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 总  则

为规范轨道交通站城一体化工程的防火设计，预防和减少火灾危害，保护人民生命和财产安全，制定本标准。
【条文说明】：本条规定了本标准的编制目的。站城一体化建设是轨道交通工程的发展趋势，现行国家标准对铁路、地铁工程的规范较为完善，但对于一体化工程开发，没有具体而系统的消防设计标准。为满足轨道交通的发展要求，补强规划阶段的消防空白、规范站城一体化开发的消防设计，特编制本标准。
标准适用于成都市行政区内新建、改建和扩建的轨道交通站城一体化工程的防火设计。

【条文说明】：本条规定了本标准的适用范围，主要用于成都市行政区内新建、改建和扩建的轨道交通站城一体化工程的规划设计、车辆基地上盖综合利用工程防火设计和公共交通枢纽不同功能区域衔接工程的防火设计。
轨道交通站城一体化工程防火设计应根据工程规模、建筑形式和使用功能需求，采取有效的防火技术措施，统筹各建筑体组成为一个整体建设工程的消防安全性能要求，做到安全可靠、技术先进、经济适用。
【条文说明】：站城一体化工程以交通设施为核心，应遵循系统防控理念，将工程作为一个整体统筹规划与设计。该类型工程一般涉及不同建设主体和建设时间，各项建设工程形成了一体化工程的综合体。为避免站城一体化工程不同工程之间的消防安全性能影响，应从有机统一的整体建筑，统筹考虑安全疏散、应急救援、建筑防火等因素。在具体实施过程中，还需要根据工程实际确定更加具有针对性、更先进、更可靠的措施，以保障工程的消防安全。
轨道交通站城一体化工程的防火设计除应符合本标准的规定外，尚应符合国家和四川省现行有关消防技术标准的规定。

 术  语
轨道交通站城一体化工程 integrated rail transit station and city engineering

以铁路、市域（郊）铁路、地铁、轻轨、有轨电车的站场、民用机场航站楼等轨道交通设施及其配套工程为核心，与其他非交通功能的城市功能设施合建且空间融合的建筑工程，以下简称“站城一体化工程”。
【条文说明】轨道交通设施包括铁路和城市轨道交通，其中城市轨道交通包括地铁系统、轻轨系统、市域快速轨道交通系统、有轨电车系统、自动导向轨道（APM）系统等，本标准中站城一体化工程包括公共交通枢纽、轨道交通车辆基地上盖综合利用、城市轨道站点一体化连片开发三种类型。
公共交通枢纽 public transport hub

以铁路车站和城市轨道交通车站为核心，包含铁路及城市轨道交通站场、民用机场航站楼、公交站场、长途客运站和其他城市综合服务等功能设施集中布置且空间融合的建筑组合体。

【条文说明】公共交通枢纽是指在城市交通网络中，多条轨道交通线路（如地铁、轻轨、市郊铁路等）交汇并进行换乘的中心节点。这些枢纽通常位于城市的重要位置，通常具有综合交通、多线交汇、高客流量、商业配套设施齐全等特点，不仅提升了城市的交通效率，也促进了城市的综合发展。

城市通廊 city gallery

特指站城一体化工程内连接铁路功能设施与其他不同功能设施或室外场地的人行廊道。
轨道交通车辆基地上盖综合利用 vehicle base of the rail transit for comprehensive utilization in the upper cover

轨道交通车辆基地上盖综合利用工程在满足轨道交通车辆基地正常使用功能的前提下，利用基地上部空间建设非轨道交通类建（构）筑物的工程，以下简称“上盖综合利用”。

换乘厅 transfer hall

供乘客从一种交通工具转换到另一种交通工具进行交通转换的场所。

集中商业 shopping center

在站城一体化工程中的交通设施区域外，集中布置并具有独立设置条件的地上或地下商业区域。

城市轨道交通车辆基地 vehicle base of urban rail transit

以车辆停放、检修和日常维修为主体，包括城市轨道交通车辆段（存车场）、停车场、综合维修基地、控制中心、培训中心及相关的生活配套设施等，以下简称“车辆基地”。

咽喉区 throat area of depot(yard)

车辆基地、车站的多条停车股道和正线股道相连的区域，此处道岔集中，多呈扇形。

【条文说明】 2.0.1~2.0.2 典型的城市轨道交通车辆基地的平面功能如图1所示。
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图1 典型城市轨道交通车辆基地的平面功能示意图
 板地 top slab floor

建造在轨道交通车站、车辆基地上方用于承载上盖建筑的结构顶板。

 上盖平台upper cover platform

板地上方用作上盖建筑人员疏散、消防车通行和灭火救援等活动的室外地坪或露天平台。

 上盖建筑 upper cover building of rail transit

利用轨道交通车站、车辆基地上部空间建设的非轨道交通类建（构）筑物以及位于上盖平台下部服务于上部建筑的配套用房。

【条文说明】2.0.9~2.0.12城市轨道交通上盖建筑、板地、上盖平台剖面示意图如图2所示，图中无法满足消防车通行和救援要求的为非上盖平台，例如消防车道承载力、坡度、宽度等不满足要求的因素。
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图2 上盖建筑、板地、上盖平台剖面关系示意图

 基本规定
轨道交通站城一体化工程应统一规划、统筹设计、协同管理，促进轨道交通和城市功能区的融合发展。

【条文说明】轨道交通站城一体化工程应通过统一规划确保整体协调一致，统筹消防设计方案，统一建设确保高效推进和质量控制，协同管理实现综合运营和维护。通过这些措施，推动轨道交通与其他交通方式和城市功能区的深度融合，提升城市交通效率和服务水平，促进经济社会发展。
站城一体化工程应根据其交通设施和其他功能设施的规模与类别，结合周边交通和环境条件，满足节约用地、方便灭火救援和人员疏散的要求，合理确定其空间融合方式及位置关系。

【条文说明】站城一体化工程应综合考虑交通设施和其他功能设施的规模与类别，结合周边的交通状况和环境条件，通过合理规划空间布局和位置关系，确保节约用地、方便灭火救援和人员疏散，实现高效、安全和可持续的城市发展。
站城一体化工程应根据不同功能设施的使用人员类型和平面布置等情况整体考虑疏散策略。
【条文说明】本条规定了站城一体化工程的疏散设计原则。站城一体化工程属于多功能综合体，建筑规模大，不同区域的使用时间不尽相同，人员构成也有差异，发生火灾后不同区域能否及时接收到火警信息、能否及时疏散，受多种因素影响，对人员疏散安全影响大。因此，针对站城一体化工程应统筹工程内不同功能设施的疏散设计，特别是多个不同功能设施共用的公共区域，应满足区域内全部疏散人员同时疏散的需求。
属于既有建筑改造的站城一体化工程，应遵循国家的有关方针政策，对改造可行性进行评估，统筹兼顾建筑的保护、功能与消防安全。
【条文说明】对于既有建筑改造的站城一体化工程，应根据改造的具体要求和目标，全面排查消防安全状况，根据现行国家和四川省既有建筑改造相关规定，通过科学合理的技术措施，对改造方案的可行性进行全面评估，确保改造后的建筑在消防安全方面符合标准，保障人员安全和设施正常运行。

 规划设计

应发挥规划的统筹作用，下列三类站城一体化工程应在城市设计或控制性详细规划阶段增加消防专项内容，包括：
1  车辆基地上盖综合利用；

2  公共交通枢纽；

3  城市轨道交通站点一体化连片开发。

消防专项应开展站城一体化消防设计研究论证，并与规划设计方案形成有效反馈，优化形成空间布局方案。

【条文说明】为了确保站城一体化工程的消防安全，充分发挥规划的统筹作用，以下三类站城一体化工程应在城市设计或控制性详细规划阶段增加消防专项内容：

1.车辆基地上盖综合利用：这类项目通常涉及大面积的综合开发，包括住宅、商业、办公等多种功能。由于其复杂的结构和高密度的人流，消防安全尤为重要。因此，应在规划阶段进行详细的消防设计研究论证，确保各项消防措施到位。

2.公共交通枢纽：公共交通枢纽是城市交通的重要节点，人流密集且复杂。在规划阶段增加消防专项内容，可以有效预防火灾事故的发生，并确保在紧急情况下人员能够迅速疏散。

3.城市轨道站点一体化连片开发：城市轨道交通站点与周边地块互联互通进行一体化开发利用，连通范围通常距离轨道站点主体周边不小于300米或不少于2个街区。这类项目通常涉及多个地块的连片开发，涵盖多种用途。在规划阶段增加消防专项内容，有助于统筹考虑整个区域的消防安全，避免因局部问题影响整体安全。

针对上述三类项目，应组织专业团队进行消防设计研究，评估潜在的火灾风险，根据消防专项研究的成果，优化空间布局，合理设置消防通道、疏散出口、消防设施等，确保在紧急情况下能够快速响应和处置，在规划阶段充分考虑消防安全，提高站城一体化工程的整体安全性。
划阶段开展的消防专项内容应包含建筑防火类别、平面与竖向布局、防火间距、消防车道及消防车登高操作场地设置及荷载、对既有设施的消防条件影响等，并根据实际情况增加论证内容。
【条文说明】在规划阶段开展消防专项应包含但不限于防火间距、消防车道布局及荷载、消防车登高操作场地布局及荷载、对既有设施的消防条件影响等。根据项目的具体情况和实际需求，还应增加必要的论证内容，如特殊功能建筑的下沉式广场、疏散通道等，以确保整体消防安全。
车辆基地上盖综合利用规划设计时，应符合下列规定：

1 工程中不同功能的设施宜相对独立、集中布置，火灾危险性较大的功能设施宜靠近整体工程的外侧布置。
【条文说明】从人员疏散和消防救援方面考虑，建议火灾危险性较大的功能设施设置在易于疏散和救援的区域。
2 应合理规划车辆基地上盖综合利用工程的盖上、盖下的消防车道、消防车登高操作场地，应符合本标准第8.0.2条和8.0.3条执行。
3 统筹布局盖上功能业态和建筑消防救援设施，消防车道荷载应综合考虑城市消防救援装备的实际配备情况。

