
(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　フードを跳ね上げるアクチュエータを備える車両に用いられ、
　車輪の回転信号から車速を検出し車速信号を出力する車速検出手段と、前記車両への所
定対象物の衝突を検出し衝突検出信号を出力する衝突検出手段と、前記車速検出手段から
入力される最新の現在車速信号値が所定の装置作動車速値以上であり、かつ衝突検出信号
が入力されたことを条件として、前記アクチュエータを作動させ前記フードを跳ね上げる
フード作動制御手段から構成される車両用フード制御装置において、
　 前記車速信号の値を
記憶するメモリと、
　このメモリに記憶された複数の前記車速信号の値に基づいて、前記車輪のスリップを検
出し車輪スリップ信号を出力する車輪スリップ検出手段とを備え、
　

　前記フード作動制御手段が、前記現在車速信号値が前記装置作動車速値より小さい場合
であっても、前記車輪スリップ検出手段から車輪スリップ信号の入力があり、かつ前記衝
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前記車速検出手段が車輪の回転信号を取込み所定時間前に出力した

前記車輪スリップ検出手段が、前記メモリに記憶された前記所定時間前の前回車速信号
値が所定車速値以上であり、かつ前記前回車速信号値および前記現在車速信号値の差から
算出される車速減速量が予め定められた車輪スリップ判定閾値より大きいことを条件とし
て、前記車輪スリップ信号を出力し、前記現在車速信号値が前記前回車速信号値より大き
く、かつ前記現在車速信号値が予め設定された車輪スリップ終了車速値より大きいことを
条件として、出力中の前記車輪スリップ信号の出力を停止し、



突検出手段から衝突検出信号の入力があることを条件として、前記アクチュエータを作動
させることを特徴とする車両用フード制御装置
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
本発明は車両用フード制御装置に関し、特に、急ブレーキによって車輪がスリップしても
、衝突対象物保護用のフードが正常に作動するようにした車両用フード制御装置に関する
ものである。
【０００２】
【従来の技術】
従来技術の一例として、特開平１１－２８９９４号公報で開示される歩行者保護用センサ
システムを挙げる。この歩行者保護用センサシステムは、フロントバンパ周辺に取付けら
れた荷重センサと、車速センサとを備えている。荷重センサからの出力の特徴があらかじ
め定められた条件に合致し、車速センサによって検出した車速があらかじめ設定された所
定速度以上であるという条件が揃った場合に、跳ね上げ機構を作動させることによってフ
ードを跳ね上げて歩行者を保護する。
【０００３】
【発明が解決しようとする課題】
上記のセンサシステムにおいて、車速センサが車軸もしくは車輪の回転から車速を検出す
るタイプである場合、検出される車速は車軸もしくは車輪の回転に従属するものであるた
め、運転者が衝突の危険を感じて急ブレーキをかけたことによる車輪のスリップ状態では
、車両自体の実際の速度よりも低い速度が車速として検出される。このため、車軸もしく
は車輪の回転から得られる車速に基づいて、フードの作動制御を行うと、本来であれば作
動する条件が揃っており作動する状況であっても、作動しない可能性がある。このような
場合、システム作動によるダメージ低減効果の生じる速度での歩行者衝突でありながらシ
ステムが作動しないので、歩行者の保護が十分ではなくなる。
【０００４】
本発明の目的は、上記の問題に鑑み、急ブレーキ時に車輪のスリップが発生しても、正常
に保護用フードを作動させることが可能な車両用フード制御装置を提供することにある。
【０００５】
【課題を解決するための手段および作用】
本発明に係る車両用フード制御装置は、上記目的を達成するために、次のように構成され
る。
【０００６】
　本発明に係る第１の車両用フード制御装置（請求項１に対応）は、フードを跳ね上げる
アクチュエータを備える車両に用いられ、車輪の回転信号から車速を検出し車速信号を出
力する車速検出手段と、車両への所定対象物の衝突を検出し衝突検出信号を出力する衝突
検出手段と、車速検出手段から入力される最新の現在車速信号値が所定の装置作動車速値
以上であり、かつ衝突検出信号が入力されたことを条件として、アクチュエータを作動さ
せ保護用フードを跳ね上げるフード作動制御手段から構成され、さらに

車速信号の値を記憶するメモリと、このメモ
リに記憶された複数の車速信号の値に基づいて車輪のスリップを検出し、車輪スリップ信
号を出力する車輪スリップ検出手段とを備え、

フード作動制御手段が、最新の現在車速信号値が装置作動車速値より小さい場合であって
も、車輪スリップ信号の入力があり、かつ衝突検出信号の入力があることを条件として、
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。

車速検出手段が車
輪の回転信号を取込み所定時間前に出力した

車輪スリップ検出手段が、メモリに記憶さ
れた所定時間前の前回車速信号値が所定車速値以上であり、かつ前回車速信号値および現
在車速信号値の差から算出される車速減速量が予め定められた車輪スリップ判定閾値より
大きいことを条件として、車輪スリップ信号を出力し、現在車速信号値が前回車速信号値
より大きく、かつ現在車速信号値が予め設定された車輪スリップ終了車速値より大きいこ
とを条件として、出力中の車輪スリップ信号の出力を停止し、



