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(57)【要約】　　　（修正有）
【課題】煩雑な設定を行うことなく、走行状況に適合し
た車両の制御を行うことができる車両制御システムおよ
び車両制御プログラムを提供すること。
【解決手段】本発明の一態様は、車体の姿勢変化に応じ
てサスペンションのダンパの特性を調整する車両制御シ
ステムであって、車体の姿勢変化におけるピッチおよび
ロールの少なくとも一方についての回転方向の加速度に
基づく値を検知する角度検知部１１と、検知部で検知し
た加速度に基づく値を予め設定された演算期間において
積算する演算を行う演算部１５１と、演算部で積算した
加速度に基づく値の積算値と予め設定された積算基準値
とを比較する比較部１５２と、比較部での比較結果に基
づきダンパの減衰力を調整する調整部１５３と、を備え
る。
【選択図】図３
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車体の姿勢変化に応じてサスペンションのダンパの特性を調整する車両制御システムで
あって、
　前記車体の姿勢変化におけるピッチおよびロールの少なくとも一方についての回転方向
の加速度に基づく値を検知する検知部と、
　前記検知部で検知した前記加速度に基づく値を予め設定された演算期間において積算す
る演算を行う演算部と、
　前記演算部で積算した前記加速度に基づく値の積算値と予め設定された積算基準値とを
比較する比較部と、
　前記比較部での比較結果に基づき前記ダンパの減衰力を調整する調整部と、
　を備えた車両制御システム。
【請求項２】
　前記比較部は、前記演算期間についての前記演算部による演算結果がプラスかマイナス
かの符号を前記比較結果とし、
　前記調整部は、前記比較部による前記比較結果である前記符号に応じて前記ダンパの減
衰力を調整する、請求項１記載の車両制御システム。
【請求項３】
　前記演算部は、一連の走行時間における複数の前記演算期間のそれぞれについて前記演
算を行い、
　前記比較部は、前記複数の演算期間のそれぞれについての前記演算部による演算結果と
前記積算基準値とを比較し、
　前記調整部は、前記複数の演算期間のそれぞれにおいて前記比較部での前記比較結果に
基づく前記ダンパの減衰力の調整を行う、請求項１または請求項２に記載の車両制御シス
テム。
【請求項４】
　前記複数の演算期間は、一連の走行時間が経過するほど長くなる、請求項１から請求項
３のいずれか１項に記載の車両制御システム。
【請求項５】
　前記複数の演算期間は、前記車体の速度が高くなるほど長くなる、請求項１から請求項
３のいずれか１項に記載の車両制御システム。
【請求項６】
　前記調整部は、前記加速度に基づく値の積算値が前記積算基準値に近づくように前記ダ
ンパの減衰力を調整する、請求項１から請求項５のいずれか１項に記載の車両制御システ
ム。
【請求項７】
　前記演算部は、前記演算期間での前記加速度に基づく値の絶対値の平均値を演算し、
　前記比較部は、前記演算部で演算した前記加速度の絶対値の平均値と予め設定された平
均基準値とを比較し、
　前記調整部は、前記加速度に基づく値の絶対値の平均値が前記平均基準値に近づくよう
に前記ダンパの減衰力を調整する請求項１から請求項５のいずれか１項に記載の車両制御
システム。
【請求項８】
　前記演算部は、前記演算期間での前記加速度に基づく値の波形の平均周期を演算し、
　前記比較部は、前記演算部で演算した前記加速度に基づく値の波形の平均周期と予め設
定された周期基準値とを比較し、
　前記調整部は、前記加速度に基づく値の波形の平均周期が前記周期基準値に近づくよう
に前記ダンパの減衰力を調整する、請求項１から請求項５のいずれか１項に記載の車両制
御システム。
【請求項９】



(3) JP 2021-98505 A 2021.7.1

10

20

30

40

50

　前記ダンパの減衰力の調整量を設定する調整量設定部をさらに備え、
　前記調整部は、前記ダンパの減衰力の１回あたりの調整を、前記調整量設定部で設定さ
れた調整量で行う、請求項１から請求項８のいずれか１項に記載の車両制御システム。
【請求項１０】
　前記車両の加速度や車速における所定のトリガーポイントと前記ダンパの減衰力との対
応が設定されたマップデータを用いた制御において、
　前記調整部は、前記マップデータに設定された前記トリガーポイントに達した際、前記
マップデータから得た前記トリガーポイントに対応した前記ダンパの減衰力を前記比較部
での前記比較結果に基づき補正して調整する、請求項１または請求項２に記載の車両制御
システム。
【請求項１１】
　車体の姿勢変化に応じてサスペンションのダンパの特性を調整する車両制御プログラム
であって、
　コンピュータを、
　前記車体の姿勢変化におけるピッチおよびロールの少なくとも一方についての回転方向
の加速度に基づく値を取得する取得手段、
　前記取得手段で取得した加速度に基づく値を予め設定された演算期間において積算する
演算を行う演算手段、
　前記演算手段で演算した加速度に基づく値の積算値と予め設定された積算基準値とを比
較する比較手段、
　前記比較手段での比較結果に基づき前記ダンパの減衰力を調整する指示をダンパ調整部
に与える調整指示手段、
　として機能させる車両制御プログラム。
 
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両制御システムおよび車両制御プログラムに関し、より詳しくは、車体の
姿勢変化に応じてダンパの減衰力を自動的に調整する車両制御システムおよび車両制御プ
ログラムに関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　車両に設けられたサスペンションは、乗り心地や操縦安定性を高める重要な要素である
。サスペンションはサスペンションアーム、スプリングおよびダンパなどによって構成さ
れ、サスペンションアームの形式、ジオメトリ、アライメント、スプリングレート、車高
、ダンパの減衰力などによって特性の変化をもたらす。
【０００３】
　このようなサスペンションの制御に関する技術として、特許文献１では、車両のサスペ
ンションの状態を車両の走行条件に合わせて可変し、乗り心地および操安性を向上させる
ように制御する車両用サスペンション制御装置が開示される。
【０００４】
　特許文献２では、乗員の体感するところの直接振動を正確に評価し、その評価に基づい
てサスペンションの特性を最適に制御することにより、乗心地を格段に向上することがで
きるサスペンション制御装置が開示される。
【０００５】
　特許文献３では、車両旋回時等における運転者以外の乗員の違和感を緩和するため、車
両への乗員の乗車状況を検出する乗車状況検出手段と、検出した乗車状況が車両運転者と
他の乗員が同乗した場合における加速度に応じた制御量を、乗車状況が車両運転者のみの
場合における制御量より小さな制御量に変更する制御量変更手段とを備える流体圧式アク
ティブサスペンションが開示される。
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【０００６】
　特許文献４では、車両の積載荷重を検出する荷重検出装置の演算結果を基に緩衝器の減
衰力を調整する減衰力調整装置が開示される。
【０００７】
　特許文献５では、車両の後席乗員の着座状態を検出し、検出された着座状態に基づいて
、後席乗員の着座姿勢が、予め定められた複数の着座姿勢の何れであるかを判定し、予め
定められた抑制すべき振動方向の各々に対する、後席乗員の人体の共振周波数帯域の振動
を抑制するように車両制御を行う車両制御装置が開示される。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００８】
【特許文献１】特開平２－２９６５１８号公報
【特許文献２】特開平６－１４３９５８号公報
【特許文献３】特開平７－２３２５３６号公報
【特許文献４】特開２００１－００１７３２号公報
【特許文献５】特開２０１３－１８９０６４号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００９】
　車両の姿勢変化を検知して、走行状況に合わせたサスペンション特性の制御を行う技術
では、実際の走行状況に適合した制御を行うことが重要である。その一方で、ユーザ（例
えばドライバー）に対して細かな設定条件の入力を強いることは煩わしさを与えることに
なり、また、事前の設定が不十分な場合には制御装置の性能を十分に生かせないことにな
る。
【００１０】
　本発明は、煩雑な設定を行うことなく、走行状況に適合した車両の制御を行うことがで
きる車両制御システムおよび車両制御プログラム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】
【００１１】
　本発明の一態様は、車体の姿勢変化に応じてサスペンションのダンパの特性を調整する
車両制御システムであって、車体の姿勢変化におけるピッチおよびロールの少なくとも一
方についての回転方向の加速度に基づく値を検知する検知部と、検知部で検知した加速度
に基づく値を予め設定された演算期間において積算する演算を行う演算部と、演算部で積
算した加速度に基づく値の積算値と予め設定された積算基準値とを比較する比較部と、比
較部での比較結果に基づきダンパの減衰力を調整する調整部と、を備える。
【００１２】
　このような構成によれば、車体の姿勢変化におけるピッチおよびロールの少なくとも一
方についての回転方向の加速度に基づく値を予め設定された演算期間において積算する演
算を行うことで、車体の加速度に基づく演算結果から所定の演算期間での車体の姿勢変化
の度合い（方向性および大きさ）を把握することができる。この姿勢変化の度合いと基準
値とを比較した結果に基づきダンパの減衰力を調整することで、走行状況に適合したダン
パの減衰力調整が自動的に行われることになる。
【００１３】
　上記の車両制御システムにおいて、比較部は、演算期間についての演算部による演算結
果がプラスかマイナスかの符号を比較結果とし、調整部は、比較部による比較結果である
符号に応じてダンパの減衰力の調整を行うようにしてもよい。これにより、加速度に基づ
く値の積算値の符号がプラスかマイナスかの符号の判断により、複雑な演算によらず減衰
