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tung (100) stoppt und startet eine Hybrid-ECU (7) automa-
tisch eine Maschine (2), wenn wahrend eines Stopps des
Fahrzeugs (1) eine bestimmte Bedingung erfiillt ist. Eine
Bremsen-ECU (70) steuert die auf die R&der aufzubringen-
de Bremskraft. Eine Hybrid-ECU (7) steuert die Brem-
sen-ECU (70), so dass die Bremskraft auf die Rader zum
Zeitpunkt des Startens der Maschine (2) aufgebracht wird,
wenn wahrend eines Stopps des Fahrzeugs (1) die Fahr-
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Beschreibung

HINTERGRUND DER ERFINDUNG 1. Gebiet der Er-
findung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugsteuer-
vorrichtung und ein Verfahren zum Steuern des Be-
triebs eines Fahrzeugs, insbesondere eines Hybrid-
fahrzeugs, das einen Elektromotor und eine Brenn-
kraftmaschine kombiniert.

2. Beschreibung des Standes der Technik

[0002] Ein sogenanntes Hybridsystem, bei welchem
ein Elektromotor und eine Brennkraftmaschine als
Antriebsquellen eines Fahrzeugs kombiniert sind, ist
bekannt. Im Hybridsystem wird manchmal eine Steu-
erung durchgefiihrt, um den Betrieb der Maschine
unter bestimmten Bedingungen anzuhalten, um so
verbesserte Kraftstoffausnutzung und weniger Abgas
zu erlangen. Aus einer solchen Situation heraus, bei
der die Maschine gestoppt ist, wird auch eine Steue-
rung durchgefiihrt, den Betrieb der Maschine unter
einer bestimmten Bedingung wieder aufzunehmen.

[0003] Beispielsweise beschreibt die japanische
Patentanmeldungsverdéffentlichung Nr.
JP-A-11-348607 den Aufbau einer automatischen
Stopp/Neustart-Vorrichtung  zum  automatischen
Stoppen und Neustarten einer Maschine unter einer
bestimmten Bedingung, welche aufweist: Radhalte-
mittel zum Hemmen einer Drehung eines Rads eines
Fahrzeugs wahrend eines automatischen Stopps;
und Radhaltefortdauermittel zum weiteren Aufrecht-
erhalten einer Bremskraft durch die Radhaltemittel,
wenn die Maschine unter einer gewissen Bedingung
neu gestartet wird, aulRer zum Zweck des Fahrens
des Fahrzeugs, wenn die Schaltposition des Getrie-
bes in einer Fahrzeugfahrposition ist und die Maschi-
ne in einem automatischen Stopp ist.

[0004] Weiterhin beschreibt die japanische Paten-
tanmeldungsverdffentlichung Nr. JP-A-2005-306374
den Aufbau einer Fahrzeugsteuervorrichtung, die
ausgestattet ist mit einer Antriebsquellensteuervor-
richtung, die eine Maschine automatisch stoppt und
neu startet, wobei, wenn der Betatigungszustand ei-
ner Schaltbetatigungsvorrichtung von einem Nichtan-
triebszustand in einen Antriebszustand geandert wird
und eine Antriebsquelle neu gestartet wird, entweder
die Steuerung der Bremskraft oder die Neustartsteu-
erung der Antriebsquelle auf der Grundlage eines
Vergleichsergebnisses zwischen der Antriebsquelle
der Maschine und der auf das Fahrzeug wirkenden
Bremskraft durchgefiihrt wird.

[0005] Wie oben beschrieben, wird bei manchen
Hybridsystemen, wenn die Schaltposition nicht die
Fahrzeugfahrposition ist, sondern beispielsweise die
Parkposition ist (nachfolgend als ,P-Position" be-
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zeichnet), die Maschine automatisch gestoppt, um
den Brennstoffverbrauch zu verringern und um Emis-
sionen zu verringern.

[0006] Wenn in diesem Zustand elektrische Gerate,
beispielsweise Klimaanlage, Stereoanlage etc. wei-
terhin benutzt werden, nimmt der Ladezustand der
Batterie ab; daher wird die Maschine gestartet, um
die Batterie zu laden: Nachdem dieses Laden den
Ladezustand der Batterie wiederhergestellt hat, wird
die Maschine wieder gestoppt. Somit kann das ge-
samte Fahrzeug im Zusammenhang mit dem Starten
und Stoppen der Maschine vibrieren. Insbesondere
wenn das Fahrzeug geparkt wird, wobei die P-Positi-
on gewahlt ist, tritt oft der Fall auf, dass der Fahrer
keine Bremskraft auf das Fahrzeug aufbringt und da-
her besteht die Wahrscheinlichkeit, dass das Fahr-
zeug zum Zeitpunkt des Startens oder Stoppens der
Maschine vibriert. Nebenbei gesagt, da solche Vibra-
tionen des Fahrzeugs nicht wahrend der Fahrt des
Fahrzeugs auftreten, sondern wahrend eines Stopps
hiervon, verursachen die Vibrationen wahrscheinlich
ein unangenehmes Gefihl bei den Insassen.

[0007] Bei den oben erwdhnten Technologien nach
dem Stand der Technik gibt es jedoch keine Bertick-
sichtigung betreffend Vibrationen des Fahrzeugs, die
verursacht werden, wenn die Maschine gestartet
wird, wenn die Schaltposition nicht in der Fahrzeug-
fahrposition, sondern in der P-Position ist.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0008] Die Erfindung schafft eine Fahrzeugsteuer-
vorrichtung und ein Verfahren, welche Vibrationen
des Fahrzeugs begrenzen, wenn eine Antriebsquelle
gestartet wird, wahrend das Fahrzeug stoppt, wobei
eine Nichtfahr-Position des Fahrzeugs eines Getrie-
bes gewahlt ist.

[0009] Diese Aufgabe wird geldst durch eine Fahr-
zeugsteuervorrichtung und ein Verfahren nach An-
spruch 1 bzw. 8. Bevorzugte Ausfiuhrungsformen
sind Gegenstand der abhangigen Anspriiche.

[0010] Eine Fahrzeugsteuervorrichtung gemaf ei-
nem ersten Aspekt der Erfindung weist eine Antriebs-
quellensteuervorrichtung auf, die automatisch eine
Antriebsquelle stoppt und startet, wenn eine be-
stimmte Bedingung erflllt ist, wahrend das Fahrzeug
stoppt, sowie eine Bremskraftsteuervorrichtung, die
eine Bremsvorrichtung steuert, um eine Bremskraft
auf das Rad aufzubringen. Die Bremskraftsteuervor-
richtung steuert die Bremsvorrichtung, so dass die
Bremskraft auf das Rad aufgebracht wird, wenn die
Antriebsquelle gestartet wird, wenn eine Nicht-
fahr-Position des Fahrzeugs gewahlt ist, d.h., wenn
als Schaltposition eines Getriebes eine Fahrzeug-
fahrposition nicht gewahlt ist, und wenn das Fahr-
zeug gestoppt ist.
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[0011] GemalR dem ersten Aspekt kann, wenn bei-
spielsweise ein Hybridfahrzeug gestoppt ist, die An-
triebsquellensteuervorrichtung automatisch die An-
triebsquelle, beispielsweise eine Maschine oder der-
gleichen, automatisch starten, um Elektrizitat unter
der Bedingung zu erzeugen, dass der Ladezustand
einer Batterie aufgrund des Gebrauchs von elektri-
schen Bauteilen oder dergleichen abgenommen hat.
Normalerweise betatigt der Fahrer die Bremse nicht,
wenn eine Fahrzeugfahrposition als Schaltposition
eines Getriebes nicht gewahlt worden ist, beispiels-
weise, wenn als Nichtfahr-Position des Fahrzeugs
eine Parkposition gewahlt wurde. In einem solchen
Fall kann das Anlassen der Antriebsquelle Vibratio-
nen des Fahrzeugs verursachen. Wenn daher das
Fahrzeug gestoppt ist, und die Fahrzeugfahrposition
nicht gewahlt ist, d.h., die Nichtfahr-Position des
Fahrzeugs gewahlt ist, kdnnen Vibrationen des Fahr-
zeugs zum Zeitpunkt des Startens der Antriebsquelle
unterbunden werden, wenn die Bremsvorrichtung so
gesteuert wird, dass eine Bremskraft auf das Rad
aufgebracht wird, wenn die Antriebsquelle gestartet
wird. Die Bremskraftsteuervorrichtung, die die
Bremsvorrichtung steuert, kann von der Antriebs-
quellensteuervorrichtung gesteuert werden. Mit an-
deren Worten, die Antriebsquellensteuervorrichtung
kann so ausgelegt sein, dass sie automatisch die An-
triebsquelle stoppt und startet, wenn eine bestimmte
Bedingung erfiillt ist, wenn das Fahrzeug gestoppt ist
und dass sie die Bremskraftsteuervorrichtung so
steuert, dass die Bremsvorrichtung zum Aufbringen
einer Bremskraft auf das Rad gesteuert wird, wenn
das Fahrzeug gestoppt ist und die Antriebsquelle ge-
startet wird. Es sei jedoch festzuhalten, dass in einer
alternativen Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfin-
dung die Steuerfunktionen der Bremskraftsteuervor-
richtung und der Antriebsquellensteuervorrichtung
durch unabhangige Steuervorrichtungen implemen-
tiert werden koénnen, die miteinander in Verbindung
stehen oder durch eine einzelne Steuervorrichtung
implementiert werden kénnen.

