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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両の外装部材の内側に近接して構成される空間の圧力を検出する圧力センサを備え、
　該圧力センサの検出した圧力に基づいて単位時間当りの圧力の変化量を求め、該単位時
間当りの圧力の変化量が前記圧力センサの検出した圧力に対応する判定閾値としての単位
時間当りの圧力の変化量よりも大きければ、衝突が起きたと判定し、
　前記圧力が小さいほど当該圧力から求めた前記単位時間当りの圧力の変化量が大きくな
ければ衝突が起きたと判定させないように前記判定閾値を設定することを特徴とした衝突
検知装置。
【請求項２】
　前記圧力は、前記圧力センサによる検出後にノイズが除去されたものであることを特徴
とした請求項１記載の衝突検知装置。
【請求項３】
　車体の加速度を検出する加速度センサを更に備え、
　前記圧力と当該圧力から求めた前記単位時間当りの圧力の変化量とに基づいて衝突が起
きたとの判定が為され、且つ、前記加速度に基づいて衝突が起きたとの判定が為された場
合に、衝突が実際に起きたとの最終判定を行うことを特徴とした請求項１又は２に記載の
衝突検知装置。
【請求項４】
　車両の外装部材の内側に近接して構成される空間の圧力を検出する圧力センサと、
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　車室内の乗員を保護する乗員保護装置と、
　を備え、
　前記圧力センサの検出した圧力に基づいて単位時間当りの圧力の変化量を求め、該単位
時間当りの圧力の変化量が前記圧力センサの検出した圧力に対応する判定閾値としての単
位時間当りの圧力の変化量よりも大きければ、衝突が起きたと判定し、前記乗員保護装置
を動作させ、
　前記圧力が小さいほど当該圧力から求めた前記単位時間当りの圧力の変化量が大きくな
ければ衝突が起きたと判定させないように前記判定閾値を設定することを特徴とした乗員
保護システム。
【請求項５】
　車体の加速度を検出する加速度センサを更に備え、
　前記圧力と当該圧力から求めた前記単位時間当りの圧力の変化量とに基づいて衝突が起
きたとの判定が為され、且つ、前記加速度に基づいて衝突が起きたとの判定が為された場
合に、衝突が実際に起きたとの最終判定を行って、前記乗員保護装置を動作させることを
特徴とした請求項４記載の乗員保護システム。
【請求項６】
　車両の外装部材の内側に近接して構成される空間の圧力を検出する圧力センサと、
　車室内の乗員を保護する乗員保護装置と、
　を備え、
　前記圧力センサの検出した圧力に基づいて単位時間当りの圧力の変化量を求め、該単位
時間当りの圧力の変化量が前記圧力センサの検出した圧力に対応する判定閾値としての単
位時間当りの圧力の変化量よりも大きければ、前記乗員保護装置を動作させ、
　前記圧力が小さいほど当該圧力から求めた前記単位時間当りの圧力の変化量が大きくな
ければ前記乗員保護装置を動作させないことを特徴とした乗員保護システム。
【請求項７】
　車体の加速度を検出する加速度センサを更に備え、
　前記圧力から求めた前記単位時間当りの圧力の変化量が当該圧力に対応する前記判定閾
値よりも大きく、且つ、前記加速度が加速度用の衝突条件を満たした場合に、前記乗員保
護装置を動作させることを特徴とした請求項６記載の乗員保護システム。
【請求項８】
　前記圧力は、前記圧力センサによる検出後にノイズが除去されたものであることを特徴
とした請求項４から７の内の何れか１つに記載の乗員保護システム。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両に搭乗している乗員を保護する際の衝突検知装置及び乗員保護システム
に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、車両には、車両の衝突を検知する衝突検知装置と、車両が衝突した際に車室内の
乗員を保護することのできる乗員保護装置と、を備えた乗員保護システムが搭載されてい
る。その乗員保護装置としては、衝突の際に展開させる所謂エアバッグが知られている。
例えば、下記の特許文献１には、側面ドア内の空間の気圧を空気圧センサで検出し、その
気圧が急激に上昇したときに側面衝突と判定して、エアバッグを展開させる衝突検知装置
について開示されている。また、下記の特許文献２には、エアータンクと当該エアータン
クの内圧を検出可能な圧力センサとをドア内に備え、その内圧の上昇速度がドア外板のク
ラッシュスピードに略比例すると共に、その内圧の最大値がドア外板のクラッシュ量に略
比例することから、その圧力センサの出力信号の時間変化を計測して内圧の上昇速度と内
圧の最大値とを検出し、この上昇速度と最大値とが夫々の閾値を超えたときにエアバッグ
を展開させる技術について開示されている。
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【０００３】
　尚、下記の特許文献３には、バンパーに加わる圧力と車速とに基づいて衝突対象の質量
を算出すると共に、その圧力と当該圧力の時間変化とに基づいて前記質量を補正し、この
補正した質量に基づいて衝突対象が歩行者か否かを判定する技術について開示されている
。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開平８－３２４３７９号公報
【特許文献２】特開平７－２４２１５３号公報
【特許文献３】特開２００９－０１２６１４号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　ところで、車両の衝突の形態には、次の様なものも考えられる。例えば、バットでドア
