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Beschreibung
Technisches Gebiet

[0001] Diese Erfindung betrifft eine Steuervorrich-
tung fir einen Fahrzeugleistungsibertragungsme-
chanismus, insbesondere eine Vorrichtung zum Un-
terdriicken des Ruckelns einer Kupplung in einem
Fahrzeugleistungstibertragungsmechanismus.

Hintergrundtechnik

[0002] In einem Fahrzeug, das mit einem Leistungs-
Ubertragungsmechanismus, wie etwa einem Automa-
tikgetriebe, ausgestattet ist, das eine Eingangswelle,
die mit einer auf dem Fahrzeug montierten Antriebs-
quelle gekoppelt ist, und eine Ausgangswelle, die
Uber eine Hydraulikkupplung mit der Eingangswelle
verbunden ist, hat, kann aufgrund der Differenz zwi-
schen den Eingangs- und Ausgangsdrehzahlen ein
Ruckeln der Kupplung des Leistungsibertragungs-
mechanismus auftreten, was dem Fahrzeuginsassen
ein unangenehmes Gefluhl macht. Das Ruckeln wird
erheblich, wenn die Verschlechterung der Kupplung
voranschreitet.

[0003] Es wurde bisher von der Patentreferenz 1
vorgeschlagen, das Ruckeln in einem Leistungstiber-
tragungsmechanismus, der mit einem Drehmoment-
wandler versehen ist, zu unterdriicken, wenn das
Ruckeln einer Uberbriickungskupplung erfasst wird,
wenn eine SchlupfgroRe der Uberbriickungskupp-
lung auf einen gewiinschten Wert gesteuert wird, in-
dem die gewinschte SchlupfgréRe derart korrigiert
wird, dass sie grof3er wird.

Referenz des Stands der Technik
Patentreferenz
Patentreferenz 1: Japanisches Patent 3518648
Zusammenfassung der Erfindung

Probleme, die von der
Erfindung geldst werden sollen

[0004] Da die Kupplungin dem in der Patentreferenz
1 offenbarten Verfahren die Uberbriickungskupplung
des Drehmomentwandlers ist, wird kein Problem ent-
stehen, wenn die SchlupfgréRe vergréert wird, um
das Ruckeln zu unterdriicken. Wenn die Kupplung
jedoch eine zum Verbinden einer mit einer Antriebs-
quelle verbundenen Eingangswelle mit einer Aus-
gangswelle ist, um Leistung zwischen den Wellen
zu Ubertragen, kénnte das bloRe VergroRern der
Schlupfgrofie einen Leistungsmangel herbeifiihren.

[0005] Die Aufgabe dieser Erfindung ist es daher,
dieses Problem zu bewaltigen, indem eine Steuervor-

richtung fir einen Fahrzeugleistungsibertragungs-
mechanismus bereitgestellt wird, der eine Ausgangs-
welle hat, die mit einer Eingangswelle verbunden ist,
die Uber eine Kupplung mit einer auf einem Fahrzeug
montierten Antriebsquelle gekoppelt ist, die das Ru-
ckeln unterdriickt, das aufgrund einer Differenz zwi-
schen den Eingangs- und Ausgangsdrehzahlen der
Kupplung auftritt.

Mittel zum Loésen des Problems

[0006] Um die Aufgabe zu lésen, ist diese Erfin-
dung, wie in dem nachstehend erwahnten der Patent-
anspruch 1 vorgetragen, derart aufgebaut, dass sie
eine Vorrichtung zum Steuern eines Fahrzeugleis-
tungstibertragungsmechanismus mit einer auf ei-
nem Fahrzeug montierten Antriebsquelle hat, wo-
bei der Leistungstibertragungsmechanismus ausge-
stattet ist mit: wenigstens einer mit der Antriebs-
quelle verbundenen Eingangswelle und einer Uber
eine Kupplung mit der Eingangswelle verbunde-
nen Ausgangswelle und einer Kupplungseingreif-
kraft-Regulierungseinrichtung, die die Eingreifkraft
der Kupplung des Mechanismus reguliert und die von
der Antriebsquelle ausgegebene Antriebskraft durch
die Kupplung, deren Eingreifkraft durch die Kupp-
lungseingreifkraft-Regulierungseinrichtung reguliert
wird, auf angetriebene R&der ubertragt, die auf-
weist: eine Kupplungsausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeits-Berechnungseinrichtung, die ei-
ne Ausgangdrehungsanderungsgeschwindigkeit der
Kupplung berechnet; und eine Kupplungseingreif-
kraft-Korrektureinrichtung, die die von der Kupp-
lungseingreifkraft-Regulierungseinrichtung regulierte
Kupplungseingreifkraft korrigiert, so dass sie verrin-
gert wird, wenn die berechnete Ausgangsdrehungs-
anderungsgeschwindigkeit der Kupplung ein posi-
tiver Wert ist, und die Kupplungseingreifkraft der-
art korrigiert, dass sie vergrolert wird, wenn die
berechnete Ausgangsdrehungsanderungsgeschwin-
digkeit der Kupplung ein negativer Wert ist.

[0007] Wie in dem nachstehend erwahnten Patent-
anspruch 2 vorgetragen, ist diese Erfindung derart
aufgebaut, dass die Kupplungseingreifkraft-Korrek-
tureinrichtung eine GréfRle der Verringerungskorrek-
tur oder der VergrolRerungskorrektur der Kupplungs-
eingreifkraft mit zunehmendem Absolutwert der Aus-
gangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit der Kupp-
lung vergréf3ert.

[0008] Wie in dem nachstehend erwahnten Patent-
anspruch 3 vorgetragen, ist diese Erfindung der-
art aufgebaut, dass die Kupplungseingreifkraft-Kor-
rektureinrichtung die Korrektur fur die Verringerung
oder VergroRerung der Kupplungseingreifkraft aus-
setzt, bis eine erste vorgegebene Zeitspanne vergan-
gen ist, seit die berechnete Ausgangsdrehungsande-
rungsgeschwindigkeit der Kupplung von dem positi-
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ven Wert auf den negativen Wert oder von dem nega-
tiven Wert auf den positiven Wert zuriickgekehrt ist.

[0009] Wie in dem nachstehend erwahnten Patent-
anspruch 4 vorgetragen, ist diese Erfindung derart
aufgebaut, dass die Kupplungseingreifkraft-Korrek-
tureinrichtung die Kupplungseingreifkraft durch ein
Betriebsdl korrigiert, das an die Kupplung geliefert
werden soll, und die Verringerungskorrektur oder
die VergréRRerungskorrektur der Kupplungseingreif-
kraft aussetzt, nachdem eine zweite vorgegebene
Zeitspanne vergangen ist, die derart festgelegt ist,
dass sie langer als die erste vorgegebene Zeitspan-
ne ist, seit die berechnete Ausgangsdrehungsénde-
rungsgeschwindigkeit der Kupplung von dem positi-
ven Wert auf den negativen Wert oder von dem nega-
tiven Wert auf den positiven Wert zurlickgekehrt ist.

[0010] Wie in dem nachstehend erwahnten
Patentanspruch 5 vorgetragen, ist diese Er-
findung derart aufgebaut, dass die Kupp-

lungseingreifkraft-Korrektureinrichtung umfasst: ei-
ne Drehungsénderungsgeschwindigkeitsbereichs-
Unterscheidungseinrichtung, die unterscheidet, ob
die berechnete Ausgangsdrehungsénderungsge-
schwindigkeit der Kupplung innerhalb eines vor-
gegebenen Bereichs ist; und die Verringe-
rungskorrektur oder die VergrdlRerungskorrektur
der Kupplungseingreifkraft aussetzt, wenn von
der Drehungsanderungsgeschwindigkeitsbereichs-
Unterscheidungseinrichtung unterschieden  wird,
dass die berechnete Ausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeit der Kupplung innerhalb des vorge-
gebenen Bereichs ist.

[0011] Wie in dem nachstehend erwahnten Patent-
anspruch 6 vorgetragen, ist diese Erfindung derart
aufgebaut, dass die Kupplungseingreifkraft-Korrek-
tureinrichtung die Kupplungseingreifkraft durch das
Betriebsdl korrigiert, das an die Kupplung geliefert
werden soll, und der vorgegebene Bereich gemaf
wenigstens einer Temperatur des Betriebsdls, das an
die Kupplung geliefert werden soll, variiert wird.

[0012] Wie in dem nachstehend erwahnten Patent-
anspruch 7 vorgetragen, ist diese Erfindung derart
aufgebaut, dass die Kupplungseingreifkraft-Korrek-
tureinrichtung eine GréRRe der Verringerungskorrektur
oder der VergrélRerungskorrektur der Kupplungsein-
greifkraft durch Multiplizieren der berechneten Aus-
gangsdrehungsénderungsgeschwindigkeit mit einer
Verstarkung berechnet.

