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摘　要：本文以轨道交通地铁车站装配式内隔墙为

研究对象，以实际参与的工程项目为依据，结合地铁车

站装配式内隔墙类型分析，从四个方面对地铁车站装配

式内隔墙的应用进行研究论述：地铁车站装配式内隔墙

模数研究、平面设计研究、节点连接研究和BIM应用研

究。
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自从工业革命之后，手工操作便逐步被机器所替

代，由格伦·皮乌斯的包豪斯所倡导的工业化建造方式

开始兴起。21世纪是信息化时代，生产和建造效率大大

提高，建筑师应当掌握预制装配式技术，将其作为设计

表达的工具。目前我国轨道交通地铁车站主要施工方法

仍以传统现场浇筑为主，耗费大量的人力及物力资源，

且工程质量无法保证，施工效率较低[1]，与国家所倡导

的低碳、环保和可持续理念相矛盾，故将装配式设计理

念和施工方法应用于轨道交通建设势在必行。
一、地铁车站装配式内隔墙类型分析

回顾我国轨道交通地铁车站发展历史，车站内隔墙

材料更替演化成三个阶段：第一阶段，以传统黏土砖为

代表的现场砖砌内隔墙，需要在人力、物力等方面消耗

大量资源，施工周期长，效率低。黏土砖烧制过程对

自然环境造成严重破坏，目前已禁止使用在地铁车站内

部；第二阶段，以加气混凝土砌块为代表的砌块类内隔

墙，目前为地铁车站内隔墙主要类型。施工方式仍为现

场湿作业，砌筑效率较低，施工质量不高；第三阶段，

以装配式板材为代表的装配式内隔墙，具有施工效率

高、低碳、环保等优点，正逐渐取代传统加气混凝土砌

块类内隔墙[2]。

目前，国内预制装配式内隔墙根据其形式可分为三

类：空心板材类内隔墙、实心板材类内隔墙、复合板材

类内隔墙。其中空心板材类内隔墙根据材料的不同分

为：陶粒混凝土空心墙板、混凝土空心墙板、玻璃纤维

增强水泥（GRC）轻质多孔墙板。实心板材类内隔墙根

据材料的不同分为：蒸压加气混凝土墙板（ALC）、发

泡陶瓷轻质墙板。复合板材类内隔墙根据材料的不同分

为：聚苯颗粒水泥夹芯复合墙板、轻钢龙骨硅酸钙墙

板、钢丝网架水泥聚苯乙烯夹芯墙板。

（一）空心板材类内隔墙

1.蒸压陶粒混凝土墙板

蒸压陶粒混凝土墙板是以水泥、砂、陶粒、加气剂

和水等材料配制而成的轻骨料混凝土为基料，内部配置

钢筋骨架，浇筑成形的具有贯通长孔的轻质条形墙板。

蒸压陶粒混凝土墙板具有抗渗性能好、抗震性能强、防

火及吸声性能良好、无湿作业，施工方便等特点。但由

于原材料生产受限，故产量和价格波动较大，且由于材

料内配钢筋，导热系数增加。

2.混凝土空心墙板

混凝土空心墙板是以水泥为胶凝材料，并配以砂、

石，以及适量建筑废弃物为骨料，内部配置适量钢筋，

挤压成具有若干贯通长孔的混凝土轻质墙板。混凝土空

心墙板具有取材方便、吊挂力强、生产制作简单和性价

比高等优点。但由于材料自身重量较大，质量不稳定，

故在运输和吊装过程中容易破损。

3.玻璃纤维增强水泥（GRC）轻质多孔墙板

玻璃纤维增强水泥（Glass Fiber Reinforced 

Cement）轻质多孔墙板，简称GRC轻质墙板。GRC轻质墙

板主要以低碱度硫铝酸盐水泥或快硬硫铝酸盐水泥作为

胶结材料、以耐碱玻璃纤维无捻粗纱及其网格布作为增

强材料、以珍珠岩、陶粒等轻质无机复合材料为轻集

料、并掺加粉煤灰矿渣等外掺料制成的空心条板。GRC

轻质墙板绿色环保无污染，是一种具有轻质、高强、防

火、隔音、保温等特点的新产品。但由于施工工艺精度

要求较高，产品价格较贵，故应用范围有限。

（二）实心板材类内隔墙

1.蒸压加气混凝土墙板

蒸压加气混凝土墙板，简称ALC（Autoclavd 

Lightweight Concrete）板，以水泥、石灰、石英砂、

发气材料等为原材料，经磨细、配料、浇注、切割、蒸

压养护等工序而制成的多气孔硅酸盐材料。蒸压加气混

凝土墙板具有良好的防火、保温、隔声特性，是一种新

型轻质的绿色环保建材。

2.发泡陶瓷轻质墙板

发泡陶瓷轻质墙板是由瓷砖抛光渣、矿渣、钢渣等

材料按比例配料，加发泡剂搅拌均匀，干铺入模，经

1200℃高温烧结，切割成需要厚度的多孔实心板材。该

产品具有轻质、强度较高、防火性能好、尺寸和颜色长

期稳定性好等优点，且自重小，仅靠施工人员就能上

墙，板材平整度高，墙体免抹灰，防水性能好。但产品

需大量切割拼板，施工效率低，施工损耗率高，且现场

施工拼缝多，需设构造柱、圈梁，故墙体的整体性弱。

（三）复合板材类内隔墙

1.聚苯颗粒水泥夹芯复合墙板

聚苯颗粒水泥夹芯复合墙板也叫REF围墙用保温隔

热与结构一体化板，板材的两边是5.5毫米厚的硅酸钙

板，板材内部是聚苯颗粒和高标号水泥的混合物，芯材

是9公分厚的聚苯颗粒保温层，经过原材料调和、模具

灌注、7000吨层压机压制而成。该产品重量轻，保温效

果好，可重复使用。但极易吸潮，收缩变形大，耐久性

差。

2.轻钢龙骨硅酸钙墙板

轻钢龙骨硅酸钙墙板是以轻钢龙骨为骨架，内部可
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铺设岩棉、玻璃棉等隔声、隔热材料所形成的非承重轻

