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Beschreibung
HINTERGRUND DER ERFINDUNG
1. Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Steu-
ervorrichtung fir ein Fahrzeug.

2. Stand der Technik

[0002] Ein Fahrzeug, an dem ein manuelles Getrie-
be angebracht ist, ist mit einem Kupplungsmecha-
nismus ausgestattet, der fahig ist, zwischen einem
Ubertragungszustand, bei dem ein Maschinenmo-
ment zwischen einer Abtriebswelle einer Maschine
und einem manuellen Getriebe tGbertragen wird, und
einem Sperrzustand, bei dem eine Ubertragung ge-
sperrt ist, zu wechseln. Der Kupplungsmechanismus
ist beispielsweise durch eine reibschlussige Einrlck-
kupplungsvorrichtung gebildet und ist fahig, in Ab-
hangigkeit eines Betriebes eines Kupplungspedals,
zwischen dem Ubertragungszustand und dem Sperr-
zustand durch Einrlicken/Ausriicken einer Schwung-
scheibe, die mit der Abtriebswelle der Maschine ver-
bunden ist, mit/von einer Kupplungsscheibe, die mit
einer Eingangswelle des manuellen Getriebes ver-
bunden ist, zu wechseln.

[0003] Ein Betrieb wird beschrieben, wenn solch ein
Fahrzeug, das mit dem manuellen Getriebe und ei-
nem Kupplungsmechanismus vorgesehen ist, star-
tet. Zuerst driickt ein Fahrer das Kupplungspedal,
um den Kupplungsmechanismus zu betatigen, um
von dem Ubertragungszustand in den Sperrzustand
zu wechseln, und betatigt danach einen Schalthebel
derart, dass das manuelle Getriebe eine erste Gang-
stufe einnimmt. Dann nimmt der Fahrer das Kupp-
lungspedal schrittweise zurlick und betétigt die Kupp-
lung dadurch, um schrittweise von dem Sperrzustand
zu dem Ubertragungszustand zu wechseln, wéhrend
er ein Gaspedal drlickt, um eine Maschinendrehzahl
zu erhdhen. Dementsprechend wird das Maschinen-
moment zu einem Antriebsrad Uber das manuelle Ge-
triebe Ubertragen. Zu diesem Zeitpunkt kann der Fah-
rer das Kupplungspedal und das Gaspedal derart be-
tatigen, dass das Maschinenmoment in Abhangigkeit
von der Maschinendrehzahl und das Kupplungsmo-
ment in Abhangigkeit von der Kupplungsbetatigung
harmonisieren, um dadurch das Fahrzeug sanft zu
starten.

[0004] Wenn jedoch die Harmonisierung der Be-
tatigung des Kupplungspedals und des Gaspedals
nicht ausreichend ist, wenn das Fahrzeug startet,
d. h.,, wenn ein Betatigungsbetrag des Gaspedals
durch den Fahrer relativ zu einem Betatigungsbe-
trag des Kupplungspedals nicht ausreichend ist und
das Kupplungsmoment beispielsweise groRer als das
Maschinenmoment wird, kann die Maschinendreh-
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zahl absinken und ein Abwtrgen bzw. Ausgehen der
Maschine (nachfolgend einfach als Abwirgen be-
zeichnet) kann auftreten.

[0005] Eine Technologie, um eine unzureichende
Antriebskraft aufgrund einer Abnahme der Maschi-
nendrehzahl zu kompensieren, indem eine Leistung
erhéht wird, die durch einen Elektromotor gene-
riert wird, wenn die Maschinendrehzahl nicht ho-
her als eine vordefinierte Drehzahl in dem Fahr-
zeug ist, das mit der Maschine und dem Elektromo-
tor als Leistungsquellen fiir das Antriebsrad vorge-
sehen ist, wird als Technologie einer Verhinderung
des Auftretens des Abwiirgens der Maschine zu dem
Zeitpunkt eines Starts offenbart (siehe die japani-
sche Patentanmeldung mit der Offenlegungsnummer
JP 2011-194970 A).

[0006] Es gibt einen Fall, in dem eine Maschine nicht
abgewdrgt wird, auch wenn die von einem Elektro-
motor generierte Leistung nicht erhéht wird, wenn ei-
ne Maschinendrehzahl wie oben beschrieben nicht
héher als eine vordefinierte Drehzahl in einem rea-
lem Fahrzeug wird. Beispielsweise wird, abhangig
von einer Betdtigung eines Gaspedals und eines
Kupplungspedals durch einen Fahrer, nachdem die
Maschinendrehzahl nicht hdher als die vordefinierte
Drehzahl wird, ein Kupplungsmoment niedriger als
ein Maschinenmoment und die Maschinendrehzahl
steigt an, um das Abwirgen zu vermeiden. Wenn das
Fahrzeug das Maschinenmoment durch eine elektro-
nische Steuerdrossel steuert, gibt es den Fall, in dem
das Abwirgen durch ein Steuern verhindert wird,
um das Maschinenmoment durch Vergrofiern einer
Drossel6ffnung ohne Bezug auf die Betatigung des
Gaspedals durch den Fahrer zu erhéhen, wenn die
Maschinendrehzahl beispielsweise niedriger als eine
Leerlaufdrehzahl wird.

