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建设部、发展改革委

关于批准发布《城市轨道交通

工程项目建设标准》的通知

建标〔２００８〕５７号

国务院有关部门，各省、自治区、直辖市、计划单列市建设厅（委、局）、发展和改革委员会：

根据建设部《二○○三年工程项目建设标准、投资估算指标、建设项目评价方法与参数编制项目计

划》（建标函〔２００４〕４３号）的要求，由建设部负责编制的《城市轨道交通工程项目建设标准》，经有关部门
会审，现批准发布，自２００８年７月１日起施行。

在城市轨道交通项目的审批、设计和建设过程中，要严格遵守国家关于严格控制建设标准，进一步

降低工程造价的相关要求，认真执行本建设标准，坚决控制工程造价。

本建设标准的管理由建设部和国家发展改革委负责，具体解释工作由建设部负责。

中 华 人 民 共 和 国 建 设 部

中华人民共和国国家发展和改革委员会

二○○八年三月四日



前 言

《城市轨道交通工程项目建设标准》是建设部、国家发展和改革委员会下达任务，由北京城建设计研

究总院有限责任公司会同全国城市轨道交通领域部分设计、研究、建设、运营方面的单位共同编制的。

原《城市快速轨道交通工程项目建设标准》（试行本）是由建设部与国家发展和改革委员会联合发布

的，自１９９９年５月１日开始施行，至今已经过去八年。实践证明，在国内城市中轨道交通建设得到良好
的贯彻和运用。近几年来，在轨道交通制式方面，直线电机、低地板（７０％）车、跨座式单轨等轮轨系统已
建成运营。随着我国城市轨道交通建设迅速发展，各城市在轨道交通建设和运营中也积累了较丰富的

经验，城市轨道交通的建设理念在不断更新和发展，需要及时吸收到标准中来，对标准中的一些参数需

要及时更新和完善。特别是“国务院办公厅关于加强城市快速轨道交通建设管理的通知”（国办发

〔２００３〕８１号）文件的发布，对项目的建设规划和建设条件提出了新的要求。因此，对原《城市快速轨道交
通工程项目建设标准》（试行本）进行全面修订是十分必要的。

修订工作中，标准编制工作组认真贯彻科学发展观，本着实事求是的精神，总结多年来在轨道交通

前期研究工作与后期设计、施工、运营中的问题和经验，坚持以人为本，以安全、节约、环保为原则，强化

轨道交通运营的网络化理念，以国办发〔２００３〕８１号文件精神为指导，充实了线网规划、建设规划和可行
性研究报告方面的内容和规定。对原建设标准各章节内容作了大量修改和补充，如：在第二章建设规模

与项目构成中，对线路运量分级及相关要求作了适当变更，各运量级间有０５万人次／ｈ的弹性跨越，并
与轨道交通体系分类一致，更符合实际情况。本标准首次提出客流预测的内容，对项目初期建设规模与

列车运行服务水平结合作出规定。第三章规定了轨道交通线网规划内容，线路长度和超长线路，以及控

制保护地界。第四章扩充为车辆与限界，提出目前运行车辆的主要技术规格，首次提出对车辆与隧道的

安全疏散基本要求；首次提出车辆定员、站立人员拥挤度的评价标准。增加了第五章运营组织与管理，

将原第七章中“运营组织”部分分解过来，首次对列车运行速度和车站配线提出新的规定。对第六章车

站建筑强化安全疏散的建设原则和规模控制。第七章的运营装备，补充了自动化装备内容。第八章车

辆基地规定各种车型，不同作业功能的车辆基地、车辆段、停车场的占地指标（ｍ２／车），为节约用地和控
制用地提供了依据。第九章明确提出“城市轨道交通应建立预防、报警、逃生、救援的安全系统”和“防

灾、疏散”的原则，以及节能、节地、节约资源的规定。第十章增加了项目各阶段投资估（概）算的控制比

例。

为保证修订质量，在编制过程中，标准编制组结合多项设计实例开展专题研究，稿件经多次讨论，并

广泛征求全国各有关部门、单位及专家的意见，反复修改，最后由建设部标准定额司与国家发改委会同

有关部门审查定稿。

修订后的主要内容包括：总则、建设规模与项目构成、总体布局与线路工程、车辆与限界、运营组织

与管理、车站建筑与结构工程、机电系统与设备、车辆基地及配套工程、安全防护、环保和节能、主要技术

经济指标。共十章、八十六条。

在标准施行过程中，请各单位注意总结经验，积累资料，如需要修改和补充本建设标准，请将意见和

有关资料寄北京城建设计研究总院《城市轨道交通工程项目建设标准》编制组（地址：北京市阜成门北大

街５号，邮编１０００３７），以便今后修订时参考。
主 编 单 位：北京城建设计研究总院有限责任公司

参 编 单 位：建设部地铁与轻轨研究中心

北京市基础设施投资有限公司

北京市轨道交通建设管理有限公司

１



北京市市政工程设计研究总院

北京全路通信信号研究设计院

上海申通轨道交通研究咨询有限公司

上海隧道工程轨道交通设计研究院
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广州市地下铁道设计研究院
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第一章 总 则

第一条 为适应我国城市轨道交通快速发展的需要，提高城市轨道交通工程项目决策、建设和管理

水平，合理控制建设规模和投资，推进技术进步和车辆、设备国产化，提高投资效益，促进城市轨道交通

的健康发展，修订本建设标准。

第二条 本建设标准是编制、评估和审批城市轨道交通“项目建议书”、“预可行性研究报告”和“可

行性研究报告”的重要依据，是审查工程项目初步设计、监督检查整个建设过程、建设标准和项目后评价

的尺度。

第三条 本建设标准适用于城市轨道交通的高运量、大运量、中运量系统、钢轮钢轨系统的新建工

程项目。市域轨道交通系统、有轨电车系统、跨座式单轨等轮轨系统，既有线的改建、扩建工程可参照执

行。

第四条 城市轨道交通工程项目建设应坚持以人为本，做到安全可靠，功能合理，经济适用，低耗高

效，节约能源、资源和土地，保护环境和文物古迹；充分体现地区特色，力争实现项目生命周期内价值的

最大化。

第五条 城市轨道交通工程项目应超前规划，适时建设，量力而行，有序发展。依据城市总体规划、

国民经济和社会发展规划、城市综合交通规划，做好轨道交通远景线网规划。从实际需求和可能出发，

把握项目建设条件和建设时机，合理安排项目建设。

第六条 城市轨道交通的规划建设，应与铁路、民航、公路等其他交通方式的规划建设进行有机衔

接，促进城市现代化综合交通体系的建立，满足便捷、通畅、高效、安全的运输服务需求。

第七条 城市轨道交通近期建设规划范围，应与城市远期总体规划相符合，重点选择近期１０～１５
年内的建设项目、建设时机、建设时序和建设规模，落实建设资金，做好沿线土地利用和控制规划，支持

城市总体规划协调发展，初步构成线网基本骨架，形成初始规模效益。

第八条 城市轨道交通工程项目建设，应树立网络化资源共享理念，开发轨道交通资源，开拓经营

范围，提高服务水平和经营效益，提高自我发展和抗风险的能力，减轻城市财政负担。

第九条 城市轨道交通工程项目的初期建设规模，应按客流预测、筹资能力和网络效应等综合研究

确定；提高车辆和机电设备国产化率，并符合国家有关规定；改、扩建工程项目，应充分利用已有的设施

资源。

第十条 城市轨道交通工程项目的建设，应以城市轨道交通远景线网规划和近期建设规划为基础，

按全线（包括支线）范围进行工程可行性研究和有关专题论证研究。其研究报告内容应保持２年内的时
效性。

第十一条 城市轨道交通工程项目的前期工作，应按规定程序进行线网规划、项目建议书（含预可

行性研究报告）和可行性研究报告。在可行性研究阶段，除客流预测专题报告外，应同时进行环境影响

评价、地质灾害评估、地震安全性评估、土地使用评价等四项专业报告；并建立防灾救援的应急机制，保

证安全设施的资金投入，提高城市轨道交通灾害防御和应急救助能力。

第十二条 城市轨道交通工程项目设计，应依次做好总体设计、初步设计和施工图设计工作。对工

程复杂的项目，宜作试验段工程，试验段工程必须在总体设计指导下进行。

第十三条 城市轨道交通工程项目除符合本建设标准外，尚应符合国家现行有关经济参数标准和

指标及定额的规定。
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第二章 建设规模与项目构成

第十四条 城市轨道交通建设应根据线网规划，依据建设线路的客流特征、运量等级和速度趴标等

进行功能定位，确定工程规模、运营规模和效益规模。其项目构成应满足城市轨道交通系统运营模式和

客运需求。

第十五条 城市轨道交通新线建设的运营规模，按线路远期单向高峰小时客运能力，划分为四个类

别、三个量级。各级线路相关技术特征宜按表１的规定确定。
各级线路相关技术特征 表１

线路运能分类

Ⅰ Ⅱ Ⅲ Ⅳ

高运量 大运量 中运量

（钢轮钢轨） （钢轮钢轨／单轨）

线路型式 全封闭型 部分平交道口

列车最大长度（ｍ） １８５ １４０ １００ ６０

单向运能（万人次／ｈ） ４５～７ ２５～５ １５～３ １～２

适用车型 Ａ Ｂ或Ｌｂ Ｂ、Ｃ、Ｌｂ及单轨 Ｃ或Ｄ

最高速度（ｋｍ?ｈ） ８０～１００ ６０～８０

平均站间距（ｋｍ） １２～２ ０８～１５

旅行速度（ｋｍ?ｈ） ３５～４０ ２０～３０

适用城市城区人口规模（万人） ≥３００ ≥１５０

注：①Ａ、Ｂ、Ｌｂ、Ｄ型车和单轨车的技术规格见表５。

②Ⅰ、Ⅱ、Ⅲ级线路是全封闭快速系统，采用独立的专用轨道和信号，高密度运行。Ⅳ级线路具有专用轨道和部分信号的中低运

量系统，但部分路段设置平交道口。

③“适用城市城区人口规模”系指人口规模能达到或超过此限的城市轨道交通线网中的主干线等级，其余线路可根据运量选用

较低等级。

④旅行速度指一般情况下的特征数据。当车辆最高速度大于１００ｋｍ?ｈ时，有关技术标准应另行研究确定。

第十六条 建设项目的设计年限按项目建成通车年为基准年，可分为初期、近期和远期。初期为建

成通车后第３年；近期为第１０年；远期为第２５年。建设项目的设计运能，应根据各设计年限的客流预
测，对客流特征进行定性、定量分析后合理确定。

第十七条 每条线路的客流预测应按初期、近期和远期设计年限，对相应建成范围，分别测试；若一

条线路分段建设，每段通车时间相距３年以上，应按不同项目实施。后期实施的项目，设计年限应按后
期项目建成通车年为基准年，重新推定初期、近期和远期设计年限，进行全线客流预测。

第十八条 客流预测应以居民出行和相关交通调查的成果为基础，并应保证其成果的时效性和可

用性，不宜大于５年，否则应补充其他有效措施。客流预测的方法、计算模型以及采用的相关参数，应预
先经过实例验证其可用性。

第十九条 客流预测应按不同研究阶段分别测试，并应符合下列规定：

一、线网规划阶段客流预测。

（一）线网总量预测：依据城市总体规划和综合交通规划，分析城市现状和规划区域 ＯＤ客流；分析
和确定远景线网规划承担的客运总量及在公交总量中分担的比例、平均运距、客流负荷强度等相关指

标，并在全线网范围内按总量控制原则，进行各线客流总量预测。
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（二）线路客流预测：以远景线网客流总量为基础，预测各条线路的全日客流（双向）总量、分段断面

流量（图），全日平均运距和客流负荷强度等相关指标进行总量控制分析。并估测各线高峰小时单向最

大断面流量。

二、工程可行性研究阶段，应按每一条线路项目的设计年限进行初期、近期和远期的客流预测，预测

内容应符合下列规定。预可行性研究阶段客流预测可参照执行。

（一）线网客流预测：在远景线网规划阶段客流预测基础上，预测项目远期设计年限建成的线网规模

的全日客流总量、各条线路的全日客流总量和客流负荷强度；并对各条线路的客流进行总量控制与分

析。

（二）线路客流预测：预测全日客流量和各小时段的客流量及其比例、全日和高峰小时的平均运距及

平均客流负荷强度、全日各级运距（每２ｋｍ分级）的乘客量。
（三）车站客流预测：预测全日和早、晚高峰小时的各车站上下行的乘降客流、站间断面流量以及相

应的超高峰系数；在大型社会活动期间或节假日、双休日，对具有突发客流的特殊车站，应单独作特别预

测和分析。

（四）ＯＤ客流预测：预测全日、高峰小时的各车站站间ＯＤ；对跨越不同区域的线路，应进行各区域的
内外ＯＤ客流预测，并对客流特征进行分析。

（五）换乘客流预测：预测全日和高峰时段的各换乘车站（含支线接轨站）的换乘客流量及占车站总

客流量的比重进行预测。并应预测相关线路之间、不同方位和方向的换乘客流。

（六）出入口分向客流预测：对各个车站出入口高峰时段的分担客流进行预测（可在初步设计阶段补

充）。

（七）客流特征分析：绘制客流年递增曲线，进行敏感性分析、客流特征分析和风险评价，合理确定需

求规模，推荐设计采用数值。指导运营组织、票价研究、国民经济和财务效益评价。

第二十条 线路建设规模应按不同设计年限的设计运量，分别合理确定。初期建设规模宜符合下

列规定：

一、初期建设线路正线长度不宜小于１５ｋｍ。
二、地下车站及区间的桥梁、隧道、路基、轨道等土建工程宜按远期规模一次建成。在不影响正常运

营的条件下，地面车站、高架车站及地面建筑可分期建设。

三、初期车辆配置数量和编组应符合下列要求：

（一）满足初期设计年限的客流需求。

（二）初期高峰小时列车运营密度不少于１２对／ｈ。
（三）初期列车编组长度宜与近期编组长度一致；当近期与远期列车编组长度相近时，初期列车编组

长度可与远期编组长度一致。

四、车辆基地的规模应从城市轨道交通线网规划统筹考虑，用地范围应按远期设计规模划定和控

制；列车运用整备、检修设施、站场股道及其相关的房屋建筑宜按近期规模建设；其余的地面建筑应根据

工艺要求和远期规模，确定分期建设方案。

五、初期各系统运营设备宜按近期配置，合理兼顾设备使用寿命的周期。通过技术经济比较，也可

按远期需求一次配置。

第二十一条 城市轨道交通工程项目构成可分为工程基本设施和运营装备系统两大部分：

一、工程基本设施，包括线路运营总图和土建工程设施。

（一）线路运营总图，属工程设施的基础项目，包括线路、客流预测、运营组织、限界。

（二）土建工程设施，包括轨道、路基、桥梁、隧道、车站以及主变电所、集中冷站、控制中心及车辆基

地的土建工程部分。
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二、运营装备系统，包括车辆、供电、通风空调（含采暖）、通信、信号、给排水与消防、防灾与报警、机

电设备监控、自动售检票、自动扶梯和电梯、站台屏蔽门、旅客信息等系统设备及其控制管理设施，车辆

基地的维修设备等。

三、上述土建工程设施和运营装备应根据功能需求合理选择，分期实施，适度配置，并做好包括技术

经济分析的多方案比较。
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第三章 总体布局与线路工程

第二十二条 城市轨道交通建设应重视网络化运营效益，必须做好线网总图规划、线网实施规划和

有关专题研究，并应符合下列规定：

一、线网总图规划应重点研究线网的总体结构形态、覆盖范围、分布密度、总体规模、换乘节点、车辆

基地及其联络线分布等。采用定性、定量分析，经客流预测和多方案评比，确定远景线网总图规划。

二、线网实施规划应重点研究线网的近期建设规模、建设时序、运行组织、工程实施、换乘接驳以及

建设用地控制规划，支持远景线网规划的可实施性。

三、在线网规划完成后，应对线网资源的综合利用进行专题研究，包括车辆与车辆基地、控制中心、

供电、通信、信号、自动售检票等系统的资源共享和综合规划研究，以及沿线建设用地、开发用地、交通枢

纽及停车换乘等用地的控制性详细规划研究。

第二十三条 线路总体布局应重点把握功能定位、接驳换乘、客流效益，并应符合下列规定：

一、拟建线路应依据城市轨道交通线网规划进行选线布站。根据在线网中功能定位和客流预测分

析，明确线路性质、运量等级和速度目标。

二、拟建线路应有全日客流效益、通勤客流规模、大型客流点的支撑。车站应服务于重要客流集散

点，起迄点车站应与其他交通枢纽相配合，构筑城市交通一体化，并落实城市规划用地。

三、拟建线路起、终点不应设在市区内大客流断面位置，也不宜设在高峰断面流量小于全线高峰小

时单向最大断面流量１?４的位置。
四、每条线路长度不宜大于３５ｋｍ，旅行速度不应低于表１的规定。
五、对超长线路应以最长交路运行１ｈ为目标，旅行速度达到最高运行速度的４５％～５０％为宜。
六、对穿越城市中心的超长型线路，应分析全线不同地段客流断面和分区 ＯＤ的特征；分析在线网

中车站和换乘点分布；分析列车在各区间的满载率，合理确定线路起迄点、站间距和旅行速度目标。

七、当新建初期线路由两条线路的部分地段组合为一期工程，贯通运行时应具备下列条件：

（一）两条线路选用的车辆、轨道、信号和供电制式应一致，并不得影响远期车站规模。

（二）两条正线为二期延伸预留工程实施应有足够施工长度，并不得影响一期线路安全运行。

（三）两条线路初期组合贯通运行，应设置双线联络线（或渡线）。当两条正线分别延伸为独立运营

后，联络线退出正线运行，但仍应保留联络线功能。

八、轨道交通全封闭式线路应采用立体交叉方式。

九、对设置支线的运行线路，支线长度不宜过长，接轨点必须在车站，宜选在客流断面较小的地段。

正线、支线进站方向宜设置为同站台两侧平行进路。

十、两条正线共线运行地段，应符合支线接轨条件，且应分别满足两线列车行车密度的要求。

第二十四条 线路敷设应符合下列规定：

一、线路敷设方式应根据城市总体规划和地理环境条件，因地制宜地选择。

（一）当采用全封闭方式时，在城市中心区宜采用地下线，但应注意对地面建筑、地下资源和文物的

保护；在城市中心区外围，且街道宽阔地段，宜首选高架。有条件地段也可采用地面线，但应处理好与城

市道路的关系。

（二）高架线地段，应注重结构造型，控制建筑体量，注意高度、跨度、宽度的和谐比例，既要维护地面

道路的交通功能，又要注意环境保护和景观效果，做好环境设计。

（三）当采用部分封闭方式时，在平交道口必须设置“列车优先通过”信号，同时兼顾道路的通行能

力。

５



二、在线路长大陡坡地段，不宜与平面小半径曲线重叠。当正线线路坡度或连续提升高度大于表２
的规定值时，根据列车动力配置、线路具体条件和环境条件，均应对列车各种运行状态下的安全性，以及

运行速度进行全面分析评价。

正线线路长大陡坡规定值 表２

正线线路

钢轮／钢轨系统车辆

旋转电机车辆 直线电机车辆

跨座式单轨车辆

线路坡度（‰） ３０ ５０ ５０

连续提升高度（ｍ） １６ ２０ ２４

第二十五条 车站分布应符合下列规定：

一、车站应布设在主要客流集散点和各种交通枢纽点上，其位置应有利乘客集散，并应与其他交通

换乘方便。

二、高架车站应控制造型和体量，中运量轨道交通的车站长度不宜超过１００ｍ。站厅落地的高架车
站宜设置站前广场，有利于周边环境和交通衔接相协调。

三、车站间距应根据线路功能、沿线用地规划确定。在全封闭线路上，市中心区的车站间距不宜小

于１ｋｍ，市区外围的车站间距宜为２ｋｍ。在超长线路上，应适当加大车站间距。
四、当线路经过铁路客运车站时，应设站换乘。有条件的地方，可预留联运条件（跨座式单轨系统除

外）。

第二十六条 钢轮钢轨系统的轨道工程应符合下列规定：

一、轨道结构应有足够强度，具有良好的稳定性、耐久性和适当的弹性，应有利于养护维修，确保列

车安全、快速、平稳运行。在新建的路基、隧道、桥梁上铺设轨道，应考虑工程沉降、徐变的时间要求。

二、轨道应采用１４３５ｍｍ标准轨距。轨道结构及主要部件应符合城市轨道交通列车运行技术要求。
区间曲线最大超高为 １２０ｍｍ，车站内曲线超高为 １５ｍｍ，允许未被平衡横向加速度分别为 ０４ｍ／ｓ２和
０３ｍ／ｓ２。

三、在隧道内和高架桥上宜铺设无缝线路和混凝土整体道床，并应具有良好绝缘性能和对杂散电流

的防护措施。在道岔铺设地段应避开结构沉降缝（或施工缝）。在振动超标地段，应采取有效的减振、降

噪措施。

四、高架桥跨越铁路、河流、重要路口或小半径曲线地段应采取防脱轨措施。

五、在轨道末端应设车挡，其结构强度应按列车１５ｋｍ?ｈ撞击速度设计。
六、在区间线路的轨道中心或轨旁的道床面，应设有逃生、救援的应急通道，应急通道的宽度不应小

于０５５ｍ。
第二十七条 路基工程应符合下列规定：

一、当路基建于城市道路红线内时，应以少占路面为原则，并应满足相邻道路的交通功能。建于城

市道路红线外时，应尽量少占土地。

二、路基和支挡结构应有足够的强度和稳定性，并应满足防洪、防涝的要求；路基造型应简洁美观，

并应与城市环境相协调。

三、路基与桥梁墩台应严格控制下沉，路基与高架桥衔接的分界点可设在桥下净空１５～２０ｍ处。
第二十八条 在线路经过地带，应划定轨道交通走廊的控制保护地界，并应符合下列规定：

一、在城市轨道交通建设走廊应以城市轨道交通线网规划为依据，对建成线路和规划线路应确定控

制保护地界，并应纳入城市用地控制保护规划范畴。

二、轨道交通控制保护地界应根据工程地质条件、施工工法和当地工程实践经验，确定规划控制保

护地界，但不应小于表３的规定。
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控制保护地界最小宽度标准 表３

线路地段 控制保护地界计算基线 规划控制保护地界

建成

线路地段

规划

线路地段

地下车站和隧道结构外侧，每侧宽度 ５０ｍ

高架车站和区间桥梁结构外侧，每侧宽度 ３０ｍ

出入口、通风亭、变电站等建筑物外边线的外侧，每侧宽度 １０ｍ

以城市道路规划红线中线为基线，每侧宽度 ６０ｍ

规划有多条轨道交通线路平行通过或线路偏离道路以外地段 专项研究

三、在规划控制保护地界内，应限制新建各种大型建筑、地下构筑物，或穿越轨道交通建筑结构下

方。必要时须制定必要的预留和保护措施，确保轨道交通结构稳定和运营安全，经工程实施方案研究论

证，征得轨道交通主管部门同意后，可依法办理有关许可手续。

四、在城市建成区，当新建轨道交通处于道路狭窄地区时，在规划控制保护地界内，其工程结构施工

应注意对相邻建筑的安全影响，并应采取必要的拆迁或安全保护措施。

五、在规划线路地段，应以城市道路规划红线中线为基线，控制保护地界为两侧各６０ｍ；当规划有两
条轨道交通线路平行通过，或线路偏离道路以外地段，该保护地界应经专项研究确定。

六、高架及地面线在市政道路红线外的征地范围，桥梁宜按结构投影面为准，路基以天然护道外１ｍ
为准，并根据现场具体情况协商确定。

第二十九条 线路工程主要技术标准应符合表４规定。
线路工程主要技术标准 表４

基本车型
Ａ Ｂ Ｃ?Ｄ

一般地段／困难地段
Ｌ 单轨

最小曲线

半径（ｍ）

最大坡度

（‰）

竖曲线

半径（ｍ）

钢轨

（ｋｇ?ｍ）

道岔

（Ｎｏ?Ｖ０）

正线 ３５０?３００ ３００?２５０ １００?５０ １５０ １００

联络线 ２５０?２００ ２００?１５０ ８０?２５ １００ ５０

车场线 １５０ １１０?８０ ８０?２５ ６５ ５０

正线 ３０?３５ ３０?３５ ６０ ５０ ６０

联络线 ４０ ４０ ６０ ７０ ６０

车场线 １５ １５ １５ １５ ３

正线 ５０００?３０００ ５０００?２５００ １０００ ５０００?３０００ ２０００～３０００

联络线 ２０００ ２０００ １０００ ２０００ １０００

正线 ６０ ６０ ６０ ６０ 轨道梁

联络线 ５０ ５０ ５０ ５０ 轨道梁

车场线 ５０ ５０ ５０ ５０ 轨道梁

正线 单开９?３５ 单开９?３５ 单开９?３５ 单开９?３５
关节可绕型

道岔?２５

车场 单开７?２５
单开７?２５
或单开６?２０

— 单开５?１５ 关节型道岔?１５

注：①正线包括支线范围，联络线包括车辆出入线。

②Ｎｏ系指道岔号，Ｖ０系指道岔侧向通过速度（ｋｍ?ｈ）。

③对特殊困难地段线路工程的技术标准，应按国家现行有关技术规范执行。
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第四章 车辆与限界

第三十条 车辆类型应根据当地的预测客流量、行车密度、线路条件、供电电压、车辆与备品来源、

技术发展、产品价格和维修能力等因素，综合比较而选定。车辆基本型式应按以下类型选择：

一、按车体宽度和驱动方式，可分为以下两类、六种车型：

（一）粘着牵引系统：

Ａ、Ｂ型车，车体宽度为３０ｍ、２８ｍ的四轴系列车型；
Ｃ、Ｄ型车，车体宽度为２６ｍ，车地板不同高度的铰接车系列车型；
单轨胶轮车，车体宽度为３０ｍ的跨座式单轨胶轮系列车型。
（二）非粘着牵引系统：Ｌ型直线电机车辆系列。
二、按车辆的牵引控制系统，可选用交流变压、变频车。

三、按车体材料，可选用不锈钢车、铝合金车和耐候钢车。

四、按受电方式，可选用受电弓车、受流器车、受电弓加受流器车。

五、按电压等级分：有直流１５００Ｖ和直流７５０Ｖ。
第三十一条 同一城市内的车辆型式应从线网规划统筹考虑，类型不宜过多。各类车型的主要技

术规格，可按表６规定确定，并严格遵循车辆国产化的原则和政策。
第三十二条 对各类车型应规定相应的车辆限界、设备限界和建筑限界。Ａ、Ｂ型车的限界应符合

国家现行标准《地铁限界标准》ＣＪＪ９６的有关规定，其他车型的限界可按《地铁限界标准》ＣＪＪ９６规定的计
算方法确定。

第三十三条 车辆构造速度应高于车辆设计最高速度的１０％或１０ｋｍ?ｈ。车辆设计最高速度应满
足列车最高运行速度，并允许出现瞬间超速５ｋｍ?ｈ。

第三十四条 制定限界的计算车辆应采用无驾驶室车辆的基本参数，进行车辆限界和设备限界计

算。各类车型的计算车辆参数见表５。车站限界（站台）应满足列车停站、开门状态时的车辆限界，且满
足列车过站时的车辆限界。

各类车型计算车辆参数 表５

项目名称 Ａ型车 Ｂ型车 Ｃ型铰接车 Ｄ型铰接车 Ｌ型车 单轨车

车长 ２２１ １９０ — — １７０８ １４８

车宽 ３０ ２８ ２６ ２６ ２８ ２９８

车高 ３８ ３８ ３７ ３７ ３６２５ ３８４?５３

转向架中心距 １５７ １２６ — — １１１４ ９６

固定轴距 ２５ ２３ １９ １９ ２０ ２５

车厢地板高度 １１３ １１０ ０９５ ０３５ ０９３ １１３

第三十五条 列车端部车辆应设置专用前端门或指定侧门为乘客紧急疏散门，并应配置下车设施。

在正线区间隧道或高架桥的建筑限界内应预留乘客逃生和救援的通道和空间位置，并应符合下列规定：

一、当采用驾驶室前端门专用疏散模式时，应利用轨道中心（或轨旁）道床面作为应急疏散通道。

二、当采用指定侧门疏散模式时，在区间单线圆隧道内，应设置应急平台，宽度不应少于５５０ｍｍ；同
时利用轨道中心作为应急疏散通道。

第三十六条 车辆的安全设施应符合下列规定：

一、车辆应设置列车运行自动保护装置以及通信、广播、应急照明、避雷等安全设施，必须设置乘客
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与司机的对讲通信设施；必要时，可在驾驶室设置对每个车厢的电视监视系统。

二、车辆内应设有灭火器具、报警装置以及必要的防护设施。

三、车辆内部结构应具有良好的耐火性、绝缘性。电缆应采用阻燃型无卤电缆，其他部件应采用阻

燃材料。

四、运行在隧道内固定编组的车厢之间，应设置贯通通道。

五、车辆的编组和动力（牵引和制动）性能，应满足在长大陡坡线路上正常安全运行，并应符合下列

故障情况时的运行要求：

（一）在定员（ＡＷ２）工况下，当列车丧失１?４或１?３动力时，列车仍能维持运行至线路终点。
（二）在定员（ＡＷ２）工况下，当列车丧失１?２动力时，列车仍能在正线最大坡道上启动，并行驶至就