质墙体。该产品具有质轻、高强、耐火、通用且安装简

单等优点。但由于内置吸水率较高的岩棉等材料，导致

隔声、隔热性能降低，耐久性变弱，使用周期缩短。

3.钢丝网架水泥聚苯乙烯夹芯墙板

钢丝网架水泥聚苯乙烯夹芯墙板，主要以阻燃型聚

苯乙烯为整体芯板，双向覆以冷拔钢丝网片，经机械化

双向排插斜丝焊接而成的板材。产品在现场安装，并两

面喷抹水泥砂浆后形成墙体。具有质轻、高强、防水、

防火、隔声、隔震、节能等优点。但同样由于内置材料

易吸水受潮，不适合长期使用。

综合分析上述预制装配式内隔墙材料特性，结合轨

道交通地铁车站建筑地下环境潮湿、净高偏高、受到周

期性列车震动等特点，在满足性能要求的前提下，通过

比较结构稳定性，经济性及节能环保等因素，建议在

轨道交通地铁车站装配式内隔墙优先使用蒸压加气混凝

土墙板（ALC板）。结构稳定性方面，蒸压加气混凝土

墙板具备耐火性、耐久性、抗震性、可加工性、隔音性

能好、整体性优、无需设置构造柱、圈梁等优点。经济

性方面，蒸压加气混凝土墙板现场施工速度快，增加室

内有效使用面积，从而有效提高经济效益。节能环保方

面，蒸压加气混凝土墙板是一种新型轻质的低碳环保建

材，无现场湿作业，节约人力、物力资源，降低施工噪

音，建设过程更加低碳环保，符合当下国家所倡导的

“双碳”时代理念[3]。
二、地铁车站装配式内隔墙应用研究

（一）地铁车站装配式内隔墙模数研究

通常建筑模数以M（M=100mm）作为基本模数，可以

成倍增加为扩大模数2M、3M等，也可以成倍缩小为分模

数M/2、M/5、M/10等，数列增减均匀，通过灵活组合各

种模数，满足从简单到复杂不同种类建筑平面布局的基

本要求。

轨道交通地铁车站装配式内隔墙模数的选择受多种

因素影响，通常我们需要考虑结构柱网的尺寸、机电设

备的布置和行车配线的要求等因素，它们对地铁车站装

配式内隔墙建筑体系的模数确定有着至关重要的影响。

具体而言，决定地铁车站装配式内隔墙模数选择的依

据，可以从以下四个方面进行考虑：首先，轨道交通地

铁车站的平面布局。轨道交通地铁车站通常以9米为基

本轴网进行平面布局，故车站地下空间以扩大模数3M为

单元进行设计；其次，轨道交通地铁车站的层高尺寸。

轨道交通地铁车站层高一般比较高，故装配式内隔墙需

考虑结构的刚度；再次，因轨道交通地铁车站装配式内

隔墙受到周期性行车震动及风压影响，故地铁车站内隔

墙模数需考虑结构的稳定性；最后，需考虑轨道交通地

铁车站装配式内隔墙中预制构配件的尺寸。综合上述分

析，结合轨道交通地铁车站特点，装配式内隔墙宽度模

数选择为600mm[4]。

（二）地铁车站装配式内隔墙平面设计研究

