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(57) Hauptanspruch: Steuervorrichtung für eine Antriebs-
vorrichtung für ein Fahrzeug,
wobei die Antriebsvorrichtung folgendes hat: einen Ver-
brennungsmotor (8); und einen stufenlos variablen Getrie-
beabschnitt (20) mit einem Differentialmechanismus (11),
durch den eine Verbrennungsmotorabgabe auf einen ers-
ten Elektromotor (M1) und ein Übertragungselement (18)
verteilt wird, und einen zweiten Elektromotor (M2), der in
einem Leistungsübertragungspfad zwischen dem Übertra-
gungselement (18) und Antriebsrädern (38) angeordnet ist,
und der wirksam ist, als elektrisch gesteuertes stufenlos va-
riables Getriebe zu wirken,
dadurch gekennzeichnet, dass die Steuervorrichtung fol-
gendes aufweist:
eine Differentialzustandsumschaltvorrichtung (52), die in
dem Differentialmechanismus (11) eingebaut ist und se-
lektiv auf einen Entkopplungszustand, in dem der stufen-
los variable Getriebeabschnitt (20) in einem stufenlos va-
riablen Getriebezustand angeordnet wird, der wirksam ist,
einen elektrisch gesteuerten stufenlos variablen Schaltbe-
trieb durchzuführen, und auf einen Kopplungszustand um-
geschaltet wird, in dem der stufenlos variable Getriebe-
abschnitt (20) in einem nicht stufenlos variablen Schaltzu-
stand angeordnet wird, in dem er unwirksam ist, den elek-
trisch gesteuerten stufenlos variablen Schaltbetrieb durch-
zuführen;

eine Verbrennungsmotorstartumschaltsteuereinrichtung
(50), die wirksam ist, den stufenlos variablen Getriebeab-
schnitt (20) in dem stufenlos variablen Schaltzustand beim
Start des Verbrennungsmotors (8) anzuordnen; und ...
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Beschreibung

TECHNISCHER BEREICH

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Steu-
ervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung für ein
Fahrzeug und insbesondere Technologien, um bei
der Antriebsvorrichtung mit einem Differentialmecha-
nismus, der eine Differentialwirkung ausführt, und ei-
nem Elektromotor die Differentialwirkung auszufüh-
ren und den Elektromotor mit einer kleinen Abmes-
sung auszuführen.

TECHNOLOGISCHER HINTERGRUND

[0002] Bisher ist eine Antriebsvorrichtung eines
Fahrzeugs mit einem Differentialmechanismus,
durch den eine Abgabe einer Antriebsleistungsquel-
le, wie z. B. eines Verbrennungsmotors oder ähnli-
chem, auf einen ersten Elektromotor und ein Aus-
gangselement verteilt wird, und einem zweiten Elek-
tromotor bekannt, der zwischen dem Ausgangsele-
ment und Antriebsrädern angeordnet ist. Eine derarti-
ge Antriebsvorrichtung für ein Hybridfahrzeug ist bei-
spielsweise in JP 2003-127679A, JP H09-170533A,
JP 2000-316205A und JP 2003-161181A offenbart.
Sie weist einen Differentialmechanismus auf, der
aus einer Planetengetriebeeinheit, insbesondere ei-
nem Getriebesatz besteht und der die Differentialwir-
kung zum mechanischen Übertragen eines Haupt-
anteils der Leistung, die von dem Verbrennungs-
motor abgegeben wird, auf Antriebsräder durch-
führt. Ein Restanteil der Leistung von dem Verbren-
nungsmotor wird elektrisch von dem ersten Elektro-
motor auf den zweiten Elektromotor unter Verwen-
dung eines elektrischen Pfades übertragen. Somit
betreibt die Antriebsvorrichtung ein Getriebe, des-
sen Schaltverhältnis, insbesondere Drehzahlverhält-
nis elektrisch geändert wird, beispielsweise als ein
elektrisch gesteuertes stufenlos variables Automatik-
getriebe. Die Antriebsvorrichtung wird durch die Steu-
ervorrichtung gesteuert, so dass das Fahrzeug mit
dem optimalen Betriebszustand des Verbrennungs-
motors fährt, insbesondere angetrieben wird, was so-
mit den Kraftstoffverbrauch, insbesondere den Stre-
ckenverbrauch verbessert.

[0003] Im Allgemeinen ist das stufenlos variable Ge-
triebe bisher als Vorrichtung zum Verbessern des
Kraftstoffverbrauchs eines Fahrzeugs bekannt. Eine
Zahnradgetriebevorrichtung, wie z. B. ein gestuft va-
riables Automatikgetriebe, ist bisher als Vorrichtung
mit einer hohen Übertragungseffizienz bekannt. Je-
doch wurde bisher noch kein Leistungsübertragungs-
mechanismus mit solchen kombinierten Vorteilen in
die Praxis umgesetzt. Beispielsweise weist die Hy-
bridfahrzeugantriebsvorrichtung, die in den vorste-
hend genannten Patentoffenlegungsschriften offen-
bart ist, den elektrischen Pfad auf, durch den elektri-
sche Energie von dem ersten Elektromotor auf den

zweiten Elektromotor übertragen wird, nämlich einen
Übertragungspfad, durch den ein Teil der Fahrzeug-
antriebskraft in der Form von elektrischer Energie
übertragen wird. Das verursacht unvermeidlich, dass
der Elektromotor mit einer Vergrößerung einer Ab-
gabe des Verbrennungsmotors mit einer großen Ab-
messung ausgeführt wird. Ebenso wird verursacht,
dass die Abmessung des zweiten Elektromotors, der
mit der elektrischen Energie angetrieben wird, die von
dem ersten Elektromotor abgegeben wird, sich ver-
größert. Somit ergibt sich eine Problematik mit dem
Auftreten einer Vergrößerung der Abmessung der
Antriebsvorrichtung.

[0004] Zusätzlich gab es ein Problem, dass der zwei-
te Elektromotor, der durch elektrische Energie ange-
trieben wird, die von dem ersten Elektromotor ab-
gegeben wird, mit einer großen Abmessung ausge-
führt werden muss, was wiederum die Antriebsvor-
richtung groß macht. Alternativ wird der Teil der Ver-
brennungsmotorabgabe auf das Antriebsrad übertra-
gen, nachdem sie einmal in elektrische Energie um-
gewandelt ist, was den Streckenverbrauch in Ab-
hängigkeit von dem Fahrzeugfahrzustand, wie zum
Beispiel der Hochgeschwindigkeitsfahrt insbesonde-
re dem Hochgeschwindigkeitsantrieb verschlechtern
kann. Ein ähnliches Problem kann auftreten, wenn
der vorstehend genannte Leistungsverteilungsme-
chanismus als stufenlos variable Maschine verwen-
det wird, die elektrisch gesteuertes CVT genannt
wird, bei dem das Schaltverhältnis elektrisch geän-
dert wird.

[0005] Unterdessen wird bei dem in
JP 2003-127679A offenbarten Hybridfahrzeug der
erste Elektromotor eingeschaltet, um die Ausgangs-
drehzahl zu erhöhen, wird nämlich der erste Elektro-
motor wirksam gehalten, als Starter zu funktionieren,
um dadurch den Verbrennungsmotor drehend anzu-
treiben (anzukurbeln). Wenn die Verbrennungsmo-
tordrehzahl auf ein Niveau angehoben wird, das hö-
her als eine vorgegebene Verbrennungsmotordreh-
zahl ist, nämlich beispielsweise ein Niveau, das hö-
her als die Verbrennungsmotordrehzahl ist, bei der
der Verbrennungsmotor selbsttätig dreht, wird Kraft-
stoff zu dem Verbrennungsmotor zur Zündung einge-
spritzt, um dadurch den Verbrennungsmotor zu star-
ten.

[0006] Ferner erfährt das Fahrzeug im Allgemei-
nen eine Schwingung und eine Geräuschentwick-
lung mit verschiedenartigen Mustern. Beispielswei-
se tritt eine Schwankung der Drehzahl des Ver-
brennungsmotors aufgrund einer Variation des Ver-
brennungsmotordrehmoments einhergehend mit zy-
klischen Zündungen (Explosionen) in einem Ver-
brennungsmotorzylinder und einer Hin- und Herbe-
wegung eines Kolbens auf. Das ergibt eine Trieb-
quelle (wie z. B. eine Schwingungsquelle und ei-
ne Schwingungstriebleistung). Schwingungen wer-
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den auf ein Fahrzeugschwingungssystem, wie z. B.
ein Verbrennungsmotoraufhängungssystem, das mit
einer Antriebseinheit aufgebaut ist, bei der der Ver-
brennungsmotor und das Getriebe (oder die Antriebs-
achse) miteinander gekoppelt sind, ein Auslasssys-
tem und ein Fahrzeugkarosseriesystem oder ähn-
liches übertragen. Die Schwingung wird aufgrund
eines Resonanzphänomens des Schwingungssys-
tems des Fahrzeugs verstärkt, was das Auftreten von
Schwingungen und begrenztem Schall in verschiede-
nen Teilen des Fahrzeugs zur Folge hat.

[0007] Es ist daher gut bekannt, dass ein solches
Resonanzphänomen in einem vorgegebenen Ver-
brennungsmotordrehzahlbereich auftritt, der als Re-
sonanzregion wirkt. Die Verbrennungsmotordrehzahl
liegt beispielsweise in dem vorgegebenen Verbren-
nungsmotordrehzahlbereich, der geringer als eine
Leerlaufdrehzahl ist, und eine Wahrscheinlichkeit
existiert, dass die Resonanzregion auftritt, wenn die
Verbrennungsmotordrehzahl den vorgegebenen Ver-
brennungsmotordrehzahlbereich in einem Stadium
durchläuft, in dem die Verbrennungsmotordrehzahl
während des Starts des Verbrennungsmotors ange-
hoben wird.

[0008] Bei dem Hybridfahrzeug, das in
JP 2003-127679A offenbart ist, wird die Drehzahl
des ersten Elektromotors während des Starts des
Verbrennungsmotors erhöht. Es wird überlegt, dass
dann, wenn verursacht wird, dass die Verbrennungs-
motordrehzahl rasch auf ein Niveau ansteigt, das
höher als die vorgegebene Verbrennungsmotordreh-
zahl ist, die Verbrennungsmotordrehzahl rasch die
Resonanzregion in dem Verbrennungsmotordreh-
zahlbereich durchlaufen kann, der geringer als die
Leerlaufdrehzahl ist, wodurch die Schwingung und
die Geräuschentwicklung während des Starts des
Verbrennungsmotors unterdrückt werden.

[0009] Somit ist es mit einer solchen Antriebsvorrich-
tung für ein Fahrzeug, das sich auf die Problematik
der Antriebsvorrichtung für das Hybridfahrzeug be-
zieht, erwünscht, in ähnlicher Weise zu unterdrücken,
dass das Fahrzeug dem Auftreten einer Schwingung
und einer Geräuschentwicklung während des Starts
des Verbrennungsmotors ausgesetzt wird.

[0010] In einer Alternative existiert ferner wäh-
rend des Anhaltens, insbesondere des Stopps des
Verbrennungsmotors eine Wahrscheinlichkeit, dass
während eines Anhaltens des Verbrennungsmo-
tors die Verbrennungsmotordrehzahl in den vorge-
gebenen Verbrennungsmotordrehzahlbereich in ei-
nem Stadium fällt, in dem verursacht wird, dass
die Verbrennungsmotordrehzahl sich auf Null verrin-
gert, nämlich ein Anhalten der Drehung des Verbren-
nungsmotors verursacht wird. Daher ist es bei der
Antriebsvorrichtung für ein Fahrzeug, das sich auf
die Problematik der Antriebsvorrichtung für das Hy-

bridfahrzeug beziehen kann, wünschenswert, dass
die Antriebsvorrichtung für ein Fahrzeug in ähnlicher
Weise das Auftreten einer Schwingung und einer Ge-
räuschentwicklung während des Anhaltens des Ver-
brennungsmotors unterdrückt.

[0011] US 5 735 770 A offenbart ein Steuersystem
für eine Fahrzeugantriebseinheit mit einem Triebwerk
und einem Motor-Generator, das Einrückstöße einer
Anfahrkupplung verringern kann, ohne die erforder-
liche Einrückzeitdauer zu verlängern. Das Steuer-
system ist versehen mit: einem Motor-Generator, ei-
nem Getriebe, einem Planetengetriebe, das ein ers-
tes Rad enthält, welches über eine Anfahrkupplung
mit einem Triebwerk verbunden ist, ein zweites Rad
enthält, welches mit dem Motor/Generator verbun-
den ist, und ein drittes Rad enthält, welches mit dem
Getriebe verbunden ist, einer Anfahrkupplung-Steu-
ereinrichtung zum Schalten der Anfahrkupplung, und
einer Motorantriebseinrichtung, die den Motor-Gene-
rator vor dem Einrücken der Anfahrkupplung durch
die Anfahrkupplung-Steuereinrichtung in eine vorbe-
stimmte Drehrichtung ansteuert, so dass die Dreh-
zahl des ersten Rades mit der Triebwerkdrehzahl
synchronisiert werden kann.

[0012] Die vorliegende Erfindung wurde vor dem
Hintergrund des vorstehend genannten Problems
vollendet und hat die Aufgabe, eine Steuervorrich-
tung für eine Antriebsvorrichtung eines Fahrzeugs
mit einem Differentialmechanismus, der wirksam ist,
eine Differentialwirkung zum Verteilen einer Ver-
brennungsmotorabgabe auf einem ersten Elektromo-
tor und einer Ausgangswelle durchzuführen, und ei-
nem Elektromotor zu schaffen, der in einem Leis-
tungsübertragungspfad von dem Differentialmecha-
nismus zu Antriebsrädern vorgesehen ist, bei der die
Abmessung der Antriebsvorrichtung minimiert wer-
den kann oder die Kraftstoffwirtschaftlichkeit verbes-
sert werden kann, während sie das Auftreten einer
Schwingung und/oder einer Geräuschentwicklung ei-
nes Fahrzeugs während eines Starts oder eines An-
haltens des Verbrennungsmotors unterdrückt.

OFFENBARUNG DER ERFINDUNG

[0013] Die in Anspruch 1 angegebene Erfindung
ist durch eine Steuervorrichtung für eine Antriebs-
vorrichtung für ein Fahrzeug gestaltet, (a) wobei
die Antriebsvorrichtung (i) einen Verbrennungsmotor;
und (ii) einen stufenlos variablen Getriebeabschnitt
mit einem Differentialmechanismus, durch den ei-
ne Verbrennungsmotorabgabe auf einen ersten Elek-
tromotor und ein Übertragungselement verteilt wird,
und einen zweiten Elektromotor hat, der in einem
Leistungsübertragungspfad zwischen dem Übertra-
gungselement und Antriebsrädern angeordnet ist,
und die wirksam ist, als elektrisch gesteuertes stu-
fenlos variables Getriebe zu wirken, (b) wobei die
Steuervorrichtung folgendes aufweist: (iii) eine Diffe-
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rentialzustandsumschaltvorrichtung, die in dem Diffe-
rentialmechanismus eingebaut ist und selektiv auf ei-
nen Entkopplungszustand, bei dem der stufenlos va-
riable Getriebeabschnitt in einem stufenlos variablen
Schaltzustand angeordnet ist, der wirksam gehalten
wird, einen elektrisch gesteuerten stufenlos varia-
blen Schaltbetrieb durchzuführen, und einen Kopp-
lungszustand umgeschaltet wird, bei dem der stufen-
los variable Getriebeabschnitt in einem gestuft va-
riablen Schaltzustand angeordnet wird, der unwirk-
sam gehalten wird, den elektrisch gesteuerten stu-
fenlos variablen Schaltbetrieb durchzuführen und (iv)
eine Verbrennungsmotorstartumschaltsteuereinrich-
tung, die wirksam ist, den stufenlos variablen Getrie-
beabschnitt in dem stufenlos variablen Schaltzustand
bei einem Start des Verbrennungsmotors anzuord-
nen.

[0014] Mit einer solchen Struktur ist die Differential-
zustandsumschaltvorrichtung wirksam, selektiv den
stufenlos variablen Getriebeabschnitt der Antriebs-
vorrichtung für ein Fahrzeug in den stufenlos va-
riablen Schaltzustand, der ermöglicht, einen elek-
trisch gesteuerten stufenlos variablen Schaltvorgang
durchzuführen, und den gestuft variablen Schaltzu-
stand umzuschalten, um die elektrisch gesteuerte
stufenlos variable Schaltwirkung außer Kraft zu set-
zen. Somit kann die Antriebsvorrichtung beide Vor-
teile einschließlich eines verbesserten Kraftstoffver-
brauchs, der durch das Getriebe erzielt wird, das
durch eine elektrische Steuerung eines Drehzahl-
verhältnisses ermöglicht wird, und einer erhöhten
Leistungsübertragungseffizienz haben, die durch die
Zahnradgetriebevorrichtung bereitgestellt wird, bei
der Antriebsleistung mechanisch übertragen wird.

[0015] Beispielsweise stellt in einer normalen Abga-
beregion des Verbrennungsmotors, in der das Fahr-
zeug bei einer niedrigen/mittleren Geschwindigkeit
und einer niedrigen/mittleren Abgabe fährt, das An-
ordnen des stufenlos variablen Getriebeabschnitts in
den stufenlos variablen Schaltzustand sicher, dass
das Fahrzeug eine gute Kraftstoffwirtschaftlichkeit
hat. Während des Fahrens des Fahrzeugs bei ei-
ner hohen Geschwindigkeit wird, wenn das stufenlos
variable Getriebe in dem gestuft variablen Schaltzu-
stand angeordnet ist, die Verbrennungsmotorabga-
be hauptsächlich durch einen mechanischen Über-
tragungspfad auf die Antriebsräder übertragen. Das
unterdrückt einen Verlust einer Umwandlungseffizi-
enz zwischen einer Antriebsleistung und elektrischer
Energie, der auftritt, wenn der stufenlos variable Ge-
triebeabschnitt wirksam gehalten wird, das Drehzahl-
verhältnis elektrisch zu schalten, was einen verbes-
serten Kraftstoffverbrauch zur Folge hat.

[0016] Ferner wird beispielsweise, wenn der stufen-
los variable Getriebeabschnitt in einem nicht stufen-
los variablen Schaltzustand in der Region hoher Ab-
gabe des Verbrennungsmotors angeordnet wird, das

Getriebe wirksam gehalten, das Drehzahlverhältnis
in Regionen zu schalten, in denen das Fahrzeug
bei der niedrigen/mittleren Geschwindigkeit und der
niedrigen/mittleren Abgabe fährt. Das minimiert einen
Maximalwert von elektrischer Energie, die durch den
Elektromotor zu erzeugen ist, nämlich einen maxi-
malen Wert der elektrischen Energie, die durch den
Elektromotor zu übertragen ist. Das ergibt eine wei-
tergehende Verkleinerung des Elektromotors oder
der Fahrzeugantriebsvorrichtung einschließlich des
Elektromotors.

[0017] Ferner ordnet bei der Antriebsvorrichtung
mit dem stufenlos variablen Getriebeabschnitt, der
so aufgebaut ist, dass er zu dem stufenlos varia-
blen Schaltzustand und dem nicht stufenlos varia-
blen Schaltzustand umgeschaltet wird, die Verbren-
nungsmotorstartumschaltsteuereinrichtung den stu-
fenlos variablen Getriebeabschnitt in dem stufenlos
variablen Schaltzustand während des Starts des Ver-
brennungsmotors an. Das ermöglicht, dass die Ver-
brennungsmotordrehzahl rasch auf ein Niveau an-
steigt, das höher als die vorgegebene Verbrennungs-
motordrehzahl ist, beispielsweise ein Niveau, das hö-
her als die vorgegebene Verbrennungsmotordreh-
zahl ist, bei der der Verbrennungsmotor selbsttä-
tig drehen kann. Diese Phase unterscheidet sich
von dem nicht stufenlos variablen Schaltzustand des
stufenlos variablen Getriebeabschnitts, bei dem die
Verbrennungsmotordrehzahl durch die Fahrzeugge-
schwindigkeit beschränkt wird. Das gestattet, dass
die Verbrennungsmotordrehzahl rasch den vorge-
gebenen Verbrennungsmotordrehzahlbereich bei ei-
nem Niveau durchläuft, das geringer als die Leerlauf-
verbrennungsmotordrehzahl ist, der als Resonanzre-
gion dafür bekannt ist, dass das Resonanzphänomen
auftritt, während das Auftreten der Schwingung und/
oder der Geräuschentwicklung des Fahrzeugs wäh-
rend des Starts des Verbrennungsmotors unterdrückt
wird.

[0018] Vorzugsweise ist die in Anspruch 1 angege-
bene Erfindung ferner durch eine Verbrennungsmo-
torstartsteuereinrichtung gestaltet, die wirksam ist, ei-
ne Verbrennungsmotordrehzahl auf ein Niveau, das
höher als eine vorgegebene Verbrennungsmotor-
drehzahl ist, unter Verwendung des ersten Elektro-
motors zu erhöhen, um dadurch den Verbrennungs-
motor zu starten. Mit einem solchen Aufbau wird ver-
ursacht, dass eine Ist-Verbrennungsmotordrehzahl
rasch den vorgegebenen Verbrennungsmotordreh-
zahlbereich bei oder während des Starts des Ver-
brennungsmotors durchläuft.

[0019] Vorzugsweise ist die in Anspruch 2 angege-
bene Erfindung durch die Verbrennungsmotorstar-
tumschaltsteuereinrichtung gestaltet, die wirksam ist,
den stufenlos variablen Getriebeabschnitt in dem stu-
fenlos variablen Schaltzustand anzuordnen, wenn
das Fahrzeug einer Schwingung und/oder einer
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Geräuschentwicklung mit einem Niveau ausgesetzt
wird, das einen vorgegebenen Wert während des
Start des Verbrennungsmotors übersteigt. Mit einem
solchen Aufbau kann die Verbrennungsmotordreh-
zahl rasch den vorgegebenen Verbrennungsmotor-
drehzahlbereich durchlaufen, bei dem ein Resonanz-
phänomen auftritt, wobei das Fahrzeug einer Schwin-
gung und/oder einer Geräuschentwicklung mit einem
Niveau ausgesetzt wird, das den vorgegebenen Wert
während des Starts des Verbrennungsmotors über-
steigt. Das ermöglicht das Unterdrücken des Auftre-
tens der Schwingung und/oder der Geräuschentwick-
lung des Fahrzeugs bei oder während des Starts des
Verbrennungsmotors.

[0020] Vorzugsweise ist die Verbrennungsmotor-
startumschaltsteuereinrichtung, die in Anspruch 3 an-
gegeben ist, wirksam, den Schaltzustand des stu-
fenlos variablen Getriebeabschnitts in dem stufen-
los variablen Schaltzustand anzuordnen, wenn der
Leistungsübertragungspfad von dem Verbrennungs-
motor zu den Antriebsrädern in einem Leistungs-
übertragungszustand angeordnet ist. Mit einem sol-
chen Aufbau kann die Verbrennungsmotordrehzahl
rasch den vorgegebenen Verbrennungsmotordreh-
zahlbereich durchlaufen, um dadurch das Auftreten
einer Schwingung und/oder einer Geräuschentwick-
lung des Fahrzeugs bei oder während des Starts des
Verbrennungsmotors zu unterdrücken. Diese Phase
unterscheidet sich von einem Fall, bei dem das stu-
fenlos variable Getriebe in dem stufenlos variablen
Schaltzustand angeordnet wird, wenn der Leistungs-
übertragungspfad in den Leistungsübertragungszu-
stand angeordnet wird, um zu verursachen, dass die
Verbrennungsmotordrehzahl durch die Fahrzeugge-
schwindigkeit beschränkt wird.

[0021] Vorzugsweise ordnet die Verbrennungsmo-
torstartumschaltsteuereinrichtung, die in Anspruch
4 angegeben ist, den stufenlos variablen Getrie-
beabschnitt in dem stufenlos variablen Schaltzu-
stand an, bis der Start des Verbrennungsmotors ab-
geschlossen ist. Mit einem solchen Aufbau kann
die Verbrennungsmotordrehzahl rasch den vorge-
gebenen Verbrennungsmotordrehzahlbereich durch-
laufen, um dadurch das Auftreten der Schwingung
und/oder der Geräuschentwicklung des Fahrzeugs
während des Starts des Verbrennungsmotors zu un-
terdrücken.

[0022] Vorzugsweise ist die Verbrennungsmotor-
startumschaltsteuereinrichtung, die in Anspruch 5 an-
gegeben ist, wirksam, den Schaltzustand des stufen-
los variablen Getriebeabschnitts in dem stufenlos va-
riablen Schaltzustand für ein vorgegebenes Startzeit-
intervall anzuordnen, das erforderlich ist, damit der
Verbrennungsmotor nach dem Einleiten des Starts
des Verbrennungsmotors startet. Mit einem solchen
Aufbau kann die Verbrennungsmotordrehzahl rasch
den vorgegebenen Verbrennungsmotordrehzahlbe-

reich durchlaufen, um dadurch das Auftreten einer
Schwingung und/oder von einer Geräuschentwick-
lung des Fahrzeugs während des Starts des Verbren-
nungsmotors zu unterdrücken.

[0023] Vorzugsweise ist die in Anspruch 6 ange-
gebene Erfindung durch eine Steuervorrichtung für
eine Antriebsvorrichtung für ein Fahrzeug gestaltet,
(a) wobei die Antriebsvorrichtung (i) einen Verbren-
nungsmotor; und (ii) einen Differentialabschnitt, der
einen Differentialmechanismus zum Verteilen einer
Verbrennungsmotorabgabe auf einen ersten Elektro-
motor und ein Übertragungselement, und einen zwei-
ten Elektromotor hat, der in einem Leistungsübertra-
gungspfad zwischen dem Übertragungselement und
Antriebsrädern vorgesehen ist, (b) wobei die Steu-
ervorrichtung folgendes aufweist: (i) eine Differenti-
alzustandsumschaltvorrichtung, die in dem Differen-
tialmechanismus eingebaut ist und selektiv zu ei-
nem Entkopplungszustand, in dem der Schaltmecha-
nismus einen Differentialvorgang durchführt, und ei-
nem Kopplungszustand umgeschaltet wird, in dem
der Differentialvorgang außer Kraft gesetzt ist; und (ii)
eine Verbrennungsmotorstartumschaltsteuereinrich-
tung, die wirksam ist, den Differentialmechanismus
in den Entkopplungszustand bei oder während des
Starts des Verbrennungsmotors anzuordnen.

[0024] Mit einem solchen Aufbau gestattet die Diffe-
rentialzustandsumschaltvorrichtung, dass der Diffe-
rentialmechanismus selektiv in einem Entkopplungs-
zustand, in dem der Schaltmechanismus einen Dif-
ferentialvorgang durchführt, und einem Kopplungs-
zustand angeordnet wird, in dem der Differentialvor-
gang außer Kraft gesetzt ist. Somit kann die Antriebs-
vorrichtung beide Vorteile einschließlich eines ver-
besserten Kraftstoffverbrauchs, der durch das Getrie-
be erzielt wird, das durch eine elektrische Steuerung
eines Drehzahlverhältnisses ermöglicht wird, und ei-
ner erhöhten Leistungsübertragungseffizienz haben,
die durch die Zahnradgetriebevorrichtung bereitge-
stellt wird, die in der Lage zum mechanischen Über-
tragen von Antriebsleistung ist.

[0025] Beispielsweise stellt in einer Region norma-
ler Abgabe des Verbrennungsmotors, in der das
Fahrzeug bei einer niedrigen/mittleren Geschwin-
digkeit und einer niedrigen/mittleren Abgabe fährt,
das Anordnen des Differentialmechanismus in dem
Entkopplungszustand sicher, dass das Fahrzeug ei-
ne gute Kraftstoffwirtschaftlichkeit hat. Während des
Fahrens des Fahrzeugs bei einer hohen Geschwin-
digkeit wird, wenn der Differentialmechanismus in
dem Kopplungszustand angeordnet ist, die Verbren-
nungsmotorabgabe hauptsächlich durch einen me-
chanischen Übertragungspfad auf die Antriebsräder
übertragen. Das unterdrückt einen Umwandlungs-
verlust zwischen einer Antriebsleistung und elektri-
scher Energie, der auftritt, wenn das Getriebe wirk-
sam gehalten wird, das Drehzahlverhältnis elektrisch
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zu schalten, was einen verbesserten Kraftstoffver-
brauch zur Folge hat.

[0026] Ferner wird beispielsweise, wenn der Diffe-
rentialmechanismus in den Kopplungszustand in der
Region mit hoher Abgabe des Verbrennungsmotors
angeordnet wird, das Getriebe wirksam gehalten, das
Drehzahlverhältnis in Regionen elektrisch zu schal-
ten, in denen das Fahrzeug bei niedriger/mittlerer
Geschwindigkeit und niedriger/mittlerer Abgabe fährt.
Das minimiert einen Maximalwert elektrischer En-
ergie, die durch den Elektromotor zu erzeugen ist,
nämlich einen Maximalwert elektrischer Energie, die
durch den Elektromotor zu übertragen ist. Das ergibt
eine weitergehende Verkleinerung des Elektromotors
oder der Fahrzeugantriebsvorrichtung mit dem Elek-
tromotor.

[0027] Mit der Antriebsvorrichtung einschließlich des
Differentialmechanismus mit einem Aufbau, der auf
den Entkopplungszustand und den Kopplungszu-
stand umgeschaltet werden kann, ordnet die Ver-
brennungsmotorstartumschaltsteuereinrichtung den
Differentialmechanismus in dem Entkopplungszu-
stand während des Starts des Verbrennungsmo-
tors an. Mit einem solchen Aufbau wird die Ver-
brennungsmotordrehzahl rasch auf die vorgegebe-
ne Verbrennungsmotordrehzahl, nämlich diejenige
Verbrennungsmotordrehzahl angehoben, bei der der
Verbrennungsmotor selbsttätig drehen kann. Somit
kann die Verbrennungsmotordrehzahl rasch den vor-
gegebenen Verbrennungsmotordrehzahlbereich bei
einem Niveau durchlaufen, das geringer als die Leer-
laufverbrennungsmotordrehzahl ist, die als Reso-
nanzregion gut dafür bekannt ist, dass das Reso-
nanzphänomen auftritt, während das Auftreten der
Schwingung und/oder der Geräuschentwicklung des
Fahrzeugs während des Starts des Verbrennungs-
motors unterdrückt wird. Das unterscheidet sich von
dem Kopplungszustand des Differentialmechanis-
mus, bei dem die Verbrennungsmotordrehzahl durch
die Fahrzeuggeschwindigkeit beschränkt wird.

[0028] Die in Anspruch 6 angegebene Erfindung
ist ferner durch eine Verbrennungsmotorstartsteu-
ereinrichtung gestaltet, die zum Erhöhen der Ver-
brennungsmotordrehzahl auf ein Niveau, das hö-
her als eine vorgegebene Verbrennungsmotordreh-
zahl ist, unter Verwendung des ersten Elektromo-
tors wirksam ist. Mit einem solchen Aufbau wird ver-
ursacht, dass eine Ist-Verbrennungsmotordrehzahl
rasch den vorgegebenen Verbrennungsmotordreh-
zahlbereich während des Starts des Verbrennungs-
motors durchläuft.

[0029] Vorzugsweise ist die in Anspruch 7 ange-
gebene Verbrennungsmotorstartumschaltsteuerein-
richtung wirksam, den Differentialmechanismus in
dem Entkopplungszustand anzuordnen, wenn das
Fahrzeug einer Schwingung und/oder einer Ge-

räuschentwicklung mit einem Niveau ausgesetzt
wird, das einen vorgegebenen Wert bei oder während
des Starts des Verbrennungsmotors übersteigt. Mit
einem solchen Aufbau kann die Verbrennungsmo-
tordrehzahl rasch den vorgegebenen Verbrennungs-
motordrehzahlbereich durchlaufen, bei dem das Re-
sonanzphänomen auftritt, wenn das Fahrzeug ei-
ner Schwingung und/oder einer Geräuschentwick-
lung mit einem Niveau ausgesetzt wird, das den vor-
gegebenen Wert während des Starts des Verbren-
nungsmotors übersteigt. Das unterdrückt das Auftre-
ten der Schwingung und/oder der Geräuschentwick-
lung des Fahrzeugs während des Starts des Verbren-
nungsmotors.

[0030] Vorzugsweise ist die Verbrennungsmotor-
startumschaltsteuereinrichtung, die in Anspruch 8
angegeben ist, wirksam, den Differentialmechanis-
mus in dem Entkopplungszustand anzuordnen, wenn
der Leistungsübertragungspfad von dem Verbren-
nungsmotor zu den Antriebsrädern in dem Leistungs-
übertragungszustand angeordnet ist. Mit einem sol-
chen Aufbau kann die Verbrennungsmotordrehzahl
rasch den vorgegebenen Verbrennungsmotordreh-
zahlbereich durchlaufen, um dadurch das Auftreten
einer Schwingung und/oder einer Geräuschentwick-
lung des Fahrzeugs während des Starts des Ver-
brennungsmotors zu unterdrücken. Das unterschei-
det sich von einem Fall, bei dem der Differential-
mechanismus in dem Kopplungszustand angeordnet
wird, um zu verursachen, dass die Verbrennungs-
motordrehzahl durch die Fahrzeuggeschwindigkeit
beschränkt wird, wenn der Leistungsübertragungs-
pfad in dem Leistungsübertragungszustand angeord-
net wird.

[0031] Vorzugsweise ist die Verbrennungsmotor-
startumschaltsteuereinrichtung, die in Anspruch 9
angegeben ist, wirksam, den Differentialmechanis-
mus in dem Entkopplungszustand anzuordnen, bis
der Start des Verbrennungsmotors abgeschlossen
ist. Mit einem solchen Aufbau kann die Verbren-
nungsmotordrehzahl rasch den vorgegebenen Ver-
brennungsmotordrehzahlbereich während des Starts
des Verbrennungsmotors durchlaufen, um dadurch
das Auftreten einer Schwingung und/oder einer
Geräuschentwicklung des Fahrzeugs während des
Starts des Verbrennungsmotors zu unterdrücken.

[0032] Vorzugsweise ist die Verbrennungsmotor-
startumschaltsteuereinrichtung, die in Anspruch 10
angegeben ist, wirksam, um den Differentialmecha-
nismus in dem Entkopplungszustand für ein vorgege-
benes Startzeitintervall anzuordnen, das erforderlich
ist, damit der Verbrennungsmotor startet, nachdem
der Start des Verbrennungsmotors eingeleitet ist. Mit
einem solchen Aufbau kann die Verbrennungsmotor-
drehzahl rasch den vorgegebenen Verbrennungsmo-
tordrehzahlbereich während des Starts des Verbren-
nungsmotors durchlaufen, um dadurch das Auftreten
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einer Schwingung und/oder einer Geräuschentwick-
lung des Fahrzeugs während des Starts des Verbren-
nungsmotors zu unterdrücken.

[0033] Die in Anspruch 11 angegebene Erfindung
ist durch eine Steuervorrichtung für eine Antriebs-
vorrichtung für ein Fahrzeug gestaltet, (a) wobei die
Antriebsvorrichtung (i) einen Verbrennungsmotor; (ii)
und einen stufenlos variablen Getriebeabschnitt hat,
der einen Differentialmechanismus, durch den eine
Verbrennungsmotorabgabe auf einen ersten Elek-
tromotor und auf ein Übertragungselement verteilt
wird, und einen zweiten Elektromotor aufweist, der
in einem Leistungsübertragungspfad zwischen dem
Übertragungselement und Antriebsrädern vorgese-
hen ist, und der wirksam ist, als elektrisch gesteu-
ertes stufenlos variables Getriebe zu wirken, (b) wo-
bei die Steuervorrichtung folgendes aufweist: (iii) eine
Differentialzustandsumschaltvorrichtung, die in dem
Differentialmechanismus eingebaut ist und selektiv
zu einem Entkopplungszustand, bei dem der stufen-
los variable Getriebeabschnitt in einem stufenlos va-
riablen Schaltzustand angeordnet ist, der zum Durch-
führen eines elektrisch gesteuerten stufenlos varia-
blen Schaltbetriebs wirksam ist, und einem Kopp-
lungszustand umgeschaltet wird, bei dem der stufen-
los variable Getriebeabschnitt in einem gestuft varia-
blen Schaltzustand angeordnet ist, der zum Durch-
führen des elektrisch gesteuerten stufenlos varia-
blen Schaltbetriebs unwirksam ist; und (iv) eine Ver-
brennungsmotorstoppumschaltsteuereinrichtung, die
zum Anordnen des stufenlos variablen Getriebeab-
schnitts in dem stufenlos variablen Schaltzustand bei
oder während des Anhaltens des Verbrennungsmo-
tors wirksam ist.

[0034] Mit einem derartigen Aufbau gestattet die Dif-
ferentialzustandsumschaltvorrichtung, dass der stu-
fenlos variable Getriebeabschnitt innerhalb der Fahr-
zeugantriebsvorrichtung selektiv in dem stufenlos va-
riablen Schaltzustand, der ermöglicht, dass ein elek-
trisch gesteuerter stufenlos variabler Schaltvorgang
durchgeführt wird, und dem nicht stufenlos varia-
blen Schaltzustand angeordnet wird, in dem der elek-
trisch gesteuerte stufenlos variable Schaltvorgang
außer Kraft gesetzt ist. Somit kann die Antriebsvor-
richtung beide Vorteile einschließlich eines verbes-
serten Kraftstoffverbrauchs, der durch das Getrie-
be erzielt wird, das ein Drehzahlverhältnis elektrisch
steuern kann, und einer erhöhten Leistungsübertra-
gungseffizienz haben, die durch die Zahnradgetrie-
bevorrichtung bereitgestellt wird, die Antriebsleistung
mechanisch übertragen kann.

[0035] Beispielsweise in einer Region mit normaler
Abgabe des Verbrennungsmotors, in der das Fahr-
zeug bei einer niedrigen/mittleren Geschwindigkeit
und einer niedrigeren/mittleren Abgabe fährt, stellt
das Anordnen des stufenlos variablen Getriebeab-
schnitts in den stufenlos variablen Schaltzustand si-

cher, dass das Fahrzeug eine verbesserte Kraft-
stoffwirtschaftlichkeit hat. Während der Fahrzeug-
fahrt des Fahrzeugs bei der hohen Geschwindigkeit
wird, wenn der stufenlos variable Getriebeabschnitt in
dem gestuft variablen Schaltzustand angeordnet ist,
die Verbrennungsmotorabgabe hauptsächlich durch
einen mechanischen Übertragungspfad auf die An-
triebsräder übertragen. Das unterdrückt einen Um-
wandlungsverlust zwischen der Antriebsleistung und
elektrischer Energie, der auftritt, wenn das Getriebe
zum elektrischen Schalten des Drehzahlverhältnis-
ses wirksam gehalten wird, was einen verbesserten
Kraftstoffverbrauch zur Folge hat.

[0036] Ferner wird beispielsweise, wenn der stufen-
los variable Getriebeabschnitt in dem nicht stufenlos
variablen Schaltzustand in der Region hoher Abgabe
des Verbrennungsmotors angeordnet ist, das Getrie-
be zum elektrischen Schalten des Drehzahlverhält-
nisses in Regionen wirksam gehalten, in denen das
Fahrzeug bei der niedrigen/mittleren Geschwindig-
keit und der niedrigen/mittleren Abgabe fährt. Das mi-
nimiert einen Maximalwert elektrischer Energie, die
durch den Elektromotor zu erzeugen ist, nämlich ei-
nen maximalen Wert der elektrischen Energie, die
durch den Elektromotor zu übertragen ist. Das ergibt
eine weitergehende Verkleinerung des Elektromotors
oder der Fahrzeugantriebsvorrichtung mit dem Elek-
tromotor.

[0037] Mit der Antriebsvorrichtung, die den stufenlos
variablen Getriebeabschnitt aufweist, der wirksam ist,
auf den stufenlos variablen Schaltzustand und den
nicht stufenlos variablen Schaltzustand umgeschaltet
zu werden, ordnet die Verbrennungsmotorstoppum-
schaltsteuereinrichtung den stufenlos variablen Ge-
triebeabschnitt in dem stufenlos variablen Schaltzu-
stand während des Anhaltens des Verbrennungsmo-
tors an. Mit einem derartigen Aufbau kann die Ver-
brennungsmotordrehzahl rasch auf ein Niveau ab-
gesenkt werden, das geringer als der vorgegebene
Verbrennungsmotordrehzahlbereich ist, um unmittel-
bar den vorgegebenen Verbrennungsmotordrehzahl-
bereich in einem Niveau zu durchlaufen, das gerin-
ger als die Verbrennungsmotordrehzahl ist, die als
Resonanzregion gut bekannt ist, in der beispiels-
weise das Resonanzphänomen auftritt. Das unter-
drückt das Auftreten einer Schwingung und/oder ei-
ner Geräuschentwicklung des Fahrzeugs während
des Starts des Verbrennungsmotors. Das unterschei-
det sich von dem nicht stufenlos variablen Schaltzu-
stand des stufenlos variablen Getriebeabschnitts, bei
dem die Verbrennungsmotordrehzahl durch die Fahr-
zeuggeschwindigkeit beschränkt wird.

[0038] Vorzugsweise ist die in Anspruch 12 ange-
gebene Erfindung ferner durch eine Verbrennungs-
motorstoppsteuereinrichtung gestaltet, die zum Ver-
ringern einer Verbrennungsmotordrehzahl auf ein
Niveau, das geringer als eine vorgegebene Ver-
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brennungsmotordrehzahl ist, unter Verwendung des
ersten Elektromotors zum Anhalten des Verbren-
nungsmotors wirksam ist. Mit einem derartigen Auf-
bau kann eine Ist-Verbrennungsmotordrehzahl rasch
den vorgegebenen Verbrennungsmotordrehzahlbe-
reich während des Anhaltens des Verbrennungsmo-
tors durchlaufen.

