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明 細 書

発明の名称 ：車両用運転支援装置及び車両用運転支援方法

技術分野

[0001 ] 本発明は、自動運転モー ドと手動運転モー ドとを切り替え可能な車両用運

転支援装置及び車両用運転支援方法に関する。

背景技術

[0002] 従来、各種センサからの情報に基づいて車両の速度や操舵角を制御 して自

律走行を行うものとして、例えば特許文献 1 に記載の技術がある。この技術

は、車両が自律的に走行する自動運転モー ドと運転者による手動走行を行う

手動運転モー ドとを切り替える際に、運転モー ドの切り替えを、警告表示や

音声、シ一 卜振動などにより運転者に報知するものである。

先行技術文献

特許文献

[0003] 特許文献 1 ：特開平 0 9 — 1 6 1 1 9 6 号公報

発明の概要

発明が解決しょうとする課題

[0004] しかしながら、上記特許文献 1 に記載の技術にあっては、警告表示や音声

、シ一 卜振動などにより運転モ一 ドの切り替えを報知するといつた構成であ

るため、報知されたことがどのような意味を持つものなのかを運転者が容易

に理解 しづらい。

そこで、本発明は、運転モー ドの切り替えを容易に理解することができる

車両用運転支援装置及び車両用運転支援方法を提供することを課題としてい

る。

課題を解決するための手段

[0005] 上記課題を解決するために、本発明の一態様は、運転者の操舵操作によら

ずに転舵機構を自動的に動作させる自動走行制御を行う自動運転モー ドと、

運転者の操舵操作により転舵機構を動作させる手動運転モー ドとを切り替え



可能に構成する。

そ して、手動運転モー ドにおける運転席のリクライニング角度よりも、自

動運転モ一 ドにおける運転席のリクライニング角度を大きくする。

発明の効果

[0006] 本発明の一態様によれば、自動運転モー ドであるか手動運転モー ドである

かに応 じて、運転席のリクライニング角度を変更する。このとき、自動運転

モ一 ドでのリクライニング角度を手動運転モ一 ドでのリクライニング角度よ

りも大きくするので、運転者は、運転モー ドの切 り替えを容易に理解するこ

とができる。

図面の簡単な説明

[0007] [ 図1] 本実施形態に係る車両用運転支援装置を備えた車両の機能を示す図であ

る。

[ 図2] 車両の運転席を示す側面図である。

[ 図3] 自動運転モ一 ドと手動運転モ一 ドにおける運転姿勢を示す図である。

[ 図4] 運転姿勢制御処理手順を示すフロ一チヤ一 卜である。

[ 図5] 手動推奨運転姿勢を示す図である。

[ 図6] 操舵安定性とステアリング押付力との関係を示す図である。

[ 図7] 身体特徴 （柔軟性）と操作精度との関係を示す図である。

[ 図8] 自動推奨運転姿勢を示す図である。

[ 図9] ヒップアングルと姿勢の楽さとの関係を示す図である。

[ 図10] 車両用運転支援装置の別の例を示す図である。

[ 図11] 車両用運転支援装置の別の例を示す図である。

[ 図12] 車両用運転支援装置の別の例を示す図である。

発明を実施するための形態
[0008] 以下、本発明の実施の形態を図面に基づいて説明する。

(第 1 の実施の形態）

(構成）

図 1 は、本実施形態に係る車両用運転支援装置を備えた車両の機能を示す



図である。

図中、符号 1 0 1 は外部走行環境検 出装置、符号 1 0 2 は 自車両状態検 出

装置である。外部走行環境検 出装置 1 0 1 は、例 えばカメラゃ レ一ザ一 レ一

ダ、 G P S セ ンサな どを備 え、前方車両 との車間距離ゃ 自車走行位置な どの

走行 中の 自車両の外部状況 を認識 する。外部走行環境検 出装置 1 0 1 で認識

した外部状況の情報 は、 自動運転走行 コン トローラ 1 0 3 に入力する。

[0009] また、 自車両状態検 出装置 1 0 2 は、例 えば G セ ンサや車速セ ンサな どを

備 え、現在の 自車両の走行状態情報 を検 出する。 自車両状態検 出装置 1 0 2

で検 出 した情報 も、 自動運転走行 コン トローラ 1 0 3 に入力する。

自動運転走行 コン トローラ 1 0 3 は、例 えば C P U や メモ リ等か らなるマ

イク口コン ピュータで構成 する。

この 自動運転走行 コン トローラ 1 0 3 は、外部走行環境検 出装置 1 0 1 と

自車両状態検 出装置 1 0 2 とか ら受 けとつた情報 に基 づいて車 内外の状況 を

判断 し、 その判断結果 に応 じて 自車両が 自動 的に走行するように舵角や車速

を制御 する自動走行制御 を行 う。

[001 0] 具体的には、 自動運転走行 コン トローラ 1 0 3 は、外部走行環境検 出装置

1 0 1 と自車両状態検 出装置 1 0 2 とか ら、 目的地 までのル一 卜や交通状況

、交通規制 な どの道路状況、他車両や障害物 の有無な どの走行環境 の情報 と

共 に、走行 レー ンの状況 と自車両の位置や速度 な どを取得 する。 そ して、 自

動運転走行 コン トロ一ラ 1 0 3 は、 これ らの情報 に基 づいて走行軌跡 を算 出

し、 その走行軌跡 に沿 って走行するための舵角や車速 を設定する。 この とき

