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(57) Hauptanspruch: Kraftlibertragungsvorrichtung, die
Folgendes umfasst:

einen Drehmomentwandler (1) mit einer Drehmomentver-
starkungsfunktion;

ein Kupplungsmittel (3), das daflr ausgelegt ist, in einen
ersten Kraftiibertragungszustand versetzt zu werden, in
dem Antriebskraft eines Motors (E) Uber ein Kraftlibertra-
gungssystem des Drehmomentwandlers (1) zu Antriebsra-
dern (D) Ubertragen wird, und in einen zweiten Kraftliber-
tragungszustand versetzt zu werden, in dem die Antriebs-
kraft des Motors (E) nicht Uber ein Kraftlibertragungssys-
tem des Drehmomentwandlers (1) zu den Radern (D) Gber-
tragen wird,;

eine Olpumpe (31), die durch die Antriebskraft des Motors
(E) angetrieben wird, um Ol zu dem Kupplungsmittel (3)
und dem Drehmomentwandler (1) zu leiten, um sie zu be-
tatigen;

ein Kupplungssteuerungsmittel (4) zum beliebigen und se-
lektiven Betatigen des Kupplungsmittels (3) entsprechend
dem Zustand eines Fahrzeugs, um das Kupplungsmittel (3)
entweder in den ersten Kraftlibertragungszustand oder in
den zweiten Kraftlibertragungszustand zu versetzen; und
ein Motorsteuerungsmittel (22) zum Anhalten des Motors
(E) wahrend des Leerlaufs durch automatisches Anhalten

des Motors (E), wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit unter
einen zuvor festgelegten Wert sinkt, und zum Wiederan-
lassen des Motors (E), wenn eine Bremse, die wahrend
des Leerlaufstopp-Zustandes betatigt war, geldst wird oder
wenn das Gaspedal niedergetreten wird, dadurch gekenn-
zeichnet, dass:

die Kraftlibertragungsvorrichtung des ...
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Beschreibung
GEBIET DER ERFINDUNG

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kraft-
Ubertragungsvorrichtung, die in dem Weg eines Kraft-
Ubertragungssystems von einem Motor eines Fahr-
zeugs zu Radern angeordnet ist und dafir geeignet
ist, das Ubertragen oder Trennen der Antriebskraft
des Motors zu bzw. von den Ré&dern zweckmalig
auszuwahlen.

BESCHREIBUNG DES STANDES DER TECHNIK

[0002] Als Kraftiibertragungsvorrichtung eines Fahr-
zeugs (Automatikgetriebe) des Standes der Technik
sind bisher ein Typ mit einem Drehmomentwandler
(ein Anfahrtyp mit der Bezeichnung ,Drehmoment-
wandlertyp“) und ein anderer Typ mit einer Anfahr-
kupplung (ein Anfahrtyp mit der Bezeichnung ,An-
fahrkupplungstyp“) vorgeschlagen worden. Bei dem
Automatikgetriebe vom Drehmomentwandlertyp ist
es moglich, aufgrund der Drehmomentverstarkungs-
funktion des Drehmomentwandlers beim Anfahren ei-
nes Fahrzeugs das Anfahrverhalten zu verbessern.
Andererseits ist es bei dem Automatikgetriebe vom
Anfahrkupplungstyp mdglich, den Wirkungsgrad der
Kraftibertragung zu verbessern, weil kein Schlupf
vorhanden ist, wie er sich bei dem Drehmoment-
wandler zum Beispiel wahrend eines gleichmafigen
Fahrens des Fahrzeugs findet.

[0003] Aus diesem Grund ist - zum Beispiel in dem
unten genannten Patentdokument 1 - eine Kraftlber-
tragungsvorrichtung vorgeschlagen worden, bei der
es sich um ein Automatikgetriebe mit einem Dreh-
momentwandler vom Anfahrtyp handelt, die durch ei-
ne Uberbriickungskupplung miteinander verbunden
werden. In der Regel hat eine solche Uberbriickungs-
kupplung einen Kupplungskolben, der mit einer Tur-
bine eines Drehmomentwandlers verbunden ist und
zwischen einer verbundenen Position, in der er an der
Innenumfangsflache einer Drehmomentwandlerglo-
cke anliegt, und einer nicht-verbundenen, getrennten
Position bewegt werden kann. In der verbundenen
Position kdnnen die Drehmomentwandlerglocke und
die Turbine Uber den Kupplungskolben direkt mitein-
ander verbunden werden.

[0004] Im Hinblick auf die Senkung des Kraftstoff-
verbrauchs und die Verbesserung der Umweltbilanz
ist, wie im unten erwahnten Patentdokument 2 offen-
bart, eine Kraftibertragungsvorrichtung vom Dreh-
momentwandlertyp mit einer Leerlaufstoppfunktion
zum automatischen Anhalten eines Motors, wenn ein
Fahrzeug angehalten hat, vorgeschlagen worden. Ei-
ne solche Kraftiibertragungsvorrichtung umfasst ei-
ne Olpumpe, die von der Antriebskraft eines Motors
angetrieben wird, um ein Kupplungsmittel und den
Drehmomentwandler mit Ol zu versorgen, um sie zu
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betatigen, und umfasst aulRerdem eine elektrisch an-
getriebene Olpumpe, um das Kupplungsmittel und
den Drehmomentwandler mit Ol zu versorgen, wenn
der Motor nach dem Leerlaufstopp-Zustand wieder
angelassen wird.

[0005] Aus der US 2006/0184304 A1 und der
US 2004/0038774 A1 sind gattungsgemalRe Kraft-
Ubertragungsvorrichtungen fir Kraftfahrzeuge mit ei-
nem Drehmomentwandler, einem Kupplungsmittel
mit zwei Kraftlbertragungszusténden, einer mecha-
nischen Olpumpe, einem Kupplungssteuerungsmit-
tel, einem Motorsteuermittel mit Start/Stoppfunktion
und Durchflusssteuerungsmitteln bekannt.

DOKUMENT DES STANDES DER TECHNIK
Patentdokument

Patentdokument 1: Japanische Patent-Offenle-
gungsschrift Nr. 3193/2005

Patentdokument 2: Japanische Patent-Offenle-
gungsschrift Nr. 227565/2003

OFFENBARUNG DER ERFINDUNG
Durch die Erfindung zu I6sende Probleme

[0006] Bei der Kraftubertragungsvorrichtung des
Standes der Technik, die mit dem Drehmoment-
wandler ausgestattet ist, ist es mdglich, dank der
Drehmomentverstérkungsfunktion des Drehmoment-
wandlers das Anfahrverhalten eines Fahrzeugs zu
verbessern. Weil jedoch die elektrisch angetriebene
Olpumpe zusétzlich zu der Olpumpe genutzt werden
muss, besteht das Problem, dass die Herstellungs-
kosten der Kraftiibertragungsvorrichtung steigen.

[0007] Da der Motor im Leerlaufstopp-Zustand an-
gehalten wird, wird auch die Olpumpe angehalten.
Dementsprechend ist es unmdglich, sofort Ol mittels
der Olpumpe zuzufithren, wenn der Motor nach dem
Leerlaufstopp wieder angelassen wird. Darum kommt
zusatzlich die elektrisch angetriebene Olpumpe zum
Einsatz, die immer angetrieben werden kann, auch
wenn sich der Motor im Leerlaufstopp befindet, und
die Olzufuhr Gibernehmen kann. Der Grund fiir die-
ses Problem ist, dass - gemall dem Funktionsprin-
zip des Standes der Technik - beim Wiederanlas-
sen des Motors Ol sowohl zum Drehmomentwandler
als auch zum Kupplungsmittel geleitet wird, weshalb
keine ausreichende Olzufuhr zu dem Kupplungsmit-
tel erreicht werden kann, wenn der Motor nach dem
Leerlaufstopp wieder angelassen wird. Darum wird
die elektrisch angetriebene Olpumpe als Hilfspumpe
bendtigt.

[0008] Es ist darum eine Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, eine Kraftibertragungsvorrichtung bereit-
zustellen, die auf ein Fahrzeug angewendet werden



DE 11 2010 001 208 B4 2020.03.26

kann, in dem ein Drehmomentwandler montiert ist,
und die eine sofortige und ausreichende Olzufuhr zu
dem Kupplungsmittel beim Wiederanlassen des Mo-
tors nach dem Leerlaufstopp ausfilhren kann, so dass
die elektrisch angetriebene Olpumpe entfallen kann
und die Herstellungskosten der Kraftlibertragungs-
vorrichtung gesenkt werden kénnen.

Mittel zum Losen der Probleme

[0009] Zum Erflllen der oben dargelegten Aufga-
be wird gemaR der vorliegenden Erfindung nach An-
spruch 1 eine Kraftlibertragungsvorrichtung bereit-
gestellt, die Folgendes umfasst: einen Drehmoment-
wandler mit einer Drehmomentverstarkungsfunktion;
ein Kupplungsmittel, das dafur geeignet ist, in einen
ersten Kraftibertragungszustand versetzt zu werden,
in dem Antriebskraft eines Motors Uber ein Kraft-
Ubertragungssystem des Drehmomentwandlers zu
Antriebsradern Ubertragen wird, und in einen zwei-
ten Kraftubertragungszustand versetzt zu werden,
in dem die Antriebskraft des Motors nicht Uber ein
Kraftibertragungssystem des Drehmomentwandlers
zu den Radern (bertragen wird; eine Olpumpe, die
durch die Antriebskraft des Motors angetrieben wird,
um Ol zu dem Kupplungsmittel und dem Drehmo-
mentwandler zu leiten, um sie zu betatigen; ein Kupp-
lungssteuerungsmittel zum beliebigen und selekti-
ven Betatigen des Kupplungsmittels entsprechend
dem Zustand eines Fahrzeug, um das Kupplungsmit-
tel entweder in den ersten Kraftiibertragungszustand
oder den zweiten Kraftlibertragungszustand zu ver-
setzen; und ein Motorsteuerungsmittel zum Aufhal-
ten des Motors wahrend des Leerlaufs durch auto-
matisches Anhalten des Motors, wenn die Fahrzeug-
geschwindigkeit unter einen zuvor festgelegten Wert
sinkt, und zum Wiederanlassen des Motors, wenn ei-
ne Bremse, die wahrend des Leerlaufstopp-Zustan-
des betatigt war, gelést wird oder wenn das Gas-
pedal niedergetreten wird, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kraftiibertragungsvorrichtung des Weiteren
ein Durchflusssteuerungsmittel umfasst, um die Zu-
fuhr von Ol zu dem Drehmomentwandler durch die
Olpumpe zu begrenzen oder zu sperren und der Zu-
fuhr von Ol zu dem Kupplungsmittel Prioritat einzu-
raumen, wenn der Motor nach dem Leerlaufstopp-
Zustand durch das Motorsteuerungsmittel wieder an-
gelassen wird, und dass wenn der Motor nach dem
Leerlaufstopp-Zustand wieder angelassen wird, das
Kupplungsteuerungsmittel das Kupplungsmittel der-
art betatigt, dass der zweite Kraftlibertragungszu-
stand vor dem ersten Kraftibertragungszustand ge-
wahlt wird und der erste oder der zweite Kraftibertra-
gungszustand gewahlt wird, wenn das Gaspedal nie-
dergetreten wird.

[0010] Die Erfindung nach Anspruch 2 ist eine Kraft-
Ubertragungsvorrichtung nach Anspruch 1, wobei
das Durchflusssteuerungsmittel einen hydraulischen
Ventilmechanismus umfasst, der Folgendes enthalt:
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einen ersten Zufuhrpfad zum Zufithren von Ol zu dem
Drehmomentwandler wahrend einer normalen Zeit,
einen zweiten Zufuhrpfad, um die Zufuhr von Ol zu
begrenzen oder zu sperren, und ein Ventil zum Off-
nen und SchlieBen des ersten Zufuhrpfades mittels
Hydraulikdruck.

[0011] Die Erfindung nach Anspruch 3 ist eine Kraft-
Ubertragungsvorrichtung nach Anspruch 2, wobei
das Ventil im Normalfall in eine Richtung zum Schlie-
Ren des ersten Zufuhrpfades gedrangt wird.

[0012] Die Erfindung nach Anspruch 4 ist eine Kraft-
Ubertragungsvorrichtung nach einem der Anspri-
che 1-3, wobei die Kraftlbertragungsvorrichtung des
Weiteren einen Sammler zum Sammeln des Ols um-
fasst und so konfiguriert ist, dass das in dem Samm-
ler gesammelte Ol von dort an das Kupplungsmittel
abgegeben wird, wenn der Motor nach dem Leerlauf-
stopp-Zustand durch das Motorsteuerungsmittel wie-
der angelassen wird.

