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地铁车站洞桩法开挖中板下土体的侧向作用研究
耿东阳，赵 文，周永伟，李 艺

(东北大学资源与土木工程学院，辽宁沈阳110004)

摘要：为得到在开挖过程中围护桩受到的弯矩和侧向位移随开挖深度变化的规律，对比分析不同断面在开挖中

板下土体过程中加撑与不加撑对围护桩内力和位移的影响，采用了GTS软件对中街车站PBA法开挖中板下土体

进行二维分析，确定了钢支撑的间距和位置，得出了加撑后围护桩所受的最大弯矩及侧向位移都有较大幅度的减

小的结论，其中最大弯矩能减少27．8％，侧向偏移最多能减少31．7％。
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Research on the Soil Lateral Effect during the Excavation witll PBA Method in a Subway Station／GENG Dong-

弦昭，ZHAO Wen，ZHOU％，lg—wei，12托(School of Resources&Civil Engineering，Northeastern University，Shenyang

Liaoning 1 10004，China)

Abstract：In order to get the moment of retaining pile during the excavation and the regulation of lateral displacement chan—

ging with excavation depth，comparative analysis was made on the internal force and displacement of retaining pile both with

and without steel support during the excavation in different crossing—sections．Two-dimensional analysis Was made on the ex·

eavation soil in Zhon6ie Station with PBA method by MIDAS·—GTS to determined the location and the spacing of the steel

support and the conclusion Was got that the largest moment of piles and the dis#acement would be reduced 27．8％and

31．7％respectively with steel support．
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暗挖车站基坑在开挖过程中，稳定性受多种因

素共同制约，且各种因素之间又相互影响¨J。车站

开挖在拱圈二衬已达到设计强度，中隔板已经形成

且能起支撑作用的前提下，分步开挖下部土体过程

中，随开挖深度的增加围护桩承受的弯矩必定不断

的变化，桩身的水平位移也会发生改变，这些都是极

易导致支护结构破坏或整体失稳的因素旧曲J。目前

这方面的研究比较少【7I，本文以沈阳地铁工程实例

为背景，运用GTS软件，通过数值模拟可以获得围

护桩的弯矩、位移，从而较系统地分析出施工对导洞

内护桩的影响方式和影响水平，确定钢支撑的间距

和位置，为后续地铁车站施工提供科学的依据旧]。

1 力学模型与参数

模型模拟的是在拱圈二次衬砌已经完成，中板

强度达到设计要求且已起支撑作用的情况下，开挖

中板下部土体的施工过程，研究在不加钢支撑与加

钢支撑情况下开挖土体过程中围护桩所受的内力和

变形的对比。断面选取了其中的2个断面：第一断

面为同仁堂药店一女人世界断面，跨度为23．5 in，

开挖深度为10．15 In，分4个施工段开挖，开挖深度

分别为2．5、2．7、2．2、2．75 m；第二断面为商业城一

0101流行馆断面，跨度为19．7 In，开挖深度为8．56

In，分3个施工段开挖，开挖深度分别为3．0、2．45、

3．11 in。计算模型如图1，主要参数见表1。

圈1计算模型图
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表1模型中物理参数取值表

材料 厚度h 弹模％泊松比 容重 粘聚力摩擦角

名称 ／m ／Pa Ⅱ／(kN·m一3)c／kPa∥(。)

