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广州同和地铁站基坑位移监测成果分析 

  

摘要：通过广州市轨道交通三号线北延线段同和站基坑连续墙的实地位移监测数据，对该地铁基坑的支护结构作用效果

进行分析，提出了相应的基坑支撑设计优化措施，以及数据处理过程中误差的消除方法。 
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1 工程概况 

      广州市轨道交通三号线北延线段同和站位于广州大道北同和路段、同泰路和同大路以南，呈南北走向，站位处的路

面现状为路宽 40m的 8车道城市主干道。车站有效站台中心里程 YDK5-178.0，起点、终点分别为 YDK5-105.2和

YDK5-557.1，外包全长 451.9m，其中存车线及折返线长 284.2m，车站标准段宽 19.5m，基坑自南往北由 17.1m加深

至 26.9m。 

      本工程主体结构基坑除 YDK5-（421.1~537.8）段采用盖挖法施工外，其余均采用明挖法施工，采用“地下连续墙+

支撑”支护形式，连续墙厚 800mm，嵌固深度为进入基坑底面花岗岩残积土、全风化土层不小于 6.5m，进入强、微风

化层分别不小于 3.5m和 1.5m，其中南端因设计变更采用吊角墙施工。混凝土冠梁截面 1200×1000，围檩为 800×800

钢筋混凝土腰梁；明挖段第 1道支撑采用钢筋混凝土支撑（800×1000），盖挖段第 1道支撑改为钢筋混凝土盖板，其

余均采用钢支撑（f 600，t＝14mm）。 

      车站范围内无断层通过，地质构造较简单。主要工程地质评价如下：①第四系地层较差，分布有淤泥质土和砂层，

砂层具轻～中等液化；②花岗岩、花岗岩片麻残积土层及全、强风化带，遇水易软化、崩解，对明挖基坑有一定的不利

影响。勘察揭露的地下水位埋藏较浅，稳定水位埋深为 2.6~3.6m。本段松散岩类孔隙水主要赋存于冲积~洪积层，砂层

分布范围内地下水较丰富；本段块状基岩裂隙水主要赋存在花岗岩和变质岩强风化带中，地下水富水性不强。地下水对

混凝土结构无腐蚀性，但对钢筋混凝土结构中的钢筋和钢结构有弱腐蚀性。 

2 基坑位移监测布置方案 

      本基坑开挖深度 17~25m，属深基坑范畴，按照相关规范，本基坑设计安全等级为一级，变形控制保护等级为特级。

根据周边环境状况，监测重点为基坑支护结构及周边环境，参照施工图的要求，本基坑监测内容确定如下：①围护结构

周边土体的侧向变形；②围护墙体的变形（测斜）；③支撑轴力；④基坑周围地面沉降；⑤围护墙顶水平位移；⑥基坑

周边地下水位；⑦周边建筑物的沉降、倾斜。其中连续墙变形和支撑轴力是该工程监测的重点内容。 

2.1 连续墙的变形监测 

      ⑴采用 CX－01型测斜仪对支护结构及土体进行监测，精度 0.1mm，材料为Φ70的 PVC管。在地下连续墙中埋设

测斜管时，将其现场组装后绑扎固定在钢筋笼背土面上，绑扎间距不大于 1.5m，且保持管体干净、通畅和平直，管底

宜与笼底持平或略低，随钢筋笼一起放入槽内并浇筑在混凝土内，浇筑前应封好管底底盖并在测斜管内注满清水以防止

在浇筑时浮起，并检查接头处密封情况，防止水泥浆渗入。测斜管应露出冠梁顶部约 10～20cm，做好孔口保护，用镀

锌管焊接在钢筋笼上，并用堵头封住，镀锌管与测斜管之间用水泥砂浆填满。 

      ⑵对于北端盖挖段，由于盖板完成后将恢复路面交通，在施工段回填后对该段测斜管驳接引至路面上并采取保护措

施，防止车辆行驶造成其破坏。对于南端吊角施工的连续墙，测斜管长度进行相应调整，其底部以与吊角处连续墙钢筋

笼底持平为准。 

      ⑶测试时保证测斜仪导轮在导槽内，轻轻滑入管底待稳定后每隔 50cm测读一次，直至管口，得各测点位置上读数

Ai（+）；然后测斜仪反转 180°，重新测试一遍，以消除仪器的误差，得各测点位置上读数 Ai（-）。第 1次测试（基坑