[0013] Die Erfindung nach Anspruch 5 ist eine Kraft-
Ubertragungsvorrichtung nach einem der Anspri-
che 1-4, wobei die Kraftiibertragungsvorrichtung des
Weiteren ein Detektionsmittel umfasst, um zu detek-
tieren, ob das Kupplungsmittel einen zur Kraftiber-
tragung beféhigten Zustand angenommen hat oder
nicht, und wobei das Begrenzen oder Sperren der Zu-
fuhr von Ol zu dem Drehmomentwandler durch das
Durchflusssteuerungsmittel beendet wird, nachdem
das Detektionsmittel den zur Kraftibertragung befa-
higten Zustand detektiert hat.

[0014] Die Erfindung nach Anspruch 6 ist eine Kraft-
Ubertragungsvorrichtung nach einem der Anspriiche
1-5, wobei der Motor automatisch durch das Motor-
steuerungsmittel wieder angelassen wird, wenn eine
zuvor festgelegte Zeitspanne des Leerlaufstopp-Zu-
standes verstrichen ist.

[0015] Die Erfindung nach Anspruch 7 ist eine Kraft-
Ubertragungsvorrichtung nach einem der Anspriiche
1-6, wobei das Kupplungsmittel ein erstes Kupp-
lungsmittel umfasst, das wahrend der Vorwartsfahrt
eines Fahrzeugs betatigt wird und daflr ausgelegt ist,
die Antriebskraft des Motors Uber das Kraftibertra-
gungssystem des Drehmomentwandlers zu den An-
triebsradern zu Ubertragen, und ein zweites Kupp-
lungsmittel umfasst, das wahrend der Vorwartsfahrt
eines Fahrzeugs betatigt wird und daflr ausgelegt ist,
die Antriebskraft des Motors nicht ber das Kraftiber-
tragungssystem des Drehmomentwandlers zu den
Antriebsradern zu Ubertragen, und wobei das Kupp-
lungssteuerungsmittel daftir ausgelegt ist, das ers-
te Kupplungsmittel und das zweite Kupplungsmittel
entsprechend dem Zustand eines Fahrzeugs belie-
big und selektiv zu betétigen, um sie entweder in den
ersten Kraftibertragungszustand oder den zweiten
Kraftibertragungszustand zu versetzen, und wenn
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der Motor nach dem Leerlaufstopp-Zustand durch
das Motorsteuerungsmittel wieder angelassen wird,
das Kupplungssteuerungsmittel des Weiteren dafir
ausgelegt ist, das zweite Kupplungsmittel vor dem
ersten Kupplungsmittel zu betatigen, und der erste
oder der zweite Kraftlibertragungszustand gewahit
wird, wenn das Gaspedal niedergetreten wird.

[0016] Die Erfindung nach Anspruch 8 ist eine Kraft-
Ubertragungsvorrichtung nach Anspruch 7, wobei die
Kraftibertragungsvorrichtung des Weiteren umfasst
eine erste Antriebswelle, die mit dem ersten Kupp-
lungsmittel verbunden ist und dafir ausgelegt ist,
durch die Antriebskraft des Motors Uiber das Kraft-
Ubertragungssystem des Drehmomentwandlers ge-
dreht zu werden, und eine zweite Antriebswelle, die
mit dem zweiten Kupplungsmittel verbunden ist und
daflr ausgelegt ist, durch die Antriebskraft des Mo-
tors nicht Uber das Kraftibertragungssystem des
Drehmomentwandlers gedreht zu werden, und wobei
die erste und die zweite Antriebswelle koaxial zuein-
ander angeordnet sind.

[0017] Die Erfindung nach Anspruch 9 ist eine Kraft-
Ubertragungsvorrichtung nach einem der Anspriiche
1-6, wobei das Kupplungsmittel ein Vorwartsfahrt-
Kupplungsmittel umfasst, das wahrend der Vorwéarts-
fahrt eines Fahrzeugs betétigt wird und dafiir aus-
gelegt ist, die Antriebskraft des Motors Uber das
Kraftibertragungssystem des Drehmomentwandlers
zu den Antriebsradern zu Ubertragen, und ein Uber-
briickungskupplungsmittel umfasst, das dafiir ausge-
legt ist, die Antriebskraft des Motors nicht Uber das
Kraftibertragungssystem des Drehmomentwandlers
zu den Antriebsrddern zu Ubertragen, und wobei
das Kupplungssteuerungsmittel dafir ausgelegt ist,
das Vorwartsfahrt-Kupplungsmittel und das Uberbr(i-
ckungskupplungsmittel entsprechend dem Zustand
eines Fahrzeugs beliebig und selektiv zu betatigen,
um sie entweder in den ersten Kraftibertragungszu-
stand oder den zweiten Kraftiibertragungszustand zu
versetzen.

[0018] Die Erfindung nach Anspruch 10 ist eine
Kraftibertragungsvorrichtung nach einem der An-
spriiche 1-9, wobei eine drehzahlvariable Automatik-
einheit zwischen dem Kupplungsmittel und den An-
triebsrédern in dem Weg des Kraftubertragungssys-
tems von dem Motor zu den Antriebsradern angeord-
net ist.

[0019] Die Erfindung nach Anspruch 11 ist eine
Kraftibertragungsvorrichtung nach Anspruch 10, wo-
bei die drehzahlvariable Automatikeinheit ein Getrie-
be mit stufenlos variabler Drehzahl (Continuously Va-
riable Transmission, CVT) ist. Die Erfindung nach
Anspruch 12 ist eine Kraftibertragungsvorrichtung
nach einem der Anspriiche 1 bis 11, wobei der Dreh-
momentwandler und ein Getriebe in dem Weg des
Kraftlibertragungssystems von dem Motor zu den An-
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triebsradern angeordnet sind und wobei das Kupp-
lungsmittel und eine drehzahlvariable Einheit im Ge-
triebe angeordnet sind.

Nutzeffekte der Erfindung

[0020] Da gemal der Erfindung nach Anspruch 1
die Kraftibertragungsvorrichtung des Weiteren ein
Durchflusssteuerungsmittel umfasst, um die Zufuhr
von Ol zu dem Drehmomentwandler durch die Ol-
pumpe zu begrenzen oder zu sperren und der Zu-
fuhr von Ol zu dem Kupplungsmittel Prioritét einzu-
raumen, wenn der Motor nach dem Leerlaufstopp-Zu-
stand durch das Motorsteuerungsmittel wieder ange-
lassen wird, ist es méglich, die Kraftibertragungsvor-
richtung auf ein Fahrzeug anzuwenden, in dem ein
Drehmomentwandler montiert ist, und die sofortige
und ausreichende Olzufuhr zu dem Kupplungsmittel
beim Wiederanlassen des Motors nach dem Leerlauf-
stopp auszufiihren, so dass die elektrisch angetriebe-
ne Olpumpe entfallen kann und die Herstellungskos-
ten der Kraftibertragungsvorrichtung gesenkt wer-
den kénnen.

[0021] Da gemaly der Erfindung nach Anspruch 2
das Durchflusssteuerungsmittel einen hydraulischen
Ventilmechanismus umfasst, der Folgendes enthalt:
einen ersten Zufuhrpfad zum Zufilhren von Ol zu
dem Drehmomentwandler wahrend einer normalen
Zeit, einen zweiten Zufuhrpfad, um die Zufuhr von Ol
zu begrenzen oder zu sperren, und ein Ventil zum
Offnen und SchlieRen des ersten Zufuhrpfades mit-
tels Hydraulikdruck, ist es mdglich, ein sofortiges und
sanftes Umschalten zwischen dem Fall, in dem die
Zufuhr von Ol begrenzt oder gesperrt ist, und dem
Fall, in dem die Zufuhr von Ol nicht begrenzt oder ge-
sperrt ist, auszufihren.

[0022] Da gemaly der Erfindung nach Anspruch 3
das Ventil im Normalfall in eine Richtung zum Schlie-
Ren des ersten Zufuhrpfades gedréangt wird, ist es
méglich, die Zufuhr von Ol zu dem Drehmoment-
wandler ungeachtet des Ansprechens des Ventils,
wenn der Motor nach dem Leerlaufstopp wieder an-
gelassen wird, auf sichere Weise zu begrenzen oder
Zu sperren.

[0023] Da gemaly der Erfindung nach Anspruch 4
die Kraftibertragungsvorrichtung des Weiteren einen
Sammler zum Sammeln des Ols umfasst und so kon-
figuriert ist, dass das in dem Sammler gesammel-
te Ol von dort an das Kupplungsmittel abgegeben
wird, wenn der Motor nach dem Leerlaufstopp-Zu-
stand durch das Motorsteuerungsmittel wieder ange-
lassen wird, ist es mdglich, ein sofortiges und sanftes
Zufithren von Ol zu dem Kupplungsmittel auszufiih-
ren, wenn der Motor nach dem Leerlaufstopp wieder
angelassen wird.
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[0024] Da geméal der Erfindung nach Anspruch 5
die Kraftibertragungsvorrichtung des Weiteren ein
Detektionsmittel umfasst, um zu detektieren, ob das
Kupplungsmittel einen zur Kraftiibertragung befa-
higten Zustand angenommen hat oder nicht, und
das Begrenzen oder Sperren der Zufuhr von Ol
zu dem Drehmomentwandler durch das Durchfluss-
steuerungsmittel beendet wird, nachdem das Detek-
tionsmittel den zur Kraftibertragung befahigten Zu-
stand detektiert hat, ist es mdglich, ein sofortiges
und sanftes Zufilhren von Ol zu dem Kupplungsmit-
tel auszufiihren, wenn der Motor nach dem Leerlauf-
stopp wieder angelassen wird, und aulRerdem die
Drehmomentverstarkungsfunktion des Drehmoment-
wandlers beim Anfahren eines Fahrzeugs mit maxi-
maler Kraft auszutiben.

[0025] Da gemaR der Erfindung nach Anspruch 6
der Motor automatisch durch das Motorsteuerungs-
mittel wieder angelassen wird, wenn eine zuvor
festgelegte Zeitspanne des Leerlaufstopp-Zustandes
verstrichen ist, ist es mdglich, eine Verschlechte-
rung des Antriebsverhaltens des Motors zu vermei-
den, wenn der Motor nach dem Leerlaufstopp-Zu-
stand wieder angelassen wird.

[0026] Da gemaR der Erfindung nach Anspruch 7
das Kupplungsmittel ein erstes Kupplungsmittel um-
fasst, das wahrend der Vorwartsfahrt eines Fahr-
zeugs betétigt wird und dafir ausgelegt ist, die An-
triebskraft des Motors Uber das Kraftlibertragungs-
system des Drehmomentwandlers zu den Antriebs-
radern zu Ubertragen, und ein zweites Kupplungs-
mittel umfasst, das wahrend der Vorwartsfahrt ei-
nes Fahrzeugs betatigt wird und dafir ausgelegt ist,
die Antriebskraft des Motors nicht Uber das Kraft-
Ubertragungssystem des Drehmomentwandlers zu
den Antriebsradern zu Ubertragen, und das Kupp-
lungssteuerungsmittel daftr ausgelegt ist, das ers-
te Kupplungsmittel und das zweite Kupplungsmittel
entsprechend dem Zustand eines Fahrzeugs belie-
big und selektiv zu betétigen, um sie entweder in
den ersten Kraftibertragungszustand oder den zwei-
ten Kraftibertragungszustand zu versetzen, ist es
moglich, die Kraftlibertragungsvorrichtung zu verein-
fachen und eine Zunahme ihrer Gréf3e zu vermei-
den, dank der Drehmomentverstarkungsfunktion des
Drehmomentwandlers das Anfahrverhalten zu ver-
bessern und den Wirkungsgrad der Kraftlibertragung
wahrend des gleichmalRigen Fahrens eines Fahr-
zeugs zu erhdhen. Da das Kupplungssteuerungsmit-
tel des Weiteren daflir ausgelegt ist, das zweite Kupp-
lungsmittel vor dem ersten Kupplungsmittel zu beta-
tigen, wenn der Motor nach dem Leerlaufstopp-Zu-
stand durch das Motorsteuerungsmittel wieder ange-
lassen wird, ist es mdglich, ein sofortiges und sanf-
tes Zufiihren von Ol zu dem zweiten Kupplungsmit-
tel auszufiihren, wenn der Motor nach dem Leerlauf-
stopp wieder angelassen wird.
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[0027] Dageman der Erfindung nach Anspruch 8 die
Kraftibertragungsvorrichtung des Weiteren eine ers-
te Antriebswelle umfasst, die mit dem ersten Kupp-
lungsmittel verbunden ist und daflr ausgelegt ist,
durch die Antriebskraft des Motors Uber das Kraft-
Ubertragungssystem des Drehmomentwandlers ge-
dreht zu werden, und eine zweite Antriebswelle um-
fasst, die mit dem zweiten Kupplungsmittel verbun-
denist und daflir ausgelegt ist, durch die Antriebskraft
des Motors nicht Uber das Kraftiibertragungssystem
des Drehmomentwandlers gedreht zu werden, und
wobei die erste und die zweite Antriebswelle koaxi-
al zueinander angeordnet sind, ist es mdglich, die
GrolRe der Kraftibertragungsvorrichtung insgesamt
im Vergleich zur GréRRe einer Kraftibertragungsvor-
richtung zu verringern, in der die erste und die zweite
Antriebswelle auf einer Linie angeordnet sind.

