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(57)【要約】
【課題】車両の走行中において運転者のアクシデントが
発生した場合でも所望のフェールセーフ機能を発揮でき
る運転支援装置を提供する。
【解決手段】運転支援装置Ａは、運転者のアクセル操作
を検出する検出部１と、検出部１で検出したアクセル操
作が所定条件に該当するか否かを判定する判定部２１と
、判定部２１が所定条件に該当すると判定したとき、動
力伝達機構３による動力伝達を停止させる指令を出力す
る停止指令部２２と、を備えている。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　運転者のアクセル操作を検出する検出部と、
　前記検出部で検出した前記アクセル操作が所定条件に該当するか否かを判定する判定部
と、
　前記判定部が前記所定条件に該当すると判定したとき、動力伝達機構による動力伝達を
停止させる指令を出力する停止指令部と、を備えた運転支援装置。
【請求項２】
　前記所定条件に該当するとは、所定時間継続してアクセル開度が閾値を超えたときであ
る請求項１に記載の運転支援装置。
【請求項３】
　前記所定条件に該当するとは、車両の加速度が所定値以下であることをさらに含む請求
項２に記載の運転支援装置。
【請求項４】
　前記判定部が前記所定条件に該当すると判定したとき、運転者に対する警告信号を出力
する警告部をさらに備え、
　前記停止指令部は、前記警告部から警告信号が出力された後、運転者からの応答がない
ときに前記動力伝達機構による動力伝達を停止させる請求項１から３のいずれか一項に記
載の運転支援装置。
【請求項５】
　前記停止指令部は、クラッチ又はトランスミッション内のギアを切り離す指令を出力す
る請求項１から４のいずれか一項に記載の運転支援装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、運転者のアクシデントに対するフェールセーフ機能を備えた運転支援装置に
関する。
【背景技術】
【０００２】
　運転者の意思に寄らず車両が発進した際のフェールセーフ機能を備えた運転支援装置と
して、例えば特許文献１～３に記載の技術が知られている。
【０００３】
　特許文献１に記載の技術は、シフトレバーがニュートラル位置において変速指令が出さ
れたとき、アクセル開度が一定値よりも小さく且つエンジンの回転数が一定値よりも大き
い場合に、クラッチを緩やかな発進継合に設定するものである。これにより、意図しない
急発進を防止することができると記載されている。
【０００４】
　特許文献２に記載の技術は、アクセルペダルを踏み込む初期段階の踏込み速度又は加速
度が閾値以上になった場合に、アクセル軸をロックしてブレーキを作動させるものである
。これにより、アクセルとブレーキの踏み間違えによる急発進を防止することができると
記載されている。
【０００５】
　特許文献３に記載の技術は、アクセルペダルが所定の踏力以上で踏み込まれた場合、ブ
レーキ装置を作動させるものである。これにより、アクセルとブレーキの踏み間違えによ
る急発進を防止することができると記載されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００６】
【特許文献１】特開２００２－１９５３１４号公報
【特許文献２】特開２０１１－３７４１９号公報
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【特許文献３】特開平１１－２７８０９２号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００７】
　車両の走行中において、運転者が急に気を失う疾患等によるアクシデントが発生してお
り、運転者のアクシデント発生時における車両側の安全対策が求められている。
【０００８】
　特許文献１に記載の技術は、シフトレバーがニュートラル位置から変速したときの急発
進を防止するものであり、走行中での運転者のアクシデントに対応するものではない。ま
た、特許文献２～３に記載の技術のように、アクセルペダルの加速度が閾値以上になった
