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(54) Bezeichnung: FAHRZEUGSTEUERUNGSVORRICHTUNG

(57) Zusammenfassung: Eine Fahrzeugsteuerungsvorrich-
tung (31) wird bei einem Fahrzeug (10) angewendet, das
eine Kraftmaschine (11) als eine Fahrantriebsquelle und ei-
ne Kupplungsvorrichtung (16) in einem Leistungsübertra-
gungspfad umfasst, der mit einer Ausgabewelle (12) der
Kraftmaschine verbunden ist. Die Fahrzeugsteuerungsvor-
richtung veranlasst, dass das Fahrzeug in einem Leerlauf-
fahrzustand ist, indem eine Leistung, die in dem Pfad über-
tragen wird, durch einen Kupplungsvorrichtungsbetrieb bei
Erfüllung einer vorbestimmten Implementierungsbedingung
verringert wird, wobei sie einen Leerlauffahrzustand durch
einen Kupplungsvorrichtungsbetrieb bei Erfüllung einer vor-
bestimmten Leerlauffahraufhebbedingung aufhebt, die zu-
mindest eine Beschleunigungseinrichtungsbedingung wäh-
rend des Leerlauffahrens umfasst. Die Fahrzeugsteuerungs-
vorrichtung umfasst eine Fahrbestimmungssektion, die ei-
nen Leerlauffahrzustand des Fahrzeugs bestimmt, und ei-
ne Kupplungssteuerungssektion, die eine Halbkupplungs-
steuerung während des Leerlauffahrens zumindest bei ei-
nem eines Beginns des Leerlauffahrens und unmittelbar be-
vor das Leerlauffahren aufgehoben wird ausführt, wobei die
Halbkupplungssteuerung einen Grad eines Kupplungsvor-
richtungseingriffs auf einen Zwischengrad einstellt.
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Beschreibung

[Querverweis auf verwandte Anmeldungen]

[0001] Diese Anmeldung beruht auf der japanischen
Patentanmeldung Nr. 2016-082728, die am 18. April
2016 eingereicht wurde, deren Inhalt hiermit durch
Bezugnahme aufgenommen wird.

[Technisches Gebiet]

[0002] Die vorliegende Offenbarung betrifft eine
Fahrzeugsteuerungsvorrichtung.

[Hintergrund der Erfindung]

[0003] In den jüngsten Jahren ist zur Verbesse-
rung der Kraftstoffwirtschaftlichkeit und dergleichen
eine Technik in der Praxis angewendet worden, in
der, wenn eine Beschleunigungseinrichtung ausge-
schaltet wird, während ein Fahrzeug fährt, das Fahr-
zeug veranlasst wird, in einem Leerlauffahrzustand
beziehungsweise Segelfahrzustand oder Coasting-
Zustand zu sein, indem eine Kupplungsvorrichtung,
die zwischen einer Kraftmaschine und einem Getrie-
be bereitgestellt ist, außer Eingriff gebracht bezie-
hungsweise ausgekuppelt wird. Beispielsweise wird
entsprechend einer Technik, die in der Patentdruck-
schrift 1 beschrieben ist, die auf einem Betrag ei-
ner Beschleunigungseinrichtungsbetätigung und ei-
nem Betrag einer Bremsbetätigung beruht, die durch
einen Fahrer ausgeführt werden, eine angeforder-
te Beschleunigung/Verzögerung, die durch den Fah-
rer angefordert wird, berechnet, wobei eine erste
Beschleunigung/Verzögerung eines Fahrzeugs in ei-
nem Nicht-Leerlauffahrzustand und eine zweite Be-
schleunigung/Verzögerung des Fahrzeugs in einem
Leerlauffahrzustand berechnet werden. Dann wird
ein Umschalten zwischen einem Leerlauffahren und
einem Nicht-Leerlauffahren auf der Grundlage eines
Vergleichs zwischen der angeforderten Beschleuni-
gung/Verzögerung und der ersten sowie zweiten Be-
schleunigung/Verzögerung ausgeführt. Des Weite-
ren wird, wenn die Kupplungsvorrichtung außer Ein-
griff gebracht beziehungsweise ausgekuppelt ist, die
Beschleunigung/Verzögerung des Fahrzeugs auf die
angeforderte Beschleunigung/Verzögerung durch ei-
ne Reibungsbremse des Fahrzeugs verringert.

[Zitierungsliste]

[Patent Druckschrift]

[0004] [Patent Druckschrift 1] JP 2014-136476 A

[Kurzzusammenfassung der Erfindung]

[0005] Wenn ein Umschalten zwischen einem Leer-
lauffahren und einem Nicht-Leerlauffahren ausge-
führt wird, ist ein Leistungsübertragungspfad, der mit

der Kraftmaschine verbunden ist, durch die Kupp-
lungsvorrichtung intermittierend, wobei somit eine
Verzögerung des Fahrzeugs vor und nach dem Um-
schalten diskontinuierlich sein kann. Diesbezüglich
versucht die Technik gemäß der Patentdruckschrift
1, die Verzögerung unter Verwendung der Reibungs-
bremskraft in einem Leerlauffahrzustand zu justieren.

[0006] Wenn jedoch die Kupplungsvorrichtung auf
einen in Eingriff befindlichen Zustand oder einen
außer Eingriff befindlichen Zustand geschaltet wird,
tritt eine Betriebsverzögerung in einem tatsächlichen
Übergang zu dem in Eingriff befindlichen Zustand
oder dem außer Eingriff befindlichen Zustand in Re-
aktion auf einen Befehl an die Kupplungsvorrichtung
auf. Entsprechend der Technik gemäß der Patent
Druckschrift 1 kann folglich eine Bremskraft nicht in
geeigneter Weise durch die Reibungsbremse hinzu-
gefügt werden, wobei dies eine Kontinuität der Ver-
zögerung beeinträchtigen kann. Beispielsweise kann,
wenn die Kupplungsvorrichtung entsprechend einem
Hydraulikdruck aktiviert wird, eine Verzögerung in ei-
ner Änderung in dem Hydraulikdruck in Reaktion auf
einen Befehl auftreten, wobei dies eine Kontinuität
der Verzögerung beeinträchtigen kann.

[0007] Die vorliegende Offenbarung ist im Lichte
der vorstehend beschriebenen Umstände gemacht
worden, wobei sie eine Hauptaufgabe in einem Be-
reitstellen einer Fahrzeugsteuerungsvorrichtung auf-
weist, die eine Diskontinuität einer Verzögerung wäh-
rend eines Schaltens zwischen einem Leerlauffahren
und einem Nicht-Leerlauffahren beseitigt und ferner
eine geeignete Leerlauffahrsteuerung erreicht.

[0008] Nachstehend wird eine Beschreibung von
Mitteln zur Lösung des vorstehend beschriebenen
Problems und von zugehörigen Wirkungen gegeben.

[0009] Eine Fahrzeugsteuerungsvorrichtung gemäß
der vorliegenden Offenbarung wird bei einem Fahr-
zeug angewendet, das eine Kraftmaschine als eine
Fahrantriebsquelle und eine Kupplungsvorrichtung
umfasst, die in einem Leistungsübertragungspfad be-
reitgestellt ist, der mit einer Ausgabewelle der Kraft-
maschine verbunden ist, wobei die Steuerungsvor-
richtung das Fahrzeug veranlasst, in einem Leerlauf-
fahrzustand zu sein, indem eine Leistung, die in dem
Leistungsübertragungspfad übertragen wird, durch
einen Betrieb der Kupplungsvorrichtung bei einer Er-
füllung einer vorbestimmten Implementierungsbedin-
gung verringert wird, wobei sie einen Leerlauffahrzu-
stand durch eine Betätigung der Kupplungsvorrich-
tung bei einer Erfüllung einer vorbestimmten Leer-
lauffahraufhebbedingung aufhebt, die zumindest ei-
ne Beschleunigungseinrichtungsbedingung während
eines Leerlauffahrens umfasst. Die Fahrzeugsteue-
rungsvorrichtung umfasst eine Fahrbestimmungs-
sektion, die bestimmt, dass das Fahrzeug in einem
Leerlauffahrzustand ist, und eine Kupplungsteue-
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rungssektion, die eine Halbkupplungssteuerung in ei-
nem Leerlauffahrzustand zumindest bei einem bei
dem Beginn eines Leerlauffahrens und unmittelbar
bevor ein Leerlauffahren aufgehoben wird ausführt,
wobei die Halbkupplungssteuerung einen Eingriffs-
grad der Kupplungsvorrichtung auf einen Zwischen-
gradzustand einstellt.

[0010] Wenn ein Leerlauffahren gestartet oder auf-
gehoben wird, wird eine Bremskraft, die durch ei-
ne Kraftmaschinendrehung verursacht wird (das so-
genannte Kraftmaschinenbremsen) als eine Brems-
kraft des Fahrzeugs entfernt oder hinzugefügt. In
diesem Fall kann eine Verzögerung des Fahrzeugs
sich plötzlich vor und nach einem Zustandsüber-
gang, wenn ein Leerlauffahren gestartet oder auf-
gehoben wird, verändern, wobei dies eine Fahrbar-
keit verschlechtern kann. Diesbezüglich wird gemäß
der vorstehend beschriebenen Konfiguration in ei-
nem Leerlauffahrzustand zumindest bei einem des
Beginns eines Leerlauffahrens und unmittelbar bevor
das Leerlauffahren aufgehoben wird die Halbkupp-
lungssteuerung ausgeführt, in der der Eingriffsgrad
der Kupplungsvorrichtung auf den Zwischengradzu-
stand eingestellt wird. Dies verringert oder verhindert
eine plötzliche Änderung in der Fahrzeugverzöge-
rung, die durch eine Vergrößerung oder eine Verklei-
nerung in der Bremskraft verursacht wird, die durch
die Kraftmaschinendrehung verursacht wird. Insbe-
sondere wird, wenn die Kupplungsvorrichtung ein-
gestellt wird, um in dem Halbkupplungszustand zu
sein, ein Leistungsübertragungszustand direkt jus-
tiert. Dies ermöglicht eine geeignete Justierung der
Verzögerung des Fahrzeugs. Dementsprechend be-
seitigt dies eine Diskontinuität der Verzögerung wäh-
rend eines Schaltens zwischen einem Leerlauffahren
und einem Nicht-Leerlauffahren, wobei es ferner eine
geeignete Leerlauffahrsteuerung erreicht.

Figurenliste

[0011] Die vorstehende genannte Aufgabe sowie
weitere Aufgaben, Merkmale und Vorteile der vorlie-
genden Offenbarung werden durch die nachstehen-
de ausführliche Beschreibung unter Bezugnahme auf
die Zeichnung klargestellt.

[0012] Es zeigen:

Fig. 1 ein Blockschaltbild, das einen Entwurf ei-
nes Fahrzeugsteuerungssystems veranschau-
licht;

Fig. 2 ein Diagramm, das Verzögerungskennli-
nien entsprechend einer Fahrzeuggeschwindig-
keit veranschaulicht;

Fig. 3 ein Flussdiagramm, das eine Prozedur für
eine Leerlauffahrsteuerung zeigt;

Fig. 4 im Nachgang zu Fig. 3 ein Flussdia-
gramm, das eine Prozedur für eine Leerlauffahr-
steuerung zeigt;

Fig. 5 eine Beziehung zwischen einem Be-
trag einer Bremsbetätigung, einer Fahrzeugge-
schwindigkeit und einer Verzögerung;

Fig. 6 Verzögerungskennlinien entsprechend ei-
ner Fahrzeuggeschwindigkeit;

Fig. 7 eine Beziehung zwischen einem Be-
trag einer Beschleunigungseinrichtungsbetäti-
gung, einer Fahrzeuggeschwindigkeit und einer
Verzögerung;

Fig. 8 ein Flussdiagramm, das eine Prozedur für
eine Halbkupplungssteuerung zeigt;

Fig. 9 eine Beziehung zwischen einem Betrag
einer Bremsbetätigung und einem Kupplungs-
druck;

Fig. 10(a) eine Beziehung zwischen einer Kraft-
maschinendrehzahl und einem ISG-Drehmo-
ment, und Fig. 10(b) eine Beziehung zwischen
einem Grad einer Beschleunigungsanforderung
und einem ISG-Drehmoment;

Fig. 11 ein Zeitablaufdiagramm, das spezifisch
eine Leerlauffahrsteuerung veranschaulicht;

Fig. 12 ein Zeitablaufdiagramm, das spezifisch
eine Leerlauffahrsteuerung veranschaulicht;

Fig. 13 ein Flussdiagramm, das eine Prozedur
für eine Leerlauffahrsteuerung in einem zweiten
Ausführungsbeispiel zeigt;

Fig. 14 eine Beziehung zwischen einem verblei-
benden Kupplungsdruck und einem ISG-Dreh-
moment;

Fig. 15 ein Flussdiagramm, das eine Be-
schleunigungsunterstützungsverarbeitung in ei-
nem dritten Ausführungsbeispiel zeigt.

[Beschreibung der Ausführungsbeispiele]

[0013] Eine Beschreibung wird für Ausführungsbei-
spiele der vorliegenden Offenbarung unter Bezug-
nahme auf die Zeichnung angegeben. Gemäß dem
vorliegenden Ausführungsbeispiel werden in einem
Fahrzeug, das mit einer Kraftmaschine als eine Fahr-
antriebsquelle ausgestattet ist, ein normales Fahren,
in dem das Fahrzeug fährt, während eine Kupplung
in einem Leistungsübertragungszustand ist, und ein
Leerlauffahren (Coasting-Fahren), in dem das Fahr-
zeug fährt, während die Kupplung in einem Leis-
tungsabschaltzustand ist, selektiv ausgeführt.

