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(57)【要約】
【課題】本発明は、ジャンプした車両が着陸した際の搭
乗者の乗り心地を従来よりも向上させることができる制
御装置を得るものである。
【解決手段】本発明に係る制御装置は、車体と車輪との
間に設けられた減衰力調整式のショックアブソーバーを
備えた車両に搭載され、前記ショックアブソーバーの減
衰力を制御する制御装置であって、前記制御装置は、前
記車両がジャンプしたことを検出するジャンプ検出部と
、前記ジャンプ検出部が前記車両のジャンプを検出した
際、前記ショックアブソーバーの収縮時の減衰力を規定
減衰力以下に制限する着陸時減衰力制御を行う制御部と
、を備えている。
【選択図】図８
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車体（１０１）と車輪（１０３）との間に設けられた減衰力調整式のショックアブソー
バー（１１１）を備えた車両（１００）に搭載され、前記ショックアブソーバー（１１１
）の減衰力を制御する制御装置（１）であって、
　前記制御装置（１）は、
　前記車両（１００）がジャンプしたことを検出するジャンプ検出部（３）と、
　前記ジャンプ検出部（３）が前記車両（１００）のジャンプを検出した際、前記ショッ
クアブソーバー（１１１）の収縮時の減衰力を規定減衰力（ＤＦ１）以下に制限する着陸
時減衰力制御を行う制御部（４）と、
　を備えている制御装置（１）。
【請求項２】
　前記制御部（４）は、
　前記着陸時減衰力制御において、
　前記ショックアブソーバー（１１１）の収縮時の減衰力が、前記規定減衰力（ＤＦ１）
以下の減衰力である目標減衰力（ＤＦ２）に近づくように、前記ショックアブソーバー（
１１１）の減衰力特性を制御する構成である
　請求項１に記載の制御装置（１）。
【請求項３】
　前記ジャンプ検出部（３）が前記車両（１００）のジャンプを検出する前の状態の前記
ショックアブソーバー（１１１）の減衰力特性を、第１減衰力特性（Ｃ１）とした場合、
　前記制御部（４）は、
　前記着陸時減衰力制御において、
　前記ショックアブソーバー（１１１）の収縮速度が規定速度よりも小さくなっている状
態の少なくとも一部の時間では、前記ショックアブソーバー（１１１）の減衰力特性を、
前記第１減衰力特性（Ｃ１）よりもハードな第２減衰力特性（Ｃ２）とし、
　前記ショックアブソーバー（１１１）の収縮速度が前記規定速度以上になっている状態
では、前記ショックアブソーバー（１１１）の減衰力特性を、前記第２減衰力特性（Ｃ２
）よりもソフトな第３減衰力特性（Ｃ３）とする構成である
　請求項２に記載の制御装置（１）。
【請求項４】
　前記制御部（４）は、
　前記第２減衰力特性（Ｃ２）とする際に一定値の指令信号を出力する構成であり、
　前記第３減衰力特性（Ｃ３）とする際に一定値の指令信号を出力する構成である
　請求項３に記載の制御装置（１）。
【請求項５】
　前記制御部（４）は、
　前記ジャンプ検出部（３）が前記車両（１００）のジャンプを検出した後の、前記ショ
ックアブソーバー（１１１）の最初の収縮工程において、前記着陸時減衰力制御を行う構
成である
　請求項１～請求項４のいずれか一項に記載の制御装置（１）。
【請求項６】
　車体（１０１）と、
　車輪（１０３）と、
　前記車体（１０１）と前記車輪（１０３）との間に設けられた減衰力調整式のショック
アブソーバー（１１１）と、
　請求項１～請求項５のいずれか一項に記載の制御装置（１）と、
　を備えた車両（１００）。
【請求項７】
　前記車両（１００）はオフロード車両である
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　請求項６に記載の車両（１００）。
【請求項８】
　車体（１０１）と車輪（１０３）との間に設けられた減衰力調整式のショックアブソー
バー（１１１）を備えた車両（１００）に用いられる、前記ショックアブソーバー（１１
１）の減衰力を制御する制御方法であって、
　前記車両（１００）がジャンプしたことを検出するジャンプ検出ステップ（Ｓ２０）と
、
　前記ジャンプ検出ステップ（Ｓ２０）において前記車両（１００）のジャンプを検出し
た際、前記ショックアブソーバー（１１１）の収縮時の減衰力を規定減衰力（ＤＦ１）以
下に制限する着陸時減衰力制御ステップ（Ｓ３０）と、
　を備えている制御方法。
 
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両に搭載された減衰力調整式のショックアブソーバーの減衰力を制御する
制御装置、該制御装置を備えた車両、及び、車両に搭載された減衰力調整式のショックア
ブソーバーの減衰力の制御方法に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、車体と各車輪との間に減衰力特性が固定されているショックアブソーバーを備え
た車両が知られている。また、近年では、制御装置によって減衰力特性を変更できる減衰
力調整式のショックアブソーバーを車体と各車輪との間に備えた車両も提案されている（
特許文献１参照）。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開平７－１７９１１３号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　例えばオフロード車両等のように、走行中にジャンプする可能性のある車両がある。な
お、ジャンプとは、走行中に全ての車輪のタイヤが路面から離れた状態になることである
。ジャンプした車両が着陸した際、ショックアブソーバーの減衰力特性が変更されないと
、場合によっては、減衰力が不足してショックアブソーバーが所謂底付きしてしまう。す
なわち、ジャンプした車両が着陸した際、ショックアブソーバーが収縮側の端部まで収縮
してしまい、ショックアブソーバーのピストンがストッパーに衝突してしまう。その結果
、瞬間的な衝撃が搭乗者に伝わり、搭乗者の乗り心地が悪化してしまう。これを解消する
には、ショックアブソーバーが底付きしないように、ショックアブソーバーの減衰力を大
きくする必要がある。しかしながら、ショックアブソーバーの減衰力を単純に大きくする
だけでは、ショックアブソーバーが硬くなりすぎる。このため、やはり、瞬間的な衝撃が
搭乗者に伝わり、搭乗者の乗り心地が悪化する。
【０００５】
　本発明は、上述の課題を背景としてなされたものであり、車体と車輪との間に設けられ
た減衰力調整式のショックアブソーバーを備えた車両に搭載され、ショックアブソーバー
の減衰力を制御する制御装置であって、ジャンプした車両が着陸した際の搭乗者の乗り心
地を従来よりも向上させることができる制御装置を得ることを第１の目的とする。また、
本発明は、このような制御装置を備えた車両を得ることを第２の目的とする。また、本発
明は、車体と車輪との間に設けられた減衰力調整式のショックアブソーバーを備えた車両
に用いられる、ショックアブソーバーの減衰力を制御する制御方法であって、ジャンプし
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た車両が着陸した際の搭乗者の乗り心地を従来よりも向上させることができる制御方法を
得ることを第３の目的とする。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明に係る制御装置は、車体と車輪との間に設けられた減衰力調整式のショックアブ
ソーバーを備えた車両に搭載され、前記ショックアブソーバーの減衰力を制御する制御装
置であって、前記制御装置は、前記車両がジャンプしたことを検出するジャンプ検出部と
、前記ジャンプ検出部が前記車両のジャンプを検出した際、前記ショックアブソーバーの
収縮時の減衰力を規定減衰力以下に制限する着陸時減衰力制御を行う制御部と、を備えて
いる。
【０００７】
　また、本発明に係る車両は、車体と、車輪と、前記車体と前記車輪との間に設けられた
