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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両を制動するための制動手段を制御する制動制御装置であって、
　前記車両の停止状態を維持する旨の入力に応じて、前記車両に前記停止状態を維持する
ための制動力を付与するように前記制動手段を制御する第１制御手段と、
　前記車両が前記停止状態から発進する際の走行抵抗に対応する値を特定する特定手段と
、
　前記特定された値に基づいて、前記停止状態が解除される場合の前記制動力の減衰特性
を決定する減衰特性決定手段と、
　前記停止状態を解除する旨の入力に応じて、前記制動力が前記決定された減衰特性で減
衰するように前記制動手段を制御する第２制御手段と
　を具備し、
　前記特定手段は、前記走行抵抗に対応する値の少なくとも一つとして前記車両の操舵角
の値を特定する
　ことを特徴とする制動制御装置。
【請求項２】
　前記減衰特性決定手段は、前記特定される値が、所定値以上の前記走行抵抗に対応する
値である場合に、前記特定される値に基づいて前記減衰特性を決定する
　ことを特徴とする請求項１に記載の制動制御装置。
【請求項３】
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　前記減衰特性決定手段は、前記減衰特性を、前記走行抵抗が大きい程前記制動力が早く
減衰するように決定する
　ことを特徴とする請求項１又は２に記載の制動制御装置。
【請求項４】
　前記減衰特性は、前記制動力の減衰率であり、
　前記減衰特性決定手段は、前記減衰率を、前記走行抵抗が大きい程大きくなるように決
定する
　ことを特徴とする請求項３に記載の制動制御装置。
【請求項５】
　前記減衰特性決定手段は、前記車両が所定値以上の傾斜角を有する登坂路以外の場所で
前記停止状態を維持される場合に、前記特定される値に基づいて前記減衰特性を決定する
　ことを特徴とする請求項１から４のいずれか一項に記載の制動制御装置。
【請求項６】
　車両を制動するための制動手段を制御する制動制御装置であって、
　前記車両の停止状態を維持する旨の入力に応じて、前記車両に前記停止状態を維持する
ための制動力を付与するように前記制動手段を制御する第１制御手段と、
　前記車両の操舵角が大きい程前記制動力が早く減衰するように、前記停止状態が解除さ
れる場合の前記制動力の減衰特性を決定する減衰特性決定手段と、
　前記停止状態を解除する旨の入力に応じて、前記制動力が前記決定された減衰特性で減
衰するように前記制動手段を制御する第２制御手段と
　を具備することを特徴とする制動制御装置。

【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両を制動するための制動手段を制御する制動制御装置の技術分野に関する
。
【背景技術】
【０００２】
　この種の技術として、車両の停車状態を維持するものが提案されている（例えば、特許
文献１参照）。特許文献１に開示された坂路停車装置（以下、「従来の技術」と称する）
によれば、車両が坂路で停止した時、坂路の傾斜角度に応じた制止力を車輪に付加するこ
とによって、車両が後退することを防止することが可能であるとされている。
【０００３】
　尚、アクセルペダルの開度及び操作速度に応じて制動力を解除する際の減圧勾配を変化
させる技術も提案されている（例えば、特許文献２参照）。
【０００４】
【特許文献１】特開平７－６９１０２号公報
【特許文献２】特開２００２－２８３９７９号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　停車状態が維持された状態から車両が発進する際、例えば、運転者の操舵操作などによ
って車輪が操舵されることがある。この場合、コーナリングドラッグに起因した前後方向
の加速度が発生し、運転者は、あたかも車両の制動状態が解除されていないかのような違
和感を覚えることがある。即ち、従来の技術には、停車状態を維持することによって、結
果的に運転者に不快感を与えかねないという技術的な問題点がある。
【０００６】
　本発明は上述した問題点を解決するためになされたものであり、運転者の不快感を低減
し得る制動制御装置を提供することを課題とする。
【課題を解決するための手段】
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【０００７】
　上述した課題を解決するため、本発明に係る制動制御装置は、車両を制動するための制
動手段を制御する制動制御装置であって、前記車両の停止状態を維持する旨の入力に応じ
て、前記車両に前記停止状態を維持するための制動力を付与するように前記制動手段を制
御する第１制御手段と、前記車両が前記停止状態から発進する際の走行抵抗に対応する値
を特定する特定手段と、前記特定された値に基づいて、前記停止状態が解除される場合の
前記制動力の減衰特性を決定する減衰特性決定手段と、前記停止状態を解除する旨の入力
