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摘要：本文从工程实际出发，结合地铁车站相关的设计标
准及要求，针对地铁车站中板孔洞封堵与铺轨、设备安装装修
等工序相互交叉衔接的问题，对孔洞封堵方案进行研究，提出
优化措施及方案。
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一、研究背景
（一）研究范围
为满足地铁盾构和铺轨的施工要求，地铁车站往往需要设

置盾构吊装孔、始发车站需设置出土孔、铺轨基地车站会设置
轨排吊装孔以满足区域线路铺轨要求。本次研究的范围主要为
地铁车站中板的临时孔洞的封堵问题，包括盾构吊装孔、出土
孔、轨排吊装孔等。

（二）研究目的
由于施工工序问题，地铁车站中板的临时孔洞封堵往往

与铺轨、设备安装装修等工序相互交叉衔接，影响整体施工效
率，对施工组织、协调带来一定的难度，本文研究的目的主要
为：在安全、经济、合理的条件下，对地铁车站中临时孔封堵
方案进行优化，减少交叉作业的影响，缩短整体施工周期。

二、预制封堵研究
（一）主要设计标准
（1）结构的设计使用年限为100年。结构包括梁、板、

墙、柱、内部结构构件及基础等。

（2）地下铁道结构中主体构件及内部构件的设计使用年
限为100年，安全等级为一级，重要性系数取γ0=1.1；临时结
构构件作为永久构件的一部分时，在考虑刚度、强度折减的基
础上，其设计使用年限为100年，安全等级为一级，重要性系
数取γ0=1.1。

（3）结构抗震设防烈度为8度（0.2g），设防类别为重点
设防类（乙类），结构的抗震等级为二级。

（4）车站内部混凝土构件的环境类别为一类。
（5）结构构件在永久荷载和活荷载作用下，可按荷载准

永久组合并考虑长期作用影响效应下进行结构构件裂缝验算，
其最大计算裂缝宽度允许值为0.3㎜，且不允许出现贯通裂
缝；当计地震、人防或其他偶然荷载作用时，可不验算结构的
裂缝宽度。

（6）结构防水等级为一级。
（7）结构中主要构件的耐火等级为一级。
（8）结构按常6级、核6级人防的抗力标准进行验算。
（二）整体预制方案
结合施工现场的吊装能力，将板格划分为合理宽度的预制

板格，通过边梁预留牛腿、空隙混凝土坐浆，来实现封堵。为
确保安全，需对支撑牛腿的尺寸进行了核算，通过计算得出支
座所需最小厚度，最小宽度则参照地上结构的做法采用2倍中
震位移，中震位移考虑1/250埋深确定。

（三）局部预制方案
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缝：当计地震、人防或其他偶然荷载作用时，可不验算结构的裂缝宽度。  

（6）结构防水等级为一级。      

（7）结构中主要构件的耐火等级为一级。 

（8）结构按常 6级、核 6级人防的抗力标准进行验算。  

（二）整体预制方案 

结合施工现场的吊装能力，将板格划分为合理宽度的预制板格，通过边梁预留牛腿、空

隙混凝士座浆，来实现封堵。为确保安全，需对支撑牛腿的尺寸进行了核算，通过计算得出

支座所需最小厚度，最小宽度则参照地上结构的做法采用 2倍中震位移，中震位移考虑 1/250

埋深确定。 

（三）局部预制方案 
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首先利用后浇带的基本理论，考虑中部混凝 士整体预制，后浇带二次浇筑，主体钢筋

通预留接驳器接出，与预制构件钢筋进行搭接，实现 有效连接。其次施工方面考虑边梁施

做时预留钢板，施工期间搭设钢支架避 免轨行区脚手架的搭设。最后考虑利用叠合原理，

将预制部分减少到 200”250mm 厚，实现减重，这样既能减轻重量又能有效的解泱延纵向的接

缝问题。 

（四）适应性分析 

整体预制方案：技术上基本可行，但由于与原有构件无有效连接，结构整体性较差，预

制区域会形成抗震薄弱部位，需进行抗震专项分析并对孔洞周边结构构件采取加固措施，高

烈度地区不建议采用。 

局部预制方案：既能解泱快速封堵又能解泱结构整体性问题。但由于该方案仅适用于平

面简单、以楼板为主的出士孔、铺轨吊装孔，但针对于盾构孔，由于往往存在较多孔洞、边

梁等问题，预制复杂、适用性不强。 

首先利用后浇带的基本理论，考虑中部混凝土整体预制，
后浇带二次浇筑，主体钢筋通预留接驳器接出，与预制构件钢
筋进行搭接，实现有效连接。其次施工方面考虑边梁施作时预
留钢板，施工期间搭设钢支架避免轨行区脚手架的搭设。最后
考虑利用叠合原理，将预制部分减少到200～250mm厚，实现减
重，这样既能减轻重量又能有效的解决延纵向的接缝问题。

（四）适应性分析
整体预制方案：技术上基本可行，但由于与原有构件无有

效连接，结构整体性较差，预制区域会形成抗震薄弱部位，需
进行抗震专项分析并对孔洞周边结构构件采取加固措施，高烈
度地区不建议采用。

局部预制方案：既能解决快速封堵又能解决结构整体性问
题。但由于该方案仅适用于平面简单、以楼板为主的出土孔、
铺轨吊装孔，但针对盾构孔，由于往往存在较多孔洞、边梁等
问题，预制复杂、适用性不强。

三、吊模方案研究
（一）吊模施工步序
首先根据孔洞大小，确定支撑型钢及型钢吊梁尺寸，并固

定在中板上；接下来施工模板吊杆及模板，并固定好模板，防
止浇筑混凝土时模板脱落；最后浇筑混凝土，待混凝土等级达
到强度后，拆除型钢、吊杆及模板，封堵吊杆孔洞。全过程可
基本解决脚手架搭设问题。

（二）可行性分析
根据孔洞大小，结合地铁结构板自重大的特点进行分析，

进行合理化的网格单元划分，角部设置角钢，单元间通过螺

栓连接，实现不同尺寸洞口的快速拼接；通过螺栓吊杆与箱型
支承钢梁、型钢吊梁形成整体吊模体系；通过对吊模进行承载
力、变形分析，确定技术参数。吊模方案可有效解决现场交叉
作业问题，工期合理，造价与脚手架基本持平，方案可行。

（三）适应性分析
吊模方案未改变原有结构受力，优化了模板施工，无预

埋要求，基本适用于中板各种孔洞的封堵。但吊模现场吊杆较
密，施工工序及难度有所增加。

四、结论
针对在建地铁车站，由于前期并未进行条件预留，预制方

案实施困难。吊模方案无须预留，可通过优化现场施工组织，
有效减少现场交叉施工影响，故推荐采用吊模方案封堵中板孔
洞。针对新建地铁车站，设计过程中应根据孔洞房间功能、结
构布置情况，结合工期安排选择合理的封堵方式，对于孔洞较
多、结构布置复杂的可采用吊模方案；结构布置简单的孔洞封
堵推荐采用叠合板方案，并做好条件预留。

地铁施工具有涉及专业广，工序复杂等特点。尤其在站后
施工阶段，各专业在有限的空间内交叉作业，如何在安全、经
济、合理的条件下将各工序合理统筹，是地铁建设者应该去思
考及研究的方向。
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