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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　自車両の車両状態および自車両周囲の走行環境を検出する状況認識手段と、
　前記自車両の車両設定状態を検出する設定状態検出手段と、
　前記状況認識手段の検出結果に基づいて、前記自車両周囲のリスクポテンシャルを算出
するリスクポテンシャル算出手段と、
　前記設定状態検出手段によって検出される前記車両設定状態に基づいて、前記リスクポ
テンシャル算出手段によって算出される前記リスクポテンシャルを補正するリスクポテン
シャル補正手段と、
　前記補正手段によって補正された前記リスクポテンシャルに基づいて、車両操作機器に
発生する操作反力を制御する操作反力制御手段とを備え、
　前記設定状態検出手段は、前記車両設定状態として、パーキングブレーキの操作状態、
トランスミッションのシフトパターンがスノーモードに設定されているか、前記トランス
ミッションのシフトパターンがパワーモードまたはマニュアルモードに設定されているか
、または、可変サスペンションの設定内容、を検出することを特徴とする車両用運転操作
補助装置。
【請求項２】
　請求項１に記載の車両用運転操作補助装置において、
　運転者の体格を体格を検出する体格検出手段をさらに備え、
　前記リスクポテンシャル補正手段は、さらに、前記体格検出手段によって検出される前
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記運転者の体格に基づいて、前記リスクポテンシャルを補正することを特徴とする車両用
運転操作補助装置。
【請求項３】
　請求項２に記載の車両用運転操作補助装置において、
　前記体格検出手段は、前記運転者の体格として、運転座席のシート位置を検出すること
を特徴とする車両用運転操作補助装置。
【請求項４】
　請求項２または請求項３に記載の車両用運転操作補助装置において、
　前記体格検出手段は、前記運転者の体格として、ステアリングホイールのチルト位置お
よび／またはテレスコ位置を検出することを特徴とする車両用運転操作補助装置。
【請求項５】
　請求項１に記載の車両用運転操作補助装置において、
　運転者の体格を検出する体格検出手段と、
　ワイパーの設定状態を検出するワイパー設定検出手段とをさらに備え、
　前記設定状態検出手段は、複数の前記車両設定状態を検出し、
　前記リスクポテンシャル補正手段は、前記設定状態検出手段によって検出した前記複数
の車両設定状態に基づく前記リスクポテンシャルの補正に加えて、前記体格検出手段によ
って検出される前記運転者の体格、および前記ワイパー設定検出手段によって検出される
前記ワイパーの設定状態に基づいて前記リスクポテンシャルを補正し、前記リスクポテン
シャルの補正の際に、前記複数の車両設定状態、前記運転者の体格、および前記ワイパー
の設定状態のうち、所定の優先順位の高い順から前記リスクポテンシャルの補正を行うこ
とを特徴とする車両用運転操作補助装置。
【請求項６】
　請求項５に記載の車両用運転操作補助装置において、
　前記設定状態検出手段は、前記複数の車両設定状態として、前記パーキングブレーキの
操作状態、前記トランスミッションシフトパターンのスノーモードの設定状態、前記トラ
ンスミッションシフトパターンのパワーモードまたはマニュアルモードの設定状態、およ
び前記可変サスペンションの設定内容を検出し、
　前記体格検出手段は、前記運転者の体格として、運転座席のシート位置、ステアリング
ホイールのチルト位置および／またはテレスコ位置を検出し、
　前記所定の優先順位は、前記運転座席のシート位置および前記ステアリングホイールの
チルト位置および／またはテレスコ位置、前記パーキングブレーキの操作状態、前記トラ
ンスミッションシフトパターンのスノーモードの設定状態、前記ワイパーの設定状態、前
記トランスミッションシフトパターンのパワーモードまたはマニュアルモードの設定状態
および前記可変サスペンションの設定内容の順であることを特徴とする車両用運転操作補
助装置。
【請求項７】
　請求項１から請求項６のいずれか１項に記載の車両用運転操作補助装置を備えることを
特徴とする車両。
 
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、運転者の操作を補助する車両用運転操作補助装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来の車両用運転操作補助装置は、先行車と自車両との車間距離に基づき、アクセルペ
ダルの操作反力を変更している（例えば特許文献１参照）。この装置は、車間距離の減少
に伴いアクセルペダルの反力を増加させることによって、運転者の注意を喚起する。
【０００３】
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　本願発明に関連する先行技術文献としては次のものがある。
　　　　　　　
【特許文献１】特開平１０－１６６８８９号公報
【特許文献２】特開平１０－１６６８９０号公報
【特許文献３】特開２０００－５４８６０号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　このような車両用運転操作補助装置にあっては、車両や運転者の状況が変化した場合で
