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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　目標駐車位置への車庫入れ駐車を支援する駐車支援装置において、
　目標駐車位置を決定する目標駐車位置決定手段と、
　車両周辺の障害物の検出結果と、地面に描かれた駐車枠線の画像認識結果とに基づいて
、該車両周辺の障害物と、駐車方向に沿って見たとき車両の旋回中心側の障害物の端部位
置よりも駐車空間の入口側の駐車枠線との位置関係を演算する演算手段と、
　前記演算手段による前記障害物と前記駐車枠線との位置関係の演算結果に応じて、目標
駐車位置への車両の走行軌道における旋回半径及び旋回終了後の直線走行部の長さを変化
させる走行軌道演算手段とを備えることを特徴とする、駐車支援装置。
【請求項２】
　前記目標駐車位置決定手段は、駐車枠線が検出されない場合は、旋回中心側にある障害
物の位置情報に基づいて、目標駐車位置を決定し、
　前記走行軌道演算手段は、駐車枠線が検出されない場合は、旋回中心側にある障害物の
位置情報に基づいて、目標駐車位置への車両の走行軌道を演算する、請求項１に記載の駐
車支援装置。
【請求項３】
　前記目標駐車位置決定手段は、２つの障害物に挟まれた駐車空間が検出され、駐車枠線
が検出されない場合は、２つの障害物のうち、駐車方向に沿って見たとき他方の障害物よ
りも駐車空間の入口側で突出している方の障害物の位置情報に基づいて、目標駐車位置を
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決定し、
　前記走行軌道演算手段は、２つの障害物に挟まれた駐車空間が検出され、駐車枠線が検
出されない場合は、２つの障害物のうち、駐車方向に沿って見たとき他方の障害物よりも
駐車空間の入口側で突出している方の障害物の位置情報に基づいて、目標駐車位置への車
両の走行軌道を演算する、請求項１に記載の駐車支援装置。
【請求項４】
　前記演算手段は、前記位置関係として、前記車両の旋回中心側の障害物の端部位置と前
記駐車枠線と間の距離を演算する、請求項１に記載の駐車支援装置。
【請求項５】
　目標駐車位置への車庫入れ駐車を支援する駐車支援装置において、
　車両周辺の障害物を検出する障害物検出手段と、
　地面に描かれた駐車枠線の画像認識により検出する検出手段と、
　２つの障害物に挟まれた駐車空間が検出され、駐車枠線が検出されない場合は、２つの
障害物のうち、駐車方向に沿って見たとき他方の障害物よりも駐車空間の入口側で突出し
ている方の障害物の位置情報に基づいて、目標駐車位置を決定する目標駐車位置決定手段
と、
　２つの障害物に挟まれた駐車空間が検出される場合は、駐車方向における２つの障害物
の位置関係に基づいて、目標駐車位置への車両の走行軌道における旋回半径及び旋回終了
後の直線走行部の長さを演算する走行軌道演算手段とを備え、
　前記走行軌道演算手段は、旋回中心側にない障害物が他方の障害物よりも駐車空間の入
口側で突出している状況下では、その突出量が相対的に大きい場合は、同突出量が相対的
に小さい場合に比べて走行軌道における旋回半径が大きくすること、及び、同突出量が相
対的に小さい場合に比べて走行軌道における旋回終了後の直線走行部の長さが小さくする
こと、のうちの少なくともいずれか一方が実現される態様で、前記走行軌道を演算するこ
とを特徴とする、駐車支援装置。
【請求項６】
　車庫入れ駐車を支援する駐車支援方法において、
　地面に描かれた駐車枠線の画像認識結果に基づいて目標駐車位置を決定する目標駐車位
置段階と、
　車両周辺の障害物の検出結果と、地面に描かれた駐車枠線の画像認識結果とに基づいて
、該車両周辺の障害物と、駐車方向に沿って見たとき車両の旋回中心側の障害物の端部位
置よりも駐車空間の入口側の駐車枠線との位置関係を演算する演算段階と、
　前記位置関係演算段階における前記障害物と前記駐車枠線との位置関係の演算結果に応
じて、目標駐車位置への車両の走行軌道における旋回半径及び旋回終了後の直線走行部の
長さを変化させる走行軌道演算段階とを含むことを特徴とする、駐車支援方法。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、駐車を支援する駐車支援装置及び駐車支援方法に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来から、車両周囲の障害物を検出する周囲障害物検出手段と、操舵角と車速とから車
両の２次元平面上での車両位置及び車体向きを算出する車両運動算出部と、該車両運動算
出部で算出された車両運動と、前記障害物検出手段により得られた障害物までの相対位置
関係とから、駐車可能な空間を見つけ出し目標駐車位置を決定する目標駐車位置決定部と
を有することを特徴とする車両用駐車支援装置が知られている（例えば、特許文献１参照
）。
【特許文献１】特開２００３－５４３４１号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
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【０００３】
　ところで、この種の駐車支援装置において、目標駐車位置に対して支援不能となる状況
としては、現時点の車両位置（駐車開始位置を含む）から目標駐車位置への車両の走行軌
道が生成できない状況がある。かかる状況に陥ると、運転者に対して駐車開始位置や目標
駐車位置の変更(或いは駐車中の場合は駐車のやり直し)を強いることなり、運転者に不便
をもたらす。このため、かかる状況に陥り難くすることが、駐車支援の利便性を向上させ
る上で重要である。
【０００４】
　これに対して、駐車開始位置を目標駐車位置に対して比較的余裕のある遠い位置に設定
しておき、駐車前段階に当該駐車開始位置まで車両を導く対策も考えられる。この場合、
駐車開始位置から目標駐車位置への車両の走行軌道の演算時にマージンを大きく取れるの
で、その後、目標駐車位置が多少変更されても、走行軌道が生成できない状況には陥り難
くなる。
【０００５】
　しかしながら、この場合、駐車開始位置に対する制約が大きく、非効率でもあり、更に
、支援を受けないときの駐車開始位置との乖離が大きくなるので、駐車支援の利便性を向
上させる上で新たな障害をもたらすことになる。
【０００６】
　そこで、本発明は、効率的な車両の走行軌道を設定することができ、駐車支援の利便性
を向上させることができる駐車支援装置及び駐車支援方法の提供を目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　上記目的を達成するため、第１の発明は、駐車を支援する駐車支援装置において、
　目標駐車位置への車庫入れ駐車を支援する駐車支援装置において、
　目標駐車位置を決定する目標駐車位置決定手段と、
