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引言

    九十多年前，链条被初次应用在内燃机的

正时传动系统里。当时使用的是基于 1880 年瑞

士发明家 Hans Renold 申请的专利所生产的套

筒链。从那以后，链传动发展成为一个高度复

杂的系统，并且随着与发动机其它零部件之间

的联系越来越紧密，链系统的开发也相应地需

要建立在对整个发动机系统的深入了解之上。

舍弗勒集团由液压式链张紧器作为开端，运用

自己尖端的开发手段来迎接这一挑战。我们不

仅给客户提供优质的链传动系统部件，还同时

提供相关的系统工程支持。

零部件及其功能

链张紧器

    1982 年基于客户的设计要求，INA 开发了

自己的第一个链张紧器。此张紧器装备在一款

6 缸发动机上并于 1984 年批量面市。

    此张紧器的结构和功能设计是来源于液压

调节控制阀。其工作原理是基于与速度成正比

的泄油间隙阻尼。

    通过一个内置于

圆柱壳体的柱塞及与

发动机机油通道（蓝

色）相通的单向阀相

配合，构成张紧器内

的高压油腔（红色）。

通过柱塞与壳体之间

极其狭小的间隙（泄

油间隙）产生的阻尼

图 1      第一款链张紧器 图 3      链传动系统结构

图 2      液压张紧器结构

链张紧器

链条动轨

凸轮轴链轮

链条定轨

曲轴链轮

进油孔        柱塞                   壳体                       高压油腔 

泄油间隙         单向阀



力可以完美地抵御来

自于外部的影响。由

曲轴和凸轮轴或其中

之一产生的不规则旋

转导致链条振动，从

而作用给张紧器一个

动态的载荷。高压油

腔内的机油经由泄油

间隙被挤出，通过不

同的挤出速度及泄油

间隙的大小来抑制链

条的振动。

    链条张紧器元件已经被设计用于满足特定

发动机应用要求，但其基本的工作原理至今也

没有改变。如图 3 所示，张紧器通常被置于链

条的松边，或者说从动边。

    图 4 所示是液压调节控制阀与链条张紧元

件的尺寸对比。值得关注的是张紧元件的活塞

行程是用于补偿链条在发动机寿命期间所产生

的磨损及整个链传动系统的公差。这两个元件

在泄油间隙及刚度上也不尽相同。

    张紧元件的设计是基于客户的系统设计要

求，及在开发阶段实

际测量或计算得出的

链传动系统的动态特

性。在设计阶段就考

虑了在尽可能低的生

产成本基础上，制定

正确的设计标准与目

标以确保达到所需要

的设计功能。下面两

图所示的张紧器被开

发应用于现在的 V8 发
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图 4      液压调节控制阀与链条张紧元件的尺寸对比

图 5      全塑料张紧器

图 6      带压力控制阀的液压张紧器

安装销

安装孔

枢轴 动轨

进油孔                 高压油腔                                           柱塞                     壳体

单向阀                                                                                     泄油间隙



