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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両インターフェースを構成する方法であって、
　車両内にタッチスクリーン表示インターフェースを備えるステップと、
　少なくとも１つの車両条件センサを使用して車両条件を監視するステップであって、前
記車両条件が気象条件および道路条件を含むステップと、
　前記少なくとも１つの車両条件センサからの出力をシステムコントローラに周期的に伝
達するステップであって、前記システムコントローラは、前記タッチスクリーン表示イン
ターフェースに結合されている、ステップと、
　前記少なくとも１つの車両条件センサからの前記出力に基づいて、前記タッチスクリー
ン表示インターフェースに表示されるべき一組の車両サブシステム情報グラフィックスを
決定するステップであって、表示されるべき前記一組の車両サブシステム情報グラフィッ
クスが前記システムコントローラによって自動的に決定されるステップと、
　前記少なくとも１つの車両条件センサからの前記出力に基づいて、前記タッチスクリー
ン表示インターフェースに表示されるべき一組の車両サブシステムタッチセンサ式ソフト
ボタンを選択するステップであって、表示されるべき前記一組の車両サブシステムタッチ
センサ式ソフトボタンが前記システムコントローラによって自動的に選択されるステップ
と、
　前記タッチスクリーン表示インターフェースに、前記一組の車両サブシステム情報グラ
フィックスと前記一組の車両サブシステムタッチセンサ式ソフトボタンとを表示するステ
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ップとを含み、
　前記システムコントローラは、車両運転中に、また車両条件が変化するときに、前記決
定ステップ、前記選択ステップおよび前記表示ステップを周期的に実行し、前記気象条件
を監視するための周期が前記道路条件を監視するための周期よりも長い
　車両インターフェースを構成する方法。
【請求項２】
　前記車両条件は、現在の降雨レベルおよび現在の外気温を有し、前記少なくとも１つの
車両条件センサは、降雨センサおよび外部の温度センサを備える請求項１に記載の方法。
【請求項３】
　前記降雨センサからの前記出力が降雨レベルがゼロでないことを示している場合に、前
記一組の車両サブシステムタッチセンサ式ソフトボタンは、ワイパーコントロールに対応
する請求項２に記載の方法。
【請求項４】
　前記車両条件が道路の傾斜に対応する請求項１に記載の方法。
【請求項５】
　前記車両条件が道路の凹凸に対応する請求項４に記載の方法。
【請求項６】
　前記少なくとも１つの車両条件センサがさらに車速センサを備える請求項１に記載の方
法。
【請求項７】
　前記車速センサからの前記出力が車速がプリセットされている車速を超えていることを
示している場合に、前記一組の車両サブシステム情報グラフィックスは、本質的車両動作
コントロールに対応する請求項６に記載の方法。
【請求項８】
　前記少なくとも１つの車両条件センサがさらに車両加速度センサを備える請求項１に記
載の方法。
【請求項９】
　前記車速センサからの前記出力が車両加速度がプリセットされている車両加速度を超え
ていることを示している場合に、前記一組の車両サブシステム情報グラフィックスは、本
質的車両動作コントロールに対応する請求項８に記載の方法。
【請求項１０】
　前記少なくとも１つの車両条件センサがさらに車両横力センサを備える請求項１に記載
の方法。
【請求項１１】
　前記車両横力センサからの前記出力が横力がプリセットされている横力を超えているこ
とを示している場合に、前記一組の車両サブシステム情報グラフィックスは、本質的車両
動作コントロールに対応する請求項１０に記載の方法。
【請求項１２】
　前記少なくとも１つの車両条件センサが車両動作モードセレクタを備える請求項１に記
載の方法。
【請求項１３】
　前記車両動作モードセレクタからの前記出力が性能モードの選択を示している場合に、
前記一組の車両サブシステム情報グラフィックスは、本質的車両動作コントロールに対応
する請求項１２に記載の方法。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、一般にユーザインターフェースに関するものであり、より具体的には、変化
する車両条件に適応する車両ユーザインターフェースに関するものである。
【背景技術】
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【０００２】
　従来の車両は、ユーザ、つまり、運転者もしくは乗客に、車両とインターフェースする
手段を与える、特に、車両条件を監視し、さまざまな車両機能を制御するための手段を提
供するさまざまなシステムを備える。そのようなユーザインターフェースは、監視および
/または制御されるシステムの複雑さに応じて、視覚的、触覚的、および/または聴覚的な
フィードバックを利用することができ、また複数のインターフェースで構成することがで
き、それぞれのインターフェースは、特定の車両サブシステム(例えば、HVAC、エンター
テインメント機能、ナビゲーションなど)を監視および/または操作するために必要な制御
を1つのグループにまとめたものである。
【０００３】
　過去20～30年の間に、典型的な車両インターフェースの設計および構成の劇的な転換を
経験したが、この転換は、一部は車両サブシステムがとめどもなく複雑になってゆくせい
で、また一部はタッチスクリーンなどのコンピュータ指向のインターフェースが車両に移
されることにより推進された。この転換の結果、ユーザによる自分の車両およびそのサブ
システムに対する制御がかなり高まる。しかし残念なことに、このように制御を高めるこ
とは、多くの場合、インターフェースの単純さを犠牲にしており、延いては、インターフ
ェースを操作しているときに運転者が一段と注意散漫になることによる危険な運転癖がつ
くことにもなりかねない。それに加えて、インターフェースの単純さが失われたり、また
は設計のまずい、または直観に反するインターフェースを使用したりすることで、ユーザ
がフラストレーションを感じ、不満を抱くことにもつながる可能性がある。
【０００４】
　運転者および乗客の安全を確保するために、車両制御システムは、好ましくは、直観的
であるように設計される。それに加えて、安全関連の車両サブシステム(例えば、ライト
、ワイパーなど)を制御する一般的な車両インターフェースは、典型的には、例えば、特
定の制御システムをメーカーに関係なく同じ一般的位置に配置することによって、運転者
が操作をすぐ覚えられるように設計されている。例えば、大半の乗用車は、ヘッドライト
およびパーキングライトを操作するために、ハンドルの左側に取り付けられている、回転
スイッチまたはストークスイッチのいずれかを使用する。同様に、大半の乗用車はハンド
ルの右にあるストークスイッチを使用してワイパーを操作することができる。重要度は低
いが、スピードメーターまたはタコメーターなどの車両システムモニタについても、複数
のメーカーが類似の配置に取り付けることができ、したがって運転者は見慣れた設定を利
用できる。しかし、一次制御システムとは異なり、補助車両システム用のユーザインター
フェースは、さまざまな自動車メーカーが新規性があり、直観的で、好ましくは比較的単
純な仕組みで操作しやすいインターフェースを実現しようとするので、実質的な設計革新
の対象となることが多い。しばしば、メーカーは、そのようなインターフェースに一部基
づいて他のメーカーの車両から自社の車両を差別化しようとする。逆に、競争によって、
設計のまずいインターフェースが使用され、特定の車両の評判および価値を下げる可能性
がある。
【０００５】
　従来の車両は、運転者および/または乗客が車両のさまざまなサブシステムおよび機能
を制御し、監視するためのさまざまなデバイスおよび技術を備えるが、典型的には、エン
ドユーザは、その特定のニーズおよび使用形態に合わせてインターフェースを修正または
カスタマイズできる余地を与えられていない。それに加えて、変化する光条件に応じてイ