　車両周辺の障害物の検出結果と、地面に描かれた駐車枠線の画像認識結果とに基づいて
、該車両周辺の障害物と、駐車方向に沿って見たとき車両の旋回中心側の障害物の端部位
置よりも駐車空間の入口側の駐車枠線との位置関係を演算する演算手段と、
　前記演算手段による前記障害物と前記駐車枠線との位置関係の演算結果に応じて、目標
駐車位置への車両の走行軌道における旋回半径及び旋回終了後の直線走行部の長さを変化
させる走行軌道演算手段とを備えることを特徴とする。これにより、検出した障害物と駐
車枠線との位置関係に応じて効率的な走行軌道の生成が可能となる。
【０００９】
　第２の発明は、第１の発明に係る駐車支援装置において、
　前記目標駐車位置決定手段は、駐車枠線が検出されない場合は、旋回中心側にある障害
物の位置情報に基づいて、目標駐車位置を決定し、
　前記走行軌道演算手段は、駐車枠線が検出されない場合は、旋回中心側にある障害物の
位置情報に基づいて、目標駐車位置への車両の走行軌道を演算することを特徴とする。
【００１０】
　第３の発明は、第１の発明に係る駐車支援装置において、
　前記目標駐車位置決定手段は、２つの障害物に挟まれた駐車空間が検出され、駐車枠線
が検出されない場合は、２つの障害物のうち、駐車方向に沿って見たとき他方の障害物よ
りも駐車空間の入口側で突出している方の障害物の位置情報に基づいて、目標駐車位置を
決定し、
　前記走行軌道演算手段は、２つの障害物に挟まれた駐車空間が検出され、駐車枠線が検
出されない場合は、２つの障害物のうち、駐車方向に沿って見たとき他方の障害物よりも
駐車空間の入口側で突出している方の障害物の位置情報に基づいて、目標駐車位置への車
両の走行軌道を演算することを特徴とする。これにより、障害物の存在状況に応じて効率
的な走行軌道の生成が可能となる。
　また、第４の発明は、第１の発明に係る駐車支援装置において、前記演算手段は、前記
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位置関係として、前記車両の旋回中心側の障害物の端部位置と前記駐車枠線と間の距離を
演算することを特徴とする。
【００１１】
　第５の発明は、目標駐車位置への車庫入れ駐車を支援する駐車支援装置において、
　車両周辺の障害物を検出する障害物検出手段と、
　地面に描かれた駐車枠線の画像認識により検出する検出手段と、
　２つの障害物に挟まれた駐車空間が検出され、駐車枠線が検出されない場合は、２つの
障害物のうち、駐車方向に沿って見たとき他方の障害物よりも駐車空間の入口側で突出し
ている方の障害物の位置情報に基づいて、目標駐車位置を決定する目標駐車位置決定手段
と、
　２つの障害物に挟まれた駐車空間が検出される場合は、駐車方向における２つの障害物
の位置関係に基づいて、目標駐車位置への車両の走行軌道における旋回半径及び旋回終了
後の直線走行部の長さを演算する走行軌道演算手段とを備え、
　前記走行軌道演算手段は、旋回中心側にない障害物が他方の障害物よりも駐車空間の入
口側で突出している状況下では、その突出量が相対的に大きい場合は、同突出量が相対的
に小さい場合に比べて走行軌道における旋回半径が大きくすること、及び、同突出量が相
対的に小さい場合に比べて走行軌道における旋回終了後の直線走行部の長さが小さくする
こと、のうちの少なくともいずれか一方が実現される態様で、前記走行軌道を演算するこ
とを特徴とする。これにより、駐車枠線が認識不能な状況下においても、障害物の存在状
況に応じて効率的な走行軌道の生成が可能となる。また、自由度の高い態様で効率的な走
行軌道の生成が可能となるので、駐車開始位置に対する制約が少なく、また、支援を受け
ないときの駐車開始位置との乖離を小さくすることができる。
【００１３】
　第６の発明は、車庫入れ駐車を支援する駐車支援方法において、
　地面に描かれた駐車枠線の画像認識結果に基づいて目標駐車位置を決定する目標駐車位
置段階と、
　車両周辺の障害物の検出結果と、地面に描かれた駐車枠線の画像認識結果とに基づいて
、該車両周辺の障害物と、駐車方向に沿って見たとき車両の旋回中心側の障害物の端部位
置よりも駐車空間の入口側の駐車枠線との位置関係を演算する演算段階と、
　前記位置関係演算段階における前記障害物と前記駐車枠線との位置関係の演算結果に応
じて、目標駐車位置への車両の走行軌道における旋回半径及び旋回終了後の直線走行部の
長さを変化させる走行軌道演算段階とを含むことを特徴とする。これにより、検出した障
害物と駐車枠線との位置関係に応じて適切な走行軌道の生成が可能となる。
【発明の効果】
【００１４】
　本発明によれば、本発明は、効率的な車両の走行軌道を設定することができ、駐車支援
の利便性を向上させることができる駐車支援装置及び駐車支援方法が得られる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１５】
　以下、図面を参照して、本発明を実施するための最良の形態の説明を行う。
【００１６】
　図１は、本発明による駐車支援装置１０の一実施例を示すシステム構成図である。図１
に示す如く、駐車支援装置１０は、電子制御ユニット１２（以下、「駐車支援ＥＣＵ１２
」と称す）を中心に構成されている。駐車支援ＥＣＵ１２は、図示しないバスを介して互
いに接続されたＣＰＵ、ＲＯＭ、及びＲＡＭ等からなるマイクロコンピュータとして構成
されている。ＲＯＭには、ＣＰＵが実行するプログラムやデータが格納されている。
【００１７】
　駐車支援ＥＣＵ１２には、ＣＡＮ（Controller Area Network）や高速通信バス等の適
切なバスを介して、ステアリングホイール（図示せず）の舵角を検出する舵角センサ１６
、及び、車両の速度を検出する車速センサ１８が接続されている。車速センサ１８は、各
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輪に配設され、車輪速に応じた周期でパルス信号を発生する車輪速センサであってよい。
【００１８】
　駐車支援ＥＣＵ１２には、図１に示すように、バックモニタカメラ２０が接続される。
バックモニタカメラ２０は、車両後方の所定角度領域における風景を撮影するように、車
両後部に搭載される。バックモニタカメラ２０は、ＣＣＤやＣＭＯＳ等を撮像素子に備え
るカメラであってよい。
【００１９】
　駐車支援ＥＣＵ１２には、リバースシフトスイッチ５０及び駐車スイッチ５２が接続さ
れている。リバースシフトスイッチ５０は、シフトレバーが後退位置（リバース）に操作
された場合にオン信号を出力し、それ以外の場合にオフ状態を維持する。また、駐車スイ
ッチ５２は、車室内に設けられ、ユーザによる操作が可能となっている。駐車スイッチ５
２は、常態でオフ状態に維持されており、ユーザの操作によりオン状態となる。
【００２０】
　駐車支援ＥＣＵ１２は、駐車スイッチ５２の出力信号に基づいてユーザが駐車支援を必
要としているか否かを判別する。即ち、車両の走行中に駐車スイッチ５２がオンにされる