动机。图 5 所示是全塑料张紧器。

    在另一款发动机上，因为高动态的应用环

境而引入了压力控制阀。此压力控制阀集成于

张紧器的高压油腔内（图 6，右侧的钢珠）用

于抑制峰值力。

链条定轨与动轨

    与皮带无需导向所不同的是，正时链条的

自由段（各链轮之间）始终须由定轨和动轨来

导向。它们可以防止链条的跳齿、振动及各链

节之间的高载荷。通过使用恰当的材料及合理

的轮廓设计，我们可以将动轨和定轨上的摩擦
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降到最低。

    出于成本及降低重量的考虑，我们尽最大

可能地采用注塑件来替代金属铸件。有相当多

的塑料材料可供选择，而这些塑料材料通常被

添加玻纤以加强强度。不过，在直接与链条相

接处的部分通常不采用玻纤填充。与钣金的支

撑部件不同的是，塑料的支撑部件内部存在阻

尼特性，可以有效的降低链条负载。

    与金属支撑部件相比，塑料的支撑部件在

受力方向上尺寸必须加大。这是因为高分子材

料在高温下的承载能力下降所致。然而，在不

了解发动机各系统之间相互联系的情况下，想

要满足极小的发动机设计边界要求几乎是不可

能的。图 8 所示是采

用塑料支撑件的动轨

与采用钢制支撑件的

动轨的比较。通常一

个完美的设计可以同

时兼顾重量与 1:5 的

价格比率。

链轮

    链轮通过链条使

曲轴与凸轮轴联动。

它们的设计，尤其是

与各轴相接触部位，

取决于不同应用所需

的相应技术要求。滚

子链与套筒链链轮的

齿型需参照国际标准。

而基于降低噪音和摩

擦所开发的齿型链的

图 7      采用钣金支撑件的链条定轨

图 8      采用不同设计方案的链条动轨

滑动导板

钣金支撑件



链轮齿型则不然。齿型链轮的齿型通常针对某

一链条并且不可与其它链条相匹配。所以这必

须进行成本评估，尤其是当齿型链与可变凸轮

轴相位调节器相配合的时候。因为齿轮是作为

凸轮轴相位调节器的一个整体部件，些许的设

计更改都会导致很大的模具费用。图 9 所示的

是一个目前已批产的链轮，平的与中间凹的精

冲链轮，及粉末冶金与机加工链轮。

链传动
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    图 10 所示是在法

兰上带橡胶衬套的套

筒链轮。橡胶衬套可

以有效地降低啮合噪

音，其原理是在链条

套筒与链轮齿相啮合

前使链板与橡胶相接

触。

链条

    截至 2005 年，INA

作为链传动系统开发

及零部件供应商已经有 20 年的时间。在这期间，

INA 与外部合作者（同时也经常是竞争对手）合

作提供系统部件。与此同时，集团内部的 LuK

开发了应用于变速箱的齿型传动链，INA 在美国 

Troy 的技术中心于 2005 年开发了应用于正时传

动的齿型链。使用此  9.525 mm 齿型链的 V8 发

动机于 2007 年在美国批量上市。2006 年 INA 购

得了 Renold 公司在法国 Calais 的链条生产工厂，

从此可以自行提供全系列的链条产品。这标志

着 INA 从链系统的开发者跃升为系统的制造商。

图 9      采用不同设计方案的链轮

图 10      法兰上带橡胶衬套的链轮

图 11      优化制造工艺后的链条在磨损特性上的提高

链
条

延
伸

率
（

%
）

测试时间（h）

竞争对手链条

INA 链条
竞争对手改良后的链条



    INA 将多年的生产制造经验引入到链条的

生产过程中。例如：所有的链销在制造过程中

都使用了滚针轴承的高精度磨削技术，从而提

高了链条的品质。图 11 所示是改善后的 8 mm 

套筒链的磨损特性。

    INA 的齿型链使用精冲链板。图 12 是与

竞争对手的 9.525 mm 齿型链的尺寸对比。

    从表格上可以看

出 INA 的齿型链在结

构尺寸上非常的紧凑，

这是因为我们采用了

5 片不等厚的链板，中

间链板压合在销子上。

图 12 所示是在链板销

孔部位与竞争对手链

条的明显差异，INA 的

链板销孔光洁度高。

其结果就是中间链板

与销可以极好的压配

在一起，以避免销子

在承载的情况所产生

的偏斜，因此我们可

链传动
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以获得极低的链条磨损。在长期的运转之后，至

今没有一根链条在量产或实验中的发动机上的

磨损会超过 0.15 %，此数值比竞争对手的要低

很多。链条壁厚超过一般的限值（如图 13 所

示），并且只有通过对工装的优化设计才能实现。

    INA 所有的齿型链都源自于同样的设计基

础，并根据未来不同的市场需求（例如，不同

的发动机应用）进行开发设计。

系统

图 12       INA 链条与竞争对手链条比较图表

图 13      链板的壁厚数值

图 14      1987 年的张紧器计算公式

    

