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(57)【要約】
【課題】ヨー角算出精度を向上させ、自己位置推定精度
が高く、悪路面でもロバスト性の高い駐車支援装置を得
る。
【解決手段】駐車支援が開始された時の自車の位置を基
準位置として、自車の位置及び姿勢角を算出する自己位
置推定部２が、ヨーレートに基づき、自車の第一のヨー
角を算出する第一ヨー角算出部１２と、前輪または後輪
の左右車輪移動距離に基づき、自車の第二のヨー角を算
出する第二ヨー角算出部１３と、操舵角及び車速に基づ
き、自車の第三のヨー角を算出する第三ヨー角算出部１
４とを有し、合成ヨー角算出部１５により、車両状況に
基づき、第一のヨー角、第二のヨー角及び第三のヨー角
の合成比率を調整して合成ヨー角を算出し、自車位置姿
勢角算出部１６が、この算出した合成ヨー角及び車速に
基づき、自車の位置及び姿勢角を算出するようにした。
【選択図】図２
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　駐車支援を行なうように構成された駐車支援装置であって、
　自車の操舵角を検出する操舵角検出部、
　及び駐車支援が開始された時の自車の位置を基準位置として、上記操舵角検出部により
検出された操舵角を用いて自車の位置及び姿勢角を算出する自己位置推定部を備え、
　上記自己位置推定部は、
　自車のヨーレートを検出するヨーレート検出部と、
　自車の前輪または後輪の左右車輪速及び左右車輪移動距離を検出する車輪速検出部と、
　上記車輪速検出部によって検出された前輪または後輪の左右車輪速に基づき、車速を算
出する車速算出部と、
　駐車支援中の車両状況を検出する車両状況検出部と、
　上記ヨーレート検出部により検出されたヨーレートに基づき、自車の第一のヨー角を算
出する第一ヨー角算出部と、
　上記車輪速検出部により検出された前輪または後輪の左右車輪移動距離に基づき、自車
の第二のヨー角を算出する第二ヨー角算出部と、
　上記操舵角検出部により検出された操舵角及び上記車速算出部によって算出された車速
に基づき、自車の第三のヨー角を算出する第三ヨー角算出部と、
　上記車両状況検出部により検出された車両状況に基づき、上記第一のヨー角、上記第二
のヨー角及び上記第三のヨー角の合成比率を調整し、合成ヨー角を算出する合成ヨー角算
出部と、
　上記車速及び上記合成ヨー角算出部により算出された合成ヨー角に基づき、自車の位置
及び姿勢角を算出する自車位置姿勢角算出部とを有することを特徴とする駐車支援装置。
【請求項２】
　上記車両状況検出部は、
　自車の車体の振動を検出する車体振動検出部と、
　この車体振動検出部により検出された車体の振動のピーク値を算出する車体振動ピーク
値算出部とを有し、
　上記合成ヨー角算出部は、上記車体振動ピーク値算出部により算出された上記車体の振
動のピーク値に基づき、上記第一のヨー角、上記第二のヨー角及び上記第三のヨー角の合
成比率を調整することを特徴とする請求項１に記載の駐車支援装置。
【請求項３】
　上記車両状況検出部は、
　自車の車体の振動を検出する車体振動検出部と、
　この車体振動検出部により検出された車体の振動の周波数を算出する車体振動周波数算
出部とを有し、
　上記合成ヨー角算出部は、上記車体振動周波数算出部により算出された上記車体の振動
の周波数に基づき、上記第一のヨー角、上記第二のヨー角及び上記第三のヨー角の合成比
率を調整することを特徴とする請求項１に記載の駐車支援装置。
【請求項４】
　上記車両状況検出部は、上記車速算出部を含み、
　上記合成ヨー角算出部は、上記車速算出部により算出された車速に基づき、上記第一の
ヨー角、上記第二のヨー角及び上記第三のヨー角の合成比率を調整することを特徴とする
請求項１に記載の駐車支援装置。
【請求項５】
　上記車両状況検出部は、
　車体の加速度を算出する車体加速度算出部を有し、
　上記合成ヨー角算出部は、上記車体加速度算出部により算出された車体加速度に基づき
、上記第一のヨー角、上記第二のヨー角及び上記第三のヨー角の合成比率を調整すること
を特徴とする請求項１に記載の駐車支援装置。
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【請求項６】
　上記車両状況検出部は、上記操舵角検出部を含み、
　上記合成ヨー角算出部は、上記操舵角検出部により検出された操舵角に基づき、上記第
一のヨー角、上記第二のヨー角及び上記第三のヨー角の合成比率を調整することを特徴と
する請求項１に記載の駐車支援装置。
【請求項７】
　駐車支援中の駐車シーケンスを示す駐車モードを管理する駐車モード管理部を備え、
　上記合成ヨー角算出部は、上記駐車モードに基づき、上記第一のヨー角、上記第二のヨ
ー角及び上記第三のヨー角の合成比率を調整することを特徴とする請求項１に記載の駐車
支援装置。
【請求項８】
　上記合成ヨー角算出部は、
　上記合成ヨー角を算出する前に、上記第一のヨー角、上記第二のヨー角及び上記第三の
ヨー角のノイズを除去するヨー角ノイズ除去部と、
　上記第一のヨー角、上記第二のヨー角及び上記第三のヨー角の合成比率を調整するヨー
角合成比率調整部とを有することを特徴とする請求項１から請求項７のいずれか一項に記
載の駐車支援装置。
【請求項９】
　上記ヨー角ノイズ除去部は、
　上記第一のヨー角から算出されるヨーレートの周波数に応じて設定された遮断周波数を
もつノイズ除去フィルタにより、上記第一のヨー角のノイズを除去する第一ヨー角ノイズ
除去部と、
　上記第二のヨー角から算出されるヨーレートの周波数に応じて設定された遮断周波数を
もつノイズ除去フィルタにより、上記第二のヨー角のノイズを除去する第二ヨー角ノイズ
除去部と、
　上記第三のヨー角から算出されるヨーレートの周波数に応じて設定された遮断周波数を
もつノイズ除去フィルタにより、上記第三のヨー角のノイズを除去する第三ヨー角ノイズ
除去部とを有することを特徴とする請求項８に記載の駐車支援装置。