減衰力調整式のショックアブソーバーと、本発明に係る制御装置と、を備えている。
【０００８】
　また、本発明に係る制御方法は、車体と車輪との間に設けられた減衰力調整式のショッ
クアブソーバーを備えた車両に用いられる、前記ショックアブソーバーの減衰力を制御す
る制御方法であって、前記車両がジャンプしたことを検出するジャンプ検出ステップと、
前記ジャンプ検出ステップにおいて前記車両のジャンプを検出した際、前記ショックアブ
ソーバーの収縮時の減衰力を規定減衰力以下に制限する着陸時減衰力制御ステップと、を
備えている。
【発明の効果】
【０００９】
　本発明は、減衰力調整式のショックアブソーバーを備えた車両に採用される。このため
、本発明が採用された車両は、ショックアブソーバーの減衰力を、ジャンプした車両が着
陸した際にショックアブソーバーが底付きしない減衰力まで大きくすることができる。ま
た、本発明は、車両のジャンプを検出した際、ショックアブソーバーの収縮時の減衰力を
規定減衰力以下に制限する。このため、本発明が採用された車両においては、ジャンプし
た車両が着陸した際、ショックアブソーバーが硬くなりすぎることを抑制できる。したが
って、本発明は、ジャンプした車両が着陸した際に瞬間的な衝撃が搭乗者に伝わることを
抑制でき、車両が着陸した際の搭乗者の乗り心地を従来よりも向上させることができる。
【図面の簡単な説明】
【００１０】
【図１】本発明の実施の形態に係る車両の側面図である。
【図２】本発明の実施の形態に係る車両の平面図である。
【図３】本発明の実施の形態に係る制御装置を示すブロック図である。
【図４】本発明の実施の形態に係る車両における、ジャンプ状態から着陸後までの挙動を
説明するための図である。
【図５】本発明の実施の形態に係る車両が図４に示す動作を行った際に、ショックアブソ
ーバーの減衰力特性を変化させない場合の、該ショックアブソーバーの挙動を示す図であ
る。
【図６】図５に示すようにショックアブソーバーが動作した際の、該ショックアブソーバ
ーの収縮速度を示す図である。
【図７】図５に示すようにショックアブソーバーが動作した際の、該ショックアブソーバ
ーの収縮時の減衰力を示す図である。
【図８】本発明の実施の形態に係る車両が図４に示す動作を行った際に、該車両に搭載さ
れた制御装置が着陸時減衰力制御を行った場合の、ショックアブソーバーの収縮時の減衰
力を示す図である。
【図９】本発明の実施の形態に係る制御装置の動作を示すフローチャートである。
【発明を実施するための形態】
【００１１】
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　以下に、本発明に係る制御装置、車両及び制御方法の一例について、図面を用いて説明
する。
【００１２】
　なお、以下では、本発明に係る車両の一例として自動四輪車を説明するが、本発明に係
る車両は自動四輪車以外の車両であってもよい。自動四輪車以外の車両とは、例えば、エ
ンジン及び電動モータのうちの少なくとも１つを駆動源とする自転車、自動二輪車及び自
動三輪車等である。なお、自転車とは、ペダルに付与される踏力によって路上を推進する
ことが可能な乗物全般を意味している。つまり、自転車には、普通自転車、電動アシスト
自転車、電動自転車等が含まれる。また、自動二輪車又は自動三輪車は、いわゆるモータ
サイクルを意味し、モータサイクルには、オートバイ、スクーター、電動スクーター等が
含まれる。
【００１３】
　また、以下で説明する構成及び動作等は一例であり、本発明は、そのような構成及び動
作等である場合に限定されない。また、各図においては、同一の又は類似する部材又は部
分に対して、同一の符号を付している場合又は符号を付すことを省略している場合がある
。また、細かい構造については、適宜図示を簡略化又は省略している。
【００１４】
実施の形態．
　以下に、実施の形態に係る制御装置１、該制御装置１を備えた車両１００、及び該制御
装置１が行う制御方法について説明する。
＜車両及び制御装置の構成＞
　図１は、本発明の実施の形態に係る車両の側面図である。また、図２は、本発明の実施
の形態に係る車両の平面図である。なお、図１及び図２では、紙面左側が車両１００の前
側となっている。
　車両１００は、オフロード車両であり、車体１０１と車輪１０３とを備えている。また
、本実施の形態に係る車両１００は、自動四輪車であり、４つの車輪１０３を備えている
。具体的には、車両１００は、車輪１０３として、左前輪１０３ＦＬ、右前輪１０３ＦＲ
、左後輪１０３ＲＬ、及び右後輪１０３ＲＲを備えている。
【００１５】
　また、車両１００は、スプリング１１０及びショックアブソーバー１１１を備えている
。スプリング１１０及びショックアブソーバー１１１は、車体１０１と各車輪１０３との
間に設けられている。このため、車両１００は、４つのスプリング１１０と、４つのショ
ックアブソーバー１１１と、を備えている。具体的には、車両１００は、スプリング１１
０として、スプリング１１０ＦＬ、スプリング１１０ＦＲ、スプリング１１０ＲＬ、及び
スプリング１１０ＲＲを備えている。また、車両１００は、ショックアブソーバー１１１
として、ショックアブソーバー１１１ＦＬ、ショックアブソーバー１１１ＦＲ、ショック
アブソーバー１１１ＲＬ、及びショックアブソーバー１１１ＲＲを備えている。
【００１６】
　スプリング１１０ＦＬ及びショックアブソーバー１１１ＦＬは、車体１０１と左前輪１
０３ＦＬとの間に設けられている。スプリング１１０ＦＲ及びショックアブソーバー１１
１ＦＲは、車体１０１と右前輪１０３ＦＲとの間に設けられている。スプリング１１０Ｒ
Ｌ及びショックアブソーバー１１１ＲＬは、車体１０１と左後輪１０３ＲＬとの間に設け
られている。スプリング１１０ＲＲ及びショックアブソーバー１１１ＲＲは、車体１０１
と右後輪１０３ＲＲとの間に設けられている。
【００１７】
　本実施の形態に係るショックアブソーバー１１１は、減衰力調整式のショックアブソー
バーである。すなわち、ショックアブソーバー１１１は、減衰力特性を変更できるショッ
クアブソーバーである。このため、車両１００は、ショックアブソーバー１１１の減衰力
を調整するアクチュエータ１１２を備えている。アクチュエータ１１２は、ショックアブ
ソーバー１１１毎に設けられている。具体的には、車両１００は、４つのアクチュエータ
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１１２を備えている。より具体的には、車両１００は、アクチュエータ１１２として、ア
クチュエータ１１２ＦＬ、アクチュエータ１１２ＦＲ、アクチュエータ１１２ＲＬ、及び
アクチュエータ１１２ＲＲを備えている。アクチュエータ１１２ＦＬは、ショックアブソ
ーバー１１１ＦＬの減衰力を調整する。アクチュエータ１１２ＦＲは、ショックアブソー
バー１１１ＦＲの減衰力を調整する。アクチュエータ１１２ＲＬは、ショックアブソーバ
ー１１１ＲＬの減衰力を調整する。アクチュエータ１１２ＲＲは、ショックアブソーバー
１１１ＲＲの減衰力を調整する。なお、減衰力調整式のショックアブソーバーであれば、
ショックアブソーバー１１１として、公知の種々のショックアブソーバーを用いることが
できる。
【００１８】
　制御装置１は、アクチュエータ１１２と電気的に接続されている。そして、制御装置１
は、アクチュエータ１１２へ、ショックアブソーバー１１１の減衰力に対応する指令信号
を出力するものである。すなわち、制御装置１は、アクチュエータ１１２を介して、ショ
ックアブソーバー１１１の減衰力を制御する構成となっている。具体的には、本実施の形
態では、制御装置１は、アクチュエータ１１２ＦＬへ、ショックアブソーバー１１１ＦＬ
の減衰力に対応する指令信号を出力する。また、制御装置１は、アクチュエータ１１２Ｆ
Ｒへ、ショックアブソーバー１１１ＦＲの減衰力に対応する指令信号を出力する。また、
制御装置１は、アクチュエータ１１２ＲＬへ、ショックアブソーバー１１１ＲＬの減衰力