[0007] In der bekannten Technologie wird jedoch ei-
ne Unterstitzung durch die Leistung des Elektromo-
tors auch dann gesteuert, wenn das Abwirgen oh-
ne die Unterstutzung durch die Leistung des Elektro-
motors vermieden wird, wenn die Maschinendrehzahl
nicht héher als die vordefinierte Drehzahl ist. Daher
gibt es ein Problem, dass elektrische Energie fur die
Unterstitzung, die eigentlich nicht benétigt wird, ver-
schwenderisch verbraucht wird.

[0008] Es besteht Bedarf an einer Steuervorrichtung
fur das Fahrzeug, die fahig ist, den verschwenderi-
schen Verbrauch der elektrischen Energie zu verhin-
dern.

KURZFASSUNG DER ERFINDUNG
[0009] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung,

zumindest teilweise die Probleme in der herkdmmli-
chen Technologie zu l6sen.
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[0010] Eine Steuervorrichtung fur ein Fahrzeug, auf-
weisend: eine Maschine, die eine Abtriebswelle ent-
halt, die konfiguriert ist, um ein Maschinenmoment
auszugeben, das zu einem Antriebsrad Ubertragen
wird; einen Elektromotor, der mit der Abtriebswelle
der Maschine verbunden ist; einen Kupplungsmecha-
nismus, der konfiguriert ist, um zwischen einem Uber-
tragungszustand, in dem das Maschinenmoment zwi-
schen der Abtriebswelle und dem Antriebsrad Uber-
tragen wird, und einem Sperrzustand, in dem eine
Ubertragung des Maschinenmoments gesperrt ist,
zu wechseln; und eine Drehzahlerfassungseinheit,
die konfiguriert ist, um eine Drehzahl der Maschine
zu erfassen, kann eine Steuereinheit aufweisen, die
konfiguriert ist, um zu bestimmen, ob ein Motormo-
ment des Elektromotors erzeugt werden soll, das an
die Abtriebswelle der Maschine ausgegeben werden
soll, in Abhangigkeit einer Abnahmegeschwindigkeit
der Drehzahl zu einem Zeitpunkt, zu dem die durch
die Drehzahlerfassungseinheit erfasste Drehzahl der
Maschine mit der Zeit abnimmt.

[0011] Die obige und weitere Aufgaben, Merkmale,
Vorteile sowie die technische und wirtschaftliche Be-
deutung dieser Erfindung kénnen besser durch Le-
sen der folgenden detaillierten Beschreibung der ak-
tuell bevorzugten Ausfuhrungsformen der Erfindung
verstanden werden, wenn sie in Verbindung mit den
beigefligten Zeichnungen betrachtet werden.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0012] Fig. 1 ist ein schematisches Konfigurations-
diagramm eines Fahrzeugs, an dem eine Steuervor-
richtung gemaf einer Ausfliihrungsform angebracht
ist;

[0013] Fig. 2 ist eine Ansicht, die einen Zeitverlauf
der Maschinendrehzahl darstellt;

[0014] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm, das ein Beispiel
einer Steuerung durch die Ausfiihrungsform darstellt;
und

[0015] Fig. 4 ist ein schematisches Konfigurations-
diagramm einer anderen Form eines Fahrzeugs, an
dem die Steuervorrichtung geman der Ausfihrungs-
form angebracht ist.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG
DER AUSFUHRUNGSFORMEN

[0016] Eine Ausfiihrungsform einer Getriebeschalt-
steuervorrichtung nach der vorliegenden Erfindung
wird nachfolgend detailliert mit Bezug auf die Zeich-
nungen beschrieben. Dabei ist die Erfindung nicht auf
die Ausfiihrungsform begrenzt.

[0017] Fig. 1 ist ein schematisches Konfigurations-
diagramm eines Fahrzeugs, an dem eine Steuervor-
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richtung gemal der Ausfihrungsform angebracht ist.
Wie in Fig. 1 dargestellt ist, ist ein Fahrzeug 100
als ein Ein-Motor-Hybridfahrzeug ausgebildet und ist
mit einer Maschine (ENG) 1, einem Motor/Genera-
tor (MG) 2, einer Kupplung 3, die ein Kupplungsme-
chanismus ist, einem Stufengetriebe (T/M) 4, einem
Differentialgetriebe 5, rechten und linken Antriebsra-
dern 6, einer hydraulischen Steuervorrichtung 7, ei-
ner Hilfsmaschine 8, Riemenscheiben 11, 12 und 13,
einem Transmissionsriemen 14, der um die Riemen-
scheiben 11, 12 und 13 gelegt ist, einem Umrich-
ter 20, einer Hochspannungsbatterie 21, einem Leis-
tungswandler bzw. Stromwandler 22, einer Batterie
23, einer Last 24, einem Maschinendrehzahlsensor
31, einem Kupplungspedalsensor 32, einem Kupp-
lungspedal 40, einem Gaspedal 41 und einer elektro-
nischen Steuereinheit (ECU) 50 vorgesehen.

[0018] Die Maschine 1 wirkt als eine Antriebsquelle
bzw. Leistungsquelle des Fahrzeugs 100 und ein En-
de einer Abtriebswelle 1a von dieser ist mit dem Stu-
fengetriebe 4 lber die Kupplung 3 verbunden ist. Ein
Abtriebsmoment (Maschinenmoment) der Maschine
1 wird von der Abtriebswelle 1a ausgegeben, Gber die
Kupplung 3 in das Stufengetriebe eingeleitet und zu
den Antriebsradern 6 tber das Differentialgetriebe 5
Ubertragen. Die Riemenscheibe 11 ist mit dem ande-
ren Ende der Abtriebswelle 1a verbunden.