(Erstes Ausführungsbeispiel)

[0014] In einem Fahrzeug 10, das in Fig. 1 veran-
schaulicht ist, ist eine Kraftmaschine 11 eine Mehr-
zylinder-Verbrennungskraftmaschine, die durch ei-
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ne Verbrennung eines Kraftstoffs, wie beispielwei-
se Benzin, Dieselöl oder dergleichen, angetrieben
wird. Wie es allgemein bekannt ist, umfasst die Kraft-
maschine 11 eine Kraftstoffeinspritzeinrichtung, eine
Zündvorrichtung und dergleichen, wie es geeignet ist.
Ein ISG 13 (integrierter Startergenerator) als ein elek-
trischer Motor ist integral bei der Kraftmaschine 11
angebracht, wobei eine Drehwelle des ISG 13 an-
triebsfähig mit einer Kraftmaschinenausgabewelle 12
mit einem Riemen oder dergleichen gekoppelt ist. In
diesem Fall wird die Drehwelle des ISG 13 durch ei-
ne Drehung der Kraftmaschinenausgabewelle 12 ge-
dreht, während die Kraftmaschinenausgabewelle 12
durch eine Drehung der Drehwelle des ISG 13 ge-
dreht wird. Spezifisch weist der ISG 13 eine Leis-
tungserzeugungsfunktion zum Erzeugen einer elek-
trischen Leistung (regenerative Leistungserzeugung)
durch die Drehung der Kraftmaschinenausgabewelle
12 und eine Leistungslauffunktion zur Bereitstellung
einer Drehkraft für die Kraftmaschinenausgabewelle
12 auf. Wenn die Kraftmaschine 11 gestartet bezie-
hungsweise angelassen wird, führt die Kraftmaschi-
ne 11 eine Anfangsdrehung (Ankurbeldrehung) durch
eine Drehung des ISG 13 aus. Wenn das Fahrzeug
10 beschleunigt, stellt der ISG 13 eine Antriebskraft
in geeigneter Weise bereit.

[0015] Eine im Fahrzeug angebrachte Batterie 14 ist
elektrisch mit dem ISG 13 verbunden. In diesem Fall
wird der ISG 13 durch eine elektrische Leistung ange-
trieben, die von der Batterie 14 zugeführt wird, wobei
die Batterie 14 mit einer elektrischen Leistung aufge-
laden wird, die durch den ISG 13 erzeugt wird. Die
elektrische Leistung der Batterie 14 wird verwendet,
um verschiedene im Fahrzeug angebrachte elektri-
sche Lasten anzusteuern beziehungsweise anzutrei-
ben.

[0016] Zusätzlich zu dem ISG 13 sind Hilfsvorrich-
tungen 15, wie beispielsweise eine Wasserpumpe
und eine Kraftstoffpumpe, in dem Fahrzeug 10 als
Vorrichtungen angebracht, die durch die Drehung der
Kraftmaschineausgabewelle 12 anzutreiben sind. Zu-
sätzlich kann das Fahrzeug 10 einen Klimalagenver-
dichter als eine anzutreibende Vorrichtung umfassen.
Neben den Vorrichtungen, die antriebsfähig mit der
Kraftmaschine 11 mit dem Riemen oder dergleichen
gekoppelt sind, umfassen anzutreibende Vorrichtun-
gen eine Vorrichtung, die direkt an die Kraftmaschine-
ausgabewelle 12 gekoppelt ist, und eine Vorrichtung,
deren Kopplung mit der Kraftmaschinenausgabewel-
le 12 durch eine Kupplungseinrichtung intermittierend
gemacht wird.

[0017] Ein Getriebe 17 ist mit der Kraftmaschinen-
ausgabewelle 12 über eine Kupplungsvorrichtung
16 verbunden, die eine Leistungsübertragungsfunk-
tion aufweist. Beispielsweise ist die Kupplungsvor-
richtung 16 eine hydraulisch betätigte Reibungs-
kupplung. Die Kupplungsvorrichtung 16 umfasst ein

Paar von Kupplungsmechanismen, die eine Schei-
be (Schwungrad oder dergleichen), die mit der
Kraftmaschinenausgabewelle 12 auf einer Seite der
Kraftmaschine 11 verbunden ist, und eine Scheibe
(Kupplungsscheibe oder dergleichen) aufweisen, die
mit einer Getriebeeingangswelle 21 auf einer Seite
des Getriebes 17 verbunden ist. Wenn die Schei-
ben in Kontakt miteinander in der Kupplungsvorrich-
tung 16 kommen, ist die Kupplungsvorrichtung 16
in einem Leistungsübertragungszustand (Kupplungs-
eingriffszustand), in dem eine Leistung zwischen
der Kraftmaschine 11 und dem Getriebe 17 über-
tragen wird. Wenn die Scheiben voneinander ge-
trennt sind, ist die Kupplungsvorrichtung 16 in einem
Leistungsabschaltzustand (Kupplungsaußereingriffs-
zustand beziehungsweise Kupplungsauskuppelzu-
stand), in dem eine Leistungsübertragung zwischen
der Kraftmaschine 11 und dem Getriebe 17 abge-
schaltet ist. Die Kupplungsvorrichtung 16 gemäß
dem vorliegenden Ausführungsbeispiel ist als eine
Automatikkupplung konfiguriert, in der ein Schalten
zwischen dem Kupplungseingriffszustand und dem
Kupplungsaußereingriffszustand mit einem Hydrau-
likdruck ausgeführt wird. Die Kupplungsvorrichtung
16 kann innerhalb des Getriebes 17 angebracht sein.
Die Kupplungsvorrichtung 16 kann konfiguriert sein,
zwischen dem Eingriffszustand und dem Außerein-
griffszustand durch einen Motor geschaltet zu wer-
den.

[0018] Beispielsweise kann das Getriebe 17 ein stu-
fenloses Getriebe (CVT) oder ein Mehrfachstufen-
getriebe mit einer Vielzahl von Gängen sein. Das
Getriebe 17 verändert beziehungsweise verschiebt
eine Leistung der Kraftmaschine 11, die von der
Getriebeeingangswelle 21 eingegeben wird, mit ei-
nem Getriebeübersetzungsverhältnis entsprechend
einer Fahrzeuggeschwindigkeit oder einer Kraftma-
schinendrehzahl und gibt die Leistung zu einer Ge-
triebeausgabewelle 22 aus.

[0019] Räder 27 sind mit der Getriebeausgabewel-
le 22 über ein Differenzialgetriebe 25 und einer An-
triebswelle 26 (Fahrzeugantriebswelle) verbunden.
Eine Bremsvorrichtung 28 ist bei jedem der Räder
27 angebracht. Die Bremsvorrichtung 28 stellt eine
Bremskraft bei jedem der Räder 27 bereit, indem sie
durch eine (nicht gezeigte) Hydraulikschaltung oder
dergleichen angesteuert wird. Die Bremsvorrichtung
28 justiert die Bremskraft, die bei jedem der Räder
27 bereitgestellt wird, entsprechend einem Druck in
einem (nicht gezeigten) Hauptbremszylinder, der ei-
ne Pedalkraft eines Bremspedals zu einer Hydraulik-
flüssigkeit überträgt.

[0020] Des Weiteren umfasst dieses System als in
einem Fahrzeug angebrachte Steuerungseinrichtun-
gen eine Kraftmaschinen-ECU 31, die einen Be-
triebszustand der Kraftmaschine 11 steuert, und eine
Getriebe-ECU 32, die die Kupplungsvorrichtung 16
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und das Getriebe 17 steuert. Diese ECUs 31 und 32
sind jeweils eine allgemein bekannte elektronische
Steuerungseinheit, die einen Mikrocomputer und der-
gleichen umfasst, und steuern in geeigneter Weise
die Kraftmaschine 11, das Getriebe 17 und derglei-
chen beispielsweise auf der Grundlage eines Ergeb-
nisses einer Erfassung, die durch verschiedene Sen-
soren ausgeführt wird, die in dem System angebracht
sind. Die ECUs 31 und 32 sind miteinander verbun-
den, um in der Lage zu sein, miteinander zu kommu-
nizieren und ein Steuerungssignal, ein Datensignal
und dergleichen miteinander zu teilen. Entsprechend
dem vorliegenden Ausführungsbeispiel umfasst das
System die zwei ECUs 31 und 32, wobei die Kraftma-
schinen-ECU 31 eine „Fahrzeugsteuerungsvorrich-
tung“ bildet. Die Konfiguration ist jedoch nicht hierauf
begrenzt, wobei beispielsweise die Fahrzeugsteue-
rungsvorrichtung durch zwei oder mehr ECUs gebil-
det werden kann.

[0021] Als die Sensoren umfasst das System ei-
nen Beschleunigungseinrichtungssensor 41, der ei-
nen Betrag einer Tretbetätigung eines Beschleu-
nigungseinrichtungspedals beziehungsweise Gas-
pedals als ein Beschleunigungseinrichtungsbetäti-
gungselement (einen Betrag einer Beschleunigungs-
einrichtungsbetätigung) erfasst, einen Bremssensor,
der einen Betrag einer Tretbetätigung eines Brems-
pedals als ein Bremsbetätigungselement (einen Be-
trag einer Bremsbetätigung) erfasst, einen Fahrzeug-
geschwindigkeitssensor 43, der eine Fahrzeugge-
schwindigkeit erfasst, einen Drehzahlsensor 44, der
eine Kraftmaschinendrehzahl erfasst, und derglei-
chen. Ein Erfassungssignal jedes dieser Sensoren
wird sequentiell in die Kraftmaschinen-ECU 31 ein-
gegeben. Zusätzlich umfasst das System einen Nei-
gungswinkelsensor, der einen Winkel einer Neigung
einer Straßenoberfläche erfasst, auf der das Fahr-
zeug 10 fährt, einen Spannungssensor, der eine Bat-
teriespannung erfasst, einen Lastsensor (Luftströ-
mungsmesser, Einlassdrucksensor), der eine Kraft-
maschinenlast erfasst, einen Kühlmitteltemperatur-
sensor, einen Außenlufttemperatursensor, einen At-
mosphärischer-Druck-Sensor und dergleichen, ob-
wohl diese Sensoren in Fig. 1 nicht veranschaulicht
sind.

[0022] Auf der Grundlage von Ergebnissen von Er-
fassungen, die durch verschiedene Sensoren und
dergleichen ausgeführt werden, führt die Kraftma-
schinen-ECU 31 verschiedene Typen einer Kraft-
maschinensteuerung, wie beispielsweise eine Steue-
rung einer Menge einer Kraftstoffeinspritzung, die
durch die Kraftstoffeinspritzeinrichtung ausgeführt
wird, und eine Steuerung einer Zündung, die durch
die Zündvorrichtung ausgeführt wird, eine Steue-
rung eines Kraftmaschinenstarts, einer Kraftmaschi-
nendrehmomentunterstützung und einer Leistungs-
erzeugung, die durch die ISG 13 ausgeführt wird,
und eine Steuerung eines Bremsens aus, das durch

die Bremsvorrichtung 28 ausgeführt wird. Des Weite-
ren führt die Getriebe-ECU 32 auf der Grundlage der
Ergebnisse eine Erfassung, die durch verschiedene
Sensoren und dergleichen ausgeführt wird, eine in-
termittierende Steuerung, die durch die Kupplungs-
vorrichtung 16 ausgeführt wird, und eine Steuerung
einer Übertragung, die durch das Getriebe 17 ausge-
führt wird, aus.

[0023] Das Fahrzeug 10 gemäß dem vorliegenden
Ausführungsbeispiel weist eine Funktion zum Ver-
anlassen des Fahrzeugs 10, im Leerlauf zu fahren,
indem die Kupplungsvorrichtung 16 in einer Situa-
tion, in der das Fahrzeug durch einen Betrieb der
Kraftmaschine 11 fährt, außer Eingriff gebracht wird,
auf. Ein derartiges Leerlauffahren wird ausgeführt,
um zu versuchen, die Kraftstoffwirtschaftlichkeit zu
verbessern. Die Kraftmaschinen-ECU 31 weist ei-
ne Steuerungsfunktion bezüglich eines Leerlauffah-
rens auf und führt ein Schalten zwischen einem nor-
malen Fahrzustand, in dem das Fahrzeug 10 fährt,
während die Kraftmaschine 11 in einem Betriebszu-
stand ist und die Kupplungsvorrichtung 16 in einem
in Eingriff befindlichen Zustand ist (Kupplung-EIN-Zu-
stand), und einem Leerlauffahrzustand aus, in dem
das Fahrzeug 10 im Leerlauf fährt, während die Kraft-
maschine 11 in einem Stoppzustand ist und die Kupp-
lungsvorrichtung 16 in einem außer Eingriff befindli-
chen Zustand (Kupplung-AUS-Zustand) ist.

[0024] Es ist anzumerken, dass anders als die Kon-
figuration, bei der in dem Leerlauffahrzustand die
Kraftmaschine 11 in dem Stoppzustand ist und die
Kupplungsvorrichtung 16 in dem außer Eingriff be-
findlichen Zustand ist, die Kraftmaschinen-ECU 31
derart konfiguriert sein kann, dass in einem Leerlauf-
fahrzustand die Kraftmaschine 11 in dem Betriebszu-
stand (beispielsweise in einem Leerlaufzustand) ist
und die Kupplungsvorrichtung 16 in dem außer Ein-
griff befindlichen Zustand ist. In diesem Fall wird in
dem Kupplung-AUS-Zustand die Kraftmaschine 11
vorzugsweise in dem Betriebszustand in Vorberei-
tung für eine nächste erneute Beschleunigung oder
dergleichen gehalten, wobei, wenn dies getan wird,
die Kraftmaschine 11 vorzugsweise in dem Leerlauf-
zustand gehalten wird, um Kraftstoff zu sparen.

[0025] Während eines normalen Fahrens des Fahr-
zeugs 10 veranlasst die Kraftmaschinen-ECU 31 das
Fahrzeug 10, in dem Leerlauffahrzustand zu sein,
indem die Kupplungsvorrichtung 16 bei Erfüllung
von vorbestimmten Implementierungsbedingungen,
die eine Beschleunigungseinrichtungsbedingung und
eine Bremsbedingung umfassen, außer Eingriff ge-
bracht wird (AUS-Zustand). Die Implementierungs-
bedingungen umfassen vorzugsweise eine Kraftma-
schinendrehzahl, die bei einem vorbestimmten Wert
oder mehr stabil ist (beispielsweise eine Leerlauf-
drehzahl oder mehr), eine Fahrzeuggeschwindigkeit,
die innerhalb eines vorbestimmten Bereichs liegt
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(beispielsweise der Bereich von 20 bis 120 km/h),
einen Gradienten (Neigung) der Straßenoberfläche,
der innerhalb eines vorbestimmten Bereichs liegt,
eine Ansteuerungsmenge beziehungsweise ein An-
steuerungsbetrag der elektrischen Lasten, der ein
vorbestimmter Wert oder weniger ist, und derglei-
chen. Während eines Leerlauffahrens des Fahrzeugs
10 hebt die Kraftmaschinen-ECU 31 den Leerlauf-
zustand auf, indem die Kupplungsvorrichtung 16 bei
Erfüllung von vorbestimmten Leerlauffahraufhebbe-
dingungen, die eine Beschleunigungseinrichtungs-
bedingung und eine Bremsbedingung umfassen, in
Eingriff gebracht wird (EIN-Zustand). In diesem Fall
wird der Leerlauffahrzustand vorzugsweise aufgeho-
ben, wenn die Implementierungsbedingungen für ein
Leerlauffahren nicht erfüllt werden.

