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(54) Bezeichnung: Fahrzeugölpumpe

(57) Zusammenfassung: Wenn ein Fahrzeug vorwärts fährt,
wird eine Ölpumpe (120) durch ein erstes Abtriebszahnrad
(168), die eine Pumpenwelle (158) der Ölpumpe (120) an-
treibt, über die erste Freilaufkupplung (166) angetrieben.
Wenn das Fahrzeug rückwärts fährt, wird die Ölpumpe (120)
durch ein zweites Abtriebszahnrad (172), die die Pumpen-
welle (158) der Ölpumpe (120) antreibt, über eine zweite
Freilaufkupplung (170) angetrieben. Als Folge kann Öl zu
Abschnitten des Fahrzeugs, die einen Hydraulikdruck erfor-
dern, ungeachtet der Richtung zugeführt werden, in der das
Fahrzeug fährt. Demgemäß besteht kein Bedarf nach einem
speziellen Umschaltmechanismus oder Ähnlichem, der den
Öldurchgang gemäß der Richtung oder Ähnlichem umschal-
tet, in der das Fahrzeug fährt, so dass die Vorrichtung ver-
einfacht werden kann und gleichzeitig die Herstellungskos-
ten reduziert werden können.
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Beschreibung

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

1. Bereich der Erfindung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Ölpumpe, die in ei-
nem Fahrzeug vorgesehen ist. Insbesondere bezieht
sich die Erfindung auf eine Fahrzeugölpumpe, die ei-
nen Aufbau hat, bei dem ein Antriebszahnrad, das
die Ölpumpe antreibt, sich in einer Richtung dreht,
wenn das Fahrzeug vorwärts fährt, und sich in der
entgegengesetzten Richtung dreht, wenn das Fahr-
zeug rückwärts fährt.

2. Beschreibung des Stands der Technik

[0002] Bei einer Leistungsübertragungsvorrichtung,
die in einem Fahrzeug vorgesehen ist, wird ein Hy-
draulikdruck eines Öls, das zu Schmiermechanismen
und Kupplungen, die durch einen Hydraulikdruck an-
getrieben werden, zugeführt wird, durch eine Ölpum-
pe erzeugt, die einen Hydraulikdruckerzeugungsme-
chanismus darstellt. Eine Ölpumpe nach dem Stand
der Technik ist so konfiguriert, dass diese durch eine
Drehwelle angetrieben wird, die sich in einer gewis-
sen Richtung dreht, wie z. B. durch eine Ausgangs-
welle einer Kraftmaschine, so dass die Ölpumpe
ständig in einer gewissen Richtung angetrieben wird.
Jedoch dreht sich beispielsweise bei einem Elek-
trofahrzeug ein Elektromotor, der als Antriebsquelle
dient, in einer Richtung, wenn das Fahrzeug vorwärts
fährt, und dreht sich in der entgegengesetzten Rich-
tung, wenn das Fahrzeug rückwärts fährt. Wenn da-
her eine Ölpumpe durch eine Drehwelle des Elek-
tromotors angetrieben wird, ergibt sich daraus, dass
die Ölpumpe sich in der entgegengesetzten Richtung
drehen wird, wenn das Fahrzeug rückwärts fährt, und
kann beispielsweise als Ergebnis eine ausreichen-
de Ölmenge nicht zugeführt werden, wenn das Fahr-
zeug rückwärts fährt. Dieses Problem ist nicht auf
das vorstehend beschriebene Elektrofahrzeug be-
schränkt. Bei einem Aufbau nämlich, bei dem eine
Ölpumpe durch eine Drehwelle angetrieben wird, die
sich in einer Richtung dreht, wenn das Fahrzeug vor-
wärts fährt, und die sich in der entgegengesetzten
Richtung dreht, wenn das Fahrzeug rückwärts fährt,
wie z. B. eine Ausgangswelle einer Fahrzeugleis-
tungsübertragungsvorrichtung, kann das notwendige
Öl nicht zugeführt werden, wenn sich die Ölpumpe in
der entgegengesetzten Richtung dreht, während das
Fahrzeug beispielsweise rückwärts fährt.

[0003] Diesbezüglich beschreibt die Japanische
Patentanmeldungsveröffentlichung Nr. 10-217787
(JP-A-10-217787) eine Technologie, die einen Ein-
lassanschluss mit einem Tank sowie einem Ausstoß-
anschluss mit einer Betätigungskammer einer hy-
draulischen Kupplung durch Umschalten des Aus-
stoßanschlusses und des Einlassanschlusses unter

Verwendung eines Umschaltventils ständig in Ver-
bindung bringt, das einen Öldurchgang gemäß der
Fahrtrichtung des Fahrzeugs umschaltet, nämlich bei
einem Aufbau, bei dem Öl von einer Ölpumpe in einer
Richtung ausgestoßen wird, wenn das Fahrzeug vor-
wärts fährt, und von der Ölpumpe in der entgegenge-
setzten Richtung ausgestoßen wird, wenn das Fahr-
zeug bei einem vierradgetriebenen Fahrzeug rück-
wärts fährt.

[0004] Jedoch macht bei dem Aufbau des in
JP-A-10-217787 beschriebenen vierradgetriebenen
Fahrzeugs der Bedarf der Bereitstellung des Um-
schaltventils und dergleichen den Aufbau kompliziert
und erhöht die Anzahl von Teilen, woraus sich wie-
derum die Erhöhung der Herstellungskosten ergibt.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0005] Im Hinblick darauf stellt die Erfindung ei-
ne Fahrzeugölpumpe zur Verfügung, die durch eine
Drehwelle angetrieben wird, die sich in einer Richtung
dreht, wenn das Fahrzeug vorwärts fährt, und die sich
in der entgegengesetzten Richtung dreht, wenn das
Fahrzeug rückwärts fährt, und die einen einfachen
Aufbau hat und Öl ungeachtet der Tatsache zuführen
kann, ob das Fahrzeug vorwärts oder rückwärts fährt.

[0006] Ein erster Gesichtspunkt der Erfindung be-
zieht sich somit auf eine Fahrzeugölpumpe, die durch
ein Antriebszahnrad angetrieben wird, das an einer
Drehwelle vorgesehen ist, die sich in einer Richtung
dreht, wenn das Fahrzeug vorwärts fährt, und die sich
in der entgegengesetzten Richtung dreht, wenn das
Fahrzeug rückwärts fährt. Diese Fahrzeugölpumpe
weist ein erstes Abtriebszahnrad, das kämmend mit
dem Antriebszahnrad eingreift und an einer Antriebs-
welle der Fahrzeugölpumpe über eine erste Freilauf-
kupplung vorgesehen ist, ein Leerlaufzahnrad, das
kämmend mit dem Antriebszahnrad eingreift, und ein
zweites Abtriebszahnrad auf, das kämmend mit dem
Leerlaufzahnrad eingreift und an der Antriebswelle
der Fahrzeugölpumpe über eine zweite Freilaufkupp-
lung vorgesehen ist. Die erste Freilaufkupplung ist so
konfiguriert, dass diese eine Drehung des ersten Ab-
triebszahnrads auf die Antriebswelle überträgt, wenn
das Fahrzeug in einer Richtung aus der Vorwärts-
und der Rückwärtsrichtung fährt, und die zweite Frei-
laufkupplung ist so konfiguriert, dass diese eine Dre-
hung des zweiten Abtriebszahnrads auf die Antriebs-
welle überträgt, wenn das Fahrzeug in der anderen
Richtung aus der Vorwärts- und der Rückwärtsrich-
tung fährt.

[0007] Gemäß der vorstehend beschriebenen Fahr-
zeugölpumpe wird, wenn das Fahrzeug in einer
Richtung fährt, insbesondere entweder vorwärts
oder rückwärts, beispielsweise die Fahrzeugölpumpe
durch das erste Abtriebszahnrad, das die Antriebs-
welle der Fahrzeugölpumpe antreibt, über die erste
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Freilaufkupplung angetrieben. Zu diesem Zeitpunkt
dreht sich das zweite Abtriebszahnrad in der entge-
gengesetzten Richtung des ersten Abtriebszahnrads,
aber wird diese Drehung nicht auf die Antriebswelle
übertragen, da die zweite Freilaufkupplung im Leer-
lauf dreht. Wenn ebenso das Fahrzeug in der ande-
ren Richtung fährt, insbesondere entweder vorwärts
oder rückwärts, wird beispielsweise die Fahrzeugöl-
pumpe durch das zweite Abtriebszahnrad, das die
Antriebswelle der Fahrzeugölpumpe dreht, über die
zweite Freilaufkupplung angetrieben. Zu diesem Zeit-
punkt dreht sich das erste Abtriebszahnrad in der
entgegengesetzten Richtung des zweiten Abtriebs-
zahnrads, aber wird diese Drehung nicht auf die An-
triebswelle übertragen, da die erste Freilaufkupplung
sich im Leerlauf dreht. Dabei befindet sich das zwei-
te Abtriebszahnrad in kämmendem Eingriff mit dem
Antriebszahnrad über das Leerlaufzahnrad, so dass
die Drehrichtung des ersten Abtriebszahnrads, wenn
das Fahrzeug vorwärts fährt, dieselbe wie die Dreh-
richtung des zweiten Abtriebszahnrads ist, wenn das
Fahrzeug rückwärts fährt. Als Folge dreht sich die An-
triebswelle der Ölpumpe, wenn das Fahrzeug rück-
wärts fährt, in derselben Richtung, als wenn das
Fahrzeug vorwärts fährt. Daher kann die Fahrzeugöl-
pumpe Öl in derselben Richtung ungeachtet der Tat-
sache pumpen, ob das Fahrzeug vorwärts oder rück-
wärts fährt, so dass Öl zu Abschnitten des Fahr-
zeugs, die einen Hydraulikdruck erfordern, ungeach-
tet der Richtung zugeführt werden kann, in der das
Fahrzeug fährt. Ebenso gibt es hier keinen Bedarf
nach einem speziellen Umschaltmechanismus oder
Ähnlichem, der unter Anderem den Öldurchgang ge-
mäß der Richtung umschaltet, in der das Fahrzeug
fährt, so dass die Vorrichtung vereinfacht werden
kann, und wodurch wiederum die Herstellungskosten
reduziert werden können.