[0019] Der MG 2 ist beispielsweise durch ei-
nen AC-Synchronelektromotor (Wechselstrom-Syn-
chronelektromotor) vom Permanentmagnettyp gebil-
det, und die Riemenscheibe 12 ist an einer Rotations-
welle von diesem derart vorgesehen, dass sie integral
rotierbar ist. Die Rotationswelle des MG 2 und die Ab-
triebswelle 1a der Maschine 1 sind miteinander Gber
die Riemenscheiben 11 und 12 und den Transmis-
sionsriemen 14 verbunden. Dementsprechend wird
das Motormoment des MG 2 an die Abtriebswelle 1a
weitergeleitet bzw. ibertragen. Der MG 2 leitet das
Motormoment, das durch einen Leistungsfahrmodus
generiert wird, an die Abtriebswelle 1a der Maschine
1, um als die Antriebsquelle des Fahrzeugs 100 zu
fungieren, und fungiert als ein Stromgenerator bei re-
generativem Fahren. Ein Antriebszustand des MG 2
wird durch den Umrichter 20 gesteuert.

[0020] Die Kupplung 3 wird beispielsweise durch ei-
ne reibschlissige Einrlckkupplungsvorrichtung ge-
bildet. Die Kupplung 3 wird eingeriickt oder ausge-
rickt, um das Maschinenmoment zwischen der Ab-
triebswelle 1a der Maschine 1 und den Antriebsra-
dern 6 zu Ubertragen oder zu sperren. Die Kupplung
3 ist konfiguriert, um zwischen einem Ubertragungs-
zustand und einem Sperrzustand in Abhangigkeit ei-
ner Betatigung des Kupplungspedals 40 durch einen
Fahrer wechseln zu kénnen.

[0021] Das Stufengetriebe 4 ist ein manuelles Ge-
triebe, das einen Gangwechsel ansprechend auf ei-
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ne Schaltposition eines Schalthebels in Abhangigkeit
einer Betatigung des Schalthebels durch den Fahrer
ausfuhrt. Eine Rotation der Maschine 1, die auf ei-
ne Eingangswelle des Stufengetriebes 4 aufgebracht
wird, wird zu den Antriebsrddern 6 Uber eine Ab-
triebswelle Ubertragen, nachdem eine Drehzahl die-
ser durch das Stufengetriebe 4 verandert wird.

[0022] Die hydraulische Steuervorrichtung 7 steuert
einen Zufluss und einen Abfluss von hydraulischem
Druck zu und von der Kupplung 3 in Abhangigkeit
eines Steuersignals von der ECU 50, und wechselt
dadurch den Zustand der Kupplung 3 zwischen dem
Ubertragungszustand und dem Sperrzustand.

[0023] Die Hilfsmaschine 8 ist eine Pumpe fir eine
Servolenkung, ein Kompressor fir eine Klimaanlage
und ahnliches, und die Riemenscheibe 13 ist an einer
Eingangswelle dieser derart vorgesehen, dass sie in-
tegral rotierbar ist. Daher sind die Eingangswelle der
Hilfsmaschine 8, die Rotationswelle des MG 2 und die
Abtriebswelle 1a der Maschine 1 miteinander Gber die
Riemenscheiben 11, 12 und 13 und den Transmissi-
onsriemen 14 verbunden.

[0024] Die Hochspannungsbatterie 21 ist mit dem
Umrichter 20 verbunden, um als eine Stromquel-
le verwendet werden zu kénnen, um Motorantriebs-
strom zu dem MG 2 zu liefern, und speichert gene-
rierten Strom, wenn der MG 2 als der Stromgenera-
tor wirkt. Die Hochspannungsbatterie 21 ist beispiels-
weise als eine 48 V Lithiumionenbatterie ausgebildet.

[0025] Der Leistungswandler 22 ist mit einem DC/
DC Wandler (Gleichspannungswandler) vorgesehen
und ist mit dem Umrichter 20 und der Hochspan-
nungsbatterie 21 verbunden. Weiter ist der Leis-
tungswandler 22 mit der Batterie 23 verbunden. Die
Batterie 23 wird als eine Stromquelle verwendet, um
Strom zu der Last 24 zu liefern, die beispielsweise
aus verschiedenen elektrischen Komponenten und
an dem Fahrzeug 100 angebrachten elektrischen Ge-
raten besteht. Die Batterie 23 wird beispielsweise
durch eine 12 V Zinkbatterie ausgebildet. Der Leis-
tungswandler 22 ist konfiguriert, um Spannung von
der Hochspannungsbatterie 21 und Spannung des
durch den MG 2 generierten Stroms herunterzuset-
zen, um die Batterie 23 zu laden.

[0026] Der Maschinendrehzahlsensor 31 als eine
Drehzahlerfassungseinheit, der mit der ECU 50 ver-
bunden ist, erfasst eine Drehzahl einer Kurbelwelle,
die mit der Abtriebswelle 1a der Maschine verbunden
ist, als eine Maschinendrehzahl und gibt ein Signal
an die ECU 50 aus, das die erfasste Maschinendreh-
zahl anzeigt.