4 上盖开发建筑不得规划超高层建筑。

 公共交通枢纽规划设计时，应符合下列规定：

1  明确各自功能区域和适用标准。

2  各功能区域安全疏散体系宜独立设置，应在地面设置安全出口并满足疏散距离的要求，当利用不同功能区疏散时应进行充分论证。

3  应满足消防车道、消防登高操作场地等消防救援需求。

4  消防设施宜独立设置。

【条文说明】：各自功能区域是指铁路功能、轨道交通功能、市政功能和民用建筑功能，应根据相关规定执行《铁路工程设计防火规范》TB10063、《铁路旅客车站设计规范》TB10100、《地铁设计防火标准》GB51298、《市域快速轨道交通设计标准》CJJ/T314、《城市轨道交通给水排水系统技术标准》GB/T51293、《成都轨道交通设计防火标准》DBJ51T163等相关技术标准。
城市轨道交通站点一体化连片开发规划设计时，应符合下列规定：

1  明确各自功能分区，分别执行相应的防火设计标准。

2  轨道交通站点和其他功能建筑之间的衔接设计应符合本标准第5.1.4条规定。

3  轨道交通站点和其他功能建筑地下空间利用同一个下沉式广场作为疏散出口时，应满足相应的疏散宽度、面积、出入口之间的间距要求。
4  安全疏散通道、出口的布置应统筹考虑地块开发建设时序，分期实施时，前期工程应满足独立疏散和消防救援要求，后期工程实施时不应影响整体工程统一设计的消防条件。

【条文说明】本条针对城市轨道交通站点一体化连片开发规划设计中的防火与安全疏散作出规定，旨在解决多功能融合场景下的消防协同问题，保障一体化开发项目全生命周期的消防安全。​

1  明确各自功能分区并分别执行相应防火设计标准，是基于不同功能区域的火灾风险特性差异制定的核心原则，避免因功能混杂导致防火标准适用混乱，确保每个区域均能依据其风险特点采取针对性防火措施。​

2  轨道交通站场与相邻地块衔接空间的防火设计，衔接空间往往是功能转换的过渡地带，可采用防火隔间、通道、城市通廊、连廊、下沉广场等方式进行连接，并遵循相关技术标准的要求。

3  下沉式广场作为地下空间重要的疏散缓冲区域，在轨道交通站点与其他功能建筑共用时，其疏散效能直接决定疏散安全。疏散宽度、面积、出入口间距要求，是保障共用下沉式广场疏散效率的关键，可确保在火灾情况下，各区域人员能通过该空间快速、有序疏散至安全区域。​

4  针对地块开发建设时序的规定，旨在解决分期实施过程中的消防连贯性问题。分期建设中，前期工程若无法实现独立疏散和消防救援，易因后期工程施工导致疏散通道阻断、救援场地占用等风险。后期工程实施时不应影响前期工程消防条件，确实需要改变的，应遵循整体工程统一设计的消防条件，不影响工程整体消防条件。

 总体消防设计
一般规定

站城一体化工程建筑外墙保温材料的燃烧性能应为A级。

站城一体化工程应结合城市规划、周边场地、交通条件等，合理确定组合功能、防火间距、消防车道和消防水源等。

站城一体化工程中地下部分的耐火等级应为一级；地上部分的耐火等级应根据建筑高度、使用功能按《建筑设计防火规范》GB50016确定，且不应低于二级；车辆基地上盖开发工程盖板下方轨道交通车辆基地建筑的耐火等级应为一级。

【条文说明】根据《建筑设计防火规范》GB50016规定，地下或半地下建筑（室）耐火等级应为一级。《地铁设计防火标准》GB51298规定，地下车站及其出入口通道、风道，地下停车库、列检库、停车列检库、运用库、联合检修库及其他检修用房等建筑耐火等级应为一级。《铁路工程设计防火规范》TB10063规定，地下车站主体工程及出入口通道、风道的耐火等级应为一级。

站城一体化工程项目体量大，参考《建筑设计防火规范》及《地铁设计防火标准》关于地下建筑的相关条文要求，对工程耐火等级进行明确。其中，为了保证上盖开发项目板地上下方建筑的安全，切实保护人身和财产的安全，本条对板地下方建筑的耐火等级提高了要求。

轨道交通站场与其他功能建筑之间衔接空间的防火设计应符合《建筑防火通用规范》GB55037、《建筑设计防火规范》GB50016、《城市轨道交通工程项目规范》GB55033、《地铁设计防火标准》GB51298、《铁路工程设计防火规范》TB 10063、《民用机场航站楼设计防火规范》GB51236、《成都轨道交通设计防火标准》DBJ51/T163等有关规定。

【条文说明】本标准主要解决站城一体化工程内部衔接和统一设计的问题，城市轨道交通与地块的衔接按照已有相关技术标准执行。
 公共交通枢纽
建筑之间的防火间距应符合现行国家标准《建筑防火通用规范》GB55037和《建筑设计防火规范》GB50016有关规定。

【条文说明】站城一体化工程涉及多种功能设施的组合建造，应以最高防火类别的建筑来确定防火间距。根据《建筑设计防火规范》GB50016原则，同一建筑内设置多种使用功能场所时，不同使用功能场所之间应进行防火分隔。
集中商业、换乘通道、换乘厅、城市通廊等公共空间，不应设置使用或储存可燃液体、可燃气体的设备或房间，应严格控制易燃物品的数量和各类火源。

【条文说明】站城一体化工程为人员高度聚集性场所，在使用期间的人流量大，人员组成复杂，要在设计和使用过程中采取措施控制容易引发火灾或导致火灾快速蔓延扩大的物质，要禁止使用和存放具有爆炸危险性的可燃气体或液体，如天然气、液化石油气、煤制气、汽油、轻柴油、有机溶剂等。商业服务设施销售和储存的小包装的化妆品、瓶装的白酒可以不按可燃性气体或液体考虑。

内部装修设计应符合下列规定：

1  轨道交通换乘厅、换乘通廊等公共区域和城市通廊内的地面、顶棚、墙面的装修材料的燃烧性能等级应为A级；公共区域内的服务柜台、展台、售货柜台等家具的框架应采用不燃材料制作，广告灯箱主体框架的燃烧性能等级应为A级。

2  导向标志、售检票亭（机）等固定设施及其它室内装修材料的燃烧性能等级均不应低于B1级。
3  其他室内装修设计，应符合现行国家标准《建筑内部装修设计防火规范》GB 50222的规定。

【条文说明】本条主要规定了站城一体化工程中公共区内的室内装修材料的燃烧性能要求，其他未作明确规定的区域和部位的室内装修材料的燃烧性能，应符合现行国家标准《地铁设计防火标准》GB 51298-2018、《建筑内部装修设计防火规范》GB 50222-2017和《铁路工程设计防火规范》TB 10063-2016等标准的规定。
 上盖综合利用

车辆基地与上盖建筑的防火设计、消防救援、安全疏散、消防设施设备及供配电系统，应各自独立设置。

当上盖平台满足消防车通行及上盖建筑消防车登高操作场地条件，且能够满足上盖建筑的疏散要求时，上盖平台可作为上盖建筑高度计算的起始点。

【条文说明】当上盖平台为上盖建筑提供人员的疏散条件，且满足消防车通行和消防救援条件时，上盖建筑出现的多个单体建筑均可按照各自室外地坪计算建筑高度，当同一个建筑有多个上盖平台时可分别计算建筑高度。
板地下部建筑和上盖建筑与周边建（构）筑物的防火间距应选取板地上、下部各建筑与周边建（构）筑物防火间距中的较大值。

【条文说明】板地下部建筑和上盖建筑与周边建(构)筑物的防火间距均应符合各自的防火间距，当上盖建筑与板地下部库房叠加建造时，防火间距应选取板地下部建筑和上盖建筑的较大值，如图3所示。
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图3 上盖建筑、车辆基地与周边建筑防火间距关系示意图
车辆基地的出入口、采光口、风亭等确需在板地开设的洞口边缘距离上盖建筑的防火间距应符合下列规定：

1  与上盖单多层民用建筑、高层民用建筑裙房之间不应小于6m。

2  与上盖高层民用建筑之间不应小于13m。

3  与丙、丁、戊类厂房、库房不应小于10m。
4  当上盖建筑物的外墙在高于板地洞口上边缘15m、两侧水平6m范围内采用无任何开口的防火墙时，防火间距不限。
【条文说明】当板地开孔洞时，由于盖上、盖下分别处于不同的功能属性，且考虑到火势由下向上蔓延，因此楼板孔洞与上盖建筑之间应考虑防火间距。上盖建筑与板地边缘或开口边缘的间距设计原则，按照《建筑设计防火规范》GB 50016表5.5.2（含表注）中多层建筑与盖上多层、高层建筑之间的防火间距要求执行。板地除防止火灾蔓延外，还应该考虑避免盖下烟气通过开口对上方住户或其他使用人员的影响。本条综合考虑并确定了防火间距的相关要求。

当上盖平台作为上盖建筑高度计算的起始点，上盖平台以下、板地以上的建筑空间利用上盖平台疏散时，该空间应按地下建筑进行消防设计。当该空间内的防火分区同时满足以下条件时，可按照地上建筑划分防火分区：
1 
防火分区周边临空长度超过该防火分区周长的50%，且消防救援口的设置符合《建筑防火通用规范》GB55037和《建筑设计防火规范》GB50016有关规定；

2 为该防火分区提供救援条件的消防车道和消防车登高操作场地等设置符合《建筑防火通用规范》GB 55037、《建筑设计防火规范》GB 50016有关规定。

3 疏散宽度和疏散距离满足现行国家标准《建筑防火通用规范》GB 55037、《建筑设计防火规范》GB 50016有关规定。

【条文说明】当上盖平台作为上盖建筑的高度设计地坪，且上盖平台以下、板地以上的建筑空间需要向上盖平台进行疏散，不能向上不楼层疏散，室外设计地坪和板地下的空间如下图所示。
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图4 上盖平台工程剖面示意图
当上盖平台下的地下建筑空间存在一面或多面与室外大气相通，开敞情况较好，且具备符合地上建筑的救援条件时，该空间可按照地上建筑划分防火分区。

