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(57)【要約】
【課題】燃費の悪化やオイルダイリュージョン等の問題
を回避でき、且つエンジンの燃焼が不安定になる恐れも
なく、後処理装置の早期昇温を図ることができる排気浄
化システムを提供すること。
【解決手段】エンジン（１０）と、エンジンに供給され
る吸気ガスが通過する吸気通路（１２）と、エンジンか
ら排出される排気ガスが通過する排気通路（１４）と、
排気通路に設けられて通過する排気ガスを浄化する後処
理装置（２２、２４、３４、３６）と、エンジンを冷却
する冷却水が通過する冷却水通路（５０）とを備えた排
気浄化システムにおいて、吸気ガス、排気ガス、又は冷
却水の内、少なくともいずれか一つの流体の流路を制御
することで、後処理装置に流入する排気ガスの温度を上
昇させる昇温手段（１７、２１、２３、２６、５２、５
４、６０）を備えた。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　エンジンと、該エンジンに供給される吸気ガスが通過する吸気通路と、該エンジンから
排出される排気ガスが通過する排気通路と、該排気通路に設けられて通過する排気ガスを
浄化する後処理装置と、前記エンジンを冷却する冷却水が通過する冷却水通路とを備えた
排気浄化システムにおいて、
　前記吸気ガス、排気ガス、又は冷却水の内、少なくともいずれか一つの流体の流路を制
御することで、前記後処理装置に流入する排気ガスの温度を上昇させる昇温手段を備えた
ことを特徴とする排気浄化システム。
【請求項２】
　前記昇温手段が、前記排気通路の後処理装置の上流側に設けられた過給機の排気タービ
ンを迂回するように形成された過給機バイパス通路と、該過給機バイパス通路を通過する
排気ガスの流量と前記排気タービンを通過する排気ガスの流量とを制御する第１バイパス
弁と、前記後処理装置に流入する排気ガスの温度が所定の設定温度となるように、前記第
１バイパス弁を制御する制御装置とを含むことを特徴とする請求項１に記載の排気浄化シ
ステム。
【請求項３】
　前記昇温手段が、前記吸気通路に設けられたインタークーラを迂回するように形成され
たインタークーラバイパス通路と、該インタークーラバイパス通路を通過する吸気ガスの
流量と前記インタークーラを通過する吸気ガスの流量とを制御する第２バイパス弁と、前
記後処理装置に流入する排気ガスの温度が所定の設定温度となるように、前記第２バイパ
ス弁を制御する制御装置とを含むことを特徴とする請求項２に記載の排気浄化システム。
【請求項４】
　前記エンジンが所定以上の負荷状態にある高負荷運転時の場合は、前記第２バイパス弁
によって前記インタークーラバイパス通路を通過する吸気ガスの流量と、前記インターク
ーラを通過する吸気ガスの流量とを制御することで、前記後処理装置に流入する排気ガス
の温度が所定の設定温度となるように制御し、
　前記エンジンが所定未満の負荷状態にある低負荷運転時の場合は、前記第２バイパス弁
による昇温制御に加えて、前記第１バイパス弁によって、前記過給機バイパス通路を通過
する排気ガスの流量と、前記排気タービンを通過する排気ガスの流量とを制御することで
、前記後処理装置に流入する排気ガスの温度が所定の設定温度となるように制御すること
を特徴とする請求項３に記載の排気浄化システム。
【請求項５】
　前記冷却水通路は、通過する冷却水を冷却するラジエータと、該ラジエータと前記エン
ジンとの間を冷却水が循環するように形成された環状通路とを備えており、
　前記昇温手段が、前記環状通路から前記ラジエータを迂回するように分岐するラジエー
タバイパス通路と、前記ラジエータバイパス通路を通過する冷却水の流量と前記ラジエー
タを迂回する冷却水の流量とを制御する冷却水バイパス弁と、前記エンジンを通過する冷
却水の温度及び／又は前記後処理装置に流入する排気ガスの温度が所定の設定温度となる
ように、前記冷却水バイパス弁を制御する制御装置とを含むことを特徴とする請求項１か
ら４のいずれかに記載の排気浄化システム。
【請求項６】
　前記後処理装置は少なくともＤＰＦ装置を含み、
　前記冷却水バイパス弁による昇温制御が、前記ＤＰＦ装置に堆積したＰＭを強制的に燃
焼させるＤＰＦ強制再生運転時に実行されることを特徴とする請求項５に記載の排気浄化
システム。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、エンジンと、エンジンに供給される吸気ガスが通過する吸気通路と、エンジ



