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(57) Zusammenfassung: Verfahren (100) zum Positionie-
ren eines Elektrofahrzeugs (103) bezlglich eines Ladepunk-
tes (105), wobei das Verfahren (100) umfasst: Empfan-
gen eines Signals des globalen Positionsbestimmungssys-
tems am Fahrzeug (103); Empfangen eines Korrektursignals
des globalen Positionsbestimmungssystems am Fahrzeug
(103); Korrigieren des Signals des globalen Positionsbe-
stimmungssystems mithilfe des Korrektursignals des globa-
len Positionsbestimmungssystems; Positionieren des Fahr-
zeugs (103) beziiglich des Ladepunktes (105) mithilfe des
korrigierten Signals des globalen Positionsbestimmungssys-
tems, so dass das Fahrzeug (103) vom Ladepunkt (105) ge-
laden werden kann.
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Beschreibung

[0001] Diese Offenbarung betrifft ein Verfahren zum
Positionieren eines Elektrofahrzeugs beziglich eines
Ladepunktes und betrifft insbesondere, jedoch nicht
ausschlieBBlich, das Positionieren eines Elektrofahr-
zeugs bezlglich eines induktiven Ladepunktes mithil-
fe eines korrigierten Signals des globalen Positions-
bestimmungssystems.

Einleitung

[0002] Elektrofahrzeuge, wie etwa Steckdo-
sen-Elektrofahrzeuge  (Plug-in-Elektrofahrzeuge),
Steckdosen-Hybrid-Elektrofahrzeuge  (Plug-in-Hy-
brid-Elektrofahrzeuge), batteriebetriebene Elektro-
fahrzeuge und Elektrofahrzeuge mit verléngerter
Reichweite, verwenden eine oder mehrere Batterien,
um den Antriebsstrang des Elektrofahrzeugs mit En-
ergie zu versorgen. Typischerweise kann die elek-
trische Reichweite eines Elektrofahrzeugs durch die
Kapazitat der Batterien des Fahrzeugs begrenzt sein.

[0003] Ein Elektrofahrzeug kann geladen werden, in-
dem es an einen Ladepunkt angeschlossen wird, wel-
cher sich an einem oder in der Néhe eines Stell-
platzes auf einem Parkplatz befindet. Der Ladepunkt
kann daflir ausgelegt sein, die Batterie mithilfe einer
oder mehrerer physischer und/oder drahtloser Ver-
bindungen zu laden. Zum Beispiel kann der Lade-
punkt ein Ladekabel umfassen, welches in das Batte-
riesystem des Fahrzeugs gesteckt wird, und/oder ein
induktives Ladesystem, in welchem Energie induk-
tiv zwischen einem Ladefeld und einem mit diesem
zusammenwirkenden Ladefeld am Fahrzeug Ubertra-
gen wird.

[0004] In manchen Situationen kann es fiir den Fah-
rer schwierig sein, das Fahrzeug bezlglich des Lade-
punktes genau zu positionieren. Falls keine genaue
Ausrichtung zwischen dem Fahrzeug und dem Lade-
punkt erreicht wird, werden die Batterien des Fahr-
zeugs maoglicherweise nicht auf die effizienteste Wei-
se oder sogar uberhaupt nicht geladen.

Angaben zur Erfindung

[0005] Gemal einem Aspekt der vorliegenden Er-
findung wird ein Verfahren zum Positionieren ei-
nes Elektrofahrzeugs bezliglich eines Ladepunktes
bereitgestellt, wobei das Verfahren umfasst: Emp-
fangen eines Signals des globalen Positionsbe-
stimmungssystems am Fahrzeug; Empfangen ei-
nes Korrektursignals des globalen Positionsbestim-
mungssystems am Fahrzeug; Korrigieren des Si-
gnals des globalen Positionsbestimmungssystems
mithilfe des Korrektursignals des globalen Positions-
bestimmungssystems; und Positionieren des Fahr-
zeugs bezlglich des Ladepunktes mithilfe des korri-
gierten Signals des globalen Positionsbestimmungs-
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systems, so dass das Fahrzeug vom Ladepunkt ge-
laden werden kann.

[0006] Das Korrektursignal kann von einem stationa-
ren Referenzsender empfangen werden. Das Korrek-
tursignal kann Uber ein Zellularnetz empfangen wer-
den. Das Korrektursignal kann uber eine drahtlose
Internetverbindung empfangen werden. Das Korrek-
tursignal kann Uber ein digitales Audiorundfunksignal
empfangen werden.

[0007] Das Verfahren kann das Bestatigen der Ge-
nauigkeit des Korrektursignals durch Vergleichen ei-
nes ersten Korrektursignals und eines zweiten Kor-
rektursignals umfassen. Das erste Korrektursignal
kann vom stationaren Referenzsender und/oder Gber
das Zellularnetz, die drahtlose Internetverbindung
und/oder das digitale Audiorundfunksignal empfan-
gen werden. Das zweite Korrektursignal kann vom
stationaren Referenzsender und/oder uber das Zel-
lularnetz, die drahtlose Internetverbindung und/oder
das digitale Audiorundfunksignal empfangen werden.

