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地铁车站建筑模块标准化设计探讨
文 /郑博雅  中铁上海设计院集团有限公司

摘  要：地铁作为城市轨道交通中最重要的组成部分，目前呈现出高质高效并重发展的态势。文章对地铁车站建筑

模块标准化设计进行探讨，明确模块标准化设计的意义，从车站功能角度出发划分出公共区、设备及管理用房和附

属建筑三个设计模块，提出具体的模块标准化设计内容，旨在为今后地铁车站建筑设计提供借鉴与参考。

关键词：地铁车站；建筑设计；模块标准化

【DOI】10.12254/j.issn.2096-6539.2025.22.053

引言

现阶段是我国从“城轨大国”向“城轨强国”迈进

的重要时期，地铁作为城市轨道交通中最重要的组成部

分，呈现出“高质量与高效率并重”的发展态势。然而，

地铁项目较为复杂，具有工程建造成本高周期长、工程

协调难度大、工作界面及接口问题众多等诸多特点。一

条地铁线路通常由十几个甚至二十余个车站组成，需由

多家地铁设计单位共同完成全线设计工作。若各设计单

位仅依据自身设计习惯独立开展工作，极易因地方技术

做法差异、设计水平参差不齐、图纸表达不统一等问题，

导致最终设计成果呈现 “碎片化” 特征，既不利于设

计质量的控制，也会为后期施工埋下隐患，造成设备不

通用、无法统一定制所产生的资源浪费。因此，立足于

过往地铁线路设计、建设及运营的实践经验，将模块标

准化设计理念融入到地铁车站建筑设计过程中，从而保

证设计成果的科学性和合理性，保障地铁项目设计工作

顺利进行，为后期建设施工奠定基础，并实现良好的运

营环境，助力我国城轨交通高质量、高效率发展目标的

实现。

一、模块标准化设计的意义

格罗皮乌斯曾在其《新建筑与包豪斯》一书中阐明

了对标准化的认识，“我们的目标是消除弊端而又不放

弃它的每一优点，致力于实行完善的标准化，这并不会

使每个人必然地变成机器人，相反会令人从大量不必要

的重复性工作中解脱出来，从而自由地在更高水平上得

到发展”。[1] 模块标准化设计并不是一个目的，而是一

种迫切的先决条件，是突破传统设计瓶颈的关键举措，

最大限度地将标准化与多样化协调集合。在车站建筑设

计过程中应用模块标准化的意义主要体现在以下几个

方面：

（一）降本增效：破解“重复设计、周期冗长”

地铁车站建筑设计的传统模式多为“一站一议”，

各车站设计相互独立，相同的功能空间反复调整图纸，

导致设计周期平均长达 6-8 个月，拉长了项目整体的建

设周期，使得人力、物力资源在重复劳动中被过分消耗。

通过模块标准化的设计方式，可减少设计人员对共性设

计、重复性设计的投入，通过对车站功能、布局、构件

等建筑要素进行系统性的梳理整合，提炼出通用标准，

如同打造一套“设计师工具箱”。在设计过程中，设计

师可直接调用这些成熟的数据标准，快速地搭建起空间

基本框架，无需再对基础参数重复论证和计算，将有限

的时间和精力更多地投入到车站方案比选、重难点分析

等方面。大幅度地提高工作效率，有效地对设计进度进

行控制。

（二）保障质量：形成“多样统一、高适配”

模块标准化设计的各模块内部功能空间并非完全一

样，根据疏散通道位置、设备尺寸、组合方式等不同，

制定多种方案，在设计过程中根据具体车站所处的地形

地质条件、车站规模、柱跨位置选用适合的模块空间，

在多样化方案中寻求统一的建筑秩序。同时也有利于解

决因不同设计单位设计习惯不同，设计人员设计水平不

同所产生的问题，通过制定地方性设计标准缩小设计成

果差异，有效地对本地区同期建设各条线路中的各车站

设计质量进行控制。在以往设计中，不同车站设备房间

因尺寸规模的差异，导致设备采购及安装困难重重；因

空间布置局促，设备摆放杂乱，后期的散热和维护也成

为难题。通过模块标准化设计，房间内部机柜布置、线

缆走向也有标准化的方案，设备厂家可以根据方案进行

提前预制。

（三）设计优化：实现“全局统筹，协同调优 ”

