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stufenloses Getriebe (CVT) einschliellich primaren und se-

kundaren Variatorriemenscheiben. Die primare und die se-

kundaren Variatorriemenscheiben haben jewells eine ent-

sprechende Halfte mit einer Kegelflache, die einen weitenva-

riablen Zwischenraum zwischen jeder Riemenscheibe und % "
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flachen bewegen und definiert so ein CVT-Verhaltnis. Ein se-
kundares Riemenscheibenventil regelt den Durchfluss eines
Mediums zur sekundaren Variatorriemenscheibe. Ein sekun-
dares Riemenscheiben-Druckverstarkungssystem erkennt,
ob ein Schnellstopp-Ereignis auftritt und gibt einen Be-
fehl, das sekundare Riemenscheibenventil wahrend dieses
Schnellstopp-Ereignisses vollstandig zu offnen. Wenn das
CVT-Verhaltnis wahrend des Schnellstopps einen vorbe-
stimmten Schwellenwert eines erwunschten Neustart-Ver-
haltnisses erreicht, wird eine Motordrehzahl-Anforderung an
einen Motor erteilt, der mit dem CVT verbunden ist, um die
Motordrehzahl zu erhohen. 110
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Beschreibung
EINLEITUNG

[0001] Die vorliegende Offenbarung betrifft eine Ver-
haltnissteuerung von stufenlosen Getrieben bei Fahr-
zeugverzogerungszustanden.

[0002] Ein stufenlos verstellbares Getriebe (CVT) ist
eine Art der Leistungsubertragung, die eine unendli-
che Variabilitat zwischen einem hochst- und einem
niedrigstmoglichen Drehzahlverhaltnis erzielen kann.
Anders als konventionell angetriebene Getriebe, die
einen oder mehrere Planetenradsatzen und mehrere
rotierende und Bremsreibungskupplungen zum Errel-
chen eines diskreten Zahnradzustandes verwenden,
benutzt ein CVT ein im Durchmesser veranderbares
Riemenscheibensystem, das als Variatoranordnung
bezeichnet wird innerhalb eines kalibrierten Bereichs
von Drehmomentverhaltnissen stufenlos ubergehen
kann.

[0003] Eine typische Variatoranordnung beinhaltet
zwel Variatorriemenscheiben, die uber ein endloses
drehbares Antriebselement wie eine Kette oder ei-
nen Riemen miteinander verbunden sind. Das end-
lose drehbare Antriebselement lauft innerhalb eines
weitenvariablen Zwischenraums, der durch kegeli-
ge zueinander passende Riemenscheibenhalften de-
finiert ist. Eine der Riemenscheiben ist gewohnlich
mit einer Motorkurbelwelle verbunden und wirkt so-
mit als antreibende/primare Riemenscheibe. Die an-
dere Riemenscheibe ist mit einer Abtriebswelle des
CVT verbunden und wirkt somit als eine angetrie-
bene/sekundare Riemenscheibe. Einer oder mehre-
re Radsatze konnen je nach Design auf der Antriebs-
seite und/oder Abtriebsseite der Variatoranordnung
verwendet werden. Um ein CVT-Drehzahlverhaltnis
zu andern, wird eine Verschiebungskraft auf die pri-
mare und/oder sekundare Riemenscheiben uber ein
oder mehrere Riemenscheiben-Stellglieder ausge-
ubt. Die Verschiebungskraft klemmt effektiv die Rie-
menscheibenhalften zusammen, um die Breite des
Spalts zwischen den Riemenscheibenflachen zu ver-
andern. Die Variation des Spaltmaldes, die man auch
als Wirkradius bezeichnet, veranlasst das drehba-
re Antriebselement, innerhalb des Spalts hoher oder
niedriger zu laufen. Dies wiederum andert die Wirk-
durchmesser der Variatorriemenscheiben und damit
das Ubersetzungsverhaltnis des CVT.

[0004] Das Verhaltnis zwischen den Antriebs- und
Abtriebswellen soll bevorzugt von einem Unterset-
zungsverhaltnis beim Anfahren des Fahrzeugs in ein
Overdrive-Verhaltnis bei Reisegeschwindigkeit va-
riiert sein. Eine Hydraulikpumpe stellt Hydraulikol-
druck zur Ubersetzungsregelung bereit. Bei bestimm-
ten Bedingungen, wie bel einem Panikstopp oder bei
starker Fahrzeugverzogerung kann eine zur Verfu-
gung stehende Durchflussrate der Hydraulikpumpe
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u. U. nicht das gewiinschte Ubersetzungsverhaltnis
In dem Zeitrahmen des Verzogerungszustands errel-
chen, wodurch das endgultige erwunschte Unterset-
zungsverhaltnis nicht erreicht wird, was wiederum in
einer schlechten Neustartleistung resultiert.

[0005] Somit besteht trotz der Tatsache, dass der-
zeltige CVT-Verhaltnissteuersysteme ihren Zweck
erfullen die Notwendigkeit fur ein neues und verbes-
sertes System und ein Verfahren zur Regelung des
Verhaltnisses eines CVT wahrend der Fahrzeugver-
zogerung.

