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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　ダイアゴナル分割方式のブレーキ回路を備えたブレーキ装置の車輪ブレーキ内のブレー
キ圧を調節または加減するための車両安定化装置であって、
　アンダーステアリング走行状態を検出するためのアンダーステアリング検出部（７５）
と、
　車両目標減速度ａSollを演算し、それからアンダーステアリング走行状態に応じて目標
ブレーキ力ＦSollまたは目標ブレーキ圧ＰSollを導き出すための装置（７１）と、
　制御偏差に応じて必要なヨーイングモーメントを演算するヨーイングモーメントユニッ
ト（７３）を有する車両安定化装置において、
　前車軸の車輪ブレーキにおける目標ブレーキ力が、車両目標減速度ａSollに応じて求め
られ、そして、必要なヨーイングモーメントを発生しかつアンダーステアリング走行状態
を補正するブレーキ力の差であって、前車軸のカーブ内側の車輪に対するブレーキ力の差
が、前車軸のカーブ外側の車輪において調節され、
　必要な残りのヨーイングモーメントが存在する場合、カーブ内側の後綸において、必要
な残りのヨーイングモーメントが実現されることを特徴とする車両安定化装置。
【請求項２】
　ブレーキ圧制御装置（７４）が設けられ、このブレーキ圧制御装置がブレーキ力の差に
依存して、前車軸のブレーキ圧の上昇および低下後、車両のヨーイングモーメントを生じ
る要求圧力のための信号を発生し、アクチュエータに制御命令を供給することを特徴とす
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る請求項１記載の車両安定化装置。
【請求項３】
　ブレーキ圧の差を生じる目標ブレーキ圧が、車両目標減速度ａSollとオフセット
【外１】

に依存して求められることを特徴とする請求項１または２記載の車両安定化装置。
【請求項４】
　車両目標減速度ａSollが制御偏差
【外２】

と車速ｖに依存して求められることを特徴とする請求項１～３のいずれか一つに記載の車
両安定化装置。
【請求項５】
　カーブ内側の前輪の目標ブレーキ力が次式

【数１】

に従って求められることを特徴とする請求項１～４のいずれか一つに記載の車両安定化装
置。
【請求項６】
　カーブ外側の前輪の目標ブレーキ力が次式

【数２】

に従って求められることを特徴とする請求項１～５のいずれか一つに記載の車両安定化装
置。
【請求項７】
　カーブ内側の前輪の圧力上昇のための要求圧力が、ＡＢＳコントロールシステム作動時
に最大スリップ領域に相当する値に制限されることを特徴とする請求項１～６のいずれか
一つに記載の車両安定化装置。
【請求項８】
　カーブ外側の前輪の圧力上昇のための要求圧力が０バールであるときに、カーブ内側の
後輪の圧力上昇がアンダーステアリング制御ブレーキ圧に応じて行われることを特徴とす
る請求項１～７のいずれか一つに記載の車両安定化装置。
【請求項９】
　目標ブレーキ圧が切換え弁およびまたは分離弁を制御することによって車輪ブレーキに
供給されることを特徴とする請求項１～８のいずれか一つに記載の車両安定化装置。