に対応する指令信号を出力する。また、制御装置１は、アクチュエータ１１２ＲＲへ、シ
ョックアブソーバー１１１ＲＲの減衰力に対応する指令信号を出力する。
【００１９】
　ここで、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が同じ状態を比較した場合、ショック
アブソーバー１１１の減衰力は、該ショックアブソーバー１１１の減衰力特性によって異
なる。例えば、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が同じ状態を比較した場合、ショ
ックアブソーバー１１１の減衰力特性をハードな方向へ変更すると、ショックアブソーバ
ー１１１の減衰力が大きくなる。また例えば、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が
同じ状態を比較した場合、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性をソフトな方向へ変
更すると、ショックアブソーバー１１１の減衰力が小さくなる。このため、本実施の形態
では、制御装置１は、アクチュエータ１１２へ、ショックアブソーバー１１１の減衰力特
性に対応する指令信号を出力する。すなわち、制御装置１は、アクチュエータ１１２を介
して、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を制御する構成となっている。例えば、
ショックアブソーバー１１１が油圧式ショックアブソーバーの場合、制御装置１は、ショ
ックアブソーバー１１１の作動油が通る流路の流路断面積を制御することで、ショックア
ブソーバー１１１の減衰力特性を制御する。また例えば、ショックアブソーバー１１１が
磁性流体ショックアブソーバーの場合、制御装置１は、ショックアブソーバー１１１の磁
性流体に作用する磁界又は電界を制御し、該磁性流体の動粘度を制御することで、ショッ
クアブソーバー１１１の減衰力特性を制御する。
【００２０】
　なお、制御装置１がアクチュエータ１１２へ出力する指令信号は、ショックアブソーバ
ー１１１及びアクチュエータ１１２の種類によって異なる。例えば、アクチュエータ１１
２へ入力される電流の値に対応して、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性が変更さ
れる構成の場合、制御装置１が出力する指令信号は電流である。すなわち、制御装置１は
、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性に対応する値の電流を、アクチュエータ１１
２へ出力する。また例えば、アクチュエータ１１２へ入力される電圧の値に対応して、シ
ョックアブソーバー１１１の減衰力特性が変更される構成の場合、制御装置１が出力する
指令信号は電圧である。すなわち、制御装置１は、ショックアブソーバー１１１の減衰力
特性に対応する値の電圧を、アクチュエータ１１２へ出力する。
【００２１】
　また、本実施の形態に係る車両１００は、制御装置１と電気的に接続された、前後方向
加速度センサー１１３、左右方向加速度センサー１１４、信号出力装置１１５、及びバネ
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下加速度センサー１１６を備えている。
【００２２】
　前後方向加速度センサー１１３は、車体１０１に設けられており、車体１０１の前後方
向の加速度を検出するものである。左右方向加速度センサー１１４は、車体１０１に設け
られており、車体１０１の左右方向の加速度を検出するものである。
【００２３】
　信号出力装置１１５は、車両１００の速度に対応する信号を出力ものである。従来、種
々の構成によって、車両の速度が求められている。このため、車両１００の速度に対応す
る信号として、車両の速度を求める際に従来より用いられている種々の信号を用いること
ができる。信号出力装置１１５は、このような従来より公知の種々の信号を出力する信号
出力装置である。例えば、従来、トランスミッションの変速段とエンジン回転数とに基づ
いて、車両の速度を求める構成が知られている。このような構成を車両１００に用いる場
合、信号出力装置１１５は、トランスミッションの変速段とエンジン回転数とに関する信
号を出力する装置である。また例えば、車輪速に基づいて、車両の速度を求める構成が知
られている。このような構成を車両１００に用いる場合、信号出力装置１１５は、車輪速
センサーである。
【００２４】
　バネ下加速度センサー１１６は、車両１００のバネ下の上下方向の加速度を検出するも
のである。車両１００のバネ下とは、車両１００のうちで、ショックアブソーバー１１１
を基準として車輪１０３側となる部分である。例えば、車輪１０３、図示せぬハブ、及び
図示せぬ車軸等が、車両１００のバネ下となる。本実施の形態では、車両１００は、バネ
下加速度センサー１１６として、バネ下加速度センサー１１６ＦＬ、バネ下加速度センサ
ー１１６ＦＲ、バネ下加速度センサー１１６ＲＬ、及びバネ下加速度センサー１１６ＲＲ
を備えている。
【００２５】
　バネ下加速度センサー１１６ＦＬは、車両１００のバネ下においてショックアブソーバ
ー１１１ＦＬ周辺となる箇所に設けられている。そして、バネ下加速度センサー１１６Ｆ
Ｌは、ショックアブソーバー１１１ＦＬ周辺のバネ下部分に発生する上下方向の加速度を
検出する。バネ下加速度センサー１１６ＦＲは、車両１００のバネ下においてショックア
ブソーバー１１１ＦＲ周辺となる箇所に設けられている。そして、バネ下加速度センサー
１１６ＦＲは、ショックアブソーバー１１１ＦＲ周辺のバネ下部分に発生する上下方向の
加速度を検出する。バネ下加速度センサー１１６ＲＬは、車両１００のバネ下においてシ
ョックアブソーバー１１１ＲＬ周辺となる箇所に設けられている。そして、バネ下加速度
センサー１１６ＲＬは、ショックアブソーバー１１１ＲＬ周辺のバネ下部分に発生する上
下方向の加速度を検出する。バネ下加速度センサー１１６ＲＲは、車両１００のバネ下に
おいてショックアブソーバー１１１ＲＲ周辺となる箇所に設けられている。そして、バネ
下加速度センサー１１６ＲＲは、ショックアブソーバー１１１ＲＲ周辺のバネ下部分に発
生する上下方向の加速度を検出する。
【００２６】
　なお、バネ下加速度センサー１１６の個数及び配置位置は、あくまでも一例である。各
ショックアブソーバー１１１周辺のバネ下に発生する上下方向の加速度を検出又は推定等
によって求めることができれば、バネ下加速度センサー１１６の個数及び配置位置は任意
である。また、前後方向加速度センサー１１３、左右方向加速度センサー１１４、信号出
力装置１１５、及びバネ下加速度センサー１１６は、別々のものであってもよいし、少な
くとも２つを１つのユニットとして構成してもよい。例えば、前後方向加速度センサー１
１３及び左右方向加速度センサー１１４として、いわゆる慣性計測ユニットを用いてもよ
い。
【００２７】
　ここで、例えばオフロード車両等のように、走行中にジャンプする可能性のある車両が
ある。なお、ジャンプとは、走行中に全車輪のタイヤが路面から離れた状態になることで
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ある。ジャンプした車両が着陸した際、ショックアブソーバーの減衰力が小さいと、ショ
ックアブソーバーが所謂底付きしてしまう。すなわち、ジャンプした車両が着陸した際、
ショックアブソーバーが収縮側の端部まで収縮してしまい、ショックアブソーバーのピス
トンがストッパーに衝突してしまう。その結果、瞬間的な衝撃が搭乗者に伝わり、搭乗者
の乗り心地が悪化してしまう。これを解消するには、ショックアブソーバーが底付きしな
いように、ショックアブソーバーの減衰力を大きくする必要がある。しかしながら、ショ
ックアブソーバーの減衰力を単純に大きくするだけでは、ショックアブソーバーが硬くな
りすぎる。このため、やはり、瞬間的な衝撃が搭乗者に伝わり、搭乗者の乗り心地が悪化