ンターフェースの表示の仕方を変更すること以外、典型的な車両ユーザインターフェース
は変化する条件に適応しない。その結果、一組の条件、例えば、日中の駐車という条件の
下できわめて良好な動作をするインターフェースが、別の一組の条件、例えば、夜間、風
の強い道路を高速で運転中という条件の下ではきわめて悪い動作をする可能性がある。そ
こで、必要なのは、変化する条件に追随して自動的に変化する車両ユーザインターフェー
スであり、これにより、最適でない走行条件の下でのサブシステム制御を改善する。本発
明は、このようなユーザインターフェースを実現する。
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【先行技術文献】
【特許文献】
【０００６】
【特許文献１】米国特許出願第12/708,547号
【発明の概要】
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　本発明は、監視されている車両条件に応じて車両インターフェースを構成するための方
法を提供する。この方法は、車両条件センサからの出力をシステムコントローラに定期的
に伝達するステップと、車両条件センサからの出力に基づいて一組の車両サブシステム情
報グラフィックスを選択するステップと、車両条件センサからの出力に基づいて一組の車
両サブシステムタッチセンサ式ソフトボタンを選択するステップと、その一組の車両サブ
システム情報グラフィックスとその一組の車両サブシステムタッチセンサ式ソフトボタン
とに従って車両インターフェースを構成するステップとを含む。システムコントローラは
、車両運転中に、また車両条件が変化するときに、選択および構成ステップを定期的に実
行する。車両条件センサは、降雨センサであってもよく、この場合、その一組の車両サブ
システムタッチセンサ式ソフトボタンは、降雨センサが降雨レベルがゼロでないことを示
している場合にワイパーコントロールに対応する。車両条件センサは、GPSセンサであっ
てもよく、この場合、その一組の車両サブシステムタッチセンサ式ソフトボタンは、ガレ
ージドアコントローラ、自宅照明コントローラ、または自宅セキュリティコントローラな
どの外部システム用のアクティブ化コントロールに対応する。車両条件センサは、例えば
、車速、加速、横力、または性能モードセレクタの出力を監視することによって運転スタ
イルを感知し、この場合、その一組の車両サブシステム情報グラフィックスは本質的車両
動作コントロールに対応する。
【０００８】
　本発明の性質および利点は、本明細書の残りの部分および図面を参照することによりさ
らによく理解できる。
【図面の簡単な説明】
【０００９】
【図１】本発明の好ましい一実施形態に関わる一次サブシステムおよびコンポーネントの
ブロック図である。
【図２】本発明の基本的な方法を示す図である。
【図３】本発明とともに使用するための例示的なタッチスクリーンユーザインターフェー
スを示す図である。
【図４】適応型可聴フィードバックを用いるユーザインターフェースのブロック図である
。
【図５】適応型可聴フィードバックインターフェースに関連する方法を示す図である。
【図６】適応型可聴フィードバックインターフェースとともに使用する代替方法を示す図
である。
【図７】代替の適応型可聴フィードバックインターフェースのブロック図である。
【図８】図7に示されているインターフェースとともに使用するための方法を示す図であ
る。
【図９】図7に示されているインターフェースとともに使用するための代替方法を示す図
である。
【図１０】適応型ソフトボタンを使用するインターフェースのブロック図である。
【図１１】図3に示されているのと同じだが、走行条件の悪化を補償するように適合され
ているユーザインターフェースを示す図である。
【図１２】図11に示されているのと同じだが、ただし、それぞれのソフトボタンの拡張タ
ッチセンサ領域がユーザから見える点が異なる、ユーザインターフェースを示す図である
。
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【図１３】図11に示されているのと同じだが、ただし、タッチセンサ領域がいくつかのソ
フトボタンが十分に重なり合うように拡張されている点が異なる、ユーザインターフェー
スを示す図である。
【図１４】非適応型構成の、つまり、最適なインターフェース使用となるように構成され
ている、特定のインターフェースゾーンを示す図である。
【図１５】図14に示されている、最適でないインターフェース動作条件を補償するように
適合されているインターフェースゾーンを示す図である。
【図１６】図15に示されている、インターフェース動作条件のさらなる悪化を補償するよ
うに適合されているインターフェースゾーンを示す図である。
【図１７】車両動作条件に基づいて表示されるコントロールを決定する車両ユーザインタ
ーフェースのブロック図である。
【図１８】図17に示されているインターフェースとともに使用するための方法を示す図で
ある。
【図１９】降雨レベルの変化を検出した結果に応じて修正されたユーザインターフェース
を示す図である。
【図２０】図3に示されているものに類似のユーザインターフェースを示す図である。
【図２１】システムコントローラが、車両がユーザの自宅に接近しつつあると判断した後
の図20のユーザインターフェースを示す図である。
【発明を実施するための形態】
【００１０】
　特定のユーザが特定のユーザインターフェースをどれだけうまく対話操作できるかとい
うことに影響を及ぼす要因が多数ある。インターフェースによって使用されるコントロー
ルの種類(例えば、タッチ、音声コマンドなど)に加えて、これらの要因は、外部車両条件
と内部車両条件さらには運転者の制御の及ぶ範囲内にある、または範囲内にない条件を含
む。もっぱらユーザの制御の及ぶ範囲を外れている外部車両条件としては、明暗(例えば
、日中、夜間、近くに高輝度の都市照明がある夜間、付加的な照明がほとんど、または全
くない夜間など)、音響レベル(例えば、交通騒音、風騒音、近隣建設工事など)、気象(例
えば、雨、霧、雪、霙など)、および走行条件(例えば、舗装道路、砂利道、凸凹の多い道
路、風の強い道路など)が挙げられる。少なくとも部分的には運転者の制御の下にある外
部車両条件としては、所定の一組の道路条件に対する道路選択および運転速度が挙げられ
る。大体において、車両内の条件は、運転者の制御の下にあり、このような条件としては
照明(例えば、客室照明)および音響レベル(例えば、車両のエンターテインメントシステ
ムの音量)が挙げられる。
【００１１】
　本発明は、車両ユーザインターフェースが変化する条件に対し能動的に適応し、それに
より、運転者および/または乗客がどのような条件に気づくかに関係なくより安全で、よ
り直観的で、より使い勝手のよいインターフェースをユーザに提供するための手段を実現
する。好ましくは、本明細書では単純にユーザインターフェースとも称する、車両ユーザ
インターフェースのそれぞれの態様は、注意をそらすものがあるとしてもごくわずかであ
ると仮定して最適化される。すでに述べているように、例示されている注意をそらすもの
として、最適でない照明、走行条件、気象、騒音などが挙げられる。本発明のシステムは
、これらの条件のうちの一部または全部を監視し、監視されている条件に応じてインター
フェースを変化させるように設計されている。わかりやすくするため、以下の説明では、
これらの条件のそれぞれおよび監視されている条件にユーザインターフェースが適応する
好ましい仕方について個別に説明する。しかし、複数の変化する条件に適応するように、
単一のインターフェースを構成することも可能であることは理解されるであろう。
【００１２】
　図1は、車両内で使用するための本発明の好ましい一実施形態に関わる一次サブシステ
ムおよびコンポーネントのブロック図である。対象となる車両は、好ましくは、乗用車で
あり、より好ましくは、電気自動車またはハイブリッド車であるが、本発明は、車両のユ
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ーザインターフェースの操作を試みながら運転者および/または乗客が変化する音響的、
