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本发明涉及一种交通枢纽综合体人员疏散

设施，属于建筑结构防灾减灾和防护技术领域，

包括交通枢纽结构以及其上的综合开发结构，交

通枢纽结构包括多层，由下至上分别为地下一

层、出站层以及站台层；交通枢纽结构周边设置

有下沉式广场，下沉式广场周边设置有可供消防

车通行的环形疏散通道；地下一层内设置有车

库、商业设施以及地铁站厅，之间设置有避难走

道；出站层设置有十字交叉设置的城市通廊以及

开敞空间体，出站层的出站厅、车库、出租/长途

车候车厅之间设置有背廊，背廊两端敞开通向室

外和开敞空间体。本发明有效解决了地下或类地

下建筑部分疏散出口无法直通室外时人员疏散

问题。
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1.一种交通枢纽综合体人员疏散设施，包括交通枢纽结构以及其上的综合开发结构，

其特征在于：所述交通枢纽结构包括多层，由下至上分别为地下一层(1)、出站层(2)以及站

台层(3)；所述交通枢纽结构周边设置有下沉式广场(4)，所述下沉式广场(4)周边设置有可

供消防车通行的环形疏散通道(5)，所述环形疏散通道(5)宽度不小于4m，坡度不大于8％，

其通过车辆出入口坡道与出站层(2)的消防车道连通；所述下沉式广场(4)顶部开洞，并设

置有顶部连桥；除车辆出入口坡道外，所述下沉式广场(4)顶部开洞比例不小于环形疏散通

道(5)总长度的50％，且开洞均匀设置，开洞位置的间距不大于60m；所述下沉式广场(4)内

的地下一层(1)内设置有车库(6)、商业设施(7)以及地铁站厅(8)；车库(6)、商业设施(7)以

及地铁站厅(8)之间均设置有避难走道(9)；避难走道(9)两端直通上述环形疏散通道(5)或

下沉式广场(4)；

所述出站层(2)设置有十字交叉设置的城市通廊(10)以及开敞空间体(11)，出站层(2)

还设置有被所述城市通廊(10)以及开敞空间体(11)分隔的出站厅(12)、车库(6)、出租/长

途车候车厅(13)；所述出站厅(12)与该层车库(6)、出租/长途车候车厅(13)之间设置有背

廊(14)，背廊(14)两端敞开通向室外和开敞空间体(11)；开敞空间体(11)与站台层(3)上的

高架层候车厅(15)之间通过扶梯(16)连接。

2.根据权利要求1所述的交通枢纽综合体人员疏散设施，其特征在于：所述地下一层

(1)的商业设施(7)的出口可分别通向不同的避难走道(9)或下沉式广场(4)，同时，地铁站

厅(8)还分别与下沉式广场(4)、避难走道(9)疏散连通，且地铁站厅(8)可通过疏散楼梯间

与出站层(2)的城市通廊(10)疏散连通。

3.根据权利要求1所述的交通枢纽综合体人员疏散设施，其特征在于：所述背廊(14)与

车库(6)之间通过防火墙(17)分隔，与出租/长途车候车厅(13)之间采用耐火极限不低于

2.0h的防火玻璃(18)分隔，与出站厅(12)连通位置设置有耐火极限不低于2.0h的防火玻璃

门；所述开敞空间体(11)与出租/长途车候车厅(13)、该层车库(6)之间采取耐火极限不低

于2.0h的防火玻璃(18)分隔。

4.根据权利要求1所述的交通枢纽综合体人员疏散设施，其特征在于：所述出站层的车

库(6)按高层汽车库划分防火分区，人员可水平向室外疏散或向开敞空间体(11)疏散，满足

双向疏散条件；出租/长途车候车厅(13)人员可水平向室外疏散或向开敞空间体(11)疏散；

所述扶梯(16)所在的洞口采取耐火极限不低于3.0h的防火隔墙、防火卷帘或防火门进行防

火分隔。

5.根据权利要求1所述的交通枢纽综合体人员疏散设施，其特征在于：所述地下一层

(1)内的地铁站厅(8)两侧对称设置有4组车库(6)和4组商业设施(7)，所述商业设施(7)与

地铁站厅(8)之间设置有E形和反E形的避难走道(9)，商业设施(7)与车库(6)之间设置有L

形或反L形的避难走道(9)；所述地下一层(1)内共设置有6条相互独立的避难走道(9)，作为

人员疏散的安全区。

6.根据权利要求1所述的交通枢纽综合体人员疏散设施，其特征在于：所述地下一层

(1)、出站层(2)之间还设置有地下一层夹层(102)；所述出站层(2)以及站台层(3)之间还设

置有快速出站夹层(203)。

7.根据权利要求6所述的交通枢纽综合体人员疏散设施，其特征在于：所述地下一层夹

层(102)为车库夹层，按地下汽车库划分防火分区，人员可通过疏散楼梯间向所述下沉式广
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场(4)疏散，满足双向疏散条件要求。

