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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　先行車両までの目標車間距離と実車間距離との偏差と、前記先行車両と自車両との相対
速度とのマップに基づいて、前記自車両に対する加減速度指令値を設定する加減速度指令
値設定手段と、
　前記加減速度指令値設定手段により設定された加減速度指令値で前記自車両を加減速制
御する加減速制御手段とを備えた車間距離制御装置において、
　前記加減速度指令値設定手段は、前記先行車両が実質停止しているような所定車速以下
の場合であって、且つ、前記自車両がクリープ走行の場合、前記先行車両が前記目標車間
距離よりも遠くにいて前記先行車両に近づくことにより前記マップに基づいて設定される
値が零を超えるとき、前記自車両に対する加減速度指令値を零以下に設定することを特徴
とする車間距離制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、自車両前方の先行車両との車間距離を制御する車間距離制御装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来から、高車速域に加え低車速域での車間距離制御を可能とする車間距離制御装置が
知られている（例えば、特許文献１参照）。この車間距離制御装置は、高車速域で走行し
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ている場合と低車速域で走行している場合の目標車間距離を別個に設定して、両車速域で
の車間距離制御を行うようにしたものである。
【特許文献１】特開２００２－２９２８４号
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００３】
　しかしながら、上記の従来技術のように、両車速域で目標車間距離を切り替えて、車間
距離制御としては適正に確保された目標車間距離となるように加減速制御が行われたとし
ても、前方の先行車両が停止してその先行車両に近づくような状況では、ドライバーや乗
員が違和感や不安感を覚えてしまうことがある。つまり、先行車両が走行している場合に
は、目標車間距離となるように先行車両に接近するために加速制御しても違和感はないが
、先行車両が停止している場合には、先行車両が遠くにいたとしても加速を伴う接近が自
動的に行われると、ドライバーや乗員に対し違和感や不安感を与えてしまうことがある。
【０００４】
　そこで、本発明は、先行車両が停止した場合であっても、ドライバーや乗員に違和感の
ない制御動作をする車間距離制御装置の提供を目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００５】
　上記課題を解決するため、本発明の一局面によれば、
　先行車両までの目標車間距離と実車間距離との偏差と、前記先行車両と自車両との相対
速度とのマップに基づいて、前記自車両に対する加減速度指令値を設定する加減速度指令
値設定手段と、
　前記加減速度指令値設定手段により設定された加減速度指令値で前記自車両を加減速制
御する加減速制御手段とを備えた車間距離制御装置において、
　前記加減速度指令値設定手段は、前記先行車両が実質停止しているような所定車速以下
の場合であって、且つ、前記自車両がクリープ走行の場合、前記先行車両が前記目標車間
距離よりも遠くにいて前記先行車両に近づくことにより前記マップに基づいて設定される
値が零を超えるとき、前記自車両に対する加減速度指令値を零以下に設定することを特徴
とする車間距離制御装置が提供される。
【０００６】
　これにより、過剰な加速指令値が抑えられた上で加減速制御することになるので、先行
車両が遠方で停止した場合であっても、ドライバーや乗員に違和感のない制御動作をする
ことができる。例えば、所定値以下の指令上限値を０．０［ｍ／ｓ２］と設定したならば
、加速度指令値は０．０［ｍ／ｓ２］以下の値（つまり、減速または一定車速）となり、