[0026] Eine ausführliche Beschreibung einer Konfi-
guration bezüglich der Bedingungen, unter denen ein
Schalten von einem Leerlauffahren zu einem norma-
len Fahren (Nicht-Leerlauffahren) auftritt, wird ange-
geben.

[0027] Wenn das Fahrzeug 10 in einem Leerlauf-
fahrzustand ist, während die Beschleunigungsein-
richtung AUS ist und die Kupplung AUS ist, nimmt
eine Fahrzeuggeschwindigkeit relativ langsam ab.
Eine Verzögerung [m/s2] in diesem Fall weist ei-
nen Wert entsprechend der Fahrzeuggeschwindig-
keit auf, wobei beispielsweise die Verzögerung ei-
ne Verzögerungskennlinie zeigt, die als eine Kupp-
lung-AUS-Kennlinie XA in Fig. 2 gezeigt ist. Ein der-
artiger Zustand ist ein langsamer Verzögerungszu-
stand, in dem kein Kraftmaschinenbremsen angelegt
beziehungsweise aufgebracht wird, wobei das Fahr-
zeug hauptsächlich durch einen Fahrzeuglaufwider-
stand verzögert. In Fig. 2 ist die Verzögerung [m/s2]
als eine negative Beschleunigung [m/s2] angegeben.

[0028] Demgegenüber ist, wenn das Fahrzeug 10
in dem normalen Fahrzustand ist, während die Be-
schleunigungseinrichtung AUS ist und die Kupp-
lung EIN ist, die Verzögerung [m/s2] größer als in
dem Leerlauffahrzustand, wobei die Verzögerung
beispielsweise eine Verzögerungskennlinie zeigt, die
als eine Kupplung-EIN-Kennlinie XB in Fig. 2 gezeigt
ist. Das heißt, während das Fahrzeug fährt, wobei die
Beschleunigungseinrichtung AUS ist, fühlt ein Fahrer
die Kennlinie-XA-Verzögerung, wenn die Kupplung
AUS ist, wobei der Fahrer die Kennlinie-XB-Verzöge-
rung fühlt, wenn die Kupplung EIN ist.

[0029] Die Kennlinien in Fig. 2 werden unter der
Annahme bestimmt, dass ein CVT als das Getrie-
be 17 verwendet wird, wobei berücksichtigt wird,
dass ein Getriebeübersetzungsverhältnis des CVT
entsprechend der Fahrzeuggeschwindigkeit geschal-
tet wird. Wenn ein mehrstufiges Getriebe, das eine
Vielzahl von Gängen (Schaltpositionen) aufweist, als
das Getriebe verwendet wird, werden die Kupplung-

AUS-Kennlinie XA und die Kupplung-EIN-Kennlinie
XB vorzugsweise unter Berücksichtigung der Gänge
des mehrstufigen Getriebes bestimmt. Beispielswei-
se ist es zu bevorzugen, eine Vielzahl von Kennlinien
XA und XB für die jeweiligen Gänge zu bestimmen.

[0030] In Fig. 2 ist eine Region oberhalb der Kenn-
linie XB eine Verzögerungsregion, in der eine Kraft-
stoffeinspritzung ausgeführt wird, wenn die Kupplung
in dem Kupplung-EIN-Zustand ist. Spezifisch ist die
Region oberhalb der Kennlinie XB eine Region, in der
die Verzögerung verringert wird, indem ein Kraftma-
schinenbremsen mit einem Kraftstoffverbrennungs-
drehmoment überwunden wird, während das Fahr-
zeug 10 verzögert. Eine Region unterhalb der Kennli-
nie XB ist eine Verzögerungsregion, die erreicht wird,
indem eine Bremsbetätigung ausgeführt wird, wenn
die Kupplung in einem Kupplung-EIN-Zustand ist.
Wenn die Kupplung in dem Kupplung-EIN-Zustand
ist, entspricht die Verzögerung, die durch die Kenn-
linie XA angegeben wird, der Verzögerung, die er-
reicht wird, indem eine Kraftstoffeinspritzung ausge-
führt wird, das heißt der Verzögerung in der Regi-
on, in der die Verzögerung verringert wird, indem ein
Kraftmaschinenbremsen mit dem Kraftstoffverbren-
nungsdrehmoment überwunden wird.

[0031] Nachfolgend wird ein Fall untersucht, in dem
ein Übergang von dem Kupplung-AUS-Zustand zu
dem Kupplung-EIN-Zustand ausgeführt wird, um ein
Leerlauffahren aufzuheben. Beispielsweise wird in ei-
nem Fall, in dem eine Bremsbetätigung durch den
Fahrer ausgeführt wird und eine Verzögerung des
Fahrzeugs dementsprechend verursacht wird, wo-
bei die Verzögerung zu der Kennlinie-XB-Verzöge-
rung zunimmt, wenn ein Übergang zu dem Kupp-
lung-EIN-Zustand gemacht wird, eine Verzögerung,
die für den Kupplung-EIN-Zustand geeignet ist, verur-
sacht, sodass ein Verzögerungsverhalten des Fahr-
zeugs 10 entsprechend einer Verzögerungsanforde-
rung von dem Fahrer erhalten wird. In diesem Fall ist
es zu bevorzugen, zu gestatten, dass die Bremsbe-
tätigung, die durch den Fahrer ausgeführt wird, die
Verzögerung verursacht, bis die Kennlinie-XB-Verzö-
gerung erhalten wird. Spezifisch ist es, auch wenn
eine Bremsbetätigung durch den Fahrer ausgeführt
wird, zu bevorzugen, einen Leerlauffahrzustand auf-
recht zu erhalten, bis ein Übergang zu einem Zu-
stand gemacht wird, in dem die Kennlinie-XB-Verzö-
gerung verursacht wird. Dann ist, wenn die Kennli-
nie-XB-Verzögerung erhalten wird, die Kupplung vor-
zugsweise in den Kupplung-EIN-Zustand, sodass ein
Leerlauffahren aufgehoben ist.

[0032] In Bezug auf den Fahrzeugverzögerungs-
zustand während eines Nicht-Leerlauffahrens wird
in der Region, in der die Verzögerung kleiner als
die Kennlinie-XB-Verzögerung ist, eine gewünschte
Verzögerung (eine Verzögerung, die kleiner als die
Kennlinie-XB-Verzögerung ist) erhalten, indem eine
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Kraftstoffeinspritzung ausgeführt wird. Während ei-
nes Leerlauffahrens wird das Leerlauffahren fortge-
setzt, bis die Verzögerung die Kennlinie-XB-Verzöge-
rung erreicht. In diesem Fall wird in einer Region zwi-
schen der Kennlinie XA und der Kennlinie XB eine ge-
wünschte Verzögerung durch die Bremsbetätigung,
die durch den Fahrer ausgeführt wird, erhalten. Somit
wird keine Kraftstoffeinspritzung zum Erreichen der
Verzögerung in der Region zwischen der Kennlinie
XA und der Kennlinie XB ausgeführt. Dies ermöglicht
eine Verringerung in einem Kraftstoffverbrauch.

[0033] Entsprechend dem vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiel wird als eine Leerlauffahrsteuerung,
die durch die Kraftmaschinen-ECU 31 ausgeführt
wird, in einem Fahrzeugverzögerungszustand wäh-
rend eines Leerlauffahrens ein angeforderter Verzö-
gerungsgrad, der ein Grad einer Fahrzeugverzöge-
rung ist, die durch eine Bremsbetätigung angefor-
dert wird, die durch den Fahrer ausgeführt wird, be-
rechnet, wobei bestimmt wird, ob der angeforder-
te Verzögerungsgrad größer als ein Schwellenwert
(ein Schwellenwert, der auf der Kennlinie XB be-
ruht, entsprechend einem ersten Schwellenwert) ist,
der als ein Grad einer Fahrzeugverzögerung definiert
ist, während die Beschleunigungseinrichtung AUS ist
und die Kupplung EIN ist. Wenn bestimmt wird, dass
der angeforderte Verzögerungsgrad größer als der
Schwellenwert ist, wird ein Leerlauffahren aufgeho-
ben, wobei, wenn bestimmt wird, dass der angefor-
derte Verzögerungsgrad kleiner als der Schwellen-
wert ist, ein Leerlauffahren aufrecht erhalten wird.

[0034] Eine ausführliche Beschreibung wird bezüg-
lich einer Konfiguration hinsichtlich der Bedingungen,
unter denen ein Schalten von einem normalen Fah-
ren (Nicht-Leerlauffahren) zu einem Leerlauffahren
auftritt, angegeben.

[0035] In einem Fall, in dem der Betrag einer Be-
schleunigungseinrichtungsbetätigung verringert wird,
wenn das Fahrzeug 10 in dem normalen Fahrzustand
ist, während die Beschleunigungseinrichtung EIN ist
und die Kupplung EIN ist, führt das Fahrzeug 10 ei-
nen Übergang von einem Beschleunigungszustand
oder einem konstanten Geschwindigkeitszustand zu
einem Verzögerungszustand während der Verringe-
rung (bis die Beschleunigungseinrichtung auf AUS
geschaltet ist) aus. Spezifisch umfasst der Bereich
des Betrags einer Beschleunigungseinrichtungsbetä-
tigung den Bereich des Betrags einer Betätigung, der
eine Beschleunigung oder eine konstante Geschwin-
digkeit bereitstellt, und den Bereich des Betrags ei-
ner Betätigung, der eine Verzögerung bereitstellt,
entsprechend der Fahrzeuggeschwindigkeit. Wenn
der Betrag einer Beschleunigungseinrichtungsbetä-
tigung verringert wird, geht das Fahrzeug 10 von
dem Beschleunigungszustand oder dem konstan-
ten Geschwindigkeitszustand auf den Verzögerungs-
zustand über, wenn der Betrag einer Beschleuni-

gungseinrichtungsbetätigung einen Grenzschwellen-
wert dieser Bereiche erreicht.

[0036] Nachstehend wird ein Fall untersucht, in dem
ein Übergang von dem Kupplung-EIN-Zustand zu
dem Kupplung-AUS-Zustand auftritt, um ein Leerlauf-
fahren aufzuheben. In einem Fall, in dem eine Ver-
zögerung des Fahrzeugs 10 durch eine Verringerung
in dem Betrag einer Beschleunigungseinrichtungs-
betätigung verursacht wird, und die Verzögerung zu
der Kennlinie-XA-Verzögerung zunimmt, wird, wenn
ein Übergang zu dem Kupplung-AUS-Zustand ge-
macht wird, eine Verzögerung, die für den Kupplung-
AUS-Zustand geeignet ist, verursacht, sodass ein
Verzögerungsverhalten des Fahrzeugs 10 entspre-
chend einer Verzögerungsanforderung von dem Fah-
rer erhalten wird. In diesem Fall ist es, auch wenn
der Fahrer den Betrag einer Beschleunigungseinrich-
tungsbetätigung verringert, zu bevorzugen, ein Leer-
lauffahren nicht zu starten, bis die Kennlinie-XA-Ver-
zögerung erhalten wird, und ein Leerlauffahren zu
starten, wenn die Kennlinie-XA-Verzögerung erhal-
ten wird.

[0037] In Bezug auf eine Kraftstoffeinspritzung ist,
wenn die Verzögerung auf die Kennlinie-XA-Verzö-
gerung zugenommen hat, um die Verzögerung zu
diesem Moment zu erreichen, die Kraftstoffeinsprit-
zung in dem Kupplung-EIN-Zustand erforderlich, wo-
bei aber die Kraftstoffeinspritzung in dem Kupplung-
AUS-Zustand nicht erforderlich ist. Somit beseitigt
ein Starten eines Leerlauffahrens, wenn die Verzö-
gerung auf die Kennlinie-XA-Verzögerung zugenom-
men hat, das Erfordernis, ein Verbrennungsdrehmo-
ment in der Kraftmaschine 11 zu erzeugen. Dies
ermöglicht eine Verringerung in dem Kraftstoffver-
brauch.

[0038] Entsprechend dem vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiel wird als eine Leerlauffahrsteuerung,
die durch die Kraftmaschinen-ECU 31 ausgeführt
wird, in dem Fahrzeugverzögerungszustand während
eines Nicht-Leerlauffahrens ein angeforderter Ver-
zögerungsgrad, der ein Grad einer Fahrzeugverzö-
gerung ist, die durch eine Verringerung in dem Be-
trag einer Beschleunigungseinrichtungsbetätigung,
die durch den Fahrer ausgeführt wird, angefordert
wird, berechnet, wobei bestimmt wird, ob der ange-
forderte Verzögerungsgrad größer als ein Schwellen-
wert (ein Schwellenwert, der auf der Kennlinie XA be-
ruht, entsprechend einem zweiten Schwellenwert) ist,
der als ein Grad einer Fahrzeugverzögerung definiert
ist, während die Beschleunigungseinrichtung AUS ist
und die Kupplung AUS ist. Wenn bestimmt wird, dass
der angeforderte Verzögerungsgrad größer als der
Schwellenwert ist, wird ein Leerlauffahren gestartet,
wobei, wenn bestimmt wird, dass der angeforderte
Verzögerungsgrad kleiner als der Schwellenwert ist,
das Nicht-Leerlauffahren aufrecht erhalten wird.
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[0039] Entsprechend dem vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiel wird eine angeforderte Verzögerung
[m/s2], die eine Verzögerung ist, die für das Fahr-
zeug angefordert wird, als der „angeforderte Verzö-
gerungsgrad“ verwendet, wobei ein Schwellenwert
für eine Verzögerung [m/s2] als der „Schwellenwert“
verwendet wird. Die Verzögerung, die hier verwendet
wird, ist ein Absolutwert einer Beschleunigung, wo-
bei eine große Verzögerung einen großen Verzöge-
rungsgrad bedeutet.

