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摘要：伴随着国家振兴东北经济的大好形势，同时本着节省
不可再生能源，打赢蓝天保卫战的原则，东北地区的路网大部分
都进了电气化的改造，主要干线进行电气化改造以后，在向相邻
经济欠发达地区的非电气化区段运行货运列车的时候，就需要在
电化区段与非电化区段接口处进行内燃机车与电力机车的内电换
挂作业，严重的降低了运输效率，为了解决该类问题，目前正逐
步的对城市枢纽站场向外延伸进行电气化改造，以提高枢纽站场
的运输能力，优化枢纽内各线布局，增强运输灵活性、提高运输
效率，同时支撑城市总体规划，促进综合交通便捷运输。
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一、枢纽站场接触网改造特点
枢纽站场的建设标准不统一，比如长春地区有哈尔滨至大连

铁路所采用的是德国的RE200C建设标准、哈大客运专线所采用的
国产时速350Km的高铁技术标准、长白乌扩能改造引入所采用的
国产时速250Km准高铁技术标准，标准不一致，所采用的材料也
不尽相同，在枢纽站场的内可能存在多种技术标准，致使在对既
有站场改造过程中需涉及多种材料及多种技术标准。

枢纽站场的施工环境较为复杂，枢纽站场多在市区内，铁路
沿线无施工便道，施工材料的运输都较为困难；在市区内同时需要
考虑地方政府对货运车辆及外地车辆的现行，而既有施工又需要在
铁路的施工天窗内进行，给施工也增加了相应的难度；枢纽铁路多
都经过多次改造，地下电缆错综复杂，分布于不同的深度和水平位
置，大大的增加了接触网下部基坑开挖施工的施工难度。

长春属于省会级城市，客车多为夕发朝至，所有的施工天窗
都是夜间进行，而接触网的调整施工属于精细作业项目，给工艺
及技术标准的实施增加了难度，间接的增加了作业时间。

二、既有线电气化改造施工方法研究
接触网主要分为下部的基坑开挖、基础浇筑、支柱组立调整

及接地极埋设等施工和上部的腕臂安装、附加线架设、承导线架
设、接触网调整及设备安装等施工。

接触网首先需要进行的是基坑开挖、支柱组立、基础浇筑等
施工，下部施工决定着接触网的安装精度及调整工作量，是接触
网施工的基础工作，施工第一步为支柱的定位，支柱的定位即是
确定施工方案，定位需要按照设计图纸结合施工现场的情况进行
优化，并将优化方案上报设计院审核并出具联系单；本文主要对
接触网下部的基坑开挖、基础浇筑、支柱组立及调整施工方法进
行研究。

（一）接触网基坑开挖、基础浇筑
枢纽站场接触网下部工程的制约因素主要为下部的地下光电

缆、油气管线等设施，因为相关单位对支柱及基础与相应设施的
距离有着严格的要求，致使很多支柱无法按照设计位置布置，需
要安装大限界框架或是改为道岔非标定位的方式进行接触网支柱
组立施工。

对于长春枢纽接触网改造，下部工程施工难度最大的为长春
北站，所施工的长春北站龙泉北侧咽喉原为稻田、沼泽地，该部
分线路为在原有稻田地填方形成，该地段地下水位较低，流沙现
象严重，地面向下20cm就会出水，且地下遍布泉眼，线路侧排水
沟一年四季长流水；该地段路肩较窄，且路肩遍布各种光电缆；
为了给接触网基坑支护足够的作业面，需首先对相应位置的光电
缆进行排迁，鉴于流沙严重的情况，电缆的排迁采用模板支护的
方案，针对接触网接坑较深、流沙现象严重，水位低出水量大等
特点，为了保证作业人员人身安全，接触网基坑开挖施工全部采
用厚度不小于2.0cm钢模板全程支护。

按照现行接触网施工标准，所有的基础浇筑均需采用商品混
凝土，不允许采用施工现场机械搅拌的形式，因枢纽地处市区，
根据地方政府限行的相关规定，混凝土罐车白天不允许进入，致
使所有的混凝土施工均需要在夜间进行，因此在施工标准的把控
上需加强。同时枢纽区域内无沿线的施工便道，部分地段为高路
基，罐车无法靠近，因此施工中需结合“天泵”“地泵”“人挑
肩扛”“封锁内自制平板车运输”等多种方式结合的施工方案进

