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4_B8_9A_E7_9F_A5_E8_c67_493311.htm 工程界习惯上将开挖

深度超过6米的基坑列为深基坑。80年代以前我国深基坑工程

较少，当时修建的多层和高层建筑的地下室多为一层，深度

一般不超过5m，采用常规的方法进行降水和开挖困难不大。

至80年代末期我国开始出现一些较深的基坑，在北方地区由

于土质较好、地下水位低，已有10m以上的基坑；而在上海

一带的软土地区，亦开始出现少量的两层地下室，开挖深

度8m左右。 地铁工程建设首先面临的是车站深基坑工程，

从80年代末至今，我国在深基坑工程的研究、设计、施工及

监测等方面取得了长足的进步，研究、开发了一系列适应我

国国情的设计方法与施工技术。在我国已取得数万平方米的

超大型基坑及开挖20多米的深基坑设计与施工的成功经验。

近年来我国随着经济和城市建设的迅速发展，地下工程施工

技术也有了飞速发展，地下连续墙、SO工法、水泥搅拌桩、

旋喷桩等成熟施工工艺得到广泛运用，施工中使用了各种先

进的大型施工机械，提高了施工效率，保证了施工质量和安

全。但由于深基坑工程具有技术难度高、不可预见的因素多

等特点，其安全可靠性不仅影响基坑工程本身，而且往往会

影响周边环境。如设计、施工错误和不当，亦会带来严重的

后果，因此要求我们不断总结施工经验，提高施工技术和管

理水平。 2，工程背景 2.1 工程概况 某地铁站为地下二层岛式

站，长166.6m，标准段宽17.2m，南、北端头井宽21.4m。东

西两端(车站北侧)各有一个风道，南北两侧共有三个出入口



。车站主体采用地下连续墙作基坑的围护结构。地下连续墙

深：标准段26.5m，端头井28.0m；墙体厚度：标准段为0.6m

，端头井为0.8m。它既是车站施工阶段的基坑围护结构挡土

墙，又是车站使用阶段永久结构的一部分(与内衬墙一起作为

永久性结构侧墙)。地下连续墙墙体间采用柔性接头，混凝土

设计强度为C30，抗渗等级S8。车站主体东端II级基坑范围及

两端头井内采用水泥搅拌桩抽条加固，基坑内加固范围为底

板以下3m，基坑外大抗力被动区加固自顶板上1m至底板

下1m。 2.2，地质情况及基本要求 根据地质勘察报告，本场

地的地层情况按其水文地质特性，地下水类型可分为两类：

潜水与承压水。 （1）潜水含水层 自地表以下至36.54m范围

内第③一⑥层的土均为饱和的粘性土，其特性均为透水性很

弱的地层，地下水位主要受大气降水、蒸发的影响而变化，

水位在地表下1.25m左右。 （2）承压含水层 承压含水层主要

由第⑤-2层粘质粉土与⑦-1层砂质粉土及第⑦-2层灰色粉砂组

成，第⑤-2层粘质粉土为微承压含水层，其水头高度为地表

以下5m左右，⑦-1层砂质粉土及第⑦-2层灰色粉砂为第一承

压含水层，该层土的承压水头高度一般在地表以下4.9m左右

。这两层土在本场地分布的深度约为地表以下22～44m范围内

，局部地段两含水层连通。 根据基坑开挖及基础底板结构施

工的要求，降水(压)要达到以下效果：通过降水及时疏通开

挖范围内土层的地下水，使其得以固结，以提高土体强度和

自稳性，防止开挖面土体失稳。降低下部承压水层的承压水

水头，防止基坑底部土体隆起或突涌的发生，确保施工时基

坑底板的稳定性。 基坑降水降压设计方案 3.1，降水(压)井布

置 以往地铁车站降压井的井位一般布置在基坑的两侧(外侧)



，但由于该地铁站场地所限，场地南侧便道仅有4m宽，地下

埋有污水管、雨水管等三根地下管道，布井的空间较小，且

在管线附近不宜布井，易引起管线的沉降变形。而在场地北

侧是车站的主要施工便道，吊车、挖机、车辆移动频繁。如

果布置在北侧，不仅井的数量要增加，而且难以保证井的完

好性以致影响降水的正常进行。 鉴于上述因素，降压井布置

在基坑内偏南侧。但是降压井布置在基坑内，在降水施工结

束后必须采取有效的封井措施，并在施工过程中不能截割与

碰击，对井管的保护要求较高。具体布置为：坑内布置5口降

压井，坑外布置2口观测井。采取真空深井井点降水方案，基

坑内设15口 273降水井降潜水，单口井点的有效降水面积约

为250m2，井点间距为15～16m。 100Test 下载频道开通，各
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