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(57)【要約】
【課題】異音の発生防止や運転効率の向上が図られると
ともに、製造コストの低減が図られるターボチャージャ
用軸受機構を提供すること。
【解決手段】ターボチャージャ用軸受機構１は、ロータ
シャフト１０と、ボールベアリング２０と、リテーナ６
０と、ハウジング３０とを備える。ロータシャフト１０
は、一端１０ａにタービンインペラ１１が取り付けられ
、他端１０ｂにコンプレッサインペラ１２が取り付けら
れている。ボールベアリング２０は互いに回転可能に支
持された内輪２１と外輪２２とを備える。ハウジング３
０は、ロータシャフト１０及びボールベアリング２０を
収納して軸受ハウジングを構成している。内輪２１とロ
ータシャフト１０の外周面１０ｃとの間にはオイルが膜
状に介在してオイルフィルムダンパ５０が形成されてい
る。そして、内輪２１は、オイルフィルムダンパ５０を
介して、ロータシャフト１０の回転に伴って連れ回りす
るように構成されている。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　一端にタービンインペラが取り付けられ、他端にコンプレッサインペラが取り付けられ
たロータシャフトと、
　互いに回転可能に支持された内輪と外輪とを備えるボールベアリングと、
　上記外輪を保持するリテーナと、
　上記ロータシャフト、上記ボールベアリング及び上記リテーナを収納するハウジングと
、
　を備え、
　上記内輪と上記ロータシャフトの外周面との間にはオイルが膜状に介在してオイルフィ
ルムダンパが形成され、
　上記内輪は、上記オイルフィルムダンパを介して、上記ロータシャフトの回転に伴って
連れ回りするように構成されていることを特徴とするターボチャージャ用軸受機構。
【請求項２】
　上記内輪は、上記ロータシャフトの軸方向に沿って延びる筒状に形成され、上記ロータ
シャフトには、上記内輪の軸方向端部に軸方向に対向する端部対向部が設けられ、上記軸
方向端部及び上記端部対向部の少なくとも一方には、上記オイルフィルムダンパから排出
されたオイルを排出するように切り欠かれてなるオイル排出溝が形成されていることを特
徴とする、請求項１に記載のターボチャージャ用軸受機構。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、ターボチャージャ用軸受機構に関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、内燃機関には、内燃機関から排出された排気ガスのガス流を利用して、吸入空気
を圧縮するターボチャージャが備えられたものがある。ターボチャージャは、ロータシャ
フトと、ロータシャフトの一端に設けられたタービンインペラと、ロータシャフトの他端
に設けられたコンプレッサインペラとを備えており、ロータシャフトは軸受機構により軸
受けされている。当該軸受機構は軸受ハウジング内に収納されている。そして、特許文献
１には、かかる軸受機構として、ロータシャフトに取り付けられたボールベアリングと、
ボールベアリングと軸受ハウジングとの間に潤滑油が充填されてなるオイルフィルムダン
パとを有する軸受機構を備えたターボチャージャが開示されている。
【０００３】
　特許文献１に開示の構成では、ボールベアリングは環状の内輪及び外輪と、両者が互い
に滑り回転するように両者の間に介在するボールとを有し、内輪の内側にロータシャフト
が嵌装されている。これにより、ロータシャフトとその端部にそれぞれ設けられた両イン
ペラとボールベアリングの内輪とが一体的に回転するように回転体アッシーを形成してい
る。そして、ボールベアリングの外輪と軸受ハウジングとの間にはオイルが充填されてな
るオイルフィルムダンパが形成されており、回転体アッシーの振動を抑制するダンピング
効果を奏するように構成されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２０１２－９２９３４号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　上記構成では、オイルフィルムダンパは、ボールベアリングの外輪と軸受ハウジングと
の間に形成されている。したがって、オイルフィルムダンパの内側に位置する部品全体は
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、ロータシャフト及び両インペラに加えてボールベアリングを含んでいるため、オイルフ