と、駐車支援ＥＣＵ１２は、駐車空間内の目標駐車位置までの車両走行を支援するための
駐車支援制御を可及的速やかに開始する。駐車支援制御は、例えば目標駐車位置への走行
時における操舵制御などの車両制御のみならず、例えば駐車開始位置まで車両を案内する
案内メッセージの出力のような運転者への情報出力を含む。
【００２１】
　駐車支援ＥＣＵ１２には、音波（例えば超音波）や電波（例えばミリ波）、光波（例え
ばレーザー）等を用いて障害物との距離を検出する測距センサ７０が接続されている。測
距センサ７０は、例えばレーザーレーダ、ミリ波レーダ、超音波レーダのほかステレオビ
ジョンなど距離が検出できるものであればよい。測距センサ７０は、車両前部の左右両側
に設定される。
【００２２】
　測距センサ７０は、図２に示すように、車幅方向を中心とした所定方向に音波等を発射
し、その反射波を受信することで、車両側方にある障害物との距離を検出する。測距セン
サ７０は、例えば車両前部のバンパ付近に搭載され、例えば車両横方向に対して１７度～
２０度の斜め前方に向けて音波等を発射するものであってよい。
【００２３】
　図３は、測距センサ７０を備える車両（自車）が図２の障害物（車両Ｚ）のそばを走行
した際に得られる車両Ｚに係る点列を示す概略図である。測距センサ７０は、図３に示す
ように、障害物の反射部（音波等の反射点の集合）を点列で出力するものあってよく、出
力データは、出力周期毎にメモリ７２（例えばEEPROM）に随時記憶されてよい。
【００２４】
　図４は、本実施例の駐車支援ＥＣＵ１２の主要機能を示すブロック図である。駐車支援
ＥＣＵ１２は、障害物情報生成部４２と、駐車枠線情報生成部４４と、目標駐車位置決定
部４６と、目標走行軌道演算部４８とを含む。以下、各部の構成・機能を説明する。
【００２５】
　障害物情報生成部４２は、駐車空間に隣接する障害物に関する障害物情報を生成する。
駐車空間は、車庫入れ駐車の場合、例えば、所定長さ（＞１ｍ）の長さの点列が検出され
、且つ、その後所定長さＬ１以上点列が存在しなくなった段階で、所定長さの点列に係る
障害物の奥側に検出される。所定長さＬ１は、車庫入れ駐車用の駐車空間として必要な最
小開口幅であり、自車の車幅等に依存して決定されるべき値である（本例ではＬ１＝２．
５ｍとする）。
【００２６】
　障害物情報生成部４２は、駐車空間に隣接する障害物の端部を表す点列データに基づい
て、障害物の端部位置情報を生成する。この場合、障害物情報生成部４２は、障害物に係
る点列のうちの基準方向での端の点Ｐ（図３参照）が当該障害物の端点であるとして、当
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該端点の位置を表す端部位置情報を生成する。尚、基準方向とは、正規の駐車方向に対し
て平行（縦列駐車の場合）又は垂直（車庫入れ駐車の場合）な方向であってよい。
【００２７】
　或いは、障害物情報生成部４２は、当該検出済みの障害物に係る全点列若しくは所定長
さ以上の点列に対して直線近似又は曲線近似を行うことで、より精度の高い障害物情報を
生成してもよい。一般的に、車両の前部は２次曲線で近似でき、車両の側部は直線若しく
は曲率の小さい２次曲線で近似できる。このため、この近似は、２次曲線による曲線近似
、及び、直線近似が選択的に若しくは双方共に実行されてよい。障害物情報生成部４２は
、例えば、近似に用いた点列のうちの基準方向での端の点Ｐを、図５に示すように、近似
曲線又は近似直線上に移した点Ｐ’（点Ｐを基準方向に対して垂直方向に近似曲線上に投
影した点Ｐ’）が、当該障害物の端点であるとして、障害物の端部位置情報を生成する。
尚、障害物の端点は、簡易的に基準方向の端の点としているが、障害物が車両の場合、車
両側面に沿った方向の端の点としてもよく、また、点列のうちの目標走行軌道に最も近い
点と定義してもよい。
【００２８】
　障害物情報生成部４２は、測距センサ７０の出力結果に基づいてリアルタイムに障害物
情報を生成してもよく、或いは、目標駐車位置が決定される段階で、メモリ７２から読み
出した測距センサ７０の出力結果に基づいて、障害物情報を生成してもよい。また、障害
物情報生成部４２は、２つの障害物に挟まれた駐車空間に対しては、２つの障害物のそれ
ぞれに対して障害物情報を生成する。
【００２９】
　駐車枠線情報生成部４４は、バックモニタカメラ２０の撮像画像に対して駐車枠線認識
処理を行い、駐車枠線情報を生成する。駐車枠線の画像認識処理は、多様であり、如何な
る適切な方法が用いられてもよい。ここで、駐車枠線の画像認識処理の一例を説明する。
本例では、まず、関心領域内の特徴点が抽出される。特徴点は、所定の閾値を超える輝度
変化点として抽出される（即ち、画像の中で明るさに急激な変化のある輪郭（エッジ）が
抽出される。）。次いで、歪曲補正により、各画素のカメラ座標系から実座標系への変換
がなされる。次いで、輪郭（特徴点の点列）に対して直線当てはめ（直線近似）がなされ
、特徴点の輪郭線が導出される。次いで、２つの互いに平行なペアの輪郭線が、駐車枠線
（典型的には、白線）の縦線ＰＬｚ（図８参照）として検出される。また、平行なペアの
輪郭線の端部を通り、該ペアの輪郭線に垂直な輪郭線が、駐車枠線の前線ＰＬｘ（図８参
照）として検出される。
【００３０】
　駐車枠線情報生成部４４は、このようにして検出した駐車枠線の位置を表す駐車枠線情
報を生成する。駐車枠線の位置は、駐車枠線の縦線ＰＬｚの手前側端部（駐車空間の入口
側端部）の位置（２点）であってよい。駐車枠線情報生成部４４は、典型的には、バック
モニタカメラ２０に駐車枠線が映る車両位置である駐車開始位置にて、駐車枠線情報を生
成する。但し、車両側方を撮影する側方カメラ等を備える場合には、駐車枠線情報生成部
４４は、駐車空間を検出する際や、駐車開始位置に至る過程において、駐車枠線情報を生
成してもよい。この場合、障害物情報生成部４２は、側方カメラの画像に基づいてリアル
タイムに駐車枠線情報を生成してもよく、或いは、目標駐車位置が決定される段階で、メ
モリ７２から読み出した側方カメラの画像出力結果（又は駐車枠線認識処理結果）に基づ
いて、駐車枠線情報を生成してもよい。
【００３１】
　目標駐車位置決定部４６は、目標駐車位置を適宜適切に決定する。目標駐車位置は、例
えば駐車完了時の車両後軸中心の位置により規定されてよい。目標駐車位置の決定方法は
、多様であり、適切な任意の方法が用いられてよい。
【００３２】
　目標駐車位置決定部４６は、例えば、測距センサ７０の出力結果に基づいて、目標駐車
位置を決定してよい。この場合、目標駐車位置決定部４６は、例えば、旋回中心側にある
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障害物の端部位置（端点）に対して、所定の相対位置関係の点を目標駐車位置として決定
してもよい。この際、目標駐車位置と障害物の端部位置との角度関係については、車両の
