
——下穿既有运营地铁线。十二

号线大大区间（大学城北至大学城南）

中间风井至大学城南区间左线全长 485
米，盾构需穿越全风化岩层，并下穿既

有运营地铁四号线，最小水平距离仅 9
米，施工难度大。为确保四号线运营安

全，广州地铁联合参建单位运用智能监

控系统，实时跟踪既有线变形数据，动

态优化掘进参数。通过加密监测、严控

关键指标，有效降低施工影响，顺利完

成穿越任务。

——穿越铁路干线。十二号线聚

龙至白云站区间隧道需下穿铁路干线

填土路堤段，地层为泥质砂岩与石英砂

岩互层，盾构掘进姿态控制难度大。施

工前，广州地铁组织专题评审，优化施

工方案及应急预案，并对穿越段进行加

固。由于铁路日均通行货运列车 60 余

列，时速 45公里，施工窗口期极短。经

与铁路部门紧密协作，顺利完成注浆加

固等准备工作。穿越期间，建设团队采

用全泥水逆掘进模式，实时监测地层变

化，动态调整掘进参数与盾构姿态，并

安排24小时值守，最终实现安全精准穿

越，为后续施工奠定基础。

——“江心岛”上建车站。十二号

线二沙岛站位于广州发展公园内，全长

约 590米。由于地处“江心岛”，地质条

件复杂，施工面临砂层成槽质量控制

难、周边环境敏感、渣土外运受限等挑

战。广州地铁建设公司第五建管部任

文滔对施工方案进行设计优化，取消地

连墙两侧槽壁加固，并总结前 6幅地连

墙施工经验，提升施工效率。同时，针

对管线影响，提前策划、优化资源配置

及工艺参数。经过 3个半月奋战，建设

团队顺利完成 211 幅地连墙施工，高峰

期达 80幅/月，较原计划提前 35天完成

围护结构施工，为后续工程奠定基础。

——极小作业面下的轨道施工。
十二号线广州体育馆站轨道施工过程

中，因受广州体育馆至景泰站区间大盾

构拆除影响，该站仅广景区间右线 1处

井口可用于轨排吊装，施工场地严重受

限。广州地铁建设公司第五建管部罗

洋牵头组织专项协调，优化施工计划、

整合资源，有效破解施工难题。项目团

队创新采用疏散平台无轨化施工，统筹

轨道与供电专业协同作业，同步压缩材

料生产周期，确保轨通后立即安装，为

后续实现“轨通”“电通”目标奠定基础。

——西段机电安装工期紧、任务
重。十二号线西段地质条件复杂，为确

保安全，土建施工耗时较长，机电安装工

作工期压力重。十二号线浔峰岗站换乘

大厅机电施工堪称“硬骨头”，常规工期

至少需要三个月。为确保线路按时开

通，广州地铁建设公司第五建管部黄辉

涌、胡锦辉迅速行动，提前组织梳理材料

下单流程，确保机电材料及时到货，从源

头上保障施工进度；采用“分区域分步施

工法”，将大厅划分为4个区块，从而有序

开展机电与装修施工。在施工冲刺关键

阶段，黄辉涌更是多次召集设计、施工、

设备厂家等各方人员，现场研究解决方

案，立行整改。最终仅用时一个半月时

间高效完成浔峰岗站换乘大厅机电安

装，高质量实现换乘大厅“三权”移交。

十号线
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——下穿珠江主航道。十号线东

湖至滨江东路区间左线需下穿珠江主

航道，江面宽 555米，最大水深 9.7米，

航运交通繁忙，水位受涨落潮影响起

伏较大，且隧道开挖面与江水存在水

力联系，施工风险和难度较大。盾构

机下穿珠江期间，地铁建设者们多次

召开专家评审会，开展盾构下穿珠江

涌水涌砂应急演练，施工过程中全面

落实风险分级等各类管控措施，实现

盾构顺利“渡江”。

——42米最深暗挖隧道。十号

线五羊邨站至东湖站区间暗挖段位

