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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両が横転傾向にあることを示す横転状態値が所定の開始しきい値を超えた場合に、横
転抑制制御を実行するように構成された車両用横転抑制制御装置であって、
　前記車両に発生する実横加速度を検出する実横加速度検出手段と、
　前記車両における重力成分を含まない理想的な横加速度に相当する規範横加速度を検出
する規範横加速度検出手段と、
　前記実横加速度検出手段によって検出された前記実横加速度と前記規範横加速度検出手
段によって検出された前記規範横加速度とに関する比率を求める比率演算手段と、
　前記比率演算手段によって求められた前記実横加速度と前記規範横加速度とに関する比
率に基づいて、前記開始しきい値を変更する開始しきい値変更手段と、を有していること
を特徴とする車両用横転抑制制御装置。
【請求項２】
　前記車両の車速を検出する車速検出手段と、
　前記車両の旋回角速度を検出する旋回角速度検出手段とを有し、
　前記規範横加速度検出手段は、前記車速検出手段によって検出された前記車速と前記旋
回角速度検出手段によって検出された前記旋回角速度とに基づいて前記規範横加速度を求
めることを特徴とする請求項１に記載の車両用横転抑制制御装置。
【請求項３】
　前記車両の車速を検出する車速検出手段と、
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　前記車両の舵角を検出する舵角検出手段とを有し、
　前記規範横加速度検出手段は、前記車速検出手段によって検出された前記車速と前記舵
角検出手段によって検出された前記舵角とに基づいて前記規範横加速度を求めることを特
徴とする請求項１に記載の車両用横転抑制制御装置。
【請求項４】
　前記車両の各車輪の車輪速度を検出する車輪速度検出手段を有し、
　前記規範横加速度検出手段は、前記車輪速度検出手段によって検出された前記各車輪の
車輪速度に基づいて前記規範横加速度を求めることを特徴とする請求項１に記載の車両用
横転抑制制御装置。
【請求項５】
　前記規範横加速度検出手段は、前記車両のバネ下に備えられる横加速度センサからの検
出信号に基づいて前記規範横加速度を検出するものであることを特徴とする請求項１に記
載の車両用横転抑制制御装置。
【請求項６】
　前記開始しきい値変更手段は、ＡＢＳ制御や横滑り防止制御の制御中である場合には、
制御中で無い場合と比べて、前記開始しきい値を制御開始し易い値に変更することを特徴
とする請求項１ないし５のいずれか１つに記載の車両用横転抑制制御装置。
【請求項７】
　前記開始しきい値変更手段は、ＡＢＳ制御もしくは横滑り防止制御の制御が終了してか
ら所定の状態となるまで、該所定の車両状態となった後と比べて、前記開始しきい値を制
御開始し易い値に変更することを特徴とする請求項１ないし６のいずれか１つに記載の車
両用横転抑制制御装置。
【請求項８】
　前記開始しきい値変更手段は、前記実横加速度と前記規範横加速度とに関する比率と前
記開始しきい値との関係を示すマップに基づいて、前記開始しきい値を変更することを特
徴とする請求項１ないし７のいずれか１つに記載の車両用横転抑制制御装置。
【請求項９】
　前記比率演算手段は、前記実横加速度と前記規範横加速度とに関する比率を複数回求め
て記憶手段に記憶していき、該記憶手段に記憶した前記実横加速度と前記規範横加速度と
に関する比率の平均値を、前記実横加速度と前記規範横加速度とに関する比率として学習
することを特徴とする請求項１ないし８のいずれか１つに記載の車両用横転抑制制御装置
。
【請求項１０】
　前記比率演算手段は、
　（ａ）ブレーキ液圧制御が介入していないとき、
　（ｂ）一定値以上の横加速度が発生している旋回中、
　（ｃ）一定値以上の横加速度が発生している旋回が所定時間継続したとき、
　（ｄ）前後方向の大きな加速度を伴わないとき、
　の少なくとも１つを満たすことを前記学習を許可する条件としていることを特徴とする
請求項９に記載の車両用横転抑制制御装置。
【請求項１１】
　前記比率演算手段は、エンジンがオフされた場合、もしくは、前記車両が一定時間以上