もアクセルペダルに発生する反力と運転者のリスク感覚とがマッチするような、運転者の
感じるリスクに合った反力制御を行うことが望まれている。
【課題を解決するための手段】
【０００５】
　本発明による車両用運転操作補助装置は、自車両の車両状態および自車両周囲の走行環
境を検出する状況認識手段と、自車両の車両設定状態を検出する設定状態検出手段と、状
況認識手段の検出結果に基づいて、自車両周囲のリスクポテンシャルを算出するリスクポ
テンシャル算出手段と、設定状態検出手段によって検出される車両設定状態に基づいて、
リスクポテンシャル算出手段によって算出されるリスクポテンシャルを補正するリスクポ
テンシャル補正手段と、補正手段によって補正されたリスクポテンシャルに基づいて、車
両操作機器に発生する操作反力を制御する操作反力制御手段とを備える。
　
【０００６】
　そして、設定状態検出手段は、車両設定状態として、パーキングブレーキの操作状態、
トランスミッションのシフトパターンがスノーモードに設定されているか、トランスミッ
ションのシフトパターンがパワーモードまたはマニュアルモードに設定されているか、ま
たは、可変サスペンションの設定内容、を検出する。
【発明の効果】
【０００７】
　本発明による車両用運転操作補助装置によれば、車両や運転者の状況を表す車両設定状
態に基づいて自車両周囲のリスクポテンシャルを補正することにより、車両や運転者の状
況によって異なる運転者のリスク感覚の違いに対応した車両操作機器の操作反力制御を行
うことができる。
【０００８】
　本発明による車両用運転操作補助装置によれば、運転者の体格を検出し、運転者の体格
差に応じて自車両周囲のリスクポテンシャルを補正するので、体格の違いによって操作反
力の感じ方が異なる場合でも、一定の大きさの操作反力を感じさせることができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【０００９】
　図１は、本発明の一実施の形態による車両用運転操作補助装置１の構成を示すシステム
図であり、図２は、車両用運転操作補助装置１を搭載する車両の構成図である。
【００１０】
　まず、車両用運転操作補助装置１の構成を説明する。レーザレーダ１０は、車両の前方
グリル部もしくはバンパ部等に取り付けられ、水平方向に赤外光パルスを照射して自車両
の前方領域を走査する。レーザレーダ１０は、前方にある複数の反射物（通常、先行車の
後端）で反射された赤外光パルスの反射波を計測し、反射波の到達時間より、先行車まで
の車間距離と相対速度を検出する。検出した車間距離及び相対速度はコントローラ５０へ
出力される。レーザレーダ１０によりスキャンされる前方の領域は、自車正面に対して±
６deg程度であり、この範囲内に存在する前方物体が検出される。
【００１１】
　車速センサ２０は、車輪の回転数や変速機の出力側の回転数を計測することにより自車
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両の車速を検出し、検出した自車速をコントローラ５０に出力する。
【００１２】
　また、コントローラ５０には、パーキングブレーキ３１，スノーモードスイッチ３２，
パワーモードスイッチ３３，サス設定スイッチ３４，シート位置センサ３５，ステアリン
グ位置センサ３６，およびワイパースイッチ３７からの信号が入力される。
【００１３】
　パーキングブレーキ３１からはパーキングブレーキ操作状態を表す信号がコントローラ
５０に入力される。スノーモードスイッチ３２およびパワーモードスイッチ３３は、オー
トマチックトランスミッション（Ａ／Ｔ）のモードを設定するスイッチであり、例えばス
テアリングホイール９０の近傍に取り付けられている。スノーモードスイッチ３２がオン
されてスノーモードが選択されると、雪路や砂路等の低摩擦路面走行用のシフトパターン
が選択される。パワーモードスイッチ３３がオンされてパワーモードが選択されると、登
坂時や加速時用のシフトパターンが選択される。
【００１４】
　サス設定スイッチ３４は、可変サスペンションのセッティングを選択するスイッチであ
り、例えばセンターコンソールに設けられている。可変サスペンションは、サスペンショ
ンのバネ定数やショックアブソーバの減衰力を変更することにより、サスペンション性能
を変更することができる。サス設定スイッチ３４によって、例えばハード、ミディアム、
ソフトの３種類のサスペンション性能を選択することができる。
【００１５】
　シート位置センサ３５は、運転座席の車両前後方向位置を検出する。ステアリング位置
センサ３６は、ステアリングホイール９０の位置、例えばステアリングホイール９０が上
下方向に移動したときのチルト位置や前後方向に移動したときのテレスコ位置を検出する
。ワイパースイッチ３７は、例えば間欠、弱、強等に設定されるワイパーの設定状態を検
出する。
【００１６】
　コントローラ５０は、ＣＰＵと、ＲＯＭおよびＲＡＭ等のＣＰＵ周辺部品とから構成さ
れており、車両用運転操作補助装置１の全体の制御を行う。コントローラ５０は、車速セ
ンサ２０およびレーザレーダ１０から入力される自車速、車間距離および相対速度等の信
号から、自車両周囲のリスクポテンシャルを算出する。さらに、上述した各種スイッチ３