ときにブレーキを作動させる構成であると、車両の走行中において後続車からの追突、自
車両のスピン等が発生するおそれがある。
【０００９】
　そこで、車両の走行中において運転者のアクシデントが発生した場合でも所望のフェー
ルセーフ機能を発揮できる運転支援装置が望まれている。
【課題を解決するための手段】
【００１０】
　運転支援装置の特徴構成は、運転者のアクセル操作を検出する検出部と、前記検出部で
検出した前記アクセル操作が所定条件に該当するか否かを判定する判定部と、前記判定部
が前記所定条件に該当すると判定したとき、動力伝達機構による動力伝達を停止させる指
令を出力する停止指令部と、を備えた点にある。
【００１１】
　本構成では、アクセル操作が所定条件に該当するときに、動力伝達機構による動力伝達
を停止している。このため、車両の走行中において運転者がアクシデントにより気を失っ
た場合でも、動力伝達を停止させることにより自車両は徐々に減速するので、後続車から
の追突、自車両のスピン等が発生することを防止できる。
【００１２】
　しかも、既存の動力伝達機構による動力伝達を停止させるだけなので、新たな自動停止
装置を装備する必要がなく、安価に構成できる。このように、車両の走行中において運転
者のアクシデントが発生した場合でも所望のフェールセーフ機能を発揮できる運転支援装
置を提供できた。
【００１３】
　前記所定条件に該当するとは、所定時間継続してアクセル開度が閾値を超えたときであ
ると好適である。
【００１４】
　車両の走行中において運転者がアクシデントにより気を失った場合、運転者の自重によ
ってアクセルが踏み続けられる状態が継続することがあり、この場合にはアクセル開度が
通常操作に比べて大きくなるおそれがある。しかし、本構成のように、所定時間継続して
アクセル開度が閾値を超えたときに動力伝達機構による動力伝達を停止させると、精度良
くフェールセーフ機能を発揮することができる。
【００１５】
　前記所定条件に該当するとは、車両の加速度が所定値以下であることをさらに含むと好
適である。
【００１６】
　車両の走行中において運転者がアクシデントにより気を失った場合、運転者の自重によ
ってアクセル開度が徐々に大きくなったときには車両の加速度が小さい。この場合、車両
の加速度が所定値以下であることを条件の１つとして追加することで、より精度良くフェ
ールセーフ機能を発揮することができる。
【００１７】
　前記判定部が前記所定条件に該当すると判定したとき、運転者に対する警告信号を出力
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する警告部をさらに備え、前記停止指令部は、前記警告部から警告信号が出力された後、
運転者からの応答がないときに前記動力伝達機構による動力伝達を停止させると好適であ
る。
【００１８】
　排気量の少ない車両の場合、運転者のアクセル操作によっては上りの坂道走行等で判定
部が所定条件に該当すると判定するおそれがある。本構成では、そのような場合に運転者
に警告を行うことで、アクシデントが発生していない運転者は警告に応答するので、動力
伝達は停止されない。よって、本構成により、運転者の意に反して動力伝達を停止させて
、運転者に不快感を与えるといった不都合を防止することができる。
【００１９】
　前記停止指令部は、クラッチ又はトランスミッション内のギアを切り離す指令を出力す
ると好適である。
【００２０】
　本構成のように、動力伝達の停止をクラッチ又はトランスミッション内のギアの切り離
し（ニュートラル位置）で構成すれば、新たな自動停止装置を装備する必要がなく、安価
に構成できる。
【図面の簡単な説明】
【００２１】
【図１】運転支援装置のブロック図である。
【図２】運転支援装置の制御フロー図である。
【発明を実施するための形態】
【００２２】
　以下に、本発明に係る運転支援装置の実施形態について、図面に基づいて説明する。本
実施形態における運転支援装置Ａが、エンジンやモータの動力を車輪に伝達する動力伝達
機構３を備えた自動車（車両の一例）に装備される例を説明する。ただし、以下の実施形
態に限定されることなく、その要旨を逸脱しない範囲内で種々の変形が可能である。