ィルムダンパ内側の部品全体の質量が比較的大きくなっている。また、ボールベアリング
の外輪の外径は、その内輪の内径よりも充分大きいため、オイルフィルムダンパとボール
ベアリングの外輪との接触面積は比較的大きくなる。そのため、オイルフィルムダンパと
外輪との間に生じる粘性力が大きくなりやすく、特に低温時にはかかる粘性の増大が顕著
である。
【０００６】
　一方、回転体アッシーには少なからず必ず残留アンバランス（不釣合い）が存在するこ
とから、回転体アッシーの径方向における質量中心はロータシャフトの軸心（図心）から
ずれた位置に位置している。そのため、回転体アッシーが軸回転するときは、ロータシャ
フトの軸心からずれた質量中心を通る軸線を中心とする偏重心回転をしようとする。しか
し、オイルフィルムダンパ内側の部品の（慣性）質量が大きく、上記粘性力が高い場合に
は、回転体アッシーは偏重心回転が阻害されて、図心に近い位置を中心に回転せざるを得
なくなる。そして、ロータシャフトの両端に設けられた両インペラは片持ち梁の状態とな
っているため、かかる場合には、両インペラはロータシャフトの回転に伴って大きく振れ
回ることとなる。これにより、回転初期に異音が発生したり、両インペラがハウジングに
接触して破損したりするおそれがあり、これらは低温時にはより顕著となる。そして、両
インペラの破損を防止するには、両インペラとハウジングとの間隙（チップクリアランス
）を大きくする必要がある。しかし、チップクリアランスを大きくすると、ターボチャー
ジャの運転効率の低下を招くこととなる。
【０００７】
　このような異音の発生や運転効率の低下を防止するには、回転体アッシーの偏重心回転
を阻害しないように、回転体アッシーの質量中心とロータシャフトの軸心とのずれが極め
て小さくなるように、回転体アッシーの質量バランスを調整することが考えられる。しか
し、かかる質量バランスの調整には高い精度が要求されることとなり、コスト高となる。
【０００８】
　また、オイルフィルムダンパの内側と外側の部品間の共回りのために、ロータシャフト
にねじ穴加工などをすると、回転体アッシーの質量バランスの調整に一層の手間がかかり
、コスト高となる。また、ロータシャフトにねじ穴加工をすると、当該ねじ穴への応力集
中によってロータシャフトの疲労強度の低下を招くおそれがある。この場合には、疲労強
度の低下を補うために予めロータシャフトの径を大きくして十分な疲労強度を確保するこ
とが考えられる。しかしながら、ロータシャフトの径を大きくするとボールベアリングも
大型化するため、オイルフィルムダンパとボールベアリングとの接触面積が大きくなり、
両者の間に生じる粘性力が大きくなり、ターボチャージャの運転効率の低下を招くことと
なる。また、ロータシャフトは高速回転するため、ロータシャフトに直接締結されたねじ
にはゆるみが生じやすいという問題もある。
【０００９】
　本発明は、かかる背景に鑑みてなされたものであり、異音の発生防止や運転効率の向上
が図られるとともに、製造コストの低減が図られるターボチャージャ用軸受機構を提供し
ようとするものである。
【課題を解決するための手段】
【００１０】
　本発明の一態様は、一端にタービンインペラが取り付けられ、他端にコンプレッサイン
ペラが取り付けられたロータシャフトと、
　互いに回転可能に支持された内輪と外輪とを備えるボールベアリングと、
　上記外輪を保持するリテーナと、
　上記ロータシャフト、上記ボールベアリング及び上記リテーナを収納するハウジングと
、
　を備え、
　上記内輪と上記ロータシャフトの外周面との間にはオイルが膜状に介在してオイルフィ
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ルムダンパが形成され、
　上記内輪は、上記オイルフィルムダンパを介して、上記ロータシャフトの回転に伴って
連れ回りするように構成されていることを特徴とするターボチャージャ用軸受機構にある
。
【発明の効果】
【００１１】
　上記ターボチャージャ用軸受機構によれば、オイルフィルムダンパがボールベアリング
の内輪とロータシャフトとの間に形成されていることから、オイルフィルムダンパ内側の
部品には、ボールベアリングにおける内輪以外の部分やリテーナが含まれておらず、オイ
ルフィルムダンパ内側の部品の（慣性）質量が比較的小さくなっている。また、ボールベ
アリングの内輪の内径は、その外輪の外径に比べて充分小さいため、オイルフィルムダン