１～３７から入力される自車両の操作設定状態に基づいてリスクポテンシャルを補正する
。コントローラ５０は、車両操作設定状態に基づいて補正したリスクポテンシャルに応じ
て、アクセルペダルの操作反力制御を行う。コントローラ５０によるリスクポテンシャル
の算出およびアクセルペダル反力制御については、後述する。
【００１７】
　アクセルペダル反力制御装置６０は、コントローラ５０からの指令値に応じてアクセル
ペダル操作反力を制御する。図３に示すように、アクセルペダル８０には、リンク機構を
介してサーボモータ７０およびアクセルペダルストロークセンサ７１が接続されている。
サーボモータ７０は、アクセルペダル反力制御装置６０からの指令に応じてトルクと回転
角とを制御し、運転者がアクセルペダル８０を操作する際に発生する操作反力を任意に制
御する。アクセルペダルストロークセンサ７１は、リンク機構を介してサーボモータ７０
の回転角に変換されたアクセルペダル８０の操作量Ｓを検出する。
【００１８】
　なお、アクセルペダル反力制御を行わない場合の通常のアクセルペダル反力特性Ｆｉは
、例えば、ストローク量Ｓが大きくなるほどアクセルペダル反力がリニアに大きくなるよ
う設定されている（図１４参照）。通常のアクセルペダル反力特性Ｆｉは、例えばアクセ
ルペダル８０の回転中心に設けられたねじりバネ（不図示）のバネ力によって実現するこ
とができる。
【００１９】
　次に、本発明の第１の実施の形態における車両用運転操作補助装置１の動作を説明する
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。まず、その概要を以下に説明する。
　コントローラ５０は、自車両周囲の障害物状況に基づいて自車両周囲のリスクポテンシ
ャルＲＰを算出し、算出したリスクポテンシャルＲＰに応じた操作反力をアクセルペダル
８０に発生させる。自車両周囲のリスクポテンシャルＲＰに基づいてアクセルペダル反力
制御を行うときは、運転者が実際に感じるリスクをアクセルペダル反力Ｆとして運転者に
伝達することが望ましい。
【００２０】
　例えば、ある時点における自車両と先行車両との相対速度ｖｒおよび車間距離ｄが同じ
であっても、相対速度ｖｒが０、かつ車間距離ｄが一定で自車両が先行車に追従する場合
、すなわち定常状態と、相対速度ｖｒおよび車間距離ｄが変動して自車両が先行車に接近
していく場合、すなわち過渡状態とでは、運転者が感じるリスクが異なる。そこで、自車
両周囲の走行状況を定常状態とした場合のリスクと過渡状態とした場合のリスクを別々に
定義し、運転者の感覚に合ったリスクポテンシャルＲＰを算出する。
【００２１】
　ただし、算出したリスクポテンシャルＲＰに基づいて一義的にアクセルペダル反力を制
御すると、例えば、以下の（ａ）～（ｄ）に示すような状況においては、運転者に知らせ
たい情報を適切に伝達することが難しい。
（ａ）車両の状況によって運転者がアクセルペダル反力から受ける感覚が異なる。
（ｂ）運転者の状況によって運転者がアクセルペダル反力から受ける感覚が異なる。
（ｃ）車両や運転者の状況によっては、自車両周囲のリスクポテンシャルＲＰに基づいて
操作反力を発生させることによって、運転者の繊細なペダル操作を妨げてしまう可能性が
ある。
（ｄ）自車両周囲のリスクポテンシャルＲＰよりも運転者に知覚させたい車両状況が発生
する場合がある。
　そこで、第１の実施の形態においては、車両や運転者の状況を表す車両の設定状態を検
出し、車両設定状態に基づいてリスクポテンシャルを補正する。
【００２２】
　以下に、第１の実施の形態による車両用運転操作補助装置１の動作を、図４を用いて詳
細に説明する。図４は、コントローラ５０における運転操作補助制御プログラムの処理手
順を示すフローチャートである。本処理内容は、一定間隔（例えば５０msec）毎に連続的
に行われる。
【００２３】
　ステップＳ１１０で、レーザレーダ１０および車速センサ２０から自車両および車両周
囲の走行状態を読み込む。図５に、自車両と自車両前方の先行車との走行状態を模式的に
示す。自車両の走行状態を示すパラメータは、自車両の車両前後方向の現在位置ｘ１およ
び自車速ｖ１である。先行車の走行状態を示すパラメータは、先行車の車両前後方向の現
在位置ｘ２および先行車速ｖ２である。自車両と先行車の車間距離ｄはｄ＝ｘ２－ｘ１、
相対速度ｖｒはｖｒ＝ｖ２－ｖ１として表される。
【００２４】
　ステップＳ１２０では、自車両周囲の走行状況が定常状態である場合のリスクを表す余
裕時間ＴＴＣと、過渡状態である場合のリスクを表す車間時間ＴＨＷとを算出する。
【００２５】
　余裕時間ＴＴＣは、先行車に対する現在の自車両の接近度合を示す物理量である。余裕
時間ＴＴＣは、現在の走行状況が継続した場合、つまり自車速ｖ１、先行車速ｖ２および
相対車速ｖｒが一定の場合に、何秒後に車間距離ｄがゼロとなり自車両と先行車両とが接
触するかを示す値である。余裕時間ＴＴＣは、以下の（式１）により求められる。
ＴＴＣ＝－ｄ／ｖｒ　　　　　　・・・（式１）
【００２６】
　余裕時間ＴＴＣの値が小さいほど、先行車への接触が緊迫し、先行車への接近度合が大
きいことを意味している。例えば先行車への接近時には、余裕時間ＴＴＣが４秒以下とな
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る前に、ほとんどの運転者が減速行動を開始することが知られている。