アクチュエータを作動させることを特徴とする。
【０００７】
　第１の車両用フード制御装置によれば、運転者が急ブレーキをかけているときに検出さ
れる車速信号値が装置作動車速値より小さい場合であっても、メモリに記憶された複数の
車速信号値の変化状態に基づき車輪のスリップが検出され、かつ衝突が検出されたことを
条件に、フード跳ね上げ用のアクチュエータを作動させる。

【００１７】
【発明の実施の形態】
以下に、本発明の好適な実施形態を添付図面に従って説明する。
【００１８】
実施形態で説明される構成、形状、配置関係については本発明が理解・実施できる程度に
概略的に示したものにすぎず、また数値については例示にすぎない。従って本発明は、以
下に説明される実施形態に限定されるものではなく、特許請求の範囲に示される技術的思
想の範囲を逸脱しない限り様々な形態に変更することができる。
【００１９】
図１は、本実施形態に係る車両用フード制御装置の全体を示す構成図である。車両用フー
ド制御装置は、車両１と当接物Ｍとの衝突により車両前端部２のバンパ３に発生する前後
方向の衝撃を検出するバンパセンサ１１と、バンパセンサ１１で検出した衝撃の大きさか
ら、所定の当接物Ｍとの衝突であることを検出したときに衝突検出信号を出力する衝突検
出部１２と、車輪４の１回転あたり規定数のパルスを出力する車輪速センサ１３と、この
車輪速センサ１３が出力したパルスから車速を検出し車速信号を出力する車速検出部１４
と、車速信号に基づいて車輪スリップを検出して車輪スリップ信号を出力する車輪スリッ
プ検出部１５と、フード１６を所定量跳ね上げるアクチュエータ１７と、車速信号と車輪
スリップ信号と衝突検出信号の各々の入力に応じてアクチュエータ１７に動作信号を出力
するフード作動制御部１８とから構成される。図中の二点鎖線はアクチュエータ１７が作
動し、フード１６を跳ね上げた状態を示している。
【００２０】
図２は本実施形態に係る車両用フード制御装置のフード作動制御部１８のブロック構成図
である。フード作動制御部１８は、比較・判定処理部２１と車速信号受信部２２と車輪ス
リップ信号受信部２３と衝突検出信号受信部２４と動作信号出力部２５と装置作動車速値
を格納するメモリ２６から構成される。比較・判定処理部２１は、車速信号受信部２２で
受信された現在車速信号値とメモリ２６に予め設定されている装置作動車速値とを比較す
る。現在車速信号値が装置作動車速値以上のときは、衝突検出信号が衝突検出信号受信部
２４で受信されるのを待つ状態となる。この状態のときに、衝突検出信号が受信されると
、比較・判定処理部２１によって動作信号出力部２５から動作信号がアクチュエータ１７
に出力される。
【００２１】
一方、現在車速信号値が装置作動車速値よりも小さいときは、車輪スリップ信号が車輪ス
リップ信号受信部２３で受信されるのを待つ状態となる。車輪スリップ信号の受信があり
、かつ衝突検出信号受信部２４で衝突検出信号が受信されると、比較・判定処理部２１に
よって動作信号出力部２５から動作信号がアクチュエータ１７に出力される。なお、現在
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また、所定時間毎に車速が検
出されるので、所定時間毎に車速減速量が算出され、この車速減速量と車輪スリップ判定
閾値から車輪のスリップ判定が行われる。所定時間毎に車輪スリップ信号が出力されるの
で、急ブレーキによる車速信号値の低下状態での衝突の際に迅速にスリップを検出できる
。前回車速信号値が所定車速値以下の、アクチュエータの作動が不要である程度の低速状
態で、車輪がスリップし当接物に衝突する場合には、車輪スリップ信号の出力を開始しな
い。さらに、車速が増加している状態であり、かつそのときの車速信号値が予め設定され
た車輪スリップ終了車速値以上である場合には、車輪スリップが終了したと判定するので
、車輪スリップの終了を正確に検出できる。つまり、車速が加速状態となり、或る車速値
になったことを条件として、車輪のスリップ状態が解消したことを検出する。