パとロータシャフトの外周面との接触面積が比較的小さくなっている。これらにより、オ
イルフィルムダンパとロータシャフトの外周面との間に生じる粘性力を比較的小さくする
ことができる。
【００１２】
　そして、上記粘性力を小さくできることにより、回転体アッシーが質量中心を中心に回
転するのを阻害する力が低減されるため、また、オイルフィルムダンパ内側の部品の（慣
性）質量が比較的小さくなっているので、回転体アッシーが偏重心回転しやすくなる。そ
の結果、ロータシャフトの回転に際して、ロータシャフトの両端に設けられた両インペラ
が大きく振れ回ることが抑制されることから、異音の発生が防止されるとともに、各イン
ペラとハウジングとのチップクリアランスが最適化されて運転効率の向上が図られる。ま
た、上述の如く、回転体アッシーが偏重心回転しやすくなっていることから、回転体アッ
シーの質量バランスの調整にそれほど高い精度を要しないため、当該質量バランスの調整
が容易となり、製造コストの低減を図ることができる。
【００１３】
　また、上述の如く、オイルフィルムダンパとロータシャフトの外周面との間に生じる粘
性力を比較的小さくできることにより、回転体アッシーの回転レスポンスの向上が期待で
きるため、内燃機関の過渡性能の向上に寄与しうる。
【００１４】
　さらに、低温時などのオイルの粘性が高くなりやすい場合には特に、上記粘性力を小さ
くできることにより、回転体アッシーに対するオイルダンピング効果を充分に発揮させる
ことができる。
【００１５】
　そして、上記ターボチャージャ用軸受機構では、内輪が、オイルフィルムダンパを介し
て、ロータシャフトの回転に伴って連れ回りするように構成されている。具体的には、オ
イルフィルムダンパにおけるフリクション（すなわち、ボールベアリングの内輪とロータ
シャフトとの間のフリクション）は、ボールベアリングにおけるフリクション（すなわち
、内輪と外輪との間のフリクション）よりも大きい。そのため、ロータシャフトが回転す
ると、ボールベアリングにおいて内輪と外輪との間に相対回転が生じて、オイルフィルム
ダンパにおける内輪とロータシャフトとの間の相対回転が抑制されるため、内輪がオイル
フィルムダンパのみを介してロータシャフトの回転に伴って連れ回りすることができる。
したがって、内輪をロータシャフトと連れ回りさせるために両者を係合させる機構を別途
設ける必要がない。例えば、ロータシャフトと内輪とを係合させるためのねじ穴加工をロ
ータシャフトに施したり、内輪の端部とオイルスリンガーとを係合させるための加工を内
輪の端部に施したり、内輪の端部とカラーとを係合させるための加工を内輪の端部やカラ
ーに施す必要がない。そのため、加工費用が不要となるとともに、回転体アッシーの質量
バランスの調整が容易となり、製造コストを低減できる。
【００１６】
　また、ロータシャフトへのねじ穴加工が不要となることにより、ねじ穴加工を施す場合
に比べてロータシャフトの疲労強度の向上が図られる。そして、当該疲労強度の向上が図
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られるため、ロータシャフトの径を大きくする必要がないことから、ボールベアリングを
小型化でき、オイルフィルムダンパとボールベアリングとの接触面積を小さくできる。そ
の結果、両者の間に生じる粘性力を小さくすることができ、ターボチャージャの運転効率
の向上を図ることができる。また、ロータシャフトの高速回転によるねじのゆるみを考慮
する必要がない。
【００１７】
　本発明によれば、異音の発生防止や運転効率の向上が図られるとともに、製造コストの
低減が図られるターボチャージャ用軸受機構を提供できる。
【図面の簡単な説明】
【００１８】
【図１】実施例１における、ターボチャージャ用軸受機構の断面模式図。
【図２】図１における、オイルフィルムダンパ近傍の拡大図。
【図３】図１における、III-III線位置での断面一部拡大図。
【図４】実施例１における、内輪の軸方向端部の斜視図。
【図５】変形例１における、オイルフィルムダンパ近傍の断面模式図の拡大図。
【図６】変形例２における、オイルフィルムダンパ近傍の断面模式図の拡大図。
【発明を実施するための形態】
【００１９】
　上記内輪は、上記ロータシャフトの軸方向に沿って延びる筒状に形成され、上記ロータ
シャフトには、上記内輪の軸方向端部に軸方向に対向する端部対向部が設けられ、上記軸
方向端部及び上記端部対向部の少なくとも一方には、上記オイルフィルムダンパから排出
