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(57)摘要

本实用新型公开了一种发动机压缩比调节

机构，包括曲柄连杆组件和压缩比调节组件，曲

柄连杆组件包括活塞、连杆和曲柄；主动齿轮与

所述曲柄同轴固定连接，在主动齿轮的侧方设有

与其啮合的从动齿轮，从动齿轮与输出轴同轴固

定连接，输出轴固定在发动机的缸体上；压缩比

调节组件包括若干与曲柄连接的调节连杆；在调

节连杆的一端设有调节滑动销，调节滑动销一端

与调节连杆固定连接，调节滑动销的另一端位于

滑槽内；调节连杆的另一端与高度调节单元连

接，高度调节单元通过调节连杆改变曲柄连杆组

件和主动齿轮的位置，实现压缩比的调节。
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1.一种发动机压缩比调节机构，包括曲柄连杆组件，曲柄连杆组件包括活塞(1)、连杆

(2)和曲柄(4)；主动齿轮(3)与所述曲柄(4)同轴固定连接，在主动齿轮(3)的侧方设有与其

啮合的从动齿轮(5)，从动齿轮(5)与输出轴(6)同轴固定连接，输出轴(6)固定在发动机的

缸体上；

其特征在于：还包括压缩比调节组件，压缩比调节组件包括若干与曲柄(4)连接的调节

连杆(11)；在调节连杆(11)的一端设有调节滑动销(9)，调节滑动销(9)一端与调节连杆

(11)固定连接，调节滑动销(9)的另一端位于滑槽(10)内；调节连杆(11)的另一端与高度调

节单元连接，高度调节单元通过调节连杆(11)改变曲柄连杆组件和主动齿轮(3)的位置，实

现压缩比的调节。

2.根据权利要求1所述的发动机压缩比调节机构，其特征在于：所述高度调节单元包括

螺母(7)，螺母(7)套设在丝杠(8)上，且可沿丝杠(8)上下移动，螺母(7)的侧面通过铰链

(12)与调节连杆(11)的另一端连接。

3.根据权利要求2所述的发动机压缩比调节机构，其特征在于：所述螺母(7)、滑动销

(9)和调节连杆(11)构成双滑块机构，曲柄(4)的轴线位于铰链(12)中心和调节滑动销(9)

轴心连线的中点上，输出轴(6)的轴线位于所述铰链(12)中心的垂线和滑槽(10)的横向中

心线的交点上。

4.根据权利要求1所述的发动机压缩比调节机构，其特征在于：所述曲柄(4)的移动轨

迹为圆形轨迹，圆形轨迹与气缸轴线之间具有1-3cm的偏置距离。

5.根据权利要求1所述的发动机压缩比调节机构，其特征在于：处于两个极限压缩比下

的从动齿轮(5)的两个圆心位置沿穿过主动齿轮(3)中心的水平线面对称。

6.根据权利要求1所述的发动机压缩比调节机构，其特征在于：所述从动齿轮(5)和输

出轴(6)、主动齿轮(3)和曲柄(4)均通过花键连接。

7.根据权利要求1所述的发动机压缩比调节机构，其特征在于：在所述从动齿轮(5)和

主动齿轮(3)上开有减重孔。

8.根据权利要求4所述的发动机压缩比调节机构，其特征在于：在调节发动机压缩比

时，曲柄(4)由调节连杆(11)带动，同时连杆(2)、活塞(1)和主动齿轮(3)随曲柄(4)移动；所

述曲柄(4)按照圆形轨迹自上向下移动时，发动机压缩比由高变低。

9.根据权利要求1所述的发动机压缩比调节机构，其特征在于：所述发动机运转时，曲

柄(4)通过转动带动与其固定连接的主动齿轮(3)转动，主动齿轮(3)将动力传递给与其啮

合的从动齿轮(5)，从动齿轮(5)将动力传递给输出轴(6)。

10.根据权利要求1所述的发动机压缩比调节机构，其特征在于：所述从动齿轮(5)与主

动齿轮(3)的齿数比为1：1。
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一种发动机压缩比调节机构

