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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　自車両の車速を検出する車速検出手段と、
　自車両が走行している走行車線の車線情報を取得する複数のセンシングデバイスと、
　前記各センシングデバイスで取得した前記車線情報の整合性を判定する整合性判定手段
とを有し、
　前記整合性判定手段は、
　１つの前記センシングデバイスで取得した前記車線情報に基づき前記自車両の前記走行
車線の車線中央からの横位置ずれ幅を算出する横位置算出手段と、
　前記各センシングデバイスで取得した前記各車線情報に基づいて前記センシングデバイ
ス毎に道路曲率を求める道路曲率演算手段と
を備え、前記道路曲率演算手段で求めた前記センシングデバイス毎の前記各道路曲率の差
分に基づいて前記各道路曲率の整合性を判定する車両の運転支援装置において、
　前記整合性判定手段は、更に、
　前記道路曲率演算手段で求めた前記センシングデバイス毎の前記各道路曲率の差分によ
り生じる角度から推定ヨー角偏差を算出する推定ヨー角偏差演算手段と、
　前記推定ヨー角偏差演算手段で求めた前記推定ヨー角偏差に基づいて前記自車両の推定
横位置偏差を求める推定横位置偏差演算手段と、
　前記横位置算出手段で算出した前記横位置ずれ幅に前記推定横位置偏差演算手段で求め
た前記推定横位置偏差を誤差として加算して横位置許容幅を算出する横位置許容幅演算手
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段と、
　１つの前記センシングデバイスで求めた前記走行車線の車線幅と前記横位置ずれ幅と前
記自車両の車幅とに基づいて前記自車両の車線逸脱を判定する左逸脱判定閾値及び右逸脱
判定閾値を算出する左右逸脱判定閾値算出手段と、
　前記横位置許容幅演算手段で算出した前記横位置許容幅と前記左右逸脱判定閾値算出手
段で算出した前記左逸脱判定閾値及び前記右逸脱判定閾値とを比較し、横位置許容幅が前
記各逸脱判定閾値の一方の絶対値を超えている場合、車線逸脱の可能性ありと判定する車
線逸脱予測判定手段と
を備えることを特徴とする車両の運転支援装置。
【請求項２】
　運転者に警報を報知する警報手段を有し、
　前記整合性判定手段は、前記車線逸脱予測判定手段で車線逸脱の可能性ありと判定した
場合、前記警報手段に対して逸脱予告警報指令を出力する逸脱警報手段を更に有する
ことを特徴とする請求項１記載の車両の運転支援装置。
【請求項３】
　前記整合性判定手段は、前記逸脱警報手段が前記警報手段に逸脱予告警報指令を出力し
た後、所定時間経過後、運転支援をキャンセルさせる制御キャンセル手段を更に有する　
ことを特徴とする請求項２記載の車両の運転支援装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、複数のセンシングデバイスで検出した位置情報に基づいて車線維持制御を行
うに際し、各位置情報の不整合を検出した場合、車線維持制御をキャンセルするようにし
た車両の運転支援装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　最近の車両には、走行中における運転者の運転負荷を軽減するため、様々な運転支援装
置が搭載されており、代表的なものとして、自車両を走行車線に沿って走行させる車線維
持（Lane Keep Assist）制御が知られている。
【０００３】
　このような運転支援装置では、自車両を走行車線に沿って正しく走行させるために、道
路形状を車載カメラにより撮像した画像データ、及びナビゲーション装置に設けられてい
る地図情報等から取得し、この画像データと地図情報とを照合して、道路形状が整合して
いるか否かを常時監視する必要がある。例えば、特許文献１（特開２０１７－６１２６５
号公報）には、車載カメラで撮像した画像情報に基づいて第１の車線情報（道路曲率等）
を取得し、ナビゲーション装置の地図情報から第２の車線情報（道路曲率等）を取得し、
この両車線情報を比較して、ほぼ整合していると判定した場合は、第１の車線情報に基づ