(3) JP 2013-113204 A 2013.6.10

10

20

30

40

50

ンから排出される排気ガスが通過する排気通路と、排気通路に設けられて通過する排気ガ
スを浄化する後処理装置と、エンジンを冷却する冷却水が通過する冷却水通路とを備えた
排気浄化システムに関する。
【背景技術】
【０００２】
　ディーゼルエンジンにおける排気ガスの浄化装置として、ＤＰＦ装置やＳＣＲシステム
などの後処理装置が知られている。
　図９は、ＤＰＦ装置やＳＣＲシステムなどの後処理装置を備えた従来のディーゼルエン
ジンシステムの全体構成を示した図である。
【０００３】
　図９に示したように、従来のディーゼルエンジンシステム１００は、エンジン１１０と
、エンジン１１０に吸気ガス（空気）を送給する吸気通路１１２と、エンジン１１０から
排出される排気ガスが通過する排気通路１１４と、吸気通路１１２に設けられて通過する
吸気ガスを冷却するインタークーラ１１６と、吸気通路を流れる吸気ガスの流量を制御す
る吸気スロットル１１８と、吸気通路１１２と排気通路１１４との間に配置されて吸気ガ
スを圧縮する過給機１２０と、排気通路１１４に設けられて通過する排気ガスを浄化する
各種の後処理装置と、エンジン１１０から排出された排気ガスを吸気通路１１２に還流す
る高圧ＥＧＲ通路１４０を備えている。また、図示しないが、エンジンを冷却する冷却水
が通過する冷却水通路を備えている。
【０００４】
　上述した後処理装置として、ディーゼルエンジンシステム１００は、前段酸化触媒１２
２と、ＤＰＦ装置１２４とを備えている。また、尿素水噴射装置１３２、ＳＣＲ触媒１３
４、および後段酸化触媒１３６からなるＳＣＲシステム１３８を備えている。
【０００５】
　前段酸化触媒１２２は、排気ガス中の炭化水素（ＨＣ）や一酸化炭素（ＣＯ）を酸化除
去するとともに、排気ガス中の一酸化窒素（ＮＯ）を酸化して二酸化窒素（ＮＯ２）を生
成する機能を有する。また、ＤＰＦ装置１２４は、排気ガス中に含まれるススなどのパー
ティキュレートマター（ＰＭ）をフィルタで捕集し、排気ガスから除去する装置である。
【０００６】
　ＳＣＲシステム１３８は、アンモニア（ＮＨ３）をＳＣＲ触媒１３４の触媒作用の元で
排気ガス中のＮＯＸと反応させることで、ＮＯＸを窒素と水とに還元して無害化するシス
テムである。ＳＣＲ触媒１３４に供給されるＮＨ３は、尿素水噴射装置１３２によって排
気通路１１４に尿素水を噴射し、噴射した尿素水を排気ガスの排気温度で分解することで
生成される。なお、噴射される尿素水は、尿素水タンク１３２ａに収容されている。また
、ＳＣＲ触媒１３４の下流側には後段酸化触媒１３６が配置されており、ＳＣＲ触媒１３
４からスリップしたＮＨ３を酸化して無害化するようになっている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００７】
【特許文献１】特開２０１０－１５１０５８号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００８】
　上述した前段酸化触媒１２２およびＳＣＲ触媒１３４は、担持されている触媒が所定温
度以上に加熱されないと、その排気浄化機能が十分に発揮されない。したがって、エンジ
ン始動時や、寒冷条件下では、排気ガスの温度が低いため、前段酸化触媒１２２およびＳ
ＣＲ触媒１３４において排気浄化機能が十分に発揮されないという問題がある。
【０００９】
　また、ＤＰＦ装置１２４は、堆積したＰＭを強制的に燃焼させてフィルタを再生する処
置（ＤＰＦ強制再生運転）を定期的に実行する必要があり、かかるＤＰＦ強制再生運転時
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には、ＤＰＦ装置１２４を所定温度以上に加熱する必要がある。ＤＰＦ装置１２４を加熱
する手段としては、排気行程直前の燃焼室に燃料を噴射して未燃燃料を排気通路１１４に
排出させ、該未燃燃料を前段酸化触媒１２２で燃焼させることで高温の排気ガスを生成し
、ＤＰＦ装置１２４を加熱することが従来から行われている（レイトポスト噴射）。
【００１０】
　しかしながら、上述したレイトポスト噴射は、エンジンの燃焼目的以外で燃料を噴射す
るため、燃費の悪化を招くものであった。また、燃焼室内に噴射された未燃燃料がシリン
ダーライナに付着して潤滑油に混入し、潤滑油の早期劣化を招来するとの問題（オイルダ
イリュージョン）があった。
【００１１】
　特許文献１には、排気ガスの早期昇温を図る手段として、スロットルバルブの開度を絞
る技術が本出願人により開示されている。しかしながら、スロットルバルブの開度を絞る
と、エンジンの燃焼が不安定となる恐れがあるため、排気ガスの早期昇温を図る手段とし
て、さらなる手段の開発が望まれている。
【００１２】
　本発明はこのような従来技術の課題に鑑みなされた発明であって、燃費の悪化やオイル
ダイリュージョン等の問題を回避でき、且つエンジンの燃焼が不安定になる恐れもなく、
後処理装置の早期昇温を図ることができる排気浄化システムを提供することを目的として
いる。
【課題を解決するための手段】
【００１３】
　本発明は、上述したような従来技術における課題及び目的を達成するために発明された
ものであって、
　本発明の排気浄化システムは、
　エンジンと、該エンジンに供給される吸気ガスが通過する吸気通路と、該エンジンから
排出される排気ガスが通過する排気通路と、該排気通路に設けられて通過する排気ガスを
浄化する後処理装置と、前記エンジンを冷却する冷却水が通過する冷却水通路とを備えた
排気浄化システムにおいて、
