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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Öl-
pumpenantriebssteuerungsvorrichtung, die einem 
Automatikgetriebe eines Kraftfahrzeugs oder einer 
ähnlichen Einrichtung Öldruck zuführt. Die Erfindung 
betrifft insbesondere eine Ölpumpenantriebssteue-
rungsvorrichtung, die einem Automatikgetriebe eines 
Hybridfahrzeugs, eines Fahrzeugs mit Leerlaufab-
schaltung (Idle Stop), usw. unter Verwendung einer 
ersten Ölpumpe, die in Zusammenwirkung mit der 
Antriebsleistungsquelle antreibbar ist, und einer von 
der Antriebsleistungsquelle unabhängigen zweiten 
Ölpumpe Öldruck zuführt.

[0002] Herkömmlich werden zum Reduzieren von 
Emissionsgasen und Vermindern des Kraftstoffver-
brauchs Hybridfahrzeuge, Fahrzeuge mit Leerlaufab-
schaltung, usw. bereitgestellt, in denen eine Antriebs-
leistungsquelle (z.B. ein Verbrennungsmotor, ein 
Elektromotor, usw.) automatisch abgeschaltet wird, 
wenn das Fahrzeug anhält (oder wenn eine vorgege-
bene Bedingung erfüllt ist). Ein derartiges Fahrzeug 
weist eine mechanische Ölpumpe, die mit der An-
triebsleistungsquelle auf eine zusammenwirkende 
Weise mechanisch verbunden ist, und eine elektri-
sche Ölpumpe auf, die durch eine Batterie oder eine 
ähnliche Einrichtung unabhängig von der Antriebs-
leistungsquelle elektrisch angetrieben wird, um einer 
Hydrauliksteuerungsvorrichtung und einem Gang-
schaltmechanismus eines Automatikgetriebes, usw. 
Öldruck zuzuführen. Das Fahrzeug ist derart konstru-
iert, dass, wenn die Antriebsleistungsquelle gestoppt 
wird, die mechanische Ölpumpe gestoppt wird, so 
dass die von der Antriebsleistungsquelle unabhängi-
ge elektrische Ölpumpe 8 angetrieben wird, um dem 
Automatikgetriebe einen erforderlichen Öldruck zu-
zuführen.

[0003] Gemäß der DE-PS-910252, in der alle Merk-
male der Präambel von Patentanspruch 1 offenbart 
sind, wird ein hydraulisches Gangschaltsystem be-
schrieben, in dem eine durch einen Elektromotor an-
getriebene zweite Ölpumpe zum Erzeugen eines Hy-
draulikdrucks während der Anfahrphase des Fahr-
zeugs und eine durch ein Antriebsleistungsquellen-
getriebe angetriebene erste Ölpumpe zum Erzeugen 
eines Hydraulikdrucks während der Bewegung des 
Fahrzeugs bereitgestellt wird. Bei einem vorgegebe-
nen Öldruck in einer Rohrleitung wird ein Kolben ge-
gen eine Feder gedrückt, so dass ein Schalter die 
elektrische Schaltung des Elektromotors unterbricht. 
Dadurch wird die zweite Ölpumpe geschlossen, so 
dass die erste Ölpumpe dem System der zweiten Öl-
pumpe Öl über die Rohrleitung zuführt.

[0004] Ein weiteres Beispiel einer Vorrichtung zum 
Antreiben und Steuern der vorstehend erwähnten Öl-
pumpen ist eine in der JP-A-2000-170888 beschrie-
bene Ölpumpenantriebssteuerungsvorrichtung. Die-

se Vorrichtung erfasst einen Zustand, in dem erwartet 
wird, dass die mechanische Ölpumpe nicht angetrie-
ben wird, basierend auf einem Stoppzustand der An-
triebsleistungsquelle und ähnlichen Faktoren. Auf der 
Basis des Erfassungsergebnisses führt die Vorrich-
tung durch Antreiben der elektrischen Ölpumpe ei-
nen Öldruck zu, um einen für die Hydrauliksteue-
rungsvorrichtung des Automatikgetriebes erforderli-
chen Öldruck aufrechtzuerhalten.

[0005] Die in der vorstehend erwähnten Patentan-
meldung beschriebene Ölpumpenantriebssteue-
rungsvorrichtung führt jedoch eine Antriebssteuerung 
für die elektrische Ölpumpe basierend auf dem 
Stoppzustand der Antriebsleistungsquelle oder ei-
nem ähnlichen Zustand aus. Daher wird die elektri-
sche Ölpumpe angetrieben, bevor die mechanische 
Ölpumpe stoppt. Die elektrische Ölpumpe wird ge-
stoppt, nachdem die mechanische Ölpumpe ge-
stoppt wurde. Daher wird die elektrische Ölpumpe 
angetrieben, während ein ausreichender Restöldruck 
von der mechanischen Ölpumpe bereitgestellt wird, 
und die elektrische Ölpumpe wird gestoppt, nachdem 
der Öldruck von der mechanischen Ölpumpe auf ei-
nen ausreichend hohen Pegel zugenommen hat. Da-
her besteht ein Problem hinsichtlich einer Erhöhung 
der Arbeitslast der elektrischen Ölpumpe. Außerdem 
wird durch die erhöhte Arbeitslast ein erhöhter elek-
trischer Leistungsverbrauch verursacht und veran-
lasst, dass eine geringere Ladungsmenge in der Bat-
terie gespeichert wird. Dadurch nimmt die Betriebs-
dauer der elektrischen Ölpumpe ab, und ihre Lebens-
dauer kann vermindert werden. Darüber hinaus tritt, 
wenn eine elektrische Ölpumpe bereitgestellt wird, 
die der vorstehend erwähnten Last widersteht, ein 
Problem dahingehend auf, dass die Größe der elek-
trischen Ölpumpe zunimmt.

[0006] Im Gegensatz zur vorstehend erwähnten Pa-
tentanmeldung wird außerdem ein Verfahren vorge-
schlagen, gemäß dem die elektrische Ölpumpe an-
getrieben wird, nachdem die mechanische Ölpumpe 
gestoppt ist, und die elektrische Ölpumpe gestoppt 
wird, bevor die mechanische Ölpumpe angetrieben 
wird. Bei diesem Verfahren tritt jedoch das Problem 
auf, dass der für die Hydrauliksteuerungsvorrichtung 
erforderliche Öldruck nicht aufrechterhalten werden 
kann, so dass zu dem Zeitpunkt, zu dem die Antriebs-
leistungsquelle wieder gestartet wird, ein Ruck auf-
tritt.

[0007] Daher ist es Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, eine Vorrichtung und ein Verfahren gemäß den 
Patentansprüchen 1 und 4 für die Antriebssteuerung 
eines Fahrzeugs bereitzustellen, durch die die vor-
stehend erwähnten Probleme gelöst werden, indem 
die zweite Ölpumpe basierend auf dem Öldruck pf 
der Hydrauliksteuerungsvorrichtung angetrieben und 
gesteuert wird. Diese Aufgabe wird durch die Merk-
male der Patentansprüche gelöst.
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[0008] Die vorstehende und weitere Aufgaben, 
Merkmale und Vorteile der vorliegenden Erfindung 
werden anhand der folgenden Beschreibung einer 
bevorzugten Ausführungsform unter Bezug auf die 
beigefügten Zeichnungen deutlich, in denen ähnliche 
Bezugszeichen verwendet werden, um ähnliche Ele-
mente zu bezeichnen; es zeigen:

[0009] Fig. 1 ein schematisches Blockdiagramm 
zum Darstellen eines Antriebssystems eines Fahr-
zeugs;

[0010] Fig. 2(a) ein schematisches Diagramm eines 
automatischen Gangschaltmechanismus, auf den die 
Erfindung angewendet wird;

[0011] Fig. 2(b) eine Betriebszustandstabelle des 
automatischen Gangschaltmechanismus;

[0012] Fig. 3 ein schematisches Diagramm zum 
Darstellen einer Hydraulikschaltung einer Hydraulik-
steuerungsvorrichtung, wobei Elemente teilweise 
weggelassen sind;

[0013] Fig. 4 ein Blockdiagramm zum Darstellen ei-
ner Ölpumpenantriebssteuerungsvorrichtung;

[0014] Fig. 5 ein Ablaufdiagramm zum Darstellen 
einer Antriebssteuerung eines Fahrzeugs durch die 
Ölpumpenantriebssteuerungsvorrichtung;

[0015] Fig. 6 Diagramme zum Darstellen der An-
triebssteuerung durch die Ölpumpenantriebssteue-
rungsvorrichtung, wobei Fig. 6(a) ein Zeitdiagramm 
zum Darstellen eines Antriebsleistungsquellenstopp-
flags, Fig. 6(b) ein Zeitdiagramm zum Darstellen ei-
nes Kupplungsöldrucks und Fig. 6(c) ein Zeitdia-
gramm zum Darstellen eines Spannungswertes einer 
elektrischen Ölpumpe zeigen;

[0016] Fig. 7 ein Blockdiagramm zum Darstellen ei-
ner Ausführungsform einer erfindungsgemäßen Öl-
pumpenantriebssteuerungsvorrichtung;

[0017] Fig. 8 Diagramme zum Darstellen einer Be-
ziehung zwischen der Antriebsleistungsquellendreh-
zahl und dem Öldruck auf der Basis der Öltempera-
tur, wobei Fig. 8(a) ein Diagramm zum Darstellen ei-
nes ersten Schwellenwertes und Fig. 8(b) ein Dia-
gramm zum Darstellen eines zwieten Schwellenwer-
tes zeigen;

[0018] Fig. 9 ein Ablaufdiagramm zum Darstellen 
einer Antriebssteuerung für ein Fahrzeug durch eine 
erfindungsgemäße Ölpumpenantriebssteuerungs-
vorrichtung; und

[0019] Fig. 10 Diagramme zum Darstellen der An-
triebssteuerung durch die erfindungsgemäße Ölpum-
penantriebssteuerungsvorrichtung, wobei Fig. 10(a)

ein Zeitdiagramm zum Darstellen eines Antriebsleis-
tungsquellenstoppflags, Fig. 10(b) ein Zeitdiagramm 
zum Darstellen einer Antriebsleistungsquellendreh-
zahl, Fig. 10(c) ein Zeitdiagramm zum Darstellen ei-
nes Kupplungsöldrucks und Fig. 10(d) ein Zeitdia-
gramm zum Darstellen eines Spannungswertes einer 
elektrischen Ölpumpe zeigen.