いて現在の車線情報を設定し、両車線情報が整合していない場合は、前回設定した車線情
報と第２の車線情報とに基づいて、今回の車線情報を設定する技術が開示されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２０１７－６１２６５号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　上述した文献に開示されている技術では、第１、第２の両車線情報が整合しない場合は
前回の車線情報と第２の車線情報とに基づいて現在の車線情報を設定するようにしている
。
【０００６】
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　しかし、ナビゲーション装置から得られる自車両の位置情報は、例えば、トンネル走行
ではジャイロセンサにより自車位置を特定して、対応する地図情報を取得するため、車載
カメラからの画像データに基づいて設定した第１の車線情報の方が正確である可能性が高
い。又、ＧＰＳ（ＧＮＳＳ）データの誤差が大きい場合等も間違った第２の車線情報が出
力してしまう可能性がある。更に、ナビゲーションの装置の地図情報が古い場合も同様で
ある。
【０００７】
　従って、第１の車線情報と第２の車線情報とが整合しない場合、何れの車線情報が正し
いか判定することが困難で、この場合、第２の車線情報を基準に現在の車線情報を設定し
た場合、誤った車線情報が出力してしまう可能性がある。又、第１の車線情報と第２の車
線情報とが整合しない場合、直ちに車線維持制御をキャンセルすることも考えられるが、
自動運転において車線維持制御が頻繁にキャンセルされ易くなり、不便を来たしてしまう
不都合がある。
【０００８】
　本発明は、上記事情に鑑み、複数のセンシングデバイスにより取得した各車線情報が整
合しない場合であっても、直ちに運転支援制御をキャンセルすることなく、その不整合に
よる各車線情報の乖離を適切に検出して、所定乖離状態に達するまで運転支援を継続させ
ることで、高い利便性を得ることのできる車両の運転支援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】
【０００９】
　本発明は、自車両の車速を検出する車速検出手段と、自車両が走行している走行車線の
車線情報を取得する複数のセンシングデバイスと、前記各センシングデバイスで取得した
前記車線情報の整合性を判定する整合性判定手段とを有し、前記整合性判定手段は、１つ
の前記センシングデバイスで取得した前記車線情報に基づき前記自車両の前記走行車線の
車線中央からの横位置ずれ幅を算出する横位置算出手段と、前記各センシングデバイスで
取得した前記各車線情報に基づいて前記センシングデバイス毎に道路曲率を求める道路曲
率演算手段とを備え、前記道路曲率演算手段で求めた前記センシングデバイス毎の前記各
道路曲率の差分に基づいて前記各道路曲率の整合性を判定する車両の運転支援装置におい
て、前記整合性判定手段は、更に、前記道路曲率演算手段で求めた前記センシングデバイ
ス毎の前記各道路曲率の差分により生じる角度から推定ヨー角偏差を算出する推定ヨー角
偏差演算手段と、前記推定ヨー角偏差演算手段で求めた前記推定ヨー角偏差に基づいて前
記自車両の推定横位置偏差を求める推定横位置偏差演算手段と、前記横位置算出手段で算
出した前記横位置ずれ幅に前記推定横位置偏差演算手段で求めた前記推定横位置偏差を誤
差として加算して横位置許容幅を算出する横位置許容幅演算手段と、１つの前記センシン
グデバイスで求めた前記走行車線の車線幅と前記横位置ずれ幅と前記自車両の車幅とに基
づいて前記自車両の車線逸脱を判定する左逸脱判定閾値及び右逸脱判定閾値を算出する左
右逸脱判定閾値算出手段と、前記横位置許容幅演算手段で算出した前記横位置許容幅と前
記左右逸脱判定閾値算出手段で算出した前記左逸脱判定閾値及び前記右逸脱判定閾値とを
比較し、横位置許容幅が前記各逸脱判定閾値の一方の絶対値を超えている場合、車線逸脱
の可能性ありと判定する車線逸脱予測判定手段とを備える。
【発明の効果】
【００１０】