【発明の詳細な説明】
【０００１】
本発明は、ダイアゴナル分割方式のブレーキ回路を備えたブレーキ装置の車輪ブレーキ内
のブレーキ圧を調節または加減するための車両安定化装置に関する。
【０００２】
車両不安定性に自動的に対処するために、多数のドライビングスタビリティコントロール
システムが知られている。用語“ドライビングスタビリティコントロールシステム”とは
、車輪ブレーキの設定可能な圧力またはブレーキ力によっておよび駆動エンジンのエンジ
ンコントロールの介入によって、車両の走行状態に影響を与えるための少なくとも４つの
原理をまとめたものである。この原理は、ブレーキング中個々の車輪のロックを防止する
ブレーキスリップコントロールシステム（ＡＢＳ＝アンチロックコントロールシステム）
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と、駆動車輪の空転を防止するトラクションスリップコントロールシステム（ＴＣＳ）と
、車両の前車軸と後車軸の間のブレーキ力の比を制御する電子式ブレーキ力分配システム
（ＥＢＤ）と、垂直軸線回りの車両のヨーイング時に走行状態を安定させるヨーイングモ
ーメントコントロールシステム（ＥＳＰ＝電子式スタビリティコントロールシステム）で
ある。
【０００３】
これに関連して、車両は、油圧式、電気油圧式または電気機械式ブレーキ装置を装備した
４個の車輪を有する自動車を意味する。油圧式ブレーキ装置では、運転者がペダル操作式
マスターシリンダによってブレーキ圧を上昇させることができ、電気油圧式ブレーキ装置
と電気機械式ブレーキ装置は、感知された運転者ブレーキング要求に依存してブレーキ力
を上昇させることができる。次に、油圧式ブレーキ装置について説明する。各々の車輪は
ブレーキを備え、このブレーキにはそれぞれ入口弁と出口弁が付設されている。車輪ブレ
ーキは入口弁を介してマスターシリンダに接続され、出口弁は無圧の容器または低圧アキ
ュムレータに通じている。更に、補助圧力源が設けられている。この補助圧力源はブレー
キペダルの位置に依存しないで車輪ブレーキの圧力を上昇させることができる。入口弁と
出口弁は車輪ブレーキ内の圧力制御のために電磁操作可能である。
【０００４】
走行ダイナミクス的な状態を検出するために、４個の回転速度センサが車輪あたり１個ず
つ設けられ、更に、１個のヨーレイトセンサと、横方向加速度と、ブレーキペダルによっ
て発生したブレーキ圧のための圧力センサと、所定の車両構造における縦方向加速度セン
サが設けられている。その際、運転者によって加えられるブレーキ圧が補助圧力源の圧力
と区別できないように補助圧力源が配置されている場合には、圧力センサはペダル変位セ
ンサまたはペダル力センサによって置き換え可能である。
【０００５】
ドライビングスタビリティコントロールシステムの場合、臨界的な状況で運転者が走行状
態を良好に支配できるように、車両の走行状態に影響が与えられる。この場合、臨界的な
状況は、極端な場合車両が運転者の設定に追従できないような不安定な走行状態である。
すなわち、ドライビングスタビリティコントロールシステムの機能は、このような状況に
おいて物理的な限界内で、運転者に所望される車両状態を車両に付与することにある。ア
ンダーステアリングの場合、車両の不安定な走行状態が発生し得る。このアンダーステア
リングの場合、車両が予想されたほどカーブ内側に旋回しないように、測定されたヨーイ
ング速度は達成すべきヨーイング速度と異なる。
【０００６】
この場合ヨーイングモーメントコントローラによって開始されるＥＳＰアンダーステアリ
ング介入は、カーブ内側の後輪のブレーキ介入によって車両を安定させようとする。一方
では、強いアンダーステアリング傾向でおよび高い横方向加速度レベルでカーブを定常的
に通過する際、カーブ内側の後輪の垂直方向力低減によるこのようなアンダーステアリン
グ介入は、作用が限定的であった。この場合、車輪が後車軸の横方向支持のためにあまり
寄与せず、大きな縦方向力を伝達することができないので、ブレーキ介入によってこの車
輪に発生可能なヨーイングモーメント、ひいては安定化作用は比較的に弱い。他方では、
低摩擦係数における後車軸のサイドフォース蓄積は非常に小さい。従って、アンダーステ
アリングブレーキ介入による過剰補償が容易に生じ得る（オーバーステアリング）。これ
は車両を不安定にする。
【０００７】
このようなアンダーステアリング走行状況は、高摩擦係数状態で運転者がカーブ形状に基
づいて、実際の速度で車両が追従できないような操舵角を設定するときに生じる。すなわ
ち、ＥＳＰコントロールのこのような状況において知られているアンダーステアリング不
安定性の実際の理由は、カーブ形状に適合しない車速と、この車速によって生じる高い横
方向加速度レベルにある。ＥＳＰアンダーステアリング介入によって、車両垂直軸線回り
にヨーイングモーメントを加えることにより、車両不安定性は弱まるがしかし、介入中に
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増大したブレーキ力によって車速を限定的にしか低下することができない。アンダーステ
