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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車速を検出する車速検出手段（１１、１００）と、
　前記車速検出手段（１１、１００）が検出した車速の変化から車両の前後方向の加速度
である前後加速度を演算することで、間接的に前後加速度を演算する間接前後加速度演算
手段（１１、１００）と、
　前記車両の駆動力の発生状態を判定する駆動状態判定手段（１３、１３０）と、
　前記車両が登坂路を登坂方向に走行している登坂走行状態であることを判定する登坂走
行判定手段（１２、１１０）と、
　前記車両が前記登坂路を前記登坂方向とは反対方向に移動する車両ずり下がり状態であ
ることを判定する車両ずり下がり状態判定手段（１３ａ、１４０）とを有し、
　前記車両ずり下がり状態判定手段（１３ａ、１４０）は、前記登坂走行判定手段（１２
、１１０）にて前記登坂走行状態であると判定され、かつ、前記駆動状態判定手段（１３
、１３０）にて前記車両の駆動力が発生していない無駆動力状態であると判定されたとき
に、前記間接前後加速度演算手段（１１、１００）で演算された前記間接的な前後加速度
が加速方向となったことを検出し、車両ずり下がり状態であることを判定することを特徴
とする車両ずり下がり状態判定装置。
                                                                                
【請求項２】
　前記駆動状態判定手段は、エンジンの停止、クラッチの非接続、ギアがニュートラル位
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置のうちの少なくとも１つが検出されたことをもって、前記無駆動力状態と判定すること
を特徴とする請求項１に記載の車両ずり下がり状態判定装置。
【請求項３】
　前記車両に加わる重力加速度を含む前後加速度を直接検出する直接前後加速度検出手段
（１２、１００）を有し、
　前記車両ずり下がり状態判定手段（１３ａ、１４０）は、前記間接前後加速度演算手段
（１１、１００）が演算した前記間接的な前後加速度が加速方向となったときに、前記直
接前後加速度検出手段（１２、１００）で検出された前記重力加速度を含む前後加速度の
極性が変化した際には、前記車両ずり下がりと判定しないことを特徴とする請求項１また
は２に記載の車両ずり下がり状態判定装置。
【請求項４】
　請求項１ないし３のいずれか１つに記載の車両ずり下がり状態判定装置を備え、該車両
ずり下がり状態判定装置での判定結果に基づいて車両制御を行う車両制御装置において、
　前記車両制御として前記車両を停止させる際にエンジン（７）を自動的に停止させる共
に前記車両を発進させる際に前記エンジン（７）を自動的に再始動させるアイドルストッ
プ制御を実行し、前記アイドルストップ制御中に前記車両ずり下がり状態判定装置にて前
記車両ずり下がり状態と判定されると、前記エンジン（７）を始動させるエンジン始動手
段（１５０）を備えていることを特徴とする車両制御装置。
【請求項５】
　請求項１ないし３のいずれか１つに記載の車両ずり下がり状態判定装置を備え、該車両
ずり下がり状態判定装置での判定結果に基づいて車両制御を行う車両制御装置において、
　前記車両ずり下がり状態判定装置にて前記車両ずり下がり状態と判定されると、前記車
両制御として前記車両の制動力を増加させる制御を実行する制動力増加手段（１５０）を
備えていることを特徴とする車両制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、登坂路において路面勾配により車両が下方に移動するという車両ずり下がり
状態を判定する車両ずり下がり状態判定装置およびそれを備えた車両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、燃料の消費量低減などを目的として、所定条件を満たした
場合にアイドリングストップを行うエンジンアイドルストップ制御装置が提案されている
。この装置では、ブレーキ制動力が勾配後退力以下になると車両ずり下がり状態と判定し
