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(54) Bezeichnung: Steuerungssystem eines Fahrzeugs

(57) Zusammenfassung: Eine Brennkraftmaschine (10), ein
Motor/Generator (20), ein Schaltgetriebe (30), das in der
Lage ist, ein Drehmoment zwischen der Brennkraftmaschi-
ne (10) und dem Motor/Generator (20) und Antriebsrädern
(WL, WR) und dergleichen zu übertragen, eine Gangbetäti-
gungsvorrichtung (81) des Schaltgetriebes (30), eine Kupp-
lung (50), die in der Lage ist, die Drehmomentübertragung
zwischen der Brennkraftmaschine (10) und dem Motor/Ge-
nerator (20) und zwischen der Brennkraftmaschine (10) und
den Antriebsrädern (WL, WR) zu verbinden/blockieren, und
ein Kupplungspedal (51) sind angeordnet, wobei, wenn die
Brennkraftmaschine (10) in einem gestoppten Zustand in
dem Eingriffsbetrieb der Kupplung (50) durch Betätigen der
Gangschaltbetätigungsvorrichtung (81) und des Kupplungs-
pedals (51) während eines Fahrzeugbetriebs (z. B. Fahrbe-
trieb) gestartet wird, ein Hilfsdrehmoment mit einer Stärke,
bei der der Fahrer die Verzögerung physisch nicht fühlt, zu
dem Motor/Generator (20) ausgegeben wird.
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Beschreibung

Gebiet

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
ein Steuerungssystem eines Fahrzeugs mit einer me-
chanischen Leistungsquelle, die eine mechanische
Energie als Leistung hat, einer elektrischen Leis-
tungsquelle, die eine mechanische Energie, die aus
einer elektrischen Energie umgewandelt wird, als ei-
ne Leistung hat, und einer Leistungsverbindungs-/-
blockierungsvorrichtung, die zwischen den Quellen
angeordnet ist, wobei das Steuerungssystem in ei-
nem Brennkraftmaschinenfahrmodus (Brennkraftma-
schinenbetriebsmodus), der die mechanische Leis-
tungsquelle verwendet, einen EV-Fahrmodus (EV-
Betriebsmodus), der die elektrische Leistungsquel-
le verwendet, und einen Hybridfahrmodus (Hybridbe-
triebsmodus), der die mechanische Leistungsquelle
und die elektrische Leistungsquelle verwendet, durch
eine manuelle Betätigung eines Fahrers an der Leis-
tungsverbindungs-/-blockierungsvorrichtung und ei-
ner Fahrmodusumschaltvorrichtung (Betriebsmodu-
sumschaltvorrichtung) umschaltet.

Hintergrund

[0002] Ein Fahrzeug mit der mechanischen Leis-
tungsquelle und der elektrischen Leistungsquelle, die
als Leistungsquelle zum Antreiben von Antriebsrä-
dern dienen, sowie mit der Leistungsverbindungs-/
-blockierungsvorrichtung, die zwischen der mecha-
nischen Leistungsquelle und der elektrischen Leis-
tungsquelle angeordnet ist, ist üblicherweise be-
kannt. Diese Art eines Fahrzeugs ist z. B. in Patent-
dokumenten 1 und 2 offenbart. Patentdokument 1
beschreibt eine Technik zum Reduzieren eines Sto-
ßes zu der Zeit eine Kupplungseingriffs durch Hinzu-
fügen des Ausmaßes eines Drehmomentvermögens
zu der Zeit einer automatischen Eingriffsteuerung ei-
ner Kupplung (Leistungsverbindungs-/-blockierungs-
vorrichtung) zu einem Sollantriebsdrehmoment und
zum Ausführen einer Antriebssteuerung eines Motors
(elektrische Leistungsquelle) mit dem hinzugefügten
Wert als ein Sollmotordrehmoment, wenn die Brenn-
kraftmaschine (mechanische Leistungsquelle) wäh-
rend eines Fahrbetriebs in dem relevanten Fahrzeug
gestartet wird. Patentdokument 2 beschreibt eine
Technik zum Starten der Brennkraftmaschine, wäh-
rend ein Steuern mit dem Motor unterstützt wird, um
das Sollmotordrehmoment auszugeben, das so fest-
gelegt ist, das ein Massenträgheitsanteil der Brenn-
kraftmaschine absorbiert (ausgeglichen) wird, wenn
von dem EV-Betriebsmodus zu dem Brennkraftma-
schinenbetriebsmodus während eines Betriebs in
dem relevanten Fahrzeug umgeschaltet wird.

Zitierungsliste

Patentdokumente

[0003]
Patentdokument 1: Japanische Patentanmel-
dungsoffenlegungsschrift Nr. 2010-202151
Patentdokument 2: Japanische Patentanmel-
dungsoffenlegungsschrift Nr. 2002-349309

Zusammenfassung

Technisches Problem

[0004] In dem Fahrzeug des Patentdokuments 1
wird die Kupplung durch eine elektronische Steue-
rungsvorrichtung unabhängig von einem Vorhanden-
sein oder einem Fehlen einer Beabsichtigung des
Fahrers für einen Kupplungseingriff automatisch ge-
steuert. Somit ist es, wenn die Brennkraftmaschine
des Fahrzeugs gestartet wird, bevorzugt, den Stoß
zu der Zeit des Kupplungseingriffs durch die Ausga-
be des Hilfsdrehmoments (Unterstützungsdrehmo-
ments) des Motors zu reduzieren, das das Ausmaß
des Drehmomentvermögens der Kupplung berück-
sichtigt, und ist es weniger wahrscheinlich, dass der
Kupplungseingriffsbetrieb durch den Fahrer erkannt
wird, um dem Fahrer kein Gefühl eines fehlenden
Komforts zu geben. Jedoch wird in dem Fahrzeug,
in dem das Umschalten des Brennkraftmaschinen-
betriebsmodus und des EV-Betriebsmodus manuell
durch die Kupplungsbetätigung des Fahrers ausge-
führt wird, wenn die Technik des Patentdokuments
1 angewandt wird, das Motordrehmoment zu der
Brennkraftmaschine in den Kupplungseingriffsbetrieb
übertragen, wenn die Brennkraftmaschine während
des Fahrbetriebs gestartet wird, wodurch der Fahrer
nicht in der Lage ist, das Gefühl einer Verzögerung
des Fahrzeugs zu fühlen, das bei dem Kupplungsein-
griff involviert ist, und er ein Gefühl eines fehlenden
Komforts hat, obwohl die Brennkraftmaschinendreh-
zahl ansteigt, und infolgedessen die Brennkraftma-
schine in einigen Fällen nicht gestartet werden kann.

[0005] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, die Nachteile des Stands der Technik zu ver-
bessern und ein Steuerungssystem eines Fahrzeugs
bereitzustellen, das in der Lage ist, das Gefühl eine
fehlenden Komforts des Fahrers, der bei der Betä-
tigung der Leistungsverbindungs-/-blockierungsvor-
richtung involviert ist, zu lösen, wenn die mecha-
nische Leistungsquelle während eines Fahrbetriebs
gestartet wird, und das die mechanische Leistungs-
quelle zuverlässig starten kann.

Lösung des Problems

[0006] Um die vorstehend erwähnte Aufgabe zu er-
reichen, weist ein Steuerungssystem eines Fahr-
zeugs gemäß der vorliegenden Erfindung Folgen-
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des auf: eine mechanischen Leistungsquelle, die ei-
ne mechanische Energie als Leistung hat; eine elek-
trischen Leistungsquelle, die eine mechanische En-
ergie, die aus einer elektrischen Energie umgewan-
delt wird, als Leistung hat; eine Drehmomentüber-
tragungsvorrichtung, die in der Lage ist, ein Dreh-
moment zwischen der mechanischen Leistungsquel-
le und der elektrischen Leistungsquelle und Antriebs-
rädern zu übertragen; eine erste Betätigungsvor-
richtung, die gestaltet ist, eine Drehmomentübertra-
gungsart der Drehmomentübertragungsvorrichtung
durch eine manuelle Betätigung von einem Fah-
rer zu ändern; eine Drehmomentverbindungs-/-blo-
ckierungsvorrichtung, die in der Lage ist, die Dreh-
momentübertragung zwischen der mechanischen
Leistungsquelle und der elektrischen Leistungsquel-
le und zwischen der mechanischen Leistungsquel-
le und den Antriebsrädern zu verbinden/blockie-
ren; und eine zweiten Betätigungsvorrichtung, die
gestaltet ist, eine Verbindungs-/-blockierungsbetä-
tigung der Drehmomentverbindungs-/-blockierungs-
vorrichtung durch eine manuelle Betätigung von ei-
nem Fahrer auszuführen, wobei, wenn das Drehmo-
ment zu der mechanischen Leistungsquelle bei ei-
nem Eingriffsbetrieb der Drehmomentverbindungs-/
-blockierungsvorrichtung zum Starten der mecha-
nischen Leistungsquelle in einem gestoppten Zu-
stand durch Betätigen der ersten Betätigungsvorrich-
tung und der zweiten Betätigungsvorrichtung wäh-
rend eines Betriebs des Fahrzeugs übertragen wird,
ein Hilfsdrehmoment mit einer Stärke, bei der ein
Fahrer eine Verzögerung physisch nicht fühlt, zu
der elektrischen Leistungsquelle ausgegeben wird,
und wobei, wenn sich ein Drehmomentvermögen
der Drehmomentverbindungs-/-blockierungsvorrich-
tung auf ein Drehungsstartankurbeldrehmoment der
mechanischen Leistungsquelle erhöht, ein Hilfsdreh-
moment, das kleiner ist als das Drehmomentvermö-
gen, zu der elektrischen Leistungsquelle ausgegeben
wird.

[0007] Es ist bevorzugt, dass das Hilfsdrehmoment
(Unterstützungsdrehmoment), wenn das Drehmo-
mentvermögen kleiner ist als das Drehungsstartan-
kurbeldrehmoment, eine Stärke hat, die zu dem Dreh-
momentvermögen korrespondiert.