近车站，列车清客后返回车辆段。

（三）在定员（ＡＷ２）工况下，当列车丧失全部动力时，应能由另一列相同空载列车（ＡＷ０）在正线最大
坡道上牵引（或推送）至临近车站，列车清客后被牵引至车辆段。

六、车辆构造强度应满足车辆在构造速度运行时超员的荷载要求。

第三十七条 每辆车的定员，应符合下列规定：

一、定员：每辆车的定员，由座席位和站席位的总和确定，为正常情况下载客能力的计算依据。

二、座席：车辆的座位数宜占总定员的１５％～２０％。当全程线路大于３５ｋｍ，平均运距大于１２ｋｍ时，
根据客流性质，宜适当降低车辆定员。

三、座席区：每位座席区面积计算范围包括座椅横截面宽度（０４５～０５ｍ）和座前区（０２０～０２５ｍ），
座席区横截面总宽按０７ｍ计。

四、站席：车内面积扣除座席区及相关设施的面积后，按６人／ｍ２计。
五、超员：每辆车的超员，按座席不变，站席以９人／ｍ２计，超员系数（超员与定员的比值）不宜小于

１４，与车站客流的超高峰系数相适应，并应作为车辆构造强度和制动力计算的依据。
六、车辆客室的车门开启宽度不宜小于１３ｍ，每侧车门数量应与定员相匹配。
第三十八条 车辆内乘客站立人员密度的评价宜符合本建设标准附录一的规定。

第三十九条 列车编组、定员与运能可按本建设标准附录二的规定执行。

第四十条 各类车型主要技术规格应符合表６规定。
各类车型主要技术规格 表６

项目名称 Ａ型车 Ｂ型车 Ｃ型车 Ｄ型车 Ｌｂ型车 单轨车

车辆驱动特征
钢轮／钢轨

旋转电机 直线电机
胶轮—跨座单轨

车轴数 四轴 四轴 ４、６、８轴—铰接车 四轴 四轴

车辆轴重（ｔ） ≤１６ ≤１４ ≤１１ ≤１３ ≤１１

车厢基

本长度

（ｍ）

单司机室车厢
２３６
（２４４）

１９
（１９５５）

— — １７２ １４６（５５）

无司机室车厢
２２０
（２２８）

１９
（１９５５）

— — １６８４ １３９（１４６）

车辆基本宽度（ｍ） ３０ ２８ ２６ ２６ ２８
２９车门
踏板处２９８）

车辆

高度

（ｍ）

受流器

车

有空调 ３８ ３８ ３７ ３７ ≤３６２５

无空调 ３６ ３６ — — —

受电弓车

（落弓高度）
３８１ ３８１ ３７ ３７ ３５６０

受电弓

工作高度
３９～５６ ３９～５６ ３９～５６ ３９～５６ —

车辆总高≤５５３
轨面以上高３８４
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续表６

项目名称 Ａ型车 Ｂ型车 Ｃ型车 Ｄ型车 Ｌｂ型车 单轨车

车内净高（ｍ） ２１０～２１５ ≥２１ ≥２１ ≥２１ ２２

地板面高（ｍ）
（车门处）

１１３ １１０ ０９５ ０３５ ０９３ １１３

转向架中心距（ｍ） １５７ １２６ １１０ １０７０ １１１４ ９６

固定轴距（ｍ） ２２～２５ ２２～２３ １８～１９ １７～１８ １９～２０
走行轮

１５
导向轮

２５

车轮直径（ｍｍ） ８４０
７６０或
６６０

６６０
６６０～
７３０

走行轮

１００６

导向轮、

稳定轮

７３０
车门数（每侧）（个） ５ ４ — ４ ３ ２

车门宽度（ｍ） ≥１３～１４ １３～１４ １３～１４ １４ １３

车门高度（ｍ） ≥１８ ≥１８ ≥１８ １８６ １８２

定

员

单司机室车厢
３１０（超员
４３２）

２３０（超员
３２７）

—
双司机室

２３８
２１７ １５１（２１１）

其中：座席 ５６ ３６ — ６６ ２８ ３２

无司机室车厢
３１０（超员
４３２）

２５０（超员
３５２）

— — ２４２ １６５（２３０）

其中：座席 ５６ ４６ — — ３２ ３６

车辆最高速度（ｋｍ?ｈ） ８０～１００ ８０～１００ ８０ ８０ ９０ ８０
启动平均加速度

（ｍ?ｓ２）
（０～３５ｋｍ／ｈ）

０８３～１０ ０８５ ０８５
０９５～
１０ ≥０８３３

常用制动减速度

（ｍ?ｓ２）
１０ １１ １１ ≥１０ ≥１１

紧急制动减速度

（ｍ?ｓ２）
１２ １５ １５ ≥１３ ≥１２５

等效噪声

〔ｄＢ（Ａ）〕

司机室内 ≤８０ ≤７５ ≤７５ — ≤７０

客室内 ≤８３ ≤７５ ≤７５ ７５ ≤７５

车外 ８０～８５ ≤８０ ≤８０ ８０ ≤７５

注：①车辆基本长度无司机室的为标准车辆长度；

②有司机室的车辆加长长度部分，应满足标准车的曲线地段限界；

③（ ）内的数字为车辆两端车钩连接中心点之间的跟离；

④Ｃ型车为低地板车，Ｄ型车为高地板车，均分为４、６、８轴的铰接车。应符合《城市轨道交通铰接车辆通用技术条件》的规定；

⑤双铰六轴７０％为低地板车辆，全长２８７６ｍ。
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第五章 运营组织与管理

第四十一条 运营管理包括列车运行组织与管理、车站服务与安全管理、票务管理、设备运行及维

修管理。

第四十二条 列车运行组织与安全应符合下列规定：

一、每条正线运营线路均应采用双线、右侧行车制。全线列车运行应采用集中调度。

二、每条线路应按客流预测和在线网中的地位，确定功能定位、速度目标、运能规模和管理方式；拟

定运行系统的正常运行和非正常运行模式，包括各种应急状态的对应措施。

三、每条线路宜组织独立运行。根据全线客流分布特征，宜组织部分列车区域折返运行，也可与其

他正线或支线组织混合运行，并按运行模式要求，设置各种功能的配线。

四、在地面或高架线地段，应设置有关风速监测设施，遇暴风８级（风速１７２～２０７ｍ?ｓ）时；列车应
缓行；遇暴风９级（风速２０８～２４４ｍ?ｓ）及以上或大雾、大雪、沙尘暴等恶劣气象条件下应及时停运。

第四十三条 列车运行速度应符合下列规定：

一、列车在正线上最高运行速度应与车辆设计最高速度相符合，并允许瞬间超速５ｋｍ?ｈ。
二、列车通过曲线线路和道岔区宜按规定的限速运行。

三、列车进入站台端的运行速度不宜大于５５ｋｍ?ｈ。
四、列车进入车辆段站场线路的运行速度不宜大于２５ｋｍ?ｈ。
五、列车故障状态下，推送运行速度宜为２５～３０ｋｍ?ｈ。
第四十四条 车站配线应符合下列规定：

一、车站配线应按全网、全线分层布局和配置。按线网规划确定设置正线间联络线及其渡线；确定

车辆段（或停车场）与正线接轨站的配线，支线与正线接轨站的配线；按列车运行交路选定中间折返站及

其配线。

二、中间折返站的选择，应适应各设计年限的客流特征及其设计运行交路要求，并具有良好的适应

性和灵活性。

三、在折返站应设置折返线。为满足故障运行工况，每隔５～６座车站（或８～１０ｋｍ）应设置故障列
车待避线，其间每相隔２～３座车站（约３～５ｋｍ）应加设渡线。

四、当故障列车待避线设在折返站时，应与折返线分开设置，在正常运营时段，不宜兼用。待避线尾

端应设置单渡线与正线贯通。

五、当载客运行的两条正线或支线交会共线运行时，其交会点必须设在车站，并在进站方向设置为

同站台两侧平行进路。车辆出入线（非载客运行线）接入正线的接轨点宜设在站端，并应具备站外一度

停车的条件；否则，在接入正线前，应设置安全线。

六、折返站的折返能力应与线路的运营间隔时间相适应。中间折返站宜采用站后折返，当折返列车

的计算停站时间（含清客时间）有碍该运行时段的列车发车间隔时间，应敷设站内折返线，采用站前折

返，并应配置相应站台。

七、远离车辆段（或停车场）的尽端站的车站配线，除应满足折返功能外，还应考虑故障列车待避、夜

间存车和维修车辆折返等功能要求。

八、在靠近隧道洞口或临近江、河、湖、海岸边的地下车站，应根据非正常运营模式和行车组织要求，

研究和确定车站配线形式。

第四十五条 运能设计应满足客流预测要求，并应符合下列规定：

一、每条线路的设计运能应满足全线远期高峰小时、各站间客流断面预测值。当远期高峰小时、同
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方向、前三位的最大客流断面值中凸现一个尖峰时，应根据客流特征分析尖峰值的量级和概率，分析运

营组织的经济性和合理性，必要时可采取“削峰”设计，合理确定设计运能。

二、每条正线线路远期的设计运能应根据列车编组长度、最高运行速度、追踪运行间隔、停站时分等

因素，并针对不同运量等级和服务水平，确定设计列车发车密度和运行交路。各折返站配线的折返能

力、支线或车辆出入线接轨站的通过能力，应与正线设计行车密度相匹配，并留有１０％～１５％的储备能
力。

第四十六条 高峰时段列车发车密度，应保持一定的服务水平，维持乘客较好的舒适度和一定的列

车满载率。并应符合下列规定：

一、在全封闭线路上，城市中心区地段的列车发车密度：

初期：高峰时段不宜小于１２对／ｈ（５ｍｉｎ间隔），平峰时段宜为６～１０对／ｈ（１０～６ｍｉｎ间隔）。
远期：高峰时段钢轮钢轨全封闭系统不应小于３０对?ｈ，单轨胶轮系统不应小于２４对／ｈ。平峰时段

均不宜小于１０对／ｈ。
二、当线网中采用相同车辆制式的若干条线路，远期运量级相差较大时，宜采用相同或相近的发车

密度，不同的列车编组长度；当运量级相差较小时，经过论证，也可采用相同列车编组长度，不同发车密

度。钢轮钢轨全封闭系统发车密度不应小于２４对／ｈ，单轨系统发车密度不应小于２０对／ｈ。
三、在高峰运行时段，在单向运行各区段内，列车乘客站席最大密度为５～６人／ｍ２的区间数量（或

里程），不宜大于全程的２０％。
四、在部分封闭型路段的平交道口应采用“列车优先通过”措施，做好路口交通组织设计，并确保安

全的前提下，设计行车密度不应小于１０对／ｈ，一般运行时段不应小于６对／ｈ。
第四十七条 车站服务与安全管理应符合下列规定：

一、车站内应设醒目的各类导向标志及必要的信息系统，以引导乘客自我服务为原则，逐步提高自

动化服务水平。

二、车站应设有安全值班员或服务员，对站台、楼扶梯、垂直电梯、检票口和出入口的客流状态和安

全秩序实施监控，帮助残疾人乘降车，及时阻止事故发生，及时报警，正确疏导客流，保障车站及乘客安

全。

三、在正常运营时间内，任何人不得进入轨道区，在站台两端应设有阻挡标志或设施。

四、车站管理、保安与服务人员的配置应考虑专业化与社会化相结合。

第四十八条 票务管理应符合下列规定：

一、车站售检票宜选择自动售检票的管理模式；人工售检票可作为过渡性模式。

二、票务系统可采用计程、计时制，全封闭式或半封闭式票务管理模式，应兼容系统的发展，预留区

域票务收费和开放式管理模式的条件。

三、车票为系统信息载体，应采用 ＩＣ卡，并具备实现与城市公共交通“一卡通”的条件。
四、自动售检票系统由线路中央计算机、编码／分拣机、车站计算机、车站终端设备（包括售票、验票

和进出站检票机）及车票组成。从轨道交通线网考虑，应设置清分系统，并预留与城市公交清分系统接

口。

五、进站检票机数量应按预测进站客流计算，出站检票机数量应保障每列车下车出站乘客，在下一

次列车到达前疏散完，并应留有适当储备能力。不同时段潮汐客流现象明显的车站，应设置标准通道双

向检票机。

六、自动检票机应具备紧急疏散模式。

第四十九条 设施与设备运行和维修管理应符合下列规定：

一、各类设施，应根据运营需要，在充分研究运营目标与工程经济、运营效率与资源共享的基础上，

合理配置。

二、运营管理、服务与车辆设备维修应充分考虑全线网的专业化协作和社会化服务，统筹考虑设置
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应急救援指挥中心、票务清算中心、运营控制中心、车辆基地及物流中心。

三、运营设备应根据线路和车站的空间位置，按规定的运营模式，合理选择设备系统和管理方式。

设备的管理模式分为集中型的中心级管理、分散型的车站级管理及混合型的两级管理。

四、混合型的两级管理由控制中心和车站监控组成。需全线协同控制的系统设备，应在控制中心集

中控制；涉及车站运营安全的设备，应在车站就地控制。

五、控制中心应设置行车调度中心、电力调度中心、环境与防灾监控中心及自动售检票终端等机电

设备，以及有关自动控制设施。

六、车站监控的运营设备，如：采暖通风、空调、给排水、防灾报警、自动扶梯、电梯、广播、照明、自动

售检票等机电设备，以及有关自动控制设施，应按运营模式选定。

七、车站ＦＡＳ（火灾自动报警系统）、ＢＡＳ（环境与设备监控系统）维修管理工作站应实现对系统及被
监控设备的状态进行监视及故障报警查询、系统的维修及调试等功能。应通过通信传输网络组成全线

的维修管理系统。

八、全线应设置专门的维修机构，对全线的各种运营设备进行养护和维修。

九、运营管理方式应逐步实现管理自动化及集约化，提高管理水平和服务质量。
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第六章 车站建筑与结构工程

第五十条 车站型式及布局应满足客流需求、乘降安全、疏导迅速、环境适宜、布置紧凑、便于管理

的基本要求，根据车站位置、周边环境、建筑形式、施工方法、客流组织等条件，全线总体平衡、协调统一，

合理选择。

第五十一条 全线网车站站名应统一管理，宜与所在地区或附近路名一致，并与当地路名管理单位

统一研究认可，不宜随意改变。

第五十二条 车站外２００ｍ范围均应设置导向标志，并应设夜间照明设施；车站公共区内设置的各
种标志应通视清晰、避免相互遮挡。车站可适度设置广告，并与车站建筑装饰融为一体。导向标志应全

线网统一规划、统一规格和造型，安装应坚固安全。

第五十三条 车站站台应符合下列要求：

一、站台宜以岛式和侧式为基本形式，在一条线上宜一致，或分段保持一定的连续性。

二、站台宽度应满足乘降区宽度以及楼梯、自动扶梯和立柱的总宽度要求。

三、站台高度应比车辆地板面低５０～１００ｍｍ，并根据车辆、车门类型分析选定。
四、站台边缘与静止车辆（车门处）之间的安全间隙，直线站台宜为８０～１００ｍｍ。曲线站台应不大于

１８０ｍｍ。
五、在站台边缘应加设安全警示线。若设置半高屏蔽门局部护栏等安全防护设施，应在初期安装定

位。

六、站台屏蔽门（或护栏）及附加设施，均不得侵入车辆限界，并应留有２５ｍｍ的安全间隙。
七、站台长度应满足远期列车停靠和乘降要求。

第五十四条 车站站台乘降区宽度应满足乘客候车和乘降的要求，并应按车站远期超高峰小时的

客流特征、行车组织和乘降客流量进行计算确定。最小设计宽度宜符合下列规定：

一、当乘降区宽度内侧为连续整体墙面部位，其墙面至站台边缘的最小设计宽度宜为３５ｍ；当乘降
区宽度内侧设有立柱或局部楼扶梯（连续长度 １０ｍ内）时，其侧面至站台边缘的最小设计宽度宜为
２５ｍ。

二、在车站客流较小的车站，乘降区计算宽度小于１５ｍ时，最小设计宽度可减小至２０ｍ，但必须设
置栏杆或半高屏蔽门等安全措施。

三、根据车站特殊需要，在站台端部１０ｍ局部范围内，当计算宽度小于２ｍ时，乘降区设计宽度可采
用２ｍ，但应设置局部防护设施。

四、对于大型车站、中间折返站和换乘站的站台乘降区最小设计宽度，应按行车交路和发车密度，分

析上、下车客流特征，较上述规定适当加大。

五、当车站近期客流暂大于远期，乘降区设计宽度应按近期客流计算校核和分析，必要时对行车组

织作适当调整。

第五十五条 车站布局应符合下列规定：

一、车站应根据车站型式、客流大小、票制与管理方式，确定车站布局和规模。

二、车站应根据线路敷设方式，结合周边环境、地下管线、地形条件设置，控制车站体量。地下站或

高架站应减少层数，敞开式站台应设风雨棚，有利乘客乘降和出入。

三、换乘车站应做好规划设计，换乘距离不宜大于２５０ｍ，换乘时间不宜大于５ｍｉｎ，并结合工程实施
条件，选择便捷的换乘方式，换乘通道应满足正常通过和紧急疏散能力。

四、换乘车站在工程实施中，属近期建设的车站，其换乘节点的土建工程宜一次建成，统一利用两站
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地下空间和设备资源共享。属远期建设的车站，宜作预留换乘条件和后期施工条件。

五、站台上应设有足够数量的出站通道、楼梯和自动扶梯，并保证下车乘客至就近通道或楼梯口的

最大距离不得超过５０ｍ，并在下一次列车到达前，已撤离站台。
六、车站设备及管理用房区应根据各系统工艺和相互接口联系要求，进行综合协调、合理布置。地

面和高架车站的设备用房，应因地制宜、灵活布置，有条件的地方可与邻近建筑物合建。

七、地下车站站台与站厅公共区应划分防烟、防火分区，防烟分区不得跨越防火分区。

八、车站的楼梯（含自动扶梯）、检票口、出入口通道的通过能力均应按超高峰小时进出站客流及各

口部的不均衡系数计算确定；并应满足在高峰小时发生事故灾害时的紧急疏散，能在６ｍｉｎ的目标时间
内，将一列进站列车所载的乘客（按远期高峰时段的进站客流断面流量计）及站台上候车人员全部撤离

站台。

九、车站的站厅应进行客流流线组织设计，出入口、检票口、楼梯口布置应符合客流组织路线，并有

一定缓冲距离，确保进出站客流路线通畅。

十、当采用全封闭式自动售检票方式时，车站站厅应分设付费区和非付费区。非付费区面积应大于

付费区，付费区的面积应紧凑。

十一、非付费区的面积应满足客流流动和有关设备安装的要求；位于出入口的站厅区域是进出站客

流交叉流动的集散区（检票机或楼梯栏杆的外侧），其区域范围宜保持１６～２０ｍ的纵向空间。
十二、售票机前应留有不小于２ｍ的排队空间。在出站检票机内侧应留有４～５ｍ的滞留聚集空间。
十三、车站的站台、站厅、楼梯、通道和出入口，应设置无障碍服务设施。

第五十六条 车站出入口与风亭的设置应符合下列规定：

一、出入口布置应根据车站站位、周边环境和人流方向而定，尽量分散、多向布设，或与人行过街设

施相结合，在有条件的地方宜与公共建筑连通。

二、出入口外应有客流集散或停车的场地，并与城市公共交通接驳方便。

三、每座车站从站厅引出的出入口数量不得少于２个；出入口总疏散能力应大于远期高峰小时紧急
疏散客流量的１３倍。

四、大型地下车站的主要设备用房区内，应单独设置一个直达地面的消防、救援专用入口。在一般

车站，经过分析论证，可利用靠近主要设备区的直达地面的独立出入口合并兼用。专用入口位置应靠近

城市道路。

五、地下车站与商场共建时，宜分层、分隔设置。车站出入口必须有不少于２个独立、直通地面的出
入口，并应满足地下车站紧急疏散能力要求。若车站出入口与地面建筑结合，应具备对建筑物倒塌的防

御能力。

六、对分期建设的换乘车站，其地面出入口应集中规划、合理布局、分步建设，节约用地，避免重复建

设。地面通风亭宜设置在城市道路规划红线之外，宜与周边环境相协调或合建，重视造型、景观和环保

的要求。

七、出入口、风亭的开口部应高出所处区域的地面道路积水水位，必要时应加设防涝、防洪设施。地

面出入口、风亭进风口、排风口与地面建筑合建时，应注意错开方向和距离，防止进、排风气流短路。

八、出入口地下通道或换乘通道的长度大于１００ｍ时，应满足紧急疏散的消防要求。
九、在严寒地区，出入口地面和楼梯应采取防冻、防滑措施。

第五十七条 车站建筑与装修应符合下列规定：

一、车站建筑形式应简洁、明快、舒适、健康，服从交通功能为主，并与地面环境、结构型式和施工方

法相协调。

二、车站内部建筑装修应经济、实用、安全、耐久，便于施工和维修。应采用防火、防潮、防腐、容易清

洁、光反射系数小的环保型材料，站内地面应选用耐磨、防滑的材料。

三、建筑装饰材料和构件应采用标准化、工厂化、施工装配化。
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第五十八条 结构工程应符合下列规定：

一、主体结构及其相连的重要构件，其安全等级应为一级，按可靠度理论设计时，设计基准期为５０
年，结构耐久性设计应符合结构设计使用年限为１００年的要求。

二、结构型式应与线路敷设方式相协调，并根据工程地质、水文地质及周围环境条件选择安全可靠、

经济合理的施工方法和结构型式。

三、对于穿越通航的江、河、湖泊的隧道，应考虑未来１００年河床断面受冲淤的变化对隧道安全的影
响，根据国家水利及航运部门要求，按国家水利部门批准的，对防洪、防汛、防潮汐的评价要求，合理拟定

隧道顶部的覆盖层厚度，制定穿越堤防的工程措施，跨江隧道两端的岸边适当位置或车站临江端必须设

置防淹门。

四、结构设计应满足强度、刚度、稳定性、耐久性和抗震要求，并采取杂散电流防护措施。当地下结

构处于含水地层中时，还应满足抗浮要求。

五、高架桥应注重结构造型和桥梁景观，应结合城市规划及所处地段环境，合理选择梁式、跨径、墩

台和基础型式，应力求构造简洁、构件标准化，便于施工。宜推广采用预制架设的设计、施工方法。

六、桥梁跨越铁路、公路、城市道路时，跨径、墩台布置及桥下净空应满足相关设施的限界要求，并预

留一定的裕量。跨越排洪河流的高架桥桥下净空应按１?１００洪水频率标准进行设计；技术复杂，修复困
难的大桥、特大桥应按１?３００洪水频率标准进行检算；跨越通航河流时，其桥下净空应根据航道等级确
定，满足现行国家标准《内河通航标准》ＧＢ５０１３９的要求。

七、结构工程抗震设防烈度必须符合国家规定的权限审批、颁发的文件规定，应根据当地政府主管

部门批准的地震安全性评价结果确定。

八、地下结构工程应按当地政府主管部门核定的人防设防等级要求，进行结构强度核算。对特殊的

结构工程设计、施工方案应作安全性专项审查。

九、地下结构的防水应符合以防为主，刚柔结合，因地制宜，综合治理的原则，并以结构自防水为主，

附加防水为辅。高架桥面应设置连续、整体密封、耐久的附加防水层。

十、地下结构防水等级，车站主体和出入口应为一级，结构不得渗水、表面无湿渍。车站风道、风井

及区间隧道应为二级，结构不得漏水、表面可有少量湿渍。
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第七章 机电系统及设备

第五十九条 机电系统及设备的选配应符合下列要求：

一、机电设备应选择技术成熟、安全可靠、节能高效、环保卫生、维修简便的产品。

二、设备选择应首选性价比合理的国内产品，适当引进国外的关键设备和先进技术，并做好统一技

术标准和相关接口，有利系统设备集成化、模块化及网络兼容性，并逐步提高国产化比例。

三、初期设备数量应按近期需要配置，并预留远期设备加装位置。根据近、远期运量增长的需要，结

合设备使用寿命周期，以及设备安装条件的可能，研究合理配置方案。

四、设备和电缆的安装不得侵入设备限界和紧急疏散通道的地面和空间，还要考虑安全保护和防盗

报警的措施。

第六十条 供电系统应符合下列要求：

一、外部电源方案可采用集中式、分散式或混合式。各城市应根据本市电网构成的不同特点，经过

技术、经济比较进行选择。中压网络电压等级可采用３５ｋＶ、２０ｋＶ、１０ｋＶ。
二、主变电所应从城市电网取得两路独立电源，并做好电缆敷设路径选择，其中至少有一路应为专

线电源。每座主变电所设两台主变压器，其容量按近、远期用电负荷设计，可分期实施；占用面积按远期

设计控制。

三、牵引变电所的分布应满足远期高峰运营的需要，并有两路独立电源，整流机组容量按近、远期运

量的牵引负荷计算。当系统中任何一座牵引变电所故障解列时，应靠其相邻牵引变电所的过负荷能力，

保证列车正常运行。

四、注入公用点的谐波电压、谐波电流应符合现行国家标准《电能质量、公用电网谐波》ＧＢ?Ｔ１４５４９
的规定。牵引网系统的标称电压应为直流７５０Ｖ或１５００Ｖ。

五、降压变电所应有两路独立电源，设两台配电变压器，其容量应满足当一台变压器故障解列时，由

另一台变压器承担本所全部一、二级负荷。对高架车站，可采用箱式变电所。

六、地下车站及隧道应设应急照明与疏散指示标志，其应急照明持续供电时间不应少于６０ｍｉｎ。
七、其他

（一）地下车站的照明应采用节能设施，其照度应符合现行国家标准《地下铁道照明标准》ＧＢ?Ｔ１６２７５的
规定。地面车站与高架车站的照度可按相关民用建筑设计标准执行。

（二）城市轨道交通供电系统应设电力监控系统，对主变电所、牵引变电所、降压变电所、牵引网等进

行控制、监视和测量。

（三）城市轨道交通的杂散电流的腐蚀防护，应符合现行国家标准《地铁设计规范》ＧＢ５０５１７及现行
行业标准《地铁杂散电流腐蚀防护技术规程 》ＣＪＪ４９的规定。接地宜采用自然接地体和人工接地体组
成的综合接地方式。

（四）电气设备及材料应选用体积小、噪声小、低损耗、防潮、防火、阻燃、低烟、无卤、不自爆、维护少、

安全、节能的定型产品。

（五）电缆在地下敷设时应选用阻燃型低烟、无卤的电缆；应急照明、消防设施的供电电缆，明敷时应

选用低烟无卤耐火型电缆或矿物绝缘类不燃电缆。

第六十一条 信号系统应符合下列要求：

一、信号系统配置应根据行车组织和运营要求、线路状态及车辆性能等条件，满足行车密度和列车

运行安全的要求，满足故障运营或紧急状态下运行的需要。

二、信号系统宜采用计算机网络技术、数字通信技术，并易于实现自低水平等级向高水平等级的升
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级。系统水平的升级应尽量减少废弃工程。

三、在全封闭线路上，必须配置列车自动防护系统，应配置列车自动监控系统，宜配置列车自动驾驶

运行系统及相应的车辆段（场）信号系统。系统的地面电缆和轨旁设施，宜尽量避开在轨道中心设置，或

采取必要措施，确保乘客紧急疏散通道畅通。

四、部分封闭的线路，应设车内信号显示及自动停车或列车自动防护等列车运行安全防护系统设

备；在线路设置道口处，应设道口信号及“列车优先通过”设施。道口监控方式应与公路交通信号协调一

致，其相关设备应纳入信号系统。

五、在全封闭线路上，根据运营需求，可配置列车全自动运行（无人驾驶）系统。

六、采用分段建设、分段投入的初期运营线路，或改扩建线路，在线路较短、行车密度不大（１５对／ｈ
以下）的情况下，可设置临时过渡信号，其涉及行车安全的设备，应遵循故障———安全原则。

第六十二条 通信系统应符合下列要求：

一、城市轨道交通宜设置独立的通信系统，系统应满足城市轨道交通对语音、数据和图像等信息传

送的需要。

二、通信系统宜由专用通信系统、商用通信系统、警用通信系统组成。专用通信系统可由传输、无线

通信、公务电话、专用电话、闭路电视监视、广播、时钟、电源、乘客信息、网络管理等子系统组成。

三、传输子系统应利用光纤，采用光传输设备组网为通信各子系统，以及信号、供电、防灾报警、环境

与设备监控、自动售检票等专业的信息提供可靠的传输通道。

四、无线通信子系统主要包括正线无线通信和车辆段（场）无线通信，本系统宜采用数字集群移动通

信技术。

五、公务电话子系统宜采用程控自动电话交换机组网，其设备应符合国家规定制式系列。亦可利用

公用电信网组建。

六、专用电话子系统应包括调度电话、站内专用电话、站间行车电话及轨旁电话。

七、闭路电视监视子系统应提供列车运行、防灾救援、设备安防及旅客疏导等方面的视频信息。

八、广播子系统包括车站广播和车辆段（场）广播系统。车站广播应向乘客提供列车运行、安全及向

导等服务信息，同时向工作人员发布指令和通知。

九、乘客信息子系统宜由控制中心、车站及车载等设备组成，为站内和列车内的乘客提供列车运行、

公告、紧急疏散指示等运营信息，以及新闻、商业广告等公共信息。

十、商用通信系统、警用通信系统宜与专用通信系统同步建设、统筹实施、资源共享。

第六十三条 通风与空调应符合下列规定：

一、隧道排热通风应尽可能利用自然冷源，采用活塞通风。当采用活塞通风不能达到排除余热、余

湿要求时，应设置机械通风。

二、地下车站通风与空调系统可采用开式运行、闭式运行。若采用站台屏蔽门式系统应经过方案论

证。

三、地下车站设置空调系统必须符合下列条件：

（一）当车站采用机械通风时，站内夏季的空气计算干球温度超过３０℃。
（二）当地夏季最热月平均温度超过２５℃。
四、当地下车站设置空调系统时，车站公共区设计干球温度：在双层车站中，站厅宜比地面室外低