咽喉区板地与出入线隧道的连接部位应符合下列规定：

1  当咽喉区两侧开敞且横向宽度不大于300m时，咽喉区板地与出入线隧道可直接相连；

2  当咽喉区两侧未开敞或横向宽度大于300m时，应在咽喉区板地与出入线隧道之间设置净距不应小于10m的开口，开口宽度不应小于出入线隧道宽度。

【条文说明】咽喉区为列车通行的区域，没有生产使用性质，但是考虑出入线隧道对板地的烟气的影响，要求设置不小于10m的净距。当咽喉区两侧开敞且横向宽度不大于300m时，可视为满足自然排烟的条件，不设置机械排烟系统；此处的两侧开敞是指咽喉区外墙敞开面积大于外墙体总面积的25%，敞开区域均匀布置在外墙上且其长度不小于外墙长度的50%。横向宽度是指咽喉区在盖下所占空间的垂直于列车轨道方向的宽度。咽喉区两侧或一侧开敞在板地下空间的，不认定为满足自然通风条件。

板地下方建筑面积大于3000m2的戊类厂房，应按丁类厂房进行防火设计。

 平面布置和防火分隔
 一般规定

站城一体化工程内不得设置可燃油油浸变压器及主变电站。
【条文说明】燃油油浸变压器内部的绝缘油属于可燃液体。一旦发生内部故障（如短路、过载、绝缘老化）、外部撞击、自然灾害或运维不当，可能导致变压器油箱破裂、油泄漏、起火甚至爆炸。此类火灾发展迅猛、热释放率高、蔓延风险大，并可能伴随有毒烟雾。此外，在空间复杂、人流密集的站城一体化工程内部进行此类灭火作业极其困难且危险。

柴油发电机房、锅炉房、充有可燃油的高压电容器和多油开关等火灾危险性较大设施的场所宜独立建设，与其他建筑组合建造时应符合下列规定：
1  不应与候车厅、站台、商店营业厅及其他人员密集场所贴临或上下布置。

2  宜独立划分防火分区，并应采用耐火极限不低于4.00h的防火墙和耐火极限不低于2.50h的楼板作为防火分隔，且该楼板不应开设洞口。

3  变电站的变压器应设置能贮存最大一台变压器油量的事故储油设施。当地下变电站采用水喷雾或细水雾时，油浸主变压器事故储油设施容量应能容纳最大一台变压器的事故排油量以及消防水量。

4  电缆隧道入口处、电缆竖井的出入口处、电缆头连接处、二次设备室与电缆夹层之间，均应采取防止电缆火灾蔓延的措施。

【条文说明】本条中的变电所是指将电力系统中上级变电站通过架空线路或高压电缆敷设等方式，将传输而来的高压电变换为轨道交通工程牵引负荷供电的变电所，铁路工程中一般称为牵引变电所，电压等级一般为110kV或220kV。参考现行行业标准《35kV~220kV城市地下变电站设计规程》DL/T5216-2017第2.0.2条、第6.1.6条和《铁路工程设计防火规范》TB10063-2016第6.2.2条，当变电所采取妥善的防火措施后，可与车站、枢纽或其他建筑采用贴邻的方式组合建造。变电所与贴邻建筑之间的防火墙、楼板应能保证墙体、楼板的稳定性和安全性。

 公共交通枢纽
公共交通枢纽不同功能设施之间应采用耐火极限不低于3.00h的防火墙和耐火极限不低于2.00h楼板进行分隔。设置防火墙确有困难时，可采用防火玻璃墙，其耐火隔热性和耐火完整性不应低于3.00h，采用耐火完整性不低于3.00h的非隔热性防火玻璃墙时，应设置自动喷水防护冷却系统进行保护。

不同功能设施之间可采用防火隔间、专用通道、避难走道、连廊、下沉广场、城市通廊等进行连接。

【条文说明】为避免火灾蔓延造成站城一体化工程中大面积区域的功能中断，不同功能设施之间应采取防火分隔措施。本条规定了常见的一些防火分隔措施，具体工程可以结合实际空间和可能的火灾发展与蔓延情况采取合适的措施。

不同功能设施之间采用专用通道连接时，可沿防火分隔界面贴邻设置两道分别由不同功能设施控制的防火卷帘，防火卷帘的耐火极限不应低于3.00h，且宜在防火卷帘附近防火墙上设置净宽度不小于0.9m的甲级防火门。
【条文说明】考虑到防火卷帘作为防火分隔措施的可靠性等情况，当设置防火卷帘时，要根据分隔部位的具体情况设置两道由不同功能设施分别控制的防火卷帘。当卷帘无法贴邻设置，应考虑人员在应急情况下的逃生需要，在防火卷帘旁设置一道净宽度不小于0.90m的甲级防火门。
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图5 疏散通道防火卷帘不贴邻设置并设置防火门的图示
用于乘客疏散的通道内严禁设置商业设施；仅用于乘客换乘的通道内设置商业设施的总建筑面积应小于通道地面面积的10%；换乘厅等公共区内设置的商业设施的总建筑面积应小于地面面积的30%。商业设施的设置应符合下列规定：
1  每间设施的建筑面积不大于200m2，采用热加工区域的设施的建筑面积不大于100m2，且不允许使用明火作业。
2  建筑面积大于20m2的商业设施，应采用耐火极限分别不低于1.00h的防火隔墙和顶板与相邻区域或设施分隔，疏散门应当用乙级防火门；相邻商业设施之间面向公共区域一侧应设置宽度不小于1.0m、耐火极限不低于2.00h的实体墙；防火分隔采用防火卷帘时，防火卷帘的耐火极限不应低于3.00h；设置实体墙确有困难时，可采用防火玻璃墙，其耐火隔热性和耐火完整性不应低于1.50h，采用耐火完整性不低于1.50h的非隔热性防火玻璃墙时，应设置自动喷水防护冷却系统进行保护。
3  每间建筑面积不大于20m2的商业设施宜设置围护结构，围护结构的耐火极限不应低于1.00h；当不设置耐火性围护结构或围护结构的耐火性能不符合要求时，相邻商业设施之间应间隔等于或大于8m，装修材料和固定家具燃烧性能等级为A级。

4  换乘通道内商业设施连续布置的总建筑面积不应大于300m2；当大于300m2时，可按照每组建筑面积不大于300m2分组布置，组间相邻一侧设置耐火极限不低于2.00h的防火隔墙和宽度不小于8m的间隔。

5  换乘厅内商业设施连续布置的总建筑面积不应大于500m2；当大于500m2时，可按照每组建筑面积不大于500m2分组布置，组间相邻一侧设置耐火极限不低于2.00h的防火隔墙和宽度不小于8m的间隔。
6  当双侧布置商业设施时，换乘通道内人行通道的宽度不应小于9.0m；当单侧布置商业设施时，换乘通道内人行通道的宽度不应小于6.0m。

7  每间具有封闭围护结构的商业设施内，均应设置火灾自动报警系统和自动喷水灭火系统；大于50m2时，应设排烟设施。

【条文说明】：本条款适用于站城一体化工程内联系不同功能设施的通道和换乘厅，以及同一功能设施内的通道。同一建筑功能设施内的换乘通道和换乘厅不适用本条款，应按照各自功能设施相关国家和地方相关标准执行。

换乘通道和换乘厅的主要火灾风险源为其中布置的商业设施，且无论地上还是地下，其自然排烟排热条件往往较差，结合天府站、十陵南站、简州站GTC等工程项目不同商业设施的火灾荷载、可燃物类型、布置位置以及所处空间的几何条件、相应的火灾规模与蔓延特性计算分析，综合考虑防止火灾蔓延扩大、人员疏散以及设施运行需要等因素的基础上，确定了配套商业设施的规模、防火分隔和火灾控制等方面的基本要求。本条规定的主要设计控制目标为，尽量减小每间商业设施的火灾规模，控制每间商铺发生火灾后能有效将火灾限制在着火的商铺内，而不致蔓延至其他区域或商铺。
在换乘厅、换乘通道、城市通廊内与中庭或仅用于人员通行的相邻区域5m范围内未设置可燃物时，可采用耐火完整性不低于所替代部位耐火极限墙体的防火玻璃墙进行分隔。

【条文说明】中庭或仅用于人员通行的区域属于低火灾危险性区域，本条规定结合国内外对此类空间防止火灾蔓延的工程经验和标准要求，不严格要求采用墙体等实体防火分隔措施，考虑到这些部位具有5m宽的低火灾危险性区域，可以较好地延缓火势蔓延，而此部位的防火分隔主要起隔烟阻火作用，不要求设置自动喷水灭火系统等水冷却系统进行保护，以满足防火、通透、方便通行的作用。
不同功能设施间采用连廊连接时，应在连廊与相邻设施的连通口处采取防火分隔措施。用于人员疏散的连廊还应符合下列规定：

1  连廊内不应设置可燃物。

2  连廊的开放时间应与所连接交通设施的运营时间同步。

3  在连廊通向交通设施的出入口处宜采用甲级防火门分隔，当采用防火卷帘分隔时，防火卷帘的耐火极限不应低于3.00h，防火卷帘旁应设置净宽度等于或大于0.90m的甲级防火门，且不应小于设计疏散宽度。

4  连廊外墙敞开面积不应小于该连廊本层地面面积的25％，敞开区域均匀布置在外墙上。

【条文说明】：根据现行国家标准《建筑设计防火规范》GB 50016-2014（2018年版）第6.6.4条的规定，工程中用于连接不同功能设施的连廊，可通过连通相邻区域的防火门疏散或设置独立的安全出口。当其他功能设施需经过连廊疏散时，应控制该连廊内的火灾荷载，需保持运营时间至少同步，并要具有相应的防烟或排烟措施。
不同功能设施间采用防火隔间连通时，应符合下列规定：

1 防火隔间的设计应符合《建筑设计防火规范》GB 50016的有关规定，防火隔间的建筑面积不应小于10m2，不同功能设施之间任一常开甲级防火门门洞之间的最小净距不应小于6m，且连续6m段内应采用不开设门窗洞口的防火墙。

2 当任一功能设施发生火灾时防火隔间内的所有防火门均应处于关闭状态。

3 防火隔间内任一点至最近的安全出口的疏散距离应符合《建筑防火通用规范》GB 55037、《建筑设计防火规范》GB 50016有关规定。

设在高架桥下的大巴、公交、出租上下客区域开敞设置时，可按照《停车库、修车库、停车场防火设计规范》GB50067有关停车场的要求进行设计；当设置围墙时，应按照《停车库、修车库、停车场防火设计规范》有关GB50067汽车库的要求进行设计。
【条文说明】此处开敞设置是指周围不设置围墙，作为构筑物使用场地。