　本発明によれば、複数のセンシングデバイスで取得した各道路曲率の差分により生じる
角度から推定ヨー角偏差を算出し、この推定ヨー角偏差に基づいて自車両の推定横位置偏
差を求め、１つのセンシングデバイスで取得した車線情報に基づき算出した自車両の走行
車線の車線中央からの横位置ずれ幅に、推定横位置偏差を誤差として加算して横位置許容
幅を算出し、１つのセンシングデバイスで求めた走行車線の車線幅と横位置ずれ幅と自車
両の車幅とに基づいて自車両の車線逸脱を判定する左逸脱判定閾値及び右逸脱判定閾値を
算出し、横位置許容幅と左逸脱判定閾値及び右逸脱判定閾値とを比較し、横位置許容幅が
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各逸脱判定閾値の一方の絶対値を超えている場合、車線逸脱の可能性ありと判定するよう
にしたので、複数のセンシングデバイスにより取得した各車線情報が整合しない場合であ
っても、直ちに運転支援制御をキャンセルすることなく、その不整合による各車線情報の
乖離を適切に検出することができる。その結果、各車線情報が乖離している場合であって
も、所定乖離状態に達するまでは運転支援を継続させることができ、高い利便性を得るこ
とができる。
【図面の簡単な説明】
【００１１】
【図１】運転支援装置の全体概略構成図
【図２】画像・地図整合性判定ルーチンを示すフローチャート（その１）
【図３】画像・地図整合性判定ルーチンを示すフローチャート（その２）
【図４】車載カメラと地図情報とからそれぞれ得られた自車横位置と道路曲率とを示す説
明図
【図５】車載カメラと地図情報とからそれぞれ得られた道路曲率の差分に基づいて算出し
た推定横位置偏差となるまでの時間（判定時間）を車速と道路曲率差分とに基づいて表し
た図表
【発明を実施するための形態】
【００１２】
　以下、図面に基づいて本発明の一実施形態を説明する。図１において、自車両Ｍに搭載
されている運転支援装置１は、自動運転時の操舵制御を行う操舵制御手段としての操舵制
御部１１を有している。この操舵制御部１１は、ＣＰＵ、ＲＯＭ、ＲＡＭを含む周知のマ
イクロコンピュータを主体に構成されており、ＲＯＭにはＣＰＵで実行する自動運転のた
めの制御プログラムや固定データ等が記憶されている。
【００１３】
　又、この操舵制御部１１の入力側に、操舵制御を行う際に必要とするパラメータを取得
する手段として、ナビゲーションシステム１４、自車両Ｍの車速（自車速）Ｖを検出する
車速検出手段手としての車速センサ１５、カメラユニット１６、自動運転をＯＮ／ＯＦＦ
させる自動運転スイッチ１７が接続されている。尚、本実施形態では、ナビゲーションシ
ステム１４とカメラユニット１６とが、本発明のセンシングデバイスに対応している。
【００１４】
　カメラユニット１６は、メインカメラ１６ａとサブカメラ１６ｂからなるステレオカメ
ラと、画像処理ユニット（ＩＰＵ）１６ｃとを有し、両カメラ１６ａ，１６ｂで撮像した
自車両Ｍ前方の走行環境情報をＩＰＵ１６ｃにて所定に画像処理して、操舵制御部１１へ
送信する。
【００１５】
　ナビゲーションシステム１４は、ＧＰＳ(Global Positioning System)を含むＧＮＳＳ(
Global Navigation Satellite System ）等の測位衛星からの位置信号を受信する受信機
を有している。又、このナビゲーションシステム１４に高精度道路地図データベース１４
ａが接続されている。この高精度道路地図データベース１４ａはＨＤＤ等の大容量記憶手
段に設けられており、高精度な道路地図情報（ダイナミックマップ）が記憶されている。
尚、この道路地図情報には、ノード（交差点、連結点等）を示すノード情報、各ノードを
結ぶリンク（道路区間）を示すリンク情報が登録されており、このノード情報、リンク情
報としては、車線（車線幅、車線数）、停止線、横断歩道、道路形状（道路曲率等）、縦
断勾配（カント角）、標高値、サグ情報等、自動運転を行う際に必要とする種々の情報が
記憶されている。
【００１６】
　ナビゲーションシステム１４は、受信機で受信した測位衛星からの位置信号に基づき、
