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摘　要：本文主要从地铁车站的公共区、设备管理

区两方面对地铁车站规模压缩思路进行阐述，希望通过

对地铁车站规模的压缩，为实现轨道工程降本增效助

力。
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电系统设备用房
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一、研究背景及目的

轨道交通工程建设规模大、系统设备复杂，工程投

资大，一条轨道交通线路少则数十亿，多则上百甚至几

百亿。工程规模是否合理，是直接影响轨道交通持续发

展的重要因素，而车站规模是影响工程投资的关键之

一。

本次以地下车站为例，在满足地铁车站各项使用功

能需求的前提下，以建筑专业的视角，通过对车站的公

共区、设备管理区进行研究，提出合理控制车站整体规

模的思路[1][2]。

二、车站公共区优化思路

车站公共区主要包括车站站厅、站台的乘客到达区

以及车站出入口。车站公共区主要有三方面影响车站规

模：车站公共区的长度、车站有效站台的宽度以及出入

口通道的规模。

（一）车站公共区长度

车站的公共区布置主要由付费区与非付费区组成，

涉及售检票、安检、水平与垂直交通、候车等功能区。

车站公共区长度控制变量：付费区长度与非付费区

长度，这两个指标中付费区长度是主要控制因素，其主

要控制因素为列车编组长度、站台楼扶梯的布置形式。

列车编组长度决定了车站的有效站台长度[3]，而列车编

组主要由行车专业根据客流计算决定，建筑专业主要根

据有效站台长度研究楼扶梯组数及布置间距，公共区楼

扶梯常用的布置方式主要有以下两种：

1.站厅至站台布置两组梯
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二、车站公共区优化思路

车站公共区主要包括车站站厅、站台的乘客到达区以及车站出入口。车站公共

区主要有三方面影响车站规模：车站公共区的长度、车站有效站台的宽度以及出入

口通道的规模。

（一）车站公共区长度

车站的公共区布置主要由付费区与非付费区组成，涉及售检票、安检、水平与

垂直交通、候车等功能区。

车站公共区长度控制变量：付费区长度与非付费区长度，这两个指标中付费区

长度是主要控制因素，其主要控制因素为列车编组长度、站台楼扶梯的布置形式。

列车编组长度决定了车站的有效站台长度
[3]
，而列车编组主要由行车专业根据客流

计算决定，建筑专业主要根据有效站台长度研究楼扶梯组数及布置间距，公共区楼

扶梯常用的布置方式主要有以下两种：

1.站厅至站台布置两组梯

站厅楼扶梯布置示意图

站台楼扶梯布置示意图

2.站厅至站台布置三组梯
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2.站厅至站台布置三组梯

当站台长度在120m-140m时，站台只采用2组楼扶

梯的话，站端乘客走行间距约30m，中央两组梯间距

50～60m，车站中部乘客走形距离相对远些，站台中部

客流较多，因此建议采用3组楼扶梯。同时在满足站台

疏散功能的情况下，紧凑的楼扶梯布置，一方面可缩短

站厅公共区长度，同时也可缩短站台公共区长度，可将

站台公共区长度控制在101m，站厅公共区到出入口通道

口的距离控制在50m以内[4]。车站公共区柱跨根据楼扶梯

布置安排，非付费区采用2～2.5跨较为合理。

当列车采用8编组时，站台长度超过140m，站台只

采用3组楼扶梯的话，站端乘客走行间距约40m，走行距

离较远，因此8节编组车站建议应考虑4组楼扶梯布置才

较为合理，在满足站台疏散功能的情况下，紧凑的楼扶

梯布置，可将车站公共区长度控制在118m，站厅公共区

到出入口通道口的距离控制在50m以内。

（二）有效站台的宽度

车站站台宽度根据《地铁设计规范》的要求进行计

算，计算公式如下：

岛式站台宽度：Bd=2b+n·z+t；

侧式站台宽度：b=（Q上下·ρ）/L+M[5]；

但在实际的设计过程中，轨道交通线路经常采取的

方式是除了部分换乘站、特殊站之外，全线其余一般标

准站都会采用相同的有效站台宽度进行设计，针对该方

面，建议全线车站应根据车站周边情况及客流情况将全

线车站分级别设计，不同的级别采用不同的站台宽度，

而不是笼统的采用同一宽度进行设计。

（三）出入口通道的宽度

一般地铁站设置4个同宽度的出入口，各地做法经

常是出入口通道按照6.5m设计，口部均设置为双扶夹一

楼。

根据《地铁设计规范》（GB50157-2013）第9.7.2

条的规定“车站出入口、站台至站厅应设上、下行自动

扶梯，在设置双向自动扶梯困难且提升高度不大于10m

时，可仅设上行自动扶梯。每座车站应至少有一个出入

口设上、下行自动扶梯；站台至站厅应至少设一处上、

下行自动扶梯。”[6]

