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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　センサースイッチ（Ｋ０）、外部パイプ付き張り線（４）、車ブレーキペダル（５）及
びバッテリーを含む、継電器でモータの回転方向を制御する車衝突防止・踏み間違い防止
アクセルシステムにおいて、
　継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置（２）、リミットスイッチ付きモータモ
ジュール（３）及び衝突防止制御装置（１１）を更に含み、センサースイッチ（Ｋ０）は
継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置（２）に接続されて継電器と反対方向に給
電するタイプの制御装置（２）を制御し、継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置
（２）はリミットスイッチ付きモータモジュール（３）を制御するとともにリミットスイ
ッチ付きモータモジュール（３）に電気エネルギーを輸送し、リミットスイッチ付きモー
タモジュール（３）は外部パイプ付き張り線（４）を駆動し、該リミットスイッチ付きモ
ータモジュール（３）は継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置（２）の反対方向
の給電線路を切断することもでき、外部パイプ付き張り線（４）はリミットスイッチ付き
モータモジュール（３）中のモータの回転量を車ブレーキペダル（５）に伝送し、センサ
ースイッチ（Ｋ０）と衝突防止制御装置（１１）が並列接続されることにより、センサー
スイッチ（Ｋ０）或いは衝突防止制御装置（１１）で車ブレーキペダル（５）を制御する
ことができ、
　継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置（２）はスイッチの組合せ及び被制御型
スイッチ（Ｋ５）を含む構造を有し、スイッチの組合せは、制御コイル（Ｍ１）、被制御
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型スイッチ（Ｋ１）、被制御型スイッチ（Ｋ２）、被制御型スイッチ（Ｋ３）及び被制御
型スイッチ（Ｋ４）を含み、この四個の被制御型スイッチの接続方法において、被制御型
スイッチ（Ｋ１）の一端と被制御型スイッチ（Ｋ２）の一端とが接続されることにより継
電器と反対方向に給電するタイプの制御装置（２）の出力端（Ｂ１）を構成し、被制御型
スイッチ（Ｋ１）の他端はバッテリー（Ｄ２）の正極に接続され、被制御型スイッチ（Ｋ
２）の他端はバッテリー（Ｄ２）の負極に接続され、被制御型スイッチ（Ｋ３）の一端は
被制御型スイッチ（Ｋ４）に直列接続され、被制御型スイッチ（Ｋ５）と被制御型スイッ
チ（Ｋ４）が接続されることにより継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置（２）
の出力端（Ｂ２）を構成し、被制御型スイッチ（Ｋ３）の他端はバッテリー（Ｄ２）の負
極に接続され、被制御型スイッチ（Ｋ４）の他端はバッテリー（Ｄ２）の正極に接続され
、被制御型スイッチ（Ｋ５）の制御端は制御コイル（Ｍ２）であり、出力端（Ｂ１）と出
力端（Ｂ２）はそれぞれリミットスイッチ付きモータモジュール（３）中の直流減速モー
タ（１）に接続され、
　リミットスイッチ付きモータモジュール（３）は、直流減速モータ（１）、ケース（６
）及び回転部（７）を含む構造を有し、回転部（７）は直流減速モータ（１）の出力軸に
固定連結され、回転部（７）はケース（６）の内部に位置し、ケース（６）は直流減速モ
ータ（１）のカバーに固定連結され、ケース（６）と回転部（７）との間において、ケー
ス（６）と回転部（７）上には電気接続柱体（８）がそれぞれ設けられており、ケース（
６）の電気接続柱体（８）と回転部（７）の電気接続柱体（８）とは導電可能に接続され
るか或いは導電不可能に分離されることができ、
　ケース（６）上には張り線孔（９）が形成されており、外部パイプ付き張り線（４）中
の駆動線（１０）の一端は張り線孔（９）を通して後回転部（７）に連結され、駆動線（
１０）の他端は車ブレーキペダル（５）に連結され、外部パイプ付き張り線（４）の外部
パイプの両端はそれぞれ、リミットスイッチ付きモータモジュール（３）のケース（６）
と車ブレーキペダル（５）が位置する車体とに連結され、
　センサースイッチ（Ｋ０）の制御回路は、センサースイッチ（Ｋ０）、バッテリー（Ｄ
１）及び継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置（２）の制御コイル（Ｍ１）が直
列接続されて構成された閉回路であり、
　反対方向の給電を切断する回路及びその装置は、制御スイッチ（Ｋ６）、バッテリー（
Ｄ３）及び継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置（２）の制御コイル（Ｍ２）が
直列接続されて構成された閉回路であり、制御スイッチ（Ｋ６）実体はケース（６）の電
気接続柱体（８）と回転部（７）の電気接続柱体（８）であり、
　衝突防止制御装置（１１）の制御回路は、衝突防止継電器（１２）、バッテリー（Ｄ４
）、信号分析器（１３）及び信号ゾンデ（１４）を含み、衝突防止継電器（１２）の出力
端スイッチ（Ｋ７）はセンサースイッチ（Ｋ０）に並列接続され、衝突防止継電器（１２
）の信号制御コイル（Ｍ３）はバッテリー（Ｄ４）と信号分析器（１３）に直列接続され
、信号分析器（１３）は信号ゾンデ（１４）に接続され、信号ゾンデ（１４）は信号分析
器（１３）に信号を出力し、信号ゾンデ（１４）は車の前および／または後ろに設けられ
、信号ゾンデ（１４）の外部には車に連結された遮断部品が設けられておらず、
　システムは車のアクセルペダル及びアクセルペダルに対応する車体の所定の部位を更に
含むか、或いはアクセルペダルの連結棒及びアクセルペダルの連結棒に対応する車体の所
定の部位を更に含み、
　アクセルペダルの正面にセンサースイッチ（Ｋ０）が設けられ、
　或いはアクセルペダルの背面にセンサースイッチ（Ｋ０）が設けられ、センサースイッ
チ（Ｋ０）とアクセルペダルが設けられた車体の所定の部位との間にはアクセルペダルの
移動が可能な空間が残され、アクセルペダルが受圧と踏み間違い閾値とが同様な位置まで
回転するとき、センサースイッチ（Ｋ０）とアクセルペダルが設けられた車体の所定の部
位とは接触し、
　或いはアクセルペダルに対応する車体の所定の部位にセンサースイッチ（Ｋ０）が設け
られ、センサースイッチ（Ｋ０）とアクセルペダルとの間には加速のためアクセルペダル
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の回転移動が可能な空間が残され、アクセルペダルが受圧と踏み間違い閾値とが同様な位
置まで回転するとき、センサースイッチ（Ｋ０）とアクセルペダルとは接触し、
　或いは車体に向くアクセルペダルの連結棒の表面にセンサースイッチ（Ｋ０）が設けら
れ、
　アクセルペダルの連結棒に対応する車体の所定の部位にセンサースイッチ（Ｋ０）が設
けられることを特徴とする継電器でモータの回転方向を制御する車衝突防止・踏み間違い
防止アクセルシステム。
【請求項２】
　直流減速モータ（１）の出力軸に設けられる回転部（７）は偏芯回転構造を有している
ことを特徴とする請求項１に記載の継電器でモータの回転方向を制御する車衝突防止・踏
み間違い防止アクセルシステム。
【請求項３】
　回転部（７）の側壁には環状凹部が形成されており、駆動線（１０）は回転部（７）の
環状凹部に連結され、ケース（６）の張り線孔（９）は回転部（７）の環状凹部の位置に
対応することを特徴とする請求項２に記載の継電器でモータの回転方向を制御する車衝突
防止・踏み間違い防止アクセルシステム。
【請求項４】
　アクセルペダルの踏み間違い操作がアクセルペダルに与える最小の作用力をアクセルペ
ダル踏み間違い閾値にし、センサースイッチ（Ｋ０）の二個の接触部品が導電接続すると
き、センサースイッチ（Ｋ０）の弾性部品の弾力をスイッチ閾値にし、センサースイッチ
（Ｋ０）の設置位置によりスイッチ閾値は踏み間違い閾値を表し、すなわちセンサースイ
ッチ（Ｋ０）の設置位置によりスイッチ閾値と踏み間違い閾値とが対応するようになり、
　センサースイッチ（Ｋ０）の弾性部品がスイッチ閾値の圧力によって変形するとき、ス
イッチの二個の導電接触部品が接触することにより、ブレークオーバー状態のスイッチに
なることを特徴とする請求項３に記載の継電器でモータの回転方向を制御する車衝突防止
・踏み間違い防止アクセルシステム。
【請求項５】
　センサースイッチ（Ｋ０）はスプリング式センサースイッチ（Ｋ０）或いは円盤式セン
サースイッチ（Ｋ０）であり、
　スプリング式センサースイッチ（Ｋ０）は、円筒部、内空式螺旋スプリング、十字形ピ
ストン及び二個の導電接触部品を含み、内空式螺旋スプリングは円筒部の内部に設置され
、内空式螺旋スプリングの両端はそれぞれ円筒部の底部と十字形ピストンのピストン端面
とに当接され、十字形ピストンのピストン端面は円筒部内の上部に位置し、十字形ピスト
ンの中間部分の一段は円筒部の上部カバーに形成された中央孔から突出し、該中間部分の
突出端の上部には受圧塊が設けられ、十字形ピストンの中間部分の他段は内空式螺旋スプ
リングのコイル内に位置し、コイル内に位置する該中間部分の端部には導電接触部品が設
けられ、円筒部の底部の内空式螺旋スプリングの内部にも導電接触部品が設けられ、中間
部分の端部の導電接触部品と円筒部の底部の導電接触部品との間には微小な隙間が形成さ
れ、二個の導電接触部品は互いに対向し、
　円盤式センサースイッチ（Ｋ０）は一個の弾性凹面型塊、無弾性底板及び二個の導電接
触部品を含み、弾性凹面型塊の凹型面は無弾性底板に向くように固定連結され、弾性凹面
型塊と無弾性底板との間の内空空間において、一個の導電接触部品は弾性凹面型塊の表面
に固定され、他の弾性凹面型塊は無弾性底板の表面に固定され、二個の導電接触部品の間
には微小な隙間が形成され、二個の導電接触部品は互いに対向することを特徴とする請求
項４に記載の継電器でモータの回転方向を制御する車衝突防止・踏み間違い防止アクセル
システム。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車のブレーキシステムに関し、特に車の衝突防止信号及びアクセルペダル踏
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み間違い防止信号をブレーキ駆動信号に直接変換するシステムに関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　本願の出願人が出願した特許第２００５１００１０７７.Ｘ号の「信号装置付きアクセ
ル装置」には、アクセルペダルの踏み操作が正しいか否かを判断した結果により、ブレー
キをかけることを判断する装置が記載されており、この装置のアクセルは制動だけでなく
加速もすることができる自動車のアクセルシステムである。この装置の特徴は、アクセル
ペダル、連動装置、アクセルペダルに対応する車体の装置のうちいずれか１つの装置に信
号装置が設けられていることである。信号装置はエンジンのオイルラインのソレノイドバ
ルブを切断するとともにブレーキシステムのソレノイドバルブを開けることができる。そ
