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(57)【要約】
【課題】この発明は、スカベンジ状態から復帰するとき
に、新気の吹き抜けを抑制し、触媒を過剰な昇温から保
護すること目的とする。
【解決手段】エンジン１０は、ＶＶＴ３８、過給機４０
及びＷＧＶ４６を備える。ＥＣＵ６０は、加速運転時に
バルブオーバーラップ量を増大させることにより、吸入
空気が筒内から排気通路２０に吹き抜けるスカベンジ状
態を実現し、加速性能を向上させる。また、定常運転時
には、バルブオーバーラップ量を目標値まで減少させた
非スカベンジ状態において、ＷＧＶ４６の開弁制御を実
行する。そして、スカベンジ状態から非スカベンジ状態
に復帰するときには、バルブオーバーラップ量が目標値
に収束するまでＷＧＶ４６の開弁制御を禁止する。これ
により、バルブオーバーラップ量が十分に減少する前に
、ＷＧＶ４６が開弁して新気の吹き抜けが促進されるの
を防止することができる。
【選択図】図３
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　内燃機関の吸気バルブと排気バルブの両方が開弁状態となる期間の長さであるバルブオ
ーバーラップ量を可変に設定するオーバーラップ可変機構と、
　内燃機関の排気通路に設けられたタービンと吸気通路に設けられたコンプレッサとを有
し、排気圧を利用して吸入空気を過給する過給機と、
　前記過給機のタービンをバイパスして流れる排気ガスの量を調整するウェイストゲート
バルブと、
　吸入空気が筒内を介して前記排気通路に吹き抜けるスカベンジ状態が実現されていると
きに、前記オーバーラップ可変機構により前記バルブオーバーラップ量を所定の目標値ま
で減少させ、内燃機関の運転状態を前記スカベンジ状態から非スカベンジ状態に復帰させ
るスカベンジ復帰手段と、
　前記非スカベンジ状態において、前記ウェイストゲートバルブを開弁側に駆動する開弁
制御を実行するウェイストゲートバルブ開弁制御手段と、
　前記スカベンジ状態から非スカベンジ状態に復帰するときに、前記バルブオーバーラッ
プ量が前記目標値に収束するまで前記開弁制御を禁止し、前記バルブオーバーラップ量が
前記目標値に収束してから前記開弁制御を許可する開弁制御禁止手段と、
　を備えることを特徴とする内燃機関の制御装置。
【請求項２】
　前記開弁制御禁止手段は、前記バルブオーバーラップ量が前記目標値を基準として所定
の範囲内に収束したか否かを判定し、当該判定結果に基いて前記開弁制御を禁止及び許可
する構成としてなる請求項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】
　本発明は、内燃機関の制御装置に係り、特に、過給機、ウェイストゲートバルブ及び可
変バルブタイミング機構を備えた内燃機関の制御装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来技術として、例えば特許文献１（特開２００８－２９７９２９号公報）に開示され
ているように、過給機、ウェイストゲートバルブ（ＷＧＶ）及び可変バルブタイミング機
構（ＶＶＴ）を備えた内燃機関の制御装置が知られている。従来技術では、内燃機関の運
転状態が吹き抜け領域から吹き返し領域へと移行する場合に、ＶＶＴによりバルブオーバ
ーラップ量を減少させる制御を実行する。そして、この制御の応答遅れ期間中にＷＧＶを
開弁側に制御し、排気ガスの吹き返しを抑制する構成としている。これにより、従来技術
では、ＶＶＴの応答遅れによりバルブオーバーラップ量が十分に減少していない状態で吹
き返し領域への移行が実施され、排気ガスの吹き返しにより失火が生じるのを防止するよ
うにしている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００８－２９７９２９号公報
【特許文献２】特開２００９－１９６１１号公報
【特許文献３】特開２００７－１８２８２８号公報
【特許文献４】特開平５－８６９４２号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　ところで、上述した従来技術では、バルブオーバーラップ量を減少させる制御の応答遅