Vorteilhafte Wirkungen der Erfindung

[0008] Ein Steuerungssystem eines Fahrzeugs ge-
mäß der vorliegenden Erfindung kann das Gefühl ei-
ne fehlenden Komforts des Fahrers lösen, der bei
der Erzeugung einer Verzögerung involviert ist, be-
vor die Anzahl der Umdrehungen der mechanischen
Leistungsquelle beginnt anzusteigen, da der Fah-
rer ein Gefühl einer Verzögerung durch die Hilfs-
drehmomentausgabe zu der elektrischen Leistungs-
quelle nicht fühlt (erfährt), bis das Drehmomentver-
mögen der Drehmomentverbindungs-/-blockierungs-
vorrichtung das Drehungsstartankurbeldrehmoment

der mechanischen Leistungsquelle erreicht. Wenn
das Drehmomentvermögen der Drehmomentverbin-
dungs-/-blockierungsvorrichtung das Drehungsstar-
tankurbeldrehmoment der mechanischen Leistungs-
quelle erreicht, gibt das Steuerungssystem das Hilfs-
drehmoment, das kleiner ist als das Drehmomentver-
mögen, zu der elektrischen Leistungsquelle aus, so
dass der Fahrer ein Gefühl einer Verzögerung bei
dem Anstieg der Anzahl der Umdrehungen der me-
chanischen Leistungsquelle erhalten kann, wodurch
der Fahrer ein Gefühl eines fehlenden Komforts nicht
erfährt. Daher kann gemäß dem Steuerungssystem
die Brennkraftmaschine zuverlässig gestartet wer-
den, da der Fahrer ein Gefühl eines fehlenden Kom-
forts nicht erfährt.

Kurzbeschreibung der Zeichnungen

[0009] Fig. 1 ist eine Ansicht, die ein Beispiel eines
Hybridfahrzeugs darstellt, bei dem ein Steuerungs-
system eines Fahrzeugs gemäß der vorliegenden Er-
findung angewandt ist.

[0010] Fig. 2 ist eine Ansicht, die ein Beispiel
einer Gangschaltbetätigungsvorrichtung und einer
EV-Betriebsmodusumschaltvorrichtung (EV-Fahrbe-
triebsmodusumschaltvorrichtung) zu der Zeit einer
Neutralzustandsauswahl darstellt.

[0011] Fig. 3 ist eine Ansicht, die ein Beispiel der
Gangschaltbetätigungsvorrichtung und der EV-Be-
triebsmodusumschaltvorrichtung zu einer Zeit einer
EV-Betriebsmodusauswahl darstellt.

[0012] Fig. 4 ist eine Ansicht, die ein weiteres Bei-
spiel der Gangschaltbetätigungsvorrichtung darstellt.

[0013] Fig. 5 ist eine Ansicht, die ein Verhältnis ei-
nes Ankurbeldrehmoments und einer Brennkraftma-
schinendrehzahl erläutert.

[0014] Fig. 6 ist eine Ansicht, die ein Verhältnis
eines Pedalbetätigungsausmaßes und eines Kupp-
lungsdrehmomentvermögens erläutert.

[0015] Fig. 7 ist ein Ablaufschaubild, das einen Be-
rechnungsprozessbetrieb erläutert, der zu dem Hilfs-
drehmoment zu der Zeit des Neustartens der Brenn-
kraftmaschine zugehörig ist.

[0016] Fig. 8 ist ein Zeitdiagramm zu der Zeit eines
Neustartens der Brennkraftmaschine.

[0017] Fig. 9 ist eine Ansicht, die im Verhältnis eines
Kupplungsdrehmomentvermögens und eines Hilfs-
drehmoments erläutert.

[0018] Fig. 10 ist ein Ablaufschaubild, das einen wei-
teren Modus eines Berechnungsprozessbetriebs er-
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läutert, der zu dem Hilfsdrehmoment zu der Zeit eines
Neustartens der Brennkraftmaschine zugehörig ist.

Beschreibung der Ausführungsbeispiele

[0019] Ein Ausführungsbeispiel eines Steuerungs-
systems eines Fahrzeugs gemäß der vorliegenden
Erfindung ist nachstehend ausführlich in Bezug auf
die Zeichnungen beschrieben. Es sollte angemerkt
werden, dass die vorliegende Erfindung nicht auf ein
derartiges Ausführungsbeispiel beschränkt ist.

[Ausführungsbeispiel]

[0020] Ein Ausführungsbeispiel eines Steuerungs-
systems eines Fahrzeugs gemäß der vorliegenden
Erfindung ist nachstehend in Bezug auf Fig. 1 bis
Fig. 10 beschrieben.

[0021] Ein Fahrzeug, bei dem das Steuerungssys-
tem der vorliegenden Erfindung angewandt wird, um-
fasst ein Hybridfahrzeug mit einer mechanischen
Leistungsquelle, die eine mechanische Energie als
Leistung hat, einer elektrischen Leistungsquelle, die
die mechanische Energie, die aus der elektrischen
Energie umgewandelt wird, als eine Leistung hat, ei-
ner Drehmomentübertragungsvorrichtung, die in der
Lage ist, ein Drehmoment zwischen der mechani-
schen Leistungsquelle und der elektrischen Leis-
tungsquelle und dem Antriebsrad zu übertragen, ei-
ner ersten Betätigungsvorrichtung für einen Fah-
rer zum Ändern einer Drehmomentübertragungsart
der Drehmomentübertragungsvorrichtung durch ei-
ne manuelle Betätigung, einer Drehmomentverbin-
dungs-/-blockierungsvorrichtung, die in der Lage ist,
die Drehmomentübertragung zwischen der mecha-
nischen Leistungsquelle und der elektrischen Leis-
tungsquelle und zwischen der mechanischen Leis-
tungsquelle und dem Antriebsrad zu verbinden/blo-
ckieren (auszuführen/zu unterbrechen), und einer
zweiten Betätigungsvorrichtung für den Fahrer zum
Ausführen des Verbindungs-/-blockierungsbetriebs
der Drehmomentverbindungs-/-blockierungsvorrich-
tung durch eine manuelle Betätigung.

[0022] Zunächst ist ein Beispiel des Hybridfahrzeugs
in Bezug auf Fig. 1 beschrieben. Bezugszeichen 1
in Fig. 1 zeigt das Hybridfahrzeug des vorliegenden
Beispiels an. Das Hybridfahrzeug 1, das in der Fi-
gur dargestellt ist, ist derart gestaltet, dass der Fah-
rer manuell zwischen einem Brennkraftmaschinen-
betriebsmodus (Brennkraftmaschinenfahrmodus), in
dem nur die Leistung der mechanischen Leistungs-
quelle verwendet wird, einem EV-Betriebsmodus
(EV-Fahrmodus), in dem nur die Leistung der elek-
trischen Leistungsquelle verwendet wird, und einem
Hybridantriebsmodus (Hybridfahrmodus), in dem bei-
de Leistungen der mechanischen Leistungsquelle
und der elektrischen Leistungsquelle verwendet wer-
den, umschalten kann.

[0023] Das Hybridfahrzeug 1 weist als eine me-
chanische Leistungsquelle eine Brennkraftmaschi-
ne 10 auf, die eine mechanische Leistung (Brenn-
kraftmaschinendrehmoment) von einer Ausgabewel-
le (Kurbelwelle) 11 ausgibt. Die Brennkraftmaschi-
ne 10 kann eine Brennkraftmaschine mit innerer
Verbrennung, eine Brennkraftmaschine mit äußerer
Verbrennung und dergleichen sein. Der Betrieb der
Brennkraftmaschine 10 wird durch eine elektroni-
sche Steuerungsvorrichtung (nachstehend als eine
„Brennkraftmaschinen-ECU” bezeichnet) 110 für die
Brennkraftmaschine gesteuert.

[0024] Das Hybridfahrzeug 1 weist ferner als elek-
trische Leistungsquelle einen Motor, einen Gene-
rator, der leistungsgetrieben werden kann, oder
einen Motor/Generator auf, der sowohl Leistung
abgeben kann als auch regenerieren kann. Ein
Motor/Generator 20 ist nachstehend beispielhaft
beschrieben. Der Motor/Generator 20 ist z. B.
als ein Permanentmagnettyp-Wechselstrom-Gleich-
strom-Elektromotor gestaltet und der Betrieb die-
ses Motor/Generators wird durch eine elektronische
Steuerungsvorrichtung (nachstehend als eine „Mo-
tor-/Generator-ECU” bezeichnet) 102 für einen Mo-
tor/Generator gesteuert. Zu der Zeit des Leistungsan-
treiben arbeitet der Motor/Generator 20 als der Motor
(Elektromotor), um die elektrische Energie, die durch
eine sekundäre Batterie 25 und einen Inverter 26 zu-
geführt wird, in mechanische Energie umzuwandeln,
und um die mechanische Leistung (Motorantriebs-
drehmoment) von einer Drehwelle 21 auszugeben.
Zu der Zeit des regenerativen Antriebs arbeitet der
Motor/Generator 20 als der Generator (Leistungsge-
nerator), um die mechanische Energie in die elektri-
sche Energie umzuwandeln, wenn die mechanische
Leistung (Motorregenerationsdrehmoment) von der
Drehwelle 21 eingegeben wird, und um die Leistung
in der sekundären Batterie 25 als eine Leistung durch
den Entwerter 26 aufzunehmen bzw. zu speichern.

[0025] Das Hybridfahrzeug 1 weist eine Batterie-
überwachungseinheit 27 zum Erfassen des Ladezu-
stands (SOC: Zustand der Aufladung) der sekundä-
ren Batterie 25 auf. Die Batterieüberwachungseinheit
25 überträgt ein Signal, das zu dem erfassten La-
dungszustand der sekundären Batterie 25 zugehö-
rig ist (d. h. ein Signal, das zu dem verbleibenden
Kapazitätsausmaß (SOC-Ausmaß) zugehörig ist), zu
der Motor-/Generator-ECU 102. Die Motor-/Genera-
tor-ECU 102 führt eine Bestimmung des Ladungszu-
stands der sekundären Batterie 25 auf der Grundla-
ge eines derartigen Signals aus und bestimmt, ob es
erforderlich ist die sekundäre Batterie 25 zu laden.

