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摘  要  

本次毕业设计课题为移钢车移动机构的设计。  

我的设计内容主要是移钢车移动机构的传动方案的选择，相关零部件的选

择和校核，非标准件的机构设计以及移钢车上零件的布置。移钢车是棒材

车间里的一台重要辅助设备，其作用是将方钢从运送辊道移至炉前辊道，

在连铸生产和轧钢生产中起着非常重要的作用。  

此移钢车根据现有移钢车图纸进行分析和设计，并在此基础上研究国内外

新型移钢车的结构特点，设计并绘制出自己的移钢车的装配图以及相应的

零件图。图纸基本采用Autocad2007和Caxa二维软件进行绘图。  



本文主要运用材料力学，机械制图，机械设计，机械原理等内容来设计校

核相关的零部件，完成了移钢车移动机构设计中的车轮、减速器、联轴器

、电机、制动器的选择 ,确定了端梁、车轮轴、车轮套结构形状尺寸。  

本次设计的目的是根据其要完成的功能来设计移钢车移动机构的结构，以

使移钢车满足相应的生产要求。通过理论计算，设计出了噪音小、运行平

稳、工作安全可靠的移钢车。  

关键词 :  移钢车 ;机构设计 ;制动器  
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Abstract  

The topic  of  th is  graduat ion pro ject  i s  sh i f t ing mechanism 

des ign for  the  s tee l  sh i f t  car t .  The main  content  of  my 

des ign i s  to  choose the  sh i f t ing mechanism 

t ransmiss ion ,choose and check  re lated parts ,des ign the 

non-standard fasteners  and ar range the parts  of  the  s tee l  

sh i f t  car t .The s tee l  sh i f t  car t  i s  a  important  support ing 

fac i l i ty  in  mater ia l  workshop,  i t s  funct ion i s  to  move s tee l  

f rom t ransport  ro l le r  tab le  to  s tokehole  tab le  .The s tee l



 sh i f t  car  p lays  a  very  important  ro le  in  cont inous  cast ing 

product ion and stee l - ro l l ing product ion .  

The s tee l  sh i f t  car t ` s  des ign and ana lys i s  i s  based on the  

drawings  of  the  s tee l  sh i f t  car t  which we have ,  meanwhi le ,  

we a lso  s tudy other  type of  s tee l  car ts  which are  used 

wor ldwide ly  ,an  f ina l ly  get  my only  des ign . I  use  two-

dimens iona l  sof tware  Autocad2007 and Caxa to  draw 

d iagrams.  

Mater ia l s  mechanics ,  the  machine des ign ,  and so on are  

main ly  used to  car ry  on the computat ion ,  which int roduced 

the  way to  choose the  wheel  , reduct ion gear ,  shaf t  

coupl ing ,  e lect r ica l  machinery ,  brake ,  end g i rder ,  ax le  t ree ,  

the  veh ic le  wheel  cover ,  and the  s ize  determinat ion of  the  

s t ructure  and shape .  

The des ign`s  goa l  i s  to  def ine  sh i f t ing mechanism st ructure  

of  the  s tee l  sh i f t  car t  accord ing to  the  funct ion i t  i s  been 

requi red and meet  the  corresponding product ion 

requi rements .  Through the theoret ica l  ca lcu lat ion ,  I  have 

des igned the noise  s l ight ly ,  the  movement  s teady ,  the  job 

safety  re l iab le  moved the s tee l  veh ic le .  

Key words :  S t ee l  sh i f t  c a r t  ;Mechan i sm des ign ;B rake  
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绪论  