視覚的、または触覚的な注意をそらすものの影響を受ける可能性がある車両内で使用する
ことができ、または有用である。したがって、自動車に加えて、本発明は、オートバイ、
ボート、飛行機、オフロード車などでも使用することができる。それに加えて、本発明の
機能をそのまま保持しながら他のシステム構成も利用することができることも理解される
であろう。最後に、図1に示されている要素のうちの1つまたは複数を1つのグループにま
とめて単一デバイス、および/または回路基板、および/または集積回路にすることができ
ることも理解されるであろう。
【００１３】
　図示されているように、システム100は、ユーザインターフェース101を備える。ユーザ
インターフェース101は、単一のインターフェースとして、例えば、好ましくは単一のタ
ッチスクリーンとして示されているが、インターフェース101は、複数のインターフェー
ス(例えば、それぞれが1つまたは複数の特定の車両サブシステムに対しユーザが1つのイ
ンターフェースを利用できるように構成されている複数のタッチスクリーン)で構成する
こともできることは理解されるであろう。それに加えて、インターフェース101は、単一
の種類のインターフェース、または複数の種類のインターフェース(例えば、音響と映像)
を備えることもできる。
【００１４】
　ユーザインターフェース101には、システムコントローラ103が結合される。好ましくは
、コントローラ103は、GPU(グラフィックプロセッシングユニット)105、CPU(中央演算処
理装置)107、およびメモリ109を備える。CPU 107およびGPU 105は、個別デバイスであっ
てもよいし、単一チップセット上にまとめたものでもよい。メモリ109は、EPROM、EEPROM
、フラッシュメモリ、RAM、ソリッドステートディスクドライブ、ハードディスクドライ
ブ、または他のメモリタイプもしくはメモリタイプの組合せで構成することができる。コ
ントローラ103は、ユーザインターフェース101から分離されていてもよいし、またユーザ
インターフェース101に組み込まれていてもよい。コントローラ103には、1つまたは複数
の条件センサ111が結合され、センサ111は注目している条件を監視するように構成されて
いる。そのようなものとして、また以下で詳しく説明されているように、センサ111は、
音響センサ、光センサ、加速度計、速度センサ、温度センサなどのうちの1つまたは複数
を備えることができる。
【００１５】
　図2は、本発明の基本的な方法を示している。第1のステップは、システム動作を開始す
る(ステップ201)。典型的には、このステップが実行されるのは、ユーザが、例えば、キ
ーを「オン」位置に回すか、車両の「オン」ボタンを押すか、または他の何らかの方法で
車両動作を開始することによって車両を作動させるときである。開始サイクルにおいて、
車両が運転可能な状態にあることを保証するために、車両に対し内部システムチェックを
実行して1つまたは複数の車両サブシステムの運転状態を判定する(ステップ203)。車両の
運転状態が、システムによって検証されている間、ユーザインターフェースは、例えば、
ユーザに車両および/またはさまざまな車両サブシステムの運転状態を通知する各種のメ
ッセージをユーザに対し表示することも、表示しないこともできる(ステップ205)。シス
テムが、運転可能と判定すると、ユーザインターフェースが設定され(ステップ207)、例
えば、所定のフォーマットに基づいてさまざまなサブシステム情報およびコントロールを
表示する。所定のフォーマットは、車両メーカー、車両メーカーのサービス担当者、ユー
ザ、または第三者(例えば、技師)がプリセットすることができる。
【００１６】
　好ましくは、システムが完全に動作可能になると、ユーザインターフェースは情報を表
示し、最適な運転条件、例えば、聴覚的、視覚的、または触覚的な注意をそらすものを最
小限度に抑えて車両が駐車するという条件に基づいて、運転者および/または乗客との対
話を行う。この時点以降、システムは、すでに述べたように、また以下で詳しく説明され
るように、1つまたは複数のセンサを使用して車両運転条件を定期的に監視する(209)。監
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視ステップ209の頻度は、数分、数秒、数ミリ秒程度、または他の何らかの時間としてよ
い。それに加えて、システムは、異なる頻度で異なる運転条件を監視するようにセットア
ップすることもできる。例えば、気象条件(例えば、降雨および/または周囲温度など)は
、分単位で監視することができ、道路条件(例えば、傾斜、道路の凸凹など)は、秒単位で
監視することができ、走行条件(例えば、車速、ハンドル位置など)は、ミリ秒単位で監視
することができる。システムは、閾値ベースのシステムを使用して、つまり、いくつかの
条件がユーザインターフェースでの変化のトリガーとなる状況を用いて条件を監視するよ
うにセットアップすることができる。例えば、システムは、客室内の音量閾値レベル、お
よび/または1つもしくは複数の速度閾値などを設定しておくことができる。
【００１７】
　監視ステップ209の結果をプリセットされている一組の運転条件と比較する。インター
フェース動作条件が依然として最適であれば、または最適とみなされる範囲内にある場合
、システムはループバックし(ステップ211)、条件を監視し続ける。インターフェース動
作条件が、ユーザインターフェースへの1つまたは複数の変更の根拠となるほど十分に変
更されていると判定された場合(ステップ213)、インターフェース動作条件は、分類され
なければならない(ステップ215)。このステップでは、(複数の)インターフェース動作条
件の重大度が判定される。典型的には、ステップ215は、ルックアップテーブルを使用し
て実行される。例えば、車速0～15MPHは、レベル0(例えば、最適)と分類され、車速15～3
0MPHは、レベル1と分類され、車速30～60MPHは、レベル2と分類され、車速60～80MPHは、
レベル3と分類され、80MPHを超える車速はレベル4と分類され、レベルが上がることは、
インターフェース動作条件が下がることに対応するものとしてよい。少なくとも1つの好
ましい実施形態では、ステップ215において、システムコントローラが、組み合わされた
監視されている条件のうちのすべてに基づいてカテゴリを決定するアルゴリズムを実行す
る。例えば、車速15～30MPHは、レベル1に等しいものとしてよく、弱い降雨は、レベル1
に等しいものとしてよく、車速15から30MPHと弱い降雨の組合せは、レベル2に等しいもの
としてよい。同様に、回転半径50フィートで回転を行うことは、レベル1に等しいものと
してよいが、回転半径50フィートで回転しているときの車速15～30MPHと弱い降雨との組
合せはレベル3に等しいものとすることができる。
【００１８】
　インターフェース動作条件の分類が済んだ後、このステップの出力をプリセットされた
一組のインターフェース構成と比較する(ステップ217)。このステップは、典型的には、
例えばメモリ109に格納されているルックアップテーブルを使用して実行されるが、それ
ぞれの可能な動作条件カテゴリは特定の一組のインターフェース適応に対応する。次いで
、適切な一組のインターフェース適応が実行される(ステップ219)。ループ221により、車
両の運転全体を通して、システムは継続的に更新されることが保証され、それにより、適
切なユーザインターフェース設定が使用されることが保証される。
【００１９】
　好ましい実施形態では、ユーザインターフェースは、さまざまなインターフェース適応
を行うことができ、これらの適応の範囲は、インターフェース動作条件の悪化のレベルに
依存する。しかし、少なくとも1つの代替実施形態では、インターフェースは、最適と非
最適の2つの設定のみを行うことができる。最適な構成では、運転者/乗客の注意をそらす
ものがあったとしてもごくわずかであると仮定され、したがって、ユーザは車両インター
フェースへのアクセスと使用とに注意を集中することができる。非最適な構成は、運転者
