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(57)【要約】
【課題】本発明は、排気管が集合される集合管を備えた
Ｖ型４気筒エンジンの排気装置において、排気による他
の気筒への圧力波の影響を緩和し、排気管のサイズを抑
え、併せて、レイアウトの自由度を高める技術を提供す
ることを課題とする。
【解決手段】Ｖ型４気筒エンジンの排気装置３３には、
前シリンダに前側排気管６１Ｌ、６１Ｒを接続するとと
もに後シリンダに後側排気管７１Ｌ、７１Ｒを接続し、
前側排気管６１Ｌ、６１Ｒを前集合管６２へ集合させ、
後側排気管７１Ｌ、７１Ｒを後集合管７４へ集合させ、
前集合管６２と後集合管７４とを全体集合管７６へ集合
させ、後集合管７４と全体集合管７６の間には、後集合
管７４の管径よりも大きな管径を有し排気の圧力波を減
衰させる膨張管７５が備えられている。
【選択図】図４
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車体フレームに、クランクシャフトを中心に斜め前上方に延びている前シリンダと斜め
後上方に延びている後シリンダとをＶ字状に配置したＶ型４気筒エンジンを搭載し、前記
前シリンダに前側排気管を接続するとともに前記後シリンダに後側排気管を接続し、前記
前側排気管を前集合管へ集合させ、前記後側排気管を後集合管へ集合させ、前記前集合管
と前記後集合管とを全体集合管へ集合させたＶ型４気筒エンジンの排気装置において、
　前記前集合管と前記全体集合管の間または前記後集合管と前記全体集合管の間には、前
記前集合管の管径または前記後集合管の管径よりも大きな管径を有し排気の圧力波を減衰
させる膨張管が備えられていることを特徴とするＶ型４気筒エンジンの排気装置。
【請求項２】
　前記膨張管は、前記後集合管に備えられており、この後集合管は、車両の長手方向前向
きに延びており、
　前記全体集合管には、触媒を内蔵する触媒管が備えられ、
　前記前集合管と前記後集合管とは、前記Ｖ型４気筒エンジンの下方で前記触媒管に接続
され、この触媒管は、前記全体集合管へ接続されることを特徴とする請求項１記載のＶ型
４気筒エンジンの排気装置。
【請求項３】
　前記膨張管は、平面視でＵ字状に曲がる曲がり部を備え、
　前記後集合管は、前記曲がり部の下流で前記前集合管と集合されていることを特徴とす
る請求項２記載のＶ型４気筒エンジンの排気装置。
【請求項４】
　前記触媒管は、前記Ｖ型４気筒エンジンに備えられているオイルパン部に隣接して配置
されていることを特徴とする請求項２又は請求項３記載のＶ型４気筒エンジンの排気装置
。
【請求項５】
　前記後集合管および前記全体集合管を前記車体フレームに連結するステー部が、前記後
集合管と前記全体集合管とに掛け渡されていることを特徴とする請求項２、請求項３又は
請求項４記載のＶ型４気筒エンジンの排気装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、複数の排気管が集合される集合管を備えたＶ型４気筒エンジンの排気装置に
関する。
【背景技術】
【０００２】
　複数の排気管が集合される集合管を備えたＶ型４気筒エンジンにおいて、各気筒の点火
時期は異なっている。各気筒の点火時期が異なっていると、ある排気管内で発生した圧力
波が集合管に伝達されたときに、この圧力波は、集合部から別の排気管に伝達され、エン
ジンの吸気効率や排気効率に変化を与える場合がある。例えば、前シリンダの吸気時に、
前シリンダに、後シリンダからの排気による圧力波が伝達されると、前シリンダの吸気効
率は低下する可能性がある。上記課題の対策技術を次に説明する。
【０００３】
　複数の排気管が集合される集合管を備えたＶ型４気筒エンジンの排気装置が知られてい
る（例えば、特許文献１参照。）。
【特許文献１】特開平７－１２７４６４号公報（図６）
【０００４】
　特許文献１の図６において、Ｖ型４気筒エンジンの排気装置は、前シリンダ１２、１４

（符号は同公報のものを流用する。以下同じ。）に前側排気管としての第１排気管２１、