2数据分析

2．1第一断面分析

第一断面在开挖完成后，由模拟数据可知围护

桩的最大弯矩值发生在左侧桩体为1459．99 kN·

m，大于设计弯矩，在开挖过程中应该架设钢支撑。

分别取钢支撑的间距为1．5、2、2．5 m，模拟不同间

距下钢支撑承受的轴力，模拟得到的轴力分别为一

913．07、一1536．8和一2279 kN，通过对比选择合适

的钢支撑间距。

从钢支撑所受的轴力图分析可知：当钢支撑间

距为2．5 m时，在开挖土体结束后，钢支撑所受轴力

为2279．04 kN，大于设计能力1395 kN，钢支撑在开

挖过程中会发生失稳，最终会导致主体结构发生断

裂；当钢支撑的间距为2 m时，开挖完成后钢支撑所

受轴力为1536．83 kN，略大于设计轴力，所以理论

上应该选择钢支撑的间距为1．5 m。考虑竖直面与

水平面各构件刚度的匹配问题，加上上方建筑的荷

载偏于安全的加载会使模拟的结果比实际值偏大，

再考虑施工的便易性，实际工程中可以将钢支撑的

间距适当放大到2 m。

2，1．1 弯矩

将钢支撑的间距设置为2 m，模拟施工过程，得

到开挖完成后围护桩所受的弯矩，与不加钢支撑时

围护桩所受的弯矩进行比较。得出钢支撑的间距为

2 rfl和不加钢支撑时左、右侧桩体受到的弯矩曲线

图(如图2所示)。图2(a)为左侧桩体弯矩比较图，

图2(b)为右侧桩体弯矩比较图。

弯矩的符号代表其方向，正值代表开挖一侧，负

值则是车站外侧。最大正弯矩出现在拱脚处(桩

顶)，右侧桩体反之。最大弯矩值发生在第五施工

阶段，大小为1459．99 kN·m，大于围护桩的抗弯承

载力M值，架设钢支撑后，左侧围护桩所受最大弯

矩处所受弯矩为1053．67 kN·m，比不架设钢支撑

时减少27．8％。右侧围护桩所受最大弯矩为

863．014 kN·nl，比不架设钢支撑时减少近31．7％。
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围2加撑与不加撑弯矩比较圈

2．1．2位移

将钢支撑的间距设置为2 m，模拟得到开挖完

成后围护桩的位移，与不加钢支撑时围护桩的位移

进行比较，得出钢支撑的间距为2 m和不加钢支撑

时左、右侧桩体在开挖完成后位移曲线比较图(如

图3所示)。图3(a)为左侧桩体位移比较图，图3

(b)为右侧桩体位移比较图。
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图3加撑与不加撵位移比较图

从图3可见，当基坑在开挖过程中无钢支撑支

护时，第一断面侧向位移最大值16．339 mm，发生在

左侧桩身，为基坑开挖深度的0．08％。第二断面最

大侧向位移发生在右侧桩身，大小为22．29 mm，为

基坑开挖深度的0．13％，符合规范的建议最大值

(O．3％-0．5％)。架设钢支撑后，左侧桩体最大偏

移量比不架设钢支撑的最大偏移量要减少5．19
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mm。右侧桩体最大偏移量比不架设钢支撑的最大

偏移量要减少6．18 mill。

2．2第二断面分析

从工程概况中可知第二断面在开挖完成后右侧

围护桩发生最大弯矩为1446．21 kN，大于设计弯

矩，开挖过程中必须架设钢支撑。根据经验值，钢支

撑的预加轴力取设计轴力的30％一50％，本工程中

预加轴力取500 kN。在模拟时分别取钢支撑的间

距为3、4 m，得到开挖下部土体完成后所受轴力分

别为-710．78 kN和一1151．13 kN。当钢支撑间距

为4 m时，在开挖结束后，钢支撑所受轴力达

2503．59 kN，大于其设计承载力1710 kN，即钢支撑

在开挖过程中会发生失稳，而钢支撑间距取3 m时，

开挖完成后，钢支撑的内力为1547．19 kN，小于钢

支撑的极限承载力，所以在本断面应该控制钢支撑

的间距为3 m。

2．2．1 弯矩

将钢支撑的间距设置为3 m，模拟得到开挖完

成后围护桩所受的弯矩，与不加钢支撑时围护桩所

受的弯矩进行比较，得出钢支撑时左、右侧桩体受到

的弯矩曲线图(如图4所示)。图4(a)为左侧桩体

弯矩比较图，图4(b)为右侧桩体弯矩比较图。
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图4加撑与不加撑弯矩比较图