向き、障害物の形状（近似結果）や、２つの障害物の端点同士を結んだ直線等を基準に決
定されてよい。また、２つの障害物の間に駐車空間が検出された場合には（例えば、２つ
の障害物を表す点列の端点の間に、所定長さ以上の点列のない区間が存在する場合には）
、２つの障害物のそれぞれの端点間の中間地点に目標駐車位置を決定してもよい。その際
、標駐車位置と障害物の端部位置との角度関係については、同様に、車両の向き、障害物
の形状（近似結果）や、２つの障害物の端点同士を結んだ直線等を基準に決定されてよい
。この測距センサ７０の出力結果を用いる決定方法では、比較的に早い段階（駐車空間を
検出している段階）で、目標駐車位置を決定できるため、決定した目標駐車位置に基づい
て、例えば駐車開始位置への案内等を行うことができる。
【００３３】
　目標駐車位置決定部４６は、例えば、バックモニタカメラ２０（又は側方カメラ）の画
像中の駐車枠線の認識処理結果に基づいて、目標駐車位置を決定してよい。この場合、目
標駐車位置決定部４６は、例えば、旋回中心側にある駐車枠線の縦線の端部位置（端点）
に対して、所定の相対位置関係の点を目標駐車位置として決定してもよい。この際、目標
駐車位置と縦線の端部位置との角度関係については、駐車枠線の方向を基準に決定されて
よい。或いは、画像中の障害物の認識処理結果に基づいて、目標駐車位置を決定してもよ
い。この決定方法では、バックモニタカメラ２０を用いる場合には、駐車開始位置付近に
おいて（典型的には、駐車開始位置で停止した際に）初めて目標駐車位置が決定可能とな
る。
【００３４】
　目標駐車位置決定部４６は、例えば、駐車開始位置に至る前の所定の移動距離６．５ｍ
内に一旦停止があったと判断された場合、その際の一旦停止位置に対して所定の相対関係
にある位置を目標駐車位置として決定してもよい。或いは、目標駐車位置決定部４６は、
ユーザが所定のスイッチを押した際の車両位置に対して所定の相対関係にある位置を目標
駐車位置として決定してもよい。或いは、目標駐車位置決定部４６は、車両の走行パター
ン（位置及び向きの変化履歴）に基づいて、目標駐車位置として決定してもよい。これら
決定方法では、比較的に早い段階（駐車空間を検出している段階）で、目標駐車位置を決
定できるため、決定した目標駐車位置に基づいて、例えば駐車開始位置への案内等を行う
ことができる。
【００３５】
　目標駐車位置決定部４６は、例えば、ディスプレイ２２上に表示される目標駐車枠の初
期表示位置・向き（図６参照）に基づいて、決定してもよい。図６に示す画面では、例え
ば駐車開始位置において、リバースシフトスイッチ５０がオンにされた際に、ディスプレ
イ２２上に表示される。目標駐車枠は、実際の駐車枠線や車両の外形を模した図形であっ
てよく、例えば、その位置及び向きがユーザにより視認可能である形態を有し、車庫入れ
駐車（並列駐車）用の表示と縦列駐車用の表示の２種類が用意されてよい。目標駐車枠の
位置・向きは、図６に示すように、目標駐車枠を上下左右方向の並進移動及び回転移動さ
せるためのタッチスイッチ等により、確定スイッチの操作前に調整が可能とされてもよい
。この場合、目標駐車位置決定部４６は、ディスプレイ２２の座標系（画像の座標系）と
実座標系との所与の変換式に基づいて、目標駐車枠の位置及び向きに対応した目標駐車位
置を決定する。尚、この決定方法では、駐車開始位置で停止した後にユーザの設定に応じ
て目標駐車位置が決定されることになる。
【００３６】
　目標走行軌道演算部４８は、上述の如く決定される目標駐車位置まで車両を導くための
走行軌道を演算する。
【００３７】
　図７は、車庫入れ駐車時における一般的な走行軌道を示す平面図である。目標駐車位置
までの走行軌道は、主に、目標駐車位置の位置情報や、障害物の端部位置情報や、車両の
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旋回特性に基づいて決定される。走行軌道は、円弧軌道、クロソイド軌道及び直線軌道等
の組み合わせからなる。
【００３８】
　本実施例では、目標駐車位置の直前の区間が直線軌道により構成される。即ち、車両が
旋回後に最終的に直進状態で目標駐車位置に至るような走行軌道が演算される。以下、こ
の旋回後の直線軌道の長さを、最終直線長ＳＢＤ［ｍ］と称する。
【００３９】
　走行軌道は、最終直線長ＳＢＤが先ず決定され、次いで、目標駐車位置に対して最終直
線長ＳＢＤだけ手前の点に対してクロソイドないし円弧からなる旋回軌道が決定される。
【００４０】
　ここで、最終直線長ＳＢＤは、旋回中心側にある障害物を避けるために必要な長さであ
るが、これを小さくできれば、その分だけ走行軌道の旋回軌道の曲率半径を大きくでき、
操舵効率を高めることができ、また、走行軌道生成可能な駐車開始位置の範囲も大きくす
ること（例えば走行軌道生成可能な駐車開始位置を目標駐車位置に近づけること）ができ
る。しかしながら、その反面、最終直線長ＳＢＤが小さくなるにつれて、旋回軌道（円弧
軌道又はクロソイド軌道）が目標駐車位置側にシフトしてくるので、旋回軌道上で車両が
旋回中心側にある障害物と接触を引き起こす可能性が高くなる。そこで、最終直線長ＳＢ
Ｄは、これらの背反事項を考慮して最適に設定される。
【００４１】
　本実施例による目標走行軌道演算部４８は、駐車枠線の画像認識状況、及び、駐車位置
周辺の障害物の検出状況に応じて、走行軌道の生成方法を可変としている。以下、各状況
における走行軌道生成方法について説明していく。
【００４２】
　図８は、旋回中心側に障害物が１つあり、駐車枠線が画像認識されていない状況を示す
平面図である。尚、以下では、説明の便宜上、正規の駐車方向に対して平行な方向をＺ方
向、正規の駐車方向に対して垂直な方向をＸ方向とする。Ｚ方向及びＸ方向は、車両の向
きや障害物の向き、認識された駐車枠線の向き等に基づいてシステム（駐車支援ＥＣＵ１
２）に認識（推定）されるものであってよい。
【００４３】
　旋回中心側に障害物が１つある状況とは、測距センサ７０の出力結果に基づいて検出さ
れてよい。或いは、バックモニタカメラ２０又は側方カメラの画像に対する障害物認識処
理結果に基づいて検出されてもよい。この場合、障害物の画像認識方法は、任意であって
よいが、例えば、関心領域を大きめに設定し、直線近似の結果得られる特徴点の輪郭線の
うち、駐車枠線に対する平行度合い又は垂直度合いが所定値以上の輪郭線が、障害物に係
る輪郭線として認識されてよい。
【００４４】
　駐車枠線が画像認識されていない状況とは、バックモニタカメラ２０の視野と実際の駐
車枠線の位置関係の影響や、夜間や地下駐車場等での周囲光の影響（エッジ抽出への影響
）、積雪等の影響により駐車枠線が認識できない場合や、そもそも駐車枠線が存在しない
ような場合や、そもそもバックモニタカメラ２０や画像認識機能が備わっていない場合が
想定される。或いは、駐車枠線が画像認識されているが、駐車枠線が旋回中心側の障害物
