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(57)【要約】　　　（修正有）
【課題】ＤＯＣ再生処理での消費電力を小さくすること
ができるディーゼルエンジンを提供する。
【解決手段】エンジンＥＣＵ５と、ＤＯＣ２を備え、エ
ンジンＥＣＵ５の指令で、エンジン運転中、ＤＯＣ再生
処理がなされ、ＤＯＣ再生処理では、ＤＯＣ２に詰まっ
た未燃焼堆積物が除去されるように構成された、ディー
ゼルエンジンにおいて、ＤＯＣ２の排気下流側に排気絞
り弁９ａを備え、ＤＯＣ再生処理では、排気絞り弁９ａ
の電動による開閉が繰り返されるように構成されている
。ＤＯＣ２は、排気上流側ＤＯＣ２ｂとその排気下流側
に配置された排気下流側ＤＯＣ２ｃで構成され、これら
は、排気経路１の排気通過方向に貫通する多数のセルを
備え、排気上流側ＤＯＣ２ｂは排気下流側ＤＯＣ２ｃよ
りも低いセル密度で構成されている。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　エンジンＥＣＵ(５)と、ＤＯＣ(２)を備え、
　エンジンＥＣＵ(５)の指令で、エンジン運転中、ＤＯＣ再生処理(Ｓ２２)がなされ、Ｄ
ＯＣ再生処理(Ｓ２２)では、ＤＯＣ(２)に詰まった未燃焼堆積物が除去されるように構成
された、ディーゼルエンジンにおいて、
　ＤＯＣ(２)の排気下流側に排気絞り弁(９ａ)を備え、ＤＯＣ再生処理(Ｓ２２)では、排
気絞り弁(９ａ)の電動による開閉が繰り返されるように構成されている、ことを特徴とす
るディーゼルエンジン。
【請求項２】
　請求項１に記載されたディーゼルエンジンにおいて、
　ＤＯＣ(２)は、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)とその排気下流側に配置された排気下流側ＤＯ
Ｃ(２ｃ)で構成され、これらは、排気経路(１)の排気通過方向に貫通する多数のセル(２
ｅ)(２ｆ)を備え、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)は排気下流側ＤＯＣ(２ｃ)よりも低いセル密
度で構成されている、ことを特徴とするディーゼルエンジン。
【請求項３】
　請求項１または請求項２に記載されたディーゼルエンジンにおいて、
　ＤＯＣ(２)の排気下流側に配置されたＤＰＦ(７)と、ＤＯＣ(２)の排気上流側に配置さ
れた燃料供給装置(８)を備え、
　ＤＰＦ(７)のＰＭ堆積量推定値(Ｆ)が所定のＤＰＦ再生開始判定値(ＦＳ)に至っている
が、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)に至っていない場合、その情報を
検出したエンジンＥＣＵ(５)の指令で、ＤＯＣ活性化処理がなされ、ＤＯＣ活性化処理で
は、排気(９)が昇温され、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)に至った場
合、その情報を検出したエンジンＥＣＵ(５)の指令で、ＤＰＦ再生処理(Ｓ１０)がなされ
、ＤＰＦ再生処理(Ｓ１０)では、燃料供給装置(８)から排気(９)に燃料が供給され、この
燃料(９)のＤＯＣ(２)での触媒燃焼で、排気(９)が昇温され、この排気(９)の熱で、ＤＰ
Ｆ(７)に堆積したＰＭが焼却されるように構成され、
　ＤＯＣ活性化処理では、排気絞り弁(９ａ)の開度が減少(Ｓ５)されるように構成されて
いる、ことを特徴とするディーゼルエンジン。
【請求項４】
　請求項３に記載されたディーゼルエンジンにおいて、
　ＤＯＣ活性化処理で、排気絞り弁(９ａ)の排気上流側の排気圧力(Ｐ)が所定の過剰圧力
領域(Ｐ３)に至った場合、その情報を検出したエンジンＥＣＵ(５)の指令で、排気絞り弁
(９ａ)の開度が増加(Ｓ１５)されるように構成されている、ことを特徴とするディーゼル
エンジン。
【請求項５】
　請求項３または請求項４に記載されたディーゼルエンジンにおいて、
　ＤＯＣ活性化処理で、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)に至った場合
には、その情報を検出したエンジンＥＣＵ(５)の指令で、排気絞り弁(９ａ)が全開(Ｓ９)
されるように構成されている、ことを特徴とするディーゼルエンジン。
【請求項６】
　請求項３から請求項５のいずれかに記載されたディーゼルエンジンにおいて、
　ＤＯＣ(２)の排気上流側に電気ヒータ(３)が設けられ、
　ＤＯＣ活性化処理で、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)に至らない低
温度領域(Ｔ１)にある場合、その情報の検出に基づくエンジンＥＣＵ(５)の指令で、電気
ヒータ(３)が発熱(Ｓ４)するように構成されている、ことを特徴とするディーゼルエンジ
ン。
【請求項７】
　請求項６に記載されたディーゼルエンジンにおいて、
　ＤＯＣ活性化処理で、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)未満で、低温
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度領域(Ｔ１)よりも高い中温度領域(Ｔ３)にある場合、その情報の検出に基づくエンジン
ＥＣＵ(５)の指令で、電気ヒータ(３)の発熱(Ｓ４)が禁止されるように構成されている、
ことを特徴とするディーゼルエンジン。
【請求項８】
　請求項６または請求項７のいずれかに記載されたディーゼルエンジンにおいて、