２１を接続し、これらの第１排気管２１、２１をディフューザ部分２３、２３を介して第
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２排気管２２、２２に接続し、これらの第２排気管２２、２２を集合管１８ｆへ集合させ
、後シリンダ１１、１３に後側排気管としての第１排気管２１、２１を接続し、これらの
第１排気管２１、２１をディフューザ部分２３、２３を介して第２排気管２２、２２に接
続し、これらの第２排気管２２、２２を集合管１８ｒへ集合させ、最終的に、集合管１８
ｆ、１８ｒを総集合管１９へ集合させたものである。
【０００５】
　シリンダに連結された第１排気管２１・・・（・・・は複数を示す。以下同じ。）の下
流側に、拡径部としてのディフューザ部分２３・・・を介在させた。ディフューザ部分２
３・・・を介在させることによって、ある気筒からの排気による圧力波のエネルギを消費
させ、別の気筒へ伝達され難くしている。
【０００６】
　しかし、特許文献１の技術は、第１排気管２１・・・には、各々ディフューザ部分２３
・・・が設けられているため、排気装置のサイズが大きくなり、排気装置に係るレイアウ
トに制限が生ずる場合がある。加えて、第１排気管２１・・・のサイズが大きくなると、
排気装置の費用は高くなる可能性がある。
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００７】
　本発明は、排気管が集合される集合管を備えたＶ型４気筒エンジンの排気装置において
、排気による他の気筒への圧力波の影響を緩和し、排気管のサイズを抑え、併せて、レイ
アウトの自由度を高める技術を提供することを課題とする。
【課題を解決するための手段】
【０００８】
　請求項１に係る発明は、車体フレームに、クランクシャフトを中心に斜め前上方に延び
ている前シリンダと斜め後上方に延びている後シリンダとをＶ字状に配置したＶ型４気筒
エンジンを搭載し、前シリンダに前側排気管を接続するとともに後シリンダに後側排気管
を接続し、前側排気管を前集合管へ集合させ、後側排気管を後集合管へ集合させ、前集合
管と後集合管とを全体集合管へ集合させたＶ型４気筒エンジンの排気装置において、前集
合管と全体集合管の間または後集合管と全体集合管の間には、前集合管の管径または後集
合管の管径よりも大きな管径を有し排気の圧力波を減衰させる膨張管が備えられているこ
とを特徴とする。
【０００９】
　請求項２に係る発明では、膨張管は、後集合管に備えられており、この後集合管は、車
両の長手方向前向きに延びており、全体集合管には、触媒を内蔵する触媒管が備えられ、
　前集合管と後集合管とは、Ｖ型４気筒エンジンの下方で触媒管に接続され、この触媒管
は、全体集合管へ接続されることを特徴とする。
【００１０】
　請求項３に係る発明では、膨張管は、平面視でＵ字状に曲がる曲がり部を備え、後集合
管は、曲がり部の下流で前集合管と集合されていることを特徴とする。
【００１１】
　請求項４に係る発明では、触媒管は、Ｖ型４気筒エンジンに備えられているオイルパン
部に隣接して配置されていることを特徴とする。
【００１２】
　請求項５に係る発明は、後集合管および全体集合管を車体フレームに連結するステー部
が、後集合管と全体集合管とに掛け渡されていることを特徴とする。
【発明の効果】
【００１３】
　請求項１に係る発明では、前集合管と全体集合管の間または後集合管と全体集合管の間
には、前集合管または後集合管の管径よりも大きな管径を有する膨張管が備えられている
。
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　前側排気管または後側排気管を通過した排気は、前集合管または後集合管に入り、前集
合管または後集合管を通過した排気は、膨張管で膨張され、膨張によって排気のもつエネ
ルギは減衰する。排気のもつエネルギが減衰すれば、圧力波は低減され、前集合管または
後集合管から他方の排気管に伝わる圧力波も減衰する。
【００１４】
　また、前集合管または後集合管のうちの一方の集合管の圧力波が膨張管を備えた他方の