を叩いた場合やボールがドアに当たった場合等の様に、変形が局所的で、且つ、変形速度
が大きくなる場合である。この場合には、エアバッグを展開させる必要性が非常に低いの
で、衝突と判定させることは好ましくない。しかしながら、この場合には、ドア内の空間
の圧力は小さいが、その圧力の単位時間当りの変化量が大きいので、エアバッグが展開し
てしまう可能性がある。また、自転車や人がぶつかった場合等の様に、接触面積が大きく
（つまり変形が大きく）、且つ、変形速度が小さい場合である。この場合も、エアバッグ
を展開させる必要性が非常に低いので、衝突と判定させることは好ましくない。しかしな
がら、この場合には、ドア内の空間の圧力の単位時間当りの変化量は小さいが、その圧力
が大きいので、エアバッグが展開してしまう可能性がある。このように、従来は、衝突と
の判定を行いたくないことがあるにも拘わらず、衝突であるとの誤判定を行ってしまう可
能性がある。
【０００６】
　そこで、本発明は、かかる従来例の有する不都合を改善し、衝突の判定精度を向上させ
た衝突検知装置及び乗員保護システムを提供することを、その目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　上記目的を達成する為、本発明に係る衝突検知装置は、車両の外装部材の内側に近接し
て構成される空間の圧力を検出する圧力センサを備え、該圧力センサの検出した圧力に基
づいて単位時間当りの圧力の変化量を求め、該単位時間当りの圧力の変化量が前記圧力セ
ンサの検出した圧力に対応する判定閾値としての単位時間当りの圧力の変化量よりも大き
ければ、衝突が起きたと判定することを特徴としている。
【０００８】
　上記目的を達成する為、本発明に係る乗員保護システムは、車両の外装部材の内側に近
接して構成される空間の圧力を検出する圧力センサと、車室内の乗員を保護する乗員保護
装置と、を備え、前記圧力センサの検出した圧力に基づいて単位時間当りの圧力の変化量
を求め、該単位時間当りの圧力の変化量が前記圧力センサの検出した圧力に対応する判定
閾値としての単位時間当りの圧力の変化量よりも大きければ、衝突が起きたと判定し、前
記乗員保護装置を動作させることを特徴としている。
【０００９】
　そして、その本発明に係る衝突検知装置及び乗員保護システムにおいては、前記圧力が
小さいほど当該圧力から求めた前記単位時間当りの圧力の変化量が大きくなければ衝突が
起きたと判定させないように前記判定閾値を設定することを特徴としている。
【００１０】
　ここで、車体の加速度を検出する加速度センサを更に備え、前記圧力と当該圧力から求
めた前記単位時間当りの圧力の変化量とに基づいて衝突が起きたとの判定が為され、且つ
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、前記加速度に基づいて衝突が起きたとの判定が為された場合に、衝突が実際に起きたと
の最終判定を行うことが望ましい。
【００１１】
　更に、上記目的を達成する為、本発明に係る乗員保護システムは、車両の外装部材の内
側に近接して構成される空間の圧力を検出する圧力センサと、車室内の乗員を保護する乗
員保護装置と、を備え、前記圧力センサの検出した圧力に基づいて単位時間当りの圧力の
変化量を求め、該単位時間当りの圧力の変化量が前記圧力センサの検出した圧力に対応す
る判定閾値としての単位時間当りの圧力の変化量よりも大きければ、前記乗員保護装置を
動作させることを特徴としている。
【００１２】
　そして、その本発明に係る乗員保護システムにおいては、前記圧力が小さいほど当該圧
力から求めた前記単位時間当りの圧力の変化量が大きくなければ前記乗員保護装置を動作
させないことを特徴としている。
【００１３】
　ここで、車体の加速度を検出する加速度センサを更に備え、前記圧力から求めた前記単
位時間当りの圧力の変化量が当該圧力に対応する前記判定閾値よりも大きく、且つ、前記
加速度が加速度用の衝突条件を満たした場合に、前記乗員保護装置を動作させることが望
ましい。 
【００１４】
　前記圧力は、前記圧力センサによる検出後にノイズが除去されたものであることが望ま
しい。
【発明の効果】
【００１５】
　本発明に係る衝突検知装置は、車両の外装部材の内側に近接して構成される空間（例え
ば衝突箇所に隣接する空間）の圧力と単位時間当りの圧力の変化量とに基づいて衝突判定
を行う。従って、この衝突検知装置は、圧力と単位時間当りの圧力の変化量とが夫々に乗
員保護装置の動作を要する衝突を示す大きさにあれば、そのような衝突が起きたと判定す
ることができる。これに対して、この衝突検知装置は、圧力と単位時間当りの圧力の変化
量の内の何れか一方が衝突との判定を得る大きさになったとしても、他方が衝突ではない
との判定であれば、乗員保護装置の動作を要する衝突が起きたと判定させない。更に、本
発明に係る乗員保護システムは、圧力と単位時間当りの圧力の変化量とが夫々に乗員保護
装置の動作を要する衝突を示す大きさにあれば、乗員保護装置を動作させ、圧力と単位時
間当りの圧力の変化量の内の何れか一方が乗員保護装置の動作を要する衝突を示す大きさ
になければ、乗員保護装置を動作させない。ここで、圧力の情報だけを用いた場合には、
その最大値が判るまで乗員保護装置の動作の要否を判別できない。しかしながら、本発明
に係る衝突検知装置及び乗員保護システムは、単位時間当りの圧力の変化量の情報も併用
しているので、圧力の情報だけを用いた場合と比較して、精度良く且つ早期に乗員保護装
置の動作の要否を判別できる。つまり、本発明に係る衝突検知装置は、精度良く且つ早期
