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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車線の所定位置を走行するように自車両を制御する車両用操舵支援制御装置において、
　自車両が車線内のどの位置に存在するかを検出するための手段と、
　自車両が車線に対してどの方向を向いているかを検出するための手段と、
　自車両の速度を検出するための手段と、
　自車両の操舵方向を検出する手段と、
　ドライバの操舵意図を検出するための手段と、
　自動で自車両の操舵を制御するためのアクチュエータと、
　自車両が安定であるか安定でないかを判定する直進路安定走行判定部と、
　前記直進路安定走行判定部が安定であると判定した場合に自車両の横位置の変更要求の
有無を判定する車線内横位置変更要求判定部と、
　自車両の予測目標横位置仮値Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐに自車両の横位置Ｙｉを設定する処理部
と、
　複数の前記手段で検出された情報を元に操舵トルク制御量ＴＣの算出を行う操舵制御量
算出部と、を備え、
　前記ドライバの操舵意図を検出するための手段は、ドライバ操舵トルクＴＤを取得する
操舵トルク取得部を備え、
　前記アクチュエータは、前記操舵トルク制御量ＴＣを指令値として自車両の操舵制御を
行い、
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　前記車線内横位置変更要求判定部は、前記ドライバ操舵トルクＴＤと前記操舵トルク制
御量ＴＣとの差の絶対値がドライバトルク拮抗閾値未満であり、かつ自車両の車線に対す
るヨー角θｄの絶対値が直線走行閾値未満である条件を満たしたまま、一定時間経過して
いれば、変更要求ありと判定し、
　前記処理部は、前記車線内横位置変更要求判定部が変更要求ありと判定した場合に自車
両の予測目標横位置仮値Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐに自車両の横位置Ｙｉを設定することでドライ
バの意図に応じて操舵制御量を調整することを特徴とする車両用操舵支援制御装置。
【請求項２】
　請求項１に記載の車両用操舵支援制御装置において、
　自車両が車線に対してどの方向を向いているかを検出するための手段は、カメラやレー
ダーなどの外界認識センサによって車線を区切る中央線、または区画線、または縁石、ま
たはガードレールから自車の走行している車線の両端から自車の走行している位置と車線
に対する向きを検出する手段、あるいは、ＧＰＳ情報と地図情報を照合し、自車の走行し
ている位置と車線に対する向きを検出する手段であることを特徴とする車両用操舵支援制
御装置。
【請求項３】
　請求項１に記載の車両用操舵支援制御装置において、
　前記ドライバの意図に応じて操舵制御量を調整するとは、ドライバの車線変更または右
左折または衝突回避行動のための操舵意図無く、自動制御によって車線から逸脱しないよ
うに操舵制御量を調整することであることを特徴とする車両用操舵支援制御装置。
【請求項４】
　請求項１に記載の車両用操舵支援制御装置において、
　前記ドライバの意図に応じて操舵制御量を調整するとは、目標とする車線の所定位置を
算出し、算出された目標とする車線の所定位置に移動するための操舵制御量を算出するこ
とであることを特徴とする車両用操舵支援制御装置。
【請求項５】
　請求項１に記載の車両用操舵支援制御装置において、
　前記ドライバの意図に応じて操舵制御量を調整するとは、ドライバの操舵意図の継続時
間に応じて、操舵制御量を調整することであることを特徴とする車両用操舵支援制御装置
。
【請求項６】
　請求項１に記載の車両用操舵支援制御装置において、
　前記ドライバの意図に応じて操舵制御量が調整されていることを、ドライバに通知する
ための表示装置を有することを特徴とする車両用操舵支援制御装置。
【請求項７】
　請求項１に記載の車両用操舵支援制御装置において、
　前記ドライバの意図に応じて操舵制御量を調整するとは、カメラやレーダーなどの外界
認識装置、及び、通信装置によって自車両周辺の障害物を、検出し、障害物と自車両の位
置関係の結果に応じて操舵制御量を調整することであることを特徴とする車両用操舵支援
制御装置。
【請求項８】
　請求項１に記載の車両用操舵支援制御装置において、
　前記ドライバの意図に応じて操舵制御量を調整するとは、ドライバの意図より優先して
、システムが安全に車道内の左右いずれかに寄った位置を走行できないと判断した場合に
、ドライバの意図による操舵制御量の調整を無効化することであることを特徴とする車両
用操舵支援制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両用操舵支援制御装置に関する。
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【背景技術】
【０００２】
　車両の運転操作において、運転者の負担を軽減するため、レーダーやカメラ、ナビ、車
載通信装置などの装置を用いて白線の位置や形状を検出し、電動式パワーステアリングに
、操舵トルクを与えて、車線を保持するため自動ステアリング操作を付加機能として備え
る操舵支援制御装置がある。
【０００３】