アリング傾向の縮小は、アンダーステアリング介入の小さな制動作用によっておよび大き
な横方向スリップによる減速に基づいて車速を低下するときに初めて達成される。この時
間は数秒にわたって続く。
【０００８】
従って、車両のアンダーステアリングを一方ではヨーイングモーメントを加えることによ
って、他方では車両を減速することによって相殺することが不所望である。
【０００９】
上記の問題の考えられる解決策（アンダーステアリングコントールロジック）は、車両を
４輪すべてで積極的に制動し、ブレーキング介入によってカーブ内側の後輪に発生するヨ
ーイングモーメントを、カーブ外側の前輪の圧力低下によって補助することである。この
解決方法は、予圧なしのダイアゴナル分割方式ブレーキ回路を備えたブレーキ装置を有す
る車両において、複数の理由から次の欠点を生じる。
ａ．）不安定化
ブレーキ圧がアクティブブースタによって調節される、予圧を有する車両と異なり、リタ
ーンポンプによって車輪圧力を発生しなければならない。従って、ポンプ送出能力のばら
つきに基づいて、両回路内に異なる車輪圧力が生じることになる。ダイアゴナル分割方式
の車両の場合、それによって生じるヨーイングモーメントが車両を不安定にする。
ｂ．）過剰ブレーキング
リターンポンプを介して積極的に圧力を上昇させる場合、車輪ブレーキ内の実際のブレー
キ圧に関する情報が存在しない。従って、ブレーキキャリパ内で調節された圧力レベルは
目標設定値から大きくずれる。これは快適性の問題と、最悪の場合後車軸の過剰ブレーキ
ングを生じる。
ｃ．）ブレーキ介入
走行目標設定値（ＴＨＺ圧力）と上位の制御回路の要求圧力から求められ、既存のセンサ
信号またはそれから導き出された量を考慮して下位の制御回路によってもたらされる目標
圧力設定値が、リターンポンプによってすべての車輪内で生じると、不所望な場合、すな
わちすべての入口弁が閉じているときに、両回路はマスターシリンダ（ＴＨＺ）から切り
離される（ブレーキバイワイヤ）。従って、確実なブレーキ介入検出を保証しなければな
らない。このブレーキ介入検出は圧力センサを備え、冗長的な制動灯スイッチ（ＢＬＳ）
を備えていない標準的なハードウェア構成では確実に保証されない。
【００１０】
本発明の根底をなす課題は、付加的な減速によって、アンダーステアリングの場合の車両
の安定化を改善することである。
【００１１】
この課題は本発明に従い、アンダーステアリング走行状態を検出するための検出ユニット
と、目標速度または目標減速度を演算し、それからアンダーステアリング走行状態に応じ
て減速ブレーキ力を導き出すためのコントローラと、減速コントロールブレーキ力とアン
ダーステアリング走行状態に応じて、アンダーステアリング走行状態を補正する前車軸の
車輪内のブレーキ力の差を演算するためのコントローラと、この要求ブレーキ力をブレー
キ圧に変換するコントローラとを備えている装置によって解決される。
【００１２】
本発明により、予圧なしのダイアゴナル分割方式の車両に関する上記の３つの問題が解決
される。
ａ．）不安定化
前車軸の能動的な圧力上昇が制限されたままであると、後車軸は常に最大コーナーリング
フォースを伝達することができる。それによって、ブレーキ介入による車両の不安定化が
防止される。
ｂ．）過剰ブレーキング
圧力上昇は前車軸に限定される。それによって、後車軸の過剰ブレーキングがもやは不可
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能である。後車軸の自由回転車輪から車両減速度を正確に演算することができないので、
快適性の問題が圧力インターフェースを減速度インターフェースに切換えることによって
達成可能である。
ｃ．）ブレーキ介入
ダイアゴナル分割方式のブレーキ回路を有するブレーキ装置を備えた車両において片側の
車輪が異なるブレーキ回路に付設されているので、この車輪はＥＴＲによって制御可能で
ある。例示的なＥＴＲコントロール（切換え弁／分離弁コントロール）はドイツ連邦共和
国特許出願第１９９１９８４．１号明細書に記載されている。この明細書の内容全体を参
照されたし。それによって、運転者はブレーキ介入検出手段が機能しない場合でも常に少
なくとも２個の車輪でブレーキ介入することができる（供される全ブレーキ出力の約７０
％）。
【００１３】
ブレーキ圧制御装置がアンダーステアリング走行状態に依存して、前車軸のブレーキ圧の
上昇および低下後、車両のヨーイングモーメントを生じる要求圧力のための信号を発生し
、アクチュエータに制御命令を供給すると有利である。ブレーキ力上昇／低下によって発
生した前車軸の縦方向力の差（場合によっては後車軸の横方向力の低下）が、アンダース
テアリング走行状態に応じて車両にヨーイングモーメントを加えることにより、車両の不
安定な走行挙動は、車両スタビリティ判断基準を維持しつつ減少する。ヨーイングモーメ
ントは運転者に依存しないで加えられるブレーキ圧を調節することによって発生させられ
、このブレーキ圧は横方向加速度レベルの適切な分配に応じて車速の最初の低下を生じる
。ブレーキ圧の差を生じる目標ブレーキ圧が、車両減速度ａSollとオフセット
【００１４】
【外３】