自車両Ｍの位置情報（緯度、経度等の座標）を取得し、運転者が設定した目的地までの誘
導路を高精度道路地図データベース１４ａに格納されている道路地図情報上に表示させる
と共に、取得した車両位置の座標上に自車両Ｍの現在位置を重ねる。
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【００１７】
　又、操舵制御部１１の出力側に、報知部１８、電動パワーステアリング（ＥＰＳ）を駆
動させるＥＰＳ駆動部１９が接続されている。報知部１８は、運転者に自動運転の開始、
中断などを点滅表示、文字表示、音声等で報知するもので、表示ランプ、モニタ、スピー
カ等で構成されている。
【００１８】
　操舵制御部１１は、道路地図上に自車両Ｍが進行する目標進行路を設定する目標進行路
設定部１１ａ、自車両Ｍが目標進行路に沿って走行させるための目標操舵角を求める操舵
角演算部１１ｂ、及び、道路地図上で特定した自車両Ｍの現在位置に基づいて設定した車
線情報（地図車線情報）がカメラユニット１６からの画像に基づいて取得した自車進行路
の車線情報（カメラ車線情報）と整合しているか否かを判定する、整合性判定手段として
の画像・地図整合性判定部１１ｃを備えている。
【００１９】
　目標進行路設定部１１ａは、ナビゲーションシステム１４で求めた現在の自車両Ｍの位
置情報（自車位置情報）に基づいて地図車線情報を取得する。この地図車線情報は、高精
度道路地図データベース１４ａに格納されている道路地図情報から読込んだ、自車進行路
上の車線幅データ、及び車線中央の道路曲率ＲMPU等である。目標進行路設定部１１ａは
、自車両Ｍの現在位置を道路地図上にマップマッチングして、車線維持制御等における自
車両Ｍが進むべき進行路（目標進行路）を車線中央に設定する。
【００２０】
　操舵角演算部１１ｂは、車線中央に設定した目標進行路と自車位置情報とに基づき、横
位置の差分を求め、この差分が０となるような目標操舵角を求め、この目標操舵角に対応
する駆動トルクをＥＰＳ駆動部１９へ出力する。ＥＰＳ駆動部１９は、操舵制御部１１で
求めた駆動トルクでＥＰＳモータを駆動させてＥＰＳを操舵し、自車両Ｍが目標進行路に
沿って走行するように操舵角制御を行う。
【００２１】
　ところで、測位衛星からの位置信号に基づいて求めた自車位置情報（緯度、経度等の座
標）には測位誤差が含まれており、更に、ナビゲーションシステム１４による測位精度が
低下する場合もある。従って、実際の自車位置と道路地図上にマップマッチングした位置
とが一致しているかどうかを常時監視する必要がある。上述した画像・地図整合性判定部
１１ｃでは、カメラユニット１６から取得するカメラ車線情報に基づき、ナビゲーション
システム１４で取得した道路情報が適正かどうかを判定するようにしている。
【００２２】
　このカメラユニット１６から取得するカメラ車線情報は、自車進行路の左右区画する左
右区画線Ｌｌ，Ｌｒの中央（車線中央）の道路曲率ＲCAM、及び車線中央を基準とする自
車両Ｍの横位置ずれ幅（自車横位置）Ｘ等がある。尚、車線中央の道路曲率ＲCAMは、例
えば、カメラユニット１６で撮像した自車両前方の画像に基づき走行車線の左右を区画す
る左右区画線Ｌｌ．Ｌｒを認識し、この左右区画線Ｌｌ，Ｌｒの曲率を各々求め、この各
曲率に基づき、車線中央ＬCAMの道路曲率ＲCAMを算出する（図４参照）。
【００２３】
　画像・地図整合性判定部１１ｃは、カメラユニット１６からの画像に基づいて求めた道
路曲率ＲCAMと、目標進行路設定部１１ａで設定した道路地図上の車線中央ＬMPUの道路曲
率ＲMPUと比較し、整合しているか否かを判定する。この場合、カメラユニット１６から
の画像も、悪天候、雪路、左右区間線Ｌｌ，Ｌｒのかすれなどによる誤検出等の影響で車
線中央ＬCAMの道路曲率ＲCAMを正確に求めることができない場合がある。
【００２４】
　従って、画像・地図整合性判定部１１ｃは、両道路曲率ＲCAM，ＲMPUが整合しない場合
、信頼性が低いと判定し、何れのデータも採用せず、自動運転による車線維持制御をキャ
ンセルする。上述した画像・地図整合性判定部１１ｃで実行する整合性の判定は、具体的
には、図２～図３に示す画像・地図整合性判定ルーチンに従って実行される。
