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[摘 要] 根据《建筑拆除工程安全技术规范》及相关规定对拆除工程的要求，结合明挖车站实际工程中存在的主体结构与附

属结构接口预留方案存在的问题，提出了“放坡法”、“围护结构局部保留法”、“L型挡墙法”、“围护结构间隔预留法”、“临时支

撑替代法”适用于不同条件的工程解决方案，实际工程中可以结合具体条件选择相应的接口预留方案，从设计源头减少拆除工程

风险。
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1 前言

一般情况下轨道交通明挖车站主体结构和附属结构限于

场地条件和交通疏解等原因，不具备同期实施条件，车站主

体与附属分期施工，导致在分期施工位置存在接口围护结构

拆除问题。对于接口围护结构的拆除，常规设计会交代分段

施工、分段拆除或者接口位置预留后浇带后期拆除等要求，

但分段长度、拆除围护结构后冠梁及其挡土墙如何保证其稳

定性，往往交代不够详细。由于设计对分段施工、结构稳定

性要求措施交代不详，现场由于工期紧张或者施工作业人员

不清楚如何执行设计要求等因素，导致施工安全不可控，接

口围护结构拆除安全问题时有发生。查阅相关文献
[1~3]

，仅查

阅到少量关于 PBA 暗挖车站和拱盖法暗挖车站附属预留接口

文献，明挖车站接口预留相比暗挖车站相对简单，该方面研

究文献较少，但实际工程中明挖车站数量众多，出现问题的

概率更大，有必要对接口预留方案进行研究。基于上述原因

本文结合典型的轨道交通明挖车站对存在的问题进行深入分

析，探讨解决主体与附属结构接口预留问题的方案，结合实

际工程提出可行的接口预留处理方案，从根本上解决明挖车

站主体与附属结构接口设计和施工痛点。

图 1 某车站附属基坑冠梁和挡墙倾覆

2 常规方案存在的问题分析和解决思路

除上文分析的问题之外，常规方案尚存在附属基坑支撑

与接口围护结构拆除工程关系处理问题。实际工程中明挖车

站附属结构形式多样，异形基坑或者沿车站纵向外挂狭长的

基坑众多，常规方案附属基坑需要向车站主体结构接口围护

结构上设置支撑，基坑开挖阶段无法拆除接口围护结构。施

工时一般采取人工或者机械拆除，《建筑拆除工程安全技术规

范》
[4]
规定“人工和机械拆除施工应从上至下、逐层拆除分

段进行”，常规方案较难满足规范从上至下对围护结构拆除的

要求，导致后期基坑开挖到底后从下而上拆除围护结构，拆

除时掉落风险大。另外附属基坑支撑在车站主体接口围护结

构上，部分工程回筑阶段也无法拆除围护结构，需要在附属

接口位置预留后浇带，后期在主体结构和已经施工附属结构

夹缝中拆除围护结构，拆除难度风险均增大，且后浇带混凝

土浇筑质量控制难度大，导致接缝渗漏水风险加大。常规方

案虽然理论上都能实现，现场严格按图施工也能满足安全和

规范要求，但实际操作困难，再加上附属结构工期紧张等不

利因素，未分段施工或者分段过长，剩余桩体、冠梁和挡土

墙倾覆垮塌风险增加。常规方案附属结构无论是分段施工或

者预留后浇带，施工组织复杂难以压缩工期，而实际工程中

一般情况下附属结构工期紧张，为了满足通车既定目标，压

缩工期现象普遍，在工期紧张时，难于严格按设计要求施工，

拆除工程发生掉落或者倾覆坍塌风险大幅提高，极易造成施

工人员伤亡，图 1为某车站附属基坑因为工期紧张，未分段

拆除接口围护结构导致冠梁和挡墙整体倾覆现场照片。

根据以上分析，常规方案主要存在分段施工要求不明确、

分段施工导致工期加长、围护结构难于从上至下拆除、剩余

围护结构和挡土墙稳定性处理、附属支撑与接口围护结构关

系、后浇带施工和质量控制困难等问题，其根本问题是设计

方案复杂未兼顾施工便捷性和附属主体结构完整性。彻底解
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决上述问题的思路是设计方案减少对施工的制约因素，根据