　前記操舵支援制御装置において、操舵トルクの算出には車線内の中央位置と、自車の位
置、及び向きからＰＩＤ制御などを用いて算出されるのが一般的である。
【０００４】
　また、前記操舵支援制御装置において、道路の形状や工事など、ＧＰＳやカメラなどの
車載装置を用いて、あらかじめ検出できる道路環境に応じて、目標とする車線内の中央位
置をオフセットさせて制御する技術が知られている（例えば特許文献１を参照。）。
【０００５】
　また、前記操舵支援制御装置において、ドライバの操舵を優先させるために、ドライバ
の操舵介入が検出された場合は操舵支援制御を解除させる技術がある。ドライバの操舵介
入は、ステアリング舵角、ステアリング舵角速度、ステアリングトルクセンサの値がドラ
イバ操舵介入閾値を超えた場合に判断されるものがある（例えば下記特許文献２、３を参
照。）。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００６】
【特許文献１】特開２００３－４４１３７号公報
【特許文献２】特開平１０－２０３３９４号公報
【特許文献３】特開平１１－２８６２８０号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００７】
　しかしながら、前記従来の技術では、車載装置を用いて検出が困難な、ドライバが意図
的に車線中央から左右いずれかにオフセットした位置を走行しようとした場合、例えば、
路側帯周辺の水溜りの上など走行する場合に発生する水はねを嫌い、車線内を路側帯より
反対側に寄って走行しようとした際に、ドライバは路側帯より反対側に向かってステアリ
ング操作を行う。この際に操舵支援制御装置から車線の中央に戻ろうとする、ドライバの
意図とは逆方向の操舵トルクが発生してしまい、かえってドライバの操舵の負担を増加さ
せてしまうという問題がある。
【０００８】
　もしくは、ドライバの操舵の負担増加を防ぐために、操舵支援制御装置の制御を解除さ
せてしまう場合もあるが、制御による支援を受けられなくなってしまうため利便性が低下
してしまうという問題がある。
【０００９】
　本発明の目的は、ドライバが意図して車線の中央より、左右のいずれかにオフセットし
た位置を走行したい場合に、操舵支援制御により、適切な位置を走行するための支援を得
ることが出来る車両用操舵支援制御装置を提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【００１０】
　前記の問題に対して、本発明に係る車両用操舵支援制御装置は、操舵支援制御を行いな
がら走行している場合に、ドライバが意図して車線の中央から左右のいずれかにオフセッ
トした位置を走行しようとした場合、操舵支援制御の目標とする車線中央位置をドライバ
の意図している左右のいずれかにオフセットさせることを特徴とする車両用操舵支援制御
装置。
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【００１１】
　また、ドライバが意図して車線の中央から左右いずれかにオフセットした位置を走行し
ようとしていることを検出することを目的としたアルゴリズムを要することを特徴とする
車両用操舵支援制御装置。
【発明の効果】
【００１２】
　本発明の車両用操舵支援制御装置によれば、ドライバが意図して車線の中央より、左右
のいずれかにオフセットした位置を走行したい場合に、操舵支援制御により、適切な位置
を走行するための支援を得ることが出来る。
【図面の簡単な説明】
【００１３】
【図１】自車両の走行経路上の路側帯側に水溜りが発生している状況
【図２】自車両の前方に大型車両が走行している状況
【図３】自車両の横に幅寄せする車両が走行している状況
【図４】本発明を適用する前のドライバ及び制御が行う操舵トルクの波形
【図５】本実施例を説明するための各記号を示す図
【図６】本発明を適用する場合の一例としての制御ブロック図
【図７】予測目標横位置計算処理のフローチャート
【図８】目標横位置補正処理のフローチャート
【図９】操舵トルク制御量算出のフローチャート
【図１０】本発明適用時のドライバ及び制御が行う操舵トルクの波形
【図１１】本発明を適用する場合の２つ目の例としての制御ブロック図
【図１２】予測目標横位置計算処理をドライバスイッチにより変形したフローチャート
【図１３】予測目標横位置計算処理にドライバスイッチ条件を複合したフローチャート
【発明を実施するための形態】
【００１４】
　以下、図面を参照しながら本発明の一実施形態である車両用操舵支援制御装置を説明す
る。
【００１５】
　図１に示されるように、自車両１００のドライバは水溜りの上を走行して、水を巻き上
げて歩行者Ｐに対して水をかけてしまわないように、水溜りＷ１の発生をドライバが認知
した地点Ｘで路側帯から離れて走行しようとステアリング操作を行い、水溜りＷ１、Ｗ２
、Ｗ３から離れずに走行した場合の自車の走行経路Ａから、水溜りＷ１、Ｗ２、Ｗ３から
離れて走行する場合の自車両１００の走行経路Ｂに走行経路を修正しようとステアリング
操作を行う。この際、地点Ｘで右操舵し、地点Ｙで左操舵を行うことで、路側帯Ｌ１から
離れた位置の経路を走行しようとする。
【００１６】
　図２は、自車両の前方に大型車両が走行している状況を示す。ドライバは自車両１００
の前方を走行する車両２００が低速で走行している場合、対向車線に対向車や障害物が無