KURZDARSTELLUNG

[0006] Gemal® mehreren Aspekten beinhaltet eine
Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur ein stu-
fenloses Getriebe ein stufenloses Getriebe (CVT)
einschliel3lich einer primaren Variatorriemenscheibe
und einer sekundaren Variatorriemenscheibe, die je-
wells einen Satz Riemenscheibenteile definieren, die
einen welitenvariablen Zwischenraum erzeugen. Ein
flexibles Tell ist innerhalb des weitenvariablen Zwi-
schenraum positioniert und bewegt sich, um ein CVT-
Verhaltnis zu definieren. Ein sekundares Riemen-
scheibenventil regelt den Durchfluss eines Mediums
zur sekundaren Variatorriemenscheibe. Ein sekunda-
res Riemenscheiben-Druckverstarkungssystem er-
kennt, ob ein Schnellstopp-Ereignis auftritt und gibt
einen Befehl, das sekundare Riemenscheibenven-
til wahrend dieses Schnellstopp-Ereignisses vollstan-
dig zu offnen.

[0007] In einem weiteren Aspekt der vorliegen-
den Offenbarung beinhaltet das sekundare Rie-
menscheiben-Druckverstarkungssystem des Welte-
ren ein Druckverstarkungsmodul mit einer Tabelle mit
skalaren Kalibrierungdaten, um einen Grad der offe-
nen Stellung des sekundaren Riemenscheibenventils
ZU identifizieren.

[0008] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung erzeugt das Druckverstarkungsmodul
ein Befehlssignal, um den Grad der offenen Stel-
lung des sekundaren Riemenscheibenventils zu ver-
andern.

[0009] In einem weiteren Aspekt der vorliegen-
den Offenbarung beinhaltet das sekundare Riemen-
scheiben-Druckverstarkungssystem des Welteren ei-
ne Grenzmodul, das das Befehlssignal vom Druck-
verstarkungsmodul empfangt und eine CVT-Verhalt-
nisrate anhand einer Tabelle von CVT-Verhaltnisra-
tendaten auswertet, um festzustellen, ob die Verhalt-
nisrate des CVT eine Anderung des Befehlssignals
dahingehend rechtfertigt, dass es eine reduzierte
Veranderungsrate der Verhaltnisrate vor dem Ende
des Schnellstopp-Ereignisses produzieren kann.
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[0010] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung beinhaltet das sekundare Riemenschel-
ben-Druckverstarkungssystem des Weiteren ein Par-
tialdruck-Verstarkungsmodul, das eine Zeit zum Ver-
haltnis fur das Fahrzeug bestimmt, um eine Ge-
schwindigkeit von null basierend auf einer gemes-
senen aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit und einer
gemessenen Fahrzeugverzogerung zu erreichen.

[0011] In einem weiteren Aspekt der vorliegen-
den Offenbarung beinhaltet das sekundare Riemen-
scheiben-Druckverstarkungssystem des Welteren ei-
ne Grenzmodul, das das Signal vom Partialdruck-
Verstarkungsmodul empfangt und eine CVT-Verhalt-
nisrate anhand einer Tabelle von CVT-Verhaltnisra-
tendaten auswertet, um festzustellen, ob die Verhalt-
nisrate des CVT einen Anderung des Befehlssignals
dahingehend rechtfertigt, dass es eine reduzierte
Veranderungsrate der Verhaltnisrate vor dem Ende
des Schnellstopp-Ereignisses produzieren kann.

[0012] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung andert die reduzierte Veranderungsrate
der Verhaltnisrate ein sekundares Riemenscheiben-
Druckziel.

[0013] In einem weiteren Aspekt der vorliegen-
den Offenbarung, wenn das CVT-Verhaltnis ein ge-
wunschten Verhaltnis uberschreitet, wird die Motor-
drehzahlanforderung an einen Motor erteilt, um die
Motordrehzahl zu erhohen und damit eine Leistung
von einer Flussigkeitspumpe zu erhohen, die einen
Medienstrom an das sekundare Riemenscheiben-
ventil bereitstellt.

[0014] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung definiert das Schnellstopp-Ereignis ein
Panikstopp-Ereignis.

[0015] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung definiert das Schnellstopp-Ereignis ein
plotzliches Stoppereignis, das bel einer Fahrzeugge-
schwindigkeit auftritt, die nicht grof3er als der Schwel-
lenwert der Fahrzeuggeschwindigkeit ist.

[0016] Gemald mehreren Aspekten beinhaltet eine
Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur ein stu-
fenloses Getriebe ein stufenloses Getriebe (CVT)
einschlief3lich primaren und sekundaren Variatorrie-
menscheiben. Die primare und die sekundaren Varia-
torriemenscheiben haben jewells eine entsprechen-
de Halfte mit einer Kegelflache, die einen weitenva-
riablen Zwischenraum zwischen jeder Riemenschel-
be und deren passenden Halfte definieren. Ein fle-
Xibles Tell ist In dem Zwischenraum positioniert und
lasst sich auf den Kegelflachen bewegen und defi-
niert so ein CVT-Verhaltnis. Ein sekundares Riemen-
scheibenventil regelt den Durchfluss eines Mediums
zur sekundaren Variatorriemenscheibe. Ein sekunda-
res Riemenscheiben-Druckverstarkungssystem er-
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kennt, ob ein Schnellstopp-Ereignis auftritt und gibt
einen Befehl, das sekundare Riemenscheibenven-
til wahrend dieses Schnellstopp-Ereignisses vollstan-
dig zu offnen. Wenn das CVT-Verhaltnis wahrend
des Schnellstopps einen vorbestimmten Schwellen-
wert eines erwunschten Neustart-Verhaltnisses er-
reicht, wird eine Motordrehzahl-Anforderung an einen
Motor ertellt, der mit dem CVT verbunden ist, um die
Motordrehzahl zu erhohen.