[0008] Ebenso kann bei der vorstehend beschrieben
Fahrzeugölpumpe die erste Freilaufkupplung so kon-
figuriert werden, dass diese die Drehung des ers-
ten Abtriebszahnrads auf die Antriebswelle überträgt,
wenn das Fahrzeug vorwärts fährt, kann die zwei-
te Freilaufkupplung so konfiguriert werden, dass die-
se die Drehung des zweiten Abtriebszahnrads auf
die Antriebswelle überträgt, wenn das Fahrzeug rück-
wärts fährt, und kann ein Radius eines Teilungskrei-
ses des zweiten Abtriebszahnrads so ausgelegt wer-
den, dass dieser kleiner als der Radius des Teilungs-
kreises des ersten Abtriebszahnrads ist.

[0009] Gemäß der vorstehend beschriebenen Fahr-
zeugölpumpe ist der Radius des Teilungskreises des
zweiten Abtriebszahnrads so ausgelegt, dass dieser
kleiner als der Radius des Teilungskreises des ers-
ten Abtriebszahnrads ist, so dass auch dann, wenn
die Drehzahl des Antriebszahnrads dieselbe ist, die
Drehzahl der Antriebswelle relativ betrachtet schnel-
ler ist, und somit ist die Ausstoßdurchflussrate aus
der Ölpumpe relativ betrachtet höher, wenn das Fahr-

zeug rückwärts fährt, als wenn das Fahrzeug vor-
wärts fährt. Als Folge kann das Öl effektiv zugeführt
werden, wenn das Fahrzeug mit einer vergleichs-
weise niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeit rückwärts
fährt, wobei Schmieröl besonders notwendig ist.

[0010] Ebenso kann bei der vorstehend beschriebe-
nen Fahrzeugölpumpe eine Zahnbreite des Antriebs-
zahnrads größer als die Zahnbreite des ersten Ab-
triebszahnrads und die Zahnbreite des Leerlaufzahn-
rads gemacht werden, und kann das erste Abtriebs-
zahnrad und das Leerlaufzahnrad mit dem Antriebs-
zahnrad kämmend eingreifen.

[0011] Gemäß der vorstehend beschriebenen Fahr-
zeugölpumpe wird es dadurch, dass die Zahnbrei-
te des Antriebszahnrads größer als die Zahnbrei-
te des ersten Abtriebszahnrads und die Zahnbrei-
te des Leerlaufzahnrads ist, und das erste Abtriebs-
zahnrad und das Leerlaufzahnrad kämmend mit dem
Antriebszahnrad eingreifen, möglich, zu unterbinden,
dass die Anzahl von Teilen sich vergrößert, wenn die
Erfindung ausgeführt wird.

[0012] Ebenso kann bei der vorstehend beschrie-
benen Fahrzeugölpumpe die Zahnbreite des An-
triebszahnrads größer als die Summe der Zahnbreite
des ersten Abtriebszahnrads und der Zahnbreite des
Leerlaufzahnrads sein.

[0013] Gemäß der vorstehend beschriebenen Fahr-
zeugölpumpe ist die Zahnbreite des Antriebszahn-
rads größer als die Summe der Zahnbreite des ers-
ten Abtriebszahnrads und der Zahnbreite des Leer-
laufzahnrads, so dass das erste Abtriebszahnrad und
das Leerlaufzahnrad zuverlässig in kämmendem Ein-
griff mit dem Antriebszahnrad sein können. Als Fol-
ge kann das Drehmoment zuverlässig zwischen den
Zahnrädern übertragen werden und kann unterbun-
den werden, dass die Anzahl von Teilen sich vergrö-
ßert, wenn die Erfindung ausgeführt wird.

[0014] Zusätzlich können bei der vorstehend be-
schriebenen Fahrzeugölpumpe das Antriebszahn-
rad, das Leerlaufzahnrad und das zweite Abtriebs-
zahnrad so angeordnet werden, dass ein Dreieck
ausgebildet wird, wenn eine Achse des Antriebszahn-
rads, eine Achse des Leerlaufzahnrads und eine Ach-
se des zweiten Abtriebszahnrads miteinander ver-
bunden werden.

[0015] Gemäß der vorstehend beschriebenen Fahr-
zeugölpumpe wird es durch Anordnen des Antriebs-
zahnrads, des Leerlaufzahnrads und des zweiten Ab-
triebszahnrads, so dass ihre Achsen nicht auf einer
geraden Linie liegen, wie vorstehend beschrieben ist,
möglich zu unterbinden, dass die Antriebsvorrichtung
sich in der radialen Richtung im Vergleich mit dem
Aufbau ausdehnt, bei welchem die Achsen des An-
triebszahnrads, des Leerlaufzahnrad und des zwei-
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ten Abtriebszahnrads auf einer Geraden angeordnet
sind.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0016] Die Merkmale, Vorteile, sowie die technische
und industrielle Bedeutung dieser Erfindung werden
in der folgenden genauen Beschreibung von bei-
spielhaften Ausführungsbeispielen der Erfindung un-
ter Bezugnahme auf die beigefügten Zeichnungen
beschrieben, in denen ähnliche Bezugszeichen ähn-
liche Elemente bezeichnen, und wobei:

[0017] Fig. 1 eine Ansicht ist, die schematisch den
Aufbau eines Antriebsstrangs eines Fahrzeugs zeigt,
der mit einer Fahrzeugleistungsübertragungsvorrich-
tung versehen ist, die eine Fahrzeugölpumpe gemäß
einem beispielhaften Ausführungsbeispiel der Erfin-
dung hat;

[0018] Fig. 2 eine schematische Ansicht ist, die
den Aufbau des Antriebsstrangs bei Betrachtung der
Fahrzeugleistungsübertragungsvorrichtung von der
Rückseite des Fahrzeugs zeigt, das in Fig. 1 gezeigt
ist;

[0019] Fig. 3 eine Prinzipansicht des Aufbaus der
Fahrzeugleistungsübertragungsvorrichtung in Fig. 1
ist;

[0020] Fig. 4 eine detaillierte Längsschnittansicht
des Aufbaus der Fahrzeugleistungsübertragungsvor-
richtung in Fig. 1 ist;

[0021] Fig. 5 eine vergrößerte Schnittansicht der in
Fig. 4 gezeigten Ölpumpe und der peripheren Ele-
mente einschließlich der Ölpumpe ist; und

[0022] Fig. 6 eine vereinfachte Ansicht des wech-
selseitig eingreifenden Zustands eines Antriebszahn-
rads und eines ersten Abtriebszahnrads und eines
zweiten Abtriebszahnrads in der Schnittansicht von
Fig. 5 ist.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG
DER AUSFÜHRUNGSBEISPIELE

[0023] Die Erfindung kann beispielsweise auf ein
Elektrofahrzeug angewendet werden. Bei dem Elek-
trofahrzeug ändert sich die Drehrichtung eines Elek-
tromotors, der als Antriebsquelle funktioniert, gemäß
der Fahrtrichtung des Fahrzeugs. Daher ändert sich
die Drehrichtung eines Antriebszahnrads, das eine
Fahrzeugölpumpe antreibt, ebenso gemäß der Fahrt-
richtung des Fahrzeugs. Diesbezüglich ermöglicht
die Anwendung der Erfindung die Zufuhr des Öls
zu Abschnitten, die Öl in einer Fahrzeugleistungs-
übertragungsvorrichtung erfordern, unabhängig da-
von, ob die Fahrtrichtung des Fahrzeugs vorwärts
oder rückwärts ist.

[0024] Ebenso ist ein innerer Rotor der Fahrzeugöl-
pumpe an einer Antriebswelle vorgesehen, die die
Fahrzeugölpumpe antreibt. Wenn daher die Antriebs-
welle über ein Antriebszahnrad und ein Abtriebszahn-
rad gedreht wird, wird der innere Rotor gedreht und
wird die Ölpumpe angetrieben.

[0025] Im Folgenden werden beispielhafte Ausfüh-
rungsbeispiele der Erfindung im Einzelnen unter
Bezugnahme auf die beigefügten Zeichnungen be-
schrieben. Außerdem wurden die in den nachste-
hend angegebenen beispielhaften Ausführungsbei-
spielen beschriebenen Zeichnungen geeignet verein-
facht oder abgewandelt, so dass Maßstäbe und For-
men und dergleichen der Abschnitte nicht immer ge-
nau dargestellt sind.

[0026] Fig. 1 ist eine Ansicht, die schematisch den
Aufbau eines Antriebsstrangs eines Fahrzeugs 12
zeigt, das mit einer Fahrzeugleistungsübertragungs-
vorrichtung 10 gemäß einem beispielhaften Ausfüh-
rungsbeispiel der Erfindung versehen ist. Ebenso ist
Fig. 2 eine Ansicht, die schematisch den Aufbau des
Antriebsstrangs bei Betrachtung der Fahrzeugleis-
tungsübertragungsvorrichtung 10 von der Rückseite
des Fahrzeugs 12 zeigt. Wie in den Fig. 1 und Fig. 2
gezeigt ist, weist das Fahrzeug 12 ein Paar rechter
und linker Vorderräder 14, die an der Vorderseite des
Fahrzeugs 12 vorgesehen sind, und ein Paar rech-
ter und linker Hinterräder 16, die an der Rückseite
des Fahrzeugs 12 vorgesehen sind, und die Fahr-
zeugleistungsübertragungsvorrichtung 10, die an ei-
ner Fahrzeugkarosserie 18 an der Vorderseite des
Fahrzeugs 12 über Trägerelemente 20 fixiert ist, wie
in Fig. 2 gezeigt ist, und das Paar Vorderräder 14
über ein Paar linke und rechte Antriebswellen (insbe-
sondere Achsen) 22 antreibt (insbesondere dreht).