/乗客が、道路条件、気象条件などにより、それらの注意をそらすものの重大性に関係な
く、注意をそらされる可能性があるときに使用される。
【００２０】
　本発明は、さまざまな異なるインターフェースタイプとともに使用することができるが
、好ましいインターフェースは、柔軟性の高いインターフェースであるという点からタッ
チスクリーンである。図3は、例示的なタッチスクリーン300を示しているが、本発明とと
もに使用するためのインターフェースは、この画面構成および/またはコントロールに限



(8) JP 5216829 B2 2013.6.19

10

20

30

40

50

定されず、またインターフェース300は、可能な一組のコントロールおよびインターフェ
ース構成を例示することを意図されているにすぎないことは理解されるであろう。
【００２１】
　タッチスクリーン300は、好ましくは、複数のゾーンに分割され、それぞれのゾーンは
特定のサブシステムインターフェースを対象としている。構成可能なマルチゾーンマルチ
スクリーンインターフェースの詳細な説明は、あらゆる目的に関して参照により本明細書
に組み込まれている、2010年2月19日に出願した同時係属米国特許出願第12/708,547号に
与えられている。
【００２２】
　タッチスクリーン300において、表示は、4つのゾーン301～304に分割される。ただし、
タッチスクリーン300は、それよりも少ない、または多い数のゾーンに分割することもで
きる。図示されているように、一番上のゾーン301は、1つまたは複数のソフトボタン305
で構成されている。ソフトボタン305は、ユーザが一般表示コントロール設定にアクセス
できるようにするために使用されうる。あるいは、ソフトボタン305は、ユーザが頻繁に
使用されるインターフェース機能にすばやくアクセスできるように、例えば、特定のサブ
システム(例えば、一般設定、温度調節器サブシステム、オーディオサブシステム、モバ
イル機器/携帯電話インターフェース、ナビゲーションサブシステム、駆動系監視インタ
ーフェース、電池充電サブシステムインターフェース、ウェブブラウザ、バックアップお
よび/またはフォワードビューカメラなど)に直接アクセスできるように構成することがで
きる。ソフトボタン305に加えて、またはソフトボタン305の代替として、ゾーン301を使
用して、システム情報、例えば、さまざまなサブシステムのステータスなどを表示するこ
とができる。本明細書で使用されているように、ソフトボタンは、ハードボタン(つまり
、トグルスイッチ、プッシュボタンなど)と同様の仕方で機能をアクティブ化するか、ま
たは他の何らかの方法で制御する事前定義されている、ディスプレイ300のタッチセンサ
領域を指す。ソフトボタンは、当技術分野においてよく知られているので、これ以上の説
明は行わない。
【００２３】
　例示されているタッチスクリーン300では、ゾーン301に加えて、画面はナビゲーション
ゾーン302、エンターテインメントゾーン303、および客室温度調節ゾーン304を備える。
これらのゾーンは、図示されているのと異なるサイズおよび比率である場合があり、図示
されているのとは別のサブシステム情報(例えば、ウェブブラウザ)を表示するように構成
することができることは理解されるであろう。それぞれのゾーンは、表示されるサブシス
テムに対応するさまざまなコントロールを含む。例えば、ナビゲーションゾーン302は、
アドレス入力コントロール、ズームコントロール、ルートコントロールなどを備えること
ができ、エンターテインメントゾーン303は、ボリュームコントロール、入力選択コント
ロール、放送局コントロール、音質コントロールなどを備えることができ、温度調節ゾー
ン304は、温度コントロール、ファンコントロール、デフロスターコントロール、通気コ
ントロールなどを備えることができる。
【００２４】
　上で簡単に説明されているように、また以下に詳細に説明されているように、本発明は
、周囲および車両条件が変化するときにインターフェースのさまざまな態様を変化させる
ことによってユーザ/インターフェース対話操作を簡素化する。明らかに、変化する車両
インターフェースの態様は、少なくとも一部は車両インターフェースの構成さらには車両
それ自体の能力に依存する。
【００２５】
　少なくとも1つの実施形態では、ユーザは、変化する周囲条件および車両条件にユーザ
インターフェースが適応する仕方を設定することができる。このような形態のカスタマイ
ズにより、システムを運転者/ユーザの年齢、反射神経、訓練などによって異なりうるエ
ンドユーザの特定の選好および能力にマッチするように適応させることができる。
【００２６】
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　例示的な車両インターフェース適応状態
　適応型可聴フィードバック
　駐車しているときに、ユーザ(運転者/乗客)は、全神経を車両のユーザインターフェー
スに集中させ、特にコントロール(例えば、客室暖房/冷房/換気システム、エンターテイ
ンメントシステムなど)を修正または調整するときにインターフェースを注視することが
できる。それと対照的に、車両が移動しているときに、運転者、および限定的には乗客は
、自分の視覚的注意の大半を運転の作業、特に交通状況、道路状況、移動方向、他の車両
などに集中させなければならない。その結果、車両が移動しているときには、ユーザは、
インターフェースを対話操作するときにもはや視覚を手掛かりに、大きく頼ることもでき
ないし、また長時間にわたって頼ることもできなくなる。
【００２７】
　図4～9に示されている、本発明の少なくとも1つの好ましい実施形態では、システムは
、車速センサ401を備える。車速センサ401は、車両が駐車中か運転中かを感知するトラン
スミッション/ギアセンサとすることができる。あるいは、速度センサ401は、例えば、モ
ーター、車輪もしくは車軸回転を監視することによって車両移動を感知することができる
。
【００２８】
　車両が、センサ401により感知され、システムコントローラ103によって決定されたとお
りに移動していない場合(ステップ501)、好ましくは、ユーザインターフェース101は、ユ
ーザがユーザインターフェース101を介してデータを入力するときに可聴フィードバック
を利用しない(ステップ503)。したがって、例えば、ユーザがソフトボタン307を押すこと
によってオーディオチャネルを変更する場合(図3)、ソフトボタン307と接触したことをユ
ーザに知らせる可聴フィードバックはない。センサ401が、システムコントローラ103によ
って決定されたとおりに、車両移動を感知すると(ステップ505)、インターフェースは、
ソフトボタン(例えば、ソフトボタン307)が押されたときにスピーカー403を介して可聴フ
ィードバックキューをユーザに送ること(ステップ507)によって条件のこのような変化に
適応する。可聴フィードバックキューは、クリック音、音色、または他の可聴音とするこ
とができる。ユーザに可聴フィードバックを与えると、ユーザは、ソフトボタンを押した
ことを知り、そのタッチがシステムに登録されたことを知る。そのようなフィードバック
は、ユーザの注意が別のところにそらされるときに非常に有益である。
【００２９】
　好ましくは、システムは、スピーカー403に対して、車両のオーディオエンターテイン
メントシステム、より具体的には、エンターテインメントシステムに関連付けられている
スピーカーを使用する。あるいは、スピーカー403を専用スピーカーとすることもできる
。
【００３０】
　図6に示されている、少なくとも1つの実施形態では、ユーザインターフェースは、ユー
ザ入力が登録されたときに、つまり、ソフトボタンがタッチされたときに、常に可聴フィ
ードバックキューを与える(ステップ601)。しかし、この実施形態では、車両移動が感知
されると、可聴フィードバックキューの音量が増大する(ステップ603)。好ましくは、こ
のシステムでは、ユーザは、両方の車両条件、つまり、非移動と移動とに対してフィード
バック音量を設定することができる。
【００３１】
　好ましい実施形態では、車両移動は、可聴フィードバックレベルを制御する条件として