公共换乘厅的防火分区面积可按照地铁车站公共区相关规定进行防火设计。

【条文说明】公共换乘厅作为重要的交通枢纽，不在铁路和地铁管辖范围内，此空间防火分区面积可以参照地铁车站公共区的相关防火设计标准进行设置。
 当铁路站房采用地下出站设计时，出站通道两端宜直通室外；当条件受限无法直通室外时，宜在铁路出站通道与市政设施接驳处设置下沉式广场。下沉式广场应满足《建筑设计防火规范》GB50016相关规定。
【条文说明】当铁路站房采用地下出站设计时，为了确保乘客的安全疏散和便捷通行，出站通道两端应尽量直接通向室外。如果由于场地或其他条件限制无法实现直通室外，在铁路出站通道与市政设施的接驳处设置下沉式广场可以更好地提供疏散条件。
 公交、大巴、出租、网约车上下客区域及汽车库与城市通廊、换乘通道等其他功能场所之间应采用防火墙和甲级防火门进行分隔。汽车库内设置的出租、公交、长途等候车区、到达区，与乘客上下客区、机动车停车区或蓄车区之间宜采用防火墙和甲级防火门分隔；设置防火墙确有困难时，应选择下列方式进行防火分隔：
1  采用防火玻璃墙时，其耐火隔热性和耐火完整性不应低于3.00h，采用耐火完整性不低于3.00h的非隔热性防火玻璃墙时，应设置自动喷水防护冷却系统进行保护。
2  采用防火卷帘时，防火卷帘的耐火极限应不低于3.00h，设置宽度应符合现行国家标准《建筑设计防火规范》GB50016有关规定。

【条文说明】站城一体化工程中的汽车库往往规模大，汽车库发生火灾后烟气大，特别是设置存放充电电池的电动汽车车库，火灾危险性较高，而换乘厅、车站的站台和站厅、候车厅、公共站厅和城市通廊等区域都是站城一体化工程中人员聚集的重要场所，因此应采取可靠的防火措施进行分隔。候车区与蓄车区之间为保持视觉的通透性，便于日常通行和更好地服务乘客，允许部分区域采用防火玻璃墙进行分隔。防火玻璃墙的耐火完整性和耐火隔热性要达到3.00h。

 在汽车库内或汽车库与其他功能设施之间设置贯通多个楼层的通风采光井时，应符合下列规定：

1  通风采光井可作为汽车库的自然排烟口时，通风采光井与其他功能区域之间应采取耐火极限不低于3.00h的防火隔墙或耐火完整性和隔热性不低于3.00h的防火玻璃墙进行分隔。
2  设有充电车位的防火单元内不应设置通风采光井。

 公交场站、大巴车场、社会公共汽车库内配建的充电设施宜集中靠外墙布置，并应符合下列规定：
1  不应设置在地下二层及以下楼层，不应贴邻人员密集场所。

2  应采用耐火极限不低于2.00h的防火隔墙单独划分防火分隔区域，防火隔墙应隔断至楼板底或高出公交车顶棚不小于0.5m。

3  每个防火分隔区域内最大允许建筑面积不超过1000m2。

4  当防火隔墙上需开设相互连通的门时，应采用耐火等级不低于乙级的防火门。

【条文说明】电动车一旦发生火灾，火焰温度高，易使邻近车辆在较短时间内被引燃，火势发展迅速而引发大火，难以扑灭，需采取加强的防火分隔措施，以更好地保障建筑的消防安全。结合车位的实际布置情况，利用两排车位之间的车道实现自然的防火隔离，仅在相邻的车位之间设置防火隔墙，可以较好地满足场站内停车和防火分隔的需求。

 停车场、汽车库以轨道交通承轨层作为顶板时，停车场及汽车库内不得设置民用电动车辆的充电设施。
【条文说明】对于停车场和汽车库以轨道交通承轨层作为顶板的情况，为了确保结构安全和线路运行安全，停车场及汽车库内不得设置民用电动车辆的充电设施。这样可以避免因充电设施可能引发的火灾风险，保障轨道交通和停车设施的安全运行。

 地下楼层不应设置歌舞娱乐放映游艺场所、老年人照料场所、儿童活动场所、旅馆及有明火的餐饮场所；地下三层及以下不应设置商业设施。
【条文说明】公共交通枢纽为人员高度聚集，火灾风险高。歌舞娱乐放映游艺场、旅店等经营性住宿场所以及有明火的餐饮场所，是容易引发火灾或发生火灾后易产生严重后果的场所。本条结合国家现行相关标准的规定，明确了在站城一体化工程中不允许设置这些场所的区域。对于必须设置在站城一体化工程内的车站自用休息室，需要划分独立的防火分区，并且不允许设置在地下二层及以下楼层。其他功能设施内设置的员工宿舍应符合国家现行相关标准的规定。

 上盖综合利用

板地下方不应设置燃油（燃气）锅炉房、易燃物品库、油漆库、酸性蓄电池充电间及甲、乙类厂（库）房，不宜设置民用电动车辆的充电设施。

车辆基地内其他部位设置的燃油（燃气）锅炉房、易燃物品库、油漆库、酸性蓄电池充电间及甲、乙类厂（库）房与上盖建筑的防火间距应符合现行国家标准《建筑设计防火规范》GB50016有关规定。

【条文说明】甲、乙类火灾危险性的生产区及存储区，可产生爆炸事故，对板地相邻区域影响较大，因此不应设置在板地范围内。

板地上方不应设置甲、乙类厂（库）房和甲、乙、丙类液体、可燃气体储罐及可燃材料堆场。

【条文说明】为避免风险，确保消防安全和人员财产安全，板地上方不应设置甲、乙类厂（库）房和甲、乙、丙类液体、可燃气体储罐及可燃材料堆场。
车辆基地内单独设置的办公建筑设置在板地下方时，其长边宜贴邻室外开敞空间或上盖边缘设置。
【条文说明】办公建筑是人员相对集中的场所，为保证人员安全，尽量将办公区设置在板地投影之外，或者方便疏散和救援的位置。

车辆基地与其他功能场所之间应采用耐火极限不低于3.00h的楼板分隔。板地自身的承重柱和承重墙的耐火极限不应低于4.00h；梁的耐火极限不应低于3.00h。
板地3.00h耐火极限可按本标准附录确定或按现行国家标准《建筑构件耐火试验方法》GB/T9978的相关要求进行耐火试验确定。
【条文说明】 参照《地铁设计防火标准》GB 51298-2018第4.1.7条及《成都市轨道交通设计防火标准》DBJ51/T163-2021第3.4.2条的相关要求，为了确保车辆基地上部建筑的安全，需要将车辆基地和其上部的建筑进行严格的分隔，并确保车辆基地建筑的结构在火灾时能保持较高的耐火性能，要求车辆基地板地的楼板和梁的耐火极限至少要达到3.00h，其他承重构件的耐火极限应按《建筑设计防火标准》GB 50016一级耐火等级的基础上提高0.50h。
 工程车库、混合变电所、仓储区域等丙类区域与库内其他区域之间应采用耐火极限不低于3.00h的防火隔墙分隔。当防火隔墙上需开设门、窗洞口时，应设置甲级防火门窗。

车辆基地的洞口和井道等不应通至上盖建筑的内部。
【条文说明】为确保上盖建筑与车辆基地的各自安全，应保证两者之间的防火分隔有效性，要避免将排烟竖井等井道由板地下方直接引入上盖建筑内，确有必要时可设置不开设门窗洞口的井道顺着上盖建筑外墙直通顶部，此条车辆基地的洞口和井道不含风亭。

 当非轨道交通功能单体建筑与一体化建筑的板地相连接时，位于板地下方的建筑部分应采用无门窗洞口的、耐火极限不低于3.00h的防火墙与轨道交通功能建筑进行分隔。

 车辆基地的消防控制室宜设在板地范围外，确有困难时应符合下列规定：

1  当消防控制室设置在板地以下的地面层时，应设置在盖下周边15m进深范围内。

2  当消防控制室设置在地下时，应直通安全出口。

【条文说明】消防控制室设置的位置应当便于安全出入，由于车辆基地盖体面积大，消防控制室设置在车辆基地内部不能保证安全性，因此应该设置在相对安全的区域。
 城市轨道交通采用自动驾驶模式车辆的停车库、列检库内穿越轨道的地下通道可纳入库区防火分区，但应同时符合下列要求：

1  地下通道净高不小于2.1m，宽度不小于1.2m。

2  地下通道出口间距不大于30m，轨道区出口管理门的透空率不小于50%。

3  地下通道出口的管理门及疏散路径上的管理门火灾时应保证不需使用钥匙等任何工具即能从通道及疏散路径处开启。

4  地下通道内设置应急照明。

【条文说明】在采用自动驾驶模式的停车库和列检库中，轨道通常采用分区供电方式。为了防止工作人员误入自动控制的带电区域，一般会在大库的前通道或中通道设置地下通道，连接各个区域。由于地下通道的出口较多，难以形成完全封闭的安全区域，因此人员疏散路径是先从地下通道上到库区地面，再通过前通道或中通道进行疏散。在这种疏散路径上，地下通道的管理门以及前通道或中通道中用于分隔带电区域的管理门，在火灾发生时应能自动解锁。

当风亭与上盖建筑合建时，风亭风口距离疏散出口不应小于10m，下列部位应采用防火墙：

1  风亭井壁；

2  风亭风口上方15m内的建筑外墙；当风口口部上方设置宽度不小于1m、每侧长于风口宽度0.5m、耐火极限不低于2.00h的不燃材料挑檐时，其上方5m内的建筑外墙；

3  新风亭两侧5m，排风亭两侧10m内的建筑外墙。

【条文说明】为了防止火灾时烟气通过风口进入疏散路径，规定了风亭的风口与最近的疏散出口的距离。防火墙的设置规定旨在通过合理的防火分隔措施，保障建筑物在发生火灾时的安全性，减少火灾对人员和财产的危害。
 安全疏散

 一般规定
用于疏散的下沉式广场应满足下列要求：

1  室外开敞空间除用于人员疏散外不得用于其他商业或可能导致火灾蔓延的用途，其中用于疏散的净面积不应小于169m²。

2  下沉式广场等室外开敞空间内应设置不少于1部直通地面的疏散楼梯。当连接下沉广场的防火分区需利用下沉广场进行疏散时，疏散楼梯的总净宽度不应小于任一防火分区通向室外开敞空间的设计疏散总净宽度。

