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摘　要：大客流在深埋地下车站的流线设计以及火灾工况下客流疏散的流线设计是深埋地下车站设计的关
键技术问题之一。八达岭长城站埋深１０２ｍ，日高峰客流最大达１０万人，大客流在深埋地下车站的流线设计
以及火灾工况客流疏散的流线设计是深埋地下车站设计的关键技术问题之一。针对八达岭长城站的客流特

征，本文提出了更安全、更高效的“流线三分离”的设计方案，。通过叠层通道布置消除了进、出站客流交叉，

实现了进、出站客流分离；采用独立疏散楼梯布置，实现了紧急和非紧急人流分离；设置环形救援廊道提供行

车通道，实现紧急情况下救援车流和疏散人流分离。
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　　客运火车站最早于２０世纪初在中国出现，如建于
１８９８－１９０３年的京汉铁路汉口大智门站［１］、建于

１９０５年的北京正阳门火车站［２］等，建筑多为西洋新古

典主义风格。

北京站作为中华人民共和国成立后第一代铁路客

运火车站的经典之作，于１９５９年竣工［３］。自此形成了
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对我国后续客运站建设产生了深远影响的三要素模

式，即铁路站场、旅客站房和交通广场。

改革开放促进了经济的发展，开阔了人们的视野，

我国铁路车站的发展也因此打开来了新局面。距离北

京站建成２８年，即１９８７年，上海站作为一个划时代的
铁路客站作品出现了［４］。上海站首次采用了“南北开

口、高架候车”的线上式车站类型，节省了客站的用地

面积，将车站与城市更加紧密地联系起来，该创新模式

在全国范围内得到了迅速发展。北京西站在该种车站

类型的基础上又增加了站房综合楼，打破了传统客站

形象。这一时期建设的客站初步奠定了我国客站流量

大、面广的基本布局，属于中国第二代铁路客站。

２１世纪初，中国高速铁路技术催生出第三代铁路
客站。以高铁站为代表，建成了一批现代化综合客运

枢纽，如北京南站［５］、武汉站［６］、广州南站［７］、上海虹

桥站［８］等，中国铁路客站技术水平在规划统筹、设计

理念、建造技术、设施装备和管理水平等方面达到了一

个全新的高度。同时，也有越来越多的地下车站建成。

例如，深圳福田站［９］、天津于家堡站［１０］、海南美兰

站［１１］等。

本文介绍了京张高速铁路八达岭长城站的客流组

织设施，分析了八达岭长城站相对比国内其他地下车

站的特点，可为相关工程提供参考。

１　项目概况
八达岭长城站位于北京市延庆区境内八达岭滚天

沟停车场下，是北京至张家口铁路的唯一一个地下车

站，位于京藏高速公路（Ｇ６）及 Ｇ１１０国道北侧。车站
中心里程为ＤＫ６８＋０５００００，车站总长度４７０ｍ，有效
站台长度４５０ｍ，到发线有效长度６５０ｍ。车站为侧式
站台，两台（４５０ｍ×９２ｍ×１２５ｍ）四线（中间正线２
条，两侧到发线２条）布局。站台层设置两侧站台及
到发线洞室和中间正线通过车洞室；进出站通道为双

层通道，出站通道两侧设置设备用房；车站地下总建筑

面积 ３９８００ｍ２（不含地面建构筑物及地面站房地下
一层）。考虑养护维修的需要，在车站两端设置单渡

线。车站设计融入了新理念，如首次采用叠层进出站

通道形式和环形救援廊道设计；车站设备更先进，如首

次采用了一次提升长大扶梯及斜行电梯等先进设备；

车站施工技术更先进，如首次采用精准微损伤控制爆

破等先进技术。

２　八达岭长城站的客流特征
八达岭长城站的客流主要是八达岭景区的旅游客

流。因此，根据八达岭景区的客流特征就可以分析得

到八达岭长城站的客流规律。

２．１　八达岭景区的客流特征
八达岭长城景区作为中华文化的典型代表，吸引

了大量中外游客，据统计，２０１６年八达岭长城景区接
待游客总计８６０万余人次，平均每日接待游客２３万
人次；２０１７年八达岭长城景区接待游客总计９３０万余
人次，平均每日接待游客２５万人次；２０１８年八达岭
长城景区接待游客总计９９０万余人次，平均每日接待
游客２７万人次，景区接待游客数量呈逐年递增趋势。