移钢车被广泛用于热轧管线车间和连铸方坯车间，根据其根据其用途的不

同可分为热钢移钢车和冷钢移钢车。  

热刚移钢车主要布置在热轧管线车前的炉前和连铸方坯车间的运输辊道中

转处。作为热轧管线车间的炉前设备，它主要和辊道、冷床、推钢机共同

完成作业，从辊道运送来的管线轧制热轧方坯到达移钢车处时，由移钢车

将方坯抓起，然后横向运送至冷床，冷床上的方坯再由推钢机推送至炉内

。在连铸方坯车间，移钢车作为辊道运输中转设备，从连铸机运送来的定

尺方坯，到达指定位置时需要转换辊道运输，这个工作就是由移钢车来完

成的，移钢车将原辊道上的方坯抓起，然后横向运送到另一并行辊道上，

实现方坯在运送辊道上的转移。  



冷钢移钢车则主要布置在管线车间的成品精整或捆扎处。例如布置在无缝

钢管生产车间的移钢车，当无缝钢管轧制完毕后，经过运送辊道运送到冷

床，在冷床上冷却到一定温度后再由出管辊道运送到切割区切割成定尺长

度，将切割后的定尺钢管转移到精整线的工作就是由冷钢移钢车来完成的

。  

移钢车的工作原理并不复杂，其运行机构和桥架式起重机相仿，结构形式

也基本类似桥架式起重机，唯一不同的就是有钢钩升降装置，钢钩将所运

材料抓起，移钢车再沿轨道横向移动，达到移动材料的作用。  

移钢车没有具体型号，它是根据生产实际情况设计和制造的，小的移钢车

的轨距低于1000mm，大的移钢车轨距超过20m，其运载能力也完全根

据实际需要设计，最后根据现场环境和运载能力要求设计移钢车结构、运

行机构和升降装置。例如轨距为730mm的小型移钢车，它的作用是用来

运移长度小于700mm大于400mm的小型棒材或方坯，从外观来看它更

像是一个可沿轨移动的小车，其升降装置安装在小车壳体内部，从外面并

不能直接看到，其升降装置同样采用的液压驱动方式，由于运载载荷小，

该移钢车采用单一驱动轮驱动，电机直接与减速箱相连，减速箱低速轴通

过浮动齿轮连轴器与驱动轮相连。而轨距为16m的大型方坯移钢车更像

是单梁桥架式起重机，其机架采用箱形钢板焊接梁，箱形梁相比桁架梁虽

然重量较后者重，但其制造过程比桁架梁简单，安装维修更方便。该移钢

车升降装置也采用液压驱动方式，由单一油缸完成升降运动。因为该移
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钢车运载载荷较大，故采用六轮对称分布结构，两端中间轮为驱动轮，驱

