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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　運転者によるアクセルペダルの踏力を検出する踏力検出手段と、
　前記踏力検出手段により取得されたアクセルペダルの踏力に基づいて、運転者がアクセ
ルペダルをブレーキペダルと踏み間違えているか否かを判定し、踏み間違えていると判定
された場合、車両を減速又は停止させる制御を行う制御手段と、
　を有する車両用制御装置であって、
　前記制御手段は、
　運転者による踏力が所定の閾値を超えたときに踏み間違いであると判定し、
　前記所定の閾値は、運転者の通常時のアクセル操作から取得する通常操作時のアクセル
ペダルの最大踏力に基づいて運転者毎に個別に設定されると共に、各運転者の加速意図を
有する通常操作時のアクセルペダルの最大踏力を超える値に設定されることを特徴とする
車両用制御装置。
【請求項２】
　請求項１記載の車両用制御装置において、
　前記踏力検出手段によって、前記所定の閾値から所定値だけ減算したアクセルペダルの
踏力が検出されたとき、運転者に対して報知を行う報知手段を備えることを特徴とする車
両用制御装置。
【請求項３】
　請求項２記載の車両用制御装置において、
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　前記所定の閾値から所定値だけ減算したアクセルペダルの踏力は、前記踏力検出手段に
より取得された前記アクセルペダルの最大踏力よりも小さい値に設定されることを特徴と
する車両用制御装置。
【請求項４】
　請求項１乃至請求項３のいずれか１項記載の車両用制御装置において、
　前記所定の閾値の値を運転者の操作によって調整する閾値調整手段を備えることを特徴
とする車両用制御装置。
【請求項５】
　請求項４記載の車両用制御装置において、
　前記閾値調整手段によって調整される前記所定の閾値は、前記踏力検出手段により取得
された前記アクセルペダルの最大踏力よりも大きい値に設定されることを特徴とする車両
用制御装置。
【請求項６】
　運転者によるアクセルペダルの踏力を検出する踏力検出手段と、
　前記踏力検出手段により取得されたアクセルペダルの踏力に基づいて、運転者がアクセ
ルペダルをブレーキペダルと踏み間違えているか否かを判定し、踏み間違えていると判定
された場合、車両を減速又は停止させる制御を行う制御手段と、
　各運転者の加速意図を有する通常操作時のアクセルペダルの最大踏力と、運転者毎のブ
レーキペダルの最大踏力とを取得する踏力範囲取得手段と、
　を備え、
　前記制御手段は、
　運転者による踏力が所定の閾値を超えたときに踏み間違いであると判定し、
　前記所定の閾値は、運転者毎に個別に設定されると共に、前記踏力範囲取得手段により
取得された前記アクセルペダルの最大踏力よりも大きく、前記ブレーキペダルの最大踏力
よりも小さい値に設定されることを特徴とする車両用制御装置。
【請求項７】
　請求項６記載の車両用制御装置において、
　前記踏力検出手段によって、前記所定の閾値から所定値だけ減算したアクセルペダルの
踏力が検出されたとき、運転者に対して報知を行う報知手段を備えることを特徴とする車
両用制御装置。
【請求項８】
　請求項７記載の車両用制御装置において、
　前記所定の閾値から所定値だけ減算したアクセルペダルの踏力は、前記踏力範囲取得手
段により取得された前記アクセルペダルの最大踏力よりも小さい値に設定されることを特
徴とする車両用制御装置。
【請求項９】
　請求項６乃至請求項８のいずれか１項記載の車両用制御装置において、
　前記所定の閾値の値を運転者の操作によって調整する閾値調整手段を備えることを特徴
とする車両用制御装置。
【請求項１０】
　請求項９記載の車両用制御装置において、
　前記閾値調整手段によって調整される前記所定の閾値は、前記踏力範囲取得手段により
取得された前記アクセルペダルの最大踏力よりも大きく、前記ブレーキペダルの最大踏力
よりも小さい値に設定されることを特徴とする車両用制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両を制御する車両用制御装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
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　この種の車両用制御装置に関し、例えば、特許文献１には、アクセルペダルの踏力又は
踏み込み変位が、第１の所定の踏力又は踏み込み変位を超えるとエンジンのスロットルバ
ルブを閉塞し、第２の所定の踏力又は踏み込み変位を超えるとブレーキをかけることで、
アクセルペダルとブレーキペダルの踏み間違いを行なったときに危険状態を回避する技術
が開示されている。
【０００３】
　特許文献１では、制御装置が、第１の所定の踏力又は踏み込み変位、第２の所定の踏力
又は踏み込み変位という予め設定された一意の閾値に基づいて、アクセルペダルとブレー
キペダルの踏み間違いを検出するようにしている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開平３－２２４８３４号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　しかしながら、アクセルペダルの操作量・踏み込み速度や、操作踏力には個人差がある
ため、第１と第２の所定の閾値を設定した場合、例えば、通常時においても所定の閾値を
超える踏力でアクセルペダルを操作する運転者では、加速を意図したアクセルペダルの踏
み込み操作がなされたときにアクセルペダルとブレーキペダルとの踏み間違いであると誤
検知されるおそれがある。また、ブレーキ操作時の踏力が所定の閾値に満たない運転者で
は、ブレーキペダルと踏み間違ってアクセルペダルを踏んだとき、その踏み間違いを検出
することができないおそれがある。
【０００６】
　本発明は、前記の点に鑑みてなされたものであり、運転者毎に異なるペダル踏み間違い
の判定閾値を設定することにより、ペダルの踏み間違い操作を的確に検出することが可能