２℃，站台宜比站厅低１℃；在单层车站中，站台宜比地面室外低２～３℃，但不应高于３０℃，相对湿度均为
４５％～７０％。每人的新鲜空气量不应小于１２６ｍ３／ｈ，且新风量不应少于系统总风量的１０％。

五、区间隧道夏季最热日的日平均温度，应符合下列规定：

（一）列车车厢不设置空调时，不得超过３３℃。
（二）列车车厢设置空调，车站不设置屏蔽门时，不得超过３５℃；车站设置屏蔽门时，不得超过４０℃。
（三）隧道通风系统的通风量应保证隧道内换气次数每小时不应少于３次供应人员的新鲜空气量要
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求：当采用活塞通风或机械通风时，不应少于３０ｍ３?ｈ；当采用闭式循环运行时，不应少于１２６ｍ３／ｈ。
六、通风与空调设备传至车站站台和站厅的噪声不得超过７０ｄＢ（Ａ），传至地面风亭的噪声应符合现

行国家标准《城市区域环境噪声标准》ＧＢ３０９６的规定。
七、地下车站及区间隧道内必须具备事故通风及防烟、排烟系统功能。

第六十四条 给排水与消防应符合下列规定：

一、给水系统：

（一）给水系统应满足生产、生活和消防用水对水量、水压、水质和水温的要求。坚持节约用水、综合

利用的原则，选用技术成熟、经济合理的节水和节能设备。

（二）给水水源应优先选用城市自来水，否则可采用其他可靠的水源。

（三）车站给水系统应采用生产、生活与消防分开的给水系统。生活用水的水质、水压和用水量应符

合现行国家标准的规定。生产用水的水压和用水量按工艺要求确定。

（四）消防用水应按如下规定：

１地下车站及区间隧道应由城市自来水管引入两路消防给水管，并设置为环状管网的消火栓给水
系统。如地下车站只有一路自来水源，应由相邻地下车站再引一路，两站水源互为备用。

２地面、高架车站及地面建筑的消防给水系统的设置应按现行国家标准、规范的规定执行。消防
用水量：地下车站为２０Ｌ?ｓ；人行通道、折返线及区间隧道为１０Ｌ?ｓ。

二、排水系统：

（一）城市轨道交通工程各种污水排放，必须符合现行国家标准《污水综合排放标准》ＧＢ８９７８的规
定，并分类集中、排入城市排水系统。

（二）地下工程开口部位的雨水量按口部汇水面积及当地５０年一遇的暴雨强度计算确定。
（三）在地下车站内的低洼处，自动扶梯的基坑、厕所、露天出入口及敞开风口等应设排水泵房组成

车站排水系统。

（四）区间隧道应沿轨道设置纵向排水沟，在线路最低点、隧道洞口应设排水泵站；地下折返线检修

坑等不能自流排水的低洼处应设局部排水泵房。

第六十五条 设备运转的监控系统包括火灾自动报警系统（ＦＡＳ）、环境与设备监控系统（ＢＡＳ）、综
合监控系统（ＩＳＣＳ），均应以功能需要，经济实用为原则配置相关设施，并以全线装备的整体水平均衡选
择，并符合下列要求：

一、车站、控制中心、车辆段、停车场、主变电所应设 ＦＡＳ。ＦＡＳ按全线同一时间发生一次火灾的原
则，系统按中央级和车站级两级监控方式设置。车站内每个防烟分区为一个报警区域。

二、ＦＡＳ实现对车站消防广播、警铃、消防水泵、防火卷帘等相关消防设备的自动控制；并由控制中
心或车站及时发送火灾报警信息及控制命令。

三、ＦＡＳ与通信系统公用广播及闭路电视监视系统互联，并具有火灾事故广播的优先级。
四、ＢＡＳ监控的对象包括：车站公共区及主要设备管理用房的环境参数，隧道通风、车站采暖、通风

空调、空调水系统及采暖热源、车站及区间给排水、自动扶梯及电梯、照明、事故电源等设备。

五、正常运行工况由ＢＡＳ监控的防排烟、送排风等设备及与消防相关的其他机电设备，在火灾发生
时，ＢＡＳ接受ＦＡＳ发送的火灾信号并启动相应的火灾运行模式，实现相关防排烟设备的联动。

六、ＩＢＰ盘作为紧急情况下车站ＢＡＳ系统的后备措施，可直接通过ＢＡＳ控制器控制现场设备按规定
的模式运行，并显示模式的运行状况，具有最高控制权。

七、为适应轨道交通监控系统的发展趋势，宜将变电所自动监控 ＰＳＣＡＤＡ、ＢＡＳ、ＦＡＳ等子系统集成
为综合监控系统，建立统一的监控层硬、软件平台，实现相关各子系统之间的信息共享和协调联动功能。

八、综合监控系统面向的对象为控制中心的行调、电调、环调、维修调度及车站值班站长、值班员；系

统采用两级管理、三级控制分层分布式结构；系统应由信息管理层、控制层及设备层构成。可将３、４个
站作为一个区域，设区域数据服务器和数据库，其他车站仅设工作站。
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九、综合监控系统应具备对监控对象的模式控制、群组控制及重要设备的点控功能。相关的安全联

锁功能由控制层实现，控制层应具有相对独立工作的能力。

十、综合监控系统可采用工业以太网标准独立组网或共用通信骨干网通信级网络结构。

十一、弱电控制系统宜考虑ＵＰＳ电源系统合理整合，以实现资源共享，降低电源系统的投资。
第六十六条 电梯、扶梯的设置应符合下列规定：

一、车站站台设置的自动扶梯数量和楼梯宽度的总量，应根据高峰小时客流量，按各口部提升高度

及其客流不均衡系数计算确定，并满足乘客紧急疏散能力。

二、自动扶梯与步行梯的设置，可按表７的规定执行。当两台自动扶梯平行设置时，应设置备用自
动扶梯或楼梯，其楼梯宽度不宜小于１８ｍ，并统筹考虑为行动不便的乘客服务的相应设施。

自动扶梯与步行梯设置 表７
提升高度 Ｈ（ｍ） 上行 下行 备 用

Ｈ≤６ 步行梯（或扶梯） 步行梯

６＜Ｈ≤１２ 自动扶梯 步行梯（或扶梯）
当上下行均设自动扶梯时，应加设步

行梯或自动扶梯为备用

１２＜Ｈ≤１９ 自动扶梯 自动扶梯 增加备用步行梯（或扶梯）

Ｈ＞１９ 自动扶梯 自动扶梯 增加备用自动扶梯

注：①Ｈ分别指站台至站厅，或站厅至地面高度。无站厅时，指站台至地面的高度。

②（或扶梯）表示在重要车站或主要楼梯口，也可设自动扶梯。

三、当出入口或换乘通道的水平距离超过１００ｍ时，宜增设自动步道。
四、作为事故疏散用的自动扶梯，其电源应按一级负荷供电，并具有逆向运转功能。

五、垂直电梯及其箱体结构宜采用透明材料，或设置电视监控、电话报警等安全防范设施，但不能作

为紧急疏散用。

六、垂直电梯在站台上的开门方向不宜面向站台边线，否则应采取防挡安全措施。
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第八章 车辆基地及配套工程

第六十七条 车辆基地的布局和选址应符合下列要求：

一、城市轨道交通车辆基地的布局，应根据线网规划统筹安排，充分考虑资源共享，明确各车辆基地

在全线网中的地位和分工。必要时，可结合地形和规划条件，进行综合开发的专题研究。

二、车辆基地应包括车辆段、综合维修中心以及配套生活设施等，也可设置物资总库（分库）和培训

中心。其中车辆段的设置应符合下列要求：

（一）车辆段根据其作业范围可分为定修段和厂、架修段。定修段承担车辆定修、月检、日常检修和

停放的任务；厂、架修段除承担定修段的任务外，尚应承担车辆厂修和架修任务。有条件的城市可集中

设置车辆大修厂。

（二）停车场承担车辆的月（周）检和停车、列检的任务；仅承担停车、列检任务的停车场称辅助停车

场。停车场隶属于车辆段。

（三）每条运营线路宜设一个定修车辆段，当车辆段距终点站超过 ２０ｋｍ时，宜增设停车场（或辅助
停车场）。

（四）厂、架修段和综合维修中心，宜结合轨道交通线网和车型情况按多线共用设置。

三、车辆基地选址应符合下列要求：

（一）用地性质应与城市总体规划协调一致。

（二）用地位置应靠近正线，有良好的接轨条件。

（三）用地面积应满足功能和布置的要求，并具有远期发展余地。

（四）用地范围宜避开工程地质及水文地质不良地段。

（五）用地周边应有利于与城市道路连接，有利于与城市电力、通信及各种管道的引入，并有良好排

水条件，宜与地面铁路连接。

第六十八条 车辆段的规模和设施应符合下列要求：

一、车辆的检修周期，可按表８的规定执行。
车辆检修周期表 表８

检修种类
定期检修 日常维修

厂修 架修 定修 月检 周检 列检

定检周期

（万 ｋｍ）

Ａ、Ｂ
１２０
（１０年）

６０
（５年）

１５
（１２５年）

３０
（３月）

０５
（１５天）

每日或

双日

Ｌｂ １６０ ８０ ２０ ２ — —

单轨
全面检修 重点检修 换轮 三月检 — 列检

６０（６年） ３０（３年） １０（１年） （３月） — （３日）

二、车辆段的规模应根据车辆技术条件，配属的列车编组和数量、列车年走行公里（或间隔年限）、车

辆检修周期、检修作业时间等进行计算。

三、车辆段内应根据列车运用整备和检修作业的需要设停车、列检库、月修库、定修库、厂架修库和

调机及工程车库等，并配备相应的设备和设施。

四、列检列位宜按停车列检列位的５０％确定。停车列检规模达１２列位级以上的车辆段或停车场应
设机械化洗车设备和洗车线。

五、车辆段的运用整备和检修设施，初期建设规模应按近期规模设计，按远期规模预留。对远期改扩

建困难的检修车库可按远期规模一次建成。车辆段远期停车能力，不考虑沿线车站夜间的停车线列位。
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六、车辆段检修、试验设备，应选用国家标准产品或成熟的专用设备。

七、承担定修及以上修程的车辆段应设试车线，其长度应满足列车高速运行性能试验要求。在困难

条件下，因用地长度不足，试车线长度可按中速（５０ｋｍ?ｈ）运行试验，完成车辆动力运行试验，也可在正线
上指定地段完成高速运行性能和有关信号的试验。

八、定修段和厂、架修段宜设不落轮镟床。

第六十九条 车辆出入线的设置应符合下列要求：

一、车辆出入线应在车站接轨，在接轨点外应具备一度停车条件。

二、车辆出入线应按双线双向运行设计，有条件的地方宜设置八字形出入线。

三、车辆出入线与正线间的发车、收车应进行运行组织和能力验算，保证正线高峰小时的设计运能。

第七十条 联络线设置应从规划线网中确定，并应符合如下规定：

一、根据线网规划的车辆基地分布位置和承担的任务，对于同属一个车辆基地承担车辆厂、架修的

线路之间应设置联络线。

二、凡设置在相邻线路间的联络线，承担车辆临时调度，运送厂、架修车辆，工程维修车辆、磨轨车等

运行的线路可设置单线。

三、为相邻两段线路初期临时贯通、正式载客运行的联络线，应设置双线。

四、联络线与正线的接轨点宜靠近车站，也可在区间正线接轨；在两线同站台平行换乘站，应设置渡

线，代联络线功能。

第七十一条 车辆基地的总平面布置应以车辆段为主体，根据地形条件综合考虑维修中心、物资总

库及其他配套设施的功能和作业要求，合理布置，力求紧凑、经济、实用，节约用地。车辆基地占地面积

指标宜按表９进行控制。
车辆某地占地面积指标表（ｍ２／车） 表９

车 型 Ａ、Ｂ Ｌｂ

车辆基地（厂架修，设备维修） １０００ ９００

车辆段（定修级） ９００ ７５０

停车场 ６００ ５００

注：表中数值用于实施后的用地，作为规划用地还应适当留有余地。

第七十二条 综合维修中心的设置应符合下列规定：

一、综合维修中心应根据线网规划统一布局，资源共享，设在车辆基地内。承担本线或多线的土建

设施和机电设备的维修保养、检修任务。可分设工务、建筑、供电、通信、信号、机电、自动化等专业车间

和计量站，当线路较长时，可在相应的停车场分设维修工区。

二、综合维修中心应根据功能要求配备相应的设备。通用设备应与车辆段共用；大型专用设备宜考

虑路网中共享。

三、综合维修中心的办公房屋宜与车辆段办公楼合建；生活设施应在车辆基地内共享。

第七十三条 物资总库的设置应符合下列规定：

一、物资总库宜设在车辆基地内，其规模应根据运营线路中的设备和材料种类、数量确定。

二、物资总库应设有机电设备库、金属材料库、配件库、辅助材料库和起重运输设备等以及露天堆放

场地。危险品库和燃油库可在线网中集中设置，或由社会供应。

三、从全线网考虑，物资总库可集中设置，建立物流中心。

第七十四条 培训中心应以城市轨道交通线网规划为依据统一布局，原则上集中设置一处。

第七十五条 车辆基地生产设施的设置应符合下列规定：

一、车辆基地生产设施应根据生产的需要配备各专业生产设施，包括站场轨道、道路、桥涵、房屋建

筑、供电、给排水及消防、电力工程、暖通、通信、信号及防灾等各系统的设备和设施。

二、站场线路布置应满足工艺要求和作业的需要，并做好站场竖向设计，满足排水要求。
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三、房屋建筑设计应满足工艺要求，并符合安全和节能的有关规定。

四、车辆基地供电设计的制式和标准应与全线供电系统相协调，并满足工艺要求，确保作业安全。

牵引和降压变电所的位置应靠近负荷中心。

五、采暖和通风系统应根据工艺要求和生活的需要，结合当地气候条件合理设计。采暖地区的采暖

设计宜采用城市集中供暖系统供热。

六、给排水系统设计应满足生产、生活和消防的需要，并与城市给排水系统相适应。

七、通信系统应设有列车调度电话、局部专用电话、公务电话、无线电话和广播、时钟等通信设施。

八、信号系统应保证列车在车辆段内调车作业和列车出入车辆段的安全运行，并与正线行车密度相

适应。

九、防灾报警系统应设置值班室及救援设施，并与正线防灾报警系统联网。

十、车辆基地应根据生产、生活的管理要求，设置综合办公楼和生活用房等配套设施。并宜设置维

护管理系统和档案资料库。
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第九章 安全防护、环保和节能

第七十六条 城市轨道交通安全防护设施的设置应符合下列规定：

一、城市轨道交通运营必须贯彻安全第一的宗旨，保证人的生命与健康安全，保证列车和设备运营

的安全。

二、城市轨道交通的防灾，应贯彻“预防为主，防消结合”的工作方针，结合本地消防、安全等部门的

要求。制定安全系统与紧急救灾预案，采取各种有效的预防和救灾措施，确保运营期间的行车和设备安

全。

第七十七条 城市轨道交通应建立预防、报警、逃生、救援的安全系统。

一、预防、阻止灾害、事故的发生和蔓延，并具备一定的预防设施和灭灾自救能力。对车辆和设备的

事故源头加强预防和防护，对人身安全保护采取防范措施。

二、设有自动报警和自动灭火装置，当灾害和事故发生时，能提供可靠的通信设施，及时启动自动报

警和灭火系统设备，得到控制中心统一指挥，尽快得到外援。

三、在轨道区具备无障碍的乘客逃生通道和应急照明，有紧急疏散导向标志。在车站内的楼梯、通

道和出入口具有足够的疏散能力。

四、使外部救援人员快速进入现场，并具备营救设施和救援条件。

第七十八条 城市轨道交通防灾、疏散应遵循以下原则：

一、全线防灾只考虑同一时间，只发生一处灾害，一种灾情。并以“自救为主，内外结合”为原则，设

置独立的防灾、救灾安全系统。

二、轨道交通的土建工程和车辆（含部件、电缆）均应采用耐火、阻燃材料。

三、列车运行中发生火灾，只要动力系统未受破坏，不得在区间停车，列车应驾驶到车站，从站台疏

散乘客。

四、列车在区间发生故障，应由另一列车（清客后）救援推送（牵引）至就近车站疏散，随后送入就近

车站的待避线停放。

五、故障列车被迫区间停车，可采用就地疏散方案，车辆或隧道内应备有下车设施，并按应急预案规

定，有序地组织乘客从列车下车，向轨道区疏散。

六、乘客疏散经过的轨道区应属于安全区，并应具备以下条件：

（一）接触轨或接触网设有停电保护设施而及时停电，轨道上无任何列车运行。

（二）隧道内设有应急照明、事故通风与排烟系统的设备已被自动控制系统启动。

（三）轨道中间或旁侧设有通向车站的步行通道，有利于乘客逃生和外来救援。

七、在两条平行的单线区间隧道内，其长度大于 ６００ｍ时，应在相邻隧道间设置横向联络通道。联
络通道内应设置甲级防火门。

八、在长大区间隧道内，应充分研究最不利情况下的救援和疏散模式。按设计运行密度计算，出现

在同一区间、同一方向上有２列或３列车同时运行时，应在区间中间设置中间风道或直通地面的专用疏
散出口，或其他安全疏散措施。

第七十九条 城市轨道交通防灾与人防设施的设置应符合下列规定：

一、地下车站至少有两个独立出入口直通地面，宜设在地面建筑倒塌范围之外，或具有倒塌防护措

施。车站站台的竖向紧急疏散通道，采用为楼梯和自动扶梯组合设置时，其中自动扶梯应配置一级供电

负荷，每个站台上的楼梯数量不宜少于２台，并分开设置。
二、地下车站、出入口和通风亭的结构，应按一级耐火等级设计，地面开口部应具有防淹措施。地面
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及高架车站及建筑结构，按国家现行有关防火设计规范的规定执行。

三、为保证列车运行安全，必须设有完善和可靠的通信、信号系统。

四、机电设备应采用质量可靠、技术合理的设备，并符合国家有关标准要求。对有可能危及人身安

全的电器设备，应采取安全防护措施。

五、地下车站和区间隧道应设消火栓给水系统，地面及高架车站的消防给水系统应按现行国家标准

《建筑设计防火规范》ＧＢ５００１６执行。
六、地下车站及重要电器设备房间内，应设置防灾报警与灭火装置，并建立防灾监控系统。无人值

守的地下变电所、通信、信号机房和发电机房等重要电器设备房间，应设自动灭火装置。

七、车辆基地应设救援设施，负责全线的救援工作，并接受控制中心指挥。

八、地面及高架线路应采取防淹、防雪、防滑、防暴风、防雷击等措施。

九、隧道洞口及露天出入口应设排雨水泵站；对穿越（通航）的江、河、湖水域的区间隧道应在离开水

域的两端适当位置设置防淹门。

十、城市轨道交通工程应以交通功能为主。根据城市人防系统规划范围及设防要求，轨道交通的地

下线地段，应兼顾设置人防设施。地下结构工程应符合当地政府主管部门核定的人防等级要求和平战

结合的原则进行设防，并应与防灾系统统一管理。

第八十条 城市轨道交通环境保护设施的设置应符合下列规定：

一、城市轨道交通线路所经过地段，应根据环境保护要求，采取减振、降噪等有效措施，并符合现行

国家标准《城市区域环境噪声标准》ＧＢ３０９６和环境影响评价报告；设施范围应比需要防护地段两端向
外延伸５０ｍ。

二、高架线路距建筑物的距离应综合考虑安全、消防、噪声、振动、日照和景观等因素；地下车站内部

环境和装修材料，应满足环境保护和劳动卫生的要求。

三、城市轨道交通系统及其所有部件在系统运行时须具有与现场环境的电磁兼容性，其所产生的电

磁辐射应符合现行国家标准《电磁辐射防护规定》ＧＢ８７０２和《环境电磁波卫生标准》ＧＢ９１７５的规定。
四、高架桥的造型应形体轻巧、视觉通透，并应采取减振、降噪措施。当采用声屏障时，应与周围环

境和景观相协调。

五、城市轨道交通的生活污水和生产废水应分类处理，集中排放至城市管网，并应符合国家现行有

关排放标准的规定。

第八十一条 城市轨道交通节能应符合下列规定：

一、城市轨道交通建设应坚持以节约土地、节约资源、减少能耗为基本原则。对节能应统一规划，各

系统间应协调配合，在满足相同功能要求的前提下，尽量降低系统和设备自身的能量损耗。

二、根据客流预测，做好行车组织设计。保证运能的前提下，合理选择车型，研究列车编组和行车密

度的合理配置，提高运营效率，降低运营成本。

三、优化线路纵断面设计，尽可能将车站设在纵断面的凸形坡段上，根据实际条件，应用节能坡设

计，并进行列车牵引计算校核运营的经济性。

四、控制车站规模，地下车站应减少埋深和层次，控制建筑层高，控制车站体量，控制空调通风合理

负荷，空调风管应选用保温隔热材料。

五、浅埋车站应尽量采用自然通风、引入自然光源。积极推广采用自然通风、排烟模式的浅埋隧道

方案。有条件地段宜采用高架线方案，同时做好环境设计。

六、城市轨道交通应根据具体条件，研究太阳能、风能和冰蓄能等能源利用开发。合理确定各场所

照明标准，车站照明与广告照明统一规划，采用高效节能灯具，室内表面适当采用高反射比的材料。

七、机电设备应优先选用高效、低耗、节能型的产品；对照明、自动扶梯、空调通风设备等实施智能控

制；电缆布设应接近最短路径。

八、合理确定用水标准，对污水、废水、雨水宜进行回收处理，转换为中水利用。
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第十章 主要技术经济指标

第八十二条 运营管理机构与定员指标宜符合下列要求：

一、城市轨道交通应设置专门的运营管理机构，对运营线路实施统一领导，分级管理，负责列车安

全、准点、高效的运行和设备的维修保养。

二、运营管理机构的设置应本着精简机构、合理分工、强化专业管理、提高管理和经济效益的原则。

三、机构定员可按运营线路长度指标８０～１００人／ｋｍ测算，后续建设线路定员应比第一条线路呈降
低趋势。

第八十三条 项目研究与设计周期宜符合下列要求：

一、城市轨道交通是一项特大型的综合性系统工程，在工程开工之前必须做好前期工作。

二、前期工作和各阶段设计应按以下程序进行，其编制、设计的工作周期，可参照下列指标：

（一）城市轨道交通线网规划８～１０个月；
（二）项目建议书及预可行性研究５～６个月；
（三）工程可行性研究６～８个月；
（四）总体设计５～６个月；
（五）初步设计６～９个月；
（六）施工图设计１０～１２个月。
注：（一）线网规划按４００ｋｍ２面积的工作量测算；（二）～（六）项是按一般情况下一条线路长度１５～２０ｋｍ的工作量测算的，根据实际

情况可适当调整。

第八十四条 工程实施进度指标宜符合下列规定：

一、工程开工前，应做好各项准备工作，包括土地征用、房屋拆迁、地下管线及道路改移、施工用地、

用电、用水和弃土场地落实等。一般情况下，开工前准备时间宜为４～６个月。
二、各项土建工程的建设工期，应根据工程规模、地面环境、地质条件和施工方法确定。主要项目的

工期可按表１０的规定确定。
建设工期参考表 表１０

项 目 工 期

地面高架结构（含车站、区间） １０～１２个月?１个区间或１个车站

地下车站土建（含出入口、风道）

区间隧道（含隧道内联络通道）

明挖法施工

盖挖法施工

矿山法施工

明挖施工

盾构施工

矿山法施工

地下车站，１２～１８个月／站

地下车站，２０～２５个月／站

地下车站，２４～３０个月／站

双线洞，日进度４ｍ／日
平均进度５０～８０ｍ?月

单线单洞推进（７～１０ｍ／日）

盾构井施工：两层站为６个月／座
三层、四层站分别为７～８个月／座

平均进度：１４０～２００ｍ／月（注）

单线单洞４０～５０ｍ／月
双线单洞１５～２０ｍ／月

车站装修（含出入口、风亭） ７～１２个月／站
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续表

项 目 工 期

轨道工程（整体道床、含道岔） ５０～６５ｍ（单线）／班·日

设备安装（含通风、供电、给排水、通信、信号等各项）及调试 １０～１５个月／全线

车辆基地工程 ２４～３０个月／座

全线单调、系统联调、总联调、可靠性测试 ６个月

试运行 ３个月

全线竣工（１５～２０ｋｍ） ４～５年

注：盾构安装调试１～１５个月；盾构调头１个月；盾构转场１５个月；盾构拆卸１个月。

第八十五条 投资控制宜符合下列要求：

一、城市轨道交通工程建设应严格执行国家、行业和省（市）地方有关造价的规定和法令，按动态管

理编制投资估（概）算。

二、做好资料收集工作，结合实际情况，实事求是编制估（概）算书，以便进行资金筹措和控制投资。

三、进行方案的技术经济比较，应综合技术与经济的协调平衡，坚持技术合理，控制工程造价。

四、城市轨道交通工程建设项目应加大政府投入力度，提高项目资本金比例，减少财务风险。

五、项目的投资估（概）算应进行专业和系统的分项投资分析和评价，对各设计阶段的总投资的变化

幅度应予控制，可行性研究阶段的总投资不宜超过预可行性研究（或建设规划）的１５％；总体设计与初
步设计均不得超过可行性研究阶段的１０％。

第八十六条 工程项目经济评价宜符合下列要求：

一、在可行性研究阶段，城市轨道交通项目应根据国家发展和改革委员会与建设部颁发的《建设项

目经济评价方法与参数》（第三版）及其他有关规定进行经济评价，为项目的科学决策提供依据。

二、城市轨道交通项目作为基础设施项目，是否需要建设，宜由社会需求和地方财力两个主要因素

决定。

三、城市轨道交通的固定资产折旧年限，宜参照下列规定：

土建工程：隧道为１００年；高架桥为５０年；房屋为３５年；声屏障为１５年；轨道为２５年；轨道特殊减
振设施为３０年；

运营装备：车辆为３０年；车辆基地的维修设备为１８年；供电与给排水设备为２５年；通风设备与自
动扶梯为２０年；站台屏蔽门１５年；通信、信号、环境监控、电力监控、防灾与报警等控制系统设备均为１５
年；自动售检票系统设备为１０年。
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附录一 车内乘客站立人员密度评价标准

站席密度 乘客拥挤情况 评价标准

３人／ｍ２ 乘客可以自由流动，十分宽松 舒适

４人／ｍ２ 平均每位乘客占有０５ｍ×０５ｍ的空间，有较大宽松度，乘客可以看书报 良好

５人／ｍ２ 平均每位乘客占有０５ｍ×０４ｍ的空间，有一定宽松度，部分乘客可以看书报 良好

６人／ｍ２
（ＡＷ２）

平均每位乘客占有０５ｍ×０３３ｍ的空间，感到不宽松、不拥挤、稍可活动，是舒适度的
临界状态

临界状态

（定员标准）

７人／ｍ２ 平均每位乘客占有０４７ｍ×０３ｍ的空间，感到有些拥挤，站席范围有些突破 有些拥挤

８人／ｍ２
平均每位乘客占有０４２ｍ×０３ｍ的空间，身体有接触，需错位排列，并突破站席范围，

感到比较拥挤
比较拥挤

９人／ｍ２
（ＡＷ３）

平均每人占有的空间非常拥挤，需突破站席范围，挤入座区，此情况偶有可能出现（车

辆制造强度必须满足）

非常拥挤

（超员标准）

１０人／ｍ２
乘客突破站席范围，挤入座区，极为拥挤，难以忍受，影响上、下车行为和总时间，属极

端情况
难以忍受

注：表中乘客占有面积是立席区分配的计算面积。
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附录二 列车编组、定员与运能参考表

９２



本标准用词说明

１ 为便于在执行本标准条文时区别对待，对要求严格程度不同的用词说明如下：

１）表示很严格，非这样做不可的用词：
正面词采用“必须”，反面词采用“严禁”。

２）表示严格，在正常情况下均应这样做的用词：
正面词采用“应”，反面词采用“不应”或“不得”。

３）表示允许稍有选择，在条件许可时首先应这样做的用词：
正面词采用“宜”，反面词采用“不宜”；

表示有选择，在一定条件下可以这样做的用词，采用“可”。

２ 本标准中指明应按其他有关标准、规范执行的写法为“应符合……的规定”或“应按……执行”。

０３



附 件

城市轨道交通工程项目建设标准
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第一章 总 则

第一条 阐明本建设标准的修订目的。

一、原《城市快速轨道交通工程项目建设标准》（试行本）是由建设部和国家发展和改革委员会联合

发布的，自１９９９年５月１日开始施行，至今已经过去八年。实践证明在国内城市轨道交通建设中得到
良好的贯彻和运用。近几年来，在轨道交通制式方面，直线电机、低地板（７０％）车、跨座式单轨等轮轨系
统已建成运营。随着我国城市轨道交通建设迅速发展，各城市在轨道交通建设和运营中也积累了较丰