[0020] Die Fig. 1–Fig. 6 zeigen zwar Merkmale der 
Erfindung, jedoch keine in den Patentansprüchen 
dargestellte Ausführungsform der Erfindung.

[0021] Fig. 1 zeigt ein schematisches Blockdia-
gramm eines Antriebssystems eines Fahrzeugs. Wie 
in Fig. 1 dargestellt ist, weist eine Antriebsleistungs-
quelle einen Verbrennungsmotor 2 und einen Mo-
tor-Generator (M/G) 3 auf. Die von der Antriebsleis-
tungsquelle erhaltene Antriebsleistung wird über ei-
nen Drehmomentwandler (T/C) 4 einem automati-
schen Schaltmechanismus 5 zugeführt, der ein Auto-
matikgetriebe bildet. Der automatische Schaltmecha-
nismus 5 ändert die Drehzahl der zugeführten An-
triebsleistung basierend auf vorgegebenen Fahrtzu-
ständen des Fahrzeugs und gibt die Antriebsleistung 
an Räder und ähnliche Elemente aus. Der automati-
sche Schaltmechanismus 5 weist mehrere Reibungs-
eingriffselemente zum Schalten der Gänge auf. Der 
automatische Schaltmechanismus 5 weist eine Hy-
drauliksteuerungsvorrichtung 6 zum hydraulischen 
Steuern der eingerückten Zustände der Reibungsein-
griffselemente zum Ausführen eines Gangschaltvor-
gangs und zum Steuern des Drehmomentwandlers 4
auf. Außerdem sind eine erste Ölpumpe (nachste-
hend als "mechanische Ölpumpe" bezeichnet) 7 zum 
Zuführen eines Öldrucks zur Hydrauliksteuerungs-
vorrichtung 6 und eine zweite Ölpumpe (nachste-
hend als "elektrische Ölpumpe" bezeichnet) vorgese-
hen. Die mechanische Ölpumpe 7 ist derart angeord-
net, dass sie mit dem Drehmomentwandler 4 zusam-
menwirkt. Die mechanische Ölpumpe 7 wird durch 
die Antriebsleistung des Verbrennungsmotors 2 und 
des Motor-Generators 3 angetrieben. Die elektrische 
Ölpumpe 8 ist von der Antriebsleistung des Verbren-
nungsmotors 2 und des Motor-Generators 3 unab-
hängig und wird durch einen Elektromotor angetrie-
ben, dem elektrische Leistung von einer (nicht darge-
stellten) Batterie zugeführt wird.

[0022] Nachstehend wird der automatische Schalt-
mechanismus 5 unter Bezug auf die Zeichnungen be-
schrieben. Fig. 2(a) zeigt ein schematisches Dia-
gramm des automatischen Schaltmechanismus 5, 
auf den die Erfindung angewendet wird. Fig. 2(b)
zeigt eine Betriebszustandstabelle des automati-
schen Schaltmechanismus 5. Wie in Fig. 2(a) darge-
stellt ist, ist der automatische Schaltmechanismus 5
auf einer ersten Welle angeordnet, die mit einer Ver-
brennungsmotorabtriebswelle ausgerichtet ist, und 
weist eine Eingangswelle 37 auf, der Antriebsleistung 
vom Verbrennungsmotor (E/G) 2 und vom Motor-Ge-
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nerator (M/G) 3 über den Drehmomentwandler 4 zu-
geführt wird, der eine Überbrückungs(Lockup)kupp-
lung 36 aufweist. Auf der ersten Welle sind nachein-
ander die mechanische Ölpumpe 7 und die elektri-
sche Ölpumpe 8 in der Nähe des Drehmomentwand-
lers 4, ein Bremsenabschnitt 34, ein Planetengetrie-
beeinheitabschnitt 31 und ein Kupplungsabschnitt 35
angeordnet.

[0023] Der Planetengetriebeeinheitabschnitt 31
weist ein einfaches Planetengetriebe 32 und ein Dop-
pelritzel-Planetengetriebe 33 auf. Das einfache Pla-
netengetriebe 32 weist ein Sonnenrad S1, ein Hohl-
rad R1 und einen Träger CR auf, der ein mit dem 
Sonnenrad S1 und dem Hohlrad R1 kämmendes Rit-
zel P1 trägt. Das Doppelritzel-Planetengetriebe 33
weist ein Sonnenrad S2, ein Hohlrad R2 und einen 
Träger CR auf, der ein mit dem Sonnenrad S2 käm-
mendes Ritzel P2 und ein mit dem Hohlrad R2 käm-
mendes Ritzel P3 derart trägt, dass die Ritzel P2 und 
P3 miteinander kämmen. Das Sonnenrad S1 und das 
Sonnenrad S2 werden auf Hohlwellen drehbar gehal-
ten, die auf der Eingangswelle 37 drehbar gehalten 
werden. Der Träger CR des einfachen Planetenge-
triebes 32 und der Träger CR des Doppelritzel-Plane-
tengetriebes 33 sind ein und derselbe Träger. Daher 
sind das mit dem Sonnenrad S1 kämmende Ritzel P1 
und das mit dem Sonnenrad S2 kämmende Ritzel P2 
miteinander derart verbunden, dass sie sich als Ein-
heit drehen.

[0024] Der Bremsenabschnitt 34 weist eine Einweg-
kupplung F1, eine Bremse B1 und eine Bremse B2 
auf, die von einer radial inneren Seite zu einer radial 
äußeren Seite nacheinander angeordnet sind. Au-
ßerdem ist ein antreibendes Vorgelegerad 39 über 
eine Keilverzahnung mit dem Träger CR verbunden. 
Eine Einwegkupplung F2 ist relativ zum Hohlrad R2 
angeordnet. Eine Bremse B3 ist zwischen einem Au-
ßenumfang des Hohlrades R2 und einem Gehäuse 
angeordnet. Der Kupplungsabschnitt 35 weist eine 
Vorwärtskupplung C1 und eine Direktkupplung C2 
auf. Die Vorwärtskupplung C1 ist bezüglich des Au-
ßenumfangs des Hohlrades R1 angeordnet. Die Di-
rektkupplung C2 ist zwischen einem Innenumfang ei-
nes (nicht dargestellten) beweglichen Elements und 
einem mit einem distalen Ende der Hohlwelle verbun-
denen Flanschabschnitt angeordnet.

[0025] Ein Hilfsschaltmechanismus 40 ist auf einer 
zweiten Welle 43 angeordnet, die parallel zur ersten 
Welle angeordnet ist, die durch die Eingangswelle 37
gebildet wird. Die erste und die zweite Welle bilden 
zusammen mit einer dritten Welle, die durch Differen-
tialwellen (linke und rechte Achse) 45l, 45r gebildet 
wird, in Seitenansicht betrachtet eine Dreieckskonfi-
guration. Der Hilfswellenmechanismus 40 weist ein-
fache Planetengetriebe 41, 42 auf, in denen ein Trä-
ger CR3 und ein Hohlrad R4 stabil miteinander ver-
bunden sind und Sonnenräder S3, S4 stabil miteinan-

der verbunden sind, um einen Simpson-Getriebezug 
zu bilden. Außerdem ist ein Hohlrad R3 mit einem an-
getriebenen Vorgelegerad 46 verbunden, um einen 
Eingangsabschnitt zu bilden. Der Träger CR3 und 
das Hohlrad R4 sind mit einem Drehzahlreduktions-
rad 47 verbunden, das einen Ausgangsabschnitt bil-
det. Eine UD-Direktkupplung C3 ist zwischen dem 
Hohlrad R3 und den integrierten Sonnenrädern S3, 
S4 angeordnet. Das integrierte Sonnenrad S3 (S4) 
kann durch eine Bremse B4 gestoppt werden. Ein 
Träger CR4 kann durch eine Bremse B5 gestoppt 
werden. Daher kann der Hilfsschaltmechanismus 40
drei Vorwärtsgangstufen bereitstellen.

[0026] Eine die dritte Welle bildende Differentialvor-
richtung 50 weist ein Differentialgehäuse 51 auf, in 
dem ein mit dem Drehzahlreduktionsrad 47 kämmen-
des Zahnrad 52 fixiert ist. Das Differentialgehäuse 51
enthält ferner Differentialzahnräder 53 und linke und 
rechte Zahnräder 55, 56, die miteinander kämmen 
und drehbar gehalten werden. Die linke und die rech-
te Achse 45l, 45r erstrecken sich vom linken bzw. 
vom rechten Zahnrad. Daher wird die Drehbewegung 
vom Zahnrad 52 entsprechend den Lastdrehmomen-
ten verteilt und über die linke und die rechte Achse 
45l, 45r zum linken und rechten Vorderrad übertra-
gen.

[0027] Nachstehend wird die Funktionsweise des 
automatischen Schaltmechanismus 5 unter Bezug 
auf die in Fig. 2(b) dargestellte Betriebszustandsta-
belle beschrieben. In einer ersten (1.) Gangstufe sind 
die Vorwärtskupplung C1, die Einwegkupplung F2 
und die Bremse B5 eingerückt. Dadurch nimmt der 
Hauptschaltmechanismus 30 die erste Gangstufe 
ein, so dass eine Drehbewegung mit einer reduzier-
ten Drehzahl über die Vorgelegeräder 39, 46 zum 
Hohlrad R3 des Hilfsschaltmechanismus 40 übertra-
gen wird. Der Hilfsschaltmechanismus 40 ist auf eine 
erste Gangstufe eingestellt, in der der Träger CR4 
durch die Bremse B5 gestoppt ist. Dadurch wird die 
reduzierte Drehzahl der Drehbewegung vom Haupt-
schaltmechanismus 30 durch den Hilfsschaltmecha-
nismus 40 weiter reduziert und über die Zahnräder 
47, 52 und die Differentialvorrichtung 50 zur linken 
und zur rechten Achse 45l, 45r übertragen.