[0017] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung erhoht die Motordrehzahlanforderung
eine Leistung von einer Flussigkeitspumpe, die el-
nen Medienstrom an das sekundare Riemenschel-
benventil bereitstellt.

[0018] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung wird die Motordrehzahl-Anforderung er-
teilt, wenn die folgende Bedingung vorliegt: die Zeit
bis das Fahrzeug anhalt ist kurzer als ein vorbe-
stimmter kalibrierter Schwellenwert.

[0019] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung wird die Motordrehzahl-Anforderung er-
teilt, wenn die folgende Bedingung vorliegt: es wurde
ein Panikstopp erkannt; und es wurde noch keine Mo-
tordrehzahl-Anforderung fur die aktuelle Panikstopp-
Bedingung ertellt.

[0020] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung wird die Motordrehzahl-Anforderung er-
teilt, wenn die folgenden zusatzlichen Bedingungen
vorliegen: eine Drehmomentwandler-Kupplung ist of-
fen; die Druckverstarkungs-Anforderung der sekun-
daren Riemenscheibe ist grof3er als der vorbestimm-
te kalibrierte Schwellenwert; und ein wahres Dreh-
zahlverhaltnis ist groler als ein vorbestimmter kali-
brierter Schwellenwert.

[0021] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung wird die Motordrehzahl-Anforderung er-
teilt, wenn die folgenden zusatzlichen Bedingungen
vorliegen: eine Bremspedalstellung ist grofer als ein
vorbestimmter kalibrierter Schwellenwert; und eine
Dauer einer Motordrehzahl-Anforderung ist kleiner
als eine vorbestimmte kalibrierte Zeit.

[0022] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung wird die Motordrehzahl Anforderung
ausgegeben, wenn das Druckverstarkungssystem
der sekundaren Riemenscheibe einen Ausgangs-
druck vom sekundaren Riemenscheibenventil identi-
fiziert, der sinkt, was ein Ende des Schnellstopp-Er-
eignisses identifiziert.

[0023] Gemald mehreren Aspekten beinhaltet eine
Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur ein stu-
fenloses Getriebe ein stufenloses Getriebe (CVT)
einschlieldlich: einer primaren Variatorriemenschei-
be und einer sekundaren Variatorriemenscheibe,
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die jewells einen Satz Riemenscheibenteile definie-
ren, die einen weitenvariablen Zwischenraum erzeu-
gen. Ein flexibles Teil ist innerhalb des weitenva-
riablen Zwischenraum positioniert und bewegt sich,
um ein CVT-Verhaltnis zu definieren. Ein sekunda-
res Riemenscheibenventil regelt den Durchfluss el-
nes Mediums zur sekundaren Variatorriemenscheil-
be. Ein sekundares Riemenscheiben-Druckverstar-
kungssystem erkennt, ob ein Schnellstopp-Ereig-
nis auftritt und gibt einen Befehl, das sekundare
Riemenscheibenventil wahrend dieses Schnellstopp-
Ereignisses vollstandig zu offnen. Das sekundare
Riemenscheiben-Druckverstarkungssystem beinhal-
tet: ein Entscheidungsmodul, das identifiziert, wenn
das Schnellstopp-Ereignis nicht auftritt, wenn das
Fahrzeug die Geschwindigkeit verlangsamt; und ein
Partialdruck-Verstarkungsmodul, das ein Signal vom
Entscheidungsmodul empfangt, wenn das Schnell-
stopp-Ereignis nicht auftritt. Das Partialdruck-Ver-
starkungsmodul bestimmt eine Zeit zum Verhaltnis,
damit das Fahrzeug Nullgeschwindigkeit erreicht.

[0024] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung basiert die Zeit zum Verhaltnis auf der
aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit und einer Fahr-
zeugverzogerungsrate.

[0025] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Offenbarung erteilt das Partialdruck-Verstarkungs-
modul einen Befehl, mindestens einen Tell des se-
kundaren Riemenscheibenventils zu schlielden, um
einen reduzierte Veranderungsrate des CVT-Verhalt-
nisses vor einem Ende des Schnellstopp-Ereignisses
ZU erzeugen.

[0026] Weitere Anwendungsbereiche werden aus
der hierin bereitgestellten Beschreibung ersichtlich.
Es ist zu beachten, dass die Beschreibung und die
spezifischen Beispiele nur dem Zweck der Veran-
schaulichung dienen und nicht dazu beabsichtigt
sind, den Umfang der vorliegenden Offenbarung zu
begrenzen.

Figurenliste

[0027] Die hierin beschriebenen Zeichnungen die-
nen lediglich der Veranschaulichung und sollen den
Umfang der vorliegenden Offenbarung in keiner Wel-
se einschranken.

Fig. 1 ist eine schematische Darstellung
einer Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung
fur stufenlos verstellbare Getriebe nach einem
Ausfuhrungsform; und

Fig. 2 ist ein Flussdiagramm des Steuersystems
In Fig. 1.
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AUSFUHRLICHE BESCHREIBUNG

[0028] Die folgende Beschreibung ist ihrer Art nach
lediglich exemplarisch und beabsichtigt nicht, die vor-
liegende Offenbarung, Anwendung oder Verwendun-
gen zu begrenzen.

