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(57)摘要

本发明公开了一种偏压的地铁车站与高架

桥合建结构及施工方法，包括：车站板墙结构，包

括通过钢管混凝土柱相连的车站顶板、车站中

板、车站底板、车站侧墙；底承台和顶承台，底承

台与车站底板固定浇筑在一起，顶承台与车站顶

板固定浇筑在一起；以及桥墩和桩基，桥墩设置

在顶承台的上部，桩基锚入底承台内且位于车站

底板以下，通过上下连通以形成地铁车站和高架

桥合建结构。本发明实现了地铁车站和高架桥平

面线位不一致、车站柱距与高架桥跨度不完全匹

配时的地铁车站和地面高架桥的合建；结构受力

明确、施工工序简单，地铁车站、高架桥相互施工

干扰小、抗震性能更优的特点，同时拓展了城市

地铁车站与高架桥合建的应用条件。
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1.一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构的施工方法，其特征在于，

包括以下步骤：

步骤一，施工车站底板以下桩基（1），车站底板标高以上为空桩、填充粗砂；

步骤二，施工车站基坑围护结构（12）和止水桩（13），并分层开挖至车站底板  3  底标

高，基坑开挖过程中分层架设支撑（14）；

步骤三，开挖至基坑底后，修建底承台（2）及车站底板（3），桩基（1）侵入底承台（2）部分

桩头混凝土凿除，桩基（1）钢筋锚入底承台（2），底承台（2）与车站底板（3）钢筋互锚，同步浇

筑；

步骤四，待底承台（2）及车站底板（3）混凝土达到设计强度，安装钢管柱（6）；

步骤五，修建承台处加强侧墙（4）与车站侧墙（5）至设计标高，修建车站中板（7）；

步骤六，将顶承台（8）与车站顶板（9）钢筋互锚，同步浇筑；

步骤七，修建桥墩（10）及上部桥梁结构（11）；

所述一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构，包括：

车站板墙结构，包括通过钢管混凝土柱（6）相连的车站顶板（9）、车站中板（7）、车站底

板（3）、车站侧墙（5）；

底承台（2）和顶承台（8），底承台（2）与车站底板（3）固定浇筑在一起，顶承台（8）与车站

顶板（9）固定浇筑在一起；以及

桥墩（10）和桩基（1），桥墩（10）设置在顶承台（8）的上部，桩基（1）锚入底承台（2）内且

位于车站底板（3）以下，通过上下连通以形成地铁车站和高架桥合建结构；

加强侧墙（4），与车站板墙结构的车站侧墙（5）固定浇筑在一起。

2.根据权利要求  1  所述的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构的施工方法，其特

征在于，底承台（2）与车站底板（3）的交接处为斜面过渡，底承台（2）的上层钢筋与车站底板

（3）上层钢筋相同，底承台（2）下层钢筋锚入车站底板（3）内。

3.根据权利要求  1  所述的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构的施工方法，其特

征在于，顶承台（8）与车站顶板（9）的交接处为斜面过渡，顶承台（8）的下层钢筋与车站顶板

（9）下层钢筋相同，顶承台（8）上层钢筋锚入车站顶板（9）内。

4.根据权利要求  1  所述的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构的施工方法，其特

征在于，还包括：围护结构（12），位于车站板墙结构的外侧；止水桩（13），设置在围护结构

（12）的外侧；以及支撑（14），横向设置在围护结构之间。

5.根据权利要求  1  所述的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构的施工方法，其特

征在于，还包括上部桥梁结构（11），设置在桥梁（10）的顶部。

6.根据权利要求  1  所述的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构的施工方法，其特

征在于，在步骤四中，安装钢管混凝土柱（6）分节安装，接口位置设置在中纵梁以下  45‑

50mm。

7.根据权利要求  1  所述的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构的施工方法，其特

征在于，在步骤六中，顶承台（8）中预埋桥墩（10）接驳钢筋。
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一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构及施工方法