[0028] Da gemaly der Erfindung nach Anspruch 9
das Kupplungsmittel ein Vorwartsfahrt-Kupplungs-
mittel umfasst, das wahrend der Vorwartsfahrt ei-
nes Fahrzeugs betatigt wird und dafir ausgelegt ist,
die Antriebskraft des Motors Uber das Kraftibertra-
gungssystem des Drehmomentwandlers zu den An-
triebsradern zu lbertragen, und ein Uberbriickungs-
kupplungsmittel umfasst, das dafiir ausgelegt ist, die
Antriebskraft des Motors nicht (ber das Kraftiber-
tragungssystem des Drehmomentwandlers zu den
Antriebsradern zu Ubertragen, und das Kupplungs-
steuerungsmittel dafiir ausgelegt ist, das Vorwarts-
fahrt-Kupplungsmittel und das Uberbriickungskupp-
lungsmittel entsprechend dem Zustand eines Fahr-
zeugs beliebig und selektiv zu betétigen, um sie ent-
weder in den ersten Kraftiibertragungszustand oder
den zweiten Kraftibertragungszustand zu verset-
zen, ist es mdglich, die Kraftlbertragungsvorrichtung
der vorliegenden Erfindung ohne Weiteres auf ein
Fahrzeug anzuwenden, in dem ein Uberbriickungs-
kupplungsmittel montiert ist, das vergleichsweise ge-
brauchlich ist.

[0029] Da gemaR der Erfindung nach Anspruch
10 eine drehzahlvariable Automatikeinheit zwischen
dem Kupplungsmittel und den Antriebsréadern in dem
Weg des Kraftlibertragungssystems von dem Motor
zu den Antriebsradern angeordnet ist, ist es méglich,
Justierungen der Antriebskraft und der Fahrzustan-
de vorzunehmen, um einen effizienten Kraftstoffver-
brauch zu erreichen.

[0030] Da gemal der Erfindung nach Anspruch 11
die drehzahlvariable Automatikeinheit ein Getriebe
mit stufenlos variabler Drehzahl (Continuously Varia-
ble Transmission, CVT) ist, ist es mdglich, stufenlos
Justierungen der Antriebskraft und der Fahrzustan-
de vorzunehmen, um einen effizienten Kraftstoffver-
brauch zu erreichen.
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Figurenliste

[Fig. 1] Eine Langsschnittansicht, die die Kraft-
Ubertragungsvorrichtung gemafR einer ersten
Ausfihrungsform der vorliegenden Erfindung
zeigt;

[Fig. 2] Eine schaubildhafte Ansicht, die ein
Konzept der Kraftibertragungsvorrichtung von
Fig. 1 zeigt;

[Fig. 3] Eine vergrolerte Querschnittsansicht,
die das Kupplungsmittel der Kraftlibertragungs-
vorrichtung von Fig. 1 zeigt;

[Fig. 4] Eine Querschnittsansicht entlang der Li-
nie IV-IV von Fig. 1;

[Fig. 5] Eine vergroRerte Ansicht des Kupp-
lungsmittels der Kraftlibertragungsvorrichtung
von Fig. 1, die einen Zustand zeigt, in dem nur
das erste Kupplungsmittel aktiviert ist;

[Fig. 6] Eine vergroRerte Ansicht des Kupp-
lungsmittels der Kraftlibertragungsvorrichtung
von Fig. 1, die einen Zustand zeigt, in dem nur
das zweite Kupplungsmittel aktiviert ist;

[Fig. 7] Eine vergroRerte Ansicht des Kupp-
lungsmittels der Kraftlibertragungsvorrichtung
von Fig. 1, die einen Zustand zeigt, in dem so-
wohl das erste als auch das zweite Kupplungs-
mittel aktiviert sind;

[Fig. 8] Eine schematische Ansicht, die eine ge-
samte Kraftlibertragungsvorrichtung der vorlie-
genden Erfindung einschlieBlich einer drehzahl-
variablen Einheit A (CVT 25) zeigt;

[Fig. 9] Ein Blockschaubild, das ein Detail ei-
nes Hydraulikdrucksteuerkreises der Kraftiiber-
tragungsvorrichtung von Fig. 1 zeigt;

[Fig. 10] Eine Steuerungsmodustabelle eines
Kupplungssteuerungsmittels der Kraftiibertra-
gungsvorrichtung von Fig. 1;

[Fig. 11] Ein Zeitdiagramm der Kraftiibertra-
gungsvorrichtung von Fig. 1;

[Fig. 12] Ein weiteres Zeitdiagramm der Kraft-
Ubertragungsvorrichtung von Fig. 1;

[Fig. 13] Ein Flussdiagramm, das Steuerungs-
inhalte eines Motorsteuerungsmittels der Kraft-
Ubertragungsvorrichtung von Fig. 1 zeigt;

[Fig. 14] Ein Flussdiagramm, das Steuerungs-
inhalte eines Kupplungssteuerungsmittels der
Kraftibertragungsvorrichtung von Fig. 1 zeigt;

[Fig. 15] Ein Blockschaubild, das ein Detail ei-
nes Hydraulikdrucksteuerkreises der Kraftiiber-
tragungsvorrichtung einer zweiten Ausfihrungs-
form der vorliegenden Erfindung zeigt;

[Fig. 16] Ein Zeitdiagramm der Kraftlbertra-
gungsvorrichtung von Fig. 15; und
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[Fig. 17] Eine schaubildhafte Ansicht, die ein
Konzept der Kraftlibertragungsvorrichtung einer
dritten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfin-
dung zeigt. Bevorzugte Arten der Ausfuhrung
der Erfindung

[0031] Bevorzugte Ausfiihrungsformen der vorlie-
genden Erfindung werden mit Bezug auf die beilie-
genden Zeichnungen beschrieben.

[0032] Die Kraftibertragungsvorrichtung einer ers-
ten Ausfihrungsform der vorliegenden Erfindung
dient dem Zweck, die Antriebskraft eines Motors (An-
triebsquelle) eines Automobils (Fahrzeug) zu bzw.
von den R&dern (Antriebsradern) zu tbertragen oder
zu trennen, und umfasst hauptsachlich, wie in den
Fig. 1 und Fig. 2 gezeigt, einen Drehmomentwand-
ler 1, ein Kupplungsmittel 3, eine Olpumpe 31, ein
Kupplungssteuerungsmittel 4, ein Motorsteuerungs-
mittel 22, ein Durchflusssteuerungsmittel 23, eine
erste Antriebswelle 5, eine zweite Antriebswelle 6, ei-
nen Dampfermechanismus 7 und ein drittes Kupp-
lungsmittel 8. Fig. 1 ist eine Langsschnittansicht, die
einen Hauptteil der Kraftiibertragungsvorrichtung der
ersten Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung
zeigt, und Fig. 2 ist eine schaubildhafte Ansicht, die
ein Konzept der Kraftlibertragungsvorrichtung von
Fig. 1 zeigt.

[0033] Wie in Fig. 2 gezeigt, sind der Drehmoment-
wandler 1 und ein Getriebe 2 in dem Weg eines Kraft-
Ubertragungssystems von dem Motor E als die An-
triebsquelle eines Fahrzeugs zu Radern (Antriebsra-
dern D) angeordnet, wobei das Getriebe 2 das Kupp-
lungsmittel 3, das dritte Kupplungsmittel 8 und die
drehzahlvariable Einheit A enthalt. In Fig. 1 bezeich-
net eine Bezugszahl 11 eine Antriebswelle, die sich
von dem Motor E erstreckt, und eine Bezugszahl 9
bezeichnet eine Abtriebswelle, die sich zu der dreh-
zahlvariablen Einheit A erstreckt.

[0034] Der Drehmomentwandler 1 hat eine Drehmo-
mentverstarkungsfunktion zum Verstarken des Dreh-
moments von dem Motor E und zum Ubertragen des
Drehmoments zu dem Getriebe 2 und wird durch die
von dem Motor E Ubertragene Antriebskraft um seine
Welle gedreht. Der Drehmomentwandler 1 umfasst in
erster Linie die Drehmomentwandlerglocken 1a und
13 zum fluiddichten Aufnehmen von Ol (Arbeitsol),
eine Pumpe P, die an der Drehmomentwandlerglo-
cke 1a ausgebildet ist und sich zusammen mit der
Drehmomentwandlerglocke 1a dreht, und eine Tur-
bine T, die gegenliber der Pumpe P angeordnet ist
und sich an einer Seite der Drehmomentwandlerglo-
cke 13 drehen kann.

[0035] Die Antriebswelle 11 ist Gber ein Abdeckele-
ment 12 mit der Drehmomentwandlerglocke 13 ver-
bunden. Wenn die Antriebswelle 11 durch die An-
triebskraft des Motors E gedreht wird, so werden das
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Abdeckelement 12, die Drehmomentwandlerglocken
13 und 1a und die Pumpe P gedreht, und das Dreh-
moment wird mittels des Ols (Arbeitsdl) zu der Tur-
bine T Ubertragen, wobei das Drehmoment verstarkt
wird. Die Turbine T wird dann durch das verstarkte
Drehmoment gedreht, wodurch das verstarkte Dreh-
moment Uber eine erste Antriebswelle 5, die Uber ein
Keilwellenprofil mit der Turbine T verbunden ist, zu
dem Getriebe 2 Ubertragen wird (erster Kraftibertra-
gungszustand). Der Begriff ,Kraftibertragungssys-
tem des Drehmomentwandlers® meint im Sinne des
vorliegenden Textes ein Kraftlibertragungssystem,
das durch die Drehmomentwandlerglocke 1a, die
Pumpe P und die Turbine T gebildet wird. Eine Be-
zugszahl 10 in Fig. 1 bezeichnet ein Getriebegehau-
se.

[0036] Andererseits ist die Drehmomentwandlerg-
locke 13 Uber den Dampfermechanismus 7, der
Schraubenfedern umfasst, mit einem Verbindungs-
element 14 verbunden, und das Verbindungselement
14 wiederum ist Giber ein Keilwellenprofil mit der Au-
Renumfangsflache einer zweiten Antriebswelle 6 ver-
bunden. Dementsprechend werden, wenn die An-
triebswelle 11 durch die Antriebskraft des Motors
E gedreht wird, das Abdeckelement 12, die Dreh-
momentwandlerglocke 13, das Verbindungselement
14 und die zweite Antriebswelle 6 gedreht, und so-
mit wird das Antriebsdrehmoment des Motors E zu
dem Getriebe 2 Ubertragen. Das heil}t, die zweite
Antriebswelle 6 ermdglicht die Ubertragung der An-
triebskraft zu dem Getriebe 2 ohne das Kraftiibertra-
gungssystem des Drehmomentwandlers 1 (zweiter
Kraftibertragungszustand).

[0037] Wie oben beschrieben, kann die erste An-
triecbswelle 5 durch die Antriebskraft des Motors
E Uber das Kraftubertragungssystem des Drehmo-
mentwandlers 1 gedreht werden und mit dem ers-
ten Kupplungsmittel 3a verbunden werden, und die
zweite Antriebswelle 6 kann direkt durch die Antriebs-
kraft des Motors E, ohne das Kraftliibertragungssys-
tem des Wandlers 1, gedreht werden und mit dem
zweiten Kupplungsmittel 3b verbunden werden. Au-
Rerdem ist, gemaR der vorliegenden Erfindung, die
erste Antriebswelle 5 ein zylindrisches Hohlelement,
und die zweite Antriebswelle 6 ist drehbar koaxial in-
nerhalb der ersten Antriebswelle 5 angeordnet. Somit
kann sich die erste Antriebswelle 5 um die zweite An-
triebswelle 6 drehen, und die zweite Antriebswelle 6
kann sich ihrerseits innerhalb der ersten Antriebswel-
le 5 drehen. Die erste Antriebswelle 5 und die zweite
Antriebswelle 6 kdnnen durch zweckmaflig gewahlte
Aktivierung des Kupplungsmittels 3 unabhangig von-
einander gedreht werden.