、エンジンを再始動して車両のずり下がりを抑制している。
【０００３】
　また、特許文献２にも、車両のずり下がりを抑制することができるブレーキ力保持装置
が提案されている。この装置では、車両の静止後に車輪速度パルスが入力されたことで、
ずり下がりを検出し、エンジンを始動して車両のずり下がりを抑制している。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２００８－２１５１３９号公報
【特許文献２】特開２０００－３５１３４０号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　しかしながら、特許文献１に示される装置のようにブレーキ制動力と勾配後退力との関
係に基づいて車両ずり下がり状態を判定するものでは、車両の静止状態を保持するための
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ブレーキ制動力が車両の積載重量などで変化するため、正確にずり下がりを判定できない
可能性がある。このため、的確に車両のずり下がりを抑制できなくなるおそれがある。
【０００６】
　また、特許文献２に示される装置のように車輪速度パルスを用いるものでは、走行しな
がら登坂路を上っている状態からずり下がりに転じるような場合、車輪速度パルスが間隔
を変化させながら連続して入力されるため、車両の静止を検出できず、車両のずり下がり
を抑制できなくなるおそれがある。
【０００７】
　本発明は上記点に鑑みて、的確に車両のずり下がり状態を判定することができる車両ず
り下がり状態判定装置およびそれを備えた車両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】
【０００８】
　上記目的を達成するため、請求項１に記載の発明では、車速検出手段（１１、１００）
が検出した車速の変化から車両の前後方向の加速度である前後加速度を演算することで、
間接前後加速度演算手段（１１、１００）にて間接的に前後加速度を演算し、車両ずり下
がり状態判定手段（１３ａ、１４０）は、登坂走行判定手段（１２、１１０）にて登坂走
行状態であると判定され、かつ、駆動状態判定手段（１３、１３０）にて車両の駆動力が
発生していない無駆動力状態であると判定されたときに、間接前後加速度演算手段（１１
、１００）で演算された間接的な前後加速度が加速方向となったことを検出し、車両ずり
下がり状態であることを判定することを特徴としている。
【０００９】
　このように、車両が登坂方向に走行している登坂走行状態において、登坂方向の駆動力
が発生しない無駆動力状態とされ、かつ、前後加速度が加速方向となったときに、車両ず
り下がり状態と判定している。これにより、車両の積載重量の影響を受けることなく、正
確に車両ずり下がり状態を判定することが可能となる。
【００１０】
　請求項２に記載の発明では、駆動状態判定手段は、エンジンの停止、クラッチの非接続
、ギアがニュートラル位置のうちの少なくとも１つが検出されたことをもって、無駆動力
状態と判定することを特徴としている。
【００１１】
　このように、駆動状態判定手段では、エンジンの停止、クラッチの非接続、ギアがニュ
ートラル位置のうちの少なくとも１つが検出されると、無駆動力状態であると判定するこ
とができる。
【００１２】
　請求項３に記載の発明では、車両ずり下がり状態判定手段（１３ａ、１４０）は、間接
前後加速度演算手段（１１、１００）が演算した間接的な前後加速度が加速方向となった
ときに、直接前後加速度検出手段（１２、１００）で検出された重力加速度を含む前後加
速度の極性が変化した際には、車両ずり下がりと判定しないことを特徴としている。
【００１３】
　このように、直接検出された重力加速度を含む前後加速度の極性が変化した場合には、
登坂路を走行中にブレーキが踏み込まれて減速しているような状況において、途中から降
坂路に変化した場合と想定される。このため、間接的な前後加速度が加速方向となったと
きに、直接検出された重力加速度を含む前後加速度の極性が変化した際には、車両ずり下
がりと判定しないようにすることで、誤って車両ずり下がり状態と判定してしまうことを
防止することができる。
【００１４】
