中美地铁车站火灾疏散设计规范对比与分析
吴娇蓉
  冯建栋 陈小鸿

（同济大学 教育部道路与交通工程重点实验室 上海 200092）
摘要：通过比较分析中国现行的《地铁设计规范》与美国消防协会《NFPA 130 Standard for Fixed Guideway Transit and Passenger Rail Systems -2007 Edition》 在火灾情况下地铁车站的紧急疏散计算方法、各类疏散设施的指标取值，指出中国规范自动扶梯的疏散通行能力取值偏高，没有明确给出各类疏散设施的疏散步行速度等指标，同时提出中国《规范》在疏散设计规定方面存在的不足，为日后《规范》的修订与完善提供建议。
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Abstract：By comparative analysis of a fire emergency evacuation between China's current " subway design specifications" and "NFPA 130 Standard for Fixed Guideway Transit and Passenger Rail Systems-2007 Edition " acted on by National Fire Proteciton Association, this paper points out the escalator capacity is too high and  walking speed of all kinds of evacuation facility is not well-defined in China's " subway design specifications".  The paper also points out the deficiencies of evacuation design provisions in China's specifications，and offer suggestions for revision and perfection of the China's subway design specifications.
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1 引言
地铁作为现代化的城市轨道交通工具，具有运量大、速度高、污染低、占资源少、低能耗等特点，成为大、中城市重要的公共交通工具。地铁车站作为地铁运输客流上、下车的重要公共场所，具有人群高度聚集、流动性大的特点，研究火灾等灾害发生时能否将车站内大量人员安全、快速地疏散至安全地点，是地铁车站安全设计的重要内容，也是地铁车站制定紧急疏散预案的依据。《地铁设计规范》GB 50157-2003(以下简称《规范》)【1】作为中国现行地铁设计的主要标准类依据，在确保地铁安全、可靠、适用、经济等方面有着相当重要的意义。本文对比分析中国现施行的《规范》与美国消防协会最新执行的《轨道交通客运系统标准》(《NFPA 130 Standard for Fixed Guideway Transit and Passenger Rail Systems -2007Edition》) (以下简称《标准》) 【2】 在火灾情况下的紧急疏散时间计算结果，得出完全相反的结果。即，国内地铁车站应用美国《标准》指标值计算疏散时间，不满足疏散要求，为不安全设计；而采用中国《规范》指标值则可以满足疏散要求，符合设计标准。

对于这一结果，不得不引起深思，及时找出中国《规范》疏散设计指标和疏散时间计算方法存在的不足和缺陷，将有利于完善地铁车站的安全设计，为日后的高密度客流提供安全、有效的运营服务创造条件，为日后《规范》的修订与完善提供建议。
2 中国《规范》简介
中国现行《地铁设计规范》由中国人民共和国国家质量监督检验检疫总局和中华人民民共和国建设部于2003年5月30日联合发布的，并于同年8月1日起实施。该规范丛发布日起，至今已约近5年。现行中国《规范》中有关疏散的规定主要有：
1) 疏散时间及疏散人数
出口楼梯和疏散通道的宽度，应保证在远期高峰小时客流量时发生火灾的情况下，6min内将一列车乘客和站台上候车的乘客及工作人员全部撤离站台（《规范》19.1.19）。
2) 疏散设施及其通行能力
人行楼梯和自动扶梯的总量布置除应满足上、下乘客的需要外，还应在按站台层的事故疏散时间不大于6min进行验算。消防专用梯及垂直电梯不计入事故疏散用（《规范》8.3.9）。供人员疏散时使用的楼梯及自动扶梯，其疏散能力均按正常情况下的90%计算（《规范》19.1.18）。车站乘客通过各部位的最大通过能力，宜符合表1的规定（《规范》8.3.16）。
表1 　车站各部位的最大通过能力【1】
Table 1.   Capacity of the station elements 
	部 位 名 称
	每小时通过人数

	1 m宽楼梯
	下行
	4 200

	
	上行
	3 700

	
	双向混行
	3 200

	1 m宽通道
	单向
	5 000

	
	双向混行
	4 000

	1 m宽自动扶梯
	输送速度(0.5  m/s)
	8 100

	
	输送速度(0.65 m/s)
	不大于9 600

	人工售票口
	1 200

	自动售票机
	300

	人工检票口
	2 600

	自动检票机
	三杆式
	磁卡
	1 500

	
	
