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项目七　车身结构件的修复与更换

１ 掌握车身校正仪用前准备.

２ 掌握使用车身校正仪的安全事项.

３ 学会对前纵梁结构件及前柱和中柱的修复和更换.

４ 了解车身结构件的切割方法.

５ 掌握汽车翼子板及前风窗玻璃的修复和更换流程及要点.

任务一　车 身 校 正

车辆碰撞后,需要对车身进行校正,校正前,需对事故车辆进行损伤分析和校正之前的准备工作.

先要根据测量和损伤分析的结果来制订精确的碰撞修复程序 (工艺),然后按照已定好的程序完成车身修

复操作.

一、车身校正前的准备

(一) 车身损伤分析

科学的损伤分析即为修复方案,除了要考虑降低维修成本之外,还要综合考虑整体维修质量,特别

是对承载式车身应进行详细的测量和车身损伤分析,在损伤分析上多花一点时间.例如,局部拉伸时如

何保证周边部位不受影响,切割和焊接时如何保证金属内部结构尽量不发生较大变化,使用何种钻孔打

磨工具不会对安装造成影响.凡是与整体修复方案有关的因素,分析得越详细、越彻底,修复计划就做

得越完善,整个车身修复的质量、效率就越高,这样才能为后续的工作创造有利条件.

(二) 车辆部件的拆除

在拉伸校正开始之前,应该拆去车上妨碍校正的部件.在拆卸有些外覆盖件时,其他机械部件也需

要拆卸.承载式车身的损伤容易扩散到较远处,经常扩散到一些意想不到的地方,有些甚至就藏在这些

部件或系统里面,只有拆除这些部件才能更好地找出损伤.

拆卸汽车零部件时,要注意以下事项:

１只拆卸那些为了接近车身需要修复的部位而必须拆除的部件.例如,过去将承载式车身汽车放在

校正台之前,要拆去悬架、传动装置、发动机和水箱等总成.不过现在有了定位器和发动机台架等辅助

设备后,如果损伤不是非常严重,可以不对其进行拆卸.

２在进行修复前,应查阅维修手册要仔细研究车身结构、损伤位置和损伤程度,决定拆去什么、保

留什么,如何拆卸更为方便.
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３有时,在将汽车放在校正台 上 之 前 拆 去 某 些 部 件,为 的 是 更 容 易 接 近 需 要 校 正 的 部 件 和

区域.

４更换结构件比修复这些结构件需要拆除更多的部件.要花时间认真研究发动机、传动系统和悬架

的安装位置,看这些部件本身是否损伤.在拆卸部件时,应以单元的形式来拆卸,这样可以减少拆卸的

时间.

(三) 制订修复计划

通过目测,我们可以知道一些车身损伤的情况,有时也需要通过精确的测量才能够确切知道车身损

伤的程度和变形范围.确定了承载式车身结构的损伤程度并完全弄清楚了损伤区域之后,才能够制订出

合理完善的修复计划,并进行牵拉和校正.车身主要控制点的尺寸在拉伸中要不断进行测量和监控,以

保证修复的准确性.

(四) 制订拉伸程序

制订修复 (牵拉)程序时,应遵循两条基本规则,以保证通过最少量的拉伸校正来修复损伤部件变

形,并且不会造成进一步的车身结构损伤.

１按与碰撞损伤相反的顺序修复碰撞时出现的损伤 (先里后外),即最后出现的损伤要最先修复,最

先出现的损伤要最后修复.

２以碰撞相反的方向来设计拉伸校正的顺序.

(五) 拉伸操作方式

１ 单拉系统 (单向拉伸)

承载式车身的拉伸校正和非承载式车身的拉伸校正有很大不同.通过一系列单向拉伸,通常就可以

将非承载式汽车整平和校直.简单的朝一个方向的拉力,对非承载式车身的校正具有相当好的效果.非

承载式车身的车架金属板厚度在３mm 以上,可以承受反复的拉伸,一般不会发生拉伸过度或拉断的

现象.

在承载式车身损伤较轻的表面可以使用简单的单向牵拉.在牵拉修复结构复杂部件的损伤时,一定

要注意防止与其关联的那些未损伤的或已修复的部件受到拉伸,以免造成不应有的损伤,甚至无法修复

的结果.为了避免发生这类情况,需要使用复合牵拉系统进行辅助牵拉和定位.

２ 复合牵拉系统 (多点拉伸)

承载式车身,特别是大量使用高强度钢板的承载式车身,其结构复杂,碰撞力容易扩散到整个车身,

而且承载式车身大部分的板件都比较薄,高强度钢板在变形后内部有更多的加工硬化.在修复过程中,

恢复这些变形的板件形状需要更大的力,当只用一个拉力拉伸校正变形部件时,变形还没有恢复,但是

钢板已经被撕裂了,所以承载式车身的部件在拉伸时要求有多重拉力.在每次拉伸校正过程中,要尽量

找到两个或更多的拉伸点和方向.

复合牵拉具有支撑和牵拉的能力.在修复承载式车身的二次损伤时,需要这种能力.使用复合牵拉

系统,能对任何牵拉进行严格控制,并大大提高牵拉的精确度.

复合牵拉方式可以完成下面一些工作:

(１)可以同时从三点或四点上,精确地按所需方向成功地进行牵拉,对承载式车身修复程度进行必

要的控制.

(２)多点的复合牵拉,极大程度地减少了每个点上所需的力,大的拉伸力通过几个连接点加以分散,

因此减少了薄钢板被拉断的危险.
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(六) 车身 (车架) 的定位

１ 非承载式车身定位

非承载式车身的车架定位可以采用在车架的固定孔 (位于车架的架梁上)内放置适当的塞钩.为使

塞钩与车架梁对中,需要用垫块进行调整,或者使用链条张紧器调整.为防止牵拉力过大造成损伤,建

议在孔上焊接加强垫片后再拉伸.