に依存して求められ、車両減速度が制御偏差
【００１５】
【外４】

と車速ｖに依存して求められ、この制御偏差が車両のアンダーステアリング状態の程度を
示す供されるセンサ信号またはこのセンサ信号から導き出される信号から求められること
により、ヨーイングモーメントを発生するためのＥＳＰアンダーステアリング介入のブレ
ーキング作用によるアンダーステアリング傾向の低下のほかに、車両減速に応じたブレー
キング作用に基づいて、前車軸のブレーキ介入による車速の低下が達成されるという利点
がある。
【００１６】
前車軸の目標ブレーキ力が次式
【００１７】
【数３】

に従って求められ、ここで、ＦSollは前車軸の車輪ブレーキのブレーキ力、ａSollは車両
減速度、
【００１８】
【外５】

は車両のアンダーステアリング傾向の程度、ｖは車速、ａquerは横方向加速度、δはステ
アリングホイール角または操舵角である。その際、カーブ内側の前輪の目標ブレーキ力は
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、次式
【００１９】
【数４】

に従って、そしてカーブ外側の前輪の目標ブレーキ力は次式
【００２０】
【数５】

に従って求められる。ここで、
【００２１】
【外６】

は前車軸の車輪ブレーキの間のブレーキ力の差の値である。
【００２２】
カーブ内側の前輪の圧力上昇のための要求圧力が、ＡＢＳコントロールシステム作動時に
最大スリップ領域を割り当てた上側の値（スリップ曲線の最大値、すなわち伝達可能な最
大縦方向力）に制限されると有利である。
【００２３】
カーブ外側の前輪では、カーブ内側の前輪に対する力の差
【００２４】
【外７】

が調節させられる。アンダーステアリングコントロールブレーキ圧に応じて前輪の力が増
大する際に、カーブ外側の前輪の圧力上昇のための、要求ブレーキ力から発生した要求圧
力
【００２５】
【数６】

が零バールになると、すなわち前車軸の要求されるブレーキ力の差を完全にもたらすこと
ができないと、カーブ内側の後輪のブレーキ力増大はアンダーステアリングコントロール
ブレーキ力に応じて行われる。その際、カーブ外側の前輪で実現できないブレーキ力の差
【００２６】
【外８】