れ期間中にＷＧＶを開弁側に制御する構成としている。しかしながら、応答遅れ期間中に
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ＷＧＶを開弁側に制御すると、バルブオーバーラップ量が十分に減少していない状態で排
気圧（背圧）が減少することになる。この結果、従来技術では、吸入空気が未燃燃料と共
に筒内を介して排気通路に吹き抜ける現象（新気の吹き抜け）が生じ易くなる。そして、
排気通路に吹き抜けた新気と未燃燃料とは触媒内で燃焼することになり、これによって触
媒が過剰に昇温するという問題がある。
【０００５】
　本発明は、上述のような課題を解決するためになされたもので、本発明の目的は、スカ
ベンジ状態から非スカベンジ状態へと復帰するときに、新気の吹き抜けを抑制し、触媒を
過剰な昇温から保護することが可能な内燃機関の制御装置を提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　第１の発明は、内燃機関の吸気バルブと排気バルブの両方が開弁状態となる期間の長さ
であるバルブオーバーラップ量を可変に設定するオーバーラップ可変機構と、
　内燃機関の排気通路に設けられたタービンと吸気通路に設けられたコンプレッサとを有
し、排気圧を利用して吸入空気を過給する過給機と、
　前記過給機のタービンをバイパスして流れる排気ガスの量を調整するウェイストゲート
バルブと、
　吸入空気が筒内を介して前記排気通路に吹き抜けるスカベンジ状態が実現されていると
きに、前記オーバーラップ可変機構により前記バルブオーバーラップ量を所定の目標値ま
で減少させ、内燃機関の運転状態を前記スカベンジ状態から非スカベンジ状態に復帰させ
るスカベンジ復帰手段と、
　前記非スカベンジ状態において、前記ウェイストゲートバルブを開弁側に駆動する開弁
制御を実行するウェイストゲートバルブ開弁制御手段と、
　前記スカベンジ状態から非スカベンジ状態に復帰するときに、前記バルブオーバーラッ
プ量が前記目標値に収束するまで前記開弁制御を禁止し、前記バルブオーバーラップ量が
前記目標値に収束してから前記開弁制御を許可する開弁制御禁止手段と、
　を備えることを特徴とする。
【０００７】
　請求項２の発明は、前記開弁制御禁止手段は、前記バルブオーバーラップ量が前記目標
値を基準として所定の範囲内に収束したか否かを判定し、当該判定結果に基いて前記開弁
制御を禁止及び許可する構成としている。
【発明の効果】
【０００８】
　第１の発明によれば、スカベンジ復帰手段は、バルブオーバーラップ量を目標値まで減
少させることにより、内燃機関の運転状態をスカベンジ状態から非スカベンジ状態に復帰
させることができる。そして、開弁制御禁止手段は、実際のバルブオーバーラップ量が目
標値まで減少する前に、ウェイストゲートバルブの開弁制御が実行されるのを禁止するこ
とができる。これにより、スカベンジ状態からの復帰時には、バルブオーバーラップ量が
応答遅れ等により十分に減少しないうちに、ウェイストゲートバルブが開弁して背圧が低
下し、これによって新気の吹き抜けが促進されるのを防止することができる。従って、排
気通路の触媒を、新気との接触による過剰な昇温や熱劣化から保護することができる。
【０００９】
　第２の発明によれば、バルブオーバーラップ量が目標値を基準として所定の範囲内に収
束したか否かに応じて収束の判定を行う構成としたので、バルブオーバーラップ量の検出
値に誤差等のばらつきが存在する場合でも、収束の判定を正確に行うことができる。
【図面の簡単な説明】
【００１０】
【図１】本発明の実施の形態１のシステム構成を説明するための全体構成図である。
【図２】スカベンジ状態から復帰するときのバルブオーバーラップ量、ＷＧＶの開度、触
媒温度等の挙動を示すタイミングチャートである。
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【図３】本発明の実施の形態１において、ＥＣＵにより実行される制御のフローチャート
である。
【発明を実施するための形態】
【００１１】
実施の形態１．
［実施の形態１の構成］
　以下、図１乃至図３を参照しつつ、本発明の実施の形態１について説明する。図１は、
本発明の実施の形態１のシステム構成を説明するための全体構成図である。本実施の形態
