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要闻 5

    11号线新增陈翔公路站挑战多项上海及全国纪录，

今天凌晨又“啃下一块硬骨头”———

给既有地铁加一座车站有多难？

    如今的上海地铁网络
四通八达，总里程 705公
里，世界第一。在错综复杂
的轨交线网上， 现有 415

座车站。每隔一段时间，会
传出新线或延伸线开通的
消息， 但在两座地铁站之
间硬生生加一座车站，建
设全程还不能影响既有线
路正常运营，难度极高，全
国罕见。 在建的上海第
416 座地铁车站———11

号线陈翔公路站， 向高难
度工程发起挑战。

今天 0 时 30 分起，

300多名施工人员齐聚陈
翔公路站附近约 1.6 公
里长的轨道沿线， 耗时不
到 3小时，顺利更换 3072

米承力索， 加上两天前新
换的 2912 米接触线，新
增陈翔公路站工程中难度
最大的硬骨头——接触网
改造被“啃”下来了。 车站
下一步将陆续完成信号调
试、 屏蔽门安装、 站内装
修、水电、消防、通风等施
工，明年上半年有望开通。

    11号线的接触网系统，主要通过

高悬在轨道上的 4 根线为列车供
电———下方是两根紧贴的接触线；上方

与其平行的，是两根承力索；上下之间
由若干根约 1米长的吊弦连接。地铁列

车顶部有多个凸起的受电弓，行驶时与
接触线亲密接触，才能获得持续电力。

所以，接触网堪称地铁的“生命线”。

近 6公里长的线缆，并没坏，也没
超期服役，为何要全部更换？要从轨

道旁的立柱说起。

细心的乘客可能会发现，地铁高
架轨道两侧，每隔几十米有一根立柱，

上面挂着的就是承力索和接触线，起
到加固和稳定作用。可某段轨道旁一

旦要建新站，柱子就没了容身之地，必
须移除。因为它们所处的位置，要装站

台屏蔽门。

立柱的“替身”不难找，只需从新
站顶棚往下加装倒挂柱，将线缆稍稍

移位即可，不用换线。问题的关键，出
在两根装有“锚段关节”的立柱上。

地铁接触网沿线被分成若干段，
每一段都有独立的机械稳定性，称为

“锚段”。分段，是为了安全。当任一锚

段发生故障，比如突然断电，可缩小事
故范围，不影响其他段的运行。相邻锚

段衔接部分，称为“锚段关节”，能保证

受电弓平滑、安全地在不同锚段间过
渡，与关节对人体的重要性相似。

新车站的轨道区里，恰有一处锚
段关节。根据“不能设在站内”的原则，

需移走。上周初，锚段关节成功向南移
位 270米。秦康乾解释，“手术”复杂程

度，堪比人体关节移植。“术后”有个必

经环节———更换锚段内所有线缆，难
度更大，是整个工程的重中之重。

堪比“关节移植”

    接触网换线，到底难在哪？来自

中铁四局电气化公司的施工方项目
经理陈青松连用四个“特别”来形容。

时间特别紧。进轨道区域施工，
都只能等到半夜列车停运后。去除工

前准备和工后清理物料，有效施工不
超过 3个小时，而这次换线的时间更

短。“十二点半开工，到凌晨两点半，

新线应基本安装完毕，否则就要启动

应急预案。”陈青松补充说，先不着急
拆除旧线，而是拧松后搭在旁边备用。

“万一新线来不及放完，还要把旧线复
位，需多留一些应急时间。”

曲线特别长。此次改造，约 75%

的轨道是曲线。“在曲线段施工，不管

是拆旧线还是架新线，都要始终保持

足够弧度，把线缆张力控制得恰到好
处，难度比直线段增加好几倍。”陈青

松坦言，这对人员数量、配合程度和放

线技术都提出了高要求。

操作特别静。眼下正值中高考冲
刺，换线又只能放在夜间。为了不影响

考生休息，施工方动足脑筋。比如必备
的轨道车就是十足的“大嗓门”。按规

范，车辆启动一次，要鸣一声长笛，每
次持续十来秒，每晚多达上百次。内燃

机车的叫声有多响亮刺耳，可想而知。

这次接触网改造，轨道车却安静了。
“投入更多人力，高效配合，用反复提

醒来代替鸣笛。”陈青松介绍，所有人

在现场刻意压低音量，尽量安静作业；

一些噪音较大的施工项目，近期也都
暂停了。

人员和机械特别多。约 90名地铁
维保、监护、应急人员和 313名接触网

工，仅梯车就多达 32部，负责回收旧
线的，有数十人。“几十道工序，3000

多米承力索，300多人高空作业，安全

隐患较多，一不留神就可能发生意外，
或影响第二天运营。”陈青松说，“大家

必须齐心协力，分组落实，分秒必争。”