の端部位置より後方に（遠い側に）ある場合を含んでよい。尚、図８には、駐車枠線ＰＬ
が一点差線で示されているが、この駐車枠線ＰＬはシステム（駐車支援ＥＣＵ１２）によ
り想定される仮想的な駐車枠線である。
【００４５】
　図８に示す状況では、目標走行軌道演算部４８は、旋回中心側の障害物の端部位置情報
に基づいて、旋回中心側の障害物の端部との接触がないような走行軌道を決定する。この
種の走行軌道の生成方法は、多種多様であり、任意の適切な方法が用いられてよい。例え
ば、図８に示す状況では、目標駐車位置から走行軌道が一意的に導出されてもよい。この
場合、目標駐車位置は、旋回中心側の障害物の端部位置情報に基づいて生成される。目標
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駐車位置のＺ方向の位置は、図８に示すように、障害物の端部に対して、障害物の端部か
ら所定距離Ｚａ（車両全長－リアオーバーハング）［ｍ］だけＺ方向にオフセットした位
置に設定される。目標駐車位置のＸ方向の位置は、図８に示すように、障害物の端部に対
して、所定距離Ｘａ［ｍ］だけオフセットした位置に設定される。尚、所定距離Ｘａは、
車幅の半分ＨＷ＋余裕分（例えば０．３ｍ）であってよい。走行軌道は、予め算出・用意
された最終直線長ＳＢＤ及び基準軌道が用いられてよく、この場合、最終直線長ＳＢＤは
、以下説明する他の状況に比べて最も大きくなり、例えば１．３［ｍ］程度となる。尚、
この最終直線長ＳＢＤの大きさ（例えば１．３）は、最終直線長ＳＢＤを決定する際の上
限値として利用されてよい。
【００４６】
　尚、図８に示す状況に対する走行軌道は、障害物に見立てたポールを有する目標駐車枠
（図６参照）を、ディスプレイ２２上でユーザに移動させて目標駐車位置を設定する構成
において演算される走行軌道と同様の態様で演算されてもよい。これは、かかる構成は、
目標駐車枠に対して常に一定の相対位置関係にあるポールの位置を障害物の端部と看做し
、当該ポールとの接触がないような走行軌道を決定する点で、考え方が同じであるためで
ある。
【００４７】
　図９は、旋回中心側に障害物が１つあり、旋回中心側の障害物の端部位置より前方に旋
回中心側の障害物の端部位置より前方に駐車枠線が画像認識されている状況を示す平面図
である。尚、「前方」とは、Ｚ方向に沿った駐車空間奥側に対して駐車空間入口側を指す
。
【００４８】
　図９に示す状況では、目標走行軌道演算部４８は、旋回中心側の障害物の端部位置情報
と駐車枠線情報とに基づいて、走行軌道を決定する。旋回中心側の障害物の端部位置情報
と駐車枠線情報とを用いることで、図９に示すように、障害物と駐車枠線ＰＬとの位置関
係、即ち障害物と駐車枠線ＰＬと間のスペースＳを把握することができる。障害物と駐車
枠線ＰＬと間のスペースＳは、障害物の端部位置情報及び駐車枠線情報の何れか一方のみ
では把握できず、これら双方の情報を用いて初めて把握可能となる。
【００４９】
　ここで、対比しやすいように便宜上、図８に示す状況は、駐車枠線が旋回中心側の障害
物の端部位置より前方に存在するにも拘らず当該駐車枠線が認識できない状況であったと
仮定する。
【００５０】
　図８に示した状況では、駐車枠線情報が取得されていないが故に、駐車枠線は、図８に
示したような障害物の端部を基準として最も安全側の仮想位置に想定せざるを得ず、その
結果、障害物と駐車枠線ＰＬと間のスペースＳの大きさは、所定の小さい値となる（極小
となる）。これに対して、図９に示す状況では、図８に示す状況と同一の車両と障害物の
位置関係であるにも拘らず、障害物と駐車枠線ＰＬと間のスペースＳの大きさは、障害物
と駐車枠線ＰＬとの位置関係を把握することで、例えば図９に示すようにＸ方向でＸｂ［
ｍ］、Ｚ方向でＺｂ［ｍ］だけ大きく取ることができる。従って、この増大分（Ｘｂ、Ｚ
ｂ）のスペースを、進入可能なスペースとして軌道生成の際に利用することで、図８に示
す状況で生成される走行軌道に比べて、最終直線長ＳＢＤの小さい走行軌道の生成が可能
となる。
【００５１】
　図１０は、最終直線長ＳＢＤの演算方法の一例を示す説明図である。本例において、最
終直線長ＳＢＤを求めるための入力パラメータは、Ｘ inとＺ inであり、Ｘ inは、障害
物の端点位置と目標駐車位置との間のＸ方向の距離であり、Ｚ inは、障害物の端点位置
と駐車枠線の前線との間のＺ方向の距離である。従って、図８に示す状況では、Ｘ in＝
Ｘａ、Ｚ in＝０であり、図９に示す状況では、Ｘin＝Ｘａ＋Ｘｂ、Ｚ in＝Ｚｂである。
【００５２】
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　最終直線長ＳＢＤの演算ステップは、Ｄ点での車両傾きθを求める第１ステップと、車
両傾きθから最終直線長ＳＢＤを求める第２ステップとからなる。以下、図１０を参照し
つつ、順に説明していく。図１０には、最終直線長ＳＢＤを求める際に想定される目標駐
車位置までの車両の走行軌道が平面図で描かれている。
【００５３】
　［第１ステップ］
　Ｄ点は、図１０に示すように、目標駐車位置からＺａ（＝車両全長－リアオーバーハン
グ）だけ前方にオフセットしたＸ方向の直線上の、障害物からＨＷ／ｃｏｓ（θ）（又は
、ＨＷ／ｃｏｓ（θ）＋α)だけ駐車位置側の点である。ＤＣを円弧区間と想定し、円弧
ＤＣの延長上で、角度がゼロ度となる点をＢ２とする。本例では、角度がゼロ度となるク
ロソイド区間の最終点Ｂに代えて、Ｂ２に着目して近似を行う。
Ｘ方向距離Ｘcir2は、θclomaxを点Ｃにおける傾きとし、γmaxを車両の最大旋回曲率と
すると、
Ｘcir2＝（１－ｃｏｓ（θclomax））／γmax

ここで、入力パラメータＸinは、以下通り表せるため、Ｘcir1は、以下通りである。
Ｘin＝ＨＷ／ｃｏｓ（θ）＋Ｘcir1＋Ｘclomax

Ｘcir1＝Ｘin－Ｘclomax－ＨＷ／ｃｏｓ（θ）　　　　（１）
また、区間Ｂ２～Ｄについて、以下の式（２）が成り立つ。
１－γmax＊（Ｘcir1＋Ｘcir2）＝ｃｏｓ（θ）　　　　（２）
式（１）、（２）より、以下の式（３）が導き出される。
cos２(θ)－（１－γmax＊Xin＋γmax＊Xclomax－γmax＊Xcir2）＊cos(θ)－γmax＊HW
＝０
　　　　（３）
ここで、A=１－γmax＊Xin＋γmax＊Xclomax－γmax＊Xcir2とおいて、式（３）を解くと
、
θ＝cos-1（（A＋sqrt（A＊A＋４＊γmax＊HW））／２）
　［第２ステップ］
　Ｄ点での車両傾きθが求まると、最終直線長ＳＢＤは、以下の通り導出される。
（最終直線長ＳＢＤ）＝Ｚａ－（Ｚcir3－Ｚcir2）－Ｚclomax－Z in　　（４）
ここで、
Ｘcir3＝sin(θ)／γmax

Ｘcir2＝sin(θclomax)／γmax

Ｚａ＝車両全長－リアオーバーハング
このようにして決定される最終直線長ＳＢＤは、Ｘinが大きくなるほどθが小さくなり、
