
4 月 22 日，中铁
四局参建的国内首条
跨省共建共管共运营
市域（郊）铁路——宁
马市域（郊）铁路正式
开通初期运营，南京、
马鞍山中心城区 30
分钟直达，“一线贯通
双主城”变成现实。

宁马市域（郊）铁
路线路全长 54.23 公
里，设计时速 120 公
里，设16座车站。其
中，一公司承担六站
六区间及全线396 孔
预制箱梁等施工任
务；四公司承担一站
两区间等施工任务；
八分公司承担全线轨
道及部分土建、机电
安装等施工任务；建
筑公司承担滨江车辆
段、当涂南车辆段等
施工任务；电气化公
司承担全线机电安
装、南京段管线迁改、
马鞍山段变电所安装
等施工任务。
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南京马鞍山迈入“同城时代”
——写在宁马市域（郊）铁路开通初期运营之际

一公司管段的 70%以上贯穿马鞍山城区主
干道，车流量大，商户密集，施工环境极为复
杂。过程中，项目部组建“征地拆迁攻坚专班”，
安排专人对接马鞍山市铁路建设指挥部办公
室、自然资源和规划局等政府部门，联系慈湖高
新区管委会和当地的水务、燃气等市政公用企
业。同时，将沿线划分为 6个责任网格，每个网
格配备协调专员、社区联络员，制定《征地拆迁
攻坚责任清单》，将管线迁改任务分解到人、明
确时限，每日召开专题会议复盘工作进展。

征地拆迁的局面打开后，连续梁施工成为
新的“拦路虎”。管段内的8联连续梁中，7联设
计采用悬灌法施工，每联的施工周期需要7至8
个月，严重影响工期进度。为此，项目部在征得
建设、设计等单位同意的前提下，将其中 4联连

续梁优化为支架现浇，精简单联连续梁的施工
节段，而且可以同步作业，节约工期 3个月，效
率提升1倍以上。

过程中，该项目荣获中国中铁“绿色施工科
技示范工程”，其施工的慈湖高新区站获评马鞍
山市“质量标准化示范工程”“建筑安全生产标
准化示范工地”等荣誉称号。

四公司承建的西善桥站是南京轨道交通 7
号线和宁马市域（郊）铁路的换乘站，分 3个基
坑平行施工，需要多个工作面同时投入大量机
械设备和作业人员。为此，项目部成立“施工工
艺创新小组”，采用全护筒钻孔成桩技术，配合
自动化监测及降水系统，确保基坑开挖安全高
效。同时，组织开展“保节点保盾构 大干90天”

“保通车节点 奋战50天”等劳动竞赛，高峰期时

施工现场有400余名作业人员同时施工。最终，
项目部取得宁马市域（郊）铁路南京段首个车站
主体结构施工完成的佳绩。

2023年 2月 25日，宁马市域（郊）铁路南京
段首台盾构机“宁马一号”在西善桥站至板桥北
站右线区间顺利始发。为完成这一节点目标，
项目部调整盾构设计，摆脱场地受限困境。常
规盾构的盾体长度约 85米，项目部在这里将盾
体长度优化至 45 米，调整电瓶车编组、门吊基
础等临时设施布局。这些举措使盾构始发节点
提前两个月时间完成。过程中，考虑到盾构穿
越富水粉细砂地层等不良地质，项目部邀请局
内外专家研讨优化方案，合理选配盾构刀具，利
用信息化手段全程监测盾构运行状态，确保盾
构掘进始终安全可控。

2023年2月9日，宁马市域（郊）铁路全线首
孔箱梁在八分公司管段成功架设。考虑到宁马
市域（郊）铁路桥梁 24米至 40米不等跨径的 20
余种复杂工况，项目部选用当时国内铁路施工
领域吨位最大、最先进的 JQBS1100型架桥机，
可以灵活适配各种规格的箱梁，在不同工况下
稳定作业。箱梁架设前，项目部组织专家多次
评审提运架设备安拆方案，对拼装场地进行载
重检算，逐一模拟吊装路径。箱梁架设后，项目
部将首孔架设经验提炼总结，为后续箱梁架设
顺利推进奠定基础。