の技術には、電子装置がアクセルペダルの踏み間違い操作を検出した場合、制動信号をオ
イルラインのソレノイドバルブとブレーキシステムのソレノイドバルブとに発信すること
により事故防止制動を行うことが記載されている。この技術の一番目の欠点は、信号装置
が検出した変化し続ける圧力信号において、アクセルペダル踏み間違い信号を判断・検出
する信号検出装置に故障が発生した場合、アクセルペダル踏み間違い信号の判断が間違い
、システムの安定性が悪くなることである。その技術の二番目の欠点は、信号伝送ライン
でソレノイドバルブを制御し、当該ソレノイドバルブで車両のエンジンのオイルライン、
点火回路、モータ電源などを切断することができるが、運転手がアクセルペダルの踏み間
違い操作をしてから車両が完全に止まるまで時間がかかるので、車両がそのまま一定の距
離進行してしまうことである。このような遅い反応で車の事故を有効に抑制することがで
きない。その技術の三番目の欠点は、信号伝送ラインでソレノイドバルブを制御し、当該
ソレノイドバルブで車両のエンジンのオイルライン、点火回路、モータ電源などを切断し
、エンジンを完全を止めることができるが、エンジンが止まることによって車のブレーキ
システム、ステアリングシステム、横滑り防止装置などの安全システムがいずれも止まる
ので、アクセルペダル踏み間違い信号で車両のエンジンを止めることより、アクセルペダ
ルの踏み間違いが発生するとき、事故防止のためのブレーキを有効にかけることができな
いことである。
【０００３】
　本願の出願人が出願した特許第２０１１１００３００９２．４号には「電気と機械装置
でアクセルペダルの踏み間違い操作をブレーキ操作に修正する装置」が公開されており、
この装置はセンサー、信号分析装置及びブレーキ起動構造を含む。この装置の一番目の欠
点は、アクセルペダル踏み間違い信号を検出マイクロ電子部品が多いことによりこの安定
性が悪くなることである。この装置の二番目の欠点は次のとおりである。すなわち、ブレ
ーキ起動構造でモータの回転動作をブレーキを起動する往復動作に変換し、直線形のラッ
クギアによる往復動作を確保するため、モータと直線形のラックギアの位置を固定するフ
レームを設ける必要がある。こののフレームは体積が大きく、適当な装着位置を設けにく
く、構造が複雑であり、コストが高く、安定性が良くない欠点を有している。
【０００４】
　アクセルペダル踏み間違い防止システムは主として、３つの状態、すなわち事故が発生
したときブレーキを起動する状態、事故が解除されたときブレーキを緩める状態、元の状
態を有している。従来のアクセルペダル踏み間違い防止システムがその３つの状態を切り
替えるときいずれも、マイクロ電子制御装置でブレーキをかけるか或いは反対方向にブレ
ーキを緩めることを制御する。しかしながら、マイクロ電子回路に信号ドリフトが発生し
やすいため、安定性が良くないという欠点を有している。
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　本発明の目的は、車両の進行方向の前に妨害物があるとき、車両が自動的に減速をする
ことにより安全距離を維持する車衝突防止システムと、運転手がアクセルペダルを踏み間
違った場合、アクセルペダルの踏み間違い操作を修正することができるシステムと、統合
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的な安定性が良好なこの二つのシステムの統合システムとを提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明の技術的手段は、継電器の安定性がマイクロ電子制御装置より遥かによいので、
複数個の継電器スイッチの組合せで車衝突防止・踏み間違い防止アクセルシステムを制御
することである。
【０００７】
　本発明の各部品及び各部品の連結関係は次のとおりである。
　本発明は衝突防止システムと踏み間違い防止アクセルシステムを統合したシステムであ
る。衝突防止システムは衝突防止制御装置を起動制御装置にし、踏み間違い防止アクセル
システムはセンサースイッチＫ０を起動制御装置にする。衝突防止制御装置の出力スイッ
チＫ７とセンサースイッチＫ０は並列接続され、その二つのシステムは、継電器と反対方
向に給電するタイプの制御装置とリミットスイッチ付きモータモジュールで構成されたモ
ータモジュールを、ブレーキ操作を実行する部品にする。
【０００８】
　継電器でモータの回転方向を制御する車衝突防止・踏み間違い防止アクセルシステムは
、センサースイッチＫ０、外部パイプ付き張り線４、車ブレーキペダル５及びバッテリー
を含む。そのシステムは、継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置２及びリミット
スイッチ付きモータモジュール３を更に含み、センサースイッチＫ０は継電器と反対方向
に給電するタイプの制御装置２に接続されたことにより継電器と反対方向に給電するタイ
プの制御装置２を制御し、継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置２はリミットス
イッチ付きモータモジュール３を制御するとともにリミットスイッチ付きモータモジュー
ル３に電気エネルギーを輸送し、リミットスイッチ付きモータモジュール３は外部パイプ
付き張り線４を駆動し、該リミットスイッチ付きモータモジュール３は継電器と反対方向
に給電するタイプの制御装置２の反対方向の給電線路を切断することもでき、外部パイプ
付き張り線４はリミットスイッチ付きモータモジュール３中のモータの回転量を車ブレー
キペダル５に伝送し、センサースイッチＫ０と衝突防止制御装置１１が並列接続されるこ
とにより、センサースイッチＫ０或いは衝突防止制御装置１１で車ブレーキペダル５を制
御することを特徴とする。
　継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置２は、所定のスイッチの組合せ及び被制
御型スイッチＫ５を含む構造を有している。スイッチの組合せは、制御コイルＭ１、被制
御型スイッチＫ１、被制御型スイッチＫ２、被制御型スイッチＫ３及び被制御型スイッチ
Ｋ４を含む。この四個の被制御型スイッチの接続方法は次のとおりである。被制御型スイ
ッチＫ１の一端と被制御型スイッチＫ２の一端とが接続されることにより継電器と反対方
向に給電するタイプの制御装置２の出力端Ｂ１を構成し、被制御型スイッチＫ１の他端は
バッテリーＤ２の正極に接続され、被制御型スイッチＫ２の他端はバッテリーＤ２の負極
に接続される。被制御型スイッチＫ３の一端は被制御型スイッチＫ５に直列接続され、被
制御型スイッチＫ５と被制御型スイッチＫ４が接続されることにより継電器と反対方向に
給電するタイプの制御装置２の出力端Ｂ２を構成し、被制御型スイッチＫ３の他端はバッ
テリーＤ２の負極に接続され、被制御型スイッチＫ４の他端はバッテリーＤ２の正極に接
続される。被制御型スイッチＫ５の制御端は制御コイルＭ２であり、出力端Ｂ１と出力端
Ｂ２はそれぞれリミットスイッチ付きモータモジュール３中の直流減速モータ１に接続さ
れる。
　リミットスイッチ付きモータモジュール３は、直流減速モータ１、ケース６及び回転部
７を含む構造を有している。回転部７は直流減速モータ１の出力軸に固定連結され、回転
部７はケース６の内部に位置し、ケース６は直流減速モータ１のカバーに固定連結される
。ケース６と回転部７との間において、ケース６と回転部７上には電気接続柱体８がそれ
ぞれ設けられている。回転部７が所定の位置まで回転するとき、ケース６の電気接続柱体
８と回転部７の電気接続柱体８とは電気接続されるか或いは導電不可能に分離される。
　ケース６上には張り線孔９が形成されており、外部パイプ付き張り線４中の駆動線１０
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の一端は張り線孔９を通して後回転部７に連結される。駆動線１０の他端は車ブレーキペ
ダル５に連結され、外部パイプ付き張り線４の外部パイプの両端はそれぞれ、リミットス
イッチ付きモータモジュール３のケース６と車ブレーキペダル５が位置する車体とに連結
される。
　センサースイッチＫ０の制御回路は、センサースイッチＫ０、バッテリーＤ１及び継電
器と反対方向に給電するタイプの制御装置２の制御コイルＭ１が直列接続されて構成され
た閉回路である。
　反対方向給電切断回路及びその装置は、制御スイッチＫ６、バッテリーＤ３及び継電器
と反対方向に給電するタイプの制御装置２の制御コイルＭ２が直列接続されて構成された
閉回路である。制御スイッチＫ６の実体はケース６の電気接続柱体８と回転部７の電気接
続柱体８である。
　衝突防止制御装置１１の制御回路は、衝突防止継電器１２、バッテリーＤ４、信号分析
器１３及び信号ゾンデ１４を含む。衝突防止継電器１２の出力端スイッチＫ７はセンサー
スイッチＫ０に並列接続され、衝突防止継電器１２の信号制御コイルＭ３はバッテリーＤ
４と信号分析器１３に直列接続され、信号分析器１３は信号ゾンデ１４に接続され、信号
ゾンデ１４は信号分析器１３に信号を出力する。信号ゾンデ１４は車の前および／または
後ろに設けられ、信号ゾンデ１４の外部には車に連結された遮断部品が設けられていない
。
【０００９】
　システムは車のアクセルペダル及びアクセルペダルに対応する車体の所定の部位を更に
含むか、或いはアクセルペダルの連結棒及びアクセルペダルの連結棒に対応する車体の所
定の部位を更に含み、
　アクセルペダルの正面にセンサースイッチＫ０が設けられ、
　或いはアクセルペダルの背面にセンサースイッチＫ０が設けられ、センサースイッチＫ
０とアクセルペダルが設けられた車体の所定の部位との間にはアクセルペダルの移動が可
能な空間が残され、アクセルペダルが受圧と踏み間違い閾値とが同様な位置まで回転する
とき、センサースイッチＫ０とアクセルペダルが設けられた車体の所定の部位とは接触し
、
　或いはアクセルペダルに対応する車体の所定の部位にセンサースイッチＫ０が設けられ
、センサースイッチＫ０とアクセルペダルとの間には加速のためアクセルペダルの回転移
動が可能な空間が残され、アクセルペダルが受圧と踏み間違い閾値とが同様な位置まで回
転するとき、センサースイッチＫ０とアクセルペダルとは接触し、
　或いは車体に向くアクセルペダルの連結棒の表面にセンサースイッチＫ０が設けられ、
　アクセルペダルの連結棒に対応する車体の所定の部位にセンサースイッチＫ０が設けら
れる。
【００１０】
　上述した部品及びその部品らの連結関係により下記機能を奏することができる。
　センサースイッチＫ０と衝突防止制御装置１１はいずれもセンサー機能を有するスイッ
チ回路である。両者の相違点は、センサースイッチＫ０がアクセルペダルとその連動構造
のアクセルペダル踏み間違い信号を検出し、かつアクセルペダル踏み間違い信号の有無を
スイッチ回路信号に直接することにある。衝突防止制御装置１１は、信号ゾンデ１４で車
両の進行方向の前の妨害物との距離信号を検出し、かつ信号分析器１３でこの距離信号と
車の速度信号を分析して得た結果を衝突防止制御装置１１の出力端スイッチＫ７のスイッ
チ回路の信号に変換する。
【００１１】
　継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置２は、センサースイッチＫ０と衝突防止
制御装置１１のオン或いはオープン二状態を直流電源の三種の給電方式に変換するより、
直流減速モータ１が正方向の給電、反対方向の給電、給電がない待機状態になるようにす
る。
【００１２】