[0008] Das Verfahren kann das Senden von Positi-
onsdaten vom Ladepunkt zum Fahrzeug umfassen.
Das Fahrzeug kann eine Steuereinheit umfassen, die
daflr ausgelegt ist, die Position des Ladepunktes mit-
hilfe der Positionsdaten zu bestimmen, zum Beispiel
die Position des Ladepunktes bezuglich des Fahr-
zeugs. Die Positionsdaten kdnnen Informationen hin-
sichtlich der Position des Ladepunktes innerhalb ei-
ner Stadt beinhalten. Die Positionsdaten kénnen In-
formationen hinsichtlich der Position des Ladepunk-
tes innerhalb einer einzelnen Stellflache beinhalten.
Die Positionsdaten kénnen verwendet werden, um
das Fahrzeug zum Ladepunkt zu fihren.

[0009] Das Verfahren kann das Positionieren des
Fahrzeugs mithilfe eines automatischen Parkassis-
tenzsystems des Fahrzeugs umfassen. Das auto-
matische Parkassistenzsystem kann dafiir ausgelegt
sein, das Fahrzeug relativ zum Ladepunkt zu mano-
vrieren und/oder dem Fahrer Anweisungen zu Uber-
mitteln. Das Verfahren kann ein Positionieren des
Fahrzeugs bezlglich des Ladepunktes mithilfe des
automatischen Parkassistenzsystems umfassen, so
dass der Ladepunkt und das Fahrzeug funktionell
verbunden werden kénnen, um das Fahrzeug zu la-
den. Das Elektrofahrzeug kann innerhalb des Be-
reichs von ungefdhr 0 bis 10 cm relativ zu einem
Ladeabschnitt des Ladepunktes positioniert werden.
Das Fahrzeug kann so positioniert werden, dass eine
induktive Kopplung verwendet werden kann, um das
Fahrzeug zu laden.

[0010] Gemal einem anderen Aspekt der vorliegen-
den Offenbarung wird ein Elektrofahrzeug bereitge-
stellt, welches umfasst: ein Empféngersystem, das
daflr ausgelegt ist, ein Signal des globalen Posi-
tionsbestimmungssystems und ein Korrektursignal
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des globalen Positionsbestimmungssystems zu emp-
fangen; und eine Steuereinheit, die dafir ausgelegt
ist, das Signal des globalen Positionsbestimmungs-
systems mithilfe des Korrektursignals des globalen
Positionsbestimmungssystems zu korrigieren, wobei
das korrigierte Signal des globalen Positionsbestim-
mungssystems verwendet wird, um das Fahrzeug be-
ziglich eines Ladepunktes fir Elektrofahrzeuge so zu
positionieren, dass das Fahrzeug vom Ladepunkt ge-
laden werden kann.

[0011] Das Empfangersystem kann einen ersten
Empfanger umfassen, der daflir ausgelegt ist, ein Si-
gnal des globalen Positionsbestimmungssystems zu
empfangen. Das Empféngersystem kann einen zwei-
ten Empfanger umfassen, der dafiir ausgelegt ist, ein
Korrektursignal des globalen Positionsbestimmungs-
systems zu empfangen. Das Empféngersystem kann
einen einzigen Empfanger umfassen, der dafiir aus-
gelegt ist, sowohl das Signal des globalen Positions-
bestimmungssystems als auch das Korrektursignal
des globalen Positionsbestimmungssystems zu emp-
fangen.

[0012] Das Elektrofahrzeug kann dafiir ausgelegt
sein, das Korrektursignal des globalen Positionsbe-
stimmungssystems vom Ladepunkt zu empfangen.
Das Elektrofahrzeug kann dafiir ausgelegt sein, Po-
sitionsdaten vom Ladepunkt zu empfangen, so dass
das Fahrzeug die Position des Ladepunktes bestim-
men kann. Das Elektrofahrzeug kann ein automa-
tisches Parkassistenzsystem umfassen, das dafir
ausgelegt ist, das Fahrzeug mithilfe des korrigierten
Signals des globalen Positionsbestimmungssystems
bezlglich des Ladepunktes zu positionieren.

[0013] GemalR einem weiteren Aspekt der vorlie-
genden Offenbarung wird ein Elektrofahrzeug-Lade-
system bereitgestellt, welches umfasst: ein auf ei-
nem Elektrofahrzeug vorgesehenes Empfangersys-
tem, wobei das Empféngersystem dafiir ausgelegt
ist, ein Signal des globalen Positionsbestimmungs-
systems und ein Korrektursignal des globalen Posi-
tionsbestimmungssystems zu empfangen; einen La-
depunkt, der dafiir ausgelegt ist, das Elektrofahrzeug
zu laden; und eine Steuereinheit, die dafir ausgelegt
ist, das Signal des globalen Positionsbestimmungs-
systems mithilfe des Korrektursignals des globalen
Positionsbestimmungssystems zu korrigieren, wobei
das korrigierte Signal des globalen Positionsbestim-
mungssystems verwendet wird, um das Elektrofahr-
zeug beziglich eines Ladepunktes fir Elektrofahr-
zeuge so zu positionieren, dass das Fahrzeug vom
Ladepunkt geladen werden kann.