のシステムは、内燃機関としてのエンジン１０を備えており、エンジン１０は、例えばデ
ィーゼルエンジンにより構成されている。エンジン１０の各気筒には、ピストン１２によ
り燃焼室１４が形成されている。ピストン１２は、クランク軸１６に連結されている。ま
た、エンジン１０は、各気筒に吸入空気を吸込む吸気通路１８と、各気筒から排気ガスが
排出される排気通路２０とを備えている。吸気通路１８は、その一部を構成する吸気マニ
ホールドを介して各気筒の吸気ポートに接続されており、排気通路２０も同様に、各気筒
の排気ポートに接続されている。
【００１２】
　また、吸気通路１８には、エアクリーナ２２の下流側で吸入空気量を検出するエアフロ
ーセンサ２４と、電子制御式のスロットルバルブ２６とが設けられている。スロットルバ
ルブ２６は、アクセル開度等に基いてスロットルモータ２８により駆動され、吸入空気量
を増減させる。一方、排気通路２０には、排気ガスを浄化する触媒３０が設けられている
。さらに、各気筒には、燃焼室１４内（筒内）に燃料を噴射する燃料噴射弁３２と、吸気
ポートを筒内に対して開，閉する吸気バルブ３４と、排気ポートを筒内に対して開，閉す
る排気バルブ３６とが設けられている。
【００１３】
　上述した吸気バルブ３４と排気バルブ３６のうち少なくとも一方のバルブには、バルブ
の位相を可変に設定するＶＶＴ（Variable Valve Timing system）３８が設けられている
。ＶＶＴ３８は、本実施の形態のオーバーラップ可変機構を構成するもので、例えば特開
２０００－８７７６９号公報に開示されているような公知の構成を有している。具体的に
述べると、まず、エンジンの動弁系統は、バルブを駆動するためのカムシャフト（図示せ
ず）を備えており、カムシャフトには、クランク軸１６の回転が伝達されるタイミングプ
ーリが設けられている。そして、クランク軸１６の回転がタイミングプーリに伝達される
と、タイミングプーリと共にカムシャフトが回転し、カムシャフトの回転角に応じてバル
ブが所定のタイミングで開，閉する構成となっている。
【００１４】
　このように構成された動弁系統において、ＶＶＴ３８は、カムシャフトとタイミングプ
ーリとを所望の角度だけ相対回転させる油圧作動式のアクチュエータを備えている。従っ
て、ＶＶＴ３８は、カムシャフトとタイミングプーリとの相対回転角に応じて、バルブの
位相（バルブタイミング）を可変に設定することができる。そして、ＶＶＴ３８は、吸気
バルブ３４と排気バルブ３６のうち少なくとも一方のバルブタイミングを変化させ、両方
のバルブ３４，３６が開弁状態となる期間の長さ（バルブオーバーラップ量）を可変に設
定する。
【００１５】
　また、エンジン１０は、排気圧を利用して吸入空気を過給する過給機４０を備えている
。過給機４０は、排気通路２０に設けられたタービン４０ａと、エアフローセンサ２４の
下流側で吸気通路１８に設けられたコンプレッサ４０ｂとを備えている。タービン４０ａ
とコンプレッサ４０ｂとは相互に連結されている。過給機４０の作動時には、排気圧を受
けて回転するタービン４０ａによりコンプレッサ４０ｂが駆動され、コンプレッサ４０ｂ
により吸入空気が圧縮、過給される。吸気通路１８には、コンプレッサ４０ｂにより過給
された吸入空気を冷却するインタークーラ４２が設けられている。また、排気通路２０に
は、タービン４０ａをバイパスする位置で排気通路２０に接続されたバイパス通路４４と
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、バイパス通路４４を流れる排気ガスの量を調整する電磁駆動式のウェイストゲートバル
ブ（ＷＧＶ）４６とが設けられている。
【００１６】
　さらに、本実施の形態のシステムは、クランク角センサ４８、カム角センサ５０、過給
圧センサ５２、アクセル開度センサ５４等を含むセンサ系統と、エンジン１０の運転状態
を制御するＥＣＵ(Electronic Control Unit)６０とを備えている。まず、センサ系統に
ついて説明すると、クランク角センサ４８は、クランク軸１６の回転に同期した信号を出
力するもので、ＥＣＵ６０は、この出力に基いてエンジン回転数及びクランク角を検出す
る。カム角センサ５０は、ＶＶＴ３８が設けられたカムシャフトの回転角を検出するもの
で、ＥＣＵ６０は、クランク角センサ４８とカム角センサ５０の出力に基いて、ＶＶＴ３
