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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両の走行中に、エンジンを自動で停止させるエンジン制御装置と、
　前記車両の車輪の回転を抑制するブレーキの出力を、開始条件が成立した場合に、ブレ
ーキ操作部材の操作状態に対応する大きさよりアシスト量だけ大きくするアシスト制御を
行うブレーキ制御装置と
を含む車両制御装置であって、
　前記ブレーキ制御装置が、前記エンジンが前記エンジン制御装置によって自動で停止さ
せられている自動停止状態において、前記エンジンの作動状態におけるアシスト制御とは
異なる態様で前記アシスト制御を実行する自動停止中アシスト制御部を含むとともに、前
記自動停止中アシスト制御部が、前記エンジンの自動停止状態における前記開始条件を、
前記エンジンの作動状態における場合に比較して成立し易い条件に決定する開始条件決定
部を含むことを特徴とする車両制御装置。
【請求項２】
　前記車両が、(a)前記ブレーキ操作部材の操作力を、負圧室と変圧室との差圧により倍
力して出力するバキュームブースタと、(b)そのバキュームブースタの出力により加圧ピ
ストンが前進させられることにより、その前方の加圧室に液圧を発生させるマスタシリン
ダと、(c)前記エンジンの作動により、前記バキュームブースタの負圧室に負圧を供給す
る負圧供給機構とを含み、
　前記ブレーキ制御装置が、前記マスタシリンダの液圧と、その液圧と１対１に対応する
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物理量との少なくとも一方を含む液圧関連量と、その液圧関連量の増加勾配との少なくと
も一方が、その少なくとも一方に対応する緊急操作判定しきい値より大きい場合に前記開
始条件が成立したとして、前記アシスト制御を開始する緊急操作時アシスト制御部を含み
、
　前記開始条件決定部が、前記エンジンの自動停止状態における前記少なくとも一方に対
応する緊急操作判定しきい値を、前記エンジンの作動状態における場合より小さい値に決
定する緊急操作判定しきい値決定部を含む請求項１に記載の車両制御装置。
【請求項３】
　前記緊急操作判定しきい値決定部が、前記少なくとも１つに対応する緊急操作判定しき
い値を、予め定められた固定値に決定する固定型しきい値決定部を含む請求項２に記載の
車両制御装置。
【請求項４】
　前記緊急操作判定しきい値決定部が、前記少なくとも１つに対応する緊急操作判定しき
い値を、前記バキュームブースタの負圧室の圧力が大気圧に近い場合に真空に近い場合に
比較して小さい値に決定する可変型しきい値決定部を含む請求項２または３に記載の車両
制御装置。
【請求項５】
　前記緊急操作判定しきい値決定部が、前記少なくとも１つに対応する緊急操作判定しき
い値を、前記バキュームブースタの負圧室の圧力が負圧不足判定しきい値より大気圧に近
い場合に、前記エンジンの作動状態における場合より小さい値に決定する限定型しきい値
決定部を含む請求項２ないし４のいずれか１つに記載の車両制御装置。
【請求項６】
　前記緊急操作時アシスト制御部が、前記液圧関連量が、それに対応する緊急操作判定し
きい値より大きく、かつ、前記液圧関連量の増加勾配が、それに対応する緊急操作判定し
きい値より大きい場合に、前記開始条件が成立したとして、前記アシスト制御を実行する
手段を含む請求項２ないし５のいずれか１つに記載の車両制御装置。
【請求項７】
　前記緊急操作時アシスト制御部が、前記液圧関連量の増加勾配がそれに対応する緊急操
作判定しきい値より大きく、かつ、前記液圧関連量がアシスト要判定しきい値より小さい
場合に前記開始条件が成立したとして、前記アシスト制御を開始する制動力不足時アシス
ト制御部を含み、
　前記開始条件決定部が、前記エンジンの自動停止状態において、前記緊急操作判定しき
い値を前記エンジンの作動状態における場合より小さい値とし、前記アシスト要判定しき
い値を、前記エンジンの作動状態における場合と同じ値あるいはより大きい値とする手段
を含む請求項２ないし６のいずれか１つに記載の車両制御装置。
【請求項８】
　前記自動停止中アシスト制御部が、前記エンジンの自動停止状態において、前記エンジ
ンの作動状態における場合より前記アシスト量を大きい量に決定するアシスト量決定部を
含む請求項１ないし７のいずれか１つに記載の車両制御装置。
【請求項９】
　車両の走行中に、エンジンを自動で停止させるエンジン制御装置と、
　前記車両の車輪の回転を抑制するブレーキの出力を、開始条件が成立した場合に、ブレ
ーキ操作部材の操作状態に対応する大きさよりアシスト量だけ大きくするアシスト制御を
行うブレーキ制御装置と
を含む車両制御装置であって、
　前記ブレーキ制御装置が、前記エンジンが前記エンジン制御装置によって自動で停止さ
せられている自動停止状態において、前記エンジンの作動状態におけるアシスト制御とは
異なる態様で前記アシスト制御を実行する自動停止中アシスト制御部を含むとともに、前
記自動停止中アシスト制御部が、前記エンジンの自動停止状態において、前記エンジンの
作動状態における場合より前記アシスト量を大きい量に決定するアシスト量決定部を含む
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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、エンジン制御装置とブレーキ制御装置とを備えた車両制御装置に関するもの
である。
【背景技術】
【０００２】
　特許文献１には、走行中にエンジンを自動で停止・始動させるエンジン制御装置が記載
されている。このエンジン制御装置において、ブレーキ操作部材の操作速度が早い場合に
は、エンジンの自動停止が禁止される。車両が減速していることが検出された場合に、ロ
ックアップクラッチがＯＮ（接続状態）とされて、供給燃料が低減させられる（自動停止
の準備が行われる）。しかし、ブレーキ操作部材の操作速度が早く、減速度が大きくなる
と、エンジンがストールするおそれがあるため、エンジンが停止させられないようにされ
るのである。
　特許文献２には、ブレーキ操作部材の緊急操作が行われて開始条件が成立した場合に、
ブレーキシリンダの液圧を大きくする緊急操作時アシスト制御が行われるブレーキ制御装
置が記載されている。このブレーキ制御装置においては、マスタシリンダの液圧の増加勾
配が設定勾配ｄＰth以上となり、かつ、設定時間内にマスタシリンダの液圧が設定圧Ｐth

以上になった場合に、開始条件が成立したとされる。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００９－６３００１号公報
【特許文献２】特開２００１－７１８７８号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　本発明の課題は、車両制御装置において、アシスト制御が適切に実行されるようにする
ことである。
【課題を解決するための手段および効果】
【０００５】
　本願発明に係るの車両制御装置は、(a)車両の走行中に、エンジンを自動で停止させる
エンジン制御装置と、(b)前記車両の車輪の回転を抑制するブレーキの出力を、開始条件
が成立した場合に、前記ブレーキ操作部材の操作状態に対応する大きさよりアシスト量だ
け大きくするアシスト制御を行うブレーキ制御装置とを含み、前記ブレーキ制御装置が、
前記エンジンが前記エンジン制御装置によって自動で停止させられている自動停止状態に
おいて、前記エンジンの作動状態におけるアシスト制御とは異なる態様で前記アシスト制
御を実行する自動停止中アシスト制御部を含むものとされる。
　本項に記載の車両制御装置においては、エンジンの自動停止状態とエンジンの作動状態
とで、異なる態様でブレーキのアシスト制御が行われる。『アシスト制御の態様が異なる
』とは、開始条件の内容が異なる場合、アシスト量やアシスト量の決定規則が異なる場合
等が該当する。
　(i)例えば、ブレーキ操作部材の操作力がバキュームブースタ（以下、単にブースタと
略称する）によって倍力されて出力され、その出力に応じた液圧がマスタシリンダの加圧
室に発生させられる場合において、マスタシリンダの液圧の増加勾配ｄＰｍがしきい値ｄ
Ｐｍthを超えた場合に、開始条件が成立したとして、アシスト制御が開始される場合があ
る。
　一方、エンジンの作動状態においては、ブースタの負圧室に負圧が供給され得るため、
負圧室の圧力（以下、ブースタ負圧と略称する）は真空に近い状態にあると推定されるが
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、エンジンの自動停止状態においては、原則として負圧が供給されないため、ブースタ負
