
翼城车站立交桥施工方案的设计与实施
中铁十五局四处　董　志

　　摘　要　翼城车站立交桥为 3孔框架式公铁立交桥,横穿车站东咽喉区。在方案设计中,采用永临结合的

站场过渡施工技术和边坡支护技术,较好地解决了施工与运营的矛盾。

　　　图 1　既有站场平面图 (单位: m )

　　　图 2　立交桥示意图 (单位: m )

　　关键词　站场过渡 　边坡支护　施工技术

1　工程概况

翼城车站立交桥位于侯 (马) 月 (山) 线翼城铁路车站东咽

喉区,中心里程为EK35 + 385,是一座跨度为 1孔 5. 5 m + 1孔

9. 0 m + 1孔 5. 5 m 的 3孔框架式公铁立交桥,跨度 22 m ,横向

宽度为 16. 9 m ,穿越设计 3股道 (既有 2股道) ,如图 1、2。

　　翼城车站是二峰山支线最大的中间站,由于当地生铁和煤

炭的产量和外运量较大, 车站运输能力相对不足; 同时该站又

是五四一专用线与铁路的交接站。侯月线利用二峰山支线侯马

北至翼城段, 翼城站在按设计规模改建的同时, 又要承担侯月

线西段铁路物资的中转任务,运能相当紧张。因此,运营单位和

建设单位要求在不影响货运能力的情况下进行立交桥的修建

和站场改造施工。由于桥址的地质为 Ê 级湿陷性黄土质砂粘

土,地基不能满足设计要求,需采用灰土换填处理,因此只能采

用明挖基坑的施工方法。

2　施工方案的选定

在对翼城车站的运营情况和既有设备进行调查的基础上,

确定了 3种建桥方案。经过技术经济比选,决定采用便线绕行方

案。利用五四一线行车方案是便线绕行方案的优化设计, 除具

备便线方案的优点外, 还具有不需拆迁房屋、新增过渡工程量

较少以及行车条件改善等优点。而且,修建立交桥右半边 (侯月

右线一侧) 可与站场改造同时施工。在修建立交桥左侧时,将新

建货场以及货场牵出线建好, 同时设计的 6、8道也按设计标准

施工完毕, 达到开通要求。桥左半边完工后, 接通桥上线路, 将

东咽区的二峰山线、五四一线利用渡线道岔与侯月左线相接,

利用侯月左线行车, 开通新货场、货场牵出线以及新建 6、8 两

道,原有 3、4、5道可部分使用。由于将货运业务转移至新货场,

使车站运能紧张状况得以缓解, 新建 6、8两道的开通可作为铁

路中转物资 (如轨道、桥梁) 的存放场, 使车站的运输能力在改

造中逐步提高。因为东咽喉区接发列车对数较少, 虽然采用便

线方案减少了东咽喉区的平行作业能力, 仍对车

站的运能影响不大。

3　方案的实施

由于本方案对修建立交桥具有明显的优点,

而且运营及“三电”配合单位也认为该方案改动既

有设备少, 实施时对运营的影响也较小, 因此, 选

择该方案作为建桥以及站场改造的设计方案。

因五四一专用线与侯月左线的线间距仅有

10. 3 m ,既要满足侯月左线通行所必须的桥宽,又

要保证五四一线的正常运行,经过认真比选,考虑

到二峰山支线的牵引质量只有 450 t,该处地质情

况又较好, 决定将五四一线的路基左侧半宽定为

2. 5 m , 路基边坡定为 1∶ 0. 75; 同时对路基边坡

进行土钉加固处理,坡脚处设置桩锚支挡体系。

3. 1　路基边坡的稳定性检算

采用 Fellen iu s方法对路基边坡稳定性进行检

算 (见图 3) :

稳定性系数 K =
2C l i + 2N i tg5

2T i
= 1. 18 < 1. 25

图 3　路基边坡稳定性检算图 (单位: m )

　　 其中, C 为土的粘聚力, 30 kPa; L i 为滑弧长度,m ; N i =

W ico sΑ,W i = ΧΞi, Χ为土的容重,该地层为 16. 8 kN öm 3, Ξi为分

条的面积; 5 为土体的内摩擦角,为 28°; T i = W i sinΑ。

路基边坡的稳定性系数 K 小于规范规定值 1. 25,但大于
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30 m 后张法预应力 T 梁施工技术
中铁十八局四处　翟广森

