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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　吸気弁のリフト・作動角を連続的に拡大縮小制御可能なリフト・作動角可変機構と、吸
気弁のリフト中心角の位相を遅進させる位相可変機構と、自動変速機と、を備え、アイド
ル運転時の吸入空気量を主としてリフト・作動角可変機構と位相可変機構とを用いて制御
する内燃機関の制御装置において、
　アイドル運転時に自動変速機で非走行レンジが選択された際の吸気弁閉時期は、アイド
ル運転時に自動変速機で走行レンジが選択された際の吸気弁閉時期よりも遅くなるよう制
御され、
　自動変速機が非走行レンジから走行レンジのＲレンジに切り換えられた際に、Ｒレンジ
に切り換えられてから所定時間経過するまで、または、サイドブレーキの作動中、吸気弁
のリフト中心角を非走行レンジが選択された際の吸気弁のリフト中心角に保持するととも
に、吸気弁のバルブリフト量を非走行レンジが選択された際の吸気弁のバルブリフト量よ
り大きくすることを特徴とする内燃機関の制御装置。
【請求項２】
　リフト・作動角可変機構は電動機を駆動源とし、位相可変機構は油圧を駆動源としてい
ることを特徴とする請求項１に記載の内燃機関の制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
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　本発明は、内燃機関の制御装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　吸気弁のバルブリフト特性（リフト・作動角の拡大縮小及びリフト中心角の位相の遅進
）を可変制御する可変動弁機構と自動変速機とを備え、運転状態に応じて吸気弁のバルブ
リフト特性を可変制御する内燃機関の制御装置が従来から知られている。例えば、特許文
献１には、自動変速機が非走行レンジ（Ｐレンジ、Ｎレンジ）から走行レンジ（Ｄレンジ
、Ｒレンジ等）に切り換えられた際に、機関出力トルクを増加させるべく、吸気弁の閉弁
時期を吸気下死点側に変更させるものが開示されている。
【特許文献１】特開２００２－１９５０６１号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００３】
　しかしながら、自動変速機を有する内燃機関において、吸気弁のバルブリフト特性を可
変制御することで吸入空気量を制御する場合、自動変速機で走行レンジが選択されている
際に燃費向上を図るためには、吸気弁閉時期を早く（吸気上死点側に近づける）する必要
がある。一方、自動変速機で非走行レンジが選択されている際には、機関出力トルクは小
さくてよく、自動変速機で走行レンジが選択されている際に比べて吸入空気量が少なくな
るようバルブリフト量も小さくなるため、燃焼悪化を防止するためには、吸気弁のリフト
中心角を遅角（吸気上死点から遠ざかる方向）させ、有効圧縮比を確保する必要がある。
【０００４】
　つまり、吸気弁のバルブリフト特性を可変制御することで吸入空気量を制御する内燃機
関においては、上述した特許文献１のように自動変速機が非走行レンジから走行レンジに
切り換えられた際に吸気弁閉時期を吸気下死点側に変更すると、燃費が相対的に悪化する
という問題がある。
【０００５】
　また、自動変速機が走行レンジから非走行レンジに切り替わる際には、吸気弁のリフト
・作動角と吸気弁のリフト中心角とが合わせて変化することになる。そのため、自動変速
機が走行レンジを選択している際の吸気弁閉時期を早くすると、非走行レンジが選択され