Ergebnisse der Erfindung

[0013] Wie in dem nachstehend erwahnten Patent-
anspruch 1 vorgetragen, ist die Vorrichtung zum
Steuern eines Fahrzeugleistungsubertragungsme-
chanismus derart aufgebaut, dass sie den Leis-
tungstibertragungsmechanismus hat, der ausgestat-

tet ist mit: wenigstens einer Eingangswelle, die mit
der auf einem Fahrzeug montierten Antriebsquel-
le verbunden ist und einer Uber eine Kupplung
mit der Eingangswelle verbundenen Ausgangswel-
le und einer Kupplungseingreifkraft-Regulierungsein-
richtung, die die Eingreifkraft der Kupplung regu-
liert und die von der Antriebsquelle ausgegebene
Antriebskraft durch die Kupplung, deren Eingreif-
kraft durch die Kupplungseingreifkraft-Regulierungs-
einrichtung reguliert wird, auf angetriebene Rader
Ubertragt, da sie derart aufgebaut ist, dass eine Aus-
gangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit der Kupp-
lung berechnet wird und die Kupplungseingreifkraft
korrigiert wird, so dass sie verringert wird, wenn die
berechnete Ausgangsdrehungsanderungsgeschwin-
digkeit der Kupplung ein positiver Wert ist, und die
Kupplungseingreifkraft korrigiert wird, dass sie ver-
gréRert wird, wenn die berechnete Ausgangsdre-
hungsénderungsgeschwindigkeit der Kupplung ein
negativer Wert ist. Damit wird es moglich, das Ru-
ckeln der Kupplung aus der Kupplungsausgangsdre-
hungsénderungsgeschwindigkeit zu erfassen und die
Differenz in den Eingangs- und Ausgangsdrehzah-
len der Kupplung auf einem richtigen Wert zu hal-
ten, indem die Kupplungseingreifkraft korrigiert wird,
so dass sie abnimmt, wenn die Ausgangsdrehungs-
anderungsgeschwindigkeit der Kupplung ein positi-
ver Wert ist (d. h. die Differenz der Eingangs- und
Ausgangsdrehzahlen der Kupplung nimmt ab), und
indem die Kupplungseingreifkraft korrigiert wird, so
dass sie zunimmt, wenn die Ausgangsdrehungsan-
derungsgeschwindigkeit der Kupplung ein negativer
Wert ist (d. h. die Differenz der Eingangs- und Aus-
gangsdrehzahlen der Kupplung nimmt zu), wodurch
ermoglicht wird, das Ruckeln der Kupplung wirksam
zu unterdrucken.

[0014] Da die Vorrichtung, die in dem nachstehend
erwahnten Patentanspruch 2 vorgetragen wird, der-
art aufgebaut ist, dass eine GrofRe der Verringe-
rungskorrektur oder der Vergrofierungskorrektur der
Kupplungseingreifkraft mit zunehmendem Absolut-
wert der Ausgangsdrehungsanderungsgeschwindig-
keit der Kupplung vergroRert wird, wird es neben
den vorstehend erwdhnten Ergebnissen und Vortei-
len mdéglich, die Differenz in den Eingangs- und Aus-
gangsdrehzahlen der Kupplung auf einem passende-
ren Wert zu halten.

[0015] Da die Vorrichtung, die in dem nachstehend
erwahnten Patentanspruch 3 vorgetragen wird, der-
art aufgebaut ist, dass die Verringerungskorrektur
oder die VergroRerungskorrektur der Kupplungsein-
greifkraft ausgesetzt wird, bis eine erste vorgegebene
Zeitspanne vergangen ist, seit die berechnete Aus-
gangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit von dem
positiven Wert auf den negativen Wert oder von dem
negativen Wert auf den positiven Wert zurlickgekehrt
ist, wird es neben den vorstehend erwahnten Ergeb-
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nissen und Vorteilen moglich, eine unnétige Korrek-
tur aufgrund von Rauschen zu vermeiden.

[0016] Da die Vorrichtung, die in dem nachstehend
erwahnten Patentanspruch 4 vorgetragen wird, der-
art aufgebaut ist, dass die Verringerungskorrektur
oder die Vergroflerungskorrektur der Kupplungsein-
greifkraft ausgesetzt wird, nachdem eine zweite vor-
gegebene Zeitspanne vergangen ist, die derart fest-
gelegt ist, dass sie langer als die erste vorgegebe-
ne Zeitspanne ist, seit die berechnete Ausgangsdre-
hungsanderungsgeschwindigkeit von dem positiven
Wert auf den negativen Wert oder von dem negativen
Wert auf den positiven Wert zuriickgekehrt ist, wird es
neben den vorstehend erwdhnten Ergebnissen und
Vorteilen mdéglich, zu verhindern, dass das Ruckeln
der Kupplung durch die Korrektur aufgrund einer Re-
aktionsverzdgerung des Betriebsdls unabsichtlich zu-
nimmt.

[0017] Da die Vorrichtung, die in dem nachstehend
erwahnten Patentanspruch 5 vorgetragen wird, der-
art aufgebaut ist, dass unterschieden wird, ob die
berechnete Ausgangsdrehungsanderungsgeschwin-
digkeit der Kupplung innerhalb eines vorgegebenen
Bereichs ist; und die Verringerungskorrektur oder
die VergréRRerungskorrektur der Kupplungseingreif-
kraft ausgesetzt wird, wenn die berechnete Aus-
gangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit der Kupp-
lung als innerhalb des vorgegebenen Bereichs un-
terschieden wird, wird es neben den vorstehend er-
wahnten Ergebnissen und Vorteilen mdglich, die not-
wendige Korrektur sicher auszufihren, wahrend ei-
ne unndtige Korrektur vermieden wird. Insbesonde-
re wird es durch situationsabhangiges Festlegen des
vorgegebenen Bereichs, je nachdem, ob er in einer
Region ist, in der das Ruckeln der Kupplung wahr-
scheinlich auftritt oder nicht, mdglich, den Bereich
in einer Region, in der das Ruckeln wahrscheinlich
auftritt, eng zu machen, so dass die Korrektur wahr-
scheinlich fur Ruckeln auf einem Pegel ausgefihrt
wird, der groRer oder gleich einem vorgegebenen
Pegel ist, wahrend der Bereich in einer Region, in
der das Ruckeln weniger wahrscheinlich auftritt, breit
gemacht wird, so dass die Korrektur weniger wahr-
scheinlich ausgefihrt wird, wodurch erméglicht wird,
eine unndtige Korrektur zu vermeiden, aber eine not-
wendige Korrektur sicher auszufiihren.

[0018] Da die Vorrichtung, die in dem nachstehend
erwahnten Patentanspruch 6 vorgetragen wird, der-
art aufgebaut ist, dass die Kupplungseingreifkraft
durch ein Betriebsdl korrigiert wird, das an die Kupp-
lung geliefert werden soll, und der vorgegebene Be-
reich geman einer Temperatur des Betriebséls, das
an die Kupplung geliefert werden soll, variiert wird,
wird es neben den vorstehend erwahnten Ergebnis-
sen und Vorteilen mdglich, eine nétige Korrektur si-
cher auszufihren, wahrend eine unnétige Korrektur
vermieden wird.

[0019] Da die Vorrichtung, die in dem nachstehend
erwahnten Patentanspruch 7 vorgetragen wird, der-
art aufgebaut ist, dass die Kupplungseingreifkraft-
Korrektureinrichtung eine Groflie der Verringerungs-
korrektur oder der VergréRerungskorrektur der Kupp-
lungseingreifkraft durch Multiplizieren der berech-
neten Ausgangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit
mit einer Verstarkung berechnet, wird es neben den
vorstehend erwahnten Ergebnissen und Vorteilen
mdglich, die KorrekturgréRe richtig zu berechnen.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0020] Fig. 1 ist eine Gesamtansicht, die eine Steu-
ervorrichtung fir einen Fahrzeugleistungsubertra-
gungsmechanismus gemal dieser Erfindung sche-
matisch zeigt.

[0021] Fig. 2 ist ein Flussdiagramm, das einen Be-
trieb der in Fig. 1 gezeigten Vorrichtung zeigt.

[0022] Fig. 3 ist eine erlauternde Ansicht, die Impuls-
signale zeigt, die von einem Fahrzeuggeschwindig-
keitssensor ausgegeben werden, der in der in Fig. 1
gezeigten Vorrichtung installiert ist.

[0023] Fig. 4 ist eine erlauternde Ansicht, die eben-
so Impulssignale zeigt, die von einem Fahrzeugge-
schwindigkeitssensor ausgegeben werden, der in der
in Fig. 1 gezeigten Vorrichtung installiert ist.

[0024] Fig. 5 ist eine erlauternde Ansicht, die eine
Kupplungsausgangsdrehzahl und eine Kupplungs-
ausgangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit zeigt,
die in der Verarbeitung des Flussdiagramms von
Fig. 2 berechnet werden.

[0025] Fig. 6 ist eine erlauternde Ansicht, die die
Verarbeitung des Flussdiagramms von Fig. 2 zeigt.

[0026] Fig. 7 ist eine erlauternde Ansicht, die Cha-
rakteristiken des Kupplungskorrekturbefehlsdrucks
relativ. zu der Kupplungsausgangsdrehungsande-
rungsgeschwindigkeit, die in der Verarbeitung des
Flussdiagramms von Fig. 2 berechnet wird, zeigt.

[0027] Fig. 8 ist eine erlauternde Ansicht &hnlich
Fig. 5, die aber erste und zweite vorgegebene Zeit-
spannen zeigt, die in der Verarbeitung des Flussdia-
gramms von Fig. 2 verwendet werden.

Ausflihrungsformbeschreibung

[0028] Eine Ausfiihrungsform zum Ausfiihren einer
Steuervorrichtung fiir einen Fahrzeugleistungsiiber-
tragungsmechanismus gemaf der Erfindung wird
nun unter Bezug auf die beigefligten Zeichnungen er-
klart.
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Ausfuhrungsform

[0029] Fig. 1 ist eine Gesamtansicht, die eine Steu-
ervorrichtung flir einen Fahrzeugleistungsibertra-
gungsmechanismus gemal dieser Ausfliihrungsform
schematisch zeigt.

[0030] In Fig. 1 zeigt das Symbol 1 ein Fahrzeug an,
und ein Leistungsubertragungsmechanismus 2 ist
auf das Fahrzeug 1 montiert. Der Leistungsibertra-
gungsmechanismus 2 hat ein Automatikgetriebe, ins-
besondere ein stufenloses Getriebe (CVT; das hier
nachstehend als ,,CVT” bezeichnet wird) 10, etc. Das
CVT 10 andert die Ausgabe eines Verbrennungsmo-
tors (Antriebsquelle) 12 in der Geschwindigkeit und
Ubertragt sie durch einen Differentialmechanismus D
auf linke und rechte angetriebene Rader (Vorderra-
der) VL, VR. Der Verbrennungsmotor 12 weist zum
Beispiel einen funkengeziindeten Benzinmotor mit
vier Zylindern auf.