[0040] Wenn ein Leerlauffahren und ein Nicht-Leer-
lauffahren des Fahrzeugs 10 selektiv ausgeführt wird,
wird die Kupplungsvorrichtung 16 grundsätzlich zwi-
schen dem in Eingriff befindlichen Zustand (EIN)
und dem außer Eingriff befindlichen Zustand (AUS)
geschaltet. In dem Fahrzeugverzögerungszustand
liegt eine Differenz zwischen dem Kupplung-EIN-
Zustand und dem Kupplung-AUS-Zustand darin, ob
eine Bremskraft, die durch die Kraftmaschinendre-
hung verursacht wird (das sogenannten Kraftmaschi-
nenbremsen), aufgebracht wird. In diesem Fall wird,
wenn ein Leerlauffahren gestartet oder aufgehoben
wird, ein Kraftmaschinenbremsen als die Bremskraft
des Fahrzeugs 10 entfernt oder hinzugefügt. So-
mit kann die Verzögerung des Fahrzeugs 10 sich
plötzlich vor und nach einem Zustandsübergang än-
dern, wenn ein Leerlauffahren gestartet oder aufge-
hoben wird, wobei dies eine Fahrbarkeit verschlech-
tern kann.

[0041] Gemäß dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel wird folglich zu dem Beginn, wenn ein Leerlauf-
fahren gestartet wird, und unmittelbar bevor ein Leer-
lauffahren aufgehoben wird, eine Halbkupplungs-
steuerung ausgeführt, in der ein Eingriffsgrad der
Kupplungsvorrichtung 16 auf einen Zwischengradzu-
stand (der sogenannte Halbkupplungszustand) ein-
gestellt wird. Dies verringert oder verhindert, dass ei-
ne plötzliche Änderung in der Fahrzeugverzögerung
aufgrund einer Vergrößerung oder einer Verkleine-
rung in einer Verzögerung, die durch das Kraftma-
schinenbremsen verursacht wird, auftritt, wobei es
ferner eine Verschlechterung in einer Fahrbarkeit ver-
ringert oder verhindert. Der Eingriffsgrad der Kupp-
lungsvorrichtung 16 wird ebenso als ein Schlupfver-
hältnis oder ein Grad eines Presseingriffs bezeichnet,
wenn die Scheiben miteinander in einen Presseingriff
gebracht werden.

[0042] Insbesondere kann es einen Fall geben, in
dem der Fahrer eine Bremsbetätigung ausführt, wäh-
rend das Fahrzeug 10 im Leerlauf fährt, wobei, wenn
eine Beschleunigungsanforderung gemacht wird, in-
dem die Beschleunigungseinrichtung auf EIN betätigt
wird, während der Fahrer die Bremsbetätigung aus-
führt, eine plötzliche Kursänderung, eine Kollisions-
vermeidung oder dergleichen angenommen wird. In
diesem Fall ist vermutlich eine Beschleunigungsleis-
tung erforderlich, die äquivalent zu der oder besser

als die einer normalen Beschleunigungseinrichtungs-
betätigung ist. Somit wird in dem Leerlauffahrzu-
stand der Eingriffsgrad der Kupplungsvorrichtung 16
auf der Grundlage einer Bremsbetätigungsinformati-
on über eine Bremsbetätigung, die durch den Fah-
rer ausgeführt wird, gesteuert. Dies ermöglicht ein
rasches Umschalten von einer Bremsbetätigung zu
einer Beschleunigungseinrichtungsbetätigung, wobei
dies ferner eine langsame Beschleunigung in einem
Leerlauffahrzustand beseitigt.

[0043] Fig. 3 und Fig. 4 zeigen jeweils ein Fluss-
diagramm, das eine Prozedur für eine Leerlauffahr-
steuerung zeigt, wobei die vorliegende Verarbeitung
wiederholt durch die Kraftmaschinen-ECU 31 in ei-
nem vorbestimmten Zyklus ausgeführt wird.

[0044] In Fig. 3 wird in Schritt S11 bestimmt, ob das
Fahrzeug 10 derzeit in einem Leerlauffahrzustand
ist, in dem die Kupplung in einem Kupplung-AUS-
Zustand ist. Wenn eine positive Bestimmung (JA) in
Schritt S11 getroffen wird, schreitet die Verarbeitung
zu Schritt S12 voran, wobei, wenn eine negative Be-
stimmung (NEIN) in Schritt S11 getroffen wird, die
Verarbeitung zu Schritt S31 in Fig. 4 voranschreitet.
In Schritt S11 wird, wenn die Kupplungsvorrichtung
16 in dem Halbkupplungszustand ist, bestimmt, dass
das Fahrzeug 10 in einem Leerlauffahrzustand ist,
wobei eine positive Bestimmung in Schritt S11 getrof-
fen wird.

[0045] In Schritt S12 wird bestimmt, ob das Brem-
sen auf EIN ist. Wenn der Betrag einer Bremsbetä-
tigung, die durch den Bremssensor 42 erfasst wird,
null überschreitet, wird bestimmt, dass das Bremsen
auf EIN ist. Wenn eine positive Bestimmung (JA) in
Schritt S12 getroffen wird, schreitet die Verarbeitung
zu Schritt S13 voran.

[0046] In Schritt S13 wird eine angeforderte Verzö-
gerung A1 [m/s2] des Fahrzeugs berechnet, die durch
eine Bremsbetätigung angefordert wird, die durch
den Fahrer ausgeführt wird. Spezifisch wird die an-
geforderte Verzögerung A1 unter Verwendung einer
Beziehung berechnet, die in Fig. 5 gezeigt ist. Fig. 5
definiert eine Beziehung zwischen dem Betrag einer
Bremsbetätigung, der Fahrzeuggeschwindigkeit und
der Verzögerung. Die angeforderte Verzögerung A1
wird auf der Grundlage des Betrags einer Bremsbe-
tätigung (Tretbetrag eines Bremspedals), der durch
den Bremssensor 42 erfasst wird, und der Fahrzeug-
geschwindigkeit berechnet. In diesem Fall wird, wenn
der Betrag der Bremsbetätigung größer ist oder wenn
die Fahrzeuggeschwindigkeit größer ist, ein größerer
Wert als die angeforderte Verzögerung A1 erhalten.

[0047] In einem nachfolgenden Schritt S14 wird
ein Schwellenwert B1 [m/s2], der als die Verzöge-
rung des Fahrzeugs definiert ist, während die Be-
schleunigungseinrichtung AUS ist und die Kupplung
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EIN ist (Nicht-Leerlauffahr-Verzögerungszustand),
berechnet. Spezifisch wird der Schwellenwert B1 un-
ter Verwendung von Korrelationsdaten berechnet,
die in Fig. 6 gezeigt sind. Fig. 6 zeigt die Kennlini-
en XA und XB, die ähnlich zu denen in Fig. 2 sind,
wobei zur Vereinfachung die longitudinale Achse die
„Verzögerung“ angibt. In diesem Fall entspricht die
Kupplung-EIN-Kennlinie XB in Fig. 6 Korrelationsda-
ten, die eine Korrelation zwischen der Fahrzeugge-
schwindigkeit und der Fahrzeugverzögerung ange-
ben, während die Beschleunigungseinrichtung AUS
ist und die Kupplung EIN ist. Die Korrelationsdaten
werden verwendet, um den Schwellenwert B1 auf der
Grundlage der derzeitigen Fahrzeuggeschwindigkeit
zu berechnen. Der Schwellenwert B1 wird als ein grö-
ßerer Wert einer Verzögerung als ein Schwellenwert
B2 (nachstehend beschrieben) berechnet.

[0048] In Schritt S15 wird bestimmt, ob die angefor-
derte Verzögerung A1 kleiner als der Schwellenwert
B1 ist. Wenn A1 < B1 ist, schreitet die Verarbeitung
zu Schritt S16 voran, wobei, wenn A1 ≥ B1 ist, die
Verarbeitung zu Schritt S18 voranschreitet.

[0049] In Schritt S16 wird eine Halbkupplungssteue-
rung ausgeführt, in der der Eingriffsgrad der Kupp-
lungsvorrichtung 16 auf den Zwischeneingriffszu-
stand eingestellt wird. Bei einem nachfolgenden
Schritt S17 wird bestimmt, den Kupplung-AUS-Zu-
stand aufrecht zu erhalten, das heißt, den Leerlauf-
fahrzustand aufrecht zu erhalten. In diesem Fall führt
die Kraftmaschinen-ECU 31 eine in Fig. 8 gezeig-
te Verarbeitung als die Halbkupplungssteuerung in
Schritt S16 aus.

[0050] In Fig. 8 wird in Schritt S41 eine Tempera-
tur der Kupplungsvorrichtung 16 beschafft. In diesem
Fall wird die Kupplungstemperatur vorzugsweise als
ein geschätzter Wert oder ein Erfassungswert be-
schafft. Beispielsweise wird in der Kupplungsvorrich-
tung 16 die Kupplungstemperatur auf der Grundlage
von Historieninformationen über den EIN-/AUS-Zu-
stand und den Halbkupplungszustand, einer Außen-
lufttemperatur und dergleichen geschätzt. Alternativ
hierzu ist ein Temperatursensor in der Kupplungsvor-
richtung 16 angebracht, wobei die Kupplungstempe-
ratur durch den Temperatursensor erfasst wird.

[0051] In Schritt S42 wird bestimmt, ob die Kupp-
lungstemperatur innerhalb eines Hochtemperaturbe-
reichs ist, der höher als eine vorbestimmte Tempera-
tur ist. Wenn die Kupplungstemperatur innerhalb des
Hochtemperaturbereichs liegt, endet die vorliegende
Verarbeitung, ohne Schritte S43 bis S45 auszufüh-
ren. In diesem Fall wird eine Einstellung des Grades
eines Kupplungseingriffs und dergleichen nicht aus-
geführt, wobei somit verhindert wird, dass die Kupp-
lungsvorrichtung 16 in dem Halbkupplungszustand
ist.

[0052] Wenn die Kupplungstemperatur nicht inner-
halb des Hochtemperaturbereichs liegt, werden die
Schritte S43 bis S45 ausgeführt. Spezifisch wird in
Schritt S43 der Betrag einer Bremsbetätigung, die
durch den Fahrer ausgeführt wird, beschafft, wobei
in einem nachfolgenden Schritt S44 der Eingriffsgrad
der Kupplungsvorrichtung 16 auf der Grundlage des
Betrags der Bremsbetätigung eingestellt wird. Ge-
mäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel wird der
Eingriffsgrad der Kupplungsvorrichtung 16 mit einem
Kupplungsdruck gesteuert, der ein Hydraulikdruck für
einen Presseingriff der Scheiben der Kupplungsvor-
richtung 16 miteinander ist. Beispielsweise wird der
Kupplungsdruck unter Verwendung einer in Fig. 9
gezeigten Beziehung eingestellt. Fig. 9 definiert ei-
ne Beziehung, in der der Kupplungsdruck zunimmt,
wenn der Betrag der Bremsbetätigung (das heißt der
Tretbetrag des Bremspedals) größer ist. Dies bedeu-
tet, dass der Grad eines Kupplungseingriffs zunimmt,
wenn der Betrag einer Bremsbetätigung größer ist.

[0053] Nachfolgend wird in Schritt S45 eine Ver-
arbeitung zur Begrenzung eines Bremsdrucks, der
durch die Bremsvorrichtung 28 aufgebracht wird,
ausgeführt, wobei dann die Verarbeitung zu der Ver-
arbeitung in Fig. 3 zurückspringt. In diesem Fall
wird eine Verarbeitung zur Verringerung des Brems-
drucks, der durch die Bremsvorrichtung 28 aufge-
bracht wird, eine Verarbeitung zur Einstellung des
Bremsdrucks, der durch die Bremsvorrichtung 28 auf-
gebracht wird, auf null oder dergleichen ausgeführt.
Spezifisch wird, während das Fahrzeug im Leerlauf
fährt und das Bremsen auf EIN ist, ein Bremsdruck
normal durch die Bremsvorrichtung 28 entsprechend
dem Betrag der Bremsbetätigung (einer Bremspe-
dalkraft), die durch den Fahrer ausgeführt wird, auf-
gebracht. Unter Berücksichtigung eines Kraftmaschi-
nenbremsens, das auftritt, wenn die Kupplungsvor-
richtung 16 in dem Halbkupplungszustand ist, wird je-
doch der Bremsdruck begrenzt.

[0054] Zurück zu der Verarbeitung, die in Fig. 3 ge-
zeigt ist, wird in Schritt S18 ein Befehl zum Stoppen
der Halbkupplungssteuerung ausgegeben. In einem
nachfolgenden Schritt S19 wird ein Übergang zu dem
Kupplung-EIN-Zustand, das heißt ein Aufheben des
Leerlauffahrzustands, bestimmt.

[0055] Wenn in Schritt S12 bestimmt wird, dass das
Bremsen nicht auf EIN ist, schreitet die Verarbei-
tung zu Schritt S21 voran, wobei bestimmt wird,
ob ein Übergang von dem Beschleunigungseinrich-
tung-AUS-Zustand zu dem Beschleunigungseinrich-
tung-EIN-Zustand unmittelbar zuvor gemacht wor-
den ist. Der Übergang zu dem Beschleunigungsein-
richtung-EIN-Zustand bedeutet ein Auftreten einer
Beschleunigungsanforderung bei dem Fahrzeug 10.
Wenn eine positive Bestimmung (JA) in Schritt S21
getroffen wird, schreitet die Verarbeitung zu Schritt
S22 voran, wobei bestimmt wird, ob der Beschleuni-
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gungseinrichtung-EIN-Zustand zu dieser Zeit durch
ein Umschalten von dem Bremsen-EIN-Zustand zu
dem Beschleunigungseinrichtung-EIN-Zustand ver-
ursacht wird. Wenn das Bremsen auf EIN ist, unmit-
telbar bevor die Beschleunigungseinrichtung EIN ist,
ist die Halbkupplungssteuerung in Schritt S16 bei die-
sem Punkt ausgeführt worden. Somit schreitet die
Verarbeitung zu Schritt S18 voran, wobei ein Befehl
zum Stoppen der Halbkupplungssteuerung ausgege-
ben wird. Dann wird in Schritt S19 ein Übergang zu
dem Kupplung-EIN-Zustand, das heißt ein Aufheben
des Leerlauffahrzustands bestimmt.