　電気ヒータ(３)は、ＤＯＣ(２)のＤＯＣ入口(２ａ)に沿って配置されている、ことを特
徴とするディーゼルエンジン。
【請求項９】
　請求項６から請求項８のいずれかに記載されたディーゼルエンジンにおいて、
　ＤＯＣ(２)の排気上流側にハニカム構造体(１０)が設けられ、ハニカム構造体(１０)は
、排気経路(１)の排気通過方向に貫通する多数のセル(１０ａ)(１０ｂ)を備え、ハニカム
構造体(１０)のうち、中心ハニカム部(１０ｄ)のみが前記電気ヒータ(３)とされている、
ことを特徴とするディーゼルエンジン。
【請求項１０】
　請求項９に記載されたディーゼルエンジンにおいて、
　電気ヒータ(３)を構成する中心ハニカム部(１０ｄ)は、その周囲を取り囲む周囲ハニカ
ム部(１０ｅ)よりも高いセル密度で構成されている、ことを特徴とするディーゼルエンジ
ン。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、ディーゼルエンジンに関し、詳しくは、ＤＯＣ再生処理での消費電力を小さ
くすることができるディーゼルエンジンに関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、エンジンＥＣＵと、ＤＯＣを備え、エンジンＥＣＵの指令で、エンジン運転中、
ＤＯＣ再生処理がなされ、ＤＯＣ再生処理では、ＤＯＣに詰まった未燃焼堆積物が除去さ
れるように構成された、ディーゼルエンジンの発明がある(例えば、特許文献１参照)。
【０００３】
　この種の発明では、ＤＯＣ再生処理によりＤＯＣの機能を回復することができる利点が
ある。
【０００４】
　特許文献１の発明では、ＤＯＣから離間した位置に配置された電気ヒータを備え、ＤＯ
Ｃ再生処理では、電気ヒータが発熱されるように構成されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００５】
【特許文献１】特開２０１３－６８１８４号公報(図２，図４参照)
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００６】
　《問題点》　ＤＯＣ再生処理での消費電力が大きくなる。
　特許文献１の発明では、電気ヒータはＤＯＣから離間した位置に配置されているため、
ＤＯＣ再生処理では、電気ヒータの熱は排気を介してＤＯＣに詰った未燃焼堆積物に間接
的に伝達され、電気ヒータから未燃焼堆積物への熱の伝達ロスが大きくなる。このため、
特許文献１の発明では、未燃焼堆積物の焼却に対する電気ヒータの熱効率が低く、ＤＯＣ
再生処理での消費電力が大きくなる。
【０００７】
　本発明の課題は、ＤＯＣ再生処理での消費電力を小さくすることができる、ディーゼル
エンジンを提供することにある。
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【課題を解決するための手段】
【０００８】
　請求項１に係る発明の発明特定事項は、次の通りである。
　図１に例示するように、エンジンＥＣＵ(５)と、ＤＯＣ(２)を備え、
　図２に例示するように、エンジンＥＣＵ(５)の指令で、エンジン運転中、ＤＯＣ再生処
理(Ｓ２２)がなされ、ＤＯＣ再生処理(Ｓ２２)では、ＤＯＣ(２)に詰まった未燃焼堆積物
が除去されるように構成された、ディーゼルエンジンにおいて、
　図１に例示するように、ＤＯＣ(２)の排気下流側に排気絞り弁(９ａ)を備え、図２に例
示するＤＯＣ再生処理(Ｓ２２)では、排気絞り弁(９ａ)の電動による開閉が繰り返される
ように構成されている、ことを特徴とするディーゼルエンジン。
【発明の効果】
【０００９】
　(請求項１に係る発明)
　請求項１に係る発明は、次の効果を奏する。
　《効果》　ＤＯＣ再生処理での消費電力を小さくすることができる。
　本発明では、図２に例示するように、ＤＯＣ再生処理(Ｓ２２)で、排気絞り弁(９ａ)の
電動による開閉が繰り返されるように構成されているため、排気絞り弁(９ａ)の開閉によ
って発生した排気(９)の脈動で、ＤＯＣ(２)に詰った未燃焼堆積物が吹き飛ばされる。ま
た、排気絞り弁(９ａ)を閉弁した時に発生する排気(９)の圧縮熱で、ＤＯＣ(２)に詰った
未燃焼堆積物が燃焼する。この排気絞り弁(９ａ)の電動による開閉には、電気ヒータ(３)
の発熱に比べ、大きな消費電力を必要とせず、ＤＯＣ再生処理(Ｓ２２)での消費電力を小
さくすることができる。
【００１０】
　(請求項２に係る発明)
　請求項２に係る発明は、請求項１に係る発明の効果に加え、次の効果を奏する。
　《効果》　排気上流側ＤＯＣの早期再生を図ることができる。
　本発明では、図５(Ｂ)(Ｃ)に例示するように、ＤＯＣ(２)は、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)
とその排気下流側に配置された排気下流側ＤＯＣ(２ｃ)で構成され、これらは、排気経路
(１)の排気通過方向に貫通する多数のセルを備え、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)は排気下流側
ＤＯＣ(２ｃ)よりも低いセル密度で構成されているため、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)には未
燃焼堆積物が詰りにくく、詰っても、排気脈動で簡単に吹き飛ばされ、排気上流側ＤＯＣ
(２ｂ)の早期再生を図ることができる。
【００１１】
　(請求項３に係る発明)
　請求項３に係る発明は、請求項１または請求項２に係る発明の効果に加え、次の効果を
奏する。
