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　　摘　要　沪杭线提速工程是我局历史上既有线提速工程量最大、难度最高、工期最紧、要求最严的工程。就这

次提速工程施工中如何优化运输组织、施工组织、质量控制和安全监督 ,提高单位封锁天窗使用效率方面作一简要

论述。

关键词　线路施工　封锁天窗　质量控制

　　我局管内沪杭线提速工程包括 184组提速道岔更

换 ,11处曲线改造 ,51处曲线超高调整 ,153 km线路封

闭 ,桥梁病害整治和加固 ,12. 67 km复线遗留工程等

六大任务。这些工程按常规需要 2年多的时间才能完

成 ,而此次工程必须在 4个月内完成 ,特别是要保证双

绕工程在 2001年 10月 20日提速前投入运行 ,184 组

提速道岔的更换必须压缩在 50个封锁天窗内 ,曲线改

造和超高调整则尽可能减少单独占有封锁天窗数 ,这

就带来了前所未有的压力。为确保提速工程期到必

成 ,我局打破常规 ,优化运输组织、施工组织、质量控制

和安全监督 ,以提高单位封锁天窗的使用效率。

1　优化运输组织

(1)针对沪杭提速工程特点和减少封锁施工对运

输生产影响的原则 ,由运输和工务、电务等部门共同研

究制定《关于沪杭线更换提速道岔、曲线改造和超高调

整采用特定行车办法》。适当提高列车进站速度 :①遇

客车在天窗区间交会时 ,按单线区间铺画列车运行图 ,

其中车站间隔时间取6min ;反向列车引导进站 ,采用

人工引导手信号限速 45 km/ h时 (突破《铁路技术管理

规程》规定的 20 km/ h) ,区间运转时间客货列车均附

加 5 min ;②自动闭塞停用后 ,车站将路票上的电话记

录通过列车无线调度电话通知司机 ,列车司机凭车站

显示的手信号通过 ,不停车递交。

(2)科学合理安排封锁天窗和时段 ,确定施工条

件。运输和施工部门相互协调支持 ,选择利于施工的

封锁时段 (5 :30～8 :30) ,并保证封锁时间为每日 180

min ,施工天窗前后各 60 min限速 30 km/ h ,其中天窗后

首列限速 15 km/ h。同时采取“二结合一缩短”:道岔

与曲线、桥梁改造与曲线相结合施工 (计 14 d) ;缩短电

务施工占有时间 ,即在 180 min 时间最后阶段内尽量

留出 30 min给电务调试 ,如此电务的自动闭塞开通与

工务同步开通 ,相当于可增开 1趟～2趟列车。

(3)积极挖潜 ,增开图外货物列车。运输和调度部

门合理安排列车运行计划 ,在 6 月～9 月间停开货物

列车 629列 ,调整增开有 550列 ,使施工对运输影响降

到最低点。

(4)保证到料及时 ,为施工创造条件。一是在调度

指挥下各车站利用列车间隔协调安排运输和装卸道

岔、混凝土轨枕等大件料 ;二是尽量在施工前日排空站

内车列 ,提早完成原定摘挂任务 ,保证顺利封锁施工。

　　(2)早期稳定阶段 :运量区间为[5 Mt ,35 Mt ] ,大轨

面沉降速率 0. 43 mm/ Mt。

(3)稳定阶段 :运量区间为累计通过总重 35 Mt 以

后 ,大轨面沉降速率 0. 10 mm/ Mt。

3　分析与建议

(1)在重载快速区段利用列车间隔进行综合维修作

业 ,由于列车运行间隙过短 ,只有 5～6 min ,上道作业时

间极为有限 ,造成重复起道作业过多 ,劳动生产率低。

(2)重载快速区段使用振动棒起道综合维修 ,轨道

大轨面沉降速率过快 ,沉降速率较大机维修不稳定期及

早期沉降速率成倍增加 ,维修周期短 ,投入产出效率低。

(3)重载快速区段利用封锁“天窗”进行大机维修作

业 ,安全可靠性强 ,效率高 ,质量好 ,稳定周期长 ,有着小

机群无法比拟的优越性。

(4)根据沉降速率与通过总重关系 ,津浦下行线重

载快速区段累计通过总重 1. 8亿 t (约 1. 3年)就应进

行新一轮大机维修。因此 ,建议下行线大机维修周期

为 1. 5年 ,最长不超过 2年 ,起道量定为 45～55 mm为

最佳。