【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　この発明は、ある目標駐車位置まで車両を自動的に導く駐車支援装置に関するもので、
特に自己位置推定に用いるヨー角の算出方法に関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　ヨー角の算出装置としては、例えば、特許文献１に開示されている駐車支援装置がある
。
　この駐車支援装置では、車両に搭載されたヨーレートセンサの出力値を積算することで
ヨー角を算出する。バッファメモリに記憶された過去のヨーレートセンサ出力値に基づい
て、過去のヨーレートセンサ出力値の平均を算出し、ヨー角基準位置が設定された時点か
ら所定時間にわたるヨーレートセンサ出力値の平均値を初期値とし、その後、初期値とヨ
ーレートセンサ出力値との差分を時間積分することでヨー角を算出する。
　また、一般的に、自車位置及び自車姿勢角を推定する手法として、デッドレコニングと
いう手法が知られている。デッドレコニングでは、自車の移動距離とヨー角から自己位置
推定を行う。この自己位置推定では、ヨーレートセンサで取得したヨーレートからヨー角
を算出し、車速センサで取得した車速から車両の移動距離を算出し、算出したヨー角と移
動距離に基づいて、自車位置と自車姿勢角を推定する。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】



(4) JP 2017-210119 A 2017.11.30

10

20

30

40

50

【特許文献１】特許第３５９９０００号公報（第３～７頁、第１図）
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　しかしながら、特許文献１に記載された駐車支援装置では、ヨーレートセンサ出力値を
積分してヨー角を算出するため、悪路など路面からの振動を受けやすい路面状況の場合、
ヨーレートセンサ出力にノイズが重畳すると、センサ出力の精度信頼性が低下する。
　このように、センサ出力精度の低下したヨーレートセンサ出力値を用いて、ヨー角を算
出すると、悪路のように路面が凹凸している環境では、特に誤差が蓄積しやすく、その結
果、自車の位置及び姿勢を含めた駐車経路が実際の経路とは異なってしまう。
　最終的には、目標とする駐車位置とは異なる位置に自車が駐車してしまうという問題が
あった。
【０００５】
　この発明は、上述のような課題を解決するためになされたものであり、ヨー角算出精度
を向上させ、自己位置推定精度が高く、悪路面でもロバスト性の高い駐車支援装置を得る
ことを目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　この発明に係わる駐車支援装置においては、駐車支援を行なうように構成された駐車支
援装置であって、自車の操舵角を検出する操舵角検出部、及び駐車支援が開始された時の
自車の位置を基準位置として、操舵角検出部により検出された操舵角を用いて自車の位置
及び姿勢角を算出する自己位置推定部を備え、自己位置推定部は、自車のヨーレートを検
出するヨーレート検出部と、自車の前輪または後輪の左右車輪速及び左右車輪移動距離を
検出する車輪速検出部と、車輪速検出部によって検出された前輪または後輪の左右車輪速
に基づき、車速を算出する車速算出部と、駐車支援中の車両状況を検出する車両状況検出
部と、ヨーレート検出部により検出されたヨーレートに基づき、自車の第一のヨー角を算
出する第一ヨー角算出部と、車輪速検出部により検出された前輪または後輪の左右車輪移
動距離に基づき、自車の第二のヨー角を算出する第二ヨー角算出部と、操舵角検出部によ
り検出された操舵角及び車速算出部によって算出された車速に基づき、自車の第三のヨー
角を算出する第三ヨー角算出部と、車両状況検出部により検出された車両状況に基づき、
第一のヨー角、第二のヨー角及び第三のヨー角の合成比率を調整し、合成ヨー角を算出す
る合成ヨー角算出部と、車速及び合成ヨー角算出部により算出された合成ヨー角に基づき
、自車の位置及び姿勢角を算出する自車位置姿勢角算出部とを有するものである。
【発明の効果】
【０００７】
　この発明によれば、駐車支援を行なうように構成された駐車支援装置であって、自車の
操舵角を検出する操舵角検出部、及び駐車支援が開始された時の自車の位置を基準位置と
して、操舵角検出部により検出された操舵角を用いて自車の位置及び姿勢角を算出する自
己位置推定部を備え、自己位置推定部は、自車のヨーレートを検出するヨーレート検出部
と、自車の前輪または後輪の左右車輪速及び左右車輪移動距離を検出する車輪速検出部と
、車輪速検出部によって検出された前輪または後輪の左右車輪速に基づき、車速を算出す
る車速算出部と、駐車支援中の車両状況を検出する車両状況検出部と、ヨーレート検出部
により検出されたヨーレートに基づき、自車の第一のヨー角を算出する第一ヨー角算出部
と、車輪速検出部により検出された前輪または後輪の左右車輪移動距離に基づき、自車の
第二のヨー角を算出する第二ヨー角算出部と、操舵角検出部により検出された操舵角及び
車速算出部によって算出された車速に基づき、自車の第三のヨー角を算出する第三ヨー角
算出部と、車両状況検出部により検出された車両状況に基づき、第一のヨー角、第二のヨ
ー角及び第三のヨー角の合成比率を調整し、合成ヨー角を算出する合成ヨー角算出部と、
車速及び合成ヨー角算出部により算出された合成ヨー角に基づき、自車の位置及び姿勢角
を算出する自車位置姿勢角算出部とを有するので、ヨー角算出精度を向上させ、自己位置
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推定の精度がよく、悪路面でもロバスト性の高い駐車支援装置とすることができる。
【図面の簡単な説明】
【０００８】
【図１】この発明の実施の形態１による駐車支援装置の概略構成を示すブロック図である
。
【図２】この発明の実施の形態１による駐車支援装置における自己位置推定部の概略構成
を示すブロック図である。
【図３】この発明の実施の形態１による駐車支援装置における車両状況検出部の概略構成
を示すブロック図である。
【図４】この発明の実施の形態２による駐車支援装置における車両状況検出部の概略構成
を示すブロック図である。
【図５】この発明の実施の形態３による駐車支援装置における車両状況検出部の概略構成
を示すブロック図である。
【図６】この発明の実施の形態４による駐車支援装置における車両状況検出部の概略構成
を示すブロック図である。
【図７】この発明の実施の形態５による駐車支援装置における車両状況検出部の概略構成
を示すブロック図である。
【図８】この発明の実施の形態６による駐車支援装置の概略構成を示すブロック図である
。
【図９】この発明の実施の形態６による駐車支援装置における自己位置推定部の概略構成
を示すブロック図である。
【図１０】この発明の実施の形態６による駐車支援装置における縦列駐車時の自車位置と
走行経路を説明するための図である。
【図１１】この発明の実施の形態７による駐車支援装置における自己位置推定部の概略構
成を示すブロック図である。
【図１２】この発明の実施の形態７による駐車支援装置におけるヨー角ノイズ除去部の概