２ 承载式车身的定位

对于承载式车身,必须用多点固定的方式进行拉伸.这至少需要四个固定点,根据车身结构及拉伸

的部位不同,有时或许还需要另外的固定点.
(１)在拉伸时,可在车身坚固的梁上焊接若干固定夹,并利用这些固定夹将车身辅助固定,以防止

与之相连的、不能拉伸的部件损伤.
(２)操作时,要科学准确定位,保证安全和修复质量.安装固定时,要先确定夹紧部位,将一部车

分三部分:驾驶区、乘客区和行李区.夹具安装的区域称为控制区域,通用型夹紧系统主要为承载式

(整体式)车身而设计的,适合于设备的平台结构特点.
(３)安装时,要根据碰撞车损伤程度和部位确定损伤车在平台的位置.在车和塔柱之间应留出足够

的拉伸空间,一般在塔柱与车身之间留５０~７０cm.要施加驻车制动,用三角木将汽车轮胎垫好,在夹紧

过程中,防止车辆滑动.
固定前,要仔细观察车辆底盘部位裙边形状,判断应选用哪种夹具.如果底盘部位裙边形状特殊,可选择

附属夹具.使用二次举升或千斤顶将事故车举升至合适高度,安装夹具.拧紧夹具夹钳头上的螺栓,使夹具与

车身连为一体.固定夹具到平台上,使夹紧系统与平台连为一体.夹具夹钳头必须重新拧紧.夹具必须牢牢地

固定在平台上,如果不固定,夹具可能产生滑动,影响拉伸精度,并造成车身二次损伤.

(七) 车身校正钣金工具的使用

为了更好地对承载式车身进行拉伸修复,针对车身不同部位的变形设计了多种钣金工具,可以对车

身进行有效的拉伸修复.
在使用钣金工具时,必须注意正确的使用方法,否则会损伤夹具和车身.在拉伸时,必须使拉力方

向的延长线通过夹齿的中间,否则夹钳有可能受扭转力而脱开,还会对钳口夹持的部位造成进一步的损

伤.在设计牵拉夹钳进行多点牵拉时,需要充分发挥想象力和创造力.
在进行牵拉校正工作准备时,钣金工具不可能正好夹持在变形区域,如果遇到这种情况,可暂时在

需要拉伸的部位焊一小块钢板,修复之后,再去掉钢板.

１ 拉伸校正的程序

拉伸校正程序就是从混在一起的众多小问题中找出修复的先后次序,找出第一个需修复的板件开始

修复,然后再修复第二个板件,如此循环继续.
整个拉伸校正的程序在车身损伤分析的制订修复计划的过程中已经安排好了,在具体的校正修复过

程中可能还需要根据具体情况做相应的调整.
一个部件在受到损伤后,可能存在三个方向的损伤,那么整修应该按照以下顺序:
(１)首先校正长度.
(２)然后校正宽度.
(３)最后校正高度.
在整个拉伸校正的过程中,具体到每一个变形板件的拉伸校正时,拉伸校正的程度是由损伤部件的

尺寸决定的.拉伸前需要知道每个受损部件的变形方向及大小,这需要准确的测量来决定,通过三维测
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量数据和标准可以知道变形量的大小和方向.
对一个受损板件进行拉伸校正操作时,要用拉力使金属板件恢复到原先的形状,金属受到外力时,

首先发生弹性变形,超过一定力后才会发生塑性变形.在每一次的拉伸中,即使车身被牵拉至超过预定

尺寸,车身部件也会由于弹性变形的存在而只是部分地恢复尺寸.因此,在拉伸时应预先估计其金属回

弹、弹性变形量,并在拉伸过程中,留有一定的余量.不要试图一次就把变形拉伸到位 (完全回到标准

尺寸),变形的金属板内部存在加工硬化 (内部应力),如果不把加工硬化消除,拉伸的回弹量会很大,
而且大力的拉伸也会使板件由于加工硬化而破裂.每一个板件的修复需要很多次的拉伸操作,每一次拉

伸时,只使受损板件产生少量的变形,然后卸力,测量、检查一下板件变形的程度,还有多少尺寸没有

恢复,再重复拉伸、测量、检查的工作过程,直到板件的尺寸恢复到标准尺寸的误差范围内.

２ 拉伸校正操作

(１)塔柱拉伸.现在的车身校正仪都利用巨大的液压力,通过塔柱内的液压油缸,拉动拉伸链条,
导向环变换拉力的方向,通过配备在塔柱上的顶部拉伸杆和下拉式装置,可以对车身进行长、宽、高三

个方向的拉伸.使用塔柱的链条对固定在车身上的钣金工具进行拉伸,可以进行多点、多向的拉伸.在

拉伸时,要注意塔柱必须固定牢靠,不能移动,否则有可能会对校正仪本身产生损害.
(２)液压顶杆拉伸.由于校正设备配备情况不同,有些设备只配备有一个或两个塔柱,为了在拉伸

校正中实现多点、多向拉伸,还需要补充一些液压顶杆和链条来进行辅助拉伸.
使用液压顶杆进行拉伸时,拉伸链条、液压顶杆、车身的拉伸点和链条固定点形成一个简单的三角

形拉伸图.
液压顶杆延长时,三角形的一边增长.因为链条锁紧在液压顶杆上,所以引起顶杆向右方倾斜,当

顶杆倾斜到新的位置时,受损的部件就会被拉伸,如图７Ｇ１所示.如图７Ｇ２所示为液压杆系统的装配及校

正符号,如图７Ｇ３所示为液压杆系统在车身上校正时的具体应用.

图７Ｇ１　液压顶杆延长时示意图

图７Ｇ２　液压杆系统的装配及校正符号
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图７Ｇ３　液压杆系统对车身的校正

在拉伸中,根据拉伸部位的高度来调整链条和液压顶杆的长度和高度,链条一端固定在汽车的钣金

工具上,调整液压顶杆的接管长度,以便达到恰当的高度.如果顶杆与链条固定点之间的链条超过了垂

直状态,就必须马上停止拉伸,否则链条端部的固定点和顶杆支撑点部位可能出现过载,导致链条断裂.

３ 拉伸操作的注意事项

(１)承载式车身的强度比较高,同时对热也很敏感,因此,不要认为一次拉伸就可以完成拉伸校正

操作,而要通过一系列的反复拉伸操作.操作如下:拉伸—保持平衡 (消除应力)—再拉伸—再保持平

衡 (消除应力).在这样一个循环往复的操作过程中,车身金属板可以有更多的时间恢复变形,有更多的

时间使金属松弛 (消除加工硬化的应力),有更多的时间测量检查和调整拉伸校正的进度.
在拉伸开始时,要慢慢地启动液压系统,仔细观察车身损伤部位的移动,看其变形是否与校正工作

需要的变形相吻合,是否在正确的方向上变形.如果不是,要检查原因,调整拉伸角度后再开始拉伸操

作.在拉伸到出现一定变形后,要停止并保证拉伸拉力,再用手锤不断锤击损伤区域,以消除应力.卸

载使损伤部位金属松弛,然后再次拉伸并消除应力.
(２)车身的每个部件都有足够的强度来承受荷载,在拉伸中,钣金工具的夹持部位夹持的面积小,

会在夹持部位产生非常大的压强,导致夹持部位的板件损伤或断裂.在对一个部位施加拉力比较大时,
应该多使用一些夹钳,将拉伸力分散到板件的更大区域.拉伸一个部位用两个夹钳时,可以允许比使用

一个夹具时增加一倍的拉力.
(３)车身部件的拉伸要从靠近车身中心的部分向外进行,当靠近中部部件的控制点尺寸到位以后,

可以用一个辅助固定夹,再拉伸下一段没有完全恢复尺寸的部分.如果已经拉伸校正好的部位不进行辅

助固定,在拉伸下一段时可能影响已修复好的部位.
(４)在拉伸时,要一边间歇地施加拉力,一边检查车身部件的运动,确定拉力在损伤部位是否有效.

