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1 引言

中国地铁车站多建设于城市人口密集区域，传统建造

模式通过现浇方法建设车站主体结构，施工周期长，建设成

本高，并对城市区域功能造成了极大的影响。在轨道交通地

下区间已通过盾构技术实现一定条件的装配化的情况下，装

配式地铁车站作为一种新型地铁车站建设模式，其概念早已

被业界提出，目前已成为国家大力推广且应用频率逐年增高

的地铁施工方案，并在国内部分地铁车站工程中获得了试验

性应用，取得了一定成果的同时发现了一些装配式地铁车站

工程特有的问题，论文将对预制段与现浇段接驳处结构质量

及防水质量控制进行描述。

预制装配式地铁车站既满足了生产方式工厂化，又保

障了建造精度与产品质量，劳动力需求降低进 80%，现场

无建筑垃圾，盾构吊装段需预留吊装孔洞为现浇结构，现浇

段与装配段接驳处的接驳施工尤为重要。结合钟春玲 [1]、周

松 [2]、张旭 [3] 等关于装配式地铁车站的节点及防水相关研

究内容，钟春玲 [1] 对全预制装配式车站节点的连接方式进

行研究，但主要针对构件节点；周松 [2] 对装配式车站复合防

水施工技术进行研究，但主要针对车站整体防水；张旭 [3] 对

装配式地铁车站顶板防水技术进行研究，但主要针对顶板；因

此结合上述已有研究及自行总结现场施工经验提出本技术。
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With the rapid development of China’s urban rail transit, the traditional cast-in-place subway station has a long construction period, 
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摘  要

随着中国城市轨道交通的快速发展，传统现浇地铁车站施工工期长、成品质量较难控制、施工污染较大的问题也随之暴
露出来；预制装配式地铁车站应运而生，既满足了生产方式工厂化，又保障了建造精度与产品质量，劳动力需求降低近
80%，现场几乎无建筑垃圾，同年即可完成土方开挖、基坑支护、主体结构的全部内容，可以大大地节省施工工期。但由
于盾构吊装段需预留吊装孔洞，无法预制，故设计为现浇结构，因此现浇段与装配段接驳处的接驳施工尤为重要，本技术
便为此提供了较好思路。
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本技术通过预制构件首环及尾环处预埋钢筋接驳器，