3  为城市轨道交车站提供疏散的下沉式广场，直通地面的疏散楼梯的总净宽不应小于非轨道交通功能场所任一防火分区通向下沉广场的设计疏散总宽度和车站通向下沉广场的出入口宽度两者的之和。

4  确需设置防风雨篷时，防风雨篷不应完全封闭，四周开口部位应均匀布置，开口的面积不应小于该空间地面面积的25%，开口高度不应小于1.0m；开口设置百叶时，百叶的有效排烟面积可按百叶通风口面积的60%计算。

【条文说明】下沉式广场除满足《建筑设计防火规范》GB50016-2014（2018年版）第6.4.12条相关规定外，还考虑到城市轨道交车站允许采用扶梯疏散的情况。虽然《铁路工程设计防火规范》TB10063-2016未明确铁路地下出站厅或出站通道是否可采用扶梯疏散，参考《固定轨道交通和客运轨道系统标准》NFPA130-2023，本条款适用于此类情形。

疏散楼梯间在各层的平面位置不宜改变，受条件限制确需在其他楼层改变其平面位置时，应符合下列规定：

1  楼梯间在转换层无安全出口时，应通过专用走道转换，并应设置清晰的疏散指示标志。转换用的专用走道上不应设置其他出入口。

2  楼梯间在转换层有安全出口时，可通过扩大的前室或专用走道转换。专用走道和前室的地面应沿转换路线设置具有视觉连续性的疏散指示标志。

3  转换后的疏散楼梯净宽度和转换走道的净宽度，均不应小于转换前的疏散楼梯净宽度。

4  同一个防火分区的两个独立安全出口不应转换至同一部疏散楼梯。

5  楼梯间在上盖平台等用于疏散的安全出口应设置明显标志。

【条文说明】本条规定是根据现行国家标准《建筑设计防火规范》GB 50016-2014（2018年版）第6.4.4条的规定，结合站城一体化工程地下功能复杂，疏散楼梯上至地面后可能受到地面市政道路、城市绿地景观或地上建筑等条件的限制所作调整，但规定的目标是一致的，即需在能确保人员疏散连续、安全的情况下，才允许疏散楼梯的位置通过转换后通往首层地面。

 公共交通枢纽
不同使用用途区域内的设计疏散人数，应符合下列规定：

1  对于混合使用用途区域内的商业设施，应根据其建筑面积按照《建筑设计防火规范》GB 50016计算疏散人数。

2  轨道交通车站的换乘厅、出站厅、城市通廊、公交车场、大巴车场的疏散人数可按设计集散人数或人流量法计算确定。
【条文说明】：轨道交通车站的出站厅、公交及大巴客运车场的疏散人数，有设计集散人数时，应按设计集散人数确定；无设计集散人数时，可按照人流量法计算确定；换乘厅、城市通廊的疏散人数可按照人流量法计算确定。乘客的停留时间可取候车时间。疏散人数按照人流量法确定时，应按下式计算：
N=k·F·t （7.2.1）
式中 ：N——疏散人数，人；
k——人员的高峰流量系数；（大型、中型、小型）
F——人流量，人/min；
t——人员的通行和停留时间，min。
其中，高峰流量系数不应小于1.2。

集中商业、大巴车场、公交车场等非轨道交通功能设施应分别独立设置安全出口；铁路车站、城市轨道交通车站及公共换乘区域宜分别独立设置安全出口，当需要借用相邻功能区域的防火分区疏散时，应符合下列规定：

1  轨道交通车站的公共区不应经设备区疏散。

2  在连通口部两端应设置甲级防火门作为逃生通道。

3  开向任一方向的疏散门的净宽度，均不应小于1.40m且不应小于设计疏散宽度。

【条文说明】站城一体化工程一般应按不同功能设施独立设置安全出口。
交通设施和集中商业要尽量各自提供独立的安全出口，且安全出口应满足各自疏散人数的要求。但是由于站城一体化工程一般面积较大，为便于交通设施和集中商业交接处的人员快速疏散、充分利用建筑资源，允许在连接处设置用于相互间疏散的安全出口。该安全出口可用于附近人员的应急疏散，并可以计入交通设施的公共区或集中商业的疏散总宽度。

公共换乘厅等公共空间内任一点均应有不少于两个不同方向的疏散路径，公共区内任一点至最近安全出口的直线距离不应大于50m。

【条文说明】《铁路工程设计防火规范》TB10063-2016第6.1.10条规定：“旅客车站集散厅、售票厅和候车厅（室）等，其室内任一点至最近疏散门或安全出口的直线距离不应大于30 m；当该场所设置自动喷水灭火系统时，室内任一点至最近安全出口的安全疏散距离可增加25%”。《地铁设计防火标准》GB51298-2018第5.1.10条规定：“站厅公共区和站台计算长度内任一点到疏散通道口和疏散楼梯口或用于疏散的自动扶梯口的最大疏散距离不应大于50m。”两本规范相差较大，本条文参考成都市实际情况，将公共区内任一点至最近安全出口的直线距离统一为不大于50m。
独立设置疏散楼梯确有困难的防火分区，可相邻两个防火分区共用一部疏散楼梯，但应符合下列规定：

1  建筑面积不大于1000m2的每个防火分区应至少另设有1个直通室外的安全出口，建筑面积等于或大于1000m2的每个防火分区应至少另设有有2个直通室外的安全出口。

2  疏散楼梯应采用防烟楼梯间，相邻两个防火分区通向该防烟楼梯间的前室应分别独立设置，且前室的防烟系统应分别独立设置。

3  疏散楼梯的净宽度应不应小于相邻两个防火分区通向该疏散楼梯间的设计疏散净宽度之和。

【条文说明】在站城一体化工程中，当独立设置疏散楼梯确有困难时，允许相邻两个防火分区共用一部疏散楼梯，但应考虑防火分区面积和直通室外安全出口数量；采用安全度较高的防烟楼梯间，且相邻两个防火分区通向该防烟楼梯间的前室应分别独立设置，并各自配备独立的防烟系统；疏散楼梯的净宽度应可同时满足两个防火分区疏散。采取这些措施，即使相邻两个防火分区共用一部疏散楼梯，也能保障人员在紧急情况下的安全疏散，确保了紧急情况下人员能够安全、迅速地疏散。
用于人员疏散的进出站楼梯或通道与候车厅、换乘厅之间应采取防烟或挡烟措施；距离进出站楼梯或通道5.0m范围内不应设置商业设施。

【条文说明】为了确保在紧急情况下人员能够安全、迅速地疏散，交通设施中的进出站楼梯或通道与候车厅、换乘厅之间必须采取有效的防烟或挡烟措施。考虑商业设施可能增加火灾风险和阻碍疏散，距离进出站楼梯或通道5.0米范围内的区域不应设置商业设施，减少火灾和其他紧急情况对乘客和工作人员的威胁。
地上候车厅设有高架落客平台时，应优先将候车厅通向落客平台的出口作为疏散安全出口。

公交、大巴、出租等行车区及其候车区域应考虑火灾时同时组织疏散，行车区的疏散距离和疏散宽度等应符合现行国家标准《汽车库、修车库、停车场设计防火规范》GB 50067的规定。

 上盖综合利用
上盖平台的室外开敞区域，可作为上盖建筑的室外安全区域。

【条文说明】上盖平台的室外开敞区域应明确直接通向市政道路的条件。

车辆基地与上盖建筑的疏散通道、安全出口应分别独立设置。
当板地下方车辆基地各单体的建筑外墙距离与板地边缘不大于15m进深范围，且该区域侧面开敞时，可将该区域作为疏散安全区域。

【条文说明】本条针对板地下方建筑的疏散提出了要求，如果板地下建筑距离盖板边缘或消防车道不大于15m时，考虑到该区域距离室外较近，当侧面开敞时，可以将此区域作为建筑的室外疏散区域。

车辆基地的安全出口设置在板地上方时，应符合下列规定：

1  应采用封闭式楼梯间或防烟楼梯间，楼梯间应直通室外。

2  独立建造的安全出口与上盖建筑的安全出口的间距不应小于5m。

3  安全出口与上盖建筑组合建造时，应采用耐火极限不应低于3.00h围护结构与上盖建筑完全分隔，门窗洞口应采用甲级防火门窗。

【条文说明】本条明确要求了车辆基地的人员疏散出口不应布置在上盖建筑内部，宜独立设置。独立设置确有困难时，疏散楼梯可贴邻上盖建筑外部设置。整体采用围护结构耐火极限不应低于3.00h的楼梯间，并有直接对外的出口。
当车辆基地内部消防车道符合下列规定时，可作为疏散安全区域：
1  宽度不小于7m。

2  车道两侧均采用耐火等级不低于2.00h的防火隔墙及甲级防火门、窗与其他区域分隔。

3  排烟系统的设置符合本标准9.3.6条的规定。

4  应设置不少于2个直通室外地坪或上盖平台的安全出口，安全出口间距不大于180m，宽度不小于1.4m。

5  设置消防应急照明和疏散指示系统，并符合《消防应急照明和疏散指示系统技术标准》GB 51309。
【条文说明】车辆基地的板地进深通常较大，导致地下部分无法直接“见天”，因此需要利用所处位置相对安全、空间开敞且自然通风良好的消防车道作为疏散安全过渡区。一旦发生火灾，人员离开火灾区域后可以进入这个不受火灾影响的相对安全区域，然后通过该过渡区继续向室外疏散。作为疏散安全过渡区的消防车道，其火灾危险性较低，具有良好的开敞条件和自然通风条件，能够在火灾时为人员的安全疏散提供充足的时间。

检查库内因工艺需要设置的横穿纵向检修地沟的通道可作为厂房内的辅助疏散通道，并应设置明显的疏散指示标志。
【条文说明】本条是对特定条件下厂房空间资源的合理利用，由于地铁车辆在横向方面的遮挡，造成纵向疏散不畅，还可能导致厂房中间部分空间疏散距离过长。为提升厂房整体的疏散安全保障水平，在严格限定在“因工艺需要设置”且“具备安全通行条件”的前提下，并辅以清晰可靠的疏散指示系统，才能将其纳入辅助疏散体系，作为主疏散路径的有效补充。
 灭火救援设施

