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浅谈固定式架车机与电客车适配的受力原理

徐子凡   李国立

郑州轨道交通运营有限公司，中国·河南 郑州 450000

摘  要：论文主要介绍了固定式架车机与电客车适配的受力原理，某地铁公司曾出现固定式架车机架车时车轮偏离

转向架举升托头中心位置，导致车轮与举升托头边缘接触，长期易造成车轮损伤。为此，选择对架车机转向架举升

托头进行加长处理，遂通过分析固定式架车机与电客车适配的受力原理证明该方案的可行性。
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A Brief Discussion on the Force Principle of Fixed Frame Machine and Metro Adaptation
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Abstract: This paper mainly introduces the force principle of the adaptation between fixed gantry crane and electric passenger 
car. A subway company once encountered a situation where the wheels of a fixed gantry crane deviated from the center 
position of the bogie lifting bracket, causing the wheels to come into contact with the edge of the lifting bracket, which could 
easily cause wheel damage in the long run. Therefore, it was chosen to lengthen the lifting bracket of the bogie of the gantry 
crane, and the feasibility of this scheme was demonstrated by analyzing the force principle of the fixed gantry crane adapted to 
electric buses.
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0 前言

固定式架车机是指用于地铁列车整列转向架的更换、

车辆的拆卸、装配及维修，可对没有解钩的整列车（6 节）、

一个单元列车（3 节）以及单节车辆进行架车作业的专用设

备。架车机把电客车举升到一定高度，以方便对列车车体下

部的机械、电气部件进行拆卸、维修、保养和更换，固定式

架车机一般安装在车辆段与综合基地检修主厂房大修或架

修库内。某地铁公司曾出现固定式架车机架车时车轮偏离转

向架举升托头中心位置，导致车轮与举升托头边缘接触，长

期易造成车轮损伤。为此，选择对架车机转向架举升托头进

行加长处理，遂通过分析固定式架车机与电客车适配的受力

原理证明该方案的可行性。

由车辆厂提供的“编组图及理论公差”文件，可得，

同一节车两个转向架中心距为 15700mm，公差范围为

0±10mm，相邻两车转向架中心距为 7100mm，公差范围为

±16mm（±3、±10、±3 之和），如图 1 所示。

1 车轮的适配

以 1 号车对位架车，将车轮理论位置、车轮最大上差

情况、车轮最大下差情况、固定式架车机实际安装位置汇总，

如图 2 所示。

图 1 编组图及理论公差

图 2 1 号车对位架车
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由图 2 可知，1 号车、6 号车车轮位置最大比理论值远

70mm（10mm×3+16mm×2.5=70mm），最小比理论值近

40mm（0mm×3+16mm×2.5=40mm），如图 3 所示。

图 3 1 号车、6 号车车轮

经与固定式架车机实际安装位置相比较，1 号车辆车轮

在采用最大上差情况下，与举升梁偏差最大，最大偏差为

81mm，如图 4 所示。

图 4 1 号车辆车轮

固定式架车机举升梁凹槽的设计，允许车轮偏差范围

在 ±62.5mm，如图 5 所示。

图 5 固定式架车机举升梁凹槽的设计，

因此，举升梁凹槽理论上应外扩 81mm-62.5mm=18.5mm，

如图 6 所示。

图 6 举升梁凹槽

考虑到固定式架车机安装后再次测量的误差、架车时

的停车误差等各因素影响，举升梁凹槽单边外扩 30mm，凹

槽侧边剩余宽度 20mm，如图 7 所示。

图 7 固定式架车机

以上改造，涉及 1 号车、6 号车对应的 4 个基坑，共计

举升梁 16 个，全部做新件，现场更换。其余基坑举升梁无

需改造。

2 架车垫的适配

经与车辆厂沟通，车体架车垫板中心与转向架中心重

合，亦即车体架车垫板位于 15700 尺寸线上。

1 号坑车轮在采用最大上差情况下，与举升梁最大偏差

为 81mm 时，车体举升柱托头与车体架车垫偏差为 81mm，

此时架车垫边沿距离托头边沿 6mm，考虑托头倒角，架车

垫边沿距离托头倒角边沿 1mm，可认为架车垫与车体架升

柱托头适配，如图 8 所示。

图 8 架车垫的适配

3 其他

经查车辆厂提供的“车体枕梁中心之间距离统计表”

可得，定距平均值为 15707mm，亦即 1 号车辆车轮，与举

升梁偏差可计为 81mm-3mm×3=72mm。

另外，现场实际架车，所有车轮均可落在举升梁凹槽内，

且车体架车垫未超出固架车体举升柱托头，如图 9 所示。
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以上架车实例，可佐证上述举升梁改造方案应为可行。

架车机调整后能够满足 1 车对位，所有车轮到位均能正常

触发。

4 计算

举升梁通过 4 条 M20、8.8 级螺栓连接在架升柱悬臂上，

举升柱悬臂宽度 200mm，单边宽度 100mm，大于车轮最大

偏差 81mm，亦即车轮未超过架升柱范围，如图 10 所示。

通过对举升梁、举升柱进行 SolidWorks 受力分析，最

大应力为 170MPa，低于材质屈服强度 235MPa，安全系数

为 1.4，如图 11 所示。

四个螺栓所受轴心力为 28kN、9.8kN，低于螺栓保证

载荷 147kN，如图 12 所示。

         

1 号车

         

6 号车

图 9 车体架车垫

图 10 转向架举升柱

     

图 11 安全系数



现代交通技术研究 7卷 1期 ISSN：2661-3697(Print)；2661-3700(Online)

79

5 结语

综上所述，通过对固定式架车机与电客车适配的受力

分析，可得出该地铁公司出现的固定式架车机架车时车轮与

举升托头边缘接触现象，可使用加长转向架举升托头方式进

行整改，整改后即可正常架车。
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图 12 螺栓