略構成を示すブロック図である。
【発明を実施するための形態】
【０００９】
実施の形態１．
　以下に、実施の形態１を図に基づいて説明する。
　図１は、この発明の実施の形態１による駐車支援装置の概略構成を示すブロック図であ
る。
　図１において、駐車支援装置は、次のように構成されている。
　駐車支援開始判定部１は、自車の駐車支援を開始する際に駐車支援開始信号を出力する
。自己位置推定部２は、駐車支援開始信号が出力された時の位置を基準位置として、自車
位置及び自車姿勢角を算出する。駐車スペース検出部３は、自車が駐車可能な駐車スペー
スを検出し、基準位置に対する駐車スペースの位置を算出する。
　誘導経路算出部４は、自己位置推定部２により推定された自車位置及び自車姿勢角から
、駐車スペースの位置へ自車を誘導可能な誘導経路を算出する。目標操舵角算出部５は、
誘導経路より、自車のステアリングが操舵すべき目標操舵角を算出する。操舵角検出部６
は、ステアリングの現在の操舵角を測定する。
　電動パワーステアリング７は、操舵角が目標操舵角へ一致するような制御が可能になっ
ている。
【００１０】
　図２は、この発明の実施の形態１による駐車支援装置における自己位置推定部の概略構
成を示すブロック図である。
　図２において、自己位置推定部２は、次のように構成されている。
　ヨーレート検出部８は、自車のヨーレートを検出する。車輪速検出部９は、複数あり、
それぞれ、少なくとも自車の前輪または後輪の左右車輪速及び左右車輪移動距離を検出す
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る。車速算出部１０は、前輪または後輪の左右車輪速より車速を算出する。操舵角検出部
６は、ステアリングの現在の操舵角を測定する。車両状況検出部１１は、駐車支援中の車
両状況を検出する。
　第一ヨー角算出部１２は、ヨーレートより自車の第一のヨー角を算出する。第二ヨー角
算出部１３は、前輪または後輪の左右車輪移動距離より、自車の第二のヨー角を算出する
。第三ヨー角算出部１４は、操舵角と車速より自車の第三のヨー角を算出する。
　合成ヨー角算出部１５は、車両状況として、車体の振動のピーク値により、第一のヨー
角、第二のヨー角、第三のヨー角の合成比率を調整し、合成ヨー角を算出する。自車位置
姿勢角算出部１６は、車速と合成ヨー角より、自車の位置及び姿勢角を算出する。
【００１１】
　図３は、この発明の実施の形態１による駐車支援装置における車両状況検出部の概略構
成を示すブロック図である。
　図３において、符号１１～１５は図２におけるものと同一のものである。図３は、車両
状況検出部１１の構成を示し、車体振動検出部１７は、車体の振動を検出する。車体振動
ピーク値算出部１８は、車体振動検出部１７の出力から、車体振動のピーク値を算出する
。
【００１２】
　次に、動作について説明する。
　駐車支援開始判定部１により、駐車支援を開始するタイミングの判定を行う。この駐車
支援の開始タイミングの判定基準としては、運転者が駐車開始時に押すスイッチを用いる
手法、あるいは車速が一定車速以下になったタイミングを、駐車支援開始と判断する手法
がある。
　これらは一例であり、駐車開始のタイミングが判定できるものであれば、他の手法でも
良い。
【００１３】
　次いで、自己位置推定部２が、駐車支援開始判定部１より駐車支援開始信号を受け取っ
た位置を基準位置として、駐車支援開始以降の自車の位置、姿勢角の推定を行う。
　ここで、自車の位置と姿勢角を推定する手法として、車輪速センサとヨーレートセンサ
から推定するデッドレコニングと呼ばれる手法を用いる。
　デッドレコニングの一例としては、車輪速センサから移動距離を検出し、さらにヨーレ
ートセンサを１サンプリング時間ごとに積分することで、ヨー角を算出する。
　なお、ここでは、ヨー角の算出方法としては、ヨーレートセンサの積分を一例に挙げた
が、他にも車速と操舵角から求まるヨーレートを積分して算出する方法、あるいは左右車
輪の移動距離の差から算出する方法もある。
　以上の方法によって、ヨー角を算出したのち、自車の位置を求める。
　例えば、自車進行方向をｘ軸、横方向をｙ軸とすると、基準位置からの自車位置（ｘ、
ｙ）は、次のように示される。
　ｘ＝Ｌ・ｓｉｎ（γ）、ｙ＝Ｌ・ｃｏｓ（γ）。ここで、Ｌは移動距離、γはヨー角で
ある。このような手法を用いることで、自車の位置と姿勢を推定することができる。
【００１４】
　次に、駐車スペース検出部３の処理について説明する。
　駐車スペース検出部３では、車載センサを用いて自車周辺の駐車可能なスペースを検出
し、自己位置推定部２で決定した基準位置に対する駐車スペースの位置を算出する。
　車載センサの一例として、超音波ソナーを用いる。超音波ソナーは、超音波を送信した
時間から超音波が障害物に反射し、この反射波を超音波ソナーが受信するまでにかかる時
間を基に、障害物との距離を測定することができる。
　この超音波ソナーを自車側面に取り付け、自車側面から障害物までの距離を取得するこ
とで、自車が走行中に自車の側方の駐車可能なスペースを検出し、障害物距離と自車位置
及び自車姿勢角から駐車スペースの位置を算出する。
　なお、上述の説明では、車載センサの一例として超音波ソナーを用いたが、自車周辺を
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映すカメラなど、駐車スペース検出が可能であれば、他の車載センサを用いても良い。
【００１５】
　このように、障害物車両の位置は、自車位置と超音波ソナーからの距離に基づいて算出
される。
　ここで、路面の凹凸が大きい悪路の場合では、ヨーレートにノイズが重畳されることで
、自車位置に誤差が生じるため、障害物車両までの距離が正しく検出できていても、結果
的には、障害物車両の推定位置が実際の位置とは異なってしまう。このため、ヨーレート
にノイズが重畳されることの影響は大きい。
【００１６】
　次に、誘導経路算出部４の処理について説明する。
　誘導経路算出部４は、自己位置推定部２により推定された自車位置姿勢角（自車位置及
び自車姿勢角）から、駐車スペース検出部３で検出された駐車スペースの位置へ、自車を
誘導可能な誘導経路を算出する。
　自車位置姿勢角と駐車スペースの位置関係に基づいて、自車位置から障害物車両内に設
定される目標駐車位置に対し、自車は障害物車両を回避する制約条件の下、目標駐車位置
に達する誘導経路を算出する。
　このため、誘導経路の算出のためには、少なくとも自車位置姿勢角と障害物車両の位置
及び姿勢角を要しており、すなわちヨーレートを内部変数とする誘導経路を算出している
と換言できる。
【００１７】
　次に、目標操舵角算出部５の処理について説明する。
　目標操舵角算出部５では、誘導経路算出部４で算出された駐車誘導経路から、この誘導
経路に沿って走行するために必要な目標曲率を算出し、この目標曲率から自車のステアリ
ングが操舵すべき目標操舵角を算出する。
　ここで、目標曲率とは、自車の旋回半径の逆数を示す。目標曲率と目標操舵角の関係を
定義する理論式がある（数式（１）、（２））。（出典：安部正人著　自動車の運動と制
御　第１版、ＩＳＢＮ　９７８－４－５０１－４１７００－０　Ｃ３０５３）
【００１８】