[0012] Die Bremskraftsteuervorrichtung kann die
Bremsvorrichtung so steuern, dass die auf das Rad
aufgebrachte Bremskraft, wenn die Antriebsquelle
gestartet wird, wahrend einer Periode aufrechterhal-
ten wird, wahrend der die Nichtfahr-Position des
Fahrzeugs gewahlt ist. Wenn eine bestimmte Bedin-
gung zum Stoppen der Antriebsquelle wahrend einer
Periode, wahrend der die Nichtfahr-Position des
Fahrzeugs gewahlt ist, d.h. die Fahrzeugfahrposition
gewabhlt ist, eine Mehrzahl Mal erfiillt ist, wird die Wir-
kung der aufgebrachten Bremskraft auf das Rad mit-
tels einer Bremsvorrichtung, beispielsweise einer
Bremse oder dergleichen, eine Mehrzahl Mal durch-
gefihrt. Jedes Mal dann, wenn der Vorgang durchge-
fuhrt wird, werden Betatigungsgerausche von be-
weglichen Teilen, beispielsweise einem Ventil, einer
Pumpe etc., welche die Bremse, d.h. eine Bremsvor-
richtung bilden, erzeugt. Im Hinblick hierauf ist die
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Fahrzeugsteuervorrichtung in der Lage, die Haufig-
keit der Bremswirkung beim Aufbringen einer Brems-
kraft auf das Rad zu verringern, indem die Brems-
kraftsteuervorrichtung so gesteuert wird, dass die
Bremskraft, die auf das Rad zum Zeitpunkt des Star-
tens der Antriebsquelle aufgebracht wurde, wahrend
der Periode aufrechterhalten wird, wahrend der die
Fahrzeugfahrposition nicht gewahlt ist. Das Auftreten
von Betéatigungsgerduschen wird somit einge-
schrankt, so dass die Ruhe zunimmt und Benut-
zungsabrieb von beweglichen Teilen verringert wird,
so dass die Lebensdauer der Bremse zunimmt.

[0013] Die Antriebsquellensteuervorrichtung kann
die Bremskraftsteuervorrichtung so steuern, dass die
Bremskraft aufgehoben wird, wahrend eine Zeit,
wahrend der die Bremskraft aufrechterhalten wird,
eine bestimmte Zeit wahrend der Periode Ubersteigt,
wahrend der die Nichtfahr-Position des Fahrzeugs
gewahlt ist, d.h. die Fahrzeugfahrposition nicht ge-
waéhlt ist. Einige Oldruckbremsen oder dergleichen,
die als Bremsvorrichtung verwendet werden, verwen-
den ein Ventil, dessen offener oder geschlossener
Zustand durch elektrische Erregung aufrechterhalten
wird. FUr eine solche Bremse kann der Fall angenom-
men werden, bei dem, wenn eine Bremskraft fortdau-
ernd auf das Rad aufgebracht wird, ein Uberhitzen
des Ventils aufgrund eines Stroms auftritt, der fortlau-
fend durch das Ventil flieRt. Wenn daher wahrend der
Periode, wahrend der die Fahrzeugfahrposition nicht
gewabhlt ist, die Zeit, wahrend der die Bremskraft bei-
gehalten wird, eine bestimmte Zeit Ubersteigt, kann
ein Uberhitzen des Ventils unterbunden werden, in-
dem die Bremskraft aufgehoben wird.

[0014] Die Bremskraftsteuervorrichtung kann die
Bremsvorrichtung so steuern, dass die auf das Rad
aufgebrachte Bremskraft bis nach einer Zeit aufrecht-
erhalten wird, zu der die Antriebsquelle erneut ge-
stoppt wird, wenn die Nichtfahr-Position des Fahr-
zeugs am Getriebe gewahlt ist, wahrend das Fahr-
zeug gestoppt ist. Mit anderen Worten, der Zeitpunkt
des Aufhebens der Bremskraft kann in einer Periode
liegen, wahrend der die Antriebsquelle gestoppt ist.
Da somit die Bremskraft nicht wahrend der Periode
aufgehoben wird, wahrend der die Antriebsquelle an-
getrieben wird, kann das Auftreten von Vibrationen
des Fahrzeugs aufgrund des Betriebs der Antriebs-
quelle unterbunden werden.

[0015] Die Bremsvorrichtung kann eine hydrauli-
sche Bremseinheit und wenigstens eine andere
Bremsvorrichtung zum Aufbringen einer Bremskraft
auf das Rad enthalten. In diesem Fall kann die
Bremskraftsteuervorrichtung die hydraulische
Bremseinheit so steuern, dass eine Bremskraft auf
das Rad aufgebracht wird, wenn die Antriebsquelle
gestartet wird, und zwar nur dann, wenn die wenigs-
tens eine andere Bremsvorrichtung nicht betétigt
wird. Mit anderen Worten, die Bremskraftsteuervor-
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richtung fihrt die Steuerung des Aufbringens der
Bremskraft auf ein Rad mittels einer Oldruckbremse
zum Zeitpunkt des Startens der Antriebsquelle nicht
durch, wenn eine Bremskraft auf das Rad Uber eine
Bremsvorrichtung aufgebracht wurde, die anders als
die hydraulische Bremseinheit (Oldruckbremse) ist.
Wenn somit beispielsweise eine Bremskraft vorab
mittels einer elektrischen oder manuellen Parkbrem-
se auf das Rad aufgebracht wurde, wird keine zu-
satzliche Bremskraft durch die Oldruckbremse aufge-
bracht. Somit werden Betatigungsgerausche auf-
grund beweglicher Abschnitte zum Zeitpunkt der Be-
tatigung der Oldruckbremse verringert und Bewe-
gungsabrieb von beweglichen Teilen wird verringert,
so dass die Lebensdauer der Oldruckbremse zu-
nimmt.

[0016] Ein zweiter Aspekt der Erfindung betrifft ein
Fahrzeugsteuerverfahren zur Steuerung des Be-
triebs eines Fahrzeugs mit einer Antriebsquelle zur
Erzeugung einer Antriebskraft, einer Bremsvorrich-
tung zum Aufbringen einer Bremskraft auf ein Rad
des Fahrzeugs und einem Getriebe mit einer Mehr-
zahl von Schaltpositionen einschlielich einer Fahr-
zeugfahrposition, in der eine Antriebskraft auf das
Rad aufgebracht wird, und einer Nichtfahr-Position
des Fahrzeugs, in der keine Antriebskraft auf das
Rad aufgebracht wird. Das Fahrzeugsteuerverfahren
weist die Schritte auf von: automatisches Stoppen
und Starten der Antriebsquelle, wenn eine bestimmte
Bedingung erfullt ist, wahrend das Fahrzeug ge-
stoppt ist; und Steuern der Bremsvorrichtung zum
Aufbringen einer Bremskraft auf das Rad, wenn die
Antriebsquelle gestartet wird, wenn eine Nicht-
fahr-Position des Fahrzeugs am Getriebe gewanhlt ist,
wahrend das Fahrzeug gestoppt ist.

[0017] Eine Fahrzeugsteuervorrichtung gemag ei-
nem dritten Aspekt der Erfindung weist eine Antriebs-
quellensteuervorrichtung auf, die automatisch eine
Antriebsquelle stoppt und startet, wenn eine be-
stimmte Bedingung erflllt ist, wahrend das Fahrzeug
gestoppt ist, sowie eine Bremskraftsteuervorrichtung,
die eine auf ein Rad aufgebrachte Bremskraft steuert.
Die Antriebsquellensteuervorrichtung steuert die
Bremskraftsteuervorrichtung so, dass die Bremskraft
auf das Rad aufgebracht wird, wenn die Antriebs-
quelle gestartet wird, wenn eine Fahrzeugfahrpositi-
on als Schaltposition des Getriebes nicht gewahlt ist,
wahrend das Fahrzeug gestoppt ist.

[0018] Gemal den obigen Aspekten der Erfindung
kann, wenn das Fahrzeug angehalten ist, wobei die
Fahrzeugfahrposition nicht ausgewahlt ist, eine Vib-
ration des Fahrzeugs zum Zeitpunkt des Startens der
Antriebsquelle eingeschrankt werden.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNG

[0019] Die voranstehenden und weitere Einzelhei-
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ten, Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben
sich aus der folgenden Beschreibung bevorzugter
Ausfuhrungsformen unter Bezugnahme auf die bei-
geflgte Zeichnung, wobei gleiche Bezugszeichen
verwendet werden, um gleiche Elemente zu bezeich-
nen, und in der:

[0020] Fig. 1 ein schematisches Konstruktionsdia-
gramm ist, das ein Fahrzeug zeigt, bei dem eine
Fahrzeugsteuervorrichtung gemaR einer Ausfih-
rungsform der Erfindung angewendet ist;

[0021] Fig. 2 ein Flussdiagramm ist, das eine Brem-
senbetatigungssteuerung gemal der ersten Ausflih-
rungsform zeigt;

[0022] Fig. 3 ein Flussdiagramm ist, das die Brem-
senbetatigungssteuerung gemal der ersten Ausflih-
rungsform zeigt;

[0023] Fig. 4 ein Zeitdiagramm von Maschinenbeta-
tigung, Bremsenbetatigung und Schaltposition ge-
maf der ersten Ausfihrungsform ist;

[0024] Fig. 5 ein Flussdiagramm ist, das eine Brem-
senbetatigungssteuerung gemaf einer zweiten Aus-
fuhrungsform zeigt;

[0025] Fig. 6 ein Zeitdiagramm von Maschinenbeta-
tigung, Bremsenbetatigung und Schaltposition ge-
maf der zweiten Ausfiihrungsform ist;

[0026] Fig. 7 ein Flussdiagramm ist, das eine Brem-
senbetatigungssteuerung geman einer dritten Aus-
fuhrungsform zeigt; und

[0027] Eig. 8 ein Zeitdiagramm von Maschinenbeta-
tigung, Bremsenbetatigung und Schaltposition ge-
maf der dritten Ausfiihrungsform ist.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG BEVORZUGTER
AUSFUHRUNGSFORMEN

[0028] Nachfolgend werden bevorzugte Ausfih-
rungsformen der Erfindung unter Bezugnahme auf
die Zeichnung beschrieben.

