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摘　要：随着城市轨道交通的迅速发展，车站工程
与周边工程的协同设计、同步施工的情况越来越多。某
地铁基坑工程因一侧地下空间开发利用产生基坑一侧土
体超挖，导致了基坑偏压问题；以该地铁基坑工程为依
托，利用Plaxis软件对偏压基坑及处理后的基坑进行数
值分析，并参照监测数据，得出一种此类偏压基坑的解
决方案；经分析该方案切实有效，对后续类似因土体卸
载导致的偏压基坑的工程具有一定的借鉴意义。
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一、引言

城市轨道交通作为一个新型交通方式，在不影响城
市既有交通情况下，提供了一个全新的立体交通思路，
大大缓解了城市内的交通压力[1-2]。

随着城市轨道交通的迅速发展，地下车站大型深基
坑工程已普遍存在于城市各个地方。车站工程与周边工
程的协同设计、同步施工的情况越来越多，车站两侧地
下空间开发不对称会导致车站基坑出现一定的偏压现
象，严重时影响车站基坑安全。

偏压基坑多为车站基坑两侧的荷载不对称、结构不
对称或者边界条件不对称而产生，目前较为常见的偏压
基坑多是因为基坑荷载不对称（一侧有大型建构筑物或
者基坑一侧堆载过大），相关论文研究针对此类偏压基
坑研究较多[3-7]。而由于基坑一侧土体卸载导致基坑两
侧土体边界条件不对称而产生基坑偏压的研究较少，本
文将以某实际工程为依托，寻求针对此类偏压基坑的最
优解决方案。

二、工程概况与地质条件

（一）工程概况
某地下两层岛式站台车站，站台宽度均为11m，

车站总长约464.6m，标准段宽19.7m，基坑深度约为
18.3m。有效站台中心里程处车站顶板覆土厚度为
3.5m，采用明挖法施工。围护结构采用800mm地下连续
墙+一道混凝土支撑+两道钢支撑。

该车站西侧地下商业空间开发考虑与地铁合建，因
两工程工期原因，地下空间基坑先期施工，但施工时未

考虑在地铁基坑边预留部分核心土，出现严重超挖，地
下空间基坑开挖土体已接近车站基坑边，导致地铁车站
基坑存在严重偏压问题。

图1 现状偏压基坑示意图

（二）地质条件概述
见表1

（三）现状基坑变形计算

图2  现状基坑西侧地连墙水平位移
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表1 车站基坑工程地质土层参数