　請求項４に記載の発明では、請求項１ないし３のいずれか１つに記載の車両ずり下がり
状態判定装置を備え、該車両ずり下がり状態判定装置での判定結果に基づいて車両制御を
行う車両制御装置において、車両制御として車両を停止させる際にエンジン（７）を自動
的に停止させる共に車両を発進させる際にエンジン（７）を自動的に再始動させるアイド
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ルストップ制御を実行し、アイドルストップ制御中に車両ずり下がり状態判定装置にて車
両ずり下がり状態と判定されると、エンジン（７）を始動させるエンジン始動手段（１５
０）を備えていることを特徴としている。
【００１５】
　上記のような正確に車両ずり下がり状態を判定できる車両ずり下がり状態判定装置での
判定結果に基づいて、アイドルストップ制御でエンジン再始動を行うことで、的確に車両
ずり下がりを抑制することが可能となる。
【００１６】
　請求項５に記載の発明では、車両ずり下がり状態判定装置にて車両ずり下がり状態と判
定されると、車両制御として車両の制動力を増加させる制御を実行する制動力増加手段（
１５０）を備えていることを特徴としている。
【００１７】
　このように、上記のような正確に車両ずり下がり状態を判定できる車両ずり下がり状態
判定装置での判定結果に基づいて、坂路保持制御でブレーキ力を増加させることでも、車
両ずり下がりを抑制することが可能となる。
【００１８】
　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。
【図面の簡単な説明】
【００１９】
【図１】本発明の第１実施形態にかかる車両ずり下がり状態判定装置を適用した車両制御
システムのブロック構成を示した図である。
【図２】車両ずり下がり状態判定処理の詳細を示したフローチャートである。
【図３】アイドルストップ制御中に車両ずり下がり状態判定処理を実行したときのタイミ
ングチャートである。
【図４】登坂路から降坂路に変化した場合の車両加速度の関係を表した図である。
【発明を実施するための形態】
【００２０】
　以下、本発明の実施形態について図に基づいて説明する。なお、以下の各実施形態相互
において、互いに同一もしくは均等である部分には、図中、同一符号を付してある。
【００２１】
　（第１実施形態）
　本発明の第１実施形態について説明する。本実施形態では、アイドルストップ制御や坂
路保持制御などの車両制御が実行される車両制御システムに対して車両ずり下がり状態判
定装置を適用した場合について説明する。
【００２２】
　図１は、本実施形態にかかる車両ずり下がり状態判定装置を適用した車両制御システム
のブロック構成を示した図である。この図を参照して車両制御システムの構成について説
明する。
【００２３】
　図１に示すように、車両制御システムは、ブレーキＥＣＵ（電子制御装置）１によって
車両ずり下がり状態判定を行い、この車両ずり下がり状態判定の結果に基づいて車両にお
けるエンジン制御やブレーキ制御等の車両制御を実行する。なお、ブレーキＥＣＵ１では
、アンチスキッド制御などの一般的なブレーキ制御についても実行しているが、ここでは
本発明の特徴にかかわる車両ずり下がり状態判定やそれに関わる車両制御についてのみ説
明する。
【００２４】
　ブレーキＥＣＵ１には、車輪速度センサ２や前後加速度センサ（以下、Ｇセンサという
）３の検出信号が入力されると共に、ブレーキスイッチ（ＢＲＫ）４のスイッチ信号およ
びエンジンＥＣＵ５からの情報が入力され、これらの入力に基づいて車両ずり下がり状態
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判定を行っている。
【００２５】
　具体的には、ブレーキＥＣＵ１は、車輪加速度演算部１１、路面勾配推定演算部１２お
よび車両制御要求部１３を有した構成とされ、車両制御要求部１３に備えられた車両ずり
下がり状態判定部１３ａにて車両ずり下がり状態判定を実行する。なお、本実施形態では
、これらのブレーキＥＣＵ１の各部１１～１３によって車両ずり下がり状態判定を実行し
ており、これら各部１１～１３が車両ずり下がり状態判定装置を構成している。ここでは