車速信号値が装置作動車速値よりも小さく、車輪スリップ信号の入力がないまま、衝突が
あった場合には、動作信号出力部２５から動作信号が出力されず、アクチュエータ１７は
作動しない。次に、図２を参照しつつ、車両用フード制御装置の動作処理をフローチャー
トに従って説明する。
【００２２】
図３は本実施形態に係る車両用フード制御装置の動作処理のフローチャートである。車速
検出部１４が出力する現在車速Ｖｎが、車輪スリップ検出部１５とフード作動制御部１８
で受信される。フード作動制御部１８の車速信号受信部２２で現在車速Ｖｎが受信され、
読込みが行われる（ステップＳＴ１０１）。比較・判定処理部２１が、読み込まれた現在
車速Ｖｎと予めメモリ２６に設定されている装置作動車速Ｖ１とを比較する（ステップＳ
Ｔ１０２）。現在車速Ｖｎが装置作動車速Ｖ１以上であればステップＳＴ１０５に進み、
衝突検出信号が入力されているか否かが比較・判定処理部２１で判定される。一方、現在
車速Ｖｎが装置作動車速Ｖ１より小さい場合にはステップＳＴ１０３に進む。
【００２３】
車輪スリップ信号受信部２３が車輪スリップ検出部１５からの車輪スリップ信号を受信し
、読み込む（ステップＳＴ１０３）。比較・判定処理部２１で車輪スリップ信号が入力さ
れているか否かが判定される（ステップＳＴ１０４）。車輪スリップ信号が入力されてい
る場合にはステップＳＴ１０５に進む。車輪スリップ信号が入力されていない場合にはス
テップＳＴ１０１に戻る。
【００２４】
衝突検出信号受信部２４が衝突検出部１２からの衝突検出信号を受信し、読み込む（ステ
ップＳＴ１０５）。比較・判定処理部２１で衝突検出信号が入力されているか否かが判定
される（ステップＳＴ１０６）。衝突検出信号が入力されている場合には、作動信号出力
部２５からアクチュエータ１７に作動信号が出力され、アクチュエータ１７の作動によっ
てフード１６が跳ね上げられる（ステップＳＴ１０７）。なお、衝突検出信号が入力され
ていない場合には、フード１６を作動させる必要がないので、ステップＳＴ１０１に戻り
、再び車速が読み込まれる。
【００２５】
次に、車輪のスリップ検出についての第１実施例を説明する。
【００２６】
図４は、第１実施例における車輪スリップ検出部１５の構成概念図である。車輪スリップ
検出部１５での処理はＣＰＵ３０で行われる。ＣＰＵ３０は、車速信号受信部３１と現在
車速Ｖｎおよび前回車速Ｖ０を格納するメモリ３２と計算・比較プログラム３３とスリッ
プ直前車速Ｖｉを格納するメモリ３４と車輪スリップ信号の出力時間を計時するタイマ３
５と車輪スリップ信号出力部３６とに接続している。
【００２７】
車速信号受信部３１は、一定時間毎に車速を検出する車速検出部１４から車速を受信する
。この車速の受信は一定時間毎に行われ、受信した車速は、現在車速Ｖｎとして、メモリ
３２に記憶される。メモリ３２では、一定時間毎に現在車速Ｖｎが新しい車速に更新され
、同時に、前回車速Ｖ０も更新される。ここで、現在車速Ｖｎは、最新の車速であり、前
回車速Ｖ０は一定時間前に受信した車速となっている。
【００２８】
計算・比較プログラム３３には、複数の計算プログラムと比較プログラムが格納されてお
り、それぞれＣＰＵ３０において処理される。詳細は、後述するフローチャートにおいて
説明する。メモリ３４には、スリップ信号が出力される直前の車速が記憶される。
【００２９】
車輪スリップ信号出力部３６は、計算・比較プログラム３３の計算プログラム・比較プロ
グラムがＣＰＵ３０で行われ、ある一定の条件を満たしたときに、スリップ信号の出力の
開始・停止を行う。ＣＰＵ３０によってスリップ判定が行われ、車輪スリップ信号出力部
３６からスリップ信号の出力が開始されると同時に、タイマ３５が計時を始める。以下、