开挖前）时每个测斜孔至少测试 2次，取其平均值作为初始值。第 i次量测值取 Ai（+）-Ai（-）；变量=本次测量值-

上次测量值；本次位移△S=K×变量（K=0.02）（mm)；第 i点绝对位移为各测点相对于孔底测点的位移。 

      ⑷量测后应绘制位移-历时、孔深-位移曲线，当水平位移速率突然过分增大时，应立即对各种量测信息进行综合分

析，判断施工是否正常，并及时采取施工安全保证对策。 

2.2 支撑轴力监测 

      ⑴监测目的：钢支撑采用支撑轴力计来监测其支撑轴力的变化，从而了解围护及支撑体系因相应位置土体的挖除而

承受的侧向土压力，分析围护体及支撑体系的稳定情况。 
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      ⑵测点埋设：对钢筋混凝土支撑梁，采用钢筋应变计进行测试，绑扎钢筋笼时进行埋设，在每个测试断面的上、下

主筋上各焊接 2只钢筋应变计，将导线引出。对钢管支撑，采用端头轴力计进行测试，将其安装架与钢支撑死端头对中

并牢固焊接。在拟安装轴力计位置的墙体钢板上焊接 1块 250×250×25的加强垫板，以防止钢支撑受力后轴力计陷入钢

板，影响测试结果；待焊接温度降低后，将轴力计推入安装架并用螺丝固定，必须注意轴力计与钢支撑在一直线上，各

接触面平整，确保钢支撑受力状态通过轴力计正常传递到支护结构上。 

      ⑶量测与计算：对混凝土支撑梁轴力的观测用频率仪可测试到钢筋计的振动频率，通过换算可得到钢筋计所受的轴

力。根据钢筋与混凝土共同工作、变形协调的条件求得混凝土支撑梁的轴力。基坑开挖时用频率仪测试钢支撑的应变，

再用弹性原理即可计算钢支撑的轴力。 

      ⑷根据轴力值绘制轴力-时间变化曲线图。 

3 位移监测成果分析 

      位移监测能很好地指导地铁施工并起到积极的预警作用，在实际施工中应引起足够的重视，因此对每次监测采集到

的数据必须进行科学的处理分析。根据图 1可以分析该连续墙体的位移变化及钢支撑的支撑效果。 

      ⑴通过对连续墙为期近 5个月的位移监测，发现初期浇注圈梁时基本无水平位移，后期浇注地板后最大累计位移发

生在 10m深的位置，累计水平位移偏向基坑外侧 36mm。 

      ⑵在圈梁下 2m位处设置钢筋混凝土支撑来抵御连续墙因土体侧压力产生的位移变形，该处最大位移小于 2mm，

证明效果良好，相应的轴力测试也说明了这点。 

      ⑶第 1道钢支撑设于 8m深处，其作用相当重要，从图 1可见此次开挖后位移较以前有很大变化，位移最大达到约

10mm，并有向基坑内侧发展的趋势。 

 

      ⑷第 2道钢支撑设于 16m深处，此时连续墙从下到上的水平位移呈抛物线型变化，最大位移发生在 11m深处，最

大达 20mm，可见此处的支撑相当重要。 

      ⑸第 3道钢支撑设于 20m深处，开挖到 20m时测得位移曲线呈平滑的抛物线型且进一步发展，在地板浇注后连续

墙侧向位移基本变化稳定，最大位移约为 35mm，但未随时间的推移而继续发展。 
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      ⑹从图 1可见基坑位移最大集中在 8~14m的深度段，而连续墙底部和顶部位移变化则很小。另外在 18～20m深度

处位移曲线出现转折，这是因地质资料揭示该处土质较坚硬，存在微岩层而导致。 

4 结束语 

      通过对该基坑连续墙沿深度的位移变化曲线的分析，认为此基坑支护设计应注意加强 8～14m深度处的支撑体系，

密切关注这道支撑的轴力变化情况，十分重视各监测项目初读数的准确性，基坑开挖前所得的数据是判断施工安全的基

准点，测读的数据应尽可能在现场整理分析，在数据处理过程中应注意消除误差，尽快将结果提交给施工单位和项目决

策部门，真正起到指导施工和安全预警方面的作用。 
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