ている時の吸気弁閉時期から走行レンジが選択されている時の吸気弁閉時期に移行する際
に、過渡的に吸気弁閉時期が走行レンジが選択されている際の吸気弁閉時期よりも早くな
り、燃焼が不安定になる虞がある。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明の内燃機関の制御装置は、アイドル運転時に自動変速機で非走行レンジが選択さ
れた際の吸気弁閉時期は、アイドル運転時に自動変速機で走行レンジが選択された際の吸
気弁閉時期よりも遅くなるよう制御され、自動変速機が非走行レンジから走行レンジのＲ
レンジに切り換えられた際に、Ｒレンジに切り換えられてから所定時間経過するまで、ま
たは、サイドブレーキの作動中、吸気弁のリフト中心角を非走行レンジが選択された際の
吸気弁のリフト中心角に保持するとともに、吸気弁のバルブリフト量を非走行レンジが選
択された際の吸気弁のバルブリフト量より大きくする。
【発明の効果】
【０００７】
　本発明によれば、自動変速機で走行レンジが選択された際には、吸気弁閉時期を早くし
てポンプロスを低減を図ることが可能となる。また、自動変速機で非走行レンジが選択さ
れた際には、吸気弁閉時期を遅くすることで燃焼悪化もなく良好な運転性を得ることがで
きる。
【発明を実施するための最良の形態】
【０００８】
　本発明の一実施形態を図面に基づいて詳細に説明する。
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【０００９】
　図１は内燃機関の吸気弁側可変動弁機構の構成を示す構成説明図であり、この可変動弁
機構は、吸気弁１のリフト・作動角を変化させるリフト・作動角可変機構１０と、そのリ
フトの中心角の位相（図示せぬクランクシャフトに対する位相）を進角もしくは遅角させ
る位相可変機構２０と、が組み合わされて構成されている。尚、本実施形態において、内
燃機関は、自動変速機（図示せず）を備えた車両に搭載されている。また、この自動変速
機は、シフトレバーのシフト位置をセンサ等により検知可能になっている。
【００１０】
　まず、リフト・作動角可変機構１０について説明する。尚、このリフト・作動角可変機
構１０は、本出願人が先に提案したものであるが、例えば特開平１１－１０７７２５号公
報等によって公知となっているので、その概要のみを説明する。
【００１１】
　リフト・作動角可変機構１０は、互いに並行に気筒列方向へ延びる駆動軸１１および制
御軸１２を有している。駆動軸１１は、クランクシャフト（図示せず）から伝達される回
転動力により軸周りに回転する。この駆動軸１１には、吸気弁１のバルブリフタ２に接触
可能な揺動カム１３が回転自在に外嵌されているとともに、各気筒毎に偏心カム１４が固
定又は一体形成されている。この偏心カム１４の外周面の軸心は駆動軸１１の軸心に対し
て偏心しており、この偏心カム１４の外周面にリング状の第一リンク１５が回転自在に外
嵌している。
【００１２】
　制御軸１２には、各気筒毎に制御カム１６が固定又は一体形成されている。この制御カ
ム１６の外周面の軸心は制御軸１２の軸心に対して偏心しており、この制御カム１６の外
周面に、ロッカーアーム１７の中央部が回転自在に連結されており、ロッカーアーム１７
の他端はロッド状の第二リンク１８の一端部と回転自在に連結されている。この第二リン
ク１８の他端は揺動カム１３の先端部と回転自在に連結されている。
【００１３】
　従って、クランクシャフトの回転に連動して駆動軸１１が軸周りに回転すると、偏心カ
ム１４に外嵌する第一リンク１５がほぼ並進方向に作動し、この第一リンク１５の並進運