　《効果》　低負荷運転時のＤＰＦの再生を促進することができる。
　本発明では、図３に例示するように、ＤＯＣ活性化処理で、排気絞り弁(９ａ)の開度が
減少(Ｓ５)されるように構成されているため、ＤＯＣ活性化処理で、図１に例示する排気
絞り弁(９ａ)の排気上流側の排気圧力(Ｐ)が上昇し、排気(９)の昇温で、ＤＯＣ(２)がス
ムーズに昇温され、排気(９)の温度が低い低負荷運転時でも、ＤＯＣ(２)の活性化に時間
がかからず、低負荷運転時のＤＰＦ(７)の再生を促進することができる。
【００１２】
　(請求項４に係る発明)
　請求項４に係る発明は、請求項３に係る発明の効果に加え、次の効果を奏する。
　《効果》　ＤＯＣ再生処理での背圧上昇による出力低下を防止することができる。
　本発明では、図３に例示するように、ＤＯＣ活性化処理で、排気絞り弁(９ａ)の排気上
流側の排気圧力(Ｐ)が所定の過剰圧力領域(Ｐ３)に至った場合、その情報を検出したエン
ジンＥＣＵ(５)の指令で、排気絞り弁(９ａ)の開度が増加(Ｓ１５)されるように構成され
ているため、ＤＯＣ再生処理での背圧上昇による出力低下を防止することができる。
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【００１３】
　(請求項５に係る発明)
　請求項５に係る発明は、請求項３から請求項５のいずれかに係る発明の効果に加え、次
の効果を奏する。
　《効果》　ＤＯＣ再生処理後の背圧上昇による出力低下を防止することができる。
　本発明では、図３に例示するように、ＤＯＣ活性化処理で、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)
が活性化温度領域(Ｔ５)に至った場合には、その情報を検出したエンジンＥＣＵ(５)の指
令で、排気絞り弁(９ａ)が全開(Ｓ９)されるように構成されているため、ＤＯＣ再生処理
後の背圧上昇による出力低下を防止することができる。　
【００１４】
　(請求項６に係る発明)
　請求項６に係る発明は、請求項３から請求項５のいずれかに係る発明の効果に加え、次
の効果を奏する。
　《効果》　低負荷運転時のＤＰＦの再生を促進することができる。
　本発明では、図３，図４に例示するように、ＤＯＣ活性化処理で、ＤＯＣ(２)の推定温
度(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)に至らない低温温度領域(Ｔ１)にある場合、その情報の検
出に基づくエンジンＥＣＵ(５)の指令で、電気ヒータ(３)の発熱(Ｓ４)がなされるように
構成されているため、電気ヒータ(３)の発熱(Ｓ４)でＤＯＣ(２)の昇温が一層促進され、
低負荷運転時のＤＰＦ(７)の再生を促進することができる。
【００１５】
　(請求項７に係る発明)
　請求項７に係る発明は、請求項６に係る発明の効果に加え、次の効果を奏する。
　《効果》　非効率な電気ヒータの発熱による電力消費を抑制することができる。
　本発明では、図３，４に例示するように、ＤＯＣ活性化処理で、ＤＯＣ(２)の推定温度
(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)未満で、低温度領域(Ｔ１)よりも高い中温度領域(Ｔ３)にあ
る場合、その情報の検出に基づくエンジンＥＣＵ(５)の指令で、電気ヒータ(３)の発熱(
Ｓ４)が禁止されるように構成されているため、比較的温度が高く、加熱効率の低い中温
度領域(Ｔ３)での非効率な電気ヒータ(３)の発熱(Ｓ４)による電力消費を抑制することが
できる。
【００１６】
　(請求項８に係る発明)
　請求項８に係る発明は、請求項６または請求項７に係る発明の効果に加え、次の効果を
奏する。
　《効果》　低負荷運転時のＤＰＦの再生を促進することができる。
　本発明では、図１に例示するように、電気ヒータ(３)は、ＤＯＣ(２)のＤＯＣ入口(２
ａ)に沿って配置されているため、電気ヒータ(３)からＤＯＣ(２)への熱の伝導ロスが小
さく、ＤＯＣ(２)の昇温効率が高まり、排気温度が低い低負荷運転時でも、ＤＯＣ(２)の
活性化に時間がかからず、低負荷運転時のＤＰＦ(７)の再生を促進することができる。
【００１７】
　(請求項９に係る発明)
　請求項９に係る発明は、請求項６から請求項８のいずれかに係る発明の効果に加え、次
の効果を奏する。
　《効果》　ＤＰＦの再生効率を高めることができる。
　本発明では、図１に例示するように、ＤＯＣ(２)の排気上流側にハニカム構造体(１０)
が設けられ、図５(Ａ)に例示するように、ハニカム構造体(１０)は、排気経路(１)の排気
通過方向に貫通する多数のセル(１０ａ)(１０ｂ)を備え、ハニカム構造体(１０)のうち、
中心ハニカム部(１０ｄ)のみが前記電気ヒータ(３)とされているため、排気経路(１)外へ
の熱の逃げが起こり難い中心ハニカム部(１０ｄ)の電気ヒータ(３)で、排気(９)の温度が
上昇され、排気(９)の昇温効率が高く、排気(９)の温度が低い低負荷運転時でも、速やか
にＤＯＣ(２)が活性化され、ＤＰＦ(７)の再生効率を高めることができる。
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【００１８】
　(請求項１０に係る発明)
　請求項１０に係る発明は、請求項９に係る発明の効果に加え、次の効果を奏する。
　《効果》　ＤＰＦの再生効率を高めることができる。
　本発明では、図５(Ａ)に例示するように電気ヒータ(３)を構成する中心ハニカム部(１
０ｄ)は、その周囲を取り囲む周囲ハニカム部(１０ｅ)よりも高いセル密度で構成されて