それに伴って小さくなり、また、Z inが大きくなるほど小さくなる。
【００５４】
　このようにして最終直線長ＳＢＤが決定されると、当該最終直線長ＳＢＤに基づいて走
行軌道が演算される。この場合、決定された最終直線長ＳＢＤの大きさは上述の如く障害
物を避けるように適合されているので、最終直線長ＳＢＤを除く走行軌道の部分は、障害
物に影響されることなく、現在の車両位置と最終直線部開始点での車両位置との位置・角
度関係や、車両の旋回特性等に主に依存して、最適な操舵効率となるように決定されてよ
い。
【００５５】
　図１１は、生成した走行軌道に従って移動した際の移動距離と曲率との関係を示す図で
ある。図１１には、図８に示す状況で生成される走行軌道に関する同関係を表す曲線７０
と、図９に示す状況で生成される走行軌道に関する同関係を表す曲線７２とが、対比的に
示されている。それぞれ、走行軌跡は、同一の駐車開始位置から同一の目標駐車位置まで
生成されたものとする。
【００５６】
　図１１において、図８に示す状況に対しては、比較的大きい最終直線長ＳＢＤが設定さ
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れるので、曲線７０は、旋回曲率が走行開始後に最大旋回曲率まで急な傾きで上昇し、旋
回後の直線軌道へと移行する際、旋回曲率が最大旋回曲率から急な傾きで降下する。これ
に対して、図９に示す状況に対しては、比較的小さい最終直線長ＳＢＤが設定可能となる
ので、曲線７２は、旋回曲率が走行開始後に比較的小さい最大旋回曲率まで比較的穏やか
な傾きで（操舵効率が高い態様で）上昇し、旋回後の直線軌道へと移行する際、最大旋回
曲率から比較的穏やかな傾きで（操舵効率が高い態様で）降下する。
【００５７】
　このように本実施例によれば、車両周辺の障害物と駐車枠線との位置関係を検出するこ
とで、隣の駐車枠線ＰＬ内で利用可能な入口側の角領域を把握することができる。これに
より、当該スペースを積極的に用いて走行軌道を生成することが可能となり、自由度が高
い且つ操舵効率が高い走行軌道を生成することができる。
【００５８】
　尚、駐車枠線情報のみを用いて走行軌道を生成する構成（又は、ポール付き目標駐車枠
を用いて走行軌道を生成する構成）では、図９に示すように、駐車枠線（又は目標駐車枠
）に対して所定の位置関係に、仮想的な障害物の端部Ｐｍが想定され、当該端部Ｐｍを回
避するような走行軌道が生成される。かかる構成では、図９に示すような車両位置では、
障害物の端部Ｐｍを回避できる走行軌道の生成が不能である。この場合、運転者に対して
駐車開始位置や目標駐車位置の変更(或いは駐車中の場合は駐車のやり直し)を強いること
なり、運転者に不便をもたらす。
【００５９】
　これに対して、本実施例によれば、実際に検出した障害物の端部位置に基づいて、駐車
枠線と障害物の端部位置との位置関係を把握するので、上述の如く旋回中心側にある隣の
駐車枠線内の入口側角領域（仮想的な障害物の端部Ｐｍが想定される位置を含みうる。）
を効率的に利用した走行軌道生成が可能である。このため、例えば図９に示すような車両
位置においても目標駐車位置への走行軌道生成が可能であり、走行軌道が生成できない状
況に陥り難くなる。
【００６０】
　図１２は、旋回中心側に障害物がなく（本例では、旋回中心側とは反対側に障害物が１
つあり）、駐車枠線が画像認識されている状況を示す平面図である。
【００６１】
　旋回中心側に障害物が存在しない状況とは、測距センサ７０の出力結果に基づいて検出
されてよい。或いは、バックモニタカメラ２０又は側方カメラの画像に対する障害物認識
処理結果に基づいて検出されてもよい。
【００６２】
　図１２に示す状況では、目標走行軌道演算部４８は、旋駐車枠線情報に基づいて、旋回
中心側スペース（隣の駐車枠線内の入口側角領域）を自由に用いて走行軌道を決定する。
これは、隣接する駐車枠線内に障害物が存在しないため、障害物の端部位置を回避する必
要が一切なくなるからである。この場合、最終直線長ＳＢＤは、最小なり、例えば０．５
［ｍ］程度となる。尚、この最終直線長ＳＢＤの大きさ（例えば０．５）は、最終直線長
ＳＢＤを決定する際の下限値として利用されてよい。当然ながら、図９に示す状況であっ
ても、入力パラメータ（Ｘｂ、Ｚｂ）が十分大きくなると（障害物の端部位置を考慮する
必要がないほど十分大きくなる場合）、最終直線長ＳＢＤが同様の最小値になる。
【００６３】
　図１３（Ａ）は、駐車位置の両側に障害物がそれぞれ１つずつあり、手前側（旋回中心
側の反対側）の障害物の方が前に出ており、且つ、駐車枠線が画像認識されていない状況
を示す平面図である。図１３（Ｂ）は、駐車位置の両側に障害物がそれぞれ１つずつあり
、奥側（旋回中心側）の障害物の方が前に出ており、且つ、駐車枠線が画像認識されてい
ない状況を示す平面図である。
【００６４】
　駐車位置の両側に障害物がそれぞれ１つずつある状況とは、測距センサ７０の出力結果
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に基づいて検出されてよい。或いは、バックモニタカメラ２０又は側方カメラの画像に対
する障害物認識処理結果に基づいて検出されてもよい。同様に、何れの障害物が前に出て
いるかは、測距センサ７０の出力結果や画像処理結果に基づいて検出されてもよい。この
際、「前」とは、障害物が車両のときは車両前方であり、Ｚ方向に沿った駐車空間奥側に
対して駐車空間入口側が「前」である。
【００６５】
　駐車枠線が画像認識されていない状況とは、上述と同様、バックモニタカメラ２０の視
野と実際の駐車枠線の位置関係の影響等により駐車枠線が認識できない場合や、そもそも
駐車枠線が存在しないような場合や、そもそもバックモニタカメラ２０や画像認識機能が
備わっていない場合等が想定される。図１３には、駐車枠線ＰＬが一点差線で示されてい
るが、この駐車枠線ＰＬはシステム（駐車支援ＥＣＵ１２）により想定される仮想的な駐
車枠線である。
【００６６】
　図１３（Ａ）及び図１３（Ｂ）に示す状況では、目標走行軌道演算部４８は、前に出て
いる方の障害物の端部位置に対して所定の位置関係に、仮想的な駐車枠線ＰＬを想定し、
当該駐車枠線ＰＬの位置情報と旋回中心側の障害物の端部位置情報に基づいて、走行軌道
を決定する。これにより、図１３（Ａ）に示すように、旋回中心側の反対側の障害物の方
が前に出ている場合には、図１３（Ｂ）に示すように、旋回中心側の障害物の方が前に出
ている場合に比べて、旋回中心側の障害物の端部付近のスペース（即ち、Ｚｃの大きさに
起因したスペース）を有効に利用して走行軌道を生成することができる。尚、図１３（Ｂ
）に示すように、旋回中心側の障害物の方が前に出ている場合には、図８に示した状況と
同様の態様で、走行軌道が決定されることになる。
【００６７】
　具体的には、図１３（Ａ）に示す状況では、入力パラメータＸ in＝Ｘｃ、Ｚ in＝Ｚｃ
