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考虑轨道交通下穿施工影响的桩板结构施工参数优化算法
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摘　 要： 桩板结构施工受到轨道交通下穿施工扰动影响， 出现桩身变形、 盖板竖向变形问题， 导致算法泛

化能力差的问题。 充分考虑轨道交通下穿施工影响， 通过多目标优化桩板结构施工参数使其符合实际施工需求。
以某地铁 １ 号线实际工程为依托， 利用有限元法建立施工模型， 模拟动态开挖过程。 建立 ＧＡ－ＬＳＳＶＭ 与

ＮＳＧＡ－ ＩＩ算法相结合的多目标优化函数， 以桩板结构施工参数为研究对象， 对轨道交通下穿施工造成的桩身变

形、 盖板竖向变形为控制目标， 进行施工参数优化分析。 通过获取非支配 Ｐａｒｅｔｏ 前沿解集， 得到桩板结构施工

参数控制范围值。 由模型验证结果可知， 该算法最大桩身变形为 ０􀆰 ８ ｍｍ、 最大盖板竖向变形为 ２􀆰 １ ｍｍ 能够使

变形量得到有效降低， 保证结构变形趋于稳定。
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０　 引言

在桩板结构施工过程中， 特别是在软黏土层

进行浅埋深的情况下， 桩板式结构具有较好的保

护效果， 并能承担较大的上部载荷， 因此在地铁

工程中得到了广泛的使用。 如果设计中的参数不

合适， 则会导致大量的物料损耗， 增加工程难度；
如果体积太大， 则无法有效地抑制轨道交通下穿

施工的干扰， 也无法承载顶部的荷载。 研究轨道

交通下穿施工对上部承台的干扰机理， 并在此基

础上进行了桩板结构施工优化设计， 从而使其在

实际应用中得到充分的应用。 针对单桩的施工干

扰问题， 文献 ［１］ 通过 ＦＬＡＣ 软件建立数值模

型， 分析了侧向支护结构对桩身的承载量和位移

的影响。 该方法受到风险结构影响， 致使施工参

数不具有合理性； 文献 ［２］ 采用有限元方法， 采

用三维数值模拟方法， 比较了在不同桩长情况下，
对桩基变形和桩体变形的作用进行了研究。 该方

法缺少对整个施工过程的模拟， 导致施工参数控

制范围不合理。 国内外已有相关的研究成果， 但

尚无关于轨道交通下穿施工对整个结构的影响。
目前对浅埋区软粘土地基上的动力作用下的桩板

的受力和位移进行了研究， 但对各种大小的桩板

在轨道交通下穿施工的干扰作用下的反应仍有待

深入研究。 结合具体项目， 运用有限元软件对实

际工程中轨道交通下穿施工情况进行了细致地研

究， 并对其进行了实地分析， 以供类似项目借鉴。
为此， 提出了考虑轨道交通下穿施工影响的桩板

结构施工参数优化算法， 结合 ＧＡ － ＬＳＳＶＭ 与

ＮＳＧＡ－ ＩＩ 算法， 构建多目标优化函数， 优化施工

参数。

１　 桩板结构施工工程概况

以某地铁 １ 号线实际工程为依托， 该线路是

外环快线， 车站与车站之间的距离大约为 １００ ｍ，
地面的覆盖层只有 ６ ｍ， 而地面则有一个水塘。 为

了确保轨道交通下穿施工的安全， 又能隔绝地下

工程的后期地面蓄水位对工程的不利影响， 必须

在此地段预先设置桩式。 在此部分， 其上覆有粉

质泥和中厚砂粒， 而在下层则是一种强的风化花

岗石［３］。 桩板结构为现浇形式， 在基坑顶部分别

进行了桩体和顶盖的灌浆， 其构造见图 １。

图 １　 桩板结构
Ｆｉｇ􀆰 １　 Ｐｉｌｅ Ｓｈｅｅｔ Ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ

由图 １ 可知， 桩身的长度为 ８ ｍ， 桩径为 １ ｍ，
横隔 １６ ｍ， 纵隔 ５ ｍ。 箱体厚度 ０􀆰 ６ ｍ， 灌注桩为

一体， 在桩基础上设置了 １􀆰 １ ｍ 的覆盖层， 并进行

了夯实［４］。

２　 有限元模型构建

为了明确轨道交通下穿左、 右线施工过程中

各个阶段对桩板结构的干扰， 采用 Ｐｌａｘｉｓ ３Ｄ 构建

有限元模型， 并对施工过程中桩板结构变形进行

了数值模拟分析。
２􀆰 １　 模型建立

考虑模型边界尺度效应作用下， ｘ 轴沿着正

轨， ｙ 轴沿着联络线方向， ｚ 轴为轨道交通的垂直

方向， 在此基础上构建一个有限元模型， 如图 ２
所示。

在该模式基础上， 采用了一个全静力的限制

条件， 并在横向上加了一个垂直滑移限制［５］。 在

已有管线和路基下方 ＣＦＧ （水泥、 粉煤灰） 桩的

基础上， 用固体单元进行数值仿真， 并以坚硬土

壤为材料； 以物理单元为仿真对象， 以线性弹塑

性建模为主； 轨道结构是以梁元为基础， 以钢丝

弹性为主要原材料的［６－８］。
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图 ２　 有限元模型
Ｆｉｇ􀆰 ２　 Ｆｉｎｉｔｅ ｅｌｅｍｅｎｔ ｍｏｄｅｌ