に応じて、前記制動力が前記決定された減衰特性で減衰するように前記制動手段を制御す
る第２制御手段とを具備し、前記特定手段は、前記走行抵抗に対応する値の少なくとも一
つとして前記車両の操舵角の値を特定することを特徴とする。
【０００８】
　本発明に係る制動手段とは、車両に対し、好適には車両に備わる車輪に対し制動力を付
与することによって車両を制動することが可能な機構、装置又はシステムを包括する概念
であり、係る概念が担保される限りにおいてその形態は何ら限定されない。好適には、車
両のブレーキ装置を指す。尚、この場合、ブレーキ装置の態様は何ら限定されず、車両の
用途又は要求される性能などに応じて、ドラム方式、ディスク方式又はベンチレーテッド
ディスク方式など各種方式が採用されてよい。或いは、制動手段は、車両の用途又は要求
される性能などに応じてＡＢＳ（Antilock Braking System）又はＶＳＣ（Vehicle Stabi
lity Control）装置などの各種走行安定装置などに組み込まれる形でこれらに関する走行
安定制御と協調して制動力を付与する形態を有していてもよい。
【０００９】
　本発明に係る操舵制御装置によれば、その動作時には、第１制御手段が、車両の停止状
態を維持する旨の入力に応じて、車両に対し停止状態を維持するための制動力を付与する
ように制動手段を制御する。
【００１０】
　ここで、「停止状態を維持する旨の入力」とは、停止状態を維持することを指示、命令
又は要求するための、物理的、電気的、機械的又は機構的なトリガ信号又はそれに準じる
信号を包括する概念であり、例えば、運転者を含む車両の搭乗者による各種操作キー、操
作ボタン、操作レバー又は操作ダイアルなどを介した人為的な操作によって生じる電気的
な信号などを指す。または、車両の運転者によるブレーキペダル或いはそれに準じるよう
な各種ペダル装置の踏下などによって生じる電気的な信号を指す。尚、係る入力は、車両
の走行中になされてもよいし、停止中になされてもよい。車両の走行中に係る入力が行わ
れた場合には、一旦車両が停止した際にその停止状態が維持される。即ち、「入力に応じ
て」とは、係る入力が行われた時刻よりも未来である限りにおいて、必ずしも係る入力が
行われた時刻と時系列的に近接した時刻に車両の停止状態が維持されなくともよい趣旨で
ある。
【００１１】
　また、「停止状態を維持する」とは、望ましくは一旦車両が停止した後に、通常の車両
を停止させるべき操作（例えば、ブレーキペダルを踏下操作など）とは無関係に係る停止
状態を継続させることを意味する。即ち、例えば、オートマチックトランスミッションが
採用される車両では、クリープトルクを抑制して、運転者がブレーキペダルから足を離し
ても車両をアイドリング状態で停止させることなどを含む趣旨である。
【００１２】
　第１制御手段が制動手段を制御する態様は、最終的に制動手段によって車両に対し停止
状態を維持するための制動力が付与される限りにおいて何ら限定されない。例えば、車両
の各車輪、好適には駆動輪に付与される制動力を規定するマスタシリンダ或いはホイール
シリンダなどにおける油圧が、係る停止状態を維持し得る値に制御されてもよい。
【００１３】
　第１制御手段の作用により維持される車両の停止状態は、停止状態を解除する旨の入力
に応じて解除される。この際、第２制御手段が、停止状態を維持するために車両に付与さ
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れている制動力が減衰するように制動手段を制御することによって、停止状態が解除され
る。
【００１４】
　尚、「停止状態を解除する旨の入力」とは、上述した停止状態を維持する旨の入力と同
様の趣旨に基づき、停止状態を解除することを指示、命令又は要求するための、物理的、
電気的、機械的又は機構的なトリガ信号又はそれに準じる信号を包括する概念であるが、
好適には、運転者が車両を発進させるための操作、例えば、アクセルペダルの踏下などに
応じて発生する電気的な信号を表す。この場合には、運転者の、車両を発進させたい旨の
意思に応じて、車両の停止状態を維持する制動力が減衰するため、比較的リニアな操作感
が実現され得る。
【００１５】
　一方で、この車両の停止状態を維持するための制動力を減衰させる際に、即ち、好適に
は、車両を停止状態が維持された状態から再び発進させる際に、例えば運転者のステアリ
ング操作などによって車輪が操舵されていると、車両に対し、コーナリングドラッグなど
の走行抵抗が一種の制動力として作用することがある。この走行抵抗によって、車両の前
後方向に加速度が発生することがある。また車両がピッチすることがある。このため、搭
乗者は不快感を覚えかねない。そこで、本発明に係る制動制御装置は、以下の如くにして
係る不快感を低減している。
【００１６】
　即ち、本発明に係る制動制御装置によれば、特定手段によって、車両が停止状態から発
進する場合の走行抵抗に対応する値が特定される。更に、この特定された値に基づいて、
減衰特性決定手段により停止状態が解除される場合の制動力の減衰特性が決定される。