使用されるが、他の条件も使用できることは理解されるであろう。例えば、このシステム
の修正形態において、センサ401は、車両が駐車状態かどうかを単に感知するだけである
。車両が駐車状態でない場合、つまり、前進にギアを入れるか、または後退にギアを入れ
ている場合、インターフェース対話操作中に、可聴フィードバックがユーザに送られるか
、またはより大きなフィードバック音量が使用される。あるいは、システムは、車両移動
の開始ではなく所定の速度で可聴フィードバックを与えることができる。例えば、ユーザ
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、車両メーカー、または第三者が、インターフェース対話操作中に可聴フィードバック(
またはフィードバック用のより大きな音量)がユーザに送られる速度を設定することがで
きる。この速度は、5MPH、10MPH、20MPH、30MPH、または他の事前に選択された速度とす
ることができる。システムのこの実施形態は、非常に遅い速度でユーザが可聴フィードバ
ックを必要とせずインターフェースに十分注意を集中させることがまだできるとの仮定に
基づいており、したがって、可聴フィードバックは、ユーザの注意がそらされるときによ
り高い車速でのみ必要である。
【００３２】
　すでに説明されている実施形態の修正形態において、図7～9に例示されているように、
速度センサ401に加えて、システムは、さらに、車両の客室内の音響レベルを監視するセ
ンサ701も備える。速度センサ401は、すでに説明されているように動作する、つまり、ギ
アセンサ(例えば、「駐車」と「走行」)、モーター回転速度センサ、車輪回転速度センサ
、車軸回転速度センサなどを使用して車速を監視し、車両が移動しているかどうか、およ
び/または車両が移動している速度を測定する。センサ701は、可聴フィードバックの音量
を設定するために使用され、これにより、フィードバック音量は、インターフェース対話
操作中にユーザが容易に聴ける十分な音量となることが保証される。
【００３３】
　図8および9は、車両が駐車したときに低音量の可聴フィードバックが送られる場合と送
られない場合の図7に示されているインターフェースとともに使用するための方法を示し
ている。稼動中に、システムコントローラ103が、車両が移動中であると判定するか、ま
たは車速がインターフェース対話操作中に可聴フィードバック音量を高めるのに必要なプ
リセットされている速度を超えたと判定した後、システムコントローラは、車室内の音響
レベルを判定する(ステップ801)。次いで、システムコントローラは、インターフェース
フィードバックに対する音量を、車両内にすでに存在している音越しに十分聴ける音量に
設定する(ステップ803)。この実施形態は、周囲音響レベルに関係なく、ユーザはそのま
まユーザインターフェース101を効果的に対話操作できることを保証する。
【００３４】
　適応型ソフトボタン
　典型的なタッチスクリーンインターフェースでは、それぞれのソフトボタンは、一部は
、インターフェース上のそのコントロール用に用意されている、タッチセンサ領域の領域
によって画定される。タッチセンサ領域は、ソフトボタンを表すインターフェース上に表
示されるグラフィックと同じサイズであってもよいし、また同じサイズでなくてもよい。
例えば、画面300において、エンターテインメントゾーン303の「Favorites」セクション
に関連付けられているそれぞれのソフトボタンに対するタッチセンサ領域は、陰影を施さ
れた部分によって示されている。対照的に、ゾーン303内のボリュームコントロールは、
陰影を含まない。ボリュームコントロールは、タップ入力(つまり、音量をタップしてそ
のレベルを選択し、および/または中央の番号より上もしくは下をタップして音量を増減
する)を受け付け、および/または音量を変更する上下のスライド(またはスワイプ)ジェス
チャーを受け付けるように構成することができることに留意されたい。
【００３５】
　タッチ領域に加えて、典型的には、それぞれのソフトボタンに「タップ」速度が関連付
けられており、この速度が「タッチ」を登録するためにユーザの指をソフトボタンに押し
付けていなければならない時間の長さを画定する。そこで、タップ速度を使用して、意図
的なボタンタッチと偶発的なボタンタッチとを区別する。
【００３６】
　本発明のこの態様を用いると、注意散漫になる時間の長さを最小に抑えつつソフトボタ
ンの対話操作に対するユーザの制御をかなり高めることが可能になる。例えば、車両が駐
車しているか、または低速走行している場合、ユーザは、画面の比較的小さな領域を正確
にタッチすることができ、またこの領域を比較的速いタップ速度でタッチすることができ
る。対照的に、道路条件のせいでユーザの注意がそれたり、または道路条件が悪かったり
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する(例えば、凸凹道の)場合、ユーザは、画面の小さな領域を正確にタッチし、および/
または比較的速いタップ速度でタッチするのに困難を感じることがある。
【００３７】
　そこで、本発明の少なくとも1つの実施形態では、ボリュームコントロールなどのスラ
イダーコントロールを含む、ユーザインターフェースのソフトボタンは、センサ105によ
って検出されるような車両条件に適応する。より具体的には、図10に示されているように
、システムコントローラ103は、車両振動センサ1001、車両コーナリングセンサ1002、お
よび車速センサ1003のうちの1つまたは複数に結合されている。システムコントローラ103
は、降雨センサ1004および外気温センサ1005にも結合されうる。他のセンサも、他の車両
条件を感知するために使用できるが、発明者らは、上記のセンサ、またはそのいくつかの
サブセットが、車両インターフェースを変化する条件に適応させるために使用するのに適
していることを発見した。次に、これらのセンサのそれぞれについて、さらに詳しく説明
する。
【００３８】
　-振動センサ1001は、道路から、または駆動系から運転者/乗客およびユーザインターフ
ェースが配置されている客室に伝えられる振動の量を監視する。道路の凸凹状態および駆
動系の動作がユーザに及ぼす影響の程度は、外部振動から客室を絶縁するために使用され
るさまざまな車両振動絶縁システム(例えば、ショックアブソーバ、振動絶縁装置など)に
依存するので、客室内に、または客室と同じレベルの振動を受ける場所に(複数の)センサ
1001が取り付けられなければならないことは理解されるであろう。振動センサ1001は、客
室の振動があるとユーザがインターフェース上の特定のスポットを正確にタッチし、また
比較的速いタップ速度でタッチすることが非常に困難になるため、本発明のこの実施形態
では重要である。
【００３９】
　-車両コーナリングセンサ1002は、車両がコーナーをいつ、どの程度曲がるかを監視す
る。コーナリングセンサ1002は、ハンドル位置、車輪位置、横力、またはこれらの特性の
何らかの組合せを監視することができる。車両コーナリングの感知は、いくつかの理由か
ら重要である。第1に、車両のコーナリング時に、ユーザはハンドルを中立位置から動か
しており、中立位置は、車両を一直線に前進または後退させることができるハンドル位置
として定義される。その結果、運転者の手の少なくとも一方は、ハンドルを動かし、制御
するのに忙しい。第2に、コーナリング時には、運転者の注意は、もっぱらコーナリング
の運転操作に集中しており、ユーザインターフェースの対話操作には集中していない。第
3に、車両コーナリング時に、横力が運転者および乗客に作用し、インターフェースのタ
ッチスクリーン上の位置を正確にタッチすることがますます困難になる。明らかに、横力
が大きければ大きいほど、ユーザインターフェースの対話操作が困難になる。横力の大き
さは、車速と回転半径の両方に依存する。
【００４０】
　少なくとも1つの実施形態では、センサ1002は利用されない。コーナリングセンサをど
のような種類であっても備えないのは、大半の状況において、運転者はコーナリング操作