[0026] Das Hybridfahrzeug 1 weist ferner eine Dreh-
momentübertragungsvorrichtung, die ein manuelles
Schaltgetriebe 30 aufweist, das eine Gangschaltung
ist, die durch eine Gangschaltbetätigungsvorrichtung
81 betätigt wird, die als eine erste Betätigungsvorrich-
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tung dient, die nachstehend beschrieben ist, und der-
gleichen auf. Wie vorstehend beschrieben ist, kann
die Drehmomentübertragungsvorrichtung eine Leis-
tung zwischen der Brennkraftmaschine 10 und den
Antriebsrädern WL, WR und zwischen dem Motor/
Generator 20 und den Antriebsrädern WL, WR über-
tragen. Die Leistung (Brennkraftmaschinendrehmo-
ment und Motorabtriebsdrehmoment) der Brennkraft-
maschine 10 und des Motor/Generators 20 wird zu
den Antriebsrädern WL, WR als eine Antriebskraft
durch eine derartige Drehmomentübertragungsvor-
richtung übertragen.

[0027] Das Schaltgetriebe 30 weist eine Eingabe-
welle 41, an die das Brennkraftmaschinendrehmo-
ment eingegeben wird, und eine Ausgabewelle 42
auf, die parallel zu der Eingabewelle 41 angeordnet
ist, wobei ein Abstand zwischen ihnen vorliegt, und
die das Drehmoment zu den Antriebsrädern WL, WR
ausgibt.

[0028] Das Brennkraftmaschinendrehmoment wird
zu der Eingabewelle 41 durch eine Kupplung 50 ein-
gegeben, die als die Leistungsverbindungs-/-blockie-
rungsvorrichtung dient. Die Kupplung 50 ist z. B. eine
Reibkupplungsvorrichtung, die gestaltet ist, um zu ei-
nem Eingriffszustand zum Koppeln der Ausgabewel-
le 11 der Brennkraftmaschine 10 und der Eingabe-
welle 41 und einem Freigabezustand (Blockierungs-
zustand) zum Freigeben (Blockieren) der Ausgabe-
welle 11 und der Eingabewelle 41 von dem Eingriffs-
zustand umzuschalten.

[0029] Der Eingriffszustand, der vorstehend erwähnt
ist, ist ein Zustand, in dem das Drehmoment zwi-
schen der Ausgabewelle 11 und der Eingabewelle 41
übertragen werden kann, und umfasst einen Zustand
mit vollständigem Eingriff und einem Zustand mit teil-
weisem Eingriff. Der Zustand mit vollständigem Ein-
griff ist ein Zustand, in dem die Drehungen der Aus-
gabewelle 11 von der Eingabewelle 41 synchronisiert
sind. Der Zustand mit teilweisem Eingriff ist ein Zu-
stand von einem Zeitpunkt, wenn die Ausgabewel-
le 11 und die Eingabewelle 41 beginnen miteinan-
der einzugreifen, bis zu einem Zeitpunkt, bei dem de-
ren Drehungen synchronisiert worden sind, d. h. ein
Zustand während des Eingriffbetriebs der Kupplung
50 oder ein Zustand von dem Drehungssynchroni-
sierungszustand bis zu einem Zeitpunkt, zu dem die
Ausgabewelle 11 und die Eingabewelle 41 vollstän-
dig blockiert sind, d. h. ein Zustand während des Frei-
gabebetriebs der Kupplung 50. Der Freigabezustand
ist ein Zustand, in dem das Drehmoment zwischen
der Ausgabewelle 11 und der Eingabewelle 41 nicht
übertragen werden kann.

[0030] Die Kupplung 50 ermöglicht eine Drehmo-
mentübertragung zwischen der Brennkraftmaschine
10 und den Antriebsrädern WL, WR durch das Schalt-
getriebe 30 und dergleichen in dem Eingriffszustand

und verhindert eine derartige Drehmomentübertra-
gung in dem Freigabezustand. Die Kupplung 50 er-
möglicht ferner eine Drehmomentübertragung zwi-
schen der Brennkraftmaschine 10 und dem Mo-
tor/Generator 20 durch das Schaltgetriebe 30 in
dem Eingriffszustand und verhindert eine derartige
Drehmomentübertragung in dem Freigabezustand.
Der Umschaltbetrieb (d. h. der Verbindungs-/-blo-
ckierungsbetrieb (Verbindungs-/-blockierungsbetäti-
gung) der Kupplung 50) des Eingriffszustands und
des Freigabezustands der Kupplung 50 wird me-
chanisch durch einen Gelenkmechanismus, ein Ka-
bel und dergleichen in Übereinstimmung mit der Be-
tätigung des Fahrers an einem Kupplungspedal 51
(zweite Betätigungsvorrichtung) ausgeführt.

[0031] In dem vorliegenden Ausführungsbeispiel ist
die Drehwelle 21 des Motor/Generators 20 mit der
Ausgabewelle 42 mittels eines Zahnradpaars 60 ge-
koppelt, das als ein EV-Zahnrad dient. Das Zahn-
radpaar 60 ist durch ein erstes Zahnrad 61 und ein
zweites Zahnrad 62 gebildet, die miteinander käm-
men. Das erste Zahnrad 61 ist an der Drehwelle 21
des Motors/Generators 20 angebracht, um mit die-
ser einstückig drehbar zu sein. Das weitere Zahnrad
62 ist mit einem größeren Durchmesser ausgeführt
als das erste Zahnrad 61 und ist an der Ausgabe-
welle 42 des Schaltgetriebes 30 angebracht, um mit
dieser einstückig drehbar zu sein. Das Zahnradpaar
60 arbeitet somit als eine Drehzahlreduzierungsvor-
richtung, wenn das Drehmoment von der Seite der
Drehwelle 21 des Motors/Generators 20 eingegeben
wird, und arbeitet als eine Drehzahlerhöhungsvor-
richtung, wenn das Drehmoment von der Seite der
Ausgabewelle 42 des Schaltgetriebes 30 eingege-
ben wird. Daher wird, wenn der Motor/Generator 20
eine Leistung abgibt, das Motorantriebsdrehmoment
zu dem Schaltgetriebe 30 durch das Zahnradpaar
60 übertragen, das als die Drehzahlreduzierungsvor-
richtung arbeitet. Wenn der Motor/Generator 20 in ei-
nem Regenerationsmodus angetrieben wird, wird an-
dererseits das Ausgabedrehmoment von der Ausga-
bewelle 42 des Schaltgetriebes 30 zu einem Rotor
des Motor/Generators 20 durch das Zahnradpaar 60
übertragen, das als die Drehzahlerhöhungsvorrich-
tung arbeitet. Das Zahnradpaar 60 ist in dem Kämm-
zustand unabhängig von der Position eines Schalt-
hebels 81a in einer Schaltkulisse 81b, was nachste-
hend beschrieben ist, d. h. unabhängig davon, ob der
Schalthebel 81a in einer Gangschaltposition 1 bis 5
oder R, in einer EV-Betriebsmodusauswahlposition
EV oder einer Neutralposition ist.

[0032] Des Weiteren hat das Schaltgetriebe 30, das
vorstehend dargestellt ist, Gangschaltstufen umfas-
send fünf Vorwärtsgänge und einen Rückwärtsgang
und weist eine erste Gangschaltstufe 31, eine zweite
Gangschaltstufe 32, eine dritte Gangschaltstufe 33,
eine vierte Gangschaltstufe 34 und eine fünfte Gang-
schaltstufe 35 für die Vorwärtsgangschaltstufen und
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eine Rückwärtsgangschaltstufe 39 für die Rückwärts-
gangschaltstufe auf. Die Vorwärtsgangschaltstufen
sind derart gestaltet, dass das Untersetzungsverhält-
nis in der Reihenfolge der ersten Gangschaltstufe 31,
der zweiten Gangschaltstufe 32, der dritten Gang-
schaltstufe 33, der vierten Gangschaltstufe 34 und
der fünften Gangschaltstufe 35 kleiner wird. Die Ge-
staltung des Schaltgetriebes 30 von Fig. 1 wurde vor-
stehend kurz beschrieben, jedoch ist die Anordnung
jeder Gangschaltstufe nicht zwangsweise auf die Art
von Fig. 1 beschränkt.

[0033] In der Leistungsübertragungsvorrichtung des
vorliegenden Ausführungsbeispiels wird das Brenn-
kraftmaschinendrehmoment, das zu der Eingabewel-
le 41 eingegeben wird, mit einer der Gangschaltstu-
fen (Gangschaltstufe 31 bis 35, 39) geschaltet und zu
der Ausgabewelle 42 übertragen, wobei die Kupplung
50 in dem Eingriffszustand ist. In der Leistungsüber-
tragungsvorrichtung wird das Motorantriebsdrehmo-
ment zu der Ausgabewelle 42 übertragen. In der
Leistungsübertragungsvorrichtung wird das Drehmo-
ment, das von der Ausgabewelle 42 ausgegeben
wird, mit einem finalen Drehzahlverminderungsme-
chanismus 71 verringert und zu den Antriebsrädern
WL, WR als die Antriebskraft durch einen Differenti-
almechanismus 72 übertragen.

[0034] Die erste Gangschaltstufe 31 ist durch ein
Zahnradpaar eines ersten Gangantriebszahnrads
31a und eines ersten angetriebenen Gangzahnrad
31b gestaltet, die miteinander kämmen. Das erste
Gangantriebszahnrad 31a ist an der Eingabewelle
41 angeordnet und das erste angetriebene Gang-
zahnrad 31b ist an der Ausgabewelle 42 angeordnet.
Die zweite Gangzahnradstufe 32 bis zu der fünften
Gangzahnradstufe 35 weist jeweils ein zweites Gang-
antriebszahnrad 32a bis fünftes Gangantriebszahn-
rad 35a und ein zweites angetriebenes Gangzahn-
rad 32b bis fünftes angetriebenes Gangzahnrad 35b
ähnlich wie die erste Gangschaltstufe 31 auf.