[0038] Das Kupplungsmittel 3 umfasst das erste
Kupplungsmittel 3a, das bei Vorwartsbewegung ei-
nes Automobils (Fahrzeug) in Betrieb genommen
wird und daflr geeignet ist, die Antriebskraft des Mo-
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tors (Antriebsquelle) E uber ein Kraftibertragungs-
system des Drehmomentwandlers 1 zu den Ré&-
dern (Antriebsradern D) zu Ubertragen, um den ers-
ten Kraftibertragungszustand herzustellen, und ein
zweites Kupplungsmittel 3b, das dafiir geeignet ist,
die Antriebskraft des Motors E ohne das Kraftliber-
tragungssystem des Drehmomentwandlers 1 zu den
R&dern D zu Ubertragen, um den zweiten Kraftiber-
tragungszustand herzustellen. Das erste und das
zweite Kupplungsmittel 3a und 3b umfassen jeweils
mehrere antreibende Kupplungsscheiben 3aa und
3ba und mehrere angetriebene Kupplungsscheiben
3ab und 3bb, die - von den Zeichnungen aus gese-
hen - nach rechts und links verschoben werden kon-
nen, und bilden somit Mehrscheibenkupplungen.

[0039] In dem ersten Kupplungsmittel 3a sind die an-
treibenden Kupplungsscheiben 3aa an einem Verrie-
gelungselement 15 montiert, das mit der ersten An-
triebswelle 5 verbunden und verriegelt ist, und die
angetriebenen Kupplungsscheiben 3ab sind an ei-
nem kastenartigen Element 17 montiert, und die an-
treibenden Kupplungsscheiben 3aa und die ange-
triebenen Kupplungsscheiben 3ab sind miteinander
im Wechsel angeordnet, so dass eine Schichtstruk-
tur entsteht. Diese antreibenden Kupplungsscheiben
3aa und die angetriebenen Kupplungsscheiben 3ab
kénnen miteinander in Eingriff gebracht und vonein-
ander getrennt werden. Fig. 5 zeigt einen Zustand,
bei dem das erste Kupplungsmittel 3a betatigt ist und
die antreibenden Kupplungsscheiben 3aa und die an-
getriebenen Kupplungsscheiben 3ab gegeneinander
gepresst sind.

[0040] Andererseits sind in dem zweiten Kupplungs-
mittel 3b die antreibenden Kupplungsscheiben 3ba
an einem Verriegelungselement 16 montiert, das mit
der zweiten Antriebswelle 6 verbunden und verriegelt
ist, und die angetriebenen Kupplungsscheiben 3bb
sind an dem kastenartigen Element 17 montiert, und
die antreibenden Kupplungsscheiben 3ba und die an-
getriebenen Kupplungsscheiben 3bb sind miteinan-
der im Wechsel angeordnet, so dass eine Schicht-
struktur entsteht. Diese antreibenden Kupplungs-
scheiben 3ba und die angetriebenen Kupplungs-
scheiben 3bb kdnnen miteinander in Eingriff gebracht
oder voneinander getrennt werden. Fig. 6 zeigt ei-
nen Zustand, bei dem das zweite Kupplungsmittel 3b
betatigt ist und die antreibenden Kupplungsscheiben
3ba und die angetriebenen Kupplungsscheiben 3bb
gegeneinander gepresst sind. Der Begriff ,getrennt®
meint im Sinne des vorliegenden Textes einen Zu-
stand, bei dem ein an die Kupplungsscheiben ange-
legter Druck aufgehoben ist. Das heildt, es ist nicht
unbedingt ein physisch getrennter Zustand gemeint.
Die Ubertragung von Antriebskraft ist im zusammen-
gepressten Zustand mdglich und wird im getrennten
Zustand unterbrochen.
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[0041] Wiein Fig. 3 gezeigt, umfasst das Kupplungs-
mittel 3 das erste Kupplungsmittel 3a, das zweite
Kupplungsmittel 3b und zwei Hydraulikkolben P1 und
P2, die dem ersten bzw. dem zweiten Kupplungsmit-
tel 3a und 3b entsprechen, die in demselben kasten-
artigen Element 17 enthalten sind, und das erste und
das zweite Kupplungsmittel 3a und 3b kénnen selek-
tiv durch Steuern des Hydraulikdrucks zum Betatigen
der Hydraulikkolben P1 und P2 betatigt werden.

[0042] Das heil’t, der Hydraulikkolben P1 wird in
Fig. 3 nach rechts entgegen der Wirkkraft einer Riick-
holfeder 3c bewegt, indem das Arbeitsél in eine Hy-
draulikkammer S1 zwischen dem kastenartigen Ele-
ment 17 und dem Hydraulikkolben P1 stréomt und
dadurch driicken Spitzen, die an dem Hydraulikkol-
ben P1 ausgebildet sind, gegen das erste Kupplungs-
mittel 3a, um die antreibenden Kupplungsscheiben
3aa und die angetriebenen Kupplungsscheiben 3ab
in einen Presskontakt miteinander zu bringen. Die
Spitzen, die an dem Hydraulikkolben P1 ausgebil-
det sind, kdnnen durch Aussparungen geschoben
werden, die an den Umfangsrandern der antreiben-
den Kupplungsscheiben 3ba und der angetriebenen
Kupplungsscheiben 3bb des zweiten Kupplungsmit-
tels 3b ausgebildet sind, wie in Fig. 4 gezeigt.

[0043] Der Hydraulikkolben P2 wird in Fig. 3 nach
rechts entgegen der Wirkkraft einer Rickholfeder 3¢
bewegt, indem das Arbeitsdl in eine Hydraulikkam-
mer S2 zwischen dem Hydraulikkolben P1 und dem
Hydraulikkolben P2 strémt. Dadurch driicken Spit-
zen, die an dem Hydraulikkolben P2 ausgebildet sind,
gegen das zweite Kupplungsmittel 3b, um die an-
treibenden Kupplungsscheiben 3ba und die angetrie-
benen Kupplungsscheiben 3bb in einen Presskon-
takt miteinander zu bringen. Somit kdnnen das erste
Kupplungsmittel 3a und das zweite Kupplungsmittel
3b selektiv durch Steuern der Hydraulikdriicke, mit
denen die Hydraulikkolben P1 und P2 bewegt wer-
den, betatigt werden. In Fig. 3 bezeichnet eine Be-
zugszahl 21 Endanschlage, die an den Seiten des
ersten und des zweiten Kupplungsmittels 3a, 3b an-
geordnet sind. Durch das Anordnen des Endanschla-
ges 21 an der Seite der zweiten Kupplung 3b kénnen
das zweite und das erste Kupplungsmittel 3b, 3a un-
abhangig voneinander betatigt werden.

[0044] Das kastenartige Element 17, das einen Teil
des Kupplungsmittels 3 bildet, ist mit einem Verriege-
lungselement 18 verbunden, an dem ein Zahnrad G1
ausgebildet ist, das in ein Zahnrad G2 eingreift, das
an der Abtriebswelle 9 ausgebildet ist. Somit kann die
Antriebskraft des Motors E, die Uber das erste und
das zweite Kupplungsmittel 3a und 3b Ubertragen
wird, Uber das kastenartige Element 17 und das Ver-
riegelungselement 18 zu der Abtriebswelle 9 Ubertra-
gen werden.

8/31

[0045] Die Olpumpe 31 wird durch die Antriebskraft
des Motors E angetrieben, um Ol (Arbeitsdl) zu dem
Kupplungsmittel 3 (erstes und zweites Kupplungsmit-
tel 3a bzw. 3b) und dem Drehmomentwandler 1 zu
leiten, um das Kupplungsmittel 3 und den Drehmo-
mentwandler 1 zu betatigen. Die Olpumpe 31 gibt Ol
mit Hilfe der Antriebskraft des Motors E ab und ist da-
fur ausgelegt, immer in Betrieb zu sein, wahrend der
Motor E lauft, und nicht in Betrieb zu sein, wahrend
der des Motor E nicht lauft.

[0046] Das Kupplungssteuerungsmittel 4 betatigt
beliebig und selektiv die Hydraulikkolben P1, P2
durch Einleiten von Arbeitsdl in die Hydraulikkam-
mern 81, 82 gemal Zustanden (z. B. Geschwin-
digkeit oder Neigung) eines Automobils (eines Fahr-
zeugs), um selektiv das erste Kupplungsmittel 3a
oder das zweite Kupplungsmittel 3b zu betatigen und
die Antriebskraft des Motors E Uber das Kraftiber-
tragungssystem des Drehmomentwandlers 1 (ers-
ter Kraftiibertragungszustand) oder nicht Gber das
Kraftlibertragungssystem des Drehmomentwandlers
1 (zweiter Kraftlibertragungszustand) zu den An-
triebsradern D zu Gbertragen.

[0047] Andererseits umfasst das dritte Kupplungs-
mittel 8 eine Mehrscheibenkupplung und dient dazu,
die Antriebskraft des Motors E im Rickwartsgang des
Fahrzeugs Uber das Kraftiibertragungssystem des
Drehmomentwandlers 1 zu den Antriebsradern D zu
Ubertragen. Das heil}t, die Antriebskraft des Motors E
kann mit einem Zahnrad G3, das an einem Verriege-
lungselement 15 ausgebildet ist und mit einem Zahn-
rad G4 im Eingriff steht, das an einem Verriegelungs-
element 19 auf der Seite der Abtriebswelle 9 ausge-
bildet ist, Uber ein dazwischen angeordnetes (nicht
gezeigtes) Zwischenrad zu dem dritten Kupplungs-
mittel 8 Ubertragen werden, indem ein Gangwahlhe-
bel eines Fahrzeugs in die ,R*“-Position bewegt wird.

[0048] Ahnlich dem ersten Kupplungsmittel 3a und
dem zweiten Kupplungsmittel 3b umfasst das dritte
Kupplungsmittel 8 ein kastenartiges Element 20, das
mit der Abtriebswelle 9 verbunden und verriegelt ist.
Ein Hydraulikkolben P3 und im Wechsel angeordnete
antreibende Kupplungsscheiben 8a und angetriebe-
ne Kupplungsscheiben 8b sind innerhalb des kasten-
artigen Elements 20 so angeordnet, dass benachbar-
te antreibende Kupplungsscheiben 8a und angetrie-
bene Kupplungsscheiben 8b durch Betatigung des
Hydraulikkolbens P3 miteinander in Eingriff gebracht
und voneinander getrennt werden.

[0049] Das Motorsteuerungsmittel 22 ist zum Bei-
spiel in einer (nicht gezeigten) ECU zum Steuern des
Motors E angeordnet und dient dem automatischen
Abschalten des Motors E, so dass er einen ,Leer-
laufstopp“-Zustand einnimmt, sobald die Geschwin-
digkeit eines Fahrzeugs unter einen zuvor festgeleg-
ten Wert absinkt (d. h. wenn ein Fahrzeug eine Ge-
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schwindigkeit zwischen einer Geschwindigkeit kurz
vor dem Anhalten und dem endgiltigen Anhalten er-
reicht hat), und zum Wiederanlassen des Motors E,
wenn eine Bremse geldst oder das Gaspedal nieder-
getreten wird. Das heifdt, das Motorsteuerungsmittel
22 dient zum Steuern des Motors E im Hinblick auf
den Leerlaufstopp-Betrieb, wahrend die ECU allge-
mein die Operationen des Motors E steuert. In die-
sem Fallist es moglich, weitere Zustande fur das Wie-
deranlassen des Motors E nach dem Leerlaufstopp
hinzuzufiigen, wie zum Beispiel eine Erhéhung der
Fahrzeuggeschwindigkeit usw.