【００１７】
　ここで、「走行抵抗」とは、車両が停止状態から発進する場合に、車両の進行を妨げる
ように作用する力を包括する概念であり、典型的には、車両が前進且つ旋回する場合に操
舵輪に発生する横力の、後進方向（即ち、前進とは反対の方向）成分に相当する力、即ち
コーナリングドラッグを指す。
【００１８】
　また、「走行抵抗に対応する値」とは、このような概念としての走行抵抗を規定し得る
何らかの対応関係にある値を包括する概念であり、好適には、コーナリングドラッグを規
定する何らかの値を指す。このような値としては、例えば、車両の操舵角などが挙げられ
る。但し、係る概念に鑑みれば、「走行抵抗を規定する値」とは、即ち走行抵抗そのもの
を含んでもよい。
【００１９】
　本発明における「特定」とは、物理的、機械的、電気的又は化学的な手段によって直接
的或いは間接的に検出又は測定することなどの他に、物理的、機械的、電気的又は化学的
な手段によって検出又は測定される何らかの物理的数値に基づいて、推定又は推測するこ
となどを含み、更には、例えば、対象となる値を物理的、機械的、電気的又は化学的に検
出する手段から、検出された値に応じた何らかの信号（例えば、電気信号など）を受け取
ることによって係る値を決定する（即ち、別言すれば、単に検出結果として認識する）こ
となども含む概念である。従って、本発明に係る特定手段とは、例えば、ＥＣＵ（Electr
onic Control Unit：電子制御ユニット）のようなコントローラ装置の少なくとも一部で
あってもよい。尚、特定手段がＥＣＵなどの形態を採る場合には、各種センサ装置などか
ら出力される、走行抵抗に対応する値に応じた電気的出力などに基づいて、走行抵抗その
ものを数値演算的に取得することも可能である。
【００２０】
　減衰特性決定手段は、この特定された値に基づいて制動力の減衰特性を決定する。ここ
で、「減衰特性」とは、制動力の減衰態様を規定し得る限りにおいて、如何なる形態を有
していてもよい。例えば、減衰特性は、制動力を一次関数的に（即ち、直線的に）又は多
次関数的に（即ち曲線的に）減衰させるための時間関数として与えられていてもよい。
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【００２１】
　減衰特性は、特定手段によって特定された値に基づいて決定される限りにおいて、どの
ように決定されてもよい。例えば、走行抵抗が大きい程制動力が速やかに解除されるよう
な減衰特性であってもよい。この場合、搭乗者の感性に比較的整合し易く、不快感は好適
に低減され得る。但し、減衰特性は、これに限らず、予め実験的に、経験的に或いはシミ
ュレーションなどに基づいて、搭乗者に与えられる不快感を好適に低減し得る減衰特性を
規定し得る場合には、そのような減衰特性に決定されてもよい。少なくとも、このように
走行抵抗に対応する値に基づいて制動力の減衰特性が決定されることによって、搭乗者の
感性に対する整合性は飛躍的に向上し得る。
【００２２】
　上述した第２制御手段は、この決定された減衰率で制動力が減衰するように制動手段を
制御する。従って、実際の制動力を、車両の走行抵抗に何ら鑑みない場合と比較して、明
らかに多様な減衰特性で減衰させることが可能となる。即ち、コーナリングドラッグなど
の走行抵抗によって結果的に過剰となりがちな制動力を適正に制御して、搭乗者に与える
不快感を好適に低減することが可能となるのである。
【００２３】
　尚、本発明に係る制動制御装置に係る第１制御手段及び第２制御手段は、夫々が個別な
ハードウェア構成を有していてもよいし、例えば夫々が前述のＥＣＵなどの少なくとも一
部として相互に一体のハードウェア構成を有していてもよい。
【００２５】
　ここで特に、本発明に係る制動制御装置においては、走行抵抗に対応する値の少なくと
も一つとして、車両の操舵角が特定される。車両の操舵角は、走行抵抗と深い関係を有す
るため、制動力の減衰特性を効率的且つ効果的に決定することが可能となって好適である
。
【００２６】
　尚、本発明に係る車両の操舵角とは、車輪の実舵角であってもよいし、ステアリングホ
イール（以下、適宜「ハンドル」と称する）の回転角（以下、適宜「ハンドル角」と称す
る）であってもよい。無論、走行抵抗が車輪に作用する抵抗力であることに鑑みれば、こ
れらのうち走行抵抗を直接的に規定する要素はハンドル角ではなく実舵角であるが、車輪
の実舵角とハンドル角とは、ステアリングギア比によって一義的な関係を有しており、一
方の値を特定することによって、他方の値も特定され得る。従って、減衰率決定手段によ
って決定される減衰特性は、いずれの値に基づいて決定されるにしても相互に等しいもの
となり得る。
【００２７】
　本発明に係る制動制御装置の一の態様では、前記減衰特性決定手段は、前記特定される
値が、所定値以上の前記走行抵抗に対応する値である場合に、前記特定される値に基づい
て前記減衰特性を決定する。
【００２８】
　この態様によれば、特定される値が、所定値以上の走行抵抗に対応する値である場合に