する。
【００２８】
　一方、本実施の形態に係る制御装置１は、ジャンプした車両１００が着陸した際、ショ
ックアブソーバー１１１の底付きを抑制しつつ、ショックアブソーバー１１１の減衰力が
大きくなりすぎないように、ショックアブソーバー１１１の減衰力を制御する。以下、こ
のようにショックアブソーバー１１１の減衰力を制御する制御装置１の一例の詳細構成を
、説明する。
【００２９】
＜制御装置の詳細構成＞
　図３は、本発明の実施の形態に係る制御装置を示すブロック図である。
　制御装置１は、受信部２、ジャンプ検出部３、及び制御部４を備えている。受信部２は
、前後方向加速度センサー１１３、左右方向加速度センサー１１４、信号出力装置１１５
、及びバネ下加速度センサー１１６の検出値を受信する機能部である。
【００３０】
　ジャンプ検出部３は、車両１００がジャンプしたことを検出する機能部である。本実施
の形態では、ジャンプ検出部３は、前後方向加速度センサー１１３及び左右方向加速度セ
ンサー１１４の検出値に基づいて、車両１００がジャンプしたことを検出している。具体
的には、車両１００がジャンプしている状態では、全ての車輪１０３のタイヤが路面から
離れた状態になる。このため、車両１００がジャンプしている状態では、車両１００には
推進力が働かない。したがって、車両１００がジャンプしている状態では、前後方向加速
度センサー１１３の検出する車体１０１の前後方向の加速度が小さくなる。また、車両１
００がジャンプしている状態では、左右方向加速度センサー１１４の検出する車体１０１
の左右方向の加速度が小さくなる。このため、本実施の形態では、ジャンプ検出部３は、
前後方向加速度センサー１１３の検出値が規定の閾値よりも小さくなり、左右方向加速度
センサー１１４の検出値が規定の閾値よりも小さくなった際、車両１００がジャンプした
と判定している。なお、前後方向加速度センサー１１３の閾値と左右方向加速度センサー
１１４の閾値とは、同じ値でなくてもよい。
【００３１】
　ここで、ジャンプ検出部３による車両１００の上述したジャンプの検出方法は、一例で
ある。例えば、車体１０１の上下方向の加速度を検出する上下方向加速度センサーを車両
１００に備えている場合、ジャンプ検出部３は、上下方向加速度センサーの検出値に基づ
いて、車両１００がジャンプしたことを検出してもよい。具体的には、車両１００がジャ
ンプしている状態では、全ての車輪１０３のタイヤが路面から離れているため、路面から
車体１０１への入力がなくなり、車体１０１の上下方向の加速度が小さくなる。このため
、ジャンプ検出部３は、上下方向加速度センサーの検出値が規定の閾値よりも小さくなっ
た際、車両１００がジャンプしたと判定してもよい。
【００３２】
　また例えば、車体１０１とバネ下との相対距離を測定するストロークセンサーを車両１
００に備えている場合、ジャンプ検出部３は、ストロークセンサーの検出値に基づいて、
車両１００がジャンプしたことを検出してもよい。具体的には、車両１００が路面上を走
行している状態では、スプリング１１０及びショックアブソーバー１１１に車体１０１の
重量がかかる。一方、車両１００がジャンプしている状態では、スプリング１１０及びシ
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ョックアブソーバー１１１に車体１０１の重量がかからない。このため、車両１００がジ
ャンプしている状態では、車両１００が路面上を走行している状態と比較し、車体１０１
とバネ下との間の距離が大きくなる。したがって、ジャンプ検出部３は、ストロークセン
サーの検出値に基づいて、車両１００がジャンプしたことを検出できる。なお、車体の上
下方向の加速度とバネ下の上下方向の加速度とに基づいて、車体とバネ下との相対距離を
求める方法が、従来より知られている。このため、車体１０１の上下方向の加速度を検出
する上下方向加速度センサーを車両１００に備えている場合、ジャンプ検出部３は、上下
方向加速度センサーの検出値とバネ下加速度センサー１１６の検出値とに基づいて、車体
１０１とバネ下との相対距離を求め、車両１００がジャンプしたことを検出してもよい。
【００３３】
　なお、ストロークセンサーは長いアーム部を備えている。このため、このようなストロ
ークセンサーをオフロード車両に用いた場合、ストロークセンサーのアーム部が岩及び枝
等に接触し、ストロークセンサーの故障が懸念される。このため、車両１００がストロー
クセンサーを用いない構成とすることにより、車両１００の耐久性を向上させることがで
きる。
【００３４】
　制御部４は、着陸時減衰力制御を行う機能部である。着陸時減衰力制御とは、ジャンプ
検出部３が車両１００のジャンプを検出した際、ショックアブソーバー１１１の収縮時の
減衰力を規定減衰力以下に制限する制御である。
【００３５】
　このように構成された制御装置１は、減衰力調整式のショックアブソーバー１１１を備
えた車両１００に搭載されている。このため、車両１００は、ショックアブソーバー１１
１の減衰力を、ジャンプした車両１００が着陸した際にショックアブソーバー１１１が底
付きしない減衰力まで大きくすることができる。また、本実施の形態に係る制御装置１に
おいては、ジャンプ検出部３が車両１００のジャンプを検出した際、制御部４は、着陸時
減衰力制御により、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力を規定減衰力以下に制
限する。このため、制御装置１が搭載された車両１００においては、ジャンプした車両１
００が着陸した際、ショックアブソーバー１１１が硬くなりすぎることを抑制できる。し
たがって、本実施の形態１に係る制御装置１は、ジャンプした車両１００が着陸した際に
瞬間的な衝撃が搭乗者に伝わることを抑制でき、車両１００が着陸した際の搭乗者の乗り
心地を従来よりも向上させることができる。
【００３６】
　ここで、本実施の形態に係る制御装置１の制御部４は、着陸時減衰力制御において、シ
ョックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力の制限によるショックアブソーバー１１１の
ストロークの増加を抑制し、車両１００が着陸した際の搭乗者の乗り心地をさらに向上さ
せている。以下、このような着陸時減衰力制御の一例について説明する。なお、以下では
、本実施の形態に係る着陸時減衰力制御の理解を容易とするため、まず、ショックアブソ
ーバー１１１の減衰力特性を変化させずにショックアブソーバー１１１の底付きを抑制し
た場合の、車両１００の挙動について説明する。そして、その後に、本実施の形態に係る
着陸時減衰力制御を行った場合の車両１００の挙動について説明する。
【００３７】
　図４は、本発明の実施の形態に係る車両における、ジャンプ状態から着陸後までの挙動
を説明するための図である。なお、図４に示す横軸Ｔは、時間を表している。
　時間Ｔ１においてジャンプしている車両１００は、時間Ｔ２にて路面１２０に着陸する
。車両１００が着陸した際の運動エネルギーは、ショックアブソーバー１１１が収縮する
際に熱エネルギーに変換されることで、ショックアブソーバー１１１に吸収されていく。
そして、時間Ｔ３において、車両１００のショックアブソーバー１１１は、最も収縮した
状態となる。なお、制御装置１の制御部４は、ジャンプ検出部３が車両１００のジャンプ
を検出した後の、ショックアブソーバー１１１の最初の収縮工程において、着陸時減衰力
制御を行う。すなわち、制御部４は、図４の時間Ｔ２から時間Ｔ３までの時間において、
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着陸時減衰力制御を行う。
【００３８】
　図５は、本発明の実施の形態に係る車両が図４に示す動作を行った際に、ショックアブ
ソーバーの減衰力特性を変化させない場合の、該ショックアブソーバーの挙動を示す図で
ある。なお、図５に示す横軸Ｔは、時間を表している。また、図５に示す縦軸ＳＴは、シ