に衝突判定の判定結果を出すことができる。また、本発明に係る乗員保護システムは、精
度良く且つ早期に乗員保護装置を動作させることができる。
【図面の簡単な説明】
【００１６】
【図１】図１は、本発明に係る衝突検知装置及び乗員保護システムの構成の一例を示す図
である。
【図２】図２は、圧力センサの配置について説明する図である。
【図３】図３は、衝突判定マップの作成の際に収集されたデータ及び衝突判定マップを示
す図である。
【図４】図４は、側面衝突試験について説明する図である。
【図５】図５は、衝突判定マップの作成工程を説明するフローチャートである。
【図６】図６は、本発明に係る衝突検知装置及び乗員保護システムの全体の動作を説明す
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るフローチャートである。
【図７】図７は、衝突判定マップの一例を示す図である。
【図８】図８は、衝突判定マップの他の例を示す図である。
【図９】図９は、衝突判定マップの他の例を示す図である。
【図１０】図１０は、衝突判定マップの他の例を示す図である。
【図１１】図１１は、衝突判定マップの他の例を示す図である。
【図１２】図１２は、乗員保護装置の動作を要するときと要しないときとで波形が類似す
る場合を示した図である。
【図１３】図１３は、本発明に係る衝突検知装置及び乗員保護システムの他の構成の一例
を示す図である。
【図１４】図１４は、図１３に示す衝突検知装置及び乗員保護システムの全体の動作を説
明するフローチャートである。
【図１５】図１５は、図１３に示す衝突検知装置及び乗員保護システムの加速度に基づく
衝突判定動作を説明するフローチャートである。
【図１６】図１６は、乗員保護装置の動作を要する側突時の横加速度Ｇｙと閾値Ｇｙ０に
ついて説明する図である。
【図１７】図１７は、乗員保護装置の動作を要する側突ではないときの横加速度Ｇｙと閾
値Ｇｙ０について説明する図である。
【発明を実施するための形態】
【００１７】
　以下に、本発明に係る衝突検知装置及び乗員保護システムの実施例を図面に基づいて詳
細に説明する。尚、この実施例によりこの発明が限定されるものではない。
【００１８】
［実施例］
　本発明に係る衝突検知装置及び乗員保護システムの実施例を図１から図１３に基づいて
説明する。
【００１９】
　図１の符号１は、本実施例の乗員保護システムを示す。この乗員保護システム１は、電
子制御装置（ＥＣＵ）１０により動作するものであり、車両が衝突した際に車室内の乗員
を保護する乗員保護装置２０を備えている。その乗員保護装置２０としては、衝突の際に
展開させることで乗員を保護する所謂エアバッグが搭載されている。
【００２０】
　ここで、この乗員保護装置２０は、車両の衝突が検知されたことを契機にして電子制御
装置１０が動作させる。従って、この乗員保護システム１には、車両の衝突を検知する衝
突検知装置が設けられている。この例示では、電子制御装置１０に衝突検知装置の演算処
理機能を持たせる。以下に、この衝突検知装置について詳述する。
【００２１】
　この衝突検知装置は、車両の外装部材の内側に近接して構成される空間の圧力Ｐ（ｔ）
と当該圧力Ｐ（ｔ）の単位時間当りの変化量（以下、「圧力勾配」という。）ΔＰ（ｔ）
とに基づいて、乗員保護装置２０の動作を要する衝突であるのか否かの判定を行う。その
空間を設ける場所は、車体の側面、前面又は後面の内の少なくとも１箇所である。従って
、外装部材とは、車両の外板パネルやカウル、例えばドアパネルや前後のバンパ等ことを
云う。そして、ここで云う近接とは、その外装部材の内側の直ぐ近くに空間が存在するこ
とを示している。具体的には、少なくとも外装部材よりも車両内側で且つ客室（所謂キャ
ビン）を構成する部材（ドアトリムやダッシュパネル等）よりも車両外側に空間が存在す
ることを示している。故に、その空間とは、ドアを構成する部材（例えばドアアウタとド
アインナ等）やバンパを構成する部材（例えばバンパアブソーバとバンパリーンフォース
等）等により成る。例えば、この空間は、乗員保護装置２０の動作を誘引する衝突箇所で
あり、その衝突箇所に隣接する部分やその衝突箇所の近傍に設けることが好ましい。また
、この空間とは、衝撃等の力が外部から加わったときや外部で急激な気圧変化が起きたと
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きに内部の圧力が変化する空間のことであり、気密性の高い密閉空間だけでなく、外部か
ら力が加わったとき等に瞬間的にでも内部の圧力に変化が表れる程度まで塞がれてはいる
が、隙間や開口等を有している空間も含む。
【００２２】
　ここでは、側面衝突（以下、「側突」という。）の検知を例に挙げて衝突検知装置を説
明する。車両側面のドア１００は、インナパネル１０１が外板となるアウタパネル１０２
に覆われており、このインナパネル１０１とアウタパネル１０２によって形成された上記
の如き空間Ｓを備えている。ドア１００には、その空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）を検出する圧力
センサ３１が取り付けられている（図１，２）。この例示では圧力センサ３１をインナパ
ネル１０１のアウタパネル１０２側、つまり空間Ｓの中に取り付けているが、その圧力セ
ンサ３１は、検出部が空間Ｓの中に配置されるのであれば、インナパネル１０１のドアト
リム１０３側に本体部分を取り付けてもよい。１台の車両においては、その圧力センサ３
１を左右夫々のドア１００に少なくとも１つずつ配設する。また、車両の一方の側面に複
数枚のドア１００が存在している場合には、夫々のドア１００に圧力センサ３１を設けて
もよい。
【００２３】
