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(57)【要約】
【課題】　物体との衝突部位の予測精度を向上させるこ
とができる衝突予測装置を提供する。
【解決手段】　衝突予測装置は、自車両周辺の障害物を
検出すると共に、自車両が走行する道路のカーブ半径を
推定し、その推定カーブ半径の微分値を算出する。そし
て、衝突予測装置は、推定カーブ半径の微分値をＲ補正
係数で補正して推定カーブ半径微分係数を算出し、その
推定カーブ半径微分係数を用いて、自車両の部位区間毎
に蓄積された衝突確率の積算値を補正する。そして、衝
突予測装置は、自車両における障害物との衝突部位を予
測し、上記の推定カーブ半径微分係数を用いて、衝突確
率の積算上げ幅を設定する。そして、衝突予測装置は、
該当する衝突部位における衝突確率の積算値に対して今
回の衝突確率を積算上げ幅の分だけ加算し、衝突部位毎
の衝突確率の積算値に基づいて、自車両のある部位区間
に障害物が衝突するかどうかを判定する。
【選択図】　図３
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　自車両における物体との衝突部位を予測する衝突予測装置において、
　前記自車両の部位毎に、前記物体と衝突する可能性があると予測された時の衝突確率を
積算する衝突確率積算手段と、
　前記自車両の部位毎の前記衝突確率の積算値に基づいて前記物体との衝突部位を判定す
る衝突判定手段と、
　前記自車両の操舵状態を判断する操舵判断手段と、
　前記操舵判断手段により所定量の操舵が行われたと判断されたときに、前記衝突確率の
積算値を減少させるように補正する積算値補正手段とを備えることを特徴とする衝突予測
装置。
【請求項２】
　自車両における物体との衝突部位を予測する衝突予測装置において、
　前記自車両の部位毎に、前記物体と衝突する可能性があると予測された時の衝突確率を
積算する衝突確率積算手段と、
　前記自車両の部位毎の前記衝突確率の積算値に基づいて前記物体との衝突部位を判定す
る衝突判定手段と、
　前記自車両の操舵状態を判断する操舵判断手段と、
　前記操舵判断手段により所定量の操舵が行われたと判断されたときは前記所定量の操舵
が行われていないと判断されたときに比べて前記衝突確率の積算上げ幅を小さく設定する
積算上げ幅設定手段とを備えることを特徴とする衝突予測装置。
【請求項３】
　前記操舵判断手段は、前記自車両が走行するカーブ半径を推定する手段を有し、前記カ
ーブ半径の微分量に基づいて前記自車両の操舵状態を判断することを特徴とする請求項１
または２記載の衝突予測装置。
【請求項４】
　前記カーブ半径が大きい場合には前記カーブ半径が小さい場合に比べて前記カーブ半径
の微分量を小さくするように補正する微分量補正手段を更に備えることを特徴とする請求
項３記載の衝突予測装置。
 
 
 
 
 
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、自車両における他車両等との衝突部位を予測する衝突予測装置に関するもの
である。
【背景技術】
【０００２】
　従来の衝突予測装置としては、例えば特許文献１に記載されているように、自車両の周
囲に存在する移動体の将来の進路と自車両の将来の進路とを予測し、移動体及び自車両の
各進路から移動体と自車両とが衝突する可能性があるかどうかを判断し、衝突する可能性
があると判断された場合に、自車両の内部に対して警報を発生するものが知られている。
【特許文献１】特開２００３－８１０３７号公報
【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、上記従来技術においては、自車両のどの部位に移動体が衝突するのかを
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判断することはできない。衝突部位を予測する手法としては、例えば自車両の部位毎に衝
突確率を積算し、この積算値が予め設定された閾値よりも大きければ、当該部位に衝突す