从１年内游客数量分布情况（如图１所示）来看，
八达岭长城景区接待游客数量存在明显的季节性特

征，每年１１月至次年３月游客数量较少，平均日接待
游客数量为１８万人次；五一假期、十一假期以及暑假
期间是游客数量分布的高峰期，平均日接待游客数量

为５２万人次，十一假期日接待游客数量最高可达
９７万人次。

图１　八达岭景区１年内游客数量分布示意图

非节假日期间八达岭长城景区每日接待游客数量

也有波动（如图２所示），以１周为周期进行分析可以
发现，周一是每周接待游客数量的高峰日，日平均接待

游客数量为４３万人次，周二、周三景区接待游客明显
数量少于１周内的其他时间。

图２　八达岭景区１周内游客平均数量分布示意图

２．２　八达岭长城站的客流特征
（１）游客选择高速铁路出行的意愿分析
通过发放问卷的方式收集游客到达八达岭景区交

第３期 王洪雨，等：京张高速铁路八达岭长城站客流特征及流线设计 ２０２０年６月
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通方式以及选择高速铁路出行的意愿强度。结果表

明，４７７８％的游客表示将首选乘高速铁路前往八达岭
长城景区，３７２２％的游客表示倾向于选择高速铁路出
行，９４４％的游客表示没有明显倾向，５５６％的游客表
示倾向于选择其他交通方式。

（２）八达岭长城站客流分析
按八达岭长城景区日均接待游客总数２３万人次

计，约有１０９万人将首选高速铁路出行，约有０８５万
人倾向于选择高速铁路出行；按小长假及暑假日均接

待游客数量５２万人次计，约有２４８万人将首选高速
铁路出行，约有１９４万人倾向于选择高速铁路出行。

３　进出站流线设计
流线组织应避免多条流线产生交叉干扰，使流线

平稳运行，提高客流进出站效率，降低事故发生风险。

同时还应尽可能地缩短流线长度，保证流线连续贯通。

地铁车站的进出站通道往往重叠在一起，导致进、

出站客流混合交叉，客流行进速度慢，效率低。为避免

人流交叉带来的拥堵和迟滞，实现进出站客流完全分

离，八达岭长城站设计了叠层进出站通道，如图３、图４
所示，叠层通道净宽７ｍ，净高１３３５ｍ，中间设置混凝
土隔板，形成上、下两个通道，上通道用于出站客流，下

通道用于进站客流。

图３　进出站通道纵剖面图

图４　叠层进出站通道横剖面图（ｍｍ）

３．１　进站流线
乘客在八达岭长城站地面站房的地下一层安检，

通过进站通道下至站台乘车。

进站通道位于车站站台层中部正上方，横跨站台

层，宽１０ｍ。南北两侧各设置２组楼扶梯（１部２ｍ宽
楼梯和２部１ｍ宽扶梯）与站台层相接，提升高度为
１３６５ｍ，进站通道平面如图５所示。

图５　进站通道平面图

进站通道内设置１组斜行电梯及扶梯（３部１ｍ
宽扶梯和１部载重１ｔ的斜行电梯）与地面站房地下
一层相接，一级提升，提升高度为４０ｍ。一次提升的
长大扶梯和斜行电梯为旅客提供了安全、便捷、高效、

