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市域快线岛式站台地下车站优化设计分析 

杨冲 

（中国电建集团华东勘测设计研究院有限公司  四川 成都 311100） 
 

摘要：城市地铁车站标准化设计对提高工程设计、施工效率具有重要意义，为城市轨道交通建设发展奠定了坚实的基础。但随着城市规模

日渐扩张，当今城市发展对列车客运量和运行速度、运输距离提出了更高要求，为满足高标准而对传统车站方案采取加长、加宽、加深的

设计思路显然不尽合理，因地制宜根据规范原理进行综合优化设计是应对不断提高的功能需求的根本途径。 
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0 引言 

随着城市规模发展扩张，传统 6 节编组 B 型车的线路已经不能

满足客运量需求，8 节 A 型车编组的快速轨道交通（简称快线）线

路已进入各大城市，成为连接主城与周边卫星城的交通干线。因车

型和供电制式不同，快速轨道交通线路接触网多采用柔性接触网，

其设备净空较传统刚性接触网大，且快线轨道减振要求较一般线路

高，在相同覆土深度条件下，对于 8A 编组+柔性接触网的快速线路，

车站深度较以往的 B 型车+刚性接触网的地下车站深度增加约 2.35 

m，按此设计站台上方空间存在较多富余，设计方案不尽合理。针

对此情况，有必要对快快线地下车站方案进行优化设计，提高车站

空间利用率，力求达到功能合理，安全可靠，经济适用和技术先进

的目的。 

1 设计背景 
以地下两层 13 米宽站台标准岛式车站为例，车站结构外皮宽

度为 23.4 m（车站宽度变化对车站竖向设计无明显影响，此处仅考

虑竖向设计）。如图 1a 和图 1b，考虑车站覆土厚度不变，对比两种

不同制式的车站在相同土建方案下的差异： 

 

a）传统车站（6B+刚性接触网）    b）快线车站按传统设计

（8A+柔性接触网）   

 