(ERSTE AUSFUHRUNGSFORM)

[0029] Fig. 1 ist ein schematisches Konstruktionsdi-
agramm, das ein Fahrzeug zeigt, bei dem eine Fahr-
zeugsteuervorrichtung gemaR einer Ausfiihrungs-
form der Erfindung angewendet wird. Ein Fahrzeug 1
gemal Fig. 1 ist aufgebaut als ein Fahrzeug, das ein
sogenanntes Hybridsystem verwendet und weist auf:
eine Maschine 2 als Antriebsquelle; einen dreiachsi-
gen Leistungsverteilermechanismus 3, der mit einer
Kurbelwelle verbunden ist, die eine Abtriebswelle der
Maschine 2 ist; einen Motorgenerator 4, der mit dem
Leistungsverteilermechanismus 3 verbunden ist, und
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in der Lage ist, elektrische Leistung zu erzeugen; ei-
nen Elektromotor 6, der Uber ein Getriebe 5 mit dem
Leistungsverteilermechanismus 3 verbunden ist; und
eine elektronische Steuereinheit fir Hybridzwecke
(nachfolgend als ,Hybrid-ECU" bezeichnet, wobei die
elektronische Steuereinheit stets mit ,ECU" bezeich-
net ist) 7, die das gesamte Antriebssystem des Fahr-
zeugs 1 steuert. Ein vorderes rechtes Rad 9FR und
ein vorderes linkes Rad 9FL als Antriebsrader das
Fahrzeugs 1 sind uber eine Antriebswelle 8 mit dem
Getriebe 5 verbunden.

[0030] Die Maschine 2 ist beispielsweise eine
Brennkraftmaschine, die durch Verwendung von
Brennstoff auf Kohlenwasserstoffbasis arbeitet, bei-
spielsweise Benzin, Leichtdl, etc. und wird von einer
Maschinen-ECU 10 gesteuert. Die Maschinen-ECU
10 ist in der Lage, mit der Hybrid-ECU 7 zu kommu-
nizieren und fuhrt eine Kraftstoffeinspritzsteuerung,
eine Ziindsteuerung, eine Ansaugsteuerung etc. der
Maschine 2 auf der Grundlage eines Steuersignals
von der Hybrid-ECU 7 durch und von Signalen von
verschiedenen Sensoren, welche Betriebszustande
der Maschine 2 erkennen. Nebenbei gesagt, die Ma-
schinen-ECU 10 gibt Informationen betreffend den
Betatigungszustand der Maschine 2 je nach Notwen-
digkeit an die Hybrid-ECU 7 aus.

[0031] Der Leistungsverteilermechanismus 3 hat
die Rolle der Ubertragung des Ausgangs von einem
Elektromotor 6 an das rechte Vorderrad 9FR und das
linke Vorderrad 9FL Uber das Getriebe 5, die Rolle
der Verteilung des Ausgangs von der Maschine 2 an
den Motorgenerator 4 und das Getriebe 5 und die
Rolle des Verringerns oder Erhéhens der Drehzahl
des Elektromotors 6 oder der Maschine 2.

[0032] Der Motorgenerator 4 und der Elektromotor 6
sind uber eine elektrische Leistungswandlervorrich-
tung 11, die Inverter enthalt, mit einer Batterie 12 ver-
bunden. Eine Motor-ECU 14 ist mit der elektrischen
Leistungswandlervorrichtung 11 verbunden. Die Mo-
tor-ECU 14 ist auch in der Lage, mit der Hybrid-ECU
7 zu kommunizieren und steuert den Motorgenerator
4 und den Elektromotor 6 Uber die elektrische Leis-
tungswandlervorrichtung 11 auf der Grundlage eines
Steuersignals von der Hybrid-ECU 7 etc.

[0033] Nebenbei gesagt, die Hybrid-ECU 7, die Ma-
schinen-ECU 10 und die Motor-ECU 14 gemal} obi-
ger Erlauterung sind jeweils als Mikroprozessor mit
einer CPU ausgelegt. Neben der CPU ist jede ECU
mit einem ROM ausgestattet, das verschiedene Pro-
gramme gespeichert hat, mit einem RAM zur voru-
bergehenden Datenspeicherung, mit Eingabe/Aus-
gabeanschlissen, Kommunikationsanschlissen etc.
Zusatzlich ist die Hybrid-ECU 7 mit einem Schaltpo-
sitionssensor 74 ausgestattet, der erkennt, ob die
Schaltposition des Getriebes 5 eine Fahrzeugfahrpo-
sition oder eine Nichtfahr-Position des Fahrzeugs ist.
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Es sei hier festzuhalten, dass die Schaltposition des
Getriebes 5 der Position D entspricht, die bei einer
normalen Fahrt des Fahrzeugs gewahlt wird, einer
Position B, die flr eine Motorbremse etc. gewahit
wird, einer Position R, die fir Rickwartsfahrt gewahit
wird, einer Position P, die gewahlt wird, wenn das
Fahrzeug gestoppt oder geparkt wird, einer Position
N etc.. In dieser Ausfihrungsform bezieht sich die
Fahrzeugfahrposition auf eine Position, die zum Fah-
ren des Fahrzeugs gewahlt wird, beispielsweise die
Position D, die Position B, die Position R, etc., wah-
rend die Nichtfahr-Position des Fahrzeugs sich auf
eine Position bezieht, die gewahlt wird, wenn ein
Fahren des Fahrzeugs nicht beabsichtigt ist. Der Fall,
in dem die Nichtfahr-Position des Fahrzeugs gewahit
ist, d.h., die Fahrzeugfahrposition ist nicht gewahlt,
trifft beispielsweise fir den Fall zu, dass die Position
P oder die Position N gewahlt ist. In der nachfolgen-
den Beschreibung von Ausfihrungsformen ist der
Fall, bei dem die Nichtfahr-Position des Fahrzeugs
gewahltist, d.h. die Fahrzeugfahrposition ist nicht ge-
wahlt, der Fall, in dem die Position P gewahlt ist. Die
Ausfuhrungsform kann jedoch im Wesentlichen auf
gleiche Weise auch fir den Fall angewendet werden,
bei dem die Position N gewahlt ist.

[0034] Das rechte Vorderrad 9FR und das linke Vor-
derrad 9FL koénnen durch den Ausgang des Elektro-
motors 6 durch Zufuhr von elektrischer Leistung an
den Elektromotor 6 von der Batterie 12 (iber die elek-
trische Leistungswandlervorrichtung 11 unter Steue-
rung der Hybrid-ECU 7 und der Motor-ECU 14 betrie-
ben werden. In einem Betriebsbereich, in welchem
die Maschineneffizienz gut ist, wird das Fahrzeug 1
von der Maschine 2 angetrieben. Bei dieser Gelegen-
heit kann ein Teil des Ausgangs der Maschine 2 Gber
den Leistungsverteilermechanismus 3 auf den Motor-
generator 4 Ubertragen werden, so dass die vom Mo-
torgenerator 4 erzeugte elektrische Leistung verwen-
det werden kann, den Elektromotor 6 anzutreiben
oder die Batterie 12 Uber die elektrische Leistungs-
wandlervorrichtung 11 zu laden.

[0035] Weiterhin wird zum Zeitpunkt des Bremsens
des Fahrzeugs vom rechten Vorderrad 9FR und vom
linken Vorderrad 9FL Ubertragene Leistung verwen-
det, den Elektromotor 6 zu drehen, so dass der Elek-
tromotor 6 als elektrischer Generator unter Steue-
rung der Hybrid-ECU 7 und der Motor-ECU 14 wirkt.
Das heifdt, der Elektromotor 6, die elektrische Leis-
tungswandlervorrichtung 11, die Hybrid-ECU 7, die
Motor-ECU 14 etc. arbeiten als eine regenerative
Bremseinheit, die das Fahrzeug 1 durch Regenerie-
rung elektrischer Energie aus kinetischer Energie
des Fahrzeugs 1 bremst.

