zur Ausgabe des Drehmoments, ei-
nen kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt zur
kontinuierlich variablen Verénderung eines Uber-
setzungsverhaltnisses; einen gestuften Getriebeab-
schnitt, der parallel zu dem kontinuierlich variablen
Getriebeabschnitt geschaffen ist und der in der Lage
ist, ein Ubersetzungsverhéltnis einzustellen, das mit
dem kontinuierlich variablen Getriebeabschnitt nicht
eingestellt werden kann; und einen Kupplungsme-
chanismus enthéalt, der in einem Drehmomentiber-
tragungspfad zwischen dem gestuften Getriebeab-
schnitt und den Antriebsrddern geschaffen ist, wo-
bei das Steuerverfahren fir ein Fahrzeug dadurch
gekennzeichnet ist, dass in einem Fall, bei dem be-
stimmt wurde, dass eine Fahrzeuggeschwindigkeit
einem spezifizierten Wert zumindest gleich ist und in
einem Fall, bei dem der Motor gestoppt ist, der Kupp-
lungsmechanismus ausgeruckt wird.

5. Steuerverfahren fur ein Fahrzeug gemafl An-
spruch 4, das dadurch gekennzeichnet ist, dass in ei-
nem Fall, bei dem bestimmt wurde, dass eine Fahr-
zeuggeschwindigkeit niedriger als ein spezifizierter
Wert ist und der Motor aufgrund eines Abwirgens
des Motors gestoppt ist, der Kupplungsmechanismus
ausgerickt wird.

6. Steuerverfahren fur ein Fahrzeug gemafl An-
spruch 4 oder 5, das dadurch gekennzeichnet ist,
dass in einem Fall, bei dem bestimmt wurde, dass ei-
ne Fahrzeuggeschwindigkeit niedriger als ein spezi-
fizierter Wert ist und der Motor aufgrund einer Stopp-
und-Start-Steuerung gestoppt ist, das Einrticken des
Kupplungsmechanismus beibehalten wird.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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FIG.3
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FIG.4

C1 c2 c3 B
STARTEN EIN AUS EIN AUS
VORWARTSFAHRT AUS EIN (EIN) AUS
RUCKWARTSFAHRT AUS AUS EIN EIN
ERSTER NEUTRALER AUS AUS AUS AUS
ZWEITER NEUTRALER AUS AUS EIN AUS
DRITTER NEUTRALER EIN AUS AUS AUS
ERSTER GETRENNTER
ZUSTAND (GESTUFTER AUS (AUS) AUS AUS
GETRIEBEABSCHNITT)
ZWEITER GETRENNTER
ZUSTAND (GESTUFTER AUS (AUS) EIN AUS
GETRIEBEABSCHNITT)
DRITTER GETRENNTER
ZUSTAND (GESTUFTER EIN (AUS) AUS AUS
GETRIEBEABSCHNITT)
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