ョックアブソーバー１１１のストロークである。この縦軸ＳＴは、車両１００が路面１２
０に停止している状態を、基準状態の０としている。また、この縦軸ＳＴは、ショックア
ブソーバー１１１が基準状態から収縮する方向を正の値とし、ショックアブソーバー１１
１が基準状態から伸張する方向を負の値としている。また、図５に挙動が示されているシ
ョックアブソーバー１１１の減衰力は、ショックアブソーバー１１１の底付きを抑制でき
る大きさとなっている。
【００３９】
　時間Ｔ１では、車両１００は、ジャンプしている。このため、時間Ｔ１では、スプリン
グ１１０及びショックアブソーバー１１１に車体１０１の重量がかかっていない。このた
め、ショックアブソーバー１１１は、基準状態よりも伸びた状態となっている。時間Ｔ２
において車両１００が着陸すると、ショックアブソーバー１１１に車体１０１の重量がか
かっていき、ショックアブソーバー１１１が収縮していく。そして、時間Ｔ３において、
車両１００のショックアブソーバー１１１は、最も収縮した状態となる。
【００４０】
　図６は、図５に示すようにショックアブソーバーが動作した際の、該ショックアブソー
バーの収縮速度を示す図である。なお、図６に示す横軸Ｔは、時間を表している。また、
図５に示す縦軸ＤＶは、ショックアブソーバー１１１の収縮速度である。
　時間Ｔ２において車両１００が着陸し、ショックアブソーバー１１１が収縮し始めると
、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が増加していく。また、ショックアブソーバー
１１１が収縮する過程において、車両１００が着陸した際の運動エネルギーは、熱エネル
ギーに変換されることで、ショックアブソーバー１１１に吸収されていく。このため、シ
ョックアブソーバー１１１が収縮している途中で、ショックアブソーバー１１１の収縮速
度が減少していく。そして、車両１００のショックアブソーバー１１１が最も収縮する時
間Ｔ３では、ショックアブソーバー１１１の収縮速度は０となる。
【００４１】
　図７は、図５に示すようにショックアブソーバーが動作した際の、該ショックアブソー
バーの収縮時の減衰力を示す図である。なお、図７に示す横軸Ｔは、時間を表している。
また、図７に示す縦軸ＤＦは、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力である。
　ショックアブソーバー１１１の減衰力は、ショックアブソーバー１１１の伸縮速度の関
数である。このため、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を変化させない場合、シ
ョックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力を示す波形は、ショックアブソーバー１１１
の収縮速度を示す波形と同様となる。具体的には、時間Ｔ２において車両１００が着陸し
、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が増加していくと、ショックアブソーバー１１
１の収縮時の減衰力も増加していく。また、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が減
少し始めると、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力も減少していく。そして、
車両１００のショックアブソーバー１１１が最も収縮する時間Ｔ３では、ショックアブソ
ーバー１１１の収縮時の減衰力は０となる。
【００４２】
　図５～図７で示したように、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を変化させずに
該ショックアブソーバー１１１の底付きを抑制した場合、上述のように、ショックアブソ
ーバーが硬くなりすぎる場合がある。このため、車両１００が着陸した際、瞬間的な衝撃
が搭乗者に伝わり、搭乗者の乗り心地が悪化する場合がある。例えば、ショックアブソー
バー１１１の減衰力が図７に示す規定減衰力ＤＦ１よりも大きくなった場合、車両１００
が着陸した際、瞬間的な衝撃が搭乗者に伝わり、搭乗者の乗り心地が悪化する場合がある
。
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【００４３】
　一方、上述のように、本実施の形態に係る制御装置１の制御部４は、車両１００の着陸
後に行う際着陸時減衰力制御において、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力を
規定減衰力ＤＦ１以下に制限する。そして、ジャンプした車両１００が着陸した際、ショ
ックアブソーバー１１１が硬くなりすぎることを抑制して、瞬間的な衝撃が搭乗者に伝わ
ることを抑制し、搭乗者の乗り心地を従来よりも向上している。また、図８で後述するよ
うに、制御装置１の制御部４は、着陸時減衰力制御において、ショックアブソーバー１１
１の収縮時の減衰力の制限によるショックアブソーバー１１１のストロークの増加を抑制
し、車両１００が着陸した際の搭乗者の乗り心地をさらに向上させている。
【００４４】
　図８は、本発明の実施の形態に係る車両が図４に示す動作を行った際に、該車両に搭載
された制御装置が着陸時減衰力制御を行った場合の、ショックアブソーバーの収縮時の減
衰力を示す図である。なお、図８に示す横軸Ｔは、時間を表している。また、図８に示す
縦軸ＤＦは、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力である。なお、図８には、シ
ョックアブソーバー１１１の減衰力特性を変化させない場合におけるショックアブソーバ
ー１１１の収縮時の減衰力も、すなわち図７で示した波形も二点鎖線で示されている。
【００４５】
　図８に示すように、本実施の形態に係る制御装置１の制御部４は、車両１００の着陸後
に行う着陸時減衰力制御において、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力が規定
減衰力ＤＦ１以下の減衰力である目標減衰力ＤＦ２に近づくように、ショックアブソーバ
ー１１１の減衰力特性を制御する。本実施の形態のようにショックアブソーバー１１１の
減衰力特性を制御することにより、ジャンプした車両１００が着陸した際、ショックアブ
ソーバー１１１の収縮時の減衰力を規定減衰力ＤＦ１以下に制限することができ、瞬間的
な衝撃が搭乗者に伝わることを抑制できる。
【００４６】
　また、本実施の形態のようにショックアブソーバー１１１の減衰力特性を制御すること
により、図８に示すように、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力が比較的小さ
い領域では、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を変化させない場合と比べ、ショ
ックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力を大きくすることができる。また、本実施の形
態のようにショックアブソーバー１１１の減衰力特性を制御することにより、図８に示す
ように、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力が比較的大きい領域では、ショッ
クアブソーバー１１１の減衰力特性を変化させない場合と比べ、ショックアブソーバー１
１１の収縮時の減衰力を小さくすることができる。
【００４７】
　ここで、図８に示すように、本実施の形態のようにショックアブソーバー１１１の減衰
力特性を制御することにより、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力が比較的大
きい領域では、領域Ａに示す分だけ、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を変化さ