站城一体化工程应结合建筑的高度或埋深、建筑规模、地形条件等合理设置消防车道、消防车登高操作场地、消防救援入口，并宜设置环形消防车道。

【条文说明】本条规定了站城一体化工程应具备的基本外部消防救援条件。有关消防车道和消防车操作场地的技术要求，应符合现行国家标准《建筑设计防火规范》GB 50016-2014（2018年版）的规定。消防救援入口，是供火灾时消防救援人员从外部进入建筑内的专用出入口，其设置可以根据建筑规模和埋深统筹考虑。一般，地上建筑可以结合建筑疏散楼梯或消防电梯在首层的出入口设置；地下建筑可以结合下沉广场、设备区的疏散楼梯间等设置，但不应与人员聚集场所的疏散出口合用。消防救援入口应考虑灭火救援过程中防止烟气进入和在其中积聚的要求。消防车道是迅速扑救火灾、抢救人民群众生命财产、减少火灾损失的重要前提，由于站城一体化工程的复杂性，建议设置环形消防车道。

消防车道的路面、消防车登高操作场地应满足当地消防救援所需消防车的承重和转弯半径的需求。

车辆基地及上盖建筑的消防车道与市政道路或基地外的公路连接的出入口应各自独立设置，且各自消防车道与市政道路的接口分别不应少于2处，盖上、盖下消防车道出入口之间距离不宜小于15m。确有困难时，可共用一处宽度不小于7m的出入口。
【条文说明】根据《建筑设计防火规范》GB 50016-2014（2018年版）第7.1.9条和《地铁设计防火标准》GB 51298-2018第3.3.3条消防车道的规定。车辆基地及上盖建筑属于不同的建筑类型，规定消防车道的各自独立，不应共用。考虑到消防车道占用或封堵而延误救援的相关案例，规定了盖上盖下消防车道出入口的距离。当条件受限时，允许车辆基地和上盖建筑设置的消防车道应至少设置一处与市政道路连接的出入口，第二出入口可共用，但宽度不应不小于7m。
地下停车库、列检库、停车列检库、运用库、检修库与消防车道之间除满足轨道交通车辆限界要求的入库门洞外，其余均应采用防火墙进行分隔，防火墙开口部位应采用防火分隔水幕、防火卷帘或甲级防火门窗。
站城一体化工程内埋深大于15m的地铁车站公共区应设置消防专用通道，其他区域宜设置消防专用通道。消防专用通道的设置应符合下列规定：

1  采用耐火极限分别不低于2.00h的防火隔墙和1.50h的楼板与其他区域分隔，室内通向消防救援通道的门应采用甲级防火门。

2  消防救援通道具有防止火灾烟气进入和在通道内积聚的措施。

3  消防救援专用楼梯间内的楼层出入口处，应设置连续引导标志和室内消火栓。

【条文说明】参照《建筑防火通用规范》GB55037-2022第2.2.7条规定制定本条文，消防专用通道或应急出入口是供消防救援人员迅速进入建筑，特别是进入地下建筑进行消防救援的专用通道，应满足在灭火救援过程中便于消防救援人员在背负救援装备的情况下快速、安全进出的要求。
市政消火栓或室外消火栓、消防水泵接合器等消防设施应结合消防救援入口设置，且应在消防救援入口附近5~40m范围内设置市政消火栓或室外消火栓。

车辆基地的停车库、列检库、运用库、联合检修库及物资总库周围应设置环形消防车道，可在库区与咽喉区之间设置净宽度和净高度不小于4m的供消防车通行的道路。
【条文说明】本条规定主要是考虑车辆基地上盖综合利用工程的特殊形式，咽喉区仅为列车通行的区域，没有生产使用性质，受咽喉区、库区综合上盖开发影响，库区与咽喉区之间难以设置消防车道时，可设置供消防车通行的道路接入车辆基地环形消防车道。
 停车库、列检库、停车列检库、运用库、联合检修库每线列位在两列或两列以上时，宜在列位之间沿横向设置可供消防车通行的道路；当库房的各自总宽度大于150m时，应在库房的中间沿纵向设置净宽度和净高度不小于4m的供消防车通行的道路。
【条文说明】停车库、列检库、停车列检库、运用库、联合检修库每线列位在两列或两列以上时，考虑到车辆的遮挡，宜在列位之间沿横向设置可供消防车通行的道路；当库房的各自总宽度大于150m时，参考《建筑设计防火规范》GB50016-2014（2018年版）第7.1.1条，应在库房的中间沿纵向设置净高度和净宽度不小于4m的供消防车通行的道路，以便消防车辆能够快速、有效地进行灭火救援。
 当车辆基地采用全自动驾驶模式，消防车通行的道路穿越行车安全保护区的围栏时，应在围栏上设置可供消防车通行的门。门的启闭应纳入消防联动控制。

 消防设施

 一般规定
室内外设置的供人员操作或使用的消防设施，均应设置区别于环境的明显标志。

消防设施的设置应根据站城一体化工程内不同部位的火灾危险性、火灾特性、防止火灾蔓延的措施、安全疏散条件、环境条件和空间特性等因素综合确定。
【条文说明】为确保站城一体化工程中的消防设施能够科学、合理地配置，保障人身和财产安全制定本条文，本标准未规定的场所或部位消防设施设置要求，应根据各功能设施的类别按照国家现行相关标准的规定确定。

 消防给水及灭火设施
站城一体化工程应设置室内、室外消防给水系统。室内消防给水系统应与生产、生活给水系统分开设置。

【条文说明】在站城一体化工程中，为确保消防安全，必须设置室内和室外消防给水系统。室内消防给水系统应独立于生产、生活给水系统，以保证在紧急情况下消防用水的可靠性和有效性；室外消防给水系统应覆盖整个建筑区域，并与市政供水系统或其他可靠水源连接，确保能够迅速响应火灾。这些措施保障了在火灾时能够及时、有效地进行灭火和救援，保护人员和财产的安全。
消防水源可采用市政给水或市政再生水供给，当采用市政再生水时，其水质应符合现行国家标准《消防给水及消火栓系统技术规范》GB50974、《城市污水再生利用城市杂用水水质》GB/T 18920的规定和消防给水管网的使用要求，并应采取防倒流和水质保证措施。

【条文说明】站城一体化工程通常用水量较大，具有节水示范效应，优先考虑利用市政再生水作为消防用水。鉴于目前直接采用市政再生水，存在水质和供水可靠性不能完全满足站城一体化工程需求的可能性，因此，应考虑再生水对管道和管网系统的影响及再生水的保障率，采取相应的措施保证火灾时的消防供水能力和供水的可靠性。

站城一体化工程中的不同功能设施宜独立设置消防系统。共同实施运营和消防安全管理的区域，可共用消防给水系统。

【条文说明】站城一体化工程消防给水及灭火设施需要按照物业权属或管理界面划分进行统筹设计。共同实施运营和消防安全管理的区域，可共用消防水池和消防水泵房。

站城一体化工程应设置消防水池、消防水泵房，并宜设置在首层或地下一层方便消防救援人员进出的位置。

站城一体化工程内各功能设施的消防给水系统设计和火灾延续时间，应符合现行国家标准《消防给水及消火栓系统技术规范》GB 50974、《自动喷水灭火系统设计规范》GB50084等标准的规定。

站城一体化工程室外消火栓系统应符合下列规定：

1  室外消火栓的流量应等于或大于工程内各功能设施所需室外消火栓设计流量的最大值。

2  消防给水系统的进水管不应少于2条，并应从两条不同市政给水管道引入，当其中一条进水管发生故障时，另一条进水管应仍能保证全部消防用水量。

3  室外消火栓的间距、形式和要求，应符合现行国家标准《消防给水及消火栓系统技术规范》GB 50974的规定。其中，车辆基地咽喉区室外消火栓的布置间距不应超过50m。

4  室外消火栓、消防水泵接合器等室外消防设施周围应设置防止机动车辆撞击的设施。室外消火栓、消防水泵接合器两侧沿道路方向各5m范围内禁止停放机动车，并应在明显位置设置警示标志。
【条文说明】为保证室外消火栓给水系统可靠性，站城一体化工程统一设置成网互通的室外消火栓系统很有必要，以此提高室外消防给水管网的可靠性，并很好地实现室外消防水资源的共享。除本条规定外，其他室外消火栓系统的设计和设置要求，应符合现行国家标准《消防设施通用规范》GB 55036、《消防给水及消火栓系统技术规范》GB 50974的规定。

站城一体化工程内各功能设施、城市通廊、换乘通道等室内消火栓系统应符合下列规定：

1  室内消火栓系统应为环状管网。

2  换乘厅、换乘通道或城市通廊的室内消火栓设计流量和布置，可根据接口划分的所属功能区确定，并符合现行国家标准《消防设施通用规范》GB 55036、《消防给水及消火栓系统技术规范》GB 50974的规定。

3  地下车行联络道的室内消火栓设计流量应不小于10L/s。

4  室内消火栓枪宜具备开花和直流两种模式。
【条文说明】站城一体化工程内各功能设施均应设置室内消火栓系统，以保障火灾时有可供使用的灭火和供水设施。不同区域的室内消火栓系统可根据接口划分的所属功能区确定相应的系统配置，并确定相应的消防设计流量。

为保证各功能设施内消防供水的可靠性，各功能设施的室内消防给水管网应各自成环状布置。

地下车行联络通道的室内消火栓设计流量，是比照现行国家标准《建筑设计防火规范》GB 50016-2014（2018年版）有关长度小于1000m的三类城市交通隧道的要求确定的。

站城一体化工程自动喷水灭火系统的设置应符合下列规定：

1  公共交通枢纽城市通廊、人行通道、集中商业、换乘厅、候车厅、城市民航值机厅的公共区均应设置自动喷水灭火系统；室内净空高度大于8m，且难以设置自动喷水灭火系统的高大空间场所，可采用适用于大空间的自动灭火系统。

2  上盖综合利用工程车辆基地内的停车库、列检库、停车列检库、运用库、联合检修库、镟轮库、轨道车库等及上述库房的辅跨，丙类工程车库、丙类内燃机车库，上盖综合利用工程车辆基地内的可燃和难燃物品的高架仓库或高层仓库均应设置自动喷水灭火系统。