	非接触IC 卡
	1 800

	
	门扉式
	磁卡
	1 800

	
	
	非接触IC 卡
	2 100


3) 疏散时间计算及说明
站台层的事故疏散时间按下列公式计算：（《规范》8.3.10）
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         （1）
式中  1——人的反应时间，1min；

Q1——一列车乘客数(人)；
Q2——站台上候车乘客和站台上工作人员(人)；
A1——自动扶梯通过能力[人/(min·m)]；
A1——人行楼梯通过能力[人/(min·m)]；
N——自动扶梯台数；
B——人行楼梯总宽度(m)；
说明：为体现以人为本的思想，投入使用的地铁车站站台层至站厅层采用自动扶梯数量增加，因此，事故疏散中必须计入自动扶梯，仅靠人行楼梯做事故疏散，则车站规模需要扩大很多。故要求自动扶梯的供电必须由原来的二级提升到一级负荷供电。同时下行自动扶梯能改为上行(高架车站上行改为下行)的功能。

计算中：应考虑1台自动扶梯损坏不能运行的几率，(N-1)台自动扶梯和人行楼梯通行能力按0.9系数折减。
3 美国《标准》简介
美国现行《轨道交通客运系统标准》2007版是由美国标准委员会于2006年7月28日发布的，并于同年8月17日生效。现行美国《标准》中有关疏散的规定主要有：
1) 疏散时间及疏散人数
站台疏散时间：应当有足够的输出能力，使得疏散站台负荷人数(相当于高峰期间站台和列车荷载人数)的时间不大于4min（《标准》5.5.6.1）；到达安全点的疏散时间：车站在设计时应容许从站台最远点至安全点的疏散时间不大于6min（《标准》5.5.6.2）。

安全点：在交通运输体系中，是指一个通向公共道路或车站、铁道或者汽车之外的安全地点的封闭式消防出口，或者汽车、任何封闭式车站、铁道或车辆以外的地面点，或者是另一种足够保障旅客安全的区域（《标准》3.3.33）。
2) 疏散设施及其通行能力
站台、通廊和斜坡梯：最大疏散能力应当按0.0819人/(mm·min)计算；最大疏散速度应当按37.8m/min计算；站厅以及预期行人密度较低的其他区域应当按61.0m/min计算（《标准》5.5.6.3.1）。
楼梯和自动扶梯：自动扶梯允许被用作疏散设施；楼梯和自动扶梯的疏散能力应当按0.0555人/(mm·min)计算；疏散速度应当按14.63m/min计算(指得是垂直方向的速度)；每一层自动扶梯的疏散能力不应超过总疏散能力的一半；计算自动扶梯的疏散能力时，每一层应考虑有一个自动扶梯出现故障，在选择出故障不能提供疏散服务的自动扶梯时，应选择对疏散最不利的那一个自动扶梯（《标准》5.5.6.3.2）。
检票闸机：门扉式检票闸机的疏散能力为50人/min；旋转式检票闸机的疏散能力为25人/min（《标准》5.5.6.3.4）。

门：最小净宽不低于915mm，门最大的疏散能力应当按0.0893人/(mm·min)计算（《标准》5.5.6.3.3）。
3) 疏散时间计算及说明
总的疏散时间等于最长疏散路线总的步行时间加上在不同流通要素处的等待时间（《标准》附录C.1.2）。每种不同的流通要素处的等待时间按如下计算：
· 站台出口等待时间：站台的出口流动时间减去站台的步行时间

· 其他流通要素等待时间：是减去前面各流通要素的流动时间的最大值
4 中国《规范》与美国《标准》疏散时间计算对比
4.1疏散人数对比
中国《规范》的疏散人数界定：远期高峰时一列车乘客和站台上候车的乘客及工作人员；美国《标准》界定：高峰期间站台和列车荷载人数。可以看出，美国《标准》较中国《规范》包容性更强。例如，中国《规范》明确疏散人数中含有一列车乘客，而美国《标准》只说明含有列车荷载人数，不一定是一列，也有可能是两列。
4.2疏散时间界定对比
中国《规范》界定：站台层的事故疏散时间不大于6min；美国《标准》界定：站台疏散时间不大于4min；到达安全点的疏散时间不大于6min。中国《规范》只给出了对于站台层的疏散时间要求——不大于6min(包括1min反应时间，即实际疏散时间要求为5min)，这比美国《标准》规定的值要大，而且也未考虑车站内人员疏散至安全点的时间要求。美国《标准》规定的疏散时间为站台到达安全点的总疏散时间。
4.3疏散设施及指标对比 
中国《规范》与美国《标准》在可利用的疏散设施规定方面基本相同，即包括站台、通廊、楼梯、自动扶梯、门等。但中国《规范》在疏散设施规定的表述不如美国《标准》明确。首先，中国《规范》未给出各类疏散设施的疏散步行速度等指标；其次，中国《规范》的楼梯和自动扶梯疏散能力是在设计通行能力的基础上加以折减得到的(按0.9折减)，却没有关于折减系数的相关说明；第三，中国《规范》虽给出了单向和混行通道的通行能力，却没有明确给出通道在疏散时的通行能力取值。