[0039] Wenn das Fahrzeug einer Schwingung und/
oder einer Geräuschentwicklung mit einem Niveau
ausgesetzt wird, das einen vorgegebenen Wert wäh-
rend des Anhaltens des Verbrennungsmotors über-
steigt, gestattet ferner die Verbrennungsmotorstop-
pumschaltsteuereinrichtung, dass der Schaltzustand
des stufenlos variablen Getriebeabschnitts in dem
stufenlos variablen Schaltzustand angeordnet wird.
Mit einem derartigen Aufbau kann die Verbren-
nungsmotordrehzahl rasch den vorgegebenen Ver-
brennungsmotordrehzahlbereich durchlaufen, in dem
des Resonanzphänomen auftritt, wobei das Fahr-
zeug einer Schwingung und/oder einer Geräusch-
entwicklung mit einem Niveau ausgesetzt wird, das
den vorgegebenen Wert während des Anhaltens
des Verbrennungsmotors übersteigt. Das unterdrückt
das Auftreten einer Schwingung und/oder einer Ge-
räuschentwicklung des Fahrzeugs während des An-
haltens des Verbrennungsmotors.

[0040] Vorzugsweise ist die in Anspruch 13 angege-
bene Erfindung durch die Verbrennungsmotorstop-
pumschaltsteuereinrichtung gestaltet, die zum An-
ordnen des Schaltzustands des stufenlos variablen
Getriebeabschnitts in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand wirksam ist, wenn der Leistungsübertra-
gungspfad von dem Verbrennungsmotor zu den An-
triebsrädern in dem Leistungsübertragungszustand
angeordnet ist. Mit einem derartigen Aufbau kann
die Verbrennungsmotordrehzahl rasch den vorge-
gebenen Verbrennungsmotordrehzahlbereich durch-
laufen, um dadurch das Auftreten einer Schwingung
und/oder einer Geräuschentwicklung des Fahrzeugs
während des Anhaltens des Verbrennungsmotors zu
unterdrücken. Das unterscheidet sich von einem Fall,
bei dem dann, wenn der Leistungsübertragungspfad
in dem Leistungsübertragungszustand angeordnet
ist, der variable Schaltzustand des stufenlos varia-
blen Getriebeabschnitts in dem nicht stufenlos varia-
blen Schaltzustand angeordnet ist, und in dem die
Verbrennungsmotordrehzahl durch die Fahrzeugge-
schwindigkeit beschränkt wird.

[0041] Vorzugsweise ist die in Anspruch 14 angege-
bene Erfindung durch die Verbrennungsmotorstop-
pumschaltsteuereinrichtung gestaltet, die zum An-
ordnen des Schaltzustands des stufenlos variablen
Getriebeabschnitts in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand wirksam ist, bis das Anhalten des Verbren-
nungsmotors abgeschlossen ist. Mit einem derarti-
gen Aufbau kann die Verbrennungsmotordrehzahl
rasch den vorgegebenen Verbrennungsmotordreh-

zahlbereich während des Anhaltens des Verbren-
nungsmotors durchlaufen, um dadurch das Auftreten
einer Schwingung und/oder einer Geräuschentwick-
lung des Fahrzeugs während des Anhaltens des Ver-
brennungsmotors zu unterdrücken.

[0042] Vorzugsweise ist die in Anspruch 15 angege-
bene Erfindung durch die Verbrennungsmotorstop-
pumschaltsteuereinrichtung gestaltet, die zum An-
ordnen des Schaltzustands des stufenlos variablen
Getriebeabschnitts in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand für eine vorgegebene Anhaltzeitdauer wirk-
sam, die erforderlich ist, damit der Verbrennungsmo-
tor angehalten wird, nachdem das Anhalten des Ver-
brennungsmotors eingeleitet wird. Mit einem derar-
tigen Aufbau kann die Verbrennungsmotordrehzahl
rasch den vorgegebenen Verbrennungsmotordreh-
zahlbereich während des Anhaltens des Verbren-
nungsmotors durchlaufen, um dadurch das Auftreten
einer Schwingung und/oder einer Geräuschentwick-
lung des Fahrzeugs während des Anhaltens des Ver-
brennungsmotors zu unterdrücken.

[0043] Die in Anspruch 16 angegebene Erfindung
ist durch eine Steuervorrichtung für eine Antriebsvor-
richtung für ein Fahrzeug gestaltet, (a) wobei die An-
triebsvorrichtung (i) einen Verbrennungsmotor; und
(ii) einen Differentialabschnitt hat, der einen Differen-
tialmechanismus zum Verteilen einer Verbrennungs-
motorabgabe auf einen ersten Elektromotor und ein
Übertragungselement und einen zweiten Elektromo-
tor aufweist, der in einem Leistungsübertragungs-
pfad zwischen dem Übertragungselement und den
Antriebsrädern vorgesehen ist, (b) wobei die Steu-
ervorrichtung folgendes aufweist: (iii) eine Differenti-
alzustandsumschaltvorrichtung, die in dem Differen-
tialmechanismus eingebaut ist und selektiv auf ei-
nen Entkopplungszustand für den Differentialmecha-
nismus zum Durchführen einer Differentialwirkung
und einem Kopplungszustand für den Differentialme-
chanismus umgeschaltet wird, um die Differentialwir-
kung durchzuführen; und (iv) eine Verbrennungsmo-
torstoppumschaltsteuereinrichtung, die zum Anord-
nen des Differentialabschnitts in dem Entkopplungs-
zustand während des Anhaltens des Verbrennungs-
motors wirksam ist.

[0044] Mit einem derartigen Aufbau gestattet die Dif-
ferentialzustandsumschaltvorrichtung, dass der Dif-
ferentialmechanismus selektiv in dem Entkopplungs-
zustand, der ermöglicht, dass ein elektrisch gesteu-
erter stufenlos variabler Schaltvorgang durchgeführt
wird, und dem nicht stufenlos variablen Schaltzu-
stand angeordnet wird, in dem der elektrisch gesteu-
erte stufenlos variable Schaltvorgang außer Kraft ge-
setzt ist. Somit kann die Antriebsvorrichtung beide
Vorteile einschließlich eines verbesserten Kraftstoff-
verbrauchs, der durch das Getriebe erzielt wird, das
ein Drehzahlverhältnis elektrisch steuern kann, und
einer erhöhten Leistungsübertragungseffizienz ha-
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ben, die durch die Zahnradgetriebevorrichtung bereit-
gestellt wird, das mechanisch Antriebsleistung über-
tragen kann.

[0045] Beispielsweise stellt in einer Region mit nor-
maler Abgabe des Verbrennungsmotors, in der das
Fahrzeug bei einer niedrigen/mittleren Geschwindig-
keit und einer niedrigen/mittleren Abgabe fährt, das
Anordnen des Differentialmechanismus in dem Ent-
kopplungszustand sicher, dass das Fahrzeug eine
verbesserte Kraftstoffwirtschaftlichkeit hat. Während
der Fahrzeugfahrt des Fahrzeugs bei der hohen
Geschwindigkeit wird, wenn der Differentialmecha-
nismus in dem nicht stufenlos variablen Schaltzu-
stand angeordnet ist, die Verbrennungsmotorabga-
be hauptsächlich durch einen mechanischen Über-
tragungspfad auf die Antriebsräder übertragen. Das
unterdrückt einen Umwandlungsverlust zwischen der
Antriebsleistung und elektrischer Energie, der auftritt,
wenn das Getriebe zum elektrischen Schalten des
Drehzahlverhältnisses wirksam gehalten wird, was
einen verbesserten Kraftstoffverbrauch zur Folge hat.

[0046] Ferner wird beispielsweise, wenn der Diffe-
rentialmechanismus in dem gestuft variablen Schalt-
zustand in der Region mit hoher Abgabe des Ver-
brennungsmotors angeordnet ist, das Getriebe zum
elektrischen Schalten des Drehzahlverhältnisses in
Regionen wirksam gehalten, in denen das Fahrzeug
bei der niedrigen/mittleren Geschwindigkeit und nied-
rigen/mittleren Abgabe fährt. Das minimiert einen Ma-
ximalwert der elektrischen Energie, die durch den
Elektromotor zu erzeugen ist, nämlich einen maxima-
len Wert elektrischer Energie, die durch den Elektro-
motor zu übertragen ist. Das hat eine weitergehende
Verkleinerung des Elektromotors oder der Fahrzeug-
antriebsvorrichtung mit dem Elektromotor zur Folge.

[0047] Mit der Antriebsvorrichtung, die einen Diffe-
rentialmechanismus hat, der wirksam ist, zu dem Ent-
kopplungszustand und dem Kopplungszustand um-
geschaltet zu werden, ordnet die Verbrennungsmo-
torstoppumschaltsteuereinrichtung den Differential-
mechanismus in dem Entkopplungszustand während
des Anhaltens des Verbrennungsmotors an. Mit ei-
nem derartigen Aufbau kann die Verbrennungsmo-
tordrehzahl rasch auf ein Niveau abgesenkt werden,
das geringer als die vorgegebene Verbrennungs-
motordrehzahl ist, so dass die Verbrennungsmotor-
drehzahl rasch auf ein Niveau abgesenkt werden
kann, das geringer als der vorgegebene Verbren-
nungsmotordrehzahlbereich ist. Das gestattet, dass
die Verbrennungsmotordrehzahl unmittelbar den vor-
gegebenen Verbrennungsmotordrehzahlbereich mit
einem Niveau durchläuft, das geringer als die Ver-
brennungsmotordrehzahl ist, die gut bekannt als Re-
sonanzregion ist, bei der beispielsweise das Reso-
nanzphänomen auftritt. Das unterdrückt das Auftre-
ten einer Schwingung und/oder einer Geräuschent-
wicklung des Fahrzeugs während des Anhaltens des

Fahrzeugs. Das unterscheidet sich von dem Kopp-
lungszustand des Differentialmechanismus, bei dem
die Verbrennungsmotordrehzahl durch die Fahrzeug-
geschwindigkeit beschränkt wird.

[0048] Vorzugsweise ist die in Anspruch 17 ange-
gebene Erfindung ferner durch eine Verbrennungs-
motorstoppsteuereinrichtung gestaltet, die zum Ver-
ringern der Verbrennungsmotordrehzahl auf ein Ni-
veau, das niedriger als eine vorgegebene Verbren-
nungsmotordrehzahl ist, unter Verwendung des ers-
ten Elektromotors zum Anhalten des Verbrennungs-
motors wirksam ist. Mit einem derartigen Aufbau kann
die Ist-Verbrennungsmotordrehzahl rasch den vorge-
gebenen Verbrennungsmotordrehzahlbereich wäh-
rend des Anhaltens des Verbrennungsmotors durch-
laufen.

[0049] Ferner gestattet die Verbrennungsmotorstop-
pumschaltsteuereinrichtung, dass der Differentialme-
chanismus in dem Entkopplungszustand angeordnet
wird, wenn das Fahrzeug einer Schwingung und/oder
einer Geräuschentwicklung mit einem Niveau aus-
gesetzt wird, das einen vorgegebenen Wert wäh-
rend des Anhaltens des Verbrennungsmotors über-
steigt. Mit einem derartigen Aufbau kann die Verbren-
nungsmotordrehzahl rasch den vorgegebenen Ver-
brennungsmotordrehzahlbereich durchlaufen, in dem
ein Resonanzphänomen auftritt, bei dem das Fahr-
zeug einer Schwingung und/oder einer Geräusch-
entwicklung mit einem Niveau ausgesetzt wird, das
den vorgegebenen Wert während des Anhaltens
des Verbrennungsmotors übersteigt. Das unterdrückt
das Auftreten einer Schwingung und/oder einer Ge-
räuschentwicklung des Fahrzeugs während des An-
haltens des Verbrennungsmotors.

[0050] Vorzugsweise ist die Verbrennungsmotor-
stoppumschaltsteuereinrichtung der Erfindung, die
in Anspruch 18 angegeben ist, zum Anordnen des
Differentialmechanismus in dem Entkopplungszu-
stand wirksam, wenn der Leistungsübertragungs-
pfad von dem Verbrennungsmotor zu den Antriebs-
rädern in einem Leistungsübertragungszustand an-
geordnet ist. Mit einem derartigen Aufbau kann
die Verbrennungsmotordrehzahl rasch den vorge-
gebenen Verbrennungsmotordrehzahlbereich durch-
laufen, um dadurch das Auftreten einer Schwingung
und/oder einer Geräuschentwicklung des Fahrzeugs
während des Anhaltens des Fahrzeugs zu unterdrü-
cken. Diese Phase unterscheidet sich von einem
Fall, bei dem der Differentialmechanismus in dem
Kopplungszustand angeordnet wird, um zu verursa-
chen, dass die Verbrennungsmotordrehzahl mit der
Fahrzeuggeschwindigkeit beschränkt wird, wenn der
Leistungsübertragungspfad in dem Leistungsübertra-
gungszustand angeordnet wird.

[0051] Vorzugsweise ist die Verbrennungsmotor-
stoppumschaltsteuereinrichtung der Erfindung, die in
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Anspruch 19 angegeben ist, zum Anordnen des Dif-
ferentialmechanismus in dem Entkopplungszustand
wirksam, bis das Anhalten des Verbrennungsmotors
abgeschlossen ist. Mit einem derartigen Aufbau kann
die Verbrennungsmotordrehzahl rasch den vorgege-
benen Verbrennungsmotordrehzahlbereich während
des Anhaltens des Verbrennungsmotors durchlau-
fen, um dadurch das Auftreten einer Schwingung
und/oder einer Geräuschentwicklung des Fahrzeugs
während des Anhaltens des Verbrennungsmotors zu
unterdrücken.

[0052] Vorzugsweise ist die Verbrennungsmotor-
stoppumschaltsteuereinrichtung der Erfindung, die in
Anspruch 20 angegeben ist, zum Anordnen des Dif-
ferentialmechanismus in dem Entkopplungszustand
für ein vorgegebenes Anhaltzeitintervall wirksam, das
erforderlich ist, damit der Verbrennungsmotor an-
hält, nachdem das Anhalten des Verbrennungsmo-
tors eingeleitet ist. Mit einem derartigen Aufbau kann
die Verbrennungsmotordrehzahl rasch den vorgege-
benen Verbrennungsmotordrehzahlbereich während
des Anhaltens des Verbrennungsmotors durchlau-
fen, um dadurch das Auftreten einer Schwingung
und/oder einer Geräuschentwicklung des Fahrzeugs
während des Anhaltens des Verbrennungsmotors zu
unterdrücken.

[0053] Vorzugsweise verursacht die Differentialzu-
standsumschaltvorrichtung, dass der stufenlos va-
riable Getriebeabschnitt, insbesondere der Schalt-
abschnitt in dem Entkopplungszustand, insbesonde-
re dem Differentialzustand angeordnet wird, der er-
möglicht, dass die Differentialwirkung durchgeführt
wird, was verursacht, dass das stufenlos variable Ge-
triebe in dem stufenlos variablen Schaltzustand an-
geordnet wird. Dagegen wird der stufenlos variable
Getriebeabschnitt in dem Kopplungszustand, insbe-
sondere dem gesperrten Zustand angeordnet, was
die Differentialwirkung außer Kraft setzt, was ver-
ursacht, dass der Differentialmechanismus in dem
nicht stufenlos variablen Schaltzustand, beispielswei-
se in dem gestuft variablen Schaltzustand angeord-
net wird. Somit kann der stufenlos variable Getriebe-
abschnitt entweder in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand oder dem nicht stufenlos variablen Schaltzu-
stand angeordnet werden.

[0054] Vorzugsweise weist der Differentialmecha-
nismus ein erstes Element, das mit dem Verbren-
nungsmotor verbunden ist, eine zweites Element,
das mit dem ersten Elektromotor verbunden ist, und
ein drittes Element auf, das mit dem Übertragungs-
element verbunden ist. Die Differentialzustandsum-
schalteinrichtung wirkt in einem Modus, um zu ge-
statten, dass die ersten bis dritten Elemente sich re-
lativ zueinander drehen, damit der Differentialmecha-
nismus in dem unverbundenen Zustand, insbeson-
dere dem Differentialzustand angeordnet wird, und
in dem anderen Modus, um zu gestatten, dass die

ersten bis dritten Elemente sich einheitlich drehen,
oder um zu verursachen, dass das zweite Element
in einen sich nicht drehenden Zustand versetzt wird,
damit der Differentialmechanismus in dem verbunde-
nen Zustand, insbesondere dem gesperrten Zustand
angeordnet wird. Eine derartige Anordnung stellt ei-
nen Aufbau zur Verfügung, damit der Differentialme-
chanismus entweder in dem Differentialzustand oder
in dem gesperrten Zustand angeordnet wird.

[0055] Vorzugsweise weist die Differentialzustands-
umschaltvorrichtung eine Kupplung, die zum Koppeln
von zumindest zwei der ersten bis dritten Elemen-
te miteinander für eine einheitliche Drehung dieser
Elemente wirksam ist, und/oder eine Bremse auf, die
zum Koppeln des zweiten Elements mit dem sich
nicht drehenden Element wirksam ist, um das zwei-
te Element in dem sich nicht drehenden Zustand
zu sperren. Das gestattet, dass der Differentialme-
chanismus einen Aufbau hat, der einfach entweder
in dem Differentialzustand oder dem gesperrten Zu-
stand angeordnet werden kann.

[0056] Vorzugsweise gestattet das Lösen oder Ent-
koppeln der Kupplung und der Bremse, dass die ers-
ten bis dritten Drehelemente des Differentialmecha-
nismus sich relativ zueinander drehen, was verur-
sacht, dass der Differentialmechanismus in dem Dif-
ferentialzustand angeordnet wird und als elektrisch
gesteuerte Differentialvorrichtung wirkt. Das Einrü-
cken oder Koppeln der Kupplung gestattet, dass der
Differentialmechanismus als Getriebe wirkt, das das
Drehzahlverhältnis von „1” bereitstellt. Alternativ ge-
stattet das Koppeln der Bremse, dass der Differen-
tialmechanismus als Drehzahl erhöhendes Getriebe
wirkt, das das Drehzahlverhältnis von weniger als „1”
bereitstellt. Das gestattet, dass der Differentialme-
chanismus einen Aufbau hat, der entweder in dem
Differentialzustand oder in dem gesperrten Zustand
angeordnet wird, während er den Aufbau des Getrie-
bes hat, das ein feststehendes Drehzahlverhältnis in
einer Position mit einem einzigen Gang oder einer
Position mit mehreren Gängen hat.

[0057] Vorzugsweise weist der Differentialmecha-
nismus eine Planetengetriebevorrichtung auf. Das
erste Element wirkt als Träger, das zweite Element
wirkt als Sonnenrad bzw. das dritte Element wirkt als
Zahnkranz der Planetengetriebevorrichtung. Das ge-
stattet, dass der Differentialmechanismus eine mini-
mierte Axialabmessung hat. Zusätzlich kann der Dif-
ferentialmechanismus mit einem vereinfachten Auf-
bau unter Verwendung der einzigen Planetengetrie-
bevorrichtung ausgebildet werden.

[0058] Vorzugsweise ist die Planetengetriebevor-
richtung eine Einzelritzelbauart. Mit einem derartigen
Aufbau hat der Differentialmechanismus eine geringe
axiale Länge und kann einfach durch die Einzelritzel-
planetengetriebevorrichtung aufgebaut werden.
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[0059] Vorzugsweise kann der Fahrzeugzustand ei-
ner Fehlfunktion oder einer fehlerhaften Funktion bei
der Steuerausstattung eines elektrischen Systems,
wie z. B. eines Elektromotors oder ähnlichem, da-
mit der Differentialmechanismus als elektrisch ge-
steuertes stufenlos variables Getriebe arbeitet, aus-
gesetzt werden. In einem derartigen Fall ordnet
die Umschaltsteuereinrichtung den Differentialme-
chanismus in dem gesperrten Zustand an. Mit einer
derartigen Anordnung kann auch in einer Situation,
bei der der Differentialmechanismus normalerweise
in dem Differentialzustand verbleibt, ein Vorrangbe-
trieb zum Anordnen in dem gestuft variablen Schalt-
zustand durchgeführt werden. Daher kann auch im
gesperrten Zustand das Fahrzeug in im Wesentlichen
dem gleichen Fahrzustand wie demjenigen fahren,
der in dem Differentialzustand erzielt wird.

[0060] Weitergehend vorzugsweise weist der Diffe-
rentialmechanismus einen Schaltteil, insbesondere
einen Getriebeteil auf, der einen Teil des Leistungs-
übertragungspfads bildet, der ein Gesamtdrehzahl-
verhältnis der Antriebsvorrichtung für das Fahrzeug
auf der Grundlage eines Drehzahlverhältnisses des
Schaltteils und eines Drehzahlverhältnisses des stu-
fenlos variablen Getriebeabschnitts bildet. Mit einem
derartigen Aufbau ermöglicht der Einsatz des Dreh-
zahlverhältnisses des Schaltteils, dass Antriebsleis-
tung in einem breiten Bereich erhalten wird. Das er-
gibt eine weitergehende Erhöhung der Effizienz des
stufenlos variablen Getriebeabschnitts zum Durch-
führen einer elektrisch gesteuerten stufenlos varia-
blen Schaltsteuerung.

[0061] Weitergehend vorzugsweise weist der Diffe-
rentialmechanismus ferner den Schaltteil auf, der ei-
nen Teil des Leistungsübertragungspfads ausbildet,
um ein Gesamtdrehzahlverhältnis der Antriebsvor-
richtung für das Fahrzeug auf der Grundlage eines
Drehzahlverhältnisses des Getriebeteils und eines
Drehzahlverhältnisses des Differentialabschnitts zu
erzielen. Mit einem derartigen Aufbau ermöglicht der
Einsatz des Drehzahlverhältnisses des Schaltteils,
dass Antriebsleistung in einem breiten Bereich erhal-
ten wird.

[0062] Weitergehend vorzugsweise ist der Getriebe-
teil ein gestuft variables Automatikgetriebe. Mit einem
derartigen Aufbau kann in dem stufenlos variablen
Schaltzustand des stufenlos variablen Getriebeab-
schnitts die stufenlos variable Leistungsübertragung
durch den stufenlos variablen Getriebeabschnitt und
der Schaltteil aufgebaut werden. In dem nicht stufen-
los variablen Schaltzustand des stufenlos variablen
Schaltabschnitts kann das gestuft variable Getriebe
durch den stufenlos variablen Getriebeabschnitt und
den Getriebeteil aufgebaut werden.

[0063] Weitergehend vorzugsweise ist der Getriebe-
teil ein gestuft variables Automatikgetriebe. Mit ei-

nem derartigen Aufbau kann in dem Differentialzu-
stand des Differentialmechanismus das stufenlos va-
riable Getriebe durch den Differentialmechanismus
und den Schaltteil aufgebaut werden. In dem gesperr-
ten Zustand des Differentialmechanismus kann das
gestuft variable Getriebe durch den Differentialme-
chanismus und den Schaltteil aufgebaut werden.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0064] Fig. 1 ist eine Gerüstansicht, die einen Auf-
bau einer Antriebsvorrichtung für ein Hybridfahrzeug
eines Ausführungsbeispiels gemäß der vorliegenden
Erfindung erklärt.

[0065] Fig. 2 ist eine Betriebstabelle, die eine Relati-
on zwischen einem Schaltbetrieb der Antriebsvorrich-
tung des Hybridfahrzeugs des Ausführungsbeispiels,
das in Fig. 1 gezeigt ist, die in einem stufenlos va-
riablen Schaltzustand oder einem gestuft variablen
Schaltzustand betreibbar ist, und Betriebskombina-
tionen von hydraulischen Reibungskopplungsvorrich-
tungen angibt, die dafür verwendet werden.

[0066] Fig. 3 ist ein Kollineardiagramm, das relati-
ve Drehzahlen von Drehelementen in jeweiligen un-
terschiedlichen Schaltpositionen zeigt, wenn die An-
triebsvorrichtung des Hybridfahrzeugs des in Fig. 1
gezeigten Ausführungsbeispiels in dem gestuft varia-
blen Schaltzustand betrieben wird.

[0067] Fig. 4 ist eine Ansicht, die Eingangs- und
Ausgangssignale einer elektronischen Steuervorrich-
tung erklärt, die in der Antriebsvorrichtung des in
Fig. 1 gezeigten Ausführungsbeispiels vorgesehen
ist.

[0068] Fig. 5 ist eine Ansicht, die ein Beispiel ei-
ner Schaltvorrichtung zeigt, die mit einem Schalthe-
bel versehen ist und die zum Wählen von einer von
mehreren Arten von Schaltungspositionen betrieben
wird.

[0069] Fig. 6 ist ein Funktionsblockdiagramm, das
das wesentliche des Steuerbetriebs erklärt, der durch
die in Fig. 4 gezeigte elektronische Steuervorrichtung
auszuführen ist.

[0070] Fig. 7 ist eine Ansicht, die ein Beispiel ei-
nes im voraus gespeicherten Schaltdiagramms, auf
dessen Grundlage eine Bestimmung des Gangschal-
tens bei dem Automatikgetriebe ausgeführt wird,
ein Beispiel eines vorläufig gespeicherten Schaltdia-
gramms, auf dessen Basis eine Bestimmung des Um-
schaltens eines Schaltzustands bei einem Schaltme-
chanismus ausgeführt wird, und ein Beispiel eines im
voraus gespeicherten Antriebskraftquellenumschalt-
diagramms darstellt, das eine Grenzlinie zwischen ei-
nem Verbrennungsmotorfahrbereich und einem Mo-
torfahrbereich zum Umschalten eines Verbrennungs-
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motorfahrmodus und eines Motorfahrmodus hat. Sie
sind in einem zweidimensionalen Koordinatensystem
bezüglich der selben Parameter wie die Fahrzeugge-
schwindigkeit und das Ausgangsdrehmoment aufge-
tragen, während sie jeweilige Relationen darstellen.

[0071] Fig. 8 ist eine Ansicht, die ein Beispiel zeigt,
das Betriebsweisen darstellt, in denen eine Verbren-
nungsmotordrehzahl eine Schwingungserzeugungs-
region für ein Fahrzeug durchläuft, so dass eine
Schwingung und eine Geräuschentwicklung mit ei-
nem Niveau vorkommen, das einen vorgegebenen
Wert übersteigt, und eine Schwingungserzeugungs-
region für die Verbrennungsmotordrehzahl, die eine
Schwingungserzeugungsregion unter Verwendung
eines ersten Elektromotors während eines Starts des
Verbrennungsmotors durchläuft, die auf einem Kol-
lineardiagramm entsprechend demjenigen aufgetra-
gen sind, das in Fig. 3 gezeigt ist.

[0072] Fig. 9 ist eine Konzeptansicht, die eine im
Voraus gespeicherte Relation zeigt, die eine Grenz-
linie zwischen einem stufenlos variablen Steuerbe-
reich und einem gestuft variablen Steuerbereich hat,
um die Grenzlinie zwischen dem stufenlos variablen
Steuerbereich und dem gestuft variablen Steuerbe-
reich abzubilden, die mit gestrichelten Linien in Fig. 7
gezeigt ist.

[0073] Fig. 10 ist eine Grafik, die eine Schwankung
einer Verbrennungsmotordrehzahl zeigt, die durch
ein Hochschalten bei einem gestuft variablen Getrie-
be verursacht wird.

[0074] Fig. 11 ist ein Ablaufdiagramm, das einen Ba-
sisablauf von Steuervorgängen darstellt, die mit der
in Fig. 6 gezeigten elektronischen Steuervorrichtung
auszuführen sind, nämlich Steuervorgänge, die aus-
zuführen sind, damit nicht verursacht wird, dass das
Fahrzeug einer Schwingung und einer Geräuschent-
wicklung mit einem Niveau ausgesetzt wird, das ei-
nen vorgegebenen Wert während eines Starts des
Fahrzeugs übersteigt.

[0075] Fig. 12 ist ein Zeitdiagramm, das die Steu-
ervorgänge darstellt, die in dem Ablaufdiagramm ge-
zeigt sind, das in Fig. 11 gezeigt ist. Es stellt ein
Beispiel dar, bei dem das tiefe Niederdrücken ei-
nes Beschleunigerpedals während eines Motorfahr-
modus eines Fahrzeugs gestattet, die Bestimmung
zu machen, dass ein Verbrennungsmotorstart einge-
leitet wird, damit das Fahrzeug in einem Verbren-
nungsmotorfahrmodus fährt und dass ein Differenti-
alabschnitt von einem stufenlos variablen Schaltzu-
stand zu einem gestuft variablen Schaltzustand um-
geschaltet wird.

[0076] Fig. 13 ist ein Funktionsblockdiagramm, das
einen Hauptteil des Steuerbetriebs der in Fig. 4 ge-

zeigten elektronischen Steuervorrichtung erklärt, die
Fig. 6 entspricht.

[0077] Fig. 14 ist eine Ansicht, die ein Beispiel
zeigt, das Vorgänge darstellt, bei denen die Verbren-
nungsmotordrehzahl die Schwingungserzeugungs-
region durchläuft, bei der das Fahrzeug einer Schwin-
gung und/oder einer Geräuschentwicklung mit einem
Niveau ausgesetzt wird, das den vorgegebenen Wert
übersteigt, und die Schwingungserzeugungsregion,
in der die Verbrennungsmotordrehzahl die Schwin-
gungserzeugungsregion unter Verwendung des ers-
ten Motors während eines Anhaltens des Verbren-
nungsmotors durchläuft, die auf einem Kollineardia-
gramm entsprechend demjenigen aufgetragen sind,
das in Fig. 3 gezeigt ist.

[0078] Fig. 15 ist ein Ablaufdiagramm, das einen Ba-
sisablauf von Steuerbetrieben darstellt, die mit der in
Fig. 13 gezeigten elektronischen Steuervorrichtung
auszuführen sind, nämlich Steuerbetriebe, die aus-
zuführen sind, damit nicht verursacht wird, dass das
Fahrzeug einer Schwingung und einer Geräuschent-
wicklung mit einem Niveau ausgesetzt wird, das ei-
nen vorgegebenen Wert während eines Anhaltens
des Fahrzeugs übersteigt.

[0079] Fig. 16 ist ein Zeitdiagramm, das die Steu-
erbetriebe darstellt, die in dem in Fig. 15 gezeigten
Ablaufdiagramm gezeigt sind. Es stellt ein Beispiel
dar, bei dem das Loslassen des Beschleunigerpedals
während des Fahrens des Fahrzeugs in dem Ver-
brennungsmotorfahrmodus, wenn der Differentialab-
schnitt in dem stufenlos variablen Schaltzustand an-
geordnet ist, gestattet, dass die Bestimmung für ei-
ne Kraftstoffabschaltung gemacht wird, dass der Ver-
brennungsmotor anzuhalten ist.

[0080] Fig. 17 ist eine Gerüstansicht, die eine An-
triebsvorrichtung eines Hybridfahrzeugs gemäß ei-
nem weiteren Ausführungsbeispiel der Erfindung er-
klärt, die Fig. 1 entspricht.

[0081] Fig. 18 ist eine Betriebstabelle, die eine Rela-
tion zwischen einem Schaltvorgang der Antriebsvor-
richtung des Hybridfahrzeugs des in Fig. 17 gezeig-
ten Ausführungsbeispiels, die in einem stufenlos va-
riablen Schaltzustand oder einem gestuft variablen
Schaltzustand betreibbar ist, und Betriebskombina-
tionen von hydraulischen Reibungskopplungsvorrich-
tungen angibt, die dafür verwendet werden, die Fig. 2
entspricht.

[0082] Fig. 19 ist ein Kollineardiagramm, das relative
Drehzahlen von Drehelementen bei jeweils verschie-
denen Schaltpositionen zeigt, wenn die Antriebsvor-
richtung des Hybridfahrzeugs des in Fig. 17 gezeig-
ten Ausführungsbeispiels in dem gestuft variablen
Schaltzustand betrieben wird, das Fig. 3 entspricht.
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[0083] Fig. 20 ist eine Ansicht, die ein Bei-
spiel einer Schaltzustandsmanuellwählvorrichtung
einschließlich eines Kippschalters zeigt, der als Um-
schaltvorrichtung dient, die durch einen Fahrzeugfah-
rer zum Wählen eines Schaltungszustands zu betäti-
gen ist.

Bezugszeichenliste

8 Verbrennungsmotor
10, 70 Getriebemechanismus (Antriebsvor-

richtung)
11 Differentialabschnitt (stufenlos varia-

bler Getriebeabschnitt)
16 Leistungsverteilungsmechanismus

(Differentialmechanismus)
18 Übertragungselement
38 Antriebsrad
40 elektronische Steuervorrichtung
50 Umschaltsteuereinrichtung (Verbren-

nungsmotorstartumschaltsteuerein-
richtung, Verbrennungsmotorstoppum-
schaltsteuereinrichtung)

80 Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steu-
ereinrichtung (Verbrennungsmotor-
startsteuereinrichtung, Verbrennungs-
motorstoppsteuereinrichtung)

C0 Umschaltkupplung (Differentialzu-
standssteuervorrichtung)

B0 Umschaltbremse (Differentialzu-
standssteuervorrichtung)

M1 erster Elektromotor
M2 zweiter Elektromotor

BESTER WEG ZUM
AUSFÜHREN DER ERFINDUNG

[0084] Im Folgenden werden Ausführungsbeispiele
der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf
die beigefügten Zeichnungen erklärt.

<Ausführungsbeispiel 1>

[0085] Fig. 1 ist eine Gerüstansicht, die einen
Schaltmechanismus, insbesondere einen Getriebe-
mechanismus 10, der einen Teil einer Antriebsvor-
richtung eines Hybridfahrzeugs bildet, gemäß einem
Ausführungsbeispiel der vorliegenden Erfindung er-
klärt. Der Getriebemechanismus, insbesondere der
Getriebemechanismus 10 weist eine Eingangswel-
le 14, einen Differentialabschnitt 11, einen Automa-
tikgetriebeabschnitt 20 und eine Ausgangswelle 22
auf, die allesamt koaxial in einem Getriebegehäuse
12 (im Folgenden kurz als „Gehäuse 12” bezeichnet)
als nicht drehbares Element, das an einer Fahrzeug-
karosserie fixiert ist, angeordnet sind. Die Eingangs-
welle 14 als Eingangsrotationselement ist mit dem
Gehäuse 12 fixiert. Der Differentialabschnitt 11, der
als stufenlos variabler Schaltabschnitt funktioniert, ist
mit der Eingangswelle 14 direkt oder indirekt über

einen pulsationsabsorbierenden Dämpfer (Schwin-
gungsdämpfungsvorrichtung) verbunden, der nicht
gezeigt ist. Der Automatikgetriebeabschnitt 20 als
Getriebeabschnitt, insbesondere Schaltabschnitt, der
als gestuft variables Getriebe funktioniert, ist zwi-
schen dem Differentialmechanismus 11 und der Aus-
gangswelle 22 angeordnet, so dass er damit in Rei-
he verbunden ist. Die Ausgangswelle 22 als Aus-
gangsrotationselement ist mit dem Automatikgetrie-
beabschnitt 20 verbunden.

[0086] Dieser Getriebemechanismus 10 dieses Aus-
führungsbeispiels wird geeignet für ein FR-Trans-
versfahrzeug (Fahrzeug mit Frontverbrennungsmo-
tor und Heckantrieb) verwendet und ist zwischen ei-
ner Antriebsleistungsquelle in der Form eines Ver-
brennungsmotors 8, wie zum Beispiel eines Ben-
zinverbrennungsmotors oder eines Dieselverbren-
nungsmotors, und einem Paar Antriebsrädern 38 an-
geordnet (Fig. 5), um eine Fahrzeugantriebskraft auf
das Paar Antriebsräder 38 durch eine Differentialge-
triebevorrichtung 36 (Enddrehzahlverringerungsge-
triebe) und ein Paar Antriebsachsen zu übertragen.

[0087] Bei dem Getriebemechanismus 10 dieses
Ausführungsbeispiels sind der Verbrennungsmotor
8 und der Differentialabschnitt 11 direkt verbunden.
Hier weist die direkte Verbindung zusätzlich zu einer
Verbindung ohne die Verwendung einer Fluidüber-
tragungsvorrichtung, wie zum Beispiel eines Dreh-
momentwandlers oder einer Fluidkupplung, eine Ver-
bindung unter Verwendung einer Schwingungsdämp-
fungsvorrichtung auf. Es wird angemerkt, dass eine
untere Hälfte des Getriebemechanismus 10, die sym-
metrisch mit Bezug auf seine Achse aufgebaut ist, in
Fig. 1 weggelassen ist. Das gilt für andere Ausfüh-
rungsbeispiele, die im Folgenden erklärt werden.

[0088] Der Differentialabschnitt 11 weist einen ers-
ten Elektromotor M1, einen Leistungsverteilungs-
mechanismus 16 und einen zweiten Elektromotor
M2 auf. der Leistungsverteilungsmechanismus 16 ist
ein Mechanismus, der eine Abgabe des Verbren-
nungsmotors 8, die in die Eingangswelle 14 einge-
geben wird, auf den ersten Elektromotor M1 und
das Übertragungselement 18 als Differentialmecha-
nismus verteilt. Der zweite Elektromotor M2 ist ein-
stückig mit dem Übertragungselement 18 drehbar.
Der zweite Elektromotor M2 kann an jeder Position
eines Leistungsübertragungspfads angeordnet wer-
den, der sich zwischen dem Übertragungselement 18
und dem Antriebsrad 38 erstreckt. In dem vorliegen-
den Ausführungsbeispiel sind der erste Elektromotor
M1 und der zweite Elektromotor M2 jeweils ein so
genannter Motor/Generator, der ebenso als elektri-
scher Generator funktioniert. Der erste Elektromotor
M1 sollte zumindest als elektrischer Generator funk-
tionieren, um elektrische Energie unter Erzeugung ei-
ner Reaktionskraft zu erzeugen, und der zweite Elek-
tromotor M2 sollte zumindest als Elektromotor funk-
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tionieren, um eine Antriebskraft des Fahrzeugs zu er-
zeugen.

[0089] Der Leistungsverteilungsmechanismus 16
weist eine erste Planetengetriebeeinheit 24, die als
Differentialvorrichtung funktioniert, eine Umschalt-
kupplung C0 und eine Umschaltbremse B1 auf. Die
erste Planetengetriebeeinheit 24 der Einzelritzelbau-
art hat ein Übersetzungsverhältnis ρ1 von beispiels-
weise ungefähr 0,418. Sie hat als Drehelemente ein
erstes Sonnenrad S1, ein erstes Planetenrad P1, ei-
nen ersten Träger CA1, der das erste Planetenrad P1
stützt, so dass es drehbar um seine Achse und um die
Achse des ersten Sonnenrads S1 ist, und einen ers-
ten Zahnkranz R1, der mit dem ersten Sonnenrad S1
durch das erste Planetenrad P1 kämmend eingreift.
Durch Darstellen der Anzahlen von Zähnen des ers-
ten Sonnenrads S1 und des ersten Zahnkranzes R1
durch ZS1 bzw. ZR1 wird das vorstehend genann-
te Übersetzungsverhältnis ρ1 durch ZS1/ZR1 darge-
stellt.

[0090] Bei dem Leistungsverteilungsmechanismus
16 ist der erste Träger CA1 mit der Antriebsvorrich-
tungseingangswelle 14, insbesondere dem Verbren-
nungsmotor 8 verbunden, ist das erste Sonnenrad S1
mit dem ersten Elektromotor M1 verbunden und ist
der erste Zahnkranz R1 mit dem Übertragungsele-
ment 18 verbunden. Die Umschaltbremse B0 ist zwi-
schen dem ersten Sonnenrad S1 und dem Gehäu-
se 12 angeordnet und die Umschaltkupplung C0 ist
zwischen dem ersten Sonnenrad S1 und dem ersten
Träger CA1 angeordnet. Beim Ausrücken von sowohl
der Umschaltkupplung C0 als auch der Umschalt-
bremse B0 wird der Leistungsverteilungsmechanis-
mus 16 in dem Differentialzustand angeordnet, wobei
das erste Sonnenrad S1, der erste Träger CA1 und
der erste Zahnkranz CA1 der ersten Planetengetrie-
beeinheit 24 in einem Differentialzustand angeordnet
werden, so dass sie relativ zueinander zum Durch-
führen einer Differentialfunktion drehbar sind.

[0091] Somit wird die Abgabe des Verbrennungs-
motors 8 auf den ersten Elektromotor M1 und das
Übertragungselement 18 verteilt und wird ein Teil
der auf den ersten Elektromotor M1 verteilten Abga-
be zum Erzeugen und Speichern von Leistung bei
diesem oder zum Antreiben des zweiten Elektromo-
tors M2 verwendet. Demgemäß funktioniert der Diffe-
rentialabschnitt 11 (der Leistungsverteilungsmecha-
nismus 16) als elektrisch gesteuerte Differentialvor-
richtung beispielsweise in dem stufenlos variablen
Schaltzustand (elektrisch gesteuerter CVT-Zustand),
in dem die Drehzahl des Übertragungselements 18
sich ungeachtet der Drehzahl des Verbrennungsmo-
tors 8 stufenlos ändert. Der Differentialabschnitt 11,
der in dem stufenlos variablen Schaltzustand durch
den Differentialzustand des Leistungsverteilungsme-
chanismus 16 angeordnet ist, funktioniert nämlich als
das elektrisch gesteuerte stufenlos variable Getrie-

be, bei dem ein Drehzahlverhältnis γ0 (Drehzahl der
Antriebsvorrichtungseingangswelle 14/Drehzahl des
Übertragungselements 18) sich elektrisch von einem
Minimalwert γ0min zu einem Maximalwert γ0max än-
dert.