[0035] Die Rückwärtsgangschaltstufe 39 ist durch
ein Rückwärtsantriebszahnrad 39a, ein angetriebe-
nes Rückwärtszahnrad 39b und ein Rückwärtszwi-
schenzahnrad 39c gestaltet. Das Rückwärtsantriebs-
zahnrad 39a ist an der Eingabewelle 41 angeordnet
und das angetriebene Rückwärtszahnrad 39b ist an
der Ausgabewelle 42 angeordnet. Das Rückwärts-
zwischenzahnrad 39c kämmt mit dem Rückwärts-
antriebszahnrad 39a und dem angetriebenen Rück-
wärtszahnrad 39b und ist an einer Drehwelle 43 an-
geordnet.

[0036] Bei der Gestaltung des Schaltgetriebes 30 ist
eines der Antriebszahnräder der Gangschaltstufen
angeordnet, um sich einstückig mit der Eingabewel-
le 41 zu drehen, und sind die übrigen Antriebszahn-
räder angeordnet, um sich relativ in Bezug auf die
Eingabewelle 41 zu drehen. Des Weiteren ist eines

der angetriebenen Zahnräder der Gangschaltstufen
angeordnet, um sich einstückig mit der Ausgabewel-
le 42 zu drehen, und sind die übrigen angetriebenen
Zahnräder angeordnet, um sich relativ in Bezug zu
der Ausgabewelle 42 zu drehen.

[0037] Eine Muffe (nicht dargestellt), die sich in der
axialen Richtung in Übereinstimmung mit der Gang-
schaltbetätigung des Fahrers bewegt, ist an der Ein-
gabewelle 41 und der Ausgabewelle 42 angeord-
net. Die Muffe an der Eingabewelle 41 ist zwischen
den Antriebszahnrädern von den zwei Gangschalt-
stufen angeordnet, die sich relativ zu der Eingabe-
welle 41 drehen können. Die Muffe an der Ausgabe-
welle 42 ist zwischen den angetriebenen Rädern von
zwei Gangschaltstufen angeordnet, die sich relativ zu
der Ausgabewelle 42 drehen können. Wenn der Fah-
rer die Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81 betätigt,
bewegt sich eine derartige Muffe in der axialen Rich-
tung durch einen Gelenkmechanismus und eine Ga-
bel (nicht dargestellt), die mit der Gangschaltbetäti-
gungsvorrichtung 81 gekoppelt sind. Die Hülse dreht
nach der Bewegung einstückig das relativ drehbare
Antriebszahnrad und das angetriebene Zahnrad, die
in der Bewegungsrichtung positioniert sind, mit der
Eingabewelle 41 und der Ausgabewelle 42. In einem
derartigen Schaltgetriebe 30 bewegt sich die Muffe
in der Richtung korrespondierend zu der Gangschalt-
betätigung der Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81
des Fahrers, so dass das Umschalten zu der Gang-
schaltstufe korrespondierend zu der Gangschaltbe-
tätigung oder das Umschalten in den neutralen Zu-
stand (d. h. einen Zustand, in dem ein Drehmoment
zwischen der Eingabewelle 41 und der Ausgabewelle
42 nicht übertragen wird) ausgeführt wird.

[0038] In dem Hybridfahrzeug 1 wird eine EV-Be-
triebsmodusumschaltvorrichtung, die durch den Fah-
rer betätigt wird, für die Auswahl des EV-Betriebsmo-
dus verwendet. In diesem Fall ist die Funktion der
EV-Betriebsmodusumschaltvorrichtung an der Gang-
schaltbetätigungsvorrichtung 81 vorgesehen.

[0039] Die Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81
weist den Schalthebel 81a, der verwendet wird, wenn
der Fahrer die Gangschaltbetätigung ausführt, die so
genannte Schaltkulisse 81b zum Führen des Schalt-
hebels 81a für jede Gangschaltstufe, den Gelenkme-
chanismus, die Gabel und dergleichen auf. Zum Bei-
spiel kann die Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81
in einem Modus sein, der in Fig. 2 und Fig. 3 oder
Fig. 4 dargestellt ist. Die Begriffe „1 bis 5” und „R”
auf der Schaltkulisse 81b in jeder Figur zeigen die
Gangschaltpositionen (Auswahlpositionen) der ers-
ten Gangschaltstufe 31 bis zu der fünften Gang-
schaltstufe 35 und der Rückwärtsgangschaltstufe 39
auf.

[0040] Wenn der Fahrer den Schalthebel 81a zu
den Gangschaltpositionen 1 bis 5 und R betätigt
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und wenn die Kupplung 50 in dem Freigabezustand
ist, schalten die Gangschaltbetätigungsvorrichtungen
81A, 81B, die in Fig. 2 und Fig. 3 sowie Fig. 4 darge-
stellt sind, das Schaltgetriebe 30 zu der Gangschalt-
stufe um, die zu der relevanten Position korrespon-
diert.

[0041] Die Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81A,
die in Fig. 2 und Fig. 3 dargestellt ist, weist an der
Schaltkulisse 81b die EV-Betriebsmodusauswahlpo-
sition EV auf, die eine Auswahlposition des Schalthe-
bels 81a ist, die von den Gangschaltpositionen 1 bis 5
und R verschieden ist, um zu dem EV-Betriebsmodus
umzuschalten. In dem Hybridfahrzeug 1 des vorlie-
genden Ausführungsbeispiels wird der Betriebsmo-
dus (Fahrmodus) der EV-Betriebsmodus, wenn der
Schalthebel 81a zu der EV-Betriebsmodusauswahl-
position EV geschaltet wird, wie in Fig. 3 dargestellt
ist. In einem derartigen Hybridfahrzeug 1 wird es,
wenn der Schalthebel 81a zu der EV-Betriebsmodu-
sauswahlposition EV geschaltet wird, bewirkt, dass
das Schaltgetriebe 30 durch die Muffe in den Neutral-
zustand oder dergleichen gebracht wird. Des Weite-
ren bewirkt ferner die Gangschaltbetätigungsvorrich-
tung 81A, dass das Schaltgetriebe 30 in den Neutral-
zustand gebracht wird, wenn der Schalthebel 81a zu
der Neutralposition geschaltet wird, wie in Fig. 2 dar-
gestellt ist.

[0042] Die Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81B,
die in Fig. 4 dargestellt ist, weist andererseits die EV-
Betriebsmodusauswahlposition EV im Gegensatz zu
der Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81A nicht auf.
In der Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81B ist das
Schaltgetriebe 30 im Neutralzustand und ist der Be-
triebsmodus in dem EV-Betriebsmodus, wenn der
Schalthebel 81a zu der Neutralposition geschaltet
wird, wie in Fig. 4 dargestellt ist.

[0043] Die Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81
(81A, 81B) weist eine EV-Betriebsmodusauswahlpo-
sitionserfassungseinheit 82 auf. Die EV-Betriebsmo-
dusauswahlpositionserfassungseinheit 82 erfasst, ob
der EV-Betriebsmodus auf der Grundlage der Po-
sition des Schalthebels 81a an der Schaltkulisse
81b ausgewählt ist oder nicht. In dem Fall der
Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81A wird z. B.
ein Positionsinformationserfassungssensor, der er-
fassen kann, dass der Schalthebel 81a in der EV-
Betriebsmodusauswahlposition EV ist, und derglei-
chen für die EV-Betriebsmodusauswahlpositionser-
fassungseinheit 82 verwendet. In dem Fall der Gang-
schaltbetätigungsvorrichtung 81B wird z. B. ein Po-
sitionsinformationserfassungssensor, der erfassen
kann, dass der Schalthebel 81a in der Neutralpositi-
on ist, und dergleichen für die EV-Betriebsmodusaus-
wahlpositionserfassungseinheit 82 verwendet. Das
Erfassungssignal der EV-Betriebsmodusauswahlpo-
sitionserfassungseinheit 82 wird zu einer elektroni-
schen Steuerungsvorrichtung (nachstehend als ei-

ne „Hybrid-ECU” bezeichnet) 100 zum umfassenden
Steuern des Betriebs des gesamten Fahrzeugs über-
tragen.

[0044] Die Hybrid-ECU 100 kann Erfassungssigna-
le von verschiedenen Arten von Sensoren, Informa-
tionen, wie z. B. einen Steuerungsbefehl und der-
gleichen mit der Brennkraftmaschinen-ECU 101 und
der Motor-/Generator-ECU 102 austauschen. In dem
vorliegenden Ausführungsbeispiel sind zumindest die
Hybrid-ECU 100, die Brennkraftmaschinen-ECU 101
und die Motor-/Generator-ECU 102 die Hauptele-
mente des Steuerungssystems des Fahrzeugs.

[0045] Die Ganschaltbetätigungsvorrichtung 81
(81A, 81B) weist ferner eine Gangschaltpositions-
erfassungseinheit 83 zum Erfassen auf, während
Gangschaltposition 1 bis 5 und R an der Schaltku-
lisse 81b der Schalthebel 81a aufweist, d. h. wel-
che Gangschaltstufe der Fahrer ausgewählt hat. Die
Gangschaltpositionserfassungseinheit 83 kann z. B.
ein Positionsinformationserfassungssensor sein, der
erfassen kann, in welcher Gangschaltposition 1 bis
5 und R der Schalthebel 81a ist. Das Erfassungs-
signal wird zu der Hybrid-ECU 100 übertragen. Die
Hybrid-ECU 100 bestimmt die Gangschaltstufe, die
durch den Fahrer ausgewählt worden ist, und die
derzeitige Gangschaltstufe auf der Grundlage eines
derartigen Erfassungssignals. Die Gangschaltpositi-
onserfassungseinheit 83 ist als ein separater Kör-
per von der EV-Betriebsmodusauswahlpositionser-
fassungseinheit 82 zur Erleichterung dargestellt, Sie
kann jedoch durch eine Schalthebelpositionserfas-
sungseinheit (nicht dargestellt) ersetzt werden, in der
beide Erfassungseinheiten in einer Einheit integriert
sind. Die Hybrid-ECU 100 kann eine bekannte Tech-
nik verwenden, die aus dem technischen Gebiet be-
kannt ist, um die derzeitige Gangschaltstufe von dem
Brennkraftmaschinendrehmoment, der Raddrehzahl
und dergleichen zu schätzen.