[0027] Die Fahrzeugleistungsübertragungsvorrich-
tung 10 ist mit einem Antriebsabschnitt 26, der ei-
nen Elektromotor 24 aufweist, der als Antriebsquel-
le des Fahrzeugs 12 dient und quer in dem Fahr-
zeug 12 montiert ist, und einem Antriebsachsenab-
schnitt 28 versehen, der als Leistungsübertragungs-
vorrichtung funktioniert, die die von dem Antriebs-
abschnitt 26 abgegebene Drehung auf das Paar lin-
ker und rechter Antriebswellen 22 verteilt, während
sie die Drehung reduziert. Der Elektromotor 24 wird
durch einen Antriebsstrom betrieben, der von einem
Wandler 30 zugeführt wird, der beispielsweise an
der Fahrzeugkarosserie 18 angeordnet ist. Das Fahr-
zeug 12 ist ein FF-Elektrofahrzeug (Elektrofahrzeug
mit vorn eingebautem Motor und Vorderradantrieb),
bei dem die Vorderräder 14, die als Antriebsräder die-
nen, durch den Elektromotor 24, der an der Vorder-
seite des Fahrzeugs 12 angeordnet ist, angetrieben
(insbesondere gedreht) werden.

[0028] Fig. 3 ist eine Prinzipansicht des Aufbaus
der Fahrzeugleistungsübertragungsvorrichtung 10 in
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Fig. 1. Ebenso ist Fig. 4 eine detaillierte Längsschnitt-
ansicht der Fahrzeugleistungsübertragungsvorrich-
tung 10. Wie in den Fig. 3 und Fig. 4 gezeigt ist,
weist die Fahrzeugleistungsübertragungsvorrichtung
10 den Elektromotor 24, ein Reduktionsgetriebe 34
und eine Differenzialgetriebeeinheit 36 auf, die inner-
halb eines Antriebsachsengehäuses 32 aufgenom-
men sind und an einer gemeinsamen Achse C1 ange-
ordnet sind. Der Antriebsabschnitt 26 ist hauptsäch-
lich durch den Elektromotor 24 ausgebildet und der
Antriebsachsenabschnitt 28 ist hauptsächlich durch
das Reduktionsgetriebe 34 und die Differenzialgetrie-
beeinheit 36 ausgebildet.

[0029] Das Antriebsachsengehäuse 32 weist ein zy-
lindrisches Gehäuse 38, das hauptsächlich den Elek-
tromotor 24 aufnimmt, und ein zylindrisches Gehäuse
44 mit geschlossenem Ende auf, das hauptsächlich
das Reduktionsgetriebe 34 und die Differenzialge-
triebeeinheit 36 aufnimmt, und in welchem eine Öff-
nungsfläche 40 gemeinsam mit einer Öffnungsfläche
42 des zylindrischen Gehäuses 38 beispielsweise
durch nicht gezeigte Schrauben verschraubt ist. Ei-
ne ringförmige plattenartige Trennwand 50 ist integral
an einem Endabschnitt des zylindrischen Gehäuses
38 ausgebildet, der an der Seite des zylindrischen
Gehäuses 44 mit geschlossenem Ende liegt, um von
einer inneren Umfangsfläche des zylindrischen Ge-
häuses 38 zu der inneren Umfangsseite vorzustehen.
Ebenso ist eine Ölwanne 52 an einem offenen Ab-
schnitt fixiert, der in einer unteren Fläche des zylin-
drischen Gehäuses 38 ausgebildet ist, um diese Öff-
nung zu verschließen. Diese Ölwanne 52 funktioniert
als Ölaufnahmeeinrichtung, die Schmieröl, das zu-
rück zu dem unteren Abschnitt des zylindrischen Ge-
häuses 38 strömt, nachdem es durch das Antriebs-
achsengehäuse 32 zirkuliert ist, einfängt. Ebenso ist
eine ringförmige plattenartige Stützwand 54 an der
Öffnungsfläche 40 des zylindrischen Gehäuses 44
mit geschlossenem Ende beispielsweise durch eine
Schraube 56 oder Ähnliches fixiert. Das zylindrische
Gehäuse 38, das zylindrische Gehäuse 44 mit ge-
schlossenem Ende und die Stützwand 54 sind bei-
spielsweise ein Aluminiumlegierungsgussteil.

[0030] Der Elektromotor 24 weist einen Stator 58,
der integral mit dem zylindrischen Gehäuse 38 bei-
spielsweise durch eine nicht gezeigte Schraube oder
Ähnliches fixiert ist, einen Rotor 60, der an einer in-
neren Umfangsseite des Stators 58 angeordnet ist,
und eine zylindrische Ausgangswelle 64 auf, die mit
einer inneren Umfangsfläche des Rotors 60 verbun-
den ist und drehbar über ein Lager 62 oder Ähnliches
gestützt ist, das an einem inneren Umfangsende der
Trennwand 50 angepasst ist. Die zylindrische Aus-
gangswelle 64 wird gemäß einem Antriebsstrom, der
von dem Wandler 30 zu dem Stator 58 zugeführt wird,
angetrieben (insbesondere gedreht). Der Elektromo-
tor 24, der auf diese Art aufgebaut ist, ist mit einer Ein-
gangswelle 66 des Reduktionsgetriebes 34 verbun-

den, die stromabwärts (bezüglich des Leistungsflus-
ses) des Elektromotors 24 verbunden ist, und treibt
die Eingangswelle 66 an (insbesondere dreht diese).

[0031] Das Reduktionsgetriebe 34 ist ein Reduk-
tionsgetriebe der Planetengetriebebauart, das eine
zylindrische Eingangswelle (insbesondere ein zwei-
tes Leistungsübertragungselement) 66, ein Sonnen-
rad S1, ein gestuftes Ritzel P1, einen Träger (insbe-
sondere ein erstes Leistungsübertragungselement)
CA1 und ein Hohlrad R1 aufweist. Die Eingangswel-
le (insbesondere das zweite Leistungsübertragungs-
element) 66 ist an einer äußeren Umfangsseite der
einen Antriebswelle 22 vorgesehen und mit der Ein-
gangswelle 64 des Elektromotors 24 beispielsweise
durch einen Verzahnungseingriff verbunden, so dass
es unmöglich ist, sich relativ zu der Ausgangswelle
64 zu drehen. Das Sonnenrad S1 ist im Eingriff mit
einem Wellenendabschnitt 68 der Eingangswelle 66
an der Seite, die entgegengesetzt zu dem Elektromo-
tor 24 ist, insbesondere an der Seite der Differenzial-
getriebeeinheit 36, nämlich beispielsweise durch ei-
nen Verzahnungseingriff, so dass es diesem unmög-
lich ist, sich relativ zu dem Wellenendabschnitt 68 zu
drehen. Das gestufte Ritzel P1 hat einen kleindurch-
messrigen Abschnitt 70 und einen großdurchmess-
rigen Abschnitt 72, und der großdurchmessrige Ab-
schnitt 72 ist in kämmendem Eingriff mit dem Son-
nenrad S1. Der Träger (insbesondere das erste Leis-
tungsübertragungselement) CA1 stützt das gestufte
Ritzel P1 über eine Ritzelwelle 74 drehbar, während
er ebenso ermöglicht, dass das gestufte Ritzel P1
um das Sonnenrad S1 umläuft. Das Hohlrad R1 ist
konzentrisch zu dem Sonnenrad S1 und mit dem zy-
lindrischen Gehäuse 44 mit geschlossenem Ende fi-
xiert, so dass es unmöglich ist, sich relativ zu dem
zylindrischen Gehäuse 44 mit geschlossenem Ende
zu drehen, und ist in kämmendem Eingriff mit dem
kleindurchmessrigen Abschnitt 70 des gestuften Rit-
zels P1. Außerdem entspricht der Träger CA1 einem
der Vielzahl der Drehelemente von dem Reduktions-
getriebe.

[0032] Der Träger CA1 hat einen zylindrischen Wel-
lenendabschnitt 78, der drehbar um die Achse C1
über ein erstes Lager 76 an einer inneren Umfangs-
seite einer sich nicht drehenden Stützwand 54 ge-
stützt ist. Ebenso ist der Träger CA1 mit einem Dif-
ferenzialgehäuse 80 der Differenzialgetriebeeinheit
36 verbunden, die stromabwärts (bezüglich des Flus-
ses der Leistung) des Reduktionsgetriebes 34 ange-
ordnet ist, und funktioniert als Ausgangselement des
Reduktionsgetriebes 34. Das Reduktionsgetriebe 34,
das auf diese Art aufgebaut ist, reduziert die Rate
der Drehung, die von dem Elektromotor 24 in die Ein-
gangswelle 66 eingeleitet wird, und gibt die Drehung
mit einer reduzierten Rate zu der Differenzialgetrie-
beeinheit 36 ab.
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[0033] Die Eingangswelle 66 ist durch den Wellen-
endabschnitt 78 an der Innenseite über ein zweites
Lager 82 gestützt, das in der radialen Richtung mit
dem ersten Lager 76 in Überschneidung ist, und ist
konzentrisch mit Bezug auf den Träger CA1 vorgese-
hen und unfähig sich relativ zu dem Träger CA1 zu
drehen.

[0034] Ebenso ist ein scheibenförmiges Parksperr-
zahnrad 84, das sich in der radialen Richtung er-
streckt und das eine äußere Umfangsverzahnung
hat, die an dessen äußerem Umfang ausgebildet ist,
an der Eingangswelle 66 ausgebildet. Ebenso ist die
Eingangswelle 66 drehbar über ein drittes Lager 86
gestützt, das an einem inneren Umfangsende der
Trennwand 50 angepasst ist.

[0035] Die Differenzialgetriebeeinheit 36 ist durch
ein geteiltes Differenzialgehäuse (insbesondere ein
Differenzialgehäuse mit zwei Hälften) 80, ein Paar
Seitenzahnräder 92, die einander an der Achse C1
innerhalb des Differenzialgehäuses 80 gegenüberlie-
gen, und drei Ritzeln 94 ausgebildet, die allesamt
gleichmäßig beabstandet in der Umfangsrichtung
zwischen den Seitenzahnrädern angeordnet sind und
kämmend mit dem Paar Seitenzahnrädern 92 ein-
greifen. Die Differenzialgetriebeeinheit 36 ist benach-
bart an die Eingangswelle 66 an der Seite vorgese-
hen, die in der axialen Richtung entgegengesetzt zu
dem Elektromotor 24 ist.