圧が大気圧に近い状態にあると推定される。
　図７に、操作速度（操作力の増加速度）が大きい場合（例えば、緊急操作が行われた場
合）と小さい場合とのそれぞれにおいて、ブースタ負圧が真空に近い場合と大気圧に近い
場合とのそれぞれにおけるマスタシリンダ液圧の変化を示す。細実線、細破線は、それぞ
れ、操作速度が小さい場合における、ブースタ負圧が真空に近い場合のマスタシリンダ液
圧の変化、大気圧に近い場合のマスタシリンダ液圧の変化を示し、太実線、太破線は、そ
れぞれ、操作速度が大きい場合における、ブースタ負圧が真空に近い場合の変化、大気圧
に近い場合の変化を示す。
　図７から、操作速度が小さい場合には、ブースタ負圧が大気圧に近くても真空に近くて
も、マスタシリンダ液圧の操作力の増加に対する増加遅れは小さいが、操作速度が大きい
場合には、マスタシリンダ液圧の操作力の増加に対する増加遅れが大きくなり、ブースタ
負圧が大気圧に近い場合は、さらに、ブースタの助勢遅れ等により、遅れが大きくなるこ
とがわかる。
　そのため、同様な緊急操作（操作力の増加速度が大きく、かつ、増加速度が同じ操作）
が行われた場合であっても、エンジンの作動状態においては開始条件が成立してアシスト
制御が行われるが、エンジンの自動停止状態においては開始条件が成立せず、アシスト制
御が行われない場合がある。
　そこで、例えば、エンジンの自動停止状態においてはエンジンの作動状態における場合
より、マスタシリンダの液圧の増加勾配についてのしきい値を小さい値（ｄＰｍth－Δ）
とすることができる。それによって、エンジンの自動停止状態であっても、アシスト制御
が適切に行われるようにすることができる。
　(ii)また、図７の太、細実線と太、細破線とが示すように、ブースタ負圧が大気圧に近
い場合は真空に近い場合より、出力可能な最大助勢力（ブースタが助勢限界に達した場合
の助勢力）が小さくなる。そのため、エンジンの自動停止状態においてはブースタの助勢
限界後のマスタシリンダの液圧が小さくなり、制動力が不足する場合がある。そこで、例
えば、エンジンの自動停止状態においては、エンジンの作動状態における場合よりアシス
ト量を大きくすることができる。それによって、エンジンの自動停止状態においても、制
動力不足を抑制することができ、アシスト制御が適切に行われるようにすることができる
。
　なお、ブースタが助勢限界に達する前においても、図７に示すように、ブースタの助勢
遅れに起因して、エンジンの自動停止状態においてはエンジンの作動状態における場合よ
りマスタシリンダ液圧が相対的に小さくなる。そこで、アシスト量を大きくすれば、効き
遅れを抑制することができる。
　(iii)さらに、エンジンの自動停止状態においては、発電機も停止状態にあるため、バ
ッテリ等の蓄電装置に貯えられる電力（蓄電量）が不足する場合がある。一方、アシスト
制御においては電力が消費されるのが普通である。そのため、エンジンの自動停止状態に
おいては、アシスト制御における消費電力が少なくされることが望ましい。そこで、例え
ば、エンジンの自動停止状態においてはエンジンの作動状態における場合より、早めにア
シスト制御が開始されるようにすることができる。それによって、アシスト制御の要求が
速やかに解消されれば、過大な電力が消費されることを回避することができ、アシスト制
御が適切に行われるようにすることができる。
　以上のように、エンジンの自動停止状態とエンジンの作動状態とで、異なる態様でアシ
スト制御が行われるようにすれば、エンジンが自動停止状態にあっても適切にアシスト制
御が行われるようにすることができる。

                                                                                
【特許請求可能な発明】
【０００６】
　以下に、本願において特許請求が可能と認識されている発明（以下、「請求可能発明」
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という場合がある。請求可能発明は、少なくとも、請求の範囲に記載された発明である「
本発明」ないし「本願発明」を含むが、本願発明の下位概念発明や、本願発明の上位概念
あるいは別概念の発明を含むこともある。）の態様をいくつか例示し、それらについて説
明する。各態様は請求項と同様に、項に区分し、各項に番号を付し、必要に応じて他の項
の番号を引用する形式で記載する。これは、あくまでも請求可能発明の理解を容易にする
ためであり、請求可能発明を構成する構成要素の組を、以下の各項に記載されたものに限
定する趣旨ではない。つまり、請求可能発明は、各項に付随する記載，実施例の記載等を
参酌して解釈されるべきであり、その解釈に従う限りにおいて、各項の態様にさらに他の
構成要素を付加した態様も、また、各項の態様から構成要素を削除した態様も、請求可能
発明の一態様となり得るのである。
【０００７】
(１)車両の走行中に、エンジンを自動で停止させるエンジン制御装置と、
　前記車両の車輪の回転を抑制するブレーキの出力を、開始条件が成立した場合に、前記
ブレーキ操作部材の操作状態に対応する大きさよりアシスト量大きくするアシスト制御を
行うブレーキ制御装置と
を含む車両制御装置であって、
　前記ブレーキ制御装置が、前記エンジンが前記エンジン制御装置によって自動で停止さ
せられている自動停止状態において、前記エンジンの作動状態におけるアシスト制御とは
異なる態様で前記アシスト制御を実行する自動停止中アシスト制御部を含むことを特徴と
する車両制御装置。
　アシスト制御は、ブレーキの出力を、ブレーキ操作部材の操作状態に対応する大きさよ
りアシスト量だけ大きくする制御である。
　『ブレーキ操作部材の操作状態に対応する大きさ』とは、ブレーキがマスタシリンダの
液圧により作動させられる液圧ブレーキである場合における、マスタシリンダの液圧の大
きさに対応する。また、ブレーキの出力が、通常（アシスト制御、スリップ制御等が行わ
れていない場合をいう）、ブレーキ操作部材の操作状態量で決まる要求値に近づくように
制御される場合における、その要求値に対応する。操作状態量には、操作力、ストローク
、マスタシリンダ液圧等の１つ以上が含まれる。
　アシスト量は、固定値でも可変値でもよく、可変値とした場合には、緊急度に応じた大
きさとすることができる。例えば、ブレーキ操作速度が大きい場合に小さい場合より大き
くなる値としたり、前方車両に急速に接近する可能性が高い場合に低い場合より大きくな
る値としたりすること等ができる。
(２)前記自動停止中アシスト制御部が、前記エンジンの自動停止状態における前記開始条
件を、前記エンジンの作動状態に比較して成立し易い条件に決定する開始条件決定部を含
む(1)項に記載の車両制御装置。
　『成立し易い条件』とは、開始条件において、成立するか否かの判断に使用される物理
量（その物理量と１対１に対応する物理量も含む）についてのしきい値が小さくされた条
件である。例えば、エンジンの作動状態における開始条件がマスタシリンダ液圧の増加勾
配がしきい値を超えた場合に成立する条件である場合において、エンジンの自動停止状態
における開始条件を、そのしきい値が小さい値とされた条件が該当する。このしきい値が
小さくされた条件は、マスタシリンダ液圧の増加勾配を基準に考えると、成立し易い条件
となる。
　しかし、この条件は、運転者の操作状態（操作力の増加速度）を基準に考えると、エン
ジンの作動状態における場合より成立し易い条件とは必ずしも言えない。上述のように、
エンジンの自動停止状態において緊急操作が行われた場合において、ブースタ負圧が大気
圧に近くなっている場合には、マスタシリンダの増圧遅れが大きくなるため、しきい値が
小さくされても、エンジンの作動状態における場合と同様の緊急操作が行われた場合に、
マスタシリンダ液圧の増加勾配がしきい値を超えなかったり、遅れて超えることがあるか
らである。
　それに対して、運転者の操作ストロークを基準に考えると、成立し易い条件といえる。
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操作ストロークの増加勾配とマスタシリンダ液圧の増加勾配とは１対１に対応すると考え
ることができるからである。
　このように、本項に記載の車両制御装置においては、エンジンの自動停止状態における
開始条件が、エンジンの作動状態における場合より、その開始条件の内容において、その
物理量等に関して成立し易くなる条件とされるのである。
(３)前記車両が、(a)前記ブレーキ操作部材の操作力を、負圧室と変圧室との差圧により
倍力して出力するバキュームブースタと、(b)そのバキュームブースタの出力により加圧
ピストンが前進させられることにより、その前方の加圧室に液圧を発生させるマスタシリ
ンダと、(c)前記エンジンの作動により前記バキュームブースタの負圧室に負圧を供給す