力調整を行うことができる。
【００１４】
　上記の車両制御システムにおいて、演算部は、一連の走行時間における複数の演算期間
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のそれぞれについて演算を行い、比較部は、複数の演算期間のそれぞれについての演算結
果と基準値とを比較し、調整部は、複数の演算期間のそれぞれにおいて比較部での比較結
果に基づくダンパの減衰力の調整を行うようにしてもよい。これにより、一連の走行時間
において複数の演算期間のそれぞれで（演算期間の単位で）、走行状況の変化に対応した
ダンパの減衰力調整が行われる。
【００１５】
　上記の車両制御システムにおいて、複数の演算期間は、一連の走行時間が経過するほど
長くなるようにしてもよい。これにより、走り始めにおいて比較的短い期間で走行状況に
応じたダンパの減衰力調整を行い、走行時間が経過するほど調整期間を徐々に長くしてい
くことができる。
【００１６】
　上記の車両制御システムにおいて、複数の演算期間は、車両の速度が高くなるほど長く
なるようにしてもよい。これにより、走行状況が変化しやすい環境では車両の速度は低い
場合が多いことから、調整頻度を高くし、走行状況が変化しにくい環境では車両の速度は
高い場合が多いことから、調整頻度を低くすることができる。
【００１７】
　上記の車両制御システムにおいて、調整部は、加速度に基づく値の積算値が積算基準値
に近づくようにダンパの減衰力を調整するようにしてもよい。これにより、予め設定され
た積算基準値を目標値としてダンパの減衰力が自動的に調整される。
【００１８】
　上記の車両制御システムにおいて、演算部は、演算期間での加速度に基づく値の絶対値
の平均値を演算し、比較部は、演算部で演算した加速度の絶対値に基づく値の平均値と予
め設定された平均基準値とを比較し、調整部は、加速度に基づく値の絶対値の平均値が平
均基準値に近づくようにダンパの減衰力を調整するようにしてもよい。これにより、車両
の姿勢変化の大きさに基づきダンパの減衰力が自動的に調整される。
【００１９】
　上記の車両制御システムにおいて、演算部は、演算期間での加速度に基づく値の波形の
平均周期を演算し、比較部は、演算部で演算した加速度に基づく値の波形の平均周期と予
め設定された周期基準値とを比較し、調整部は、加速度に基づく値の波形の平均周期が周
期基準値に近づくようにダンパの減衰力を調整するようにしてもよい。これにより、車両
の姿勢変化の周期に基づきダンパの減衰力が自動的に調整される。
【００２０】
　上記の車両制御システムにおいて、ダンパの減衰力の調整量を設定する調整量設定部を
さらに備え、調整部は、ダンパの減衰力の１回あたりの調整を、調整量設定部で設定され
た調整量で行うようにしてもよい。これにより、ダンパの減衰力調整の１回あたり調整量
、すなわち調整感度を設定できるようになる。
【００２１】
　上記の車両制御システムにおいて、車両の加速度や車速における所定のトリガーポイン
トとダンパの減衰力との対応が設定されたマップデータを用いた制御を行うにあたり、調
整部は、マップデータに設定されたトリガーポイントに達した際、マップデータから得た
トリガーポイントに対応したダンパの減衰力を比較部での比較結果に基づき補正して調整
するようにしてもよい。これにより、マップデータに基づくマップ制御において、マップ
データでは不十分な減衰力調整を補うことができる。
【００２２】
　本発明の一態様は、車体の姿勢変化に応じてサスペンションのダンパの特性を調整する
車両制御プログラムであって、コンピュータを、車体の姿勢変化におけるピッチおよびロ
ールの少なくとも一方についての回転方向の加速度に基づく値を取得する取得手段、取得
手段で取得した加速度に基づく値を予め設定された演算期間において積算する演算を行う
演算手段、演算手段で演算した加速度に基づく値の積算値と予め設定された積算基準値と
を比較する比較手段、比較手段での比較結果に基づきダンパの減衰力を調整する指示をダ
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ンパ調整部に与える調整指示手段、として機能させる。
【００２３】
　このような構成によれば、車体の姿勢変化におけるピッチおよびロールの少なくとも一
方についての回転方向の加速度に基づく値を予め設定された演算期間において積算する演
算を行うことで、車体の加速度に基づく演算結果から所定の演算期間での車体の姿勢変化
の度合い（方向性および大きさ）を把握することができる。この姿勢変化の度合いと基準
値とを比較した結果に基づきダンパの減衰力を調整することで、走行状況に適合したダン
パの減衰力調整が自動的に行われることになる。
【発明の効果】
【００２４】
　本発明によれば、煩雑な設定を行うことなく、走行条件に適合した車両の制御を行うこ
とができる車両制御システムおよび車両制御プログラムを提供することが可能になる。
【図面の簡単な説明】
【００２５】
【図１】本実施形態に係る車両制御システムを例示する配置構成図である。
【図２】本実施形態に係る車両制御システムを例示する概略構成図である。
【図３】コントロールユニットのブロック図である。
【図４】コントローラを例示する模式図である。
【図５】イニシャライズ処理を例示するフローチャートである。
【図６】車両制御処理を例示するフローチャートである。
【図７】積算／演算処理および減衰力調整処理を例示するフローチャートである。
【図８】制御の具体例（その１）を例示する図である。
【図９】制御の具体例（その２）を例示する図である。
【図１０】制御の具体例（その３）を例示する図である。
【図１１】制御の具体例（その４）を例示する図である。
【図１２】検知部によって検知した値の一例を示すグラフ図である。
【図１３】検知部によって検知した値の一例を示すグラフ図である。
【図１４】マップ制御で用いられるマップデータの例を示す図である。
【図１５】加減速Ｇの時間変化とダンパの減衰力の変化を例示する図である。
【図１６】ピッチングの加速度の積算と減衰力制御を例示する図である。
【図１７】ピッチングの加速度の積算と減衰力制御を例示する図である。
【発明を実施するための形態】
【００２６】
　以下、本発明の実施形態を図面に基づいて説明する。なお、以下の説明では、同一の部
材には同一の符号を付し、一度説明した部材については適宜その説明を省略する。
【００２７】
（車両制御システムの構成）
　図１は、本実施形態に係る車両制御システムを例示する配置構成図である。
　図２は、本実施形態に係る車両制御システムを例示する概略構成図である。
　図３は、コントロールユニットのブロック図である。
　図４は、コントローラを例示する模式図である。
【００２８】
　図１および図２に示すように、本実施形態に係る車両制御システム１は、車体１００の
姿勢変化に応じてサスペンション１１０のダンパ１１２の特性を調整するシステムである
。なお、本実施形態では、車両Ｍとして四輪自動車を例として説明する。また、説明の便
宜上、本実施形態では、車体１００の姿勢変化においてローリングの回転軸をＸ軸、ピッ
チングの回転軸をＹ軸、ヨーイングの回転軸をＺ軸ということにする。また、Ｘ軸回りの
回転角度をローリング角度、Ｙ軸回りの回転角度をピッチング角度（または進行方向角度
）、Ｚ軸回りの回転角度をヨーイング角度ということにする。
【００２９】
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　四輪自動車では、４つの車輪１２０にサスペンション１１０が設けられており、走行中
において路面から車輪１２０に伝わる振動をサスペンション１１０を介して車体１００に
伝えている。サスペンション１１０にはスプリング１１１と緩衝器であるダンパ１１２と
が含まれる。本実施形態では、サスペンション１１０のダンパ１１２の減衰力を調整でき
るようになっている。なお、サスペンション１１０は車高を調整できる構成になっていて
もよい。
【００３０】
　ダンパ１１２の減衰力は、例えばダンパ１１２のロッドを回転させることで調整可能で
ある。すなわち、ダンパ１１２のロッドの回転に応じてダンパオイルの流路の大きさが変
わり、減衰力を調整することができる。ダンパ１１２には、ロッドを回転させるステッピ
ングモータ１１３が設けられる。ステッピングモータ１１３に所定の信号を与えることで
ダンパ１１２のロッドの回転角度が調整され、これによりダンパ１１２の減衰力を遠隔調
整できるようになる。
【００３１】
　ロッドの回転角度に応じてダンパオイルの流路が連続的に変化する場合、ダンパ１１２
の減衰力は実質的には無段階で連続調整可能である。減衰力の調整量や設定位置を分かり
やすくするため、ロッドの回転角度の１回あたりの回転量を設定しておくことで、減衰力
を段階的に調整するようにしてもよい。例えば、ダンパ１１２の減衰力の調整範囲を３２
分割するようにロッドの１回あたりの回転量を設定すれば、減衰力を３２段階で調整でき
、回転量をこの１／３に設定すれば、減衰力を９６段階で調整できるようになる。このよ
うにロッドの１回あたりの回転量の設定によって、減衰力を実質的に無段階から所望の段
階で調整できるようになる。
【００３２】
　４つの車輪１２０のダンパ１１２のそれぞれにステッピングモータ１１３が設けられる
ことで、４輪に対応して各ダンパ１１２の減衰力を独立して調整することができる。減衰
力の調整を行うため、各ステッピングモータ１１３はコントロールユニット１０によって
制御される。
【００３３】
　コントロールユニット１０からは、各ダンパ１１２のステッピングモータ１１３を制御
するため信号線ＳＬが設けられる。また、コントロールユニット１０にはコントローラ２
０が接続される。使用者はコントローラ２０から所望の減衰力を設定したり、所定のモー
ドを選択したりすることで、車両制御についての指示を行うことができる。
【００３４】
　図３に示すように、コントロールユニット１０は、検知部１１、記憶部１２、モータイ
ンタフェース１３、コントローラインタフェース１４および制御部１５を備える。コント
ロールユニット１０にはＧＰＳ（Global Positioning System）センサ１６が設けられて
いてもよい。なお、本実施形態ではコントロールユニット１０の筐体内に検知部１１、記
憶部１２、モータインタフェース１３、コントローラインタフェース１４、制御部１５お