[0056] Wenn eine negative Bestimmung (NEIN) in
Schritt S21 getroffen wird, das heißt wenn das Fahr-
zeug im Leerlauf fährt und das Bremse nicht auf
EIN ist, oder ein Übergang zu dem Beschleunigungs-
einrichtung-EIN-Zustand nicht gemacht worden ist,
schreitet die Verarbeitung zu Schritt S23 voran. In
Schritt S23 wird bestimmt, ob ein Übergang zu ei-
nem Leerlauffahren unmittelbar zuvor gemacht wor-
den ist. Wenn der Übergang zu einem Leerlauffah-
ren unmittelbar zuvor gemacht worden ist, schrei-
tet die Verarbeitung zu Schritt S24 voran, wobei ei-
ne Halbkupplungssteuerung ausgeführt wird. Diese
Halbkupplungssteuerung ist eine Verarbeitung, die
zu der Halbkupplungssteuerung in Schritt S16 unter-
schiedlich ist, wobei sie beispielsweise eine Verarbei-
tung für ein allmähliches Verringern des Grades eines
Kupplungseingriffs von dem Beginn eines Leerlauf-
fahrens ist. In diesem Fall wird von dem Beginn eines
Leerlauffahrens der Grad eines Kupplungseingriffs
vorzugsweise allmählich von 100% (Kupplung-EIN-
Zustand) verringert. In der Halbkupplungssteuerung
kann, anstatt den Grad eines Kupplungseingriffs all-
mählich zu verringern, der Grad eines Kupplungsein-
griffs zeitweilig bei einem vorbestimmten Zwischen-
grad (beispielsweise 50%) aufrecht erhalten werden.

[0057] In Schritt S31 in Fig. 4 wird bestimmt, ob das
Fahrzeug 10 derzeit in dem normalen Fahrzustand
ist, in dem die Kupplung EIN ist, wobei, wenn ei-
ne positive Bestimmung (JA) in Schritt S31 getrof-
fen wird, die Verarbeitung zu Schritt S32 voranschrei-
tet. In Schritt S32 wird bestimmt, ob die Beschleuni-
gungseinrichtung EIN ist und das Fahrzeug in dem
Verzögerungszustand ist. Wenn der Betrag einer Be-
schleunigungseinrichtungsbetätigung, der durch den
Beschleunigungseinrichtungssensor 41 erfasst wird,
null überschreitet, wird bestimmt, dass die Beschleu-
nigungseinrichtung EIN ist. Wenn eine Fahrzeugge-
schwindigkeit, die durch den Fahrzeuggeschwindig-
keitssensor 43 erfasst wird, verringert wird, wird be-
stimmt, dass das Fahrzeug in dem Verzögerungs-
zustand ist. Wenn eine Beschleunigungsanforde-
rung bei dem Fahrzeug 10 durch eine Tretbetä-
tigung des Beschleunigungseinrichtungspedals ge-
macht worden ist, wird in Schritt S32 eine negative
Bestimmung getroffen. Wenn eine positive Bestim-

mung (JA) in Schritt S32 getroffen wird, schreitet die
Verarbeitung zu Schritt S33 voran.

[0058] In Schritt S33 wird eine angeforderte Ver-
zögerung A2 [m/s2] des Fahrzeugs berechnet, die
durch eine Verringerung in dem Betrag der Be-
schleunigungseinrichtungsbetätigung, die durch den
Fahrer ausgeführt wird, angefordert wird. Spezifisch
wird die angeforderte Verzögerung A2 berechnet,
indem eine in Fig. 7 gezeigte Beziehung verwen-
det wird. Fig. 7 definiert eine Beziehung zwischen
dem Betrag einer Beschleunigungseinrichtungsbetä-
tigung, der Fahrzeuggeschwindigkeit und der Verzö-
gerung. Die angeforderte Verzögerung A2 wird auf
der Grundlage des Betrags der Beschleunigungs-
einrichtungsbetätigung (Tretbetrag des Beschleuni-
gungseinrichtungspedals), der durch den Beschleu-
nigungseinrichtungssensor 41 erfasst wird, und der
Fahrzeuggeschwindigkeit berechnet. In diesem Fall
wird, wenn der Betrag der Beschleunigungseinrich-
tungsbetätigung kleiner ist oder wenn die Fahrzeug-
geschwindigkeit größer ist, ein größerer Wert als die
angeforderte Verzögerung A2 erhalten.

[0059] In einem nachfolgenden Schritt S34 wird
der Schwellenwert B2 [m/s2] berechnet, der als
die Verzögerung des Fahrzeugs definiert ist, wäh-
rend die Beschleunigungseinrichtung AUS ist und
die Kupplung AUS ist (Leerlauffahrverzögerungszu-
stand). Spezifisch wird der Schwellenwert B2 be-
rechnet, indem in Fig. 6 gezeigte Korrelationsda-
ten verwendet werden. In diesem Fall entspricht die
Kupplung-AUS-Kennlinie XA in Fig. 6 Korrelations-
daten, die eine Korrelation zwischen der Fahrzeugge-
schwindigkeit und der Fahrzeugverzögerung ange-
ben, während die Beschleunigungseinrichtung AUS
ist und die Kupplung AUS ist. Die Korrelationsdaten
werden verwendet, um den Schwellenwert B2 auf der
Grundlage der derzeitigen Fahrzeuggeschwindigkeit
zu berechnen.

[0060] In Schritt S35 wird bestimmt, ob die angefor-
derte Verzögerung A2 kleiner als der Schwellenwert
B2 ist. Wenn A2 < B2 ist, schreitet die Verarbeitung
zu Schritt S36 voran, wobei, wenn A2 ≥ B2 ist, die
Verarbeitung zu Schritt S37 voranschreitet. In Schritt
S36 wird bestimmt, den Kupplung-EIN-Zustand auf-
recht zu erhalten, das heißt den normalen Fahrzu-
stand aufrecht zu erhalten. In Schritt S37 wird be-
stimmt, einen Übergang zu dem Kupplung-AUS-Zu-
stand, das heißt einen Übergang zu dem Leerlauf-
fahrzustand zu machen. Des Weiteren wird bestimmt,
den Betrieb der Kraftmaschine 11 zusammen mit dem
Übergang zu dem Leerlauffahrzustand zu stoppen.
Alternativ hierzu kann die Kraftmaschine 11 in einen
Leerlaufbetriebszustand geschaltet werden.

[0061] Wenn eine negative Bestimmung (NEIN) in
Schritt S32 gemacht wird, schreitet die Verarbeitung
zu Schritt S38 voran, wobei bestimmt wird, ob ein
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Leerlauffahren unmittelbar zuvor aufgehoben worden
ist und eine Beschleunigungsanforderung gemacht
worden ist. Beispielsweise wird, wenn das Beschleu-
nigungseinrichtungspedal kontinuierlich während ei-
nes Leerlauffahrens niedergedrückt wird, eine posi-
tive Bestimmung in Schritt S38 getroffen. Wenn ei-
ne positive Bestimmung (JA) in Schritt S38 getroffen
wird, schreitet die Verarbeitung zu Schritt S39 voran,
wobei eine Beschleunigungsunterstützungsverarbei-
tung durch den ISG 13 ausgeführt wird, wobei dann
die vorliegende Verarbeitung endet.

[0062] In der Beschleunigungsunterstützungsverar-
beitung wird ein Betrag einer Drehmomentunterstüt-
zung, die durch den ISG 13 bereitgestellt wird (ISG-
Drehmoment), auf der Grundlage zumindest eines
Parameters der Kraftmaschinendrehzahl und des
Grades einer Beschleunigungsanforderung, wenn
die Beschleunigungseinrichtung EIN ist, berechnet,
wobei der ISG 13 durch einen Leistungslauf angetrie-
ben wird, der auf dem ISG-Drehmoment beruht. Bei-
spielsweise wird das ISG-Drehmoment vorzugsweise
unter Verwendung von Beziehungen berechnet, die
in den Fig. 10(a) und (b) gezeigt sind. Fig. 10(a) zeigt
eine Beziehung, in der das ISG-Drehmoment vergrö-
ßert wird, wenn die Kraftmaschinendrehzahl kleiner
ist. Fig. 10(b) zeigt eine Beziehung, in der das ISG-
Drehmoment vergrößert wird, wenn der Grad einer
Beschleunigungsanforderung größer ist. Der Grad ei-
ner Beschleunigungsanforderung wird vorzugsweise
entsprechend dem Betrag einer Beschleunigungs-
einrichtungsbetätigung (Drückbetrag des Beschleu-
nigungseinrichtungspedals) bestimmt. Der Grad ei-
ner Beschleunigungsanforderung ist größer, wenn
der Betrag einer Beschleunigungseinrichtungsbetäti-
gung größer ist.

[0063] Als Nächstes wird eine genauere Beschrei-
bung bezüglich einer Leerlauffahrsteuerung gemäß
dem vorliegenden Ausführungsbeispiel unter Ver-
wendung von Zeitablaufdiagrammen gemäß den
Fig. 11 und Fig. 12 angegeben. Die Fig. 11 und
Fig. 12 zeigen jeweils ein Beispiel, in dem eine
Bremsbetätigung durch den Fahrer des Fahrzeugs
10 in einem Leerlauffahrzustand ausgeführt wird und
dann ein Leerlauffahren aufgehoben wird. Fig. 11
zeigt ein Beispiel, in dem ein Leerlauffahren aufge-
hoben wird, wenn die angeforderte Verzögerung A1
den Schwellenwert B1 aufgrund einer Vergrößerung
in dem Betrag einer Bremsbetätigung überschreitet.
Fig. 12 zeigt ein Beispiel, in dem ein Leerlauffah-
ren aufgehoben wird, wenn ein Umschalten von einer
Bremsbetätigung zu einer Beschleunigungseinrich-
tungsbetätigung auftritt und eine Beschleunigungs-
anforderung durch die Beschleunigungseinrichtungs-
betätigung gemacht wird. In den Fig. 11 und Fig. 12
ist eine Zeitdauer TA eine Leerlauffahrzeitdauer, wo-
bei eine Zeitdauer TB einen Nicht-Leerlauffahrzeit-
dauer ist.

[0064] In Fig. 11 nimmt, wenn eine Bremsbetätigung
durch den Fahrer zu einem Zeitpunkt t1 in einer Leer-
lauffahrzeitdauer TA gestartet wird, eine Verzöge-
rung entsprechend allmählich zu, wie es in Fig. 11
gezeigt ist. Nach dem Zeitpunkt t1 wird die Halb-
kupplungssteuerung ausgeführt. Bei diesem Punkt
wird der Kupplungsdruck entsprechend dem Betrag
der Bremsbetätigung eingestellt, sodass die Kupp-
lungsvorrichtung 16 in dem Halbkupplungszustand
ist. In dem Halbkupplungszustand wird eine Leis-
tung in dem Leistungsübertragungspfad durch einen
Kupplungseingriff übertragen. Dementsprechend tritt
ein Kraftmaschinenbremsen entsprechend dem Grad
des Eingriffs auf, wobei ein Bremsen des Fahr-
zeugs 10 mit der Kraftmaschinenbremskraft ausge-
führt wird. Somit wird der Bremsdruck der Bremsvor-
richtung 28 in Erwartung des Kraftmaschinenbrem-
sens begrenzt. In Fig. 11 wird während einer Zeitdau-
er zwischen Zeitpunkten t1 und t2, obwohl die Brems-
betätigung durch den Fahrer ausgeführt wird, der
Bremsdruck bei null aufrecht erhalten. Der Brems-
druck muss jedoch nicht null sein und muss ledig-
lich auf einen Wert begrenzt sein, der kleiner als der
des Bremsdrucks ist, der dem Betrag der Bremsbe-
tätigung entspricht, die durch den Fahrer ausgeführt
wird.

[0065] Danach wird zu einem Zeitpunkt t2, wenn
die angeforderte Verzögerung A1 den Schwellenwert
B1 erreicht, das Leerlauffahren aufgehoben. In die-
sem Fall ist zu dem Zeitpunkt t2 der Grad eines
Kupplungseingriffs 100% oder nahe an 100%, so-
dass verringert oder verhindert wird, dass eine plötzli-
che Änderung in der Verzögerung bei dem Übergang
zu dem Nicht-Leerlauffahrzustand auftritt. Dann stellt
nach dem Zeitpunkt t2 die Bremsvorrichtung 28 eine
Bremskraft bereit.

[0066] In Fig. 12 nimmt, wenn eine Bremsbetätigung
durch den Fahrer zu einem Zeitpunkt t11 in der Leer-
lauffahrzeitdauer TA gestartet wird, eine Verzöge-
rung entsprechend allmählich zu, wie es in Fig. 12
gezeigt ist. Nach dem Zeitpunkt t11 wird die Halb-
kupplungssteuerung ausgeführt, sodass die Kupp-
lungsvorrichtung 16 in dem Halbkupplungszustand
ist. In Fig. 12 ist ein Befehlswert des Kupplungs-
drucks durch eine durchgezogene Linie angegeben,
wobei ein Ist-Druck durch eine gestrichelte Linie an-
gegeben ist. Der Ist-Druck ändert sich mit einer Ver-
zögerung nach einer Änderung des Befehlswerts.
Ähnlich zu Fig. 11 wird der Bremsdruck begrenzt, wo-
bei, obwohl die Bremsbetätigung durch den Fahrer
ausgeführt wird, der Bremsdruck bei null aufrecht er-
halten wird.

[0067] In Fig. 12 erreicht jedoch anders als in Fig. 11
die angeforderte Verzögerung A1 nicht den Schwel-
lenwert B1, wobei in diesem Zustand nach einem
Zeitpunkt t12 ein Umschalten von einer Bremsbe-
tätigung zu einer Beschleunigungseinrichtungsbetä-
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tigung auftritt. Beispielsweise tritt, wenn eine plötzli-
che Kursänderung, eine Kollisionsvermeidung oder
dergleichen ausgeführt wird, das Umschalten von ei-
ner Bremsbetätigung zu einer Beschleunigungsein-
richtungsbetätigung auf, wobei dies vermutlich ver-
ursacht, dass eine Beschleunigungsanforderung bei
dem Fahrzeug 10 gemacht wird.