されたオイルを上記ロータシャフトの径方向外側に飛散させるように切り欠かれてなるオ
イル排出溝が形成されていることが好ましい。この場合には、オイルフィルムダンパに供
給されたオイルを、オイル排出溝によって、オイルフィルムダンパから排出しやすくなり
、ハウジング内におけるオイルの循環が促される。これにより、オイルフィルムダンパか
らの排油性が向上させて、オイルフィルムダンパへの注油性を向上させることができる。
その結果、オイルがハウジング内に充満して、ハウジングの外部に漏れ出ることを防止す
ることができる。
【実施例】
【００２０】
（実施例１）
　実施例に係るターボチャージャ用軸受機構１につき、図１～図４を用いて説明する。
　本例のターボチャージャ用軸受機構１は、図１に示すように、ロータシャフト１０と、
ボールベアリング２０と、リテーナ６０と、ハウジング３０とを備える。
　ロータシャフト１０は、一端１０ａにタービンインペラ１１が取り付けられ、他端１０
ｂにコンプレッサインペラ１２が取り付けられている。
　ボールベアリング２０は、互いに相対的に回転可能に支持された内輪２１と外輪２２と
を備える。
　リテーナ６０は、外輪２２を保持している。
　ハウジング３０は、ロータシャフト１０、ボールベアリング２０、及びリテーナ６０を
収納して、軸受ハウジングを構成している。
　内輪２１とロータシャフト１０の外周面１０ｃとの間にはオイルが膜状に介在してオイ
ルフィルムダンパ５０が形成されている。
　そして、内輪２１は、オイルフィルムダンパ５０を介して、ロータシャフト１０の回転
に伴って連れ回りするように構成されている。
【００２１】
　以下、本例のターボチャージャ用軸受機構１につき、詳述する。
　図１に示すように、ロータシャフト１０の一端１０ａには、タービンインペラ１１が一
体的に設けられている。タービンインペラ１１はタービンハウジング３３内に収納されて
いる。一方、ロータシャフト１０の他端１０ｂは、カラー１３及びコンプレッサインペラ
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１２に挿通されており、これらは軸端ナット１４によって抜け及び回転止めされている。
そして、コンプレッサインペラ１２はコンプレッサハウジング３４に収納されている。タ
ービンハウジング３３とコンプレッサハウジング３４との間には、ロータシャフト１０の
軸受ハウジングとしてのハウジング３０が設けられている。
【００２２】
　図１に示すように、ハウジング３０内には、リテーナ６０を介して、ロータシャフト１
０を軸受けするボールベアリング２０が保持されている。リテーナ６０には、ボールベア
リング２０回りにオイルを供給するためのオイル供給路６１と、ボールベアリング２０回
りからオイルを排出するオイル排出路６３とが形成されている。
【００２３】
　オイル供給路６１は、図２に示すように、ロータシャフト１０に近づくほどオイルフィ
ルムダンパ５０に近づくように傾斜して形成されている。本例では、オイル供給路６１は
リテーナ６０を直線状に貫通している。したがって、オイル供給路６１の中心を通り、リ
テーナ６０におけるオイル供給路６１の貫通方向に平行な仮想線である中心線Ｌは直線状
となっている。オイル供給路６１の出口（オイル供給路６１における内輪２１側の端部）
は、オイル供給路６１を流通するオイルを内輪２１に向けて吐出するように開口したオイ
ル吐出口６１１を形成している。本例では、図１に示すように、軸方向Ｘの両端に形成さ
れたオイルフィルムダンパ５０のそれぞれにオイルを供給するように、オイル供給路６１
が２か所に設けられている。オイル排出路６３はハウジング３０の鉛直方向の下側に形成
されており、オイル排出路６３の下方にはハウジング３０の外部に開口するオイル排出口
６３ｂが形成されている。なお、２か所のオイル供給路６１の間に、軸方向Ｘに垂直に延
びる補助オイル供給路を形成してもよい。
【００２４】
　図２に示すように、オイル供給路６１の中心線Ｌはロータシャフト１０の軸心１０ｄに
対して傾斜している。中心線Ｌと軸心１０ｄとのなす角αは４５°以下とすることが好ま
しく、３０°以下とすることがより好ましく、本例では、αは３０°である。
【００２５】
　ボールベアリング２０は、図１に示すように、内輪２１と外輪２２とを有している。内
輪２１は略円筒形を成している。内輪２１の軸方向Ｘにおける両端部領域には、ロータシ
ャフト１０の外周面１０ｃとの間にオイルフィルムダンパ５０を形成するダンパ形成部２
１１が形成されている。本例では、ダンパ形成部２１１の内径は、ロータシャフト１０の