ると判定することが考えられる。しかし、この手法では、例えば自車両が直線路からカー
ブ路に差しかかる際に、操舵操作を開始しているにも拘わらず、直線路走行時に蓄積され
たガードレール等の物体との衝突に関する衝突確率の影響を受けてしまい、衝突被害軽減
（ＰＣＳ）デバイスが作動することがある。
【０００４】
　本発明の目的は、物体との衝突部位の予測精度を向上させることができる衝突予測装置
を提供することである。
【課題を解決するための手段】
【０００５】
　本発明は、自車両における物体との衝突部位を予測する衝突予測装置において、自車両
の部位毎に、物体と衝突する可能性があると予測された時の衝突確率を積算する衝突確率
積算手段と、自車両の部位毎の衝突確率の積算値に基づいて物体との衝突部位を判定する
衝突判定手段と、自車両の操舵状態を判断する操舵判断手段と、操舵判断手段により所定
量の操舵が行われたと判断されたときに、衝突確率の積算値を減少させるように補正する
積算値補正手段とを備えることを特徴とするものである。
【０００６】
　以上のような本発明の衝突予測装置においては、自車両の部位毎に、物体と衝突する可
能性があると予測された時の衝突確率を順次積算していき、衝突確率の積算値に基づいて
物体との衝突部位を判定する。このとき、自車両の操舵状態を判断し、所定量の操舵が行
われたと判断されたときは、衝突確率の積算値を減少させるように補正し、その補正され
た衝突確率の積算値に基づいて物体との衝突部位を特定する。従って、例えば自車両が直
線路からカーブ路に差しかかる際に、操舵の切り増しが行われると、直線路走行時に得ら
れた衝突確率の積算値が減少するようになる。これにより、直線路走行時に得られた結果
の衝突部位予測に対する寄与度が低くなるため、物体との衝突部位の予測精度が向上する
。
【０００７】
　また、本発明は、自車両における物体との衝突部位を予測する衝突予測装置において、
自車両の部位毎に、物体と衝突する可能性があると予測された時の衝突確率を積算する衝
突確率積算手段と、自車両の部位毎の衝突確率の積算値に基づいて物体との衝突部位を判
定する衝突判定手段と、自車両の操舵状態を判断する操舵判断手段と、操舵判断手段によ
り所定量の操舵が行われたと判断されたときは所定量の操舵が行われていないと判断され
たときに比べて衝突確率の積算上げ幅を小さく設定する積算上げ幅設定手段とを備えるこ
とを特徴とするものである。
【０００８】
　以上のような本発明の衝突予測装置においては、自車両の部位毎に、物体と衝突する可
能性があると予測された時の衝突確率を順次積算していき、衝突確率の積算値に基づいて
物体との衝突部位を判定する。このとき、自車両の操舵状態を判断し、所定量の操舵が行
われたと判断されたときは所定量の操舵が行われていないと判断されたときに比べて衝突
確率の積算上げ幅を小さく設定する。従って、例えば自車両がカーブ路を走行する際には
、衝突確率が積算され難くなるため、例えば衝突被害軽減（ＰＣＳ）デバイスの誤作動を
防止することができる。また、所定量の操舵が修正操舵であった場合には、過去の衝突確
率の積算を活用して衝突部位の予測を行うことが可能となる。これにより、物体との衝突
部位の予測精度が向上する。
【０００９】
　好ましくは、操舵判断手段は、自車両が走行するカーブ半径を推定する手段を有し、カ
ーブ半径の微分量に基づいて自車両の操舵状態を判断する。
【００１０】
　この場合には、自車両の操舵状態（切り増し・切り戻し等）の判断を、カーブ半径の微
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分量に基づいて容易に且つ確実に行うことができる。
【００１１】
　このとき、カーブ半径が大きい場合にはカーブ半径が小さい場合に比べてカーブ半径の
微分量を小さくするように補正する微分量補正手段を更に備えることが好ましい。
【００１２】
　カーブ半径が大きい道路とカーブ半径の小さい道路とでは、操舵量が同じでもカーブ半
径の微分量が大きく異なる。具体的には、カーブ半径が大きい道路では、カーブ半径の小