如果看不到任何效果,就要考虑改变拉伸方向或拉伸的部位.
(５)对于靠近交叉部位的弯曲,如纵梁的弯曲,可以夹住弯曲内侧表面进行牵拉.拉力的方向应与

通过零部件原始位置的方向相同.
(６)如果损伤部件的一些部位有皱褶、折叠得太紧、内部的加工硬化太严重,则拉伸时板件有被撕

裂的危险.如果这些部件处于吸能区的话就不能进行维修了,则需要进行更换.在拉伸这些部件时,需

要对其加热放松应力.加热时要注意,只能在菱形处或两层板件连接得较紧的地方加热.如果在车身纵

梁或在箱形截面部分加热,只能使其状态进一步恶化.加热只能作为消除金属应力的一种手段,而不能

把它作为软化某一部分的方法.现代车身一般不允许在高强度板件上用焊炬加热.

(八) 防止过度拉伸

产生过度拉伸的原因一般有两个:
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１在修复中没有遵循 “先里后外”的拉伸原则,导致修复程序的混乱,在对其他变形板件进行修复

时影响了已修复好板件的尺寸,使原先已经校正好的板件长度又加大了,超过了原始尺寸.

２在校正过程中没有经常地、精确地测量拉伸部位的尺寸,没有很好地控制拉伸的程度,这就可能

导致过度拉伸.

一块钢板可以被拉长,但不可能通过推压使其缩短.任何损伤的钢板,在拉伸校正之后,若超过了

极限尺寸,就很难再被收缩或压缩了.过度拉伸的唯一修复方法就是更换损伤的板件.为了防止产生过

度拉伸而损伤承载式车身,在每一次的拉伸校正过程中,都要对损伤部位的校正进程进行测量、监控.

二、车身校正

(一) 拉伸操作中的安全事项

使用校正仪时,不正确的操作可能对人员、车身和校正仪都造成损伤,因此要注意以下安全规则:

１根据所用设备的说明书,正确使用车身校正设备.严禁非熟练人员或未经过正式培训的人员操作

校正设备.

２固定车辆时,要保证主夹具夹钳齿紧固咬合,车辆被牢靠地固定在平台上.拉伸前,汽车要装夹

牢固,检查主夹具固定螺栓和钳口螺栓是否紧固牢靠.一定要用推荐型号和级别的拉伸链条和钣金工具

进行操作.

３拉伸时,钣金工具要在车身上紧固牢靠,链条必须稳固地与汽车和平台连接,以防在牵拉过程中

脱落.避免将链条缠在尖锐器物上.向一边拉伸力量较大时,一定要在相反一侧使用辅助牵拉,以防将

汽车拉离校正台.如汽车前端只有一个辅助固定,则会在拉伸过程中对汽车产生一个偏转力矩,使车身

扭转.而汽车前端使用两个辅助固定后,拉伸过程中就不会对车身产生偏转力矩了.

４操作人员在汽车上面和汽车下面工作时,不要仅用千斤顶支撑汽车.

５严禁操作人员与链条或牵拉夹钳在一条直线上.因为当链条断裂、夹钳滑落、钢板撕断时,在拉

伸方向可能会对操作人员造成直接的伤害.在车外进行拉伸校正时,人员在车内工作是很危险的.

６用厚防护毯包住链条或用钢丝绳把链条、钣金工具固定在车身的牢固部件上.万一链条断裂,其

可以防止工具、链条甩出,对人员和其他物品产生损伤.

７在拉伸时,要把塔柱与平台的固定螺栓紧固牢靠,否则拉伸中塔柱滚轮移动装置会受力损伤,可

能导致塔柱突然脱离平台,造成人员和物品的损伤.使用链条进行拉伸时,塔柱链条在顶杆的锁紧窝锁

紧,链条不能有扭曲,所有链节都呈一条直线.导向环的固定手轮是在拉伸前固定导向环高度的,当拉

伸开始后要松开手轮,手轮松开后,一旦链条断裂,导向环自由向下滑落,以防止链条向左右甩出.

(二) 拉伸操作中的车身防护

在进行牵拉校正之前,应对车身和一些部件进行保护,其事项如下:

１拆卸或盖住内部部件 (座位、仪表、车垫等).

２焊接时,用隔热材料盖住玻璃、座位、仪表和脚垫 (特别在进行惰性气体保护焊接时,这种保护

更为必要).

３拆除车身外面的部件时,用棉布或保护带保护车身,以防擦伤.

４如果油漆表面擦破,则必须将其修复好,因为油漆表面的小小瑕疵都可能造成车身钢板件锈蚀.

(三) 车身校正的重要性

车辆受到严重撞击后,车身的外覆盖件和结构件钢板都会发生变形.车身外覆盖件的损伤可以用手

锤、垫铁和外形修复机来修复,但车身结构件的损伤修复仅仅使用这些工具是无法完成的.非承载式车
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身的车架和承载式车身结构件是非常坚固与坚硬的,强度非常高,这些部件的整形,必须通过车身校正

仪的巨大液压力才能够进行修复操作.使用车身校正仪可以快速精确地修复这些变形损伤的构件.

车身的校正和拉伸过程,以前是以人力来操作的,这是一种笨重的体力劳动过程.现在已被巨大且

平稳的液压力代替,使用现代化的车身校正设备来进行车身维修操作,相对来说是比较容易的.

车身校正的重点是 “精确地恢复车身的尺寸与状态”,因为车身 (特别是整体式车身)是车辆的基

础,汽车的发动机、悬架、转向系统等都是安装在车身上的,如果这些部件安装点的尺寸没有校正到原

尺寸,那么就会影响车辆的性能.