[0092] In diesem Zustand wird durch Einrücken
der Umschaltkupplung C0 oder der Umschaltbrem-
se B0 der Leistungsverteilungsmechanismus 16 in
dem Nichtdifferentialzustand angeordnet, in dem es
unmöglich ist, den Differentialbetrieb durchzuführen.
Wenn insbesondere das erste Sonnenrad S1 und der
erste Träger CA1 integral durch Einrücken der Um-
schaltkupplung C0 in Eingriff gebracht werden, wer-
den die Drehelemente der ersten Planetengetriebe-
einheit 24 einschließlich des ersten Sonnenrads S1,
des ersten Trägers CA1 und des ersten Zahnkran-
zes R1 in einem verbundenen Zustand, insbesonde-
re einem gesperrten Zustand oder einem Nicht-Diffe-
rentialzustand angeordnet, so dass sie als eine Ein-
heit drehbar sind. Damit wird ebenso der Differen-
tialabschnitt 11 in dem Nicht-Differentialzustand an-
geordnet. Somit stimmen die Drehzahlen des Ver-
brennungsmotors 8 und des Leistungsübertragungs-
elements 18 miteinander überein, so dass der Diffe-
rentialabschnitt 11 (der Leistungsverteilungsmecha-
nismus 16) in einem nicht stufenlos variablen Schalt-
zustand beispielsweise einem feststehenden Schalt-
zustand angeordnet wird, der ein gestuft variabler
Schaltzustand ist, wobei es als Getriebe mit ei-
nem feststehenden Geschwindigkeitsverhältnis γ0 =
1 funktioniert.

[0093] Wenn dann die Umschaltbremse B0 anstel-
le der Umschaltkupplung C0 eingerückt wird, um das
erste Sonnenrad S1 mit dem Gehäuse 12 zu ver-
binden, wird der Leistungsverteilungsmechanismus
16 in einem gesperrten Zustand, einem verbundenen
Zustand oder einem Nicht-Differentialzustand ange-
ordnet, in dem es unmöglich ist, den Differential-
betrieb in dem nicht drehenden Zustand des ers-
ten Sonnenrads S1 durchzuführen. Damit wird eben-
so der Differentialabschnitt 11 in dem Nicht-Diffe-
rentialabschnitt angeordnet. Aufgrund der höheren
Drehzahl des ersten Zahnkranzes R1 als derjeni-
gen des ersten Trägers CA1 funktioniert der Leis-
tungsverteilungsmechanismus 16 als Drehzahlerhö-
hungsmechanismus. Der Differentialabschnitt 11 (der
Leistungsverteilungsmechanismus 16) wird in dem
nicht stufenlos variablen Schaltzustand, beispielswei-
se dem feststehenden Schaltzustand, insbesondere
dem gestuft variablen Schaltzustand angeordnet, bei
dem er als Drehzahlerhöhungsmechanismus funktio-
niert, dessen Drehzahlverhältnis γ0 auf einen Wert
festgelegt ist, der kleiner als 1 ist, der beispielsweise
ungefähr 0,7 beträgt.

[0094] In dem vorliegenden Ausführungsbeispiel
ordnen die Umschaltkupplung C0 und die Umschalt-
bremse B0 selektiv den Differentialabschnitt 11 (den
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Leistungsverteilungsmechanismus 16) in dem Diffe-
rentialzustand, insbesondere dem nicht gesperrten
Zustand (entkoppelten Zustand) und in dem Nicht-
Differentialzustand, insbesondere dem gesperrten
Zustand an. Im Einzelnen ist in dem Differentialzu-
stand (dem gekoppelten Zustand) der Differentialab-
schnitt 11 (der Leistungsverteilungsmechanismus 16)
als elektrisch gesteuerte Differentialvorrichtung be-
treibbar. Beispielsweise ist er in dem stufenlos varia-
blen Schaltzustand als stufenlos variables Getriebe
betreibbar, dessen Schaltverhältnis stufenlos varia-
bel ist.

[0095] Die Umschaltkupplung C0 und die Umschalt-
bremse B0 ordnen ebenso den Differentialabschnitt
11 (den Leistungsverteilungsmechanismus 16) in
dem Schaltzustand an, in dem er nicht als elektrisch
gesteuerte Differentialvorrichtung betreibbar ist. Bei-
spielsweise ist in dem gesperrten Zustand, wenn
das Schaltverhältnis auf dem festgelegten Wert ge-
sperrt ist, der Differentialabschnitt 11 (der Leistungs-
verteilungsmechanismus 16) nicht als stufenlos va-
riables Getriebe betreibbar, wobei der stufenlos va-
riable Schaltbetrieb unwirksam ist. Anders gesagt ar-
beitet in dem gesperrten Zustand der Differential-
abschnitt 11 (der Leistungsverteilungsmechanismus
16) als Einstufen- oder Mehrstufengetriebe mit einem
oder nicht weniger als zwei Schaltverhältnissen, wo-
bei er als stufenlos variables Getriebe nicht wirksam
ist, wenn der stufenlos variable Schaltbetrieb unwirk-
sam ist. Der gesperrte Zustand kann anderenfalls
als festgelegter Schaltzustand ausgedrückt werden,
bei dem der Differentialabschnitt 11 (Leistungsver-
teilungsmechanismus 16) als Einstufen- oder Mehr-
stufengetriebe mit einer oder nicht weniger als zwei
Schaltverhältnissen arbeitet.

[0096] Der Entkopplungszustand umfasst zusätzlich
zu dem Zustand, in dem die Umschaltkupplung C0
und die Umschaltbremse B0 vollständig ausgerückt
sind, den Zustand, bei dem die Umschaltkupplung C0
oder die Umschaltbremse B0 halb eingekuppelt oder
eingerückt ist (Durchrutschzustand).

[0097] Der Automatikgetriebeabschnitt 20 weist
mehrere Planetengetriebeeinheiten, nämlich eine
zweite Planetengetriebeeinheit 26 der Einzelritzel-
bauart, eine dritte Planetengetriebeeinheit 28 der Ein-
zelritzelbauart und eine vierte Planetengetriebeein-
heit 30 der Einzelritzelbauart auf. Die zweite Plane-
tengetriebeeinheit 26 weist ein zweites Sonnenrad
S2, ein zweites Planetenrad P2, einen zweiten Trä-
ger CA2, der das zweite Planetenrad P2 stützt, so
dass es um seine Achse und um die Achse des zwei-
ten Sonnenrads S2 drehbar ist, und einen zweiten
Zahnkranz R1 auf, der mit dem zweiten Sonnenrad
S2 durch das zweite Planetenrad P2 kämmend ein-
greift, das beispielsweise ein Übersetzungsverhältnis
ρ2 von ungefähr 0,562 hat.

[0098] Die dritte Planetengetriebeeinheit 28 weist
ein drittes Sonnenrad S3, ein drittes Planetenrad P3,
einen dritten Träger CA3, der das dritte Planetenrad
P3 stützt, so dass es um seine Achse und um die Ach-
se des dritten Sonnenrads S3 drehbar ist, und einen
dritten Zahnkranz R3 auf, der mit dem dritten Son-
nenrad S3 durch das dritte Planetenrad P3 kämmend
eingreift, die beispielsweise ein Übersetzungsverhält-
nis ρ3 von ungefähr 0,425 hat. Die vierte Planetenge-
triebeeinheit 30 weist ein viertes Sonnenrad S4, ein
viertes Planetenrad P4, einen vierten Träger CA4, der
das vierte Planetenrad P4 stützt, so dass es drehbar
um seine Achse und um die Achse des vierten Son-
nenrads S4 ist, und den vierten Zahnkranz R4 auf,
der mit dem vierten Sonnenrad S4 durch das vierte
Planetenrad P4 kämmend eingreift, die ein Überset-
zungsverhältnis ρ4 von ungefähr 0,421 hat.

[0099] Wenn die Anzahlen der Zähne des zweiten
Sonnenrads S2, des zweiten Zahnkranzes R2, des
dritten Sonnenrads S3, des dritten Zahnkranzes R3,
des vierten Sonnenrads S4 und des vierten Zahn-
kranzes R4 durch ZS2, ZR2, ZS3, ZR3, ZS4 bzw.
ZR4 dargestellt werden, werden die vorstehend ge-
nannten Übersetzungsverhältnisse ρ2, ρ3 und ρ4
durch ZS2/ZR2, ZS3/ZR3 bzw. ZS4/ZR4 dargestellt.

[0100] Bei dem Automatikgetriebeabschnitt 20 wer-
den das zweite Sonnenrad S2 und das dritte Sonnen-
rad S3, die einstückig miteinander als eine Einheit fi-
xiert sind, selektiv mit dem Übertragungselement 18
durch eine zweite Kupplung C2 verbunden und wer-
den selektiv mit dem Gehäuse 12 durch eine erste
Bremse B1 fixiert. Der zweite Träger CA2 wird se-
lektiv mit dem Gehäuse 12 durch die zweite Bremse
B2 verbunden und der vierte Zahnkranz R4 wird se-
lektiv mit dem Getriebegehäuse 12 durch eine dritte
Bremse B2 fixiert. Der zweite Zahnkranz R2, der drit-
te Träger CA3 und der vierte Träger CA4, die einstü-
ckig miteinander fixiert sind, sind an der Ausgangs-
welle 22 fixiert. Der dritte Zahnkranz R3 und das vier-
te Sonnenrad S4, die einstückig miteinander fixiert
sind, werden selektiv mit dem Übertragungselement
18 durch eine erste Kupplung C1 verbunden.

[0101] Somit werden der Automatikgetriebeab-
schnitt 20 und das Übertragungselement 18 selek-
tiv miteinander durch die erste Kupplung C1 oder
die zweite Kupplung C2 verbunden, die zum Bil-
den der Gangschaltposition bei dem Automatikge-
triebeabschnitt 20 verwendet werden. Anders gesagt
funktionieren die erste Kupplung C1 und die zwei-
te Kupplung C2 als Kopplungsvorrichtung zwischen
dem Übertragungselement 18 und dem Automatikge-
triebeabschnitt 20. Sie schaltet nämlich selektiv den
Leistungsübertragungspfad zwischen dem Differen-
tialabschnitt 11 (dem Übertragungselement 18) und
dem Antriebsrad 38 in einem Leistungsübertragungs-
zustand, der die Leistungsübertragung durch die-
sen gestattet, und einem Leistungsunterbrechungs-
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zustand um, der die Leistungsübertragung durch die-
sen unterbricht. Der Eingriff von zumindest einer der
ersten Kupplung C1 und der zweiten Kupplung C2
bringt nämlich den Leistungsübertragungspfad in den
Leistungsübertragungszustand, während das Ausrü-
cken von sowohl der ersten Kupplung C1 als auch der
zweiten Kupplung C2 den Leistungsübertragungs-
pfad in den Leistungsunterbrechungszustand bringt.

[0102] Die Umschaltkupplung C0, die erste Kupp-
lung C1, die zweite Kupplung C2, die Umschalt-
bremse B0, die erste Bremse B1, die zweite Brem-
se B2 und die dritte Bremse B3 sind hydraulische
Reibungskopplungsvorrichtungen, die bei einem her-
kömmlichen Fahrzeugautomatikgetriebe verwendet
werden. Die Reibungskopplungsvorrichtung umfasst
eine Mehrscheibennasskupplung, in der eine Vielzahl
von Reibungsplatten, die übereinander gelegt sind,
durch ein Hydraulikstellglied gegeneinander getrie-
ben werden, oder einer Bandbremse, bei der eine
Drehtrommel und ein Band oder zwei Bänder, die um
deren äußere Umfangsfläche gewunden sind, an ei-
nem Ende durch ein Hydraulikstellglied festgezogen
wird.

[0103] Bei dem Getriebemechanismus 10, der so
aufgebaut ist, wird, wie in einer Betriebstabelle von
Fig. 2 gezeigt ist, eine von einer ersten Schaltposition
(ersten Gangposition) bis zu einer fünften Schaltpo-
sition (fünfte Gangposition), einer Rückwärtsgangpo-
sition (Rückwärtsantriebsposition) und einer Neutral-
position selektiv durch Einrücken der Umschaltkupp-
lung C0, der ersten Kupplung C1, der zweiten Kupp-
lung C2, der Umschaltbremse B0, der ersten Bremse
B1, der zweiten Bremse B2 und der dritten Bremse
B3 gebildet. Diese Positionen haben jeweilige Dreh-
zahlverhältnisse γ (Eingangswellendrehzahl NIN/Aus-
gangswellendrehzahl NOUT), die sich in einer geome-
trischen Reihe ändern.

[0104] Insbesondere kann in diesem Ausführungs-
beispiel durch Einrücken von jeder der Umschalt-
kupplung C0 und der Umschaltbremse B0, die in
dem Leistungsverteilungsmechanismus 16 vorgese-
hen sind, der Differentialabschnitt 11 zusätzlich zu
dem stufenlos variablen Schaltzustand, in dem er als
stufenlos variables Getriebe betreibbar ist, den fest-
gelegten Schaltzustand bilden, in dem er als Getrie-
be mit festgelegtem Schaltverhältnis betreibbar ist.
Demgemäß bilden bei dem Getriebemechanismus
10 der Differentialabschnitt 11, der in dem festge-
legten Schaltzustand durch Einrücken von jeder der
Umschaltkupplung C0 und der Umschaltbremse B0
angeordnet ist, und der Automatikgetriebeabschnitt
20 den gestuft variablen Schaltzustand, der als ge-
stuft variables Getriebe betreibbar ist. Der Differenti-
alabschnitt 11, der in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand durch Nicht-Einrücken von sowohl der Um-
schaltkupplung C0 als auch der Umschaltbremse B0
angeordnet ist, und der Automatikgetriebeabschnitt

20 bilden den stufenlos variablen Schaltzustand, der
als stufenlos variables Getriebe betreibbar ist. Anders
gesagt wird der Getriebemechanismus 10 zu dem
gestuft variablen Schaltzustand durch Einrücken von
jeder der Umschaltkupplung C0 und der Umschalt-
bremse B0 umgeschaltet und wird zu dem stufenlos
variablen Schaltzustand durch Nicht-Einrücken von
sowohl der Umschaltkupplung C0 als auch der Um-
schaltbremse B0 umgeschaltet. Der Differentialab-
schnitt 11 ist das Getriebe, das ebenso zu dem ge-
stuft variablen Schaltzustand und dem stufenlos va-
riablen Schaltzustand umgeschaltet wird.

[0105] Wenn beispielsweise der Getriebemechanis-
mus 10 als gestuft variables Getriebe funktioniert, wie
beispielsweise in Fig. 2 gezeigt ist, bilden das Einrü-
cken der Umschaltkupplung C0, der ersten Kupplung
C1 und der dritten Bremse B3 die erste Schaltpositi-
on mit dem höchsten Drehzahlverhältnis γ1 von bei-
spielsweise von ungefähr 3,357 und das Einrücken
der Umschaltkupplung C0,der ersten Kupplung C1
und der zweiten Bremse B2 die zweite Schaltpositi-
on mit dem Drehzahlverhältnis γ2 von beispielswei-
se ungefähr 2,180, das geringer als das Drehzahlver-
hältnis γ1 ist. Ferner bildet das Einrücken der Um-
schaltkupplung C0, der ersten Kupplung C1 und der
ersten Bremse B1 die erste Schaltposition mit dem
Drehzahlverhältnis γ3 von beispielsweise ungefähr 1,
424, das geringer als das Drehzahlverhältnis γ2 ist,
und bildet das Einrücken der Umschaltkupplung C0,
der ersten Kupplung C1 und der zweiten Kupplung
C2 die vierte Schaltposition mit dem Drehzahlverhält-
nis γ4 von beispielsweise ungefähr 1,000, das gerin-
ger als das Drehzahlverhältnis γ3 ist.

[0106] Das Einrücken der ersten Kupplung C1, der
zweiten Kupplung C2 und der Umschaltbremse B0
bildet die fünfte Schaltposition mit dem Drehzahlver-
hältnis γ5 von beispielsweise ungefähr 0,705, was
geringer als das Drehzahlverhältnis γ4 ist. Ferner bil-
det das Einrücken der zweiten Kupplung C2 und der
dritten Bremse B1 die Rückwärtsschaltposition mit ei-
nem Drehzahlverhältnis γR von beispielsweise unge-
fähr 3,209, das zwischen den Drehzahlverhältnissen
γ1 und γ2 liegt. Die Neutralposition N wird durch Ein-
rücken von nur der Umschaltkupplung C0 gebildet.

[0107] Wenn jedoch der Getriebemechanismus 10
als stufenlos variables Getriebe funktioniert, werden,
wie in Fig. 2 gezeigt ist, die Umschaltkupplung C0
und die Umschaltbremse B0 beide ausgerückt. Da-
mit funktioniert der Differentialabschnitt 11 als stufen-
los variables Getriebe und funktioniert der Automa-
tikgetriebeabschnitt 20, der in Reihe damit verbun-
den ist, als gestuft variables Getriebe. Die Drehzahl,
die zu dem Automatikgetriebeabschnitt 20 einzuge-
ben ist, das in einem von der ersten, zweiten, dritten
und vierten Schaltposition angeordnet ist, nämlich die
Drehzahl des Übertragungselements 18 wird stufen-
los geändert, so dass die stufenlose Schaltverhältnis-
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breite für jede der Schaltpositionen erhalten werden
kann. Da das Drehzahlverhältnis des Automatikge-
triebeabschnitts 20 über die angrenzenden Schaltpo-
sitionen stufenlos variabel ist, ist demgemäß ein Ge-
samtdrehzahlverhältnis γT (Gesamtdrehzahlverhält-
nis) des Getriebemechanismus 10 stufenlos variabel.

[0108] Fig. 3 zeigt ein Kollineardiagramm, das durch
Geraden eine Relation zwischen den Drehzahlen
der Drehelemente darstellt, die bei jeder der Schalt-
positionen des Getriebemechanismus 10 verschie-
den sind. Der Getriebemechanismus 10 ist aus dem
Differentialabschnitt 11, der als stufenlos variabler
Schaltabschnitt oder erster Schaltabschnitt funktio-
niert, und dem Automatikgetriebeabschnitt 20 aufge-
baut, der als gestuft variabler Schaltabschnitt oder
zweiter Schaltabschnitt funktioniert. Das Kollineardia-
gramm von Fig. 3 ist ein rechtwinkliges zweidimen-
sionales Koordinatensystem, in dem Übersetzungs-
verhältnisse ρ der Planetengetriebeeinheiten 24, 26,
28 und 30 entlang der horizontalen Achse aufgetra-
gen sind, während die relativen Drehzahlen der Dre-
helemente entlang der vertikalen Achse aufgetragen
sind. Eine untere Linie X1 von drei horizontalen Linien
zeigt die Drehzahl von 0 an und eine obere Linie X2
zeigt die Drehzahl von 1,0 an, nämlich eine Betriebs-
drehzahl NE des Verbrennungsmotors 8, der mit der
Eingangswelle 14 verbunden ist. Die horizontale Li-
nie XG gibt die Drehzahl des Übertragungselements
18 an.

[0109] Von drei vertikalen Linien Y1, Y2 und Y3
entsprechend den drei Elementen des Differential-
abschnitts 11 werden von links jeweils die relativen
Drehzahlen eines zweiten Drehelements (eines zwei-
ten Elements) RE2 in der Form des ersten Sonnen-
rads S1, eines ersten Drehelements (eines ersten
Elements) RE1 in der Form des ersten Trägers CA1
und eines dritten Drehelements (eines dritten Ele-
ments) RE3 in der Form des ersten Zahnkranzes R1
dargestellt. Die Abstände zwischen den angrenzen-
den der vertikalen Linien Y1, Y2 und Y3 werden ent-
sprechend dem Übersetzungsverhältnis ρ1 der ers-
ten Planetengetriebeeinheit 24 bestimmt.

[0110] Ferner stellen fünf vertikale Linien Y4, Y5,
Y6, Y7 und Y8 entsprechend dem Automatikgetrie-
beabschnitt 20 von links jeweils die relativen Dreh-
zahlen eines vierten Drehelements (eines vierten Ele-
ments) RE4 eines fünften Drehelements (eines fünf-
ten Elements) RE5 eines sechsten Drehelements (ei-
nes sechsten Elements) RE6, eines siebten Drehele-
ments (eines siebten Elements) RE7 und eines ach-
ten Drehelements (eines achten Elements) RE8 dar.
Das vierte Drehelement RE4 hat die Form der zwei-
ten und dritten Sonnenräder S2, S3, die integral mit-
einander fixiert sind, das fünfte Drehelement RE5 hat
die Form des zweiten Trägers CA2 und das sechs-
te Drehelement RE6 hat die Form des vierten Zahn-
kranzes R4. Das siebte Drehelement RE7 hat die

Form des zweiten Zahnkranzes R2 und der dritten
und vierten Träger CA3, CA4, die integral miteinan-
der fixiert sind, und das achte Drehelement RE8 hat
die Form des dritten Zahnkranzes R3 und des vierten
Sonnenrads S4, die integral miteinander fixiert sind.
Die Abstände zwischen den angrenzenden der ver-
tikalen Linien Y4 bis Y8 werden durch die Überset-
zungsverhältnisse ρ2, ρ3 und ρ4 der zweiten, dritten
und vierten Planetengetriebeeinheiten 26, 28 und 30
bestimmt.

[0111] In der Relation zwischen den vertikalen Li-
nien des Kollineardiagramms wird, wenn das Inter-
vall, insbesondere der Abstand zwischen dem Son-
nenrad und dem Träger als „1” gesetzt wird, das In-
tervall zwischen dem Träger und dem Zahnkranz als
Intervall gesetzt, das dem Übersetzungsverhältnis ρ
der Planetengetriebeeinheit entspricht. Bei dem Dif-
ferentialabschnitt 11 wird nämlich das Intervall zwi-
schen den vertikalen Linien Y1 und Y2 als Intervall
gesetzt, das „1” entspricht, und wird das Intervall zwi-
schen den vertikalen Linien Y2 und Y3 als Intervall
gesetzt, das „ρ” entspricht. Bei dem Automatikgetrie-
beabschnitt 20 wird für jeweils die zweiten, dritten
und vierten Planetengetriebe 26, 28 und 30 das In-
tervall zwischen dem Sonnenrad und dem Träger als
„1” gesetzt und wird der Abstand zwischen dem Trä-
ger und dem Zahnkranz als Übersetzungsverhältnis
ρ gesetzt.

[0112] Durch Ausdrücken mit dem Kollineardia-
gramm von Fig. 3 ist der Getriebemechanismus 10
dieses Ausführungsbeispiels bei dem Leistungsver-
teilungsmechanismus 16 (dem stufenlos variablen
Schaltabschnitt 11) so angeordnet, dass das erste
Drehelement RE1 (der erste Träger CA1), das ei-
nes von den drei Drehelementen der ersten Plane-
tengetriebeeinheit 24 ist, mit der Eingangswelle 14
fixiert ist und selektiv mit dem zweiten Drehelement
RE2 (dem ersten Sonnenrad S1) als anderes Dre-
helement durch die Umschaltkupplung C0 verbunden
wird. Das zweite Drehelement RE2 ist mit dem ers-
ten Elektromotor M1 fixiert und wird selektiv mit dem
Gehäuse 12 durch die Umschaltbremse B0 fixiert.
Das dritte Drehelement RE3 (der erste Zahnkranz
R1) als noch anderes Drehelement ist mit dem Über-
tragungselement 18 und dem zweiten Elektromotor
M2 fixiert. Somit wird eine Drehung der Eingangswel-
le 14 auf das Automatikgetriebe (den gestuft varia-
blen Getriebeabschnitt 20) durch das Übertragungs-
element 18 übertragen (eingegeben). Eine geneigte
Gerade L0, die einen Schnittpunkt zwischen den Lini-
en Y2 und X2 durchläuft, stellt eine Relation zwischen
den Drehzahlen des ersten Sonnenrads S1 und des
ersten Zahnkranzes R1 dar.

[0113] Wenn beispielsweise der Getriebemechanis-
mus 10 zum stufenlos variablen Schaltzustand (Dif-
ferentialzustand) durch das Ausrücken der Umschalt-
kupplung C0 und der Umschaltbremse B0 umge-
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schaltet wird, vergrößert oder verringert sich die Ro-
tation des Sonnenrads S1, die durch den Schnitt-
punkt zwischen der Geraden L0 und der vertika-
len Linie Y1 dargestellt wird, durch die Steuerung
der Drehzahl des ersten Elektromotors M1. Wenn
die Drehzahl des Zahnkranzes R1, die in Abhängig-
keit von der Fahrzeuggeschwindigkeit V bestimmt, im
Wesentlichen konstant ist, vergrößert oder verringert
sich die Drehzahl des ersten Trägers CA1, die durch
den Schnittpunkt zwischen der Geraden L0 und der
vertikalen Linie Y2 dargestellt wird.

[0114] Wenn das erste Sonnenrad S1 und der ers-
te Träger C1 durch Einrücken der Umschaltkupp-
lung C0 verbunden werden, wird der Leistungsver-
teilungsmechanismus 16 in den Nicht-Differential-
zustand gebracht, wobei die vorstehend genannten
drei Drehelemente integral gedreht werden. Somit
stimmt die Gerade L0 mit der Querlinie X2 über-
ein, so dass das Übertragungselement 18 sich mit
der gleichen Drehzahl wie der Verbrennungsmotor-
drehzahl dreht. Alternativ wird mit einem Anhalten
der Rotation des ersten Sonnenrads S1 durch Ein-
rücken der Umschaltbremse B0 der Leistungsver-
teilungsmechanismus 16 in den nicht Differentialzu-
stand gebracht, der als Geschwindigkeitserhöhungs-
mechanismus funktioniert. Somit wird die Drehzahl
des ersten Zahnkranzes R1, insbesondere des Über-
tragungselements 18 durch den Schnittpunkt zwi-
schen der Geraden L0, die sich in dem in Fig. 3 ge-
zeigten Zustand befindet, und der vertikalen Linie Y3
dargestellt, die mit der im Vergleich mit dem Verbren-
nungsmotor NE in den Automatikgetriebeabschnitt 20
eingegeben wird.

[0115] Bei dem Automatikgetriebeabschnitt 20 wird
das vierte Drehelement RE4 selektiv mit dem Über-
tragungselement 18 durch die zweite Kupplung C2
verbunden und selektiv mit dem Gehäuse 12 durch
die erste Bremse B1 fixiert, wird das fünfte Drehele-
ment RE5 selektiv mit dem Gehäuse 12 durch die
zweite Bremse B2 fixiert und wird das sechste Dre-
helement RE6 selektiv mit dem Gehäuse 12 durch
die dritte Bremse B3 fixiert. Das siebte Drehelement
RE7 ist mit der Ausgangswelle 22 fixiert und das ach-
te Drehelement RE8 wird selektiv mit dem Übertra-
gungselement 18 durch die erste Kupplung C1 ver-
bunden.

[0116] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, wird bei dem Au-
tomatikgetriebeabschnitt beim Einrücken der ersten
Kupplung C1 und der dritten Bremse B3 die Dreh-
zahl der Ausgangswelle 22 in der Position des ers-
ten Gangs durch einen Schnittpunkt zwischen der ge-
neigten Geraden und der vertikalen Linie Y7 darge-
stellt. Hier durchläuft die geneigte Gerade L1 einen
Schnittpunkt zwischen der vertikalen Linie Y8, die die
Drehzahl des achten Drehelements RE8 angibt, und
der horizontalen Linie X2 und einen Schnittpunkt zwi-
schen der vertikalen Linie Y6, die die Drehzahl des

sechsten Drehelements RE6 angibt, und der horizon-
talen Linie X1.

[0117] In ähnlicher Weise wird die Drehzahl der Aus-
gangswelle 22 in der Position des zweiten Gangs
durch einen Schnittpunkt zwischen einer geneigten
Geraden L2, die durch Einrücken der ersten Kupp-
lung C1 und der zweiten Bremse B2 bestimmt wird,
und der vertikalen Linie Y7 dargestellt, die die Dreh-
zahl des siebten Drehelements RE7 angibt, das mit
der Ausgangswelle 22 fixiert ist. Die Drehzahl der
Ausgangswelle 22 in der Position des dritten Gangs
wird durch einen Schnittpunkt zwischen einer ge-
neigten Geraden L3, die durch Einrücken der ersten
Kupplung C1 und der ersten Bremse B1 bestimmt
wird, und der vertikalen Linie Y7 bestimmt, die die
Drehzahl des siebten Drehelements RE7 angibt, das
mit der Ausgangswelle 22 fixiert ist. Die Drehzahl der
Ausgangswelle 22 in der Position des vierten Gangs
wird durch einen Schnittpunkt zwischen einer hori-
zontalen Linie L4, die durch Einrücken der ersten
Kupplung C1 und der zweiten Kupplung C2 bestimmt
wird, und der vertikalen Linie Y7 dargestellt, die die
Drehzahl des siebten Drehelements RE7 angibt, das
mit der Ausgangswelle 22 fixiert ist.

[0118] In den Positionen des ersten Gangs bis vier-
ten Gangs wird als Folge des Einrückens der Um-
schaltkupplung C0 Leistung von dem Differentialab-
schnitt 11, insbesondere dem Leistungsverteilungs-
mechanismus 16 zu dem achten Drehelement RE8
mit der Drehzahl eingegeben, die die selbe wie die
Verbrennungsmotordrehzahl NE ist. Wenn jedoch die
Umschaltkupplung B0 anstelle der Umschaltkupp-
lung C0 einrückt, wird, da Leistung von dem Diffe-
rentialabschnitt 11 zu dem achten Drehelement RE8
mit einer höheren Drehzahl als die Verbrennungs-
motordrehzahl NE eingegeben wird, die Drehzahl der
Ausgangswelle 22 in der Position des fünften Gangs
durch einen Schnittpunkt zwischen einer horizontalen
Linie L5 und der vertikalen Linie Y7 dargestellt. Dabei
wird die horizontale Linie L5 durch Einrücken der ers-
ten Kupplung C1, der zweiten Kupplung C2 und der
Umschaltbremse B0 bestimmt und gibt die vertikale
Linie Y7 die Drehzahl des siebten Drehelements RE7
an, das mit der Ausgangswelle 22 fixiert ist.

[0119] Fig. 4 stellt Signale, die in eine elektronische
Steuervorrichtung 40 eingegeben werden und Signa-
le dar, die von dieser abgegeben werden, um den
Getriebemechanismus 10 zu steuern. Diese elektro-
nische Steuervorrichtung 40 weist einen so genann-
ten Mikrocomputer auf, der eine CPU, einen ROM,
einen RAM und eine Eingabe-/Ausgabeschnittstel-
le aufweist. Durch Durchführen einer Signalverarbei-
tung gemäß Programmen, die in den ROM gespei-
chert sind, unter Einsatz einer temporären Datenspei-
cherfunktion des ROM führt sie Hybridantriebssteue-
rungen des Verbrennungsmotors 8 und der Elektro-
motoren M1 und M2 sowie Antriebssteuerungen, wie
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zum Beispiel Schaltsteuerungen des Automatikge-
triebeabschnitts 20 durch.

[0120] In die elektronische Steuervorrichtung 40
werden von verschiedenartigen Sensoren und Schal-
tern, die in Fig. 4 gezeigt sind, verschiedenartige Si-
gnale eingegeben, die ein Signal, das eine Tempe-
ratur (TEMPw) vom Kühlwasser des Verbrennungs-
motors angibt, ein Signal, das eine gewählte Betäti-
gungsposition PSH eines Schalthebels 92 angibt (sie-
he Fig. 5), ein Signal, das die Betriebsdrehzahl NE
des Verbrennungsmotors 8 angibt, ein Signal, das ei-
nen eingerichteten Wert eines Übersetzungsverhält-
nisses angibt, ein Signal, das eine Anweisung für
den M-Modus (Motorantriebsmodus) angibt, ein Si-
gnal, das einen Betriebszustand einer Klimaanlage
angibt, ein Signal, das eine Fahrzeuggeschwindigkeit
V entsprechend der Drehzahl NOUT der Ausgangs-
welle 22 angibt, ein Signal, das eine Arbeitsöltempe-
ratur des Automatikgetriebeabschnitts 20 angibt, ein
Signal, das einen Betriebszustand einer Handbrem-
se angibt, ein Signal, das einen Betriebszustand ei-
ner Fußbremse angibt, ein Signal, das eine Katalysat-
ortemperatur angibt, ein Signal, das einen Öffnungs-
betrag Acc eines Beschleunigerpedals angibt, ein Si-
gnal, das einen Nockenwinkel angibt, ein Signal, das
einen Schneefahrmodus angibt, ein Signal, das ei-
nen Längsbeschleunigungswert des Fahrzeugs an-
gibt, und ein Signal umfassen, das einen Geschwin-
digkeitsregelfahrmodus angibt.

[0121] Ebenso werden ein Signal, das ein Fahrzeug-
gewicht angibt, ein Signal, das eine Raddrehzahl je-
des Antriebsrads angibt, ein Signal, das eine Be-
tätigung eines Gestuft-Variabel-Schalters zum Um-
stellen des Differentialabschnitts 11 (des Leistungs-
verteilungsmechanismus 16) zu dem gestuft varia-
blen Schaltzustand (gesperrten Zustand) angibt, so
dass der Getriebemechanismus 10 als gestuft varia-
bles Getriebe funktioniert, ein Signal, das eine Betä-
tigung eines Stufenlos-Variabel-Schalters zum Um-
stellen des Differentialabschnitts 11 (des Leistungs-
verteilungsmechanismus 16) zu dem stufenlos va-
riablen Schaltzustand (Differentialzustand) angibt, so
dass der Getriebemechanismus 10 als stufenlos va-
riables Getriebe funktioniert, ein Signal, das die Dreh-
zahl NM1 des ersten Elektromotors M1 angibt, ein Si-
gnal, das die Drehzahl des NM2 des zweiten Elektro-
motors M2 angibt, und ein Signal, das ein Luftstoff-
verhältnis A/F des Verbrennungsmotors 8 angibt, ein-
gegeben.

[0122] Von der elektronischen Steuervorrichtung
40 werden verschiedenartige Signale an die Ver-
brennungsmotorabgabesteuervorrichtung 43 (siehe
Fig. 5) abgegeben, die die Verbrennungsmotorabga-
be steuert, die ein Signal zum Antreiben eines Dros-
selstellglieds 97 zum Steuern eines Öffnungsgrads
θTH eines Drosselventils 96, das in einem Ansaug-
rohr 95 des Verbrennungsmotors 8 angeordnet ist,

ein Signal zum Steuern einer Kraftstoffzufuhrmen-
ge zu einem jeweiligen Zylinder des Verbrennungs-
motors 8 durch eine Kraftstoffeinspritzvorrichtung 98,
ein Signal zum Anweisen einer Zündzeitabstimmung
bei dem Verbrennungsmotor 8 durch eine Zündvor-
richtung 99, ein Signal zum Einstellen eines Lade-
drucks, ein Signal zum Betreiben der elektrischen
Klimaanlage, ein Signal zum Steuern einer Zünd-
zeitabstimmung des Verbrennungsmotors 8, Signa-
le zum Betreiben der Elektromotoren M1 und M2,
ein Signal zum Betreiben eines Schaltbereichindika-
tors zum Angeben der gewählten Betätigungspositi-
on des Schalthebels, ein Signal zum Betreiben ei-
nes Übersetzungsverhältnisindikators zum Anzeigen
des Übersetzungsverhältnisses, ein Signal zum Be-
treiben eines Schneemodusindikators zum Angeben
der Auswahl des Schneefarbmodus, ein Signal zum
Betreiben eines ABS-Stellglieds für ein Antiblockier-
bremsen der Räder und ein Signal zum Betreiben ei-
nes M-Modusindikators zum Angeben der Auswahl
des M-Modus aufweisen.

[0123] Abgegeben werden ebenso Signale zum Be-
tätigen von Solenoid betätigten Ventilen, die in ei-
ner Hydrauliksteuereinheit 42 (siehe Fig. 6) einge-
baut sind, die zum Steuern der Hydraulikstellglie-
der der hydraulisch betätigten Reibungskopplungs-
vorrichtungen des Differentialabschnitts 11 und des
Automatikgetriebeabschnitts 20 vorgesehen sind, ein
Signal zum Betreiben einer elektrischen Ölpumpe,
die als Hydraulikdruckquelle für die Hydrauliksteuer-
einheit 42 verwendet wird, ein Signal zum Antreiben
einer elektrischen Heizung, ein Signal, das auf einen
Geschwindigkeitsregelanlagencomputer aufgebracht
wird, und ein Signal, das eine Kraftstoffeinspritzvor-
richtung angibt.

[0124] Fig. 5 zeigt ein Beispiel einer Umschaltvor-
richtung 90, die durch eine manuelle Betätigung auf
eine von mehreren Arten von Schaltungspositionen
umgeschaltet wird. Diese Umschaltvorrichtung 90
weist einen Schalthebel 48 auf, der beispielsweise
seitlich vom Fahrersitz angeordnet ist und manu-
ell betätigt wird, um eine von mehreren Arten von
Umschaltpositionen auszuwählen. Der Umschalthe-
bel 92 wird selektiv auf eine von einer Parkposition
„P (Parken)”, einer Rückwärtsfahrposition „R (Rück-
wärts)” zum Rückwärtsfahren, einer Neutralposition
„N (Neutral)”, einer automatisch geschalteten Vor-
wärtsfahrantriebsposition „D (Fahren)” und einer ma-
nuell geschalteten Vorwärtsfahrantriebsposition „M
(Manuell)” umgeschaltet. Bei „P (Parken)” ist keine
der Eingriffsvorrichtungen, wie zum Beispiel die ers-
te Kupplung C1 und die zweite Kupplung C2 ein-
gerückt, um den unterbrochenen Zustand des Leis-
tungsübertragungspfads bei dem Getriebemechanis-
mus 10, insbesondere dem Automatikgetriebeab-
schnitt 20 einzurichten und um die Rotation der Aus-
gangswelle 22 zu sperren. Bei „N (Neutral)” ist der
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Leistungsübertragungspfad in dem Getriebemecha-
nismus 10 unterbrochen.

[0125] Beispielsweise in Verbindung mit manuellen
Betätigungen des Umschalthebels 92 auf jeweilige
Schaltpositionen werden manuelle Ventile in dem hy-
draulisch betätigten Steuerschaltkreis 42 umgeschal-
tet, die mechanisch mit dem Umschalthebel 92 ver-
bunden sind. Der hydraulisch betätigte Steuerschalt-
kreis 42 wird dadurch mechanisch umgeschaltet, so
dass die Rückwärtsschaltposition „R”, die Neutralpo-
sition „N” oder die Vorwärtsschaltposition „D” usw.
gebildet, die in der Einrückbetriebstabelle von Fig. 2
gezeigt ist. Die jeweiligen Schaltpositionen von dem
ersten bis fünften Schaltpositionen in der „D”- oder
„M”-Position die in der Einrückbetriebstabelle von
Fig. 2 gezeigt sind, werden durch elektrisches Um-
schalten der Solenoid betätigten Ventile in dem hy-
draulisch betätigten Steuerschaltkreis 42 gebildet.

[0126] Von den jeweiligen Schaltpositionen „P” bis
„M” werden bei jeder der Nicht-Fahrpositionen, wie
zum Beispiel „P” und „N” sowohl die erste Kupp-
lung C1 als auch die zweite Kupplung C2 ausge-
wählt, wie in der Einrückbetriebstabelle von Fig. 2
gezeigt ist. Diese sind Nicht-Antriebspositionen zum
Wählen eines Zustands, in welchem der Leistungs-
übertragungspfad in dem Automatikgetriebeabschnitt
20 abgeschaltet ist, um den Fahrzeugantrieb außer
Kraft zu setzen. Dies ist nämlich ein Nicht-Antriebs-
zustand, in dem der Pfad der Leistungsübertragung
durch die erste Kupplung C1 und die zweite Kupplung
C2 abgeschaltet oder unterbrochen ist.

[0127] Ebenso wird bei jeder der Fahrpositionen „R”,
„D” und „M” beispielsweise zumindest eine der ers-
ten Kupplung C1 und der zweiten Kupplung C2 ein-
gerückt, die in der Einrückbetriebstabelle von Fig. 2
gezeigt ist. Diese sind Fahrpositionen zum Wäh-
len eines Zustands, in welchem der Leistungsüber-
tragungspfad in dem Automatikgetriebeabschnitt 20
verbunden ist, um den Fahrzeugantrieb zu ermögli-
chen. Diese sind nämlich die Antriebspositionen zum
Wählen eines Übertragungszustands des Leistungs-
übertragungspfads durch beide oder eine der ersten
Kupplung C1 und der zweiten Kupplung C2.

[0128] Insbesondere wird die zweite Kupplung C2
durch eine manuelle Betätigung des Umschalthebels
48 von der „P”-Position oder der „N”-Position zu der
„R”-Position eingerückt, so dass der Leistungsüber-
tragungspfad in dem Automatikgetriebeabschnitt 20
von einem Leistungsübertragungsabschaltzustand
zu einem Leistungsübertragungszustand umgeschal-
tet wird. Zumindest die erste Kupplung C1 wird durch
eine manuelle Betätigung des Umschalthebels 48
von der „N”-Position zu der „D”-Position eingerückt,
so dass der Leistungsübertragungspfad in dem Auto-
matikgetriebeabschnitt 20 von einem Leistungsüber-
tragungsabschaltzustand zu einem Leistungsüber-

tragungszustand umgeschaltet wird. Ebenso ist die
„D”-Position die Fahrposition bei der maximalen Ge-
schwindigkeit und sind der Bereich „4” bis Bereich „L”
in der „M”-Position Verbrennungsmotorbremsberei-
che zum Erhalten einer Verbrennungsmotorbrems-
wirkung.

[0129] Die „M”-Position ist auf der gleichen Position
wie die „D”-Position in Längsrichtung des Fahrzeugs
gelegen und ist dazu in die Querrichtung desselben
angrenzend. Der Umschalthebel 92 wird auf die „M”-
Position zum manuellen Wählen von einer der vorste-
hend angegebenen „D” bis „L” Positionen betätigt. Im
Einzelnen sind an der „M”-Position eine Hochschalt-
position „+” und eine Herunterschaltposition „–”, die
voneinander in die Längsrichtung des Fahrzeugs be-
abstandet sind, angeordnet. Durch eine jeweilige Be-
wegung des Umschalthebels 92 auf die Hochschalt-
position „+” oder die Herunterschaltposition „–” wird
eine der „D”- bis „L”-Position gewählt.