动轮采取集中驱动方式，一台电动机和一个减速箱布置在箱形梁上表面中

间，电机和减速箱高速轴直接用普通连轴器相连，减速箱两根低速轴通过

十字万向连轴器与驱动轮相连。  



目前国内各企业所使用的移钢车都是根据企业生产线实际要求设计的，但

大多使用在载荷不大的情况下，因为在较大载荷时，可由推钢机和升降台

的组合完成移钢车所要完成的作业。移钢车的结构形式，运行机构，升降

机构都是由移钢车制造单位或设计院设计，在实现暨定功能的前提下，要

尽量使移钢车结构简单，制造简便，成本低廉。当前移钢车的主体结构型

式主要有桁架式、箱型梁式，空腹桁架式，但主流结构型式采用箱型梁式

，这主要是因为该结构承载效果好，而且制造相对简单。而运行机构主要

采用集中驱动，因为移钢车应用在小载荷工况，集中驱动不但能保证运力

而且能保证两好的同步性。随着液压技术的进步，升降装置基本都采用液

压驱动方式，这样能尽量减小升降过程中的冲击，也能快速实现升降。  

国外移钢车的发展虽早于国内，但现在基本处于相同的发展水平，因为其

结构型式和所完成功能相对固定，单从机构和零件来看，国内国外基本看

不出差距，但从机构性能和寿命，零件质量来看，国外优于国内，最主要

的差距存在于移钢车的智能运行和控制方面，国内在这方面还要进行大量

研究，如何减小运行中的冲击和运行的平稳，以及整个移钢车的运行稳定

性还需要我们下苦功。  

从整个移钢车发展现在来分析，本课题所要设计的移钢车也必须依照生产

实际设计，先从功能性分析着手，然后在逐步确定设计方案，遵循设计要

求。本课题移钢车作用在管线轧制车间的炉前，因为在方坯进炉前要进行

方坯运行的换滚道过程，这个过程就必须利用移钢车来完成，虽然推钢机

能同样达到使方坯换滚道的功能，但推钢机的使用会造成对方坯表面的划

伤，划伤后的方坯经轧制后易产生裂纹或造成短裂，严重影响轧制产品的

质量，而移钢车的使用能尽可能小的对方坯表面质量产生影响。从生产线

的布置和空间范围来看，移钢车的使用也是切实可行的。  

本课题为移钢车移动机构的设计 ,因此要完成端梁、轮子、车轮轴、车轮

套、主动齿轮的设计计算 ,以及传动轴、联轴器、轴承座、电机、减速器

的选择计算 .  
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1 移钢车相关参数的选定  

1.1移钢车起重量的选定  

起重量Q应选自GB783—

87规定的起重标准数列，并等于或稍大于需要一次搬运的最大重量。额

定起重即正常工作条件下的最大起重量。  

GB783—87规定的起重量Q(t )系列 (部分 ) :  

1 ;  1 .25 ;  1 .6 ;  2 ;  2 .5 ;  3 .2 ;  4 ;  5 ;  6 .3 ;  8 ;  10 ;  (11 .2 ) ;  12 .5 ;  (14) ;  16 ;  

(18) ;  20。  

(括号中的应尽量避免选用 )  

300，300，6000设计中所提供的方钢规格为 (mm)。由表1 .1可查得方

钢理论质量Q=4.236t。  

表1 .1 :方钢规格表 (部分 )  

因为方钢重量Q=4.236t，且移钢车起重量应该尽量能承受大的载重量，

满足更多的生产要求，故选择起重量为10t .  

1.2移钢车跨度的选定  



移钢车的跨度L应符合相应的国际规定  

表1 .2 :移钢车的跨度L(m)(摘自GB790—65)  

厂房跨度L  9  12 15 18 
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移钢车跨度L7 .5  10 .5  13 .5  16 .5  

(起重量

Q=3,50t )  

根据方钢长度和厂房结构，选取移钢车跨度L=10 .5m 

1.3移钢车运行速度的选定  

移钢车运行速度一般均小于90 ,120m/min，通常在40 ,90m/min之间

较合适。过v d

慢则降低生产率，过快则起动和制动时冲击振动过大。如果移钢车的行程

长，可以快些 ;行程短则宜慢些。  

根据设计实际可选择运行速度v=75m/min d

1.4移钢车的工作效率和工作级别  

移钢车每小时的生产率应满足车间的生产要求。移钢车的生产率一般可按

移钢车各机构的额定工作速度、各机构的平均工作行程，并按各机构不同

时动作的条件，推算出每次搬运所需的工作时间，再加上估计装卸辅助时

间，便可确定每一个工作循环所需的时间，进而算出移钢车的生产率。  

MMM  

移钢车移动机构的工作级别取 ,或，这是根据一般的使用情况统计的结 5 6 7



果得出的。  

M  故移钢车移动机构的工作级别取。  6

1.5移钢车重量估计  

根据现有产品情况，此设计的移钢车的重量在10t左右，故取设计计算重

量

410000，9.8,9.8，10NG=。 
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2 移钢车载荷的计算  

