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(54) Bezeichnung: Maschinensteuervorrichtung fiir ein Fahrzeug

(57) Zusammenfassung: Vorgesehen ist eine Maschinen-
steuervorrichtung fiir ein Fahrzeug, das eine Maschine mit
einem Lader und einem automatischen Getriebe aufweist,
wobei ein Verschlechtern eines Antriebskraftansprechver-
haltens vermieden werden kann und ein Getriebeschaltruck
verringert werden kann.

Wenn ein Verstarkungsdruck eines Laders (54) gleich
wie oder gréRer als ein vorangehend etablierter Verstar-
kungsdruckunterdriickungsschwellenwert ist, fiihrt eine Ver-
starkungsdruckunterdriickungssteuereinrichtung (108) ei-
ne Verstarkungsdruckunterdriickungssteuerung zum Akti-
vieren eines elektronischen Drosselventils wahrend eines
Verstarkungsdruckerhéhungsprozesses derart aus, dass
der Verstarkungsdruck ein Ansteigen stoppt. Wahrend
des Getriebeschaltens eines automatischen Getriebes (12)
beschrankt eine Verstarkungsdruckunterdriickungssteue-
rungsbeschrankungseinrichtung (110) die Tatigkeit des elek-
tronischen Drosselventils zu einem Schlieen hin wahrend
der Verstarkungsdruckunterdriickungssteuerung, wenn sich
der Grad eines Fortschreitens des Getriebeschaltens ei-
ner Beendigung annahert. Deshalb kann ein Getriebeschalt-
ruck verringert werden, da plétzliche Fluktuationen bzw.
Schwankungen in einem Maschinendrehmoment, die durch
die Verstarkungsdruckunterdriickungssteuerung verursacht
sind, unwahrscheinlich in dem finalen Abschnitt eines Ge-
triebeschaltens des automatischen Getriebes (12) auftreten.
Der Verstarkungsdruck ist nicht gemacht, um sich wahrend
eines Getriebeschaltens des automatischen Getriebes (12)
einheitlich zu verringern, und ein Verschlechtern eines An-
triebskraftansprechverhaltens kann deshalb vermieden wer-
den.
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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ei-
ne Technik zum Verringern eines Schaltrucks in ei-
nem Fahrzeug mit einer Maschine mit einem Turbo-
lader und einem Automatikgetriebe.

STAND DER TECHNIK

[0002] In einem Fahrzeug, das eine Maschine, ei-
nen Turbolader, der Einlassluft der Maschine mit
Druck beaufschlagt, und ein gestuftes automatisches
Getriebe bzw. Automatikgetriebe aufweist, das ei-
ne Leistung der Maschine ausgibt, um Rader anzu-
treiben, war bisher eine Fahrzeugmaschinensteuer-
vorrichtung bekannt gewesen, die einen Ladedruck
des Turboladers steuert. Zum Beispiel entspricht
dies einer Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung von
Patentdokument 1. Die Fahrzeugmaschinensteuer-
vorrichtung verwendet gleichzeitig eine Steuerung
und eine Regelung, um den Ladedruck zu steuern.
Insbesondere wird ein Wert durch ein Addieren eines
Steuerwerts eines Ladedrucks, der durch die Rege-
lung bestimmt wird, zu einem Steuerwert eines La-
dedrucks, der durch die Steuerung bestimmt ist, er-
langt und wird als eine Ladedrucksteuerausgabe zum
Steuern des Ladedrucks verwendet. Die Fahrzeug-
maschinensteuervorrichtung verhindert die Regelung
des Ladedrucks und steuert den Ladedruck ledig-
lich durch die Steuerung zu der Zeit eines Herun-
terschaltens des automatischen Getriebes, um den
Ladedruck daran zu hindern, unnétigerweise zu stei-
gen. Der Ladedruck zu der Zeit des Herunterschal-
tens wird auf diese Weise reduziert.

DOKUMENTE DES STANDS DER TECHNIK
Patentdokumente

[0003]
Patentdokument 1: Japanische Patentoffenle-
gungsschrift Nr. 2010-242722
Patentdokument 2: Japanische Patentoffenle-
gungsschrift Nr. 9-42000
Patentdokument 3: Japanische Patentoffenle-
gungsschrift Nr. 7-195963

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG
Durch die Erfindung zu I6sendes Problem

[0004] Falls ein Ladedruck wahrend des Schaltens
verringert wird und die Verringerung des Ladedrucks
nach einer Vollendung des Schaltens aufgehoben
wird, wie es in der Fahrzeugmaschinensteuervorrich-
tung von Patentdokument 1 vorangehend beschrie-
ben ist, da sich ein Maschinendrehmoment mit ei-
ner Verzdégerung zu einem Anstieg in dem Lade-

druck erhdht, kann sich ein Ansprechverhalten ei-
ner Antriebskraft verschlechtern oder ein Maschinen-
drehmoment kann sich aufgrund einer Verzdgerung
zu einem Anstieg des Ladedrucks nicht gleichma-
Rig erhdhen, was in einem verringerten Komfort re-
sultiert. Es ist denkbar, dass die Verringerung in ei-
nem Ansprechverhalten dazu tendiert, zu der Zeit ei-
nes Schaltstufenlberspringens (Skipshift) noch signi-
fikanter aufzutreten. Zum Beispiel, wenn der Lade-
druck wahrend eines Schaltens des automatischen
Getriebes ansteigt, falls es versucht wird, aktiv den
Anstieg in dem Ladedruck zu unterdriicken, kann dies
dazu fuhren, einen Schaltruck in Abhangigkeit von ei-
ner Zeit bzw. einem Timing des Unterdriickens gro-
Rer zu machen. Falls zum Beispiel ein Anstieg in
dem Ladedruck unterdriickt wird und ein Maschinen-
drehmoment abrupt geandert wird bei einer Schalt-
beendigungszeitdauer des automatischen Getriebes,
kann ein Schaltruck gréRer gemacht werden. Das
Problem, wie es vorangehend beschrieben ist, ist un-
bekannt.

[0005] Die vorliegende Erfindung wurde in Anbe-
tracht der Situationen erdacht und es ist deshalb eine
Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Fahrzeug-
maschinensteuervorrichtung zu bieten, die in der La-
ge ist, einen Schaltruck zu verringern, wahrend ei-
ne Verschlechterung in einem Ansprechverhalten der
Antriebskraft in einem Fahrzeug vermieden wird, das
eine Maschine, einen Turbolader, der eine Einlassluft
der Maschine mit Druck beaufschlagt, und ein auto-
matisches Getriebe aufweist.

Mittel zum Loésen des Problems

[0006] Um die Aufgabe zu erreichen, sieht der
erste Aspekt der Erfindung Folgendes vor (a) ei-
ne Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung in einem
Fahrzeug, das eine Maschine, einen Turbolader, der
eine Einlassluft der Maschine mit Druck beaufschlagt,
einen Ladedruckeinstellmechanismus, der einen La-
dedruck des Turboladers einstellt, und ein gestuf-
tes automatisches Getriebe aufweist, das eine Leis-
tung der Maschine ausgibt, um Rader anzutreiben,
wobei die Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung ei-
ne Ladedruckunterdriickungssteuerung eines Beta-
tigens des Ladedruckeinstellmechanismus vorsieht,
um einen Anstieg in dem Ladedruck in einem Verlauf
eines Anstiegs in dem Ladedruck des Turboladers
zu unterdriicken, (b) die Ladedruckunterdriickungs-
steuerung, die wahrend eines Schaltens des auto-
matischen Getriebes verglichen mit nach dem Schal-
ten des automatischen Getriebes begrenzt bzw. be-
schrankt wird.

Effekte der Erfindung
[0007] Als ein Ergebnis, da der Anstieg in dem La-

dedruck in einer erzwungenen Art und Weise wah-
rend eines Schaltens des automatischen Getriebes
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kaum unterdriickt wird, kann eine Verschlechterung
in einem Ansprechverhalten einer Antriebskraft ver-
mieden werden. Da eine abrupte Anderung in einem
Maschinendrehmoment aufgrund des Vorsehens der
Ladedruckunterdriickungssteuerung wahrend eines
Schaltens kaum auftritt, kann der Schaltruck des au-
tomatischen Getriebes verringert werden.

[0008] Der zweite Aspekt der Erfindung sieht die
Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung vor, die in
dem ersten Aspekt der Erfindung rezitiert ist, wobei
das Schalten des automatischen Getriebes, das mit
einer Begrenzung an der Ladedruckunterdriickungs-
steuerung assoziiert bzw. verbunden ist, ein mit
Leistung versehenes Herunterschalten ist (Power-
On Downshift), das aufgrund einer Niederdrtickbe-
tatigung eines Beschleunigerpedals ausgefuhrt wird.
Folglich wird, wenn ein Fahrer ein hoéheres An-
sprechverhalten einer Antriebskraft anfordert, eine
Verschlechterung in dem Ansprechverhalten der An-
triebskraft geeignet vermieden.

[0009] Der dritte Aspekt der Erfindung sieht die Fahr-
zeugmaschinensteuervorrichtung vor, die in dem ers-
ten oder zweiten Aspekt der Erfindung rezitiert ist,
wobei die Beschrénkung an der Ladedruckunterdri-
ckungssteuerung daflr ist, um eine Betétigung des
Ladedruckeinstellmechanismus in der Ladedruckun-
terdriickungssteuerung zu begrenzen, wenn eine
Fortschrittsrate eines Schaltens des automatischen
Getriebes naher an einer Vervollstandigung des
Schaltens ist. Folglich kann die Betatigung des La-
dedruckeinstellmechanismus zum Unterdriicken ei-
nes Anstiegs in dem Ladedruck in der Ladedruck-
unterdriickungssteuerung begrenzt werden ohne ein
UbermaR oder einen Mangel hinsichtlich eines Ver-
meidens einer Verschlechterung in einem Ansprech-
verhalten der Antriebskraft und eines Verringerns des
Schaltrucks, wie zum Beispiel verglichen mit dem Fall
eines uniformen bzw. einheitlichen Beschrankens der
Betatigung wahrend eines Schaltens des automati-
schen Getriebes.

[0010] Der vierte Aspekt der Erfindung sieht die
Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung vor, die in ei-
nem beliebigen von dem ersten bis dritten Aspekt
der Erfindung rezitiert ist, wobei die Beschrankung
an der Ladedruckunterdriickungssteuerung dazu ist,
um eine Startzeit einer Betatigung des Ladedruckein-
stellmechanismus bis zu einer Vervollstadndigung des
Schaltens des automatischen Getriebes zu verzo-
gern, wenn die Ladedruckunterdriickungssteuerung
vorgesehen ist. Folglich, da der Ladedruckeinstell-
mechanismus nicht automatisch betéatigt wird, um
den Anstieg in dem Ladedruck in einem Schaltend-
zeitraum des automatischen Getriebes zu unterdri-
cken, kann eine abrupte Anderung in dem Maschi-
nendrehmoment in dem Schaltendzeitraum mit gro-
Rer Bestimmtheit vermieden werden, und der Schalt-
ruck kann verringert werden.

[0011] Der finfte Aspekt der Erfindung sieht die
Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung vor, die in ei-
nem beliebigen von dem ersten bis vierten Aspekt der
Erfindung rezitiert ist, wobei eine Betatigung des La-
dedruckeinstellmechanismus in der Ladedruckunter-
driickungssteuerung begrenzt wird, wenn eine Fort-
schrittsrate des Schaltens gleich wie oder grofier
als ein vordefinierter Schaltfortschrittsratenschwel-
lenwert wahrend eines Schaltens des automatischen
Getriebes ist. Folglich, wenn die Ladedruckunterdri-
ckungssteuerung vorgesehen ist, kann es einfach
unter Verwendung des Schaltfortschrittsratenschwel-
lenwerts bestimmt werden, ob die Betatigung des La-
dedruckeinstellmechanismus in der Ladedruckunter-
driickungssteuerung begrenzt ist, und eine Steuer-
last der Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung kann
verringert werden.