[0031] Das CVT 10 hat eine Eingangswelle 14, ei-
ne Ausgangswelle 16 und eine Zwischenwelle 18, die
parallel zueinander angeordnet sind, und ist zusam-
men mit dem Differentialmechanismus D in einem
CVT-Gehause 10a untergebracht. Die Eingangswel-
le 14 ist durch einen Kopplungsmechanismus CP
mit dem Verbrennungsmotor 12, genauer einer Aus-
gangswelle (Kurbelwelle) 12b des Verbrennungsmo-
tors 12, gekoppelt oder verbunden. Die Eingangswel-
le 14 ist mit einer Antriebsriemenscheibe 20 des CVT
10 versehen.

[0032] Die Antriebsriemenscheibe 20 hat eine fes-
te Antriebsriemenscheibenhélfte 20a auf der Ein-
gangswelle 14 installiert, so dass sie relativ dazu
nicht drehbar und in der Langsrichtung der Wel-
le 14 unbeweglich ist, und eine bewegliche An-
triebsriemenscheibenhalfte 20b installiert, so dass
sie relativ zu der Eingangswelle 14 nicht drehbar,
aber in der Langsrichtung der Welle 14 relativ zu
der festen Antriebsriemenscheibenhélfte 20a beweg-
lich ist. Ein Antriebsriemenscheibenbreiten-Regulie-
rungsmechanismus 22, der eine Riemenscheiben-
breite der Antriebsriemenscheibe 20 (d. h. den seitli-
chen Druck) ansprechend auf einen Hydraulikdruck
(Druck des gelieferten Betriebsdls) reguliert, ist auf
der Seite der beweglichen Antriebsriemenscheiben-
hélfte 20b installiert.

[0033] Der Antriebsriemenscheibenbreiten-Regulie-
rungsmechanismus 22 hat eine Zylinderwand 22a
auf der Seite der beweglichen Antriebsriemenschei-
benhalfte 20b installiert, wobei eine Zylinderkammer
22b zwischen der Zylinderwand 22a und der bewegli-
chen Antriebsriemenscheibenhalfte 20b ausgebildet
ist, und eine Ruckstellfeder 22¢ in der Zylinderkam-
mer 22b installiert, um die bewegliche Antriebsrie-
menscheibe 20b in Richtung der festen Antriebsrie-
menscheibenhalfte 20a zu dricken.

[0034] Wenn der Hydraulikdruck in der Zylinderkam-
mer 22b erhéht wird, ndhert sich die bewegliche An-
triebsriemenscheibenhalfte 20b der festen Antriebs-
riemenscheibenhalfte 20a, so dass die Riemenschei-
benbreite der Antriebsriemenscheibe 20 verengt wird
(der seitliche Druck wird erhéht), und wenn der Druck
des Betriebsdls verringert wird, wird die bewegli-
che Antriebsriemenscheibenhalfte 20b von der fes-
ten Antriebsriemenscheibenhalfte 20a weg gebracht,
so dass die Riemenscheibenbreite verbreitert wird
(der seitliche Druck wird verringert).

[0035] Die Ausgangswelle 16 ist mit einer angetrie-
benen Riemenscheibe 24 versehen. Die angetriebe-
ne Riemenscheibe 24 hat eine feste angetriebene
feste Riemenscheibenhalfte 24a auf der Ausgangs-
welle 16 installiert, so dass sie dazu nicht drehbar
und in der Langsrichtung der Welle 16 nicht be-
weglich ist, und eine bewegliche angetriebene Rie-
menscheibenhalfte 24b, die derart installiert ist, dass
sie relativ zu der Ausgangswelle 16 nicht drehbar,
aber in der Langsrichtung der Welle 16 relativ zu
der festen angetriebenen Riemenscheibenhélfte 24a
beweglich ist. Ein Breitenregulierungsmechanismus
26 fur die angetriebene Riemenscheibe, welcher ei-
ne Riemenscheibenbreite (seitlichen Druck) der an-
getriebenen Riemenscheibe 24 ansprechend auf den
Druck des gelieferten Betriebsdls reguliert, ist auf der
Seite der beweglichen angetriebenen Riemenschei-
benhalfte 24b installiert.

[0036] Der Breitenregulierungsmechanismus 26 fir
die angetriebene Riemenscheibe hat eine Zylinder-
wand 26a auf der Seite der beweglichen angetriebe-
nen Riemenscheibenhalfte 24b installiert, wobei eine
Zylinderkammer 26b zwischen der Zylinderwand 26a
und der beweglichen angetriebenen Riemenschei-
benhélfte 24b ausgebildet ist, und eine Ruickstellfe-
der 26¢ in der Zylinderkammer 26b installiert, um
die bewegliche angetriebene Riemenscheibe 24b in
Richtung der festen angetriebenen Riemenscheiben-
hélfte 24a zu dricken.

[0037] Wenn der Hydraulikdruck in der Zylinderkam-
mer 26b erhéht wird, nahert sich die bewegliche an-
getriebene Riemenscheibenhalfte 24b der festen an-
getriebenen Riemenscheibenhalfte 24a, so dass die
Riemenscheibenbreite der angetriebenen Riemen-
scheibe 24 verengt wird (der seitliche Druck wird er-
héht), und wenn der Druck des Betriebsols verringert
wird, wird die bewegliche angetriebene Riemenschei-
benhalfte 24b von der festen angetriebenen Rie-
menscheibenhalfte 24a weg gebracht, so dass die
Riemenscheibenbreite verbreitert wird (der seitliche
Druck wird verringert).

[0038] Ein V-férmiger Metallriemen (Leistungsiber-
tragungselement) 30 ist um die Antriebsriemenschei-
be 20 und die angetriebene Riemenscheibe 24 gewi-
ckelt. Der Riemen 30 hat eine Anzahl von Elemen-
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ten, die durch (nicht gezeigte) ringfdrmige Elemen-
te verbunden sind. V-férmige Oberflachen, die auf
jedem Element ausgebildet sind, bertihren Riemen-
scheibenoberflachen der Antriebsriemenscheibe 20
und der angetriebenen Riemenscheibe 24, so dass
der Riemen 30, wahrend er seitlich von beiden Sei-
ten fest gedriickt wird, Leistung des Verbrennungs-
motors 12 von der Antriebsriemenscheibe 20 auf die
angetriebene Riemenscheibe 24 Gbertragt.

[0039] Ein Planetengetriebemechanismus 32 ist auf
der Eingangswelle 14 bereitgestellt. Der Planetenge-
triebemechanismus 32 hat ein Sonnenrad 34, das mit
der Eingangswelle 14 kerbverzahnt ist, um integral
damit gedreht zu werden, einen Zahnkranz 36, der
integral mit der festen Antriebsriemenscheibenhalfte
20a ausgebildet ist, einen Planetentrager 40, der der-
art installiert ist, dass er relativ zu der Eingangswel-
le 14 drehbar ist, und mehrere Planetenrader 42, die
von dem Planetentrager 40 drehbar gehalten werden.

[0040] Jedes der Planetenrader 42 verzahnt immer
sowohl mit dem Sonnenrad 34 als auch dem Zahn-
kranz 36. Eine FWD-(Vorwarts-)Kupplung 44 ist zwi-
schen dem Sonnenrad 34 und dem Zahnkranz 36 in-
stalliert, und eine RVS-(Rickwarts-)Bremskupplung
46 ist zwischen dem Planetentrager 40 und dem Ge-
hause 10a installiert.

[0041] Die FWD-Kupplung 44 greift mit einer Reib-
scheibe auf der Seite des Zahnkranzes 36 in eine
Reibscheibe auf der Seite des Sonnenrads 34 ein,
um das Sonnenrad 34 mit dem Zahnkranz 36 zu kop-
peln, d. h. wird in Eingriff gebracht (in die Position mit
eingelegtem Gang gebracht), um das Fahrzeug 1 da-
zu zu bringen, sich vorwérts zu bewegen, wenn das
Betriebsdl an ihre Zylinderkammer 44a geliefert wird
und ein Kupplungskolben 44b in Fig. 1 gegen die Fe-
derkraft einer Rickstellfeder 44c¢ nach links verscho-
ben wird.

[0042] Die RVS-Bremskupplung 46 greift mit einer
Reibscheibe auf der Seite des Planetentragers 4 in
eine Reibscheibe auf der Seite des Gehduses 10a
ein, um das Gehause 10a mit dem Planetentrager 40
zu koppeln, d. h. wird in Eingriff gebracht (in die Po-
sition mit eingelegtem Gang gebracht), um das Fahr-
zeug 1 dazu zu bringen, sich riickwarts (umgekehrt)
zu bewegen, wenn das Betriebsdl an eine Zylinder-
kammer 46a geliefert wird, so dass ein Bremskolben
46b in Fig. 1 gegen die Federkraft einer Riickstellfe-
der 46¢ nach links verschoben wird.

[0043] Die Ausgangswelle 16 ist mit einem Zwi-
schenwellenantriebszahnrad 50 und einer Startkupp-
lung (der vorgenannten Kupplung) 52 versehen. Die
Startkupplung 52 greift mit einer Reibscheibe auf der
Seite des Zwischenwellenantriebszahnrads 50 mit ei-
ner Reibscheibe auf der Seite der Ausgangswelle 16
ein, um die Ausgangswelle 16 mit dem Zwischenwel-

lenantriebszahnrad 50 zu koppeln, wenn Betriebsol
an eine Zylinderkammer 52a geliefert wird, so dass
ein Kupplungskolben 52b gegen die Federkraft einer
Ruckstellfeder 52¢ verschoben wird.

[0044] Die Zwischenwelle 18 ist mit einem an-
getriebenen Zwischenwellenzahnrad 54 und einem
DF-(Differential-)Antriebszahnrad 56 versehen. Das
Zahnrad 54 und das DF-Antriebszahnrad 54 sind
beide auf der Zwischenwelle 18 fixiert, und das an-
getriebene Zwischenwellenzahnrad 54 ist immer mit
dem Zwischenwellenantriebszahnrad 50 verzahnt.
Das DF-Antriebszahnrad 56 ist immer mit einem an-
getriebenen DF-Zahnrad 58 verzahnt, das an einem
Gehause Dc fixiert ist.