　力が加わってアウタパネル１０２が凹んだ際には、空間Ｓにおいて、容積の減少と共に
圧力Ｐ（ｔ）が上昇する。これが為、その空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）が所定の閾値以上にまで
上昇したときには、乗員保護装置２０の動作を要する側突が起きたと推定できる。しかし
ながら、前述した自転車や人がぶつかった場合等においては、その空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）
が所定の側突が起きたとの判断に必要な閾値を超える可能性はあるが、乗員保護装置２０
の動作を必要としない。つまり、空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）だけを観ても誤判定の可能性を取
り除くことができない。
【００２４】
　ここで、乗員保護装置２０の動作を必要としない衝撃力がドア１００に加わったときの
空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）及び圧力勾配ΔＰ（ｔ）と、乗員保護装置２０の動作を必要とする
衝撃力がドア１００に加わったときの空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）及び圧力勾配ΔＰ（ｔ）と、
を比較する（図３）。
【００２５】
　図３において一点鎖線や二点鎖線、破線で示す曲線は、乗員保護装置２０の動作を必要
としない衝撃力がドア１００に加わったとき、つまり衝突でないと判定すべきときの一例
である。一点鎖線や二点鎖線で示す曲線は、例えば自転車や人がぶつかったとき、つまり
衝撃力の加わる接触面積が大きく（変形が大きく）、且つ、変形速度が小さいので、空間
Ｓの圧力Ｐ（ｔ）は大きくなるが、空間Ｓの圧力勾配ΔＰ（ｔ）が小さいときの形態を示
すものであり、かかる事例に沿った意地悪評価試験により得る。また、破線で示す曲線は
、バットでドア１００を叩いたときやボールがドア１００に当たったとき、つまり変形が
局所的で、且つ、変形速度が大きくなるので、空間Ｓの圧力勾配ΔＰ（ｔ）は大きくなる
が、空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）が小さいときの形態を示すものであり、かかる事例に沿った意
地悪評価試験により得る。
【００２６】
　一方、図３において実線で示す曲線は、空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）に対する空間Ｓの圧力勾
配ΔＰ（ｔ）が一点鎖線や二点鎖線で示す曲線よりも大きくなっている箇所がある。また
、この実線で示す曲線は、空間Ｓの圧力勾配ΔＰ（ｔ）に対する空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）が
破線で示す曲線よりも大きくなっている箇所がある。この実線で示す曲線とは、乗員保護
装置２０の動作を必要とする衝撃力がドア１００に加わったとき、つまり衝突であると判
定すべきときの一例である。この曲線は、図４の台車２００を用いた側面衝突試験の試験
結果により得られたものである。その側面衝突試験は、法規で定められている側面衝突試
験と同等の試験条件（台車２００の衝突時の速度等）を利用すればよい。
【００２７】
　ここでは、一点鎖線や二点鎖線、破線で示す曲線が含まれる領域を衝突が起きたとの判
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定が成立しない領域（以下、「衝突判定不成立領域」という。）とする。これに対して、
その衝突判定不成立領域以外の領域、つまり同一の圧力Ｐ（ｔ）で観た場合に衝突判定不
成立領域よりも圧力勾配ΔＰ（ｔ）が大きい領域については、衝突が起きたとの判定が成
立する領域（以下、「衝突判定成立領域」という。）とする。衝突検知装置は、その衝突
判定成立領域と衝突判定不成立領域とを含む衝突判定マップを作成することができる。
【００２８】
　電子制御装置１０は、側面衝突試験や意地悪評価試験において、図５のフローチャート
に示すように、圧力センサ３１から空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）を検出し（ステップＳＴ１）、
その圧力Ｐ（ｔ）の検出信号からノイズを除去する（ステップＳＴ２）。ステップＳＴ２
においては、例えば、ローパスフィルタ等を用いたフィルタ処理を行う。また、この電子
制御装置１０は、そのノイズ除去後の圧力Ｐ（ｔ）に基づいて、空間Ｓの圧力勾配ΔＰ（
ｔ）を演算する（ステップＳＴ３）。
【００２９】
　電子制御装置１０は、そのノイズ除去後の圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰ（ｔ）がプロッ
トされた図３の様な試験結果を得る。従って、この電子制御装置１０は、その試験結果に
基づいて衝突判定マップを作成する（ステップＳＴ４）。例えば、衝突判定成立領域と衝
突判定不成立領域との境界線Ｌｂを決め、この境界線Ｌｂに基づいて判定閾値を設定する
。その境界線Ｌｂは、例えば、意地悪評価試験により得られた各種の曲線における上端同
士を繋ぐ接線とする。判定閾値は、その境界線Ｌｂ又は当該境界線Ｌｂに対して衝突判定
不成立領域の拡張方向に平行移動させた線に設定すればよい。図３の例示では、後者の判
定閾値を設定している。この圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰ（ｔ）の各要素からなる判定閾
値は、衝突判定成立領域と衝突判定不成立領域とを区画する線であり、圧力Ｐ（ｔ）が小
