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(57)【要約】
【課題】アクセルペダルに付与される反力の調整に運転
者の運転意思を適切かつ迅速に反映させる。
【解決手段】アクセルペダル反力制御装置１０は、自車
両の速度変化が所定変化以下であり、かつ、運転者の踏
み込み操作によってアクセルペダルのペダルストローク
位置が所定時間に亘って固定維持された場合に、自動走
行の実行中であると判定し、所定のペダルストローク位
置（つまり、フットレスト位置Ｐｒからペダルストロー
ク開放位置（全開位置）Ｐｆまでの間のペダルストロー
ク位置）でのペダル反力にフットレスト反力として、時
間の経過に伴い所定の最小フットレスト反力から徐々に
増大するように変化するフットレスト反力を設定する。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
自動走行可能な車両に搭載され、アクセルペダルに反力を付与するアクセルペダル反力制
御装置であって、
　自車両の速度変化が所定変化以下であり、かつ、運転者の踏み込み操作によってアクセ
ルペダルのペダルストローク位置が所定時間に亘って固定維持された場合に、自動走行の
実行中であると判定する自動走行判定手段と、
　自車両の速度変化が所定変化以下であり、かつ、運転者の踏み込み操作によってアクセ
ルペダルのペダルストローク位置が所定時間に亘って固定維持された場合に、前記反力に
フットレスト反力を設定するフットレスト反力設定手段と
を備えることを特徴とするアクセルペダル反力制御装置。
【請求項２】
前記フットレスト反力設定手段は、所定ペダルストローク位置での前記反力に前記フット
レスト反力として、時間の経過に伴い所定の最小フットレスト反力から増大傾向に変化す
るフットレスト反力を設定することを特徴とする請求項１に記載のアクセルペダル反力制
御装置。
【請求項３】
前記フットレスト反力設定手段は、前記反力に前記フットレスト反力を設定している状態
で運転者によるアクセルペダルの踏み戻し操作がおこなわれた場合に
、前記反力に前記フットレスト反力よりも小さい通常反力を設定することを特徴とする請
求項１または請求項２に記載のアクセルペダル反力制御装置。
【請求項４】
前記フットレスト反力設定手段は、前記反力を前記フットレスト反力から前記通常反力ま
で減少させるのに要する時間を、先行車両との車間距離に応じて変化させることを特徴と
する請求項３に記載のアクセルペダル反力制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　この発明は、アクセルペダル反力制御装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、例えば車両の自動走行制御の実行時にアクセルペダルに付与される反力を増大さ
せてフットレスト反力を設定し、アクセルペダルをフットレストとして機能させる制御装
置が知られている（例えば、特許文献１参照）。
【特許文献１】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】
【０００３】
　ところで、上記従来技術に係る制御装置によれば、自動走行制御の実行は操作者のスイ
ッチ操作に応じて開始および停止されており、これに伴ってフットレスト反力の設定およ
び解除がおこなわれる。しかしながら、スイッチ操作による自動走行制御の実行開始およ
び停止の切り替えは煩雑であり、アクセルペダルに付与される反力の調整に運転者の運転
意思を適切かつ迅速に反映させることができないという問題が生じる。
　本発明は上記事情に鑑みてなされたもので、アクセルペダルに付与される反力の調整に
運転者の運転意思を適切かつ迅速に反映させることが可能なアクセルペダル反力制御装置
を提供することを目的としている。
【課題を解決するための手段】
【０００４】
　上記課題を解決して係る目的を達成するために、本発明の第１態様に係るアクセルペダ
ル反力制御装置は、自動走行可能な車両に搭載され、アクセルペダルに反力を付与するア
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クセルペダル反力制御装置であって、自車両の速度変化が所定変化以下であり、かつ、運