2.1外载荷确定方法  

作用在移钢车上的外载荷有 :起重量载荷、自重载荷、机构的不稳定运动

状态时 (起动或制动 )引起的惯性动力载荷、移钢车运行通过不平轨道接头

时引起的冲击载荷、移钢车运行歪斜啃轨时产生的车轮的侧向载荷等。此

外，在某些特殊场合下还要考虑移钢车参加某些工艺性操作引起的载荷和

在安装及运输过程中引起的载荷、冰雪载荷、温度变化载荷以及地震载荷

等。  

根据我国情况，对于一般移钢车地震载荷和冰雪载荷可以不予考虑。而安

装和运输载荷取决于安装和运输工具和方法，可根据具体情况进行计算。  

下面对上述几种长见的外载荷确定方法加以说明。  

2 .1 .1起重载荷  

起重量载荷就是指移钢车工作时起升的额定的 (最大的 )物品质量的重量。  

2.1.2移钢车自重载荷  



移钢车的自重载荷是指移钢车的结构、机构和电气设备等的重力。移钢车

的自重及各部分的分配，在设计移钢车前是个未知数。因此，开始设计时

可以先参照工作参数接近的同类型现有的移钢车的自重做初步估计，经过

初步设计计算后再加以修正。自重的分配应根据金属结构型式而定，对于

箱型梁式实体结构，可将梁的自重视为均布载荷，移钢车的一些机械电气

设备等的自重，根据其在梁上的具体布置，可视为均布载荷或集中载荷。  

2 .1 .3动载荷  

所谓动载荷是指移钢车的机构在不稳定运动状态 (起动加速或制动减速 )时

引起的振动载荷和惯性载荷的总称。在对机构零件和结构件进行强度计算

时，它是必须计及的外载荷的一个重要组成部分。  

为了设计计算方便，通常采用一个系数，把稳定运行状态 (等速 )下的外载

荷 (又称静载荷 )或电机的额定力矩增大一个倍数来计及动载荷部分的影响

，这个系数就叫动载荷系数ψ。由于工作状态和计算方法的不同，动载荷

系数的取值也不同，因此，在确
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定静强度的最大计算载荷时，一般把机构传动零件和结构件分开考虑。  

2 .1 .3 .1机构传动零件的最大计算载荷  

作机构传动零件强度计算时，考虑动载荷影响后的最大计算载荷可以按下

式确定 :  

(2 .1 )  M , ,M m a x C e

式中  —所计算传动零件上作用的最大计算载荷力矩 ;  M m a x

M—

相应于该机构工作级别的电机额定力矩折算到所计算传动零件的力矩 ;  e



,—机构传动零件的动载系数，见表2 .1。  C

表2 .1 :机构传动零件动载系数  

机构名称  零件名称  按工作速度分级 (m/min)  

<7 8~15 16~39 40~60 起升机构、减速器高速1 .40  1 .50  1 .60  

1 .80  非平衡变幅轴  

机构  低速轴零件  1 .10  1 .20  1 .40  1 .60  

其余传动零2 .00~2.50 

件  

运行及旋转机构所有的按运行或旋转速度分级 (m/min)  

传动零件  <10 20~50 80~100以上  

1 .50  2 .25  2 .50  

2 .1 .3 .2结构构件及支承零件的动载荷  

金属结构的构件和某些支承零件，直接承受着别吊物品重力的作用，当物

品在垂直和水平方向起动和制动时由于惯性力作用将产生动载荷。不同的

机构工作时产生的动载荷是不一样的，起升机构工作和运行机构工作时产

生的惯性动载荷分别为 :  

A、  

考虑起升机构工作引起的动载荷影响，结构构件和支承零件的最大计算载

荷可按下式确定 :  

6 
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(2 .2 )  P , ,Qm a x 2



式中  —最大抓取重量 ;  P m a x

—额定起重量 ;  Q

—结构件和支承零件的动载荷系数，由图2 .1所示曲线确定。  , 2

图2 .1 :结构件及支承零件动载系数  

B、  

运行机构工作时的动载荷，在运行机构起动或制动时，结构上要产生水平

动载荷，即水平惯性载荷。为了限制惯性载荷，移钢车运行起动或制动时

不应过于猛烈，一般根据运动速度的大小，限制起动或制动时间在5~10

s内。因此，由刚体动力学可得水平惯性载荷与运动速度的关系式 :  

P , (0 .01~0 .02)v ,G  (2 .3 )  v

式中  G—运动部分的自重  

v  —运行速度 (m/s )  
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必须指出，机构传动零件用公式 (2 .1 )个动载系数计算得到的是它的最大

计算 , C

载荷，也是进行静强度计算的依据。因为在机构电机功率计算时，已把各

种需要考虑的外载荷均包含在内。而对金属结构构件和支承零件来说，动

载荷系数只考虑垂直移 , C

动载荷 (即起重量 )因振动和惯性的影响，使这一部分载荷增大的效果。因

而在对结构构件和支承进行强度计算时所用的最大计算载荷，还必须考虑

其他外载荷作用。  2.1.4移钢车运行在不平道路的冲击载荷  

当移钢车运行通过钢轨接缝处或通过不平的道路时，移钢车在垂直方向产

生冲击振动载荷。冲击载荷用运行冲击系数和移钢车自重的乘积来考虑。

运动冲击系数与 , , 4 4 移钢车的运行速度 (m/s )有关，可由下式求得 :  v

(2 .4 )  , ,1 .10，0.058vh 4

式中  —轨道接缝处两侧轨面的高度差 (mm)。  h

2 .1 .5车轮侧向载荷  

由于各种原因，移钢车运行时经常出现歪斜现象，歪斜时车轮轮缘与轨道

侧面接触并产生侧向载荷S，其方向垂直于移钢车运行方向，根据现有经

验，侧向载荷与轮压、轨距L和有效轮距K的比值有关，可按下式计算 :  