10

20

30

40

50

(4) JP 3933427 B2 2007.6.20



図４を参照しつつ、図５のフローチャートに従って、車輪スリップ検出部１５の動作処理
を説明すると共に、それぞれの構成における処理を説明する。
【００３０】
図５は、第１実施例における車輪スリップ検出部１５の動作処理を示すフローチャートで
ある。車輪スリップ検出において用いられる変数（現在車速Ｖｎ、前回車速Ｖ０、スリッ
プ直前車速Ｖｉ、車速減速量ΔＶ、出力時間Ｔ）の値を０にする（ステップＳＴ２０１）
。メモリ３２の現在車速Ｖｎの値を前回車速Ｖ０に代入する（ステップＳＴ２０２）。車
速検出部１４により検出された最新の車速を車速信号受信部３１で受信し、読み込む（ス
テップＳＴ２０３）。読み込まれた最新の車速をメモリ３２の現在車速Ｖｎに代入する（
ステップＳＴ２０４）。ステップＳＴ２０２～ステップＳＴ２０４の処理によって、メモ
リ３２の現在車速Ｖｎおよび前回車速Ｖ０が、車速を読み込む毎に更新される。
【００３１】
計算・比較プログラム３３の計算プログラムのΔＶ＝Ｖ０－Ｖｎによって、車速減速量Δ
Ｖが、ＣＰＵ３０で計算される（ステップＳＴ２０５）。ＣＰＵ３０で車輪スリップ信号
が出力されているか否かが判定され（ステップＳＴ２０６）、出力されていればステップ
ＳＴ２１１に進み、出力されていなければステップＳＴ２０７に進む。
【００３２】
まず、ステップＳＴ２０６において車輪スリップ信号が出力されていない場合を説明する
。計算・比較プログラム３３の比較プログラムのＶ０＞Ｖ２によって、前回車速Ｖ０が予
め定められたスリップ判定作動速度Ｖ２よりも大きいか否かがＣＰＵ３０で判定される（
ステップＳＴ２０７）。スリップ判定作動速度Ｖ２よりも前回車速Ｖ０が大きい場合には
ステップＳＴ２０８に進むが、前回車速Ｖ０がスリップ判定作動速度Ｖ２以下である場合
にはステップＳＴ２０１に戻り、車速の読込みが行われる。
【００３３】
計算・比較プログラム３３の比較プログラムのΔＶ＞ΔＶｃによって、車速減速量ΔＶが
予め定められた車輪スリップ判定閾値ΔＶｃよりも大きいか否かがＣＰＵ３０で判定され
る（ステップＳＴ２０８）。車速減速量ΔＶが車輪スリップ判定閾値ΔＶｃよりも大きい
場合には、車輪スリップであると判定してステップＳＴ２０９に進む。車速減速量ΔＶが
車輪スリップ判定閾値ΔＶｃ以下である場合には、車輪スリップではないと判定してステ
ップＳＴ２０１に戻り、車速の読込みが行われる。
【００３４】
ＣＰＵ３０で車輪スリップであると判定されると、車輪スリップ信号検出部３６が車輪ス
リップ信号の出力を開始する（ステップＳＴ２０９）。同時にタイマ３５が計時を始め、
この時点での前回車速Ｖ０がスリップ直前車速Ｖｉとしてメモリ３４に記憶される（ステ
ップＳＴ２１０）。
【００３５】
次に、ステップＳＴ２０６において車輪スリップ信号検出部３６から車輪スリップ信号が
出力されている場合を説明する。なお、ステップＳＴ２０６において車輪スリップ信号が
出力されているためには、ステップＳＴ２０９およびステップＳＴ２１０を経由していな
ければならない。つまり、スリップ中であって、すでにタイマ３５が計時を始めている状
態である。
【００３６】
計算・比較プログラム３３の比較プログラムのΔＶ＜０によって、車速減速量ΔＶが負の
値であるか否かを判定する（ステップＳＴ２１１）。車速減速量ΔＶが負の値である場合
にはステップＳＴ２１２に進み、ΔＶがゼロ以上である場合にはステップＳＴ２１３に進
む。ここで車速減速量ΔＶが負の値である場合とは、車速の値が増加しており、車輪の回
転が加速をしていることを意味している。
【００３７】
計算・比較プログラム３３の比較プログラムのＶｎ＞Ｖｅによって現在車速Ｖｎが予め定
められたスリップ終了車速Ｖｅよりも大きいか否かを判定する（ステップＳＴ２１２）。
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ここで、スリップ終了車速Ｖｅとは、車輪が回っていることを検出できる程度の低車速の
ことである。
【００３８】
現在車速Ｖｎがスリップ終了車速Ｖｅよりも大きい場合にはステップＳＴ２１５に進む。
現在車速Ｖｎがスリップ終了車速Ｖｅ以下のときはステップＳＴ２１３に進む。現在車速
Ｖｎがスリップ終了車速Ｖｅ以下の場合には推定現在車速Ｖｒの演算を行う（ステップＳ
Ｔ２１３）。演算には、メモリ３４に記憶されたスリップ直前車速Ｖｉ、出力時間Ｔ、お
よび予め設定された車両減速値Ｇｒを用いて、計算・比較プログラム３３の計算プログラ
ムのＶｒ＝Ｖｉ－Ｇｒ×Ｔによって算出される。
【００３９】
ここで、車両減速値Ｇｒとは、急ブレーキによって車輪がスリップしたときの、車輪スリ
ップ発生中の車両減速値に相当する。この車両減速値は、タイヤと路面の摩擦係数によっ
て決まる値であり、最も滑り易い路面である凍結路を想定して設定することが、好ましい
。
【００４０】
計算・比較プログラム３３の比較プログラムのＶｒ＞Ｖ３によって、推定現在車速Ｖｒが
推定車速下限値Ｖ３よりも大きいか否かがＣＰＵ３０で判定される（ステップＳＴ２１４
）。推定車速Ｖｒが推定車速下限値Ｖ３よりも大きい場合にはステップＳＴ２０１に戻り
、推定車速Ｖｒが推定車速下限値Ｖ３以下である場合にはステップＳＴ２１５に進む。
【００４１】
ＣＰＵ３０によって車輪スリップ信号検出部３６から出力中の車輪スリップ信号の出力が