外径よりも０．０５～０．１ｍｍ程度大きくなっている。
【００２６】
　軸方向Ｘにおける内輪２１の中央領域２１２は、ダンパ形成部２１１の内径よりも大き
い内径を有している。本例では、中央領域２１２の内径は、ロータシャフト１０の外径よ
りも０．２ｍｍ程度以上大きくなっている。したがって、中央領域２１２における内輪２
１とロータシャフト１０の外周面１０ｃとの間の隙間Ｑは、ダンパ形成部２１１とロータ
シャフト１０の外周面１０ｃとの間の隙間Ｐ（すなわち、オイルフィルムダンパ５０の厚
さ）の２倍以上となっている。両間隙Ｐ、Ｑは、内輪２１の中心とロータシャフト１０の
中心とを合わせた静止状態において、周方向に一定の大きさとなっている。
【００２７】
　図２に示すように、吐出口対向部２１３は、オイル吐出口６１１から吐出されるオイル
の吐出方向に対向する位置に形成されており、ダンパ形成部２１１と中央領域２１２との
間に位置している。本例では、吐出口対向部２１３は中心線Ｌと直交している。
【００２８】
　吐出口対向部２１３には、オイル流通孔２１４が形成されている。オイル流通孔２１４
は、図２に示すように、ロータシャフト１０の軸心１０ｄ及びオイル供給路６１の中心線
Ｌを含む断面において、オイル供給路６１の中心線Ｌ上に形成されている。本例では、オ
イル流通孔２１４の開口幅ｄ２は、オイル吐出口６１１の直径ｄ１よりも大きくなってい
る。オイル流通孔２１４は複数形成され、周方向に等間隔に配列しており、本例では、４
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個のオイル流通孔２１４が周方向に等間隔に配列している。
【００２９】
　図２に示すように、内輪２１には、軸方向Ｘにおいて、ダンパ形成部２１１と吐出口対
向部２１３との間に、ロータシャフト１０の外周面１０ｃとの間にオイルを貯留するオイ
ル貯留部５１を形成する貯留部形成部２１６が形成されている。貯留部形成部２１６はダ
ンパ形成部２１１よりも拡径されており、ダンパ形成部２１１側の壁面２１６ａは、ロー
タシャフト１０の軸心１０ｄ及び中心線Ｌを含む断面において、中心線Ｌに平行に形成さ
れている。オイル流通孔２１４を介して供給されたオイルは、オイル貯留部５１を通じて
オイルフィルムダンパ５０に供給されることとなる。
【００３０】
　図２に示すように、内輪２１におけるコンプレッサインペラ１２側の軸方向端部２１ｂ
には、切り欠かれて凹状に形成されたオイル排出溝２１９が形成されている。図４に示す
ように、オイル排出部２１９は、内輪２１の直径方向に二対設けられている。オイル排出
溝２１９は、後述の排出部形成部２１８とともにオイル排出部５２を形成している。図１
に示すように、内輪２１におけるタービンインペラ１１側の軸方向端部２１ｃにも、コン
プレッサインペラ１２側と同様に切り欠かれて凹状に形成されたオイル排出溝２１９が形
成されている。
【００３１】
　図２に示すように、内輪２１におけるコンプレッサインペラ１２側の軸方向端部２１ｂ
において、隣り合うオイル排出溝２１９の間には、後述するカラー１３における端部対向
部８０（コンプレッサ側端部対向部８０ｂ）に対向する対向面５３が形成されている。内
輪２１におけるタービンインペラ１１側の軸方向端部２１ｃにおいても、隣り合うオイル
排出溝２１９の間には、後述する拡径部１１１における端部対向部８０（タービン側端部
対向部８０ａ）に対向する対向面５３が形成されている。そして、両対向面５３と端部対
向部８０（コンプレッサ側端部対向部８０ｂ、タービン側端部対向部８０ａ）との隙間は
所定の大きさとなっており、対向面５３及び端部対向部８０により、内輪２１のスラスト
方向（すなわち、軸方向Ｘ）の位置決めがなされている。
【００３２】
　図１に示すように、ロータシャフト１０は、一端１０ａ側に大径部１０ｅを有し、他端
１０ｂ側に小径部１０ｆを有する。小径部１０ｆは大径部１０ｅの直径よりも小さい直径
を有しており、大径部１０ｅと小径部１０ｆとの間には、段差部１０ｇが形成されている
。コンプレッサインペラ１２は小径部１０ｆに設けられており、コンプレッサインペラ１
２と段差部１０ｇとの間には環状部材としてのカラー１３が設けられている。カラー１３
は環状をなしており、軸端ナット１４により小径部１０ｆに固定されている。図２に示す
ように、カラー１３は軸方向端部２１ｂの対向面５３に対向する端部対向部８０（コンプ
レッサ側端部対向部８０ｂ）を備えている。本例では、端部対向部８０には、図２、図３