[0012] Der sechste Aspekt der Erfindung sieht ei-
ne Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung vor, die in
einem beliebigen von dem ersten bis flnften As-
pekt der Erfindung rezitiert ist, wobei die Ladedruck-
unterdriickungssteuerung vorgesehen ist, wenn ein
Ladedruck des Laders gleichwie oder gréRer als
ein vordefinierter Ladedruckunterdriickungsschwel-
lenwert ist. Folglich kann es unter Verwendung
des Ladedruckunterdriickungsschwellenwerts ein-
fach bestimmt werden, ob die Ladedruckunterdri-
ckungssteuerung vorgesehen ist, um den Ladedruck
des Turboladers nicht UbermaRig hoch zu machen
und die Steuerlast der Fahrzeugmaschinensteuer-
vorrichtung kann verringert werden.

[0013] Vorzugsweise ist der Turbolader ein Abgas-
turbinenlader, der durch ein Abgas der Maschine an-
getrieben wird.

[0014] Vorzugsweise weist das automatische Ge-
triebe Planetengetriebevorrichtungen und eine Viel-
zahl von Eingriffsvorrichtungen auf und das Schalten
des automatischen Getriebes ist ein Schalten durch
ein Umschalten der eingreifenden Eingriffsvorrichtun-
gen.

[0015] Vorzugsweise bedeutet eine Begrenzung
bzw. Beschrédnkung von der Ladedruckunterdri-
ckungssteuerung eine Verzdgerung der Startzeit ei-
ner Betatigung des Ladedruckeinstellmechanismus
bis zu einer Beendigung bzw. Vollendung des Schal-
tens, wenn die Ladedruckunterdriickungssteuerung
vorgesehen ist, oder eine Verringerung eines Be-
tatigungsbetrages oder einer Betatigungsgeschwin-
digkeit, wenn der Ladedruckeinstellmechanismus in
der Richtung eines Unterdriickens des Anstiegs in
dem Ladedruck in der Ladedruckunterdriickungs-
steuerung betatigt ist, verglichen mit dem Fall, in
dem die Ladedruckunterdriickungssteuerung nicht
beschrankt ist.

3/19



DE 11 2011105932 T5 2014.09.11

[0016] Vorzugsweise bestimmt die Fahrzeugma-
schinensteuervorrichtung den Schaltfortschrittsra-
tenschwellenwert basierend auf der Maschinendreh-
zahl vor einem Start eines Schaltens des automa-
tischen Getriebes. Da ein Ansprechverhalten des
Ladedrucks auf die Betatigung des Ladedruckein-
stellmechanismus héher wird, wenn die Maschinen-
drehzahl héher ist, unterscheidet sich ein Effekt des
Vorsehens der Ladedruckunterdriickungssteuerung
auf die Amplitude des Schaltrucks in Abhangigkeit
von einem Niveau bzw. einer Hohe der Maschinen-
drehzahl. Deshalb kann, verglichen mit dem Fall,
in dem der Schaltfortschrittsratenschwellenwert ein
konstanter Wert ist, eine Gelegenheit eines Begren-
zens bzw. eines Beschrankens der Betatigung des
Ladedruckeinstellmechanismus in der Ladedruckun-
terdriickungssteuerung wahrend eines Schaltens des
automatischen Getriebes ohne ein UbermaR oder ei-
nen Mangel erlangt werden.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0017] Fig. 1 ist ein Schema zum Erlautern einer
Konfiguration einer Fahrzeugantriebsvorrichtung, die
in einem Fahrzeug enthalten ist, an dem die vorlie-
gende Erfindung vorzugsweise angewendet wird.

[0018] Fig. 2 ist eine Betriebstabelle zum Erl&u-
tern eines Betriebszustands von Eingriffselementen,
wenn jeder von einer Vielzahl von Schaltzustanden
(Getriebezustanden) in dem automatischen Getriebe
etabliert ist, das in der Fahrzeugantriebsvorrichtung
von Fig. 1 enthalten ist.

[0019] Fig. 3 ist ein Diagramm einer beispielhaf-
ten Darstellung von Signalen, die an die elektroni-
sche Steuervorrichtung zum Steuern der Fahrzeug-
antriebsvorrichtung von Fig. 1 eingegeben werden,
und ist ein funktionelles Blockdiagramm zum Erlu-
tern eines Hauptabschnitts der Steuerfunktion, die in
der elektronischen Steuervorrichtung enthalten ist.

[0020] Fig. 4 ist ein Flussdiagramm zum Erlautern
eines Hauptabschnitts des Steuerbetriebs der elek-
tronischen Steuervorrichtung von Fig. 3, das heil’t
des Steuerbetriebs eines Vorsehens der Ladedruck-
unterdriickungssteuerung zu der Zeit eines Schal-
tens des automatischen Getriebes.

[0021] Fig. 5istein Zeitdiagramm zum Erldutern des
Flussdiagramms von Fig. 4 durch ein Nehmen ei-
nes Leistungsherunterschaltens (Power-On Downs-
hift) als ein Beispiel, wenn das Beschleunigerpedal
stark niedergedrlckt wird, um ein Herunterschalten
des automatischen Getriebes in dem Fahrzeug von
Fig. 1 durchzufihren.

ARTEN ZUM AUSFUHREN DER ERFINDUNG

[0022] Ein Beispiel der vorliegenden Erfindung wird
nun mit Bezug auf die Zeichnungen im Detail be-
schrieben werden.

Beispiel

[0023] Fig. 1 ist ein Schema zum Erlautern einer
Konfiguration einer Fahrzeugantriebsvorrichtung 7,
die in einem Fahrzeug 6 enthalten ist, an dem die
vorliegende Erfindung vorzugsweise verwendet bzw.
angewendet wird. Das Fahrzeug 6 weist die Fahr-
zeugantriebsvorrichtung 7, ein Paar von Antriebsra-
dern 38, etc. auf und die Fahrzeugantriebsvorrich-
tung 7 weist eine Fahrzeugkraft- bzw. -leistungsiiber-
tragungsvorrichtung 8 (hiernach als eine "Kraftiiber-
tragungsvorrichtung 8” bezeichnet) und eine Maschi-
ne 10 auf. Die Kraftlibertragungsvorrichtung 8 ist zwi-
schen der Maschine 10 und den Antriebsradern 38
angeordnet und weist ein automatisches Getriebe
bzw. Automatikgetriebe 12 und einen Drehmoment-
wandler 14 auf, der an eine Ausgangswelle 13 der
Maschine 10 gekoppelt ist und zwischen der Maschi-
ne 10 und dem automatischen Getriebe 12 ange-
ordnet ist. Die Kraftlibertragungsvorrichtung 8 wird
vorzugsweise in einem FF-Fahrzeug (Frontantriebs-
Frontmotor-Fahrzeug) verwendet, in dem die Kraft-
Ubertragungsvorrichtung 8 in der lateralen Richtung
des Fahrzeugs 6 (quer an diesem montiert) (siehe
Fig. 3) vorgesehen ist.

[0024] Das automatische Getriebe 12 macht einen
Abschnitt einer Kraftiibertragungsbahn von der Ma-
schine 10 zu den Antriebsradern 38 (siehe Fig. 3)
aus und gibt eine Kraft bzw. eine Leistung der Ma-
schine 10 zu den Antriebsrddern 38 aus. Deshalb
wird die Kraft bzw. die Leistung der Maschine 10, die
an eine Ubertragungs- bzw. Getriebeeingangswelle
36 eingegeben wird, von einem Ausgangszahnrad
28 zu den Antriebsradern 38 hin ausgegeben. Das
automatische Getriebe 12 ist ein gestuftes Getriebe
mit einer Vielzahl von Planetengetriebevorrichtungen
16, 20, 22, einer Vielzahl von hydraulischen Reibein-
griffsvorrichtungen (Kupplungen C und Bremsen B),
oder insbesondere finf hydraulischen Reibeingriffs-
vorrichtungen (C1, C2, B1, B2, B3) und einer unidi-
rektionalen Kupplung F1 und etabliert wahlweise eine
Vielzahl von Schaltstufen (Getriebe- bzw. Zahnrad-
stufen) durch ein Umschalten von beliebigen von den
mehreren hydraulischen Reibeingriffsvorrichtungen,
um in Eingriff zu gelangen. Zum Beispiel fiihrt das
automatische Getriebe 12 ein Schalten in Uberein-
stimmung mit einer Beziehung (Schaltdiagramm), die
vorab eingestellt ist, basierend auf einem Fahrzeug-
zustand durch, der durch eine Fahrzeuggeschwindig-
keit V und einen Beschleunigeréffnungsgrad Acc re-
prasentiert wird. Kurz gesagt ist das automatische
Getriebe 12 ein gestuftes Getriebe, das ein soge-
nanntes Kupplung-zu-Kupplung-Schalten durchfihrt,
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das haufig in typischen Fahrzeugen verwendet wird.
Insbesondere ist die erste Planetengetriebevorrich-
tung 16 des automatischen Getriebes 12 von einer
Einzelzahnradart und weist ein erstes Sonnenrad S1,
ein erstes Ritzel bzw. Zahnrad P1, einen ersten Tra-
ger CA1 und ein erstes Hohlrad R1 auf. Die zwei-
te Planetengetriebevorrichtung 20 ist von einer Dop-
pelzahnradart und weist ein zweites Sonnenrad S2,
ein zweites Ritzel bzw. Zahnrad P2, ein drittes Rit-
zel bzw. Zahnrad P3, einen zweiten Trager CA2 und
ein zweites Hohlrad R2 auf. Die dritte Planetengetrie-
bevorrichtung 22 ist von einer Einzelzahnradart und
weist ein drittes Sonnenrad S3, das dritte Ritzel bzw.
Zahnrad P3, einen dritten Trager CA3 und ein drittes
Hohlrad R3 auf. Die zweite Planetengetriebevorrich-
tung 20 und die dritte Planetengetriebevorrichtung 22
sind als ein Ravigneaux-Planetengetriebezug ausge-
bildet, wobei das zweite und das dritte Hohlrad R2
und R3 aus einem gemeinsamen Bauteil ausgebildet
bzw. hergestellt sind und wobei das dritte Ritzel P3
der dritten Planetengetriebevorrichtung 22 als eines
von den Ritzeln der zweiten Planetengetriebevorrich-
tung 20 verwendet wird. Wie aus Fig. 1 heraus erse-
hen werden kann, ist die Ubertragungs- bzw. Getrie-
beeingangswelle 26, die als ein Eingangsdrehbauteil
des automatischen Getriebes 12 wirkt, eine Turbinen-
welle des Drehmomentwandlers 14. Das Ausgangs-
zahnrad 28, das als ein Ausgangsdrehbauteil des au-
tomatischen Getriebes 12 wirkt, funktioniert als ein
Differenzialantriebszahnrad bzw. -getriebe, das mit
einem Differenzialabtriebszahnrad (grof3durchmess-
riges Zahnrad) 34 einer Differenzialgetriebevorrich-
tung 32 (siehe Fig. 3) verzahnt ist. Eine Ausgabe der
Maschine 10 wird durch den Drehmomentwandler 14,
das automatische Getriebe 12, die Differenzialgetrie-
bevorrichtung 32 und ein Paar von Achsen 36 an ein
Paar von Antriebsradern (Vorderrader) 38 libertragen
(siehe Fig. 3). Das automatische Getriebe 12 ist im
Wesentlichen relativ zu einer Mittellinie symmetrisch
gestaltet und die untere Halfte von der Mittellinie ist
in Fig. 1 nicht abgebildet.

