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广州市新光快速路工程软基处理设计 

黄天宇 

(广东省冶金建筑设计研究院，广州 510080) 

摘要：通过介绍广州市新光快速路工程软基处理设计及施工等情况，对本工程所采 

用的浅层换填、水泥搅拌桩、气泡轻量混凝土换填等软基处理方式做出了总结与评 

价。为日后类似工程的软基处理提供了经验和建议。 
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1 工程概述 

广州市新光快速路位于广州．市海 

珠区及番禺区市桥镇之间，是一条具 

有城市主干道功能的城市快速路。新 

光快速路在三枝香水道以南与地铁三 

号线汇合，采用了与之相同南北走向。 

新光快速路是地铁三号线与地面交通 

联系的重要纽带和依托，新光快速路 

的建设对于改善番禺区和海珠区的交 

通状况，加强番禺区与城市中心区的 

联系，完善城市的路网结构，促进区 

域经济的发展均有积极意义，同时是 

加快实现广州市城市发展 “南拓”目 

标的重要举措。 

新光快 速路 一 期工 程全 长 

15．412km，北起海珠区新涪南路，南至 

番禺区光明路，途经海珠区的大塘、沥 

窖、番禺区的洛溪、大石、植村、礼村、汉 

溪、榄塘、东沙等村镇。新光快速路在 

金山大道以北为城市快速路，以南为城 

市主干道。快速路的设计行车速度为 

80km／h，城市主干道的设计行车速度 

为60km／h。设计荷载为城一A级，路 

面为改性沥青混凝土路面。本文论及 

的设计标段为第四标段，起讫桩号为 

K5+725．500～K7+233．463，全长 

1．508kin。主线为高架桥，其中节点工 

程主要为迎宾路互通式立交，立交区域 

内有地铁三号线及其车辆转换段。 

2 地质概况 

根据钻探资料，拟建路段的软土 

分布见表1。 

从表中可见，立交范围内的道路 

沿线大多下卧有软土。一般位于填土 

层之下，层厚较大。土物理力学指标 

表如表2所示。 

综观表 l、表2可知，立交区域 

内的软土层的工程性质较差，具有压 

缩性高、孔隙比大、含水量高、渗透 

系数小和固结慢的特点，对新光快速 

路路基工程和其他构造物基础均造成 

不良的影响。为了减少工后沉降、控 
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制桥头跳车的产生等等，必须进行软 基处理。 

表1 不良地质地段分布表 

起止桩号 长度(m) 不良地质状况 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 AKO+l71
．8lO～AKO+3O6．2oo 134．39 底层厚约 ll

～ 13m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 BKO+203
． 150～BKO+280．0OO 76．85 底层厚约lO

～ 12m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且位于表层，软土层 BKO
+280．0OO～BKO+360．000 8O．oo 厚约2m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 BKO
+36O．0OO～BKO+450．0OO 9O．oo 底层厚约15m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 CKO+o59
．890～CKO+124．060 64．17 底层厚约9

～ llm 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 DKO+0OO
．0OO～DKO+440．0OO 44O．oo 底层厚约9

～ lOre 

淤泥、淤泥质土连续分布，且位于表层，软土层 DKO+440
．0OO～DKO+540．00o loo．oo 厚约2

．3m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 DK0+540
．00o～DK0+6l1．200 71．2O 底层厚约13

～ 15m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 EKO+165
．0OO～EKO+365．700 2oo．7O 底层厚约ll

～ 13m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 FKO+3O2
．790～FKO+424．470 l21．68 底层厚约5

～ 7m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且位于表层，软土层 FKo+427
．470～FKO+5lO．00o 82．53 厚约2

． 5m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 FKO+510
．0OO～FKO+624．770 l14．77 底层厚约13m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 HKO+00o
．0OO～HKO+477．810 477．8l 底层厚约10

