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摘　要：为解决高铁车站同上部GTC共构设计后消

防存在的一系列问题，文章主要探讨了大空间下防火分

区的划分策略，重点研究了地下站房在不具备直接设置

直通地面消防安全出口的条件下，同上部GTC上下叠合

设计中的消防疏散路径探寻及站台层消防疏散时间的判

定。
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一、研究背景

交通强国，铁路先行，我国铁路建设高位运行，

“八纵八横”国家高铁网主通道加快建设，截至目前，

已接近成型。在高铁大规模建设、迅速发展的背景下，

高铁站位辐射周边的经济效应有目共睹，而地方省会机

场的规划建设则更需要铁路等多种轨道交通的深入参

与，实现客流互补，达到协同共赢。

二、高铁遥墙机场站项目概况

（一）项目背景

津潍高铁济南联络线为地方投资的一条连接国家重

大干线的省域高铁线路。该线路自济南东站引出，向北

距遥墙机场3km处以隧道下穿形式进至机场内，在规划

T2航站楼前设计的综合交通中心（GTC）下设地下二层

站房，实现与机场各种客流的换乘关系。

（二）站房概况

高铁地下站房建筑面积57350m2，最高聚集人数1000

人。站场规模为2台6线，结构主体净宽度为63.3m，全

长453m，主体埋深21.15m，为全地下二层车站，中部为

公共候车区及商务候车区，进站口位于站房北侧，接近

航站楼换乘人流，出站区分列于车站公共区南北两端，

通过换乘大厅分别就近换乘T2及T1航站楼。

图 1  高铁遥墙机场站总图关系示意

三、研究方向

（一）分区有序、接口强化

站房消防遵照“中区重点设防，两端配套辅助，接

口设计加强”的原则，对高铁站房进行防火分区划分，

站房全长453m，宽63.3m，上下两层，是引入交通换乘

中心内部的最大单体，无论从平面换乘功能上，还是从

消防一体化设计上，接口众多。而分属于两个不同交通

空间的接口部位则需特殊处理，即进行合理的防火加强

措施。站房本体为长大矩形空间，平面布局需要考虑后

期防火分区划分及消防疏散的可实施性，尤其是中部候

车厅更是重点设防区域。如何在复杂的综合枢纽中有序

合理的划分防火分区，是本文研究的第一个重点。 

（二）空间叠合，多维疏散

与地上单个站房消防设计不同，将站房及多条轨道

交通同时揉进上部巨大GTC单体中，从消防疏散上，本

身就是个难题。尤其是高铁地下站房北端与GTC的共构

设计段，该段范围内有公共候车区及出站区，又有配套

的四电及暖通设备区，消防疏散均不具备直接出地面条

件，且各种平行及立体交通换乘流线交织，空间复杂。

站房本体内的疏散路径已无路可寻，这就需要引入多重

维度空间的消防思考，即高铁站房本体内的消防疏散需

要与GTC内部的消防疏散同步设计考虑，即局部服从整

体，整体帮扶局部的多维消防疏散思路。

四、研究的目的及意义

考虑到地下站房与上部交通换乘中心共构设计，各

种流线关系错综复杂，防火分区接口犬牙交错，消防疏

散流线交织重叠，很有必要将高铁、地铁、GTC及航站

楼等各个单体同步实现消防一体化设计，避免消防工程

出现各自为政，重复设计的情况发生。本次高铁与其他

轨道交通同步引入GTC内，将改变机场目前对外进出场

单一的公路交通模式，且消防一体化的设计思路对于完

善高铁串联的多种立体交通架构也具有重要意义（限于

篇幅，本文在此仅讨论高铁同航空GTC的消防设计）。

五、消防一体化研究策略

（一）站房消防设计概况

1.高铁消防救援通道与机场道路的有机结合

站房主体工程为全地下交通建筑，为地下两层，其

中地下一层为高铁站厅层，建筑标高为-9.0m，地下二

层为高铁站台层，建筑标高为-17.5m。考虑到站房同上

部交通换乘中心的相对位置关系，同时结合机场地面环

线的设置位置，在站房最南端设置两部可供消防救援人

员进入地下的专用消防救援楼梯，入口紧邻车站T1地面
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口设计加强”的原则，对高铁站房进行防火分区划分，