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2　优化施工组织

2. 1　建立组织结构 ,优化职能职责

分局成立施工领导小组 ,同时段也成立领导小组 ,

并下设技术把关组、安全把关组、材料设备组、宣传报

道组、后勤保障组 ,通过成立专业小组加强组织领导 ,

明确责任。

分局领导小组负责审定施工方案 ,提出工作目标 ,

协调机、车、工、电等部门工作 ,现场检查督导 ,对重大

问题及时决策。

段领导小组负责全段道岔更换工作 ,掌握工作进

度 ,解决施工中出现的问题 ,并明确 5个专业组的职责。

2. 2　优化施工设计 ,实行组合施工

同一封锁天窗采用多单位、多数量、多项目、多地

点同时施工。即一个封锁天窗同时更换 6组～8组道

岔 ,同一封锁区间内的道岔和曲线施工尽量安排在同

一封锁天窗 ,以提高单位封锁天窗的使用效率。

2. 3　加强素质培训 ,优化施工力量

(1)组织施工队伍 ,加强业务培训。施工前对施工

队伍进行施工知识培训和实际操作演练 ,提高施工队

伍素质。

(2)科学分工 ,提高劳动生产率。每组道岔施工队伍

细分为转辙、导曲、辙叉、龙门 4个小组 ,明确分工 ,提高劳

动生产率。更换 1组道岔由原来 90人减少到 75人。

2. 4　优化指挥体系 ,实行单一指挥

由于是多单位 ,多施工车辆 ,多作业地点 ,多作业

项目的大施工 ,为防止施工指挥混乱 ,必须建立指挥网

络 ,实行单一指挥 ,确保施工安全有序可控。

2. 5　优化信息传递 ,实施动态管理

(1)实施施工计划调度命令格式化

根据施工封锁计划 ,段每次施工提前一天填写施工

计划向分局调度申请 ,由分局发布第二天施工命令 ,段

只有获得分局命令后才能施工。这样 ,加强了施工计划

管理 ,使施工计划衔接紧凑 ,同时杜绝了计划外施工。

(2)严格施工命令单一传递

施工时 ,车站防护负责将施工慢行、封锁的调度命

令传递给施工工地负责人 ,再由工地负责人将慢行、封

锁命令向工地逐级宣布 ,施工队必须接到工地负责人

的施工命令后才能施工。

当施工机械 (如捣固机、轨道车、卸料车)进入施工

区间配合施工时 ,工地负责人要全面负责协调 ,并将有

关信息传递给施工机械上的负责人 ;施工机械上的负

责人只有接到工地负责人通知后才能进入施工区间配

合施工 ,并听从工地负责人的指挥协调。

施工结束后 ,由工地负责人将开通信息通知车站

防护员 ,车站防护员根据工地负责人命令将开通信息

传达给车站值班员申请开通。

(3)实施信息动态管理

段调度每天对提速道岔的到料、焊接、组装、更换

以及曲线改造进度等进行汇总 ,并报分局工务分处调

度 ,使分局、段随时掌握提速工程的动态完成情况。

2. 6　优化施工程序 ,实施网络控制

在施工中主要采用“两级流程控制法”,分别为“主流

程控制”和“单项作业流程控制”,提高了工程质量和效率。

(1)对整个提速道岔工程和更换提速道岔施工实

行主流程控制

提速道岔工程“主流程控制”(图 1)就是制定整个

提速道岔工程的作业流程 ,整个过程完全按流程实施。

更换道岔施工“主流程控制”(图 2)就是绘制施工

网络图对整个施工过程实施全过程控制 ,整个施工过

程按施工网络图实施。

(2)关键施工项目实行单项作业流程控制

“单项作业流程控制”就是对更换提速道岔过程中

的关键过程继续细化 ,制定关键作业流程 ,单项作业过

程按关键作业流程实施 ;并对关键作业实行定人、定

岗、定责制 ,使施工的关键环节都得到有效控制。

图 1　提速道岔工程“主流程控制”图

2. 7　优化准备工作 ,确保施工顺利

(1)道岔零配件、钢轨、道碴、施工机具、焊接和组

装进度等都按施工计划列出到达和完成的计划 ,并每

天向段调度汇报进度。

(2)道岔组装好后 ,必须严格按有关要求进行验

收。同时 ,与电务部门一起调试 ,确保道岔施工好后就
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能开通。