8.根据权利要求6所述的交通枢纽综合体人员疏散设施，其特征在于：快速出站夹层

(203)内设置有快速出站厅(2031)，所述快速出站厅(2031)与出站厅(12)以及城市通廊

(10)连接为一体，仅作为候车和集散功能，其与商业设施(7)采用防火墙(17)分隔，连通部

位设置有双道防火卷帘；快速出站厅(2031)两端分别设置通向室外平台(19)和开敞空间体

回廊(20)的安全出口，快速出站厅(2031)通过敞开楼梯与出站厅(12)连通，用于疏散；快速

出站夹层(203)内的汽车库(6)按高层汽车库划分防火分区，人员可向开敞空间体回廊(20)

疏散，或通过疏散楼梯间向地面进行疏散，满足双向疏散条件；快速出站夹层(203)内的商

业设施(7)按规范划分防火分区，人员利用室外平台(19)、开敞空间体回廊(20)疏散，或通

过疏散楼梯间向背廊(14)疏散。

9.根据权利要求6所述的交通枢纽综合体人员疏散设施，其特征在于：所述站台层(3)

的轨行区与开敞空间体(11)之间采用耐火完整性不低于1.0h的固定防火构件分隔。

10.根据权利要求9所述的交通枢纽综合体人员疏散设施，其特征在于：所述站台层(3)

的每个站台均设置4部楼梯通向出站区域，站台层(3)人员可向出站层(2)及快速出站夹层

(203)疏散，不反向疏散到站台层(3)上部的高架层候车厅(15)。
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一种交通枢纽综合体人员疏散设施