よびＧＰＳセンサ１６が組み込まれているが、各部のいずれかが筐体の外部に設けられて
いてもよい。
【００３５】
　検知部１１は、車体１００の姿勢変化におけるピッチおよびロールの少なくとも一方に
ついての回転方向の加速度に基づく値を検知する。すなわち、検知部１１は、Ｘ軸回りお
よびＹ軸回りの少なくとも一方についての回転方向の加速度に基づく値を検知する。ここ
で、加速度に基づく値とは、加速度のほか、加速度から求められる角度、速度、距離など
他の値であってもよい。また、検知部１１による検知には、加速度の検知や加速度に基づ
く値を検知する場合のほか、加速度に基づく演算した値を出力することを含む。検知部１
１は、ヨーにおける回転方向（Ｚ軸回り）の加速度に基づく値を検知してもよい。検知部
１１は、３軸回りの加速度センサであってもよい。検知部１１は、軸回りの加速度センサ
に加え、軸方向の加速度センサを含んでいてもよい。本実施形態では、検知部１１を単に
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「センサ」ということもある。
【００３６】
　記憶部１２は、検知部１１で検知した加速度に基づく値を記憶するメモリ（ＲＯＭやＲ
ＡＭ）である。記憶部１２は、各種の制御モードで使用する設定情報（セッティングデー
タ、マップデータなど）や後述する車両制御プログラムを記憶していてもよい。
【００３７】
　モータインタフェース１３は、ダンパ１１２の減衰力を調整するためのステッピングモ
ータ１１３との間のインタフェースである。モータインタフェース１３には、信号線ＳＬ
を接続するコネクタおよびモータドライバが含まれる。コントロールユニット１０からス
テッピングモータ１１３へは信号線ＳＬを介してダンパ１１２の減衰力を調整するための
モータ制御の信号が送られる。なお、コントロールユニット１０からステッピングモータ
１１３への信号の送信は無線で行ってもよい。この場合、モータインタフェース１３は、
無線通信用のインタフェースを含む。
【００３８】
　コントローラインタフェース１４は、コントロールユニット１０とコントローラ２０と
の間のインタフェースである。コントローラインタフェース１４には、コントローラ２０
との間の信号送受を行う信号回路およびディスプレイドライバが含まれる。コントロール
ユニット１０とコントローラ２０との間の信号送受は無線で行ってもよい。この場合、コ
ントローラインタフェース１４は無線通信用のインタフェースを含む。
【００３９】
　コントロールユニット１０は一体型であってもよいし、分離型であってもよい。分離型
の場合、例えば、前輪側のステッピングモータ１１３と通信を行うモータインタフェース
１３を含む部分と、後輪側のステッピングモータ１１３と通信を行うモータインタフェー
ス１３を含む部分とに分離していてもよい。前輪側／後輪側でコントロールユニット１０
が分けられていることで、それぞれのステッピングモータ１１３の近くにコントロールユ
ニット１０の部分を配置することができる。これにより、信号線ＳＬを用いる場合には配
線を短くすることができ、取り回しを容易にできるとともにノイズ侵入を抑制しやすくな
る。また、無線通信を行う場合にはノイズ侵入や混信等を抑制して通信信頼性を高めるこ
とができる。
【００４０】
　図４に示すように、コントローラ２０には、操作部２１およびディスプレイ２２が設け
られる。ユーザは操作部２１のボタンやダイヤルによって所望のモードを選択したり、好
みの減衰力などのパラメータを設定したりする。ユーザが選択したモードやパラメータ、
現在の状況はディスプレイ２２に表示される。
【００４１】
　例えば、ディスプレイ２２には、４輪のダンパ１１２の減衰力を示す数値が、４輪の位
置に対応して表示される。また、自動的に減衰力を調整するモードを選択すると、ディス
プレイ２２にそれを示すマーク（例えば、「ＡＵＴＯ」）が表示される。自動的に減衰力
が調整された場合、減衰力を示す数値がその都度切り替わり、現在どのような減衰力に調
整されているのかを確認することができる。本実施形態では、自動的な減衰力調整を行う
際、減衰力を示す数値が調整を行う所定期間（演算期間）の単位でディスプレイ２２に表
示される。
【００４２】
　ディスプレイ２２にはインジケータ２２１が表示される。例えば、走行中に減衰力が自
動的に調整された場合、インジケータ２２１が例えば一定時間点滅し、調整されたことを
ユーザに知らせることができる。減衰力が調整された場合、減衰力を示す数値の表示が点
滅するようにしてもよい。
【００４３】
　制御部１５は、各部を制御する部分である。図３に示すように、制御部１５には、演算
部１５１、比較部１５２および調整部１５３が含まれる。演算部１５１は、検知部１１で
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検知した加速度に基づく値を予め設定された演算期間において積算する演算を行う部分で
ある。比較部１５２は、演算部１５１で積算した加速度に基づく値の積算値と予め設定さ
れた積算基準値とを比較する部分である。調整部１５３は、比較部１５２での比較結果に
基づきダンパ１１２の減衰力を調整する部分である。演算部１５１、比較部１５２および
調整部１５３で行う処理は、後述の車体制御プログラムによって実現してもよい。
【００４４】
　このような構成を備えた車両制御システム１では、車体１００の姿勢変化における回転
方向の加速度に基づく値を演算期間において積算することで、演算期間での車体１００の
姿勢変化の度合い（方向性および大きさ）を把握することができる。この姿勢変化の度合
いと基準値とを比較した結果に基づきダンパ１１２の減衰力を調整することで、走行状況
に適合したダンパ１１２の減衰力調整が自動的に行われる。
【００４５】
　一般に、加速度に基づきダンパ１１２の減衰力を調整する場合、加速度に基づく値と減
衰力との対応付けを示すマップや関数を用いて加速度に基づく値から減衰力を求め、リア
ルタイム的にダンパ１１２の減衰力を調整することが考えられる。しかし、本実施形態に
係る車両制御システム１では、単に車体１００の加速度に基づく値に応じてリアルタイム
的にダンパ１１２の減衰力を調整するのではなく、一定の演算期間で加速度に基づく値を
積算した値（積算値）に基づき、演算期間の単位で減衰力調整を行うため、走行状況の変
化をある程度平滑化して把握し、急峻な減衰力の変更を避けることができる。これにより
、ドライバーや同乗者に感じさせる調整の不快感や違和感を抑制し、自然な調整を行うこ
とが可能となる。また、細かなマップや複雑な関数を用意したり、ユーザが設定したりす
ることなく、簡単な処理で減衰力の最適な調整を行うことができる。
【００４６】
（車体制御方法）
　次に、車体１００の制御方法について説明する。
　図５は、イニシャライズ処理を例示するフローチャートである。
　イニシャライズは、本実施形態に係る車両制御システム１を車体１００に取り付けたの
ち、検知部１１の読み値の基準を得るために行うものである。
【００４７】
　先ず、ステップＳ１０１に示すように、センサの値を検知する。例えば、検知部１１は
コントロールユニット１０の筐体内に組み込まれているため、コントロールユニット１０
を車体１００の所定位置に取り付けた後、静止状態で検知部１１の値を読み取る。
【００４８】
　次に、ステップＳ１０２に示すように、センサの値を基準値として記憶する。先のステ
ップ１０１で読み取った検知部１１の値は、車体１００が静止している状態で取り込んで
いるため、加速度はゼロである。したがって、この状態での検知部１１の値を基準値とし
て記憶部１２に記憶する。これにより、加速度に基づく値を検知する際の基準が決まるこ
とになる。
【００４９】
　イニシャライズを行うことで、検知部１１の取り付け位置にずれがあった場合でも、そ
の位置を基準として加速度に基づく値の検知を正確に検出できるようになる。
【００５０】
　次に、走行時における自動的な車両制御について説明する。
　図６は、車両制御処理を例示するフローチャートである。
　先ず、ステップＳ２０１に示すように、動力源がＯＮになったか否かを判断する。エン
ジンを動力源とする場合、例えばスタートボタンやイグニッションスイッチをＯＮにした
か否かを判断し、モータを動力源とする場合、電源スイッチをＯＮにしたか否かを判断す
る。
【００５１】
　動力源がＯＮになった場合（ステップＳ２０１でＹｅｓ）、モード選択がＡＵＴＯにな
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っていることを受け付けると（ステップＳ２０２）、ステップＳ２０３に示すように、イ
ニシャライズを行うか否かを判断する。イニシャライズを行うか否かは、ユーザによるコ
ントローラ２０の操作によって判断される。例えば、車体１００に乗車した人数や荷物な
どの車載重量のバランスが変化した場合、ユーザはコントローラ２０の操作でイニシャラ
イズを選択する。イニシャライズを行うことで検知部１１の基準値を校正することができ
る。一方、イニシャライズが不要な場合には、ユーザはコントローラ２０を操作してイニ
シャライズをしないことを選択する。
【００５２】
　イニシャライズを行う場合（ステップＳ２０３でＹｅｓ）、ステップＳ２０４に示すよ
うにイニシャライズを行う。イニシャライズは図５に示すフローチャートに沿って行われ
る。イニシャライズによって検知部１１の基準値の校正が行われる。
【００５３】
　次に、ステップＳ２０５に示すように、閾値設定を行うか否かの判断を行う。閾値設定
の項目としては、調整開始時（スタート時）の減衰力の設定値、１回の調整で行う減衰力
の変化の範囲（調整ステップ範囲）、加速度や角度の変化における処理を無視する範囲（
処理余裕度）、加速度や角度の変化における処理を無視する値（ノイズ除去度）、減衰力
調整における積算基準値などである。いずれの項目も予め初期値が設定されているため、
ユーザの好みに応じて設定することができる。
【００５４】
　閾値設定を行うか否かは、ユーザによるコントローラ２０の操作によって判断される。
閾値設定を行う場合（ステップＳ２０５でＹｅｓ）、ステップＳ２０６に示す閾値の入力
を受け付ける。閾値は、ユーザによるコントローラ２０の操作によって行われる。閾値設