さい道路に比べてカーブ半径の微分量が大きくなる。そこで、そのようなカーブ半径の微
分量を補正することにより、自車両の操舵状態をより正確に判断することができる。
【発明の効果】
【００１３】
　本発明によれば、自車両と物体との衝突部位の予測精度を向上させることができる。こ
れにより、例えば衝突被害軽減（ＰＣＳ）デバイスを適切なタイミングを作動させて、ド
ライバが感じる煩わしさを軽減することが可能となる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１４】
　以下、本発明に係わる衝突予測装置の好適な実施形態について、図面を参照して詳細に
説明する。
【００１５】
　図１は、本発明に係わる衝突予測装置の一実施形態を示す概略構成図である。同図にお
いて、本実施形態の衝突予測装置１は、自車両における他車両や自転車、ガードレール等
の物体との衝突部位を予測する装置である。衝突予測装置１は、障害物捕捉センサ２と、
操舵角センサ３と、ヨーレートセンサ４と、車輪パルスセンサ５と、システムＥＣＵ（El
ectronic Control Unit）６とを備えている。
【００１６】
　障害物捕捉センサ２は、自車両の周辺に存在する物体（障害物）を検出するセンサであ
り、例えばミリ波レーダセンサや画像センサ等が用いられる。操舵角センサ３は、ステア
リングの操舵角度を検出するセンサである。ヨーレートセンサ４は、自車両のヨーレート
を検出するセンサである。車輪パルスセンサ５は、車輪の速度を検出するセンサであり、
車輪の１回転毎にパルスを出力する。
【００１７】
　システムＥＣＵ６は、ＣＰＵ、ＲＯＭ、ＲＡＭ等からなるマイクロコンピュータを主要
構成部品としている。システムＥＣＵ６には、警報デバイス７、衝突回避支援デバイス８
、シートベルト制御部９、シート制御部１０、ブレーキ制御部１１及びエアバッグ制御部
１２が接続されている。
【００１８】
　警報デバイス７は、システムＥＣＵ６からの制御信号に応じて、ブザー（警告音）、音
声及び表示等により自車両の運転者に対して警報を行うものである。衝突回避支援デバイ
ス８は、システムＥＣＵ６からの制御信号に応じて、衝突を回避したり、衝突による衝撃
を緩和するための操舵制御を行うものであり、例えばギヤ比可変ステアリングシステム（
ＶＧＲＳ）を利用して前輪の切れ角を最適に制御する。
【００１９】
　シートベルト制御部９は、システムＥＣＵ６からの制御信号に応じて、シートベルトの
締付力を制御する。シート制御部１０は、システムＥＣＵ６からの制御信号に応じて、衝
突による乗員への衝撃を緩和するようにシートの位置・姿勢を制御する。ブレーキ制御部
１１は、システムＥＣＵ６からの制御信号に応じて、自動的にブレーキを制御して、自車
両に制動力を付与する。エアバッグ制御部１２は、システムＥＣＵ６からの制御信号に応
じて、エアバッグの展開動作を制御する。
【００２０】
　システムＥＣＵ６は、障害物捕捉センサ２、操舵角センサ３、ヨーレートセンサ４及び
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車輪パルスセンサ５の出力信号を入力し、所定の処理を行い、自車両における物体との衝
突部位を推定し、その衝突部位に物体が衝突する可能性が高いときに、衝突余裕時間（Ti
me To Collision：ＴＴＣ）に応じて警報デバイス７、衝突回避支援デバイス８、シート
ベルト制御部９、シート制御部１０、ブレーキ制御部１１及びエアバッグ制御部１２の何
れかを作動させる。
【００２１】
　ここで、自車両における物体との衝突部位を推定する基本的な考え方を図２に示す。同
図において、まず自車両Ａをそれぞれ複数の部位区間に区分けする。図２では、自車両の
前面及び左側面を表しているが、自車両の右側面についても同様である。
【００２２】
　そして、障害物捕捉センサ２等の出力信号に基づいて、物体が自車両のどの部位区間に
衝突する可能性があるかを推定する。具体的には、障害物捕捉センサ２により検出された
物体の位置Ｂを順次取得し、例えば最小二乗法等を用いて物体の軌跡Ｃを予想し、物体の