[0036] Das Differenzialgehäuse 80 ist aus einem zy-
lindrischen ersten Differenzialgehäuse 96, das an der
Seite des Elektromotors 24 in der axialen Richtung
angeordnet ist, und einem zweiten zylindrischen Dif-
ferenzialgehäuse 98 ausgebildet, das an der Seite
des zylindrischen ersten Differenzialgehäuses 96 an-
geordnet ist, die entgegengesetzt zu dem Elektromo-
tor 24 gelegen ist, und ist gemeinsam mit dem ersten
Differenzialgehäuse 96 beispielsweise mit nicht ge-
zeigten Schrauben befestigt. Das Differenzialgehäu-
se 80 ist so vorgesehen, dass dieses sich um die Ach-
se C1 drehen kann.

[0037] Das erste Differenzialgehäuse 96 ist integral
mit dem Träger CA1 versehen und ist drehbar um die
Achse C1 über den Träger CA1 und das erste La-
ger 76 gestützt. Die Drehung, die von dem Reduk-
tionszahnrad 34 abgegeben wird, wird in das erste
Differenzialgehäuse 96 über den Träger CA1 einge-
leitet. Das erste Differenzialgehäuse 96 ist ebenso
ein Eingangselement der Differenzialgetriebeeinheit
36. Ebenso ist ein Antriebszahnrad 110 zum Antrei-
ben (insbesondere zum Drehen) von Abtriebszahn-
rädern 168 und 172 einer Ölpumpe 120, die später
beschrieben wird, kontinuierlich in der Umfangsrich-
tung entweder separat oder integral an dem ersten
Differenzialgehäuse 96 ausgebildet, das ein Beispiel
einer Drehwelle der Erfindung ist. Ferner ist ein erster
zylindrischer Endabschnitt (insbesondere ein zylin-

drischer Endabschnitt) 100, der sich in Richtung auf
die äußere Umfangsseite des Wellenendabschnitts
68 der Eingangswelle 66 erstreckt, an dem ersten Dif-
ferenzialgehäuse 96 ausgebildet.

[0038] Das zweite Differenzialgehäuse 98 ist dreh-
bar um die Achse C1 über ein differenzialseitiges La-
ger 114 gestützt, das an der inneren Umfangsseite ei-
ner ringförmigen plattenartigen Bodenwand 112 des
zylindrischen Gehäuses 44 mit geschlossenem En-
de angepasst ist. Ebenso weist das zweite Differen-
zialgehäuse 98 einen zweiten zylindrischen Endab-
schnitt 116 auf, der nach außen zu der Seite vor-
steht, die entgegengesetzt zu dem ersten Differenzi-
algehäuse 96 ist, und mit einer ringförmigen Vertie-
fung 136 versehen ist, und einem zweiten Ausstoßöl-
durchgang 138, die einen Teil eines Schmierölzufuhr-
mechanismus 118 ausbilden, der später beschrieben
wird.

[0039] Ein Wellenendabschnitt der einen Antriebs-
welle 22 ist mit einer inneren Umfangsseite des Sei-
tenzahnrads 92 an der Seite des Elektromotors 24
aus dem Paar Seitenzahnrädern 92 beispielsweise
durch einen Verzahnungseingriff verbunden, so dass
dieser unfähig ist, sich relativ zu dem Seitenzahnrad
92 zu drehen. Ebenso ist ein Wellenendabschnitt der
anderen Antriebswelle 22 mit einer inneren Umfangs-
seite des Seitenzahnrads 92 an der Seite, die ent-
gegengesetzt zu dem Elektromotor 24 ist, aus dem
Paar Seitenzahnrädern 92 beispielsweise durch ei-
nen Verzahnungseingriff verbunden, so dass dieser
unfähig ist, sich relativ zu dem Seitenzahnrad 92 zu
drehen. Die eine Antriebswelle 22 wird drehbar um
die Achse C1 beispielsweise durch die innere Um-
fangsfläche der Eingangswelle 66 gestützt und die
andere Antriebswelle 22 ist drehbar um die Achse C1
durch die innere Umfangsfläche des zweiten zylindri-
schen Endabschnitts 116 des zweiten Differenzialge-
häuses 98 gestützt.

[0040] Die Differenzialgetriebeeinheit 36, die auf die-
se Art aufgebaut ist, überträgt eine Antriebskraft auf
das Paar Antriebswellen 22, die an der Achse C1 an-
geordnet sind, indem sie durch das Reduktionszahn-
rad 34 angetrieben, insbesondere gedreht wird, wäh-
rend sie eine Rotationsdifferenz zwischen den An-
triebswellen 22 gestattet.

[0041] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, weist die
Fahrzeugleistungsübertragungsvorrichtung 10 den
Schmierölzufuhrmechanismus 118 zum Zuführen
des Schmieröls zu jedem Abschnitt auf, der eine
Schmierung benötigt (ebenso als „Schmierabschnitt”
bezeichnet), wie z. B. zwischen zwei Elementen, die
sich relativ zueinander drehen, und wechselseitig ein-
greifende Abschnitte von Zahnrädern beispielswei-
se der Differenzialgetriebeeinheit 36, des Redukti-
onszahnrads 34 und des Elektromotors 24, die auf-
gebaut sind, wie vorstehend beschrieben ist. Dieser
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Schmierölzufuhrmechanismus 118 ist aus einer Öl-
pumpe 120 der Innenzahnradbauart, die an einer Bo-
denfläche an der Innenseite der Bodenwand 112 des
zylindrischen Gehäuses 44 mit geschlossenem Ende
fixiert ist, einem Einlassöldurchgang 124 zum Führen
von Schmieröl, das in der Ölwanne 52 gespeichert
ist, zu der Ölpumpe 120 über einen Abscheider 122
und einem Ausstoßöldurchgang 126 aufgebaut, der
mehrere Abzweigungen entlang dem Weg zum Füh-
ren des Schmieröls zu jedem der Schmierabschnitte
hat, das in die Ölpumpe 120 über den Einlassöldurch-
gang 124 gesaugt wurde und mit Druck beaufschlagt
wurde. Diese Ölpumpe 120 ist ein Beispiel der Fahr-
zeugölpumpe der Erfindung.

[0042] Wie in Fig. 4 gezeigt ist, ist der Einlassöl-
durchgang 124 aus einem ersten Einlassöldurchgang
128 und einem zweiten Einlassöldurchgang 134 aus-
gebildet. Der erste Einlassöldurchgang 128 ist über
den Abscheider 122 mit einem Schmierölspeicher-
raum A2 in Verbindung, der durch die Ölwanne 52
und einen offenen Abschnitt in einer unteren Fläche
des zylindrischen Gehäuses 38 ausgebildet ist, und
mündet zu einer Öffnungsfläche 42 des zylindrischen
Gehäuses 38. Der zweite Einlassöldurchgang 134 ist
entgegengesetzt zu dem ersten Einlassöldurchgang
128 und mündet zu der Öffnungsfläche 40 des zylin-
drischen Gehäuses 44 mit geschlossenem Ende und
steht in Verbindung mit dem ersten Einlassöldurch-
gang 128. Dieser zweite Einlassöldurchgang 134 ist
ebenso mit einer Pumpenkammer 132 der Ölpum-
pe 120 über eine Öffnung in der Bodenfläche eines
eingeschnittenen Aufnahmeabschnitts 130 in Verbin-
dung, der an der Innenseite der Bodenwand 112 des
zylindrischen Gehäuses 44 mit geschlossenem Ende
ausgebildet ist. Dieser Einlassöldurchgang 124 ist ein
Öldurchgang zum Zuführen von Schmieröl aus dem
Schmierölspeicherraum A2 zu der Ölpumpe 120 über
den Abscheider 122, den ersten Einlassöldurchgang
128 und den zweiten Einlassöldurchgang 134, wie
durch den gestrichelten Pfeil B in Fig. 4 gezeigt ist.

[0043] Der Ausstoßöldurchgang 126 weist einen
ersten Ausstoßdurchgang, der nicht gezeigt ist,
die ringförmige Vertiefung 136, den zweiten Aus-
stoßöldurchgang 138, einen Differenzialgehäusein-
nenraum A1 und einen zylindrischen Raum A3 auf.
Der erste Ausstoßdurchgang, der nicht gezeigt ist,
steht in Verbindung mit der Pumpenkammer 132 der
Ölpumpe 120 durch eine Öffnung in der Bodenfläche
des eingeschnittenen Aufnahmeabschnitts 130 und
steht ebenso in Verbindung mit der ringförmigen Ver-
tiefung 136, die an der äußeren Umfangsfläche des
Ölausstoßdurchgangs 116 des zweiten Differenzial-
gehäuses 98 ausgebildet ist. Der zweite Ausstoßöl-
durchgang 138 ist in dem Ölausstoßdurchgang 116
zum Verbinden der ringförmigen Vertiefung 136 mit
dem Differenzialgehäuseinnenraum A1 ausgebildet.
Der zylindrische Raum A3 ist zwischen der Eingangs-
welle 66 und der einen Antriebswelle 22 ausgebildet

und ist in Verbindung mit dem Differenzialgehäusein-
nenraum A1. Darüber hinaus weist der Ausstoßöl-
durchgang 126 einen radialen Öldurchgang 140, ei-
nen axialen Öldurchgang 142, einen Verbindungsöl-
durchgang 144 und ein Öldurchgangsrohr 146 auf.
Der radiale Öldurchgang 140 ist vertikal oberhalb der
Bodenwand 112 des zylindrischen Gehäuses 44 mit
geschlossenem Ende ausgebildet und ist in Verbin-
dung mit der ringförmigen Vertiefung 136 über eine
Öffnung an der inneren Umfangsseite. Der axiale Öl-
durchgang 142 ist parallel zu der Achse C1 in einem
vertikal oberen Abschnitt des zylindrischen Gehäu-
ses 44 mit geschlossenem Ende ausgebildet, steht
in Verbindung mit dem radialen Öldurchgang 140
an einem Ende in der axialen Richtung und steht
in Verbindung mit dem Verbindungsöldurchgang 144
des zylindrischen Gehäuses 38, der später beschrie-
ben wird, an dem anderen Ende. Der Verbindungs-
öldurchgang 144 ist in dem zylindrischen Gehäuse
38 ausgebildet, steht in Verbindung mit dem axialen
Öldurchgang 142 an einem Ende und steht in Ver-
bindung mit dem Öldurchgangsrohr 146, das vertikal
oberhalb des Elektromotors 24 verläuft, an dem an-
deren Ende.