[0036] Eine Fahrzeugbremsvorrichtung gemaf die-
ser Ausfluhrungsform ist ausgestattet mit einer hy-
draulischen Bremseinheit 20 (Oldruckbremse) zu-
satzlich zu der oben beschriebenen regenerativen
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Bremseinheit und vermag das Fahrzeug 1 mittels
Durchfuihrung einer kooperativen Bremsensteue-
rung, bei der zwei Einheiten veranlasst werden, zu-
sammenzuarbeiten, abzubremsen. Die Hydraulik-
bremseneinheit 20 enthalt Scheibenbremseneinhei-
ten 21FR, 21FL, welche entsprechend fiir das rechte
Vorderrad 9FR und das linke Vorderrad 9FL vorgese-
hen sind, Scheibenbremseneinheiten (nicht gezeigt),
die fur die entsprechenden rechten und linken Hinter-
rader vorgesehen sind, eine Hydraulikdruckerzeu-
gungsvorrichtung 30, die als Forderquelle von
Bremsol als Arbeitsfliissigkeit fur jede Scheiben-
bremseneinheit dient und ein Hydraulikstellglied 40,
das eine Bremskraft fir jedes Rad des Fahrzeugs 1
durch passendes Einstellen des Hydraulikdrucks des
Bremsols von der Hydraulikdruckerzeugervorrich-
tung 30 und durch dessen Zuflihrung zu jeder Schei-
benbremseneinheit einstellen kann.

[0037] Die Hydraulikdruckerzeugervorrichtung 30
enthalt einen Booster, einen Hauptzylinder, einen Re-
gulierer, ein Reservoir, einen Sammler und eine Pum-
pe (jeweils nicht gezeigt). Der Booster ist mit einem
Bremspedal (nicht gezeigt) verbunden und verstarkt
die Pedaldrickkraft, die auf das Bremspedal aufge-
bracht wird und Ubertragt diese an den Hauptzylinder.
Der Hauptzylinder erzeugt einen Hauptzylinderdruck,
der ein bestimmtes Servoverhaltnis gegenuber der
Pedaldruckkraft hat.

[0038] Das Hydraulikstellglied 40 enthalt einen
Stellgliedblock in welchem eine Mehrzahl von Fluid-
durchldssen ausgebildet ist und eine Mehrzahl von
elektronischen Steuerventilen. Ein Zwischenab-
schnitt eines jedes Fluiddurchlasses ist mit einem
Druckerhéhungssteuerventil versehen. Jedes Dru-
ckerhéhungssteuerventil hat einen Ein/Aus-gesteu-
erten Solenoiden und eine Feder und ist ein elektro-
nisches Steuerventil des Normal-Offen-Typs, das of-
fen ist, wenn der Solenoid nicht elektrisch versorgt
wird.

[0039] Weiterhin ist jede Scheibenbremse mit ei-
nem Druckverringerungsdurchlass verbunden. Ein
Zwischenabschnitt eines jeden Druckverringerungs-
durchlasses ist mit einem Druckverringerungssteuer-
ventil versehen. Jedes Druckverringerungssteuer-
ventil hat einen Solenoiden, der Ein/Aus-gesteuert ist
und eine Feder und ist ein elektronisches Steuerven-
til des Normal-Geschlossen-Typs, das geschlossen
ist, wenn der Solenoid nicht elektrisch versorgt wird.

[0040] Die Hydraulikdruckerzeugervorrichtung 30
und das Hydraulikstellglied 40 mit obigem Aufbau
werden von der Bremsen-ECU 70 gesteuert, die als
ein Steuermittel dient. Die Bremsen-ECU 70 ist eben-
falls als Mikroprozessor aufgebaut und enthalt eine
CPU. Neben der CPU ist die ECU 70 mit einem ROM,
einem RAM zum vortbergehenden Speichern von
Daten, Eingangs/Ausgangs-Anschliissen, Kommuni-
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kationsanschlissen etc. versehen. Weiterhin ist die
Bremsen-ECU 70 in der Lage, mit der Hybrid-ECU 7
zu kommunizieren und steuert das Pumpen der Hy-
draulikdruckerzeugervorrichtung 30 und das elektro-
nische Steuerventil, das das Hydraulikstellglied 40
bildet, auf der Grundlage von Signalen von verschie-
denen Sensoren und Schaltern.

[0041] Wie in Fig. 1 gezeigt, umfassen die mit der
Bremsen-ECU 70 verbundenen Sensoren einen
Raddrehzahlsensor 71, einen Parkbremsschalter 72
und einen Bremslichtschalter 73. Der Raddreh-
zahlsensor 71 erkennt die Drehzahl eines jeden Ra-
des. Der Parkbremsenschalter 72 erkennt, ob als
Schaltposition die Parkposition gewahlt wurde oder
nicht. Der Bremslampenschalter 73 gibt den
Ein/Aus-Zustand des Bremspedals aus.

[0042] Die Erkennungswerte von Sensoren und
Schaltern werden seriell der Bremsen-ECU 70 zu je-
der bestimmten Zeit Gbermittelt und werden in einem
bestimmten Speicherbereich (Puffer) der Brem-
sen-ECU 70 in einer bestimmten Zeitspanne gespei-
chert und gehalten.

[0043] Die mit der Bremsen-ECU 70 verbundenen
Sensoren enthalten weiterhin einen Bremshubsensor
25. Der Bremshubsensor 25 erkennt den Betati-
gungsbetrag des Bremspedals und gibt ein den er-
kannten Wert anzeigendes Signal an die Brem-
sen-ECU 70. Der Erkennungswert vom Bremsenhub-
sensor 25 wird auch zu jeder bestimmten Zeit seriell
der Bremsen-ECU 70 Uibergeben und wird in einem
bestimmten Speicherbereich (Puffer) der Brem-
sen-ECU 70 innerhalb eines bestimmten Zeitbetrags
gespeichert und gehalten.

[0044] In dieser Ausflihrungsform arbeitet die Hyb-
rid-ECU 7 als Antriebsquellensteuervorrichtung, die
automatisch eine Antriebsquelle stoppt und startet,
wenn das Fahrzeug in einem bestimmten Zustand
gestoppt wird, beispielsweise wenn der Ladezustand
der Batterie 12 auf einem bestimmten Wert liegt. Ne-
benbei wirkt die Bremsen-ECU 70 als Bremskraft-
steuervorrichtung zur Steuerung der auf die Rader
wirkenden Bremskraft. Obgleich in der Ausfiihrungs-
form die Hybrid-ECU 7 die Stopp-Start-Steuerung
der Maschine 2 (iber die Maschinen-ECU 10 durch-
fuhrt, kann die Hybrid-ECU 7 auch die Funktionen ei-
ner Maschinen-ECU 10 Gbernehmen, um die Maschi-
ne direkt zu stoppen und zu starten. Es ist auch mdg-
lich, eine ECU zu verwenden, die die Funktionen der
Hybrid-ECU 7 und die Funktionen der Brems-ECU 70
durchflhrt.

(BREMSENBETATIGUNGSSTEUERUNG ZUM
ZEITPUNKT DES STOPPENS)

[0045] Im Fahrzeug 1, das das oben beschriebene
Hybridsystem verwendet, wird, wenn wahrend eines
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Stopps des Fahrzeugs die Schaltposition nicht in der
Fahrzeugfahrposition ist, sondern beispielsweise in
der Position P ist, die Maschine 2 automatisch ge-
stoppt, um den Kraftstoffverbrauch zu verringern und
um die Emissionen zu verringern. Wenn, wahrend
das Fahrzeug gestoppt ist, ein elektrisches Bauteil,
beispielsweise eine Klimaanlage, eine Stereoanlage
etc. weiterhin benutzt wird, nimmt der Ladezustand
(SOC-Wert) der Batterie 12 ab und daher wird die
Maschine 2 wieder gestartet, um die Batterie 12 zu
laden.

[0046] Wenn die Maschine 2 auf diese Weise ge-
startet und gestoppt wird, entstehen wahrscheinlich
Vibrationen im Fahrzeug 1. Um die Vibrationen zu be-
schranken, flhrt die Fahrzeugsteuervorrichtung 100
gemal dieser Ausfiihrungsform eine Bremsenbetati-
gung durch, um eine Bremskraft auf die Rader zu be-
stimmten Zeiten aufzubringen.

[0047] Fig. 2 ist ein Flussdiagramm, das eine Brem-
senbetatigungssteuerung geman der ersten Ausfih-
rungsform darstellt. Dieser Ablauf kann beispielswei-
se begonnen werden, wenn beurteilt wird, dass das
Fahrzeug 1 sich in einem Stoppzustand befindet, was
Uber den Erkennungswert vom Raddrehzahlsensor
71 erfolgt.

[0048] Wenn der Prozess beginnt, werden verschie-
dene Eingangssignale, die Zustande des Fahrzeugs
anzeigen, verarbeitet (S10). Dann wird auf der
Grundlage der Eingangssignale bestimmt, ob die Ma-
schine 2, welche eine Antriebsquelle und ein vibra-
tionserzeugender Faktor ist, gestoppt ist oder nicht
(S12). Wenn die Maschine 2 nicht gestoppt ist (NEIN
bei S12), schaltet der Ablauf zu einem Maschinen-
stoppzustandsbestimmungsprozess A, der nachfol-
gend beschrieben wird.

[0049] Wenn die Maschine 2 gestoppt ist (JA bei
S12), wird bestimmt, ob eine Bedingung zum Neu-
starten der Maschine 2 erfiillt ist oder nicht (S14). Bei
dieser Ausflihrungsform wird bestimmt, ob der Lade-
zustand der Batterie 12 geringer als ein bestimmter
Steuerwert ist oder nicht. Insbesondere der
SOC-Wert (State of Charge), der den Ladezustand
anzeigt, wird erkannt. Auf der Grundlage dieser Infor-
mation bestimmt die Hybrid-ECU 7, ob die Maschine
2 neu gestartet wird oder nicht.