富的经验，城市轨道交通的建设理念在不断更新和发展，需要及时吸收到标准中来，对标准中的一些参

数需要及时更新和完善。特别是“国务院办公厅关于加强城市快速轨道交通建设管理的通知”（国办发

［２００３］８１号）的发布，对项目的建设规划和建设条件提出了新的要求。因此，对原《城市快速轨道交通工
程项目建设标准》（试行本）进行全面修订是十分必要的。

二、由于城市快速轨道交通是特大型系统工程，具有专业多、规模大、投资高、工期长、涉及面广、管

理层多、决策层次高的特点。因此本建设标准必须适应多层次要求。

（一）为适应当前我国城市轨道交通的快速发展形势，总结经验、提升新的理念，必须修订我国城市

轨道交通工程项目建设标准。

（二）适应国家管理决策部门服务需要，提高工程项目决策、建设和管理水平。

（三）为适应项目建设的主管部门、执行机构、设计、评审和审查机构服务的需要，提出合理控制建设

规模和投资。

（四）提出技术经济政策和总体目标，要“推进技术进步和车辆、设备国产化，提高投资效益，促进城

市轨道交通的健康发展”。

第二条 阐明本建设标准的用途。

一、是为编制者、评估者和审批者三个层次的对象服务。

二、是轨道交通“项目建议书”、“预可行性研究报告”和“可行性研究报告”编制的依据。

三、是审查工程项目的初步设计、监督检查整个建设过程建设标准和项目后评价的尺度。

第三条 规定本建设标准的适用范围。

目前我国城市轨道交通系统按运量分级，根据车辆制式，选择比较普及和成熟的技术是钢轮钢轨系

统，这种轨道交通制式的主流选择，在北京、上海、广州、深圳、天津、武汉、南京、大连、长春等城市建成并

运营多年，已经积累了一定经验。

直线电机系统是以非黏着力牵引系统为特点，属于城市轨道交通钢轮钢轨系列。在国内仅有广州

首例，北京机场线也在建设之中，从总体技术上看，其轮轨关系和机电设备配置与钢轮钢轨系列基本一

致。

对于重庆的单轨、胶轮系统是跨座式单轨系列，虽然有轮有轨，但与钢轮钢轨模式仍有较大差异，由

于单轨的机电设备与钢轮钢轨系统具有共性较多。因此，单轨仍纳入城市轨道交通系统中运量级的单

种模式。

市域轨道交通和有轨电车均有钢轮钢轨系统共性，但在敷设形式、适用范围、运营模式和速度目标

上有较大区别。有轨电车是全地面的敷设形式，其运营模式和速度上更接近城市公交系统，可类似公交

专用道和ＢＲＴ运营模式。市域轨道交通是跨区性、跨组团式、超长性的线路，因此对旅行速度目标要求
较高，乘客舒适度要求也有所提高，行车密度接近于城市轨道交通，并采用全封闭运营模式；在技术装备

系统更为接近城市轨道交通运营模式。由于上述两种系统的技术标准在国内仍在探索研究之中，时机

尚未成熟，暂未列入本建设标准内容。故规定参考执行。
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磁浮交通系统属非轮轨、非黏着力牵引系统，与钢轮钢轨系统无基本共性，故本建设标准不适用磁

浮交通系统。

属本系统的类似项目（包括改、扩建工程），由于受原有条件的限制，故规定可参照执行。但每一种

系统均有自身特征，必须实事求是，不能生搬硬套。

第四条 阐述轨道交通工程项目建设的指导思想。

坚持以人为本，突出安全，从功能、规模、成本、节能、环保等主要方面综合考虑，配置和选择项目内

各项设施。在设计时应考虑各项设施的总体功能平衡，发挥最大经济效益；在采购时应考虑最佳性价

比，保障满足运行能力和安全可靠；在运营使用寿命上应达到生命周期内价值的最大化，降低运营成本。

使项目建设成为节约型、环保型的轨道交通系统工程，使项目建设与运营形成良性循环和保持其可持续

发展。

第五条 对轨道交通建设提出一个超前规划、适时建设、量力而行、有序发展的原则。规划的目的

是控制用地规划，为各条线路建设同时做好换乘线的预留位置。明确规划的依据，即城市总体规划、城

市经济和社会发展规划、城市综合交通规划。明确做好远景线网规划的目标是从实际出发，依据客流需

求和经济能力，把握建设条件和建设时机，选择合理的项目。

城市轨道交通线网（远景）规划是第一道工序，要与城市远景规划相配合，是城市总体规划的一项专

业规划。线网规划是我国近年来轨道交通领域内一项创新的研究性工作，根据实践经验，初步形成了一

套系统理论和方法，提出线网规划的原则：依据总体规划、支持总体规划、超前总体规划、回归总体规划；

线网规划的内容：线网总图规划，线网实施规划；线网规划的基本目标：达到“三个稳定———线路走向和

起终点稳定、线网换乘点稳定、交通枢纽衔接点稳定；两个落实———车辆基地和联络线的功能定位及其

规划用地落实；一个明确———各条线路的建设时序明确”的基本目标。并以此为基础，做好预可行性研

究报告和可行性研究报告。

第六条 本条文阐述轨道交通的规划与建设要从全局出发，应建立城市现代化综合交通体系的理

念，以轨道交通线网为骨架，构筑便捷、通畅、高效、安全的城市交通枢纽和网络体系，尤其是对外交通的

有机衔接，如铁路客运站、机场、公路长途客运站等各种交通枢纽的规划和建设，应根据运量需求和规

模，相互协调，统筹规划，有条件的实现同步建设，或按规划和建设时序，做好工程预留的空间。

第七条 本条规定了编制轨道交通近期建设规划的范围、年限、内容和要求。轨道交通线网规划分

为远景规划和近期规划两个阶段。近期建设规划是远景线网中最近１０～１５年内要实施的线路项目的
选择，也是近期线网规划，其规划年限应与城市总体规划的远期年一致，有利采集有关城市规划的基础

数据，保持轨道交通建设对总体规划的一致性。

在规划内容上应研究论证：建设时机———何时启动建设的时机；建设范围———选择建设项目，适宜

建设的线路选择哪几条线路和路段；建设时序———项目建设时间的排序；建设规模———建设线路多少条

（可以按规划线路全长分段建设）、多少公里、多少车站；落实建设资金———估算项目总投资和分年度投

资的安排，分析城市经济承担能力和资金筹划方案；做好沿线用地控制规划———对沿线土地性质和价值

重新认识，重新规划，保护轨道交通建设用地和支持城市总体规划协调发展。

近期建设规划的１０～１５年时间内，一般来说，可能至少建成三条线，初步构成线网基本骨架，诸多
城市证明，一旦合理的基本网骨架形成，线路平均客流强度有一个明显跳跃，凸现初始规模效益。所以

尽快构成初步线网基本骨架，形成初始规模效益，选择主要线路作为建设项目进行排序，纳入城市总体

规划和经济发展规划。近期建设规划工作深度应相当于预可行性研究报告。

第八条 城市轨道交通是为老百姓出行服务的工程，属于城市公共交通的快速骨干系统，又是城市

大型基础设施，工程资金投入大，经济效益远远不及社会效益大。这是世界地铁的普遍规律，政府年年

补贴，成为较大负担。为提高轨道交通的经济效益，应注意开源节流。一方面是建立网络化资源共享理

念和对策，节约运营成本；另一方面是开发地铁资源，开拓经营范围，增加其他营业收入，弥补地铁亏损。

最终目标是提高自我发展和抗风险能力，减轻政府负担，为轨道交通可持续发展探索一条新路。
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第九条 本条阐述轨道交通工程项目的初期建设规模，要讲网络效应，就是对投资与效益的综合评

价。强调车辆和机电设备国产化率，有利于我国轨道交通产业的发展，有利于产品的标准化、有利于降

低成本、保证产品供应，有利于轨道交通可持续发展。对于改扩建工程，应充分利用已有设施资源，以达

到控制固定资产的投资，降低运营成本的目的。

第十条 为了维护全线的系统性、总体性，必须要有全线网的网络化概念，必须从全线网上看每一

条线路，每一条线路必须明确在线网中的地位。对于一条线路可以分期建设，但必须从全线研究客流特

征、运营模式、车站配线和牵引变电所分布等，才能确定分段的理由、分段的位置。因此可行性研究必须

全线研究，并作好有关专题论证。为了维护可行性报告的有效性，基础资料的最新性，投资估算的可靠

性，规定可研报告内容一般应保持２年的时效性。
第十一条 城市快速轨道交通工程是一项特大型系统工程，为了便于对工程项目的正确决策，一定

要讲科学，按基建程序办事。因此根据城市轨道交通工程特点，必须按规定顺序做好前期工作，包括线

网规划、项目建议书（含预可行性研究）和可行性研究。

可行性研究报告内容一般包括：项目建设必要性和建设条件；建设年限和工程范围；线站分布与客

流预测；车辆、限界和运营组织；系统构成与工程方案；技术难点和可实施性；车辆与设备国产化；环保与

节能；征地拆迁和工程筹划；投资估算和造价分析；建设和运营管理体制、资金筹措和还贷方案；社会效

益和经济评价；对项目的工程、环境、投资、运营的安全与风险等不确定性评价等。预可行性研究报告可

参照执行。

可行性研究阶段，除客流预测专题报告外，应同时完成四项有关专题报告：即环境影响评价、地质灾

害评估、地震安全性的评估、土地使用评价。对项目的工程、环境、投资、运营方面的安全与风险评价是

新增加的要求，需要引起重视。

上述工作均需单独委托有关专业有资质的单位完成。同时对拟建项目要保证安全设施的资金投

入，建立“防灾和救援”的应急机制，提高城市轨道交通灾害防御和应急救助能力。

第十二条 本条阐述了轨道交通工程设计阶段的划分。

一、轨道交通工程设计阶段分为总体设计、初步设计和施工图设计。

二、为保障项目中各专业系统的总体性和完整性，经过实践尝试，总体设计是“付出小，收效大”的阶

段性设计工作，是轨道交通各项专业完成磨合的十分有效的设计过程，实现总体设计目标，保证初步设

计顺利进行。

总体设计具体目标是落实外部条件、稳定线路站位；明确功能定位，确定运营规模；理顺纵向系统，

明确横向接口；统一技术标准，分割工程单元；筹划合理工期，控制投资总额，并形成总体设计文件，指导

各单项工程的初步设计，并为试验段工程提前实施提供依据。

第十三条 本建设标准体现了轨道交通行业的技术政策和技术规范，是针对轨道交通建设规模、水

平和投资的控制性标准。标准涉及面较广，但难以包容国家现行各项有关经济参数标准和指标及定额

的规定，执行中尚应符合有关规定。
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第二章 建设规模与项目构成

第十四条 城市轨道交通每一个建设项目，首先要根据线网规划，确定项目在线网中的地位，依据

客流特征、量级和速度目标作功能定位，就是为项目定性，定规模。所谓规模应包括工程、运营、效益三

方面。工程规模是车站数量和土建工程规模，线路敷设方式长度和规模；运营规模是车型和制式选择、

列车编组和运行密度等运营模式，配套系统设备以及车辆基地等规模；效益规模是合理选择建设项目和

时序，有利于尽快形成网络效益的规模，使各线路之间形成互联互通、换乘方便的整体网络，保障项目的

最佳规模效益。

第十五条 明确城市轨道交通系统分类分级，是按线路运量为主划分为四个类别、三个量级、两种

封闭型式。对于表１中的一些数据作如下说明：
一、各级运量级的特征主要是三个方面：线路单向运能、线路敷设形式、列车编组长度。

（一）线路单向运能。每条线路运能等级是按运量级划分，其高、大、中运量级的边界数值是５万人次／ｈ、３
万人次／ｈ，这是宏观性的分界值。在实际使用运能设计时，总不是那么准确。为了有较好的适用性，各
量级之间应有一定弹性，故取０５万的搭接。最终实际划分的界面为：高运量为４５万～７万人次／ｈ，大
运量为２５万～５万人次／ｈ，中运量为按两种封闭形式，分别取１５万～３万人次／ｈ和１万～２万人次／
ｈ。

（二）线路敷设形式。高、大运量级的线路均采用全封闭形式。具有独立的专用轨道和信号、高密度

运行的、为中长运距服务的、现代化的城市客运快速骨干系统，传统称为“地铁”。

中运量级线路敷设形式分为全封闭（Ⅲ级线路）和半封闭（Ⅳ级线路）两种型式。Ⅲ级线路因全封

闭，在速度上与地铁有雷同之处，但在规模上因运量较小，选择车辆的轴重较轻，车体较窄，列车编组长

度较短。Ⅳ级线路部分路段设置平交道口，但具有专用轨道和部分信号的中低运量系统，旅行速度随平

交道口数量增加而平均速度降低。

（三）列车编组长度。Ⅰ、Ⅱ级线路的列车编组长度分别是 １８５ｍ、１４０ｍ，多为适用 Ａ、Ｂ型车的高运
量、大运量的地铁系统。Ⅲ级线主要是中运量级线路，为采用高架线创造条件，为此限制列车长度为

１００ｍ，基本理由是：①控制高架车站的长度，使出入口布置灵活，有利于减小建筑体量，做好城市景观，
为中运量线采用高架方式创造条件。②地下车站１００ｍ站台长度是车站设计布局概念发生变化的临界
点（因空调系统和降压变电所一端布局），可能控制和减小地下车站规模。③适应高架线的车辆运行的

振动和噪声对环境影响，控制列车的长度和轴重（轴重是质量，长度是数量），采用轻轴重，减少轮轴数量

是控制振动和噪声的基本点。Ⅳ级线路对列车长度限制是６０ｍ，以尽量减少平交路口通过的时间，减少
对路口的其他交通的影响。

因此，Ⅰ级线为高运量全封闭系统；Ⅱ级线为大运量全封闭系统；Ⅲ级线为中运量全封闭系统；Ⅳ级

线为中运量部分封闭系统；并提出了相关技术特征。上述特征与当前国内采用的车辆制式和定员计算

相吻合，参见附录二的运能计算表。表中每条线最大单向运能均按 ３０对／ｈ通过能力计算。单轨系统
运行按２４对／ｈ计算，列车载客能力按列车最大编组长度的车辆和车辆载客标准定员计算。

二、旅行速度目标。对于轨道交通速度应追求旅行速度为主。对于全封闭的城市轨道交通线路，长

度一般在３５ｋｍ内，旅行速度与车辆最高速度有关，与车站的间距有关，可参见附表１的规定确定。
（一）车辆的最高速度目标定为８０ｋｍ?ｈ时，站间距大部分在１２～１５ｋｍ，可以满足旅行速度３５ｋｍ?
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ｈ。站间距大部分在２０～２５ｋｍ，可以满足旅行速度４０～４５ｋｍ?ｈ。
不同站间距的旅行速度 附表１

车辆最高速度（Ｖｍａｘ） １０ｋｍ １５ｋｍ ２０ｋｍ ２５ｋｍ ３０ｋｍ

７０（动力５０％～７５％） ３０～３３ ３５ — — —

８０（动力５０％～７５％） — ３８ ４０ ４５ ５０

１００（动力５０％～７５％） — ４０ ４５ ５０ ５５

１２０（动力７５％～１００％） — — ５０ ５５ ６０

（二）车辆的最高速度目标定为１００ｋｍ?ｈ时，站间距２５～３０ｋｍ，可以满足旅行速度４５～５５ｋｍ?ｈ。
（三）对于站间距普遍大于３０ｋｍ的线路，可能属于城郊组团之际快速线路，可以追求最高速度≥

１２０ｋｍ?ｈ，可有效地提高旅行速度≥６０ｋｍ?ｈ。
三、“适用城市城区人口规模”一栏，一般来说城区人口超过３００万以上，有可能出现个别的高运量

级的线路（但与线网密度有关，也可能没有）。超过１５０万的含义类同，可以为各城市选线定级时确定。
第十六条 明确规定每条线路的工程设计年限分为初期、近期、远期，不分地铁和轻轨之别，也不分

各种运量级不同，均按城市快速轨道交通系统项目统一要求。设计年限是按规划的设计年度进行客运

需求的预测，确定建设规模。所以，采用设计年限的概念有两个作用：一是对建设规模有阶段性的总量

控制；二是有利于分期实施，保持项目规模和标准的整体性和有序发展。

初期定为通车后第３年，这３年作为“客流培育期”是十分必要的。根据第３年培育的客运量判断
是否具有一定运量规模，是确定项目建设的必要性的依据之一。同时按此组织行车方案，计算选配车辆

数量。

近期定为通车后第１０年，是指第３～１０年的“客流成长期”，这与当地的城市建设总体规划远期年
是比较接近的，对于客流预测的基础和依据比较落实，预测结果的可信度较好，对于近期规模有较合理

的控制，同时考虑本系统内大量采用的电子产品的使用寿命（１０～１５年）和更新率较快的特点，即到第
１０年后开始要逐步更新改造，具体更新或扩容的时间应结合当时的客流实际发展情况和设备使用状况
采取具体措施。因此近期年限就可用于确定机电设备在初期装置的内容和数量。

远期定为通车后第２５年。如果从建设期开始计，至远期年是３０年了。实际上已接近城市建设总
体规模的远景年，城市建设发展规模基本稳定。这样既体现了快速轨道交通项目的长远性和超前性的

要求，同时又对建设规模进行最终的控制，避免盲目扩大工程规模。远期的客流预测值是确定项目最终

规模的依据，主要是确定列车选型和编组最大长度，因此“客流预测”必须作为研究专题，认真组织专家

评估，确认其可信性。

由于客流预测存在一定的不确定性，同时预测数据不可能与运能设计的模数正好吻合，因此在应用

时，尚需对客流特征进行定性、定量分析后合理采用。

第十七条 线路的建设规模是根据预测客流———交通需求而确定运输能力。值得注意的是每一条

线路的客流预测要按初、近、远期的设计年限分别测算。对于一条线路分段建设时，各段线路通车时间

相距３年以上，已超过一期工程的初期３年的时限，应按不同项目实施。二期工程建设时，则应按后期
项目建成通车年为基准年，重新推定初期、近期和远期设计年限，进行全线客流预测。

第十八条 本条要求做好客流预测的基础工作———居民出行和交通调查，并规定５年为有效周期，
目的是提高客流预测的质量和可信度，是对设计规模的负责。同时要求对客流预测的方法、计算模型具

有科学性，验算其相对误差，对相关参数如分区人口、岗位，流动人口、日出行次数，出行交通方式结构及

其分担率等，均需进行分析论证。以上均为基础性工作。

第十九条 本条阐述客流预测不同研究阶段的测试规定。

一、线网规划阶段客流预测需做两方面的工作。

（一）把握总量控制概念。在线网尚未形成之前，从城市现状和规划两个方面着手，以城市总体规划
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和综合交通规划为依据，对各个分区域的内部ＯＤ和外部ＯＤ进行预测分析，探索客流走廊，把握线路长
度总量。在线网形成过程至确定线网，对远景线网规划承担的客运总量及在公交总量中分担的比例、平

均运距、客流负荷强度等相关指标，并在全线网范围内按总量控制原则，进行各线客流总量预测。

（二）在线网总量控制下，对线网中各条线的客流预测，避免远期各条线路的日运量的合计大于全网

的日运总量。同时这样做使每条线路在建成后的客流发展趋势有了粗略描述。在预测年中，若出现过

大流量断面，应考虑及时修建其他相邻线路，为其分流，尽量避免发生过渡时期的大客流，而误导加大建

设规模。同时对各条线路的客流进行平衡分析，否则需要调整个别线路。所以客流预测对远景线网平

衡性测试是十分必要的。这样才能做好综合分析，确定合理规模。

二、工程可行性研究阶段的客流预测要求比较全面，按初期、近期、远期的设计年限进行预测。对于

预可行性研究的线路，需作的客流预测内容要基本接近可研阶段的客流预测要求。重点解决客流需求

规模，确定建设必要性、建设时机、建设规模、建设效益，并对线路长度、车辆选型、列车长度、车站规模等

有基本判断，为工程总体规模、造价、经济效益有较准确的估计。故规定可参照可研报告的客流预测要

求执行。

（一）对于每一条线的全日客流总量控制有两层意义，一是远景规划网的总量控制，二是远期设计年

建成线网的总量控制。对线网上每一条线全日运量作预测分配，对于某一条线很可能出现远期设计年

的全日客流大于远景年，也许相反，必须有个判断。在上述基础上，作以下客流预测，有利于提高预测值

的可信度。

（二）阐述全日客流预测内容和用途。

１全日客流是用来评定一条线运营的客流效益的基本数据。各小时段的客流量及其比例是查阅
高峰小时系数和其他时段的系数，评价全日客流的均衡性的指标，也是对全日行车组织的指导和设计依

据。

２全日平均运距和全日客流量的乘积是全日乘客周转量，同时等于全日各级运距与其相应客流量
的乘积之和，这是衡量线路效益特征的重要指标，是研究运营成本和计程票价的重要依据。

３平均客流负荷强度是全日客运量按线路长度分摊客运量的指标，是评价线网中各条线的客运效
率进行对比的指标，同时作为对线路全日运量预测值总量的经验判断指标，避免预测数据离奇而不可

信。

（三）阐述车站客流预测内容。

１车站客流一般分为全日、早高峰、晚高峰三个时段的客流预测，早晚高峰小时对比，取大的为控
制性设计客流。同时晚高峰是车站内全日温度最高时段，是车站温度控制计算的数据，为通风空调设计

提供依据。

２每时段应预测上下行方向的乘降客流、站间断面流量及其超高峰小时系数，这是车站站台宽度
和楼扶梯数量的计算依据。每一座车站的进站和出站列车的载客量，与车站乘降量（上下客量）的差值

具有密切关系，是与乘客平均运距密切相关，对区间最大断面流量及其位置密切相关，是确定列车编组

和行车密度设计的基本数据。

３超高峰小时是指高峰小时段中的某一个时间内客流的不均衡性的聚集特征。例如：在早高峰时
段的通勤客流集中的超高峰系数具有明显特征。在晚高峰时段，客流性质不同，一般以下班乘客和休闲

性客流为主，随着人们文化生活的丰富，晚高峰会不断明显。一般来说，超高峰系数不宜大于 １４（在
１０ｍｉｎ内集中了相当１４ｍｉｎ的客流量），这与车辆的超员系数１４也是相适应的。

４全线客流的高峰小时时段，不一定是车站客流的高峰时段。作为车站设计客流要具体分析。在
大型社会活动期间或节假日、双休日，对具有突发客流的特殊车站，应单独作特别预测和分析。突发性

客流是非常影响车站的规模和接纳能力，但又是短暂的。所以在车站规模设计时，既不能影响客运能

力，又不能盲目加大车站规模，这是设计工作中需要认真把握和研究的。根据诸多城市地铁的运营经

验，在保证安全原则下，充分分析客流特征，关键是客流组织的合理，采用标准（参数）恰当，是运用客流
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预测值正确进行设计的基本思路。

（四）阐述ＯＤ客流预测内容。
１ＯＤ客流包括站间ＯＤ和区域 ＯＤ两个内容。站间 ＯＤ是与各种运距等级的客流量相呼应的，是

以车站为定点，表述与其他车站到发的客运量关系，包括换乘量的关系，同时反映出每一座车站在一条

线中占据的地位，对设计者合理设计运行交路的微观分析具有重要指导意义。

２对于长大线路应按车站所在地区为群体区域，进行区域之间ＯＤ预测，分析区域内部客流和跨区
客流的基本特征，分析线路长度和行车交路匹配的合理性。

（五）阐述换乘站客流预测内容。

在换乘站必须预测换乘客流。为了换乘站的换乘形式接近换乘客流特征，摸清换乘的主客流方向，

设计便捷的换乘路线，在换乘站车站建筑设计开展之前，必须明确该换乘车站的构成的线路和车站数，

一般是两个车站、三个车站或是支线接轨站。因此对换乘客流需要各个方位之间的往返方向进行预测，

以指导换乘站车站建筑平面和竖向布置，合理设计换乘方式和换乘形式，以及换乘通道的数量和宽度。

（六）阐述出入口客流预测内容。

每个车站有多个出入口，一般有４个，最少２个，以跨马路或跨路口分散布置。若在建筑区内的车
站，可能设置地面站厅，或与地面建筑结合。所以出入口的分向客流宜在初步设计车站站位稳定以后，

再进行预测。当多个出入口分布设置时，必定有主有次，有早晚不同，有不平衡系数，所以要对不同高峰

时段的出入流量进行预测，合理确定出入口规模。

（七）阐述客流特征分析内容。

客流预测是按三个设计年限进行主要数据预测，但是客流增长规律，是可以帮助检查可信度的一种

重要手段，若远期客流增长趋于平稳，则可以用于设计规模依据，否则不能用。其次可以看到其中在新

建一条线路投入运行时，可能在增长曲线上产生突变点，或增长速度发生变化，使增长曲线接近真实性。

同时弥补了各设计年限间客流量的内插值，为经济分析提供的数据提高其合理性。

敏感性分析，是对客流预测基础数据的不确定性和波动性，对预测成果的各项数据影响的分析，对

运营设计时的运能储备和适应性进行抗风险评价。对票价研究、国民经济评价、财务效益评价具有重要

意义。

每一条线都有自己的客流特征，高峰时段最大断面的量级分析；高峰与平峰的级差分析，上下行客

流不平衡性分析，全线客流不平衡性分析，线路末端客流分析；区域 ＯＤ分析等，都是围绕指导运行组织
做铺垫。

第二十条 阐述初期建设规模的规定。

一、为适应轨道交通是中长运距客流为主的定位和特征，一般市区线路平均运距大约是全线运营线

路长度的１?３～１?４，乘坐轨道交通的乘客一般不短于３～４站（约４～５ｋｍ），因此乘坐轨道交通的经济性
运距的起步距离应在４～５ｋｍ。线路长、吸引力强，效益好。实际运营经验也证实了这一点。为此，初建
线路长度必须有１５ｋｍ，否则平均运距过短，同时也不符合快速轨道交通为中长距离乘客服务的性质，吸
引客流差。

据统计，一般城市轨道交通线路长度在３０ｋｍ内线路，不同乘距的粗框比例大致是：５ｋｍ内乘距占
１０％，５～１０ｋｍ乘距占４０％，１０～１５ｋｍ乘距占２０％，１５ｋｍ以上占３０％。由此可见，５～１０ｋｍ乘距比例最
大，因此线路初建长度不宜短于１５ｋｍ比较适当。

二、轨道交通地下工程建设是百年大计，一旦建成运营后，难以扩建改造。故初期建设宜按远期规

模一次建成。但有条件的土建工程，在不影响正常运营条件下，可以缓建或分期建设。

三、初期车辆配置数量和编组的要求。

（一）初期车辆配置应满足初期客流需要，并适度控制初期总投资。

（二）同时必须满足较好的行车密度和服务水平，即不大于５ｍｉｎ的发车间隔，与当地公交车发车间
隔相当，有利吸引客流。
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（三）必须稳定车辆编组长度，适应一个车辆大修周期，大致１０年，所以初期列车长度与近期一致。
当近期列车编组长度与远期列车长度接近（仅相差１辆），则初期列车长度可按远期长度一致，对初期购
车数量会有所增加，但通过合理行车组织，尽可能控制初期购置车辆总量。

四、车辆基地是用地的大户，在规划阶段选址和确定范围十分困难，为了保护和控制用地范围，应按

远期需要规模确定。为节省初期投资，提高使用效率，避免车辆段频繁改造和扩建工程，保持８～１０年
的稳定性，故初期建设规模宜按近期规模建设。

五、轨道交通的机电设备使用寿命一般都在１０年以上，虽然不完全相同，但均能适应运营到近期或
更长时间。由于当前机电设备的技术和产品发展较快，不断更新，必须考虑既有设备使用价值的充分发

挥，又要适应新技术的配套发展和更新，故需要确定一个底线，初期设备功能和数量按近期需要配置。

但是有的设备是定型产品，功率容量选配的适应性较差，但使用寿命较长（２５年），相当于远期运营期，
经过比较论证和经济核算，也可按远期一次配置。

第二十一条 对轨道交通工程项目实施内容分为：工程基本设施和运营装备系统两大部分。其中

工程基本设施系统包括“线路运营总图”和“土建工程设施”两大块。

虽然轨道交通工程建设的周期长、投资高、涉及面广、系统复杂、综合性强，但仍然具有一定的规律，

规划———设计———施工的建设过程的经验告诉我们，轨道交通工程项目内容，基本上可分成四大板块，

并按如下流程进行研究与设计：

一、线路运营总图———是基础性最强的第一板块流程。确定线路、站位、客流规模、限界、运营功能、

服务水平和管理模式，是为运营装备和土建工程设计的最基本基础。虽然不反映具体的工程量，但是他

确定了建成什么样的轨道交通？建在哪里？如何运营？规模多大？是一项总体性的线路运营总图，是

体现项目总设计师的总图设计思想，是整个项目的设计基础。

二、运营装备系统———是系统功能性决策的第二板块流程。根据运营功能和管理模式，提出整个系

统的构成和配置各种设备要求，为车站及其他土建设施的总平面布置，建设规模的确定提供条件。

三、土建工程设施———是实践性最强的第三板块流程，重要的是工程的工法、规模和施工安全。

四、工程技术经济———是投入与产出综合性很强的第四板块流程，包括投资概算、资金筹措、工程筹

划、经济评价等，控制建设和运营成本，对轨道交通建设和运营的投入和效益作总体分析评价。
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第三章 总体布局与线路工程

第二十二条 “轨道交通建设应重视网络化运营效益”，就是要在工程建设之前，做好线网总图规

划、线网实施规划，这是对我国轨道交通建设４０余年的经验总结。北京、上海、广州地铁建设经验证实，
随着投入运营的线路增多，暴露出过去设计仅重视单一线路技术标准的研究，而对整个城市整体规划和