【００２７】
　車間時間ＴＨＷは、自車両が先行車に追従走行している場合に、想定される将来の先行
車の車速変化による余裕時間ＴＴＣへの影響度合、つまり相対車速ｖｒが変化すると仮定
したときの影響度合を示す物理量である。車間時間ＴＨＷは、以下の（式２）で表される
。
　　　ＴＨＷ＝ｄ／ｖ１　　　　　　　　・・・（式２）
【００２８】
　車間時間ＴＨＷは、車間距離ｄを自車速ｖ１で除したものであり、先行車の現在位置に
自車両が到達するまでの時間を示す。この車間時間ＴＨＷが大きいほど、周囲の環境変化
に対する予測影響度合が小さくなる。つまり、車間時間ＴＨＷが大きい場合には、もしも
将来に先行車の車速が変化しても、先行車までの接近度合には大きな影響を与えず、余裕
時間ＴＴＣはあまり大きく変化しないことを示す。なお、自車両が先行車に追従し、自車
速ｖ１＝先行車速ｖ２である場合は、（式２）において自車速ｖ１の代わりに先行車速ｖ
２を用いて車間時間ＴＨＷを算出することもできる。
【００２９】
　ステップＳ１３０では、ステップＳ１２０で算出した車間時間ＴＨＷと余裕時間ＴＴＣ
とを用いて、自車両周囲のリスクポテンシャルＲＰを算出する。自車両周囲のリスクポテ
ンシャルＲＰは、以下の（式３）で算出することができる。
ＲＰ＝ａ／ＴＨＷ＋ｂ／ＴＴＣ　　　　・・・（式３）
　ここで、ａ、ｂは、車間時間ＴＨＷおよび余裕時間ＴＴＣにそれぞれ適切な重み付けを
するための定数であり、予め適切な値を設定しておく。定数ａ、ｂは、例えばａ＝１，ｂ
＝８（ａ＜ｂ）に設定する。
【００３０】
　ステップＳ１４０では、車両の状況や運転者の状況を検出するために、車両の設定状態
を検出する。具体的には、パーキングブレーキ３１，スノーモードスイッチ３２，パワー
モードスイッチ３３，サス設定スイッチ３４，シート位置センサ３５，ステアリング位置
センサ３６およびワイパースイッチ３７からの信号を読み込み、現在の車両設定状態を認
識する。
【００３１】
　つづくステップＳ１５０では、ステップＳ１３０で算出した先行車に対するリスクポテ
ンシャルＲＰを、ステップＳ１４０で読み込んだ車両設定状態に基づいて補正する。車両
設定状態に応じてどのようにリスクポテンシャルＲＰを補正するかを、図６および図７を
用いて詳細に説明する。図６は、リスクポテンシャル補正処理の処理手順を示すフローチ
ャートであり、図７は、各車両設定状態に基づくリスクポテンシャル補正の概要を説明す
る図である。図７に示すように各車両設定状態に基づくリスクポテンシャル補正には優先
順位が付けられており、以下に説明するように、コントローラ５０はこの優先順位に従っ
てリスクポテンシャルＲＰの補正を行う。なお、図７に示すａ～ｄは、上述した（ａ）～
（ｄ）の状況に対応している。
【００３２】
　まず、ステップＳ１５０１で、パーキングブレーキ３１から入力される信号によりパー
キングブレーキ３１がオンされているかを判定する。パーキングブレーキ３１がオンされ
ている場合は、ステップＳ１５０２へ進む。パーキングブレーキ３１の操作状態は、先行
車に対するリスクポテンシャルＲＰよりも運転者に知覚させたい車両状況であるので、ス
テップＳ１５０２では、パーキングブレーキ３１の操作状態に応じたリスクポテンシャル
ＲＰの補正（ＰＫＢ補正）を行う。具体的には、パーキングブレーキ３１を解除せずに発
進しようとする運転者に警告を与え、パーキングブレーキ３１の解除を促すようにリスク
ポテンシャルＲＰを補正する。
【００３３】
　図８に、パーキングブレーキ操作状態によるリスクポテンシャル補正マップを示す。図
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８の横軸はステップＳ１３０で算出された先行車に対するリスクポテンシャルＲＰを表し
、縦軸は補正後の出力値ＲＰoutを表している。図８に示すように、パーキングブレーキ
３１がオンされている場合は、先行車に対するリスクポテンシャルＲＰの大きさに関わら
ず、出力値ＲＰoutを所定値ＲＰstopに設定する。
【００３４】
　このように、パーキングブレーキ３１が操作されている場合は、先行車に対するリスク
ポテンシャルＲＰの代わりに所定値ＲＰstopを設定する。パーキングブレーキ３１が操作
されている場合は通常、車両は停止しているが、所定値ＲＰstopに基づいててアクセルペ
ダル反力制御を行うことにより、車両発進時のアクセルペダル踏み込みに対して運転者に
警告を与える。ＰＫＢ補正の後、ステップＳ１５１０へ進む。
【００３５】
　ステップＳ１５０１でパーキングブレーキ３１が操作されていないと判定されると、ス
テップＳ１５０３へ進む。ステップＳ１５０３では、スノーモードスイッチ３２がオンさ
れてＡ／Ｔモードがスノーモードに設定されているか否かを判定する。スノーモードが選
択されている場合は、ステップＳ１５０４へ進む。Ａ／Ｔモードがスノーモードに設定さ
れている場合は、滑りやすい路面を走行しているという車両状況によって、アクセルペダ
ル反力から受ける運転者の感覚が変化する。また、このような車両状況において先行車両
に対するリスクポテンシャルＲＰに応じたアクセルペダル反力を発生すると、運転者の繊
細なペダル操作を妨げてしまう可能性がある。
【００３６】
　そこで、ステップＳ１５０４では、スノーモードが設定されている場合に対応したリス