现场施工需求创造安全便捷的施工条件，采用安全、经济、

便捷、符合现场条件的方案，从设计源头优化设计方案实现

施工单位乐于完全按图施工的目标。针对上述问题和希望达

到的目标，本文提出下文几种改良型接口预留方案。

3 独立设置的出入口通道接口预留方案

一般情况下独立设置的出入口通道，其接口宽度在 8m

左右，当主体结构顶板上方具备放坡条件时，可以采取“放

坡法”施工，车站主体顶板覆土回填时接口位置放坡，通道

基坑开挖时自上而下拆除接口挡土墙、冠梁、围护结构。若

附属结构施工时，顶板已经完成回填，也可以采取对接口位

置顶板覆土放坡开挖的方式，满足“放坡法”施工条件或者

直接采用“围护结构局部保留法”。若不具备放坡条件，可以

采用“围护结构局部保留法”，该方案在通道基坑开挖时，保

留出入口通道顶板上方的接口围护结构、冠梁和冠梁上挡土

墙，结合车站顶板主体结构覆土厚度，设置 1~2 道砼板撑支

撑保留的围护结构，确保保留的围护结构水平方向稳定性。

主体围护设计时应该考虑保留部分围护结构和覆土自重等荷

载，验算冠梁竖向承载力；一般情况下当车站顶板覆土厚度

不大时，8m左右接口宽度的通道，常规的冠梁配筋能够满足

竖向承载力需求。基坑开挖时，直接从上至下拆除通道顶板

以下接口范围的围护结构。

4 风道及狭长附属结构接口预留方案

当现场具备放坡条件时，可以采用“放坡法”，方案同出

入口通道；当不具备放坡条件时，可以采用下述几种接口预

留方案。

4.1 L 型挡墙法：该方案需要在车站主体结构覆土之前，

在车站顶板上设置 L型挡土墙，设置 L型挡土墙后，无论附

属结构是否需要在主体结构一侧设置支撑，对于接口围护

结构均可满足随附属结构基坑开挖一同拆除，该方案仅增

设了 L 型挡墙，投资虽然略微增加，但是能保证拆除工程

安全、施工效率、附属主体结构的完整性和耐久性，可作

为首选方案。

4.2 围护结构间隔预留法：当不具备放坡条件且附属结

构方案稳定晚于车站主体结构覆土不具备设置 L型挡墙时，

可以采用“围护结构间隔预留法”。此方案在“围护结构局部

保留法”的基础上，考虑附属结构接口沿车站纵向长度较大，

附属基坑开挖时间隔一定距离保留一根围护桩（墙）不拆除，

间距需要根据冠梁的竖向承载力计算确定。基坑开挖和围护

结构拆除要求同“围护结构局部保留法”。在附属主体结构施

工时，在预留围护结构位置各层板按照预留孔后浇处理；预

留孔在一定程度上影响结构完整性以及防水和耐久性质量，

需要严控后浇质量，采取后注浆等措施改良。

4.3 临时支撑替代法：由于“围护结构间隔预留法”需

要在预留桩（墙）的位置设置后浇带，影响附属主体结构完

整性以及防水和耐久性质量。为了避免上述问题，可以采用

“临时支撑替代法”，本方案在基坑开挖到底后间隔一定距离

先行拆除围护桩（墙），保留凿除部分桩（墙）顶部和底部的

钢筋，设置型钢替换间隔预留的围护桩（墙）。由于该方案需

要基坑开挖到底后拆除型钢支撑替代的围护桩（墙），然后拆

除接口范围内其它围护桩（墙），为了确保自上而下拆除，需

要搭设围护桩（墙）拆除平台，替换型钢施工质量要求高，

施工复杂，除个别工程因为功能需求严禁预留孔的情况下可

以考虑局部采用，其它情况一般不建议采用。

图 2 典型附属基坑剖面示意图
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5 附属结构基坑支撑方案