[0028] In einer zweiten (2.) Gangstufe sind sowohl 
die Bremse B2 als auch die Vorwärtskupplung C1 
eingerückt, und der eingerückte Zustand der Einweg-
kupplung F2 wird glatt auf den eingerückten Zustand 
der Einwegkupplung F1 geschaltet. Dadurch nimmt 
der Hauptschaltmechanismus 30 eine zweite Gang-
stufe ein. Der Hilfsschaltmechanismus 40 wird basie-
rend auf dem eingerückten Zustand der Bremse B5 
auf die erste Gangstufe eingestellt. Durch die Kombi-
nation aus der zweiten Gangstufe und der ersten 
Gangstufe wird im automatischen Schaltmechanis-
mus insgesamt eine zweite Gangstufe bereitgestellt.
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[0029] In einer dritten (3.) Gangstufe ist der Haupt-
schaltmechanismus 30 auf die vorstehend beschrie-
bene zweite Gangstufe eingestellt, in der die Vor-
wärtskupplung C1, die Bremse B2 und die Einweg-
kupplung F1 eingerückt sind und die Bremse B4 des 
Hilfsschaltmechanismus 40 eingerückt ist. Dadurch 
sind die Sonnenräder S3, S4 fixiert, so dass die Dreh-
bewegung des Hohlrades R3 als Drehbewegung der 
zweiten Gangstufe vom Träger CR3 ausgegeben 
wird. Durch die Kombination aus der zweiten Gang-
stufe des Hauptschaltmechanismus 30 und der zwei-
te Gangstufe des Hilfsschaltmechanismus 40 wird im 
automatischen Schaltmechanismus 5 insgesamt 
eine dritte Gangstufe bereitgestellt.

[0030] In einer vierten (4.) Gangstufe ist der Haupt-
schaltmechanismus 30 auf den gleichen Zustand wie 
in der zweiten oder dritten Gangstufe eingestellt, in 
der die Vorwärtskupplung C1, die Bremse B2 und die 
Einwegkupplung F1 eingerückt sind. Im Hilfsschalt-
mechanismus 40 ist die Bremse B ausgerückt und 
die UD-Direktkupplung C3 eingerückt. Dadurch sind 
das Hohlrad R3 und das Sonnenrad S3 (S4) verbun-
den, so dass die Planetengetriebe 41, 42 einen Über-
brückungsdrehbewegungszustand annehmen, in 
dem die Planetengetriebe sich zusammen drehen. 
Durch die Kombination aus der zweiten Gangstufe 
des Hauptschaltmechanismus 30 und dem Überbrü-
ckungszustand (dritte Gangstufe) des Hilfsschaltme-
chanismus 40 wird im automatischen Schaltmecha-
nismus 5 insgesamt eine vierte Gangstufe bereitge-
stellt.

[0031] In einer fünften (5.) Gangstufe sind die Vor-
wärtskupplung C1 und die Direktkupplung C2 einge-
rückt, so dass die Drehbewegung der Eingangswelle 
37 sowohl zum Hohlrad R1 als auch zum Sonnenrad 
S1 übertragen wird. Dadurch nimmt der Hauptschalt-
mechanismus 30 einen Überbrückungs-Drehbewe-
gungszustand ein, in dem die Planetengetriebe 32, 
33 des Getriebeeinheitabschnitts 31 sich zusammen 
drehen. Der Hilfsschaltmechanismus 40 ist auf einen 
Überbrückungszustand eingestellt, in dem die UD-Di-
rektkupplung C3 eingerückt ist. Durch die Kombinati-
on aus der dritten Gangstufe (Überbrückungszu-
stand) des Hauptschaltmechanismus 30 und der drit-
ten Gangstufe (Überbrückungszustand) des Hilfs-
schaltmechanismus 40 wird im automatischen 
Schaltmechanismus 5 insgesamt eine fünfte Gang-
stufe bereitgestellt.

[0032] In der Rückwärts(REV)gangstufe sind die Di-
rektkupplung C2 und die Bremse B3 eingerückt, und 
die Bremse B5 ist ebenfalls eingerückt. Dadurch wird 
eine Rückwärtsdrehbewegung vom Hauptschaltme-
chanismus 30 extrahiert. Der Hilfsschaltmechanis-
mus 40 wird in der ersten Gangstufe gehalten, in der 
auch die Rückwärtsdrehbewegung des Trägers C4 
durch die Bremse B5 gestoppt ist. Daher wird durch 
die Kombination aus der Rückwärtsdrehbewegung 

des Hauptschaltmechanismus 30 und der Drehbewe-
gung der ersten Gangstufe des Hilfsschaltmechanis-
mus 40 eine drehzahlreduzierte Rückwärtsdrehbe-
wegung erhalten.

[0033] In Fig. 2(b) bezeichnen Dreieckssymbole ei-
nen eingerückten Zustand während einer Motor-
bremsfunktion. D.h., in der ersten Gangstufe ist die 
Bremse B3 eingerückt, um das Hohlrad R2 als Ersatz 
für die Einwegkupplung F2 zu fixieren. In der zweiten, 
dritten und vierten Gangstufe ist die Bremse B1 ein-
gerückt, um das Sonnenrad S2 als Ersatz für die Ein-
wegkupplung F1 zu fixieren.

[0034] Nachstehend wird die Hydrauliksteuerungs-
vorrichtung 6 unter Bezug auf Fig. 3 beschrieben. 
Fig. 3 zeigt ein schematisches Diagramm zum Dar-
stellen einer Hydraulikschaltung der Hydrauliksteue-
rungsvorrichtung 6, wobei Elemente teilweise weg-
gelassen sind. In Fig. 3 sind nur Elemente darge-
stellt, die zum Beschreiben der vorliegenden Erfin-
dung erforderlich sind, eine reale Hydraulikschaltung 
ist komplizierter und weist mehr Elemente auf.

[0035] Wie in Fig. 3 dargestellt ist, gibt die mechani-
sche Ölpumpe 7 ein Automatikgetriebefluid (ATF) 
aus, das über einen Filter 67 angesaugt wird, wenn 
Zahnräder und ähnliche Elemente (nicht dargestellt) 
durch den Verbrennungsmotor 2 und/oder den Mo-
tor-Generator 3 angetrieben werden. Das ausgege-
bene Automatikgetriebefluid wird einem primären 
Regelventil 61 zugeführt, wo der Druck des Automa-
tikgetriebefluids auf einen Leitungsdruck eingestellt 
wird. Der Leitungsdruck wird dann einem manuellen 
Schaltventil 62 und ähnlichen Elementen zugeführt. 
Die in Fig. 3 durch eine gestrichelte Linie dargestellte 
elektrische Ölpumpe 8 saugt das Automatikgetriebe-
fluid über den Filter an und gibt es aus, wenn Pum-
penräder und ähnliche Elemente durch einen Elek-
tromotor M1 angetrieben werden. Das ausgegebene 
Automatikgetriebefluid wird dem primären Regelven-
til 61, dem manuellen Schaltventil 62, usw. zugeführt. 
D.h., Öldruck kann dem primären Regelventil 61 und 
dem manuellen Schaltventil 62 durch die mechani-
sche Ölpumpe 7 und/oder die manuelle Ölpumpe 8
zugeführt werden. Das primäre Regelventil 61 ist mit 
einer (nicht dargestellten) Hydraulikschaltung ver-
bunden, um den Öldruck anderen Ventilen und ähnli-
chen Elementen zuzuführen.

[0036] Das manuelle Schaltventil 62 kommuniziert 
mit einem neutralen Relaisventil 63 und führt diesem 
Öldruck zu, wenn beispielsweise ein manueller 
Schalthebel 62a auf den Fahrt(D)Bereich geschaltet 
wird. Das neutrale Relaisventil 63 kommuniziert mit 
einem Hydraulikstellglied 66 für die Kupplung C1 und 
einem Druckspeicher 64 für die Kupplung C1 und 
führt diesen Elementen Öldruck zu, um den Einrück-
vorgang der Kupplung C1 zu steuern. Ein Öldruck-
sensor 14 und ein Öltemperatursensor 13 (nicht dar-
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gestellt), die nachstehend beschrieben werden, sind 
in einem Ölkanal angeordnet, der mit dem Hydraulik-
stellglied 66 für die Kupplung C1 verbunden ist, so 
dass der Kupplungsöldruck (Öldruck der Hydraulik-
steuerungsvorrichtung) PC1 zum Einrücken der Kupp-
lung C1 und die Temperatur des Automatikgetriebe-
fluids erfasst werden können.

[0037] Nachstehend wird eine Ölpumpenantriebs-
steuerungsvorrichtung unter Bezug auf Fig. 4 be-
schrieben. Fig. 4 zeigt ein Blockdiagramm zum Dar-
stellen einer erfindungsgemäßen Ölpumpenantriebs-
steuerungsvorrichtung 1. Wie in Fig. 4 dargestellt ist, 
sind der Verbrennungsmotor 2 und der Motor-Gene-
rator 3 derart miteinander verbunden, dass der Mo-
tor-Generator 3 durch den Verbrennungsmotor 2 und 
der Verbrennungsmotor 2 durch den Motor-Genera-
tor 3 angetrieben werden kann. Die Anordnung ist 
derart, dass die Antriebsleistung durch den Antrieb 
des Verbrennungsmotors 2 und/oder des Motor-Ge-
nerators 3 ausgegeben werden kann, so dass diesen 
Komponenten wechselseitig Antriebsleistung zuge-
führt werden kann. Die derart erzeugte Antriebsleis-
tung wird dem Drehmomentwandler 4 zugeführt. Die 
dem Drehmomentwandler 4 zugeführte Antriebsleis-
tung wird dem automatischen Schaltmechanismus 5
zugeführt, wodurch die Drehzahl der Antriebsleistung 
geändert und (nicht dargestellten) Rädern zugeführt 
wird. Wie vorstehend beschrieben wurde, sind die 
mechanische Ölpumpe 7 und die elektrische Ölpum-
pe 8 derart konstruiert, dass der im automatischen 
Schaltmechanismus 5 bereitgestellten Hydraulik-
steurungsvorrichtung 6 Öldruck zugeführt wird. Die 
Hydrauliksteuerungsvorrichtung 6 weist den Öltem-
peratursensor 13 und den Öldrucksensor 14 auf.