いことを監視し、タイミングを見計らって追い抜きを行うことがある。この際、ドライバ
の視界が、前方を走る車両２００により遮られている場合は、監視を行いやすくするため
に、あえて中央線Ｌ２に寄って走行を行う場合がある。この場合、ドライバが追い抜きを
行うことを決定したタイミングで、自車の走行経路Ａから、中央線Ｌ２に寄った走行経路
Ｂへ走行経路を修正するため、地点Ｘで右操舵を行い、地点Ｙで左操舵を行うことで中央
線Ｌ２に寄った位置を走行しようとする。ただし、ドライバによっては追い抜きを行わず
、走行経路Ａを走行し続けることで車両２００の真後ろを走行し、空気抵抗を下げること
で燃費を良くする方法を選ぶ場合もあり、また、単に運転の苦手意識から追い抜きを行わ
ず、走行経路Ａを走行し続ける場合もある。
【００１７】
　図３は、自車両の横に幅寄せする車両が走行している状況を示す。ドライバは自車両１
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００に対して幅寄せしてくる車両３００が存在している場合、その逆方向に寄った位置を
走行したくなる場合がある。その場合、幅寄せを認知した地点Ｘで幅寄せ車両から逆方向
に位置取りを行うため、自車の走行経路Ａから走行経路Ｂへ走行経路を修正するため、地
点Ｘで左操舵を行い、地点Ｙで右操舵を行う。ただし、周辺環境によっては路側帯Ｌ１側
に自転車Ｃが走行している場合や車両３００の幅寄せが障害物回避のための一時的な状況
だと判断できた場合には、走行経路Ｂへの経路修正を行うことなく、走行経路Ａを走行し
続ける場合もある。
【００１８】
　前述のように、カメラやレーダーなどのセンサを用いても検出が困難な状況や、ドライ
バの判断によって適した走行パターンが変化してしまう場合がある。適した走行パターン
が変化してしまう場合は、他にも以下のような状況が挙げられる。
【００１９】
　・自車両後方から接近するバイクなどを左から追い抜きさせないようにするため、車線
内の左よりを走る場合
　・自車両後方から接近するバイクなどを追い越しさせやするするために車線内の右より
を走る場合
　・見通しの悪い交差点を走行する際に中央線に近い位置を走る場合
　・対向車がライトをハイビームにしているため、対向車とは逆の位置取りをして走りた
い場合
　・渋滞路の横を走行する際に飛び出しを警戒して渋滞路の逆側に寄って走りたい場合
　・橋の上などの強い横風が吹く場所を走行している時、対向車線側から距離をとりたい
場合
　前述のように、適した走行パターンが変化してしまう場合での、本発明を適用する前の
ドライバ及び制御が行う操舵トルクの波形を図４に示す。図４で示す波形は、例として図
１を用いて説明する。図４に示すグラフは、縦軸に操舵トルクの値を取り、上方向に値が
大きくなると、左操舵トルクとなり、下方向に値が大きくなると、右操舵トルクとなる。
また、原点の値をとっているときは、操舵トルクが無いことを示す。横軸には自車両１０
０の前後方向の位置を示しており、図１で示した地点Ｘは、グラフ横軸のＸと、地点Ｙは
グラフ横軸のＹと一致する。また、図４の波形ＴＤ１は操舵支援非制御時のドライバ操舵
トルク、波形ＴＤ２は操舵支援制御時のドライバ操舵トルク、波形ＴＣ２は操舵支援制御
時の制御操舵トルクを示す。
【００２０】
　操舵支援非制御時のドライバ操舵トルクＴＤ１は図１で示した地点Ｘにおける右操舵ト
ルクと、地点Ｙにおける左操舵トルクのみ発生させ、車線に対する自車のヨー角をゼロ度
にする。操舵支援非制御時のドライバ操舵トルクＴＤ１に対して、操舵支援制御時のドラ
イバ操舵トルクＴＤ２は、ドライバ操舵トルクＴＤ１同様に地点Ｘのドライバによる右操
舵を行う。ただし、自車両は車線の中央を走行する、走行経路Ａから離れていくため制御
が走行経路Ａに戻ろうとして、制御による操舵支援トルクＴＣ２を左方向に発生させる。
対してドライバは走行経路Ｂを走行するために制御操舵トルクにつりあうように右向きの
ドライバ操舵トルクを増加させる。また、それに応じて制御操舵トルクが左向きに増加す
るため、ドライバが操舵の切り戻し操作を行うまで、ドライバ操舵トルクＴＤ２及び、制
御操舵トルクＴＣ２は増加し続ける。ドライバ操舵の切り戻し操作後は、地点Ｙに向かっ
てドライバが左操舵を行い、車線に対する自車のヨー角をゼロ度にする。この時、自車両
の向きが車線に対してのヨー角がゼロ度に近づいてくるにつれ、ドライバ操舵トルクＴＤ
２はゼロに向かって変化させようとするが、自車両の走行経路が車線の中央へ向かわない
と判断され、制御操舵トルクＴＣ２が左方向への操舵トルク増加を行う。ただし、ドライ
バは車線に対するヨー角をゼロ度で保とうとさせるため、右方向へ操舵トルク増加を増加
させる。そして、自車両の向きが車線に対してのヨー角がゼロ度のまま走る地点Ｙからの
位置を走行する間、ドライバは常に右方向へ操舵トルクを増加させたまま維持しなければ
ならず、ドライバの操舵による疲労の要因となってしまう。
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【００２１】
　以下実施形態を説明するにおいて、自車両１００と車線の関係を示す記号を、図５を用
いて説明する。現在の自車両１００の速度をｖ［ｍ／ｓ］、ヨーレートをωｈ　［ｒａｄ
／ｓ］として、一定速度且つ、一定ステアリング角を保った状態でのｔ時間後の自車の移
動距離を図中ｌｈとすると、以下が成り立つ。
【００２２】
【数１】