、特定される値に基づいて減衰特性が決定される。走行抵抗が比較的小さくなる車両条件
、例えば、操舵角がゼロ又はゼロとみなし得る程度に小さいような場合には、走行抵抗に
よる不快感は発生し辛いため、特定される値に基づいた減衰特性の決定を、このような限
定的な条件下において行うことにより、制動制御装置の処理負荷を軽減し、効果的に不快
感を低減することが可能となる。
【００２９】
　尚、「所定値以上の走行抵抗に対応する値」とは、走行抵抗を検出或いは数値演算の結
果として算出可能であるならば、即ち、所定値以上の走行抵抗の値そのものであってもよ
い。また、特定される値と走行抵抗との対応関係が、予め例えば実験的に、経験的に或い
はシミュレーションなどに基づいて設定されている場合には、係る対応関係に基づく、所
定値以上の走行抵抗に対応する値であってもよい。即ち、所定値以上の走行抵抗に対応す
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る値とは言っても、必ずしも走行抵抗の値そのものが物理的数値として把握されておらず
ともよい趣旨である。
【００３０】
　尚、係る所定値は、例えば、搭乗者に不快感を与える可能性が無視し得ない程度の値と
して、予め実験的に、経験的に或いはシミュレーションなどに基づいて決定されていても
よい。
【００３１】
　本発明に係る制動制御装置の他の態様では、前記減衰特性決定手段は、前記減衰特性を
、前記走行抵抗が大きい程前記制動力が早く減衰するように決定する。
【００３２】
　この態様によれば、走行抵抗が大きい程制動力が早く減衰するので、効率的且つ効果的
に不快感が低減される。尚、「早く減衰する」とは、必ずしも制動力がゼロとなるに要す
る時間が相対的に短くなることのみを表すものではなく、少なくとも搭乗者に不快感を与
えない程度の値まで制動力が減衰するのに要する時間が相対的に短くなることを含む趣旨
である。
【００３３】
　尚、この態様では、前記減衰特性は、前記制動力の減衰率であり、前記減衰特性決定手
段は、前記減衰率を、前記走行抵抗が大きい程大きくなるように決定してもよい。
【００３４】
　この場合、減衰率決定手段に加わる負荷が低減され、簡便且つ効果的に制動力を減衰さ
せ得る。
【００３５】
　本発明に係る制動制御装置の他の態様では、前記減衰特性決定手段は、前記車両が所定
値以上の傾斜角を有する登坂路以外の場所で前記停止状態を維持される場合に、前記特定
される値に基づいて前記減衰特性を決定する。
【００３６】
　例えば、車両が登坂路で停止している場合、維持された停止状態から車両が発進する際
には重力加速度の影響による時間遅延が発生する。このような時間遅延は、搭乗者が登坂
路で停止している事実に基づいて容易に想定し得る範囲の事象であり、走行抵抗に鑑みた
制動力制御を実行せずとも、搭乗者が上述した如き不快感を覚える可能性は極めて低い。
この態様によれば、所定値以上の傾斜角を有する登坂路以外の場所で停止状態を維持され
る場合に、特定される値に基づいて減衰特性が決定されるため、効率的且つ効果的である
。
【００３７】
　尚、このような傾斜角は、登坂路を規定する傾斜角である限りにおいて特に限定されな
いが、予め実験的に、経験的に或いはシミュレーションなどに基づいて搭乗者に不快感を
与えない程度の値を決定し得る場合には、そのような値に設定されていてもよい。或いは
、平坦路及び降坂路に限って、特定された値に基づいて減衰特性が決定されるように設定
されていてもよい。また、傾斜角の判別は、例えば、傾斜角センサ或いは車両の前後方向
加速度を検出する加速度センサなどにより検出される傾斜角或いは前後方向加速度などに
基づいて行われてもよい。
【００３８】
　本発明のこのような作用及び他の利得は次に説明する実施形態から明らかにされる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００３９】
＜発明の実施形態＞
　以下、適宜図面を参照して、本発明の好適な実施形態について説明する。
【００４０】
　＜実施形態の構成＞
　始めに、図１を参照して、本発明の一実施形態に係る車両１０の構成について説明する
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。ここに、図１は、車両１０の模式的構成図である。尚、ここでは、車両１０の構成を、
その動作の一部を交えて説明することとする。
【００４１】
　図１において、車両１０は、左前輪ＦＬ、右前輪ＦＲ、左後輪ＲＬ及び右後輪ＲＲを備
え、不図示のエンジンの動力によって走行する車両である。
【００４２】
　車両１０は、ハンドル１１、シャフト１２及び操舵装置１３を備える。
【００４３】
　ハンドル１１は、不図示の運転者による操舵操作（以下、適宜「ハンドル操作」と称す
る）をシャフト１２に伝達するための装置であり、運転者によるハンドル操作は、シャフ
ト１２に対し回転動力として伝達される。シャフト１２が受けた回転動力は、操舵装置１
３に伝達される。
【００４４】