S ,P , ,  

(2 .5 )  

式中  —轮压，应选取对计算零件或结构构件最不利的轮压值 ;  P

—侧向力系数，可按图2 .2中曲线取值。  ,
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图2 .2 :车轮侧向压力系数  

图2 .3 :车轮有效轮距  

确定有效轮距K时，如一边轨道上有4个车轮，有效轮距K取外侧车轮轴线

的间距 ;如有8个车轮，K取外侧两个车轮的中心线之间的距离 ;超过8个车

轮时，K取外侧三个车轮的中心线之间的距离 (参见图2 .3)。  
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2.2载荷的组合  

上面介绍了几种外载荷的具体确定方法。在各种移钢车的工作过程中，这

些外载荷并不是始终同时作用的，其实有些是长期作用的 (如自重载荷、

起重量载荷等 ) ;有些则是经常性短期作用的 (如机构起动或制动引起的动

力载荷 ) ;还有些只是偶然情况下出现的。这些外载荷不仅作用状况有差别

，而且有些载荷在数量上也是变化的。因此，对移钢车设计来说，不仅要

准确地计算出这些外载荷的数值，而且还必须根据这些载荷的作用状态作

出正确的综合归类，以适应移钢车的机构零件和结构构件设计计算的不同

需要。这种按照不同计算方法把有关外载荷综合归类的工作就叫做载荷的

组合。  

在移钢车现行的设计计算方法中，对于移钢车机构零件和结构构件需要进

行以下三种计算 : 1 )疲劳、磨损和发热等耐久性计算 ; 2 )静强度计算 ; 3 )强

度验算。  

与上述三种计算形式相适应，移钢车的计算载荷也有下面三类载荷组合情

况 :即第?类载荷组合和第?类载荷组合及第?类载荷组合。  

?第?类载荷组合 (或称寿命计算载荷 )  

属于这类载荷组合情况的是一些工作状态下的正常载荷，这是指移钢车在

额定的起重量，平稳的起动或制动过程，行驶在正常的道路等条件下工作

时所有外载荷的组合。如果这些外载荷的数量是变化的，例如移钢车并不

是每次都是额定的，则应将它们折算成等效载荷来计算。这类载荷组合又

称为工作状态下的等效载荷。  

M根据这类载荷组合情况可以进行移钢车某些传动零件和繁重工作级别 (

级以上 ) 7 的金属结构构件的疲劳、寿命、磨损和发热计算，以及电动机功

率的计算。  



?第?类载荷组合 (或称强度计算载荷 )  

属于这类载荷组合情况的是工作状态下的最大载荷。这类载荷组合可以包

括最大的静阻力 ;急剧起动或制动时的惯性动载荷 ;工作状态下通过不平轨

道时引起的冲击载荷等。但并非一定同时出现上述所有的载荷，对于各种

移钢车的最不利的组合情况应该由计算和使用的实际情况来决定。  

第?类载荷组合用于进行移钢车机构零件和结构构件的静强度计算，也用

于对移钢车整体或部分的倾复稳定性计算。  

?第?类载荷组合 (或称强度验算载荷 )  

属于这类载荷组合情况的是非工作状态下的最大载荷。这类载荷组合一般

仅包括移钢车的自重和非工作状态下的风载荷。  
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3 机构的传动方案  

运行机构传动方案，基本分为两类，即分别传动的和集中传动的。在移钢

车常用的跨度 (10 .5~32m)范围内，均可用分别传动的方案。若采用集

中传动时，对于大跨度 (16 .5m) ,宜采用高速集中传动方案。而对小跨度 (

13 .5m)，可采用低速集中传动 , ,

方案。  

移动机构具体布置的主要问题是 :  