[0045] Der Differentialmechanismus D ist mit linken
und rechten Antriebswellen 60 befestigt, und die En-
den der Wellen 60 sind jeweils mit linken und rechten
angetriebenen Radern RL und RR befestigt. Das an-
getriebene DF-Zahnrad 60 ist immer mit dem DF-An-
triebszahnrad 56 verzahnt, so dass das gesamte Dif-
ferentialgehause Dc mit der Drehung der Zwischen-
welle 18 um die Antriebswellen 60 gedreht wird.

[0046] Wenn unter einer Bedingung, in welcher der
seitliche Druck, der fahig ist, das Rutschen des Rie-
mens 30 zu verhindern, auf die Zylinderkammer 22b
der Antriebsriemenscheibe 20 und die Zylinderkam-
mer 26b der angetriebenen Riemenscheibe ange-
wendet wird, indem Drlicke des Betriebsdls, die an
die Zylinderkammern 22b, 26b der Riemenscheiben
geliefert werden sollen, gesteuert werden, die Dre-
hung des Verbrennungsmotors 12 in die Eingangs-
welle 14 eingespeist wird, wird die eingespeiste Dre-
hung von der Eingangswelle 14 durch die Antriebs-
riemenscheibe 20, den Riemen 30 und die angetrie-
bene Riemenscheibe 24 und dann auf die Ausgangs-
welle 16 Ubertragen.

[0047] Zu dieser Zeit kann nach Wunsch ein kon-
tinuierliches oder stufenloses Ubersetzungsverhalt-
nis entsprechend einem Verhaltnis der Wicklungsra-
dien (Riemenscheibenverhaltnis) erreicht werden, in-
dem der auf die Antriebsriemenscheibe 20 und die
angetriebene Riemenscheibe 24 angewendete seit-
liche Druck erhoht oder verringert wird, um die Rie-
menscheibenbreiten zu dndern, um die Wicklungsra-
dien des Riemens 30 um die Riemenscheiben 20, 24
herum zu variieren.

[0048] Der Leistungsiibertragungsmechanismus 2
weist das vorstehend genannte CVT 10, die FWD-
Kupplung 44, die RVS-Bremskupplung 46 und die
Startkupplung 52 auf. Die Riemenscheibenbreite zwi-
schen der Antriebs- und der angetriebenen Riemen-
scheibe 20, 24 und das Eingreifen/L6sen der FWD-
Kupplung 44, der RVS-Bremskupplung 46 und der
Startkupplung 52 werden durchgefiihrt, indem der
Druck des Betriebsols (Hydraulikdruck), der an ihre
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Zylinderkammern 22b, 26b, 44a, 46a, 52a geliefert
werden soll, durch eine Hydrauliksteuervorrichtung
62 gesteuert wird.

[0049] Die Hydrauliksteuervorrichtung 62 hat eine
Olpumpe 62c, die von dem Verbrennungsmotor 12
angetrieben wird, und pumpt das Betriebsdl aus ei-
nem Vorratsbehalter 62a und gibt es an Olwege 62b
und eine Gruppe von elektromagnetischen Steuer-
ventilen 62d, die an den Olwegen 62b angeordnet
sind, ab, um die Strdomungsrichtung und den Druck
des Betriebsdls zu andern.

[0050] Die Gruppe von elektromagnetischen Steu-
erventilen 62d umfasst lineare Magnetventile vom
normalerweise offenen Typ, die die Lieferung
von Hydraulikdruck an die Zylinderkammern 22b,
26b des Antriebsriemenscheibenbreiten-Regulie-
rungsmechanismus 22 und des Breitenregulierungs-
mechanismus 26 fiir die angetriebene Riemenschei-
be steuern, Schaltmagnetventile, die die Lieferung
von Hydraulikdruck an die Zylinderkammern 44a, 46a
der FWD-Kupplung 44 und der RVS-Bremskupplung
46 steuern, und ein lineares Magnetventil, das die
Lieferung des Hydraulikdrucks an die Zylinderkam-
mer 52a der Startkupplung 52 steuert.

[0051] Ein (nicht gezeigtes) Drosselventil, das an
dem Lufteinlasssystem des Verbrennungsmotors 12
bereitgestellt ist, hat keine mechanische Verbindung
mit einem Gaspedal, das an einem Boden des Fah-
rersitzes des Fahrzeugs installiert ist und ist mit ei-
nem DBW-(Drive-By-Wire- bzw. elektronischen Gas-
pedal-)Mechanismus 64 verbunden, um von seinem
Aktuator (Schrittmotor) 64a gedffnet/geschlossen zu
werden.

[0052] In den Verbrennungsmotor 12 gesaugte Luft
wird von dem Drosselventil reguliert und strémt durch
einen (nicht gezeigten) Einlassverteiler zu einer Ein-
lassoffnung jedes Zylinders, wo sie mit Kraftstoff,
der von einem Einspritzer 66 eingespritzt wird, ver-
mischt wird, um eine Luft-Kraftstoffmischung zu bil-
den. Die Mischung wird, wenn die Einlassventile ge-
offnet sind, in eine (nicht gezeigte) Brennkammer
eingeleitet, wird geziindet und verbrannt. Die sich
ergebende Verbrennung der Mischung treibt einen
Kolben nach unten an, um die Ausgangswelle 12b
des Verbrennungsmotors 12 zu drehen, wahrend das
durch die Verbrennung erzeugte Abgas nach aul3er-
halb des Verbrennungsmotors 12 abgegeben wird.

[0053] Ein Kurbelwinkelsensor 68 ist nahe oder un-
geféhr bei einer (nicht gezeigten) Nockenwelle des
Verbrennungsmotors 12 installiert und erzeugt bei je-
der vorgegebenen Kurbelwinkelposition des Kolbens
eine Ausgabe, die eine Motordrehzahl NE anzeigt. In
dem Lufteinlasssystem ist ein Verteiler-Absolutdruck-
sensor 70 stromungsabwartig von dem Drosselventil

installiert und erzeugt eine Ausgabe, die proportional
zu dem Verteiler-Absolutdruck (Motorlast) PBA ist.

[0054] Ein Kihlmitteltemperatursensor 72 ist nahe
einem (nicht gezeigten) Kuhlmitteldurchgang instal-
liert und erzeugt eine Ausgabe, die die Motorkihl-
mitteltemperatur TW anzeigt. Ein Einlasslufttempera-
tursensor 74 ist an einer geeigneten Position stré-
mungsaufwartig von dem Drosselventil installiert und
erzeugt eine Ausgabe, die die Ansauglufttemperatur
TA anzeigt. Ein Drosselpositionssensor 76 ist an ei-
ner Position nahe dem Schrittmotor 64a des DBW-
Mechanismus 64 installiert und erzeugt eine Ausga-
be, die die Drossel6ffnung (Position) TH anzeigt.

[0055] Ein Oltemperatursensor 78 ist zum Beispiel
an einer Stelle in dem Vorratsbehalter 62a installiert
und erzeugt eine Ausgabe, die die Temperatur des
Betriebsdls (ATF) anzeigt, das an das CVT 10 gelie-
fert werden soll.

[0056] In dem CVT 10 ist ein NDR-Sensor 80 an
einer geeigneten Position nahe der Antriebsriemen-
scheibe 20 installiert und erzeugt ein Impulssignal,
das einer Drehgeschwindigkeit der Antriebsriemen-
scheibe 20, d. h. einer Eingangsdrehzahl NDR des
CVT, entspricht, wahrend ein NDN-Sensor 82 an ei-
ner geeigneten Position nahe der angetriebenen Rie-
menscheibe 24 installiert ist, um ein Impulssignal zu
erzeugen, das einer Drehzahl der angetriebenen Rie-
menscheibe 24, d. h. einer Ausgangsdrehzahl NDN
des CVT 10, entspricht.

[0057] Ein Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 84 ist
nahe der Antriebswelle 60 installiert und erzeugt
ein Impulssignal, das die Fahrzeuggeschwindigkeit
(Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs) V oder eine
Drehzahl der Zwischenwelle 18 (d. h. Ausgangsdreh-
zahl der Startkupplung 52) anzeigt.

[0058] Der NDR-Sensor 80, der NDN-Sensor 82 und
der Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 84 weisen ma-
gnetoelektrische Messwandler wie magnetische Auf-
nehmer auf, die ansprechend auf das Kreuzen mit
einem Magnetfeld, das durch mehrere magnetische
Vorspringe erzeugt wird, die um die Antriebs-/ange-
triebenen Riemenscheiben 20, 24 und die Zwischen-
welle 18 herum installiert sind, mehrere Impulssigna-
le pro Umdrehung erzeugen.

[0059] Ein Gaspedalpositionssensor 86 ist nahe ei-
nem Gaspedal, das an dem Fahrersitz des Fahr-
zeugs bereitgestellt ist, installiert und erzeugt ein zu
einer Gaspedalposition oder Offnung AP proportiona-
les Signal, das einer Grolle der Gaspedalbetétigung
des Fahrers entspricht.

[0060] Die Ausgaben der vorstehend erwahnten
Sensoren einschliellich des Kurbelwinkelsensors 68
werden an ein ESG (elektronisches Steuergerat) 90
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gesendet. Das ESG 90 hat einen Mikrocomputer 90a,
und die Ausgaben der vorstehend genannten Senso-
ren werden in den Mikrocomputer 90a eingegeben. In
dem ESG 90 steuert der Mikrocomputer 90a den Be-
trieb des Verbrennungsmotors 12 basierend auf den
Sensorausgaben und steuert den Betrieb des CVT
10, der FWD-Kupplung 44, der RVS-Bremskupplung
46 und der Startkupplung 52 durch Regulieren der
Eingreifkraft durch die Zufuhr/Abgabe des Betriebs-
Ols.