模块标准化设计便于总体总包单位对全线车站进行

整体把控，当设计方案进入施工图优化阶段时，标准化

设计优势进一步凸显，针对模块内预设的几种标准形式，

集中力量开展调优设计、技术探讨、把控优化设计方向

及关键参数。各车站在前期设计阶段已明确选用对应的

标准形式，在标准模块优化方案确定后，采用该形式的

车站可同步启动设计方案优化调整，实现“一处优化、

多站同步、全线协同” 的效果，不仅大幅缩短优化设计

周期、降低沟通成本，更能从根本上保障全线设计方案

的一致性与整体性，最终达成全线车站建筑设计的高质

量整体调优。

（四）以人为本：运营服务“智慧化、弹性化”

结合《中国城市轨道交通融合城轨发展指南》中要求，

当前智慧城轨建设要求车站设计要具备“可升级、可拓展”

的能力，与新型基础设施实现功能深度融合，打造智慧、

弹性化的运营服务空间，设计方案不仅要顺应当下也要
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适配未来。[2] 车站公共区的便民空间、出入口尾部空间

的打造，城轨云平台、AI 等智能系统重构，与 5G、物联

网等新基建融合，标准化的设计可通过对空间及接口的

提前预留，无需大规模地改造土建结构便可实现功能上

的扩充，降低升级成本。

二、标准化设计模块的划分

依据地铁车站的核心使用功能，站厅层标准化设计

模块可以划分为公共区模块、设备及管理用房模块和附

属建筑模块三部分（见图 1）；站台层标准化设计模块

可以划分为公共区模块和设备及管理用房模块两部分（见

图2）。其中，地铁车站公共区位于车站中部，独立布置；

围绕公共区两端布置设备及管理用房，分为有人区和无

人区；附属建筑包括车站出入口、风亭等，针对每个模

块包含的核心内容、功能属性及空间特点进行分类、归

纳和总结，形成相应的适用标准图。

图 1 站厅层模块划分示意图

图 2 站台层模块划分示意图

三、标准化设计模块的设计内容

（一）公共区模块标准化设计内容

地铁车站公共区分为站厅层公共区和站台层公共区，

是车站内供乘客售检票、集散乘降场所。公共区在功能

上应以“乘客便捷通行”为核心，遵循“最短流线，换

乘便捷”原则，且避免流线交叉干扰，具有功能优先、

体验统一和安全合规的特点。公共区占据了整个车站主

体面积的 40%，公共区的大小对整个车站工程规模具有

至关重要的影响。[3] 公共区模块的标准化设计需结合技

术参数及运营需求，从车辆形式（A类、B类、C类等）、

列车编组数（4 组、6 组、8 组等）、站台形式（岛式、

侧式、混合式）、车站层数（两层；三层等）、柱跨布

局（单柱双跨、双柱三跨等）、公共卫生间布置（独立

母婴室、母婴室与无障碍卫生间合设等）、楼垂梯布置（T

型、L 型等）（见图 3）以及换乘情况（通道换乘、节点

换乘、平行换乘等）七大核心维度进行归纳，组合出多

种公共区平面布局方案。开展设计时无需从零开始，直

接按车站实际情况选用相应的公共区模块，在此基础上

快速地展开车站建筑设计方案研究，可大幅度地提升设

计效率。

（二）设备及管理用房模块标准化设计内容

地铁车站设备及管理用房是保障车站运营、设备运

维的核心空间，同时也为工作人员提供了必要的工作环

境。对地铁车站设备及管理用房模块标准化设计时，要

综合考虑功能需求、空间利用和运营便利性。

设备用房模块的标准化设计需兼顾功能适配、安全

合规、施工检修便捷及运维高效的性能，其核心价值是

服务各类设备安全运行，设备用房模块标准化设计需先

明确设备类型、功能、尺寸和安装检修需求，既要避免

空间浪费也要避免出现设备无法检修的情况。弱电综合

设备室、公安通信设备室、民用通信设备室、信号设备

室、站台门设备室、照明配电室、环控电控室、变电所、

气瓶间等设备用房，分别依据设备机柜布置方式（单排、

双排、三排）（见图 4）；是否与云平台合建；是否为

汇聚节点；是否为设备集中站；房间位置（设备大端、

设备小端、站厅层、站台层等）以及防护区个数的不同

形成相对应的标准图。

 
图 3  L 型、T型楼梯平面布置示意图
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图 4 弱电综合设备室双排、三排摆放布置示意图