中に、またはコーナリングせずに自動車に横力が加わっているとき(つまり、滑っている
とき)にはユーザインターフェースを使用しようとしないという理由からである。しかし
、いくつかの実施形態では、センサ802が含まれるが、それは、コーナリング時であって
も、乗客が画面インターフェースを使用して各種の車両サブシステムへの入力または各種
の車両サブシステムの何らかの制御を行うことを望む場合があるからである。
【００４１】
　-一般に、車速が増大すると、運転者は、注意を運転作業にますます集中させなければ
ならなくなる。その結果、車速が増大してゆくと、タッチスクリーンの特定の領域を正確
にタッチするか、または必要なタップ速度でその領域をタッチすることが次第に難しくな
ってくる。そこで、少なくとも1つの実施形態では、システムは、例えば、モーター回転
速度、車輪回転速度、または車軸回転速度を監視することによって車速を監視する車速セ
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ンサ1003を備える。システムコントローラ103は、この監視されている回転速度を車速に
変換する。
【００４２】
　-雨天時、特に大雨の場合、運転者、およびそれほどでないにせよ、乗客は、ユーザイ
ンターフェースの対話操作を、降雨がゼロのとき、または弱い降雨のときに要するユーザ
インターフェースの対話操作の時間内で行うことが困難であると感じることがある。降雨
センサ1004は、プリセットされているレベルを超える降雨を単純に感知することができる
が、好ましくは、センサ1004は、降雨のレベルを感知することができ、これにより、シス
テムは、変化する気象条件に対しユーザインターフェースをより正確に適応させることが
できる。
【００４３】
　-凍結または積雪状況は、降雨に比べて、なおいっそう注意をそらすものであり、より
大きな危険をもたらす。明らかに、このような気象条件の下では、注意の一瞬の欠落があ
っても、車両制御を喪失する可能性がある。そこで、システムが、降雨センサ1004を備え
ている場合、システムは、好ましくは、外気温センサ1005も備える。降雨が検出された場
合、システムコントローラ103は、監視されている外気温に基づいて、積雪または凍結走
行条件である可能性を判定することができる。
【００４４】
　走行条件の悪化に応じて、または走行条件が変化して運転者および/または乗客がイン
ターフェース上の特定のスポットを正確にタッチし、および/または比較的速いタップ速
度でタッチすることが困難になると、本システムは、ソフトボタンを新しい車両条件に適
応させる。以下でさらに説明されるように、ソフトボタンが適応する仕方が、ユーザから
見えるか、またはユーザに対して完全に透明であるようにすることができる。一般に、イ
ンターフェースの表示が変わることでユーザの注意をそらしてしまう危険性を最小限に抑
えるために、透明であることが好ましい。
【００４５】
　図11は、図3に示されているのと同じだが、走行条件の悪化を補償するように適合され
ているユーザインターフェースを示す図である。図示されているように、それぞれのソフ
トボタンに対応するタッチ領域は著しく増大され、これにより、ユーザが望むソフトボタ
ンをタッチすることがしやすくなっている。図11では、陰影付きの領域1101によって示さ
れている、それぞれのソフトボタンに対する拡張されたタッチセンサ領域は、ユーザから
見えない。したがって、ユーザは、図3に示されているのと同じインターフェースを見る
ことになるが、このインターフェースは、表示されるボタングラフィックスで示される領
域に比べてかなり広い領域、つまり、それぞれのボタンに対する領域1101にわたってボタ
ンタッチを受け付ける。これにより、ユーザは、ユーザインターフェースをすばやく利用
することができ、そのユーザインターフェースに対して、ユーザが意図したソフトボタン
を少しミスったとしてもユーザの意図したタッチを正確に認識することができる。
【００４６】
　図12は、それぞれのソフトボタンのタッチセンサ領域が、透明であるという側面を持た
ない、インターフェース1100に関して上で説明されているように拡張された代替実施形態
を示している。したがって、この実施形態では、拡張されたボタンサイズ1201は、ユーザ
から、図示されているように、見える。このアプローチは、上述の透明アプローチに比べ
て注意をそらす程度が高い場合があるが、ユーザに、実際のタッチセンサ領域を示すとい
う利点を有する。
【００４７】
　いくつかの場合において、ソフトボタンは、インターフェースの適応時にタッチ領域を
拡張すると図13の重なり合う領域1301によって示されているように隣接するソフトボタン
のタッチセンサ領域の重なり合いが生じるように最適な設定(例えば、図3)において十分
にまとまった近い位置に配置することができる。この場合、意図されたソフトボタンを決
定するために、システムコントローラ103によって単純な近接度ベースのアルゴリズムが
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適用される。より具体的には、ユーザが2つのタッチセンサ領域が重なり合う領域(例えば
、図13の領域1301)を押した場合、システムコントローラは、ユーザがタッチした領域の
中心とそのタッチセンサ領域を含む2つのソフトボタンのそれぞれの中心との間の距離を
比較する。タッチされた領域の中心までの距離が最短となるソフトボタンが、ユーザの有
望なターゲットとしてコントローラ103によって選択される。好ましくは、タッチ領域が
、隣接するタッチ領域と重なり合う程度まで拡張されると、拡張されたタッチ領域が、図
11に関して上で説明されているように透明になり、これにより、ユーザが困惑し、注意を
そらす状況を最小限度に抑えられる。
【００４８】
　すでに述べたように、条件が最適である場合、ユーザは、タッチスクリーンインターフ
ェース上の比較的小さな領域を正確にタッチすることができ、またすばやく、つまり、高
速タップを使用してタッチすることができる。しかし、条件が悪化したときには、ユーザ
のタッチ精度が低下するだけでなく、ユーザが選択された領域を正確にタップすることが
できる速度も低下する。それに加えて、条件が悪化すると、運転者がインターフェースの
領域をうっかりタッチしてしまう可能性も高まり、そのため、インターフェースコントロ
ールの望ましくない選択をうっかりしてしまう可能性が生じる。したがって、タッチセン
サ領域を拡張することに加えて、または拡張する代わりに、タップ頻度/持続時間の要求
条件に適応させるためにも本発明を使用できる。例えば、条件が最適である場合、インタ
ーフェースは、タップ持続時間が0.1秒であれば十分なように構成することができ、これ
により、ユーザは、望むコントロールソフトボタンをすばやくタップすることができる。
条件が悪化するにつれ、ユーザが特定のソフトボタンをタッチしそのタッチがシステムコ
ントローラによって正当なタッチであると認識されるまでタッチしていなければならない
時間を長くするようにインターフェースを構成することができる。したがって、この例で
は、タップ持続時間は、走行条件が悪化したときに0.1から0.5秒に延長することができる
。
【００４９】
　ソフトボタンのタッチセンサ領域を拡張するか、または必要なタップ持続時間を延長す
ることは、個別に利用可能であるが、発明者がこれら2つのソフトボタン適応を一斉に使
用して走行条件の変化に合わせてユーザインターフェースを運転者/乗客が使用できる範
囲を劇的に改善すると考えていることは理解されるであろう。
【００５０】
　図2に関してすでに説明されているように、発明者は、ソフトボタンのタッチセンサ領
域、および/またはタップ持続時間は、条件の範囲にわたって徐々に変えることができる
か、または2つの条件、つまり最適条件と非最適条件とを区別するようにシステムを構成
することができると考えられている。一定範囲の条件について複数の構成が使用される例
示的なシステムが図14～16に示されており、これらの図はインターフェース300のゾーン3
03の3つの異なる適応を示している。これらの図は、インターフェース適応のさまざまな