、 自車両前方 に先行車両が存在する場合、走行速度設定装置 1 1 0 で運転者

が予め設定 した速度 を超 えない範囲で、先行車両 との車間距離 を速度 に応 じ

て一定 に保 つ 自動走行制御 を行 う。一方、先行車両が存在 しない場合 には、

走行速度設定装置 1 1 0 で設定 した速度 を保 つような 自動走行制御 を行 う。

[001 1] また、 自動運転走行 コン トローラ 1 0 3 は、 自動走行制御 のための プ レー

キ制御指令 をブ レーキ液圧制御 ァクチ ユエ一タ 1 0 4 に対 して出力 し、 自動

走行制御 のためのアクセル制御指令 をス ロッ トル開度制御 ァクチ ユエ一タ 1



0 5 に出力する。 また、 自動運転走行 コン トローラ 1 0 3 は、 自動走行制御

のための転舵制御指令 を舵角制御 ァクチ ユエ一タ 1 0 6 に出力する。

ブ レーキ液圧制御 ァクチ ユエ一タ 1 0 4 は ブ レーキ装置 1 0 7 を制御 し、

ス ロッ トル開度制御 ァクチ ユエ一タ 1 0 5 はアクセル装置 1 0 8 を制御 する

。 また、舵角制御 ァクチ ユエ一タ 1 0 6 は転舵装置 1 0 9 を制御 する。 この

ように、 アクセル、 ブ レーキ、或 いはステ ア リングを自動 的に作動 して、運

転者 が運転操作 を しな くて も自車両が 自律 的に走行するようにする。

[001 2] また、 自動 / 手動走行切 り替 えスィ ッチ 1 1 1 は、運転者 が操作可能なス

ィ ツチであ って、 自動走行制御 を行 う自動運転 モー ドと運転者 による手動運

転 を行 う手動運転 モ一 ドとを適宜切 り替 え可能 とな っている。

上記 自動走行制御 は、運転者 が 自動 手動走行切 り替 えスィ ッチ 1 1 1 を

操作 して 自動運転 モ一 ドを示す状態 にな ってお り、且つ 自動運転走行 コン ト

口一ラ 1 0 3 が、種 々の情報 か ら自動走行制御 が可能であると判断 した とき

にのみ行 う。 ここで、 自動走行制御 が不可能な状況 とは、運転者 の都合 によ

る目的地や経路 の変更、他車両の急な割 り込み、天候 の急変な どがある。

[001 3] また、本実施形態では、例 えば、高速道路 で 自動走行制御 を行 い、一般道

は運転者 による手動運転 を行 うようにする。

さ らに、 自動運転走行 コン トローラ 1 0 3 は、緊急時や報知が必要な場合

に、 プザ一や警報装置な どの報知装置 1 1 2 によ り、運転者 および 同乗者 に

これを報知する。

また、 自動運転走行 コン トローラ 1 0 3 による制御状態 は、 自動運転走行

コン トローラ 1 0 3 か ら運転姿勢制御用 コン トローラ 1 1 3 に入力する。運

転姿勢制御用 コン トローラ 1 1 3 は、例 えば C P U や メモ リ等か らなるマイ

クロコン ピュータで構成 する。 当該運転姿勢制御用 コン トローラ 1 1 3 は、

自動運転走行 コン トローラ 1 0 3 と同 じコン ピュータで共用することもで き

る。

[0014] 運転姿勢制御用 コン トローラ 1 1 3 は、 シ一 卜ポジシ ョンセ ンサ 1 1 4 で

検 出 した特定席 のシ一 卜バ ックの リクライニ ング角度や、特定席 の座面の前



後方 向のス ライ ド量 を入力す る。 ここで、上記特 定席 とは、手動運転 モー ド

での運転席 に対応 す るものであ る （以下、単 に運転席 と称 す）。

そ して、運転 姿勢制御 用 コン トロー ラ 1 1 3 は、 自動運転 と手動運転 との

切 り替 えを検 出 した とき、運転席各部 の位置制御 を行 い、運転者 の運転 姿勢

を運転 モー ドに応 じた姿勢 （以下、推奨運転 姿勢 とい う） に制御 す る運転 姿

勢制御 を行 う。具体 的 には、運転 姿勢制御 用 コン トロー ラ 1 1 3 は、運転席

のシ一 卜バ ックの リクライニ ング角度 や運転席 の座面 の車両前後方 向のス ラ

イ ド量 を調整 す るための制御指令 を、 シ一 卜ポ ジシ ョンァクチ ユエ一タ 1 1

5 に出力す る。 シ一 卜ポ ジシ ョンァクチ ユエ一タ 1 1 5 は、運転席 シ一 卜1

1 6 の各部 を制御 す る。

[001 5] 図 2 は、車両 の運転席 を示 す側面 図であ る。

この図 2 に示 す よ うに、運転席 1 0 は、 図 1 の運転席 シ一 卜1 1 6 を構成

す るへ ッ ドレス 卜1 1 と、 シ一 トバ ック 1 2 と、 シ一 卜座部 1 3 とを備 える

。 シ一 トバ ック 1 2 は、 リクライニ ングモータ 2 1 によ って傾動可能 とな つ

てお り、 リクライニ ングセ ンサ 2 2 は、 当該 シ一 トバ ック 1 2 の傾動 角度 を

検 出す る。 また、 シ一 卜座部 1 3 は、 ス ライ ドモータ 2 3 によ って車両前後

方 向 にス ライ ド可能 とな ってお り、 ス ライ ドセ ンサ 2 4 は、 当該 シ一 卜座部

1 3 のス ライ ド量 を検 出す る。

ここで、 リクライニ ングモータ 2 1 及び ス ライ ドモータ 2 3 が図 1 の シ一

