
! 收稿日期："##$ % #& % #’
! 作者简介：方德平（()*" %），男（汉族），河北三河人，辽宁地矿井巷建筑工程公司总工程师、教授级高级工程师，掘进工程专业，从事隧道施
工技术管理工作，辽宁省朝阳市长江路四段 ") 号，（#$"(）’&(’+*$。

钢模台车油缸式行走装置的设计
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摘! 要：钢模台车传统的链条式行走装置易发生故障，而且经常耽误生产。利用油缸推动原理设计的油缸式行走
装置，经在本溪市三架岭公路隧道的 ( 年使用，证明其能够满足钢模台车行走的要求，未发生一次故障，说明油缸
式行走装置是可行的，而且可靠性好。
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!" 问题的提出
! ! 随着建筑市场竞争的日趋激烈，对工程质量要
求越来越高。现在很多公路隧道招标文件中均明确

规定隧道衬砌要求使用整体式钢模台车，这对钢模

台车的使用起到了推进的作用。

整体式钢模台车显著的优点是支模速度快、整

体稳定性好，因此施工效率高，衬砌质量好。然而传

统的链条式行走装置采用电动机通过减速箱和链条

带动车轮滚动，来达到钢模台车的行走。钢模台车

正常起动阻力为 &# KR左右，如此大的起动阻力，往
往造成起动冲击并使链条损坏，从而造成钢模台车

无法行走，有时只能用装载机等设备进行拖拉行走，

大大增加了台车的就位时间，既耽误生产又容易造

成台车的损坏。

为此，我们设计了油缸式行走装置。实践证明

此装置满足了钢模台车行走的要求，取得了非常好

的效果。

#" 设计原理
油缸式行走装置设计原理如图 ( 所示。
在轨道上每隔 #S + D 钻一个 T"" DD 钻孔，前

座由插销固定在轨道钻孔位置，行走油缸后端经联

接销固定在后座上，行走油缸前端经销轴卡在前座

图 (! 油缸式行走装置设计原理图

的凹槽内。

当行走油缸的活塞杆向外伸出时，由于活塞杆

销轴被卡在前座的凹槽内，而前座又通过插销固定

在轨道上，这样在行走油缸的反力作用下，台车会向

前进方向（右向）运动。

当行走油缸的活塞杆全部伸出后，将活塞杆收

回，同时将前座移动到轨道下一个钻孔位置并由插

销固定在轨道上，之后重复活塞杆的伸出过程。在

行走油缸的反力作用下，继续推动钢模台车行走，如

此循环下去，直到钢模台车就位为止。

如果钢模台车超过了预定位置，可以将行走油

缸活塞杆前端的销轴放在前座的对面（右侧）的凹

槽处，然后收缩活塞杆，在行走油缸的反力作用下，

台车就会向后退方向（左向）运动。从而使钢模台

车达到预定的位置。
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!" 行走油缸参数的确定
!# $" 油缸的行程
钢模台车每次移动的距离为 !" # $，而油缸的

行程应大于每次移动的距离，则油缸的行程取 !" %
$。
!# %" 油缸的推力和拉力
油缸的推力和拉力应大于钢模台车的运行阻

力，并保持一定的余量。台车的运行阻力可按下式

计算：

! & "（# ’ $）
式中：! 钢模台车的运行阻力；" 钢模台车

的质量，三架岭公路隧道使用的钢模台车的质量为

%( )；# 滚动摩擦系数，其值可取 !" !*；$ 隧
道坡度，常见隧道坡度 + ,-，取 $ & !" !,。
将各数据代入式中计算得：! & (! ./。
由于钢模台车的两侧各布置一个行走油缸，则

每个行走油缸所承担的运行阻力为 0! ./。因此要
求行走油缸的推力和拉力 1 0! ./。
油缸的参数如下：油缸内径 (! $$，油缸外径

*# $$，活塞杆直径 0# $$，行程 %!! $$，推力 2!" 0
./，拉力 0(" 3 ./，油压 3% 456。

&" 液压泵站参数的确定
钢模台车的顶模板、侧模板和微调机构均采用

液压控制，因此行走装置可与其共用一个液压泵站，

这也降低了油缸式行走装置的制造成本。

&# $" 额定压力
额定压力取 3% 456。

&# %" 额定流量
液压泵站的额定流量可按下式计算：

% & 7!&7’ 8 3! 9%

式中：% 额定流量，: ; $<=；& 油缸内径，0!
$$；’ 钢模台车移动速度，要求钢模台车每移

动一次行走时间为 3 $<=，一次运行距离为 !> # $，
则移动速度为 #!! $$ ; $<=。
将各数据代入式中计算得：% & # : ; $<=。

’" 液压系统
为了保证钢模台车左右两个行走油缸同步运

动，同时又可以单独运动，其液压系统如图 7 所示。

图 7? 液压系统示意图

? ? 油缸控制阀选用三位四通手动阀。当需要左右
行走油缸同步行走时，由操作手同时将两个控制阀

按下；当需要单独行走时，单独按下相应的控制阀。

(" 前座结构
前座结构如图 , 所示。前座由钢板焊制，由插

销固定在轨道上。

图 ,? 前座结构示意图

)" 结语
利用油缸推动钢模台车行走，在钢模台车设计

上还是首次。经过在本溪三架岭隧道工程的 3 年使
用，这种行走装置满足了钢模台车行走的要求，并且

未发生一次故障，说明油缸式行走装置是可行的，可

靠性好。此行走装置移动一次钢模台车所需时间约

,! $<=，移动速度快。另外油缸式行走装置制造成
本低，两个油缸和前后座总费用约 #!!! 元，而传统
的链条式行走装置总费用约 7 万元，大大降低了制
造成本。油缸式行走装置最大的优点是可靠性好，

保证了生产的顺利进行，从而提高了施工速度，降低

了施工成本。
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