[0061] Wie dargelegt, ist die Ausflihrungsform der-
art aufgebaut, dass sie den Verbrennungsmotor (An-
triebsquelle) 12 auf dem Fahrzeug 1 montiert hat, wo-
bei der Leistungsiibertragungsmechanismus 2 das
CVT 10 aufweist, das ausgestattet ist mit: wenigstens
der Eingangswelle 14, die mit dem Verbrennungs-
motor 12 verbunden ist, und der Ausgangswelle 16,
die Uber die Startkupplung (Kupplung) 52 mit der Ein-
gangswelle 14 verbunden ist, und dem ESG (Kupp-
lungseingreifkraft-Regulierungseinrichtung) 90, das
die Eingreifkraft der Startkupplung 52 des Mecha-
nismus 2 durch das Betriebsdl, das an sie geliefert
werden soll, reguliert, und um die von dem Verbren-
nungsmotor 12 ausgegebene Antriebskraft durch die
Startkupplung (auf die hier nachstehend einfach als
.Kupplung” Bezug genommen wird) 52, deren Ein-
greifkraft von dem ESG 90 reguliert wird, auf die an-
getriebenen Rader RL, RR zu Ubertragen.

[0062] Fig. 2 ist ein Flussdiagramm, das den Betrieb
der vorstehend genannten Vorrichtung, insbesonde-
re den Betrieb des ESG 90, zeigt.

[0063] Dies erklarend beginnt das Programm bei
S10, in dem eine Kupplungsausgangsdrehzahl (Aus-
gangsdrehzahl der Kupplung 52, richtiger die Dreh-
zahl der Zwischenwelle 18) berechnet wird. Hier zeigt
»S" den Verarbeitungsschritt in dem Flussdiagramm
von Fig. 2 an. Die Berechnung der Kupplungsaus-
gangsdrehzahl wird ausgeflihrt, indem Zeitinterval-
le zwischen Impulssignalen, die von dem Fahrzeug-
geschwindigkeitssensor 84 ausgegeben werden, ge-
messen werden.

[0064] Fig. 3 ist eine erlauternde Ansicht, die das
Impulssignal zeigt, das von dem Fahrzeuggeschwin-
digkeitssensor 84 ausgegeben wird. In dieser Art von
Messung wurden herkdmmlicherweise die Zeitinter-
valle zwischen Anstiegsflanken des Impulszugs ver-
wendet. In der Ausfiihrungsform werden auf3erdem
Zeitintervalle zwischen abfallenden Flanken des Im-
pulszugs ebenfalls verwendet, um die Kupplungsaus-
gangsdrehzahl zu berechnen.

[0065] Auflerdem kann anstelle der in Fig. 3 gezeig-
ten Messung die Kupplungsausgangsdrehzahl, wie in
Fig. 4 gezeigt, unter Verwendung der Zeitintervalle
zwischen den Anstiegsflanken des Impulszugs und

denen zwischen den Anstiegs- und fallenden Flanken
des Impulszugs berechnet werden.

[0066] In dem Flussdiagramm von Fig. 2
geht das Programm dann weiter zu S12, in
dem eine Kupplungsausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeit  (Anderungsgeschwindigkeit der
Ausgangsdrehung der Kupplung 52) berechnet
wird. Die Kupplungsausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeit wird berechnet, indem ein Differenti-
alwert der in S10 berechneten Kupplungsausgangs-
drehzahl erhalten wird.

[0067] Die Kupplungsausgangsdrehzahl und
die Kupplungsausgangsdrehungséanderungsge-
schwindigkeit sind in Fig. 5 gezeigt. Es sollte be-
merkt werden, dass in die Sensorausgaben Rau-
schen eindringen kann und die Erfassungsgenauig-
keit verschlechtert sein kann, wenn die Drehzahl der
Zwischenwelle 18 (die die Fahrzeuggeschwindigkeit
V anzeigt) ziemlich niedrig ist. Folglich wird in der
Verarbeitung bei S12 die Drehzahl der Zwischenwel-
le 18 mit einem vorgegebenen Wert verglichen, und
wenn die Drehzahl kleiner als der vorgegebene Wert
ist, wird die Berechnung der Kupplungsausgangsan-
derungsgeschwindigkeit ausgesetzt.

[0068] Zurlickkehrend zu der Erklarung des Fluss-
diagramms von Fig. 2 geht das Programm als
nachstes weiter zu S14, in dem bestimmt wird,
ob die Kupplungsausgangsdrehungsanderungsge-
schwindigkeit berechnet ist, oder mit anderen Worten
bestimmt wird, ob die Drehzahl der Zwischenwelle 18
gréRer der gleich dem vorgegebenen Wert ist. Wenn
das Ergebnis negativ ist, geht das Programm weiter
zu S16, in dem ein Wert eines Zeitmessers (Zeitmes-
ser wird spater erklart) auf 0 zurtickgesetzt wird und
das Bit einer Markierung F auf 0 zuriickgesetzt wird.

[0069] Das Programm geht dann weiter zu S18,
in dem die F/B-(Ruckkopplungs-)Kupplungssteue-
rung ausgesetzt wird. Die F/B-Kupplungssteuerung
bedeutet die Verarbeitung, um die Kupplungsein-
greifkraft (Kupplungsdruck) zu korrigieren, so dass
sie abnimmt, wenn die berechnete Kupplungsaus-
gangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit ein positi-
ver Wert ist, oder die Kupplungseingreifkraft zu kor-
rigieren, so dass sie zunimmt, wenn die berechnete
Geschwindigkeit ein negativer Wert ist.

[0070] Insbesondere wird diese Verarbeitung, wie in
Fig. 5 gezeigt, durch Multiplizieren der Kupplungs-
ausgangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit mit ei-
ner Verstarkung (proportionale Verstarkung) geman
dem Positiven/Negativen der Anderungsgeschwin-
digkeit und indem das sich ergebende Produkt zu
einem Kupplungskorrekturbefehlsdruck (Grélke der
Verringerungskorrektur oder VergroRerungskorrek-
tur) gemacht wird, ausgefiihrt.
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[0071] Fig. 6 ist ein Zeitdiagramm, das den Betrieb
der Vorrichtung gemaR der Ausfliihrungsform zeigt.

[0072] Den Betrieb der Vorrichtung gemaf der Aus-
fuhrungsform kurz darlegend, bevor die Erklarung
des Flussdiagramms von Fig. 2 fortgesetzt wird, kann
aufgrund der Differenz zwischen Eingangs- und Aus-
gangsdrehzahlen das Ruckeln in der Kupplung 52
auftreten, was dem Insassen, wie vorstehend er-
wahnt, ein unangenehmes Geflhl verleiht. Das Ru-
ckeln wird erheblich, wenn die Verschlechterung der
Kupplung 52 voranschreitet. In der Ausfihrungsform
wird angenommen, dass die Ausgangsdrehzahl der
Kupplung 52 die Differenz zwischen Eingangs- und
Ausgangsdrehzahlen der Kupplung 52 anzeigt.

[0073] Wie gezeigt, kann das Ruckeln der Kupp-
lung 52 auch vergréRert werden, indem die Antriebs-
welle 60, auf der der Fahrzeuggeschwindigkeitssen-
sor 84 installiert ist, gekrimmt wird. Auflerdem wird
das Ruckeln der Kupplung durch den Reibungsko-
effizienten der Kupplung 52 (Reibungskoeffizient der
Kupplungsreibungsplatte) uy beeintrachtigt. Folglich
tritt das Ruckeln auf, wenn die Differenz zwischen
den Eingangs- und Ausgangsdrehzahlen der Kupp-
lung 52 zunimmt, wahrend der Reibungskoeffizient p
abnimmt.

[0074] Folglich ist die Ausfiihrungsform aufgebaut,
um die Kupplungsausgangsdrehungsanderungsge-
schwindigkeit aus den Kupplungsausgangsdrehzah-
len zu berechnen und den Kupplungskorrekturbe-
fehlsdruck zu berechnen, um die Kupplungseingreif-
kraft zu korrigieren, so dass sie abnimmt, wenn die
berechnete Anderungsgeschwindigkeit ein positiver
Wert ist, da die Differenz zwischen den Eingangs-
und Ausgangsdrehzahlen der Kupplung 52 klein wird
und der Reibungskoeffizient p grofl wird, und den
Kupplungskorrekturbefehlsdruck zu berechnen, um
die Kupplungseingreifkraft zu korrigieren, so dass sie
zunimmt, wenn die berechnete Anderungsgeschwin-
digkeit ein negativer Wert ist, da die Differenz zwi-
schen den Eingangs- und Ausgangsdrehzahlen der
Kupplung 52 grof® wird und der Reibungskoeffizient
p klein wird.

[0075] Fig. 7 ist eine erlauternde Ansicht, die Cha-
rakteristiken des Kupplungskorrekturbefehlsdrucks
relativ. zu der Kupplungsausgangsdrehungsande-
rungsgeschwindigkeit zeigt.

[0076] Wie gezeigt, wird der Kupplungskorrektur-
befehlsdruck derart berechnet, dass er mit zuneh-
mender Kupplungsausgangsdrehungsanderungsge-
schwindigkeit erhéht wird, gleichgultig ob der Be-
fehlsdruck die Verringerungskorrektur oder die Ver-
groRerungskorrektur ist. Um genauer zu sein,
wird der Kupplungskorrekturbefehlsdruck in ei-
ner derartigen Weise berechnet, dass die Gro-
Re der Verringerungskorrektur oder der Vergrofle-

rungskorrektur vergréRert wird, wenn der Absolut-
wert der Kupplungsausgangsdrehungsénderungsge-
schwindigkeit abnimmt.

[0077] Wie vorstehend unter Bezug auf Fig. 5
erwahnt, wird der Kupplungskorrekturbefehlsdruck
durch Multiplizieren der Kupplungsausgangsdre-
hungsénderungsgeschwindigkeit mit der Verstar-
kung berechnet. Es sollte bemerkt werden, dass die
Verstarkung selbst abhangig davon ersetzt werden
soll, ob die Anderungsgeschwindigkeit negativ oder
positiv ist.

[0078] Wenn die Bestimmung in Schritt S14 zu
der Erkldrung des Flussdiagramms von Fig. 2
zurlckkehrend bejahend ist und bestimmt wird,
dass die Kupplungsausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeit berechnet ist, geht das Pro-
gramm weiter zu S20, in dem bestimmt wird, ob
die berechnete Kupplungsausgangsdrehungsande-
rungsgeschwindigkeit aul3erhalb eines Bereichs von
Schwellwerten (vorgegebener Bereich) liegt.