せない場合と比べ、ショックアブソーバー１１１の吸収するエネルギーは減少する。一方
、図８に示すように、本実施の形態のようにショックアブソーバー１１１の減衰力特性を
制御することにより、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力が比較的小さい領域
では、領域Ｂ１及び領域Ｂ２に示す分だけ、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を
変化させない場合と比べ、ショックアブソーバー１１１の吸収するエネルギーを増大させ
ることができる。このため、本実施の形態のようにショックアブソーバー１１１の減衰力
特性を制御することにより、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力の制限による
ショックアブソーバー１１１のストロークの増加を抑制でき、車両１００が着陸した際の
搭乗者の乗り心地をさらに向上させることができる。
【００４８】
　目標減衰力ＤＦ２に近づくようにショックアブソーバー１１１の減衰力特性を制御する
上述の着陸時減衰力制御は、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を無段階に変更し
ていく方法でも実施できるが、本実施の形態では、ショックアブソーバー１１１の減衰力
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特性を多段的に変更していく方法を採用している。なぜならば、減衰力特性を変更した場
合、ショックアブソーバー１１１の伸縮速度からショックアブソーバー１１１の減衰力を
求めるための数式又はマップ等が異なるものとなる。また、減衰力特性を変更した場合、
ショックアブソーバー１１１の伸縮速度も変化する。このため、ショックアブソーバー１
１１の減衰力特性を変更する回数が多いほど、ショックアブソーバー１１１の減衰力を求
める作業が複雑となる。したがって、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を多段的
に変更していく方法の方が、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を無段階に変更し
ていく方法と比べ、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を変更する回数を抑制でき
、ショックアブソーバー１１１の減衰力の制御を容易にできる。
【００４９】
　以下、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を多段的に変更していく方法の詳細に
ついて説明する。ここで、当該方法を説明するに際し、ジャンプ検出部３が車両１００の
ジャンプを検出する前の状態のショックアブソーバー１１１の減衰力特性を、第１減衰力
特性Ｃ１とする。
【００５０】
　本実施の形態に係る制御装置１の制御部４は、車両１００の着陸後に行う着陸時減衰力
制御において、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が規定速度よりも小さくなってい
る状態では、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を、第１減衰力特性Ｃ１よりもハ
ードな第２減衰力特性Ｃ２とする。すなわち、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が
同じ場合、第２減衰力特性Ｃ２となっているショックアブソーバー１１１の減衰力は、第
１減衰力特性Ｃ１となっているショックアブソーバー１１１の減衰力よりも大きくなる。
図８では、時間Ｔ２から時間Ｔ４までの時間と、時間Ｔ５から時間Ｔ３までの時間とにお
いて、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が規定速度よりも小さくなっている。また
、本実施の形態では、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が規定速度よりも小さくな
っている状態の全ての時間において、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性が第２減
衰力特性Ｃ２となっている。なお、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が規定速度よ
りも小さくなっている状態の少なくとも一部の時間において、ショックアブソーバー１１
１の減衰力特性が第２減衰力特性Ｃ２となっていれば、ショックアブソーバー１１１の収
縮時の減衰力の制限によるショックアブソーバー１１１のストロークの増加を抑制できる
。
【００５１】
　また、本実施の形態に係る制御装置１の制御部４は、車両１００の着陸後に行う着陸時
減衰力制御において、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が規定速度以上になってい
る状態では、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を、第２減衰力特性Ｃ２よりもソ
フトな第３減衰力特性Ｃ３とする。すなわち、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が
同じ場合、第３減衰力特性Ｃ３となっているショックアブソーバー１１１の減衰力は、第
２減衰力特性Ｃ２となっているショックアブソーバー１１１の減衰力よりも小さくなる。
図８では、時間Ｔ４から時間Ｔ５までの時間において、ショックアブソーバー１１１の収
縮速度が規定速度以上になっている。すなわち、図８では、時間Ｔ４から時間Ｔ５までの
時間において、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性が第３減衰力特性Ｃ３となって
いる。なお、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を第３減衰力特性Ｃ３とするタイ
ミングは、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が規定速度以上となる前であってもよ
い。また、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を第３減衰力特性Ｃ３から他の減衰
力特性に変更するタイミングは、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が規定速度より
も小さくなった後でもよい。
【００５２】
　このようにショックアブソーバー１１１の減衰力特性を多段的に変更していくことによ
り、目標減衰力ＤＦ２に近づくようにショックアブソーバー１１１の減衰力特性を制御す
ることができる。なお、一度の着陸時減衰力制御中に、制御部４は、第２減衰力特性Ｃ２
となる減衰力特性を時間によって変更していってもよい。同様に、一度の着陸時減衰力制
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御中に、制御部４は、第３減衰力特性Ｃ３となる減衰力特性を時間によって変更していっ
てもよい。しかしながら、本実施の形態では、一度の着陸時減衰力制御中、制御部４は、
第２減衰力特性Ｃ２として１つの減衰力特性を用いており、第３減衰力特性Ｃ３ととして
１つの減衰力特性を用いている。すなわち、本実施の形態では、一度の着陸時減衰力制御
中、制御部４は、第２減衰力特性Ｃ２とする際に一定値の指令信号を出力する構成となっ
ている。また、一度の着陸時減衰力制御中、制御部４は、第３減衰力特性Ｃ３とする際に
一定値の指令信号を出力する構成となっている。上述のように、ショックアブソーバー１
１１の減衰力特性を変更する回数を抑制するほど、ショックアブソーバー１１１の減衰力