　前記吸気ガス、排気ガス、又は冷却水の内、少なくともいずれか一つの流体の流路を制
御することで、前記後処理装置に流入する排気ガスの温度を上昇させる昇温手段を備えた
ことを特徴とする。
【００１４】
　本発明の排気浄化システムは、吸気ガス、排気ガス、又は冷却水の内、少なくともいず
れか一つの流体の流路を制御することで、後処理装置に流入する排気ガスの温度を上昇さ
せる昇温手段を備えている。このように、燃料の噴射タイミングの制御ではなく、流体の
流路を制御することで排気ガスの昇温を図っているため、レイトポスト噴射のように、燃
費の悪化やオイルダイリュージョン等の問題が生ずることがない。また、エンジンに供給
される吸気ガス（空気）の流量を絞るものでもないので、エンジンの燃焼が不安定になる
恐れもない。
【００１５】
　なお、本発明において「流路を制御する」とは、流体が流れ得る２以上の流路が存在す
る場合において、流体の流路を択一的に切り替えることだけではなく、どの流路にどれだ
けの流量を流すかを制御すること（流量制御）も含むものである。
【００１６】
　上記発明において、
　前記昇温手段が、前記排気通路の後処理装置の上流側に設けられた過給機の排気タービ
ンを迂回するように形成された過給機バイパス通路と、該過給機バイパス通路を通過する
排気ガスの流量と前記排気タービンを通過する排気ガスの流量とを制御する第１バイパス
弁と、前記後処理装置に流入する排気ガスの温度が所定の設定温度となるように、前記第
１バイパス弁を制御する制御装置とを含むように構成することができる。
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【００１７】
　排気ガスは、過給機の排気タービンを通過すると、膨張して温度が低下する。このため
、制御装置によって第１バイパス弁を制御し、過給機バイパス通路を通過（排気タービン
を迂回）する排気ガスの流量を増やし、排気タービンを通過する排気ガスの流量を減らす
ことで、後処理装置に流入する排気ガスを所定の設定温度に昇温させることができる。
【００１８】
　またこの際、上記発明において、
前記昇温手段が、前記吸気通路に設けられたインタークーラを迂回するように形成された
インタークーラバイパス通路と、該インタークーラバイパス通路を通過する吸気ガスの流
量と前記インタークーラを通過する吸気ガスの流量とを制御する第２バイパス弁と、前記
後処理装置に流入する排気ガスの温度が所定の設定温度となるように、前記第２バイパス
弁を制御する制御装置とを含むように構成することもできる。
【００１９】
　吸気ガスは、インタークーラを通過すると、冷却されて温度が低下する。このため、制
御装置によって第２バイパス弁を制御し、インタークーラバイパス通路を通過（インター
クーラを迂回）する吸気ガスの流量を増やし、インタークーラを通過する吸気ガスの流量
を減らすことで、エンジンに供給される吸気ガスの温度が上昇する。これにより、エンジ
ンから排出される排気ガスの温度も上昇し、後処理装置に流入する排気ガスを所定の設定
温度に昇温させることができる。
【００２０】
　またこの際、上記発明において、
　前記エンジンが所定以上の負荷状態にある高負荷運転時の場合は、前記第２バイパス弁
によって前記インタークーラバイパス通路を通過する吸気ガスの流量と、前記インターク
ーラを通過する吸気ガスの流量とを制御することで、前記後処理装置に流入する排気ガス
の温度が所定の設定温度となるように制御し、
　前記エンジンが所定未満の負荷状態にある低負荷運転時の場合は、前記第２バイパス弁
による昇温制御に加えて、前記第１バイパス弁によって、前記過給機バイパス通路を通過
する排気ガスの流量と、前記排気タービンを通過する排気ガスの流量とを制御することで
、前記後処理装置に流入する排気ガスの温度が所定の設定温度となるように制御するよう
構成することもできる。
【００２１】
　このような本発明によれば、高負荷運転時の場合は、過給機の駆動を優先させるために
、第１バイパス弁による昇温制御は行わずに、第２バイパス弁による昇温制御のみを行っ
て、後処理装置に流入する排気ガスの昇温を図っている。一方、低負荷運転時の場合は、
過給機の駆動よりも排気ガスの昇温を優先させ、第２バイパス弁による排気ガスの昇温制
御に加えて、第１バイパス弁によっても排気ガスの昇温制御を行っている。すなわち本発
明によれば、エンジンの負荷状態に応じた適切な昇温制御を行うことができるようになっ
ている。
【００２２】
　また、上記発明において、
　前記冷却水通路は、通過する冷却水を冷却するラジエータと、該ラジエータと前記エン
ジンとの間を冷却水が循環するように形成された環状通路とを備えており、
　前記昇温手段が、前記環状通路から前記ラジエータを迂回するように分岐するラジエー
タバイパス通路と、前記ラジエータバイパス通路を通過する冷却水の流量と前記ラジエー
タを迂回する冷却水の流量とを制御する冷却水バイパス弁と、前記エンジンを通過する冷
却水の温度及び／又は前記後処理装置に流入する排気ガスの温度が所定の設定温度となる
ように、前記冷却水バイパス弁を制御する制御装置とを含むように構成することもできる
。
【００２３】
　冷却水は、ラジエータを通過すると冷却されて温度が低下する。エンジンから排出され
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る排気ガスの温度は、エンジンを冷却する冷却水の温度に影響することから、エンジンを
通過する冷却水の温度を高めることで、エンジンから排出される排気ガスの昇温を図るこ
とができる。よって、冷却水バイパス弁を制御し、ラジエータバイパス通路を通過（ラジ