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【００２５】
　このルーチンでは、先ず、ステップＳ１でカメラユニット１６から取得した自車両Ｍ前
方の走行環境情報を読込む。そして、ステップＳ２で、この走行環境情報に基づき自車進
行路の左右区画線Ｌｌ，Ｌｒ（図４参照）を検出し、この左右区画線Ｌｌ，Ｌｒ間の車線
幅Ｘwidthを算出する。
【００２６】
　次いで、ステップＳ３へ進み、左右区画線Ｌｌ，Ｌｒの曲率を求め、この両曲率と車線
幅Ｘwidthとに基づき、目標進行路として設定する車線中央ＬCAMの道路曲率ＲCAM[1/m]を
求める（図４参照）。尚、道路曲率ＲCAMの求め方については、本出願人が先に提出した
特開２０１７－６１２６５号公報に詳述されているため、ここでの説明は省略する。
【００２７】
　その後、ステップＳ４へ進むと、カメラユニット１６から取得した走行環境情報に基づ
き、車線中央ＬCAMを基準とする自車横位置（横位置ずれ幅）Ｘ[m]を求める（図４参照）
。尚、このステップでの処理が、本発明の横位置算出手段に対応している。
【００２８】
　本実施形態では、車線中央ＬCAMを基準として、左区画線Ｌｌ側を正値（＋）、右区画
線Ｌｒ側を負値（－）として表す。従って、左右区画線Ｌｌ，Ｌｒと自車横位置Ｘとの間
の距離は、左側が、
　（Ｘwidth／２）－Ｘ
右側が、
　（－Ｘwidth／２）－Ｘ
となる。ところで、道路地図情報からも現在の走行車線の車線中央ＬMPUを取得し、自車
位置情報に基づき自車横位置を求めることができるが、自車両Ｍの直近の位置精度は道路
地図情報よりもカメラユニット１６から取得した情報の方が高いため、本実施形態では自
車横位置Ｘをカメラユニット１６から取得した情報に基づいて設定している。勿論、カメ
ラユニット１６で取得した情報の精度も、走行環境、気象条件、フロントガラスの汚れ等
で低下する場合がある。そのため、自車横位置をナビゲーションシステム１４から取得す
るようにしても良い。
【００２９】
　次いで、ステップＳ５へ進み、ナビゲーションシステム１４からの自車位置情報に基づ
き道路地図上の自車位置を特定し、特定した自車位置に最も近い前方の車線中央ＬMPUに
記憶されている道路曲率ＲMPU［1/m］の情報を取得する。尚、上述したステップＳ３、及
びステップＳ５での処理が、本発明の道路曲率演算手段に対応している。
【００３０】
　そして、ステップＳ６で、両道路曲率ＲCAM，ＲMPUの差分（曲率差分）により生じる角
度、すなわち、両道路曲率ＲCAM，ＲMPUによる自車両Ｍの向きの偏差から、次式に基づき
推定ヨー角偏差Ｙａｗdiff [rad]（図４参照）を算出する。
【００３１】
　Ｙａｗdiff←∫Ｖ・Ｔs・（ＲCAM－ＲMPU）ｄｔ　…（１）
　ここで、Ｖは車速センサ１５で検出した自車速［m/s］、Ｔsはサンプリング周期（演算
周期）である。尚、このステップＳ６での処理が、本発明の推定ヨー角偏差演算手段に対
応している。
【００３２】
　その後、ステップＳ７へ進み、推定ヨー角偏差Ｙａｗdiffに基づき、推定横位置偏差±
Ｘdiff[m]、すなわち、両道路曲率ＲCAM，ＲMPUの差分により生じる自車両Ｍの横位置の
誤差を、
　±Ｘdiff←∫Ｖ・Ｔs・ｓｉｎ（Ｙａｗdiff）ｄｔ　…（２）
から算出する。この推定横位置偏差±Ｘdiffは、自車横位置Ｘの最大誤差を示すものであ
る。参考として、図５に、自車速Ｖと曲率差分（ＲCAM－ＲMPU）とに基づき、推定横位偏
差置±Ｘdiff[m]が０．５[m]となる判定時間[sec]を例示する。尚、このステップＳ7での
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処理が、本発明の推定横位置偏差演算手段 に対応している。
【００３３】
　次いで、ステップＳ８へ進み、自車横位置Ｘと所定重み付けゲインκ[%]を乗算された
推定横位置偏差±Ｘdiffとを加算して、横位置許容幅Ｘestimationを算出する（Ｘestima
tion←Ｘ＋(±Ｘdiff・κ)）。尚、このステップでの処理が、本発明の横位置許容幅演算