集合管に入ってきた場合にも、膨張管で圧力波は低減される。
　本発明では、前集合管または後集合管に、膨張管を接続したので、圧力波の影響を緩和
させることができる。
【００１５】
　さらに、各排気管に、膨張管を設ける場合に較べると、排気管の配置に必要なスペース
を抑えることができる。排気管の配置に必要なスペースが抑えられれば、排気管レイアウ
トの自由度を高めることができる。
　さらにまた、各々の排気管に膨張管は不要となり、各々の排気管の内径を大きくする必
要はないため、装置費用を抑えることができる。
【００１６】
　請求項２に係る発明では、後集合管は、車両の長手方向前向きに延びており、エンジン
の下方で前集合管とともに触媒管に接続されているので、前集合管と後集合管の各々に触
媒管を設ける場合と比較すると、１つの触媒管で排気装置を構成することができる。排気
装置を１つの触媒管で済ませることができれば、装置費用を抑えることができる。
　また、前集合管および後集合管は、エンジンの下方で触媒管に接続されているので、車
両の低重心化とマスの集中化を図ることができる。
【００１７】
　請求項３に係る発明では、膨張管は、平面視でＵ字状に曲がる曲がり部を備えており、
この曲がり部で排気をターンさせるようにした。曲がり部を備えた膨張管で排気をターン
させるようにしたので、排気のターンによる損失を低減させることが可能となり、エンジ
ンの出力を高めることができる。
【００１８】
　請求項４に係る発明では、触媒管は、オイルパン部に隣接して配置されている。エンジ
ンの下方に張り出しているオイルパン部に隣接して触媒管を設けることで、触媒管をより
コンパクトに配置することができるとともに、車両マスの集中化を図ることができる。
【００１９】
　請求項５に係る発明では、後集合管と全体集合管とに掛け渡されているステー部は、車
体フレームに連結されている。ステー部に集合管の補強部材と排気装置の車体フレームへ
の取付部材とを兼ねさせるようにしたので、部品点数を削減することができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００２０】
　本発明を実施するための最良の形態を添付図に基づいて以下に説明する。図中、「上」
、「下」、「左」、「右」、「前」、「後」は、各々車両に着座した乗員から見た方向で
ある。なお、図面は符号の向きに見るものとする。
　図１は本発明に係るＶ型４気筒エンジンが搭載されている自動二輪車の左側面図であり
、車両としての自動二輪車１０には、車体フレーム１１が備えられている。
　車体フレーム１１は、ヘッドパイプ１２と、このヘッドパイプ１２から後方に延ばし内
燃機関としてのエンジン１３の上部および後部を支持するメインフレーム１４と、このメ
インフレーム１４の後端上部から後方に延ばし乗員シート１５を支持し、バッテリ１６な
どの電装部品などを取り付け、且つ、リヤフェンダ１７を含む車体後部１８を支持するリ
ヤフレーム１９とからなる。
【００２１】
　ヘッドパイプ１２には、フロントフォーク２４が設けられており、このフロントフォー
ク２４の下端部に前輪２５が取り付けられ、フロントフォーク２４の上端部に前輪２５を
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操舵する操舵ハンドル２６が設けられている。
【００２２】
　メインフレーム１４の後部には、ピボット軸２７が設けられ、このピボット軸２７から
後方にリヤスイングアーム２８が延ばされ、このリヤスイングアーム２８の先端部にエン
ジン１３により駆動される後輪３１が取り付けられている。後輪３１は、エンジン１３と
後輪３１との間を結ぶドライブシャフト３２によって駆動される。
【００２３】
　車体フレーム１１には、エンジン１３（以下、「Ｖ型４気筒エンジン１３」とも云う。
）が搭載されており、このＶ型４気筒エンジン１３には、排気装置３３が備えられている
。Ｖ型４気筒エンジン１３は、クランクケース３７と、このクランクケース３７に設けた
クランクシャフト３４を中心に斜め前上方に延びている前シリンダ３５と、クランクシャ