　操舵装置１３は、ラックアンドピニオン形式の操舵装置であり、シャフト１２の先端部
分に備わる不図示のピニオンギアの回転運動を、係るピニオンギアと噛み合った不図示の
ラックの図示左右方向への往復運動に変換することによって、駆動輪たる左前輪ＦＬ及び
右前輪ＦＲの舵角を、運転者のハンドル操作に応じて制御している。
【００４５】
　図１において、車両１０は更に、ＥＣＵ１００、前後Ｇセンサ２００、起動スイッチ３
００、ブレーキアクチュエータ４００、ブレーキペダル５００、ブレーキペダルセンサ５
１０、アクセルペダル６００、アクセルペダルセンサ６１０、ハンドル角センサ７００、
制動装置８００ＦＬ、８００ＦＲ、８００ＲＬ及び８００ＲＲ並びにホイールシリンダ８
１０ＦＬ、８１０ＦＲ、８１０ＲＬ及び８１０ＲＲを備える。
【００４６】
　ＥＣＵ１００は、不図示のＲＯＭ（Read Only Memory）及びＲＡＭ（Random Access Me
mory）などを備えると共に、車両１０の動作全体を制御する電子制御ユニットであり、本
発明に係る制動制御装置の一例である。ＥＣＵ１００は、ＲＯＭに格納されるプログラム
に従って、後述する制動制御処理を実行することが可能に構成されており、係る制動制御
処理の実行過程で生じる各種データをＲＡＭに一時的に格納することが可能に構成されて
いる。
【００４７】
　前後Ｇセンサ２００は、車両の前後方向の加速度Ｇｘを検出するセンサである。前後Ｇ
センサ２００は、ＥＣＵ１００と電気的に接続されており、ＥＣＵ１００によって絶えず
そのセンサ出力が監視される構成となっている。
【００４８】
　起動スイッチ３００は、車両１０の車室内の所定箇所（例えば、コンソールパネルなど
）に設置された、運転者などによって操作される入力装置であり、ＥＣＵ１００と電気的
に接続されている。本実施形態において起動スイッチ３００が操作された場合には、ＥＣ
Ｕ１００に対し制動制御処理の実行を促す入力信号（即ち、本発明に係る「車両の停止状
態を維持する旨の入力」の一例）が出力される構成となっている。
【００４９】
　ブレーキアクチュエータ４００は、ＥＣＵ１００と電気的に接続され、ＥＣＵ１００に
よる上位制御に従って、各ホイールシリンダの油圧Ｐｗｃを制御することが可能に構成さ
れた、本発明に係る「制動手段」の一例である。
【００５０】
　ブレーキペダル５００は、各制動装置を作動させるためのペダルである。ブレーキペダ
ル５００は、運転者に操作されるペダルであり、その踏下量は、ブレーキペダルセンサ５
１０によって検出され、ブレーキペダルセンサ５１０と電気的に接続されたＥＣＵ１００
に電気信号として伝達される構成となっている。
【００５１】
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　アクセルペダル６００は、車両１０の運転者によって踏下され、車両１０のエンジンに
おけるスロットルバルブの開閉状態を制御するペダルである。その踏下量は、アクセルペ
ダルセンサ６１０によって検出され、アクセルペダルセンサ６１０と電気的に接続された
ＥＣＵ１００に電気信号として伝達される構成となっている。
【００５２】
　ハンドル角センサ７００は、ハンドル１１の回転角（即ち、ハンドル角）を検出するセ
ンサである。検出されたハンドル角は、ハンドル角センサ７００と電気的に接続されたＥ
ＣＵ１００に、係るハンドル角を表す電気信号として出力される構成となっている。尚、
ＥＣＵ１００は、検出されたハンドル角と、操舵装置１３におけるステアリングギア比と
に基づいて、操舵輪たる車輪ＦＬ及びＦＲの操舵角Ｄｓを取得することが可能である。
【００５３】
　制動装置８００ＦＬは、左前輪ＦＬに備わり、ホイールシリンダ８１０ＦＬの油圧Ｐｗ
ｃに応じて不図示のブレーキパットが不図示のディスクを押圧することによって左前輪Ｆ
Ｌを制動するディスクブレーキ装置である。同様に制動装置８００ＦＲ、８００ＲＬ及び
８００ＲＲ並びにホイールシリンダ８１０ＦＲ、８１０ＲＬ及び８１０ＲＲは、夫々右前
輪ＦＲ、左後輪ＲＬ及び右後輪ＲＲに対応するディスクブレーキ装置である。
【００５４】
　尚、各ホイールシリンダには、マスタシリンダ（不図示）及びブレーキアクチュエータ
４００を介してブレーキオイルの油圧が伝達される構成となっている。通常、運転者がブ
レーキペダル５００を踏下すると、踏下量に応じた油圧がマスタシリンダを介して各ホイ
ールシリンダに伝達される。その一方で、ＥＣＵ１００は、ブレーキアクチュエータ４０
０を制御することによって、運転者のブレーキペダル操作とは無関係に、各ホイールシリ
ンダの油圧Ｐｗｃを制御することも可能である。各制動装置及び各ホイールシリンダは、
ブレーキアクチュエータ４００と共に、本発明に係る「制動手段」の一例を構成する。
【００５５】
　　＜実施形態の動作＞
　本実施形態に係る車両１０において、ＥＣＵ１００は、ＲＯＭに格納されるプログラム
に従って、制動制御処理を実行し、車両１０の制動力を制御している。ここで、図２を参
照して、制動制御処理の詳細について説明する。ここに、図２は、制動制御処理のフロー