轨道交通地铁车站装配式内隔墙平面设计，通过选

取合理的模数标准，建立系统的模数网格，选择标准的

模块化预制构件和功能单元进行组合，形成灵活的平面

布局。

在轨道交通地铁车站装配式内隔墙平面设计中，根

据使用功能的不同，可划分为三种基本类型：普通房

间内隔墙，防火分区内隔墙和临轨行区承受风压类内

隔墙。普通房间内隔墙选用150mm厚蒸压加气混凝土墙

板（150mm厚ALC墙板可替换传统200mm厚加气混凝土砌

块），结合轨道交通地铁车站特点，在满足隔声、结构

稳定性等要求的前提下，最大限度提高空间使用效率。

防火分区墙需满足耐火极限不低于3小时的规范要求，

采用200 mm厚蒸压加气混凝土墙板。临轨行区墙、风阀

墙等需承受周期性列车震动及巨大风压力的内隔墙，为

满足结构稳定性及建筑安全性，建议使用钢筋混凝土墙

体。

在深圳市轨道交通3号线四期工程白石塘站项目

中，依照上述设计原则，进行平面装配式内隔墙布局，

结合装修及管线综合等专业，最大限度提高空间使用

率，达到车站内隔墙设计经济、适用、美观相统一的效

果。如图1。

图1 装配式内隔墙平面设计示意图

（三）地铁车站装配式内隔墙节点连接研究

轨道交通地铁车站装配式内隔墙节点连接方式根据

位置、功能及构造要求可分为装配式内隔墙与钢筋混凝

土结构连接节点，装配式内隔墙之间连接节点两类。其

中装配式内隔墙与钢筋混凝土结构连接节点具体分为与

结构顶板、底板及结构柱连接节点；装配式内隔墙之间

连接节点可分为“一”字型节点、“T”型节点及“L”

型节点。

装配式内隔墙与结构顶板连接，为保证墙体整体稳

定性，板缝之间采用“U”字型卡固定，“U” 字型卡

采用螺等固定于结构顶板。抗风压内隔墙需要每隔3.6m

（6块）设置“U” 字型卡加固。如图2。装配式内隔墙

与结构底板连接，为防潮保证墙体使用耐久性，墙底设

置于钢筋混凝土坎墙上，板缝之间采用“U”字型卡固

定，“U”字型卡采用螺栓固定于结构底板，且墙面增

设防水砂浆层，做好防水处理。如图3。装配式内隔墙

与结构柱连接，为保证墙体整体稳定性，需专用砂浆嵌

缝连接。如图4。

装配式内隔墙之间“一”字型连接节点，墙体连

接处为凹凸形式，板与板之间需采用专用砂浆，并使

用专业管卡进行连接固定，如图5；装配式内隔墙之间 

“T”、“L”字型连接节点，板与板之间需采用专用砂
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图 1 装配式内隔墙平面设计示意图
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浆，且用300mm的钢筋加强连接。如图6、图7。

