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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Getriebesteue-
rungseinrichtung gemäß dem Obergriff des An-
spruchs 1 bzw. 8.

[0002] Die Hauptkomponenten eines Antriebs-
strangs eines Kraftfahrzeugs sind ein Antriebsaggre-
gat und ein Getriebe. Das Getriebe wandelt Drehzah-
len und Drehmomente des Antriebsaggregats und 
stellt so das Zugkraftangebot des Antriebsaggregats 
an einem Abtrieb des Antriebsstrangs bereit. Der Be-
trieb des Antriebsaggregats wird von einer Motor-
steuerungseinrichtung gesteuert und/oder geregelt. 
Der Betrieb des Getriebes wird von einer Getriebe-
steuerungseinrichtung gesteuert und/oder geregelt. 
In einer Getriebesteuerungseinrichtung, die der Steu-
erung und/oder Regelung des Betriebs eines vor-
zugsweise als automatisches bzw. automatisiertes 
Schaltgetriebe ausgebildeten Getriebes eines Kraft-
fahrzeugs dient, ist eine Schaltstrategie implemen-
tiert, wobei die Schaltstrategie der Getriebesteue-
rungseinrichtung auf Grundlage von Fahrzustands-
daten sowie auf Grundlage von Fahrerwunschdaten 
den Betrieb des Getriebes steuert und/oder regelt. 
Insbesondere bestimmt die Schaltstrategie auf 
Grundlage der Fahrzustandsdaten und der Fahrer-
wunschdaten einen Gangwechsel von einem Istgang 
in einen Sollgang.

[0003] Aus der DE 10 2006 001 818 A1 ist eine Ge-
triebesteuerungseinrichtung bekannt, die eine dem 
Kraftfahrzeug vorausliegende Topographie einer 
Fahrroute rechnergestützt auswertet, um z. B. einen 
Gangwechsel zu bestimmen.

[0004] Die DE 10 2007 025 502 A1 offenbart eine 
Getriebesteuerungseinrichtung, die das Getriebe in 
Abhängigkeit von Informationen über das Umfeld des 
Kraftfahrzeugs, insbesondere in Abhängigkeit von In-
formationen über Streckensteigungen und/oder Stre-
ckenverläufe, steuert. Dabei wertet die Getriebesteu-
erungseinrichtung auch solche Informationen über 
das Umfeld des Kraftfahrzeugs aus, die von Ver-
kehrsleiteinrichtungen gesendet werden.

[0005] Obwohl es aus dem Stand der Technik be-
reits grundsätzlich bekannt ist, dass eine Getriebe-
steuerungseinrichtung den Betrieb des Getriebes auf 
Grundlage von Daten über das Umfeld des Kraftfahr-
zeugs, insbesondere auf Grundlage von Topogra-
phiedaten, steuert und/oder regelt, besteht ein weite-
rer Bedarf daran, den Betrieb eines Getriebes auf 
Grundlage solcher Daten weiter zu verbessern, ins-
besondere unter Gewährleistung eines möglichst ge-
ringen Kraftstoffverbrauchs bei gleichzeitig möglichst 
großer Agilität des Kraftfahrzeugs. Es besteht daher 
Bedarf an einer Getriebesteuerungseinrichtung, wel-
che die aus dem Stand der Technik bekannten Ge-
triebesteuerungseinrichtungen dahingehend weiter-

entwickelt, dass bei möglichst geringem Kraftstoffver-
brauch eine möglichst große Agilität des Kraftfahr-
zeugs gewährleistet wird.

[0006] Hiervon ausgehend liegt der vorliegenden 
Erfindung die Aufgabe zu Grunde, eine neuartige Ge-
triebesteuerungseinrichtung zu schaffen.

[0007] Diese Aufgabe wird nach einem ersten As-
pekt der Erfindung durch eine Getriebesteuerungs-
einrichtung gemäß Anspruch 1 gelöst. Hiernach be-
rechnet die Getriebesteuerungseinrichtung auf Basis 
von Topographiedaten einer aktuellen Position des 
Kraftfahrzeugs die Fahrzustandsdaten Fahrzeug-
masse und/oder Fahrwiderstand und/oder Fahrzeug-
neigung fortlaufend aktuell.

[0008] Nach einem zweiten Aspekt der Erfindung 
wird diese Aufgabe durch eine Getriebesteuerungs-
einrichtung gemäß Anspruch 8 gelöst. Hiernach be-
stimmt die Schaltstrategie der Getriebesteuerungs-
einrichtung auf Basis von Topographiedaten, die in 
einem definierten Abstand vor einer aktuellen Positi-
on des Kraftfahrzeugs liegen, einen Gangwechsel 
von einem aktuellen Istgang in einen Sollgang, wobei 
der definierte Abstand vor der aktuellen Position des 
Kraftfahrzeugs abhängig von der Fahrzeuggeschwin-
digkeit bestimmt wird.

[0009] Beide Aspekte der hier vorliegenden Erfin-
dung stellen Getriebesteuerungseinrichtungen be-
reit, die bei möglichst geringem Kraftstoffverbrauch 
eine möglichst große Agilität eines Kraftfahrzeugs 
gewährleisten. Nach dem ersten Aspekt der hier vor-
liegenden Erfindung werden hierzu auf Grundlage 
von Topographiedaten einer aktuellen Position des 
Kraftfahrzeugs die Fahrzustandsdaten Fahrzeug-
masse und/oder Fahrwiderstand und/oder Fahrzeug-
neigung, die einer Schaltstrategie als Eingangsdaten 
dienen, fortlaufend aktuell berechnet. Nach dem 
zweiten Aspekt der Erfindung, der in Kombination mit 
dem ersten Aspekt der Erfindung zum Einsatz kom-
men kann, ermittelt die Schaltstrategie der Getriebe-
steuerungseinrichtung einen Gangwechsel auf 
Grundlage von Topographiedaten, die in einem defi-
nierten Abstand vor einer aktuellen Position des 
Kraftfahrzeugs liegen, wobei der definierte Abstand 
vor dem Kraftfahrzeug von der Fahrzeuggeschwin-
digkeit des Kraftfahrzeugs abhängig ist.