【００２３】
　また、ｔ時間後の自車のヨー角変化量を図中θｈとすると、以下が成り立つ。
【００２４】
【数２】

【００２５】
　また、この時の自車両１００の回転半径を図中Ｒとし、以下の式で算出される。
【００２６】
【数３】

【００２７】
　また、この時の自車両１００の横方向移動距離をＹｍとして定義し、前後方向移動距離
をＸｍとして定義する。
【００２８】
　区画線Ｌ１及びＬ２から平行に引かれた、車線の中央位置を示す線を図中Ａとして示し
、自車両１００の中央を通るように平行に移動した線を図中Ａ’として示す。図中Ａと自
車の向きＶｘが取る角度をθｄとし、図中Ａ’と自車の向きＶｘが取る角度をθｄ’とす
る。ＡとＡ’は平行であるため、θｄとθｄ’は等しい値をとる。車線の中央位置を示す
線Ａから、自車の中央までの横方向距離を図中Ｙｉとし、平行移動したＹｉ’の値とＹｉ
は等しい。
【００２９】
　現在の自車両１００の速度をｖ［ｍ／ｓ］、ヨーレートをωｈ［ｒａｄ／ｓ］として、
一定速度且つ、一定ステアリング角を保った状態でｔ時間走行した場合、車線の中央位置
を示す線Ａからは、自車両１００の初期位置、初期方向から横方向にＹｍ＋Ｙｓの距離を
移動することになる。この時、中央位置を示す線Ａから、自車両１００の横方向移動距離
Ｙｍに加算される、中央位置からの横方向移動距離オフセット量Ｙｓは、以下の式で算出
される。
【００３０】

