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Hierarchical Path Planning Method for Automated Valet Parking Systems

이찬영1, 이기범1,#

Chanyoung Lee1 and Kibeom Lee1,#

1 가천대학교 기계공학과 (Department of Mechanical Engineering, Gachon University)

# Corresponding Author / E-mail: kibeom.lee@gachon.ac.kr, TEL: +82-31-750-2639

ORCID: 0000-0002-9745-7116

KEYWORDS: Automated valet parking (자율 발렛 주차), Path planning (경로 계획), Path smoothing (경로 평활화),

Cubic polynomial (3차 다항식), Bidirectional A* (양방향 에이 스타)

Automated valet parking systems have been researched because they provide a good service condition for

autonomous vehicles, with their limited space and unmanned environment. Previous parking algorithms focused on

planning a path to a parking space based on geometry. However, this approach only works when the parking

space is simple. To make automated parking algorithms useful in different environments, it is crucial to drive a path

from the entrance to the target space and plan a safe parking path, taking into account the surrounding vehicles in

the parking lot. This study organizes the structure of the automated valet parking system into two phases. The first

phase involves driving from the origin to the destination. The second phase focuses on planning a path for parking

the vehicle in the parking lot. It considers the position, orientation, and parking space to plan a path that aligns

correctly. Simulation results demonstrate that the proposed algorithm can plan paths in various parking

environments and park vehicles in narrow parking spaces. It is expected that this proposed automated valet

parking algorithm can be further improved to contribute to the early commercialization of automated driving

technology.
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1. 서론

자율 발렛 주차 시스템의 경우 제한된 공간에서 승객이 탑승

하지 않은 환경이라는 점에서 자율주행 차량의 좋은 서비스 조

건으로 부각되며 많은 연구가 이뤄지고 있다[1-3]. 기존의 많은

주차 알고리즘의 경우 발렛 기능을 고려하지 않고, 주차 가능

공간에서 차량을 목표 위치와 방향각으로 주차하기 위한 경로

를 생성하는 것에 초점이 맞춰져 있다[4,5]. Qiu[4] 등은 평행

주차 시나리오에서 종횡 방향 위치 오차와 방향 오차를 줄이는

연구를 진행했으며, 궤적 계획과 궤적 추종 제어의 계층구조

를 가지는 시스템을 구성하여 모델 예측 제어(MPC) 기반의
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알고리즘을 통해 장애물을 제약조건으로 설정하여 이차 프로그

래밍 알고리즘으로 주차 연구를 진행했다. 반면, Liu[5] 등은 차

량 모델을 사용하지 않고 원호 궤적을 이용하여 장애물을 제약

조건으로 설정하고 비선형 최적화 문제를 통해 주차 연구를 진

행했다. 하지만 이와 같은 경로 생성 방법은 주차 공간이 단순하

거나 주변에 장애물이 없는 환경에서만 가능하다는 단점이 있다.

실제 자율 발렛 주차 알고리즘을 활용하기 위해서는 입구에

서부터 주차 공간까지 협로를 주행하기 위한 방법과 주차 공간

에서 주변 차량들을 고려하여 목적지에 원하는 방향각을 만족

하며 안전하게 주차할 수 있는 경로를 생성하는 것이 필수적이

다. 따라서 두 가지의 서로 다른 방법의 유기적인 연결을 위해

자율주행 발렛 주차 시스템의 경로 계획을 위한 계층구조가 필

수적이다. 계층구조의 주요 목적은 자율 발렛 주차 시스템의 도

전 과제인 주차 공간까지 이동 단계에서 안전한 협로 주행을 위

한 경로 생성과 주차 단계에서 주변 차량 및 장애물을 고려하여

효율적이고 안전하게 주차하는 것이다. 고려해야 할 파라미터와

추구하는 효율이 서로 다른 도전 과제의 유기적인 연결을 위해

계층구조를 가진다.