動がロッカーアーム１７の揺動運動に変換されて、第二リンク１８を介して揺動カム１３
が揺動する。この揺動する揺動カム１３が吸気弁１のバルブリフタ２に当接してこれを押
圧することにより、吸気弁１が図外のバルブスプリングの反力に抗して開閉駆動される。
【００１４】
　また、アクチュエータ（制御軸駆動用モータ）３０により、制御軸１２を回転駆動する
と、ロッカーアーム１７の揺動中心となる制御カム１６の中心位置が変化して、このロッ
カーアーム１７及びリンク１５、１８の姿勢が変化し、揺動カム１３の揺動特性が変化す
る。これにより、吸気弁１のリフト作動角およびバルブリフト量の双方が連続的、かつ気
筒列毎に各気筒の吸気弁１が連動して作動する。換言すれば、基準に対して所定の回転方
向に向かって制御軸１２の軸回転角度（回転角度）を大きくすると吸気弁１のリフト作動
角及びバルブリフト量が大きくなる。
【００１５】
　本実施形態において、制御軸１２の回転角度は、制御軸１２の端部に設けられた制御軸
回転角度センサ２５で検知され、エンジン運転条件と合わせて、ＥＣＵ（エンジンコント
ロールユニット）５０により制御される。ＥＣＵ５０には、シフトレバーのシフト位置、
クランク角度、エンジン回転数、エンジン負荷、エンジン水温等の各種検出信号が入力さ
れている。
【００１６】
　位相可変機構２０は、上述したリフト・作動角可変機構２０の駆動軸１１の一端側に設
けられたものである。
【００１７】
　駆動軸１１の一端側には、その外周上にカムスプロケット２１が同軸上に配置されてい
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る。このカムスプロケット２１は、チェーン又はタイミングベルトを介してクランクシャ
フトからの回転動力が伝達され、クランクシャフトと同期して回転する。
【００１８】
　位相可変機構２０は、上記のカムスプロケット２１と駆動軸１１との間の回転伝達経路
に設けられ、ソレノイドバルブ４１により供給油圧を制御することによって、両者の回転
位相を連続的かつ多段階に変化させるよう構成されたものである。
【００１９】
　本実施形態においては、駆動軸１１の他端側に設けられ、駆動軸１１の回転角度を検知
する駆動軸回転角度センサ２６と、クランクシャフト（図示せず）の回転角度を検知する
クランク角センサ（図示せず）と、からの検知信号から駆動軸１１のクランクシャフトに
対する回転位相、すなわち駆動軸１１のカムスプロケット２１に対する回転位相が検知さ
れている。そして駆動軸１１のカムスプロケット２１に対する回転位相は、エンジン運転
条件と合わせて、ＥＣＵ５０により制御される。
【００２０】
　尚、このような位相可変機構は、ベーンを用いたタイプ、ヘリカルスプラインを用いた
タイプ等が公知であり、詳細な説明は省略する。そして、本実施形態における位相可変機
構２０には、エンジン油圧低下時に吸気弁１のリフト中心角の位置を一定位置に固定する
ような構造は設定されていない。
【００２１】
　また、本実施形態における内燃機関は、吸気弁１の吸気上流側にスロットル弁（図示せ
ず）を備えているが、アイドル運転時には、上述した可変動弁機構による吸気弁１のバル
ブリフト特性を可変制御することによって吸入空気量が制御されている。
【００２２】
　図２は、アクセルペダルがオフとなるアイドル時の各シフト位置でのバルブリフト量、
バルブタイミングを示した説明図である。本実施形態のように、主にバルブリフト特性で
アイドル運転時の吸入空気量を制御するエンジンでは、自動変速機で走行レンジが選択さ
れてフリクションが大となる場合と、自動変速機で非走行レンジが選択されてフリクショ
ンが小となる場合と、ではバルブリフト特性が異なる。つまりアイドル時に自動変速機で
