
本报南京讯 3月1日，在南京地铁7号
线项目部，中铁四局四公司工程管理部、技术
服务中心等部门人员围绕如何安全高效进行
盾构施工展开讨论。这是今年四公司加大在
建项目技术风险管控力度的一个缩影。

四公司现有在建项目50余个，涉及铁路、
地铁、管廊等多种类型，其中还包括世界上跨
度最大的高速铁路桥、与宁芜铁路并行掘进
并下穿京沪高铁的盾构施工等。

为此，四公司加大对技术风险的管控力

度，保证工程质量安全。针对在建的高墩、大
跨、复杂地质环境下桥梁、深基坑、盾构、隧道
等技术难度大、工艺复杂、安全风险高的工
序，建立《重大技术风险动态管控台帐》，动态
监督管理在建项目高风险工序。根据项目进
展情况，工程技术部每周更新发布《重大技术
风险管控及施工监测周报》，进行风险预警提
示，对高风险高难度的工序安排专人到现场
驻点帮扶直至施工结束。结合各项目施工生
产、技术管理情况，加大帮扶力度，开展“总工

下项目帮扶
检查”活动，
以“技术检
查+培训交
流+现场帮

扶”相结合的方式，从施组方案、技术交底、工
程数量管理、实体质量控制、内业资料管理等
方面，年初以来已先后对巢马铁路、磨店家园
三期、合肥地铁8号线等18个项目进行技术
管理检查、帮扶。以问题为导向，通过技术管
理视频例会、技术管理月报进行问题通报，制
定相应整改措施、要求，对共惯性问题下发专
项通知，分类制定解决方案，提升在建项目技
术管理水平，防控技术风险。

（赵雅慧）

四公司加大技术风险管控力度
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本报北京讯 “安全生产是一
切工作的前提和基础。各在建项
目要在保障施工生产的同时，做好
项目的安全管理工作。”2月 23日，
中铁四局安装公司北京分公司经
理张涛在安全生产例会上说道。

自 2月初复工复产以来，北京
地铁 1号线福寿岭站改造、12号线
机电 3标、12号线 FAS1标、八通线
改造以及雄安公路机电等在京项
目强化工作部署，全力确保安全生
产及项目稳定。各项目制定应急
预案，组织开展以“自查自纠保安
全生产 身体力行显央企担当”为主
题的保障活动。八通线改造等项
目在竣工验收后，主动配合北京市
地铁运营有限公司完成系统工程
调试、质量巡检，为安全投入使用
提供保障。福寿岭站改造、12号线
机电 3 标项目，在驻地附近视线盲
区较多、车流量大的路口，增设警
示反光牌，安排专职交通引导员指
挥现场车辆行驶。各项目严格执
行农民工实名制管理，采取为农民
工集中办理工资卡、工资代付等手

段，保证农民工工资及时足额发放，维护农民工
队伍和谐稳定。 （郑璇 杨琰妤）
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2月23日，中铁四局西（宁）成（都）高速铁路1标一分部（七分公司）白龙江大桥首桩开
钻，标志着一分部进入桥梁工程施工阶段。白龙江大桥位于西秦岭U型河谷，地形起伏
大，施工难度大。西成高铁是西北地区连接西南、沟通华南的重要铁路通道，是我国中长期
高速铁路网“八纵八横”的组成部分。建成通车后，将极大便利沿线各族群众出行，推动“丝
绸之路经济带”“长江经济带”互联互通，对促进沿线经济社会发展、助力乡村振兴具有十分
重要的意义。 （邢将 刘成永 摄）

西成铁路一分部首桩开钻

千里之堤，毁于蚁穴。安全
管理是一项长期复杂的工作，稍
有不慎，就可能引发“蚁穴溃大
堤”的悲剧。因此，在工程项目安
全管理中要牢牢树立忧患意识，
多“思危”方能保证项目“居安”。

要形成全员“思危”意识。意
识主导行为，行为决定结果，缺乏

“思危”意识，就难以顾及安全。
目前，部分作业人员因文化程度
偏低或流动频繁，难以及时了解
施工现场的安全风险；一些管理
人员依靠经验主义，忽视场内不
断变化的风险源。这些常导致施
工人员思想游离在无知无畏的边
缘，“蛮干”现象时有发生。解决
这一问题，一方面，要通过针对性
的安全专题教育，增强全体员工
的“红线”意识，让大家充分认知