な車両用制御装置を提供することを目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　前記の目的を達成するために、本発明は、運転者によるアクセルペダルの踏力を検出す
る踏力検出手段と、前記踏力検出手段により取得されたアクセルペダルの踏力に基づいて
、運転者がアクセルペダルをブレーキペダルと踏み間違えているか否かを判定し、踏み間
違えていると判定された場合、車両を減速又は停止させる制御を行う制御手段と、を有す
る車両用制御装置であって、前記制御手段は、運転者による踏力が所定の閾値を超えたと
きに踏み間違いであると判定し、前記所定の閾値は、運転者の通常時のアクセル操作から
取得する通常操作時のアクセルペダルの最大踏力に基づいて運転者毎に個別に設定される
と共に、各運転者の加速意図を有する通常操作時のアクセルペダルの最大踏力を超える値
に設定されることを特徴とする。
【０００８】
　本発明によれば、運転者がアクセルペダルをブレーキペダルと踏み間違えているか否か
を判定する所定の判定閾値が、運転者毎に加速意図を有する通常操作時のアクセルペダル
の最大踏力を超える値に設定されている。このため、本発明では、運転者が通常のアクセ
ルペダルの踏み込み操作を（通常操作時のアクセルペダルの踏力で）行っている場合、通
常操作時のアクセルペダルの最大踏力を超えることがなく、踏み間違いと誤検知されるこ
とを防止することができる。なお、所定の判定閾値は、運転者の通常時のアクセル操作か
ら取得する通常操作時のアクセルペダルの最大踏力に基づいて運転者毎に個別に設定され
るため、個人差に応じて踏み間違いを判定することができる。 
【０００９】
　本願発明者は、運転者の基本的な特性として、緊急時に車両を停止させるべく踏み込む
ブレーキペダルの最大踏力の範囲が、通常の加速操作を意識したアクセルペダルの最大踏
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力の範囲よりも高い領域に位置する傾向があることを、実験によって検証した。これによ
り、運転者がアクセルペダルをブレーキペダルと踏み間違えている場合には、加速意図を
持ってアクセルペダルを踏み込む通常操作時のアクセルペダルの踏力を超えた踏力で踏み
込んでいるものと考えられる。
【００１０】
　このような検証結果に基づいて、運転者がアクセルペダルをブレーキペダルと踏み間違
えているか否かを判定するための所定の判定閾値を、運転者毎に加速意図を有する通常操
作時のアクセルペダルの最大踏力を超える値に設定すると好適である。このようにするこ
とで、運転者が加速意図を持ってアクセルペダルを踏み込んだ場合に踏み間違いと誤検知
されるのを防止することができると共に、ブレーキペダルのつもりで間違ってアクセルペ
ダルを踏み込んでしまっている場合には、踏み間違えていることを個人差に拘わらず適切
に判定することができる。
【００１１】
　また、本発明は、前記踏力検出手段によって、前記所定の閾値から所定値だけ減算した
アクセルペダルの踏力が検出されたとき、運転者に対して報知を行う報知手段を備えるこ
とを特徴とする。
【００１２】
　本発明によれば、踏み間違いと判定される所定の閾値から所定値だけ減算したアクセル
ペダルの踏力で運転者に対して報知を行うことができる。このため、運転者がアクセルペ
ダルをブレーキペダルと踏み間違えて踏み込んだ早い段階で、運転者に対してペダルを踏
み間違えていることを気づかせることができる。また、実際に踏み間違いと判定されて車
両を減速又は停止させる走行抑制制御が実行される手前で運転者に対して報知されるため
、例えば、何らかの理由で加速を意図して通常よりも強くアクセルペダルを踏み込んだ場
合においても、運転者は、制御手段によって踏み間違いと判定されて走行抑制制御がなさ
れるであろうことを予め知ることができる。この結果、アクセルペダルを必要以上に更に
強く踏み込まないように対処することができ、加速を意図した操作にも拘わらず、車両が
突然に減速又は停止されるといった煩わしさを低減することができる。
【００１３】
　さらに、本発明は、前記所定の閾値から所定値だけ減算したアクセルペダルの踏力が、
前記踏力検出手段により取得された前記アクセルペダルの最大踏力よりも小さい値に設定
されることを特徴とする。
【００１４】
　本発明によれば、アクセルペダルの最大踏力よりも所定値だけ小さい値となったときに
運転者に対して報知することができる。従って、踏み間違いをしていないときのアクセル
ペダルの操作時において、運転者に対してアクセルペダルを必要以上に強く踏んでいるこ
とを報知することで踏み過ぎを抑制することができる。この結果、燃費の良い運転（エコ
運転）の誘導に貢献して燃費を向上させることができる。
【００１５】
　さらにまた、本発明は、前記所定の閾値の値を運転者の操作によって調整する閾値調整
手段を備えることを特徴とする。この場合、前記閾値調整手段によって調整される前記所
定の閾値は、前記踏力検出手段により取得された前記アクセルペダルの最大踏力よりも大
きい値に設定されるとよい。
【００１６】
　本発明によれば、閾値調整手段によって予め設定された所定の判定閾値を自在に調整す
ることができるため、運転者のその時の状態（状況）に合わせて踏み間違いの判定閾値を
運転者毎に調整することができる。このため、所定の判定閾値を運転者に対応したより正
確な値に設定することができると共に、ペダルの踏み間違いの検出をより確実に行うこと
ができる。
【００１７】
　さらにまた、本発明は、運転者によるアクセルペダルの踏力を検出する踏力検出手段と
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、前記踏力検出手段により取得されたアクセルペダルの踏力に基づいて、運転者がアクセ
ルペダルをブレーキペダルと踏み間違えているか否かを判定し、踏み間違えていると判定
された場合、車両を減速又は停止させる制御を行う制御手段と、各運転者の加速意図を有
する通常操作時のアクセルペダルの最大踏力と、運転者毎のブレーキペダルの最大踏力と
を取得する踏力範囲取得手段と、を備え、前記制御手段は、運転者による踏力が所定の閾
値を超えたときに踏み間違いであると判定し、前記所定の閾値は、運転者毎に個別に設定
されると共に、前記踏力範囲取得手段により取得された前記アクセルペダルの最大踏力よ