[0010] Bevorzugte Weiterbildungen der Erfindung 
ergeben sich aus den Unteransprüchen und der 
nachfolgenden Beschreibung. Ein Ausführungsbei-
spiel der Erfindung wird, ohne hierauf beschränkt zu 
sein, an Hand der Zeichnung näher erläutert. Dabei 
zeigt:

[0011] Fig. 1 ein Blockschaltbild zur Verdeutlichung 
der Erfindung.
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[0012] Fig. 1 zeigt eine stark schematisierte Dar-
stellung eines Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs, 
wobei der Antriebsstrang der Fig. 1 ein Antriebsag-
gregat 1 und ein Getriebe 2 umfasst, wobei das Ge-
triebe 2 zwischen das Antriebsaggregat 1 und einen 
Abtrieb 3 des Antriebsstrangs gestaltet ist. Das Ge-
triebe 2 ist vorzugsweise als automatisches bzw. au-
tomatisiertes Schaltgetriebe ausgebildet und wandelt 
Drehzahlen und Drehmomente des Antriebsaggre-
gats 1 und stellt so das Zugkraftangebot des Antrieb-
saggregats 1 am Abtrieb 3 bereit. Gemäß Fig. 1 ist 
zwischen das Antriebsaggregat 1 und das Getriebe 2
eine Anfahrkupplung 4 geschaltet.

[0013] Dem Antriebsaggregat 1 ist eine Motorsteue-
rungseinrichtung 5 und dem Getriebe 2 ist eine Ge-
triebesteuerungseinrichtung 6 zugeordnet. Der Be-
trieb des Antriebsaggregats 1 wird mit Hilfe der Mo-
torsteuerungseinrichtung 5 gesteuert und/oder gere-
gelt, wozu das Antriebsaggregat 1 mit der Motorsteu-
erungseinrichtung 5 Daten 7 austauscht. Der Betrieb 
des Getriebes 2 wird von der Getriebesteuerungsein-
richtung 6 gesteuert und/oder geregelt, wozu die Ge-
triebesteuerungseinrichtung 6 mit dem Getriebe 2
Daten 8 austauscht. Gemäß Fig. 1 tauschen ferner 
die Motorsteuerungseinrichtung 5 und die Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 untereinander Daten 9 aus.

[0014] Gemäß Fig. 1 werden der Getriebesteue-
rungseinrichtung 6 nicht nur vom Getriebe 2 Daten 8
und von der Motorsteuerungseinrichtung 5 Daten 9
bereitgestellt, vielmehr werden der Getriebesteue-
rungseinrichtung 6 z. B. von weiteren, nicht gezeigten 
Sensoren Daten 10 bereitgestellt, auf Grundlage de-
rer die Getriebesteuerungseinrichtung 6 den Betrieb 
des Getriebes 2 steuert und/oder regelt.

[0015] Ferner werden der Getriebesteuerungsein-
richtung 6 von einer Navigationseinrichtung 11 Daten 
12 über die Umgebung bzw. Topographie des Kraft-
fahrzeugs bereitgestellt, und zwar sowohl Daten über 
die Topographie bzw. Umgebung einer aktuellen Po-
sition des Kraftfahrzeugs als auch Daten über eine in 
einem definierten Abstand vor der aktuellen Position 
des Kraftfahrzeugs liegende Topographie bzw. Um-
gebung des Kraftfahrzeugs desselben.

[0016] Die Getriebesteuerungseinrichtung 6 steuert 
und/oder regelt auf Grundlage von Fahrzustandsda-
ten und Fahrerwunschdaten den Betrieb des Getrie-
bes 2. Insbesondere ist in der Getriebesteuerungs-
einrichtung 6 eine Schaltstrategie implementiert, die 
auf Grundlage von Fahrzustandsdaten und Fahrer-
wunschdaten einen Gangwechsel von einem aktuel-
len Istgang in einen Sollgang bestimmt.

[0017] Als Fahrzustandsdaten verwendet die Ge-
triebesteuerungseinrichtung 6 hierzu eine Fahrzeug-
masse und/oder einen Fahrwiderstand und/oder eine 
Fahrzeugneigung und/oder eine Fahrzeuggeschwin-

digkeit und/oder eine Fahrzeugbeschleunigung 
und/oder eine Motordrehzahl und/oder ein Motormo-
ment. Als Fahrerwunschdaten werden der Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 insbesondere Daten über 
die Betätigung eines Fahrpedals und Daten über die 
Betätigung eines Bremspedals des Kraftfahrzeugs 
bereitgestellt.

[0018] Motordrehzahl und/oder Motormoment wer-
den der Getriebesteuerungseinrichtung 6 dabei vor-
zugsweise als Daten 9 von der Motorsteuerungsein-
richtung 5 bereitgestellt. Die Fahrzustandsdaten 
Fahrzeugneigung und Fahrzeuggeschwindigkeit so-
wie Fahrzeugbeschleunigung werden der Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 vorzugsweise als Daten 10
von externen Sensoren bereitgestellt, wobei die 
Fahrzeugbeschleunigung alternativ auch innerhalb 
der Getriebesteuerungseinrichtung 6 errechnet wer-
den kann.

