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地铁列车的发车间隔大， 乘客等
候时间就长。 间隔缩短了， 乘客候车
时间也短了 ， 出行效率也就提高了 。
北京地铁1971年开始运营， 拿最早运
营的地铁 1号线来说 ， 刚开始行车
间隔为3分30秒， 目前为2分05秒。 44
年来， 共缩短了5次。 别小看这平均每
次缩短十几秒的时间， 给乘客带来的
是出行便利， 而这背后是地铁人的艰
辛付出。

地铁1号线是1971年开始运营的。
那时候只从苹果园到北京站， 运营线

路包括现在的部分1号线和部分2号线，
而从复兴门到四惠东这一段还没有开
通， 票价为1角钱。

“只记得那时候地铁站里乘客很
少。” 汤卫东回忆说。 老北京人汤卫东
是目前1号线乘务中心的指导司机 ，
1988年进入北京地铁工作， “当时客
流少， 运营的车辆也不多。”

1996年10月， 1号线列车最小间隔
由3分30秒缩短为3分钟； 2007年10月，
缩短为2分45秒； 同年12月， 缩短为2
分30秒； 2009年4月， 缩短为2分15秒；

2011年4月， 缩短为2分05秒， 也就是
现在的最小发车间隔时间。

看着地铁1号线里程日渐增长， 发
车间隔逐渐缩小， 客流量也增加到现
在的每天140多万， 工作30多年的 “老
地铁人” 汤卫东感叹着北京地铁发展
的日新月异。

每次缩短间隔， 自然离不开上亿
元的资金支持， 还有信号系统上的技
术革命。

目前， 人流穿梭的地铁1号线正在
悄无声息地进行一场 “开颅手术”。 到
今年年底， 地铁1号线 “大脑”， 即信
号系统升级将接近尾声， 这条本市运
营时间最长的地铁线路的发车间隔有
望再次缩短5秒钟， 届时， 每2分钟一
趟车的频率将达到世界城市轨道最小
发车等量级。

“和所有设备一样 ， 信号系统也
存在使用寿命，一般是15年到20年。 目
前， 地铁1号线的信号系统已接近使用
寿命的极值，因此必须升级改造。 ” 北
京地铁设备部副部长张良说。据了解，1
号线上一次信号系统升级是在1997年
前后，本次升级最早可以追溯到2013年
上半年。信号系统完成升级后， 不但提
升了行车安全性， 给乘客带来的直观

影响就是候车时间再次缩短。
今年3月， 1号线已经开始大规模

的调试， 硬件安装调试， 让设备充分
暴露问题， 增加可靠度。 还有一部分
需要 “调试” 的是操作员。 这里面涉
及数百名一线工作人员， 比如行车调
度、 综控员和司机等。 举个最简单的
例子， 综控员的操作从最早的按钮式
将全部变为键盘和鼠标操作。

“所有测试都要在夜间的收车后
进行， 每天有效工作时间可能只有3个
小时。” 汤卫东负责给1号线司机制定
轮乘计划， “同时， 每天都要安排司
机在夜间收车后去线上参加调试， 1号
线共有700多名司机， 每人都要轮到。”

汤卫东告诉记者， 实行新的信号
系统后 ， 司机的操作方法将不一样 。
每个司机都要进行2天的理论学习， 再
进行笔试。 “就像考交规一样”， 目前
还是学员的周旭说， “考试内容包括
改造后车上操作方法， 包括开关、 行
车方式等， 都有不同。” 通过理论考试
后， 先上试车线操作， 随后参加晚上
的线路调试。 “时间很紧张， 12点收
车之后， 开始调试。 要赶在最早一班
车发车之前手工， 每天只有3个小时调
试的时间。”

地铁发车间隔
过去3分30秒 现在2分05秒

北京建工土木公司盾构技术
过去月最快掘进610.8米 现在727米

13年前， 北京建工土木公司成功
中标北京地铁五号线17标段， 不仅实
现了进军轨道交通建设领域 “零” 突
破，并且在全国第一个引进了领先世界
的德国地铁盾构技术。13年后， 北京建
工土木公司已经先后参建了近20条地
铁建设， 凭借着不服输的牛劲儿， 不
怕苦的韧劲儿 ， 不怕难的钻研劲儿 ，
创造了地铁施工领域一项又一项新纪
录， 跻身轨道交通建设第一军团。

2002年的5号线17标段是北京建工

土木公司参建的首个地铁项目， 也是
全国首个盾构项目。 盾构施工当时在
国内还是全新的领域， 令包括同行企
业乃至德国专家在内的很多人惊叹的
是， 北京建工土木公司 “处子秀” 就
实现了沉降全部在5毫米以内、 管片拼
装错缝在4毫米之内、 无一处渗漏的目
标。 更令人惊奇的是， 北京地铁5号线
17标段于2005年8月9日实现贯通， 还
创造了北京盾构施工日最快掘进量３０
环 （ ３６米 ） ， 月 最 快 掘 进 量 ５０９环

（610.8米） 纪录， 并创造了４２天打通
一条隧道 （东单站－灯市口站东线 ）
的最快纪录。

在随后的北京市轨道交通首都国
际机场线10B标段建设中 ， 受各种客
观原因的影响， 原定的盾构机进场时
间一拖再拖 ， 工期延误达三个多月 。
建设单位要求北京建工土木公司必须
在8天的时间内将盾构主机和后配套设
备基本运输并吊装到位， 照常规来讲
这些工作量需要12天—15天的时间 。
如果不能完成， 盾构进场时间至少还
要延误一个月时间。 面对困难， 北京
建工土木公司对盾构机运输线路的选
择、 运输组织， 大型吊车吊装基础准
备等一系列问题进行了认真地分析 ，
在接下来的8天里与时间赛跑， 高速推
进各项工作， 按期将盾构主机和后配
套设备基本运输并吊装到位， 完成了
不可能完成的任务。 在盾构机掘进过
程中， 北京建工土木公司克服了中控
系统故障等重大问题， 再一次刷新纪
录， 创造了606环/月 、 727米/月 ， 单
日最高掘进35环/日、 42米/日的好成
绩， 打破了全国盾构施工的单日、 单
月掘进纪录。 工程的掘进速度让当时
的海瑞克亚太地区首席代表尼古拉斯

先生听闻后惊呼： 这个速度一直是欧
洲人的梦想！

伴随着地铁建设的提速 ， 北京建
工土木公司不断刷新施工纪录的同时，
为进一步提高地铁专业化水平， 公司
成立了盾构中心， 专门从事盾构工程
施工 ， 并不断购置并及时更新装备 ，
装备水平跨入同行业先进行列 。 由
2005年的1台套盾构机发展到拥有先进
的德国海瑞克大型盾构设备9台套和各
种大中型设备640台/套。 此外， 北京
建工土木公司在2013年还创办了北京
市第一家盾构机维护保养中心。

2002年底至2014年底，北京建工土
木公司地铁工程累计中标合同额77.43
亿元 ， 车站25座 ， 建筑面积304755.6
平方米， 其中， 明挖车站19座、 暗挖
车站5座， 盖挖车站1座； 隧道累计长
度70836.92米， 其中盾构隧道45298.08
米 ， 暗挖隧道25538.85米 。 截至2014
年底， 北京地铁共有18条运营线路，线
路总长约527公里。 其中建工土木公司
承建的地铁里程占了总里程的13.4%。
可以说北京建工土木公司地铁建设市
场史是首都轨道交通建设的一个缩影。
十年里， 它见证了首都现代交通飞速
发展的历程。