停車した場合に、前記学習によって得た学習値をクリアする条件としていることを特徴と
する請求項９または１０に記載の車両用横転抑制制御装置。
【請求項１２】
　前記横転傾向にあることを示す横転状態値として前記実横加速度が用いられ、該実横加
速度が前記開始しきい値を超えた場合に、前記横転抑制制御を開始することを特徴とする
請求項１ないし１１のいずれか１つに記載の車両用横転抑制制御装置。
【請求項１３】
　前記比率演算手段は、前記実横加速度と前記規範横加速度とに関する比率として、前記
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実横加速度と前記規範横加速度との比率、前記実横加速度および前記規範横加速度の差と
前記実横加速度との比率、もしくは前記実横加速度および前記規範横加速度の差と前記規
範横加速度との比率のいずれか１つを求めることを特徴とする請求項１ないし１２のいず
れか１つに記載の車両用横転抑制制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、所定の車両状態量を所定の制御開始しきい値と比較することで車両が横転す
る可能性があることを検出し、車両が横転する可能性がある場合に、横転抑制制御を実行
する車両用横転抑制制御装置に関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　従来、特許文献１において、車両の重量等に基づいて車両の重心位置を予め設定してお
き、車両の運動に伴って重心位置が変動した場合に、その変動に応じた横転抑制制御を実
行することが開示されている。具体的には、対地変位センサやロール角度センサを用いて
、車両の運動に伴う重心高の変動量とロール角度を求め、求めた重心高の変動量とロール
角度から横転抑制制御の開始しきい値を変化させている。
【０００３】
　しかしながら、ＳＵＶ（Sport  Utility　Vehicle）やトラックのように、多種多様な
積載物が搭載されるような車両の場合、積載物も含めた重量や重心位置は、その形態や積
載方法によって共に大きく変化する。例えば、トラックが積載可能重量いっぱいまで荷物
を積載した場合には、重心高は高いものとなるし、ＳＵＶの右側シートに偏って人が乗っ
た場合と、左右均等に人が乗った場合とでは、同じ車両重量であっても重心位置は異なっ
たものとなる。
【０００４】
　このため、上記特許文献１に示されるような手法では十分ではなかった。つまり、特許
文献１に示される手法は、車両の重量等に基づいて一つの車両の重心位置を設定し、その
うちの重心高が車両の運動に基づいて変動した分を見込んで制御開始しきい値を補正する
ものであるため、その補正幅は小さい。したがって、車両の重量等が大幅に変化してしま
うことで、同じ車両であるにも関わらず重心位置が全く異なるものになった場合まで対処
できるものではない。
【０００５】
　一方、特許文献２において、車両の積載量の変化に応じた重心高をロール角度、車両重
量および横加速度（以下、横Ｇという）から求め、これに伴って横転抑制制御の開始しき
い値を変化させるものが提案されている。
【特許文献１】特開平６－２９７９８５号公報
【特許文献２】特開平１１－８３５３４号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００６】
　しかしながら、ロール角度、車両重量および横Ｇという３つのパラメータを用いて重心
高を求める場合、これら３つのパラメータ自体を正確に求めることが困難であることから
、正確な重心高を求めることが困難である。
【０００７】
　例えば、ロール角度に関しては、路面の左右カントの影響がある場合や左右一方のシー
トに偏って人が乗った場合もしくは左右一方に重たい荷物を積載したような片荷状態の場
合には、車両自体が傾いてしまう。このため、ロール角度がゼロの位置、すなわちゼロ点
をどこに設定するか決められず、正確なロール角度を得ることができない。また、特許文
献２では、このロール角度をロールレートの積分値から求めているが、積分という手法を
用いると、積分誤差が蓄積し、得られたロール角度は精度が悪い。
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【０００８】