[0029] Unter Bezugnahme auf die Zeichnungen, in
denen gleiche Bezugszeichen gleichen oder ahnli-
chen Komponenten in den verschiedenen Figuren
entsprechen, wird in Fig. 1 ein Fahrzeug 10 sche-
matisch dargestellt. Das Fahrzeug 10 beinhaltet ei-
ne drehmomenterzeugende Vorrichtung 12, wie bel-
spielsweise den dargestellten Verbrennungsmotor
(E), die jedoch auch als batteriebetriebene Motor-
vorrichtung oder eine andere geeignete Vorrichtung
zum Erzeugen eines Abtriebs-Drehmoments ausge-
fuhrt sein kann. Zwecks Konsistenz bei der Darstel-
lung wird die drehmomenterzeugende Vorrichtung 12
hier nachstehend als ein Motor 12 beschrieben, ohne
dass damit eine Einschrankung auf diese Gestaltung
einhergeht.

[0030] Das Fahrzeug 10 beinhaltet auch ein stufen-
loses Getriebe (CVT) 14 und eine Steuerung 16.
Die Steuerung 16 ist zur Durchfuhrung einer Ver-
haltnisprufung und zum Berechnen eines aktuellen
Verhaltnisses des CVT 14 programmiert, sowie zur
Durchfuhrung weiterer Aktionen bzgl. des CVT 14
wahrend eines Schnellstopp-Ereignisses oder eines
Panikstopp-Ereignisses des Fahrzeugs 10, wie mit
nachstehend Bezug auf Fig. 2 naher beschrieben.

[0031] Das CVT 14 beinhaltet eine Primar-Varia-
torriemenscheibe 18 und eine Sekundar-Variatorrie-
menscheibe 20. Die Steuerung 16 ist aulderdem da-
fur programmiert, wahrend des normalen Betriebs
ein primares Riemenscheiben-Druckregelsignal 22,
und ein sekundares Riemenscheiben-Druckregelsi-
ghal 24 an die primaren und sekundaren Variatorrie-
menscheiben 18 und 20 zu ubertragen, und anschlie-
[3end nach einem plotzlichen Stoppereignis oder ei-
nem Panikstopp-Ereignis, wahrend denen ein pro-
grammiertes/kalibriertes CVT-Verhaltnis optimal fur
einen Neustart, im Folgenden als erster Schwellen-
wert 26, erwunscht ist, und ein Zustandssignal 28 an
eine welitere Steuerung zu kommunizieren, z. B. an
ein Motorsteuermodul (ECM) 30, nach einem derarti-
gen plotzlichen oder Panikstopp-Ereignis.

[0032] Die Steuerung 16 kann als eines oder mehre-
re Computergerate mit Speicher 32 konfiguriert wer-
den. Die Steuerung 16 kann auch Hardware-Elemen-
te wie einen Prozessor 34 und Logik-Schaltvorgange
beinhalten, einschlieldlich, aber nicht eingeschrankt
auf einen Timer, eine Analog-Digital-Schaltvorgang,
eine Digital-Analog-Schaltvorgang (D/A), Proportio-
nal-Integral-Differenzial-Steuerlogik (PID), einen Di-
gitalsignalprozessor und die notwendigen Einga-
be-/Ausgabeeinheiten sowie andere Signalaufberei-
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tungs- und/oder Puffer-Schaltvorgange. Der Spel-
cher 32 kann sowohl konkreten permanenten Spel-
cherplatz wie ROM-Festspeicher, z. B. magneti-
schen, Festkorper- und/oder optischen Speicher als
auch eine ausreichende Menge von RAM-Arbelts-
speicher, EEPROM-Festwertspeicher usw. beinhal-
ten. Schritte zur Ausfuhrung des Verfahrens zum Be-
treiben des Systems der vorliegenden Offenbarung
konnen Im Speicher 32 aufgenommen und durch
den Prozessor 34 in der Gesamtsteuerung des Fahr-
zeugs 10 ausgefuhrt werden.

[0033] Die Steuerung 16 ist mit dem ersten Schwel-
lenwertverhaltnis 26 Uber die Programmierung des
Speichers 32 der Steuerung 16 programmiert, z. B.
iIn einer Nachschlagetabelle. Die Steuerung 16 be-
stimmt, ob der Schwellwert wahrend des plotzlichen
Stoppereignisses oder wahrend des Panikstopp-Er-
eignisses erreicht wurde, wenn ein kalibriertes Ver-
haltnis einer zuletzt bekannten berechneten Mes-
sung uberschritten oder nicht erreicht wurde. Ein sol-
cher Wert kann offline ermittelt und im Speicher 32
gespeichert werden; es kann erwartet werden, dass
dieser Wert basierend auf dem Design bestimmter
verwendeter Drehzahlsensoren 36, 38 variiert, sowie
die Fahrzeugplattform, eine Drehmoment-Wandler-
kupplung (TCC) 39 eines Drehmomentwandlers und
der Variatorgeometrie.

[0034] Der Motor 12 beinhaltet eine Abtriebswelle
oder Kurbelwelle 40. Die Kurbelwelle 40 ist mit dem
CVT 14 verbunden, die wiederum eine Abtriebswel-
le 42 beinhaltet. Die Abtriebswelle 42 liefert letztend-
lich das Ausgangsdrenmoment 44 an eine Satz An-
triebsrader 46. Das CVT 14 beinhaltet die primaren
Variatorriemenscheibe 18, die mit der Kurbelwelle 40
verbunden ist und von dieser angetrieben wird, die
sekundare Variatorriemenscheibe 20, die mit der Ab-
triebswelle 42 verbunden ist, und ein flexibles konti-
nuierlich drehendes Antriebselement oder eine CVT-
Kette 48. Der Begriff ,Kette” wie hier verwendet be-
zieht sich auf eine geschlossene/endlose Schleife
aus Metall und/oder Gummi, die zum Ubertragen von
Drehmoment von der primaren Variatorriemenschel-
be 18 zur sekundaren Variatorriemenscheibe 20 ge-
eignet sind, einschlieldlich einer Schleife aus einer
Kette oder einem herkommlichen Gummi- und Metall-
CVT-Antriebsriemen. Zur Vereinfachung wird der Be-
griff ,Kette” nachfolgend fur beliebige geeignete end-
lose drehbare Elemente verwendet.