チャートである。
【００５６】
　図２において、ＥＣＵ１００は、起動スイッチ３００の操作有無を判別する（ステップ
Ａ１０）。起動スイッチ３００が操作されない場合（ステップＡ１０：ＮＯ）、ＥＣＵ１
００は、起動スイッチ３００が操作されるまでステップＡ１０を繰り返す。この場合、車
両１０の制動は、ブレーキアクチュエータ４００が、ブレーキペダル５００の踏下量に応
じた油圧を各ホイールシリンダに伝達することによってなされる通常の制動モードに準拠
したものとなる。
【００５７】
　起動スイッチ３００が操作された場合（ステップＡ１０：ＹＥＳ）、ＥＣＵ１００は、
停止維持モードを起動する（ステップＡ１１）。停止維持モードとは、一旦車両１０が停
止した場合に、ブレーキペダル５００の踏下とは無関係にその停止状態を維持する制動モ
ードである。
【００５８】
　起動スイッチ３００が操作された場合、ＥＣＵ１００は、車両１０が停止したか否かを
判別する（ステップＡ１２）。車両１０が停止したか否かは、図１において不図示の車速
センサの出力に基づいて判別される。車両１０が未だ停止しない場合（ステップＡ１２：
ＮＯ）、ＥＣＵ１００は、車両１０が停止するまでステップＡ１２を繰り返し、処理は待
機状態となる。車両１０が停止した場合（ステップＡ１２：ＹＥＳ）、ＥＣＵ１００は、
車両１０の停止状態が維持されるように、ブレーキアクチュエータ４００を制御する（ス
テップＡ１３）。
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【００５９】
　この際、ＥＣＵ１００は、各ホイールシリンダの油圧Ｐｗｃを、最低でも車両１０が停
止した時点における各ホイールシリンダの油圧Ｐｗ０に維持することによって車両１０の
停止状態を維持する。ここで、「最低でも」とは、運転者によるブレーキペダル５００の
踏下量に基づいて決定される油圧Ｐｗｃが、油圧Ｐｗ０より大きければ、そのまま運転者
の意思を反映した油圧で各ホイールシリンダを駆動し、ブレーキペダル５００の踏下量か
ら決定される油圧Ｐｗｃが油圧Ｐｗ０より小さくなっても、極端な場合、運転者がブレー
キペダル５００から足を離したとしても、油圧Ｐｗ０で各ホイールシリンダが駆動される
ことを指す。尚、車両停止時の油圧Ｐｗ０は、ＥＣＵ１００がブレーキアクチュエータ４
００の制御値として記憶している。
【００６０】
　車両１０の停止状態を維持している期間中、ＥＣＵ１００は、常に、解除入力の有無を
判別する（ステップＡ１４）。解除入力とは、車両の停止維持状態を解除するための入力
を指し、本実施形態では、運転者が車両１０を発進させる旨を表す入力、即ち、アクセル
ペダル６００の踏下によって発生する電気信号を指す。アクセルペダル６００の踏下量は
、アクセルペダル６００と電気的に接続されるアクセルペダルセンサ６１０によって検出
される。ＥＣＵ１００は、アクセルペダルセンサ６１０によって検出されるアクセルペダ
ル６００の踏下量が所定量以上となった場合に、車両１０の停止状態を解除する。従って
、解除入力が未だ無い場合には（ステップＡ１４：ＮＯ）、ＥＣＵ１００は、解除入力が
有るまでステップＡ１３及びＡ１４を繰り返し、車両１０の停止状態が維持される。
【００６１】
　一方、解除入力が有った場合（ステップＡ１４：ＹＥＳ）、ＥＣＵ１００は、所定の減
衰率で各ホイールシリンダの油圧Ｐｗｃが減衰するようにブレーキアクチュエータ４００
を制御する。この際、油圧Ｐｗｃの減衰率は、車両１０の前輪ＦＬ及びＦＲに作用するコ
ーナリングドラッグ（即ち、本発明に係る「走行抵抗」の一例）を考慮して決定される。
【００６２】
　ここで、図３を参照して、コーナリングドラッグについて説明する。ここに、図３は、
車両１０に作用するコーナリングドラッグの模式図である。尚、同図において、図１と重
複する箇所には同一の符号を付してその説明を省略する。
【００６３】
　図３において、車両１０の左側の車輪たる左前輪ＦＬ及び左後輪ＲＬが示される。左前
輪ＦＬは、操舵角Ｄｓで操舵されている。この際、左前輪ＦＬには、図示矢線操舵方向と
垂直な方向に横力Ｆｓが作用する。コーナリングドラッグＣＤは、この横力Ｆｓの図示前
後方向の成分に相当する力であり、下記（１）式で表される。
【００６４】
　ＣＤ＝Ｆｓ・ｓｉｎＤｓ＝Ｍ・Ｇｘ・・・（１）
　ここで、Ｍは車両マスであり、車両１０毎に固定の値である。このコーナリングドラッ
グＣＤは、車両１０が発進する方向とは逆向きに作用する力であり、車両１０が発進しよ
うとする際には、前輪ＦＬに作用する仮想的な制動力となる。このコーナリングドラッグ
ＣＤによって生じる車両１０の前後方向加速度Ｇｘは、最終的に下記（２）式によって表
される。
【００６５】
　Ｇｘ＝Ｆｓ・ｓｉｎＤｓ／Ｍ・・・（２）
　結局、車両１０を停止状態から発進させる際、車両１０には係る前後方向の加速度Ｇｘ
が作用することになる。この前後方向の加速度Ｇｘは、車両１０を発進させる際に運転者
に付与される違和感に繋がる。一方で、コーナリングドラッグＣＤが、言わば仮想的な制
動力として作用することに鑑みれば、車両１０を停止維持状態から発進させる際に係る違