[0027] Der Kupplungspedalsensor 32, der elektrisch
mit der ECU 50 verbunden ist, erfasst eine durch den
Fahrer verursachte Betriebsgrofie des Kupplungspe-
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dals 40 und gibt ein Signal an die ECU 50 aus, das
die erfasste BetriebsgréRe des Kupplungspedals 40
anzeigt. Der Kupplungspedalsensor 32 wirkt als eine
Zustandserfassungseinheit, die erfasst, ob die Kupp-
lung 3 einen Wechsel von dem Sperrzustand zu dem
Ubertragungszustand startet. Dabei ist es méglich,
einen Kupplungssensor, der fahig ist eine Kupplungs-
position (eine Position beziiglich eines Einrlickens
oder Ausriickens) zu erfassen, oder das Kupplungs-
moment der Kupplung 3 an der Kupplung 3 an Stel-
le des Kupplungspedalsensors 32 als die Zustands-
erfassungseinheit vorzusehen.

[0028] Die ECU 50 ist physikalisch eine elektroni-
sche Schaltung, die hauptsachlich durch einen be-
kannten Mikrocomputer ausgebildet ist, die eine zen-
trale Recheneinheit (CPU), einen Arbeitsspeicher
(RAM), einen Festwertspeicher (ROM) und eine Ein-
gabe/Ausgabe-Schnittstelle und ahnliches enthalt.
Funktionen der ECU werden durch das Laden eines
im ROM hinterlegten Anwendungsprogramms in das
RAM zur Ausfiihrung durch die CPU realisiert, wo-
durch das zu steuernde Ziel unter der Steuerung der
CPU und das Lesen/Schreiben von Daten aus der/in
das RAM und ROM betrieben wird.

[0029] Die ECU 50 erfasst einen Betriebszustand
der Maschine 1 auf Basis von Erfassungsergeb-
nissen der verschiedenen Sensoren, die die oben
beschriebenen Sensoren enthalten, und steuert ei-
nen Kraftstoffeinspritzmenge, einen Einspritzzeit-
punkt durch einen Injektor und einen Zindzeitpunkt
durch eine Zundkerze. Wenn die Maschinendrehzahl
niedriger als eine Leerlaufdrehzahl wird, fuhrt die
ECU 50 eine Steuerung durch, um eine Offnung einer
elektronischen Steuerdrossel unabhangig von einer
Gasbetatigung durch den Fahrer zu erhdhen, um da-
durch die Maschinendrehzahl zu erhéhen.

[0030] Die ECU 50 gibt das Steuersignal zu der hy-
draulischen Steuervorrichtung 7 auf Basis des Erfas-
sungsergebnisses des Kupplungspedalsensors 32
aus. Die hydraulische Steuervorrichtung 7 wechselt
den Zustand der Kupplung 3 zwischen dem Ubertra-
gungszustand und dem Sperrzustand auf Basis des
Steuersignals.

[0031] Die Steuervorrichtung gemaR dieser Ausfiih-
rungsform wird durch eine Konfiguration realisiert, die
die ECU 50 enthalt.

[0032] Die Steuervorrichtung gemaR dieser Ausfiih-
rungsform ist konfiguriert, um, wenn die Drehzahl der
Maschine 1 mit der Zeit abnimmt, bestimmen zu kén-
nen, ob das Motormoment des MG 2 generiert wer-
den soll, um an die Abtriebswelle 1a der Maschine
1 weitergeleitet zu werden, d. h., ob die Maschinen-
drehzahl durch Unterstiitzung des MG 2 in Abhan-
gigkeit einer Abnahmegeschwindigkeit der Drehzahl
erhéht werden soll. GemalR der Konfiguration dieser
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Ausfuhrungsform ist es mdéglich, die Auftretenswahr-
scheinlichkeit eines Abwirgens der Maschine 1 ge-
nauer zu bestimmen, um dadurch genauer zu bestim-
men, ob die Unterstutzung durch den MG 2 bendtigt
wird. Demzufolge ist es mdglich, eine unnétige Unter-
stitzung des MG 2 zu verhindern oder zu hemmen,
so dass es maoglich ist, einen verschwenderischen
Verbrauch elektrischer Energie der Hochspannungs-
batterie 21 zu verhindern.

[0033] Wenn die Maschinendrehzahl zu dem Zeit-
punkt t auf Ne(t) eingestellt wird und die Abnahme-
geschwindigkeit der Maschinendrehzahl auf ANe(t)
eingestellt wird, wird ANe(t) durch die folgende Glei-
chung (1) reprasentiert.

ANe(t) = {Ne(t) - Ne(t — At)}/At (1)

[0034] Hierin ist Ne(t) ein durch den Maschinendreh-
zahlsensor 31 erfasster Wert. Ein Zeitintervall A(t) ist
eine Zeit, die ausreichend kirzer ist als eine Zeit,
in der sich die Maschinendrehzahl &ndert. Ne(t) wird
beispielsweise durch den Maschinendrehzahlsensor
31 zu einem Zeitintervall A(t) erhalten. Wie aus der
Gleichung (1) ersichtlich wird, ist ANe(t) ein negativer
Wert, wenn die Maschinendrehzahl mit der Zeit ab-
nimmt.