りも大きく、前記ブレーキペダルの最大踏力よりも小さい値に設定されることを特徴とす
る。
【００１８】
　本発明によれば、運転者がアクセルペダルをブレーキペダルと踏み間違えているか否か
を判定する所定の判定閾値が、運転者毎に加速意図を有する通常操作時のアクセルペダル
の最大踏力よりも大きく、ブレーキペダルの最大踏力よりも小さい値に設定されている。
このため、本発明では、運転者が通常のアクセルペダルの踏み込み操作を（通常操作時の
アクセルペダルの踏力で）行っている場合、通常操作時のアクセルペダルの最大踏力を超
えることがなく、踏み間違いと誤検知されることを防止することができる。なお、所定の
判定閾値は、運転者毎に通常操作時のアクセルペダルの最大踏力の値に基づいて設定され
るため、個人差に応じた踏み間違いを判定することができる。
【００１９】
　前述したように、本願発明者は、運転者の基本的な特性として、緊急時に車両を停止さ
せるべく踏み込むブレーキペダルの最大踏力の範囲が、通常の加速操作を意識したアクセ
ルペダルの最大踏力の範囲よりも高い領域に位置する傾向があることを、実験によって検
証した。これにより、運転者がアクセルペダルをブレーキペダルと踏み間違えている場合
には、加速意図を持ってアクセルペダルを踏み込む通常操作時のアクセルペダルの踏力を
超えた踏力で踏み込んでいるものと考えられる。
【００２０】
　このような検証結果に基づいて、運転者がアクセルペダルをブレーキペダルと踏み間違
えているか否かを判定するための所定の判定閾値を、踏力範囲取得手段により取得された
アクセルペダルの最大踏力よりも大きく、ブレーキペダルの最大踏力よりも小さい値に設
定すると好適である。このようにすることで、運転者が加速意図を持ってアクセルペダル
を踏み込んだ場合に踏み間違いと誤検知されるのを防止することができると共に、ブレー
キペダルのつもりで間違ってアクセルペダルを踏み込んでしまっている場合には、踏み間
違えていることを個人差に拘わらず適切に判定することができる。
【００２１】
　さらにまた、本発明は、所定の閾値の値を運転者の操作によって調整する閾値調整手段
を備えるとよい。この閾値調整手段によって調整される所定の閾値は、踏力範囲取得手段
により取得されたアクセルペダルの最大踏力よりも大きく、ブレーキペダルの最大踏力よ
りも小さい値に設定されるとよい。
【００２２】
　本発明によれば、閾値調整手段によって予め設定された所定の判定閾値を自在に調整す
ることができるため、運転者のその時の状態（状況）に合わせて踏み間違いの判定閾値を
運転者毎に調整することができる。このため、所定の判定閾値を運転者に対応したより正
確な値に設定することができると共に、ペダルの踏み間違いの検出をより確実に行うこと
ができる。
【発明の効果】
【００２３】
　本発明では、運転者毎に異なるペダル踏み間違いの判定閾値を設定することにより、ペ
ダルの踏み間違い操作を的確に検出することが可能な車両用制御装置を得ることができる
。
【図面の簡単な説明】
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【００２４】
【図１】本発明の実施形態に係る車両用制御装置の概略構成を示すブロック図である。
【図２】（ａ）～（ｃ）は、それぞれ、アクセルペダルを踏み込んでペダルストロークを
徐々に増大させた状態の説明図である。
【図３】図２（ａ）～（ｃ）のようにペダルストロークを増大させた場合において、ペダ
ルストロークと踏力とスロットル開度との関係を示す特性図である。
【図４】（ａ）は、緊急ブレーキ踏力範囲と加速アクセル踏力範囲との関係を示す説明図
、（ｂ）は、一般的なアクセルペダル及びブレーキペダルのストロークと踏力との関係を
示す特性図である。
【図５】図１に示す車両制御装置において、判定閾値を設定するためのフローチャートで
ある。
【図６】図５で設定された判定閾値に基づいてペダルの踏み間違いか否かを判定するフロ
ーチャートである。
【図７】運転者Ａ及び運転者Ｂのそれぞれの判定閾値の具体例を示す説明図である。
【図８】（ａ）～（ｃ）は、運転者の手動操作による閾値調整手段の例をそれぞれ示す説
明図である。
【図９】本発明の他の実施形態に係る車両用制御装置の概略構成を示すブロック図である
。
【図１０】図９に示す車両制御装置において、判定閾値を設定するためのフローチャート
である。
【図１１】図１０で設定された判定閾値に基づいてペダルの踏み間違いか否かを判定する
フローチャートである。
【発明を実施するための形態】
【００２５】
　次に、本発明の実施形態について、適宜図面を参照しながら詳細に説明する。図１は、
本発明の実施形態に係る車両用制御装置の概略構成を示すブロック図である。この車両用
制御装置１０は、例えば、乗用車等の車両に搭載され、運転者によるアクセルペダルＡＰ
とブレーキペダルＢＰとを踏み間違えているか否かを判定し、踏み間違えていると判定さ
れた場合、車両を減速又は停止させる抑制制御を行うものである。
【００２６】
　図１に示されるように、本実施形態に係る車両制御装置１０は、制御部１２と、アクセ
ルペダル用踏力センサ１４（以下、ＡＰ踏力センサ１４という）と、報知手段１８と、判
定閾値調整手段２０と、制御対象２２とを備えて構成されている。
【００２７】
　ＡＰ踏力センサ１４は、例えば、周知の荷重センサ（又は、トルクセンサ）や、ペダル
位置検出センサや、スロットルバルブ開度センサや、歪ゲージセンサから構成され、運転
者がアクセルペダルＡＰを踏み込む踏力を検出又は算出する踏力検出手段として機能する
ものである。
【００２８】
　制御対象２２は、抑制制御の対象となるものであり、例えば、車両の駆動力を発生させ
るエンジンや、電気自動車に搭載されたモータ制御装置や、車輪を制動する制動力を発生
させる制動機構である。
【００２９】
　制御部１２は、ＣＰＵ、ＲＯＭ、ＲＡＭ等を備えた周知のマイクロコンピュータとして
構成され、ＣＰＵがＲＯＭに格納されたプログラムやＲＡＭにロードされたプログラムに
基づいて、後記する抑制制御を実行する（図６のステップＳ１４参照）。なお、制御部１
２は、制御手段として機能するものである。
【００３０】
　報知手段１８は、運転者に対して音声や表示によって報知する（認識させる）ものであ
り、例えば、車内に設置されたスピーカーから「ピー」という音によって運転者に対して