８により可変に設定されたバルブの位相を検出し、更に、この位相に基いて実際のバルブ
オーバーラップ量を検出することができる。なお、クランク角センサ４８とカム角センサ
５０とは、バルブオーバーラップ量を検出するための検出手段を構成している。
【００１７】
　また、過給圧センサ５２は、コンプレッサ４０ｂにより過給された吸入空気の圧力（過
給圧）を検出し、アクセル開度センサ５４は、運転者のアクセル操作量をアクセル開度と
して検出する。ＥＣＵ６０は、アクセル開度センサ５４の出力等に基いて、後述のように
加速、登坂及び減速が行われるタイミングを検出することができる。センサ系統には、前
記センサ２４，４８～５４に加えて、車両やエンジンの制御に必要な各種のセンサ（例え
ばエンジン冷却水の温度を検出する水温センサ、排気空燃比を検出する空燃比センサ、排
気温を検出する排気温センサ等）が含まれており、これらのセンサはＥＣＵ６０の入力側
に接続されている。また、ＥＣＵ６０の出力側には、スロットルモータ２８、燃料噴射弁
３２、ＶＶＴ３８、ＷＧＶ４６等を含む各種のアクチュエータが接続されている。
【００１８】
　そして、ＥＣＵ６０は、エンジン１０の運転状態をセンサ系統により検出しつつ、各ア
クチュエータを駆動することにより、運転状態を制御する。具体的には、クランク角セン
サ４８の出力に基いてエンジン回転数とクランク角とを検出し、エアフローセンサ２４ま
たは過給圧センサ５２の出力に基いて吸入空気量を算出する。また、吸入空気量、エンジ
ン回転数等に基いてエンジンの負荷（負荷率）を算出し、クランク角の検出値に基いて燃
料噴射時期等を決定する。そして、吸入空気量、負荷等に基いて燃料噴射量を算出し、前
記燃料噴射時期が到来したときに燃料噴射弁３２を駆動する。また、ＥＣＵ６０は、以下
に述べるスカベンジ制御や、ＷＧＶ４６の開弁制御を実行する。
【００１９】
[実施の形態１の特徴]
（スカベンジ制御）
　過給機付きのエンジンでは、加速時や登坂時のような低回転高負荷運転が行われると、
吸気圧（過給圧）が背圧よりも高い状態となる。スカベンジ制御は、この状態を利用して
新気の吹き抜けを生じさせ、加速性能を向上させるものである。具体的に述べると、スカ
ベンジ制御では、登坂を含む加速運転が行われるときに、ＶＶＴ３８により十分に大きな
バルブオーバーラップ量を確保する。これにより、過給圧を受けた吸入空気が筒内を介し
て排気通路２０に吹き抜ける状態（以下、スカベンジ状態と称す）が実現される。このス
カベンジ状態では、排気通路２０に吹き抜けた新気により過給機４０のタービン４０ａを
回転駆動することができる。また、スカベンジ制御中には、吹き抜けた新気のエネルギを
バイパス通路４４から逃がさないように、ＷＧＶ４６が閉弁状態に保持される。従って、
スカベンジ制御によれば、新気の吹き抜けを利用してタービン４０ａを効率よく回転駆動
し、加速時や登坂時の加速性能を向上させることができる。
【００２０】
（ＷＧＶの開弁制御）
　一方、加速時や登坂時を除く定常運転時には、必要に応じて背圧を低下させ、エンジン
のポンプ損失や排気ガスの筒内残留量を抑制したい場合がある。この場合には、ＷＧＶ４
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６を開弁側に駆動する制御（以下、ＷＧＶの開弁制御と称す）が実行される。ＷＧＶの開
弁制御は、バルブオーバーラップ量を小さくして新気の吹き抜けを抑制した状態（非スカ
ベンジ状態）で行われる。定常運転時には、ＷＧＶの開弁制御を適切なタイミングで実行
することにより、燃費を向上させることができる。
【００２１】
　また、登坂を含む加速運転から定常運転に移行する場合には、エンジンの運転状態をス
カベンジ状態から非スカベンジ状態に復帰させる必要がある。この場合には、ＥＣＵ６０
からＶＶＴ３８に対して、バルブオーバーラップ量を所定の目標値まで減少させる制御信
号が出力される。この目標値は、新気の吹き抜けを十分に抑制することができるバルブオ
ーバーラップ量として定義され、スカベンジ状態で用いられるバルブオーバーラップ量よ
りも小さな値に設定されている。ＶＶＴ３８は、ＥＣＵ６０から制御信号が入力されると
、この制御信号に基いて吸気バルブ３４または排気バルブ３６の位相を変化させ、バルブ