[0050] Da die Kraftlibertragungsvorrichtung der vor-
liegenden Erfindung das Kupplungssteuerungsmit-
tel 4 zum Ubertragen der Antriebskraft des Motors
E zu den Antriebsrddern D durch das Kraftlber-
tragungssystem des Drehmomentwandlers 1 oder
zum Ubertragen der Antriebskraft des Motors E zu
den Antriebsradern D ohne Nutzung des Kraftiiber-
tragungssystems des Drehmomentwandlers durch
zweckmafiges Auswahlen der Betatigung des ersten
Kupplungsmittels 3a oder des zweiten Kupplungs-
mittels 3b gemal Zustdnden des Fahrzeugs um-
fasst, ist es mdglich, eine Zunahme der Komplexi-
tat und Grole der Kraftlibertragungsvorrichtung zu
vermeiden, dank der Drehmomentverstarkungsfunk-
tion eines Drehmomentwandlers das Anfahrverhalten
zu verbessern und den Wirkungsgrad der Kraftiiber-
tragung wahrend des gleichmafigen Fahrens eines
Fahrzeugs zu erhéhen. Dementsprechend kann dank
der vorliegenden Erfindung auch auf eine Uberbrii-
ckungskupplung des Standes der Technik verzichtet
werden.

[0051] Weil des Weiteren die erste Antriebswelle 5
und die zweite Antriebswelle 6 koaxial zueinander
angeordnet sind, ist es mdglich, die GesamtgréRe
der Kraftibertragungsvorrichtung im Vergleich zum
Stand der Technik zu reduzieren, wo sich beide se-
parat und unabhangig voneinander erstrecken. Weil
dariiber hinaus die zweite Antriebswelle 6 Giber einen
Dampfermechanismus 7 zum Dampfen von Drehmo-
mentspitzen mit dem Motor E verbunden ist, ist es
mdglich, Schwingungen des Motors E, die zu dem
zweiten Kupplungsmittel 3b Ubertragen werden, zu
dampfen.

[0052] Weil Gberdies das Kupplungsmittel 3 so konfi-
guriert ist, dass das erste und das zweite Kupplungs-
mittel 3a, 3b und die zwei Hydraulikkolben P1, P2,
die dem ersten bzw. dem zweiten Kupplungsmittel
3a, 3b zugeordnet sind, alle in demselben kastenar-
tigen Element 17 angeordnet sind und das erste und
das zweite Kupplungsmittel 3a, 3b beliebig und se-
lektiv durch Steuern der Hydraulikkolben P1, P2 be-
tatigt werden kdnnen, ist es mdglich, die Kraftiber-
tragungsvorrichtung insgesamt weiter zu verkleinern
und zu vereinfachen.
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[0053] Die drehzahlvariable Einheit A ist als ein Ge-
triebe mit stufenlos variabler Drehzahl (Continuous-
ly Variable Transmission, CVT) 25 ausgebildet. Ge-
nauer gesagt, ist - wie in Fig. 8 gezeigt - das CVT 25
zwischen dem zweiten Kupplungsmittel 3b des Kupp-
lungsmittels 3 und den Antriebsréddern D in dem Weg
eines Kraftlibertragungssystems von dem Motor E zu
den Antriebsradern D angeordnet.

[0054] Ein solches CVT 25 umfasst zwei Riemen-
scheiben Q1, Q2 und einen Riemen V, der sich da-
zwischen erstreckt, und kann eine gewlinschte Ge-
schwindigkeit durch unabhangiges Verschieben be-
weglicher Scheiben und Verandern der Durchmes-
ser der Riemenscheiben Q1, Q2, uber die der Rie-
men V lauft, mittels eines Hydraulikdrucksteuerkrei-
ses 24 erreichen. Das CVT 25 hat das Kupplungs-
steuerungsmittel 4, das elektrisch mit einem Brems-
schalter 81 verbunden ist, einen Positionssensor
S2, ein Motorsteuerungsmittel 22 usw. und durch
das Kupplungssteuerungsmittel 4 tGber den Hydrau-
likdrucksteuerkreis 24 gesteuert werden. Ein Bezugs-
zeichen 83 bezeichnet einen Drosselklappensensor
des Gaspedals.

[0055] Da das CVT 25 zwischen dem zweiten Kupp-
lungsmittel 3b des Kupplungsmittels 3 und den An-
triebsréddern D in dem Weg des Kraftlibertragungs-
systems von dem Motor E des Fahrzeugs zu den An-
triebsrddern D angeordnet ist, kann eine Kupplung
fur den Vortrieb eines Fahrzeug und eine Kupplung
zum Ubertragen der Antriebskraft des Motors E zu
den Antriebsrddern D ohne das Kraftibertragungs-
system des Drehmomentwandlers 1 gemeinsam mit
dem zweiten Kupplungsmittel 3b verwendet werden.
Ein Bezugszeichen F bezeichnet ein Differenzialge-
triebe eines Fahrzeugs. Ein Bezugszeichen S4 be-
zeichnet einen Motordrehzahlsensor zum Detektie-
ren der Drehzahl des Motors E; S5 bezeichnet ei-
nen Drehzahlsensor zum Detektieren der Drehzahl
der ersten Antriebswelle 5; S6 bezeichnet einen Ol-
druckschalter zum Detektieren des Hydraulikdrucks
des Kupplungsmittels 3 (das zweite Kupplungsmittel
3b in dieser Ausflihrungsform); 87 bezeichnet einen
Sekundarwellendrehzahlsensor; und S8 bezeichnet
einen Vorgelegewellen-Drehzahlsensor.

[0056] Wie in Fig. 9 gezeigt, umfasst der Hydraulik-
drucksteuerkreis 24 hauptséchlich Olpfade und Ven-
tile, welche die Olpumpe 31 und die mit Ol zu ver-
sorgenden Komponenten verbinden (z. B. der Dreh-
momentwandler 1, das Kupplungsmittel 3 usw.), und
Magnete zum Offnen und SchlieRen der Ventile. Eine
Bezugszahl 26 bezeichnet ein Regelventil zum Steu-
ern des Leitungsdrucks; 27 bezeichnet einen Linea-
ren Magneten (LS B) zum Steuern des Drucks des
Reglers 26; 28 bezeichnet einen Linearen Magneten
(LS A) zum Steuern des Kupplungsdrucks; und 32
bezeichnet ein manuelles Ventil zum Umschalten der
Olpfade entsprechend den Schaltstufen (P, R, N, D)
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der drehzahlvariablen Einheit. Der Lineare Magnet
(LS A) 28 steuert den Kupplungsdruck fir das Kupp-
lungsmittel 3 in der D-Stufe und den Kupplungsdruck
fir eine ,RUCKWARTSFAHRKUPPLUNG" in der R-
Stufe. Der Lineare Magnet (LS B) 27 steuert den Lei-
tungsdruck, der durch das Regelventil gesteuert wird.

[0057] Gemal dieser Ausfihrungsform ist ein
Durchflusssteuerungsmittel 23 in dem Weg des OI-
pfades von der Olpumpe 31 zu dem Drehmoment-
wandler 1 angeordnet. Das Durchflusssteuerungs-
mittel 23 ist dafiir ausgelegt, die Zufuhr von Ol (Ar-
beitsél) zu dem Drehmomentwandler 1 durch die OI-
pumpe 31 zu begrenzen und der Zufuhr des Ols zu
dem Kupplungsmittel 3 Prioritat einzurdumen, wenn
der Motor E durch das Motorsteuerungsmittel 22
nach dem Leerlaufstopp wieder angelassen wird.

[0058] Genauer gesagt, umfasst das Durchfluss-
steuerungsmittel 23 einen hydraulischen Ventilme-
chanismus, der Folgendes enthalt: einen ersten Zu-
fuhrpfad 23a zum Zufithren von Ol zu dem Drehmo-
mentwandler 1 wéhrend einer normalen Zeit, einen
zweiten Zufuhrpfad 23b, in dem eine Offnung 23ba
zum Begrenzen der Zufuhr von Ol ausgebildet ist,
und ein Ventil 23¢ zum Offnen und SchlieBen des
ersten Zufuhrpfades 23a mittels Hydraulikdruck. Die
Offnungs- und SchlieRvorgénge des Ventils 23¢ wer-
den durch einen Magneten (SH A) 29 und einen Ma-
gneten (SH B) 30 ausgeflihrt. Das Ventil 23c des
Durchflusssteuerungsmittels 23 dieser Ausfiihrungs-
form wird im Normalfall durch eine Feder in eine Rich-
tung zum Schliel3en des ersten Zufuhrpfades 23a ge-
dréngt. Obgleich in dieser Ausfiihnrungsform die Olzu-
fuhr zu dem Drehmomentwandler 1 durch die Olpum-
pe 31 durch das Durchflusssteuerungsmittel 23 be-
grenzt wird, wenn der Motor E durch das Motorsteue-
rungsmittel 22 nach dem Leerlaufstopp wieder ange-
lassen wird, kann es méglich sein, der Zufuhr des Ols
zu dem Kupplungsmittel 3 Prioritat einzurdumen, in-
dem die Zufuhr von Ol zu dem Drehmomentwandler
1 verhindert wird.

[0059] Wie in Fig. 10 gezeigt, ist das Kupplungs-
steuerungsmittel 4 so konfiguriert, dass der Hydrau-
likdruck-Ventilmechanismus, der das Durchfluss-
steuerungsmittel 23 bildet, durch Steuern des Ma-
gneten (SH A) 29 und des Magneten (SH B) 30 ge-
mal eingestellten Betriebsarten beliebig betatigt wer-
den kann. In Fig. 10 bezeichnen Symbole ,0% dass
der Magnet elektrisch ,EIN“ ist, und Symbole ,X* be-
zeichnen, dass der Magnet elektrisch ,AUS* ist. Au-
Rerdem bezeichnet der Begriff ,Leitungsdruck®, dass
der Leitungsdrucks direkt in das Kupplungsmittel 3
eingespeist wird, und der Begriff ,LS A® bezeichnet,
dass das Lineare Magnetventil (LS A) 28 den Kupp-
lungsdruck steuert.

[0060] Fig. 11 zeigt ein Zeitdiagramm der Steuerung
von Geschwindigkeitsverminderungs-, Anhalte- und

Beschleunigungsprozessen durch das Steuerungs-
mitteln 4. Aus diesem Zeitdiagramm lasst sich able-
sen, dass der Zufuhr von Ol zu dem Kupplungsmittel
3 Prioritat eingerdumt wird, wahrend die Zufuhr von
Ol durch die Olpumpe 31 zu dem Drehmomentwand-
ler 1 begrenzt wird, indem eine ,EIN/AUS*-Steuerung
des Magneten (SHA) 29 und des Magneten (SHB) 30
ausgefihrt wird, um das Durchflusssteuerungsmittel
23 zu betétigen, wenn der Motor E nach dem Leer-
laufstopp wieder angelassen wird.

[0061] Der Zustand, in dem die Olzufuhr zu dem
Drehmomentwandler 1 durch die Olpumpe 31 mit
Hilfe des Durchflusssteuerungsmittels 23 begrenzt
(oder gesperrt) wird, wird beendet, wenn der Oldruck-
schalter S6 den eingestellten Hydraulikdruck detek-
tiert hat, und die Zufuhr von Ol zu dem Drehmoment-
wandler 1 durch die Olpumpe 31 kehrt in den norma-
len Zustand zuriick (d. h. der Zustand, in dem der
erste Zufuhrpfad 23a offen ist). In diesem Fall bil-
det der Oldruckschalter S6 ein Detektionsmittel, um
zu detektieren, ob das Kupplungsmittel 3 (das zweite
Kupplungsmittel 3b in dieser Ausfiihrungsform) den
zur Kraftibertragung befahigten Zustand angenom-
men oder nicht, indem der an das Kupplungsmittel 3
angelegte Hydraulikdruck detektiert wird.

[0062] Die vorliegende Ausfiihrungsform umfasst
ein Detektionsmittel (Oldruckschalter S6), um zu
detektieren, ob das Kupplungsmittel 3 (das zweite
Kupplungsmittel 3b in dieser Ausflihrungsform) den
zur Kraftibertragung beféhigten Zustand angenom-
men hat oder nicht, und die Begrenzung (oder Sper-
rung) der Olzufuhr durch das Durchflusssteuerungs-
mittel 23 wird beendet, nachdem der zur Kraftiiber-
tragung befahigte Zustand durch das Detektionsmit-
tel (Oldruckschalter S6) detektiert wurde. Das De-
tektionsmittel ist nicht auf den Oldruckschalter S6
begrenzt und kann ein Hydraulikdrucksensor oder
ein sonstiges Mittel sein, um zu detektieren, ob das
Kupplungsmittel 3 den zur Kraftiibertragung befahig-
ten Zustand angenommen hat oder nicht, wie zum
Beispiel ein Mittel zum Messen einer verstrichenen
Zeitspanne ab dem Wiederanlassen des Motors und
zum Detektieren des zur Kraftibertragung befahig-
ten Zustandes ab der verstrichenen Zeitspanne, zum
Detektieren der Motordrehzahl und zum Detektieren
des zur Kraftiibertragung befahigten Zustandes an-
hand der Motordrehzahl, oder zum Berechnen des
Schlupfverhaltnisses des zweiten Kupplungsmittels
3b und zum Detektieren des zur Kraftliibertragung be-
fahigten Zustand anhand des Schlupfverhaltnisses.