岩土名称
天然重度γ

压缩模量
Es（1-2）

抗剪强度指标
静止侧压力系数Ko 渗透系数K

黏聚力C 摩擦角φ

（kN/m3） MPa （kPa） （°） （cm/s）

①填土 - - 9 13 0.52*

②1粉质黏土 - 4.59 10* 10* 0.50 2.08×10-7

②3细砂 19.6* 12* 21.82 13.44 0.30* 5.79×10-5

②4中砂 19.7* 14* 0*（11） 28*（21） 0.28* 4.37×10-2

②6砾砂 20.0* 26* 0*（6） 32*（21） 0.22* 14.9×10-2

⑤1-2强风化泥质粉砂岩 20.0* 40* 0* 38* -

⑤1-3中风化泥质粉砂岩 22.9 - 40* 25* -

解决因土体卸载导致偏压基坑的

方案研究

梁广威1

中铁第四勘察设计院集团有限公司

摘要：随着城市轨道交通的迅速发展，车站工程与

周边工程的协同设计、同步施工的情况越来越多。

某地铁基坑工程因一侧地下空间开发利用产生基坑

一侧土体超挖，导致了基坑偏压问题；以该地铁基

坑工程为依托，利用 Plaxis软件对偏压基坑及处理后

的基坑进行数值分析，并参照监测数据，得出一种

此类偏压基坑的解决方案；经分析该方案切实有效，

对后续类似因土体卸载导致的偏压基坑的工程具有

一定的借鉴意义。

关键词：Plaxis有限元软件；偏压基坑；土体卸载

一、 引言

城市轨道交通作为一个新型交通方式，在不影

响城市既有交通情况下，提供了一个全新的立体交

通思路，大大缓解了城市内的交通压力 [1-2]。

随着城市轨道交通的迅速发展，地下车站大型

深基坑工程已普遍存在于城市各个地方。车站工程

与周边工程的协同设计、同步施工的情况越来越多，

车站两侧地下空间开发不对称会导致车站基坑出现

一定的偏压现象，严重时影响车站基坑安全。

偏压基坑多为车站基坑两侧的荷载不对称、结

构不对称或者边界条件不对称而产生，目前较为常

见的偏压基坑多是因为基坑荷载不对称（一侧有大

型建构筑物或者基坑一侧堆载过大），相关论文研

究针对此类偏压基坑研究较多[3-7]。而由于基坑一侧

土体卸载导致基坑两侧土体边界条件不对称而产生

基坑偏压的研究较少，本文将以某实际工程为依托，

寻求针对此类偏压基坑的最优解决方案。

二、工程概况与地质条件

（一）工程概况
某地下两层岛式站台车站，站台宽度均为 11m，

车站总长约 464.6m，标准段宽 19.7m，基坑深度约

为 18.3m。有效站台中心里程处车站顶板覆土厚度为

3.5m，采用明挖法施工。围护结构采用 800mm 地下

连续墙+一道混凝土支撑+两道钢支撑。

该车站西侧地下商业空间开发考虑与地铁合

建，因两工程工期原因，地下空间基坑先期施工，

但施工时未考虑在地铁基坑边预留部分核心土，出

现严重超挖，地下空间基坑开挖土体已接近车站基

坑边，导致地铁车站基坑存在严重偏压问题。

图 1 现状偏压基坑示意图

（二）地质条件概述
表 1 车站基坑工程地质土层参数

岩土名称

天然重

度γ

压缩

模量

Es

（1-2）

抗剪强度指标 静止

侧压

力系

数 Ko

渗透系

数 K黏聚力

C
摩擦

角φ

（kN/
m3）

MPa（kPa）（°） （cm/s）

①填土 - - 9 13 0.52*

②1粉质

粘土
- 4.59 10* 10* 0.50 2.08×10-7

②3细砂 19.6* 12* 21.82 13.44 0.30* 5.79×10-5

②4中砂 19.7* 14*
0*
(11)

28*
(21)

0.28* 4.37×10-2

②6砾砂 20.0* 26*
0*
(6)

32*
(21)

0.22* 14.9×10-2

⑤1-2 强

风化泥质

粉砂岩

20.0* 40* 0* 38* -

⑤1-3 中

风化泥质

粉砂岩

22.9 - 40* 25* -

（三）现状基坑变形计算

图2 现状基坑西侧地连墙水平位移

图3 现状基坑东侧地连墙水平位移

从计算结果可以看出：现状基坑因偏压工况情

况下，地连墙水平位移达到 40.7mm 和 33.75mm，

偏压情况较为严重，且变形值已超出规范要求，需

对该偏压基坑进行处理后方可开挖。

（四）解决偏压基坑方案
针对此偏压情况，考虑在车站地连墙东侧设�

850@600SWM工法桩（工法桩兼做出入口围护使

用），桩底入岩 0.5m，工法桩顶设冠梁，工法桩冠

梁和地连墙冠梁之间设预应力锚索拉结，锚索设套

管，如下所示。

图 4 解决偏压基坑方案平面图

图 5 解决偏压基坑方案剖面图

三、参数选取及模型建立

（一）本构模型
基坑工程开挖模拟分析常用的本构模型有：

Duncan-Chang模型，Mohr-Coulomb模型、Druker
Prager模型、HS模型和 HSS 模型等。HS 模型可

以区分初次加载和卸载再加载之间的刚度差别。

在开挖模拟中，坑槽底部的土主要承受卸载，因

而表现的相对较硬。墙边的土主要承受剪切应力，

因而表现的刚度较小。尽管这些土体行为可以采

用Mohr-Coulomb模型，通过对基坑边和底部的土

体应用不同的土体参数来模拟，不过显然 HS模型

更为方便合理。

HSS 模型考虑了土体的小应变刚度特征，在

HS模型基础上增加了初始小应变模量和剪切应变

水平。国内外已有诸多论文研究，针对基坑工程

施工的数值模拟表明，考虑土体小应变情况下的

非线性特性能够更好地反映工作荷载状态下土与

结构相互作用。HSS 模型能很好的反映土体的硬

化特性，可以区分加载和卸载的区别，且其刚度

随着应力历史和应力路径变化而变化，较其他本

构模型而言更适合于模拟基坑开挖问题。

综上分析，本次偏压基坑的数值模拟分析采

用 HSS 小应变模型[11]。

（二）模型参数选取
参照相关文献[8-10]，HSS 小应变模型中的计算参

数取值如下：
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图3  现状基坑东侧地连墙水平位移

从计算结果可以看出：现状基坑因偏压工况情况
下，地连墙水平位移达到40.7mm和33.75mm，偏压情况
较为严重，且变形值已超出规范要求，需对该偏压基坑
进行处理后方可开挖。