技术领域

[0001] 本发明涉及市政交通设计与施工领域，尤其涉及一种偏压的地铁车站与高架桥合

建结构及施工方法。

背景技术

[0002] 现今城市高速发展，交通问题日趋严重，为缓解城市交通日趋紧张的局面，地下轨

道交通、地面城市道路、地上高架桥形成的三维立体交通方式为越来越多的城市采用。地铁

车站和地面高架桥平面线位重叠时，通常采用站桥分离、站桥同位合建两种结构方案。

[0003] 站桥分离是指地铁车站、地面高架桥结构相互独立、完全分开，具体有两种方案：

方案一，地铁车站站台分离，采用分离岛式站台或分离侧式站台，高架桥桩基位于地铁车站

中间；方案二，高架桥门式桥墩方案，即地铁车站设置与高架桥桩基之间，高架桥采用门式

桥墩横跨地铁车站。

[0004] 站桥同位合建是指地铁车站与高架桥纵向平行布置，将高架桥桥墩置于车站顶板

上，桥墩位置与地铁车站结构柱向对应，桥墩及上部荷载直接通过车站结构柱传至车站底

板，进而传至地基。

[0005] 站桥分离、站桥同位合建的结构方案存在以下缺点：

[0006] 1)站桥分离方案一，车站站台需要通过通道或站厅层连接，不利于与乘客使用，同

时对客流组织、运营管理、设备布置以及消防疏散提出更高的要求。

[0007] 2)站桥分离方案二，门式桥墩跨度大，受力不合理，对地面景观影响大，同时，增加

高架桥投资。

[0008] 3)站桥分离方案，地铁车站、地面高架桥施工组织困难，同时施工相互影响大；错

开施工，后施工结构对已施工结构变形影响大，会危及已运营结构安全。

[0009] 4)站桥同位合建，地铁车站、高架桥平面线性须一致，高架桥跨度、车站柱距须匹

配，受周边环境、规划条件制约大，应用条件受限。

[0010] 受城市既有周边建筑环境的影响，地铁车站平面线位与高架桥不完全一致，或上

部高架桥及地铁车站均为曲线形式且曲率不同时，两种结构线性走向的差异，导致各桥墩

在地铁车站上的分布位置具有一定的离散性，造成地铁车站同一断面内受荷严重不均，偏

压情况严重，上述结构方案并不适用。

发明内容

[0011] 本发明的目的在于提供一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构及施工方法，结构

受力明确、施工工序简单，地铁车站、高架桥相互施工干扰小、抗震性能更优的特点，实现了

地铁车站和高架桥平面线位不一致、车站柱距与高架桥跨度不完全匹配时的地铁车站和地

面高架桥的合建。

[0012] 为实现上述目的，本发明的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构及施工方法的

具体技术方案为：
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[0013] 一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构，包括：车站板墙结构，包括通过钢管混凝