卜ポ ジシ ョンァクチ ユエ一タ 1 1 5 を構成 している。 また、 リクライニ ング

セ ンサ 2 2 及び ス ライ ドセ ンサ 2 4 が図 1 の シ一 卜ポ ジシ ョンセ ンサ 1 1 4

を構成 している。

さ らに、 ステ ア リングァクチ ユ エ 一 タ 2 5 は、 ステ ア リングのチル 卜角度

、 テ レス コ位置 をそれぞれ調整可能 とな っている。

[001 6] 運転 姿勢制御 用 コン トロー ラ 1 1 3 は、 リクライニ ングモータ 2 1 を駆動

制御 す る ことで、運転者 の大腿部 と胴体 の軸線 とのなす角であ る ヒップアン

グル
ΗΡ
を調整 す る。 また、運転 姿勢制御 用 コン トロー ラ 1 1 3 は、 ス ライ ド

モータ 2 3 及び ステ ア リングァクチ ユ エ 一 タ 2 5 を駆動制御 す る ことで、 ス



テ ア リング位置 （ステ ア リング前後位置 P h ST、 ステ ア リング上下位置 P V ST

、 ステ ア リング角度
ST
) を調整 す る。

具体 的 には、運転 姿勢制御 用 コン トロー ラ 1 1 3 は、 自動運転走行 コン ト

ロー ラ 1 0 3 で 自動走行制御 を実施 していない手動運転 モー ドでは、 図 3 (

a ) に示 す よ うに、運転者 の手 がステ ア リングホ イール に届 くよ うにシ一 卜

バ ック 1 2 が立 った状態 とす る。 すなわち、運転者 が運転 すべ き姿勢 を とる

よ うにす る。 この図 3 ( a ) に示 す姿勢 を、手動運転 モー ドに適 した運転 姿

勢 （手動推奨運転 姿勢） とす る。

[001 7] —方、運転 姿勢制御 用 コン トロー ラ 1 1 3 は、 自動運転走行 コン トロー ラ

1 0 3 で 自動走行制御 を実施 している 自動運転 モー ドでは、 図 3 ( b ) に示

す よ うに、 シ一 トバ ック 1 2 が水平 に近 い状態 とな るよ うにす る。 すなわち

、運転者 が 自動運転制御車両 （自動運転走行 コン トロー ラ 1 0 3 ) に運転 を

任せ た姿勢 を とるよ うにす る。 この図 3 ( b ) に示 す姿勢 を、 自動運転 モ一

ドに適 した運転 姿勢 （自動推奨運転 姿勢） とす る。

[001 8] 図 4 は、運転 姿勢制御 用 コン トロー ラ 1 1 3 で実行 す る運転 姿勢制御処理

手順 を示 す フローチ ヤ一 卜であ る。 この運転 姿勢制御処理 は、 エ ンジ ン始動

した ときに実行 開始 し、 予め設定 したサ ンプ リング時間毎 に繰 り返 し実行 す

る。

先 ずステ ップ S 1 で、運転 姿勢制御 用 コン トロー ラ 1 1 3 は、各運転 モ一

ドに適 した推奨運転 姿勢 を設定済みであ るか否 か を判定す る。 そ して、推奨

運転 姿勢 が未設定であ る場合 にはステ ップ S 2 に移行 し、推奨運転 姿勢 が設

定済みであ る場合 には後述 す るステ ップ S 8 に移行 す る。

[001 9] ステ ップ S 2 で は、運転 姿勢制御 用 コン トロー ラ 1 1 3 は、推奨運転 姿勢

の設定 に必要 な各種 データを取得 し、 ステ ツプ S 3 に移行 す る。本実施形態

では、運転者 の身体サ イズや個 人的身体特徴 （以下、単 に身体特徴 とい う）

に応 じて推奨運転 姿勢 を設定す る。 また、 身体特徴 と しては、運転者 の身体

の柔軟性 を示 す情報 を用 いる。 そ こで、 このステ ップ S 2 で は、例 えば、運

転者 が車両 に乗 り込 む ときのシ一 卜ス ライ ド量、運転席 の ドアの開度、運転



者の足 を置 く位置な どを取得する。

ステ ップ S 3 では、運転姿勢制御用 コン トローラ 1 1 3 は、運転者の身体

サイズを推定する。先ず、運転者が車両 に乗 り込む ときのシ一 卜スライ ド量

をもとに、予め記憶 した身体サイズモデル を用いて運転者の足の長 さを推定

する。次 に、推定 した足の長 さか ら、身体サイズモデル を用いて、運転者の

肩か ら手 までの長 さ及び身長 を推定する。

[0020] ステ ップ S 4 では、運転姿勢制御用 コン トローラ 1 1 3 は、運転者の柔軟

性 を推定する。柔軟性 とは、運転者の体の柔 らかさを示すものであ り、柔軟

性が低 い場合 は、上体の捻 り、肩の挙上動作等が苦手な傾向がある。 ここで

は、例 えば、前記ステ ップ S 3 で推定 した運転者の身長 と、運転者が車両 に

乗 り込む ときの運転席の ドアの開度及び足 を置 く位置 とに基づいて、柔軟性

を推定する。本実施形態では、運転者の柔軟性 を 「低」 「中」 「高」の 3 水

準 に分類する。

ステ ップ S 5 では、運転姿勢制御用 コン トローラ 1 1 3 は、手動運転 モ一

ドでの運転姿勢である手動運転姿勢 を設定する。 ここで、手動運転姿勢は、

図 5 に示すように、運転者の手か らステア リングホイール に対 して一定のス

テア リング押付力 が加わる運転姿勢

とする。

[0021 ] 図 6 は、運転熟練者 と運転未熟者 とのステア リング押付力の違いを示す図

である。 ここで、図 6 ( a ) は運転熟練者のステア リング操作、図 6 ( b )