クポテンシャルＲＰの補正（スノーモード補正）を行う。図９に、スノーモード補正によ
るリスクポテンシャル補正マップを示す。図９の横軸はステップＳ１３０で算出された先
行車に対するリスクポテンシャルＲＰを表し、縦軸は補正後の出力値ＲＰoutを表してい
る。図９に示すように、スノーモードが設定されている場合は、先行車に対するリスクポ
テンシャルＲＰ（先行車との接近度合）の変化に対する出力値ＲＰoutの変化を鈍くする
。さらに、先行車に対するリスクポテンシャルＲＰに対して出力値ＲＰoutの最小値を大
きく設定するとともに、最大値を制限する。
【００３７】
　このように、スノーモードスイッチ３２がオンされている場合は、先行車に対するリス
クポテンシャルＲＰに対して、出力値ＲＰoutを全体的に高めに設定するとともにその変
化を緩やかにする。これにより、滑りやすい路面を走行するときにリスクを高めに感じる
運転者のリスク感の変化に対応しつつ、低摩擦路での運転者の微妙な操作を妨げないよう
なリスクポテンシャルを設定する。スノーモード補正の後、ステップＳ１５１０へ進む。
【００３８】
　ステップＳ１５０３でスノーモードスイッチ３２がオンされていないと判定されると、
ステップＳ１５０５へ進む。ステップＳ１５０５では、ワイパースイッチ３７が操作され
ているか否かを判定する。ワイパースイッチ３７が操作されてワイパーが作動している場
合は、ステップＳ１５０６へ進む。降雨や降雪等によりワイパーが作動しているような車
両状況では、アクセルペダル反力から受ける運転者の感覚が異なるので、ステップＳ１５
０６では、ワイパー設定状態に応じたリスクポテンシャルＲＰの補正（雨天時補正）を行
う。具体的には、降雨や降雪時における前方視界の悪化、さらには降雨量や降雪量の違い
による前方視界の変化に起因する運転者のリスク感覚の変化に対応してリスクポテンシャ
ルＲＰを補正する。
【００３９】
　図１０に、ワイパー設定状態によるリスクポテンシャル補正マップを示す。図１０の横
軸はステップＳ１３０で算出された先行車に対するリスクポテンシャルＲＰを表し、縦軸
は補正後の出力値ＲＰoutを表している。図１０に示すように、ワイパーが作動している
場合は、リスクポテンシャルＲＰが大きくなるように補正する。また、降雨量が増加して
ワイパーの動作速度が速くなるほど、すなわちワイパーの設定状態が、間欠、弱、強と変
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化するにつれてリスクポテンシャルＲＰが一層大きくなるように出力値ＲＰoutを設定す
る。雨天時補正の後、ステップＳ１５１０へ進む。
【００４０】
　ステップＳ１５０５でワイパースイッチ３７が操作されていないと判定されると、ステ
ップＳ１５０７へ進む。ステップＳ１５０７では、パワーモードスイッチ３３がオンされ
てＡ／Ｔモードがパワーモードに設定されているか否かを判定する。パワーモードが選択
されている場合は、ステップＳ１５０８へ進む。Ａ／Ｔモードがパワーモードに設定され
ている場合は、加速等を行って、よりスポーティな運転をしたいという運転者の状況によ
って、アクセルペダル反力から受ける運転者の感覚が変化する。また、このような状況に
おいて周囲状況によるリスクポテンシャルＲＰに応じたアクセルペダル反力を発生すると
、運転者が意図的に行うペダル操作を妨げてしまう可能性がある。
【００４１】
　そこで、ステップＳ１５０８では、スポーティな運転をしたいという運転者の状況に対
応したリスクポテンシャルＲＰの補正（スポーティ補正）を行う。図１１に、スポーティ
補正によるリスクポテンシャル補正マップを示す。図１１の横軸はステップＳ１３０で算
出された先行車に対するリスクポテンシャルＲＰを表し、縦軸は補正後の出力値ＲＰout
を表している。図１１に示すように、パワーモードが設定されている場合は、先行車に対
するリスクポテンシャルＲＰ（先行車との接近度合）の変化に対する出力値ＲＰoutの変
化を鈍くするとともに、先行車に対するリスクポテンシャルＲＰに対して出力値ＲＰout
の最大値を制限する。
【００４２】
　このように、パワーモードスイッチ３３がオンされている場合は、先行車に対するリス
クポテンシャルＲＰに対して、出力値ＲＰoutを全体的に低めに設定するとともにその変
化を緩やかにする。これにより積極的にスポーティな運転をしたい状態で運転者が感じる
リスクの変化に対応するとともに、運転者の意図的なペダル操作を妨げないようなリスク
ポテンシャルを設定する。スポーティ補正の後、ステップＳ１５１０へ進む。
【００４３】
　ステップＳ１５０７でパワーモードスイッチ３３がオンされていないと判定されると、
ステップＳ１５０９へ進む。ステップＳ１５０９では、サス設定スイッチ３４の操作によ
りサスペンション性能がハードに設定されているか否かを判定する。サスペンション性能
がハードに設定されている場合は、ステップＳ１５０８へ進む。可変サスペンションがハ
ード設定の場合は、よりスポーティな運転をしたいという運転者の状況によって、アクセ
ルペダル反力から受ける運転者の感覚が変化する。また、このような状況において周囲状
況によるリスクポテンシャルＲＰに応じたアクセルペダル反力を発生すると、運転者が意
図的に行うペダル操作を妨げてしまう可能性がある。
【００４４】
　そこで、パワーモードが設定されていたときと同様に、ステップＳ１５０８へ進んでリ