技术领域

[0001] 本实用新型涉及内燃机领域，具体地说，特别涉及到一种发动机压缩比调节机构。

背景技术

[0002] 点燃式发动机的工作过程近似于奥托循环，适当提高压缩比有利于提高小负荷工

况下发动机热效率，从而降低油耗。但是，压缩比并不能无限增大。过高的压缩比会导致发

动机在低速大负荷工况下出现爆震乃至超级爆震，影响发动机平顺性，甚至导致发动机损

坏。

[0003] 现有的量产发动机一般使用固定的压缩比。为了使发动机在不同的负荷下均能正

常工作，选用的压缩比往往不高，一般在8到12之间。为了满足不同负荷下发动机对压缩比

的不同需求，发挥发动机的最大潜力，降低油耗与污染物排放，有必要使用可变压缩比发动

机。

[0004] 由于技术不成熟、成本较高等原因，可变压缩比发动机并未大量投产，市面上在售

的可变压缩比发动机仅有英菲尼迪公司VC-Turbo发动机一种。该型号发动机使用了多连杆

方式实现对压缩比的调节，该产品的中国专利申请号为  CN201380070791.9。但是，多连杆

调节发动机压缩比的方式存在较大缺陷，如：额外增加机构导致的增重较多、活动部件增多

导致的摩擦损失增大、动平衡难以保证等。

[0005] 调节发动机压缩比的方式除了多连杆调节之外，还有改变气缸盖高度(CN 

201 31 0076251 .3)、改变连杆长度(CN  201 5 80025307 .X)、改变曲轴位置(CN 

20171 0473417 .3)、改变活塞高度(CN  201 41 0474676 .4)、增加第二活塞(CN 

201310624860.8)等。这些方法虽然能由现有固定压缩比发动机经过改造得到，但往往存在

额外增重大、额外摩擦损失增加较多、使用寿命短、压缩比控制精度差、难以无极调节等问

题。

实用新型内容

[0006] 本实用新型的目的在于针对现有技术中的不足，提供一种发动机压缩比调节机

构，以解决现有技术中存在的问题。

[0007] 本实用新型所解决的技术问题可以采用以下技术方案来实现：

[0008] 一种发动机压缩比调节机构，包括曲柄连杆组件，曲柄连杆组件包括活塞、连杆和

曲柄；主动齿轮与所述曲柄同轴固定连接，在主动齿轮的侧方设有与其啮合的从动齿轮，从

动齿轮与输出轴同轴固定连接，输出轴固定在发动机的缸体上；

[0009] 还包括压缩比调节组件，压缩比调节组件包括若干与曲柄连接的调节连杆；在调

节连杆的一端设有调节滑动销，调节滑动销一端与调节连杆固定连接，调节滑动销的另一

端位于滑槽内；调节连杆的另一端与高度调节单元连接，高度调节单元通过调节连杆改变

曲柄连杆组件和主动齿轮的位置，实现压缩比的调节。

[0010] 进一步的，所述高度调节单元包括螺母，螺母套设在丝杠上，且可沿丝杠上下移
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动，螺母的侧面通过铰链与调节连杆的另一端连接。