[0038] Die Ölpumpenantriebssteuerungsvorrich-
tung 1 weist einen Steuerabschnitt 10 auf. Der Steu-
erabschnitt 10 ist mit dem Motor-Generator 3, der 
elektrischen Ölpumpe 8 und einer Batterie 11 verbun-
den, so dass der Steuerabschnitt 10 Signale und 
ähnliche Information an den Motor-Generator 3, die 
elektrische Ölpumpe 8 und die Batterie 11 übertragen 
und von diesen Komponenten empfangen kann. Da-
her ist der Steuerabschnitt 10 dazu geeignet, Zustän-
de dieser Komponenten zu erfassen und die Kompo-
nenten zu steuern. Der Steuerabschnitt 10 ist mit ei-
nem Drehzahlsensor (Antriebsleistungsquellenzu-
standserfassungseinrichtung) 15 zum Erfassen der 
Drehzahl des Verbrennungsmotors 2, einem Magnet-
polpositionssensor (Antriebsleistungsquellenzu-
standserfassungseinrichtung) 12 zum Erfassen der 
Drehzahl des Motor-Generators 3, dem Öltempera-
tursensor 13 und dem Öldrucksensor 14 verbunden. 
Der Steuerabschnitt 10 weist eine Öldruckerfas-
sungseinrichtung 10a zum Erfassen des der Kupp-
lung C1 der Hydrauliksteuerungsvorrichtung 6 zuge-
führten Kupplungsöldrucks PC1 basierend auf Erfas-
sungsergebnissen verschiedener Sensoren und eine 
Antriebssteuerungseinrichtung für die elektrische Öl-

pumpe (zweite Ölpumpenantriebssteuerungseinrich-
tung) 10b zum Antreiben oder Abschalten bzw. Stop-
pen der elektrischen Ölpumpe 8 basierend auf Erfas-
sungsergebnissen der Öldruckerfassungseinrichtung 
10a auf. Außerdem erfasst der Steuerabschnitt 10
den Antriebs- und Stoppzustand der Antriebsleis-
tungsquellen (des Verbrennungsmotors 2 und des 
Motor-Generators 3) unter Verwendung des Dreh-
zahlsensors 15 und des Magnetpolpositionssensors 
12 und schaltet ein (nachstehend beschriebenes) 
Antriebsleistungsquellenflag basierend auf dem 
Stopp- oder Antriebszustand der Antriebsleistungs-
quellen.

[0039] Nachstehend wird unter Bezug auf Fig. 5 ein 
Verfahren für die Antriebssteuerung für ein Fahrzeug 
durch die Ölpumpenantriebssteuerungsvorrichtung 1
beschrieben. Fig. 5 zeigt ein Ablaufdiagramm zum 
Darstellen einer Antriebssteuerung für ein Fahrzeug 
durch die Ölpumpenantriebssteuerungsvorrichtung 
1. Ein in Fig. 5 dargestellter "AUS"-Zustand des An-
triebsleistungsquellenstoppflags zeigt an, dass eine 
Steuerung derart ausgeführt wird, dass die Ölpum-
penantriebssteuerungsvorrichtung 1 und/oder der 
Motor-Generator 3 angetrieben werden, und ein 
"EIN" Zustand des Flags bezeichnet, dass eine Steu-
erung derart ausgeführt wird, dass der Verbren-
nungsmotor 2 und der Motor-Generator 3 gestoppt 
sind. Außerdem wird die Steuerung beispielsweise 
gestartet (S100), wenn ein Fahrer einen Zündschal-
ter unter Verwendung eines (nicht dargestellten) 
Zündschlüssels einschaltet. Die Steuerung wird bei-
spielsweise fortgesetzt, bis der Zündschalter ausge-
schaltet wird.

[0040] Zunächst bestimmt der Steuerabschnitt 10
beispielsweise basierend auf dem Drosselklappen-
öffnungsgrad, ob das Antriebsleistungsquellenstopp-
flag auf den EIN-Zustand eingestellt ist (S101). Bei-
spielsweise wird während eines normalen Fahrtzu-
stands des Fahrzeug der Verbrennungsmotor 2
und/oder der Motor-Generator 3 angetrieben, so 
dass festgestellt wird, dass das Antriebsleistungs-
quellenstoppflag nicht auf den EIN-Zustand einge-
stellt ist. In Antwort darauf wird der Kupplungsöldruck 
PC1 durch den Öldrucksensor 14 erfasst, und der 
Steuerabschnitt 10 bestimmt, ob der Kupplungsöl-
druck PC1 größer oder gleich einem zweiten vorgege-
benen Schwellenwert PB ist (S104). Wenn der Ver-
brennungsmotor 2 oder der Motor-Generator 3 ange-
trieben wird, wird durch die mechanische Ölpumpe 7
Öldruck zugeführt, so dass der Kupplungsöldruck PC1

größer oder gleich dem zweiten vorgegebenen 
Schwellenwert PB ist. Daher springt der Prozess, 
während die elektrische Ölpumpe 8 abgeschaltet 
wird (S105) zurück (S106). In der vorliegenden Aus-
führungsform kann, weil der Kupplungsöldruck PC1

durch den Öldrucksensor 14 erfasst wird, der Öldruck 
exakt erfasst werden, der der Kupplung C1 zugeführt 
wird, die beispielsweise während der Anfahrphase 
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des Fahrzeugs eingerückt ist. Dadurch kann der zum 
Einrücken der Kupplung C1 insbesondere während 
der Anfahrphase des Fahrzeugs erforderliche Öl-
druck aufrechterhalten werden. Außerdem kann der 
Kupplungsöldruck PC1 unabhängig beispielsweise 
von Änderungen der Temperatur des Automatikge-
triebefluids erfasst werden (wie nachstehend aus-
führlich beschrieben wird).

[0041] Wenn eine Steuerung derart ausgeführt wird, 
dass sowohl der Verbrennungsmotor 2 als auch der 
Motor-Generator 3 basierend auf dem Drosselklap-
penöffnungsgrad gestoppt werden, bestimmt der 
Steuerabschnitt 10, dass das Antriebsleistungsquel-
lenstoppflag auf EIN eingestellt ist (S101), und be-
stimmt daraufhin, ob der Kupplungsöldruck PC1 klei-
ner oder gleich einem ersten vorgegebenen Schwel-
lenwert PA ist (S102). Anschließend nimmt, unmittel-
bar nachdem der Verbrennungsmotor 2 oder der Mo-
tor-Generator 3 durch die Steuerung gestoppt wur-
den, die Drehzahl des Verbrennungsmotors 2 oder 
des Motor-Generators 3 allmählich ab, so dass die 
mechanische Ölpumpe 7 allmählich gestoppt wird, 
d.h., der Öldruck der mechanischen Ölpumpe 7
nimmt allmählich ab. Dadurch wird, unmittelbar nach-
dem der Verbrennungsmotor 2 oder der Motor-Gene-
rator 3 durch die Steuerung gestoppt wurden, der 
Kupplungsöldruck PC1 größer oder gleich dem ersten 
vorgegebenen Schwellenwert PA, so dass der Pro-
zess zurückspringt (S106), während die elektrische 
Ölpumpe 8 abgeschaltet ist. Während die Schritte 
S100, S101, S102 und S106 wiederholt werden, 
nimmt der Kupplungsöldruck PC1 auf den ersten vor-
gegebenen Schwellenwert PA oder einen niedrigeren 
Wert ab, was in Schritt S102 erfasst wird. Daraufhin 
wird die elektrische Ölpumpe 8 angetrieben (S103), 
so dass der Hydrauliksteuerungsvorrichtung 6 durch 
die elektrische Ölpumpe 8 Öldruck zugeführt wird.

[0042] Daraufhin bestimmt der Steuerabschnitt 10, 
wenn der Verbrennungsmotor 2 oder der Motor-Ge-
nerator 3 angetrieben wird, dass das Antriebsleis-
tungsquellenstoppflag nicht auf EIN geschaltet ist 
(S101), und bestimmt, ob der Kupplungsöldruck PC1

größer oder gleich dem zweiten vorgegebenen 
Schwellenwert PB ist (S104). Weil der zweite vorge-
gebene Schwellenwert PB auf einen Wert gesetzt ist, 
der größer ist als der erste vorgegebene Schwellen-
wert PA (wie nachstehend ausführlicher beschrieben 
wird), wird festgestellt, dass der Kupplungsöldruck 
PC1 kleiner oder gleich dem zweiten vorgegebenen 
Schwellenwert PB ist. Daher wird der Antriebszustand 
der elektrischen Ölpumpe 8 aufrechterhalten, und 
der Prozess springt zurück (S106). Dadurch wird, 
auch während eines Stoppzustands des Fahrzeugs, 
in dem die Antriebsleistungsquelle (Verbrennungs-
motor 2 und Motor-Generator 3) gestoppt ist, durch 
die elektrische Ölpumpe 8 ein vorgegebener Öldruck 
in der Hydrauliksteuerungsvorrichtung 6 des automa-
tischen Schaltmechanismus 5 erzeugt. Wenn das 

Fahrzeug ausgehend von diesem Zustand anfährt, 
arbeitet das Automatikgetriebe, einschließlich des 
Drehmomentwandlers 4, der Kupplung C1, usw. nor-
mal. Dadurch kann das Fahrzeug störungsfrei anfah-
ren. Dann wird die mechanische Ölpumpe 7 angetrie-
ben, weil der Verbrennungsmotor 2 oder der Mo-
tor-Generator 3 angetrieben wird. In Antwort darauf 
nimmt der Kupplungsöldruck PC1 zu. Dann wird, wenn 
der Kupplungsöldruck PC1 größer oder gleich dem 
zweiten vorgegebenen Schwellenwert PB wird 
(S104), die elektrische Ölpumpe 8 gestoppt (S105), 
woraufhin der Prozess zurückspringt (S106). Da-
durch wird der vorstehend erwähnte normale Fahrt-
zustand des Fahrzeugs wiederhergestellt.

[0043] Die vorstehend erwähnte Steuerung wird 
nachstehend unter Bezug auf die Fig. 5 und Fig. 6
beschrieben. Die Fig. 6 zeigen Diagramme zum Dar-
stellen der Steuerung der erfindungsgemäßen Öl-
pumpenantriebssteuerungsvorrichtung 1, wobei 
Fig. 6(a) ein Zeitdiagramm zum Darstellen des An-
triebsleistungsquellenstoppflags, Fig. 6(b) ein Zeitdi-
agramm zum Darstellen des Kupplungsöldrucks und 
Fig. 6(c) ein Zeitdiagramm zum Darstellen des Span-
nungswertes der elektrischen Ölpumpe darstellen.

[0044] Wie in den Fig. 6(a) bis 6(c) dargestellt ist, 
wird, wenn das Antriebsleistungsquellenstoppflag 
zum Zeitpunkt t0 auf AUS eingestellt ist, der Verbren-
nungsmotor 2 und/oder der Motor-Generator 3 ange-
trieben (S101), so dass die mechanische Ölpumpe 7
angetrieben wird und der der Öldrucksteuerungsvor-
richtung des Automatikgetriebes zugeführte Kupp-
lungsöldruck PC1 bei einem im wesentlichen konstan-
ten Öldruck PY gehalten wird, der größer ist als der 
zweite vorgegebene Schwellenwert PB (S104). Zu 
diesem Zeitpunkt beträgt der Spannungswert der 
elektrischen Ölpumpe 8 "0", d.h., die elektrische Öl-
pumpe 8 ist auf den Stoppzustand eingestellt (S105).