エータを迂回）する冷却水の流量を増やし、ラジエータを通過する冷却水の流量を減らす
ことで、エンジンを通過する冷却水を所定の設定温度に昇温させ、これにより後処理装置
に流入する排気ガスを昇温させることができる。またこの際、後処理装置に流入する排気
ガスの温度が所定の設定温度となるように制御することもできる。
【００２４】
　また一般的に、エンジンを通過した冷却水は、通常運転時において、所定の設定温度（
例えば８０℃）となるようにサーモスタットによって制御されている。サーモスタットに
よる温度制御は、冷却水の温度等に応じてサーモスタット内部のバルブが自動的に開閉す
ることで制御されているため、上述した冷却水の設定温度は簡単には変更できないように
なっている。これに対して本発明では、制御装置によって冷却水バイパス弁を制御可能に
構成したことから、冷却水の設定温度自体も制御装置によって簡単に変更ができる。した
がって、ＤＰＦ強制再生運転時において排気ガスの早期昇温を図りたい場合には、冷却水
の設定温度を通常運転時よりも高くなるように変更し（例えば８５℃）し、この変更後の
設定温度に応じて冷却水の流路を制御することで、ＤＰＦ強制再生運転時においてＤＰＦ
装置に流入する排気ガスの昇温を図ることができるようになっている。
【発明の効果】
【００２５】
　本発明によれば、燃料の噴射タイミングの制御ではなく、流体の流路を制御することで
排気ガスの昇温を図っているため、燃費の悪化やオイルダイリュージョン等の問題を回避
でき、且つエンジンの燃焼が不安定になる恐れもなく、後処理装置の早期昇温を図ること
ができる排気浄化システムを提供することができる。
【図面の簡単な説明】
【００２６】
【図１】第１の実施形態の排気浄化システムを備えたディーゼルエンジンシステムの全体
構成図である。
【図２】第１の実施形態の排気浄化システムの制御フローを示したフロー図である。
【図３】フィードバック制御を行う場合の制御フローを示したフロー図である。
【図４】第２の実施形態の排気浄化システムを備えたディーゼルエンジンシステムの全体
構成図である。
【図５】第２の実施形態の変形例にかかる排気浄化システムを備えたディーゼルエンジン
システムの全体構成図である。
【図６】第２の実施形態の排気浄化システムの制御フローを示したフロー図である。
【図７】第３の実施形態の冷却水通路の全体構成を示した構成図である。
【図８】第３の実施形態の排気浄化システムの制御フローを示したフロー図である。
【図９】後処理装置を備えた従来のディーゼルエンジンシステムの全体構成を示した図で
ある。
【発明を実施するための形態】
【００２７】
　以下、本発明の実施形態について、図面に基づいてより詳細に説明する。
　ただし、本発明の範囲は以下の実施形態に限定されるものではない。以下の実施形態に
記載されている構成部品の寸法、材質、形状、その相対配置などは、特に記載がない限り
、本発明の範囲をそれにのみ限定する趣旨ではなく、単なる説明例に過ぎない。
【００２８】
＜第１の実施形態＞
　図１は、本発明の第１の実施形態の排気浄化システムを備えたディーゼルエンジンシス
テムの全体構成図である。まず、図１を参照して、本発明の排気浄化システムを備えたデ
ィーゼルエンジンシステムの全体構成について説明する。
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【００２９】
　図１に示したように、本発明のディーゼルエンジンシステム１は、エンジン１０と、エ
ンジン１０に吸気ガス（空気）を送給する吸気通路１２と、エンジン１０から排出される
排気ガスが通過する排気通路１４とを備えおり、排気通路１４には、通過する排気ガスを
浄化する各種の後処理装置が配置されている。
【００３０】
　エンジン１０においては、コモンレール１０ａにて蓄圧された高圧燃料が、不図示のコ
モンレール制御装置によって噴射時期および噴射量が制御され、シリンダ毎に設けられた
燃料噴射弁１１から各シリンダ内の燃焼室に向けて噴射される。噴射された高圧燃料は、
吸気通路１２から供給された吸気ガス（空気）との混合によって燃焼される。また、エン
ジン１０には回転数検出器１３が設けられており、該検出器１３によって検出されたエン
ジン回転数は、後述する制御装置６０に入力されるようになっている。また、エンジン１
０は、後述する冷却水通路（図１において不図示）を流れる冷却水によって冷却されるよ
うになっている。
【００３１】
　制御装置６０は、中央処理装置（ＣＰＵ）、ランダムアクセスメモリ（ＲＡＭ）、リー
ドオンリメモリ（ＲＯＭ）、およびＩ／Ｏインターフェイスなどからなるマイクロコンピ
ュータで構成されている。上述した回転数検出器１３やその他のセンサ類にて測定された
データに関する信号は、Ｉ／Ｏインターフェイスを介してＣＰＵに入力される。またＣＰ
Ｕは、ＲＯＭに記憶されている制御プログラムと入力された信号に従って、各種の制御を
実行するように構成されている。
【００３２】
　また、吸気通路１２と排気通路１４との間には、過給機２０が設けられている。過給機
２０は、排気通路１４に配置されている排気タービン２０ｂと吸気通路１２に配置されて
いるコンプレッサ２０ａとを有しており、該コンプレッサ２０ａは排気タービン２０ｂに
よって同軸駆動される。また、吸気通路１２にはインタークーラ１６およびスロットルバ
ルブ１８が設けられており、コンプレッサ２０ａから吐出された圧縮空気が、インターク
ーラ１６で冷却された後、スロットルバルブ１８で流量が制御され、エンジン１０の各シ
リンダ内の燃焼室に流入するようになっている。
【００３３】
　また、排気通路１４の排気タービン２０ｂの下流には、上述した後処理装置として、前