程度を示すことのみを意図されており、したがって、タッチセンサ領域またはタップ持続
時間が変化する程度は、制限または最良の態様の構成と考えられるべきでないことは理解
されるであろう。
【００５１】
　図14では、非適応型構成の、つまり、最適なインターフェース使用となるように構成さ
れている、インターフェースゾーン303が示されている。この構成では、それぞれのソフ
トボタンに、タップ持続時間「x」(例えば、0.2秒)が関連付けられている。図15は、最適
でないインターフェース動作条件を補償するように適合されている同じゾーンを示してい
る。図示されているように、それぞれのソフトボタン1501は、拡大されたタッチセンサ領
域1503を有する。同様に、音量スライドコントロール1401は、拡張されたタッチセンサ領
域1505を有する。タップ持続時間は、2x、例えば、0.4秒に延長されている。インターフ
ェースの動作に必要な条件が悪化し続けていると仮定すると、それぞれのボタン1501およ
びスライドコントロール1401に対するタッチセンサ領域は、図16に示されているように、
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領域1601および1603によってそれぞれ例示されているようにさらに拡張する。同様に、タ
ップ持続時間は、2.5x、例えば、0.5秒にも延長される。これらの図は、図11に関して上
で説明されているように、拡張されたタッチセンサ領域に対する透明アプローチを示して
いるが、図12に例示されているような非透明アプローチも同様に適用可能であることに留
意されたい。
【００５２】
　図2に関してすでに述べられているように、発明者は、異なる悪化条件の組合せが、こ
れらの同じ悪化条件のサブセットのみが存在する場合に必要な適応のレベルと異なるレベ
ルのインターフェース適応をもたらす可能性があり、またたいていの場合、もたらすと考
えている。例えば、凹凸の激しい道路上を高速度で移動している場合、単純に高速移動し
ている場合に比べて車両インターフェースを使用することが難しくなり、その結果、異な
るレベルのインターフェース適応となる。したがって、システムは、好ましくは、走行条
件、道路条件、および気象条件を考慮する形でユーザインターフェースを適応させるよう
に構成される。
【００５３】
　適応型インターフェースコントロール
　典型的な車両インターフェースでは、それぞれの表される車両サブシステムに関連付け
られているコントロールが、車両メーカー、車両メーカーのサービス担当者、ユーザ、ま
たは第三者(例えば、技師)のいずれかによって事前定義される。2010年2月19日に出願し
た同時係属米国特許出願第12/708,547号で詳細に説明されているように、タッチスクリー
ンインターフェース、特に、大型タッチスクリーンインターフェースを使用することで、
インターフェースを特定の用途またはユーザに合わせて構成することができる。
【００５４】
　本発明の少なくとも1つの実施形態では、インターフェース上に設けられているコント
ロールは、少なくとも一部は、現在の車両条件によって決定される。そのようなものとし
て、インターフェースは、現在の条件を与えられた場合に運転者/乗客にとって使用する
機会があったとしても最も少ないコントロールを排除しながら、運転者/乗客にとって最
も関心がありそうなコントロールを表示することができる。
【００５５】
　図17および18は、本発明のこの態様を明らかにする、例示的なシステムおよび方法をそ
れぞれ示している。図18に示されているように、最初に、システムは図2に関してすでに
説明されているのと同様に動作するが、これは、インターフェースがユーザ、保守技術員
、メーカーなどによってすでに構成されているように最初に設定されるステップ207を含
む。システムが完全に動作可能状態になった後、システムコントローラ103は、さまざま
なセンサ、例えば、センサ1701～1707から現在の車両状態を取得する(ステップ1801)。こ
れらのセンサは、本発明の他の態様とともに使用するのと同じセンサであってもよいし、
異なる一組のセンサであってもよいし、その何らかのサブセットであってもよいことは理
解されるであろう。センサから集められたデータを使用することによって、システムコン
トローラ103は、インターフェースの修正を行うべきかどうかを決定する(ステップ1803)
。システムコントローラ103によって行われる修正の種類、さらにはこれらの修正を加え
るために必要な閾値は、ユーザ、車両のメーカー、車両のメーカーのサービス担当者、ま
たは第三者が設定することができる。例示的なインターフェース修正について、以下で説
明する。
【００５６】
　-従来の車両では、ワイパーをオン/オフするために、さらにはワイパーの速度を変える
ために必要なコントロールは、常に存在している。本発明の一構成では、これらのコント
ロールは、インターフェース101上のソフトボタンによって表される。降雨センサ1701が
、乾燥状態と判定した場合、これらのコントロールは、インターフェース101上に表示さ
れず、したがって、運転者の注意をそらすものはない。それに加えて、システムがそれら
のコントロールを不要であるとみなした場合にそれらのコントロールをなくすことによっ
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て、インターフェース上の領域を解放し、その領域を他のコントロールのために、または
単純に、他のサブシステム用の領域を増やすために使用できる。降雨センサ1701が、雨天
走行条件であると判定した場合、システムコントローラ103は、ワイパーを操作するのに
必要なコントロールを含むようにインターフェースを再構成する。例えば、図19は、シス
テムが、雨天走行状態が存在すると判定したときに使用する、インターフェース300に類
似のインターフェース1900を示している。インターフェース1900は、さまざまなワイパー
コントロール、例えば、ワイパーオンソフトボタン1901、ワイパーオフソフトボタン1903
、ワイパー速度ソフトボタン1905、ならびにワイパー間欠動作コントロールソフトボタン
1907および1909を備える。必要ならば、ワイパーは、降雨が最初に検出されたときに何ら
かの事前選択されたワイパー速度でオンになるように構成することができる。
【００５７】
　-少なくとも1つの構成において、ユーザインターフェース上に表示されるコントロール
は、車両内の占有者の数に依存する。占有者の数、および配置を判定するためにさまざま
な技術を使用することができるが、好ましくは、感圧スイッチ1707が自動車シート内に取
り付けられ、車両の乗客の数と配置を判定するために使用される。この情報を使用するこ
とで、ユーザインターフェース上に表示される情報を変えることができる。例えば、イン
ターフェース300は、2つの温度調節器、つまり、運転者温度調節器309および乗客温度調
節器311を備えるが、システムは、コントロール311をなくして、コントローラ309だけを
表示することによって運転者のみを存在させることに適応することができる。車両乗客の
数に基づく他のインターフェース適応も企図され、例えば、インターフェース上にシート
調節コントロールを、乗客が座っているシートのみについて表示する。
【００５８】
　-従来の車両は、ユーザが1つまたは複数の外部システム、例えば、ガレージの(複数の)
ドア、自宅照明、自宅セキュリティなどをアクティブ化できるようにする機能を備えてい
ることが多い。この機能は、ユーザの都合を考えて備えられており、これにより、ユーザ
は、独立したコントローラ(例えば、ガレージドアオープナー)を携えたり、外部システム
をアクティブ化するときに車両から外に出たりすることなくこれらの外部システムをアク
ティブ化することができる。ユーザが、典型的には、バイザーまたはバックミラーのキー
パッドに備えられているこれらのコントロールボタンのうちの1つをアクティブ化すると
、特定の周波数に合わせてプリセットされ、および/またはプリセットされたコードを使
用する車両内の比較的低電力のRF送信機が、望むデバイスをアクティブ化するのに必要な
信号を送信する。このタイプのコントロールは、必ず到達範囲が短距離であり、したがっ