いるため、電気ヒータ(３)の放熱面積が広く、排気(９)の昇温効率が高まり、排気(９)の
温度が低い低負荷運転時でも、速やかにＤＯＣ(２)が活性化され、ＤＰＦ(７)の再生効率
を高めることができる。
【図面の簡単な説明】
【００１９】
【図１】本発明の実施形態に係るディーゼルエンジンの模式図である。
【図２】本発明の実施形態で用いるエンジンＥＣＵによるＤＯＣ再生処理のフローチャー
トである。
【図３】本発明の実施形態で用いるエンジンＥＣＵによるＤＯＣ活性化処理とＤＰＦ再生
処理のフローチャートである。
【図４】本発明の実施形態で用いるエンジンＥＣＵによる排気絞り弁の開度調節と電気ヒ
ータの発熱の組み合わせを説明する図である。
【図５】本発明の実施形態で用いる電気ヒータとＤＯＣを説明する図で、図５(Ａ)は電気
ヒータを備えたハニカム構造体をその中心軸線と平行な向きに見た正面図、図５(Ｂ)は排
気上流側ＤＯＣをその中心軸線と平行な向きに見た正面図、図５(Ｃ)は排気下流側ＤＯＣ
をその中心軸線と平行な向きに見た正面図である。
【発明を実施するための形態】
【００２０】
　図１～図５は本発明の実施形態に係るエンジンを説明する図であり、この実施形態では
、立形の直列４気筒ディーゼルエンジンについて説明する。
【００２１】
　エンジンの構成は、次の通りである。
　図１に示すように、クランク軸(１１)の架設方向を前後方向、フライホイール(１２)の
配置された側を後側、その反対側を前側、前後方向と直交するエンジン幅方向を横方向と
する。
　図１に示すように、このエンジンは、シリンダヘッド(１３)の横一側に組みつけられた
吸気マニホルド(１４)と、シリンダヘッド(１３)の横他側に組み付けられた排気マニホル
ド(１５)を備えている。
　図１に示すように、このエンジンは、エンジンＥＣＵ(５)を備えている。
　エンジンＥＣＵは、電子制御ユニットの略称で、エンジンＥＣＵ(５)はマイコンである
。
【００２２】
　図１に示すように、このエンジンは、排気装置を備えている。
　排気装置は、排気マニホルド(１５)と、排気マニホルド(１５)に設けられた過給機(１
６)の排気タービン(１６ａ)と、排気タービン(１６ａ)の排気出口(１６ｂ)から導出され
た排気導出通路(１６ｃ)を備えている。
【００２３】
　図１に示すように、このエンジンは、吸気装置を備えている。
　吸気装置は、過給機(１６)のコンプレッサ(１６ｄ)と、コンプレッサ(１６ｄ)の吸気入
口(１６ｅ)の吸気上流側に設けられたエアフローセンサ(１７)と、コンプレッサ(１６ｄ)
の過給気出口(１６ｆ)と吸気マニホルド(１４)の間に配置されたインタークーラ(１８)と
、インタークーラ(１８)と吸気マニホルド(１４)の間に配置された吸気絞り弁(１９)と、
排気マニホルド(１５)と吸気マニホルド(１４)の間に配置されたＥＧＲクーラ(２０)と、
ＥＧＲクーラ(２０)と吸気マニホルド(１４)の間に配置されたＥＧＲ弁(２１)を備えてい
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る。ＥＧＲは、排気ガス還流の略称である。
　吸気絞り弁(１９)とＥＧＲ弁(２１)は、いずれも電動式開閉弁で、これらはエンジンＥ
ＣＵ(５)を介して電源(４)に電気的に接続されている。エアフローセンサ(１７)は吸気温
度センサを備え、エンジンＥＣＵ(５)に電気的に接続されている。電源(４)はバッテリで
ある。
【００２４】
　図１に示すように、このエンジンは、燃料噴射装置を備えている。
　燃料噴射装置は、各燃焼室(２３)に設けられた燃料噴射弁(２４)と、燃料噴射弁(２４)
から噴射する燃料を蓄圧するコモンレール(２５)と、コモンレール(２５)に燃料タンク(
２６)から燃料を圧送する燃料サプライポンプ(２７)を備えている。
　燃料噴射弁(２４)は電磁式開閉弁を備え、燃料サプライポンプ(２７)は、電動式調圧弁
を備え、これらはエンジンＥＣＵ(５)を介して電源(４)に電気的に接続されている。
【００２５】
　図１に示すように、このエンジンは、調速装置を備えている。
　調速装置は、エンジンの目標回転数を設定するアクセルレバー(２８)の設定位置を検出
するアクセルセンサ(２９)と、エンジンの実回転数を検出する実回転数センサ(３０)を備
え、これらセンサ(２９)(３０)はエンジンＥＣＵ(５)に電気的に接続されている。
【００２６】
　図１に示すように、このエンジンは、始動装置を備えている。
　始動装置は、スタータモータ(３１)と、キースイッチ(２２)を備え、スタータモータ(
３１)とキースイッチ(２２)は、エンジンＥＣＵ(５)を介して電源(４)に電気的に接続さ
れている。キースイッチ(２２)は、ＯＦＦ位置と、ＯＮ位置と、スタート位置を備えてい
る。
【００２７】
　エンジンＥＣＵ(５)は、次のような運転制御を行うように構成されている。
　エンジンの目標回転数と実回転数の回転数偏差を小さくするように、燃料噴射弁(２４)
からの燃料噴射量や噴射タイミングを設定し、負荷変動によるエンジンの回転数変動を小
さくする。
　エンジンの回転数と負荷と吸気量と吸気温度に応じ、吸気絞り弁(１９)とＥＧＲ弁(２
１)の開度を調節し、吸気量やＥＧＲ率を調節する。
　キースイッチ(２２)がスタート位置に投入されると、スタータモータ(３１)を駆動し、
エンジンの始動を行う。キースイッチ(２２)がＯＮ位置に投入されると、電源(８)からエ
ンジン各部への通電により、エンジン運転状態が維持され、キースイッチ(２２)がＯＦＦ
位置に投入されると、燃料噴射弁(２４)からの燃料噴射が停止され、エンジンが停止され