　また、車両重量に関しては、Ｆ＝ＭＧ（Ｆ：車両に作用するブレーキ力、Ｍ：車両重量
、Ｇ：車両の減速度）との関係を利用し、車両制動圧力Ｐから求められるブレーキ力Ｆと
加速度センサで検出された車両の減速度Ｇとから車両重量Ｍが求められる。
【０００９】
　ところが、車両制動圧力Ｐと車両の減速度Ｇとの関係は、路面の前後勾配（上り坂や下
り坂）、空気抵抗、ブレーキ材の発熱による特性変化、ヒステリシス、前後Ｇセンサのゼ
ロ点の設定などに起因してばらつく。特に、通常のブレーキの使用において良く用いられ
る緩ブレーキ域では、このバラツキの影響が大きくなる。また、急ブレーキ時にＡＢＳ制
御などが介入すると、車両制動圧力Ｐと車両の減速度Ｇとの関係がＦ＝ＭＧにならない。
このため、車両重量を正確に求めることが困難である。
【００１０】
　さらに、横Ｇに関しては、図５に示されるように、車両に傾きがあると、横Ｇセンサの
出力信号に重力成分が含まれることになり、実際に横Ｇセンサの検出信号から得られる横
Ｇ（以下、実横Ｇという）は、水平方向成分のみを示す理想的なものではない。
【００１１】
　本発明は上記点に鑑みて、車両の重心位置等の車両状態を考慮した適切な横転抑制制御
が行える車両用横転抑制制御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】
【００１２】
　本発明者らは、車両の重心位置等の車両状態を考慮した適切な横転抑制制御が行えるよ
うにするべく、ある車両状態における横転し易さを簡便な方法で求め、その横転し易さに
応じた開始しきい値を設定するという手法を見出した。この手法について、以下に説明す
る。
【００１３】
　まず、本発明者らは、車両状態を推定するパラメータとなっているロール角度について
検討を行った。このロール角度φは、次式のように表される。
【００１４】

【数１】

　ここで、車両重量、車両重心高、ロール剛性に関しては、車両状態に応じて一義的に決
まるものであり、速度と旋回角速度に関しては、車両が走行中に逐次変化するものである
。そして、速度×旋回角速度が理論的に計算で求めた横Ｇ、つまり重力成分の影響を受け
ていない理想的な横Ｇ（以下、規範横Ｇという）であることから、ロール角度φ＝ａ×規
範横Ｇで表されることになる。なお、ここでいうａは、ａ＝車両重量×重心高／（ロール
剛性－車両重量×重力加速度×重心高）で表される定数である。
【００１５】
　したがって、規範横Ｇがある値となっている条件下、つまり同じ規範横Ｇの元では、車
両重量の増加や重心高の増加によってロール角度φが増すことになる。
【００１６】
　一方、上述したように、実横Ｇも、ロール角度φが増すと、重量成分が出力に加味され
ることになるため、それだけ増加する。
【００１７】
　このことから、同じ規範横Ｇの元において、車両重量の増加や重心高の増加によってロ
ール角度φが増加すれば、それに伴って実横Ｇが増加するということが言える。換言すれ
ば、規範横Ｇは同じ値であるにも関わらず、車両重量の増加や重心高の増加によって実横
Ｇが増加するのである。
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【００１８】
　これについて、重心が高い位置に来る積載時（高荷時）、一般的な重心高さとなる場合
の積載時（平荷時）、何も積載がない空車時、それぞれについて、実際に実験を行うこと
で実横Ｇと規範横Ｇを計測し、そこから実横Ｇ／規範横Ｇを求めた。その結果を、図６（
ａ）～（ｃ）、図７に示す。
【００１９】
　図６（ａ）～（ｃ）は、舵角が９０度で緩加速旋回を行った場合の実横Ｇと規範横Ｇお
よび実横Ｇ／規範横Ｇの変動を時間軸で示したものであり、この図に示されるように、実
横Ｇや規範横Ｇが変動しても、その比率となる実横Ｇ／規範横Ｇの値はあまり変化してい
ない。つまり、実横Ｇ／規範横Ｇの比率は、高荷時、平荷時および空車時それぞれでほぼ
一定値となっており、車両重量や重心高などの車両状態に応じて決まってくる値であるこ
とが判る。
【００２０】
　また、図７は、図６（ａ）～（ｃ）の結果から、高荷時、平荷時および空車時それぞれ
の場合における実横Ｇと規範横Ｇとの関係をグラフとして示したものである。この図から
も、高荷時、平荷時および空車時それぞれの場合における実横Ｇと規範横Ｇとの関係が一