Ｄ（ドライブ）レンジやＲ（リバース）レンジ等の走行レンジが選択されると、自動変速
機で生じるフリクションが大となる。このようなフリクション大時は、空気量もある程度
必要なため、図２に示すように、吸気弁１のバルブリフト量はある程度大きく、吸気弁１
のリフト中心角も進角（吸気上死点側へ移動）させ、ＩＶＣ（吸気弁閉時期）を早くして
ポンプ損失低減させ、燃費向上を図る。
【００２３】
　一方、自動変速機でＰ（パーキング）レンジまたはＮ（ニュートラル）レンジの非走行
レンジが選択されると、自動変速機で生じるフリクションが小となる。このようなフリク
ション小の非走行時は、吸入空気量も最小となり、図２に示すように、バルブリフト量は
最小である。このような小吸入空気量では、燃焼悪化するため、吸気弁１のリフト中心角
を、アイドル時に自動変速機でＤレンジあるいはＲレンジが選択された際の吸気弁１のリ
フト中心角よりも遅角（吸気下死点側へ移動）させ、有効圧縮比を確保し燃焼改善を図る
。
【００２４】
　尚、図２は、吸気弁開弁時期（吸気弁開弁期間）、吸気弁１のリフト中心角、吸気弁１
のバルブリフト量、を各レンジ毎に模式的に対比させた特性図であり、吸気弁開弁時期は
矢示する区間で吸気弁１が開弁していることを示し、リフト中心角及びバルブリフト量は
それぞれ矢印の先端位置（ヒストグラムの先端位置）に対応するリフト中心角、バルブリ
フト量に制御されることを示している。
【００２５】
　図３は、アイドル運転時に、Ｄレンジ（走行レンジ）からＮレンジ（非走行レンジ）へ
切換えた場合の吸気弁１のバルブリフト特性の変化を示す説明図である。Ｄレンジが選択
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されて進角している吸気弁１のリフト中心角は、Ｎレンジに切換えられた際に、遅角方向
（吸気下死点側）に切換える。一方、吸気弁１のバルブリフト量は、小から極小（Ｄレン
ジのときよりも小）に切換える。このとき、油圧による位相切換えが遅れた場合、すなわ
ち油圧駆動される位相可変機構２０に応答遅れが生じた場合には、過渡的にＩＶＣ（吸気
弁閉時期）が通常設定（図３の破線を参照）より進角し（図３の区間Ｔを参照）、有効圧
縮比が最低となる可能性がある。特に、後退ギヤ（Ｒレンジ）は必ず非走行ギヤ（Ｎレン
ジまたはＰレンジ）からの切換えになるため、上記のような可能性が大きくなる。
【００２６】
　そこで、本実施形態においては、アイドル時に自動変速機で後退ギヤ（Ｒレンジ）が選
択された際の吸気弁１のバルブリフト特性を図４に示すように制御する。尚、この図４は
、後退ギヤ（Ｒレンジ）選択時のバルブリフト特性のみが上述した図２と異なっている。
【００２７】
　後退ギヤ（Ｒレンジ）は、後退ギヤ（Ｒレンジ）で走行するためでなく、非走行ギヤか
ら非走行ギヤ（ＮレンジからＰレンジ、もしくはＰレンジからＮレンジ）を選択するため
、非走行→走行（後退）→非走行とする様な一連のシフト操作中に一時的に選択（後退ギ
ヤ位置が短時間のみ選択）される可能性がある。この場合、後退ギヤ選択で吸気弁１のリ
フトの中心角を進角させた後、リフト中心角を遅角かつリフト作動角を縮小させると、リ
フト中心角の遅角速度によっては、上述したようにＩＶＣが早くなり、過渡的に燃焼が悪
化する可能性がある。そこで、後退ギヤ（Ｒレンジ）の選択が短時間であれば、シフト操
作の途中と判断し、燃焼悪化をさせないよう非走行ギヤが選択された際の吸気弁１のリフ
ト中心角に保持すると共に、吸気弁１のリフト・作動角の拡大幅を縮小する（後退ギヤ非
走行条件）。
【００２８】
　詳述すると、アイドル時に後退ギヤ（Ｒレンジ）が選択された際の吸気弁１のバルブリ