轨道交通线网规划研究不足，缺乏轨道交通网络化建设的总体技术标准研究，使地铁部分工程技术标准

和运营设施的配置欠合理。“国务院办公厅关于加强城市快速轨道交通建设管理的通知”国办发〔２００３〕
８１号）（以下简称“８１号文件”）中指出“城市交通发展直接影响到城市的布局和发展方向，应统筹规划、
分步实施”。因此，各城市轨道交通建设必须遵守和落实，应按规定内容，做好线网总图规划和线网实施

规划，在上述基础上，进行有关专题研究。

“８１号文件”明确规定：“城轨交通项目的审批，要根据国务院批准的建设规划进行。拟建城市要根
据批准的城轨交通规划开展项目前期工作”。因此，“线网实施规划”是“建设规划”编制工作的基础，又

是项目前期工作的重要步骤。

“专题研究”的范围应包括城市轨道交通线网规划中所有不同时期的建设项目，主要研究以下问题：

一、可以实现线网内资源合理配置和充分利用，主要是节约资源和土地、设备系统的互通互联，检修

和维修设备的共用等，为确定拟建项目的规模和主要技术标准奠定基础。

二、进行沿线土地开发的规划和控制，主要是车站和车辆基地，对其周边用地范围进行城市设计，落

实建设用地控制，以利工程实施，减少拆迁，降低建设成本，保证工程建设如期进行。

三、做好线网范围的公交衔接，尤其是交通枢纽及停车加换乘（Ｐ＋Ｒ）。
四、拉动车站附近土地升值，将其收益作为城市轨道交通建设储备基金，使轨道交通建设与运营进

入良性循环。

第二十三条 阐述线路总体布局的规定。

一～二、指出线路总体布局应重点把握“功能定位、接驳换乘、客流效益”三大要点。功能定位就是
线路性质、运量等级和速度目标；接驳换乘就是服务水平和方便性，构筑城市交通一体化；客流效益就是

要符合以下三项基本条件：

（一）应有全日客流效益———就是要讲全日运营效益好。因此线路应选择在主客流通道，能分担城

市公交客运较大比重，尤其是跨江客流，吸引能力大。线路应经过流动人口分布密集地区，使流动人口

的客流正好填补了平峰时段客流，使高峰与平峰客流相差不大，才能实现全日效益好。

（二）为通勤客流服务———城市通勤客流往往是当地的主体客流，轨道交通应满足高峰小时密集型

的大运量乘客服务要求，必须保证合理的发车密度，初期高峰时段不宜小于５ｍｉｎ间隔。这样才能吸引
大量乘客，发挥轨道交通大运量的骨干作用，分担道路交通客流，缓解城市道路交通压力。

（三）有大客流点的支持———一条线路中往往是仅有几个大客流车站，其乘降量占全线较大的比例，

例如：某城市的一条线路２０站中有３个大客流车站，其车站数量仅占全线１５％，而其车站客流占全线的
４０％。这些车站所以有较强的客流，主要是设置在客流集结的商业区、大型交通枢纽、大型文化旅游聚
集点。尤其是对外交通衔接点，可为客流接驳和延伸创造条件，对全线客流的支持是非常重要的。对于

每一条线路的起、迄点车站往往是邻近城市市区边缘，或向郊外延伸，应考虑该车站与郊外客运系统具

有良好的接驳换乘条件，使城市轨道交通充分发挥接驳作用。

三、对拟建线路起、迄点位置的设置限定要求，一方面考虑到建成运营后能吸引更多的客流和促进

城市的经济发展，又可为合理组织运行交路提供条件。线路两端起、迄点不宜选在大断面客流处，说明

大量乘客还未达到出行目的地，还要继续前进。如果定为终点，必然发生两种情况：
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（一）起点站的上车客流过大，车厢满载过高，限制了下一个车站的上客量，不利于组织运行。

（二）如果下客量过大，必将延长清客停站时间，影响发车密度，降低运营能力，这是选线中的大忌。

如果线路终点客流断面小于最大断面的２５％，为保证在一定的列车运营间隔和服务水平条件下，
必然会降低线路两端的列车满载率和运营效益，不利行车组织交路的合理匹配。所以终点处的断面流

量小于全线高峰小时单向最大断面流量１?４时，应另行研究选用不同运量级的轨道交通或其他城市公
共交通系统进行接驳，以降低轨道交通工程投资和运营成本。

四、根据国际城市轨道交通建设经验和我国城市规划规模的分析，提出了拟建新线建设长度不宜大

于３５ｋｍ的限制概念，与当前轨道交通３５ｋｍ?ｈ旅行速度，１ｈ运程的适应性基本相符。若特大城市或城
市形态规模为带状分布，可根据实际情况适当增加建设长度，但应充分考虑车辆段（停车场）分布的合理

性和运营的经济性。

五、线路长度和运行速度的规定都是遵循全程运行１ｈ为目标。１ｈ的全程运行（可认为最长交路运
程），是避免司机驾驶疲劳，属劳动安全问题。对全封闭的线路，规定旅行速度不小于３５ｋｍ?ｈ，是体现城
市轨道交通的快速性能。

由上述规定与实际工程情况，当前车辆最高速度为８０ｋｍ?ｈ时，旅行速度一般为３５ｋｍ?ｈ，接近于车辆
最高速度的４５％。当平均站间距较大时，旅行速度可能达到４０ｋｍ?ｈ，相当于车辆最高速度的５０％。同
时避免盲目追求车辆的最高速度。

六、穿越城市中心的超长型线路，将存在以下问题：

（一）客流不均匀问题比较突出。在市区中心地段总是客流大断面集中地段，市区外延线路客流断

面将不断减小，可能造成两者客流断面不在一个运量等级上，甚至相差更大，贯通运行必然需要评价其

运营的经济性。

（二）长大线路穿越的城市不同区域，每个区域之间的客流（ＯＤ）联系总是显示“近密、远疏”特征，采
用大小交路运行的方式，可以保证中心区的运行密度，但线路两端的运行密度是否足以支撑对乘客的最

低服务水平，应予认真研究贯通运行的合理性。

（三）贯通运行的合理性主要反映在满载率。首先确认合理的起、迄点，分析贯通还是分段运行，以

达到较好的满载率和运营经济效益。其次评价合理的速度目标和适应的站间距。

七、为满足城市交通初期需求和发挥最大的工程投资效益，初期可将两条线路的部分路段组合成一

条临时贯通交路运行，待客流进一步增长和建设条件成熟后，再拆分为两条各自独立的运营线路。这种

做法是为满足在特定条件下的运营需要，应予谨慎处置。

若拆分后两条正线采用不同的车辆、轨道、信号和供电制式，必将产生较多废弃工程，增加工程投

资。如实施拆分运营时，中断运营时段较长，将产生不良社会影响，干扰城市交通正常秩序。所以采用

临时贯通运营方案，应尽量控制车站规模，辅助配线设计应结合近、远期运营需要综合研究，以避免和减

少废弃工程。

若采用临时贯通运行交路设计方案时，应根据待建线路的工程地质、水文地质和地面环境等条件，

选择合理的施工工法。先期建设的工程终点除满足上述施工工法作业空间外，还需考虑不应影响已开

通运营地段的行车安全。

当两条正线垂直交叉，初期采用临时贯通运行设计方案时，往往是采用两条独立联络线相连；当两

条正线平行交织时，并设置为同站台平行换乘的车站内，可以设置两条单渡线相连。以上联络线就是作

为初期正线功能，一定要设双线。但在两线拆分后，应仍保留具有线网上的联络线功能，不致于废弃，同

时也避免列入拆分项目，确保正常安全运营。

八、因为全封闭的轨道交通系统中，线路均设计为双轨分向独立运行，只有在有配线的车站，两轨可

互相连通。对于两条正线在区间正是高速运行地段，必须要各行其道，绝对保证安全运行，避免敌对运

行，故采用立体交叉方式是最安全的方式。

九、“支线长度不宜过长”，主要是考虑正线区间客流断面往往是控制全线的运能需求，若支线长度
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过长，其区间客流断面必然增大，共线运行段行车交路难以做到经济合理，此时则应另行研究支线采用

其他轨道交通制式，或同制式不同编组列车的独立运行，并在接轨站换乘，以支持适应客流需求的支线

经济运行模式。

“接轨点必须在车站”，主要考虑接轨点选择在区间将降低正线列车通过能力和不利于安全运营，同

时也不利于非正常运营条件下的故障（事故）处理和设备维修。

“正线、支线进站方向宜设置为同站台两侧平行进路”，有以下作用：接轨车站对正线与支线应具备

同时进站的接车能力；由于支线进站有独立进路，不存在站外停车问题，避免列车发生站外停车，而引发

乘客的恐惧心理和不安全隐患。

对支线列车在站内停车时分具备适应性的调整条件，增加运营灵活性，为维持正线正点运行提供条

件，利于列车安全运行。

十、“应分别满足两线列车行车密度的要求”是两条正线线路运行交路设置的基本条件，不仅需分别

满足各自客流量控制断面对运能的需求，还要满足会合后的共线运行地段断面和运能的适应性，并有一

定的运能贮备能力，以满足维持正常运营秩序和适应客流增长后对运能的需要。

第二十四条 阐述了线路敷设的规定。

一、近十余年地铁工程建设中对线路敷设方式一直存在不同意见，认为高架线路“会影响城市景

观”、“影响线路两侧土地增值”和“对环境造成不良影响”。本建设标准制定时总结了各城市地铁建设经

验，对线路敷设方式给出一般性原则，选择拟建线路时应参照执行。

（一）“城市中心区”因建筑物密集，道路交通拥挤，道路两侧管线复杂，为节省工程投资和工程实施

时不过多影响城市正常生活秩序，线路宜选用地下线方式敷设。

“城市中心区外围”泛指城市新开发区，城市各类建筑和设施均按城市规划实施，道路较宽且交通流

量相对城市中心区较少，当道路红线宽度大于６０ｍ时，采取相应减振降噪工程措施后，列车运行时产生
的振动对道路两侧建筑物处产生的噪声低于《城市区域环境噪声标准》是可以接受的，故线路宜首选高

架方式，不仅可节省初期投资，还可降低长年运营成本和能耗。

“有条件地段也可采用地面线”，但应谨慎。必须注意处理截断城市横向道路的可能性和处理方案。

如果因轨道交通设为地面线，而使城市道路高架或下穿立交（包括匝道），则应从全工程总造价分析，确

定轨道交通采用地面线的经济性。若采用道路高架交叉方式，还应做好防护措施，严防上方物体坠落，

影响列车行驶安全。

（二）当选用高架方式时应控制好高架桥的造型和体量，桥梁造型是建筑景观，固然重要，还需注意

以下方面：

高度：桥的体量在视觉上是随高度而变小，桥下净高宜与桥梁的宽度相当，避免桥下空间的压抑感；

跨度：桥跨宜为２５～３０ｍ，使桥下空间的横向视线开阔和通透；
开阔度：从高架线路与城市建筑、道路交通环境相协调考虑，桥与两侧建筑物之间应有２０ｍ以上宽

度的空间。从列车运行噪声衰减距离要求，桥与两侧建筑物之间应有３０ｍ以上宽度的空间。
高架桥地段设计应结合城市环境和景观进行设计，要为城市增加新的景观。

（三）与城市道路交叉的平交道口设置“列车优先通过”信号的规定是为确保轨道交通通过能力和行

车安全。采用半封闭方式时，根据行车组织，确定该道口的列车行车密度，设置道口“列车优先通过”信

号。但同时对该路口采取合理的交通组织措施，核实道口的城市车辆的通过能力，否则平交道口不能成

立。

二、“线路长大陡坡地段”系指列车运行在连续上坡时，可能导致列车不能正常牵引运行而造成运行

速度下降过低，或在故障条件下，发生列车停车再启动的困难。在该坡道下坡运行时，可能需要控制速

度运行，以免制动力不足而失控，为此应检查列车下坡时应有充分的制动力，其电阻制动力与空气制动

力之和应大于下滑力，此外还要考虑电机温升的安全。上述问题随车辆性能和环境条件的差异而不同，

尤其应注意在高架线路或受气候条件影响，轮轨黏着条件有较大差异。虽然对于“线路长大陡坡地段”
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在城市轨道交通的有关规范和标准中没有确切定义和规定，对于选线设计人员难以定性判断，为此根据

近年来的各城市有关人士的研究，初步提出表２作为一般条件下长大坡道的控制值，当线路设计参数大
于表２规定时，需作安全验算。

“线路长大陡坡”应避免与平面小半径曲线重叠，主要是考虑尽量避免两种不利条件叠合而恶化线

路运行条件。当列车进入圆曲线后，曲线外轨较内轨长，使车辆转向架内外侧的车轮踏面发生横向滑动

和纵向滑动，导致黏着系数下降，甚至会出现动轮空转而降低列车运行速度。

第二十五条 阐述了车站分布的规定。

一、提出车站站位选择原则，既要与主要客流集散点和各种交通枢纽点靠近，有利换乘，又要有集散

场地，有利乘客流动，疏散畅通安全。

二、对高架地段设计应特别注重环境保护和景观效果。中运量轨道交通的车站长度不宜超过

１００ｍ，是与本建设标准第十五条“列车最大长度”的规定相对应的，其目的是尽量控制车站体量。
当车站站厅层设在道路红线以外地面时，应与城市规划部门协调，设置一定规模的站前广场，可为

乘客提供方便和便于与城市公共交通接驳。同时使高架车站与广场融为一体，淡化车站建筑，减小车站

体量感觉。

三、站间距控制数值系根据城市轨道交通客流吸引范围和满足一定的列车旅行速度要求综合确定

的。根据国内外统计资料，地铁车站对客流的吸引范围约为 ５００～７５０ｍ的半径区域，乘客步行时间为
１０ｍｉｎ左右，是比较适宜的。根据牵引计算，平均站间距为 １２～１５ｋｍ，列车最高运行速度为 ８０ｋｍ?ｈ
时，旅行速度可达３５ｋｍ?ｈ。若列车为四动两拖配置，站间距为１５ｋｍ，旅行速度可达３７～３８ｋｍ?ｈ，考虑到
理论计算与实际运行存在差异，应预留列车的运能贮备，实际列车旅行速度只可用到３６ｋｍ?ｈ左右。若
站间距过密，列车巡航（或惰行）时间非常短，列车的牵引性能得不到正常发挥，致使旅行速度下降，不仅

需增加运行车数，乘客的出行时间也将延长。

“市区外围的车站间距宜为２ｋｍ”是根据城市规划和客流源分布拟定的。相对而言，城市外围建筑
群和人流较市中心区要少，城市公共交通设施配置较为完善和合理，能有效地协调好公交线路与地铁车

站的客流集散，可为乘客提供方便的换乘接驳条件。

四、一般来说，铁路客运车站是对外客运枢纽，“有条件的地方，可预留联运条件”是指：相同的轨距

和轨道结构；供电制式、信号系统相互兼容；票务制式、运营管理、行车调度应统一；需分别满足各自线路

的运能需求。

第二十六条 阐述了钢轮钢轨系统的轨道工程的规定。

一、对钢轮钢轨系统，轨道是对车辆导向兼承载力的功能，所以轨道结构既要有强度，又要稳定、耐

久和适当弹性，才能确保列车安全、快速、平稳运行。鉴于轨道交通夜间停运时间甚短，在有限时间内进

行检查和维修，并且工作条件较差，因此轨道结构应有利于减少维修工作量，并努力向无维修化发展。

路基、隧道、桥梁具有工后沉降或徐变现象。其中路基沉降与路基高度、填土质量、地基地质条件密

切相关，若处于软弱土层，土层沉降值一般较大，稳定时间较长。对轨道敷设的合理时间关系密切，也涉

及整个工期进展。若工期较紧，应视工后沉降值决定轨道结构类型和设计方案，并采取相应措施。

若区间隧道因结构、地基、基础或荷载作用对结构产生较大的差异沉降时，宜通过地基处理、结构或

施工措施，将结构的纵向沉降曲率和沉降差控制在整体道床结构允许变形范围内，以确保轨道结构强度

和行车安全。

现浇预应力钢筋混凝土梁架设后的后期徐变拱度（或挠度），将对整体道床结构产生破坏性损伤。

现行国家标准《地铁设计规范》ＧＢ５０１５７—２００３第９４８条规定：“线路铺设后，徐变拱度（或挠度）不宜
大于１５ｍｍ。必要时，在轨道铺设时采用预挠或预拱的办法，以减少后期徐变拱度或挠度对线路平顺性
的影响”。根据工程策划给定的架梁和铺轨时间间隔，按照梁跨大小、桥梁结构型式核算徐变上拱值，以

严格控制铺轨后预应力混凝土的徐变上拱值。

二、城市轨道交通钢轮钢轨系统，直线标准轨道轨距为１４３５ｍｍ，是与国家铁路统一的标准。轨道结
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构及部件强度应适应列车运行，并具有以下技术特点：

（一）行车密度大，列车在轨道上年通过总质量多。

（二）轨道维修条件和作业时间受制约。

（三）线路位于城市建筑群中，对列车运行时产生的振动影响较为敏感，需采取减振降噪措施。

（四）根据客流分布特征，组织长、短交路运行作业，对折返站折返能力和列车安全防护要求较高。

（五）钢轨是地铁牵引直流用电回流电路，轨道结构应满足绝缘要求，以减少泄漏电流对隧道、桥梁

结构及设备的腐蚀。

全线最高运行速度１００ｋｍ?ｈ条件下，规定区间线路曲线最大超高为１２０ｍｍ，允许未被平衡横向加速
度０４ｍ?ｓ２，符合车辆曲线通过速度和乘客舒适度的平衡。车站曲线超高为１５ｍｍ是照顾列车进站的速
度和乘客的舒适度。同时考虑列车在超高轨道上的倾斜度不大，保持车厢与站台面的高差，低侧不低于

站台面，高侧不高于１００ｍｍ。
三、提出在隧道内和高架桥上轨道、道岔铺设的原则与要求。

铺设无缝线路可增强隧道内和高架桥上轨道结构的稳定性，减少维修工作量，改善行车条件，减少

振动和噪声。当工程地质较好，地面线采用碎石道床时，也应尽量铺设无缝线路。

基于多年运营证实，整体道床可确保轨道结构牢固、稳定、维修工作量少，可为列车安全运行提供良

好条件。对于软土地基中的隧道，整体道床还具有增强隧道结构刚性，减少不均匀沉降的良好作用。

道岔是轨道的薄弱环节，是安全运行的关键设备。为增强道岔区轨道强度和确保轨道弹性一致，以

保证行车平稳，故道岔应避开结构沉降缝或施工缝。

轨道结构设计应依据拟建工程“环境影响评价报告”中对线路所经地段其振动噪声超出《城市区域

环境噪声标准》规定时，均应视其超标值分别采取相应有效的减振、降噪工程措施，以满足环境保护要

求。

四、在高架桥跨越铁路，河流、重要路口和小半径曲线地段设置防脱护轨，主要是防止列车脱轨或倾

翻，并避免事故扩大。防脱护轨是一种轮缘槽较小，能消除列车车轮因减载、悬浮而造成脱轨的设备。

五、车挡是消耗列车动能，迫使列车停住，以保障人身和车辆安全的轨道设备。目前国外有承受列

车最大撞击速度３５ｋｍ?ｈ的滑动车挡，但安装距离长达２０余米，且造价较贵。国内近十余年来采用缓冲
滑动车挡、液压式车挡和固定式车挡，安装距离短、结构简单，可承受列车最大撞击速度为１５ｋｍ?ｈ。

１５ｋｍ?ｈ的规定理由。列车进站按电制动运行，列车头部进站限速为５５ｋｍ?ｈ，由电制动至１０～１２ｋｍ?
ｈ时，自动转换为空气制动（各种车辆会有差异的）。假定此时空气制动系统故障失效，可能直冲车挡，
由此确定车挡应承受列车最大撞击速度为 １５ｋｍ?ｈ。因车辆设置能量吸收保护装置，在 １５ｋｍ?ｈ的撞击
下，对车辆不会造成严重损坏。

六、区间隧道内应在限界设计时，对隧道内空间综合分配，其中对乘客从列车上紧急疏散下来，必须

留有步行的逃生通道，也是外来人员的救援通道。既然为逃生通道，原则按单人通过条件。通道可设在

轨道中心（也可是中心水沟），或轨道旁的道床面，或设置轨旁人行平台。通道或平台宽度应具备一定宽

度的空间，最小尺寸：一般取步行面宽度０５５～０６５ｍ，符合人体基本模数。
若指定在轨道旁侧的道床面，或设置应急平台，作为人行的应急通道，应有不小于１８ｍ的净高。
第二十七条 阐述了路基工程的规定。

一、当路基建于道路红线内时，应以少占地为原则，其目的要控制路基高度，少放坡，尽量建筑挡墙。

并注意机动车道路缘石及超载车辆车体外边缘与路基和挡墙的安全距离，并注意路基排水与道路排水

设施的协调性。当线路穿越道路时，应与市政道路协调好交叉工程实施方案，并满足各自交通使用功

能。

二、对路基和支挡结构有两点要求：首先是功能，满足设计建筑强度和稳定性，高度上满足防洪、防

涝要求。二是建筑造型，在城市内作为一个建筑物，要讲究造型，简洁美观，与城市环境相协调。

三、路基与桥梁墩台间不均匀沉降较大，将危及轨道结构的稳定，形成较严重的安全隐患，因此路基
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和桥梁墩台不仅要控制其工后沉降量，更要严格控制这两类不同基础的建筑物之间的不均匀差异沉降，

以策安全。

路基与桥台的分界点除应经技术经济比较确定外，还需考虑城市环境影响和桥下净空合理利用。

在城市中为少占地面，保持城市空间的通透性，高架线路地段应尽量建桥，少作路基，为此应控制路基高

度，同时考虑桥下空间具有一定高度，或有一定可利用性，按小汽车停放和人行通过的最小高度确定，一

般取１８ｍ即可。根据近些年设计实践，考虑对桥跨模数和桥面坡度的耦合，稍留有一些弹性，定为１５
～２０ｍ，具有一定指导性和可操作性。
第二十八条 阐述了轨道交通走廊的控制保护地带的规定。

一、轨道交通走廊的控制保护地界，是保障轨道交通建设用地和通车后运营安全的重要措施。为确

保建成轨道交通线路结构安全，目前国内城市由市政府部门（或立法机构）颁布了保护轨道交通安全的

管理办法（或法令），对沿线新建工程的审批作了严格的规定。２００５年建设部《城市轨道交通运营管理
办法》（中华人民共和国建设部令第１４０号）已于２００５年８月１日起施行。

二、对规划控制保护区的确定，首先要结合当地实际情况确定，以便于操作。但不能小于表３的数
据，表中数据是根据运营经验总结提出的。

三、本条阐述了规划控制保护的目的，对拟建轨道交通工程，除应充分做好与城市规划协调外，必要

时还要进行专题研究论证，采取工程保护措施，或做好未来预留措施，尚应研究轨道交通工程与相关市

政工程接口实施方案，以确保轨道交通结构稳定和运营安全。

四、在以往工程实际中，往往是保护地界未得到控制，或是历史形成狭窄的道路，在工程实施时，现

状建筑物在先，轨道交通工程施工在后，在现实面前，对于临近的建筑物应采取措施，如侵入规划红线，

拆迁是最简单的手段，也符合城市规划要求。否则要采取保护措施，应予谨慎处置。

五、在规划线路地段，对规划控制保护地界提出了具体数据。

六、高架及地面线区间地段的征地范围，要按节约用地原则，按轨道交通工程建设后实际占用土地

而定。根据各地实际操作经验，但往往还要根据现场情况，与当地有关部门协商确定。

第二十九条 按Ａ、Ｂ、Ｃ?Ｄ、Ｌ、单轨等五种车型，汇集了线路工程主要技术标准，并纳入表５，可以看
出各种车辆的适用条件，便于横向对比，简单明了，把握好基本标准。
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第四章 车辆与限界

第三十条 车辆类型选择根据客流需求、运营模式、供电制式、车辆来源、运营环境等而定，主要是

客流需求、车辆来源和运营模式。

客流需求：根据预测客流需求，对车辆的编组、定员和行车密度作适应性研究，选定合理的车辆类

型。可参见第三十九条有关规定，列车编组、定员与运能应符合本建设标准附录二的规定。

车辆来源：坚持车辆的国产化原则，坚持车辆标准化要求，选用技术成熟先进、备品来源和维修能力

可靠、性价比合理的车辆。国内主要车型有Ａ、Ｂ、Ｃ、Ｄ、Ｌ及单轨车辆。各类车型主要技术规格详见表６
规定。

运营模式、供电电压等级和授电制式、运营环境等基本条件，在线网规划时应予统筹考虑。

第三十一条 基于车辆维修资源共享的原则，有利于车辆基地的充分利用，有利于减少车辆备品的

投资，因此同一城市车辆型式不宜过多。提高车辆国产化率，有利于民族工业的发展，减少从国外进口。

从线网运营管理进行综合考虑，不宜采用多种制式，应尽量一致，或一种类型车辆宜形成一定数量级的

规模。

第三十二条 我国Ａ、Ｂ型车的车辆限界、设备限界和建筑限界已在国家现行标准《地铁限界标准》
ＣＪＪ９６和现行国家标准《地铁设计规范》ＧＢ５０１５７中作出规定；跨座式单轨车限界和 Ｌｂ型车限界也正在
编制，即将颁布实施。

第三十三条 本条对车辆最高运行速度和构造速度的关系作了规定———车辆构造速度应大于车辆

设计最高速度１０％或１０ｋｍ?ｈ的要求，是符合实际情况的。进一步明确要求，在正常运行中，允许出现瞬
间超速，车辆处于加速度运行状态，在接近最高速度时，由 ＡＴＰ信号控制限速时，可能会发生系统控制
的延时，产生瞬间超速，为此规定其瞬间超速５ｋｍ?ｈ的限值，但应低于车辆构造速度，宜采取车辆设计最
高速度和构造速度之中间值。从总体上提高旅行速度是可能的，并具有一定积极意义。在车辆订购时

应予明确。

瞬间的时间一般是在２～３ｓ以内，这与线路坡度、曲线半径、轮轨的黏着力、设备故障，车轮磨耗影
响速度误差等因素有关，为慎重起见，需要具体计算，保证有一定的安全余地。这比较符合列车实际运

行控制，有利于运行牵引计算与信号控制的一致性。

第三十四条 各类车辆的有驾驶室车体长度，一般要比无驾驶室车体长度长，但由于驾驶室头部的

造型采取了适应曲线地段通过的削减断面处理，所以，不论有无驾驶室，其计算车辆长度相等。表５中
的车长都是无驾驶室的车体长度，即在限界设计中采用的计算长度。重庆单轨车不符合上述原则，车辆

计算长度既不是有驾驶室车长，也不是无驾驶室车长，这是特例。

对于车站站台地段的限界，是满足列车过站时的车辆限界。主要控制车辆限界与站台之间的安全

间隙，与屏蔽门之间的安全间隙，并控制和避免列车停站时，车辆轮廓与站台、与屏蔽门的安全间隙过

大，保证乘客乘降安全。

第三十五条 列车在区间运行途中发生突发事件而失去动力时，乘客的疏散必须在驾驶员引导下，

根据车辆设置的逃生门形式，采用两种疏散方式：

一是乘客由司机室头部端门放下的斜梯直接到达轨道道床，实现紧急疏散，乘客可以轨道中心的道

床面作为逃生通道。

二是利用侧门疏散方式逃生时，由于车厢地板面高出道床面约１３００ｍｍ，如果在矩形隧道内，只要有
足够宽的空间，可以用备用梯子下车，也可设置旁侧应急平台。若在单线圆形隧道内，因道床面狭窄，必

须在全线轨旁一侧设应急平台。应急平台宽度不小于５５０ｍｍ，并不得侵入设备限界，平台高度作为乘客
从车辆到道床面的中间过渡设施，因此应急平台不宜长距离行走，平台高度应有利于人员安全上下，并
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尽快进入轨道中心道床面的逃生通道。

上述逃生方式，因为车辆与隧道之间空间甚小，侧门疏散只能有单人通道条件。列车两端设有端门

的疏散通道，乘客从车辆端门直接走到隧道内，可由轨道中心行走至车站。

第三十六条 车辆安全是第一位的，安全设施的主要内容是：

一、车辆内设置的车辆自身自动保护装置，以及司机与乘客联系设施。

二、为乘客备用的应急灭火和报警设施。

三、严格限定车辆材料和部件自身的阻燃性能，防止灾害的蔓延。

四、因为列车仅在两端的驾驶室设有紧急疏散的逃生门，故在隧道内运行的每一列车编组车辆之间

应予贯通；如果在双线高架桥上，两线轨道之间设有Ｔ型平台，则列车一侧可开启每辆车厢的一扇车门，
使乘客下到相邻轨道道床而撤离现场。故对于行驶在全线均为高架线的列车，车节间是否贯通，没有太

严格的要求。

五、根据车辆动力故障三种工况，提出故障安全运行必备条件，对车辆提出应达到的自救能力，作为

车辆制造、设计的安全验算依据。

六、明确规定车辆构造强度，必须保障在正常运行状态时，乘客达到超员条件时，车辆结构应有足够

强度，确保运行安全。

第三十七条 对于车辆定员，涉及以下几个标准：

一、车辆的座席比例：座席是按车辆纵向排列布置，以目前国内使用车辆计算，座席比例为：Ａ型车
为１８％，Ｂ型车为１８４％，Ｄ型车为（横排座２７７％，Ｌｂ型车为１３２％，单轨车为２１８％（因每侧车门仅
有两扇，故座位率偏高），基本上在１５％～２０％之间。