次関数的に示され、その比率は車両状態に応じて一義的に決まる値であることが判る。
【００２１】
　したがって、この規範横Ｇと実横Ｇとの比率が、そのまま車両重量と重心高の両方を含
んだ車両の横転し易さを示すパラメータとなる。そして、求められた規範横Ｇと実横Ｇと
の比率に基づいて、車両の横転し易さを決定し、その横転し易さに応じて横転抑制制御の
開始しきい値を変更する。このようにすれば、従来のように車両重量推定や重心高推定を
行わなくても、より正確に、より簡単かつ高速に、横転抑制制御の開始しきい値を変更す
ることが可能となると言える。
【００２２】
　なお、ここでは、車両の横転し易さを示すパラメータ、つまり、実横Ｇと規範横Ｇとの
比率として、実横Ｇ／規範横Ｇを例に挙げて説明したが、規範横Ｇ／実横Ｇであっても良
い。また、実横Ｇと規範横Ｇの差を実横Ｇもしくは規範横Ｇで割ったもの（（実横Ｇ－規
範横Ｇ）／実横Ｇ、または、（実横Ｇ－規範横Ｇ）／規範横Ｇ）も、実質的に、実横Ｇと
規範横Ｇとの比率を示すものであるため、これらも車両の横転し易さを示すパラメータと
して用いることができる。
【００２３】
　上記目的を達成するため、請求項１ないし１３に記載の発明では、実横Ｇ検出手段によ
って検出された実横Ｇと規範横Ｇ検出手段によって検出された規範横Ｇとから、これらに
関する比率を求め、その比率に基づいて、開始しきい値を変更することを特徴としている
。
【００２４】
　 このように、実横Ｇと規範横Ｇとに関する比率に基づいて横転抑制制御の開始しきい
値を変更するようにすれば、実横Ｇと規範横Ｇとに関する比率が車両状態、つまり車両重
量と重心高の両方を含んだ車両の横転し易さを示すパラメータとなっていることから、車
両重量や重心高などを考慮した開始しきい値を設定することが可能となる。
【００２５】
　このような規範横Ｇは、例えば、請求項２に示されるように車速と旋回角速度とに基づ
いて、請求項３に示されるように車速と舵角に基づいて、さらには、請求項４に示される
ように各車輪の車輪速度に基づいて求められる。
【００２６】
　また、規範横Ｇは、請求項５に示されるように、車両のバネ下に備えられる横加速度セ
ンサからの検出信号に基づいても求められる。
【００２７】
　請求項６に記載の発明では、ＡＢＳ制御や横滑り防止制御（以下、ＥＳＣ（Electronic
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　Stability  Control）という）の制御中である場合には、制御中で無い場合と比べて、
開始しきい値を制御開始し易い値（例えば低い値）に変更することを特徴としている。
【００２８】
　ＡＢＳやＥＳＣの制御中は、車両が不安定である可能性が高く、横転する可能性が通常
よりも高くなる。このため、これらの場合には、一律に、最も横転抑制制御が開始され易
くなるような設定とすることで、車両が不安定になりやすい場合にも速やかに横転抑制制
御が開始されるようにすることができる。
【００２９】
　また、請求項７に記載の発明では、開始しきい値変更手段は、ＡＢＳ制御もしくは横滑
り防止制御の制御が終了してから所定の状態となるまで、該所定の車両状態となった後と
比べて、開始しきい値を制御開始し易い値に変更することを特徴としている。
【００３０】
　このように、ＡＢＳ制御もしくは横滑り防止制御の制御が終了してから所定の状態とな
るまでは、車両が不安定である可能性が高く、横転する可能性が通常よりも高くなる。こ
のため、開始しきい値を制御開始し易い値に変更すれば、請求項６と同様の効果を得るこ
とができる。
【００３１】
　請求項９に記載の発明では、実横加速度と規範横加速度とに関する比率を複数回求めて
記憶手段に記憶していき、該記憶手段に記憶した実横加速度と規範横加速度とに関する比
率の平均値を、実横加速度と規範横加速度とに関する比率として学習することを特徴とし
ている。
【００３２】
　このような学習を行えば、より精度良く横転抑制制御の開始しきい値を変えることがで
きる。
【００３３】
　この場合、請求項１０に示されるように、（ａ）ブレーキ液圧制御が介入していないと
き、（ｂ）一定値以上の横Ｇが発生している旋回中、（ｃ）一定値以上の横Ｇが発生した