对于承载式车身而言,车身尺寸的精确度是车身修复过程中的一个关键因素.如果车身结构尺寸没

有整形到位,仅仅通过调整或安装垫片等方法把更换的钢板装好,把修整和其他机械方面的问题留给机

修人员去做,显然是不妥的.机械的调整手段虽然是必要的,但是只能做一些微小的调整,车身修复人

员有责任把基本结构全部修复,而将悬架系统和其他机械系统的微调留给其他修复人员去处理.

想要把车身外面的缺陷完全修复好,往往还是要花费大量的时间.不恰当的车身和车架校正技术,

是车身结构不能恢复到原来尺寸的主要原因.车身校正是一个非常重要的操作过程,车身校正工作的好

坏直接影响到汽车的安全性、修复所用的时间以及整车的修复质量.在车身校正时,消除由于碰撞而造

成的车身和车架上的变形和应力也是非常重要的.并不是所有的变形部件都可以通过校正继续使用,有

些部件,特别是高强度钢制造的部件,其变形后内部的应力相当大,而且用常规的方法无法完全消除这

些应力,所以就不能校正而需要更换.

(四) 车身校正的基本原理

校正 (拉伸)车身时,有一个基本原则,即按与碰撞力相反的方向进行校正,在碰撞区施加拉伸力.

当碰撞很小,损伤比较简单时,这种方法很有效.

当损伤区有皱褶,或者发生了剧烈碰撞,构件变形就比较复杂,这时仍采用沿着一个方向拉伸的方

法就不能使车身恢复原状.变形复杂的构件,在拉伸恢复过程中,其强度和变形也随着改变,因此拉伸

力的大小和方向就需要适时改变.

建议在校正拉伸时,要同时在损伤区域的不同方向上施加拉力.把力加在与变形相反的方向,这可

以看作是来确定有效拉力方向的原则.

车身校正可以理解为力的分解,确定施力方向后,把校正设备安放在使施力方向凹痕相垂直的位置.

拉伸中,改变拉力方向的一种方法是把拉力分解为两个或多个方向的力.

若拉伸力只加在一个点上,不能取得很好的修复效果,建议同时在不同的点上施加拉力.

(五) 车身校正设备

１ 车身修复校正设备的基本要求

在车身修复中,为了达到比较好的修复效果,必须使用有能力完成多种基本修复功能的校正设备.

车身校正设备种类繁多,但并不是每个车身校正设备都能高效、精确、安全地修复好汽车车身.为了能

够完成车身修复工作,车身校正设备必须具备以下条件:
(１)配备高精度、全功能的校正工具.
(２)配备多功能的固定器和夹具.
(３)配备多功能、全方位的拉伸装置.
(４)配备精确的三维测量系统.

对于非承载式车身的汽车,悬架系统和传动系统是直接安装在车架上的,如果车架结构已经过必需

的校正,它们的安装位置也应该被校正.对于承载式车身的汽车,车身是一个整体结构,一些校正参考
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点位于车身结构的上部,超过了一般的二维车架校正设备的能力范围.另外,非承载式结构可以接受反

复的拉拔过程,而对于承载式车身的薄板结构,要求一次就调好位置,反复拉伸会使板件破裂;因此,

对于承载式的车身修复,其校正设备必须能显示每一个参考点上非准直度 (变形)的方向.这也是要求

校正设备除了具备全方位的拉伸功能之外,还要配备一套精准的三维测量系统的原因,以便监控、指导

整个校正的过程.只有用这样的设备,车身修复人员才能够精确地确定拉伸校正次序,监控整个校正过

程,并确定每个拉力的作用效果.

２ 地框式校正系统

在建造维修车间地面时,就要把地框式校正系统的锚孔或轨道用水泥固定在车间地板上,车辆可以直接在

地框系统上或使用支架固定在地框系统上进行修复.在地框系统上校正拉伸时,要对车辆进行固定,其紧固力

必须满足在拉力的大小和方向上同时保持平衡的要求.地框式校正系统在拉伸校正操作中配有手动或气动液压

泵,并且还应配有一些液压顶杆 (液压油缸).用一根链条把顶杆连在汽车和支架上,通过支架把顶杆和链条支

撑在槽架上.利用支撑夹钳,将汽车支撑在汽车台架上.车辆要安全地紧固在支座的夹钳上,链条一端连在支

撑夹钳上,另一端勾住支架或轨道板,用链条拉紧器拉紧 (链条拉紧器可以消除支撑链的间隙).一般在车身下

部的四个位置都要进行这样的固定,确保车辆在拉伸校正中保持稳定.

在拉伸时,需要将液压顶杆装在顶杆座上,以便液压顶杆能够在需要的方向上施力.液压顶杆升到

需要的高度后,把链条拉紧并锁紧链条,链条勾在支架上.支架、液压顶杆及汽车上的拉伸点必须与牵

拉方向成一条直线.将液压泵与液压顶杆连接,并把空气软管连接到气动液压泵上,启动液压泵,使链

条拉紧,接下来就可以进行牵拉校正了.

地框式校正系统适合于小型的车身维修车间使用,因为当顶杆、主夹具和其他动力辅助设备被清理

后,校正作业区就可以用作其他用途,有利于车间面积的充分利用.
地框式校正系统可以用一种称为加力托架的装置提供额外的拉力.在车身上进行校正操作时,加力

塔架随时可以提供拉力.

３ 平台式车身校正仪

平台式车身校正仪是一款通用型的车身校正设备,如图７Ｇ４所示.它可以对各种类型、型号的车身进

行有效校正.

平台式车身校正仪有多种形式,一般配有两个或多个塔柱进行拉伸校正.这种拉伸塔柱为车身修复

人员提供了很大的自由度,它可在绕车身的任何角度、任何高度和任何方向进行拉伸.其中,很多平台

式车身校正仪都有液压倾斜装置或整体液压升降装置,利用一个手动或电动拉车器,将车身拉或推到校

正平台的一定位置.
平台式车身校正仪同时也配备有很好的通用测量系统,通过测量系统的精确测量,可指导拉伸校正

工作准确、高效进行.

图７Ｇ４　平台式车身校正仪
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平台式车身校正仪主要由以下部分组成:

(１)平台.平台是车身修复的主要工作台,拉伸校正、测量、板件更换等工作都在平台上完成.

(２)上车系统及升降系统.上车系统和平台升降系统可以把事故车放置在校正平台上.上车系统包

括车板、拖车器、车轮支架、拉车器 (牵引器)等,通过液压升降机构把平台升起到一定的工作高度.

平台的工作高度有固定式和可调式两种,固定式的一般为倾斜式升降,工作高度在５００~６００mm;可调式

的一般为整体式升降,工作高度一般为３００~１０００mm.