[0019] Die erfindungsgemäße Getriebesteuerungs-
einrichtung 6 berechnet nach einem ersten Aspekt 
der Erfindung auf Basis von Topographiedaten 12 ei-
ner aktuellen Position des Kraftfahrzeugs die Fahrzu-
standsdaten Fahrzeugmasse und/oder Fahrwider-
stand und/oder Fahrzeugneigung fortlaufend aktuell, 
um auf Basis solcher fortlaufend aktuell ermittelter 
Fahrzustandsdaten in der Schaltstrategie einen 
Gangwechsel genauer unter Bereitstellung einer 
möglichst großen Agilität des Kraftfahrzeugs bei 
möglichst geringem Kraftstoffverbrauch zu gewähr-
leisten.

[0020] Nach einer vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung kalibriert die Getriebesteuerungseinrich-
tung 6 bei Einschalten einer Zündung des Kraftfahr-
zeugs oder im Stillstand des Kraftfahrzeugs bei ein-
geschalteter Zündung auf Basis von Topographieda-
ten 12 der aktuellen Position des Kraftfahrzeugs ei-
nen getriebeinternen oder getriebeexternen Nei-
gungssensor.

[0021] Hierzu errechnet die Getriebesteuerungsein-
richtung 6 aus den Topographiedaten 12 der aktuel-
len Position des Kraftfahrzeugs die aktuelle Fahr-
zeugneigung und korrigiert hiermit einen entspre-
chenden Messwert des Neigungssensors.

[0022] Vorzugsweise erfolgt diese Kalibrierung bei 
jedem Einschalten der Zündung des Kraftfahrzeugs, 
wobei dann, wenn bei Einschalten der Zündung des 
Kraftfahrzeugs keine Topographiedaten der aktuellen 
Position des Kraftfahrzeugs zur Verfügung stehen, 
die Kalibrierung auf den nächsten Fahrzeugstillstand, 
z. B. an der nächsten roten Ampel, verschoben wird.

[0023] Nach einer vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung berechnet die Getriebesteuerungseinrich-
tung 6 während der Fahrt des Kraftfahrzeugs fortlau-
fend den aktuellen Fahrwiderstand des Kraftfahr-
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zeugs aus den Topographiedaten der aktuellen Posi-
tion des Kraftfahrzeugs, aus einem Luftwiderstands-
anteil, aus einem Rollwiderstand und einer Fahr-
zeugmasse. In diesem Zusammenhang kann vorge-
sehen sein, dass die Getriebesteuerungseinrichtung 
6 aus den Topographiedaten der aktuellen Position 
des Kraftfahrzeugs, aus einer aktuellen Zugkraft des 
Antriebsaggregats 1 und einer aktuellen Fahrzeug-
beschleunigung und einem aktuellen Luftwider-
standsanteil den aktuellen Rollwiderstand und auch 
den Rollwiderstandsbeiwert berechnet. Die aktuelle 
Zugkraft des Antriebsaggregats 1 kann dabei aus 
dem aktuellen Motormoment abgeleitet werden. Die 
aktuelle Fahrzeugbeschleunigung kann entweder 
messtechnisch oder rechnerisch aus der aktuellen 
Fahrzeuggeschwindigkeit bestimmt werden. Der 
Rollwiderstand und der Rollwiderstandsbeiwert wer-
den in einem Speicher für eine spätere Verwendung 
abgespeichert.

[0024] Dann, wenn ein fester Rollwiderstand ange-
nommen wird, kann der aktuelle Fahrwiderstand 
auch unabhängig vom Motormoment berechnet wer-
den. In dem Fall, in dem der aktuelle Fahrwiderstand 
ohne Berücksichtigung des Motormoments berech-
net wird, kann das Motormoment abhängig von der 
Motordrehzahl für bestimmte Fahrsituationen, in wel-
chen das Motormoment benötigt wird, kennfeld-
abhängig korrigiert werden. Die Korrekturwerte wer-
den in einem. Speicher abgelegt.

[0025] Nach einer weiteren vorteilhaften Weiterbil-
dung der Erfindung berechnet die Getriebesteue-
rungseinrichtung 6 während einer Fahrt des Kraft-
fahrzeugs aus den Topographiedaten 12 der aktuel-
len Position des Kraftfahrzeugs, aus einem Luftwi-
derstand, aus einem Rollwiderstand und aus einer 
aktuellen Fahrzeugbeschleunigung und/oder einer 
aktuellen Zugkraft fortlaufend die aktuelle Fahrzeug-
masse. Dabei kann wiederum die Fahrzeugbe-
schleunigung messtechnisch oder rechnerisch aus 
der aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit bestimmt 
werden. Der Rollwiderstand des Kraftfahrzeugs kann 
entweder als feste Größe vorgegeben oder variabel 
aus der aktuellen Zugkraft berechnet werden. Vor-
zugsweise erfolgt die Berechnung der aktuellen 
Fahrzeugmasse während jeder Anfahrt des Kraft-
fahrzeugs aus dem Stillstand desselben heraus.

[0026] In diesem Zusammenhang kann vorgesehen 
sein, dass die Getriebesteuerungseinrichtung 6 nur 
in bestimmten, von Topographiedaten 12 der aktuel-
len Position des Kraftfahrzeugs abhängigen Be-
triebszuständen die Fahrzeugmasse neu berechnet. 
Erkennt z. B. die Getriebesteuerungseinrichtung 6, 
dass ein Kraftfahrzeug in einer Steigung bzw. einem 
Gefälle abgestellt wurde, so kann darauf geschlos-
sen werden, dass sich die Fahrzeugmasse nicht ge-
ändert hat, wobei dann bei einer Anfahrt in der Stei-
gung bzw. im Gefälle die Getriebesteuerungseinrich-

tung 6 keine neue aktuelle Fahrzeugmasse errech-
net. Weiterhin kann vorgesehen sein, dass dann, 
wenn die Getriebesteuerungseinrichtung 6 auf 
Grundlage der Topographiedaten 12 der aktuellen 
Position des Kraftfahrzeugs erkennt, dass das Kraft-
fahrzeug z. B. an einem Rastplatz abgestellt wurde, 
bei der nächsten Anfahrt die Fahrzeugmasse auch 
nicht neu berechnet wird, da in diesem Fall auch dar-
auf geschlossen werden kann, dass sich die Fahr-
zeugmasse nicht verändert hat. Erkennt hingegen 
die Getriebesteuerungseinrichtung 6 auf Grundlage 
der Topographiedaten 12 des Navigationssystems 
11, dass das Kraftfahrzeug seinen Zielort erreicht hat, 
so wird darauf geschlossen, dass sich am Zielort die 
Masse des Kraftfahrzeugs verändert, so dass bei der 
nächsten Anfahrt die Fahrzeugmasse neu berechnet 
wird.