は運転未熟者のステア リング操作である。

図 6 ( a ) に示すように、運転熟練者の場合、ステア リング押付力が比較

的大 きく （押付力 T 》 、操舵曲線がサイン波のように滑 らかであ り、操舵が

安定 していることがわかる。一方、図 6 ( b ) に示すように、運転未熟者の

場合、ステア リング押付力が比較的小 さ く （押付力 T T ) 、修正操舵の多

い不安定な操舵 とな っている。

そ こで、本実施形態では、手動運転 モー ドでの安定 した操舵 を実現するた

めに、手動運転姿勢 を、運転者の手か らステア リングホイール に対 して運転



熟練者の平均的なステアリング押付力ん が加わる運転姿勢に設定する。運転

姿勢の設定は、 ヒップアングル
ΗΡ
、

ステア リング前後位置 P h ST、ステア リング上下位置 P V ST、ステア リング角

度 STの姿勢条件を設定することにより行う。

[0022] ここで、手動運転姿勢を設定するためのこれら姿勢条件 （Θ
ΗΡ
、 P h

ST
、 P

v
ST
、 Τ) は、身体サイズ毎に予め格納 しておく。そ して、前記ステップS

3 で推定 した運転者の身体サイズをもとに、運転者の身体サイズに適 した手

動運転姿勢とするための姿勢条件を取得する。なお、設定処理を簡略化する

ために、身体サイズを 「低」 「中」 「高」の 3 水準に分類 し、姿勢条件を設

定するようにしてもよい。

ステップS 6 では、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、前記ステップ

S 5 で設定 した手動運転姿勢を、前記ステップS 4 で推定 した運転者の柔軟

性で補正する。

[0023] 図 7 に柔軟性と操作精度との関係を示すように、柔軟性が低い場合は、運

転者の運転姿勢が体格標準位置よりもステアリングに近 くなる位置にあると

き、操作精度は高くなることがわかっている。また、運転者の運転姿勢が体

格標準位置よリもステアリングから離れる位置では、体格標準位置にあると

きと同等の操作精度となる。

これに対 して、柔軟性が一般的もしくは高い場合は、運転者の運転姿勢が

体格標準位置にあるときと、体格標準位置よリもステアリングから離れる位

置にあるときとで、操作精度は同様に高くなる。そ して、運転者の運転姿勢

が体格標準位置よリもステアリングに近 くなる位置にあるときは、操作精度

は低 くなる。但 し、このときの操作精度は、柔軟性が低い場合の、運転者の

運転姿勢が体格標準位置よリもステアリングに近 くなる位置にあるときと同

等の操作精度になる。

[0024] このように、個々人の特徴により操作精度は異なる。そこで、本実施形態

では、個々人の身体特徴である柔軟性を考慮 し、操作精度をより向上するよ

うに手動運転姿勢を補正する。



具体的には、運転者の柔軟性が 「中」若 しくは 「高」の場合、前記ステツ

プS 5 で設定 した手動運転姿勢を、そのまま手動運転モ一 ドでの推奨運転姿

勢とする。一方、運転者の柔軟性が 「低」の場合、前記ステップS 5 で設定

した手動運転姿勢のステアリング前後位置 P h
ST
を、ステア りングに近づく方

向に補正 し、これを手動運転モー ドでの推奨運転姿勢とする。ここで、ステ

ァリング前後位置 P h
ST
の補正量は、操作精度を損なわずに操作することがで

きる4 0 m m以内とする。

[0025] ステップS 7 では、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、自動運転モ一

ドでの推奨運転姿勢を設定する。ここで、自動運転姿勢は、図 8 に示すよう

に、 ヒップアングル
ΗΡ
が鈍角となる運転姿勢とする。自動運転モー ドでは、

運転者は運転姿勢を取る必要がない。そのため、自動運転姿勢は、姿勢の楽

さ （身体負担の少なさ）を重視 して設定する。

図 9 に示すように、楽な姿勢とは、運転者のヒップアングル
ΗΡ
と相関が高

いことがわかっている。運転者の腹部圧迫量は、 ヒップアングル
ΗΡ
が大きい

ほど小さい。但 し、身体維持の筋負担があがる箇所や特に頭の位置が水平よ

り下にある場合などは、筋負担とともに血流に悪影響を及ぼし身体に負荷が

かかる状態となる。そのため、楽な姿勢をとれるヒップアングル
ΗΡ
の大きさ

には限度がある。

[0026] 本実施形態では、腹部圧迫量と身体維持の筋負担とを考慮 し、 ヒップアン

グル
ΗΡ
が 1 8 0 度手前となる姿勢を、運転者の身体負担量が最小となる姿勢

であると判断する。そ して、これを自動運転姿勢として設定する。

ステップS 8 では、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、自動運転走行

コン トローラ 1 0 3 で自動走行制御を実施 しているか否か、すなわち自動運

転モー ドであるか否かを判定する。そ して、自動運転モー ドである場合には

ステップS 9 に移行 し、手動運転モ一 ドである場合には後述するステップS

1 1 に移行する。

[0027] ステップS 9 では、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、自動運転モ一

ドから手動運転モ一 ドへ移行すべきタイミングであるか否かを判定する。例



えば、自車両が高速道路から一般道へ進入する場合や、走行環境等の急変に

より自動走行制御が継続不能であると判断 した場合に、自動運転モ一 ドから

手動運転モー ドへ移行すべきタイミングであると判定する。そ して、自動運

転モ一 ドを継続する場合にはそのまま待機 し、手動運転モ一 ドへ移行すべき

と判定 した場合にはステップS 1 0 に移行する。

ステップS 1 0 では、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、 リクライ二

ングセンサ 2 2 ゃスライ ドセンサ 2 4 の検出信号をもとに運転姿勢判断を行

いつつ、 リクライニングモータ 2 1、スライ ドモータ 2 3 及びステアリング

ァクチユエ一タ 2 5 を駆動制御する。このようにして、運転姿勢を前記ステ

ップS 6 で設定 した推奨手動運転姿勢へ切 り替える。

[0028] ステップS 1 1 では、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、手動運転モ

- ドから自動運転モ一 ドへ移行すべきタイミングであるか否かを判定する。

例えば、運転者が、自動/ 手動走行切 り替えスィッチ 1 1 1 を操作 して自動

運転モ一 ドを示す状態とした場合に、手動運転モ一 ドから自動運転モ一 ドへ

移行すべきタイミングであると判定する。そ して、手動運転モー ドを継続す

る場合にはそのまま待機 し、自動運転モ一 ドへ移行すべきと判定 した場合に

はステップS 1 2 に移行する。

ステップS 1 2 では、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、 リクライ二

ングセンサ 2 2 ゃスライ ドセンサ 2 4 の検出信号をもとに運転姿勢判断を行

いつつ、 リクライニングモータ 2 1、スライ ドモータ 2 3 及びステアリング

ァクチユエ一タ 2 5 を駆動制御する。このようにして、運転姿勢を前記ステ

ップS 7 で設定 した推奨自動運転姿勢へ切 り替える。

[0029] (動作）

次に、本実施形態の動作について説明する。

運転者がキ一をエンジン始動位置としてエンジン始動すると、運転姿勢制

御用コン トローラ 1 1 3 は、運転者が車両に乗り込んだときの運転席のシ一

トスライ ド量から、足の長さや肩から手までの長さなど、運転者の身体サイ

ズを推定する （図4 のステップS 3 ) 。また、運転者が車両に乗り込むとき



の ドア開度等か ら、運転者の身体特徴 （柔軟性）を推定する （ステ ップS 4

) 。そ して、推定 した身体サイズや身体特徴 に基づいて、手動運転モー ドに

適 した推奨運転姿勢や、 自動運転モー ドに適 した推奨運転姿勢を設定する。

[0030] 身体サイズが比較的大柄で且つ柔軟性が低い場合、その運転者は、車両 ド

ァを比較的大 きく開いて車両に乗 り込む傾向がある。 また、車両に乗 り込ん

だときの運転席シ一 卜のスライ ド量 も比較的大 きい。 このように、身体サイ

ズゃ身体特徴 に応 じて車両に乗 り込むときの行動が異なることを利用 して、

運転者の身体サイズ及び身体特徴 を推定する。

そ して、推定 した身体サイズに応 じた、ステア リング押付力が一定量以上

となる姿勢を、手動運転モー ドでの運転姿勢 と して設定 し （ステ ップS 5 )

、更にこれを推定 した身体特徴 に応 じて補正する （ステ ップS 6 ) 。

[0031 ] 図 7 に示すように、柔軟性が低い場合、同 じ身体サイズであっても、標準

的な柔軟性 を有する場合 と比べて、運転席がステア リングに近い方が、ステ

ァ リング操作精度が向上する。そこで、運転者の柔軟性が低い場合 には、身

体サイズに応 じて設定 した手動運転姿勢を、ステア リング前後位置 P h STが小

さ くなる方向に補正 し、 これを推奨手動運転姿勢 とする。

[0032] 例 えば、高速道路 を自動運転モー ドで走行 し、手動運転でインタ一チェン

ジに入るように設定 している場合、インタ一チェンジ手前で自動運転モー ド

か ら手動運転モー ドへ切 り替える必要がある。つまり、 自動運転モー ドで走

行中に、 自車両位置がインタ一チェンジ手前 となると、運転姿勢制御用コン

トロ一ラ 1 1 3 は、 自動運転モー ドか ら手動運転モー ドへ移行すべ きと判断

する （ステ ップS 9 で Y e s ) 。そ して、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1