予想軌跡Ｃと自車両との交点に相当する部位区間を、衝突する可能性があると予測された
衝突予測部位区間とする。そして、その衝突予測部位区間について予め設定された衝突確
率を加算する。その後、上記の処理を繰り返し行い、自車両の部位区間毎に衝突確率を順
次積算していく。そして、衝突確率の積算値が予め設定された閾値を上回ったときに、当
該部位区間に物体が衝突する可能性が高いと判断する。
【００２３】
　図３は、システムＥＣＵ６により実行される衝突判定処理手順の詳細を示すフローチャ
ートである。
【００２４】
　同図において、まず障害物捕捉センサ２の出力信号に基づいて、自車両の前方または側
方に存在する障害物を検出する（手順Ｓ１０１）。また、操舵角センサ３及びヨーレート
センサ４の出力信号に基づいて、自車両が走行する道路のカーブ半径を推定する（手順Ｓ
１０２）。そして、推定されたカーブ半径（推定カーブ半径）の微分値（変化率）を算出
する（手順Ｓ１０３）。
【００２５】
　続いて、推定カーブ半径の微分値をＲ補正係数で補正して、推定カーブ半径微分係数を
算出する（手順Ｓ１０４）。推定カーブ半径微分係数の算出は、以下のようにして行う。
【００２６】
　即ち、まず図４に示すようなテーブルを用いて、推定カーブ半径に対応したＲ補正係数
を求める。同図のテーブルは、推定カーブ半径とＲ補正係数との関係を表したものであり
、予めデータとして記憶されている。推定カーブ半径は、過去一定時間における推定カー
ブ半径の平均や種々のフィルタ処理によって求められる。
【００２７】
　ここで、直線路になるほど推定カーブ半径の絶対値が大きくなり、直進時のふらつきを
修正する修正操舵だけでも推定カーブ半径の微分量が大きくなる。このため、推定カーブ
半径が大きくなるほどＲ補正係数が小さくなるように設定されている。そして、下記式に
より推定カーブ半径微分係数を算出する。このとき、Ｒ補正係数は、操舵状態が定常状態
（操舵していない状態）から切り増し・切り戻し状態になるに従って推定カーブ半径微分
係数を大きくするような値に設定されている。
　　　推定カーブ半径微分係数＝推定カーブ半径の微分量×Ｒ補正係数
【００２８】
　このように直線路になるほど推定カーブ半径の微分量が大きくなることを考慮して、推
定カーブ半径に応じて推定カーブ半径の微分量を補正するようにしたので、直線路とカー
ブ路とで同じ閾値を用いて操舵の切り増し・切り戻しを判定することができる。その結果
、自車両の操舵状態を正確に判断することができる。
【００２９】
　次いで、推定カーブ半径微分係数を用いて、自車両の部位区間毎に蓄積された過去の衝



(6) JP 2010-3002 A 2010.1.7

10

20

30

40

50

突確率の積算値（図２参照）を補正する（手順Ｓ１０５）。具体的には、図５に示すよう
なテーブルを用いて、推定カーブ半径微分係数に対応した衝突確率補正値を求める。同図
のテーブルは、推定カーブ半径微分係数と衝突確率補正値との関係を表したものであり、
予めデータとして記憶されている。
【００３０】
　推定カーブ半径微分係数が大きいときは、操舵状態としては切り増し又は切り戻しが行
われている状態であり、自車両の部位区間毎に蓄積された衝突確率の積算値をキャンセル
するように設定（補正）する。このとき、衝突確率の積算値をゼロとしても良いし、或い
は所定量または所定の割合だけ減少させても良い。推定カーブ半径微分係数が小さいとき
は、操舵状態としては定常状態またはそれに近い状態であり、自車両の部位区間毎に蓄積
された衝突確率の積算値をそのまま維持するように設定する。また、推定カーブ半径微分
係数の中間領域では、操舵量が大きくなるに従って衝突確率の積算値を減少させるように
設定（補正）する。
【００３１】
　次いで、車輪パルスセンサ５の出力信号に基づいて自車両の車速を算出する（手順Ｓ１
０６）。また、図２に示すように、障害物捕捉センサ２の出力信号に基づいて障害物の軌
跡を推定する（手順Ｓ１０７）。そして、自車両が走行する道路の推定カーブ半径、自車