[0027] Wie oben beschrieben, berechnet demnach 
die erfindungsgemäße Getriebesteuerungseinrich-
tung 6 auf Grundlage von Topographiedaten 12 der 
aktuellen Position des Kraftfahrzeugs, also abhängig 
von der aktuellen Position und der aktuellen Steigung 
bzw. dem aktuellen Gefälle des Kraftfahrzeugs, die 
Fahrzustandsdaten Fahrzeugmasse und Fahrwider-
stand und Fahrzeugneigung fortlaufend aktuell, um 
auf Grundlage dieser aktuell berechneten Fahrzu-
standsdaten den Betrieb des Getriebes 2 genauer zu 
steuern und/oder zu regeln, nämlich unter Gewähr-
leistung eines geringen Kraftstoffverbrauchs bei 
möglichst großer Agilität. Insbesondere ermittelt die 
Schaltstrategie der Getriebesteuerungseinrichtung 6
auf Grundlage dieser fortlaufend aktuell berechneten 
Fahrzustandsdaten Gangwechsel von einem Istgang 
in einen Zielgang unter Gewährleistung eines gerin-
gen Kraftstoffverbrauchs bei großer Agilität.

[0028] Nach einem zweiten Aspekt der Erfindung, 
der in Kombination mit den oben beschriebenen De-
tails zum Einsatz kommen kann, werden von der Ge-
triebesteuerungseinrichtung 6 nicht nur Topographie-
daten 12 der aktuellen Position des Kraftfahrzeugs 
zur Steuerung und/oder Regelung des Betriebs des 
Getriebes 2 verwendet, sondern vielmehr auch Topo-
graphiedaten 12, die in einem definierten Abstand vor 
der aktuellen Position des Kraftfahrzeugs liegen. Auf 
Grundlage der Topographiedaten 12, die in einem de-
finierten Abstand vor dem Kraftfahrzeug liegen, be-
stimmt die Schaltstrategie der Getriebesteuerungs-
einrichtung 6 einen Gangwechsel von einem aktuel-
len Istgang in einen Sollgang, und zwar wiederum 
auch abhängig von den Fahrzustandsdaten und von 
Fahrerwunschdaten, wobei nach dem zweiten As-
pekt der Erfindung der definierte Abstand vor dem 
Kraftfahrzeug, dessen Topographiedaten die Getrie-
besteuerungseinrichtung 6 in der Schaltstrategie ver-
wendet, von der Fahrgeschwindigkeit abhängig ist. 
So ist der definierte Abstand des Kraftfahrzeugs, des-
sen Topographiedaten in der Getriebesteuerungsein-
richtung 6, nämlich in der Schaltstrategie derselben, 
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verwendet werden, derart von der Fahrzeugge-
schwindigkeit abhängig, dass der definierte Abstand 
vor dem Kraftfahrzeug um so größer bemessen ist, je 
größer die Fahrzeuggeschwindigkeit ist.

[0029] Nach einer vorteilhaften Weiterbildung die-
ses Aspekts der hier vorliegenden Erfindung passt 
die Getriebesteuerungseinrichtung 6 abhängig von 
einer Steigung, welche die Getriebesteuerungsein-
richtung 6 auf Grundlage der in dem definierten Ab-
stand vor dem Kraftfahrzeug liegenden Topographie-
daten ermittelt, Zählerinkrementwerte eines Schal-
tungsbeobachters der Getriebesteuerungseinrich-
tung an. Ein Schaltungsbeobachter ist grundsätzlich 
aus der DE 10 2005 005 379 A1 bekannt, wobei im 
Sinne der Erfindung vorgeschlagen wird, die Zähle-
rinkrementwerte eines solchen Schaltungsbeobach-
ters abhängig von den in einem definierten Abstand 
vor dem Kraftfahrzeug liegenden Topographiedaten 
anzupassen.

[0030] In diesem Zusammenhang kann vorgesehen 
sein, dass die Getriebesteuerungseinrichtung 6 Zäh-
lerwertinkremente des Schaltungsbeobachters derart 
anpasst, dass derselbe dann, wenn die ermittelte 
Steigung des Kraftfahrzeugs in dem definierten Ab-
stand vor dem Kraftfahrzeug flacher wird, Zug-Rück-
schaltungen sperrt. Ferner kann die Getriebesteue-
rungseinrichtung Zählerwertinkremente des Schal-
tungsbeobachters derart anpassen, dass derselbe 
dann, wenn die ermittelte Steigung in den definierten 
Abstand vor dem Kraftfahrzeug steiler wird, 
Zug-Hochschaltungen sperrt.

[0031] Ferner kann vorgesehen sein, dass die Ge-
triebesteuerungseinrichtung 6 abhängig von Topo-
graphiedaten des definierten Abstands vor dem 
Kraftfahrzeug einen fahrwiderstandsabhängigen 
Drehzahloffset berechnet, den dann die Schaltstrate-
gie benutzt, um eine Zieldrehzahl von Hochschaltun-
gen im Zugbetrieb anzupassen. So ist es z. B. mög-
lich, die Zieldrehzahl von Hochschaltungen vor einer 
Steigung anzuheben, um so Hochschaltungen nicht 
mehr auszuführen, und zwar im Gegensatz zu einer 
Situation, in welcher vor dem Kraftfahrzeug ein Gefäl-
le liegt. Hier werden dann Zieldrehzahlen für Hoch-
schaltungen im Zugbetrieb abgesenkt, so dass eine 
Hochschaltung früher ausgeführt wird.