(7) JP 6159873 B2 2017.7.5

10

20

30

40

50

　システムが待機状態になるとき、各スイッチの状態は次のとおりである。制御コイルＭ
１、被制御型スイッチＫ１、被制御型スイッチＫ２、被制御型スイッチＫ３及び被制御型
スイッチＫ４は一個の継電器の組合せを構成し、センサースイッチＫ０はオープン状態に
なり、被制御型スイッチＫ１はブレークオーバー状態になり、被制御型スイッチＫ２はオ
ープン状態になり、被制御型スイッチＫ３はブレークオーバー状態になり、被制御型スイ
ッチＫ４はオープン状態になる。制御コイルＭ２と被制御型スイッチＫ５は一個の継電器
の組合せを構成し、被制御型スイッチＫ５はオープン状態になる。
【００１３】
　前に妨害物があって減速のためブレーキをかけるか、或いはアクセルペダルの踏み間違
い操作のため急ブレーキをかけるとき、ブレーキ用の正方向の電気エネルギーを出力する
ことによりブレーキをかける過程は次のとおりである。スイッチＫ７或いはセンサースイ
ッチＫ０はブレークオーバー状態になり、被制御型スイッチＫ１はオープン状態になり、
被制御型スイッチＫ２はブレークオーバー状態になり、被制御型スイッチＫ３はオープン
状態になり、被制御型スイッチＫ４はブレークオーバー状態になる。直流減速モータ１が
正方向の回転でブレーキをかけるとき、電流の流れ方向は次のとおりである。バッテリー
Ｄ２は正極になり、被制御型スイッチＫ４はブレークオーバー状態になり、直流減速モー
タ１のＥは正極、Ｆは負極になり、被制御型スイッチＫ２はブレークオーバー状態になり
、バッテリーＤ２は負極になる。回転部７の回転により、ケース６の電気接続柱体８と回
転部７の電気接続柱体８は離れる。すなわち、制御スイッチＫ６がオープン状態になり、
被制御型スイッチＫ５はオープン状態からブレークオーバー状態になる。被制御型スイッ
チＫ３がオープン状態になるので、被制御型スイッチＫ５はブレークオーバー状態になる
ことができない。被制御型スイッチＫ５をオープン状態からブレークオーバー状態に変換
することは、事故が防がれた後、反対方向の電気エネルギーをブレーキの解除に用いるた
めである。減速のためブレーキをかけることと急ブレーキをかけることの相違点は、直流
減速モータ１が正方向にブレーキをかける時間が異なることと、車両の速度を減速させる
程度が異なることにある。
【００１４】
　事故が防がれた後、反対方向の電気エネルギーでブレーキを解除する過程は次のとおり
である。センサースイッチＫ０はオープン状態になり、被制御型スイッチＫ１はブレーク
オーバー状態になり、被制御型スイッチＫ２はオープン状態になり、被制御型スイッチＫ
３はブレークオーバー状態になり、被制御型スイッチＫ４はオープン状態になり、被制御
型スイッチＫ５はブレークオーバー状態になる。直流減速モータ１が反対方向の回転でブ
レーキを解除するとき、電流の流れ方向は次のとおりである。バッテリーＤ２は正極にな
り、被制御型スイッチＫ１はブレークオーバー状態になり、直流減速モータ１のＦは正極
、Ｅは負極になり、被制御型スイッチＫ５はブレークオーバー状態になり、被制御型スイ
ッチＫ３はブレークオーバー状態になり、バッテリーＤ２は負極になる。直流減速モータ
１がケース６の電気接続柱体８と回転部７の電気接続柱体８とが導電接続可能な位置まで
回転するとき、制御コイルＭ２は被制御型スイッチＫ５をブレークオーバー状態からオー
プン状態に変換する。これにより、ブレーキを解除する過程が終わり、間違い操作の修正
システムが待機状態に戻る。
【００１５】
　運転手のアクセルペダルの踏み操作によって事故が発生しようとするとき、センサース
イッチＫ０はブレークオーバー状態になり、バッテリーＤ２は直流減速モータ１を正方向
に回転させることによりブレーキをかける。ブレーキをかける時間は少なくとも三秒以上
であり、車両が停止するまでブレーキをかける。事故が防がれた後、運転手がアクセルペ
ダルを緩めると、センサースイッチＫ０はオープン状態になり、バッテリーＤ２は直流減
速モータ１を反対方向に回転させることによりブレーキを解除する。直流減速モータ１が
反対方向に待機状態の位置まで回転してくると、被制御型スイッチＫ６はブレークオーバ
ー状態になり、被制御型スイッチＫ５はオープン状態になり、バッテリーＤ２が直流減速
モータ１に給電をしないので、システム全体が待機状態に戻る。