管理用房为有人房间，管理用房模块的标准化设计

需兼顾集中布置、流线合理、疏散明确、办公舒适的性能，

其核心价值是服务于车站日常运营和人员管理。管理用

房除车站控制室等控制类房间外，设备机柜相对较少，

工作人员用房长宽比和房间布置相对自由，主要是满足

使用面积即可，因此管理用房模块标准化设计不再以房

间为单位，而是按具体功能区整体考虑。[4] 为便于日常

管理及优化管线敷设条件，车控室、多功能室、更衣室、

员工卫生间等房间，尽量靠同一条走道两侧布置，其中

车控室要紧邻公共区设置，并设有面向公共区的防火玻

璃窗，以供随时观察站内运营情况，同时车控室应与弱

电设备房间相邻，便于日常联络及管线敷设；警务室、

保洁休息室、保安休息室、安检休息室宜集中靠近公共

区布置，站内工作人员进出便利（见图 5）。

图 5 设备区管理用房布置示意图

（三）附属建筑模块标准化设计内容

地铁车站附属建筑包括车站出入口、风亭、冷却塔等，

附属建筑模块是地铁与城市空间衔接的关键，需兼顾安

全疏散、功能实用、人防要求和人文景观协调。附属建

筑模块标准化设计主要包含出入口（车站出入口、无障

碍出入口、安全出口）和风亭组两大部分。对于车站出

入口可从出地面形式（直出、侧出）、出入口尾部空间

设置情况（无尾部空间、尾部带工具间、尾部带商业、

尾部带排烟机房）（见图6）、楼扶梯设置情况（双扶一楼、

一扶一楼、双扶、直跑楼梯）形成标准；无障碍出入口

主要从设置情况（单独设置、与出入口合建）和提升高

度（小于 11m、大于 11m 则需设置救援通道）形成标准；

安全出口可按单独设置或与风亭合建进行标准化设计考

虑；风亭组则可从敞口低风亭和高风亭两方面设计标准

图。附属建筑模块在应用标准化设计的同时，也要充分

结合车站周边实际情况，实现地面附属建筑共性与个性

相融合；尾部带商业空间尽量选择在客流量大、商业氛

围相对浓郁的出入口设置；在满足规划、环评和消防要

求的前提下，优先采用敞口低风亭；无障碍设施是地铁

车站建筑人文关怀的核心，要严格遵循国家及地方的标

准规范要求，原则上设置一处，特殊条件下应考虑增设，

力求实现“全流线无障碍衔接”。

a 无尾部空间出入口      b 尾部带商业出入口

图 6 出入口尾部空间设置情况示意图

结语

通过在地铁车站建筑设计中引入模块标准化理念，

形成标准设计参考图，使得设计人员在设计过程中有章

可循，有效地提高了设计效率；便于总体总包单位对全

线车站设计质量进行统一把控；能够在后期运营中更好

地满足乘客使用需要和运营管理需求。目前，经调研发

现沈阳地铁集团有限公司发布的《沈阳地铁集团有限公

司设计标准图》、成都轨道交通集团有限公司编制的《成

都地铁车站设备与管理用房标准化设计》参考图集和厦

门轨道交通集团有限公司制定的《厦门市轨道交通地下

车站建筑标准布置参考图》等在地铁车站标准化设计工

作上率先做出了积极有益的尝试，通过各设计院在在建

地铁新线设计过程的具体应用检验，反馈良好且优化效

果显著。同时，希望有更多的城市可以参与到地铁车站

标准化设计中来，推动地铁车站设计向更加精细化、标

准化和规范化方向进行转变。
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