旋回が所定時間継続したとき、（ｄ）前後方向の大きな加速度を伴わないときの少なくと
も１つを満たすことを学習許可条件とすることができる。
【００３４】
　このような学習許可条件を設けることで、より学習内容の精度を高くすることが可能と
なる。
【００３５】
　また、請求項１１に示されるように、エンジンがオフされた場合、もしくは、車両が一
定時間以上停車した場合を学習値のクリア条件とすることもできる。このように、車両の
重量や重心高が変化する可能性がある場合を学習値のクリア条件とすることができる。
【００３６】
　なお、上記各手段の括弧内の符号は、後述する実施形態に記載の具体的手段との対応関
係を示すものである。
【発明を実施するための最良の形態】
【００３７】
　以下、本発明の実施形態について図に基づいて説明する。
【００３８】
　（第１実施形態）
　図１は、本発明の第１実施形態が適用された車両用横転抑制制御装置のブロック構成を
示したものである。以下、この図を参照して車両用横転抑制制御装置の構成について説明
する。
【００３９】
　図１に示されるように、車両用横転抑制制御装置には、車両挙動ＥＣＵが備えられてい
る。車両挙動ＥＣＵ１は、ＣＰＵ、ＲＯＭ、ＲＡＭ、Ｉ／Ｏなどを備えた周知のマイクロ
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コンピュータによって構成され、ＲＯＭなどに記憶されたプログラムに従って、車両の横
転抑制制御を実行するようになっている。
【００４０】
　この車両挙動ＥＣＵ１には、横Ｇセンサ２、ヨーレートセンサ３、車速センサ４および
舵角センサ５からの検出信号が入力されるようになっており、これら各センサ２～５から
の検出信号に基づいて、車両挙動ＥＣＵ１が各種演算を行うようになっている。そして、
車両挙動ＥＣＵ１は、その各種演算結果に基づいて、横転抑制制御用のアクチュエータ６
に駆動信号を送って駆動することで、車両の横転抑制制御を実行するようになっている。
【００４１】
　この横転抑制制御用のアクチュエータ６は、例えばブレーキ液圧制御用の電磁弁やポン
プを駆動するためのモータによって構成されるものである。これらの構成により、横転抑
制制御の対象輪に対して所定の制動力を発生させる場合に、モータを駆動してポンプによ
ってブレーキ液を吸入・吐出し、その対象輪に対応する電磁弁を駆動することで、対象輪
のホイールシリンダを加圧するようになっている。
【００４２】
　なお、横転抑制制御におけるアクチュエータ６の駆動手法に関しては、周知の手法と同
様であるため、ここでは詳細については省略するものとする。
【００４３】
　次に、上記のように構成された車両用横転抑制制御装置による横転抑制制御について説
明する。図２は、図１に示した車両挙動ＥＣＵ１が実行する横転抑制制御開始の判定処理
のフローチャートを示したものである。また、図３は、横転抑制制御処理中における横転
抑制制御の開始しきい値の演算処理のフローチャートである。なお、これら各図中に示し
たステップは、各種処理を実行する手段に対応するものである。
【００４４】
　以下、これらの図を参照して、横転抑制制御開始の判定処理の詳細について説明する。
【００４５】
　まず、車両における図示しないイグニッションスイッチがオンされると、車両挙動ＥＣ
Ｕ１に対して電力供給が行われ、横転抑制制御開始の判定処理が実行される。この横転抑
制制御の開始判定の処理は、例えば、所定の演算周期ごとに実行されるものであり、イグ
ニッションスイッチがＯＮとなっている期間中、常に実行される。
【００４６】
　ステップ１００では、各信号取り込み処理が実行される。つまり、上述した横Ｇセンサ
２、ヨーレートセンサ３、車速センサ４および舵角センサ５からの検出信号が取り込まれ
、各検出信号から実横Ｇ、旋回角速度（ヨーレート）、車速および舵角という各物理量が
求められる。車両挙動ＥＣＵ１のうち、この処理を実行する部分が実横加速度検出手段、
車速検出手段、旋回角速度検出手段、舵角検出手段に相当する。また、車両挙動ＥＣＵ１
で、後述する他の実施形態で説明するように車輪速度の検出が行われる場合には、この処
理を実行する部分が車輪速度検出手段にも相当することになる。
【００４７】
　次に、ステップ２００では、規範横Ｇが演算される。ここでいう規範横Ｇとは、上述し