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報知し、又は、インストルメントパネルの表示部に表示される踏み間違いの文字や記号等
によって報知し、あるいは、ナビゲーションの表示部に表示される踏み間違いの文字や記
号等によって報知するようにしてもよい。音声と表示とを併せて報知するようにしてもよ
い。さらに、アクセルペダルＡＰに振動や衝撃を付与して運転者に感知させるようにして
もよい。さらにまた、運転席のシートやハンドルを振動させて運転者に感知させ、又は、
シートベルトを巻き締めて運転者に感知させるようにしてもよい。なお、閾値調整手段２
０については、後記で詳細に説明する。
【００３１】
　本実施形態では、踏力検出手段としてＡＰ踏力センサ１４を用いて説明しているが、例
えば、ペダルストロークセンサ１５（後記する図２（ａ）～（ｃ）参照）によって検出さ
れるペダルストロークと踏力との関係に基づいて、運転者がアクセルペダルＡＰを踏み込
む踏力を算出してもよい。
【００３２】
　図２（ａ）～（ｃ）は、それぞれ、アクセルペダルを踏み込んでペダルストロークを徐
々に増大させた状態の説明図、図３は、ペダルストロークと踏力とスロットル開度の関係
を示す特性図である。
【００３３】
　図２（ａ）は、アクセルペダルＡＰが未だ踏み込まれていない初期位置を示している。
図２（ｂ）は、初期位置からアクセルペダルＡＰが踏み込まれてアクセルペダルＡＰの底
面に固着された弾性部材６０が床面６２に当接した状態を示している。図２（ｃ）は、弾
性部材６０が床面６２に当接した後、弾性部材６０の弾性力に抗してさらにアクセルペダ
ルＡＰを強く踏み込んだ状態を示している。なお、弾性部材６０は、例えば、アクセルペ
ダルＡＰに付設され、又は、車両の床面、若しくは、アクセルペダルＡＰの最大踏み込み
位置を規制するために床に設けられる図示しないペダルストッパに付設するようにしても
よい。
【００３４】
　図３中の実線太線は、通常時におけるアクセルペダルＡＰのペダルストロークと踏力と
の関係、図３中の実線細線は、アクセルペダルＡＰのペダルストロークとスロットル開度
との関係の例をそれぞれ示している。
【００３５】
　例えば、図３中の実線細線Ｃは、踏力が最も小さい運転者の場合を例示したものであり
、アクセルペダルＡＰのストロークが全開（ＷＯＴ；Wide Open Throttle）に到達した直
後に踏み間違いを検知して抑制制御によって図示しないスロットルバルブを閉じている（
スロットルオフ）。図３中の破線Ｄ１及び破線Ｄ２は、それぞれ踏力が徐々大きい運転者
の場合を例示したものであり、破線Ｄ３は更に大きい踏力を有する運転者に対する踏み間
違い検出特性の場合を例示したものである。なお、図３中に示す「（ｂ）」は、図２（ｂ
）のアクセル操作状態に対応して弾性部材６０が床面６２又は図示しないペダルストッパ
に当接した状態を示し、「（ｃ）」は、図２（ｃ）のアクセル操作状態に対応して弾性部
材６０の弾性力に抗してさらにアクセルペダルＡＰを強く踏み込んだ状態を示している。
【００３６】
　図３中の破線Ｄ１では、アクセルペダルＡＰのストロークがＷＯＴに到達した後、ペダ
ルストロークが所定量Δｔ１だけ増加した時点でスロットルバルブを閉じている。また、
図３中の破線Ｄ２では、アクセルペダルＡＰのストロークがＷＯＴに到達した後、ペダル
ストロークが所定量Δｔ２だけ増加した時点でスロットルバルブを閉じている。さらに、
図３中の破線Ｄ３では、アクセルペダルＡＰのストロークがＷＯＴに到達した後、ペダル
ストロークが所定量Δｔ３だけ増加した時点でスロットルバルブを閉じている。
【００３７】
　このように、ペダルストロークと踏力を増大させて、図示しないスロットルバルブのス
ロットル開度（ＴＨ開度）がＷＯＴに到達した後、（ｂ）～（ｃ）の範囲内において、踏
み間違いの判定閾値を可変させスロットルバルブを閉じ始めるペダルストロークの値を可
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変とすることで、運転者毎のペダル踏力の個人差に対応した抑制制御を行うことができる
。
【００３８】
　本実施形態に係る車両用制御装置１０は、基本的に以上のように構成されるものであり
、次にその動作並びに作用効果について説明する。
【００３９】
　本願発明者は、運転者のペダル操作の踏力を調査した結果、運転者毎によってペダル操
作の踏力に大小の差があるものの、単一の運転者によるアクセルペダルＡＰの踏力の最大
値とブレーキペダルＢＰの踏力の最大値との間には、明確な差があり、ほぼいかなる運転
者においても、強いブレーキを意図したブレーキペダルＢＰの踏力は、アクセル操作を意
図したアクセルペダルＡＰの踏力を著しく上回ることが実験によりわかった。
【００４０】
　図４（ａ）は、緊急ブレーキ踏力範囲と加速アクセル踏力範囲との関係を示す説明図、
図４（ｂ）は、一般的なアクセルペダル及びブレーキペダルのストロークと踏力との関係
を示す特性図である。
【００４１】
　図４（ｂ）に示されるように、一般的には、運転者がアクセルペダルＡＰを踏み込むと
、そのストロークと踏力とがほぼ一定の割合でリニアに増大し、所定のストロークとなっ
たときに図示しないペダルストッパに当接する。ペダルストッパに当接した後は、いわゆ
る、アクセルペダルＡＰのべた踏み状態となり、ストロークに対する踏力の傾きが変化し
て踏力が急激に増大する。また、ブレーキペダルＢＰの踏み込み操作は、マスタシリンダ
のブレーキ液圧に対抗して踏み込むために、アクセルペダルＡＰよりも比較的に大きなス
トロークで、しかも比較的に大きな踏力で踏み込まれる特性を有する。
【００４２】
　図４（ａ）では、多数の運転者の中から、例えば、運転者Ａと運転者Ｂと運転者Ｃを任
意に抽出して比較している。また、図４（ａ）中では、単一の運転者において、緊急ブレ
ーキ時にブレーキペダルＢＰの踏力の最大値となった複数の最大値の領域（集まり）を「
緊急ブレーキ踏力範囲」として網線で示し、加速意図を有するときのアクセルペダルＡＰ
の踏力の最大値となった複数の最大値の領域（集まり）を「加速アクセル踏力範囲」とし
て斜線で示している。さらに、図４（ａ）中では、図４（ｂ）と同様に、縦軸に踏力をと
って上にいくほど踏力が大きくなっている。
【００４３】