和感を低減するためには、各制動装置の制動力を規定する各ホイールシリンダの油圧Ｐｗ
ｃを相対的に早く減衰させればよいことになる。従って、制動制御処理では、油圧Ｐｗｃ
の減衰率を制御することによって、このような違和感を低減させる。
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【００６６】
　図２に戻り、解除入力が有った場合、ＥＣＵ１００は先ず、車両１０の停止している場
所が、平坦路又は降板路（即ち、本発明に係る「所定値以上の傾斜角を有する登坂路以外
の場所」の一例）であるか否かを判別する（ステップＡ１５）。係る判別は、前後Ｇセン
サ２００の出力値に基づいて行われる。即ち、ＥＣＵ１００は、予めＲＯＭに格納された
、所定傾斜角の登坂路に相当する加速度の基準値と、前後Ｇセンサ２００の出力値とを比
較判別する。尚、登坂路に相当する加速度とは、車両１０の後ろ方向に作用する加速度で
ある。
【００６７】
　図３に示すコーナリングドラッグＣＤの作用に鑑みれば、車両１０が登坂路で停止して
いる場合、重力加速度もコーナリングドラッグＣＤと同様の方向に作用する。即ち、平坦
路又は降板路と比較して発進し難い状況であることが、運転者によって感覚的に理解され
ているため、敢えて制動力（即ち、ここではホイールシリンダの油圧Ｐｗｃ）を制御する
必要は生じない。ＲＯＭに格納される基準値とは、予め実験的に、経験的に或いはシミュ
レーションなどによって、制動力を制御する必要性が小さいと考え得る登坂路を規定する
値に設定されている。
【００６８】
　車両１０が停止している場所が、平坦路又は降板路ではない場合（ステップＡ１５：Ｎ
Ｏ）、ＥＣＵ１００は、上述した理由から、各ホイールシリンダの油圧Ｐｗｃの減衰率を
通常の減圧特性を規定する減衰率Ａに設定する（ステップＡ１７）。ブレーキアクチュエ
ータ４００は、この決定された減衰率Ａに従って油圧Ｐｗｃを制御し、制動力を減衰させ
る。
【００６９】
　ここで、図２に加え、図４を適宜参照してこれ以降の説明を行うこととする。ここに、
図４は、制動制御処理の実行過程における各ホイールシリンダの油圧Ｐｗｃの特性を例示
する図である。
【００７０】
　図４において、縦軸及び横軸は、夫々ホイールシリンダの油圧Ｐｗｃ及び時刻を表す。
例えば、図４における時刻Ｔ０に起動スイッチ３００が操作され、停止維持モードが起動
する。その後、時刻Ｔ１において運転者によるブレーキペダル５００の踏下が開始され、
時刻Ｔ２で車両１０が停止する。即ち、この時の油圧Ｐｗｃが前述のＰｗｃ０となる。そ
の後、運転者は時刻Ｔ４において、ブレーキペダル５００の踏下を終了する。即ち、期間
ΔＴＡが、運転者によるブレーキペダル５００の踏下期間である。
【００７１】
　一方、前述したように、停止維持モードが起動している期間では、各ホイールシリンダ
の油圧Ｐｗｃは、少なくともＰｗｃ０以上に維持されるため、時刻Ｔ３において、ブレー
キペダル５００の踏下に応じた油圧ＰｗｃがＰｗｃ０を下回っても、油圧ＰｗｃはＰｗｃ
０に維持される。
【００７２】
　ここで、時刻Ｔ３から、車両１０の停止期間となる期間ΔＴＢが経過した時刻Ｔ５にお
いて、運転者がアクセルペダル６００を所定量踏下することによって、制動力（即ち、油
圧Ｐｗｃ）の解除が開始される。図２のステップＡ１７において設定される減衰率Ａとは
、時刻Ｔ５から時刻Ｔ６にかけての期間ΔＴＣで油圧ＰｗｃをＰｗｃ０からゼロまで直線
的に減衰させる際の勾配に等しい（図示時刻Ｔ５からＴ６にかけての実線に相当）。
【００７３】
　図２に戻り、車両１０が停止している場所が、平坦路又は降板路である場合（ステップ
Ａ１５：ＹＥＳ）、ＥＣＵ１００は、左右前輪の操舵角Ｄｓが、予め設定された操舵角閾
値Ｄｓｔｈよりも大きいか否かを判別する（ステップＡ１６）。
【００７４】
　上記（１）式から明らかな通り、コーナリングドラッグＣＤは、操舵角Ｄｓが大きい（
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０°≦Ｄｓ≦９０°の範囲内で大きい）程大きくなる。操舵角閾値Ｄｓｔｈは、予め実験
的に、経験的に或いはシミュレーション等に基づいて、前述の減衰率Ａに従って制動力を
減衰させた場合にコーナリングドラッグＣＤの影響が無視し得なくなる値として設定され
ており、ＥＣＵ１００のＲＯＭに格納されている。
【００７５】
　操舵角Ｄｓが操舵角閾値Ｄｓｔｈ以下である場合（ステップＡ１６：ＮＯ）、ＥＣＵ１
００は、ステップＡ１７に係る処理を実行して、減衰率Ａに従って制動力を減衰させる。
一方、操舵角Ｄｓが操舵角閾値Ｄｓｔｈよりも大きい場合（ステップＡ１６：ＹＥＳ）、
ＥＣＵ１００は、各ホイールシリンダの油圧Ｐｗｃの減衰率を前述した通常の減圧特性を
規定する減衰率Ａよりも大きい減衰率Ｂに設定する（ステップＡ１８）。ブレーキアクチ
ュエータ４００は、係る減衰率Ｂに従って油圧Ｐｗｃを減衰させ、各制動装置の制動力を
減衰させる。
【００７６】
　ここで、図４において、減衰率Ｂとは、例えば、時刻Ｔ５から、時刻Ｔ６よりも時系列