２􀆰 ２　 动态开挖过程模拟

利用 Ｐｌａｘｉｓ ３Ｄ 有限元软件， 可以根据工程的

实际情况启动和冻结有关的单位进行逐级运算，
从而达到对整个工程仿真［９］。 在该模型中， 模拟

了全施工动态开挖过程， 如下所示：
（１） 通过构建 ３Ｄ 岩土模型， 利用 Ｐｉｌｅ、 Ｌｉｎｅｒ

元素对桩板构造进行仿真， 并激活对应的材料特

性， 使其得到的模型体系位移场为 ０。
（２） 沿着工程建设方位挖掘空间赋予 ｓｈｅｌｌ 单

元， 用于仿真， 并对挖掘表面施以刀盘顶部的推

动力［１０］。
（３） 本项目在施工中， 采取一次以管片振幅

为一次进尺， 沿该项目的轴线进行掘进。 每次开

挖时， 对新开挖的顶部进行推进器和拆除上一次

的掘进， 将新开挖空间中布置 Ｓｈｅｌｌ 仿真单元， 以

仿真盾体推进， 去掉相应长度盾壳体， 并根据该

段厚度确定相应注浆和分层赋值［１１－１２］。
（４） 分段开挖直至工程完工。

３　 基于 ＧＡ－ＬＳＳＶＭ 与 ＮＳＧＡ－ＩＩ 算法的参数多

目标优化

　 　 构造了基于 ＧＡ－ＬＳＳＶＭ 和 ＮＳＧＡ－ＩＩ 的多目标

优化函数， 利用 Ｇ 改进 ＬＳＳＶＭ 模型实现参数的优

化。 设置不同工况， 对轨道交通下穿施工造成的

桩身变形、 盖板竖向变形为控制目标。 在ＮＳＧＡ－ＩＩ
中， 利用 ＮＳＧＡ－ＩＩ 方法， 利用无优势 Ｐａｒｅｔｏ 前沿

解集合来实现对两个控制对象的最小化， 并根据

不同的数据区间进行多个目标的优选。

３􀆰 １　 多目标函数建立

采用基于 ＮＳＧＡ－ＩＩ 的无优势排序的精英策略，
对已建桩的施工工艺进行了多目标优化。 以桩身

变形和盖板竖向变形为目标， 通过以下公式求出

相应的最优模型。 桩板结构桩身变形目标函数，
可表示为：

ｆ ｘ( ) ＝ ｍｉｎλ１ ｇａ － ｌｓｓｖｍ ａ１， ａ２， ａ３( )( ) （１）
公式 （１） 中， ａ１， ａ２， ａ３ 分别表示土舱压力、

泡沫量、 注浆量； λ１ 表示桩身变形回归函数； ｇａ 、
ｌｓｓｖｍ 表示利用 ｇａ 算法对 ｌｓｓｖｍ 参数进行优化［１３］。

桩板结构盖板竖向变形目标函数， 可表示为：
ｆ ｘ( ) ＝ ｍｉｎλ２ ｇａ － ｌｓｓｖｍ ａ４， ａ５， ａ６( )( ) （２）
公式 （２） 中， ａ４， ａ５， ａ６ 分别表示掘进速度、

刀盘扭矩及顶推力； λ２ 表示盖板竖向变形回归函

数。 鉴于轨道交通下穿施工的特殊性， 以及各施

工单位的特殊性， 使得各影响因素的范围难以通

过有关的工程技术标准来决定， 所以将采集到的

数据进行整理， 并以每个参量的极大和极小值作

为其上、 下界限［１４］。
３􀆰 ２　 工况设置

由于轨道交通下穿施工造成的桩身结构的变

形影响较大， 因此， 正确选择合适的施工参数是

确保基坑施工安全的关键。 结合工程现场的桩板

结构参数， 安排了三种结构施工工况， 如表 １
所示。

表 １　 结构施工工况安排
Ｔａｂｌｅ １　 Ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔ ／ ｍ

工况 １ ２ ３

桩长 １０􀆰 ０ １５􀆰 ０ ２０􀆰 ０

桩径 ０􀆰 ８ １􀆰 ０ １􀆰 ２

桩间距 ４􀆰 ０ ６􀆰 ０ ８􀆰 ０

板厚 ０􀆰 ６ ０􀆰 ８ １􀆰 ０

将表 １ 工况作为参数， 分析桩身变形、 盖板

竖向变形。
３􀆰 ３　 对比分析

３􀆰 ３􀆰 １　 桩身变形

在这三种结构施工参数下， 分析桩身变形情

况， 如图 ３ 所示。
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图 ３　 桩身变形分析
Ｆｉｇ􀆰 ３　 Ｄｅｆｏｒｍａｔｉｏｎ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｐｉｌｅ ｂｏｄｙ

　 　 由图 ３ 可知， 当桩长为 １０ ｍ 时， 虽然桩距有

所增加， 但随着桩身长度的增加， 桩身刚度增加，
而在拱腰部位发生位移降低。 在不影响桩长度、
增加桩直径的前提下， 可以提高桩的抗弹塑性，
使其产生一定程度的变形， 并能最大程度地沿桩

侧移动。 在桩长度为 １５ ｍ 的情况下， 增大桩径和

增大桩间距对桩体的抗拉强度影响不明显， 而增

大桩径和减小桩间距后桩体的抗拉强度则增大。
在桩长 ２０ ｍ 时， 桩长、 桩径和桩间距变化与桩长

１５ ｍ 的影响基本相同［１５］。 通过以上分析发现， 在

保证桩板埋设深度基本相同情况下， 相应的最大

水平位移都发生在隧道拱腰位置， 并且随桩长度

的增加， 其变形程度相应地减少。
３􀆰 ３􀆰 ２　 盖板竖向变形

在这三种结构施工参数下， 分析盖板竖向变

形情况， 如图 ４ 所示。

图 ４　 盖板竖向变形分析
Ｆｉｇ􀆰 ４　 Ｖｅｒｔｉｃａｌ ｄｅｆｏｒｍａｔｉｏｎ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｃｏｖｅｒ ｐｌａｔｅ

