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　　地铁隧道内整体道床长轨排法一次铺设 ,是借

鉴国内外高速铁路的铺轨经验 ,可最大限度减少洞

内焊接 ,无需替换轨 ,一次铺设成型 ,提高了铺轨质

量和速度。该工法重点要解决好长轨排在小曲线、

大坡度的运输问题以及铺设过程中龙门吊组的同步

问题。国内在南京地铁南北线一期工程中首次采用

该技术。

长轨排法就是在铺轨基地内将 25 m的钢轨焊

接并拼装成 125 m的长轨排 ,再用特制的轨排运输

车运至地铁隧道内 ;然后用专用龙门吊组进行吊装

就位 ,并在洞内进行联合接头气压焊接 ,经过精调、

固定就位后 ,浇筑整体道床而成。现将其施工方法

要点介绍如下。

　　1.铺轨基地布设

铺轨基地沿既有铁路专用线布设 ,再接入地铁

出入段线 ,以方便轨料进场和轨排组装运输。布置

图如图 1所示。

　　基地内建有焊机房、正火台位、临时滚道运输

线、存轨平台、检轨工位。焊机房长 7 m、宽 6 m ,包

括焊接控制室及液压站房和焊接室 ;正火台位长约

5 m ;滚道线长度为 135 m ;存轨平台 5 m ,计 26个 ;

检轨工位长 30 m。在存轨平台和临时轨道运输线

间布置轨排组台座 ,供线路轨排的组装。基地内设

11台龙门吊机。其中 8台为小型固定龙门吊 ,用来

组装长轨排并吊移 ;另外 3 台为 10 t 可移动式龙门

吊 ,其中 2台设在标准轨存放及配轨区 ,用以装卸短

轨和轨枕 ,另外一台吊装轨枕 ,组装轨排。移动式龙

门吊可跨越小型固定龙门吊。

图 1　铺轨基地布置图

　　2.铺轨基地长钢轨焊接流程

铺轨基地长钢轨焊接流程如图 2所示。

图 2　铺轨基地长钢轨焊接工艺流程示意图

　　钢轨焊接前要进行钢轨焊接型式试验 ,试验项

目为静弯、落锤、疲劳、探伤、金相、硬度、外观抗拉、

冲击及断口检验。试验次数按《钢轨焊接接头技术

条件》( TB/ T1632 - 91)规定执行 ,试验用轨在轨道

工程铺设用轨中取样。南京地铁工程采用 K920移

动式焊轨机焊接钢轨 ,主要焊接工艺参数包括焊接

电压、焊接时间、加速烧化时间、带电顶锻时间、无电

流顶锻时间、烧化量、顶锻量、焊接时油压、加速顶锻
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油压等 ,辅助焊接参数为正火温度等。

　　3.长轨排组装

焊接好的 125 m长轨排在基地内拼装。拼装时

按轨节表所列钢轨长度、轨距、短轨枕间距、短轨类

型、机件类型、接头相错量及长钢轨位置进行。轨节

表应随实际情况进行修正。轨排组装完后 ,进行验

收、编号 ,再用龙门吊移走。长钢轨每隔 4根短轨枕

设一根。

　　4.轨排运输就位

长轨排平移列车由 10节长 12. 5 m的工务平板

车组成 ,轨道车牵引。南京地铁采用短轨枕支撑坡

式整体道床 ,轨排通过特制的长钢枕连接起来。运

输过程中为保证安全通过小曲线 ,需解除长钢枕和

钢轨之间的约束 ,使其成为相对固定的长钢条 ,从而

保证列车安全通过曲线地段。轨排装车时应在每节

平板车上设置轨排专用防护装置 ,限制钢轨横向位

移并使钢轨能随着车体运动而自由弯曲。每一节平

板车上的中部安装有一个特制的轨排托架 ,可抬高

轨排以免压弯短轨枕下的锚筋 ,并限制其横向位移。

　　5.轨排洞内铺设

轨排运至铺设地后 ,重新拧紧钢轨之间的约束 ,

组装成长轨排 ,再用 8 台专用铺轨小龙门吊吊运至

安装位置 ,并将轨排固定粗调 ;初步就位后的轨排用

临时特制夹板固定其中一根长轨和已完成联合接头

焊接长轨。松开另外一根 ,把该接头两侧钢轨在 20

m内顺直 ,对接头两个端面进行打磨处理 ,进行联合

接头气压焊接 ,然后完成另一根钢轨的联合接头气

压焊接 ,重新固定钢轨和长钢枕的连接 ,最后再进行

轨排的精调、固定。

上述工作完成后进行测量检查 ,浇筑混凝土轨

排支座墩 ,将轨排牢固地固定在结构地板上 ;待支承

墩混凝土强度达 5 MPa后 ,拆除支承墩模板及钢轨

支撑架 ,浇筑整体道床。

整体道床混凝土完成后 ,对轨道状态进行测量 ,

做好记录 ,并把测量控制标完整地保护起来 ,作为工

程竣工资料和竣工测量依据。
(收稿日期 :2004 - 03 - 29)

王梦恕院士提出不能不合理地赶工期

　　中国工程院院士王梦恕日前表示 ,北京地铁建设在全国算是做得不错的 ,但仍需加强地铁安全评估。

“北京对安全风险评估已相当重视。”王梦恕说 ,但在有关方面 ,还没有力量对安全风险予以评估 ,这需要社会

和学校的力量参与 ,并且 ,安全风险评估要和责任挂钩。他说 ,新的地铁线路要穿过各条旧线路 ,新的地铁建

设不能影响既有线路的运行 ,不能造成沿线房屋下沉量过大 ,不能造成地下各种管线破裂 ,还不能对现有立

交桥的桩基造成很大影响 ,这都需对正在施工的工程有足够的安全风险评估。他说 ,这种安全评估 ,在设计

时就没有提出。其实 ,这非常重要。

王梦恕说 ,如今隧道工程研究中心和其他一些研究单位 ,对地铁 4号线和 10号线等 ,都成立了专门的安

全风险评估机构 ,由建设施工单位等提供下沉量等数据 ,以做出相应的应对措施。

王梦恕还谈到了工期对地铁安全的威胁。他说 ,不合理地赶工期会影响到地铁建设的结构和寿命 ,也会

影响地铁的安全。地铁建设作为百年大计 ,不能赶期 ,一条 20 km的地铁的合理工期大约为 4～5年 ,尤其是

“不能将不合理的工期作为成绩”。
(摘自 6月 3日《新京报》,作者 :吴蔚 ,王荟 ,郭少峰 ,王佳琳)
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