両の車速及び障害物の軌跡に基づいて、図２に示すように自車両における障害物との衝突
部位を予測する（手順Ｓ１０８）。
【００３２】
　次いで、手順Ｓ１０４で得られた推定カーブ半径微分係数を用いて、衝突確率の積算上
げ幅を設定する（手順Ｓ１０９）。具体的には、図６に示すようなテーブルを用いて、推
定カーブ半径微分係数に対応した衝突確率の積算上げ幅を求める。同図のテーブルは、推
定カーブ半径微分係数と衝突確率の積算上げ幅との関係を表したものであり、予めデータ
として記憶されている。
【００３３】
　推定カーブ半径微分係数が大きいときは、操舵状態としては切り増し又は切り戻しが行
われている状態であり、上記のように自車両の部位区間毎に蓄積された衝突確率の積算値
をキャンセルする必要があるため、衝突確率の積算上げ幅をゼロに設定する。つまり、障
害物と衝突する可能性があると判定されても、衝突確率の加算は行わない。推定カーブ半
径微分係数が小さいときは、操舵状態としては定常状態またはそれに近い状態であり、自
車両の部位区間毎に蓄積された衝突確率の積算上げ幅を最大値に設定する。また、推定カ
ーブ半径微分係数の中間領域では、操舵量が大きくなるに従って衝突確率の積算上げ幅を
最大値からゼロとなるまで比較的急激に減少させるように設定する。
【００３４】
　次いで、手順Ｓ１０８で予測された衝突部位における衝突確率の積算値に対して、今回
の衝突確率を積算上げ幅の分だけ加算する（手順Ｓ１１０）。
【００３５】
　次いで、衝突部位毎の衝突確率の積算値に基づいて、自車両のある部位区間に障害物が
衝突するかどうかを判定する（手順Ｓ１１１）。このとき、上述したように、ある部位区
間の衝突確率の積算値が閾値を上回ったときに、当該部位区間に障害物が衝突する可能性
が高いと判断される。自車両に障害物が衝突しないと判定されたときは、手順Ｓ１０１に
戻る。
【００３６】
　一方、自車両のある部位区間に障害物が衝突すると判定されたときは、衝突余裕時間（
ＴＴＣ）、衝突部位及び衝突確率の積算値に基づいて、警報デバイス７、衝突回避支援デ
バイス８、シートベルト制御部９、シート制御部１０、ブレーキ制御部１１及びエアバッ
グ制御部１２の何れかを作動させるように制御する（手順Ｓ１１２）。
【００３７】
　以上において、システムＥＣＵ６の上記手順Ｓ１０８，Ｓ１１０は、自車両の部位毎に
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、物体と衝突する可能性があると予測された時の衝突確率を積算する衝突確率積算手段を
構成する。同手順Ｓ１１１は、自車両の部位毎の衝突確率の積算値に基づいて物体との衝
突部位を判定する衝突判定手段を構成する。操舵角センサ３、ヨーレートセンサ４及びシ
ステムＥＣＵ６の上記手順Ｓ１０２，Ｓ１０３は、自車両の操舵状態を判断する操舵判断
手段を構成する。同手順Ｓ１０５は、操舵判断手段により所定量の操舵が行われたと判断
されたときに、衝突確率の積算値を減少させるように補正する積算値補正手段を構成する
。同手順Ｓ１０９は、操舵判断手段により所定量の操舵が行われたと判断されたときは所
定量の操舵が行われていないと判断されたときに比べて前記衝突確率の積算上げ幅を小さ
く設定する積算上げ幅設定手段を構成する。同手順Ｓ１０４は、カーブ半径が大きい場合
にはカーブ半径が小さい場合に比べてカーブ半径の微分量を小さくするように補正する微
分量補正手段を構成する。
【００３８】
　ところで、自車両及び障害物の過去の運動から予測された衝突部位における衝突確率の
積算値に基づき、自車両に障害物が衝突するかどうかを判断するだけでは、図７に示すよ
うに、直線路からカーブ路へ差しかかるカーブ入口を走行する場合に、以下の不具合が生
じる。
【００３９】
　即ち、直線路走行時（図中Ｐ参照）には、カーブ入口の物体（ガードレール等）Ｂが正
面に見えるため、自車両の前面中央に相当する衝突部位に対して衝突確率が積算されるこ
ととなる。その後、カーブ路進入時（図中Ｑ参照）には、ＴＴＣは小さくなるが、舵を切
っているため物体Ｂに衝突することは無い。