【数１】

【００１９】
【数２】

【００２０】
　ここで、ρは目標曲率、Ｖは自車走行速度、Ａはスタビリティファクタ、ｌは車両ホイ
ールベース、δは前輪実操舵角、ｎはステアリングギア比（前輪実舵角／操舵角）、θは
操舵角である。上述の理論式（数式（１）、（２））を用いることで、目標曲率から目標
操舵角を算出する。
【００２１】
　次に、操舵角検出部６の処理について説明する。
　操舵角検出部６では、自車のステアリングにおける現在の操舵角を測定する。検出方法
としては、舵角センサを用いて直接ステアリングの操舵角を測定する。
　また、電動パワーステアリング７では、操舵角が目標操舵角算出部５で算出された目標
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操舵角へ一致するように自車のステアリングを制御し、自動操舵する。電動パワーステア
リング７は、運転者がステアリングを操舵した時の操舵トルクをトルクセンサ（図示せず
）で測定し、その操舵トルクに応じて、操舵トルクを補助するアシストトルクを発生させ
ることを主な機能とする。
　一方、駐車支援では、運転者の操舵を補助する必要はなく、駐車支援装置がステアリン
グを自動で操舵する。つまり、電動パワーステアリング７は、目標操舵角に操舵角が追従
するような舵角によるフィードバック制御がなされている。
【００２２】
　次に、図２に示す自己位置推定部２について、詳しく説明する。
　ヨーレート検出部８では、ヨーレートセンサを用いて、自車のヨーレートを検出する。
車輪速検出部９では、車輪速センサを用いて、自車の従属輪である後輪の左右車輪速及び
左右車輪移動距離を検出する。車速算出部１０では、左右車輪速の平均値を求め、この値
を自車の車速とする。
【００２３】
　第一ヨー角算出部１２では、ヨーレート検出部８で検出されたヨーレートより自車のヨ
ー角を算出し、このヨー角を第一のヨー角とする。第一のヨー角は、ヨーレートセンサを
用いて検出したヨーレートを１サンプリング時間ごとに積分することで算出する。
　ヨーレート検出部８で検出されたヨーレートをω１とした場合の第一のヨー角γ１は、
数式（３）にて求まる。
【００２４】
【数３】

【００２５】
　第一のヨー角は、ヨー角算出時に必要な信号がヨーレートセンサの出力のみであるため
、容易に算出することができる。
　しかし、ヨーレートセンサの出力を積分することで、ヨー角を算出するため、ヨーレー
トにノイズが含まれる場合、算出したヨー角に誤差が蓄積する。そのため、ヨー角算出の
信頼性が低下するという特徴がある。
　例えば、悪路を高い車速で走行する場合、ヨーレートセンサの出力にノイズが重畳する
ため、このヨーレートを積分して算出したヨー角には誤差が蓄積する。
【００２６】
　第二ヨー角算出部１３では、車輪速検出部９で検出された左右車輪移動距離より、自車
のヨー角を算出し、このヨー角を第二のヨー角とする。第二のヨー角は、自車左右の左右
車輪移動距離の差から算出する。
　ここで、車輪速センサは、一定距離を車輪が回転するごとにパルスを検出し、このパル
スをカウントすることで、車輪の移動距離及び車輪速を算出する。自車の従属輪を後輪と
し、後輪の車輪速センサで検出した右車輪の移動距離をｌｗｒ、左車輪の移動距離をｌｗ

ｌ、左右車輪間距離をｄとした場合の第二のヨー角γ２は、数式（４）にて求まる。
【００２７】
【数４】

【００２８】
　第二のヨー角は、積分を用いずに直接ヨー角を算出できるため、第一のヨー角のように
ヨーレート積分による誤差が蓄積しない。そのため、車速が速い場合に第一のヨー角より
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ヨー角算出精度が低下しにくいという特徴がある。
　しかし、急な加減速時は、車輪速センサ値と実際の車輪移動距離との間に誤差が生じ、
ヨー角算出の信頼性が低下する可能性がある。
【００２９】
　第三ヨー角算出部１４では、操舵角検出部６で検出された操舵角と車速算出部１０で算
出された車速より、自車のヨー角を算出し、このヨー角を第三のヨー角とする。第三のヨ
ー角は、操舵角から算出した前輪タイヤの実舵角と自車左右の車輪速の平均値から算出さ
れた車速を用いてヨーレートを算出し、この算出したヨーレートを１サンプリング時間ご
とに積分することで算出する。
　操舵角θから算出された前輪実舵角をδ、自車後輪の左右車輪速の平均から算出された
車速をＶ、ホイールベースをｌとした場合の第三のヨー角γ３は、数式（５）にて求まる
。
【００３０】
【数５】