[0014] Das Elektrofahrzeug-Ladesystem kann einen
stationaren Referenzsender umfassen. Der stationa-
re Referenzsender kann daflir ausgelegt sein, das
Korrektursignal des globalen Positionsbestimmungs-
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systems zu senden. Der Ladepunkt kann den statio-
naren Referenzsender umfassen.

[0015] Die Offenbarung stellt aullerdem Software,
wie etwa ein Computerprogramm oder ein Computer-
programmprodukt, zum Ausfihren beliebiger der hier
beschriebenen Verfahren und ein computerlesbares
Medium bereit, auf dem ein Programm zum Ausfuh-
ren beliebiger der hier beschriebenen Verfahren ge-
speichert ist. Ein Computerprogramm, das die Offen-
barung verkérpert, kann auf einem computerlesbaren
Medium gespeichert sein, oder es kénnte zum Bei-
spiel in der Form eines Signals vorliegen, wie etwa
als ein herunterladbares Datensignal, das von einer
Internet-Website bereitgestellt wird, oder es kdnnte in
einer beliebigen anderen Form vorliegen.

[0016] Um unnétigen doppelten Aufwand und Text-
wiederholungen in der Beschreibung zu vermeiden,
werden gewisse Merkmale nur in Bezug auf einen
oder einige Aspekte oder Anordnungen der Offenba-
rung beschrieben. Es versteht sich jedoch, dass, wo
dies technisch moglich ist, Merkmale, die in Bezug
auf irgendeinen Aspekt oder irgendeine Anordnung
der Offenbarung beschrieben sind, auch mit einem/
einer beliebigen anderen Aspekt oder Anordnung der
Offenbarung verwendet werden kbénnen.

[0017] Kurzbeschreibung der Zeichnungen Zum
besseren Verstandnis der vorliegenden Offenbarung,
und um klarer aufzuzeigen, wie sie verwirklicht wer-
den kann, wird nun beispielhaft auf die beigefligten
Zeichnungen Bezug genommen, wobei:

[0018] Fig. 1 ein Verfahren zum Positionieren eines
Elektrofahrzeugs bezlglich eines Ladepunktes dar-
stellt;

[0019] Fig. 2 ein System zum Laden eines Elektro-
fahrzeugs zeigt; und

[0020] Fig. 3 ein weiteres System zum Laden eines
Elektrofahrzeugs zeigt.

Ausfuhrliche Beschreibung

[0021] Es kann ein auf dem globalen Positionsbe-
stimmungssystem (Global Positioning System, GPS)
basierendes Navigationsgerat verwendet werden,
um einen Fahrer zu einem oder mehreren Orten zu
leiten. Da die Reichweite eines Fahrzeugs durch die
Menge an Kraftstoff begrenzt ist, die es an Bord mit-
fuhren kann, verwendet der Fahrer bekanntlich das
GPS-Gerat, um eine Tankstelle zu finden. Insbeson-
dere ist die elektrische Reichweite eines Elektrofahr-
zeugs durch die Kapazitat der Batterien begrenzt, die
verwendet werden, um das elektrische Antriebssys-
tem des Fahrzeugs mit Energie zu versorgen. Daher
wird es immer wichtiger in der Lage zu sein, elektri-
sche Ladestationen genau zu lokalisieren. Die Posi-
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tionsgenauigkeit eines standardmafigen GPS-Navi-
gationssystems ist jedoch typischerweise auf einen
Bereich von ungefahr 10 bis 15 m begrenzt.

[0022] Ein differentielles globales Positionsbestim-
mungssystem (DGPS) ist eine Verbesserung eines
standardmaRigen GPS-Systems und kann die Positi-
onsgenauigkeit von Navigationsanweisungen bis auf
etwa 10 cm oder bis in einen Bereich von 2-3 cm ver-
bessern, in Abhangigkeit von der Konfiguration des
DGPS-Systems. Das DPGS-System verwendet ein
Netz von festen, bodenbasierten Referenzstationen,
welche die Differenz zwischen den vom GPS-Satelli-
ten angezeigten Positionen und den bekannten fes-
ten Positionen der Referenzstation rundsenden. Auf
diese Weise ist die DPGS-Referenzstation in der La-
ge, ein Korrektursignal rundzusenden, welches ver-
wendet werden kann, um die Positionsgenauigkeit
des standardmafigen GPS-Signals zu verbessern.