フト３４を中心に斜め後上方に延びている後シリンダ３６とをＶ字状に配置したものであ
る。
【００２４】
　図中、４１はエンジン１３を冷却するラジエータユニット、４２はフロントフォークに
設けたフロントデイスクブレーキユニット、４３は操舵ハンドルに設けたフロントマスタ
シリンダ、４４はメインフレーム１４に取り付けた燃料タンク、４５はリヤフレーム１９
に取り付けた同乗者用ステップ、４６はフロントフェンダ、４７はカウル、４８はミラー
、４９はリヤデイスクブレーキユニット、５１はメインスタンド、５２はサイドスタンド
である。
【００２５】
　図２は本発明に係るＶ型４気筒エンジンが搭載されている自動二輪車の下面図であり、
図１を併せて参照し説明を行う。
　Ｖ型４気筒エンジン１３の前シリンダ３５（前部シリンダブロック３５）には、左右２
本の前側排気管６１Ｌ、６１Ｒが連結され、これらの前側排気管６１Ｌ、６１Ｒはエンジ
ン１３の下部を構成するクランクケース３７の下方に延設されたのち後方に延設され、ク
ランクケース３７の下方に設けた１本の前集合管６２に集合される。この前集合管６２は
、クランクケース３７の下方に配置された触媒管６３に連結されている。触媒管６３は、
排気中に含まれる、例えば、窒素酸化物などを除去するものである。この触媒管６３は、
オイルパン部６４に隣接して配置されている。
【００２６】
　エンジン１３の下方に張り出しているオイルパン部６４に隣接して触媒管６３を設けた
ので、デッドスペースを有効に活用でき、触媒管６３をよりコンパクトに配置することが
できるとともに、車両マスの集中化を図ることができる。
【００２７】
　Ｖ型４気筒エンジン１３の後シリンダ３６には、左右２本の後側排気管７１Ｌ、７１Ｒ
が連結されている。後側排気管７１Ｌ、７１Ｒは、後シリンダの後方に延設される第１後
側排気管７２Ｌ、７２Ｒと、これらの第１後側排気管７２Ｌ、７２Ｒの先端に連結されエ
ンジン１３のクランクケース３７の下方まで延設され、前方に延設されたのち１本の後集
合管７４に連結される第２後側排気管７３Ｌ、７３Ｒとからなる。
【００２８】
　後集合管７４は前方に延設され、下面視で略Ｕ字状に形成した膨張管７５に接続され、
この膨張管７５は触媒管６３を介して、この触媒管６３の後方に配置した全体集合管７６
に接続される。
　膨張管７５は、後集合管７４の管径よりも大きな管径を有し排気の圧力波を減衰させる
ものである。
　なお、本実施例において、膨張管７５は、後集合管７４と全体集合管７６の間に備えら
れているが、前集合管６２と全体集合管７６の間に設けることは差し支えない。
【００２９】
　図３は本発明に係るＶ型４気筒エンジンが搭載されている自動二輪車の要部右側面図で
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あり、エンジン１３の下部を構成するクランクケース３７の下方に、車両の前後に延びて
おり後側排気管７１Ｌ、７１Ｒを集合し連結される後集合管７４が配置され、この後集合
管７４に前述した膨張管７５が連結され、この膨張管７５に触媒管６３が連結され、この
触媒管６３に全体集合管７６が連結され、この全体集合管７６に、後輪３１の右側方で車
両の前後に延びている消音器８１が連結されている。８２はステップブラケット、８３は
フットブレーキペダルである。
【００３０】
　図４は本発明に係る自動二輪車に設けられている排気装置の斜視図、図５は本発明に係
る自動二輪車に設けられている排気装置の平面図である。以下、図１～図５を併せて参照
し説明を行う。
　排気装置３３は、前シリンダ３５に接続される前側排気管６１Ｌ、６１Ｒと、これらの
前側排気管６１Ｌ、６１Ｒの先端に接続され前側排気管６１Ｌ、６１Ｒが集合される前集
合管６２と、後シリンダ３６に接続される後側排気管７１Ｌ、７１Ｒと、これらの後側排
気管７１Ｌ、７１Ｒの先端に接続され後側排気管７１Ｌ、７１Ｒが集合され車両の長手方
向前向きに延びている後集合管７４と、この後集合管７４の先端に連結され平面視略Ｕ字
状を呈する膨張管７５と、この膨張管７５と前集合管６２とが集合される全体集合管７６
とからなる。
【００３１】
