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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft die Abtastung einer Park-
lücke von einem Kraftfahrzeug aus. Insbesondere betrifft
die Erfindung die Abtastung einer Parklücke auf der lin-
ken Seite des Kraftfahrzeugs bei Rechtsverkehr bzw. auf
der rechten Seite des Kraftfahrzeugs bei Linksverkehr.

Stand der Technik

[0002] Ein Kraftfahrzeug kann in einer Parklücke ab-
gestellt werden, die am Rand einer Straße zwischen an-
deren parkenden Kraftfahrzeugen besteht. Die Benut-
zung der Parklücke kann gebührenfrei oder gebühren-
pflichtig sein. Es sind unterschiedliche Ansätze zum Auf-
finden, Verwalten und Suchen solcher Parklücken be-
kannt.
[0003] DE 10 2004 062 021 A1 betrifft das zentralisier-
te Sammeln von Informationen über Parklücken.
[0004] DE 10 2008 028 550 A1 schlägt vor, Parklücken
von fahrenden Kraftfahrzeugen aus abzutasten.
[0005] DE 10 2009 028 024 A1 zeigt, wie ein Kraftfahr-
zeug zu einer freien Parklücke geführt werden kann.
[0006] DE 10 2006 036 423 A1 zeigt ein Verfahren zur
Ermittlung einer geeigneten Parklücke für ein Fahrzeug
mittels Sensoren zur Vermessung von Lücken zwischen
seitlich vom Fahrzeug erkannten Objekten.
[0007] DE 10 2011 003 881 A1 zeigt ein Verfahren zur
Unterstützung eines Fahrers eines Kraftfahrzeugs, bei
dem während der Fahrt die Umgebung seitlich neben
dem Kraftfahrzeug, um eine Parklücke zu detektieren.
Bei erkannter Parklücke wird eine Trajektorie bestimmt,
entlang der das Kraftfahrzeug in die Parklücke einparken
kann.
[0008] DE 10 2013 211 632 A1 zeigt ein Verfahren zur
Bereitstellung von Parkinformationen zu freien Parkplät-
zen, bei dem für den zumindest einen Straßenzug jeweils
historische und aktuelle Informationen über verfügbare,
freie Parkplätze ermittelt werden, wobei aus den ermit-
telten Informationen zumindest ein Parksegment, das ei-
nen oder mehrere Straßenzüge umfasst, ermittelt wird
und für jedes Parksegment aus den ermittelten Informa-
tionen jeweils statistische Parameter über freie Parkplät-
ze erzeugt werden.
[0009] Ein Kraftfahrzeug umfasst seitlich gerichtete
Sensoren, um eine Parklücke zu detektieren. Wird eine
Parklücke bestimmt, so kann das Kraftfahrzeug diese
verwenden oder Informationen über die Parklücke an ein
Verwaltungssystem übermitteln. Befindet sich das Kraft-
fahrzeug auf einem Straßennetz mit Rechtsverkehr, fährt
es also üblicherweise auf der rechten Seite der Straße,
so ist die Abtastung einer auf der rechten Seite des Kraft-
fahrzeugs gelegenen Parklücke wesentlich einfacher
und sicherer als die Abtastung einer auf der linken Seite
des Kraftfahrzeugs gelegenen Parklücke, die weiter vom
Kraftfahrzeug entfernt ist und zwischenzeitlich durch
überholende oder entgegenkommende Kraftfahrzeuge
verschattet sein kann.

[0010] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Technik zur verbesserten Bestimmung einer Parklücke
bereitzustellen. Die Erfindung löst diese Aufgabe mittels
der Gegenstände der unabhängigen Ansprüche. Unter-
ansprüche geben bevorzugte Ausführungsformen wie-
der.