土柱相连的车站顶板、车站中板、车站底板、车站侧墙；底承台和顶承台，底承台与车站底板

固定浇筑在一起，顶承台与车站顶板固定浇筑在一起；以及桥墩和桩基，桥墩设置在顶承台

的上部，桩基锚入底承台内且位于车站底板以下，通过上下连通以形成地铁车站和高架桥

合建结构。

[0014] 进一步，底承台与车站底板的交接处为斜面过渡，底承台的上层钢筋与车站底板

上层钢筋相同，底承台下层钢筋锚入车站底板内。

[0015] 进一步，顶承台与车站顶板的交接处为斜面过渡，顶承台的下层钢筋与车站顶板

下层钢筋相同，顶承台上层钢筋锚入车站顶板内。

[0016] 进一步，还包括：围护结构，位于车站板墙结构的外侧；止水桩，设置在围护结构的

外侧；以及支撑，横向设置在围护结构之间。

[0017] 进一步，还包括加强侧墙，与车站板墙结构的车站侧墙固定浇筑在一起。

[0018] 进一步，还包括上部桥梁结构，设置在桥梁的顶部。

[0019] 一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构的施工方法，包括以下步骤：

[0020] 步骤一，施工车站底板以下桩基，车站底板标高以上为空桩、填充粗砂；

[0021] 步骤二，施工车站基坑围护结构和止水桩，并分层开挖至车站底板3底标高，基坑

开挖过程中分层架设支撑；

[0022] 步骤三，开挖至基坑底后，修建底承台及车站底板，桩基侵入底承台部分桩头混凝

土凿除，桩基钢筋锚入底承台，底承台与车站底板钢筋互锚，同步浇筑；

[0023] 步骤四，待底承台及车站底板混凝土达到设计强度，安装钢管柱；

[0024] 步骤五，修建承台处加强侧墙与车站侧墙至设计标高，修建车站中板；

[0025] 步骤六，将顶承台与车站顶板钢筋互锚，同步浇筑；

[0026] 步骤七，修建桥墩及上部桥梁结构。

[0027] 进一步，在步骤四中，安装钢管混凝土柱分节安装，接口位置设置在中纵梁以下

45‑50mm。

[0028] 进一步，在步骤六中，顶承台中预埋桥墩接驳钢筋。

[0029] 本发明的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构及施工方法的优点在于：

[0030] 1)适用条件广、受规划制约少；

[0031] 2)克服了地铁车站和地面高架桥线位重叠时结构处理方案存在的不足，实现了地

铁车站和高架桥平面线位不一致、车站柱距与高架桥跨度不完全匹配时的地铁车站和地面

高架桥的合建；

[0032] 3)该结构具有结构受力明确、施工工序简单，地铁车站、高架桥相互施工干扰小、

抗震性能更优的特点，同时拓展了城市地铁车站与高架桥合建的应用条件；

[0033] 4)本发明中的桥墩、顶承台、底承台、桩基与车站结构形成整体，地铁车站箱型结

构作为高架桥基础的一部分，能够提高高架桥桥墩的抗震性能。

附图说明

[0034] 图1为本发明的合建结构的平面图；

[0035] 图2a为本发明的合建结构的横剖面图；
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[0036] 图2b为本发明的基坑支护的示意图；