[0050] Wenn bei dieser Ausfiihrungsform der
SOC-Wert groRer oder gleich einem bestimmten
Steuerwert ist, wird bestimmt, dass die Bedingung
zum Neustarten der Maschine 2 nicht erfullt ist (NEIN
bei S14) und der Maschinenautomatikstopp wird fort-
gefihrt (S16). Wenn andererseits der SOC-Wert klei-
ner als der bestimmte Steuerwert ist, ist es notwen-
dig, zu veranlassen, dass der Motorgenerator 4 Elek-
trizitdt erzeugt, um die Batterie 12 zu laden. In die-
sem Fall muss die Maschine 2 angetrieben werden,
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um Leistung fur den Motorgenerator 4 zu liefern und
daher wird bestimmt, dass die Bedingung zum Neu-
starten der Maschine 2 erfullt ist (JA bei S14).

[0051] Das Fahrzeug vibriert manchmal, wenn die
Maschine 2 neu gestartet wird. Wenn daher die Be-
dingung zum Neustarten der Maschine 2 erfillt ist,
wird die Hybrid-ECU 7 veranlasst, das Bremsenan-
forderungs-Flag einzuschalten (S18) und die Infor-
mation an die Bremsen-ECU 70 zu Ubertragen. Wei-
terhin erkennt die Hybrid-ECU 7 eine Information be-
treffend die Schaltposition des Getriebes 5 vom
Schaltpositionssensor 74 und ubertragt die Informati-
on an die Bremsen-ECU 70. Die Bremsen-ECU 70
erkennt von dem Parkbremsschalter 72 eine Informa-
tion betreffend dahingehend, ob die Schaltposition
die P-Position ist oder nicht.

[0052] In dieser Ausflihrungsform wird bestimmt, ob
die Fahrzeugfahrposition gewahlt wurde oder nicht
(S20) auf der Grundlage von Informationen betref-
fend die Schaltposition, die vom Parkbremsschalter
72 und dem Schaltpositionssensor 74 ausgegeben
wird.

[0053] Wenn beispielsweise die D-Position, d.h.
eine Fahrzeugfahrposition, gewahlt wurde (JA bei
S20), wird davon ausgegangen, dass danach das
Fahrzeug fahrt und es daher keine Notwendigkeit
gibt, Vibrationen des Fahrzeugs im Zusammenhang
mit einem Neustart der Maschine 2 in Betracht zu zie-
hen. Daher fuhrt die Bremsen-ECU 70 die Bremsen-
betatigungssteuerung basierend auf dem Bremsen-
anforderungs-Flag nicht durch, sondern die Hyb-
rid-ECU 7 fUhrt eine Neustartsteuerung der Maschine
2 durch (S26). Wenn andererseits die P-Position,
welche keine Fahrzeugfahrposition, sondern eine
Nichtfahr-Position des Fahrzeugs ist, gewahlt wurde
(NEIN bei S20), liegt manchmal der Fall vor, dass der
Fahrer eine Bremsenbetatigung nicht durchfihrt. An
diesem Zeitpunkt von ,NEIN" bis S20 wird bestimmt,
ob die Bremse durch eine Bremsenbetatigung sei-
tens des Fahrers betatigt wurde oder nicht (S24).

[0054] Wenn die Bremsenbetatigung nicht fehlt
(NEIN bei S24), besteht keine Notwendigkeit fiir eine
Bremsensteuerung, die von der Bremsen-ECU 70
durchzufihren ist. Die Hybrid-ECU 7 flhrt eine Neu-
start-Steuerung der Maschine 2 durch (S26). Wenn
andererseits die Bremsenbetatigung fehlt (JA bei
S24), verursacht das Starten der Maschine 2 manch-
mal Vibrationen im Fahrzeug. Daher schaltet die Hy-
brid-ECU 7 die Betatigung der Bremse ein (S28), in-
dem die Bremsen-ECU 70 gesteuert wird, so dass
auf die Rader eine Bremskraft ausgeubt wird, wenn
die Maschine 2 gestartet wird. Dann wird die Neu-
startsteuerung der Maschine 2 durchgefiihrt (S26).
Wenn sich daher das Fahrzeug in einem Stopp-Zu-
stand befindet, wenn die Fahrzeugfahrposition nicht
gewahlt ist, kann eine Vibration des Fahrzeugs 1 zum
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Zeitpunkt des Startens der Maschine 2 eingeschrankt
werden.

[0055] Fig. 3 ist ein anderes Flussdiagramm, das
die Bremsenbetatigungssteuerung geman der ersten
Ausfuhrungsform zeigt. Unter Bezugnahme auf
Fig. 3 wird die Bremsenbetatigungssteuerung be-
schrieben, die zum Zeitpunkt des Stoppens der neu-
gestarteten Maschine 2 durchgefuhrt wird.

[0056] Wenn bei S12 in Fig. 2 bestimmt wird, dass
die Maschine 2 nicht gestoppt ist (NEIN bei S12), be-
stimmt die Hybrid-ECU 7 auf der Grundlage eines Er-
gebnisses bei S10 durch Verarbeitung verschiedener
Eingangssignale, welche Zustadnde des Fahrzeugs
anzeigen, ob eine Bedingung zum Stoppen der Ma-
schine 2 erflllt ist oder nicht (S30). In dieser Ausflih-
rungsform bestimmt die Hybrid-ECU 7, ob der Lade-
zustand der Batterie 12 gréRer oder gleich einem be-
stimmten Steuerwert ist oder nicht. Insbesondere er-
kennt die Hybrid-ECU 7 den SOC-Wert, der den La-
dezustand angibt und auf der Grundlage der Informa-
tion wird bestimmt, ob die Maschine 2 zu stoppen ist
oder nicht.

[0057] Wenn der SOC-Wert geringer als ein be-
stimmter Steuerwert ist, wird bestimmt, dass eine Be-
dingung zum Stoppen der Maschine 2 nicht erfiillt ist
(NEIN bei S30) und dann werden verschiedene Ein-
gangssignale, die Zustande des Fahrzeugs anzei-
gen, erneut eingelesen (S10). Wenn andererseits der
SOC-Wert grofier oder gleich als der bestimmte
Steuerwert ist, besteht keine Notwendigkeit, dass der
Motorgenerator 4 Elektrizitdt zum Laden der Batterie
12 erzeugt. Da in diesem Fall die Maschine 2 nicht
betrieben werden muss, um Leistung fiir den Motor-
generator 4 zu liefern, wird bestimmt, dass die Bedin-
gung zum Stoppen der Maschine 2 erfillt ist (JA bei
S30).

[0058] Da eine Vibration des Fahrzeugs zum Zeit-
punkt des Stoppens des Fahrzeugs auftreten kann,
ist es nicht vorteilhaft, wenn die Bremsenbetatigung
abgeschaltet wird, bevor die Maschine 2 stoppt,
wenn die Bedingung zum Stoppen der Maschine 2
erfillt ist. Daher schaltet zuerst die Hybrid-ECU 7 das
Bremsenanforderungs-Flag ab (S32) und Ubertragt
die Information an die Bremsen-ECU 70. Dann wird
Maschine 2 gestoppt (S34) und dann wird die Brem-
senbetatigung abgeschaltet (S36). Wenn sich daher
das Fahrzeug in einem Stoppzustand befindet, wenn
die Fahrzeugfahrposition nicht gewahlt ist, kann eine
Vibration des Fahrzeugs 1 zum Zeitpunkt des Stop-
pens der Maschine 2 beschrankt werden.

[0059] Fig. 4 ist eine zeitliche Darstellung der Ma-
schinenbetatigung, der Bremsenbetatigung und der
Schaltposition bei der ersten Ausflihrungsform.

[0060] Wie in Fig. 4 gezeigt, ist die Fahrzeugsteuer-
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vorrichtung 100 gemaf dieser Ausfiihrungsform in
der Lage, die Vibration des Fahrzeugs 1 zum Zeit-
punkt des Startens der Maschine 2 einzuschranken,
indem die Bremsenbetatigung zu einer Zeit T2 einge-
schaltet wird, die vor einer Zeit T3 liegt, bei der die
Maschinenbetatigung eingeschaltet wird, da die Ma-
schinenneustartbedingung erfiillt ist, nachdem die
P-Position (keine Fahrzeugfahrposition) als Schalt-
position zu einer Zeit T1 nach dem Stoppen des
Fahrzeugs gewahlt wurde (Prozesse der Fig. 2 und
Fig. 3). Weiterhin kénnen Vibrationen des Fahrzeugs
1 zum Zeitpunkt des Stoppens der Maschine be-
grenzt werden, indem die Bremsenbetatigung zu ei-
ner Zeit TS abgeschaltet wird, die einer Zeit T4 folgt,
zu der die Maschinenbetatigung abgeschaltet wird.

(ZWEITE AUSFUHRUNGSFORM)

[0061] Fig. 5ist ein Flussdiagramm, das eine Brem-
senbetatigungssteuerung gemaf einer zweiten Aus-
fuhrungsform zeigt. Unter Bezugnahme auf Fig. 5
wird die Bremsenbetatigungssteuerung beschrieben,
die durchgefiihrt wird, wenn die neugestartete Ma-
schine 2 gestoppt wird.