　全体集合管７６の上流側入口には、触媒を内蔵する触媒管６３が接続されている。
　前集合管６２と後集合管７４とは、Ｖ型４気筒エンジン１３の下方で触媒管６３に接続
され、この触媒管６３は、全体集合管７６へ接続される。８４は触媒管６３の下方を覆う
保護カバー、８５ａ、８５ｂは酸素センサが差し込まれるセンサ口、８６はステー部であ
る。
【００３２】
　後集合管７４は、車両の長手方向前向きに延びており、エンジン１３の下方で前集合管
６２とともに触媒管６３に接続されているので、前集合管６２と後集合管７４の各々に触
媒管６３を設ける場合と比較すると、１つの触媒管６３で排気装置３３を構成することが
できる。排気装置３３を１つの触媒管で済ませることができれば、装置費用を抑えること
ができる。
　また、前後の集合管６２、７４は、エンジン１３の下方で触媒管６３に接続されている
ので、車両の低重心化とマスの集中化とを図ることができる。
【００３３】
　図２および図５を参照して、後集合管７４および全体集合管７６を車体フレーム１１に
連結するステー部８６が、後集合管７４と全体集合管７６とに掛け渡されている。
　後集合管７４と全体集合管７６は、車両の前後方向に互いに略平行に延びており、後集
合管７４から車両の内方にＬ字状の第１サブステー８７が延設され、全体集合管７６から
車両の内方にＬ字状の第２サブステー８８が延設され、第１サブステー８７と第２サブス
テー８８とを突き合わせた突き合わせ部８９が設けられ、この突き合わせ部８９に、車体
フレーム１１に取り付けるためのブラケット９１が設けられている。つまり、ステー部８
６は、第１サブステー８７と第２サブステー８８とブラケット９１とからなる。第１サブ
ステー８７と第２サブステー８８とが突き合わされる突き合わせ部８９を設けたので、複
数の管部材から構成される排気装置３３の剛性を高めることができる。
【００３４】
　なお、ステー部８６のほか、膨張管７５とこの膨張管７５の近傍に配置される前側排気
管６１Ｌ、６１Ｒとの間に掛け渡した前サブステー９２および全体集合管７６とこの全体
集合管７６の近傍に配置される後側排気管７１Ｌ、７１Ｒとの間に掛け渡した後サブステ
ー９３とが設けられており、排気装置３３全体の剛性をさらに高めることができる。
【００３５】
　さらに、後集合管７４と全体集合管７６とに掛け渡されているステー部８６は、車体フ
レーム１１に連結されている。集合管７４、７６の補強部材と排気装置３３の車体フレー
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ム１１への取付部材とを兼ねさせるようにしたので、部品点数を削減することができる。
【００３６】
　図６は本発明に係る自動二輪車に設けられている膨張管を説明する断面図、図７は図５
の７－７線断面図である。以下、図６～図７を参照して説明を行う。
　膨張管７５は、入口が内径Ｄ１、出口が内径Ｄ３、曲がり部９５が内径Ｄ２（＞Ｄ１、
＞Ｄ３）を有する部材である。曲がり部９５は拡径部となっている。
【００３７】
　膨張管７５は、平面視でＵ字状に曲がる曲がり部９５を備え、後集合管７４は、曲がり
部９５の下流で前集合管（図５の符号６２）と集合されている。
　膨張管７５は、平面視でＵ字状に曲がる曲がり部９５を備えており、この曲がり部９５
で排気をターンさせるようにした。曲がり部９５を備えた膨張管７５で排気をターンさせ
るようにしたので、排気のターンによる損失を低減させることが可能となり、エンジン（
図１の符号１３）の出力を高めることができる。
【００３８】
　膨張管７５は、前述のように、入口９６、曲がり部９５および出口９７の各部で内径の
大きさが異なるように形成した部材である。各部で内径の大きさが異なるため、上半部９
８とこの上半部９８に突き合わせた下半部９９とを突き合わせた構造を採った。
【００３９】
　以上に述べたＶ型４気筒エンジンの排気装置の作用を次に述べる。
　図５に戻って、後集合管７４と全体集合管７６の間には、後集合管７４の管径よりも大
きな管径を有する膨張管７５が備えられている。
　前集合管６２または後集合管７４を通過した排気は、膨張管７５で膨張され、膨張によ