[0046] Wenn der Schalthebel 81a zu der Gang-
schaltposition 1 bis 5 und R geschaltet wird, wählt
die Hybrid-ECU 100 entweder den Brennkraftma-
schinenbetriebsmodus oder den Hybridbetriebsmo-
dus aus. Zum Beispiel führt die Hybrid-ECU 100
das Umschalten des Brennkraftmaschinenbetriebs-
modus und des Hybridbetriebsmodus auf der Grund-
lage der festgelegten Antriebsanforderung (ange-
forderte Antriebskraft) des Fahrers, der Informati-
on (SOC-Ausmaß) des Ladungszustands der se-
kundären Batterie 25, die von der Motor-/Genera-
tor-ECU 102 übertragen wird, und der Informati-
on des Fahrzeugbetriebszustands (Fahrzeugfahrzu-
stands) (Informationen wie z. B. über eine Fahrzeug-
lateralbeschleunigung, die durch eine Fahrzeuglate-
ralbeschleunigungserfassungsvorrichtung (nicht dar-
gestellt), einen Rutschzustand der Antriebsräder WL,
WR, der durch eine Radrutscherfassungsvorrichtung
erfasst wird, und dergleichen) auf. Die Hybrid-ECU
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100 dreht die Steuerungsbefehl korrespondierend zu
dem relevanten Betriebsmodus zu der Brennkraft-
maschinen-ECU 101 und der Motor-/Generator-ECU
102.

[0047] Wenn der EV-Betriebsmodus durch die Posi-
tion des Schalthebels 81a an der Schaltkulisse 81b
ausgewählt wird, überträgt die Hybrid-ECU 100 den
Steuerungsbefehl korrespondierend zu einem derar-
tigen Betriebsmodus zu der Brennkraftmaschine 101
und der Motor-/Generator-ECU 102.

[0048] In dem Hybridfahrzeug 1 wird die Kraftstoff-
wirtschaftlichkeit durch Stoppen der Brennkraftma-
schine 100 während eines Betriebs (Fahrbetriebs)
in dem EV-Betriebsmodus z. B. verbessert. Somit
ist es in dem Hybridfahrzeug 1 erforderlich, dass
die Brennkraftmaschine 10 gestartet wird, wenn von
dem EV-Betriebsmodus zu dem Brennkraftmaschi-
nenbetriebsmodus oder dem Hybridbetriebsmodus
umgeschaltet wird, der das Brennkraftmaschinen-
drehmoment verwendet. In diesem Fall wird das
Drehmoment von der Seite des Schaltgetriebes 30 zu
der Brennkraftmaschine 10 übertragen, so dass die
Brennkraftmaschine 10 durch ein derartiges Drehmo-
ment angekurbelt wird und gestartet wird. In diesem
Fall betätigt der Fahrer das Kupplungspedal 51 und
die Gangschaltbetätigungsvorrichtung 81, so dass
das Drehmoment von dem Schaltgetriebe 30 zu der
Brennkraftmaschine 10 über die Kupplung 50 über-
tragen wird. Das heißt nach dem Freigabebetrieb der
Kupplung 50 wird der Schalthebel 81a zu einer der
Gangschaltpositionen 1 bis 5 geführt, um den Ein-
griffsbetrieb der Kupplung 50 auszuführen, so dass
ein Teil des Drehmoments an der Seite der Ausga-
bewelle 42 zu der Eingabewelle 41 des Schaltgetrie-
bes 30 übertragen wird und das Drehmoment der
Eingabewelle 41 zu der Ausgabewelle 11 der Brenn-
kraftmaschine 10 übertragen wird. Das Drehmoment
an der Seite der Ausgabewelle 42 ist z. B. das Mo-
tordrehmoment für eine Antriebskrafterzeugung des
EV-Betriebsmodus.

[0049] Wenn von dem EV-Betriebsmodus zu dem
Brennkraftmaschinenbetriebsmodus umgeschaltet
wird, wird z. B. ein Teil des Motordrehmoments zur
Antriebskrafterzeugung des EV-Betriebsmodus als
ein Ankurbeldrehmoment zum Starten der Brenn-
kraftmaschine 10 übertragen, wodurch eine Verzö-
gerung erzeugt werden kann, die mit dem Absen-
ken der Antriebskraft einhergeht. In diesem Fall kann
die Verzögerung mit der Erzeugung des Ankurbel-
drehmoments erzeugt werden (d. h. bei dem Start
des Eingriffs der Kupplung 50). Das Ankurbeldrehmo-
ment erhöht sich, wenn der Eingriffsgrad der Kupp-
lung 50 erhöht wird (d. h. wenn er sich dem Zu-
stand mit vollständigem Eingriff nähert). Wie in Fig. 5
dargestellt ist, beginnt ein Anstieg der Brennkraft-
maschinendrehzahl mit einer Verspätung in Bezug
auf den Erzeugungszeitpunkt des Ankurbeldrehmo-

ments. Dies fußt darauf, dass die Brennkraftmaschi-
ne 10 in dem gestoppten Zustand (Stoppzustand)
nicht gleich beginnt zu drehen, während das Ankur-
beldrehmoment größer wird oder gleich wie als ei-
ne Summe (nachstehend als ein „Drehungsstartan-
kurbeldrehmoment” bezeichnet) des Drehmoments
wird, das zu der maximalen statischen Reibung der
Brennkraftmaschine 10 und dem Drehmoment zuge-
hörig ist, das zu dem Kompressionsdruck zugehö-
rig ist, der durch die Brennkraftmaschinenstoppposi-
tion bestimmt ist, und dergleichen. Somit kann der
Fahrer ein Gefühl eines fehlenden Komforts spüren,
wenn die Verzögerung auftritt, bevor ein Anstieg der
Brennkraftmaschinendrehzahl beginnt. Der Fahrer,
der die Veränderung der Brennkraftmaschinendreh-
zahl auf einen Tachometer nicht erkennt, kann erwar-
ten, dass die Brennkraftmaschine 10 mit dem Anstieg
der Brennkraftmaschinendrehzahl startet, indem er
eine Verzögerung spürt. Jedoch kann, wenn der Ein-
griffsgrad (nachstehend als „Kupplungseingriffsgrad”
bezeichnet) der Kupplung 50 in diesem Fall kleiner
ist als die Stärke zum Erzeugen des Drehungsstar-
tankurbeldrehmoments, die Brennkraftmaschine 10
nicht gestartet werden und kann das Schalten zu
dem Brennkraftmaschinenbetriebsmodus nicht reali-
siert werden, wenn der Fahrer den Eingriffsbetrieb
(Eingriffsbetätigung) der Kupplung 50 in einem der-
artigen Zustand stoppt.

[0050] In dem vorliegenden Ausführungsbeispiel
wird, wenn die Brennkraftmaschine 10 in dem ge-
stoppten Zustand während eines Betriebs (Fahrbe-
triebs) gestartet wird, das Motordrehmoment bezüg-
lich dem Drehmomentvermögen (nachstehend als
ein „Kupplungsdrehmomentvermögen” bezeichnet)
der Kupplung 50 zu dem Motordrehmoment zur An-
triebskrafterzeugung als das Hilfsdrehmoment (Un-
terstützungsdrehmoment) hinzugefügt und wird ein
derartig hinzugefügtes Motordrehmoment ausgege-
ben, so dass die Brennkraftmaschinendrehzahl mit
dem Hilfsdrehmoment erhöht werden kann.

[0051] Das Kupplungsdrehmomentvermögen Tcl
kann z. B. mit der nachstehenden Gleichung 1 ge-
schätzt werden, wobei μ der Reibungskoeffizient des
Reibungsmaterials der jeweiligen Eingriffsabschnitte
50a, 50b der Kupplung 50 ist, A die Gesamtfläche ei-
ner Fläche ist, an der sich die jeweiligen Reibungs-
materialien berühren, P der Flächendruck zwischen
den jeweiligen Eingriffsabschnitten 50a, 50b ist, und
d der Außendurchmesser in dem Bereich ist, in dem
sich die Reibungsmaterialien berühren.

Tcl = μ·A·P·d/2 (1)

[0052] Der Flächendruck P ändert sich gemäß dem
Bewegungsausmaß zwischen den Eingriffsabschnit-
ten 50a, 50b der Kupplung 50 und dem Pedalbetäti-
gungsausmaß des Kupplungspedals 51. Die Werte,
die von dem Flächendruck P verschieden sind, sind
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Gestaltungswerte und sind nicht veränderliche Wer-
te. Somit kann erkannt werden, dass sich das Kupp-
lungsdrehmomentvermögen Tcl gemäß dem Flä-
chendruck P ändert, d. h. gemäß dem Bewegungs-
ausmaß zwischen den Eingriffsabschnitten 50a, 50b
und dem Pedalbetätigungsausmaß des Kupplungs-
pedals 51. In anderen Worten erhöht sich das Kupp-
lungsdrehmomentvermögen Tcl, wenn sich der teil-
weise Eingriffszustand der Kupplung 50 dem Zustand
mit vollständigem Eingriff nähert, wie in Fig. 6 darge-
stellt ist.

[0053] In Fig. 6 kann das Kupplungsdrehmoment-
vermögen auf der senkrechten Achse durch den
Kupplungseingriffsgrad ersetzt werden. Der Kupp-
lungseingriffsgrad wird auf der Grundlage des Be-
wegungsausmaßes zwischen den Eingriffsabschnit-
ten 50a, 50b oder dem Pedalbetätigungsausmaß des
Kupplungspedals 51 geschätzt.