（四）解决偏压基坑方案
针对此偏压情况，考虑在车站地连墙东侧设

850@600SWM工法桩（工法桩兼做出入口围护使用），桩
底入岩0.5m，工法桩顶设冠梁，工法桩冠梁和地连墙冠
梁之间设预应力锚索拉结，锚索设套管，如下所示。

图4 解决偏压基坑方案平面图

图5 解决偏压基坑方案剖面图

三、参数选取及模型建立

（一）本构模型
基坑工程开挖模拟分析常用的本构模型有：

Duncan-Chang模型，Mohr-Coulomb模型、Druker 
Prager模型、HS模型和HSS模型等。HS模型可以区分初
次加载和卸载再加载之间的刚度差别。在开挖模拟中，

坑槽底部的土主要承受卸载，因而表现的相对较硬。墙
边的土主要承受剪切应力，因而表现的刚度较小。尽管
这些土体行为可以采用Mohr-Coulomb模型，通过对基坑
边和底部的土体应用不同的土体参数来模拟，不过显然
HS模型更为方便合理。

HSS模型考虑了土体的小应变刚度特征，在HS模型
基础上增加了初始小应变模量和剪切应变水平。国内
外已有诸多论文研究，针对基坑工程施工的数值模拟表
明，考虑土体小应变情况下的非线性特性能够更好地反
映工作荷载状态下土与结构相互作用。HSS模型能很好
的反映土体的硬化特性，可以区分加载和卸载的区别，
且其刚度随着应力历史和应力路径变化而变化，较其他
本构模型而言更适合于模拟基坑开挖问题。

综上分析，本次偏压基坑的数值模拟分析采用HSS
小应变模型[11]。

（二）模型参数选取
参照相关文献[8-10]，HSS小应变模型中的计算参数取

值如下：
ref
oed sE E

50
ref ref

oedE E

5ref ref
ur oedE E 。

0.7 =1x10-4。

0.2urv 

0 5 ref
oedG E ，

（三）模型建立
依据基坑开挖影响区域，建立大体积土体模

型，土体模型长度约 4 倍基坑开挖深度，土体模

型三边边界条件是约束竖向位移和水平位移，地

表边无约束。基坑周边地面超载取 20kPa。
模型的各个土层参数详见表 1，基坑围护结构

转化为每延米板单元，板单元的各项参数详见表

2。围护结构与土体间的接触面，截面强度折减因

子取 0.67[11]。
表 2 围护结构等效力学参数

构件名

等效

厚度

/mm

间

距/
m

等效抗压

刚度

EA(kN/m)

等效抗弯刚

度

EI(kN*m2/m)
φ850@600
工法桩

360 0.6 7.42E+07 8.03E+05

800mm地

连墙

800 1 2.50E+07 1.34E+06

钢绞线 1 3 8.19E+04 5.98E-03

四、模拟结果分析

模型对基坑开挖进行全过程模拟，包括围护结

构施工、超载施加、预应力张拉、基坑开挖、支撑

架设。下图为偏压基坑开挖至基底后的土体变形云

图。

图 6 土体变形位移云图

从图中可以看出，由于基坑本身存在偏压问题，

基坑开挖过程中，土体存在明显不对称变形。开挖

至基底，水平位移较大的土体位于非卸载土体一侧，

竖向位移较大土体与正常基坑基本一致，发生在基

坑底部。

（一）支护结构变形

图 7采取措施后基坑西侧地连墙水平位移

图 8采取措施后现状基坑东侧地连墙水平位移

从图 7、图 8可以看出，当采用�850@600SWM
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偏压情况较为严重，且变形值已超出规范要求，需

