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(57)【要約】
【課題】弁ばねの弁板に対する閉じ方向荷重が，従来の
ものとは反対に弁板の開度増加に応じて減少するようし
て，エンジンの高負荷運転時での背圧の上昇を抑え得る
構造簡単なエンジンの排気制御弁を提供する。
【解決手段】排気制御弁３は，排ガスが通過可能の弁ハ
ウジング２０と，この弁ハウジング２０に，これを開閉
するよう回動可能に支持され，弁ハウジング２０内の排
ガス圧力を開き方向に受ける弁板２５と，弁ハウジング
２０に取り付けられて弁板２５を閉じ方向に付勢する弁
ばね３９とからなる。弁板２５の一側には受圧片２７を
形成する一方，弁ばね３９には，受圧片２７に摺動可能
に弾発当接してこれを弁板２５の閉じ方向に付勢する押
圧アーム３９ｃを形成し，押圧アーム３９ｃの有効長さ
が，弁板２５の開度増加に応じて増加するようにした。
【選択図】　　　図５
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　エンジン（Ｅ）の排気系（１）内に設置され，排気系（１）を流れるエンジン（Ｅ）の
排ガスの圧力上昇に応じ開弁して排気系（１）の流路抵抗を減少させる，エンジンの排気
制御弁において，
  排ガスが通過可能の弁ハウジング（２０）と，この弁ハウジング（２０）に，これを開
閉するよう回動可能に支持され，弁ハウジング（２０）内の排ガス圧力を開き方向に受け
る弁板（２５）と，弁ハウジング（２０）に取り付けられて弁板（２５）を閉じ方向に付
勢する弁ばね（３９）とからなり，弁板（２５）の一側には受圧片（２７）を形成する一
方，弁ばね（３９）には，前記受圧片（２７）に摺動可能に弾発当接してこれを弁板（２
５）の閉じ方向に付勢する押圧アーム（３９ｃ）を形成し，前記押圧アーム（３９ｃ）の
有効長さを弁板（２５）の開度増加に応じて増加させることにより，弁ばね（３９）が弁
板（２５）に与える閉じ方向トルクが弁板（２５）の開度増加に応じて減少するようにし
たことを特徴とする，エンジンの排気制御弁。
【請求項２】
　請求項１記載のエンジンの排気制御弁において，
　弁ハウジング（２０）と弁板（２５）との間には，弁板（２５）が閉じ位置にあるとき
でも，排ガスの通過を許容する小通路（２８）を形成したことを特徴とする，エンジンの
排気制御弁。
【請求項３】
　請求項１記載のエンジンの排気制御弁において，
　弁板（２５）の回動中心側の端部に半円筒状のヒンジ軸（２５ａ）を形成し，このヒン
ジ軸（２５ａ）が回動可能に係合するスリット（２６）を弁ハウジング（２０）に設けた
ことを特徴とする，エンジンの排気制御弁。
【請求項４】
　請求項１記載のエンジンの排気制御弁において，
  弁板（２５）の他側に，前記受圧片（２７）と反対方向に突出する補助受圧片（５０）
を形成し，この補助受圧片（５０）に摺動可能に弾発当接して弁板（２５）を閉じ方向に
，前記弁ばね（３９）のセット荷重より小さいセット荷重をもって付勢する補助ばね（５
１）を弁ハウジング（２０）に取り付けたことを特徴とする，エンジンの排気制御弁。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は，エンジンの排気系内に設置され，排気系を流れるエンジンの排ガスの圧力上
昇に応じ開弁して排気系の流路抵抗を減少させる，エンジンの排気制御弁の改良に関する
。
【背景技術】
【０００２】
　かゝるエンジンの排気制御弁は，例えば特許文献１に開示されているように，既に知ら
れている。
【特許文献１】特開２００７－２９１９４６号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００３】