さいほど、圧力勾配ΔＰ（ｔ）が大きくなければ乗員保護装置２０の動作を要する衝突が
起きたと判定させない。車両には、このようにして作成した衝突判定マップを予め用意し
ておく。
【００３０】
　衝突検知装置は、ドア１００に衝撃力が加わった場合、そのときに検出及び演算された
空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰ（ｔ）の組からなる曲線が一部でも衝突判定成立領
域に入っていれば、換言するならば、その検出された圧力Ｐ（ｔ）に応じた判定閾値の圧
力勾配要素ΔＰ０と演算された圧力勾配ΔＰ（ｔ）とを比較し、圧力勾配ΔＰ（ｔ）が圧
力勾配要素ΔＰ０よりも大きければ、乗員保護装置２０の動作を要する側突が起きたと判
定することができる。これに対して、この衝突検知装置は、ドア１００に衝撃力が加わっ
た場合、そのときに検出及び演算された空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰ（ｔ）の組
からなる曲線が衝突判定成立領域に入っていなければ、換言するならば、その検出された
圧力Ｐ（ｔ）に応じた判定閾値の圧力勾配要素ΔＰ０と演算された圧力勾配ΔＰ（ｔ）と
を比較し、圧力勾配ΔＰ（ｔ）が圧力勾配要素ΔＰ０以下であれば、乗員保護装置２０の
動作を要する側突は起きていないと判定することができる。
【００３１】
　具体的に、電子制御装置１０は、図６のフローチャートに示すように、圧力センサ３１
から空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）を検出し（ステップＳＴ１１）、その圧力Ｐ（ｔ）の検出信号
からノイズを除去する（ステップＳＴ１２）。また、この電子制御装置１０は、そのノイ
ズ除去後の圧力Ｐ（ｔ）に基づいて、空間Ｓの圧力勾配ΔＰ（ｔ）を演算する（ステップ
ＳＴ１３）。
【００３２】
　しかる後、この電子制御装置１０は、そのノイズ除去後の圧力Ｐ（ｔ）及び圧力勾配Δ
Ｐ（ｔ）の組と衝突判定マップとを比較する（ステップＳＴ１４）。そして、この電子制
御装置１０は、そのノイズ除去後の圧力Ｐ（ｔ）及び圧力勾配ΔＰ（ｔ）の組が圧力Ｐ（
ｔ）の上昇と共に衝突判定成立領域に入るのか否か、つまり、圧力Ｐ（ｔ）の上昇と共に
、この圧力Ｐ（ｔ）と組を成す曲線上の圧力勾配ΔＰ（ｔ）が当該圧力Ｐ（ｔ）に応じた
判定閾値の圧力勾配要素ΔＰ０よりも大きくなるのか否かを判定する（ステップＳＴ１５
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）。
【００３３】
　電子制御装置１０は、その圧力勾配ΔＰ（ｔ）が判定閾値の圧力勾配要素ΔＰ０よりも
大きくなったならば、衝突条件を満たしているので、乗員保護装置２０の動作を要する側
突が起きたと判定する（ステップＳＴ１６）。その際、圧力Ｐ（ｔ）及び圧力勾配ΔＰ（
ｔ）の組からなる曲線は、図７の実線で示すように、衝突判定不成立領域から衝突判定成
立領域に突入する。電子制御装置１０は、その判定を以て、乗員保護装置２０を動作させ
る（ステップＳＴ１７）。ここでは側突を例に挙げているので、電子制御装置１０は、サ
イドエアバッグやカーテンシールドエアバッグ等の側突の際に動作させる乗員保護装置２
０を起動させる。
【００３４】
　一方、この電子制御装置１０は、その圧力勾配ΔＰ（ｔ）が判定閾値の圧力勾配要素Δ
Ｐ０以下ならば、側突ではないと判定する（ステップＳＴ１８）。その際、判定に用いた
圧力Ｐ（ｔ）及び圧力勾配ΔＰ（ｔ）の組は、衝突判定不成立領域のままである。この場
合の電子制御装置１０は、これらの演算処理を空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）の変化が収まるまで
繰り返す。その結果、ステップＳＴ１６の判定結果が得られたときには、上記の様に乗員
保護装置２０を動作させる。これに対して、ステップＳＴ１６の判定結果が得られなかっ
たときには、圧力Ｐ（ｔ）及び圧力勾配ΔＰ（ｔ）の組からなる曲線が図７に一点鎖線又
は破線で示すものとなり、ステップＳＴ１８を経て最終的に側突ではないと判定されるこ
とになる。従って、このときには、乗員保護装置２０の動作を要する側突であるとの誤判
定が回避される。尚、その一点鎖線で示す曲線は、空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）が大きく、空間
Ｓの圧力勾配ΔＰ（ｔ）が小さい自転車等がぶつかったときのものである。また、破線で
示す曲線は、空間Ｓの圧力勾配ΔＰ（ｔ）は大きく、空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）が小さいバッ
トでドア１００を叩いたとき等のものである。
【００３５】
　以上示したように、この乗員保護システム１は、衝突箇所に隣接するドア１００の空間
Ｓの圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰ（ｔ）とに基づいて衝突判定を行う。その際、この乗員
保護システム１は、その圧力Ｐ（ｔ）が小さいほど、その圧力勾配ΔＰ（ｔ）が大きくな
ければ、乗員保護装置２０の動作を要する側突が起きたと判定させず、乗員保護装置２０
が起動しないようにしている。従って、この乗員保護システム１は、衝突判定の判定精度
が向上し、乗員保護装置２０の動作を要する側突が実際に起きた場合に、その旨の判定が
為され、乗員保護装置２０の動作を要しない衝撃や衝突形態の場合に、乗員保護装置２０
の動作を要する側突ではないとの判定が為されるようになる。更に、この乗員保護システ