站房全长 453m，宽 63.3m，上下两层，是引入交通换乘

中心内部的最大单体，无论从平面换乘功能上，还是从

消防一体化设计上，接口众多。而分属于两个不同交通

空间的接口部位则需特殊处理，即进行合理的防火加强

措施。站房本体为长大矩形空间，平面布局需要考虑后

期防火分区划分及消防疏散的可实施性，尤其是中部候

车厅更是重点设防区域。如何在复杂的综合枢纽中有序

合理的划分防火分区，是本文研究的第一个重点。

（二）空间叠合，多维疏散
与地上单个站房消防设计不同，将站房及多条轨道

交通同时揉进上部巨大 GTC 单体中，从消防疏散上，本

身就是个难题。尤其是高铁地下站房北端与 GTC 的共构

设计段，该段范围内有公共候车区及出站区，又有配套

的四电及暖通设备区，消防疏散均不具备直接出地面条

件，且各种平行及立体交通换乘流线交织，空间复杂。

站房本体内的疏散路径已无路可寻，这就需要引入多重

维度空间的消防思考，即高铁站房本体内的消防疏散需

要与 GTC 内部的消防疏散同步设计考虑，即局部服从整

体，整体帮扶局部的多维消防疏散思路。

三、研究的目的及意义
考虑到地下站房与上部交通换乘中心共构设计,各

种流线关系错综复杂，防火分区接口犬牙交错，消防疏

散流线交织重叠，很有必要将高铁、地铁、GTC 及航站

楼等各个单体同步实现消防一体化设计，避免消防工程

出现各自为政，重复设计的情况发生。本次高铁与其他

轨道交通同步引入 GTC 内，将改变机场目前对外进出场
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善高铁串联的多种立体交通架构也具有重要意义（限于

篇幅，本文在此仅讨论高铁同航空 GTC 的消防设计）。

四、消防一体化研究策略
（一）站房消防设计概况
1．高铁消防救援通道与机场道路的有机结合
站房主体工程为全地下交通建筑，为地下两层，其

中地下一层为高铁站厅层，建筑标高为-9.0m，地下二

层为高铁站台层，建筑标高为-17.5m。考虑到站房同上

部交通换乘中心的相对位置关系，同时结合机场地面环

线的设置位置，在站房最南端设置两部可供消防救援人

员进入地下的专用消防救援楼梯，入口紧邻车站 T1 地

面环路，可分别到达地下站厅层及地下二层站台区域。

2．高铁站房消防设计概况
地下高铁站房形式同地铁设计较为类似，平面布局

形式为顺股道方向长矩形，且考虑到站房为地下长大空

间，无论是从防火分区划分面积还是消防疏散的形式及

路径长度上都同常规的地上站房消防有较大的不同，考

虑到站房同上部交通换乘中心共构一体化设计，站房的

消防疏散路径主要分为两大部分，一部分是南端站房独

立建设区域，上部为机场景观绿地，高铁地下站房安全
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环路，可分别到达地下站厅层及地下二层站台区域。