Offenbarung der Erfindung

[0011] Ein Verfahren umfasst Schritte des Befahrens
eines Abschnitts einer Straße mittels mehrerer erster
Kraftfahrzeuge in der gleichen Fahrtrichtung; des Abtas-
tens eines rechten Straßenrands mittels eines ersten,
seitlich nach rechts gerichteten Sensors, und eines lin-
ken Straßenrands mittels eines zweiten, seitlich nach
links gerichteten Sensors an jedem ersten Kraftfahrzeug;
des Bestimmens von rechten Parklücken am rechten
Straßenrand auf der Basis von Daten des ersten Sensors
und linken Parklücken am linken Straßenrand auf der
Basis von Daten des zweiten Sensors; des Bestimmens
eines Konfidenzwerts auf der Basis einer ersten Häu-
fung, mit der rechte Parklücken auf dem Abschnitt be-
stimmt wurden, und einer zweiten Häufung, mit der linke
Parklücken auf dem Abschnitt bestimmt wurden; und des
Zuordnens des Konfidenzwerts zum Abschnitt und des-
sen Fahrtrichtung.
[0012] Den folgenden Ausführungen wird allgemein
zugrunde gelegt, dass Rechtsverkehr herrscht, ein Kraft-
fahrzeug auf einer Straße also üblicherweise die rechte
Spur benutzt. Die Erfindung ist jedoch in entsprechender
Übertragung auch für Straßen mit Linksverkehr anwend-
bar.
[0013] Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugrunde,
dass auf bestimmten Straßen, insbesondere auf engen
Straßen oder Einbahnstraßen, auf der linken Straßen-
seite bestimmte Parklücken ausgeprägter sind bzw. bes-
ser mit auf der rechten Seite bestimmten Parklücken
übereinstimmen. Durch die Abtastung der Parklücken
durch eine Vielzahl erster Kraftfahrzeuge kann einge-
schätzt werden, ob an einer Straße bzw. einem Abschnitt
ein solcher Zusammenhang vorliegt und eine linksseitige
Abtastung voraussichtlich realistisch ist, oder nicht da-
von auszugehen ist, dass eine auf der linken Seite des
Kraftfahrzeugs bestimmte Parklücke auch tatsächlich
vorhanden ist. Je höher der Konfidenzwert ist, desto grö-
ßeres Vertrauen kann die linksseitige Bestimmung einer
Parklücke genießen. Das Verfahren kann insbesondere
verwendet werden, um eine Datensammlung anzulegen,
die unterschiedlichen Abschnitten eines Straßennetzes
jeweils einen Konfidenzwert zuordnet. Dabei ist der Kon-
fidenzwert an die Fahrtrichtung gebunden, sodass die
ersten Kraftfahrzeuge und ein zweites, parkplatzsuchen-
des Kraftfahrzeug in der gleichen Richtung fahren müs-
sen.
[0014] In einer Ausführungsform wird der Konfidenz-
wert derart bestimmt, dass er umso höher ist, je besser
die ersten und zweiten Häufungen entlang der Straße
einander entsprechen. In diesem Fall ist die Straße wahr-
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scheinlich relativ schmal oder wird nur in einer Richtung
befahren und die linksseitigen Abtastungen sind nur ge-
ringen Fehlerquellen ausgesetzt.
[0015] In einer weiteren Ausführungsform wird der
Konfidenzwert derart bestimmt, dass er umso niedriger
ist, je stärker die zweite Häufung aus Messrauschen be-
steht. Unterscheiden sich linksseitig bestimmte Parklü-
cken nur wenig vom Messrauschen, so ist der Konfidenz-
wert also niedrig. Dadurch kann ein Signal-Rausch-Ver-
hältnis berücksichtigt werden. In einer Ausführungsform
können linksseitig bestimmte Parklücken vollständig ver-
worfen werden, wenn die zweite Häufung unterhalb eines
vorbestimmten Schwellenwerts bezüglich des Messrau-
schens liegt.
[0016] In einer weiteren Ausführungsform können die
ersten Kraftfahrzeuge die Straße mehrfach in einer vor-
bestimmten Richtung befahren und rechtsseitig Parklü-
cken bestimmen. Dritte Kraftfahrzeuge können die Stra-
ße - vorher, verschränkt oder nachher - in der Gegen-
richtung befahren, wobei linksseitig Parklücken bestimmt
werden. Der Konfidenzwert kann derart bestimmt wer-
den, dass er umso höher ist, je besser Häufungen der
von den ersten Kraftfahrzeugen bestimmten Parklücken
zu Häufungen der von den dritten Kraftfahrzeugen be-
stimmten Parklücken einander entsprechen bzw. zuein-
ander korrelieren.
[0017] Das Messrauschen ist bevorzugt bestimmt als
gleichverteilte zweite Häufungen entlang der Straße.
Diese Häufungen haben üblicherweise ein relativ gerin-
ges Niveau.
[0018] Es ist weiterhin bevorzugt, dass das Messrau-
schen umso kleiner ist, je größer die Zahl der Abtastun-
gen mittels erster Kraftfahrzeuge ist. Es ist bekannt, dass
das Messrauschen verringert werden kann, indem eine
Anzahl voneinander möglichst unabhängiger Messvor-
gänge gesteigert wird. Die Bestimmung des Messrau-
schens kann daher von der Anzahl der Abtastungen ers-
ter Kraftfahrzeuge abhängig sein. In der Praxis hat sich
gezeigt, dass eine gute Unterscheidung zwischen signi-
fikanten zweiten Häufungen und Messrauschen übli-
cherweise nach der Abtastung mittels ca. 500 erster
Kraftfahrzeuge möglich ist. In anderen Ausführungsforen
wurde auch eine gute Unterscheidbarkeit bei ca. 300
oder sogar ca. 200 ersten Kraftfahrzeugen erzielt.
[0019] Es ist außerdem bevorzugt, dass der Konfi-
denzwert derart bestimmt wird, dass er umso höher ist,
je stärker die zweite Häufung entlang der Straße ausge-
prägt ist.
[0020] Ein weiteres Verfahren umfasst Schritte des
Befahrens eines Abschnitts einer Straße mittels eines
zweiten Kraftfahrzeugs in einer Fahrtrichtung; des Ab-
tastens eines üblicherweise entfernten Straßenrands
mittels eines seitlich gerichteten Sensors; des Bestim-
mens einer Parklücke auf der Basis der Abtastung; des
Bestimmens eines Konfidenzwerts bezüglich des Ab-
schnitts und der Fahrtrichtung; und des Ausgebens eines
Hinweises auf die Parklücke, falls ein dem Abschnitt der
Straße zugeordneter Konfidenzwert bezüglich der glei-