[0063] Da, wie oben beschrieben, die Begrenzung
(oder Sperrung) der Olzufuhr durch das Durchfluss-
steuerungsmittel 23 beendet wird, nachdem der zur
Kraftibertragung befahigte Zustand durch das De-
tektionsmittel detektiert wurde, ist es mdglich, die
Olzufuhr zu dem Kupplungsmittel 3 augenblicklich
und sanft auszufiihren und die Drehmomentverstar-

10/31



DE 11 2010 001 208 B4 2020.03.26

kungsfunktion des Drehmomentwandlers 1 beim An-
fahren eines Fahrzeugs in maximalem Umfang aus-
zutben. Aulderdem wird gemaR dieser Ausfihrungs-
form nur das zweite Kupplungsmittel 3b sofort nach
dem Wiederanlassen des Motors nach dem Leer-
laufstopp betatigt, und das erste Kupplungsmittel 3a
wird betatigt, nachdem der zur Kraftibertragung be-
fahigte Zustand durch das Detektionsmittel (Oldruck-
schalter S6) detektiert wurde. Dadurch kann die OI-
zufuhr zu dem zweiten Kupplungsmittel 3b schnel-
ler und sanfter ausgefiihrt werden als im Fall einer
Struktur, bei der die Olzufuhr sowohl zu dem ersten
als auch zu dem zweiten Kupplungsmittel 3a und 3b
beim Wiederanlassen des Motors nach dem Leerlauf-
stopp ausgefihrt wird.

[0064] Des Weiteren ist diese Ausfiihrungsform so
konfiguriert, dass das Motorsteuerungsmittel 22 auto-
matisch den Motor E wieder anlasst, wenn eine zuvor
festgelegte Zeitspanne des Leerlaufstopp-Zustandes
verstrichen ist, unabhangig davon, ob das Gaspe-
dal niedergetreten ist oder nicht. Dadurch kann ver-
hindert werden, dass infolge des Verstreichens der
Zeit Uber den zuvor festgelegten Zeitraum des Leer-
laufstopp-Zustands zu viel Luft in den Drehmoment-
wandler 1 oder den Hydraulikdrucksteuerkreis 24 ge-
langt, wodurch wiederum verhindert werden kann,
dass sich das Antriebsverhalten beim Wiederanlas-
sen des Motors nach dem Leerlaufstopp verschlech-
tert.

[0065] Anstelle des Durchflusssteuerungsmittels 23
kann es mdglich sein, wie in Fig. 12 gezeigt, einen
durch das Regelventil 26 geregelten Leitungsdruck
auf hoch einzustellen, indem das Lineare Magnetven-
til (LS B) 27 beim Wiederanlassen des Motors nach
dem Leerlaufstopp entsprechend gesteuert wird. In
diesem Fall ist es aulRerdem bevorzugt, das Regel-
ventil 26 so zu steuern (siehe Leitungsdruckeinstell-
punkte in Fig. 12), dass der Leitungsdruck auf einen
Normalwert zuriickkehrt, nachdem der zur Kraftiber-
tragung befahigte Zustand durch das Detektionsmit-
tel (Oldruckschalter S6) detektiert wurde.

[0066] Es wird nun der Inhalt der Steuerung durch
das Motorsteuerungsmittel 22 der vorliegenden Erfin-
dung mit Bezug auf ein Flussdiagramm von Fig. 13
beschrieben.

[0067] Zun&chst einmal wird festgestellt, ob die Ziin-
dung auf ,EIN“ steht oder nicht (S1). Wenn sie auf
LEIN“ steht, so wird zu S2 Ubergegangen und fest-
gestellt, ob sich der Motor im Leerlaufstopp befindet
oder nicht. Wenn ein Leerlaufstopp festgestellt wird,
so wird festgestellt, ob das Gaspedal niedergetreten
ist oder nicht (S3). Wenn festgestellt wird, dass es
niedergetreten ist, so wird zu S4 Ubergegangen, und
der Motor wird wieder angelassen.

[0068] Wenn andererseits in S3 festgestellt wird,
dass das Gaspedal noch nicht niedergetreten ist, so
wird zu 85 Ubergegangen und festgestellt, ob die
Fahrzeuggeschwindigkeit erhéht wurde. Wenn die
Fahrzeuggeschwindigkeit erhdht wurde, so wird zu
S4 (bergegangen, und der Motor wird wieder ange-
lassen. Wenn jedoch die Fahrzeuggeschwindigkeit
nicht erhéht wurde, so wird zu S6 ibergegangen, und
es wird festgestellt, ob eine zuvor festgelegte Zeit-
spanne des Leerlaufstopps verstrichen ist. Wenn in
S6 die zuvor festgelegte Zeit des Leerlaufstopps ver-
strichenist, so wird zu $4 ibergegangen, und der Mo-
tor wird wieder angelassen. Wenn jedoch die zuvor
festgelegte Zeit des Leerlaufstopps nicht verstrichen
ist, so wird zu S7 Ubergegangen, und es wird festge-
stellt, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit ,,0“ ist (d. h. ob
das Fahrzeug angehalten hat) oder nicht. Wennin 87
festgestellt wird, dass die Fahrzeuggeschwindigkeit
,0“ist, so wird zu 88 libergegangen, und es wird fest-
gestellt, ob die Bremse ,AUS" ist oder nicht. Wenn die
Bremse ,AUS" ist, so wird zu S4 (ibergegangen, und
der Motor wird wieder angelassen.

[0069] Wenn in S2 festgestellt wird, dass sich der
Motor nicht im Leerlaufstopp befindet, so wird zu S9
Ubergegangen, und es wird festgestellt, ob der Mo-
tor wieder angelassen wird oder nicht. Wenn festge-
stellt wird, dass der Motor wieder angelassen wird, so
wird zu 810 Uibergegangen, und es wird festgestellt,
ob das Wiederanlassen des Motors ausgefiihrt wur-
de. Wenn festgestellt wird, dass das Wiederanlassen
des Motors ausgefiihrt wurde, so wird zu $11 liberge-
gangen, und der Motorlauf (Motorantrieb) wird aus-
gefihrt. Wenn jedoch festgestellt wird, dass das Wie-
deranlassen des Motors nicht ausgefihrt wurde, so
wird zu S4 Gbergegangen, und der Motor wird wieder
angelassen.

[0070] Wenn in S9 festgestellt wird, dass der Mo-
tor nicht wieder angelassen wurde (d. h. nicht [auft),
so wird zu 812 Ubergegangen, und es wird festge-
stellt, ob das Drehzahlanderungsverhaltnis des Ge-
triebes mit stufenlos variabler Drehzahl (Continuous-
ly Variable Transmission, CVT) 25 mindestens einen
zuvor festgelegten Wert hat oder nicht. Wenn fest-
gestellt wird, dass das Drehzahl&dnderungsverhéltnis
des CVT 25 mindestens einen zuvor festgelegten
Wert hat, so wird zu 813 ibergegangen, und es wird
festgestellt, ob die Leerlaufstopp-Bedingungen (z. B.
ob die Fahrzeuggeschwindigkeit maximal einen zu-
vor festgelegten Wert hat, ob die Temperaturen von
Wasser und Ol mindestens zuvor festgelegte Werte
haben, keine Stérungen vorliegen usw.) erfillt sind
oder nicht. Wenn das Drehzahl&nderungsverhéltnis
des CVT 25 nicht mindestens einen zuvor festge-
legten Wert hat, so wird zu S11 libergegangen, und
der Motorlauf (Motorantrieb) wird ausgefihrt. Wenn
in S$13 festgestellt wird, dass die Leerlaufstopp-Be-
dingungen erfullt sind, so wird zu $S14 Gbergegangen,
und der Leerlaufstopp-Zustand wird veranlasst.
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[0071] Es wird nun der Inhalt der Steuerung durch
das Kupplungssteuerungsmittel 4 der vorliegenden
Erfindung mit Bezug auf ein Flussdiagramm von
Fig. 14 beschrieben.

[0072] Zunachst einmal wird festgestellt, ob sich
der Motor im Leerlaufstopp befindet oder nicht (S1).
Wenn er sich im Leerlaufstopp befindet, so wird
das zweite Kupplungsmittel 3b in den ,AUS"-Zustand
(S2) versetzt, das erste Kupplungsmittel 3a wird in
den ,AUS“-Zustand (S3) versetzt, und die Zufuhr von
Ol zu dem Drehmomentwandler 1 wird ebenfalls in
den ,AUS“-Zustand (S4) versetzt. Wenn jedoch in $1
festgestellt wird, dass sich der Motor nicht im Leer-
laufstopp befindet, so wird zu S5 (ibergegangen, und
es wird festgestellt, ob der Motor wieder angelassen
wird oder nicht. Wenn der Motor wieder angelassen
wird, so wird zu S6 Gbergegangen, und es wird fest-
gestellt, ob ab dem Wiederanlassen des Motors eine
zuvor festgelegte Zeit verstrichen ist.

[0073] Wenn in S6 festgestellt wird, dass die zuvor
festgelegte Zeit ab dem Wiederanlassen des Motors
nicht verstrichen ist, so wird zu S7 (bergegangen,
und es wird festgestellt, ob die Motordrehzahl min-
destens einen zuvor festgelegten Wert hat oder nicht.
Wenn die Motordrehzahl nicht mindestens den zu-
vor festgelegten Wert hat, so wird zu S8 Gibergegan-
gen, und es wird festgestellt, ob der Oldruckschal-
ter 86 (Detektionsmittel) ,EIN“ ist oder nicht. Wenn
der Oldruckschalter S6 nicht ,EIN“ ist, so wird zu S9
Ubergegangen, und es wird festgestellt, ob das Kupp-
lungsschlupfverhaltnis mindestens einen zuvor fest-
gelegten Wert hat oder nicht. Wenn das Kupplungs-
schlupfverhaltnis nicht mindestens den zuvor fest-
gelegten Wert hat, so wird zu S10 Ubergegangen
und das zweite Kupplungsmittel 3b betatigt. Nach-
dem das zweite Kupplungsmittel 3b in S10 betatigt
wurde, wird zu S3 und S4 Gbergegangen.

[0074] Wenn jedoch in S6 festgestellt wird, dass die
zuvor festgelegte Zeit ab dem Wiederanlassen des
Motors verstrichen ist, oder wenn in S7 festgestellt
wird, dass die Motordrehzahl mindestens den zuvor
festgelegten Wert hat, oder wenn in S8 festgestellt
wird, dass der Oldruckschalter S6 (Detektionsmittel)
-EIN“ ist, oder wenn in 89 festgestellt wird, dass das
Kupplungsschlupfverhéltnis mindestens einen zuvor
festgelegten Wert hat, so wird zu $11 Gbergegangen
und das zweite Kupplungsmittel 3b betéatigt. Nach-
dem das erste Kupplungsmittel 3a in $12 betatigt
wurde, wird die Zufuhr von Hydraulikdl zu dem Dreh-
momentwandler 1 in $13 auf ,EIN* gesetzt.