[0035] Zu dem Zeitpunkt, zu dem ein Absolutwert |
ANe(t)] der Abnahmegeschwindigkeit der Drehzahl
der Maschine 1 grofer als ein Motorantriebsbestim-
mungsgrenzwert ist, bestimmt die ECU 50, dass das
Motormoment des MG 2 zu generieren ist, um an
die Abtriebswelle 1a der Maschine 1 weitergeleitet
zu werden, und liefert den Motorantriebsstrom von
der Hochspannungsbatterie 21 zu dem MG 2, um
dadurch den Leistungsfahrmodus des MG 2 durch-
zufiihren. Wenn der Absolutwert der Abnahmege-
schwindigkeit der Drehzahl nicht groRer als der Mo-
torantriebsbestimmungsgrenzwert ist, bestimmt dies
dagegen, dass das Motormoment des MG 2 nicht
zu generieren ist, und steuert derart, dass der Mo-
torantriebsstrom nicht zu dem MG 2 geliefert wird.
Demzufolge ist es moglich, durch ein Weiterleiten des
Motormoments zu dem MG 2 zu unterstitzen, um
das Abwiirgen der Maschine angemessen zu verhin-
dern, wenn der Absolutwert der Abnahmegeschwin-
digkeit der Drehzahl der Maschine 1 groéRer als der
Motorantriebsbestimmungsgrenzwert ist, und einen
Verbrauch elektrischer Energie der Hochspannungs-
batterie 21 zu verhindern, wenn der Absolutwert der
Abnahmegeschwindigkeit der Drehzahl nicht groRer
als der Motorantriebsbestimmungsgrenzwert ist. Der
Motorantriebsbestimmungsgrenzwert ist der Absolut-
wert der Abnahmegeschwindigkeit, bei der das Ab-
wirgen der Maschine leicht auftritt, der durch einen
friiheren Test oder ahnliches eingestellt wird. Der Mo-
torantriebsbestimmungsgrenzwert kann in der ECU
50 im Voraus gespeichert werden.
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[0036] Wenn die Drehzahl der Maschine 1 niedriger
als ein Maschinendrehzahlabnahmebestimmungs-
grenzwert ist, bestimmt die ECU 50, ob das Motor-
moment des MG 2 zu generieren ist, um zu der Ma-
schine 1 weitergeleitet zu werden und dieses wird
nicht bestimmt, wenn die Drehzahl nicht niedriger
als der Maschinendrehzahlabnahmebestimmungs-
grenzwert ist. Sogar bei der gleichen Abnahmege-
schwindigkeit der Maschinendrehzahl tritt, wenn die
Maschinendrehzahl niedrig ist, das Abwirgen leicht
im Vergleich zu einem Fall auf, bei dem die Ma-
schinendrehzahl hoch ist. Daher ist ein genaueres
Bestimmen mdglich, indem die Unterstutzung durch
den MG 2 in Abhéngigkeit der Maschinendrehzahl
bestimmt wird. Der Maschinendrehzahlabnahmebe-
stimmungsgrenzwert ist ein Wert der Maschinen-
drehzahl, bei dem das Abwiirgen der Maschine leicht
auftritt und der durch den friheren Test oder &hnli-
ches eingestellt wird. Der Maschinendrehzahlabnah-
mebestimmungsgrenzwert kann in der ECU 50 im
Voraus gespeichert werden.

[0037] Nachfolgend wird die Steuerung dieser Aus-
fuhrungsform weiter mit Bezug auf eine Zeichnung
beschrieben, die den Zeitverlauf der Maschinendreh-
zahl in Fig. 2 darstellt. In Fig. 2 werden die Zeit
und die Maschinendrehzahl jeweils entlang einer
horizontalen und einer vertikalen Achse aufgetra-
gen. Der Maschinendrehzahlabnahmebestimmungs-
grenzwert fir die Drehzahl der Maschine 1 wird auf
Nejdg eingestellt. Der Motorantriebsbestimmungs-
grenzwert der Abnahmegeschwindigkeit der Maschi-
nendrehzahl wird auf ANejdg eingestellt. ANejdg ist
ein positiver Wert. In Fig. 2 zeigt Linie L1 eine Gera-
de mit einer Steigung von —ANejdg an.

[0038] Zuerst fiihrt der Fahrer zu einem Zeitpunkt t
= 0 einen Startvorgang der Fahrzeugs 100 durch. D.
h., der Fahrer driickt das Kupplungspedal 40, um die
Kupplung 3 zu betatigen, um von dem Ubertragungs-
zustand zu dem Sperrzustand zu wechseln, und beta-
tigt hiernach den Schalthebel derart, dass das Stufen-
getriebe 4 eine erste Gangstufe bildet. Dann nimmt
der Fahrer das Kupplungspedal 40 vor dem Zeitpunkt
t1 schrittweise zurlick, um dadurch die Kupplung 3
schrittweise von dem Sperrzustand zu dem Ubertra-
gungszustand zu wechseln, wahrend das Gaspedal
41 gedrickt wird, um die Maschinendrehzahl zu er-
héhen.

[0039] Wahrend die Kupplung 3 von dem Sperrzu-
stand zu dem Ubertragungszustand wechselt, wird
angenommen, dass die Maschinendrehzahl anfangt
abzunehmen, wie durch die Linie L2 zu dem Zeit-
punkt t1 angezeigt wird. Wenn die Maschinendreh-
zahl niedriger als die Nejdg wird, berechnet die ECU
50 ANe(t) auf Basis der Gleichung (1) zu dem Zeit-
punkt t2. Zu diesem Zeitpunkt ist ANe(t2) ein Wert ei-
ner Steigung einer Geraden, die durch die Linie L3
angezeigt ist. Wie aus Fig. 2 ersichtlich, ist ein Abso-
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lutwert der Steigung der Linie L3 kleiner als ein Abso-
lutwert der Steigung der Linie L1, d. h., ANejdg > |ANe
(t2)| wird erfullt, so dass die ECU 50 bestimmt, das
Motormoment des MG 2 nicht generieren zu lassen,
und den Umrichter 20 derart steuert, dass die Motor-
antriebsleistung nicht zu dem MG 2 geliefert wird. Zu
diesem Zeitpunkt steigt die Drehzahl der Maschine 1
auf einen Wert, der gré3er als Nejdg ist, beispielswei-
se durch eine Anpassung der Drossel6ffnung durch
die ECU 50, und das Abwiirgen der Maschine 1 wird
ohne die Unterstiitzung durch den MG 2 verhindert.
Daher wird der Leistungsfahrmodus des MG 2 in die-
sem Fall nicht durchgefiihrt, so dass der Verbrauch
der elektrischen Energie der Hochspannungsbatterie
21 verhindert werden kann.