[0062] Wenn bei S12 in Fig. 12 bestimmt wird, dass
die Maschine 2 nicht gestoppt ist (NEIN bei S12), be-
stimmt die Hybrid-ECU 7, ob eine Bedingung zum
Stoppen der Maschine 2 erfilillt ist oder nicht (S40),
und zwar auf der Grundlage eines Ergebnisses aus
S10 durch Verarbeiten verschiedener Eingangssig-
nale, die Zustadnde des Fahrzeugs anzeigen. Bei die-
ser Ausfiihrungsform wird bestimmt, ob der Ladezu-
stand der Batterie 12 gréRer oder gleich als ein be-
stimmter Steuerwert ist oder nicht. Insbesondere wird
der SOC-Wert, der den Ladezustand anzeigt, er-
kannt. Auf der Grundlage dieser Information be-
stimmt die Hybrid-ECU 7, ob die Maschine 2 zu stop-
pen ist oder nicht.

[0063] Wenn der SOC-Wert geringer als der be-
stimmte Steuerwert ist, wird bestimmt, dass die Be-
dingung zum Stoppen der Maschine 2 nicht erfiillt ist
(NEIN bei S40) und verschiedene Eingangssignale,
die Zustande des Fahrzeugs anzeigen, werden ein-
gelesen (S10). Wenn andererseits der SOC-Wert
groler oder gleich als der bestimmte Steuerwert ist,
besteht keine Notwendigkeit, dass der Motorgenera-
tor 4 Elektrizitat erzeugen muss, um die Batterie 12
zu laden. Da in diesem Fall die Maschine 2 nicht an-
getrieben werden muss, um Leistung fir den Motor-
generator 4 zu liefern, wird bestimmt, dass die Bedin-
gung zum Stoppen der Maschine 2 erfullt ist (JA bei
S40).

[0064] Nachfolgend wird bestimmt (S42), ob die
Fahrzeugfahrposition ausgewahlt wurde oder nicht,
basierend auf einer Information betreffend die Schalt-
position, die erkannt wird vom Parkbremsschalter 72
und Schaltpositionssensor 74. Wenn eine Fahrzeug-
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fahrposition, also nicht die P-Position gewahlt wurde
(JA bei S42), wird erwartet, dass das Fahrzeug spa-
ter fahrt und es besteht keine Notwendigkeit, Fahr-
zeugvibrationen in Betracht zu ziehen, die zum Zeit-
punkt des Neustartens der Maschine 2 verursacht
werden kénnen und es besteht die Notwendigkeit, die
Bremsenbetatigung abzuschalten. Daher schaltet die
Hybrid-ECU 7 das Bremsenanforderungs-Flag ab
(S44) und uUbertragt die Information an die Brem-
sen-ECU 70. Danach wird die Maschine 2 gestoppt
(S46). Danach wiederum wird die Bremsenbetati-
gung abgeschaltet (S48).

[0065] Wenn andererseits die P-Position, die keine
Fahrzeugfahrposition ist, gewahlt wurde, wird davon
ausgegangen, dass der Stopp des Fahrzeugs 1 an-
dauert und dass ein Neustarten und Stoppen der Ma-
schine 2 wiederholt durchgefiihrt wird. Bei der ersten
Ausfuhrungsform wird, wenn eine bestimmte Bedin-
gung zum Neustarten oder Stoppen der Maschine 2
eine Mehrzahl Mal erfiillt ist, der Vorgang des Anle-
gens einer Bremskraft an ein Rad Uber eine Brems-
vorrichtung eine Mehrzahl Mal durchgefuhrt. Jedes
Mal, wenn der Vorgang durchgefiihrt wird, werden
Betatigungsgerausche von beweglichen Teilen, wie
einem Ventil, einer Pumpe etc., welche die Bremse
bilden, d.h. eine Bremsvorrichtung bilden, erzeugt.

[0066] Bei dieser Ausflihrungsform stoppt daher,
wenn die P-Position, welche keine Fahrzeugfahrposi-
tion ist, gewahlt wurde (NEIN bei S42), die Hyb-
rid-ECU 7 die Maschine 2, wahrend die Bremsen
ECU 70 so gesteuert wird, dass die auf die Rader
aufgebrachte Bremskraft aufrechterhalten wird, ohne
wahrend dieser Periode die Bremsenbetatigung ab-
zuschalten (S50). Dies verringert die Haufigkeit des
Bremsvorgangs, bei dem eine Bremskraft an die Ra-
der in Abhangigkeit von einer Ein- und Abschaltung
der Bremsenbetatigung aufgebracht wird. Das Auf-
treten von Betatigungsgerauschen wird somit einge-
schrankt, so dass mehr Ruhe vorliegt und Abnutzun-
gen von beweglichen Teilen werden verringert, so
dass sich die Lebensdauer der Bremse erhdoht.

[0067] Fig. 6 ist ein Zeitdiagramm von Maschinen-
betatigung, Bremsenbetatigung und Schaltposition
bei der zweiten Ausfihrungsform.

[0068] Gemal Fig. 6 halt, wenn die Schaltposition
die P-Position (Zeit T6) in einem Fall ist, wo die Ma-
schine 2 zu stoppen ist, da die sich im Betrieb befind-
liche Maschine 2 die Maschinenstoppbedingung er-
fullt, nachdem das Fahrzeug gestoppt ist, die Fahr-
zeugsteuervorrichtung 100 gemaR dieser Ausflh-
rungsform den vorliegenden  Bremsenbetéti-
gungs-Ein-Zustand aufrecht, bei dem eine Brems-
kraft auf die Rader aufgebraucht wird (Ablaufe der
Fig. 2 und Fig. 5). Dies verringert die Haufigkeit einer
Bremsenbetatigung, bei der eine Bremskraft auf die
Rader zusammen mit dem Ein- und Ausschalten der
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Bremsenbetatigung aufgebracht wird.

[0069] Wenn weiterhin die Schaltposition eine Fahr-
zeugfahrposition (Zeit T7) fur den Fall ist, dass die
Maschine 2 zu stoppen ist, da die Maschine 2, die
sich in Betrieb befindet, die Maschinenstoppbedin-
gung erflllt, nachdem das Fahrzeug gestoppt hat,
andert die Fahrzeugsteuervorrichtung 100 den Brem-
senbetatigungs-Ein-Zustand, wo eine Bremskraft auf
die Rader aufgebracht wird, in einem Aus-Zustand zu
einer Zeit T8, nachdem die Maschine 2 gestoppt hat.

(DRITTE AUSFUHRUNGSFORM)

[0070] Fig. 7 ist ein Flussdiagramm, das eine Brem-
senbetatigungssteuerung gemal der dritten Ausfiih-
rungsform zeigt. Bezugnehmend auf Fig. 7 wird die
Bremsenbetatigungssteuerung durchgefiihrt, wenn
die neugestartete Maschine 2 stoppt. Inhalte der drit-
ten Ausfiihrungsform, die in Ubereinstimmung mit
der ersten Ausfiihrungsform oder der zweiten Aus-
fuhrungsform sind, werden nicht noch einmal im De-
tail beschrieben.

[0071] Wenn bei S12 in Eig. 2 bestimmt wird, dass
die Maschine 2 nicht gestoppt ist (NEIN bei S12), be-
stimmt die Hybrid-ECU 7, ob eine Bedingung zum
Stoppen der Maschine 2 erflllt ist oder nicht (S60)
auf der Grundlage eines bei S10 erhaltenen Ergeb-
nisses, indem verschiedene Eingangssignale verar-
beitet werden, die Zustande des Fahrzeugs anzei-
gen. In dieser Ausfiihrungsform bestimmt die Hyb-
rid-ECU 7, ob der Ladezustand der Batterie 12 gro-
Rer oder gleich als ein bestimmter Steuerwert ist oder
nicht.

[0072] Wenn der SOC-Wert geringer als der be-
stimmte Steuerwert ist, wird bestimmt, dass die Be-
dingung zum Stoppen der Maschine 2 nicht erfiillt ist
(NEIN bei S60) und verschiedene Eingangssignale,
welche Zustande der Maschine anzeigen, werden er-
neut eingelesen (S10). Wenn andererseits der
SOC-Wert grofier oder gleich als der bestimmte
Steuerwert ist, besteht keine Notwendigkeit, den Mo-
torgenerator 4 zu veranlassen, Elektrizitat zur La-
dung der Batterie 12 zu erzeugen. Da in diesem Fall
die Maschine 2 nicht angetrieben werden muss, um
Leistung fiir den Motorgenerator 4 zu liefern, wird be-
stimmt, dass die Bedingung zum Stoppen der Ma-
schine 2 erflllt ist (JA bei S60).

[0073] Nachfolgend wird bestimmt (S62), ob die
Fahrzeugfahrposition ausgewahlt worden ist oder
nicht, und zwar auf der Grundlage von Informationen
betreffend die Schaltposition, die von dem Parkbrem-
senschalter 72 und dem Schaltpositionssensor 74 er-
kannt wird. Wenn eine Fahrzeugfahrposition, also
nicht die P-Position gewahlt wurde (JA bei S62), wird
davon ausgegangen, dass das Fahrzeug nachfol-
gend fahren wird und es besteht keine Notwendig-
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keit, Vibrationen des Fahrzeugs zu bericksichtigen,
die zum Zeitpunkt des Neustartens der Maschine 2
verursacht werden und es besteht keine Notwendig-
keit, die Bremsenbetatigung abzuschalten. Daher
schaltet die Hybrid-ECU 7 das Bremsenanforde-
rungs-Flag ab (S64) und Ubertragt die Information an
die Bremsen-ECU 70. Dann wird die Maschine 2 ge-
stoppt (S66). Danach wird die Bremsenbetatigung
abgeschaltet (S68).

