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广深铁路股份公司广深机辆事业部 自2001年 10 

月开始采用装有 Cw一2B型转 向架的客车担当岳 阳 
一

深圳间的运营任务，1年来 ，该批车辆共发生了 14 

起轴箱弹簧折断故障，经分析是由于其轴箱转臂弹性 

节点严重失效引起 ，这对行车安全造成了不 良隐患，严 

重影响了旅客列车的运行品质。 

1 调查统计 

笔者针对广深机辆事业部库检车间 2001年 1O月 
一 2O02年 1O月问发现的 Cw一2B型转 向架轴箱弹簧 

折断、横向控制杆安全吊断裂及其转臂弹性节点状态 

情况进行了调查统计，结果见表 1。 

表 1 Cw一2B型转 向架轴箱弹簧折断 、横 向控制 

杆安全吊断裂及转臂弹性节点状态统计 

注：2001年 10月--2002年 3月间未出现轴箱 弹簧折断与安全吊 

断裂故障。 

2002年 9月 中下旬 ，对库 检 车 间配 属 的 装有 

Cw一2B型转向架车辆的所有转臂弹性节点情况进行 

了检查统计 ，其结果见表 2。 
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表 2 2002年 9月对 Cw一2B型转 向架轴箱 

转臂弹性节点的检查情况统计 

注 ：表 中的 一 般 严 重是 指 节 点 橡 胶严 重 裂 损 I很 严 重 是 指 严重 抗 

磨 。 

从表 1和表 2中可以看 出，Cw一2B型转 向架 的 

轴箱转臂弹性节点故障率达 82％。而 Cw一2B型转向 

架转臂式轴箱的定位设计是使垂直载荷在轴箱弹簧和 

弹性节点之间分配，其分配 比为 2：1’，如果弹性节点 

失效 ，必然要使轴箱弹簧承受过大的剪切应力，从而产 

生轴箱弹簧断裂现象。 

2 原因分析 

2．1 转臂弹性节点中的橡胶件质量或组装工艺不过 

关 

Cw一2B型转向架是靠转臂式轴箱定位和横向控 

制杆共同起轴箱定位作用的，其轴箱的一侧通过转臂 

橡胶弹性节点与构架相连，另一侧与横向控制杆相连。 

轴箱的定位装置是由转臂弹性节点中的橡胶和横向控 

制杆的球形橡胶套来实现所需的横向与纵向的定位刚 

度。因此 ，其橡胶件的质量和组装工艺是非常关键的。 

如果橡胶的胶料、硫化粘接工艺及高低温性能不合格 ， 

或者在分解或组装时未满足橡胶节点的要求，就会导 

致弹性节点的失效。从现场故障的情况看 ，转臂弹性节 

点中的转轴橡胶层出现老化、熔化甚至熔光 ，造成了转 

轴与销套刚性抗磨甚至窜出。因此，其橡胶件的质量是 

引起弹性节点失效的主要原因。 

2．2 运 用检修不到位 

因为轴箱转臂弹性节点的位置比较隐蔽，被压板 
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挡住。在 日常检修时如果不用反光镜检查，或将压板拆 

下，根本无法了解节点的实际状况 ，这是 日常检修的盲 

区。若长期忽视的话 ，后果不堪设想。 

2．3 定期检修 不到位 

在定检的规章中没有要求专门检查和更换该部位 

的特别要求 ，是相对薄弱的环节。 

3 预防措施 

(1)生产厂家应注意：①针对提速后轴箱弹簧、安 

全吊折断频繁和转臂弹性节点失效严重的现象 ，在生 

产时应采用高性能且符合要求的橡胶制作节点 ，达到 

提高其耐老化、耐高温、抗疲劳的目的。此外 ，还应确保 

其生产质量。②在组装弹性转臂关节时，应提高组装工 

艺，达到组装标准 ，并且应完善转臂弹性节点的各项试 

验 。 

(2)定期检修时应注意：①在定检时应加强对该 

节点的检查，如在做 Al级修时，原检修规程中未要求 

将此部位进行拆压板检查 ，现建议在做此修程时，必须 

拆下压板进行全面检查 ，不符合要求的及时处理；②建 

议在做 A2级、A3级修时，检修单位必须对此部位进 

行特别检查，凡不符合要求 的，必须更换处理 ；③建议 

在做 A4级修时，必须全面更换此节点 ，以确保列车运 

用 安全 。 

(3)运用检修时应注意：①运用检修过程中若发 

现轴箱弹簧拆断、轴箱油压减振器漏油、安全 吊折断、 

车轮轮缘垂直磨耗过大或发展趋势过快等现象时，应 

拆下该车的所有节点压板检查其状态 ，不符合要求的 

应立即甩车进行更换处理 ；②在 日常维护时应加强对 

弹性节点的检查 ，每个月定期拆下全部车的压板，全面 

检查一次，并做好台帐记录和分析；③在列 车运用途 

中，车辆乘务员应加强车辆巡视检查，发现有车辆异常 

跳动或车体振动过大时，做好记录，并预报前方站检或 

列检所进行检查，入库后与库检人员一起对该车的全 

部转臂压板进行仔细检查 ，发现有不符合要求 的应及 

时处理 。 

(编辑 ：田玉坤) 
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4 车体静强度试验 

该车于 2002年 5月 5日--8日在四方车辆研究 

所进行了车体静强度试验。根据该车的使用特点，确定 

了几种组合工况。 

第一工况合成应力为： 

o J= (1+kd )+oyJ(或 ayy) (1) 

或 oI一 。+o (2) 

式中：o 广一 垂向静载荷； 

o l—— 第一工况 1 125 kN 拉伸力作用下的应 

力 ； 

o —— 第一工况 1 400 kN 压缩力作用下 的应 

力 ； 

o ——0．35 MPa内压载荷作用下的应力； 

ka ——垂向动荷系数 。 

第二工况合成应力为 ： 

oI： aey+ o j (3) 

式 中：o —— 第二工况 2 500 kN拉伸力作用下 的应 

力 。 

顶车工况合成应力为 ： 

板处，小 于其材料 的许用应 力值 。简体最 大应力为 

188．2 MPa，发生在简体下部靠近牵枕端部 ，大于其材 

料的许用应力值，但超过许用应力 1．7％，在 5 测量 

误差允许范围内，其对称位置应力值为 179．9 MPa。第 

二工况下，牵枕处最大合成应力为 201．9 MPa，发生在 

枕梁前后从板座后的牵引梁腹板处 ，小于其材料的许 

用应力值 。简体最大应力为 188．1 MPa，发生在简体下 

部靠近牵枕端部 ，小于其材料的许用应力值，顶车载荷 

作用时，最大应力为 123．5 MPa，发生在顶车位 ，小于 

材料的屈服极 限，其余各点的应力都很小，并且顶车 

时，顶车部位周围没有发生永久变形。 

5 结论 

计算结果与试验结果都表明，取消传统的流化床 

结构后，该车车体强度仍符合 TB／T1335— 1996《铁道 

车辆强度设计及试验鉴定规范》要求 ，其结构合理 ，能 

满足使用要求 。 
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试验结果表明，第一工况下 ，牵枕处最大合成应力 (编辑 ：李 萍) 
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