停止される（ステップＳＴ２１５）。車輪スリップ信号の出力の停止と同時に、ＣＰＵ３
０によってタイマ３５の計時が停止される（ステップＳＴ２１６）。以上の処理が行われ
ることによって、車輪スリップ信号検出部３６からのスリップ信号の出力の開始と停止が
行われる。次に、第１実施例における車輪スリップ判定閾値ΔＶｃの設定および装置作動
車速Ｖ１とスリップ判定作動速度Ｖ２と推定車速下限値Ｖ３の関係について説明する。
【００４２】
車輪スリップ判定は、車速の減速度（マイナスの加速度）が、タイヤと路面との摩擦係数
から通常考えられる車両の最大減速度（例えば約９．８ｍ／ｓ２ ）を越えたことにより判
定する。そのため、スリップ判定基準となる減速度をＧｓとすると、車輪スリップ判定閾
値ΔＶｃは、ΔＶｃ＝Ｇｓ×Δｔ（Δｔは車速検出部１４の車速検出周期）となるように
設定される。
【００４３】
スリップ判定作動速度Ｖ２は、装置作動車速Ｖ１以上での車輪スリップ発生による不作動
を防止するために、Ｖ１≧Ｖ２を満足するように設定される。また、推定車速下限値Ｖ３
は、推定現在車速Ｖｒによる動作のために、Ｖ２≧Ｖ３となるように設定される。
【００４４】
次に図６に従って、第１実施例のスリップ信号の開始・停止について、車速、車速減速量
、車輪スリップ信号の時間変化の具体例を示して説明する。図６（ａ）は、急ブレーキに
より車輪スリップが発生したときの、時間Δｔ毎に検出される車速（車速信号値）の時間
変化を示す。図６（ｂ）は、車輪スリップ検出部１５で算出される車速減速量ΔＶの時間
変化を示す。図６（ｃ）は、車輪スリップ検出部１５から出力される車輪スリップ信号を
示す。
【００４５】
図６中の区間Ａは、車両がほぼ一定の車速で走行している状態を示している。一定の車速
で走行しているため、車速減速量ΔＶはほとんど発生しない。図６中の区間Ｂは、急ブレ
ーキによる車輪スリップで車速が急激に減少する状態を示している。ブレーキの初期では
スリップ量が小さいため、車両の速度と車速がほぼ同じように減速している状態となる。
この状態で、車速減速量ΔＶは発生しているが、車輪スリップ判定閾値ΔＶｃを超えるほ
どではない。
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【００４６】
次第にスリップ量が大きくなり車両の実際の速度と車速（車速信号値）との乖離が大きく
なると、図６中の時刻Ｔ１で示すように車速が急激に減少する。これは、車輪の回転が少
ないないにも拘わらず、車両がスリップして進行していることを示している。ブレーキを
緩めないでいると、車輪の回転がなくなり、時刻Ｔ１以降の車速のように車速がゼロとな
る（図６（ａ）区間Ｂの後半部分を参照）。
【００４７】
時刻Ｔ１では、前回車速Ｖ０がスリップ判定作動速度Ｖ２よりも大きく、かつ車速減速量
ΔＶがスリップ判定閾値ΔＶｃを超えているため、車輪スリップが発生した事が検出され
て車輪スリップ信号の出力が開始される。また、車輪スリップ検出と同時に図６（ａ）の
点線で示される推定現在車速Ｖｒの計算が車輪スリップ検出部１５において開始される。
【００４８】
図６中の区間Ｃは、車輪スリップ中にブレーキが緩められて車速が加速していく状態を示
している。時刻Ｔ２では、ブレーキが緩められることによって、車速が車両の速度と同じ
になろうと加速している状態を示している。この状態で、車速減速量ΔＶは負の値になる
とともに、車速がスリップ終了車速Ｖｅを超えるため、車輪スリップが終了したと判定さ
れ、車輪スリップ信号の出力が停止する。なお、推定現在車速Ｖｒが推定車速下限値Ｖ３
以下になる前に、車速がスリップ終了車速Ｖｅを超えたため、この例では、推定現在車速
Ｖｒは制御に関係しない。以上のようにして、車輪スリップが発生したこと、および車輪
スリップが終了したことを適確に検出することができる。
【００４９】
次に図７に従って、第１実施例の他の場合によるスリップ信号の開始・停止について、具
体例を示して説明する。図７（ａ）は、急ブレーキにより車輪スリップが発生したときの
、時間Δｔ毎に検出される車速の時間変化を示す。図７（ｂ）は、車輪スリップ検出部１
５で算出される車速減速量ΔＶの時間変化を示す。図７（ｃ）は、車輪スリップ検出部１
５から出力される車輪スリップ信号を示す。
【００５０】
図７中の区間Ａは、車両がほぼ一定の速度で走行している状態を示している。一定の車速
で走行しているため、車速減速量ΔＶはほとんど発生しない。図７中の区間Ｂは、急ブレ
ーキによる車輪スリップで車速が急激に減少する状態を示している。時刻Ｔ１では、前回
車速Ｖ０がスリップ判定作動速度Ｖ２よりも大きく、かつ車速減速量ΔＶがスリップ判定
閾値ΔＶｃを超えるため、車輪スリップが発生したと判定されて車輪スリップ信号の出力
が開始される。車輪スリップ信号の出力の開始と同時に図７（ａ）の点線で示されるよう
に推定現在車速Ｖｒの計算が車輪スリップ検出部１５において開始される。
【００５１】
図７中の区間Ｃは、車輪スリップが発生してからもブレーキが緩められないために、車輪
が停止し続けている状態を示している。ブレーキが緩められないために、車速がゼロであ
り続け、車輪スリップ信号は出力され続ける。しかし、推定現在車速Ｖｒが推定車速下限
値Ｖ３以下になったことが判定されると、車輪スリップ信号の出力が停止する。図７では
、車輪スリップ信号の出力が停止する時刻を時刻Ｔ３で示している。以上のようにして、
