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摘要：随着我国城市化进程的加快，城市地铁建设规模逐
步扩大，为城市地铁轨道建设创造了有利条件。然而，根据我
国城市地铁轨道建设的实际情况，仍然存在许多不足。本文就
“浅析轨道工程中两减振段之间过渡段的连通长度”这一课题
进行了深入研究。
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一、地铁轨道施工简介
随着中国城市建设的发展，城市客流的不断增加，中国现

代城市的发展受到严重影响。为了进一步发展我国的城市交通
产业，地铁建设被列为城市建设中城市发展的重要任务之一，
这一决策在一定程度上为地铁轨道的顺利运行提供了有效保
障。目前地铁建设规模和发展速度已满足社会的发展需求，但
是就列车的舒适度及乘客的舒适感一直存在争议，为解决这一
问题，轨道施工中也采用了减振降噪良好的一系列道床形式，
如钢弹簧浮置板整体道床、减振垫整体道床等。但是在这些道
床的设置中，考虑的成本的相关问题未能更好控制两减振段之
间过渡段的连通长度，导致列车在行驶过程中存在同一组列车
在3种道床上行驶的问题，由于各种道床形式的强度、刚度不
同，导致乘客舒适感降低，增加市民对地铁的投诉频率。

二、两减振段之间过渡段的连通长度
（一）目前部分国内城市的做法
（1）目前国内大部分城市两减振段之间不足120m时连

通、采用就低减振的原则这些城市如下：
北京地铁：北京地铁6号线西延线、14号线等。
上海地铁：上海地铁14、15、18号线、崇明线等。
广州地铁：广州地铁11、12、13、14、18、22号线等。
深圳地铁：深圳地铁2、3、6、9、11、20线等。
成都地铁：成都地铁5、6，8、9、13、18号线等。
郑州地铁：郑州地铁2、3、4、5、10、12号线。
兰州地铁：兰州地铁1、2号线。
佛山地铁：佛山地铁3号线。
苏州地铁：苏州地铁3、4、5、6、7、8号线。
无锡地铁：无锡地铁1、4号线、锡城线。
厦门地铁：厦门地铁6号线。
呼和浩特地铁：呼和浩特地铁1号线。
乌鲁木齐地铁：乌鲁木齐地铁1、2号线。
青岛地铁：青岛地铁5号线、1号线、2号线、3号线、4号

线、蓝色硅谷线、11号线、13号线。
杭州地铁：杭州地铁3号线、4号线二期、5号线。
烟台地铁：烟台地铁6号线。
沈阳地铁：沈阳地铁4号线。
长沙地铁：长沙地铁5号线。
重庆地铁：重庆地铁4、6、10号线等。
（2）两减振段之间不足120m时，不连通减振的城市：主

要为国内早期的线路，20m～120m的过渡段均有，比如北京地
铁、广州地铁、西安地铁部分线路等。

总之，近几年开通的线路两减振段之间连通的长度大多均
按照120m设计。

（二）设计角度考虑
（1）目前根据《地铁设计规范》GB 50517-2013版中第

29.4.12条中要求“减振措施其总长度应大于环境保护目标的
长度，且不应小于最大列车编组长度”。

（2）《成都轨道交通设计技术指导书》第6.3.1条中要
求：“轨道减振设计应满足环评要求，同种轨道结构型式段落
长度应不小于一列车长”。

目前国内地铁车型分为A、B型车，通常单节车长为20米。

因此规范及地方标准都更倾向于两减振段之间不足120m时连
通、采用就低减振的原则。

若两减振之间不足120米不连通时，道床与道床直接除了
刚度和强度的不同还有一个很重的问题-道床排水问题。考虑
到钢弹簧浮置板整体道床及减振垫浮置板整体道床采用中心水
沟排水，而一般整体道床采用两侧水沟排水，同时特殊及高等
减振道床与一般整体道床的轨道结构高度相差很大，若特殊及
高等减振道床之间的距离较短（不足120米）时，特殊及高等
减振道床之间的道床水沟可能因轨道结构的差异无法实现水沟
顺接，出现反坡的情况，轨道工程施工中，道床排水问题尤为
重要，为避免反坡问题，因此还是倾向于两减振段之间不足
120m时采用就低减振的原则连通。

（三）施工角度考虑
（1）众所周知地铁施工中土建施工工期受征地拆迁、地

质条件、施工工法等外界因素的制约施工工期很难按照相关时
间节点完成，但在建设周期大节点不变的前提下只有压缩站后
施工的时间来保证节点，而铺轨作为承前启后的一个专业有着
至关重要的因素，铺轨效率高、进度快，那么其他专业也能尽
早进场施工从而保证大节点的完成。

地铁工程本身就在各城市主要城区（经济高、人口多的
区域），为方便人们出行方便，通常车站之间的平均站间距只
有1km左右，若同时每个区间几乎都有三种以上的减振道床形
式，导致道床形式来回变换，给轨道施工增加了很大的施工难
度，如施工周转材料的变换使用，建筑材料的变换使用以及工
序的来回变换很容易导致施工出现差错，同时也严重制约铺轨
进度。为了保证轨道工程施工进度，尽量减少频繁道床类型变
换，建议两减振段之间不足120m时连通、采用就低减振的原
则。

（2）通常城市轨道交通工程轨道工程车辆采用6节编制
B型车，一辆车长为120米，当列车经过两减振段落不足120米
的位置时，车辆将处于三种以上的道床形式上，每种道床减振
效果不同且道床自身刚度、强度不同会给乘客带来不舒适的感
觉，同时轨道自身的平顺性也会变差，为避免后期运营时遭到
投诉，建议两减振段之间不足120m时连通、采用就低减振的原
则。

（四）乘客居民舒适度考虑
地铁轨道施工质量是否符合建筑行业技术规范的要求，

不仅仅取决于国家标准规范及地方和行业标准，更大程度应该
考虑乘客的舒适度及体验感。地铁作为城市交通的一种极其重
要的交通工具，同时地铁工程也是一项百年工程，为了避免工
程建设完成后影响乘客及居民的舒适感，减少地铁运营期线路
附件的居民及乘客对已有线路的投诉，个人觉得地铁设计过程
中，不应该单单考虑线路投资的大小，导致减振段落的设计存
在漏洞，因此建议轨道工程中两减振段之间过渡段的连通长度
为120米或不足120米时，采用就低减振的原则连通。

三、结束语
地铁轨道建设对交通行业乃至整个社会的影响非常显著。

目前，地铁轨道施工中仍存在许多问题，比如设计问题和施
工问题，极其容易影响工程质量。为了促进地铁轨道施工的发
展，需要将施工技术与管理相结合，明确二者的相关性，提高
现场施工人员的技术水平，同时在可研和设计过程中充分考虑
乘客及沿线居民舒适感，将地铁真正的发挥为缓解城市交通的
百年民生工程。
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