2.高铁站房消防设计概况

地下高铁站房形式同地铁设计较为类似，平面布局

形式为顺股道方向长矩形，且考虑到站房为地下长大空

间，无论是从防火分区划分面积还是消防疏散的形式及

路径长度上都同常规的地上站房消防有较大的不同，考

虑到站房同上部交通换乘中心共构一体化设计，站房的

消防疏散路径主要分为两大部分，一部分是南端站房独

立建设区域，上部为机场景观绿地，高铁地下站房安全

出口具备直接出至地面的条件；另一部分为高铁同上部

交通中心共建部分，需要借助于GTC内部设计的专用避

难走道同步考虑消防疏散路径。

（二）大体量下两种不同交通空间的防火划分

1.防火隔间的应用

因高铁地下站房同交通换乘中心共构一体化设计，

各单体防火分区按照各自空间独立的环境类别进行有序

划分，其中站房主体紧临交通换乘中心墙体为防火墙，

连通接口部位采用10米宽的分隔空间进行分隔。该空间

可以认定为两个不同类型地下交通空间的防火隔间，隔

间两侧均设置耐火时间大于3h的特级防火卷帘，并分别

由高铁与机场各自独立控制。如由换乘大厅进入站房候

车厅的两处进站口、站房开向换乘大厅的两处出站口，

以及综合服务中心（售票厅）等接口部位。

2.站房内部防火分区的划分

站房上下两层总建筑面积为57350m2，面积较大，

防火分区按照空间环境类别以及方便人员集中疏散的原

则，将站厅层16-44轴的公共区设计为全通视的空间，

同站台公共区划分为一个防火分区。站房设备及管理区

按照南北集中布置、分专业划分的原则进行划分，其中

站厅层北端划分为四个防火分区，即空铁联运通道区域

一个，暖通机房区域两个，变电所等配套房间一个。车

站南端设备管理用房区域划分为6个防火分区，主要为

公安办公房屋、冷水换热机房及环控电控室、综合变电

所及环网机柜室、信号机械室及综合值班等配套机房、

通信及信息机房区域。所有设备区防火分区面积均不大

于1500m2，车站地下办公用房独立划分一个分区，面积

按照不大于1000m2控制。

3.超出现行规范的防火分区划分

地下站房公共区是消防设计需要考虑的重点区域，

其中站房地下一层站厅层主要承担旅客进站、候车及出

站的功能，主要由进站大厅、公共候车区、候车空间两

侧的出站区以及两侧与之配套的公共卫生间、客服、消

防疏散楼梯等房间组成。地下二层站台主要承担旅客乘

车的功能，分别通过4部开敞进站楼扶梯及4部开敞出站

楼扶梯与上部站厅层相连，依据《铁路工程设计防火规

范》（TB 10063-2016）11.O.2 “地下车站站台和集散

厅应划为一个防火分区，其中集散厅建筑面积不应大于

5000m2”。因此站厅站台上下两层公共区部分应划分为

一个大的防火分区，保证公共区内上下疏散路径联通。

但集散厅建筑面积超5000m2需要做特殊消防设计。

集散厅公共区的建筑面积大于5000m2，但集散厅公

共区内的可燃物较少，且地下车站均设置事故通风和排

烟系统，当站台层或区间隧道发生火灾时，站厅公共区

在一定时间内能为站台层上的人员疏散提供安全保障。

现行国家标准限制站厅公共区的面积，目的是阻止火灾

和烟气扩大蔓延，尽量缩短人员疏散行走距离，保障人

员在火灾初期能更快地安全疏散至室外或出口。

图 2  站厅及站台层疏散路径示意

（三）安全疏散及疏散路径

1.站房公共区的疏散策略及避难走道的应用

遥墙机场地下站房为规则的长条矩形，对于站房这

种需要大规模候车及集散的空间尤为不利，主要反映在

大空间的连续布设及消防疏散口的设计上。在总体布局

上要优先保证候车空间以及进出站等大空间的完整性，

结合公共区内任一点与最近安全出口（楼梯）的疏散距

离不得大于50m的规范，沿站房两条纵边设置消防疏散

楼梯，同时站房南端独立建设区域可根据站房自身房间

的功能设计要求，布置直接通向室外的消防疏散楼梯。

站房同上部交通换乘中心共建部分的消防疏散楼梯则同

时需要考虑GTC内避难走道等消防疏散路径的设置，即

实现站房与交通换乘中心一体化的消防设计策略。站厅

层公共区共设置12部疏散楼梯间，其中1～3#LT可直接

出至室外地面景观绿地，4～10#LT均需通过与GTC共用

的避难走道进行疏散，避难走道与楼梯之间均设置防烟

前室。11、12#楼梯可通过GTC内的疏散楼梯上至下沉室

外庭院进行疏散。

站台层在站台中部共设置8座开敞进站楼扶梯同站

厅进行联系。其中出站楼扶梯组及进站楼扶梯组中的

楼梯均需兼顾消防疏散。此外，站台层南北两端公共区

内还设置有4部消防专用疏散楼梯，其中站台南端的1、

2#LT可直接出地面，站台北端的3、4#楼梯需从-17.5m

的站台层直接上至站房两侧的局部夹层，通过-5.0m避

难走道进行疏散。

出口具备直接出至地面的条件；另一部分为高铁同上部

交通中心共建部分，需要借助于 GTC 内部设计的专用避
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序划分，其中站房主体紧临交通换乘中心墙体为防火墙，