[0130] Die „M”-Position ist in Längsrichtung des
Fahrzeugs auf der gleichen Position wie die „D”-Po-
sition gelegen und ist dazu in die Querrichtung des-
selben angrenzend. Der Umschalthebel 48 wird auf
die „M”-Position betätigt, um eine der vorstehend an-
gegebenen „D” bis „L”-Positionen auszuwählen. Im
Einzelnen sind bei der „M”-Position eine Hochschalt-
position „+” und eine Herunterschaltposition „–”, die
voneinander in die Längsrichtung des Fahrzeugs be-
abstandet sind, angeordnet. Durch eine jeweilige Be-
wegung des Umschalthebels 92 zu der Hochschalt-
position „+” oder der Herunterschaltposition „–” wird
jede der „D”- bis „L”-Positionen gewählt.

[0131] Fig. 6 ist ein Funktionsblockdiagramm zum
Darstellen eines wesentlichen Teils einer Steuerfunk-
tion, die mit der elektronischen Steuervorrichtung 40
durchzuführen ist. In Fig. 6 funktioniert die gestuft
variable Schaltsteuereinrichtung 54 als Schaltsteuer-
einrichtung zum Durchführen des Gangschaltens bei
dem Automatikgetriebeabschnitt 20. Beispielsweise
unterscheidet, insbesondere beurteilt die gestuft va-
riable Schaltsteuereinrichtung 54, ob das Gangschal-
ten in dem Automatikgetriebeabschnitt 20 durchzu-
führen ist, auf der Grundlage des Fahrzeugzustands,
der die Fahrzeuggeschwindigkeit V und das erforder-
liche Abgabedrehmoment TOUT für den Automatikge-
triebeabschnitt 20 angibt, durch Bezugnahme auf die
Relationen (einschließlich des Schaltdiagramms und
des Schaltkennfelds), die im Voraus in der Speicher-
einrichtung 56 gespeichert werden, die in Fig. 7 in
durchgezogenen Linien und gepunkteten Linien ge-
zeigt sind.

[0132] Die gestuft variable Schaltsteuereinrichtung
54 unterscheidet nämlich eine Schaltposition, für
die das Gangschalten mit dem Automatikgetriebe-
abschnitt 20 durchgeführt, um zu gestatten, dass
der Automatikgetriebeabschnitt 20 das Gangschal-
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ten durchführt, um die unterschiedene Schaltpositi-
on zu erhalten. Wenn das stattfindet, gibt die ge-
stuft variable Schaltsteuereinrichtung 54 eine Anwei-
sung (eine Schaltabgabeanweisung) an den Hydrau-
liksteuerschaltkreis 42 zum Koppeln und/oder Ent-
koppeln der hydraulisch betätigten Reibungskopp-
lungsvorrichtung ab, wobei sie die Umschaltkupplung
C0 und die Umschaltbremse B0 ausnimmt, um ei-
ne gewünschte Schaltposition beispielsweise gemäß
der in Fig. 2 gezeigten Betriebstabelle zu erzielen.

[0133] Eine Hybridsteuereinrichtung 52 hält den Ver-
brennungsmotor 8 in einer Betriebsregion mit einer
hohen Effizienz in dem stufenlos variablen Schaltzu-
stand des Getriebemechanismus 10 wirksam, näm-
lich in dem Differentialzustand des Differentialab-
schnitts 11. Unterdessen gestattet die Hybridsteuer-
einrichtung 52, dass die Verhältnisse einer Antriebs-
kraft, die zu dem Verbrennungsmotor 8 und dem
zweiten Elektromotor M2 verteilt wird, und eine Re-
aktionskraft des ersten Elektromotors M1 aufgrund
dessen Betrieb zum Erzeugen von elektrischer Leis-
tung auf optimale Werte variiert werden, um dadurch
ein Drehzahlverhältnis γ0 des Differentialabschnitts
11 zu steuern, der als elektrisch gesteuertes stufenlos
variables Getriebe angeordnet ist. Beispielsweise be-
rechnet die Hybridsteuereinrichtung 52 eine Sollab-
gabe (einen Abgabebedarf) des Fahrzeugs durch Be-
zugnahme auf den Auslenkwert Acc eines Beschleu-
nigerpedals und die Fahrzeuggeschwindigkeit V, die
den Betrag der Abgabe angibt, der von einem Fahr-
zeugfahrer bei der gegenwärtigen Fahrgeschwindig-
keit des Fahrzeugs angefordert wird.

[0134] Dann berechnet die Hybridsteuereinrichtung
52 eine angeforderte Gesamtsollabgabe auf der
Grundlage der Sollabgabe des Fahrzeugs und eines
Ladeanforderungswerts. Zum Erhalten der Gesamt-
sollabgabe berechnet die Hybridsteuereinrichtung 52
eine Sollverbrennungsmotorabgabe unter Berück-
sichtigung des Übertragungsverlusts, von Lasten an
Hilfseinheiten, des Unterstützungsdrehmoments des
zweiten Elektromotors M2 usw. Dann steuert die
Hybridsteuereinrichtung 52 den Verbrennungsmotor
8, um die Verbrennungsmotordrehzahl NE und das
Verbrennungsmotordrehmoment TE bereitzustellen,
so dass die Sollverbrennungsmotorabgabe erhalten
wird, während sie den Betrag elektrischer Leistung
steuert, die durch den ersten Elektromotor M1 er-
zeugt wird.

[0135] Die Hybridsteuereinrichtung 52 führt eine Hy-
bridsteuerung unter Berücksichtigung der Schaltpo-
sition des Automatikgetriebeabschnitts 20 durch, um
eine Antriebsleistungsfähigkeit zu erhalten, während
sie den Kraftstoffverbrauch verbessert. Eine derarti-
ge Hybridsteuerung gestattet, dass der Differential-
abschnitt 11 als elektrisch gesteuertes stufenlos va-
riables Getriebe funktioniert, um zu gestatten, dass
die Verbrennungsmotordrehzahl NE, die für den Ver-

brennungsmotor 8 für einen Betrieb bei einer ho-
hen Effizienz bestimmt wird, mit der Drehzahl des
Übertragungselements 18 übereinstimmt, die auf der
Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit V und der
gewählten Gangposition des Automatikgetriebeab-
schnitts 20 bestimmt wird.

[0136] Hierzu speichert die Hybridsteuereinrichtung
52 im Voraus eine Optimalkraftstoffverbrauchskurve
(einschließlich des Kraftstoffwirtschaftlichkeitskenn-
felds und der Relationen), die vorläufig auf experi-
menteller Basis bestimmt wird. Das gestattet einen
Kompromiss während des Fahrens des Fahrzeugs
in dem stufenlos variablen Schaltzustand zwischen
der Fahrbarkeit des Fahrzeugs und der Kraftstoffwirt-
schaftlichkeitsleistung des Verbrennungsmotors 8 in
zweidimensionalen Koordinaten mit Parametern zu
erhalten, die beispielsweise die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE und das Ausgangsdrehmoment (Ver-
brennungsmotordrehmoment) TE des Verbrennungs-
motors 8 aufweisen.

[0137] Somit bestimmt die Hybridsteuereinrichtung
52 einen Sollwert des Gesamtdrehzahlverhältnisses
γT des Getriebemechanismus 10, um das Verbren-
nungsmotordrehmoment TE, das verursacht, dass
der Verbrennungsmotor die Abgabe erzeugt, die
zum Decken von beispielsweise der Sollabgabe (der
Gesamtsollabgabe und der angeforderten Antriebs-
kraft) erforderlich ist, und die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE zu erhalten. Das ermöglicht, dass der
Verbrennungsmotor 8 auf der optimalen Kraftstoff-
verbrauchskurve arbeitet. Dann steuert die Hybrid-
steuereinrichtung 52 das Drehzahlverhältnis γ0 des
Differentialabschnitts 11, um den Sollwert zu erzie-
len. Das gestattet, dass das Gesamtdrehzahlverhält-
nis γT innerhalb eines variablen Schaltbereichs von
beispielsweise 13 bis 0,5 gesteuert wird.

[0138] Während einer derartigen Hybridsteuerung
gestattet die Hybridsteuereinrichtung 52, dass durch
den ersten Elektromotor M1 erzeugte elektrische En-
ergie zu einer Speichervorrichtung 60 für elektrische
Energie und den zweiten Elektromotor M2 durch ei-
nen Wandler 58 zugeführt wird. Das gestattet, dass
ein Hauptanteil der Antriebskraft des Verbrennungs-
motors 8 mechanisch auf das Übertragungselement
18 übertragen wird. Wenn das stattfindet, wird ein
Teil der Antriebskraft des Verbrennungsmotors von
dem ersten Elektromotor M1 zum Erzeugen von elek-
trischer Leistung verbraucht, die in elektrische En-
ergie umzuwandeln ist. Die elektrische Energie wird
durch den Wandler 58 zu dem zweiten Elektromo-
tor M2 zugeführt, der wiederum betrieben wird, um
die Antriebskraft von dem zweiten Elektromotor M2
auf das Übertragungselement 18 zu übertragen. Ei-
ne Ausstattung, die sich auf die Betriebe von einer
Phase zur Erzeugung der elektrischen Energie zu ei-
ner Phase bezieht, in der die elektrische Energie von
dem zweiten Elektromotor M2 verbraucht wird, bildet
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einen elektrischen Pfad, in dem der Teil der Antriebs-
kraft des Verbrennungsmotors 8 in elektrische Ener-
gie umgewandelt wird, die wiederum in mechanische
Energie umgewandelt wird.

[0139] Die Hybridsteuereinrichtung 52 weist funk-
tionell eine Verbrennungsmotorabgabesteuereinrich-
tung auf. Die Verbrennungsmotorabgabesteuerein-
richtung gestattet, dass ein Drosselstellglied 97 eine
Drosselsteuerung durchführt, um ein elektronisches
Drosselventil 96 zu öffnen oder zu schließen. Zusätz-
lich gestattet die Verbrennungsmotorabgabesteuer-
einrichtung, dass eine Kraftstoffeinspritzvorrichtung
98 eine Kraftstoffeinspritzmenge sowie eine Kraft-
stoffeinspritzzeitabstimmung zum Durchführen einer
Kraftstoffeinspritzsteuerung steuert. Ferner gibt die
Verbrennungsmotorabgabesteuereinrichtung Anwei-
sungen an die Verbrennungsmotorabgabesteuervor-
richtung 43 unabhängig oder in Kombination ab. Das
gestattet, dass der Verbrennungsmotor 8 eine Ab-
gabesteuerung durchführt, um grundsätzlich die er-
forderliche Verbrennungsmotorabgabe bereitzustel-
len. Beispielsweise treibt die Hybridsteuereinrichtung
52 das Drosselstellglied 60 als Reaktion auf ein Be-
schleunigeröffnungssignal Acc durch Bezugnahme
auf eine im Voraus gespeicherte Beziehung an, die
nicht gezeigt ist, so dass die Drosselventilöffnung θTH
um so größer wird, je größer die Beschleunigeröff-
nung Acc ist. Die Verbrennungsmotorabgabesteuer-
vorrichtung 43 arbeitet gemäß einer Anweisung von
der Hybridsteuereinrichtung 52, um das elektrische
Drosselventil 96 über das Drosselstellglied 96 zu öff-
nen/schließen, um den Kraftstoff aus der Kraftstof-
feinspritzvorrichtung 98 einzuspritzen und das Luft-
kraftstoffgemisch durch die Zündvorrichtung, wie z.
B. die Zündeinrichtung zu zünden.

[0140] Die Hybridsteuereinrichtung 52 kann unge-
achtet des Anhaltens oder des Leerlaufzustandes
des Verbrennungsmotors 8 die Steuerung durch-
führen, um zu verursachen, dass das Fahrzeug
durch die elektrische CVT-Funktion des Differenzial-
abschnitts 11 fährt oder angetrieben wird. Eine durch-
gezogene Linie A, die in Fig. 6 gezeigt ist, stellt
eine Grenzlinie zwischen dem Verbrennungsmotor-
fahrbereich und dem Motorfahrbereich dar, damit die
Antriebsleistungsquelle des Fahrzeugs zum Starten/
Fahren (im Folgenden als ”zum Fahren” bezeichnet)
des selben zu dem Verbrennungsmotor 8 und dem
Elektromotor, nämlich beispielsweise zu dem zwei-
ten Elektromotor M2 umgeschaltet wird. Anders ge-
sagt wird die Grenzlinie zum Umschalten des so-
genannten Verbrennungsmotorfahrbereichs, in dem
verursacht wird, dass der Verbrennungsmotor 8 als
Fahrantriebsleistungsquelle zum Starten/Fahren (im
Folgenden als ”Fahren” bezeichnet) des Fahrzeugs
wirkt, und des sogenannten Motorfahrbereichs ver-
wendet, in dem verursacht wird, dass der zweite Elek-
tromotor M2 als Antriebsleistungsquelle zum Fahren
des Fahrzeugs wirkt.

[0141] Die im Voraus gespeicherte Relation, die
die Grenzlinie (die durchgezogene Linie A), die in
Fig. 7 gezeigt ist, zum Umschalten des Verbren-
nungsmotorfahrbereichs und des Motorfahrbereichs
hat, stellt ein Beispiel des Antriebskraftquellenum-
schaltdiagramms (Antriebsleistungsquellenkennfeld)
dar, das in einem zweidimensionalen Koordinaten-
system ausgebildet ist, das die Fahrzeuggeschwin-
digkeit V und das Ausgangsdrehmoment TOUT, das
den antriebskraftbezogenen Wert angibt, als Para-
meter heranzieht. Eine Speichereinrichtung 56 spei-
chert im Voraus ein Antriebskraftquellenumschalt-
diagramm gemeinsam mit beispielsweise der durch-
gezogenen Linie und dem Schaltdiagramm (Schalt-
kennfeld), das durch die gepunktete Linie bezeichnet
ist, die in Fig. 7 gezeigt sind.

[0142] Die Hybridsteuereinrichtung 52 bestimmt auf
der Grundlage des Fahrzeugzustands, der durch
die Fahrzeuggeschwindigkeit V und die erforderliche
Drehmomentabgabe TOUT dargestellt wird, beispiels-
weise durch Bezugnahme auf das Antriebskraftquel-
lenumschaltdiagramm, das in Fig. 7 gezeigt ist, ob
der Motorfahrbereich oder der Verbrennungsmotor-
fahrbereich vorliegt, um dadurch den Motorfahrbe-
reich oder den Verbrennungsmotorfahrbereich her-
beizuführen. Wie aus Fig. 7 entnehmbar ist, führt
die Hybridsteuereinrichtung 52 den Motorfahrbereich
bei dem relativ geringen Ausgangsdrehmoment TOUT,
nämlich den niedrigen Verbrennungsmotordrehmo-
ment TE aus, bei dem die Verbrennungsmotoreffizi-
enz im Allgemeinen geringer als diejenige in einer
Region mit hohem Drehmoment ist, oder in einem Be-
reich mit relativ niedriger Fahrzeuggeschwindigkeit
der Fahrzeuggeschwindigkeit V, nämlich der Niedrig-
lastregion.

[0143] Demgemäß wird beim Fahrzeugstart das Mo-
torstarten normal ausgeführt. Jedoch wird in Abhän-
gigkeit von dem Fahrzeugzustand, wenn das Be-
schleunigerpedal so tief niedergedrückt wird, dass
in dem Antriebskraftquellenumschaltdiagramm, das
in Fig. 7 gezeigt ist, das erforderliche Ausgangs-
drehmoment TOUT den Motorfahrbereich übersteigt,
das das erforderliche Verbrennungsmotordrehmo-
ment TE ist, der Motorstart normal ausgeführt.

[0144] Zum Unterdrücken eines Widerstands des
Verbrennungsmotors 8 in einem angehaltenen Zu-
stand desselben zum Verbessern der Kraftstoff-
wirtschaftlichkeit hält die Hybridsteuereinrichtung 52
den Differenzialabschnitt 11 zum Durchführen ei-
ner elektrischen CVT-Funktion (Differenzialfunktion)
während des Motorfahrbereichs wirksam. Das er-
möglicht, dass die Drehzahl NM1 des ersten Elektro-
motors M1 bei einer negativen Drehzahl beispiels-
weise im Leerlaufzustand gesteuert wird. Das verur-
sacht, dass die Verbrennungsmotordrehzahl NE auf
einem zu Null gemachten Zustand oder in der Nähe
des Wertes Null gehalten wird.



DE 11 2006 000 524 B4    2017.02.02

23/69

[0145] Zum Umschalten des Verbrennungsmotor-
fahrmodus und des Motorfahrmodus weist die Hy-
bridsteuereinrichtung 52 eine Verbrennungsmotor-
Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 zum Umschalten
des Betriebszustands des Verbrennungsmotors 8
zwischen einem betriebenen Zustand und einem un-
betriebenen Zustand, nämlich dem Starten und dem
Anhalten des Verbrennungsmotors 8 auf. Zusätzlich
kann die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 den Betriebszustand des Verbrennungs-
motors 8 zwischen dem betriebenen Zustand und
dem unbetriebenen Zustand in Abhängigkeit vom Be-
darf umschalten, wenn der Schalthebel 9 im angehal-
tenen Zustand des Fahrzeugs, wie z. B. der ”P-Posi-
tion” oder der ”N-Position” bleibt.

[0146] Die Hybridsteuereinrichtung 52 funktioniert
als Verbrennungsmotorstartbedingungserfüllungsbe-
stimmungseinrichtung zum Bestimmen, ob eine Ver-
brennungsmotorstartbedingung erfüllt ist oder nicht,
damit der Verbrennungsmotor 8 gestartet wird. Die
Hybridsteuereinrichtung 52 bestimmt, dass die Ver-
brennungsmotorstartbedingung erfüllt ist, wenn das
Beschleunigerpedal niedergedrückt wird und das an-
geforderte Ausgangsdrehmoment TOUT sich vergrö-
ßert, so dass verursacht wird, dass der Fahrzeugzu-
stand sich von dem Motorfahrbereich zu dem Ver-
brennungsmotorfahrbereich verschiebt, wie durch
Übergänge beispielsweise in den Punkten ”a” → ”b”
und Punkten ”a” → ”c” auf einer durchgezogenen Li-
nie B in Fig. 7 gezeigt ist.

[0147] In einer Alternative bestimmt die Hybridsteu-
ereinrichtung 52, dass die Verbrennungsmotorstart-
bedingung in verschiedenen Situationen erfüllt ist,
wie nachstehend beschrieben wird. Zuerst wird die
Bestimmung auf der Grundlage dessen vorgenom-
men, dass das Beschleunigerpedal niedergedrückt
wird oder dass der Betrieb von dem Kraftstoffab-
schaltbetrieb zurückgestellt wird, der für das Fah-
ren des Fahrzeugs bei Verzögerung in einem Zu-
stand ausgeschalteter Beschleunigung gut bekannt
ist. Zweitens wird die Bestimmung als Reaktion auf
ein Signal vorgenommen, das einen Ladezustand
SOC der elektrischen Speichervorrichtung 60 dar-
stellt, dass während des Anhaltens des Verbren-
nungsmotors, wenn das Fahrzeug in dem angehalte-
nen Zustand verbleibt, ein Ist-Lade-Zustand SOC ge-
ringer als ein Nennwert wird. Drittens wird die Bestim-
mung auf der Grundlage eines Signals, das eine Ver-
brennungsmotorwassertemperatur TSMPw darstellt,
oder eines Signals, das eine Katalysatortemperatur
darstellt, vorgenommen, das während des Anhaltens
des Verbrennungsmotors 8, wenn das Fahrzeug in
dem angehaltenen Zustand bleibt, sich ein Bedarf er-
gibt, das der Verbrennungsmotor 8 und die Kataly-
satorvorrichtung im Betrieb aufgewärmt werden. Der
hier verwendete Ausdruck ”Nennwert des Ladezu-
stands SOC” bezieht sich auf einen Wert, der über
vorherige Experimente oder ähnliches bestimmt wird,

so dass dieser ein Ladezustand SOC ist, der erfor-
derlich ist, damit die elektrische Speichervorrichtung
60 beim Betrieb des Verbrennungsmotors 8 geladen
wird, um zu verursachen, dass der erste Elektromo-
tor M1 elektrische Leistung erzeugt, wenn der Lade-
zustand SOC geringer als der Nennwert ist.

[0148] Ferner funktioniert die Verbrennungsmotor-
Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 als Verbrennungs-
motorstartsteuereinrichtung zum Herbeiführen des
Starts des Verbrennungsmotors 8, wenn die Hybrid-
steuereinrichtung 52 bestimmt, dass die Verbren-
nungsmotorstartbedingung erfüllt ist. Beispielsweise
gestattet die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steu-
ereinrichtung 80, dass der erste Elektromotor M1 ein-
geschaltet wird, um dadurch die Drehzahl NM1 des
ersten Elektromotors M1 zu erhöhen, so dass die-
ser als Starter funktioniert. Das gestattet, dass die
Verbrennungsmotordrehzahl NE auf ein Niveau über
eine vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl NE',
beispielsweise ein Niveau ansteigt, das größer als
die Verbrennungsmotordrehzahl NE, die die Leerlauf-
drehzahl NIDLE für eine selbsttätige Rotation über-
steigt. Darauf gestattet die Kraftstoffeinspritzvorrich-
tung 98, dass Kraftstoff zu dem Verbrennungsmotor
zugeführt wird, und erlaubt der Zündvorrichtung 99,
die Zündung durchzuführen, um dadurch den Ver-
brennungsmotor 8 zu starten.

[0149] Wenn das stattfindet, erhöht die Verbren-
nungsmotor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 die
Drehzahl NM1 des ersten Elektromotors rasch, um die
Verbrennungsmotordrehzahl NE unmittelbar (näm-
lich rasch) auf eine vorgegebene Verbrennungs-
motordrehzahl NE' zu erhöhen. Das gestattet, die
Verbrennungsmotordrehzahl rasch eine vorgegebe-
ne Verbrennungsmotordrehzahlregion NER mit ei-
nem Niveau durchlaufen zu lassen, das geringer
als die Verbrennungsmotorleerlaufdrehzahl NIDLE ist,
um das Auftreten einer Schwingung und/oder von
einer Geräuschentwicklung des Fahrzeugs wäh-
rend des Starts des Verbrennungsmotors zu unter-
drücken. Die vorgegebene Verbrennungsmotordreh-
zahlregion NER ist gut bekannt als Resonanzregi-
on, in der es wahrscheinlich ist, dass Resonanz
in einem Schwingungssystem des Fahrzeugs auf-
tritt, wenn das Fahrzeug einer Schwingung und/
oder einer Geräuschentwicklung ausgesetzt wird, die
die vorgegebenen Werte übersteigen. Beispielsweise
arbeitet die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuer-
einrichtung 80, um die Verbrennungsmotordrehzahl
NE auf die vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl
NE' mit einer Geschwindigkeit zu erhöhen, die mit ei-
nem vorherigen experimentellen Versuch bestimmt
wird, um zu vermeiden, dass das Fahrzeug einer
Schwingung und/oder einer Geräuschentwicklung
ausgesetzt wird, die den vorgegebenen Wert über-
steigen. In dem dargestellten Ausführungsbeispiel
bezieht sich der hier verwendete Ausdruck ”Schwin-
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gung und/oder Geräuschentwicklung” auf ”Schwin-
gungsgeräusch”.

[0150] Es kann angenommen werden, dass Beispie-
le von Resonanz, die beim Schwingungssystem des
Fahrzeugs induziert wird, eine Resonanz, die bei
einem Verbrennungsmotoraufhängungssystem ein-
schließlich einer Antriebseinheit, wie zum Beispiel
des Verbrennungsmotors 8 und des Getriebeme-
chanismus 10 und eines Verbrennungsmotorträgers
auftritt, eine Torsionsresonanz, die bei einem An-
triebssystem auftritt, eine Resonanz, die bei einem
Abgasemissionssystem auftritt, Resonanzen, die bei
Verbrennungsmotorhilfsvorrichtungen auftreten, eine
Biegeresonanz, die bei dem Antriebssystem auftritt,
eine Kopplungsresonanz, die bei dem Antriebssys-
tem auftritt, eine Resonanz, die bei einem Fahrzeug-
karosseriesystem auftritt, und Resonanzen, die mit
Aufhängungsbauteilen usw. auftreten, umfassen.

[0151] Ferner gestattet beispielsweise die Vornah-
me von vorherigen Experimenten, dass die vorgege-
bene Verbrennungsmotordrehzahlregion NER abge-
leitet und gespeichert wird. Es wird angenommen,
dass eine derartige Verbrennungsmotordrehzahlregi-
on in einer Verbrennungsmotordrehzahlregion in der
Größenordung von ungefähr 200 bis 300 U/min im
Hinblick auf den Komfort eines Fahrzeuginsassen
liegt, bei der das Schwingungssystem wahrschein-
lich unter einem Schwingungsgeräusch leidet, wenn
bei dem Fahrzeug eine Resonanz auftritt, die ein
vorgegebenes Niveaus übersteigt. Die vorgegebene
Verbrennungsmotordrehzahlregion NER kann zusätz-
lich zu der Verbrennungsmotordrehzahl NE zusätzlich
auf der Grundlage eines Fahrzeugzustands bestimmt
werden, der beispielsweise durch eine Fahrzeugge-
schwindigkeit V, Zustände von variierenden Zylin-
dern des Verbrennungsmotors 8, nämlich der Anzahl
von arbeitenden Zylindern des Verbrennungsmotors
8 und der Anzahl von Zyklen usw. eines Verbren-
nungsmotors mit variablem Zyklus bestimmt wird, die
durch Elektromagnetantriebsventile dargestellt wer-
den. Das liegt daran, dass die Resonanz an dem Ge-
triebemechanismus 10 in Abhängigkeit von einer Dif-
ferenz des Fahrzeugzustands vorhanden oder abwe-
send ist, auch wenn die Verbrennungsmotordrehzahl
NE und die Fahrzeuggeschwindigkeit V oder ähnli-
ches auf denselben Werten liegen. Die vorgegebe-
ne Verbrennungsmotordrehzahlregion NER wird un-
ter Berücksichtung verschiedener Fahrzeugzustände
bestimmt, die eine Auswirkung auf das Auftreten ei-
ner Resonanz bei dem Getriebemechanismus 10 ha-
ben.

[0152] Fig. 8 ist ein Beispiel zur Darstellung einer
Schwingungserzeugungsregion A, bei dem die vor-
gegebene Verbrennungsmotordrehzahlregion NER,
nämlich das Schwingungsgeräusch des Fahrzeugs
einen vorgegebenen Wert übersteigt, und eines Be-
triebs, bei dem verursacht wird, dass die Verbren-

nungsmotordrehzahl die Schwingungserzeugungs-
region A während des Starts des Verbrennungs-
motors unter Verwendung des ersten Elektromotors
M1 durchläuft, an einem Kollineardiagramm entspre-
chend demjenigen von Fig. 3. Fig. 8A stellt das Kol-
lineardiagramm für den Getriebemechanismus 10 für
den Betrieb in der ersten Schaltposition dar, und
Fig. 8B stellt das Kollineardiagramm für den Getrie-
bemechanismus 10 für den Betrieb in der Rückwärts-
gangposition dar.

[0153] In Fig. 8 stellt eine Gerade L0a einen Mo-
torfahrbereich während des angehaltenen Zustands
des Verbrennungsmotors dar. Eine Gerade L0b stellt
einen Zustand in der Mitte des Ablaufs dar, in dem
die Verbrennungsmotordrehzahl NE (die Drehzahl
des ersten Trägers CA1 und die Drehzahl an ei-
ner vertikalen Linie Y2) auf eine vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl NE' während des Starts des
Verbrennungsmotors angehoben wird, wenn der Mo-
torfahrmodus zu dem Verbrennungsmotorfahrmodus
umgeschaltet wird. Ein derartiger Anstieg der Ver-
brennungsmotordrehzahl auf die Verbrennungsmo-
tordrehzahl NE' tritt auf, wenn, wie durch die durch-
gezogene Linie B gezeigt ist, die Drehzahl NM1 (die
Drehzahl des ersten Trägers CA1 und die Drehzahl
auf einer vertikalen Linie Y2) des ersten Elektromo-
tors unter Verwendung des ersten Elektromotors M1
angehoben wird. Darüber hinaus ist die Region A, die
durch die Schraffur in Fig. 8 angegeben ist, in einem
Bereich unterhalb der vorgegebenen Verbrennungs-
motordrehzahl NE' mit Bezug auf den Schwingungs-
erzeugungsbereich A vorhanden.

[0154] Ferner wird die Drehzahl NM2 (die Drehzahl
des ersten Zahnkranzes R1 und die Drehzahl auf ei-
ner vertikalen Linie Y3) des zweiten Elektromotors
eindeutig mit der Fahrzeuggeschwindigkeit V und
dem Drehzahlverhältnis γ des Automatikgetriebeab-
schnitt 20 bestimmt. Somit ergibt sich, dass die Ver-
brennungsmotordrehzahl NE nicht unmittelbar unter
Verwendung des zweiten Elektromotors M2 angeho-
ben werden kann. Beim Start des Verbrennungsmo-
tors variiert darüber hinaus die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE von der Geraden L0a zu der Geraden
L0b in einem Prozess, bei dem die Verbrennungs-
motor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 den ersten
Elektromotor M1 steuert, um die Verbrennungs-
motordrehzahl NE zum raschen Durchlaufen des
Schwingungserzeugungsbereichs A anzuheben.

[0155] Ferner funktioniert die Hybridsteuereinrich-
tung 52 als Verbrennungsmotoranhaltbedingungser-
füllungsbestimmungseinrichtung zum Bestimmen, ob
eine Verbrennungsmotoranhaltbedingung erfüllt ist
oder nicht, damit die Zufuhr des Kraftstoffs zu dem
Verbrennungsmotor 8 zum Anhalten des Verbren-
nungsmotors 8 abgeschaltet wird. Die Verbrennungs-
motoranhaltbedingung wird dann als erfüllt bestimmt,
wenn beispielsweise das Beschleunigerpedal losge-
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lassen wird, um das erforderliche Ausgangsdreh-
moment TOUT zu verringern, bei der der Fahrzeug-
zustand von dem Verbrennungsmotorfahrbereich zu
dem Motorfahrbereich variiert, wie durch den Über-
gang zwischen den Punkten ”b” → ”a” und den Punk-
ten ”a” → ”c” auf der durchgezogenen Linie B in Fig. 7
angegeben ist.

[0156] In einer Alternative bestimmt die Hybridsteu-
ereinrichtung 52 bei Vorliegen der nachstehend be-
schriebenen Situationen, dass die Verbrennungsmo-
toranhaltbedingung erfüllt ist. Zuerst liegt eine solche
Situation vor, wenn die Bestimmung auf der Grund-
lage des Signals vorgenommen wird, das den La-
dezustand SOC in der elektrischen Speichervorrich-
tung 60 darstellt, dass ein Ist-Lade-Zustand SOC grö-
ßer als ein Nennwert während des Betriebs des Ver-
brennungsmotors in dem angehaltenen Zustand des
Fahrzeugs ist. Eine zweite Situation liegt vor, wenn
die Bestimmung auf der Grundlage des Signals vor-
genommen wird, das die Verbrennungsmotorwasser-
temperatur TEMPW darstellt, und das Signal, das die
Katalysatortemperatur darstellt, dass die Aufwärm-
vorgänge des Verbrennungsmotors 8 und der Ka-
talysatorvorrichtung während des Betriebs des Ver-
brennungsmotors in dem angehaltenen Zustand des
Fahrzeugs abgeschlossen sind. Eine dritte Situation
liegt vor, wenn die Bestimmung auf der Grundlage
der Beschleunigeröffnung ACC vorgenommen wird,
dass das Fahrzeug bei Verzögerung fährt, während
das Beschleunigerpedal losgelassen ist.

[0157] Wenn ferner die Hybridsteuervorrichtung 52
bestimmt, dass die Verbrennungsmotoranhaltbedin-
gung erfüllt ist, funktioniert dann die Verbrennungs-
motor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 als Verbren-
nungsmotorstoppsteuereinrichtung, die das Anhalten
des Verbrennungsmotors 8 herbeiführt. Beispielswei-
se führt die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuer-
einrichtung 80 den Kraftstoffabschaltbetrieb durch,
um zu gestatten, dass die Kraftstoffeinspritzvorrich-
tung 98 die Zufuhr des Kraftstoffs zu dem Verbren-
nungsmotor 8 zum Anhalten desselben anhält. Wenn
somit die Kraftstoffzufuhr zu dem Verbrennungsmo-
tor 8 unterbrochen wird, um zu verursachen, dass der
Verbrennungsmotor 8 in den angehaltenen Zustand
fällt, wird der Verbrennungsmotor 8 in einem Leer-
laufzustand gehalten, in dem kein Verbrennungsmo-
tordrehmoment TE abgegeben wird und der erste
Elektromotor M1 ein Reaktionsdrehmoment nicht er-
zeugt.

[0158] Demgemäß verringert sich die Verbren-
nungsmotordrehzahl NE, so dass der Verbrennungs-
motor in einen Zustand angehaltener Rotation des
Verbrennungsmotors gebracht wird, nämlich die Ver-
brennungsmotordrehzahl NE zu Null gemacht wird.

[0159] Ferner kann auch in den Verbrennungsmo-
torfahrbereich die Hybridsteuereinrichtung 52 gestat-

ten, dass der elektrische Pfad gebildet wird. Dabei
werden elektrische Energien, die sich aus dem ers-
ten Elektromotor M1 und/oder der elektrischen Spei-
chervorrichtung 60 ergeben, zu dem zweiten Elektro-
motor M2 zugeführt. Somit wird der zweite Elektro-
motor M2 betrieben, um zuermöglichen, eine Dreh-
momentunterstützung für die Antriebskraft des Ver-
brennungsmotors 8 durchzuführen. Somit kann in
dem dargestellten Ausführungsbeispiel der Verbren-
nungsmotorfahrbereich eine Phase abdecken, die
den Verbrennungsmotorfahrbereich und den Motor-
fahrbereich in Kombination aufweist.

[0160] Ferner kann die Hybridsteuereinrichtung 52
verursachen, dass der Differentialabschnitt 11 die
elektrische CVT-Funktion hat, durch die der Verbren-
nungsmotor 8 in dem Betriebszustand ungeachtet
des angehaltenen Zustands oder des Zustands nied-
riger Geschwindigkeit des Fahrzeugs gehalten wer-
den kann. Wenn beispielsweise ein Abfall eines La-
dezustands SOC der elektrischen Speichervorrich-
tung 60 während des Anhaltens des Fahrzeugs auf-
tritt, muss der erste Elektromotor M1 elektrische Leis-
tung erzeugen. Dabei verursacht die Antriebskraft
des Verbrennungsmotors 8, dass der erste Elek-
tromotor M1 elektrische Leistung erzeugt, während
die Drehzahl des ersten Elektromotors M1 sich er-
höht. Auch wenn somit die Drehzahl NM2 des zwei-
ten Elektromotors M2, die eindeutig mit der Fahr-
zeuggeschwindigkeit V bestimmt wird, auf Grund des
angehaltenen Zustands des Fahrzeugs Null (nahe-
zu Null) wird, führt der Leistungsverteilungsmecha-
nismus 16 die Differenzialwirkung durch. Das verur-
sacht, dass die Verbrennungsmotordrehzahl NE auf
einem Niveau über einer Drehzahl für eine selbsttäti-
ge Rotation aufrechterhalten wird.

[0161] Ferner gestattet die Hybridsteuereinrichtung
52, dass der Differentialabschnitt 11 die elektrische
CVT-Funktion durchführt, um die Drehzahl NM1 des
ersten Elektromotors M1 und die Drehzahl NM2 des
zweiten Elektromotors M2 zu steuern. Das verur-
sacht, dass die Verbrennungsmotordrehzahl NE auf
einem frei wählbaren Niveau der Drehzahlen unge-
achtet der Tatsache gehalten wird, ob das Fahrzeug
in dem angehaltenen oder fahrenden Zustand ver-
bleibt. Anders gesagt steuert die Hybridsteuereinrich-
tung 52 die Drehzahl NM1 des ersten Elektromotors
M1 und/oder die Drehzahl NM2 des zweiten Elektro-
motors M2 auf das frei wählbare Niveau, während
sie die Verbrennungsmotordrehzahl NE auf den kon-
stanten Wert oder auf dem frei wählbaren Wert hält.
Wenn, wie beispielsweise aus dem in Fig. 3 gezeig-
ten Kollineardiagramm erkennbar ist, die Verbren-
nungsmotordrehzahl NE ansteigt, führt die Hybrid-
steuereinrichtung 52 den Betrieb zum Anheben der
Drehzahl NM1 des ersten Elektromotors M1 durch,
während sie die Drehzahl NM2 des zweiten Elektro-
motors M2, die durch die Fahrzeuggeschwindigkeit V
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beschränkt wird, auf einem im Wesentlichen festge-
legten Niveau hält.

[0162] Zusätzlich verursacht die Hybridsteuerein-
richtung 52, dass der erste Elektromotor M1 sich
im Leerlauf dreht, so dass er keine Reaktionskraft
erzeugt, so dass der Differentialabschnitt 11 in ei-
nem Zustand angeordnet wird, der äquivalent zu
dem Leistungsübertragungsunterbrechungszustand
(Neutralzustand) ist, der die Leistung durch diesen
nicht übertragen kann, wenn der Leistungsübertra-
gungspfad darin unterbrochen ist.

[0163] Eine Beurteilungseinrichtung 62 des dreh-
zahlerhöhenden Gangs nimmt eine Beurteilung vor,
welche von der Umschaltkupplung C0 und der Um-
schaltbremse B0 gekoppelt werden sollen, um den
Getriebemechanismus 10 in dem gestuft variablen
Schaltzustand anzuordnen. Die Bestimmung wird
nämlich auf der Grundlage des Fahrzeugzustands
beispielsweise gemäß dem in Fig. 7 gezeigten
Schaltdiagramm gemacht, das im Voraus in der Spei-
chereinrichtung 56 gespeichert wird, um herauszu-
finden, ob die Schaltposition, auf die bei dem Ge-
triebemechanismus 10 zu schalten ist, in einer dreh-
zahlerhöhenden Schaltposition, beispielsweise einer
Schaltposition des fünften Gangs liegt.

[0164] Die Umschaltsteuereinrichtung 50 schaltet
die Kopplungs- und Entkopplungszustände der Diffe-
renzialzustandsumschalteinrichtung (der Umschalt-
kupplung C0 und der Umschaltbremse B0) in Abhän-
gigkeit von dem Fahrzeugzustand um. Das gestat-
tet, dass der stufenlos variable Schaltzustand und der
gestuft variable Schaltzustand, nämlich der Differen-
zialzustand und der gesperrte Zustand selektiv um-
geschaltet werden. Beispielsweise bestimmt die Um-
schaltsteuereinrichtung 50, ob der Schaltzustand des
Getriebemechanismus 10 (des Differenzialabschnitts
11) auf der Grundlage des Fahrzeugzustands um-
zuschalten ist, der durch die Fahrzeuggeschwindig-
keit V und das erforderliche Ausgangsdrehmoment
TOUT dargestellt wird. Diese Bestimmung wird durch
Bezugnahme auf die Relationen vorgenommen (das
Schaltdiagramm und das Schaltkennfeld), die im Vor-
aus in der Speichereinrichtung 56 gespeichert wer-
den, die in der gepunkteten Linie und der Zweipunkt-
linie in Fig. 7 gezeigt sind.

[0165] Die Bestimmung wird nämlich vorgenommen,
um herauszufinden, ob der Getriebemechanismus 10
sich in einer stufenlos variablen Schaltsteuerregion
für den stufenlos variablen Schaltzustand oder ei-
ner gestuft variablen Schaltsteuerregion für den ge-
stuft variablen Schaltzustand befindet. Somit wird
die Bestimmung bezüglich des Schaltzustands vor-
genommen, so dass dieser durch den Getriebeme-
chanismus 10 umgeschaltet wird. Dann bewirkt die
Umschaltsteuereinrichtung 50 das Umschalten des
Schaltzustands zum selektiven Anordnen des Getrie-

bemechanismus 10 in einem des stufenlos variablen
Schaltzustand und des gestuft variablen Schaltzu-
stands.

[0166] Wenn genauer gesagt, die Bestimmung ge-
macht wird, dass sich der Getriebemechanismus 10
in der gestuft variablen Schaltsteuerregion befindet,
gibt dann die Schaltsteuereinrichtung 50 eine Anwei-
sung an die Hybridsteuereinrichtung 52 ab, die die
Hybridsteuerung oder die stufenlos variable Schalt-
steuerung außer Kraft setzt oder unterbricht, wäh-
rend sie gestattet, dass die gestuft variable Schalt-
steuereinrichtung 54 das Schalten für den vorbe-
stimmten gestuft variablen Schaltbetrieb durchführt.
Wenn das stattfindet, gestattet die gestuft variable
Schaltsteuereinrichtung 54, dass der Automatikge-
triebeabschnitt 20 das automatische Schalten bei-
spielsweise gemäß dem in Fig. 7 gezeigten Schalt-
diagramm durchführt, das im Voraus in der Spei-
chereinrichtung 56 gespeichert wird. Fig. 2 zeigt bei-
spielsweise die Betriebstabelle, die im Voraus in der
Speichereinrichtung 56 gespeichert wird, die Kombi-
nationen des Betriebs der hydraulisch betätigten Rei-
bungskopplungsvorrichtungen, nämlich der Kupplun-
gen C0, C1, C2 und der Bremsen B0, B1, B2 und
B3 darstellt, die bei der Schaltsteuerung auszuwäh-
len sind. Der Getriebemechanismus 10, nämlich der
Differenzialabschnitt 11 und der Automatikgetriebe-
abschnitt 20 funktionieren nämlich im Ganzen als so
genanntes gestuft variables Automatikgetriebe, um
dadurch Schaltpositionen gemäß der in Fig. 2 gezeig-
ten Betriebstabelle zu bilden.