[0040] Im Gegensatz dazu berechnet die ECU 50,
wenn die Maschinendrehzahl, wie durch Linie L4 an-
gezeigt, anfangt zu dem Zeitpunkt t1 abzunehmen,
um niedriger als die Nejdg zu werden, ANe(t) auf Ba-
sis der Gleichung (1) zu einem Zeitpunkt t3. Zu die-
sem Zeitpunkt ist ANe(t3) ein Wert einer Steigung ei-
ner Geraden, die durch Linie L5 angezeigt ist. Zu die-
sem Zeitpunkt ist ein Absolutwert der Steigung der
Linie L5 groéRer als der Absolutwert der Steigung der
Linie L1, d. h., |[ANe(t3)| > ANejdg ist erfillt, so dass
die Maschinendrehzahl auf 0 abnimmt, wie durch die
gestrichelte Linie L6 angezeigt ist, wenn die Unter-
stlitzung durch den MG 2 nicht durchgefiihrt wird und
das Abwirgen tritt auf. Daher bestimmt die ECU 50,
das Motormoment des MG 2 generieren zu lassen,
um es zu der Maschine 1 weiterzuleiten und steu-
ert den Umrichter 20, um den Motorantriebsstrom zu
dem MG 2 liefern zu lassen. Demzufolge verandert
sich die Drehzahl der Maschine 1, wie durch Linie L4
angezeigt ist, durch die Unterstiitzung durch den MG
2 und der Absolutwert der Abnahmegeschwindigkeit
wird kleiner als ANejdg. Als ein Ergebnis steigt diese
hiernach auf einen Wert an, der gréRer als Nejdg ist,
durch beispielsweise die Anpassung der Drosseloff-
nung durch die ECU 50, so dass das Abwiirgen der
Maschine 1 verhindert wird.

[0041] In einem Fall, in dem der Fahrer die Kupp-
lung 3 einrlckt, wahrend die Maschinendrehzahl
durch den Beschleunigungsvorgang ansteigt, wenn
die Kupplung 3 betatigt wird, um von dem Sperr-
zustand zu dem Ubertragungszustand zu wechseln,
oder wenn die Maschinendrehzahl mit der Zeit wie in
einer Zeitspanne ansteigt, in der die Maschinendreh-
zahl mit der Zeit in Linie L2 und L4 in Fig. 3 beispiels-
weise ansteigt, wird die Unterstitzung durch den MG
2 nicht durchgefuhrt.

[0042] Nachfolgend wird ein Beispiel der Steuerung
dieser Ausfihrungsform mit Bezug zu einem in Fig. 3
dargestellten Flussdiagramm fir eine Steuerroutine
genau beschrieben. Dabei wird die in Fig. 3 darge-
stellte Steuerroutine von "Start” bis "Ende” mit einer
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Zeitspanne von beispielsweise etwa 10 ms wieder-
holt ausgefihrt, wahrend die Maschine 1 rotiert.

[0043] Zuerst bestimmt die ECU in einem Schritt
S101, ob ein Einrtickvorgang der Kupplung 3 durch-
gefuhrt wird. Genauer bestimmt die ECU 50 auf Ba-
sis des Erfassungsergebnisses des Kupplungspe-
dalsensors 32, ob der Fahrer das Kupplungspedal
40 driickt und dieses schrittweise zuricknimmt, so
dass die Kupplung 3 ein Wechseln von dem Sperrzu-
stand zu dem Ubertragungszustand beginnt. Wenn
bestimmt wird, dass der Einrlickvorgang der Kupp-
lung 3 durchgefiihrt wird (Ja in Schritt S101), wech-
selt der Prozess zu Schritt S102 und, wenn bestimmt
wird, dass der Einrlickvorgang nicht durchgefihrt
wird (Nein in Schritt S101), wird diese Steuerroutine
beendet.

[0044] In dem Schritt S102 bestimmt die ECU 50
auf Basis des Erfassungsergebnisses des Maschi-
nendrehzahlsensors 31, ob die Maschinendrehzahl
Ne niedriger als der Maschinendrehzahlabnahmebe-
stimmungsgrenzwert Nejdg ist, derim Voraus gespei-
chert wurde, d. h., ob Ne < Nejdg erfiillt wird. Wenn
bestimmt wird, dass Ne < Nejdg erfillt wird (Ja in
Schritt S102), wechselt der Prozess zu Schritt S103
und wenn bestimmt wird, dass Ne < Nejdg nicht erfullt
wird (Nein in Schritt S102), wird diese Steuerroutine
beendet.

[0045] In Schritt S103 berechnet die ECU 50 die Ab-
nahmegeschwindigkeit ANe der Maschinendrehzahl
und den Absolutwert |[ANe| derselben auf Basis der
Gleichung (1).