chen Fahrtrichtung einen vorbestimmten Schwellenwert
übersteigt.
[0021] Der üblicherweise entfernte Straßenrand ist bei
herrschendem Rechtsverkehr der linke Straßenrand und
bei herrschendem Linksverkehr der rechte Straßenrand.
Das Verfahren nimmt Bezug auf das oben beschriebene
Verfahren, in dem der Konfidenzwert, der im zweiten Ver-
fahren verwendet wird, mittels des ersten Verfahrens ge-
neriert wird. Das zweite Verfahren kann dazu verwendet
werden, linksseitige Messungen an Bord des zweiten
Kraftfahrzeugs einer Plausibilitätskontrolle zu unterwer-
fen, sodass linksseitige Messungen in bestimmten Stra-
ßen verbessert zugelassen und in anderen Straßen ver-
bessert unterdrückt werden können.
[0022] Ein Computerprogrammprodukt umfasst Pro-
grammcodemittel zur Durchführung eines der oben be-
schriebenen Verfahren, wenn das Computerprogramm-
produkt auf einer Verarbeitungseinrichtung abläuft oder
auf einem computerlesbaren Datenträger gespeichert
ist. Die Verfahren können auch teilweise von unter-
schiedlichen Verarbeitungseinrichtungen durchgeführt
oder auf räumlich getrennten Datenträgern gespeichert
sein.
[0023] Eine Vorrichtung zur Bestimmung eines Konfi-
denzwerts umfasst eine Empfangseinrichtung zum Emp-
fangen von Informationen von ersten Kraftfahrzeugen,
die einen Abschnitt einer Straße in der gleichen Fahrt-
richtung befahren; wobei an Bord der ersten Kraftfahr-
zeuge ein seitlich gerichteter erster Sensor zur Abtastung
eines rechten Straßenrands und ein seitlich gerichteter
zweiter Sensor zur Abtastung eines linken Straßenrands,
eine Verarbeitungseinrichtung zur Bestimmung einer
ersten Parklücke am rechten Straßenrand auf der Basis
von Daten des ersten Sensors und einer zweiten Park-
lücke am linken Straßenrand auf der Basis von Daten
des zweiten Sensors, sowie eine drahtlose Übertra-
gungseinrichtung zur Übertragung von Informationen be-
züglich der bestimmten Parklücken vorgesehen sind.
Ferner umfasst die Vorrichtung eine Verarbeitungsein-
richtung, die dazu eingerichtet ist, eine erste Häufung zu
bestimmen, mit der erste Parklücken am rechten Stra-
ßenrand bestimmt wurden, und eine zweite Häufung, mit
der zweite Parklücken am linken Straßenrand bestimmt
wurden; sowie eines Konfidenzwerts auf der Basis der
ersten und der zweiten Häufung. Darüber hinaus ist eine
drahtlose Übertragungseinrichtung zur Bereitstellung
des den Abschnitt und der Fahrtrichtung zugeordneten
Konfidenzwerts vorgesehen.
[0024] Die Vorrichtung ist als zentrale Einrichtung oder
Server implementiert und kann drahtlos Informationen
der oben beschriebenen ersten Kraftfahrzeuge empfan-
gen, verarbeiten und dem oben beschriebenen zweiten
Kraftfahrzeug zur Verfügung stellen. Allgemein kann das
zweite Kraftfahrzeug auch aus der Menge der ersten
Kraftfahrzeuge entnommen sein. In diesem Sinne kann
ein erstes mit dem zweiten Kraftfahrzeug zusammenfal-
len.
[0025] Eine Vorrichtung zur Bestimmung einer Park-
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lücke im Bereich eines zweiten Kraftfahrzeugs, das einen
Abschnitt einer Straße in einer Fahrtrichtung befährt, um-
fasst einen seitlich gerichteten Sensor zur Abtastung ei-
nes üblicherweise entfernten Straßenrands; eine draht-
lose Übertragungseinrichtung zum Anfordern und Emp-
fangen eines Konfidenzwerts bezüglich des Abschnitts
und der Fahrtrichtung; und eine Verarbeitungseinrich-
tung, die dazu eingerichtet ist, eine Parklücke auf der
Basis der Abtastung zu bestimmen und einen Hinweis
auf die Parklücke auszugeben, falls der Konfidenzwert
einen vorbestimmten Schwellenwert übersteigt. Die Vor-
richtung kann das zweite Kraftfahrzeug in die Lage ver-
setzen, eine linksseitige Abtastung des Straßenrands auf
der Basis des zuvor bestimmten Konfidenzwerts zu be-
werten. Unwichtige oder verrauschte Messungen kön-
nen dadurch verbessert unterdrückt werden. Eine Anzahl
falsch ausgegebener linksseitig bestimmter Parklücken
kann verringert sein.

Kurze Beschreibung der Figuren

[0026] Die Erfindung wird nun mit Bezug auf die bei-
gefügten Figuren genauer beschrieben, in denen:

Fig. 1 ein System mit einem ersten Kraftfahrzeug, ei-
nem zweiten Kraftfahrzeug und einer zentralen
Einrichtung;

Fig. 2 Ablaufdiagramme von Verfahren auf dem Sys-
tem von Fig. 1;

Fig. 3 beispielhafte Straßen; und
Fig. 4 beispielhafte Häufungen von bestimmten Park-

lücken auf den Straßen von Fig. 3

darstellt.
[0027] Figur 1 zeigt ein System 100 mit einem ersten
Kraftfahrzeug 105, einem zweiten Kraftfahrzeug 110 und
einer zentralen Einrichtung 115, die auch Server genannt
werden kann. Die Kraftfahrzeuge 105, 110 befinden sich
auf einer Straße 120 mit einem linken und einem rechten
Straßenrand 125. Die Kraftfahrzeuge 105, 110 befahren
die Straße 120 in der gleichen Fahrtrichtung und tasten
jeweils ihre seitlichen Umgebungen ab, um Parklücken
130 zu bestimmen, die zum Abstellen eines Kraftfahr-
zeugs 105, 110 geeignet sind. Wie unten noch genauer
gezeigt wird, ist eine Vielzahl erster Kraftfahrzeuge 105
erforderlich, um aus den Abtastungen der ersten Kraft-
fahrzeuge 105 einen auf die Fahrtrichtung und einen Ab-
schnitt 135 der Straße 120 bezogenen Konfidenzwert zu
bestimmen. Der Konfidenzwert wird üblicherweise sei-
tens der zentralen Einrichtung 115 bestimmt, gespei-
chert oder bereitgestellt. Abtastungen des zweiten Kraft-
fahrzeugs 110 in der gleichen Fahrtrichtung am gleichen
Abschnitt 135 können dann auf der Basis des Konfidenz-
werts verbessert verarbeitet werden.
[0028] Das erste Kraftfahrzeug 105 umfasst einen seit-
lich nach rechts gerichteten ersten Sensor 140, einen
seitlich nach links gerichteten zweiten Sensor 145, eine
Verarbeitungseinrichtung 150 und eine drahtlose