项目部始终坚持“样板引路、技术先行”的
工作思路，聚焦施工难点开展技术攻关。在整
体道床施工中，为解决钢轨轮缘槽两侧角钢定

位的难题，创新设计角钢定位架，可以在精
调完成的轨道面上快速放置，通过支

距限位块精准定位，单组道床角钢安装时间缩
短 40%，同时避免扣件污染，实现道床线型平
顺。碎石道床施工中，面对2.2万立方米道砟需
求和无专用碎石存放区的客观条件，项目部精
确计算各区域的碎石需求量，协调供应商按小
时进行配送，运抵后直接卸入待铺区域，实现随
卸随铺。针对曲线段摊铺需求，采用“先内股、
后外股”的分层填筑工艺，借助计算机辅助设计
绘制 1:1钢轨配置布设图，提升钢轨利用效率。
在此基础上，项目部组织开展“地铁半预制交叉
渡线施工工法”课题攻关，在铺轨基地预先制作
交叉渡线主体结构，现场仅需精调固定，使单组
交叉渡线的施工周期缩短 30%，作业人员减少
20%，成功破解传统现浇整体道床的进度慢、工
序烦琐等通病。目前，该成果已在南京轨道交
通9号线等项目推广应用。

2025年5月25日，在建筑
公司承建的宁马市域（郊）铁
路滨江车辆段施工现场，3根

10千伏供电电缆和3根配套电
力通信电缆顺利实现“搬家”。

该车辆段占地面积 32 万平方米，
总建筑面积 22.3万平方米，施工内容

包括盖下 15个单体和盖板外综合楼、警务
楼。

滨江车辆段的建设场地由填土、软弱黏性
土等组成，地质条件复杂。为保证建筑结构的
稳定，主要建筑与场站均设计采用桩基础，需打
设钻孔灌注桩共计6928根。如此大规模的桩基
施工，不同的成孔工艺适用的地层不尽相同，钻

孔灌注桩在成孔时，既需要保证上部软弱土层
不出现坍塌，又需要确保钻进风化基岩的深度
满足设计要求。而且，桩基施工体量大、工期
长，如何选用合适的成孔工艺并针对地层特点
优化改进，成为项目部急需解决的问题。为此，
项目部查阅国内外现有桩基施工所用的工艺，
到其他车辆段项目对标学习，总结归纳出适用
于该项目地层的掘进钻头所需技术参数，利用
建筑信息模型技术设计出既可在软土层中匀速
掘进，又能够承受高频振动和快速有效切削岩
石的钻头。该钻头利用高频振动技术，提升在
软土与基岩组成的复杂地层中钻孔的效率。

过程中，技术人员注意收集钻孔灌注桩的
成孔时间、每日成孔根数等信息，根据施工进度

要求，对桩基施工每日工程量动态调整，较建设
单位的计划工期提前 45 天完成全部桩基施工
任务，高峰时每日最多成桩数达122根。

该车辆段的基坑支护长度约 2500米，设置
于试车线和出入线咽喉区。试车线含支撑支线
长度约400米，最大挖深超过12米，最窄基坑内
壁净宽6.2米，基坑支护是施工的重难点。由于
基坑截面尺寸相对统一，具备使用装配式支撑
结构的条件，项目部综合比较混凝土支撑和钢
支撑的优势，研发装配式“钢-混凝土”复合支撑
体系。该支撑体系引入装配式施工工艺，可以
节约现浇结构的养护工期，减少水泥、钢筋等建
材的一次性投入，节约材料成本30%以上，缩短
工期25%。

雨花经济开发区站的内部空间紧凑，强电、
弱电、通风空调等多专业管线密集，容易出现排
布杂乱、碰撞返工等问题。电气化公司南京分
公司创新引入建筑信息模型技术，以“全专业建
模+实时碰撞检查”替代传统平面图纸作业。
将各专业设备的安装施工纳入统一管理，精准
衔接预埋工序与土建单位的进度，从源头杜绝
管线交叉碰撞等问题。针对交叉作业多的实际
情况，采取各专业分阶段模块化进行的施工组
织方案，始终保障施工有序推进、成品质量可
控。

宁马市域（郊）铁路南京段管线迁改穿越南
京城区核心区域，地下管线错综复杂，而且紧邻
运营中的宁芜铁路，施工空间受限；高架段管网
多层叠加，涉及 10余家产权单位，协调工作战
线长、审批流程烦琐，成本管控压力巨大。面对

挑战，该分公司组织工程技术人员逐一摸排管
线迁改段落，编制专项保护方案：在高架段采用

“分层定位+原位保护”的方法，缩短驳接距离，
减少对既有交通和管线的影响；在紧邻宁芜铁
路段，采取“降噪隔离+支护加固”的措施，保障
既有铁路安全运营。同时，成立“管线迁改协调
中心”，畅通与管段沿线有关产权单位的沟通对
接渠道，有序推进管线迁改。

针对白纻山隧道区段大型变电设备运输难
题，该分公司安排专人多次踏勘施工现场，梳理
制约运输的关键点位，优化车辆选型与运输路
线，采用“分时分段疏导+部件模块化拆解”的
方案破解运输难题。利用夜间施工窗口，完成
设备预组装，并开展起吊作业，确保大型变电设
备如期全部安装就位。
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