ブレーキが緩められないために、車速がゼロであり続け、車輪スリップの終了が検出され
なかったとしても、不必要に長い時間にわたって車輪スリップ信号が出力されることを防
ぐことができる。
【００５２】
ここで、推定現在車速Ｖｒを求め、この推定現在車速Ｖｒが推定車速下限値Ｖ３以下とな
ったときに、スリップ信号の出力を停止するようにしたが、Ｖｒ＝Ｖｉ－Ｇｒ×ＴとＶｒ
＞Ｖ３から、Ｔ＞（Ｖｉ－Ｖ３）／Ｇｒを満たした時刻にスリップ信号の出力を停止する
こともできる。推定車速下限値Ｖ３および車両減速値Ｇｒは定数であるため、スリップ直
前車速Ｖｉがあれば、スリップ信号の出力を停止する時刻Ｔを算出することができる。
【００５３】
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なお、第１実施例は、車輪速センサ１３がＡＢＳ制御装置に用いられる車輪速センサと同
等の分解能（車輪１回転あたり数十パルス出力）で車輪回転速度を検出できるものである
場合に好適である。この場合、車速検出部１４は車輪速センサ１３が出力したパルスの数
を一定周期（数ｍＳｅｃ）毎にカウントした値から車速を検出するか、または一定時間（
数ｍＳｅｃ）毎のパルスの周波数を検出する方法などが考えられる。
【００５４】
次に、車輪のスリップ検出についての第２実施例を説明する。
【００５５】
図８は、第２実施例における車輪スリップ検出部１５Ａの構成概念図である。車輪スリッ
プ検出部１５Ａでの処理はＣＰＵ３０で行われる。ＣＰＵ３０は、車速信号受信部３１と
現在車速Ｖｎおよび前回車速Ｖ０を格納するメモリ３２と計算・比較プログラム３８とス
リップ直前車速Ｖｉを格納するメモリ３４と車輪スリップ信号の出力時間を計時するタイ
マ３５と車輪スリップ信号出力部３６とＶ０－ΔＶｓマップ３７とに接続している。なお
、第１実施例の車輪スリップ検出部１５の図４で示した要素と実質的に同一の要素には同
一の符号を付し、適宜説明を省略する。
【００５６】
車速検出部１４Ａは、車輪速センサ１３からパルスが入力されると、前回のパルスが入力
されてから今回のパルスが入力されるまでの経過時間から車速を算出し、この車速を車速
信号として出力する。つまり、パルスが入力したときだけ、車速検出部１４Ａから車速信
号が出力される。車速信号受信部３１は、パルス入力毎に車速検出部１４Ａから車速を受
信する。メモリ３２では、パルス入力毎に現在車速Ｖｎが新しい車速に更新され、同時に
、前回車速Ｖ０も更新される。Ｖ０－ΔＶｓマップ３７は、前回車速Ｖ０に応じて設定さ
れる車輪スリップ判定閾値ΔＶｓを決めるものであり、図９に示されるような特性を持っ
ている。
【００５７】
図９は、Ｖ０－ΔＶｓマップ３７を示す図である。車輪スリップ判定閾値ΔＶｓは、前回
車速Ｖ０が大きくなるほど、小さくなるという特性を基本的には持っているが、前回車速
Ｖ０がスリップ判定作動速度であるＶ２以下の場合は、一定の値となっている。これは、
以下の理由による。
【００５８】
車速検出部１４Ａが出力する車速は、車速パルスが入力される時点で更新するように動作
するため、車速が高い時は車速は短い周期で更新されるが、車速が低いと車速は長時間、
更新されない。従って、車輪スリップ判定の基準となる車速の減速度Ｇｓと、車輪スリッ
プ判定閾値ΔＶｓとの関係式であるΔＶｓ＝Ｇｓ×Δｔにおいて、車速検出部１４Ａの車
速検出周期であるΔｔが、車速が低いときは長く、車速が高いときは短くなる。このため
、車輪スリップ判定閾値ΔＶｓを、図９に示すような特性にすることでＧｓが一定となる
ように設定されている。以下、図１０のフローチャートに従って、上記の構成を有する車
輪スリップ検出部１５Ａの動作処理を説明すると共に、それぞれの構成における処理を説
明する。
【００５９】
図１０は、第２実施例における車輪スリップ検出部１５Ａの動作処理を示すフローチャー
トである。車輪スリップ検出において用いる変数（現在車速Ｖｎ、前回車速Ｖ０、スリッ
プ直前車速Ｖｉ、ΔＶ、出力時間Ｔ）の値を０にする（ステップＳＴ３０１）。メモリ３
２の現在車速Ｖｎの値を前回車速Ｖ０に代入する（ステップＳＴ３０２）。車速検出部１
４Ａにより検出された最新の車速を車速信号受信部３１で受信し、ＣＰＵ３０で読み込む
（ステップＳＴ３０３）。車速の読込みがあればステップＳＴ３０５に進む。
【００６０】
車速の読込みがない場合は、ＣＰＵ３０で車輪スリップ信号が出力されているか否かが判
定される（ステップＳＴ３０４）。車輪スリップ信号が出力されていると判定されると、
ステップＳＴ３１５へ進み、車輪スリップ信号が出力されていないと判定されると、ステ
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ップＳＴ３０２へ戻り、車速の読込みが行われる。
【００６１】
ステップＳＴ３０３にて車速の読込みがあると、読み込まれた最新の車速を現在車速Ｖｎ
に代入する（ステップＳＴ３０５）。計算・比較プログラム３８の計算プログラムのΔＶ
＝Ｖ０－Ｖｎによって、車速減速量ΔＶがＣＰＵ３０で算出される（ステップＳＴ３０６
）。ＣＰＵ３０で車輪スリップ信号が出力されているか否かが判定され（ステップＳＴ３
０７）、出力されていればステップＳＴ３１３に進み、出力されていなければステップＳ
Ｔ３０８に進む。
【００６２】
まず、ステップＳＴ３０７において車輪スリップ信号が出力されていない場合を説明する