(8) JP 6159873 B2 2017.7.5

10

20

30

40

50

【００１６】
　進行する車両の速度、前の妨害物との距離が安全範囲ではなくなると、衝突防止制御装
置１１は出力端スイッチＫ７をブレークオーバー状態にし、バッテリーＤ２は直流減速モ
ータ１を正方向に回転させることにより、少なくとも三秒以上ブレーキをかける。減速に
よって車両の速度、前の妨害物との距離が安全範囲に入ると、出力端スイッチＫ７をオー
プン状態にし、バッテリーＤ２は直流減速モータ１を反対方向に回転させることによりブ
レーキを解除する。車両の速度、前の妨害物との距離に関する安全範囲は変化し続ける変
化値であり、直流減速モータ１が正方向に回転することによりブレーキをかける時間と減
速される程度も変化し続ける変化値である。リミットスイッチ付きモータモジュール３の
回転部７が駆動線１０を駆動する機械構造でブレーキをかける。直流減速モータ１を反対
方向に回転させることによりブレーキを解除するとき、進行する車両の速度、前の妨害物
との距離が安全範囲ではなくなる状況が再び発生すると、即時に出力端スイッチＫ７をブ
レークオーバー状態にし、直流減速モータ１を正方向に回転させることによりブレーキを
かける。すなわち、直流減速モータ１が待機状態に完全に復帰せず、待機状態に戻る過程
であてっもブレーキをかけることができる。このような直流減速モータ１の回転位置の制
限を受けない車衝突防止ブレーキシステムにより、車両の速度、前の妨害物との距離に関
する安全範囲が変化し続けるときの問題を解決することができる。すなわち、本発明のシ
ステムはいずれの状況であっても衝突防止のためブレーキをかけることができる。
【００１７】
　直流減速モータ１の回転軸に設けられた回転部７は偏芯回転構造を有している。駆動線
１０の連結点について、直流減速モータ１が正方向に回転するとき、この連結点は偏芯回
転部７の最初の線速度が大きくかつこの後の線速度が小さい位置に位置する。ブレーキを
かけ始めるとき、駆動線１０が受ける力は小さいが、車ブレーキペダル５がブレーキをか
ける方向に移動する速度は速い。車ブレーキペダル５がブレーキ位置に位置しているとき
、駆動線１０が受ける力は大きいが、移動量は少ない。車の危険状態が排除されていない
とき、車ブレーキペダル５が最終ブレーキ位置に位置しなければならないので、直流減速
モータ１が制動回転状態を維持する必要がある。制動回転状態において、駆動線１０が受
ける力は大きい。
【００１８】
　回転部７の側壁には環状凹部が形成されており、駆動線１０は回転部７の環状凹部に連
結される。ケース６の張り線孔９は回転部７の環状凹部の位置に対応する。これにより、
駆動線１０が回転部７の環状凹部内で移動することを制限し、駆動線１０の移動量の正確
性を確保することができる。したがって、事故発生時、本発明のシステムが急ブレーキを
かける安定性を向上させることができる。
【００１９】
　アクセルペダルの踏み間違い操作がアクセルペダルに与える最小の作用力をアクセルペ
ダル踏み間違い閾値にする。センサースイッチＫ０の二個の接触部品が導電接続するとき
、センサースイッチＫ０の弾性部品の弾力をスイッチ閾値にする。センサースイッチＫ０
の設置位置によりスイッチ閾値は踏み間違い閾値を表し、すなわちセンサースイッチＫ０
の設置位置によりスイッチ閾値と踏み間違い閾値とが対応するようになる。
　センサースイッチＫ０の弾性部品がスイッチ閾値の圧力によって変形するとき、スイッ
チの二個の導電接触部品が接触することにより、ブレークオーバー状態のスイッチになる
。
【００２０】
　センサースイッチＫ０は、スプリング式センサースイッチＫ０或いは円盤式センサース
イッチＫ０である。
　スプリング式センサースイッチＫ０は、円筒部、内空式螺旋スプリング、十字形ピスト
ン及び二個の導電接触部品を含む。内空式螺旋スプリングは円筒部の内部に設置され、内
空式螺旋スプリングの両端はそれぞれ円筒部の底部と十字形ピストンのピストン端面とに
当接される。十字形ピストンのピストン端面は円筒部内の上部に位置し、十字形ピストン
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の中間部分の一段は円筒部の上部カバーに形成された中央孔から突出し、該中間部分の突
出端の上部には受圧塊が設けられ、十字形ピストンの中間部分の他段は内空式螺旋スプリ
ングのコイル内に位置し、コイル内に位置する該中間部分の端部には導電接触部品が設け
られ、円筒部の底部の内空式螺旋スプリングの内部にも導電接触部品が設けられる。中間
部分の端部の導電接触部品と円筒部の底部の導電接触部品との間には微小な隙間が形成さ
れ、二個の導電接触部品は互いに対向する。
　円盤式センサースイッチＫ０は、一個の弾性凹面型塊、無弾性底板及び二個の導電接触
部品を含む。弾性凹面型塊の凹型面は無弾性底板に向くように固定連結され、弾性凹面型
塊と無弾性底板との間の内空空間において、一個の導電接触部品は弾性凹面型塊の表面に
固定され、他の弾性凹面型塊は無弾性底板の表面に固定される。二個の導電接触部品の間
には微小な隙間が形成され、二個の導電接触部品は互いに対向する。
【００２１】
　前記アクセルペダルに対応する車体の所定の部位は、車が加速をするとき、アクセルペ
ダルの移動方向が指す固定部品の所定の位置を示す。すなわち、アクセルペダルが加速の
ための移動をするとき、アクセルペダルが接近する固定部品の所定の位置を示す。
【００２２】
　前記アクセルペダルの連結棒に対応する車体の所定の部位は、車が加速をするとき、ア
クセルペダルの連結棒の移動方向が指す固定部品の所定の位置を示す。すなわち、アクセ
ルペダルの連結棒が加速のための移動をするとき、アクセルペダルの連結棒が接近する固
定部品の所定の位置を示す。
【００２３】
　センサースイッチＫ０は、スプリングの適当なスプリング係数を選択することにより圧
力スイッチの閾値を決めることができる。足でアクセルペダルを踏む力が１０キログラム
より大きいか或いは等しいことをアクセルペダル踏み間違い閾値にし、踏み間違い閾値に
よりスプリング式センサースイッチＫ０がブレークオーバー状態になるスプリングの受圧
力を圧力スイッチの閾値にすることができる。スイッチ閾値の状態において、スプリング
式センサースイッチＫ０はブレークオーバー状態になる。足でアクセルペダルを踏む力が
１０キログラムより小さいとき、スプリング式センサースイッチＫ０の受圧がスイッチ閾
値より小さく、スプリング式センサースイッチＫ０がオープン状態になるので、アクセル
ペダルを踏むことで加速をすることができる。
【００２４】
　センサースイッチＫ０の二個の導電接触部品を電源に接続させ、二個の導電接触部品が
接触すると、センサースイッチＫ０は電気信号を出力することができる。該電気信号は、
アクセルペダルの踏み間違い操作が発生したことを意味し、かつ後続のアクセルペダル踏
み間違い操作の修正を始める信号である。
【００２５】
　しかし、センサースイッチＫ０の二個の導電接触部品が導電接続可能な最小作用力は、
アクセルペダルの踏み間違い操作をした人の最小作用力と同じであることはない。センサ
ースイッチＫ０の二個の導電接続部品が導電接続するとき出力される電気信号でアクセル
ペダルの踏み間違い操作の発生を示す場合、センサースイッチＫ０の設置位置と二個の導
電接続部品が導電接続可能な最小作用力（すなわちスイッチ閾値）とを検出し、この二つ
の要素を用いなければ、アクセルペダルの踏み間違い操作をした人の最小作用力（すなわ
ち踏み間違い閾値）を正確に検出することができない。すなわち、アクセルペダルの踏み
間違いを示す踏み間違い閾値は、センサースイッチＫ０の設置位置とスイッチ閾値で示す