3 は、運転席シー トの各部 を制御 し、運転者の姿勢を、運転者の身体サイズ

及び身体特徴 に基づいて設定 した推奨手動運転姿勢に切 り替える （ステ ツプ

S 1 0 ) 。

[0033] これにより、運転者の姿勢は、普段か ら手動運転時の姿勢 と して身につい

ている姿勢 となる。そのため、運転者は、手動運転モー ドへの切 り替えが必

要であることを容易に認識することができる。 したがって、運転者は、 自動



/ 手動走行切り替えスィッチ 1 1 1 を操作して、自然に手動運転に移行する

ことができる。

また、推奨手動運転姿勢を、運転者の身体サイズと身体特徴とを加味して

、ステアリング押付力が一定量以上となる姿勢に設定するので、手動運転モ

—ドでは、運転者がステアリングホイールを把持した時点から、安定した操

舵を実現することができる。

[0034] この手動運転モードで走行中に、運転者が自動 手動走行切り替えスイツ

チ 1 1 1 を操作すると、自動運転走行コントローラ 1 0 3 は自動走行制御を

開始する。そして、運転姿勢制御用コントローラ 1 1 3 は、手動運転モード

から自動運転モードへ移行すべきと判断する （ステップS 1 1でY e s ) 。

すると、運転姿勢制御用コントローラ 1 1 3 は、運転席シートの各部を制御

し、運転者の姿勢を推奨自動運転姿勢に切り替える （ステップS 1 ) 。

すなわち、ステップS 1 0 及びS 1 2 では、手動運転モードにおける運転

席のリクライニング角度よりも、自動運転モ一ドにおける運転席のリクライ

ニング角度を大きくする処理を行う。

[0035] これにより、運転者の姿勢は、ヒップアングルが比較的大きい姿勢となる

。したがって、自動運転モードでは、運転者は楽な姿勢をとることができ、

移動過程において運転者の疲労は軽減する。また、このように楽な姿勢に切

り替わることで、運転者は自動走行制御車両に運転を任せても良い状態であ

ることを容易に理解することができる。

このとき、腹部圧迫量と身体維持の筋負担とを考慮して推奨自動運転姿勢

を設定する。腹部圧迫量はヒップアングルが大きいほど小さく、また、身体

維持の筋負担は、ヒップアングルが所定値よりも大きい領域で徐々に上がる

。このことを考慮して推奨自動運転姿勢を設定するので、自動運転モードで

は、運転者の身体負担が最も小さくなる姿勢をとることができる。したがつ

て、自動運転モ一ドでの移動過程における運転者の疲労を効果的に軽減する

ことができる。

[0036] 以上のように、本実施形態では、運転席シ一卜のリクライニング角度、シ



- トスライ ド量及びステアリング位置をそれぞれ組み合わせて変更すること

で、運転者の姿勢を、運転者の身体サイズ及び身体特徴を考慮 して設定 した

各運転モー ドに応 じた推奨運転姿勢に変更する。このとき、手動運転モー ド

では、ステアリング操作性の良い （操舵安定性高 操作精度高）運転姿勢と

なるように姿勢制御する。また、自動運転モー ドでは、移動行程において運

転者の疲労が少ない姿勢となるように姿勢制御する。

[0037] このように、運転モー ドの切 り替えに際 し、運転席各部の位置を制御 して

運転者の姿勢を変更するので、警告音や音声、シー ト振動などにより運転モ

- ドの切 り替えを報知する場合と比較 して、運転者は容易に運転モ一 ドの切

り替えを認識することができる。また、各運転モー ドでの運転姿勢を、運転

者の身体サイズや身体特徴をもとに設定するので、各運転モ一 ドに適 した運

転姿勢とすることができる。

[0038] なお、図 2 において、 リクライニングモータ 2 1 が リクライニング角度調

整部に対応 し、スライ ドモータ 2 3 が前後位置調整部に対応 し、ステア りン

グァクチユエ一タ 2 5 がステアリング調整部に対応 している。

さらに、図4 において、ステップS 3 が身体サイズ推定部に対応 し、ステ

ップS 4 が身体特徴推定部に対応 している。また、ステップS 5 が手動運転

姿勢設定部に対応 し、ステップS 6 が手動運転姿勢補正部に対応 している。

また、ステップS 1 0 及び S 1 2 が リクライニング角度制御部に対応 してい

る。

[0039] (効果）

本実施形態では、以下の効果が得 られる。

( 1 ) 運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、手動運転モー ドから自動運

転モー ドへの切 り替えを検出したとき、運転席のリクライニング角度を、手

動運転モ一 ドでのリクライニング角度から自動運転モ一 ドでのリクライニン

グ角度まで大きくする。また、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、自動

運転モ一 ドから手動運転モ一 ドへの切 り替えを検出したとき、運転席のリク

ライニング角度を、自動運転モ一 ドでのリクライニング角度から手動運転モ



- ドでの リクライニング角度 まで小さ くする。

このように、運転モ一 ドに応 じて運転席シ一 卜の リクライニング角度 を変

更することで、運転者の姿勢を変更する。 このとき、 自動運転モー ドでの運

転席の リクライニング角度 を手動運転モ一 ドでの運転席の リクライニング角

度 よりも大 きくするので、運転者は運転モ一 ドの切 り替えを容易に理解する

ことができる。

[0040] ( 2 ) 運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、運転者の身体サイズを推定

する。 また、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、運転者のステア リング

ホイ一ルに対する押付力が、推定 した運転者の身体サイズによって決 まる安

定操舵 を実現可能な一定値以上 となる姿勢を、手動運転モー ドに適 した推奨

運転姿勢 と して設定する。

このように、手動運転モー ドに切 り替わ ったとき、運転者がステア リング

ホイールを把持 した時点か らステア リング押付力が一定量以上 となる。その

ため、運転者は安定 した運転操舵 を行 うことができる。 また、手動運転モ一

ドでの推奨運転姿勢は、運転者が普段か ら手動運転時の姿勢 と して身につい

ている姿勢であるため、 自然 と自動運転か ら手動運転 に移行することができ

る。

[0041 ] ( 3 ) 運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、運転者の身体特徴 を推定す

る。そ して、運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、推定 した身体特徴 に応

じて、身体サイズに基づいて設定 した手動運転モ一 ドでの推奨運転姿勢を補

正する。

このように、個 々人の身体特徴 に応 じて、ステア リング操作 し易い運転姿

勢には違いがあることを考慮 し、運転者の身体特徴 に応 じて手動運転モ一 ド

での推奨運転姿勢を決定する。 したがって、手動運転モー ドでは、 より運転

者 に適 した運転姿勢をとることができる。

[0042] ( 4 ) 運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、車両乗降時の運転者の行動

に基づいて、運転者の身体特徴 と して運転者の身体の柔軟性 を推定する。

同 じ身体サイズであっても、身体の柔軟性の違いによってステア リング操



作精度が高くなる運転姿勢は異なる。例えば、柔軟性が標準又は高い場合に

は、体格標準位置よリもステアリングが運転者に近い方が操作精度は高く、

逆に柔軟性が低い場合には、体格標準位置よリもステアリングが運転者に近

いと操作精度は低 くなる。このことを考慮 し、手動運転モー ドでの推奨運転

姿勢を決定することで、より運転者に適 した運転姿勢をとることができ、安

定操舵を実現することができる。

[0043] ( 5 ) 運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、 リクライニング角度に加え