[0074] Wenn andererseits die P-Position, also keine
Fahrzeugfahrposition, gewahlt wurde (NEIN bei
S62), stoppt die Hybrid-ECU 7 die Maschine 2, wah-
rend die Bremsen-ECU 70 so gesteuert wird, dass
die auf die Rader wirkende Bremskraft aufrechterhal-
ten wird, ohne wahrend dieser Periode die Bremsen-
betatigung abzuschalten (S70). Dies verringert die
Haufigkeit der Bremsenbetatigung, bei der, abhangig
von dem Ein- und Ausschalten der Bremsenbetati-
gung eine Bremskraft auf die Rader aufgebracht wird.
Das Auftreten von Betatigungsgerauschen wird somit
vermindert, so dass sich die Ruhe erhdéht und Abnut-
zungserscheinungen von beweglichen Abschnitten
werden verringert, so dass die Lebensdauer der
Bremse zunimmt.

[0075] Wenn wahrend der Periode, wahrend der die
Fahrzeugfahrposition nicht gewahlt ist, die Zeit, wah-
rend der die Bremskraft aufrechterhalten wird, eine
bestimmte Zeit Gbersteigt, steuert die Hybrid-ECU 7
gemal der Ausflihrungsform die Bremsen-ECU 70
so, dass die Bremskraft aufgehoben wird. Bestimmte
Oldruckbremsen oder dergleichen, die als Bremsvor-
richtung verwendet werden, verwenden ein Ventil,
dessen offener oder geschlossener Zustand durch
elektrische Versorgung aufrechterhalten wird. Fur
eine derartige Bremse kann der Fall angenommen
werden, dass, wenn die Bremskraft fortdauernd auf
das Rad aufgebracht wird, sich ein Uberhitzen des
Ventils aufgrund des Stroms ergibt, der fortlaufend
durch das Ventil flief3t. Wenn jedoch bei dieser Aus-
fuhrungsform wahrend der Periode, wahrend der die
Fahrzeugfahrposition nicht gewahlt ist, die Zeit, fur
die die Bremskraft beibehalten wird, eine bestimmte
Zeit libersteigt, kann ein Uberhitzen des Ventils durch
Wegnehmen der Bremskraft unterbunden werden.

[0076] Genauer gesagt, es wird bestimmt, ob eine
Zeitdauer tc eines Bremsenbetatigungs-Ein-Zu-
stands eine bestimmte Zeit K Ubersteigt oder nicht
(S72). Wenn tc < K (NEIN bei S72), wird der Brem-
senbetatigungs-Ein-Zustand fortgefiihrt. Wenn ande-
rerseits t¢c > K (JA bei S72) schaltet die Hybrid-ECU
7 das Bremsenanforderungs-Flag ab (S74) und tber-
tragt die Information an die Bremsen-ECU 70. Somit
wird die Bremsenbetatigung abgeschaltet (S76).

[0077] FEig. 8 ist ein Zeitdiagramm von Maschinen-
betatigung, Bremsenbetatigung und Schaltposition
bei der dritten Ausfliihrungsform.
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[0078] GemalR Fig. 8 halt, wenn die Schaltposition
die P-Position (Zeit T10) in einem Fall ist, wo die Ma-
schine 2 zu stoppen ist, da die sich im Betrieb befind-
liche Maschine 2 die Maschinenstoppbedingung er-
fullt, nachdem das Fahrzeug angehalten wurde, die
Fahrzeugsteuervorrichtung 100 gemaf dieser Aus-
fuhrungsform den Bremsenbetatigungs-Ein-Zustand
aufrecht, wenn die Zeitdauer tc1 des Bremsenbetati-
gungs-Ein-Zustands (= T10 — T9), wahrend der die
Bremskraft auf die Rader aufgebracht wird, kleiner
oder gleich der bestimmten Zeit K ist (Prozesse der
Fig. 2 und Fig. 7).

[0079] Wenn die Zeitdauer tc1 des Bremsenbetati-
gungs-Ein-Zustands (= T11 — T9), wahrend der die
Bremskraft auf die Rader aufgebracht wird, langer als
die bestimmte Zeit K ist, wenn die Schaltposition in
der P-Position (Zeit T11) in einem Fall ist, wo die Ma-
schine gestoppt werden will, da die sich im Betrieb
befindliche Maschine 2 die Maschinenstoppbedin-
gung erflllt, nachdem das Fahrzeug angehalten wur-
de, andert die Fahrzeugsteuervorrichtung 100 den
Zustand der Bremsenbetatigung in den Aus-Zustand.
Dies vermeidet eine fortlaufende elektrische Versor-
gung eines elektromagnetischen Ventils in einem
Bremsbetatigungsglied, die eine bestimmte Zeitdau-
er oder langer dauert. Ausfélle aufgrund einer Uber-
hitzung werden somit verringert und die Lebensdauer
nimmt zu.

[0080] Es ist auch vorteilhaft, dass der Zeitpunkt, zu
dem die Bremskraft von der Bremse gel6st wird, in-
nerhalb einer Periode liegt, in der die Maschine 2 ge-
stoppt ist. Da somit die Bremskraft nicht wahrend der
Periode aufgehoben wird, wahrend der die Maschine
2 angetrieben ist, lasst sich das Auftreten von Vibra-
tionen des Fahrzeugs aufgrund eines Betriebs der
Maschine 2 einschranken.

(VIERTE AUSFUHRUNGSFORM)

[0081] Wahrend in den voranstehenden Ausfih-
rungsformen die Oldruckbremse verwendet worden
ist, um eine Bremskraft auf die Rader aufzubringen,
fuhrt die Hybrid-ECU 7 bei der vierten Ausfiuhrungs-
form nicht die Steuerung der Aufbringung einer
Bremskraft auf die Réder lber eine Oldruckbremse
zum Zeitpunkt des Startens der Maschine 2 durch,
wenn eine Bremskraft auf die Rader Uber eine andere
Vorrichtung als die Oldruckbremse aufgebracht wur-
de, beispielsweise Uber eine Parkbremse.

[0082] Wenn beispielsweise eine Bremskraft auf die
Rader unter Verwendung einer elektrischen oder ma-
nuellen Parkbremse anstelle von oder zusammen mit
der Oldruckbremse aufgebracht wurde, wird keine
zusatzliche Bremskraft durch die Oldruckbremse auf-
gebracht. Daher werden Betatigungsgerausche auf-
grund beweglicher Abschnitte zum Zeitpunkt der Be-
tatigung der Oldruckbremse verringert und ein Abrieb
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von beweglichen Abschnitten wird verringert, so dass
die Lebensdauer der Oldruckbremse zunimmt.

[0083] Genauer gesagt, auf der Grundlage einer In-
formation, die vom Parkbremsenschalter 72 erkannt
wird, bestimmt die Bremsen-ECU 7, ob die Betati-
gung der Parkbremse im Ein- oder Aus-Zustand ist.
Wenn die Parkbremse im Ein-Zustand ist, andert die
Bremsen-ECU 7 den Betatigungszustand der Ol-
druckbremse vom Ein-Zustand in den Aus-Zustand.
Anders gesagt, der Aus-Zustand der Oldruckbremse
wird nicht in den Ein-Zustand geandert. Der Park-
bremsenschalter 72 bei einer der ersten bis vierten
Ausfuhrungsformen wird fir die Bestimmung verwen-
det, ob die Betatigung der Parkbremse im
Ein/Aus-Zustand ist, und zwar zusatzlich zu der Er-
kennung, ob die Parkposition als Schaltposition des
Betriebes gewahlt wurde oder nicht. Der Parkbrem-
senschalter 72 kann jedoch auch nur zur Erkennung
verwendet werden, ob die Parkposition als Schaltpo-
sition des Getriebes gewahlt wurde oder nicht, oder
nur fur die Bestimmung, ob die Betatigung der Park-
bremse im Ein/Aus-Zustand ist. Wenn die Schaltposi-
tion nicht unter Verwendung des Parkbremsenschal-
ters 72 erkannt wird, kann die Schaltposition alleine
durch den Schaltpositionssensor erkannt werden.

[0084] Die Erfindung wurde oben unter Bezugnah-
me auf bevorzugte Ausfiihrungsformen beschrieben.
Diese Ausfuhrungsformen sind jedoch illustrativ und
es versteht sich fir einen Fachmann auf diesem Ge-
biet, dass eine Vielzahl von Abwandlungen mdglich
ist, was Bauelemente, Kombinationen von Ablaufen
etc. betrifft und dass solche Abwandlungen ebenfalls
im Umfang der Erfindung liegen, wie er durch die An-
spriche definiert ist.

