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[摘要] 　 地铁出入口作为地铁车站附属建筑的关键组成部分,其重要性不可小觑。 本文以郑州地铁为背景,对地

铁出入口的概念、形式、理念、设计原则进行归纳分析,同时结合工程实例,对郑州地铁二号线东风路站出入口进行

技术总结,为后续相关设计提供指导。
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1　 地铁出入口概念
地铁出入口,主要指供使用者和物资进出地铁

车站的一种通道式建筑物,相对于地铁站而言。 一

般由阶梯式通道、水平通道门和口部地面建筑等构

成,有的出入口还伴有无障碍电梯 [ 1] 。 相较于整个

地铁站的规模,出入口只是整个地铁建筑很小一

部分。
虽然出入口占比较小,但是作为地铁出地面建

筑的门户,属于城市建筑的形象工程,可以作为一个

建筑小品,综合考虑城市的文化脉络来进行设计。

2　 地铁出入口形式及理念
地铁出入口首要满足的是交通功能,设计人员

需要利用现有的技术将出入口的功能与造型很好的

结合,使其既可以满足基本的人员进出交通功能,又
可以满足人们对文化象征和视觉审美的要求,进而

将地铁出入口打造为一张城市名片,甚至成为城市

特有风景线 [ 2] 。
2. 1　 地铁出入口形式

1)按照地铁出入口的规划形式分类,可以分

为:合建式、下沉式、独立式。
(1)合建式地铁出入口

合建式地铁出入口一般指与周围建筑合并建

设,常见的有直接建在已有建筑物内部或者附着在

建筑物的一侧。 这种合建形式的出入口需要重点考

虑出入口口部与旁边建筑物设计形式的统一,如何

让两者更好的连接是设计的重点,这种合建的形式,

一般多见于人流量较大的建筑,比如与大型商场之

类的合建,这样的地铁出入口能起到一定分流人群

的作用。
(2)下沉式地铁出入口

从下沉式出入口出来的乘客,一般并不能直接

到达地面,而是先进入了一个低于地面的下沉广场,
再由下沉广场内的扶梯上到地面街道,下沉广场可

以依据功能需求作为其他用途,比如展会场地、小型

商业综合体等。 这种布置方式,常用在休闲娱乐空

间或者商业空间里,可以更好的聚集人流,营造商业

氛围,促进商业发展。
(3)独立式地铁出入口

独立式出入口是最为常见的一种出入口形式,
顾名思义这是一种与周边建筑没有相互间联系的出

入口形式。 独立式出入口的的位置和朝向一般根据

站点位置及各个象限的客流而定,比如郑州地铁郑

州东站,便是与周边其他出地面建筑物保持了统一,
出入口的设计与广场上高铁站的疏散口造型保持一

致,在材质上也做了统一,体现出出入口的适应性

特点。
2)按照出入口口部建筑形式划分,可以分为:

开敞式出入口、半开敞式出入口、全封闭式出入口。
(1)封闭式地铁出入口

封闭式出入口口部设置有顶盖,除进出口外,四
周均有墙体包围,这样围护结构封闭式的出入口安

全性比较高,对于车站的维护管理比较便利,缺点是

与周围建筑物不能很好的融合在一起,时常会显得

较为突兀,对周边的建筑景观产生较大影响,阻隔行
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人的视线,不利于大规模的人流疏散,常用于冬季比

较寒冷的地区。
(2)半开敞式地铁出入口

半开敞式出入口在出入口的顶部设有顶盖,周
围没有墙体,这样的出入口形体比较轻盈,在道路上

辨识度比较高,常利用结构或者新材料来表达富有

现代感的造型,通透感较好。 多用于气候比较炎热,
降雨比较多的地区。

(3)开敞式地铁出入口

开敞式出入口没有顶盖和四周的墙体,因此

造价比 较 低, 但 简 单 的 形 式 会 让 人 觉 得 比 较 单

调,辨识度不高,特别是遇上雨雪天气的时候,对

排水的要求就比较高,楼扶梯需要注意做防滑措

施,此种形式的建筑物在设计时需要格外注重耐

久度。
3)按照地铁车站站点重要性分类,可以分为:

重点站出入口和标准站出入口。
(1)重点站地铁出入口

作为重点站的车站,人流量往往较大,一般位于

商业中心、知名旅游景点或换乘车站。 这些位置的

出入口,常会作为重点站进行设计,力求表现出地域

文化特色,会采用丰富的具有地域特点的手法来进

行出入口设计。
(2)标准站地铁出入口

标准站人流量较重点站小,常位于地铁沿线,城
市里的普通地段,同一条地铁线路的车站,标准站的

出入口造型一般都是统一的,一方面有利于设计施

工的统一性,控制工程成本,另一方面便于公众能够

在街道上快速识别出地铁车站的位置。
4)按照平面形式划分,常见的出入口可以分

为:“ T”形出入口,“一”字形出入口,“ L” 形出入口,
“ Ⅱ”字形出入口 [ 3] (如图 1) 。

图 1　 地铁出入口平面形式

　 　 (1) “ T”形出入口

从出入口通道出来后,可以分左右两个方向到

达地面,这种出入口多用于出地面条件比较受限,无
法放置一个尺寸较宽的出入口,这时为了满足疏散

宽度,将原本宽度较大的出入口一分为二,既满足了

疏散要求,也解决了狭窄道路无法设置出入口的

问题;
(2) “一”形出入口与“ L”形出入口

“一”形出入口与“ L” 形出入口较为常见,会根

据出地面条件的不同,选择从通道直接通往出地面

楼梯到达地面,或者经过一次转弯到达地面。
(3) “ Ⅱ”字形出入口

这种出入口形式较为少见,一般在出入口无法

按照常规情况设置时,会出现这种情况,这种出入口

的通道长度往往较长,长度超过 60
 

m 时需要考虑增

设机械排烟系统。
2. 2　 地铁出入口设计理念

1)地铁出入口具有三重特性:标识性、适应性、
开放性。

(1)标识性

出入口作为人们对地铁第一印象的建筑物,本
身应具有鲜明的标识性,与周边的建筑物加以区分,
使人群可以迅速辨别出出入口的位置;

(2)适应性

适应性:出入口不能单独的作为一个个体考虑,
必须与周边的建筑环境相适应,同时还需兼顾周围

交通、绿化布置、出地面小广场空间规模等,比如说

前文提到的郑州地铁 1 号线郑州东站;
(3)开放性

地铁建筑与其他高铁站和汽车站都属于公共建

筑,但地铁建筑较为特殊,出入口全天运营时间较

长,全年人员流量保持恒定,且作为联系地下空间与

地上空间的媒介,其开放性的本质特征更为突出。
2)出入口还应具备三种要素:绿色化、人性化、

地域化、绿色化。
(1)绿色化

“绿色建筑” 已经成为建筑设计中很重要的一

个主题,地铁出入口已经不能单一的作为一个功能

性建筑进行设计,要更多地与自然绿化进行结合,在
材料上也要注重环保节能,选择耐用材料,降低能

耗,节约成本;
(2)人性化

这种公共建筑设计的出发点就应该是“ 从人出

发” 、“以人为本” 、 “ 回归到人” ,充分考虑快速通

过设计和无障碍设施的设置,以及空间尺度的舒

适感;
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(3)地域化

一个城市的地铁出入口可以在一定程度上代表

城市形象,因此在设计的时候要考虑所在区域的文

化底蕴、地域特色,加强人们对城市的文化印象。

3　 地铁出入口设置原则
3. 1　 出入口数量的确定

地铁车站出入口在数量上,埋深较浅的车站,出
入口数量不会低于 4 个,远郊站可以根据客流量适

当减少但一般不小于两个,有时受车站公共区布局

的限制,需满足疏散要求,可以增设出入口。 带物业

区域的车站,根据物业区的面积来考虑出口数量,物
业区单个防火分区面积不能超过 2000

 

m2 ,面积不

超过 1000
 

m2 时,可只设置一个直通室外的出入口,
超过 1000

 

m2 小于 2000
 

m2 时,需设置不小于两个

直通室外的出入口。 当车站周边有大型商业、汽车

站、火车站等有大量人流需要集散时,可以根据乘客

流线增加出入口数量。
3. 2　 出入口宽度的确定

出入口最小宽度不得小于 2. 5
 

m,其一般需按

照客流量的大小进行计算,但公共区出入口宽度一

般总体单位会下发统一要求,物业区出入口宽度需

要设计人员按照相关公式进行计算。
根据《建筑设计防火规范》 ( GB

 