【条文说明】停车库、列检库、运用库、联合检修库等属于丁、戊类厂房，一般可不用设置自动喷水灭火系统；但由于设置在板地下方，环境相对封闭，考虑到对上盖建筑的影响，因此需设置自动喷水灭火系统。设置自动喷水灭火系统均按照现行国家标准《自动喷水灭火系统设计规范》GB50084-2017中规定执行。室外的有顶消防车道及咽喉区火灾蔓延风险相对较小，不强制要求设置自动喷水灭火系统，其他场所按照现行国家标准《建筑防火通用规范》GB 55037、《建筑设计防火规范》GB50016中规定执行。
变电所、变压器室、补偿装置室、配电装置室、蓄电池室、接地电阻室、电源室、计算机数据中心机房、通信机房、信号机房等重要的电气设备用房，应设置自动灭火系统。
【条文说明】本条规定中的自动灭火系统主要包括七氟丙烷、三氟甲烷、氮气、IG541、IG55等灭火系统，也可以采用其他技术可靠、经济合理且符合市场准入的自动灭火设施。气体灭火剂具有不导电和一般不会造成二次污染的特点，适用于扑救电子设备、精密仪器、贵重仪器以及纸质、绢质或磁介质材料等信息载体的火灾。气体灭火系统在密闭空间内表现出色，但由于其较高的投资成本，仅要求在重要的机房和贵重设备室内设置。

灭火器配置应符合现行国家标准《消防设施通用规范》GB 55036、《建筑灭火器配置设计规范》GB 50140的规定。

消防水泵接合器宜结合消防救援入口、靠近所需供水区域的室外便于消防车安全连接处设置，宜设置在建筑的红线内。

【条文说明】本条是根据站城一体化工程的特点，依据现行国家标准《消防给水及消火栓系统技术规范》GB 50974-2014的要求确定的，在设计时还需考虑使用和管理的便捷性，尽量将消防水泵接合器设置在建筑的红线内，靠近消防救援入口、专用消防通道入口等位置。
 防烟与排烟

站城一体化工程中防烟与排烟系统及其控制系统的设计，应结合不同区域的空间特性和火灾烟气发展规律等因素，统筹采取有效的技术措施防止火灾烟气对人员疏散与灭火救援的不利影响。

【条文说明】本条规定了站城一体化工程中防烟、排烟及其控制系统设计的基本目标和原则。由于站城一体化工程包含多种功能设施，并且这些设施在水平或垂直方向上相互连通，这给火灾时的烟气控制带来了挑战。在确定不同空间的烟气控制方式时，除了要考虑各区域的空间特征和可能的火灾场景外，还需充分考虑空间连通性的影响。应统筹各个区域的防烟、排烟系统设计，采取必要的联动控制措施，合理控制烟气流动，以防止火灾烟气对人员疏散和灭火救援造成不利影响，从而提高防烟和排烟系统的有效性和可靠性。
站城一体化工程中各功能设施的防烟与排烟系统宜分别独立设置。

【条文说明】在站城一体化工程中，不同功能设施（如集中商业、地铁车站、国铁车站等）具有不同的使用性质和空间特征。为了确保火灾时烟气的有效控制，每个功能设施的防烟与排烟系统独立设置，可以避免一个区域的烟气通过连通的空间扩散到其他区域，提高人员疏散和灭火救援时系统的有效性和可靠性。

板地下的车辆基地内停车库、列检库、停车列检库、运用库、检修库、镟轮库、工程车库、消防车道等场所应设置排烟设施。
【条文说明】板地下方的停车库、列检库、停车列检库、运用库等大型空间为列车存放、简单检查的场所，库房面积达上万平方米，检修库、工程车库、链轮库等场所库内检修工作类型有一定火灾风险，这些场所设在板地下方、空间封闭，为确保火灾安全，要求设置排烟系统。

板地下方的库外轨道区域为不载客列车部分时段短时间通过，无其他可燃物；板地下方的道路区为基地内部用车通过区域，车流量很低；这些区域均空间高大、火灾危险性小，无人员长期停留，若不作为消防车道或人员疏散的通道，则不要设排烟系统。
站城一体化工程中长度大于20m的疏散走道和长度大于60m的换乘通道、城市通廊、出入口通道应设置排烟设施。每个防烟分区的面积应不大于2000m2，长边长度不应大于60m。

【条文说明】出入口通道的计算长度，为通道与公共区的连接点至出入口楼扶梯地面敞口段的长度。其中，直通地面的出入口楼扶梯段长度可按其水平投影长度计算。
站城一体化工程的下列场所或部位应设置防烟设施：
1  防烟楼梯间及其前室、不具备自然排烟条件的封闭楼梯间；

2  消防电梯前室或合用前室；

3  避难走道及其前室、避难层（间）；
4  楼梯转换专用通道；
5  进入建筑的专用消防救援通道。

【条文说明】本条规定了站城一体化工程中必须设置有效防烟设施的关键部位，其核心目的是在火灾时保障人员疏散和消防救援路径的安全与可用性，防止烟气侵入这些关键安全区域：

1 防烟楼梯间及其前室、不具备自然排烟条件的封闭楼梯间：防烟楼梯间及其前室是火灾时最主要的垂直疏散通道，必须确保其无烟环境。封闭楼梯间作为替代的疏散路径，当其不具备利用外窗等实现自然排烟的条件时（如位于建筑核心区或地下），同样必须设置机械加压送风等防烟设施，阻止烟气进入，保证疏散畅通。

2 消防电梯前室或合用前室：消防电梯是消防员扑救火灾和营救人员的重要工具。其前室或与防烟楼梯间共用的合用前室，是消防员进入火场前的安全准备区和阻挡烟气进入电梯井的关键缓冲区。设置防烟设施（通常为加压送风）可确保该区域相对安全。

3 避难走道及其前室、避难层（间）：避难走道、避难层（间）是为无法及时疏散到安全区域的人员提供的临时安全避难场所，其内部环境必须保证无烟且维持一定的正压，保证人员安全。

4 楼梯转换专用通道：站城一体化工程体量巨大、流线复杂，连接不同核心疏散楼梯间的专用转换通道是疏散路径中的关键节点，一旦被烟气侵入，将切断整条疏散路线。因此，必须设置防烟设施，参照防烟楼梯间前室的做法，确保转换通道在火灾时保持安全可用。

5 进入建筑的专用消防救援通道：设置防烟设施（通常在其入口处设置加压送风前室）对于保障消防员进入时的安全、防止烟气从此处大量外泄或倒灌至关重要，直接影响初期火灾扑救效率。
盖下车辆基地的环形消防车道应满足自然排烟要求，并应符合下列规定：

1  应在消防车道顶部或侧面上方设置开口，且开口宜均匀设置，相邻开口边缘间距不应大于60m。

2  自然排烟有效面积不应小于消防车道地面面积的25%，消防车道侧面开口高度小于4m的开口面积不应计入自然排烟有效面积。

3  当消防车道与顶部或侧面开口错位时，消防车道内任一点至顶部或侧面开口的水平距离，不应大于30m。

【条文说明】消防车道应设置在完全开放的室外环境中。如果无法实现完全开敞，则应在消防车道的顶部或侧部设置开口，这些开口的总面积不得少于消防车道地面面积的25%，并且应均匀分布，间距不超过60米。带有开口的消防车道应尽量少用，并且应分散布置。为避免实际工程中可能出现的开口与消防车道错位问题，规定消防车道与顶部开口或侧面开口的水平距离不应超过30米。
 站城一体化工程内，不同列车的火灾规模应按线路运行的列车类型确定，常见列车火灾热释放速率可按本标准表9.3.7的规定计算。

表9.3.7 常见列车火灾达到稳态时的热释放速率
	场所
	可燃物类型
	火灾热释放速率
（MW）

	地铁
	A、B 型地铁列车车厢
	7.5

	
	CRH 型机场线列车车厢
	10.5

	
	机场线列车行李车厢
	15

	铁路
	动车组列车车厢
	15

	
	普通旅客列车车厢
	20


【条文说明】本条参考国内及国际相关规范标准，如《建筑防烟排烟系统技术标准》GB 51251-2017、《地铁设计防火标准》GB51298-2018、《铁路隧道防灾疏散救援工程设计规范》TB 10020-2017、《Standard for Road Tunnels,Bridges,and Other Limited Access Highways》NFPA 502-2020、世界道路协会隧道车辆火灾数据及国内工程案例，结合目前成都市地铁车辆配置情况，确定了站城一体化工程中常见列车稳态火灾的热释放速率。

车辆基地内库间的消防车道、咽喉区与库区之间消防车道，执行本标准9.3.6条确有困难时，可设置机械排烟系统，最小排烟量应按换气次数不小于6次/h计算确定，且不小于40000m³/h。
【条文说明】对于库间供消防车通行的车道，应优先考虑设置自然排烟设施以确保排烟的稳定性。如果确实存在困难，可以在车道内设置机械排烟系统。这些车道本身并不预期会发生火灾，其主要废气来源是相邻库区火灾时可能蔓延过来的烟气。按照现行规范设置的机械排烟系统能够有效控制车道内的烟气蔓延和沉降，为消防救援提供有利条件。

当站城一体化工程采用侧面开设风口的风亭时，应符合下列规定：

1 进风、排风、活塞风口部之间的水平净距不应小于5m，且进风与排风、进风与活塞风口部应错开方向布置或排风、活塞风口部高于进风口部5m；当风亭口部方向无法错开且高度相同时，风亭口部之间的距离应满足9.3.10条第1、2款的规定；

当风亭口部方向无法错开且高度相同时，风亭口部之间的距离不应小于20.0m。

2 风亭口部底边缘距地面的高度应满足防淹要求；当风亭设于路边时，其高度不应小于2m；当风亭设于绿地内时，其高度不应小于1m。

当站城一体化工程采用顶面开设风口的风亭时，应符合下列规定：

1 进风与排风、进风与活塞风亭口部之间的水平净距不应小于10m；

2 活塞风亭口部之间、活塞风亭与排风亭口部之间水平净距不应小于5m；

3 风亭四周应有宽度不小于3m宽的绿篱，风口最低高度应满足防淹要求，且不应小于1m；

4 风亭开口处应有安全防护装置，风井底部应有排水设施。
 火灾自动报警系统
站城一体化工程应根据不同功能设施和物业管理需求，独立设置火灾自动报警系统，相互之间应能实现信息互通。