[0035] Die primaren und sekundaren Variatorrie-
menscheiben 18 und 20 definieren jewells einen Satz
Riemenscheibentelle, wobel jeder Satz einen festen
Abschnitt mit konischen Flachen und entgegenge-
sefzt ausgerichteten zusammenpassenden Halften
50 und 52 umfasst, mit entsprechenden konischen
Flachen 54 und 56, die gegeneinander beweglich
sind, um einen weltenvariablen Zwischenraum 58 zu
definieren. Die Kette 48 ist innerhalb des Zwischen-

2019.01.03

raums 58 positioniert und lauft auf den konischen Fla-
chen 54 und 56, wenn der Motor 12 die primare Va-
riatorriemenscheibe 18 mit der Motor- oder primaren
Riemenscheibendrehzahl 60 antreibt, was daher als
die Eingangsdrehzahl/ Primardrehzahl der primaren
Variatorriemenscheibe 18 wirkt. Die sekundar Varia-
torriemenscheibe 20 dreht sich mit einer sekundaren
Drehzahl 62.

[0036] Die Breite des Zwischenraums 58 kann uber
eine Bewegung der zusammenpassenden Halften 50
und/oder 52 variiert werden, um das Drehzahlverhalt-
nis des CVT 14 zu andern. Daher beinhaltet das Fahr-
zeug 10 in Fig. 1 entsprechende erste und zwelte
Variatorstellglieder 64 und 66, die beide auf primare
und sekundare Drucke 68 und 70 reagieren, die uber
entsprechende Riemenscheiben-Drucksensoren 72,
74 gemessen werden konnen, die die entsprechen-
den primaren und sekundaren Variatorriemenschel-
ben 18 und 20 zueinander hin bewegen. Eine Ruck-
holfeder (nicht dargestellt) oder ein anderer Rucklauf-
Mechanismus innerhalb mindestens einer der prima-
ren und sekundaren Variatorriemenscheiben 18 und
20 bewegt die primaren und sekundaren Variatorrie-
menscheiben 18 und 20 voneinander weg, wenn die
Jjewelligen primaren und sekundaren Drucke 68, 70
freigesetzt werden. Wahrend diese der vereinfachten
Darstellung willens schematisch in Fig. 1 dargestelit
werden, beinhaltet eine exemplarische Ausfuhrungs-
form des ersten und zweiten Stellglieds 64 und 66
ein hydraulisches Kolben-/Zylinder-System, obwohl
auch andere Linearstellglieder wie elektromechani-
sche Vorrichtungen oder pneumatische Kolben ver-
wendet werden konnen.

[0037] Das erste Stellglied 64 in Fig. 1 wirkt auf el-
ne bewegliche der zusammenpassenden Halften 50
der primaren Variatorriemenscheibe 18 in Reaktion
auf die Anwendung des primaren Drucks 68. Eben-
so wirkt das zweite Stellglied 66 auf eine beweg-
liche der zusammenpassenden Halften 52 der se-
kundaren Variatorriemenscheibe 20 in Reaktion auf
den sekundaren Druck 70. Der Leitungsdruck kann
dem CVT 14 wie dargestellt uber eine Flussigkeits-
pumpe 76 bereitgestellt werden, wobei die Flussig-
keitspumpe 76 eine Flissigkeit 78, beispielsweise Ol
aus einem Sumpf 80 zieht und die Flussigkeit 78
uber Schlauche, Beschlage und andere geeignete
Leitungen (nicht dargestellt) zum CVT 14 zirkulieren
lasst. Die Flussigkeitspumpe kann eine Doppelmo-
dus-Pumpe sein, die sich entweder im halben oder
Im vollen Modus befindet. Um die Kraftstoffeffizienz
ZU maximieren ist es wunschenswert, dass wahrend
einem normalen Maschinenbetrieb die Flussigkeits-
pumpe 76 Im halben Modus arbeitet.

[0038] Die Steuerung 16, die mit dem ersten und
zweiten Stellglied 64 und 66 In Verbindung steht,
empfangt einen Satz von Steuersignalen. Die Steuer-
eingange konnen die von einem oder mehreren Rad-

5/10



DE 10 2018 115 684 A1

oder Getriebeausgangs-Drehzahlsensoren 84, den
primaren und sekundaren Riemenscheibendrehzah-
len 60, 62 und einer Ausgangsdrenmoment-Anforde-
rung 86 gemeldeten, berechneten oder gemessenen
Fahrzeuggeschwindigkeit 82 beinhalten. Wie in der
Technik bekannt, wird die Ausgangsdrehmoment-An-
forderung 86 gewohnlich durch Handlungen des Fah-
rers des Fahrzeugs 10 bestimmt, etwa uber die Dros-
selklappenanforderung, Bremsniveaus, Gangzustan-
de und dergleichen. Die Steuerung 16 kann des Wel-
teren eine Motordrehzahl-Anforderung 88 als Reakti-
on auf ein plotzliches Stoppereignis oder ein Panik-
stopp-Ereignis ausgeben. Die Steuerung 16 kann des
Weiteren das Offnen oder SchlieRen von mindestens
einem sekundaren Riemenscheibenventil 90 steuern,
dass den Durchfluss der Flussigkeit 78 zur sekunda-
ren Variatorriemenscheibe 20 steuert.