【数４】

【００３１】
　また、車線の幅をＷとして示す。
【００３２】
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　（実施形態１）
　以下、図面を参照しながら本発明の一実施形態である車両用操舵支援制御装置を説明す
る。
【００３３】
　図６に本特許を適用する場合の一例としての制御ブロック図を記載する。
【００３４】
　自車両１００は車両用操舵支援制御装置１０００に接続された、カメラなどの外界認識
装置２００から、自車走行路における区画線や縁石による道路形状を車線情報として取得
し、その情報から道路曲率計算処理１１００によって、道路の曲率１÷Ｒを得る。同様に
、車線情報から、車線幅計算処理１１１０により車道の車線幅Ｗを得る。車線情報と、車
線幅Ｗから、横位置計算処理１１２０により、車線中央からの横位置Ｙｉを得る。車線情
報から、自車のヨー角計算処理１１３０によって車線に対するヨー角θｄを得る。
【００３５】
　また、車両用操舵支援制御装置１０００に接続された車速センサ３００から得た車速セ
ンサ値を元に自車速取得１１５０で自車の速度ｖを取得する。更に、取得した速度ｖに対
して、加速度変換処理１１５５を用いて時間変化量を計算することで自車の加速度ａを計
算する。
【００３６】
　また、車両用操舵支援制御装置１０００に接続されたステアリング角センサ４００から
得られたステアリング角センサ値を元に、ステアリング角取得１１６０で自車のステアリ
ング角θｓｔｒを取得する。更に、取得した操舵角θｓｔｒに対してステアリング角速度
変換１１６５を用いて時間変化量を計算することでステアリング角速度ωｓｔｒを計算す
る。また、車両用操舵支援制御装置１０００に接続されたヨーレートセンサ５００から得
たヨーレートセンサ値を元にヨーレート取得１１７０で自車のヨーレートωｈを取得する
。
【００３７】
　車両用操舵支援制御装置１０００に接続された操舵トルクセンサ６００から得られた操
舵トルクセンサ値を元に、操舵トルク取得１１８０でドライバ操舵トルクＴＤを取得する
。前記で得られた情報を元に制御量演算１４００が処理される。制御量演算１４００は、
予測目標横位置計算１３００と、操舵制御量算出１５００に分かれており、最初に予測目
標横位置計算１３００で、予測目標横位置Ｙｔｇｔを計算する。
【００３８】
　更に、予測目標横位置Ｙｔｇｔ、自車横位置Ｙｉ、ヨーレートωｈ、自車速ｖ、車線に
対するヨー角θｄ、自車のヨー角変化量θｈ、回転半径Ｒを元に操舵制御量算出１５００
で、操舵トルク制御量ＴＣの算出を行う。
【００３９】
　車両用操舵支援制御装置１０００は、制御量演算１４００で算出された操舵トルク制御
量ＴＣを指令値として電動式パワーステアリングなどの操舵アクチュエータ９００に与え
ることで自車両の操舵制御を行う。
【００４０】
　　図７に予測目標横位置計算１３００の詳細を示すフローチャートを示す。予測目標横
位置計算１３００は、車両が走行している間、繰り返し実行されることで、車両の操舵制
御を行う。予測目標横位置計算１３００は、最初に、直進路安定走行判定１３１０で、前
提として以下の条件を全て満たしているのかを確認する。
【００４１】
　・（１÷Ｒ）の絶対値が直線路安定走行閾値未満
　・θｓｔｒの絶対値が直線路安定走行閾値未満
　・ωｓｔｒの絶対値が直線路安定走行閾値未満
　・ＴＤの絶対値が急操舵判定閾値未満
　・θｄの絶対値が安定走行閾値未満
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　・Ｙｉの絶対値が安定走行閾値以上
　・ｖが制御閾値以上
　・ｖが制御上限閾値未満
　・関連する装置の故障検出なし
　直進安定走行判定１３１０の結果、安定でないと判定された場合は、車線内の中央位置
（ゼロ値）をＹｔｇｔとして設定する。こうすることで、不安定な走行を行っている場合
は目標とする横位置を車線内の中央にすることで、安定性が確保できていない状況で走行
を行っている場合に、車線内の左右いずれかに寄った位置を走行してしまい、路上の段差
などによる外乱などによって車線を逸脱してしまわないように安全性を確保している。
【００４２】
　また、直進路安定走行判定１３１０で、安定であると判定された場合は、車線内横位置