の制御を容易にできるからである。
【００５３】
　ここで、本実施の形態に係る制御装置１は、信号出力装置１１５から、車両１００の速
度に対応する信号を受けることができる。すなわち、本実施の形態に係る制御装置１は、
車両１００の速度を把握することができる。このような場合、制御部４は、車両１００の
速度に応じて、少なくとも着陸時減衰力制御毎に、第２減衰力特性Ｃ２として用いられる
減衰力特性、及び第３減衰力特性Ｃ３として用いられる減衰力特性を異ならせることが好
ましい。車両１００の速度によって、車両１００が着陸した際の運動エネルギーが異なる
からである。このため、車両１００の速度に応じて、少なくとも着陸時減衰力制御毎に、
第２減衰力特性Ｃ２として用いられる減衰力特性、及び第３減衰力特性Ｃ３として用いら
れる減衰力特性を異ならせることにより、第２減衰力特性Ｃ２及び第３減衰力特性Ｃ３と
してより好適な減衰力特性を用いることができ、車両１００が着陸した際の搭乗者の乗り
心地をさらに向上させることができる。
【００５４】
　なお、ショックアブソーバー１１１の収縮速度は、種々の方法により求めることができ
る。
【００５５】
　例えば、本実施の形態に係る制御装置１は、車両１００のバネ下の上下方向の加速度を
検出するバネ下加速度センサー１１６を備えている。車両１００の着陸後において、車両
１００のバネ上である車体１０１の上下動とバネ下の上下動とを比べた場合、車体１０１
の上下動は、バネ下の上下動よりも遅い。このため、バネ下加速度センサー１１６の検出
値から、車体１０１とバネ下との大まかな相対距離を求めることができる。すなわち、バ
ネ下加速度センサー１１６の検出値から、ショックアブソーバー１１１のおおまかなスト
ロークを求めることができ、ショックアブソーバー１１１のおおまかな収縮速度を求める
ことができる。
【００５６】
　具体的には、本実施の形態では、制御部４は、バネ下加速度センサー１１６の検出値に
基づいて、次のように、ショックアブソーバー１１１の収縮速度を求めている。図６で説
明したように、車両１００が着陸した後のショックアブソーバー１１１の収縮過程では、
ショックアブソーバー１１１の収縮速度が増加していった後、ショックアブソーバー１１
１の収縮速度が減少していく。すなわち、車両１００が着陸した後のショックアブソーバ
ー１１１の収縮過程では、ショックアブソーバー１１１の収縮速度が増加している途中に
おいて、ショックアブソーバー１１１の収縮加速度が最大となる状態がある。本実施の形
態では、バネ下加速度センサー１１６の検出値から、ショックアブソーバー１１１の収縮
加速度が最大となる状態を求めている。
【００５７】
　より具体的には、本実施の形態では、制御部４は、バネ下加速度センサー１１６の検出
値を微分し、加加速度の符号が正から負に変わる状態を検出している。この状態は、ショ
ックアブソーバー１１１の収縮加速度が最大となる状態である。車両１００が着陸した後
のショックアブソーバー１１１の収縮過程において、ショックアブソーバー１１１の収縮
速度が規定速度となる前のある状態を検出できれば、当該状態から第１規定時間後にショ
ックアブソーバー１１１の収縮速度が規定速度以上になることを推定できる。また、ショ
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ックアブソーバー１１１の収縮速度が規定速度となる前のある状態を検出できれば、当該
状態から第１規定時間よりも遅い第２規定時間後に、ショックアブソーバー１１１の収縮
速度が規定速度よりも小さくなることを推定できる。
【００５８】
　なお、制御部４は、車両１００の速度に応じて、上述の第１規定時間及び第２規定時間
を異ならせることが好ましい。車両１００の速度によって、車両１００が着陸した際の運
動エネルギーが異なるため、バネ下加速度センサー１１６の検出値より求めたショックア
ブソーバー１１１の状態からの、ショックアブソーバー１１１の収縮速度の変化度合いが
異なるからである。このため、車両１００の速度に応じて上述の第１規定時間及び第２規
定時間を異ならせることにより、ショックアブソーバー１１１の収縮速度をより正確に推
定することができる。
【００５９】
　また、車体１０１の上下方向の加速度を検出する上下方向加速度センサーを車両１００
に備えている場合、上下方向加速度センサーの検出値とバネ下加速度センサー１１６の検
出値とに基づいて、車体１０１とバネ下との相対距離を求めることができる。すなわち、
上下方向加速度センサーの検出値とバネ下加速度センサー１１６の検出値とに基づいて、
ショックアブソーバー１１１のストロークを求めることができ、ショックアブソーバー１
１１の収縮速度を求めることができる。なお、この場合、制御部４は、例えば、ショック
アブソーバー１１１のストロークを微分して、ショックアブソーバー１１１の収縮速度を
直接求めてもよい。
【００６０】
　上下方向加速度センサーの検出値とバネ下加速度センサー１１６の検出値とに基づいて
、ショックアブソーバー１１１の収縮速度を求めることにより、ショックアブソーバー１
１１の収縮速度をより正確に求めることができる。一方、バネ下加速度センサー１１６の
検出値のみでショックアブソーバー１１１の収縮速度を求めることにより、制御構成を簡
略化できる。
【００６１】
　また、車体１０１とバネ下との相対距離を測定するストロークセンサーを車両１００に
備えている場合、ストロークセンサーの検出値に基づいて、ショックアブソーバー１１１
のストロークを求めることができ、ショックアブソーバー１１１の収縮速度を求めること
ができる。なお、この場合、制御部４は、例えば、ショックアブソーバー１１１のストロ
ークを微分して、ショックアブソーバー１１１の収縮速度を直接求めてもよい。ただし、
上述のように、オフロード車両にストロークセンサーを用いた場合、ストロークセンサー
の故障が懸念される。このため、車両１００がストロークセンサーを用いない構成とする
ことにより、車両１００の耐久性を向上させることができる。
【００６２】
＜制御装置の動作＞
　続いて、制御装置１の動作について説明する。
【００６３】
　図９は、本発明の実施の形態に係る制御装置の動作を示すフローチャートである。
　制御の開始条件となった際、ステップＳ１０において制御装置１は、図９に示す制御を
開始する。制御の開始条件とは、車両１００のエンジンが起動したとき等である。ステッ
プＳ２０は、ジャンプ検出ステップである。ステップＳ２０において制御装置１のジャン
プ検出部３は、車両１００がジャンプしたか否かを判定する。ジャンプ検出部３は、車両
１００がジャンプしたと判定するまで、換言すると車両１００がジャンプしたことを検出
するまで、ステップＳ２０のジャンプ検出ステップを繰り返す。また、ジャンプ検出部３
が車両１００のジャンプを検出した際、制御装置１は、ステップＳ３０に進む。
【００６４】
　ステップＳ３０は、着陸時減衰力制御ステップである。ステップＳ３０において制御装
置１の制御部４は、ショックアブソーバー１１１の収縮時の減衰力を規定減衰力ＤＦ１以
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下に制限する制御を行う。すなわち、ステップＳ３０において制御部４は、着陸時減衰力
制御を行う。本実施の形態では、制御部４は、ステップＳ３０の着陸時減衰力制御ステッ
プにおいて、ステップＳ３１～ステップＳ３６を行い、ショックアブソーバー１１１の収
縮時の減衰力が規定減衰力ＤＦ１以下の減衰力である目標減衰力ＤＦ２に近づくように、
ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を多段制御する。以下、ステップＳ３１～ステ
ップＳ３６について、具体的に説明する。
【００６５】
　ステップＳ３１は、減衰力特性ハード方向変更ステップである。ステップＳ３１におい
て制御部４は、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を、第１減衰力特性Ｃ１から、