[0045] Zu einem Zeitpunkt t1, zu dem der Verbren-
nungsmotor 2 und der Motor-Generator 3 gestoppt 
sind und das Antriebsleistungsquellenstoppflag auf 
EIN eingestellt ist (S101), wird auch die mechanische 
Ölpumpe 7 gestoppt. Weil jedoch durch die mechani-
sche Ölpumpe 7 ein ausreichender Restöldruck be-
reitgestellt wird, wie vorstehend beschrieben wurde, 
wird der Kupplungsöldruck PC1 bei oder über dem 
ersten vorgegebenen Schwellenwert PA gehalten 
(S102). Dann nimmt der Kupplungsöldruck PC1 all-
mählich ab, weil die mechanische Ölpumpe 7 und die 
elektrische Ölpumpe 8 durch die Steuerung gestoppt 
werden. Zum Zeitpunkt t2 wird der Kupplungsöldruck 
PC1 kleiner oder gleich dem ersten vorgegebenen 
Schwellenwert PA (S102). Dann wird die elektrische 
Ölpumpe 8 mit dem Spannungswert V angetrieben 
(S103).

[0046] In diesem Fall wird Öldruck durch die elektri-
sche Ölpumpe 8 zugeführt, so dass der Kupplungsöl-
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druck PC1 aufgrund des auch durch die mechanische 
Ölpumpe 7 erzeugten Restöldrucks vorübergehend 
zunimmt. Weil der zweite vorgegebene Schwellen-
wert PB auf einen vorgegebenen Wert gesetzt ist, der 
größer ist als der erste vorgegebene Schwellenwert 
PA (d.h., einen Wert, der sich um einen vorgegebe-
nen Wert vom ersten vorgegebenen Schwellenwert 
PA unterscheidet), überschreitet ein Maximalwert A 
den zweiten vorgegebenen Schwellenwert PB nicht. 
Dadurch kann das Auftreten einer allgemein als "Re-
gelschwingung" bekannten Erscheinung verhindert 
werden, gemäß der die elektrische Ölpumpe 8 fehler-
haft gestoppt und erneut angetrieben wird. Außer-
dem wird, auch wenn der erste vorgegebene Schwel-
lenwert PA und der zweite vorgegebene Schwellen-
wert PB einander gleich gesetzt werden, die elektri-
sche Ölpumpe 8 während eines Zustands, in dem 
das Antriebsleistungsquellenstoppflag auf EIN ge-
setzt ist (eines Zustands, in dem der Stoppzustand 
der Antriebsleistungsquelle erfasst worden ist), ba-
sierend auf dem ersten vorgegebenen Schwellen-
wert PA angetrieben. Während eines Zustands, in 
dem das Antriebsleistungsquellenstoppflag auf AUS 
eingestellt ist (eines Zustands, in dem der Antriebs-
zustand der Antriebsleistungsquelle erfasst worden 
ist), wird die elektrische Ölpumpe 8 basierend auf 
dem zweiten vorgegebenen Schwellenwert PB ge-
stoppt. Dadurch kann verhindert werden, dass die 
elektrische Ölpumpe während eines Zustands fehler-
haft gestoppt wird, in dem die Antriebsleistungsquelle 
gestoppt worden ist, oder verhindert werden, dass 
die elektrische Ölpumpe während eines Zustands 
fehlerhaft angetrieben wird, in dem die Antriebsleis-
tungsquelle angetrieben wird. D.h., es kann das Auf-
treten einer Regelschwingung vermieden werden.

[0047] Daraufhin verschwindet der durch die me-
chanische Ölpumpe 7 bereitgestellte Restöldruck, so 
dass der Kupplungsöldruck PC1 nur durch den durch 
die elektrische Ölpumpe 8 zugeführten Öldruck er-
zeugt wird. Der Kupplungsöldruck PC1 wird jedoch 
weiterhin bei einem im Wesentlichen konstanten Öl-
druck Px gehalten, der für die Hydrauliksteuerung des 
Automatikgetriebes erforderlich ist. Beispielsweise 
wird, wenn die elektrische Ölpumpe 8 angetrieben 
wird, nachdem der durch die mechanische Ölpumpe 
7 erzeugte Restöldruck verschwunden ist, der Kupp-
lungsöldruck PC1 niedriger als der für die Hydraulik-
steuerung erforderliche Öldruck Px. Daher wird der 
erste vorgegebene Schwellenwert PA auf einen der-
artigen Wert gesetzt, dass der Kupplungsöldruck PC1

bei oder über dem Öldruck Px gehalten werden kann.

[0048] Der erste vorgegebene Schwellenwert PA

wird derart gesetzt, dass die elektrische Ölpumpe 8
angetrieben wird, nachdem der durch die mechani-
sche Ölpumpe 7 erzeugte Restöldruck ausreichend 
niedrig geworden ist. Daher kann die elektrische Öl-
pumpe 8 angetrieben werden, ohne dass eine Ar-
beitslast auftritt. Dadurch kann die auf die elektrische 

Ölpumpe 8 ausgeübte Arbeitslast reduziert werden. 
Infolgedessen können ein erhöhter elektrischer Leis-
tungsverbrauch, eine verminderte Betriebsdauer auf-
grund reduzierter Ladungsmengen und eine vermin-
derte Lebensdauer, usw. verhindert werden. Außer-
dem kann die Größe der elektrischen Ölpumpe 8 re-
duziert werden. Darüber hinaus wird durch den ver-
minderten Leistungsverbrauch der Kraftstoffver-
brauch insbesondere in Hybridfahrzeugen gesenkt.

[0049] Zu einem Zeitpunkt t3, zu dem der Verbren-
nungsmotor 2 und/oder der Motor-Generator 3 ange-
trieben wird, wird die mechanische Ölpumpe 7 ange-
trieben, und das Antriebsleistungsquellenstoppflag 
wird auf AUS geschaltet (S101). Obwohl die mecha-
nische Ölpumpe 7 angetrieben wird, wird der durch 
die mechanische Ölpumpe 7 erzeugte Anstieg des 
Kupplungsöldrucks PC1 aufgrund des Widerstandes 
in der Hydraulikschaltung und ähnlicher Faktoren um 
eine vorgegebene Zeitdauer verzögert. Während der 
Verzögerungszeit wird der Antrieb der elektrischen 
Ölpumpe 8 aufrechterhalten, so dass ein vorgegebe-
ner Öldruck gewährleistet wird. Aufgrund des An-
triebs auch der elektrischen Ölpumpe 8 steigt der 
Kupplungsöldruck PC1 auf einen Wert oberhalb des 
Öldrucks Px an, erreicht jedoch nicht den zweiten vor-
gegebenen Schwellenwert PB (S104). Dadurch wird 
der Antrieb der elektrischen Ölpumpe 8 fortgesetzt. 
Nach Ablauf der vorgegebenen Verzögerungszeit 
nimmt der durch die mechanische Ölpumpe 7 er-
zeugte Öldruck zu. Zu einem Zeitpunkt t4, zu dem der 
Kupplungsöldruck PC1 auf den zweiten vorgegebe-
nen Schwellenwert PB oder darüber hinaus zuge-
nommen hat (S104), wird die elektrische Ölpumpe 8
gestoppt (S105), so dass der Öldruck durch die me-
chanische Ölpumpe 7 zugeführt wird, d.h., der nor-
male Fahrtzustand erhalten wird.

[0050] Wenn in diesem Fall die Antriebsleistungs-
quelle gestoppt wird und der Antrieb der elektrischen 
Ölpumpe 8 gestoppt wird, tritt eine Gefahr auf, dass 
der Kupplungsöldruck PC1 niedriger wird als der für 
die Hydrauliksteuerung des Automatikgetriebes er-
forderliche Öldruck Px. Wenn die elektrische Ölpum-
pe 8 gestoppt wird, nachdem der durch die mechani-
sche Ölpumpe 7 bereitgestellte Öldruck ausreichend 
hoch geworden ist, nimmt die auf die elektrische Öl-
pumpe 8, ausgeübte Last zu, während sowohl die 
mechanische Ölpumpe 7 als auch die elektrische Öl-
pumpe 8 angetrieben werden. Dadurch treten Pro-
bleme hinsichtlich eines erhöhten elektrischen Leis-
tungsverbrauchs, einer verminderten Betriebsdauer 
aufgrund verminderter gespeicherter Ladungen, ei-
ner verminderten Lebensdauer, usw. auf. Wenn die 
elektrische Ölpumpe 8 so konstruiert ist, dass sie der 
Last widersteht, nimmt das Problem der Größenzu-
nahme zu.

[0051] Daher kann durch Setzen des zweiten vorge-
gebenen Schwellenwertes PB auf einen Wert, der 
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niedriger ist als der Öldruck Py, und der es ermöglicht, 
den erforderlichen Öldruck Px zu gewährleisten, die 
elektrische Ölpumpe 8 gestoppt werden, wenn der 
durch die mechanische Ölpumpe 7 bereitgestellte Öl-
druck auf einen derartigen Wert zugenommen hat, 
dass der Öldruck Px aufrechterhalten werden kann. 
Dadurch kann verhindert werden, dass der Kupp-
lungsöldruck PC1 niedriger wird als der in der Anfahr-
phase des Fahrzeugs erforderliche minimale Öldruck 
Px, und außerdem kann die Arbeits- oder Betriebslast 
der elektrischen Ölpumpe 8 reduziert werden. Daher 
kann, indem die vorstehend erwähnten Probleme ge-
löst werden, die Größe der elektrischen Ölpumpe 8
reduziert werden.

[0052] Nachstehend wird unter Bezug auf die Zeich-
nungen eine Ausführungsform der Erfindung be-
schrieben, die bezüglich der vorstehend beschriebe-
nen Ausführungsform teilweise verändert ist. Nach-
stehend werden die veränderten Abschnitte der Aus-
führungsform der Erfindung beschrieben, und die der 
vorstehend beschriebenen Ausführungsform ent-
sprechenden Abschnitte werden nicht erneut be-
schrieben.