1 )  联轴器的选择  

2 )  轴承位置的安排  

3 )  轴长度的确定  



这三者是相互联系的。  

现在最常用的联轴器是齿轮联轴器，包括全齿联轴器、半齿联轴器和带制

动轮的联轴器。现在常用的轴承是标准的自位轴承，并带有标准的轴承座

。  

在具体布置移动机构的零部件时应注意以下几点 :  

因为移动机构要安装在移钢车的桥架上，桥架的运行速度很高，而且受载

之后1)

向下挠曲，机构零部件在桥架上的安装不可能十分准确，所以若单从保持

机构的运动性能和补偿安装的不准确性着眼，凡是靠近电机、减速器和车

轮的轴，都最好用浮动轴。  

2 )  

为了减少主梁的扭转载荷，应使机构零部件尽量靠近主梁 ;尽量靠近端梁

，使端梁能直接支撑一部分零部件的重量。  

3 )  

制动器要靠近电动机，使浮动轴可以在运行机构制动时能发挥吸收冲击动

能的作用。  

现按机构的传动方案分别叙述起各种布置的方式。  

3.1分别传动的移动机构的布置方式  

图3 .1a  

所示为在电动机与减速器间、减速器与车轮间均有浮动轴的布置情况。这

样的布置方式运转效能较好，但占用的走台较长，适于配合大跨度的桥架

。浮动轴的长度应不小于800mm，最好在1m以上，否则它的补偿轴线

不准确的作用不大。  

图3 .1b



 

所示为保留高速浮动轴而取消低速浮动轴的情况。这样，既可保证电机的

正常运转，有能使减速器靠近端梁，还能减少主梁的扭转载荷，故为一般

最常用的布置方式。  

图3 .1c  

所示为无浮动轴的布置方式。其机构紧凑，占用走台最短，宜于配合小跨

度的桥架。因缺少高速浮动轴，故现在应用较少。  

11 
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a 

b  





c  

图3 .1  分别传动的运行机构布置方式  1—电动机 ; 2—

带制动轮的半齿轮联轴器 ; 3—浮动轴 ; 4—半齿轮联轴器 ; 5—减速器 ; 6—浮

动轴 ;7—车轮 ;8—全齿轮联轴器  
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3.2集中传动的移动机构的布置方式  