50016 - 2014) 、
《人民防空工程设计防火规范》 ( GB

 

50098-2009)的

规定,出入口楼梯宽度计算公式如下:
 

W = A×B×D (1)
其中 　 W———计算疏散宽度

　 　 　 A———营业厅建筑面积

　 　 　 B———疏散人数换算系数,取值地下二层为

0. 56, 地下一层为 0. 60, 地上一、 二层为 0. 43 ~

0. 60;地上三层为 0. 39 ~ 0. 54;四层及四层以上为

0. 3 ~ 0. 42;
　 　 　 D———每百人疏散宽度指标( m / 百人),取值

为 0. 75 或 1(与地面出入口地面间的高差值不超过

10
 

m 时按照 0. 75 计算,与地面出入口地面间的高差

超过 10
 

m 时取值为 1,人员密集场所取值为 1) [ 4] 。
3. 3　 出入口位置的确定

1)内部出入口位置设置

根据《建筑设计防火规范》 ( GB
 

50016-2014)中

的相关要求,地铁车站中相邻公共区出入口的位置

不得超过 100
 

m,公共区内任一点到最近出入口的

距离不得超过 50
 

m;公共区的布置一般会按照总体

要求全线统一,因此出入口的间距位置往往前期已

经设定好,如果遇到非标准站,如设有物业区的车

站,公共区域往往存在长走廊,在这种情况下设计人

员可以按照具体情况根据疏散要求增设出入口;物
业区域需要确保防火分区任一点到达出入口的距离

不超过 30
 

m,相邻出入口之间的距离不小于 60
 

m,
场所内设置有自动喷水灭火系统时,疏散距离可增

加 25%,即不得低于 37. 5
 

m,相邻出入口间的距离

不得小于 75
 

m,按照这些准则,同时结合车站周边

情况合理进行出入口的布置。
如果遇到出入口需要与周边建筑对接的情况,

会有两种处理方式:
(1)直接在站厅层加设出入口

这种处理方式比较少见,多见于有大规模定向

人流的情况下,比如说郑州的二七广场站,在站厅增

设了一个直通周边商业的出入口;郑州东站增设了

四个可以直接到达售票厅的出入口(如图 2) ,这样

做不但可以高效的疏散人流,还可以提高车站的使

用效率。

图 2　 站厅层增设出入口

　 　 (2)在出入口通道内部增设连通口

这种方式最为常见,比如说郑州市会展中心站(如
图 3),为了与周边的商业进行对接,在出入口通道设置

了一个接口,由于高度的不同,接入商业的出入口会根

据高差重新进行计算,设置相应的楼扶梯,直接进入商

场内部,这种通道接入方式比较简单,有的建筑由于位

置高度问题无法进行直接对接,比如说郑州市秦岭路

站,是通过二次提升进行商业对接的(如图 4)。
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图 3　 郑州市会展中心站出入口接商业
图 4　 郑州市秦岭路站出入口接商业

　 　 2)外部出入口位置设置

出入口出地面位置在选取的时候,一般会考虑

到各个象限的人流,一般在每个象限都会设置一个

出入口,如果车站周边有公园、大型商业、汽车站等,
会进行优先考虑。

4　 郑州地铁二号线东风路站
4. 1　 车站概述

东风路站是郑州市轨道交通 2 号线和 8 号线的

换乘车站,车站位于花园路与东风路交叉口西南象

限,为地下两层岛式车站,站台宽度
 

12 . 5
 

m ,车站两

端均为盾构区间
 

,根据总体工程筹划本站为盾构整

体过站,车站设置在花园路与东风路交叉口西南象限

地块内。 东风路站 2 号线车站平行花园路呈南北走

向布置,8
 

号线车站沿东风路呈东西向布置。 花园路

与东风路现状道路红线宽度为 50
 

m,双向
 

6
 

车道,外
加

 