[0044] Ein Teil des Schmieröls in dem Ausstoßöl-
durchgang 126 wird von der Pumpenkammer 132
der Ölpumpe 120 zu dem zylindrischen Raum A3
durch den ersten Ausstoßöldurchgang, die ringförmi-
ge Vertiefung 136, den zweiten Ausstoßöldurchgang
138 und den Differenzialgehäuseinnenraum A1 zu-
geführt, wie durch den gestrichelten Pfeil D in Fig. 4
gezeigt ist. Dieses Schmieröl wird dann aus dem zy-
lindrischen Raum A3 zu dem zweiten Lager 82 zuge-
führt, um dadurch das zweite Lager 82 zu schmieren.
Darüber hinaus wird, nachdem es das zweite Lager
82 schmiert, das Schmieröl zu dem ersten Lager 76
zugeführt, um dadurch das erste Lager 76 zu schmie-
ren.

[0045] Ebenso wird ein Teil des Schmieröls in dem
Ausstoßöldurchgang 126 von der Pumpenkammer
132 der Ölpumpe 120 durch den ersten Ausstoßöl-
durchgang, die ringförmige Vertiefung 136, den ra-
dialen Öldurchgang 140, den axialen Öldurchgang
142, den Verbindungsöldurchgang 144 und das Öl-
durchgangsrohr 146 zu einem Spulenende 150 des
Elektromotors 24 von einem Überströmloch 148 zu-
geführt, das in dem Öldurchgangsrohr 146 ausgebil-
det ist, wie durch einen Pfeil E in Fig. 4 gezeigt ist. Als
Folge wird das Spulenende 150 durch das Schmieröl
gekühlt.

[0046] Als nächstes wird der Aufbau der Ölpumpe
120, die der Hauptgegenstand der Erfindung ist, unter
Bezugnahme auf die Fig. 5 und Fig. 6 beschrieben.
Fig. 5 ist eine vergrößerte Schnittansicht der Ölpum-
pe 120, die in Fig. 4 gezeigt ist, und des umgeben-
den Bereichs. Im übrigen sind Abschnitte, die an der
Position ausgeschnitten wurden, an der das Antriebs-
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zahnrad 110 und ein erstes Abtriebszahnrad 168, die
später beschrieben werden, kämmend eingreifen, in
einer Draufsicht vergrößert gezeigt.

[0047] Wie in Fig. 5 gezeigt ist, ist die Ölpumpe 120
benachbart an die Bodenfläche des eingeschnittenen
Aufnahmeabschnitts 130 des zylindrischen Gehäu-
ses 44 mit geschlossenem Ende vorgesehen. Die Öl-
pumpe 120 weist einen kurzen zylindrischen Pum-
penkörper 154, eine Pumpenwelle 158, einen inneren
Rotor 160, einen äußeren Rotor 162 und eine Pum-
penabdeckung 164 auf. Der Pumpenkörper 154 hat
die Pumpenkammer 132, die mit dem darin ausgebil-
deten ersten Ausstoßöldurchgang verbunden ist. Die
Pumpenwelle 158 ist drehbar durch den Pumpenkör-
per 154 und die Pumpenabdeckung 164, die später
beschrieben wird, gestützt, während sie durch den
Pumpenkörper 154 verläuft. Der innere Rotor 160 ist
in einen Endabschnitt der Pumpenwelle 158 gepasst,
so dass dieser unfähig ist, sich relativ zu der Pum-
penwelle 158 zu drehen, während er konzentrisch zu
der Pumpenwelle 158 vorgesehen ist. Dieser inne-
re Rotor 160 wird gemeinsam mit der Pumpenwel-
le 158 um eine Achse C2, die parallel zu der Ach-
se C1 ist, angetrieben (insbesondere gedreht). Der
äußere Rotor 162 ist in die Pumpenkammer 132 ge-
passt, so dass dieser fähig ist, sich um eine Achse C3
zu drehen, die von der Achse C2 versetzt ist, wäh-
rend er kämmend mit dem inneren Rotor 160 ein-
greift. Die Pumpenabdeckung 164 ist zwischen dem
Pumpenkörper 154 und der Bodenwand 112 des zy-
lindrischen Gehäuses 44 mit geschlossenem Ende
innerhalb des eingeschnittenen Aufnahmeabschnitts
130 angeordnet und an dem Pumpenkörper 154 so
fixiert, dass der innere Rotor 160 und der äußere Ro-
tor 162 nicht aus der Pumpenkammer 132 heraus-
fallen können. Die Pumpenwelle 158 ist ein Beispiel
der Antriebswelle der Erfindung. Der Pumpenkörper
154 und die Pumpenabdeckung 164 sind beispiels-
weise ein Aluminiumlegierungsgussteil und der inne-
re Rotor 160 und der äußere Rotor 162 werden bei-
spielsweise durch Sintern (Pulvermetallurgieverfah-
ren) geformt. Ebenso hat die Pumpenabdeckung 164
Verbindungslöcher 165, die die Pumpenkammer 132
des Pumpenkörpers 154 sowohl mit dem ersten Aus-
stoßöldurchgang als auch mit dem zweiten Einlass-
öldurchgang 134 durch eine Öffnung in der Bodenflä-
che des eingeschnittenen Aufnahmeabschnitts 130
verbinden.

[0048] Die Ölpumpe 120 hat ebenso ein erstes Ab-
triebszahnrad 168, ein zweites Abtriebszahnrad 172
und ein Leerlaufzahnrad 188, die später beschrie-
ben werden, als Pumpenantriebsmechanismus (ins-
besondere als Hydraulikdruckerzeugungsmechanis-
mus), der die Pumpenwelle 158 der Ölpumpe 120
antreibt. Das erste Abtriebszahnrad 168 ist an der
Pumpenwelle 158 über eine erste Freilaufkupplung
166 vorgesehen und ist kämmend im Eingriff mit dem
Antriebszahnrad 110 an dem anderen Endabschnitt

der Pumpenwelle 158. Das zweite Abtriebszahnrad
172 ist in einer Linie mit dem ersten Antriebszahn-
rad 168 in der axialen Richtung angeordnet und ist
an der Pumpenwelle 158 über eine zweite Freilauf-
kupplung 170 vorgesehen. Das Leerlaufzahnrad 188,
das später beschrieben wird, greift kämmend mit dem
Antriebszahnrad 110 ein. Im Übrigen ist die erste
Freilaufkupplung 166 ein Beispiel der ersten Freilauf-
kupplung der Erfindung, ist das erste Abtriebszahn-
rad 168 ein Beispiel des ersten Abtriebszahnrads der
Erfindung, ist die zweite Freilaufkupplung 170 ein Bei-
spiel der zweiten Freilaufkupplung der Erfindung und
ist das zweite Abtriebszahnrad 172 ein Beispiel des
zweiten Abtriebszahnrads der Erfindung.

[0049] Eine Distanzscheibe 180, die benachbart an
einer Endfläche des Pumpenkörpers 154 gelegen ist,
ist zwischen dem Pumpenkörper 154 und das erste
Abtriebszahnrad 168 gesetzt. Diese Distanzscheibe
180 bestimmt die Position des ersten Abtriebszahn-
rads 168 in der axialen Richtung und ermöglicht, dass
der Pumpenkörper 154 und das erste Abtriebszahn-
rad 168 sich relativ zueinander drehen. Ebenso ist ei-
ne Distanzscheibe 182 zwischen das erste Abtriebs-
zahnrad 168 und das zweite Abtriebszahnrad 172 ge-
setzt. Diese Distanzscheibe 182 ermöglicht, dass das
erste Abtriebszahnrad 168 und das zweite Abtriebs-
zahnrad 172 sich relativ zueinander drehen. Darüber
hinaus ist ein ringförmiger Federring 184 derart, dass
dieser unfähig ist, sich in der axialen Richtung zu be-
wegen, an der Seite angepasst, die entgegengesetzt
zu dem inneren Rotor 160 in der axialen Richtung
der Pumpenwelle 158 ist. Die Position des zweiten
Abtriebszahnrads 172 in der axialen Richtung wird
dadurch bestimmt, dass das zweite Abtriebszahnrad
172 benachbart an eine Distanzscheibe 186 liegt, die
benachbart an dem Federring 184 liegt. Der Feder-
ring 184 verhindert nämlich, dass das erste Abtriebs-
zahnrad 168 und das zweite Abtriebszahnrad 172
von der Pumpenwelle 158 abrutschen, und bestimmt
ebenso die Positionen dieser Zahnräder in der Axial-
position. Ebenso ist das erste Abtriebszahnrad 168,
das einen größeren Durchmesser als das zweite Ab-
triebszahnrad 172 hat, an der Seite des Pumpenkör-
pers 154 in der axialen Richtung angeordnet und ist
das zweite Abtriebszahnrad 172 an der Seite ange-
ordnet, die entfernt von dem Pumpenkörper 154 liegt.
Das Anordnen des ersten Abtriebszahnrad 168 und
des zweiten Abtriebszahnrads 172 auf diesem Weg
reduziert die Last an der Pumpenwelle 158, die das
erste Abtriebszahnrad 168 und das zweite Abtriebs-
zahnrad 172 hebelartig stützt. Ebenso fährt das Fahr-
zeug häufiger vorwärts als rückwärts, was bedeutet,
dass ein Drehmoment häufiger auf die Pumpenwelle
158 von der Seite des ersten Abtriebszahnrads 168
übertragen wird. Auch mit dem vorstehend beschrie-
benen Aufbau ist der Abstand zwischen dem inneren
Rotor 160 und dem ersten Abtriebszahnrad 168 der
Ölpumpe 120 in der axialen Richtung kurz, so dass
die Wirkung ausgehend von einer Torsion der Pum-



DE 10 2011 007 675 A1    2011.10.27

9/19

penwelle 158 reduziert wird, wenn ein Drehmoment
übertragen wird.