  上記特許文献１に開示されるエンジンの排気制御弁では，排ガスの圧力により弁板が開
き方向に押圧されると，それに伴ない，弁ばねの弁板に対する閉じ方向荷重が直線的に増
加するようになっている。このため，弁板の開度が増加するにつれて，弁ハウジング内の
圧力が上昇し，エンジンの背圧が高くなり，エンジンの高負荷運転時の出力性能上，好ま
しくない。
【０００４】
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　本発明は，かゝる事情に鑑みてなされたもので，弁ばねの弁板に対する閉じ方向荷重が
，従来のものとは反対に弁板の開度増加に応じて減少するようして，エンジンの高負荷運
転時での背圧の上昇を抑え，その出力向上に寄与し得る構造簡単なエンジンの排気制御弁
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】
【０００５】
　上記目的を達成するために，本発明は，エンジンの排気系内に設置され，排気系を流れ
るエンジンの排ガスの圧力上昇に応じ開弁して排気系の流路抵抗を減少させる，エンジン
の排気制御弁において，排ガスが通過可能の弁ハウジングと，この弁ハウジングに，これ
を開閉するよう回動可能に支持され，弁ハウジング内の排ガス圧力を開き方向に受ける弁
板と，弁ハウジングに取り付けられて弁板を閉じ方向に付勢する弁ばねとからなり，弁板
の一側には受圧片を形成する一方，弁ばねには，前記受圧片に摺動可能に弾発当接してこ
れを弁板の閉じ方向に付勢する押圧アームを形成し，この押圧アームの有効長さを弁板の
開度増加に応じて増加させることにより，弁ばねが弁板に与える閉じ方向トルクが弁板の
開度増加に応じて減少するようにしたことを第１の特徴とする。
【０００６】
  また本発明は，第１の特徴に加えて，弁ハウジングと弁板との間には，弁板が閉じ位置
にあるときでも，排ガスの通過を許容する小通路を形成したことを第２の特徴とする。
【０００７】
  さらに本発明は，第１の特徴に加えて，弁板の回動中心側の端部に半円筒状のヒンジ軸
を形成し，このヒンジ軸が回動可能に係合するスリットを弁ハウジングに設けたことを第
３の特徴とする。
【０００８】
  さらにまた本発明は，第１の特徴に加えて，弁板の他側に，前記受圧片と反対方向に突
出する補助受圧片を形成し，この補助受圧片に摺動可能に弾発当接して弁板を閉じ方向に
，前記弁ばねのセット荷重より小さいセット荷重をもって付勢する補助ばねを弁ハウジン
グに取り付けたことを第４の特徴とする。
【発明の効果】
【０００９】
  本発明の第１の特徴によれば，エンジンの高負荷運転時，弁ハウジング内の排ガス圧力
の上昇により，弁板が弁ばねの荷重に抗して開くとき，弁ばねの押圧アームの有効長さが
弁板の開度増加に応じて増加して，弁ばねが弁板に与える閉じ方向トルクが弁板の開度増
加に応じて減少することになるから，弁板は，弁ハウジング内の排ガスの圧力上昇により
開き始めれば，即座に全開位置に向かって回動するようになり，これによりエンジンの背
圧の上昇を効果的に抑えて，エンジンの出力特性の一層の向上を図ることができる。
【００１０】
  しかも，このような弁ばねの弁板に対する荷重特性が，弁板の受圧片に，弁ばねの押圧
アームを摺動可能に弾発当接させるという，極めて簡単な構造により得られるので，排気
制御弁の簡素化をもたらすことができる。
【００１１】
  本発明の第２の特徴によれば，エンジンの低負荷運転時には，弁板を閉じ位置に保持し
たまゝで，排ガスが弁ハウジングと弁板との間の小通路を通過することにより，排ガスに
適度な流路抵抗を与えることができ，これによりエンジンの背圧を高めることなく，排ガ
スの消音効果を得ることができる。
【００１２】
  本発明の第３の特徴によれば，弁板は，その下端部の半円筒状のヒンジ軸が弁ハウジン