(３)主夹具,如图７Ｇ５所示.维修前,固定在平台上的主夹具将车辆紧固在平台上,车辆、平台和主

夹具成为一个刚性的整体,车辆在拉伸操作时不能移动.为满足不同车身下部固定位置的需要,主夹具

结构有多种.双夹头夹具可以夹持比较宽的裙边部位,防止拉伸中损伤夹持部位;单夹头夹具的钳口开

口很宽,能够夹持车架.对于一些特殊车辆的夹持部位有特殊的设计,有些车没有普通车的点焊裙边,

例如,奔驰或宝马车就需要专门的奔驰、宝马夹具来夹持.

图７Ｇ５　主夹具

(４)液压系统.车身拉伸校正工作是通过液压系统的强大液压力来把车身上的变形板件拉伸到位.

校正仪上的气动液压泵如图７Ｇ６所示,通过油管把液压油输送到塔柱内部的油缸中,推动油缸中的活塞顶

出.气动液压一般是分体控制的,而比较先进的电动液压系统一般是集中控制的,由一个或两个电动泵

来控制所有的液压装置,这样效率更高、故障率更低、工作更加平稳.

图７Ｇ６　液压泵

(５)塔柱拉伸系统,损伤板件的拉伸操作是通过塔柱实现的.塔柱内部有油缸,液压油推动油缸活

塞,活塞推动塔柱的顶杆,顶杆伸出塔柱的同时拉动链条,在顶杆的后部有链条锁紧窝把链条锁紧.通

过导向环把拉力的方向改变成需要进行拉伸的方向.导向环通过摩擦力卡在塔柱上.

(６)钣金工具.钣金工具包括各种对车身各部位拉伸的夹持工具.
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任务二　前纵梁结构件的修复与更换

车辆前部发生碰撞,需要对前纵梁结构件进行修复,碰撞严重的,则需要对前纵梁结构件进行更换.

一、车身前部损伤的修复

前纵梁结构件的修复应遵循的原则:如果部件弯曲,则进行修复;如果部件扭曲,则应进行更换.

车身前部碰撞,每一次受到的损伤因为车辆行驶速度、角度不同,所以碰撞的结果也各不相同.车

身前部损伤的修复包括散热器支架的修复和更换,前轮罩的修复和更换,纵梁的修复和更换 (其中包括

纵梁的截断).

(一) 散热器支架的修复与更换

散热器支架的修复:需要拆下保险杠、前照灯等部件.外观修复后,将其恢复到原有技术尺寸.

散热器支架的更换:拆下损伤的散热器支架,焊接时参照维修手册的点焊数量以及是否使用惰性气

体保护焊.有些车型的散热器支架是通过螺栓固定的,更换时注意螺栓的拧紧力矩.

(二) 纵梁的修复与更换

纵梁的修复包括上部纵梁的修复,如图７Ｇ７所示.上部纵梁损伤较轻,直接修复.上部纵梁的组成如

图７Ｇ８所示.不建议截断上部纵梁.

图７Ｇ７　上部纵梁

　　

图７Ｇ８　上部纵梁的组成

下部纵梁的修复,如图７Ｇ９所示.在向前拉伸的同时,将弯曲部分也进行拉伸,修复后,达到技术尺

寸要求.如果纵梁的根部变形,可在纵梁上焊一临时辅助拉环 (图中圆圈位置),如图７Ｇ１０所示.

图７Ｇ９　下部纵梁的修复

　　

图７Ｇ１０　焊临时辅助拉环
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下部纵梁的截断,截断是为了简化纵梁的修复而设计的,如图７Ｇ１１所示.在修复时,可以更换前部

的变形部位,而不必更换整个纵梁,同样也能达到使用要求.

图７Ｇ１１　纵梁的截断

下部纵梁的更换,当损伤超过截断规定的部位时,就需要更换纵梁.新纵梁的更换,如图７Ｇ１２
所示.

图７Ｇ１２　下部纵梁的更换

(三) 前轮罩的修复与更换

前轮罩的修复.修复前轮罩时应整体维修,包括前轮罩与前门立柱装配表面.不要切断前轮罩

总成.

前轮罩的更换,处理前轮罩与各部件的配合表面.使用三维测量设备检查其是否达到技术要求.

焊接时查阅维修手册,使用塞焊焊接.在焊接过程中要不断地进行测量,确保尺寸正确.

二、车身结构件的拆解

拆解结构件时,应按照合理的拆解方法,以达到关联结构件变形最小和易于装配调校的目的;拆解

作业应在关联件变形得到基本矫正后进行.否则,将使新件丧失装配基准,从而给车身结构件的定位带

来困难.

(一) 选择拆解部位

车身结构件是以组焊形式装配起来的,构件之间没有明显的界线特征.结构件更换可在原焊缝处更换或选

择合适位置切割更换.沿着原焊缝更换损伤件是碰撞修复中的一种常用方法,当此方法可行且经济时,都应沿

着原焊缝对板件进行更换.不在原焊缝处更换部件时,需进行车身结构件的切换作业,应按汽车维修手册中规

定的方案选定切割位置,或在弄清具体构造的基础上,依据下列基本原则选取切割部位.

１ 避重就轻

所谓避重就轻,即尽量避开内部加强件以及泡沫件的位置.就是要求切口位置一定要避开构件的强

度支撑点,而选择那些不起重要支撑作用的位置切割.同一构件上强度大小的区别在于,该位置有无加

强板等结构在起辅助增强作用.

５０１



防撞挤压区或褶皱点是为了在撞击时吸收冲击能量而设计的,碰撞时这些位置首先塌陷.前梁和后

梁在碰撞中首当其冲,故都有防撞挤压区.防撞挤压区设在前悬架的前面和后悬架的后面,通过外观可

以辨认这些防撞挤压区 (如有无回旋状或波状的表面、有无凹痕或陷窝、有无孔或缝).在切割时,应尽

量避开防撞挤压区,否则就会改变设计的安全目的.

如果一根梁遭受到较大的损伤,这根梁通常将在防撞挤压区被压弯,其位置通常是容易确定的;在

仅有中等损伤的场合,则要非常小心,其冲击能量不可能把整个防撞挤压区耗尽,因此要注意观察可能

出现损伤的其他区域.分割时,要避开构件中的一些 “孔”;不要切穿任何内部加强件,即金属的双层构

件 (如果不小心切穿了内部加强件的封闭截面,则不可能使该部位恢复事故发生前的强度);应避开支撑

点,如悬架支撑点、座椅安全带在地板中的支撑点,肩带 D环的支撑点.当切割B立柱时,应环绕着 D
环面做偏心切割,以避免影响支撑点的加固.总之,不应在下列位置或靠近下列位置处切割:悬架安装

位置、结构件的安装位置、尺寸参照基准孔、复合形状处、加强件、复合结构、塌陷或挤压区、发动机

或传动系安装位置,切割部位如图７Ｇ１３所示.