る。
【００２８】
　図１に示すように、この排気処理装置は、エンジンＥＣＵ(５)と、ＤＯＣ(２)を備え、
図２に示すように、エンジンＥＣＵ(５)の指令で、エンジン運転中、ＤＯＣ再生処理(Ｓ
２２)がなされ、ＤＯＣ再生処理(Ｓ２２)では、ＤＯＣ(２)に詰まった未燃焼堆積物が除
去されるように構成されている。
　このため、この排気処理装置では、ＤＯＣ再生処理によりＤＯＣの機能を回復すること
ができる。
【００２９】
　図１に示すように、この排気処理装置は、ＤＯＣ(２)の排気下流側に排気絞り弁(９ａ)
を備え、図２に示すように、ＤＯＣ再生処理(Ｓ２２)では、排気絞り弁(９ａ)の電動によ
る開閉が繰り返されるように構成されている。
　このため、この排気処理装置では、排気絞り弁(９ａ)の開閉によって発生した排気(９)
の脈動で、ＤＯＣ(２)に詰った未燃焼堆積物が吹き飛ばされる。また、排気絞り弁(９ａ)
を閉弁した時に発生する排気(９)の圧縮熱で、ＤＯＣ(２)に詰った未燃焼堆積物が燃焼す
る。この排気絞り弁(９ａ)の電動による開閉には、電気ヒータ(３)の発熱に比べ、大きな
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消費電力を必要とせず、ＤＯＣ再生処理(Ｓ２２)での消費電力を小さくすることができる
。
【００３０】
　図１，図５(Ｂ)(Ｃ)に示すように、この排気処理装置では、ＤＯＣ(２)は、排気上流側
ＤＯＣ(２ｂ)とその排気下流側に配置された排気下流側ＤＯＣ(２ｃ)で構成され、これら
は、排気経路(１)の排気通過方向に貫通する多数のセル(２ｅ)(２ｆ)を備え、排気上流側
ＤＯＣ(２ｂ)は排気下流側ＤＯＣ(２ｃ)よりも低いセル密度で構成されている。
　このため、この排気処理装置では、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)には未燃焼堆積物が詰りに
くく、詰っても、排気脈動で簡単に吹き飛ばされ、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の早期再生を
図ることができる。
【００３１】
　この排気処理装置では、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)は、排気下流側ＤＯＣ(２ｃ)よりも低
いセル密度で構成され、熱容量も小さくなるように構成されているため、排気上流側ＤＯ
Ｃ(２ｂ)の活性化に要する時間が短縮され、低負荷運転時のＤＰＦの再生を促進すること
ができる。
【００３２】
　図２に示すエンジンＥＣＵ(５)によるＤＯＣ再生処理の流れは次の通りである。
　ステップ(Ｓ２１)では、前回のＤＯＣ再生が終了してからの運転累積時間Ｅが、所定の
ＤＯＣ再生開始判定値Ｅ１に達したか否かが判定され、判定が肯定されるまでステップ(
Ｓ２１)が繰り返され、判定が否定された場合には、ステップ(Ｓ２２)でＤＯＣ再生処理
がなされる。
【００３３】
　図１に示すように、この排気処理装置は、ＤＯＣ(２)の排気下流側に配置されたＤＰＦ
(７)と、ＤＯＣ(２)の排気上流側に配置された燃料供給装置(８)を備えている。
　図３に示すように、この排気処理装置では、ＤＰＦ(７)のＰＭ堆積量推定値(Ｆ)が所定
のＤＰＦ再生開始判定値(ＦＳ)に至っているが、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)が活性化温度
領域(Ｔ５)に至っていない場合、その情報を検出したエンジンＥＣＵ(５)の指令で、ＤＯ
Ｃ活性化処理がなされ、ＤＯＣ活性化処理では、排気(９)が昇温され、ＤＯＣ(２)の推定
温度(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)に至った場合、その情報を検出したエンジンＥＣＵ(５)
の指令で、ＤＰＦ再生処理(Ｓ１０)がなされ、ＤＰＦ再生処理(Ｓ１０)では、図１に示す
燃料供給装置(８)から排気(９)に燃料が供給され、この燃料(９)のＤＯＣ(２)での触媒燃
焼で、排気(９)が昇温され、この排気(９)の熱で、ＤＰＦ(７)に堆積したＰＭが焼却され
るように構成されている。
　このため、この排気処理装置では、排気(９)の温度が低い場合でも、ＤＯＣ活性化処理
で、ＤＰＦ(７)の再生が可能となる。
【００３４】
　この排気処理装置では、図３に示すように、ＤＯＣ活性化処理では、排気絞り弁(９ａ)
の開度が減少(Ｓ５)されるように構成されている。
　このため、この排気処理装置では、ＤＯＣ活性化処理で、図１に例示する排気絞り弁(
９ａ)の排気上流側の排気圧力(Ｐ)が上昇し、排気(９)の昇温で、ＤＯＣ(２)がスムーズ
に昇温され、排気(９)の温度が低い低負荷運転時でも、ＤＯＣ(２)の活性化に時間がかか
らず、低負荷運転時のＤＰＦ(７)の再生を促進することができる。図１に示すように、排
気絞り弁(９ａ)はバタフライ型の電動式開閉弁で、これはエンジンＥＣＵ(５)を介して電
源(４)に電気的に接続されている。
【００３５】
　ＤＯＣは、ディーゼル酸化触媒の略称である。
　図１に示すように、ＤＯＣ(２)を構成する排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)と排気下流側ＤＯＣ
(２ｃ)は、いずれも酸化触媒成分を担持する担体を備えている。
　担体は、内部に軸長方向に沿う多数のセルが貫通状に並設されたフロースルー型のメタ
ルハニカムであり、セル内に白金やパラジウムやロジウム等の酸化触媒成分が担持されて