として最終直線長ＳＢＤが決定され、当該決定された最終直線長ＳＢＤを含む走行軌道が
決定される。一方、図１３（Ｂ）に示す状況では、入力パラメータＸ in＝Ｘｃ、Ｚ in＝
０として最終直線長ＳＢＤが決定され、当該決定された最終直線長ＳＢＤを含む走行軌道
が決定される。これにより、図１３（Ａ）に示す状況で生成される走行軌道は、図１３（
Ｂ）に示す状況で生成される走行軌道に比べて、Ｚｃに起因して、最終直線長ＳＢＤが小
さくなり、障害物端部に近接す旋回軌道における曲率半径が大きくなる。
【００６８】
　尚、本実施例は、仮想的な駐車枠線ＰＬのＸ方向の位置が、目標駐車位置のＸ方向の位
置（例えば、２つの障害物の中間点）に対応して決定される構成であるので、図１３（Ａ
）及び図１３（Ｂ）に示す各例の間には、Ｘ方向のスペースに関して有意差が生じていな
い。しかしながら、旋回中心側の反対側の障害物の方が前に出ている場合に、当該障害物
の端部（駐車位置側の端部）に対して所定の位置関係に目標駐車位置を決定する構成では
、２つの障害物間のＸ方向の距離が大きくなるにつれて、旋回中心側の障害物の端部付近
のスペースがＸ方向にも大きくなる。この場合、旋回中心側の障害物の端部に対して所定
の位置関係に目標駐車位置を決定する構成に比べて、旋回中心側の障害物の端部付近のＸ
方向のスペースをも有効に利用して走行軌道を生成することができる。
【００６９】
　図１４（Ａ）は、駐車位置の両側に障害物がそれぞれ１つずつあり、手前側（旋回中心
側の反対側）の障害物の方が前に出ており、且つ、旋回中心側の障害物の端部位置より前
方に駐車枠線が画像認識されている状況を示す平面図である。
【００７０】
　図１４（Ｂ）は、駐車位置の両側に障害物がそれぞれ１つずつあり、奥側（旋回中心側
）の障害物の方が前に出ており、且つ、旋回中心側の障害物の端部位置より前方に駐車枠
線が画像認識されている状況を示す平面図である。
【００７１】
　図１４（Ａ）に示す状況では、目標走行軌道演算部４８は、旋回中心側の障害物の端部
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位置情報と駐車枠線情報とに基づいて、走行軌道を決定する。走行軌道の生成方法につい
ては、図９を参照して説明した方法と同様であってよい。
【００７２】
　ここで、対比しやすいように便宜上、図１３（Ａ）に示す状況は、駐車枠線が旋回中心
側の障害物の端部位置より前方に存在するにも拘らず当該駐車枠線が認識できない状況で
あったと仮定する。
【００７３】
　図１３（Ａ）に示した状況では、駐車枠線情報が取得されていないが故に、駐車枠線は
、図１３（Ａ）に示したような障害物の端部に対して所定位置関係にある仮想位置に想定
せざるを得ず、その結果、障害物と駐車枠線ＰＬと間のスペースＳの大きさは、比較的小
さい値となる。これに対して、図１４（Ａ）に示す状況では、図１３（Ａ）に示す状況と
同一の車両と障害物の位置関係であるにも拘らず、障害物と駐車枠線ＰＬと間のスペース
Ｓの大きさは、障害物と駐車枠線ＰＬとの位置関係に従って、例えば図１４（Ａ）に示す
ようにＸ方向でＸｂ［ｍ］、Ｚ方向でＺｂ［ｍ］だけ大きく取ることができる。従って、
この増大分のスペースを、進入可能なスペースとして軌道生成の際に利用することで、図
１３（Ａ）に示す状況で生成される走行軌道に比べて、最終直線長ＳＢＤの小さい走行軌
道の生成が可能となる。
【００７４】
　具体的には、図１４（Ａ）に示す状況では、入力パラメータＸ in＝Ｘｃ＋Ｘｂ、Ｚ in

＝Ｚｃ＋Ｚｂとして最終直線長ＳＢＤが決定され、当該決定された最終直線長ＳＢＤを含
む走行軌道が決定される。これにより、図１４（Ａ）に示す状況で生成される走行軌道は
、図１３（Ａ）に示す状況で生成される走行軌道に比べて、最終直線長ＳＢＤが小さくな
り、障害物端部に近接す旋回軌道における曲率半径が大きくなる。
【００７５】
　図１４（Ｂ）に示す状況では、目標走行軌道演算部４８は、旋回中心側の障害物の端部
位置情報と駐車枠線情報とに基づいて、走行軌道を決定する。走行軌道の生成方法につい
ては、図９及び図１４（Ａ）を参照して説明した方法と同様であってよい。
【００７６】
　ここで、対比しやすいように便宜上、図１３（Ｂ）に示す状況は、駐車枠線が旋回中心
側の障害物の端部位置より前方に存在するにも拘らず当該駐車枠線が認識できない状況で
あったと仮定する。
【００７７】
　図１４（Ｂ）に示す状況では、図１３（Ｂ）に示す状況と同一の車両と障害物の位置関
係であるにも拘らず、障害物と駐車枠線ＰＬと間のスペースＳの大きさは、障害物と駐車
枠線ＰＬとの位置関係に従って、例えば図１４（Ｂ）に示すようにＸ方向でＸｂ［ｍ］、
Ｚ方向でＺｂ［ｍ］だけ大きく取ることができる。従って、この増大分のスペースを、進
入可能なスペースとして軌道生成の際に利用することで、図１３（Ｂ）に示す状況で生成
される走行軌道に比べて、最終直線長ＳＢＤの小さい走行軌道の生成が可能となる。
【００７８】
　具体的には、図１４（Ｂ）に示す状況では、入力パラメータＸ in＝Ｘｃ＋Ｘｂ、Ｚ in

＝Ｚｂとして最終直線長ＳＢＤが決定され、当該決定された最終直線長ＳＢＤを含む走行
軌道が決定される。これにより、図１４（Ｂ）に示す状況で生成される走行軌道は、図１
３（Ｂ）に示す状況で生成される走行軌道に比べて、最終直線長ＳＢＤが小さくなり、障
害物端部に近接す旋回軌道における曲率半径が大きくなる。
【００７９】
　このように本実施例によれば、駐車枠線の画像認識状況、及び、駐車位置周辺の障害物
の検出状況に応じて、最適な走行軌道（最適な最終直線長ＳＢＤ）を設定することができ
る。これにより、最終直線長ＳＢＤを短くして操舵効率の良好な走行軌道を生成すること
ができ、駐車支援の利便性が向上する。また、従来用いられていなかったスペースを進入
可能なスペースと利用可能とすることで、変更や修正の自由度の高い走行軌道を生成する
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ことができる。即ち、運転者が車両を停止させた位置が最適な駐車開始位置からずれてい
たり、或いは、駐車開始位置にて目標駐車位置が変更されたりした場合でも、それに対応
した走行軌道の生成が可能となりえ、目標駐車位置への走行軌道が生成できない事態に陥
り難くすることができる。また、最終直線長ＳＢＤを短くすることで、駐車開始位置から
目標駐車位置までの距離が近くなるので、支援を受けないときの駐車開始位置との乖離が
小さくなり、駐車支援の利便性が向上する。また、従来用いられていなかったスペースを
進入可能なスペースと利用可能とすることで、支援可能な駐車開始位置の範囲が広がるの
で、柔軟性の高い態様で、駐車開始位置までの車両の走行支援を行うことができる。
【００８０】
　尚、本実施例は、上述からも明らかなように、駐車開始位置から目標駐車位置までの距
離が比較的小さいときに特に有用である。これは、駐車開始位置から目標駐車位置までの