图７Ｇ１３　切割部位

２ 易于修整

构件割换后还需要对接口、焊缝等进行修整,如果按修整工作量的大小选择切口,就可以简化构件

更换后的作业.如所选切口正好位于车身内、外装饰件的覆盖范围内,其接口或焊缝的表面处理就显得

容易多了.

３ 便于操作

选位应兼顾到切换作业的难易程度,如需要拆装的关联件的多少与难易程度,以及是否便于切割和

所选切口的大小等.

４ 无应力集中

应力集中会使构件发生意想不到的损伤,切口的选位应避开车身构件的应力集中区.否则,将影响

构件的连接强度并诱发应力集中现象的产生.

(二) 车身结构件的拆解方法

组焊需要以一定手段去除焊点或焊缝.对于组焊构件的拆解,其关键作业是剥离焊点 (或焊缝).可

根据焊接方式及其分布进行选择,比如根据是焊点还是焊缝、在边缘还是在中间、朝上面还是向下面等

进行选择,用切割、钻削、磨削等方式进行剥离焊点.

万能夹钳改装成的专用风钻切除塞焊或点焊的焊点十分方便.由于万能夹钳能自锁在焊点拆解部位

并形成一定的预紧力,因此可使钻削焊点时不会发生跑偏现象,钻头如图７Ｇ１４所示.
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图７Ｇ１４　钻头

三、更换的板件

(一) 更换板件的原因

１在碰撞中,车身外部面板受到较大的力,产生比较严重的翘曲,在上面有冷作硬化,有些面板背

面无法接触,不能进行很好的维修.

２产生腐蚀比较严重的部件,通常唯一修复的办法是更换部件.

３一些重要区域是高强度钢板区,如保险杠加强件和侧护板门梁.这些板件受损后必须更换,不能

用加热来进行校正高强度钢板.

(二) 更换板件注意事项

１ 准备工作

由于车型不同,前纵梁的更换方法有一些差异,应参阅具体车型维修手册,制订更换前纵梁实施方

案.准备仪器、设备和工具.

２ 拆卸程序

(１)拆下所有相关板件和部件.

(２)尽量将损伤部位恢复到原厂规格.

(３)清除防腐材料.

(４)拆卸损伤的前纵梁.

３ 安装程序

(１)进行必要的表面处理.

(２)安装纵梁并用三维测量系统检验.

(３)按维修手册要求进行焊接.
(４)清理焊接表面.

(５)进行防腐处理.

(６)安装所有相关板件和部件.

(三) 更换板件操作过程

１ 前纵梁的校正及拆卸

(１)前纵梁的更换是按照维修手册对长度、高度、宽度进行调整.
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(２)长度的调整,即纵向装配位置的调整.
(３)高度的调整,即垂直方向上装配位置的调整.

(４)宽度的调整,即水平方向上装配位置的调整.

(５)将车辆放在车身校正台上定位,校正已损伤但不要求更换的板件.在更换板件以前,必须做好

所有的板件校正工作,否则新的板件就无法正确安装.

校正完后,将新板件安装到指定部位,用夹具将新的板件定位,使用测量系统检查新的板件与汽车

上完好的板件是否对齐,新板件的测量点尺寸是否符合误差要求.调整后,将新板件夹紧在正确的位置,

然后将它焊到与之相配合的板件上.具体操作步骤如下:

①拆除旧的板件.按照所属车型车身维修手册确认焊点位置和焊点数量.使用气动钻钻除所有焊点.

依照车型的维修手册确认钢板的组合形态后,选择钻头直径及钻除方向.使用錾子检查所有焊点的钻除

情况,但不能施力于錾子上,以免使钢板裂开.

②车身准备.在钻除焊点或剥离钢板后要对其表面磨平,注意不要把钢板磨薄.进行电阻点焊焊接

的部位要清理干净,漏出新的金属.

③车身结构面清洁.用钢丝刷刷出钢板焊接部位周围的车身密封胶及底层漆.在清洁和磨去蜡后,

在钢板焊接的结合面涂抹点焊专用底漆.

④新钢板焊点的位置定位.在点焊或塞焊的位置做上不同的记号,以便于辨认,并在新的钢板上做

记号 (先决定两端的位置,再分配其余的焊点数).如果用塞焊,则先要在新板件上钻孔.

２ 新件的准备与定位

(１)新件的准备

准备新件时,先粗切割比所需尺寸大２０~３０mm 的构件,待新件的定位作业完成后,再重新画线精

切割.落料的富余量不宜过大,否则将不便于构件的安装就位;也不能将尺寸留小,否则将严重影响质

量,甚至会使构件报废.

新构件表面都覆有涂料,表面涂层的绝缘性将会影响点焊电流的通过.用点焊方式焊接时,应先用

带式砂磨机将焊接部位两面的涂层除掉,形成良好的焊接面.磨削时,应注意不要用力过大,并及时换

位,以免构件过热而影响周围涂层.

塞焊时,应按有关技术要求 (数量、孔径等),使用冲孔钳或风动钻在构件上制孔.塞焊孔的位置理

应选在构件的内侧,同一面则应选在便于进行塞焊操作的那一边.

(２)新件的定位

进行构件焊接前,必须进行精确的定位.否则,盲目操作的结果只能是因达不到要求而返工.位置

度要求较高的车身结构件可采用参数法定位;对外观质量要求较高的车身构件,可采用适配定位法定位.

３ 新板件的安装

(１)新板件清洁.要磨除实施点焊焊接部位的底漆,在磨除底漆的后表面上涂抹点焊专用底漆.

(２)将前挡泥板和边梁的装配标记对准,并用虎钳夹将他们夹紧,没有参考标记的零件应根据旧件

的相同位置来安装.

(３)暂时安装车身前横梁.用手锤和木块依次轻轻敲击板件,使它按需要的方向移动,直至彼此相

配.同时要用测量工具来确定安装部件的尺寸位置.

假如测量值与参考值相符,通过二氧化碳保护焊点焊一个点,暂时安装地板加强件.定位焊点应选

择在容易拆除的部位.用画线笔在不焊接部件的末端画一条位置线并钻一个小孔,用金属板螺钉将这些

零件固定在一起,用画线笔在挡泥板安装区域画一条线,但不将这些板件焊接在一起.
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(２)结构性板件定位的准确性决定了所有外形的配合和悬架的准确.在装配过程中,焊接的板件不

能草率地用垫片进行调整.在焊接以前,结构板件必须精确定位.
(３)修复结构板件时,应该遵照制造厂的建议,在需要切割或分割板件时,厂方的建议尤为重要.