段酸化触媒２２と、ＤＰＦ装置２４が配置されている。また、ＤＰＦ装置２４の下流側に
は、尿素水噴射装置３２、ＳＣＲ触媒３４、および後段酸化触媒３６からなるＳＣＲシス
テム１３８が配置されている。
【００３４】
　前段酸化触媒１２２は、排気ガス中の炭化水素（ＨＣ）や一酸化炭素（ＣＯ）を酸化除
去するとともに、排気ガス中の一酸化窒素（ＮＯ）を酸化して二酸化窒素（ＮＯ２）を生
成する機能を有する。また、ＤＰＦ装置２４は、排気ガス中に含まれるススなどのパーテ
ィキュレートマター（ＰＭ）をフィルタで捕集し、排気ガスから除去する装置である。ま
た、ＤＰＦ装置２４に対しては、フィルタに堆積したＰＭを強制的に燃焼させてフィルタ
を再生する処置（強制再生運転）が定期的に実行される。
【００３５】
　ＳＣＲシステム３８は、アンモニア（ＮＨ３）をＳＣＲ触媒３４の触媒作用の元で排気
ガス中のＮＯＸと反応させることで、ＮＯＸを二酸化窒素と水とに還元して無害化するシ
ステムである。ＳＣＲ触媒３４に供給されるアンモニア（ＮＨ３）は、尿素水噴射装置３
２によって排気通路１４に尿素水を噴射し、噴射した尿素水を排気ガスの排気温度で分解
することで生成される。なお、噴射される尿素水は尿素水タンク３２ａに収容されている
。また、ＳＣＲ触媒３４の下流側には後段酸化触媒３６が配置されており、ＳＣＲ触媒３
４からスリップしたＮＨ３を酸化して無害化するようになっている。
【００３６】
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　また、排気通路１４には、排気タービン２０ｂの上流側から分岐して、吸気通路１２の
吸気スロットル１８の下流側に接続される高圧ＥＧＲ通路４０が形成されており、エンジ
ン１０から排出された排気ガスの一部が吸気通路１２に還流するようになっている。また
、高圧ＥＧＲ通路４０には、通過する排気ガスを冷却するＥＧＲクーラ４２と還流する排
気ガスの流量を制御するＥＧＲバルブ４４が配置されている。なお、本発明の排気浄化シ
ステムにおいて、これら高圧ＥＧＲ通路４０、ＥＧＲクーラ４２およびＥＧＲバルブ４４
は、必ずしも設置されている必要はない。
【００３７】
　また、本実施形態では、図１に示したように、排気タービン２０ｂの上流側にて排気通
路１４から分岐し、排気タービン２０ｂを迂回して、前段酸化触媒２２の上流側にて排気
通路１４と合流する過給機バイパス通路２１が形成されている。また、排気通路１４と過
給機バイパス通路２１との合流地点と前段酸化触媒２２との間には、排気温センサ２５が
配置されており、後処理装置に流入する排気ガスの温度を測定している。排気温センサ２
５で測定された排気ガスの温度は、上述した制御装置６０に入力されるようになっている
。
【００３８】
また、過給機バイパス通路２１の分岐地点には、第１バイパス弁２３が配置されている。
そして、第１バイパス弁２３の弁開度を調節することで、過給機バイパス通路２１を通過
する排気ガスの流量と排気通路１４を通って排気タービン２０ｂを通過する流量とが制御
される。また、この第１バイパス弁２３は、制御装置６０から送信される制御信号によっ
て、その弁開度が制御されるようになっている。
【００３９】
　排気ガスは、過給機２０の排気タービン２０ｂを通過すると、膨張して温度が低下する
。このため、制御装置６０によって第１バイパス弁２３の弁開度を制御し、過給機バイパ
ス通路２１を通過（排気タービンを迂回）する排気ガスの流量を増やし、排気タービン２
０ｂを通過する排気ガスの流量を減らすことで、後処理装置に流入する排気ガスを昇温を
させることができる。すなわち、上述した過給機バイパス通路２１と第１バイパス弁２３
、および該第１バイパス弁２３を制御する制御装置６０によって、本実施形態の昇温手段
が構成されている。
【００４０】
　次に、本発明の排気浄化システムの制御フローについて、図２を基に説明する。
　スタート後（Ｓ１０）、先ず、エンジン運転状態を取得する（Ｓ１１）。エンジン運転
状態は、エンジン回転数および燃料噴射量に基づいて把握される。そして次に、後処理装
置に流入する排気ガスの温度Ｔ１を取得する（Ｓ１２）。この排気ガスの温度Ｔ１は、上
述した排気温センサ２５によって測定された排気ガスの温度として把握される。
【００４１】
　次に、目標温度Ｔ２を取得する。目標温度Ｔ２は、エンジン回転数および燃料噴射量を
入力データとする目標温度マップによって算出される。この際、ＤＰＦ装置２４が強制再
生運転中か否かを判断し（Ｓ１３）、強制再生中の場合は、強制再生運転用の目標温度マ
ップによって目標温度Ｔ２を算出し（Ｓ１４ｂ）、強制再生中でない場合は、通常運転用
の目標温度マップによって目標温度Ｔ２を算出する（Ｓ１４ａ）。なお、これら強制再生
運転用および通常運転用の目標温度マップは、制御装置６０のＲＯＭに予め記憶されてい
る。
【００４２】
　そして次に、目標温度Ｔ２と後処理装置に流入する排気ガスの温度Ｔ１とを比較する（
Ｓ１５）。Ｔ２＞Ｔ１の場合（Ｓ１５においてＹｅｓ）は、上述した第１バイパス弁２３
の弁開度を制御し、排気ガスの少なくとも一部が、排気タービン２０ｂをバイパスして過
給機バイパス通路２１を通過するような制御（過給機バイパス制御）を実行する（Ｓ１７
）。また、Ｔ１＞Ｔ２の場合（Ｓ１５においてＮｏ）は、過給機バイパス制御は実行せず
に（Ｓ１６）、終了する（Ｓ１８）。
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【００４３】
　また、上述した過給機バイパス制御を実行（Ｓ１７）する場合、図３に示したようなフ
ィードバック制御を行って第１バイパス弁２３の弁開度を制御することで、後処理装置に