由图 ４ 可知， 当桩长为 １０ ｍ 时， 盖板竖向降

值最大值在 １１􀆰 ０ ｍｍ ～ １１􀆰 ５ ｍｍ 之间； 当桩长为

１５ ｍ时， 盖板竖向降值最大值在 ８􀆰 ５ ｍｍ～ ９􀆰 ０ ｍｍ
之间； 当桩长为 ２０ ｍ 时， 盖板竖向降值最大值在

６􀆰 ０ ｍｍ～ ６􀆰 ５ ｍｍ 之间。 由此可知， 采用长桩可以

最大限度地利用桩体的底部侧摩擦系数， 降低桩

顶的沉陷， 从而使承台的承载力得到提高， 降低

了承台的垂直变形。 根据轨道交通下穿施工已有

隧洞工程的具体情况， 根据工程监理资料从技术

上及可操作性等方面， 选取了工程实例中的最优

设计参数区间， 得到了相应的范围控制建议值。
３􀆰 ４　 桩板结构施工参数多目标优化

在得到最优设计指标后， 利用 ＮＳＧＡ－ＩＩ 算法

进行多个目标的优选， 得到无优势 Ｐａｒｅｔｏ 边界点。
通过寻找最优 ＬＳＳＶＭ 回归模型参数， 能够获取全

局最优解。 采用最小二乘 ＳＶＭ 作为求解方法， 计

算函数损耗程度， 可表示为：
ｙｉ ωＴε（ｘ） ＋ ｂ[ ] ＝ １ － ｅｉ （３）
公式 （３） 中， ω 表示损耗权重； ｅｉ 表示 ｉ 个损

耗变量； ε（ｘ） 表示经过非线性映射构建的函数； ｂ
表示常数； ｙ 表示样本种类。 将不等式转化成方程

式限制， ＬＳＳＶＭ 的最优问题可以按照最小化原理

来表达：

ｍｉｎＲ（ω， ｅ） ＝ １
２
ωＴω ＋ １

２
φ∑

Ｎ

ｉ ＝ １
ｅｉ （４）

公式 （４） 中， φ 表示惩罚系数； Ｎ 表示样本总

数。 在 ＬＳＳＶＭ 最优问题上， Ｌａｇｒａｎｇｅ 的功能可以

如下：

Ｌ（ω， ｂ， ｅ， ａ） ＝ １
２
ωＴω ＋ １

２
φ∑

Ｎ

ｉ ＝ １
ｅｉ

－ ∑
Ｎ

ｉ ＝ １
ａｉ ｙｉ ωＴε（ｘ） ＋ ｂ[ ] － １ ＋ ｅｉ{ }

（５）

公式 （ ５） 中， ａ 表示 Ｌａｇｒａｎｇｅ 乘子。 利用

Ｍｅｒｃｅｒ 条件， 可得到最优回归函数， 可表示为：

ｈ ｘ( ) ＝ ∑
Ｎ

ｉ ＝ １
ａｉｙｉμ ｘｉ( ) ＋ ｂ （６）

公式 （６） 中， μ ｘｉ( ) 表示经过 Ｍｅｒｃｅｒ 条件得

到的非线性映射结果。 采用遗传算法进行 ＬＳＳＶＭ
的参数优选， 具体过程如下： 设计适当的初始化
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运算步骤， 也就是初始化群体中 Ｎ 个个体。 通过