踏み間違い閾値である。例えば、アクセルペダルの踏み間違いを示す踏み間違い閾値が１
０キログラムであるとき、センサースイッチＫ０はアクセルペダルとアクセルペダルの回
転点との間のアクセルペダルの連結棒に設けられる。センサースイッチＫ０のモーメント
がアクセルペダルのモーメントより短いので、てこの原理により、センサースイッチＫ０
の二個の導電接触部品が導電接続される（すなわちスイッチ閾値）とき、センサースイッ
チＫ０の弾性部品の最小弾力は１０キログラムより大きいはずである。アクセルペダルの
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踏み間違いを示す踏み間違い閾値１０キログラムでありかつ変換しない場合、センサース
イッチＫ０の設置位置は異なり、弾性部品のスイッチ閾値も異なる。通常、アクセルペダ
ルの踏み間違いを示す踏み間違い閾値と弾性部品のスイッチ閾値とは等しくない。したが
って、スイッチ閾値が変化しないセンサースイッチＫ０をアクセルペダル或いはアクセル
ペダルの連結棒の所定の部位に設けなければ、センサースイッチＫ０が正常に作動するこ
とができない。すなわちスイッチ閾値が踏み間違い閾値を正常に示すことができない。セ
ンサースイッチＫ０の設置位置はスイッチ閾値と踏み間違い閾値が対応するようにする。
【００２６】
　センサースイッチＫ０はアクセルペダル或いはアクセルペダルの連結棒が受ける力を検
出する装置である。このため、車体に向くアクセルペダル或いはアクセルペダルの連結棒
の表面にセンサースイッチＫ０を設置するか、或いはアクセルペダル或いはアクセルペダ
ルの連結棒に対応する車体の所定の部位にセンサースイッチＫ０を設置することができる
。
【００２７】
　センサースイッチＫ０をアクセルペダルの連結棒に設けるか或いはアクセルペダルの連
結棒に対応する車体の所定の部位に設けることにより、運転室の地面のマット、落し物が
センサースイッチＫ０の受圧を妨害することを避けることができる。センサースイッチＫ
０でアクセルペダルの踏み間違い操作を検出するときの安定性について、センサースイッ
チＫ０を車体に向くアクセルペダル或いはアクセルペダルの連結棒の表面に設置するか或
いはアクセルペダル或いはアクセルペダルの連結棒に対応する車体の所定の部位に設置す
ることにより、良好な安定性を得ることができる。
【００２８】
　センサースイッチＫ０は、スプリング式センサースイッチＫ０或いは円盤式センサース
イッチＫ０である。
　スプリング式センサースイッチＫ０は、円筒部、内空式螺旋スプリング、十字形ピスト
ン及び二個の導電接触部品を含む。内空式螺旋スプリングは円筒部の内部に設置され、内
空式螺旋スプリングの両端はそれぞれ円筒部の底部と十字形ピストンのピストン端面とに
当接される。十字形ピストンのピストン端面は円筒部内の上部に位置し、十字形ピストン
の中間部分の一段は円筒部の上部カバーに形成された中央孔から突出し、該中間部分の突
出端の上部には受圧塊が設けられ、十字形ピストンの中間部分の他段は内空式螺旋スプリ
ングのコイル内に位置し、コイル内に位置する該中間部分の端部には導電接触部品が設け
られ、円筒部の底部の内空式螺旋スプリングの内部にも導電接触部品が設けられる。中間
部分の端部の導電接触部品と円筒部の底部の導電接触部品との間には微小な隙間が形成さ
れ、二個の導電接触部品は互いに対向する。
【００２９】
　スプリング式センサースイッチＫ０は、スプリングの適当なスプリング係数を選択する
ことにより圧力スイッチの閾値を決めることができる。足でアクセルペダルを踏む力が１
０キログラムより大きいか或いは等しいことをアクセルペダル踏み間違い閾値にし、踏み
間違い閾値によりスプリング式センサースイッチＫ０がブレークオーバー状態になるスプ
リングの受圧力を圧力スイッチの閾値にすることができる。スイッチの閾値は、スプリン
グが中間部分の端部の導電接触部品と円筒部の底部の導電接触部品とが接触可能な位置ま
で圧縮されるとき、スプリングが受圧する数値を意味する。スイッチ閾値の状態において
、スプリング式センサースイッチＫ０はブレークオーバー状態になる。足でアクセルペダ
ルを踏む力が１０キログラムより小さいとき、スプリング式センサースイッチＫ０の受圧
がスイッチ閾値より小さく、スプリング式センサースイッチＫ０がオープン状態になるの
で、アクセルペダルを踏むことで加速をすることができる。
【００３０】
　円盤式センサースイッチＫ０は、一個の弾性凹面型塊、無弾性底板及び二個の導電接触
部品を含む。弾性凹面型塊の凹型面は無弾性底板に向くように固定連結され、弾性凹面型
塊と無弾性底板との間の内空空間において、一個の導電接触部品は弾性凹面型塊の表面に
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固定され、他の弾性凹面型塊は無弾性底板の表面に固定される。二個の導電接触部品の間
には微小な隙間が形成され、二個の導電接触部品は互いに対向する。
【００３１】
　円盤式センサースイッチＫ０は弾性凹面型塊の適当なスプリング係数を選択することに
より、圧力スイッチの閾値を決めることができる。足でアクセルペダルを踏む力が１０キ
ログラムより大きいか或いは等しいことをアクセルペダル踏み間違い閾値にし、踏み間違
い閾値により円盤式センサースイッチＫ０がブレークオーバー状態になる弾性凹面型塊の
受圧力を圧力スイッチの閾値にすることができる。スイッチの閾値は、弾性凹面型塊の導
電接触部品と無弾性底板の導電接触部品とが接触可能な位置まで圧縮されるとき、弾性凹
面型塊が受圧する数値を意味する。スイッチ閾値の状態において、円盤式センサースイッ
チＫ０はブレークオーバー状態になる。足でアクセルペダルを踏む力が１０キログラムよ
り小さいとき、円盤式センサースイッチＫ０の受圧がスイッチ閾値より小さく、円盤式セ
ンサースイッチＫ０がオープン状態になるので、アクセルペダルを踏むことで加速をする
ことができる。
【００３２】
　センサースイッチＫ０は、スプリングのスプリング係数を設けることでアクセルペダル
の踏み間違い力に関する圧力スイッチの閾値を決めることを特徴とする。スイッチ閾値と
踏み間違い閾値は等しくなくてもよいが、互いに対応する。すなわち、アクセルペダルが
踏み間違い閾値に関する力を受けるとき、センサースイッチＫ０は必ずスイッチ閾値状態
になっている。
【００３３】
　センサースイッチＫ０は、アクセルペダルの踏み間違い信号を検出するスイッチであり
、所定の規定を満たす自動スイッチである。すなわち、運転手が所定の範囲を超える力で
アクセルペダルを踏むとき、自動起動可能なスイッチである。
【発明の効果】
【００３４】
　本発明において、継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置は、安定性がマイクロ
電子制御装置より遥かによい継電器スイッチの組合せを直流電源の反対方向に給電するタ
イプのスイッチにし、継電器の反対方向に給電するタイプのスイッチ、すなわち継電器と
反対方向に給電するタイプの制御装置で減速時のブレーキの状態或いはアクセルペダル踏
み間違い修正時のブレーキの状態を制御する。すなわち、継電器と反対方向に給電するタ
イプの制御装置でブレーキの起動、ブレーキの解除、ブレーキの最初状態復帰を制御する
ので、減速ブレーキ或いはアクセルペダル踏み間違い防止ブレーキシステムの継電器と反
対方向に給電するタイプの制御装置は良好な安定性を有している。また、継電器と反対方
向に給電するタイプの制御装置で衝突防止制御装置が要求する減速用ブレーキの二つの状
態、すなわちブレーキの起動、ブレーキの解除、ブレーキの再起動、ブレーキの再解除な
