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石武客专 P60 － 1 /18 板式无砟高速道岔
安装与精调技术

范 伟

( 中铁四局 石武客专指挥部，河南 郑州 451162)

摘要: 以石武客专 P60-1 /18 板式无砟高速道岔安装施工为背景，介绍了 P60-1 /18 板式无砟

高速道岔安装及精调的过程。详细论述了道岔安装前的准备工作，道岔安装的工艺流程，精调

时采取的步骤，调整时均应遵循的原则并满足的要求，道岔焊接应注意的事项。对类似板式无

砟高速道岔安装具有指导意义。
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0 引言

石武客专设计时速 350 km /h，为京广客专重要组成部分，石武客运专线河南段设计共有 74 组 P60-1 /
18 号道岔，道岔全长 69 m; 道岔前长 31． 729 m; 道岔后长 37． 271 m; 导曲线半径 1 100 m，轨距均为 1 435
mm; 道岔直向允许通过速度为 350 km /h，侧向允许通过速度为 80 km /h，道岔分渡线左开、右开，到发线左

开、右开四种类型，受各车站道岔板施工制约，道岔安装工期较短，且石武客专线道岔板均采用预埋套管

式道岔板，较京沪、武广等高铁道岔板现场钻孔埋设套管安装道岔、精调难度更大，工艺更复杂，如何在两

个月内安装完 74 组道岔，精调控制是关键，另外道岔精调直接制约着线路的运行速度、以及列车运行安

全性和舒适性，是高铁质量控制要点。

1 道岔安装工艺

1． 1 CPⅢ网建立

CPⅢ控制网采用自由设站交会网( 《客运专线无碴轨道铁路工程测量暂行规定》称为“后方交会网”)

的方法测量，自由测站的测量，从每个自由测站，将以 2 × 3 个 CPⅢ点为测量目标，每次测量应保证每个点

测量 3 次，测量方法见图 1 所示。
完成 CPⅢ建网后，将测量成功报第三方评估，确保 CPⅢ网与道岔相邻无砟轨道以及相邻标段线路的

搭接平顺，采用 CPⅢ网作为基准控制网，对高速道岔板铺设、高速道岔铺设进行初步控制，最后对高速道

岔进行精调，确保道岔的平顺性以及和相邻无砟轨道的搭接［1］。
1． 2 道岔安装前准备

( 1) 利用 CPⅢ网在已施工好的调平层混凝土上测设并按照道岔板精调垫块，其安装方式为先采用早

强、黏结性好的砂浆在支撑垫块安放位置铺设一层 2 cm 厚的砂浆垫层来调节其高度及平整度，垫块位置

横向 ± 3 mm、纵向 ± 5 mm、高度 ± 5 mm，对影响垫块安装的钢筋网现场采用气割剪裁。垫块外露面应密

贴底座板模板，防止在灌注自流平混凝土时外表面起皮。
( 2) 在道岔板隔离墙上面再次测量放样 GRP 点并测设道岔板安放粗铺定位点，基准点 GRP 点位于直

股中心点，然后用钻锤在隔离墙已标识基准点位置进行钻孔，并用植筋胶将铜质测钉植入。待植筋胶凝

固后，测量 GRP 网的实际平面坐标。道岔板铺设后用电子水准仪分别测量 GRP 的高程，将结果进行平差
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图 1 CPⅢ控制网测量方法

处理。GRP 网相对精度满足业主及设计单位的要求，相邻两个 GRP 精度要求平面和高程均为 0． 1 mm。
( 3) 利用 GRP 网粗铺道岔板，精度控制在 5 mm 以内，再利用 CPⅢ网对道岔板进行精调，全站仪架设

在强制对中杆上，在 GRP 网上进行设站( 设站位置距离精调道岔板在 6 ～ 20 m 范围内) ，后视棱镜架设在

GRP 点上。通过精确测量道岔板的精调棱镜孔位的实测坐标与设计坐标比较，获得平面坐标和高程的相

对差值，然后通过精调爪上面的三个方向精调螺栓人工用快速扳手精确调节道岔板的平面位置和高度，

进行道岔板的精调。精调相对基准点的精度控制在高程 ± 0． 3 mm，横向 0． 3 mm，纵向 0． 3 mm。
( 4) 轨道板精调完成后灌注自密实混凝土，待强度到期后即可铺设高速道岔。

1． 3 道岔安装

正线板式无砟高速道岔由生产厂家在厂内预组装验收合格后，拆成道岔组件，运输至现场后，采用原

位铺设法组织道岔的铺设。
( 1) 施工工艺流程如图 2 所示。

图 2 施工工艺流程

( 2) 道岔安装控制要求。道岔原位组装完成后，采

用专业检测仪器对道岔的铺设质量进行检查，其基本检

查项目及检查方法、偏差要求见规范。

2 道岔精调

2． 1 道岔线型测量

在道岔第一次精调前，先采用轨道几何状态测量仪

器测量道岔线型。全站仪依据 CPⅢ点在中线位置设

站，对扣件螺栓对应的轨道位置进行逐点测量，全站仪

测量范围宜为 5 ～ 80 m，两次设站重复量不少于 5 点，重

复测量区应避开转辙器及辙叉区。
先测量直线线型，后测量曲线段线型，并对承轨台

位置按岔枕编号的方式进行标记［2］。
2． 2 数据评估及调整量计算

数据评估应符合以下规定:

( 1) 道岔线型几何状态可通过测量数据进行评估，评估标准符合规范的规定。
( 2) 将道岔转辙区 FAKOP 区线路实测的轨距和轨向值，与设计值之差以优先直向兼顾曲线的原则单

独评估。
( 3) 道岔线型良好、超差点少时，可直接判定道岔线型的调整量，否则用软件计算调整量。
( 4) 调整量计算应遵循“先保证直股，再兼顾曲股; 转辙器及辙叉区少动，两端线路顺接”的原则。