グの弁体支持部の横方向スリットに係合するという，極めて簡単な構造により，弁ハウジ
ングに開閉可能に支持されるので，排気制御弁の構造の更なる簡素化をもたらすことがで
きる。
【００１３】
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  本発明の第４の特徴によれば，弁板は，左右両端部の受圧片に，弁ばね及び補助ばねの
押圧アームから荷重を受けることになるので，弁板の閉じ位置ではその振動を防ぎ，開き
時には，安定した開き姿勢を保つことができる。しかも，補助ばねのセット荷重は，弁ば
ねのセット荷重より小さく設定されるので，弁ばねの弁板に対する荷重特性に殆ど影響を
与えないで済む。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１４】
  本発明の実施の形態を，添付図面に示す本発明の好適な実施例に基づいて以下に説明す
る。
【００１５】
　図１は本発明の第１実施例に係る排気制御弁を備える，自動車用エンジンの排気系側面
図，図２は図１中の２部（排気制御弁周辺部）の拡大縦断面図，図３は図２中の３部拡大
図，図４は図３の４－４線断面図，図５は排気制御弁の斜視図，図６は排気制御弁の全開
状態を示す，図３との対応図，図７は弁ばねのセット荷重調整機の斜視図，図８は弁板の
開度と弁ばねの荷重との関係を示す線図，図９は本発明の第２実施例を示す，図５との対
応図である。
【００１６】
　先ず，本発明の第１実施例の説明より始める。図１において，自動車のエンジンＥの排
気ポートに接続される排気系１には，その上流側（エンジンＥ側）から触媒コンバータ２
，本発明の排気制御弁３，１次マフラ４及び２次マフラ５が順次介装される。而して，エ
ンジンＥの排ガスは，触媒コンバータ２で，ＣＯ，ＨＣ及びＮＯｘを除去され，排気制御
弁３で圧力が制御され（詳しくは後述する。），１次及び２次マフラ４，５で順次消音さ
れた後，大気中に排出される。
【００１７】
  上記排気制御弁３について，図２～図８により説明する。
【００１８】
  図２において，排気制御弁３は，上記排気系１の中間部を構成する中間排気管１０に設
けられる。この中間排気管１０の上流端には，前記触媒コンバータ２に連なる上流側排気
管９が，またその下流端には，前記１次マフラ４に連なる下流側排気管１１がそれぞれフ
ランジ結合される。
【００１９】
  図２～図４において，中間排気管１０は，上流側排気管９及び下流側排気管１１にそれ
ぞれフランジ結合される上流側接続管１２及び下流側接続管１３を備え，その上流側接続
管１２には内側膨張管１４が，また下流側接続管１３には，上記内側膨張管１４を断熱空
隙１６を存して囲繞する外側膨張管１５がそれぞれ連設され，内側膨張管１４の先端部は
，縮径されて下流側接続管１３の内周面に耐熱ブッシュ１７を介して軸方向摺動自在に支
持される。上記内側膨張管１４内に排気制御弁３が設置される。
【００２０】
  この排気制御弁３は，図３～図６に示すように，上流側接続管１２から内側膨張管１４
の内部まで延びた延長管１２ａにより支持される弁ハウジング２０を備えており，この弁
ハウジング２０は，それぞれ鋼板製の上部ハウジング半体２１及び下部ハウジング半体２
２を相互に溶接して構成され，その上流側開口端２０ａは円形に形成される。
【００２１】
  一方，弁ハウジング２０の下流側開口端２０ｂは，直線部を下方に向けた半長円形に形
成され，その直線部には，下流側に突出するように弁板支持部２４が形成される。この弁
板支持部２４に，弁ハウジング２０を開閉する弁板２５が回動可能に支持される。即ち，
弁板支持部２４には弁ハウジング２０の横方向にに延びるスリット２６が穿設され，この
スリット２６に，弁板２５の下端部に形成されて同軸上に並ぶ一対の半円筒状のヒンジ軸