连通接口部位采用 10 米宽的分隔空间进行分隔。该空

间可以认定为两个不同类型地下交通空间的防火隔间，

隔间两侧均设置耐火时间大于 3h 的特级防火卷帘，并

分别由高铁与机场各自独立控制。如由换乘大厅进入站

房候车厅的两处进站口、站房开向换乘大厅的两处出站

口，以及综合服务中心（售票厅）等接口部位。

2．站房内部防火分区的划分
站房上下两层总建筑面积为 57350m

2
，面积较大，

防火分区按照空间环境类别以及方便人员集中疏散的

原则，将站厅层16-44轴的公共区设计为全通视的空间，

同站台公共区划分为一个防火分区。站房设备及管理区

按照南北集中布置、分专业划分的原则进行划分，其中

站厅层北端划分为四个防火分区，即空铁联运通道区域

一个，暖通机房区域两个，变电所等配套房间一个。车

站南端设备管理用房区域划分为 6个防火分区，主要为

公安办公房屋、冷水换热机房及环控电控室、综合变电

所及环网机柜室、信号机械室及综合值班等配套机房、

通信及信息机房区域。所有设备区防火分区面积均不大

于 1500m
2
，车站地下办公用房独立划分一个分区，面积

按照不大于 1000m
2
控制。

3．超出现行规范的防火分区划分
地下站房公共区是消防设计需要考虑的重点区域，

其中站房地下一层站厅层主要承担旅客进站、候车及出

站的功能，主要由进站大厅、公共候车区、候车空间两

侧的出站区以及两侧与之配套的公共卫生间、客服、消

防疏散楼梯等房间组成。地下二层站台主要承担旅客乘

车的功能，分别通过 4 部开敞进站楼扶梯及 4部开敞出

站楼扶梯与上部站厅层相连，依据《铁路工程设计防火

规范》（TB 10063-2016）11.O.2 “地下车站站台和集

散厅应划为一个防火分区，其中集散厅建筑面积不应大

于 5000m
2
”。因此站厅站台上下两层公共区部分应划分

为一个大的防火分区，保证公共区内上下疏散路径联通。

但集散厅建筑面积超 5000m
2
需要做特殊消防设计。

集散厅公共区的建筑面积大于 5000m
2
，但集散厅公

共区内的可燃物较少，且地下车站均设置事故通风和排

烟系统，当站台层或区间隧道发生火灾时，站厅公共区

在一定时间内能为站台层上的人员疏散提供安全保障。

现行国家标准限制站厅公共区的面积，目的是阻止火灾

和烟气扩大蔓延，尽量缩短人员疏散行走距离，保障人

员在火灾初期能更快地安全疏散至室外或出口。

图 4 站厅及站台层疏散路径示意图

（三）安全疏散及疏散路径
1．站房公共区的疏散策略及避难走道的应用
遥墙机场地下站房为规则的长条矩形，对于站房这

种需要大规模候车及集散的空间尤为不利，主要反映在

大空间的连续布设及消防疏散口的设计上。在总体布局

上要优先保证候车空间以及进出站等大空间的完整性，

结合公共区内任一点与最近安全出口（楼梯）的疏散距

离不得大于 50m 的规范，沿站房两条纵边设置消防疏散

楼梯，同时站房南端独立建设区域可根据站房自身房间