ブレーキＥＣＵ１で車両ずり下がり状態判定を行った場合を例に挙げたが、他のＥＣＵな
どで車両ずり下がり状態判定を実行しても構わない。
【００２６】
　車輪加速度演算部１１は、車輪速度センサ２から入力される検出信号に基づいて車輪加
速度を演算する。車輪速度センサ２からは、車輪の回転に応じて出力されるパルス信号が
検出信号としてブレーキＥＣＵ１に入力されるため、車輪加速度演算部１１は、このパル
ス信号のパルス数に基づいて各車輪の車輪速度Ｖｗを演算すると共に、その車輪速度Ｖｗ
の変化量（微分値）を求めることで車輪加速度ｄＶｗを演算する。なお、このとき演算し
ているのは車輪速度Ｖｗや車輪加速度ｄＶｗであるが、本実施形態で想定している車両の
ずり下がりは車速がゼロに近い低速での車両の移動であるため、車輪速度Ｖｗは車速と等
しくなり、車輪加速度ｄＶｗは車両加速度と等しくなる。このため、このとき演算してい
る車輪速度Ｖｗや車輪加速度ｄＶｗは、実質的に車速や車両加速度を演算していることを
意味している。
【００２７】
　なお、本実施形態の車輪加速度ｄＶｗは、前進方向、後退方向のいずれも、速度の増加
を正の値とし、速度の減少を負の値として演算されるものとする。
【００２８】
　路面勾配推定演算部１２は、Ｇセンサ３から入力される検出信号と車輪加速度演算部１
１で演算した車輪加速度ｄＶｗに基づいて路面勾配推定を行う。すなわち、Ｇセンサ３で
検出される車両の前後方向の加速度である前後加速度Ｇは、車両加速度に路面勾配に応じ
た重力加速度が加えられた出力となることから、Ｇセンサ３の検出信号から前後加速度Ｇ
を演算し、この前後加速度Ｇから車両加速度を差し引けば、路面勾配に応じた重力加速度
が得られる。車両加速度については、車輪加速度演算部１１で演算した車輪加速度ｄＶｗ
と等しいことから、前後加速度Ｇから車輪加速度ｄＶｗを差し引くことで路面勾配に応じ
た重力加速度を演算することができる。そして、この路面勾配に応じた重力加速度に基づ
いて、路面勾配を推定することができる。なお、ここでは路面勾配推定の手法の一例を挙
げたが、周知となっているどのような手法によって路面勾配推定演算を行っても良い。例
えば、ナビゲーション装置の地図データとして路面勾配に関するデータが含まれているも
のであれば、そのデータを用いて路面勾配を求めても良い。
【００２９】
　車両制御要求部１３は、車両ずり下がり状態判定部１３ａにて車両ずり下がり状態判定
を行うと共に、車両ずり下がり状態判定の結果に基づいて車両におけるエンジン制御やブ
レーキ制御等の車両制御を実行する。車両ずり下がり状態判定部１３ａでは、エンジンＥ
ＣＵ５で取り扱われているエンジンの稼動状況に関する情報やブレーキスイッチ４からの
ブレーキペダルが踏み込まれていることを示すスイッチ信号に基づいて車両ずり下がり状
態判定を行っている。この車両ずり下がり状態判定の手法については、後で詳細に説明す
るが、この車両ずり下がり状態判定によって車両ずり下がりと判定されると、それに基づ
いて車両制御要求部１３がアイドルストップ制御によるエンジン再始動や坂路保持制御に
よる制動力増加を行わせる。例えば、車両ずり下がりと判定されると、アイドルストップ
ＥＣＵ６に対してエンジン始動の要求信号を出力して停止中のエンジン７を再始動させる
ことで、クリープトルクを発生させ、車両のずり下がりを抑制する。または、車両ずり下
がりと判定されると、ブレーキアクチュエータ（ＡＣＴ）８に対して制動力を増加させる
要求信号を出力する。これにより、車両に対して制動力を加えることで車両のずり下がり
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を抑制する。
【００３０】
　なお、エンジンＥＣＵ５は、アクセルペダルの操作量に応じてスロットルバルブの開度
を調整することで所望のエンジンパワーを得るなどの一般的なエンジン制御を実行してお
り、エンジンの稼動状態について把握している。このエンジンの稼動状態を示す情報がエ
ンジンＥＣＵ５から車両制御要求部１３に入力されるようにしている。また、アイドルス
トップＥＣＵ６は、例えば車速が所定の閾速度以下のときにブレーキ踏込みが為されてい
ると判定したときには車両を静止させる予定であると想定してエンジン７を停止させ、ア