【００４０】
　しかし、操舵を開始しているにも拘わらず、直線路走行時に溜まった衝突確率の積算値
が影響して、物体Ｂが自車両に衝突すると判断されてしまう。このため、ＴＴＣが小さく
なることで、警報デバイス７、衝突回避支援デバイス８、シートベルト制御部９、シート
制御部１０、ブレーキ制御部１１及びエアバッグ制御部１２等の衝突被害軽減（ＰＣＳ）
デバイスが作動し、ドライバに煩わしさを感じさせることになる。
【００４１】
　なお、カーブ路から直線路へ差しかかるカーブ出口の走行時にも、上記と同様の不具合
が発生する。
【００４２】
　これに対し本実施形態では、走行路の推定カーブ半径の微分量に基づいて操舵の切り増
し・切り戻しがあったかどうかを判断し、操舵の切り増し・切り戻しがあったときは、今
まで溜まっていた衝突部位毎の衝突確率の積算値を下げるようにする。このため、自車両
が直線路からカーブ路へ差しかかる際には、直線路走行時に溜まった衝突確率の積算値の
衝突部位予測に対する影響度が小さくなる。また、操舵の切り増し・切り戻しがあったと
きは、その瞬間に積算する衝突確率の積算上げ幅を十分に下げるため、過去の衝突確率の
積算値の衝突部位予測に対する影響度が徐々に小さくなる。以上により、衝突確率の積算
値が閾値を上回ることで物体が自車両に衝突すると判断されることが防止される。
【００４３】
　従って、カーブ入口やカーブ出口の走行時における衝突部位の予測精度が向上するため
、ＰＣＳデバイスの誤作動が防止され、結果的にドライバに与える煩わしさを軽減するこ
とができる。
【００４４】
　また、単なる修正操舵と操舵の切り増し・切り戻しとの区別が困難な領域では、衝突確
率の積算値の減少量を小さく抑えているため、修正操舵によって溜まった衝突確率の積算
値がリセットされることが防止される。従って、修正操舵を行った場合には、これまでの
衝突確率の積算値をそのまま利用して、衝突部位の予測が行われることとなる。これによ
り、カーブ入口やカーブ出口の走行時における衝突部位の予測精度を更に向上させること
ができる。
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【００４５】
　さらに、修正操舵と操舵の切り増し・切り戻しとの区別が困難な領域では、衝突確率の
積算値の減少を抑えるだけでなく、その瞬間に積算する衝突確率の積算上げ幅の減少も抑
えるので、その後の切り増し・切り戻しの有無に応じて適切なタイミングで衝突判断を行
うことができる。
【００４６】
　例えば、修正操舵を行った後に、更に操舵の切り増しが行われた場合は、衝突確率の積
算値が更に下がるため、不要な衝突被害軽減動作が抑制されることとなる。また、修正操
舵を行った後に、操舵の切り増しが行われなかった場合は、今までの衝突確率の積算値に
上乗せされて衝突確率が加算されるため、安定した衝突判断を行うことができる。
【図面の簡単な説明】
【００４７】
【図１】本発明に係わる衝突予測装置の一実施形態を示す概略構成図である。
【図２】図１に示した衝突予測装置によって自車両における物体との衝突部位を推定する
基本的な考え方を示す概念図である。
【図３】図１に示したシステムＥＣＵにより実行される衝突判定処理手順の詳細を示すフ
ローチャートである。
【図４】推定カーブ半径とＲ補正係数との関係を表すテーブルの一例を示すグラフである
。
【図５】推定カーブ半径微分係数と衝突確率補正値との関係を表すテーブルの一例を示す
グラフである。
【図６】推定カーブ半径微分係数と衝突確率の積算上げ幅との関係を表すテーブルの一例
を示すグラフである。
【図７】自車両が直線路からカーブ路へ差しかかるカーブ入口を走行する状態を示す図で
ある。
【符号の説明】
【００４８】
　１…衝突予測装置、３…操舵角センサ（操舵判断手段）、４…ヨーレートセンサ（操舵
判断手段）、６…システムＥＣＵ（衝突確率積算手段、衝突判定手段、操舵判断手段、積
算値補正手段、積算上げ幅設定手段、微分量補正手段）。
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