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いる。
【００３６】
　ＤＰＦは、ディーゼル・パティキュレート・フィルタの略称であり、ＤＰＦ(７)は、排
気(９)に含まれるＰＭを捕捉する。ＰＭは、粒子状物質の略称である。
　ＤＰＦ(７)は、内部に軸長方向に沿う多数のセルが並設され、隣り合うセルの入口と出
口が交互に目封じされたウォールフローハニカム型のセラミックハニカムである。
【００３７】
　図１に示すように、ＤＯＣ(２)とＤＰＦ(７)は、排気経路(１)に配置されている。
　排気経路(１)は、排気タービン(１６ａ)の排気出口(１６ｂ)から導出された排気導出通
路(１６ｃ)の下流に配置され、途中にＤＯＣ収容ケース(１ａ)と、その排気下流側に配置
されたＤＰＦ収容ケース(１ｂ)を備え、ＤＯＣ収容ケース(１ａ)に電気ヒータ(３)とＤＯ
Ｃ(２)が収容され、ＤＰＦ収容ケース(１ｂ)にＤＰＦ(７)が収容されている。
【００３８】
　ＤＰＦ(７)のＰＭ堆積量の推定は、次のようにして行われる。
　図１に示すように、排気処理装置は、ＤＰＦ(７)の出入口の差圧を検出する差圧センサ
(３２)を備え、差圧センサ(３２)はエンジンＥＣＵ(５)に電気的に接続され、ＤＰＦ(７)
の出入口の差圧に基づいて、エンジンＥＣＵ(５)がＤＰＦ(７)に堆積したＰＭの堆積量の
推定値を演算する。
【００３９】
　ＤＯＣ(２)の温度推定は、次のようにして行われる。
　図１に示すように、排気処理装置は、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の入口と出口のＤＯＣ入
口側排気温度センサ(３４)とＤＯＣ出口側排気温度センサ(３５)と、排気下流側ＤＯＣ(
２ｃ)の出口のＤＯＣ出口側排気温度センサ(３９)を備え、これらセンサ(３４)(３５)(３
９)はエンジンＥＣＵ(５)に電気的に接続されている。エンジンＥＣＵ(５)では、これら
センサ(３４)(３５)(３９)からの排気温度の情報に基づいて、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)と
排気下流側ＤＯＣ(２ｃ)の推定温度を演算する。
【００４０】
　燃料供給装置(８)には、コモンレール式の燃料噴射装置が用いられ、ＤＰＦ再生処理で
は、燃料噴射弁(２４)からポスト噴射がなされ、燃料が排気(９)に混入され、この燃料の
ＤＯＣ(２)での触媒燃焼で、排気(９)が昇温され、この排気(９)の熱で、ＤＰＦ(７)に堆
積したＰＭが焼却される。
　ポスト噴射とは、燃焼サイクル中、燃料噴射弁(２４)からメイン噴射後、膨張行程また
は排気行程で燃焼室(２３)に行われる燃料噴射である。
　ＤＰＦ再生処理では、ＤＰＦ(７)の入口排気温度が所定の再生可能温度を維持するよう
、ポスト噴射量が調節される。
　ＤＰＦ再生処理では、ポスト噴射に代え、排気管に設けた燃料噴射弁から排気に燃料を
噴射する排気管噴射を行ってもよい。
【００４１】
　ＤＰＦ(７)に堆積するＰＭ堆積量推定値がＤＰＦ(７)の再生終了判定値(ＦＦ)を下回っ
た場合、その検出に基づくエンジンＥＣＵ(５)の指令により、ＤＰＦ再生処理は終了する
。
　ＤＰＦ再生処理は、ＤＰＦ(７)の再生処理が開始された後、ＤＰＦ(７)の入口排気温度
が所定の再生可能温度を維持した時間が所定の再生終了判定値に至った場合に終了させて
もよい。ＤＰＦ(７)の入口排気温度は、ＤＰＦ入口側排気温度センサ(３８)で検出するこ
とができる。
　なお、排気処理装置は、ＤＰＦ(７)の出口側排気温度センサ(３３)を備え、ＤＰＦ(７)
の排気側出口温度が所定の異常燃焼基準値を越えた場合、その検出に基づくエンジンＥＣ
Ｕ(５)の指令により、ＤＰＦ再生処理を緊急終了させる。
【００４２】
　図３に示すように、この排気処理装置では、ＤＯＣ活性化処理で、排気絞り弁(９ａ)の
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排気上流側の排気圧力(Ｐ)が所定の過剰圧力領域(Ｐ３)に至った場合、その情報を検出し
たエンジンＥＣＵ(５)の指令で、排気絞り弁(９ａ)の開度が増加(Ｓ１５)されるように構
成されているため、ＤＯＣ再生処理での背圧上昇による出力低下を防止することができる
。
　排気絞り弁(９ａ)の排気上流側の排気圧力(Ｐ)は、エアフローセンサ(１７)での吸気量
の検出値とＤＯＣ出口側排気温度から排気圧力を算出するマップに基づいて、エンジンＥ
ＣＵ(５)が推定値を演算する。
【００４３】
　図３に示すように、この排気処理装置では、ＤＯＣ活性化処理で、排気上流側ＤＯＣ(
２ｂ)の推定温度(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)に至った場合には、その情報を検出したエ
ンジンＥＣＵ(５)の指令で、排気絞り弁(９ａ)が全開(Ｓ９)されるように構成されている
ため、ＤＯＣ活性化処理での背圧上昇による出力低下を防止することができる。。
【００４４】
　図１に示すように、この排気処理装置では、ＤＯＣ(２)の排気上流側に電気ヒータ(３)
が設けられ、図３，図３に示すように、ＤＯＣ活性化処理で、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)
が活性化温度領域(Ｔ５)に至らない低温度領域(Ｔ１)にある場合、その情報の検出に基づ
くエンジンＥＣＵ(５)の指令で、電気ヒータ(３)が発熱(Ｓ４)するように構成されている
。