オーバーラップ量を目標値まで減少させる。このようにして、スカベンジ状態から復帰し
た後には、ＷＧＶ４６の開弁制御を必要に応じて実行することができる。
【００２２】
　しかしながら、スカベンジ状態からの復帰時には、ＶＶＴ３８に制御信号を出力してか
ら、実際のバルブオーバーラップ量が目標値に達するまでの間に、ある程度のタイムラグ
が生じる。このタイムラグは、油圧作動式のＶＶＴ３８の応答遅れ等によるもので、特に
冷間運転時に大きくなり易い。応答遅れの期間中には、非スカベンジ状態への復帰動作が
行われたにも拘らず、まだ新気の吹き抜けが生じ得るスカベンジ状態となっている。この
状態でＷＧＶ４６の開弁制御が実行されると、背圧が低下することによって新気の吹き抜
けが促進される。そして、吹き抜けた新気が未燃燃料と一緒に触媒３０に達することによ
り、触媒３０の過剰な昇温や熱劣化等が生じる虞れがある。
【００２３】
　このため、本実施の形態では、スカベンジ状態から復帰するときに、センサ系統により
検出した実際のバルブオーバーラップ量θrが目標値θtに収束するまで、ＷＧＶ４６の開
弁制御を禁止する。そして、バルブオーバーラップ量θrが収束した後に、前記開弁制御
を許可する構成としている。具体的には、バルブオーバーラップ量θrが目標値θtを基準
として所定の範囲（θt±α）内に収まった時点、即ち、θt＋α≧θr≧θt－αが成立し
た時点で、バルブオーバーラップ量θrが目標値θtに収束したと判定する。ここで、αは
、バルブオーバーラップ量θrの検出誤差等に影響されずに実質的な収束状態を判定する
ための判定値である。
【００２４】
　次に、図２を参照しつつ、本実施の形態の動作について説明する。図２は、スカベンジ
状態から復帰するときのバルブオーバーラップ量、ＷＧＶの開度、触媒温度等の挙動を示
すタイミングチャートである。なお、図２中の実線は本実施の形態による制御を示し、一
点鎖線は従来の制御を示している。まず、本実施の形態において、時刻ｔ1以前には、登
坂を含む加速運転を行うためにアクセルが大きく操作され、スカベンジ制御が実行されて
いる。この状態では、バルブオーバーラップ量がスカベンジ状態を実現し得る大きな値に
設定され、ＷＧＶ４６が閉弁状態に保持されている。
【００２５】
　そして、時刻ｔ1において、アクセルを緩める減速操作が開始されると、この減速操作
は、スカベンジ状態からの復帰要求としてＥＣＵ６０に検出される。これにより、ＥＣＵ
６０は、オーバーラップ減少用の制御信号をＶＶＴ３８に出力する。しかし、実際のバル
ブオーバーラップ量は、ＶＶＴ３８の応答遅れにより、制御信号の出力時点（時刻ｔ1）
から遅れて徐々に減少し始め、時刻ｔ2において目標値に収束する。このとき、ＥＣＵ６
０は、時刻ｔ1から時点ｔ2までの間にＷＧＶ４６の開弁制御を禁止し、時点ｔ2となって
からＷＧＶ４６を開弁させる。これにより、ＷＧＶ４６は、実際のバルブオーバーラップ
量が十分に減少してから開弁することになる。このため、ＷＧＶ４６が開弁しても、新気
の吹き抜けは促進されず、触媒温度は許容温度以下に保持される。
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【００２６】
　一方、従来の制御では、図２中に一点鎖線で示すように、例えば減速操作とほぼ同時（
時刻ｔ2以前）にＷＧＶを開弁させるので、時刻ｔ1，ｔ2の間では、バルブオーバーラッ
プ量が十分に減少していない状態で背圧が低下することになる。この結果、従来の制御で
は、新気の吹き抜けが促進され、触媒温度が許容温度を超えて上昇している。このように
、本実施の形態では、スカベンジ状態から復帰するときに、従来と比較して触媒温度を低
く抑えることができる。
【００２７】
［実施の形態１を実現するための具体的な処理］
　次に、図３を参照して、上述した制御を実現するための具体的な処理について説明する
。図３は、本発明の実施の形態１において、ＥＣＵにより実行される制御のフローチャー
トである。この図に示すルーチンは、エンジンの運転中に繰返し実行される。図３に示す
ルーチンでは、まず、現在の運転状態がスカベンジ状態であるか否か、即ち、スカベンジ
制御の実行中であるか否かを判定する（ステップ１００）。そして、スカベンジ状態から
の復帰要求が発生したか否かを判定する（ステップ１０２）。ステップ１００，１０２の