[0054] Die Hybrid-ECU 100 kann das Kupplungs-
drehmomentvermögen Tcl aus dem Bewegungsaus-
maß zwischen den Eingriffsabschnitten 50a, 50b
oder dem Pedalbetätigungsausmaß des Kupplungs-
pedals 51 schätzen. Das Bewegungsausmaß zwi-
schen den Eingriffsabschnitten 50a, 50b kann aus
dem Erfassungswert eines so genannten Kupplungs-
pedalhubsensors 53 erhalten werden. Das Pedalbe-
tätigungsausmaß des Kupplungspedals 51 kann aus
dem Erfassungswert eines so genannten Kupplungs-
pedalhubsensors 53 erhalten werden. Da das Kupp-
lungspedal 51 ein so genanntes Spiel hat, kann das
Kupplungsdrehmomentvermögen Tcl ohne das Pe-
dalbetätigungsausmaß für das Spiel geschätzt wer-
den (Fig. 6).

[0055] Da die Antriebskraft durch das Hilfsdrehmo-
ment nicht verringert wird, kann der Fahrer den An-
stieg der Brennkraftmaschinendrehzahl durch sei-
nen/ihren Kupplungseingriffsbetätigung ohne ein Ge-
fühl der Verzögerung beginnen, bei der ein Gefühl
eines fehlenden Komforts auftritt. Jedoch ist es we-
niger wahrscheinlich, dass der Fahrer die Verzöge-
rung spürt, selbst nachdem der Anstieg der Brenn-
kraftmaschinendrehzahl beginnt, aufgrund der Aus-
gabe des Hilfsdrehmoments für das Kupplungsdreh-
momentvermögen Tcl. Somit kann der Fahrer zu die-
ser Zeit ein Gefühl ein Unbehagen spüren.

[0056] In dem vorliegenden Ausführungsbeispiel
wird, wenn die Brennkraftmaschine 10 in dem ge-
stoppten Zustand während eines Betriebs gestartet
wird, das Motordrehmoment für das Kupplungsdreh-
momentvermögen Tcl als das Hilfsdrehmoment Ta
ausgegeben und wird, nachdem das Kupplungsdreh-
momentvermögen Tcl auf das Drehungsstartankur-
beldrehmoment Tcr erhöht worden ist, das Motor-
drehmoment, das kleiner ist als das Kupplungsdreh-
momentvermögen Tcl, als das Hilfsdrehmoment Ta
ausgegeben. Das heißt in dem vorliegenden Aus-

führungsbeispiel wird die Stärke des Hilfsdrehmo-
ments gemäß dem Kupplungsdrehmomentvermögen
Tcl gesteuert, wenn die Brennkraftmaschine 10 in
dem gestoppten Zustand während eines Betriebs ge-
startet wird.

[0057] Ein Berechnungsprozessbetrieb, wenn die
Brennkraftmaschine 10 in dem gestoppten Zustand
während des Betriebs gestartet wird, ist nachste-
hend auf der Grundlage des Ablaufschaubilds von
Fig. 7 und des Zeitschaubilds von Fig. 8 beschrieben.
Das Starten der Brennkraftmaschine, wenn von dem
EV-Betriebsmodus zu dem Brennkraftmaschinenbe-
triebsmodus umgeschaltet wird, ist nachstehend be-
schrieben.

[0058] Beim Starten der Brennkraftmaschine be-
stimmt die Hybrid-ECU 100, ob die freigegebene
Kupplung 50 den Eingriff startet oder nicht (Schritt
ST1). Ein Kennfeld, wie in Fig. 6 dargestellt ist, ist
z. B. vorgesehen und die Bestimmung wird auf der
Grundlage eines derartigen Kennfelds und des Pe-
dalbetätigungsausmaßes des Kupplungspedals 51
ausgeführt. Die Bestimmung kann auch auf der
Grundlage des erfassten Bewegungsausmaßes zwi-
schen den Eingriffsabschnitten 50a, 50b ausgeführt
werden. Des Weiteren wird unmittelbar nach dem
Start des Eingriffs der Kupplung 50 das Hilfsdrehmo-
ment noch nicht ausgegeben und wird die Verzöge-
rung durch einen Vor-/Nachbeschleunigungssensor
91 erfasst. Daher kann in dem Schritt ST1 die Erfas-
sung der Verzögerung als der Start des Eingriffs der
Kupplung 50 bestimmt werden.

[0059] Wenn die Kupplung 50 den Eingriff nicht ge-
startet hat, wiederholt die Hybrid-ECU 100 die Be-
stimmung des Schritts ST1 bis eine Bestimmung ge-
macht wird, dass der Eingriff gestartet worden ist.

[0060] Wenn es bestimmt wird, dass die Kupplung
50 ihren Eingriff gestartet hat, schätzt die Hybrid-
ECU 100 das Kupplungsdrehmomentvermögen Tcl
(Schritt ST2) und bestimmt, ob das Kupplungsdreh-
momentvermögen Tcl kleiner ist als das Drehungs-
startankurbeldrehmoment Tcr (Schritt ST3).

[0061] Das Drehungsstartankurbeldrehmoment Tcr
kann mit der Summe des Drehmoments, das zu
der maximalen statischen Reibung der Brennkraft-
maschine 10 zugehörig ist, und des maximalen Werts
des Drehmoments, das zu dem Kompressionsdruck
zugehörig ist, festgelegt sein. Das Drehungsstartan-
kurbeldrehmoment Tcr kann, wie nachstehend be-
schrieben, festgelegt sein. Zum Beispiel verschwin-
det, wenn die Brennkraftmaschine 10 mit dem ange-
wendeten Drehmoment stoppt, die Luft in dem Zy-
linder und reduziert sich der Kompressionsdruck, so
dass die Ausgabewelle 11 und der Kolben (nicht
dargestellt) ihre Bewegung nicht unmittelbar starten,
selbst wenn das Drehmoment an der Ausgabewel-
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le 11 aufgebracht wird. Jedoch kann sich die Aus-
gabewelle 11 (und dergleichen) schließlich bewegen,
indem die Brennkraftmaschine 10 weiter das Dreh-
moment an der Ausgabewelle 11 aufbringt, während
es sich erhöht. Das Drehmoment, das an der Ausga-
bewelle 11 aufgebracht wird, wenn eine Bewegung
der Ausgabewelle 11 und dergleichen startet, kann
als das Drehungsstartankurbeldrehmoment Tcr fest-
gelegt sein.

[0062] Das Kupplungsdrehmomentvermögen Tcl
wird bei dem Start des Eingriffs der Kupplung 50, wie
in Fig. 8 dargestellt ist, während des teilweisen Ein-
griffszustands größer. Somit legt, wenn das Kupp-
lungsdrehmomentvermögen Tcl kleiner ist als das
Drehungsstartankurbeldrehmoment Tcr, die Hybrid-
ECU 100 das Motordrehmoment für das Kupplungs-
drehmomentvermögen Tcl als das Hilfsdrehmoment
Ta fest (Schritt ST4) und gibt das Hilfsdrehmoment
Ta zu dem Motor/Generator 20 aus (Schritt ST5).

[0063] In diesem Fall wird die Summe des Motor-
drehmoments zur Antriebskrafterzeugung des EV-
Betriebsmodus und des Hilfsdrehmoments Ta zu
dem Motor/Generator 20 ausgegeben. Das Hilfsdreh-
moment Ta für das Kupplungsdrehmomentvermö-
gen Tcl wird bei einer Erhöhung des Kupplungsdreh-
momentvermögens Tcl aktualisiert und wird weiter
ausgegeben, bis das Kupplungsdrehmomentvermö-
gen Tcl das Drehungsstartankurbeldrehmoment Trc
erreicht. Daher wird in dem Hybridfahrzeug 1 das
Motordrehmoment zur Antriebskrafterzeugung wäh-
renddessen zu den Antriebsrädern WL, WR übertra-
gen und wird das Hilfsdrehmoment Ta zu der Brenn-
kraftmaschine 10 übertragen. Daher wird in dem
Hybridfahrzeug 1 die Erzeugung einer Verzögerung
durch das Absenken der Antriebskraft verhindert, wie
in Fig. 8 dargestellt ist. Das heißt, gemäß dem Steue-
rungssystem kann die Erzeugung der Verzögerung,
bevor ein Anstieg der Brennkraftmaschinendrehzahl
startet, wie durch eine Strichpunktlinie dargestellt ist,
verhindert werden, wie vor der vorliegenden Steue-
rung 1 in Fig. 8. Daher hat der Fahrer kein Gefühl
eines fehlenden Komforts, bei dem er eine Verzö-
gerung spürt, obwohl ein Anstieg der Brennkraftma-
schinendrehzahl noch nicht begonnen hat, bis das
Kupplungsdrehmomentvermögen Tcl das Drehungs-
startankurbeldrehmoment Tcr erreicht.

[0064] Das Hilfsdrehmoment Ta, das in dem Schritt
ST4 festgelegt wird, muss nicht zwangsweise exakt
mit dem Motordrehmoment für das Kupplungsdreh-
momentvermögen Tcl übereinstimmen. Dies fußt
darauf, ob das Hilfsdrehmoment Ta mit dem Mo-
tordrehmoment übereinstimmt oder nicht, abhängig
von der Abschätzgenauigkeit des Kupplungsdreh-
momentvermögens Tcl. Daher muss die Stärke des
Hilfsdrehmoments Ta lediglich innerhalb eines Be-
reichs festgelegt werden, in dem der Fahrer die Ver-
zögerung physisch nicht spürt.

[0065] Wenn in dem Schritt ST3 bestimmt wird, dass
das Kupplungsdrehmomentvermögen Tcl größer ist
als oder gleich ist wie das Drehungsstartankurbel-
drehmoment Tcr, liegt die Hybrid-ECU 100 das Mo-
tordrehmoment kleiner fest als das Kupplungsdreh-
momentvermögen Tcl als das Hilfsdrehmoment Ta
(Schritt ST6), schreitet zu dem Schritt ST5 voran und
gibt das Hilfsdrehmoment Ta zu dem Motor/Genera-
tor 20 aus.