てシ一 卜座部のスライ ド量も変更する。このとき、運転姿勢制御用コン ト口

—ラ 1 1 3 は、自動運転モー ドから手動運転モー ドへの切 り替えを検出した

とき、運転席の座面の車両前後位置を、運転者の運転姿勢が手動運転モー ド

での推奨運転姿勢となる位置にする。

このように、運転席シ一 卜のリクライニング角度とスライ ド量とを変更可

能に構成するので、運転者のヒップアングルと、運転席からステアリングま

での車両前後距離とを調整することができる。 したがって、運転者の姿勢を

適切に運転モ一 ドに適 した推奨運転姿勢に変更することができる。

[0044] ( 6 ) 運転姿勢制御用コン トローラ 1 1 3 は、シ一 トバックのリクライ二

ング角度に加えてステアリング位置も変更する。このとき、自動運転モー ド

から手動運転モ一 ドへの切 り替えを検出したとき、ステアリングホイールの

車両前後位置及び上下位置を、運転者の運転姿勢が手動運転モー ドでの推奨

運転姿勢となる位置にする。

このように、運転席シ一 卜のリクライニング角度とスライ ド量とステアリ

ング位置とを変更可能に構成するので、運転者のヒップアングルと、運転席

とステアリングとの位置関係とを適切に調整することができる。 したがって

、運転モー ドに適 した推奨運転姿勢となるように精度良く姿勢制御すること

ができる。

[0045] ( 7 ) 手動運転モー ドから自動運転モー ドへの切 り替えを検出したとき、

運転席のリクライニング角度を、手動運転モ一 ドでのリクライニング角度か

ら自動運転モー ドでのリクライニング角度まで大きくする。また、自動運転



モ一 ドから手動運転モ一 ドへの切 り替えを検出したとき、運転席のリクライ

ニング角度を、自動運転モ一 ドでのリクライニング角度から手動運転モ一 ド

でのリクライニング角度まで小さくする。

このように、運転モー ドに応 じて、運転席シ一 卜のリクライニング角度を

変更 して運転者の姿勢を変更する。このとき、運転モー ドに適 した運転姿勢

に変更するので、運転者は運転モ一 ドの切 り替えを容易に理解することがで

きる。

[0046] (応用例）

( 1 ) 上記実施形態においては、図 2 に示す構成に代えて、図 1 0 に示す

ように、シ一 トバック 1 2 に面圧センサ 2 6 を備える構成とすることもでき

る。この構成であれば、シ一 トバック 1 2 の面圧センサ 2 6 により作用反作

用の関係からステアリング押付力を間接的に測定することができる。 したが

つて、手動運転モー ドでの運転姿勢を、確実にステアリング押付力が一定量

T ，以上となるように調整するこ とができる。

[0047] ( 2 ) 上記実施形態においては、図 2 に示す構成に代えて、図 1 1 に示す

ように、シ一 卜座面に面圧センサ 2 7 を備える構成とすることもできる。こ

の構成であれば、運転者が着座 した際に、運転者の体重を推定することでき

る。 したがって、運転者が車両に乗り込むときにスライ ドセンサ 2 3 で検出

したシ一 トスライ ド量に基づいて推定 した運転者の足の長さと、面圧センサ

2 7 の検出信号をもとに推定 した運転者の体重とを用いて、運転者の身体サ

ィズの推定精度を向上することができる。

[0048] ( 3 ) 上記実施形態においては、図 2 に示す構成に代えて、図 1 2 に示す

ように、図 1 0 に示 した面圧センサ 2 6 と図 1 1 に示 した面圧センサ 2 7 と

を備える構成とすることもできる。これにより、運転者の身体サイズを精度

良く推定することができると共に、手動運転モ一 ドへの切 り替え時における

高精度な姿勢制御を実現することができる。

[0049] (変形例）

( 1 ) 上記実施形態においては、自動運転走行コン トローラ 1 0 3 による



自動走行制御の信頼度を検出し、当該信頼度に応 じて自動運転モー ド中の運

転姿勢を調整することもできる。ここで、自動走行制御の信頼度とは、自動

走行制御の確実性を示すシステム 自信度であり、自動走行制御の誤作動の可

能性が高いほど信頼度は低いものとする。そ して、運転姿勢制御用コン ト口

—ラ 1 1 3 は、自動運転モー ドで走行 しているとき、自動走行制御の信頼度

が低いほど、運転者の運転姿勢を、自動運転モー ドでの推奨運転姿勢から手

動運転モ一 ドでの推奨運転姿勢に近づける。

[0050] すなわち、図4 のステップS 6 で設定 した推奨手動運転姿勢とステップS

7 で設定 した推奨自動運転姿勢との間で、運転姿勢を段階的に調整可能に構

成する。そ して、自動走行制御の信頼度が高いほど運転姿勢が推奨自動運転

姿勢に近づくように、逆に自動走行制御の信頼度が低いほど運転姿勢が推奨

手動運転姿勢に近づくように調整する。

このように、自動走行制御車両のシステム 自信度に応 じて姿勢制御するの

で、自動運転状態から手動運転状態へ段階的に移行することができる。

[0051 ] また、上記において、自動走行制御の信頼度は、自動走行制御のセンシン

グ対象の数、自動走行制御のセンシングに必要なセンサの数、自転車の動き

予測といった自動走行制御のセンシング対象の複雑さ、走行経路の選択肢の

数、制御目標決定にかかる演算量、自動走行制御にかかるエネルギーの何れ

か、若 しくはそれらの組み合わせによって検出する。

これにより、自動走行制御のセンシングゃ認識に関わるシステム自信度を

、運転姿勢を通 して容易に理解することができる。

[0052] ( 2 ) 上記実施形態においては、自動走行制御を、運転者が操作子の操作

をしなくても自車両が自律的に走行する制御とする場合について説明 したが

、自動走行制御を、少なくとも運転者の操舵操作によらずに転舵機構を自動

的に動作させる制御としたものにも本発明を適用可能である。

以上、本願が優先権を主張する日本国特許出願 2 0 1 3 - 1 5 2 5 4 8 (

2 0 1 3 年 7 月 2 3 日出願）の全内容は、参照により本開示の一部をなす。

ここでは、限られた数の実施形態を参照 しながら説明 したが、権利範囲は



それ らに限定されるものではな く、上記の開示 に基づ く各実施形態の改変は

当業者 にとって 自明な ことである。

符号の説明

1 0 運転席、 1 1 ヘ ッ ドレス ト、 1 2 シ一 トバ ック、 1 3 シ一 卜

座部、 2 1 リクライニングモータ、 2 2 リクライニングセンサ、 2 3 ---

スライ ドモータ、 2 4 スライ ドセンサ、 2 5 ステア リングァクチユエ一

タ、 1 0 1 外部走行環境検 出装置、 1 0 2 自車両状態検 出装置、 1 0 3

自動運転走行 コン トローラ、 1 0 4 ブ レーキ液圧制御 ァクチユエ一タ、

1 0 5 ス ロッ トル開度制御 ァクチユエ一タ、 1 0 6 舵角制御 ァクチユエ

—タ、 1 0 7 ブ レーキ装置、 1 0 8 アクセル装置、 1 0 9 転舵装置、

0 走行速度設定装置、 1 1 1 自動 / 手動走行切 り替 えスィ ッチ、 1

2 報知装置、 1 1 3 運転姿勢制御用 コン トローラ、 1 1 4 シ一 卜ポ

ジシ ヨンセンサ、 1 1 5 シ一 卜ポジシ ョンァクチユエ一タ、 1 1 6 運転

席 シ一 卜



請求の範囲

[ 請求項 1] 運転者の操舵操作 によ らずに転舵機構 を自動的に動作 させ る自動走

行制御 を行 う自動運転 モ ー ドと、運転者の操舵操作 によ り転舵機構 を

動作 させ る手動運転 モ ー ドと、 を切 り替 え可能な車両用運転支援装置

であ って、

運転席の リクライニ ン グ角度 を調整可能な リクライニ ン グ角度調整

部 と、

前記各運転 モ 一 ドに よ り前記 リク ラ イ 二 ン グ角度調整部 を制御する

ことで、前記 リクライニング角度 を変化 させ る リクライニング角度制

御部 と、 を備 え、

前記 リクラ イ 二 ン グ角度制御部 は、手動運転 モ 一 ドにおける前記 リ

クライニング角度 よ りも自動運転 モ一 ドにおける リクライニング角度

が大 きくなるように、前記 リクライニング角度調整部 を制御すること

を特徴 とする車両用運転支援装置。

[ 請求項 2 ] 運転者の身体サイズを推定する身体サイズ推定部 と、

運転者のステア リングホイ一ル に対する押付力が、前記身体サイズ

推定部で推定 した運転者の身体サ イ ズによって決 まる安定操舵 を実現