二、座席区的截面计算：座席宽（０４５ｍ）＋前区（０２５ｍ）合计０７ｍ。
三、站席的密度：站席定员按６人／ｍ２计，站席拥挤度应小于６人／ｍ２。
四、超员：站席密度达９人／ｍ２，主要为车辆结构强度计算依据。
五、超员系数与车站最大超高峰系数（１４）一致。
六、车门开启宽度 １３ｍ符合双人上下车的宽度模数，车门数与定员的比例可参照 Ａ、Ｂ型车按

１∶（６０～６３）估计。
第三十八条 附录一“车内乘客站立人员密度评价标准”说明：车辆内乘客站立人员密度是舒适度

标准，也是定员标准，以此评价满载率。在此以前，国内未见系统研究。本建设标准研究，经理论分析，

并与日本和俄罗斯的标准对比，确定我国车内乘客站立人员密度评价标准宜符合附表２的规定。
车内乘客站立人员密度评价标准 附表２

站席密度

（人／ｍ２）
乘客拥挤情况

评价标准

中国 日本 俄罗斯

３以下 乘客可以自由流动，十分宽松 舒适 舒适 好

４
平均每位乘客占有 ０５ｍ×０５ｍ的空间，有较大宽松

度，乘客可以看书报
良好 正常 好

５
平均每位乘客占有 ０５ｍ×０４ｍ的空间，有一定宽松

度，部分乘客可以看书报
良好 正常 好

６
（ＡＷ２）

平均每位乘客占有 ０５ｍ×０３３ｍ的空间，感到不宽
松、不拥挤，稍可活动，是舒适度的临界状态

临界状态

（定员标准）
中间状态 好

７
平均每位乘客占有０４７ｍ×０３ｍ的空间，感到有些拥

挤，站席范围有些突破
有些拥挤 可接受 一般

８
平均每位乘客占有 ０４２ｍ×０３ｍ的空间，身体有接
触，需错位排列，并突破站席范围，感到比较拥挤

比较拥挤 可接受 一般

９
（ＡＷ３）

平均每人占有的空间非常拥挤，需突破站席范围，挤

入座区，此情况偶有可能出现（车辆制造强度必须满足）

非常拥挤

（超员标准）
非常拥挤 不好

１０
需突破站席范围，挤入座区，极为拥挤，难以忍受，影

响上下车行为和总时间，属极端情况
难以忍受 极为拥挤 不好

注：表中乘客占有面积是立席区分配的计算面积。
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第三十九条 附录二“列车编组、定员与运能参考表”，是按各种车辆定员、列车编组、行车密度计算

的，可参照使用。

９４



第五章 运营组织与管理

第四十一条 阐述轨道交通运营管理的主要内容，包括：列车运行组织与管理，安排全日列车运行

计划，维护正常列车运行秩序，及时处理故障运行列车；车站服务与安全管理，为乘客服务，包括对老弱

病残的照顾，维护客流秩序，保证乘客安全；提供乘客买票和进、出站方便，减小漏票概率，统计客流资

料，维持进、出站客流秩序；对全线和车站运营设备使用和维修的管理。

第四十二条 列车运营组织与管理，是维护列车运行正常秩序和保证运营的安全性、经济性的基本

规定。本条对行车规则（双线右侧行车），功能与目标（速度与运能），运行模式（正常与非正常），行车组

织（独立、折返、支线）与配线要求，地面和高架线设置风速、气象监测设施、安全停运（暴风雨、雪、雾及沙

尘暴气候）等方面作出规定。

第四十三条 阐述列车运行速度的规定。

一、车辆构造速度是指车辆制造时为保证车辆最高速度运行的结构强度，并留有一定的安全余量。

因此车辆构造速度应比车辆设计最高运行速度大１０％或１０ｋｍ?ｈ的潜在能力。在实际运行中，使车辆速
度发挥最佳效率，宜控制列车的实际最高运行速度与车辆设计最高速度接近。但对于配备超速防护设

备（ＡＴＰ）的车辆，由于各种不同性能的车辆测速精度各不相同，同时信号设备超速防护需有一定的反应
时间，目前信号设计专业将车辆最高速度认为是不可突破的警戒线，因此，为避免信号控制的列车速度

超过车辆最高速度（如 ８０ｋｍ?ｈ），而将信号设计的最大限制速度值按车辆最高速度降低 １０％或
８～１０ｋｍ?ｈ考虑，即当车辆最高速度定为８０ｋｍ?ｈ，那么信号设计最大限制速度值为７０～７２ｋｍ?ｈ。降低了
运营速度，存在不经济运营现象。

本条规定“允许瞬间超速５ｋｍ?ｈ”。就是允许车辆最高速度瞬间超过５ｋｍ?ｈ，即将信号设计的最高速
度控制警戒线提高到８５ｋｍ?ｈ，即使按设计下降１０ｋｍ?ｈ计，使信号最高限速可提高到７５ｋｍ?ｈ。但必须强
调仅仅在车辆超速后，减速控制实施前的瞬间，为可能出现的超速现象留有余地，有利于提高信号设计

对列车运行的最高运行速度限值。对于轨道、限界均可满足车辆瞬间速度的要求。

二、曲线限速应按曲线半径、轨道超高和允许未被平衡横向加速度的数值制约，这是舒适度的标准。

当超高 ｈ＝１２０ｍｍ时，未被平衡横向加速度 ａ＝０４ｍ?ｓ２时，Ｖ＝３９槡Ｒ计。
道岔受侧向通过速度主要受导曲线半径（无超高）和未被平衡横向加速度 ａ＝０５ｍ?ｓ２限制，即 Ｖ＝

２５４槡Ｒ计，正线９号单开道岔的导曲线半径 Ｒ＝２００ｍ时，Ｖ＝３６ｋｍ?ｈ，故规定限速３５ｋｍ?ｈ。
三、列车进站速度为列车头部进入站台有效长度端部时的运行速度，并在规定制动条件下，保证列

车在限定站台范围的位置停车。根据Ａ、Ｂ型车，６辆车编组长度１２０～１４０ｍ的计算和运行实际数据，进
站速度控制在５５ｋｍ?ｈ以内为宜。至于短编组列车，站台长度短，进站速度应有所降低，需另行计算。为
便于车站限界设计，合理控制车辆与站台、屏蔽门的最小安全间隙，因此按列车进站速度计算。

四、在车辆段内的列车运行速度，主要受车场内道岔侧向限速控制，车场７号单开道岔（曲尖轨）的
Ｒ＝１５０ｍ时，Ｖ＝３０ｋｍ?ｈ，（直尖轨）Ｒ＝１１０ｍ时，Ｖ＝２６ｋｍ?ｈ。同时考虑车场咽喉区道岔布置密集，夹直
线短，为维护安全运行，故规定限速２５ｋｍ?ｈ。但列车进各种车库的限制速度还要另行规定。

五、运行中的载客列车发生动力故障而停运，根据救援模式规定，需要在正常运行中的后一列车清

客后，向前推送故障列车。根据北京、上海、广州的地铁公司运营部门经验，为尽快将故障列车送至故障

车待避线，既要适当提高速度，又要保证安全，提出推送速度不宜大于３０ｋｍ?ｈ的共识。为此规定推送运
行速度宜为２５～３０ｋｍ／ｈ。

第四十四条 阐述了车站配线的规定。

一、车站配线大致分为三类，功能要求不一。
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第一类，是取决于本线在线网规划中的地位和与其他线路的关系，这些站点不取决于行车组织要

求，而是线网规划要求而定。例如：车辆出入线的接轨站点，取决于车辆基地的位置、再选定出入线的接

轨点和接轨形式。相邻正线的联络线的接轨站点，取决于线网规划，对联络线的功能定位。还有支线引

入的接轨站点，都是在线网规划时确定。根据上述接轨线路性质，应比较容易确定接轨点的车站位置和

配线要求。

第二类，是为满足运能需求，取决于列车运行组织。根据列车正常运行交路和大型突发客流时段的

运行交路，而选定折返点及其站位，以及夜间列车存放线。

第三类，根据运营时间内故障情况下的运行模式，设置故障车待避线和渡线，为处理故障列车运行

提供条件，以及夜间停运后的其他维修工程车辆的运行和折返要求。

以上三类的配线应根据功能需求，确定合理形式。当然，一个车站的配线往往是兼顾多种功能的需

求。

二、中间折返站的选择，应适应各设计年限的客流特征，并考虑以下因素：

一条线路可能是分期实施，但车站配线应根据全线的列车运行组织、交路设计进行统筹布置，确定

中间折返站点和折返线的布置形式。

根据线网建设时序，线路建设长度增加和客流增长的不同规律，在规定的设计年限中，对不同的运

营线路，客流断面分布不同，因此要注意车站配线既满足各设计年限的设计运行交路要求，又具有良好

的适应性和灵活性。

三、对于折返线的布置是根据运行交路而定，同时结合故障列车待避线进行布置是十分必要的。待

避线的功能是提供运营时段内，故障列车暂时停留的配线，也可兼用临时折返和停放线的功能。一般在

车站一端单独设置。使故障车及时下线，退出运营，维持正线正常运行。因此待避线布置的密度与运行

方便性和灵活性密切相关。当然也涉及工程规模和造价，为此需在运营方便与工程造价之间寻找到中

间的平衡点。根据当前的车辆和运营经验，结合车站施工方法，车站分布的站距大小不一的情况，拟定

“每隔５～６座车站或８～１０ｋｍ设置故障列车待避线，其间每相隔２～３座车站（约３～５ｋｍ）加设渡线”的
要求。其中设渡线的车站相间于两座设待避线的车站之间，可以让未失去动力的故障列车随时折返回

车辆段，作为避车线布置间距较大时的弥补作用。上述布局目的是为列车在正常运行中出现故障时，能

及时引导故障列车离开正线，进入待避线，保障正线其他列车正常畅通运行，尽最大可能减少对正常运

行的干扰。为了设置待避线，必将造成车站土建工程规模加大，增加投资，因此应适度控制其分布密度

和数量。

根据多年运营实践，列车发生的故障中，车门故障率最高（约占３０％以上），其次是车载信号故障，
其余是车辆其他部分或线路故障。上述故障虽然不影响列车动力，但不同程度上会影响上、下客和停站

时分，影响运行速度和高峰时段的客运能力。另一方面，故障率是随车辆和设备的质量提高而减少，因

此故障列车待避线的使用频率不会很高，但不能没有。为此，从总体上看，采用待避线和渡线相间布设，

适当加大待避线布设距离，其中加设渡线，使每隔２～３站设有配线，密度比较适当，使运行的灵活性和
工程规模的经济性得到平衡和兼顾。同时预计在新建线路中会出现长大站间距的特殊性，为避免故障

列车走行距离过长，限定适当的站间距必须设置配线作为补充性控制。

待避线的间隔距离宜按故障列车按 ２５～３０ｋｍ?ｈ的运行速度计，走行时间不大于 ２０ｍｉｎ为控制目
标，故限制设有故障车待避线的车站间距约８～１０ｋｍ。预计一列故障车处理下线退出运行的总时间可
控制在３０ｍｉｎ以内。在这一段时间内，对其他列车的运行状态需作动态调整，速度减缓，尽量减少停运
时间，使对正常运营秩序的影响降低到最小程度。

四、故障列车待避线与折返线均为正常运营时段的服务功能，在高峰运行时段，为提高车辆周转率

和满载率，根据全线客流断面，应予组织列车大、小交路的折返运行，因此折返线的功能必须保证；同时

又难以避免车辆出现故障的可能性。如果折返线要提供列车折返，又要被故障列车暂时停车而占用，为

此必须分出两条线分担不同功能，不宜兼用。所以故障列车待避线不宜与折返线共用，应予分开设置。
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由于故障列车可能动力受损，需其他车辆推行进入待避线，故必须使待避线与正线贯通。具体设计

时应注意配线的位置、配线形式、施工方法以及与车辆段（或停车场）的位置均有密切关系。

五、平行进路是安全运行的基本原则，两线列车进站时各行其道，互不干扰。随后按发车时序出站，

进入共线运行。既保证运行安全，又能提高运行效率。由于设置平行进路可以避免载客列车发生站外

停车现象，给予乘客良好的安全感。尤其是在隧道内，以免乘客心理不安或恐慌情绪。一般情况下采用

一岛一侧站台的三线式布置，或双岛四线为基本图形。

车辆出入线运行列车是不载客运行，因此出入线接轨点宜设在站端，为保证正线列车运行准点和安

全，避免对正线运行的列车产生干扰，并具备站外一度停车的条件，也可满足车辆暂停、转换信号的需

要。如果在接入正线前，为大下坡地段，对停车安全条件不利，应设置安全线。

六、中间折返站的配线，以站后折返为主，因为这是从折返列车运行与正线列车运行干扰最小、安全

性好的基本原理和经验，结合车站规模和土建工程造价经济性而推荐的。但存在一个最大的问题是停

站清客时间。如果折返列车的下客量较大，在高峰小时的高密度运行的时段，折返列车的停站时分不能

满足清客等技术作业时间，应敷设站内折返线，采用站前折返，并应配有相应站台（即按三线或四线式车

站配线）。同时应该检查中间折返点选择的合理性，注意选择进站断面较小的车站，以保证清客时间较

小，必要时应予调整折返站点位置。

七、远离车辆段的尽端站，其配线应具备日间和夜间的运行功能。日间具有折返线和故障车待避功

能，但该待避线可不具贯通功能。夜间利用折返线和待避线作夜间末班车存车，为次日早发车创造条

件，同时为满足夜间维修的工务车辆折返等功能需要，根据以上功能要求，综合研究确定配线形式和数

量。

八、在靠近隧道洞口或临近江河岸边的地下车站，应设防淹门，目的是万一发生水淹时，可以采取紧

急隔断措施。隧道洞口是地上线路和地下线路的分界点，将被分割为两段线路；一条跨越江河的线路，

也可能被分割为两段线路。尽管是百年一遇甚至概率较小，但仍应考虑相应的非正常运营模式要求，组

织临时路段折返运行，维护可运行地段发挥最大作用，减小影响地段长度。同时也要实事求是，根据工

程实施条件和车站配线统筹规划，研究和确定车站配线形式。

第四十五条 阐述了运能设计的规定。

一、设计运能应满足远期高峰时段客流预测最大断面流量要求，这是一条原则要求。但尚应进一步

分析当远期高峰小时、同方向、前三位的客流断面值中出现一个尖峰，其量级相差较大，可能大于一个量

级。出现这种情况有几种可能：①客流预测需重新核算；②前一个车站上客量过于集中而过大，而下客

量极少，应采取措施控制高峰小时进站客流量，或延长高峰时间。在实际工作中很少遇到上述情况（偶

尔遇到过的，发现客流预测有问题）。如果出现这种情况，应从运行的经济性和合理性作进一步分析。

经验表明，凡是尖峰值大于第二峰值１万人次／ｈ以上，均应强制削峰，即取第二峰值为设计客流。
首先应理解客流预测值是量级的概念，是一个定性、量化的数字。所谓“量级”是为运能设计定位，

根据选用的车辆、编组长度、定员和发车密度而定；所谓“精度”对“量级”无多大影响，精度按０１万人次
／ｈ即可。例如：车站上、下车人数预测数据分析，对６辆Ａ型车，单侧３０车门，高峰时段运行３０对／ｈ的
时候，若按每车门上车数差１人，则为９００人；差２人，为１８００人。因此可以认为预测每小时客流值的误
差１０００～２０００人是可以接受的。

客流预测是规划值，实际是在城市公交客运总量中的分担值，因此对客流的量级应以宏观性、控制

性为目标，不是绝对值。而且高峰小时最大断面出现的概率较低：全线上、下行方向的所有区间中、在全

天的某１ｈ内、仅有一处。分担的比例也是可能动态调整的。
在实际设计中还发现有两种尴尬的现象。第一种情况是最大峰值与第二、第三峰值相差较大，甚至

不在一个量级；第二种情况是最大峰值处于两个量级之间，而且靠近较低的量级。上述两种情况，应从

概率和效益分析，首先评价以高峰小时最大断面流量作为控制运营规模是否合理，经过全线各区间满载

率分析比较，可以考虑削峰设计。
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二、条文阐述了线路设计运能的设计要素，同时提出线路上各种配线、接轨点是全线通过能力的控

制点，因此对上述控制点的通过能力应与正线设计的行车密度相匹配，并留有１０％～１５％的储备能力。
例如：在实例计算中，Ｂ型车５～６辆编组列车（１００～１２０ｍ），设计行车密度为３０对?ｈ，采用准移动闭塞信
号，站后折返线的通过能力可达３３～３４对／ｈ，储备系数为１０％～１３％。但供电、信号、车辆段等的设计
及其储备系数，均应按３０对／ｈ为基础进行设备选型，并验算相应的储备系数。各个专业不能按３３～３４
对／ｈ为基础，再考虑储备系数的设计。

储备能力的概念是列车行车密度的（对?ｈ）储备能力，设计３０对／ｈ，储备为３３对／ｈ，储备系数１１０
或储备能力１０％。应注意设计运能的裕量与储备能力差别，裕量是设计运能与客流预测量的差值，实
际是平均满载率的概念。

第四十六条 阐述了高峰时段列车发车密度的规定。

一、列车发车密度是评价乘客等车时间的一种服务水平标志，是对乘客吸引力的重要参数。根据上

海地铁１号线２０００年至２００３年的行车间隔与客运量弹性关系分析，认为行车间隔不断减小，客流不断
增加，但增长量变化在逐渐减小。在行车间隔４ｍｉｎ左右，客运量弹性系数最大，行车间隔为４ｍｉｎ以下
时，对客运量变化率影响明显降低（参见《城市轨道交通研究》２００６·６期，“上海城市轨道交通近期线网
建设的效果评价”），为提高轨道交通的效能和作用，必须提高初期对通勤客流的服务水平，确定行车密

度为５ｍｉｎ间隔（１２对／ｈ），对于乘客感觉的最长等车时间为 ４５ｍｉｎ，接近 ４ｍｉｎ间隔。比平峰时段 ６～
１０ｍｉｎ间隔的标准有所区别和提高。远期高峰小时的通过能力应与地铁和单轨设计规范相关规定保持
一致。

二、在实际工作中，往往遇到线网中的各条线路客流预测的量级不一。如果采用相同行车密度，则

需采用不同的列车编组长度；当采用相同列车编组长度，就有不同发车密度。应从线网运营效益出发，

从车辆运营管理、车辆维修资源共享的全局观念出发，给予一定的弹性规定，既要维持高密度运行，又要

控制运营成本，为此提出２０％内的弹性幅度。即：采用相同车辆制式的若干条线路，经过论证，也可采
用钢轮钢轨全封闭系统发车密度不应小于２４对／ｈ，单轨系统发车密度不应小于２０对／ｈ。

三、运营要讲效益，对于列车运行要讲满载率，满载率有三个相关概念和标准，即：载客定员、拥挤度

和忍耐度。载客定员是车辆额定载客量，拥挤度是评价乘客乘车的舒适度，忍耐度是在拥挤情况下乘客

承受的时间限度。根据车辆定员标准，站席密度为６人／ｍ２，因此设计载客最大密度是５～６人／ｍ２，但即
使是允许拥挤度的状况下还是有忍耐时间的，所以增加了忍耐度的标准，即，站席乘客密度在５～６人／ｍ２

的区间不宜大于全线区间数量的２０％（或全线长度的２０％）。若全线运行１ｈ，则列车站席最大拥挤度（５
～６人／ｍ２）的区间最长运行时间应为１２ｍｉｎ。可以作为拥挤度的忍耐度标准。
四、在部分封闭型的线路上，因与道路平面交叉地段设置平交道口，设计行车密度受道路交通穿割，

行车密度必然降低，为保证一定行车密度和行车安全，权衡之下，提出不应小于１０对／ｈ，一般运行时段
不应小于６对／ｈ。由此可见，在平交路口的地面交通量也将受到限制，交通量过大时，不宜设平交道口，
或限制道路交通通行量。

第四十七条 阐述了车站服务与安全管理的规定。

一～二、阐述车站管理是为乘客服务，并提高服务水平。其任务：一是引导服务———采用导向标志
和信息系统告知；二是维持客流秩序———合理疏解、保障进出车站的客流通道安全流畅；三是为乘客提

供帮助———提供乘客问讯及帮助残疾人乘降车；四是及时发现和处理事故，及时报警，正确疏导客流，保

障车站及乘客安全。

三、近年来，多处地铁车站发生外人由车站进入区间的事件。为此强调在正常运营时间内，应严加

管理，任何人不得进入轨道区，以防意外事故。同样，内部管理人员或维修人员，均不得在正常运营时间

内进入区间。

四、专业化与社会化相结合的管理方式。已在某些城市地铁公司不同程度作了试探，积累了一些经

验，对于提高服务水平、降低管理成本是十分有益的，应予积极推广、不断探索。
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第四十八条 阐述了票务管理的规定。

一、选择自动售检票管理模式，可实现票务系统的清算对账、线路的收益管理、数据审核等功能。根

据当前国内外票务管理先进模式，有利于对不同时段的客流数量，不同乘距进行自动统计，最终对票务

收入自动清算。普遍采用全封闭式、半封闭式、计程、计时、ＩＣ卡、自动售检票系统，技术和设备基本成
熟，因此推荐为我国轨道交通建设中票务管理的基本模式。但根据各城市具体情况，也可采用人工售检

票作为过渡性模式。

二、计程、计时、全封闭式、半封闭式的票务管理模式是当前通用的收费模式，当轨道交通远景线网

是一个比较庞大规模的网络，为快速处理客流信息，应考虑兼容系统的发展，预留区域收费和开放式管

理模式等票务管理模式。

三、非接触 ＩＣ卡具有储存信息量大、防伪和保密性好、使用寿命长等优点。ＩＣ卡车票应符合
ＩＳＯ１４４４３标准，具备与城市公共交通实现“一卡通”的条件。并提出与城市公交的收费系统一致，提供
乘客方便，实现一卡通，为此需设置清分系统接口。

四、从轨道交通线网层面考虑，自动售检票系统由线网清分中心、线路中央计算机、车站计算机、车

站终端设备、车票组成。编码／分拣机具有对 ＩＣ卡车票的初始化、赋值、分拣、校验、注销等功能，系全线
或线网 ＩＣ卡车票处理设备。

五、在确定车站内的进出站检票机数量和布置时，应考虑进站客流相对比较均匀的特点，进站检票

机数量按近期进站设计客流（高峰客流乘以超高峰系数）计算；因此进站检票机数量应既能满足高峰时

段进站客流的通过能力，又有控制进站客流的作用。

出站检票机数量的确定应考虑出站为集中客流的特点及行车密度因素，为避免乘客在付费区较多

滞留，因此出站检票机数量要有足够的疏散能力，应保证在下一次列车到达前疏散完滞留的乘客，并应

留有适当储备能力。

对不同时段潮汐客流现象明显的车站，应设置标准通道双向检票机。既可随时适应不同客流流量

和流向，合理调节检票机使用效率，也有利于减少检票机布置占用面积。双向检票机可根据潮汐客流方

向，在不同时段分别设定为进、出检票机。设计应预留适应远期客流车站终端设备安装位置及安装条

件。

六、在车站发生紧急情况时，车站计算机可向车站设备下达紧急模式命令，或通过设于 ＩＢＰ盘 ＡＦＣ
系统的紧急按钮控制车站进、出检票机，保证其完成最后一次交易和检票通道处于常开状态。

第四十九条 从运营功能和保障安全出发，对于轨道交通设施和设备配置的原则、管理和维修模式

提出了基本规定，为车站、控制中心的建设规模，管理体系框架提出提示。通过车站 ＦＡＳ、ＢＡＳ维修管理
工作站，记录主要被监控设备的运行状态，统计设备累计运行时间、故障报警信息进行历史记录及故障

查询和分析。上述设备应具有监控系统自诊断功能，监视系统中各模块、ＵＰＳ、网络运行网络负荷情况，
并进行故障报警。由通信传输系统提供逻辑独立的虚拟通道组建全线维修系统，在车辆基地设置维修

管理工作站和数据库服务器，实时监控各站点监控设备的运行情况，实现远程维修功能。
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第六章 车站建筑与结构工程

第五十条 阐述车站型式和布局的功能需求的原则。

第五十一条 本条要求各城市全线网车站站名应统一管理、统一确定，其目的是为了避免因各条线

独自确定站名，可能造成站名与所在地区或附近路名不相符，尤其是两线或三线交会的换乘站，站名应

统一为一个站名，否则给乘客造成不便。当后续线路建成后，才发现需要调整站名，导致凡涉及站名的

行车指挥系统、车站的导向系统、标识系统的改造，不仅浪费工程投资，还可能给乘客带来因改变习惯而

误乘的麻烦。

第五十二条 轨道交通车站的客流吸引范围一般在５００ｍ左右，因此要求在地面距离车站５００ｍ范
围内能看到车站导向标志。本条规定车站外２００ｍ范围应设置导向标志是基本满足乘客可视度的最低
要求距离。各地可根据具体情况，结合城市道路、地形与车站出入口相对位置，合理安排导向标志，包括

设置夜间照明。标志需统一，有一定体量大小，但要安装坚固、安全，远距离能看见。车站内导向标志具

有紧急疏散引导作用，需合理安排，良好通视，互不遮挡；广告应作为车站装饰的组合部分，包括灯光的

应用。与车站照明综合考虑，以节约电能。

第五十三条 本条阐述了车站站台的规定。

一、在一条线上的车站站台形式宜一致，或分段保持一定的连续性。其目的是保持车辆一侧开门的

规律，避免车内乘客对开门方向变化的不适应而造成意外事故。

二、说明站台宽度应满足乘降区、楼梯、自动扶梯和结构立柱的总宽度，也体现了站台宽度的多重功

能要求。

三、车厢地板面原则上应略高于站台面，使乘客养成向前、向上跨一步的习惯，从车辆与站台之间的

间隙跨过去，是一种必要的安全意识。车辆在新车状态下的车厢地板面高度比站台高５０～１００ｍｍ，是根
据车辆车轮与钢轨的日久磨耗、车体下垂、弹簧变形等最大值接近５０ｍｍ为控制的最小值而定，最大高
度参照一般楼梯高度（１５０ｍｍ）的１?２～２?３，确定的最大值７５～１００ｍｍ。在实际选用中，采用５０～８０ｍｍ为
多，对于乘客上、下车不会费劲。若车辆车门是采用外挂塞拉门，在推拉门过程中，车门会有一定下垂，

尚需特别计算，一般取其高差１００ｍｍ为宜。上述数据包括施工误差在内，不宜突破，作为乘客上下车安
全而确定的一个范围。

在曲线站台范围，由于规定车站曲线轨道设置超高１５ｍｍ，势必造成车辆地板倾斜，因而与站台间发
生高差变化。在岛式站台两侧，应验算车厢倾斜时产生高差附加值（两条钢轨按±１?２超高设置方法时，
Ａ型车车厢两侧产生高差附加值为 ±１５ｍｍ）。如果选用高差为 ７０ｍｍ，总高差低侧为 ５５ｍｍ（大于
５０ｍｍ），高侧为８５ｍｍ（不大于１００ｍｍ）。再考虑施工误差和其他因素，可以控制在５０～１００ｍｍ以内。

上述车站站台高度的标准确定后，无论是直线或曲线站台，均应保持全线统一，保证岛式站台两侧

与车辆地板面高差：最小高差，不高于车辆地板面，最大高差不大于１００ｍｍ。
四、站台边缘与静止车辆之间的安全间隙宜为８０～１００ｍｍ，是根据目前车辆限界略加安全间隙确定

的。据各城市地铁公司反映，采用１００ｍｍ缝隙偏大，可以减小到８０ｍｍ。由于站台施工误差控制不当，
多数车站站台与车辆的缝隙大于１００ｍｍ，为此采用粘贴胶皮予以弥补，实现８０ｍｍ的间隙。

在曲线站台边缘与车辆车门处的最大间隙，目前国际上规定的最大值是２００ｍｍ（日本），我国规定不
得大于１８０ｍｍ。主要根据乘客上车时的安全性考虑，１８０ｍｍ缝隙的宽度，可能使上车时一般乘客的脚后
跟还踏在站台上。

五、站台边缘的安全防护设施有多种形式，安全警示线、栏杆、半高屏蔽门等任何一种都是可以的。如果

是作为节能设施的屏蔽门，可预留缓建；如果被选为站台安全防护设施，不存在预留概念，必须初期安装。
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六、２５ｍｍ是屏蔽门（包括附带设施）与车辆限界的安全距离，但未包括门的动态变形和安装施工误
差，实际安装距离尚需按上述因素具体计算确定。

七、车站站台有效长度应满足全列车长度的停靠，并包括停车误差距离。可满足乘客上、下车的基

本功能要求。即使设置屏蔽门时，站台有效长度不变，因为驾驶员上下站台的位置仍要保留，仅仅是屏

蔽门内的站台计算长度变化。

第五十四条 关于车站站台乘降区最小宽度的规定，考虑到全国轨道交通运量级参差不齐，为照顾

到全国的覆盖面，合理控制规模，对现行国家标准《地铁设计规范》ＧＢ５０１５７—２００３的相关规定作了适当
补充。

乘降区最小宽度是根据计算值得到的宽度的最低限值。乘降区宽度内侧为立柱或楼扶梯侧面时，

相当岛式站台的两侧乘降区，规定其最小宽度２５ｍ，这是局部最小宽度，同时满足站台下排热风道和站
台层上部管线安排，其空间宽度比较适当。

当乘降区宽度范围内侧连续为墙面时，没设置电扶梯或步行楼梯，也没有立柱时，相当侧式站台一

侧的乘降区，其最小宽度要比岛式站台的两侧乘降区宽，主要为下车乘客留出一条约１ｍ的走行通道，
故规定最小宽度定位３５ｍ，但是在上述范围内，设有电扶梯或步行楼梯时，或设有立柱时，上述建筑物
的局部范围内距离站台边缘不应小于２５ｍ。