。計算・比較プログラム３８の比較プログラムのＶ０＞Ｖ２によって、前回車速Ｖ０が予
め定められたスリップ判定作動速度Ｖ２よりも大きいか否かがＣＰＵ３０で判定される（
ステップＳＴ３０８）。スリップ判定作動速度Ｖ２よりも現在車速Ｖｎが大きい場合には
ステップＳＴ３０９に進むが、現在車速Ｖｎがスリップ判定作動速度Ｖ２以下である場合
にはステップＳＴ３０２に戻る。
【００６３】
図９に示したＶ０－ΔＶｓマップ３７により、前回車速Ｖ０に応じて車輪スリップ判定閾
値ΔＶｓが設定される（ステップＳＴ３０９）。計算・比較プログラム３８の比較プログ
ラムのΔＶ＞ΔＶｓによって、車速減速量ΔＶが車輪スリップ判定閾値ΔＶｓよりも大き
いか否かが判定される（ステップＳＴ３１０）。車速減速量ΔＶが車輪スリップ判定閾値
ΔＶｓよりも大きい場合には、車輪スリップであると判定してステップＳＴ３１１に進む
。車速減速量ΔＶが車輪スリップ判定閾値ΔＶｓ以下である場合には、車輪スリップでは
ないと判定してステップＳＴ３０２に戻り、車速の読込みが行われる。
【００６４】
ＣＰＵ３０で車輪スリップであると判定されると、車輪スリップ信号検出部３６が車輪ス
リップ信号の出力を開始する（ステップＳＴ３１１）。同時にタイマ３５が計時を始め、
この時点での前回車速Ｖ０がスリップ直前車速Ｖｉとしてメモリ３４に記憶される（ステ
ップＳＴ３１２）。
【００６５】
次に、ステップＳＴ３０７において車輪スリップ信号が出力されていた場合を説明する。
なお、ステップＳＴ３０７において車輪スリップ信号が出力されているためには、ステッ
プＳＴ３１１およびステップＳＴ３１２を経由していなければならない。つまり、スリッ
プ中であって、すでにタイマ３５が計時を始めている状態である。
【００６６】
計算・比較プログラム３８の比較プログラムのΔＶ＜０によって、車速減速量ΔＶが負の
値であるか否かが判定される（ステップＳＴ３１３）。ΔＶが負の値である場合にはステ
ップＳＴ３１４に進み、ΔＶがゼロ以上である場合にはステップＳＴ３１５に進む。計算
・比較プログラム３８の比較プログラムのＶｎ＞Ｖｅによって、現在車速Ｖｎが予め定め
られたスリップ終了車速Ｖｅよりも大きいか否かが判定される（ステップＳＴ３１４）。
【００６７】
現在車速Ｖｎがスリップ終了車速Ｖｅよりも大きい場合にはステップＳＴ３１７に進み、
現在車速Ｖｎがスリップ終了車速Ｖｅよりも小さい場合にはステップＳＴ３１５に進む。
なお、第２実施例における車速の検出は、パルス入力によるものであるため、原理的に極
低車速を検出することができない。このため、第２実施例のスリップ終了車速Ｖｅは、検
出できる程度のごく低い車速に設定される。
【００６８】
計算・比較プログラム３８の計算プログラムのＶｒ＝Ｖｉ－Ｇｒ×Ｔによって、推定現在
車速Ｖｒの演算をおこなう（ステップＳＴ３１５）。演算には、スリップ直前車速Ｖｉ、
出力時間Ｔ、予め設定された車両減速値Ｇｒを用いて算出される。算出された推定現在車
速Ｖｒを用いて、計算・比較プログラム３８の比較プログラムのＶｒ＞Ｖ３によって、推
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定現在車速Ｖｒが推定車速下限値Ｖ３よりも大きいか否かが判定される（ステップＳＴ３
１６）。推定現在車速Ｖｒが推定車速下限値Ｖ３よりも大きい場合にはステップＳＴ３０
２に戻り、推定現在車速Ｖｒが推定車速下限値Ｖ３以下である場合にはステップＳＴ３１
７に進む。
【００６９】
ＣＰＵ３０によって車輪スリップ信号検出部３６から出力中の車輪スリップ信号の出力が
停止される（ステップＳＴ３１７）。同時にタイマ３５が停止される（ステップＳＴ３１
８）。以上の処理が行われることによって、スリップ信号の出力の開始と停止がなされる
。
【００７０】
次に図１１に従って、第２実施例のスリップ信号の開始・停止について、車速パルス、車
速、車速減速量、車輪スリップ信号の時間変化の具体例を示して説明する。図１１（ａ）
は、急ブレーキにより車輪スリップが発生したときの車速パルスを示した例である。図１
１（ｂ）は、図１１（ａ）の車速パルスのタイミングで車速検出部１４Ａが検出する車速
の時間変化を示す。図１１（ｃ）は、車輪スリップ検出装置５の内部にて算出された車速
減速量ΔＶの時間変化、および、車輪スリップ判定閾値ΔＶｓの時間変化を示す。図１１
（ｄ）は、車輪スリップ検出装置５から出力される車輪スリップ信号を示す。車輪スリッ
プ判定閾値ΔＶｓは、図９に示した特性に従って前回車速Ｖ０によって定まる値であり、
図１１（ｃ）の点線で示される。
【００７１】
図１１中の区間Ａは、車両がほぼ一定の速度で走行している状態を示している。このとき
車速減速量ΔＶはほとんど発生せず、図１１（ｃ）に示すように車輪スリップ判定閾値Δ
Ｖｓを超えない。図１１中の区間Ｂは、急ブレーキによる車輪スリップで車速が急激に減
少する状態を示している。
【００７２】
時刻Ｔ１ではすでに車輪スリップが発生しているが、この時点ではまだ車速が高いため、
車速検出部１４Ａからの車速が短時間で更新されている。車速減速量ΔＶはあまり大きく
はないが、このときの車輪スリップ判定閾値ΔＶｓはＶ０－ΔＶｓマップ３７によって低
い値に設定されている。このため、車速減速量ΔＶが車輪スリップ判定閾値ΔＶｓより大
きくなり、車輪スリップが検出される。推定現在車速Ｖｒの計算の開始や、区間Ｃにおけ
る車輪スリップの終了の検出については、図６で説明した第１実施例の場合と同様である