または前輪で実現できない
【００２７】
【外９】

の部分力または残留ブレーキ力が、対角線に沿って向き合う後輪に加えられる。
【００２８】
有利に形成された、ダイアゴナル分割方式のブレーキ回路を備えたブレーキ装置は、ブレ
ーキ回路あたり１個の切換え弁と１個の分離弁を備えている。この場合、目標ブレーキ圧
が切換え弁およびまたは分離弁を制御することによって車輪ブレーキに供給される。
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【００２９】
装置またはコントローラが次のユニットを備えていると有利である。
１．減速ユニット
この減速ユニットは制御偏差と車速に依存して要求減速を生じる。減速コントローラは前
車軸の要求ブレーキ力Ｆa によってこの要求減速を実現しようとする（ＡＢＳコントロー
ルが積極的に介入される場合、減速は最大で前輪のロック圧まで可能である）。
２．ヨーイングモーメントユニット
このヨーイングモーメントユニットは制御偏差に依存して必要なヨーイングモーメントを
演算する。このヨーイングモーメントは両前輪の間のブレーキ力の差を増大させることに
よって生じる。
３．ブレーキ圧制御ユニット
このブレーキ圧制御ユニットは要求目標ブレーキ力ＦSollをブレーキ圧に変換する。
【００３０】
それによって、両前輪の要求圧力が次のようになる。
ａ）カーブ内側の前輪では、減速コントローラの要求ブレーキ力Ｆa を実現しようとする
。その際、伝達可能な最大縦方向力Ｆblock 、すなわちロック圧力レベルＰblock よりも
高い（≧ＡＢＳ）要求ブレーキ力を完全に実現することはできない。
ｂ）カーブ外側の前輪では、カーブ内側の車輪に対するブレーキ力の差
【００３１】
【外１０】