に示すように、端部対向部８０を湾状に切り欠いてなるオイルスリンガー８が、周方向に
等間隔に複数形成されている。
【００３３】
　図１に示すように、ロータシャフト１０とタービンインペラ１１とは、ロータシャフト
１０の一端１０ａに設けられた拡径部１１１を介して接合されている。拡径部１１１はロ
ータシャフト１０の一端１０ａに溶接されて固定されている。拡径部１１１には、カラー
１３と同様に、内輪２１の軸方向端部２１ｃの対向面５３に対向する端部対向部８０（タ
ービン側端部対向部８０ａ）が形成されている。
【００３４】
　ボールベアリング２０の外輪２２は環状を成している。図１に示すように、外輪２２は
２個備えられており、内輪２１の軸方向Ｘにおける両端部近傍の領域における外周面（ロ
ータシャフト１０に面する面と反対側の面）に対向するようにそれぞれ配設されている。
そして、内輪２１と外輪２２との間には、図示しない保持器を介してボール状の回転子２
３が介設されている。これにより、内輪２１と外輪２２とは回転子２３を介して相対的に
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回転可能に構成されて、ボールベアリング２０を形成している。外輪２２は、リテーナ６
０を介してハウジング３０に固定されており、ロータシャフト１０がボールベアリング２
０を介して、ハウジング３０に配されている。
【００３５】
　内輪２１の両端部近傍の領域における内輪２１とロータシャフト１０との間に形成され
た隙間Ｐにはオイルが膜状に介在して、オイルフィルムダンパ５０がそれぞれ形成されて
いる。図２に示すように、内輪２１のオイル流通孔２１４が、オイル吐出口６１１に対向
している状態において、オイルフィルムダンパ５０は、リテーナ６０に形成されたオイル
供給路６１から供給されたオイルがオイル流通孔２１４を介して、内輪２１とロータシャ
フト１０との間に入り込んで、オイル貯留部５１を通じて隙間Ｐに到達することにより形
成される。
【００３６】
　図２に示すように、内輪２１には、ダンパ形成部２１１における貯留部形成部２１６と
反対側には、上述のオイル排出溝２１９とともにオイル排出部５２を形成する排出部形成
部２１８が形成されている。本例では、排出部形成部２１８は、内輪２１の軸方向Ｘの両
端部において、ロータシャフト１０の外周面１０ｃから離隔することにより、排出部形成
部２１８と外周面１０ｃとの間を通じて、オイルフィルムダンパ５０からオイルを排出さ
せるオイル排出部５２を形成している。
【００３７】
　そして、オイル排出部５２に対向する位置にはオイル排出部５２から排出されたオイル
をロータシャフト１０の径方向外側に飛散させるように凹状に形成されたオイルスリンガ
ー８が設けられている。本例では、図１に示すように、オイルスリンガー８はコンプレッ
サインペラ１２側に設けられるカラー１３及びタービンインペラ１１の拡径部１１１にそ
れぞれ形成されている。図２に示すように、オイルスリンガー８は、カラー１３のボール
ベアリング２０側の端部１３ａを湾状に切り欠いて、図３に示すように、周方向に等間隔
に複数形成されている。同様に、拡径部１１１においても、オイルスリンガー８が複数形
成されている。
【００３８】
　ロータシャフト１０は以下のようにハウジング３０に組み付けられる。まず、ボールベ
アリング２０の内輪２１をリテーナ６０の内側に挿入する。そして、リテーナ６０の軸方
向Ｘの両端側からリテーナ６０に回転子２３及び外輪２２をそれぞれ組み付けて、ボール
ベアリング２０を形成させる。その後、ボールベアリング２０及びリテーナ６０をハウジ
ング３０に挿入して、プレート７０及びボルト７１でハウジング３０に挟み込むようにし
て固定する。その後、タービンインペラ１１とロータシャフト１０とをハウジング３０に
挿入する。そして、カラー１３及びコンプレッサインペラ１２を軸端ナット１４で締め付
け固定する。
【００３９】
　本例のターボチャージャ用軸受機構１によれば、オイルフィルムダンパ５０がボールベ
アリング２０の内輪２１とロータシャフト１０との間（隙間Ｐ）に形成されているため、
オイルフィルムダンパ５０内側の部品はロータシャフト１０とロータシャフト１０に取り
付けられたタービンインペラ１１及びコンプレッサインペラ１２と、ロータシャフト１０
と連れ回りする内輪２１とからなり、オイルフィルムダンパ５０内側の部品にボールベア
リング２０における内輪２１以外の部分（外輪２２、回転子２３、保持器等）は含まれて
ない。そのため、オイルフィルムダンパ５０内側の部品の（慣性）質量が比較的小さくな