对该偏压基坑进行处理后方可开挖。

（四）解决偏压基坑方案
针对此偏压情况，考虑在车站地连墙东侧设�

850@600SWM工法桩（工法桩兼做出入口围护使

用），桩底入岩 0.5m，工法桩顶设冠梁，工法桩冠

梁和地连墙冠梁之间设预应力锚索拉结，锚索设套

管，如下所示。

图 4 解决偏压基坑方案平面图

图 5 解决偏压基坑方案剖面图

三、参数选取及模型建立

（一）本构模型
基坑工程开挖模拟分析常用的本构模型有：

Duncan-Chang模型，Mohr-Coulomb模型、Druker
Prager模型、HS模型和 HSS 模型等。HS 模型可

以区分初次加载和卸载再加载之间的刚度差别。

在开挖模拟中，坑槽底部的土主要承受卸载，因

而表现的相对较硬。墙边的土主要承受剪切应力，

因而表现的刚度较小。尽管这些土体行为可以采

用Mohr-Coulomb模型，通过对基坑边和底部的土

体应用不同的土体参数来模拟，不过显然 HS模型

更为方便合理。

HSS 模型考虑了土体的小应变刚度特征，在

HS模型基础上增加了初始小应变模量和剪切应变

水平。国内外已有诸多论文研究，针对基坑工程

施工的数值模拟表明，考虑土体小应变情况下的

非线性特性能够更好地反映工作荷载状态下土与

结构相互作用。HSS 模型能很好的反映土体的硬

化特性，可以区分加载和卸载的区别，且其刚度

随着应力历史和应力路径变化而变化，较其他本

构模型而言更适合于模拟基坑开挖问题。

综上分析，本次偏压基坑的数值模拟分析采

用 HSS 小应变模型[11]。

（二）模型参数选取
参照相关文献[8-10]，HSS 小应变模型中的计算参

数取值如下：

图2 现状基坑西侧地连墙水平位移

图3 现状基坑东侧地连墙水平位移

从计算结果可以看出：现状基坑因偏压工况情

况下，地连墙水平位移达到 40.7mm 和 33.75mm，

偏压情况较为严重，且变形值已超出规范要求，需

对该偏压基坑进行处理后方可开挖。
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图 5 解决偏压基坑方案剖面图
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基坑工程开挖模拟分析常用的本构模型有：

Duncan-Chang模型，Mohr-Coulomb模型、Druker
Prager模型、HS模型和 HSS 模型等。HS 模型可

以区分初次加载和卸载再加载之间的刚度差别。

在开挖模拟中，坑槽底部的土主要承受卸载，因

而表现的相对较硬。墙边的土主要承受剪切应力，

因而表现的刚度较小。尽管这些土体行为可以采

用Mohr-Coulomb模型，通过对基坑边和底部的土

体应用不同的土体参数来模拟，不过显然 HS模型

更为方便合理。

HSS 模型考虑了土体的小应变刚度特征，在

HS模型基础上增加了初始小应变模量和剪切应变

水平。国内外已有诸多论文研究，针对基坑工程

施工的数值模拟表明，考虑土体小应变情况下的

非线性特性能够更好地反映工作荷载状态下土与

结构相互作用。HSS 模型能很好的反映土体的硬

化特性，可以区分加载和卸载的区别，且其刚度

随着应力历史和应力路径变化而变化，较其他本

构模型而言更适合于模拟基坑开挖问题。

综上分析，本次偏压基坑的数值模拟分析采

用 HSS 小应变模型[11]。

（二）模型参数选取
参照相关文献[8-10]，HSS 小应变模型中的计算参

数取值如下：
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（三）模型建立
依据基坑开挖影响区域，建立大体积土体模

型，土体模型长度约 4 倍基坑开挖深度，土体模

型三边边界条件是约束竖向位移和水平位移，地

表边无约束。基坑周边地面超载取 20kPa。
模型的各个土层参数详见表 1，基坑围护结构

转化为每延米板单元，板单元的各项参数详见表

2。围护结构与土体间的接触面，截面强度折减因

子取 0.67[11]。
表 2 围护结构等效力学参数

构件名

等效

厚度

/mm

间

距/
m

等效抗压

刚度

EA(kN/m)