[0025] Fig. 2 ist eine Betriebs- bzw. Betatigungsta-
belle zum Erldutern eines Betriebszustands von Ein-
griffselementen, wenn jede von einer Vielzahl von
Schaltstufen (Getriebestufen) in dem automatischen
Getriebe 12 etabliert ist. Die Betriebstabelle von
Fig. 2 fasst die Beziehung zwischen den Schaltstu-
fen und dem Betriebszustand von den Kupplungen
C1, C2 und den Bremsen B1 bis B3 mit "Kreisen”, die
indikativ fur einen Eingriff sind, einem "Doppelkreis”,
der indikativ fur einen Eingriff lediglich wahrend einer
Maschinen- bzw. Motorbremse ist, und einem "Drei-
eck” zusammen, das indikativ fur einen Eingriff ledig-
lich wahrend eines Antriebs ist. Wie in Fig. 2 gezeigt
ist, hat das automatische Getriebe 12 sechs Vor-
wartsschaltstufen von einer ersten Geschwindigkeits-
gangstufe "1.” bis zu einer sechsten Geschwindig-
keitsgangsstufe "6.” und einer Rickwartsschaltstufe
"R”, die in Abh&ngigkeit von dem Betriebszustand der

Eingriffselemente (die Kupplungen C1, C2 und die
Bremsen B1 bis B3) etabliert wird. Da die unidirektio-
nale Kupplung bzw. Einwegkupplung F1 parallel zu
der Bremse B2 angeordnet ist, was die erste Schalt-
stufe "1.” etabliert, muss die Bremse B2 nicht not-
wendigerweise bei einem Anfahren (zu der Zeit einer
Beschleunigung) in Eingriff stehen. Ein Schalt- bzw.
Ubersetzungsverhaltnis yat des automatischen Ge-
triebes 12 wird basierend auf einer Eingangsdrehzahl
Nin, das eine Drehzahl Nin der Getriebeeingangswel-
le 26 ist, und einer Ausgangsdrehzahl Nout berech-
net, das eine Drehzahl Nout eines Ausgangszahn-
rads 28 ist, aus einer Gleichung "Schaltverhaltnis yat
= Eingangdrehzahl Nin/Ausgangsdrehzahl Nout”.

[0026] Die Kupplungen C1, C2 und die Bremsen B1
bis B3 (hiernach einfach als Kupplungen C und Brem-
sen B bezeichnet, falls nicht speziell unterschieden)
sind hydraulische Reibeingriffsvorrichtungen, die ei-
ner Eingriffssteuerung durch hydraulische Aktuato-
ren, wie zum Beispiel Mehrplattenkupplungen und
Bremsen, unterworfen sind, und haben eingerickte
und ausgerickte bzw. geléste Zustande, die umge-
schaltet werden, und transiente bzw. zeitabhangige
Oldriicke zu der Zeit eines Eingriffs und einer Geldst-
heit, die durch eine Erregung/Entregung und einer
Stromsteuerung eines linearen Solenoidventils ge-
steuert werden, das in einem hydraulischen Steuer-
kreis bzw. einem Hydrauliksteuerkreis 40 angeordnet
ist (siehe Fig. 1).

[0027] Der Drehmomentwandler 14 weist ein Pum-
penlaufrad 14a, das mit der Ausgangswelle 13 (Kur-
belwelle) der Maschine 10 gekoppelt ist, ein Turbi-
nenlaufrad 14b, das mit der Ubertragungs- bzw. Ge-
triebeeingangswelle 26 des automatischen Getriebes
12 gekoppelt ist, und ein Statorlaufrad 14c¢ auf, das
Uber die unidirektionale Kupplung mit einem Gehau-
se (Getriebegehause) 30 des automatischen Getrie-
bes 12 gekoppelt ist, und ist eine Fluidibertragungs-
vorrichtung, die die Antriebskraft, die durch die Ma-
schine 10 erzeugt wird, durch ein Fluid des automa-
tischen Getriebes 12 (bertragt. Eine Drehmoment-
wandlertberbrickungskupplung bzw. eine Lockup-
Kupplung 46 ist eine direkte Kupplung, die zwischen
dem Pumpenlaufrad 14a und dem Turbinenlaufrad
14b angeordnet ist, und wird durch eine Hydraulik-
steuerung, etc. in einen eingertckten Zustand, ei-
nen Schlupfzustand oder einen geldsten Zustand ver-
setzt. Die Drehmomentwandleriberbrickungskupp-
lung 46 wird in einen eingeriickten Zustand, oder ge-
nau genommen einen vollstandig eingerlickten Zu-
stand versetzt, um sich ganzheitlich mit dem Pum-
penlaufrad 14a und dem Turbinenlaufrad 14b zu dre-
hen.

[0028] Ein Lader 54 ist in einem Einlasssystem der
Maschine 10 angeordnet und ist ein bekannter Tur-
binenlader, das heif3t ein Turbolader, der durch ein
Abgas der Maschine 10 drehend angetrieben wird,
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um Einlassluft der Maschine 10 mit Druck zu beauf-
schlagen. Insbesondere, wie in Fig. 1 abgebildet ist,
weist der Lader 54 ein Abgasturbinenrad 58, das in
einer Abgasleitung 56 der Maschine 10 angeordnet
ist und das durch ein Abgas der Maschine 10 dre-
hend angetrieben wird, ein Einlasskompressorrad 62,
das in einer Einlassleitung 60 der Maschine 10 an-
geordnet ist und das sich durch das Abgasturbinen-
rad 58 dreht, um Einlassluft der Maschine 10 zu kom-
primieren bzw. zu verdichten, und eine Drehwelle 64
auf, die das Abgasturbinenrad 58 und das Einlass-
kompressorrad 62 koppelt. Wenn das Abgas der Ma-
schine 10, das ausreichend ist zum Antreiben des La-
ders 54, zu dem Abgasturbinenrad 58 geleitet wird,
arbeitet die Maschine 10 in einem aufgeladenen Zu-
stand, in dem die Maschine 10 durch den Lader 54
aufgeladen ist. Andererseits, falls das Abgas der Ma-
schine 10, das zu dem Abgasturbinenrad 58 geleitet
wird, zum Antreiben des Laders 54 unzureichend ist,
wird der Lader 54 fast nicht betrieben bzw. angetrie-
ben und die Maschine 10 arbeitet in einem Zustand
eines unterdriickten Ladens, verglichen mit dem auf-
geladenen Zustand, das heifl3t einem naturlich aspi-
rierten Zustand bzw. Saugzustand (auch als NA-Zu-
stand bezeichnet), welcher ein Einlassluftzustand ist,
der gleich einem Saugmotor ohne den Lader 54 ist.

[0029] Aulerdem ist ein Abgasumgehungspfad 66
parallel zu einem Abgaspfad bzw. einer Abgasbahn
angeordnet, in der das Abgasturbinenrad 58 in der
Abgasleitung 56 angeordnet ist, und ein Wastega-
te-Ventil bzw. ein Ladedruckregelventil 68 ist an-
geordnet, das den Abgasumgehungspfad 66 6ffnet
und schlieRt. Das Wastegate-Ventil 68 hat einen Off-
nungsgrad Bwg des Wastegate-Ventils 58, der ste-
tig einstellbar gemacht ist (hiernach als ein Wastega-
te-Ventiloffnungsgrad 6wg bezeichnet wird) und ei-
ne elektronische Steuervorrichtung 52 steuert einen
elektrischen Aktuator 70, um das Wastegate-Ventil
68 durch ein Verwenden eines Drucks in der Einlass-
leitung 60 kontinuierlich bzw. stetig zu 6ffnen und zu
schlieRen. Zum Beispiel, wenn der Wastegate-Ventil-
Offnungsgrad Bwg groler ist, wird das Abgas der Ma-
schine 10 noch leichter durch den Abgasumgehungs-
pfad 66 abgegeben und deshalb wird in dem aufge-
ladenen Zustand in der Maschine 10 ein stromab-
wartiger Luftdruck PLin des Einlasskompressorrads
62 in der Einlassleitung 60, das heil3t ein Ladedruck
Pcmout (= PLin) des Laders 54 geringer, wenn der
Wastegate-Ventiléffnungsgrad 6wg grofier ist. Wie
allgemein bekannt ist, wird der Ladedruck Pcmout
des Laders 54 geringer, wenn ein Offnungsgrad 6th
eines elektronischen Drosselventils 72, das heif3t ein
Drossel6ffnungsgrad 6th in dem aufgeladenen Zu-
stand der Maschine 10 kleiner ist. Deshalb wirkt in
diesem Beispiel das elektronische Drosselventil 72
als ein Ladedruckeinstellmechanismus, der den La-
dedruck Pcmout einstellt. Soweit nicht anderweitig
vermerkt ist, wird das Wastegate-Ventil 68 in der Be-

schreibung dieses Beispiels angenommen, um in ei-
nem vollstdndig geschlossenen Zustand zu sein.

[0030] Fig. 3 ist ein Diagramm einer beispielhaften
Darstellung von Signalen, die an die elektronische
Steuervorrichtung 52 eingegeben werden, die als
eine Steuervorrichtung zum Steuern der Fahrzeug-
antriebsvorrichtung 7 dieses Beispiels wird, und ist
ein funktionelles Blockdiagramm zum Erlautern eines
Hauptabschnitts der Steuerfunktion, die in der elek-
tronischen Steuervorrichtung 52 enthalten ist. Die
elektronische Steuervorrichtung 52 weist einen so-
genannten Mikrocomputer auf, der aus einer CPU,
einem ROM, einem RAM, einer Eingabe-/Ausgabe-
schnittstelle etc. besteht, fuhrt Signalverldufe bzw.
-verarbeitungen in Ubereinstimmung mit Program-
men aus, die vorab in dem ROM gespeichert sind,
wahrend eine voribergehende Speicherfunktion des
RAM verwendet wird, um eine Fahrzeugsteuerung
vorzusehen, die die Maschine 10 und das automati-
sche Getriebe 12 betrifft. Zum Beispiel wirkt die elek-
tronische Steuervorrichtung 52 als eine Fahrzeugma-
schinensteuervorrichtung, die die Maschine 10 steu-
ert.

[0031] Die elektronische Steuervorrichtung 52 wird
von Sensoren, Schaltern, etc., wie in Fig. 3 abgebil-
det ist, mit einem Signal, das indikativ fiir einen Dros-
seloffnungsgrad 6th der Maschine 10 ist, der durch
einen Drosseloffnungsgradsensor 74 erfasst wird, ei-
nem Signal, das fir einen stromaufwartigen Luftdruck
PHin des Einlasskompressorrads 62 in der Einlass-
leitung 60 indikativ ist (hiernach als ein stromaufwar-
tiger Kompressoreinlassdruck PHin bezeichnet), der
durch einen ersten Einlasssensor 76 erfasst wird, ei-
nem Signal, das fir den stromabwartigen Luftdruck
PLin des Einlasskompressorrads 62 in der Einlass-
leitung 60 indikativ ist (hiernach als ein stromabwar-
tiger Kompressoreinlassdruck PLin bezeichnet), der
durch einen zweiten Einlasssensor (Ladedrucksen-
sor) 78 erfasst wird, einem Signal, das fir eine Fahr-
zeuglangsbeschleunigung ACL indikativ ist, die ei-
ne Beschleunigung ACL in einer Fahrzeugfahrrich-
tung ist, das heif’t einer Fahrzeuglangsrichtung, die
durch einen Beschleunigungssensor 80 erfasst wird,
einem Signal, das fiir eine Maschinendrehzahl Ne in-
dikativ ist, die durch einen Maschinendrehzahlsen-
sor 84 erfasst wird, einem Signal von einem Fahr-
zeuggeschwindigkeitssensor 86, der fur die Fahr-
zeuggeschwindigkeit V entsprechend der Drehzahl
Nout des Ausgangszahnrads 28 indikativ ist, einem
Signal von einem Beschleunigeréffnungsgradsensor
90, das fir den Beschleunigeréffnungsgrad Acc indi-
kativ ist, der ein Offnungsbetrag eines Beschleuniger-
pedals 88 entsprechend einer Anforderungsausgabe
eines Fahrers ist, einem Signal von einem Turbinen-
drehzahlsensor 92, das fir eine Drehzahl Nt des Tur-
binenlaufrads 14b indikativ ist (hiernach als "Turbi-
nendrehzahl Nt” bezeichnet), das heifdt eine Drehzahl
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Nin (= Nt) der Getriebe- bzw. Ubertragungseingangs-
welle 26, und dergleichen versorgt.