て、他のシステムとの干渉が回避され、さらには別の当事者のシステムをアクティブ化し
たり、その当事者自身のシステムを、不在のままうっかりアクティブ化したりするという
危険性が最小限に抑えられる。本発明の一構成では、これらの特徴を表すソフトボタンは
、システムコントローラ103が、コントロールが望まれている場所(例えば、ユーザの自宅
)の近くに車両があると判定した場合にのみ存在する。システムコントローラ103は、プリ
セットされた「ホーム」座標とともにGPSシステム1703からのデータを使用してこの近接
度を判定する。図20および21は、本発明のこの態様を例示しており、図20はゾーン301内
にソフトボタンがないことを除いてインターフェース300と類似のインターフェースを示
している。システムコントローラ103が、車両が自宅位置の近くにあり、また自宅位置の
範囲内にあると判定した場合、インターフェースは図19に示されているように変化し、こ
のインターフェースにはそれぞれ「Garage 1」、「Garage 2」、および「Home Lights」
とラベル付けさられたゾーン301内の3つのソフトボタン1901～1903が備えられる。タッチ
スクリーンインターフェースの特性が構成可能であるとした場合、好ましくは、ユーザは
、これら3つのボタンに望み通りにラベルを付けることができ、指示されたラベルは、例
示する
ことのみを目的としている。本発明から逸脱することなく、インターフェース上に備えら
れるそのようなソフトボタンの数は加減できることは理解されるであろう。
【００５９】
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　-少なくとも1つの構成において、インターフェースは、運転スタイルに合わせて適応し
、より具体的には、アグレッシブな運転スタイルと非アグレッシブな運転スタイルとに合
わせて適応する。システムコントローラ103が、アグレッシブな運転スタイルを検出した
場合、インターフェースは、例えば、インターフェースに示されるコントロールおよび表
示を変更することによって適応する。中心インターフェースが前の図に示されていたが、
本発明は、他の構成可能な車両インターフェースにも等しく適用可能であることが理解さ
れる。例えば、車両は、一対のインターフェースを備えることができ、一方のインターフ
ェースはほぼ運転席シートと助手席シートとの間に位置し、他方のインターフェースは運
転者のすぐ前に位置し、このインターフェースが運転者中心表示情報(例えば、スピード
メーター、エンジン/モーター温度、電池充電状態、タコメーターなど)を提供する。この
実施形態では、いくつかの技術のうちのどれかを使用してアグレッシブな運転を決定する
ことができる(例えば、車速、車両加速度、横力などの監視)。例えば、システムコントロ
ーラ103は、センサ1704によって与えられるような車速だけに基づき、または横方向運動
センサ1705と協調してこの決定を下すことができ、センサ1705はハードなコーナリングの
結果生じうる横力の測定を行う。あるいは、システムコントローラ103は、少なくとも1つ
の「ノーマル」運転モードまたは「パフォーマンス」運転モードのいずれかを運転者が選
択することを可能にするパフォーマンスモードスイッチを監視することによってこの決定
を下すことができる。「パフォーマンス」モードを選択して、インターフェースの属性の
みを変えるか、または車両の他の態様も、例えば、サスペンションシステムの設定も変え
ることができる。アグレッシブな運転スタイルが決定された後、インターフェース(また
は車両が複数の構成可能なインターフェースを使用する場合には複数のインターフェース
)が、非本質的な表示およびコントロールを最小にするように構成され、これにより、運
転者の注意がそれることが最小限に抑えられる。非本質的な表示/コントロールは、メー
カーでプリセットすることも可能であるが、好ましくは、ユーザが決定を行う。いくつか
の実施形態では、非本質的な表示/コントロールの最小化は、単に、本質的なインターフ
ェース要素(例えば、スピードメーターなど)に関してインターフェースのこれらの態様(
メディアコントロール、温度調節コントロールなど)の表示の明るさを暗くすることを意
味するだけである。代替として、または暗くすることに加えて、例えばインターフェース
での注意散漫を最小限に抑えつつユーザの限られているサブシステム制御を可能にするコ
ントロールのサブセットを含めることにより、非本質的な車両サブシステムに対する表示
インターフェースを簡素化することができる。例えば、インターフェース300のオーディ
オエンターテインメントシステムゾーン303は、ボリュームコントロールのみを表示する
ように変更することができる。あるいは、いくつかの実施形態では、非本質的なサブシス
テムの1つまたは複数の表示要素もしくはコントロールがユーザインターフェースから完
全に排除されている。非本質的な表示/コントロールを排除し、簡素化し、および/または
最小にすることに加えて、好ましくは(複数の)インターフェースは、この運転期間中に運
転者が必要とするか、または使用する可能性の高いコントロール、例えば、スピードメー
ター、エンジン/モーター温度、ラップタイマー、電池充電状態ゲージ、タコメーターな
どを強調表示するように構成される。この運転モードで強調表示される表示および/また
はコントロールは、非本質的な表示/コントロールに関してこれらの表示/コントロールに
対する表示の明るさを高めることによって強調表示することができる。代替として、また
は表示の明るさを変えることに加えて、影響を受ける表示/コントロールのサイズを大き
くすることで、非本質的なインターフェース要素に関するその重要さを強調することがで
きる。
【００６０】
　複数の図で使用されている同一の要素記号は、同じコンポーネント、または同等の機能
を持つ複数のコンポーネントを指すものと理解されるべきである。それに加えて、添付図
面は、本発明の範囲を制限する意図はなく、例示することのみを目的としており、また原
寸通りであると考えてはならない。
【００６１】
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　当技術分野を熟知する者であれば理解するように、本発明は、本発明の精神またはその
本質的特徴から逸脱することなく他の特定の形態で実現することができる。したがって、
本明細書の開示および説明は、以下の請求項で規定される本発明の範囲を例示することを
目的とし、本発明の範囲を制限することを目的としていない。
【符号の説明】
【００６２】
　　100　システム
　　101　ユーザインターフェース
　　103　システムコントローラ
　　105　GPU(グラフィックプロセッシングユニット)
　　107　CPU(中央演算処理装置)
　　109　メモリ
　　111　条件センサ
　　300　タッチスクリーン
　　301～304　ゾーン
　　302　ナビゲーションゾーン
　　303　エンターテインメントゾーン
　　304　客室温度調節ゾーン
　　305　ソフトボタン
　　307　ソフトボタン
　　309　運転者温度調節器
　　311　乗客温度調節器
　　401　車速センサ
　　403　スピーカー
　　701　センサ
　　802　センサ
　　1001　車両振動センサ
　　1002　車両コーナリングセンサ
　　1003　車速センサ
　　1004　降雨センサ
　　1005　外気温センサ
　　1101　陰影付きの領域
　　1201　拡張されたボタンサイズ
　　1301　領域
　　1401　音量スライドコントロール
　　1501　ソフトボタン
　　1503　拡大されたタッチセンサ領域
　　1505　拡張されたタッチセンサ領域
　　1601、1603　領域
　　1701～1707　センサ
　　1703　GPSシステム
　　1704、1705　センサ
　　1900　インターフェース
　　1901～1905　ソフトボタン
　　1907および1909　ワイパー間欠動作コントロールソフトボタン
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