る負圧供給機構とを含む(1)項または(2)項に記載の車両制御装置。
　図１０の実線、破線は、緊急操作が行われた場合において、ブースタ負圧が大気圧に近
い場合と真空に近い場合とのそれぞれにおけるブレーキ操作部材の操作力の増加に対する
マスタシリンダ液圧の変化を示す。図１０から、操作力とマスタシリンダ液圧との関係、
操作力の増加勾配とマスタシリンダ液圧の増加勾配との関係は、ブースタ負圧が大気圧に
近い場合と真空に近い場合とで異なることがわかる。そこで、開始条件が成立するか否か
が、マスタシリンダの液圧や液圧の増加勾配に基づいて判断される場合において、開始条
件をエンジンの自動停止状態と作動状態とで異なる条件とすることは妥当なことである。
　また、同様の理由により、アシスト量の大きさや決定規則をエンジンの自動停止状態と
作動状態とで異ならせることも妥当なことである。
(４)前記ブレーキ制御装置が、前記マスタシリンダの液圧と、その液圧と１対１に対応す
る物理量との少なくとも一方を含む液圧関連量と、その液圧関連量の増加勾配との少なく
とも一方が、その少なくとも一方に対応する緊急操作判定しきい値より大きい場合に前記
開始条件が成立したとして、前記アシスト制御を開始する緊急操作時アシスト制御部を含
む(3)項に記載の車両制御装置。
　マスタシリンダの液圧と１対１に対応する物理量には、例えば、ブレーキ操作部材の操
作ストロークや、ブレーキがマスタシリンダの液圧により作動させられる液圧ブレーキで
ある場合におけるブレーキシリンダの液圧が対応する。これらマスタシリンダ液圧、ブレ
ーキ操作ストローク、ブレーキシリンダの液圧等が液圧関連量に対応する。
　そして、液圧関連量がそれに対応する緊急操作判定しきい値より大きい場合と、液圧関
連量の増加勾配がそれに対応する緊急操作判定しきい値より大きい場合との少なくとも一
方の場合に、緊急操作が行われたと判定されて、緊急操作時アシスト制御が開始される。
　なお、少なくとも液圧関連量の増加勾配がそれに対応する緊急操作判定しきい値より大
きい場合に、緊急操作時アシスト制御が開始されるようにすることができる。
(５)前記開始条件決定部が、前記エンジンの自動停止状態における前記少なくとも一方に
対応する前記緊急操作判定しきい値を、前記エンジンの作動状態における場合より小さい
値に決定する緊急操作判定しきい値決定部を含む(4)項に記載の車両制御装置。
　図７から、エンジンの自動停止状態において緊急操作が行われた場合には、ブースタの
助勢遅れにより、マスタシリンダ液圧の増加勾配がエンジンの作動状態における場合より
相対的に緩やかになると推定される。そのため、エンジンの自動停止状態におけるマスタ
シリンダ液圧の増加勾配の緊急操作判定しきい値を、エンジンの作動状態における場合よ
り小さい値に決定すれば、適切にアシスト制御が開始されるようにすることができる。
　また、エンジンの自動停止状態においては、ブースタの助勢遅れにより、ブースタが助
勢限界に達する前の状態において、マスタシリンダの液圧がエンジンの作動状態における
場合より相対的に低くなると推定される。そのため、エンジンの自動停止状態におけるマ
スタシリンダ液圧についての緊急操作判定しきい値をエンジンの作動状態における場合よ
り小さい値に決定すれば、適切にアシスト制御が開始されるようにすることができる。
　なお、エンジンの自動停止状態において、常に、緊急操作判定しきい値が作動状態にお
ける場合に比較して小さい値に決定されるようにしても、エンジンの自動停止状態におい
て、必要がある場合に、小さい値に決定されるようにしてもよい。
(６)前記緊急操作判定しきい値決定部が、前記少なくとも一方に対応する緊急操作判定し



(7) JP 5278552 B2 2013.9.4

10

20

30

40

50

きい値を、予め定められた固定値に決定する固定型しきい値決定部を含む(5)項に記載の
車両制御装置。
　エンジンの作動状態において、緊急操作判定しきい値は(a)固定値とされる場合と、(b)
可変値とされる場合とがある。可変値として、例えば、ブースタ負圧に基づいて決まる値
にすることができる。
　エンジンの自動停止状態においては、(a)エンジンの作動状態における緊急操作判定し
きい値が固定値Ｘである場合に、その固定値Ｘより小さい固定値（Ｘ－Δ）としたり、(b
)エンジン作動状態における緊急操作判定しきい値が可変値ＡＸである場合に、その可変
値の下限値ＡＸｓより小さい固定値（ＡＸｓ－Δ）としたりすることができる。
(７)前記緊急操作判定しきい値決定部が、前記少なくとも一方に対応する緊急操作判定し
きい値を、前記バキュームブースタの負圧室の圧力が大気圧に近い場合に真空に近い場合
に比較して小さい値に決定する可変型しきい値決定部を含む(5)項または(6)項に記載の車
両制御装置。
　エンジンの自動停止状態においては、(a)エンジンの作動状態において固定値Ｘである
場合に、その固定値Ｘ以下の範囲内において、ブースタ負圧が大気圧に近い場合に真空に
近い場合より小さい値に決定されるようにしたり、(b)エンジンの作動状態において可変
値（ブースタ負圧が大気圧に近い場合に真空に近い場合より小さい値に決定される）であ
る場合に、その可変値ＡＸより設定量だけ小さい値（ＡＸ－Δ）としたりすることができ
る。
　ブースタにおける助勢遅れは、ブースタ負圧が大気圧に近い場合は真空に近い場合より
大きくなるため、ブースタ負圧が大気圧に近い場合に真空に近い場合に比較して小さい値
に決定されるようにすることは妥当なことである。緊急操作判定しきい値は、ブースタ負
圧の変化に応じて連続的に変化する値であっても、段階的に変化する値であってもよい。
(８)前記緊急操作判定しきい値決定部が、前記少なくとも一方に対応する緊急操作判定し
きい値を、前記バキュームブースタの負圧室の圧力が負圧不足判定しきい値より大気圧に
近い場合に、前記エンジンの作動状態における場合より小さい値に決定する限定型しきい
値決定部を含む(5)項ないし(7)項のいずれか１つに記載の車両制御装置。
　エンジンの自動停止状態にあっても、ブースタ負圧が大気圧に近い状態にあるとは限ら
ない。そして、ブースタ負圧が真空に近い場合には緊急操作判定しきい値を小さくする必
要性は低い。
　そのため、エンジンの自動停止状態にある場合に、実際のブースタ負圧が取得され、負
圧不足判定しきい値より大気圧に近い場合に、小さい値に決定されるようにすることがで
きる。
　その結果、緊急操作判定しきい値が、エンジンの自動停止状態において常に小さくされ
る場合に比較して、真に必要な場合にのみアシスト制御が行われるようにすることができ
、その分、消費電力を低減させることができる。
(９)前記緊急操作時アシスト制御部が、前記液圧関連量が、それに対応する緊急操作判定
しきい値より大きく、かつ、前記液圧関連量の変化勾配が、それに対応する緊急操作判定
しきい値より大きい場合に、前記開始条件が成立したとして、前記アシスト制御を開始す
る手段を含む(4)項ないし(8)項のいずれか１つに記載の車両制御装置。
　液圧関連量が大きく、かつ、液圧関連量の時間に対する増加勾配が大きい場合に、緊急
操作が行われたと判定されて、開始条件が成立したとされる。液圧関連量の増加勾配が緊
急操作判定しきい値より大きい場合に緊急操作であると判定される場合に比較して、緊急
操作であるか否かを正確に判定することができる。
(１０)前記緊急操作時アシスト制御部が、前記液圧関連量の変化勾配がそれに対応する緊
急操作判定しきい値より大きく、かつ、前記液圧関連量がアシスト要判定しきい値より小
さい場合に前記開始条件が成立したとして、前記アシスト制御を開始する制動力不足時ア
シスト制御部を含む(4)項ないし(9)項のいずれか１つに記載の車両制御装置。
　液圧関連量が大きい場合には、ブレーキの出力が大きくなるため、アシスト制御を実行
する必要性が低い。そのため、液圧関連量がアシスト要判定しきい値より小さく、アシス
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ト制御の必要性が高い場合に、アシスト制御が開始されるようにしたのである。
(１１)前記開始条件決定部が、前記エンジンの自動停止状態における前記アシスト要判定
しきい値を、前記エンジンの作動状態における場合と同じ値あるいはより大きい値に決定
するアシスト要判定しきい値決定部を含む(10)項に記載の車両制御装置。
　ブースタ負圧が大気圧に近い場合は助勢遅れにより、マスタシリンダ液圧が相対的に小
さくなるが、アシスト要判定しきい値は、エンジンの自動停止状態においてエンジンの作
動状態における場合と同じ値あるいはより大きい値に決定される。
　エンジンの自動停止状態において、エンジンの作動状態における場合より、大きな踏力
で操作されてもアシスト制御が開始されるようにすることができる。エンジンの自動停止