っている。また、ボールベアリング２０の内輪２１の内径は、外輪２２の外径に比べて充
分小さいため、オイルフィルムダンパ５０とロータシャフト１０の外周面１０ｃとの接触
面積が比較的小さくなっている。これらにより、オイルフィルムダンパ５０とオイルフィ
ルムダンパ５０内側の部品との間に生じる粘性力を比較的小さくできる。
【００４０】
　そして、上記粘性力を小さくできることにより、オイルフィルムダンパ５０内側の部品
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により構成される回転体アッシー１００が質量中心を中心に回転するのを阻害する力が低
減されるため、また、オイルフィルムダンパ５０内側の部品の（慣性）質量が比較的小さ
くなっているので、小さいエネルギーでも回転体アッシー１００が偏重心回転しやすくな
る。その結果、ロータシャフト１０の回転に際して、ロータシャフト１０の両端にそれぞ
れ設けられた両インペラ１１、１２が大きく振れ回ることが抑制される。その結果、異音
の発生が防止されるとともに、各インペラ１１、１２とそれぞれのハウジング３３、３４
とのチップクリアランスを大きくとる必要がないため、運転効率の向上を図ることができ
る。また、コンプレッサハウジング３４にアブレーダブルシールが備えられる場合には、
コンプレッサインペラ１２が当該アブレーダブルシールに対して過度に接触することが防
止されるため、コンプレッサインペラ１２の破損やアブレーダブルシールの過度な摩耗が
防止される。また、上述の如く、回転体アッシー１００が偏重心回転しやすくなっている
ことから、回転体アッシー１００の質量バランスの調整にそれほど高い精度を要しないた
め、当該質量バランスの調整が容易となり、製造コストの低減を図ることができる。
【００４１】
　また、上述の如く、オイルフィルムダンパ５０と回転体アッシー１００との間に生じる
粘性力を比較的小さくできることにより、回転体アッシー１００の回転レスポンスの向上
が期待できるため、内燃機関の過渡性能の向上に寄与しうる。
【００４２】
　さらに、低温時などのオイルの粘性が高くなりやすい場合には特に、上記粘性力を小さ
くできることにより、回転体アッシー１００に対するオイルダンピング効果を有効に奏す
ることができる。
【００４３】
　そして、内輪２１が、オイルフィルムダンパ５０を介して、ロータシャフト１０の回転
に伴って連れ回りするように構成されている。具体的には、オイルフィルムダンパ５０に
おけるフリクション（すなわち、内輪２１とロータシャフト１０との間のフリクション）
は、ボールベアリング２０におけるフリクション（すなわち、内輪２１と外輪２２との間
のフリクション）よりも大きい。そのため、ロータシャフト１０が回転すると、ボールベ
アリング２０において内輪２１と外輪２２との間に相対回転が生じて、オイルフィルムダ
ンパ５０における内輪２１とロータシャフト１０との間に相対回転が抑制されるため、内
輪２１がオイルフィルムダンパ５０のみを介してロータシャフト１０の回転に伴って連れ
回りすることができる。したがって、内輪２１をロータシャフト１０と連れ回りさせるた
めに両者を係合させる機構を別途設ける必要がない。例えば、ロータシャフト１０と内輪
２１とを係合させるためのねじ穴加工をロータシャフト１０に施したり、内輪２１の端部
とオイルスリンガー８とを係合させるための加工を内輪２１の端部に施したり、内輪２１
の端部とカラー１３とを係合させるための加工を内輪２１の端部やカラー１３に施す必要
がない。そのため、加工費用が不要となるとともに、回転体アッシー１００の質量バラン
スの調整が容易となり、製造コストを低減できる。
【００４４】
　また、ロータシャフト１０へのねじ穴加工が不要となるため、ねじ穴加工を施す場合に
比べてロータシャフト１０の疲労強度の向上が図られる。そして、当該疲労強度の向上が
図られるため、ロータシャフト１０の径を大きくする必要がないことから、ボールベアリ
ング２０を小型化でき、オイルフィルムダンパ５０とボールベアリング２０との接触面積
を小さくできる。その結果、両者の間に生じる粘性力を小さくすることができ、ターボチ
ャージャ１の運転効率の向上を図ることができる。また、ロータシャフト１０の高速回転
によるねじのゆるみを考慮する必要がない。
【００４５】
　また、本例では、内輪２１は、ロータシャフト１０の軸方向Ｘに沿って延びる筒状に形
成され、ロータシャフト１０には、内輪２１の軸方向端部２１ｂ、２１ｃに軸方向Ｘに対