在车站客流较小的车站，例如中运量系统的高架车站，或接近线路起迄点两端的车站，往往出现乘

降区计算宽度较小，当计算宽度为１５ｍ以下时，在满足乘降功能前提下，既要节约工程规模，控制车站
体量，又要保证乘客候车时的安全，提出设置半高屏蔽门或其他安全防护措施是必要的，设置半高屏蔽

门后，乘降区有效宽度可以保证在１５ｍ，即乘降区站台宽度按２０ｍ设置。同时也是满足站台上部、下
部空间管线布设的最小要求的宽度。因此半高屏蔽门内最小宽度１５ｍ宜作为控制条件。如日本的地
铁车站安装半高屏蔽门后的最小宽度就是１５ｍ，可以容纳３人并行通过。

站台两端１０ｍ范围内，当计算宽度小于２ｍ时，可减小到２ｍ，但需设置局部安全防护设施。这样做
可能使站台层设备用房适当伸入站台，但控制在１０ｍ以内。这影响站台范围相当半节车长度和两个车
门的乘客上下车，但有利减小车站长度规模。若在站台端 １０ｍ范围内设置楼梯和自动扶梯时，将乘降
区２５ｍ减小至２ｍ，可以加宽楼梯宽度，提高进出站通过能力。在功能上置换和补偿是值得的。

对于中间折返站应考虑到因折返列车而造成的一次列车的下客中需要继续前进的换乘客流和两次

列车的上车客流的滞留，在站台上候车的面积需要扩大。换乘站的乘降区宽度计算应考虑另一条线进

入本车站的一次换乘客流（在客流预测中车站上车客流已包括一次列车的换乘客流）外，还应考虑可能

发生两次列车换乘一次列车的换乘客流量。

当近期客流大于远期客流，有三种情况：一是车站客流近期大于远期，但近远期列车长度相同；二是

车站客流近期小于远期，但近期列车长度短于远期；三是车站客流近期大于远期，近期列车长度短于远

期。

上述情况应作区别对待。当近期车站乘降客流大于远期时，一般来讲不会是长远现象，是线网建设

时序上的问题，如果线网建设时序合理，这种现象很少出现。因此处理原则是尽量按远期需求设计，不

宜加大车站建设规模。建议采用以下两种处理方法：一是按近期客流规模计算时，对站台乘客密度标准

适当调整，因近期计算年是第１０年，近期可按２５～３０人／ｍ２计算，远期按２０人／ｍ２计算，两者中取
较大数值。两种标准都是合理范围内；二是调整（增加）近期行车密度，使远期站台乘降区宽度满足近期

需要的宽度。如果近期是短编组列车，采用上述处理方法外，还应考虑提前改编短列车为远期的列车长

度。这在行车设计时应做多方案比较确定。

第五十五条 阐述了车站布局的规定。

一、强调车站布局和规模的基本功能和控制因素（车站型式、客流大小、票制与管理方式）。车站站

型包括空间位置是在地上或地下，包括高程和施工方法，往往取决于线路敷设条件；客流大小是根据站
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台形式决定站台宽度，还影响选择出入口的位置和数量；票制和管理方式确定了站厅与站台布置和面积

大小，尤其对进出站乘客的票务管理方式，是采用封闭式（分为付费区和非付费区），还是开放式；垂直电

梯设在付费区，还是非付费区，都会影响车站布局和规模。

二、阐述车站位置和规模，先决条件是线路敷设方式，建设目标是要控制车站体量和深度、高度，有

利于乘客出入车站，有利于安全疏散。

三、阐述换乘车站的建设，首先要做好规划设计，一是解决换乘站功能性的核心要素———换乘方式、

换乘距离和换乘时间，一般要求换乘距离计算是从站台到站台（任意一点），换乘时间控制在５ｍｉｎ内比
较合理，步行速度按５０ｍ?ｍｉｎ，距离为２５０ｍ，这项标准基本能做到。

四、解决两个换乘站的建设时序和后期预留工程接口，原则上是换乘节点同步规划、同步设计，有条

件时争取同步施工，否则应做好预留工程，充分考虑后期施工时对已建线路运营的安全。

五、条文中下车乘客至就近通道式楼梯口的最大距离不得超过５０ｍ规定的基本理由：一是让到达
列车的乘客下车后，尽快离开站台乘降区，在时间上错开，以便使进、出站客流分开，同时让进站乘客顺

利进入乘降区，并有足够的候车面积，基本避免受下车客流干扰。二是下车乘客离开乘降区的时间和距

离，根据乘客的不同性别、年龄、职业和体质情况，在车站下车时的步行速度，大约在３～５ｋｍ?ｈ之间，相
差甚大，正因如此，拉开了疏散距离，有利于加快疏散时间。因此按最慢速度（３ｋｍ?ｈ＝５０ｍ?ｍｉｎ）、限时
１ｍｉｎ为目标，确定最大步行距离５０ｍ的要求。三是限时疏散１ｍｉｎ的理由，同时包含了另一个１ｍｉｎ的意
义———下一次列车到达前１ｍｉｎ乘降区范围内清空下车乘客。这是根据当前设计远期列车行车密度３０
对／ｈ，即车站发车间隔２ｍｉｎ，停站时分为３０ｓ的基础上分析，前列车启动离站至后列车到达停车，真正的
有效间隔是９０ｓ，而下车乘客完全离开乘降区的时间１ｍｉｎ，是包括停站时间３０ｓ，应理解为列车启动后，
还有３０ｓ时间。由此可见，在下一次列车到达之前的１ｍｉｎ，下车乘客已经撤离站台乘降区（在楼梯口还
可能有少量聚集，但不是乘降区），完全可以保证满足上车乘客使用规定的乘降区面积。这与站台乘降

区宽度计算原则相符———只要计算上车乘客候车面积即可。

六、阐述车站设备及管理用房区布置原则，车站设备是全线所有机电系统的汇集和综合，因此各系

统的管线进入车站，各系统之间的联系接口都在车站，因此车站布置应从工艺和接口联系，使管线最短，

交叉干扰最少为原则，合理布置车站。对于高架车站，还要考虑减小车站体量，设备用房尽量移出车站

主体结构，有条件可与邻近建筑物合建。

七、地下车站站台与站厅公共区应划分防烟、防火分区是根据地铁车站实际情况，可能进行分割的

条件提出的，并根据上述条件设置通风排烟设备。

八、根据城市消防建设标准，消防站的布设，按５ｍｉｎ的时间距离规划设置，因此当消防指挥部接到
报警电话，直至第一辆消防车到达事故现场，预计要６ｍｉｎ，就是说车站发生灾害时，首先要依靠自身的
防灾能力，及时消灾和自救是基本原则。外援力量需要在６ｍｉｎ以后才能到达。６ｍｉｎ是目标时间，是指
所有站台上的乘客和工作人员，从站台上向外撤离完毕的时间。当灾害发生时，总是由车站值班员→运
营总调→市消防（或应急救援）中心，逐级报告。可以说第一现场的发现者，首先是在车站，并得到第一
信息，在市消防中心接到报警之前，车站已经开始自救，组织乘客紧急疏散，撤离站台和车站。因此何时

开始计时，难以明确，车站设计的疏散能力只要具备６ｍｉｎ的疏散能力即可，这就是目标时间的概念。在
现行国家标准《地铁设计规范》ＧＢ５０１５７—２００３的紧急疏散计算公式中，实际上按５ｍｉｎ时间计算是偏于
安全的。

如果列车在区间停车，属于较大的事故和灾害，被迫采用紧急疏散乘客，情况比较复杂，需要疏散时

间长，除乘客自救外，还需外来救援。列车上乘客多少，距离车站多远，不定因素较多，无法限定时间，不

属于６ｍｉｎ的时间规定范畴。
关于疏散列车乘客数量计算：规定按“一列进站列车所载的乘客”，就是按远期高峰时段的进站客流

断面流量计（即客流预测，远期高峰小时区间断面流量），不是“满载列车乘客”，因为高峰时间内一条线

路上各个区间断面的客流满载率是不一样的，市中心地段线路满载率高，两端线路满载率较低。所以不
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能按“满载列车乘客”计算。值得注意的是，紧急疏散时，站内工作人员应组织乘客疏散，并接应和引导

消防救援人员，不能撤退。

九、客流流线组织就是对乘客进站———出入口———（售票）———检票口———楼梯口———站台———上

车的走行路线策划（出站相反），对上述设备设置在对进、出站的走行路线上的通道应顺捷流畅。在上述

设备前有乘客停留作业的地方，应有缓冲距离和迂回的空间，尽量减少交叉冲突。缓冲距离要求，在以

下条文叙述。

十、目前国内所有城市轨道交通，几乎都采用全封闭式自动售检票方式，将车站站厅分设付费区和

非付费区，由于非付费区的客流方向多而发散，交叉汇集空间要求较大，付费区内客流方向单一，仅起通

道作用。所以要求非付费区面积应大于付费区。这是对站厅公共区面积合理分配的基本原则。

十一、出入口的站厅区域是来自出入口和检票机之间客流集中的流动地方，是客流流动多方向，彼

此交叉干扰最大的区域，也是在车站发生事故灾害时，指挥和组织乘客逃生的重要缓冲地区，因此必须

有较大的回转空间。关于１６～２０ｍ的纵向空间。根据客流流线的合理组织，综合考虑售票机、检票机等
设备的布置条件，从目前地铁车站运营经验判断，宜保持１６～２０ｍ的纵向空间比较合理，在一般车站大
概可保持有３００～４００ｍ２空间区域。即可容纳３００～８００人的区域流动面积（按１～２人／ｍ２计），具体距
离可视车站客流大小，在１６～２０ｍ之间酌定。

十二、关于售票机前２ｍ的排队空间，车站进出站的客流是一股宽带客流，进站客流略显平缓而均
匀，售票机是为进站客流服务，理论上应设在进站流线上，但不能阻挡不买票的乘客通行，因此要把售票

机前２ｍ的排队长度一起考虑，２ｍ是最小距离。上述要求可能会受车站内实际空间制约，同时买票的乘
客比例多大，要做具体分析。

关于出站检票机内４～５ｍ的滞留聚集空间。出站检票机是接纳和放行出站乘客的闸口，出站客流
特点是比较快速而集中，出站检票机数量不可能大量安装，只要满足在下一次列车到达前疏散完略留有

裕量就可以了。因此，肯定在出站检票机内侧会有积聚，一般应留有４～５ｍ的滞留聚集空间，可以起到
缓冲作用。

十三、无障碍服务设施包括为盲人、乘轮椅车的乘客服务的设施。垂直电梯应具有内外兼顾的作

用。内部为工作人员和设备运输服务，外部为老、弱、病、残、孕、幼乘客服务。

第五十六条 阐述了车站出入口与风亭设置的规定。

一、当站点选定后，往往是出入口的合理位置决定了车站位置。所以出入口与车站位置是互动的，

因此“没有出入口就没有车站”，这是车站设计的基本理念。从地面条件看，出入口对周边环境、人流方

向的反映更为直观和现实。对于出入口的建筑处理难度较大，因此提出尽量分散、多向布设，或与人行

地道（或天桥）结合，在有条件的地方宜延伸至公共建筑之中。

二、城市轨道交通是城市公共交通的重要组成部分，要发挥公共交通的整体效益，在城市内部，就是

要提供相互换乘、接驳的便利条件；在城市边缘，应有客流集散或停车的场地。因此车站建设时，应同时

考虑好出入口与其他交通的停车、换乘（Ｐ＋Ｒ）的场地。
三、车站出入口数量不得少于２个，而且设置在不同侧，以防不测，起到安全互备作用，这是基本原

则。若单层地下车站的侧式站台，对于每个站台一侧设一个出入口，就不符合上述原则，因此每侧需要

设置２个。但当车站站台较短（６０～８０ｍ），客流较小，每侧设置２个出入口是不经济的，也是不合理的。
所以这种单层地下侧式站台的车站型式值得进一步探讨和改进。

远期高峰小时紧急疏散客流量根据站台上的候车人数、高峰小时断面客流量和工作人员总数计算

确定。本条要求设在站厅的出入口总疏散能力应大于远期高峰小时紧急疏散客流量的１３倍，在总体
疏散能力上应留有余量，是应对各种不可预见因素，提高防范风险能力。例如，各出入口疏散客流不均

衡性；到紧急疏散时，其中某一个出入口自动扶梯出现故障或正在维修中；或需要封闭一个出入口作为

他用，还有其他不可预见因素。

四、车站内若发生火灾，只有电器设备有冒烟和起火的可能，因此在车站设备区“单独设置一个直达
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地面的消防、救援专用入口”，是为消防人员加快速度，顺利进入车站设备区，及时救火灭灾。使乘客从

车站出入口向外跑，救灾人员向里跑，对于客流大的大型地下车站，上述两种人流可能同时出现，为此形

成两条路线，不同通道，互不干扰的理想条件是必要的，但通道的地面口部需要加强管理。

对于一般客流较小的车站，当消防救援人员在６ｍｉｎ到达时候，车站站台上乘客已经疏散完毕，站厅
和出入口客流在车站工作人员控制下，基本已经清空，至少可留出一个靠近设备区的出入口，作为消防

救援人员的入口，总要比专门设置的 １２ｍ的通道舒畅多了。为此在一般车站，经过分析论证，可利用
靠近主要设备区的直达地面的独立出入口合并兼用，同时降低了工程投资。

对于专用出入口，包括指定为救灾时的专用出入口的位置应靠近城市道路，是为消防人员和车辆容

易找到位置，并有一定的场地。

五、地下车站与商场共建时，宜分层、分隔设置。这是考虑到车站客流与商场客流是两种不同性质

的客流。客流组织时应能互通，又能分开。当发生火灾时，应考虑车站与商场能将其隔断，互不影响，便

于救灾和逃生，避免灾害扩大。

地铁车站必须有自己的独立通道直达地面，不少于２个，其口部应安全防塌，符合自救原则。若商
场发生火灾时，地铁车站与其隔断，不分担疏散任务，由商场自身设置独立的防灾救灾系统和逃生通道。

六、对换乘车站的出入口和风亭的设计要求。出入口应集中规划，以节约用地，不能两个车站各做

各的出入口。例如：一般情况下，十字型或双十字型换乘站，限设４个口，Ｔ字型或双 Ｔ字型换乘站，限
设６个出入口。

风亭设置宜在道路红线外，不影响道路断面合理使用。由于风亭体量较大，本身对环境选择要求较

高，但在城市建筑区中，又难以独树一帜，因此宜与周边环境相协调或合建，重视造型、景观和环保的要

求。

七、在出入口、风亭的地面开口部做好防涝、防洪设计，防止地面出入口、风亭进、排风气流短路，提

出平面位置和高程的设计要求。

八、当车站事故的烟雾进入通道时，若地下通道的连续（封闭）长度大于１００ｍ，依靠自然排风有困
难，为保障人员疏散安全，需借助机械排风、排烟能力，以满足紧急疏散要求。

九、提出对严寒地区，出入口从安全考虑，楼梯和通道的地面应增加防冻、防滑的安全措施。

第五十七条 阐述了车站建筑与装修的规定。

一、明确车站建筑服从交通功能为主的原则。尤其是地下车站空间有限，应提倡简洁、明快、舒适、

健康的建设理念。

二、车站是公共性的交通建筑，建筑装修应提倡实用、安全、耐久的原则，同时从安全、卫生出发选择

材料。

三、建筑装饰材料和构件应采用标准化、工厂化、施工装配化，有利保障工程质量，降低工程造价。

对设计建筑结构的模块化提出了新的要求。

第五十八条 阐述了结构工程的规定。

一、轨道交通工程是百年大计，安全等级要求高，所以主体结构安全等级应为一级。但车站内部的

站台板、楼梯等与主体结构相连的构件以及设有重要机电设备的外挂结构，凡在维修或更换时会影响正

常运营的结构构件，其设计使用年限也应采用１００年。
二、凡是桥、隧、路基的型式都是取决于线路敷设方式，然而结构形式是根据工程地质、水文地质及

周围环境条件，选择合理的施工方法而定。

三、水下隧道的覆盖层厚度除应满足水利及航运部门对规划航道要求和船舶锚击深度要求外，在采

用盾构法隧道时，为保证施工的安全，覆盖层厚度一般不应小于隧道直径的一倍，同时应满足河床最不

利冲刷时结构的抗浮稳定性要求。

对于隧道下穿一般较小的河流、湖泊等水域，应区别其通航等级，并与当地水利部门协商，根据隧道

结构和深度，确定隧道两端的岸边是否设置防淹门。
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四、提出了结构设计的原则要求。

五、对高架桥造型、梁式、跨径、墩台和基础型式的选择作原则要求。

六、高架桥下净空要求和规定，从净空限界富余量，排洪、通航等有关规定综合分析确定。其中，桥

下净空除应满足相关设施的限界要求外，尚应考虑施工误差、结构变形、后期沉降、道路路面翻修或铁路

抬道量等因素预留一定的富余量，一般可按２００ｍｍ考虑。根据地质情况，适当调整。
七、轨道交通工程应对地震安全性作专题评价研究，并经政府主管部门组织评审、批准，应按批准的

地震安全性评价结果确定抗震设防烈度。

八、规定轨道交通地下结构强度应符合当地政府主管部门核定的人防等级要求。对特殊的结构工

程设计、施工方案应作安全性专项审查。

九、提出地下结构防水原则。

十、特殊结构工程包括深基坑工程，穿越既有地铁、铁路、重要地下管线及敏感建筑物地段的线路与

车站工程，采用矿山法暗挖施工的区间隧道与车站及采用冰冻法等特殊施工工艺的工程等。由于地下

工程的特殊性，存在不可预见的风险，发生灾害带来的危害性大，抢险救灾及修复工作难度大，因此对上

述特殊结构工程必须进行设计、施工方案的专项审查。审查内容可主要包括工程地质、水文地质的调查

与分析，周边环境条件的调查与保护要求的论证确定，相应的设计方案、对策措施，工程施工引起的环境

影响分析及相关保护对象的安全性评价分析，施工中的控制落实措施及监控保护方案等。
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第七章 机电系统及设备

第五十九条 阐述机电设备选配的总体原则和安装安全要求。

第六十条 阐述了供电系统的规定。对地铁车站照明、电力监控系统、杂散电流防护标准、设备选

型电缆选择等提出标准和原则。

一、外部电源是采用城市供电局电源为主，根据城市电源的电压（如２２０ｋＶ、１１０ｋＶ）、容量的裕量和
分布距离，确定引入轨道交通系统的组成方式：集中式、分散式、混合式。并在轨道交通内部构成中压网

络，电压等级可采用３５ｋＶ、２０ｋＶ、１０ｋＶ三种标准电压选择。
二、明确主变电所的电源引入原则。①可靠性：从城市电网取得两路独立电源，并做好电缆敷设路

径选择，其中至少有一路应为专线电源。②设计容量：按近、远期用电负荷设计、分期实施。③占用面

积：按远期设计控制。

三、为保障牵引变电所的可靠性，需有两路独立电源，并在任何一座牵引变电所故障解列时，应靠其

相邻牵引变电所的过负荷能力，保证列车正常运行。

四、为保障牵引电压、电流的稳定性，对谐波电压、谐波电流提出标准。并进一步明确牵引网系统的

标称电压应为直流７５０Ｖ或１５００Ｖ。
五、为保障降压变电所供电的可靠性，要求设两台配电变压器，其容量应满足当一台变压器故障解

列时，由另一台变压器承担本所全部一、二级负荷。

六、明确应急照明持续供电时间应不少于６０ｍｉｎ的安全标准。
第六十一条 阐述了信号系统的规定。

一、信号系统的选择，应根据运营需求，合理选择系统的构成与配置，减少系统多余的功能，防止过

高的系统配置，将有利于降低初期造价和运营维护费用，也较有利于系统的升级换代；信号系统的建设

目标，除保证系统各种正常运营模式外，满足故障运营或紧急状态下运行的需要，是信号系统的自身需

求，也是线路实际运用的需求。

二、信号系统采用较为先进的计算机网络技术、数字通信技术有利于系统功能的扩展，将便于系统

自低水平向高水平发展，乃至有利于联通联运的实施。根据城市轨道交通客流量的变化规律，初期客流

量小于近期客流，通常远期客流大于近期客流。根据传统概念信号系统的可用期约为１５～２０年，将进
入系统的更替，相当于运营近期至远期之间；信号系统的使用寿命也有定义为 ３０年的，与车辆寿命相
当。在３０年期间，信号系统设备可能需要不断地对部件更新或实施大修，信号系统所用元器件也可能
经历了多次更新换代。因此，信号系统也以采用较为通用的计算机与通信技术更为有利。

三、ＡＴＰ（列车自动防护系统）是保证列车运行安全的系统，为地铁线路的必备系统。ＡＴＰ可与 ＡＴＳ
（列车自动运行系统）组成信号系统最基本的行车指挥与列车运行控制系统，基本适应保证地铁行车安

全、实现高效指挥的目标。地铁线路具有线路封闭、行车密度高的特点。其最大行车间隔通常小于

３ｍｉｎ，采用ＡＴＯ（列车自动驾驶系统）有利于提高运行效率，适应不同行车密度的需求，提升节能效果，降
低司机的劳动强度，提高服务水平。

轨旁设备通常包括信号机、转辙机、应答器、地面环路电缆以及轨道电路的扼流变压器、调谐单元

等。以上设施尽可能避开轨道中心设置，因为轨道中心被指定为紧急疏散和救援的通道，当发生意外灾

害时，人员沿轨道中心疏散，因此，如必须设置的轨旁设备，应采取一定的安装措施，减少对人员疏散的

影响。

四、线路未全部封闭的，设有部分平交道口的系统，其客流量认定为单向高峰小时约为１万～２万
人次。由于线路未全部封闭，其运行环境较封闭线路复杂，线路的平均旅行速度较低。并且工程造价较
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低，信号系统的选择不宜以地铁及高端轻轨为准。可根据运用需求选用适当的安全保护设施，或采用列

车运行安全以司机掌控为主，设备监控为辅的模式。城市轨道交通相对于其他公交输送模式具有载客

量大、输送能力强的特点，也有起停过程长的不足。因此，在有与公交系统平面交叉，并设有道口时，宜

按城市轨道交通优先的原则组织城市轨道交通与其他交通输送模式的交互行车。而“列车优先”的程

度，可按实际交通流量分析而定。道口是运行安全的薄弱环节，宜少设或不设。

五、列车全自动运行（无人驾驶）系统，具有典型 ＡＴＣ系统不可替代的技术优势与运营效果。但系
统造价相对较高，系统技术要求严格。对采用列车全自动运行（无人驾驶）系统应采取既要积极，又要慎

重，尊重科学的态度。

六、临时过渡信号是指在一段时期内使用的非正式运营用信号设备，用以辅助运营和指示司乘人员

行车的信号设备。由非正式运营至正式运营的时间不应过长，为保证过渡期间的行车安全，使用的连锁

等信号设备也必须遵从故障导向安全的原则。规定中的“行车密度不大”，是以可实现站间闭塞的行车

间隔为基本要求。

第六十二条 阐述了通信系统的规定。

一、阐述轨道交通通信系统的地位———独立系统，和基本功能要求的内容———语音、数据和图像等

信息传送的需要。

二、阐述轨道交通通信系统组成内容。

三、城市轨道交通传输网络，宜由通信专业综合规划组网。传输网络应兼顾各机电系统及与外网的

信息交换。对于各类综合监控系统及乘客信息系统等的传输网络，原则上也宜由通信专业统一筹划。

四、数字集群移动通信技术除了具备公众移动通信网所能提供的个人移动通信服务外，还能实现个

人与群体间的任意通信，并可进行自主编控，保密性高，功能丰富，比较适合轨道交通的无线调度通信要

求。国内地铁系统尤其是新建地铁的无线通信系统，基本上采用了专用数字集群移动通信技术，大多采

用ＴＥＴＲＡ系统。对于非地铁系统，尤其是运营规模较小的城市轨道系统，也可利用公用移动通信系统。
五、阐明程控自动电话交换机组网设备的制式选择原则。

六、阐明专用电话子系统的组成内容。

七、阐明闭路电视监视子系统的服务功能。

八、阐明广播子系统的内容与服务功能。

九、在我国，城市轨道交通乘客信息子系统，是一亟待发展、完善的技术。对于提高服务质量、促进

乘客输送安全，具有重要意义。该子系统与通信、信号、防灾报警等系统以及车站、车辆等的设备配置相

关，涉及行车组织、救灾抢险等运营管理业务，各城市轨道交通线路可根据实际情况设置系统功能和显

示信息，但应满足向乘客提供基本列车运行信息和紧急疏散指示信息。本建设标准将该子系统纳入通

信范畴，随着技术的发展，该子系统的作用、构成模式逐渐明朗时，其归属可另定。

十、城市轨道交通通信系统中的商用通信、警用通信、专用通信等子系统，涉及了移动无线通信、专

用电话、广播、电视监视等通信的子系统。商用通信、警用通信、专用通信等各子系统相互独立，同时又

可实现设备、频率与信息资源的共享。各通信子系统同步建设、统筹实施有利于系统设备的优化配置、

工程投资的合理利用，并可实现通信系统的综合。

第六十三条 阐述了通风与空调的规定。

一、列车在隧道内运行会产生大量的热量，隧道维护结构、人员以及其他方面的因素，也会产生大量

的余湿，必须有效地加以排除，从节能角度出发，排除余热、余湿应尽量利用自然冷源以及列车运行时产

生的活塞效应。当自然条件和活塞效应不足以排除隧道内的余热和余湿时，应采用机械通风方式。

二、为保证将地下车站的余热和余湿排除到外界大气环境中，且达到节能的效果，通风与空调系统

可采用开式运行，但当外界气温较高或较低时，为避免对内部空气环境造成较大影响，同时降低能源消

耗，也可采用闭式运行。站台设置屏蔽门对通风与空调的系统容量配置和运行费用都将产生很大的影

响，但应引起注意的是，不同的外界气候条件和系统运输能力等条件下，设置屏蔽门的节能效果截然不
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同，在有些地区和城市，设置屏蔽门时，由于不能充分利用外界的自然条件，全年周期运行费用反而更

高，因此，应结合系统运力、当地气候实际状况、工程初投资以及运行和维护费用等因素，进行技术经济

综合的方案论证，作为地下车站是否设置屏蔽门的依据。

三、地下车站设置空调系统将导致巨大的初投资和很高的运行能耗，因此应尽量利用通风方式实现

控制内部空气环境的目的，只有当采用通风方式无法满足人员对内部空气环境的要求，或者达到要求代

价非常大时，可采用空调系统。当夏季站内空气计算温度超过３０℃，人员的过度性舒适条件将无法满
足，结合我国的实际情况，并参考国内地铁建设和运营的实际状况，在当地夏季最热月平均温度超过

２５℃时，只采用通风基本难以达到要求，因此可以设置空调系统。
四、地下车站设置空调系统时，对车站站台、站厅的设计温度、湿度、新鲜空气量的规定。

五、对区间隧道夏季最热日的日平均温度以及对隧道通风系统的通风量、换气次数的规定。

六、通风与空调设备的运转将产生连续的噪声，对车站声环境的影响很大，为不影响人员在车站的

普通谈话，并尽可能降低消声设备的造价两方面考虑，规定通风与空调设备传至车站站台和站厅的噪声

不得超过７０ｄＢ（Ａ）。
七、地下车站及区间隧道相对外界比较闭塞，一旦发生事故或火灾，疏散和救援都非常困难，为保证

运营安全，要求必须具备有效、可靠的事故通风和防烟、排烟功能。

第六十四条 阐述了给排水与消防的规定。

一、给水系统：

（一）、（二）提出给水系统设计原则和水源、水质、水压的选择原则。

（三）车站采用生产、生活与消防分开的给水系统是为保障消防水使用时的水压正常。

（四）提出消防水管布置原则。对地面、高架车站及地面建筑的消防给水系统设置的规定和用水量

标准。

二、排水系统：

（一）提出污水排放原则。

（二）明确暴雨强度按５０年一遇计算的规定，对局部低洼处设排水泵房的规定。
（三）阐述区间隧道排水系统按沿轨道设置纵向排水沟的规定。

第六十五条 阐述了监控系统的规定。

一、明确火灾自动报警系统 ＦＡＳ设置范围，火灾发生概率的规定。设置于全线控制中心（ＯＣＣ）的
ＦＡＳ中央级，应具备监视、管理全线的火灾报警、确认火灾灾情、向车站级发布消防救灾指令的功能；设
置于车站、车辆段、主变电站消防控制室（车站控制室）的 ＦＡＳ车站级，应具备监视区域火灾报警、确认
火灾灾情并报告ＦＳＡ中央级、接受中央级发布的消防救灾指令的功能。对分区排烟的车站，报警区域
与防烟分区一致便于排烟模式联动。

二、明确ＦＡＳ对消防设备的自动控制范围。
三、ＦＡＳ（通过综合监控虚脱车站局域网）将火灾信息传递给通信广播系统，自动切换为应急广播状

态；通过闭路电视切换装置和显示火灾灾情。

四、明确ＢＡＳ的主要监控对象，具体监控对象根据设备配置确定。
五、当车站发生火灾时，由ＦＡＳ探测火灾发生的位置，通过ＢＡＳ、ＦＡＳ之间设置可靠的通信接口直接

向ＢＡＳ发布相应的火灾模式指令，由ＢＡＳ优先执行对应的控制程序，控制启动防排烟及其他相关设备
进入救灾状态。

六、ＩＢＰ盘可由综合监控系统统一设置，主要为以下控制操作提供后备紧急控制功能：信号系统的
紧急停车、扣车和放行功能；环控通风排烟系统的紧急控制（模式控制）和消防联动功能；自动售检票系

