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随着国家铁路网的不断加密和运能的不断提高，作

为联系干线和客户的重要枢纽，车站设施老化、功能不

足等问题越来越突出。在此种宏观背景下，充分完成对

其改造是破解交通瓶颈和适应现代铁路发展需求的重要

方向。与新建项目相比，车站改扩建需要在保证既有线

安全运行的基础上进行，施工区域有限、工序交叉干涉、

安全风险点密集、参建各方众多等多重挑战都会给施工

组织体系及协同管理的精细程度提出高需求。当前部分

工程因为组织不当和协调不畅等出现进度滞后等情况，

工程整体收效发挥受到限制，迫切需要有对应的改进创

新措施的支持。

一、铁路站场改扩建工程核心特征

（一）多专业交叉性

铁路站场改扩建工程涉及轨道工程、车站房建设、

信号通信、电力电气化、给排水、暖通等多个行业，是

多学科交叉的典型项目，各专业间相互渗透，工序衔接

紧密。比如轨道的铺设要和信号系统的安装同时进行，

车站的金属结构要与电缆的预制相匹配，而在敷设的过

程中要避免原有的通讯线路，若是其中某项专业建设出

现问题，就会造成整个工程的停工。同时，各专业需严

格遵循统一的技术标准，如轨道工程需符合《铁路轨道

工程施工质量验收标准》（TB10413-2022），信号工程

需满足《铁路信号工程施工质量验收标准》（TB10419-

2022），需通过专业协同确保技术参数的一致性。另外，

在施工过程中，还需要对施工机械和工作空间进行动态

配置，如起重机械的吊装需要避免轨道作业范围，而电

力部门在铺设管道的过程中需要与装修团队的施工进展

相协调，多学科间的复杂关系给施工组织的精细水平带

来很高的要求。

（二）既有线路运营约束性

新建和改建的车站大多是在既有线上进行，其建设

和运行的安全性之间存在着严重的冲突，对运行的约束

作用十分明显。由于现有铁路需要维持正常运营，行车

密度大，因此需要将工程限制在“天窗点”（即行车间

隔），每天只有2-4个小时的窗口时间，工作时间紧迫而

密集，大大提高工程进度管理的难度。另外在建设期间

要尽量防止对原有的设施产生影响，如在拆除线路时，

要对信号机、转辙机等运行设施进行保护，在车站改建

时要保证候车大厅的正常使用，只要出现施工错误，就

会导致交通安全问题。与此同时，要严格按照《铁路营

业线施工安全管理规定》要求，在线路上进行建设，在

线路上要有专门的驾驶员和保护人员，在线路运行结束

后，要经过运行部门的验收才能重新进行。

（三）环境复杂性

由于地理位置的特殊性，市政车站场地下管线比较

多，包括给排水、燃气、电力、通信等各种管线，有些

管线年代久远，资料不完整，这给地铁建设带来了很大

的隐患，比如在开挖过程中需要对管线进行勘察和迁移，

以及对软弱地区需要进行加固以避免地面沉陷等。在对

外协调方面，建设需要与铁路、当地住房建设、环保、城

管、交警、管线所有权等多个部门进行沟通，涉及规划许

可、环保审批、交通管制等多个方面，协调难度大、周期

长，如与管线单位协商迁改方案，与交警部门制定交通疏

导计划，任何环节的协调不畅都可能导致施工停滞，环境

复杂性要求施工组织需具备全面的风险管控与协调能力。

二、铁路站场改扩建工程施工组织核心措施

（一）分阶段精准制定施工计划

为保证车站改扩建项目的成功实施，必须根据项目
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规模、现有运营需要以及资源分配等因素，对建设阶段