자율 발렛 주차를 위해 먼저 주차 공간까지 이동하는 단계에

서는 장애물을 회피하며 목표 위치까지 도달하는 것이 주요 목

표이고 경로의 복잡성이 낮을수록 시간 효율성과 안전성이 높

아지기 때문에 최단 거리 경로 계획이 필요하다. 기존의 최단

거리 경로 계획은 주로 그래프 탐색과 샘플링 기반의 방법을 사

용해왔다. 그래프 탐색기반은 주변 환경과 자유공간을 그래프를

통해 표현하고 관련 정보들을 비용으로 사용한다. 전통적인

Dijkstra[6], A*[7] 등 탐색 알고리즘을 사용하여 비용을 평가하

여 최선의 경로를 계획할 수 있다. 그래프 탐색 기반의 방법은

경로가 존재한다면 반드시 결과를 도출해 낼 수 있지만, 그래프

의 차원이 증가할수록 계산 비용이 증가할 수 있다. 샘플링 기

반의 방법 또한 먼저 주변 환경들을 표현하고 자유공간에서 무

작위의 샘플들을 생성하여 충돌을 평가한 후 샘플을 반복 생성

하여 탐색 알고리즘으로 경로를 계획한다. 샘플링 기반의 방법

은 고차원의 환경에서도 빠른 성능을 기대할 수 있지만, 반복

횟수 제약에 따라 결과를 제공하지 못할 수도 있다는 단점을 가

지고 있다. 이번 연구에서는 2차원 그래프에서 장애물과 충돌하

지 않는 최단 거리 경로 생성을 위해 단순하고 수렴성이 보장되

는 그래프 탐색 방법을 이용한다. 그래프 탐색을 이용하여 생성

된 경로는 차량이 주행하기에 부드럽지 않은 경로로써 기준 경

로로 사용하기에 적합하지 않다. 따라서 부드러운 경로 계획을

위해 경로 평활화를 이용하여 기준 경로를 생성한다[8].

그래프 탐색 방법은 위치 정보만 고려하고 방향 정보는 고려

하지 않기 때문에 차량이 기준 경로를 따라 주행하며 주차 가능

공간에 위치하면 새로운 기준 경로가 필요하다. 새로운 기준 경

로는 주변 차량과 충돌하지 않고 안전하게 주차하기 위해서는

목표 위치에서 목표 방향각으로 주차를 완료해야 한다. 따라서

방향까지 고려된 경로 계획이 필요하며, 이번 연구에서는 3차

다항식을 이용하여 방향각이 고려된 주차 경로 계획을 통해

안전한 경로를 생성하는 목표를 가진다. 3차 다항식 경로 계획

은 주로 자율주행 차량의 부드러운 경로 계획을 위해 이용되지

만, 출발지와 목적지의 위치 및 방향 관계에 따라 추종 불가능

한 곡선이나 목적지에서의 급격한 방향 전환으로 인해 원하는

방향각을 만족하기 어려운 경우가 있다. 이러한 문제들을 해결

하기 위해 차량의 방향각에 여유를 두어 후보 경로들을 생성하

고 주차에서 고려되는 효율성 들을 비용 함수로 설계하여 여러

조건을 만족하며 목표 방향각 오차를 줄일 수 있는 최적 경로를

생성할 수 있다.

계층구조의 자세한 내용은 섹션 2에 설명되어 있으며 섹션 3

에서는 진행한 연구를 검증하기 위한 시뮬레이션과 분석 그리

고 섹션 4는 결론으로 구성했다.

2. 자율 발렛 주차 경로 계획

자율주행 발렛 주차 시스템의 경로 계획을 위한 계층 구조도

를 Fig. 1에 나타내었다. 앞서 설명한 두 가지 목적에 따른 계층

구조는 주차장 외부에서부터 주차 공간까지 이동하는 목적지

경로 계획과 주차 가능 공간에서 활성 조건을 가지는 주차 경로

계획으로 구성되어 있다. 두 알고리즘 모두 자차량으로부터 좌

표 정보를 받고 기준 경로를 생성한다. 주차 경로 계획은 경로

에 방향까지 고려돼야 하기 때문에 현재 차량의 방향각 정보와

목표 공간의 위치와 방향각 정보를 추가로 제공받는다. 전체 알

고리즘의 작동 순서는 먼저 목적지 경로 계획에서 주행 가능 경

로가 생성된 후 기준 경로를 차량이 추종하는 모든 시간 동안

두 번째 알고리즘이 실행되며 충돌 위험 및 제약조건이 만족될

경우 작동조건이 활성화된다. 두 알고리즘은 독립적으로 기능하

며 충돌 위험이 없는 경로가 우선순위로 선택되고, 최적 경로

선택 방법에 따라 최종적으로 기준 경로가 생성된다. 계층구조

의 첫 번째 알고리즘인 목적지 경로 계획은 2.1에서, 두 번째 알

고리즘인 주차 경로 계획은 2.2에서 자세히 설명한다.