[0068] Spezifisch wird zu dem Zeitpunkt t12 die
Bremsbetätigung, die durch den Fahrer ausgeführt
wird, aufgehoben, wobei sich dementsprechend der
Befehlswert für den Kupplungsdruck auf null än-
dert. Zu einem Zeitpunkt t13, der unmittelbar nach
dem Aufheben der Bremsbetätigung liegt, wird die
Beschleunigungseinrichtungsbetätigung durch den
Fahrer gestartet, wobei die Beschleunigungseinrich-
tungsbetätigung einen Übergang zu dem Kupplung-
EIN-Zustand, das heißt ein Aufheben des Leerlauf-
fahrens verursacht. In diesem Fall ändert sich in
der Kupplungsvorrichtung 16 der Ist-Druck mit ei-
ner Verzögerung nach der Änderung des Befehls-
werts für den Kupplungsdruck, wobei der Kupplungs-
druck zu dem Zeitpunkt t13 verbleibt. Somit wird der
Übergang zu dem Kupplung-EIN-Zustand rasch aus-
geführt. Des Weiteren wird zu dem Zeitpunkt t13
das ISG-Drehmoment auf der Grundlage der Kraft-
maschinendrehzahl und des Grades der Beschleu-
nigungsanforderung eingestellt, wobei der ISG 13
durch einen Leistungslauf auf der Grundlage des
ISG-Drehmoments angetrieben wird.

[0069] Hierbei wird entsprechend der existierenden
Technik keine Halbkupplungssteuerung während ei-
nes Leerlauffahrens ausgeführt, wobei somit, auch
wenn ein Befehl, die Kupplung auf EIN zu schalten,
in dem Kupplung-AUS-Zustand ausgegeben wird, ei-
ne Verzögerung in einer Hydraulikdruckzunahme ei-
ne Verzögerung in einem Betreiben der Kupplung
auf EIN verursacht, wobei dies wahrscheinlich eine
langsame Beschleunigung verursacht. Demgegen-
über verringert oder verhindert die Halbkupplungs-
steuerung, die wie vorstehend beschrieben ausge-
führt wird, eine langsame Beschleunigung, wenn ei-
ne Beschleunigung des Fahrzeugs 10 gestartet wird.

[0070] Das vorliegende Ausführungsbeispiel, das
vorstehend ausführlich beschrieben ist, ergibt die
nachstehend genannten positiven Wirkungen.

[0071] Wenn ein Leerlauffahren gestartet oder auf-
gehoben wird, wird eine Bremskraft, die durch die
Kraftmaschinendrehung verursacht wird (das soge-
nannte Kraftmaschinenbremsen), als die Bremskraft
des Fahrzeugs 10 entfernt oder hinzugefügt. In die-
sem Fall kann die Verzögerung des Fahrzeugs 10
sich plötzlich vor und nach einem Zustandsübergang,
wenn ein Leerlauffahren gestartet oder aufgehoben
wird, ändern, wobei dies eine Fahrbarkeit verschlech-
tern kann. Diesbezüglich wird gemäß dem vorliegen-
den Ausführungsbeispiel die Halbkupplungssteue-

rung der Kupplungsvorrichtung 16 in einem Leerlauf-
fahrzustand zu dem Beginn, wenn ein Leerlauffah-
ren gestartet wird, und unmittelbar bevor das Leer-
lauffahren aufgehoben wird, ausgeführt. Dies ver-
ringert oder verhindert eine plötzliche Änderung in
der Fahrzeugverzögerung, die durch eine Vergröße-
rung oder Verkleinerung in der Bremskraft verursacht
wird, die durch die Kraftmaschinendrehung verur-
sacht wird. Insbesondere wird, wenn die Kupplungs-
vorrichtung 16 eingestellt ist, um in dem Halbkupp-
lungszustand zu sein, der Leistungsübertragungszu-
stand direkt justiert. Dies ermöglicht eine geeignete
Justierung der Verzögerung des Fahrzeugs 10. Dem-
entsprechend beseitigt dies eine Diskontinuität der
Verzögerung während des Schaltens zwischen ei-
nem Leerlauffahren und einem Nicht-Leerlauffahren,
wobei es ferner eine geeignete Leerlauffahrsteue-
rung erreicht.

[0072] Wenn eine Beschleunigungsanforderung
durch ein Niederdrücken der Beschleunigungsein-
richtung gemacht wird, während der Fahrer eine
Bremsbetätigung während eines Leerlauffahrens des
Fahrerzeugs 10 ausführt, wird angenommen, das ei-
ne plötzliche Kursänderung, eine Kollisionsvermei-
dung oder dergleichen erforderlich ist. In diesem
Fall ist vermutlich eine Beschleunigungsleistung er-
forderlich, die äquivalent zu der oder besser als
die einer normalen Beschleunigungseinrichtungsbe-
tätigung ist. Diesbezüglich wird entsprechend dem
vorliegenden Ausführungsbeispiel in einem Leerlauf-
fahrzustand die Halbkupplungsteuerung ausgeführt,
in der der Eingriffsgrad der Kupplungsvorrichtung 16
auf der Grundlage von Bremsbetätigungsinformatio-
nen über eine Bremsbetätigung, die durch den Fah-
rer ausgeführt wird, gesteuert wird. Dies ermöglicht
eine rasche Reaktion auf das Umschalten von einer
Bremsbetätigung zur einer Beschleunigungseinrich-
tungsbetätigung, wobei somit eine Beschleunigungs-
anforderung in geeigneter Weise erfüllt wird. Kurz ge-
sagt wird eine langsame Beschleunigung in einem
Leerlauffahrzustand beseitigt.

[0073] Des Weiteren ist es, wenn eine Bremsbetäti-
gung während eines Leerlauffahrens ausgeführt wird,
im Vergleich dazu, wenn eine normale Beschleu-
nigungseinrichtungsbetätigung ausgeführt wird, auf-
grund einer Verringerung in einer Trägheitskraft, die
durch eine Verzögerung des Fahrzeugs 10 verur-
sacht wird, wahrscheinlicher, dass eine langsame
Beschleunigung auftritt. Die vorstehend beschriebe-
ne Konfiguration verringert oder verhindert jedoch ei-
ne langsame Beschleunigung aufgrund der Verringe-
rung in der Trägheitskraft.

[0074] Wenn ein Übergang von dem Bremsen-EIN-
Zustand zu dem Beschleunigungseinrichtung-EIN-
Zustand gemacht wird, während das Fahrzeug im
Leerlauf fährt, ist der Grad der Beschleunigungsan-
forderung an das Fahrzeug von dem Fahrer ver-
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mutlich größer, wenn der Betrag einer Bremsbetäti-
gung, unmittelbar bevor die Beschleunigungseinrich-
tung auf EIN geschaltet wird, größer ist. Der Grund
hierfür ist, dass, wenn die Verzögerung größer ist,
der größere Beschleunigungsbetrag erforderlich ist,
um auf eine Beschleunigung umzuschalten. Diesbe-
züglich wird gemäß dem vorliegenden Ausführungs-
beispiel der Eingriffsgrad der Kupplungsvorrichtung
16 vergrößert, wenn der Betrag einer Bremsbetäti-
gung größer ist. Dies erreicht eine Beschleunigung
des Fahrzeugs 10, wie sie durch den Fahrer beab-
sichtigt ist.

[0075] Wenn die Kupplungsvorrichtung 16 in dem
Halbkupplungszustand während eines Leerlauffah-
rens ist, tritt ein Kraftmaschinenbremsen auf, wobei
dies ein Bremsen des Fahrzeugs mit der Kraftmaschi-
nenbremskraft ermöglicht. Somit ermöglicht ein Be-
grenzen der Bremskraft der Bremsvorrichtung 28 in
Erwartung der Kraftmaschinenbremskraft eine geeig-
nete Bremsverzögerung des Fahrzeugs.

[0076] Wenn ein Leerlauffahren durch eine Betäti-
gung der Beschleunigungseinrichtung auf EIN auf-
gehoben wird, kann, wenn die Kraftmaschine 11
bei einer niedrigeren Drehzahl ist, eine Beschleuni-
gungsleistung, unmittelbar nachdem ein Leerlauffah-
ren aufgehoben worden ist, sich mehr verschlech-
tern. Diesbezüglich wird gemäß dem vorliegenden
Ausführungsbeispiel in einem Fall, in dem ein Leer-
lauffahren durch eine Betätigung der Beschleuni-
gungseinrichtung auf EIN aufgehoben wird, eine Be-
schleunigungsunterstützung mit der Antriebskraft des
ISG 13 auf der Grundlage der Kraftmaschinendreh-
zahl, wenn die Beschleunigungseinrichtung EIN ist,
bereitgestellt. Dies erreicht eine geeignete Beschleu-
nigung auch bei einer niedrigen Kraftmaschinendreh-
zahl.

[0077] Des Weiteren wird, wenn ein Leerlauffah-
ren durch eine Betätigung der Beschleunigungsein-
richtung auf EIN aufgehoben wird, eine Beschleuni-
gungsunterstützung mit der Antriebskraft des ISG 13
auf der Grundlage des Grades der Beschleunigungs-
anforderung, die gemacht wird, wenn die Beschleu-
nigungseinrichtung EIN ist, bereitgestellt. Dies er-
reicht eine geeignete Beschleunigung, wie sie in der
Beschleunigungsanforderung von dem Fahrer beab-
sichtigt ist.

[0078] Wenn die Kupplungsvorrichtung 16 bei einer
hohen Temperatur ist, kann die Kupplungsvorrich-
tung 16 durch die Halbkupplungssteuerung beschä-
digt werden. Diesbezüglich wird gemäß dem vorlie-
genden Ausführungsbeispiel, wenn bestimmt wird,
dass die Temperatur der Kupplungsvorrichtung 16
innerhalb des hohen Temperaturbereichs liegt, ver-
hindert, dass die Kupplungsvorrichtung 16 auf den
Halbkupplungszustand in der Halbkupplungssteue-
rung eingestellt wird. Dies erreicht einen geeigneten

Schutz der Kupplungsvorrichtung 16, während eine
Reibungswärme, die durch die Halbkupplungssteue-
rung erzeugt wird, berücksichtigt wird.

[0079] Gemäß dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel wird in dem Verzögerungszustand während
eines Leerlauffahrens (Kupplung-AUS-Zustand) die
angeforderte Verzögerung A1 des Fahrzeugs 10 mit
dem Schwellenwert B1 verglichen, der als die Verzö-
gerung des Fahrzeugs 10 definiert ist, während die
Beschleunigungseinrichtung AUS ist und die Kupp-
lung EIN ist, wobei, wenn die angeforderte Verzö-
gerung A1 größer als der Schwellenwert B1 ist, ein
Leerlauffahren aufgehoben wird. In diesem Fall ist zu
der Zeit des Übergangs auf den Kupplung-EIN-Zu-
stand für ein Freigeben eines Leerlauffahrens eine
Ist-Verzögerung, die für den Kupplung-EIN-Zustand
geeignet ist, veranlasst worden. Somit wird ein Ver-
zögerungsverhalten des Fahrzeugs 10 entsprechend
einer Verzögerungsanforderung von dem Fahrer er-
halten. Des Weiteren wird, wenn die angeforderte
Verzögerung A1 kleiner als der Schwellenwert B1
ist, ein Leerlauffahren aufrecht erhalten. In diesem
Fall wird verringert oder verhindert, dass ein häufi-
ges Auftreten eines Leerlauffahren-EIN/AUS (eines
Umschaltens) auftritt, wobei somit eine Vergrößerung
der Wirkung einer Verbesserung einer Kraftstoffwirt-
schaftlichkeit und eine Verbesserung bezüglich der
Fahrbarkeit erwartet werden können. Dies erreicht ei-
ne geeignete Leerlauffahrsteuerung.

[0080] Des Weiteren wird während eines Leerlauf-
fahrens das Leerlauffahren unter der Bedingung auf-
gehoben, dass die angeforderte Verzögerung A1 des
Fahrzeugs 10 zunimmt, um den Schwellenwert B1
auf der Kennlinie XB zu erreichen. Dementsprechend
wird, wenn ein Leerlauffahren aufgehoben wird, eine
gewünschte Verzögerung ohne das Erfordernis nach
einer Kraftstoffeinspritzung erhalten. Dies ermöglicht
eine Verringerung in dem Kraftstoffverbrauch.

[0081] Der Grad einer Fahrzeugverzögerung, wäh-
rend die Beschleunigungseinrichtung AUS ist und
die Kupplung EIN ist (Nicht-Leerlauffahr-Verzöge-
rungszustand), variiert in Abhängigkeit von der Fahr-
zeuggeschwindigkeit. Unter Berücksichtigung hier-
von kann der Schwellenwert B1, der auf der Grundla-
ge der Fahrzeuggeschwindigkeit berechnet wird, ei-
ne geeignetere Leerlauffahrsteuerung erreichen.

[0082] Gemäß dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel wird, wenn das Fahrzeug 10 durch eine Brems-
betätigung während eines Leerlauffahrens verzögert,
die angeforderte Verzögerung A1 auf der Grundla-
ge des Betrags einer Bremsbetätigung berechnet, die
durch den Fahrer ausgeführt wird. Dies ermöglich ei-
ne geeignete Leerlauffahrsteuerung, während eine
Verzögerungsanforderung von dem Fahrer direkt re-
flektiert wird.
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[0083] Gemäß dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel wird in dem Verzögerungszustand während ei-
nes Nicht-Leerlauffahrens (Kupplung-EIN-Zustand)
die angeforderte Verzögerung A2 des Fahrzeugs 10
mit dem Schwellenwert B2 verglichen, der als die
Verzögerung des Fahrzeugs 10 definiert ist, wäh-
rend die Beschleunigungseinrichtung AUS ist und die
Kupplung AUS ist, wobei, wenn die angeforderte Ver-
zögerung A2 größer als der Schwellenwert B2 ist, ein
Leerlauffahren gestartet wird. In diesem Fall ist zu der
Zeit des Übergangs zu dem Kupplung-AUS-Zustand
für ein Leerlauffahren eine Ist-Verzögerung, die für
den Kupplung-AUS-Zustand geeignet ist, veranlasst
worden. Somit wird ein Verzögerungsverhalten des
Fahrzeugs 10 erhalten, das einer Verzögerungsan-
forderung von dem Fahrer entspricht. Des Weiteren
wird, wenn die angeforderte Verzögerung A2 kleiner
als der Schwellenwert B2 ist, das Nicht-Leerlauffah-
ren aufrecht erhalten. In diesem Fall wird ein häufi-
ges Auftreten eines Leerlauffahren-EIN/AUS (eines
Umschaltens) verringert oder verhindert, wobei so-
mit eine Vergrößerung in der Wirkung einer Verbes-
serung einer Kraftstoffwirtschaftlichkeit und eine Ver-
besserung in einer Fahrbarkeit erwartet werden kön-
nen. Dies erreicht ebenso eine geeignete Leerlauf-
fahrsteuerung.