[0167] Wenn die Beurteilungseinrichtung 62 des
drehzahlerhöhenden Gangs die fünfte Schaltpositi-
on beurteilt, gibt die Umschaltsteuereinrichtung 50 ei-
ne Anweisung an den Hydrauliksteuerschaltkreis 42
zum Entkoppeln der Umschaltkupplung C0 und zum
Koppeln der Umschaltbremse B0 ab. Das verursacht,
dass der Differenzialabschnitt 11 als ein Hilfsgetrie-
be mit einem feststehenden Drehzahlverhältnis γ0,
beispielsweise dem Drehzahlverhältnis γ0 gleich „0,
7” funktioniert. Somit kann der Getriebemechanismus
10 im Ganzen wirken, um eine drehzahlerhöhende
Schaltposition zu erhalten, nämlich eine so genann-
te Overdrive-Schaltposition mit einem Geschwindig-
keitsverhältnis von weniger als 1,0. Wenn dagegen
die fünfte Schaltposition durch die Beurteilungsein-
richtung 62 des drehzahlerhöhenden Gangs nicht be-
stimmt wird, gibt die Umschaltsteuereinrichtung 50
eine Anweisung an den Hydrauliksteuerschaltkreis
42 zum Koppeln der Umschaltkopplung C0 und zum
Entkoppeln der Umschaltbremse B0 ab. Das verur-
sacht, dass der Differenzialabschnitt 11 als Hilfsge-
triebe mit dem feststehenden Drehzahlverhältnis γ0,
beispielsweise dem Drehzahlverhältnis γ0 gleich 1
funktioniert. Somit kann der Getriebemechanismus
10 im Ganzen wirken, um eine drehzahlverringernde
Schaltposition mit einem Drehzahlverhältnis von grö-
ßer als 1,0 zu erhalten.
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[0168] Somit kann die Umschaltsteuereinrichtung
50 das Umschalten des Getriebemechanismus 10
in dem gestuft variablen Schaltzustand durchführen
und führt selektiv das Umschalten für die Schalt-
positionen von zwei Arten in einer Schaltposition in
dem gestuft variablen Schaltzustand durch. Das ver-
ursacht, dass der Differenzialabschnitt 11 als Hilfsge-
triebe funktioniert und wird verursacht, dass der Au-
tomatikgetriebeabschnitt 20, der mit dem Differenzi-
alabschnitt 11 in Reihe verbunden ist, als gestuft va-
riables Getriebe funktioniert. Somit wird verursacht,
dass der Getriebemechanismus 10 als so genanntes
gestuft variables Automatikgetriebe im Ganzen funk-
tioniert.

[0169] Wenn dagegen die Bestimmung gemacht
wird, dass der Getriebemechanismus 10 zu dem stu-
fenlos variablen Schaltzustand umgeschaltet werden
sollte, gibt die Umschaltsteuereinrichtung 50 eine An-
weisung an den Hydrauliksteuerschaltkreis 42 zum
Entkoppeln von sowohl der Umschaltkupplung C0 als
auch der Umschaltbremse B0 ab. Das verursacht,
dass der Getriebemechanismus 10 in dem stufen-
los variablen Schaltzustand angeordnet wird, um zu
ermöglichen, dass ein stufenlos variables Schalten
durchgeführt wird. Somit kann der Getriebemecha-
nismus 10 im Ganzen wirken, um den stufenlos va-
riablen Schaltzustand zu erhalten.

[0170] Gleichzeitig gibt die Umschaltsteuereinrich-
tung 50 eine Anweisung an die Hybridsteuereinrich-
tung 52 zum Gestatten der Hybridsteuerung ab und
gibt ein Signal an die gestuft variable Schaltsteuerein-
richtung 54 zum Festlegen des Getriebemechanis-
mus 10 auf der Schaltposition für den vorbestimmten
stufenlos variablen Schaltzustand ab. Oder ein Signal
wird an die gestuft variable Schaltsteuereinrichtung
54 abgegeben, um zu gestatten, dass der Automatik-
getriebeabschnitt 20 ein automatisches Schalten bei-
spielsweise gemäß dem Schaltdiagramm durchführt,
das in Fig. 7 gezeigt ist, das im Voraus in der Spei-
chereinrichtung 56 gespeichert wird. In einem derarti-
gen Fall führt die gestuft variable Schaltsteuereinrich-
tung 54 die Betriebe aus, die in der Betriebstabelle
von Fig. 2 gezeigt sind, außer den Kopplungsbetrie-
ben der Umschaltkupplung C0 und der Bremse B0,
um dadurch das automatische Schalten durchzufüh-
ren.

[0171] Somit schaltet die Umschaltsteuereinrichtung
50 den Differenzialabschnitt 11 um, so dass dieser
in dem stufenlos variablen Schaltzustand angeord-
net wird, so dass er als stufenlos variables Getriebe
funktioniert. Zusätzlich wird verursacht, dass der Au-
tomatikgetriebeabschnitt 20, der mit dem Differenzi-
alabschnitt 11 in Reihe verbunden ist, als gestuft va-
riables Getriebe funktioniert. Das hat das Auftreten
einer Antriebskraft mit einer angemessenen Größe
zur Folge. Gleichzeitig tritt eine stufenlos variable Än-
derung der Drehzahl auf, die in den Automatikgetrie-

beabschnitt 20 eingegeben wird, nämlich der Dreh-
zahl des Übertragungselements 18, die auf den Auto-
matikgetriebeabschnitt 20 für jede Schaltposition der
ersten Schaltposition, zweiten Schaltposition, dritten
Schaltposition und vierten Schaltposition. Somit wer-
den die jeweiligen Schaltpositionen mit Drehzahlver-
hältnissen über einen stufenlos variablen Schaltbe-
reich gebildet. Da demgemäß das Drehzahlverhältnis
stufenlos variabel über die angrenzenden Schaltpo-
sitionen ist, kann der Getriebeabschnitt 10 das Ge-
samtdrehzahlverhältnis γT in dem stufenlos variablen
Schaltzustand erzielen.

[0172] Eine Beschreibung der Beziehung zwischen
dem Betrieb des Getriebemechanismus 10 zum Um-
schalten des Schaltzustands und dem Betrieb des
Schalthebels 92 der in Fig. 5 gezeigten Umschalt-
vorrichtung 90 wird angegeben. Wenn der Schalthe-
bel 92 beispielsweise auf die Position „D” geschal-
tet wird, führt die Umschaltsteuereinrichtung 50 die
automatische Umschaltsteuerung für den Schaltzu-
stand des Getriebemechanismus 10 auf der Grund-
lage des im Voraus gespeicherten Schaltkennfelds
oder Umschaltkennfelds herbei, die in Fig. 7 gezeigt
sind. Zusätzlich gestattet die Hybridsteuereinrichtung
52, dass der Leistungsverteilungsmechanismus 16
eine stufenlos variable Schaltsteuerung durchführt,
und gestattet die gestuft variable Schaltsteuereinrich-
tung 54, dass der Automatikgetriebeabschnitt 20 eine
automatische Schaltsteuerung ausführt.

[0173] Während des Fahrens des Fahrzeugs bei-
spielsweise mit dem gestuft variablen Getriebe, wo-
bei der Getriebemechanismus 10 in dem gestuft va-
riablen Schaltzustand angeordnet ist, wird die auto-
matische Schaltsteuerung innerhalb eines Bereichs
von der ersten bis fünften Schaltposition durchge-
führt, wie beispielsweise in Fig. 2 gezeigt ist. Der
Getriebemechanismus 10 führt eine automatische
Schaltsteuerung innerhalb eines variablen Bereichs
des Gesamtdrehzahlverhältnisses γT durch, das in
dem stufenlos variablen Schaltungsbereich des Leis-
tungsverteilungsmechanismus 16 und den jeweiligen
Schaltpositionen erhalten wird, die sich aus der au-
tomatischen Schaltsteuerung ergeben, die durch den
Automatikgetriebeabschnitt 20 in einem Bereich von
der ersten bis vierten Schaltposition ausgeführt wird.
Die hier verwendete Position „D” bezieht sich auf ei-
ne Schaltposition für einen Fahrmodus (Automatik-
modus) mit einem automatischen Schalten, die ein
Steuermuster für den Getriebemechanismus 10 zum
Ausführen einer automatischen Schaltsteuerung dar-
stellt.

[0174] Wenn ferner der Schalthebel 92 beispielswei-
se auf die Position „M” geschaltet wird, gestatten
die Umschaltsteuereinrichtung 50, die Hybridsteuer-
einrichtung 52 und die gestuft variable Schaltsteu-
ereinrichtung 54, dass der Getriebemechanismus
10 eine automatische Schaltsteuerung innerhalb der
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Schaltungsbereiche des Gesamtdrehzahlverhältnis-
ses γT durchführt. Während des Fahrens des Fahr-
zeugs in dem gestuft variablen Schaltzustand, in dem
der Getriebemechanismus 10 zu dem gestuft varia-
blen Schaltzustand umgeschaltet ist, führt der Getrie-
bemechanismus 10 die automatische Schaltsteue-
rung innerhalb der verschiedenartigen Schaltungsbe-
reiche des Gesamtdrehzahlverhältnisses γT durch.
Während des Fahrens des Fahrzeugs in dem stufen-
los variablen Schaltzustand, in dem der Getriebeme-
chanismus 10 zu dem stufenlos variablen Schaltzu-
stand umgeschaltet ist, wird die automatische Schalt-
steuerung innerhalb der Bereiche des Gesamtdreh-
zahlverhältnisses γT, das in den jeweiligen Schaltbe-
reichen zum Schalten verfügbar ist, mit der stufenlos
variablen Schaltverhältnisbreite des Leistungsvertei-
lungsmechanismus 16 und den Bereichen der jewei-
ligen Schaltpositionen für den Automatikgetriebeab-
schnitt 20, die zum Schalten verfügbar sind, in Ab-
hängigkeit von den jeweiligen Schaltungsbereichen
durchgeführt. Der hier verwendete Ausdruck Positi-
on „M” bezieht sich ebenso auf eine Schaltungspo-
sition für einen manuellen Schaltfahrmodus (manu-
eller Modus), der in einem Steuermuster zu wählen
ist, damit der Getriebemechanismus 10 die manuelle
Schaltsteuerung ausführt.

[0175] Wenn der Fahrzeugzustand auftritt, bei dem
eine Fehlfunktion oder eine fehlerhafte Funktion in
einer Steuereinheit eines elektrischen Systems, wie
z. B. einem Elektromotor oder Ähnlichem, zum Wirk-
samhalten des Differenzialabschnitts 11 als elek-
trisch gesteuertes stufenlos variables Getriebe auf-
tritt, kann die Umschaltsteuereinrichtung 50 vorran-
gig den Getriebemechanismus 10 in dem gestuft va-
riablen Schaltzustand anordnen, um sicherzustellen,
dass das Fahrzeug auch bei Vorhandensein der stu-
fenlos variablen Steuerregion kontinuierlich fährt. Der
hier verwendete Ausdruck „fehlerhafte Funktion” be-
zieht sich auf eine funktionelle Verschlechterung der
Ausstattung, die sich auf einen elektrischen Pfad be-
zieht, der mit dem Betrieb des ersten Elektromotors
M1 zum Erzeugen elektrischer Energie und die Um-
wandlung derartigere elektrischer Energie in mecha-
nische Energie bezieht, nämlich Fehlfunktionen und
funktionelle Verschlechterungen, die sich aus Fehl-
funktionen oder niedrigen Temperaturen des ersten
Elektromotors M1, des zweiten Elektromotors M2,
des Wandlers 58 und der elektrischen Speichervor-
richtung 60 sowie der Übertragungspfade usw. für
derartige Bauteile ergibt, die zu verbinden sind.

[0176] Es wird Fig. 7 im Einzelnen erklärt, die die Re-
lationen (Schaltdiagramm und Schaltkennfeld) dar-
stellt, die im Voraus in der Speichereinrichtung 56 ge-
speichert werden, damit eine Bestimmung gemacht
werden kann, um das Gangschalten bei dem Auto-
matikgetriebeabschnitt 20 durchzuführen. Fig. 7 zeigt
ein Beispiel des Schaltdiagramms, das in einem zwei-
dimensionalen Koordinatensystem mit Parametern

bezüglich der Fahrzeuggeschwindigkeit V und des
erforderlichen Ausgangsdrehmoment TOUT aufgetra-
gen ist, die einen antriebskraftbezogenen Wert ange-
ben. In Fig. 7 stellt eine durchgezogene Linie eine
Hochschaltlinie dar und stellt eine gepunktete Linie
eine Herunterschaltlinie dar.

[0177] Ferner stellt in Fig. 7 eine gestrichelte Linie
eine Bestimmungsfahrzeuggeschwindigkeit V1 und
ein Bestimmungsausgangsdrehmoment T1 dar, da-
mit die Umschaltsteuereinrichtung 50 eine Bestim-
mung des stufenlos variablen Bereichs und des ge-
stuft variablen Bereichs macht. Die gestrichelte Linie
in Fig. 7 stellt nämlich zwei Bestimmungslinien dar.
Eine ist eine Bestimmungslinie für eine vorbestimmte
hohe Fahrzeuggeschwindigkeit, die eine Reihe von
der Bestimmungsfahrzeuggeschwindigkeit V1 ausbil-
det, die eine Bestimmungslinie für ein Fahren mit
einer vorbestimmten hohen Geschwindigkeit zum
Bestimmen darstellt, dass das Hybridfahrzeug sich
in der Hochgeschwindigkeitsfahrregion befindet. Die
andere ist eine vorbestimmte Bestimmungslinie für
ein Fahren mit hoher Abgabe, die eine Reihe des Be-
stimmungsausgangsdrehmoments T1 ausbildet, die
eine Bestimmungslinie für ein Fahren mit einer vorbe-
stimmten hohen Abgabe darstellt, um den antriebs-
kraftbezogenen Wert, der für das Hybridfahrzeug re-
levant ist, nämlich beispielsweise die Hochabgabe-
fahrregion für das Ausgangsdrehmoment TOUT des
Automatikgetriebeabschnitts 20 zu bestimmen, um
die hohe Abgabe zu markieren.

[0178] Ferner ist, wie mit einer Zweipunkt-Linie in
Fig. 7 gegenüber der gestrichelten Linie gezeigt ist,
die hier angegeben ist, ist eine Hysterese vorgese-
hen, um die Bestimmung der gestuft variablen Schalt-
steuerregion und der stufenlos variablen Schaltsteu-
erregion vorzunehmen. Fig. 7 stellt nämlich ein im
Voraus gespeichertes Schaltdiagramm (Umschalt-
kennfeld und -relation) dar, damit die Umschaltsteu-
ereinrichtung 50 eine Regionsbestimmung von ent-
weder dem stufenlos variablen Steuerbereich oder
dem gestuft variablen Steuerbereich auf der Grund-
lage von Parametern vornimmt, wobei die Fahrzeug-
geschwindigkeit V und das Ausgangsdrehmoment
TOUT die Bestimmungsfahrzeuggeschwindigkeit V1
und das Bestimmungsausgangsdrehmoment T1 ab-
decken. Zusätzlich kann die Speichereinrichtung 56
im Voraus ein Schaltkennfeld einschließlich eines
derartigen Schaltdiagramms speichern.

[0179] Darüber hinaus kann das Schaltdiagramm
von einer Art sein, die zumindest eines der Be-
stimmungsfahrzeuggeschwindigkeit V1 und des Be-
stimmungsausgangsdrehmoments T1 aufweist und
kann ein im Voraus gespeichertes Schaltdiagramm
mit einem Parameter sein, der jedes der Fahrzeug-
geschwindigkeit V und des Ausgangsdrehmoments
TOUT aufgreift.
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[0180] Das Schaltdiagramm, das Umschaltdia-
gramm oder das Antriebskraftquellenumschaltdia-
gramm oder Ähnliches kann auch nicht in dem Kenn-
feld gespeichert werden, sondern in einer Bestim-
mungsformel zum Vornehmen eines Vergleichs zwi-
schen der gegenwärtigen Fahrzeuggeschwindigkeit
V und der Bestimmungsfahrzeuggeschwindigkeit V1
und einer Bestimmungsformel oder Ähnlichem vorlie-
gen, um einen Vergleich zwischen dem Ausgangs-
drehmoment TOUT und dem Bestimmungsausgangs-
drehmoment T1 vorzunehmen. In einem derartigen
Fall ordnet die Umschaltsteuervorrichtung 50 den
Getriebemechanismus 10 in dem gestuft variablen
Schaltzustand an, wenn der Fahrzeugzustand, wie
beispielsweise die gegenwärtige Fahrzeuggeschwin-
digkeit die Bestimmungsfahrzeuggeschwindigkeit V1
übersteigt. Zusätzlich ordnet die Umsatzsteuerein-
richtung 50 den Getriebemechanismus 10 in dem
gestuft variablen Schaltzustand an, wenn der Fahr-
zeugzustand, wie z. B. das Ausgangsdrehmoment
TOUT des Automatikgetriebeabschnitts 20 das Be-
stimmungsausgangsdrehmoment T1 übersteigt.

[0181] Wenn ferner beispielsweise der Getriebeme-
chanismus 10 in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand während des Hochgeschwindigkeitsfahrens
angeordnet wird, tritt eine Verschlechterung des
Kraftstoffverbrauchs auf. Daher wird zum Behan-
deln einer derartigen Problematik die Fahrzeugge-
schwindigkeit V1 so eingerichtet, dass der Getrie-
bemechanismus 10 in den gestuft variablen Schalt-
zustand während des Hochgeschwindigkeitsfahrens
angeordnet wird. Wenn ferner der erste Elektromo-
tor M1 konfiguriert ist, um ein Reaktionsdrehmoment
bereitzustellen, das sich in einem Bereich verändert,
der die Hochabgaberegion des Verbrennungsmotors
während des Fahrens des Fahrzeugs in einer Hoch-
abgaberegion abdeckt, erhält der erste Elektromotor
M1 eine große Abmessung. Zum Verkleinern des ers-
ten Elektromotors M1 wird das Bestimmungsdrehmo-
ment T1 so eingerichtet, dass es von der Charakteris-
tik des ersten Elektromotors M1 abhängt, so dass bei-
spielsweise die maximale Abgabe der elektrischen
Energie, die durch den ersten Elektromotor M1 er-
zeugt wird, abgesenkt wird.

[0182] Der vorstehend genannte antriebskraftbezo-
gene Wert ist ein Parameter, der der Antriebskraft
des Fahrzeugs in einer 1:1-Relation entspricht, der
das Antriebsdrehmoment oder die Antriebskraft an
dem Antriebsrad 38 sein kann. Zusätzlich kann er
ein Ausgangsdrehmoment TOUT des Automatikgetrie-
beabschnitts 20, ein Verbrennungsmotorausgangs-
drehmoment TE, ein Beschleunigungswert des Fahr-
zeugs, ein Ist-Wert, wie z. B. das Verbrennungs-
motorausgangsdrehmoment TE, das auf der Grund-
lage des Betätigungswinkels des Beschleunigerpe-
dals oder des Öffnungswinkels θTH des Drosselven-
tils (oder einer Einlassluftmenge eines Luft-Kraft-
stoff-Verhältnisses oder einer Kraftstoffeinspritzmen-

ge) und der Verbrennungsmotordrehzahl NE berech-
net wird; oder ein geschätzter Wert, wie z. B. das Ver-
brennungsmotorausgangsdrehmoment TE oder ei-
ne erforderliche Fahrzeugantriebskraft, die auf der
Grundlage des Betrags der Betätigung des Be-
schleunigerpedals durch den Fahrzeugbetreiber oder
des Betätigungswinkels des Drosselventils berechnet
wird. Das Fahrzeugsantriebsdrehmoment kann auf
der Grundlage von nicht nur dem Ausgangsdrehmo-
ment TOUT usw. berechnet werden, sondern ebenso
des Verhältnisses einer Differenzialgetriebevorrich-
tung und des Radius der Antriebsräder 38, oder kann
direkt durch einen Drehmomentsensor oder Ähnli-
ches erfasst werden. Das gilt für alle vorstehend er-
wähnten Drehmomente.

[0183] Fig. 9 stellt ein Umschaltdiagramm (ein Um-
schaltkennfeld und eine Relation) dar, das im Voraus
in der Speichereinrichtung 56 gespeichert wird. Es
hat eine Verbrennungsmotorabgabelinie in der Form
einer Grenzlinie, um zu gestatten, dass die Umschalt-
steuereinrichtung 50 eine Regionsbestimmung, wel-
cher von dem gestuft variablen Steuerbereich und
dem stufenlos variablen Steuerbereich auszuwählen
ist, mit Bezug auf Parameter einschließlich der Ver-
brennungsmotordrehzahl NE und des Verbrennungs-
motordrehmoments TE ausführt. Die Umschaltsteu-
ereinrichtung 50 kann den Betrieb auf der Grundla-
ge der Verbrennungsmotordrehzahl NE und des Ver-
brennungsmotordrehmoments TE durch Bezugnah-
me auf das in Fig. 7 gezeigte Umschaltdiagramm an-
stelle der Bezugnahme auf das in Fig. 7 gezeigte
Umschaltdiagramm ausführen. Die Umschaltsteuer-
einrichtung 50 kann nämlich bestimmen, ob der Fahr-
zeugzustand, der durch die Verbrennungsmotordreh-
zahl NE und das Verbrennungsmotordrehmoment TE
dargestellt wird, in dem gestuft variablen Steuerbe-
reich oder dem stufenlos variablen Steuerbereich
liegt. Ferner ist Fig. 9 eine Konzeptansicht zum Auf-
tragen der gestrichelten Linie, die in Fig. 7 gezeigt
ist. Anders gesagt stellt die gestrichelte Linie in Fig. 6
ebenso Schaltlinien dar, die in dem zweidimensio-
nalen Koordinatensystem bezüglich Parametern ein-
schließlich der Fahrzeuggeschwindigkeit V und des
Ausgangsdrehmoments TOUT auf der Grundlage des
in Fig. 9 gezeigten Relationsdiagramms (des Kenn-
felds) aufgetragen sind.

[0184] Wie in der Fig. 7 gezeigten Relation ange-
geben ist, ist der gestuft variable Steuerbereich so
eingerichtet, dass er in der Hochdrehmomentregion
liegt, wobei das Ausgangsdrehmoment TOUT größer
als das vorbestimmte Bestimmungsausgangsdreh-
moment T1 ist, oder in der Fahrzeughochgeschwin-
digkeitsregion, bei der die Fahrzeuggeschwindigkeit
V größer als die vorbestimmte Bestimmungsfahr-
zeuggeschwindigkeit V1 ist. Daher wird ein gestuft
variabler Schaltfahrbereich in einer Hochantriebs-
drehmomentregion herbeigeführt, wobei der Ver-
brennungsmotor 8 mit einem relativ hohen Drehmo-
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ment arbeitet, oder in einer Region mit relativ hoher
Fahrzeuggeschwindigkeit der Fahrzeuggeschwindig-
keit. Ferner wird ein stufenlos variabler Schaltfahrbe-
reich in einer Niedrigantriebsdrehmomentregion her-
beigeführt, wobei der Verbrennungsmotor 8 mit ei-
nem relativ niedrigen Drehmoment arbeitet, oder ei-
ner Region mit relativ niedriger Fahrzeuggeschwin-
digkeit der Fahrzeuggeschwindigkeit, nämlich einer
Region während normaler Abgabe des Verbren-
nungsmotors 8.

[0185] In der in Fig. 9 gezeigten Relation wird in ähn-
licher Weise die gestuft variable Steuerregion so ein-
gerichtet, dass sie in einer Hochdrehmomentregion,
wobei das Verbrennungsmotordrehmoment TE grö-
ßer als ein vorbestimmter vorgegebener Wert T1 ist,
einer Hochdrehzahlregion, wobei die Verbrennungs-
motordrehzahl NE größer als ein vorbestimmter vor-
gegebener Wert NE1 ist, oder einer Hochabgabere-
gion liegt, wobei die Verbrennungsmotorabgabe, die
auf der Grundlage des Verbrennungsmotordrehmo-
ments TE und der Verbrennungsmotordrehzahl NE
berechnet wird, größer als ein vorgegebener Wert ist.
Daher wird der gestuft variable Schaltfahrbereich bei
einem relativ hohen Drehmoment, einer relativ hohen
Drehzahl oder einer relativ hohen Abgabe des Ver-
brennungsmotors 8 herbeigeführt.

[0186] Der stufenlos variable Schaltfahrbereich wird
bei einem relativ niedrigen Drehmoment, einer re-
lativ niedrigen Drehzahl oder einer relativ niedrigen
Abgabe des Verbrennungsmotors 8, nämlich in ei-
ner Region mit normaler Abgabe des Verbrennungs-
motors 8 herbeigeführt. Die Grenzlinie in Fig. 9
zwischen dem gestuft variablen Steuerbereich und
dem stufenlos variablen Steuerbereich entspricht ei-
ner Fahrzeuggeschwindigkeitbestimmungslinie, die
eine Reihe von Fahrzeughochgeschwindigkeitsbe-
stimmungswerten ausbildet, und einer Hochabgabe-
fahrbestimmungslinie, die eine Reihe von Hochabga-
befahrbestimmungswerten ausbildet.

[0187] Mit einer derartigen Grenzlinie wird der Ge-
triebemechanismus 10 in dem stufenlos variablen
Schaltzustand angeordnet, um sicherzustellen, dass
das Fahrzeug eine gute Kraftstoffwirtschaftlichkeit
während der Fahrt des Fahrzeugs beispielsweise
bei einer niedrigen/mittleren Geschwindigkeit und ei-
ner niedrigen/mittleren Abgabe hat. In der Hochge-
schwindigkeitsfahrregion, wobei die Ist-Fahrzeugge-
schwindigkeit V die Bestimmungsfahrzeuggeschwin-
digkeit V1 übersteigt, wird der Getriebemechanismus
10 in den gestuft variablen Schaltzustand angeord-
net, so dass es wirksam ist, als gestuft variables Ge-
triebe zu wirken. Dabei wird die Abgabe des Ver-
brennungsmotors 8 auf die Antriebsräder 38 haupt-
sächlich durch einen mechanischen Leistungsüber-
tragungspfad übertragen. Das unterdrückt einen Um-
wandlungsverlust zwischen der Antriebsleistung und
elektrischer Energie, der erzeugt wird, wenn verur-

sacht wird, dass der Getriebemechanismus 10 als
elektrisch gesteuertes stufenlos variables Getriebe
wirkt, was einen verbesserten Kraftstoffverbrauch zur
Verfügung stellt.

[0188] Ferner wird während des Fahrens des Fahr-
zeugs bei der hohen Abgabe des Verbrennungsmo-
tors, wobei der antriebskraftbezogene Wert, wie z. B.
das Ausgangsdrehmoment TOUT oder Ähnliches, das
Bestimmungsdrehmoment T1 übersteigt, der Getrie-
bemechanismus 10 in dem gestuft variablen Schalt-
zustand angeordnet, bei dem es als gestuft varia-
bles Getriebe wirkt. Dabei wird die Abgabe des Ver-
brennungsmotors 8 auf die Antriebsräder 38 haupt-
sächlich durch den mechanischen Leistungsübertra-
gungspfad übertragen. Daher wird verursacht, dass
das elektrisch gesteuerte stufenlos variable Getrie-
be in der Fahrregion mit niedriger/mittlerer Geschwin-
digkeit und der Fahrregion mit niedriger/mittlerer Ab-
gabe des Fahrzeugs arbeitet. Das ergibt eine Ver-
ringerung des Maximalwerts der elektrischen Ener-
gie, die durch den ersten Elektromotor M1 erzeugt
wird, nämlich der elektrischen Energie, die durch die-
sen übertragen wird. Ferner kann eine Miniaturisie-
rung des ersten Elektromotors M1 per se oder der
Fahrzeugantriebsvorrichtung mit einer solchen Kom-
ponente erzielt werden.

[0189] Da nämlich der vorgegebene Wert TE1 vor-
eingestellt ist, so dass er ein Umschaltbeurteilungs-
wert für das Verbrennungsmotordrehmoment TE ist,
damit der erste Elektromotor M1 das Reaktionsdreh-
moment aufnehmen kann, wird der Differenzialab-
schnitt 11 in dem gestuft variablen Schaltzustand
während des Fahrens des Fahrzeugs bei einem
hohen Ausgangsdrehmoment des Verbrennungsmo-
tors angeordnet, wobei das Verbrennungsmotordreh-
moment TE den vorgegebenen Wert TE1 übersteigt.
Daher muss der erste Elektromotor M1 das Reakti-
onsdrehmoment, das gegen das Verbrennungsdreh-
moment TE wie eine Phase wirkt, nicht aufnehmen,
wenn der Differenzialabschnitt 11 in dem gestuft va-
riablen Zustand angeordnet ist, so dass dadurch eine
Vergrößerung der Abmessung verhindert wird, wäh-
rend das Auftreten einer Verschlechterung der Halt-
barkeit unterdrückt wird. Anders gesagt hat bei dem
dargestellten Ausführungsbeispiel der erste Elektro-
motor M1 eine maximale Abgabe, die kleiner ausge-
führt ist als eine Reaktionsdrehmomentkapazität, die
für den Maximalwert des Verbrennungsmotordreh-
moments TE erforderlich ist. Keine Abgabe des ers-
ten Elektromotors M1 entspricht nämlich der Reakti-
onsdrehmomentkapazität, damit das Verbrennungs-
motordrehmoment TE den vorgegebenen Wert TE1
übersteigt, um dadurch zu ermöglichen, dass die Mi-
niaturisierung verwirklicht wird.

[0190] Zusätzlich ist die maximale Abgabe des ers-
ten Elektromotors M1 ein Nennwert, der bei experi-
mentellen Versuchen in Übereinstimmung mit einer
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zugehörigen Anwendungsumgebung erhalten wird.
Darüber hinaus bezieht sich der hier verwende-
te Ausdruck „Umschaltbeurteilungswert für das Ver-
brennungsmotordrehmoment TE” auf einen Wert, der
äquivalent zu einem maximalen Wert des Verbren-
nungsmotordrehmoments TE oder einem Wert der
niedriger als der maximale Wert um ein vorgegebe-
nes Niveau ist, der ermöglicht, dass der erste Elek-
tromotor M1 das Reaktionsdrehmoment aufnimmt.
Der Umschaltbeurteilungswert ist ein Wert, der bei
vorausgehenden experimentellen Versuchen erhal-
ten wird, um das Auftreten einer Verschlechterung
der Haltbarkeit des ersten Elektromotors M1 zu un-
terdrücken.

[0191] Gemäß einem weiteren Standpunkt über-
steigt bei dem Hochgeschwindigkeitsfahren die An-
forderung des Antriebs durch den Fahrer die An-
forderung des Kilometerverbrauchs. Daher wird der
Getriebemechanismus 10 zu dem gestuft variablen
Schaltzustand (feststehenden Schaltzustand) eher
als zu dem stufenlos variablen Schaltzustand umge-
schaltet. Das gestattet, dass sich ein Fahrer einer Än-
derung der Verbrennungsmotordrehzahl NE, die sich
aus dem Hochschalten in der gestuft variablen Au-
tomatikschaltfahrregion ergibt, wie beispielsweise in
Fig. 10 gezeigt ist, nämlich einer rhythmischen Än-
derung der Drehzahl NE des Verbrennungsmotors er-
freut. Somit kann bei dem dargestellten Ausführungs-
beispiel der Getriebemechanismus 10 (der Differen-
zialabschnitt 11, der Leistungsverteilungsmechanis-
mus 16) selektiv zu dem stufenlos variablen Schalt-
zustand (Differenzialzustand) und dem nicht stufen-
los variablen Schaltzustand (gestuft variablen Schalt-
zustand, gesperrten Zustand) umgeschaltet werden.
Insbesondere bestimmt die Umschaltsteuereinrich-
tung 50 den Schaltzustand, damit der Differenzialab-
schnitt 11 auf der Grundlage des Fahrzeugzustands
umgeschaltet wird, wobei der Differenzialabschnitt 11
selektiv zu entweder dem stufenlos variablen Schalt-
zustand oder dem nicht stufenlos variablen Schaltzu-
stand (gestuft variablen Schaltzustand) umgeschaltet
wird.

[0192] Zusätzlich wird bei dem Differenzialabschnitt
11, der in dem stufenlos variablen Schaltzustand an-
geordnet ist, eine elektrisch gesteuerte CVT-Funkti-
on ausgeführt, um die Verbrennungsmotordrehzahl
NE zu steuern, ohne dass diese durch die Fahr-
zeuggeschwindigkeit, anders gesagt die Drehzahl
des Übertragungselements 18 beschränkt wird. Da-
her steuert während des Starts des Verbrennungs-
motors die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuer-
einrichtung 80 den ersten Elektromotor M1, um die
Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch zu erhöhen,
um dadurch die vorgegebene Verbrennungsmotor-
drehzahl NER unmittelbar zu durchlaufen.

[0193] Jedoch wird bei dem Differenzialabschnitt 11,
der in dem gestuft variablen Schaltzustand ange-

ordnet ist, der Leistungsübertragungspfad zwischen
den Verbrennungsmotor 8 und den Antriebsrädern 38
mechanisch gebildet. Dabei wird die Verbrennungs-
motordrehzahl NE durch die Fahrzeuggeschwindig-
keit V beschränkt und kann nicht frei gesteuert wer-
den. Daher kann gegenüber einem Fall, bei dem der
Differenzialabschnitt 11 in dem stufenlos variablen
Schaltzustand angeordnet ist, die Verbrennungs-
motor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 den ersten
Elektromotor M1 schwerlich steuern, um die Verbren-
nungsmotordrehzahl NE rasch zu erhöhen, um die
vorgegebenen Verbrennungsmotordrehzahl NER un-
mittelbar zu durchlaufen. Demgemäß gab es wäh-
rend des Starts des Verbrennungsmotors 8 die Wahr-
scheinlichkeit, dass das Fahrzeug einem Schwin-
gungsgeräusch ausgesetzt wird, das stärker als ein
vorgegebener Wert ist.

[0194] Beispielsweise während des Fahrens des
Fahrzeugs, wobei der Differenzialabschnitt 11 in
dem stufenlos variablen Zustand angeordnet ist,
gab es die Wahrscheinlichkeit, dass das Fahrzeug
einem Schwingungsgeräusch ausgesetzt wird, das
den vorgegebenen Wert übersteigt. Eine solche
Wahrscheinlichkeit ist beim Start des Verbrennungs-
motors aufgetreten, wobei die Verbrennungsmotor-
Start-Stopp-Steuereinrichtung 80, die während des
Fahrens des Fahrzeugs beispielsweise in dem ge-
stuft variablen Schaltzustand arbeitet, den Betrieb
von dem Kraftstoffabschaltbetrieb zurückstellt, oder
während des Starts des Verbrennungsmotors, wo-
bei der stufenlos variable Schaltzustand zu dem ge-
stuft variablen Schaltzustand umgeschaltet wird, wie
durch den Übergang zwischen den Punkten „a” → ”c”
auf der durchgezogenen Linie B in Fig. 7 gezeigt ist.

[0195] Somit führt die Umschaltsteuereinrichtung 50
zusätzlich zu der vorstehend angegebenen Funktion
eine Funktion als Verbrennungsmotorstartumschalt-
steuereinrichtung aus, wenn die Verbrennungs-
motor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 bestimmt,
dass die Verbrennungsmotorstartbedingung erfüllt ist
und die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 den Start des Verbrennungsmotors 8
einleitet. Die Umschaltsteuereinrichtung 50 arbeitet
nämlich, um den Schaltzustand des Differenzialab-
schnitts 11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand
beizubehalten, oder arbeitet, um die Umschaltkupp-
lung C0 oder die Umschaltbremse B0 zu entkoppeln,
um zu gestatten, dass der Schaltzustand des Diffe-
renzialabschnitts 11 vorrangig (erzwungen) in dem
stufenlos variablen Schaltzustand angeordnet wird.

[0196] Beim Betrieb der Hybridsteuereinrichtung 52
zum Bestimmen, dass die Verbrennungsmotorstart-
bedingung erfüllt ist, arbeitet die Verbrennungsmo-
tor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80, um den Ver-
brennungsmotor 8 zu starten. Während eines derarti-
gen Betriebs wird, wenn der Leistungsübertragungs-
pfad zwischen dem Verbrennungsmotor 8 und den
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Antriebsrädern 38 in dem Leistungsübertragungs-
abschaltzustand angeordnet ist, dann keine me-
chanische Kopplung in dem Leistungsübertragungs-
pfad gebildet, auch wenn der Schaltzustand des
Differenzialabschnitts 11 in dem gestuft variablen
Schaltzustand angeordnet wird. Demgemäß kann
die Verbrennungsmotordrehzahl NE gesteuert wer-
den, ohne dass sie durch die Fahrzeuggeschwin-
digkeit V beschränkt wird. Daher gestattet wäh-
rend des Starts des Verbrennungsmotors, wenn der
Leistungsübertragungspfad in dem Leistungsübertra-
gungsabschaltzustand angeordnet ist, die Verbren-
nungsmotor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80, dass
die Verbrennungsmotordrehzahl rasch die vorgege-
bene Verbrennungsmotordrehzahl NER ungeachtet
der Tatsache durchläuft, ob der Leistungsübertra-
gungspfad in dem stufenlos variablen Schaltzustand
oder dem gestuft variablen Schaltzustand angeord-
net ist.

[0197] Eine Schaltpositionsbeurteilungseinrichtung
82 führt den Betrieb auf der Grundlage eines Signals,
das eine Schaltposition ”PSH” darstellt, zum Bestim-
men durch, ob der Schalthebel 92 gegenwärtig in
einer der Schaltpositionen verbleibt oder auf eine
der Schaltpositionen geschaltet wird. Beispielsweise
führt die Schaltpositionsbeurteilungseinrichtung 82
den Betrieb auf der Grundlage des Signals, das die
Schaltposition ”PSH” aus, um zu bestimmen, ob der
Schalthebel 92 in der Position ”P” oder der Positi-
on ”N” verbleibt. Das stellt eine Nichtantriebspositi-
on dar, bei der der Leistungsübertragungspfad von
dem Verbrennungsmotor 8 zu den Antriebsrädern 38
in dem Leistungsübertragungsabschaltzustand an-
geordnet ist. In einer Alternative kann die Schaltpo-
sitionsbeurteilungseinrichtung 82 den Betrieb auf der
Grundlage des Signals ausführen, das die Schaltpo-
sition PSH darstellt, um zu bestimmen, ob der Schalt-
hebel 92 in der Position ”R”, der Position ”D” oder der
Position ”M” verbleibt. Das stellt eine Antriebsposition
dar, bei der der Leistungsübertragungspfad von dem
Verbrennungsmotor 8 zu den Antriebsrädern 38 in
dem Leistungsübertragungszustand angeordnet ist.

[0198] Als nächstes wird eine Beschreibung ei-
ner Phase angegeben, in der der Leistungsüber-
tragungspfad von dem Verbrennungsmotor 8 zu
den Antriebsrädern 38 in dem Leistungsübertra-
gungszustand in einem Umstand angeordnet wird,
in dem die Hybridsteuereinrichtung 52 bestimmt,
dass die Verbrennungsmotorstartbedingung erfüllt
ist, und die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuer-
einrichtung 80 den Betrieb zum Starten des Verbren-
nungsmotors 8 einleitet.

[0199] Wenn die Schaltpositionsbeurteilungseinrich-
tung 82 beurteilt, dass die Schaltposition ”PSH” des
Schalthebels 92 in der Antriebsposition verbleibt,
arbeitet die Umschaltsteuereinrichtung 50, um den
Schaltzustand des Differenzialabschnitts 11 in dem

stufenlos variablen Zustand zu halten oder die Um-
schaltkupplung C0 oder die Umschaltbremse B0 zu
entkoppeln, um zu verursachen, dass der Differenzi-
alabschnitt 11 vorrangig (erzwungen) in den stufenlos
variablen Schaltzustand angeordnet wird, so dass die
Verbrennungsmotordrehzahl die vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl NER rasch durchläuft.

[0200] Unterdessen tritt in einem Umstand, dass die
Hybridsteuereinrichtung 52 bestimmt, dass die Ver-
brennungsmotorstartbedingung erfüllt ist, und dar-
auf die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 den Start des Verbrennungsmotors
8 einleitet, eine Wahrscheinlichkeit auf, dass das
Fahrzeug einem Schwingungsgeräusch nicht aus-
gesetzt wird, das einen vorgegebenen Wert über-
steigt. In einem derartigen Fall ergibt sich kein Be-
darf, dass die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steu-
ereinrichtung 80 vorrangig (erzwungen) den Schalt-
zustand des Differenzialabschnitts 11 in dem stufen-
los variablen Schaltzustand anordnet, um zu verursa-
chen, dass die Verbrennungsmotordrehzahl die vor-
gegebene Verbrennungsmotordrehzahl NER unmit-
telbar durchläuft.