[0023] Die Fig. 1 bis Fig. 3 veranschaulichen ein
Verfahren 100 und ein System 101 zum Positionie-
ren eines Elektrofahrzeugs 103 bezliglich eines La-
depunktes 105. Im Zusammenhang mit der vorlie-
genden Offenbarung ist der Begriff ,Elektrofahrzeug®
so zu verstehen, dass er ein beliebiges Fahrzeug
bezeichnet, das ein oder mehrere elektrische Syste-
me umfasst. Zum Beispiel kann das Elektrofahrzeug
ein Steckdosen-Elektrofahrzeug (Plug-in Electric Ve-
hicle, PEV), ein Steckdosen-Hybrid-Elektrofahrzeug
(Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV), ein batterie-
betriebenes Elektrofahrzeug (Battery Electric Vehi-
cle, BEV), ein Elektrofahrzeug mit verlangerter Reich-
weite (Range-extended Electric Vehicle, REV) oder
ein beliebiges anderes Fahrzeug sein, das ein bat-
teriebetriebenes elektrisches System umfasst. Das
elektrische System kann ein Antriebssystem des
Fahrzeugs sein, zum Beispiel kann das elektrische
System eine oder mehrere Batterien umfassen, die
daflr ausgelegt sind, einen Elektromotor des Fahr-
zeugs mit Energie zu versorgen. Bei dem elektri-
schen System kann es sich jedoch auch um ein oder
mehrere Hilfssysteme des Fahrzeugs handeln, zum
Beispiel einen Elektromotor/Generator.

[0024] Das Verfahren 100 umfasst einen Schritt 110
des Empfangens eines GPS-Signals mithilfe eines
ersten Empfangers des Fahrzeugs 103. In den Fig. 2
und Fig. 3 wird das GPS-Signal von einem Satelli-
ten 107 an den Empfanger des Elektrofahrzeugs 103
gesendet. Das GPS-Signal kann jedoch mittels eines
beliebigen geeigneten Sendemittels gesendet wer-
den, zum Beispiel mithilfe eines GPS-Senders, der
auf Bodenhdhe (anstatt auf einer Erdumlaufbahn) po-
sitioniert ist, eines Zellularnetzes, einer drahtlosen In-
ternetverbindung und/oder eines digitalen Audiorund-
funk-(Digital Audio Broadcasting, DAB-)Signals.

[0025] Das Verfahren 100 umfasst einen Schritt 120
des Empfangens eines GPS-Korrektursignals mithilfe
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eines zweiten Empfangers des Elektrofahrzeugs 103.
Das GPS-Signal und das GPS-Korrektursignal kon-
nen jedoch auch durch denselben Empfanger emp-
fangen werden. Bei der in den Fig. 2 und Fig. 3 dar-
gestellten Anordnung wird das GPS-Korrektursignal
von einem stationdren Referenzsender 109 empfan-
gen. Zusatzlich zum Empfangen des GPS-Korrek-
tursignals vom stationaren Referenzsender 109 oder
stattdessen kann das GPS-Korrektursignal jedoch
auch uber ein Zellularnetz, tUber eine drahtlose Inter-
netverbindung und/oder Uber ein DAB-Signal emp-
fangen werden. Zum Beispiel kann das Elektrofahr-
zeug 103 dafiir ausgelegt sein, mit einem globalen
System fur Mobilkommunikation (Global System for
Mobile Communications, GSM) in Verbindung zu tre-
ten, und/oder kann ein verbundenes Fahrzeug sein,
welches mit einem drahtlosen Ortsnetz ausgeristet
ist. Auf diese Weise ist das Elektrofahrzeug 103 in der
Lage, zum Zwecke der Gewinnung des GPS-Korrek-
tursignals einen Internetzugang gemeinsam mit ei-
ner oder mehreren anderen Vorrichtungen zu nutzen,
zum Beispiel mit einem anderen Fahrzeug und/oder
einem zentralen Server.

[0026] Wenn das Elektrofahrzeug 103 mit einem
DAB-System ausgeristet ist, kann das DAB-Sys-
tem daflr ausgelegt sein, eine DAB-Datenubertra-
gung auf einem beliebigen Kanal zu tbertragen, wel-
cher geeignet ist, DGPS-Daten zu transportieren. Die
DGPS-Daten kénnen auf einem Kanal gesendet wer-
den, der auch Daten zum Beispiel mit Bezug auf Mu-
sik enthalt. Dies ermdglicht eine flexible Nutzung ei-
nes existierenden DAB-Systems des Fahrzeugs.

[0027] Das Verfahren 100 umfasst den Schritt 130
des Korrigierens des GPS-Signals mithilfe des GPS-
Korrektursignals. Die Korrektur des GPS-Signals
kann von einer Steuereinheit des Elektrofahrzeugs
103 ausgefuhrt werden, zum Beispiel von einer oder
mehreren vorhandenen elektronischen Steuereinhei-
ten (Electronic Control Unit, ECU) des Elektrofahr-
zeugs 103. Zuséatzlich oder alternativ kann die Steu-
ereinheit eine Nachrust-Steuereinheit sein, die in das
Fahrzeug 103 zum Zwecke des Korrigierens des
GPS-Signals mithilfe des GPS-Korrektursignals ein-
gebaut wurde. Auf diese Weise kann die Position des
Elektrofahrzeugs 103 mit einer Genauigkeit von un-
gefahr 10 cm bestimmt werden.