距離が十分大きい場合には、障害物に対して近接するまでに車両の向きや位置を最適に変
化させることが容易であるためである。但し、このように駐車開始位置から目標駐車位置
までの距離が十分大きい場合であっても、本実施例を利用して、より効率的な走行軌道を
生成することも可能である。
【００８１】
　ここで、上述の如く決定される走行軌道は、目標駐車位置まで車両を導く過程の如何な
る段階で用いられてもよい。典型的には、駐車開始位置から目標駐車位置まで車両を導く
過程で利用されるが、駐車開始位置まで車両を導く駐車初期段階（開始位置案内）で利用
されてもよい。
【００８２】
　前者の場合（車両後退時の駐車支援で用いる場合）、駐車支援ＥＣＵ１２は、上述の如
く決定された走行軌道をそのまま目標走行軌道として用いて、車両後退時の駐車支援を行
ってよい。具体的には、図１に示すように、駐車支援ＥＣＵ１２は、車速センサ１８の出
力信号から演算した車両移動量と舵角センサ１６から得られる舵角位置を用いて自車の車
両位置を推定し、推定した車両位置の目標走行軌道からの偏差に応じた目標舵角を演算し
、当該目標舵角を操舵制御ＥＣＵ３０に送信する。操舵制御ＥＣＵ３０は、当該目標舵角
を実現するようにモータ３２（操舵用アクチュエータ）を制御する。尚、モータ３２は、
ステアリングコラムやステアリングギアボックスに設けられ、その回転角によりステアリ
ングシャフトを回転させるものであってよい。この場合、走行軌道は、車両後退時に取得
されるバックモニタカメラ２０の撮像画像に基づいて随時補正される目標駐車位置に応じ
て、随時再演算されてもよい。
【００８３】
　後者の場合（開始位置案内時の駐車支援で用いる場合）、目標走行軌道演算部４８は、
上述の如く決定した走行軌道に基づく車両後退時の駐車支援が可能な駐車開始位置を演算
してよい。上述の如く決定した走行軌道が駐車開始位置を案内するためだけに利用される
構成の場合、即ち、駐車開始位置及び目標駐車位置が最終確定してから正規の目標走行軌
道が生成される構成の場合には、最終直線長ＳＢＤを除く走行軌道の部分は、車両の最大
旋回曲率等を用いて近似的に用いて演算されるものであってよい。
【００８４】
　以上、本発明の好ましい実施例について詳説したが、本発明は、上述した実施例に制限
されることはなく、本発明の範囲を逸脱することなく、上述した実施例に種々の変形及び
置換を加えることができる。
【００８５】
　例えば、上述した実施例では、隣接駐車枠線内の入口側角部におけるＺ方向のスペース
のみならずＸ方向のスペースをも効率的に利用可能とするため、２つの入力パラメータＸ

 in及びＺ inを用いて、最終直線長ＳＢＤを決定しているが、何れか一方の入力パラメー
タのみを用いて最終直線長ＳＢＤを決定することも可能である。例えば、簡易的に、最終
直線長ＳＢＤは、図８に示す状況で設定される最終直線長ＳＢＤ（基準ＳＢＤ）から入力
パラメータＺ inを差し引くことで決定されてもよい。
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【００８６】
　また、上述した実施例では、最終直線長ＳＢＤの演算方法を例示しているが、本発明は
、これに限定されることはなく、駐車枠線と障害物との位置関係に基づいて最終直線長Ｓ
ＢＤが可変となるものであれば、如何なる他の演算方法が採用されてもよい。
【００８７】
　また、上述した実施例では、最終的な目標駐車位置まで操舵用アクチュエータにより自
動的に操舵を行う構成を採用しており、現状の操舵用アクチュエータの性能上据え切り動
作が不能であることから、クロソイド区間や最終直線長ＳＢＤの下限値を設定しているが
、自動操舵を行わない構成や据え切り動作のみを運転者に行わす構成等では、クロソイド
区間を短くしたり、最終直線長ＳＢＤの下限値を略ゼロに設定したりすることも可能であ
る。
【００８８】
　また、上述の実施例では、駐車空間の両側の障害物が検出されている場合には、目標駐
車位置のＸ方向の位置（入力パラメータＸｃ）が２つの障害物のＸ方向の中間点に設定さ
れているが、目標駐車位置のＸ方向の位置は、図８に示した状況と同様、旋回中心側の障
害物を基準にして決定されてもよい。この場合、例えば図１３（Ａ）及び図１３（Ｂ）示
した状況では、入力パラメータＸｃに代えて入力パラメータＸａが用いられてよい。
【００８９】
　また、上述の実施例では、車速センサ１８や舵角センサ１６を用いて車両の向きや位置
に関する情報を取得・導出しているが、それに代えて又は加えてヨーレートセンサやジャ
イロセンサ、方位計、ＧＰＳ測位結果等を用いてもよい。
【００９０】
　また、上述の実施例では、説明の都合上、障害物は車両を想定しているが、障害物とし
ては、自転車、二輪車、壁、２つ以上のパイロン等のあらゆる有体物が想定可能である。
【図面の簡単な説明】
【００９１】
【図１】本発明による駐車支援装置１０の一実施例を示すシステム構成図である。
【図２】測距センサ７０の検出対象の物体（この例では車両Ｚ）の検出態様を示す説明図
である。
【図３】測距センサ７０を備える車両（自車）が図２の車両Ｚのそばを走行した際に得ら
れる車両Ｚに係る点列を示す概略図である。
【図４】本実施例の駐車支援ＥＣＵ１２の主要機能を示すブロック図である。
【図５】端点の補正方法の一例を示す図である。
【図６】ディスプレイ２２上の目標駐車位置設定用タッチパネルの一例を示す図である。
【図７】車庫入れ駐車時における一般的な走行軌道を示す平面図である。
【図８】旋回中心側に障害物が１つあり、駐車枠線が画像認識されていない状況における
走行軌道決定方法を示す平面図である。
【図９】旋回中心側に障害物が１つあり、駐車枠線が画像認識されている状況における走
行軌道決定方法を示す平面図である。
【図１０】最終直線長ＳＢＤの演算方法の一例を示す説明図である。
【図１１】各走行軌道によって移動した際の移動距離と曲率との関係を示す図である。
【図１２】旋回中心側に障害物がなく駐車枠線が画像認識されている状況における走行軌
道決定方法を示す平面図である。
【図１３】各種状況における走行軌道決定方法を示す平面図である。
【図１４】各種状況における走行軌道決定方法を示す平面図である。
【符号の説明】
【００９２】
　１０　　駐車支援装置
　１２　　駐車支援ＥＣＵ
　１６　　舵角センサ
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　１８　　車速センサ
　２０　　バックモニタカメラ
　２２　　ディスプレイ
　３０　　操舵制御ＥＣＵ
　４２　　障害物情報生成部
　４４　　駐車枠線情報生成部
　４６　　目標駐車位置決定部
　４８　　目標走行軌道演算部
　５０　　リバースシフトスイッチ
　５２　　駐車スイッチ
　７０　　測距センサ

【図１】 【図２】
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