変更要求判定１３２０で、以下の条件を全て満たしたまま、一定時間経過していれば、変
更要求有りと判定し、そうでない場合は変更要求なしと判定する。
【００４３】
　・（ＴＤ－ＴＣ）の絶対値＜ドライバトルク拮抗閾値
　・θｄの絶対値が直線走行閾値未満
　車線内横位置変更要求判定１３２０で、横位置変更要求ありと判定された場合は、処理
１３３０で、予測目標横位置仮値Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐに自車横位置Ｙｉを設定し、車線内横
位置変更要求判定１３２０で、横位置変更要求なしと判定された場合は、処理１３５０に
進み、Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐの値を前回値のまま保持する。その後、Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐに対し
て、目標横位置補正処理１３４０を行って、予測目標横位置に設定する。
【００４４】
　車線内横位置変更要求判定１３２０で、処理を切り替えすることで、図４に示した地点
Ｙ以降の制御操舵トルクにつりあうようにドライバ操舵トルクを発生させている場合、つ
まり、ドライバが意図的に車線の中央から左右いずれかに寄った位置を走行しようとして
いるかを検出し、一時的に車線中央からずれた場合は目標位置を変更しないことで自然に
目標横位置を切り替えすることが出来る。
【００４５】
　また、図８に目標横位置補正処理１３４０の詳細を表すフローチャートを示す。目標横
位置補正処理１３４０では、変化率リミット処理１３４１にて、Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐに対し
て、変化率リミット処理を行い、Ｙｔｇｔ＿ｒａｔｅｌｉｍを算出する。この時の変化率
リミット値はＹｔｇｔが急変することに応じて、ＴＣが急変してドライバに違和感を与え
てしまわないようにしつつ、ドライバの疲労がなるべく軽減できるように大きな値を設定
する。この値は車両や電動パワーステアリングの特性に応じてチューニングされるように
なっており、現在の自車速に応じて、速度が高いときは小さく、速度が低いときは大きな
値として、動的に切り替えが可能になっていることが望ましい。次に、処理１３４２で目
標横位置上限値を算出する。目標横位置上限値は、車線幅÷２の値から区画線からの安全
確保距離マージンを引いた値を設定する。区画線からの安全確保距離マージンは、自車速
度ｖに逆比例させて算出する。処理１３４３では、処理１３４２で算出した目標横位置上
限値を正負反転し、目標横位置下限値とする。その後、処理１３４４では、前記処理１３
４１で算出したＹｔｇｔ＿ｒａｔｅｌｉｍに、処理１３４２及び、処理１３４３で得られ
た目標横位置上下限値によってリミット処理を施すことによってＹｔｇｔ＿ｌｉｍを得る
。最後に、処理１３４５でＹｔｇｔ＿ｌｉｍを目標横位置補正処理１３４０の結果として
設定する。こうすることで想定外の操舵が発生しても、車線逸脱までの制御やドライバが
介入可能な時間に猶予が出来るため、安全性が向上される。
【００４６】
　図９に操舵トルク制御量の算出１５００の詳細を表すフローチャートを示す。操舵トル
ク制御量の算出１５００では、最初に制御目標時間ｔｈ［ｓ］が経過した状態で、自車両
１００がどの位置に移動しているかを推定する。そのため、処理１５０１で、ωｈにｔｈ
を乗算し、現在に対しての制御目標時間後の自車両の相対ヨー角θｈを算出する。次に、
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処理１５０２でｖにｔｈを乗算することで、制御目標時間での移動距離ｌｈを求める。フ
ローチャートへの記載は省いているが、処理１５０１及び処理１５０２においては、現在
の加速度ａの値に基づいて補正値を設けることで、より制御性能が向上するため、考慮さ
れるのが望ましい。次に、処理１５０３において、処理１５０１で算出したｌｈを処理１
５０２で算出したθｈで割ることで自車両の回転半径Ｒを得る。更に、処理１５０４にお
いて、以下の式によって、制御目標時間後の横方向移動距離Ｙｍを算出する。
【００４７】
【数５】