齿型链
参数对比
宽度 mm

重量 kg/m

竞争对手 差值 %



    图 14 所示的是在 1987 年对一款张紧器的

柱塞行程计算。

    在过去，张紧器柱塞行程的计算及各链板

的轮廓曲线设计需要借助于便携式计算器及三

角法则，这是一项相当耗时的工作。后期我们

可以利用简单的 CAE 程序来完成这项设计工作，

并且逐步演变为相对来说耗费较小的对整套系

统的设计分析。通常，一套链系统的设计需要

同时考虑周边相关系统或零部件诸如平衡轴

AGW、可变凸轮轴相位调节器或气门机构的功

能或其影响。综合目前发动机的起步—停车功

能及未来降低摩擦损耗的需求对链传动系统所

产生的相应要求，INA 可以利用其来自于其它

产品部门的开发经验来解决，对客户来说这是

其它供应商所不具备的优势。

    下面通过一个例子来说明系统间的相互影

响，图 15 所示是一个应用于 4 缸发动机的平衡

轴传动链轮。

    在增压发动机上使用的 7 mm 链条相较于

在自然吸气式发动机上而言，由于平衡轴的扭

链传动
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振增加而导致过载。这时曲轴扭振减振器的使

用可以有效地满足链条耐久性的要求，与此同

时显著地降低负载峰值。图 16 中的图表显示

使用与不使用曲轴扭振减振器的扭振对比。

    在一款 3 缸柴油机上通过采用“活动导轨”

可以获得类似的效果（图 17）。

    在这个案例中，系统的模拟分析推荐使用

图 16      平衡轴传动中阻尼器对扭振的影响

图 15      曲轴扭振振震器

图 17      应用于平衡轴传动的带“活动导轨”的张紧器

扭
振

（
1/

m
in

）

发动机转速（1/min）

不带阻尼器的平衡轴
带阻尼器的平衡轴
曲轴

张紧元件

活动导轨



增强型的链条，这将使得发动机的共振转速移

 向更高的转速（图 18）。图表所示链条在转速

范围内的受力区间（最大，最小值）和平均值。

    如今的一些发动机会使用非圆形的链轮来

减小扭振对链传动的影响。我们可以通过这个

非圆形的链轮降低来自于发动机的不规则振动，

 并在理想状态下减少 20 % 的负载。这个链轮

 的设计取决于发动机的主要阶次及链轮的包角

（图 19 所示：一个 3 缸发动机的类六边形链轮

 与正圆形边界的对比），这个设计通常用于匹

 配极限转速。

链传动
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图 18      链条刚度与系统共振的影响

图 19      应用于 3 缸机的非圆形链轮与圆形边界的对比

图 20      不同角度柴油喷射泵对链条力的影响

图 21      惰轮齿部间隙对链条力的影响

    与圆形链轮相比，非圆形链轮有时会增加

系统的载荷，尤其是在应用凸轮轴相位调节器

的时候。这时仿真模拟就可以对后续的测试提

供全面而有效的参考信息。

    另一个例子是当链系统驱动柴油喷射泵时，

喷射泵角度位置的些许改变就会对链系统的受

力产生极大的影响。在这里，喷射泵的驱动扭

矩叠加在凸轮轴的驱动扭矩上。因此就必须先

对喷射泵进行详尽了解，并在获知其在发动机

上的具体应用环境后我们才能对链系统进行相

 应的优化设计。图 20 所示是张紧器高压油腔内

链
条

力
（

N
）

链
条

力
（

N
）

齿部间隙 = 批量产品
齿部间隙 = 30 μm
齿部间隙 = 100 μm
齿部间隙 = 200μm

发动机转速（1/min）

发动机转速（1/min）

张
紧

器
油

压
（

ba
r）

量产链条
增强型链条

发动机转速（1/min）
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的机油压力与链条力的对应曲线。