(3)提前召开由车务、工务、电务、水电、大修段等

各相关单位参加的施工协调会 ,同步作业和重叠作业

要相互配合 ,并互留作业时间和空间 ,同时 ,根据每次

施工要求和不同情况制定具体措施。

(4)清理新岔预铺、旧岔拆除的堆放场地。清除新

岔纵横移过程中的障碍物 ,为封锁施工快速推移就位

创造有利条件。

(5)提前一天对锈蚀严重的旧岔连接螺栓涂油、浸

蚀 ,提高封锁时拆除旧岔的速度。同时 ,锯好岔前两端

连接线路的配轨 ,并推运到相应位置。

(6)施工前一周 ,段技术、安全把关组会同各施工

队到现场交底 ,明确各自职责以及相互配合事宜 ,以防

施工时相互干扰。

3　优化质量控制

3. 1　建立质量控制标准

3. 1. 1　确定组装质量标准

(1)轨道几何状态要准 ,必须达到快速线路维修作

业标准。

　　(2)结构状态要紧、靠、正、顺、油 ,达

到道岔大修验收标准。

(3)焊接要平顺 ,把好探伤质量关。

3. 1. 2　建立施工中质量控制标准

(1)慢行时扒碴作业标准。

(2)施工封锁中作业标准。

(3)后慢行质量控制标准。

3. 2　建立质量控制网络

通过建立分局质量督查、段质量复

查、领工区质量验收、工队质量自验的四

级质量控制网络 ,实施质量全过程控制。

3. 3　加强动态质量控制

新上道的提速道岔和刚改造的曲线

在最初阶段其轨面状态变化较大 ,为了

确保行车安全 ,在加强静态检查的基础

上 ,还加强了动态质量控制。主要采取

每隔 3 d 进行机车动态添乘 1 次 ,这样

持续 2个月 ,同时要求对添乘出来的 Ⅲ

级及以上超限及时消灭。

4　优化安全正点控制体系

4. 1　建立分局、段、施工队三级安全控

制网络 ,明确各自职责

为加强对施工现场的安全控制 ,确

保既有线施工安全 ,保证提速施工期到

必成 ,建立了分局沪杭线提速施工安全

督查组、段安全把关组、施工队安全自控

三级安全控制网络。

4. 2　实行工序正点全责任制

(1)细化施工工序时分。拆旧道岔

25 min ;新岔横、纵移至设计位置 35 min ;