たように重力成分の影響が含まれていない理想的な横Ｇのことであり、車速と旋回角速度
との積（規範横Ｇ＝車速×旋回角速度）から求められる。車両挙動ＥＣＵ１のうち、この
処理を実行する部分が規範横加速度検出手段に相当する。
【００４８】
　続く、ステップ３００では、実横Ｇと規範横Ｇとの比率、ここでは実横Ｇ／規範横Ｇが
求められる。車両挙動ＥＣＵ１のうち、この処理を実行する部分が比率演算手段に相当す
る。なお、ここでいう実横Ｇと規範横Ｇとの比率とは、上述したように、実質的に実横Ｇ
と規範横Ｇとの比率を表すものでよく、実横Ｇ／規範横Ｇに限らず、例えば、規範横Ｇ／
実横Ｇ、（実横Ｇ－規範横Ｇ）／実横Ｇ、または、（実横Ｇ－規範横Ｇ）／規範横Ｇなど
も挙げられる。
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【００４９】
　そして、ステップ４００において、横転抑制制御の開始しきい値の演算処理が実行され
る。車両挙動ＥＣＵ１のうち、この処理を実行する部分が開始しきい値変更手段に相当す
る。
【００５０】
　具体的には、図３中のステップ４１０に示されるように、まず、開始しきい値のマップ
を用いて、上述したステップ３００で求めた実横Ｇ／規範横Ｇの値に対応する開始しきい
値が求められる。この開始しきい値のマップとしては、例えば、図４に示されるものが採
用されている。この図に示される開始しきい値のマップでは、実横Ｇ／規範横Ｇが高くな
るほど、つまり実横Ｇに対する重力成分の影響が大きくなるほど、開始しきい値が低くな
っている。これは、実横Ｇが規範横Ｇと比べて高くなる場合は、車両重量が重くなったり
、重心高が高くなったりしてロール角度が大きくなった場合、つまり、横転しやすくなる
ような車両状態になっている場合であると考えられるためであり、このような場合には横
転抑制制御が開始され易くなるような設定としている。
【００５１】
　続いて、ステップ４２０にて、ＡＢＳ制御中であるか否かが判定される。また、ステッ
プ４３０にて、ＥＳＣの制御中であるか否かが判定される。さらには、ステップ４４０に
てブレーキ制御後１秒以内であるか否かが判定される。そして、これらステップ４２０～
４４０のうちのいずれか１つでも肯定判定された場合には、ステップ４５０に進み、開始
しきい値が最小値（図４のマップの場合には０．５５）に変更される。
【００５２】
　つまり、ＡＢＳやＥＳＣの制御中もしくはブレーキ制御後１秒以内の間は、車両が不安
定である可能性が高く、横転する可能性が通常よりも高くなることから、これらの場合に
は、一律に、最も横転抑制制御が開始され易くなるような設定に変更するのである。これ
により、仮に、ステップ４１０において、開始しきい値が最大値（図４のマップの場合に
は０．７）として設定されていた場合であっても、それが最小値に変更されることになり
、車両が不安定になりやすい場合に速やかに横転抑制制御が開始されるようにすることが
できる。
【００５３】
　なお、ここでは、ＡＢＳ制御やＥＳＣ制御後に所定の状態となった場合の一例として、
所定時間経過後（１秒後）を例に挙げて説明したが、この他、横Ｇが所定の値以下または
ヨーレートが所定の値以下となってから所定時間経過後、もしくは、舵角が所定の値以下
となってから所定時間経過後などが挙げられる。そして、これらのうちの少なくとも１つ
を満たせば、横転抑制制御の開始しきい値が開始され易い値から元の値に戻すようにする
ことができる。
【００５４】
　このようにして、開始しきい値が演算されると、ステップ５００に進み、ステップ１０
０で求められた実横Ｇがステップ４００で設定された開始しきい値以上であるか否かが判
定される。そして、実横Ｇが開始しきい値以上であった場合には、ステップ６００に進み
、横転抑制制御を開始すべく、駆動信号が出力される。このとき、例えば、ステップ１０
０で求められた旋回角速度や舵角から、車両が右旋回中であるか左旋回中であるかが判定
され、その旋回方向に応じた対象輪に対して制動力が発生させられるような駆動信号が出
力されることになる。
【００５５】
　一方、ステップ５００において実横Ｇが開始しきい値未満であった場合には、横転抑制
制御を開始する必要がないものとして、そのまま横転抑制制御開始の判定処理が完了とな