等效抗弯刚

度

EI(kN*m2/m)
φ850@600
工法桩

360 0.6 7.42E+07 8.03E+05

800mm地

连墙

800 1 2.50E+07 1.34E+06

钢绞线 1 3 8.19E+04 5.98E-03

四、模拟结果分析

模型对基坑开挖进行全过程模拟，包括围护结

构施工、超载施加、预应力张拉、基坑开挖、支撑

架设。下图为偏压基坑开挖至基底后的土体变形云

图。

图 6 土体变形位移云图

从图中可以看出，由于基坑本身存在偏压问题，

基坑开挖过程中，土体存在明显不对称变形。开挖

至基底，水平位移较大的土体位于非卸载土体一侧，

竖向位移较大土体与正常基坑基本一致，发生在基

坑底部。

（一）支护结构变形

图 7采取措施后基坑西侧地连墙水平位移

图 8采取措施后现状基坑东侧地连墙水平位移

从图 7、图 8可以看出，当采用�850@600SWM
工法桩（型钢长度 18m）+锚索连接时，基坑开挖至

基坑底部过程中，西侧和东侧地连墙墙顶最大的均

为水平变形，分别为 24.2mm和 22.8mm。

根据模型计算结果，当车站地连墙东侧设�

850@600SWM 工法桩（工法桩兼做出入口围护使

用），工法桩与地连墙之间设预应力锚索拉结后，

车站基坑偏载问题得到了明显改善，车站基坑变形
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从图中可以看出，由于基坑本身存在偏压问题，基
坑开挖过程中，土体存在明显不对称变形。开挖至基
底，水平位移较大的土体位于非卸载土体一侧，竖向位
移较大土体与正常基坑基本一致，发生在基坑底部。

（一）支护结构变形

图7 采取措施后基坑西侧地连墙水平位移

图8 采取措施后现状基坑东侧地连墙水平位移

从图7、图8可以看出，当采用850@600SWM工法桩
（型钢长度18m）+锚索连接时，基坑开挖至基坑底部过
程中，西侧和东侧地连墙墙顶最大的均为水平变形，分
别为24.2mm和22.8mm。

根 据 模 型 计 算 结 果 ， 当 车 站 地 连 墙 东 侧 设
850@600SWM工法桩（工法桩兼做出入口围护使用），工
法桩与地连墙之间设预应力锚索拉结后，车站基坑偏载
问题得到了明显改善，车站基坑变形值，均小于一级基
坑最大变形控制值[12]，满足规范要求。

（二）监测数据分析
开挖前对偏压基坑段地连墙进行监测点布设，开挖

过程中对监测点的监测数据统计汇总如下。
通过监测数据结果可知，偏压基坑经处理后的地连

墙水平位移实际发生值满足规范要求。
五、结论

（1）偏压基坑开挖过程中，由于两侧基坑外的土
体约束不同，基坑两侧的围护结构产生了不均匀的水平
变形，分别为40.71mm，33.75mm，围护结构变形较大的
一侧为超挖土体一侧。

（2）经过本文推荐方案处理后的偏压基坑，基
坑两侧的围护结构最大水平位移值达到了24.2mm和
22.8mm，均满足规范要求。

（3）经过本文推荐方案处理后的偏压基坑，较处
理前变形值明显减小，且基坑两侧变形值趋于对称，车
站基坑偏载问题得到了明显改善。

（4）实际工程案例中，因堆载产生基坑偏压的工
程案例较为普遍，因卸载产生的偏压基坑较少。本文提
出了一种解决因卸载产生的偏压基坑的解决方案，通过
理论计算和实际监测数据验证，本方案切实有效，且本
方案充分结合附属围护结构进行设置，节约成本，安全
可靠，对后续类似工程具有一定的借鉴意义。
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（三）模型建立
依据基坑开挖影响区域，建立大体积土体模

型，土体模型长度约 4 倍基坑开挖深度，土体模

型三边边界条件是约束竖向位移和水平位移，地

表边无约束。基坑周边地面超载取 20kPa。
模型的各个土层参数详见表 1，基坑围护结构

转化为每延米板单元，板单元的各项参数详见表

2。围护结构与土体间的接触面，截面强度折减因

子取 0.67[11]。
表 2 围护结构等效力学参数

构件名
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/mm

间

距/
m
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刚度

EA(kN/m)