[0046] In Schritt S104 bestimmt die ECU 50 nach-
folgend, ob die Abnahmegeschwindigkeit ANe der
Maschinendrehzahl, die in Schritt S103 berechnet
wurde, der negative Wert ist, und der Absolutwert
|ANe| von diesem grofier als der Motorantriebsbe-
stimmungsgrenzwert ANejdg ist, der im Voraus ge-
speichert wurde, d. h., ob beide ANe < 0 und |ANeg| >
ANejdg erflllt werden. Wenn bestimmt wird, dass bei-
de ANe < 0 und |ANe| > ANejdg erfiillt werden (Ja in
Schritt S104), wechselt der Prozess zu Schritt S105.
Wenn bestimmt wird, dass beide ANe <0 und |ANg| >
ANejdg nicht erfillt werden, weil ANe = 0 oder |ANg|
< ANejdg nicht erfiillt wird (Nein in Schritt S104), wird
diese Steuerroutine beendet.

[0047] In Schritt S105 fiihrt die ECU 50 die Unterstiit-
zung durch den MG 2 aus. Genauer steuert diese den
Umrichter 20 derart, um den Motorantriebsleistung,
die fir die Unterstiitzung bendtigt wird, zu dem MG 2
zu liefern. Danach wird diese Steuerroutine beendet.

[0048] Wie oben beschrieben ist, wird diese Steuer-
routine mit einer vordefinierten Zeitspanne wiederholt
ausgefihrt. Wahrend in Schritt S104 bestimmt wird,
dass beide ANe < 0 und |ANe| > ANejdg erfiillt wer-
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den, wird |ANe|, das in Schritt S103 berechnet wurde,
durch die Unterstitzung durch den MG 2 in Schritt
S105 kleiner, sobald die Zeitspanne wiederholt wird.
Wenn in Schritt S104 in der nachfolgenden Phase be-
stimmt wird, dass beide ANe < 0 und |ANe| > ANejdg
nicht erflllt werden, wird die Unterstitzung durch den
MG 2 in dieser Phase beendet.

[0049] Wie oben beschrieben ist, ist es gemal die-
ser Ausfuhrungsform méglich, den verschwenderi-
schen Verbrauch der elektrischen Energie der Hoch-
spannungsbatterie 21 zu verhindern.

[0050] Dabei ist das Fahrzeug, an dem die Steu-
ervorrichtung gemaR dieser Ausflihrungsform ange-
bracht sein kann, nicht auf das Fahrzeug mit der Kon-
figuration in Fig. 1 begrenzt. Fig. 4 ist ein schemati-
sches Konfigurationsdiagramm einer weiteren Form
eines Fahrzeugs, an dem die Steuervorrichtung ge-
maf dieser Ausflihrungsform angebracht wird. Ein
in Fig. 4 dargestelltes Fahrzeug 100A unterschei-
det sich von dem in Fig. 1 dargestellten Fahrzeug
100 dadurch, dass der MG 2 in Reihe zwischen der
Maschine 1 und der Kupplung 3 angeordnet ist und
hat in anderen Punkten eine ahnliche Konfiguration.
Dabei ist die Konfiguration der Hilfsmaschine 8 und
ahnlichem nicht in Fig. 4 dargestellt. Auf diese Wei-
se kann die Steuervorrichtung gemaf dieser Ausfiih-
rungsform vorzugsweise an einem Fahrzeug mit der
Maschine angebracht sein, die die Abtriebswelle hat,
um das Maschinenmoment auszugeben, das zu den
Abtriebsradern tbertragen werden soll, dem Elektro-
motor, der fahig ist, das Motormoment an die Ab-
triebswelle der Maschine weiterzugeben, dem Kupp-
lungsmechanismus, der fahig ist zwischen dem Uber-
tragungszustand und dem Sperrzustand des Maschi-
nenmoments zwischen der Abtriebswelle und den
Antriebsradern zu schalten und der Maschinendreh-
zahlerfassungseinheit.

[0051] In der oben beschriebenen Ausfiihrungsform
wird bestimmt, ob das Motormoment des MG 2 gene-
riert werden soll, um an die Abtriebswelle 1a der Ma-
schine weitergeleitet zu werden, wenn die Drehzahl
der Maschine 1 niedriger als der Maschinendrehzahl-
abnahmebestimmungsgrenzwert ist, aber es ist nicht
zwingend nétig, dies auf Basis der Drehzahl der Ma-
schine 1 zu bestimmen. D. h., Schritt S102 kann in der
Steuerroutine, die in Fig. 3 dargestellt ist, beispiels-
weise ausgelassen werden.

[0052] Obwohl eine Bestimmung, ob das Motormo-
ment des MG 2 generiert werden soll, um an die Ab-
triebswelle 1a der Maschine 1 weitergeleitet zu wer-
den, gestartet wird, nachdem erfasst wurde, ob die
Kupplung 3 einen Wechsel von dem Sperrzustand zu
dem Ubertragungszustand beginnt, ist es nicht zwin-
gend nétig, die auf Basis des Zustand der Kupplung
3 zu bestimmen. D. h., es ist beispielsweise mdglich
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Schritt S101 in der in Fig. 3 dargestellten Steuerrou-
tine auszulassen.