[0079] Fig. 8 zeigt den Bereich von Schwellwerten.
Wenn die Kupplungsausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeit den Mittelpunkt bei null hat, werden
die Schwellwerte derart festgelegt, dass sie von null
ein wenig positive und negative (oder und untere)
Werte th1, th2 sind. Der Bereich der Schwellwerte be-
deutet einen Bereich, der durch die oberen und unte-
ren Schwellwerte th1, th2 definiert ist.

[0080] Wenn das Ergebnis bei S20 in dem Fluss-
diagramm von Fig. 2 negativ ist und bestimmt wird,
dass die berechnete Kupplungsausgangsdrehungs-
anderungsgeschwindigkeit nicht aulerhalb des Be-
reichs der Schwellwerte (vorgegebener Bereich) ist,
d. h. innerhalb des Bereichs der Schwellwerte ist,
geht das Programm weiter zu S22, in dem der Wert
des Zeitmessers auf 0 zurlickgesetzt wird und das Bit
der Markierung F auf 0 zurlickgesetzt wird, und geht
weiter zu S24, in dem die F/B-Kupplungssteuerung
ausgesetzt wird.

[0081] Wenn das Ergebnis bei S20 andererseits be-
jahend ist und bestimmt wird, dass die Kupplungs-
ausgangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit  au-
Rerhalb des Bereichs der Schwellwerte (auf3erhalb
des vorgegebenen Bereichs) ist, geht das Programm
weiter zu S26 und weiter, um die F/B-Steuerung aus-
zufiihren, wenn spater erklarte Bedingungen erfiillt
sind.

[0082] Der Grund, warm die Bestimmung bei S20
eingefligt wird, ist, um die notwendige Korrektur si-
cher auszuflihren, wahrend die unnétige Korrektur
vermieden wird. Um genauer zu sein, wird das Ru-
ckeln der Kupplung 52 abhangig von der Tempera-
tur (Oltemperatur) TATF des an die Kupplung 52 ge-
lieferten Betriebsdls ATF und von der Drehzahl der

9/20



DE 11 2013 000 322 TS 2014.08.21

Ausgangswelle 16 (Fahrzeuggeschwindigkeit V) ver-
schieden.

[0083] Daher sollte der Bereich der Schwellwerte ba-
sierend auf der Oltemperatur und der Fahrzeugge-
schwindigkeit, mit anderen Worten wenigstens basie-
rend auf der Oltemperatur, in einer derartigen Weise
festgelegt oder geéndert werden, dass er in einer Re-
gion, in der das Ruckeln wahrscheinlich auftritt, eng
festgelegt wird, so dass die F/B-Kupplungssteuerung
wahrscheinlich ausgefiihrt wird, wéhrend er in einer
Region, in der das Ruckeln weniger wahrscheinlich
auftritt, breit ist, so dass die F/B-Kupplungssteuerung
wahrscheinlich ausgesetzt wird, d. h. die unnétige
Ausfuhrung der Steuerung wird wahrscheinlich ver-
mieden.

[0084] Mit anderen Worten wird es durch Festlegen
des Bereichs der Schwellwerte abhangig von einer
Situation, je nachdem ob er in einer Region ist, in der
das Ruckeln der Kupplung 52 wahrscheinlich auftritt
oder nicht, mdglich, den Bereich in einer Region, in
der das Ruckeln wahrscheinlich auftritt, eng zu ma-
chen, so dass die Korrektur fiir Ruckeln mit einem
Pegel gréler oder gleich einem vorgegebenen Pe-
gel wahrscheinlich ausgefiihrt wird, wahrend es mog-
lich wird, den Bereich in einer Region, in der das
Ruckeln weniger wahrscheinlich auftritt, breit zu ma-
chen, so dass die Korrektur weniger wahrscheinlich
ausgefuhrt wird, wodurch ermdglicht wird, die unnéti-
ge Korrektur zu vermeiden, aber die notwendige Kor-
rektur sicher auszufiihren.

[0085] Da sie aullerdem derart aufgebaut ist, dass
der Bereich der Schwellwerte durch die Oltemperatur
und die Fahrzeuggeschwindigkeit, genauer wenigs-
tens durch die Temperatur des an die Kupplung 52
gelieferten Betriebsols, variiert wird, wird es mdglich,
die unnétige Korrektur sicherer zu vermieden, aber
die notwendige Korrektur sicherer auszufiihren.

[0086] Wenn das Ergebnis in S20 zuriickkehrend zu
der Erklérung des Flussdiagramms von Fig. 2 beja-
hend ist, geht das Programm weiter zu S26, in dem
bestimmt wird, ob das Bit der Markierung F auf 0 zu-
rickgesetzt wird, und wenn das Ergebnis bejahend
ist, geht das Programm weiter zu S28, in dem der vor-
stehend genannte Zeitmesser gestartet wird, um die
Zeitmessung einzuleiten. Wenn das Ergebnis S26 im
Gegensatz dazu negativ ist, Iasst das Programm S28
aus.

[0087] Das Programm geht als nachstes zu S30,
in dem bestimmt wird, ob eine erste vorgegebe-
ne Zeitspanne vergangen ist, insbesondere wird be-
stimmt, ob die erste vorgegebene Zeitspanne ver-
gangen ist, seit die Kupplungsausgangsdrehungsan-
derungsgeschwindigkeit als aul’erhalb des Bereichs
der Schwellwerte bestimmt wurde. Fig. 8 zeigt die
erste vorgegebene Zeitspanne.

[0088] Wenn das Ergebnis bei S30 negativ ist, geht
das Programm weiter zu S18, aber wenn das Ergeb-
nis bei S30 bejahend ist, geht das Programm weiter
zu S32, in dem bestimmt wird, ob eine zweite vor-
gegebene Zeitspanne vergangen ist, insbesondere
bestimmt wird, ob die zweite vorgegebene Zeitspan-
ne vergangen ist, seit die Kupplungsausgangsdre-
hungsénderungsgeschwindigkeit als auferhalb des
Bereichs der Schwellwerte bestimmt wurde. Fig. 8
zeigt die zweite vorgegebene Zeitspanne. Die zwei-
te vorgegebene Zeitspanne ist langer (gréf3er) als die
erste vorgegebene Zeitspanne festgelegt.

[0089] Wenn das Ergebnis bei S32 bejahend ist und
bestimmt wird, dass die zweite vorgegebene Zeit-
spanne vergangen ist, seit die Kupplungsausgangs-
drehungsanderungsgeschwindigkeit als aufierhalb
des Bereichs der Schwellwerte bestimmt wurde, geht
das Programm weiter zu S34, in dem die F/B-
Kupplungssteuerung ausgesetzt wird. Wenn das Er-
gebnis bei S32 andererseits negativ ist, geht das
Programm weiter zu S36, in dem bestimmt wird,
ob die Kupplungsausgangsdrehungsanderungsge-
schwindigkeit ein positiver Wert ist oder nicht.

[0090] Wenn das Ergebnis bei S36 bejahend ist
und die Kupplungsausgangsdrehungsanderungsge-
schwindigkeit als der positive Wert bestimmt wird,
geht das Programm weiter zu S38, in dem die F/
B-Kupplungssteuerung ausgefihrt wird, um den von
dem ESG 90 regulierten Kupplungsdruck (Oldruck,
der an die Kupplung 52 geleifert wird) zu korrigieren,
so dass er abnimmt, und wenn das Ergebnis bei S36
negativ ist und die Kupplungsausgangsdrehungsan-
derungsgeschwindigkeit als ein negativer Wert be-
stimmt wird, geht das Programm weiter zu S'40, in
dem die F/B-Kupplungssteuerung ausgefiihrt wird,
um den von dem ESG 90 regulierten Kupplungsdruck
zu korrigieren, so dass er zunimmt.

[0091] Wie vorstehend erwahnt, wird die F/B-
Kupplungssteuerung ausgefihrt, indem der Kupp-
lungskorrekturbefehlsdruck (der durch Multiplizie-
ren der Kupplungsausgangsdrehungsanderungsge-
schwindigkeit mit der Verstarkung erhalten wird) in ei-
ner derartigen Weise ausgegeben wird, dass der Be-
fehlsdruck in der Phase invers zu dem Positiven/Ne-
gativen der Anderungsgeschwindigkeit wird.

[0092] Dies wird unter Bezug auf Fig. 8 erklart.

[0093] Wie dargestellt, kehrt die Kupplungs-
ausgangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit wie-
derholt von dem positiven Wert zu dem negativen
Wert oder von dem negativen Wert zu dem positiven
Wert zuriick. Wenn folglich die Kupplungsausgangs-
drehungsanderungsgeschwindigkeit als aufierhalb
des Bereichs der Schwellwerte bestimmt wird, be-
deutet dies, dass die Kupplungsausgangsdrehungs-
anderungsgeschwindigkeit von dem Positiven zu
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dem Negativen oder von dem Negativen zu dem Po-
sitiven umkehrt und dann einen des oberen und un-
teren Schwellwerts th1, th2 nach oben oder nach un-
ten Uberschreitet.

[0094] Hierist der Grund, warum die F/B-Kupplungs-
steuerung ausgesetzt wird, bis die erste vorgegebe-
ne Zeitspanne vergangen ist, seit die Kupplungsaus-
gangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit von dem
positiven Wert zu dem negativen Wert oder von dem
negativen Wert zu dem positiven Wert umgekehrt ist
und einen der oberen und unteren Schwellwerte th1,
th2 Uberschritten hat, die unnétige Korrektur aufgrund
von Rauschen zu vermeiden.

[0095] Da die Kupplungsausgangsdrehungsénde-
rungsgeschwindigkeit mit anderen Worten wieder-
holt zwischen dem positiven Wert und dem nega-
tiven Wert umkehrt, wird die Ausfihrung der F/B-
Kupplungssteuerung auf eine Situation begrenzt, in
der die Kupplungsausgangsdrehungséanderungsge-
schwindigkeit den Bereich der Schwellwerte in Folge
Uberschreitet, wodurch ermdglicht wird, die unnétige
Korrektur aufgrund von Rauschen zu vermeiden.