定を受け付けた後、ステップＳ２０７へ進む。閾値設定を行わない場合（ステップＳ２０
５でＮｏ）、またはイニシャライズを行わない場合（ステップＳ２０３でＮｏ）もステッ
プＳ２０７へ進む。
【００５５】
　ステップＳ２０７では、車両Ｍの移動開始を検知する（ドライブスタート）。その後、
ステップＳ２０８～ステップＳ２０９に示すように、積算／演算処理および減衰力調整を
繰り返す。ステップＳ２０８～ステップＳ２０９の積算／演算処理および減衰力調整につ
いては後述する。
【００５６】
　そして、ステップＳ２１０に示すように、動力源がＯＦＦになったか否かを判断する。
動力源がＯＦＦになっていない場合（ステップＳ２１０でＮｏ）、ステップＳ２０８へ戻
り、以降の処理を繰り返す。
【００５７】
　次に、図６のステップＳ２０７～ステップＳ２０８に示す積算／演算処理および減衰力
調整について説明する。
　図７は、積算／演算処理および減衰力調整処理を例示するフローチャートである。
【００５８】
　先ず、ステップＳ３０１に示すように積算値のリセットを行う。積算値は記憶部１２に
記憶されるが、動力源がＯＮになった段階で、記憶部１２に記憶されている積算値（以前
に記憶した積算値）をリセットする。
【００５９】
　次に、ステップＳ３０２に示すように、センサの値を検知する。すなわち、検知部１１
による加速度に基づく値の検知を行う。加速度に基づく値は、所定のサンプリングレート
によって検知される。サンプリングレートは、例えば２０ミリ秒以上１００ミリ秒以下程
度である。サンプル数は、後述する演算期間内で２つ以上必要である。所定の積算期間に
おけるサンプリング数を一定するため、積算期間に対するサンプリングレートの比率を一
定にしてもよい。これにより、積算期間におけるデータの蓄積量を抑制しつつ、加速度に
基づく演算の信頼性を安定させることができる。
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【００６０】
　次に、ステップＳ３０３に示すように、検知した加速度に基づく値を積算する。ここで
、値の積算とは、検知部１１で検知した加速度に基づく値を次々に加えて計算することを
いう。加速度に基づく値の積算は演算部１５１によって行われる。
【００６１】
　ここで、加速度に基づく値には、プラス（＋）とマイナス（－）とがある。例えば、ピ
ッチングであるＹ軸回りの加速度や角度変化（以下、「加速度等」と言う。）では、例え
ば、前傾する方向の加速度等がマイナス（－）、後傾する方向の加速度等がプラス（＋）
とする。ローリングであるＸ軸回りの加速度等では、例えば、右側に傾斜する方向の加速
度等がマイナス（－）、左側に傾斜する方向の加速度等がプラス（＋）となる。ヨーイン
グであるＺ軸回りの加速度等では、例えば、右回りの加速度等がマイナス（－）、左回り
の加速度等がプラス（＋）となる。検知部１１で検知する加速度に基づく値には、プラス
／マイナスの符号および加速度に基づく値の大きさを示す数値が表される。ステップＳ２
０４に示す加速度に基づく値の積算では、この加速度に基づく値の符号と大きさとを含め
て積算を行う。なお、積算においては、プラス（＋）の値を積算するプラス積算を行い、
マイナス（－）の値を積算するマイナス積算を行ってもよい。
【００６２】
　次に、ステップＳ３０４に示すように、演算期間を経過したか否かを判断する。演算期
間を経過していない場合にはステップＳ３０２へ戻り、センサの値の検知と、ステップＳ
３０３に示す検知した値の積算を繰り返す。すなわち、ステップＳ３０２からステップＳ
３０４の処理によって、予め設定された演算期間において検知部１１で検知した加速度に
基づく値の積算が行われる。
【００６３】
　演算期間を経過すると（ステップＳ３０４でＹｅｓ）、ステップＳ３０５へ進み、積算
値と積算基準値との比較を行う。この比較は、比較部１５２によって行われる。なお、比
較部１５２では、プラス積算とマイナス積算との大きさ（積算の絶対値）を比較して、プ
ラス傾向か、マイナス傾向かを求めてもよい。次に、ステップＳ３０６に示すように、比
較結果に基づく減衰力調整を行う。減衰力調整は、調整部１５３によって行われる。調整
部１５３は、比較部１５２による比較結果（加速度に基づく値の積算値と、予め設定され
た積算基準値との比較結果）に基づき、各ダンパ１１２の減衰力を調整するため、モータ
インタフェース１３に調整のための信号を送る。モータインタフェース１３は、調整部１
５３から送られた信号に基づき各ダンパ１１２に設けられたステッピングモータ１１３を
駆動するための信号を出力する。これにより、ステッピングモータ１１３が所定量回転し
て、ダンパ１１２の減衰力が調整される。
【００６４】
　次に、ステップＳ３０７に示すように、次の演算期間があるか否かを判断する。次の演
算期間がある場合（ステップＳ３０７でＹｅｓ）、ステップＳ３０１へ戻り、以降の処理
を繰り返す。次の演算期間がない場合（ステップＳ３０７でＮｏ）、本処理を終了する。
これにより、所定の演算期間の単位で、検知部１１での加速度に基づく値の検知、検知し
た加速度に基づく値の積算、および積算値に基づく減衰力調整が行われることになる。
【００６５】
　本実施形態に係る車両制御システム１による制御によって、車両Ｍの走行中の姿勢変化
に基づき発生する加速度に基づく値を所定の演算期間の単位で積算し、演算期間の単位で
減衰力を自動的に調整することができる。ユーザは特別な設定を行う必要はなく、車両Ｍ
の走行中の姿勢変化から走行条件に適合したダンパ１１２の減衰力の自動的な調整によっ
て運転を行うことが可能となる。
【００６６】
　ここで、制御部１５によって減衰力の調整制御を行うにあたり、検知部１１で検知した
値に変化があっても一定範囲内に収まる変化が一定時間継続した場合は積算値に基づく減
衰力調整を行わず、一定範囲を超える変化が生じた場合に積算値に基づく減衰力調整を行
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うようにしてもよい。例えば、動力源をＯＮにすることでエンジンが始動したり、ファン
が回転したりすることで、停止している状態でも車体１００に一定の振動が発生し検知部
１１から信号が出力されることになる。上記の一定範囲を適宜設定することで、このよう
な停止状態での振動と、実際に走行しているときの振動とを区別することができる。
【００６７】
　制御部１５は、所定の積算単位で検知部１１にて検知した値の積算を行い、連続する複
数の積算単位での積算値のばらつきが一定範囲を超えるか否かで、車両Ｍの停止状態と、
走行状態とを区別してもよい。これにより、制御部１５は、停止状態での振動であると判
断した場合には減衰力調整は行わず、走行状態での振動であると判断した場合には減衰力
調整を行うようにしてもよい。また、ステップ２０７の車両Ｍのドライブスタートの検知
を、この振動の区別によって行うようにしてもよい。また、制御部１５は、上記の区別に
おける一定範囲（閾値）を変えることで、車両Ｍの安定走行状態（減衰力調整を行わない
状態）と非安定走行状態（減衰力調整を行う状態）との区別を行うことも可能である。
【００６８】
（制御の具体例）
　次に、制御の具体例について説明する。なお、説明の便宜上、ピッチングであるＹ軸回
りの加速度に基づく制御の例について説明するが、ローリングであるＸ軸回り、ヨーイン
グであるＺ軸回りの加速度に基づく制御についても同様である。
【００６９】
　図８は、制御の具体例（その１）を例示する図である。
　図８には、加速度に基づく値の時間変化のグラフが示される。グラフにおける横軸は時
間、縦軸の基準線（加速度に基づく値がゼロ）に対して上側がプラス（＋）、下側がマイ
ナス（－）の値である。なお、プラス（＋）／マイナス（－）は、センサの設置の向きと
イニシャライズした際のセンサ基準値によって決まる（以下、同様）。
【００７０】
　この例では、車両Ｍの走行中の演算期間Ｔａの単位で加速度に基づく値の積算値Σを演
算する。そして、積算値Σがプラス（＋）であるか、マイナス（－）であるかによって減
衰力を高くするか、低くするかを判断する。
【００７１】
　例えば、最初の演算期間Ｔａ（１）での加速度に基づく値の積算値Σ（１）がプラス（
＋）だとする。調整部１５３は、加速度に基づく値の積算値Σ（１）がプラス（＋）であ
ると車体１００のピッチングとして前傾よりも後傾のほうが多いと判断し、例えばリアの
ダンパ１１２の減衰力を高めるようにステッピングモータ１１３を制御する。
【００７２】
　リアのダンパ１１２の減衰力を高めることで、次の演算期間Ｔａ（２）での加速度に基
づく値の積算値Σ（２）は、演算期間Ｔａ（１）での積算値Σ（１）よりもプラス（＋）
の値が小さくなる。しかし、まだプラス（＋）であることから、調整部１５３は、さらに
リアのダンパ１１２の減衰力を高めるようにステッピングモータ１１３を制御する。
【００７３】
　これにより、次の演算期間Ｔａ（３）での加速度に基づく値の積算値Σ（３）はゼロ（
０±所定範囲）になる。このような加速度に基づく値の積算と減衰力調整を繰り返すこと
で、加速度に基づく値の積算値Σがゼロ（０±所定範囲）に入るようにダンパ１１２の減
衰力が自動的に調整される。
【００７４】
　このような制御では、例えば、車両Ｍの減速が多い走行状況では、ピッチングにおける
加速度に基づく値の積算としてマイナス（－）の値が高くなる（ノーズダイブが大きい）
。この場合、マイナス（－）の値が低くなるようにダンパ１１２の減衰力が調整され、ノ
ーズダイブが小さくなるように自動的に制御される。すなわち、演算期間Ｔａの単位で加
速度に基づく値の積算値がプラス（＋）になっているかマイナス（－）になっているかの
判断だけで減衰力の調整方向を決定し、所定単位で減衰力を調整していくことから、マッ
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プや関数を用いた複雑な処理を行うことなく、減衰力を調整できることになる。
【００７５】
　なお、この制御において、演算期間Ｔａの単位で行う減衰力の調整の範囲（調整量）は
予め設定されている。これにより、調整量のピッチで減衰力の段階的な調整が行われる。
この調整量は、車両制御システム１の記憶部１２に予め設定されていてもよいし、ユーザ
によって設定されてもよい。調整量は、減衰力の調整感度と等価である。したがって、調