c）传统设计空间优化布置      d）快线车站优化设计 

图 1 快线车站优化设计过程示意图 

一般车站站台层竖向设计组成包括轨顶风道+车辆设备限界+

轨道结构三部分，对于传统 6B+刚性接触网车站方案，根据既有经

验（图 1a）其站台层高为 1050+4550+560=6160 mm，当覆土不变仅

增加层高时，可知 8A+柔性接触网车站方案（图 1b）对应的站台层

高应为 1050+6500+860+100=8510 mm，两者高度相差 2350mm。由

车站断面图可知快线车站若按传统车站方案设计，竖向将产生较多

富余空间，显然按此设计不尽合理。 

2 指标分析及优化设计 
根据地铁设计三大基本原则：安全可靠，功能合理，经济适用，

结合以上车站设计方案进一步分析对车站方案进行分析。 

2.1 功能性 

从功能方面分析：选取车站标准横断面分析，因车站层高增加，

站台至站厅的楼扶梯提升高度也增加，单人进出车站时间也会相应

增加，在客流较多时情况更为明显，因此导致车站服务水平降低。

且通常情况下有效站台板装修面以上净空已能满足设备安装需求，

其余均为富余空间（图 1b 中空间 C）。根据分析情况针对车站富余

空间 C 进行优化，设备管线应靠近易于检修的区域，因此利用图 1 

b）中富余空间 C 作为设备管线空间，考虑空间 B（土建风道）在

使用时无需日常维护检修，将空间 B 设于原空间 A 处，经过空间优

化后富余空间调整上部空间（如图 1c 所示）。有效站台上方和轨行

区上方的富余空间形成连续的富余夹层，此部分空间利用率较低，

可进行整体压缩。压缩夹层可减小站台层高，同时基坑深度、扶梯

提升高度均可随之减小。 

富余空间经过优化设计后，车站使用功能有显著提高。主要表

现在以下三方面：第一，站台层高减小，乘客进出站时间缩短，楼

扶梯运营效率相应提高。第二，站台层高减小使得楼梯提升高度和

跨度随之减小，楼梯下方梯柱布置也相应优化，对于 8A 编组的有

效站台，其范围内有 4 组楼扶梯，楼扶梯组横向宽度约 5.2 米，梯

柱经过优化后累计可以少占用约 40 ㎡的有效站台空间，提高了站

台空间的利用率。第三，轨行区上方风道经过优化后，轨行区内没

有传统车站下挂的顶部风道，列车从区间进入车站后，整个车站轨

行区沿纵向横断面变化较小，列车行车阻力也较小，活塞风流畅，

压力波变化幅度不大，乘客舒适度提高，为快线列车安全进站或者

越站行车提供了安全保障。 

2.2 安全性 

 
图 2 支撑布置示意图 

从安全方面分析主要考虑两个阶段：施工期和运营期。 

首先，施工期间安全。对于常规地下两层车站在软土地区开挖

施工时，根据前述分析：快线车站按传统方案设计时，站台层高加 
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大同时会导致基坑开挖时基坑深度增加 2.35m，施工过程中浇筑中 

楼板时，需拆除楼板下方支撑在围护结构上的全部支撑，此时拆撑

工况对应的支撑间距约 10.5 米，根据理正深基坑软件计算分析得

知，在不考虑增加地连墙厚度的情况下，其配筋无法满足规范要求。

根据上述情况考虑采用钢换撑方案，减小该工况下的支撑间距，确

保支护结构设计满足规范要求和施工安全。由于增、拆钢换撑会导

致工期增加，考虑施工过程中流水作业，因采用换撑而增加的工期

约 2 个月，且后期结构板浇筑完成后，钢换撑的拆除吊装也存在一

定困难，因此采用换撑方案并不经济。而优化方案基坑较前述方案

基坑深度减小了 1.05 米，该方案施工期最不利工况对应的拆撑时支

撑间距为 9.4m，根据理正深基坑软件计算分析，该工况在不考虑增

加地连墙厚度的情况下增加配筋，支护结构满足设计要求。 

其次，运营期间安全。主体结构层高增大（即侧墙跨度增大），

构件工作时的应力高于一般车站，结构设计时为确保设计满足安全

要求，结构构件尺寸和配筋会相应增加，工程费用也相应增加。 

2.3 经济性 

影响经济性的因素较多，从经济性方面分析时，对于前述方案

仅考虑人工、材料和机械费用，对于因施工工期延长而增加的费用

此处不考虑，本文仅考虑占比较大的 3 项费用组成（土方开挖、支

护结构、主体结构钢筋混凝土）。为便于测算，以地下两层岛式车

站为例：车站长 280 米，23.4 米宽（13m 宽站台，车站外包周长约

630 米，基坑开挖面积约 7000 ㎡），支护结构采用 1m 厚地下连续

墙，嵌固比取 1:1，主体结构侧墙厚取 0.8m。基于以上条件，竖向

设计时优化方案层高相对于传统方案层高减少 1.05m，土建工程量

分别优化 1260 m³地连墙钢筋混凝土，504m³主体结构钢筋混凝土

和 7000 m³，取综合单价分别为 3900 元，2300 元，160 元，根据计

算优化部分费用合计 720 万元。仅优化一个标准车站工程费可优化

约 720 万元，若对全线地下车站进行整体优化，可节约的总投资金

额较为可观。 

3 总结 
根据前述分析，在行车条件和供电制式一定条件下，加高站台

层高是必然，而经过优化设计后的快线地下车站方案，在功能、安

全、经济方面均有明显优势。本文案例分析背景为地质条件相对较

差的软土地区，对于地质条件较好的地区，建筑方案可按此思路进

行优化设计，而车站结构方案应根据实际情况具体分析优化。总而

言之，在轨道交通高速发展的今天，面对新线路提出的具体功能要

求，不能盲目按照传统方案进行设计，应结合规范原理进行综合优

化设计。 
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