[0039] Unter Bezugnahme auf Fig. 2 und noch-
mals auf Fig. 1, stellt eine Begrenzungs-Pumpen-
anschlagsteuerung fur stufenlos verstellbare Getrie-
be 91 der vorliegenden Offenbarung ein sekundares
Riemenscheiben-Druckziel 92 bereit, das gewohn-
lich von der Steuerung 16 ausgegeben wird. Ne-
ben der Steuerung 16 beinhaltet die Begrenzungs-
Pumpenanschlagsteuerung fur stufenlos verstellbare
Getriebe 91 ein sekundares Riemenscheiben-Druck-
verstarkungssystem 94, das zusatzliche Bedienungs-
steuerungen wahrend eines plotzlichen Stoppereig-
nisses oder wahrend eines Panikstopp-Ereignisses
bereitstellt. Das sekundare Riemenscheiben-Druck-
verstarkungssystem 94 wertet in einem Entschel-
dungsmodul 96 aus, ob ein Schnellstopp-Ereignis,
das entweder als plotzliches Stoppereignis oder als
Panikstopp-Ereignis definiert ist, auftritt, und, wenn
dies der Fall ist, sendet es einen Offnungsbefehl (iber
die Steuerung 16 an das sekundare Riemenschei-
benventil 90 fur die sekundare Variatorriemenschel-
be 20 und es sendet einen Befehl an die Flussigkeits-
pumpe 76, wenn die Flussigkeitspumpe 76 mit halben
Modus betrieben wird, um diese auf den vollen Be-
triebsmodus umzuschalten. Wenn zum Beispiel das
Entscheidungsmodul 96 affirmativ identifiziert, dass
das Schnellstopp-Ereignis, das ein Panikstopp-Ereig-
nis definiert, auftritt, wird ein affirmatives Signal 98 zu
einem Druckverstarkungs-Modul 100 weitergeleitet,
das in eine Tabelle von skalaren Kalibrierungsdaten
101 eintritt, um einen aktuellen Grad oder eine offe-
ne Stelle des sekundaren Riemenscheibenventils 90,
und erzeugt ein Befehlssignal 102, das zum sekunda-
ren Riemenscheibenventil 90 weitergeleitet wird, um
von seinem aktuellen Grad oder von der offenen Stel-
lung auf die volistandig geoffnete Stellung geandert
ZU werden.

[0040] Die Befehlssignal 102 vom Druckverstar-
kungsmodul 100 wird uber ein Grenzmodul 104 ge-
fuhrt. Das Grenzmodul 104 wertet die CVT-Verhalt-
nisrate gegen eine Tabelle der CVT-Verhaltnisraten-
daten aus. Nahe dem Ende des Panikstopp-Ereignis-

2019.01.03

ses oder nach einem plotzlichen Stoppereignis iden-
tifiziert das Grenzmodul 104, ob die Verhaltnisrate
des CVT 14 eine Anderung des Befehlssignals 102
rechtfertigt, das vom Druckverstarkungsmodul 100
erzeugt wird, um eine reduzierte Veranderungsrate
der Verhaltnisrate zu erzeugen, um einen glatteren
Ubergang zu einer niedrigeren Verhaltnisrate zu er-
lauben. Wahrend eines Panikstopp-Ereignisses, das
als vollstandige Bremsanwendung wahrend des Be-
triebs bel hoher Fahrzeuggeschwindigkeit, wie auf
der Autobahn, oder wahrend eines plotzlichen Stop-
pereignisses, das als vollstandige Bremsanwendung
bel einer niedrigeren Fahrgeschwindigkeit, wie z. B.
unterhalb eines Fahrzeuggeschwindigkeits-Schwel-
lenwerts, der beispielsweise als Anfangsgeschwin-
digkeit von ca. 30 mph oder weniger definiert ist, wird
erwartet, dass die Verhaltnisrate nicht vollstandig ab-
sinkt und dass ein Neustart nicht vom niedrigstmogli-
chen Untersetzungsverhaltnis aus auftritt; daher ver-
andert das Grenzmodul 104 das Befehlssignal vom
Druckverstarkungsmodul 100 wahrend dieser Ereig-
nisse nicht.

[0041] Das Ausgangsbefehlssignal vom Grenzmo-
dul 104 wird mit dem sekundaren Riemenschel-
ben-Druckziel 92 in einem Zusatzmodul 106 kombi-
hiert, um ein sekundares Riemenscheiben-Druckziel
108 zu erzeugen. Das sekundare Riemenscheiben-
Druckziel 108 wird bis zum Ende des Ereignisses an-
gewandt.

