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HXD1 型电力机车车钩浮钩及死钩

原因分析及解决措施
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（中车资阳机车有限公司，四川  资阳　641301）

  摘 要 ：为解决 HXD1 型电力机车车钩出现浮钩

和死钩的问题，详细介绍了车钩缓冲装置安装结构，

对车钩缓冲装置在使用中出现浮钩和死钩问题的潜在

原因进行了深度剖析，提出在满足标准的前提下增加

钩体尾部与钩尾框的配合间隙的解决措施。经处理后

的 HXD1 型电力机车车钩至今运行良好。
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运用维保

0　前言

中车资阳机车有限公司生产的 HXD1 型电力机车

是继平移中车株洲电力机车有限公司（简称株机公司）

HXD1B、HXD1C 电力机车后的又一主打电力机车，目

前生产的数量已经超过100台，分别配属于成都机务段、

重庆机务段、贵阳机务段等。从 2015 年 1 月开始，陆

续有机务段反映 HXD1 型电力机车在整备过程中，多

数机车的车钩存在浮钩和死钩现象。同时，贵阳机务

段反映其新配属的 HXD1 型电力机车运行一段时间后，

批量出现车钩浮钩和死钩的问题。

1　车钩缓冲装置安装结构介绍

HXD1 电力机车车钩缓冲装置是安装在车体底架车

钩箱内，主要负责机车的牵引和缓冲。车钩缓冲装置

主要由车钩、磨耗板、均衡梁、缓冲器、钩尾框等部

件组成。车钩缓冲装置安装结构如图 1 所示。

正常状态下，车钩钩体与均衡梁磨耗板接触（图

1 A 位置），钩体尾部下端与钩尾框内部下端贴合（图

1 B 位置），钩体尾部上端与钩尾框内部上端留有间隙

（图 1 C 位置），钩尾框上部与车钩箱顶部防跳止挡

存在一定间隙（图 1 D 位置）。C 位置留有间隙，是

保证车钩能在钩尾框内上下、左右灵活摆动；D 位置

留有间隙，主要是缓冲机车在运行过程中钩尾框和缓

冲器的跳动。

2  车钩浮钩和死钩

如图 1 所示的 D 位置，HXD1 型电力机车钩尾框

与防跳止挡间一般留有 12~15 mm 间隙，机车在运行过

程中，由于缓冲器的压缩和释放有一定时间间隔，加

之运行线路不平整，钩尾框和缓冲器在车钩箱内会上

下跳动，当缓冲器和钩尾框上跳到车钩箱防跳止挡极

限位置时，会带动车钩钩体尾部的上移，在设计上这

属于正常现象。

如图 2 所示，车钩钩体尾部与钩尾框内部配合处

存在间隙，间隙尺寸一般为 4 mm 以上，可以保证车钩

在钩尾框内上下自由摆动（如图 3 所示）。

 

1—车钩；2—磨耗板；3—均衡梁；4—缓冲器；

5—钩尾框；6—防跳止挡

图 1 车钩缓冲装置

图 2　钩体与钩尾框配合关系
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车钩浮钩：指车钩跳动后车钩钩体脱离均衡梁磨

