
自動車の制御型運転支援装置の向う道

1. はじめに
　車に取り付けられたカメラやレーダ
などで周囲状況を観測し，その場面に
適した運転支援を行う方法として，警
報型運転支援と制御型運転支援がある．
代表的な警報型運転支援装置として
は，後側方レーダがある．高速道路の
車線変更時に，隣接車線後方から接近
してくる車両の存在を検出，警報し，
ドライバに注意喚起する．警報するの
みで，車両制御は行わない．
　いっぽう，制御型運転支援装置とし
ては，衝突のダメージを軽減する衝突
速度低減ブレーキなどがある．レーダ
によって前方障害物との距離を計測
し，衝突が回避できない状態と判断し
たときに，自動的にブレーキ操作を行
う．また，高速道路先行車との車間距
離を計測し，自動的に自車の走行速度
を 制 御 す る ACC（Adaptive Cruise 
Control）や車載カメラで高速道路白
線と自車の位置関係を観測し，操舵

だ

反
力を制御することによってレーン内走
行を容易にするレーンキープサポート
システムなども「走る」「止まる」「曲
がる」操作を支援する制御型運転支援
装置である．
　こうした制御型運転支援装置の究極
は，どんな場所でも自動運転できる自
律走行車両であると考えられるが，そ
の実現にはまだ時間が多少かかりそう
である．自律走行に至る過程で，制御
型運転支援はどのように発展していく
のか，いくつかの研究例を紹介してそ
の方向性を考える．
2. 制御型運転支援の動作場面
　制御型運転支援において，運転支援
の目的にかかわる究極的なイベントに
達するまでの時間に着目する．究極的
なイベントとは，衝突速度低減ブレー
キならば，「障害物に接触すること」
である．また，このイベントに至るま
でに制御運転支援の取りうる挙動パ
ターンの多様さを考える．図 1 に示す
ように，究極的イベントが発生する時
刻を 0 とおく．横軸はそのイベントま
での時間．縦軸は，その時点で車が取

りえる挙動パターンの数を表す．
　イベントに対して余裕時間が大きい
とき，前方に障害物が存在しても減速
せず操舵で回避することもできるし，
手前で停止することもできる．こうし
た場面では，視覚的，聴覚的な情報提
示手段による警報型運転支援が一般的
である．制御型運転支援を行うと個々
のドライバが持つさまざまな車両挙動
期待に対応できない場合がある．
　いっぽう，余裕時間が短くなるにつ
れて，警報によるドライバ判断・操作
の時間遅れが許容できなくなり，直接
的に車両制御に介入する必要が生じ
る．選択しうる車両挙動の多様性は制
限され，相対的位置関係によって一意
的に決定される軌道をトレースするこ
とになる．このときの制御支援のパ
フォーマンスは，自車と対象の相対的
位置関係を正確に把握するセンシング
の精度や車両を正確に制御するアク
チュエータ性能に大きく依存する． 
3. 新しい制御型運転支援の視点
　表 1 に示すように，市場投入された
システムの多くは，余裕時間の比較的
少ない，とりうる車両挙動パターンの
限定された領域をカバーしている．
いっぽう，提案されているシステムに
はいくつかの方向性が見て取れる．
一つは，イベントを何に規定するかと
いう視点である．たとえば，Ching-
Yao Chan ら（1）は，車両が斜め後方か
ら追突されたときに車両の横方向制御
を行うことにより，全体交通流のなか
で被害が減少することを示した．これ
は，レーンキープなどでレーンを逸脱
しないように制御する発想をさらに深
め，事故時の車両の姿勢制御に利用し
ようとする試みである．この場合，イ
ベントは複数車両の衝突に拡大されて
いる．ただし，センシング精度など現
状の課題を包含している．
　もう一つの制御型運転支援の方向と
して，余裕時間が大きい領域に着目し
た シ ス テ ム で あ る． た と え ば，
Amditis ら（2）は，センシング情報や車
両情報からドライバ特性を推定し，状

況のリスクを評価しながら制御運転支
援戦略を動的に変化するアイディアを
提案している．また，Acarman ら（3）は，
余裕時間のあるときにドライバの運転
特性を観察し，疲労時やイライラした
ときなどに制御介入する新しい制御型
運転支援の基本的な考え方を提案して
いる．今後，制御型運転支援の新しい
視点が現実味を帯びてくると，車の知
能化研究もさらに興味深いものになる
と考えられる．
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図１　 運転支援におけるイベント余裕時間
と制御挙動多様性の関係
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表 1　制御型運転支援で実現する機能
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