クセルペダルが踏み込まれた時には車両を発進させる予定であると想定してエンジン７を
再始動させるというアイドルストップ制御を実行している。このため、車両ずり下がり状
態判定にて車両ずり下がり状態と判定されたときには、車両制御要求部１３からアイドル
ストップＥＣＵ５に対してエンジン始動を要求することでエンジン７を再始動させるよう
にしている。
【００３１】
　このように、本実施形態にかかる車両ずり下がり状態判定装置が適用された車両制御シ
ステムが構成されている。続いて、このように構成された車両制御システムに備えられた
ブレーキＥＣＵ１が実行する車両ずり下がり状態判定処理について説明する。
【００３２】
　図２は、車両ずり下がり状態判定処理の詳細を示したフローチャートである。この図に
示す車両ずり下がり状態判定処理は、アイドルストップ制御や坂路保持制御が実行された
際に所定の制御周期毎に実行される。
【００３３】
　まず、ステップ１００では、入力処理を行う。この処理は、ブレーキＥＣＵ１における
車輪加速度演算部１１や路面勾配推定演算部１２にて実行される。具体的には、車輪速度
センサ２やＧセンサ３から検出信号を入力すると共に、エンジンＥＣＵ５からのエンジン
７の停止に関する情報やブレーキスイッチ４からのスイッチ信号を入力する。また、入力
した車輪速度センサ２の検出信号から車輪速度Ｖｗを演算すると共に演算した車輪速度Ｖ
ｗを微分すること（もしくは前回の制御周期の際に演算した車輪速度Ｖｗとの差を求める
こと）によって車輪加速度ｄＶｗを演算する。さらに、入力したＧセンサ３の検出信号に
基づいて前後加速度Ｇを演算すると共に、演算した前後加速度Ｇと車輪加速度ｄＶｗとの
差に基づいて路面勾配の推定演算を行う。
【００３４】
　次に、ステップ１１０以降に進み、車両ずり下がり状態判定を行う。この処理は、車両
ずり下がり状態判定部１３ａにて実行される。すなわち、ステップ１１０では、登坂路で
あるか否かを判定する。この判定は、ステップ１００で推定演算を行うことによって求め
た路面勾配に基づいて為され、車両が登坂方向に走行している登坂走行状態であれば登坂
路であると判定する。そして、登坂路であれば車両ずり下がり状態となる可能性があるこ
とからステップ１２０に進み、登坂路でなければ車両ずり下がり状態となる可能性がない
ためそのまま処理を終了する。
【００３５】
　ステップ１２０では、ブレーキスイッチ４がオンしているか否かを判定する。この判定
は、ブレーキスイッチ４から入力されたスイッチ信号に基づいて為される。アイドルスト
ップ制御や坂路保持制御では、ブレーキペダルの踏み込みが行われていることが条件とさ
れていることから、確認のために本判定を行っている。ただし、車両ずり下がり状態判定
処理は、アイドルストップ制御や坂路保持制御が実行された際に実行されるようになって
いることから、本処理については省略しても構わない。ここで肯定判定されればステップ
１３０に進む。また、否定判定されれば、車両ずり下がり状態判定を行う必要がないこと
から、そのまま処理を終了する。
【００３６】
　ステップ１３０では、エンジン停止中であるか否かを判定する。エンジン停止中には、
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登坂方向への駆動力が発生していない無駆動力状態であり、車両ずり下がり状態になり得
る。このため、エンジン停止中であれば、ステップ１４０に進んで加速中であるか否かを
判定する。これらの判定は、ステップ１００で入力したエンジンＥＣＵ５から伝えられる
情報とステップ１００で演算した車輪加速度ｄＶｗに基づいて為される。
【００３７】
　加速中であるか否かについては、車輪加速度ｄＶｗの絶対値が増加しているか否かに基
づいて判定している。つまり、登坂路において、車両を停止していくときには車速が減速
されていくことになるため、車輪加速度ｄＶｗ（すなわち車両加速度）は負の値として現
れる。そして、車両を停止していくときに速度が徐々に低下して最終的に停止時に０とな
り、車輪加速度ｄＶｗも０となる。車両のずり下がりが発生すると速度が徐々に増加し車
輪加速度ｄＶｗは正の値として現れる。換言すれば、登坂路で車両が走行状態から停止し
てずり下がり状態になる過程において、登坂方向（前進方向）を正とする車速が徐々に減