统自动检票机远程解锁控制；门禁系统门锁解锁功能；屏蔽门系统远程开门控制；自动扶梯远程停止控

制；防淹门远程控制；车站消防水泵远程开启／停机控制。
七、综合监控系统集成，是指被集成ＰＳＣＡＤＡ、ＢＡＳ、ＦＡＳ等子系统全部信息均由综合监控系统传输，
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子系统中央级和车站级全部功能由综合监控系统实现。

八、信息管理层由中央级、车站级综合监控系统组成；控制由中央级、车站级、现场级实现。现场级

由ＰＳＣＡＤＡ、ＢＡＳ、ＦＡＳ等系统的控制层、设备层组成。现场级控制功能由各相关系统完成，一般采用工
业控制网络或现场总线，分散控制结构。对不设公共区空调系统的地下、高架车站，车站配置设备较简

单，可设区域综合监控中心，３～４个车站为较合适的控制范围，其他车站仅设监控终端，可降低综合监
控系统硬件及软件的投资。

九、综合监控系统的模式控制包括正常情况、紧急情况、故障情况的工作模式；群组控制主要指对被

监控机电设备群时间表控制。综合监控在中央级及车站级实现对被集成系统重要设备的点控功能是系

统集成的重要功能。控制层脱离综合监控系统的信息管理层时，仍能独立工作，可满足分散控制可靠性

的要求。

十、通过综合监控系统的骨干传输网络将车站、车辆段与中央级综合监控系统联结，形成有机的整

体。综合监控系统的组网方式由技术经济比较确定，与通信系统共用传输系统，通信骨干网应为综合监

控系统提供逻辑独立的通道。

十一、对电子类控制，如通信、信号、自动售检票、综合监控等系统，后备 ＵＰＳ电源可集中设置，统一
考虑备用电源容量，各系统馈电回路分别控制，满足各系统不同后备时间的要求。

第六十六条 阐述了电梯、扶梯的设置规定。

一、阐述车站站台上自动扶梯和楼梯的设置原则，必须满足高峰小时车站客流的进出总量，并满足

发生紧急疏散时的通过能力。

二、自动扶梯与步行梯的设置。

（一）自动扶梯原则上应主要用在上行方向，下行方向尽量设步行楼梯。随高度增加，可增设下行方

向的自动扶梯。

（二）即使在上下行方向上均设置自动扶梯，也要设置步梯以作备用。因为紧急疏散时，若高度不

大，步梯是最畅通、最可靠、最安全、甚至速度也是最快的竖向疏散通道。

（三）备用楼梯最小宽度不小于１８ｍ，可以保障３人宽度模数通行，与自动扶梯的宽度比较匹配，同
时起到自动扶梯能力的补充和调节作用。在高峰时段，体力好的乘客往往会优先选用，加快疏散能力。

（四）在楼扶梯布置时，统筹考虑为轮椅人和盲人服务的配套设施，使公共区的布局更人性化。

三、通道的水平距离超过１００ｍ时，使乘客感到距离较远。为弥补这个缺陷，提高服务水平，加设自
动步道，可提高步行速度、改善舒适度，减少体力支出。

四、在地铁车站的有限空间中，有必要将自动扶梯作为事故疏散用。自动扶梯为乘客省力、快速输

送具有一定优势，有助加快疏散能力。但是自动扶梯静止状态时不宜作为紧急疏散梯道，由于自动扶梯

梯级较高，不宜代替步行楼梯使用，尤其不宜年老、体弱、儿童等乘客使用。为此需保障自动扶梯在事故

疏散中的作用，要求其电源应按一级负荷供电，并具有逆向运转功能，灵活适应疏散方向。

五、垂直电梯的设置规定。

（一）为避免在垂直电梯内的乘客因受其他人为的或意外的伤害，并得到及时救助，保障人身安全。

（二）垂直电梯不是连续性的载客运输工具，并且受超载停运控制，故不宜作为紧急疏散使用。

六、防止垂直电梯内的轮椅车乘客向外出时用力不当，冲向站台边缘而发生意外事故。在实际设计

中，尤其是换乘车站的交叉点上，上下站台间设置的垂直电梯，特别是岛式站台，难免出现电梯门面向站

台边，则应尽量增加后退距离（不宜小于２５ｍ），以加设防挡安全设施，使轮椅车绕过防挡设施后驶向站
台乘降区。
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第八章 车辆基地及配套工程

第六十七条 阐述了车辆基地的布局和选址的规定。

一、车辆基地是城市轨道交通系统重要的组成部分，是保证城市轨道交通系统正常运营的后勤基

地。由于它们的设备、设施性质相近，相互之间联系比较密切，又都是地面工程，在城市轨道交通工程项

目建设管理中，通常都把它们放在一起形成一个综合系统。原《地下铁道设计规范》ＧＢ５０１５７—９２称为
“车辆段及其他基地”，现行《地铁设计规范》ＧＢ５０１５７—２００３称为“车辆段与综合基地”，为统一名称现简
称为“车辆基地”。

车辆基地是车辆的“家”，到夜里车辆必须收回到车辆段，进行规定的检修和保养作业，有故障可以

及时修理排除，它是保证日常安全运行的重要基地。

城市轨道交通是一个网络化运营系统，车辆基地的布局和位置将对运营成本产生直接的影响。因

此车辆基地位置应从网络运行、资源共享的合理性综合考虑，统筹安排，合理分工。由于车辆基地用地

面积较大，其位置及用地范围需得到规划部门的认可和控制。同时考虑车辆基地基本上以单层建筑为

主，上部发展空间较大，如有条件，有开发价值，可以进行综合开发的专题研究。

二、车辆基地包括车辆段、综合维修中心以及配套生活设施等。也可设置物资总库（分库）和培训中

心。但车辆基地是以车辆段为主体，而车辆段按修理等级区分，即厂、架修级车辆段，定修级车辆段，停

车场和辅助停车场级。综合维修中心可分为维修中心、维修工区和维修组；物资总库可分为物资总库、

物资分库、材料库和材料分库。其中厂、架修作业和综合维修中心可以设计为多线共用、资源共享。

车辆段的规模是根据线路长度、列车数量和运行密度确定的，同时与车辆段在线路中接轨点位置有

关，由于受早发列车的时间和数量控制，因此规定车辆段距最远线路终点站超过 ２０ｋｍ时，宜增设停车
场（或辅助停车场）。

三、条文对车辆基地的选址提出了五项基本原则，说明如下：

（一）用地性质与城市总体规划协调一致：车辆基地一般都建在地面上，占地面积较大，属工业用地

性质。因此对车辆基地的选址应避开市区，用地应进行选择和比较，取得规划部门的认可，并对用地范

围加以控制。

（二）用地位置应靠近正线，有良好的接轨条件。就是在尽量缩短出入段线的长度，并满足线路坡

度、平面曲线半径和信号要求的前提下，保证正常运营、降低工程投资和运营费用。

（三）用地面积应满足功能和布置的要求，并具有远期发展余地。用地面积应根据功能和工艺要求

以及总平面布置确定，而且对用地地块的长度和宽度以及地块的几何形状都有一定的要求，这里要强调

的是用地面积的有效性。由于车辆基地初期规模是按近期需要建设，按远期规划预留。每一条线路建

设也往往是分期建设，远期线路长度难免会有一定延伸，因此车辆基地规模控制时应留有一定发展余

地。

（四）用地范围宜避开工程地质及水文地质不良地段。其目的是为工程的施工和今后的运营创造有

利条件，降低工程造价和运营维修成本。由于车辆基地内通常设有数十条股道和各类厂房、车间和办公

楼等房屋建筑，总建筑面积近１０万ｍ２，还有各种大型设备和室内、外构筑物，这些股道、房屋、大型设备
和构筑物都必须有稳定的基础，以保证生产的安全和各项设备、设施功能的发挥。

（五）用地周边应便于与城市道路连接，这主要是材料、设备的运输和消防的需要。车辆基地一般不

设消防车队，而利用城市的消防队伍。道路连接时，对外交通联系和消防外援是首要条件；同时有城市

电力线路、各种市政管道及通信的引入，尤其是对利用城市电网供电的供电品质和电力线路的引入条件

就显得更为重要了。有条件与地面铁路连接最好，尤其是第一条线路的车辆基地，为新的车辆到达，大
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型设备和大宗货物的运输带来方便。

第六十八条 阐述车辆段的规模和设施的规定。

一、根据我国地铁车辆检修的实际情况和管理水平，推荐优先采用日常维修和定期检修相结合的检

修制度。

车辆修程和检修周期的确定，主要取决于车辆的结构性能和质量、运行线路的技术条件、车辆的使

用环境条件、检修人员的技术素质和经验等。条文根据我国各城市轨道交通的运营经验，并综合考虑了

各城市在建轨道交通工程的设计情况，对我国地铁车辆修程的种类和各修程的检修周期提出标准列入

表８，供工程设计参考使用。
随着科学技术的发展，车辆检修制度还会逐步完善，修程可能会有变化，设计中可以根据实际情况

进行分析、比较，合理确定。必须指出，表中所列车辆检修周期的各项指标仅用于工程设计是作为确定

车辆段规模的依据，运营单位在接受工程之后还可根据运营的实际情况作适当的调查，不断完善。

表中检修周期有两种指标，即走行公里数和时间间隔。在预可行性研究阶段或可行性研究阶段，有

时不可能得到详细的行车资料（列车年走行公里数），一般可采用时间间隔指标作为计算依据。

编制中吸取了北京、上海、广州等地车辆检修周期进行对比，参见附表３。
车辆检修周期对比表 附表３

检修种类
定检周期（万ｋｍ）

北京 上海 广州 原建设标准 现建设标准

厂修 １２０ １００ １２０ ９０～１２０ １２０

架修 ６０ ５０ ６０ ３０～６０ ６０

定修 ３０ １０ １５ １０～１５ １５

月检 ２ ２ ３ １～２ ３

周检 — ０５ ０５ — ０５

列检 — — — ００６～００７ 每日、双日

二、车辆技术条件，不仅是车辆段设计的主要依据，也是界定线路技术标准的基础，是确定系统运营

管理模式、维修方式的基本条件，也是确定设备系统规模的重要依据。因此，在开展轨道交通工程项目

建设的时候，首先必须确定车辆技术条件。

配属列车数、列车走行公里数和车辆检修周期（包括检修作业时间）是计算车辆段规模的基础。其

中配属列车数（运用车列数＋非运用车列数）和列车年走行公里数，应根据行车组织和运营管理模式、列
车运行交路等资料计算确定。

在工程项目建设的前期阶段，如果不能得到列车年走行公里数，这时计算规模可采用表８中检修周
期的时间间隔进行计算。

三、根据列车运用整备和检修作业的需要，需要设停车、列检库、月修库、定修库、厂架修库和调机及

工程车库等，并配备相应的设备和设施。

四、主要考虑地铁列车技术检查一般实行双日检制，为减少进库列车转线作业而适当提高比例；另

一方面，列检线均设有检查坑，其造价相当昂贵，特别是地质条件不好的地方更贵，应严加控制。本条规

定“列检列位宜按停车列检列位的５０％确定”。通过几年来的实践，基本符合国情。符合现行国家标准
《地铁设计规范》ＧＢ５０１５７—２００３的规定。

五、车辆段的运用整备和检修设施的分期建设原则。车辆段的运用和检修设施初期建设规模，应考

虑到城市轨道交通工程远期设计年限距近期的设计年限长达１５年，距开通年更远，达２５年之久。这些
设施（包括房屋和设备）如按远期规模一次建成，工程量大，建成后长期不使用，造成浪费，还带来相当大

维护工作量。为控制工程投资，条文规定车辆段的运用和检修设施应按近期规模设计，并按远期规模预

留的规定。同时规定车辆段远期停车能力，不考虑沿线车站夜间的停车线列位。
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六、为保证轨道交通的安全性和可靠性，严禁采用未经试验验证的关键设备（包括车辆）。条文规定

车辆段检修、试验设备应采用国家标准产品或成熟的专用设备。

七、试车线是为经定期检修后的列车和新购列车验收时，进行全面动态性能检测而设，其长度主要

与列车的性能，包括运行速度、制动性能和参数以及试车综合作业要求有关，各种参数应以车辆厂商能

够提供的数据为依据。

鉴于有些车辆段由于受地形限制，无法按规定长度设试车线，允许将试车线按两部分设计，段内设

试车线仅用于中速（５０ｋｍ?ｈ）的常规试验，同时在正线上指定地段完成高速运行性能和有关信号试验。
但必须指出，利用正线试车是迫不得已的，正线试车必须具备试车的条件，包括线路技术标准、供电、通

信信号、生产房屋和工作人员工作及生活条件等，同时，还应采取切实可靠的安全防护措施。不能因在

正线试车就降低标准。

八、定修段和厂、架修段宜设不落轮镟床的规定。

第六十九条 阐述了车辆出入线的设置规定。

一、车辆出入线在车站接轨，在接轨点外应具备一度停车再启动条件。不仅有利于正线列车的正常

运行，确保行车安全，也有利于车站的管理和作业。接轨站的选择应本着方便运营、减少列车出入的空

走时间，降低运营成本的原则。有条件时，在线路的终点站或列车的折返站接轨是一种选择，但是必须

满足功能和通过能力，不能使配线复杂化。车辆段段址的选择往往受城市规划和工程地质等多种条件

的限制，理想的接轨方案往往难以实现，在设计中应结合段址的选择、线路条件、车辆的技术条件和接轨

站的条件进行经济技术比较，选择较为合理的接轨站和接轨方案。

二、由于车辆出入线作业频繁，为保证列车出入安全、可靠、迅速，为此车辆出入线应按双线双向运

行设计，以确保在事故状态下，其中一条线路发生故障时，另一条线路仍可保证列车进出段的作业。根

据车辆段的布置和车辆段与相关车站的位置关系，车辆段与车站的接轨可以是双线一站接轨（两条出入

线接入同一车站），也可以是双线或单线两站接轨（两条出入线分别接入不同车站），均应保障正线列车

正常运行和安全。有条件的地方宜设置八字形出入线，可以增加列车调头换边运行的功能。

三、车辆出入线的接轨形式，需要在车站配线与列车运营组织时综合考虑，尤其是发车、收车时的运

行组织和能力，要进行验算，保证正线高峰小时的设计运能。

第七十条 阐述了车辆联络线的设置规定。

明确联络线的功能和任务：联络同属一个车辆基地承担车辆厂、架修的线路；工程维修车辆通行；初

期临时贯通、正式载客运行等；并提出与正线接轨的原则和方法。

第七十一条 本条表９列出车辆基地占地面积的指标。土地是不可再生的资源，在当前提倡建造
节约型社会的形势下，城市轨道交通工程项目建设，特别是车辆基地的建设应认真贯彻节约用地，少占

农田、好地的方针，应严格控制车辆基地占地面积。但在实际应用中，有时由于规划部门给出的用地地

形条件较差，可作适当调整，但必须作出说明并核实实际用地面积。

第七十二条 阐述了综合维修中心的设置规定。

一、综合维修中心应根据线网规划统一布局，设在厂、架修级的车辆基地内。综合维修中心与车辆

段的生产性质相近，综合维修中心和车辆段设置在同一基地内，可利用车辆段内的股道和公共设施（包

括水、电生产设施和食堂、浴室等生活设施），实现基地内的综合利用，有利于生产，节省投资。综合维修

中心和厂、架修段设在一起形成厂、架修级车辆基地，在线网内厂、架修集中的前提下，也体现了综合维

修基地在线网内的资源共享。但是在具体的工程设计中，还应根据线路的具体情况和管理体制具体分

析，有时把综合维修中心的机构设在定修段内也是合理的。原则上一条线路不能设两个综合维修中心。

根据综合基地的任务和管理上的方便原则，综合维修中心内可根据需要分设工务建筑、供电、通信信号、

机电和自动化等车间，在其他相应的车辆段或停车场分设维修工区或维修组隶属于相应的车间管理，不

设车间。有条件的地方，特别是专业性较强的工作，如房屋修缮、车站、桥梁、隧道等应充分利用当地的

社会资源，精简机构，节约投资。
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二、综合维修中心的通用设备，包括车床、钻床、刨床、铣床、磨床等，由于这些设备的利用率不高，应

考虑利用车辆段的设备，按同一车辆基地内共设一处设计，充分利用设备的能力，节省投资；对于大型专

用设备，如磨轨车、隧道冲洗车、轨道检测车、接触网维修车等，专用性强、生产效率高、造价高，应根据设

备的功能和工作量分析，一般可根据线网中资源共享，即一台设备供若干条线共同使用。

三、综合维修中心的办公房屋宜与车辆段办公楼合建，生活设施应在车辆基地内共用，主要是从节

省用地、节约能源方面考虑的。

第七十三条 阐述了物资总库的设置规定。

轨道交通系统的物资总库，其服务对象主要包括车辆检修和综合维修中心的设备设施维修两方面，

建设期间还可作为建设材料、物资、器材和设备的存放及储存基地设在车辆基地内，与服务对象在一起，

有利于生产和管理，更主要的是将车辆段维修中心和物资总库设在厂、架修级车辆基地内，可充分利用

基地内的生活设施，节约用地，避免另购地的麻烦。

二、危险品库和燃油库属物资总库的分库，其设置消防和防火要求较高，而车辆基地生产中危险品

（易燃品）和燃油的用量又不大。因此，在有条件的地方可在线网中集中设置，或由社会供应。

三、建立全线网的物流中心是近几年出现的新生事物。实际上是在全线网范围内设置一个管理平

台，在各车辆基地根据规模分别设置一级库、二级库或三级库。在各级库内仍需配置各种库房、设备和

设施。在工程项目建设中可结合当地的管理体制，因地制宜地选用。

第七十四条 本条主要是强调集中管理，避免重复建设。一般一座城市的轨道交通系统只建立一

处培训中心。培训中心宜设于车辆基地范围内的适当地点，主要原因有二：一是培训中心通常规模不

大，设于车辆基地范围内，其生活设施可以利用车辆段的设施，减少管理机构，节约投资；二是靠近现场

可以利用现场的设备、设施，方便现场直观教学。

第七十五条 阐述了车辆基地生产设施的设置规定。

规定车辆基地各种生产设施，包括站场轨道、道路、桥涵、房屋建筑、供电、给排水及消防、电力工程、

暖通、通信、信号及防灾等各系统的设备和设施的建设原则。
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第九章 安全防护、环保和节能

第七十六条 阐述了安全防护设施的设置规定。

一、明确了安全保护的对象是人员、车辆、设备和环境，尤其对危及人的生命和健康的各种灾害和隐

患应有足够的防范措施。

二、提出防灾原则“预防为主，防消结合”，就是要轨道交通工程自身建立预防和自救体系，同时根据

地方救援力量进一步“制定安全系统与紧急救灾预案”，加强整体协调的救灾能力。

第七十七条 提出建立“轨道交通安全系统”的概念和内容。鉴于轨道交通是一个自成系统的综合

性工程，载客量特别大，一旦发生灾害，后果十分严重，所以安全问题是轨道交通的首要问题，因此提出

安全系统概念是由“预防、报警、逃生、救援”组成。

一是预防。预防首先要找事故源头，车辆和机电设备是主要预防对象，第一是把住产品质量和材料

问题，避免发生设备自生灾害。同时一旦发生灾害，要及时启动灭灾设施，阻止灾害蔓延，必须要装备一

定的救护设备和具备自救能力，至少可以控制灾情的发展，争取时间脱险。

二是报警。报警是为及时启动救灾安全系统设备，同时向上级机构报告，尽快得到专业消防队伍的

外援，加快灭灾，抢救人员，减少损失。

三是逃生。一种是在车站内组织乘客紧急疏散，是通过站台、楼梯、自动扶梯、出入口向外撤离；一

种是在区间列车因故停车，乘客必须下车，在隧道或高架桥上组织紧急疏散，这必须解决乘客下车方式、

疏散方向和路径、到达的车站。因此在区间地段提出了“逃生通道”的空间位置，创造逃生的自救能力和

条件。原则上区间逃生通道应规定在轨道中心的道床面上，若设有中心水沟，水沟宽度不宜小于

５５０ｍｍ，也可作逃生通道。
四是救援。专业消防人员进入车站和区间进行灭灾，并实施救援工作，救援通道与上述逃生通道可

以一致。对于行动不便，缺乏自救能力的乘客，由专业消防人员救援。

第七十八条 阐述了防灾、疏散的原则。

一、提出防灾设计原则。把握灾害发生的概率，各种灾害，不考虑同时发生。明确每一条线路上都

要设置独立的防灾、救灾安全系统，保证具有一定的自救能力。

二、灾害中以防火为主，防火中以材料为主，抓住防火的源头。尤其是车辆制造选用的材料均应为

耐火、阻燃、自身燃烧的概率极低的材料，控制火灾发生和蔓延。

三、阐述列车发生灾害时应行驶至站台疏散的原则。列车在区间发生灾害进行就地疏散时，乘客在

区间隧道中行走困难，救援空间狭窄，还容易出现二次事故。一般情况下，即使列车发生火灾，车辆动力

不会同时发生故障，因此列车应行驶到车站，通过站台疏散乘客是既安全，又快速的方案。

四、阐述列车在区间故障停运的救援模式。一般来说，停电事故或车辆机械故障造成的区间停车概

率甚小。如果因列车本身故障而被迫停止运行，应首先采用的救援方案是由另一列车（清客后）救援推

送（牵引）至就近车站疏散，随后送入就近车站的待避线停放，退出正线运行，尽快恢复线路上的列车正

常运行。

五、故障列车在不得已情况下，可采用就地疏散方案，按应急预案规定，有序地组织乘客从列车下

车，向轨道区疏散。上述疏散方案均由总调度员决策下令，司机是执行者。

六、阐述乘客向轨道区疏散的安全条件。也是对供电牵引接触网、事故通风与排烟系统，应急照明

系统提出的特殊工作模式，以保障乘客疏散的安全。在轨道道床中心或旁侧，设无障碍步行通道，这对

设在轨道之间的信号交叉环形电缆和地面设施的布置，提出新的要求———不得有绊脚的障碍物，保障有

一条使乘客和救援人员可以安全通行的逃生和救援通道。
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七、横向通道的功能是使两相邻隧道相通，当一个隧道中间出现列车事故时，乘客可能下车步行，通

过横通道至相邻隧道，或直接步行安全撤离至车站，这样在事故隧道内最大步行距离为３００ｍ。一是前
方预设的引导目标，在乘客可视度范围内；二是按乘客在隧道内步行速度２～３ｋｍ?ｈ（３３～５０ｍ?ｍｉｎ）计，需
要６～９ｍｉｎ，可控制在１０ｍｉｎ内撤离事故现场。对于体弱乘客可视为被救援对象，有利救援快速撤离。
总的救援撤离时间无法规定。

八、当站间距在２ｋｍ以上的区间隧道内，列车行车密度达３０对／ｈ及以上时，需核算高峰小时段内，
该区间内同时运行的列车数量，如果在同一方向上有２列或３列车同时运行，应充分研究当前一列车突
然故障停运在区间时，后续列车也被迫停运在区间的最不利情况下，如何保证在车辆阻塞条件下送进足

够新风，如何救援和疏散乘客。在站间距过长的长大区间隧道，因疏散到车站的距离过长，应在区间中

间设置直通地面的专用疏散出口，或其他安全疏散区，这都需要结合具体情况专门研究对策。

第七十九条 阐述了防灾与人防的设置规定。

一、两个直通地面的独立出入口，且具有地面建筑倒塌防护能力或侵入范围以外，可保证在最不利

情况下有两个逃生和救援的安全通道。在车站中，站台至站厅，站厅至出入口的竖向通道中设置的楼梯

和自动扶梯，总是将日常使用和紧急疏散的功能结合考虑的。在实际运用中，步行楼梯往往是最安全、

最快速的，因此必须设有步行楼梯是紧急疏散时必备的通道，并对客流具有很好的调节作用，因此站台

上的楼梯必须设有不少于两处，分开设置，最小宽度１８ｍ。上述要求是指每个站台，如果是侧式站台的
车站，每个站台均应设两个步行楼梯。在中运量车站中，站台较短，客流较小，正常使用计算楼梯仅设一

台即可，但从紧急疏散要求，还应设置另一个备用疏散楼梯。同时作为紧急疏散用的自动扶梯必须具备

一级供电、不间断的供电保证。

二、地铁车站最大的事故是火灾，所以主要建筑结构材料均应采用一级耐火等级设计，按国家现行

有关防火设计规范的规定执行。对于地面开口部，应根据就近地面常年的积水位标高，设置防涝设施。

三、完善和可靠的通信是为及时报警、及时处理事故，及时救援；完善和可靠的信号系统是为列车运

行安全。

四、轨道交通运营安全中，防止机电设备对人身安全的危害十分重要，尤其是供电及强电设备，高压

电的泄漏和袭击，电器设备自燃等，一方面要有安全防护措施，另一方面要把握质量问题。

五、地下和高架的车站和区间，消防给水系统设置原则。

六、地下车站的重要电器设备房间，是可能发生火灾的地方，为防止意外，必须加强自动监控系统，

尤其是无人值守的设备房间，要增加自动灭火装置。

七、轨道交通的救援工作，一方面要具有一定自救能力，另一方面要借助地方消防队的外援。为此

轨道交通应有负责全线的救援基地———宜布置在车辆基地，并设置相应的救援设施和装备。由于每一

条线路都较长，因此救援基地可与车辆基地一样，做好全线网的统一规划、合理布局，相互支援。

八、提示在地面的线路，必须注意对大自然的气候环境的影响，尤其是对列车运行的安全影响，做好

防淹、防雪、防滑、防暴风、防雷击等措施。

九、对于在隧道开口处，可能被雨水淹的口部应设置排雨水泵站；在水域下的隧道，应防止隧道损坏

被淹的重大事故的扩大化，因此规定在水域的两端适当位置设置防淹门。

十、明确轨道交通工程是以交通功能为主，兼顾人防的原则。符合当地政府主管部门核定的人防等

级要求和平战结合的原则进行设防。轨道交通工程中的防淹门可与人防区间隔断门统一设置，在平时

应由防灾系统统一管理。

第八十条 阐述了环境保护设施的设置规定。对噪声、震动、日照和景观、装修材料、电磁兼容性、

电磁辐射、生活污水和生产废水的处理、排放等方面分别作了原则规定。

第八十一条 阐述了节能的规定。节能是建立节约型轨道交通的核心，主要反映在以下三个方面：

一是建设方面：节约土地（车辆基地用地控制）、节约资源（中水利用）、开发能源（开发太阳能、风能

和冰蓄能等），采用高效、低耗的节能设备。

０７



二是长期运营方面：合理的行车组织和运能配置，既要提高运营服务水平，又要提高满载率，降低运

营成本；同时优化线路纵断面，设计节能坡度，有利于列车出站加速、进站减速条件，减小运行能耗等。

三是对车站规模和体量的控制：有利于节约照明，空调通风的负荷，实现智能控制，从而达到节能目

的。
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第十章 主要技术经济指标

第八十二条 阐述了运营管理机构与定员指标的要求。

一～二、提出对城市轨道交通运营机构的责任定位和要求、运营机构设置和组建的原则。
三、提出机构定员的指标，是根据近年来北京、上海、广州等地地铁公司的经验数据，照顾到其他城

市的管理水平，略作调整。对于初建线路，尤其第一条线路因缺乏经验和兼顾后期线路人员的培训和储

备，定员指标可以取偏高一些，到后期线路定员可以逐步降低。同时根据运营管理模式和设备智能化水

平酌情调整。

第八十三条 提出项目研究与设计的程序和工作周期。强调工程开工之前，做好工程前期工作的

重要性。条文中的工作周期，是根据国内当前工作程序、内容和深度要求，实际经验和调查分析，为保证

工作时间和产品质量，提出一般平均工作周期指标，宜参照执行。

第八十四条 提出工程实施进度指标。提出工程开工的前期工作内容和准备时间，各项土建工程

的建设工期，可以根据工程具体情况参照应用。

第八十五条 阐述投资控制有关规定。

一～三、城市轨道交通工程复杂，投资大，工期长，属于重大工程项目，该项目的立项，往往是城市建
设中的第一号工程。因此要严格执行国家、行业和地方有关造价的规定和法令，按动态管理编制投资估

（概）算，进行方案的技术经济比较，控制工程造价，以便进行资金筹措和控制投资。

四、大力发展公共交通和轨道交通是重要国策。为此必须引起城市领导重视，要使建设资金得到保

障，必须加大政府投入力度，提高项目资本金的比例。同时减少建成后还贷的财务风险。

五、要求进行专业和系统的分项投资分析和评价，是为控制和检查投资总量而采用的基本方法。对

每阶段的方案深化和投资变化说明原因。

对各设计阶段的总投资的变化幅度提出控制要求：可行性研究阶段的总投资不宜超过预可行性研

究的１５％；总体设计与初步设计均不得超过可行性研究阶段的１０％。以上规定是根据各城市轨道交通
工程在不同阶段方案研究深度要求基础上，随方案深化，在工程上从规划到实施过程的复杂性和不稳定

性的特点，又考虑到不同时期政策和价格的变化（如材料价格、房屋拆迁费），参照以往政策规定，确定其

投资控制变化率分别在１５％和１０％的限值。若超过上述限值，应予提出分析报告，向上级部门申报，按
批复意见执行。

第八十六条 规定城市轨道交通可行性研究阶段的经济评价方法，按《建设项目经济评价方法与参

数》（第三版）执行。城市轨道交通项目作为基础设施项目，是否需要建设，宜由社会需求和地方财力两

个主要因素决定。
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