【００４８】
　更に、処理１５０５において、以下の式によって制御目標時間後の縦方向移動距離Ｘｍ
を算出する。
【００４９】

【数６】

【００５０】
　更に、処理１５０６において、以下の式によって制御目標時間後の横位置Ｙｓを算出す
る。
【００５１】

【数７】

【００５２】
　次に、処理１５１０において、制御値の算出に用いるための横位置偏差Ｙｄｉｆｆを、
以下の式にて算出する。
【００５３】

【数８】

【００５４】
　次に、処理１５２０～１５２３によって、それぞれＰＩＤ制御の比例項ＴＣｐ、積分項
ＴＣｉ、微分項ＴＣｄをそれぞれゲイン調整して算出し、処理１５２４にて総和をとるこ
とで、制御操舵トルクＴＣを算出する。
【００５５】
　図１０に実施例１の本発明適用時のドライバ、及び操舵支援制御による操舵トルクの波
形を示す。図１０の波形ＴＤ１は操舵支援非制御時のドライバ操舵トルク、波形ＴＤ２は
操舵支援制御時のドライバ操舵トルク、波形ＴＣ２’は操舵支援制御時の制御操舵トルク
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を示す。本件急適用時の操舵支援トルクＴＣ２’は、図４で示した本発明の適用前の制御
操舵トルクＴＣ２に対して、地点Ｙを通過したあと、区画線と平行に走行を開始した場合
に操舵支援トルクが徐々にゼロに戻る。そのため、ドライバ操舵トルクもゼロになる。そ
のため、地点Ｙを通過した後に、車線の中央からずれた位置を、直進走行するためのドラ
イバ操舵トルクを出す必要が無くなり、ドライバの負担を軽減することが出来る。
【００５６】
　（実施形態２）
　次に、本発明の他の実施形態に係る車両用危険報知制御装置について変形例を示す。図
１１は、実施形態１に記載の図６の制御ブロック図を変形させた一例である。
【００５７】
　自車両１００は、実施形態１に記載の構成に対して、ステアリングやウィンカーレバー
などに併設して、ドライバが車道内のどの位置を走行したいかを反映するためのドライバ
スイッチ７００を設置し、スイッチ操作取得１１９０によってドライバからのスイッチ情
報Ｓｗを得る。Ｓｗは、ドライバのスイッチ操作に応じて、現在位置、右移動、左移動、
中央移動、操作なしの５種類の値をとる。得られたＳｗは予測目標横位置計算に用いられ
、図７で示すフローチャートを、図１２で示すスイッチ操作による予測目標横位置計算フ
ローチャートへ変形させる。
【００５８】
　スイッチ操作による予測目標横位置計算では、車線内横位置変更要求判定１３２０の条
件を、Ｓｗの値によって実行する処理を切り替えするようにドライバスイッチ判定１３２
１にする。ドライバスイッチ判定１３２１の判定結果が、現在位置の場合は処理１３３０
で予測目標横位置仮値Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐに自車横位置Ｙｉを設定し、現在の位置を維持し
て走行する。判定結果が、右移動の場合は、処理１３３１で前回の目標横位置に横移動量
オフセットＹＯｆｆｓｅｔを減算し、予測目標横位置仮値Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐとすることで
、目標となる位置を右方向に変化させる。逆に、判定結果が左移動の場合は処理１３３２
で、前回の目標横位置に横移動量オフセットＹＯｆｆｓｅｔを加算し、予測目標横位置仮
値Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐとすることで、目標となる位置を左方向に変化させる。
【００５９】
　判定結果が中央移動の場合は処理１３３３で、予測目標横位置仮値Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐに
車線内の中央位置を設定することで、右移動、左移動のスイッチ操作で左右に移動してい
た予測目標横位置を中央に戻すことが出来る。判定結果が、操作なしだった場合は処理１
３５０で、Ｙｔｇｔ＿ｔｍｐの値を保持することで、前回右移動のスイッチ操作であれば
右の位置に移動する値のまま、左移動のスイッチ操作であれば左の位置に移動する値とす
る。この構成とすることで、ドライバの意図する走行位置をより直接的に反映することが
出来るので、ドライバにとってのわかりやすさが向上する。
【００６０】
　また、図７のフローチャートと図１２のフローチャートで示す機能を複合させて、図１
３のドライバトルクとドライバスイッチを考慮して予測目標横位置を切り替えする場合の
変形もある。ドライバトルクとドライバスイッチを考慮して予測目標横位置を切り替えす
る場合は、図１２で示す１３２１の判定の結果、操作なしであった場合は、図７の判定１
３２０を行い、スイッチ操作が無くとも、ドライバの操舵により予測目標横位置を変更す
るようにしている。
【００６１】
　こうすることで、スイッチを操作せずとも予測目標横位置を変更できるため、スイッチ
を操作するわずらわしさを軽減しつつも、直接的に目標横位置を切り替えたい場合の意図
を伝えることも出来るようになる。また、ドライバスイッチ判定１３２１の判定を判定１
３２０より優先させることで、ドライバの予測も目標横位置の切り替え意図をより強く反
映させた、スイッチ操作による意図を制御に反映させることが可能になる。