　このため、この排気処理装置では、電気ヒータ(３)の発熱(Ｓ４)で、ＤＯＣ(２)の昇温
が一層促進され、低負荷運転時のＤＰＦ(７)の再生を促進することができる。
【００４５】
　図３，図４に示すように、この排気処理装置では、ＤＯＣ活性化処理で、ＤＯＣ(２)の
推定温度(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)未満で、低温度領域(Ｔ１)よりも高い中温度領域(
Ｔ３)にある場合、その情報の検出に基づくエンジンＥＣＵ(５)の指令で、電気ヒータ(３
)の発熱(Ｓ４)が禁止されるように構成されている。
　このため、この排気処理装置では、比較的温度が高く、加熱効率の低い中温度領域(Ｔ
３)での非効率な電気ヒータ(３)の発熱(Ｓ４)による電力消費を抑制することができる。
【００４６】
　図１に示すように、この排気処理装置では、電気ヒータ(３)は、ＤＯＣ(２)のＤＯＣ入
口(２ａ)に沿って配置されているため、電気ヒータ(３)からＤＯＣ(２)への熱の伝導ロス
が小さく、ＤＯＣ(２)の昇温効率が高まり、排気温度が低い低負荷運転時でも、ＤＯＣ(
２)の活性化に時間がかからず、ＤＰＦ(７)の再生を促進することができる。
【００４７】
　図１に示すように、この排気処理装置では、ＤＯＣ(２)の排気上流側にハニカム構造体
(１０)が設けられ、図４(Ａ)に示すように、ハニカム構造体(１０)は、排気経路(１)の排
気通過方向に貫通する多数のセル(１０ａ)(１０ｂ)を備え、ハニカム構造体(１０)のうち
、中心ハニカム部(１０ｄ)のみが前記電気ヒータ(３)とされている。
　このため、この排気処理装置では、排気経路(１)外への熱の逃げが起こり難い中心ハニ
カム部(１０ｄ)の電気ヒータ(３)で、排気(９)の温度が上昇され、排気(９)の昇温効率が
高く、排気(９)の温度が低い低負荷運転時でも、速やかにＤＯＣ(２)が活性化され、ＤＰ
Ｆ(７)の再生効率を高めることができる。電気ヒータ(３)を周囲から取り囲む周囲ハニカ
ム部(１０ｅ)は、絶縁体(１０ｆ)を介して電気ヒータ(３)と電気的に絶縁されている。
【００４８】
　図４(Ａ)に示すように、この排気処理装置では、電気ヒータ(３)を構成する中心ハニカ
ム部(１０ｄ)は、その周囲を取り囲む周囲ハニカム部(１０ｅ)よりも高いセル密度で構成
されている。
　このため、この排気処理装置では、電気ヒータ(３)の放熱面積が広く、排気(９)の昇温
効率が高く、排気(９)の温度が低い低負荷運転時でも、速やかに、排気上流側ＤＯＣ(２
ｂ)が活性化され、ＤＰＦ(７)の再生効率を高めることができる。
　セル密度は、ハニカムの中心軸線(１０ｃ)と直交する面の単位面積当たりのセルの数で
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示され、数値が大きい程、セル密度は高くなる。
【００４９】
　図４(Ａ)(Ｂ)に示すハニカム構造体(１０)と排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の関係は、次の通
りである。
　図４(Ａ)に示すハニカム構造体(１０)は、電気ヒータ(３)となる中心ハニカム部(１０
ｄ)と、電気ヒータ(３)を周囲から取り囲む周囲ハニカム部(１０ｅ)のいずれも、内部に
軸長方向に沿う多数のセル(１０ａ)(１０ｂ)が貫通状に並設されたフロースルー型のメタ
ルハニカムである。ハニカム構造体(１０)と排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)はいずれも円筒径で
同じ外径寸法となっており、ハニカム構造体(１０)の中心軸線(１０ｃ)と、排気上流側Ｄ
ＯＣ(２ｂ)の中心軸線(２ｄ)は同一の直線状に位置し、ハニカム構造体(１０)の電気ヒー
タ(３)は、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の中心部(３６)と対向し、ハニカム構造体(１０)の周
囲ハニカム部(１０ｅ)は、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の中心部(３６)を取り囲む周囲部(３
７)と対向している。ハニカム構造体(１０)の周囲ハニカム部(１０ｅ)と排気上流側ＤＯ
Ｃ(２ｂ)のセル密度は同じに設定されている。
【００５０】
　図５(Ｂ)(Ｃ)に示す排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)と排気下流側ＤＯＣ(２ｂ)の関係は、次の
通りである。
　図５(Ｂ)(Ｃ)に示す排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)と排気下流側ＤＯＣ(２ｃ)はいずれも円筒
径で同じ外径寸法となっており、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の中心軸線(２ｄ)と、排気下流
側ＤＯＣ(２ｃ)の中心軸線(２ｇ)は同一の直線状に位置し、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の中
心部(３６)は排気下流側ＤＯＣ(２ｃ)の中心部(４０)と対向し、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)
の周囲ハニカム部(３７)は、排気下流側ＤＯＣ(２ｃ)の中心部(４０)を取り囲む周囲部(
４１)と対向している。
【００５１】
　図３に示すエンジンＥＣＵ(５)によるＤＯＣ活性化処理とＤＰＦ再生処理の流れは、次