[0032] Liest die Getriebesteuerungseinrichtung 6
aus den Topographiedaten des definierten Abstands 
vor dem Kraftfahrzeug ein, dass das Kraftfahrzeug im 
Stadtverkehr betrieben wird, so kann die Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 einen Fahrerwunsch, der in 
der Regel von einer Fahrpedalbetätigung abhängig 
ist, in der Getriebesteuerungseinrichtung 6 reduzie-
ren oder erhöhen. Bei einer Reduzierung des Fahrer-
wunsches reduziert die Getriebesteuerungseinrich-
tung 6 gleichzeitig eine Zieldrehzahl und einen Gang-
sprung für eine Hochschaltung im Zugbetrieb, wobei 

über einen von der Getriebesteuerungseinrichtung 
ausge-lösten Motoreingriff das maximale Moment 
des Antriebsaggregats begrenzt werden kann. Hier-
durch lässt sich Kraftstoff sparen, da im Stadtverkehr 
in Folge von Geschwindigkeitslimitierungen ein ho-
her Fahrerwunsch in der Regel nicht notwendig ist. 
Wird hingegen im Stadtverkehr von der Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 ein Fahrerwunsch intern er-
höht, so wird gleichzeitig eine Zieldrehzahl für eine 
Hochschaltung im Zugbetrieb angehoben und der 
schaltbare Gangsprung reduziert. Es werden dann 
Hochschaltungen im Zugbetrieb später ausgelöst, 
wobei es dem Fahrer damit möglich ist, das Kraftfahr-
zeug mit dem Fahrpedal zu verzögern.

[0033] Dann, wenn die Getriebesteuerungseinrich-
tung 6 auf Basis der in dem definierten Abstand vor 
dem Kraftfahrzeug liegenden Topographiedaten ei-
nen Stadtverkehr für das Kraftfahrzeug erkennt, kann 
über die Getriebesteuerungseinrichtung 6 auch eine 
Geräuschemissionsreduzierung des Kraftfahrzeugs 
initiiert werden. So kann in diesem Fall die Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 für Schaltungen, insbeson-
dere für Hochschaltungen im Zugbetrieb, Zieldreh-
zahlen absenken und Gangsprünge reduzieren, so 
dass mit niedrigerer Motordrehzahl und demnach ge-
ringerer Geräuschemission gefahren wird.

[0034] Weiterhin kann in diesem Fall die Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 eine Motorbremse deakti-
vieren und/oder einen Motorlüfter abschalten. In 
Nutzfahrzeugen können in diesem Fall weiterhin Luft-
presser, die z. B. zur Bereitstellung pneumatischer 
Bremshilfsenergie benötigt werden, abgeschaltet 
werden.

[0035] In diesem Zusammenhang kann vorgesehen 
sein, dass die Getriebesteuerungseinrichtung 6
rechtzeitig vor einem Stadtverkehr Luftpresser ein-
schaltet, um somit einen Lufttank ausreichend zu fül-
len. Die Getriebesteuerungseinrichtung 6 kann im 
Stadtverkehr darüber hinaus Motorführungen für die 
Ausführung von Schaltungen derart beeinflussen, 
dass ein Aufbau eines Motormoments und ein Errei-
chen bzw. Anfahren einer Synchrondrehzahl zum 
Einlegen eines Sollgangs verlangsamt werden.

[0036] Wird auf Basis der in dem definierten Ab-
stand vor dem Kraftfahrzeug liegenden Topographie-
daten eine Kreuzung mit Stoppschild oder eine rote 
Ampel oder eine ähnliche Umgebungssituation des 
Kraftfahrzeugs eingelesen, so wird von der Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 vorzugsweise intern ein 
Fahrerwunsch erhöht und eine Zieldrehzahl für eine 
Hochschaltung im Zug-betrieb angehoben, so dass 
eine Hochschaltung im Zugbetrieb später ausgeführt 
wird. Liest die Getriebesteuerungseinrichtung 6 aus 
den vor dem Kraftfahrzeug liegenden Topographie-
daten eine Geschwindigkeitsbegrenzung ein, so be-
einflusst dieselbe Hochschaltungen im Zugbetrieb 
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mit Motoreingriff derart, dass über den Motoreingriff 
die Maximalgeschwindigkeit nicht überschritten wird. 
Erkennt die Getriebesteuerungseinrichtung 6 aus 
den vor dem Kraftfahrzeug im definierten Abstand 
geltenden Topographiedaten, dass das Kraftfahrzeug 
in großen Höhen betrieben wird, so wird für eine 
Hochschaltung im Zugbetrieb eine höhere Zieldreh-
zahl eingestellt, um einen Leistungsverlust des An-
triebsaggregats über die Verlagerung in einen Be-
triebspunkt mit größerem verfügbarem Moment aus-
zugleichen.

[0037] Wie bereits ausgeführt, passt die Getriebe-
steuerungseinrichtung abhängig von einer Steigung, 
welche die Getriebesteuerungseinrichtung aus den in 
dem definierten Abstand vor dem Kraftfahrzeug lie-
genden Topographiedaten ermittelt, Zählerinkre-
mentwerte eines Schaltungsbeobachters der Getrie-
besteuerungseinrichtung an, und zwar sowohl für 
Hochschaltungen als auch für Rückschaltungen im 
Zugbetrieb.

[0038] In diesem Zusammenhang sperrt der Schal-
tungsbeobachter über entsprechend angepasste 
Zählerwertinkremente dann, wenn die ermittelte Stei-
gung in dem definierten Abstand vor dem Kraftfahr-
zeug flacher wird, Zug-Rückschaltungen.