転者の踏み込み操作によってアクセルペダルのペダルストローク位置が所定時間に亘って
固定維持された場合に、自動走行の実行中であると判定する自動走行判定手段（実施の形
態でのステップＳ０３）と、自車両の速度変化が所定変化以下であり、かつ、運転者の踏
み込み操作によってアクセルペダルのペダルストローク位置が所定時間に亘って固定維持
された場合に、前記反力にフットレスト反力を設定するフットレスト反力設定手段（実施
の形態でのステップＳ０６～ステップＳ１４）とを備える。
【０００５】
　さらに、本発明の第２態様に係るアクセルペダル反力制御装置は、前記フットレスト反
力設定手段は、所定ペダルストローク位置での前記反力に前記フットレスト反力として、
時間の経過に伴い所定の最小フットレスト反力から増大傾向に変化するフットレスト反力
を設定する。
【０００６】
　さらに、本発明の第３態様に係るアクセルペダル反力制御装置は、前記フットレスト反
力設定手段は、前記反力に前記フットレスト反力を設定している状態で運転者によるアク
セルペダルの踏み戻し操作がおこなわれた場合に、前記反力に前記フットレスト反力より
も小さい通常反力を設定する。
【０００７】
　さらに、本発明の第４態様に係るアクセルペダル反力制御装置は、前記フットレスト反
力設定手段は、前記反力を前記フットレスト反力から前記通常反力まで減少させるのに要
する時間を、先行車両との車間距離に応じて変化させる。
【発明の効果】
【０００８】
　本発明の第１態様に係るアクセルペダル反力制御装置によれば、自車両の速度変化が所
定変化以下であり、かつ、運転者の踏み込み操作によってアクセルペダルのペダルストロ
ーク位置が所定時間に亘って固定維持された場合に、自動走行の実行中であると判定して
アクセルペダルにフットレスト反力を設定することから、操作者によるスイッチ操作など
の煩雑な操作を必要とせずに、アクセルペダルに付与される反力の調整に運転者の運転意
思を適切かつ迅速に反映させることができる。
【０００９】
　さらに、本発明の第２態様に係るアクセルペダル反力制御装置によれば、所定ペダルス
トローク位置での反力にフットレスト反力として、時間の経過に伴い所定の最小フットレ
スト反力から増大傾向に変化するフットレスト反力を設定することから、アクセルペダル
に付与される反力の調整に運転者が違和感を感じてしまうことを防止することができる。
【００１０】
　さらに、本発明の第３態様に係るアクセルペダル反力制御装置によれば、運転者による
アクセルペダルの踏み戻し操作に応じて、アクセルペダルに付与される反力をフットレス
ト反力よりも小さい通常反力へと低減させることから、操作者によるスイッチ操作などの
煩雑な操作を必要とせずに、アクセルペダルに付与される反力の調整に運転者の運転意思
を適切かつ迅速に反映させることができる。
【００１１】
　さらに、本発明の第４態様に係るアクセルペダル反力制御装置によれば、先行車両との
車間距離（例えば、先行車両の有無あるいは先行車両までの距離）などに応じてアクセル
ペダルに付与される反力の調整をおこなうことができる。例えば先行車両が存在する場合
には、追従走行などによる自動走行制御の実行を継続する可能性が高いと判断して、反力
をフットレスト反力から通常反力まで減少させるのに要する時間を長くすることで、フッ
トレスト反力が急激に消失してしまうことに対する違和感を運転者が感じてしまうことを
防止することができる。また、例えば先行車両が存在しない場合、あるいは、例えば先行
車両と自車両との間の距離が長い場合には、運転者による加速操作がおこなわれる可能性
が高いと判断して、反力をフットレスト反力から通常反力まで減少させるのに要する時間
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を短くする（例えば、先行車両までの距離が長くなるほど時間を短くする）ことで、フッ
トレスト反力を迅速に消失させ、運転者によるスムーズな加速が可能となる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１２】
　以下、本発明の一実施形態に係るアクセルペダル反力制御装置について添付図面を参照