自車両は加速制御することがなくなるため、ドライバーや乗員に違和感や不安感を与える
ことがなくなる。もちろん、指令上限値を負の値に設定してもよく、この場合は減速制御
のみとなる。なお、車間距離制御の制御性を上げるために、ドライバーが加速を感じない
程度の正側の微小な指令上限値（例えば、０．１［ｍ／ｓ２］）を設定することも可能で
ある。
【０００７】
　また、前記所定値以下の指令上限値は、前記先行車両と前記自車両との相対速度に応じ
て可変するようにしてもよい。これにより、例えば、相対速度が比較的大きい（車間距離
が離れていく側に大きい）場合には指令上限値を大きくすることを許容することによって
、車間距離が離れすぎないようにすることも可能になる。このとき、あくまで指令上限値
は設定されているので、ドライバーや乗員に違和感や不安感を与えることを抑えることが
できる。
【０００８】
　また、前記所定値以下の指令上限値は、前記先行車両と前記自車両との実車間距離に応
じて可変するようにしてもよい。これにより、例えば、目標車間距離との車間距離偏差が
比較的大きい（目標車間距離までまだ遠い）場合には指令上限値を大きくすることを許容



(3) JP 4624726 B2 2011.2.2

10

20

30

40

50

することによって、車間距離がなかなか近づかないという状況を抑えることも可能になる
。このとき、あくまで指令上限値は設定されているので、ドライバーや乗員に違和感や不
安感を与えることを抑えることができる。
【発明の効果】
【００１３】
　本発明によれば、先行車が停止した場合であっても、ドライバーや乗員に違和感のない
制御動作をすることができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１４】
　以下、図面を参照して、本発明を実施するための最良の形態の説明を行う。図１は、本
発明の車間距離制御装置の一実施例である車間距離制御システムの構成図を示す。本実施
例の車間距離制御装置は、例えば、車両前方に照射ビームを照射するレーザレーダ１２、
自車両の車速を検出する車輪速センサ１４及び電子制御ユニット（以下、ＥＣＵと称す）
等から構成される。電子制御ＥＣＵとしては、例えば、車間制御ＥＣＵ１、エンジンＥＣ
Ｕ２及びブレーキＥＣＵ３が挙げられる。
【００１５】
　車間制御ＥＣＵ１には、例えばバンパーやフロントグリルに配設されたレーザレーダ１
２が接続されている。レーザレーダ１２は、車両前方にマイクロ波を搬送波とするレーザ
を照射する発光部と、車両前方に照射されたレーザに係る反射波を受光する受光部を備え
ている。レーザレーダ１２は、車両前方の所定範囲を所定周期でスキャニングするように
構成されている。レーザレーダ１２は、発光部でレーザが発光してから、先行車両によっ
て反射された反射波が受光部で受光するまでの時間に応じた信号等を車間制御ＥＣＵ１内
の加減速度指令値設定手段５に向けて出力する。
【００１６】
　加減速度指令値設定手段５は、レーザレーダ１２からの出力信号に基づいて先行車両ま
での実車間距離Ｌを導出すると共に、その導出された実車間距離Ｌを微分処理することに
より自車両と先行車両との相対速度Ｖr（先行車両に対する自車両の速度）を導出する。
【００１７】
　車間制御ＥＣＵ１には、また、車輪速センサ１４が接続されている。車輪速センサ１４
は、自車両の速度に応じた周期でパルス信号を車間制御ＥＣＵ１内の加減速度指令値設定
手段５に対し出力する。加減速度指令値設定手段５は、車輪速センサ１４の出力信号に基
づいて自車両の車速Ｖ1を導出する。また、検出した車速Ｖ1と、自車両と先行車両との相
対速度Ｖrとの関係に基づいて先行車両の速度Ｖ2を導出する。
【００１８】
　車間制御ＥＣＵ１には、また、Ｇセンサ１３が接続されてもよい。Ｇセンサ１３は、自
車両の加速度を検出し、その検出値を車間制御ＥＣＵ１内の加減速度指令値設定手段５に
対し出力する。また、ＡＢＳ（Anti-lock Brake System）ＥＣＵやＶＳＣ（Vehicle Stab