2． 3 道岔精调
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道岔精调作业遵循“先方向，后水平; 先直股，后曲股; 先整体，后局部”的原则。第一次精调遵循以下

步骤:

( 1) 按照调整量优先调整道岔直基本轨的岔前缝及导轨相连的位置，为道岔转辙器调整确定基本方

向。
( 2) 沿道岔直基本轨外侧在转辙器全长范围张拉 30 m 以上的钢弦线，使用钢板尺检查扣件螺栓弦线

距 FAKOP 区拉槽的距离，对偏差大于 1 mm 的点通过更换偏心锥的方式予以调整。
( 3) 对照设计图，用支距尺检查曲基本轨与直基本轨间距，对于偏差大于 1 mm 的点通过更换偏心锥

的方式调整曲基本轨轨向。
( 4) 用塞尺检查曲尖轨与直基本轨、直尖轨与曲基本轨间隔铁间隙，对间隙大于 1 mm 的点进行调整。
( 5) 用轨距尺或轨道几何状态测量仪检查转辙器区段直向轨距，对偏差超过 1 mm 的点通过更换偏心

锥的方式调整曲基本轨及直尖轨轨向。
( 6) 30 m 弦线向查后方向平移，两次张线时搭接区不小于 10 m，用钢板尺检查扣件螺栓处弦线距导

轨外侧的距离，对偏差大于 1 mm 的点通过更换偏心锥的方式予以调整。
( 7) 以直向轨距控制尖轨后导轨方向的调整，以支距控制曲向尖轨后导轨轨向的调整，以曲向轨距控

制曲向基本轨后导轨轨向的调整。
( 8) 辙叉区原则上不做调整。
( 9) 直向调整时，同事完成道岔前 10 m 及道岔后 30 m 线路轨向的调整。
( 10) 直向调整完成后，将道岔尖轨、心轨转到曲向位置。
( 11) 以轨距控制辙叉区段曲向基本轨后导轨轨向的调整。
( 12) 调整完成后，用轨道几何状态测量仪复测道岔轨道线型数据，并评估和计算新的线型调整量。
在安装好道岔后并在道岔尖轨及心轨密贴情况良好的情况下对道岔进行第一次精调小车数据采集，

对数据进行分析。第一次精调合格后不再进一步调整，若不合格，局部进行进一步精调。

3 道岔焊接

3． 1 焊接顺序

所有无砟高速道岔钢轨接头均采用铝热焊，18 号无砟高速道岔胶接绝缘接头均设在道岔侧股。18
号高速道岔首先焊接道岔区内部钢轨接头，先焊接基本轨接头，后焊接导轨接头，具体焊接顺序为先直、
曲基本轨、后里轨，最后和区间钢轨焊联。18 号高速道岔焊接顺序见图 3 所示。

图 3 18 号高速道岔内部接头焊接顺序

3． 2 焊接要求与措施

( 1) 道岔内焊头焊接温度应在设计规定范围内进行焊接; 当温度变化范围大于 20 ℃时不易进行。
( 2) 无缝道岔与相邻轨条的锁定轨温差不应大于 5 ℃。
( 3) 道岔与两端无缝线路焊接应在轨面高程、轨向和水平已达到设计标准时，方可施焊。
( 4) 道岔区钢轨不得进行应力放散。
( 5) 道岔焊接完成后，两尖轨尖端相错量不得大于 5 mm。
( 6) 辙跟结构采用限位器的道岔铺设应尖轨方正、限位器子母块居中，两侧间隙差不大于 ± 0． 5 mm。
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3． 3 道岔焊前精细调整

道岔焊接前，检测道岔几何形位，并进行精细调整。对待焊钢轨焊缝两侧 1 m 范围内钢轨进行加热

干燥及钢轨端部、轨头、轨腰和轨底进行打磨除锈去污。对于钢轨对正应以轨脚处为基准，控制焊缝宽度

28 mm( ± 2 mm) ，起拱量 1． 5 ～ 2 mm。
铝热焊接时，须对焊接影响范围内除钢轨接头以外的道岔零部件及道床板钢筋等材料加装防护，防

止焊剂烧蚀［3］。
3． 4 道岔焊接打磨

焊接接头的技术指标应满足 TB /T 1632． 1 和 TB /T1632． 3 的技术要求及有关焊接工艺要求。
推瘤完毕可以立即进行粗打磨，以节省施工时间，焊头接头温度降至 300 ℃ ( 或 30 min) 以下才能放

车通行，焊头冷却期间禁止采取浇水等手段进行强制冷却，如遇到下雨应采取防雨措施。焊接接头应打

磨平顺，不得有低接头。

4 结语

经过严格执行精调原则，标段内的道岔安装进展迅速，提前完成了道岔的铺设，取得了良好的经济效

益和社会效益。为保证线路的开通提供了条件，值得今后的类似工程借鉴和参考。
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Installation and Fine Adjustment Technology of P60-1 /18 Slab Turnout for
Shijiazhuang-Wuhan High-speed Passer Railway

Fan Wei

( Headquarter of Shijiazhuang-Wuhan High-speed Passer Railway，

China Railway 4th Engineering Bureau Group Co． Ltd，Zhengzhou 451162，China)

Abstract: Taking Shijiazhuang-Wuhan passenger dedicated high-speed railway as an example，this paper
introduces the installation and fine adjustment procedure of P60-1 /18 high-speed slab turnout． The key issues a-
bout the turnout are discussed: preparation work before erection of the rail turnout，flowchart of rail turnout erec-
tion，rail welding，and steps and principles for fine adjustment． The paper can provide some reference for the in-
stallation of similar non-ballast turnout．
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