对最优指标进行求解， 得到了各个体适应度。 根

据该条件， 设定了群体最大迭代次数 ２００ 次， 经过

个体的筛选， 使杂交几率为 ０􀆰 ９， 突变几率为 ０􀆰 １。
在达到最大迭代数之前， 将循环流程进行一个周

期直至达到最大迭代次数。
利用 ＮＳＧＡ－ＩＩ 算法所得的最优解并非单一，

若要实现两种最优的组合， 则需要进行更多的决

策。 在 Ｐａｒｅｔｏ 边界的求解中， 一般采用最优的方

法， 并根据拥挤度对群体进行升序排列， 将第一

个和最后一个拥挤间距设定为无限大， 第 ｉ 个解的

拥挤距离计算公式为：

η ＝ ∑
Ｍ

ｉ ＝ １

ｄｉ（ ｉ ＋ １） － ｄｉ（ ｉ － １）
ｄｍａｘ
ｉ － ｄｍｉｎ

ｉ

（７）

公式 （７） 中， Ｍ 表示目标个数； ｄｍａｘ
ｉ 、 ｄｍｉｎ

ｉ 分

别表示函数最大和最小值。
在两个目标都是最小值的情况下， 得到了一

个理想点 Ｅ （１􀆰 ０２， ５􀆰 ７５）， 并求出 Ｐａｒｅｔｏ 最佳解

距与理想的距离， 也就是求出该最佳点的表达式，
从而得到两个目标的最佳数值。

图 ５　 理想点及最优解结果
Ｆｉｇ􀆰 ５　 Ｉｄｅａｌ ｐｏｉｎｔ ａｎｄ ｏｐｔｉｍａｌ ｓｏｌｕｔｉｏｎ ｒｅｓｕｌｔ

由图 ５ 可知， 从最优点法求取最短 Ｐ 点的坐

标值是 （０􀆰 ４３， １１􀆰 ８５）， 表示此时轨道交通下穿

施工影响的桩板结构桩身变形为 ０􀆰 ４３ ｍｍ， 盖板竖

向变形为 １１􀆰 ８５ ｍｍ， 相较于原始数据样本桩身变

形、 盖板竖向变形都有了明显的改善。
针对考虑轨道交通下穿施工影响实际情况，

结合监测信息反馈结果， 以 Ｐａｒｅｔｏ 前沿优化所得

的参数范围为参考， 设计桩板结构施工参数控制

范围值， 如表 ２ 所示。
表 ２　 桩板结构施工参数控制范围值

Ｔａｂｌｅ ２　 Ｃｏｎｔｒｏｌ ｒａｎｇｅ ｏｆ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｏｆ ｐｉｌｅ ａｎｄ
ｓｈｅｅｔ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ

参数 数值范围

刀盘扭矩 １１５０～１４５０ｋＮ􀆰 ｍ

泡沫量 １３～１５ｍ３

土仓压力 ２３０～２５０ｋＰａ

总推力 ３１００～３７５０ｋＮ

掘进速度 ７～１４ｍｍ ／ ｍｉｎ

利用 ＮＳＧＡ－ＩＩ 算法对参数优化后， 可实现桩

板结构桩身变形、 盖板竖向变形最小化。 从而可

根据工程实际情况， 确定合理的参数控制区间，
控制既有桩板结构桩身变形、 盖板竖向变形。

４　 模型验证

为了验证数值模型的正确性， 在某地铁 １ 号

线站一站区间采集现场施工参数， 根据相应采集

结果， 选择相应的目标和盖板沉陷试验段设置测

点， 以测斜法测定桩身受力变形和盖板竖向变形。
桩板结构现场施工， 如图 ６ 所示。

图 ６　 桩板结构施工现场
Ｆｉｇ􀆰 ６　 Ｐｉｌｅｄ ｓｌａｂ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ｓｉｔｅ

在桩板结构现场， 分别使用通过 ＦＬＡＣ 软件建

立数值模型、 通过有限元分析优化参数和基于

ＧＡ－ＬＳＳＶＭ 与 ＮＳＧＡ－ＩＩ 优化算法优化参数后， 对

比分析桩身变形、 盖板竖向变形， 对比结果如图 ７
所示。
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（ａ） 　 桩身变形分析

（ｂ） 　 盖板竖向变形分析

图 ７　 不同方法变形结果分析
Ｆｉｇ􀆰 ７　 Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｄｅｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｒｅｓｕｌｔｓ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｍｅｔｈｏｄｓ

由图 ７ （ａ） 可知， 使用通过 ＦＬＡＣ 软件建立

数值模型、 通过有限元分析优化参数最大桩身变

形分别为 ３􀆰 ９ ｍｍ、 ３􀆰 ６ ｍｍ， 使用基于 ＧＡ－ＬＳＳＶＭ
与 ＮＳＧＡ－ＩＩ 优化算法最大桩身变形为 ０􀆰 ８ ｍｍ。

由图 ７ （ｂ） 可知， 使用通过 ＦＬＡＣ 软件建立

数值模型、 通过有限元分析优化参数最大盖板竖

向变 形 分 别 为 １３􀆰 ５ ｍｍ、 ９􀆰 ２ ｍｍ， 使 用 基 于

ＧＡ－ＬＳＳＶＭ与 ＮＳＧＡ－ＩＩ 优化算法最大盖板竖向变

形为 ２􀆰 １ ｍｍ。
通过上述验证结果可知， 使用基于ＧＡ－ＬＳＳＶＭ

与 ＮＳＧＡ－ＩＩ 优化算法桩身变形、 盖板竖向变形程

度较小， 说明使用该优化算法能够使变形量得到

有效降低， 保证结构变形趋于稳定。

５　 结束语

提出了一种考虑轨道交通下穿施工影响的桩

板结构施工参数优化算法， 结合 ＧＡ－ＬＳＳＶＭ 与

ＮＳＧＡ－ＩＩ 算法， 不仅实现了桩身变形、 盖板竖向

变形高效控制， 而且通过引入多个优化目标， 结

合数据范围可获取施工参数组合， 并得到如下

结论：
（１） 通过构建有限元模型， 模拟动态开挖过

程， 可保证各个施工步骤按照既有结构变形控制

符合规范要求；
（２） 将 ＧＡ－ＬＳＳＶＭ 和 ＮＳＧＡ－ＩＩ 方法结合起

来， 构造了一个多目标最优解的方法， 以桩身变

形、 盖板竖向变形为控制目标， 结合工程项目实

际情况， 得到施工参数最优值；
（３） 利用 ＮＳＧＡ－ＩＩ 算法确定施工参数合理控

制范围， 方便随时调整参数组合， 控制既有桩身

变形、 盖板竖向变形， 证明了该算法在参数优化

过程的实用性和可靠性。

参　 考　 文　 献

［１］ 陆锦涛， 褚洪涛， 林卫星， 等 􀆰 基于 ＦＬＡＣ ３Ｄ 数值模拟的

底部结构稳定性研究 ［ Ｊ］ 􀆰 矿业研究与开发， ２０２０， ４０
（４）： １９－２３􀆰

［２］ 黄戡， 孙逸玮， 杨伟军， 等 􀆰 基于渗流应力耦合的盾构隧

道开挖对邻近桥梁桩基的影响 ［Ｊ］ 􀆰 中南大学学报 （自然

科学版）， ２０２１， ５２ （３）： ９８３－９９３􀆰
［３］ 王海峰 􀆰 轨道交通桩板结构施工对临近既有线影响的数值

模拟 ［Ｊ］ 􀆰 城市轨道交通研究， ２０２２， ２５ （３）： ３６－４１􀆰
［４］ 刘晶磊， 赵倩， 梅名彰， 等 􀆰 轨道交通荷载下桩板结构主

动隔振效果研究 ［ Ｊ］ 􀆰 地震工程学报， ２０２０， ４２ （ １）：
７－１４􀆰

［５］ 李明 􀆰 岩溶地区地铁盾构隧道下穿既有建筑物施工控制技

术 ［Ｊ］ 􀆰 城市轨道交通研究， ２０２１， ２４ （６）： １０４－１０８􀆰
［６］ 翟莹莹， 左丽， 张恩德 􀆰 基于参数优化的 ＲＢＦ 神经网络结

构设计算法 ［ Ｊ］ 􀆰 东北大学学报 （自然科学版）， ２０２０，
４１ （２）： １７６－１８１＋１８７􀆰

［７］ 杨磊， 朱富丽， 张浩 􀆰 地铁隧道侧穿桥梁桩基工程注浆加

固控制及监测管理研究 ［ Ｊ］ 􀆰 城市轨道交通研究， ２０２２，
２５ （１０）： １６５－１７０􀆰

［８］ 高太平， 闫建龙， 申健昊， 等 􀆰 四线隧道密贴下穿既有车