【００３１】
　第三のヨー角は、ステアリングの操舵角からヨー角を算出するため、直進走行時など操
舵角が小さい場合にはヨー角が安定する。そのため、精度の高いヨー角を算出することが
できるという特徴がある。
　しかし、自動操舵中においては、パワーステアリングの制御の影響で、操舵角にノイズ
が生じ、ヨー角算出精度が低下する可能性がある。
【００３２】
　以上のように、実施の形態１では、数式（３）～数式（５）で示される３種類のヨー角
算出方法があり、それぞれの特徴を説明した。
　前述したヨー角精度が低下する場合を除外することができれば、常に高精度にヨー角を
算出できるようになる。
　以下に、車両状況検出部１１を用いて、ヨー角精度が低下しないように、あるいは精度
低下の影響を低減できる手法について説明する。
【００３３】
　車両状況検出部１１では、駐車支援中の車両状況を検出する。車両状況として例えば、
車体振動のピーク値および周波数、車速および加速度の大きさ、操舵角の大きさが挙げら
れる。これらの詳細については後述する。
【００３４】
　車両状況を基準として、合成ヨー角算出部１５では、第一、第二、第三のヨー角の合成
比率を調整し、合成ヨー角を算出する。
　第一のヨー角に対する合成比率をＫ１、第二のヨー角に対する合成比率をＫ２、第三の
ヨー角に対する合成比率をＫ３とした場合の合成ヨー角γｓｕｍは、数式（６）にて求ま
る。
【００３５】
【数６】

【００３６】
　ただし、各ヨー角の合成比率（Ｋ１、Ｋ２、Ｋ３）には、数式（７）に示す条件が成り
立つ。
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【００３７】
【数７】