中国《规范》分别给出了楼梯不同行人流状态(上行、下行、混行)下的通行能力，这相对于美国《标准》无论上下行只有一个值显得更合理些。中国《规范》与美国《标准》在疏散设施指标的对比情况见表2。为了便于比较分析，特将两国地铁车站交通设施设计取值也归入表中。
表2 地铁车站设计及疏散设施指标对比【1】【2】
Table 2.   Comparison of facilities index between USA and China
	设施
	指标
	设计取值
	疏散取值

	
	
	中国1
	美国2
	中国1
	美国2

	
	
	取值范围
	服务水平
	取值范围
	服务*水平
	取值范围
	服务水平
	取值范围
	服务水平

	站台
(水平通道)
	速度(m/min)
	——**
	—
	46
	E
	——
	—
	37.8(613)
	F(D3)

	
	通行能力(人/m·h)
	5000(40004)
	—
	49205
	E
	没有明确说明
	—
	4914
	E

	楼梯
	速度(m/min)
	——
	—
	15(186)
	E
	——
	—
	14.63
	E

	
	通行能力(人/m·h)
	3700 (42007)
	—
	1828(31088)
	C(E8)
	3330 (37807)
	—
	3330
	E

	自动扶梯
	速度(m/min)
	——
	—
	——
	—
	——
	—
	14.63
	—

	
	通行能力(人/m·h)
	8100(≤96009)
	—
	540010
	—
	7290(≤86409)
	—
	3330
	—

	门
	通行能力(人/m·s)
	——
	—
	2/311
	—
	——
	—
	1.4883
	—


注：*服务水平为“Transit Capacity and Quality of Service Manual—2nd Edition”中规定各设施取值对应的服务水平，服务水平分六级（用A,B,C,D,E,F表示）；

**“——”代表该项中国规范没有相应规定的服务水平分级；
1．摘自《地铁设计规范》GB 50157-2003，规范中未给出速度取值，疏散取值为设计取值的0.9倍
2．摘自《Transit Capacity and Quality of Service Manual—2nd Edition(2003年出版)》及美国《标准》
3．括号内为站台（水平通道）行人密度相对较低时速度取值和相应的服务水平
4．括号内为双向混行取值，括号外为单行取值
5．为通道设计取值
6．括号内为下行取值，括号外为上行取值，速度为垂直速度，即单位时间提升/下降的高度，换算为水平速度时，约相当于2倍的垂直速度(楼梯倾角为26.6°)
7．括号内为下行取值，括号外为上行取值
8．括号外为无自动扶梯补充时的取值和相应服务水平，括号内为有自动扶梯补充时的取值及服务水平；双向时根据双向客流比例折减0--20%，单向时取0，双向相当时取20%
9．括号内为自动扶梯输送速度为0.65m/s时的取值，括号外为自动扶梯输送速度为0. 5m/s时的取值
10．输送速度为0.61m/s时的取值
11．门的类型为铰链门
比较中国《规范》与美国《标准》的轨道车站交通设施疏散通行能力取值，差异性如下：
对于站台*、水平通道而言，中国《规范》取值不明确。（*中国《规范》对站台通行能力没有明确规定，这里将其并入水平通道处理）
对于楼梯，美国《标准》无上下行之分，中国《规范》则有，对于下行来说，中国《规范》较美国《标准》高13.5%，上行时基本相同。（另据近期实测结果初步分析发现，直上/直下楼梯与上行/下行楼梯中分多段，且不同段楼梯之间呈一定角度(非180度)的楼梯的通行能力及速度有一定差异，具体结果有待进一步分析）
对于自动扶梯，中国《规范》较美国《标准》高155%。这是两国各类设施通行能力中差异最大的一个。因此，在使用同一种方法计算疏散时间时，中国《规范》与美国《标准》相比，明显偏小，即所需疏散时间偏少。
美国《标准》中楼梯和自动扶梯的通行能力取值一样，参阅文献【3】自动扶梯的取值是在停运的情况下得到的，故和楼梯一样。自动扶梯在作疏散计算时，其疏散能力不应超过总疏散能力的一半。
4.4疏散时间计算方法对比
中国《规范》站台层的疏散时间计算是通过所需疏散人数与疏散能力的比值(即实际疏散时间，以min为单位)加上1min的反应时间得到的。这相当于美国《标准》附录示例中在计算疏散时间时的站台清空流动时间Fp。具体计算过程差异主要通过以下示例说明：
以上海常见的高架侧式站台地铁车站（见图1）为例，车站供6节编组的地铁列车停靠。高峰期间，站台上候车及其他人员300人，一列地铁列车载客2100人(平均每节车厢350人，A型车单节满载量为410人)，合计所需疏散人数2400人。车站长150m，单侧站台宽6.5m。检票机为三杆式，类似于美国的旋转式检票机。车站其他尺寸及计算过程如下：
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	项  目
	站  台
	人行楼梯*
	自动扶梯*
	楼梯距轨道
距离