[0032] Die elektronische Steuervorrichtung 52 fihrt
verschiedene Ausgabesignale zu den Vorrichtungen
zu, die an dem Fahrzeug 6 angeordnet sind. Zum Bei-
spiel sieht die elektronische Steuervorrichtung 52 ei-
ne Drosselsteuerung durch einen elektrischen Dros-
selaktuator 94 vor, um den Drossel6ffnungsgrad 6th
in Abhangigkeit von dem Beschleunigeréffnungsgrad
Acc einzustellen, und erhéht im Wesentlichen den
Drossel6ffnungsgrad 6th, wenn sich der Beschleuni-
geroffnungsgrad Acc in der Drosselsteuerung erhdht.

[0033] Wie in Fig. 3 abgebildet ist, umfasst
die elektronische Steuervorrichtung 52 funktio-
nell eine Schaltmittenbestimmungseinrichtung 100,
die ein Schaltmittenbestimmungsabschnitt ist, eine
Schaltfortschrittsratenbestimmungseinrichtung 102,
die ein Schaltfortschrittsratenbestimmungsabschnitt
ist, eine Kennzeichenumschalteinrichtung 104,
die ein Kennzeichenumschaltabschnitt ist, eine
Ladedruckbestimmungseinrichtung 106, die ein
Ladedruckbestimmungsabschnitt ist, eine Lade-
druckunterdriickungssteuerungseinrichtung 108, die
ein Ladedruckunterdrickungssteuerabschnitt ist,
und eine Ladedruckunterdrickungssteuerungsbe-
grenzungseinrichtung 110, die ein Ladedruckunter-
driickungssteuerungsbegrenzungsabschnitt ist.

[0034] Die Schaltmittenbestimmungseinrichtung
100 bestimmt, ob das automatische Getriebe 12 in
der Mitte eines Schaltens ist. Auch wenn das auto-
matische Getriebe 12 in der Mitte eines Schaltens
ist, kann das automatische Getriebe 12 in einem Zeit-
raum sein, der durch ein Kombinieren einer Drehmo-
mentphase und einer Tragheitsphase des Schaltens
erlangt ist, wobei die Schaltmittenbestimmungsein-
richtung 100 von diesem Beispiel bestimmt, dass das
automatische Getriebe 12 in der Mitte eines Schal-
tens ist, wenn das automatische Getriebe 12 in ei-
ner Periode bzw. in einem Zeitraum der Tragheits-
phase ist. Ob das automatische Getriebe 12 in der
Mitte eines Schaltens ist, kann zum Beispiel aus einer
Anderung in der Eingangsdrehzahl Nin des automa-
tischen Getriebes 12 oder einem Steuersignal eines
linearen Solenoidventils in dem Hydrauliksteuerkreis
40 bestimmt werden, der die Kupplungen C oder die
Bremsen B des automatischen Getriebes 12 einrtickt
oder I6st.

[0035] Die Schaltmittenbestimmungseinrichtung
100 bestimmt, dass das automatische Getriebe 12 in
der Mitte eines Schaltens ist, die Schaltfortschritts-
ratenbestimmungseinrichtung 102 erfasst der Reihe
nach die Eingangsdrehzahl Nin (= Nt) des automati-
schen Getriebes 12 und berechnet der Reihe nach
eine Fortschrittsrate des Schaltens, das heildt eine
Schaltfortschrittsrate PRat des automatischen Ge-
triebes 12 basierend auf der Eingangsdrehzahl Nin.

Insbesondere erlangt die Schaltfortschrittsratenbe-
stimmungseinrichtung 102 bei dem Start eines Schal-
tens des automatischen Getriebes 12 eine Schalt-
startzeiteingangsdrehzahl NO1in, die die Eingangs-
drehzahl Nin bei dem Start des Schaltens ist, und
berechnet eine Schaltbeendigungszeitsolleingangs-
drehzahl NO2in, die die Eingangsdrehzahl Nin ist,
die als ein Ziel bzw. ein Soll bei der Beendigung
des Schaltens festgelegt ist, basierend auf einer Soll-
schaltstufe nach dem Schalten und der Fahrzeugge-
schwindigkeit V. Die Schaltfortschrittsrate PRat des
automatischen Getriebes 12 wird dann aus der fol-
genden Gleichung (1) basierend auf der Schaltstart-
zeiteingangsdrehzahl NO1in, der Schaltbeendigungs-
zeitsolleingangsdrehzahl NO2in und der vorliegenden
Eingangsdrehzahl Nin (= Nt) berechnet, die durch
den Turbinendrehzahlsensor 92 erfasst wird. Des-
halb hat die Schaltfortschrittsrate PRat einen Wert,
der beim Start eines Schaltens auf Null gesetzt ist,
der sich kontinuierlich erhéht, wenn das Schalten fort-
schreitet, und der bei der Beendigung des Schaltens
eins wird.

PRat = (Nin — NO1in)/(N02in — N0O1in) (1)

[0036] Die Schaltfortschrittsratenbestimmungsein-
richtung 102 bestimmt, ob die Schaltfortschrittsrate
PRat des automatischen Getriebes 12 gleich wie oder
gréRer als ein vordefinierter Schaltfortschrittsraten-
schwellenwert PR1at ist. Der Schaltfortschrittsraten-
schwellenwert PR1at ist ein Schwellenwert, der ein-
gestelltist, um anzugeben, dass ein Schalten des au-
tomatischen Getriebes 12 in eine Schaltendzeitdau-
er eintritt, falls die Schaltfortschrittsrate PRat gleich
wie oder gréf3er als der Schaltfortschrittsratenschwel-
lenwert PR1at wird, und wird vorab empirisch einge-
stellt, sodass zum Beispiel dann, wenn die Schalt-
fortschrittsrate PRat gleich wie oder gréRer als der
Schaltfortschrittsratenschwellenwert PR1at wird, es
bestimmt werden kann, dass ein Start eines Vorse-
hens einer Ladedruckunterdriickungssteuerung, die
spater beschrieben wird, beschrankt werden soll-
te, um einen Schaltruck des automatischen Getrie-
bes 12 zu unterdriicken. Zum Beispiel, obwohl der
Schaltfortschrittsratenschwellenwert PR1at ein kon-
stanter Wert sein kann, wird die Maschinendrehzahl
Ne vor einem Start eines Schaltens des automati-
schen Getriebes 12 oder insbesondere die Maschi-
nendrehzahl Ne bei dem Start des Schaltens in die-
sem Beispiel erlangt und der Schaltfortschrittsraten-
schwellenwert PR1at wird aus einer eingangs empi-
risch festgelegten Beziehung basierend auf der Ma-
schinendrehzahl Ne vor einem Start des Schaltens
bestimmt bzw. entschieden. Der Schaltfortschrittsra-
tenschwellenwert PR1at kann basierend auf einem
Fahrzeugzustand, der durch den Drossel6ffnungs-
grad 6th reprasentiert ist, oder einem Eingangsdreh-
moment des automatischen Getriebes 12 vor einem
Start des Schaltens entschieden sein oder kann ba-
sierend auf einer Schaltstufe vor einem Start des
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Schaltens und einer Sollschaltstufe nach einer Been-
digung des Schaltens entschieden sein.

[0037] Falls die Schaltfortschrittsratenbestimmungs-
einrichtung 102 bestimmt, dass die Schaltfortschritts-
rate PRat des automatischen Getriebes 12 gleich wie
oder groler als der Schaltfortschrittsratenschwellen-
wert PR1at ist, schaltet die Kennzeichenumschalt-
einrichtung 104 ein Ladedruckunterdriickungssteue-
rungsanderungskennzeichen FLAGO1, das indika-
tiv dafur ist, ob das Vorliegen bzw. die Verord-
nung der Ladedruckunterdriickungssteuerung, die
spater beschrieben wird, beschrankt ist, von Aus
(AUS) auf An (AN). Falls das Schalten des automa-
tischen Getriebes 12 beendet bzw. vervollstandigt
ist, wird das Ladedruckunterdriickungssteuerungs-
anderungskennzeichen FLAGO1 von An nach Aus
umgeschaltet. Deshalb wird das Ladedruckunter-
driickungssteuerungsanderungskennzeichen FLAG
01 von dann weg angeschaltet, wenn die Schaltfort-
schrittsrate PRat des automatischen Getriebes 12
gleich wie oder gréRer als der Schaltfortschrittsraten-
schwellenwert PR1at wird, bis zu einer Beendigung
des Schaltens.

[0038] Die Ladedruckbestimmungseinrichtung 106
erfasst der Reihe nach den Ladedruck Pcmout (=
PLin) des Laders 54 mit dem zweiten Einlasssensor
78 und bestimmt, ob der Ladedruck Pcmout gleich
wie oder groRer als ein vordefinierter Ladedruck-
unterdriickungsschwellenwert P1cmout ist. Der La-
dedruckunterdriickungsschwellenwert P1cmout wird
vorab empirisch eingestellt, sodass die Ladedruck-
unterdriickungssteuerung, die spater beschrieben
wird, geeignet vorgesehen ist, ohne den Ladedruck
Pcmout hinsichtlich einer Beibehaltung einer Lebens-
dauer bzw. Dauerfestigkeit, einer Verbesserung in ei-
ner Kraftstoffeffizienz etc. der Maschine 10 Giberma-
Rig grofl zu machen, und dass eine Moglichkeit ei-
nes Unterdrickens des Ladedrucks Pcmout durch
die Ladedruckunterdriickungssteuerung so weit wie
mdglich verringert wird hinsichtlich einer Verbesse-
rung einer Fahrbarkeit. Da eine Anderung in dem La-
dedruck Pcmout mit einer Antwortverzégerung asso-
ziiert ist, wird der Ladedruckunterdriickungsschwel-
lenwert P1cmout mit einer Bandbreite in Anbetracht
der Antwortverzégerung des Ladedrucks Pcmout
eingestellt. Der Ladedruckunterdrickungsschwellen-
wert P1cmout ist zum Beispiel auf einen konstanten
Wert eingestellt.