[0028] Bei der in Fig. 2 dargestellten Anordnung ist
der stationare GPS-Referenzsender 109 vom Fahr-
zeug 103 und vom Ladepunkt 105 entfernt. Zum Bei-
spiel kann der stationdre Referenzsender 109 bis zu
ungefahr 500 km vom Elektrofahrzeug und/oder vom
Ladepunkt entfernt positioniert sein.

[0029] Um sicherzustellen, dass das Kkorrigierte
GPS-Signal genau ist, kann das Verfahren 100 fer-
ner einen Schritt des Bestatigens der Genauigkeit
des Korrektursignals umfassen, um sicherzustellen,



DE 10 2016 121 883 A1

dass Fehler bei der Ubertragung von differentiel-
len Korrekturen, die vom stationdren Referenzsender
109 berechnet wurden, minimiert werden. Zum Bei-
spiel kann das Verfahren einen Schritt des Verglei-
chens eines ersten Korrektursignals, das vom statio-
naren Referenzsender 109 empfangen wurde, und
eines zweiten Korrektursignals, das von einem ande-
ren stationdren Referenzsender und/oder uber das
Zellularnetz, die drahtlose Internetverbindung und/
oder das DAB-Signal empfangen wurde, umfassen.
Auf diese Weise kann das Elektrofahrzeug-Ladesys-
tem 101 bestimmen, ob irgendeine Diskrepanz zwi-
schen dem ersten Korrektursignal und dem zweiten
Korrektursignal vorhanden ist. Falls eine Diskrepanz
zwischen dem ersten und dem zweiten Korrektursi-
gnal bestimmt wird, kann eine Steuereinheit des Elek-
trofahrzeug-Ladesystems 101 dafiir ausgelegt sein,
ein oder mehrere weitere Korrektursignale von ei-
nem weiteren stationaren Referenzsender und/oder
Uber das Zellularnetz, die drahtlose Internetverbin-
dung und/oder das DAB-Signal anzufordern.

[0030] Sobald das GPS-Signal mithilfe des GPS-
Korrektursignals korrigiert worden ist, kann das Elek-
trofahrzeug 103 mithilfe des korrigierten GPS-Signals
bezilglich des Ladepunktes so positioniert werden,
dass das Elektrofahrzeug 103 vom Ladepunkt 105
geladen werden kann. Beim Ausfiihren von Schritt
140 des Positionierens des Elektrofahrzeugs 103 be-
ziglich des Ladepunktes 105 ist es wichtig, ein korri-
giertes GPS-Signal zu verwenden, da eine Fehlaus-
richtung zwischen jeweiligen Abschnitten des Elek-
trofahrzeugs 103 und des Ladepunktes 105 zur Folge
haben kann, dass sich die Effizienz der Energielber-
tragung verringert oder das Elektrofahrzeug 103 und
der Ladepunkt 105 tiberhaupt nicht elektrisch verbun-
den werden kénnen. Wahrend eine Positionsgenau-
igkeit, zum Beispiel innerhalb von 10 cm, mdglicher-
weise nicht so wichtig ist, wenn ein Bediener ein Ka-
bel vom Ladepunkt manuell mit dem Elektrofahrzeug
103 verbindet, ist die Positionsgenauigkeit des Elek-
trofahrzeugs 103 bezlglich des Ladepunktes 105 fiir
moderne Ladesysteme wichtig.

[0031] Wenn der Ladepunkt 105 ein induktives La-
desystem umfasst, ist es fir einen Fahrer des Fahr-
zeugs 103 schwierig, das Fahrzeug 103 genau zu
mandvrieren und Uber einer Induktionsladespule zu
positionieren, insbesondere da es Ublich ist, dass La-
despulen am Boden und folglich unter dem Fahrzeug
103 positioniert sind, wenn sich das Fahrzeug 103
der Ladespule nahert. Falls keine genaue Ausrich-
tung zwischen der Ladespule des Ladepunktes 105
und der entsprechenden Spule am Elektrofahrzeug
103 erzielt wird, kdnnen betrachtliche Energieverlus-
te bei der Ubertragung von Energie zwischen den
zwei Induktionsspulen auftreten, zum Beispiel infolge
eines groRen Luftspalts. Solche Energieverluste kon-
nen zu erhéhten Kosten des Ladens des Batteriesys-
tems des Elektrofahrzeugs 103 und/oder einer ver-
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ldngerten Ladezeit infolge der verminderten Ladeef-
fizienz fuhren.