Schnittstelle 155. Die Sensoren 140, 145 können bei-
spielsweise Ultraschall-, Radar- oder LiDAR-Sensoren
umfassen. Sie sind dazu eingerichtet, den jeweils rech-
ten oder linken Straßenrand 125 abzutasten, um eine
Parklücke 130 zu erfassen. Die Bestimmung der Park-
lücke 130 auf der Basis von Messsignalen kann mittels
der Verarbeitungseinrichtung 150 durchgeführt werden.
Die drahtlose Schnittstelle 155 ist dazu eingerichtet, In-
formationen mit der zentralen Einrichtung 115 auszutau-
schen. Dabei kann eine beliebige Funktechnik verwen-
det werden, etwa Mobilfunk oder WLAN.
[0029] Das zweite Kraftfahrzeug 110 umfasst die glei-
chen Elemente, wobei auf den ersten Sensor 140 auch
verzichtet werden kann. Soll das zweite Kraftfahrzeug
110 auch als erstes Kraftfahrzeug 105 arbeiten können,
so ist der erste Sensor 140 jedoch vorzusehen. Ferner
umfasst das zweite Kraftfahrzeug 110 eine Schnittstelle
160 zur Ausgabe eines Signals. Eine Ausgabeeinrich-
tung 165, die insbesondere an einen Fahrer des zweiten
Kraftfahrzeugs 110 gerichtet sein und optisch, akustisch
oder haptisch ausgebildet sein kann, ist bevorzugt mit
der Schnittstelle 160 verbunden. Die Schnittstelle 160
kann jedoch auch zu einem weiteren Steuergerät an Bord
des zweiten Kraftfahrzeugs 110 führen.
[0030] Die zentrale Einrichtung 115 umfasst bevorzugt
eine drahtlose Schnittstelle 170 zur Kommunikation mit
der drahtlosen Schnittstelle 155 des ersten Kraftfahr-
zeugs 105 oder des zweiten Kraftfahrzeugs 110, eine
Verarbeitungseinrichtung 175 und bevorzugt eine Spei-
chervorrichtung 180. Die zentrale Einrichtung 115 ist da-
zu eingerichtet, Informationen bezüglich Parklücken 130
von einer Vielzahl erster Kraftfahrzeuge 105 entgegen-
zunehmen und auf deren Basis einen Konfidenzwert zu
bestimmen, der auf einen Abschnitt 135 der Straße 120
und die Fahrtrichtung des ersten Kraftfahrzeugs 105 be-
zogen ist. Im Speicher 180 kann eine Vielzahl Konfidenz-
werte abgelegt werden, um aneinander angrenzende
Abschnitte 135 der Straße 120, eine gesamte Straße 120
oder ein Straßennetz zu charakterisieren. Außerdem ist
die zentrale Einrichtung 115 dazu eingerichtet, eine An-
forderung eines zweiten Kraftfahrzeugs 110 entgegen-
zunehmen, wobei die Anforderung einen Abschnitt 135
der Straße 120 und eine Fahrtrichtung umfasst. Als Ant-
wort auf die Anforderung kann die zentrale Einrichtung
115 einen passenden Konfidenzwert mittels der drahtlo-
sen Schnittstellen 170 und 155 an das zweite Kraftfahr-
zeug 110 zurückliefern.
[0031] Figur 2 zeigt Ablaufdiagramme eines ersten
Verfahrens 200, eines zweiten Verfahrens 220 und eines
dritten Verfahrens 250, die miteinander verzahnt werden
können, um eine Abtastung, Verarbeitung und Verwen-
dung von Parklückeninformationen zu verbessern. Das
erste Verfahren 200 wird bevorzugt im ersten Kraftfahr-
zeug 105 durchgeführt, das zweite Verfahren 220 in der
zentralen Instanz 115 und das dritte Verfahren 250 im
zweiten Kraftfahrzeug 110.
[0032] Im ersten Verfahren 200 befährt das erste Kraft-
fahrzeug 105 in einem ersten Schritt 202 den Abschnitt
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135 der Straße 120 in einer vorbestimmten Fahrtrich-
tung. In einem Schritt 204 wird mittels des ersten Sensors
140 der rechte Straßenrand 125 und in einem Schritt 206
mittels des zweiten Sensors 145 der linke Straßenrand
125 der Straße 120 abgetastet. Auf der Basis der Abtas-
tungen werden in Schritten 208 und 210 Parklücken 130
auf der rechten bzw. linken Seite des ersten Kraftfahr-
zeugs 105 bestimmt. Informationen über bestimmte
Parklücken 130 werden in einem Schritt 212 mittels der
drahtlosen Schnittstelle 155 an die zentrale Einrichtung
115 ausgesandt.
[0033] Im zweiten Verfahren 220 werden in einem
Schritt 222 mittels der drahtlosen Schnittstelle 170 Infor-
mationen des ersten Kraftfahrzeugs 105 empfangen. Auf
der Basis der empfangenen Informationen können ins-
besondere in einem Schritt 224 eine Häufigkeit rechts-
seitig bestimmter Parklücken 130, in einem Schritt 226
ein Messrauschen der Bestimmungen, in einem Schritt
228 eine Anzahl von Abtastungen erster Kraftfahrzeuge
105 und in einem Schritt 230 Häufigkeiten linksseitig be-
stimmter Parklücken 130 bestimmt werden. Auf der Basis
einiger oder mehrerer dieser Ergebnisse und Informati-
onen wird in einem Schritt 232 eine Konfidenz bestimmt,
die ausdrückt, mit welcher Wahrscheinlichkeit eine am
linken Straßenrand 125 der Straße 120 bestimmte Park-
lücke 130 auch tatsächlich zu einer vorhandenen Park-
lücke 130 korrespondiert und nicht nur Resultat eines
Messfehlers ist.
[0034] Im dritten Verfahren 250 wird der Abschnitt 135
der Straße 120 in einem Schritt 252 mittels des zweiten
Kraftfahrzeugs 110 befahren. In einem Schritt 254 erfolgt
eine linksseitige Abtastung mittels des zweiten Sensors
145. Auf der Basis der Abtastung wird in einem Schritt
256 eine Parklücke 130 am linken Straßenrand 125 der
Straße 120 bestimmt. In einem Schritt 258 wird eine Kon-
fidenz bzw. ein Konfidenzwert beschafft, der auf die
Fahrtrichtung des zweiten Kraftfahrzeugs 110 und den
Abschnitt 135 der Straße 120 bezogen ist, an dem sich
die zunächst vermeintliche Parklücke 130 befindet. Dazu
kann das zweite Kraftfahrzeug 110 mittels der drahtlosen
Schnittstelle 155 eine korrespondierende Anforderung
an die zentrale Instanz 115 aussenden und eine entspre-
chende Antwort empfangen. Selbstverständlich können
Konfidenzwerte bezüglich Abschnitten 135 der Straße
120 seitens des zweiten Kraftfahrzeugs 110 auch vor-
ausschauend von der zentralen Instanz 115 angefordert
werden, sodass die Konfidenzwerte vorliegen, wenn das
zweite Kraftfahrzeug 110 eine linksseitige Parklücke 130
detektiert. In einem Schritt 260 wird ein Hinweis auf die
Parklücke 130 ausgegeben, falls die Konfidenz am Ab-
schnitt 135 darauf hinweist, dass der Messung zu trauen
ist. Dazu kann überprüft werden, ob die Konfidenz einen
vorbestimmten Schwellenwert übersteigt.
[0035] Figur 3 zeigt ein beispielhaftes Straßennetz 300
zur Illustration der vorgestellten Technik. Straßen 120
des Straßennetzes 300 werden in einer vorbestimmten
Fahrtrichtung 305 durch erste und zweite Kraftfahrzeuge
105, 110 befahren. Rein beispielhaft fügen sich die Fahrt-