が調節される。すなわち、要求目標圧力が次のように演算される。
【００３２】
Ｆa がロック圧力レベルよりも低いとき；
【００３３】
【数７】

、Ｆa がロック圧力レベルよりも高いとき；
【００３４】
【数８】

ｃ．）
前車軸の要求されるブレーキ力差を完全に実現できないとき、すなわち、
【００３５】
【外１１】

がＦa またはＦblock よりも大きいときに、カーブ外側の前輪の要求圧力は零になる。こ
の場合、必要な残りのヨーイングモーメントはカーブ内側の後輪にブレーキ介入すること
によって実現される。
【００３６】
他の有利な実施形は従属請求項に記載されている。
【００３７】
更に、ブレーキ力とブレーキ圧の用語は同じ文脈で使用される。というのは、ブレーキ力
とブレーキ圧力が互いに関連するからである（
【００３８】
【数９】
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）。
【００３９】
実施の形態の図に示してある。次に、この実施の形態を詳しく説明する。
【００４０】
図１には、ＥＳＰコントロールシステム、ブレーキ装置、センサ装置および通信手段を備
えた車両が概略的に示してある。４個の車輪は１５，１６，２０，２１によって示してあ
る。車輪１５，１６，２０，２１の各々には、車輪センサ２２～２５が１個ずつ設けられ
ている。信号が電子制御ユニット２８に供給される。この電子制御ユニットは、所定の判
断基準に基づいて、車輪回転速度から車速ｖRef を求める。更に、ヨーレートセンサ２６
、横方向加速度センサ２７、縦方向加速度センサ１０および操舵角センサ２９が制御ユニ
ット２８に接続されている。各々の車輪は更に、個別的に制御可能な車輪ブレーキ３０～
３３を備えている。このブレーキは液圧で運転され、液圧管路３４～３７から圧液を受け
取る。ブレーキ圧は弁ブロック３８によって調節される。この場合、弁ブロックは電子制
御ユニット（ヨーイングモーメントユニット）２８で発生する電気信号によって運転者に
依存しないで制御される。ブレーキペダル３９によって操作されるマスターシリンダ１を
介して運転者によって、ブレーキ圧が液圧管路３４～３７に供給される。マスターシリン
ダまたは液圧管路内に、圧力センサ１１（図２）が設けられている。この圧力センサによ
って、運転者のブレーキング要求を検出することができる。制御ユニット２８はインター
フェース（ＣＡＮ）を介して駆動ユニットのエンジン制御装置に接続されている。
【００４１】
図２はダイアゴナル分割方式のブレーキ回路を備えたブレーキ装置を示している。このブ
レーキ装置は実質的に、制動灯スイッチ（ＢＬＳ）を付設したブレーキペダル３９と、ブ
レーキブースタ（４）と、ブレーキシリンダ（タンデム式マスターシリンダ）１と、圧液
タンク３とからなっている。マスターシリンダ１はブレーキペダル３９によって生じた運
転者の要求に応じて、出口側にブレーキ圧を一次的に発生する。このブレーキ圧は液圧管
路５０，５１を経て弁ブロック３８に供給される。この弁ブロック３８には車輪ブレーキ
３０，３１，３２，３３が接続されている。車輪ブレーキ３３には入口弁７と出口弁９が
付設されている。一般的に、入口弁は通電しないときに開放し、出口弁は通電しないとき
に閉じる。入口弁７は入口側が、圧力源、例えばマスターシリンダ１から、圧液を受け取
る。更に、車輪ブレーキ３３用の液圧ポンプ８が設けられている。図示した実施の形態で
は、液圧ポンプは場合によっては圧力下の液体を入口弁３３の入口側に供給する。８はポ
ンプの機械的な部分、例えば弁ブロック内または弁ブロック上に設けられた偏心ポンプを
示し、１４は電気式駆動装置、例えば電動機を示している。ポンプ８，１４は一般的に吸
込み側が液圧源に接続されている。図示した実施の形態では、ポンプはマスターシリンダ
から圧液を受け取る。
【００４２】
ポンプ８，１４は吸込み側の逆止弁４０と出口側の逆止弁４１の間に配置されている。ポ
ンプ８，１４の出口と一次圧力源すなわちマスターシリンダ１と間には、分離弁２が設け
られている。この分離弁は例えばポンプ８，１４の運転中閉鎖することが可能である。そ
れによって、供給される液体が入口弁７を通って車輪ブレーキ３３に達し、ＴＨＺ１の方
向に逆流しない。１５は低圧アキュムレータを示している。この低圧アキュムレータは出
口弁９を経て流出する圧液を受け取る。４２は逆止弁である。切換え弁１３は一般的に電
流を通じないときに閉じ、分離弁１２は一般的に電流を通じないときに開放する。逆止弁
６とリリーフ弁４３が分離弁に対して並列にバイパス管路５に設けられている。逆止弁６
は車輪ブレーキ３３の方に開放している。図示した実施の形態では、ポンプ８，１４は２
つの車輪ブレーキ３３，３０のために作用する。一般的に言えば、車輪１５，１６，２０
，２１の各々についてあるいは各々の車輪ブレーキ３０，３１，３２，３３について、独
立した入口弁７，４４と出口弁９，４５と逆止弁４６，４７が設けられている。弁１２，
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１３に関してブレーキ装置は、これらの弁がそれぞれダイアゴナル分割方式のブレーキ回
路の１対の車輪ブレーキ３３，３０のために設けられるように設計されている。図２の実
施の形態では、ポンプ８，１４は右前車軸の車輪ブレーキ３３（図１）と左後車軸の車輪
ブレーキ３０を操作する。車輪ブレーキ３１，３２のための第２のブレーキ回路は同一に
形成され、液圧管路５１に接続されているので、説明を省略する。４８は均圧タンク、４
９は圧力絞りである。
【００４３】
本発明による装置は一般的に後車軸の圧力上昇を断念し、前車軸の圧力の開き（鋏状の差
）によってのみ必要なヨーイングモーメントをもたらす。その際、圧力は純粋な切換え弁
／分離弁－コントロール（ＥＴＲコントロール）によって能動的に、ロック圧力レベルま
で上昇させられる。ＥＴＲコントロールの重要な特徴は、ブレーキ圧がポンプ８，１４の
漸次コントロールによってブレーキ回路内で調節されることである。従って、要求ブレー
キ圧力は駆動装置１４の制御に応じて右側の前車輪の車輪ブレーキ３３内でＰSollに調節
される。それによって、前車軸の入口弁７は常に開放している。これは、方向指示ライト
スイッチや圧力センサ１１が故障している場合にも前車軸のブレーキ介入を可能にする。
その際、後車軸の車輪ブレーキ１０の入口弁４４は閉じている。前車軸の目標圧力ＰSoll