四个“特别困难”

陈翔公路站

    在既有线路上新增车站，困难重

重，“换线”是其中的缩影。“今天凌晨，
项目攻克了第三道难题，将进入常规

收尾阶段。”秦康乾感慨说，前两道难
题分别是“切割”和“吊装”。

接触网成功改造，相当于解决了
线路的“关节移植”（锚段关节移位）和

“血液循环”（换线保障供电）问题，而

另两道难题都出现在“搭建骨架”（主

体建筑和钢结构屋盖施工）阶段。

高架桥的地铁轨道离地约 12.5

米，高度足够新建两层车站。但怎么把

10年前的老桥和全新站厅站台融为
一体，却有讲究。秦康乾解释，新老建

筑都有极轻微沉降，如果直接把两者
牢牢组合起来，可能因沉降不均匀而

导致连接处断裂。“所以，新建部分不

能与老桥接触，业内叫‘建桥分离’。”
原先的高架桥外沿，离轨道有半

米多远，不能直接用作站台，而要从表
面往下切割 25厘米厚的钢筋混凝土

层（学名“翼缘板”），切除总长 400多

米，只能在深夜分次施工。“像蚂蚁搬
家一样稳扎稳打，通常一晚只能切下

1米来长的一块，每块却重达半吨。”
“切割”之难，不仅在于工程量大，

更体现在一个“精”字。秦康乾强调说：

“站台切‘翼缘板’看似粗活笨活，却需
要像做手术般细致。因为旁边紧紧挨

着众多电缆线，稍有不慎，就会破坏电
缆，影响信号传输。还要小心提防高处

坠落事故，半吨重物若从十多米高处
落下，后果不堪设想。”

“吊装”之难，体现在“险”———车

站屋盖有 28根巨型拱梁，跨度 23.4

米，要用 200吨级大吊车，逐一吊装到

20多米高的顶棚。施工时要跨过接触
网，高空作业风险相当高。万一拱梁砸

下来，会严重影响次日列车运营。
“这是上海第一次在既有地铁线上

新增车站，11号线又是全国第一条跨

省地铁线路，项目直接关系到上海和江
苏两地市民的出行，任何细节都来不得

半点马虎。”中铁四局集团电气化工程
有限公司总经理许耀亮坚定地说。

攻克“三道难题”

国内首次在既有

运营线上对 “锚段

关节”移位

接触网改造长度创

全国第一， 换线总
长达 5984米

建设全程不影响既有

线路正常运营

南翔站

全世界最长的地铁

线路，全长 82.4公里

目前共设

38座车站
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马陆站

日均客流

89.6万人次

陈翔公路站 11号线

    这座两层高架车站，位于马陆站

与南翔站之间的嘉定区静华村，东邻
沪嘉高速公路，西靠古猗园路，一楼站

厅层被陈翔路一分为二。“以目前的
技术，在地下新加一座车站且不影响

运营，还无法实现。而在高架区间新

增车站，是有可能的。”11号线新增陈

翔公路站工程项目经理秦康乾说。

11号线一期工程 2009年底通车
时，陈翔路附近还比较荒凉，当时规划

预留的“环球乐园站”，因乐园项目搁
浅没有建站。随着嘉定区近些年来的

快速发展，周边出现多个大型居民区，
商业综合体“印象城”和陈翔路地道都

在建设中。人气越来越旺，人们对新站

的渴求日益迫切。马陆站与南翔站都
是高架站，间距长达 6公里，有条件也

有需要在当中加一站。

经过可行性研究、实地勘察、方案
设计、审批等流程后，去年 1月，新增陈

翔公路站工程开工，涉及通信、信号、供
电、接触网、消防、给排水、电梯及站台

门等 16个机电系统。体量虽小，但专
业多、作业面狭窄、安全隐患大。

去年底通车的 5号线南延伸段，

施工阶段对既有线路的信号、站台等
硬件升级，成功跨越“边建设、边运营、

边改造”难关。新增陈翔公路站工程难

度有过之而无不及。它向多项纪录发
起挑战———这是上海第一次在既有运

营的地铁线路上新增车站；接触网改
造长度创全国第一，换线总长达 5984

米，其中接触线 1456米，承力索 1536

米，各两根；在既有运营线上对“锚段

关节”移位，也是国内首次。

后两项全国纪录，都与今天凌晨
的接触网改造有关。

挑战多项“第一”

荨 今天凌晨，耗时不到

3小时，施工人员顺利更
换 3072米承力索

本版摄影 记者 陈梦泽

全中国第一条

跨省地铁线路