[0011] 进一步的，所述螺母、滑动销和调节连杆构成双滑块机构，曲柄的轴线位于铰链中

心和调节滑动销轴心连线的中点上，输出轴的轴线位于所述铰链中心的垂线和滑槽的横向

中心线的交点上。

[0012] 进一步的，所述曲柄的移动轨迹为圆形轨迹，圆形轨迹与气缸轴线之间具有1-3cm

的偏置距离。

[0013] 进一步的，处于两个极限压缩比下的从动齿轮的两个圆心位置沿穿过主动齿轮中

心的水平线面对称。

[0014] 进一步的，所述从动齿轮和输出轴、主动齿轮和曲柄均通过花键连接。

[0015] 进一步的，在所述从动齿轮和主动齿轮上开有减重孔。

[0016] 进一步的，在调节发动机压缩比时，曲柄由调节连杆带动，同时连杆、活塞和主动

齿轮随曲柄移动；所述曲柄按照圆形轨迹自上向下移动时，发动机压缩比由高变低。

[0017] 进一步的，所述发动机运转时，曲柄通过转动带动与其固定连接的主动齿轮转动，

主动齿轮将动力传递给与其啮合的从动齿轮，从动齿轮将动力传递给输出轴。

[0018] 进一步的，所述从动齿轮与主动齿轮的齿数比为1：1。

[0019] 与现有技术相比，本实用新型的有益效果在于：

[0020] 1.能在较宽的范围内根据工况对发动机压缩比进行无极调节，降低发动机大负荷

下的爆震机率，提高中小负荷下的燃油经济性，从而能够减少油耗、降低污染物排放。

[0021] 2.发动机稳态正常工作，即压缩比不变时摩擦副没有增多，摩擦损失较小；调节机

构简单，增加的成本较少；

[0022] 3.由于使用了齿轮传动的方式，传动效率高，耐久性能好，运行可靠。

附图说明

[0023] 图1为本实用新型所述的发动机压缩比调节机构的示意图。

[0024] 图2为本实用新型所述的发动机压缩比调节机构的爆炸图。

[0025] 图3为内燃机在压缩比最大状态压缩上止点时刻的右侧视图。

[0026] 图4为内燃机在压缩比最小状态压缩上止点时刻的右侧视图。

具体实施方式

[0027] 为使本实用新型实现的技术手段、创作特征、达成目的与功效易于明白了解，下面

结合具体实施方式，进一步阐述本实用新型。

[0028] 参见图1和图2，本实用新型所述的一种发动机压缩比调节机构，包括从动齿轮5、

主动齿轮3、丝杠8、螺母7、滑槽10、调节连杆11、铰链12、调节滑动销9、滑槽10和输出轴6。

[0029] 其中，螺母7、丝杠8、调节滑动销9、滑槽10、调节连杆11、铰链12构成压缩比调节装

置，共五套，安装在曲柄4的轴颈上。发动机调节压缩比时，五套装置的调节动作是完全同步

进行的。

[0030] 螺母7和调节滑动销9分别安装在调节连杆11的两侧，两者与滑槽10、丝杠8构成双

滑块机构，滑动销9可以在滑槽10中滑动；通过旋转丝杠8改变螺母7的高度，并通过铰链12

带动调节连杆11运动；连杆11的中心点的运动轨迹为圆形；曲柄4使用轴瓦安装在调节连杆
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11的中点位置，并可以随着调节连杆11移动而移动。

[0031] 从动齿轮5与曲柄4通过花键固连，并与主动齿轮3啮合；主动齿轮3通过花键与输

出轴6连接；两个齿轮的齿数相同，保证发动机输出轴6转速与曲柄4转速相同；输出轴6使用

轴承安装在缸体上，另一端伸出发动机外，并使用花键与飞轮连接；铰链12和调节滑动销9

轴心连线的中点位于所述曲柄4的轴线上，这样可以使曲柄4轴心运动轨迹圆的半径与从动

齿轮5和主动齿轮3 的轴线距离相等，保证了从动齿轮5随曲柄4运动到任意位置时，均能与

主动齿轮3正常啮合。

[0032] 发动机正常工作，即压缩比未调节时，活塞1和连杆2带动曲柄4正常转动，曲柄4带

动与之固连的主动齿轮3转动，进而从动齿轮5转动；从动齿轮5 的空间位置不变。

[0033] 参考图3，在发动机压缩比需要升高时，转动丝杠8使向螺母7向上移动，带动曲柄4

和主动齿轮3位置向上移动，导致活塞1的上止点位置向上移动，因此发动机压缩比随之升

高；主动齿轮3的运动轨迹保证了移动过程中动力传递的不间断进行；

[0034] 参考图4，在发动机压缩比需要降低时，转动丝杠8使向螺母7向下移动，带动曲柄4

位置向下移动；活塞1的上止点位置向下移动，因此发动机压缩比随之降低。

[0035] 参考图3、图4，在发动机两个极限位置压缩比下，从动齿轮5圆心的两个极限位置

沿穿过主动齿轮3的水平线对称，可以保证活塞上止点位置变化的同时活塞行程基本不变。

[0036] 以上显示和描述了本实用新型的基本原理和主要特征和本实用新型的优点。本行

业的技术人员应该了解，本实用新型不受上述实施例的限制，上述实施例和说明书中描述

的只是说明本实用新型的原理，在不脱离本实用新型精神和范围的前提下，本实用新型还

会有各种变化和改进，这些变化和改进都落入要求保护的本实用新型范围内。本实用新型

要求保护范围由所附的权利要求书及其等效物界定。
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图1

说　明　书　附　图 1/4 页

6

CN 210178471 U

6



图2
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图3
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图4
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