状態においてエンジンの作動状態における場合より、アシスト制御が行われる範囲を広げ
ることができ、安全性を向上させることができる。
(１２)前記アシスト要判定しきい値決定部が、前記エンジンの自動停止状態におけるアシ
スト要判定しきい値を、(a)前記エンジンの作動状態における場合の値より設定量だけ大
きい値に決定する手段と、(b)前記エンジンの作動状態における場合の値より大きく、か
つ、前記ブースタ負圧が大気圧に近い場合には真空に近い場合より大きくなる値だけ大き
くなる値に決定する手段との少なくとも一方を含む(11)項に記載の車両制御装置。
　エンジン自動停止状態におけるアシスト要判定しきい値は、エンジン作動状態における
値より設定値だけ大きい値とすることができる。設定値は、固定値としたり、ブースタ負
圧等で決まる可変値としたりすることができる。また、エンジン作動状態における値より
大きく、かつ、ブースタ負圧が大気圧に近い場合には真空に近い場合より大きくなる値と
することもできる。
(１３)前記自動停止中アシスト制御部が、前記エンジンの自動停止状態において、前記エ
ンジンの作動状態における場合より前記アシスト量を大きい量に決定するアシスト量決定
部を含む(1)項ないし(12)項のいずれか１つに記載の車両制御装置。
　エンジンの作動状態において、アシスト量は(a)固定値とされる場合や(b)可変値とされ
る場合がある。可変値とされる場合には、ブレーキ操作状態に基づいて決まる大きさとさ
れたり、前方車両との相対位置関係に基づいて決まる大きさとされたりする。
　エンジンの自動停止状態においては、アシスト量が(a)エンジンの作動状態において固
定値Ｙである場合に、その固定値Ｙより大きい固定値（Ｙ＋Δ）としたり、(b)エンジン
の作動状態において可変値ＡＹである場合に、その可変値ＡＹより設定量だけ大きい値（
ＡＹ＋Δ）としたりすることができる。また、アシスト量を決定するための規則を異なら
せることによって、エンジンの自動停止状態において決定されたアシスト量が、作動状態
において決定されたアシスト量より大きくなるようにすることもできる。
(１４)前記アシスト量決定部が、前記エンジンの自動停止状態におけるアシスト量を、前
記バキュームブースタの負圧室の圧力が大気圧に近い場合に真空に近い場合より大きい値
に決定するブースタ負圧対応アシスト量決定部を含む(13)項に記載の車両制御装置。
　ブースタ負圧が大気圧に近い場合は真空に近い場合より、最大助勢力が小さくなるため
、ブースタが助勢限界に達した後のマスタシリンダ液圧が小さくなる。また、助勢限界に
達する前においてもブースタの助勢遅れによりマスタシリンダ液圧が小さくなる。そのた
め、ブースタ負圧が大気圧に近い場合に真空に近い場合より、アシスト量を大きい値とす
れば、ブースタ負圧が大気圧に近くても、制動力不足を抑制したり、効き遅れを抑制した
りすることができる。また、エンジンの作動状態における場合と同様の制動力が得られる
ようにすることも可能である。
　なお、エンジンの作動状態におけるアシスト量Ｙに加える増加分Δが、ブースタ負圧の
大きさで決まるようにすることもできる。
(１５)前記ブレーキ制御装置が、前記マスタシリンダの液圧と、その液圧と１対１に対応
する物理量との少なくとも一方を含む液圧関連量が、前記バキュームブースタが助勢限界
に達したとみなされる助勢限界判定しきい値より大きい場合に前記開始条件が成立したと
して、前記アシスト制御を実行する助勢限界後アシスト制御部を含む(3)項ないし(14)項
のいずれか１つに記載の車両制御装置。
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　ブースタが助勢限界に達する前後で、ブレーキ操作力とマスタシリンダ液圧との関係が
同じになるように、助勢限界後にブレーキの出力が大きくされる。それにより、バキュー
ムブースタが助勢限界に達した後においても、ブレーキフィーリングの低下を抑制するこ
とができる。
(１６)前記開始条件決定部が、前記エンジンの自動停止状態において、前記エンジンの作
動状態における場合より、前記助勢限界判定しきい値を小さい値に決定する助勢限界判定
しきい値決定部を含む(15)項に記載の車両制御装置。
(１７)車両の車輪に設けられ、車輪の回転を抑制するブレーキと、
　ブレーキ操作部材の操作力を、負圧室と変圧室との差圧により倍力して出力するバキュ
ームブースタと、
　そのバキュームブースタの出力により加圧ピストンが前進させられると、その前方の加
圧室に液圧を発生させるマスタシリンダと、
　少なくとも、そのマスタシリンダの液圧の変化勾配が、緊急操作判定しきい値を超える
と、前記ブレーキの出力を、前記ブレーキ操作部材の操作状態で決まる出力より大きくす
る緊急操作時アシスト制御装置と
を含み、前記緊急操作時アシスト制御装置が、前記負圧室の圧力が大気圧に近い場合は真
空に近い場合より、前記緊急操作判定しきい値を小さい値に決定するしきい値決定部を含
むことを特徴とするブレーキ装置。
　本項に記載のブレーキ装置においては、バキュームブースタの負圧室の圧力が大気圧に
近い場合には真空に近い場合より、緊急操作判定しきい値が小さい値に決定される。それ
によって、負圧室の圧力が大気圧に近い場合であっても適切に緊急時アシスト制御が実行
されるようにすることができる。
　本項に記載の車両制御装置においては、(1)項ないし(16)項のいずれか１つに記載の技
術的特徴を採用することができる。
【図面の簡単な説明】
【０００８】
【図１】本発明の複数の実施例に共通の車両制御装置全体を概念的に示す図である。
【図２】上記車両制御装置が搭載された車両に設けられたブレーキ装置に含まれるバキュ
ームブースタおよびマスタシリンダを示す断面図である。
【図３】上記ブレーキ装置の液圧回路図である。
【図４】上記ブレーキ装置に含まれる圧力制御弁の作動を概念的に示す図である。
【図５】上記車両制御装置に含まれるブレーキ制御装置のブレーキＥＣＵの記憶部に記憶
された緊急操作時アシスト制御プログラムを表すフローチャートである。
【図６】上記車両制御装置に含まれるエンジン制御装置のエンジンＥＣＵの記憶部に記憶
されたエンジン自動停止・再始動プログラムを表すフローチャートである。
【図７】上記マスタシリンダにおける液圧変化を示す図である。
【図８】(a)本発明の実施例１に係る車両制御装置に含まれるブレーキ制御装置が含まれ
るブレーキ装置におけるマスタシリンダ液圧の変化を示す図である。(b)上記ブレーキ制
御装置においてアシスト制御が開始される領域を概念的に表す図である。
【図９】上記ブレーキ制御装置のブレーキＥＣＵの記憶部に記憶されたアシスト条件、ア
シスト量決定プログラムを表すフローチャートである。
【図１０】本発明の実施例２に係る車両制御装置に含まれるブレーキ制御装置を含むブレ
ーキ装置におけるブレーキ操作力とマスタシリンダ液圧との関係を示す図である。
【図１１】上記ブレーキ制御装置において実施されるアシスト制御が必要な領域を概念的
に示す図である。
【図１２】上記ブレーキ制御装置のブレーキＥＣＵの記憶部に記憶されたしきい値決定テ
ーブルを概念的に示す図である。
【図１３】上記ブレーキＥＣＵの記憶部に記憶されたアシスト条件決定プログラムを表す
フローチャートである。
【発明を実施するための形態】
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【０００９】
　以下、本発明の一実施形態である車両制御装置について図面に基づいて詳細に説明する
。
　最初に、本発明の複数の実施例に係る車両制御装置の共通の構造について説明する。
〔共通の車両制御装置の構造〕
　車両制御装置は、図１に示すように、ブレーキ制御装置２とエンジン制御装置４とを含
み、車両制御装置を備えた車両には、ブレーキ制御装置２を備えたブレーキ装置６と、エ
ンジン制御装置４を備えた駆動装置８とが設けられる。
　ブレーキ装置６において、ブレーキペダル１０の踏力がバキュームブースタ１２により
倍力され、その倍力された踏力に応じた液圧がマスタシリンダ１４に発生させられる。こ
の液圧は、車輪に設けられたブレーキ１６のブレーキシリンダ１８に供給され、それによ
ってブレーキ１６が作動させられて車輪の回転が抑制される。また、ブレーキシリンダ１
８とマスタシリンダ１４との間には、ブレーキシリンダ１８の液圧を制御可能なアクチュ
エータである液圧制御ユニット２０が設けられる。液圧制御ユニット２０は、実行部、記
憶部、入出力部等を含むコンピュータを主体とするブレーキＥＣＵ２４により制御され、
ブレーキシリンダ１８の液圧が制御される。
【００１０】
　バキュームブースタ（以下、単にブースタと略称する）１２は、後述する負圧室におい
てエンジン３０のインテークマニホルド３２に接続されており、エンジン３０の作動によ
り負圧が供給される。インテークマニホルド３２は燃焼室の吸気側にあり、電子制御式ス