[0053] Obwohl ein Startzeitpunkt des Fahrzeugs 100
als ein Beispiel der Betatigung des Kupplungspedals
40 in der oben beschriebenen Ausflihrungsform be-
schrieben wird, ist eine Situation, in der ein Effekt
der vorliegenden Erfindung angewendet wird, hierauf
nicht begrenzt. Wenn beispielsweise das Kupplungs-
pedal 40 zu dem Zeitpunkt eines Gangwechselvor-
gangs des Stufengetriebes 4 betéatigt wird und wenn
das Kupplungspedal 40 intermittierend zu dem Zeit-
punkt eines Fahrens bei niedriger Drehzahl in dich-
tem Verkehr betéatigt wird, gibt es die Mdglichkeit,
dass die Maschinendrehzahl abnimmt und das Ab-
wirgen der Maschine auftritt, so dass der Effekt der
Erfindung vorzugsweise angewendet wird.

[0054] Gemal der Ausfiihrungsform gibt es einen
Effekt eines Verhinderns eines verschwenderischen
Verbrauchs von elektrischer Energie.

[0055] Obwonhl die Erfindung mit Bezug zu spezifi-
sche Ausflihrungsformen zum Zwecke einer vollstan-
digen und klaren Offenbarung beschrieben wurde,
sind die angehangten Anspriche dadurch nicht be-
grenzt, sondern sollen als alle Modifikationen und al-
ternativen Konstruktionen, die sich fir einen Fach-
mann ergeben, umfassend interpretiert werden, die
angemessen in die hierin beschriebene Grundlehre
fallen.
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Patentanspriiche

1. Steuervorrichtung fiir ein Fahrzeug (100; 100A),
aufweisend:
eine Maschine (1), die eine Abtriebswelle (1a) enthalt,
die konfiguriert ist, um ein Maschinenmoment auszu-
geben, das zu einem Antriebsrad (6) Ubertragen wird;
einen Elektromotor (2), der mit der Abtriebswelle (1a)
der Maschine (1) verbunden ist; einen Kupplungsme-
chanismus (3), der konfiguriert ist, um zwischen ei-
nem Ubertragungszustand, in dem das Maschinen-
moment zwischen der Abtriebswelle (1a) und dem
Antriebsrad (6) Ubertragen wird, und einem Sperrzu-
stand, in dem eine Ubertragung des Maschinenmo-
ments gesperrt ist, zu wechseln; und eine Drehzah-
lerfassungseinheit (31), die konfiguriert ist, um eine
Drehzahl der Maschine (1) zu erfassen, wobei die
Steuervorrichtung aufweist:
eine Steuereinheit (50), die konfiguriert ist, um zu be-
stimmen, ob ein Motormoment des Elektromotors (2)
erzeugt werden soll, das an die Abtriebswelle (1a) der
Maschine (1) ausgegeben werden soll, in Abhangig-
keit einer Abnahmegeschwindigkeit der Drehzahl zu
einem Zeitpunkt, zu dem die durch die Drehzahler-
fassungseinheit (31) erfasste Drehzahl der Maschine
(1) mit der Zeit abnimmt.

2. Steuervorrichtung fiir das Fahrzeug (100; 100A)
nach Anspruch 1, wobei die Steuereinheit (50) zu ei-
nem Zeitpunkt, zu dem ein Absolutwert der Abnah-
megeschwindigkeit der Drehzahl der Maschine (1)
groRer als ein Motorantriebsbestimmungsgrenzwert
ist, bestimmt, das Motormoment zu generieren, und
steuert, um eine Motorantriebsstrom zu dem Elektro-
motor (2) zu liefern, und zu einem Zeitpunkt, zu dem
der Absolutwert der Abnahmegeschwindigkeit nicht
gréRer als der Motorantriebsbestimmungsgrenzwert
ist, bestimmt, das Motormoment nicht zu generieren,
und steuert, so dass die Motorantriebsstrom nicht zu
dem Elektromotor (2) geliefert wird.

3. Steuervorrichtung fir das Fahrzeug (100; 100A)
nach Anspruch 1 oder 2, wobei die Steuereinheit (50)
zu einem Zeitpunkt, zu dem die Drehzahl der Maschi-
ne (1) niedriger als ein Maschinendrehzahlabnahme-
bestimmungsgrenzwert ist bestimmt, ob das Motor-
moment des Elektromotors (2) erzeugt werden soll,
das an die Abtriebswelle (1a) der Maschine (1) aus-
gegeben werden soll, und die Bestimmung zu einem
Zeitpunkt nicht durchfiihrt, zu dem die Drehzahl der
Maschine (1) nicht niedriger als der Maschinendreh-
zahlabnahmebestimmungsgrenzwert ist.

4. Steuervorrichtung fur das Fahrzeug nach einem
der Anspriiche 1 bis 3, wobei
das Fahrzeug (100; 100A) eine Zustandserfassungs-
einheit (32) enthalt, die konfiguriert ist, um zu erfas-
sen, ob der Kupplungsmechanismus (3) ein Wech-
seln von dem Sperrzustand zu dem Ubertragungszu-
stand beginnt, und
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die Steuereinheit (50) zu bestimmen beginnt, ob das
Motormoment des Elektromotors (2) erzeugt werden
soll, das an die Abtriebswelle (1a) der Maschine (1)
ausgegeben werden soll, nachdem die Zustandser-
fassungseinheit (32) den Start des Wechsels erfasst.

5. Steuervorrichtung fiir ein Fahrzeug (100; 100A)
nach einem der Anspriiche 1 bis 4, wobei das Fahr-
zeug (100; 100A) ein manuelles Getriebe (4) enthalt,
das zwischen der Abtriebswelle (1a) der Maschine (1)
und dem Antriebsrad (6) verbunden ist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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