る。この後は、演算周期ごとに、上記の順序に従って横転抑制制御開始の判定処理が繰り
返し行われることになる。
【００５６】
　以上説明したように、本実施形態の車両用横転抑制制御装置によれば、実横Ｇと規範横
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Ｇとの比率に基づいて横転抑制制御の開始しきい値を変更するようにしている。このよう
にすれば、実横Ｇと規範横Ｇとの比率が車両状態、つまり車両重量と重心高の両方を含ん
だ車両の横転し易さを示すパラメータとなっていることから、車両重量や重心高などを考
慮した開始しきい値を設定することが可能となる。
【００５７】
　これにより、従来のように車両重量推定や重心高推定を行わなくても、より正確に、よ
り簡単かつ高速に、横転抑制制御の開始しきい値を変更することが可能となる。
【００５８】
　また、このような実横Ｇと規範横Ｇとの比率を用いることで、路面の左右の傾き（カン
ト）による影響もカバーすることができる。例えば、路面のカントが横転しやすい方向（
旋回外側）へ下がる勾配であれば、実横Ｇが大きくなるため、実横Ｇと規範横Ｇとの比率
が大きくなって、横転しやすい車両状態と判定されるため、開始しきい値が低く設定され
る。このため、横転抑制制御の介入タイミングを早めることができる。もちろん、カント
が逆の場合には、この逆のことが言え、いずれの場合に関しても、カントに則した横転抑
制制御が可能となる。
【００５９】
　また、従来と比べて、より正確な車両状態に則した横転抑制制御が可能となり、例えば
、横転抑制制御が介入する必要がないにも関わらず、横転抑制制御が開始されてしまうな
どの不要動作を避けることも可能となる。
【００６０】
　（他の実施形態）
　（１）上記第１実施形態では、規範横Ｇを車速×旋回角速度から求めているが、舵角セ
ンサ５の検出信号に基づいて求められた舵角を用いて演算することもできる。具体的には
、規範横Ｇは、次式に基づいて求められる。
【００６１】
【数２】

　なお、上記数式においてＡは、車両の旋回特性を示すスタビリティファクタであり、例
えば、特開平１０－２５８７２０号公報等において周知のものであるため、ここでは詳細
については説明を省略する。
【００６２】
　このように、舵角センサ５の検出信号に基づいて求められる舵角を用いて規範横Ｇを求
める場合に関しても、第１実施形態と同様のことが言え、実横Ｇ／規範横Ｇの比率は、車
両重量や重心高などの車両状態に応じて決まってくる値となる。
【００６３】
　したがって、このような舵角を用いた規範横Ｇから実横Ｇ／規範横Ｇの比率を求め、そ
の比率に基づいて横転抑制制御の開始しきい値を変更することにより、第１実施形態と同
様の効果を得ることができる。
【００６４】
　また、規範横Ｇを車輪速度から求めることも可能である。この場合、車両挙動ＥＣＵ１
に対して車輪速度センサからの信号が入力されるように、もしくは、車両に搭載された他
のＥＣＵから通信ＬＡＮを通じて車輪速度に関する情報が入力されるようにし、それらに
基づいて規範横Ｇが演算されることになる。この場合、車輪速度に基づいて車速を求める
ことが可能であることから、図１で示した車速センサ４を省くこともできる。具体的には
、次式に基づいて規範横Ｇが求められる。
【００６５】
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【数３】

　このように、車輪速度を用いて規範横Ｇを求める場合に関しても、第１実施形態と同様
のことが言え、実横Ｇ／規範横Ｇの比率は、車両重量や重心高などの車両状態に応じて決
まってくる値となる。
【００６６】
　したがって、このような車輪速度を用いた規範横Ｇから横Ｇ／規範横Ｇの比率を求め、
その比率に基づいて横転抑制制御の開始しきい値を変更することにより、第１実施形態と
同様の効果を得ることができる。
【００６７】
　さらに、演算によってではなく、横Ｇセンサからの検出信号に基づいて規範横Ｇを求め
ることも可能である。例えば、横Ｇセンサを車両のバネ上ではなく、バネ下に搭載し、そ
のセンサからの検出信号を車両挙動ＥＣＵ１に入力する。このようにすれば、バネ上のよ
うに横Ｇセンサからの検出信号に車体のロールに起因した重力成分が含まれていないこと