　　摘　要　介绍宣大高速公路洋河特大桥 30 m 后张法预应力混凝土 T 梁生产的工艺过程以及为改善梁体外观

采用的振动工艺、压浆工艺。

　　关键词　预应力 T 梁　台座　振捣　施工工艺

　　宣化至大同高速公路洋河特大桥为双幅 60 孔 30 m 预应

力混凝土 T 型连续梁桥,采用先简支后连续施工方法。全桥共

计 720片主梁, 主梁预制数量多、任务重、工艺技术复杂, 是本

工程的重点环节。

主梁预制长度为 29. 4 m (伸缩缝处梁长为 29. 6 m ) ,梁底

宽 40 cm ,腹板厚 18 cm ,梁高 1. 7 m ,梁顶面宽 1. 6 m ,见图 1。

预应力混凝土 T 型梁采用 C40 混凝土, 孔道压浆为 C40 水泥

浆, T 梁正弯矩采用 270级 5 15. 24 mm 钢绞线,OVM 15—6和

OVM 15—7两种锚具及配套锚垫板、螺旋圈。 图 1　内梁跨中断面示意图 (单位: cm )

1. 25,但大于 1. 15,又存在着列车荷载较小的有利因素,所以在

边坡开挖的过程中不会出现问题。但是因为路基坡脚 与桥地基

处理相干扰, 又要在端头留出一部分空间作为工作面, 所以需

在坡脚以内 1. 5 m 处垂直下挖,因而必须对边坡进行加固处理。

3. 2　路基边坡加固处理措施

边坡加固采用土钉和桩—锚联合支护体系。见图 4。

图 4　路基边坡加固断面示意图 (单位: m )

　　路基边坡设置5 22锚杆,长 6 m ,间距1. 5 m ,倾角为30°,呈

梅花形布置,锚固段平均为 3 m ,其抗拔力 K″N = ΠDL aΣ,约为

62 kN ,坡面防护采用挂 5 6钢筋网@ 200 mm × 200mm ,喷C20

混凝土 10 cm 厚。坡脚设置直径为 245 mm、长度为 4 m 的无缝

钢管桩,其中悬臂端长 2 m ,入土深度为 2 m ,纵向间距 1 m。在

打入钢管后填充C20钢筋混凝土, 以增大其刚度。在钢管桩顶

端通长焊接 I25工字钢纵梁作为腰梁,并沿纵梁设置 5 22长 10

m 的锚杆, 间距 1 m , 使悬臂桩变为简支结构, 有效减少土体变

形。每根锚杆的有效锚固长度为 8 m ,极限承拉力为 165 kN ,经

计算支护结构的抗滑和抗倾覆系数均满足规范要求。尤其是在

开挖坡脚时及时完成桥基坑灰土换填后,桩的支护高度由 2 m

减为 1 m ,使得支护结构的安全系数大大提高。

3. 3　施工工艺

土钉支护的施工工艺如下:挖土→修坡→钻孔→安放锚

杆→注浆→绑扎面层钢筋→喷射混凝土→养护→张拉→锁紧。

基坑要分层开挖, 挖完一层后应立即进行土钉施工, 避免

土坡暴露时间过长。成孔采用潜孔钻机或地质钻机钻孔。锚杆

安设时应在钢筋端部加装塑料套管做成非锚固段。注浆采用压

力注水泥沙浆, 掺入适量的减水剂, 对较长土钉首先采用孔底

注浆,注满后再封口用压力注浆。用泵入法注浆,浆液从孔底开

始置换出孔内的水和沉碴, 直至浆液返出孔口时, 边拔出注浆

管边补浆至全孔注满浆液为止。张拉和锁定待孔内固结 7～ 10

d后即可进行。张拉设备选用穿心式千斤顶,锚杆加荷均采用 Ρ0

→ 0. 25Ρk → Ρ0 → 0. 5Ρk⋯⋯Ρk 循环加荷方法施加预应力后,予

以锁紧。

3. 4　监测

为确保支护体系的安全与稳定, 首先要进行土钉的抗拔试

验,确定锚杆的极限抗拔力,经过对 4根锚杆的拉拔试验,都超

过了计算值。满足结构安全要求。其次要对边坡进行水平位移

和沉降观测,根据变形情况随时调整支护强度。经过施工期 3个

月的观测没有出现路基下沉。因基坑灰土回填较为及时, 结构

可靠度提高,桩 顶处的水平位移也在 10 mm 以内。

4　结语

翼城车站立交桥于 1993年 4月开工, 7月完成左半边施工,

10月底全桥建成, 站场改造工程也因此顺利实施。在立交桥左

半边近 4个月的施工期内经过了一个雨季,路基相当稳定,保证

了运营和施工的正常进行。该方案比运营和设计单位核定的原

方案节省施工费用 120万元, 且使翼城站改建工程提前 6个月

竣工,取得了良好的社会效益和经济效益。

(来稿日期 2000- 10- 23)
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