进行明确的划分，确定各阶段的具体指标。在工程实施

前，需要对工程场地进行充分的调查，对现有设备的布

局、线路运行规律及周围的限制进行分析，并据此制订

出相应的分期建设工作。各环节都要明确重点节点、工

作内容、资源要求及安全管控重点，并为建设过程中出

现的各种紧急状况留出灵活的调节余地。以北京丰台站

的扩建项目为例，该工程作为我国首座高速与普速车场

重叠布置的特大型客站，采用“三步过渡”施工方案，

第一阶段是把京广线和京沪线调到铁路的过渡点，以便

为建设地铁工程提供空间；第二阶段将京沪线向西北四

环延伸，确保六线拱桥的顺利进行；第三阶段是进行封

闭建设，在4条线路21处拔接接口的基础上，启动66套

道岔和与之配套的“四电”工程。经过精确的分段，项

目在保证三条主要干道均能正常运行的情况下，实现较

高难度的建设，为今后的通车打下良好的基础。

（二）多专业交叉作业有序衔接

为提高施工效率并避免工序冲突，保证多学科间的

相互协调。车站改扩建工程涉及土建、电气、接触网、

信号等多学科，需要构建协调系统，确定各专业的工作

范围和工作时限。首先要建立多专业的协作团队并进行

经常性的交流，使各专业的建设进程能够得到实时的反

馈，并能够在工作中发现冲突和问题，为后续精准处理

提供支持。在工作时间的分配上，采取“空间分段、时

间错峰”的方法，在重点部位实施操作许可证，以防止

因多专业并行而造成的安全风险及低效。借由该系统将

施工进度、资源分配及工作状态等信息进行实时共享，

从而达到多个专业间的动态协作。建立规范的工艺连接

程序，确定工艺过程的质量验收标准及职责分工，保证

前过程为后过程创造良好的工作环境。比如在线路拨接

工程中，提前与工务、电务、供电等专业协调，在封闭

的天窗期间，高效率地进行轨道拨移、信号调试和弓网

调试等系列工作，确保建设和运行的顺利进行。

（三）关键工序技术方案专项优化

针对高难度高风险的工序方案，进行专门的工艺设

计，并与工程实践相融合，实现工艺与方法的创新。具

体而言，相关单位可以在施工前组织专业人员对施工过

程中的主要过程进行验证，对其所面临的困难与危险进

行剖析，从施工工艺、设备选择、安全防护等多角度对

其进行全面优化，从而制定出科学、实用的专项设计方

案。庐山站站房改扩建工程的钢结构顶推工序优化极具

代表性，该工程东站房钢结构总重4300吨，为国内首例

异形不等高钢结构组合体顶推施工，且需跨越10条铁路

干线。施工团队创新采用空间限位转换技术进行临时铰

接，提升结构安全冗余；使用MGE新型材料减少摩擦

力，配合多点同步液压控制技术和振弦式应变传感器系

统，实现应力实时监测；采用夹轨器自锁技术代替传统

方案，将顶推速度提升2倍。

三、铁路站场改扩建工程协调管理关键措施

（一）构建参建单位协同沟通机制

为保证项目顺利进行，建设项目各参与方间的协调

沟通机制的建设颇为关键，需要形成分级交流制度和清

晰分工合作模式。首先要建立多部门的建设管理机构，

下设技术支持、安全、质量、材料和设备等专门的工作

团队，实行分级管理，落实到个人职责。并在此基础上，

制定定期的交流机制，设置一周一次的项目进展调度会、

一个月一次的项目质量和安全工作例会，以保证问题的

解决。在此基础上，还需要确定各参与方间的交流职责

范围，建立专门的联系人制度，在技术、安全等各个工

作组中，各有人员作为主要联系人，负责跨单位、跨部

门之间的信息交流和要求的对接，保证命令准确无误地

传递出去。期间需要着手建立在线协作交流平台，将进

度报告、质量测试数据、材料进场记录等资料进行集成，

使施工、监理、设计和施工四方实时分享，降低因数据

延迟造成的连接困难。在调度会和例会上，将梳理出来

的问题进行归类、记录，并对整改时限、责任单位和验

收准则进行详细记录，并安排专人对整改进展进行追

踪，整改完毕后还需要提供相关的证据。建立应对紧急

事件的紧急通讯机制，当发生任何品质或安全问题的时

候，可以开启实时的会商机制，利用视频的方式，迅速

地将所有的资源进行调配，防止问题进一步恶化，确保

工程建设的顺利、顺利地进行。比如，可以借助BIM对

建筑工地进行1：1的模拟，使其具有可视性，可以有效

地消除施工过程中的交叉事故。山东省日照站扩建期间，

3000多名工人分成79个班组，采用“化整为零，专项攻

坚”的组织方式，在10小时封闭区间里，同时进行多方

向的建设，顺利达到“一事不出，一人不伤，一分不延，

一缆不断”的目标。

（二）和铁路运营部门常态化对接

为在施工进度和既有线运营的安全性间取得良好协

调，施工部门必须与运行单位进行经常性沟通。需要与

营运单位事先对行车规则进行分析，精确确定施工时段，
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确定合理的运用标准和评价指标。设置每日的联络工作