しながら説明する。
　本実施の形態によるアクセルペダル反力制御装置１０は、例えば図１に示すように、内
燃機関（Ｅ）の駆動力をトランスミッション（Ｔ／Ｍ）を介して車両の駆動輪（図示略）
に伝達する車両に搭載され、外界センサ１１と、車両状態センサ１２と、速度制御装置１
４と、変速制御装置１５と、内燃機関制御装置１６と、モータ制御装置１７と、ペダル反
力モータ１８とを備えて構成されている。
【００１３】
　外界センサ１１は、例えばミリ波などの電磁波によるビームスキャン型のレーダ２１お
よびレーダ制御部２２を備えて構成されている。
　例えばレーダ制御部２２は、例えば自車両の進行方向前方に設定された検出対象領域を
角度方向に複数の領域に分割し、各領域を走査するようにして、電磁波の発信信号を発信
すると共に、各発信信号が自車両の外部の物体（例えば、先行車両など）によって反射さ
れることで生じた反射信号を受信して速度制御装置１４に出力する。
【００１４】
　車両状態センサ１２は、自車両の車両情報として、例えば、自車両の速度（車速）を検
出する速度センサ３１と、運転者によるブレーキペダルの踏み込み操作の有無および操作
量を検出するブレーキペダルセンサ３２と、運転者によるアクセルペダルの踏み込み操作
量（アクセル開度）を検出するアクセルペダル開度センサ３３と、運転者の踏み込みによ
りアクセルペダルＡＰに作用するトルクを検出するトルクセンサ３５とを備えて構成され
ている。
【００１５】
　なお、アクセルペダルＡＰは、例えば図２に示すように、アクセルペダルＡＰの下部が
車体の底部に回動可能に取り付けられており、運転者の足によって押圧される表面に対し
てアクセルペダルＡＰの裏面にはアクセルロッドＡＲの一端が接続され、アクセルペダル
ＡＰの上部が傾動可能とされている。アクセルロッドＡＲはペダル反力モータ１８の回転
軸に固定されており、アクセルロッドＡＲの他端にはアクセルワイヤＡＷが接続されてい
る。
　運転者のアクセルペダルＡＰの踏み込みによってアクセルペダルＡＰの上部が傾動して
、アクセルロッドＡＲの一端および他端が回転軸周りに回転すると、アクセルワイヤＡＷ
がワイヤ保持部（図示略）から引き出され、内燃機関（Ｅ）のスロットルバルブ（図示略
）の開度が操作されるようになっている。
　また、ペダル反力モータ１８の回転駆動によってアクセルロッドＡＲに回転駆動力が伝
達されることで、運転者のアクセルペダルＡＰの踏み込みに抗うペダル反力がアクセルロ
ッドＡＲを介してアクセルペダルＡＰに付与されるようになっている。
【００１６】
　なお、ここでは、スロットルバルブはアクセルワイヤＡＷによって操作される実施例を
示したが、これに限定されず、スロットルバルブのバルブ開度（スロットル開度）はＤＢ
Ｗ（Drive By Wire）により電子制御されてもよい。このＤＢＷでは、アクセルペダルＡ
Ｐの回転角またはストローク量がセンサ（図示略）などにより電気的に検出され、この検
出結果の電気信号が処理装置（図示略）に入力されると、処理装置はスロットルバルブを
駆動する電磁アクチュエータ（例えば、スロットルバルブ駆動モータ）に制御電流を通電
して、アクセルペダルＡＰの回転角またはストローク量に応じたバルブ開度となるように
スロットルバルブを電子制御する。
【００１７】
　速度制御装置１４は、外界センサ１１から出力される信号と、車両状態センサか１２か



(5) JP 2010-918 A 2010.1.7

10

20

30

40

50

ら出力される信号とに応じて、車両の自動走行として先行車両に追従する追従走行または
目標速度での定速走行の何れか一方の実行および停止を指示する指令信号を出力すると共
に、追従走行または定速走行の何れか一方による自動走行での速度を制御するために変速
制御装置１５および内燃機関制御装置１６に指令信号を出力する。
　変速制御装置１５は、速度制御装置１４から出力される指令信号に応じてトランスミッ
ション（Ｔ／Ｍ）の変速動作を制御する。
　内燃機関制御装置１６は、速度制御装置１４から出力される指令信号に応じて内燃機関
（Ｅ）の運転制御をおこなう。
【００１８】
　モータ制御装置１７は、車両状態センサ１２から出力される信号と、速度制御装置１４