ので説明を省略する。
【００７３】
以上のようにして、車速パルスが入力される度に車速パルスの周期から車速を検出するよ
うな場合においても、精度良く車輪スリップを検出できる。このため、車輪速センサに車
速検出の分解能が低いものを用いても、第１実施例の車速の検出に基づくスリップ検出と
同様に、車輪スリップの発生および車輪スリップの終了を適確に検出することができる。
なお、第２実施例は、車速メータに用いられるような、車輪１回転あたりの出力が数パル
ス程度の車輪速センサで車速を検出する場合に好適である。
【００７４】
【発明の効果】
本発明は上記の構成により次の効果を発揮する。
【００７５】
本発明に係る車両用フード制御装置は、最新の現在車速信号値が装置作動車速値以下の場
合であっても、車輪スリップ信号の入力があり、かつ衝突検出信号の入力あることを条件
として、アクチュエータを作動させることができる。つまり、運転者が急ブレーキをかけ
ているときに検出される車速が装置作動車速以下となっている場合であっても、メモリに
記憶された複数の車速信号値に基づき車輪のスリップが検出され、かつ衝突が検出された
ことを条件に、正常にアクチュエータを作動させることができる。
【００７６】
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また、所定時間毎に車速が検出されるタイプの車速検出の場合は、所定時間毎に車輪スリ
ップ信号が出力されているか否か判定されるため、低速での衝突の際に迅速にスリップを
検出し、アクチュエータを作動させることができる。さらに、パルスの周期毎に車速が検
出されるタイプの車速検出の場合は、前回車速信号値に応じて定まる車輪スリップ判定閾
値を基準にして、パルス入力毎に車輪スリップが判定されるので、正確に車輪スリップ信
号を出力することができ、アクチュエータを正常に作動させることができる。
【００７７】
また、前回車速信号値が所定車速値以下の、アクチュエータの作動が不要である程度の低
車速で、車輪がスリップし当接物に衝突する場合には、車輪スリップ信号の出力を開始し
ないので、アクチュエータの不必要な作動を防止することができる。
【００７８】
なお、車速が加速状態であり、かつそのときの車速が予め設定された車輪スリップ終了車
速以上である場合には、車輪スリップが終了したと判定するので、車輪スリップの終了を
正確に検出できる。また、車輪スリップ信号が出力される直前の車速値、および予め設定
された車両減速値、および車輪スリップ信号の出力時間に基づいて算出された推定現在車
速信号値が、アクチュエータの作動が不要な低い車速値になると、出力中の車輪スリップ
信号の出力を停止するので、車輪スリップ信号による装置作動状態が、不必要に長い時間
にわたり持続することを避けることができる。
【図面の簡単な説明】
【図１】本発明の実施形態に係る車両用フード制御装置の全体を示す構成図である。
【図２】本発明の実施形態に係る車両用フード制御装置のフード作動制御部のブロック構
成図である。
【図３】本発明の実施形態に係る車両用フード制御装置の動作処理のフローチャートであ
る。
【図４】第１実施例における車輪スリップ検出部の構成概念図である。
【図５】第１実施例における車輪スリップ検出部の動作処理を示すフローチャートである
。
【図６】車速、車速減速量、車輪スリップ信号の時間変化の具体例を示す図である。
【図７】車速、車速減速量、車輪スリップ信号の時間変化の他の具体例を示す図である。
【図８】第２実施例における車輪スリップ検出部の構成概念図である。
【図９】Ｖ０－ΔＶｓマップを示す図である。
【図１０】第２実施例における車輪スリップ検出部の動作処理を示すフローチャートであ
る。
【図１１】車速、車速減速量、車輪スリップ信号の時間変化の具体例を示す図である。
【符号の説明】
１　　　　　車両
１１　　　　　バンパセンサ
１２　　　　　衝突検出部
１３　　　　　車輪速センサ
１４　　　　　車速検出部
１５　　　　　車輪スリップ検出部
１６　　　　　フード
１７　　　　　アクチュエータ
１８　　　　　フード作動制御部
２１　　　　　比較・判定処理部
２２　　　　　車速信号受信部
２３　　　　　車輪スリップ信号受信部
２４　　　　　衝突検出信号受信部
２５　　　　　動作信号出力部
３１　　　　　車速信号受信部
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３２　　　　　メモリ
３３　　　　　計算・比較プログラム
３４　　　　　メモリ
３５　　　　　タイマ
３６　　　　　車輪スリップ信号出力部
３７　　　　　Ｖ０－ΔＶｓマップ
Ｖ１　　　　　装置作動車速
Ｖ２　　　　　スリップ判定作動速度
Ｖ３　　　　　推定車速下限値
Ｖ０　　　　　前回車速
Ｖｎ　　　　　現在車速
Ｖｅ　　　　　スリップ終了車速
Ｖｉ　　　　　スリップ直前車速
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【 図 ４ 】 【 図 ５ 】

【 図 ６ 】 【 図 ７ 】
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【 図 ８ 】 【 図 ９ 】

【 図 １ ０ 】 【 図 １ １ 】
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