一些厂家不允许反复分割结构件,另外一些厂家只有在遵循工厂的正确工艺规程时才同意分割.
(４)不能割断可能降低驾驶舱 安全性的区域以及降低汽车性能的区域或影响关键尺寸的地方.
(５)在高强度钢板区中,在任何条件下,都不能用加热来矫正高强度钢板.
(６)结构性板件是车身其他零部件和外部板件的安装基础.因此,结构性板件更换后定位的精确性,

决定了所有外形的配合和悬架装置的准确性.

５ 化学材料的防护

(１)仔细阅读并遵守原料容器上的警告注意事项 (卷标),以及随附的传单、海报或其他的使用说

明.原料安全数据表格,可由制造业者处取得.
(２)在不慎沾到化学材料后,应尽快将它从皮肤与衣物上除去.立即更换被严重污染的衣物,并彻

底清洗.
(３)遵守工作程序 ,并穿着防护衣,以避免化学物品接触皮肤与眼睛;避免吸入蒸气、气溶胶、灰

尘或烟尘.
(４)当处理过化学材料后,在休息、饮食、吸烟或使用盥洗设备前务必要先清洗.
(５)保持工作区域的清洁、整齐.务必依据国家与当地的法规储存化学材料.务必将化学材料置于

儿童拿取不到之处.
(６)除非有制造者的说明,否则不可混合化学材料;某些化学物质的混合会形成其他有毒或有害的

化学物质,在混合时会排出有毒或有害的气体,且会爆炸.不可在封闭的空间中喷洒化学材料,特别是

含有溶剂的材料.
(７)除非有制造厂商的说明,否则不可对化学材料使用火焰或加热.某些化学材料是高度可燃的,

某些化学材料则可能会释放出有毒或有害的气体.
(８)不可让容器保持开启状态.逸散出的气体,可能会积聚到有毒、有害或爆炸的程度.某些气体

比空气重,会在诸如服务厂的封闭空间内积聚 .不可将化学材料装入未标示的容器内.不可用化学材料

清洁手部与衣物.化学药品,尤其是溶剂与燃料,会使皮肤变得干燥,可能会造成人体过敏,导致皮肤

炎或经由皮肤吸收有毒或有害的物质.除非容器已清洁干净,否则不可用空的容器存放其他的物质.人

体短暂暴露于高浓度的气体下,也可能有中毒或受伤害的可能.

任务三　前柱和中柱的修复与更换

车辆前部发生碰撞,需要对前柱 (A立柱)和中柱 (B立柱)结构件进行修复,碰撞严重的,需要对

A立柱和B立柱构件进行更换.

A立柱和B立柱轻微损伤,可采用整形机进行修复.具体操作可参照汽车车身外部部件修复.如果

碰撞严重,一般情况下车门槛板都会变形,先校正后更换.如图７Ｇ１９所示.
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图７Ｇ１９　车门槛板临时焊接钢片

一、A立柱的分割与连接

A立柱是由两层板件或三层板件组成的,在上端或下端或上下两端将他们加固,一般不可能在中间

加固.因此 A立柱应在中间附近切割,避免割掉任何加固件,如图７Ｇ２０所示.

图７Ｇ２０　A立柱结构

对 A立柱进行切割,可用纵向切割,并用插入件对接,如图７Ｇ２１所示.或者使用没有插入件的偏置

对接方法.如图７Ｇ２１ (a)所示的圆点为塞焊,如图７Ｇ２１ (b)所示的是搭接焊缝.用插入件对接修复时,
采用与修复车门槛板相同的方法.A 立柱插入件的长度应是１００~１５０mm.沿长度方向清除任何凸缘以

后,将插入件轻轻地敲入.用塞焊将插入件固定在适当位置,并用焊接封闭立柱周边所有的部位.

图７Ｇ２１　A立柱插入件对接

(a)塞焊　 (b)塔接焊缝
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进行偏置对接时,内件的切割位置与其他件不同 (形成偏置),如图７Ｇ２２所示.只要有可能,应设法

在制造厂的焊点之间进行切割,以便钻除焊点.两切割线之间的距离不得小于５０mm,将截面对接在一起

并将他们的四周焊接.

图７Ｇ２２　A立柱偏置对接

二、B立柱的分割与连接

对于B立柱,可采用两种类型的连接:插入件连接,如图７Ｇ２３所示;偏心切割和搭接相结合,如图

７Ｇ２４所示.当B立柱的截面相对简单,仅由两板件组成且没有内部加强件时,用插入件对接通常比较容

易对中和相配,插入件可提供附加的强度.

图７Ｇ２３　B立柱的插入件连接

　　

图７Ｇ２４　B立柱的偏置对接

要在D环座的下部切割,其距离要避免切通D环固定点的加强件.大部分B立柱都有加强件.对于

B立柱,仅在它的外件使用槽型插入件.D环固定点加强件是焊到内件上的,因此无法使用插入件.

首先,在现有大的内件上搭接新的内件,而不要将它们对接在一起,并且焊好搭接边缘.然后用点

焊把插入件焊接就位,并且用连续对接焊环绕着外立柱封闭连接.

有时用旧的 B立柱和车门槛板组件作为整体更换更为有利.因为当 B立柱遭到猛烈碰撞必须更

换时,车门槛板肯定会遭到破坏.用两种有效的连接形式中的任何一种形式安装 B立柱的上端,并

且用已经介绍的方法与车门槛板中的插入件进行对接.如果主要损伤是在后门开口处,则可用插入

件与前门开口进行对接连接,并整体安装车门槛板的另一端.如果主要损伤是在前门开口处,工艺

规程就相反.

一般说来,当安装新件时,或者当加工分离的内件和外件时,要经常地采用偏置连接和搭接的组合,

如图７Ｇ２５所示.操作步骤如下:
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图７Ｇ２５　偏置和搭接的组合连接

１在外件上,在D环固定点加强件之上进行对接切割.

２在内件上,在D环固定点加强件之下进行重叠切割.

３首先安装内件,用新的板件搭接在原有的板件上.

４搭接焊接边缘.

５将外 件 安 放 就 位,在 边 缘 上 进 行 塞 焊,并 且 在 对 接 处 用 连 接 焊 缝 封 闭 截 面,如 图 ７Ｇ２６
所示.