【００２３】
　近年では、自動車に搭載したレーダやカメラの情報から、障害物を検知して衝突に備え
る衝突被害軽減ブレーキ機能や、路面の白線認識をして車線逸脱警報を発報する機能が普
及している。ところで、自動車が走行中に、運転者は急なアクシデント（例えば脳梗塞、
心筋梗塞等の疾患や物を取ろうとしてバランスを崩す等）に見舞われることがある。この
場合、衝突被害軽減ブレーキ機能はフェールセーフの観点から一定の効果が見込まれるが
、搭載費用が高く、運転者の急なアクシデントに対応できる安価な装置が望まれている。
【００２４】
　また、衝突被害軽減ブレーキ機能は障害物がない状態では自動ブレーキが作動しないた
め、運転者に急なアクシデントがあった際に運転者がアクセルペダルを踏み続けた結果、
自動車の速度が上がり、自動ブレーキが作動したときには運転者にダメージを与えてしま
うおそれがある。さらに、気を失った運転者に車線逸脱警報を発報しても認知されず、レ
ーンキープ機能を有する自動車であっても、気を失った運転者の意図しないハンドル操作
によりレーンキープ機能が解除され、車線を逸脱して自動車が急加速してしまうおそれが
ある。
【００２５】
　そこで、本実施形態の運転支援装置Ａは、これら衝突被害軽減ブレーキ機能や車線逸脱
警報を発報する機能の有無に関らず、自動車の走行中に運転者が急なアクシデントに見舞
われても、既存の装置を利用して簡便にフェールセーフ機能を発揮できるものであり、詳
細内容を後述する。
【００２６】
（基本構成）
　図１に示すように、自動車は、運転支援装置Ａと運転支援装置Ａから指令を受ける動力
伝達機構３および警告装置４とを備えている。動力伝達機構３や警告装置４は、ＥＣＵ（
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エンジンコントロールユニット）からの制御信号を受けて駆動する。つまり、本実施形態
における運転支援装置Ａは、ＥＣＵの一部としてインストールされ、自動車の走行中にお
けるフェールセーフ機能を発揮するものである。
【００２７】
　動力伝達機構３は、クラッチ３０、トランスミッション３１、デファレンシャルギア３
２、プロペラシャフト３３およびドライブシャフト３４等で構成され、エンジンの動力を
車輪に伝達する。本実施形態の動力伝達機構３は、クラッチ操作が自動化されたＭＴ（マ
ニュアルトランスミッション）を想定しているが、ＡＴ（オートマチックトランスミッシ
ョン）やＣＶＴ（連続可変トランスミッション）であっても良く、特に限定されない。
【００２８】
　警告装置４は、スピーカ４１、カーナビ等の操作画面４２や操作ボタン４３等で構成さ
れている。詳細は後述するが、スピーカ４１からの音声や操作画面４２の画面表示により
警告を受けた運転者は、操作画面４２や操作ボタン４３を用いて応答することにより警告
を解除することができる。
【００２９】
（運転支援装置）
　運転支援装置Ａは、運転者のアクセル操作を検出する検出部１と検出部１の検出結果に
基づいて動力伝達機構３を制御する制御部２とを備えている。これら検出部１や制御部２
の各機能部は各種処理を実行するＣＰＵやメモリを中核としたソフトウェア、又はハード
ウェアとソフトウェアとの協働により構成されている。
【００３０】
　検出部１は、自動車のアクセル開度を検出するアクセル開度検出部１１とアクセル操作
により変化する自動車の加速度を検出する加速度検出部１２とを備えている。これら自動
車のアクセル開度や加速度はＥＣＵで常に取得されているため、ＥＣＵへの入力信号を利
用する。
【００３１】
　アクセル開度検出部１１は、アクセルペダル（不図示）に設けられたポジションセンサ
Ｓ１によりアクセル開度に応じた信号や、スロットルバルブ（不図示）に設けられたポジ
ションセンサＳ２によりスロットル開度に応じた信号を検出する。加速度検出部１２は、
車輪に対向して設けられた車輪速センサＳ３などから車輪の回転速度を検知した信号に基
づいて自動車の加速度を検出する。
【００３２】
　制御部２は、検出部１での検出結果としてのアクセル操作が所定条件に該当するか否か
を判定する判定部２１と、アクセル操作が所定条件に該当するとき動力伝達機構３による