の通りである。
　ステップ(Ｓ１)では、ＤＰＦ(７)のＰＭ堆積量の推定が行われ、ステップ(Ｓ２)に進む
。
　ステップ(Ｓ２)では、ＤＰＦ(７)のＰＭ堆積量推定値(Ｆ)がＤＰＦ再生開始の判定値(
ＦＳ)以上であるか否かが判定され、判定が肯定されるまで、ステップ(Ｓ１)とステップ(
Ｓ２)が繰り返され、ステップ(Ｓ２)での判定が肯定されると、ステップ(Ｓ３)に進む。
　ステップ(Ｓ３)では、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)が、活性化判定値(Ｔ４)未満の中温度
判定値(Ｔ２)以上か否かが判定され、判定が否定された場合、すなわち、ＤＯＣ(２)の推
定温度(Ｔ)が低温度領域(Ｔ１)にある場合、ステップ(Ｓ４)に進み、ＤＯＣ活性化処理が
なされる。
【００５２】
　ステップ(Ｓ４)では、電気ヒータ(３)が発熱され、ステップ(Ｓ５)に進む。ス
　ステップ(Ｓ５)では、排気絞り弁(９ａ)の開度が減少され、ステップ(Ｓ６)に進む。
　ステップ(Ｓ６)では、吸気絞り弁(１９)の開度が増加され、吸気量が増加し、排気量の
増加で、排気圧力(Ｐ)が増加し、排気(９)の昇温が促進され、ステップ(Ｓ７)に進む。
　ステップ(Ｓ７)では、ＤＯＣ(２)の排気上流側の排気圧力(Ｐ)が過剰判定値(Ｐ２)以上
か否かが判定され、判定が否定された場合、すなわち、排気圧力(Ｐ)が許容圧力領域(Ｐ
１)にある場合、ステップ(Ｓ８)に進む。
　ステップ(Ｓ８)では、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)が活性化判定値(Ｔ４)以上か否かが判
定され、判定が肯定の場合、すなわち排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の推定温度(Ｔ)が活性化温
度領域(Ｔ５)に至っている場合には、ＤＯＣ活性化処理を終了し、ステップ(Ｓ９)に進む
。
【００５３】
　ステップ(Ｓ９)では、排気絞り弁(９ａ)が全開され、ステップ(Ｓ１０)に進む。
　ステップ(Ｓ１０)では、ＤＰＦ再生処理がなされ、ステップ(Ｓ１１)に進む。
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　ステップ(Ｓ１１)では、ＤＰＦ(７)のＰＭ堆積量の推定が行われ、ステップ(Ｓ１２)に
進む。
　ステップ(Ｓ１２)では、ＤＰＦ(７)のＰＭ堆積量推定値(Ｆ)がＤＰＦ再生終了判定値(
ＦＦ)以下であるか否かが判定され、判定が肯定された場合、すなわち、ＤＰＦ再生終了
判定がなされた場合、ステップ(Ｓ１３)に進む。ステップ(Ｓ１３)では、ＤＰＦ再生処理
が終了され、ステップ(Ｓ１)に戻る。
【００５４】
　ステップ(Ｓ３)で、判定が否定された場合、すなわち、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の推定
温度(Ｔ)が中温度領域(Ｔ３)または活性化温度領域(Ｔ５)に至っている場合、ステップ(
Ｓ１４)に進む。
　ステップ(Ｓ１４)では、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の推定温度(Ｔ)が活性化判定値(Ｔ４)
以上か否かが判定され、判定が否定された場合、すなわち、ＤＯＣ(２)の推定温度(Ｔ)が
中温度領域(Ｔ３)にある場合、ステップ(Ｓ５)に進み、電気ヒータ(３)の発熱(Ｓ４)が禁
止された状態で、ＤＯＣ活性化処理がなされる。ステップ(Ｓ１４)で判定が肯定された場
合、すなわち、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の推定温度(Ｔ)が活性化温度領域(Ｔ５)に至って
いる場合、ステップ(Ｓ９)に進み、ＤＯＣ活性化処理の開始または継続がなされずに、Ｄ
ＰＦ再生処理(Ｓ１０)がなされる。
　ステップ(Ｓ７)で、判定が肯定された場合、すなわち、排気圧力(Ｐ)が過剰圧力領域(
Ｐ３)に至っている場合、ステップ(Ｓ１５)に進む。ステップ(Ｓ１５)では、排気絞り弁(
９ａ)の開度が増加され、ステップ(Ｓ８)に進む。
　ステップ(Ｓ８)で、判定が否定された場合、すなわち、排気上流側ＤＯＣ(２ｂ)の推定
温度(Ｔ)が低温度領域(Ｔ１)か中温度領域(Ｔ３)である場合、ステップ(Ｓ３)に戻る。
　ステップ(Ｓ１２)で、判定が否定された場合、すなわち、ＤＰＦ再生終了判定がなされ
ない場合、ステップ(Ｓ１０)に戻り、ＤＰＦ再生処理(Ｓ１０)が継続される。
【符号の説明】
【００５５】
(１)…排気経路、(１ａ)…ＤＯＣ収容ケース、(１ｂ)…ＤＰＦ収容ケース、(２)…ＤＯＣ
、(２ａ)…ＤＯＣ入口、(２ｂ)…排気上流側ＤＯＣ、(２ｃ)…排気下流側ＤＯＣ、(３)…
電気ヒータ、(５)…エンジンＥＣＵ、(７)…ＤＰＦ、(８)…燃料供給装置、(９)…排気、
(９ａ)…排気絞り弁、(１０)…ハニカム構造体、(１０ａ)…セル、(１０ｂ)…セル、(１
０ｄ)…中心ハニカム部、(１０ｅ)…周囲ハニカム部、(Ｆ)…ＰＭ堆積量推定値、(ＦＳ)
…ＤＰＦ再生開始判定値、(Ｔ)…ＤＯＣの推定温度、(Ｔ１)…低温度領域、(Ｔ３)…中温
度領域、(Ｔ５)…活性化温度領域、(Ｓ４)…電気ヒータが発熱、(Ｓ６)…排気絞り弁の開
度が減少、(Ｓ９)…排気絞り弁が全開、(Ｓ１０)…ＤＰＦ再生処理、(Ｓ１５)…排気絞り
弁の開度が増加、(Ｐ)…排気圧力、(Ｐ３)…過剰圧力領域。
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