フト特性としては２種類の中から選択可能となっており、具体的には、後退ギヤ（Ｒレン
ジ）が所定時間継続した場合に選択される後退ギヤ走行条件と、後退ギヤ（Ｒレンジ）が
短時間選択された場合に選択される後退ギヤ非走行条件と、の中から選択される。
【００２９】
　図５は、上記制御のフローチャートである。Ｓ１１では自動変速機のシフトレバーのシ
フト位置を検知する。Ｓ１２では、後退ギヤ（Ｒレンジ）が選択されたか否かを判定し、
後退ギヤが選択された場合にはＳ１３に進み、後退ギヤが選択されていなければ今回のル
ーチンを終了する。
【００３０】
　Ｓ１３では、タイマーを設定し、Ｓ１４へ進む。Ｓ１４では、自動変速機のシフトレバ
ーが後退ギヤに保持されているか否かを判定し、後退ギヤに保持されている場合にはＳ１
５へ進み、後退ギヤに保持されていない場合（後退ギヤから他のギヤにシフトされた場合
）には今回のルーチンを終了する。
【００３１】
　Ｓ１５では、Ｓ１３で設定されたタイマーがゼロとなったか否かを判定する。換言すれ
ば、Ｓ１２で後退ギヤが選択されてか所定時間継続して後退ギヤが選択され続けているか
否かをＳ１５では判定している。そして、Ｓ１５にて、タイマー＝０（後退ギヤが所定時
間継続して選択されている）であれば、Ｓ１６へ進み、タイマー≠０（後退ギヤが継続し
て選択されているものの所定時間経過していない）であればＳ１７へ進む。
【００３２】
　Ｓ１６では、後退ギヤが所定時間継続して選択され、シフト操作の途中で後退ギヤが選
択されているのではなく、運転者に後退走行の意志があるもの判定し、吸気弁１のバルブ
リフト特性を後退ギヤ走行条件に設定する。つまり、運転者が後退ギヤ（Ｒレンジ）で走
行する意志がある場合には、吸気弁１のリフト中心角は、Ｄレンジが選択された際のリフ
ト中心角と同じ位置まで進角させ、吸気弁１のバルブリフト量もＤレンジが選択された際
のバルブリフト量と同じ大きさとなるよう拡大する。
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【００３３】
　一方、Ｓ１７では、後退ギヤが選択されてから所定時間経過していないので、後退ギヤ
が選択されてはいるが、吸気弁１のバルブリフト特性を後退ギヤ非走行条件に設定し、Ｓ
１４へ戻る。つまり、非走行ギヤから非走行ギヤを選択する途中で後退ギヤ（Ｒレンジ）
が選択された場合には、吸気弁１のリフト中心角は、非走行ギアが選択された際のリフト
中心角に保持され、吸気弁１のバルブリフト量は、非走行ギアが選択された際のバルブリ
フト量よりは大きくなるものの、走行ギヤが選択された際のバルブリフト量よりも小さく
なるよう制御される。
【００３４】
　図６は、アイドル時に自動変速機で後退ギヤ（Ｒレンジ）が選択された際に、後退ギヤ
走行条件と後退ギヤ非走行条件のどちらを用いて吸気弁１のバルブリフト特性を設定する
のかを決定する制御の他例を示すフローチャートである。Ｓ２１では、シフト位置を検知
する。Ｓ２２では、後退ギヤ（Ｒレンジ）が選択されたか否かを判定し、後退ギヤが選択
された場合にはＳ２３に進み、後退ギヤが選択されていなければ今回のルーチンを終了す
る。Ｓ２３では、サイドブレーキが作動しているか否かを検知して、サイドブレーキ作動
中の場合にはＳ２４へ進み、サイドブレーキが作動していない場合にはＳ２５へ進み。そ
して、Ｓ２４では、吸気弁１のバルブリフト特性を後退ギヤ非走行条件に設定する。一方
、Ｓ２５では、吸気弁１のバルブリフト特性を後退ギヤ走行条件に設定する。
【００３５】
　自動変速機で後退ギヤが選択された際にサイドブレーキが作動中であれば、運転者に後
退走行の意志はなく、非走行レンジへのシフト途中であるため、燃焼悪化させないように