    一款 4 缸高转速发动机在 10，000 1/min 转

速下产生极高的链条力的原因，可以通过研究

其曲轴与凸轮轴之间的惰轮的齿部间隙来获知。

其结果可从图 21 发动机启动阶段链条最大的受

力看出。

    图表展示了在正时传动上齿部间隙的提高

降低了链条力。因而，这个惰轮的作用类似于

阻尼减振器。

    以上展示的许多设计都已经通过了针对链

系统所做的特殊动态试验的验证。经过 20 年

的发展，INA 已经在链传动应用领域取得丰富

的经验并站在时代发展的前沿。如果系统已经

通过试验标定好，INA 通常也会使用模拟计算

来缩减测试周期。图 22 所示是图 16 中的平衡

轴系统的测量结果与计算结果对比。

    INA 目前使用的模拟计算软件可以结合气

门机构，凸轮轴相位调节器，如果需要的话还

可以包括平衡轴减振器或双质量飞轮。输入数

据越精确，则获得的模拟结果越可靠。这是另

一个 INA 可以充分利用其各发动机零部件部门

协同工作并分享经验的领域。

总结

    从 25 年前的一个减振器开始，INA 开发的

产品已经涵盖了整个链传动系统部件。现在链

条张紧系统部件的设计已转变为需要对系统的

深入了解的复杂工作，利用特殊的模拟计算工

具及测试手段我们可以在有限的时间与预算内

达成预期的收益。最优化的设计方案来源于渊

博的系统知识（例如凸轮轴相位调节器、平衡

轴、气门机构与喷射泵）的积累。INA 获益于

不同部门间紧密的协同配合，从而在这一领域

处于得天独厚的优势地位。

链传动

图 22      图 16 中的平衡轴系统测量结果与计算结果对比

发动机转速（1/min）

角
振

动
（

1/
m

in
）

不带阻尼器的平衡轴
模拟结果
测量结果
带阻尼器的平衡轴
模拟结果
测量结果


	1.pdf
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	22
	23
	24
	25
	26
	27
	28
	29
	30
	31
	32
	33改
	34改
	35
	36改
	37
	38
	39
	40
	41
	42
	43
	44
	45改
	46
	47
	48
	49
	50改
	51改
	52改
	53改
	54
	55
	56
	57
	58
	59
	60
	61
	62
	63
	64
	65
	66改
	67
	68
	69改
	70
	71
	72
	73
	74
	75改
	76
	77
	78
	79
	80
	81
	82
	83
	84
	85
	86
	87
	88
	89
	90
	91
	92
	93
	94
	95
	96
	97
	98
	99
	100
	101
	102
	103
	104
	105
	106
	107
	108
	109
	110
	111
	112
	113
	114
	115
	116
	117
	118
	119
	120
	121
	122
	123
	124
	125
	126
	127
	128
	129
	130
	131
	132
	133
	134
	135
	136
	137
	138
	139
	140
	141
	142
	143
	144
	145
	146
	147
	148
	149
	150
	151
	152改
	153
	154
	155
	156
	157
	158
	159
	160
	161
	162
	163
	164
	165
	166
	167
	168
	169
	170
	171
	172
	173
	174
	175
	176
	177
	178
	179
	180
	181
	182
	183
	184
	185
	186
	187
	188
	189
	190
	191
	192
	193
	194
	195
	196
	197
	198
	199
	200
	201
	202
	203
	204
	205
	206
	207
	208
	209
	210
	211
	212
	213
	214
	216
	217
	218
	219
	220
	221
	222
	223
	224
	225
	226改
	227
	228
	230
	231
	232
	233
	234
	235
	236
	237
	238
	239
	240
	241
	242
	243
	244
	245
	246
	247
	248
	249
	250
	251
	252
	253改
	254
	255
	256
	257
	258
	259
	260