　図４（ａ）に示されるように、緊急ブレーキ時のブレーキペダルＢＰの踏力の最大値、
及び、加速意図を有するアクセルペダルＡＰの踏力の最大値は、運転者毎の個人差に対応
して、それぞれ大小差異がある。しかしながら、各運転者において、緊急ブレーキ踏力の
最大値が加速アクセル踏力範囲よりも踏力の高い領域にある点で共通している（緊急ブレ
ーキ踏力の最大値が上段に位置し、加速アクセル踏力範囲が下段に位置する）。
【００４４】
　また、本実験から、運転者が加速意図を有しアクセルペダルＡＰを強く踏み込むことを
意図したペダル操作においても、アクセルペダルＡＰの踏力は、その運転者がブレーキペ
ダルＢＰを強く踏もうと意図した場合の最大踏力と同等となり、又は、超えることがなく
、両者には、明確な差があることが確認された。
【００４５】
　これは、スロットルバルブの最大開度（ＷＯＴ；Wide Open Throttle）操作に要するア
クセルペダル踏力と、大きな減速度を生じる強いブレーキ操作に要するブレーキペダル踏
力との差を、運転者が学習してそのペダル操作を習得し、各ペダル操作踏力を無意識に調
節しているものと考えられる。このような特性は「運動の学習」と呼ばれ、動物の行動の
ほとんどはこうした無意識の調節によって為されていることが脳の働きの研究から明らか
になってきている。
【００４６】
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　運転者の上記のような特性に着目すると、以下のような方法でアクセルペダルＡＰの踏
力から踏み間違い操作の有無を判定することができる。
【００４７】
　踏み間違いによるペダル操作においては、ブレーキ操作を意図して誤ってアクセルペダ
ルＡＰを踏み込むが、車両が減速しないので、さらに強くブレーキを踏もうとする。この
場合、運転者は、強いブレーキを意図してペダルを操作しており、その踏力は、アクセル
操作（加速）を意図したものより著しく高く、その運転者の出す最大のブレーキペダル踏
力に近い踏力となる。
【００４８】
　従って、個々の運転者のアクセル操作踏力の上限を上回る値に踏み間違い操作検出の判
定閾値を設けることで、強いブレーキ操作を意図したにも拘わらず、踏み間違えてアクセ
ルペダルＡＰを踏み込んだときには、確実にこの判定閾値を上回るため、的確に踏み間違
い操作を判定することができる。また、加速を意図したアクセル操作においては、この判
定閾値を上回る踏力が発生しないため、誤って踏み間違い操作と判定されることを回避す
ることができる。
【００４９】
　特許文献１に示される従来技術では、ペダル踏力を用いて、万人に対して単一且つ固定
の判定閾値（第１及び第２の判定閾値）を適用して踏み間違い操作を判定している。この
結果、特許文献１に示される従来技術では、運転者の踏力の差異によって加速を意図した
踏み込み操作を踏み間違いと誤判定してしまう場合と、踏み間違いをしているにも拘わら
ずそれを判定できない場合の両方がおこるおそれがあり、十分な信頼性を有する踏み間違
い判定をすることができなかった。これに対して、本実施形態では、運転者の個人毎に異
なる判定閾値を適用することで、信頼性の高い踏み間違い判定をすることができる。
【００５０】
　また、ペダル踏力で、踏み間違い踏力を判定する方法と、その判定閾値を可変設定する
方法は、従来の既存の技術を用いて容易に実施することができ、実施するためのコスト、
重量、サイズの上昇もわずかであるため、多くの車両に適用することができる。この結果
、広く普及することが期待できる。
【００５１】
　図５は、判定閾値の設定を示すフローチャート、図６は、図５で設定された判定閾値に
基づいてペダル踏み間違いか否かを判定するフローチャート、図７は、運転者Ａ及び運転
者Ｂのそれぞれの判定閾値の具体例を示す説明図である。
【００５２】
　先ず、制御部１２は、ＡＰ用踏力センサ１４からの検出信号によって運転者毎のアクセ
ルペダルＡＰの最大踏力が入力される（ステップＳ１Ａ）。例えば、図７では、運転者Ａ
及び運転者ＢのアクセルペダルＡＰの最大踏力範囲をそれぞれ斜線で示している。
【００５３】
　さらに、制御部１２は、運転者毎のアクセルペダルＡＰの最大踏力に基づいて運転者毎
の判定閾値を設定する（ステップＳ２）。この運転者毎の判定閾値は、運転者の加速意図
を有する通常のアクセル操作時のアクセルペダルＡＰの最大踏力を超える値に設定される
。例えば、図７において、運転者Ａでは、矢印Ａ１の範囲に設定され（破線太線参照）、
運転者Ｂでは、矢印Ｂ１の範囲に設定される（破線太線参照）。なお、矢印Ａ１の範囲の
上限及び矢印Ｂ１の範囲の上限は、それぞれ、運転者Ａ及び運転者ＢのブレーキペダルＢ
Ｐの最大踏力範囲に設定される。
【００５４】
　判定閾値の設定方法の例としては、以下の方法が挙げられる。
　第１の手法としては、運転者の通常時のアクセル操作から通常操作時のアクセルペダル
ＡＰの最大踏力を取得する方法である。すなわち、運転者毎の走行時のアクセル踏力を常
に取得しておき、その時々におけるアクセルペダルＡＰの最大踏力を、ＥＣＵの図示しな
い記憶媒体に常時更新しながら記憶しておく方法である。
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【００５５】
　第２の手法としては、車両停止状態における模擬的（試験的）なアクセルペダルＡＰの
踏み込み操作に基づいてアクセルペダルＡＰの最大踏力を設定する方法である。すなわち
、車両停止状態において、各運転者が加速を意図したアクセルペダルＡＰの踏み込み操作
と同等のアクセルペダル操作を行い、そのときの踏み込み操作における踏力を、アクセル
ペダルＡＰの通常操作時の最大踏力と設定する。また、車両停止状態において、各運転者
が緊急時の制動を意識したブレーキペダルＢＰを踏み込み操作を行い、そのときの踏み込
み操作における踏力を、ブレーキペダルＢＰの最大踏力と設定する。なお、上記のような
設定手法において、運転者毎の判定閾値を一旦設定した後、後記するように、運転者の手
動操作や運転者情報による自動操作等によって判定閾値を適宜調整するようにしてもよい
。
【００５６】
　第３の手法としては、予め設定された何段階かの判定閾値の中から運転者が実際の運転
又は車両停止状態における模擬的なアクセルペダル操作において通常のアクセルペダル操