[0053] Wie vorstehend beschrieben wurde, wird die 
mechanische Ölpumpe 7 zusammenwirkend mit dem 
Verbrennungsmotor 2, dem Motor-Generator 3 und 
dem Drehmomentwandler 4 angetrieben. Daher kön-
nen beispielsweise, auch wenn die Hydrauliksteue-
rungsvorrichtung 6 des Automatikgetriebes keinen 
Öldrucksensor 14 aufweist, oder auch wenn der Öl-
drucksensor 14 nicht bereitgestellt werden kann, 
Werte der Drehzahl des Verbrennungsmotors 2 oder 
des Motor-Generators 3 (nachstehend als "Antriebs-
leistungsquellendrehzahl" bezeichnet) N, die dem 
ersten und dem zweiten Schwellenwert der vorste-
hend beschriebenen Ausführungsform entsprechen, 
unter Berücksichtigung der Öltemperatur basierend 
auf der Antriebsleistungsquellendrehzahl N und dem 
durch die mechanische Ölpumpe 7 und die elektri-
sche Ölpumpe 8 zugeführten Kupplungsöldruck PC1

bestimmt werden. Die elektrische Ölpumpenantriebs-
steuerungseinrichtung 10b kann eine Steuerung zum 
Antreiben und Stoppen der elektrischen Ölpumpe 8
basierend auf der Antriebsleistungsquellendrehzahl 
N ausführen.

[0054] Nachstehend wird eine erfindungsgemäße 
Ölpumpenantriebssteuerungsvorrichtung 1' unter 
Bezug auf Fig. 7 beschrieben. Fig. 7 zeigt ein Block-
diagramm zum Darstellen der erfindungsgemäßen 
Ölpumpenantriebssteuerungsvorrichtung 1'. Wie in 
Fig. 7 dargestellt ist, sind der Verbrennungsmotor 2
und der Motor-Generator 3 derart miteinander ver-
bunden, dass der Motor-Generator 3 durch den Ver-
brennungsmotor 2 und der Verbrennungsmotor 2
durch den Motor-Generator 3 angetrieben werden 
kann. Die Anordung ist derart, dass Antriebsleistung 
durch den Antrieb des Verbrennungsmotors 2

und/oder des Motor-Generators 3 ausgegeben wer-
den kann, so dass die Antriebsleistung wechselseitig 
zugeführt wird. Die derart erzeugte Antriebsleistung 
wird dem Drehmomentwandler 4 zugeführt. Die dem 
Drehmomentwandler 4 zugeführte Antriebsleistung 
wird em automatischen Schaltmechanismus 5 zuge-
führt, wodurch die Drehzahl der Antriebsleistung ge-
ändert und an (nicht dargestellte) Räder ausgegeben 
wird. Wie vorstehend beschrieben wurde, sind die 
mechanische Ölpumpe 7 und die elektrische Ölpum-
pe 8 derart konstruiert, dass der im automatischen 
Schaltmechanismus 5 angeordneten Hydrauliksteue-
rungsvorrichtung 6 Öldruck zugeführt wird. Die Hy-
drauliksteuerungsvorrichtung 6 weist den Öltempera-
tursensor 13 auf.

[0055] Die Ölpumpenantriebssteuerungsvorrich-
tung 1' weist einen Steuerabschnitt 10 auf. Der Steu-
erabschnitt 10 ist mit dem Motor-Generator 3, der 
elektrischen Ölpumpe 8 und einer Batterie 11 verbun-
den, so dass der Steuerabschnitt 10 Signale und 
ähnliche Information an den Motor-Generator 3, die 
elektrische Ölpumpe 8 und die Batterie 11 ausgeben 
und davon empfangen kann. Daher ist der Steuerab-
schnitt 10 dazu geeignet, Zustände dieser Kompo-
nenten zu erfassen und die Komponenten zu steu-
ern. Der Steuerabschnitt 10 ist mit einem Dreh-
zahlsensor 15 zum Erfassen der Drehzahl des Ver-
brennungsmotors 2, einem Magnetpolpositionssen-
sor 12 zum Erfassen der Drehzahl des Motor-Gene-
rators 3 und dem Öltemperatursensor 13 verbunden. 
Der Steuerabschnitt 10 weist eine Antriebsleistungs-
quellendrehzahlerfassungseinrichtung 10c zum Er-
fassen der Antriebsleistungsquellendrehzahl N ba-
sierend auf durch verschiedene Sensoren bereitge-
stellten Erfassungsergebnissen und eine elektrische 
Ölpumpenantriebssteuerungseinrichtung (zweite Öl-
pumpenantriebssteuerungseinrichtung) 10b zum An-
treiben oder Stoppen der elektrischen Ölpumpe 8
auf. Außerdem erfasst der Steuerabschnitt 10 den 
Antriebs- oder Stoppzustand der Antriebsleistungs-
quellen (des Verbrennungsmotors 2 und des Mo-
tor-Generators 3) unter Verwendung des Dreh-
zahlsensors 15 und des Magnetpolpositionssensors 
12 und schaltet ein (nachstehend beschriebenes) 
Antriebsleistungsquellenstoppflag basierend auf dem 
Antriebs- oder Stoppzustand der Antriebsleistungs-
quellen ein oder aus.

[0056] Nachstehend wird eine Beziehung zwischen 
der Öltemperatur und der Antriebsleistungsquellen-
drehzahl unter Bezug auf die Zeichnungen beschrie-
ben. Die Fig. 8(a) und 8(b) zeigen Diagramme zum 
Darstellen von Beziehungen zwischen der Öltempe-
ratur und der Antriebsleistungsquellendrehzahl. 
Fig. 8(a) zeigt ein Diagramm zum Darstellen des ers-
ten vorgegebenen Schwellenwertes. Fig. 8(b) zeigt 
ein Diagramm zum Darstellen des zweiten vorgege-
benen Schwellenwertes. Wie in Fig. 8(a) dargestellt 
ist, nimmt der Kupplungsöldruck PC1 mit einer Erhö-
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hung der Antriebsleistungsquellendrehzahl N z.B. für 
die Fälle zu, in denen die Temperatur des ATF T1, T2

und T3 beträgt. Der Kupplungsöldruck PC1 wird bei ei-
ner Antriebsleistungsquellendrehzahl NA1 im Fall der 
ATF-Temperatur T1 und bei einer Antriebsleistungs-
quellendrehzahl NA2 im Fall der ATF-Temperatur T2

und bei einer Antriebsleistungsquellendrehzahl NA3

im Fall der ATF-Temperatur T3 dem ersten vorgege-
benen Schwellenwert PA gleich. D.h., ein dem ersten 
vorgegebenen Schwellenwert PA entsprechender 
erster vorgegebener Drehzahlschwellenwert NA kann 
basierend auf der Temperatur T des ATF bestimmt 
werden.

[0057] Außerdem nimmt für eine ATF-Temperatur 
von beispielsweise T1, T2 und T3 der Kupplungsöl-
druck PC1 mit einer Zunahme der Antriebsleistungs-
quellendrehzahl N wie in Fig. 8(a) dargestellt zu. Der 
Kupplungsöldruck PC1 wird bei einer Antriebsleis-
tungsquellendrehzahl NB1 im Fall der ATF-Tempera-
tur T1, bei einer Antriebsleistungsquellendrehzahl NB2

im Fall der ATF-Temperatur T2 und bei einer Antriebs-
leistungsquellendrehzahl NB3 im Fall der ATF-Tempe-
ratur T3 dem zweiten vorgegebenen Schwellenwert 
PB gleich. D.h., ein dem zweiten vorgegebenen 
Schwellenwert PB entsprechender zweiter vorgege-
bener Drehzahlschwellenwert NB kann basierend auf 
der Temperatur T des ATF bestimmt werden.

[0058] In den Fig. 8(a) und 8(b) bezeichnen die 
durch Pfeile B und C dargestellten Richtungen eine 
Richtung der Zunahme der ATF-Temperatur, d.h. die 
ATF-Temperaturen T3, T2 und T1 stellen sequenziell 
erhöhte Temperaturen des ATF dar. Außerdem stellt 
in Fig. 8(b) der Öldruck PEOP den durch die elektri-
sche Ölpumpe 8 zugeführten Öldruck dar. Die in 
Fig. 8(b) dargestellte Beziehung zwischen der An-
triebsleistungsquellendrehzahl N und dem Kupp-
lungsöldruck PC1 zeigt an, dass der Öldruck der elek-
trischen Ölpumpe 8 und der Öldruck der mechani-
schen Ölpumpe 7 gemeinsam zunehmen.

[0059] Die Antriebssteuerung des Fahrzeugs durch 
die erfindungsgemäße Antriebssteuerungsvorrich-
tung 1' und das erfindungsgemäße Antriebssteue-
rungsverfahren werden nachstehend unter Bezug 
auf die Zeichnungen beschrieben. Fig. 9 zeigt ein 
Ablaufdiagramm zum Darstellen der Antriebssteue-
rung durch die erfindungsgemäße Ölpumpenan-
triebssteuerungsvorrichtung 1'. Die Fig. 10 zeigen 
Diagramme zum Darstellen der Antriebssteuerung 
durch die erfindungsgemäße Ölpumpenantriebssteu-
erungsvorrichtung 1', wobei Fig. 10(a) ein Zeitdia-
gramm zum Darstellen des Antriebsleistungsquellen-
stoppflags, Fig. 10(b) ein Zeitdiagramm zum Darstel-
len der Antriebsleistungsquellendrehzahl, Fig. 10(c)
ein Zeitdiagramm zum Darstellen des Kupplungsöl-
drucks und Fig. 10(d) ein Zeitdiagramm zum Darstel-
len des Spannungswertes der elektrischen Ölpumpe 
darstellen.

[0060] Wenn die Steuerung startet (S200), erfasst 
der Steuerabschnitt 10 die Antriebsleistungsquellen-
drehzahl N durch den Magnetpolpositionssensor 12
und den Drehzahlsensor 15 und erfasst die Tempera-
tur T des ATF durch den Öltemperatursensor 13. 
Eine beispielsweise in den Fig. 8(a) und 8(b) darge-
stellte Beziehung zwischen der Antriebsleistungs-
quellendrehzahl N und dem Kupplungsöldruck PC1

basierend auf der ATF-Temperatur ist im Steuerab-
schnitt 10 vorgespeichert. Dadurch kann der Steuer-
abschnitt 10 die Antriebsleistungsquellen Drehzahl N 
zum Antreiben oder Stoppen der elektrischen Ölpum-
pe 8 vom erforderlichen Öldruck Px und der ATF-Tem-
peratur T berechnen.