可能な一定値以上 となる姿勢 を、手動運転 モ 一 ドに応 じた運転姿勢 と

して設定する手動運転姿勢設定部 と、 を備 え、

前記 リクライニング角度制御部 は、手動運転 モ一 ドでの運転者の運

転姿勢が、前記手動運転姿勢設定部で設定 した姿勢 となるよ うに前記

リクライニング角度調整部 を制御することを特徴 とする請求項 1 に記

載の車両用運転支援装置。

[ 請求項 3 ] 運転者の個人的身体特徴 を推定する身体特徴推定部 と、

前記身体特徴推定部で推定 した個人的身体特徴 に応 じて、前記手動

運転姿勢設定部で設定 した手動運転 モ ー ドに応 じた運転姿勢 を補正す

る手動運転姿勢補正部 と、 を備 えることを特徴 とする請求項 2 に記載

の車両用運転支援装置。



[ 請求項 4 ] 前記身体特徴推定部 は、車両乗降時の運転者の行動 に基づいて、前

記個人的身体特徴 と して運転者の身体の柔軟性 を推定することを特徴

とする請求項 3 に記載の車両用運転支援装置。

[ 請求項 5 ] 前記特定席の座面の車両前後位置 を調整可能な前後位置調整部 を備

え、

前記 リクライ二ング角度制御部 は、前記 リクライ二ング角度調整部

に加 えて前記前後位置調整部 も制御するものであ って、 自動運転 モー

ドか ら手動運転 モー ドへの切 り替 えを検 出 した とき、前記前後位置調

整部 を制御することで、前記特定席の座面の車両前後位置 を、運転者

の運転姿勢が前記手動運転姿勢設定部で設定 した姿勢 となる位置 にす

ることを特徴 とする請求項 2 〜 4 の何 れか 1 項 に記載の車両用運転支

援装置。

[ 請求項 6 ] ステア リングホイールの車両前後位置及び上下位置 を調整可能なス

テア リング調整部 を備 え、

前記 リクライ二ング角度制御部 は、前記 リクライ二ング角度調整部

に加 えて前記ステア リング調整部 も制御するものであ って、 自動運転

モ一 ドか ら手動運転 モ一 ドへの切 り替 えを検 出 した とき、前記ステア

リング調整部 を制御することで、ステア リングホイ一ルの車両前後位

置及び上下位置 を、運転者の運転姿勢が前記手動運転姿勢設定部で設

定 した姿勢 となる位置 にすることを特徴 とする請求項 2 〜 5 の何 れか

項 に記載の車両用運転支援装置。

[ 請求項7] 前記 自動走行制御 は、運転者 による操作子の操作 によ らずに自車両

を自動的に走行 させ る制御であ り、

前記 自動走行制御のセンシング対象の数、前記 自動走行制御のセン

シングに必要なセンサの数、前記 自動走行制御のセンシング対象の複

雑 さ、及び前記 自動走行制御の演算量の少な くとも 1 つに基づいて、

前記 自動走行制御の信頼度 を検 出する信頼度検 出部 を備 え、

前記 リクライニング角度制御部 は、前記 自動走行制御 中、前記信頼



度検 出部で検 出 した信頼度が低 いほど、運転者の運転姿勢が、 自動運

転 モ一 ドに応 じた運転姿勢か ら手動運転 モ一 ドに応 じた運転姿勢 に近

づ くように、前記 リクライ二ング角度調整部 を制御することを特徴 と

する請求項 1 〜 6 の何れか 1 項 に記載の車両用運転支援装置。

[ 請求項 8 ] 運転者の操舵操作 によ らずに転舵機構 を自動的に動作 させ る自動走

行制御 を行 う自動運転 モー ドと、運転者の操舵操作 によ り転舵機構 を

動作 させ る手動運転 モー ドと、 を切 り替 え可能な車両用運転支援方法

であ って、

手動運転 モ一 ドにおける運転席の リクライニング角度 よ りも自動運

転 モ一 ドにおける前記 リクライニング角度 を大 きくすることを特徴 と

する車両用運転支援方法。



















INTERNATIONAL SEARCH REPORT International application No.

I PCT / JP2 0 1 4 / 0 0 2 7 9 3
A . CLASSIFICATION OF SUBJECT MATTER
B 60W5 0/1 4 ( 2 1 2 . 0 1 ) , B 60N2/ 0 6 ( 2 0 0 6 1 ) i , B 60N2 / 2 2 ( 2 0 0 6 1 ) i , B 60N2/4 4

( 2 0 0 . 0 1 ) , B 60W1 0/04 ( 2 0 0 . 0 1 ) , B 60W1 0 / 0 6 ( 2 0 0 1 ) , B 60W1 0 / 1 8 ( 2 0 1 2 . 0 1 ) ,

B 60W1 0/1 8 8 ( 2 0 1 2 . 0 1 ) , B 60W1 0/2 0 ( 2 0 0 6 1 ) i , B 60W3 0 / 1 0 ( 2 0 0 6 1 )
According to International Patent Classification (IPC) or to both national classification and IPC

B . FIELDS SEARCHED
Minimum documentation searched (classification system followed by classification symbols)
B 0W5 0 / 1 4 , B 0N2 / 0 , B 0N2 / 2 2 , B 0N2 / 4 4 , B 0W1 0 / 0 4 , B 0W1 0 / 0 , B 0W1 0 / 1 8 ,

B 0W1 0 / 1 8 8 , B 0W1 0 / 2 0 , B 0W3 0 / 1 0

Documentation searched other than minimum documentation to the extent that such documents are included in the fields searched
Jitsuyo Shinan Koho 1922-1996 Jitsuyo Shinan Toroku Koho 1996-2014

Kokai Jitsuyo Shinan Koho 1971-2014 Toroku Jitsuyo Shinan Koho 1994-2014

Electronic data base consulted during the international search (name of data base and, where practicable, search terms used)

C. DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT

Category* Citation of document, with indication, where appropriate, of the relevant passages Relevant to claim No.

X J P 2 0 0 7 - 3 8 7 0 4 A ( N i s s a n Motor C o . , Ltd . ) ,

1 5 February 2 0 0 7 ( 1 5 . 0 2 . 2 0 0 7 ) ,

claim 1 ; paragraphs [ 0 0 0 3 ] , [ 0 0 0 4 ] , [ 0 0 4 9 ]

[ 0 0 5 0 ] ； fig . 2 , 1 7

( a m i l y ： none )

A J P 2 0 0 5 - 3 3 5 2 7 A ( M a z d a Motor Corp . ) ,

0 8 D e cember 2 0 0 5 ( 0 8 . 1 2 . 2 0 0 5 ) ,

paragraphs [ 0 0 0 9 ] , [ 0 0 3 1 ] , [ 0 0 4 0 ] , [ 0 0 8 5 ] ,

[ 0 0 8 ] ； fig . 1 t o 3 , 9 , 1 0

( a m i l y ： none )

A J P 2 0 0 2 - 5 4 8 9 A ( M a z d a Motor Corp . ) ,

2 2 February 2 0 0 2 ( 2 2 . 0 2 . 2 0 0 2 ) ,

claim 1 ； paragraph [ 0 0 3 ] ； fig . 2 t o 7

( a m i l y ： none )

Further documents are listed in the continuation of Box C. ι ] See patent family annex.