～ 13m 

淤泥、淤泥质土连续分布，且位于表层，软土层 HKO+477
．810～HKO+574．0OO 96．19 厚约2

． Om 

淤泥、淤泥质土连续分布，且不位于表层，软土 HKO+574
．0OO～HKO+640．00o 66．oo 底层厚约ll

～ 14m 
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表2 岩、土力学指标表 

直接快剪 固结快剪 
含水量 天然 孔隙 液性 压缩 固结系数 渗透系数 凝聚 内摩 凝聚 内摩 

密度 比 指标 系数 
项目 力 擦角 力 擦角 

wo Po e0 IL al
一
2 Cv Kv C ‘p C ‘p 

％ g／cm3 Mpa—l 10—3cm2／s 10一gem／s Kpa Kpa 

平均值 65．8 1．6l 1．76 1．6 1．63 0．64 8．27 7．17 6．27 7．97 l6．5l 

最大值 l24 1．86 3．36 5．94 6．8l 4．05 60．6 30 l9．8 l9 25．1 

最小值 36．8 1．29 1．01 O．55 0．27 O．18 1．99 23．2 1 8 

均方差 24．3 0．14 0．63 0．84 1．2l 0．7 10．73 5．72 3．49 4．64 3．96 

n 43 42 42 41 42 34 29 29 29 33 33 
● 

总修正系数 1．1 1．02 1．1 1．14 1．2 1．11 0．58 0．74 0．82 0．82 0．93 

推荐值 72．2 1．65 1．93 1．82 1．95 0．7l 4．81 5．33 5．14 6．57 l5．32 

3 软基处理设计方案 

在对地基情况进行充分了解和分 

析的基础上，确定了设计的指导思想 

与原则：因地制宜，结合道路条件、 

施工条件、环境条件等，在保证工期 

的前提下，提出技术可行、经济合理 

的处理方案。 

3．1 需要进行地基处理的路段 

(1)软土位于地表且层厚小于2． 

5m的一般路段； 

(2)软土不位于地表且层厚较大 

的路段； 

(3)有构筑物，对路基沉降、稳 

定性要求较高的软土路段； 

(4)跨越地铁段，覆土厚度受限 

的软土路段。 

3．2 三种情况的设计思路 

(1)对于第一种情况，设计上考 

虑从根本上改善地基条件，采用清淤 

换填处理，换填材料采用砂性土。 

(2)对于第二种情况，由于施工 

工期紧，为了保证路基质量，加快施 

工进度，设计上考虑了较为成熟的水 

泥搅拌桩处理方法。搅拌桩间距采用 

1．3m，梅花型布置，并根据路堤的稳 

定性要求在其上设一层双向土工格栅 

加筋。 

(3)对于第三种情况，根据工 

程实践，尽管采用水泥搅拌桩费用相 

对较高，但采用搅拌桩方法加固软土 
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地基具有许多优点，如能有效减少地 

基的总沉降量，控制路堤的工后沉降 

和解决桥头 “跳车”现象的发生、 

控制路堤填筑过程中侧向位移量、同 

时保证桥涵与路堤连接处的桥台桩基 

不受过大的侧向推力，以及允许有较 

高的填土速率，在桥台填土较高的 

情况下，能有效地缩短工期。因此， 

本次设计采用了水泥搅拌桩处理方 

案。 

(4)由于立交跨越地铁三号线、 

车辆转换段，立交匝道与地铁交叉， 

受地铁上方覆土标高8．2m的限制， 

经计算不满足要求的填方路段，采用 

气泡轻量混凝土换填。技术指标：容 

重为6—7KN／m ，无侧限抗压强度 

(28d)达到0．8—1．0MP。 

3．3 处理方案 

(1)具体方案 

对桥头、涵洞及构造物等工后沉 

降要求较高的路段，采用水泥搅拌桩 

处理。为了保证路基质量，加快施工 

进度，对软土厚度小于15m的桥台及 

锥坡、台后30m范围内采用水泥搅拌 

桩处理。搅拌桩桩径50cm，水泥用量 

暂定为60kg／m(施工时根据现场试验 

确定)，桩身强度不小于 1．0MPa 

(28d)，桩间距按复合地基计算确定 

后，涵洞处为1．1m，桥头靠跨径方向 
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桩间距采用1．1m，为使路基与桥头更 

好地衔接，靠路基方向30m为桩距渐 

变段，桩间距按照桥到路基方向，由 

1．1m分两段渐变为 1．3m，均按梅花 

型布置，分段间距10m，并在桩顶铺 

设一层50cm厚的中粗砂垫层，其上 

设一层双向土工格栅加筋。 

(2)土工格栅的应用 

在易产生不均匀沉降的路段，设 

计上考虑了增设土工材料加筋，简单 

有效。具体措施包括：为了避免不同 

的软基处理方式对路堤造成的不均匀 

沉降；对于不同的处理方式交接前后 

各15m的范围内沿纵向铺设一层双 

向拉伸型土工格栅；为了避免填挖交 

界纵向处地基承载力差异对路堤造成 

的不均匀沉降，对于填挖交界面沿纵 

向铺设长20m的单向拉伸土工格栅； 

为了避免半填半挖横断面方向及新旧 

路堤接合处地基承载力差异对路堤造 

成的不均匀沉降及裂缝，对于填方部 

分沿横向铺设单向拉伸土工格栅加 

筋。 

4 处理效果 

由于本工程匝道路线较多，故只 

对较典型的几个断面的沉降数据进行 

分析。根据施工记录，现场实测数据 

如下表3。 
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表3 现场实测数据表 

断面l 断面2 断面3 

桩 号 AK0+2o0 DKO+O4O HK0+l8O 

填土高度 (m) 5．8 6．27l 3．34 

处理平均深度 (m) 8 13．5 15 

实测地基承载力 (KPa) 123．4 l31．7 l34．6 

设计地基承载力 (KPa) 120—140 l2O一140 l2O 140 

根据实验结果可知，经按设计处 

理后的软基路段，由于采用了水泥搅 

拌桩，复合地基强度达到设计强度要 

求，且未出现不均匀沉降，桥头及涵 

洞路段均没有出现跳车现象，路基纵 

断面线形保持较好，行车舒适性较高， 

同时大大地缩短了施工工期，证明本 

工程所采用的软基处理方案是比较成 

功的。 

5 结论与建议 

通过新光快速路工程软基处理工 

程的实践，以下经验值得总结和借鉴。 

(1)对于不同的软土路段，原则 

上应根据各自不同的软土特征，采用 

因地制宜的处理方法。 

(2)设计采用水泥搅拌桩处理一 

般路基效果较好。加快了施工速率， 

有效地缩短了工期。 

(3)用水泥搅拌桩复合地基法对 

桥头、涵洞、挡墙等工后沉降要求较 

高的路段进行处理，可有效地减少工 

后沉降，对提高地基承载力效果显著， 

同时采用水泥搅拌桩施工时，对周围 

的环境污染小，值得在市政道路施工 

中大力推广。 

(4)在路基填土较高处增设土工 

格栅加筋的方案，使填土能在较短的 

时间内安全地填至设计标高，有效地 

缩短工期。 

(5)填土高度受限地段，可以 

考虑采用新材料以满足地基承载力要 

求。 
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