手段に対応している。
【００３４】
　上述した重み付けゲインκはカメラユニット１６による道路曲率ＲCAM，ＲMPUの何れの
信頼度が高いかを設定するゲインであり、κ＝５０[%]を中心値として、１００～０[%]の
範囲で任意に設定される。すなわち、道路地図情報の信頼度が高い場合は、その信頼度に
応じてκ＝１００～５０[%]の範囲で設定し、一方、カメラユニット１６の信頼度が高い
場合は、その信頼度に応じて、κ＝５０～０[%]の範囲で設定する。その結果、道路地図
情報の信頼度が高い場合は、推定横位置偏差±Ｘdiffの幅が広くなり、カメラユニット１
６の信頼度が高い場合は、推定横位置偏差±Ｘdiffの幅は狭くなる。
【００３５】
　因みに、道路地図情報とカメラユニット１６との信頼度が同程度の場合は、κ＝５０[%
]に設定する。この信頼度（重み付けゲインκ）は、出荷時において固定値として設定し
ても良いが、走行環境、気象条件によって走行時に可変させるようにしても良い。走行環
境、気象条件によって可変させる場合、例えば、カメラユニット１６による視認が困難な
環境（悪天候、見通しが悪い）では道路地図情報の信頼度を高くし、又、好天で見通しが
良い場合はカメラユニット１６の信頼度を高くする。更に、市街地走行ではカメラユニッ
ト１６を優先させる。その際、どの程度の信頼度に設定（重み付け）するかは、走行環境
、気象条件に応じて設定する個々の評価値（ポイント）の総和で決定するようにしても良
い。
【００３６】
　次いで、ステップＳ９へ進み、自車両Ｍの左側面の車線逸脱を判定する逸脱判定閾値（
左逸脱判定閾値）ＸLslを、
　ＸLsl←（Ｘwidth／２）－Ｘ＋（－ＸWcar／２）　…（３）
から算出する。ここで、ＸWcarは自車両Ｍの車幅である。
【００３７】
　その後、ステップＳ１０へ進み、自車両Ｍの右側面の車線逸脱を判定する逸脱判定閾値
（右逸脱判定閾値）ＸRslを、
　ＸRsl←（－Ｘwidth／２）－Ｘ＋（ＸWcar／２）　…（４）
から算出する。尚、このステップＳ９，Ｓ１０での処理が、本発明の左右逸脱判定閾値算
出手段に対応している。
【００３８】
　そして、ステップＳ１１，Ｓ１２で、各逸脱判定閾値ＸLsl，ＸRslと横位置許容幅Ｘes
timationとを比較して、逸脱予測判定を行う。そして、Ｘestimation＞ＸLsl、或いはＸe
stimation＜ＸRslの場合、左逸脱判定閾値ＸLsl、或いは右逸脱判定閾値ＸRslは、自車横
位置Ｘの推定横位置偏差±Ｘdiffの範囲を超えていると判定する。この場合、右逸脱判定
閾値ＸRslと横位置許容幅Ｘestimationとを絶対値で表せば、｜Ｘestimation｜＞｜ＸRsl
｜となる。
【００３９】
　このことは、カメラユニット１６による道路曲率ＲCAMと道路地図情報からの道路曲率
ＲMPUとが、大きく乖離して、整合していないことを意味しており、少なくとも何れかの
道路曲率ＲCAM、ＲMPUが間違っており、車線維持制御を継続させると、自車両Ｍが左区画
線Ｌｌ、或いは右区画線Ｌｒから逸脱する可能性があると判定し、ステップＳ１３へ進む
。
【００４０】
　例えば、自車横位置Ｘを０．３[m]、推定横位置偏差±Ｘdiffを±０．６、重み付けゲ
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インκを５０[%]、車線幅Ｘwidthを３．５[m]、車幅ＸWcarを２．０[m]とした場合、横位
置許容幅Ｘestimationは、
　Ｘestimation＝０．３＋（±０．６×０．５）＝０．６，０　…（５）
となる。又、左逸脱判定閾値ＸLslは、
　ＸLsl＝３．５／２－０．３－２／２＝０．４５　…（６）
となり、右逸脱判定閾値ＸRslは、
　ＸRsl＝－３．５／２－０．３＋２／２＝－１．０５　…（７）
となる。
【００４１】
　横位置許容幅Ｘestimationは、左側の最大誤差が、
　Ｘestimation＝０．３＋０．６×０．５＝０．６　…（８）
右側の最大誤差が、
　Ｘestimation＝０．３－０．６×０．５＝０　…（９）
であるため、自車両Ｍは左側が、（６），（８）式から、