スクポテンシャルＲＰのスポーティ補正を行う。図１１に示すように、可変サスペンショ
ンがハードに設定されている場合は、先行車に対するリスクポテンシャルＲＰに対して、
出力値ＲＰoutを全体的に低めに設定するとともにその変化を緩やかにする。これにより
積極的にスポーティな運転をしたい状態で運転者が感じるリスクの変化に対応するととも
に、運転者の意図的なペダル操作を妨げないようなリスクポテンシャルを設定する。
【００４５】
　ステップＳ１５０９で可変サスペンションがハード設定でない場合は、ステップＳ１５
１０へ進む。
　ステップＳ１５１０では、シート位置センサ３５から入力される運転座席の前後方向位
置（シート位置）およびステアリング位置センサ３６から入力されるステアリングホイー
ル９０のチルト位置およびテレスコ位置に応じて、先行車に対するリスクポテンシャルＲ
Ｐを補正する。なお、ステップＳ１５０２，Ｓ１５０４，Ｓ１５０６，Ｓ１５０８におい
てそれぞれリスクポテンシャルＲＰの補正を行った場合は、出力値ＲＰoutをさらに補正
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する。
【００４６】
　例えば体格の違いといった運転者の状況によってシート位置およびステアリングホイー
ル位置が変化すると、アクセルペダル反力から受ける運転者の感覚が異なるので、ステッ
プＳ１５１０では、シート位置およびステアリングホイール位置に応じたリスクポテンシ
ャルＲＰの補正（体格差補正）を行う。
【００４７】
　図１２に、体格差に対応したリスクポテンシャル補正マップを示す。図１２の横軸はス
テップＳ１３０で算出された先行車に対するリスクポテンシャルＲＰ、またはＳ１５０２
，Ｓ１５０４，Ｓ１５０６，またはＳ１５０８で設定された出力値ＲＰoutを表し、縦軸
は体格差に応じて補正されたリスクポテンシャルＲＰｃを表している。
【００４８】
　図１２に示すように、シート位置が前方でステアリングホイール位置が後方、すなわち
運転者がアクセルペダル８０およびステアリングホイール９０に近い場合は、リスクポテ
ンシャルＲＰまたはＲＰoutに対して補正値ＲＰｃが小さくなるように設定する。そして
、シート位置が後方でステアリングホイール位置が前方、すなわち運転者がアクセルペダ
ル８０およびステアリングホイール９０から離れるほど、リスクポテンシャルＲＰまたは
ＲＰoutに対して補正値ＲＰｃが大きくなるように補正する。
【００４９】
　なお、ステップＳ１５１０では、リスクポテンシャルＲＰまたＲＰｃをシート位置に応
じて補正し、その後ステアリング位置に応じて補正することも、ステアリング位置に応じ
て補正したリスクポテンシャルＲＰまたはＲＰｃを、シート位置に応じて補正することも
可能である。さらに、シート位置またはステアリング位置に応じてリスクポテンシャルＲ
ＰまたはＲＰｃを補正することもできる。
【００５０】
　このように、ＰＫＢ補正、スノーモード補正、雨天時補正、およびスポーティ補正の有
無に関わらず、シート位置センサ３５およびステアリング位置センサ３６によって検出さ
れる運転者の体格差に応じた体格差補正は必ず行う。すなわち、Ａ／Ｔモードや可変サス
ペンションの切換設定は行わない場合もあるが、運転者の体格によってシート位置やステ
アリング位置は必ず変化するので、シート位置やステアリング位置に基づくリスクポテン
シャルＲＰの体格差補正の優先順位を最も高くしている。
【００５１】
　体格差補正以降は、ＰＫＢ補正、スノーモード補正、雨天時補正、およびスポーティ補
正の順にリスクポテンシャル補正の優先順位を設定している。そして、優先順位の高い車
両設定状態に基づいてリスクポテンシャルＲＰを補正していくので、その時点で運転者に
知らせる必要性の高い情報を、アクセルペダル反力として運転者に伝えることができる。
【００５２】
　このようにステップＳ１５０でリスクポテンシャルＲＰを補正した後、ステップＳ１６
０へ進む。
　ステップＳ１６０では、ステップＳ１５０で補正したリスクポテンシャルＲＰｃに基づ
いて、アクセルペダル反力増加量ｄＦを算出する。図１３に、リスクポテンシャル補正値
ＲＰｃとアクセルペダル反力増加量ｄＦとの関係を示す。図１３に示すように、アクセル
ペダル反力増加量ｄＦは、リスクポテンシャル補正値ＲＰｃが大きくなるほど増加する。
リスクポテンシャル補正値ＲＰｃが最大値ＲＰｍａｘを超えると、反力増加量は最大値ｄ
Ｆｍａｘに固定される。
【００５３】
　これにより、リスクポテンシャル補正値ＲＰｃが最大値ＲＰｍａｘに達するまでは、ア
クセルペダル反力によりリスクポテンシャル補正値ＲＰｃを運転者に伝達し、リスクポテ
ンシャル補正値ＲＰｃが最大値ＲＰｍａｘを超えるような状況では、アクセルペダル反力
増加量ｄＦの増加を制限して、運転者の意図により追い越し等の運転操作を行うことがで
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きるようにする。
【００５４】
　つづくステップＳ１７０で、ステップＳ１６０で算出した反力増加量ｄＦをアクセルペ
ダル反力制御装置６０に出力する。アクセルペダル反力制御装置６０は、コントローラ５
０からの指令に応じて、図１４に示すように通常の反力特性Ｆｉに反力増加量ｄＦを加算