人员，并设置驻点和保护小组，保证工程指挥和生产进

度的即时联系，并能对紧急事件做出快速反应。三坪

站区通过加强与运行单位的沟通，1-7月，各车站的窗

口完成率和平均综合使用率为100%，同比提高8.7%与

46.6%，设备失效由3个下降为0个。在绥化车站改建过

程中，各施工单位通过不断与运行单位进行交流，协调

安排318个天窗点，最多时一天11个窗口工作，并在430

分钟内，成功地进行119套道岔和128台信号设备的安

装。由此可见，和铁路运营部门的常态化对接相当关键。

除每日联系和驻地保障，建设单位还需要与铁路运营公

司每月开展共同评估，就建设过程中出现的交叉干扰点、

设备兼容性等问题进行专题研究，尽早制订出最优方案。

如针对客货共线线路扩能改建工程，经过建立能够实时

分享施工计划、列车调度和设备状态等数据的数字接口

平台，把原本需要48个小时进行的临时施工，缩短到6

个小时以内，大大提高系统的反应能力。与此同时还需

要将常规的衔接扩展到员工的训练层次，即组织员工学

习轨道交通运行的相关标准，并邀请运行方面的专业人

士参加建设项目的审核，从根源上减少安全隐患。数据

表明在实施全程衔接机制后，工程作业中断时间平均降

低32%，安全隐患整改提高到98%。这表明只有把衔接

整合到整个工程过程中，才能达到“工期”和“运行”

之间的动态均衡，为高品质轨道交通建设奠定基础。

（三）做好外部环境协调处置

外部环境协同处理需要依靠精确化的技术和规范化

的控制系统，用以实现对交通、环保和公共利益的全面

保护。在交通疏导上，可以采用毫米波雷达的智能化监

控技术，实现对工程现场200m以内的机动车运动轨迹的

跟踪，实现毫米量级的异常变形检测，10秒钟之内实现

隐患位置的准确定位和报警。与无人机自动巡逻相结合，

形成空天地三维立体监测体系，巡逻速度比常规人力提

高5倍，能够迅速发现交通堵塞，并与指挥中心进行疏

导，保证工程周围路段的通行能力达到85%以上。在环

境控制方面则可以采取智能精细管理手段，在工地边界

安装高频率噪音监控装置，严格落实白天不大于70分

贝，晚上不大于55分贝，对于大型机械等强噪音设施，

实行晚上22时到第二天6时停产。利用高压喷雾车和塔

式喷雾装置，建立降尘网络，利用50-70kg的高压喷雾，

使水变成3-15μm的超细喷雾，单装置的有效工作范围

可达到25m，除尘效率达到90%以上，能使工地的灰尘

浓度平稳低于0.8mg/m3。

最为关键的是，外部环境的协调处置还需要严格地

对应公共沟通和跨部门的紧急联动，要打造出全方位的

保障机制，未来可以逐步构建施工-社区的常态化沟通

机制，召开周边居民恳谈会等，借由数字化技术等进行

直观呈现，展示施工进度与环保措施，同步开通24小时

反馈热线，将居民诉求响应时间压缩至24小时内。如某

城市铁路项目通过该机制，及时调整临建布局，解决了

3处居民楼采光遮挡问题，获得周边群众满意度达92%。

同时还需要与气象、城市管理等部门联合，建立呼应的

应急机制，应对极端的暴雨和大风。在接到黄色风暴警

告的情况下，一小时之内，必须对施工现场排水系统进

行检查，并对交通疏导点位进行定位，同时启动应急降

尘装置，防止因降雨而造成的粉尘弥散。目前越来越多

的铁路站场改扩建工程在经跨机构联网后，极端天气下

外部环境投诉量下降65%，应急处置效率提升40%。实

践证明，只有在科技赋能与机理相结合的情况下，建筑

建造与外在环境之间的协调发展，方能达到建筑与外界

的协调发展。

结束语

综上所述，铁路站场改扩建工程的施工组织与协调

管理是系统性工程，直接决定工程综合效益的实现，相

关单位可以从分阶段施工、多专业协同、关键工序优化

等方面切入，完善施工组织工作，同时还可以结合参建

单位协同机制、运营部门常态化对接、技术化外部环境

处置等管理策略，不断完善管控体系。
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