[0042] Als ein weitere Mittel zum Erzielen eines er-
wunschten Neustart-Untersetzungverhaltnisses als
Reaktion auf ein Schnellstopp-Ereignis, wenn das
CVT-Verhaltnis einen vorbestimmten Schwellenwert
des erwunschten Drehzahlverhaltnisses Uberschrei-
tet, wird eine Motordrehzahl-Anforderung 110 an den
Motor 12 ausgegeben, um die Motordrehzahl und
damit die Leistung der Flussigkeitspumpe 76 zu er-
hohen. Aufgrund der Zeitverzogerung, um den Vor-
tell einer erhohten Motordrehzahl an der Pumpen-
rate der Flussigkeitspumpe 76 zu erreichen bieten
die Motordrehzahl-Anforderungen 110 den maxima-
len Vortell gegen Ende des Bremsmanovers. Motor-
drehzahl-Anforderungen 110 werden daher ausgege-
ben, wenn die folgenden Bedingungen vorliegen:

1) Es wurde ein Panikstopp-Ereignis erkannt
und vom Entscheidungsmodul 96 bestatigt;

2) Es wurde noch keine Motordrehzahl-Anforde-
rung fur das aktuelle Panikstopp-Ereignis aus-
gegeben;

3) Die Drehmomentwandler-Kupplung (TCC) 39
Ist geoffnet;

4) Eine Zeit, bis das Fahrzeug gestoppt ist, ist
kleiner als ein vorbestimmter kalibrierter Schwel-
lenwert. Diese Zeit wird basierend auf der aktu-
ellen Fahrzeuggeschwindigkeit und einer aktuel-
len Fahrzeugverzogerung berechnet.
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5) Die sekundare Riemenscheiben-Druckver-
starkungsanforderung ist grof3er als ein vorbe-
stimmter kalibrierter Schwellenwert;

6) Das echte Drehzahlverhaltnis ist grof3er als
eln vorbestimmter kalibrierter Schwellenwert;

7) Die Bremspedalposition ist grof3er als ein vor-
bestimmter kalibrierter Schwellenwert; und

8) Eine Dauer der Motordrehzahl-Anforderung
Ist kleiner als eine vorbestimmte kalibrierte Zeit.

[0043] Unter weiterer Bezugnahme auf Fig. 2 stellt
das sekundare Riemenscheiben-Druckverstarkungs-
system 94 zusatzliche Bedienelemente bereit, um
den sekundaren Riemenscheibendruck wahrend be-
stimmten schnellen Bremsvorgangen zu verstar-
ken, wenn kein Panikstopp-Ereignis auftritt, aller-
dings kann eine berechnete Zeit zum Erreichen ei-
nes erwunschten CVT-Verhaltnisses keinen Neustart
vom niedrigstmoglichen Untersetzungsverhaltnis er-
lauben. Wie oben erwahnt, aktualisiert das sekun-
dare Riemenscheiben-Druckverstarkungssystem 94
kontinuierlich das Entscheidungsmodul 96, wenn ent-
weder ein plotzliches Stoppereignis oder ein Pa-
nikstopp-Ereignis auftritt. Wenn die Reaktion vom
Entscheidungsmodul 96 wahrend eines schnellen
Bremsvorgangs NEIN ist, wenn das Fahrzeug ver-
langsamt, wird ein Signal 112 an ein Partialdruck-Ver-
starkungsmodul 114 gesendet. Das Partialdruck-Ver-
starkungsmodul 114 bestimmt eine berechnete Zeit-
spanne oder ,Zeit zum Verhaltnis® fur das Fahrzeug
zum Erreichen einer Drehzahl null basierend auf ei-
ner gemessenen oder erfassten aktuellen Fahrzeug-
geschwindigkeit und einer gemessenen oder erfass-
ten Fahrzeugverzogerungsrate.

[0044] Wahrend dieser Zeit stehen normale Trajek-
torie- und Ubersetzungsregelungen fir die Verwen-
dung mit der Steuerung 16 zur Verfugung, jedoch ist
das sekundare Riemenscheibenventil 90 nicht voll-
standig geoffnet und das aktuelle Verhaltnis weicht
vom befohlenen Verhaltnis ab. Eine Tabelle von ech-
ten Verhaltnisfehlern wird aufgerufen, um zu identi-
fizieren, ob das echte CVT-Verhaltnis durch weite-
res Offnen des sekundaren Riemenscheibenventils
90 um eine weltere Grolde verbessert werden kann,
z. B. durch Offnen des sekundaren Riemenscheiben-
ventils 90 um zusatzliche 10 %. Wenn eine zusatz-
liche Reduzierung des CVT-Verhaltnisses unter Be-
achtung der Zeit zum Verhaltnis eingeholt werden
kann, leitet das Partialdruck-Verstarkungsmodul 114
ein Signal uber das Grenzmodul 104 zum weiteren
Offnen des sekunddren Riemenscheibenventils 90
welter und andert damit das modifizierte sekundare
Riemenscheiben-Druckziel 108.

[0045] Eine Begrenzungs-Pumpenanschlagsteue-
rung fur stufenlos verstellbare Getriebe der vorlie-
genden Offenbarung bietet diverse Vorteile. Dies be-
iInhaltet die Fahigkeit, die Hydraulikpumpenleistung
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wahrend Panikstopp- und schnellen Fahrzeugverzo-
gerungs-Ereignissen, um ein CVT-Verhaltnis bereit-
zustellen, um der nachfolgenden Neustartanforde-
rung zu genugen. Das System erzeugt des Weiteren
gegen Ende des Panikstopp-Ereignisses einen Be-
fehl zur Erhohung der Motordrehzahl, um die Pum-
penleistung noch weiter zu verbessern, und um das
erwunschte CVT-Verhaltnis am Ende des Ereignis-
ses zu erreichen.

[0046] Die Beschreibung der vorliegenden Offenba-
rung ist nur als Beispiel zu verstehen und Variatio-
nen, die sich nicht vom Kern der vorliegenden Offen-
barung entfernen, werden als im Rahmen der vor-
liegenden Offenbarung befindlich vorausgesetzt. Sol-
che Varianten sollen nicht als eine Abweichung vom
Sinn und Umfang der Erfindung betrachtet werden.