したアクセルペダル反力Ｆを発生するように、サーボモータ７０を制御する。これにより
、今回の処理を終了する。
【００５５】
　このように、以上説明した一実施の形態においては、以下のような作用効果を奏するこ
とができる。
（１）コントローラ５０は、自車両の車両状態および自車両周囲の走行環境に基づいて自
車両周囲のリスクポテンシャルＲＰを算出し、算出したリスクポテンシャルＲＰを自車両
の車両設定状態に基づいて補正する。例えばＡＴモードの設定状態等の車両設定状態は、
車両や運転者の状況を表すファクターであるので、車両設定状態に基づいてリスクポテン
シャルＲＰを補正することにより、車両や運転者の状況によって異なる運転者のリスク感
覚の違いに対応したアクセルペダル反力制御を行うことができる。
（２）コントローラ５０は、車両設定状態としてパーキングブレーキ３１の設定状態を検
出する。パーキングブレーキ３１の設定状態は自車両周囲のリスクポテンシャルＲＰより
も運転者に知覚させたい情報であるので、パーキングブレーキ３１の設定状態に基づいて
リスクポテンシャルＲＰを補正することにより、知覚させたい情報をアクセルペダル反力
として確実に運転者に伝達することができる。
（３）コントローラ５０は、車両設定状態としてトランスミッションのシフトパターンが
スノーモードに設定されているかを検出する。スノーモードスイッチ３２がオンされてス
ノーモードが設定されている場合は、雪路等の車両状況によって運転者のリスク感覚が変
化しアクセルペダル反力に対する感じ方が変化する。また、先行車に対するリスクポテン
シャルＲＰのみに基づいてアクセルペダル反力を発生させた場合、低摩擦路面における運
転者の繊細なアクセル操作を妨げてしまう可能性がある。そこで、Ａ／Ｔのスノーモード
の設定状態に基づいてリスクポテンシャルＲＰを補正することにより、適切なアクセルペ
ダル反力制御を行うことができる。
（４）コントローラ５０は、車両設定状態としてトランスミッションのシフトパターンが
パワーモードに設定されているかを検出する。パワーモードスイッチ３３がオンされてパ
ワーモードが設定されている場合は、スポーティーな運転をしたいという運転者の状況に
よって運転者のリスク感覚が変化しアクセルペダル反力に対する感じ方が変化する。また
、先行車に対するリスクポテンシャルＲＰのみに基づいてアクセルペダル反力を発生させ
た場合、運転者の意図的なアクセル操作を妨げてしまう可能性がある。そこで、Ａ／Ｔの
パワーモードの設定状態に基づいてリスクポテンシャルＲＰを補正することにより、適切
なアクセルペダル反力制御を行うことができる。
（５）コントローラ５０は、車両設定状態として可変サスペンションの設定内容を検出す
る。サス設定スイッチ３４の操作により可変サスペンションがハード設定になっている場
合は、スポーティーな運転をしたいという運転者の状況によって運転者のリスク感覚が変
化しアクセルペダル反力に対する感じ方が変化する。また、先行車に対するリスクポテン
シャルＲＰのみに基づいてアクセルペダル反力を発生させた場合、運転者の意図的なアク
セル操作を妨げてしまう可能性がある。そこで、可変サスペンションの設定内容に基づい
てリスクポテンシャルＲＰを補正することにより、適切なアクセルペダル反力制御を行う
ことができる。
（６）コントローラ５０は、車両設定状態として運転座席のシート位置を検出する。運転
座席のシート位置が変化する、すなわち運転者の体格が異なると、運転者がアクセルペダ
ル反力から受ける感覚が異なる。そこで、運転座席のシート位置に応じてリスクポテンシ
ャルＲＰを補正することにより、適切なアクセルペダル反力制御を行うことができる。
（７）コントローラ５０は、車両設定状態としてステアリングホイール９０のチルト位置
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および／またはテレスコ位置を検出する。ステアリングホイール９０の位置が変化すると
、すなわち運転者の体格が異なると、運転者がアクセルペダル反力から受ける感覚が異な
る。そこで、ステアリングホイール９０の位置に応じてリスクポテンシャルＲＰを補正す
ることにより、適切なアクセルペダル反力制御を行うことができる。
（８）コントローラ５０は、車両設定状態としてワイパーの設定状態を検出する。ワイパ
ーの設定状態、すなわちワイパーのオン／オフおよびワイパーの作動速度が変化すると、
前方視界の変化によって運転者のリスク感覚が変化してアクセルペダル反力から受ける感
覚が異なる。そこで、ワイパーの設定状態に応じてリスクポテンシャルＲＰを補正するこ
とにより、適切なアクセルペダル反力制御を行うことができる。
（９）コントローラ５０は、複数の車両設定状態を検出し、優先順位の高い順から車両設
定状態に基づくリスクポテンシャルＲＰの補正を行う。これにより、運転者のリスク感覚
やアクセルペダル反力に対する感じ方が異なる複数のファクターが検出された場合でも、
最も知らせたい情報から運転者に伝達することができる。
（１０）複数の車両設定状態の優先順位は、以下の通りである。
　１．運転座席のシート位置およびステアリングホイール９０の位置
　２．パーキングブレーキ３１の操作状態
　３．ＡＴシフトパターンのスノーモードの設定状態
　４．ワイパーの設定状態
　５．ＡＴシフトパターンのパワーモードの設定状態および可変サスペンションの設定内
容