[0066] Wie durch eine durchgezogene Linie in Fig. 8
und Fig. 9 dargestellt ist, wird z. B. das Hilfsdrehmo-
ment Ta in dem Schritt ST6 auf das Drehungsstartan-
kurbeldrehmoment Tcr festgelegt, d. h. auf die Sum-
me des Drehmoments, das zu der maximalen stati-
schen Reibung der Brennkraftmaschine 10 zugehörig
ist, und des Drehmoments, das zu dem Kompressi-
onsdruck zugehörig ist, unabhängig von einem Ver-
streichen der Zeit. In diesem Fall wird die Differenz
des Kupplungsdrehmomentvermögens Tcl und des
Hilfsdrehmoments Ta mit einem Verstreichen der Zeit
größer und kann eine große Verzögerung bei einem
Verstreichen der Zeit erzeugt werden.

[0067] Wie durch eine Strichpunktlinie in Fig. 9 dar-
gestellt ist, kann das Hilfsdrehmoment Ta derart fest-
gelegt sein, dass der Erhöhungsgradient kleiner wird
als der Erhöhungsgradient des Kupplungsdrehmo-
mentvermögens Tcl. In diesem Fall kann es verhin-
dert werden, dass die Differenz des Kupplungsdreh-
momentvermögens Tcl und des Hilfsdrehmoments
Ta größer wird verglichen zu dem Ausführungsbei-
spiel, das vorstehend dargestellt ist, selbst wenn die
Zeit verstreicht, wodurch die Änderung der Verzöge-
rung gering ist und die Einstellung der Verzögerung
erleichtert wird, bis die Brennkraftmaschine 10 ihren
Startvorgang abgeschlossen hat.

[0068] Wie durch eine Doppelstrichpunktlinie in
Fig. 9 dargestellt ist, kann das Hilfsdrehmoment Ta
sich mit einem Verstreichen der Zeit verringern. In
diesem Fall kann eine große Verzögerung bei einem
Verstreichen der Zeit erzeugt werden und kann das
Leistungsverbrauchausmaß der sekundären Batterie
25, die für die Ausgabe des Hilfsdrehmoments Ta
erforderlich ist, in Bezug auf die zwei Ausführungs-
beispiele, die vorstehend beschrieben sind, reduziert
werden.

[0069] Wie in Fig. 8 dargestellt ist, wird das Hilfs-
drehmoment Ta, das in dem Schritt ST6 festgelegt
ist, weiterhin ausgegeben, bis die Brennkraftmaschi-
ne 10 den Startvorgang abgeschlossen hat. Somit
wird in dem Hybridfahrzeug 1 die Verzögerung bei ei-
ner Erhöhung der Brennkraftmaschinendrehzahl er-
zeugt. Das heißt, gemäß dem Steuerungssystem
kann ein Fall, in dem die Verzögerung nicht erzeugt
wird, obwohl die Brennkraftmaschinendrehzahl an-
steigt, verhindert werden, wie durch eine Doppel-
strichpunktlinie dargestellt ist, wie vor der vorliegen-
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den Steuerung 2 in Fig. 8. Daher hat der Fahrer
kein Gefühl eines fehlenden Komforts von einem Zeit-
punkt an, wenn ein Anstieg der Brennkraftmaschi-
nendrehzahl beginnt, bis zu einem Zeitpunkt, zu dem
die Brennkraftmaschine 10 ihren Startvorgang abge-
schlossen hat.

[0070] Daher kann das Steuerungssystem des
vorliegenden Ausführungsbeispiels zuverlässig die
Brennkraftmaschine starten, ohne dass der Fahrer
ein Gefühl eines fehlenden Komforts beim Starten der
Brennkraftmaschine 10 in dem gestoppten Zustand
während eines Betriebs (Fahrbetriebs) hat.

[0071] Ein allgemeines Fahrzeug, in dem die Leis-
tungsquelle nur die Brennkraftmaschine ist und in
dem das Schaltgetriebe montiert ist und das durch
eine Massenträgheit in einem Zustand bewegt wer-
den kann, in dem die Brennkraftmaschine gestoppt
ist, wenn der Schalthebel in der Neutralposition ist,
ist bekannt. In einem derartigen Fahrzeug wird, wenn
die Vorwärtsgangschaltstufe durch die Kupplungs-
betätigung und die Gangschaltbetätigung des Fah-
rers ausgewählt wird, das Drehmoment von dem An-
triebsrad zu der Brennkraftmaschinenseite übertra-
gen und wird die Brennkraftmaschine neu gestartet.
In diesem Fall erhöht sich die Verzögerung bei ei-
nem starken Anstieg der Brennkraftmaschinendreh-
zahl in einem derartigen Fahrzeug. Das Hilfsdreh-
moment Ta des Schritts ST6 kann mit einem der
vorstehend beschriebenen Einstellungen angewandt
werden, jedoch ist es bevorzugt in Übereinstimmung
mit dem Erhöhungsgrad der Verzögerung zu der Zeit
des Startens der Brennkraftmaschine des Fahrzeugs
festgelegt. Somit kann das Hybridfahrzeug 1 ein Ge-
fühl einer Verzögerung gleich wie bei dem relevanten
Fahrzeug an den Fahrer abgeben. Daher kann das
Steuerungssystem weiterhin das Gefühl des fehlen-
den Komforts (Unbehagens) des Fahrers auflösen.

[0072] Für das Hilfsdrehmoments Ta in dem Schritt
ST6 kann das Steuerungssystem einen Modus aus
einer Vielzahl von Modi, die vorstehend beschrieben
sind, ausgewählt werden, um die Verzögerung oh-
ne das Gefühl des fehlenden Komforts korrespondie-
rend z. B. zu dem Straßengradienten und dergleichen
zu erzeugen. Das Steuerungssystem kann derart ge-
staltet sein, dass nur eines der Hilfsdrehmomente Ta
in dem Schritt ST6 einer Vielzahl von Modi ange-
wandt wird, um immer das gleiche Gefühl einer Ver-
zögerung zu erhalten.

[0073] Des Weiteren wendet das Steuerungssys-
tem das Kupplungsdrehmomentvermögen Tcl für das
Festlegen des Hilfsdrehmoments Ta an, jedoch kann
es derart gestaltet sein, dass das Hilfsdrehmoment
Ta ohne Verwendung des Kupplungsdrehmoment-
vermögens Tcl ausgegeben wird. In einem derarti-
gen Fall ist es nicht erforderlich, dass das Kupplungs-
drehmomentvermögen Tcl erhalten wird, und infol-

gedessen ist die Information hinsichtlich des Bewe-
gungsausmaßes zwischen den Eingriffsabschnitten
50a, 50b oder des Pedalbetätigungsausmaßes des
Kupplungspedals 51 nicht erforderlich und es ist nicht
erforderlich, dass der Kupplungshubsensor 52 und
der Kupplungspedalhubsensor 53 angeordnet wer-
den. Daher kann das Steuerungssystem eine Kosten-
reduktion erzielen, die mit der Reduktion der Anzahl
der Komponenten einhergeht.

[0074] Zum Beispiel überwacht, wenn es bestimmt
wird, dass die Kupplung 50 den Eingriff gestartet hat,
die Hybrid-ECU 100 die Fahrzeugvorwärts-/-rück-
wärtsbeschleunigung anstelle des Kupplungsdreh-
momentvermögens Tcl und legt das Motordrehmo-
ment fest, während eine Regelung ausgeführt wird,
um die Schwankung zu verhindern. Das Motordreh-
moment ist die Summe des Motordrehmoments zur
Antriebskrafterzeugung und des Hilfsdrehmoments
Ta. Das Hilfsdrehmoment Ta wird erhöht, wobei
das Drehungsstartankurbelmoment Tcr als der obe-
re Grenzwert dient. Somit wird, bis das Hilfsdreh-
moment Ta das Drehungsstartankurbeldrehmoment
Tcr erreicht, die Erzeugung der Verzögerung durch
Verhindern der Schwankung der Fahrzeugvorwärts-/-
rückwärtsbeschleunigung verhindert, sodass das Ge-
fühl eines fehlenden Komforts für den Fahrer, bei
der die Verzögerung erzeugt wird, bevor ein Anstieg
der Brennkraftmaschinendrehzahl startet, aufgelöst
werden. Nach dem Anstieg der Brennkraftmaschi-
nendrehzahl kann das Hilfsdrehmoment Ta vermie-
den werden, wobei das Drehungsstartankurbeldreh-
moment Tcr als die obere Grenze dient, so dass die
Verzögerung bei einem Anstieg der Brennkraftma-
schinendrehzahl erzeugt wird und das Gefühl des
fehlenden Komforts für den Fahrer aufgelöst werden
kann.

[0075] Wie in Fig. 7 dargestellt ist, werden in dem
Ausführungsbeispiel, das vorstehend dargestellt ist,
die Eigenschaften des Hilfsdrehmoments Ta, das
festzulegen ist, auf der Grundlage des Vergleichs-
ergebnisses des Kupplungsdrehmomentvermögens
Tcl und des Drehungsstartankurbeldrehmoments Tcr
geändert. Das Steuerungssystem kann die Brenn-
kraftmaschinendrehzahl Ne auf der Grundlage des
Erfassungssignals eines Kurbelwinkelsensors 12 an
einer Stelle eines derartigen Vergleichs überwachen
und die Eigenschaften des Hilfsdrehmoments Ta
können auf der Grundlage geändert werden, ob sich
die Brennkraftmaschine 10 dreht oder nicht oder ob
die Brennkraftmaschinendrehzahl Ne vorliegt, bei der
der Fahrer die Verzögerung spührt.