から、その検出信号から求めた横Ｇを規範横Ｇとして採用することが可能である。
【００６８】
　（２）上記第１実施形態に関して、実横Ｇと規範横Ｇとの比率を定期的に計測し、その
計測値の平均値を車両挙動ＥＣＵ１内の記憶手段に記憶していくようにしても良い。この
ような学習を行えば、より精度良く横転抑制制御の開始しきい値を変えることができる。
【００６９】
　この場合、学習を許可する条件として、例えば以下の（ａ）～（ｄ）の条件が考えられ
る。ここに示す条件のうちのいずれか一つでも満たせば学習を許可するとしても構わない
が、複数の条件を満たす場合にのみ学習を許可するようにすれば、より学習内容の精度が
高くなる。
【００７０】
　（ａ）ＡＢＳやＥＳＣの制御が介入していないとき。
【００７１】
　（ｂ）一定値以上の横Ｇが発生している旋回中。
【００７２】
　（ｃ）一定値以上の横Ｇが発生している旋回が所定時間継続したとき。
【００７３】
　（ｄ）前後方向の大きな加速度を伴わないとき。
【００７４】
　（ａ）に関しては、ＡＢＳやＥＳＣの制御中には、車輪がグリップ領域ではないため、
そのときに得られる実横Ｇや規範横Ｇは信頼性が低いため、条件に入れている。（ｂ）に
関しては、緩い旋回では、実横Ｇも規範横Ｇも共に小さく、これらの比率を演算する際に
演算誤差が大きく現れてしまうため、条件に入れている。（ｃ）に関しては、定常旋回の
方がより誤差が少ないため、一定値以上の横Ｇが発生するような状況がある程度継続した
場合を定常旋回と考えて、条件に入れている。（ｄ）に関しても（ｃ）と同様であり、前
後方向の大きな加速度が伴うような場合を非定常旋回中、前後方向の大きな加速度を伴わ
ない場合を定常旋回中であるとして、条件に入れている。
【００７５】
　なお、ＡＢＳやＥＳＣの制御中であるか否かに関しては、ブレーキＥＣＵなどにおいて
、制御中にはそのフラグがセットされるため、そのフラグに関する情報を通信ＬＡＮなど
で入手することで判定することが可能である。また、前後方向の加速度に関しては、車両
に一般的に取り付けられている加速度センサからの検出信号、もしくは、その検出信号に
基づいて他のＥＣＵで前後方向の加速度が求められている場合にはそれに関する情報を車
両挙動ＥＣＵ１が通信ＬＡＮなどで入手するようにすれば良い。
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【００７６】
　また、このような学習を行う場合の学習タイミングに関しては、例えば、１回の旋回時
に数１０～数１００ｍｓの間隔で実横Ｇと規範横Ｇの比率を計測したのち、一時記憶手段
に記憶させておく。そして、記憶回数が一定数に達したら、もしくは旋回が終了したら、
記憶手段に記憶された実横Ｇと規範横Ｇの比率の平均値を求め、それまでに記憶されてい
た学習値と比較したり、荷重平均などの処理を行うことで、新たな学習値として記憶する
ことができる。
【００７７】
　この場合、学習した内容のクリア条件としては、例えば、エンジン（イグニッションス
イッチ）がオフされた場合、一定時間以上の停車があった場合等のように、車両の重量や
重心高が変化する可能性がある場合とすることができる。
【図面の簡単な説明】
【００７８】
【図１】本発明の第１実施形態における車両用横転抑制制御装置のブロック構成を示す図
である。
【図２】図１に示す車両用横転抑制制御装置に備えられる車両挙動ＥＣＵが実行する横転
抑制制御開始の判定処理のフローチャートである。
【図３】図２に示す横転抑制制御開始の判定処理中に実行される開始しきい値演算処理の
フローチャートである。
【図４】実横Ｇと規範横Ｇとの比率と開始しきい値との関係を示したマップである。
【図５】実横Ｇ、規範横Ｇ、重力等の関係を示す模式図である。
【図６】舵角が９０度で緩加速旋回を行った場合の実横Ｇと規範横Ｇおよび実横Ｇ／規範
横Ｇの変動を時間軸で示したグラフである。
【図７】高荷時、平荷時および空車時それぞれの場合における実横Ｇと規範横Ｇとの関係
を示したグラフである。
【符号の説明】
【００７９】
　１…車両挙動ＥＣＵ、２…横Ｇセンサ、３…ヨーレートセンサ、
　４…車速センサ、５…舵角センサ、６…アクチュエータ。
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