から出力される指令信号（つまり、追従走行または定速走行の何れか一方の実行を指示す
る指令信号）とに応じて、運転者のアクセルペダルの踏み込みに抗うペダル反力をアクセ
ルペダルに付与するペダル反力モータ１８の駆動制御をおこなう。
　モータ制御装置１７は、予めアクセルペダルの所定ペダルストローク位置を設定閾位置
Ｐｔとして、自車両の速度変化が所定変化以下であり、かつ、運転者の踏み込み操作によ
って設定位置Ｐｔよりも浅い一定のペダルストローク位置が所定時間に亘って維持された
場合に、自動走行の実行中であると判定し、この一定のペダルストローク位置をフットレ
スト位置Ｐｒとして設定する。
【００１９】
　なお、設定閾位置Ｐｔは、運転者が車両の加速を意図するときにアクセルペダルの踏み
込みに十分なストローク位置（例えば、スロットル開度の全開に対して１／４開度程度と
なるストローク位置など）である。
　また、フットレスト位置Ｐｒは、予め所定のペダルストローク位置に固定されていても
よい。つまり、自車両の速度変化が所定変化以下であり、かつ、運転者の踏み込み操作に
よって所定のペダルストローク位置が所定時間に亘って維持された場合に、この所定のペ
ダルストローク位置をフットレスト位置Ｐｒとして設定してもよい。
　なお、自車両の速度変化が所定変化以下の状態としては、速度がゼロよりも大きい場合
（つまり走行状態）に加えて、速度がゼロである場合（つまり、停止状態）も含まれ、例
えば先行車両に追従する自動走行の実行状態での渋滞走行時などにおいては先行車両の停
止状態に対応して自車両の速度がゼロに制御される。このようにすれば、停止している状
態でもアクセルペダルの上に足をおいておくことができるので、運転者の発進の意図(つ
まり、アクセルペダルの踏み込み)を的確かつスムーズに車両挙動に反映させることが可
能となる。
【００２０】
　そして、ペダルストローク開放位置（つまりペダルストロークがゼロとなる位置）から
フットレスト位置Ｐｒでのペダル反力を、所定の通常ペダルストローク特性に応じた通常
ペダル反力よりも大きいフットレスト反力として増大させることで、フットレスト位置Ｐ
ｒにおいてアクセルペダルをフットレストとして機能させる。
　このフットレスト反力は、後述する反力低減の処理が開始されるまでの期間における時
間の経過に伴い所定の最小フットレスト反力から所定の最大フットレスト反力まで増大傾
向に変化するように設定される。例えば図３において、ペダルストローク開放位置からフ
ットレスト位置Ｐｒでのペダル反力は、先ず、通常ペダルストローク特性に応じたペダル
反力よりも大きな所定の最小フットレスト反力特性に応じたペダル反力とされ、この後、
時間の経過に伴い徐々に所定の最大フットレスト反力特性に応じたペダル反力へと増大す
るように設定される。
【００２１】
　なお、通常ペダルストローク特性では、例えばペダルストローク位置が浅い位置から深
い位置へと変化することに伴い、滑らかに増大する反力が通常ペダル反力として設定され
ている。
　そして、最小フットレスト反力特性では、少なくともフットレスト位置Ｐｒにおいて通
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常ペダル反力αよりも大きい最小フットレスト反力βｍｉｎが設定され、例えばペダルス
トローク位置がフットレスト位置Ｐｒからペダルストローク開放位置（全開位置）Ｐｆへ
と変化することに伴い、ペダル反力が最小フットレスト反力βｍｉｎから滑らかに増大す
るように設定されている。
　また、最大フットレスト反力特性では、少なくともフットレスト位置Ｐｒにおいて最小
フットレスト反力βｍｉｎよりも大きい所定の最大フットレスト反力βｍａｘが設定され
、例えばペダルストローク位置がフットレスト位置Ｐｒからペダルストローク開放位置（
全開位置）Ｐｆへと変化することに伴い、ペダル反力が最大フットレスト反力βｍａｘか
ら滑らかに増大するように設定されている。
【００２２】
　これにより、自車両の自動走行時においては、通常ペダル反力よりも大きなフットレス
ト反力（つまり、最小フットレスト反力βｍｉｎから最大フットレスト反力βｍａｘまで
の間のペダル反力）を超える踏力が運転者によるアクセルペダルの踏み込み操作によって