[0050] Die äußere Umfangsverzahnung an dem ers-
ten Abtriebszahnrad 168 ist in kämmendem Eingriff
mit einer äußeren Umfangsverzahnung des Antriebs-
zahnrads 110, so dass das erste Abtriebszahnrad
168 sich dreht, wenn sich das Antriebszahnrad 110
dreht. Ebenso ist das erste Abtriebszahnrad 168 mit
der Pumpenwelle 158 über die erste Freilaufkupp-
lung 166 verbunden, und als Folge überträgt dieses
nur die Drehung des ersten Abtriebszahnrads 168 auf
die Pumpenwelle 158, wenn das Fahrzeug vorwärts
fährt. Genauer gesagt ist die erste Freilaufkupplung
166 in das erste Abtriebszahnrad 168 eingebaut und
ist das erste Abtriebszahnrad 168 in einen ersten in-
neren Laufring 168a und einen ersten äußeren Lauf-
ring 168b geteilt, die die erste Freilaufkupplung 166
einfassen. Wenn der erste äußere Laufring 168b des
ersten Abtriebszahnrads 168 sich in einer Richtung
dreht, die der Situation entspricht, wenn das Fahr-
zeug vorwärts fährt, wird diese Drehung auf den ers-
ten inneren Laufring 168a über die erste Freilauf-
kupplung 166 übertragen. Im Übrigen ist der erste in-
nere Laufring 168a auf die Pumpenwelle 158 durch
einen Keil oder Ähnliches gepasst, so dass dieser
unfähig ist, sich relativ zu der Pumpenwelle 158 zu
drehen. Als Folge wird eine Drehung des ersten Ab-
triebszahnrads 168 auf die Pumpenwelle 158 über-
tragen. Wenn andererseits das Fahrzeug rückwärts
fährt, dreht sich das Antriebszahnrad 110 in der ent-
gegengesetzten Richtung, so dass der erste äuße-
re Laufring 168b sich in der Richtung dreht, die ent-
gegengesetzt zu der Richtung ist, in der dieser sich
dreht, wenn das Fahrzeug vorwärts fährt. Dabei dreht
sich jedoch die erste Freilaufkupplung 166 im Leer-
lauf, so dass die Drehung des ersten äußeren Lauf-
rings 168b nicht auf den ersten inneren Laufring 168a
übertragen wird.

[0051] Die äußere Umfangverzahnung des zweiten
Abtriebszahnrads 172 ist in kämmendem Eingriff mit
der äußeren Umfangsverzahnung des Antriebszahn-
rads 110 über das Leerlaufzahnrad 188, das später
beschrieben wird, so dass das zweite Abtriebszahn-
rad 172 sich dreht, wenn das Antriebszahnrad 110
sich dreht. Ebenso ist das zweite Abtriebszahnrad
172 mit der Pumpenwelle 158 über die zweite Frei-
laufkupplung 170 verbunden, und als Folge überträgt
dieses die Drehung des zweiten Abtriebszahnrads
172 nur dann, wenn das Fahrzeug rückwärts fährt,
auf die Pumpenwelle 158. Insbesondere ist die zweite
Freilaufkupplung 170 in das zweite Abtriebszahnrad
172 eingebaut, und das zweite Abtriebszahnrad 172
ist in einen zweiten inneren Laufring 172a und einen
zweiten äußeren Laufring 172b geteilt, die die zwei-
te Freilaufkupplung 170 einfassen. Wenn der zwei-
te äußere Laufring 172b des zweiten Abtriebszahn-
rads 172 sich in einer Richtung dreht, die der Situa-
tion entspricht, wenn das Fahrzeug rückwärts fährt,

wird diese Drehung auf den zweiten inneren Laufring
172a über die zweite Freilaufkupplung 170 übertra-
gen. Im Übrigen ist das zweite Abtriebszahnrad 172
auf die Pumpenwelle 158 durch einen Keil oder Ähn-
liches gepasst, so dass dieses unfähig ist, sich re-
lativ zu der Pumpenwelle 158 zu drehen. Als Folge
wird die Drehung des zweiten Abtriebszahnrads 172
auf die Pumpenwelle 158 übertragen. Wenn ande-
rerseits das Fahrzeug vorwärts fährt, dreht sich das
Antriebszahnrad 110 in der entgegengesetzten Rich-
tung, so dass der zweite äußere Laufring 172b sich in
der Richtung dreht, die entgegengesetzt zu der Rich-
tung ist, in die dieser sich dreht, wenn das Fahrzeug
rückwärts fährt. Dabei dreht sich jedoch die zweite
Freilaufkupplung 170 im Leerlauf, so dass die Dre-
hung des zweiten äußeren Laufrings 172b nicht auf
den zweiten inneren Laufring 172a übertragen wird.

[0052] Fig. 6 ist eine vereinfachte Ansicht des Zu-
stands wechselseitigen Eingriffs des Antriebszahn-
rads 110 und des ersten Abtriebszahnrads 168 und
des zweiten Abtriebszahnrads 172 in der Schnittan-
sicht von Fig. 5. Im Übrigen entspricht Fig. 6 einer
Pfeilansicht des Elements bei Betrachtung von der
Richtung eines Pfeils X. In Fig. 6 stellt der Bogen des
größten Durchmessers das Antriebszahnrad 110 dar,
das sich um die Achse C1 dreht. Die durchgezogene
Linie an der äußeren Umfangsseite stellt den Kopfhö-
henkreis dar, die durchgezogenen Linie an der inne-
ren Umfangsseite stellt den Fußkreis (Zahnfußkreis)
dar und die abwechselnd lang und kurz gestrichelte
Linie zwischen diesen durchgezogenen Linien stellt
den Teilungskreis dar.

[0053] Von der Vielzahl der Kreise, die um die Ach-
se C2 gezogen sind, stellt die abwechselnd lang und
kurz gestrichelte Linie den Teilungskreis des ers-
ten Abtriebszahnrads 168 dar, stellt die durchgezo-
gene Linie an der äußeren Umfangsseite von dem
Teilungskreis (insbesondere der äußerste Umfangs-
kreis) den Zahnkopfkreis des ersten Abtriebszahn-
rads 168 dar und stellt die durchgezogene Linie an
der inneren Umfangsseite des Teilungskreises den
Fußkreis (Zahnfußkreis) des ersten Abtriebszahn-
rads 168 dar. Ebenso stellt die aus abwechselnd lan-
gen und zwei kurzen Strichen bestehende Linie den
Teilungskreis des zweiten Abtriebszahnrads 172 dar,
stellt die durchgezogene Linie an der äußeren Um-
fangsseite des Teilungskreises den Zahnkopfkreis
des zweiten Abtriebszahnrads 172 dar und stellt die
durchgezogene Linie an der inneren Umfangsseite
des Teilungskreises den Fußkreis (Zahnfußkreis) des
zweiten Abtriebszahnrads 172 dar. Ebenso stellt der
Kreis mit dem kleinsten Durchmesser die Pumpen-
welle 158 dar.

[0054] Ebenso ist das Leerlaufzahnrad 188 drehbar
gestützt um die Achse C4 vorgesehen, die mit Bezug
auf die Achse C2 versetzt ist. Bei dem Leerlaufzahn-
rad 188 stellt die abwechselnd lang und kurz gestri-
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chelte Linie den Teilungskreis des Leerlaufzahnrads
188 dar, stellt der äußere Umfangskreis, der durch
eine durchgezogene Linie angedeutet ist, den Zahn-
kopfkreis des Leerlaufzahnrads 188 dar und stellt die
durchgezogene Linie an der inneren Umfangsseite
des Teilungskreises den Fußkreis (Zahnfußkreis) des
Leerlaufzahnrads 188 dar. Im Übrigen ist das Leer-
laufzahnrad 188 drehbar durch ein nicht gezeigtes
Lager an einem oder beiden Enden gestützt. Wie in
Fig. 6 gezeigt ist, ist der Radius (insbesondere der
wirksame Radius) des Teilungskreises des zweiten
Abtriebszahnrads 172 so ausgelegt, dass dieser klei-
ner als der Radius (insbesondere der wirksame Radi-
us) des Teilungskreises des ersten Abtriebszahnrads
168 ist.

[0055] Ebenso sind, wie in Fig. 6 gezeigt ist, das
Antriebszahnrad 110 und das erste Abtriebszahnrad
168 konstant in kämmendem Eingriff. Ebenso sind
das Antriebszahnrad 110 und das Leerlaufzahnrad
188 konstant in kämmendem Eingriff und ist dar-
über hinaus das Leerlaufzahnrad 188 konstant in
kämmendem Eingriff mit dem zweiten Abtriebszahn-
rad 172. Das Einsetzen des Leerlaufzahnrads 188
zwischen das Antriebszahnrad 110 und das zwei-
te Abtriebszahnrad 172 auf diesem Weg bedeutet,
dass das erste Abtriebszahnrad 168 und das zwei-
te Abtriebszahnrad 172 sich ständig in entgegenge-
setzte Richtungen drehen werden. Ebenso sind das
Antriebszahnrad 110, das Leerlaufzahnrad 188 und
das zweite Abtriebszahnrad 172 so angeordnet, dass
dann, wenn die Achse C1 des Antriebszahnrads 110,
die Achse C4 des Leerlaufzahnrads 188 und die Ach-
se C2 des zweiten Abtriebszahnrads 172 verbunden
werden, ein Dreieck gebildet wird (ein im Allgemei-
nen gleichschenkliges Dreieck in diesem beispielhaf-
ten Ausführungsbeispiel). Als Folge wird eine Aus-
dehnung in der radialen Richtung im Vergleich mit
der Situation unterdrückt, während das Antriebszahn-
rad 110, das Leerlaufzahnrad 188 und das zweite
Abtriebszahnrad 172 auf einer Geraden angeordnet
sind.