Patentanspruche

1. Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur
stufenlos verstellbare Getriebe, umfassend:
ein stufenlos verstellbares Getriebe (CVT) ein-
schliellich:
einer primaren und einer sekundaren Variatorriemen-
schelbe,
die jewells einen Satz Riemenscheibenteile definie-
ren, die einen weltenvariablen Zwischenraum erzeu-
gen; und
ein flexibles Tell, das innerhalb des weitenvariablen
Zwischenraums positioniert ist und
beweglich, um ein CVT-Verhaltnis zu definieren;
ein sekundares Riemenscheibenventil, das den
Durchfluss eines Medium an die sekundare Variator-
riemenscheibe regelt; und
eine sekundares Riemenscheiben-Druckverstar-
kungssystem, das identifiziert, ob ein
Schnellstopp-Ereignis auftritt und das einen Befehl
erteilt, das sekundare Riemenscheibenventil wah-
rend des Schnellstopp-Ereignisses vollstandig zu off-
nen.

2. Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur
stufenlos verstellbare Getriebe nach Anspruch 1,
worin das sekundare Riemenscheiben-Druckverstar-
kungssystem ferner ein Druckverstarkungsmodul mit
einer Tabelle mit skalaren Kalibrierungsdaten um-
fasst, um einen Grad der offenen Stellung des sekun-
daren Riemenscheibenventils zu identifizieren.

3. Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur
stufenlos verstellbare Getriebe nach Anspruch 2,
worin das Druckverstarkungsmodul ein Steuersignal
zum Andern des Grads der offenen Stellung des se-
kundaren Riemenscheibenventils erzeugt.

4. Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur
stufenlos verstellbare Getriebe nach Anspruch 3,
worin das sekundare Riemenscheiben-Druckverstar-
kungssystem des Weiteren ein Grenzmodul umfasst,
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das das Befehlssignal vom Druckverstarkungsmodul
empfangt und eine CVT-Verhaltnisrate anhand einer
Tabelle von CVT-Verhaltnisratendaten auswertet, um
festzustellen, ob die Verhaltnisrate des CVT einen
Anderung des Befehlssignals dahingehend zu recht-
fertigen, dass es eine reduzierte Veranderungsrate
der Verhaltnisrate vor dem Ende des Schnellstopp-
Ereignisses produzieren kann.

5. Die Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung
fur stufenlos verstellbare Getriebe nach Anspruch 2,
worin das sekundare Riemenscheiben-Druckverstar-
kungssystem des Weiteren ein Partialdruck-Verstar-
kungsmodul beinhaltet, das eine Zeit zum Verhaltnis
fur das Fahrzeug bestimmt, um eine Geschwindig-
keit von null basierend auf einer gemessenen aktuel-
len Fahrzeuggeschwindigkeit und einer gemessenen
Fahrzeugverzogerung zu erreichen.

6. Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur
stufenlos verstellbare Getriebe nach Anspruch 5,
worin das sekundare Riemenscheiben-Druckverstar-
kungssystem des Weiteren ein Grenzmodul umfasst,
das ein Signhal vom Partialdruck-Verstarkungsmodul
empfangt und eine CVT-Verhaltnisrate anhand einer
Tabelle von CVT-Verhaltnisratendaten auswertet, um
festzustellen, ob die Verhaltnisrate des CVT einen
Anderung des Befehlssignals dahingehend zu recht-
fertigen, dass es eine reduzierte Veranderungsrate
der Verhaltnisrate vor dem Ende des Schnellstopp-
Ereignisses produzieren kann.

/. Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur
stufenlos verstellbare Getriebe nach Anspruch 6,
worin die verringerter Anderungsrate der Verhaltnis-
rate eine Sekundar-Riemenscheiben-Druckziel modi-
fiziert.

8. Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur
stufenlos verstellbare Getriebe nach Anspruch 1,
worin, wenn das CVT-Verhaltnis ein gewunschten
Verhaltnis uberschreitet, die Motordrehzahlanforde-
rung an einen Motor erteilt wird, um die Motordreh-
zahl zu erhohen und damit eine Leistung von einer
Flussigkeitspumpe zu erhohen, die einen Medien-
strom an das sekundare Riemenscheibenventil be-
reitstellt.

9. Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur
stufenlos verstellbare Getriebe nach Anspruch 1,
worin das Schnellstopp-Ereignis ein Panikstopp-Er-
eignis definiert.

10. Begrenzungs-Pumpenanschlagsteuerung fur
stufenlos verstellbare Getriebe nach Anspruch 1,
worin das Schnellstopp-Ereignis einen plotzlichen
Stopp definiert, der bel einer Fahrzeuggeschwindig-
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keit von nicht mehr als dem Fahrzeuggeschwindig-
keits-Schwellenwert auftritt.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

9/10

16

FIG. 1



2019.01.03

DE 10 2018 115 684 A1

80}

90/

14

(6

b

¢ 9l

10/10



	Page 1 - BIBLIOGRAPHY
	Page 2 - DESCRIPTION
	Page 3 - DESCRIPTION
	Page 4 - DESCRIPTION
	Page 5 - DESCRIPTION
	Page 6 - DESCRIPTION
	Page 7 - CLAIMS
	Page 8 - CLAIMS
	Page 9 - DRAWINGS
	Page 10 - DRAWINGS