流入する排気ガスの温度Ｔ１を精度よく目標温度Ｔ２に一致させることができる。
【００４４】
　このように本発明の排気浄化システムは、過給機バイパス通路２１と第１バイパス弁２
３と制御装置６０とからなる昇温手段を備えており、制御装置６０によって第１バイパス
弁２３の弁開度を制御し、過給機バイパス通路２１を通過（排気タービン２０ｂを迂回）
する排気ガスの流量を増やし、排気タービンを通過する排気ガスの流量を減らすことで、
後処理装置に流入する排気ガスの昇温を図ることができる。このような本発明の排気浄化
システムでは、レイトポスト噴射のように、燃費の悪化やオイルダイリュージョン等の問
題が生ずることがない。また、エンジンに供給される吸気ガスの流量を絞るものでもない
ので、エンジンの燃焼が不安定になる恐れもない。
【００４５】
＜第２の実施形態＞
図４は、本発明の第２の実施形態の排気浄化システムを備えたディーゼルエンジンシステ
ムの全体構成図である。なお、本実施形態のディーゼルエンジンシステム１の全体構成は
、上述した実施形態と基本的には同一の構成であり、同一の構成には同一の符号を付し、
その詳細な説明を省略する。
【００４６】
　本実施形態では、上述した実施形態とは異なり、図４に示したように、吸気通路１２か
ら分岐し、インタークーラ１６を迂回して、スロットルバルブ１８の上流側にて吸気通路
１２と合流するインタークーラバイパス通路１７が形成されている。また、インタークー
ラバイパス通路１７の分岐地点には第２バイパス弁２６が配置されており、第２バイパス
弁２６の弁開度を調節することで、インタークーラバイパス通路１７を通過する排気ガス
の流量と吸気通路１２を通ってインタークーラ１６を通過する流量とが制御される。この
第２バイパス弁２６は、制御装置６０から送信される制御信号によって、その弁開度が制
御されるようになっている。
【００４７】
　吸気ガスは、インタークーラ１６を通過すると、冷却されて温度が低下する。このため
、制御装置６０によって第２バイパス弁２６を制御し、インタークーラバイパス通路１７
を通過（インタークーラ１６を迂回）する吸気ガスの流量を増やし、インタークーラ１６
を通過する吸気ガスの流量を減らすことで、エンジン１０に供給される吸気ガスの温度が
上昇する。これにより、エンジン１０から排出される排気ガスの温度も上昇し、後処理装
置に流入する排気ガスを昇温させることができる。すなわち、上述したインタークーラバ
イパス通路１７と第２バイパス弁２６、および該第２バイパス弁２６を制御する制御装置
６０によって、本実施形態の昇温手段が構成されている。
【００４８】
　また、上述したインタークーラバイパス通路１７および第２バイパス弁２６に加えて、
又はこれらに替えて、図５に示すように、コンプレッサ２０ａの上流側の吸気通路１２か
ら分岐し、コンプレッサ２０ａおよびインタークーラ１６を迂回して、スロットルバルブ
１８の上流側にて吸気通路１２と合流するインタークーラバイパス通路１７´を形成する
とともに、インタークーラバイパス通路１７´の分岐地点に第２バイパス弁２６´を配置
してもよい。コンプレッサ２０ａによって吸気ガスが圧縮（過給）されると、エンジン１
０に供給される吸気ガスの熱容量が大きくなるので、過給されていない場合と比べてエン
ジン１０から排出される排気ガスの温度は低くなる。よって、制御装置６０によって第２
バイパス弁２６´の弁開度を調節し、インタークーラバイパス通路１７´を通過する排気
ガスの流量を増やし、吸気通路１２を通ってコンプレッサ２０ａおよびインタークーラ１
６を通過する流量を減らすことで、後処理装置に流入する排気ガスの昇温を図ることがで
きる。
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【００４９】
　次に、本実施形態の排気浄化システムの制御フローについて、図６を基に説明する。
　なお、本実施形態の制御フローは、上述した実施形態と基本的には同様の制御フローに
なっており、同一のステップには同一の符号を付し、その詳細な説明を省略する。
【００５０】
　本実施形態では、エンジン１０が高負荷運転中の場合は、第２バイパス弁２６によって
、インタークーラバイパス通路１７を通過する吸気ガスの流量と、インタークーラ１６を
通過する吸気ガスの流量とを制御することで、後処理装置に流入する排気ガスの温度が所
定の設定温度となるように制御し（インタークーラバイパス制御）、エンジン１０が高負
荷運転中でない場合（低負荷運転中の場合）は、上述したインタークーラバイパス制御に
加えて、第１バイパス弁２３によって、過給機バイパス通路２１を通過する排気ガスの流
量と、排気タービン２０ｂを通過する排気ガスの流量を制御することで、後処理装置に流
入する排気ガスの温度が所定の設定温度となるような制御（過給機バイパス制御）を実行
する点が、上述した実施形態とは異なっている。
【００５１】
　具体的には、図６に示したように、Ｓ１５において、目標温度Ｔ２と後処理装置に流入
する排気ガスの温度Ｔ１とを比較した後、Ｔ２＞Ｔ１の場合（Ｓ１５においてＹｅｓ）に
おいて、エンジン１０が所定以上の負荷状態にある高負荷運転中か否かを判定する（Ｓ１
９）。高負荷運転か否かの判定は、Ｓ１１において取得したエンジン運転状態を基に、制
御装置６０のＲＯＭに予め記憶されているエンジン運転状態判定マップによって判定され
る。
【００５２】
　そして、高負荷運転中の場合（Ｓ１９においてＹｅｓ）は、制御装置６０によって第２
バイパス弁２６の弁開度を調節して、インタークーラバイパス制御のみを実行する（Ｓ１
９ｂ）。一方、エンジン１０が所定未満の負荷状態にある低負荷運転中の場合（Ｓ１９に