[0039] Falls die Ladedruckbestimmungseinrichtung
106 bestimmt, dass der Ladedruck Pcmout des
Laders 54 gleich wie oder groRer als der La-
dedruckunterdriickungsschwellenwert P1cmout ist,
sieht die Ladedruckunterdrickungssteuerungsein-
richtung 108 die Ladedruckunterdriickungssteuerung
zum Unterdricken des Ladedrucks Pcmout vor. Ge-
nauer gesagt ist die Ladedruckunterdriickungssteue-
rung eine Steuerung eines Betatigens des elektroni-

schen Drosselventils 72, um einen Anstieg in dem
Ladedruck Pcmout in dem Verlauf eines Anstiegs
in dem Ladedruck Pcmout des Laders 54 zu unter-
driicken. Mit anderen Worten, wenn der Drossel6ff-
nungsgrad 6th kleiner gemacht wird, wird der Lade-
druck Pcmout schwieriger anzuheben, und deshalb
betdtigt in der Ladedruckunterdriickungssteuerung
die Ladedruckunterdriickungssteuerungseinrichtung
108 automatisch das elektronische Drosselventil 72
in der Schlief3richtung, um den Anstieg in dem La-
dedruck Pcmout zu stoppen, selbst wenn sich der
Beschleunigeréffnungsgrad Acc nicht verringert. Ins-
besondere, da das elektronische Drosselventil 72
in Abhangigkeit von dem Beschleunigerdffnungs-
grad Acc durch die Drosselsteuerung betétigt wird
und der Drossel6éffnungsgrad 6th deshalb auf ei-
nen Grad entsprechend dem Beschleunigeréffnungs-
grad Acc eingestellt ist, betatigt die Ladedruckun-
terdriickungssteuerungseinrichtung 108 das elektro-
nische Drosselventil 72 in der Ladedruckunterdri-
ckungssteuerung derart, dass der Drossel6ffnungs-
grad 6th kleiner als der Grad wird, der dem Beschleu-
nigeréffnungsgrad Acc entspricht, durch die Drossel-
steuerung, wodurch der Anstieg in dem Ladedruck
Pcmout gestoppt wird. Ein Betatigungsbetrag und
eine Betatigungsgeschwindigkeit des elektronischen
Drosselventils 72 in der Ladedruckunterdriickungs-
steuerung sind empirisch vorab eingestellt, sodass
zum Beispiel ein Passagier kein unangenehmes Ge-
fuhl aufgrund einer Anderung in dem Ladedruck
Pcmout durch die Ladedruckunterdriickungssteue-
rung hat und dass der Anstieg in dem Ladedruck
Pcmout umgehend stoppt. Das elektronische Dros-
selventil 72 entspricht einem Ladedruckeinstellme-
chanismus der vorliegenden Erfindung. Falls der La-
dedruck Pcmout des Laders 54 gleich wie oder gro-
Rer als ein Ladedruckunterdriickungsschwellenwert
P1cmout wird, sieht die Ladedruckunterdriickungs-
steuerungseinrichtung 108 unmittelbar die Lade-
druckunterdrickungssteuerung vor, um das elektro-
nische Drosselventil 72 in der SchlieRrichtung zu be-
tatigen; jedoch, falls die Ladedruckunterdriickungs-
steuerungsbegrenzungseinrichtung 110 die Betati-
gung des elektronischen Drosselventils 72 in der La-
dedruckunterdriickungssteuerung beschrankt, kann
die Ladedruckunterdrickungssteuerungseinrichtung
108 die Startzeit einer Betatigung des elektronischen
Drosselventils 72 von dann verzégern, wenn der La-
dedruck Pcmout gleich wie oder gréRer als der Lade-
druckunterdriickungsschwellenwert P1cmout wird.

[0040] Die Ladedruckunterdrickungssteuerungs-
beschrankungseinrichtung 110 sieht ei-
ne Ladedruckunterdrickungsbetatigungsbeschran-
kungssteuerung zum Beschranken der Betéatigung
des elektronischen Drosselventils 72 in der Schlief3-
richtung in der Ladedruckunterdriickungssteuerung
in der Mitte eines Schaltens des automatischen Ge-
triebes 12 vor, wenn die Schaltfortschrittsrate PRat
des Schaltens naher an der Beendigung bzw. Ver-
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vollstdndigung des Schaltens ist, das heifl3t, wenn
die Schaltfortschrittsrate PRat naher an Eins ist. Ins-
besondere, falls die Schaltfortschrittsrate PRat des
automatischen Getriebes 12 gleich wie oder gréflier
als der Schaltfortschrittsratenschwellenwert PR1at
ist, wird die Ladedruckunterdriickungsbetatigungs-
beschrankungssteuerung vorgesehen. Insbesondere
verwendet die Ladedruckunterdriickungssteuerungs-
beschrankungseinrichtung 110 das Ladedruckunter-
driickungssteuerungsanderungskennzeichen FLAG
01 und beschrankt die Betatigung des elektronischen
Drosselventils 72 in der SchlieRrichtung in der Lade-
druckunterdriickungssteuerung wahrend einer Zeit-
dauer, wahrend das Ladedruckunterdriickungssteue-
rungsanderungskennzeichen FLAGO1 an ist. Zum
Beispiel hindert, die Ladedruckunterdriickungssteue-
rungsbeschrankungseinrichtung 110 die Ladedruck-
unterdriickungssteuerungseinrichtung 108 wahrend
der Zeitdauer daran, das elektronische Drossel-
ventil 72 in der Ladedruckunterdrickungssteue-
rung zu betatigen, wahrend das Ladedruckunter-
driickungssteuerungsanderungskennzeichen FLAG
01 an ist, wenn die Ladedruckunterdriickungs-
steuerungseinrichtung 108 die Ladedruckunterdrii-
ckungssteuerung vorsieht. Mit anderen Worten,
falls das Ladedruckunterdriickungssteuerungsande-
rungskennzeichen FLAGO1 in der Mitte eines Schal-
tens des automatischen Getriebes 12 an ist, ver-
zbgert die Ladedruckunterdriickungssteuerungsbe-
schrankungseinrichtung 110 die Startzeit einer Beta-
tigung des elektronischen Drosselventils 72 in der La-
dedruckunterdriickungssteuerung bis zu einer Been-
digung des Schaltens, wenn die Ladedruckunterdrii-
ckungssteuerung 108 die Ladedruckunterdriickungs-
steuerung vorsieht. Kurz gesagt, wenn es beschrie-
ben ist, dass die Ladedruckunterdriickungssteue-
rungsbeschrankungseinrichtung 110 die Betatigung
des elektronischen Drosselventils 72 in der Schliel3-
richtung in der Ladedruckunterdriickungssteuerung
in der Mitte eines Schaltens des automatischen Ge-
triebes 12 beschrankt, bedeutet dies, dass dann,
wenn die Ladedruckunterdriickungssteuerungsein-
richtung 108 die Ladedruckunterdriickungssteuerung
vorsieht, die Ladedruckunterdriickungssteuerungs-
beschrankungseinrichtung 110 die Startzeit einer Be-
tatigung des elektronischen Drosselventils 72 in der
Ladedruckunterdrickungssteuerung bis zu einer Be-
endigung des Schaltens verzdgert.

[0041] Obwohl die Ladedruckunterdriickungssteue-
rungsbeschrankungseinrichtung 110 die Startzeit
einer Betdtigung des elektronischen Drosselven-
tils 72 in der Ladedruckunterdrickungssteue-
rung bis zu einer Beendigung des Schaltens in
der Ladedruckunterdrickungsbetatigungsbeschran-
kungssteuerung verzdgert, kann die Ladedruckunter-
drickungssteuerungsbeschrankungseinrichtung 110
die Betatigung des elektronischen Drosselventils
72 in der Ladedruckunterdriickungsbetatigungsbe-
schrankungssteuerung durch eine andere Methode

bzw. ein anderes Verfahren anstelle der Verzoge-
rung der Startzeit der Betatigung oder zusammen
mit der Verzégerung der Startzeit der Betatigung be-
schréanken. Zum Beispiel ist ein Beispiel eines ande-
ren Verfahrens, das dann, falls das Ladedruckunter-
driickungssteuerungsanderungskennzeichen FLAG
01 an ist, die Ladedruckunterdriickungssteuerungs-
beschrankungseinrichtung 110 einen Betatigungsbe-
trag oder eine Betatigungsgeschwindigkeit verrin-
gert, wenn die Ladedruckunterdriickungssteuerungs-
einrichtung 108 das elektronische Drosselventil 72
in der Richtung eines Stoppens des Anstiegs in
dem Ladedruck Pcmout (Schlierichtung) in der La-
dedruckunterdriickungssteuerung betatigt, als ver-
glichen mit dem Fall, in dem das Ladedruckunter-
driickungssteuerungsanderungskennzeichen FLAG
01 aus ist. Mit anderen Worten, wenn es be-
schrieben ist, dass die Ladedruckunterdriickungs-
steuerungsbeschrankungseinrichtung 110 die Beta-
tigung des elektronischen Drosselventils 72 in der
Schlielrichtung in der Ladedruckunterdriickungs-
steuerung in der Mitte eines Schaltens des au-
tomatischen Getriebes 12 beschrankt, bedeutet
dies, dass die Ladedruckunterdriickungssteuerungs-
begrenzungseinrichtung 110 einen Betatigungsbe-
trag oder eine Betatigungsgeschwindigkeit verrin-
gert, wenn die Ladedruckunterdriickungssteuerungs-
einrichtung 108 das elektronische Drosselventil 72
in der Richtung eines Stoppens des Anstiegs in
dem Ladedruck Pcmout (Schliefdrichtung) in der
Ladedruckunterdriickungssteuerung betatigt, vergli-
chen mit dem Fall, dass die Betatigung des elek-
tronischen Drosselventils 72 nicht beschrankt ist.
In diesem Fall, selbst wenn das Ladedruckunter-
driickungssteuerungsanderungskennzeichen FLAG
01 an ist, kann die Ladedruckunterdriickungssteue-
rungsbeschrankungseinrichtung 110 die Startzeit ei-
ner Betatigung des elektronischen Drosselventils
72 in der Ladedruckunterdriickungssteuerung ver-
zdgern oder nicht. Falls die Betatigung des elek-
tronischen Drosselventils 72 aufgrund eines Vor-
sehens bzw. einer Verordnung der Ladedruckun-
terdriickungssteuerung in der Mitte eines Schal-
tens des automatischen Getriebes 12 gestartet wird,
kann die Ladedruckunterdriickungssteuerungsbe-
schrankungseinrichtung 110 die Ladedruckunterdri-
ckungssteuerungseinrichtung 108 anweisen, die Be-
tatigungsgeschwindigkeit des elektronischen Dros-
selventils 72 in der SchlieRrichtung in der Ladedruck-
unterdriickungssteuerung kleiner zu machen, wenn
die Schaltfortschrittsrate PRat bei der Startzeit der
Betatigung geringer ist, das heilst, wenn die Schalt-
fortschrittsrate PRat bei der Startzeit der Betatigung
naher an der bei dem Start des Schaltens ist. Der Be-
tatigungsbetrag und die Betatigungsgeschwindigkeit
des elektronischen Drosselventils 72 in dem Fall ei-
nes Beschrankens der Betatigung des elektronischen
Drosselventils 72 in der Ladedruckunterdriickungs-
steuerung durch die Ladedruckunterdriickungssteue-
rungsbeschrankungseinrichtung 110 sind vorab der-

9/19



DE 11 2011105932 T5 2014.09.11

art empirisch eingestellt, dass ein Schaltruck des
automatischen Getriebes 12 nicht gréRer gemacht
wird aufgrund der Verordnung der Ladedruckunter-
driickungssteuerung und dass der Anstieg in dem La-
dedruck Pcmout so schnell wie mdglich stoppt.