ム１は、空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）だけでなく圧力勾配ΔＰ（ｔ）も用いているので、圧力Ｐ
（ｔ）だけを用いた場合よりも早い段階で判定結果を出すことができ、乗員保護装置２０
の動作が必要であれば早期に動作させることができる。何故ならば、圧力Ｐ（ｔ）だけを
用いた場合には、その最大値を計測しなければならず、最大値との判断が付くまでは判定
結果を出すことができないからである。つまり、この乗員保護システム１は、圧力勾配Δ
Ｐ（ｔ）の情報を併用することで、圧力Ｐ（ｔ）が最大値にならずとも判定結果を出すこ
とができる。
【００３６】
　ここで、この例示の衝突判定マップは、空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）が小さいほど、圧力勾配
ΔＰ（ｔ）が大きくなければ乗員保護装置２０の動作を要する側突が起きたと判定させな
い判定閾値を有する。その判定閾値は、考えられ得る様々な衝撃形態に基づいて導き出し
たものであるので、衝突判定に有用である。しかしながら、その衝突判定マップでは、大
きな圧力Ｐ（ｔ）で且つ小さな圧力勾配ΔＰ（ｔ）の衝撃形態（一点鎖線）において、図
７の曲線（図８にて二点鎖線で図示）よりも圧力Ｐ（ｔ）の大きくなる力が作用する場合
もあり、この場合、その曲線の一部が衝突判定成立領域に入ってしまい、誤判定となる可
能性がある。これが為、衝突判定マップは、この場合を考慮して、例えば図８に示すよう
に設定することが好ましい。
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【００３７】
　その図８の判定閾値は、図７と同様の傾斜線と、一点鎖線で示す曲線における最大の圧
力勾配ΔＰ（ｔ）にて圧力軸方向に向けた接線又は当該接線よりも圧力勾配増大側に平行
移動させた線と、で設定したものである。この図８の衝突判定マップに依れば、その一点
鎖線で示す衝突形態において図７の例示の曲線（図８の二点鎖線の曲線）よりも圧力Ｐ（
ｔ）の大きくなる力が作用したとしても、この衝突形態の曲線が衝突判定不成立領域内に
あるので、誤判定を回避できる。
【００３８】
　また、図７の衝突判定マップでは、大きな圧力勾配ΔＰ（ｔ）で且つ小さな圧力Ｐ（ｔ
）の衝撃形態（破線）において、その曲線（図９にて二点鎖線で図示）よりも圧力勾配Δ
Ｐ（ｔ）の大きくなる力が作用する場合もあり、この場合、その曲線の一部が衝突判定成
立領域に入ってしまい、誤判定となる可能性がある。これが為、衝突判定マップは、この
場合を考慮して、例えば図９に示すように設定することが好ましい。
【００３９】
　その図９の判定閾値は、図７と同様の傾斜線と、破線で示す曲線における最大の圧力Ｐ
（ｔ）にて圧力勾配軸方向に向けた接線又は当該接線よりも圧力増大側に平行移動させた
線と、で設定したものである。この図９の衝突判定マップに依れば、その破線で示す衝突
形態において図７の例示の曲線（図９の二点鎖線の曲線）よりも圧力勾配ΔＰ（ｔ）の大
きくなる力が作用したとしても、この衝突形態の曲線が衝突判定不成立領域内にあるので
、誤判定を回避できる。
【００４０】
　更に、衝突判定マップは、図１０に示すように構成してもよい。その図１０の判定閾値
は、図７と同様の傾斜線と、一点鎖線で示す衝突形態の曲線における最大の圧力勾配ΔＰ
（ｔ）にて圧力軸方向に向けた接線又は当該接線よりも圧力勾配増大側に平行移動させた
線と、破線で示す衝突形態の曲線における最大の圧力Ｐ（ｔ）にて圧力勾配軸方向に向け
た接線又は当該接線よりも圧力増大側に平行移動させた線と、で設定したものである。こ
の図１０の衝突判定マップに依れば、その一点鎖線で示す衝突形態において図７の一点鎖
線の曲線よりも圧力Ｐ（ｔ）の大きくなる力が作用したとしても、この衝突形態の曲線が
衝突判定不成立領域内にあるので、誤判定を回避できる。そして更に、この図１０の衝突
判定マップに依れば、その破線で示す衝突形態において図７の破線の曲線よりも圧力勾配
ΔＰ（ｔ）の大きくなる力が作用したとしても、この衝突形態の曲線が衝突判定不成立領
域内にあるので、この場合の誤判定も回避できる。
【００４１】
　また更に、衝突判定マップは、図１１に示すように構成してもよい。その図１１の判定
閾値とは、大きな圧力勾配ΔＰ（ｔ）で且つ小さな圧力Ｐ（ｔ）の衝撃形態を示す曲線（
破線）における最大の圧力Ｐ（ｔ）にて圧力勾配軸方向に向けた接線又は当該接線よりも
圧力増大側に平行移動させた線と、大きな圧力Ｐ（ｔ）で且つ小さな圧力勾配ΔＰ（ｔ）
の衝撃形態を示す曲線（一点鎖線）における最大の圧力勾配ΔＰ（ｔ）にて圧力軸方向に
向けた接線又は当該接線よりも圧力勾配増大側に平行移動させた線と、で設定したもので
ある。このような判定閾値に依れば、衝突と判定させない形態の曲線（出力）如何で、図
７の衝突判定マップの判定閾値よりも早期に衝突が起きたと判定することができる。そし
て更に、図１０の衝突判定マップと同じように誤判定を回避できる。
【００４２】
　ところで、衝突検知装置は、上記の空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰ（ｔ）とに基
づいた衝突判定と共に、車体の加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ、前後加速度Ｇａ）に基づいた衝
突判定も行い、その夫々の判定結果に基づいて最終的な衝突の判定を実行させてもよい。
つまり、この衝突検知装置は、その圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰとに基づく衝突判定によ
