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整体体组焊完成，应待整车自

然时效后，方可松开所有工艺装

备。
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1. 概述

由于高强钢钢结构主要是用

于载重载荷较高的结构件，因此

必须达到抵御强碰撞、高承载

的技术要求。但是有时为了达到

此目的，往往因高强钢钢结构复

杂，焊量非常大而导致焊接变

形，严重影响后道工序的正常生

产。如采用传统工艺只单独的配

以火焰调修，那么调修温度必然

较高，导致高强钢硬度降低无法

达到碰撞试验的标准要求。因此

为了控制平度往往采用多种工艺

方法并用，现我们就以EDI626项

目底架端部为例，浅谈高强钢钢

高强钢钢结构平度控制办法
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【摘要】本文主要是根据相关资料进行焊量计算以及实际跟踪测量高强钢钢结构变形量，继

而掌握高强钢焊接变形规律，所以就可以制定合理的焊接顺序，确定适当的焊接电流和制作有效

的反变形，从而达到控制平度的目的。
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E D I626项目底架端部平度

问题的原因以及对后道工序的影

响：

（1）底架端部由于EDI设计

图样结构极其复杂，多为板材插

接结构。且如图1、图2所示中的

每一块板都是双面满焊结构，焊

接量相当之大。例如：根据我们

现场跟踪调查，仅一台车的底架

端部使用的焊丝为260kg，要比

25G型车一整台车体钢结构使用

的焊丝（220kg）整整多出40kg

焊丝，如此大的焊接量导致产生

严重的焊接变形。  图 2

图 1      
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（2）在底架端部前期的生

产中，根据以往碳钢车的经验进

行调整工装并制作反变形4mm，

但底架端部的变形仍可达最大

25mm，最小的也为15mm左右，

如图3所示。

（3）由于底架端部不平度

大，对后道工序影响极其严重，

可以这么说，底架端部的平度问

题直接影响到车体钢结构、装配

工作的顺利进行。例如：①由于

焊接变形大，TDC二位底架端部

正面的垫板无法加工的到，只能

将图样上要求的263mm尺寸临时

改为273mm，但由于玻璃钢车头

安在底架端部的垫板上，因此无

形中玻璃钢的车头高度也增加了

10mm，如稍有不慎，很有可能

超过EDI车的限界，如图4所示。

②底架端部在总组成胎位安装时

由于底架端部的尾部上翘较大，

因此同一门口两侧的尺寸相差竟

高达5mm之多，严重影响装配安

装塞拉门，如图5所示。③由于

底架端部变形严重，因此在底架

端部上盖板上的小件也无法保证

尺寸，在已经生产的车当中90%

的底架端部上的小件需要加改，

且多数是到装配场地现车打磨掉

重新焊接的，因此危险系数加

大。

2. 具体实施方案

底架端部变形已经严重的制

约底架端部的机械加工、车体钢

结构的正常生产及装配的如期完

成，因此底架端部平度控制成败

与否已经成为严重制约EDI626项

目能否顺利交车的关键。针对此

特殊情况，我们做了如下工作：

（1）掌握变形规律。我们

查阅相关资料，计算底架端部

主体结构的所有焊接对底架端部

平度的影响，并跟踪5台底架端

部变形量作为数据参考，发现底

架端部的变形量一般为16mm左

右，有了这个重要的数据，为制

定工装反变形起到了非常重要的

作用。另外，由于T D C二位端

底架端部结构最复杂，因此我们

研究决定首先试制一台TDC二位

端底架端部进行跟踪试验；同时

所有底架端部上盖板由于局部地

方没有加强筋，所以该处总是不

平，内凹高达15mm之多，也在

该底架端部上进行试验以便观察

效果。

（2）T D C二位端底架端部

变形，主要是TDC吸能处向上翘

约12mm，缓枕底板后侧向上翘

5mm，且几乎每个二位端底架端

部均是如此，具体变形量如图6

所示。

3. 调整

（1）根据我们跟踪得出的

数据，只要制定适当的反变形

量，就一定能够取得良好的效

果，我们需要把工装按照图7所

示的调整反变形量，具体制作如

下，同时采取在铺装上盖板之前

在进行正三角形火焰调修的办

法去除应力，避免夹具松开后回

弹。

（2）尽量将上盖板铺装完

成以后再对焊缝进行焊接，且分

         图 4                                                                       图 5

图 6 图 3
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图 7

图 9

图 8

多次焊接的方法，将焊接变形控

制到最小，如图8所示。

（3）在底架端部正装、反

装全部焊接完成以后，采用整体

火焰调修的办法，这样预计可以

将底架端部的平度控制在5mm以

内，如图9所示。

（4）底架端部的局部盖板

不平，我们采用在空腔处增加立

板达到其强度要求，保证平度，

如图10所示。

4. 结语

TDC二位端底架端部在生产

中我们积极的进行数据测量并记

录，以便后续车进行参考。当此

底架端部完成最后一道工序后，

我们进行测量底架端部的平度最

大仅为4mm，如图11所示。

现在E D I626项目底架端部

主体结构的平度已经能够控制在

5mm以内，在空腔处效果极为明

显，2m长的变形量仅为2m m，

已经完全达到图样和使用要求。

我们又根据此办法调整了其他的

车型的底架端部，现所有的都能

够达到图样要求。

总之，高强钢钢结构的变形

虽然较大，但是如果制定合理的

反变形量、火焰调修、焊接顺序

等工艺措施，必然能顺利的解决

此问题。

图 11
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