ロットルバルブ３４を介して大気に連通させられる。
　ブースタ１２とインテークマニホルド３２との間にはチェック弁３６が設けられている
。それにより、ブースタ１２側の負圧は、インテークマニホルド３２側の負圧より大気圧
に近づくことが回避される。
　駆動装置８において、エンジン３０の燃料噴射弁４０，スタータモータ４２，スロット
ルバルブ３４等が、実行部、記憶部、入出力部等を含むコンピュータを主体とするエンジ
ン等ＥＣＵ４４によって制御され、それによって、エンジン３０の作動状態が制御される
。　ブレーキＥＣＵ２４とエンジン等ＥＣＵ４４とは、ＣＡＮ（Car  Area  Network）４
６を介して接続され、種々の情報の通信が行われる。
【００１１】
　ブレーキ装置６において、マスタシリンダ１４は、図２に示すように、タンデム式のも
のであり、ハウジングに、直列に摺動可能に嵌合された２つの加圧ピストン６０ａ，６０
ｂを含む。加圧ピストン６０ａ，６０ｂの前方には、それぞれ、２つの加圧室６１ａ，６
１ｂが形成される。
　ブースタ１２は、中空のハウジング６４と、ハウジング６４内に設けられたパワーピス
トン６６とを含み、パワーピストン６６によりマスタシリンダ１４の側の負圧室６８とブ
レーキペダル１０の側の変圧室７０とに仕切られる。
　パワーピストン６６は、ブレーキペダル１０側において、バルブオペレーティングロッ
ド７１を介してブレーキペダル１０と連携させられ、マスタシリンダ１４側において、リ
アクションディスク７２を介してブースタピストンロッド７４と連携させられている。ブ
ースタピストンロッド７４はマスタシリンダ１４の加圧ピストン６０ａに連携させられ、
パワーピストン６６の作動力を加圧ピストン６０ａに伝達する。
【００１２】
　負圧室６８と変圧室７０との間に弁機構７６が設けられている。弁機構７６は、バルブ
オペレーティングロッド７１とパワーピストン６６との相対移動に基づいて作動するもの
であり、コントロールバルブ７６ａと、エアバルブ７６ｂと、バキュームバルブ７６ｃと
、コントロールバルブスプリング７６ｄとを備えている。エアバルブ７６ｂは、コントロ
ールバルブ７６ａと共同して変圧室７０の大気に対する連通・遮断を選択的に行うもので
あり、バルブオペレーティングロッド７１に一体的に移動可能に設けられている。コント
ロールバルブ７６ａは、バルブオペレーティングロッド７１にコントロールバルブスプリ
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ング７６ｄによりエアバルブ７６ｂに着座する向きに付勢される状態で取り付けられてい
る。バキュームバルブ７６ｃは、コントロールバルブ７６ａと共同して変圧室７０の負圧
室６８に対する連通・遮断を選択的に行うものであり、パワーピストン６６に一体的に移
動可能に設けられている。
【００１３】
　このように構成されたブースタ１２において、非作動状態では、コントロールバルブ７
６ａが、エアバルブ７６ｂに着座する一方、バキュームバルブ７６ｃから離間し、それに
より、変圧室７０が大気から遮断されて負圧室６８に連通させられる。したがって、この
状態では、負圧室６８も変圧室７０も共に等しい高さの圧力（大気圧以下の圧力）とされ
る。これに対して、作動状態では、バルブオペレーティングロッド７１がパワーピストン
６６に対して相対的に接近し、やがてコントロールバルブ７６ａがバキュームバルブ７６
ｃに着座し、それにより、変圧室７０が負圧室６８から遮断される。その後、バルブオペ
レーティングロッド７１がパワーピストン６６に対してさらに相対的に接近すれば、エア
バルブ７６ｂがコントロールバルブ７６ａから離間し、それにより、変圧室７０が大気に
連通させられる。この状態では、変圧室７０の圧力が大気圧に近づき、負圧室６８と変圧
室７０との間に差圧が発生し、その差圧によってパワーピストン６６が前進させられ、ブ
ースタ１２により倍力されたブレーキ操作力に応じた液圧がマスタシリンダ１４に発生さ
せられる。
　負圧室６８の圧力（以下、ブースタ負圧と略称することがある）は、ブースタ負圧セン
サ７８によって検出され、マスタシリンダ１４の加圧室６１ｂの液圧はマスタシリンダ圧
センサ７９によって検出される。
【００１４】
　図３に示すように、マスタシリンダ１４の加圧室６１ｂには右前輪ＦＲおよび左後輪Ｒ
Ｌのブレーキ１６のブレーキシリンダ１８が接続され、加圧室６１ａには左前輪ＦＬおよ
び右後輪ＲＲのブレーキ１６のブレーキシリンダ１８が接続される。共通の実施例におい
て、ブレーキ装置６は、X配管の液圧ブレーキ回路を含むものとされる。以下、加圧室６
１ａ，右前輪ＦＲ，左後輪ＲＬのブレーキシリンダ１８を含む系統について説明し、加圧
室６１ｂ，左前輪ＦＬ，右後輪ＲＲのブレーキシリンダ１８を含む系統については構造は
同じであるため、説明を省略する。
【００１５】
　加圧室６１ｂには、右前輪ＦＲのブレーキシリンダ１８と左後輪ＲＬのブレーキシリン
ダ１８とが、それぞれ、主通路８０と個別通路８２とによって接続される。個別通路８２
には増圧弁８４が設けられ、ブレーキシリンダ１８の各々とリザーバ８６とを接続するリ
ザーバ通路には、それぞれ、減圧弁８８が設けられる。
　リザーバ８６にはポンプ通路９０が接続され、主通路８０の増圧弁９０の上流側に接続
される。ポンプ通路９０には、ポンプ９２、吸入弁９３，９４、吐出弁９６等が設けられ
る。ポンプ９２はポンプモータ９８によって駆動される。また、吸入弁９３，９４の間に
は、マスタシリンダ１４が補給通路１００を介して接続され、補給通路１００には、補給
弁１０２が設けられる。
　前記主通路８０のポンプ通路９０の接続部とマスタシリンダ１４との間に圧力制御弁１
１０が設けられる。圧力制御弁１１０は、ブレーキシリンダ１８側の液圧とマスタシリン
ダ１４側の液圧との差圧を制御するものであり、ブレーキシリンダ１８の液圧をマスタシ
リンダ１４の液圧に対して、制御差圧だけ高くする。
【００１６】
　圧力制御弁１１０は、図４に示すように、図示しないハウジングと、弁子１２０および
弁座１２２と、弁子１２０を弁座１２２から離間させる向きに付勢するスプリング１２６
とを含む常開弁であり、主通路８０に、弁子１２０に、ブレーキシリンダ１８の液圧から
マスタシリンダ１４の液圧を引いた大きさの差圧が作用する姿勢で設けられる。ソレノイ
ド１２８に電流が供給されると、弁子１２０を弁座１２２に接近させる向きの電磁力が作
用する。
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　この圧力制御弁１１０において、ソレノイド１２８が励磁されない非作用状態（ＯＦＦ
状態）では開状態にある。ブレーキ操作が行われれば、ブレーキシリンダ圧はマスタシリ
ンダ液圧と同じとなり、マスタシリンダ液圧の増加に伴って増加させられる。
　ソレノイド１２８が励磁される作用状態（ＯＮ状態）では、弁子１２０に、ブレーキシ
リンダ圧とマスタシリンダ液圧との差に基づく力Ｆ2 とスプリング１２６の弾性力Ｆ3 と
の和と、ソレノイド１２８の電磁力に基づく吸引力Ｆ1 とが互いに逆向きに作用する。ブ
レーキシリンダ圧とマスタシリンダ液圧との差圧Ｆ2 は、弾性力Ｆ3 が同じ場合に、吸引
力Ｆ1 が大きい場合は小さい場合より大きくなるのであり、ソレノイド１２８への供給電
流の制御によって、これらの差圧が制御される。
　なお、図３に示すように、圧力制御弁１１０と並列に逆止弁１３４、リリーフ弁１３６
が設けられている。逆止弁１３４により、圧力制御弁１１０が異常であっても、マスタシ
リンダ１４からブレーキシリンダ１８へ向かう作動液の流れが許容される。また、リリー
フ弁１３６により、ブレーキシリンダ側の液圧、すなわち、ポンプ９２による吐出圧が過
大となることを回避する。
　本実施形態においては、圧力制御弁１１０，リザーバ８６，ポンプ９２，ポンプモータ
９８等により液圧制御ユニット２０が構成される。
【００１７】
〔ブレーキＥＣＵによる制御〕
　ブレーキＥＣＵ２４の入力部には、図１に示すように、ブースタ負圧センサ７８，マス
タシリンダ圧センサ７９に加えて、ブレーキスイッチ１５０，車輪速センサ１５２等が接
続される。ブレーキスイッチ１５０は、ブレーキペダル１０の操作状態においてＯＮ信号
を出力する。車輪速センサ１５２は、各輪毎に設けられ、各輪の車輪速を表す車輪速信号
を出力する。ブレーキＥＣＵ２４において、４輪の車輪速に基づいて車両の走行速度が取
得される。ブレーキＥＣＵ２４の出力部には、ポンプモータ９８が図示しない駆動回路を
介して接続されるとともに、圧力制御弁１１０のソレノイド１２８、増圧弁８４、減圧弁
８８および補給弁１０２のソレノイド１６０，１６２，１６４が、それぞれ、駆動回路を
介して接続される。また、ブレーキＥＣＵ２４の記憶部には、複数のプログラム、テーブ
ル等が記憶されている。
【００１８】
　ブレーキＥＣＵ２４においては、図５のフローチャートで表される緊急操作時アシスト