[0084] Des Weiteren wird während eines Nicht-Leer-
lauffahrens ein Leerlauffahren unter der Bedingung
gestartet, dass die angeforderte Verzögerung A2
des Fahrzeugs 10 zunimmt, um den Schwellenwert
B2 auf der Kennlinie XA zu erreichen. Dementspre-
chend wird, wenn ein Leerlauffahren gestartet wird,
eine gewünschte Verzögerung ohne das Erfordernis
nach einer Kraftstoffeinspritzung erhalten. Dies er-
möglicht ebenso eine Verringerung in einem Kraft-
stoffverbrauch.

[0085] Der Grad einer Fahrzeugverzögerung, wäh-
rend die Beschleunigungseinrichtung AUS ist und
die Kupplung AUS ist (Leerlauffahrverzögerungszu-
stand), variiert in Abhängigkeit von der Fahrzeugge-
schwindigkeit. Unter Berücksichtigung hiervon kann
der Schwellenwert B2, der auf der Grundlage der
Fahrzeuggeschwindigkeit berechnet wird, eine ge-
eignetere Leerlauffahrsteuerung erreichen.

[0086] Gemäß dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel wird, wenn das Fahrzeug 10 durch eine Ver-
ringerung in dem Betrag einer Beschleunigungsein-
richtungsbetätigung während eines Nicht-Leerlauf-
fahrens verzögert wird, die angeforderte Verzöge-
rung A2 auf der Grundlage des Betrags einer Be-
schleunigungseinrichtungsbetätigung berechnet, die
durch den Fahrer ausgeführt wird. Dies ermöglicht
eine geeignete Leerlauffahrsteuerung, während eine
Verzögerungsanforderung von dem Fahrer direkt re-
flektiert wird.

[0087] Des Weiteren werden die Kennlinien XA und
XB, die für ein Erhalten der Schwellenwerte B1 und
B2 verwendet werden, entsprechend dem Getriebe-
übersetzungsverhältnis des Getriebes 17 bestimmt.
Dies erreicht die gewünschte Leerlauffahrsteuerung,
indem ebenso der Verzögerungszustand berücksich-
tigt wird, der von dem Getriebeübersetzungsverhält-
nis abhängt.

[0088] Entsprechen dem vorliegenden Ausführungs-
beispiel wird der Schwellenwert B1 für die Verzö-
gerung, wenn ein Leerlauffahren aufgehoben wird,
auf einen Wert, der größer als der Schwellenwert
B2 für die Verzögerung, wenn ein Leerlauffahren ge-
startet wird, das heißt einen größeren Wert des Ver-
zögerungsgrades als der Schwellenwert B2 einge-
stellt. Dies ermöglicht eine geeignete Leerlauffahr-
steuerung, wenn ein Leerlauffahren aufgehoben oder
gestartet wird, während die Kupplung-AUS-Kennlinie
XA und die Kupplung-EIN-Kennlinie XB des Fahr-
zeugs 10 reflektiert werden.

[0089] Nachstehend wird eine Beschreibung bezüg-
lich Ausführungsbeispiele angegeben, die zu dem
ersten Ausführungsbeispiel unterschiedlich sind, mit
einem besonderen Schwerpunkt auf Unterschiede zu
dem ersten Ausführungsbeispiel.

(Zweites Ausführungsbeispiel)

[0090] Entsprechend dem vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiel wird in einem Fall in dem die Halbkupp-
lungssteuerung ausgeführt worden ist, unmittelbar
bevor ein Leerlauffahren aufgehoben wird, und ein
Leerlauffahren durch eine Betätigung der Beschleu-
nigungseinrichtung auf EIN in einem Leerlauffahrzu-
stand aufgehoben wird, eine Beschleunigungsunter-
stützung mit der Antriebskraft des ISG 13 auf der
Grundlage eines verbleibenden Eingriffsrades bereit-
gestellt, der in der Kupplungsvorrichtung 16 verbleibt,
nachdem die Halbkupplungssteuerung endet, wenn
die Beschleunigungseinrichtung EIN ist.

[0091] Fig. 13 zeigt ein Flussdiagram, das eine Pro-
zedur für eine Leerlauffahrsteuerung zeigt, wobei die
vorliegende Verarbeitung eine Verarbeitung ist, die
teilweise bezüglich der Verarbeitung in Fig. 4, die vor-
stehend beschrieben ist, modifiziert ist. Zur Vereinfa-
chung sind in Fig. 13 den gleichen Schritten wie de-
nen in Fig. 4 die gleichen Schrittzahlen gegeben.

[0092] In Fig. 13 schreitet, wenn in Schritt S38 eine
positive Bestimmung (JA) getroffen wird, das heißt,
wenn beispielsweise Bedingungen, dass das Fahr-
zeug 10 in dem normalen Fahrzustand ist, ein Leer-
lauffahren unmittelbar zuvor aufgehoben ist und eine
Beschleunigungsanforderung gemacht worden ist,
alle erfüllt sind, die Verarbeitung zu Schritt S51. In
Schritt S51 wird in einem Fall, in dem eine Halbkupp-
lungssteuerung ausgeführt worden ist, unmittelbar
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bevor ein Leerlauffahren aufgehoben wird, ein ver-
bleibender Kupplungsdruck, der in der Kupplungsvor-
richtung 16 verbleibt, nachdem die Halbkupplungs-
steuerung endet, wenn die Beschleunigungseinrich-
tung EIN ist, geschätzt. Kurz gesagt wird der Ist-
Druck (der Druck, der in der Kupplungsvorrichtung
16 verbleibt) zu dem Zeitpunkt t13 in Fig. 12 ge-
schätzt. Der verbleibende Kupplungsdruck entspricht
dem „verbleibenden Eingriffsdruck“.

[0093] Beispielsweise weist der Ist-Druck der Kupp-
lungsvorrichtung 16, wenn die Beschleunigungsein-
richtung EIN ist, vermutlich einen Wert auf, der dem
Eingriffsgrad in der Halbkupplungssteuerung oder ei-
ner Zeit entspricht, die vergangen ist, nachdem die
Halbkupplungssteuerung endet (die Zeit zwischen
t12 und t13 in Fig. 12). Somit wird der Ist-Druck der
Kupplungsvorrichtung 16 auf der Grundlage dieser
Parameter geschätzt.

[0094] Dann wird in Schritt S52 eine Beschleuni-
gungsunterstützungsverarbeitung auf der Grundlage
des verbleibenden Kupplungsdrucks, der in Schritt
S51 geschätzt wird, ausgeführt. In der Beschleuni-
gungsunterstützungsverarbeitung wird beispielswei-
se ein ISG-Drehmoment unter Verwendung einer Be-
ziehung, die in Fig. 14 gezeigt ist, berechnet, wo-
bei der ISG 13 durch einen Leistungslauf angetrieben
wird, der auf dem ISG-Drehmoment beruht. Fig. 14
zeigt eine Beziehung, in der das ISG-Drehmoment
vergrößert wird, wenn der verbleibende Kupplungs-
druck kleiner ist. Als der verbleibende Eingriffsgrad
kann ein beliebiger Parameter verwendet werden,
vorausgesetzt, dass der Parameter den Eingriffsgrad
angibt, der verbleibt, nachdem die Halbkupplungs-
steuerung endet.

[0095] Alternativ hierzu kann in Schritt S52 zu-
mindest ein Parameter der Kraftmaschinendrehzahl
und des Grades einer Beschleunigungsanforderung,
wenn die Beschleunigungseinrichtung EIN ist, eben-
so verwendet werden, um den Betrag einer Drehmo-
mentunterstützung, die durch den ISG 13 bereitge-
stellt wird (ISG-Drehmoment), zu berechnen und den
ISG 13 durch einen Leistungslauf, der auf dem ISG-
Drehmoment beruht, anzutreiben.

[0096] Kurz gesagt nimmt der Kupplungsdruck all-
mählich ab, nachdem die Halbkupplung endet, wobei
der Grad einer langsamen Beschleunigung vermut-
lich in Abhängigkeit von dem verbleibenden Kupp-
lungsdruck, wenn die Beschleunigungseinrichtung
EIN ist, variiert. Diesbezüglich wird entsprechend
dem vorliegenden Ausführungsbeispiel die Beschleu-
nigungsunterstützung auf der Grundlage des verblei-
benden Kupplungsdrucks (verbleibender Eingriffs-
grad) bereitgestellt. Dies erreicht eine geeignete Be-
schleunigungsleistung, während eine langsame Be-
schleunigung verringert oder verhindert wird.

(Drittes Ausführungsbeispiel)

[0097] Die Beschleunigungsunterstützungsverar-
beitung in Schritt S39 in Fig. 4 kann wie in Fig. 15 ge-
zeigt implementiert werden. Spezifisch wird, wenn ein
Leerlauffahren unmittelbar zuvor aufgehoben worden
ist und eine Beschleunigungsanforderung gemacht
worden ist, die Beschleunigungsunterstützungsver-
arbeitung gemäß Fig. 15 ausgeführt.

[0098] In Fig. 15 wird in Schritt S61 bestimmt, ob
die Kraftmaschine 11 in dem Stoppzustand, das heißt
einem Zustand ist, in dem eine Verbrennung stoppt.
Wenn die Kraftmaschine 11 in dem Stoppzustand
ist, schreitet die Verarbeitung zu Schritt S62 voran,
wobei, wenn die Kraftmaschine 11 in dem Betriebs-
zustand ist, die Verarbeitung zu Schritt S65 voran-
schreitet.

[0099] In Schritt S62 wird bestimmt, ob eine Kraft-
maschinendrehzahl, wenn die Beschleunigungsein-
richtung EIN ist, höher ist als ein vorbestimmter Wert
K1. Der vorbestimmte Wert K1 ist ein Schwellenwert
zur Bestimmung, ob die Kraftmaschine 11, die in dem
Stoppzustand während eines Leerlauffahrens ist, in
einem Drehzustand ist, in dem die Kraftmaschine 11
durch eine Verbrennung von Kraftstoff erneut gestar-
tet werden kann, und beträgt beispielsweise K1 = 300
upm. Wenn die Kraftmaschinendrehzahl niedriger als
der vorbestimmte Wert K1 ist und eine negative Be-
stimmung in Schritt S62 getroffen wird, schreitet die
Verarbeitung zu Schritt S63 voran, wobei bestimmt
wird, die Kraftmaschine 11 unter Verwendung der An-
triebskraft des ISG 13 und eines Startens einer Ver-
brennung in der Kraftmaschine 11 erneut zu starten.

[0100] Wenn die Kraftmaschinendrehzahl höher als
der vorbestimmte Wert K1 ist und eine positive Be-
stimmung in Schritt S62 getroffen wird, schreitet die
Verarbeitung zu Schritt S64 voran, wobei bestimmt
wird, die Kraftmaschine 11 erneut zu starten, indem
eine Verbrennung der Kraftmaschine 11 gestartet
wird, ohne die Antriebskraft des ISG 13 zu verwen-
den.

[0101] Schritt S62 dient dazu auszuwählen, ob die
Kraftmaschine 11 unter Verwendung lediglich des
Kraftmaschinendrehmoments neu zu starten ist oder
die Kraftmaschine 11 unter Verwendung sowohl
des Kraftmaschinendrehmoments als auch des ISG-
Drehmoments neu zu starten ist. Der Neustart der
Kraftmaschine kann selektiv ausgeführt werden, in-
dem nicht nur die Kraftmaschinendrehzahl, sondern
auch die Fahrzeuggeschwindigkeit und der Kupp-
lungsdruck berücksichtigt werden.

[0102] Dann wird in Schritt S65 das ISG-Drehmo-
ment auf der Grundlage des Grades einer Beschleu-
nigungsanforderung eingestellt, die durch die der-
zeitige Beschleunigungseinrichtung auf EIN gemacht
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wird. Die Einstellung des ISG-Drehmoments kann nur
ausgeführt werden, wenn die Kraftmaschinendreh-
zahl hoch ist. Alternativ hierzu kann die Kraftmaschi-
nen-ECU 31 konfiguriert sein, die Verarbeitung zum
Einstellen des ISG-Drehmoments in Fig. 13 nicht
auszuführen.

[0103] Gemäß dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel ist die Kraftmaschinen-ECU 31 derart konfi-
guriert, dass, wenn ein Leerlauffahren durch eine
Betätigung der Beschleunigungseinrichtung auf EIN
aufgehoben wird, die Kraftmaschinen-ECU 31 auf
der Grundlage der Kraftmaschinendrehzahl, wenn
die Beschleunigungseinrichtung EIN ist, auswählt,
ob die Kraftmaschine 11 unter Verwendung ledig-
lich des Kraftmaschinendrehmoments neu zu star-
ten ist oder die Kraftmaschine 11 unter Verwendung
sowohl des Kraftmaschinendrehmoments als auch
des ISG-Drehmoments neu zu starten ist. Dies er-
reicht einen raschen Start und eine rasche Verzö-
gerung unter Verwendung des ISG-Drehmoments,
auch wenn die Kraftmaschinendrehzahl niedrig ist
und es schwierig ist, die Kraftmaschine 11 unter Ver-
wendung lediglich einer Verbrennung in der Kraftma-
schine 11 neu zu starten. Wenn die Kraftmaschinen-
drehzahl in ausreichendem Maße hoch ist, sodass ei-
ne Beschleunigung ausgeführt werden kann, indem
ein Kraftmaschinendrehmoment rasch ausgegeben
wird, wird ein Energieverbrauch verringert, indem das
ISG-Drehmoment nicht verwendet wird.