【００３８】
　第一のヨー角と第二のヨー角と第三のヨー角の合成比率を車両状況に合わせて調整する
ことで、例えば、ヨー角算出における悪路での車体振動の影響を抑制し、より精度の高い
合成ヨー角を算出することができる。
　これにより、自己位置推定精度が高まり、より正確に目標駐車スペースへの駐車支援を
行うことができる。
【００３９】
　車両状況の実例として、車体振動のピークをヨー角合成の判断基準とする。
　悪路走行時には、車体振動により、ヨーレートセンサで取得するヨーレートに誤差が生
じ、ヨー角算出精度が低下するという課題がある。
　そこで、車体振動のピークを検出し、これをヨー角合成の判断基準とすることで、車体
振動による合成ヨー角算出精度の低下を抑制し、駐車支援中の自車位置及び姿勢角の信頼
性を高めることができる。
【００４０】
　車体振動は、車両に搭載された振動センサによって検出する。振動センサは車体に取り
付けることで、振動のピークや周波数を検出できる。
　振動センサを用いて、自車の車体振動のピーク値を検出し、この値をヨー角合成比率の
判断基準にすることで、悪路走行時に大きな車体振動が生じた場合に誤差が生じるヨー角
の合成比率を小さくすることで、合成ヨー角算出における車体振動の影響を抑制すること
ができる。
　例えば、（Ｋ１＝０、Ｋ２＝０．５、Ｋ３＝０．５）という合成比率にすることで、ヨ
ーレートセンサ出力値に重畳されるノイズによる誤差を含まないヨー角を合成することが
できる。
【００４１】
　実施の形態１によれば、悪路で生じる車体振動といった車両状況の影響によってセンサ
出力の精度が低下する場合であっても、ヨーレート、操舵角、左右車輪移動距離と３つの
異なる検出値を基に算出したヨー角の合成比率を、路面状況や車体状態に合わせて変更す
ることで、常に高いヨー角算出精度を保つことができる。
　この算出精度の高い合成ヨー角を自己位置推定に用いることで、自車位置及び自車姿勢
角の算出精度を向上させ、駐車精度を向上させることに対して顕著な効果を奏する。
【００４２】
実施の形態２．
　以下に、実施の形態２を図に基づいて説明する。
　実施の形態１では、車両状況検出部１１において、車体振動のピーク値を基準として合
成ヨー角の合成比率の調整を行った。
　しかしながら、車体振動には自車走行速度または路面の凹凸によって車体振動の周波数
に高低が生じ、車体振動の周波数によって、第一、第二、第三のヨー角の算出に与える影
響が異なる。
　そこで、実施の形態２は、車両状況として、車体振動の周波数を検出し、これをヨー角
合成の判断基準とすることで、上述の問題を解決し、車体振動による合成ヨー角算出精度
の低下を抑制し、駐車支援中の自車位置及び姿勢角の信頼性を高めたものである。
【００４３】
　図４は、この発明の実施の形態２による駐車支援装置における車両状況検出部の概略構
成を示すブロック図である。
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　図４において、符号１１～１５、１７は図３におけるものと同一のものである。図４で
は、車両状況検出部１１に、車体振動の周波数を算出する車体振動周波数算出部１９を設
けている。
【００４４】
　実施の形態２は、車両状況検出部１１において、車体の振動を検出する車体振動検出部
１７と、車体振動の周波数を算出する車体振動周波数算出部１９を備え、合成ヨー角算出
部１５において、車体の振動の周波数により、第一のヨー角、第二のヨー角、第三のヨー
角の合成比率を変更するようにした。
【００４５】
　車体振動は、車両に搭載した振動センサによって検出する。車体振動の周波数を算出し
、車体振動周波数をヨー角合成比率の判断基準にすることで、車両振動の周波数域に応じ
てヨー角の比率を変更することができ、悪路の影響を抑制したヨー角を取得することがで
きる。
　特に、車体振動の周波数が高い場合には、ヨーレートセンサ、車輪速センサの出力に高
周波ノイズが生じるため、例えば、（Ｋ１＝０．２、Ｋ２＝０．２、Ｋ３＝０．６）とい
う合成比率にすることで、ヨーレートセンサや車輪速センサにおいて生じる悪路によるノ
イズの影響を抑制したヨー角を合成することができる。
【００４６】
　実施の形態２によれば、悪路で生じる車体振動、特に車体振動の周波数を基準とするこ
とで、高周波ノイズによる誤差の蓄積を抑制したヨー角を合成することができる。
　この合成ヨー角を自己位置推定に用いることで、自車位置及び自車姿勢角の算出精度を
向上させ、駐車精度を向上させることに対して顕著な効果を奏する。
【００４７】
実施の形態３．
　以下に、実施の形態３を図に基づいて説明する。
　実施の形態２では、車両状況検出部１１において車体振動の周波数を基準として、合成
ヨー角の合成比率の調整を行った。
　しかしながら、悪路走行時には、車速によって第一、第二、第三のヨー角の算出精度に
違いが生じるという問題がある。
　例えば、車速が低い時には、路面の凹凸の影響で車輪が回転し、平面を走行する場合と
比較して、車輪移動距離に誤差が生じやすい。そのため、車輪移動距離に基づいて算出さ
れる第二のヨー角の算出精度は低下してしまう。
　そこで、実施の形態３においては、上述の問題を解決し、車速による合成ヨー角算出精
度の低下を抑制し、駐車支援中の自車位置及び姿勢角の信頼性を高めたものである。
【００４８】
　図５は、この発明の実施の形態３による駐車支援装置における車両状況検出部の概略構
成を示すブロック図である。
　図５において、符号１１～１５は図３におけるものと同一のものである。図５では、車
両状況検出部１１に、図２と同一の車速算出部１０を設け、合成ヨー角算出部１５におい
て、車速により、第一のヨー角、第二のヨー角、第三のヨー角の合成比率を変更するよう
にした。
【００４９】
　車速は、車輪速検出部９で検出された自車後輪の左右車輪速を平均することで算出する
。
　この車速をヨー角合成比率の判断基準にすると、車速が高い時には、算出時の精度が高
い車輪速に基づく第二のヨー角の比率を大きくし（例えば、Ｋ１＝０．２、Ｋ２＝０．６
、Ｋ３＝０．２）、車速が低い時には、路面の凹凸などの影響を受けやすい第二のヨー角
の比率を小さくする（例えば、Ｋ１＝０．４、Ｋ２＝０．２、Ｋ３＝０．４）ことで、悪
路走行時の車速によるヨー角算出精度の低下を抑制することができる。
【００５０】
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　実施の形態３によれば、ヨー角合成比率の調整の基準として車速を用いることで、車速
が高い場合、低い場合それぞれにおいて、算出精度の高い合成ヨー角を算出することがで
きる。
　この合成ヨー角を自己位置推定に用いることで、自車位置及び自車姿勢角の算出精度を
向上させ、駐車精度を向上させることに対して顕著な効果を奏する。
【００５１】
実施の形態４．
　以下に、実施の形態４を図に基づいて説明する。
　実施の形態３では、車両状況検出部１１において、車速を基準として、合成ヨー角の合
成比率の調整を行う。
　しかしながら、自車が加減速を行う時、第一、第二、第三のヨー角の算出精度に違いが
生じるという問題がある。
　例えば、急な加減速時には、車輪速センサ値と実際の車輪移動距離との間に誤差が生じ
、第二のヨー角の算出精度が低下する可能性がある。
　そこで、実施の形態４においては、上述の問題を解決し、車体加減速による合成ヨー角
算出精度の低下を抑制し、駐車支援中の自車位置及び姿勢角の信頼性を高めたものである
。
【００５２】
　図６は、この発明の実施の形態４による駐車支援装置における車両状況検出部の概略構
成を示すブロック図である。
　図６において、符号１１～１５は図５におけるものと同一のものである。図６では、車
両状況検出部１１に、車体の加速度を算出する車体加速度算出部２０を設けたもので、合
成ヨー角算出部１５において、車体加速度により、第一のヨー角、第二のヨー角、第三の
ヨー角の合成比率を変更するようにした。
【００５３】
　車体加速度は、車輪速検出部９で検出された自車後輪の左右車輪速の平均を微分するこ
とで算出することができる。