richtungen 305 hier zu einer Endlosschleife zusammen.
Rechts- und linksseitige Parklücken 130 an den Straßen
120 sind symbolisch als Balken eingetragen. Im Folgen-
den werden zwei Straßen 120 genauer betrachtet, von
denen eine erste Straße 310 im linken Bereich der Dar-
stellung vertikal und eine zweite Straße 315 im unteren
Bereich horizontal verläuft.
[0036] Figur 4 zeigt abstrakte Darstellungen von Häu-
figkeiten von detektierten Parklücken 130 nach der
Durchfahrt einer Vielzahl erster Kraftfahrzeuge 105. Fi-
gur 4A zeigt Häufigkeiten rechtsseitig bestimmter Park-
lücken 130 und Figur 4B Häufigkeiten linksseitig be-
stimmter Parklücken 130. Jede Abtastung bzw. Parklü-
cke 130 bezieht sich auf einen Abschnitt 135 einer Straße
120 und Messungen mittels einer Vielzahl erster Kraft-
fahrzeuge 105. In horizontaler Richtung sind Verläufe
der Straßen 120 entsprechend der Darstellung von Figur
3 und in vertikaler Richtung die Häufigkeiten angetragen.
[0037] Es ist zu sehen, dass in der ersten Straße 310
die links- und rechtsseitigen Häufungen einander ähneln,
während an der zweiten Straße 315 ein derartiger Zu-
sammenhang nicht gilt. Ein Konfidenzwert in Abschnitten
135 der ersten Straße 310 ist daher hoch, während ent-
lang der zweiten Straße 315 niedrige Konfidenzwerte
gelten. Ein zweites Kraftfahrzeug 110 kann eine auf eine
Parklücke 130 hinweisende linksseitige Messung in der
ersten Straße 310 aufgrund des dort geltenden hohen
Konfidenzwerts akzeptieren. Das gleiche Messergebnis
in der zweiten Straße 315 kann aufgrund des dort gel-
tenden niedrigen Konfidenzwerts hingegen verworfen
werden.

Patentansprüche

1. Verfahren (200, 220), folgende Schritte umfassend:

- Befahren (202) eines Abschnitts (135) einer
Straße (120) mittels mehrerer erster Kraftfahr-
zeuge (105) in der gleichen Fahrtrichtung (305);
- Abtasten (204) eines rechten Straßenrands
(125) mittels eines ersten, seitlich nach rechts
gerichteten Sensors (140), und eines linken
Straßenrands (125) mittels eines zweiten, seit-
lich nach links gerichteten Sensors (145) an je-
dem ersten Kraftfahrzeug (105);
- Bestimmen (208) von rechten Parklücken
(130) am rechten Straßenrand (125) auf der Ba-
sis von Daten des ersten Sensors (140) und lin-
ken Parklücken (130) am linken Straßenrand
(125) auf der Basis von Daten des zweiten Sen-
sors (145)

gekennzeichnet durch die Schritte:

- Senden (212) von Informationen über die be-
stimmten Parklücken (130) an eine zentrale Ein-
richtung mittels einer drahtlosen Schnittstelle
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(155) jedes ersten Kraftfahrzeugs (105);
- Empfangen (222) der Informationen über die
bestimmten Parklücken (130) mittels einer
drahtlosen Schnittstelle (170) der zentralen Ein-
richtung (115);
- Bestimmen (232) eines Konfidenzwerts auf der
Basis einer ersten Häufung, mit der rechte Park-
lücken (130) auf dem Abschnitt (135) bestimmt
wurden, und einer zweiten Häufung, mit der lin-
ke Parklücken (130) auf dem Abschnitt (135) be-
stimmt wurden, wobei der Konfidenzwert aus-
drückt, mit welcher Wahrscheinlichkeit eine am
linken Straßenrand (125) der Straße (120) be-
stimmte Parklücke (130) tatsächlich zu einer
vorhandenen Parklücke (130) korrespondiert,
wobei der Konfidenzwert umso höher ist, je bes-
ser erste und zweite Häufungen entlang der
Straße (120) einander entsprechen und wobei
der Konfidenzwert umso niedriger ist, je stärker
die zweite Häufung aus Messrauschen besteht;
und
- Zuordnen (232) des Konfidenzwerts zum Ab-
schnitt (135) und der Fahrtrichtung (305) und
Bereitstellen des Konfidenzwertes durch die
zentrale Einrichtung (115),
- Befahren (252) eines Abschnitts (135) einer
Straße (120) mittels eines zweiten Kraftfahr-
zeugs (110) in einer Fahrtrichtung (305);
- Abtasten (254) eines üblicherweise entfernten
Straßenrands (125) mittels eines seitlich gerich-
teten Sensors (145) des zweiten Kraftfahrzeugs
(110), wobei der üblicherweise entfernte Stra-
ßenrand bei herrschendem Rechtsverkehr der
linke Straßenrand ist und bei herrschendem
Linksverkehr der rechte Straßenrand ist;
- Bestimmen (256) einer Parklücke (130) auf der
Basis der Abtastung;
- Anfordern und Empfangen (258) eines Konfi-
denzwerts bezüglich des Abschnitts (135) und
der Fahrtrichtung (305) durch das zweite Kraft-
fahrzeug (110) von der zentralen Einrichtung
(115); und
- Ausgeben (260) eines Hinweises auf die Park-
lücke (130), falls ein dem Abschnitt (135) der
Straße (120) zugeordneter Konfidenzwert be-
züglich der gleichen Fahrtrichtung (305) einen
vorbestimmten Schwellenwert übersteigt.