从图4可见，架设钢支撑后，左侧围护桩所受最

大弯矩为885．759 kN·m，比不架设钢支撑时减少

21．2％。右侧围护桩所受最大弯矩为1093．7 kN·

m，比不架设钢支撑时减少10．2％。由此可见弯矩

在中隔板位置都发生突变。随开挖深度的增加，最

大弯矩值不断变大，且该值发生在开挖结束后。

2．2．2位移

将钢支撑的间距设置为3 m，模拟得到开挖完

成后围护桩的位移，与不加钢支撑时围护桩的位移

进行比较，得出钢支撑的间距为3 m和不加钢支撑

时左、右侧桩体在开挖完成后曲线比较图(如图5

所示)。图5(a)为左侧桩体位移比较图，图5(b)为

右侧桩体位移比较图。
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图5加撑与不加撑位移比较图

由图5可见，架设钢支撑后，左侧桩体最大偏移

量与不架设钢支撑时的最大偏移量相比变化不大

(有少量增加)。右侧桩体最大偏移量比不架设钢

支撑的最大偏移量减小2．25 mR。

3结论

(1)在开挖过程中围护桩受到的弯矩和侧向位

移随开挖深度的增加而增加，在开挖完成后围护桩

的弯矩达到最大值，且该数值大于围护桩本身的抗

弯承载力，所以在开挖过程中必须及时架设钢支撑。

(2)对第一断面，宜按2 m间距架设钢支撑，加

撑后左侧围护桩的最大弯矩减少27．8％，侧向偏移

减少31．7％；右侧围护桩最大弯矩减少23．7％，侧

向偏移减少51．5％。

(3)对第二断面，宜按3 m间距架设钢支撑，与

不加钢支撑相比减少21．2％，但侧向位移变化不

大；右侧围护桩侧向位移与不加撑时相比减少

10．2％，最大桩身弯矩减小24．3％。钢支撑作用较

明显。

(下转第8l页)
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重大危险源的识别，是～个动态管理的过程，应

根据现场工程的实际情况进行调整。同样，重大危

险源的控制措施也是一种动态管理，应根据重大危

险源的实际控制情况，适时调整管理方法。

6工程实践

我公司按《职业健康安全管理体系一规范》

(GB／T 280001—2001)建立职业健康安全管理体

系，在各爆破工程项目部积极进行推广，要求各项目

部建立相应的职业健康安全管理体系。福建福清核

电工程项目部、田湾核电扩建工程项目部按公司管

理体系要求，针对项目实际情况对工程危险源进行

辨识、风险评价，确定项目重大危险源，并针对重大

危险源制定详细的控制措施，取得了良好的安全运

行绩效。截止到2008年9月底，田湾核电扩建工程

共计爆破376次，使用炸药1300余吨，雷管13余万

发，爆破石方量300余万立方米；福清核电工程共计

爆破500次，使用炸药2800余吨，雷管9余万发，爆

破石方量700余万立方米，均未出现安全事故。

7结语

爆破行业作为特种行业，安全管理是企业管理

的重要组成部分。如何建立企业的安全管理体系，

各爆破施工单位有各自的管理经验。随着国际交往

的增加，国际先进标准越来越被国内优秀企业所采

用。职业健康安全OHSAS 18001标准提供了一套

安全管理的应用模式，在国内各行业中广泛应用。

本文提出的危险源的辨识、风险评价方法和风险控

制措施，是OHSAS 18001标准体系的重要组成部

分，是标准体系中的精髓。希望能给同行提供一定

的借鉴。
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属度原理判断穿越工程项目风险的等级。所以层次

分析法和模糊综合评价法结合在一起，可以达到互

补，比原来的单一方法有所改进，是一种有效的风险

评估方法。
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