制御プログラムが予め定められた設定時間毎に実行される。
　共通の実施例においては、ブレーキペダル１０の緊急操作が行われた場合には、ブレー
キシリンダ１８の液圧を、マスタシリンダ１４の液圧、すなわち、ブレーキペダル１０の
操作力に対応する液圧より増加させる緊急操作時アシスト制御が行われる。補給弁１０２
が開状態に切り換えられて、ポンプ９２が作動させられ、圧力制御弁１１０が制御される
。ブレーキシリンダ１８の液圧は、圧力制御弁１１０への供給電流量に応じた大きさだけ
マスタシリンダ１４の液圧より大きくされる。緊急操作時アシスト制御において、ブレー
キシリンダ１８の液圧は、(a)マスタシリンダ１８の液圧より予め定められた設定アシス
ト量（固定値）だけ増圧させられるようにしたり、(b)前方車両との車間距離等の車両の
状態に基づいて決まるアシスト量だけ増圧させられるようにしたり、(c)ブレーキペダル
１０の操作状態（例えば、マスタシリンダ液圧Ｐｍ）に基づいて決まるアシスト量ΔＰｗ
（ΔＰｗ＝Ｐｍ・Ｋ）だけ増加させられるようにしたりすること等ができる。
　ステップ１（以下、Ｓ１と略称する。他のステップについても同様とする）において、
ブレーキスイッチ１５０がＯＮ状態にあるか否かが判定され、ＯＮ状態にある場合には、
Ｓ２において、開始条件としてのアシスト条件が成立するか否かが判定される。ブレーキ
ペダル１０の緊急操作が検出された場合に、アシスト条件が成立したと判定される。そし
て、アシスト条件が成立した場合には、Ｓ３においてアシスト制御が行われる。
【００１９】
　以上のように、共通の実施例においては、ブレーキＥＣＵ２４，液圧制御ユニット２０
等によりブレーキ制御装置が構成される。また、ブレーキＥＣＵ２４の図５のフローチャ
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ートで表される緊急操作時アシスト制御プログラムを記憶する部分、実行する部分等によ
り緊急操作時アシスト制御部が構成される。
　なお、共通の実施例において、ブレーキ装置６のブレーキ回路がＸ配管とされていたが
、前後配管とすることもできる等ブレーキ装置６の構造については問わない。
【００２０】
〔エンジンＥＣＵによる制御〕
　エンジン等ＥＣＵ４４には、インテークマニホルド３２の負圧を検出するインテークマ
ニホルド負圧センサ１７０，電子制御式スロットルバルブ３４の開度を検出するスロット
ルポジションセンサ１７２，エンジン３０の回転数を検出するエンジン回転数センサ１７
４、図示しないアクセルペダルの開度を検出するアクセル開度センサ１７６等が接続され
るとともに、スロットルバルブ３４，燃料噴射弁４０，スタータモータ４２等が接続され
る。また、記憶部には、複数のプログラム、テーブル等が記憶される。
【００２１】
　エンジン等ＥＣＵ４４においては、スロットル開度、エンジン回転数等に基づいてエン
ジン３０の作動状態が検出され、アクセル開度センサ１７６によって検出されるアクセル
開度で決まる所望の作動状態が得られるように、電子制御式スロットルバルブ３４、燃料
噴射弁４０等が制御される。
　また、図６のフローチャートで表されるエンジン自動停止・再始動プログラムが実行さ
れる。
　本実施例においては、走行中に、エンジン４０が自動で停止させられたり、自動で再始
動させられたりするのであり、それにより、燃費の向上が図られる。
　Ｓ１１において、車両が走行中であるか否かが判定される。車両の走行速度が停止状態
とみなし得る設定速度より大きいか否かが判定されるのである。走行中である場合には、
Ｓ１２において、エンジン３０が作動状態であるか否かが判定される。作動状態にある場
合には、Ｓ１３において、エンジン自動停止条件が成立するか否かが判定され、成立する
場合には、Ｓ１４において、エンジン４０が自動で停止させられる。例えば、アクセル開
度が加速の意図がないとみなされる設定開度以下であること、車両の走行速度が設定速度
以下であること、路面勾配が設定勾配以下であること等の３つの条件がエンジン自動停止
条件とされ、これら３つの条件が満たされた場合に、エンジン３０が停止させられる。エ
ンジン３０に燃料が供給されなくなり、トランスミッションが非係合状態とされる。
　また、エンジン３０が停止状態にある場合には、Ｓ１２の判定がＮＯとなり、Ｓ１５に
おいて、再始動条件が成立するか否かが判定される。再始動条件が成立した場合には、Ｓ
１６において、エンジン３０が自動で再始動させられる。例えば、アクセル開度が加速の
意図があるとみなされる設定開度以上であること、ブースタ１２の負圧室６８の負圧が設
定圧より大気圧側にあることとの少なくとも一方が満たされた場合に再始動条件が満たさ
れたとされて、再始動させられる。スタータモータ４２が作動させられ、燃料供給が開始
される。また、トランスミッションが係合状態に切り換えられる。
【００２２】
　以上のように、共通の実施例において、エンジン等ＥＣＵ４４，スタータモータ４２，
スロットルバルブ３４，燃料噴射弁４０等によりエンジン制御装置４が構成される。また
、負圧室６８とインテークマニホールドとを接続する通路、チェックバルブ３６等により
負圧供給機構が構成される。
　なお、エンジン３０の自動停止条件、再始動条件は、本共通の実施例における条件に限
らない。
【００２３】
　上述のように、走行中に、エンジン３０が自動で停止させられると、原則として、ブー
スタ１２の負圧室６８に負圧が供給されなくなるため、ブースタ１２の負圧室６８の圧力
（以下、ブースタ負圧と略称する場合がある）が大気圧に近づく可能性がある。
　一方、図７に示すように、緊急操作が行われた場合には、ブースタ負圧が大気圧に近い
場合は、真空に近い場合より、マスタシリンダ液圧の増加遅れが大きくなり、マスタシリ
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ンダ液圧が相対的に小さくなる。また、最大助勢力が小さくなるため、ブースタ１２が助
勢限界に達した後のマスタシリンダ液圧が小さくなる。
　このように、ブースタ負圧が大気圧に近い場合と真空に近い場合とで、緊急操作が行わ
れた場合のマスタシリンダ液圧の変化の状態が異なるため、エンジン３０の作動状態と自
動停止状態とで、異なる態様でアシスト制御が行われることは妥当なことである。以下の
各実施例において具体的に説明する。
【実施例１】
【００２４】
　実施例１においては、マスタシリンダ圧センサ７９によって検出されたマスタシリンダ
液圧Ｐｍが緊急操作判定しきい値ＴｈＰより大きく、かつ、マスタシリンダ液圧の増加勾
配（時間に対する変化）ｄＰｍが緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰより大きい場合に、ブレ
ーキペダル１０の緊急操作が行われたとされて、アシスト条件（開始条件）が成立したと
される。
Ｐｍ＞ＴｈＰ
ｄＰｍ＞ＴｈｄＰ
　マスタシリンダ液圧の増加勾配ｄＰｍが緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰより大きいこと
と、マスタシリンダ液圧Ｐｍが緊急操作判定しきい値ＴｈＰより大きいこととの両方が満
たされた場合に、緊急操作であると検出されるため、緊急操作であるか否かを正確に判定
することができる。
【００２５】
　図８(a)の実線、破線は、それぞれ、緊急操作が行われた場合における、ブースタ負圧
が真空に近い場合と大気圧に近い場合との各々におけるマスタシリンダ液圧の変化を示す
。
　エンジン３０の作動状態においては、ブースタ負圧が真空に近い状態にあると推定され
るため、図８(a)の実線の変化に基づき、緊急操作判定しきい値ＴｈＰｏ，ＴｈｄＰｏが
設定される。
　しかし、エンジン３０の自動停止状態において、ブースタ負圧が大気圧に近い場合には
、図８(a)の破線が示すように、マスタシリンダ液圧の増圧遅れが大きいため、マスタシ
リンダ液圧が緊急操作判定しきい値ＴｈＰｏに達した時点で、実際の増加勾配ｄＰｍ１が
緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰｏより小さく（ｄＰｍ１＜ＴｈｄＰｏ）、アシスト条件が
成立しない場合がある。
　それを回避するために、実施例１においては、図８(b)に示すように、エンジン３０の
自動停止状態において、エンジン３０の作動状態における場合より、マスタシリンダ液圧
の緊急操作判定しきい値を設定圧ΔＰｏだけ小さい値に設定し、マスタシリンダ液圧の増
加勾配の緊急操作判定しきい値を設定勾配ΔｄＰｏだけ小さい値に設定したのである。
【００２６】
　また、緊急操作時アシスト制御におけるアシスト量ΔＰｗが、エンジン３０の作動状態
において、アシスト量が予め定められた固定値（標準アシスト量）ΔＰｗｏとされるのに
対して、エンジン３０の自動停止状態において、標準アシスト量より大きい固定値（ΔＰ