整量が大きいと、調整によって急激に減衰力が変化するため、不快感を与える可能性もあ
る。一方、調整量が小さいと、１回の調整での減衰力変化が少なく、走行条件に合致した
減衰力の調整に時間が掛かることになる。ユーザによって設定する場合には、コントロー
ラ２０の操作部２１によって調整量の値を直接設定したり、調整量のプラス／マイナスを
選択したりできるようにすればよい。
【００７６】
　また、上記の例では、加速度に基づく値の積算値Σがゼロ（０±所定範囲）になること
を目標値（積算基準値）としてダンパ１１２の減衰力を調整しているが、プラス（＋）側
またはマイナス（－）側の所定の値を目標値（積算基準値）としてダンパ１１２の減衰力
を調整してもよい。例えば、僅かにマイナス（－）側になる値を目標値にすることで、ピ
ッチングとして後傾よりも僅かに前傾ぎみに（前傾しやすく）車体１００が姿勢変化する
ような減衰力に調整するようにしてもよい。
【００７７】
　また、加速度に基づく値の積算値Σの目標値（積算基準値）は、上限および下限を持っ
た所定の範囲に設定されていてもよい。これにより、加速度に基づく値の積算値Σが所定
の目標範囲に収まるような制御が行われる。
【００７８】
　また、減衰力の調整量や、目標値の範囲は、車両Ｍの走行速度によって変化させてもよ
い。例えば、車両Ｍの速度が高いほど調整量を小さくし、目標値の範囲を広くする。これ
により、高速走行時の急激な減衰力変化による不快感を与えないようにすることができる
。
【００７９】
　この例では、演算期間Ｔａの単位で加速度に基づく値の積算および積算値Σに基づく減
衰力調整が行われるため、演算期間Ｔａでの走行状況を平均化して減衰力を調整すること
になり、急激な乗り心地の変化を起こすことなく、自然に走行状況に合わせた減衰力へ合
わせていくことが可能となる。また、演算期間Ｔａでの積算値Σがプラスかマイナスかに
よって減衰力の調整方向を判断するため、複雑な演算を行うことなく制御が可能となる。
【００８０】
　図９は、制御の具体例（その２）を例示する図である。
　図９には、加速度に基づく値の時間変化のグラフが示される。グラフにおける横軸は時
間、縦軸の基準線（加速度に基づく値がゼロ）に対して上側がプラス（＋）、下側がマイ
ナス（－）の値である。
【００８１】
　この例では、車両Ｍの走行中の演算期間Ｔａの単位で加速度に基づく値の積算値Σとと
もに、加速度に基づく値の絶対値の平均値Ａも演算する。そして、積算値Σがプラス（＋
）であるか、マイナス（－）であるかによって減衰力を高くするか、低くするかを判断し
、さらに、加速度に基づく値の絶対値の平均値Ａが平均基準値ＲＡに近づくように減衰力
を調整する。
【００８２】
　例えば、最初の演算期間Ｔａ（１）での加速度に基づく値の積算値Σ（１）および加速
度に基づく値の絶対値の平均値Ａ（１）を演算し、積算値Σ（１）がマイナス（－）だと
する。調整部１５３は、加速度に基づく値の積算値Σ（１）がマイナス（－）であると車
体１００のピッチングとして後傾よりも前傾のほうが多いと判断し、例えばフロントのダ
ンパ１１２の減衰力を高めるようにステッピングモータ１１３を制御する。
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【００８３】
　フロントのダンパ１１２の減衰力を高めることで、次の演算期間Ｔａ（２）での加速度
に基づく値の積算値Σ（２）は、演算期間Ｔａ（１）での積算値Σ（１）よりもマイナス
（－）の値が小さくなる。ここで、加速度に基づく値の積算値Σ（２）はゼロ（０±所定
範囲）に入ったとする。しかし、加速度に基づく値の絶対値の平均値Ａ（２）が平均基準
値ＲＡよりも大きいとすると、調整部１５３は、例えば４輪全てのダンパ１１２の減衰力
を高めるようにステッピングモータ１１３を制御する。
【００８４】
　これにより、次の演算期間Ｔａ（３）での加速度に基づく値の積算値Σ（３）はゼロ（
０±所定範囲）であり、さらに加速度に基づく値の絶対値の平均値Ａ（３）は、平均基準
値ＲＡ以下となる。このような加速度に基づく値の積算値Σおよび絶対値の平均値Ａに基
づき減衰力調整を繰り返すことで、加速度に基づく値の積算値Σがゼロ（０±所定範囲）
で加速度に基づく値の絶対値の平均値Ａも平均基準値ＲＡに収まるようにダンパ１１２の
減衰力が自動的に調整される。
【００８５】
　このような制御では、例えば、車両Ｍの加減速が多い走行状況で、ピッチングにおける
前傾／後傾を大きく繰り返しているが、積算するとプラス（＋）およびマイナス（－）が
相殺されていることも起こり得る。この場合、加速度に基づく値の絶対値の平均値Ａを平
均基準値ＲＡと比較することで、積算値Σのプラス（＋）／マイナス（－）がゼロ（０±
所定範囲）になっていたとしても、平均基準値ＲＡを越えるような大きな加速度等になっ
ているときにはこれを抑制するようにダンパ１１２の減衰力が自動的に調整される。
【００８６】
　なお、この制御において、加速度に基づく値の絶対値の平均基準値ＲＡは、車両制御シ
ステム１の記憶部１２に予め設定されていてもよいし、ユーザによって設定されてもよい
。ユーザによって設定する場合には、コントローラ２０の操作部２１によって平均基準値
ＲＡの値を直接設定したり、平均基準値ＲＡのプラス／マイナスを選択したりできるよう
にすればよい。
【００８７】
　また、平均基準値ＲＡは、ゼロよりも大きい値の所定の範囲を持っていてもよい。すな
わち、平均基準値ＲＡは、ゼロを含まないある範囲の加速度等に収まるような目標値であ
ってもよい。
【００８８】
　また、平均基準値ＲＡやその範囲は、車両Ｍの走行速度によって変化させてもよい。例
えば、車両Ｍの速度が高いほど平均基準値ＲＡを大きくし、範囲を広くする。これにより
、高速走行時の急激な減衰力変化による不快感を与えないようにすることができる。
【００８９】
　なお、上記の例では、加速度に基づく値の積算値Σと、加速度に基づく値の絶対値の平
均値Ａとの両方に基づき制御を行っているが、加速度に基づく値の絶対値の平均値Ａのみ
で制御を行ってもよい。
【００９０】
　図１０は、制御の具体例（その３）を例示する図である。
　図１０には、加速度に基づく値の時間変化のグラフが示される。グラフにおける横軸は
時間、縦軸の基準線（加速度に基づく値がゼロ）に対して上側がプラス（＋）、下側がマ
イナス（－）の値である。
【００９１】
　この例では、車両Ｍの走行中の演算期間Ｔａの単位で加速度に基づく値の積算値Σとと
もに、加速度に基づく値の波形の平均周期Ｃも演算する。そして、積算値Σがプラス（＋
）であるか、マイナス（－）であるかによって減衰力を高くするか、低くするかを判断し
、さらに、加速度に基づく値の波形の平均周期Ｃが周期基準値ＲＣに近づくように減衰力
を調整する。
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【００９２】
　例えば、最初の演算期間Ｔａ（１）での加速度に基づく値の積算値Σ（１）および加速
度に基づく値の波形の平均周期Ｃ（１）を演算し、積算値Σ（１）がマイナス（－）だと
する。調整部１５３は、加速度に基づく値の積算値Σ（１）がマイナス（－）であると車
体１００のピッチングとして後傾よりも前傾のほうが多いと判断し、例えばフロントのダ
ンパ１１２の減衰力を高めるようにステッピングモータ１１３を制御する。また、演算期
間Ｔａ（１）での加速度に基づく値の波形の平均周期Ｃ（１）が周期基準値ＲＣよりも小
さいとすると、調整部１５３は、例えば４輪全てのダンパ１１２の減衰力が高いと判断し
、減衰力を低くするようにステッピングモータ１１３を制御する。
【００９３】
　フロントのダンパ１１２の減衰力を高めることで、次の演算期間Ｔａ（２）での加速度
に基づく値の積算値Σ（２）は、演算期間Ｔａ（１）での積算値よりもマイナス（－）の
値が小さくなる。ここで、加速度に基づく値の積算値Σ（２）はゼロ（０±所定範囲）に
入ったとする。しかし、加速度に基づく値の波形の平均周期Ｃ（２）が周期基準値ＲＣよ
りも小さいとすると、調整部１５３は、例えば４輪全てのダンパ１１２の減衰力をさらに
低くするようにステッピングモータ１１３を制御する。
【００９４】
　これにより、次の演算期間Ｔａ（３）での加速度に基づく値の積算値Σ（３）はゼロ（
０±所定範囲）であり、さらに加速度に基づく値の波形の平均周期Ｃ（３）は、周期基準
値ＲＣ以上となる。このような加速度に基づく値の積算値Σおよび加速度に基づく値の波
形の平均周期Ｃに基づき減衰力調整を繰り返すことで、加速度に基づく値の積算値Σがゼ
ロ（０±所定範囲）で加速度に基づく値の波形の平均周期Ｃも周期基準値ＲＣに収まるよ
うにダンパ１１２の減衰力が自動的に調整される。
【００９５】
　この制御において、加速度に基づく値の波形の周期基準値ＲＣは、車両制御システム１
の記憶部１２に予め設定されていてもよいし、ユーザによって設定されてもよい。ユーザ
によって設定する場合には、コントローラ２０の操作部２１によって周期基準値ＲＣの値
を直接設定したり、周期基準値ＲＣのプラス／マイナスを選択したりできるようにすれば
よい。
【００９６】
　また、周期基準値ＲＣは、上限および下限を持った所定の範囲に設定されていてもよい
。これにより、加速度に基づく値の波形の平均周期Ｃが周期基準値ＲＣの範囲に収まるよ
うな制御が行われる。
【００９７】
　また、周期基準値ＲＣやその範囲は、車両Ｍの走行速度によって変化させてもよい。例
えば、車両Ｍの速度が高いほど周期基準値ＲＣを大きくし、範囲を広くする。これにより
、高速走行時の急激な減衰力変化による不快感を与えないようにすることができる。
【００９８】
　図１１は、制御の具体例（その４）を例示する図である。
　図１１には、車両Ｍの走行時間と演算期間との関係が示される。
　この例では、車両Ｍの走行が開始されてから、走行時間に応じて演算期間を変化させて
いる。演算期間の変化の例としては、以下が挙げられる。
　（１）車両Ｍの一連の走行時間が経過するほど、演算期間が長くなる。
　（２）車両Ｍの一連の走行時間が経過するほど、演算期間の頻度が低くなる。
　（３）車両Ｍの速度が高くなるほど、演算期間が長くなる。
　ここで、一連の走行時間とは、動力源がＯＮになってからＯＦＦになるまでの時間であ
る。
【００９９】
　例えば、図１１に示すように、車両Ｍの走行が開始された直後においては、演算期間Ｔ