2. Verfahren (200, 220) nach Anspruch 1, wobei das
Messrauschen bestimmt wird als gleichverteilte
zweite Häufungen entlang der Straße (120).

3. Verfahren (200, 220) nach Anspruch 2, wobei das
Messrauschen umso kleiner ist, je größer die Zahl
der Abtastungen mittels erster Kraftfahrzeuge (105)
ist.

4. Verfahren (200, 220) nach einem der vorangehen-

den Ansprüche, wobei der Konfidenzwert umso hö-
her ist, je stärker die zweite Häufung entlang der
Straße (120) ausgeprägt ist.

5. Computerprogrammprodukt mit Programmcodemit-
teln zur Durchführung eines Verfahrens (200, 220,
250) nach einem der vorangehenden Ansprüche,
wenn das Computerprogrammprodukt auf einer Ver-
arbeitungseinrichtung (150, 175) abläuft oder auf ei-
nem computerlesbaren Datenträger gespeichert ist.

6. Vorrichtung (115) zur Bestimmung eines Konfidenz-
werts zur Verwendung als zentrale Einrichtung in ei-
nem Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 4,
wobei die Vorrichtung (115) folgendes umfasst:

- eine Empfangseinrichtung (170) zum Empfan-
gen von Informationen von ersten Kraftfahrzeu-
gen (105), die einen Abschnitt (135) einer Stra-
ße (120) in der gleichen Fahrtrichtung (305) be-
fahren;
- wobei an Bord der ersten Kraftfahrzeuge (105)
Folgendes vorgesehen ist:

• ein seitlich gerichteter erster Sensor (140)
zur Abtastung eines rechten Straßenrands
(125) und ein seitlich gerichteter zweiter
Sensor (145) zur Abtastung eines linken
Straßenrands (125);
• eine Verarbeitungseinrichtung (150) zur
Bestimmung von ersten Parklücken (130)
am rechten Straßenrand (125) auf der Basis
von Daten der ersten Sensoren (140) und
zweiten Parklücken (130) am linken Stra-
ßenrand (125) auf der Basis von Daten der
zweiten Sensoren (145); und
• eine drahtlose Übertragungseinrichtung
(155) zur Übertragung von Informationen
bezüglich der bestimmten Parklücken
(130);

- eine Verarbeitungseinrichtung (175), die dazu
eingerichtet ist, eine erste Häufung zu bestim-
men, mit der erste Parklücken (130) am rechten
Straßenrand (125) bestimmt wurden, und eine
zweite Häufung, mit der zweite Parklücken (130)
am linken Straßenrand (125) bestimmt wurden;
sowie eines Konfidenzwerts auf der Basis der
ersten und der zweiten Häufung, wobei der Kon-
fidenzwert ausdrückt, mit welcher Wahrschein-
lichkeit eine am linken Straßenrand (125) der
Straße (120) bestimmte Parklücke (130) tat-
sächlich zu einer vorhandenen Parklücke (130)
korrespondiert, wobei der Konfidenzwert umso
höher ist, je besser erste und zweite Häufungen
entlang der Straße (120) einander entsprechen
und wobei der Konfidenzwert umso niedriger ist,
je stärker die zweite Häufung aus Messrau-
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schen besteht;
- eine drahtlose Übertragungseinrichtung (170)
zur Bereitstellung des dem Abschnitt (135) und
der Fahrtrichtung (305) zugeordneten Konfi-
denzwerts.

7. Vorrichtung (115) nach Anspruch 6 wobei an Bord
eines zweiten Kraftfahrzeugs zur Bestimmung einer
Parklücke (130) im Bereich des zweiten Kraftfahr-
zeugs (110), das einen Abschnitt (135) einer Straße
(120) in einer Fahrtrichtung (305) befährt, Folgendes
vorgesehen ist:

- einen seitlich gerichteten Sensor (145) zur Ab-
tastung eines üblicherweise entfernten Stra-
ßenrands (125), wobei der üblicherweise ent-
fernte Straßenrand bei herrschendem Rechts-
verkehr der linke Straßenrand ist und bei herr-
schendem Linksverkehr der rechte Straßenrand
ist;
- eine drahtlose Übertragungseinrichtung (155)
zum Anfordern und Empfangen eines Konfi-
denzwerts bezüglich des Abschnitts (135) und
der Fahrtrichtung (305); und
- eine Verarbeitungseinrichtung (150), die dazu
eingerichtet ist, eine Parklücke (130) auf der Ba-
sis der Abtastung zu bestimmen und einen Hin-
weis auf die Parklücke (130) auszugeben, falls
der Konfidenzwert einen vorbestimmten
Schwellenwert übersteigt

Claims

1. Method (200, 220), comprising the following steps:

- travelling (202) along a section (135) of a road
(120) by way of a plurality of first motor vehicles
(105) in the same direction of travel (305);
- scanning (204) a right-hand roadside (125) by
way of a first sensor (140), directed laterally to
the right, and a left-hand roadside (125) by way
of a second sensor (145), oriented laterally to
the left, on each first motor vehicle (105);
- determining (208) right-hand parking spaces
(130) on the right-hand roadside (125) on the
basis of data from the first sensor (140) and left-
hand parking spaces (130) on the left-hand
roadside (125) on the basis of data from the sec-
ond sensor (145);

characterized by the following steps:

- transmitting (212) information about the deter-
mined parking spaces (130) to a central unit by
way of a wireless interface (155) of each first
motor vehicle (105) ;
- receiving (222) the information about the de-

termined parking spaces (130) by way of a wire-
less interface (170) of the central unit (115);
- determining (232) a confidence value on the
basis of a first frequency at which right-hand
parking spaces (130) were determined on the
section (135) and a second frequency at which
left-hand parking spaces (130) were determined
on the section (135), wherein the confidence val-
ue expresses the probability of a parking space
(130) determined on the left-hand roadside
(125) of the road (120) actually corresponding
to a parking space (130) that is present, wherein
the confidence value is higher the more the first
and second frequencies along the road (120)
correspond to one another and wherein the con-
fidence value is lower the greater the second
frequency consists of measurement noise; and
- assigning (232) the confidence value to the
section (135) and the direction of travel (305)
and providing the confidence value by way of
the central unit (115),
- travelling (252) along a section (135) of a road
(120) by way of a second motor vehicle (110) in
a direction of travel (305);
- scanning (254) a usually distant roadside (125)
by way of a laterally directed sensor (145) of the
second motor vehicle (110), wherein the usually
distant roadside is the left-hand roadside when
right-hand traffic is applicable and the right-hand
roadside when left-hand traffic is applicable;
- determining (256) a parking space (130) on the
basis of the scanning;
- the second motor vehicle (110) requesting and
receiving (258) a confidence value in relation to
the section (135) and the direction of travel (305)
from the central unit (115); and
- outputting (260) an indication of the parking
space (130) if a confidence value assigned to
the section (135) of the road (120) in relation to
the same direction of travel (305) exceeds a pre-
determined threshold value.

2. Method (200, 220) according to Claim 1, wherein the
measurement noise is defined as equally distributed
second frequencies along the road (120).

3. Method (200, 220) according to Claim 2, wherein the
measurement noise is smaller the greater the
number of sampling operations performed by first
motor vehicles (105) .

4. Method (200, 220) according to one of the preceding
claims, wherein the confidence value is higher the
more pronounced the second frequency along the
road (120).

5. Computer program product comprising program
code means for performing a method (200, 220, 250)
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according to one of the preceding claims when the
computer program product runs on a processing unit
(150, 175) or is stored on a computer-readable data
carrier.

6. Device (115) for determining a confidence value, for
use as central unit in a method according to one of
Claims 1 to 4, wherein the device (115) comprises
the following:

- a reception unit (170) for receiving information
from first motor vehicles (105) that are travelling
along a section (135) of a road (120) in the same
direction of travel (305);
- wherein the following is provided on board the
first motor vehicles (105):

• a laterally directed first sensor (140) for
scanning a right-hand roadside (125) and a
laterally directed second sensor (145) for
scanning a left-hand roadside (125);
• a processing unit (150) for determining first
parking spaces (130) on the right-hand
roadside (125) on the basis of data from the
first sensors (140) and second parking
spaces (130) on the left-hand roadside
(125) on the basis of data from the second
sensors (145); and
• a wireless transmission unit (155) for
transmitting information in relation to the de-
termined parking spaces (130);

- a processing unit (175) that is configured to
determine a first frequency at which first parking
spaces (130) were determined on the right-hand
roadside (125), and a second frequency at which
second parking spaces (130) were determined
on the left-hand roadside (125); and a confi-
dence value on the basis of the first and the sec-
ond frequency, wherein the confidence value
expresses the probability of a parking space
(130) determined on the left-hand roadside
(125) of the road (120) actually corresponding
to a parking space (130) that is present, wherein
the confidence value is higher the more the first
and second frequencies along the road (120)
correspond to one another and wherein the con-
fidence value is lower the greater the second
frequency consists of measurement noise;
- a wireless transmission unit (170) for providing
the confidence value assigned to the section
(135) and the direction of travel (305).

7. Device (115) according to Claim 6, wherein the fol-
lowing is provided on board a second motor vehicle
in order to determine a parking space (130) in the
region of the second motor vehicle (110) that is trav-
elling along a section (135) of a road (120) in a di-

rection of travel (305):

- a laterally directed sensor (145) for scanning
a usually distant roadside (125), wherein the
usually distant roadside is the left-hand roadside
when right-hand traffic is applicable and the
right-hand roadside when left-hand traffic is ap-
plicable;
- a wireless transmission unit (155) for request-
ing and receiving a confidence value in relation
to the section (135) and the direction of travel
(305); and
- a processing unit (150) that is configured to
determine a parking space (130) on the basis of
the scanning and to output an indication of the
parking space (130) if the confidence value ex-
ceeds a predetermined threshold value.

Revendications

1. Procédé (200, 220), comprenant les étapes suivan-
tes consistant à :

- parcourir (202) un tronçon (135) d’une route
(120) au moyen de plusieurs premiers véhicules
automobiles (105) dans le même sens de la cir-
culation (305) ;
- balayer (204) un bord de route à droite (125)
au moyen d’un premier capteur (140) tourné la-
téralement vers la droite, et un bord de route à
gauche (125) au moyen d’un deuxième capteur
(145) tourné latéralement vers la gauche, sur
chaque premier véhicule automobile (105) ;
- déterminer (208) des places de stationnement
à droite (130) sur le bord de route à droite (125)
sur la base de données du premier capteur (140)
et des places de stationnement à gauche (130)
sur le bord de route à gauche (125) sur la base
de données du deuxième capteur (145),

caractérisé par les étapes consistant à :