的功能设计要求，布置直接通向室外的消防疏散楼梯。

站房同上部交通换乘中心共建部分的消防疏散楼梯则

同时需要考虑 GTC 内避难走道等消防疏散路径的设置，

即实现站房与交通换乘中心一体化的消防设计策略。站

厅层公共区共设置 12 部疏散楼梯间，其中 1～3#LT 可

直接出至室外地面景观绿地，4～10#LT 均需通过与 GTC

共用的避难走道进行疏散，避难走道与楼梯之间均设置

防烟前室。11、12#楼梯可通过 GTC 内的疏散楼梯上至

下沉室外庭院进行疏散。

站台层在站台中部共设置8座开敞进站楼扶梯同站

厅进行联系。其中出站楼扶梯组及进站楼扶梯组中的楼

梯均需兼顾消防疏散。此外，站台层南北两端公共区内

还设置有 4部消防专用疏散楼梯，其中站台南端的 1、

2#LT 可直接出地面，站台北端的 3、4#楼梯需从-17.5m

的站台层直接上至站房两侧的局部夹层，通过-5.0m 避

难走道进行疏散。

表 2 消防疏散楼梯梳理

2．站房设备区的疏散策略及避难走道的应用
因地下站房面积较大，与之配套的四电设备用房及

暖通设备用房较多。按照中部布置公共区，南北两端布

置设备区的原则，站房主要分为两大块设备区域，区域

内按照任意一点到疏散楼梯或安全出口的距离均小于

楼梯分区 楼梯分类 部数 疏散路径 是否参与疏散

公
共
区

站台-
站厅

进站 LFT 4 组 1～4#站厅至站台 仅 楼 梯

出站 LFT 4 组 1～4#站台至站厅

是

站厅层
站厅层公共
区疏散 LT

12 部
1、2、3#LT 直接出地面

4～10#通过避难走道疏散

11、12#通过 GTC 下沉庭院疏散

物流疏散LT 1 部 通过西侧避难走道疏散至

站台层
站台层公共
区疏散 LT 4 部

1、2#LT 直接出地面

3、4#LT 通过避难走道疏散

设
备
管
理
区

站厅层
站厅层设备
管理区疏散
LT

8 部
1、2、5、6#LT 直接出地面

3、4#LT 直接出地面

7、8#LT 通过避难走道疏散

站台层 消防救援LT 2 部 1、2#LT 直接出地面
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表 1  消防疏散楼梯梳理

楼梯分区 楼梯分类 部数 疏散路径
是否参

与疏散

 

 

 

公

共

区

站台 -

站厅

进站 LFT 4 组 1 ～ 4# 站厅至站台 仅楼梯

出站 LFT 4 组 1 ～ 4# 站台至站厅

是

 

站厅层

站厅层公共

区疏散 LT
12 部

1、2、3#LT 直接出地面

4～ 10# 通过避难走道疏散

11、12# 通过 GTC 下沉庭院疏散

物流疏散

LT
1 部 通过西侧避难走道疏散至

站台层
站台层公共

区疏散 LT
4 部

1、2#LT 直接出地面

3、4#LT 通过避难走道疏散

设

备

管

理

区

站厅层

站厅层设备

管理区疏散

LT

 