[0032] Zusatzlich oder alternativ kann der Ladepunkt
105 ein Robotersystem umfassen, das dafir aus-
gelegt ist, einen Abschnitt des Ladepunktes bezig-
lich des Elektrofahrzeugs 103 zu positionieren. Zum
Beispiel kann der Ladepunkt 105 einen Roboterarm
umfassen, welcher sich vom Ladepunkt 105 aus er-
streckt, um ein Ladekabel mit einem Verbinder am
Elektrofahrzeug 103 zu koppeln. Jede Fehlausrich-
tung zwischen dem elektrischen Verbinder am Elek-
trofahrzeug 103 und dem Roboterarm des Ladepunk-
tes 105 kann daher zur Folge haben, dass das Kabel
des Ladepunktes 105 nicht mit dem elektrischen Ver-
binder des Elektrofahrzeugs 103 verbunden wird. Es
ist daher vorteilhaft, ein System 101 und ein Verfah-
ren 100 zum genauen Positionieren des Elektrofahr-
zeugs 103 beziiglich des Ladepunktes 105 vorzuse-
hen, zum Beispiel innerhalb des Bereichs von unge-
fahr 2 bis 10 cm, so dass das Elektrofahrzeug 103
vom Ladepunkt 105 auf die effizienteste Weise gela-
den werden kann.

[0033] Typischerweise sind Daten, welche die Po-
sition des Ladepunktes 105 betreffen, in das GPS-
Navigationssystem des Elektrofahrzeugs 103 gela-
den, so dass die Position des Elektrofahrzeugs 103
mit derjenigen des Ladepunktes 105 verglichen wer-
den kann. Mdglicherweise ist jedoch die Position des
Ladepunktes 105 nicht in das GPS-Navigationssys-
tem des Elektrofahrzeugs 103 hochgeladen worden.
Selbst wenn die Position des Ladepunktes 105 in das
Navigationssystem des Elektrofahrzeugs 103 hoch-
geladen worden ist, kann sich die Position des Lade-
punktes 105 verandert haben, seit die Positionsda-
ten in das Navigationssystem des Elektrofahrzeugs
hochgeladen wurden. Das Verfahren 100 kann ferner
einen Schritt des Sendens von Positionsdaten vom
Ladepunkt 105 an das Elektrofahrzeug 103 umfas-
sen, so dass das Fahrzeug 103 die Position des La-
depunktes 105 bestimmen kann. Zum Beispiel kann
der Ladepunkt 105 einen Satz von Koordinaten sen-
den, welche den Ladepunkt 105 auf einer Karte re-
lativ zum Elektrofahrzeug 103 verorten. Auf diese
Weise ist es nicht notwendig, das Navigationssystem
des Elektrofahrzeugs 103 jedes Mal zu aktualisieren,
wenn ein neuer Ladepunkt bereitgestellt und/oder ein
vorhandener Ladepunkt 105 bewegt wird. Der Schritt
des Sendens von Positionsdaten vom Ladepunkt aus
kann besonders vorteilhaft sein, wenn der Ladepunkt
105 ein beweglicher Ladepunkt ist.

[0034] Wie oben erlautert, kann es flr einen Fah-
rer schwierig sein, das Fahrzeug 103 bezliglich des
Ladepunktes 105 genau zu positionieren, besonders
wenn dem Fahrer des Fahrzeugs 103 die Sicht auf
den Ladepunkt 105 versperrt ist. Das Verfahren 100
kann das Positionieren des Elektrofahrzeugs 103 mit-
hilfe eines automatisierten Einparksystems des Elek-
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trofahrzeugs 103 umfassen. Zum Beispiel kann das
korrigierte GPS-Signal vom automatisierten Einpark-
system verwendet werden, um das Fahrzeug 103 be-
zuglich des Ladepunktes 105 zu positionieren. Auf
diese Weise kann das Fahrzeug 103 automatisch
oder wenigstens teilweise automatisch positioniert
werden, um eine genaue Ausrichtung zwischen dem
Ladeverbinder des Elektrofahrzeugs und dem Lade-
punkt 105 zu erzielen.

[0035] Es wird auf Fig. 2 Bezug genommen; der sta-
tionare Referenzsender 109 ist daflir ausgelegt, ein
GPS-Signal vom Satelliten 107 zu empfangen. Der
stationare Referenzsender 109 flihrt dann Giber einen
Zeitraum, zum Beispiel 20 Minuten oder langer, dif-
ferentielle Berechnungen aus, um die differentiellen
Korrekturen fir seinen eigenen Standort und die Zeit
zu berechnen. Der stationare Referenzsender 109 ist
dann in der Lage, ein GPS-Korrektursignal an das
Elektrofahrzeug 103, ein oder mehrere andere Fahr-
zeuge und/oder einen zentralen Server zu senden.
Wenn der stationdre Referenzsender 109 das korri-
gierte GPS-Signal an einen zentralen Server sendet,
kann der zentrale Server daflr ausgelegt sein, das
korrigierte Signal Uber das Zellularnetz, die drahtlose
Internetverbindung und/oder Gber ein DAB-Signal an
das Elektrofahrzeug 103 zu senden. Auf diese Wei-
se muss das Elektrofahrzeug 103 nicht daflr ausge-
legt sein, das korrigierte Signal direkt vom stationa-
ren Referenzsender 109 zu empfangen, und emp-
fangt stattdessen das korrigierte GPS-Signal tber ei-
ne Zwischenulbertragung.