[0042] Fig. 4 ist ein Flussdiagramm zum Erlautern
eines Hauptteils des Steuerbetriebs der elektroni-
schen Steuervorrichtung 72, das heil3t des Steu-
erbetriebs eines Vorsehens der Ladedruckunterdru-
ckungssteuerung zu der Zeit eines Schaltens des au-
tomatischen Getriebes 12 und wird wiederholt mit ei-
ner extrem kurzen Zykluszeit, zum Beispiel in der
GréRenordnung von wenigen Millisekunden bis zu
wenigen Zehntelmillisekunden ausgefuhrt. Der Steu-
erbetrieb, der in Fig. 4 abgebildet ist, wird ausschlief3-
lich oder gleichzeitig mit anderen Steuerbetrieben
bzw. Steuerungsbetatigungen durchgefiihrt.

[0043] Zuerst wird bei Schritt (hiernach wird "Schritt”
weggelassen) SA1 bestimmt, ob das automatische
Getriebe 12 in der Mitte eines Schaltens ist. Falls die
Bestimmung von SA1 bejaht wird bzw. positiv ist, das
heil’t, falls das automatische Getriebe 12 in der Mit-
te eines Schaltens ist, geht der Betrieb zu SA2. An-
dererseits, falls die Bestimmung von SA1 negativ ist,
geht der Betrieb zu SA8. SA1 entspricht der Schalt-
mittenbestimmungseinrichtung 100.

[0044] Bei SA2, was der Schaltfortschrittsraten-
bestimmungseinrichtung 102 entspricht, wird die
Schaltfortschrittsrate PRat des automatischen Ge-
triebes 12 berechnet. Es wird dann bestimmt, ob die
Schaltfortschrittsrate PRat gleich wie oder groRer als
der Schaltfortschrittsratenschwellenwert PR1at ist.
Falls die Bestimmung von SA1 positiv ist, das heilf3t,
falls die Schaltfortschrittsrate PRat gleich wie oder
groRer als der Schaltfortschrittsratenschwellenwert
PR1atist, fahrt der Betrieb mit SA3 fort. Andererseits,
falls die Bestimmung von SA2 negativ ist, geht der
Betrieb zu SA1.

[0045] Bei SA3, was der Kennzeichenumschaltein-
richtung 104 entspricht, wird das Ladedruckunter-
driickungssteuerungsanderungskennzeichen FLAG
01 eingestellt, um An (AN) zu ein. SA3 wird von SA4
gefolgt.

[0046] Bei SA4, was der Ladedruckbestimmungs-
einrichtung 106 entspricht, wird es bestimmt, ob der
Ladedruck Pcmout des Laders 54 gleich wie oder
groRer als der Ladedruckunterdriickungsschwellen-
wert P1cmout ist. Falls die Bestimmung von SA4 po-
sitiv ist, das heilt, falls der Ladedruck Pcmout des
Laders 54 gleich wie oder gréRer als der Ladedruck-
unterdriickungsschwellenwert P1cmout ist, geht der
Betrieb zu SA5. Andererseits, falls die Bestimmung
von SA4 negativ ist, geht der Betrieb zu SA1.

[0047] Bei SA5, was der Ladedruckunterdriickungs-
steuerungseinrichtung 108 und der Ladedruckunter-
druckungssteuerungsbeschrankungseinrichtung 110
entspricht, ist die Ladedruckunterdriickungs-
steuerung vorgesehen. Jedoch wird, wah-
rend das Ladedruckunterdriickungssteuerungsan-
derungskennzeichen FLAGO1 an ist, die Beta-
tigung des elektronischen Drosselventils 72 in
der Schliefdrichtung in der Ladedruckunterdri-
ckungssteuerung beschrankt bzw. begrenzt. Da
das Ladedruckunterdriickungsteuerungsanderungs-
kennzeichen FLAGO1 bei SA3 angeschaltet wird, ist
die Betatigung des elektronischen Drosselventils 72
in der SchlieRrichtung bei SA5 beschrankt. Zum Bei-
spiel ist ein Beschranken der Betdtigung des elek-
tronischen Drosselventils 72 in der Schliefrichtung
in der Ladedruckunterdriickungssteuerung dazu, um
die Ladedruckunterdriickung durch die Ladedruckun-
terdriickungssteuerung zu verzdgern, oder insbeson-
dere dazu, um die Startzeit der Betatigung des elek-
tronischen Drosselventils 72 bis zu einer Beendigung
des Schaltens des automatischen Getriebes 12 zu
verzdgern, wenn die Ladedruckunterdriickungsteue-
rung vorgesehen ist. Alternativ kann anstelle der Ver-
zdgerung oder zusatzlich zu der Verzégerung die
Beschrankung dazu sein, um den Betatigungsbetrag
oder eine Betatigungsgeschwindigkeit zu verringern,
wenn das elektronische Drosselventil 72 in der Rich-
tung eines Stoppens des Anstiegs in dem Ladedruck
Pcmout in der Ladedruckunterdriickungssteuerung
betatigt wird, verglichen mit dem Fall, dass die Be-
tatigung des elektronischen Drosselventils 72 nicht
beschrankt ist. Anders gesagt, ein Reduzieren bzw.
ein Verringern der Betatigungsgeschwindigkeit des
elektronischen Drosselventils 72 ist dazu, um einen
Steuerungszuwachs zu der Richtung eines Verrin-
gerns (Absenkens) der Betatigungsgeschwindigkeit
in der Steuerung eines Betatigens des elektronischen
Drosselventils 72 zu andern. SA5 wird von SA6 ge-
folgt.

[0048] Bei SA6, was der Schaltmittenbestimmungs-
einrichtung 100 entspricht, wird es bestimmt, ob das
Schalten des automatischen Getriebes 12 vervoll-
standigt bzw. abgeschlossen ist. Falls die Bestim-
mung von SAG positiv ist, das heilt, falls das Schal-
ten des automatischen Getriebes 12 abgeschlossen
ist, geht der Betrieb zu SA7. Andererseits, falls die
Bestimmung SA6 negativ ist, wird SA6 wiederholt.

[0049] Bei SA7, was der Kennzeichenumschaltein-
richtung 104 entspricht, wird das Ladedruckunter-
driickungssteuerungsanderungskennzeichen FLAG
01 eingestellt, um Aus (AUS) zu sein. Obwohl die
Betatigung des elektronischen Drosselventils 72 in
der Schliefrichtung in der Ladedruckunterdriickungs-
steuerung beginnt, bei SA5 beschrankt zu wer-
den, da das Ladedruckunterdriickungssteuerungsan-
derungskennzeichen FLAGO1 eingestellt ist, um bei
SA7 Aus (AUS) zu sein, wird die Beschréankung auf
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eine Betatigung des elektronischen Drosselventils 72
aufgehoben.

[0050] Bei SA8, was der Kennzeichenumschaltein-
richtung 104 entspricht, ist das Ladedruckunter-
driickungsteuerungsanderungskennzeichen FLAG
01 eingestellt, um Aus (AUS) zu sein.
Falls das Ladedruckunterdriickungssteuerungséande-
rungskennzeichen FLAGO1 bereits aus ist, wird der
Aus-Zustand fortgefihrt.

[0051] Fig. 5istein Zeitdiagramm zum Erlautern des
Flussdiagramms von Fig. 4 durch ein Nehmen ei-
nes Leistungsherunterschaltens (Power-On Downs-
hift) als ein Beispiel, wenn das Beschleunigerpedal
88 stark getreten ist, um ein Herunterschalten des au-
tomatischen Getriebes 12 durchzufiihren. Das Her-
unterschalten des automatischen Getriebes 12, das
in Fig. 5 durchgefuhrt wird, ist ein Schalten, das durch
ein Umschalten der Kupplungen C oder der Brem-
sen B, um in Eingriff zu gelangen, welche in dem au-
tomatischen Getriebe 12 enthalten sind, das heif3t,
das Kupplung-zu-Kupplung-Schalten, wie zum Bei-
spiel ein Schalten von der vierten Geschwindigkeit zu
der dritten Geschwindigkeit des automatischen Ge-
triebes 12. In Fig. 5 wird fir die Einfachheit der Be-
schreibung die Drehmomentwandleriberbrickungs-
kupplung 46 angenommen, um in einem eingertick-
ten Zustand zu sein, um die Zeitdiagramme der Ma-
schinendrehzahl Ne und der Turbinendrehzahl Nt in
dem gleichen Diagramm zu reprasentieren.

[0052] Eine Zeit t1 von Fig. 5 zeigt einen Zeitpunkt,
wenn das Beschleunigerpedal 88 stark niederge-
drickt ist. Deshalb steigt in Fig. 5 der Beschleuni-
geroffnungsgrad Acc in einer gestuften Art und Weise
bei der Zeit t1 und der Drossel6ffnungsgrad 6th steigt
entsprechend in einer gestuften Art und Weise. Auf-
grund des Anstiegs in dem Beschleunigeréffnungs-
grad Acc wird eine Schaltanweisung zum Durchfiih-
ren des Herunterschaltens des automatischen Ge-
triebes 12 ausgegeben. Aufgrund des Anstiegs in
dem Drossel6ffnungsgrad 6th zu der Zeit t1 steigt die
Fahrzeuglangsbeschleunigung ACL allmahlich von
Zeit t1 zu Zeit t2 an. Da der Drossel6ffnungsgrad
Bth bei Zeit t1 steigt, beginnt der Ladedruck Pcmout
des Laders 54 mit einer Antwortverzégerung anzu-
steigen.

[0053] Zwischen Zeit t1 und Zeit t2 wird das Um-
schalten der in Eingriff gelangenden Kupplungen C
und Bremsen B zum Etablieren des Herunterschal-
tens des automatischen Getriebes 12 gestartet und
eine Tragheitsphase des Herunterschaltens startet
von Zeit t2 an. In Fig. 5 entspricht die Tragheits-
phase von Zeit t2 bis Zeit t5. Entsprechend wird die
Bestimmung von SA1 von Fig. 4 bei Zeit {2 positiv.
Wenn das Herunterschalten von Zeit t2 von Fig. 5
aus fortschreitet, erhdht sich allmahlich die Maschi-
nendrehzahl Ne und die Turbinendrehzahl Nt von Zeit

t2 zu Zeit t5 und die Schaltfortschrittsrate PRat des
automatischen Getriebes 12 steigt ebenfalls allmah-
lich an. Wie in Fig. 5 abgebildet ist, ist die Schalt-
fortschrittsrate PRat zu der Zeit t2 Null, wenn das
Schalten des automatischen Getriebes 12 gestartet
ist (wenn die Tragheitsphase gestartet ist) und ist
Eins bei der Zeit t5, wenn das Schalten beendet bzw.
vervollstéandigt ist (wenn die Tragheitsphase been-
det ist). In der Zeitdauer von Zeit t2 bis Zeit t5 ist
das automatische Getriebe 12 in der Tragheitspha-
se und deshalb steigt die Fahrzeuglangsbeschleuni-
gung ACL allmahlich an.

[0054] Zeit t3 von Fig. 5 zeigt einen Zeitpunkt, wenn
die Schaltfortschrittsrate PRat gleich wie oder grofier
als der Schaltfortschrittsratenschwellenwert PR1at
wird. Deshalb wird die Bestimmung von SA2 von
Fig. 4 zu einer Zeit t3 positiv und als ein Ergeb-
nis wird das Ladedruckunterdriickungsteuerungsan-
derungskennzeichen FLAGO1 von Aus (AUS) zu An
(AN) hin umgeschaltet.

