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浅谈某车型左右后纵梁回弹问题的
直接原因及解决方法
文 | 孙春玲、丁炎贞·奇瑞汽车河南有限公司

纵梁在汽车车身制造中是主要的承

载部件，而车架纵梁又是其中的重要零

件之一，所以纵梁在汽车上起到重要的

承载作用，汽车的边梁式车架、中梁式

车架等均含有纵梁。纵梁通常用低合金

钢板冲压而成，断面形状一般为槽型，

也有的做成Z字型或者箱型等断面。纵

梁可以在水平面内或纵向平面内做成弯

曲的以及等断面或非等断面的。成型有

单面折弯型和双面折弯型。单面折弯型

用大型折弯机来完成；双面折弯型用大

型压力机来完成。而汽车纵梁的弯曲工

艺通常由大型压力机来完成，或者是由

专用数控弯曲机来完成。

纵梁是汽车上比较重要的一个金属

构件，它整个从车头一直贯穿到车尾，

打开发动机舱后，承托发动机，两根和

车体方向一致的长方体柱子是前纵梁，

后纵梁是承托后备箱的重要部件，一般

我们可以从车身下面备胎仓底部两侧观

察到后纵梁。

冲压生产工艺已成为汽车生产制造

的主力军，同时在冲压行业也存在很多

难以解决的制造问题，就是制件回弹、

开裂、起皱、拉毛、毛刺及冲击痕等质

量问题，今天我们以某车型左右后纵梁

为研究对象，介绍其冲压工艺方案，利

用CAE分析技术、冲模研合技术对其

处理回弹问题方面总结了合理的工艺及

改进措施。经过实际生产验证，改进后

的纵梁冲压工艺效果良好，满足使用要

求，对相似冲压件成型工艺设计开发具

有一定的参考作用。

汽车行业的快速发展，对冲压件要

求极高，目前制约汽车行业冲压工艺快

速发展的主要集中在一些典型的难成形

件上，如汽车覆盖件、轮罩板件、梁类等。

梁类件随着汽车轻量化的发展使用比例

越来越高，强度也越来越高，决定了它

的工艺特殊性和成形难度。梁类件中最

为典型的高强梁中左右后纵梁是典型的

难成行件，主要取决于纵梁造型的复杂

程度和使用板料的高抗拉强度 , 下面我

们针对某车型左右后纵梁生产过程符合

率低至70%，并且制件存在扭曲、反弹、

拉毛、开裂等多种质量问题。

左 / 右后纵梁冲压工艺特点

某车身的左 / 右后纵梁使用高强板

HC340-590DP，我们可以得出左 / 右

后纵梁采用的是双相钢高强度钢板，我

们都知道高强度钢板回弹扭曲已经成为

现有冲压件的制造难题，而左 / 右后纵

梁使用的高强板其回弹扭曲已经成为难

题，主要原因为金属材料扭曲、材料塑

性变形不均匀造成。现在的CAE分析

也不能完全解决，影响因素很多，包括

不能完全模拟真实的材料性能、制作误

差等。需要钳工后期调试。侧壁反弹、

侧壁外翻：由板厚方向的应力差引起！

针对以上问题我们提出了以下的抑制对

策 :

⑴平衡板厚方向的的应力差！——
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施加拉伸应力。

⑵减低板厚方向施加的应力！——

抑制侧壁反弹部位的塑性变形。

⑶通过模具构造预计形状不良量。

案例：以下为某车身右后纵梁本体

图作为我们本次解决案例进行分析。

右后纵梁制件存在的问题：

⑴右后纵梁与轮罩搭接面，单件公

差走正差回弹量走正差 2.5 ～ 3mm，

图 1  纵梁单件检具检测符合率 69.1%

图 2 解决 S面不贴，验证未通过

图 3回弹量减少 满足装车需求 图 4 法兰面不顺，研配刀口垂直度
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实际公差为 0至 -1.0mm，面差严重超

差。

⑵ 4个 S面不贴合，符合率只有

69.1%。

⑶制件整体扭曲。通过CAE分析

与制件状态对比，生产制件状态与CAE

分析不一致。

解决右后纵梁反弹措施

方案一 : 整改 S 面不贴合

回弹是造成S面不贴合的主要原

因，解决S面不贴合问题可以减少解决

回弹问题。

现象：首轮调试出件检测过程制件

与检具有 2个 S面不贴合，符合率检测

不准确，首先解决S面不贴合问题。

问题调查：针对S面不贴合位置

对模具进行排查，上线刷红丹进行研

合，检查S面不贴合位置原因。排查出

OP10 拉延上模两处S面位置研合率不

足。

采取措施：对S面不贴合位置进行

线下补焊。补焊要求面差在2mm范围。

补焊完成后上线进行研合率提升，研配。

调试验证。

验证结果：OP10 研合率提升完成，

S 面不贴合问题未得到彻底解决。

方案二 : 整改侧壁回弹问题

第一轮、整改侧壁回弹问题：

现象：左右纵梁侧壁回弹 2mm左

右，与轮罩搭接不符，影响装车。

整改方案：整改OP40侧整型工序，

上模侧整刀块补焊最大量 2mm，以上

模为基准研合下模。同时对第一轮S面

整改不到位进行了优化。

第二轮、侧壁回弹未能整改到位，

又进行了二次回弹补偿。同时对断面规

检测超差部位进行了整改，针对超差部

位，对OP10 上模进行补焊，补焊最大

量约 1.2mm，并以上模为基准研合下

模。

验证结果：反弹问题得到了解决，

可进行下一步符合率提升。

方案三 : 符合率提升——面差

现象：方案二实施后纵梁的符合率

检测仅有 80%，针对符合率进行问题排

查，法兰面不顺呈波浪状，影响后续焊

接及符合率，法兰面的面差及间隙超差

点较多需立即整改。

整改方案：法兰面凹凸不平，因

OP30/40 镶块研合率不足整形过程法

兰面整形不到位，及回弹造成符合率较

低。改进措施为：提升OP30/40 翻边

镶块研合率。

验证结果：反弹问题得到了解决，

装车满足技术要求。

总结：综上案例解决过程复杂模具

经过多轮整改及总结反弹原因，同时可

用于后期模具开发及规避制件反弹问

题。

结束语

左 / 右后纵梁制件回弹主要是制件

回弹造成S面不贴合，对于高强板其屈

服强度较高不易成形及纵梁板料厚度超

过 0.7 冲压过程易反弹，是造成汽车左

/ 右后纵梁难成形的主要原因。要想彻

底解决以上问题，首先在模具设计初期

在模具拉延、整形、翻边过程考虑翻边

角度补偿，用SE分析其反弹的角度，

在模具上补偿翻边角。同时后期模具制

作过程要求研合率高于 95%，可有效规

避高强板的回弹问题。

目前针对高强度钢板反弹及起皱在

CAE及SE分析过程还不能完全彻底解

决，需要在模具调试生产过程模具钳工

对拉延、整形、翻边工序进行补焊、型

面研合、强压等工作来补偿高强板反弹

问题，如果手工无法解决需要对整个型

面进行机加工解决型面不顺、R角干涉、

侧壁反弹问题。我们只有不断的研究

CAE及 SE分析提高其分析能力，在模

具设计之初制作补偿反弹量才能减少人

工修模的工作时间及制件质量。

图 5 法兰面超差问题解决