[0036] Der zentrale Server kann in der Nahe des La-
depunktes 105 angeordnet sein und/oder kann als
Teil des Ladepunktes 105 vorgesehen sein. Auf diese
Weise kann das GPS-Navigationssystem des Elek-
trofahrzeugs 103 verwendet werden, um das Fahr-
zeug in die Nahe des Ladepunktes 105 zu leiten, so
dass zum Beispiel der Abstand nicht grof3er als 10
m ist, und danach kann das korrigierte GPS-Signal
verwendet werden, um das Elektrofahrzeug 103 be-
ziglich eines Abschnitts des Ladepunktes 105 genau
zu positionieren, zum Beispiel in einem Abstand von
2 bis 10 cm von einem Abschnitt des Ladepunktes.
Ein solcher Aufbau kann besonders vorteilhaft auf
einem Autoparkplatz sein, der mehrere Ladepunkte
umfasst. Zum Beispiel kann, wenn sich das Elektro-
fahrzeug 103 dem Parkplatz ndhert, das korrigierte
GPS-Signal durch das Elektrofahrzeug 103 empfan-
gen werden, und das automatisierte Einparksystem
kann verwendet werden, um das Fahrzeug 103 be-
ziglich eines Abschnitts des Ladepunktes 105 zu po-
sitionieren.

[0037] Das Elektrofahrzeug-Ladesystem 101 kann
derart ausgelegt sein, dass das korrigierte GPS-Si-
gnal nicht kontinuierlich durch das Elektrofahrzeug
103 empfangen wird und stattdessen erst empfangen
wird, wenn sich das Elektrofahrzeug 103 in der Nahe
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des Ladepunktes 105 befindet. Fig. 3 zeigt eine an-
dere Anordnung des Elektrofahrzeug-Ladesystems
101, bei welcher der Ladepunkt 105 den stationaren
Referenzsender 109 umfasst. Bei der in Fig. 3 dar-
gestellten Anordnung sind sowohl das Elektrofahr-
zeug 103 als auch der Ladepunkt 105 dafiir ausge-
legt, das Signal des globalen Positionsbestimmungs-
systems vom Satelliten 107 zu empfangen. Der La-
depunkt 105 ist dafiir ausgelegt, das GPS-Korrektur-
signal zu senden, das vom stationaren Referenzsen-
der 109 berechnet worden ist. Der Ladepunkt 105
kann auflerdem dafiir ausgelegt sein, Daten zu sen-
den, die seine eigene Position betreffen, zum Bei-
spiel seine Position bezlglich des Fahrzeugs 103
und/oder in Bezug auf die StralReninfrastruktur. Das
Elektrofahrzeug 103 ist dafiir ausgelegt, das GPS-
Korrektursignal vom Ladepunkt 105 zu empfangen
und das GPS-Korrektursignal zu verwenden, um das
vom Satelliten 107 empfangene GPS-Signal zu kor-
rigieren. Die vorliegende Offenbarung stellt daher ein
Elektrofahrzeug-Ladesystem 101 bereit, welches da-
fir ausgelegt ist, ein GPS-Signal zu korrigieren und
das Fahrzeug 103 mithilfe des korrigierten GPS-Si-
gnals bezlglich des Ladepunktes 105 zu positionie-
ren.

[0038] Fur Fachleute ist leicht einzusehen, dass
die Offenbarung, obwohl sie beispielhaft unter Be-
zugnahme auf eine oder mehrere Anordnungen be-
schrieben wurde, nicht auf die offenbarten Anordnun-
gen beschrankt ist, und dass alternative Anordnun-
gen konstruiert werden kénnten, ohne den Schutzbe-
reich der Offenbarung, wie er in den beigefligten An-
spriichen definiert ist, zu verlassen.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Positionieren eines Elektrofahr-
zeugs bezuglich eines Ladepunktes, wobei das Ver-
fahren umfasst:

Empfangen eines Signals des globalen Positionsbe-
stimmungssystems am Fahrzeug;

Empfangen eines Korrektursignals des globalen Po-
sitionsbestimmungssystems am Fahrzeug;
Korrigieren des Signals des globalen Positionsbe-
stimmungssystems mithilfe des Korrektursignals des
globalen Positionsbestimmungssystems; und
Positionieren des Fahrzeugs bezlglich des Lade-
punktes mithilfe des korrigierten Signals des globalen
Positionsbestimmungssystems, so dass das Fahr-
zeug vom Ladepunkt geladen werden kann.

2. Verfahren gemaf Anspruch 1, wobei das Kor-
rektursignal von einem stationaren Referenzsender
und/oder Uber ein Zellularnetz, eine drahtlose Inter-
netverbindung und/oder ein digitales Audiorundfunk-
signal empfangen wird.