[0039] Eine Schaltdrehzahl einer Schaltstrategie für 
Rückschaltungen im Zugbetrieb wird vorzugsweise 
über einen fahrwiderstandsabhängigen Drehzahloff-
set beeinflusst. Hierdurch kann die Schaltdrehzahl 
für Rückschaltungen im Zugbetrieb vor einer Stei-
gung frühzeitig abgesenkt und gegebenenfalls eine 
Rückschaltung nicht mehr ausgeführt werden. Der 
Fahrwiderstand und somit auch der fahrwiderstands-
abhängige Drehzahloffset wird dabei aus den Topo-
graphiedaten ermittelt, die in dem definierten Ab-
stand vor dem Kraftfahrzeug liegen. Vorzugsweise 
bestimmt die Getriebesteuerungseinrichtung auch 
den auszuführenden Gangsprung für eine Zug-Rück-
schaltung abhängig von diesem ermittelten fahrwi-
derstandsabhängigen Drehzahloffset. Zieldrehzah-
len für Schub- bzw. Zug-Rückschaltungen (Schaltun-
gen, die mit Betätigung des Fahrpedals ausgelöst 
werden) berechnet die Getriebesteuerungseinrich-
tung 6 abhängig vom ermittelten fahrwiderstandsab-
hängigen Drehzahloffset analog zu Zug-Hochschal-
tungen.

[0040] Nach einer vorteilhaften Weiterbildung ermit-
telt die erfindungsgemäße Getriebesteuerungsein-
richtung 6 eine Zugkraft, die zum Befahren einer im 
definierten Abstand vor dem Kraftfahrzeug liegenden 
Steigung benötigt wird. Die Getriebesteuerungsein-
richtung 6 berechnet hierbei aus von der Motorsteue-
rungseinrichtung 5 bereitgestellten Motordaten eine 
Mindestdrehzahl, die das Antriebsaggregat zum Be-
fahren der Steigung benötigt, ebenso wie einen ent-
sprechenden Gangsprung und löst dann den jeweili-

gen Gangwechsel aus.

[0041] Zur Beeinflussung von Schub-Hochschaltun-
gen wertet die erfindungsgemäße Getriebesteue-
rungseinrichtung 6 ebenfalls die Steigung aus den im 
definierten Abstand vor dem Kraftfahrzeug liegenden 
Topographiedaten aus.

[0042] Dann, wenn die Getriebesteuerungseinrich-
tung 6 erkennt, dass auf ein Gefällestück eine Ebene 
und damit ein Gefälleauslauf folgt, führt die Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 eine Hochschaltung im 
Schubbetrieb aus, um so die Motorbremswirkung des 
Antriebsaggregats zu reduzieren. Vorzugsweise löst 
in diesem Zusammenhang die Getriebesteuerungs-
einrichtung 6 die Hochschaltung nur dann aus, wenn 
die sich an das Gefälle anschließende Ebene eine 
Mindestlänge aufweist. Erkennt hingegen die Getrie-
besteuerungseinrichtung 6, dass auf ein Gefälle eine 
Ebene mit Stadtverkehr folgt, so wird die oben be-
schriebene Schub-Hochschaltung unterdrückt.

[0043] Erkennt die Getriebesteuerungseinrichtung 6
über die Auswertung der in dem definierten Abstand 
vor dem Kraftfahrzeug liegenden Topographiedaten, 
dass dem Kraftfahrzeug ein starkes Gefälle voraus 
liegt bzw. sich das Kraftfahrzeug zu Beginn eines län-
geren Gefällestücks befindet, sperrt die erfindungs-
gemäße Getriebesteuerungseinrichtung 6
Schub-Hochschaltungen und es werden ausschließ-
lich solche Schaltungen im Getriebe 2 zugelassen, 
um das Antriebsaggregat 1 vor Überdrehzahl zu 
schützen.

[0044] Wie bereits ausgeführt, wertet die erfin-
dungsgemäße Getriebesteuerungseinrichtung 6 die 
Topographiedaten, die in dem definierten Abstand 
vor dem Kraftfahrzeug liegen, fortlaufend aus, um so 
z. B. den Steigungsverlauf in diesem definierten Ab-
stand vor dem Kraftfahrzeug zu ermitteln. Erkennt die 
erfindungsgemäße Getriebesteuerungseinrichtung 6
hierbei, dass sich das Kraftfahrzeug aktuell in einer 
Ebene befindet, jedoch auf die Ebene ein Gefälle 
folgt, so berechnet die erfindungsgemäße Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 welcher Gang im Getriebe 2
eingelegt werden muss, damit das Kraftfahrzeug im 
Gefälle über eine Bremswirkung des Antriebsaggre-
gats, über ein sogenanntes (Motor-)Schleppmoment 
desselben, unter Berücksichtigung von im Fahrzeug 
verfügbarer Dauerbremsleistung, die z. B. von einem 
Intarder bereitgestellt werden kann, mit konstanter 
Fahrgeschwindigkeit zu betreiben.

[0045] Ermittelt die Getriebesteuerungseinrichtung 
6, dass die Dauerbremsleistung ausreicht, um das 
Gefälle ohne Geschwindigkeitszunahme zu befah-
ren, so sperrt die Getriebesteuerungseinrichtung 
Schub-Rückschaltungen. Im anderen Fall werden 
Schub-Rückschaltungen zugelassen. Gegebenen-
falls kann die Getriebesteuerungseinrichtung 6 in die-
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sem Zusammenhang zur Bereitstellung zusätzlicher 
Bremsleistung einen Motorlüfter aktivieren, um Rück-
schaltungen im Schubbetrieb zu vermeiden.