、吸気弁１のリフト中心角は、非走行ギアが選択された際の吸気弁１のリフト中心角に保
持され、吸気弁１のバルブリフト量は、非走行ギアが選択された際の吸気弁１のバルブリ
フト量よりは大きくなるものの、走行ギヤが選択された際の吸気弁１のバルブリフト量よ
りも小さくなるよう制御される。
【００３６】
　図７は、アイドル時に自動変速機で後退ギヤ（Ｒレンジ）が選択された際の吸気弁１の
バルブリフト特性の他の設定例を示している。尚、この図７は、後退ギヤ（Ｒレンジ）選
択時のバルブリフト特性のみが上述した図２と異なっている。
【００３７】
　後退走行は前進走行に対して圧倒的に少なく、後退ギヤ（Ｒレンジ）の使用時間も前進
ギヤ（Ｄレンジ）に比べて圧倒的に短いので、図７に示す設定例においては、燃焼安定を
重視し、後退時（Ｒレンジ）と非走行時（Ｎレンジ及びＰレンジ）とで、吸気弁１のリフ
ト中心角の差が相対的に小さくなるよう設定されている。これにより、過渡的なＩＶＣ（
吸気弁閉時期）の進角化（早期化）による燃焼悪化を防止することができる。尚、この設
定例においては、運転者の後退走行の意志の有無に関わらず、後退ギヤ（Ｒレンジ）が選
択されると、後退ギヤ（Ｒレンジ）選択時のバルブリフト条件となるよう吸気弁１のバル
ブリフト特性が制御される。
【００３８】
　また、この図７に示す設定例においては、後退ギヤ（Ｒレンジ）選択時のリフト中心角
の位相をエンジンの暖機状態に応じて設定することも可能である。具体的には、上述した
図７の設定例における吸気弁１のリフト中心角を、暖機時における吸気弁１のリフト中心
角とし、冷機時においては、図７に破線で示すように、暖機時に比べてリフト中心角の位
相を遅角側に設定するようにしてもよい。すなわち、冷機時においては、Ｒレンジでの吸
気弁１のリフト中心角の位相と、非走行レンジ（Ｎレンジ及びＰレンジ）における吸気弁
１のリフト中心角の位相との位相差を一層小さくすることで、暖機時に比べて燃焼の悪い
冷機時の過渡的燃焼悪化を効果的に防止することができる。また、位相可変機構２０が油
圧駆動されているので、冷機時のオイル粘性により位相可変機構２０の動作が遅くなって
おり、冷機時における位相可変機構２０の動作遅れ（リフト中心角の変化速度の遅くなる
）に起因して過渡時にＩＶＣが早くなることで生じる過渡的燃焼悪化を効果的に防止する
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ことができる。
【００３９】
　また、図８に示すように、自動変速機のシフト変更時には、上述した位相可変機構２０
により吸気弁１のリフト中心角の位相を目標値に向かって規定値以上変化させた後に、上
述したリフト・作動角可変機構１０による吸気弁１のリフト・作動角の変更を行うように
してもよい。つまり、位相可変機構２０が油圧駆動されることによりリフト中心角の位相
の変更速度が、電制のリフト・作動角可変機構１０によるリフト・作動角の変更速度に比
べて遅い場合であっても、ＩＶＣが過渡的に早くなってしまうことがなく、燃焼悪化を防
止することができる。
【００４０】
　図８について説明すると、Ｓ３１では、シフト位置を検知する。Ｓ３２では、ギヤ変更
、すなわち自動変速機でシフトチェンジが行われたか否かを検知し、ギヤ変更が行われた
場合にはＳ３３に進み、そうでない場合には今回のルーチンを終了する。Ｓ３３では、位
相可変機構２０を駆動し、吸気弁１のリフト中心角の変更を開始する。Ｓ３４では、吸気
弁１のリフト中心角の位相が目標値に向かって予め設定された規定値以上変化したか否か
を判定し、リフト中心角の位相が規定値以上変化した場合にはＳ３５へ進み、そうでない