入力された場合に、アクセルペダルのペダルストローク位置がフットレスト位置Ｐｒから
全開位置Ｐｆに向かい変化を開始し、車両の加速（マニュアル加速）がおこなわれる。
【００２３】
　さらに、モータ制御装置１７は、ペダルストローク開放位置からフットレスト位置Ｐｒ
でのペダル反力として、通常ペダル反力よりも大きなフットレスト反力を設定している状
態において、運転者によるアクセルペダルの踏み戻し操作がおこなわれた場合には、ペダ
ル反力をフットレスト反力から通常ペダル反力へと低減させる。
　この際、ペダル反力を低減させるのに要する時間（あるいは、低減させる速度など）は
、先行車両の有無、および、先行車両と自車両との間の車間距離などに応じて変更される
。例えば先行車両が存在する場合には、追従走行などによる自動走行制御の実行を継続す
る可能性が高いと判断して、ペダル反力をフットレスト反力から通常ペダル反力まで低減
させるのに要する時間を長くすることで、フットレスト反力が急激に消失してしまうこと
に対する違和感を運転者が感じてしまうことを防止することができる。
　また、例えば先行車両が存在しない場合、あるいは、例えば先行車両と自車両との間の
車間距離が長い場合には、運転者による加速操作がおこなわれる可能性が高いと判断して
、ペダル反力をフットレスト反力から通常ペダル反力まで減少させるのに要する時間を短
くする（例えば、車間距離が長くなるほど時間を短くする）ことで、フットレスト反力を
迅速に消失させ、運転者によるスムーズな加速が可能となる。
【００２４】
　本実施の形態によるアクセルペダル反力制御装置１０は上記構成を備えており、次に、
このアクセルペダル反力制御装置１０の動作について説明する。
【００２５】
　先ず、例えば図４に示すステップＳ０１においては、自車両の速度を取得する。
　次に、ステップＳ０２においては、アクセルペダルのペダルストローク位置を取得する
。
　そして、ステップＳ０３においては、自車両の速度変化がゼロを含む所定変化以下であ
って、かつ、運転者のアクセルペダルの踏み込み操作によって所定のペダルストローク位
置が所定時間に亘って維持されたか否かを判定する。
　この判定結果が「ＮＯ」の場合には、エンドに進み、処理を終了する。
　一方、この判定結果が「ＹＥＳ」の場合には、自車両の自動走行中であると判断して、
ステップＳ０４に進む。
【００２６】
　そして、ステップＳ０４においては、先行車両が存在するか否か（つまり、先行車両の
存在を検知したか否か）を判定する。
　この判定結果が「ＮＯ」の場合には、エンドに進み、処理を終了する。
　一方、この判定結果が「ＹＥＳ」の場合には、ステップＳ０５に進む。
　そして、ステップＳ０５においては、先行車両と自車両との間の車間距離が一定である
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か否かを判定する。
　この判定結果が「ＮＯ」の場合には、エンドに進み、処理を終了する。
　一方、この判定結果が「ＹＥＳ」の場合には、ステップＳ０６に進む。
【００２７】
　そして、ステップＳ０６においては、ペダルストローク開放位置（つまりペダルストロ
ークがゼロとなる位置）からフットレスト位置Ｐｒでのペダル反力を、所定の通常ペダル
ストローク特性に応じた通常ペダル反力よりも大きな所定の最小フットレスト反力特性に
応じたペダル反力とする。
　そして、ステップＳ０７においては、ペダルストローク開放位置（つまりペダルストロ
ークがゼロとなる位置）からフットレスト位置Ｐｒでのペダル反力を、時間の経過に伴い
所定の最小フットレスト反力から徐々に増大させる。
【００２８】
　そして、ステップＳ０８においては、運転者によるアクセルペダルの踏み戻し操作がお
こなわれたか否かを判定する。
　この判定結果が「ＮＯ」の場合には、ステップＳ０９に進む。
　一方、この判定結果が「ＹＥＳ」の場合には、ステップＳ１１に進む。
　そして、ステップＳ０８においては、ペダル反力が所定の最大フットレスト反力特性に
応じたペダル反力に到達したか否かを判定する。
　この判定結果が「ＮＯ」の場合には、上述したステップＳ０７に戻る。
　一方、この判定結果が「ＹＥＳ」の場合には、ステップＳ１０に進む。