動力伝達を停止させる指令を出力する停止指令部２２と、アクセル操作が所定条件に該当
するとき警告装置４に警告信号を出力する警告部２３とを有している。なお、本実施形態
における停止指令部２２は、アクセル操作が所定条件に該当するときに加えて、警告装置
４からの応答信号がない場合に、動力伝達機構３による動力伝達を停止させる指令を出力
することとしている。
【００３３】
　判定部２１は、所定時間（例えば３秒）継続してアクセル開度が閾値を超えたとき（例
えば、全開状態のとき）、停止指令部２２および警告部２３に肯定フラグを出力する。ま
た、判定部２１は、所定時間（例えば３秒）継続してアクセル開度が閾値を超えたとき、
且つ自動車の加速度が所定値以下であるときに、停止指令部２２および警告部２３に肯定
フラグを出力しても良い。なお、閾値や所定値は、固定値であっても良いし、車速に応じ
て固定値を補正しても良い。例えば、車速が大きい状態であると高速道路を走行している
可能性が高いことから、閾値および加速度の少なくとも一方を固定値から低下させる補正
を行っても良い。
【００３４】
　停止指令部２２は、判定部２１より肯定フラグが入力され、且つ警告装置４からの応答
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がないとき、動力伝達機構３にクラッチ３０又はトランスミッション３１内のギア（不図
示）を切り離す指令を出力する。動力伝達機構３がクラッチ操作の自動化されたＭＴで構
成される場合は、停止指令部２２は、クラッチ３０を切断する指令を出力する。なお、動
力伝達機構３がＡＴの場合は、停止指令部２２がトランスミッション３１内のギアを切り
離す指令を出力しても良いし、動力伝達機構３がＣＶＴの場合は、停止指令部２２がクラ
ッチ３０を切断する指令を出力しても良い。
【００３５】
　動力伝達機構３がクラッチ操作の自動化されたＭＴで構成される場合を例に説明すると
、クラッチ３０を切断するときに、一度にクラッチ３０を切断するのではなく、ある程度
クラッチ３０の摩擦力が発揮される半クラッチ状態を経てクラッチ３０を完全に切断する
のが好ましい。これにより、停止指令部２２が作動した初期状態では、エンジンの動力が
少なからず伝達されるので、急減速を防止して後続車の追突を防止することができる。
【００３６】
　警告部２３は、判定部２１より肯定フラグが入力されたとき、警告装置４に警告信号を
出力する。この警告信号は、警告装置４のスピーカ４１に警告音を出させる形態であって
も良いし、警告装置４の操作画面４２に警告画面を表示させる形態であっても良い。警告
内容としては、「アクセル操作に異常が認められます。操作画面の解除ボタンを押下して
警告解除して下さい。」、「アクセル操作に異常が認められます。操作ボタンを押下して
警告解除して下さい。」等が想定される。
【００３７】
　警告装置４は、操作画面４２や操作ボタン４３から解除操作が入力されたとき、停止指
令部２２に解除された旨を伝達する。これによって、停止指令部２２は、動力伝達機構３
に対して動力伝達を停止させる指令を出力しない。一方、警告装置４は、警告信号の出力
後に所定時間（例えば３秒）が経過しても操作画面４２や操作ボタン４３から解除操作が
入力されないとき、停止指令部２２に解除されない旨を伝達する。これによって、停止指
令部２２は、動力伝達機構３に対して動力伝達を停止させる指令を出力する。
【００３８】
　続いて、図２を用いて、運転支援装置Ａの制御方法を説明する。
【００３９】
　運転者がエンジンを起動させてシフトレバーをドライブレンジにした後、アクセルを踏
み込むことで、自動車が走行し始める。この走行中において、アクセル開度検出部１１は
アクセル開度を検出する（♯２０）。次いで、判定部２１は、アクセル開度が閾値を超過
したか否かを判定する（♯２１）。なお、♯２１の判定は、所定時間継続してアクセル開
度が閾値を超えた状態で自動車の加速度が所定値以下であるか否かとしても良い。
【００４０】
　♯２１の判定の結果、アクセル開度が閾値以下のときは、再度、アクセル開度検出部１
１がアクセル開度を検出する（♯２１Ｎо判定、♯２０）。一方、♯２１の判定の結果、