ｗ＝ΔＰｗｏ＋Δｗ）とされる。
　図８(a)に示すように、ブースタ負圧が大気圧に近い場合は真空に近い場合より、最大
助勢力が小さくなるため、ブースタ１２が助勢限界に達した後におけるマスタシリンダ液
圧が低くなる。また、緊急操作時には、大きな操作力でブレーキペダル１０が操作される
のが普通であるため、助勢限界に達することが多い。そこで、実施例１においては、エン
ジン３０の自動停止状態におけるアシスト量ΔＰｗを、標準アシスト量ΔＰｗｏよりΔｗ
だけ大きくしたのである。Δｗは、予め定められた固定値であり、例えば、ブースタ負圧
が第１設定圧以上大気圧に近い場合と、第２設定圧以上真空に近い場合とでの最大助勢力
の差の平均的な値、あるいは、差の最大の値に基づいて決まる値とすることができる。
  なお、図８(a)において、時間の経過に伴ってマスタシリンダ液圧が低下するのは、運
転者がブレーキペダル１０に加える操作力が小さくなるのが普通であるからである。
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【００２７】
　ブレーキＥＣＵ２４においては、図９のフローチャートで表されるアシスト条件・アシ
スト量決定プログラムが予め定められた設定時間毎に実行される。アシスト条件・アシス
ト量決定プログラムは、ブレーキ操作の有無に関係なく、実行される。
　Ｓ２１において、車両が走行中であるか否かが判定される。走行中である場合には、Ｓ
２２において、エンジン３０が自動停止状態にあるか否かが判定される。エンジン３０が
作動状態にある場合には、Ｓ２２の判定がＮＯとなり、Ｓ２３において、マスタシリンダ
液圧についての緊急操作判定しきい値ＴｈＰ、増加勾配についての緊急操作判定しきい値
ＴｈｄＰが、それぞれ、標準値ＴｈＰｏ，ＴｈｄＰｏとされ、Ｓ２４において、アシスト
量ΔＰｗが標準アシスト量ΔＰｗｏとされる。
ＴｈＰ←ＴｈＰｏ
ＴｈｄＰ←ＴｈｄＰｏ
ΔＰｗ←ΔＰｗｏ
　それに対して、エンジン３０が自動停止状態にある場合には、Ｓ２５において、マスタ
シリンダ液圧、増加勾配についての緊急操作判定しきい値ＴｈＰ，ＴｈｄＰが、それぞれ
標準値より小さい値（ＴｈＰｏ－ΔＰｏ），（ＴｈｄＰｏ－ΔｄＰｏ）とされ、Ｓ２６に
おいて、アシスト量ΔＰｗが標準アシスト量より大きい値（ΔＰｗｏ＋Δｗ）とされる。
ＴｈＰ←ＴｈＰｏ－ΔＰｏ
ＴｈｄＰ←ＴｈｄＰｏ－ΔｄＰｏ
ΔＰｗ←ΔＰｗｏ＋Δｗ
【００２８】
　そして、緊急操作時アシスト制御プログラムの実行により、ブレーキ操作中に、Ｓ２に
おいて、実際のマスタシリンダ液圧が検出されてマスタシリンダ液圧の増加勾配が求めら
れ、実際のマスタシリンダ液圧Ｐｍが緊急操作判定しきい値ＴｈＰより大きく、かつ、マ
スタシリンダ液圧の増加勾配ｄＰｍが緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰより大きいか否かが
判定される（Ｐｍ＞ＴｈＰ、ｄＰｍ＞ＴｈｄＰ）。エンジン３０の自動停止状態において
、マスタシリンダ液圧が図８(a)の破線で示すように変化する場合には、時間ｔｓにおい
てアシスト条件が成立して、アシスト制御が開始される｛Ｐｍ２＞ＴｈＰ、ｄＰｍ２＞Ｔ
ｈｄＰ｝。このように、エンジン３０の自動停止状態において、緊急操作判定しきい値が
エンジン３０の作動状態における場合より小さくされるため、ブースタ負圧が大気圧に近
くても、アシスト制御が適切に開始されるようにすることができる。
【００２９】
　また、アシスト条件が成立した場合には、Ｓ３において、アシスト制御が行われるので
あるが、アシスト量が大きくされる。そのため、ブースタ負圧が大気圧に近く、最大助勢
力が小さいことに起因する制動力不足を抑制することができる。また、ブースタ１２が助
勢限界に達する前においても、アシスト量が大きくされることにより、助勢遅れに起因す
る効き遅れを抑制することができる。
【００３０】
　本実施例においては、緊急操作時アシスト制御部が自動停止中アシスト制御部でもある
。また、ブレーキＥＣＵ２４の図９のフローチャートで表されるアシスト条件・アシスト
量決定プログラムのＳ２４，２６を記憶する部分、実行する部分等により　アシスト量決
定部が構成され、Ｓ２３，２５を記憶する部分、実行する部分等により、開始条件決定部
が構成される。開始条件決定部は、緊急操作判定しきい値決定部、固定型しきい値決定部
でもある。
【００３１】
　なお、実施例１においては、マスタシリンダ液圧、マスタシリンダ液圧の増加勾配の緊
急操作判定しきい値が、それぞれ、エンジン３０の作動状態における場合より、ΔＰｏ，
ΔｄＰｏだけ小さい値とされたが、ΔＰｏ，ΔｄＰｏの大きさは適宜決定することができ
きる。
　例えば、実施例１においては、マスタシリンダ液圧が図８(a)の破線が示すように変化
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する場合（ブースタ負圧が大気圧に近い場合）に、実線が示すように変化する場合（ブー
スタ負圧が真空に近い場合）より、Δｔだけアシスト制御が遅れて開始されたが、ΔＰｏ
，ΔｄＰｏをさらに大きい値とし、マスタシリンダ液圧についての緊急操作判定しきい値
、増加勾配についての緊急操作判定しきい値を、さらに小さい値ＴｈＰｓ｛ＴｈＰｓ＜（
ＴｈＰｏ－ΔＰ）｝、ＴｈｄＰｓ｛ＴｈｄＰｓ＜（ＴｈｄＰｏ－ΔｄＰ）｝とした場合に
は、ブースタ負圧が大気圧に近い場合であっても、真空に近い場合と同じ時期ｔｏにアシ
スト制御が開始されるようにすることができる（Ｐｍ３＞ＴｈＰｓ、ｄＰｍ３＞ＴｈｄＰ
ｓ）。
　また、ΔＰｏ，ΔｄＰｏをさらに大きい値として、緊急操作判定しきい値をさらに小さ
い値とすれば、真空に近い場合より早期に（時期ｔｏより前に）アシスト制御が開始され
るようにすることもできる。
　さらに、エンジン３０の自動停止状態において、マスタシリンダ液圧についての緊急操
作判定しきい値ＴｈＰと、増加勾配についての緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰとの両方を
、小さい値に決定することは不可欠ではなく、いずれか一方が小さい値に決定されるよう
にしてもよい。
　また、エンジン３０の自動停止状態において実際のブースタ負圧ＰBOを検出し、ブース
タ負圧ＰBOが設定圧以上大気圧に近い場合に、緊急操作判定しきい値が決定されるように
することもできる。
【００３２】
　さらに、アシスト量の増加量Δｗは、エンジン３０の自動停止状態において実際のブー
スタ負圧ＰBOを検出し、ブースタ負圧が大気圧に近い場合は真空に近い場合より大きい値
に決定することもできる。ブースタ負圧が大気圧に近い場合は真空に近い場合より最大助
勢力が小さくなるからである。
　また、エンジン３０の自動停止状態において、ブースタ負圧が真空に近い場合には、エ
ンジン３０の作動状態におけるアシスト量と同じにすることもできる。アシスト量を大き
くする必要性が低いからである。
　さらに、エンジン３０の作動状態におけるアシスト量が標準アシスト量ΔＰｗｏとされ
ている場合について説明したが、アシスト量は、マスタシリンダ液圧に応じた大きさに決
定される場合や、前方車両との相対距離等に基づく大きさに決定される場合もある。これ
らの場合であっても、エンジン３０の自動停止状態におけるアシスト量は、エンジン３０
の作動状態において決定されたアシスト量より大きい値とされる。
　例えば、エンジン作動状態において、アシスト量ΔＰｗが、マスタシリンダ液圧Ｐｍに
係数ｋ（０＜ｋ＜１）を掛けた大きさに決定される場合（ΔＰｗｏ＝ｋ・Ｐｍ）において
、エンジン停止状態におけるアシスト量ΔＰｗを作動状態におけるアシスト量ΔＰｗｏよ
り｛Δｗ＝ｋ′・Ｐｍ（０＜ｋ′＜ｋ）｝だけ大きい値
ΔＰｗ＝ΔＰｗｏ＋ｋ′・Ｐｍ＝（ｋ＋ｋ′）・Ｐｍ
とすることができる。
【実施例２】
【００３３】
　実施例２においては、マスタシリンダ圧センサ７９によって検出されたマスタシリンダ
液圧Ｐｍがアシスト要判定しきい値ＴｈＰより小さく、かつ、マスタシリンダ液圧の増加
勾配ｄＰｍが緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰより大きい場合に、ブレーキペダル１０の緊
急操作が行われたとされて、アシスト条件が満たされたとされる。
Ｐｍ＜ＴｈＰ
ｄＰｍ＞ＴｈｄＰ
　マスタシリンダ液圧がアシスト要判定しきい値より小さい場合に、アシスト条件が満た
されるとしたのは、マスタシリンダ液圧が大きい場合には、アシスト制御が行われなくて
も、充分に大きなマスタシリンダ液圧が得られるからである。この意味において、緊急操
作であるか否かは、マスタシリンダ液圧の増加勾配のみに基づいて判定されることになる
。
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　図１０に示すように、ブースタ負圧が大気圧に近い場合は真空に近い場合より、ブース