道岔就位 ,前后合龙门 50 min ;道岔粗

整 ,卸碴 30 min ;检查 ,养护 ,开通线路 40

min。
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　　(2)严格考核施工安全和正点率。

4. 3　制订施工安全特定措施

对材料配件运输、装卸 ,道岔搭台组装 ,道岔更换

施工这三大项分别制定措施。防止挖断电缆 ,撞坏电

气设备 ,机具挡道和路料侵限等 ,确保施工行车、人身

安全。

4. 4　建立设备管理单位对施工单位的安全监护

在外单位更换道岔、曲线改造、双绕工程等施工

时 ,段对有关施工单位的施工安全按有关规定实行全

过程监督 ,如发现质量不合格及施工安全隐患立即责

令施工单位纠正 ,危及行车安全时责令其停止施工 ,确

保行车安全。

5　效果

(1)保证了施工安全有序可控 ,封锁开通高正点率

和线路质量良好。在 46次封锁施工中 ,保证了无任何

行车、人身事故和事件。施工正点率达 100 % ,且有 7

次提前开通。同时 ,由于加强施工质量管理和后期养

护 ,在 2001年 9月 14日、15日铁道部提速试验中我局

的成绩名列前茅 ,在路局 16次指标检查中累计平均优

良率 93. 3 % ,合格率 100 %。

(2)提高了施工效率。184 组提速道岔更换和曲

线改造 15处按常规需 107 d的封锁天窗 ,经优化施工

组织后 ,实际用了 46 d的封锁天窗 ,并创造了一个封

锁点同时更换 8组道岔和调整 1个曲线超高的记录 ,

为松江—新浜双绕工程和曲线改造、超高调整挤出了

宝贵的时间 ,施工效率提高了 133 %。

(3)获得了一定的经济效益。在 6 月～9 月份内

沪杭繁忙干线上施工 ,虽然停开货物列车 629列 ,但调

整增开了 550 列 ,保证了货物周转量比平时不降低。

在客车没有停开一列的条件下 ,客车正点率保证并超

过路局的指标 ,其中客发平均正点率为 99. 5 % ,客到

平均正点率为 99. 4 %。以沪杭线每天 180 min的封锁

天窗大约影响运能 8. 5万 t 来计算 ,节约 61个封锁天

窗 ,相当于增加了运能 518. 5万 t。

(4)取得了较大社会效益。为沪杭线提速和新图

实施争取了时间 ,为特快和快速列车的正点运行提供

了条件 ,为提高铁路的市场竞争力提供了保障。

新图摘要介绍
　　专隧 (01) 0013《单线电化铁路隧道门》　审批文号 :建技 (2001) 72号

【内容摘要】本图按一般地区洞口及线路中线与地形等高线返于正交的条件而编制的。隧道门按仰坡分类 ,配合衬砌类型设

计。共包括 32种隧道门结构形式。本图代替专隧 (88) 0013。

专隧 (01) 0024《单线电化铁路隧道喷锚衬砌》　审批文号 :建技 (2001) 72号

【内容摘要】本图包括Ⅰ、Ⅱ级围岩单线电化铁路隧道喷锚衬砌断面。各级衬砌断面 ,按轨道类型要求 ,内轨顶面至道碴地面的高度

( h) 分 5个值进行设计 : h = 80、75、70、65、60 cm。同级围岩的衬砌断面分设单侧水沟和双侧水沟两种形式。本图代替专隧 (80) 0024。

专隧 (01) 0030《双线电化铁路隧道衬砌》　审批文号 :建技 (2001) 72号

【内容摘要】本图衬砌结构类型根据围岩级别分别进行设计 :①直墙衬砌　Ⅰ、Ⅱ级围岩 ;②曲墙衬砌、无仰拱　Ⅱ级围岩 ; ③曲

墙衬砌、有仰拱 :适用于Ⅲ、Ⅳ、Ⅴ、Ⅵ级围岩 ;④Ⅴ级围岩可采用混凝土衬砌 ,但在洞口段或荷载最不利组合条件 ,按破损阶段法检

算衬砌的截面强度不能满足要求时 ,采用钢筋混凝土衬砌 ;⑤Ⅵ级围岩应采用钢筋混凝土衬砌。Ⅴ、Ⅵ级围岩衬砌断面均列出配筋

设计图 ,供具体设计时选用。本图代替专隧 (93) 0030。

专隧 (01) 4014《双线电化铁路隧道轨下断面布置》　审批文号 :建技 (2001) 72号

【内容摘要】本图依据铁道部现行的有关标准和规范设计而成。包括双线铁路隧道衬砌直墙、曲墙无仰拱、曲墙有仰拱 3种轨

下断面布置形式 ;每种断面形式分设双侧水沟和双侧沟加中心沟以及双侧沟加中心盲管、双侧沟加中心沟加中心盲管 4种类型。

根据钢轨与轨枕的不同组合 ,分 80、75、70三种类型。本图以优化隧道轨下断面布置 ,改善隧道底部受力状态 ,提高隧道的整体强

度 ,减少隧道病害 ,适用铁路运输提速重载的要求。

专线 (01) 3328 - Ⅱ《弹条Ⅲ型扣件铺设图》　审批文号 :建技 (2001) 72号

【内容摘要】本图扣件为无螺栓扣件 ,适用于标准轨道轨距铁路 60 kg/ m钢轨 ,直线或半径 R ≥350 m的曲线上铺设无挡肩混凝

土轨枕的无缝线路轨道。

专线 (01) 8042《特快旅客列车及快运货运列车信号标志》　审批文号 :建技 (2001) 72号

【内容摘要】本图各标志的设置按 1999年铁道部令第二号《铁路技术管理规程》及铁科教 (2000) 99号、铁科教 (2001) 84号“关于

《铁路技术管理规程》有关问题的通知”的规定执行。本标志适用于特快旅客列车及快运货物列车。

专房 (01) 1073《下沉式横向天窗图集》　审批文号 :建技 (2001) 95号

【内容摘要】本图集是与跨度 18～30 m预应力混凝土空腹屋架配套使用的下沉式横向天窗建筑图集。适用于抗震设防烈度≤8

度的地震区及非地震区的一般采光通风要求的单层工业厂房。
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