作を行っても、誤って踏み間違い判定をおこさない踏力の最小値を設定値として選択し、
これを判定閾値として設定する方法である。
【００５７】
　次に、ステップＳ２で設定された運転者毎の判定閾値を用いてペダルの踏み間違いか否
かの判定を図６に基づいて説明する。
【００５８】
　制御部１２は、ＡＰ用踏力センサ１４によってアクセルペダルＡＰの実際の踏力（実踏
力）を検出し、この実踏力が判定閾値から所定値を減算した値（判定閾値－所定値）に達
したか否かを判断する（ステップＳ１１）。判定閾値から所定値を減算した値は、例えば
、運転者毎のアクセルペダルＡＰの最大踏力の８０パーセント程度の値に設定されてもよ
い（図７参照）。
【００５９】
　制御部１２は、実踏力が判定閾値から所定値を減算した値に達したと判断したとき（ス
テップＳ１１→Ｙｅｓ）、報知手段１８に報知信号を導出して報知手段１８を駆動して運
転者に報知する（ステップＳ１２）。実踏力が判定閾値から所定値を減算した値に達して
いないと判断したとき（ステップＳ１１→Ｎｏ）は、実踏力が判定閾値から所定値を減算
した値に達したと判断されるまでステップＳ１１の処理を継続する。
【００６０】
　なお、運転者に対する報知を３段階に分けて行ってもよい。例えば、第１段階は、運転
者が視認可能なランプで表示し、第２段階は、ランプ表示に音声が加わり、第３段階は、
抑制制御と報知の両方を行うようにしてもよい。また、連続的にブザー音声周波数や断続
周期、ランプの点滅周期を変化させてアクセルペダルＡＰの踏力変化を運転者に認識させ
るようにしてもよい。
【００６１】
　続いて、制御部１２は、アクセルペダルＡＰの実踏力がアクセルペダルＡＰの最大踏力
に基づく閾値（運転者毎の判定閾値）を超えているか否かを判断する（ステップＳ１３Ａ
）。例えば、運転者Ａでは、運転者Ａのアクセルペダルの実踏力が矢印Ａ１の領域にある
判定閾値（破線太線参照）を超えているか否かを判断し、運転者Ｂでは、運転者Ｂのアク
セルペダルＡＰの実踏力が矢印Ｂ１の領域にある判定閾値（破線太線参照）を超えている
か否かを判断する。
【００６２】
　制御部１２は、アクセルペダルＡＰの実踏力が運転者毎の判定閾値を超えていると判定
したとき（ステップＳ１３Ａ→Ｙｅｓ）、ステップ１４に進み、予め記憶手段に設定され
ている抑制制御を実行し、その状態を記憶し保持する。一方、制御部１２は、アクセルペ
ダルＡＰの実踏力が運転者毎の判定閾値を超えていないと判定したとき（ステップＳ１３
Ａ→Ｎｏ）、ステップＳ１１に戻ってステップＳ１１以降の処理を継続する。
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【００６３】
　制御部１２によって実行される抑制制御とは、車両を減速又は停止、若しくは、エンジ
ンやモータ等の原動機の出力を低減させる制御が行われる。車両を減速又は停止させる手
法としては、例えば、ドライブ・バイ・ワイヤ（ＤＢＷ）によるスロットルバルブの閉弁
操作（スロットルオフ）、図示しないシフト装置のシフトギヤの段数を下げてエンジンブ
レーキをかけること、エンジンの複数気筒中の所定気筒を停止させること、電気自動車の
モータの出力を低下させる、又は、制動力を発生させること、また、例えば、運転者のブ
レーキペダル踏力によらなくてもブレーキ力を発生しうるＡＢＳや、ＶＳＡ等の自動ブレ
ーキ装置による制動制御、アクセルペダルＡＰのペダル反力を発生させアクセルペダルＡ
Ｐを押し戻すペダル反力モータ（後記する）の制御等が挙げられる。なお、抑制制御は、
上記したものに限定されるものではない。
【００６４】
　制御部１２は、ステップＳ１４で抑制制御を開始した後、抑制制御の解除条件が充足し
ているか否かを判定する（ステップＳ１５）。運転者が意図してアクセルペダルＡＰを新
たに踏み直す操作を行った場合には、抑制制御を保持することが不要となり、抑制制御を
解除する必要があるからである。抑制解除条件としては、例えば、運転者がアクセルペダ
ルＡＰから足を離間させてアクセルペダルＡＰの踏力が零となった場合、及び、運転者が
アクセルペダルＡＰから未だ足を離間させていないが、踏み込んだアクセルペダルＡＰの
ある程度の戻し操作を行った場合（例えば、ＷＯＴの約２０パーセント程度のペダルスト
ロークとなった場合）等が挙げられる。
【００６５】
　これは、単に判定閾値を超えたか否かによって、抑制制御と通常出力制御への復帰とを
切り換えるだけであると、例えば、抑制制御が開始され保持された状態において、アクセ
ルペダルＡＰが必要以上に強く踏み込まれた状態であっても踏力が判定閾値を下回るまで
低下したことにより抑制制御が解除された後、さらに、運転者が続けてアクセルペダルＡ
Ｐを必要以上に強く踏み込んで判定閾値を超えるような場合には、車両の加速と減速とが
連続的に繰り返されるといった状況が発生するおそれがあるからである。
【００６６】
　また、抑制制御の解除条件としては、ペダルの踏み間違いを検出して一定の時間（例え
ば、約３秒）が経過したことをもって、抑制制御の解除を行うこともできる。これは抑制
制御によって車両が減速しているにも拘わらず、アクセルペダルＡＰを強く踏み続けてい
るということは運転者が加速を望んでいると判断して、車両を加速する通常出力制御に復
帰するものである。このとき、踏み間違い操作の後に運転者が正常の運転操作をしていな
い可能性を考慮し、一定の時間は出力の上限を制限するといったかたちで抑制制御を継続
してもよい。
【００６７】
　制御部１２は、所定の抑制解除条件が充足していると判断したとき（ステップＳ１５→
Ｙｅｓ）、抑制制御を解除してステップＳ１１に戻りステップ１１以降の制御を継続する
（ステップＳ１６）。
【００６８】
　本実施形態では、運転者がアクセルペダルＡＰをブレーキペダルＢＰと踏み間違えてい
るか否かを判定する所定の判定閾値が、運転者毎に加速意図を有する通常操作時のアクセ
ルペダルＡＰの最大踏力を超える値に設定されている（図７中の矢印Ａ１及び矢印Ｂ１参
照）。このため、本実施形態では、運転者が通常のアクセルペダルＡＰの踏み込み操作を
通常操作時のアクセルペダルＡＰの踏力で行っている場合には、通常操作時のアクセルペ
ダルＡＰの最大踏力を超えることがなく、したがって踏み間違い判定閾値を上回ることが
ないため、踏み間違いと誤検知されることを防止することができる。なお、所定の判定閾