[0075] Wenn in S5 festgestellt wird, dass der Motor
nicht wieder angelassen wurde (d. h. nicht lauft), so
wird zu $14 Ubergegangen, und es wird festgestellt,
ob das Gaspedal ,AUS" ist oder nicht. Wenn das Gas-
pedal ,AUS" ist, so wird zu $15 lbergegangen, und
es wird festgestellt, ob es in einer Geschwindigkeits-

reduzierungsstellung steht oder nicht. Wenn in Schritt
S$15 festgestellt wird, dass es in einer Geschwindig-
keitsreduzierungsstellung steht, so wird zu $16 Uber-
gegangen, und es wird festgestellt, ob die Fahrzeug-
geschwindigkeit langsamer als ein zuvor festgeleg-
ter Wert ist oder nicht. Wenn die Fahrzeuggeschwin-
digkeit langsamer als der zuvor festgelegte Wert ist,
so wird das zweite Kupplungsmittel 3b in $17 in den
-EIN“-Zustand versetzt, das erste Kupplungsmittel 3a
wird in $18 in den ,AUS"-Zustand versetzt, und die
Zufuhr von Arbeitsél zu dem Drehmomentwandler 1
wird in 819 in den ,AUS"-Zustand versetzt. Wenn au-
Rerdem in S14 festgestellt wird, dass das Gaspedal
nicht ,AUS* (d. h. ,EIN") ist, in S15 festgestellt wird,
dass das Gaspedal nicht in einer Geschwindigkeits-
reduzierungsstellung steht, und in $16 festgestellt
wird, dass die Fahrzeuggeschwindigkeit nicht langsa-
mer (d. h. héher) als der zuvor festgelegte Wert ist,
so wird zu $11 und dann S12 und S$13 (bergegan-
gen, nachdem das zweite Kupplungsmittel 3b beta-
tigt wurde.

[0076] Da gemaR der vorliegenden Erfindung die OI-
zufuhr zu dem Drehmomentwandler 1 durch die Ol-
pumpe 31 begrenzt oder gesperrt wird und der OI-
zufuhr zu dem Kupplungsmittel 3 (das zweite Kupp-
lungsmittel 3b in dieser Ausfiihrungsform) Prioritat
eingeraumt wird, wenn das Motorsteuerungsmittel 22
den Motor E nach dem Leerlaufstopp wieder anlasst,
ist es moglich, die Kraftiibertragungsvorrichtung auf
ein Fahrzeug anzuwenden, in dem ein Drehmoment-
wandler 1 montiert ist, und eine augenblickliche und
ausreichende Olzufuhr zu dem Kupplungsmittel 3
beim Wiederanlassen des Motors E nach dem Leer-
laufstopp auszufiihren und somit auf die elektrisch
angetriebene Olpumpe zu verzichten und die Her-
stellungskosten der Kraftlibertragungsvorrichtung zu
senken.

[0077] Da auRerdem das Durchflusssteuerungsmit-
tel 23 einen hydraulischen Ventilmechanismus um-
fasst, der Folgendes enthalt: einen ersten Zufuhr-
pfad 23a zum Zufiihren von Ol zu dem Drehmoment-
wandler wahrend einer normalen Zeit, einen zwei-
ten Zufuhrpfad 23b, um die Zufuhr von Ol zu be-
grenzen oder zu sperren, und ein Ventil 23¢c zum
Offnen und SchlieBen des ersten Zufuhrpfades 23a
mittels Hydraulikdruck, ist es mdglich, ein soforti-
ges und sanftes Umschalten zwischen den Zustan-
den des Begrenzens oder Sperrens der Zufuhr von
Ol zu dem Drehmomentwandler 1 und des Nichtbe-
grenzens oder - sperrens der Zufuhr von Ol zu dem
Drehmomentwandler 1 zu erreichen. Da des Weite-
ren das Ventil 23¢ im Normalfall durch eine Feder in
eine Richtung zum Offnen des zweiten Zufuhrpfades
23b und SchlieRen des ersten Zufuhrpfades 23a ge-
drangt wird, ist es méglich, die Zufuhr von Ol zu dem
Drehmomentwandler 1 ungeachtet des Betriebsver-
haltens des Ventils 23¢ beim Wiederanlassen des
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Motors nach dem Leerlaufstopp auf sichere Weise zu
begrenzen oder zu sperren.

[0078] Es wird nun eine zweite Ausfiihrungsform der
vorliegenden Erfindung beschrieben.

[0079] Ahnlich der ersten Ausfiihrungsform dient die
Kraftibertragungsvorrichtung dieser Ausfiihrungs-
form dem Zweck, die Antriebskraft eines Motors (An-
triebsquelle) eines Automobils (Fahrzeug) zu bzw.
von den Radern (Antriebsradern) zu tGbertragen oder
zu trennen, und umfasst hauptsachlich, wie in den
Fig. 1 und Fig. 2 gezeigt, den Drehmomentwand-
ler 1, das Kupplungsmittel 3, die Olpumpe 31, das
Kupplungssteuerungsmittel 4, das Motorsteuerungs-
mittel 22, das Durchflusssteuerungsmittel 23, die ers-
te Antriebswelle 5, die zweite Antriecbswelle 6, den
Dampfermechanismus 7 und das dritte Kupplungs-
mittel 8. Flr Strukturelemente werden in dieser Aus-
fihrungsform die gleichen Bezugszahlen verwendet
wie fiir ahnliche Strukturelemente in der ersten Aus-
fihrungsform, weshalb auf ihre detaillierte Beschrei-
bung verzichtet wird.

[0080] In dieser Ausfiihrungsform ist, wie in Fig. 15
gezeigt, ein Sammler 33 in dem Weg eines Olzufuhr-
pfades des Kupplungsmittels 3 von der Olpumpe 31
angeordnet. Der Sammler 33 umfasst einen Samm-
ler zum Sammeln des Ols und ist so konfiguriert,
dass das in dem Sammler gesammelte Ol 33 von
dort an das Kupplungsmittel 3 abgegeben wird, wenn
der Motor E nach dem Leerlaufstopp durch das Mo-
torsteuerungsmittel 22 wieder angelassen wird. Dank
der Bereitstellung des Sammlers 33 kann die Olzu-
fuhr zu dem Kupplungsmittel 3 beim Wiederanlassen
des Motors nach dem Leerlaufstopp schneller und
sanfter erfolgen. Eine Bezugszahl 34 in Fig. 15 be-
zeichnet ein Ruckschlagventil.

[0081] Die Steuerungen des Kupplungssteuerungs-
mittels 4 bei den Prozessen der Geschwindigkeitsre-
duzierung, des Anhaltens und des Beschleunigens
eines Fahrzeugs sind in einem Zeitdiagramm von
Fig. 16 gezeigt. Ahnlich der ersten Ausfilhrungsform
ist aus diesem Zeitdiagramm abzulesen, dass der Zu-
fuhr von Ol zu dem Kupplungsmittel 3 Prioritét einge-
raumt wird, indem das Durchflusssteuerungsmittel 23
mittels einer EIN/AUS-Steuerung des Magneten (SH
A) 29 und des Magneten (SH B) 30 betétigt wird und
die Olzufuhrrate durch die Olpumpe 31 zu dem Dreh-
momentwandler 1 beim Wiederanlassen des Motors
E nach dem Leerlaufstopp begrenzt wird.

[0082] Gemal dieser Ausflihrungsform ist festzu-
stellen, dass der Zufuhr von Ol zu dem Kupplungs-
mittel 3 (genauer gesagt, dem zweiten Kupplungs-
mittel 3b in dieser Ausfihrungsform) Prioritat einge-
raumt wird, indem Ol, das wahrend der Fahrt eines
Fahrzeugs in dem Sammler 33 gesammelt wurde,
beim Wiederanlassen des Motors E nach dem Leer-

laufstopp abgegeben wird. Es kann auch eine ande-
re Konfiguration des Sammlers 33 verwendet wer-
den, wenn er in dem Weg des Olzufuhrpfades des
Kupplungsmittels 3 von der Olpumpe 31 angeschlos-
sen wird, und es ist méglich, das gesammelte Ol
zu dem Kupplungsmittel 3 zu leiten, indem es von
dem Sammler 33 beim Wiederanlassen des Motors
E nach dem Leerlaufstopp abgegeben wird.

[0083] Es wird nun eine dritte Ausfihrungsform der
vorliegenden Erfindung beschrieben.

[0084] Ahnlich der ersten und der zweiten Aus-
fuhrungsform dient die Kraftibertragungsvorrichtung
dieser Ausfuhrungsform dem Zweck, die Antriebs-
kraft eines Motors (Antriebsquelle) eines Automobils
(Fahrzeug) zu bzw. von den Radern (Antriebsradern)
zu Ubertragen oder zu trennen, und umfasst haupt-
sachlich, wie in Fig. 17 gezeigt, den Drehmoment-
wandler 1, ein Kupplungsmittel 3', die Olpumpe 31,
das Kupplungssteuerungsmittel 4, das Motorsteue-
rungsmittel 22, das Durchflusssteuerungsmittel 23,
den Dampfermechanismus 7 und ein Riickwartsfahrt-
Kupplungsmittel 3'c. Fir Strukturelemente werden in
dieser Ausfiihrungsform die gleichen Bezugszahlen
verwendet wie fur &hnliche Strukturelemente in der
ersten und der zweiten Ausflihrungsform, weshalb
auf ihre detaillierte Beschreibung verzichtet wird.

[0085] Das Kupplungsmittel 3' umfasst ein Vorwarts-
fahrt-Kupplungsmittel 3'a (das den ersten Kraftliber-
tragungszustand annimmt), das wahrend der Vor-
wartsfahrt eines Fahrzeugs betatigt wird und da-
fir ausgelegt ist, die Antriebskraft des Motors E zu
den Antriebsradern D Uber das Kraftibertragungs-
system des Drehmomentwandlers 1 zu Ubertragen,
und ein Uberbriickungskupplungsmittel 3'b (das den
zweiten Kraftibertragungszustand annimmt), das da-
fir ausgelegt ist, die Antriebskraft des Motors E
nicht Uber das Kraftiibertragungssystem des Dreh-
momentwandlers 1 zu den Antriebsréadern D zu Uber-
tragen, und wobei das Kupplungssteuerungsmittel 4
dafiir ausgelegt ist, das Vorwartsfahrt-Kupplungsmit-
tel 3'a und das Uberbriickungskupplungsmittel 3'b
entsprechend dem Zustand eines Fahrzeugs belie-
big und selektiv zu betétigen, um sie entweder in den
ersten Kraftibertragungszustand oder den zweiten
Kraftibertragungszustand zu versetzen.

[0086] Das Uberbriickungskupplungsmittel 3'b um-
fasst eine Uberbriickungskupplung, die innerhalb des
Drehmomentwandlers 1 angeordnet und daflr aus-
gelegt ist, so mit der Turbine T des Drehmoment-
wandlers 1 verbunden zu werden, dass die Drehmo-
mentwandlerglocke und die Turbine direkt Uber einen
Kupplungskolben verbunden sind. Die Kraftlbertra-
gungsvorrichtung dieser Ausfiihrungsform kann oh-
ne Weiteres auf ein Fahrzeug angewendet werden, in
dem ein Uberbriickungskupplungsmittel (eine Uber-
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briickungskupplung) montiert ist, das bzw. die ver-
gleichsweise gebrauchlich ist.

[0087] Die Kraftlibertragungsvorrichtung der vorlie-
genden Erfindung wurde mit Bezug auf die be-
vorzugten Ausfihrungsformen beschrieben. Jedoch
ist die vorliegende Erfindung nicht auf diese ver-
anschaulichten Ausfihrungsformen beschrankt, und
das Kupplungsmittel kann in jeder beliebigen Konfi-
guration ausgebildet sein, wenn es den ersten Kraft-
Ubertragungszustand einnehmen kann, der dafir
ausgelegt ist, die Antriebskraft des Motors E Uber das
Kraftibertragungssystem des Drehmomentwandlers
1 zu den Antriebsradern D zu Ubertragen, und den
zweiten Kraftibertragungszustand einnehmen kann,
der dafiir ausgelegt ist, die Antriebskraft des Motors
E nicht Uber das Kraftibertragungssystem des Dreh-
momentwandlers 1 zu den Antriebsradern D zu Uber-
tragen.

[0088] Obgleich in den veranschaulichten Ausfiih-
rungsformen beschrieben ist, dass die drehzahlva-
riable Einheit A ein Getriebe mit stufenlos variabler
Drehzahl (Continuously Variable Transmission, CVT)
ist, kbnnen auch andere drehzahlvariable Automa-
tikeinheiten als das CVT verwendet werden. Wenn
eine drehzahlvariable Automatikeinheit als die dreh-
zahlvariable Einheit A verwendet wird, so kann es
moglich sein, die Antriebskraft und den Fahrzustand
auf eine hohe Kraftstoffeffizienz einzustellen. Wenn
des Weiteren ein CVT als die drehzahlvariable Ein-
heit A verwendet wird, so kann es mdglich sein, die
Antriebskraft und den Fahrzustand kontinuierlich auf
eine hohe Kraftstoffeffizienz einzustellen.