[0061] Wie in den Fig. 10 dargestellt ist, wird, wenn 
das Antriebsleistungsquellenstoppflag zum Zeitpunkt 
t0 ausgeschaltet ist, der Verbrennungsmotor 2
und/oder der Motor-Generator 3 angetrieben (S201), 
so dass die mechanische Ölpumpe 7 angetrieben 
wird. Der der Öldrucksteuerungsvorrichtung des Au-
tomatikgetriebes zugeführte Kupplungsöldruck PC1

wird bei einem derartigen Druckwert gehalten, dass 
eine im Wesentliche konstante Antriebsleistungs-
quellendrehzahl N1 aufrechterhalten wird, die größer 
ist als der zweite vorgegebene Drehzahlschwellen-
wert NB (S204), wie in Fig. 10(b) dargestellt ist. In die-
sem Zustand wird der Kupplungsöldruck PC1 auf ei-
nem im Wesentlichen konstanten Öldruck PY gehal-
ten, der größer ist als der zweite vorgegebene 
Schwellenwert PB, wie in Fig. 10(c) dargestellt ist. 
Dadurch wird die elektrische Ölpumpe 8 gestoppt 
(S205), und der Spannungswert der elektrischen Öl-
pumpe 8 wird "0", wie in Fig. 10(d) dargestellt ist.

[0062] Zu einem Zeitpunkt t1, zu dem der Verbren-
nungsmotor 2 und der Motor-Generator 3 durch die 
Steuerung gestoppt werden, wird das Antriebsleis-
tungsquellenstoppflag eingeschaltet, wie in 
Fig. 10(a) dargestellt ist, so dass festgestellt wird, 
dass das Antriebsleistungsquellenstoppflag einge-
schaltet ist (S201). Die Antriebsleistungsquellendreh-
zahl N, d.h. die Drehzahl des Verbrennungsmotors 2
oder des Motor-Generators 3, nimmt allmählich ab 
und ist daher größer oder gleich dem ersten vorgege-
benen Drehzahlschwellenwert NA, wie in Fig. 10(b)
dargestellt ist (S202). Daher bleibt der durch die me-
chanische Ölpumpe 7 bereitgestellte Öldruck ausrei-
chend hoch, so dass der Kupplungsöldruck PC1 bei 
oder über dem ersten vorgegebenen Schwellenwert 
PA gehalten wird, wie in Fig. 10(c) dargestellt ist. Weil 
sowohl der Verbrennungsmotor 2 als auch der Mo-
tor-Generator 3 durch die Steuerung gestoppt wird, 
nimmt die Antriebsleistungsquellendrehzahl N zum 
Zeitpunkt t2 graduell auf den ersten vorgegebenen 
Drehzahlschwellenwert NA oder einen niedrigeren 
Wert ab (S202). Der Kupplungsöldruck PC1 nimmt 
ebenfalls graduell auf den ersten vorgegebenen 
Schwellenwert PA oder einen niedrigeren Wert ab. 
Daher wird der elektrischen Ölpumpe 8 zum Zeit-
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punkt t2 ein Spannungswert V zugeführt, so dass die 
elektrische Ölpumpe 8 angetrieben wird (S203).

[0063] In diesem Fall wird der Öldruck durch die 
elektrische Ölpumpe 8 ähnlich wie bei der ersten 
Ausführungsform zugeführt, so dass der Kupplungs-
öldruck PC1 aufgrund des auch durch die mechani-
sche Ölpumpe 7 verursachten Restöldrucks vorüber-
gehend zunimmt. Weil der zweite vorgegebene Dreh-
zahlschwellenwert NB jedoch auf einen vorgegebe-
nen Wert gesetzt ist, der größer ist als der erste vor-
gegebene Drehzahlschwellenwert NA, wird die einem 
Maximalwert A entsprechende Antriebsleistungs-
quellendrehzahl N nicht größer als der zweite vorge-
gebene Drehzahlschwellenwert NB. Daher kann das 
Auftreten eines allgemein als "Regelschwingung" be-
zeichneten Zustands vermieden werden, in dem die 
elektrische Ölpumpe 8 fehlerhaft gestoppt und dann 
erneut angetrieben wird. Außerdem wird, auch wenn 
der erste vorgegebene Drehzahlschwellenwert NA

und der zweite vorgegebene Drehzahlschwellenwert 
NB einander gleich gesetzt werden, die elektrische 
Ölpumpe 8 während eines Zustands, in dem das An-
triebsleistungsquellenstoppflag auf EIN gesetzt ist 
(eines Zustands, in dem der Stoppzustand der An-
triebsleistungsquelle erfasst worden ist) basierend 
auf dem ersten vorgegebenen Drehzahlschwellen-
wert NA angetrieben. Während eines Zustands, in 
dem das Antriebsleistungsquellenstoppflag auf AUS 
gesetzt ist (eines Zustands, in dem der Antriebszu-
stand der Antriebsleistungsquelle erfasst worden ist), 
wird die elektrische Ölpumpe 8 basierend auf dem 
zweiten vorgegebenen Drehzahlschwellenwert NB

gestoppt. Dadurch kann ein Fall verhindert werden, in 
dem die elektrische Ölpumpe 8 während eines Zu-
stands, in dem die Antriebsleistungsquelle gestoppt 
worden ist, fehlerhaft gestoppt wird, oder ein Fall, 
oder in dem die elektrische Ölpumpe während eines 
Zustands, in dem die Antriebsleistungsquelle ange-
trieben wird, fehlerhaft angetrieben wird. D.h., es 
kann eine Regelschwingung verhindert werden.

[0064] Anschließend verschwindet, wenn die An-
triebsleistungsquellendrehzahl N den Wert "0" an-
nimmt, der durch die mechanische Ölpumpe 7 er-
zeugte Restöldruck, so dass der Kupplungsöldruck 
PC1 ausschließlich durch den durch die elektrische 
Ölpumpe 8 zugeführten Öldruck erzeugt wird. Der 
Kupplungsöldruck PC1 wird jedoch weiterhin bei ei-
nem im Wesentlichen konstanten Öldruck Px gehal-
ten, der für die Hydrauliksteuerung des Automatikge-
triebes erforderlich ist. Beispielsweise wird, wenn die 
elektrische Ölpumpe 8 angetrieben wird, nachdem 
der in der mechanischen Ölpumpe 7 aufrechterhalte-
ne Restöldruck verschwunden ist, der Kupplungsöl-
druck PC1 kleiner als der für die Hydrauliksteuerung 
erforderliche Öldruck Px. Daher wird der erste vorge-
gebene Drehzahlschwellenwert NA auf einen derarti-
gen vorgegebenen Wert gesetzt, dass der Kupp-
lungsöldruck PC1 bei dem Öldruck Px oder bei einem 

höheren Wert gehalten werden kann.

[0065] Der erste vorgegebene Drehzahlschwellen-
wert NA wird derart gesetzt, dass die elektrische Öl-
pumpe 8 angetrieben wird, nachdem der durch die 
mechanische Ölpumpe 7 erzeugte Restöldruck aus-
reichend niedrig geworden ist. Dadurch kann die 
elektrische Ölpumpe 8 angetrieben werden, ohne 
dass eine Arbeitslast auftritt. Dadurch kann die auf 
die elektrische Ölpumpe 8 ausgeübte Arbeitslast ver-
mindert werden. Infolgedessen kann ein erhöhter 
elektrischer Leistungsverbrauch verhindert werden, 
und es kann eine aufgrund einer verringerten La-
dungsmenge verminderte Betriebsdauer und eine 
verminderte Lebensdauer usw. verhindert werden. 
Außerdem kann die Größe der elektrischen Ölpumpe 
8 vermindert werden. Darüber hinaus wird infolge des 
verminderten Leistungsverbrauchs der Kraftstoffver-
brauch insbesondere in Hybridfahrzeugen gesenkt.

[0066] Zum Zeitpunkt t3, zu dem der Verbrennungs-
motor 2 und/oder der Motor-Generator 3 angetrieben 
wird, wird die mechanische Ölpumpe 7 angetrieben, 
und das Antriebsleistungsquellenstoppflag wird auf 
AUS gesetzt (S101), wie in Fig. 10(a) dargestellt ist. 
Dann nimmt die Antriebsleistungsquellendrehzahl N 
allmählich zu, wie in Fig. 10(b) dargestellt ist, und der 
Kupplungsöldruck PC1 nimmt aufgrund des Antriebs 
der mechanischen Ölpumpe 7 und des Antriebs der 
elektrischen Ölpumpe 8 vom Druck Px zu. Weil die 
Antriebsleistungsquellendrehzahl N kleiner oder 
gleich dem zweiten vorgegebenen Drehzahlschwel-
lenwert NB ist (S204), d.h., weil der Kupplungsöldruck 
PC1 den zweiten vorgegebenen Schwellenwert PB

nicht erreicht hat, wird die elektrische Ölpumpe 8 wei-
terhin angetrieben. In diesem Fall arbeitet das Auto-
matikgetriebe aufgrund des auf der elektrischen Öl-
pumpe 8 basierenden Öldrucks normal, so dass das 
Fahrzeug störungsfrei beschleunigt werden kann. 
Nach Ablauf einer vorgegebenen Zeitverzögerung 
nimmt der durch die mechanische Ölpumpe 7 er-
zeugte Öldruck zu. Zu einem Zeitpunkt t4, zu dem die 
Antriebsleistungsquellendrehzahl N auf den zweiten 
vorgegebenen Drehzahlschwellenwert NB oder auf 
einen höheren Wert zugenommen hat (S204) und der 
Kupplungsöldruck PC1 größer oder gleich dem zwei-
ten vorgegebenen Schwellenwert PB wird, wird die 
elektrische Ölpumpe 8 gestoppt (S205), so dass der 
Öldruck durch die mechanische Ölpumpe 7 zugeführt 
wird, d.h. der normale Fahrtzustand erhalten wird.

[0067] Wenn beispielsweise die Antriebsleistungs-
quelle gestoppt wird und der Antrieb der elektrischen 
Ölpumpe 8 gestoppt wird, tritt, ähnlich wie bei der un-
ter Bezug auf die Fig. 1 bis Fig. 6 beschriebenen 
Ausführungsform, die Gefahr auf, dass der Kupp-
lungsöldruck PC1 niedriger wird als der für die Hydrau-
liksteuerung des Automatikgetriebes erforderliche 
Öldruck Px. Wenn die elektrische Ölpumpe 8 ge-
stoppt wird, nachdem der durch die mechanische Öl-
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pumpe 7 bereitgestellte Öldruck ausreichend hoch 
geworden ist, nimmt die Last auf die elektrische Öl-
pumpe 8 zu, während sowohl die mechanische Öl-
pumpe 7 als auch die elektrische Ölpumpe 8 ange-
trieben werden. Infolgedessen treten Probleme hin-
sichtlich eines erhöhten elektrischen Leistungsver-
brauchs, einer verminderten Betriebsdauer aufgrund 
einer verringerten gespeicherten Ladungsmenge, ei-
ner verminderten Lebensdauer, usw. auf. Wenn die 
elektrische Ölpumpe 8 gemäß der Last konstruiert 
wird, tritt ein Problem hinsichtlich einer zunehmen-
den Größe auf.