少したのち、反登坂方向（後退方向）を正とする車速が徐々に増加することになるため、
車輪加速度ｄＶｗは減速方向から加速方向に変化することになる。このため、車輪加速度
ｄＶｗが正の値となった場合に加速中と判定している。あるいは、車輪加速度ｄＶｗが負
の値（減速）から正の値（加速）に変化した場合に、加速中と判定しても良い。
【００３８】
　登坂路において、エンジン停止状態で車両が加速するのは、車両がずり下がり状態にな
ったときにのみ発生する状況である。つまり、エンジン停止状態は無駆動力状態であり駆
動力が発生しないため、車両前方への推進力が発生せず、このような状態において車両が
加速するのは重力による車両のずり下がりである。このため、ステップ１３０、１４０で
車両ずり下がり状態になる条件を満たしているか否かを判定し、その条件を満たしていれ
ばステップ１５０に進み、満たしていなければ車両ずり下がり状態ではないためそのまま
処理を終了する。
【００３９】
　そして、ステップ１５０では、車両ずり下がり状態を抑制するために、アイドルストッ
プ制御中に実行された車両ずり下がり状態判定処理であればエンジン始動要求を出力し、
坂路保持制御中に実行された車両ずり下がり状態判定処理であれば制動力を増加させる出
力を行い処理を終了する。
【００４０】
　これにより、エンジン始動要求が出力された場合には、アイドルストップＥＣＵ６がエ
ンジン始動要求の出力を受けてエンジン７を再始動させ、制動力を増加させる出力が出さ
れた場合には、ブレーキアクチュエータ８を駆動して制動力を増加させる。例えば、液圧
によってホイールシリンダを自動加圧するシステムではモータを駆動して加圧用のポンプ
による吸入吐出を行うと共に、各種制御弁をホイールシリンダを加圧できる弁位置に設定
し、ポンプが吐出したブレーキ液によってホイールシリンダを加圧して制動力を増加させ
る。このように、エンジン再始動によって発生するクリープトルクにより車両のずり下が
りを抑制したり、車両に対して制動力を加えることで車両のずり下がりを抑制することが
可能となる。
【００４１】
　図３は、アイドルストップ制御中に車両ずり下がり状態判定処理を実行したときのタイ
ミングチャートである。
【００４２】
　車両走行中にブレーキペダルが踏み込まれ、車速が所定の閾速度以下になるとアイドル
ストップ制御が実行される。この場合、図３に示すように、ブレーキスイッチ４がオンで
ブレーキペダルが踏まれた状態でマスタシリンダ圧が発生している状態において、エンジ
ン７が停止してエンジン回転数が０となり、車速が徐々に低下していく。また、車輪加速
度ｄＶｗとして負の値が生じる。つまり、車輪加速度ｄＶｗの絶対値｜ｄＶｗ｜は徐々に
低下していく。
【００４３】
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　そして、時点Ｔにおいて、車両ずり下がり状態になると、車輪加速度ｄＶｗが減速方向
から加速方向に変化し、車両ずり下がり状態になると同時に増加し正の値となる。このた
め、登坂路において、ブレーキスイッチ４がオンのときにエンジン停止していて、かつ、
加速中という状況になるため、車両ずり下がり状態と判定され、エンジン始動要求が出さ
れる。これにより、エンジン７が再始動され、クリープトルクが発生して、車両のずり下
がりが抑制される。
【００４４】
　なお、図３中では、車両ずり下がり状態になる直前に車速が０になっていないが、これ
は車輪速度センサ２のパルス信号では正確に車速が０になったことを検出できないためで
ある。また、車両ずり下がり状態になったときに車速が正の値として増加しているが、こ
れは車両が後退方向に進んでいる場合にも車速を正の値として表しているためである。
【００４５】
　以上説明したように、本実施形態では、車両が登坂方向に走行している登坂走行状態に
おいて、登坂方向の駆動力が発生しない無駆動力状態とされ、かつ、車輪加速度ｄＶｗ（
つまり車両加速度）が正の値となったときに車両ずり下がり状態と判定している。（ある
いは減速方向から加速方向に変化したときに、車両ずり下がり状態と判定しても良い。）
これにより、車両の積載重量の影響を受けることなく、正確に車両ずり下がり状態を判定
することが可能となる。