8 部

1、2、5、6#LT 直接出地面

3、4#LT 直接出地面

7、8#LT 通过避难走道疏散

站台层
消防救援

LT
2 部 1、2#LT 直接出地面

2.站房设备区的疏散策略及避难走道的应用                       

因地下站房面积较大，与之配套的四电设备用房及

暖通设备用房较多。按照中部布置公共区，南北两端布

置设备区的原则，站房主要分为两大块设备区域，区域

内按照任意一点到疏散楼梯或安全出口的距离均小于

40m的规范要求设置，设备区袋形走道房间疏散门距离

安全口的距离不超22m。其中有人值守的防火分区至少

设置一处直通地面的安全出口，可以兼顾救援；如车站

办公空间、消防控制室等有人的设备分区房间。无人

值守的防火分区，2个安全出口通向另一个防火分区即

可。

结合设备管理区防火分区的划分面积以及是否有人

值守，该区域疏散楼梯共设置8部，其中位于车站南端

的1～6#LT可直接出至地面景观绿地内，北端的7、8#LT

均可通过-5.0m避难走道疏散至室外。

3.公共区的疏散宽度及时间研究

（1）站厅疏散人数及疏散宽度核算

本站最高聚集人数为1000人，依据《建筑设计防火

规范 GB50016-2014》（2018版）表5.5.21-1，站厅公

共区的疏散宽度不应小于每百人1m的要求，即疏散宽度

需≥10米。依据50m的消防疏散距离一共设置了12部直

通安全区域的疏散楼梯。考虑到站房为地下人员密集

场所，按照单股人流有效宽度0.55m核算，平面经过优

化后，所有通往安全疏散口部的楼梯实际疏散宽度为

34.65m，远超规范所需疏散宽度。

（2）站台疏散人数及疏散时间的判定

站台层疏散参照现行《铁路工程设计防火规范》

TB10063-2016中11.0.6-11.0.7条文说明执行：侧式站

台按照单列列车定员确定，按照最不利16节车厢编组，

满载1200人，10%的超载客流以及5%的站台上接站人

员、工作人员及其他人员来确定人数则为1380人，遥墙

机场站为两座岛式站台，消防疏散计算更为不利，每座

站台实际疏散人数均需翻倍，即单列人数*2=2760人。

每座站台结合上部候车厅空间布置，并根据疏散距离要

求设置6处安全疏散口，包含上至站厅层的楼扶梯（下

行扶梯不参与消防疏散）。其中最南侧的疏散楼梯可直

接疏散至室外地面，北侧与GTC共建部分的可直接由站

台疏散至站房两侧的避难走道。依据规范要求，乘客从

站台层疏散至集散厅或其他安全区域的时间为6min，包

括1min反应时间和5min疏散时间。经过实际核算，其时

间T为5.81min，小于6min，满足规范设计要求。

40m 的规范要求设置，设备区袋形走道房间疏散门距离

安全口的距离不超 22m。其中有人值守的防火分区至少

设置一处直通地面的安全出口,可以兼顾救援;如车站

办公空间、消防控制室等有人的设备分区房间。无人值

守的防火分区,2个安全出口通向另一个防火分区即可。

结合设备管理区防火分区的划分面积以及是否有

人值守，该区域疏散楼梯共设置 8 部，其中位于车站南

端的 1～6#LT 可直接出至地面景观绿地内，北端的 7、

8#LT 均可通过-5.0m 避难走道疏散至室外。

4．公共区的疏散宽度及时间研究
（1）站厅疏散人数及疏散宽度核算
本站最高聚集人数为 1000 人，依据《建筑设计防

火规范 GB50016-2014》（2018 版）表 5.5.21-1，站厅

公共区的疏散宽度不应小于每百人 1m 的要求，即疏散

宽度需≥10 米。依据 50m 的消防疏散距离一共设置了

12 部直通安全区域的疏散楼梯。考虑到站房为地下人员

密集场所，按照单股人流有效宽度 0.55m 核算，平面经

过优化后，所有通往安全疏散口部的楼梯实际疏散宽度

为 34.65m，远超规范所需疏散宽度。

（2）站台疏散人数及疏散时间的判定
站台层疏散参照现行《铁路工程设计防火规范》

TB10063-2016 中 11.0.6-11.0.7 条文说明执行：侧式站