[0068] Daher kann durch Setzen des zweiten vorge-
gebenen Drehzahlschwellenwertes NB auf eine Dreh-
zahl, die niedriger ist als die Antriebsleistungsquel-
lendrehzahl N, die dem Öldruck Py entspricht und er-
möglicht, dass der erforderliche Öldruck Px gewähr-
leistet wird, die elektrische Ölpumpe 8 gestoppt wer-
den, wenn der durch die mechanische Ölpumpe 7 be-
reitgestellte Öldruck auf einen derartigen Wert zu-
nimmt, dass der erforderliche Öldruck Px aufrechter-
halten werden kann. Daher kann auf der Basis der 
Antriebsleistungsquellendrehzahl N verhindert wer-
den, dass der Kupplungsöldruck PC1 niedriger wird 
als der beim Anfahren des Fahrzeugs erforderliche 
minimale Öldruck Px, und außerdem kann die auf die 
elektrische Ölpumpe 8 ausgeübte Arbeitslast verrin-
gert werden. Dadurch kann, während die vorstehend 
erwähnten Probleme gelöst werden, die Größe der 
elektrischen Ölpumpe 8 verringert werden.

[0069] Obwohl die vorstehend beschriebene erfin-
dungsgemäße Antriebssteuerungsvorrichtung auf 
ein Hybridfahrzeug angewendet wird, dessen An-
triebsleistungsquelle durch den Verbrennungsmotor 
und den Motor-Generator gebildet wird, kann die er-
findungsgemäße Ölpumpenantriebssteuerungsvor-
richtung auch auf ein Fahrzeug mit Leerlaufabschal-
tung angewendet werden, dessen Antriebsquelle nur 
durch einen Verbrennungsmotor gebildet wird. Die 
Erfindung ist auf jedes Fahrzeug anwendbar, in dem 
eine Antriebsleistungsquelle gestoppt wird.

[0070] Außerdem ist, obwohl der erste und der 
zweite vorgegebene Drehzahlschwellenwert gemäß
der Beziehung zwischen der Antriebsleistungsquel-
lendrehzahl N und dem Kupplungsöldruck PC1 basie-
rend auf Änderungen der ATF-Temperatur T (vgl. 
Fig. 8(a) und 8(b)) gesetzt werden, eine beliebige 
Anordnung geeignet, falls der Setzvorgang für einen 
Fall ausgeführt wird, in dem die ATF-Temperatur T 
auf den höchsten Temperaturwert eingestellt ist (z.B. 
wenn die ATF-Temperatur T1 beträgt). D.h., der erste 
und der zweite vorgegebene Drehzahlschwellenwert 
können auf Maximalwerte (z.B. NA1, NB1) festgelegt 
werden, die Änderungen der Temperatur des ATF 
entsprechen, um einen Fall einzuschließen, gemäß
dem die ATF-Temperatur T niedrig ist (z.B. einen Fall, 
in dem die ATF-Temperatur T2 oder T3 beträgt und der 

erste und der zweite vorgegebene Drehzahlschwel-
lenwert NA2, NB2 oder NA3, NB3 betragen).

[0071] Obwohl die vorliegende Erfindung unter Be-
zug auf gegenwärtig als bevorzugte Ausführungsfor-
men betrachtete Ausführungsformen beschrieben 
worden ist, ist die Erfindung nicht auf die dargestell-
ten Ausführungsformen oder Konstruktionen be-
schränkt, sondern innerhalb des Schutzumfangs der 
Erfindung sind verschiedene Modifikationen und 
äquivalente Anordnungen möglich.

Patentansprüche

1.  Antriebssteuerungsvorrichtung für ein Fahr-
zeug, das durch eine Antriebsleistungsquelle (2) über 
ein Automatikgetriebe (4, 5) antreibbar ist, wobei die 
Antriebssteuerungsvorrichtung aufweist:  
eine erste Ölpumpe (7), die mit der Antriebsleistungs-
quelle (2) zusammenwirkend antreibbar ist;  
eine zweite Ölpumpe (8), die unabhängig von der An-
triebsleistungsquelle (2) antreibbar ist;  
eine Steuereinrichtung (10) zum Steuern der zweiten 
Ölpumpe (8); und  
eine im Automatikgetriebe (4, 5) angeordnete Hy-
drauliksteuerungsvorrichtung (6), der ein durch die 
erste Ölpumpe (7) erzeugter Öldruck und ein durch 
die zweite Ölpumpe (8) erzeugter Öldruck zugeführt 
werden kann, und die dazu geeignet ist, durch hy-
draulisches Steuern mehrerer Reibungseingriffsele-
mente (5) einen Gangschaltvorgang auszuführen;  
dadurch gekennzeichnet, dass  
die Steuereinrichtung (10) aufweist:  
eine Antriebsleistungsquellendrehzahlerfassungs-
einrichtung (10c) zum Erfassen einer Drehzahl (N) 
der Antriebsleistungsquelle (2); und  
eine Ölpumpenantriebssteuerungseinrichtung (10b) 
zum Steuern eines Antriebs der zweiten Ölpumpe (8) 
derart, dass ein Öldruck zum Steuern der Hydraulik-
steuerungsvorrichtung (6) aufrechterhalten wird, ba-
sierend auf der durch die Antriebsleistungsquellen-
drehzahlerfassungseinrichtung (10c) erfassten Dreh-
zahl (N) der Antriebsleistungsquelle (2);  
wobei die Ölpumpenantriebssteuerungseinrichtung 
(10b) die zweite Ölpumpe (8) antreibt, wenn erfasst 
wird, dass die durch die Antriebsleistungsquellen-
drehzahlerfassungseinrichtung (10c) erfasste Dreh-
zahl (N) der Antriebsleistungsquelle (2) kleiner oder 
gleich einem ersten vorgegebenen Drehzahlschwel-
lenwert (NA) ist; und  
die Ölpumpenantriebssteuerungseinrichtung (10b) 
die zweite Ölpumpe (8) stoppt, wenn erfasst wird, 
dass die durch die Antriebsleistungsquellendrehzah-
lerfassungseinrichtung (10c) erfasste Drehzahl (N) 
der Antriebsleistungsquelle (2) größer oder gleich ei-
nem zweiten vorgegebenen Drehzahlschwellenwert 
(NB) ist, der vom ersten vorgegebenen Drehzahl-
schwellenwert (NA) verschieden ist.

2.  Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Steu-
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ereinrichtung (10) ferner aufweist:  
eine Antriebsleistungsquellenzustanderfassungsein-
richtung zum Erfassen eines Antriebszustands oder 
eines Stoppzustands der Antriebsleistungsquelle (2);  
wobei die Ölpumpenantriebssteuerungseinrichtung 
(10b) die zweite Ölpumpe (8) antreibt, wenn durch 
die Antriebsleistungsquellenzustanderfassungsein-
richtung der Stoppzustand der Antriebsleistungsquel-
le (2) erfasst wird; und  
die Ölpumpenantriebssteuerungseinrichtung (10b) 
die zweite Ölpumpe (8) stoppt, wenn durch die An-
triebsleistungsquellenzustanderfassungseinrichtung 
der Antriebszustand der Antriebsleistungsquelle (2) 
erfasst wird.

3.  Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, wobei der 
zweite vorgegebene Drehzahlschwellenwert (NB) 
größer ist als der erste vorgegebene Drehzahl-
schwellenwert (NA).

4.  Verfahren für eine Antriebssteuerung eines 
Fahrzeugs durch eine Antriebssteuerungsvorrich-
tung, wobei das Fahrzeug durch eine Antriebsleis-
tungsquelle (2) über ein Automatikgetriebe (4, 5) an-
treibbar ist, und wobei die Antriebssteuerungsvor-
richtung aufweist:  
eine erste Ölpumpe (7), die mit der Antriebsleistungs-
quelle (2) zusammenwirkend antreibbar ist;  
eine zweite Ölpumpe (8), die unabhängig von der An-
triebsleistungsquelle (2) antreibbar ist;  
eine Steuereinrichtung (10) zum Steuern der zweiten 
Ölpumpe (8); und  
eine im Automatikgetriebe (4) angeordnete Hydrau-
liksteuerungsvorrichtung (6), der ein durch die erste 
Ölpumpe (7) erzeugter Öldruck und ein durch die 
zweite Ölpumpe (8) erzeugter Öldruck zugeführt wer-
den kann, und die dazu geeignet ist, durch hydrauli-
sches Steuern mehrerer Reibungseingriffselemente 
einen Gangschaltvorgang auszuführen;  
wobei das Steuerverfahren die Schritte aufweist:  
(a) Erfassen einer Drehzahl (N) der Antriebsleis-
tungsquelle (2); und  
(b) Steuern des Antriebs der zweiten Ölpumpe (8) 
derart, dass ein zum Steuern der Hydrauliksteue-
rungsvorrichtung (6) erforderlicher Öldruck aufrecht-
erhalten wird, durch:  
Antreiben der zweiten Ölpumpe (8), wenn die Dreh-
zahl (N) der Antriebsleistungsquelle (2) kleiner oder 
gleich einem ersten vorgegebenen Drehzahlschwel-
lenwert (NA) ist; und  
Stoppen der zweiten Ölpumpe (8), wenn die Dreh-
zahl (N) der Antriebsleistungsquelle (2) größer oder 
gleich einem zweiten vorgegebenen Drehzahl-
schwellenwert (NB) ist, der vom ersten vorgegebenen 
Drehzahlschwellenwert (NA) verschieden ist.

5.  Verfahren nach Anspruch 4, wobei in Schritt 
(b)  
die zweite Ölpumpe (8) während des Stoppzustands 
der Antriebsleistungsquelle (2) angetrieben wird; und  

die zweite Ölpumpe (8) während des Antriebszu-
stands der Antriebsleistungsquelle (2) gestoppt wird.

6.  Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, wobei der 
zweite vorgegebene Drehzahlschwellenwert (NB) 
größer ist als der erste vorgegebene Drehzahl-
schwellenwert (NA).

Es folgen 10 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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