站施工参数优化分析 ［ Ｊ］ 􀆰 铁道标准设计， ２０２０， ６４
（９）： ９５－１０２􀆰

［９］ 曾铁梅， 王金峰， 吴贤国， 等 􀆰 盾构下穿既有隧道位移控

制施工参数多目标优化 ［ Ｊ］ 􀆰 铁道标准设计， ２０２２， ６６
（２）： ９８－１０４􀆰

［１０］ 李明 􀆰 岩溶地区地铁盾构隧道下穿既有建筑物施工控制技



１３２　　 粉煤灰综合利用 ３７ 卷

施工技术

术 ［Ｊ］ 􀆰 城市轨道交通研究， ２０２１， ２４ （６）： １０４－１０８􀆰
［１１］ 廖凌军， 宁毅， 杨帅， 等 􀆰 软弱地层地铁盾构下穿既有高

铁线路 施 工 技 术 ［ Ｊ ］ 􀆰 施 工 技 术， ２０２０， ４９ （ １９ ）：
１１８－１２０􀆰

［１２］ 孙捷城， 周国锋， 路林海， 等 􀆰 济南地铁盾构隧道小曲线

叠落下穿京沪高铁桥施工控制技术 ［ Ｊ］ 􀆰 施工技术，
２０２０， ４９ （１）： ６１－６６􀆰

［１３］ 钟正强， 刘卓泽， 彭建新， 等 􀆰 基于粒子群算法的单壁钢

围堰加固施工优化 ［Ｊ］ 􀆰 公路交通科技， ２０２２， ３９ （７）：
９０－９７􀆰

［１４］ 熊斌， 虞志钢， 马明， 等 􀆰 下穿上跨既有交通线路钢箱梁

桥顶推施工 ［ Ｊ］ 􀆰 建筑结 构， ２０２２， ５２ （ Ｓ１）： ３１３８
－３１４１􀆰

［１５］ 舒波， 饶仁强， 任建 􀆰 富水砂卵石地层盾构近距离下穿既

有线施工技术 ［ Ｊ］ 􀆰 施工技术 （中英文）， ２０２２， ５１
（７）： ３９－４３􀆰

欢迎订阅 ２０２４ 年 《混凝土与水泥制品》 杂志

（国内外公开发行 邮发代号： ２８－８０）

《混凝土与水泥制品》 杂志是由苏州混凝土水泥制品研究院与中国混凝土与水泥制品协会 （ＣＣＰＡ）
共同主办的全国建筑科学类期刊、 ＲＣＣＳＥ 中国核心学术期刊。 自 １９７４ 年创刊以来， 深受广大读者的

欢迎。
《混凝土与水泥制品》 杂志专业报道国内外混凝土与水泥制品行业的生产 （施工）、 应用、 科研、 设

计、 教学及企业管理等方面的新成果、 新技术、 新产品和最新发展动态。 辟有 “专家论坛” “混凝土研

究” “水泥混凝土制品” “纤维水泥及制品” “房建材料及制品” “节能降碳” “检测及试验方法研究”
“施工技术研究” “标准解读” “技术装备” 等栏目。

《混凝土与水泥制品》 杂志为月刊。 国内统一连续出版物号： ＣＮ３２－１１７３ ／ ＴＵ； 国际标准连续出版物

号 ＩＳＳＮ １０００－４６３７。 标准大 １６ 开， 每月 ２０ 日出版， 全年 １２ 期， 每期定价 １５ 元， 全年定价 １８０ 元 （含平

邮邮费）。 欢迎广大读者向各地邮局订阅， 也可扫码订购。 另， 本刊承接各类广告业务， 线上、 线下皆

可， 欢迎来电。
地址： 江苏省苏州市三香路 ７１８ 号

电话： ０５１２－６８２８５７１６ 　 　 　 网址： ｗｗｗ． ｓｃｃｐｉ． ｃｎ
Ｅ－ｍａｉｌ： ｓｃｃｐｉｔｇ＠ １２６． ｃｏｍ　 　邮编： ２１５００４
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