[0076] In diesem Fall bestimmt, wie in dem Ablauf-
schaubild von Fig. 10 dargestellt ist, die Hybrid-
ECU 100, ob die freigegebene Kupplung 50 den
Eingriff startet oder nicht (Schritt ST11), wiederholt
die Bestimmung des Schritts ST1, wenn der Ein-
griff der Kupplung 50 nicht gestartet hat, bis eine
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Bestimmung gemacht wird, dass der Eingriff gestar-
tet hat, und schätzt das Kupplungsdrehmomentver-
mögen Tcl oder den Kupplungseingriffsgrad (Schritt
ST12), wenn es bestimmt wird, dass der Eingriff
der Kupplung 50 gestartet hat. Die Hybrid-ECU 100
bestimmt dann, ob sich die Brennkraftmaschine 10
dreht oder nicht (Ne > 0?), oder ob die Brennkraftma-
schinendrehzahl Ne größer ist als eine vorbestimmte
Anzahl von Umdrehungen α (Ne > α) (Schritt ST13).
Die vorbestimmte Anzahl von Umdrehungen α ist ba-
sierend darauf festgelegt, ob die Brennkraftmaschi-
nendrehzahl Ne ein Ausmaß hat oder nicht, bei dem
der Fahrer die Verzögerung physisch spürt. Der obe-
re Grenzwert der Brennkraftmaschinedrehzahl Ne,
bei der die Verzögerung physisch nicht gespürt wird,
ist als die vorbestimmte Anzahl der Umdrehungen α
festgelegt.

[0077] Wenn bestimmt wird, dass die Brennkraftma-
schine 10 nicht gedreht wird oder die Brennkraftma-
schinendrehzahl Ne nicht größer ist als die vorbe-
stimmte Anzahl der Umdrehungen α, liegt die Hybrid-
ECU 100 das Hilfsdrehmoment Ta gemäß dem ge-
schätzten Kupplungdrehmomentvermögen Tcl oder
dem Kupplungseingriffsgrad fest (Schritt ST14) und
gibt das Hilfsdrehmoment Ta zu dem Motor/Genera-
tor 20 aus (Schritt ST15). Das Festlegen und die Aus-
gabe des Hilfsdrehmoments TA werden wiederholt,
bis eine Drehung der Brennkraftmaschine 10 startet
oder bis die Brennkraftmaschinendrehzahl Ne größer
ist als die vorbestimmte Anzahl der Umdrehungen α.

[0078] Das Hilfsdrehmoment Ta ist das Motordreh-
moment für das Kupplungsdrehmomentvermögen
Tcl ähnlich wie in dem Ausführungsbeispiel, das vor-
stehend dargestellt ist. Somit wird, wenn der Kupp-
lungseingriffsgrad in dem Schritt ST12 geschätzt
wird, das Kupplungsdrehmomentvermögen Tcl korre-
spondierend zu dem Kupplungseingriffsgrad erhalten
und wird das Motordrehmoment für das Kupplungs-
drehmomentvermögen Tcl als das Hilfsdrehmoment
Ta festgelegt. In diesem kann ein Kennfeld des Hilfs-
drehmoments Ta (= Tcl) korrespondierend zu dem
Kupplungseingriffsgrad im Voraus vorbereitet werden
und kann das Hilfsdrehmoment Ta auf der Grundla-
ge des Kupplungseingriffsgrads und des Kennfelds
festgelegt werden. Somit hat der Fahrer kein Gefühl
eines fehlenden Komforts beim Fühlen der Verzöge-
rung, obwohl ein Anstieg der Brennkraftmaschinen-
drehzahl nicht gestartet hat, bis eine Drehung der
Brennkraftmaschine 10 startet oder bis die Brenn-
kraftmaschinendrehzahl Ne größer ist als die vorbe-
stimmte Drehzahl der Umdrehungen α.

[0079] Wenn bestimmt wird, dass die Brennkraftma-
schine 10 gedreht wird oder dass die Brennkraftma-
schinendrehzahl Ne größer ist als die vorbestimmte
Drehzahl der Umdrehungen α, legt die Hybrid-ECU
100 das Motordrehmoment für das Kupplungsdreh-
momentvermögen Tcl, wenn die relevante Bestim-

mung zuerst aufgeführt wird, als das Hilfsdrehmo-
ment Ta fest (Schritt ST16), schreitet zu dem Schritt
ST15 voran und gibt das Hilfsdrehmoment Ta zu
dem Motor/Generator 20 aus. Das heißt, wenn be-
stimmt wird, dass die Brennkraftmaschine 10 gedreht
wird, wird das Motordrehmoment für das Kupplungs-
drehmomentvermögen Tcl, wenn eine Drehung der
Brennkraftmaschine 10 startet, als das Hilfsdrehmo-
ment Ta festgelegt. Wenn bestimmt wird, dass die
Brennkraftmaschinendrehzahl Ne größer ist als die
vorbestimmte Anzahl der Umdrehungen α, wird das
Motordrehmoment für das Kupplungsdrehmoment-
vermögen Tcl, wenn die Brennkraftmaschine Ne grö-
ßer ist als die vorbestimmte Anzahl der Umdrehun-
gen α, als das Hilfsdrehmoment Ta festgelegt. Das
Hilfsdrehmoment Ta, das in dem Schritt ST16 festge-
legt ist, wird weiter ausgegeben, bis die Brennkraft-
maschine 10 den Startvorgang abgeschlossen hat.
Somit wird in dem Hybridfahrzeug 1 die Verzögerung
bei dem Anstieg der Brennkraftmaschinendrehzahl
erzeugt. Daher hat der Fahrer kein Gefühl eines feh-
lenden Komforts von einem Zeitpunkt, zu dem ein An-
stieg der Brennkraftmaschinendrehzahl startet, bis zu
einem Zeitpunkt, zu dem die Brennkraftmaschine 10
den Startvorgang abgeschlossen hat.

[0080] In den vorstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsbeispielen ist der Motor/Generator 20 mit der
Ausgabewelle 42 mittels des Zahnradpaars 60 ver-
bunden, jedoch kann das Steuerungssystem des
vorliegenden Ausführungsbeispiels bei einem Hy-
bridfahrzeug angewandt werden, bei dem der Motor/
Generator 20 direkt mit der Ausgabewelle 42 verbun-
den ist, oder kann bei einem Hybridfahrzeug ange-
wandt werden, bei dem der Motor/Generator 20 mit
der Eingabewelle 41 verbunden ist, wodurch Wirkun-
gen, ähnlich wie in dem vorstehenden Ausführungs-
beispiel, immer noch erreicht werden können.

Bezugszeichenliste

1 Hybridfahrzeug
10 Brennkraftmaschine
11 Ausgabewelle
20 Motor/Generator
30 Schaltgetriebe
41 Eingabewelle
42 Ausgabewelle
50 Kupplung
50a, 50b Eingriffsabschnitt
51 Kupplungspedal
52 Kupplungshubsensor.
53 Kupplungspedalhubsensor
81, 81a, 81b Gangschaltbetätigungsvorrich-

tung
81a Schalthebel
81b Schaltkulisse
100 Hybrid-ECU
101 Brennkraftmaschinen-ECU
102 Motor-/Generator-ECU
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EV Betriebsmodusauswahlposi-
tion (Fahrbetriebsmodusaus-
wahlposition)

WL, WR Antriebsrad

Patentansprüche

1.  Steuerungssystem eines Fahrzeugs mit:
einer mechanischen Leistungsquelle, die eine me-
chanische Energie als Leistung hat;
einer elektrischen Leistungsquelle, die eine mechani-
sche Energie, die aus einer elektrischen Energie um-
gewandelt wird, als Leistung hat;
einer Drehmomentübertragungsvorrichtung, die in
der Lage ist, ein Drehmoment zwischen der mecha-
nischen Leistungsquelle und der elektrischen Leis-
tungsquelle und Antriebsrädern zu übertragen;
einer ersten Betätigungsvorrichtung, die gestaltet ist,
eine Drehmomentübertragungsart der Drehmoment-
übertragungsvorrichtung durch eine manuelle Betäti-
gung von einem Fahrer zu ändern;
einer Drehmomentverbindungs-/-blockierungsvor-
richtung, die in der Lage ist, die Drehmomentüber-
tragung zwischen der mechanischen Leistungsquel-
le und der elektrischen Leistungsquelle und zwischen
der mechanischen Leistungsquelle und den Antriebs-
rädern zu verbinden/blockieren; und
einer zweiten Betätigungsvorrichtung, die gestal-
tet ist, eine Verbindungs-/-blockierungsbetätigung
der Drehmomentverbindungs-/-blockierungsvorrich-
tung durch eine manuelle Betätigung von einem Fah-
rer auszuführen, wobei
wenn das Drehmoment zu der mechanischen Leis-
tungsquelle bei einem Eingriffsbetrieb der Dreh-
momentverbindungs-/-blockierungsvorrichtung zum
Starten der mechanischen Leistungsquelle in einem
gestoppten Zustand durch Betätigen der ersten Be-
tätigungsvorrichtung und der zweiten Betätigungs-
vorrichtung während eines Betriebs des Fahrzeugs
übertragen wird, ein Hilfsdrehmoment mit einer Stär-
ke, bei der ein Fahrer eine Verzögerung physisch
nicht fühlt, zu der elektrischen Leistungsquelle aus-
gegeben wird, und wobei, wenn sich ein Drehmo-
mentvermögen der Drehmomentverbindungs-/-blo-
ckierungsvorrichtung auf ein Drehungsstartankurbel-
drehmoment der mechanischen Leistungsquelle er-
höht, ein Hilfsdrehmoment, das kleiner ist als das
Drehmomentvermögen, zu der elektrischen Leis-
tungsquelle ausgegeben wird.

2.    Steuerungssystem des Fahrzeugs nach An-
spruch 1, wobei das Hilfsdrehmoment, wenn das
Drehmomentvermögen kleiner ist als das Drehungs-
startankurbeldrehmoment, eine Stärke hat, die zu
dem Drehmomentvermögen korrespondiert.

Es folgen 8 Seiten Zeichnungen
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