2.1 Phase 1: 목적지 경로 계획

계층구조의 첫 번째 알고리즘인 목적지 경로 계획은 주차장

에서 주차 공간까지 장애물과 충돌하지 않는 최단 거리 경로를

생성하는 목표를 가지고 있다. 안전한 최단 거리 경로를 생성하

기 위해 목적지 경로 계획은 연속된 두 가지 방법으로 이루어져

있다. 먼저, 자율주행 차량이 주차 가능 공간까지 주행하기 위한

전역 경로를 생성한다. 다음으로 주행 안정성과 경로의 연속성

을 보장하기 위해 경로 평활화를 진행한다. 전역 경로 계획은

섹션 2.1.1에 자세히 설명되어 있고, 부드러운 경로를 위한 경로

평활화는 섹션 2.1.2에 자세히 설명되어 있다.

2.1.1 전역 경로 계획

전역 경로는 자율주행 차량이 목적지까지 도달하기 위해 기

본이 되는 경로이며, 안전한 최단 거리 경로를 탐색을 위해 A*
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알고리즘의 변형인 양방향 A* 알고리즘을 사용한다. 양방향 A*

알고리즘은 복잡한 장애물이 존재하는 넓은 공간에서 최적 효

율성을 보장하는 경로를 탐색할 수 있다는 장점이 있다.

양방향 A* 알고리즘은 시작 노드에서 목표 노드로의 탐색과

동시에 목표 노드에서 시작 노드로의 역 탐색을 병행하는 탐색

알고리즘이다. 이 알고리즘은 전체 탐색 공간을 두 부분으로 나

누어 각 부분에서 독립적으로 A* 알고리즘을 실행한다. 각각의

탐색은 시작 노드와 목표 노드에서 출발하여 다른 쪽 노드를 향

해 진행된다. Fig. 2에 설명된 알고리즘의 흐름은 다음과 같다:

1) 각 노드의 열린 집합, 닫힌 집합, 비용 및 부모 노드 등을

초기화한다.

2) 열린 집합이 비어 있지 않는 한 최소 비용을 갖는 노드들

을 선택한다.

3) 시작 노드 쪽에서 A* 알고리즘을 수행한다. 시작 노드에

서 가장 적절한 다음 노드를 선택하여 탐색을 진행한다. 이 과

정에서는 시작 노드의 이웃 노드를 검토하고 각 이웃 노드의 비

용 및 부모 노드를 갱신한다.

4) 목표 노드 쪽에서도 3. 과 동일한 방법을 수행한다.

5) 두 탐색이 상호간섭 없이 독립적으로 진행된다. 만약 시작

노드 쪽의 탐색이 목표 노드 쪽의 닫힌 리스트에 있는 노드를

방문하거나, 목표 노드 쪽의 탐색이 시작 노드 쪽의 닫힌 리스

트에 있는 노드를 방문하면, 양방향 탐색은 종료된다.

6) 양방향 탐색이 종료되면 최종 경로를 생성하여 반환한다. 

양방향 A* 알고리즘은 출발지와 목적지에서 병렬적으로 노

드를 탐색하기 때문에 A* 알고리즘의 단점인 넓은 공간에서의

탐색 시간을 줄여 시간 효율성 측면에서 큰 장점을 가지고 있다.

양방향 A* 알고리즘을 사용하기 위해 주차장을 위에서 본 이

미지를 그래프화 하여 주차장의 장애물과 차선의 위치 정보를

노드로 나타낸다. 주행 가능 공간에는 일반적인 휴리스틱 함수

를, 장애물과 차선에는 매우 큰 비용을 부여하여 경로를 탐색할

때 주행 불가 영역 위로 경로가 생성되는 것을 방지한다. 출발

지 노드와 목적지 노드에서 병렬적으로 주변 노드를 탐색을 진

행하며 두 탐색 노드가 중복되거나 기존에 탐색을 마친 노드와

중복될 시 탐색을 종료하고 탐색한 노드 중에서 가장 낮은 비용

을 가지는 최적 경로를 생성한다. 이렇게 생성된 전역 경로는

최적 효율성을 보장한다. Fig. 3은 주차장 지도를 그래프화 하

고 양방향 A* 알고리즘을 이용하여 주차장에서의 전역 경로를

Fig. 1 System structure of path planning for automated valet

parking

Fig. 2 Pseudo code of bidirectional A* algorithm

Fig. 3 Global path planning using bidirectional A* algorithm
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생성한 그래프이다. 연두색 원은 출발지 노드로부터 탐색을 마

