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土体加固技术常用于加固被动土压力区。土体加固有利于控

制基坑变形、渗漏水、坑底回弹、沉降及其他环境效应等。

主要方法有[1]:坑内降水、水泥搅拌桩、高压旋喷、压力注浆

、人工挖孔桩、化学加固法,因水泥搅拌法较经济且加固质量

易于控制,所以,较为常用。其原理均是通过不同的手段提高土

体的物理力学指标。在一些特殊的基坑工程中,综合应用多种

土体加固技术,有利于基坑的开挖与周边的环境安全。 1 工程

概况 南京火车站站前广场地下停车场西出口基坑骑跨地铁1

号线盾构双线隧道,基坑底距盾构管片顶最小距离为1.67ｍ,骑

跨盾构隧道段长度约76.5ｍ。在骑跨盾构隧道处基坑围护采

用1200@1150的挖孔咬合桩,桩长8.2ｍ～16.0ｍ,坑内盾构隧道

外侧3ｍ处设四排800钻孔抗拔桩(每排5根),以加固盾构隧道四

周土体及防其上浮。挖孔咬合桩外侧采用800@500的二重管高

压旋喷桩作止水帷幕(桩长16ｍ),总长39.5ｍ。坑内采用二重管

旋喷满布加固,加固区(距Ｄ1轴)长36.4ｍ,在盾构隧道外加固深

度在开挖面以下8.95ｍ,盾构隧道处逐根缩短,其基坑开挖面以

下的水泥掺量由现场试喷确定,开挖面以上的旋喷水泥掺量减

半。基坑支撑采用609×11ｍｍ钢支撑,间距为4.8ｍ,设上下两

道钢支撑。基坑降水采用管井与轻型井点降水,且盾构隧道两

侧对称降水,地下水位降至标高3.0ｍ。 地铁盾构的保护要求很

高,主要是对隧道位移、错台、环纵缝张开量等的要求较严。

如果这些情况一旦发生且超过允许量,可能导致隧道渗漏、管



片破坏等情况的发生,甚至导致隧道外部泥砂从管片间缝隙流

入隧道造成更为严重的后果。为此,隧道设计院与地铁指挥部

提出盾构隧道的保护要求:盾构隧道绝对最大沉降不超过15ｍ

ｍ,最大隆起变形不超过10ｍｍ,变形曲率半径必须大于15ｋｍ,

相对变形必须小于1/2500,施工产生的振动对盾构隧道引起的

峰值速度不大于2.5ｃｍ/ｓ。综合考虑这些因素,主要采取了

以下加固措施。 2 盾构隧道顶压密注浆 2.1 施工组织 盾构隧

道管片与旋喷桩及挖孔咬合桩桩底间隙采用压密注浆进行封

堵,浆液采用水泥与水玻璃液浆,采用32镀锌钢管为注浆管。注

浆参数:水泥水灰比Ｗ∶Ｃ=1.33～1.5∶1,水玻璃浓度35Ｂｅ′,

缓凝剂1.5%,水泥∶水玻璃=1∶1(体积比),注浆压力0.6ＭＰａ

～1.0ＭＰａ,注浆孔间距50ｃｍ,以梅花形布置。 为保证盾构

隧道结构安全,注浆孔底标高控制在距盾构隧道结构外侧15ｃ

ｍ处,进场两台注浆机,每条隧道共分两次对称注浆。 2.2 注意

事项 1)施工时必须严格按对称施工,并加强隧道内监测控制。

2)注浆过程中密切注视注浆压力,防止爆管伤人。 3)当注浆压

力突然升高时,要立即暂停注浆,查明原因后再继续施工。 4)施

工中派技术人员全过程跟踪旁站,并记录注浆孔的位置、浆液

配合比、注浆压力、每孔注浆量等。 5)严格控制注浆持荷时

间,以3ｍｉｎ为宜,不得太长,以免造成隧道变形及位移。
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