[0055] Zeitt5 stellt einen Zeitpunkt einer Vervollstan-
digung des Herunterschaltens dar und die Anstiege
in der Maschinendrehzahl Ne und der Turbinendreh-
zahl Nt sind bei Zeit t5 beendet. Die Schaltfortschritts-
rate PRat des automatischen Getriebes 12 erreicht
Eins bei einer Zeit t5, wenn das Schalten vervoll-
standigt bzw. beendet ist (wenn das Herunterschal-
ten beendet ist) und kehrt dann nach einer Vervoll-
standig bzw. Beendigung des Schaltens zu Null zu-
rick. Da das Herunterschalten bei Zeit t5 beendet
ist, wird die Bestimmung von SAG6 in Fig. 4 positiv
und das Ladedruckunterdriickungssteuerungsande-
rungskennzeichen FLAGO1 wird bei SA7 von Fig. 4
von An nach Aus umgeschaltet.

[0056] Zeit t4 von Fig. 5 stellt einen Zeitpunkt dar,
wenn der Ladedruck Pcmout in einem Anstiegspro-
zess gleich wie oder gréRer als der Ladedruckunter-
driickungsschwellenwert P1cmout wird. Deshalb wird
die Bestimmung von SA4 von Fig. 4 zu einer Zeit
t4 positiv und als ein Ergebnis wird SA5 von Fig. 4
ausgefiihrt. Da das Ladedruckunterdriickungssteue-
rungsanderungskennzeichen FLAGO1 bei Zeit t4 An
ist, wird die Betatigung des elektronischen Drossel-
ventils 72 in der Schlief3richtung in der Ladedruckun-
terdriickungssteuerung beschrankt; jedoch, falls es
angenommen wird, dass die Betatigung des elektro-
nischen Drosselventils 72 nicht beschrankt ist, verrin-
gert sich der Drosseloffnungsgrad 6th wie gewoéhnlich
unmittelbar von Zeit t4 aus, was durch eine durchge-
zogene Linie L11 von Fig. 5 dargestellt ist, und des-
halb andert sich der Ladedruck Pcmout des Laders
54, wie durch eine durchgezogene Linie L12 darge-
stellt ist, und der Anstieg in dem Ladedruck Pcmout
ist gestoppt. In diesem Fall wird das Eingangsdreh-
moment des automatischen Getriebes 12 abrupt ge-
andert, wenn die Kupplung C etc. zu der Zeit einer Be-
endigung des Herunterschaltens synchronisiert sind,
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was die Fahrzeuglangsbeschleunigung ACL veran-
lasst, unmittelbar nach einer Zeit t5 zu oszillieren
bzw. zu schwanken, wie es durch eine durchgezoge-
ne Linie L13 dargestellt ist, und der Schaltruck wird
gréer gemacht.

[0057] Andererseits ist in diesem Beispiel die Be-
tatigung des elektronischen Drosselventils 72 in
der Schlierichtung in der Ladedruckunterdriickungs-
steuerung von Zeit t3 bis Zeit t5 beschrankt, wah-
rend das Ladedruckunterdriickungssteuerungsande-
rungskennzeichen FLAGO1 An ist. Zum Beispiel, falls
die Beschrankung auf eine Betdtigung des elek-
tronischen Drosselventils 72 durch ein Verringern
der Betatigungsgeschwindigkeit in einer Betatigung
des elektronischen Drosselventils 72 in der Rich-
tung eines Stoppens des Anstiegs in dem Ladedruck
Pcmout in der Ladedruckunterdriickungssteuerung
erreicht wird, verglichen mit dem Fall, dass die Beta-
tigung des elektronischen Drosselventils 72 nicht be-
schrankt ist (siehe die durchgezogene Linie L11 von
Fig. 5), verringert sich der Drossel6ffnungsgrad 6th
von der Zeit t4 aus, wie es durch eine doppelt gepunk-
tete Strichlinie L21 dargestellt ist. Mit anderen Worten
wird in der Anordnung bzw. dem Vorsehen der La-
dedruckunterdriickungssteuerung zum Beispiel der
Steuerungszuwachs fiur ein Betatigen des elektroni-
schen Drosselventils 72 geandert, um eine Zeitra-
te einer Verringerung des Drossel6ffnungsgrads 6th
kleiner zu machen als verglichen mit der durchgezo-
genen Linie L11, und das elektronische Drosselven-
til 72 wird in der SchlieRrichtung betatigt. Als ein Er-
gebnis andert sich der Ladedruck Pcmout langsam,
wie durch eine doppelt gepunktete Strichlinie L22 dar-
gestellt ist, verglichen mit der durchgezogenen Linie
L12, und der Anstieg in dem Ladedruck Pcmout ist
gestoppt.

[0058] Ineinem anderen Beispiel, falls die Beschran-
kung auf die Betatigung des elektronischen Drossel-
ventils 72 in der Ladedruckunterdriickungssteuerung
durch ein Verzdgern der Startzeit einer Betatigung
des elektronischen Drosselventils 72 bis zur Been-
digung des Schaltens des automatischen Getriebes
12 erreicht wird, wenn die Ladedruckunterdriickungs-
steuerung vorgesehen ist, verringert sich der Dros-
seléffnungsgrad 6th aufgrund der Verordnung bzw.
des Vorsehens der Ladedruckunterdriickungssteue-
rung, wie durch eine Strichlinie L31 dargestellt ist. Mit
anderen Worten wird die Startzeit einer Verringerung
des Drossel6ffnungsgrads 6th in der Ladedruckunter-
driickungssteuerung von Zeit t4 bis Zeit t5 verzdgert
und der Drosseldffnungsgrad 6th verringert sich von
einer Zeit t5 an mit zum Beispiel dem gleichen Verrin-
gerungsgradienten wie die durchgezogene Linie L11.
Als ein Ergebnis beginnt der Ladedruck Pcmout, sich
von einer Zeit t5 mit einer ausreichenden Verzdge-
rung zu verringern, wie durch eine Strichlinie L32 dar-
gestellt ist.

[0059] Wie vorangehend beschrieben ist, falls die
Betétigung des elektronischen Drosselventils 72 in
der Schliefrichtung in der Ladedruckunterdriickungs-
steuerung von Zeit t3 bis zu Zeit t5 beschrankt ist,
wird eine Ausweitung des Schaltrucks, wie durch die
durchgezogene Linie L31 dargestellt ist, bei der Be-
endigung des Herunterschaltens vermieden und die
Fahrtenlangsbeschleunigung AC11 andert sich, wie
durch eine Strichlinie L33 dargestellt ist, unmittelbar
nach einer Zeit t5.

[0060] Gemall diesem Beispiel, falls der Lade-
druck Pcmout des Laders 54 gleich wie oder gro-
Rer als der Ladedruckunterdriickungsschwellenwert
P1cmout ist, sieht die Ladedruckunterdriickungs-
steuerungseinrichtung 108 die Ladedruckunterdri-
ckungssteuerung vor, um das elektronische Drossel-
ventil 72 derart zu betatigen, dass ein Anstieg in dem
Ladedruck Pcmout in dem Verlauf des Anstiegs in
dem Ladedruck Pcmout des Laders 54 unterdriickt
wird, sodass zum Beispiel der Anstieg in dem La-
dedruck Pcmout gestoppt wird. Wie in dem Zeitdia-
gramm von Fig. 5 dargestellt ist, ist die Ladedruck-
unterdriickungssteuerung in der Mitte eines Schal-
ters des Automatikgetriebes 12 beschrankt, vergli-
chen mit nach dem Schalten des automatischen Ge-
triebes 12. Mit anderen Worten ist die Ladedruckun-
terdriickungssteuerung verglichen damit beschrankt,
wenn das Automatikgetriebe 12 nicht in der Mitte ei-
nes Schaltens ist. Deshalb kann, da der Anstieg in
dem Ladedruck Pcmout in der Mitte eines Schaltens
des automatischen Getriebes 12 zwangsweise kaum
unterdruckt wird, eine Verschlechterung in einem An-
sprechverhalten einer Antriebskraft vermieden wer-
den. Da eine abrupte Anderung in einem Maschinen-
drehmoment kaum aufgrund des Vorsehens der La-
dedruckunterdriickungssteuerung in der Mitte eines
Schaltens auftritt, kann der Schaltruck des automati-
schen Getriebes 12 verringert werden. Kurz gesagt
kann eine Verschlechterung in einer Fahrbarkeit ver-
hindert werden.

[0061] Gemal’ diesem Beispiel, wie in dem Zeit-
diagramm von Fig. 5 abgebildet ist, wird zum Bei-
spiel das Schalten des automatischen Getriebes 12,
das mit der Beschrankung auf der Ladedruckun-
terdrlickungssteuerung assoziiert ist, das Leistungs-
herunterschalten (Power-On Downshift) aufgrund ei-
ner Niederdriickbetatigung des Beschleunigerpedals
88 ausgefihrt. Deshalb wird eine Verschlechterung
in dem Ansprechverhalten einer Antriebskraft ange-
messen verhindert, wenn ein Fahrer ein hohes An-
sprechverhalten einer Antriebskraft fordert.

[0062] Gemalk diesem  Beispiel beschrankt
die Ladedruckunterdriickungssteuerungsbeschran-
kungseinrichtung 110 die Betatigung des elektroni-
schen Drosselventils 72 in der Schliefrichtung in
der Ladedruckunterdriickungssteuerung fiir die La-
dedruckunterdriickungssteuerungseinrichtung 108 in
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der Mitte eines Schaltens des automatischen Ge-
triebes 12, wenn die Schaltfortschrittsrate PRat des
Schaltens néher an der Beendigung eines Schaltens
ist. Mit anderen Worten wird die Beschrankung auf
der Ladedruckunterdriickungssteuerung in der Mitte
des Schaltens des automatischen Getriebes 12 durch
ein Beschranken der Betatigung des elektronischen
Drosselventils 72 in der Schlief3richtung in der La-
dedruckunterdriickungssteuerung erreicht, wenn die
Schaltfortschrittsrate PRat des Schaltens naher an
der Beendigung eines Schaltens ist. Deshalb kann
die Betatigung des elektronischen Drosselventils 72
fir ein Unterdriicken eines Anstiegs in den Lade-
druck Pcmout in der Ladedruckunterdriickungssteue-
rung ohne ein Ubermalk oder einen Mangel hinsicht-
lich eines Vermeidens einer Verschlechterung in ei-
nem Ansprechverhalten einer Antriebskraft und eines
Verringerns des Schaltrucks beschrankt werden, ver-
glichen mit dem Fall von zum Beispiel einem einheit-
lichen bzw. uniformen Beschranken der Betatigung in
der Mitte eines Schaltens des automatischen Getrie-
bes 12.

[0063] Gemal diesem Beispiel, wenn es beschrie-
ben ist, dass die Betatigung des elektronischen Dros-
selventils 72 in der Ladedruckunterdriickungssteue-
rung in der Mitte eines Schaltens des automatischen
Getriebes 12 beschrankt ist, bedeutet dies, dass zum
Beispiel dann, wenn die Ladedruckunterdriickungs-
steuerung vorgesehen ist, die Startzeit einer Betati-
gung des elektronischen Drosselventils 72 bis zu ei-
ner Beendigung des Schaltens verzdgert wird. Des-
halb kann eine abrupte Anderung in einem Maschi-
nendrehmoment Te in der Schaltbeendigungszeit-
dauer mit hoher Wahrscheinlichkeit vermieden wer-
den und der Schaltruck kann verringert werden, da
das elektronische Drosselventil 72 nicht automatisch
betatigt wird, um den Anstieg in dem Ladedruck
Pcmout in einer Schaltbeendigungszeitdauer des au-
tomatischen Getriebes 12 zu unterdriicken.