친 노드이고, 초록색 원은 목적지 노드로부터 탐색을 마친 노드

이다. 출발지와 목적지에서 병렬적으로 노트 탐색을 통해 연두

색 노드와 초록색 노드가 만나게 되어 탐색이 중단되고, 탐색한

노드들 중 이웃한 노드에서 가장 비용이 적은 노드들의 연속인

파란색 전역 경로로 생성된다.

2.1.2 전역 경로 평활화

그래프 탐색 기반으로 생성된 전역 경로는 이산화 된 그리드

로 인해 차량이 경로를 따라 이동할 수 없는 경우가 있다. 따라

서 추종 가능한 경로를 생성하기 위해 꺾여 있는 전역 경로를 부

드럽게 펴주는 과정이 필요하다. 경로 평활화를 이용하여 경로를

연속적이고 미분 가능성을 보장하여 차량의 경로 추종 성능을

높이고 주행 가능성이 보장된 경로를 제공한다. 주로, 연속성을

보장하기 위해 보간법을 사용하여 불연속 경로를 연속 경로로

만들고, 미분 가능성을 보장하며 부드러운 경로를 위해 스플라인

[9]을 사용한다. 자율주행 차량을 위한 기준 경로로써 연속성과

미분 가능성을 보장하여 부드러운 경로를 필요로 하기 때문에

스플라인과 보간법을 융합한 스플라인-보간법을 사용한다.

스플라인-보간법이란, 불연속 항들을 보간법을 이용하여 낮은

차수의 다항식으로 만들고 불연속점들을 스플라인의 제어점으로

이용하여 부드러운 곡선을 만들어 불연속이고 비선형을 연속적이

고 선형으로 근사하는 방법이다. 식(1)과 같이 먼저 스플라인 집

합을 위한 구간을 정의하고 식(2)의 형태인 3차 다항식 스플라인

집합을 정의한다. 이때, 연속성을 보장하기 위해 식(3)과 식(4)의

보간 조건을 만족해야 하며, 미분 가능성을 보장하고 부드러운 경

로를 위해 식(5)와 식(6)의 연결 조건을 만족해야 한다. 이러한

조건을 모두 만족시키는 c를 구하여 각 구간에서 3차 다항식으로

연결된 경로를 생성할 수 있다. 스플라인-보간법을 이용해 생성된

경로는 Fig. 4의 그래프이며, 파란색 실선은 전역 경로이고 빨간

색 쇄선은 전역 경로를 평활화한 경로이다. 전역 경로는 꺾인 직

선의 형태로 차량이 추종하기 어려운 경로이지만, 평활화한 경로

는 전역 경로의 모양을 띠며 부드러운 기울기를 보여준다.

, , (1)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

2.2 Phase 2: 주차 경로 계획

Phase 2는 계층구조 경로 계획의 두 번째 알고리즘으로 목적

지의 위치와 방향을 고정하고 현재 차량의 방향에 여유를 두어

여러 후보 경로들을 제안하고 평가하여 최고의 효율을 가지는

경로를 계획한다. 여러 후보 경로를 제안하는 이유는 현재 차량

의 방향에 고정된 하나의 경로만 제시했을 때, 목적지에서 목표

방향을 만족하기 위해 급격하게 기울기가 변하는 경로가 생성

되는 경우가 있어 실제 기준 경로는 목표 방향을 만족하지만,

추종 가능성이 보장되지 않아 주차의 안전성이 감소하기 때문

이다. 따라서 현재 차량의 방향각에 여유를 두어 경로의 다양성

을 증가시켜 더 안전한 경로를 선택할 가능성을 높이고 비용 함

수에 따라 최고 효율을 가지는 경로를 선택할 수 있다.