[0201] Der hier verwendete Ausdruck ”eine Wahr-
scheinlichkeit, dass das Fahrzeug einem Schwin-
gungsgeräusch nicht ausgesetzt wird, das einen vor-
gegebenen Wert übersteigt” bezieht sich auf einen
Fall, bei dem während des Starts des Verbren-
nungsmotors die Verbrennungsmotordrehzahl NE
die vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl NER
schon übersteigt. In einem derartigen Fall durch-
läuft die Verbrennungsmotordrehzahl die vorgege-
bene Verbrennungsmotordrehzahl NER während des
Betriebs der Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steu-
ereinrichtung 80 nicht, so dass die Verbrennungs-
motordrehzahl NE auf die vorgegebene Verbren-
nungsmotordrehzahl NE auf die vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl NER ansteigt. Anders ge-
sagt durchläuft in einem Umstand, dass während des
Starts des Verbrennungsmotors die Verbrennungs-
motordrehzahl NE die vorgegebene Verbrennungs-
motordrehzahl NER nicht übersteigt, die Verbren-
nungsmotordrehzahl NE die vorgegebene Verbren-
nungsmotordrehzahl NER, wenn die Verbrennungs-
motor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 die Verbren-
nungsmotordrehzahl NE auf einen Wert anhebt, der
größer als die vorgegebene Verbrennungsmotor-
drehzahl NE' ist. Das verursacht, dass eine Wahr-
scheinlichkeit auftritt, dass das Fahrzeug einem
Schwingungsgeräusch ausgesetzt wird, das den vor-
gegebenen Wert übersteigt.

[0202] In einem Umstand, dass die Hybridsteuer-
einrichtung 52 bestimmt, dass die Verbrennungsmo-
torstartbedingung erfüllt ist, und darauf die Verbren-
nungsmotor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 den
Start des Verbrennungsmotors 8 einleitet, beurteilt,
insbesondere bestimmt eine Schwingungsauftritts-
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bereichsbeurteilungseinrichtung, insbesondere eine
Bestimmungseinrichtung 84, ob eine Resonanz in
dem Schwingungssystem des Fahrzeugs auftritt oder
nicht, die verursacht, dass das Fahrzeug einem
Schwingungsgeräusch ausgesetzt wird, das den vor-
gegebenen Wert übersteigt. Eine derartige Bestim-
mung wird auf der Grundlage der Tatsache durch-
geführt, ob die Ist-Verbrennungsmotordrehzahl NE
den vorgegebenen Verbrennungsmotordrehzahlbe-
reich NER übersteigt oder nicht, der mit einem Schwin-
gungsauftrittsbereich verknüpft ist.

[0203] Wenn das Schwingungsgeräusch des Fahr-
zeugs den vorgegebenen Wert in einem Umstand
übersteigt, dass die Hybridsteuereinrichtung 52 be-
stimmt, dass die Verbrennungsmotorstartbedingung
erfüllt ist, und darauf die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 den Start des Verbren-
nungsmotors 8 einleitet, gestattet die Umschaltsteu-
ereinrichtung 50, dass der Differenzialabschnitt 11
in dem stufenlos variablen Zustand angeordnet wird.
Das liegt daran, dass die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 verursacht, dass die Ver-
brennungsmotordrehzahl rasch den vorgegebenen
Verbrennungsmotordrehzahlbereich NER durchläuft,
wenn die Schwingungsauftrittsbereichbeurteilungs-
einrichtung 84 beurteilt, dass die Ist-Verbrennungs-
motordrehzahl NE den vorgegebenen Verbrennungs-
motordrehzahlbereich NER nicht übersteigt. In diesem
Fall wird der Betrieb ausgeführt, um den Schaltzu-
stand des Differenzialabschnitts 11 in dem stufenlos
variablen Schaltzustand anzuordnen oder die Um-
schaltkupplung C0 oder die Umschaltbremse B0 zu
entkoppeln, um diesen vorrangig (erzwungen) in den
stufenlos variablen Schaltzustand anzuordnen.

[0204] Die Phase, in der während des Starts des
Verbrennungsmotors die Verbrennungsmotordreh-
zahl NE den vorgegebenen Verbrennungsmotordreh-
zahlbereich NER schon übersteigt, wird als verknüpft
mit einem Zustand angenommen, der nachstehend
beschrieben ist. Insbesondere ergibt sich nämlich
ein derartiger Zustand mit einer Zeitabstimmung, bei
der ein Umstand, dass der Leistungsübertragungs-
pfad zwischen dem Verbrennungsmotor 8 und den
Antriebsrädern 38 in dem Leistungsübertragungszu-
stand gebildet ist und der Schaltzustand des Differen-
zialabschnitts 11 in dem stufenlos variablen Schaltzu-
stand angeordnet ist, die Fahrzeuggeschwindigkeit V
eindeutig durch die Fahrzeuggeschwindigkeit V und
das Drehzahlverhältnis γ bestimmt wird, so dass die
Verbrennungsmotordrehzahl NE, die durch die Fahr-
zeuggeschwindigkeit V beschränkt wird, auf einen
Wert ansteigt, die den vorgegebenen Verbrennungs-
motordrehzahlbereich NER übersteigt.

[0205] Wenn insbesondere die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE weitergehend auf ein Niveau ansteigt,
das die vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl
NE' übersteigt, ergibt sich kein Bedarf für die Verbren-

nungsmotor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80, die
Verbrennungsmotordrehzahl NE auf die vorgegebe-
ne Verbrennungsmotordrehzahl NE' unter Verwen-
dung des ersten Elektromotors M1 anzuheben. Dabei
gestattet die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steu-
ereinrichtung 80, dass die Kraftstoffeinspritzvorrich-
tung 98 kontinuierlich Kraftstoff zu dem Verbren-
nungsmotor 8 unverändert zuführt, während sie ver-
ursacht, dass die Zündvorrichtung 99 die Zündung
durchführt, um dadurch den Start des Verbrennungs-
motors 8 herbeizuführen.

[0206] Als nächstes wird eine Beschreibung einer
Phase angegeben, bei der dann, wenn die Hybrid-
steuereinrichtung 52 bestimmt, dass die Verbren-
nungsmotorstartbedingung erfüllt ist, und darauf fol-
gend die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 arbeitet, um den Verbrennungsmotor
8 zu starten, die Schaltpositionsbeurteilungseinrich-
tung 82 beurteilt, dass die Schaltposition ”PSH” des
Schalthebels 92 in der Antriebsposition verbleibt.
In einer solchen Phase beurteilt, insbesondere be-
stimmt die Beurteilungseinrichtung insbesondere die
Bestimmungseinrichtung 86 des gestuft variablen
Schaltzustands, ob der Leistungsverteilungsmecha-
nismus 16 in dem gesperrten Zustand (gekoppel-
ten Zustand) angeordnet ist oder nicht, ob nämlich
der Differenzialabschnitt 11 in dem gestuft variablen
Schaltzustand angeordnet ist oder nicht. Die Bestim-
mung, ob der Differenzialabschnitt 11 in dem gestuft
variablen Schaltzustand angeordnet ist oder nicht,
wird auf der Grundlage der Tatsache durchgeführt,
ob die Umschaltsteuereinrichtung 50 gestattet, dass
der Getriebemechanismus 10 beispielsweise in dem
gestuft variablen Schaltzustand angeordnet wird.

[0207] Wenn die Beurteilungseinrichtung 86 des ge-
stuft variablen Schaltzustands beurteilt, dass der
Differenzialabschnitt 11 in dem gestuft variablen
Schaltzustand angeordnet ist, beurteilt die Schwin-
gungsauftrittsbereichbeurteilungseinrichtung 84, ob
das Schwingungsgeräusch des Fahrzeugs stärker
als ein vorgegebener Wert ist oder nicht.

[0208] Wenn während des Starts des Verbren-
nungsmotors 8 der Schaltzustand des Differenzial-
abschnitts 11 in dem stufenlos variablen Schaltzu-
stand beibehalten wird oder vorrangig (erzwungen)
in dem stufenlos variablen Schaltzustand angeord-
net wird, gestattet die Umschaltsteuereinrichtung 50,
dass der Differenzialabschnitt 11 in dem stufenlos va-
riablen Schaltzustand für zumindest eine vorgegebe-
ne Zeitdauer Ts angeordnet wird. Das liegt daran,
dass die Umschaltsteuereinrichtung 50 die Umschal-
tung des Differenzialabschnitts 11 zu dem gestuft va-
riablen Schaltzustand für zumindest die vorgegebene
Zeitdauer Ts unterbricht.

[0209] Beispielsweise stellt die vorgegebene Zeit-
dauer Ts ein Zeitintervall dar, in welchem der Ver-
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brennungsmotor 8 tatsächlich Kraftstoff zugeführt
wird und die Zündung für den Start herbeigeführt
wird. Oder die vorgegebene Zeitdauer Ts stellt ein
Zeitintervall dar, das erforderlich für den Start des
Verbrennungsmotors 8 ist, bei dem der Start des Ver-
brennungsmotors 8 eingeleitet wird, nämlich der ers-
te Elektromotor M1 das Anheben der Verbrennungs-
motordrehzahl NE' herbeiführt, woraufhin Kraftstoff zu
dem Verbrennungsmotor 8 zugeführt wird und ge-
zündet wird. Dieses Zeitintervall ist eine vorgegebe-
ne Startzeit A, die durch Vornehmen von vorherigen
experimentellen Versuchen zur Speicherung erhalten
wird.

[0210] Genauer gesagt gestattet die Umschaltsteu-
ereinrichtung 50, dass zumindest der Differenzialab-
schnitt 11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand
angeordnet wird, bis die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 den Start des Verbren-
nungsmotors 8 abschließt. Der hier verwendete Aus-
druck ”schließt den Start des Verbrennungsmotors 8
ab” bezieht sich auf eine Phase, die von einer Zeit-
abstimmung, bei der die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE auf ein Niveau anhebt, das höher als
die vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl NE' ist,
bis zu einer Zeitabstimmung liegt, bei der Kraftstoff
tatsächlich zu dem Verbrennungsmotor 8 zugeführt
wird und gezündet wird. Oder die Umschaltsteuerein-
richtung 50 gestattet, dass zumindest der Differen-
zialabschnitt 11 in dem stufenlos variablen Zustand
während der vorgegebenen Startzeit A angeordnet
wird, die erforderlich ist, damit der Verbrennungs-
motor 8 gestartet wird, nachdem die Verbrennungs-
motor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 beginnt, den
Verbrennungsmotor 8 zu starten.

[0211] Fig. 11 ist ein Ablaufdiagramm, das einen Ba-
sisablauf von Steuerbetrieben darstellt, die durch die
elektronische Steuervorrichtung 40 ausgeführt wer-
den, nämlich einen Basisablauf von Steuerbetrieben,
um zu verursachen, dass das Fahrzeug nicht ei-
nem Schwingungsgeräusch ausgesetzt wird, das das
vorgegebene Niveau während des Starts des Ver-
brennungsmotors übersteigt. Dieser Ablaut wird wie-
derholt für jeweils eine extrem kurze Zykluszeit in
der Größenordnung eines Werts ausgeführt, der bei-
spielsweise im Bereich von mehreren Millisekunden
bis einem Mehrfachen von 10 Millisekunden liegt.

[0212] Ferner ist Fig. 12 ein Zeitdiagramm zum Dar-
stellen eines Basisablaufs von Steuerbetrieben, die in
dem Ablaufdiagramm von Fig. 11 gezeigt sind. Die-
ses Zeitdiagramm stellt eine Phase dar, in der das
Beschleunigerpedal während beispielsweise des Mo-
torfahrens tief niedergedrückt wird, um zu verursa-
chen, dass der Fahrzeugzustand sich am Übergang
zwischen den Punkten ”a” → ”c” auf der durchgezo-
genen Linie B in Fig. 7 verändert. Dabei wird die Be-
stimmung gemacht, ob der Start des Verbrennungs-

motors eingeleitet wird, um zu dem Verbrennungs-
motormodus umgeschaltet zu werden, und wird der
Schaltzustand des Differenzialabschnitts 11 von dem
stufenlos variablen Schaltzustand zu dem gestuft va-
riablen Schaltzustand umgeschaltet.

[0213] Zuerst wird in Schritt S1 entsprechend der
Hybridsteuereinrichtung 52 die Bestimmung ge-
macht, ob die Verbrennungsmotorstartbedingung für
den zu startenden Verbrennungsmotor 8 erfüllt ist
oder nicht. Wenn beispielsweise das Beschleuniger-
pedal niedergedrückt wird, wie durch den Übergang
zwischen den Punkten ”a” → ”c” auf der durchge-
zogenen Linie B in Fig. 7 gezeigt ist, vergrößert
sich das erforderliche Ausgangsdrehmoment TOUT
und verändert sich der Fahrzeugzustand von dem
Motorfahrbereich zu dem Verbrennungsmotorfahrbe-
reich. Wenn das stattfindet, wird die Bestimmung ge-
macht, dass die Verbrennungsmotorstartbedingung
erfüllt ist. Oder wenn das Beschleunigerpedal wäh-
rend des angehaltenen Zustands des Fahrzeugs und
des angehaltenen Zustands des Verbrennungsmo-
tors in demjenigen Fahrzeugzustand tief niederge-
drückt wird, bei dem das erforderliche Ausgangsdreh-
moment TOUT den Motorfahrbereich übersteigt, so
dass ein plötzlicher Start des Verbrennungsmotors
verursacht wird, wird die Bestimmung gemacht, dass
die Verbrennungsmotorstartbedingung erfüllt ist.

[0214] Zu einem Zeitpunkt t1, der in Fig. 12 ge-
zeigt ist, wird die Beurteilung, insbesondere die Be-
stimmung gemacht, dass die Startbedingung des
Verbrennungsmotors 8 erfüllt ist, und bestimmt die
Umschaltsteuereinrichtung 50, ob der Differenzialab-
schnitt 11 in dem gestuft variablen Schaltzustand an-
geordnet ist oder nicht, der in dem Ablaufdiagramm
von Fig. 11 nicht gezeigt ist.

[0215] Wenn die Bestimmung in Schritt S1 negativ,
wird dann die gegenwärtige Routine beendet. Wenn
die Bestimmung in Schritt S1 positiv ist, wird dann in
Schritt S2 entsprechend der Schaltpositionsbeurtei-
lungseinrichtung 82 die Beurteilung auf der Grundla-
ge des Signals gemacht, das die Schaltposition ”PSH”
darstellt, um herauszufinden, ob der Schalthebel 92
auf der Position ”P” oder der Position ”N” verbleibt.
Diese Beurteilung wird auf der Grundlage der Tatsa-
che gemacht, ob der Schalthebel 92 auf der Nicht-
antriebsposition angeordnet ist oder nicht, wobei der
Leistungsübertragungspfad von dem Verbrennungs-
motor 8 zu den Antriebsrädern 38 in dem Leistungs-
übertragungsabschaltzustand angeordnet ist.

[0216] Wenn die Bestimmung in Schritt S2 negativ
ist, wird dann in Schritt S3 entsprechend der Beurtei-
lungseinrichtung 86 des gestuft variablen Schaltzu-
stands die Beurteilung gemacht, ob der Leistungsver-
teilungsmechanismus 16 in dem gesperrten Zustand
(gekoppelten Zustand) angeordnet ist, oder nicht, ob
nämlich der Differenzialabschnitt 11 in dem gestuft
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variablen Schaltzustand angeordnet ist oder nicht.
Diese Beurteilung wird auf der Grundlage der Tatsa-
che gemacht, ob die Umschaltsteuereinrichtung 50
den Getriebemechanismus 10 in dem gestuft varia-
blen Schaltzustand anordnet oder nicht.

[0217] Wenn die Bestimmung in Schritt S3 positiv
ist, wird dann in Schritt S4 entsprechend der Schwin-
gungsauftrittsbereichsbeurteilungseinrichtung 84 die
Beurteilung gemacht, ob eine Resonanz, insbeson-
dere eine Schwingung bei dem Schwingungssystem
des Fahrzeugs mit einem Niveau auftritt oder nicht,
das verursacht, dass das Schwingungsgeräusch des
Fahrzeugs einen vorgegebenen Wert übersteigt. Die-
se Bestimmung wird auf der Grundlage der Tatsache
gemacht, ob beispielsweise die Ist-Verbrennungsmo-
tordrehzahl NE den vorgegebenen Verbrennungsmo-
tordrehzahlbereich NER übersteigt oder nicht, der mit
dem Schwingungsgeräuschauftrittsbereich verknüpft
ist. Wenn die Bestimmung in Schritt S4 positiv ist,
wird dann in Schritt S5 entsprechend der Umschalt-
steuereinrichtung 50 die Umschaltkupplung C0 oder
die Umschaltbremse B0 entkoppelt, was den Schalt-
zustand des Differenzialabschnitts 11 wirksam hält,
so dass dieser vorrangig (erzwungen) in dem stufen-
los variablen Schaltzustand für zumindest die vorge-
gebene Zeitdauer Ts angeordnet wird.

[0218] Wenn die Bestimmung in Schritt S3 negativ
ist, wird dann in einem Schritt (nicht gezeigt) entspre-
chend der Umschaltsteuereinrichtung 50 der Schalt-
zustand des Differenzialabschnitts 11 in dem stu-
fenlos variablen Schaltzustand gehalten. Wenn das
stattfindet, wird die Umschaltsteuereinrichtung 50 für
zumindest die vorgegebene Zeitdauer Ts unwirksam
gehalten oder außer Kraft gesetzt, den Differenzial-
abschnitt zu dem gestuft variablen Zustand umzu-
schalten.

[0219] Wenn die Bestimmung in Schritt S2 positiv
ist, die Bestimmung in Schritt S3 negativ ist oder
die Bestimmung in Schritt S4 negativ ist, oder die
Bestimmung in Schritt S6 dem Schritt S5 entspre-
chend der Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuer-
einrichtung 80 folgend negativ ist, wird dann der Start
des Verbrennungsmotors 8 herbeigeführt. Wenn das
stattfindet, wird der erste Elektromotor M1 einge-
schaltet, um die Drehzahl NM1 rasch zu erhöhen, um
zu gestatten, dass die Verbrennungsmotordrehzahl
den vorgegebenen Verbrennungsmotordrehzahlbe-
reich NER rasch durchläuft, bei dem es wahrscheinlich
ist, dass das Fahrzeug einem Schwingungsgeräusch
ausgesetzt wird, das das vorgegebene Niveau über-
steigt, so dass das Auftreten einer Resonanz bei dem
Schwingungssystem des Fahrzeugs verursacht wird.
Das gestattet, dass die Fahrzeuggeschwindigkeit NE
rasch auf ein Niveau angehoben wird, das die vorge-
gebene Verbrennungsmotordrehzahl NE' übersteigt,
um das Schwingungsgeräusch zu unterdrücken, das
während des Starts des Verbrennungsmotors 8 auf-

treten würde, woraufhin die Kraftstoffeinspritzvorrich-
tung 98 dem Verbrennungsmotor Kraftstoff zuführt
und die Zündvorrichtung 99 die Zündung des Luft-
Kraftstoff-Gemischs einleitet, um dadurch den Ver-
brennungsmotor 8 zu starten.

[0220] Wenn jedoch die Bestimmung in Schritt S2
positiv ist, wird dann der Leistungsübertragungspfad
zwischen dem Verbrennungsmotor 8 und den An-
triebsrädern 38 in dem Leistungsübertragungsab-
schaltzustand angeordnet. In einem derartigen Fall
wird überlegt, dass das Schwingungssystem des
Fahrzeugs kaum einer Resonanz ausgesetzt wird
mit der sich ergebenden Schwierigkeit, dass ein
Schwingungsgeräusch übertragen wird. Somit ergibt
sich kein Bedarf, die Verbrennungsmotordrehzahl NE
auf das Niveau anzuheben, das die vorgegebene
Verbrennungsmotordrehzahl NE' übersteigt. Darüber
hinaus ergibt sich in einer Situation, dass die Be-
stimmung in Schritt S4 negativ ist, wenn die Ver-
brennungsmotordrehzahl NE schon auf das Niveau
ansteigt, das die vorgegebene Verbrennungsmotor-
drehzahl NE' übersteigt, kein Bedarf, dass die Ver-
brennungsmotordrehzahl NE auf das Niveau, das die
vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl NE über-
steigt, unter Verwendung des ersten Elektromotors
M1 angehoben wird. Dabei arbeitet die Kraftstoffein-
spritzvorrichtung 98 unverändert, um dem Verbren-
nungsmotor Kraftstoff zuzuführen, und zündet die
Zündvorrichtung 99 das Luft-Kraftstoff-Gemisch, um
dadurch den Start des Verbrennungsmotors 8 einzu-
leiten.

[0221] Eine Zeitdauer von t2 bis t4 in Fig. 12 stellt die
vorgegebene Zeitdauer Ts dar, wie vorstehend ange-
geben ist, für die der Differenzialabschnitt 11 unwirk-
sam gehalten wird oder unterbunden wird, diesen zu
dem gestuft variablen Schaltzustand umzuschalten.
Während einer derartig vorgegebenen Zeitdauer Ts
wird die Drehzahl NM1 des ersten Elektromotors M1
rasch angehoben, um die Verbrennungsmotordreh-
zahl NE auf das Niveau anzuheben, das die vorge-
gebene Verbrennungsmotordrehzahl NE' übersteigt.
Bei einem Zeitpunkt t4 bei dem die Verbrennungsmo-
tordrehzahl auf der vorgegebenen Verbrennungsmo-
tordrehzahl NE' liegt, wird dem Verbrennungsmotor 8
Kraftstoff zugeführt und wird das Luft-Kraftstoff-Ge-
misch gezündet. Das unterdrückt das Auftreten des
Schwingungsgeräuschs des Fahrzeugs während des
Starts des Verbrennungsmotors.

[0222] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel,
das in Fig. 12 gezeigt ist, stellt die vorgegebene Zeit-
dauer Ts ein Zeitintervall dar, das von einer Zeit-
abstimmung beginnt, bei der der Start des Verbren-
nungsmotors 8, nämlich das Anheben der Verbren-
nungsmotordrehzahl NE unter Verwendung des ers-
ten Elektromotors M1 eingeleitet wird, bis zu einer
Zeitabstimmung, bei der der Start des Verbrennungs-
motors 8 abgeschlossen ist, nämlich die Kraftstoffzu-
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fuhr und die Zündung tatsächlich eingeleitet sind. Wie
durch eine gestrichelte Linie B in Fig. 12 angegeben
ist, kann jedoch die vorgegebene Zeitdauer Ts in ei-
ner zusätzlichen vorgegebenen Zeitdauer B verlän-
gert werden, die durch vorherige experimentelle Ver-
suche erhalten wird, die als Zeittoleranz wirkt, damit
der Betriebszustand des Verbrennungsmotors 8 sich
stabilisiert, nachdem der Startbetrieb des Verbren-
nungsmotors 8 abgeschlossen ist. Darüber hinaus
kann die vorgegebene Zeitdauer Ts die die vorgege-
bene Startzeit A aufweist, die erforderlich ist, damit
der Verbrennungsmotor 8 vollständig gestartet wird,
nachdem der Startbetrieb des Verbrennungsmotors
8 eingeleitet ist.

[0223] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel,
wie vorstehend angegeben ist, gestattet beim Be-
trieb der Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 zum Starten des Verbrennungsmotors 8
die Umschaltsteuereinrichtung 50, dass der Schalt-
zustand des Differenzialabschnitts 11 in dem stufen-
los variablen Schaltzustand angeordnet wird, oder
gestattet, dass die Umschaltkupplung C0 oder die
Umschaltbremse B0 entkoppelt werden, um zu ver-
ursachen, dass der Schaltzustand des Differenzial-
abschnitts 11 vorrangig (erzwungen) in dem stufen-
los variablen Schaltzustand angeordnet wird. Als Fol-
ge wird die Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch auf
das Niveau angehoben, das die vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl NE' übersteigt, um den vor-
gegebenen Verbrennungsmotordrehzahlbereich NER
rasch zu durchlaufen, um dadurch das Unterdrücken
des Schwingungsgeräuschs des Fahrzeugs während
des Starts des Verbrennungsmotors 8 zu ermögli-
chen. Das unterscheidet sich von dem gestuft varia-
blen Zustand des Differenzialabschnitts 11, bei dem
die Verbrennungsmotordrehzahl NE durch die Fahr-
zeuggeschwindigkeit V beschränkt wird.

[0224] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel
hebt ferner die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-
Steuereinrichtung 80 die Verbrennungsmotordreh-
zahl NE rasch unter Verwendung des ersten Elektro-
motors M1 auf das Niveau an, das die vorgegebene
Verbrennungsmotordrehzahl NE' übersteigt. Als Fol-
ge kann beim Start des Verbrennungsmotors 8 die
Ist-Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch die vorge-
gebene Verbrennungsmotordrehzahl NER durchlau-
fen.

[0225] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel
gestattet ferner die Umschaltsteuereinrichtung 50,
dass der Schaltzustand des Differenzialabschnitts 11
in dem stufenlos variablen Zustand angeordnet wird,
wenn während des Starts des Verbrennungsmotors
8 ein Schwingungsgeräusch des Fahrzeugs stärker
als das vorgegebene Niveau ist, wenn nämlich die
Verbrennungsmotordrehzahl die vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl NER durchläuft. Als Folge
kann während des Starts des Verbrennungsmotors 8

die Verbrennungsmotordrehzahl rasch die vorgege-
bene Verbrennungsmotordrehzahl NER durchlaufen,
um dadurch die Unterdrückung des Schwingungsge-
räuschs des Fahrzeugs während des Starts des Ver-
brennungsmotors 8 zu ermöglichen.

[0226] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel
gestattet darüber hinaus die Umschaltsteuereinrich-
tung 50, dass der Schaltzustand des Differenzialab-
schnitts 11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand
angeordnet wird, wenn der Leistungsübertragungs-
pfad von dem Verbrennungsmotor 8 zu den Antriebs-
rädern 38 in dem Leistungsübertragungszustand an-
geordnet ist. Als Folge kann die Verbrennungsmo-
tordrehzahl rasch die vorgegebene Verbrennungs-
motordrehzahl NER durchlaufen, um dadurch die Un-
terdrückung des Schwingungsgeräuschs des Fahr-
zeugs während des Starts des Verbrennungsmotors
8 zu ermöglichen. Das unterscheidet sich von einem
Fall, bei dem, wenn der Leistungsübertragungspfad
in dem Leistungsübertragungszustand angeordnet
ist, der Schaltzustand des Differenzialabschnitts 11
in dem stufenlos variablen Schaltzustand angeordnet
wird und die Verbrennungsmotordrehzahl NE durch
die Fahrzeuggeschwindigkeit V beschränkt wird.

[0227] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel
gestattet zusätzlich die Umschaltsteuereinrichtung
50, dass der Schaltzustand des Differenzialab-
schnitts 11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand
angeordnet wird, bis die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 den Startbetrieb des Ver-
brennungsmotors 8 abschließt. Als Folge kann die
Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch die vorgege-
bene Verbrennungsmotordrehzahl NER durchlaufen,
um dadurch die Unterdrückung des Schwingungsge-
räuschs des Fahrzeugs während des Starts des Ver-
brennungsmotors 8 zu ermöglichen.

[0228] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel
gestattet ferner die Umschaltsteuereinrichtung 50,
dass der Schaltzustand des Differenzialabschnitts 11
in dem stufenlos variablen Schaltzustand für das vor-
gegebene Startzeitintervall A, das erforderlich ist, da-
mit der Start des Verbrennungsmotors 8 herbeige-
führt wird, nachfolgend auf die Einleitung des Start-
betriebs des Verbrennungsmotors 8 angeordnet wird,
der durch die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steu-
ereinrichtung 80 eingeleitet wird. Als Folge kann
die Verbrennungsmotordrehzahl NE die vorgegebene
Verbrennungsmotordrehzahl NER rasch durchlaufen,
um dadurch die Unterdrückung des Schwingungsge-
räuschs des Fahrzeugs während des Starts des Ver-
brennungsmotors zu ermöglichen.

<Zweites Ausführungsbeispiel>

[0229] Ein weiteres Ausführungsbeispiel der vorlie-
genden Erfindung wird nun nachstehend beschrie-
ben. In der folgenden Beschreibung bezeichnen
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ebenso ähnliche Bezugszeichen ähnliche oder ent-
sprechende Teile, die den Ausführungsbeispielen ge-
meinsam sind, über die vielzähligen Ansichten, um
eine überflüssige Beschreibung zu vermeiden.

[0230] Während das vorstehend dargestellte Aus-
führungsbeispiel unter Bezugnahme auf den Basis-
ablauf von Steuerbetrieben beschrieben wurde, die
zum Verhindern ausgeführt werden, dass das Fahr-
zeug einem Schwingungsgeräusch mit einem Ni-
veau ausgesetzt wird, das den vorgegebenen Wert
während des Starts des Verbrennungsmotors über-
steigt, wird nun auf das vorliegende Ausführungsbei-
spiel unter Bezugnahme auf einen Basisablauf von
Steuerbetrieben Bezug genommen, die für ein An-
halten des Verbrennungsmotors ausgeführt werden,
nämlich zum Verhindern, dass das Fahrzeug einem
Schwingungsgeräusch mit einem Niveau ausgesetzt
wird, das einen vorgegebenen Wert während des An-
haltens des Verbrennungsmotors übersteigt, wobei
das Fahrzeug in einem fahrenden Zustand verbleibt.

[0231] Fig. 13 ist ein Funktionsblockdiagramm, das
das wesentliche einer Steuerfunktion darstellt, die
durch die elektronische Steuervorrichtung 40 auszu-
führen ist, die äquivalent zu derjenigen von Fig. 5
ist. Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel, das
vorstehend angegeben ist, funktioniert in einem
Umstand, dass die Hybridsteuereinrichtung 52 be-
stimmt, das die Verbrennungsmotoranhaltbedingung
erfüllt ist, die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steu-
ereinrichtung 80 als Verbrennungsmotorstoppsteuer-
einrichtung und arbeitet, um zu verursachen, dass
die Kraftstoffeinspritzvorrichtung 98 dadurch die Zu-
fuhr des Kraftstoffs zu dem Verbrennungsmotor 8 un-
terbricht. Die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steu-
ereinrichtung 80 führt nämlich den Kraftstoffabschalt-
betrieb zum Anhalten des Verbrennungsmotors 8
durch.

[0232] Bei dem vorliegenden Ausführungsbeispiel
ist die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 konfiguriert, um den Betrieb zusätzlich
zu dem vorstehend beschriebenen Betrieb durchzu-
führen, um zu ermöglichen, dass die Verbrennungs-
motordrehzahl die vorgegebene Verbrennungsmo-
tordrehzahl NER unmittelbar durchläuft, um das Auf-
treten einer Schwingung und/oder einer Geräusch-
entwicklung des Fahrzeugs während eines Anhaltbe-
triebs des Verbrennungsmotors 8 zu unterdrücken.
Insbesondere während des Anhaltens des Verbren-
nungsmotors wird der erste Elektromotor M1 einge-
schaltet, um die Drehzahl NM1 desselben rasch ab-
zusenken, um zwangsweise die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE mit einem Niveau zu verursachen, das
niedriger als die vorgegebene Verbrennungsmotor-
drehzahl NER ist. Das gestattet, dass die Verbren-
nungsmotordrehzahl NE die vorgegebene Verbren-
nungsmotordrehzahl NER rasch durchläuft, um ein
Schwingungsgeräusch des Fahrzeugs während des

Anhaltens des Verbrennungsmotors 8 zu unterdrü-
cken, gegenüber einem Fall, bei dem das Anhalten
des Verbrennungsmotors 8 durch Durchführen des
Kraftstoffabschaltbetriebs herbeigeführt wird, um zu
verursachen, dass die Verbrennungsmotordrehzahl
NE auf natürliche Weise auf einen Zustand mit ange-
haltener Drehung, nämlich ein Niveau von Null abfällt.

[0233] Fig. 14 ist eine Ansicht, die einen beispielhaf-
ten Fall zeigt, die den Schwingungsauftrittsbereich
A zeigt, bei dem die vorgegebene Verbrennungsmo-
tordrehzahl NER, nämlich das Schwingungsgeräusch
des Fahrzeugs einen vorgegebenen Wert übersteigt,
und den Betrieb, bei dem die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE den Schwingungsauftrittsbereich A wäh-
rend des Anhaltens des Verbrennungsmotors durch-
läuft, die dem Kollineardiagramm entspricht, das in
Fig. 3 gezeigt ist. Fig. 14 ist ein Kollineardiagramm,
das einen Fall darstellt, bei dem der Getriebemecha-
nismus 10 entsprechend Fig. 8 in den ersten und vier-
ten Schaltpositionen angeordnet ist.

[0234] In Fig. 14 stellt eine Gerade L0b das Ver-
brennungsmotorfahren, insbesondere den Verbren-
nungsmotorantriebsmodus dar, bevor der Betrieb zu
dem Motorfahrmodus umgeschaltet wird, und stellt
eine Gerade L0a dem Motorfahrmodus in einem an-
gehaltenen Zustand des Verbrennungsmotors dar.
Ferner ist der schraffierte Bereich A, der in Fig. 14
gezeigt ist und den Schwingungsauftrittsbereich A
darstellt, in einem Bereich unterhalb der vorgege-
benen Verbrennungsmotordrehzahl NE' vorhanden.
Darüber hinaus wird sich zeigen, dass, da die Dreh-
zahl NM2 (die Drehzahl des ersten Zahnkranzes R1
und die Drehzahl auf der vertikalen Linie Y3) des
zweiten Elektromotors M2 eindeutig durch das Dreh-
zahlverhältnis γ des Automatikgetriebeabschnitts 20
bestimmt wird, die Verbrennungsmotordrehzahl NE
unter Verwendung des zweiten Elektromotors M2
kaum rasch abgesenkt werden kann. Beim Anhalten
des Verbrennungsmotors steuert die Verbrennungs-
motor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 die Verbren-
nungsmotordrehzahl NE, so dass diese den Schwin-
gungsauftrittsbereich A, in dem Prozess der Verän-
derung der Verbrennungsmotordrehzahl NE von der
Geraden L0b zu der Geraden L0a rasch durchläuft.
Das gestattet, dass die Verbrennungsmotordrehzahl
NE zwangsweise (rasch) unter Verwendung des ers-
ten Elektromotors M1 angehoben wird.

[0235] Wie vorstehend angegeben ist, kann der
Getriebemechanismus 10 des vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiels selektiv von dem stufenlos variablen
Schaltzustand und dem nicht stufenlos variablen
Schaltzustand umgeschaltet werden. Die Umschalt-
steuereinrichtung 50 bestimmt auf der Grundlage des
Fahrzeugzustands zum Herausfinden des Schaltzu-
stands des Differentialabschnitts 11, auf den umzu-
schalten ist, woraufhin der Differentialabschnitt 11 se-
lektiv zu einem von dem stufenlos variablen Schalt-
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zustand und dem nicht stufenlos variablen Schaltzu-
stand (gestuft variablen Schaltzustand) umgeschaltet
wird.

[0236] In dem stufenlos variablen Schaltzustand des
Differentialabschnitts 11 wird die relevante elektrisch
gesteuerte CVT-Funktion zum Steuern der Verbren-
nungsmotordrehzahl NE ohne Beschränkung durch
die Fahrzeuggeschwindigkeit V, anders gesagt die
Drehzahl des Übertragungselements 18 durchge-
führt. Daher wird während des Anhaltens des Ver-
brennungsmotors die Verbrennungsmotordrehzahl
NE rasch unter Verwendung des ersten Elektromotors
M1 verringert, so dass die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 verursacht, dass die Ver-
brennungsmotordrehzahl NE rasch die vorgegebene
Verbrennungsmotordrehzahl NER durchläuft.

[0237] Wenn jedoch der Differentialabschnitt 11 in
dem gestuft variablen Schaltzustand angeordnet ist,
wird der Leistungsübertragungspfad zwischen dem
Verbrennungsmotor 8 und den Antriebsrädern 38
mechanisch gebildet und wird die Verbrennungsmo-
tordrehzahl NE durch die Fahrzeuggeschwindigkeit
V beschränkt. Somit kann die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE nicht frei gesteuert werden. Aus diesem
Grund kann im Gegensatz zu der Situation, in der
der Differentialabschnitt 11 in dem stufenlos variablen
Schaltzustand angeordnet ist, die Verbrennungsmo-
tordrehzahl NE nicht rasch unter Verwendung des
ersten Elektromotors M1 angehoben werden, so
dass die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 gestattet, dass die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE rasch die vorgegebene Verbrennungs-
motordrehzahl NER durchläuft. Demgemäß existiert
eine Wahrscheinlichkeit, dass das Fahrzeug einem
Schwingungsgeräusch mit einem Niveau ausgesetzt
wird, das einen vorgegebenen Wert während des
Anhaltens des Verbrennungsmotors übersteigt. Eine
derartige Wahrscheinlichkeit tritt beispielsweise wäh-
rend des Anhaltens des Verbrennungsmotors auf,
wenn der Differentialabschnitt 11 in dem gestuft varia-
blen Schaltzustand angeordnet ist, wobei das Fahr-
zeug bei einer verzögerten Geschwindigkeit fährt,
während das Beschleunigerpedal beim Fahren des
Fahrzeugs losgelassen wird.

[0238] Daher führt in einem Umstand, dass die Hy-
bridsteuereinrichtung 52 bestimmt, dass die Verbren-
nungsmotoranhaltbedingung erfüllt ist, und nachfol-
gend den Differentialabschnitt 11 in den stufenlos va-
riablen Schaltzustand bei dem Betrieb der Verbren-
nungsmotor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 an-
ordnet, um den Verbrennungsmotor 8 anzuhalten,
die Umschaltsteuereinrichtung 50 den Betrieb an-
stelle der Funktion als Verbrennungsmotorstartum-
schaltsteuereinrichtung, die vorstehend beschrieben
ist, oder zusätzlich dazu den Betrieb zum Anord-
nen des Differentialabschnitts 11 in dem stufenlos
variablen Schaltzustand durch. Die Umschaltsteu-

ereinrichtung 50 funktioniert nämlich als Verbren-
nungsmotorstartumschaltsteuereinrichtung, die wirk-
sam ist, um den Schaltzustand des Differentialab-
schnitts 11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand
zu halten oder die Umschaltkupplung C0 oder die
Umschaltbremse B0 zu entkoppeln, um vorrangig
(erzwungen) den Schaltzustand des Differentialab-
schnitts 11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand
anzuordnen. Das liegt daran, dass die Verbrennungs-
motor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 wirksam ge-
halten wird, um zu gestatten, dass die Verbrennungs-
motordrehzahl NE die vorgegebene Verbrennungs-
motordrehzahl NER rasch durchläuft.

[0239] Jedoch in einem Umstand, dass die Hy-
bridsteuereinrichtung 52 bestimmt, dass die Ver-
brennungsmotoranhaltbedingung erfüllt ist, worauf-
hin die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 das Anhalten des Verbrennungsmotors
8 einleitet, wird der Leistungsübertragungspfad von
dem Verbrennungsmotor 8 zu den Antriebsrädern 38
in dem Leistungsübertragungsabschaltzustand, ins-
besondere in dem unterbrochenen Zustand in der
nachstehend beschriebenen Situation angeordnet. In
solchen Situationen wird auch dann, wenn der Diffe-
rentialabschnitt 11 in dem gestuft variablen Schaltzu-
stand angeordnet ist, kein mechanischer Leistungs-
übertragungspfad zwischen dem Verbrennungsmo-
tor 8 und den Antriebsrädern 38 gebildet und kann
die Verbrennungsmotordrehzahl NE ohne Beschrän-
kung durch die Fahrzeuggeschwindigkeit V gesteuert
werden.

[0240] Daher gestattet während des Anhaltens des
Verbrennungsmotors in dem Umstand, dass der
Leistungsübertragungspfad in dem Leistungsübertra-
gungsabschaltzustand angeordnet wird, die Verbren-
nungsmotor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80, dass
die Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch die vorge-
gebene Verbrennungsmotordrehzahl NER ungeach-
tet der Tatsache durchläuft, ob der Differentialab-
schnitt 11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand
oder dem gestuft variablen Schaltzustand angeord-
net ist. Es wird angenommen, dass der Betrieb der
Umschaltsteuereinrichtung 50 zum Umschalten des
Differentialabschnitts 11 zu dem stufenlos variablen
Schaltzustand in einer Phase auftritt, in der der Ver-
brennungsmotor während des Fahrens des Fahr-
zeugs angehalten wird.

[0241] Eine Fahrzeugfahrtbeurteilungseinrichtung
88 beurteilt, ob sich das Fahrzeug in einem Fahrzu-
stand befindet oder nicht, auf der Grundlage der Tat-
sache, ob der Schalthebel 92 in der Position „D” oder
„M” angeordnet ist. Eine derartige Bestimmung wird
nämlich auf der Grundlage der Tatsache vorgenom-
men, ob der Schalthebel in der Fahrposition angeord-
net ist oder nicht, in der der Leistungsübertragungs-
pfad von dem Verbrennungsmotor 8 zu den Antriebs-
rädern 38 in dem Leistungsübertragungszustand an-



DE 11 2006 000 524 B4    2017.02.02

39/69

geordnet ist, und ob die Fahrzeuggeschwindigkeit V
größer als ein vorbestimmter vorgegebener Wert ist
oder nicht, der zur Bestimmung voreingestellt wird,
die vorzunehmen ist, ob sich das Fahrzeug in dem
Fahrzustand befindet.

[0242] In einem Umstand, dass die Hybridsteuer-
einrichtung 52 bestimmt, dass die Verbrennungsmo-
toranhaltbedingung erfüllt ist, woraufhin die Verbren-
nungsmotor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 das
Anhalten des Verbrennungsmotors 8 einleitet, ge-
stattet dann, wenn die Fahrzeugfahrtbeurteilungs-
einrichtung 88 beurteilt, dass das Fahrzeug sich in
dem Fahrzustand befindet, die Umschaltsteuerein-
richtung 50, dass der Differentialabschnitt 11 in dem
stufenlos variablen Schaltzustand angeordnet wird.
Somit gestattet die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-
Steuereinrichtung 80, dass die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE rasch die vorgegebene Verbrennungs-
motordrehzahl NER durchläuft. Genauer gesagt hält
die Umschaltsteuereinrichtung 50 den Schaltzustand
des Differentialabschnitts 11 in dem stufenlos varia-
blen Schaltzustand bei oder entkoppelt die Umschalt-
kupplung C0 oder die Umschaltbremse B0, um den
Schaltzustand des Differentialabschnitts 11 vorran-
gig (erzwungen) in dem stufenlos variablen Schaltzu-
stand anzuordnen.