- envoyer (212) des informations concernant les
places de stationnement déterminées (130) à
une unité centrale au moyen d’une interface
sans fil (155) de chaque premier véhicule auto-
mobile (105) ;
- recevoir (222) des informations concernant les
places de stationnement déterminées (130) au
moyen d’une interface sans fil (170) de l’unité
centrale (115) ;
- déterminer (232) une valeur de confiance sur
la base d’une première accumulation avec la-
quelle des places de stationnement à droite
(130) sur le tronçon (135) ont été déterminées,
et d’une deuxième accumulation avec laquelle
des places de stationnement à gauche (130) sur
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le tronçon (135) ont été déterminées, dans le-
quel la valeur de confiance exprime avec quelle
probabilité une place de stationnement (130)
déterminée sur le bord de route à gauche (125)
de la route (120) correspond réellement à une
place de stationnement (130) existante, dans le-
quel la valeur de confiance est d’autant plus éle-
vée que la première et la deuxième accumula-
tion le long de la route (120) correspondent l’une
à l’autre, et dans lequel la valeur de confiance
est d’autant plus faible que la deuxième accu-
mulation est composée davantage de bruit de
mesure ; et
- associer (232) la valeur de confiance au tron-
çon (135) et au sens de la circulation (305), et
fournir la valeur de confiance par l’unité centrale
(115),
- parcourir (252) un tronçon (135) d’une route
(120) au moyen d’un deuxième véhicule auto-
mobile (110) dans un sens de la circulation
(305) ;
- balayer (254) un bord de route (125) habituel-
lement éloigné au moyen d’un capteur orienté
latéralement (145) du deuxième véhicule auto-
mobile (110), dans lequel le bord de route habi-
tuellement éloigné est le bord de route à gauche
pour une circulation à droite dominante et est le
bord de route à droite pour une circulation à gau-
che dominante ;
- déterminer (256) une place de stationnement
(130) sur la base du balayage ;
- demander et recevoir (258) une valeur de con-
fiance concernant le tronçon (135) et le sens de
la circulation (305) par le deuxième véhicule
automobile (110) de l’unité centrale (115) ; et
- sortir (260) une indication concernant la place
de stationnement (130) si une valeur de confian-
ce associée au tronçon (135) de la route (120)
dépasse une valeur seuil prédéterminée par
rapport au même sens de la circulation (305).

2. Procédé (200, 220) selon la revendication 1, dans
lequel le bruit de mesure est déterminé comme des
deuxièmes accumulations réparties de façon égale
le long de la route (120).

3. Procédé (200, 220) selon la revendication 2, dans
lequel le bruit de mesure est d’autant plus faible que
le nombre des balayages au moyen des premiers
véhicules automobiles (105) est élevé.

4. Procédé (200, 220) selon l’une quelconque des re-
vendications précédentes, dans lequel la valeur de
confiance est d’autant plus élevée que la deuxième
accumulation le long de la route (120) est marquée.

5. Produit de programme informatique comprenant des
moyens de code programme pour exécuter un pro-

cédé (200, 220, 250) selon l’une quelconque des
revendications précédentes lorsque le produit de
programme informatique est exécuté sur une unité
de traitement (150, 175) ou est stocké sur un support
de données lisible par ordinateur.

6. Dispositif (115) permettant de déterminer une valeur
de confiance, pour une utilisation comme unité cen-
trale dans un procédé selon l’une quelconque des
revendications 1 à 4, dans lequel le dispositif (115)
comprend :

- une unité de réception (170) pour recevoir des
informations provenant de premiers véhicules
automobiles (105) qui parcourent un tronçon
(135) d’une route (120) dans le même sens de
la circulation (305) ;
- dans lequel les éléments suivants sont prévus
à bord des premiers véhicules automobiles
(105) :

• un premier capteur orienté latéralement
(140) pour balayer un bord de route à droite
(125) et un deuxième capteur orienté laté-
ralement (145) pour balayer un bord de rou-
te à gauche (125) ;
• une unité de traitement (150) pour déter-
miner des premières places de stationne-
ment (130) sur le bord de route à droite (125)
sur la base de données provenant des pre-
miers capteurs (140) et des deuxièmes pla-
ces de stationnement (130) sur le bord de
route à gauche (125) sur la base de don-
nées provenant des deuxièmes capteurs
(145) ; et
• une unité de transmission sans fil (155)
pour transmettre des informations concer-
nant les places de stationnement (130)
déterminées ;

- une unité de traitement (175) qui est conçue
pour déterminer une première accumulation par
laquelle des premières places de stationnement
(130) sur le bord de route à droite (125) ont été
déterminées, et une deuxième accumulation par
laquelle des deuxièmes places de stationne-
ment (130) sur le bord de route à gauche (125)
ont été déterminées ; ainsi qu’une valeur de con-
fiance sur la base de la première et de la deuxiè-
me accumulation, dans lequel la valeur de con-
fiance exprime avec quelle probabilité une place
de stationnement (130) déterminée sur le bord
de route à gauche (125) de la route (120) cor-
respond réellement à une place de stationne-
ment (130) existante, dans lequel la valeur de
confiance est d’autant plus élevée que la pre-
mière et la deuxième accumulation le long de la
route (120) correspondent l’une à l’autre, et dans
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lequel la valeur de confiance est d’autant plus
faible que la deuxième accumulation est com-
posée davantage de bruit de mesure ;
- une unité de transmission sans fil (170) pour
fournir la valeur de confiance associée au tron-
çon (135) et au sens de la circulation (305).

7. Dispositif (115) selon la revendication 6, dans lequel
à bord d’un deuxième véhicule automobile, pour dé-
terminer une place de stationnement (130) dans la
zone du deuxième véhicule automobile (110) qui
parcourt un tronçon (135) d’une route (120) dans un
sens de la circulation (305), les éléments suivants
sont prévus :

- un capteur orienté latéralement (145) pour ba-
layer un bord de route (125) habituellement éloi-
gné, dans lequel le bord de route habituellement
éloigné est le bord de route à gauche pour une
circulation à droite dominante et est le bord de
route à droite pour une circulation à gauche
dominante ;
- une unité de transmission sans fil (155) pour
demander et recevoir une valeur de confiance
concernant le tronçon (135) et le sens de la cir-
culation (305) ; et
- une unité de traitement (150) qui est conçue
pour déterminer une place de stationnement
(130) sur la base du balayage et pour sortir une
indication concernant la place de stationnement
(130) si la valeur de confiance dépasse une va-
leur seuil prédéterminée.
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