[0096] AuRerdem ist der Grund, warum die F/B-
Kupplungssteuerung ausgesetzt wird, nachdem die
zweite vorgegebene Zeitspanne (die l&anger als die
erste vorgegebene Zeitspanne festgelegt ist) ver-
gangen ist, seit die Kupplungsausgangsdrehungsan-
derungsgeschwindigkeit von dem positiven Wert zu
dem negativen Wert oder von dem negativen Wert
zu dem positiven Wert umgekehrt ist und einen der
oberen und unteren Schwellwerte th1, th2 Gberschrit-
ten hat, zu verhindern, dass das Ruckeln aufgrund
der Reaktionsverzdgerung des Betriebsdls durch die
Ausfihrung der F/B-Kupplungssteuerung unabsicht-
lich anwéchst.

[0097] Da die vorgegebene Zeitspanne aus diesem
Grund unter Berticksichtigung der Reaktionsverzo-
gerung des Betriebséls bestimmt werden sollte, wird
sie notwendigerweise langer als die erste vorgegebe-
ne Zeitspanne festgelegt und wird derart festgelegt,
dass sie gemald Reaktionscharakteristiken des Be-
triebsdls, wie etwa der Temperatur des Betriebséls,
variabel ist.

[0098] Es sollte bemerkt werden, dass, wenngleich
die Differenz zwischen den Eingangs- und Aus-
gangsdrehzahlen der Kupplung 52 durch die Aus-
gangsdrehzahl ausgedrickt wird, die aus den Aus-
gaben des Fahrzeuggeschwindigkeitssensors 84 er-
fasst wird, es alternativ mdglich ist, die Differenz zwi-
schen den Eingangs- und Ausgangsdrehzahlen der
Kupplung 52 unter Verwendung der Eingangsdreh-
zahl der Kupplung 52, die aus den Ausgaben des
NDN-Sensors 82 erfasst wird, und der Ausgangdreh-
zahl der Kupplung 52, die aus den Ausgaben des

Fahrzeuggeschwindigkeitssensors 84 erfasst wird,
direkt zu berechnen.

[0099] Wie vorstehend dargelegt, ist die Ausfiuh-
rungsform derart aufgebaut, dass sie eine Vorrich-
tung zum Steuern eines Fahrzeugleistungsibertra-
gungsmechanismus (2) mit einer auf einem Fahr-
zeug (1) montierten Antriebsquelle (Verbrennungs-
motor) (12) hat, wobei der Leistungsubertragungs-
mechanismus (CVT 10) (2) mit wenigstens einer
mit der Antriebsquelle verbundenen Eingangswel-
le (14) und einer Uber eine Kupplung (Startkupp-
lung) 52 mit der Eingangswelle verbundenen Aus-
gangswelle (16) und einer Kupplungseingreifkraft-
Regulierungseinrichtung (ESG 90), die die Eingreif-
kraft der Kupplung des Mechanismus (2) regu-
liert und die von der Antriebsquelle ausgegebene
Antriebskraft durch die Kupplung (52), deren Ein-
greitkraft durch die Kupplungseingreifkraft-Regulie-
rungseinrichtung reguliert wird, auf angetriebene Ra-
der (RL, RR) Ubertragt, ausgestattet ist, die auf-
weist: eine Kupplungsausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeits-Berechnungseinrichtung (ESG 90,
S10, $S12), die eine Ausgangdrehungsande-
rungsgeschwindigkeit der Kupplung berechnet;
und eine Kupplungseingreitkraft-Korrektureinrich-
tung (ESG 90, S14-S40), die die von der Kupp-
lungseingreifkraft-Regulierungseinrichtung regulierte
Kupplungseingreifkraft korrigiert, so dass sie verrin-
gert wird, wenn die berechnete Ausgangsdrehungs-
anderungsgeschwindigkeit der Kupplung ein posi-
tiver Wert ist, und die Kupplungseingreifkraft der-
art korrigiert, dass sie vergrolert wird, wenn die
berechnete Ausgangsdrehungsanderungsgeschwin-
digkeit der Kupplung ein negativer Wert ist. Da-
mit wird es moglich, das Ruckeln der Kupplung
aus der Kupplungsausgangsdrehungsanderungsge-
schwindigkeit zu erfassen und die Differenz in den
Eingangs- und Ausgangsdrehzahlen der Kupplung
auf einem richtigen Wert zu halten, indem die
Kupplungseingreifkraft korrigiert wird, so dass sie
abnimmt, wenn die Ausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeit, die der Ausgangsdrehungsande-
rungsgeschwindigkeit der Kupplung entspricht, ein
positiver Wert ist (d. h. die Differenz der Eingangs-
und Ausgangsdrehzahlen der Kupplung nimmt ab),
und indem die Kupplungseingreifkraft korrigiert wird,
so dass sie zunimmt, wenn die Ausgangsdrehungs-
anderungsgeschwindigkeit der Kupplung ein negati-
ver Wert ist (d. h. die Differenz der Eingangs- und
Ausgangsdrehzahlen der Kupplung 52 nimmt zu),
wodurch ermoglicht wird, das Ruckeln der Kupp-
lung 52 wirksam zu unterdriicken. Es versteht sich in
puncto des hier erwahnten Aufbaus, dass die Kupp-
lung 52 nicht auf die Hydraulikkupplung beschrankt
werden sollte.

[0100] Ferner ist die Vorrichtung derart aufgebaut,
dass die Kupplungseingreifkraft-Korrektureinrichtung
eine Grole der Verringerungskorrektur oder der Ver-
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gréRerungskorrektur der Kupplungseingreifkraft mit
zunehmendem Absolutwert der Ausgangsdrehungs-
anderungsgeschwindigkeit der Kupplung vergroéRert
(ESG 90, S36-S40). Damit wird es neben den vor-
stehend erwdhnten Ergebnissen und Vorteilen mog-
lich, die Differenz in den Eingangs- und Ausgangs-
drehzahlen der Kupplung 52 auf einem passenderen
Wert zu halten.

[0101] Ferner ist die Vorrichtung derart aufge-
baut, dass die Kupplungseingreifkraft-Korrekturein-
richtung die Verringerungskorrektur oder die Ver-
gréRerungskorrektur der Kupplungseingreifkraft aus-
setzt, bis eine erste vorgegebene Zeitspanne seit die
berechnete Ausgangsdrehungsanderungsgeschwin-
digkeit von dem positiven Wert auf den negativen
Wert oder von dem negativen Wert auf den positiven
Wert zurtickgekehrt ist, vergangen ist (ESG 90, S20,
S26-S30, S18). Damit wird es neben den vorstehend
erwahnten Ergebnissen und Vorteilen mdglich, eine
unnotige Korrektur aufgrund von Rauschen zu ver-
meiden.

[0102] Ferner ist die Vorrichtung derart aufgebaut,
dass die Kupplungseingreifkraft-Korrektureinrichtung
die Kupplungseingreifkraft durch ein Betriebsél korri-
giert, das an die Kupplung geliefert werden soll, und
die Verringerungskorrektur oder die Vergrof3erungs-
korrektur der Kupplungseingreifkraft aussetzt, nach-
dem eine zweite vorgegebene Zeitspanne vergangen
ist, die derart festgelegt ist, dass sie langer als die
erste vorgegebene Zeitspanne ist, seit die berechne-
te Ausgangsdrehungséanderungsgeschwindigkeit der
Kupplung von dem positiven Wert auf den negativen
Wert oder von dem negativen Wert auf den positi-
ven Wert zurlickgekehrt ist (ESG 90, S20, S26-S34).
Damit wird es neben den vorstehend erwdhnten Er-
gebnissen und Vorteilen moglich, zu verhindern, dass
das Ruckeln der Kupplung 52 durch die Korrektur
aufgrund einer Reaktionsverzdgerung des Betriebs-
Ols unabsichtlich zunimmt.

[0103] Ferner ist die Vorrichtung derart aufgebaut,
dass die Kupplungseingreifkraft-Korrektureinrich-
tung umfasst: eine Drehungsanderungsgeschwindig-
keitsbereichs-Unterscheidungseinrichtung (ESG 90,
S20), die unterscheidet, ob die berechnete Aus-
gangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit der Kupp-
lung innerhalb eines vorgegebenen Bereichs ist;
und die Verringerungskorrektur oder die Vergrofle-
rungskorrektur der Kupplungseingreifkraft aussetzt,
wenn von der Drehungsanderungsgeschwindigkeits-
bereichs-Unterscheidungseinrichtung unterschieden
wird, dass die berechnete Ausgangsdrehungsande-
rungsgeschwindigkeit der Kupplung innerhalb des
vorgegebenen Bereichs ist (Bereich der Schwellwer-
te; ESG 90, S22-S24). Damit wird es neben den vor-
stehend erwahnten Ergebnissen und Vorteilen mog-
lich, die notwendige Korrektur sicher auszufihren,
wahrend eine unndtige Korrektur vermieden wird.

Insbesondere wird es durch situationsabhangiges
Festlegen des vorgegebenen Bereichs, je nachdem,
ob erin einer Region ist, in der das Ruckeln der Kupp-
lung 52 wahrscheinlich auftritt oder nicht, mdglich,
den Bereich in einer Region, in der das Ruckeln wahr-
scheinlich auftritt, eng zu machen, so dass die Kor-
rektur wahrscheinlich fir Ruckeln auf einem Pegel
ausgefuhrt wird, der grof3er oder gleich einem vorge-
gebenen Pegel ist, wahrend der Bereich in einer Re-
gion, in der das Ruckeln weniger wahrscheinlich auf-
tritt, breit gemacht wird, so dass die Korrektur weni-
ger wahrscheinlich ausgefiihrt wird, wodurch ermdég-
licht wird, eine unndtige Korrektur zu vermeiden, aber
eine notwendige Korrektur sicher auszufihren.