２５ａ，２５ａが回動自在に係合され，弁板２５は，その上端部が弁ハウジング２０の下
流側開口端２０ｂ上部に着座する閉じ位置から，下流側開口端２０ｂ上部から離れる開き
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方向へと回動し得るようになっている。
【００２２】
  この弁板２５の横幅は弁ハウジング２０の横幅より狭く設定され，これにより，弁板２
５の閉じ位置においても，その左右両側縁と，弁ハウジング２０の左右側壁との間には，
排ガスの通過を許容する小通路２８，２８が形成されるようになっている。
【００２３】
　また，この弁板２５の一側には，その側方に突出する受圧片２７が一体に形成される。
　　　
【００２４】
  弁ハウジング２０の上面には，ブラケット３０を介してばね保持器３１が固設される。
このばね保持器３１は，ブラケット３０に溶接されて左右方向に延びるベース部３２と，
このベース部３２の左右両端に形成される断面Ｃ字状の保持部３３，３４と，前記受圧片
２７と反対側に位置する一方の保持部３３の外端に溶接３５により固着される支持板３６
とで構成され，その支持板３６には，その外周部に一つの切欠き３７と一対のピン孔３８
，３８とが設けられる。
【００２５】
  而して，上記保持部３３，３４は，捩じりコイルばねよりなる弁ばね３９のコイル３９
ａを回転自在に支持し，そのコイル３９ａの一端より突出する固定端部３９ｂが支持板３
６の切欠き３７に係止され，コイル３９ａの他端から延出する押圧アーム３９ｃが，弁ば
ね３９のセット荷重（トルク）をもって弁板２５を閉じ側に付勢するように，弁板２５の
受圧片２７に摺動可能に弾発当接する。押圧アーム３９ｃの先端部には，受圧片２７を受
け止めて弁板２５の全開位置（図６参照）を規制する屈曲片４８が形成される。
【００２６】
  上記弁ばね３９の捩じりセット荷重は，図７に示すセット荷重調整機４０により一定に
調整される。このセット荷重調整機４０は，機台４１と，この機台４１の上部に回転自在
に軸支されるリール４２と，このリール４２に一端を接続して巻き付けられると共に，機
台４１に軸支されるガイドローラ４３に案内される糸４４と，ガイドローラ４３から下方
に引き出される糸４４の下端に吊り下げられる重錘４５とからなっている。リール４２は
，その端面に同軸状に突出する小径の連結軸４６を備えており，この連結軸４６の端面に
は，前記支持板３６の一対のピン孔３８，３８に嵌合し得る一対のピン４７，４７が突設
されている。
【００２７】
　図５及び図７を併せ参照して，前記弁ばね３９の捩じりセット荷重の調整に当たっては
，先ず，ばね保持器３１のベース部３２に溶接する前の支持板３６のピン孔３８，３８を
連結軸４６のピン４７，４７に係合することにより，支持板３６を連結軸４６に取り付け
，そして所定重量の重錘４５を糸４４に吊り下げる。而して，重錘４５が糸４４を介して
リール４２に与えるトルクが連結軸４６から支持板３６へ伝達される。この支持板３６に
は，弁ばね３９のコイル３９ａの固定端部３９ｂが係止されているから，支持板３６に伝
達されるトルクは弁ばね３９に伝達され，弁ばね３９に所定の捩じりセット荷重が付与さ
れることになる。この状態で支持板３６を溶接３５により前記ベース部３２に固着し，弁
ばね３９の捩じりセット荷重の調整は完了する。
【００２８】
  次に，この実施例の作用について説明する。
【００２９】
  図２～図５において，エンジンＥの運転中，上流側排気管９を通過した排ガスは，中間
排気管１０内の弁ハウジング２０に流入して弁板２５に開き方向の圧力を及ぼす。ところ
で，エンジンＥの低負荷運転時には，その排ガスの圧力が比較的低いため，その圧力によ
る弁板２５の開き方向トルクよりも，弁ばね３９のセット荷重により弁板２５の閉じ方向