技术领域

[0001] 本发明涉及一种交通枢纽综合体人员疏散设施，属于建筑结构防灾减灾和防护技

术领域。

背景技术

[0002] 随着旅客对出行体验期待值的提升，交通枢纽建筑与民用建筑组合建造成为近年

来的发展趋势，以最大程度实现枢纽内各种交通的立体无缝换乘，并打造“枢纽商业”生态

圈，实现“站城一体”，将交通建筑站房综合体融入城市生活整体环境之中。

[0003] 交通枢纽与民用建筑组合建造的综合体工程体量巨大，包含铁路站房、地铁车站、

公交、长途车、旅游大巴、社会车、出租车，和商业、办公、酒店等多种功能的组合建造。在实

现各功能无缝对接的同时，往往会带来一系列复杂的消防安全问题，其中最核心的消防安

全问题通常是疏散问题。铁路站房站场下方常设置有出站厅、换乘厅、城市通廊和市政配套

设施等功能，地铁车站埋设于铁路站房下方。对于在铁路站房站场上方进行了物业开发的

交通枢纽建筑，站场下方的建筑空间为地下建筑或类似于地下建筑。该类地下建筑或类地

下建筑规模较大，且存在疏散出口无法直通室外的情况，一旦发生火灾等灾害事故，人员疏

散极其困难。

[0004] 目前的工程案例中针对地下建筑的人员疏散设计，主要采取疏散楼梯间、下沉式

广场和避难走道作为人员疏散设施和相对安全区域，利用这些疏散设施进一步到达室外安

全区域。然而，这些设计方法并不适用于上述综合体工程，其站房站场上方有物业开发的楼

板覆盖，导致地上铁路站台作为人员疏散的最终层面不能成立；地下部分设置大量疏散楼

梯间穿越站台直接通向高架层室外地面的条件也不具备；设置的避难走道难以满足规范要

求，且避难走道相对狭长，带给人的心理感受不佳；设置下沉式广场可以解决一部分区域人

员疏散问题，但受限于地面开洞条件，解决范围有限。

发明内容

[0005] 本发明的目的是针对交通枢纽建筑与民用建筑组合建造的综合体工程中遇到的

疏散出口无法直通室外区域问题，提供了一种交通枢纽综合体人员疏散设施。

[0006] 为解决上述技术问题，本发明所采取的技术方案是：

[0007] 一种交通枢纽综合体人员疏散设施，包括交通枢纽结构以及其上的综合开发结

构，所述交通枢纽结构包括多层，由下至上分别为地下一层、出站层以及站台层；所述交通

枢纽结构周边设置有下沉式广场，所述下沉式广场周边设置有可供消防车通行的环形疏散

通道；所述环形疏散通道宽度不小于4m，坡度不大于8％，其通过车辆出入口坡道与出站层

的消防车道连通；所述下沉式广场顶部开洞，并设置有顶部连桥；除车辆出入口坡道外，所

述下沉式广场顶部开洞比例不小于环形疏散通道总长度的50％，且开洞均匀设置，开洞位

置的间距不大于60m；所述下沉式广场内的地下一层内设置有车库、商业设施以及地铁站

厅；车库、商业设施以及地铁站厅之间均设置有避难走道；避难走道两端直通上述环形疏散

说　明　书 1/4 页

4

CN 112096131 A

4



通道或下沉式广场；

[0008] 所述出站层设置有十字交叉设置的城市通廊以及开敞空间体，出站层还设置有被

所述城市通廊以及开敞空间体分隔的出站厅、车库、出租/长途车候车厅；所述出站厅与该

层车库、出租/长途车候车厅之间设置有背廊，背廊两端敞开通向室外和开敞空间体；开敞

空间体与站台层上的高架层候车厅之间通过扶梯连接。

[0009] 进一步地，所述地下一层的商业设施的出口可分别通向不同的避难走道或下沉式

广场，同时，地铁站厅还分别与下沉式广场、避难走道疏散连通，且地铁站厅可通过疏散楼

梯间与出站层的城市通廊疏散连通。

[0010] 进一步地，所述背廊与车库之间通过防火墙分隔，与出租/长途车候车厅之间采用

耐火极限不低于2.0h的防火玻璃分隔，与出站厅连通位置设置有耐火极限不低于2.0h的防

火玻璃门；所述开敞空间体与出租/长途车候车厅、该层车库之间采取耐火极限不低于2.0h

的防火玻璃分隔。

[0011] 进一步地，所述出站层的车库按高层汽车库划分防火分区，人员可水平向室外疏

散或向开敞空间体疏散，满足双向疏散条件；出租/长途车候车厅人员可水平向室外疏散或

向开敞空间体疏散；所述扶梯所在的洞口采取耐火极限不低于3.0h的防火隔墙、防火卷帘

或防火门进行防火分隔。

[0012] 进一步地，所述地下一层内的地铁站厅两侧对称设置有4组车库和4组商业设施，

所述商业设施与地铁站厅之间设置有E形和反E形的避难走道，商业设施与车库之间设置有

L形或反L形的避难走道；所述地下一层内共设置有6  条相互独立的避难走道，作为人员疏

散的安全区。

[0013] 进一步地，所述地下一层、出站层之间还设置有地下一层夹层；所述出站层以及站

台层之间还设置有快速出站夹层。

[0014] 进一步地，所述地下一层夹层为车库夹层，按地下汽车库划分防火分区，人员可通

过疏散楼梯间向所述下沉式广场疏散，满足双向疏散条件要求。

[0015] 进一步地，快速出站夹层内设置有快速出站厅，所述快速出站厅与出站厅以及城

市通廊连接为一体，仅作为候车和集散功能，其与商业设施采用防火墙分隔，连通部位设置

有双道防火卷帘；快速出站厅两端分别设置通向室外平台和开敞空间体回廊的安全出口，

快速出站厅通过敞开楼梯与出站厅连通，用于疏散；快速出站夹层内的汽车库按高层汽车

库划分防火分区，人员可向开敞空间体回廊疏散，或通过疏散楼梯间向地面进行疏散，满足

双向疏散条件；快速出站夹层内的商业设施按规范划分防火分区，人员利用室外平台、开敞

空间体回廊疏散，或通过疏散楼梯间向背廊疏散。

[0016] 进一步地，所述站台层的轨行区与开敞空间体之间采用耐火完整性不低于  1 .0h

的固定防火构件分隔。

[0017] 进一步地，所述站台层的每个站台均设置4部楼梯通向出站区域，站台层人员可向

出站层及快速出站夹层疏散，不反向疏散到站台层上部的高架层候车厅。

[0018] 采用上述技术方案所产生的有益效果在于：

[0019] 本发明不同于传统设计思路将地下部分的人员直接疏散至地上区域，而是在地下

或类地下建筑部分形成水平疏散条件，打破了传统地下建筑内人员疏散理念，解决了地下

或类地下建筑部分疏散出口无法直通室外时人员疏散问题。
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[0020] 此外，人员水平疏散相对于向上方疏散更加节约体力，并且与火灾烟气流动方向