通常,当B立柱截面由三层板件或更多层板件组成时 (如图７Ｇ２７所示),采用偏置连接和搭接组合是

有利的,因为在这种情况下,难以装入插入件.当内有加强件不能使用插入件时,必须采用偏置和搭接

组合的工艺.

图７Ｇ２６　形成偏置和搭接的组合

　　　　　　

图７Ｇ２７　B立柱

三、具体操作流程

维修技师参照维修手册,制订 A立柱和B立柱的维修修复方案,准备仪器、设备和工具.

(一) A立柱的截断

１找到 A立柱上端的基准孔,并由此向下测量１００mm,在该处内侧做标记,再由此标记向上测量

６０mm,在该处外侧做标记.两标记处即作为截断线,如图７Ｇ２８所示.
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图７Ｇ２８　在A立柱截断位置做标记

２在两根截断线处仔细切割,为了锯切准确、方便,可采用锯切夹具,如图７Ｇ２９所示.这种夹具可

用边角料自制而成.

图７Ｇ２９　利用夹具可使A立柱上切口整齐而准确

３从 A立柱内侧仔细钻除 A立柱上两个切口之间和底部的焊点,卸下 A立柱.

(二) A立柱的安装过程

１安装前,把约７０mm 长的 A立柱内的旧泡沫充填材料清除掉,以便充填新泡沫材料,让排水软管

的连接管插入时能够膨胀,如图７Ｇ３０所示.

图７Ｇ３０　清除A立柱内的旧泡沫材料

２把 A立柱上端截至与所需尺寸相配的对接接口.

３在 A立柱底座上钻出塞焊孔,塞焊将用CO２ 气体保护焊进行.

４在排水软管上涂肥皂水,使连接管插入容易,然后将新 A立柱安装就位.应保证把排水软管正确

地插入 A立柱的排水孔,如图７Ｇ３１所示.
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图７Ｇ３１　安装有排水软管的A立柱

５将 A立柱夹紧固定,检测其定位配合情况.

６在塞焊结合面涂上透焊防锈剂.

７在其余配合表面涂焊缝粘胶剂.

８按制造厂家的说明进行塞焊和缝焊,修整焊缝.

９由 A立柱内侧上部的注入孔注入泡沫材料.

１０清除连接部位多余的泡沫材料.

１１焊缝部位涂双组分环氧树脂保护漆和颜色涂料.

１２在未填充泡沫材料的内表面涂防锈剂.

１３装上车门和前翼子板,检查定位质量.

(三) 操作注意事项

１切割部位只能用切割锯进行切割.不要损伤内部加强件.

２在使用气动工具前要安装好气动工具的护具.在对工具进行修复和维护之前,先将工具的空气软

管或电源线断开.

３使用气动工具时,不要超出其额定功率,如砂轮通常有每分钟的最大转数 (r/min).操作时,应

确保动力工具未超出砂轮、刷子或其他工具的极限转速,否则砂轮或刷子可能会炸开,砂轮碎块或钢丝

被甩出会造成人员、物品的损伤.

４当用工具进行研磨修整时,应慢慢研磨,避免工具表面的硬化金属过热.如果研磨金属呈蓝色时,
会产生过多的热量使得工具表面硬化层从金属上脱落,并软化工具的金属部分.

５在用气动设备对小零件进行操作时,不要一手持零件,一手持工具操作,否则零件容易脱落,造

成手部的严重伤害.在进行研磨、钻孔、打磨时,一定要使用夹紧钳来固定小零件.

６在车身修理中要经常使用液压装置,在使用液压机时,应确保施加的液压是安全的.在操作液压

机时,要站在侧面,一定要戴上全尺寸面罩,防止零件飞出造成伤害.

７焊接用的气瓶要固定牢靠,防止倾倒产生危险.使用完毕后,应关上气瓶顶部的主气阀,避免气

体泄漏流失.

任务四　汽车翼板的修复与更换

车辆后部发生碰撞,需要对翼板进行修复;碰撞严重的,需要对翼子板进行更换.
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一、汽车前翼子板凹陷修复

车身钣金维修技术人员在进行车身凹陷变形修复时要把损坏的板件恢复到原来的状态,包括形状、

尺寸和状态.一名优秀的车身维修技术人员应有一套属于自己的工具,有一套自己的钣金修复工艺.在

车身修复中最重要的就是熟练地运用自己的一套方法指导自己在维修过程中高质量地使用维修工具.

对于车身板件的轻微变形,手工校正仍然是主要的校正方法.手工校正简便灵活,一般用于薄钢板

和小型结构件的局部变形的校正,这种校正方法是以手工操作钣金锤、顶铁等工具,对变形的钢板施加

外力,来达到校正凹陷变形的目的.

(一) 翼子板的结构特性

翼子板是遮盖车轮的车身外板,因旧式车身该部件形状及位置似鸟翼而得名.普通轿车的前翼子板

主要由前翼子板外板、前翼子板内板、翼子板衬板及翼子板防擦装饰条等组成,部分轿车还装有翼子板

轮口装饰条.前翼子板位于汽车发动机罩侧下部及前轮上部.

翼子板是重要车身装饰件,主要部件一般采用薄钢板冲压制造,前翼子板碰撞机会较多,独立装配

容易整件更换.维修翼子板时,要清楚翼子板的结构特性 (如图７Ｇ３２所示).翼子板上存在柔软部位和硬

化部位,硬化部位难以损坏,一旦损坏也难以校正.

图７Ｇ３２　翼子板的状态

(二) 车身板件材料性质

１ 弹性变形

金属材料在载荷作用下发生变形,当卸除载荷后,变形也完全消失.这种随载荷的卸除而消失的变

形成为弹性变形.它是金属材料的一种特性.

２ 塑性变形

作用在金属材料上的载荷超过某一限度,此时若卸除载荷,部分变形随之消失 (弹性变形部分),部

分变形留下不能消失.这种不能随载荷的卸除而消失的变形称为塑性变形.物体无法恢复到原式形状的

特性被称为塑性.

具有良好塑性的材料,有利于金属材料进行压力加工.如汽车驾驶室外壳、油箱、翼子板、发动机

罩、车顶板等金属制品,都用塑性较好的薄钢板经冷冲压成型.冲压制成后,若无外力作用其形状就不

再改变.

３ 加工硬化

如果来回重复弯曲金属丝,金属丝就会发生硬化.同样,钢板也会因塑性变形而得到硬化和强化.

汽车在受到外力作用如碰撞或在维修时,都会发生冷作硬化,如图７Ｇ３３所示.
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