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基坑、盾构施工控制及文物保护



深基坑全部采用连续墙维护结构，研发新型的刷壁装置和技术，保证

接缝质量，确保基坑无渗漏事故；取消格构柱和钢横联、采用快速出

土、快速支撑的施工方法，将无支撑暴露时间缩短约35%，从而提炼

出具有宁波特色的基坑变形控制技术，实现了老城闹市区深基坑的安

全开挖。

盾构方面，提出盾构施工 “不破、不裂、不浮、不沉、不偏” 的五不

原则；形成了指标量化的动态轴线控制技术，分区预控抗浮方法，解

决了施工期轴线偏移和管片上浮量过大的问题；提出了盾构出土和同

步注浆进行精细化控制的具体措施；实现了对古建筑和城区街道的保

护。

基坑、盾构施工控制及文物保护



二、过去几年的主要工作——力促五项保障交通导改

不是简单地面对一站一坑的导改，而是将交通导改作为一个重大课题进行研

究，由专业研究单位对宁波全城的道路交通进行整体研究，然后将一号线、

二号线的各个站点，建设时序等参数逐一输入，创造性地提出了涉及全城的

交通疏解和各站口导改方案，并将站口外的交通导改费用同步纳入工程概算。

宁波市在第一轮轨道交通建设期间，没有发生交通重大堵塞事件。
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 2号线市府站剩余、剩余明挖区间

 1、2号线市府站、开明街两侧明挖区间、

 2号线市府站南端头井、天一广场站

分四个阶段进行施工。分别为

 三角地区商业开发及附属结构

1号线一期土建三标交通导改（四个阶段）



第一期导改 第二期导改

鼓楼站交通导改（累计十一期）

第五期导改 第九期导改



换乘接驳设施协同建设的关键之一在于建立跨部门的协同管理机制，主

要要将规划、发改、建设、交通、轨道、城管、属地政府等相关部门汇

聚成一个临时议事机构，既分工协作又在统一平台上集中管控。这样各

部门明确责任分工和界面，开展轨道客流及换乘接驳需求预测，参与实

施换乘接驳设施专项规划工作，立项审批上为同步实施创造条件，各责

任部门在场地、预留预埋等各方面做好配合，做到有序、安全、高效。

轨道交通与城市交通的换乘接驳及环境协同



在建设各类接驳设施的同时，同步建设各类引导设施，如文化墙、临时

围挡、绿化、交通诱导标志等，方便乘客换乘。对各站点进行功能定位，

确定换乘设施的规模，编制轨道交通接驳系统规划， 各项目实施中遵循

永临结合、近远期结合、还建与新建结合、设施与环境结合等原则。

轨道交通与城市交通的换乘接驳及环境协同

站点类别 换乘优先级 方式比例

A类
综合换乘枢纽

对外交通-公交-非机动车-其他
对外交通：30%-40%；公交：20%-30%；
非机动车：10%-15%；步行5%-10%；

其他：3%-5%

B类
轨道换乘枢纽

轨道交通-公交-非机动车-其他
轨道交通：50%－60%；公交：15%－20%；
步行：15%－20%；非机动车：5%－10%；

其他：0%－3%

C类
公交换乘枢纽

公交-非机动车-其他
步行：60%－70%；公交：10%－20%；
非机动车：5%－10%；其他：0%－3%

D类
轨道一般站点

非机动车-其他
步行：70%－80%；非机动车：5%－10%；

公交：5%－10%；其他：0%－3%



1号线已按此完成了接驳工程，建设了包括大型P+R、公交首末站、公交

停靠站、非机动车和公共非机动车停车场在内的设施多项，成功地完成

了接驳与环境的协同。

轨道交通与城市交通的换乘接驳及环境协同



城市居民对轨道交通建设的要求越来越高，但在诸如房屋开裂、地面沉降

等问题上，控制手段与结果期望值存在较大的矛盾，需要依靠研究创新思

路；建设期造成的交通拥堵以及运营期的合理接驳，也需要我们不断努力

去解决。谨以上观点抛砖引玉，望各位同道指正。
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