値は、運転者毎に通常操作時のアクセルペダルＡＰの最大踏力の値に基づいて設定される
ため、個人差に応じた踏み間違い判定をすることができる。
【００６９】
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　さらに、本実施形態では、踏み間違いと判定される所定の判定閾値から所定値だけ減算
したアクセルペダルＡＰの踏力で運転者に対して報知を行うことができる。このため、運
転者がアクセルペダルＡＰをブレーキペダルＢＰと踏み間違えて踏み込んだ早い段階で、
運転者に対してペダルを踏み間違えていることを気づかせることができる。また、実際に
踏み間違いと判定されて車両を減速又は停止させる走行抑制制御が実行される手前で運転
者に対して報知されるため、例えば、何らかの理由で加速を意図して通常よりも強くアク
セルペダルＡＰを踏み込んだ場合においても、運転者は、制御部１２によって踏み間違い
と判定されて走行抑制制御がなされるであろうことを予め知ることができる。この結果、
アクセルペダルＡＰを必要以上に更に強く踏み込まないように対処することができ、加速
を意図した操作にも拘わらず、車両が突然に減速又は停止されるといった煩わしさを低減
することができる。
【００７０】
　さらにまた、本実施形態では、アクセルペダルＡＰの最大踏力範囲よりも所定値だけ小
さい値となったときに運転者に対して報知することができる。従って、踏み間違いをして
いないときのアクセルペダルＡＰの操作時において、運転者に対してアクセルペダルＡＰ
を踏み過ぎてしまっていることを報知することで踏み過ぎを抑制することができる。この
結果、燃費の良い運転（エコ運転）の誘導に貢献して燃費を向上させることができる。
【００７１】
　次に、運転者毎に設定された判定閾値を閾値調整手段によって調整する点について、以
下説明する。図８（ａ）～（ｃ）は、運転者の手動操作による閾値調整手段の例をそれぞ
れ示した説明図である。
【００７２】
　図８（ａ）に示される閾値調整手段２０には、所定方向に回動操作可能なダイヤルスイ
ッチ３０と、ダイヤルスイッチ３０によって設定される判定閾値の大小を示す表示部３２
とが設けられている。運転者は、このダイヤルスイッチ３０を操作して所望の判定閾値に
調整することができる。ダイヤルスイッチ３０は、反時計回り方向に回動させると判定閾
値が小さくなり、時計回り方向に回動させると判定閾値が大きくなるように設定されてい
る。図８（ａ）中では、表示部３２として、判定閾値が最も小さい設定を、例えば、踏力
が低い運転者が多い高齢者の表示部３２ａで表し、この最も低い踏力判定閾値の設定から
大きくなる順に、女性の表示部３２ｂ、体格の良い男性の表示部３２ｃ、無限大の記号（
∞）で表示している。このとき、無限大の記号（∞）は、無限大の踏力でのみペダル踏み
間違いの検出が作動する、すなわち作動しないことを意味し、踏み間違い検出機能をキャ
ンセルする設定であることを示している。
【００７３】
　図８（ｂ）に示される閾値調整手段２０では、押圧可能な矩形状のボタンスイッチ４０
と、ボタンスイッチ４０を押す回数によって設定される判定閾値の大小を示す表示部４２
とが設けられている。表示部４２は、判定閾値０～∞までを４つの矩形状表示部４４ａ～
４４ｄで表示している。ボタンスイッチを押圧する回数が増大するのに対応して、点灯す
る矩形状表示部４４ａ～４４ｄの数が増大する。
【００７４】
　図８（ｃ）に示される閾値調整手段２０では、押圧可能な円形状のボタンスイッチ５０
と、ボタンスイッチ５０を押す回数によって設定される判定閾値の大小を示す表示部５２
とが設けられている。表示部は、判定閾値０～∞までを４つの平行四辺形状表示部５４ａ
～５４ｄで表示している。こうした場合の判定閾値の設定段数は、４つに限定されるもの
ではなく、例えば、４つよりも少ない選択数、４つよりも多い選択数、又は、連続的（ア
ナログ的）な可変設定としてもよい。
【００７５】
　次に、判定閾値を運転者情報に基づいて自動調整する点について、以下説明する。
　例えば、運転席に着座した運転者の体重（シート荷重で検出）や、車内カメラ、シート
位置、又は、運転者情報を識別可能とするキーやＩＤカード情報から、制御部１２は、運
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転者情報を判別し、運転者の体格に対応した判定閾値を自動的に設定してもよい。なお、
運転者情報と判定閾値との関係は、予め制御部１２の記憶媒体内に記憶しておき、又は、
キーやＩＤカードに記憶し、若しくは、通信によって車両の外部の記憶装置から取得して
もよいものとする。
【００７６】
　このように本実施形態では、予め設定された所定の判定閾値を自在に調整することがで
きるため、運転者のその時の状態（状況）に合わせて踏み間違いの判定閾値を運転者毎に
調整することができる。このため、所定の判定閾値を運転者に対応したより正確な値に設
定することができると共に、踏み間違い操作の検出とそれによる車両の抑制制御をより確
実に行うことができる。この結果、踏み間違い操作による運転者の意図しない車両の加速
を的確に防止することができる。
【００７７】
　また、本実施形態では、レーダやカメラ等からの車両の走行状況や障害物を検知する検
知システムが不要であるため、従来の既存の技術を用いて低コストでペダルの踏み間違い
操作による運転者の意図しない車両の加速を防止することが可能な車両用制御装置１０を
構築することができる。なお、本実施形態では、障害物を検知して車両を制御する装置と
併用することが可能であり、仮に、障害物検知が有効に作動しない場合であっても、踏み
間違い操作を確実に検出することができる。
【００７８】
　さらに、判定閾値となるアクセルペダルＡＰの最大踏力の値を、最初は適当な基準値で
設定しておき、設定後に運転者のペダル操作から学習し、又は、スイッチ操作等で運転者
が自ら判定閾値を変更してもよい。また、最初の設定の基準値には、例えば、１つのスイ
ッチ操作で戻せるようにしておき、運転者が変わるときには、そのスイッチを操作するこ
とで、判定閾値を基準値の位置に戻すことができるようにしてもよく、又は、エンジンを
始動する毎に自動的に基準値の位置に戻すようにしてもよい。
【００７９】
　さらにまた、本実施形態では、ＡＰ用踏力センサ１４によってアクセルペダルＡＰの踏