ａを連続して設定し、各演算期間Ｔａにおいて加速度に基づく演算および演算期間Ｔａの
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単位での減衰力調整を行う。車両Ｍが走行を開始してから初期の段階では、道路状況や走
行状態を高い頻度で検出して、迅速に減衰力を調整することが好ましい。このため、演算
期間Ｔａとして比較的短い期間、連続するように設定するとよい。
【０１００】
　車両Ｍの一連の走行がある程度進むと、演算期間Ｔａよりも長い演算期間Ｔｂを設定し
てもよい。これは、車両Ｍの走行開始から初期の段階に比べ、走行状態の把握が進むこと
から、初期ほど頻繁に減衰力を調整する必要はなくなる。このため、走行開始からある程
度の時間を経過していれば、演算期間Ｔａよりも長い演算期間Ｔｂを設定するようにして
もよい。
【０１０１】
　また、車両Ｍの一連の走行がある程度進んだ際、演算期間Ｔａを連続させずに所定のピ
ッチを設けるようにしてもよい。すなわち、演算期間Ｔａの頻度を初期に比べて下げるよ
うにしてもよい。
【０１０２】
　また、車両Ｍの車速（例えば、ＧＰＳセンサ１６、車両ＭのＯＢＤ（On Board Diagnos
tics）から取得した車速、検知部１１で検知した加速度から演算した車速）に応じて演算
期間Ｔａ、Ｔｂの長さやピッチを変更するようにしてもよい。例えば、車両Ｍの速度が低
い場合には演算期間Ｔａを短くし、車両Ｍの速度が高くなるほど演算期間Ｔａを長くする
。
【０１０３】
　つまり、市街地や山道のような走行状況が変化しやすい環境では車両Ｍの速度は比較的
低いことが多い。したがって、低速域では演算期間Ｔａ、Ｔｂを短くして、減衰力の調整
頻度を高くする。一方、高速道路を走行するような速度域では、道路状況や走行状態が安
定していることから、演算期間Ｔａ、Ｔｂを長くしたり、演算期間Ｔａ、Ｔｂの頻度を低
くしたりして減衰力の調整頻度を低くする。これにより、高速走行中の頻繁な減衰力調整
を抑制し、ドライバーや同乗者に減衰力の切り替わりで不快感を与えないようにするとと
もに、高速走行での安定感を優先することが可能となる。
【０１０４】
（車体の動きの具体例）
　図１２および図１３は、検知部によって検知した値の一例を示すグラフ図である。
　図１２には、車両Ｍが停止している状態から一定時間の加速を行い、その後、減速して
停止するまでのピッチング角度（進行方向角度）の時間変化が示される。グラフの縦軸は
角度（°）、横軸は時間（ｓ：秒）である。ピッチング角度は、検知部１１で検知した加
速度から演算によって求められる。
【０１０５】
　車両Ｍが停止状態から加速するとピッチング角度がプラス（＋）に変化し、減速すると
マイナス（－）に変化する。このような変化は、一般道を走行しているときに生じやすい
。なお、プラス（＋）傾向、マイナス（－）傾向の強さはＦＦやＦＲなど駆動方式によっ
ても相違する。本実施形態では、加速／減速を繰り返すことで変化する例えばピッチング
角度を所定の演算期間で積算し、積算値と基準値との比較によってダンパ１１２の減衰力
を調整する。
【０１０６】
　図１３（ａ）には、車両Ｍが高速走行している状態でのピッチング角度、（ｂ）にはロ
ーリング角度、（ｃ）にはヨーイング角度の時間変化が示される。グラフの縦軸は角度（
°）、横軸は時間（ｓ：秒）である。これらの角度は、検知部１１で検知した加速度から
演算によって求められる。
【０１０７】
　車両Ｍが高速走行している状態では、各角度において変化の少ない期間が長く続くこと
が分かる。このため、一般道に比べて積算の演算期間を長くするか、演算期間と演算期間
との間を長くすることが好ましい。また、検知部１１で検知した値に変化があっても一定
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範囲内に収まる変化が一定時間継続した場合は積算値に基づく減衰力調整を行わず、一定
範囲を超える変化が生じた場合に積算値に基づく減衰力調整を行うようにしてもよい。
【０１０８】
　検知部１１の感度やサンプリングレートにもよるが、検知した加速度に基づく値の波形
にはノイズ成分も多く含まれている。したがって、取得した波形から所定の高周波をカッ
トするローパスフィルタや移動平均処理などの信号処理を行った後、演算を行うようにし
てもよい。
【０１０９】
（マップ制御）
　次に、本実施形態に係る車両制御システム１のマップ制御への適用例について説明する
。
　図１４は、マップ制御で用いられるマップデータの例を示す図である。
　マップ制御は、予め設定されたトリガーポイントとなる加速度や車速とダンパ１１２の
減衰力との対応をマップデータＭＤとして設定しておき、走行中の車両Ｍの加速度や車速
がトリガーポイントを超えた場合にマップデータＭＤに設定された減衰力へ自動的に調整
する制御である。
【０１１０】
　マップデータＭＤは記憶部１２に記憶されており、ユーザがコントローラ２０を操作す
ることによって任意に編集することができる。ユーザがコントローラ２０でマップ制御モ
ードを選択すると制御部１５によるマップ制御が実行される。マップ制御では、制御部１
５の調整部１５３がマップデータＭＤに基づくダンパ１１２の減衰力になるようステッピ
ングモータ１１３を動作させる。
【０１１１】
　一例として、図１４に示すマップデータＭＤでは、加減速Ｇ（加速度）、旋回Ｇおよび
車速のそれぞれについて、複数個のチャンネルＣＨ１、ＣＨ２、…にトリガーポイントと
４輪のダンパ１１２の減衰力（ＦＬ：左フロント、ＦＲ：右フロント、ＬＬ：左リア、Ｌ
Ｒ：右リア）を設定できるようになっている。
【０１１２】
　例えば、チャンネルＣＨ１には、加減速Ｇ＝０、旋回Ｇ＝０、車速＝０の場合、すなわ
ち通常状態の場合、ＦＬ＝２５、ＦＲ＝２５、ＬＬ＝２５、ＬＲ＝２５に設定するデータ
がセットされている。ここで、減衰力の数値は、最も減衰力が高い１から最も減衰力が低
い３２までの３２段階で設定される場合を例とする。チャンネルＣＨ１にセットされた減
衰力は通常状態の設定であり、他のチャンネルに設定されたトリガーポイントに達するま
でその減衰力が維持される。
【０１１３】
　チャンネルＣＨ２、ＣＨ３には、加減速Ｇに対応したトリガーポイントと４輪のダンパ
１１２の減衰力とのデータがセットされている。チャンネルＣＨ４、ＣＨ５には、旋回Ｇ
に対応したトリガーポイントと４輪のダンパ１１２の減衰力とのデータがセットされてい
る。チャンネルＣＨ６には、車速に対応したトリガーポイントと４輪のダンパ１１２の減
衰力とのデータがセットされている。また、チャンネルＣＨ７には、旋回Ｇおよび車速の
それぞれに対応したトリガーポイントと４輪のダンパ１１２の減衰力とのデータがセット
されている。
【０１１４】
　チャンネルＣＨ２～ＣＨ６では、加減速Ｇ、旋回Ｇおよび車速のそれぞれ１種類につい
てのトリガーポイントが設定される。したがって、加減速Ｇ、旋回Ｇおよび車速のいずれ
の値が設定されたトリガーポイントに達した場合、そのチャンネルＣＨ２～ＣＨ６に対応
してセットされた減衰力に自動的に調整される。また、そのトリガーポイントを下回った
場合、チャンネルＣＨ１の通常状態の減衰力に戻される。
【０１１５】
　例えば、車両Ｍが停止している状態および走行を開始した段階では、制御部１５はマッ
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プデータＭＤのチャンネルＣＨ１の減衰力であるＦＬ＝２５、ＦＲ＝２５、ＬＬ＝２５、
ＬＲ＝２５になるようステッピングモータ１１３を制御する。制御部１５は検知部１１で
検知した車両Ｍの加速度や車速の情報を得てマップ制御を行う。
【０１１６】
　ここで、車両Ｍが加速することで加減速ＧがマップデータＭＤのチャンネルＣＨ２のト
リガーポイントである０．５を上回った場合、制御部１５はマップデータＭＤのチャンネ
ルＣＨ２にセットされた減衰力であるＦＬ＝２２、ＦＲ＝２２、ＬＬ＝１５、ＬＲ＝１５
になるようステッピングモータ１１３を制御する。車両Ｍの加速が弱まり、加減速Ｇが０
．５を下回った場合には、制御部１５はチャンネルＣＨ１にセットされた減衰力に戻す。
【０１１７】
　また、車両Ｍが減速することで加減速Ｇが－０．４を下回った場合（マイナス側に増加
した場合）、制御部１５はマップデータＭＤのチャンネルＣＨ３にセットされた減衰力で
あるＦＬ＝２０、ＦＲ＝２０、ＬＬ＝２３、ＬＲ＝２３になるようステッピングモータ１
１３を制御する。車両Ｍの減速が弱まり、加減速Ｇが－０．４を越えた場合（プラス側に
増加した場合）には、制御部１５はチャンネルＣＨ１にセットされた減衰力に戻す。
【０１１８】
　車両Ｍが左旋回することで旋回Ｇが０．２を上回った場合、制御部１５はマップデータ
ＭＤのチャンネルＣＨ４にセットされた減衰力であるＦＬ＝２５、ＦＲ＝１８、ＬＬ＝２
５、ＬＲ＝１８になるようステッピングモータ１１３を制御する。車両Ｍの旋回Ｇが弱ま
り、０．２を下回った場合には、制御部１５はチャンネルＣＨ１にセットされた減衰力に
戻す。
【０１１９】
　また、車両Ｍが右旋回することで旋回Ｇが－０．２を下回った場合（マイナス側に増加
した場合）、制御部１５はマップデータＭＤのチャンネルＣＨ５にセットされた減衰力で
あるＦＬ＝１８、ＦＲ＝２５、ＬＬ＝１８、ＬＲ＝２５になるようステッピングモータ１
１３を制御する。車両Ｍの旋回Ｇが弱まり、－０．２を上回った場合（プラス側に増加し
た場合）には、制御部１５はチャンネルＣＨ１にセットされた減衰力に戻す。
【０１２０】
　車両Ｍの速度が８０ｋｍ／ｈを越えた場合、制御部１５はマップデータＭＤのチャンネ
ルＣＨ６にセットされた減衰力であるＦＬ＝２２、ＦＲ＝２２、ＬＬ＝２２、ＬＲ＝２２
になるようステッピングモータ１１３を制御する。車両Ｍの速度が８０ｋｍ／ｈを下回っ
た場合には、制御部１５はチャンネルＣＨ１にセットされた減衰力に戻す。
【０１２１】
　チャンネルＣＨ７では、加減速Ｇ、旋回Ｇおよび車速のうちのいずれか複数についての
トリガーポイントが設定される。チャンネルＣＨ７では、加減速Ｇ、旋回Ｇおよび車速の
うちのいずれか複数で設定された全てのトリガーポイントに達した場合、そのチャンネル
ＣＨ７に対応してセットされた減衰力に自動的に調整される。また、これらのトリガーポ
イントのいずれか１つで値を下回った場合、チャンネルＣＨ１の通常状態の減衰力に戻さ
れる。
【０１２２】