“思危”的重要性。另一方面，要
抓好岗前安全培训，做好安全质
量知识储备，掌握安全操作技能，
为坚守“红线”提供保证。

要让“思危”外化为加强安全质量管理的切
实行动。许多时候，技术人员说的多，管理人员
管的多，但是传递到作业层“落实”的力度却不
大，甚至出现“思危”为进度“让路”的情况。因
此，必须要将施工的安全质量标准、规范和要求

“一竿子插到底”，把预防各类安全质量隐患问
题作为作业人员的应知应会内容，常督促、常检
查、常考核，才能让安全质量“硬起来”。从源头
抓起，不折不扣地全面实行关键工序“三检制”，
特殊工序“旁站制”、高危工序“领导带班制”，严
格对作业人员进行岗前培训考核，以高质量的
工作成果“堵塞”安全质量事故发生的“蚁穴”，
把安全质量隐患彻底消灭在萌芽状态。

要让“思危”成为建设精品工程的助力。局
年初系列会议明确提出“率先建成内外兼优的
中国中铁王牌工程局”这一奋斗目标。笔者认
为，“王牌工程局”的建设过程中需要一项项精
品工程作为注脚。精品工程是经得起严格检
查、时间检验的工程。这需要我们经常“思危”，
多想想在安全、质量、工艺等环节上还有哪些做
得不尽善尽美之处、还有没有提升的空间，多想
想在工程建设过程中能不能做到“人有我优、人
优我特”。只有“思危”真正在全员中内化于心、
外化于行，我们建设的每个工程必将成为经得
起时间检验的精品工程。 （周祁煜）
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■员工论坛

本报合肥讯 “大家好，我是一名电焊工，
今天很高兴能走上讲台，跟大家说一说我的经
验。”2月26日，在中铁四局四公司宿松路改造3
标项目部“安全宣讲台”上，电焊工任国超开始

“班前安全讲话”。
项目部管段北起南二环，南至深圳路，长约

16.7公里，在原有道路上进行改扩建。由于管
段内车流量大，涉及电力、燃气、通信、自来水等
多家产权单位，安全文明施工要求高。自开工

以来，项目部始终紧抓安全不松懈，充分利用
“班前安全讲话”这一形式，使安全生产警钟长
鸣。项目部将“安全宣讲台”搬进“产业工人宿
舍区”，一改以往由管理人员讲安全、班组长讲
安全的模式，让农民工走上“安全宣讲台”。项
目部要求班组长做好“班前安全讲话”计划，农
民工每天结合自身作业中遇到的或可能发生的
安全风险轮流讲授安全注意要点，使得“班前安
全讲话”更具吸引力，形成“安全重担众人挑”的
良好氛围。 （冯蓉 王晶）

安全宣讲 农民工当主角

包公大道钢箱梁吊装完成

2月 27日，贵南高铁铺轨通过中铁四局贵
（阳）南（宁）高速铁路贵州段 5标项目部（二公
司）甲良3号隧道。至此，贵南高铁贵州段线路
全线拉通。

贵南高速铁路是我国“八纵八横”高铁网
包海通道的重要组成部分，开通运营后将与成
贵、贵广、沪昆等多条高铁线路接驳，对服务

“一带一路”建设、完善我国西南中南地区综合
交通枢纽体系、增强区域整体经济实力和竞争
力具有重要意义。项目部管段全长39.55公里，
设计有隧道20座（长12352延米），以Ⅳ、Ⅴ级围
岩为主，开挖难度大。特别是甲良 3号隧道出
口掘进至DK145+565里程时，发现开挖面前方
存在一个巨型溶洞，溶腔纵向长约 60米，横向
宽 20米至 65米，高约 65米，相当于 20层楼，洞
壁和溶洞顶板浅层存在掉块和局部坍落风
险。因此，甲良 3号隧道成为贵南铁路能否实
现按时通车的控制性关键工程。

面对甲良3号隧道溶洞的特点，项目部QC

小组进行了桩基筏板、简支梁、连续梁、注浆加
固、拱隧一体等多种施工方案研究，组织召开
多次专家会议、数十次方案讨论会，最终确定
采用“拱隧一体”的施工方案。该方案编制过
程中也遇到不少问题，如甲良 3号隧道净宽 14
米、高度仅10米，只有进出口两条通道，导致基
坑开挖的渣土处理成了最主要难点，常规汽车
吊、龙门吊无法使用。QC小组经多次测算，最