	
	长
	宽
	宽
	长
	宽
	长
	

	指  标
	150m
	6.5m
	1.9m
	8m
	1m
	8m
	3m


图1  上海高架地铁车站侧式站台层示意图和设施尺寸
Fig. 1.  Platform level of side-platform station
(1) 采用美国《标准》附录的示例算法及美国《标准》规定值

采用NFPA130(2007版)中计算示例的参数取值和计算过程对上述案例分析，计算过程及各设施指标取值见表3.
表3 采用美国《标准》的高架侧式站台地铁车站疏散分析

Table 3.  NFPA 130 exiting analysis of sample side-platform station
	疏散要素
	数量
	宽度mm
	单宽通行能力p/mm-min
	疏散能力p/min

	站台到站厅
	　
	　
	　
	　

	楼梯
	3
	1900
	0.0555
	316.35

	自动扶梯*(N-1)
	2
	1000
	0.0555
	111

	紧急楼梯
	0**
	　
	0.0555
	0

	　
	　
	　
	　
	427.35

	通向栅栏
	　
	　
	　
	　

	检票口
	10
	500
	25p/fare-gate*
	500

	残疾人入口
	0
	　
	0.0819
	0

	紧急出口
	2
	3280
	0.0819
	537.264

	　
	　
	　
	　
	1037.264

	检票栅栏到安全区域
	　
	　
	　
	　

	楼梯
	4
	2000
	0.0555
	444

	自动扶梯*(N-1)
	3
	1000
	0.0555
	166.5

	紧急楼梯
	0
	　
	0.0555
	0

	　
	　
	　
	　
	610.5

	最长疏散路径步行时间
	　
	距离m
	速度m/min
	耗时min

	站台到安全区域
	　
	　
	　
	　

	站台T1
	　
	33
	37.7
	0.88 

	站台到站厅T2
	　
	10.2
	30
	0.34 

	站厅T3
	　
	54
	37.7
	1.43 

	站厅到地面一层T4
	　
	11.7
	30
	0.39 

	地面一层到安全区域T5
	　
	15
	37.7
	0.40 

	总的步行时间T=T1+T2+T3+T4+T5　
	3.44 


* p/fare-gate 指每分钟通过单个闸机的人数，即“25人/闸机”。
**表示站台上没有设置紧急楼梯，为便于计算，数量计为0。
按照美国《标准》规定值进行如下测试，测试结果均不满足要求。

测试1：站台疏散不大于4min
Fp=LP/CPE=5.616 min>4 min  不满足
(Fp + 1=中国《规范》计算的疏散时间)
测试2：从站台最远点疏散至安全点的时间不大于6min
Wp= Fp T1=4.74 min
LC=LP(Fp × CES)=2400 人
Wfp= Ffb Fp
FfbLCCF2.314 min
W fb= Ffb Fp
W fb= 0 min (等待时间不能小于0)
Wc  = [Fc max(Ffb  or  Fp)]