快速的进出站服务，缩短了进出站时长，增加了客流的

组织效率。一次性提升的斜行电梯体现了对旅客的人

文关怀，为特殊人士提供了平等的乘车环境。

３．２　出站流线
乘客到达后，通过站台两侧横向楼扶梯通道上至

出站通道，通过出站通道扶梯上至车站地面站房，从地

面站房出站口出站。出站通道平面如图６所示。
出站通道位于进站通道正上方，与进站通道叠合

布置，宽１０ｍ。南北两侧各设置２组楼扶梯（１部２ｍ
宽楼梯和２部１ｍ宽扶梯）与站台层相接，提升高度为
２０１ｍ。

通道内设置１组斜行电梯及扶梯（３部１ｍ宽扶
梯和１部载重１ｔ的斜行电梯）与地面站房地面一层
相接，一级提升，提升高度为４２ｍ。

出站通道东西两侧为设备及管理用房区，布置有

通风空调机房、环控电控室、照明配电室、综合变电

所等。

车站进出站通道之间设置疏散楼梯间，可直通地

面，当一条通道发生紧急情况时，可通过防火门进入另
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图６　出站通道平面图

一条通道疏散至地面。

３．３　站台层流线
站台层采用３洞布局，即１中洞 ＋２侧洞，中洞为

正线通过车洞室，２侧洞各设置１条到发线和１座侧
式站台。站台中部为乘车区，两端布置少量设备用房，

站台中部宽９２ｍ，东西两端局部宽４２ｍ。每个侧站
台均设置两个１０ｍ宽的进站口，两个１０ｍ宽的出站
口，进站口与出站口均匀布置在两侧，保障上下车客流

迅速有序地到达进出站口。

车站站台进站口和出站口各设置１部２ｍ宽楼梯
和２部１ｍ宽扶梯，进出站楼扶梯通道分别与进出站
层相接。站台中部设置有直通地面的垂直电梯。

４　防灾工况的流线设计
地下车站为封闭空间，仅有有限的出入口供乘客

和救援人员通过，特殊的空间构造造成了防灾救援的

复杂性。高速铁路车站乘客量大，且时间集中，容易在

出入口、疏散通道、进出站通道产生拥堵，增加滞留时

间。京张高速铁路八达岭长城站是目前埋深最大的铁

路客运站，从车站站台到达地面的高度达 ６２ｍ，因此
火灾工况客流的疏散和救援成为车站的关键技术

问题。

（１）环形救援廊道设计
为解决火灾工况的客流疏散和救援，八达岭长城

站利用施工期的临时通道，永临结合，设置了立体环形

的疏散救援廊道（如图７所示），提供了紧急情况下快
速无死角的救援条件。环形救援廊道在车站两端的大

跨度隧道内设置了过轨桥，使救援车辆可畅通无阻地

环绕车站实施救援。在站台层，每侧站台均设置了２
个４５ｍ宽的疏散出口和２个５ｍ宽的紧急事故救援
出入口，分布在站台两侧，使站台乘客可迅速抵达疏散

出口。两个疏散出口与出站口相接，紧急事故救援出

入口与环形疏散救援廊道相接。在火灾工况下，环形

救援廊道可实现人车分离，人流通过进出站通道疏散，

车流通过环形救援廊道疏散，提高了救援效率，保障了

旅客安全。

图７　环形疏散救援通道图

同时，八达岭长城站还建立了智能化、可视化的防

灾救援指挥系统，利用ＢＩＭ、３ＤＧＩＳ、互联网＋等技术，
搭建信息化的监控平台，实时监测、采集、汇总监测信

息，全面掌握灾害状态，提供及时准确的三维可视化灾

害预警和报警功能，实现了智能化的烟气控制、疏散指

挥、应急联动预案提供等目标。

（２）独立疏散楼梯的设计
在正常进出站工况下，客流通过叠层进出站通道

进出车站，叠层进出站通道内设置了长大的电扶梯和

斜行电梯，可实现人员的快速进出站。

在进出站主通道发生火灾的紧急工况下，为降低