どを切り替えることができる。すなわち、直流減速モータが最初の状態に戻る過程でも、
ブレーキの起動とブレーキの解除をし続けることができる。
【００３５】
　センサースイッチＫ０はアクセルペダル踏み間違い信号を検出し、衝突防止制御装置は
減速のためのブレーキ信号を検出する。センサースイッチＫ０と衝突防止制御装置の出力
端スイッチＫ７が並列接続されているので、アクセルペダル踏み間違い防止ブレーキと減
速ブレーキは、継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置とリミットスイッチ付きモ
ータモジュールで構成されたモータモジュールを共用することができる。アクセルペダル
踏み間違い防止ブレーキをたまに使用するが、使用時の安定性を確保する必要がある。し
かし、常用しないシステムは事故発生時の高い安定性を確保することができない。本発明
の減速ブレーキは常用するものであり、減速ブレーキを常用することにより、アクセルペ
ダル踏み間違い防止ブレーキがアクセルペダル踏み間違いを有効に防止することができる
かチェックすることができる。すなわち、本発明の減速ブレーキは、アクセルペダル踏み
間違い防止ブレーキを常にチェックする機能を奏することができるので、事故を防止しか
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つアクセルペダル踏み間違い防止ブレーキの安定性を向上させることができる。
【００３６】
　衝突防止制御装置の信号ゾンデは進行中の車とこの前の妨害物との間の動的距離を検出
するセンサーであるが、該信号ゾンデは他の情報を共に検出してもよい。信号ゾンデを車
の前に設けるとき、進行中の車とこの前の妨害物とが衝突することを防止し、かつ車を起
動するか或いは止めるとき車とこの前の妨害物とが衝突することも防止することができる
。信号ゾンデを車の後ろに設けるとき、車を起動するか或いは止めるとき車とこの後ろの
妨害物とが衝突することを防止することができる。すなわち、車が進行、車を起動或いは
止めるとき、車と妨害物とが衝突することを防止することができる。
【００３７】
　カバーと機械動作を行う回転部には、回転位置に関する位置情報のフィードバックを制
御するスイッチ、すなわち制御スイッチＫ６が設けられている。制御スイッチＫ６で直流
減速モータを制御することにより事故を解除するとき、直流減速モータはブレーキ解除状
態から最初状態の停止状態に変化し、次のブレーキ起動を待つ状態になる。
【００３８】
　直流減速モータに設けられた回転部が偏芯回転部であることにより、起動速度が速く、
制動回転時の作用力が大きいというアクセルペダル踏み間違い防止システムの要求を満た
すことができる。
【００３９】
　アクセルペダル踏み間違い信号を直接獲得することができるため、マイクロ電子回路の
圧力センサーで色々なアクセルペダル踏み操作からアクセルペダル踏み間違い操作を検出
する必要がない。本発明の圧力接触スイッチはアクセルペダルの移動とアクセルペダルの
受圧状況を示すことができる特定の位置に設けられ、かつ弾性部品のスイッチ閾値を直接
選択することによりアクセルペダル踏み間違い信号を検出することができる。
【図面の簡単な説明】
【００４０】
【図１】本発明のシステムの待機状態の制御装置回路及び実物構造を示す図である。
【発明を実施するための形態】
【００４１】
　実施例１、スプリング式圧力トリガースイッチがアクセルペダルの背面に設けられ、継
電器でモータの回転方向を制御する車衝突防止・踏み間違い防止アクセルシステム
【００４２】
　図１に示すとおり、このシステムは、センサースイッチＫ０、外部パイプ付き張り線４
、車ブレーキペダル５及びバッテリーだけでなく、継電器と反対方向に給電するタイプの
制御装置２及びリミットスイッチ付きモータモジュール３を更に含む。センサースイッチ
Ｋ０は継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置２に接続されて継電器と反対方向に
給電するタイプの制御装置２を制御し、継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置２
はリミットスイッチ付きモータモジュール３を制御するとともにリミットスイッチ付きモ
ータモジュール３に電気エネルギーを輸送する。リミットスイッチ付きモータモジュール
３は外部パイプ付き張り線４を駆動し、該リミットスイッチ付きモータモジュール３は継
電器と反対方向に給電するタイプの制御装置２の反対方向給電線路を切断することもでき
る。外部パイプ付き張り線４はリミットスイッチ付きモータモジュール３中のモータの回
転量を車ブレーキペダル５に伝送する。センサースイッチＫ０と衝突防止制御装置１１が
並列接続されることにより、センサースイッチＫ０或いは衝突防止制御装置１１で車ブレ
ーキペダル５を制御することができる。
【００４３】
　継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置２は、所定のスイッチの組合せ及び被制
御型スイッチＫ５を含む構造を有している。スイッチの組合せは、制御コイルＭ１、被制
御型スイッチＫ１、被制御型スイッチＫ２、被制御型スイッチＫ３及び被制御型スイッチ
Ｋ４を含む。この四個の被制御型スイッチの接続方法は次のとおりである。被制御型スイ
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ッチＫ１の一端と被制御型スイッチＫ２の一端とが接続されることにより継電器と反対方
向に給電するタイプの制御装置２の出力端Ｂ１を構成し、被制御型スイッチＫ１の他端は
バッテリーＤ２の正極に接続され、被制御型スイッチＫ２の他端はバッテリーＤ２の負極
に接続される。被制御型スイッチＫ３の一端は被制御型スイッチＫ５に直列接続され、被
制御型スイッチＫ５と被制御型スイッチＫ４が接続されることにより継電器と反対方向に
給電するタイプの制御装置２の出力端Ｂ２を構成し、被制御型スイッチＫ３の他端はバッ
テリーＤ２の負極に接続され、被制御型スイッチＫ４の他端はバッテリーＤ２の正極に接
続される。被制御型スイッチＫ５の制御端は制御コイルＭ２であり、出力端Ｂ１と出力端
Ｂ２はそれぞれリミットスイッチ付きモータモジュール３中の直流減速モータ１に接続さ
れる。
【００４４】
　リミットスイッチ付きモータモジュール３は、直流減速モータ１、ケース６及び回転部
７を含む構造を有している。回転部７は直流減速モータ１の出力軸に固定連結され、回転
部７はケース６の内部に位置し、ケース６は直流減速モータ１のカバーに固定連結される
。ケース６と回転部７との間において、ケース６と回転部７上には電気接続柱体８がそれ
ぞれ設けられている。回転部７が待機位置まで回転するとき、ケース６の電気接続柱体８
と回転部７の電気接続柱体８とは電気接続され、回転部７が待機位置から離れるとき、ケ
ース６の電気接続柱体８と回転部７の電気接続柱体８とは導電不可能に分離される。
【００４５】
　ケース６上には張り線孔９が形成されており、外部パイプ付き張り線４中の駆動線１０
の一端は張り線孔９を通して後回転部７に連結される。駆動線１０の他端は車ブレーキペ
ダル５に連結され、外部パイプ付き張り線４の外部パイプの両端はそれぞれ、リミットス
イッチ付きモータモジュール３のケース６と車ブレーキペダル５が位置する車体とに連結
される。
【００４６】
　センサースイッチＫ０の制御回路は、センサースイッチＫ０、バッテリーＤ１及び継電
器と反対方向に給電するタイプの制御装置２の制御コイルＭ１が直列接続されて構成され
た閉回路である。