行。
长春枢纽接触网改造工程中，全线的桥梁多为20世纪80年代

所建设，未考虑电气化的预留，且大部分桥梁墩台宽度较窄，不
满足支柱安装需要，需采用锚杆贯穿桥墩台固定支柱底座方式进
行，因桥墩宽度多为90cm-100cm，宽度较宽，作业位置都位于地
面5米以上位置或是位于水面上方，受钻头长度因素制约，均采
用两侧向中间钻孔方式进行，为保证支架安装标准，两侧孔必须
水平，对工艺要求较高，此为该项作业的重中之重。

（二）接触网支柱组立
接触网支柱组立主要包括混凝土支柱组立、软硬横跨钢柱组

立及桥支柱组立，因软硬横跨钢柱组立及桥支柱组立都是安装于
预留的地脚螺栓上，工序较为简单，本文主要介绍针对既有线施
工时混凝土支柱组立的施工方案。

长春枢纽接触网工程2019年施工过程中，该地区普降大雨
致使地下水位上升，所有的接触网基坑普遍出现出水情况，因属
于既有线施工，安装于钢轨的整杆器必须在封锁天窗结束之前拆
除，同时为了保证作业人员安全，减少基坑内作业量，现场采取
加大基坑开挖尺寸，采用U型抱箍型式提前将下部横卧板与支柱
底部固定，吊装时将下部横卧板与支柱作为一个整体放入开挖完
成且已经安放底板的接触网基坑内，保证放入基坑内以最短的时
间进行回填，为支柱调整预留足够多的时间，同时最大限度的保
证作业人员的安全性。

（三）接触网上部施工
接触网上部施工的工序为硬横梁架设、软横跨安装、腕臂安

装，承导线架设、附加线架设及接触网调整。
该工程兴隆山车站受股道高差较大的影响，全站采用硬横梁

形式，施工时轨道车资源较为紧张，项目仅配备接触网作业车+3
个平板+轨道吊车一组，而站场内横梁最长为38米，在没有转向
架等设施的前提下，一组车配备三个平板的情况下只能装3组硬
横梁，为了一个封锁内完成架设较多组硬横梁，结合现场实际情
况，封锁之前将横梁运输至线路外侧相应存放地点，因存放地点
离线路纵向距离及水平距离都较远，因此封锁内采用汽车吊将横
梁吊至线路上的平板车上，人工将横梁运送至需架梁的支柱对应
位置，以实现一个封锁180分钟架设7组长度在30米至38米之间硬
横梁的目标。

该工程同时引入长春站、长春北站，既有站场又分别有哈大
铁路的RE200C标准和长白铁路的国产时速200Km准高铁标准，而
长春枢纽工程采用的又是时速160Km的标准，为了最大限度的减
少对既有接触网的改建，统一既有站场内的技术标准，施工前期
充分的对施工现场进行调查，对引入部分采取增设分段绝缘器延
长接触网、延长新设接触网利用既有接触网钢支柱落锚的方式，
最大限度的减少对既有接触网的改建及既有站场内的作业量。

结束语
既有枢纽内的非电气化铁路增建电化改建工程，受线路建造

年代技术标准较低、站场改造次数多地下光电缆复杂、市区内材
料运输麻烦等因素，施工难度较大，因此若要按照工期要求完工
优化各个细项的作业标准及施工方案，而所有工序中最为重要的
是下部的接触网基坑开挖、基础浇筑施工、混凝土支柱及组立施
工，如何以最短的时间和较高的技术标准完成下部工程，成了能
否最终顺利完成接触网架设及调整开通的控制工程。铁路市场竞
争越来越激烈，工程确越来越少，所以我们只有从自身的角度出
发，不断提高管理水平、人员业务素质，减少施工缺陷；在封锁
施工中不断优化施工工艺、在一个“天窗点”尽量多的保证质量
的前提下多完成工作量，减少“天窗点”的数量，最大限度的减
少对运输的影响，在合理情况下尽量将规定的工期提前。只有这
样我们才能创出自己的品牌，赢得自己的市场。
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