(Andere Ausführungsbeispiele)

[0104] Entsprechend dem vorstehend beschriebe-
nen Ausführungsbeispielen wird der Betrag einer
Bremsbetätigung (Tretbetrag eines Bremspedals),
die durch den Fahrer ausgeführt wird, als die Brems-
betätigungsinformationen beschafft. Alternativ hierzu
können Informationen über einen EIN-/AUS-Zustand
einer Bremsbetätigung als die Bremsbetätigungsin-
formationen beschafft werden. In diesem Fall wird die
Halbkupplungssteuerung vorzugsweise ausgeführt,
indem der Grad eines Kupplungseingriffs auf einen
vorbestimmten Wert eingestellt wird, unter der Bedin-
gung, dass das Bremsen während eines Leerlauffah-
rens EIN ist.

[0105] Entsprechend den vorstehend beschriebe-
nen Ausführungsbeispielen wird die Halbkupplungs-
steuerung der Kupplungsvorrichtung 16 zu dem Be-
ginn, wenn ein Leerlauffahren gestartet wird, und
unmittelbar bevor ein Leerlauffahren aufgehoben
wird, ausgeführt. Alternativ hierzu kann die Halb-
kupplungssteuerung der Kupplungsvorrichtung 16 zu
dem Beginn, wenn ein Leerlauffahren gestartet wird,
oder unmittelbar bevor ein Leerlauffahren aufgeho-
ben wird, ausgeführt werden.

[0106] Entsprechend den vorstehend beschriebe-
nen Ausführungsbeispielen wird die angeforderte

Verzögerung A1 in einem Leerlauffahrverzögerungs-
zustand auf der Grundlage des Betrags einer Brems-
betätigung berechnet, der ein Betrag eines Nieder-
drückens des Bremspedals ist, wobei dies aber ver-
ändert werden kann. Beispielsweise kann anstelle
von oder zusätzlich zu dem Betrag einer Bremsbe-
tätigung die angeforderte Verzögerung A1 auf der
Grundlage eines Drucks, der durch eine Bremsbetä-
tigung erzeugt wird, die durch den Fahrer ausgeführt
wird (ein Bremshydraulikdruck der Bremsvorrichtung
28), oder einer Tretgeschwindigkeit des Bremspedals
berechnet werden. In diesem Fall muss die angefor-
derte Verzögerung A1 lediglich auf der Grundlage ei-
ner Betriebsart der Bremsbetätigung berechnet wer-
den.

[0107] Des Weiteren kann die angeforderte Ver-
zögerung A2 auf der Grundlage einer Betriebsart
der Beschleunigungseinrichtungsbetätigung berech-
net werden, die unter Verwendung eines Parameters
bestimmt wird, der zu dem Betrag einer Beschleuni-
gungseinrichtungsbetätigung unterschiedlich ist, die
der Tretbetrag des Beschleunigungseinrichtungspe-
dals ist. Beispielsweise wird die angeforderte Ver-
zögerung A2 auf der Grundlage einer Zeit berech-
net, die vergangen ist, nachdem der Betrag der Be-
schleunigungseinrichtungsbetätigung beginnt abzu-
nehmen.

[0108] Während eines Leerlauffahrens kann ein Hy-
draulikdruck bis zu einem derartigen Umfang auf-
gebracht werden, dass der Kupplung-AUS-Zustand
der Kupplungsvorrichtung 16 aufrecht erhalten wird,
das heißt bis zu einem derartigen Umfang, dass
der Raum zwischen den Scheiben verringert wird,
aber keine Reibungskraft erzeugt wird. In diesem Fall
führt die Kraftmaschine-ECU 31 eine Hydraulikdruck-
steuerung zu Verringerung des Raums zwischen den
Scheiben aus.

[0109] Kurz gesagt erfordert der Übergang von dem
außer Eingriff befindlichen Zustand zu dem in Ein-
griff befindlichen Zustand der Kupplungsvorrichtung
16 eine Hydraulikdruckfüllzeit zur Verringerung des
Raums zwischen den Scheiben, wobei die Hydrau-
likdruckfüllzeit eine Verzögerung in einem Eingriff
verursacht. Diesbezüglich ermöglicht die Hydraulik-
drucksteuerung, die während eines Leerlauffahrens
ausgeführt wird, eine Hydraulikdruckfüllung im Vor-
aus, wobei dies eine Verzögerung in einem Eingriff
verringert oder verhindert. Dies ermöglicht einen ra-
schen Übergang zu dem Leistungsübertragungszu-
stand, wenn eine Verzögerung oder Beschleunigung
während eines Leerlauffahrens angefordert wird, wo-
bei somit eine Kontinuität der Verzögerung und eine
Genauigkeit in einer Beschleunigungsansprechemp-
findlichkeit verbessert werden.

[0110] Die vorliegende Offenbarung ist auf der
Grundlage der Ausführungsbeispiele beschrieben;
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die vorliegende Offenbarung wird jedoch so betrach-
tet, dass sie nicht auf die Ausführungsbeispiele oder
die Konfigurationen begrenzt ist. Die vorliegende Of-
fenbarung umfasst verschiedene modifizierte Bei-
spiele und Modifikationen innerhalb eines Äquiva-
lenzbereichs. Zusätzlich umfassen eine Kategorie
oder Konzepte der vorliegenden Offenbarung ver-
schiedene Kombinationen und Formen sowie ande-
re Kombinationen oder Formen, die lediglich ein Ele-
ment, ein Element oder mehrere Elemente oder eines
oder weniger Elemente hiervon umfassen.
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Patentansprüche

1.  Fahrzeugsteuerungsvorrichtung (31), die bei ei-
nem Fahrzeug (10) angewendet wird, das eine Kraft-
maschine (11) als eine Fahrantriebsquelle und ei-
ne Kupplungsvorrichtung (16) umfasst, die in einem
Leistungsübertragungspfad bereitgestellt ist, der mit
einer Ausgabewelle (12) der Kraftmaschine verbun-
den ist, wobei die Steuerungsvorrichtung das Fahr-
zeug veranlasst, in einem Leerlauffahrzustand zu
sein, indem eine Leistung, die in dem Leistungsüber-
tragungspfad übertragen wird, durch einen Betrieb
der Kupplungsvorrichtung bei Erfüllung einer vor-
bestimmten Implementierungsbedingung verringert
wird, wobei sie den Leerlauffahrzustand durch eine
Betätigung der Kupplungsvorrichtung bei einer Erfül-
lung einer vorbestimmten Leerlauffahraufhebbedin-
gung aufhebt, die zumindest eine Beschleunigungs-
einrichtungsbedingung während eines Leerlauffah-
rens umfasst, wobei die Fahrzeugsteuerungsvorrich-
tung umfasst :
eine Fahrbestimmungssektion, die bestimmt, dass
das Fahrzeug in dem Leerlauffahrzustand ist; und
eine Kupplungsteuerungssektion, die eine Halbkupp-
lungssteuerung in einem Leerlauffahrzustand zumin-
dest bei einem des Beginns eines Leerlauffahrens
und unmittelbar bevor ein Leerlauffahren aufgehoben
wird ausführt, wobei die Halbkupplungssteuerung ei-
nen Eingriffsgrad der Kupplungsvorrichtung auf einen
Zwischengradzustand einstellt.

2.  Fahrzeugsteuerungsvorrichtung nach Anspruch
1, ferner mit:
einer Beschaffungssektion, die Bremsbetätigungsin-
formationen über eine Bremsbetätigung, die durch ei-
nen Fahrer ausgeführt wird, beschafft, wobei
die Kupplungssteuerungssektion den Eingriffsgrad
der Kupplungsvorrichtung auf der Grundlage der
Bremsbetätigungsinformationen steuert, die durch
die Beschaffungssektion in einem Leerlauffahrzu-
stand beschafft werden.

3.  Fahrzeugsteuerungsvorrichtung nach Anspruch
2, wobei:
die Beschaffungssektion einen Betrag einer Brems-
betätigung als die Bremsbetätigungsinformationen
beschafft; und
die Kupplungssteuerungssektion den Eingriffsgrad
der Kupplungsvorrichtung vergrößert, wenn der Be-
trag der Bremsbetätigung in dem Leerlauffahrzu-
stand größer ist.

4.  Fahrzeugsteuerungsvorrichtung nach einem der
Ansprüche 1 bis 3, ferner mit:
einer Bremssteuerungssektion, die eine Bremskraft
einer Bremsvorrichtung (28) begrenzt, wenn die
Halbkupplungssteuerung durch die Kupplungssteue-
rungssektion ausgeführt wird, wobei die Bremskraft
entsprechend einem Betrag einer Bremsbetätigung,

die durch den Fahrer ausgeführt wird, bereitgestellt
wird.

5.  Fahrzeugsteuerungsvorrichtung nach einem der
Ansprüche 1 bis 4, die bei dem Fahrzeug angewen-
det wird, das einen elektrischen Motor (13) umfasst,
der eine Antriebskraft erzeugt, die verwendet wird,
um das Fahrzeug zu beschleunigen, wobei die Fahr-
zeugsteuerungsvorrichtung ferner umfasst:
eine Beschleunigungssteuerungssektion, die eine
Beschleunigungsunterstützung mit der Antriebskraft
des elektrischen Motors auf der Grundlage eines
verbleibenden Eingriffsgrades bereitstellt, der in der
Kupplungsvorrichtung verbleibt, nachdem die Halb-
kupplungsteuerung endet, wenn eine Beschleuni-
gungseinrichtung EIN ist, in einem Fall, in dem die
Halbkupplungssteuerung ausgeführt worden ist, un-
mittelbar bevor ein Leerlauffahren aufgehoben wird,
und ein Leerlauffahren aufgehoben wird, indem die
Beschleunigungseinrichtung auf EIN in dem Leerlauf-
fahrzustand geschaltet wird.

6.  Fahrzeugsteuerungsvorrichtung nach einem der
Ansprüche 1 bis 5, die bei dem Fahrzeug angewen-
det wird, das einen elektrischen Motor (13) umfasst,
der eine Antriebskraft erzeugt, die verwendet wird,
um das Fahrzeug zu beschleunigen, wobei die Fahr-
zeugsteuerungsvorrichtung ferner umfasst:
eine Beschleunigungssteuerungssektion, die eine
Beschleunigungsunterstützung mit der Antriebskraft
des elektrischen Motors auf der Grundlage einer
Kraftmaschinendrehzahl bereitstellt, wenn eine Be-
schleunigungseinrichtung EIN ist, in einem Fall, in
dem ein Leerlauffahren aufgehoben wird, indem die
Beschleunigungseinrichtung auf EIN in dem Leerlauf-
fahrzustand geschaltet wird.

7.  Fahrzeugsteuerungsvorrichtung nach einem der
Ansprüche 1 bis 6, die bei dem Fahrzeug angewen-
det wird, in dem die Kraftmaschine in einem Leerlauf-
fahrzustand gestoppt wird und das einen elektrischen
Motor (13) umfasst, der eine Antriebskraft erzeugt,
die verwendet wird, um das Fahrzeug zu beschleu-
nigen, wobei die Fahrzeugsteuerungsvorrichtung fer-
ner umfasst:
eine Drehbestimmungssektion;
eine Startsteuerungssektion, wobei
die Drehbestimmungssektion bestimmt, ob eine
Kraftmaschinendrehzahl, wenn eine Beschleuni-
gungseinrichtung EIN ist, höher als ein vorbestimmter
Wert ist, bei dem die Kraftmaschine durch eine Ver-
brennung von Kraftstoff neu gestartet werden kann,
in einem Fall, in dem ein Leerlauffahren aufgehoben
wird, indem die Beschleunigungseinrichtung auf EIN
in dem Leerlauffahrzustand geschaltet wird, und
die Startsteuerungssektion die Kraftmaschine erneut
startet, indem eine Verbrennung in der Kraftmaschi-
ne gestartet wird, ohne die Antriebskraft des elektri-
schen Motors zu verwenden, in einem Fall, in dem be-
stimmt wird, dass die Kraftmaschinendrehzahl, wenn
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die Beschleunigungseinrichtung EIN ist, höher als der
vorbestimmte Wert ist, und die Startsteuerungssek-
tion die Kraftmaschine unter Verwendung der An-
triebskraft des elektrischen Motors und durch Star-
ten einer Verbrennung in der Kraftmaschine erneut
startet, in einem Fall, in dem bestimmt wird, dass
die Kraftmaschinendrehzahl, wenn die Beschleuni-
gungseinrichtung EIN ist, niedriger als der vorbe-
stimmte Wert ist.

8.  Fahrzeugsteuerungsvorrichtung nach einem der
Ansprüche 1 bis 7, die bei dem Fahrzeug angewen-
det wird, das einen elektrischen Motor (13) umfasst,
der eine Antriebskraft erzeugt, die verwendet wird,
um das Fahrzeug zu beschleunigen, wobei die Fahr-
zeugsteuerungsvorrichtung ferner umfasst:
eine Beschleunigungssteuerungssektion, die eine
Beschleunigungsunterstützung mit der Antriebskraft
des elektrischen Motors auf der Grundlage eines Gra-
des einer Beschleunigungsanforderung bereitstellt,
die gemacht wird, wenn eine Beschleunigungsein-
richtung EIN ist, in einem Fall, in dem ein Leerlauffah-
ren aufgehoben wird, indem die Beschleunigungsein-
richtung auf EIN in dem Leerlauffahrzustand geschal-
tet wird.

9.  Fahrzeugsteuerungsvorrichtung nach einem der
Ansprüche 1 bis 8, ferner mit:
einer Temperaturbestimmungssektion, die bestimmt,
ob eine Temperatur der Kupplungsvorrichtung in-
nerhalb eines vorbestimmten hohen Temperaturbe-
reichs liegt, wobei
die Kupplungssteuerungssektion verhindert, dass die
Kupplungsvorrichtung in den Zwischengradzustand
in der Haltkupplungssteuerung eingestellt wird, wenn
bestimmt wird, dass die Temperatur der Kupplungs-
vorrichtung innerhalb des hohen Temperaturbereichs
liegt.

Es folgen 11 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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