　上記のマップデータＭＤは一例であり、さらに多くのチャンネルにトリガーポイントが
セットされていてもよいし、これよりも少ないチャンネルのセットであってもよい。この
ようなマップ制御は、特にサーキットのようなクローズドコースを走行する場合に有効な
制御である。
【０１２３】
　ここで、上記のようなマップ制御を行うには、予めマップデータＭＤを用意しておく必
要がある。このマップデータＭＤはユーザの好みによって任意に設定できるが、チャンネ
ルごとに、加減速Ｇ、旋回Ｇ、車速の少なくともいずれかについてトリガーポイントを設
定し、そのトリガーポイントに対応した４輪の減衰力のセットを設定するのは非常に手間
のかかる作業となる。また、トリガーポイントに対応した減衰力のセットがユーザの好み
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に合うかどうか分からず、理想的なマップデータＭＤを作成するには何度も調整を繰り返
しながら作り込みを行う必要がある。
【０１２４】
　そこで、このようなマップ制御と本実施形態に係る車両制御システム１とを組み合わせ
ることで、マップデータＭＤの最適化および微調整を自動的に行うことが可能となる。
　以下では、本実施形態に係る車両制御システム１のマップ制御への適用について、加減
速Ｇを例として説明する。
【０１２５】
　図１５は、加減速Ｇの時間変化とダンパの減衰力の変化を例示する図である。
　なお、図１５では、サーキットのようなクローズドコースを周回するときの加減速Ｇの
変化の例と、左フロント（ＦＬ）および右フロント（ＦＲ）の減衰力の値の例とが示され
る。ＦＬおよびＦＲの減衰力の値は図１４に示すマップデータＭＤを用いる場合を例とす
る。
【０１２６】
　加減速Ｇが－０．４から＋０．５の間では、制御部１５はマップデータＭＤのチャンネ
ルＣＨ１にセットされたＦＬ＝２５、ＦＲ＝２５の減衰力になるよう制御する。クローズ
ドコースを周回するなかで、加減速Ｇが＋０．５を越えた場合、その期間を演算期間Ｔａ
－ａ（１）、Ｔａ－ａ（２）、…とする。一方、加減速Ｇが－０．４を下回った場合、そ
の期間を演算期間Ｔａ－ｂ（１）、Ｔａ－ｂ（２）、…とする。
【０１２７】
　ここで、通常のマップ制御では、加減速Ｇが＋０．５を越えた場合には、マップデータ
ＭＤのチャンネルＣＨ１に設定された減衰力（ＦＬ＝２５、ＦＲ＝２５）からチャンネル
ＣＨ２に設定された減衰力（ＦＬ＝２２、ＦＲ＝２２）に変更される。ここから加減速Ｇ
が＋０．５を下回ればチャンネルＣＨ１に設定された減衰力（ＦＬ＝２５、ＦＲ＝２５）
に戻る。加減速Ｇが－０．４を下回った場合には、チャンネルＣＨ３に設定された減衰力
（ＦＬ＝２０、ＦＲ＝２０）に制御され、これを上回った場合にはチャンネルＣＨ１に設
定された減衰力（ＦＬ＝２５、ＦＲ＝２５）に戻る。クローズドコースでは、各周回で同
様な加減速Ｇの変化が繰り返されるため、減衰力の制御もマップデータＭＤに従った値に
制御される。
【０１２８】
　本実施形態に係る車両制御システム１をマップ制御に適用する場合、制御部１５の演算
部１５１は、演算期間Ｔａ－ａ（１）、Ｔａ－ａ（２）、…、および演算期間Ｔａ－ｂ（
１）、Ｔａ－ｂ（２）、…のそれぞれにおいて検知部１１で検知した車両Ｍの加速度に基
づく値の積算値Σを演算し、積算値Σに基づいてマップデータＭＤにセットされた減衰力
に対して自動的に補正する。これにより、マップデータＭＤにセットされたトリガーポイ
ントに対応する減衰力の値をユーザの走り方に応じて自動的にフィッティングすることが
できる。
【０１２９】
　図１６および図１７は、ピッチングの加速度に基づく値の積算と減衰力制御を例示する
図である。
　なお、説明の便宜上、ここではピッチングの加速度を例とするが、ローリングやヨーイ
ングの加速度を用いる場合も同様である。
　図１６および図１７の横軸は時間、縦軸はピッチングの加速度に基づく値を示す。
【０１３０】
　車両制御システム１の制御部１５の制御部１５の演算部１５１は、図１５の演算期間Ｔ
ａ－ａ（１）、Ｔａ－ａ（２）、…のそれぞれで、ピッチングの加速度に基づく値の積算
値Σａ（１）、Σａ（２）、…を演算し、演算期間Ｔａ－ｂ（１）、Ｔａ－ｂ（２）、…
のそれぞれで、ピッチングの加速度に基づく値の積算値Σｂ（１）、Σｂ（２）、…を演
算する（図１６および図１７に示すハッチング部分参照）。
　すなわち、演算部１５１は、加減速Ｇにおけるプラス側およびマイナス側のそれぞれに
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おいてトリガーポイントを超える期間（演算期間Ｔａ）でピッチングの加速度に基づく値
の積算値Σａ、Σｂを演算する。
【０１３１】
　ここで、積算値Σａは、予め設定されたピッチングの加速度に基づく値のプラス側の基
準値Ｒｆ＋をゼロとしたプラス／マイナスで演算される。すなわち、比較部１５２で基準
値Ｒｆ＋とピッチングの加速度に基づく値との比較結果を積算することで積算値Σａが得
られる。
【０１３２】
　また、積算値Σｂは、予め設定されたピッチングの加速度に基づく値のマイナス側の基
準値Ｒｆ－をゼロとしたプラス／マイナスで演算される。すなわち、比較部１５２で基準
値Ｒｆ－とピッチングの加速度に基づく値との比較結果を積算することで積算値Σｂが得
られる。この積算基準値である基準値Ｒｆ＋およびＲｆ－は、初期値として設定されてい
てもよいし、ユーザによって任意に設定および変更できるようになっていてもよい。
【０１３３】
　調整部１５３は、演算部１５１による積算値Σａ、Σｂの演算結果に基づいてマップデ
ータＭＤにセットされたトリガーポイントに対応する減衰力の値に補正値を加える。ここ
で、プラス側の加減速Ｇに対応した減衰力の補正値をα、マイナス側の加減速Ｇに対応し
た減衰力の補正値をβとする。補正値α、βは、初期値として設定されていてもよいし、
ユーザによって任意に設定および変更できるようになっていてもよい。
【０１３４】
　図１６には、演算期間Ｔａ－ａおよびＴａ－ｂにおけるピッチングの加速度に基づく値
の積算値Σａがプラス、Σｂがマイナスになった場合の補正の例が示される。
　例えば、演算期間Ｔａ－ａ（１）での積算値Σａ（１）がプラスとなった場合、次にト
リガーポイントを越えてダンパ１２１の減衰力をマップデータＭＤにセットされた値に変
更する際、セットされた減衰力の値を補正値αによって補正する。具体的には、調整部１
５３はマップデータＭＤにセットされた減衰力の値から補正値αを引いた値に補正する。
【０１３５】
　また、演算期間Ｔａ－ｂ（１）での積算値Σｂ（１）がマイナスとなった場合、次にト
リガーポイントを越えてダンパ１２１の減衰力をマップデータＭＤにセットされた値に変
更する際、セットされた減衰力の値を補正値βによって補正する。具体的には、調整部１
５３はマップデータＭＤにセットされた減衰力の値から補正値βを引いた値に補正する。
【０１３６】
　ここで、図１４に示すマップデータＭＤのチャンネルＣＨ２による加減速Ｇのトリガー
ポイントで設定したＦＬおよびＦＲの減衰力の値を例とすると、１Ｌａｐ目において加減
速Ｇが＋０．５を越えた場合、チャンネルＣＨ２にセットされたＦＬおよびＦＲの減衰力
の値は２５から２２に変化する。通常のマップ制御では、２Ｌａｐ目においても同様に減
衰力の値は２５から２２に変化することになるが、本実施形態に係る車両制御システム１
を適用すると、減衰力の値が補正され２２－α＝１９となる（α＝３として）。つまり、
１Ｌａｐ目の積算値Σａ（１）がプラスになることから、マップデータＭＤに設定された
減衰力では低いと考えられ、２Ｌａｐ目では補正値αだけ減衰力を高くする補正を行う。
【０１３７】
　また、図１４に示すマップデータＭＤのチャンネルＣＨ３による加減速Ｇのトリガーポ
イントで設定したＦＬおよびＦＲの減衰力の値を例とすると、１Ｌａｐ目において加減速
Ｇが－０．４を越えた場合（下回った場合）、チャンネルＣＨ３にセットされたＦＬおよ
びＦＲの減衰力の値は２５から２０に変化する。通常のマップ制御では、２Ｌａｐ目にお
いても同様に減衰力の値は２５から２０に変化することになるが、本実施形態に係る車両
制御システム１を適用すると、減衰力の値が補正され２０－β＝１７となる（β＝３とし
て）。つまり、１Ｌａｐ目の積算値Σｂ（１）がマイナスになることから、マップデータ
ＭＤに設定された減衰力では弱いと考えられ、２Ｌａｐ目では補正値βだけ減衰力を高く
する補正を行う。
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【０１３８】
　図１７には、演算期間Ｔａ－ａおよびＴａ－ｂにおけるピッチングの加速度に基づく値
の積算値Σａがマイナス、Σｂがプラスになった場合の補正の例が示される。
　例えば、演算期間Ｔａ－ａ（１）での積算値Σａ（１）がマイナスとなった場合、次に
トリガーポイントを越えてダンパ１２１の減衰力をマップデータＭＤにセットされた値に
変更する際、セットされた減衰力の値を補正値αによって補正する。具体的には、調整部
１５３はマップデータＭＤにセットされた減衰力の値に補正値αを足した値に補正する。
【０１３９】
　また、演算期間Ｔａ－ｂ（１）での積算値Σｂ（１）がプラスとなった場合、次にトリ
ガーポイントを越えてダンパ１２１の減衰力をマップデータＭＤにセットされた値に変更
する際、セットされた減衰力の値を補正値βによって補正する。具体的には、調整部１５
３はマップデータＭＤにセットされた減衰力の値に補正値βを足した値に補正する。
【０１４０】
　ここで、図１４に示すマップデータＭＤのチャンネルＣＨ２による加減速Ｇのトリガー
ポイントで設定したＦＬおよびＦＲの減衰力の値を例とすると、１Ｌａｐ目において加減
速Ｇが＋０．５を越えた場合、チャンネルＣＨ２にセットされたＦＬおよびＦＲの減衰力
の値は２５から２２に変化する。通常のマップ制御では、２Ｌａｐ目においても同様に減
衰力の値は２５から２２に変化することになるが、本実施形態に係る車両制御システム１
を適用すると、減衰力の値が補正され２２＋α＝２５となる（α＝３として）。つまり、
１Ｌａｐ目の積算値Σａ（１）がマイナスになることから、マップデータＭＤに設定され
た減衰力では高いと考えられ、２Ｌａｐ目では補正値αだけ減衰力を低くする補正を行う
。
【０１４１】