【００４６】
　そして、このような正確な車両ずり下がり状態の判定結果に基づいて、アイドルストッ
プ制御ではエンジン再始動を行い、坂路保持制御ではブレーキ力を増加させることで、車
両ずり下がりを抑制することが可能となる。
【００４７】
　（他の実施形態）
　上記実施形態では、アイドルストップ制御や坂路保持制御中に車両ずり下がり状態判定
を行う場合について説明したが、この他の状況においても車両ずり下がり状態判定を行う
ことができる。すなわち、車両に登坂方向の駆動力が発生していない無駆動力状態におい
て、車両加速度が減速方向から加速方向に変化するような状況は車両ずり下がり状態であ
ることから、無駆動力状態となるような状況下において、車両ずり下がり状態判定を行う
ことができる。例えば、クラッチが非接続のときやギアがニュートラル（Ｎ）位置とされ
ている場合に車両ずり下がり状態判定を行うことができる。
【００４８】
　また、上記実施形態において、車両加速度ｄＶｗ（つまり車両加速度）が減速方向から
加速方向に変化したときに、Ｇセンサ３の検出信号から求められる前後加速度の極性が変
化したときには、車両ずり下がり状態と判定しないようにすると好ましい。この理由につ
いて、図４を参照して説明する。
【００４９】
　図４は、登坂路から降坂路に変化した場合の車両加速度の関係を表した図である。まず
、図中の状態（１）ように、車両が紙面右方向から登坂路を走行中にブレーキが踏み込ま
れて減速しているような状況において、図中の状態（２）のように降坂路に変化した場合
を想定してみる。
【００５０】
　このような場合には、ブレーキが掛かっているため車輪加速度ｄＶｗが減速度として現
れ、車両の停止に近づくほど減速度が減少していくが、状態（１）から状態（２）に変化
した後、降坂路の影響で車輪加速度ｄＶｗが増加することがある。このような状況は、図
２に示したステップ１００～１３０の条件を満たして車両ずり下がり状態と判定される可
能性がある。
【００５１】
　この場合において、状態（１）のときには、車両は登坂方向に走行している登坂走行状
態であり、ブレーキにより生じる車両加速度と重力により生じる車両加速度は共に負の方
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している降坂走行状態であり、ブレーキにより生じる車両加速度は負の方向（進行方向と
反対方向）となり、重力により生じる車両加速度は正の方向（進行方向と同方向）となる
。したがって、状態（１）から状態（２）に変化する際に、Ｇセンサ３の検出信号に基づ
いて求められる前後加速度の極性は負から正に変わることになる。
【００５２】
　このため、Ｇセンサ３の検出信号に基づいて求められる前後加速度、つまり前後加速度
を車輪速度や車速等から演算するのではなく直接検出し、その前後加速度の極性が変化し
た場合には、上記のような状態（１）から状態（２）に変化した場合であると想定して、
車両ずり下がり状態と判定しないようにすると好ましい。これにより、状態（１）から状
態（２）に変化した場合に、誤って車両ずり下がり状態と判定してしまうことを防止する
ことができる。
【００５３】
　なお、図１中のブレーキＥＣＵ１の各部１１～１３や図２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。具体的には、ブレーキＥＣＵ１のうち車輪加
速度演算部１１やステップ１００の処理を行っている部分が車速検出手段や間接前後加速
度演算手段、路面勾配推定演算部１２やステップ１１０の処理を行っている部分が登坂走
行判定手段、車輪制御要求部１３やステップ１３０の処理を行っている部分が駆動状態判
定手段、車両ずり下がり状態判定部１３ａやステップ１４０の処理を行っている部分が車
両ずり下がり状態判定手段に相当する。
【符号の説明】
【００５４】
　１…ブレーキＥＣＵ、２…車輪速度センサ、３…Ｇセンサ、４…ブレーキスイッチ、５
…エンジンＥＣＵ、６…アイドルストップＥＣＵ、７…エンジン、１１…車輪加速度演算
部、１２…路面勾配推定演算部、１３…車両制御要求部、１３ａ…車両ずり下がり状態判
定部
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