トルクの方が大きく，これにより弁板２５は閉じ位置を保持する。したがって，弁ハウジ
ング２０に流入した排ガスは，弁板２５両側の狭い小通路２８，２８を通過することを余
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儀なくされるので，小通路２８，２８による流路抵抗により排ガスに対する消音効果が発
生する。小通路２８，２８を通過した排ガスは，前述のように，第１及び第２マフラ４，
５で更に消音され，大気に排出されるので，排気騒音を効果的低減することができる。
【００３０】
  エンジンＥが高負荷運転状態に移ると，排ガスの圧力が上昇し，その圧力が所定値以上
になると，その排ガスの圧力による弁ハウジング２０で弁板２５の開き方向トルクが，弁
ばね３９のセット荷重による弁板２５の閉じ方向トルクを上回り，弁板２５が開き始め，
その開きに応じて弁ハウジング２０での流路抵抗が減少するので，エンジンＥの背圧が減
少し，その出力特性の向上を図ることができる。
【００３１】
  ところで，弁板２５は，その閉じ位置から開くように回動すると，弁板２５の受圧片２
７が弁ばね３９の押圧アーム３９ｃを押し動かしながら，押圧アーム３９ｃの先端側に移
動していくので，押圧アーム３９ｃの有効腕長さ，即ち押圧アーム３９ｃの基端部から受
圧片２７との当接点までの長さは，弁板２５の開度増加に応じて増加していく。
【００３２】
  こゝで，押圧アーム３９ｃが弁板２５に与える荷重Ｆについて，図３及び図６を参照し
ながら考察するに，その荷重Ｆ（ｋｇｆ）は次式により求めることができる。
【００３３】
　　Ｆ＝ｋ×θ／Ｌａ
  但し，
Ｌａ：押圧アーム３９ｃの有効腕長さ（ｍｍ）
θ：押圧アーム３９ｃの無負荷位置（荷重ゼロの位置）からの回動角度（＝弁ばね３９の
捩れ角度）（ｄｅｇ）
ｋ：弁ばね３９のばね定数（ｋｇｆ・ｍｍ／ｄｅｇ）
  上式から明らかなように，押圧アーム３９ｃの有効腕長さＬａが弁板２５の開度増加に
応じて増加すると，押圧アーム３９ｃが弁板２５に与える荷重Ｆは，弁板２５の開度増加
に応じて減少することになる。
【００３４】
  しかも，押圧アーム３９ｃと弁板２５とのなす角度αは，弁板２５の開度増加に応じて
減少していくので，上記荷重Ｆの，弁板２５の板面に対する垂直分力ｆ１は，弁板２５の
開度増加に応じて減少することになる。（上記荷重Ｆの，弁板２５の板面に対する平行分
力をｆ２で示す。）
  上記のように，押圧アーム３９ｃの弁板２５に対する荷重Ｆが弁板２５の開度増加に応
じて減少し，上記荷重Ｆの，弁板２５の板面に対する垂直分力ｆ１が弁板２５の開度増加
に応じて減少することにより，図８に示すように，弁ばね３９が弁板２５に与える有効な
閉じ方向トルク（ｆ１×弁板２５の有効腕長さＬｂ）は，弁板２５の開度増加に応じて加
速度的に減少することになる。
【００３５】
  このことは，弁ハウジング２０内の排ガスの圧力上昇により弁板２５が開き始めれば，
即座に全開位置（図６参照）へと回動していくことを意味する。このことから，エンジン
Ｅの背圧のエンジンＥの背圧の上昇を効果的に抑えることができ，エンジンＥの出力特性
の一層の向上を図ることができる。
【００３６】
  しかも，このような弁ばね３９の弁板２５に対する荷重特性が，弁板２５の受圧片２７
に，弁ばね３９の押圧アーム３９ｃを摺動可能に弾発当接させるという，極めて簡単な構
造により得られるので，排気制御弁３の簡素化をもたらすことができる。
【００３７】
  また，弁板２５は，その下端部の半円筒状のヒンジ軸２５ａ，２５ａが弁ハウジング２
０の弁板支持部２４の横方向スリット２６に係合するという，極めて簡単な構造により，
弁ハウジング２０に開閉可能に支持されるので，排気制御弁３の更なる簡素化をもたらす



(7) JP 2010-24894 A 2010.2.4