り乗員保護装置２０の動作を要する衝突が起きたと判定され、且つ、その加速度Ｇに基づ
く衝突判定により乗員保護装置２０の動作を要する衝突が起きたと判定された場合に、乗
員保護装置２０の動作を要する衝突が起きたとの最終判定を行わせてもよい。例えば、図
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１２に示すように、乗員保護装置２０の動作を要する場合の曲線（実線）とその動作を要
しない場合の曲線（一点鎖線）が似通っていることも有り得る。そして、その際には、設
定された判定閾値如何で、乗員保護装置２０の動作を要するにも拘わらず動作を要しない
と誤判定されたり、乗員保護装置２０の動作を要しないにも拘わらず動作を要すると誤判
定されたりする可能性があり、上記の空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰ（ｔ）だけを
観ていても、そのような誤判定を回避できない虞があるからである。
【００４３】
　図１３の符号２は、この形態の乗員保護システムを示す。この乗員保護システム２にお
いては、その最終判定が為されたときに乗員保護装置２０を動作させる一方、夫々の衝突
判定の内の一方でも乗員保護装置２０の動作を要する衝突ではないと判定された場合、乗
員保護装置２０を動作させない。
【００４４】
　この乗員保護システム２には、側突によって変形し難い箇所、例えば、フロアパネルや
フロアトンネル、電子制御装置１０の筐体等に加速度センサ３２が配設されている。その
変形し難い箇所とは、衝撃（ボールが当たった場合等）や衝突等の外部からの力が車体側
面に加わった際に、多少の変形が部品に生じるとしても変形に伴う加速度成分を発生させ
ない当該部品上の箇所（つまり変形に伴う加速度成分を加速度センサ３２から出力させな
い箇所）のことであり、その際に変形しない箇所も含む。より細かく云えば、この変形し
難い箇所とは、衝突による加速度変化が生じる箇所ではあるが、衝撃による加速度変化が
生じない又は衝撃による加速度変化を生じさせ難い箇所である。故に、ここに配設した加
速度センサ３２からは、衝突が起きたときの方が、衝撃が加わったときよりも大きな加速
度変化が検出される。ここでも側突を例に挙げて説明するので、その加速度センサ３２は
、側突を判断する為のものとなり、車体の横加速度Ｇｙを検出する。電子制御装置１０で
は、加速度センサ３２の検出信号に基づく横加速度Ｇｙと所定の閾値Ｇｙ０とを比較し、
横加速度Ｇｙが閾値Ｇｙ０よりも大きいときに、乗員保護装置２０の動作を要する衝突が
起きたとの判定を行う。つまり、その閾値Ｇｙ０は、横加速度Ｇｙを用いて衝突か否かを
判別する為の加速度用の衝突条件である。故に、前述した圧力Ｐ（ｔ）を用いた衝突か否
かを判別する為の衝突条件や圧力勾配ΔＰ（ｔ）を用いた衝突か否かを判別する為の衝突
条件は、圧力用の衝突条件と云える。尚、車両の挙動安定化制御等に用いる横加速度検出
用の加速度センサが既に存在している場合には、その加速度センサが側突によって変形し
難い箇所に配置されているのならば、この加速度センサの検出信号を利用してもよい。
【００４５】
　具体的に、この乗員保護システム２の動作について図１４のフローチャートに基づき説
明する。
【００４６】
　電子制御装置１０は、空間Ｓの圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰ（ｔ）とに基づく衝突判定
を実行する（ステップＳＴ２１）。この判定については、先に説明した通りである。
【００４７】
　電子制御装置１０は、その圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰ（ｔ）とに基づく衝突判定の判
定結果が乗員保護装置２０の動作を要する側突であるのか否かを判定する（ステップＳＴ
２２）。ここで、その判定結果が乗員保護装置２０の動作を要する側突ではないことを示
していれば、電子制御装置１０は、本演算処理を一旦終わらせ、同様の演算処理を繰り返
す。一方、その判定結果が乗員保護装置２０の動作を要する側突であることを示している
場合、この電子制御装置１０は、加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）に基づく衝突判定を実行する
（ステップＳＴ２３）。
【００４８】
　その加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）に基づく衝突判定については、図１５のフローチャート
に示すように、電子制御装置１０による加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）の検出から始まる（ス
テップＳＴ２３Ａ）。電子制御装置１０は、その検出した加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）が所
定の閾値Ｇ０（Ｇｙ０）よりも大きいのか否かを判定する（ステップＳＴ２３Ｂ）。
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【００４９】
　加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）は、乗員保護装置２０の動作を要する衝突が原因で変化する
場合、図１６に実線で示すように、時間の経過と共に増加して、何れ減少していく。その
ような側突が起きたときには、図１６に示すように、増加していく横加速度Ｇｙが閾値Ｇ
ｙ０を超える。従って、電子制御装置１０は、加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）が閾値Ｇ０（Ｇ