場合にはＳ３６へ進む。Ｓ３５では、リフト・作動角可変機構１０を駆動し、吸気弁１の
リフト・作動角の制御（吸気弁１のリフト・作動角の変更）を開始する。Ｓ３６では、吸
気弁１のリフト中心角の位相がまだ十分に変化していないので、リフト・作動角可変機構
１０による吸気弁１のリフト・作動角の変更を禁止してＳ３４へ戻る。つまり、吸気弁１
のリフト中心角の位相が規定値以上変化するまでは、リフト・作動角可変機構１０の制御
が禁止される。
【００４１】
　尚、Ｓ３４における規定値を、エンジンの暖機状態に応じて変更するようにしてもよい
。すなわち、エンジン温度が低いほどＳ３４における規定値の値が大きくなるよう設定し
てもよい。これは、油圧駆動される位相可変機構２０は、冷機時ほど、オイル粘性により
動作が遅くなるため、位相可変機構２０の動作遅れ（リフト中心角の変化速度の遅くなる
）に起因して過渡時にＩＶＣが早くなってしまうことを考慮したものである。
【００４２】
　上記実施形態から把握し得る本発明の技術的思想について、その効果とともに列記する
。
【００４３】
　（１）　内燃機関の制御装置は、吸気弁のリフト・作動角を連続的に拡大縮小制御可能
なリフト・作動角可変機構と、吸気弁のリフト中心角の位相を遅進させる位相可変機構と
、自動変速機と、を備え、アイドル運転時の吸入空気量を主としてリフト・作動角可変機
構と位相可変機構とを用いて制御するものであって、アイドル運転時に自動変速機で非走
行レンジが選択された際の吸気弁閉時期は、アイドル運転時に自動変速機で走行レンジが
選択された際の吸気弁閉時期よりも遅くなるよう制御されている。これによって、自動変
速機で走行レンジが選択された際には、吸気弁閉時期を早くしてポンプロスを低減を図る
ことが可能となる。また、自動変速機で非走行レンジが選択された際には、吸気弁閉時期
を遅くすることで燃焼悪化もなく良好な運転性を得ることができる。
【００４４】
　（２）　上記（１）に記載の内燃機関の制御装置において、アイドル運転時に自動変速
機で非走行レンジが選択された際の吸気弁のリフト中心角は、アイドル運転時に自動変速
機で走行レンジが選択された際の吸気弁のリフト中心角に対して、遅角側に制御されてい
る。これによって、自動変速機で走行レンジが選択された際には吸気弁閉時期を早くして
ポンプロスを低減を図ることができ、自動変速機で非走行レンジが選択された際には吸気
弁閉時期を遅くして燃焼悪化を防止することができる。
【００４５】
　（３）　上記（１）または（２）に記載の内燃機関の制御装置において、自動変速機が
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走行レンジのＲレンジに切り換えられた際には、Ｒレンジに切り換えられてから所定時間
経過するまで、非走行レンジが選択された際の吸気弁のリフト中心角に保持される。Ｒレ
ンジで走行するためでなく、ＮレンジからＰレンジ、もしくはＰレンジからＮレンジを選
択するため、非走行→走行（後退）→非走行とする様なシフト操作（後退ギヤ位置が短時
間のみ選択）が行われる可能性がある。この場合、Ｒレンジ選択で吸気弁のリフトの中心
角を進角させた後、リフト中心角を遅角かつリフト作動角を縮小させると、リフト中心角
の遅角速度によっては、吸気弁閉時期が早くなり、過渡的に燃焼悪化の可能性がある。そ
こで、Ｒレンジの選択が短時間であれば、シフト操作の途中と判断し、燃焼悪化させない
よう非走行レンジが選択された際の吸気弁のリフト中心角を保持する。
【００４６】
　（４）　上記（１）～（３）のいずれかに記載の内燃機関の制御装置において、ブレー
キ作動時は、自動変速機で走行レンジのＲレンジが選択された場合であっても、吸気弁の