　また、図１４に示すマップデータＭＤのチャンネルＣＨ３による加減速Ｇのトリガーポ
イントで設定したＦＬおよびＦＲの減衰力の値を例とすると、１Ｌａｐ目において加減速
Ｇが－０．４を越えた場合（下回った場合）、チャンネルＣＨ３にセットされたＦＬおよ
びＦＲの減衰力の値は２５から２０に変化する。通常のマップ制御では、２Ｌａｐ目にお
いても同様に減衰力の値は２５から２０に変化することになるが、本実施形態に係る車両
制御システム１を適用すると、減衰力の値が補正され２０＋β＝２３となる（β＝３とし
て）。つまり、１Ｌａｐ目の積算値Σｂ（１）がプラスになることから、マップデータＭ
Ｄに設定された減衰力では高いと考えられ、２Ｌａｐ目では補正値βだけ減衰力を低くす
る補正を行う。
【０１４２】
　このようなマップ制御をベースとした減衰力の補正を周回ごと積み重ねていくと、やが
てトリガーポイントを超えた際に調整を行う減衰力の値が、基準値Ｒｆ＋、Ｒｆ－に基づ
いて収束していくことになる。したがって、ユーザはクローズドコースの周回を重ねるこ
とでマップ制御による調整の不足分を補うような減衰力を得られることになる。
【０１４３】
　マップ制御をベースとした減衰力の補正は、マップデータＭＤを更新せずにその都度行
ってもよいし、補正後の減衰力の値をマップデータＭＤに順次記憶して更新してもよい。
また、補正後の減衰力の値を新たなマップデータＭＤとして別途記憶するようにしてもよ
い。
【０１４４】
　このように、マップ制御ではマップデータＭＤに基づきダンパ１１２の減衰力の値を自
動的に調整することになるが、路面の状況、タイヤのグリップ、走行ライン、車両Ｍの重
量、ダンパ１１２の減衰力特性（非直線性など）、ドライバーの技量、好みなど様々な条
件によってマップデータＭＤの最適解は変わることになる。
　本実施形態では、複雑なマップデータＭＤの設定に頼ることなくマップ制御での不足分
を補うようにダンパ１１２の減衰力を自動調整できるようになる。
【０１４５】
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　上記では、本実施形態に係る車両制御システム１のマップ制御への適用について、加減
速Ｇを例として説明したが、旋回Ｇや車速をトリガーポイントしたマップ制御であっても
同様に本実施形態に係る車両制御システム１を適用することができる。
【０１４６】
　また、上記では、本実施形態に係る車両制御システム１を適用することで、予め設定さ
れたマップデータＭＤの減衰力に対して補正値を加えて制御する例を示したが、マップデ
ータＭＤの減衰力に対して補正値を加えるのではなく、トリガーポイントに対して補正値
を加えるようにしてもよい。
【０１４７】
　さらに、上記では、例えば図１４に示すマップデータＭＤのように予めトリガーポイン
トと減衰力のセットとが設定されており、それについて本実施形態に係る車両制御システ
ム１を適用して減衰力を補正する例を示したが、本実施形態に係る車両制御システム１を
適用することで、マップデータＭＤを半自動的に作成することもできる。
【０１４８】
　例えば、マップデータＭＤの各チャンネルにはトリガーポイントだけ設定されており、
各トリガーポイントに対応した減衰力のセットは一律の値（例えば、中央値）を設定して
おく。この状態で本実施形態に係る車両制御システム１をマップ制御に適用すると、周回
を重ねるたびにトリガーポイントを超えた際の減衰力の調整値が補正される。この補正後
の減衰力の値をマップデータＭＤに記憶し、順次更新していくことで、所定の周回数を重
ねた後の最新の減衰力の調整値がトリガーポイントに対応して設定されたマップデータＭ
Ｄが作成されることになる。
【０１４９】
（車体制御プログラム）
　次に、本実施形態に係る車体制御プログラムについて説明する。
　本実施形態に係る車体制御プログラムは、車体１００の姿勢変化に応じてサスペンショ
ン１１０のダンパ１１２の特性を調整するプログラムである。
　車両制御プログラムは、コンピュータ（本実施形態では、例えば制御部１５）を、車体
１００の姿勢変化におけるピッチおよびロールの少なくとも一方についての回転方向の加
速度に基づく値を取得する取得手段、取得手段で取得した加速度に基づく値を予め設定さ
れた演算期間において積算する演算を行う演算手段、演算手段で演算した加速度に基づく
値の積算値と予め設定された積算基準値とを比較する比較手段、比較手段での比較結果に
基づきダンパ１１２の減衰力を調整する指示をダンパ調整部に与える調整指示手段、とし
て機能させる。
【０１５０】
　本実施形態に係る車体制御プログラムにおいて、調整指示手段は、マップデータＭＤを
用いたマップ制御において、マップデータＭＤに設定されたトリガーポイントに達した際
、マップデータＭＤから得たトリガーポイントに対応したダンパ１１２の減衰力を比較手
段での比較結果に基づき補正して調整することを含む。
【０１５１】
　本実施形態に係る車体制御プログラムは、コントロールユニット１０の記憶部１２に記
憶されていてもよいし、別途の記録媒体に記録されていてもよい。また、車体制御プログ
ラムは、ネットワークを介して配信されるものであってもよい。
【０１５２】
（コンピュータ読取可能な記憶媒体）
　本実施形態は、上記の車体制御プログラムを記憶したコンピュータ読取可能な記憶媒体
であってもよい。すなわち、本実施形態に係るコンピュータ読取可能な記憶媒体は、車体
１００の姿勢変化におけるピッチおよびロールの少なくとも一方についての回転方向の加
速度に基づく値を取得する取得ステップと、取得ステップで取得した加速度に基づく値を
予め設定された演算期間において積算する演算を行う演算ステップと、演算ステップで演
算した加速度に基づく値の積算値と予め設定された積算基準値とを比較する比較ステップ
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と、比較ステップでの比較結果に基づきダンパ１１２の減衰力を調整する指示をダンパ調
整部に与える調整指示ステップと、を記憶する。
【０１５３】
（他の例）
　本実施形態において、比較部１５２は、加速度に基づく値と所定の基準との比較におい
て、数値による比較のほか、加速度に基づく値の波形と基準波形とのパターンマッチング
や、ＡＩ（Artificial Intelligence）を利用した比較を行うようにしてもよい。例えば
、車両Ｍの走行における加速度に基づく値の値を所定期間で蓄積しておき、加速度に基づ
く値の変化のパターンを解析することで基準となる波形のパターンを決定する。
【０１５４】
　また、検知部１１で検知する加速度に基づく値のサンプリングレートを可変させてもよ
い。例えば、車両Ｍの速度が低い場合はサンプリングレートを高くし、速度が高い場合は
サンプリングレートを低くする。また、加速度に基づく値の変化の度合いが高いほどサン
プリングレートを高くする。
【０１５５】
　以上説明したように、本実施形態によれば、煩雑な設定を行うことなく、走行条件に適
合した車両Ｍの制御を行うことができる車両制御システム１および車両制御プログラムを
提供することが可能になる。
【０１５６】
　なお、上記に本実施形態およびその適用例を説明したが、本発明はこれらの例に限定さ
れるものではない。例えば、上記では、車両Ｍの制御としてダンパ１１２の減衰力を調整
する例を示したが、ダンパ１１２の減衰力調整以外でも、車高の調整、アライメント（キ
ャンバ、トーなど）の調整、エアサスペンションの調整、車輪へのトルク配分の調整など
、他の姿勢制御に適用することが可能である。また、上記では、加速度センサである検知
部１１で検知した値に基づきダンパ１１２の減衰力調整等の車体制御を行っているが、角
度検知部（例えばジャイロセンサ）によって検知したローリング角度、ピッチング角度お
よびヨーイング角度の少なくともいずれかに基づき、上記加速度の場合と同様な積算演算
によって車体制御を行うようにしてもよい。また、車両Ｍとして四輪自動車を例としたが
、サスペンションを備えた車両Ｍであれば二輪車、三輪車、電車など、他の移動体であっ
ても適用可能である。
【０１５７】
　また、前述の各実施形態またはその適用例に対して、当業者が適宜、構成要素の追加、
削除、設計変更を行ったものや、各実施形態の特徴を適宜組み合わせたものも、本発明の
要旨を備えている限り、本発明の範囲に包含される。
【０１５８】
　本実施形態は以下の付記を含む。
[付記１]
　車体の姿勢変化に応じて走行特性を調整する車両制御システムであって、
　前記車体の姿勢変化におけるピッチおよびロールの少なくとも一方についての回転方向
の加速度に基づく値を検知する検知部と、
　前記検知部で検知した加速度に基づく値および予め設定された演算期間をパラメータに
含む演算を行う演算部と、
　前記演算部で積算した演算結果と予め設定された基準値とを比較する比較部と、
　前記比較部での比較結果に基づき前記走行特性を調整する調整部と、
　を備えた車両制御システム。
[付記２]
　車体の姿勢変化に応じて走行特性を調整する車両制御システムであって、
　前記車体の姿勢変化におけるピッチおよびロールの少なくとも一方についての回転方向
の角度を検知する角度検知部と、
　前記角度検知部で検知した角度および予め設定された演算期間をパラメータに含む演算
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　前記演算部で積算した演算結果と予め設定された基準値とを比較する比較部と、
　前記比較部での比較結果に基づき前記走行特性を調整する調整部と、
　を備えた車両制御システム。
【符号の説明】
【０１５９】
１…車両制御システム
１０…コントロールユニット
１１…検知部
１２…記憶部
１３…モータインタフェース
１４…コントローラインタフェース
１５…制御部
１６…ＧＰＳセンサ
２０…コントローラ
２１…操作部
２２…ディスプレイ
１００…車体
１１０…サスペンション
１１１…スプリング
１１２…ダンパ
１１３…ステッピングモータ
１２０…車輪
１５１…演算部
１５２…比較部
１５３…調整部
Ｍ…車両
ＭＤ…マップデータ
ＳＬ…信号線
Ａ…平均値
ＲＡ…平均基準値
Ｃ…平均周期
ＲＣ…周期基準値
Ｔａ…演算期間
Ｔｂ…演算期間
Σ…積算値
α，β…補正値
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