[0046] Zieldrehzahlen und Gangsprünge für 
Schub-Rückschaltungen berechnet die erfindungs-
gemäße Getriebesteuerungseinrichtung 6 wiederum 
abhängig von einem Fahrwiderstand bzw. einem 
fahrwiderstandsabhängigen Drehzahloffset, den die 
Getriebesteuerungseinrichtung 6 aus den in dem de-
finierten Abstand vor dem Kraftfahrzeug liegenden 
Topographiedaten errechnet.

[0047] Erkennt die erfindungsgemäße Getriebe-
steuerungseinrichtung aus den in dem definierten 
Abstand vor dem Kraftfahrzeug liegenden Topogra-
phiedaten eine Kurvenfahrt, die mit der aktuellen 
Fahrgeschwindigkeit nicht befahrbar wäre, so löst die 
erfindungsgemäße Getriebesteuerungseinrichtung 
bei betätigen der Betriebsbremse eine Rückschal-
tung im Schubbetrieb aus, um so ein Drehzahlniveau 
für das Antriebsaggregat zu erreichen, mit dem nach 
Beendigung der Kurvenfahrt ein Zugbetrieb des 
Kraftfahrzeugs möglich ist. Hierdurch ermöglicht die 
erfindungsgemäße Getriebesteuerungseinrichtung 
ein Schalten in einem verbrauchsoptimierten Dreh-
zahlbereich des Antriebsaggregats.

[0048] Erkennt die erfindungsgemäße Getriebe-
steuerungseinrichtung 6 aus den in dem definierten 
Abstand zu dem Kraftfahrzeug liegenden Topogra-
phiedaten einen vorausliegenden Kreisverkehr, so 
löst die Getriebesteuerungseinrichtung 6 mit Loslas-
sen eines Bremspedals oder mit Deaktivieren der 
Dauerbremse eine Schub-Rückschaltung aus und 
zwar derart, dass im Zielgang des Gangwechsels 
eine Beschleunigungsreserve für einen Zugbetrieb 
bereitgestellt wird.

[0049] Hierdurch wird ein spontanes Einfahren in 
den Kreisverkehr ermöglicht. Mit Erreichen der Ein-
fahrt in den Kreisverkehr bzw. eine einstellbare Dis-
tanz vor demselben löst die Getriebesteuerungsein-
richtung 6 wiederum eine Schub-Rückschaltung in ei-
nen Zielgang aus, um die Beschleunigungsreserve 
für den Zugbetrieb bereitzustellen und so ein Einfah-
ren in den Kreisverkehr spontan zu ermöglichen.

[0050] Dann, wenn die erfindungsgemäße Getrie-
besteuerungseinrichtung 6 aus den in dem definier-
ten Abstand vor dem Kraftfahrzeug liegenden Topo-
graphiedaten eine beampelte Kreuzung erkennt, 
werden Schub-Rückschaltungen blockiert. Erkennt 
die erfindungsgemäße Getriebesteuerungseinrich-
tung 6 aus den in dem definierten Abstand vor dem 
Kraftfahrzeug liegenden Topographiedaten eine Ein-
fädelspur einer Autobahn, werden Schub-Rückschal-
tungen trotz eines eventuell vorhandenen Gefälles 
derart automatisch ausgeführt, dass bei Betätigen ei-
nes Fahrpedals eine ausreichende Beschleuni-

gungsreserve zur Beschleunigung des Kraftfahr-
zeugs vorhanden ist.

[0051] Aus den in dem definierten Abstand vor dem 
Kraftfahrzeug liegenden Topographiedaten kann die 
erfindungsgemäße Getriebesteuerungseinrichtung 6
einen fiktiven Fahrwiderstand sowie eine Steigung 
vor dem Kraftfahrzeug berechnen, um so zu ent-
scheiden, ob ein Rollbetrieb oder ein Segelbetrieb für 
das Kraftfahrzeug sinnvoll ist. Die Getriebesteue-
rungseinrichtung 6 kann dann den Rollbetrieb oder 
Segelbetrieb automatisiert auslösen.

[0052] Dann, wenn die erfindungsgemäße Getrie-
besteuerungseinrichtung 6 aus den in dem definier-
ten Abstand vor dem Kraftfahrzeug liegenden Topo-
graphiedaten erkennt, dass sich das Kraftfahrzeug 
nicht auf einer Straße befindet, so kann zum Anfah-
ren des Kraftfahrzeugs die Schaltstrategie beein-
flusst werden, um so z. B. in einer Offroadsituation 
ein sicheres Anfahren des Kraftfahrzeugs zu ermög-
lichen.

[0053] Eine Schaltstrategie für einen Anfahrgang 
kann zusätzlich von der Getriebesteuerungseinrich-
tung 6 abhängig von der Steigung bzw. dem Fahrwi-
derstand, der dem Kraftfahrzeug in dem definierten 
Abstand voraus liegt, beeinflusst werden.

[0054] Die Erfindung kommt vorzugsweise bei Ge-
triebesteuerungseinrichtungen von Nutzfahrzeugen 
wie z. B. Lastkraftwagen zum Einsatz.

Bezugszeichenliste

1 Antriebsaggregat
2 Getriebe
3 Abtrieb
4 Anfahrkupplung
5 Motorsteuerungseinrichtung
6 Getriebesteuerungseinrichtung
7 Daten
8 Daten
9 Daten
10 Daten
11 Navigationseinrichtung
12 Daten
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Patentansprüche

1.  Getriebesteuerungseinrichtung zur Steuerung 
und/oder Regelung des Betriebs eines automati-
schen bzw. automatisierten Schaltgetriebes eines 
Kraftfahrzeugs, wobei eine Schaltstrategie der Ge-
triebesteuerungseinrichtung auf Grundlage von Fahr-
zustandsdaten wie Fahrzeugmasse und/oder Fahr-
widerstand und/oder Fahrzeugneigung und/oder 
Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder Fahrzeugbe-
schleunigung und/oder Motordrehzahl und/oder Mo-
tormoment sowie auf Grundlage von Fahrerwunsch-
daten den Betrieb des Getriebes steuert und/oder re-
gelt, dadurch gekennzeichnet, dass die Getriebe-
steuerungseinrichtung auf Basis von Topographieda-
ten einer aktuellen Position des Kraftfahrzeugs die 
Fahrzustandsdaten Fahrzeugmasse und/oder Fahr-
widerstand und/oder Fahrzeugneigung fortlaufend 
aktuell berechnet.