ility Control）ＥＣＵ等から、ＡＢＳ作動信号、ＶＳＣ作動信号、その他のセンサ信号
等の情報を車間制御に活用してもよい。
【００１９】
　加減速度指令値設定手段５は、これら各種センサの出力信号により導出された車間時間
、実車間距離Ｌ、相対速度Ｖｒや自車両の車速Ｖ１等に基づいて、例えば、目標車間距離
との車間距離偏差が零となるように、又は、相対速度Ｖｒが零となるように、自車両に対
する加減速度指令値を設定する。
【００２０】
　加減速度指令値設定手段５により設定された加減速度指令値は、加減速制御手段６に出
力される。加減速制御手段６は、その加減速度指令値となるように、後述するブレーキＥ
ＣＵ３やエンジンＥＣＵ２に指令信号を出して、自車両を加減速制御する。
【００２１】
　また、車両には各車輪を制動させるブレーキ装置が備えられている。ブレーキ装置は、
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各車輪に制動力を発生させるブレーキアクチュエータ１６を有している。ブレーキアクチ
ュエータ１６は、ブレーキＥＣＵ３に電気的に接続されており、ブレーキＥＣＵ３から指
令される指令信号（目標油圧等）に応じた制動力を各車輪に発生させる。
【００２２】
　また、内燃機関に接続される吸気管にはスロットルバルブが配設されている。スロット
ルバルブには、アクチュエータとしてのスロットルモータが連結されている。このスロッ
トルモータは、エンジンＥＣＵ２の指令に従って駆動制御され、スロットルバルブの開度
を調整する。スロットルバルブは、電子スロットル１５として、スロットルモータの駆動
に応じた開度に調整され、内燃機関に供給される空気量を調整する。
【００２３】
　これらのエンジンＥＣＵ２やブレーキＥＣＵ３は、加減速制御手段６からの制御信号を
受けて、電子スロットル１５やブレーキアクチュエータ１６を制御する。なお、車間制御
ＥＣＵ１をはじめとする、上記に例示したＥＣＵは、例えば、制御を実行するためのプロ
グラムを実行するＣＰＵや、それらのプログラムを記憶したり、プログラムの演算結果を
一時的に記憶したりするＲＯＭやＲＡＭ等からなる記憶手段を有している。例えば、加減
速度指令値設定手段５、加減速度制御手段６は、このプログラムによって実現されるもの
であってよい。
【００２４】
　続いて、本発明の車間距離制御装置の動作例について説明する。まず、本実施例におけ
る加減速度指令値設定手段５が設定する加減速度指令値について説明する。加減速度指令
値設定手段５は、先行車両までの目標車間距離と実車間距離との偏差に基づいて自車両に
対する加減速度指令値を設定する。なお、先行車両までの目標車間距離と実車間距離との
偏差の他にも、例えば、先行車との相対速度、車間時間等に基づいて加減速度指令値を設
定するものでもよい。
【００２５】
　図２は、加減速度指令値設定のもととなる、車間距離偏差と相対速度との関係を定める
マップの一例である。車間距離偏差とは、目標車間距離と実車間距離との差のことである
。横軸は相対速度を、縦軸は車間距離偏差を示すものとする。横軸方向においてO点を目
標相対速度（＝０ｍ／ｓ）として、O点に対し、右（正側）にいくほど先行車両と自車両
が離れることを示し、左（負側）にいくほど近づくことを示す。他方、縦軸方向において
O点を目標車間距離偏差（＝０ｍ）として、O点に対し、上（正側）にいくほど先行車両と
の距離が目標車間距離よりも遠くなることを示し、下（負側）にいくほど先行車両との距
離が目標車間距離を割り込んでいくことを示す。
【００２６】
　では、図２に基づく加減速度指令値の設定方法について説明する。図２のマップは、加
速も減速も指令しない境界線ｇによって、加速を指令する領域と減速を指令する領域に分
けられている。自車両の走行態様が加速を指令する領域に該当するならば、加減速度指令
値は正となり、減速を指令する領域に該当するならば、加減速度指令値は負となる。
【００２７】
　例えば、先行車両が目標車間距離よりも遠くにいて相対速度が正（離れる側）の場合、