って排気のもつエネルギは減衰する。排気のもつエネルギが減衰すれば、圧力波は低減さ
れ、後集合管７４から別の排気管に伝わる圧力波も減衰する。
【００４０】
　また、前集合管６２または後集合管７４のうちの一方の集合管の圧力波が膨張管７５を
備えた他方の集合管に入ってきた場合にも、膨張管７５で圧力波は低減される。
　本発明では、前集合管６２または後集合管７４に、膨張管７５を接続したので、圧力波
の影響を緩和することができる。
【００４１】
　さらに、各排気管に、膨張管を設ける場合に較べて、排気管の配置に必要なスペースを
抑えることができる。排気管の配置に必要なスペースが抑えられれば、排気管レイアウト
の自由度を高めることができる。
　さらにまた、各々の排気管の内径を大きくする必要はないため、装置費用を抑えること
ができる。
【００４２】
　図８は本発明に係る自動二輪車に設けられている触媒管を説明する断面図、図９は図８
の９－９線断面図、図１０は図８の１０－１０線断面図である。以下、図８～図１０を参
照して説明を行う。
【００４３】
　触媒管６３は、断面半長円形状の上半体１１１と、断面半長円形状の下半体１１２とを
各々のフランジ部１１３、１１４で突き合わせたケース体１１５の内側に、触媒ユニット
１１６が取り付けられており、この触媒ユニット１１６の上流側に、前集合管６２の出口
が連結されるとともに、後集合管（図５の符号７４）の出口が膨張管７５を介して連結さ
れている。また、触媒ユニット１１６の下流側に、全体集合管７６が連結されている。
【００４４】
　触媒ユニット１１６は、触媒ユニット１１６の外周前部に設けた支持部１１８、１１８
を介してケース体１１５に保持される。
　触媒ユニット１１６の外周後部は、ケース体１１５に設けたくびれ部１２１と嵌合して
おり、触媒ユニット１１６が長手方向に膨張する場合でも、当該くびれ部１２１にて摺動
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　ケース体１１５の後部には、上半体１１１と下半体１１２との間に補強パイプ１２３が
掛け渡されており、いわゆるモナカ構造をもつケース体１１５に所定の剛性をもたせるよ
うにした。
【００４５】
　図１１は図１０の１１矢視図であり、触媒管６３の下方を覆う保護カバー８４が取り付
けられている。保護カバー８４は、４箇所の支持部１１８・・・にて触媒管６３に取り付
けられている。
　保護カバー８４の表面には、Ｖ字状のビード１２５、１２５が形成されており、薄板状
の保護カバー８４の剛性を高めるとともに、振動の発生などを抑えるようにした。
【産業上の利用可能性】
【００４６】
　本発明は、集合管を備えたＶ型４気筒エンジンの排気装置に好適である。
【図面の簡単な説明】
【００４７】
【図１】本発明に係るＶ型４気筒エンジンが搭載されている自動二輪車の左側面図である
。
【図２】本発明に係るＶ型４気筒エンジンが搭載されている自動二輪車の下面図である。
【図３】本発明に係るＶ型４気筒エンジンが搭載されている自動二輪車の要部右側面図で
ある。
【図４】本発明に係る自動二輪車に設けられている排気装置の斜視図である。
【図５】本発明に係る自動二輪車に設けられている排気装置の平面図である。
【図６】本発明に係る自動二輪車に設けられている膨張管を説明する断面図である。
【図７】図５の７－７線断面図である。
【図８】本発明に係る自動二輪車に設けられている触媒管を説明する断面図である。
【図９】図８の９－９線断面図である。
【図１０】図８の１０－１０線断面図である。
【図１１】図１０の１１矢視図である。
【符号の説明】
【００４８】
　１１…車体フレーム、１３Ｖ…Ｖ型４気筒エンジン、３３…排気装置、３４…クランク
シャフト、３５…前シリンダ、３６…後シリンダ、６１Ｌ、６１Ｒ…前側排気管、６２…
前集合管、６３…触媒管、６４…オイルパン部、７１Ｌ、７１Ｒ…後側排気管、７４…後
集合管、７５…膨張管、７６…全体集合管、８６…ステー部、９５…曲がり部。
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