【条文说明】为便于不同功能设施或建筑发生火灾时能相互及时了解和掌握火灾情况，火灾自动报警系统设计时，要保证系统都具备能显示自身和对方火灾信息以及向对方通报火灾信息的功能。

火灾自动报警系统的消防联动控制网络宜采用环形结构。
【条文说明】：火灾自动报警系统的消防联动控制网络采用环形结构，可以在环形接线出现一点断线时，不影响系统工作，提高消防联动控制的可靠性。

车辆基地板地下封闭的道路、行人通道、咽喉区等通道路径部位，宜设置手动报警按钮和消防专用电话插孔。
板地下封闭的道路、行人通道、疏散通道等部位，以及板地下方安全疏散区域，应设置消防广播。

站城一体化工程宜设置消防物联网系统。当设置消防物联网系统时，应符合下列规定：

1  系统应能实时采集和上传监控现场的各类火警或报警信号、故障信号、图像信息以及消防设施运行状态。
2  消防信息集中监测平台应具有扩展冗余度。

3  消防信息集中监测平台应具有信息安全技术措施，并应符合现行国家标准《城市消防远程监控系统技术规范》GB 50440和《城市消防远程监控系统》GB 26875的规定。

【条文说明】本条为实现火灾早期报警和建筑消防设施运行状态控制和管理，鼓励站城一体化工程应用消防物联网系统或智慧消防系统，提高消防安全管理水平，系统建设应符合国家和四川省相关技术标准的要求。

净空高度大于12m空间场所应划分为独立的火灾探测区域，并应同时设置两种及以上火灾参数的火灾探测器。
【条文说明】本条引自国家标准《火灾自动报警系统设计规范》GB 50116-2013第12.4.1条。高度大于12m的场所存在烟气升腾延迟、热障等情况，为能及时探测火灾信息，发出火灾信号，特此规定需要同时选择两种及以上火灾参数的火灾探测器。

非消防负荷的配电回路应设置电气火灾监控系统。电气火灾监控系统的设置不应联动切断被监控线路电源。
【条文说明】电气火灾监控系统具备及早检测到电气线路过热、电气线路故障、电弧等异常现象，并发出预警信号的功能，能较好地预防和减少站城一体化工程因电气线路引发的火灾，故作本条规定。有关电气火灾监控系统的设计，应符合现行国家标准《火灾自动报警系统设计规范》GB 50116-2013的规定。电气火灾监控系统的设置不应改变被保护的配电系统，不应影响配电系统正常工作，不应自动切断被监控线路电源。

 消防电气
站城一体化工程的消防用电不应低于一级负荷供电。不同功能设施根据工程规模和类别，设置的火灾自动报警系统、消防应急照明和疏散指示系统、消防负荷供配电系统，应符合现行国家和四川省消防技术标准的有关规定。

【条文说明】消防用电的可靠性是保证建筑消防设施可靠运行的基本保证。站城一体化工程建筑功能复杂、火灾危害大、扑救难度大，因此消防用电设备要求按一级负荷进行供电。
消防用电设备的供配电设计应符合下列规定：

1  消防控制室、消防水泵房的消防用电设备及消防电梯等供电，应在其配电线路的最末一级配电箱内设置自动切换装置。

2  当防烟与排烟风机的双电源配电柜至每台防烟与排烟风机的控制箱应采用放射式供电。

3  当防火卷帘、电动排烟窗、电动挡烟垂壁、消防潜污泵等其他消防设备由所在防火分区的双电源配电柜至相应设备或其控制箱宜采用放射式供电。对于作用相同、性质相同且容量较小的消防设备，可视为一组设备并采用一个分支回路供电。每个分支回路所供设备不应超过5台，总计容量不宜超过10kW。

应急照明应由应急电源引出专用回路供电，并应按不同功能设施及车站的公共区与设备管理区采用不同回路供电。

【条文说明】本条引自于国家标准《地铁设计防火标准》GB 51298-2018第11.1.5条。
 轨道交通上盖综合利用工程盖下库外用于人员疏散的通道应设置应急疏散照明和疏散指示系统，疏散照明的地面最低水平照度不应低于3.0lx，其他设置要求应符合现行国家标准《消防应急照明和疏散指示系统技术标准》GB 51309的规定。

 消防配电线路的选择与敷设，应满足在建筑的设计火灾延续时间内为消防用电设备连续供电的需要。所有消防线路，应采用铜芯电线或电缆。

【条文说明】本条是保证站城一体化工程消防用电设施和通信线路在火灾时供电可靠性的基本要求。消防用电设备的配电电线、电缆选择和敷设及通信线路选择时，需要根据具体情况确定合适的阻燃、耐火电线电缆，并尽可能提高其燃烧性能。

 非消防设备的供配电线缆燃烧性能不低于B1级。

【条文说明】站城一体化工程中人员多，用电量大，非消防设备的供配电电缆如果采用不阻燃或者非低烟无卤的电缆，一旦燃烧，各类线缆延燃快、毒性大，易造成人员的死伤事故，通过强化电气线路的防火性能，能有效预防建筑火灾，大大降低建筑的火灾危险性，故作本条规定。

附录 板地耐火极限构造要求
A.0.1 火灾下钢筋混凝土楼板的荷载比应按下式计算：
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式中，
R —火灾下钢筋混凝土楼板的荷载比；



M —火灾下钢筋混凝土楼板按单向板两边简支条件或双向板四边简支条件，在荷载作用（含自重）下按火灾荷载组合的最大正弯矩；


Mu—常温下钢筋混凝土楼板按材料强度设计值计算的正抗弯承载力。

【条文说明】对车辆基地板地楼板耐火验算时简单的不考虑风荷载作用和温度内力，楼板的耐火极限验算应采用式A.0.1-2中的偶然设计状况的作用效应组合：
SmT=γ0T(γGSGk+ψq SQk)                  (A.0.1-2)
	式中：SmT
	——
	高温下构件或结构的作用效应组合；

	SGk
	——
	永久荷载（含预应力引起的次内力）标准值的效应；

	SQk
	——
	楼面或屋面活荷载标准值的效应；

	γ0T
	——
	结构耐火安全性系数；一级耐火等级的建筑，取1.1；其它耐火等级的建筑，取1.0；

	γG
	——
	永久荷载的分项系数，一般可取1.0；当永久荷载有利时，取0.9；

	ψq
	——
	楼面或屋面活荷载的准永久值系数，按现行国家标准《工程结构通用规范》GB 55001确定。


A.0.2 当钢筋混凝土楼板同时满足下列要求时，耐火极限可达到3.00h：

1、单向板按受力方向的跨高比不大于20，双向板按短跨方向跨高比不大于35，且板厚均不小于150mm；
2、板底受力钢筋保护层厚度不小于25mm，当保护层厚度超过30mm时保护层中应增加钢丝网；
3、板底受力钢筋配筋率不小于0.3%；
4、单向板按两边简支计算的火灾荷载比不超过0.6，双向板按四边简支计算的荷载比不超过0.8。

A.0.3 当楼板设计不符合A.0.2的要求时，应通过试验和经验证的数值分析方法确定楼板的耐火极限，当不满足要求时应采取额外的防火保护措施。

【条文说明】现行国家标准《建筑设计防火规范》GB50016附录给出的楼板耐火极限数据中，当现浇整体式梁板当板厚120mm、保护层厚度20mm时耐火极限达到2.65h，尚低于3.00h。近年来过国内外学者对钢筋混凝土楼板的抗火性能研究，开展标准火灾条件下超过180min的火灾试验的情况，试验试件混凝土立方体抗压强度29.2~45.5kN/m2，受力钢筋均采用HRB400级。

根据现行国家标准《建筑构件耐火试验方法》GB/T9978、《建筑构件耐火试验方法 第1部分：通用要求》GB/T9978.1和《建筑构件耐火试验方法 第5部分：承重水平分隔构件的特殊要求》GB/T9978.5规定，水平承重分隔构件的耐火性能应从承载能力、完整性、隔热性进行判定。在上述研究中报道了不同几何尺寸和支承条件的楼板在标准火灾作用下的耐火性能，包括对边固支的单向板，和四边简支、四边固支、四边弹性支承、简支固支混合等条件的双向板。试验普遍观察到板底受火面混凝土的爆裂脱落和板底、板顶的混凝土裂缝，但均未出现因丧失完整性而达到楼板耐火极限的状态。试验试件的板厚范围为100mm~170mm，其中3块板厚100mm下层受力钢筋保护层厚度25mm的试件、2块板厚120mm下层钢筋保护层厚度15mm和1块板厚150mm下层钢筋保护层厚度25mm的试件因板顶背火面平均温升达到140℃时受火不足180min，其中板厚150mm的试件下层受力钢筋配筋率仅0.19%，判定为丧失隔热性而达到其耐火极限。其余试件板厚120mm~170mm、下层钢筋保护层厚度15mm~25mm，受火180min时刻，板顶背火面温度升温均未超过初始平均温度140℃，即隔热性均满足要求。

研究显示，钢筋混凝土楼板在火灾作用下的承载能力与诸多因素有关，主要有混凝土和钢筋的升温与力学性能劣化、板厚和板跨、底层受力钢筋保护层厚度、底层钢筋配筋率、板边界条件、荷载水平等。相对于单向板，四边受到约束的钢筋混凝土双向楼板的在高温作用下进入弹塑性状态的薄膜效应可显著提升其耐火承载力极限。总结既有试验数据，上述受火180min时未丧失隔热性的试件的跨中变形和变形速率均为小于判定楼板达到其耐火承载力极限的临界值。该批试件中，单向板厚度170mm、板跨高比20、下层受力钢筋配筋率0.27%~0.67%、下层受力钢筋保护层厚度25mm；双向板板厚120mm~150mm、板跨高比26~47、下层受力钢筋配筋率0.21%~0.31%、下层受力钢筋保护层厚度15mm~25mm。按简支边界条件，耐火极限不小于3.00h的楼板试验试件按荷载标准组合和钢筋屈服强度标准值计算的单向板荷载比为0.36~0.6，双向板荷载比为0.2~0.87。

通过计算机仿真数值分析和试验分析方法确定楼板的耐火极限，应委托具备相应资质的单位开展。

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：

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：

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：

正面词采用“宜”，反面词采用“不宜”：

4）表示有选择，在一定条件下可以这样做的，采用“可”。

2条文中指明应按其他有关标准执行的写法为：“应符合…的规定”。
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