　０．６＞０．４５
隣、右側が、（７），（９）式から、
　０＞－１．０５
となる。その結果、道路曲率ＲMPU，ＲCAMの乖離が大きく、その誤差を含めた場合、自車
両Ｍは左側が左区画線Ｌｌから逸脱する可能性があると判定される。
【００４２】
　一方、Ｘestimation≦ＸLsl、及びＸestimation≧ＸRslの場合、自車両Ｍは、たとえ、
カメラユニット１６で検出した車線中央ＬCAMから自車横位置Ｘだけ偏倚していたとして
も、走行車線内を車線維持した状態で走行していると判定し、ルーチンを抜ける。尚、こ
のステップＳ１１，Ｓ１２での処理が、本発明の車線逸脱予測判定手段に対応している。
【００４３】
　又、自車両Ｍが左右区画線Ｌｌ，Ｌｒの何れかから逸脱する可能性があると判定されて
、ステップＳ１１、或いはステップＳ１２からステップＳ１３へ進むと、画像・地図整合
性判定部１１ｃは、逸脱予告警報指令を報知部１８に出力し、表示ランプ、モニタ、スピ
ーカ等を駆動して、運転者に、自車両Ｍが車線を逸脱する可能性があるため、自動運転を
中断する旨を報知する。尚、このステップＳ１３での処理が、本発明の逸脱警報手段に対
応している。
【００４４】
　そして、ステップＳ１４へ進み、運転者に運転を引き継がせるために設定した時間（例
えば、５[sec]）経過後、自動運転による車線維持制御をキャンセルしてルーチンを終了
する。尚、運転者が自動運転による車線維持制御を再開させようとする場合は、自動運転
スイッチ１７を再度ＯＮさせる。又、このステップＳ１４での処理が、本発明の制御キャ
ンセル手段に対応している。
【００４５】
　このように、本実施形態によれば、自車横位置Ｘの誤差である推定横位置偏差±Ｘdiff
をカメラユニット１６による道路曲率ＲCAMと道路地図情報からの道路曲率ＲMPUとの差分
から求め、自車横位置Ｘに推定横位置偏差±Ｘdiffを加えた最大誤差の範囲である横位置
許容幅Ｘestimationから、自車両Ｍの左右逸脱判定閾値ＸLsl，ＸRslが外れるまでは、自
動運転による車線維持制御を継続させ、横位置許容幅Ｘestimationから左右逸脱判定閾値
ＸLsl，ＸRslが外れたとき、車線逸脱の可能性ありと判定して、車線維持制御をキャンセ
ルするようにしたので、カメラユニット１６からのカメラ車線情報と道路地図情報からの
地図車線情報とが整合しない場合であっても、その不整合による道路情報の乖離状態によ
る車線維持制御をキャンセルするタイミングを適切に判定することができる。
【００４６】
　その結果、カメラ車線情報と地図車線情報とが乖離している場合であっても、所定乖離
状態に達するまでは車線維持制御を継続させることができ、高い利便性を得ることができ
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【００４７】
　尚、本発明は、上述した実施形態に限るものではなく、例えばセンシングデバイスは、
ナビゲーションシステム１４、及びカメラユニット１６に、左右区画線を認識することの
できる他のセンシングデバイスを加え、３種類以上のセンシングデバイスで各車線情報の
乖離の程度を検出するようにしても良い。
【符号の説明】
【００４８】
１…運転支援装置、
１１…操舵制御部、
１１ａ…目標進行路設定部、
１１ｂ…操舵角演算部、
１１ｃ…画像・地図整合性判定部、
１４…ナビゲーションシステム、
１４ａ…高精度道路地図データベース、
１５…車速センサ
１６…カメラユニット、
１６ａ…メインカメラ、
１６ｂ…サブカメラ、
１７…自動運転スイッチ、
１８…報知部、
１９…ＥＰＳ駆動部、
ＬCAM…車線中央、
Ｌｌ…左区画線、
ＬMPU…車線中央、
Ｌｒ…右区画線、
Ｍ…自車両、
ＲCAM，ＲMPU…道路曲率、
Ｔs…サンプリング周期、
Ｖ…自車速、
Ｘ…自車横位置、
ＸWcar…車幅、
Ｘestimation…横位置許容幅、
ＸLsl…左逸脱判定閾値、
ＸRsl…右逸脱判定閾値、
Ｘwidth…車線幅、
Ｙａｗdiff…推定ヨー角偏差、
κ…重み付けゲイン
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