火灾烟气的影响，设置了独立的疏散楼梯通道，疏散楼

梯通道与进出站主通道平行布置，中间预留岩墙，防止

火灾烟气扩散，实现了紧急和非紧急工况的人流分离。

５　与其他地下车站对比

５．１　福田站
福田站地下层共有转换层、候车层和站台层三部

分。车站地下一层为交通转换层，旅客出入口共有

１６个。该层南段通过通廊与深圳地铁１号线相接，北
端为地下车库，与写字楼的地下车库相连。中部为交

通转换大厅，与地下商业街及深圳地铁２、３、１１号线相
接，东面与下沉式公交车站与出租车场相连。站厅设

置５处电动扶梯通往地下二层候车区。车站地下二层
为候车大厅层，北端是地下车库，南部和北部为设备

区，中部为进站大厅，客运办公区域位于南部设备区附

近，地铁线路轨行区与车站垂直相交，位于贵宾候车室

及专用通道与北部设备区之间。南端有 Ａ１和 Ａ２出
站口，北端有 Ｂ出站口。车站地下三层为铁路站台
层，设有站台屏蔽门，短站台设置２部进出站台层扶
梯，长站台设置４部。
５．２　于家堡站

于家堡站为地下三层、地面一层，由出租车及社会

第３期 王洪雨，等：京张高速铁路八达岭长城站客流特征及流线设计 ２０２０年６月



４１　　　

车辆停车场、地铁车站Ｂ１、Ｚ１和 Ｚ４线土建预留工程、
公交中心以及其控制中心组成。枢纽地下一层主要为

轨道交通Ｂ１、Ｚ４、Ｚ１线的车站站厅层、公共换乘厅、出
租车场以及部分设备用房。此外，地下一层站厅层还

设有城际铁路售票、候车、出站厅；地下二层布置有站

台公共区、楼扶梯以及各线设备用房，主要为Ｂ１和Ｚ４
线车站的站台层、Ｚ１线车站的设备层及社会停车场；
地下三层主要为Ｚ１线车站的站台层。
５．３　美兰站

美兰站是海南东环铁路的１座客运站，分上下两
层。地下一层为站厅层，地下二层为站台层，站厅层到

站台层设置了４个步梯和４部电梯，旅客由站厅层的
自动检票口进入，下到站台层乘车。美兰机场火车站

站房总建筑面积２６９万 ｍ２，站房与美兰机场航站楼
之间有设１条长３２０７ｍ的换乘通道。
５．４　对比分析

与福田站、于家堡站、美兰站等地下车站相比，八

达岭长城站具有以下特点：

（１）采用进出站通道叠层设计，实现了进出站客
流在站台之前的完全分离，防止不同方向客流的彼此

交叉，提高了客流行进速度。

（２）采用一次性提升的长大电扶梯和斜行电梯，
提升高度达４０ｍ，极大地缩短了旅客进出站时长。斜
行电梯为特殊人士提供了平等高效的乘车环境。

（３）考虑地下车站防灾救援的特殊性，设置了立
体环形的疏散救援廊道，提供了紧急情况下快速无死

角的救援条件。

６　结论
京张高速铁路八达岭长城站客流流线布置简明便

捷。（１）站台层与进出站通道层、地下车站与地面站
房分别通过斜行通道连接，其中，进出站通道通过一次

提升的长大扶梯和斜行电梯与地面站房相接，极大地

缩短了进出站时长，为旅客提供了安全、便捷、高效的

进出站服务，并为特殊乘客提供了平等的乘车环境。

（２）进出站通道采用叠层设计，横跨车站站台层主体
中部正上方，站台两侧各设置２个进站口和２个出站
口，实现了进出站客流分离和进出站口均衡布置，防止

客流彼此交叉进而影响旅客走行速度。（３）车站设置
了立体环形的疏散救援廊道，提供了紧急情况下快速

无死角的救援条件。设置了与进出站通道平行的疏散

通道与地面站房相接，在进出站通道拥堵的情况下可

迅速抵达地面，保证了疏散能力。
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