　このように優先順位を設定してリスクポテンシャルＲＰの補正を行うことにより、運転
者に知らせたい情報から優先してアクセルペダル反力制御に反映させることができる。
（１１）コントローラ５０は、シート位置およびステアリング位置から運転者の体格を検
出し、運転者の体格差に応じてリスクポテンシャルＲＰを補正する。これにより、体格の
違いでアクセルペダル反力の感じ方が異なる運転者に対しても、一定の大きさのアクセル
ペダル反力を感じさせることができる。
【００５６】
　なお、上述した一実施の形態においては、パーキングブレーキ３１，スノーモードスイ
ッチ３２，パワーモードスイッチ３３，サス設定スイッチ３４，シート位置センサ３５，
ステアリング位置センサ３６，およびワイパースイッチ３７からの信号を入力して複数の
車両設定状態を検出したが、これには限定されず、単一の車両設定状態のみを検出してそ
の車両設定状態に基づくリスクポテンシャル補正を行うこともできる。また、パワーモー
ドスイッチ３３によりＡ／Ｔモードがパワーモードに設定されているかを検出したが、こ
れに加えてマニュアルモードに設定されているかを検出することもできる。またはパワー
モードの代わりにマニュアルモードのみを検出することも可能である。マニュアルモード
が設定されている場合も、パワーモード設定時と同様に図１１を用いたスポーティ補正を
行う。
【００５７】
　上述した一実施の形態においては、運転者の体格を検出するために、シート位置センサ
３５およびステアリング位置センサ３６を用いてシート位置およびステアリングホイール
位置を検出したが、これには限定されず、いずれか一方を検出することもできる。また、
ステアリングホイール位置としてステアリングホイール９０のチルト位置およびテレスコ
位置を検出したが、これらのいずれかを検出することもできる。
【００５８】
　上述した一実施の形態においては、スノーモード補正におけるリスクポテンシャル補正
マップを図９に示すように設定した。ただし、これには限定されず、先行車に対するリス
クポテンシャルＲＰの変化に対して出力値ＲＰoutの変化が緩やかで全体的に高めのリス
クに設定できれば、図９に示すマップには限定されない。また、雨天時補正、スポーティ
補正、および体格差対応補正のマップに関しても同様に、図１０～１２に示すマップには
限定されない。
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【００５９】
　上述した一実施の形態においては、図１３に示すようにリスクポテンシャルＲＰに対し
て反力増加量ｄＦが比例するように設定したが、これには限定されず、例えばリスクポテ
ンシャルＲＰの増加に対して反力増加量ｄＦが指数関数的に増加するように設定すること
もできる。
【００６０】
　なお、本発明による車両用運転操作補助装置は、状況認識手段としてレーザレーダ１０
および車速センサ２０を用い、設定状態検出手段としてパーキングブレーキ３１，スノー
モードスイッチ３２，パワーモードスイッチ３３，サス設定スイッチ３４，シート位置セ
ンサ３５，ステアリング位置センサ３６，およびワイパースイッチ３７を用いた。また、
リスクポテンシャル算出手段およびリスクポテンシャル補正手段としてコントローラ５０
を用い、操作反力制御手段としてコントローラ５０およびアクセルペダル反力制御装置６
０を用いた。しかし、これらには限定されず、例えば状況認識手段としてレーザレーダ１
０の代わりに別方式のミリ波レーダ等を用いたり、ＣＣＤカメラあるいはＣＭＯＳカメラ
を用いることもできる。また、操作反力制御手段としてブレーキペダル反力制御装置を用
い、リスクポテンシャルＲＰに応じた操作反力をブレーキペダルに発生させることもでき
る。
【図面の簡単な説明】
【００６１】
【図１】本発明の一実施の形態による車両用運転操作補助装置のシステム図。
【図２】図１に示す車両用運転操作補助装置を搭載した車両の構成図。
【図３】アクセルペダル周辺の構成図。
【図４】一実施の形態のコントローラによる運転操作補助制御プログラムの処理手順を示
すフローチャート。
【図５】自車両と先行車の走行状態を示す模式図。
【図６】リスクポテンシャル補正処理の処理手順を示すフローチャート。
【図７】リスクポテンシャル補正の概要を説明する図。
【図８】ＰＫＢ補正によるリスクポテンシャルの補正マップを示す図。
【図９】スノーモード補正によるリスクポテンシャルの補正マップを示す図。
【図１０】雨天時補正によるリスクポテンシャルの補正マップを示す図。
【図１１】スポーティ補正によるリスクポテンシャルの補正マップを示す図。
【図１２】体格差補正によるリスクポテンシャルの補正マップを示す図。
【図１３】リスクポテンシャルと反力増加量との関係を示す図。
【図１４】アクセルペダルストローク量とアクセルペダル反力との関係を示す図。
【符号の説明】
【００６２】
１０：レーザレーダ
２０：車速センサ
３１：パーキングブレーキ
３２：スノーモードスイッチ
３３：パワーモードスイッチ
３４：サス設定スイッチ
３５：シート位置センサ
３６：ステアリング位置センサ
３７：ワイパースイッチ
５０：コントローラ
６０：アクセルペダル反力制御装置
７０：サーボモータ
７１：ストロークセンサ
８０：アクセルペダル
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