10

20

30

40

50

ことができる。
【００３８】
  次に，図９に示す本発明の第２実施例について説明する。
【００３９】
  この第２実施例では，弁板２５に，前記受圧片２７とは反対側に突出する補助受圧片５
０が形成される。この補助受圧片５０を介して弁板２５を閉じ側に付勢する補助ばね５１
が弁ハウジング２０の上部に配設される。この補助ばね５１も，前記弁ばね３９と同様に
捩じりコイルばねよりなるもので，そのコイル部５１ａは，補助ブラケット５２を介して
弁ハウジング２０に固着される断面Ｃ字状の保持器５３に保持されると共に，その一端の
固定端部５１ｂが保持器５３の係止爪５３ａに係止され，その他端から延出する押圧アー
ム５１ｃが補助ばね５１の所定の捩じりセット荷重をもって補助受圧片５０に弾発当接す
るようになっている。但し，この補助ばね５１の捩じりセット荷重は，前記弁ばね３９の
それをも小さく設定される。
【００４０】
  この補助ばね５１の押圧アーム５１ｃの先端にも，補助受圧片５０を受け止めて弁板２
５の全開位置を規制する屈曲片４８が形成されている。
【００４１】
  その他の構成は，前実施例と同様であるので，図９中，前実施例と対応する部分には同
一の参照符号を付して，重複する説明を省略する。
【００４２】
  この第２実施例によれば，弁板２５は，左右両端部に受圧片２７，５０を備え，これら
に弁ばね３９及び補助ばね５１の押圧アーム３９ｃ，５１ｃがそれぞれ弾発当接するので
，左右両端部に閉じ方向のばね付勢力を受けることになり，その閉じ位置では，弁板２５
の上端部を弁ハウジング２０の下流側開口端２０ｂに確実に着座させて，振動を防ぐこと
ができ，また開き時には，安定した開き姿勢を保つことができる。しかも，補助ばね５１
のセット荷重は，弁ばね３９のセット荷重より充分に小さく設定されるので，弁ばね３９
の弁板２５に対する荷重特性に殆ど影響を与えない。
【００４３】
  本発明は上記実施例に限定されるものではなく，その要旨を逸脱しない範囲で種々の設
計変更が可能である。例えば，排気制御弁３は，１次マフラ４又は２次マフラ５内の排気
流路に設置することもできる。また一対のヒンジ軸２５ａ，２５ａは，その間に間隔を置
かず相互に一体化することもできる。
【図面の簡単な説明】
【００４４】
【図１】本発明の第１実施例に係る排気制御弁を備える，自動車用エンジンの排気系側面
図。
【図２】図１中の２部（排気制御弁周辺部）の拡大縦断面図。
【図３】図２中の３部拡大図。
【図４】図３の４－４線断面図。
【図５】排気制御弁の斜視図。
【図６】排気制御弁の全開状態を示す，図３との対応図。
【図７】弁ばねのセット荷重調整機の斜視図。
【図８】弁板の開度と弁ばねの荷重との関係を示す線図。
【図９】本発明の第２実施例を示す，図５との対応図。
【符号の説明】
【００４５】
Ｅ・・・・・・エンジン
１・・・・・・排気系
３・・・・・・排気制御弁
２０・・・・・弁ハウジング
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２５・・・・・弁板
２５ａ・・・・ヒンジ軸
２６・・・・・スリット
２７・・・・・受圧片
２８・・・・・小通路
３９・・・・・弁ばね
３９ｃ・・・・押圧アーム
５０・・・・・補助受圧片
５１・・・・・補助ばね

【図１】 【図２】
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【図３】 【図４】

【図５】 【図６】
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【図７】 【図８】

【図９】
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