おいてＮｏ）は、インタークーラバイパス制御に加えて、制御装置６０によって第１バイ
パス弁２３の弁開度を調節して、過給機バイパス制御を実行する（Ｓ１９ａ）。
【００５３】
　このような本実施形態の排気浄化システムは、高負荷運転時の場合は、過給機２０の駆
動を優先させるために、第１バイパス弁２３による昇温制御（過給機バイパス制御）は行
わずに、第２バイパス弁２６による昇温制御（インタークーラバイパス制御）のみを行っ
て、後処理装置に流入する排気ガスの昇温を図っている。一方、低負荷運転時の場合は、
過給機２０の駆動よりも排気ガスの昇温を優先させ、第２バイパス弁２６による排気ガス
の昇温制御（インタークーラバイパス制御）に加えて、第１バイパス弁２３によっても排
気ガスの昇温制御（過給機バイパス制御）を行っている。すなわち本実施形態の制御フロ
ーによれば、エンジンの負荷状態に応じた適切な昇温制御を行うことができるようになっ
ている。
【００５４】
＜第３の実施形態＞
　次に、本発明の第３の実施形態について、図７に基づいて説明する。
　なお、本実施形態のディーゼルエンジンシステム１の全体構成は、上述した実施形態と
基本的には同一の構成となっている。
【００５５】
　本実施形態では、エンジン１０を冷却する冷却水が通過する冷却水通路が、図７に示す
ような構成となっている。
　すなわち、本実施形態の冷却水通路５０は、通過する冷却水を冷却するラジエータ５６
を備えており、ラジエータ５６とエンジン１０との間には、環状通路５１が形成されてい
る。環状通路５１には、冷却水を一方向に吐出する冷却水ポンプ５８が設けられており、
この冷却水ポンプ５８によって、冷却水が環状通路５１を循環するようになっている。
【００５６】
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　また、環状通路５１のラジエータ５６の上流側には、環状通路５１から分岐し、ラジエ
ータ５６を迂回して、冷却水ポンプ５８の下流側にて環状通路５１と合流するラジエータ
バイパス通路５２が形成されている。また、環状通路５１とラジエータバイパス通路５２
の分岐地点には冷却水バイパス弁５４が配置されており、その弁開度を調節することで、
ラジエータバイパス通路５２を通過（ラジエータ５６を迂回）する冷却水の流量とラジエ
ータ５６を通過する冷却水の流量とが制御される。また、この冷却水バイパス弁５４は、
制御装置６０から送信される制御信号によって、その弁開度が制御されるようになってい
る。
【００５７】
　また、冷却水通路５０には、ＥＧＲクーラ４２を冷却するＥＧＲクーラ通路５３が形成
されている。ＥＧＲクーラ通路５３は、冷却水ポンプ５８の下流側から分岐し、エンジン
１０を迂回して、エンジン１０の下流側にて環状通路５１と合流している。また、エンジ
ン１０の下流側には冷却水温センサ５５が配置されており、通過する冷却水の温度を測定
している。冷却水温センサ５５にて測定された冷却水の温度は、制御装置６０に入力され
る。
【００５８】
　冷却水は、ラジエータ５６を通過すると冷却されて温度が低下する。エンジン１０から
排出される排気ガスの温度は、エンジン１０を冷却する冷却水の温度に比例することから
、エンジン１０を通過する冷却水の温度を高めることで、エンジン１０から排出される排
気ガスを昇温させることができる。よって、制御装置６０によって冷却水バイパス弁５４
を制御し、ラジエータバイパス通路５２を通過（ラジエータ５６を迂回）する冷却水の流
量を増やし、ラジエータ５６を通過する冷却水の流量を減らすことで、エンジン１０を通
過する冷却水を所定の設定温度に昇温させ、これにより後処理装置に流入する排気ガスを
昇温させることができる。すなわち、上述したラジエータバイパス通路５２と冷却水バイ
パス弁５４、および該冷却水バイパス弁５４を制御する制御装置６０によって、本実施形
態の昇温手段が構成されている。
【００５９】
　また一般的に、エンジン１０を通過した冷却水は、所定の設定温度（例えば８０℃）と
なるようにサーモスタットによって制御されている。サーモスタットによる温度制御は、
冷却水の温度等に応じてサーモスタット内部のバルブが自動的に開閉することで制御され
ている。このため、上述した冷却水の設定温度は簡単には変更できないようになっている
。これに対して本発明では、制御装置６０によって冷却水バイパス弁５４を制御可能に構
成したことから、冷却水の設定温度自体も制御装置６０によって簡単に変更ができる。し
たがって、ＤＰＦ強制再生運転時において排気ガスの早期昇温を図りたい場合には、冷却
水の設定温度を通常運転時よりも高く設定（例えば８５℃）し、この設定温度に応じて冷
却水の流路を制御することで、ＤＰＦ装置２４に流入する排気ガスの昇温を図ることがで
きる。
【００６０】
　次に、本実施形態の排気浄化システムの制御フローについて、図８を基に説明する。
　なお、以下の制御フローでは、上述した冷却水バイパス弁５４による昇温制御が、ＤＰ
Ｆ強制再生運転時に実行されるものとして説明する。
【００６１】
　スタート後（Ｓ２０）、先ず、エンジン運転状態を取得する（Ｓ２１）。エンジン運転
状態は、エンジン回転数および燃料噴射量に基づいて把握される。そして次に、エンジン
１０出口の冷却水の温度Ｔｗ１を取得する（Ｓ２２）。この冷却水の温度Ｔｗ１は、上述
した冷却水温センサ５５によって測定された冷却水の温度として把握される。なお、冷却
水の温度Ｔｗ１は、エンジン１０を通過する冷却水の温度を精度よく把握するため、エン
ジン１０の近くで測定されるのが好ましく、例えば、エンジン１０の入口やエンジン１０
周囲の冷却水通路５０（ウォータージャケット）で測定することもできる。
【００６２】