アクセル開度が閾値を超えたときは、判定部２１は、アクセル開度が閾値を超えた状態が
所定時間継続しているか否かを判定する（♯２１Ｙｅｓ判定、♯２２）。♯２２の判定の
結果、アクセル開度が閾値を超えた状態が所定時間継続していないときは、再度、アクセ
ル開度検出部１１がアクセル開度を検出する（♯２２Ｎо判定、♯２０）。
【００４１】
　一方、♯２２の判定の結果、アクセル開度が閾値を超えた状態が所定時間継続している
ときは、警告部２３が警告装置４に警告信号を出力し、警告装置４が運転者に警告する（
♯２２Ｙｅｓ判定、♯２３）。そして、運転者が警告装置４からの警告信号に応答して警
告を解除したとき、警告を停止する（♯２４Ｙｅｓ判定、♯２５）。
【００４２】
　一方、運転者が警告装置４からの警告信号に対して所定時間が経過しても応答しない（
警告を解除しない）とき、停止指令部２２が動力伝達機構３の動力伝達を停止させる（♯
２４Ｎо判定、♯２６）。
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【００４３】
　このように、本実施形態では、アクセル操作が所定条件に該当するときに、動力伝達機
構３による動力伝達を停止している。このため、自動車の走行中において運転者がアクシ
デントにより気を失った場合でも、動力伝達を停止させることにより自動車は徐々に減速
するので、後続車からの追突、自動車のスピン等が発生することを防止できる。しかも、
既存の動力伝達機構３による動力伝達を停止させるだけなので、新たな自動停止装置を装
備する必要がなく、安価に構成できる。
【００４４】
　ところで、自動車の走行中において運転者がアクシデントにより気を失った場合、運転
者の自重によってアクセルが踏み続けられる状態が継続することがあり、この場合にはア
クセル開度が通常操作に比べて大きくなるおそれがある。しかし、本実施形態のように、
所定時間継続してアクセル開度が閾値を超えたときに動力伝達機構３による動力伝達を停
止させると、精度良くフェールセーフ機能を発揮することができる。また、自動車の走行
中において運転者がアクシデントにより気を失った場合、運転者の自重によってアクセル
開度が徐々に大きくなったときには自動車の加速度が小さい。この場合、自動車の加速度
が所定値以下であることを条件の１つとして追加することで、より精度良くフェールセー
フ機能を発揮することができる。
【００４５】
　排気量の少ない自動車の場合、運転者のアクセル操作によっては上りの坂道走行等で判
定部２１が所定時間継続してアクセル開度が閾値を超えたと判定するおそれがある。この
ような場合、本実施形態では、運転者に警告を行うことで、アクシデントが発生してない
運転者は警告に対して応答するので、動力伝達は停止されない。よって、運転者の意に反
して動力伝達を停止させて、運転者に不快感を与えるといった不都合を防止することがで
きる。
【００４６】
［その他の実施形態］
（１）上述した実施形態における動力伝達機構３の停止に加えて、エンジンの燃焼室への
燃料噴射停止や、自動ブレーキシステムを併用しても良い。
（２）上述した実施形態では、警告装置４で操作画面４２や操作ボタン４３による応答が
あった場合に、動力伝達機構３の停止を解除した。これに代えて、例えば、運転者の顔認
識システムが搭載された自動車の場合、運転者の表情が正常である場合（例えば、目を開
けて前方を注視していると判断された場合）に動力伝達機構３の停止を解除しても良い。
（３）上述した実施形態における警告部２３を省略しても良い。この場合、アクセル操作
が所定条件に該当するとき、つまり、判定部２１より肯定フラグが入力され次第、停止指
令部２２は動力伝達機構３に動力伝達を停止するよう指令を出すこととなる。
【産業上の利用可能性】
【００４７】
　本発明は、運転者のアクシデントに対するフェールセーフ機能を備えた運転支援装置に
利用可能である。
【符号の説明】
【００４８】
１　　：検出部
３　　：動力伝達機構
２１　：判定部
２２　：停止指令部
２３　：警告部
３０　：クラッチ
３１　：トランスミッション
Ａ　　：運転支援装置
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