的に時刻Ｔ５に近い時刻Ｔ７にかけての期間で油圧ＰｗｃをＰｗｃ０からゼロまで直線的
に減衰させる際の勾配に等しい（図示時刻Ｔ５からＴ７にかけての破線に相当）。
【００７７】
　尚、図４の減衰率Ｂは一例であり、減衰率Ｂの値は、コーナリングドラッグＣＤの値を
規定する操舵角Ｄｓの値に応じた可変の値である。即ち、操舵角Ｄｓが相対的に大きい程
、減衰率Ｂは相対的に大きい、即ち、相対的に短時間でホイールシリンダ油圧Ｐｗｃをゼ
ロに減衰させるような値に設定される。このような減衰率の値は、予め操舵角に対応付け
られる形でＲＯＭに格納されている。尚、このように予めコーナリングドラッグを規定す
る要素の値（例えば、操舵角）と減衰率とが対応付けられる以外にも、例えば、ＥＣＵ１
００がその都度上記（１）式を演算することによりコーナリングドラッグを算出する場合
には、コーナリングドラッグの値と減衰率とが対応付けられていてもよい。或いは、予め
このような対応付けはなされておらずともよく、その都度何らかのアルゴリズムに従って
、適切な減衰率が設定されてもよい。また、本実施形態では、操舵角Ｄｓに閾値Ｄｓｔｈ
が設定されているが、油圧Ｐｗｃは、このような閾値を設けることなく操舵角Ｄｓに応じ
て常に可変に制御されてもよい。
【００７８】
　尚、停止維持モードに係る処理によって各ホイールシリンダの油圧Ｐｗｃが維持されて
いる、即ち制動力が維持されている期間ΔＴＢの長さには、予め上限値が設定されていて
もよい。例えば、明らかに長時間アクセルペダル６００の踏下、即ち、停止維持モードの
解除入力が無い場合、車両１０は、停止している（即ち、停車）と言うよりもむしろ駐車
しているとみなし得る。このような判断が成立する場合には、ＥＣＵ１００は、自動的に
パーキングブレーキなどの駐車用の制動装置を作動させてもよい。
【００７９】
　図２に戻り、ステップＡ１７又はステップＡ１８に係る処理によって減衰率が設定され
ると、ＥＣＵ１００は処理をステップＡ１０に戻し、一連の処理が繰り返される。
【００８０】
　以上説明したように、本実施形態に係る制動制御処理によれば、車両１０が停止維持状
態から発進する際に、左右前輪に作用するコーナリングドラッグＣＤの影響を考慮して各
制動装置の制動力の減衰率、即ち各ホイールシリンダの油圧Ｐｗｃの減衰率が設定される
ため、車両１０に作用する前後方向の加速度が低減される。即ち、運転者に与える違和感
が好適に低減されるのである。
【００８１】
　＜第２実施形態＞
　第１実施形態では、停止維持モードを起動する入力が、起動スイッチ３００の操作を介
して行われるが、停止維持モードの起動形態は、これに限定されない。ここで、そのよう
な本発明に係る第２実施形態について、図５を参照して説明する。ここに、図５は、制動
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ある。尚、同図において、図４と重複する箇所には同一の符号を付してその説明を省略す
る。
【００８２】
　図４において、車両１０が停止した時刻Ｔ２以降、運転者がブレーキペダル５００を踏
下する過程でブレーキペダル５００が踏み増しされ、時刻Ｔ０’において各ホイールシリ
ンダの油圧Ｐｗｃが予め設定された閾値Ｐｗｃ１に達したとする。ＥＣＵ１００は、ホイ
ールシリンダの油圧Ｐｗｃが係る閾値Ｐｗｃ１に到達したことをもって、第１実施形態と
同様に停止維持モードを起動する。それ以降は、第１実施形態と同様の処理過程となる。
【００８３】
　この場合、運転者は特に起動スイッチ３００を操作することなくブレーキペダル５００
の踏下のみによって、停止維持モードを起動させることが可能となるので効率的である。
【００８４】
　本発明は、上述した実施例に限られるものではなく、請求の範囲及び明細書全体から読
み取れる発明の要旨或いは思想に反しない範囲で適宜変更可能であり、そのような変更を
伴う制動制御装置もまた本発明の技術的範囲に含まれるものである。
【図面の簡単な説明】
【００８５】
【図１】本発明の第１実施形態に係る車両の模式的構成図である。
【図２】図１の車両においてＥＣＵが実行する制動制御処理のフローチャートである。
【図３】図１の車両に作用するコーナリングドラッグの模式図である。
【図４】図２の制動制御処理の実行過程における各ホイールシリンダの油圧の特性を例示
する図である。
【図５】図２の制動制御処理の実行過程における各ホイールシリンダの油圧の他の特性を
例示する図である。
【符号の説明】
【００８６】
　１０…車両、１００…ＥＣＵ、２００…前後Ｇセンサ、３００…起動スイッチ、４００
…ブレーキアクチュエータ、５００…ブレーキペダル、５１０…ブレーキペダルセンサ、
６００…アクセルペダル、６１０…アクセルペダルセンサ、７００…ハンドル角センサ、
８００ＦＬ、８００ＦＲ、８００ＲＬ、８００ＲＲ…制動装置、８１０ＦＬ、８１０ＦＲ
、８１０ＲＬ、８１０ＲＲ…ホイールシリンダ。
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