タ１２の助勢遅れにより、操作力の増加勾配が同じであっても、マスタシリンダ液圧の増
加勾配が相対的に小さくなる（ｄＰｍ１＞ｄＰｍ２）。
　その結果、図１１(a)、(b)に示すように、ブースタ負圧が真空に近い場合においては、
操作力に基づいて決まる緊急操作時アシスト制御が必要であるとみなされる領域ＲＦと実
線で示すマスタシリンダ液圧に基づいて決まる緊急操作時アシスト制御が必要であるとみ
なされる領域ＲＭとが対応し、ブースタ負圧が大気圧に近い場合には、領域ＲＦと破線で
示す領域ＲＭ´（マスタシリンダ液圧に基づいて決まる緊急操作時アシスト制御が必要で
あるとみなされる領域）とが対応する。なお、領域ＲＭ´については、領域ＲＭとアシス
ト要判定しきい値は同じ値とした。
【００３４】
　本実施例においては、エンジン３０の作動状態において、アシスト要判定しきい値Ｔｈ
Ｐ，マスタシリンダ液圧の増加勾配の緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰが、図１１(b)に示
す領域ＲＭ（ＴｈＰ１，ＴｈｄＰ１）に基づいて決まる。
　それに対して、エンジン３０の自動停止状態においては、マスタシリンダ液圧の増加勾
配の緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰが、エンジン３０の作動状態における値以下であって
、実際のブースタ負圧に基づいて決まる値とされ、アシスト要判定しきい値ＴｈＰは、エ
ンジン３０の作動状態における場合と同じ大きさとされる（ＴｈＰ１）。
　図１２に示すブースタ負圧と緊急操作判定しきい値との関係が予め記憶部に記憶されて
おり、これら関係と、ブースタ負圧センサ７８によって検出された実際のブースタ負圧Ｐ

BOとから、しきい値ＴｈｄＰ２が決定されるのである。
　図１２に示すように、ブースタ負圧ＰBOが大気圧に近い場合は真空に近い場合より、緊
急操作判定しきい値ＴｈｄＰ２が小さい値に決定される。また、ブースタ負圧ＰBOが設定
圧ＶＰBOより真空に近い場合には、エンジン３０が自動停止状態にあってもエンジン３０
の作動状態にある場合と同じ値ＴｈｄＰ１とされる。エンジン３０が自動停止状態にあっ
ても、ブースタ負圧ＰBOが真空に近い場合には、エンジン３０が作動状態にある場合と同
様の開始条件を用いても差し支えないからである。
【００３５】
　図１３のフローチャートで表されるアシスト条件決定プログラムは、予め定められた設
定時間毎に実行される。
　Ｓ３１において、走行中か否かが判定され、走行中である場合には、Ｓ３２において、
エンジン３０が自動停止状態にあるか否かが判定される。エンジン３０が作動状態にある
場合には、判定がＮＯとなり、Ｓ３３において、アシスト要判定しきい値ＴｈＰ、緊急操
作判定しきい値ＴｈｄＰが、それぞれ、標準値ＴｈＰ１，ＴｈｄＰ１とされる。
ＴｈＰ←ＴｈＰ１
ＴｈｄＰ←ＴｈｄＰ１
　それに対して、エンジン３０が自動停止状態にある場合には、Ｓ３４において、ブース
タ負圧センサ７８による検出値が読み込まれ、Ｓ３５において、実際のブースタ負圧ＰB0

と図１２のマップで表されるテーブルとに基づいて、緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰ２が
求められる。また、アシスト要判定しきい値ＴｈＰは標準値ＴｈＰ１とされる。
（ＴｈＰ←ＴｈＰ１）
ＴｈｄＰ←ＴｈｄＰ２
　このように取得されたしきい値が、ブレーキアシスト制御におけるＳ２において、実際
のマスタシリンダ液圧、増加勾配と比較され、マスタシリンダ液圧Ｐｍがアシスト要判定
しきい値ＴｈＰより小さく、かつ、増加勾配ｄＰｍが緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰより
大きい場合に、アシスト条件が満たされたとされて、Ｓ３において、アシスト制御が開始
される。
【００３６】
　本実施例においても、マスタシリンダ液圧の増加勾配の緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰ
が、ブースタ負圧が大気圧に近い場合は真空に近い場合より小さい値にされるため、ブー
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スタ負圧の大小に関係なく、同じ緊急操作が行われた場合には、同様に（例えば、同じ時
期）、アシスト制御が開始されるようにすることができる。
　また、エンジン３０の自動停止状態においても、実際のブースタ負圧が検出され、それ
い基づいて緊急操作判定しきい値が決定されるため、真に必要な場合に限って、緊急操作
判定しきい値が小さくされることになる。その結果、エンジン３０の自動停止状態におい
て、真に必要な場合に、アシスト制御が開始されるようにすることが可能となり、消費電
力の低減を図ることもできる。
　また、アシスト要判定しきい値は、エンジン３０の自動停止状態においてもエンジン３
０の作動状態における場合と同じ標準値とされるため、エンジン３０の自動停止状態にお
いて、エンジン３０の作動状態における場合より、大きな踏力で操作されても、アシスト
制御が開始されるようにすることができる。その結果、ブースタ１２の助勢遅れに起因し
てマスタシリンダ液圧が小さくなっても制動力不足を抑制することができる。
【００３７】
　以上のように、実施例２においては、緊急操作時アシスト制御部のＳ２，３を実行する
部分、記憶する部分等により自動停止中アシスト制御部が構成される。自動停止中アシス
ト制御部は制動力不足時アシスト制御部でもある。また、ブレーキＥＣＵ２４の図１３の
フローチャートで表されるアシスト条件決定プログラムのＳ３４，３５の緊急操作判定し
きい値ＴｈｄＰを決定する部分、記憶する部分、図１２のマップで表されるテーブルを記
憶する部分等により、開始条件決定部が構成される。開始条件決定部は、緊急操作判定し
きい値決定部、可変型しきい値決定部、限定型しきい値決定部でもある。緊急操作判定し
きい値決定部は可変型アシスト要判定しき値決定部でもある。

                                                                                
【００３８】
　なお、アシスト要判定しきい値は、エンジン３０の自動停止状態において、標準値Ｔｈ
Ｐ１より設定値ΔＰだけ大きい値とすることもできる（ＴｈＰ←ＴｈＰ１＋ΔＰ）。設定
値ΔＰは、固定値としても、ブースタ負圧が真空に近い場合は大気圧に近い場合より大き
くなる可変値としてもよい。また、アシスト要判定しきい値は、標準値より大きく、かつ
、ブースタ負圧が真空に近い場合は大気圧に近い場合より大きくなる値としてもよい。い
ずれにしても、アシスト制御が実行される領域をさらに広くすることができ、ブースタ１
２の助勢遅れに起因する制動力不足を良好に抑制することができる。
　また、緊急操作判定しきい値ＴｈｄＰは、ブースタ負圧ＰBOの変化に対して、段階的に
、変わる値とすることもできる。
　さらに、ブースタ負圧はエンジン３０の作動状態に基づいて推定して取得することもで
きる。スロットル開度、エンジン回転数、インテークマニホールド３２の圧力等、あるい
は、これらの経時的な変化等に基づけば、ブースタ負圧を推定することができる。このよ
うに、推定されたブースタ負圧を使用すれば、ブースタ負圧センサ７８が不要となるため
、その分、コストダウンを図ることができる。
【００３９】
　また、アシスト制御として、ブースタ１２の助勢限界の前後において、操作力とマスタ
シリンダ液圧との関係が同じになるように、助勢限界後に、ブレーキ力を大きくするアシ
スト制御が行われるようにすることもできる。その場合に、助勢限界に達したか否かを判
定するマスタシリンダ液圧を、エンジン３０の自動停止状態において、作動状態における
場合より小さい値とすることができる。
　さらに、実施例１と実施例２とを適宜組み合わせて実行することもできる等、本発明は
、上述に記載の態様の他、当業者の知識に基づいて種々の変更、改良を施した態様で、実
施することができる。
【符号の説明】
【００４０】
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　２：ブレーキ制御装置　４：エンジン制御装置　１０：ブレーキペダル　１２：バキュ
ームブースタ　１４：マスタシリンダ　２０：ブレーキ液圧制御ユニット　２４：ブレー
キＥＣＵ　３０：エンジン　４４：エンジン等ＥＣＵ　４６：ＣＡＮ　６０：加圧ピスト
ン　６１：加圧室　６８：負圧室　７８：ブースタ負圧センサ　７９：マスタシリンダ圧
センサ　１１０：圧力制御弁　９２：ポンプ
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