[0037] 图3为本发明的合建结构的纵剖面图。

[0038] 图中：1、桩基；2、底承台；3、车站底板；4、加强侧墙；5、车站侧墙；6、钢管混凝土柱；

7、车站中板；8、顶承台；9、车站顶板；10、桥墩；11、桥梁上部结构；12、围护结构；13、止水桩；

14、支撑。

具体实施方式

[0039] 为了更好的了解本发明的目的、结构及功能，下面结合附图，对本发明的一种偏压

的地铁车站与高架桥合建结构及施工方法做进一步详细的描述。

[0040] 如图1至图3所示，其示为本发明的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构，包括

车站板墙结构，车站板墙结构包括通过钢管混凝土柱6相连的车站顶板9、车站中板7、车站

底板3、车站侧墙5；还包括桥墩10和桩基1，桩基1钢筋锚入底承台2内，位于车站底板3以下，

桩基1的桩头钢筋锚入车站底板3内，将桩基与车站底板形成整体；还包括顶承台8和底承台

2，底承台2兼作车站底板3并与车站底板3一起浇筑，顶承台8兼作车站顶板9并与车站顶板9

一起浇筑，通过桥墩10、顶承台8、加强侧墙4、车站板墙结构、钢管混凝土柱6、底承台2、桩基

1上下连通形成地铁车站和高架桥合建结构。

[0041] 其中，底承台2与车站底板3的交接处采用1∶1斜面过渡，底承台2上层钢筋与车站

底板3上层钢筋相同，底承台2下层钢筋锚入车站底板3内。此外，顶承台8与车站顶板9的交

接处采用1∶1斜面过渡，顶承台8下层钢筋与车站顶板9下层钢筋相同，顶承台8上层钢筋锚

入车站顶板9内。

[0042] 具体来说，本发明的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构的施工方法包括按照

设计图纸放线定位，施工底板以下为桩基1，底板标高以上为空桩、填充粗砂。

[0043] 进一步，还包括围护结构12、止水桩13和支撑14，围护结构12为灌注桩、地下连续

墙等其中的一种或两种及以上组合，位于车站板墙结构的外侧；止水桩13为旋喷桩、搅拌

桩、注浆等止水形式的一种或两种及以上组合，设置在围护结构的外侧；支撑14为混凝土支

撑、钢支撑等的一种或两种及以上组合，横向设置在两侧围护结构之间。

[0044] 具体来说，施工方法包括按照设计图纸施工车站基坑围护结构12和止水桩13，并

分层开挖至车站底板3底标高，基坑开挖过程中分层架设支撑14。

[0045] 此外，开挖至基坑底后，修建底承台2及车站底板3，桩基1侵入底承台2部分桩头混

凝土凿除，桩基1钢筋锚入底承台2，底承台2与周边车站底板3钢筋互锚，同步浇筑。待底承

台2及车站底板3混凝土达到设计强度，安装钢管柱6(钢管柱分节安装，接口位置考虑后续

装修美观，设置在中纵梁以下50mm)。

[0046] 进一步，还包括加强侧墙4，加强侧墙4兼作车站侧墙5并与车站板墙结构的车站侧

墙5一起浇筑。此外，加强侧墙4与钢管混凝土柱6工程承担顶承台8自重及上部荷载，并将轴

力传递至底承台2及桩基1。其中，承台、加强侧墙与车站板墙同时浇筑，加强侧墙4、钢管混

凝土柱6共同将顶承台8、车站顶板9及上部荷载传递至底承台2及桩基1。承台投影范围内的

钢管混凝土柱6不少于2根。

[0047] 具体来说，施工方法包括修建承台处加强侧墙4与其他车站侧墙5至设计标高，修

建车站中板7。
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[0048] 进一步，还包括桥墩10、上部桥梁结构11，桥墩10钢筋与顶承台8连接。桥墩混凝土

与车站顶板9混凝土同时浇筑或分期浇筑，车站顶板3施工预留钢筋接头与上部桥墩结构的

钢筋连接在一起。

[0049] 本发明通过桥墩10、顶承台8、加强侧墙4、车站板墙结构、钢管混凝土柱6、底承台

2、桩基1上下连通形成地铁车站和高架桥合建结构。

[0050] 具体来说，施工方法包括修建顶承台8及车站顶板9，顶承台8与周边车站顶板9钢

筋互锚，同步浇筑，同时，顶承台预埋桥墩10接驳钢筋。修建桥墩10及上部桥梁结构11。

[0051] 本发明公开了一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构的施工方法，包含以下步

骤：

[0052] 步骤一，按照设计图纸放线定位，施工车站底板3以下桩基1，车站底板3标高以上

为空桩、填充粗砂。

[0053] 步骤二，按照设计图纸施工车站基坑围护结构12和止水桩13，并分层开挖至车站

底板3底标高，基坑开挖过程中分层架设支撑14。

[0054] 步骤三，开挖至基坑底后，修建底承台2及车站底板3，桩基1侵入底承台2部分桩头

混凝土凿除，桩基1钢筋锚入底承台2，底承台2与周边车站底板3钢筋互锚，同步浇筑。

[0055] 步骤四，待底承台2及车站底板3混凝土达到设计强度，安装钢管混凝土柱6，其中，

钢管混凝土柱分节安装，接口位置考虑后续装修美观，设置在中纵梁以下45～55mm(优选

50mm)。

[0056] 步骤五，修建承台处加强侧墙4与其他车站侧墙5至设计标高，修建车站中板7。

[0057] 步骤六，修建车站顶板9和顶承台8，顶承台8与周边车站顶板9钢筋互锚，同步浇

筑，同时，顶承台预埋桥墩10接驳钢筋。

[0058] 在步骤三至步骤六中，从下向上依次施作车站底板3、车站侧墙5、钢管混凝土柱6、

车站中板7以及车站顶板9，同时施工底承台2、加强侧墙4，在车站板墙施工过程中依次拆除

支撑，并在车站顶板9施工完后，拆除最上部支撑14。

[0059] 步骤七，修建桥墩10，顶板上部回填，上部桥梁结构11。

[0060] 本发明通过桥墩10、顶承台8、加强侧墙4、车站板墙结构、钢管混凝土柱6、底承台

2、桩基1上下连通形成地铁车站和高架桥合建结构。

[0061] 本发明的一种偏压的地铁车站与高架桥合建结构及施工方法，适用条件广、受规

划制约少；克服了地铁车站和地面高架桥线位重叠时结构处理方案存在的不足，实现了地

铁车站和高架桥平面线位不一致、车站柱距与高架桥跨度不完全匹配时的地铁车站和地面

高架桥的合建；该结构具有结构受力明确、施工工序简单，地铁车站、高架桥相互施工干扰

小、抗震性能更优的特点，同时拓展了城市地铁车站与高架桥合建的应用条件；本发明中的

桥墩、顶承台、底承台、桩基与车站结构形成整体，地铁车站箱型结构作为高架桥基础的一

部分，能够提高高架桥桥墩的抗震性能。

[0062] 以上借助具体实施例对本发明做了进一步描述，但是应该理解的是，这里具体的

描述，不应理解为对本发明的实质和范围的限定，本领域内的普通技术人员在阅读本说明

书后对上述实施例做出的各种修改，都属于本发明所保护的范围。
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图2b
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