Phase 2의 작동조건은 Phase 1의 경로를 따라 차량이 목적지

까지 이동하는 도중 차량의 현재 위치와 방향 그리고 목적지의

위치와 방향을 고려한 경로가 장애물과 충돌하지 않는 경로로

판단될 때이다. 이 경우 Phase 1이 종료되고 실시간으로 Phase

2가 작동하여 지속해서 최적의 경로를 계획한다.

2.2.1 3차 다항식 경로 계획

자율 주차가 진행되는 환경은 주변 장애물이 복잡한 상황으

로 충돌이 일어나지 않도록 안전하게 주행해야 한다. Phase 1의

경로 계획과 달리 도착지에 차량이 정렬되어야 하므로 차량의

위치뿐만 아니라 방향까지 고려한 경로 계획이 필수적이다. 차

량의 위치와 방향을 고려하기 위해 3차 다항식을 이용하여 경

로를 계획한다. 3차 다항식을 구성하기 위해서는 현재 및 목적

지의 위치 및 방향 정보가 필요하다. 식(7)과 식(8)은 차량의 현

재 위치와 목적지의 위치로 두 개의 식이 정의되고, 차량 좌표

계에서 dy/dx는 차량의 방향각으로 근사 될 수 있기 때문에
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Fig. 4 The global path shows a linear variation in slope, while the

smoothed path demonstrates a gradual slope change,

maintaining the overall shape observed in the global path
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식(9)와 식(10)은 현재 차량의 방향과 목적지의 목표 방향으로

정의된다. 최종적으로 후보 경로는 식(11)의 형태를 띠게 된다.

 (7)

(8)

(9)

 (10)

 (11)

같은 방법으로 현재 차량의 방향각을 실제와 여유를 두어 차

량의 방향각을 변경해가며 그린 후보 경로들은 Fig. 5(a)와 같다.

후보 경로는 0도부터 음의 방향과 양의 방향 모두 30도까지 6

도씩 증가하여 총 11개의 후보 경로로 이루어져 있다.

2.2.2 경로 최적화

후보 경로에서 안전성 및 추종 가능성을 보장하며 주차의 경

로가 단순할수록 얻는 이득을 높이기 위하여 제어 노력과 경로

길이에 대한 항을 비용 함수를 구성하는 데 포함한다.

안전성을 보장하기 위하여 차량을 간단한 기구학적 모델로

나타낸다[10]. 차량 모델은 Fig. 6과 같이 차량의 전장을 이등분

하여 두 개의 원을 차량의 길이 중심에 접하도록 하고, 두 개의

원과 접하는 점에서 동일한 반지름을 가지는 원을 그린다. 3개의

원은 장애물과의 충돌 예측에 사용되며, 3차 다항식 경로 위에

식(9)를 이용하여 구한 θ로 3개의 연속된 원을 회전하여 주변

장애물들과 충돌을 비교한다. 충돌이 일어나는 경로는 후보 경

로에서 제외되며 충돌이 일어나지 않는 경로는 후보 경로에 추

가된다. 실내 주차장과 같이 폐쇄적인 공간에서는 위치와 방향

각의 추정 불확실성이 존재하므로 해당 모델에서 사용한 원의

반지름을 증가시켜 사용해야 할 필요가 있다.

안전성이 보장된 경로 후보들이 결정된 후, 추종 가능성을 판

단하기 위해 차륜의 최대 조향 각도를 이용하여 최대 곡률을 구

할 수 있다. 대부분의 주차가 저속에서 진행되기 때문에

Ackermann Steering Geometry를 이용하여 차량의 주행 가능한

최대 곡률을 구한다. 다항식의 곡률 공식인 식(12)를 이용하여

경로에서 최대 곡률이 최소 선회 반경을 넘지 않도록 제약조건

을 설정하여 추종 가능성을 보장하고 각 후보 경로에서 최대 곡

률을 비용 함수의 첫 번째 항으로 구성한다. Fig. 5(b)의 그래프

를 보면 최대 곡률 제약조건이 위배된 경로들을 확인할 수 있다.

(12)

주차 경로에서 제어 노력이 적을수록 부드러운 곡선을 따라

차량이 주행할 수 있으며 이는 에너지 효율성과 주행 안전성 그

리고 추종 정확도가 높아진다. 제어 노력의 효율을 높이기 위하

여 3차 다항식 경로의 기울기 변화량이 최소가 되는 경로를 선

택하기 위해 경로의 2계 도함수의 절댓값의 합을 비용 함수의

두 번째 항으로 구성한다.