[0056] Obwohl dies in Fig. 5 nicht gezeigt ist, sind
das Antriebszahnrad 110, das Leerlaufzahnrad 188
und das zweite Abtriebszahnrad 172 in überschnei-
denden Positionen in der axialen Richtung in Fig. 5
angeordnet. Wie nämlich in Fig. 6 gezeigt ist, sind
das Antriebszahnrad 110, das Leerlaufzahnrad 188
und das zweite Abtriebszahnrad 172 an überschnei-
denden Positionen in der axialen Richtung aufgrund
der Tatsache angeordnet, dass das Leerlaufzahnrad
188 um die Achse C4 angeordnet ist, die mit Bezug
auf die Achse C2 versetzt ist. Ebenso können, wie in
Fig. 5 gezeigt ist, das erste Abtriebszahnrad 168 und
das Leerlaufzahnrad 188 beide kämmend mit dem
Antriebszahnrad 110 eingreifen, indem die Zahnbrei-
te des Antriebszahnrads 110 größer als die Sum-
me der Zahnbreite des ersten Abtriebszahnrads 168
und der Zahnbreite des Leerlaufzahnrads 188 kon-

figuriert wird. Als Folge können das erste Abtriebs-
zahnrad 168 und das Leerlaufzahnrad 188 gleichzei-
tig mit dem Antriebszahnrad 110 kämmend eingrei-
fen, indem die Zahnbreite des Antriebszahnrads 110
einfach erweitert wird, so dass eine Vergrößerung der
Anzahl der Teile unterdrückt werden kann.

[0057] Mit dem vorstehend beschriebenen Aufbau
dreht sich die Pumpenwelle 158 in einer Richtung
und stößt die Ölpumpe 120 Schmieröl zu der Seite
des Ausstoßöldurchgangs 126 ungeachtet der Tatsa-
che aus, ob das Fahrzeug vorwärts oder rückwärts
fährt. Im Folgenden wird der Betrieb der Ölpumpe
120 beschrieben. Im Übrigen ist in diesem Beispiel,
wie in Fig. 6 gezeigt ist, ersichtlich, dass dann, wenn
das Antriebszahnrad 110 sich in Uhrzeigerrichtung
dreht, das Fahrzeug vorwärts fährt. Es ist ebenso er-
sichtlich, dass die Ölpumpe 120 ausgelegt ist, um Öl
aus dem Einlassöldurchgang 124 anzusaugen und
Öl zu dem Ausstoßöldurchgang 126 auszustoßen,
wenn die Pumpenwelle 158 sich in Gegenuhrzeiger-
richtung in Fig. 6 dreht.

[0058] Wenn in Fig. 6 das Antriebszahnrad 110 sich
in Uhrzeigerrichtung dadurch dreht, dass das Fahr-
zeug in der Vorwärtsrichtung fährt, dreht sich das
erste Abtriebszahnrad 168 in der Gegenuhrzeiger-
richtung. Ebenso wird das Leerlaufzahnrad 188 ver-
anlasst, sich durch das Antriebszahnrad 110 in Ge-
genuhrzeigerrichtung zu drehen, so dass das zwei-
te Abtriebszahnrad 172, das mit dem Leerlaufzahn-
rad 188 kämmend eingreift, veranlasst wird, sich in
Uhrzeigerrichtung zu drehen. Dabei wird die Drehung
des ersten Abtriebszahnrads 168 in der Gegenuhr-
zeigerrichtung, die der Situation entspricht, wenn das
Fahrzeug vorwärts fährt, auf die Pumpenwelle 158
über die erste Freilaufkupplung 166 übertragen. Da-
her dreht sich die Pumpenwelle 158 in Gegenuhrzei-
gerrichtung und wird Schmieröl zu dem Ausstoßöl-
durchgang 126 durch die Ölpumpe 120 zugeführt.
Andererseits wird die Drehung des zweiten Abtriebs-
zahnrads 172 in der Uhrzeigerrichtung, die der Si-
tuation entspricht, wenn das Fahrzeug vorwärts fährt,
nicht auf die Pumpenwelle 158 übertragen, da die
zweite Freilaufkupplung 170 im Leerlauf dreht.

[0059] Als nächstes wird ein Fall beschrieben, in
welchem das Fahrzeug rückwärts fährt. Wenn das
Fahrzeug rückwärts fährt, dreht sich das Antriebs-
zahnrad 110 in Gegenuhrzeigerrichtung. Dabei dreht
sich das erste Abtriebszahnrad 168 in Uhrzeigerrich-
tung. Unterdessen wird das Leerlaufzahnrad 188 ver-
anlasst, sich durch das Antriebszahnrad 110 in Uhr-
zeigerrichtung zu drehen, so dass das zweite Ab-
triebszahnrad 172, das in kämmendem Eingriff mit
dem Leerlaufzahnrad 188 ist, sich in Gegenuhrzei-
gerrichtung dreht. Dabei wird die Drehung in Uhr-
zeigerrichtung des ersten Abtriebszahnrads 168, die
der Situation entspricht, wenn das Fahrzeug rück-
wärts fährt, nicht auf die Pumpenwelle 158 über-
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tragen, da die erste Freilaufkupplung 166 im Leer-
lauf dreht. Unterdessen wird die Drehung in Ge-
genuhrzeigerrichtung des zweiten Abtriebszahnrads
172, die der Situation entspricht, wenn das Fahrzeug
rückwärts fährt, auf die Pumpenwelle 158 über die
zweite Freilaufkupplung 170 übertragen. Daher dreht
sich die Pumpenwelle 158 in Gegenuhrzeigerrich-
tung und wird Schmieröl zu dem Ausstoßöldurchgang
126 durch die Ölpumpe 120 zugeführt.

[0060] Wenn demgemäß das Fahrzeug entweder
vorwärts oder rückwärts fährt, dreht sich die Pum-
penwelle 158 in Gegenuhrzeigerrichtung und wird
Schmieröl zu dem Ausstoßöldurchgang 126 durch
die Ölpumpe 120 zugeführt. Ebenso ist, wie in den
Fig. 5 und Fig. 6 gezeigt ist, der Radius des Tei-
lungskreises des zweiten Abtriebszahnrads 172 so
ausgelegt, dass dieser kleiner als der Radius des
Teilungskreises des ersten Abtriebszahnrads 168 ist,
so dass das Reduktionsübersetzungsverhältnis der
Pumpenwelle 158 mit Bezug auf das Antriebszahn-
rad 110 mit dem ersten Abtriebszahnrad 168 größer
ist. Das zweite Abtriebszahnrad 172 dreht sich näm-
lich schneller als das erste Abtriebszahnrad 168 mit
Bezug auf die Drehung des Antriebszahnrads 110.
Daher erhöht sich die Ausstoßdurchflussrate aus der
Ölpumpe 120, wenn das Fahrzeug rückwärts fährt,
so dass eine ausreichende Menge Schmieröl zuge-
führt wird, wenn das Fahrzeug mit einer geringen Ge-
schwindigkeit rückwärts fährt, bei der mehr Schmier-
öl notwendig ist.

[0061] Wie vorstehend beschrieben ist, wird in die-
sem beispielhaften Ausführungsbeispiel, wenn das
Fahrzeug vorwärts fährt, die Ölpumpe 120 durch
das erste Abtriebszahnrad 168 angetrieben, das die
Pumpenwelle 158 der Ölpumpe 120 über die erste
Freilaufkupplung 166 antreibt. Dabei dreht sich das
zweite Abtriebszahnrad 172 in der entgegengesetz-
ten Richtung des ersten Abtriebszahnrads 168, aber
wird diese Drehung nicht auf die Pumpenwelle 158
übertragen, da die zweite Freilaufkupplung 170 sich
im Leerlauf dreht. Wenn ebenso das Fahrzeug rück-
wärts fährt, wird die Ölpumpe 120 durch das zwei-
te Abtriebszahnrad 172 angetrieben, das die Pum-
penwelle 158 der Ölpumpe 120 über die zweite Frei-
laufkupplung 170 antreibt. Dabei dreht sich das erste
Abtriebszahnrad 168 in der entgegengesetzten Rich-
tung des zweiten Abtriebszahnrads 172, aber wird
diese Drehung nicht auf die Pumpenwelle 158 über-
tragen, da die erste Freilaufkupplung 166 im Leerlauf
dreht. Dabei ist das zweite Abtriebszahnrad 172 in
kämmendem Eingriff mit dem Antriebszahnrad 110
über das Leerlaufzahnrad 188, so dass die Dreh-
richtung des ersten Abtriebszahnrads 168, wenn das
Fahrzeug vorwärts fährt, dieselbe wie die Drehrich-
tung des zweiten Abtriebszahnrads 172 ist, wenn das
Fahrzeug rückwärts fährt. Als Folge dreht sich die
Pumpenwelle 158 der Ölpumpe 120, wenn das Fahr-
zeug rückwärts fährt, in derselben Richtung, wenn

das Fahrzeug vorwärts fährt. Daher kann die Ölpum-
pe 120 Öl in derselben Richtung ungeachtet der Tat-
sache pumpen, ob das Fahrzeug vorwärts oder rück-
wärts fährt, so dass Öl zu Abschnitten des Fahr-
zeugs, die einen Hydraulikdruck erfordern, ungeach-
tet der Richtung zugeführt werden kann, in der das
Fahrzeug fährt. Ebenso besteht kein Bedarf nach ei-
nem speziellen Umschaltmechanismus oder Ähnli-
chem, der den Öldurchgang gemäß der Richtung um-
schaltet, in der das Fahrzeug fährt, und dergleichen,
so dass die Vorrichtung vereinfacht werden kann, und
können gleichzeitig die Herstellungskosten reduziert
werden.