图3 .2a  

所示为高速集中传动的布置方式。所有靠近电动机、减速器与车轮的轴均

为浮动轴。如前所述，它的效能较好，适宜于配合大跨度的桥架。  

图3 .2b 

所示为高速集中传动的方式。只是在靠近电机的高速轴为浮动轴，在减速

器与车轮之间采用了全齿联轴器 (过去曾用十字滑块联轴器，因易损坏，

现已少用 )。为制造方便而减少轴构造的种类，与减速器高速轴相联接的

轴未采用浮动轴。这种方式虽稍逊于图3 .2a的方式，但减速器更靠近端

梁，有它的优点，所以为一般所采用。  

图3 .2c和图3 .2d 

所示为低速集中传动的布置方式。它的电动机居于桥架中央，传动轴又远

离主梁，故使主梁承受较大的扭转载荷 ;但减速器仅有一个 (图3 .2a及b的

布置方式均用两个减速器 )，设备成本较低。它适宜于配合小跨度的桥架

。图3 .2c与图3 .2d 

的差异和图3 .2a与图3 .2b的差异相类似，故不赘述。  

图3 .2c所示为中速集中传动的布置方式。它是配合桁架式桥架的老方式

，有一个大开式齿轮直接与车轮联接。小开式齿轮和传动长轴等位于桥架



上水平桁架之上。联轴器是刚性的 ;轴承也常用滑动的。这种方式已逐渐

被淘汰。  



a 

b  

c  
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d 

e  

图3 .2  集中传动的运行机构布置图  

—制动器 ; 3—带制动轮的半齿连轴器 ; 4—浮动轴 ;5—半齿连轴器 ; 61—

电动机 ; 2



—减速器 ; 7—车轮 ; 8—全齿轮连轴器 ;9—制动轮 ; 10—开式齿轮  

3.3其他传动方案  

近年来，国外一些移钢车采用一种“三合一”驱动部件的分别传动移钢车

运行机构。如 [5 ]中图6-

3所示是西德一家公司生产的“三合一”驱动部件用于移钢车运行机构的

几种方案。如 [5 ]中图6-

3a和b所示车轮是由带锥盘式制动器的电动机直接安装在减速器机体上，

并通过最后一级开式齿轮来驱动。电动机—

减速器驱动部件利用减速器机体直接固定在端梁或主梁的伸出支架上。 [

5 ]中图6-

3c和d所示的主动车轮利用其伸出轴端直接插入到驱动部件减速器的低速

空心轴内，用平键或花键方式联接。 [5 ]中图6-3c  

中减速器的齿轮传动的展开式布置，而 [5 ]中图6-

3d所示的减速器采用同轴回归式布置，使电动机、减速器和车轮都处于

同一轴线上。这两种布置方案为了消除驱动部件绕车轮轴线旋转，其减速

器机体通过一个销轴与端梁相联来实现。  

运行机构中采用“三合一”驱动部件使机构变得非常紧凑，并由于驱动部

件不与走台相连接，也可以减少主梁的扭转载荷，而且可使走台的构造也

大为简化。  

根据设计需求分析，此移钢车设计可选择图3 .2d的集中驱动方式。  
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4 移钢车的设计计算  

已 知 数 据 : 起 重 量 Q = 1 0 t ; 桥 架 跨 度 L = 1 0 . 5 m ; 运 行 速 度 = 7 5 m / m i n ;

工 作 级 别 ， v M d c 6



4机构接电持续率JC%=25%;移钢车估计重量 ;桥架采用箱形梁式结构。 

G,9.8，10N

4.1确定传动机构方案  

跨度为10 .5m，为使机构运行有较好的同步性，决定采用集中驱动的方

式，方案为

图3 .2d。  

4.2选择车轮与轨道并验算其强度  

按照图4 .1所示的重量分布，计算车轮的最大轮压和最小轮压  

图4 .1 :车架受力简图  

满载时，最大轮压 ;  

G，QP ,m a x4

10000，10000，， ,，9 .8  ( 4 . 1 )  4

4,4.9，10N

, 49KN

空载时，最小轮压 ;  

15 
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GP , m i n 4

49.8，10, (4.2) 4

4 ,2.45，10N

, 24 .5KN

车轮踏面疲劳计算载荷  

2P，P2，49，24.5 m a x m i n  P , , ,40 .8kN  ( 4 .3 )  c 33

车轮材料 :采用ZG340-

640(调质 )， ,=640MPa， ,=340MPa，车轮直径D=350mm， b s c 轮宽

B=100mm，轨道为型号为P24的方钢轨，其许用轮压为10 .3t其曲率半

径 r=300mm。  

按车轮与轨道为点接触和线接触两种情况来验算车轮的接触强度  

点接触局部挤压强度验算 :  

22R300 ' '4P,kcc,0.132，，0.9，0.9,9.15，10N (4.4) c21233m0.472

2N/mmkk式中 —许用点接触应力常数()，由[1]表5—2 取=0.132 22

—曲率半径，由车轮和轨道两者曲率半径中取大值，取车轮的曲率半径R

=300mm; R

m  —由轨顶和车轮的曲率半径之比 ( r /R )所确定的系数  ，由 [1 ]表5—

5查

m得=0.472 



v75 d c c  n , , ,68 .21 r/min—转速系数，由 [1 ]表5—

3，车轮转速时， c 1 , ,D，0.35 c

c=0.90 ;  1

M 6 cc  —工作级别系数，由 [1 ]表5—4查得，当级时  =0 .9  2 2

' 'PP> 故验算通过 cc

线接触局部挤压强度验算 :  
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' 4 (4.5) P ,kDlcc ,6，350，26.13，0.9，0.9,4.44，10Nc1c12

2式中 —许用线接触应力常数()，由[1]表5—2查得，=6; N/mmkk11

—车轮与轨道的有效接触长度，P24的方钢轨的=26.13mm; l l

，—同前  cc 1 2

'> 故验算通过 PPcc

4.3运行阻力计算  

摩擦总阻力矩 :  

d  M , , (Q，G ) (k， , )  (4 .6 )  m 2

D由 [3 ]查得=350mm车轮的轴承型号为22218cc，轴承内径和外径的

平均值为 : c

90，160 ,125mm ;由 [1 ]表7—1~表7—

3查得 :滚动摩擦系数=0.0005m;轴承摩擦系k2
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