[0243] Unterdessen besteht unter einem Umstand,
dass die Hybridsteuereinrichtung 52 bestimmt, dass
die Verbrennungsmotoranhaltbedingung erfüllt ist,
woraufhin die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steu-
ereinrichtung 80 das Anhalten des Verbrennungs-
motors 8 einleitet, eine Wahrscheinlichkeit, dass
kein Schwingungsgeräusch an dem Fahrzeug mit
einem Niveau auftritt, das den vorgegebenen Wert
übersteigt. In diesem Fall ergibt sich kein Bedarf,
dass die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 gestattet, dass der Differentialabschnitt
11 vorrangig (erzwungen) in dem stufenlos varia-
blen Schaltzustand angeordnet wird, um zu verursa-
chen, dass die Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch
die vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl NER
durchläuft.

[0244] Der hier verwendete Ausdruck „Wahrschein-
lichkeit, dass kein Schwingungsgeräusch an dem
Fahrzeug mit einem Niveau auftritt, das den vorge-
gebenen Wert übersteigt” bezieht sich auf eine Pha-
se, in der die Verbrennungsmotordrehzahl NE schon
unter die vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl
NER während des Anhaltens des Verbrennungsmo-
tors fällt. In einer solchen Phase besteht keine Wahr-
scheinlichkeit, dass die Verbrennungsmotordrehzahl
NE die vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl
NER während des Betriebs der Verbrennungsmotor-
Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 zum Absenken der
Verbrennungsmotordrehzahl NE in Richtung auf den
Zustand angehaltener Drehung nicht durchläuft. An-
ders gesagt durchläuft in einem Fall, dass die Ver-

brennungsmotordrehzahl NE die vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl NER beim Anhalten des
Verbrennungsmotors übersteigt, die Verbrennungs-
motordrehzahl NE die vorgegebene Verbrennungs-
motordrehzahl NER beim Betrieb der Verbrennungs-
motor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80, um die Ver-
brennungsmotordrehzahl NE abzusenken. Somit er-
gibt sich eine Wahrscheinlichkeit, dass das Fahrzeug
einem Schwingungsgeräusch ausgesetzt wird, das
den vorgegebenen Wert übersteigt.

[0245] Während des Betriebs der Hybridsteuer-
einrichtung 52, die bestimmt, dass die Ver-
brennungsmotoranhaltbedingung erfüllt ist, worauf-
hin die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 das Anhalten des Verbrennungsmotors 8
einleitet, führt die Schwingungsauftrittsbereichsbeur-
teilungseinrichtung 84 den Betrieb anstelle der Funk-
tion, die vorstehend beschrieben ist, oder zusätz-
lich dazu durch, um zu bestimmen, ob das Schwin-
gungssystem des Fahrzeugs einer Resonanz aus-
gesetzt wird, die verursacht, dass das Fahrzeug ei-
nem Schwingungsgeräusch ausgesetzt wird, das den
vorgegebenen Wert übersteigt. Eine derartige Be-
stimmung wird nämlich auf der Grundlage der Tat-
sache gemacht, ob die Verbrennungsmotordrehzahl
den vorgegebenen Verbrennungsmotordrehzahlbe-
reich NER, der als Schwingungsauftrittsbereich wirkt,
durchläuft, beispielsweise, ob die Ist-Verbrennungs-
motordrehzahl den vorgegebenen Verbrennungsmo-
tordrehzahlbereich NER übersteigt oder nicht.

[0246] In einem Umstand, dass die Hybridsteu-
ereinrichtung 52 bestimmt, dass die Verbren-
nungsmotoranhaltbedingung erfüllt ist, und nachfol-
gend die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 das Anhalten des Verbrennungsmotors
8 einleitet, beurteilt dann, wenn das Schwingungs-
geräusch des Fahrzeugs den vorgegebenen Wert
übersteigt, die Schwingungsauftrittsbereichsbeurtei-
lungseinrichtung 84, dass die Ist-Verbrennungsmo-
tordrehzahl NE die vorgegebene Verbrennungsmo-
tordrehzahl NER übersteigt. Wenn das stattfindet, hält
die Umschaltsteuereinrichtung 50 den Schaltzustand
des Differentialabschnitts 11 in dem stufenlos varia-
blen Schaltzustand oder entkoppelt die Umschalt-
kupplung C0 oder die Umschaltbremse B0, um den
Schaltzustand des Differentialabschnitts 11 vorran-
gig (erzwungen) in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand anzuordnen, so dass die Verbrennungsmo-
tor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 gestattet, dass
die Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch den vor-
gegebenen Verbrennungsmotordrehzahlbereich NER
durchläuft.

[0247] Die hier verwendete Phase, bei der die Ver-
brennungsmotordrehzahl NE schon unter die vorge-
gebene Verbrennungsmotordrehzahl NER beim An-
halten des Fahrzeugs fällt, soll einen Fall umfassen,
bei dem beispielsweise der Leistungsübertragungs-
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pfad von dem Verbrennungsmotor 8 zu den Antriebs-
rädern 38 in dem Leistungsübertragungszustand ver-
bleibt und der Differentialabschnitt 11 in dem gestuft
variablen Schaltzustand angeordnet ist. Dabei liegt
während des Fahrens des Fahrzeugs in dem ge-
stuft variablen Schaltzustand die Fahrzeuggeschwin-
digkeit V bei einer niedrigen Geschwindigkeit und
ist das Gesamtdrehzahlverhältnis γ0 niedrig (bei ei-
nem Übersetzungsverhältnis bei hoher Fahrzeugge-
schwindigkeit), wobei die Verbrennungsmotordreh-
zahl NE, die durch die Fahrzeuggeschwindigkeit V be-
schränkt wird, bei einer Drehzahl verbleibt, die nied-
riger als die vorgegebene Verbrennungsmotordreh-
zahl NER ist.

[0248] In einem derartigen Fall braucht die Verbren-
nungsmotor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 die
Verbrennungsmotordrehzahl NE unter Verwendung
des ersten Elektromotors M1 nicht erzwungen anzu-
heben und hält den Verbrennungsmotor 8 mit dem
Anhalten der Kraftstoffzufuhr durch die Kraftstoffzu-
fuhrvorrichtung 98 an.

[0249] Die Hybridsteuereinrichtung 52 bestimmt,
dass die Verbrennungsmotoranhaltbedingung erfüllt
ist, und nachfolgend leitet die Verbrennungsmotor-
Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 das Anhalten des
Verbrennungsmotors 8 ein. Ein Fall, dass die Fahr-
zeugfahrtbeurteilungseinrichtung 88 beurteilt, dass
sich das Fahrzeug in dem Fahrzustand befindet,
wird nun erklärt. In diesem Fall bestimmt die Bestim-
mungseinrichtung 89 des stufenlos variablen Schalt-
zustands, ob der Leistungsverteilungsmechanismus
16 in dem Differentialzustand angeordnet ist oder
nicht, nämlich, ob der Differentialabschnitt 16 in
dem stufenlos variablen Schaltzustand angeordnet
ist oder nicht. Die Bestimmungen, ob der Differen-
tialabschnitt 11 in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand angeordnet ist oder nicht, werden auf der
Grundlage der Tatsache gemacht, ob beispielswei-
se die Umschaltsteuereinrichtung 50 den Getriebe-
mechanismus 10 in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand anordnet oder nicht.

[0250] Wenn die Bestimmungseinrichtung 89 des
stufenlos variablen Schaltzustands bestimmt, dass
der Leistungsverteilungsmechanismus 16 nicht in
dem stufenlos variablen Schaltzustand angeordnet
ist, beurteilt dann die Schwingungsauftrittsbeurtei-
lungseinrichtung 84, ob ein Schwingungsgeräusch,
das das Fahrzeug erfährt, das vorgegebene Niveau
übersteigt oder nicht.

[0251] Wenn das Anhalten des Verbrennungsmo-
tors 8 eingeleitet wird, führt die Umschaltsteuerein-
richtung 50 den Betrieb zum Aufrechterhalten des
Schaltzustands des Differentialabschnitts 11 in dem
stufenlos variablen Zustand aus oder ordnet vorran-
gig (erzwungen) den Schaltzustand des Differential-
abschnitts 11 in dem stufenlos variablen Schaltzu-

stand zumindest für ein vorgegebenes Zeitintervall TD
an. Die Umschaltsteuereinrichtung 50 wird nämlich
zumindest für das vorgegebene Zeitintervall TD un-
wirksam gehalten, den Differentialabschnitt 11 in den
gestuft variablen Schaltzustand umzuschalten.

[0252] Der hier verwendete Ausdruck „vorgegebe-
nes Zeitintervall TD” bezieht sich beispielsweise auf
das vorgegebene Anhaltzeitintervall A, das im vor-
aus und experimentell erhalten wird und als Zeitin-
tervall gespeichert wird, das erforderlich ist, damit
der Verbrennungsmotor 8 angehalten wird, das von
einer Zeitabstimmung startet, bei der das Anhalten
des Verbrennungsmotors 8 eingeleitet wird, nämlich
wenn der erste Elektromotor M1 betätigt wird, um
die Verringerung der Verbrennungsmotordrehzahl NE
herbeizuführen, bis zu einer Zeitabstimmung, bei der
die Verbrennungsmotordrehzahl NE tatsächlich auf
den Zustand angehaltener Drehung verringert wird.
In einer Alternative kann das vorgegebene Zeitinter-
vall TD das vorgegebene Anhaltzeitintervall B sein,
das im voraus und experimentell erhalten wird und als
Zeitintervall gespeichert wird, das erforderlich ist, da-
mit der Verbrennungsmotor 8 angehalten wird, nach-
dem das Anhalten des Verbrennungsmotors 8 be-
gonnen hat und die Verbrennungsmotordrehzahl NE
tatsächlich auf ein Niveau abgesenkt ist, das nied-
riger als die vorgegebene Verbrennungsmotordreh-
zahl NER ist.

[0253] Die Umschaltsteuereinrichtung 50 hält näm-
lich den Schaltzustand von zumindest dem Differen-
tialabschnitt 11 in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand aufrecht, bis die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 das Anhalten des Ver-
brennungsmotors 8 abschließt.

[0254] Fig. 15 ist ein Ablaufdiagramm, das das we-
sentliche eines Basisablaufs von Steuerbetrieben
darstellt, die durch die elektronische Steuervorrich-
tung 40 auszuführen sind, nämlich einen Basisablauf
von Steuerbetrieben, die auszuführen sind, um zu
verhindern, dass das Fahrzeug ein Schwingungsge-
räusch erfährt, das den vorgegebenen Wert während
des Anhaltens des Verbrennungsmotors übersteigt.
Dieser Basisablauf wird für eine extrem kurze Zyklus-
zeit in der Größenordnung von beispielsweise meh-
reren Millisekunden bis zu einem Mehrfachen von 10
Millisekunden ausgeführt.

[0255] Ferner ist Fig. 16 ein Zeitdiagramm, das
Steuerbetriebe darstellt, die in dem Ablaufdiagramm
dargestellt sind, das in Fig. 15 gezeigt ist. Dieses
Ablaufdiagramm stellt einen beispielhaften Fall dar,
bei dem das Beschleunigerpedal während des Fah-
rens des Fahrzeugs in dem Verbrennungsmotorfahr-
modus losgelassen wird, wobei der Differentialab-
schnitt 11 beispielsweise in dem gestuft variablen
Schaltzustand verbleibt, so dass die Bestimmung ge-
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macht wird, dass der Verbrennungsmotor aufgrund
des Kraftstoffabschaltbetriebs angehalten wird.

[0256] Zuerst wird in Schritt SB1 entsprechend
der Hybridsteuereinrichtung 52 die Bestimmung ge-
macht, ob die Verbrennungsmotoranhaltbedingung
erfüllt ist oder nicht, damit der Verbrennungsmotor
8 angehalten wird. Es wird bestimmt, dass die Ver-
brennungsmotoranhaltbedingung erfüllt ist, wenn bei-
spielsweise das Beschleunigerpedal im Beschleuni-
gungsausschaltzustand losgelassen wird. Zum Zeit-
punkt t1 in Fig. 16 wird die Bestimmung gemacht,
dass die Anhaltbedingung des Verbrennungsmotors
8 aufgrund des Beschleunigungsausschaltzustands
erfüllt ist.

[0257] Wenn die Bestimmung in Schritt SB1 nega-
tiv ist, wird dann die gegenwärtige Routine beendet.
Wenn dagegen die Bestimmung in Schritt SB1 positiv
ist, wird dann in Schritt SB2 entsprechend der Fahr-
zeugfahrtbeurteilungseinrichtung 88 die Beurteilung
gemacht, ob das Fahrzeug sich in dem Fahrzustand
befindet oder nicht. Wenn die Bestimmung in Schritt
SB2 negativ ist, wird dann die gegenwärtige Routine
beendet. Wenn dagegen die Bestimmung in Schritt
SB2 positiv ist, bestimmt dann in Schritt SB3 entspre-
chend der Bestimmungseinrichtung 89 des stufen-
los variablen Schaltzustands, ob der Leistungsvertei-
lungsmechanismus 16 in dem Differentialzustand an-
geordnet ist oder nicht, ob nämlich der Differentialab-
schnitt 11 in dem stufenlos variablen Zustand ange-
ordnet ist oder nicht. Diese Bestimmung wird auf der
Grundlage der Tatsache gemacht, ob die Umschalt-
steuerung 50 verursacht, dass der Getriebemecha-
nismus 10 in dem stufenlos variablen Schaltzustand
angeordnet wird oder nicht.

[0258] Wenn die Bestimmung in dem Schritt SB3
negativ ist, wird dann in Schritt SB4 entsprechend
der Schwingungsauftrittsbeurteilungseinrichtung 84
die Beurteilung gemacht, ob die Resonanz bei dem
Schwingungssystem des Fahrzeugs vorhanden ist
oder nicht, die verursacht, dass das Fahrzeug ein
Schwingungsgeräusch erfährt, das ein vorgegebe-
nes Niveau übersteigt. Diese Bestimmung wird auf
der Grundlage der Tatsache gemacht, ob die Ist-Ver-
brennungsmotordrehzahl NE die vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl NER übersteigt oder nicht.

[0259] Wenn die Bestimmung in Schritt SB4 positiv
ist, wird dann in Schritt SB5 entsprechend der Um-
schaltsteuereinrichtung 50 die Umschaltkupplung C0
oder die Umschaltbremse B0 entkoppelt. In einem
derartigen entkoppelten Zustand wird der Schalt-
zustand des Differentialabschnitts 11 vorrangig (er-
zwungen) in dem stufenlos variablen Schaltzustand
für zumindest das vorgegebene Zeitintervall tD ange-
ordnet.

[0260] Wenn die Bestimmung in Schritt SB3 positiv
ist, wird dann in einem Schritt (nicht gezeigt) entspre-
chend der Umschaltsteuereinrichtung 50 der Schalt-
zustand des Differentialabschnitts 11 in dem stufen-
los variablen Schaltzustand beibehalten. Wenn das
stattfindet, wird die Umschaltsteuereinrichtung 50 au-
ßer Kraft gesetzt zu verursachen, dass der Differenti-
alabschnitt 11 den Schaltzustand des Differentialab-
schnitts 11 zu dem stufenlos variablen Schaltzustand
zumindest für das vorgegebene Zeitintervall tD um-
schaltet.

[0261] Wenn die Bestimmung in Schritt SB3 posi-
tiv ist oder wenn die Bestimmung in Schritt SB4 ne-
gativ ist, oder in Schritt SB6 dem Schritt SB5 fol-
gend, der der Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steu-
ereinrichtung 80 entspricht, unterbricht die Kraft-
stoffeinspritzvorrichtung 98 die Zufuhr des Kraft-
stoffs zu dem Verbrennungsmotor 8. Das bedeutet
das Anhalten des Verbrennungsmotors 8 aufgrund
des Kraftstoffabschaltbetriebs. In Schritt SB7 dem
Schritt SB6 folgend, der der Verbrennungsmotor-
Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 entspricht, kann die
Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch die vorgege-
bene Verbrennungsmotordrehzahl NER durchlaufen,
um dadurch das Auftreten einer Schwingung und/
oder einer Geräuschentwicklung beim Anhalten des
Verbrennungsmotors zu unterdrücken. Insbesondere
wird der erste Elektromotor M1 eingeschaltet, um die
Drehzahl NM1 desselben rasch zu verringern. Das ge-
stattet, dass die Verbrennungsmotordrehzahl NE sich
zwangsweise rasch auf ein Niveau unterhalb der vor-
gegebenen Verbrennungsmotordrehzahl NER verrin-
gert, um dadurch den Verbrennungsmotor 8 anzuhal-
ten.

[0262] Der in Schritt SB6 ausgeführte Kraftstoffab-
schaltbetrieb kann ausgeführt werden, wenn die Be-
stimmung in Schritt SB2 als positiv herausgefunden
wird. In einem derartigen Fall wird der Betrieb in
Schritt SB3 in Abfolge auf den Betrieb in Schritt SB6
ausgeführt.

[0263] Zu einem Zeitpunkt t2 in Fig. 16 wird der
Kraftstoffabschaltbetrieb zum Anhalten des Verbren-
nungsmotors 8 nach einem Ablauf einer vorgege-
benen vorbestimmten Zeit TA ausgeführt, wenn die
Anhaltbedingung des Verbrennungsmotors 8 auf-
grund des Beschleunigungsausschaltzustands erfüllt
ist. Fig. 16 stellt ein Ausführungsbeispiel dar, bei dem
der Kraftstoffabschaltbetrieb in Schritt SB6 in dem
Ablaufdiagramm 15 ausgeführt wird, wie vorstehend
angegeben ist, wenn die Bestimmung in Schritt SB2
positiv ist. Zu dem Zeitpunk t3 in Fig. 16 wird ferner
eine Anweisung an den Differentialabschnitt 11 ab-
gegeben, so dass dieser in dem stufenlos variablen
Schaltzustand angeordnet wird, nach einem Ablauf
einer vorbestimmten gegebenen Zeitdauer tB, nach-
dem der Kraftstoffabschaltbetrieb zum Anhalten des
Verbrennungsmotors 8 eingeleitet ist.
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[0264] Zum Zeitpunkt t4 in Fig. 16 wird ferner ei-
ne Anweisung an den Wandler 58 abgegeben, um
zu verursachen, dass der erste Elektromotor M1
zwangsweise die Verbrennungsmotordrehzahl NE zu
dem Zustand mit angehaltener Drehung absenkt.
Diese Anweisung wird nach einem Ablauf eines vor-
bestimmten gegebenen Zeitintervalls TC abgegeben,
wenn die Anweisung an den Differentialabschnitt 11
abgegeben wird, dass dieser zu dem stufenlos va-
riablen Schaltzustand umgeschaltet wird. Während
des Zeitintervalls tD, damit der Schaltzustand des
Differentialabschnitts 11 in dem stufenlos variablen
Schaltzustand gehalten wird, seit dem Zeitpunkt t4
wird die Drehzahl NM1 des ersten Motors M1 rasch
abgesenkt. Das verursacht, dass die Verbrennungs-
motordrehzahl NE sich zwangsweise rasch auf ein Ni-
veau unterhalb der vorgegebenen Verbrennungsmo-
tordrehzahl NER verringert. Somit wird der Verbren-
nungsmotor 8 angehalten, was das Auftreten eines
Schwingungsgeräuschs während des Anhaltens des
Verbrennungsmotors 8 unterdrückt.

[0265] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel,
das in Fig. 16 gezeigt ist, stellt das vorgegebene Zeit-
intervall tD eine vorgegebene Anhaltzeit A dar, die von
der Zeitabstimmung startet, bei der die Anweisung
abgegeben wird, den Verbrennungsmotor 8 anzuhal-
ten, nämlich der erste Elektromotor M1 eingeschaltet
wird, um die Verringerung der Verbrennungsmotor-
drehzahl NE auszuführen, bis zu der Zeitabstimmung,
bei der das Anhalten des Verbrennungsmotors 8 ab-
geschlossen ist. Jedoch kann das vorgegebene Zeit-
intervall tD eine vorgegebene Anhaltzeit C sein, die
von einer Zeitabstimmung startet, bei der die Anwei-
sung an den Differentialabschnitt 11 abgegeben wird,
so dass dieser zu dem stufenlos variablen Schaltzu-
stand umgeschaltet wird, bis zu der Zeitabstimmung,
bei der das Anhalten des Verbrennungsmotors 8 ab-
geschlossen ist.

[0266] Wie durch eine Zeitdauer von einem Zeit-
punkt t2 bis zu einem Zeitpunkt t4 dargestellt wird,
kann ferner der zweite Elektromotor M2 eingeschal-
tet werden, um das Ausgangsdrehmoment unter Aus-
gleichen eines Pumpverlusts oder ähnlichem zu er-
höhen, der durch einen Widerstand des Verbren-
nungsmotors 8 verursacht wird, der dem Kraftstoffab-
schaltbetrieb unterzogen wird.

[0267] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel
hält, wie vorstehend angegeben ist, während des Be-
triebs der Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuer-
einrichtung 80 zum Anhalten des Verbrennungsmo-
tors 8 die Umschaltsteuereinrichtung 50 den Schalt-
zustand des Differentialabschnitts 11 in dem stufen-
los variablen Schaltzustand aufrecht oder entkoppelt
die Umschaltkupplung C0 oder die Umschaltbrem-
se B0, um zu verursachen, dass der Schaltzustand
des Differentialabschnitts 11 vorrangig (erzwungen)
in dem stufenlos variablen Schaltzustand angeordnet

wird. Als Folge kann die Verbrennungsmotordrehzahl
NE rasch die vorgegebene Verbrennungsmotordreh-
zahl NER durchlaufen und verringert sich auf ein Ni-
veau unterhalb derselben, um dadurch das Auftre-
ten vom Schwingungsgeräusch des Fahrzeugs wäh-
rend des Anhaltens des Verbrennungsmotors 8 zu
unterdrücken. Diese Phase ist von dem gestuft varia-
blen Schaltzustand des Differentialabschnitts 11 ver-
schieden, bei dem die Verbrennungsmotordrehzahl
NE wahrscheinlich durch die Fahrzeuggeschwindig-
keit V beschränkt wird.

[0268] Bei dem dargestellten Ausführungsbei-
spiel verringert ferner die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE auf das Niveau unterhalb der vorgegebe-
nen Verbrennungsmotordrehzahl NER unter Verwen-
dung des ersten Elektromotors M1. Als Folge kann
während des Anhaltens des Verbrennungsmotors 8
die Ist-Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch die vor-
gegebene Verbrennungsmotordrehzahl NER durch-
laufen.

[0269] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel
gestattet ferner in einem Umstand, dass während
des Anhaltens des Verbrennungsmotors 8, wenn
das Fahrzeug ein Schwingungsgeräusch erfährt, das
das vorgegebene Niveau übersteigt, wenn nämlich
die Verbrennungsmotordrehzahl NE die vorgegebene
Verbrennungsmotordrehzahl NER durchläuft, die Um-
schaltsteuereinrichtung 50, dass der Schaltzustand
des Differentialabschnitts 11 in dem stufenlos varia-
blen Schaltzustand angeordnet wird. Als Folge kann
während des Anhaltens des Verbrennungsmotors 8
die Ist-Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch die vor-
gegebene Verbrennungsmotordrehzahl NER durch-
laufen, um dadurch das Auftreten des Schwingungs-
geräuschs des Fahrzeugs zu unterdrücken.

[0270] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel
gestattet darüber hinaus in einem Umstand, dass der
Leistungsübertragungspfad von dem Verbrennungs-
motor 8 zu den Antriebsrädern 38 in dem Leistungs-
übertragungszustand angeordnet wird, nämlich wäh-
rend beispielsweise des Fahrens des Fahrzeugs die
Umschaltsteuereinrichtung 50, dass der Schaltzu-
stand des Differentialabschnitts 11 in dem stufenlos
variablen Schaltzustand angeordnet wird. Als Folge
kann die Ist-Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch
die vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl NER
durchlaufen, um dadurch das Auftreten des Schwin-
gungsgeräuschs des Fahrzeugs während des Anhal-
tens des Fahrzeugs zu unterdrücken. Diese Phase ist
von einem Fall verschieden, bei dem der Differential-
abschnitt 11 in dem gestuft variablen Schaltzustand
angeordnet ist, wenn der Leistungsübertragungspfad
von dem Verbrennungsmotor 8 zu den Antriebsrä-
dern 38 in dem Leistungsübertragungszustand ange-
ordnet ist, und wird die Verbrennungsmotordrehzahl
NE durch die Fahrzeuggeschwindigkeit V beschränkt.
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[0271] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel
gestattet ferner die Umschaltsteuereinrichtung 50,
dass der Schaltzustand des Differentialabschnitts
11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand auf-
rechterhalten wird, bis die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 den Betrieb zum Anhal-
ten des Verbrennungsmotors 8 abschließt. Als Folge
kann während des Anhaltbetriebs des Verbrennungs-
motors 8 die Verbrennungsmotordrehzahl NE rasch
die vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl NER
durchlaufen, um dadurch das Auftreten des Schwin-
gungsgeräuschs des Fahrzeugs zu unterdrücken.

[0272] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel
gestattet zusätzlich die Umschaltsteuereinrichtung
50, dass der Schaltzustand des Differentialabschnitts
11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand für die
vorgegebene Anhaltzeit A beibehalten wird, die er-
forderlich ist, damit die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 das Anhalten des Ver-
brennungsmotors 8 beginnt und den Verbrennungs-
motor 8 vollständig anhält. Als Folge kann während
des Anhaltens des Verbrennungsmotors 8 die Ver-
brennungsmotordrehzahl NE rasch die vorgegebe-
ne Verbrennungsmotordrehzahl NER durchlaufen, um
dadurch das Auftreten des Schwingungsgeräuschs
des Fahrzeugs während des Anhaltens des Verbren-
nungsmotors 8 zu unterdrücken.

<Ausführungsbeispiel 3>

[0273] Fig. 17 ist eine Gerüstansicht, die einen Auf-
bau eines Getriebemechanismus, insbesondere ei-
nes Schaltmechanismus 70 gemäß einem weiteren
Ausführungsbeispiel der vorliegenden Erfindung er-
klärt. Fig. 18 ist eine Betriebstabelle, die eine Rela-
tion zwischen einer Schaltposition des Getriebeme-
chanismus 10 und Betriebskombinationen von dafür
verwendeten hydraulischen Reibungskopplungsvor-
richtungen angibt. Fig. 19 ist ein Kollineardiagramm,
das einen Schaltbetrieb des Getriebemechanismus
70 erklärt.

[0274] Wie in dem dargestellten Ausführungsbei-
spiel, das vorstehend beschrieben ist, weist der Ge-
triebemechanismus 70 den Differentialabschnitt 11
mit dem ersten Elektromotor M1, dem Leistungsver-
teilungsmechanismus 16 und dem zweiten Elektro-
motor M2 und einen Automatikgetriebeabschnitt 72
mit drei Vorwärtsschaltpositionen auf, der mit dem
Differentialabschnitt 11 und der Ausgangswelle 22 in
Reihe über das Übertragungselement 18 verbunden
ist. Der Leistungsverteilungsmechanismus 16 weist
die erste Planetengetriebeeinheit 24 der Einzelritzel-
bauart mit einem vorgegebenen Drehzahlverhältnis
ρ1 von beispielsweise ungefähr 0,418, die Umschalt-
kupplung C0 und die Umschaltbremse B0 auf. Der
Automatikgetriebeabschnitt 72 weist die zweite Pla-
netengetriebeeinheit 26 der Einzelritzelbauart mit ei-
nem vorgegebenen Drehzahlverhältnis ρ2 von bei-

spielsweise ungefähr 0,532 und die dritte Planeten-
getriebeeinheit 28 der Einzelritzelbauart mit einem
gegebenen Drehzahlverhältnis ρ3 von beispielswei-
se ungefähr 0,418 auf.

[0275] Das Sonnenrad S2 der zweiten Planetenge-
triebeeinheit 26 und das Sonnenrad S3 der dritten
Planetengetriebeeinheit 28 sind integral miteinander
verbunden. Diese Sonnenräder S2 und S3 werden
selektiv mit dem Übertragungselement 18 über die
zweite Kupplung C2 gekoppelt und ebenso mit dem
Gehäuse 12 über die erste Bremse B1 gekoppelt. Der
zweite Träger CA2 der zweiten Planetengetriebeein-
heit 26 und der dritte Zahnkranz R3 der dritten Pla-
netengetriebeeinheit 28, die integral miteinander ver-
bunden sind, sind mit der Ausgangswelle 22 verbun-
den. Der zweite Zahnkranz R2 wird selektiv mit dem
Übertragungselement 18 über die erste Kupplung C1
verbunden und der dritte Träger CA3 wird selektiv mit
dem Gehäuse 12 über die zweite Bremse B2 gekop-
pelt.

[0276] Bei dem so aufgebauten Getriebemechanis-
mus 70 werden die Umschaltkupplung C0, die ers-
te Kupplung C1, die zweite Kupplung C2, die Um-
schaltbremse B0, die erste Bremse B1 und die zwei-
te Bremse B2 selektiv gekoppelt, wie beispielswei-
se durch die in Fig. 18 gezeigte Betriebstabelle ge-
zeigt ist. Eine von einer ersten Schaltposition (ers-
te Gangposition) bis zu einer vierten Schaltpositi-
on (vierte Gangposition), einer Rückwärtsschaltposi-
tion (Rückwärtsfahrposition) oder einer Neutralpositi-
on wird selektiv gebildet. Dabei hat jede Schaltposi-
tion ein Drehzahlverhältnis γ (= Eingangswellendreh-
zahl NIN/Ausgangswellendrehzahl NOUT), die im we-
sentlichen mit einem gleichen Verhältnis variiert.

[0277] Insbesondere enthält bei dem vorliegen-
den Ausführungsbeispiel der Leistungsverteilungs-
mechanismus 16 die Umschaltkupplung C0 und die
Umschaltbremse B0. Wenn entweder die Umschalt-
kupplung C0 oder die Umschaltbremse B0 gekop-
pelt wird, kann der Differentialabschnitt 11 so aufge-
baut werden, dass er den stufenlos variablen Schalt-
zustand, bei dem er als stufenlos variables Getriebe
wirksam ist, und zusätzlich dazu den feststehenden
Schaltzustand annehmen, bei dem er als Getriebe mit
einem fixierten Drehzahlverhältnis wirksam ist. Dem-
gemäß kann, wenn entweder die Umschaltkupplung
C0 oder die Umschaltbremse B0 in den Kopplungs-
eingriff gebracht ist, der Getriebemechanismus 70 ei-
nen Aufbau für den gestuft variablen Schaltzustand
annehmen, bei dem der wirksam als gestuft variables
Getriebe, wobei der Differentialabschnitt 11 in dem fi-
xierten Schaltzustand angeordnet ist, und Automatik-
getriebeabschnitt 72 ist.

[0278] Wenn sowohl die Umschaltkupplung C0 als
auch die Umschaltbremse B0 in Entkopplungszu-
stände gebracht werden, kann der Getriebemecha-
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nismus 70 den stufenlos variablen Schaltzustand an-
nehmen, bei dem er als elektrisch gesteuertes stufen-
los variables Getriebe, wobei der Differentialabschnitt
11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand ange-
ordnet ist, und Automatikgetriebeabschnitt 72 wirk-
sam sein. Anders gesagt wird der Getriebemechanis-
mus 70 zu dem gestuft variablen Umschaltzustand
beim Koppeln von entweder der Umschaltkupplung
C0 oder der Umschaltbremse B0 umgeschaltet und
zu dem stufenlos variablen Schaltzustand beim Ent-
koppeln von sowohl der Umschaltkupplung C0 als
auch der Umschaltbremse B0 umgeschaltet.

[0279] Damit der Getriebemechanismus 70 als ge-
stuft variables Getriebe funktioniert, wie in Fig. 18
beispielsweise gezeigt ist, werden die Umschaltkupp-
lung C0, die erste Kupplung C1 und die zweite Brem-
se B2 gekoppelt, was die erste Schaltposition mit
dem höchsten Drehzahlverhältnis γ1 von beispiels-
weise ungefähr 2,804 bildet. Wenn die Umschalt-
kupplung C0, die erste Kupplung C1 und die ers-
te Bremse B1 gekoppelt werden, wird eine zweite
Schaltposition mit einem Drehzahlverhältnis γ2 von
beispielsweise ungefähr 1,531 gebildet, das geringer
als dasjenige der ersten Schaltposition ist. Wenn die
Umschaltkupplung C0, die erste Kupplung C1 und die
zweite Kupplung C2 gekoppelt werden, wird eine drit-
te Schaltposition mit einem Drehzahlverhältnis γ3 von
beispielsweise ungefähr 1,000 gebildet, das geringer
als dasjenige der zweiten Schaltposition ist.

[0280] Wenn die erste Kupplung C1, die zweite
Kupplung C2 und die Umschaltbremse B0 gekop-
pelt werden, wird eine vierte Schaltposition mit einem
Drehzahlverhältnis γ4 von beispielsweise ungefähr 0,
705 gebildet, das geringer als dasjenige der dritten
Schaltposition ist. Ferner wird, wenn die zweite Kupp-
lung C2 und die zweite Bremse B2 gekoppelt wer-
den, eine Rückwärtsschaltposition mit einem Dreh-
zahlverhältnis γR von beispielsweise ungefähr 2,393
gebildet, das zwischen denjenigen der ersten Schalt-
position und der zweiten Schaltposition liegt. Zusätz-
lich wird zum Bilden des neutralen „N”-Zustands bei-
spielsweise nur die Umschaltkupplung C0 gekoppelt.

[0281] Dagegen werden, damit der Getriebemecha-
nismus 10 als stufenlos variables Getriebe funktio-
niert, sowohl die Umschaltkupplung C0 als auch die
Umschaltbremse B0 entkoppelt, wie in der in Fig. 18
gezeigten Betriebstabelle angegeben ist. Das gestat-
tet, dass der Differentialabschnitt 11 als stufenlos va-
riables Getriebe funktioniert, und dass der Automa-
tikgetriebeabschnitt 72, der mit dem Differentialab-
schnitt 11 in Reihe verbunden ist, als gestuft varia-
bles Getriebe funktioniert. Wenn das stattfindet, wird
verursacht, dass die Drehzahl, die zu dem Automa-
tikgetriebeabschnitt 72 für die Schaltpositionen ein-
gegeben wird, die auf der ersten Schaltposition, der
zweiten Schaltposition bzw. der dritten Schaltpositi-
on angeordnet sind, nämlich die Drehzahl des Über-

tragungselements 18 sich stufenlos verändert. Das
gestattet, dass die jeweiligen Schaltpositionen Dreh-
zahlverhältnisse in stufenlos variablen Bereichen ha-
ben. Demgemäß hat der Automatikgetriebeabschnitt
72 ein Drehzahlverhältnis, das über die angrenzen-
den Schaltpositionen stufenlos variabel ist, was ver-
ursacht, dass der Getriebemechanismus 70 das Ge-
samtdrehzahlverhältnis γT hat, das im Ganzen auf ei-
ne stufenlose Weise variabel ist.

[0282] Fig. 19 zeigt ein Kollineardiagramm, das re-
lative Beziehungen der Drehzahlen der Drehelemen-
te, die in verschiedenen Zuständen für die beabsich-
tigten Schaltpositionen bei dem Getriebemechanis-
mus 70 jeweils gekoppelt sind, darstellt. Der Getrie-
bemechanismus 70 ist mit dem Differentialabschnitt
11, der als stufenlos variabler Schaltabschnitt oder
erster Schaltabschnitt funktioniert, und dem Automa-
tikgetriebeabschnitt 72 aufgebaut, der als gestuft va-
riabler Schaltabschnitt oder zweiter Schaltabschnitt
funktioniert. Wenn die Umschaltkupplung C0 und die
Umschaltbremse B0 entkoppelt sind und wenn die
Umschaltkupplung C0 oder die Umschaltbremse B0
gekoppelt ist, drehen sich die Drehelemente des Leis-
tungsverteilungsmechanismus 16 mit den gleichen
Drehzahlen wie diejenigen, die vorstehend angege-
ben sind.

[0283] In Fig. 19 arbeitet der Automatikgetriebeab-
schnitt 72 auf vier vertikalen Linien Y4, Y5, Y6 und
Y7 entsprechend dem vierten bis siebten Drehele-
ment RE4 bis RE7 in der Reihenfolge von links. Das
vierte Drehelement (das vierte Element) RE4 stellt
dar, dass das zweite und dritte Sonnenrad S2 und
S3 miteinander verbunden sind. Das fünfte Drehele-
ment (das fünfte Element) RE5 entspricht dem dritten
Träger CA3. Das sechste Drehelement (das sechste
Element) RE6 stellt dar, dass der zweite Träger CA2
und der dritte Zahnkranz R3 miteinander verbunden
sind. Das siebte Drehelement (das siebte Element)
RE7 entspricht dem zweiten Zahnkranz R2. Ferner
wird bei dem Automatikgetriebeabschnitt 72 das vier-
te Drehelement RE4 selektiv mit dem Übertragungs-
element 18 über die zweite Kupplung C2 und selek-
tiv mit dem Gehäuse 12 über die erste Bremse B1
verbunden. Das fünfte Drehelement RE5 wird selek-
tiv mit dem Gehäuse 12 über die zweite Bremse B2
verbunden. Das sechste Drehelement RE6 ist mit der
Ausgangswelle 22 des Automatikgetriebeabschnitts
72 verbunden. Das siebte Drehelement RE7 wird se-
lektiv mit dem Übertragungselement 18 über die ers-
te Kupplung C1 verbunden.

[0284] Der Automatikgetriebeabschnitt 72 arbeitet
auf eine Weise, die in Fig. 19 gezeigt ist. Wenn näm-
lich sowohl die erste Kupplung C1 als auch die zwei-
te Bremse B2 gekoppelt sind, stellt ein Schnittpunkt
zwischen einer geneigten Geraden L1 und der ver-
tikalen Linie Y6 die Drehzahl der Ausgangswelle 22
in der ersten Gangposition dar. Die geneigte Gera-
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de L1 verläuft durch einen Schnittpunkt zwischen der
vertikalen Linie Y7, die die Drehzahl des siebten Dre-
helements (des siebten Elements) RE7 (R2) angibt,
und einen Schnittpunkt zwischen der vertikalen Li-
nie Y5, die die Drehzahl des fünften Drehelements
RE5 (CA3) angibt, und einer horizontalen Linie X1.
Die vertikale Linie Y6 stellt die Drehzahl des sechsten
Drehelements (des sechsten Elements) RE6 (CA2,
R3) dar, das mit der Ausgangswelle 22 verbunden ist.

[0285] In ähnlicher Weise stellt ein Schnittpunkt zwi-
schen einer geneigten Geraden L2, die bestimmt
wird, wenn sowohl die erste Kupplung C1 als auch
die erste Bremse B1 gekoppelt sind, und der verti-
kalen Linie Y6, die die Drehzahl des sechsten Dre-
helements RE6 angibt, das mit der Ausgangswelle 22
verbunden ist, die Drehzahl der Ausgangswelle 22 in
der zweiten Gangposition dar. Ein Schnittpunkt zwi-
schen einer horizontalen Geraden L3, die bestimmt
wird, wenn sowohl die erste Kupplung C1 als auch
die zweite Kupplung C2 gekoppelt sind, und der ver-
tikalen Linie Y6, die die Drehzahl des sechsten Dre-
helements RE6 angibt, das mit der Ausgangswelle 22
verbunden ist, stellt die Drehzahl der Ausgangswelle
22 in der dritten Gangposition dar.

[0286] Für die erste bis dritte Gangposition gibt als
Folge dessen, dass die Umschaltkupplung C0 ge-
koppelt ist, der Differentialabschnitt 11 Antriebsleis-
tung zu dem siebten Drehelement RE7 mit der glei-
chen Drehzahl wie der Verbrennungsmotordrehzahl
NE ein. Wenn jedoch die Umschaltbremse B0 anstel-
le der Umschaltkupplung C0 gekoppelt wird, gibt der
Differentialabschnitt 11 Antriebsleistung zu dem sieb-
ten Drehelement RE7 bei einer Drehzahl ein, die hö-
her als die Verbrennungsmotordrehzahl NE ist. So-
mit stellt ein Schnittpunkt zwischen einer horizonta-
len Geraden L4, die bestimmt wird, wenn die ers-
te Kupplung C1, die zweite Kupplung C2 und die
Umschaltbremse B0 gekoppelt sind, und der vertika-
len Linie Y6, die die Drehzahl des sechsten Drehele-
ments RE6 angibt, das mit der Ausgangswelle 22 ver-
bunden ist, die Drehzahl der Ausgangswelle 22 in der
vierten Gangposition dar.

[0287] Auch bei dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel weist der Getriebemechanismus 70 den Diffe-
rentialabschnitt 11, der als stufenlos variables Getrie-
be oder erster Schaltabschnitt funktioniert, und den
Automatikgetriebeabschnitt 72 auf, der als gestuft va-
riables Getriebe oder zweiter Schaltabschnitt funktio-
niert. Das gestattet, dass der Getriebemechanismus
70 die gleichen vorteilhaften Wirkungen wie diejeni-
gen des vorstehend beschriebenen Ausführungsbei-
spiels hat.