[0062] Ebenso ist gemäß diesem beispielhaften
Ausführungsbeispiel der Radius des Teilungskrei-
ses des zweiten Abtriebszahnrads 172 so ausgelegt,
dass dieser kleiner als der Radius des Teilungskrei-
ses des ersten Abtriebszahnrads 168 ist, so dass
auch dann, wenn die Drehzahl des Antriebszahnrads
110 dieselbe ist, die Drehzahl der Pumpenwelle 158
relativ betrachtet schneller ist, und somit die Ausstoß-
durchflussrate aus der Ölpumpe 120 relativ betrach-
tet höher ist, wenn das Fahrzeug rückwärts fährt, als
wenn das Fahrzeug vorwärts fährt. Als Folge kann
das Öl effektiv zugeführt werden, wenn das Fahrzeug
mit einer vergleichsweise geringen Geschwindigkeit
rückwärts fährt, bei der das Schmieröl besonders not-
wendig ist.

[0063] Ebenso ist gemäß diesem beispielhaften
Ausführungsbeispiel die Zahnbreite des Antriebs-
zahnrads 110 größer als die Zahnbreite des ers-
ten Abtriebszahnrads 168 und die Zahnbreite des
Leerlaufzahnrads 188, und sind sowohl das erste
Abtriebszahnrad 168 als auch das Leerlaufzahnrad
188 in kämmendem Eingriff mit dem Antriebszahn-
rad 110. Als Folge kann eine Vergrößerung der An-
zahl von Teilen bei der Ausführung der Erfindung un-
terdrückt werden. Ebenso sind gemäß diesem bei-
spielhaften Ausführungsbeispiel das Antriebszahn-
rad 110, das Leerlaufzahnrad 188 und das zweite Ab-
triebszahnrad 172 allesamt so angeordnet, dass ein
Dreieck ausgebildet wird, wenn die Achse C1 des An-
triebszahnrads 110, die Achse C4 des Leerlaufzahn-
rads 188 und die Achse C2 des zweiten Abtriebs-
zahnrads 172 allesamt miteinander verbunden wer-
den. Dabei bedeutet die Tatsache, dass ein Dreieck
ausgebildet wird, wenn die Achsen miteinander ver-
bunden werden, dass ein Dreieck ausgebildet wird,
wenn die drei Schnittpunkte zwischen diesen drei
Achsen und einer vorgegebenen Ebene, die senk-
recht zu diesen drei Achsen ist, miteinander verbun-
den werden. Diese Charakteristik dieses Dreiecks,
das ausgebildet wird, unterbindet, dass sich die Vor-
richtung in der radialen Richtung im Vergleich mit der
Situation ausdehnt, wenn die Achsen des Antriebs-
zahnrads 110, des Leerlaufzahnrads 188 und des
zweiten Abtriebszahnrads 172 auf einer Geraden an-
geordnet sind.
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[0064] Bis hierher wurde ein beispielhaftes Ausfüh-
rungsbeispiel der Erfindung im Einzelnen unter Be-
zugnahme auf die Zeichnungen beschrieben, kann
jedoch die Erfindung auf andere Formen angewendet
werden.

[0065] In dem vorstehend beschriebenen beispiel-
haften Ausführungsbeispiel ist beispielsweise das
erste Abtriebszahnrad 168, das Leistung überträgt,
wenn das Fahrzeug vorwärts fährt, direkt in kämmen-
dem Eingriff mit dem Antriebszahnrad 110, und ist
das zweite Abtriebszahnrad 172, das Leistung über-
trägt, wenn das Fahrzeug rückwärts fährt, in käm-
mendem Eingriff mit dem Antriebszahnrad 110 über
das Leerlaufzahnrad 188. Alternativ kann beispiels-
weise das erste Abtriebszahnrad 168 in kämmen-
dem Eingriff mit dem Antriebszahnrad 110 über das
Leerlaufzahnrad 188 stehen und kann das zweite Ab-
triebszahnrad 172 direkt in kämmendem Eingriff mit
dem Antriebszahnrad 110 stehen.

[0066] Ebenso wird in dem vorstehend beschriebe-
nen beispielhaften Ausführungsbeispiel die Ölpum-
pe 120 in einem Elektrofahrzeug der FF-Bauart ver-
wendet, aber ist dieses nicht notwendigerweise dar-
auf beschränkt, dass diese in dem Elektrofahrzeug
verwendet wird. Beispielsweise kann die Ölpumpe
120 ebenso in einem Hybridfahrzeug oder Ähnlichem
verwendet werden. Die Erfindung kann nämlich ge-
eignet verwendet werden, solange der Aufbau derart
ist, dass dieser die Ölpumpe unter Verwendung ei-
nes Drehelements antreibt, das seine Drehrichtung
gemäß der Richtung umkehrt, in der das Fahrzeug
fährt, das sich insbesondere in einer Richtung dreht,
wenn das Fahrzeug vorwärts fährt, und sich in der
entgegengesetzten Richtung dreht, wenn das Fahr-
zeug rückwärts fährt.

[0067] Ebenso sind in dem vorstehend beschriebe-
nen beispielhaften Ausführungsbeispiel das erste Ab-
triebszahnrad 168 und die Pumpenwelle 158 über
die erste Freilaufkupplung 166 verbunden, wenn das
Fahrzeug vorwärts fährt, und sind das zweite Ab-
triebszahnrad 172 und die Pumpenwelle 158 über die
zweite Freilaufkupplung 170 verbunden, wenn das
Fahrzeug rückwärts fährt. Alternativ können jedoch
das erste Abtriebszahnrad 168 und die Pumpenwel-
le 158 über die erste Freilaufkupplung 166 verbun-
den werden, wenn das Fahrzeug rückwärts fährt,
und können das zweite Abtriebszahnrad 172 und die
Pumpenwelle 158 über die zweite Freilaufkupplung
170 verbunden werden, wenn das Fahrzeug vorwärts
fährt. Im Übrigen kann in diesem Fall die Ölpumpe
120 so konfiguriert werden, dass diese Schmieröl zu
dem Schmieröldurchgang 126 durch die Drehung des
zweiten Abtriebszahnrads 172 ausstößt, wenn das
Fahrzeug vorwärts fährt, und Schmieröl zu dem Aus-
stoßöldurchgang 126 durch die Drehung des ersten
Abtriebszahnrads 168 ausstößt, wenn das Fahrzeug
rückwärts fährt.
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Patentansprüche

1.  Fahrzeugölpumpe, die durch ein Antriebszahn-
rad angetrieben wird, das an einer Drehwelle vorge-
sehen ist, das sich in einer Richtung dreht, wenn ein
Fahrzeug vorwärts fährt, und sich in der entgegen-
gesetzten Richtung dreht, wenn das Fahrzeug rück-
wärts fährt, gekennzeichnet durch:
ein erstes Abtriebszahnrad (168), das mit dem An-
triebszahnrad (110) kämmend eingreift und an einer
Antriebswelle (158) der Fahrzeugölpumpe (120) über
eine erste Freilaufkupplung (166) vorgesehen ist;
ein Leerlaufzahnrad (188), das mit dem Antriebs-
zahnrad (110) kämmend eingreift; und
ein zweites Abtriebszahnrad (172), das mit dem Leer-
laufzahnrad (188) kämmend eingreift und an der An-
triebswelle (158) der Fahrzeugölpumpe (120) über ei-
ne zweite Freilaufkupplung (170) vorgesehen ist,
wobei die erste Freilaufkupplung (166) konfiguriert
ist, um eine Drehung des ersten Abtriebszahnrads
(168) auf die Antriebswelle (158) zu übertragen, wenn
das Fahrzeug (12) aus einer Vorwärts- und einer
Rückwärtsrichtung in einer Richtung fährt, und wobei
die zweite Freilaufkupplung (170) konfiguriert ist um
eine Drehung des zweiten Abtriebszahnrads (172)
auf die Antriebswelle (158) zu übertragen, wenn das
Fahrzeug (12) aus der Vorwärts- und Rückwärtsrich-
tung in der anderen Richtung fährt.

2.    Fahrzeugölpumpe gemäß Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die erste Freilaufkupp-
lung (166) konfiguriert ist, um die Drehung des ersten
Abtriebszahnrads (168) auf die Antriebswelle (158)
zu übertragen, wenn das Fahrzeug (12) vorwärts
fährt; wobei die zweite Freilaufkupplung (170) kon-
figuriert ist, um die Drehung des zweiten Abtriebs-
zahnrads (172) auf die Antriebswelle (158) zu über-
tragen, wenn das Fahrzeug (12) rückwärts fährt; und
wobei ein Radius eines Teilungskreises des zweiten
Abtriebszahnrads (172) so ausgelegt ist, dass dieser
kleiner als der Radius des Teilungskreises des ersten
Abtriebszahnrads (168) ist.

3.   Fahrzeugölpumpe gemäß Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Zahnbreite des
Antriebszahnrads (110) größer als die Zahnbreite des
ersten Abtriebszahnrads (168) und die Zahnbreite
des Leerlaufzahnrads (188) ist, und wobei das ers-
te Abtriebszahnrad (168) und das Leerlaufzahnrad
(188) kämmend mit dem Antriebszahnrad (110) ein-
greifen.

4.  Fahrzeugölpumpe gemäß Anspruch 3, wobei die
Zahnbreite des Antriebszahnrads (110) größer als die
Summe der Zahnbreite des ersten Abtriebszahnrads
(168) und der Zahnbreite des Leerlaufzahnrads (188)
ist.

5.  Fahrzeugölpumpe gemäß einem der Ansprüche
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das Antriebs-

zahnrad (110), das Leerlaufzahnrad (188) und das
zweite Abtriebszahnrad (172) so angeordnet sind,
dass ein Dreieck ausgebildet wird, wenn eine Ach-
se des Antriebszahnrads (110), eine Achse des Leer-
laufzahnrads (188) und eine Achse des zweiten Ab-
triebszahnrads (172) miteinander verbunden werden.

Es folgen 5 Blatt Zeichnungen
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