[0104] Ferner ist die Vorrichtung derart aufgebaut,
dass die Kupplungseingreifkraft-Korrektureinrichtung
die Kupplungseingreifkraft durch das Betriebsdl kor-
rigiert, das an die Kupplung geliefert werden soll, und
der vorgegebene Bereich gemal wenigstens einer
Temperatur des Betriebsols, das an die Kupplung ge-
liefert 52 werden soll, variiert wird. Damit wird es ne-
ben den vorstehend erwéhnten Ergebnissen und Vor-
teilen mdglich, eine nétige Korrektur sicherer auszu-
fuhren, wahrend eine unnétige Korrektur vermieden
wird.

[0105] Ferner ist die Vorrichtung derart aufgebaut,
dass die Kupplungseingreifkraft-Korrektureinrichtung
eine GroRe der Verringerungskorrektur oder der
VergréRerungskorrektur der Kupplungseingreifkraft
(Kupplungskorrekturbefehlsdruck) durch Multiplizie-
ren der berechneten Ausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeit mit einer Verstarkung berechnet.
Damit wird es neben den vorstehend erwahnten Er-
gebnissen und Vorteilen moglich, die KorrekturgréfRe
richtig zu berechnen.

[0106] Es sollte bemerkt werden, dass, wenngleich
die Startkupplung als ein Beispiel fir die Kupplung
beispielhaft gezeigt ist, die Erfindung nicht darauf be-
schrankt ist. Jede Kupplung wird ausreichen, wenn
sie die Eingangswelle, die mit einer auf einem Fahr-
zeug montierten Antriebsquelle gekoppelt ist, und
die Ausgangswelle verbindet. Die Kupplung kann die
FWD-Kupplung 44 oder die RVS-Bremskupplung 46
sein. Sie kann sogar die Uberbriickungskupplung des
Drehmomentwandlers sein.

[0107] Es sollte auch bemerkt werden, dass, wenn-
gleich der Verbrennungsmotor als ein Beispiel fir die
Antriebsquelle beispielhaft gezeigt ist, die Erfindung
nicht darauf beschrankt ist, und sie ein Elektromotor
oder ein Hybrid aus dem Elektromotor und dem Ver-
brennungsmotor sein kann.

[0108] Es sollte ferner bemerkt werden, dass, wenn-
gleich der Aufbau mit dem Automatikgetriebe (CVT)
mit der Gangschaltfunktion als ein Beispiel fiur
die Leistungsubertragungseinheit beispielhaft ge-
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zeigt ist, die Erfindung nicht darauf beschrankt ist.
Wenn sie die Eingangswelle mit einer auf einem
Fahrzeug montierten Antriebsquelle gekoppelt hat
und die Ausgangswelle durch eine Kupplung mit
der Eingangswelle verbunden ist, braucht sie keine
Gangschaltfunktion zu haben.

Industrielle Anwendbarkeit

[0109] Gemal dieser Erfindung wird in einer Steu-
ervorrichtung fir einen Fahrzeugleistungsibertra-
gungsmechanismus, der wenigstens eine Eingangs-
welle mit einer auf einem Fahrzeug montierten An-
triebsquelle verbunden hat und eine Ausgangswel-
le Uber eine Kupplung (Startkupplung), deren Ein-
greifkraft reguliert wird, mit der Eingangswelle ver-
bunden hat, eine Kupplungsausgangsdrehungséan-
derungsgeschwindigkeit berechnet, und die Kupp-
lungseingreifkraft wird derart korrigiert, dass sie ab-
nimmt, wenn die berechnete Ausgangswellendre-
hungsanderungsgeschwindigkeit ein positiver Wert
ist, und die Kupplungseingreifkraft wird derart korri-
giert, dass sie vergroRert wird, wenn die berechne-
te Ausgangswellendrehungsanderungsgeschwindig-
keit ein negativer Wert ist, wodurch ermdglicht wird,
das Ruckeln der Kupplung zu unterdriicken, das auf-
grund einer Differenz zwischen Eingangs- und Aus-
gangsdrehzahlen der Kupplung auftrat.

Symbolbeschreibung

1 Fahrzeug, 2 Leistungsibertragungsmechanis-
mus, 10 CVT (stufenloses Getriebe), 12 Ver-
brennungsmotor (Antriebsquelle), 14 Eingangs-
welle, 16 Ausgangswelle, 18 Zwischenwelle, 20
Antriebsriemenscheibe, 22 Antriebsriemenschei-
benbreiten-Regulierungsmechanismus, 24 ange-
triebene Riemenscheibe, 26 Breitenregulierungs-
mechanismus fiir angetriebene Riemenschei-
be, 30 Riemen (Leistungsibertragungselement),
44 FWD-Kupplung, 46 RVS-Bremskupplung, 52
Startkupplung, 52a Zylinderkammer, 60 Antriebs-
welle, 62 Hydraulikdrucksteuervorrichtung, 62d
elektromagnetische Steuerventile, 64 DBW-Me-
chanismus, 68 Kurbelwinkelsensor, 70 Vertei-
ler-Absolutdrucksensor, 72 Kuhlmitteltemperatur-
sensor, 74 Einlasslufttemperatursensor, 76 Dros-
selpositionssensor, 78 Oltemperatursensor, 80
NDR-Sensor, 82 NDN-Sensor, 84 Fahrzeugge-
schwindigkeitssensor, 86 Gaspedalpositionssen-
sor, 90 ESG (elektronisches Steuergerat), RL, RR
angetriebene Rader

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zum Steuern eines Fahrzeugleis-
tungsiibertragungsmechanismus mit einer auf einem
Fahrzeug montierten Antriebsquelle, wobei der Leis-
tungsubertragungsmechanismus wenigstens ausge-
stattet ist mit: wenigstens einer mit der Antriebsquel-

le verbundenen Eingangswelle und einer Uber eine
Kupplung mit der Eingangswelle verbundenen Aus-
gangswelle und einer Kupplungseingreifkraft-Regu-
lierungseinrichtung, die die Eingreifkraft der Kupp-
lung des Mechanismus reguliert und die von der
Antriebsquelle ausgegebene Antriebskraft durch die
Kupplung, deren Eingreifkraft durch die Kupplungs-
eingreifkraft-Regulierungseinrichtung reguliert wird,
auf angetriebene Rader ubertragt, die aufweist:

eine Kupplungsausgangsdrehungsénderungsge-
schwindigkeits-Berechnungseinrichtung, die ei-
ne Ausgangdrehungsanderungsgeschwindigkeit der
Kupplung berechnet; und

eine Kupplungseingreifkraft-Korrektureinrichtung, die
die von der Kupplungseingreifkraft-Regulierungsein-
richtung regulierte Kupplungseingreifkraft korrigiert,
so dass sie verringert wird, wenn die berechnete Aus-
gangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit der Kupp-
lung ein positiver Wert ist, und die Kupplungsein-
greifkraft derart korrigiert, dass sie vergréert wird,
wenn die berechnete Ausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeit der Kupplung ein negativer Wert ist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Kupp-
lungseingreifkraft-Korrektureinrichtung eine GréfRe
der Verringerungskorrektur oder der VergréRerungs-
korrektur der Kupplungseingreifkraft mit zunehmen-
dem Absolutwert der Ausgangsdrehungsanderungs-
geschwindigkeit der Kupplung vergrof3ert.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, wobei die
Kupplungseingreifkraft-Korrektureinrichtung die Ver-
ringerungskorrektur oder die VergroRerungskorrek-
tur der Kupplungseingreifkraft aussetzt, bis eine ers-
te vorgegebene Zeitspanne vergangen ist, seit die
berechnete Ausgangsdrehungsanderungsgeschwin-
digkeit der Kupplung von dem positiven Wert auf den
negativen Wert oder von dem negativen Wert auf den
positiven Wert zurtickgekehrt ist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, wobei
die Kupplungseingreifkraft-Korrektureinrichtung die
Kupplungseingreifkraft durch ein Betriebsol korrigiert,
das an die Kupplung geliefert werden soll, und die
Verringerungskorrektur oder die VergrolRerungskor-
rektur der Kupplungseingreifkraft aussetzt, nachdem
eine zweite vorgegebene Zeitspanne vergangen ist,
die derart festgelegt ist, dass sie langer als die erste
vorgegebene Zeitspanne ist, seit die berechnete Aus-
gangsdrehungsanderungsgeschwindigkeit der Kupp-
lung von dem positiven Wert auf den negativen Wert
oder von dem negativen Wert auf den positiven Wert
zurtickgekehrt ist.

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
4, wobei die Kupplungseingreifkraft-Korrektureinrich-
tung umfasst:
eine Drehungsanderungsgeschwindigkeitsbereichs-
Unterscheidungseinrichtung, die unterscheidet, ob
die berechnete Ausgangsdrehungsanderungsge-
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schwindigkeit der Kupplung innerhalb eines vorgege-
benen Bereichs ist; und

die Verringerungskorrektur oder die Vergrofie-
rungskorrektur der Kupplungseingreifkraft aussetzt,
wenn von der Drehungsanderungsgeschwindigkeits-
bereichs-Unterscheidungseinrichtung unterschieden
wird, dass die berechnete Ausgangsdrehungsande-
rungsgeschwindigkeit der Kupplung innerhalb des
vorgegebenen Bereichs ist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, wobei
die Kupplungseingreifkraft-Korrektureinrichtung die
Kupplungseingreifkraft durch ein Betriebsdl korrigiert,
das an die Kupplung geliefert werden soll, und der
vorgegebene Bereich gemal wenigstens einer Tem-
peratur des Betriebséls, das an die Kupplung gelie-
fert werden soll, variiert wird.

7. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Kupp-
lungseingreifkraft-Korrektureinrichtung eine GrofRe
der Verringerungskorrektur oder der Vergréf3erungs-
korrektur der Kupplungseingreifkraft durch Multi-
plizieren der berechneten Ausgangsdrehungsénde-
rungsgeschwindigkeit mit einer Verstarkung berech-
net.

Es folgen 6 Seiten Zeichnungen
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Anhédngende Zeichnungen
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FIG. 5
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FIG. 7
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