(12) JP 2013-113204 A 2013.6.10

10

20

30

40

50

　次に、冷却水の目標温度Ｔｗ２を取得する（Ｓ２３）。目標温度Ｔｗ２は、エンジン回
転数および燃料噴射量を入力データとする冷却水目標温度マップによって算出される。な
お、冷却水目標温度マップは、制御装置６０のＲＯＭに予め記憶されている。
【００６３】
　そして次に、目標温度Ｔｗ２とエンジン１０出口の冷却水の温度Ｔｗ１とを比較する（
Ｓ２４）。Ｔｗ２＞Ｔｗ１の場合（Ｓ２４においてＹｅｓ）は、上述した冷却水バイパス
弁５４の弁開度を制御し、冷却水の少なくとも一部が、ラジエータ５６をバイパスしてラ
ジエータバイパス通路５２を通過するように制御するラジエータバイパス制御を実行する
（Ｓ２６）。また、Ｔｗ１＞Ｔｗ２の場合（Ｓ２４においてＮｏ）は、ラジエータバイパ
ス制御は実行せずに（Ｓ２５）、終了する（Ｓ２７）。
【００６４】
　この際、上述した図３に示したようなフィードバック制御によって、冷却水バイパス弁
５４の弁開度を制御することで、エンジン１０を通過する冷却水の温度Ｔｗ１を精度よく
目標温度Ｔｗ２に一致させることができる。また、本実施形態においても、上述した実施
形態と同様に、後処理装置に流入する排気ガスの温度が所定の設定温度となるように制御
することもできる。
【００６５】
　以上、本発明の好ましい形態について説明したが、本発明は上記の形態に限定されるも
のではなく、本発明の目的を逸脱しない範囲での種々の変更が可能である。
【産業上の利用可能性】
【００６６】
　本発明によれば、エンジンと、エンジンに供給される吸気ガスが通過する吸気通路と、
エンジンから排出される排気ガスが通過する排気通路と、排気通路に設けられて通過する
排気ガスを浄化する後処理装置と、エンジンを冷却する冷却水が通過する冷却水通路とを
備えた排気浄化システムとして、ディーゼルエンジンなどに好適に利用することができる
。
【符号の説明】
【００６７】
１　　　　ディーゼルエンジンシステム、
１０　　　エンジン
１０ａ　　コモンレール
１１　　　燃料噴射弁
１２　　　吸気通路
１３　　　回転数検出器
１４　　　排気通路
１６　　　インタークーラ
１７　　　インタークーラバイパス通路（昇温手段）
１８　　　スロットルバルブ
２０　　　過給機
２０ａ　　コンプレッサ
２０ｂ　　排気タービン
２１　　　過給機バイパス通路（昇温手段）
２２　　　前段酸化触媒（後処理装置）
２３　　　第１バイパス弁（昇温手段）
２４　　　ＤＰＦ装置（後処理装置）
２５　　　排気温センサ
２６　　　第２バイパス弁（昇温手段）
３２　　　尿素水噴射装置
３４　　　ＳＣＲ触媒（後処理装置）
３６　　　後段酸化触媒（後処理装置）
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３８　　　ＳＣＲシステム
４０　　　高圧ＥＧＲ通路
４２　　　ＥＧＲクーラ
４４　　　ＥＧＲバルブ
５０　　　冷却水通路
５１　　　環状通路
５２　　　ラジエータバイパス通路（昇温手段）
５３　　　ＥＧＲクーラ通路
５４　　　冷却水バイパス弁（昇温手段）
５５　　　冷却水温センサ
５６　　　ラジエータ
５８　　　冷却水ポンプ
６０　　　制御装置（昇温手段）

【図１】 【図２】
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