ｙ０）よりも大きいと判定した場合、乗員保護装置２０の動作を要する側突が起きたと判
定する（ステップＳＴ２３Ｃ）。電子制御装置１０は、その判定結果を上記のステップＳ
Ｔ２４の判断に利用する。
【００５０】
　一方、加速度センサ３２は側突によって変形し難い箇所に配置しているので、これによ
り検出される加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）は、乗員保護装置２０の動作を要する衝突以外の
力がアウタパネル１０２に加わった場合や外部で急激な気圧変化等が起きた場合、図１７
に示すように、乗員保護装置２０の動作を要する衝突が起きたときと比べて変化が少なく
、また、条件によっては殆ど変化しない。尚、図１６の一点鎖線は、その一例を示したも
のである。従って、閾値Ｇ０（Ｇｙ０）は、上記の側面衝突試験の試験結果により得られ
た加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）の値を加味しつつ、これらの場合の曲線により得られる値よ
りも大きい値に設定する。電子制御装置１０は、加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）が閾値Ｇ０（
Ｇｙ０）を超えていないと判定した場合、乗員保護装置２０の動作を要する側突ではない
と判定する（ステップＳＴ２３Ｄ）。電子制御装置１０は、その判定結果を上記のステッ
プＳＴ２４の判断に利用する。尚、その図１７においては、自転車がアウタパネル１０２
に衝突した等の極軽微な衝突、ボールがアウタパネル１０２に当たったときの衝撃、バッ
トでアウタパネル１０２を叩いたときの衝撃、勢いよく開けたドア１００のアウタパネル
１０２が外の物体に当たったときの衝撃を例示している。
【００５１】
　電子制御装置１０は、その加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）に基づく衝突判定の判定結果が乗
員保護装置２０の動作を要する側突であるのか否かを判定する（ステップＳＴ２４）。こ
こで、その判定結果が乗員保護装置２０の動作を要する側突ではないことを示していれば
、電子制御装置１０は、本演算処理を一旦終わらせ、同様の演算処理を繰り返す。一方、
その判定結果が乗員保護装置２０の動作を要する側突であることを示している場合、この
電子制御装置１０は、乗員保護装置２０の動作を要する側突が起きたとの最終判定を行う
（ステップＳＴ２５）。電子制御装置１０は、その最終判定を以て、乗員保護装置２０（
サイドエアバッグ等）を動作させる（ステップＳＴ２６）。
【００５２】
　ここで、図１４では圧力Ｐ（ｔ）と圧力勾配ΔＰ（ｔ）とに基づく衝突判定の実行の後
、加速度Ｇ（横加速度Ｇｙ）に基づく衝突判定を行うことになっているが、この乗員保護
システム２においては、その順序が入れ替わっていてもよく、また、夫々を同時並行に実
行してもよい。
【００５３】
　以上示したように、この乗員保護システム２は、衝突箇所に隣接するドア１００の空間
Ｓの圧力Ｐ（ｔ）及び圧力勾配ΔＰ（ｔ）と車体の横加速度Ｇｙとに基づいて夫々に衝突
判定を行う。そして、この乗員保護システム２は、双方の衝突判定で乗員保護装置２０の
動作を要する側突が起きたと判定された場合、そのような側突が実際に起きたとの最終的
な判定を行って乗員保護装置２０を動作させ、その内の一方でも乗員保護装置２０の動作
を要する側突ではないと判定された場合、乗員保護装置２０を動作させない。従って、こ
の乗員保護システム２は、衝突判定の判定精度が上記の例示よりも更に向上し、乗員保護
装置２０の動作を要する側突が実際に起きた場合に、その旨の判定が為され、乗員保護装
置２０の動作を要しない衝撃や衝突形態の場合に、乗員保護装置２０の動作を要する側突
ではないとの判定が為されるようになる。
【００５４】
　このように、乗員保護システム１，２は、衝突判定の判定精度の向上によって誤判定に
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開したエアバッグの交換や火薬の補充等に要する手間や費用を抑えることができる。
【００５５】
　また、上記の例示では側突時について説明したのでドア１００の空間Ｓを挙げたが、そ
のような空間Ｓがフロントバンパーやリアバンパー又はこれらを取り付けている車体部分
に存在していれば、この乗員保護システム１，２は、前面衝突や後方からの追突のときに
適用してもよい。但し、乗員保護システム２においては、前後加速度Ｇａを検出する加速
度センサを前面衝突や後方からの追突によって変形し難い箇所に配設する。この場合の乗
員保護装置２０は、ステアリングホイールに内蔵されたエアバッグ等である。
【００５６】
　また、上記の例示ではその空間Ｓとして車両の外側の部材と当該車両の内側の部材とか
ら構成されたものを挙げたが、その空間Ｓは、１つの部材により構成されたものであって
もよい。
【００５７】
　また、この乗員保護システム１，２は、衝突の際にシートベルトを瞬時に巻き取って乗
員の拘束効果を高めるプリテンショナー機構付きシートベルト（乗員保護装置）の動作の
要否判定に適用してもよい。
【産業上の利用可能性】
【００５８】
　以上のように、本発明に係る衝突検知装置及び乗員保護システムは、衝突の判定精度を
向上させる技術に有用である。
【符号の説明】
【００５９】
　１，２　乗員保護システム
　１０　電子制御装置
　２０　乗員保護装置
　３１　圧力センサ
　３２　加速度センサ
　１０１　インナパネル
　１０２　アウタパネル
　Ｓ　空間
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