于东山湖公园下方，暗挖隧道深 42
米，相当于 14层楼高，是全线在最深、

最大水域下方，断面最多、施工场地

最复杂的暗挖隧道。为了安全完成

施工任务，广州地铁联合各参建方对

隧道进行超前帷幕注浆，填充围岩裂

隙，止水、加固围岩，确保暗挖施工安

全。同时，优化施工工法，减少施工

工序，缩短支护时间，增加安全系

数。施工现场还采用施工看板管理，

及时掌握安全动态。最终历时 213
天，完成最深暗挖隧道施工，为东湖

至五羊邨区间双线盾构始发提供了

条件。

——相当于4个标准车站体量的
“巨无霸”车站。十号线东湖站位于

东山湖公园内，是六号线、十号线、十

二号线的换乘车站。车站全长约 200
米，标准段宽约 55 米，基坑深度约 42
米，体量相当于 4 个标准地铁车站。

车站从前期工作、围护结构到基坑开

挖，安全和技术管控标准高、施工挑

战性很大。面对该车站基坑深、抗拔

桩施工难度大、市中心出土难度大等

难点，广州地铁建设公司第一建管部

张标带领建设团队运用隐患排查系

统等风险管理数字化系统，保障施工

安全的同时，一度创造了市核心区域

地铁车站日出土 3500 方、月出土 9.1
万立方米的纪录。

——国内首例既有线路不停运条
件下车站改造。十号线西塱站肩负着

十号线与既有一号线、广佛线以及二

十二号线的换乘任务。西塱站客运任

务繁重，改造工程只能凌晨 1点半到 4
点半的非运营时间进行。另外，站内

管线排布复杂，南侧车辆缓冲区内，仅

约60米×8米的每条股道内，分布着各

类管线 20多根，每一根线路都可能影

响整个线路的运营安全。

面对既有线路情况复杂、既有线

客流量大、施工场地有限、工期紧任务

重等挑战，广州地铁建设公司第一建

管部严志权带领建设团队将既有线改

造现场划分为 14 个施工区域逐步推

进。为了最大限度降低改造施工过程

产生的烟尘、噪音等对乘客的影响，施

工现场专门引进各类吸尘除尘、抽风

排烟设备，尽量使用静力切割设备。

同时，乘客区域围挡使用防火型隔板，

各区域匹配足够的灭火设备，将整个

改造过程对乘客的影响降到最小，最

终仅用15个夜晚就顺利完成所有电缆

的迁改、2个月实现进出站通道“三权”

移交。

穿越7条河涌、8座市政桥梁，6次下穿珠江、13次穿越高架桥……

广州地铁打通城区“X形”对角线
十号线十二号线今年将建成通车

今年，十号线（西塱-杨箕东）和十二号线东段（二沙岛-大学城南）、西段（浔峰岗-广州体育馆）将建成通车，进一步
加密中心城区轨道交通网络，完善广州“环形+十字+X形”的城市轨道交通结构。共同构成“X形”对角线的十号线和十
二号线“斜跨”广州中心城区，在建设过程中都遇到不少挑战。十号线先后穿越7条河涌、8座市政桥梁、12次穿越既有
运营地铁线路；十二号线6次下穿珠江、13次穿越高架桥，线路途经断裂带、采空区及文物保护区。

■新快报记者 李佳文 通讯员 穗铁宣

国内首例既有线路
不停运条件下改造车站

十二号线

在地质条件复杂的
“江心岛”上建车站

呈“西南—东北”走向的地铁十号线贯穿荔湾、越秀、天河等传统老城

片区，先后穿越317栋重点建构筑物、7条河涌、8座市政桥梁，2次下穿珠

江，12次穿越既有运营地铁线路、9次下穿主干道，施工面临巨大挑战。

作为“X形”对角线的另一主角，十二号线6次下穿珠江、15次

跨越河涌、13次穿越高架桥，线路途经断裂带、采空区及文物保护

区。线路建设过程也困难重重。

■十二号线二沙岛站航拍图。

■十号线西塱站，国内首例既有线路不停
运条件下车站改造施工作业。

■十二号线内焊接轨道。

■十号线东湖站航拍图。