台按照单列列车定员确定，按照最不利 16 节车厢编组，

满载1200人，10%的超载客流以及5%的站台上接站人员、

工作人员及其他人员来确定人数则为 1380 人，遥墙机

场站为两座岛式站台，消防疏散计算更为不利，每座站

台实际疏散人数均需翻倍，即单列人数*2=2760 人。每

座站台结合上部候车厅空间布置，并根据疏散距离要求

设置 6处安全疏散口，包含上至站厅层的楼扶梯（下行

扶梯不参与消防疏散）。其中最南侧的疏散楼梯可直接

疏散至室外地面，北侧与 GTC 共建部分的可直接由站台

疏散至站房两侧的避难走道。依据规范要求，乘客从站

台层疏散至集散厅或其他安全区域的时间为 6min，包括

1min 反应时间和 5min 疏散时间。经过实际核算，其时

间 T 为 5.81min，小于 6min，满足规范设计要求。

单个站台疏散时间计算表

𝑄𝑄1 列车定员(人) 2640 两列列车定员之和，并考虑 10%的超载人数

𝑄𝑄2 站台上候车、工作人员及其他人员(人) 12 0 5%的候车及工作人员

𝐴𝐴1 单台自动扶梯的通过能力[人/(min•m)] 75.00 4500 人/(h•m)_《铁规防火》11.0.11 扶梯宽 1.0m

𝐴𝐴2 疏散楼梯的通过能力[人/(min•m)] 41.67 2500 人/(h•m)_《铁规防火》11.0.11 上行楼梯

N 自动扶梯数量 注：仅考虑上行扶梯数量 4.00 《地铁防火》5.1.2: 逆向扶梯不计入疏散

B
疏散楼梯的总宽度(m)，每组楼梯按照
0.55m 的整数倍来算

9.9
2.1m 宽开敞梯 4 部，每部有效宽度按 1.65m
1.8m 宽楼梯间 2 部，每部有效宽度按 1.65m

𝑄𝑄1 + 𝑄𝑄2= 2760

A1 N − 1 = 225.0

𝐴𝐴2B= 412.5

1+ 𝑄𝑄1 + 𝑄𝑄2 /0.9[𝐴𝐴1 𝑁𝑁 − 1 +𝐴𝐴2B ]= 5.81 min 满足规范要求

表 3 站台疏散时间参数表

结语
本文通过对高铁遥墙机场地下站的防火分区划分

及消防疏散进行了研究和探讨，重点探寻了高铁地下站

房在同上部交通换乘中心共构设计中消防面临的一系

列问题及消防一体化解决方案，相关消防研究思路可为

后期同类型的空铁结合项目提供经验和借鉴。
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表 2  站台疏散时间参数表

单个站台疏散时间计算表

Q1 列车定员（人） 2640 
两列列车定员之和，并考

虑 10% 的超载人数

Q2

站台上候车、工作人员及其他

人员（人）
120 5% 的候车及工作人员

A1

单台自动扶梯的通过能力 [人 /

（min•m）]
75.00 

4500 人 /（h•m）_《铁

规防火》11.0.11 扶梯宽

1.0m

A2

疏散楼梯的通过能力 [人 /

（min•m）]
41.67 

2500 人 /（h•m）_《铁规

防火》11.0.11 上行楼梯

N
自动扶梯数量 注：仅考虑上行

扶梯数量
4.00 

《地铁防火》5.1.2：逆

向扶梯不计入疏散

B
疏散楼梯的总宽度（m），每组

楼梯按照 0.55m 的整数倍来算
9.9

2.1m 宽开敞梯 4部，每

部有效宽度按 1.65m

1.8m 宽楼梯间 2部，每

部有效宽度按 1.65m

Q1+Q2= 2760 　

A1（N-1）= 225.0 　

A2B= 412.5 　

1+（Q1+Q2）/0.9[A1（N-1）+A2B ]=
5.81 

min
满足规范要求

结语

本文通过对高铁遥墙机场地下站的防火分区划分及

消防疏散进行了研究和探讨，重点探寻了高铁地下站房

在同上部交通换乘中心共构设计中消防面临的一系列问

题及消防一体化解决方案，相关消防研究思路可为后期

同类型的空铁结合项目提供经验和借鉴。
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