进行锚固钢筋接驳，保证两段结构有效连接的方式保证结构

质量；现浇段采用施工缝预埋钢边橡胶止水带、预制段采用

整环双层橡胶止水条＋注浆管＋异型钢边止水带＋接水盒，

四层防水及结构外包防水层和现浇结构自防水的方式保证

结构防水质量。

2 工程概况

中国长春市某装配式地铁车站现浇段为规则框架结构，

装配段为底板、侧墙、顶部均为拱状异形结构，后浇环梁

接驳段高 17.35m，宽 21.1m，环梁厚度即现浇段与装配段

间距为 1.2m，底板厚 2200mm，侧墙厚 700mm，顶板厚

2350mm。后浇环梁段设计为矩形现浇结构（见图 1）。

3 工艺原理

①采用预埋钢筋接驳器及分段式混凝土浇筑的方式，

保证结构精度的同时保证后浇环梁结构整体强度，使装配段

与现浇段有效连接为一个整体。

②预制段采用整环双层橡胶止水条＋注浆管＋异型钢

边止水带＋接水盒，并结合外包防水层及现浇结构自防水的

方式保证结构防水质量。

4 工艺流程

工艺流程见图 2。

5 操作要点

5.1 现浇段底板、侧墙钢边橡胶止水带预埋、防水

卷材预留及搭接
现浇段接驳处底板及侧墙防水卷材提前预留并于装配

段进行搭接组成第一道防水，现浇段接驳处底板及侧墙结构

浇筑前预埋常规钢边橡胶止水带。待顶梁达到设计强度并拆

模后，施工接驳处防水涂料及纸胎油毡隔离层施工。

5.2 整环预制构件橡胶止水条粘贴及遇水膨胀止水

胶施工、异型钢边橡胶止水带安装、注浆管预留预埋
①项目参考盾构管片防水粘贴橡胶止水条施工做法与

设计及构件厂家沟通，从构件两侧预留橡胶止水条相同尺寸

凹槽。同时项目创新性采用三元乙丙橡胶条，该材料在特定

的接缝张开量范围内，即使接缝张开量有变化，接触面应力

几乎不变，就是在接缝完全闭合时也不会产生构件端部有过

大的应力，它能充分保持接触面应力。

装配段首、尾环构件拼装前需粘贴完成两层橡胶止水

条粘贴，并将锚头采用止水胶进行封堵、装拉孔采用与现浇

结构同标号微膨胀混凝土进行封堵。

②在外圈橡胶止水条上安装异型钢边橡胶止水带，该

止水带采用预埋螺栓进行固定，若现场施工时采购该异型

钢边橡胶止水带困难，也可采用 300mm 宽、3mm 厚钢板腻

子止水带代替。现场将其弯折成 L 型，短边 100mm，长边

200mm，短边固定到预制段表面，固定方式与异性止水带

相同（见图 3）。

图 1 预制段与现浇段接口处钢筋图

现浇段底板、侧墙钢边橡胶止水
带预埋、防水卷材预留及搭接

整环预制构件橡胶止水条粘贴、异型钢
边橡胶止水带安装、注浆管预留预埋

锚固钢筋接驳

后浇环梁结构施工侧墙、顶板设置外贴式接水盒结构成型后注浆管注浆

图 2 施工工艺流程
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③埋注浆钢管环向间距 1.5~2m，注浆导管埋入混凝土

内的部分至少应有一处与结构钢筋绑扎牢固；注浆导管引出

混凝土外部的长度不宜小于 150mm；注浆导管引出端应设

置在方便的，易于接近的位置（见图 4）。

图 4 注浆管埋设示意图

5.3 锚固钢筋接驳
由于本工程装配段首尾环处均为拱形结构，而现浇段

为标准矩形框架结构，异型接驳采用在预制构件端预埋钢

筋接驳器，直接锚入后浇环梁之中，两端钢筋不直接进行 

连接。

同时预制结构端为整齐切面，故需采用一级钢筋

接驳器才可在同一切面进行整环钢筋接驳，接驳长度为

600mm。在构件预埋套筒完成后，需用弹性橡胶帽对外漏

端套筒进行保护（见图 5）。

图 5 锚固钢筋接驳示意图

5.4 后浇环梁结构施工
待底板、侧墙防水及钢筋接驳全部完成后即可进行后

浇环梁结构施工，混凝土浇筑前现浇段部分需凿毛处理。

5.5 侧墙、顶板设置外贴式接水盒
在侧墙、顶板接驳处适当位置预留接水盒安装槽，待

结构成型后进行接水盒安装。不锈钢接水盒用 A3 的不锈钢

射钉间距 20cm 固定在安装槽内，用双组份聚硫密封膏将接

水盒和安装槽间的缝密封严实。

5.6 结构成型后注浆管注浆
待后浇环梁结构达到设计强度后，进行注浆管注浆，

环氧树脂砂浆，主要采用环氧树脂甲液、乙液及石英粉等。

注浆速率及注浆压力，需现场进行注浆试验与设计共同确定

最优值（见表 1）。

图 3 异形钢边止水带示意图
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表 1 环氧树脂砂浆配合比表

序号 材料名称 功能 质量比
1 环氧树脂 胶结料 1
2 二丁脂 增韧剂 0.17
3 乙二胺 固化剂 0.08
4 42.5 水泥 填料 1
5 细砂 骨料 3

6 质量控制

①防水质量控制选用合格的防水施工队，施工前需对

管理人员及防水工人进行详细交底，并在是施工过程中进行

指导。裂缝采用聚氨酯密封膏填充压实；当基层上出现大

于 0.3mm 的裂缝时，应在裂缝部位凿出深 10mm，上口宽

10mm 的三角形凹槽，然后用聚氨酯密封膏进行嵌缝密封。

②锚固钢筋接驳质量控制操作工人实际操作前必须培

训，有专职质量检查员对每个加工出的接头进行检验，检查

丝头外观、丝扣数量、丝扣端头平整、丝距、丝深。

7 结语

通过采用异型结构装配式地铁车站装配段与现浇段接

驳施工技术，解决了装配段与现浇段如何在保证防水的前提

下使两部分结构可靠连接，将装配段与现浇段有效的连接为

一个整体，确保了接驳处的施工质量，确保装配式地铁车站

的可实施性，也为装配式地铁车站的推广提供了保障；同时

本技术也同样适用于房建类等大断面后浇带工程，可有效地

将两部分主体结构进行连接，保证结构整体质量，具有较好

的社会效益。
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