　この加速度をヨー角合成比率の判断基準にすることで、加減速時のヨー角算出精度の低
下を抑制できる。
　例えば、急なアクセル踏み増しによる加速あるいは急なブレーキによる減速時には、車
輪速に基づく第二のヨー角の精度は低下する。そのため、第二のヨー角の比率を小さくす
る（例えば、Ｋ１＝０．４、Ｋ２＝０．２、Ｋ３＝０．４）ことで、加減速による悪影響
を抑制することができる。
　なお、ここでは、車体加速度を車輪速から算出したが、車体加速度を算出できれば、加
速度センサなど他の方法で算出しても良い。
【００５４】
　実施の形態４によれば、ヨー角合成比率の調整の基準として、車体加速度を用いること
で、加減速時における算出精度の低下を抑制した合成ヨー角を算出することができる。
　この合成ヨー角を自己位置推定に用いることで、自車位置及び自車姿勢角の算出精度を
向上させ、駐車精度を向上させることに対して顕著な効果を奏する。
【００５５】
実施の形態５．
　以下に、実施の形態５を図に基づいて説明する。
　実施の形態４では、車両状況検出部１１において、車体加速度を基準として、合成ヨー
角の合成比率の調整を行った。
　しかしながら、自車の操舵角によって、第一、第二、第三のヨー角の算出精度に違いが
生じるという問題がある。例えば、直進走行時など、操舵角が小さい場合には、ヨー角が
安定するため、第三のヨー角の算出精度が高くなる。
　そこで、実施の形態５においては、上述の問題を解決し、操舵角による合成ヨー角算出
精度の低下を抑制し、駐車支援中の自車位置及び姿勢角の信頼性を高めたものである。
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【００５６】
　図７は、この発明の実施の形態５による駐車支援装置における車両状況検出部の概略構
成を示すブロック図である。
　図７において、符号１１～１５は図６におけるものと同一のものである。図７では、車
両状況検出部１１に、図２と同一の操舵角検出部６を設けている。合成ヨー角算出部１５
において、操舵角により、第一のヨー角、第二のヨー角、第三のヨー角の合成比率を変更
するようにした。
【００５７】
　操舵角検出部６で測定される操舵角の大きさを、ヨー角合成比率の判断基準にすること
で、自車のステアリングの操舵に合わせたヨー角算出を行うことができる。
　例えば、操舵角度の大きさが小さい時、車両はほぼ直進している状態にあり、操舵角が
安定するため、操舵角に基づく第三ヨー角の比率を大きくする（例えば、Ｋ１＝０．２、
Ｋ２＝０．２、Ｋ３＝０．６）ことで、直進走行時におけるヨー角算出精度を高めること
ができる。
【００５８】
　実施の形態５によれば、ヨー角合成比率の調整の基準として、操舵角の大きさを用いる
ことで、操舵角度の大きさが小さい直進走行時の算出精度を高めた合成ヨー角を算出する
ことができる。
　この合成ヨー角を自己位置推定に用いることで、自車位置及び自車姿勢角の算出精度を
向上させ、駐車精度を向上させることに対して顕著な効果を奏する。
【００５９】
実施の形態６．
　以下に、実施の形態６を図に基づいて説明する。
　実施の形態５では、車両状況検出部１１において、操舵角を基準として合成ヨー角の合
成比率の調整を行った。
　しかしながら、駐車支援中の駐車シーケンスを表す駐車モードによって、車速および操
舵角の大きさにそれぞれ特徴があるため、第一、第二、第三のヨー角の算出精度に違いが
生じるという問題がある。
　例えば、電動パワーステアリング７によって自動操舵を行っているときには、車速が低
いため、第二のヨー角の算出精度が低下してしまう。また、駐車スペース検出部３で、駐
車スペースを検出している間は、直進走行を行うため、操舵角が小さくなる。そのため、
第三のヨー角の算出精度は高くなる。
　このように、駐車モードによって、車速、操舵角が異なるため、第一、第二、第三のヨ
ー角の算出精度に違いが生じる。
　そこで、実施の形態６においては、上述の問題を解決し、駐車モードによる合成ヨー角
算出精度の低下を抑制し、駐車支援中の自車位置及び姿勢角の信頼性を高めたものである
。
【００６０】
　図８は、この発明の実施の形態６による駐車支援装置の概略構成を示すブロック図であ
る。
　図８において、符号１～７は図１におけるものと同一のものである。図８の駐車支援装
置は、駐車支援中の駐車シーケンスを表す駐車モードを管理する駐車モード管理部２１を
有する。
【００６１】
　図９は、この発明の実施の形態６による駐車支援装置における自己位置推定部の概略構
成を示すブロック図である。
　図９において、符号２、６、８～１６は図２におけるものと同一のものである。図９で
は、駐車モード管理部２１の出力が合成ヨー角算出部１５に入力されている。
【００６２】
　図１０は、この発明の実施の形態６による駐車支援装置における縦列駐車時の自車位置
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と走行経路を説明するための図である。
　図１０において、障害物車両１００は、すでに駐車している２台の障害物となる車両で
ある。２台の障害物車両１００の間の駐車スペースに、自車１０１を駐車支援によって縦
列駐車させる際の走行経路を示す。
　駐車支援開始時の自車位置Ｐ１から自動操舵開始時の自車位置Ｐ２までの走行経路をＬ
１とする。自動操舵開始時の自車位置Ｐ２から駐車完了時の自車位置Ｐ３までの走行経路
をＬ２とする。
【００６３】
　実施の形態６は、実施の形態１の駐車支援装置に加えて、駐車支援中の駐車シーケンス
を表す駐車モードを管理する駐車モード管理部２１を有する。
　そして、図９に示すように、合成ヨー角算出部１５において、駐車モードにより、第一
のヨー角、第二のヨー角、第三のヨー角の合成比率を変更するようにしている。
【００６４】
　駐車モードをヨー角合成比率の判断基準にすることで、各モードにおける操舵角や車速
の条件に合う、高精度な合成ヨー角を取得することができる。
　まず、縦列駐車時の走行経路を示す図１０を基に、駐車モードについて説明する。
【００６５】
　図１０には、すでに駐車している２台の障害物車両１００の間の駐車スペースに、自車
１０１を駐車支援によって縦列駐車させる際の走行経路を示している。
　駐車支援開始時の自車位置Ｐ１から自動操舵開始時の自車位置Ｐ２までの走行経路をＬ
１とし、この走行経路Ｌ１では、駐車スペース検出部３によって駐車スペースの検出を行
う。この時、自車１０１は直進走行する。
　また、自動操舵開始時の自車位置Ｐ２から駐車完了時の自車位置Ｐ３までの走行経路を
Ｌ２とする。この走行経路Ｌ２では、電動パワーステアリング７によって自動操舵を行う
。
　ここで、走行経路Ｌ１における駐車モードを駐車スペース検出シーケンス、走行経路Ｌ
２における駐車モードを自動操舵シーケンスとする。
【００６６】
　駐車モードにおける駐車スペース検出シーケンスでは、直進走行を行うため、駐車支援
中の速度の中で比較的車速が高く、操舵角は小さい。そのため、車輪速に基づく第二のヨ
ー角、および操舵角に基づく第三のヨー角の合成比率を大きくする（例えば、Ｋ１＝０．
２、Ｋ２＝０．４、Ｋ３＝０．４）ことで、精度の高い合成ヨー角を取得することができ
る。
　また、自動操舵シーケンスでは、直進走行時と比較して車速は低くなり、操舵角は大き
くなる。そのため、ヨーレートに基づく第一のヨー角の合成比率を大きくする（例えば、
Ｋ１＝０．６、Ｋ２＝０．２、Ｋ３＝０．２）ことで、精度の高い合成ヨー角を取得する
ことができる。
【００６７】
　実施の形態６によれば、駐車モードを基準として、ヨー角合成比率を調整することで、
駐車支援中において、常に精度の高い合成ヨー角を取得することができる。
　この合成ヨー角を自己位置推定に用いることで、自車位置及び自車姿勢角の算出精度を
向上させ、駐車精度を向上させることに対して顕著な効果を奏する。
【００６８】
　なお、ここでは、縦列駐車について説明を行ったが、並列駐車の場合も同様に、駐車モ
ードを基準として、合成比率を調整することで、ヨー角算出精度を向上させることができ
る。
【００６９】
　また、上述の各実施の形態において、第一、第二、第三のヨー角の合成比率（Ｋ１、Ｋ