等效抗弯刚

度

EI(kN*m2/m)
φ850@600
工法桩

360 0.6 7.42E+07 8.03E+05

800mm地

连墙

800 1 2.50E+07 1.34E+06

钢绞线 1 3 8.19E+04 5.98E-03

四、模拟结果分析

模型对基坑开挖进行全过程模拟，包括围护结

构施工、超载施加、预应力张拉、基坑开挖、支撑

架设。下图为偏压基坑开挖至基底后的土体变形云

图。

图 6 土体变形位移云图

从图中可以看出，由于基坑本身存在偏压问题，

基坑开挖过程中，土体存在明显不对称变形。开挖

至基底，水平位移较大的土体位于非卸载土体一侧，

竖向位移较大土体与正常基坑基本一致，发生在基

坑底部。

（一）支护结构变形

图 7采取措施后基坑西侧地连墙水平位移

图 8采取措施后现状基坑东侧地连墙水平位移

从图 7、图 8可以看出，当采用�850@600SWM
工法桩（型钢长度 18m）+锚索连接时，基坑开挖至

基坑底部过程中，西侧和东侧地连墙墙顶最大的均

为水平变形，分别为 24.2mm和 22.8mm。

根据模型计算结果，当车站地连墙东侧设�

850@600SWM 工法桩（工法桩兼做出入口围护使

用），工法桩与地连墙之间设预应力锚索拉结后，

车站基坑偏载问题得到了明显改善，车站基坑变形
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（三）模型建立
依据基坑开挖影响区域，建立大体积土体模

型，土体模型长度约 4 倍基坑开挖深度，土体模

型三边边界条件是约束竖向位移和水平位移，地

表边无约束。基坑周边地面超载取 20kPa。
模型的各个土层参数详见表 1，基坑围护结构

转化为每延米板单元，板单元的各项参数详见表

2。围护结构与土体间的接触面，截面强度折减因

子取 0.67[11]。
表 2 围护结构等效力学参数

构件名

等效

厚度

/mm

间

距/
m

等效抗压

刚度

EA(kN/m)

等效抗弯刚

度

EI(kN*m2/m)
φ850@600
工法桩

360 0.6 7.42E+07 8.03E+05

800mm地

连墙

800 1 2.50E+07 1.34E+06

钢绞线 1 3 8.19E+04 5.98E-03

四、模拟结果分析

模型对基坑开挖进行全过程模拟，包括围护结

构施工、超载施加、预应力张拉、基坑开挖、支撑

架设。下图为偏压基坑开挖至基底后的土体变形云

图。

图 6 土体变形位移云图

从图中可以看出，由于基坑本身存在偏压问题，

基坑开挖过程中，土体存在明显不对称变形。开挖

至基底，水平位移较大的土体位于非卸载土体一侧，

竖向位移较大土体与正常基坑基本一致，发生在基

坑底部。

（一）支护结构变形

图 7采取措施后基坑西侧地连墙水平位移

图 8采取措施后现状基坑东侧地连墙水平位移

从图 7、图 8可以看出，当采用�850@600SWM
工法桩（型钢长度 18m）+锚索连接时，基坑开挖至

基坑底部过程中，西侧和东侧地连墙墙顶最大的均

为水平变形，分别为 24.2mm和 22.8mm。

根据模型计算结果，当车站地连墙东侧设�

850@600SWM 工法桩（工法桩兼做出入口围护使

用），工法桩与地连墙之间设预应力锚索拉结后，

车站基坑偏载问题得到了明显改善，车站基坑变形

图9 采取措施后基坑西侧地连墙水平位移

值，均小于一级基坑最大变形控制值[12]，满足规范

要求。

（二）监测数据分析
开挖前对偏压基坑段地连墙进行监测点布设，

开挖过程中对监测点的监测数据统计汇总如下。

图 9采取措施后基坑西侧地连墙水平位移

通过监测数据结果可知，偏压基坑经处理后的

地连墙水平位移实际发生值满足规范要求。

五、结论

（1）偏压基坑开挖过程中，由于两侧基坑外的

土体约束不同，基坑两侧的围护结构产生了不均匀

的水平变形，分别为 40.71mm，33.75mm，围护结构

变形较大的一侧为超挖土体一侧。

（2）经过本文推荐方案处理后的偏压基坑，基

坑两侧的围护结构最大水平位移值达到了 24.2mm
和 22.8mm，均满足规范要求。

（3）经过本文推荐方案处理后的偏压基坑，较

处理前变形值明显减小，且基坑两侧变形值趋于对

称，车站基坑偏载问题得到了明显改善。

（4）实际工程案例中，因堆载产生基坑偏压的

工程案例较为普遍，因卸载产生的偏压基坑较少。

本文提出了一种解决因卸载产生的偏压基坑的解决

方案，通过理论计算和实际监测数据验证，本方案

切实有效，且本方案充分结合附属围护结构进行设

置，节约成本，安全可靠，对后续类似工程具有一

定的借鉴意义。
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