不同，对于人员疏散更为有利。

附图说明

[0021] 图1是本发明交通枢纽综合体人员疏散设施纵剖面示意图；

[0022] 图2是本发明交通枢纽综合体人员疏散设施横断面示意图；

[0023] 图3是本发明地下一层平面示意图；

[0024] 图4是本发明出站层平面示意图；

[0025] 图5是本发明快速出站夹层平面示意图。

具体实施方式

[0026] 下面结合具体实施例以及附图1-5对本发明做进一步说明。

[0027] 如图1-2所示，本发明的一种交通枢纽综合体人员疏散设施，包括交通枢纽结构以

及其上的综合开发结构，交通枢纽结构包括多层，由下至上分别为地下一层1、出站层2以及

站台层3。如图3所示，交通枢纽结构周边设置有下沉式广场4，下沉式广场4周边设置有可供

消防车通行的环形疏散通道5。环形疏散通道5宽度不小于4m，坡度不大于8％，其通过车辆

出入口坡道与出站层2的消防车道连通。下沉式广场4顶部开洞，并设置有顶部连桥。除车辆

出入口坡道外，所述下沉式广场4顶部开洞比例不小于环形疏散通道5总长度的50％，且开

洞均匀设置，开洞位置的间距不大于60m。下沉式广场4顶部开敞，并设置有顶部连桥。下沉

式广场4内的地下一层1内设置有车库6、商业设施7以及地铁站厅8。车库6、商业设施7以及

地铁站厅8之间均设置有避难走道9。避难走道9两端直通上述环形疏散通道5或下沉式广场

4。地下一层1的商业设施  7的出口可分别通向不同的避难走道9或下沉式广场4，同时，地铁

站厅8还分别与下沉式广场4、避难走道9疏散连通，且地铁站厅8可通过疏散楼梯间与出站

层2的城市通廊10疏散连通。本实施例中，如图3所示，地下一层1内的地铁站厅8两侧对称设

置有4组车库6和4组商业设施7，商业设施7与地铁站厅  8之间设置有E形和反E形的避难走

道9，商业设施7与车库6之间设置有L形或反L形的避难走道9。地下一层1内共设置有6条相

互独立的避难走道9，作为人员疏散的安全区。

[0028] 如图1-2以及图4所示，出站层2设置有十字交叉设置的城市通廊10以及开敞空间

体11，出站层2还设置有被城市通廊10以及开敞空间体11分隔的出站厅12、车库6、出租/长

途车候车厅13。出站厅12与该层车库6、出租/长途车候车厅13之间设置有背廊14，背廊14两

端敞开通向室外和开敞空间体11。开敞空间体11与站台层3上的高架层候车厅15之间通过

扶梯16连接。背廊14  与车库6之间通过防火墙17分隔，与出租/长途车候车厅13之间采用耐

火极限不低于2.0h的防火玻璃18分隔，与出站厅12连通位置设置有耐火极限不低于  2.0h

的防火玻璃门。开敞空间体11与出租/长途车候车厅13、该层车库6之间采取耐火极限不低

于2.0h的防火玻璃18分隔。出站层的车库6按高层汽车库划分防火分区，人员可水平向室外

疏散或向开敞空间体11疏散，满足双向疏散条件。出租/长途车候车厅13人员可水平向室外

疏散或向开敞空间体11疏散。扶梯16所在的洞口采取耐火极限不低于3.0h的防火隔墙、防

火卷帘或防火门进行防火分隔。

[0029] 此外，地下一层1、出站层2之间还设置有地下一层夹层102。地下一层夹层102为车
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库夹层，按地下汽车库划分防火分区，人员可通过疏散楼梯间向下沉式广场4疏散，满足双

向疏散条件要求。

[0030] 同时，如图5所示，出站层2以及站台层3之间还设置有快速出站夹层203。快速出站

夹层203内设置有快速出站厅2031，快速出站厅2031与出站厅12以及城市通廊10连接为一

体，仅作为候车和集散功能，其与商业设施7采用防火墙17分隔，连通部位设置有双道防火

卷帘。快速出站厅2031两端分别设置通向室外平台19和开敞空间体回廊20的安全出口，快

速出站厅2031通过敞开楼梯与出站厅12连通，用于疏散。快速出站夹层203内的汽车库6按

高层汽车库划分防火分区，人员可向开敞空间体回廊20疏散，或通过疏散楼梯间向地面进

行疏散，满足双向疏散条件。快速出站夹层203内的商业设施7按规范划分防火分区，人员利

用室外平台19、开敞空间体回廊20疏散，或通过疏散楼梯间向背廊14疏散。

[0031] 本实施例中，站台层3的轨行区与开敞空间体11之间采用耐火完整性不低于1.0h

的固定防火构件分隔，站台层3的每个站台均设置4部楼梯通向出站区域，站台层3人员可向

出站层2及快速出站夹层203疏散，不反向疏散到站台层3上部的高架层候车厅15。

[0032] 上述实施例只是为了更清楚说明本发明的技术方案做出的列举，并非对本发明的

限定，本领域的普通技术人员根据本领域的公知常识对本申请技术方案的变通亦均在本申

请保护范围之内，总之，上述实施例仅为列举，本申请的保护范围以所附权利要求书范围为

准。
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图3
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图5
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