　そして、ステップＳ１０においては、この判定結果が「ＹＥＳ」の場合には、時点での
ペダル反力を維持し、エンドに進み、処理を終了する。
【００２９】
　また、ステップＳ１１においては、先行車両が存在するか否か（つまり、先行車両の存
在を検知したか否か）を判定する。
　この判定結果が「ＮＯ」の場合には、ステップＳ１２に進み、このステップＳ１２にお
いては、所定低減速度にてペダル反力をフットレスト反力から通常ペダル反力へと低減さ
せ、エンドに進み、処理を終了する。
　一方、この判定結果が「ＹＥＳ」の場合には、ステップＳ１３に進む。
【００３０】
　そして、ステップＳ１３においては、先行車両と自車両との間の車間距離を取得する。
　そして、ステップＳ１４において車間距離に応じた低減速度、例えば車間距離の増大に
伴い増速傾向に変化する低減速度にてペダル反力をフットレスト反力から通常ペダル反力
へと低減させ、エンドに進み、処理を終了する。
【００３１】
　上述したように、本実施の形態によるアクセルペダル反力制御装置１０によれば、自車
両の速度変化が所定変化以下であり、かつ、運転者の踏み込み操作によってアクセルペダ
ルのペダルストローク位置が所定時間に亘って固定維持された場合に、自動走行の実行中
であると判定してアクセルペダルにフットレスト反力を設定することから、例えば操作者
によるスイッチ操作などの煩雑な操作を必要とせずに、アクセルペダルに付与されるペダ
ル反力の調整に運転者の運転意思を適切かつ迅速に反映させることができる。
【００３２】
　さらに、所定のペダルストローク位置（つまり、フットレスト位置Ｐｒからペダルスト
ローク開放位置（全開位置）Ｐｆまでの間のペダルストローク位置）でのペダル反力にフ
ットレスト反力として、時間の経過に伴い所定の最小フットレスト反力から徐々に増大す
るように変化するフットレスト反力を設定することから、アクセルペダルに付与されるペ
ダル反力の調整に運転者が違和感を感じてしまうことを防止することができる。
【００３３】
　さらに、運転者によるアクセルペダルの踏み戻し操作に応じて、アクセルペダルに付与
されるペダル反力をフットレスト反力よりも小さい通常反力へと低減させることから、例
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えば操作者によるスイッチ操作などの煩雑な操作を必要とせずに、アクセルペダルに付与
されるペダル反力の調整に運転者の運転意思を適切かつ迅速に反映させることができる。
　さらに、例えば先行車両の有無あるいは先行車両までの車間距離などに応じてアクセル
ペダルに付与されるペダル反力の調整をおこなうことができ、例えば先行車両が存在する
場合には、追従走行などによる自動走行制御の実行を継続する可能性が高いと判断して、
ペダル反力をフットレスト反力から通常反力まで減少させるのに要する時間を長く（また
は、ペダル反力を低減させる速度を遅く）することで、フットレスト反力が急激に消失し
てしまうことに対する違和感を運転者が感じてしまうことを防止することができる。また
、例えば先行車両が存在しない場合あるいは先行車両までの車間距離が相対的に長いとき
には、運転者による加速操作がおこなわれる可能性が高いと判断して、ペダル反力をフッ
トレスト反力から通常反力まで減少させるのに要する時間を短く（または、ペダル反力を
低減させる速度を速く）することで、フットレスト反力を迅速に消失させ、運転者による
スムーズな加速が可能となる。
【図面の簡単な説明】
【００３４】
【図１】本発明の実施の形態に係るアクセルペダル反力制御装置の構成図である。
【図２】本発明の実施の形態に係るアクセルペダルおよびペダル反力モータの構成図であ
る。
【図３】本発明の実施の形態に係るペダルストローク位置とペダル反力との対応関係の一
例を示すグラフ図である。
【図４】本発明の実施の形態に係るアクセルペダル反力制御装置の動作を示すフローチャ
ートである。
【符号の説明】
【００３５】
１０　アクセルペダル反力制御装置
ステップＳ０３　自動走行判定手段
ステップＳ０６～ステップＳ１４　フットレスト反力設定手段
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