は、制御偏差
【外１２】

と車速ｖに依存して車両減速度ａSollを決定する下位の制御回路５６の要求ブレーキ力Ｆ

a と、カーブ外側の前輪から差し引かれるオフセット
【００４４】
【外１３】

とから演算される（図３）。
【００４５】
車両減速度ａSollは好ましくは次式
【００４６】
【数１０】

から求められる。必要なブレーキ力は次式
【００４７】
【数１１】

から算出される。ここで、ａIst は車輪回転速度センサの信号と場合によっては縦方向加
速度センサの信号から求められた車両減速度、ｍは車両質量である。
【００４８】
このロジックの拡張は、カーブ外側の前輪で要求される目標圧力レベルが０バールである
ときに、カーブ内側の後輪の圧力を上昇させることにある。なぜなら、この場合、少なく
とも２個の車輪（１個の前輪、１個の後輪）のブレーキ介入が可能であるからである。と
いうのは、この場合、両介入車輪が異なる対角線上にあり、それによって圧力が切換え弁
／分離弁コンロール（ＥＴＲ）によって調節可能であるからである。その際、Ｆa が
【００４９】
【外１４】
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よりも小さいときあるいはカーブ内側の前輪のＦa が伝達可能な最大縦方向力ＦBlock を
上回るときに
【００５０】
【数１２】

、カーブ外側の前輪の目標ブレーキ力は０である。その際、カーブ内側の後輪の要求ブレ
ーキ力はＦBlock と
【００５１】
【外１５】

との差、すなわち前車軸で実現できないブレーキ力の開き（鋏状の差）の成分から計算さ
れる。その際、後輪の介入は目的設定（安定性向上または回転しやすさ）に依存してＡＢ
Ｓ目標スリップに制限可能であるかまたは制限不可能である。
【００５２】
図４は、下位の制御回路５６のブロック図である。この制御回路は次のユニットを備えて
いる。
【００５３】
制御偏差と車速に依存して要求減速度を発生するアンダーステアリング検出部７５を有す
る減速ユニット７０。減速コントローラ７１はこの要求減速度を前車軸の要求ブレーキ力
Ｆa に変換しようとする（ＡＢＳコントロールシステム７２が積極的に介入する前輪のロ
ック圧力まで最大減速が可能である）。
【００５４】
制御偏差に依存して必要なヨーイングモーメントを演算するヨーイングモーメントユニッ
ト７３。このヨーイングモーメントは両前輪の間のブレーキ力差
【００５５】
【外１６】

の増大によって発生させられる。
【００５６】
要求ブレーキ力目標値ＦSollをブレーキ圧に変換するブレーキ圧制御ユニット７４。
【図面の簡単な説明】
【図１】　ＥＳＰコントロールシステム、ブレーキ装置、センサ装置および通信手段を備
えた車両の概略図である。
【図２】　液圧ブレーキ装置の概略図である。
【図３】　アンダーステアリングの場合のブレーキ力分配を概略的に示す図である。
【図４】　個々の構成要素の概略的なブロック図である。
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