【００４７】
　反対方向給電切断回路及びその装置は、制御スイッチＫ６、バッテリーＤ３及び継電器
と反対方向に給電するタイプの制御装置２の制御コイルＭ２が直列接続されて構成された
閉回路である。制御スイッチＫ６実体はケース６の電気接続柱体８と回転部７の電気接続
柱体８である。
【００４８】
　センサースイッチＫ０の構造、センサースイッチＫ０と足踏み型アクセルペダルとの間
の連結関係は次のとおりである。
　[１]センサースイッチＫ０の構造。本実施例のセンサースイッチＫ０は、スプリング式
センサースイッチＫ０であり、円筒部、内空式螺旋スプリング、十字形ピストン及び二個
の導電接触部品を含む。内空式螺旋スプリングは円筒部の内部に設置され、内空式螺旋ス
プリングの両端はそれぞれ、円筒部の底部と十字形ピストンのピストン端面とに当接され
る。十字形ピストンのピストン端面は円筒部内の上部に位置し、十字形ピストンの中間部
分の一段は円筒部の上部カバーに形成された中央孔から突出し、該中間部分の突出端の上
部には受圧塊が設けられている。十字形ピストンの中間部分の他段は内空式螺旋スプリン
グのコイル内に位置し、コイル内に位置する該中間部分の端部には導電接触部品が設けら
れている。円筒部の底部の内空式螺旋スプリングの内部にも導電接触部品が設けられてい
る。中間部分の端部の導電接触部品と円筒部の底部の導電接触部品との間には微小な隙間
が形成され、（二個の導電接触部品は）互いに対向する。
【００４９】
　二個の導電接触部品の間の隙間の距離が受圧塊の上部と円筒部の外表面との間の距離よ
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り小さいことにより、受圧によって受圧塊が所定の移動をするとき、二個の導電接触部品
が電気接続することを確保することができる。この場合、スプリング式センサースイッチ
Ｋ０は電気信号を発信することにより、アクセルペダルの踏み間違い操作を修正すること
ができる。
【００５０】
　スプリング式センサースイッチＫ０は、適当なスプリングのスプリング係数を選択する
ことにより、圧力スイッチの閾値を決めることができる。足でアクセルペダルを踏む力が
１０キログラムより大きいか或いは等しいことをアクセルペダル踏み間違い閾値にし、踏
み間違い閾値によりスプリング式センサースイッチＫ０がブレークオーバー状態になるス
プリングの受圧力を圧力スイッチの閾値にすることができる。スイッチの閾値は、スプリ
ングが中間部分の端部の導電接触部品と円筒部の底部の導電接触部品とが接触可能な位置
まで圧縮されるとき、スプリングが受圧する数値を意味する。スイッチ閾値の状態におい
て、スプリング式センサースイッチＫ０はブレークオーバー状態になる。足でアクセルペ
ダルを踏む力が１０キログラムより小さいとき、スプリング式センサースイッチＫ０の受
圧がスイッチ閾値より小さく、スプリング式センサースイッチＫ０がオープン状態になる
ので、アクセルペダルを踏むことで加速をすることができる。
【００５１】
　[２]スイッチの設置位置。スプリング式センサースイッチＫ０はアクセルペダルの背面
に設けられ、スプリング式センサースイッチＫ０の受圧塊は車体の所定の部位に向く。受
圧塊と車体の所定の部位との間の空間サイズは、足でアクセルペダルを踏む力が８キログ
ラムより小さいとき、受圧塊と車体の所定の部位とが接触しないことを満たす。この場合
、アクセルペダルを踏むことで加速をすることができる。足でアクセルペダルを踏む力が
８キログラムより大きいとき、受圧塊と車体の所定の部位とは接触し、足でアクセルペダ
ルを踏む力が１０キログラムより大きいとき、受圧塊はスプリングを二個の導電接触部品
が接触可能な位置まで圧縮する。この場合、スプリング式センサースイッチＫ０の受圧は
スイッチ閾値と等しくなり、スプリング式センサースイッチＫ０は電気信号を出力する。
センサースイッチＫ０とアクセルペダルが設けられた車体の所定の部位との間には、アク
セルペダルの移動が可能な空間が残されている。
【００５２】
　システムが待機状態になるとき、各スイッチの状態は次のとおりである。制御コイルＭ
１、被制御型スイッチＫ１、被制御型スイッチＫ２、被制御型スイッチＫ３及び被制御型
スイッチＫ４は一個の継電器の組合せを構成し、センサースイッチＫ０はオープン状態に
なり、被制御型スイッチＫ１はブレークオーバー状態になり、被制御型スイッチＫ２はオ
ープン状態になり、被制御型スイッチＫ３はブレークオーバー状態になり、被制御型スイ
ッチＫ４はオープン状態になる。制御コイルＭ２と被制御型スイッチＫ５は一個の継電器
の組合せを構成し、被制御型スイッチＫ５はオープン状態になる。
【００５３】
　前に妨害物があって減速のためブレーキをかけるか、或いはアクセルペダル踏み間違い
操作のため急ブレーキをかけるとき、ブレーキ用正方向電気エネルギーを出力することに
よりブレーキをかける過程は次のとおりである。スイッチＫ７或いはセンサースイッチＫ
０はブレークオーバー状態になり、被制御型スイッチＫ１はオープン状態になり、被制御
型スイッチＫ２はブレークオーバー状態になり、被制御型スイッチＫ３はオープン状態に
なり、被制御型スイッチＫ４はブレークオーバー状態になる。直流減速モータ１が正方向
の回転でブレーキをかけるとき、電流の流れ方向は次のとおりである。バッテリーＤ２は
正極になり、被制御型スイッチＫ４はブレークオーバー状態になり、直流減速モータ１の
Ｅは正極、Ｆは負極になり、被制御型スイッチＫ２はブレークオーバー状態になり、バッ
テリーＤ２は負極になる。回転部７の回転により、ケース６の電気接続柱体８と回転部７
の電気接続柱体８は離れる。すなわち、制御スイッチＫ６がオープン状態になり、被制御
型スイッチＫ５はオープン状態からブレークオーバー状態になる。被制御型スイッチＫ３
がオープン状態になるので、被制御型スイッチＫ５はブレークオーバー状態になることが
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できない。被制御型スイッチＫ５をオープン状態からブレークオーバー状態に変換するこ
とは、事故が防がれた後、反対方向の電気エネルギーをブレーキの解除に用いるためであ
る。減速のためブレーキをかけることと急ブレーキをかけることの相違点は、直流減速モ
ータ１が正方向にブレーキをかける時間が異なることと、車両の速度を減速させる程度が
異なることにある。
【００５４】
　事故が防がれた後、反対方向の電気エネルギーでブレーキを解除する過程は次のとおり
である。センサースイッチＫ０はオープン状態になり、被制御型スイッチＫ１はブレーク
オーバー状態になり、被制御型スイッチＫ２はオープン状態になり、被制御型スイッチＫ
３はブレークオーバー状態になり、被制御型スイッチＫ４はオープン状態になり、被制御
型スイッチＫ５はブレークオーバー状態になる。直流減速モータ１が反対方向の回転でブ
レーキを解除するとき、電流の流れ方向は次のとおりである。バッテリーＤ２は正極にな
り、被制御型スイッチＫ１はブレークオーバー状態になり、直流減速モータ１のＦは正極
、Ｅは負極になり、被制御型スイッチＫ５はブレークオーバー状態になり、被制御型スイ
ッチＫ３はブレークオーバー状態になり、バッテリーＤ２は負極になる。直流減速モータ
１がケース６の電気接続柱体８と回転部７の電気接続柱体８とが導電接続可能な位置まで
回転するとき、制御コイルＭ２は被制御型スイッチＫ５をブレークオーバー状態からオー
プン状態に変換する。これにより、ブレーキを解除する過程が終わり、間違い操作修正シ
ステムが待機状態に戻る。
【００５５】
　衝突防止制御装置１１の制御回路は、衝突防止継電器１２、バッテリーＤ４、信号分析
器１３及び信号ゾンデ１４を含む。衝突防止継電器１２の出力端スイッチＫ７はセンサー
スイッチＫ０に並列接続され、衝突防止継電器１２の信号制御コイルＭ３はバッテリーＤ
４と信号分析器１３に直列接続され、信号分析器１３は信号ゾンデ１４に接続され、信号
ゾンデ１４は信号分析器１３に信号を出力する。信号ゾンデ１４は車の前および／または
後ろに設けられ、信号ゾンデ１４の外部には車に連結された遮断部品が設けられていない