力を検出しているが、これに限定されるものではなく、例えば、ストロークセンサ１５（
図２参照）によって検出されるアクセルペダルＡＰのペダルストロークと踏力との特性に
基づいてペダル踏力を推定するようにしてもよい。
【００８０】
　さらにまた、図示しないペダル反力モータによってアクセルペダルＡＰに付与されるペ
ダル反力を制御することで抑制制御を行ってもよい。例えば、アクセルペダルＡＰの下部
が車体の底面に対して回動可能に取り付けられ、アクセルペダルＡＰの裏面にアクセルロ
ッドの端部が連結され、アクセルペダルＡＰの上部を傾動可能に構成する。アクセルロッ
ドは、ペダル反力モータの回転軸に固定され、ペダル反力モータで発生したペダル反力が
アクセルロッドを介してアクセルペダルＡＰに伝達される。
【００８１】
　次に、本発明の他の実施形態に係る車両用制御装置１０ａについて以下に説明する。な
お、図１に示す前記実施形態と同一の構成要素には、同一の参照符号を付してその詳細な
説明を省略する。また、運転者毎の判定閾値の設定（図１０参照）、及び、判定閾値の判
定（図１１参照）においては、前記実施形態の図５及び図６と異なるステップ１Ｂ及びス
テップＳ１３Ｂについてのみ説明し、同一のステップについての説明を省略する。
【００８２】
　図９は、本発明の他の実施形態に係る車両用制御装置の概略構成を示すブロック図であ
る。図９に示されるように、他の実施形態に係る車両用制御装置１０ａは、制御部１２と
、ＡＰ踏力センサ１４と、報知手段１８と、判定閾値調整手段２０と、制御対象２２とを
備えて構成されている点で前記実施形態と同一であるが、さらに、ブレーキペダル用踏力
センサ１６（以下、ＢＰ踏力センサ１６という）を備えている点で相違している。
【００８３】
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　このＢＰ踏力センサ１６は、例えば、周知の荷重センサ（又は、トルクセンサ）や、ペ
ダル位置検出センサや、ブレーキ液圧センサや、歪ゲージセンサから構成され、運転者が
ブレーキペダルＢＰを踏み込む踏力を検出又は算出するものである。また、制御部１２は
、運転者毎のアクセルペダルＡＰの最大踏力と、運転者毎のブレーキペダルＢＰの最大踏
力とを取得する踏力範囲取得手段として機能するものである。
【００８４】
　車両制御装置１０ａでは、図７中の矢印Ａ２の範囲及び矢印Ｂ２の範囲に示されるよう
に、運転者Ａ及び運転者Ｂの判定閾値を、運転者毎のアクセルペダルＡＰの最大踏力範囲
をその下限とし、運転者毎のブレーキペダルＢＰの最大踏力範囲をその上限として設定し
ている点で前記実施形態と相違している。
【００８５】
　図１０に示されるように、制御部１２は、ＡＰ用踏力センサ１４からの検出信号によっ
て運転者毎のアクセルペダルＡＰの最大踏力が入力されると共に、ＢＰ用踏力センサ１６
からの検出信号によって運転者毎のブレーキペダルＢＰの最大踏力が入力される（ステッ
プＳ１Ｂ）。例えば、図７では、運転者Ａ及び運転者ＢのアクセルペダルＡＰの最大踏力
範囲を斜線で示し、ブレーキペダルＢＰの最大踏力範囲を網線で示している。
【００８６】
　また、制御部１２は、運転者毎のアクセルペダルＡＰの最大踏力範囲をその下限とし、
運転者毎のブレーキペダルＢＰの最大踏力範囲をその上限として運転者毎の判定閾値を設
定する（ステップＳ２）。例えば、図７において、運転者Ａでは、矢印Ａ２の範囲内に判
定閾値が設定され、運転者Ｂでは、矢印Ｂ２の範囲内に判定閾値が設定される。
【００８７】
　さらに、制御部１２は、ステップＳ２で設定された判定閾値に基づいて、アクセルペダ
ルＡＰの実踏力がアクセルペダルＡＰの最大踏力範囲よりも大きく、ブレーキペダルＢＰ
の最大踏力範囲よりも小さい値であるか否かを判断する（ステップＳ１３Ｂ）。例えば、
運転者Ａでは、運転者Ａのアクセルペダルの実踏力が矢印Ａ２の領域にある判定閾値（破
線太線参照）を超えているか否かを判断し、運転者Ｂでは、運転者ＢのアクセルペダルＡ
Ｐの実踏力が矢印Ｂ２の領域にある判定閾値（破線太線参照）を超えているか否かを判断
する。
【００８８】
　制御部１２は、アクセルペダルＡＰの実踏力が運転者毎の判定閾値を超えていると判定
したとき（ステップＳ１３Ｂ→Ｙｅｓ）、ステップ１４に進み、予め記憶手段に設定され
ている抑制制御を実行し、その状態を記憶し保持する。一方、制御部１２は、アクセルペ
ダルＡＰの実踏力が運転者毎の判定閾値を超えていないと判定したとき（ステップＳ１３
Ｂ→Ｎｏ）、ステップＳ１１に戻ってステップＳ１１以降の処理を継続する。
【００８９】
　他の実施形態では、運転者がアクセルペダルＡＰをブレーキペダルＢＰと踏み間違えて
いるか否かを判定するための所定の判定閾値を、アクセルペダルＡＰの最大踏力範囲より
も大きく、ブレーキペダルＢＰの最大踏力範囲よりも小さい値に設定している（図７中の
矢印Ａ２及び矢印Ｂ２参照）。このようにすることで、運転者が加速意図を持ってアクセ
ルペダルＡＰを踏み込んだ場合に踏み間違いと誤検知されるのを防止することができると
共に、ブレーキペダルＢＰのつもりで間違ってアクセルペダルＡＰを踏み込んでしまって
いる場合には、踏み間違えていることを個人差に拘わらず適切に判定することができる。
【００９０】
　他の実施形態では、その他の構成乃至作用効果は、前記実施形態と同一であるため、そ
の詳細な説明を省略する。
【符号の説明】
【００９１】
　１０、１０ａ　車両用制御装置
　１２　　制御部（制御手段、踏力範囲取得手段）
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　１４　　アクセルペダル用踏力センサ（踏力検出手段）
　１５　　ペダルストロークセンサ（踏力検出手段）
　１８　　報知手段
　２０　　閾値調整手段
　ＡＰ　　アクセルペダル
　ＢＰ　　ブレーキペダル

【図１】 【図２】
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【図９】 【図１０】
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【図１１】
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