Patentanspriiche

1. Eine Fahrzeugsteuervorrichtung zur Steue-
rung des Betriebs eines Fahrzeugs mit:
einer Antriebsquelle (2) zur Erzeugung einer An-
triebskraft; einer Bremsvorrichtung (20), die eine
Bremskraft auf ein Rad (9FR, 9FL) des Fahrzeugs
aufbringt; einem Getriebe (5) mit einer Mehrzahl von
Schaltpositionen (D, B, R, N, P) einschlieRlich einer
Fahrzeugfahrposition (D, B, R) in der eine Antriebs-
kraft auf das Rad (9FR, 9FL) aufgebracht wird und ei-
ner Nicht-Fahr-Position (N, P) des Fahrzeugs, in der
keine Antriebskraft auf das Rad (9FR, 9FL) aufge-
bracht wird, aufweisend:
eine Antriebskraftsteuervorrichtung (7), die automa-
tisch die Antriebsquelle (2) stoppt und startet, wenn
eine bestimmte Bedingung erfllt ist, wahrend das
Fahrzeug gestoppt ist; und
eine Bremskraftsteuervorrichtung (70), die die
Bremsvorrichtung (20) steuert, um eine Bremskraft
auf das Rad (9FR, 9FL) aufzubringen, wenn das
Fahrzeug gestoppt
ist, dadurch gekennzeichnet, dass

2007.10.04

die Bremskraftsteuervorrichtung (70) die Bremsvor-
richtung (20) derart steuert, dass eine Bremskraft auf
das Rad (9FR, 9FL) aufgebracht wird, wenn die An-
triebsquelle  (2) gestartet wird, wenn die
Nicht-Fahr-Position (N, P) des Fahrzeugs am Getrie-
be (5) gewahlt ist, wenn das Fahrzeug gestoppt ist.

2. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach An-
spruch 1, bei der die Bremskraftsteuervorrichtung
(70) die Bremsvorrichtung (20) so steuert, dass die
auf das Rad (9FR, 9FL) aufgebrachte Bremskraft
beim Starten der Antriebsquelle (2) wahrend einer
Periode  aufrechterhalten  wird, wenn die
Nicht-Fahr-Position (N, P) des Fahrzeugs gewahlt ist.

3. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach An-
spruch 1 oder 2, bei der die Bremskraftsteuervorrich-
tung (70) die Bremsvorrichtung (20) so steuert, dass
die Bremskraft aufgehoben wird, wenn eine Zeit,
wahrend der die Bremskraft aufrechterhalten wird,
eine bestimmte Zeit wahrend der Periode Ubersteigt,
zu der die Nicht-Fahr-Position (N, P) des Fahrzeugs
gewahlt ist.

4. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach An-
spruch 3, wobei ein Zeitpunkt des Aufhebens der
Bremskraft eine Periode ist, zu der die Antriebsquelle
(2) gestoppt ist.

5. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach einem
der Anspriiche 1 bis 4, bei der die Bremskraftsteuer-
vorrichtung (70) die Bremsvorrichtung (20) so steu-
ert, dass die auf das Rad (9FR, 9FL) aufgebrachte
Bremskraft bis nach einem Zeitpunkt aufrechterhal-
ten wird, zu dem die Antriebsquelle (2) wieder ge-
stoppt wird, wenn die Nicht-Fahr-Position (N, P) des
Fahrzeugs am Getriebe (5) gewabhlt ist, wahrend das
Fahrzeug gestoppt ist.

6. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach einem
der Anspriche 1 bis 5, bei der, wenn die Bremskraft
auf das Rad (9FR, 9FL) durch eine Bremsvorrichtung
aufgebracht wird, die anders als eine Oldruckbremse
ist, dann die Bremskraftsteuervorrichtung (70) keine
Steuerung der Aufbringung einer Bremskraft auf das
Rad (9FR, 9FL) iiber die Oldruckbremse durchfiihrt,
wenn die Antriebsquelle (2) gestartet wird.

7. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach einem
der Anspriche 1 bis 5, bei der die Bremsvorrichtung
eine hydraulische Bremseinheit (20) und wenigstens
eine andere Bremsvorrichtung zum Aufbringen einer
Bremskraft auf das Rad (9FR, 9FL) enthalt, und wo-
bei die Bremskraftsteuervorrichtung (70) die Hydrau-
likbremseinheit (20) so steuert, dass eine Bremskraft
auf das Rad (9FR, 9FL) beim Starten der Antriebs-
quelle (2) nur dann aufgebracht wird, wenn die we-
nigstens eine andere Bremsvorrichtung nicht betatigt
ist.
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8. Ein Fahrzeugsteuerverfahren zum Steuern
des Betriebs eines Fahrzeugs mit einer Antriebsquel-
le (2) zur Erzeugung einer Antriebskraft, einer Brems-
vorrichtung (20) zum Aufbringen einer Bremskraft auf
ein Rad (9FR, 9FL) des Fahrzeugs und einem Getrie-
be (5) mit einer Mehrzahl von Schaltpositionen (D, B,
R, N, P) einschlieBlich einer Fahrzeugfahrposition (D,
B, R) in der eine Antriebskraft auf das Rad (9FR,
9FL) aufgebracht wird und einer Nicht-Fahr-Position
(N, P) des Fahrzeugs, in der keine Antriebskraft auf
das Rad (9FR, 9FL) aufgebracht wird, aufweisend
die Schritte von:
automatisches Stoppen und Starten der Antriebs-
quelle (2), wenn eine bestimmte Bedingung erfillt ist,
wenn das Fahrzeug gestoppt ist; und
Steuern der Bremsvorrichtung (20) zum Aufbringen
einer Bremskraft auf das Rad (9Fr, 9FL), wenn die
Antriebsquelle (2) gestartet ist, wenn eine
Nicht-Fahr-Position (N, P) des Fahrzeugs am Getrie-
be (5) gewahlt ist, wenn das Fahrzeug gestoppt ist.

9. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach An-
spruch 1, bei der die Bremskraftsteuervorrichtung
(70) die Bremsvorrichtung (20) so steuert, dass die
auf das Rad (9FR, 9FL) aufgebrachte Bremskraft
beim Starten der Antriebsquelle (2) wahrend einer
Periode  aufrechterhalten  wird, wenn die
Nicht-Fahr-Position (N, P) des Fahrzeugs gewahlt ist.

10. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach An-
spruch 1 oder 2, bei der die Bremskraftsteuervorrich-
tung (70) die Bremsvorrichtung (20) so steuert, dass
die Bremskraft aufgehoben wird, wenn eine Zeit,
wahrend der die Bremskraft aufrechterhalten wird,
eine bestimmte Zeit wahrend der Periode Ubersteigt,
zu der die Nicht-Fahr-Position (N, P) des Fahrzeugs
gewabhlt ist.

11. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach An-
spruch 3, wobei ein Zeitpunkt des Aufhebens der
Bremskraft eine Periode ist, zu der die Antriebsquelle
(2) gestoppt ist.

12. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach einem
der Anspriiche 1 bis 4, bei der die Bremskraftsteuer-
vorrichtung (70) die Bremsvorrichtung (20) so steu-
ert, dass die auf das Rad (9FR, 9FL) aufgebrachte
Bremskraft bis nach einem Zeitpunkt aufrechterhal-
ten wird, zu dem die Antriebsquelle (2) wieder ge-
stoppt wird, wenn die Nicht-Fahr-Position (N, P) des
Fahrzeugs am Getriebe (5) gewabhlt ist, wahrend das
Fahrzeug gestoppt ist.

13. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach einem
der Anspriiche 1 bis 5, bei der, wenn die Bremskraft
auf das Rad (9FR, 9FL) durch eine Bremsvorrichtung
aufgebracht wird, die anders als eine Oldruckbremse
ist, dann die Bremskraftsteuervorrichtung (70) keine
Steuerung der Aufbringung einer Bremskraft auf das
Rad (9FR, 9FL) (iber die Oldruckbremse durchfiihrt,
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wenn die Antriebsquelle (2) gestartet wird.

14. Die Fahrzeugsteuervorrichtung nach einem
der Anspriiche 1 bis 5, bei der die Bremsvorrichtung
eine hydraulische Bremseinheit (20) und wenigstens
eine andere Bremsvorrichtung zum Aufbringen einer
Bremskraft auf das Rad (9FR, 9FL) enthalt, und wo-
bei die Bremskraftsteuervorrichtung (70) die Hydrau-
likbremseinheit (20) so steuert, dass eine Bremskraft
auf das Rad (9FR, 9FL) beim Starten der Antriebs-
quelle (2) nur dann aufgebracht wird, wenn die we-
nigstens eine andere Bremsvorrichtung nicht betatigt
ist.

15. Eine Fahrzeugsteuervorrichtung aufweisend:
eine Antriebsquellensteuervorrichtung (7) die auto-
matisch eine Antriebsquelle (2) stoppt und startet,
wenn bei gestopptem Fahrzeug eine bestimmte Be-
dingung erflillt ist; und
eine Bremskraftsteuervorrichtung (70), die eine auf
ein Rad (9FR, 9FL) aufgebrachte Bremskraft steuert,
wobei
die Antriebsquellensteuervorrichtung (7) die Brems-
kraftsteuervorrichtung (70) so steuert, dass eine
Bremskraft auf das Rad (9FR, 9FL) aufgebracht wird,
wenn die Antriebsquelle (2) gestartet wird, wenn eine
Fahrzeugfahrposition (D, B, R) nicht als Schaltpositi-
on eines Getriebes (5) bei gestopptem Fahrzeug ge-
wahlt ist.

Es folgen 8 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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FIG.7
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