Fc =LC/ CCE =3. 931 min
Wc= 0 min
TET = T + Wp + Wf + Wc
TET =8.18 min    >6 min  不满足
Fp——清空站台的流动时间；

LP——站台负荷人数；

CPE——站台出口通行能力；

WP——站台出口处的等待时间；
LC——站厅负荷人数；

CES——紧急疏散楼梯通行能力；

Wfp——在检票口的等待时间；
Ffb——检票口流动时间；
CF——检票口通行能力；
WC——在站厅出口的等待时间；

Fc站厅出口流动时间；

CCE——站厅出口通行能力；

TET——总的疏散时间。
(2) 采用美国《标准》附录示例算法及中国《规范》规定值

(3) 采用NFPA130(2007版)中计算示例的计算过程和中国《地铁设计规范》规定的参数取值对上述案例分析，计算过程及各设施指标取值见表4.
表4  采用中国《规范》的高架侧式站台地铁车站疏散分析
Table 4.  Subway design specifications Exiting Analysis of Sample Side-Platform Station
	疏散要素
	数量
	宽度mm
	单宽通行能力p/mm-min
	疏散能力p/min

	站台到站厅
	　
	　
	　
	　

	楼梯
	3
	1900
	0.063
	359.1

	自动扶梯*(N-1)
	2
	1000
	0.140 
	279

	紧急楼梯
	0
	　
	0.063
	0

	　
	　
	　
	　
	638.1

	通向栅栏
	　
	　
	　
	　

	检票口
	10
	500
	25p/fare-gate
	500

	残疾人入口
	0
	　
	0.075
	0

	紧急出口
	2
	3280
	0.075
	492

	　
	　
	　
	　
	992

	检票栅栏到安全区域
	　
	　
	　
	　

	楼梯
	4
	2000
	0.063
	504

	自动扶梯*(N-1)
	3
	1000
	0.140 
	418.5

	紧急楼梯
	0
	　
	0.063
	0

	　
	　
	　
	　
	922.5

	最长疏散路径步行时间
	　
	距离m
	*速度m/min
	耗时min

	站台到安全区域
	　
	　
	　
	　

	站台T1
	　
	33
	45
	0.66 

	站台到站厅T2
	　
	10.2
	40
	0.26 

	站厅T3
	　
	54
	45
	1.08 

	站厅到地面一层T4
	　
	11.7
	40
	0.29 

	地面一层到安全区域T5
	　
	15
	45
	0.30 

	总的步行时间T=T1+T2+T3+T4+T5　
	2.59 


注：*表中速度结合同济大学研究团队地铁车站各类设施实测流-密-速曲线图研究成果【4】【5】【6】。
按照中国《规范》规定值进行如下测试，测试结果均满足要求。

测试1：站台疏散不大于4min
Fp= LP / CPE=3.761 min  <4 min  满足
测试2：从站台最远点疏散至安全点的时间不大于6min
Wp= Fp T1＝=3.03 min
LC =站台负荷人数(Fp ×CES)=2400 人
Wfp= Ffb Fp
Ffb  LC CF=2.419 min
W fb= Ffb Fp     W fb= 0 min (等待时间不能小于0)
Wc = [Fc max(Ffb  or  Fp)]， Wc= 0 min
Fc = LC / CCE =2.602 min
TET = T + Wp + Wf + Wc=5.84 min    <6 min   满足
上式中各符号含义同上。
4.5疏散时间计算结果对比