Industrielle Anwendbarkeit

[0089] Die vorliegende Erfindung kann auf jeg-
liche Kraftibertragungsvorrichtungen angewendet
werden, die unterschiedliche Konfigurationen im au-
Reren Erscheinungsbild oder in ihren Bauteilen auf-
weisen oder zusatzliche Funktionen haben, wenn die
Kraftibertragungsvorrichtung mit einem Durchfluss-
steuerungsmittel ausgestattet ist, um die Zufuhr von
Ol zu dem Drehmomentwandler durch die Olpum-
pe zu begrenzen oder zu sperren und der Zufuhr
von Ol zu dem Kupplungsmittel Prioritit einzurdu-
men, wenn der Motor durch das Motorsteuerungsmit-
tel nach dem Leerlaufstopp wieder angelassen wird
und, wenn der Motor nach dem Leerlaufstopp-Zu-
stand wieder angelassen wird, das Kupplungsteue-
rungsmittel das Kupplungsmittel derart betatigt, dass
der zweite Kraftiibertragungszustand vor dem ersten
Kraftlibertragungszustand gewahlt wird und der ers-
te oder der zweite Kraftiibertragungszustand gewahlt
wird, wenn das Gaspedal niedergetreten wird.

Bezugszeichenliste

1 Drehmomentwandler

2 Getriebe

3,3 Kupplungsmittel

3a erstes Kupplungsmittel

3b zweites Kupplungsmittel

3'a Vorwartsfahrt-Kupplungsmittel
3'b Uberbriickungskupplungsmittel
4 Kupplungssteuerungsmittel

5 erste Antriebswelle

6 zweite Antriebswelle

7 Dampfermechanismus

8 drittes Kupplungsmittel

9 Abtriebswelle

10 Getriebegehause

1" Antriebswelle

12 Abdeckelement

13 Drehmomentwandlerglocke
14 Verbindungselement

15,16 Verriegelungselement

17 kastenartiges Element

18,19 Verriegelungselement

20 kastenartiges Element

21 Endanschlag

22 Motorsteuerungsmittel

23 Durchflusssteuerungsmittel
24 Hydraulikdrucksteuerkreis

25 Getriebe mit stufenlos variabler

Drehzahl (Continuously Variable
Transmission, CVT)

26 Regelventil

27,28 Lineares Magnetventil

29, 30 Magnete

31 Olpumpe

32 manuelles Ventil

33 Sammler

34 Ruckschlagventil
Patentanspriiche

1. Kraftibertragungsvorrichtung, die Folgendes
umfasst:
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einen Drehmomentwandler (1) mit einer Drehmo-
mentverstarkungsfunktion;

ein Kupplungsmittel (3), das daflr ausgelegt ist, in
einen ersten Kraftubertragungszustand versetzt zu
werden, in dem Antriebskraft eines Motors (E) Uber
ein Kraftlbertragungssystem des Drehmomentwand-
lers (1) zu Antriebsradern (D) Gbertragen wird, und in
einen zweiten Kraftlibertragungszustand versetzt zu
werden, in dem die Antriebskraft des Motors (E) nicht
Uber ein Kraftibertragungssystem des Drehmoment-
wandlers (1) zu den Radern (D) Ubertragen wird;
eine Olpumpe (31), die durch die Antriebskraft des
Motors (E) angetrieben wird, um Ol zu dem Kupp-
lungsmittel (3) und dem Drehmomentwandler (1) zu
leiten, um sie zu betétigen;

ein Kupplungssteuerungsmittel (4) zum beliebigen
und selektiven Betatigen des Kupplungsmittels (3)
entsprechend dem Zustand eines Fahrzeugs, um das
Kupplungsmittel (3) entweder in den ersten Kraft-
Ubertragungszustand oder in den zweiten Kraftiber-
tragungszustand zu versetzen; und

ein Motorsteuerungsmittel (22) zum Anhalten des
Motors (E) wahrend des Leerlaufs durch automati-
sches Anhalten des Motors (E), wenn die Fahrzeug-
geschwindigkeit unter einen zuvor festgelegten Wert
sinkt, und zum Wiederanlassen des Motors (E), wenn
eine Bremse, die wahrend des Leerlaufstopp-Zustan-
des betétigt war, geldst wird oder wenn das Gaspe-
dal niedergetreten wird, dadurch gekennzeichnet,
dass:

die Kraftibertragungsvorrichtung des Weiteren ein
Durchflusssteuerungsmittel (23) umfasst, um die Zu-
fuhr von Ol zu dem Drehmomentwandler (1) durch
die Olpumpe (31) zu begrenzen oder zu sperren und
der Zufuhr von Ol zu dem Kupplungsmittel (3) Priori-
tat einzurdumen, wenn der Motor (E) nach dem Leer-
laufstopp-Zustand durch das Motorsteuerungsmittel
(22) wieder angelassen wird, und dass,

wenn der Motor (E) nach dem Leerlaufstopp-Zustand
wieder angelassen wird, das Kupplungsteuerungs-
mittel (4) das Kupplungsmittel (3) derart betatigt, dass
der zweite Kraftlibertragungszustand vor dem ersten
Kraftlbertragungszustand gewahlt wird und der ers-
te oder der zweite Kraftlibertragungszustand gewahit
wird, wenn das Gaspedal niedergetreten wird.

2. Kraftibertragungsvorrichtung nach Anspruch 1,
wobei das Durchflusssteuerungsmittel (23) einen hy-
draulischen Ventilmechanismus umfasst, der Folgen-
des enthalt: einen ersten Zufuhrpfad (23a) zum Zu-
fihren von Ol zu dem Drehmomentwandler (1) wah-
rend einer normalen Zeit, einen zweiten Zufuhrpfad
(23b), um die Zufuhr von Ol zu begrenzen oder zu
sperren, und ein Ventil (23c) zum Offnen und Schlie-
Ren des ersten Zufuhrpfades (23a) mittels Hydraulik-
druck.

3. Kraftibertragungsvorrichtung nach Anspruch 2,
wobei das Ventil (23c) im Normalfall in eine Rich-

tung zum SchlieRen des ersten Zufuhrpfades (23a)
gedrangt wird.

4. Kraftibertragungsvorrichtung nach einem der
Anspriiche 1-3, wobei die Kraftlbertragungsvorrich-
tung des Weiteren einen Sammler (33) zum Sammeln
des Ols umfasst und so konfiguriert ist, dass das in
dem Sammler (33) gesammelte Ol von dort an das
Kupplungsmittel (3) abgegeben wird, wenn der Motor
(E) nach dem Leerlaufstopp-Zustand durch das Mo-
torsteuerungsmittel (22) wieder angelassen wird.

5. Kraftibertragungsvorrichtung nach einem der
Anspriiche 1-4, wobei die Kraftlbertragungsvorrich-
tung des Weiteren ein Detektionsmittel (S6) umfasst,
um zu detektieren, ob das Kupplungsmittel (3) ei-
nen zur Kraftibertragung befahigten Zustand ange-
nommen hat oder nicht, und wobei das Begrenzen
oder Sperren der Zufuhr von Ol zu dem Drehmo-
mentwandler (1) durch das Durchflusssteuerungsmit-
tel (23) beendet wird, nachdem das Detektionsmit-
tel (S6) den zur Kraftibertragung beféhigten Zustand
detektiert hat.

6. Kraftibertragungsvorrichtung nach einem der
Anspriche 1-5, wobei der Motor (E) automatisch
durch das Motorsteuerungsmittel (22) wieder ange-
lassen wird, wenn eine zuvor festgelegte Zeitspanne
des Leerlaufstopp-Zustandes verstrichen ist.

7. Kraftibertragungsvorrichtung nach einem der
Anspriche 1-6, wobei das Kupplungsmittel (3) ein
erstes Kupplungsmittel (3a) umfasst, das wahrend
der Vorwartsfahrt eines Fahrzeugs betatigt wird und
dafir ausgelegt ist, die Antriebskraft des Motors
(E) Uber das Kraftibertragungssystem des Drehmo-
mentwandlers (1) zu den Antriebsradern (D) zu Uber-
tragen, und ein zweites Kupplungsmittel (3b) um-
fasst, das wahrend der Vorwartsfahrt eines Fahr-
zeugs betétigt wird und daflr ausgelegt ist, die An-
triebskraft des Motors (E) nicht tiber das Kraftiibertra-
gungssystem des Drehmomentwandlers (1) zu den
Antriebsradern (D) zu Ubertragen, und wobei das
Kupplungssteuerungsmittel (4) dafiir ausgelegt ist,
das erste Kupplungsmittel (3a) und das zweite Kupp-
lungsmittel (3b) entsprechend dem Zustand eines
Fahrzeugs beliebig und selektiv zu betatigen, um
sie entweder in den ersten Kraftlbertragungszustand
oder den zweiten Kraftiibertragungszustand zu ver-
setzen, und, wenn der Motor (E) nach dem Leerlauf-
stopp-Zustand durch das Motorsteuerungsmittel (22)
wieder angelassen wird, das Kupplungssteuerungs-
mittel (4) des Weiteren daflir ausgelegt ist, das zwei-
te Kupplungsmittel (3b) vor dem ersten Kupplungs-
mittel (3a) zu betatigen, und der erste oder der zwei-
te Kraftibertragungszustand gewahlt wird, wenn das
Gaspedal niedergetreten wird.
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8. Kraftibertragungsvorrichtung nach Anspruch 7,
wobei die Kraftibertragungsvorrichtung des Weite-
ren umfasst:
eine erste Antriebswelle (5), die mit dem ersten Kupp-
lungsmittel (3a) verbunden ist und dafiir ausgelegt
ist, durch die Antriebskraft des Motors (E) Uber das
Kraftiibertragungssystem des Drehmomentwandlers
(1) gedreht zu werden, und
eine zweite Antriebswelle (6), die mit dem zwei-
ten Kupplungsmittel (3b) verbunden und dafir aus-
gelegt ist, durch die Antriebskraft des Motors (E)
nicht Uber das Kraftibertragungssystem des Dreh-
momentwandlers (1) gedreht zu werden, und wobei
die erste und die zweite Antriebswelle (5 und 6) ko-
axial zueinander angeordnet sind.

9. Kraftibertragungsvorrichtung nach einem der
Anspriche 1-6, wobei das Kupplungsmittel (3')
ein Vorwartsfahrt-Kupplungsmittel (3'a) umfasst, das
wahrend der Vorwartsfahrt eines Fahrzeugs beta-
tigt wird und daflr ausgelegt ist, die Antriebskraft
des Motors (E) Uber das Kraftlibertragungssystem
des Drehmomentwandlers (1) zu den Antriebsra-
dern (D) zu (ibertragen, und ein Uberbriickungskupp-
lungsmittel (3'b) umfasst, das dafiir ausgelegt ist, die
Antriebskraft des Motors (E) nicht Uber das Kraft-
Ubertragungssystem des Drehmomentwandlers (1)
zu den Antriebsréadern (D) zu ubertragen, und wo-
bei das Kupplungssteuerungsmittel (4) dafiir aus-
gelegt ist, das Vorwartsfahrt-Kupplungsmittel (3'a)
und das Uberbriickungskupplungsmittel (3'b) ent-
sprechend dem Zustand eines Fahrzeugs beliebig
und selektiv zu betatigen, um sie entweder in den
ersten Kraftibertragungszustand oder den zweiten
Kraftiibertragungszustand zu versetzen.

10. Kraftibertragungsvorrichtung nach einem der
Anspriiche 1-9, wobei eine drehzahlvariable Automa-
tikeinheit (A) zwischen dem Kupplungsmittel (3) und
den Antriebsradern (D) in dem Weg des Kraftibertra-
gungssystems von dem Motor (E) zu den Antriebsra-
dern (D) angeordnet ist.

11. Kraftibertragungsvorrichtung nach Anspruch
10, wobei die drehzahlvariable Automatikeinheit (A)
ein Getriebe mit stufenlos variabler Drehzahl (25) ist.

12. Kraftibertragungsvorrichtung nach einem der
Anspriiche 1 bis 11, wobei der Drehmomentwandler
(1) und ein Getriebe (2) in dem Weg des Kraftlbertra-
gungssystems von dem Motor (E) zu den Antriebsra-
dern (D) angeordnet sind und wobei das Kupplungs-
mittel (3) und eine drehzahlvariable Einheit (A) im Ge-
triebe (2) angeordnet sind.

Es folgen 15 Seiten Zeichnungen
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[ Fig 4]
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[ Fig 10 ]
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[ Fig 11]
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[ Fig 12 ]
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[ Fig 13 ]
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[ Fig 14 ]
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[ Fig 15 ]
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[ Fig 16 ]
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