“放坡法”和“L 型挡墙法”方案附属基坑支撑条件灵

活，其余方案均保留了附属结构顶板以上的围护结构，需要

设置支撑保证保留围护结构安全性，附属基坑方案的支撑设

置需要与接口预留方案相匹配。当需要向主体结构一侧设置

支撑时，地质条件较好时地下一层的附属结构基坑可适当加

大附属围护结构刚度，竖向只设置一道支撑；“放坡法”支撑

在车站主体结构顶板或者顶板上翻梁上；“L型挡墙法”支撑

在 L型挡墙上；其余方案第一道撑支撑在接口围护结构冠梁

上。当地质条件较差或者地下两层或者更深的基坑，竖向需

要设置多道支撑，车站主体结构施工时在中板预留牛腿或者

采取植筋补做牛腿方案，第二道及其下面的各道撑支撑在对

应层中板牛腿上。当附属围护基坑不需要向主体结构一侧设

置支撑时，除保证保留围护结构安全性的支撑外，其余支撑

在满足设计和施工需求的前提下灵活布置。

图 2为设置了 L型挡墙和局部保留围护结构方案剖面示

意，左图支撑在 L型挡墙的砼支撑可以灵活布置，右图支撑

在保留围护结构砼支撑为保证保留围护结构安全所必须设置

的支撑。

6 接口预留方案选择探讨

上述各类方案除“临时支撑替代法”方案需要在附属开

挖到底后拆除接口围护结构外，其余方案均可以随基坑开挖

“自上至下”拆除围护结构，对于保留围护结构均采取了可

靠的支撑措施，从设计源头减少拆除工程可能存在的风险，

实际工程中可以结合不同车站的周边条件和功能要求灵活选

择。一般情况下附属结构方案稳定较晚，工期短任务重，灵

活选择预留方案可以为现场加快施工进度创造有利条件，相

对常规方案具备缩短工期条件。

表 1 接口预留方案选择比较表

方案
比较项目

适用性分析 支撑设置要求 安全性控制因素 经济性 工期

放坡法
当具备放坡条件时，附属结构均

适用
无特殊要求 回填土放坡稳定性 接口围护结构全部凿除 短

围护结构局部保

留法
适用接口宽度较小的出入口通道

需要在附属结构顶板

以上设置 1~2 支撑
冠梁竖向承载力 接口围护结构拆除量小 短

L 型挡墙法
主体结构顶板有条件设置挡墙

时，附属结构均适用
无特殊要求 L型挡墙稳定性

增加 L 挡墙投资，接口围

护结构全部凿除
短

围护结构间隔预

留法

不具备放坡和设置挡墙时附属结

构均适用，

需要在附属结构顶板

以上设置 1~2 支撑

预留桩间距、冠梁竖

向承载力
接口围护结构拆除量小 较长

临时支撑替代法
不具备放坡和设置挡墙时选择，

结构完整性要求高时选择

需要在附属结构顶板

以上设置 1~2 支撑

临时支撑间距和竖向

承载力
增加临时支撑投资 最长

7 结论

通过对轨道交通明挖车站主体结构与附属结构接口常规

预留方案存在的问题分析，根据相关规范对拆除工程的要求，

结合施工场地、附属结构形式等不同条件，本文提出了“围

护结构局部保留法”、“L 型挡墙法”等五种接口预留方案，

并对其从适用条件、支撑设置要求、安全性控制因素等各方

面比较，从设计源头解决设计方案不合理导致的拆除工程风

险和施工工期和投入矛盾等问题。提出的接口预留方案能提

高施工效率缩短工期，减少施工投入成本，从根本上解决车

站主体与附属结构接口设计和施工痛点，可以产生显著的社

会和经济效益。
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