3. Verfahren gemaf Anspruch 1 oder 2, wobei das
Verfahren ferner das Bestatigen der Genauigkeit des
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Korrektursignals durch Vergleichen eines ersten Kor-
rektursignals und eines zweiten Korrektursignals um-
fasst.

4. Verfahren gemaf einem der vorstehenden An-
spriche, wobei das Verfahren ferner das Empfangen
von Positionsdaten hinsichtlich der Position des La-
depunktes am Fahrzeug umfasst, so dass das Fahr-
zeug die Position des Ladepunktes bestimmen kann.

5. Verfahren gemaR Anspruch 4, wobei die Positi-
onsdaten vom Ladepunkt gesendet werden.

6. Verfahren gemal einem der vorstehenden An-
spriiche, wobei das Verfahren ferner das Positionie-
ren des Fahrzeugs mithilfe eines automatischen Par-
kassistenzsystems des Fahrzeugs umfasst.

7. Verfahren gemal einem der vorstehenden An-
spriche, wobei das Elektrofahrzeug innerhalb des
Bereichs von ungefahr 0 bis 10 cm relativ zum Lade-
punkt positioniert wird.

8. Elektrofahrzeug, welches umfasst:
ein Empfangersystem, das daflir ausgelegt ist, ein
Signal des globalen Positionsbestimmungssystems
und ein Korrektursignal des globalen Positionsbe-
stimmungssystems zu empfangen; und
eine Steuereinheit, die dafur ausgelegt ist, das Signal
des globalen Positionsbestimmungssystems mithilfe
des Korrektursignals des globalen Positionsbestim-
mungssystems zu korrigieren, wobei das Korrigierte
Signal des globalen Positionsbestimmungssystems
verwendet wird, um das Fahrzeug bezlglich eines
Ladepunktes fir Elektrofahrzeuge so zu positionie-
ren, dass das Fahrzeug vom Ladepunkt geladen wer-
den kann.

9. Elektrofahrzeug gemaR Anspruch 8, wobei das
Elektrofahrzeug daflir ausgelegt ist, das Korrektur-
signal des globalen Positionsbestimmungssystems
vom Ladepunkt zu empfangen.

10. Elektrofahrzeug gemaf Anspruch 8 oder 9, wo-
bei das Elektrofahrzeug dafiir ausgelegt ist, Positi-
onsdaten zu empfangen, so dass das Fahrzeug die
Position des Ladepunktes bestimmen kann.

11. Elektrofahrzeug gemafR einem der Anspriiche
8 bis 10, wobei das Fahrzeug ein automatisches
Parkassistenzsystem umfasst, das daflir ausgelegt
ist, das Fahrzeug mithilfe des korrigierten Signals
des globalen Positionsbestimmungssystems bezlig-
lich des Ladepunktes zu positionieren.

12.
fasst:
ein auf einem Elektrofahrzeug vorgesehenes Emp-
fangersystem, wobei das Empfangersystem dafur
ausgelegt ist, ein Signal des globalen Positionsbe-

Elektrofahrzeug-Ladesystem, welches um-
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stimmungssystems und ein Korrektursignal des glo-
balen Positionsbestimmungssystems zu empfangen;
einen Ladepunkt, der daflr ausgelegt ist, das Elek-
trofahrzeug zu laden; und

eine Steuereinheit, die dafur ausgelegt ist, das Signal
des globalen Positionsbestimmungssystems mithilfe
des Korrektursignals des globalen Positionsbestim-
mungssystems zu korrigieren, wobei das korrigierte
Signal des globalen Positionsbestimmungssystems
verwendet wird, um das Elektrofahrzeug bezlglich ei-
nes Ladepunktes fur Elektrofahrzeuge so zu positio-
nieren, dass das Fahrzeug vom Ladepunkt geladen
werden kann.

13. Elektrofahrzeug-Ladesystem gemaf Anspruch
12, wobei das Elektrofahrzeug-Ladesystem ferner ei-
nen stationdren Referenzsender umfasst, der dafir
ausgelegt ist, das Korrektursignal des globalen Posi-
tionsbestimmungssystems zu senden.

14. Elektrofahrzeug-Ladesystem gemaf Anspruch
13, wobei der Ladepunkt den stationdren Referenz-
sender umfasst.

15. Software, welche, wenn sie von einer Rechen-
vorrichtung ausgefihrt wird, bewirkt, dass die Re-
chenvorrichtung das Verfahren gemaf einem der An-
spruiche 1 bis 7 ausfiihrt.

16. Verfahren, wie hier unter Bezugnahme auf die
beigefligten Zeichnungen beschrieben und in diesen
dargestellt.

17. Elektrofahrzeug und/oder Elektrofahrzeug-La-
desystem, wie hier unter Bezugnahme auf die beige-
fugten Zeichnungen beschrieben und in diesen dar-
gestellt.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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Fig. 2
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