<Viertes Ausführungsbeispiel>

[0288] Fig. 20 zeigt ein Beispiel eines Kippschalters
44 (im folgenden als Schalter 44 bezeichnet), der

als manuelle Schaltzustandswählvorrichtung wirkt,
der an einem Fahrzeug zur manuellen Betätigung
durch einen Fahrzeugfahrer eingebaut ist. Der Schal-
ter 44 gestattet eine manuelle Betätigung, um zu ver-
ursachen, dass der Leistungsverteilungsmechanis-
mus 16 selektiv in dem Differentialzustand und dem
Nichtdifferentialzustand (gesperrten Zustand), näm-
lich dem stufenlos variablen Schaltzustand und dem
gestuft variablen Schaltzustand angeordnet wird. Der
Schalter 44 gestattet, dass das Fahrzeug in einem
von dem Fahrzeugfahrer erwünschten Schaltzustand
fährt. Der Schalter 44 hat einen Anweisungsknopf
zum Fahren mit stufenlos variablem Schalten mit ei-
ner Anzeige „STUFENLOS VARIABEL”, die einen
stufenlos variablen Schaltfahrmodus darstellt, und ei-
nen Anweisungsknopf zum Fahren mit gestuft varia-
blem Schalten mit einer Anzeige „GESTUFT VARIA-
BEL”, die einen gestuft variablen Schaltfahrmodus
darstellt. Beim Drücken auf einen dieser Knöpfe
durch den Fahrzeugfahrer kann der Getriebemecha-
nismus 10 selektiv in dem stufenlos variablen Schalt-
zustand, in dem er als elektrisch gesteuertes stufen-
los variables Getriebe wirksam ist, oder dem gestuft
variablen Schaltzustand angeordnet werden, in dem
er als gestuft variables Getriebe wirksam ist.

[0289] Die vorstehend angegebenen Ausführungs-
beispiele wurden unter Bezugnahme auf den Fall
beschrieben, bei dem der Getriebemechanismus
10 den automatischen Umschaltsteuerbetrieb durch-
führt, so dass er in dem Schaltzustand auf der Grund-
lage von Veränderungen des Fahrzeugzustands an-
geordnet wird, beispielsweise unter Bezugnahme auf
das in Fig. 7 gezeigte Relationsdiagramm. Dagegen
kann anstelle des automatischen Umschaltsteuerbe-
triebs oder zusätzlich dazu der Schalter 44 betätigt
werden, um dadurch eine manuelle Umschaltsteue-
rung für den Schaltzustand des Getriebemechanis-
mus 10 auszuführen. Die Umschaltsteuereinrichtung
50 kann nämlich vorrangig den Getriebemechanis-
mus 10 auf den stufenlos variablen Schaltzustand
und den gestuft variablen Schaltzustand in Abhän-
gigkeit von dem Schalter 44 umschalten, der selek-
tiv für den stufenlos variablen Schaltzustand und den
gestuft variablen Schaltzustand betätigt wird. Wenn
beispielsweise der Fahrzeugfahrer einen Fahrmodus
mit einem Gefühl des stufenlos variablen Getriebes
und eine verbesserte Kraftstoffwirtschaftlichkeit er-
wünscht, wählt er dann das stufenlos variable Schal-
ten, das durch den Getriebemechanismus 10 ange-
ordnet wird. Wenn ferner ein anderer Fahrmodus er-
wünscht ist, bei dem das gestuft variable Getriebe
das Gangschalten einhergehend mit einer rhythmi-
schen Änderung der Drehzahl NE des Verbrennungs-
motors durchführt, wählt der Fahrzeugfahrer manuell
den gestuften variablen Schaltzustand, der durch den
Getriebemechanismus 10 angeordnet wird.

[0290] Auch in einem Umstand, bei dem die selek-
tive Betätigung des Schalters 44 durchgeführt wird,
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um den Getriebemechanismus 10 zu dem gestuft va-
riablen Schaltzustand umzuschalten, führt die Um-
schaltsteuereinrichtung 50 den Betrieb für den stu-
fenlos variablen Schaltzustand in einer vorgegebe-
nen Situation durch. Der Differentialabschnitt 11 wird
nämlich vorrangig in dem Schaltzustand des stufen-
los variablen Schaltzustands gehalten oder die Um-
schaltkupplung C0 oder die Umschalbremse B0 wird
entkoppelt, um vorrangig (erzwungen) den Schalt-
zustand des Differentialabschnitts 11 in dem stufen-
los variablen Schaltzustand anzuordnen. Der hier
verwendete Ausdruck „vorgegebene Situation” be-
zieht sich auf einen Zustand, bei dem die Hybrid-
steuereinrichtung 52 bestimmt, dass die Verbren-
nungsmotorstartbedingung erfüllt ist, und nachfol-
gend die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 das Starten des Verbrennungsmotors 8
beginnt. Der Differentialabschnitt 11 wird in dem stu-
fenlos variablen Schaltzustand aufgrund der Tatsa-
che angeordnet, dass die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 ermöglicht, dass die Ver-
brennungsmotordrehzahl NE rasch die vorgegebene
Verbrennungsmotordrehzahl NER durchläuft.

[0291] Auch in einem Umstand, dass der Schalter
44 selektiv betätigt wird, um den Getriebemechanis-
mus 10 zu dem gestuft variablen Zustand umzuschal-
ten, bestimmt die Hybridsteuereinrichtung 52, dass
die Verbrennungsmotorstartbedingung erfüllt ist, und
beginnt nachfolgend die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 das Anhalten des Ver-
brennungsmotors 8. In einer Alternative führt die Um-
schaltsteuereinrichtung 50 den Betrieb zum Beibe-
halten des Schaltzustands des Differentialabschnitts
11 in dem stufenlos variablen Schaltzustand oder
zum Entkoppeln der Umschaltkupplung C0 oder der
Umschaltbremse B0 durch, um vorrangig (erzwun-
gen) den Schaltzustand des Differentialabschnitts 11
in dem stufenlos variablen Schaltzustand anzuord-
nen, so dass die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-
Steuereinrichtung 80 verursacht, dass die Verbren-
nungsmotordrehzahl NE rasch die vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl NER durchläuft.

[0292] Ferner besteht ist es möglich, dass der Schal-
ter 44 nicht mit einer Neutralposition versehen wird,
bei der weder der stufenlos variable Fahrmodus noch
der gestuft variable Fahrmodus gewählt wird. Bei so
einer Situation kann, wenn der Schalter 44 in einem
Zustand mit der Neutralposition verbleibt, wenn kein
erwünschter Schaltzustand durch den Fahrzeugfah-
rer gewählt ist oder wenn der gewünschte Schaltzu-
stand ein automatischer Umschaltmodus ist, die au-
tomatische Umschaltsteuerung dann für den Schalt-
zustand des Getriebemechanismus 10 ausgeführt
werden.

[0293] Während vorstehend Ausführungsbeispiele
der vorliegenden Erfindung im einzelnen unter Be-
zugnahme auf die beigefügten Zeichnungen be-

schrieben sind, kann die vorliegende Erfindung in
anderen spezifischen Ausführungsformen ausgeführt
werden.

[0294] Bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel,
das vorstehend angegeben ist, beurteilt die Beur-
teilungseinrichtung 86 des gestuft variablen Schalt-
zustands (entsprechend Schritt S3, der in Fig. 11
gezeigt ist) auf der Grundlage von beispielsweise
der Tatsache, ob die Schaltsteuereinrichtung 50 den
Getriebemechanismus 10 in dem gestuft variablen
Schaltzustand anordnet oder nicht, um herauszufin-
den, ob der Differentialabschnitt 11 in dem gestuft va-
riablen Schaltzustand angeordnet ist oder nicht. Je-
doch kann die Bestimmung auf der Grundlage des
Fahrzeugzustands vorgenommen werden, der durch
die Fahrzeuggeschwindigkeit V und das Ausgangs-
drehmoment TOUT durch Bezugnahme auf das in
Fig. 7 gezeigte Schaltdiagramm dargestellt wird, um
herauszufinden, ob der Differentialabschnitt 11 in der
gestuft variablen Steuerregion angeordnet ist oder
nicht. In einer Alternative kann die Bestimmung auf
der Grundlage eines selektiv betätigten Zustands des
Schalters 44 vorgenommen werden, um herauszufin-
den, ob das Fahrzeug in einem Zustand im gestuft
variablen Schaltmodus fährt oder nicht.

[0295] Bei dem vorstehend beschriebenen darge-
stellten Ausführungsbeispiel bestimmt ferner die Be-
stimmungseinrichtung 89 des stufenlos variablen
Schaltzustands (entsprechend Schritt SB3, der in
Fig. 15 gezeigt ist) auf der Grundlage der Tatsa-
che, ob die Umschaltsteuereinrichtung 50 den Ge-
triebemechanismus 10 in dem stufenlos variablen
Schaltzustand anordnet oder nicht, um herauszu-
finden, ob der Differentialabschnitt 11 in dem stu-
fenlos variablen Schaltzustand angeordnet ist oder
nicht. Jedoch kann die Bestimmung auf der Grund-
lage des Fahrzeugzustands vorgenommen werden,
der durch die Fahrzeuggeschwindigkeit V und das
Ausgangsdrehmoment TOUT durch Bezugnahme auf
das in Fig. 7 gezeigte Schaltdiagramm dargestellt
wird, um herauszufinden, ob der Differentialabschnitt
11 in der stufenlos variablen Steuerregion verbleibt
oder nicht. In einer Alternative kann die Bestimmung
auf der Grundlage des selektiv betätigten Zustands
des Schalters 44 vorgenommen werden, um heraus-
zufinden, ob das Fahrzeug in dem Zustand im stufen-
los variablen Schaltmodus fährt oder nicht.

[0296] Bei dem vorstehend angegebenen darge-
stellten Ausführungsbeispiel führt ferner die Verbren-
nungsmotor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 die
Betriebe zum Starten und Anhalten des Verbren-
nungsmotors 8 aus. Jedoch kann bei dem ersten
Ausführungsbeispiel die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 ausreichend als Ver-
brennungsmotorstartsteuereinrichtung funktionieren,
die zumindest den Start des Verbrennungsmotors
8 erzielt, und kann eine Verbrennungsmotorstopp-
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steuereinrichtung aufweisen, die wirksam zum An-
halten des Verbrennungsmotors 8 ist, die unab-
hängig von der Verbrennungsmotorstartsteuerein-
richtung ist. Oder die Verbrennungsmotorstatstopp-
steuereinrichtung 80 führt die Betriebe zum Star-
ten und Stoppen des Verbrennungsmotors 8 aus.
Jedoch kann bei dem zweiten Ausführungsbei-
spiel die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 ausreichend als Verbrennungsmotor-
stoppsteuereinrichtung funktionieren, die zumindest
das Anhalten des Verbrennungsmotors 8 herbeiführt,
und kann eine Verbrennungsmotorstartsteuereinrich-
tung aufweisen, die wirksam zum Starten des Ver-
brennungsmotors 8 ist, die unabhängig von der Ver-
brennungsmotorstoppsteuereinrichtung ist.

[0297] Ferner führt die Verbrennungsmotor-Start-
Stopp-Steuereinrichtung 80 den Betrieb zum Star-
ten des Verbrennungsmotors durch Erhöhen der Ver-
brennungsmotordrehzahl NE und unter Verwendung
des ersten Elektromotors M1 aus. Jedoch kann die
Verbrennungsmotordrehzahl NE unter Verwendung
eines Elektromotors zur alleinigen Verwendung beim
Starten des Verbrennungsmotors 8 angehoben wer-
den, um dadurch den Start des Verbrennungsmo-
tors 8 herbeizuführen. In einer Alternative verrin-
gert die Verbrennungsmotor-Start-Stopp-Steuerein-
richtung 80 die Verbrennungsmotordrehzahl NE un-
ter Verwendung des ersten Elektromotors M1, um da-
durch das Anhalten des Verbrennungsmotors 8 her-
beizuführen. Jedoch kann die Verbrennungsmotor-
drehzahl NE unter Verwendung eines Elektromotors
zur alleinigen Verwendung beim Anhalten des Ver-
brennungsmotors 8 abgesenkt werden, um dadurch
das Anhalten des Verbrennungsmotors 8 herbeizu-
führen. In einer Alternative kann die Verbrennungs-
motor-Start-Stopp-Steuereinrichtung 80 konfiguriert
werden, um die Drehzahl NM1 des ersten Elektro-
motors M1 abzusenken, bevor der Kraftstoffabschalt-
betrieb durchgeführt wird, um dadurch die Verbren-
nungsmotordrehzahl NE zu verringern.

[0298] Beispielsweise ist in dem dargestellten Aus-
führungsbeispiel der Getriebemechanismus 10, 70
so aufgebaut, dass er zu dem stufenlos variablen
Schaltzustand und dem gestuft variablen Schaltzu-
stand durch Umschalten des Differentialabschnitts 11
(des Leistungsverteilungsmechanismus 16) zu dem
Differentialzustand, in dem er als elektrisches stu-
fenlos variables Getriebe funktioniert, und zu dem
Nichtdifferentialzustand (gesperrten Zustand) umge-
schaltet wird. Das Umschalten zwischen dem stu-
fenlos variablen Schaltzustand und dem gestuft va-
riablen Schaltzustand wird als ein Modus zum An-
ordnen des Differentialabschnitts 11 in dem Differen-
tialzustand und dem Nichtdifferentialzustand durch-
geführt. Auch wenn er jedoch in dem Differentialzu-
stand angeordnet wird, kann der Differentialabschnitt
11 aufgebaut sein, um als gestuft variables Getrie-
be zu funktionieren, wobei sein Schaltdrehzahlver-

hältnis nicht in einem stufenlosen Modus sondern ei-
nem gestuften Modus ausgeführt wird. Anders ge-
sagt müssen der Differentialzustand/Nichtdifferenti-
alzustand des Differentialabschnitts 11 und der stu-
fenlos variable Schaltzustand/gestuft variable Schalt-
zustand des Getriebemechanismus 10, 70 nicht not-
wendiger Weise in einer Eins-zu-Eins-Entsprechung
zusammenhängen. Der Differentialabschnitt 11 muss
nicht notwendiger Weise mit einem Aufbau ausgebil-
det werden, um das Umschalten zwischen dem stu-
fenlos variablen Schaltzustand und dem gestuft va-
riablen Schaltzustand zu ermöglichen, sondern der
Getriebemechanismus 10, 70 (Leistungsverteilungs-
mechanismus 16) ist ausreichend aufgebaut, um zwi-
schen dem Differentialzustand und dem Nichtdiffe-
rentialzustand für die vorliegende Erfindung umge-
schaltet zu werden.

[0299] Bei dem Leistungsverteilungsmechanismus
16 in den dargestellten Ausführungsbeispielen ist der
erste Träger CA1 an dem Verbrennungsmotor 8 fi-
xiert und ist das erste Sonnenrad S1 an dem ers-
ten Elektromotor M1 fixiert und ist der erste Zahn-
kranz R1 an dem Übertragungselement 18 fixiert. Je-
doch ist eine solche Verbindungsanordnung nicht we-
sentlich und sind der Verbrennungsmotor 8, der ers-
te Elektromotor M1 und das Übertragungselement 18
an jeweiligen der drei Elemente CA1, S1 und R1 der
ersten Planetengetriebeeinheit 24 fixiert. Obwohl der
Verbrennungsmotor 8 direkt mit der Antriebsvorrich-
tungseingangswelle 14 in den dargestellten Ausfüh-
rungsbeispielen verbunden ist, kann er wirksam mit
der Eingangswelle 14 durch Zahnräder, einen Rie-
men oder ähnliches verbunden werden und muss er
nicht koaxial dazu angeordnet sein.

[0300] In den dargestellten Ausführungsbeispielen
sind der erste Elektromotor M1 und der zweite Elek-
tromotor M2 koaxial zu der Antriebsvorrichtungsein-
gangswelle 14 angeordnet, ist der erste Elektromo-
tor M1 mit dem ersten Sonnenrad S1 fixiert und ist
der zweite Elektromotor M2 mit dem Übertragungs-
element 18 fixiert. Jedoch ist eine derartige Anord-
nung nicht wesentlich. Beispielsweise kann der erste
Elektromotor M1 mit dem ersten Sonnenrad S1 durch
Zahnräder, einen Riemen oder ähnliches fixiert wer-
den und kann der zweite Elektromotor M2 mit dem
Übertragungselement 18 fixiert werden.

[0301] Zusätzlich kann der zweite Elektromotor M2
anstelle mit dem Übertragungselement 18, wie in
dem dargestellten Ausführungsbeispiel, mit der Aus-
gangswelle 22 oder dem Drehelement verbunden
werden, das in dem Automatikgetriebeabschnitt 20,
72 angeordnet ist. Ferner ist als ein Modus, bei
dem der Leistungsübertragungspfad von dem Über-
tragungselement zu dem Antriebsrad vorgesehen ist,
der zweite Elektromotor M2 mit dem Übertragungs-
element 18, der Ausgangswelle 22 und dergleichen
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über ein Zahnrad, einen Riemen, eine Drehzahlver-
ringerungsvorrichtung und dergleichen verbunden.

[0302] Obwohl der vorstehend genannte Leistungs-
verteilungsmechanismus 16 mit sowohl der Um-
schaltkupplung C0 als auch der Umschaltbremse B0
versehen ist, müssen nicht beide von diesen vorge-
sehen werden und kann er mit nur einem von der
Umschaltkupplung C0 und der Bremse B0 versehen
werden. Obwohl die Umschaltkupplung C0 selektiv
das Sonnenrad S1 und den Träger CA1 miteinan-
der verbindet, kann sie selektiv das Sonnenrad S1
und den Zahnkranz R1 miteinander oder den Träger
CA1 und den Zahnkranz R1 miteinander verbinden.
Als Grundprinzip verbindet die Umschaltkupplung C0
ausreichend zwei der drei Elemente der ersten Pla-
netengetriebeeinheit 24.

[0303] Die Umschaltkupplung C0 in dem Ausfüh-
rungsbeispiel wird eingerückt, um die neutrale Po-
sition „N” bei dem Getriebemechanismus 10, 70 zu
bilden, aber die neutrale Position muss nicht durch
ihr Einrücken gebildet werden. Die hydraulischen
Reibungskopplungsvorrichtungen, wie z. B. die Um-
schaltkupplung C0 und die Umschaltbremse B0, kön-
nen eine Kopplungsvorrichtung einer Magnetpulver-
bauart, einer Elektromagnetbauart oder einer mecha-
nischen Bauart, wie z. B. eine Pulverkupplung (Ma-
gnetpulverkupplung), eine elektromagnetische Kupp-
lung, eine Klauenkupplung sein.

[0304] In dem vorstehend genannten Ausführungs-
beispiel werden als Kopplungsvorrichtung zum selek-
tiven Umschalten des Leistungsübertragungspfads
in den Leistungsübertragungszustand und den Leis-
tungsunterbrechungszustand die erste Kupplung C1
und die zweite Kupplung C2 eingesetzt, die den Teil
des Automatikgetriebeabschnitts 20, 72 bilden und
die zwischen dem Automatikgetriebeabschnitt 20, 72
und dem Differentialabschnitt 11 angeordnet sind. Je-
doch ist die Kopplungsvorrichtung nicht notwendiger
Weise die erste Kupplung C1 und die zweite Kupp-
lung C2, und zumindest eine Kopplungsvorrichtung,
die das Umschalten des Leistungsübertragungspfads
in den Leistungsübertragungszustand und den Leis-
tungsunterbrechungszustand ermöglicht, kann aus-
reichend eingesetzt werden. Eine derartige Kopp-
lungsvorrichtung kann mit beispielsweise der Aus-
gangswelle 22 verbunden werden oder kann mit
dem Drehelement in dem Automatikgetriebe 20, 72
verbunden werden. Die Kopplungsvorrichtung muss
nicht notwendiger Weise den Teil des Automatikge-
triebeabschnitts 20, 72 bilden und kann unabhängig
davon vorgesehen werden.

[0305] In dem dargestellten Ausführungsbeispiel ist
ferner der Automatikgetriebeabschnitt 20, 72 in dem
Leistungsübertragungspfad zwischen dem Übertra-
gungselement 18, das als Ausgangselement des Dif-
ferentialabschnitts 11 dient, nämlich dem Leistungs-

verteilungsmechanismus 16 und den Antriebsrädern
38 angeordnet. Jedoch kann eine Leistungsübertra-
gungsvorrichtung einer anderen Bauart, wie z. B. ein
stufenlos variables Getriebe (CVT), das eine Art Au-
tomatikgetriebe ist, ein erstes manuelles Getriebe
oder ein zweites manuelles Getriebe eingesetzt wer-
den. Das erste manuelle Getriebe ist eine gut be-
kannte Bauart mit konstantem kämmendem Eingriff,
das zwei parallele Wellen aufweist, und die Schalt-
positionen desselben werden automatisch durch den
Wählring und den Schaltzylinder umgeschaltet. Das
zweite manuelle Getriebe einer Synchroneingriffs-
bauart ist so aufgebaut, dass dessen Schaltpositio-
nen manuell umgeschaltet werden. Eine weitere Bau-
art der Leistungsübertragungsvorrichtung (des Ge-
triebes) kann eingesetzt werden. Das stufenlos varia-
ble Getriebe (CVT) wird im Ganzen einen gestuft va-
riablen Schaltzustand eingerichtet, in dem der Leis-
tungsverteilungsmechanismus 16 in einem fixierten
Gangschaltzustand angeordnet wird. Der hier ver-
wendete Ausdruck „gestuft variabler Schaltzustand”
bezieht sich auf einen Zustand, bei dem die Leis-
tungsübertragung hauptsächlich durch einen mecha-
nischen Übertragungspfad ohne Verwendung des
elektrischen Pfads erzielt wird.

[0306] In einer Alternative kann das stufenlos varia-
ble Getriebe konfiguriert werden, um im voraus ei-
ne Vielzahl von feststehenden Drehzahlverhältnissen
entsprechend den Gangschaltpositionen des gestuft
variablen Getriebes zu speichern, um zu gestatten,
dass das Gangsschalten des Automatikgetriebeab-
schnitts 20, 72 unter Verwendung einer solchen Viel-
zahl von feststehenden Drehzahlverhältnissen aus-
geführt wird.

[0307] Es ist anzumerken, dass die vorliegende Er-
findung auf die Antriebsvorrichtung angewendet wer-
den kann, die den Automatikgetriebeabschnitt 20,
72 nicht aufweist. Wenn der Automatikgetriebeab-
schnitt 20, 72 durch das stufenlos variable Getrie-
be (CVT) wie in dem dargestellten Ausführungsbei-
spiel aufgebaut ist, oder wenn kein Automatikgetrie-
beabschnitt 20, 72 vorgesehen ist, ist die Kopplungs-
vorrichtung in dem Leistungsübertragungspfad zwi-
schen dem Übertragungselement 18 und dem An-
triebsrad 38 zur alleinigen Verwendung vorgesehen.
Die Kopplungsvorrichtung wird so gesteuert, dass sie
den gekoppelten Zustand oder den entkoppelten Zu-
stand hat, so dass der Leistungsübertragungspfad zu
dem Leistungsübertragungszustand oder dem Leis-
tungsunterbrechungszustand umgeschaltet wird.

[0308] In dem dargestellten Ausführungsbeispiel
kann ferner, während der Automatikgetriebeabschnitt
20, 72 mit dem Differentialabschnitt 11 in Reihe über
das Übertragungselement 18 verbunden ist, eine Ge-
genwelle parallel zu der Eingangswelle 18 vorgese-
hen werden, um zu gestatten, dass der Automatik-
getriebeabschnitt 20, 72 koaxial auf einer Achse der



DE 11 2006 000 524 B4    2017.02.02

49/69

Gegenwelle angeordnet ist. In diesem Fall werden
der Differentialabschnitt 11 und der Automatikgetrie-
beabschnitt 20, 72 miteinander mit einer Leistungs-
übertragungsfähigkeit über einen Satz von Übertra-
gungselementen verbunden, die beispielsweise aus
einem Gegenzahnradpaar, das als Übertragungsele-
ment wirkt, einem Kettenrad und einer Kette aufge-
baut sind. Der Leistungsverteilungsmechanismus 16
in dem dargestellten Ausführungsbeispiel kann bei-
spielsweise aus einem Ritzel, das durch den Verbren-
nungsmotor angetrieben und gedreht wird, und ei-
nem Differentialgetriebesatz bestehen, der ein Paar
Kegelräder hat, die kämmend mit dem Ritzel eingrei-
fen, die wirksam mit dem ersten Elektromotor M1 und
dem zweiten Elektromotor M2 verbunden sind.

[0309] Der Leistungsverteilungsmechanismus 16 in
dem dargestellten Ausführungsbeispiel, der aus ei-
nem Paar Planetengetriebeeinheiten besteht, kann
aus zwei oder mehreren Planetengetriebeeinheiten
bestehen, um in dem Nichtdifferentialzustand (fixier-
ten Drehzahlzustand) als Getriebe zu funktionieren,
das drei oder mehrere Gangpositionen hat. Die Pla-
netengetriebeeinheit ist nicht auf die Einzelritzelbau-
art beschränkt, sondern kann eine Doppelritzelbauart
sein.

[0310] Die Umschaltvorrichtung 90 in dem darge-
stellten Ausführungsbeispiel hat den Schalthebel 92,
der zum Wählen von einer einer Vielzahl von Schalt-
positionen zu betätigen ist. Jedoch kann anstelle ei-
nes derartigen Schalthebels 92 der folgende Schalter
oder die Vorrichtung eingesetzt werden. Ein Schalter,
der nämlich einen Druckschalter und einen Schiebe-
schalter aufweist, und der auf eine der Vielzahl der
Schaltpositionen gewählt wird; eine Vorrichtung, die
auf eine einer Vielzahl von Schaltpositionen als Re-
aktion ohne Betätigung durch die Hand, jedoch durch
die Stimme des Fahrers gewählt wird; und eine Vor-
richtung, die auf eine eine Vielzahl von Schaltpositio-
nen als Reaktion auf die Betätigung durch einen Fuß
gewählt wird, können eingesetzt werden.

[0311] In dem dargestellten Ausführungsbeispiel
wird der Schaltbereich durch eine Betätigung des
Schalthebels 92 auf die „M”-Position gebildet, aber
kann die Schaltposition, insbesondere die Gangpo-
sition durch Einstellen der Schaltstufe gebildet wer-
den, die die Maximalgeschwindigkeitsschaltstufe für
jeden Schaltbereich ist. In diesem Fall wird bei dem
Automatikgetriebe 20, 72 die Schaltposition zum Aus-
führen des Schaltvorgangs umgeschaltet. Wenn bei-
spielsweise die manuelle Betätigung des Schalthe-
bels 92 zu einer Hochschaltposition „+” und einer
Herunterschaltposition „–” bei der „M”-Position aus-
geführt wird, wird jede der ersten bis vierten Schalt-
position durch die Betätigung des Schalthebels 92 bei
dem Automatikgetriebeabschnitt 20 eingerichtet.

[0312] Der Schalter 44 in dem dargestellten Aus-
führungsbeispiel ist ein Kippschalter. Jedoch können
Schalter eingesetzt werden, die selektiv auf entweder
Fahren mit stufenlos variablem Schalten (Differential-
zustand) und Fahren mit gestuft variablem Schalten
(Nichtdifferentialzustand) umgeschaltet werden kön-
nen. Ein Druckschalter; zwei Druckschalter, die den
selektiv gedrückten Zustand halten können; ein He-
belschalter; und ein Schiebeschalter können näm-
lich vorgesehen werden. Zusätzlich zu dem Schal-
ter 44 mit einer einzigen neutralen Position kann ein
Schalter mit zwei Schaltpositionen unabhängig von
dem Schalter 44 vorgesehen werden, um dessen
gewählten Zustand wirksam und unwirksam zu ma-
chen. Stattdessen oder zusätzlich zu dem Schalter 44
können die folgenden Vorrichtungen eingesetzt wer-
den. Vorrichtungen, die selektiv auf entweder Fah-
ren mit stufenlos variablem Schalten (Differentialzu-
stand) oder Fahren mit gestuft variablem Schalten
(Nichtdifferentialzustand) als Reaktion nicht auf die
manuelle Betätigung, sondern durch die Fahrerstim-
me umgeschaltet werden können, und die Vorrich-
tung, die durch die Betätigung durch den Fuß umge-
schaltet wird, können eingesetzt werden.

[0313] Natürlich ist das vorstehend angegebene le-
diglich eine Darstellung von Ausführungsbeispielen
und demgemäß kann die vorliegende Erfindung in
verschiedenartigen abgewandelten oder verbesser-
ten Ausführungsformen auf der Grundlage der Kennt-
nis des Fachmanns in diesem technischen Bereich
ausgeführt werden.

Patentansprüche

1.   Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug,
wobei die Antriebsvorrichtung folgendes hat: einen
Verbrennungsmotor (8); und einen stufenlos varia-
blen Getriebeabschnitt (20) mit einem Differentialme-
chanismus (11), durch den eine Verbrennungsmo-
torabgabe auf einen ersten Elektromotor (M1) und
ein Übertragungselement (18) verteilt wird, und einen
zweiten Elektromotor (M2), der in einem Leistungs-
übertragungspfad zwischen dem Übertragungsele-
ment (18) und Antriebsrädern (38) angeordnet ist,
und der wirksam ist, als elektrisch gesteuertes stu-
fenlos variables Getriebe zu wirken,
dadurch gekennzeichnet, dass die Steuervorrich-
tung folgendes aufweist:
eine Differentialzustandsumschaltvorrichtung (52),
die in dem Differentialmechanismus (11) eingebaut
ist und selektiv auf einen Entkopplungszustand, in
dem der stufenlos variable Getriebeabschnitt (20) in
einem stufenlos variablen Getriebezustand angeord-
net wird, der wirksam ist, einen elektrisch gesteuer-
ten stufenlos variablen Schaltbetrieb durchzuführen,
und auf einen Kopplungszustand umgeschaltet wird,
in dem der stufenlos variable Getriebeabschnitt (20)
in einem nicht stufenlos variablen Schaltzustand an-
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geordnet wird, in dem er unwirksam ist, den elektrisch
gesteuerten stufenlos variablen Schaltbetrieb durch-
zuführen;
eine Verbrennungsmotorstartumschaltsteuereinrich-
tung (50), die wirksam ist, den stufenlos variablen
Getriebeabschnitt (20) in dem stufenlos variablen
Schaltzustand beim Start des Verbrennungsmotors
(8) anzuordnen; und
eine Verbrennungsmotorstartsteuereinrichtung (80),
die wirksam ist, die Verbrennungsmotordrehzahl (Ne)
auf ein Niveau, das höher als eine vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl (Ne') ist, unter Verwendung
des ersten Elektromotors (M1) zu erhöhen, um da-
durch den Verbrennungsmotor (8) zu starten.

2.   Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß Anspruch 1 oder 2, wo-
bei die Verbrennungsmotorstartumschaltsteuerein-
richtung (50) wirksam ist, den stufenlos variablen
Getriebeabschnitt (20) in dem stufenlos variablen
Schaltzustand anzuordnen, wenn das Fahrzeug ei-
ner Schwingung und/oder einer Geräuschentwick-
lung mit einem Niveau ausgesetzt wird, das einen
vorgegebenen Wert beim Start des Verbrennungs-
motors (8) übersteigt.

3.   Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß Anspruch 1 oder 2, wo-
bei die Verbrennungsmotorstartumschaltsteuerein-
richtung (50) wirksam ist, den Schaltzustand des stu-
fenlos variablen Getriebeabschnitts (20) in dem stu-
fenlos variablen Schaltzustand anzuordnen, wenn
der Leistungsübertragungspfad von dem Verbren-
nungsmotor (8) zu den Antriebsrädern in einem Leis-
tungsübertragungszustand angeordnet ist.

4.   Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß einem der Ansprüche 1, 2
und 3, wobei die Verbrennungsmotorstartumschalt-
steuereinrichtung (50) wirksam ist, den stufenlos va-
riablen Getriebeabschnitt (20) in dem stufenlos va-
riablen Schaltzustand anzuordnen, bis der Start des
Verbrennungsmotors (8) abgeschlossen ist.

5.   Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß einem der Ansprüche 1, 2,
3 und 4, wobei die Verbrennungsmotorstartumschalt-
steuereinrichtung (50) wirksam ist, einen Schaltzu-
stand des stufenlos variablen Getriebeabschnitts (20)
in dem stufenlos variablen Schaltzustand für ei-
ne vorgegebene Startzeitdauer anzuordnen, die für
den Verbrennungsmotorstart erforderlich ist, nach-
dem der Start des Verbrennungsmotors (8) eingelei-
tet ist.

6.   Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug,
wobei die Antriebsvorrichtung folgendes hat: einen
Verbrennungsmotor (8); und einen Differentialab-
schnitt (20) mit einem Differentialmechanismus (11)

zum Verteilen einer Verbrennungsmotorabgabe auf
einen ersten Elektromotor (M1) und ein Übertra-
gungselement (18), und einen zweiten Elektromotor
(M2), der in einem Leistungsübertragungspfad zwi-
schen dem Übertragungselement (18) und Antriebs-
rädern (38) vorgesehen ist,
dadurch gekennzeichnet, dass die Steuervorrich-
tung folgendes aufweist:
eine Differentialzustandsumschaltvorrichtung (52),
die in dem Differentialmechanismus (11) eingebaut
ist und selektiv auf einen Entkopplungszustand, in
dem der Differentialmechanismus (11) eine Differen-
tialwirkung durchführt, und einen Kopplungszustand
umgeschaltet wird, in dem die Differentialwirkung au-
ßer Kraft gesetzt ist;
eine Verbrennungsmotorstartumschaltsteuereinrich-
tung (50), die wirksam ist, den Differentialmechanis-
mus (11) in dem Entkopplungszustand beim Start des
Verbrennungsmotors (8) anzuordnen; und
eine Verbrennungsmotorstartsteuereinrichtung (80),
die wirksam ist, die Verbrennungsmotordrehzahl (Ne)
auf ein Niveau, das höher als eine vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl (Ne') ist, unter Verwendung
des ersten Elektromotors (M1) zu erhöhen.

7.   Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß Anspruch 6, wobei die Ver-
brennungsmotorstartumschaltsteuereinrichtung (50)
wirksam ist, den Differentialmechanismus (11) in dem
Entkopplungszustand anzuordnen, wenn das Fahr-
zeug einer Schwingung und/oder einer Geräusch-
entwicklung mit einem Niveau ausgesetzt wird, das
einen vorgegebenen Wert beim Start des Verbren-
nungsmotors (8) übersteigt.

8.   Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß einem der Ansprüche 6
oder 7, wobei die Verbrennungsmotorstartumschalt-
steuereinrichtung (50) wirksam ist, den Differential-
mechanismus (11) in dem Entkopplungszustand an-
zuordnen, wenn der Leistungsübertragungspfad von
dem Verbrennungsmotor (8) zu den Antriebsrädern
in einem Leistungsübertragungszustand angeordnet
ist.

9.   Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß einem der Ansprüche 6, 7
und 8, wobei die Verbrennungsmotorstartumschalt-
steuereinrichtung (50) wirksam ist, den Differential-
mechanismus (11) in dem Entkopplungszustand an-
zuordnen, bis der Start des Verbrennungsmotors (8)
abgeschlossen ist.

10.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß einem der Ansprüche 6, 7,
8 und 9, wobei die Verbrennungsmotorstartumschalt-
steuereinrichtung (50) wirksam ist, den Differential-
mechanismus (11) in dem Entkopplungszustand für
eine vorgegebene Startzeitdauer anzuordnen, die für
den Verbrennungsmotorstart erforderlich ist, nach-
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dem der Start des Verbrennungsmotors (8) eingelei-
tet ist.

11.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug,
wobei die Antriebsvorrichtung folgendes hat: einen
Verbrennungsmotor (8); und einen stufenlos varia-
blen Getriebeabschnitt (20) mit einem Differentialme-
chanismus (11), durch den eine Verbrennungsmo-
torabgabe auf einen ersten Elektromotor (M1) und
ein Übertragungselement (18) verteilt wird, und einen
zweiten Elektromotor (M2), der in einem Leistungs-
übertragungspfad zwischen dem Übertragungsele-
ment (18) und Antriebsrädern (38) vorgesehen ist,
und der wirksam ist, als elektrisch gesteuertes stu-
fenlos variables Getriebe zu wirken,
dadurch gekennzeichnet, dass die Steuervorrich-
tung folgendes aufweist:
eine Differentialzustandsumschaltvorrichtung (52),
die in dem Differentialmechanismus (11) eingebaut
ist und selektiv zu einem Entkopplungszustand, in
dem der stufenlos variable Getriebeabschnitt (20) in
einem stufenlos variablen Schaltzustand, der wirk-
sam ist, einen elektrisch gesteuerten stufenlos varia-
blen Schaltbetrieb durchzuführen, und einem Kopp-
lungszustand umgeschaltet wird, in dem der stufen-
los variable Getriebeabschnitt (20) in einem nicht stu-
fenlos variablen Schaltzustand angeordnet ist, der
unwirksam ist, den elektrisch gesteuerten stufenlos
variablen Schaltbetrieb durchzuführen; und
eine Verbrennungsmotorstoppumschaltsteuerein-
richtung (50), die wirksam ist, den stufenlos variablen
Getriebeabschnitt (20) in dem stufenlos variablen
Schaltzustand beim Anhalten des Verbrennungsmo-
tors (8) anzuordnen.

12.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß Anspruch 11, ferner mit einer
Verbrennungsmotorstoppsteuereinrichtung, die wirk-
sam ist, eine Verbrennungsmotordrehzahl (Ne) auf
ein Niveau, das geringer als eine vorgegebene Ver-
brennungsmotordrehzahl (Ne') ist, unter Verwendung
des ersten Elektromotors (M1) zum Anhalten des
Verbrennungsmotors (8) zu verringern.

13.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß Anspruch 11 oder 12, wo-
bei die Verbrennungsmotorstoppumschaltsteuerein-
richtung wirksam ist, den Schaltzustand des stufen-
los variablen Getriebeabschnitts (20) in dem stufen-
los variablen Schaltzustand anzuordnen, wenn der
Leistungsübertragungspfad von dem Verbrennungs-
motor (8) zu den Antriebsrädern in dem Leistungs-
übertragungszustand angeordnet ist.

14.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß einem der Ansprüche 11
bis 13, wobei die Verbrennungsmotorstoppumschalt-
steuereinrichtung wirksam ist, den Schaltzustand des
stufenlos variablen Getriebeabschnitts (20) in dem

stufenlos variablen Schaltzustand anzuordnen, bis
das Anhalten des Verbrennungsmotors (8) abge-
schlossen ist.

15.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß einem der Ansprüche 11
bis 14, wobei die Verbrennungsmotorstoppumschalt-
steuereinrichtung wirksam ist, den Schaltzustand des
stufenlos variablen Getriebeabschnitts (20) in dem
stufenlos variablen Schaltzustand für eine vorgege-
bene Anhaltzeitdauer anzuordnen, die für das An-
halten des Verbrennungsmotors (8) erforderlich ist,
nachdem das Anhalten des Verbrennungsmotors (8)
eingeleitet ist.

16.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug,
wobei die Antriebsvorrichtung folgendes hat: einen
Verbrennungsmotor (8); und einen Differentialab-
schnitt (20) mit einem Differentialmechanismus (11)
zum Verteilen einer Verbrennungsmotorabgabe zu
einem ersten Elektromotor (M1) und einem Übertra-
gungselement (18), und einen zweiten Elektromotor
(M2), der in einem Leistungsübertragungspfad zwi-
schen dem Übertragungselement (18) und Antriebs-
rädern (38) vorgesehen ist,
dadurch gekennzeichnet, dass die Steuervorrich-
tung folgendes aufweist:
eine Differentialzustandsumschaltvorrichtung (52),
die in dem Differentialmechanismus (11) eingebaut
ist und selektiv zu einem Entkopplungszustand, damit
der Differentialmechanismus (11) eine Differentialwir-
kung durchführt, und einem Kopplungszustand um-
geschaltet wird, damit der Differentialmechanismus
(11) die Differentialwirkung nicht durchführt; und
eine Verbrennungsmotorstoppumschaltsteuerein-
richtung (50), die wirksam ist, den Differentialmecha-
nismus (11) in dem Entkopplungszustand beim An-
halten des Verbrennungsmotors (8) anzuordnen.

17.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß Anspruch 16, ferner mit einer
Verbrennungsmotorstoppsteuereinrichtung, die wirk-
sam ist, die Verbrennungsmotordrehzahl (Ne) auf ein
Niveau, das geringer als eine vorgegebene Verbren-
nungsmotordrehzahl (Ne') ist, unter Verwendung des
ersten Elektromotors (M1) zum Anhalten des Ver-
brennungsmotors (8) zu verringern.

18.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß Anspruch 16 oder 17, wobei
die Verbrennungsmotorstoppumschaltsteuereinrich-
tung wirksam ist, den Differentialmechanismus (11)
in dem Entkopplungszustand anzuordnen, wenn der
Leistungsübertragungspfad von dem Verbrennungs-
motor (8) zu den Antriebsrädern in einem Leistungs-
übertragungszustand angeordnet ist.

19.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß einem der Ansprüche 16



DE 11 2006 000 524 B4    2017.02.02

52/69

bis 18, wobei die Verbrennungsmotorstoppumschalt-
steuereinrichtung wirksam ist, den Differentialmecha-
nismus (11) in dem Entkopplungszustand anzuord-
nen, bis das Anhalten des Verbrennungsmotors (8)
abgeschlossen ist.

20.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß einem der Ansprüche 16
bis 19, wobei die Verbrennungsmotorstoppumschalt-
steuereinrichtung wirksam ist, den Differentialmecha-
nismus (11) in dem Entkopplungszustand für ein vor-
gegebenes Anhaltzeitintervall anzuordnen, das für
das Anhalten des Verbrennungsmotors (8) erforder-
lich ist, nachdem das Anhalten des Verbrennungsmo-
tors (8) eingeleitet ist.

21.  Steuervorrichtung für eine Antriebsvorrichtung
für ein Fahrzeug gemäß Anspruch 12 oder 19, wobei
die Verbrennungsmotorstoppsteuereinrichtung wirk-
sam ist, den Verbrennungsmotor (8) durch Verringern
einer Drehzahl auf ein Niveau, das geringer als eine
vorgegebene Verbrennungsmotordrehzahl (Ne') ist,
unter Verwendung des ersten Elektromotors (M1) an-
zuhalten.

Es folgen 17 Seiten Zeichnungen
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