加減速度指令値は正となる（領域ａ）。先行車両が目標車間距離よりも遠くにいて相対速
度が負（近づく側）の場合、近づき方が急ならば加減速度指令値は負となり（領域ｂ）、
近づき方がゆっくりならば加減速度指令値は正となる（領域ｃ）。また、先行車両が目標
車間距離よりも割りこんでいて相対速度が正の場合、離れ方が急なら加減速度指令値は正
となり（領域ｄ）、離れ方がゆっくりならば加減速度指令値は負となる（領域ｅ）。先行
車両が目標車間距離よりも割り込んでいて相対速度が負の場合、加減速度指令値は負とな
る（領域ｆ）。
【００２８】
　しかし、先行車両が遠方で停止した状況で上記ロジックに従うとするならば、相対速度
は負であっても先行車両が目標車間距離よりも遠くにいる場合は、加減速度指令値として
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は正になる可能性がある（領域ｃ）。この場合、「車間距離を制御する」という目的だけ
を考えると、ロジック通り制御しており問題はない。しかし、ドライバーが自ら運転して
いる状況で先行車両が遠方で停止した場合、ドライバーはアクセルペダルから足を離しク
リープ走行で近づくことが多い。ところが、上記のように車間距離制御装置に運転を委ね
て車間距離制御を実行した場合、加減速度指令値は正となって自車両は加速することにな
り、普段のドライバーの運転感覚とは異なる。そのため、ドライバーに対し違和感を与え
るだけではなく、恐怖感を与えることにもなりかねず、好ましいことではない。
【００２９】
　そこで、本発明の車間距離制御装置においては、相対速度と自車両の車速から先行車両
速度を推定し、先行車両の速度が所定値以下ならば停止したと判定し、そのときには、所
定値以下の指令上限値内で加減速度指令値を設定することにしている。これにより、過剰
な加速指令値が抑えられた上で加減速制御することになるので、先行車両が遠方で停止し
た場合であっても、ドライバーや乗員に違和感のない制御動作をすることができる。
【００３０】
　では、図３を参照しながら、上記の違和感のない制御動作を実現する制御例について説
明する。図３は、本発明のおける車間距離制御装置の一動作フローである。図３に示すフ
ローが起動されると、まずステップ１０から処理が実行される。
【００３１】
　ステップ１０においては、相対速度と自車両速度から先行車両の速度を推定する。相対
速度はレーザレーダ１２の出力信号に基づいて導出された実車間距離を微分処理すること
によって求められ、自車両速度は車輪速センサ１４の出力信号に基づいて導出される。し
たがって、先行車両速度は、「自車両速度＋相対速度」により演算することが可能となる
。なお、相対速度は正の値のときは先行車両との距離が離れる側、負の値のときは近づく
側であることを意味する。
【００３２】
　そしてステップ２０において、演算された先行車両速度が例えば、１．０ｋｍ／ｈより
小さい値を０．５秒連続して継続したならば、先行車両は停止しているものとみなす。停
止しているものとみなされた場合、先行車停止判定フラグをＯＮにする（ステップ３０）
。停止しているものとみなされない場合、ステップ４０の処理に移る。
【００３３】
　ステップ４０は、先行車両が停止状態から走行状態に復帰しているか否かを判断する処
理である。例えば、先行車両速度が３．０ｋｍ／ｈより大きい値を０．５秒連続して継続
したならば、先行車両は停止していないものとみなされる。停止していないものとみなさ
れた場合、先行車停止判定フラグをＯＦＦにする（ステップ５０）。停止していないもの
とみなされない場合、ステップ６０の処理に移る。
【００３４】
　ステップ６０において、先行車停止判定フラグがＯＮしたままであるならば、先行車両
停止時の加減速度指令値の制限制御を行う処理（ステップ７０）に移る。ステップ６０に
おいて、先行車停止判定フラグがＯＦＦしているのであれば、本フローは終了する。
【００３５】
　ステップ７０は、先行車両停止時の加減速度指令値の制限制御を行う処理であり、所定