向する端部対向部８０が設けられている。そして、軸方向端部２１ｂ、２１ｃ及び端部対
向部８０の少なくとも一方（本例では両方）には、オイルフィルムダンパ５０から排出さ
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これにより、オイルフィルムダンパ５０に供給されたオイルを、オイル排出溝２１９によ
って、オイルフィルムダンパ５０から排出しやすくなり、ハウジング３０内におけるオイ
ルの循環が促される。そして、オイルフィルムダンパ５０からの排油性が向上し、オイル
フィルムダンパ５０への注油性が向上する。その結果、オイルがハウジング３０内に充満
して、ハウジング３０の外部に漏れ出ることを防止することができる。
【００４６】
　なお、オイル排出溝２１９は、一カ所に設けることとしてもよいが、直径方向に一対設
けたり、本例のように内輪２１の直径方向に二対設けたりするなど、直径方向に対となる
ように複数設けることが好ましい。回転体アッシー１００の重量バランスの調整が容易と
なるからである。
【００４７】
　なお、オイルフィルムダンパ５０からの排油のためには、必ずしもオイル排出溝２１９
及びオイルスリンガー８の両方が形成されていることに限定されず、必要とされる排油性
が確保されるのであれば、両者の少なくとも一方が形成されていれば良い。例えば、図５
に示す変形例１のように、オイル排出溝２１９が形成されておらず、オイルスリンガー８
が形成された構成であってもよい。変形例１では、オイルフィルムダンパ５０に供給され
たオイルは、内輪２１の軸方向端部２１ｂに形成された排出部形成部２１８を介してオイ
ルスリンガー８に向けて排出され、オイルスリンガー８により、ロータシャフト１０の径
方向外側に飛散される。これにより、必要とされる排油性を確保できる。
【００４８】
　また、例えば、図６に示す変形例２のように、オイル排出溝２１９が形成されており、
オイルスリンガー８が形成されていない構成であってもよい。変形例２では、オイルフィ
ルムダンパ５０に供給されたオイルは、内輪２１の軸方向端部２１ｂに形成された排出部
形成部２１８とオイル排出溝２１９とを介して、ロータシャフト１０の径方向外側に飛散
される。これにより、必要とされる排油性を確保できる。
【００４９】
　以上のように、本例によれば、異音の発生防止や運転効率の向上が図られるとともに、
製造コストの低減が図られるターボチャージャ用軸受機構１を提供できる。
【符号の説明】
【００５０】
　１　ターボチャージャ用軸受機構
　１０　ロータシャフト
　１０ｃ　外周面
　１００　回転体アッシー
　１１　タービンインペラ
　１２　コンプレッサインペラ
　１３　カラー
　１３１、１３２　環状部材
　２０　ボールベアリング
　２１　内輪
　２１ｂ、２１ｃ　軸方向端部
　２２　外輪
　３０　ハウジング
　５０　オイルフィルムダンパ
　６０　リテーナ
　８　オイルスリンガー
　８０　端部対向部



(11) JP 2017-40203 A 2017.2.23

【図１】 【図２】

【図３】 【図４】
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【図５】 【図６】



(13) JP 2017-40203 A 2017.2.23

フロントページの続き

(51)Int.Cl.                             ＦＩ                                    テーマコード（参考）
   Ｆ１６Ｃ  33/66     (2006.01)           Ｆ０２Ｃ    7/06     　　　Ｄ        　　　　　
   Ｆ１６Ｃ  33/58     (2006.01)           Ｆ１６Ｃ   25/08     　　　Ｚ        　　　　　
   　　　　                                Ｆ１６Ｃ   19/16     　　　　        　　　　　
   　　　　                                Ｆ１６Ｃ   33/66     　　　Ｚ        　　　　　
   　　　　                                Ｆ１６Ｃ   33/58     　　　　        　　　　　


	biblio-graphic-data
	abstract
	claims
	description
	drawings
	overflow