终自主设计一种隧道有限空间内垂直运输的
桁吊装置，解决了开挖过程中的弃渣、材料、机
械的运输难题。开挖时，甲良 3号隧道的围岩
复杂多变。项目部工程部技术主管杨忠超，在
开挖过程中拿着全站仪不分昼夜对围岩变形
机理进行分析。他在隧道一待就是 8个小时。

“围岩监测是隧道施工中的关键一环，任何一
个微小的细节都可能影响施工的安全质量，因
此每一刻都不容忽视。”杨忠超说。

在“拱隧一体”施工时，由于溶洞顶板存在
大石块掉落的危险。为预防爆破开挖过程中
溶洞顶板受震动丧失围岩自稳能力而引起隧
道坍塌，项目部组织相关专家、专业技术人员
进行研讨，对施工方案进行多次优化，采用隧
道拱部施作全粘型锚索方案，充分利用围岩自
稳能力，牢牢锁住溶洞顶板，保证顶板不变
形。同时，对溶洞支撑挡墙渣土地基采取径向

注浆固结，提高地基承载能力，确保开挖过程
中挡墙不沉降不变形，并制定严格的监控量测
制度、各种风险应急措施。经过大家的共同努
力，成功攻克甲良3号隧道溶洞“拦路虎”，实现
溶洞顶板、支撑挡墙的“零沉降、零变形”。

“甲良3号隧道施工，比我们前期勘探了解
的情况还要困难很多。原来我们预测开挖后，
侧壁围岩能够保证基本围岩自稳能力，但实际
上这里的侧壁溜塌变形严重，施工进度受到极

大影响。”项目部经理徐博介绍道。为加快施
工进度，项目部积极开展“抓节点、保工期、争
先锋、创佳绩”专项劳动竞赛，对人、材、机等生
产要素提前筹划，强化各项保障措施，动态调
整技术参数，合理配置人员设备，终于在 2022
年12月15日，经过24小时连续奋战，浇筑混凝
土达12000余方，完成嵌固桩、拱桥、拱上回填、
底板、底板填充结构的施工任务。

在项目部党工委书记伍文军看来：“项目
上 90 后的青年技术人员特别能吃苦，他们把

‘创新活动室’搬进隧道。在这里，他们先后取
得《跨越隧道大型溶洞拱隧一体结构》《隧道壁
后超大溶洞空腔的处理方法》《隧道内施作拱
桥跨越障碍物时的基坑开挖方法》《隧道壁后
超大溶洞空腔的处理方法》《一种隧道跨越巨
型溶洞的拱桥结构及其回填注模施工方法》

《一种隧道有限空间内垂直运输的桁吊装置》
《隧道下方跨越溶洞的永临结合支护结构及其
施工方法》等7项工法。如今，他们已经成长为
二公司乃至全局隧道施工方面的宝贵人才。”

（马奎宏 王昊）

隧道深处“驯”巨龙

本报青岛讯 2月 26日，中铁四局七
分公司胶州湾第二海底隧道2标项目部的
南北竖井 6个风道开挖完成，为后续隧道
通风排风、竖井转正洞施工奠定基础。

南北竖井设计深度分别为 70.3 米、
77.5米，设3座长约334米的联络风道与主
线隧道连接，作为后期通风使用。青岛胶

州湾第二隧道长17.48公里，是世界海底隧
道建设史上规模最大、长度最长、施工难
度最高的工程。七分公司承建的2标主线
长3.44公里，工程造价9.53亿元，施工内容
包含主线明挖段隧道 500米、主线钻爆法
北线暗挖段隧道 2.9 公里、C 匝道 452 米、
北侧地下风机房1处、横通道46米、淮河东
路管线改迁等。（李平辉 王天翔 刘清雯）

胶州湾第二海底隧道风道完成

■通讯

2 月 24 日，中铁
四局钢结构建筑公司
参建的包公大道3标
最后一片钢箱梁吊装
完成。包公大道（二
十埠河至龙兴大道）
快速化改造工程全长
约15.5公里。钢结构
建筑公司参建的3标
主要负责包公大道与
桥头集路交叉口的
22 联匝道桥钢箱梁
的加工、运输、架设、
涂装、支座安装，钢箱
梁共重13664吨。

（田行健 摄）