耗板，在磨耗板处形成闪缝现象（如图 1 A 位置出现

明显间隙）。

车钩死钩：指车钩浮钩后，由于车钩钩头较重，

整个钩头向下垂（如图 3 所示），当钩体尾部的上下

两个面分别与钩尾框内部上下两个面贴死（如图 3 A 和

B位置），造成车钩不能灵活地左右摆动，即为车钩死钩。

3　车钩浮钩和死钩原因分析

机车车钩出现浮钩和死钩的现象是不正常的。车

钩浮钩的同时会造成车钩死钩，在机车运行过程中，

极易造成车钩连挂时不能顺利挂钩，存在一定的安全

隐患。为了解决车钩浮钩和死钩，下面将从车钩和钩

尾框的理论尺寸关系以及实物测量 2个方面进行分析。

3.1　车钩和钩尾框理论尺寸分析介绍

查 询 相 关 标

准，关于钩尾框，

参考标准为《TB/T 
3045—2002—13 号

车钩用钩尾框基本

尺寸和参数》，钩

尾框内部与车钩钩

体尾部接触面尺寸

为 168 mm，没有公

差要求。株机公司

的《JC00000060J24—电力机车车钩采购技术规范》，

规定该尺寸是为 168 mm，如图 4 所示。

关于车钩钩体，参考标准为《TB/T 3334—2013—
机车车钩缓冲装置》和《TB/T 1595—1996—内燃、电

力机车车钩（下作用）》，标准中关于车钩钩体尾部

尺 寸 的 规

定 分 别 如

图 5 和 图 6
所 示。 株

机 公 司 的

《JC000000
60J24— 电

力机车车钩

采购技术规

范》中所规

定的车钩钩

体尺寸如图

7 所示。

3.2　车钩和

钩尾框运动

关系分析

根据标

准规定，钩

体尾部尺寸

为 1 6 6±2 
mm， 钩 尾

框 尺 寸 为

1680
+4 mm。从图 2 可以看出，钩体与钩尾框配合间隙

尺寸 H3=H2-H1，间隙位置范围为 0~8 mm。当 H3=4 
mm 时，车钩在钩尾框内向下的摆动角度约 1.7°（如

图 3 所示），反映到车钩端头相对于车钩中心线向下

摆动量 h1 约为 28 mm，均衡梁处钩体下移量约为 10 
mm，当钩尾框上跳到极限位置时，车钩不会出现浮

钩和死钩。当间隙尺寸 H3 为 0 mm，钩体尾部在钩尾

框内部会被卡死，不能向下摆动，更没有下垂量，当

钩尾框带动钩体尾部上移时，会出现浮钩和死钩的现

象。

从尺寸分析可知，当 H3 小于 4 mm 时，存在车钩

浮钩和死钩的风险；当 H3 大于等于 4 mm 时，不会出

现车钩浮钩和死钩。

3.3　实物测量分析

车钩浮钩和死钩现象发生后，2015 年 3 月和 7 月

２次到成都机务段进行了实地考察，与株机公司相关

人员对该质量问题进行了讨论分析。并同时对中车资

阳机车有限公司内所有机车进行检查、测量，发现机

车试运回厂后，钩尾框和缓冲器都出现不同程度上跳，

最大上跳量接近 15 mm。为了查清车钩浮钩和死钩

是否是由钩体和钩尾框配合间隙不够造成的，对出现

浮钩和死钩的机车车钩拆卸并测量尺寸发现，钩尾框

168 mm 尺寸口用样板检测不能完全插入，钩体尾部用

卡尺测量尺寸基本为 168 mm，二者装配后间隙尺寸偏

小甚至为 0，车钩没有足够的下垂量。同时对没有出现

浮钩和死钩的机车车钩进行拆卸并测量尺寸，钩尾框

168 mm 尺寸口用样板检测有 2 mm 以上间隙，钩体尾

部用卡尺测量尺寸为 165~167 mm，二者的配合间隙一

般为 4 mm 以上。

为此可以确认，车钩尾部与钩尾框之间的配合间

隙过小时，出现了浮钩和死钩；而配合间隙尺寸较大

的机车，车钩有足够的下垂量，无浮钩和死钩现象发生，

与理论分析情况相吻合。

图 3　钩体上下摆动

图 4　JC00000060J24 钩尾框尺寸规定

图 5　TB/T 3334 车钩尺寸规定

图 6　TB/T 1595 车钩尺寸规定

图 7　JC00000060J24 车钩尺寸规定

张海霞，景松柏，彭自权，王富强，陈传彬：HXD1 型电力机车车钩浮钩及死钩原因分析及解决措施 第 2 期



机
车
电
传
动

— 120 —

4　解决措施

经过以上理论分析和实物测量发现，造成车钩浮

钩和死钩质量问题的根本原因是车钩钩体尾部与钩尾

框配合间隙尺寸小，车钩在钩尾框内向下没有足够的

摆动量。解决这一质量问题最直接的措施就是：在满

足标准的前提下，增加钩体尾部与钩尾框的配合间隙。

将钩体尾部尺寸按下偏差控制，钩尾框内部尺寸按上

偏差控制，加大钩体尾部与钩尾框的配合间隙尺寸。

在与株机公司技术人员沟通后，决定对现场出现

问题的机车的车钩进行临

时处理，处理方案为：采

用打磨处理方式，将钩尾

框内部尺寸打磨至上限

168+4
+3 mm，钩体尾部尺寸

打磨至下限 1660
-2 mm，

保证车钩钩体和钩尾框安

装配合间隙尺寸 4 mm 以

上。具体打磨方式为：钩

尾框 A 位置打磨 2 mm，

B 位置打磨 1~2 mm（如

图 8 所示）；钩体尾部均

匀打磨上下 AB 两个面各

1 mm左右（如图 9所示）。

打磨时不能出现明显沟

痕，打磨方向为沿机车纵

向，粗糙度达到 ，打磨后进行磁粉探伤。

通过对现场多台出现车钩浮钩和死钩问题的机车

车钩按既定方案进行返修，并按要求检查尺寸合格后，

再装车进行检查，车钩和钩尾框配合处间隙达到了 4 
mm 以上，检查车钩高度满足图纸要求，取掉均衡梁后

测量车钩端头的下垂量达到了 25 mm 以上，达到了整

改方案要求。

5　运行验证

对整改后的机车在机务段运行情况进行跟踪和记

录，即便是车钩钩尾框出现上跳，也没再出现车钩浮

钩和死钩现象，该质量问题得以解决。

关于车钩和钩尾框的尺寸要求，是标准明确规定

的。电力机车作为主要干线机车，车钩浮钩和死钩问

题反映比较频繁，当然，也不排除其他机车车钩也有

类似问题发生。因此，待本批次整改完成的机车经过

一段时间的运用考核，有必要对标准相关尺寸进行修

订，以避免类似问题再次发生。
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