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41 
下1行目 

多いことに注意が必要である。 多いけれども，最近のタイヤは前後力の

影響の様相がかなり違ってきているとい

う指摘がある6),7)。 
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111 下2行目 

逆符号の−𝑚𝑚/2𝑙𝑙 × 𝑙𝑙𝑓𝑓𝑉𝑉/𝐾𝐾𝑟𝑟 × 𝑠𝑠が存在す

るため，これらが互いに打ち消しあっ

て，横加速度の応答ではこれが消滅し

て 

速度の増加とともに操舵に対し逆方向の

横すべり角が生じることに対応する逆符

号の−𝑚𝑚/2𝑙𝑙 × 𝑙𝑙𝑓𝑓𝑉𝑉/𝐾𝐾𝑟𝑟 × 𝑠𝑠が存在するた

め，横加速度の応答ではこれが打ち消し

あって消滅して 

112 1行目 生じる応答遅れを 生じるヨー角速度の応答遅れを 

153 下3～1行目 

また，車両になんらかの外乱が加わ

ったあとの，車両が到達するヨー角

速度やヨー角の変化は，いずれの場

合にも1 �2𝑙𝑙2𝐾𝐾𝑓𝑓𝐾𝐾𝑟𝑟�⁄  あるいは 

�𝐾𝐾𝑓𝑓 + 𝐾𝐾𝑟𝑟� �2𝑙𝑙2𝐾𝐾𝑓𝑓𝐾𝐾𝑟𝑟��  に比例すること

がわかる。したがって，一般に前後

輪のコーナリングパワーとホイール

ベースの大きな車両ほど， 

また，車両の重心点まわりにヨーモーメ

ントが生じるような何らかの外乱が車両

に働いた場合，その結果生じるヨー角あ

るいはヨー角速度の変化は 

�𝐾𝐾𝑓𝑓 + 𝐾𝐾𝑟𝑟�𝑉𝑉

2𝑙𝑙2𝐾𝐾𝑓𝑓𝐾𝐾𝑟𝑟 �1 −
𝑚𝑚�𝑙𝑙𝑓𝑓𝐾𝐾𝑓𝑓 − 𝑙𝑙𝑟𝑟𝐾𝐾𝑟𝑟�

2𝑙𝑙2𝐾𝐾𝑓𝑓𝐾𝐾𝑟𝑟
𝑉𝑉2�

 

に比例することがわかる。したがって一

般にこの値が小さい車両ほど， 
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