[0064] GemalR diesem Beispiel beschrankt
die Ladedruckunterdriickungssteuerungsbeschran-
kungseinrichtung 110 die Betatigung des elektroni-
schen Drosselventils 72 in der Schlie3richtung in der
Ladedruckunterdriickungssteuerung, falls die Schalt-
fortschrittsrate PRat des automatischen Getriebes 12
gleich wie oder groRer als der Schaltfortschrittsra-
tenschwellenwert PR1at ist. Deshalb kann es ein-
fach bestimmt werden unter Verwendung des Schalt-
fortschrittsratenschwellenwerts PR1at, ob die Betati-
gung des elektronischen Drosselventils 72 in der La-
dedruckunterdriickungssteuerung beschrankt ist und
eine Steuerlast der elektronischen Steuervorrichtung
52 kann verringert werden, wenn die Ladedruckun-
terdriickungssteuerung vorgesehen ist.

[0065] Gemal diesem Beispiel sieht die Ladedruck-
unterdriickungssteuerungseinrichtung 108 die Lade-
druckunterdriickungssteuerung vor, falls der Lade-

druck Pcmout des Laders 54 gleich wie oder gro-
Rer als der Ladedruckunterdriickungsschwellenwert
P1cmout ist. Deshalb kann es durch ein Verwen-
den des Ladedruckunterdrickungsschwellenwerts
P1cmout einfach bestimmt werden, ob die Lade-
druckunterdriickungssteuerung vorgesehen ist, um
so den Ladedruck Pcmout des Laders 54 nicht Uber-
maRig hoch zu machen, und die Steuerlast der elek-
tronischen Steuervorrichtung 52 kann verringert wer-
den.

[0066] Gemall diesem Beispiel entscheidet die
Schaltfortschrittsratenstimmungseinrichtung 102 den
Schaltfortschrittsratenschwellenwert PR1at basie-
rend auf der Maschinendrehzahl Ne vor einem Start
eines Schaltens des automatischen Getriebes 12.
Da ein Ansprechverhalten des Ladedrucks Pcmout
des Laders 54 auf die Betatigung des elektronischen
Drosselventils 72 héher wird, wenn die Maschinen-
drehzahl Ne héher wird, unterscheidet sich ein Effekt
bzw. eine Wirkung des Vorsehens der Ladedruckun-
terdriickungssteuerung auf die Amplitude des Schalt-
rucks in Abhangigkeit von einem Niveau bzw. einer
Hohe der Maschinendrehzahl Ne. Deshalb kann ver-
glichen mit dem Fall, in dem der Schaltfortschrittsra-
tenschwellenwert PR1at ungeachtet der Maschinen-
drehzahl Ne ein konstanter Wert ist, eine Gelegen-
heit eines Beschrankens der Betatigung des elektro-
nischen Drosselventils 72 in der Ladedruckunterdrii-
ckungssteuerung in der Mitte eines Schaltens des au-
tomatischen Getriebes 12 ohne ein UbermaR oder ei-
nen Mangel erlangt werden.

[0067] Obwohl das Beispiel der vorliegenden Erfin-
dung im Detail mit Bezug auf die Zeichnungen be-
schrieben wurde, ist es lediglich eine Ausfiihrungs-
form und die vorliegende Erfindung kann in verschie-
denartig modifizierten und verbesserten Formen ba-
sierend auf dem Wissen von Fachmannern imple-
mentiert werden.

[0068] Zum Beispiel, obwohl der Abgasumgehungs-
pfad 66 und das Wastegate-Ventil 68 angeordnet
sind, wie in Fig. 1 in dem Beispiel abgebildet ist, kann
das Fahrzeug 6 ein Fahrzeug ohne den Abgasumge-
hungspfad 66 und das Wastegate-Ventil 68 sein.

[0069] Obwohl das elektronische Drosselventil 72
veranlasst wird, als der Ladedruckeinstellmechanis-
mus zu wirken, der betatigt wird, um den Anstieg in
dem Ladedruck Pcmout in der Ladedruckunterdri-
ckungssteuerung in dem Beispiel zu stoppen, da der
Ladedruck Pcmout schwieriger ansteigt, wenn der
Wastegate-Ventiloffnungsgrad 6wg ansteigt, kann
das Wastegate-Ventil 68 veranlasst werden, anstel-
le des elektronischen Drosselventils 72 oder zusam-
men mit dem elektronischen Drosselventil 72 als der
Ladedruckeinstellmechanismus in der Ladedruckun-
terdrickungssteuerung zu wirken.
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[0070] Obwohl die Schaltfortschrittsrate PRat des
automatischen Getriebes 12 aus einer Gleichung (1)
in dem Beispiel berechnet wird, ist die Gleichung
(1) lediglich ein Beispiel und die Schaltfortschrittsrate
PRat kann aus einem anderen Berechnungsverfah-
ren heraus berechnet werden. Die Schaltfortschritts-
rate PRat kann basierend auf einem Parameter ver-
schieden zu der Eingangsdrehzahl Nin des automati-
schen Getriebes 12 berechnet werden, zum Beispiel
basierend auf einer verstrichenen Zeit von dem Start
eines Schaltens.

[0071] Obwohl die Schaltfortschrittsrate PRat des
automatischen Getriebes 12 bei dem Start des Schal-
tens Null ist und bei der Beendigung bzw. Vervoll-
stdndigung des Schaltens in dem Beispiel Eins wird,
muss sich die Schaltfortschrittsrate PRat nicht in die-
ser Weise von Null bis Eins andern.

[0072] Obwohl der Ladedruck Pcmout des Laders 54
durch sich selbst in dem Anstiegsprozess in Fig. 5
des Beispiels ansteigt, kann der Ladedruck Pcmout
durch eine Regelung eingestellt werden, um zu ei-
nem vorbestimmten Sollladedruck hin zu konvergie-
ren, und der Ladedruck Pcmout, der durch die Re-
gelung eingestellt wird, kann der Ladedruckunterdrii-
ckungssteuerung unterzogen werden.

[0073] Obwohl das Schalten des automatischen Ge-
triebes 12 durch ein Anschalten des Beschleunigers
ausgeldst wird, das heifdt durch ein Niederdriicken
des Beschleunigerpedals 88, in dem Zeitdiagramm
von Fig. 5 in dem Beispiel, kann die Betatigung des
elektronischen Drosselventils 72 in der Schliefrich-
tung in der Ladedruckunterdriickungssteuerung in ei-
nem Schalten des automatischen Getriebes 12 be-
schrankt werden, das nicht durch das Anschalten des
Beschleunigers ausgeldst wird. Zum Beispiel kann
ein Herunterschalten oder ein Hinaufschalten des au-
tomatischen Getriebes 12 durch eine Schalthebelbe-
tatigung, das heil’t einem sequentiellen Schaltbetrieb
eines Fahrers erzeugt werden.

[0074] Obwohl das Herunterschalten des automa-
tischen Getriebes 12 in dem Zeitdiagramm von
Fig. 5 in dem Beispiel durchgefihrt wird, kann die
Betatigung des elektronischen Drosselventils 72 in
der SchlieRrichtung in der Ladedruckunterdriickungs-
steuerung wahrend eines Heraufschaltens des au-
tomatischen Getriebes 12 beschrankt werden. Die
Betatigung des elektronischen Drosselventils 72 in
der SchlieRrichtung in der Ladedruckunterdriickungs-
steuerung kann wahrend eines Schaltens beschrankt
werden, das zu dem Kupplung-zu-Kupplung-Schal-
ten des automatischen Getriebes 12 verschieden ist.

[0075] Obwohl das Fahrzeug 6 keinen Elektromotor
als eine Antriebskraftquelle zum Fahren in dem Bei-
spiel umfasst, kann das Fahrzeug 6 ein Hybridfahr-

zeug sein, das einen Elektromotor zum Fahren auf-
weist.

[0076] Obwohl das Fahrzeug 6 den Drehmoment-
wandler 14 aufweist, wie in Fig. 1 in dem Beispiel
abgebildet, ist der Drehmomentwandler 14 nicht we-
sentlich bzw. essentiell.

[0077] Obwohl der Lader 54 in dem Beispiel ein Ab-
gasturbinenlader ist, kann der Lader 54 ein mecha-
nischer Lader, das heif’t ein mechanischer Turbola-
der sein, der durch eine Drehung der Ausgangswelle
13 der Maschine 14 drehend angetrieben wird. Falls
der Lader 54 ein mechanischer Lader ist, sind der Ab-
gasumgehungspfad 66 und das Wastegate-Ventil 68
nicht angeordnet, wahrend eine Kupplung angeord-
net ist, die wahlweise die Ausgangswelle 13 der Ma-
schine 10 und eine Drehwelle des mechanischen La-
ders koppelt.

NOMENKLATUR DER ELEMENTE

6: Fahrzeug 10: Maschine 12: automatisches Ge-
triebe 38: Antriebsrader 52: elektronische Steu-
ervorrichtung (Fahrzeugmaschinensteuervorrich-
tung) 54: Lader 72: elektronisches Drosselventil
(Ladedruckeinstellmechanismus)

Patentanspriiche

1. Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung in einem
Fahrzeug, das eine Maschine, einen Lader, der Ein-
lassluft der Maschine mit Druck beaufschlagt, ei-
nen Ladedruckeinstellmechanismus, der einen Lade-
druck des Laders einstellt, und ein gestuftes auto-
matisches Getriebe aufweist, das eine Leistung der
Maschine an Antriebsrader ausgibt, wobei die Fahr-
zeugmaschinensteuervorrichtung eine Ladedruckun-
terdriickungssteuerung eines Betatigens des Lade-
druckeinstellmechanismus aufweist, um einen An-
stieg in dem Ladedruck in einem Verlauf eines An-
stiegs in dem Ladedruck des Laders zu unterdrticken,
wobei die Ladedruckunterdriickungssteuerung wah-
rend eines Schaltens des automatischen Getriebes
beschrankt wird, verglichen mit nach dem Schalten
des automatischen Getriebes.

2. Die Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung nach
Anspruch 1, wobei das Schalten des automatischen
Getriebes, das mit einer Beschrankung an der La-
dedruckunterdriickungssteuerung assoziiert ist, ein
Leistungsherunterschalten ist, das aufgrund einer
Niederdriickbetatigung eines Beschleunigerpedals
ausgefihrt wird.

3. Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung nach An-
spruch 1 oder 2, wobei die Beschrankung der La-
dedruckunterdriickungssteuerung dazu ist, um ei-
ne Betatigung des Ladedruckeinstellmechanismus
in der Ladedruckunterdriickungssteuerung zu be-
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schranken, wenn eine Fortschrittsrate eines Schal-
tens des automatischen Getriebes naher an einer Be-
endigung des Schaltens ist.

4. Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung nach ei-
nem der Anspriiche 1 bis 3, wobei die Beschréankung
auf der Ladedruckunterdriickungssteuerung dazu ist,
um eine Startzeit einer Betatigung des Ladedruck-
einstellmechanismus bis zu einer Beendigung des
Schaltens des automatischen Getriebes zu verzo-
gern, wenn die Ladedruckunterdriickungssteuerung
vorgesehen ist.

5. Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung nach ei-
nem der Anspriche 1 bis 4, wobei eine Betatigung
des Ladedruckeinstellmechanismus in der Lade-
druckunterdriickungssteuerung beschrankt ist, wenn
eine Fortschrittsrate des Schaltens gleich wie oder
grélRer als ein vordefinierter Schaltfortschrittsraten-
schwellenwert wahrend eines Schaltens des automa-
tischen Getriebes ist.

6. Fahrzeugmaschinensteuervorrichtung nach ei-
nem der Anspriche 1 bis 5, wobei die Ladedruck-
unterdriickungssteuerung vorgesehen ist, wenn ein
Ladedruck des Laders gleich wie oder gréler als
ein vordefinierter Ladedruckunterdriickungsschwel-
lenwert ist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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