２、Ｋ３）の具体的数値を示しているが、あくまで一例であり、数式（７）の条件を満た
す範囲の内、車両状況に合わせて、各実施の形態で示したような第一、第二、第三のヨー



(15) JP 2017-210119 A 2017.11.30

10

20

30

40

50

角の特徴に合わせた比率設定であれば、別の数値でも良い。
【００７０】
　また、上述の各実施の形態においては、第一、第二、第三の３つのヨー角に基づいて、
ヨー角の合成を行ったが、（Ｋ１、Ｋ２、Ｋ３）のいずれかの比率を０として、３つの内
２つをヨー角合成に用いる方法、あるいは３つの内のいずれか１つを合成ヨー角とするよ
うに切り替える方法を用いても良い。
【００７１】
実施の形態７．
　以下に、実施の形態７を図に基づいて説明する。
　実施の形態１～実施の形態６の合成ヨー角算出部１５では、車両状況検出部１１で検出
される車両状況または駐車モード管理部２１で管理される駐車モードを基準として、第一
、第二、第三のヨー角の合成比率を調整し、合成ヨー角を算出していた。
　しかしながら、第一、第二、第三のヨー角のいずれかに悪路の影響でノイズが生じてい
る状態で、合成した場合、合成ヨー角においてもノイズが生じ、合成ヨー角の算出精度が
低下するという問題がある。
　そこで、実施の形態７においては、上述の問題を解決し、ノイズによる合成ヨー角算出
精度の低下を抑制し、駐車支援中の自車位置及び姿勢角の信頼性を高めたものである。
【００７２】
　図１１は、この発明の実施の形態７による駐車支援装置における自己位置推定部の概略
構成を示すブロック図である。
　図１１において、符号２、６、８、９、１１～１６、２１は図９におけるものと同一の
ものである。図１１では、合成ヨー角算出部１５が、ヨー角合成比率調整部２２及びヨー
角ノイズ除去部２３を有する。ヨー角合成比率調整部２２は、車両状況を基準として、ヨ
ー角ノイズ除去部２３でノイズ処理された第一、第二、第三ヨー角の合成比率を調整し、
合成ヨー角を算出する。
【００７３】
　図１２は、この発明の実施の形態７による駐車支援装置におけるヨー角ノイズ除去部の
概略構成を示すブロック図である。
　図１２において、符号１１～１５、２１～２３は図１１におけるものと同一のものであ
る。図１２は、ヨー角ノイズ除去部２３の構成を示している。
　ヨー角ノイズ除去部２３は、第一ヨー角算出部１２で算出された第一のヨー角よりヨー
レートを算出する第一ヨーレート算出部２４と、第二ヨー角算出部１３で算出された第二
のヨー角よりヨーレートを算出する第二ヨーレート算出部２５と、第三ヨー角算出部１４
で算出された第三のヨー角よりヨーレートを算出する第三ヨーレート算出部２６と、第一
のヨーレートより第一のヨーレートの周波数を検出する第一ヨーレート周波数検出部２７
と、第二のヨーレートより第二のヨーレートの周波数を検出する第二ヨーレート周波数検
出部２８と、第三のヨーレートより第三のヨーレートの周波数を検出する第三ヨーレート
周波数検出部２９と、第一のヨー角に対するノイズ除去フィルタを算出し、第一のヨー角
のノイズを除去する第一ヨー角ノイズ除去部３０と、第二のヨー角に対するノイズ除去フ
ィルタを算出し、第二のヨー角のノイズを除去する第二ヨー角ノイズ除去部３１と、第三
のヨー角に対するノイズ除去フィルタを算出し、第三のヨー角のノイズを除去する第三ヨ
ー角ノイズ除去部３２とを有する。
【００７４】
　第一ヨーレート算出部２４では、第一ヨー角算出部１２で算出された第一のヨー角を微
分し、第一のヨーレートを算出する。第一ヨーレート周波数検出部２７では、第一のヨー
レートの周波数を検出する。第一ヨー角ノイズ除去部３０では、第一のヨーレートの周波
数に基づいて、ノイズ除去フィルタの遮断周波数を調整し、ノイズ除去フィルタによって
第一のヨー角のノイズ除去を行う。
　例えば、高周波ノイズ除去を目的とする場合、第一のヨー角の周波数成分において、Ｎ
次の周波数を遮断周波数とすることで、遮断周波数より高周波のノイズを除去することが



(16) JP 2017-210119 A 2017.11.30

10

20

30

できる。ここで、Ｎの値は駐車支援の試験を行い、試験結果に合わせて調整すれば良い。
【００７５】
　第二、第三のヨー角においても、同様にしてノイズ除去を行う。このように、第一、第
二、第三のヨー角の周波数に合わせて、遮断周波数を算出することで、常にノイズの少な
いヨー角を算出できる。
【００７６】
　実施の形態７によれば、第一、第二、第三のヨー角を合成する前に、各ヨーレートの周
波数を基準としてノイズ除去を行うことで、各ヨー角の元信号を基に合成ヨー角を算出す
る場合よりも精度の高い合成ヨー角を取得することができる。
　この合成ヨー角を自己位置推定に用いることで、自車位置及び自車姿勢角の算出精度を
向上させ、駐車精度を向上させることに対して顕著な効果を奏する。
【００７７】
　なお、実施の形態１～実施の形態７において、様々な方法を用いてヨー角検出精度を向
上させ、自己位置推定精度を高める手法について説明したが、実施の形態１～実施の形態
７の手法について、優先順位をつけて組み合わせて用いても良い。
　また、組み合わせのパターン及び優先順位については、車両出荷時に仕向け地毎にあら
かじめ設定しても良いし、車両出荷後でも駐車支援開始時の周辺環境により能動的に変更
するようにしても良い。
【００７８】
　なお、本発明は、その発明の範囲内において、各実施の形態を自由に組み合わせたり、
各実施の形態を適宜、変形、省略することが可能である。
【符号の説明】
【００７９】
１　駐車支援開始判定部、２　自己位置推定部、３　駐車スペース検出部、４　誘導経路
算出部、５　目標操舵角算出部、６　操舵角検出部、７　電動パワーステアリング、８　
ヨーレート検出部、９　車輪速検出部、１０　車速算出部、１１　車両状況検出部、１２
　第一ヨー角算出部、１３　第二ヨー角算出部、１４　第三ヨー角算出部、１５　合成ヨ
ー角算出部、１６　自車位置姿勢角算出部、１７　車体振動検出部、１８　車体振動ピー
ク値算出部、１９　車体振動周波数算出部、２０　車体加速度算出部、２１　駐車モード
管理部、２２　ヨー角合成比率調整部、２３　ヨー角ノイズ除去部、２４　第一ヨーレー
ト算出部、２５　第二ヨーレート算出部、２６　第三ヨーレート算出部、２７　第一ヨー
レート周波数検出部、２８　第二ヨーレート周波数検出部、２９　第三ヨーレート周波数
検出部、３０　第一ヨー角ノイズ除去部、３１　第二ヨー角ノイズ除去部、３２　第三ヨ
ー角ノイズ除去部、１００　障害物車両、１０１　自車、Ｐ１　駐車支援開始時の自車位
置、Ｐ２　自動操舵開始時の自車位置、Ｐ３　駐車完了時の自車位置、Ｌ１　駐車スペー
ス検出中の走行経路、Ｌ２　自動操舵中の走行経路
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