2.  Getriebesteuerungseinrichtung nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Getrie-
besteuerungseinrichtung bei Einschalten einer Zün-
dung und/oder im Stillstand des Kraftfahrzeugs bei 
eingeschalteter Zündung auf Basis der Topographie-
daten der aktuellen Position des Kraftfahrzeugs ei-
nen Neigungssensor kalibriert, indem die Getriebe-
steuerungseinrichtung aus den Topographiedaten 
die aktuelle Fahrzeugneigung errechnet und hiermit 
den Messwert des Neigungssensor korrigiert.

3.  Getriebesteuerungseinrichtung nach An-
spruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Getriebesteuerungseinrichtung während der Fahrt 
des Kraftfahrzeugs aus den Topographiedaten, aus 
einem Rollwiderstand, einem Luftwiderstand und aus 
der Fahrzeugmasse den aktuellen Fahrwiderstand 
berechnet.

4.  Getriebesteuerungseinrichtung nach An-
spruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Getrie-
besteuerungseinrichtung hierzu aus den Topogra-
phiedaten, aus einer aktuellen Zugkraft, aus einem 
aktuellen Luftwiderstand und aus einer aktuellen 
Fahrzeugbeschleunigung den aktuellen Rollwider-
stand berechnet.

5.  Getriebesteuerungseinrichtung nach An-
spruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Getrie-
besteuerungseinrichtung die aktuelle Zugkraft aus 
dem aktuellen Motormoment und die aktuelle Fahr-
zeugbeschleunigung entweder messtechnisch oder 
rechnerisch aus der aktuellen Fahrzeuggeschwindig-
keit bestimmt.

6.  Getriebesteuerungseinrichtung nach einem 
der Ansprüche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Getriebesteuerungseinrichtung während ei-
ner Fahrt des Kraftfahrzeugs aus den Topographie-
daten, aus einem Luftwiderstand, aus einem Rollwi-

derstand, aus einer aktuellen Fahrzeugbeschleuni-
gung und/oder einer aktuellen Zugkraft die aktuelle 
Fahrzeugmasse berechnet.

7.  Getriebesteuerungseinrichtung nach einem 
der Ansprüche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Getriebesteuerungseinrichtung während ei-
ner Anfahrt des Kraftfahrzeugs aus dem Stillstand 
desselben die aktuelle Fahrzeugmasse berechnet.

8.  Getriebesteuerungseinrichtung zur Steuerung 
und/oder Regelung des Betriebs eines automati-
schen bzw. automatisierten Schaltgetriebes eines 
Kraftfahrzeugs, wobei eine Schaltstrategie der Ge-
triebesteuerungseinrichtung auf Grundlage von Fahr-
zustandsdaten wie Fahrzeugmasse und/oder Fahr-
widerstand und/oder Fahrzeugneigung und/oder 
Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder Fahrzeugbe-
schleunigung und/oder Motordrehzahl und/oder Mo-
tormoment sowie auf Grundlage von Fahrerwunsch-
daten den Betrieb des Getriebes steuert und/oder re-
gelt, dadurch gekennzeichnet, dass die Schaltstrate-
gie der Getriebesteuerungseinrichtung auf Basis von 
Topographiedaten, die in einem definierten Abstand 
vor einer aktuellen Position des Kraftfahrzeugs lie-
gen, einen Gangwechsel von einem aktuellen Ist-
gang in einen Sollgang bestimmt, wobei der definier-
te Abstand vor dem Kraftfahrzeug abhängig von der 
Fahrzeuggeschwindigkeit bestimmt wird.

9.  Getriebesteuerungseinrichtung nach An-
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass der definier-
te Abstand vor dem Kraftfahrzeug abhängig von der 
Fahrzeuggeschwindigkeit derart bestimmt wird, dass 
der definierte Abstand vor dem Kraftfahrzeug umso 
größer ist, je größer die Fahrzeuggeschwindigkeit ist.

10.  Getriebesteuerungseinrichtung nach An-
spruch 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Getriebesteuerungseinrichtung abhängig von einer 
Steigung, welche die Getriebesteuerungseinrichtung 
auf Grundlage der in dem definierten Abstand vor 
dem Kraftfahrzeug liegenden Topographiedaten er-
mittelt, Zählerwertinkremente eines Schaltungsbeob-
achters der Getriebesteuerungseinrichtung anpasst.

11.  Getriebesteuerungseinrichtung nach An-
spruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Getrie-
besteuerungseinrichtung Zählerwertinkremente des 
Schaltungsbeobachters derart anpasst, dass dersel-
be dann, wenn die ermittelte Steigung in dem defi-
nierten Abstand vor dem Kraftfahrzeug flacher wird, 
Zug-Rückschaltungen sperrt.

12.  Getriebesteuerungseinrichtung nach An-
spruch 10 oder 11, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Getriebesteuerungseinrichtung Zählerwertinkremen-
te des Schaltungsbeobachters derart anpasst, dass 
derselbe dann, wenn die ermittelte Steigung in dem 
definierten Abstand vor dem Kraftfahrzeug steiler 
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wird, Zug-Hochschaltungen sperrt.

13.  Getriebesteuerungseinrichtung nach einem 
der Ansprüche 8 bis 12, gekennzeichnet durch Merk-
male nach einem oder mehreren der Ansprüche 1 bis 
7.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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