。
【００５６】
　実施例２、偏芯回転部が設けられた継電器でモータの回転方向を制御する車衝突防止・
踏み間違い防止アクセルシステム
【００５７】
　実施例１のように、直流減速モータ１の回転軸に設けられた回転部７は偏芯回転構造を
有している。駆動線１０の連結点について、直流減速モータ１が正方向に回転するとき、
この連結点は偏芯回転部７の最初の線速度が大きくかつこの後の線速度が小さい位置に位
置する。ブレーキをかけ始めるとき、駆動線１０が受ける力は小さいが、車ブレーキペダ
ル５がブレーキをかける方向に移動する速度は速い。車ブレーキペダル５がブレーキ位置
に位置しているとき、駆動線１０が受ける力は大きいが、移動量は少ない。車の危険状態
が排除されていないとき、車ブレーキペダル５が最終ブレーキ位置に位置しなければなら
ないので、直流減速モータ１が制動回転状態を維持する必要がある。制動回転状態におい
て、駆動線１０が受ける力は大きい。
【００５８】
　回転部７の側壁には環状凹部が形成されており、駆動線１０は回転部７の環状凹部に連
結される。ケース６の張り線孔９は回転部７の環状凹部の位置に対応する。これにより、
駆動線１０が回転部７の環状凹部内で移動することを制限し、駆動線１０の移動量の正確
性を確保することができる。したがって、事故発生時、本発明のシステムが急ブレーキを
かける安定性を向上させることができる。
【００５９】
　実施例３、スプリング式センサースイッチＫ０がアクセルペダルの背面に対応する車体
の所定の部位に設けられた継電器でモータの回転方向を制御する車衝突防止・踏み間違い
防止アクセルシステム
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　実施例２のシステムのように、センサースイッチＫ０の構造と、センサースイッチＫ０
と足踏み型アクセルペダルとの間の連結関係は次のとおりである。
　[１]センサースイッチＫ０の構造は実施例３のことと同様である。
　[２]スイッチの設置位置。スプリング式センサースイッチＫ０はアクセルペダルの背面
に対応する車体の所定の部位に設けられ、スプリング式センサースイッチＫ０の受圧塊は
アクセルペダルの背面に向く。受圧塊とアクセルペダルの背面との間の空間サイズは、足
でアクセルペダルを踏む力が８キログラムより小さいとき、受圧塊とアクセルペダルの背
面とが接触しないことを満たす。この場合、アクセルペダルを踏むことで加速をすること
ができる。足でアクセルペダルを踏む力が８キログラムより大きいとき、受圧塊とアクセ
ルペダルの背面とは接触し、足でアクセルペダル１６を踏む力が１０キログラムより大き
いとき、受圧塊はスプリングを二個の導電接触部品が接触可能な位置まで圧縮する。この
場合、スプリング式センサースイッチＫ０の受圧はスイッチ閾値と等しくなり、スプリン
グ式センサースイッチＫ０は電気信号を出力する。センサースイッチＫ０とアクセルペダ
ルが設けられた車体の所定の部位との間には、アクセルペダルの移動が可能な空間が残さ
れている。
【００６０】
　実施例４、スプリング式センサースイッチＫ０がアクセルペダルの連結棒に対応する車
体の所定の部位に設けられた継電器でモータの回転方向を制御する車衝突防止・踏み間違
い防止アクセルシステム
【００６１】
　実施例２のシステムのように、センサースイッチＫ０の構造と、センサースイッチＫ０
と足踏み型アクセルペダルとの間の連結関係は次のとおりである。
　[１]センサースイッチＫ０の構造は実施例３のことと同様である。
　[２]スイッチの設置位置。スプリング式センサースイッチＫ０はアクセルペダルの連結
棒に対応する車体の所定の部位に設けられ、スプリング式センサースイッチＫ０の受圧塊
はアクセルペダルの連結棒の背面に向く。受圧塊とアクセルペダルの連結棒の背面との間
の空間サイズは、足でアクセルペダルを踏む力が８キログラムより小さいとき、受圧塊と
アクセルペダルの連結棒の背面とが接触しないことを満たす。この場合、アクセルペダル
を踏むことで加速をすることができる。足でアクセルペダルを踏む力が８キログラムより
大きいとき、受圧塊とアクセルペダルの連結棒の背面とは接触し、足でアクセルペダルを
踏む力が１０キログラムより大きいとき、受圧塊はスプリングを二個の導電接触部品が接
触可能な位置まで圧縮する。この場合、スプリング式センサースイッチＫ０の受圧はスイ
ッチ閾値と等しくなり、スプリング式センサースイッチＫ０は電気信号を出力する。
【００６２】
　実施例５、円盤式センサースイッチＫ０がアクセルペダルの正面に設けられ、継電器で
モータの回転方向を制御する車衝突防止・踏み間違い防止アクセルシステム
【００６３】
　実施例２のシステムのように、センサースイッチＫ０の構造と、センサースイッチＫ０
と足踏み型アクセルペダルとの間の連結関係は次のとおりである。
　[１]センサースイッチＫ０の構造。円盤式センサースイッチＫ０は一個の弾性凹面型塊
、無弾性底板及び二個の導電接触部品を含む。弾性凹面型塊の凹型面は無弾性底板に向く
ように固定連結され、弾性凹面型塊と無弾性底板との間の内空空間において、一個の導電
接触部品は弾性凹面型塊の表面に固定され、他の弾性凹面型塊は無弾性底板の表面に固定
される。二個の導電接触部品の間には微小な隙間が形成され、（二個の導電接触部品は）
互いに対向する。
【００６４】
　円盤式センサースイッチＫ０は弾性凹面型塊の適当なスプリング係数を選択することに
より、圧力スイッチの閾値を決めることができる。足でアクセルペダルを踏む力が１０キ
ログラムより大きいか或いは等しいことをアクセルペダル踏み間違い閾値にし、踏み間違
い閾値により円盤式センサースイッチＫ０がブレークオーバー状態になる弾性凹面型塊の
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受圧力を圧力スイッチの閾値にすることができる。スイッチの閾値は、弾性凹面型塊の導
電接触部品と無弾性底板の導電接触部品とが接触可能な位置まで圧縮されるとき、弾性凹
面型塊が受圧する数値を意味する。スイッチ閾値の状態において、円盤式センサースイッ
チＫ０はブレークオーバー状態になる。足でアクセルペダルを踏む力が１０キログラムよ
り小さいとき、円盤式センサースイッチＫ０の受圧がスイッチ閾値より小さく、円盤式セ
ンサースイッチＫ０がオープン状態になるので、アクセルペダルを踏むことで加速をする
ことができる。
【００６５】
　二個の導電接触部品の間には隙間が形成され、該隙間の幅は円盤式センサースイッチＫ
０の受圧がスイッチ閾値より小さいとき、円盤式センサースイッチＫ０のオープン状態を
確保するので、アクセルペダルを踏むことで加速をすることができる。円盤式センサース
イッチＫ０の受圧がスイッチ閾値より大きいか或いは等しいことにより接触状態になると
き、電気信号を発信することによりアクセルペダルの踏み間違い操作を修正することがで
きる。
【００６６】
　[２]スイッチの設置位置。円盤式センサースイッチＫ０は、アクセルペダルの正面にお
ける、脚と接触可能な位置に設けられる。足でアクセルペダルを踏む力が１０キログラム
より小さいとき、アクセルペダルを踏むことで加速をすることができる。足でアクセルペ
ダルを踏む力が１０キログラムより大きいとき、二個の導電接触部品が接触し、円盤式セ
ンサースイッチＫ０が電気信号を出力する。円盤式センサースイッチＫ０を用いるとき、
アクセルペダルが受圧するアクセルペダル踏み間違い閾値とセンサースイッチＫ０が受圧
するスイッチ閾値とは同じである。
【符号の説明】
【００６７】
　　１　直流減速モータ
　　２　継電器と反対方向に給電するタイプの制御装置
　　３　リミットスイッチ付きモータモジュール
　　４　外部パイプ付き張り線
　　５　車ブレーキペダル
　　６　ケース
　　７　回転部
　　８　電気接続柱体
　　９　張り線孔
　　１０　駆動線
　　１１　衝突防止制御装置
　　１２　衝突防止継電器
　　１３　信号分析器
　　１４　信号ゾンデ
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