何れかで判定が不成立の場合には、スカベンジ状態からの復帰動作を行う必要がないので
、そのまま終了する。また、ステップ１００，１０２の判定が何れも成立した場合には、
ステップ１０４に移行する。
【００２８】
　次に処理では、ＶＶＴ３８に制御信号を出力し、バルブオーバーラップ量が目標値θt
まで減少するようにＶＶＴ３８を駆動する（ステップ１０４）。そして、クランク角セン
サ４８及びカム角センサ５０の出力に基づいて実際のオーバーラップ量θrを検出する（
ステップ１０６）。次に、オーバーラップ量θrと目標値θtとの差分の絶対値｜θr－θt
｜を算出し、この算出値が前述の判定値α以下であるか否かを判定する（ステップ１０８
）。そして、この判定が成立した場合には、オーバーラップ量θrが目標値θtに収束した
と判断し、ＷＧＶ４６の開弁制御を実行する（ステップ１１０）。一方、ステップ１０８
の判定が不成立の場合には、まだ、オーバーラップ量θrが目標値θtに収束していないの
で、ステップ１０４に戻る。そして、収束が完了するまでＷＧＶ４６の開弁制御を禁止し
つつ、ステップ１０４～１０８の処理を繰り返す。
【００２９】
　上述したように、本実施の形態によれば、スカベンジ状態からの復帰時には、実際のバ
ルブオーバーラップ量θrが目標値θtまで減少する前に、ＷＧＶ４６の開弁制御が実行さ
れるのを確実に禁止することができる。これにより、バルブオーバーラップ量が応答遅れ
等により十分に減少しないうちに、ＷＧＶ４６が開弁して背圧が低下し、これによって新
気の吹き抜けが促進されるのを確実に防止することができる。従って、触媒３０を新気と
の接触による過剰な昇温や熱劣化から保護することができる。また、バルブオーバーラッ
プ量θrが目標値θtを基準として所定の範囲（θt±α）内に収束したか否かに応じて、
収束の判定を行う構成としたので、バルブオーバーラップ量θrの検出値に誤差等のばら
つきが存在する場合でも、収束の判定を正確に行うことができる。
【００３０】
　なお、上記実施の形態１では、図３中のステップ１０４がスカベンジ復帰手段の具体例
を示している。また、ステップ１０６，１０８は、開弁制御禁止手段の具体例を示し、ス
テップ１１０は、ウェイストゲートバルブ開弁制御手段の具体例を示している。
【００３１】
　また、実施の形態では、図３に示すように、バルブオーバーラップ量θrの収束判定時
に、ＷＧＶ４６の開弁制御を即座に実行する場合を例に挙げて説明した。しかし、本発明
はこれに限らず、バルブオーバーラップ量θrの収束判定時には、前記開弁制御の実行を
許可すればよいものであり、必ずしも実際の開弁制御を即座に実行しなくてもよい。
【００３２】
　また、実施の形態では、オーバーラップ可変機構として、カムシャフトとタイミングプ
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れに限らず、例えば特開２００７－１３２３２６号公報に記載されているような可変動弁
機構を用いて、オーバーラップ量を可変に設定する構成としてもよい。この可変動弁機構
は、吸気バルブ３４と排気バルブ３６のうち少なくとも一方のバルブの作用角（開弁期間
）を変化させ、この作用角に応じてオーバーラップ量を可変に設定するものである。
【００３３】
　また、実施の形態では、ディーゼルエンジンにより構成されたエンジン１０に適用する
ものとした。しかし、本発明はこれに限らず、ガソリンエンジンを含む各種の内燃機関に
広く適用し得るものである。
【符号の説明】
【００３４】
１０　エンジン（内燃機関）
１２　ピストン
１４　燃焼室
１６　クランク軸
１８　吸気通路
２０　排気通路
２２　エアクリーナ
２４　エアフローセンサ
２６　スロットルバルブ
２８　スロットルモータ
３０　触媒
３２　燃料噴射弁
３４　吸気バルブ
３６　排気バルブ
３８　ＶＶＴ（オーバーラップ可変機構）
４０　過給機
４０ａ　タービン
４０ｂ　コンプレッサ
４２　インタークーラ
４４　バイパス通路
４６　ウェイストゲートバルブ（ＷＧＶ）
４８　クランク角センサ
５０　カム角センサ
５２　過給圧センサ
５４　アクセル開度センサ
６０　ＥＣＵ
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