마지막으로 경로의 길이를 줄여 시간 효율성을 높이기 위해

후보 경로 길이를 식(13)과 같이 직선 경로 길이로 정규화하여

비용 함수의 세 번째 항으로 구성한다.

(13)

각각의 서로 다른 의미를 가지는 비용 함수의 항들은 물리적

의미가 서로 다르며 이에 따라 단위 또한 통일되지 않는다. 이

를 위해 각 항을 식(14)를 이용해서 정규화한다.

(14)

완성된 비용 함수는 식(15)에 표현되어 있으며, 각 항에 대한

가중치인 , , 는 음이 아닌 실수이다. 가중치는 사용자의 효

율 추구에 따라 다르게 설정할 수 있으며, 중요한 의미를 가질

수록 가중치의 값을 크게 설정한다. 비용 함수의 세 항을 각각

P, Q, R로 나타냈다.
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Fig. 5 Path planning optimization
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최종적으로 후보 경로들의 비용 중 가장 작은 비용을 가지는

경로를 최종 선택하여 기준 경로로 사용하며 차량의 변화하는

위치와 방향에 따라 지속적으로 더 적은 비용을 가지는 경로를

선택한다.

3. 시뮬레이션 및 분석

시뮬레이터를 이용하여 자율주행 발렛 시스템의 계층적 주차

경로 계획과 경로 최적화가 적절한지 평가한다. 평가를 위한 주

차장 환경은 교통안전공단 자동차안전연구원의 K-city 주차장

환경을 사용하였으며, 동일하게 구현된 MORAI SIM의 K-city

환경에서 시뮬레이션을 진행하였다. 주차장 외부에서부터 주차

완료 구역까지 기준 경로를 따라 주행하며, 주차 구역에는 다른

차량들이 주차 되어있어 안전성 높은 주차를 요구하는 시나리

오로 구성하였으며, 주차장 환경은 Fig. 7(a)에 나타내었다. 시

뮬레이션에 사용된 차량은 KIA의 Niro 차량을 사용하였으며,

Fig. 7(b)에 나타내었다. 실험에 사용된 차량의 파라미터는

Table 1과 같으며, 비용 함수의 가중치는 기본값으로 Table 2에

구성했다. 기준 경로를 추종하기 위한 횡방향 제어기는 모델 예

측 제어(MPC)를 이용했다.

3.1 자율 발렛 주차 경로 계획 평가

Phase 1에서 양방향 A* 알고리즘을 이용하여 주차장 외부에

서부터 목적지까지 전역 경로를 생성하고 경로 평활화를 진행

했다. Fig. 8(a)의 그래프가 보여주듯이, 평활화된 경로를 따라

차량이 차선을 밟지 않으며 차량이 경로를 추종하며 주차 완료

장소 주변에 차량이 근접하였을 때 Phase 2에서 계획한 3차 다

항식 경로 후보 중 차선과 타 차량과의 충돌 가능성이 없는 경

로가 존재하여 Phase 1의 경로 추종을 중단하였다. Fig. 8(b)가

보여주듯이, Phase 2의 후보 경로들이 장애물과 충돌하지 않고

차량의 현재 방향각에 여유를 두어 경로의 최대 곡률이 작아 완

만한 곡선을 그리는 경로, 목표 위치 부근에서 기울기 변화율이

작은 경로 그리고 경로의 길이가 가장 짧은 경로 등 여러 효율

특성을 가지는 경로가 생성되었다. 이 중 최적 경로를 따라 주

차 완료 후 차량의 목표 위치와 방향각을 고정한 단일 경로와

최적 경로에 따른 비교 값을 Fig. 9와 Table 3에 나타냈다. Fig. 9의

결과에서 최적 경로로 주차를 진행했을 때, 단일 경로 주차보다

방향각 오차가 상당량 줄어듦을 확인할 수 있다. 단일 경로로

주차했을 때와 비교하여 최적 경로로 주차했을 때, 위치 오차는

0.8 m, 74.1% 감소했고 방향 오차는 7.0 deg, 62.4% 감소했다.