値以下の指令上限値内で加減速度指令値が設定される。図２の相対速度と車間距離偏差と
の関係から設定された加減速度指令値が、所定値以下の指令上限値を超える値となるなら
ば、加減速度指令値はその所定の指令上限値を加減速度指令値として制御される。所定値
以下の指令上限値を超える値とならないならば、図２の相対速度と車間距離偏差との関係
から設定された加速度指令値で制御される。
【００３６】
　このとき、例えば、所定の指令上限値を０．０［ｍ／ｓ２］と設定したならば、加速度
指令値は０．０［ｍ／ｓ２］以下の値（つまり、減速または一定車速）となり、自車両は
加速制御することがなくなるため、ドライバーや乗員に違和感や不安感を与えることがな
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くなる。もちろん、加速度指令値として負の値をとってもよく、この場合は減速制御のみ
となる。なお、車間距離制御の制御性を上げるために、ドライバーが加速を感じない程度
の正側の微小な指令上限値を設定することも可能である。
【００３７】
　なお、先行車両と自車両との相対速度が大きくなるに応じて、その所定値以下の指令上
限値も大きくするようにしてもよい。これにより、車間距離が離れすぎないようにするこ
とが可能になる。さらに、先行車両と自車両との車間距離偏差が大きくなるに応じて、そ
の所定値以下の指令上限値も大きくするようにしてもよい。これにより、車間距離がなか
なか近づかないという状況を抑えることが可能になる。これら指令上限値を可変させた場
合であっても、あくまで指令上限値は設定されているので、ドライバーや乗員に違和感や
不安感を与えることを抑えることができる。
【００３８】
　ところで、図３中のステップ７０において、上記に挙げた例とは異なる制御ロジックに
よって、ドライバーや乗員に違和感や不安感を与えることを抑えることができる。つまり
、ステップ７０において、加減速度指令値に関わらず所定値以下の一定の指令値で自車両
を加減速制御する処理を行えばよい。具体的に言えば、図２の相対速度と車間距離偏差と
の関係から設定された加減速度指令値とは関係なく、自車両を一定もしくは略一定の車速
で加減速制御する処理を行うことである。例えば、一定の指令値を０．０［ｍ／ｓ２］と
設定したならば、一定の車速で制御することを意味し、自車両は加速制御することがなく
なるため、ドライバーや乗員に違和感や不安感を与えることがなくなる。なお、ここでの
「所定値」とは、零近傍の正側の値のことを意味し、「所定値以下の一定の指令値」とは
、ドライバーが加速を感じない程度の正側の微小な指令値を含むことを意味するものであ
る。
【００３９】
　さらに、図３中のステップ７０において、加減速度指令値の増加を禁止する処理をする
ことによって、ドライバーや乗員に違和感や不安感を与えることを抑えることができる。
例えば、加減速度指令値が増えている途中で先行車両の停止を認識した場合、その時点で
加減速度指令値の上昇を禁止して、その後指令値を維持したり減少させたりする制御を行
えばよい。
【００４０】
　以上、本発明の好ましい実施例について詳説したが、本発明は、上述した実施例に制限
されることはなく、本発明の範囲を逸脱することなく、上述した実施例に種々の変形及び
置換を加えることができる。
【００４１】
　上記の実施例においては、レーダレーザ１２を用いて自車両の先行車両を検出すること
としているが、カメラ，ミリ波レーダ，超音波レーダ等を用いて先行車両を検出すること
としてもよい。
【図面の簡単な説明】
【００４２】
【図１】本発明の車間距離制御装置の一実施例である車間距離制御システムの構成図であ
る。
【図２】加減速度指令値設定のもととなる、車間距離偏差と相対速度との関係を定めるマ
ップの一例である。
【図３】本発明のおける車間距離制御装置の一動作フローである。
【符号の説明】
【００４３】
　１　車間制御ＥＣＵ
　５　加減速度指令値設定手段
　６　加減速度制御手段
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