2
 

条非机动车道。 花园路为郑州市极为重要的南

北向交通主干道,目前车流量基本饱和(如图 5)。
车站周边建筑物有:车站北侧为东风渠,西侧为

正弘蓝堡湾商业建筑,东侧为交通银行、河南省工商

局,西南侧为建业商业建筑,东南侧的贵人香大酒店

(如图 6) 。

图 5　 东风路站总平面图 图 6　 东风路站站位示意图

　 　 东 风 路 站 为 地 下 两 层 岛 式 车 站, 车 站 总 长

188. 70
 

m,有效站台宽度为 12. 5
 

m,标准段主体结

构尺寸为 188. 7×21. 3×15. 29
 

m,车站中心里程处覆

土埋深约 3. 50
 

m。
车站按需求共设置了 4 个出入口通道( 其中 1

号出入口与 2 号出入口与周边建筑结合设置) 、2 组

风亭和 1 组冷却塔(均与周边建筑结合设置) 。
车站周边用地性质:花园路与东风路十字交叉

口东北及西北象限地块为公共绿地和河流水系。 西

南象限用地性质为居住用地。 东南象限为商业金融

用地和行政办公用地,除了西南象限的地块尚未实

现规划,其余地块均已实现规划。
车站附近的农科路为公交停靠站点。 有 62、

72、77、39、63、47 等多条线路的公交车经过或起止,
站位设于此处与公交换乘方便、快捷。
4. 2　 出入口及风亭建筑设计要点

本车站在附属设计过程中,主要难点内容为与

蓝堡湾商业建筑结合部分,其主要任务是地铁车站

如何接入与蓝堡湾商业建筑内,其中主要包括东风

路地铁站的 1、2 号出入口和 1、2 号风道、换乘通道

及蓝堡湾商业建筑局部地下室的建筑、结构等相关

设计。
根据总体方案研究结果,设计采用地铁站 1、2

号出入口和 1、2 号风亭组及换乘通道接入蓝堡湾商

业建筑内的方案,并以此为基础开展设计。 结合部

分的建筑地下部分有三层, 总建筑面积 8561. 71
 

m2 。 结合部分地下一层设置为地铁车站下沉广场、
风道、出入口和蓝堡湾商铺等,地下二层设置为地铁

车站风道、消防泵房、出入口、换乘通道和蓝堡湾建

筑设备房及车库等。 地下三层设置为地铁车站换乘

通道和蓝堡湾建筑设备用房及车库等(如图 7) 。
在建筑设计中,流线问题是排在首位的,为了与

蓝堡湾地块商业更好的结合,采用了地铁出入口与

下沉广场结合的模式(如图 8、图 9,乘坐地铁的乘客
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到达东风路站后,可从 1 号出入口搭乘楼扶梯到达

下沉广场区域,也可由下沉广场内直接进入正弘城

商场,也可根据需求搭乘下沉广场内的楼扶梯到达

地面(如图 10) 。

图 7　 局部剖面示意图

图 8　 东风路站站下沉广场实景图

图 9　 蓝堡湾商业地上一层示意图 图 10　 东风路站负一层出站流线

5　 结束语
本工程整合了商业、地铁风道、出入口、换乘通

道、下沉广场等,功能复杂。 地铁站接入蓝堡湾商业

建筑的方案选择合理,人流流线简洁清晰,能满足地

铁百年工程需要。 尤其是地铁风道、出入口,充分利

用了蓝堡湾商业建筑地下室竖向空间,既满足功能

和相关规范要求,又节约了空间。 同时,本工程在河

南省范围内尚属首例,为相关的类似工程提供了参

考和解决思路,具有较强的示范意义。
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