Special categories of cited documents: 'T" later document published after the international filing date or priority
"A" document defining the general state of the art which i s not considered to date and not in conflict with the application but cited to understand

be of particular relevance the principle or theory underlying the invention

"E" earlier application or patent but published on or after the international filing Χ" document of particular relevance; the claimed invention cannot be
date considered novel or cannot be considered to involve an inventive

"L" document which may throw doubts on priority claim(s) or which i s step when the document i s taken alone
cited to establish the publication date of another citation or other Ύ " document of particular relevance; the claimed invention cannot be
special reason (as specified) considered to involve an inventive step when the document i s

"O" document referring to an oral disclosure, use, exhibition or other means combined with one or more other such documents, such combination
"p" being obvious to a person skilled in the artdocument published prior to the international filing date but later than the

priority date claimed '&" document member of the same patent family

Date of the actual completion of the international search Date of mailing of the international search report
0 5 Augus t , 2 0 1 4 ( 0 . 0 8 . 1 4 ) 1 9 Augus t , 2 0 1 4 ( 1 9 . 0 8 . 1 4 )

Name and mailing address of the ISA/ Authorized officer
Japane s e Patent Offi c e

Facsimile N Telephone No.
Form PCT/ISA/210 (second sheet) (July 2009)



INTERNATIONAL SEARCH REPORT International application No.

PCT / JP2 0 1 4 / 0 0 2 7 9 3

C (Continuation). DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT

Category* Citation of document, with indication, where appropriate, of the relevant passages Relevant to claim No.

A J P 2 0 0 3 - 2 1 2 0 7 1 (Dens o Corp . ) , 1 - 8
3 0 July 2 0 0 3 ( 3 0 . 0 7 . 2 0 0 3 ) ,
claim 1 0 ; paragraph [ 0 0 6 1 ] ； fig . 3 t o 6
( Fami l y ： none )

A J P 62 - 1 2 8 8 4 0 A (Toyoda Go s e i Co . , Ltd . ) , 2 - 4
1 1 June 1 98 7 ( 1 1 . 0 6 . 1 9 8 7 ) ,
page 3 , upper l e f t c o lumn , l ine s 9 t o 1 6
( Fami l y ： none )

A J P 9 - 1 6 1 1 9 6 A (Toyota Motor Corp . ) , 1 - 8
2 0 June 1 9 97 ( 2 0 . 0 6 . 1 9 97 ) ,
paragraph [ 0 0 1 ] ； fig . 1 t o 4
& US 5 7 7 4 0 6 9 A & DE 1 9 6 4 8 9 4 3 A l

Form PCT/ISA/210 (continuation of second sheet) (July 2009)



国際調査報告 国際出願番号 P C T J P 2 0 1 4 0 0 2 7 9 3

発明の属する分野の分類 （国際特許分類 （I P C ) )
Int.Cl. B60W50/14 (2012. 01) i , B60N2/06 (2006. 01) i , B60N2/22 (2006. 01) i , B60N2/44 (2006. 01) i ,

B60W10/04 (2006. 01) i , B60W10/06 (2006. 01) i , B60W10/18 (2012. 01) i , B60W10/188 (2012. 01) i
B60W10/20 (2006. 01) i , B60W30/10 (2006. 01) i

B . 調査を行った分野
調査を行った最小限資料 （国際特許分類 （I P C ) )

Int.Cl. B60W50/ 14, B60N2/06, B60N2/22, B60N2/44, B60W10/04, B60W10/06, B60W10/ 18, B60W10/ 188, B60W10/20.
B60W30/10

最小限資料以外の資料で調査を行った分野に含ま

日本国実用新案公報 9999
2799日本国公開実用新案公報

4621
日本国実用新案登録公報
日本国登録実用新案公報 2221

ooo9
国際調査で使用した電子データベース （データベースの9名称、調査に使用した用語)

4446
年年年年

関連すると認められる文献
引用文献の 関連する

引用文献名 及び一部の箇所が関連するときは、その関連する箇所の表示 請求項の番号

JP 2007-38704 A ( 日産 自動車株式会社）2007. 02. 15, 請求項 1，段 1-8
落 [0003] , [0004] , [0049] , [0050] , 図 2, 17 (フ ァ ミリ一なし）

JP 2005-335627 A (マツダ株式会社）2005. 12. 08, 段落 1-8
[0009] , [0031] , [0040] , [0085] , [0086] , 図 1-3, 9, 10 (フ ァ ミリーな
し）

JP 2002-56489 A (マツダ株式会社）2002. 02. 22, 請求項 1, 段落 1-8
[0034] , 図 2-7 (フ ァ ミリーなし）

c 欄の続きにも文献が列挙されている リーに関する別紙を参照。

* 引用文献 の日の後に公表された文献
「A 」特に関連のある文献ではなく、一般的技術水準を示す 「T 」国際出願 日又は優先 日後に公表された文献であって

もの 出願と矛盾するものではなく、発明の原理又は理論
「E 」国際出願 日前の出願または特許であるが、国際出願 日 の理解のために引用するもの

以後に公表されたもの 「X 」特に関連のある文献であって、当該文献のみで発明
「L 」優先権主張に疑義を提起する文献又は他の文献の発行 の新規性又は進歩性がないと考えられるもの

日若 しくは他の特別な理由を確立するために引用す 「Y 」特に関連のある文献であって、当該文献と他の 1以
る文献 （理由を付す） 上の文献との、当業者にとって自明である組合せに

「0 」口頭による開示、使用、展示等に言及する文献 よって進歩性がないと考え
「P 」国際出願 日前で、かつ優先権の主張の基礎 となる出願 「& 」同一パテ ン トファミリー文献

国際調査を完了した日 国際調査報告の発送 日
0 5 . 0 8 . 2 0 1 4 9 . 0 8 . 2 0 1 4

国際調査機関の名称及びあて先 特許庁審査官 （権限 職員) 3 Z 3 7 4 4
日本国特許庁 （I S A J Ρ ) 山村 秀政

郵便番号 1 0 0 —8 9 1 5
東京都千代田区霞が関三丁目4 番 3 号 電話番号 0 3 —3 5 8 内線 3 3 9 5

様式 P C T I S A 2 1 0 (第 2 ページ） （2 0 0 9 年 7 月）



国際出願番号 P C T J P 2 0 1 4 0 0 2 7 9 3

C (続 き）. 関連すると認められる文献
引用文献の 関連する

引用文献名 及び一部の箇所が関連するときは、その関連する箇所の表示 請求項の番号

JP 2003-212071 A (株式会社デ ン ソ一）2003. 07. 30, 請求項 10, 段落 1-8
[0061] , 図 3-6 ( フ ァ ミ リー なし）

JP 62-128840 A (豊 田合成株式会社） 1987. 06. 11, 第 3 頁左上欄第 2-4
9-16 行 （フ ァ ミ リ一なし）

JP 9-161196 A ( トヨタ自動車株式会社） 1997. 06. 20, 段落 [0014] , 1-8
図 1-4 & US 5774069 A & DE 19648943 Al

様式 P C T I S A 2 1 0 (第 2 ページの続き） （2 0 0 9 年 7 月）


	abstract
	description
	claims
	drawings
	wo-search-report
	wo-search-report