【００６２】
　更に、実施形態１に記載の図６の制御ブロック図に対して、予測目標横位置計算処理１
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３００で生成したＹｔｇｔを元に、表示信号生成１６００で、Ｄｉｓｐを生成、送信し、
表示装置８００に与えることで、ドライバに対して通知を行うことを目的とした、表示装
置８００を備える。特にドライバスイッチにて横位置の切り替えを行うような場合、制御
装置がスイッチの操作を受け付けたのか、それともドライバの意図しない外乱の影響で受
け付けられなかったかをドライバが判断する上で、表示装置を備えることが好ましい。
【００６３】
　また、自車両１００は、実施形態１に記載の構成に対して通信装置２１０かＧＰＳ２２
０のいずれか、または、その両方を備え、外界認識装置２００から得られる情報と合わせ
て地図情報マッチング２５０にて、各情報から自車両の位置、方位、地図情報を生成でき
る機構を加えている。複数の情報源から、自車両の位置、方位、地図情報を生成すること
により、制御に用いる情報の精度が向上し、より多くのパターンに対して適した制御を行
うことが出来るようになる。
【００６４】
　例えば、外界認識装置２００のみでは検出できなかった、カメラやレーダーの死角とな
る領域のカーブを早めに検出して、直進安定走行判定１３１０の条件を早めに安定でいな
いと判定させ、カーブ進入より前に車線の中央に戻るように車線内の自車両横位置を修正
することで、安全性を向上できる。また、区画線が積雪や経年劣化によりカメラで検出で
きないような状況下でも地図情報から車線の中央位置を得ることが出来るようになり、制
御が出来るようになる。
【００６５】
　また、地図情報マッチング２５０によって、道路種別取得処理１１０５を追加で設ける
ことにより、右左折路までの距離や該道路の走行上限速度、事故多発地点なのか、踏み切
りなのか、追い越し禁止道路なのか、一方通行路なのか、高速道路上なのかといった道路
情報ＲｏａｄＩｎｆｏを得る。得られたＲｏａｄＩｎｆｏは図８に示す目標横位置補正処
理の処理１３４２で用いられ、区画線からの安全距離マージンの算出の際に、ＲｏａｄＩ
ｎｆｏの値に応じたオフセット加算、ゲイン乗算のいずれか、またはその両方を行うよう
にする。そうすることで、例えば、高速道路上を走行しているのであれば、区画線に近い
位置を走行しても危険性が少ないため、区画線からの安全距離マージンをゼロに近い値に
して、車道内のより自由な位置を走行できるようにし、逆に対向車の存在するような追い
越し禁止道路であれば、誤って中央線を踏み越えてしまわないように中央線からの安全距
離マージンを大きくして、中央線から自車両までの距離を開いて余裕を持たせることによ
り、安全性を高めることが出来る。
【００６６】
　また、自車両１００は、実施形態１に記載の構成に対して、通信装置２１０から得られ
る情報や、外界認識装置２００からの検出物情報を用いて、周辺障害物検出２６０で障害
物情報を得られるようにする。得られた障害物情報は、障害物情報取得１１４０によって
変換され、ＯｂｊｅｃｔＩｎｆｏとなる。ＯｂｊｅｃｔＩｎｆｏには、障害物の種類、移
動方向、移動速度、自車両１００からの相対位置が含まれる。ＯｂｊｅｃｔＩｎｆｏはＲ
ｏａｄＩｎｆｏと同様に、図８に示す目標横位置補正処理の処理１３４２で用いられ、区
画線からの安全距離マージンの算出の際に、ＯｂｊｅｃｔＩｎｆｏの各情報の値に応じた
オフセット加算、ゲイン乗算のいずれか、またはその両方を行うようにする。そうするこ
とで、例えば、自車両の前方で、区画線より外側から、歩行者が車道に向かって移動して
いる場合、区画線からの安全距離マージンを大きくして、安全性を高める。同様に、自車
両の後方から追い越し車両が接近していることを検出した場合は、区画線からの安全距離
マージンを大きくして、安全性を高めることが可能になる。
【００６７】
　これらの機構の一部、もしくは全てを各センサの性能や車両のデザインコンセプト、コ
スト構想段階で取捨選択して搭載することで、ドライバの嗜好に応じた機能を提供するこ
とが出来る。
【符号の説明】
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【００６８】
１０００…車両用操舵支援制御装置、２００…外界認識装置、３００…車速センサ、４０
０…ステアリング角センサ、５００…ヨーレートセンサ、６００…操舵トルクセンサ、９
００…操舵アクチュエータ、１３００…予測目標横位置計算、１４００…制御量演算、１
５００…操舵制御量算出、

【図１】 【図２】
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【図３】 【図４】
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【図７】 【図８】

【図９】 【図１０】
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【図１１】 【図１２】

【図１３】
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