（四）地铁车站装配式内隔墙BIM应用研究

城市轨道交通地铁车站工程是一项多专业、多角色

在多约束、长周期、大投入下建设的复杂系统工程，涉

及的专业和接口众多。通过运用全生命周期BIM设计，

打通各阶段数据壁垒、多专业一体化协同，提高设计、

施工效率，降低建设成本。在轨道交通地铁车站装配式

内隔墙设计的过程中，通过BIM技术进行管线综合、VR

模拟，可以有效减少各专业差错漏缺，保证施工质量，

减少现场湿作业，打造绿色地铁车站[5]。
三、结语

目前，随着我国建筑工业化的不断发展，装配式轨

道交通地铁车站必然成为趋势，而地铁车站中的装配式

内隔墙可有效提高车站整体装配率，并且在控制人工成

本、提高空间利用率、提高施工质量及效率等方面具

有较好的效果。本文以地铁车站装配式内隔墙为研究对

象，以实际工程项目为基础，结合轨道交通建筑特点，

试图探讨出适合地铁车站装配式内隔墙的设计方法及推

广应用的技术要点，期望有助于推动我国预制装配式轨

道交通车站的发展。
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（三）地铁车站装配式内隔墙节点连接研究

轨道交通地铁车站装配式内隔墙节点连接方式根据位置、功能及构造要求可分为装配

式内隔墙与钢筋混凝土结构连接节点，装配式内隔墙之间连接节点两类。其中装配式内隔墙

与钢筋混凝土结构连接节点具体分为与结构顶板、底板及结构柱连接节点；装配式内隔墙之

间连接节点可分为“一”字型节点、“T”型节点及“L”型节点。

装配式内隔墙与结构顶板连接，为保证墙体整体稳定性，板缝之间采用“U”字型卡固

定，“U” 字型卡采用螺等固定于结构顶板。抗风压内隔墙需要每隔3.6m（6块）设置“U”

字型卡加固。如图2。装配式内隔墙与结构底板连接，为防潮保证墙体使用耐久性，墙底设

置于钢筋混凝土坎墙上，板缝之间采用“U”字型卡固定，“U”字型卡采用螺栓固定于结构

底板，且墙面增设防水砂浆层，做好防水处理。如图3。装配式内隔墙与结构柱连接，为保

证墙体整体稳定性，需专用砂浆嵌缝连接。如图4。

图2 与结构顶板连接 图3 与结构底板连接

图4 与结构柱连接

装配式内隔墙之间 “一”字型连接节点，墙体连接处为凹凸形式，板与板之间需采用

专用砂浆，并使用专业管卡进行连接固定，如图5；装配式内隔墙之间 “T”、“L”字型连

接节点，板与板之间需采用专用砂浆，且用300mm的钢筋加强连接。如图6、图7。

图2 与结构顶板连接                             图3 与结构底板连接
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（四）地铁车站装配式内隔墙 BIM应用研究

城市轨道交通地铁车站工程是一项多专业、多角色在多约束、长周期、大投入下建设

的复杂系统工程，涉及到的专业和接口众多。通过运用全生命周期BIM设计，打通各阶段数

据壁垒、多专业一体化协同，提高设计、施工效率，降低建设成本。在轨道交通地铁车站装

配式内隔墙设计的过程中，通过BIM技术进行管线综合、VR模拟，可以有效减少各专业差错

漏缺，保证施工质量，减少现场湿作业，打造绿色地铁车站[5]。

三、结语

目前，随着我国建筑工业化的不断发展，装配式轨道交通地铁车站必然成为趋势，而

地铁车站中的装配式内隔墙可有效提高车站整体装配率，并且在控制人工成本、提高空间利

用率、提高施工质量及效率等方面具有较好的效果。本文以地铁车站装配式内隔墙为研究对

象，以实际工程项目为基础，结合轨道交通建筑特点，试图探讨出适合地铁车站装配式内隔

墙的设计方法及推广应用的技术要点，期望有助于推动我国预制装配式轨道交通车站的发展。
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