从计算结果来看，上海地铁车站应用美国《标准》指标值计算疏散时间，不满足疏散要求，为不安全设计。而采用中国《规范》指标值，结合各类设施通行速度，则可以满足要求，符合设计标准。完全相反的结果，不得不引起深思，及时找出中国《规范》疏散设计指标和疏散时间计算方法存在的不足和缺陷，将有利于完善地铁车站的安全设计，为日后的高密度客流提供安全、有效的运营服务创造条件。
5 中国《规范》中疏散计算方法的不足
1) 疏散人数界定需要完善
基于中国《规范》并参照美国《标准》，疏散人群应包含两部分，即：远期高峰小时站台全部人员(上下车的乘客、工作人员及其他人员)以及险情发生时站内列车所搭载的全部人员。现行中国《规范》中对疏散人数规定为“一列车乘客和站台上候车的乘客及工作人员”欠妥，考虑实际车站运行中最不利情况，待疏散人群还应包括：1、前几趟列车下车的乘客由于某种原因滞留于站台的人数；2、无论岛式站台还是侧式站台，如列车发车频率较高，或对向两列列车到达时刻没有明显错开，应考虑两列地铁同时到达的情况，即待疏散人群应包括此时停靠在站台的两列列车所搭载的乘客数。由于客流一般存在较为明显的潮汐性，因而在确定疏散人数时，建议取站台人数与列车人数之和最大的组合作为计算对象。
2) 疏散时间要求和计算方法建议
根据实际火灾发生时的疏散要求，即：除了要求在一定时间内将站台层人员疏散离外，还会将站内全部人员疏散至站外——安全性更高的区域。故建议中国国《规范》对疏散时间也做两方面的要求：1. 站台层疏散时间；2. 疏散至安全点的时间。关于具体的时间要求，可应用火灾分析确定险情蔓延的时序确定方法，同时考虑发生其他灾害疏散的可能性【7】【8】。从两国标准的规定来看，美国要较中国对疏散时间的要求更加严格，偏安全，这无疑对应对突发情况更有利，值得借鉴。

美国《标准》疏散时间包括两部分：一部分是步行时间；另一部分是在各类要素处(如楼梯口，检票口，门)的等待时间。与中国《规范》只考虑行人流动时间相比更加接近实际情况。但是，计算各要素流动时间(如Fp、Ffb)时，简单的用疏散人数与疏散能力之比，而未考虑疏散的拥挤与消散过程，特别是在疏散瓶颈处，未考虑疏散客流的路径选择及速度选择行为。建议中国《规范》在这方面进一步改善，考虑实际疏散的“聚集—拥挤—消散”过程，增加各设施内部通行时间，如：通道内的步行时间，楼梯上的步行时间的补充项。

3) 疏散设施的设计指标取值需要完善
中国《规范》中虽规定了进行疏散验算时可用的疏散设施，但相对于美国《标准》而言，没有明确各类设施疏散时的速度取值。中国《规范》规定地铁车站各设施的通行能力在疏散时间的计算过程以系数0.9予以折减。由于疏散状态下设施的通行能力不同于正常状态，人们对行走舒适性要求降低，对快速性要求增强，还可能出现惊恐混乱等状况；另一方面，《规范》规定的设施通行能力对于实际地铁车站的设施布局和组合的考虑不够明确，故紧急疏散时的通行能力统一取0.9折减系数缺乏合理性和科学性。因此，建议进一步对各类设施疏散通行能力进行验证研究。
中国《规范》在疏散计算时仅考虑了有一个电梯故障不作为疏散的可能性，但较美国《标准》电梯疏散方面的规定，中国《规范》对灾情发生时电梯设备的正常运营过于乐观；《规范》中电梯的通行能力取值是楼梯的2.2倍（见表2），火灾时一旦有二部以上电梯不能正常工作，再按照普通楼梯计算将大大降低疏散通行能力，增加疏散的风险。

中国《规范》中并未给出各类设施的步行速度，结合本研究团队得出的地铁车站各类设施实测流-密-速曲线图研究成果【4】【5】【6】，按照《规范》给出的通行能力可查得相应密度下的速度。通道步行速度45m/min，取值比美国《标准》高19.4%，相差较大。楼梯下行步行速度40m/min，取值比美国《标准》高33.3%，相差较大;楼梯上行速度30m/min，与美国《标准》相当。因此，计算步行疏散时间时，比美国《标准》计算所需时间少。建议中国《规范》对各类设施紧急疏散时的步行速度取值做进一步验证研究。
6 结论
本次的比较分析仅是中美两国规范在疏散方面的差异性的基本分析，由于地铁火灾的随机性和人员行为的不确定性,基础数据资源的不足,公共安全实验条件的限制,涉及到的部分内容还在深入研究过程中。中国1992年发布《地下铁道设计规范》GB 50157-1992，经重新修订并更名后，2003年发布《地铁设计规范》GB 50157-2003，一直沿用至今。美国，1983年发布《固定轨道交通系统标准》，经历次修订，更名后第一版《轨道交通客运系统标准》于2000年发布，后2003年再度修订，最新一版于去年即2007年发布。从更新周期上说明，中国疏散设计规范相对较慢。希望本文能为我国地铁在疏散安全性保证方面的标准依据制定上提供一些借鉴和参考，为日后《规范》的修订与完善提供建议，也为公共场所的安全疏散研究提供思路。
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