为减小规模，出入口通道宽度应结合周边环境、客

流情况以及规范要求进行细化设计：在出入口提升高度

不大于10m，且满足规范要求的至少有一个出入口设置

有上、下行扶梯时，根据客流及消防疏散情况，其余出

入口可考虑结合无障碍电梯设置为楼梯+上行扶梯的形

式。

三、设备管理区优化思路

设备与管理用房指车站为满足车站功能需求所设置

运营管理用房及通风、空调与供暖、给水与排水、供

电、通信、信号、自动售检票系统等系统专业用房。

地铁车站设备区一般情况下分为主要设备区（简称

大端）和次要设备区（简称小端）。车站大端布置车站

的管理用房及主要设备用房，车站小端主要布置必要的

设备用房。

关于设备管理用房的优化主要从运营管理用房、弱

电设备用房、供电及电力设备用房、通风环控机房等四

方面进行优化。

（一）运营管理用房

运营管理用房主要包括车站控制室、会议室、男女

更衣室、公安设备用房、警务室、综合维修室、AFC票

务室、站务室、备品间等，主要为人员使用房间，应尽

量集中布置，并靠近公共区布置，车控室、警务室应面

向站厅非付费区设置。

结合车站少人值守趋势及运营管理需求，可对车站

运营管理人员及设备管理用房进行设计优化。

优化思路如下：

1.取消站长室、等候室，增加多功能用房用以满足

站务人员、保洁、安检人员、志愿者等车站服务人员就

餐、休整的需求；

2.根据实际运营需求合理压缩会议室、更衣室、综

合维修室面积；

3.结合运营实际需求，建议每隔3个或多个车站设

置各工种工班值班用房、材料间几座车站共用，值班用

站厅楼扶梯布置示意图
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房布置在站厅层；

（二）弱电设备用房

城市轨道交通弱电系统主要包括通信系统、信号系

统、自动售检票系统、综合监控系统、火灾自动报警系

统、环境与设备监控系统和门禁系统等。

通信系统车站设备用房主要包括专用通信设备室、

通信电源室、公安通信设备室和民用通信设备室。信号

系统车站设备用房主要在集中站设信号设备室、信号电

源室，在非集中站设信号设备室。自动售检票系统车站

设备用房主要设自动售检票设备室（含电源室）。综合

监控系统车站设备用房主要设综合监控设备室（含电源

室、火灾自动报警系统设备室、环境与设备监控系统设

备室、门禁系统设备室）。

由于轨道交通各弱电系统对设备用房的环境条件、

房屋净空、室内装饰、通风空调、消防灭火、静电防护

的要求基本相同，可通过将各弱电系统的设备用房进行

合理合设，提高空间利用率，共享部分维护空间，使设

备用房规模能得到明显优化。优化后面积详见下表：

车站弱电设备房屋面积一览表

房间名称
建议面积
（㎡）

设置要求

信号设备室
（集中站）

90 靠近车站控制室

信号电源室
（集中站）

35 靠近信号设备室

通信设备室
（集中站）

80

靠近车站控制室，合设通信、
AFC、综合监控、火灾自动报警、
环境与设备监控和门禁设备室、公

安通信设备室

通信设备室
（非集中站）

80

靠近车站控制室，合设通信、信号、
AFC、综合监控、火灾自动报警、
环境与设备监控和门禁设备室、公

安通信设备室

通信电源室 30 与专用通信设备室相邻

民用通信设备
室

50

通号电缆引入
室

10
上下行轨道上方各设一个，靠近通

信、信号设备室

弱电井 4 根据需求设置

（三）供电及电力用房

供电系统由110kV输电线路、主变电所（或开闭

所）、35kV环网、牵引降压混合变电所和降压变电所、

牵引网、电力监控系统、低压配电及照明系统等部分组

成。

与供电及电力相关的设备用房主要有交流开关柜

室、直流室、0.4kV开关柜室、整流变压器室、照明配

电室、环控电控室等。

对供电及电力系统的设备用房优化思路如下：

1.在保证建筑布置合理的前提下，将交流开关柜

室、直流室、0.4kV开关柜室合并，两个整流变压器室

合并。

2.合理压缩400v开关柜室等设备用房的面积。减少

设备用房的面积可以从两个方面着手，一是与车站低压

配电设计人员和强电充分配合，适当合并车站低压馈

线，减少低压馈线数量，从而减少低压配电柜数量，从

而减少低压室的面积；二是低压柜避免采用单排布置，

当低压室的宽度不足时，可以采取错式布置，将决定低

压室宽度的两台配电变压器错开设置。

3.将照明配电室与环控电控室、供电系统用房合

设。

（四）风道优化思路

地下车站通风空调系统包括隧道通风系统、车站公

共区通风空调系统（简称大系统）、车站设备管理用房

通风空调系统（简称小系统）以及空调水系统。

为实现通风空调系统功能要求，本专业主要设置的

设备包括隧道风机房（与活塞风道、机械风道合设）、

通风空调机房、制冷机房等。

本次主要研究主要是与风道相关的隧道通风系统，

隧道通风系统由区间隧道通风系统和车站隧道通风系统

两部分组成。

现在全国各城市一般采用的双活塞风道模式：即在

车站每端分别为车站左右线隧道设置独立的活塞风道。

区间隧道通风系统和车站隧道通风系统分开设置，车站

两端共设有4个活塞风井，活塞风孔设置位置应尽量避

开左右线有连通的位置。

轨道交通一般是沿城市市区敷设，车站站间距也较

小，一般在1km以内，城市用地紧张，因此建议设计应

结合周边用地、客流、车站站型情况分类别考虑单活塞

模式或者采用隔两个站采用单活塞模式：即只在车站左

右线的出站端各设1个活塞风井。区间隧道通风系统和

车站隧道通风系统分开设置。

单活塞系统相比双活塞系统，地面部分可以减少

两座风亭，从而减少占地，同时也可以减短车站长度

4～6m，节约投资。

四、总结

本文是结合在地铁车站的设计实践过程中积累的一

些思考，通过对车站公共区、设备管理区的思考及精细

化设计，达到缩减车站规模的目的，降低工程投资，使

有限的资金发挥出最大的效益。
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