リフト中心角は、非走行レンジが選択された際の吸気弁のリフト中心角に保持される。Ｒ
レンジで走行するためでなく、ＮレンジからＰレンジ、もしくはＰレンジからＮレンジを
選択するため、非走行→走行（後退）→非走行とする様なシフト操作（後退ギヤ位置が短
時間のみ選択）が行われる可能性がある。特に、ブレーキ作動中は、このようなシフト操
作の可能性が高い。そこで、ブレーキ作動中であれば、シフト操作の途中でＲレンジが一
時的に選択されたものと判断し、燃焼悪化させないように非走行レンジが選択された際の
吸気弁のリフト中心角を保持する。
【００４７】
　（５）　上記（１）～（４）のいずれかに記載の内燃機関の制御装置において、自動変
速機が走行レンジのＲレンジを選択した際の吸気弁のリフト中心角は、自動変速機が走行
レンジのＤレンジを選択した際の吸気弁のリフト中心角よりも遅角側に制御されている。
これによって、Ｒレンジからシフト操作した場合に必ず選択される非走行レンジになって
も、Ｒレンジが選択された際の吸気弁のリフト中心角と、非走行レンジが選択された際の
吸気弁のリフト中心角との間に大きな差がないため、過渡時に吸気弁閉時期が早くなるこ
とに起因する過渡的な燃焼悪化を防止することができる。
【００４８】
　（６）　上記（１）～（５）のいずれかに記載の内燃機関の制御装置において、機関冷
機時に自動変速機で走行レンジのＲレンジが選択された際の吸気弁のリフト中心角は、機
関暖機時に自動変速機で走行レンジのＲレンジが選択された際の吸気弁のリフト中心角よ
りも遅角側に制御されている。
【００４９】
　（７）　上記（１）～（６）のいずれかに記載の内燃機関の制御装置において、自動変
速機のギヤ変更時には、位相可変機構によって吸気弁のリフト中心角が目標値に向かって
規定値以上変化してから、リフト・作動角可変機構による吸気弁にリフト・作動角の変更
を開始する。これによって、吸気弁のリフト中心角の変化速度が遅い場合であっても、吸
気弁閉時期が過渡時に早くなりすぎず、過渡的な燃焼悪化を防止することができる。
【００５０】
　（８）　上記（７）に記載の内燃機関の制御装置において、上記規定値は、機関温度が
低いほど大きくなるよう変更される。
【００５１】
　（９）　上記（１）～（８）のいずれかに記載の内燃機関の制御装置は、具体的には、
リフト・作動角可変機構が電動機を駆動源とし、位相可変機構が油圧を駆動源としている
。
【図面の簡単な説明】
【００５２】
【図１】内燃機関の吸気弁側可変動弁機構の構成を示す構成説明図。
【図２】アイドル時の各シフト位置でのバルブリフト量、バルブタイミングを示した説明
図。
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【図３】ＤレンジからＮレンジへ切換えた場合の吸気弁のバルブリフト特性の変化を示す
説明図。
【図４】本発明に係るアイドル時の各シフトでのバルブリフト量、バルブタイミングを示
した説明図。
【図５】本発明に係る吸気弁のバルブリフト量及びバルブタイミングの制御の流れを示す
フローチャート。
【図６】本発明に係る吸気弁のバルブリフト量及びバルブタイミングの制御の流れの他例
を示すフローチャート。
【図７】本発明に係るアイドル時の各シフトでのバルブリフト量、バルブタイミングの他
例を示した説明図。
【図８】本発明に係る吸気弁のバルブリフト量及びバルブタイミングの制御の流れの他例
を示すフローチャート。
【符号の説明】
【００５３】
　１０…リフト・作動角可変機構
　２０…位相可変機構

【図１】 【図２】
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