3.2 비용 함수 최적화 평가

비용 함수가 적절하게 설계되었나 확인하기 위하여 비용 함

수 최적화 평가를 진행했다. Phase 2가 작동조건이 활성화된

이후부터 주차 완료까지 최적 경로가 선택되는 과정을 5단계

로 나눠 Figs. 10과 11에서 나타냈다. Fig. 10은 11개의 후보

경로들의 비용 함수 합이며, 각 후보 경로들의 제약조건과 함께

Fig. 6 3 circle model to ensure safety

Fig. 7 Simulation environment

Table 1 Test vehicle parameters

Wheelbase (l) [mm] 2,700

Maximum steering angle ( ) [deg] 36.3

Table 2 Cost weights

  

1.0 1.0 1.0


max
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나타내어 제약조건을 만족하며 가장 적은 비용을 가지는 최적

경로를 확인할 수 있다. Figs. 11은 10에 대응하는 후보 경로의

모습이며, 경로를 명확히 구별하기 위해 5개의 경로만 시각화하

였다. Fig. 10에서 연두색 상자로 둘러 쌓인 막대 그래프가 제약

조건을 만족하는 최적 경로이고 빨간 상자로 둘러싸인 막대그

래프는 가장 작은 비용을 가지지만 제약조건을 만족하지 못하

는 후보 경로이다. Fig. 10(d)와 같이 후보 경로 중 비용이 최소

인 경우에도 제약조건이 위배되어 최적 경로 선택에서 제외되

는 경우를 확인할 수 있다.

Figs. 10(a)-10(c)에서 확인할 수 있듯이, 방향각에 여유를 둔

후보 경로들이 최적 경로로 선택되고 있으며 차량이 주행하며

목적지의 방향 오차를 줄이는 최적 경로가 선택되는 것을 확인

했다. 따라서 설계한 비용 함수가 주차 경로 계획 목적에 맞게

설계되었음을 확인했다.

4. 결론

본 연구에서는 자율주행 발렛 주차 시스템을 위한 계층적 경

로 계획 방법을 제안하였다. 이 방법은 주차장 외부에서부터 목

적지까지 경로 계획과 주차 가능 구역에서의 후보 경로 최적화

로 나누어져 자율 발렛 주차 시스템의 안전하고 효율적인 주행

을 보장할 수 있다. 기존에 문제가 되었던 먼 거리에서의 주차

공간까지의 주행과 연결되는 목적지에서 주차 공간의 목표 방

향각과 차량의 주차 방향의 정확도를 높이는 것이 핵심 목표였

으며, 시뮬레이션 결과 제안한 방법이 단순하고 효율적인 경로

를 계획하고 안전하게 차량의 목표 방향각과 차량의 방향각

Fig. 8 Path generation result

Table 3. Evaluation of pose accuracy

Position [m] Heading [deg]

X Y θ

Target 8.136 1021.906 -118.589

Single path 8.599 1020.877 -129.879

Error 1.128 11.290

Optimal path 8.040 1021.630 -114.355

Error 0.292 -4.234

Improvement 74.114 [%] 62.498 [%]

Fig. 9 Result comparison of yaw angle between parking on the

single path and the optimal path
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Fig. 10 Costs and constraint of candidate optimal path Fig. 11 Phases of candidate optimal path
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오차를 62.4% 향상시켜 주차하는 것을 확인하였다. 경우에

따라 비용 함수의 특정 효율 항이 최솟값 값을 가지지만 총 비

용 합이 최소가 아닌 후보 경로들을 확인할 수 있었다. 이는 각

비용 함수의 가중치에 따라 최적 경로가 선택되는 경향을 변경

할 수 있다는 것을 의미하고, 다양한 시나리오에 따라 가중치가

변경될 수 있음을 의미한다. 

본 연구에서는 차량이 주차함에 있어 후진 주행을 고려하지

않았으나, 후진 주행 알고리즘을 추가할 경우 알고리즘의 활용

도가 높아질 것으로 기대한다.

다양한 시나리오에서 비용 함수의 가중치를 변경하며 각 가

중치에 따른 경로 선택의 경향성과 특성을 분석하고 직각, 대각,

평행주차 환경에서 정형화될 수 있는 가중치 집합에 대한 추가

연구가 필요하다.
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