該第１減衰力特性Ｃ１よりもハードな第２減衰力特性Ｃ２に変更する。ステップＳ３１の
後のステップＳ３２は、減衰力特性変更判定ステップである。ステップＳ３２において制
御部４は、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を第２減衰力特性Ｃ２から第３減衰
力特性Ｃ３に変更するタイミングが来たか否かを判定する。制御部４は、ショックアブソ
ーバー１１１の減衰力特性を第２減衰力特性Ｃ２から第３減衰力特性Ｃ３に変更するタイ
ミングが来るまで、ステップＳ３２を繰り返す。また、制御部４は、ショックアブソーバ
ー１１１の減衰力特性を第２減衰力特性Ｃ２から第３減衰力特性Ｃ３に変更するタイミン
グが来た際、ステップＳ３３に進む。
【００６６】
　ステップＳ３３は、減衰力特性ソフト方向変更ステップである。ステップＳ３３におい
て制御部４は、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を、第２減衰力特性Ｃ２から、
該第２減衰力特性Ｃ２よりもソフトな第３減衰力特性Ｃ３に変更する。ステップＳ３３の
後のステップＳ３４は、減衰力特性変更判定ステップである。ステップＳ３４において制
御部４は、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を第３減衰力特性Ｃ３から第２減衰
力特性Ｃ２に変更するタイミングが来たか否かを判定する。制御部４は、ショックアブソ
ーバー１１１の減衰力特性を第３減衰力特性Ｃ３から第２減衰力特性Ｃ２に変更するタイ
ミングが来るまで、ステップＳ３４を繰り返す。また、制御部４は、ショックアブソーバ
ー１１１の減衰力特性を第３減衰力特性Ｃ３から第２減衰力特性Ｃ２に変更するタイミン
グが来た際、ステップＳ３５に進む。
【００６７】
　ステップＳ３５は、減衰力特性ハード方向変更ステップである。ステップＳ３５におい
て制御部４は、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を、第３減衰力特性Ｃ３から、
該第３減衰力特性Ｃ３よりもハードな第２減衰力特性Ｃ２に変更する。ステップＳ３５の
後のステップＳ３６は、終了判定ステップである。ステップＳ３６において制御部４は、
着陸時減衰力制御を終了するか否かを判定する。制御部４は、着陸時減衰力制御を終了す
ると判定するまで、ステップＳ３６を繰り返す。また、制御部４は、着陸時減衰力制御を
終了すると判定すると、ステップＳ４０に進み、図９に示す制御を終了する。なお、制御
部４が着陸時減衰力制御を終了すると判定する条件は、例えば、ジャンプ検出部３が車両
１００のジャンプを検出した後の、ショックアブソーバー１１１の最初の収縮工程の終了
である。
【００６８】
＜制御装置の効果＞
　本実施の形態に係る制御装置１は、車体１０１と車輪１０３との間に設けられた減衰力
調整式のショックアブソーバー１１１を備えた車両１００に搭載され、ショックアブソー
バー１１１の減衰力を制御するものである。制御装置１は、ジャンプ検出部３と、制御部
４とを備えている。ジャンプ検出部３は、車両１００がジャンプしたことを検出する。制
御部４は、ジャンプ検出部３が車両１００のジャンプを検出した際、ショックアブソーバ
ー１１１の収縮時の減衰力を規定減衰力ＤＦ１以下に制限する着陸時減衰力制御を行う。
【００６９】
　上述のように、このように構成された制御装置１においては、ジャンプした車両１００
が着陸した際、ショックアブソーバー１１１の底付きによる瞬間的な衝撃を抑制でき、シ
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ョックアブソーバー１１１が硬くなりすぎることによる瞬間的な衝撃も抑制できる。この
ため、このように構成された制御装置１においては、車両１００が着陸した際の搭乗者の
乗り心地を従来よりも向上させることができる。
【００７０】
　好ましくは、制御装置１の制御部４は、着陸時減衰力制御において、ショックアブソー
バー１１１の収縮時の減衰力が規定減衰力ＤＦ１以下の減衰力である目標減衰力ＤＦ２に
近づくように、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を制御する構成である。
　このように構成された制御装置１においては、ショックアブソーバー１１１の収縮時の
減衰力の制限によるショックアブソーバー１１１のストロークの増加を抑制でき、車両１
００が着陸した際の搭乗者の乗り心地をさらに向上させることができる。
【００７１】
　好ましくは、目標減衰力ＤＦ２に近づくようにショックアブソーバー１１１の減衰力特
性を制御する着陸時減衰力制御において、制御装置１の制御部４は、ショックアブソーバ
ー１１１の減衰力特性を次のように制御する構成である。ジャンプ検出部３が車両１００
のジャンプを検出する前の状態のショックアブソーバー１１１の減衰力特性を、第１減衰
力特性Ｃ１とする。この場合、制御部４は、着陸時減衰力制御において、ショックアブソ
ーバー１１１の収縮速度が規定速度よりも小さくなっている状態の少なくとも一部の時間
では、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を、第１減衰力特性Ｃ１よりもハードな
第２減衰力特性Ｃ２とする。また、制御部４は、着陸時減衰力制御において、ショックア
ブソーバー１１１の収縮速度が規定速度以上になっている状態では、ショックアブソーバ
ー１１１の減衰力特性を、第２減衰力特性Ｃ２よりもソフトな第３減衰力特性Ｃ３とする
。
　ショックアブソーバー１１１の減衰力特性をこのように多段的に変更していくことによ
り、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を無段階に変更していく場合と比べ、ショ
ックアブソーバー１１１の減衰力特性を変更する回数を抑制でき、ショックアブソーバー
１１１の減衰力の制御を容易にできる。
【００７２】
　好ましくは、ショックアブソーバー１１１の減衰力特性を多段的に変更していく際、制
御部４は、第２減衰力特性Ｃ２とする際に一定値の指令信号を出力する構成となっている
。また、制御部４は、第３減衰力特性Ｃ３とする際に一定値の指令信号を出力する構成と
なっている。
　このように制御装置１を構成することにより、ショックアブソーバー１１１の減衰力特
性を変更する回数をより抑制でき、ショックアブソーバー１１１の減衰力の制御をより容
易にできる。
【００７３】
　好ましくは、制御装置１が搭載される車両１００は、オフロード車両である。オフロー
ド車両は、ジャンプを伴う走行が想定されやすい。このため、車両１００が着陸した際の
搭乗者の乗り心地を向上できる制御装置１は、オフロード車両に搭載されるのが好適であ
る。
【００７４】
　以上、本実施の形態に係る制御装置１について説明したが、本発明に係る制御装置は、
本実施の形態の説明に限定されるものではなく、本実施の形態の一部のみが実施されても
よい。
【符号の説明】
【００７５】
　１　制御装置、２　受信部、３　ジャンプ検出部、４　制御部、１００　車両、１０１
　車体、１０３　車輪、１０３ＦＬ　左前輪、１０３ＦＲ　右前輪、１０３ＲＬ　左後輪
、１０３ＲＲ　右後輪、１１０（１１０ＦＬ，１１０ＦＲ，１１０ＲＬ，１１０ＲＲ）　
スプリング、１１１（１１１ＦＬ，１１１ＦＲ，１１１ＲＬ，１１１ＲＲ）　ショックア
ブソーバー、１１２（１１２ＦＬ，１１２ＦＲ，１１２ＲＬ，１１２ＲＲ）　アクチュエ
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ータ、１１３　前後方向加速度センサー、１１４　左右方向加速度センサー、１１５　信
号出力装置、１１６（１１６ＦＬ，１１６ＦＲ，１１６ＲＬ，１１６ＲＲ）　バネ下加速
度センサー、１２０　路面。
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