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一、工程概况

首都机场T3航站楼卫星图首都机场区位示意图

T3C T3D T3E

本项目所在的北京首都国际机场位于北京市区东北方向，该机场是我国地位最重要、规模最大、设备最齐全、运输生产最

繁忙的大型国际航空港，被誉为“中国第一国门”。

由于目前机场存在中转流程复杂、航站楼使用率低、以及行李安检等设备老旧存在安全隐患等问题，亟需通过改造的方式

满足未来一段时间的业务增长，实现高质量发展的目标。为此进行首都机场三号航站楼提质增效项目的建设工作，包括建设T3D

可转换改造、T3C安检前置改造、APM站台泊位改造等一系列改造内容。我院以联合体的形式承接其中APM站台泊位改造。



一、工程概况—工可批复



T3D
可转换改造

提高国内国际接飞航班
靠桥率、提升枢纽功能

实现国内国际互转旅客
的同楼中转功能，提升

旅客出行体验

提高T3D楼内设施和机
位使用率，释放T3D容

量

T3C
国际安检前置

T3D合理空间布局

简化旅客流程组织

提升机场安全运营

T3C
国内安检前置

克服运营顽疾，提升旅
客安检体验

平衡空陆侧资源、创造
项目经济效益

保障安全运营

优化旅客流程组织

APM
五泊位改造

满足本次改造后的旅客
运输需求

改善捷运拥挤状况，提
升捷运服务品质，打造
高品质国际航空枢纽

T3D可转换需改造APM
站台泊位

站台门设备老化，接近
使用年限，需设备换新、

提质强安

行李安检系统
整体改造

消除设备故障频发带来
的运行风险的需要。

强化安全裕度、明确安
全管控红线的需要。

优化行李开包检查流程、
解决运行痛点的需要。

降低行李安检设备与行
李传输设备的关联性，
减少后续投入的需要

改善安检设备运行环境，
提高安检设备寿命

弱电信息改造

适配流程性改造

解决顽疾性痛点

响应航司需求、完善枢纽功能、强化安全裕度

一、工程概况



一、工程概况

首都机场旅客捷运系统现状运营线路位于三号航站楼，运营线路长约2.08公里，设T3C站、T3D站、T3EH

站共三座车站，车站均采用一岛两侧站台形式。捷运系统设维修中心一座，位于T3E北侧地下，共设置3条轻修

线和1条重修线。

目前系统采用庞巴迪APM车辆，CX100型老车18辆，按4辆编组运营；300R型新车9辆，按3辆固定编组。

现状列车运输方式为：APM老车4辆编组运行，2辆国内+2辆国际车厢分隔；新车3辆编组运行，1辆国内

+2辆国际车辆分隔。

既有T3捷运系统运营线路示意图



一、工程概况—建设必要性

乘车旅客流线不畅

l前往T3D的国内出港旅客需要经远机位候机厅穿过车厢进入APM站台

T3D改造的实施后，拥挤情况将更为突出，影响T3D和T3E功能的发挥

l改造完成国际旅客高峰小时客流量为6403人/小时

p国际2编组系统运能为4500人/小时，不能满足旅客运输需求

p国际3编组系统运能为6750人/小时，能够满足旅客运输需求

n目前国际车厢编组为2编组，需扩编为3编组

l改造完成国内旅客高峰小时客流量为559人/15分钟（50%的单向高峰

小时运输量）

p国内1编组的系统运能为525人/15分钟，不能满足旅客运输需求

p国内2编组的系统运能为1050人/15分钟，能够满足旅客运输需求

n目前国内站台泊位为2编组，可以满足需求。

p APM捷运系统服务能力欠缺
 

首都机场 香港三跑道
新航站楼 上海浦东 深圳宝安 成都天府

现状 改造后

设计高峰
客流

（人/h）

国内1000
国际1800

国内1118
国际5568 12462 国内2622

国际3029 国内4211
空侧
4000
陆侧 /

车辆选型 APM APM APM 地铁A型车 APM APM

列车编组 4 5 6 4 4 4

编组分隔

1+2和
2+2

国内1、2
国际2

2+3
国内2
国际3

5+1
正常旅客5
回流容错1

2+2
国内2
国际2

不分隔
3+1

空侧3
陆侧1

发车间隔 5min 2min 1.5min 4min 3.2min 3min

载客密度 3人/m2 3人/m2 3人/m2 3人/m2 3人/m2 4人/m2

高峰小时
运能

国内1800
国际1800

国内4500
国际6750 17159 国内4500

国际4500 4674 8200

运能富裕 国际不能
满足

国内
75.16%

国际
17.51%

27.4%

国内
41.7%
国际

32.7%

9.9% 51.2%
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2.1 总体方案设计

线路
• 首都机场旅客捷运系统现状运营线路位于三号航站楼，正线线路长约2.08km，设T3C、T3D、T3EH共3座车站，车站均

采用一岛两侧站台形式。

• 捷运系统设维修中心一座，位于T3E北侧地下，共设置3条轻修线和1条重修线。
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2.1 总体方案设计
车辆
• APM100，18辆，可以灵活编组。
• APM300R，9辆，3节固定编组。
车站限界
• 站台边缘距离线路中心线的距离为1626mm
• 橡胶垫距离线路中心线的距离是1460mm
• 屏蔽门门体距离线路中心线的距离为1540mm

APM100 APM300R

车辆长度 12751mm 12750mm

车辆宽度 2845mm 2841mm

走形面上车辆高度 3416mm 3526mm

车门数量 每节车每侧2个 每节车每侧2个

车门宽度 2134mm 2133mm

车门高度 2032mm 2032mm

每节车车门中心距 4877mm 4876mm

相邻车车门中心距 7874mm 7874mm



2.1 总体方案设计—捷运系统运能计算（高峰小时系统运输能力）

高峰小时系统运输能力表（3min20s）

项目/工况 T3捷运系统/高峰小时

运营范围 T3C-T3D-T3EH

服务旅客成分 国际 国内

线路长度（km） 2.080 2.080 

单向高峰小时最大客流断面（人/h） 5568 1118 

列车编组 3 2 

列车定员(人/列) 225 150

额定载客标准（人/m2） 3 3 

高峰小时开行对数（对/h） 18 18 

单向高峰小时设计输送能力(人次/h) 4054 2703 

最小发车间隔（min） 3.33 3.33

系统运能富余 -37.34% 58.63%

项目/工况 T3捷运系统/高峰小时

运营范围 T3C-T3D-T3EH

服务旅客成分 国际 国内

线路长度（km） 2.080 2.080 

单向高峰小时最大客流断面（人/h） 5568 1118 

列车编组 3 2 

列车定员(人/列) 225 150

额定载客标准（人/m2） 3 3 

高峰小时开行对数（对/h） 30 30 

单向高峰小时设计输送能力(人次/h) 6750 4500 

最小发车间隔（min） 2 2

系统运能富余 17.51% 75.16%

高峰小时系统运输能力表（2min）

根据捷运系统运能计算，随着捷运系统服务水平的提升，远期达到2min发车间隔后，捷运系统能够保障输送能力（信号系统升级后有能力

达到2min）。近期结合实际情况，如果T3捷运系统发车间隔为3min20s，暂不能满足国际旅客高峰小时的旅客运输需求，需要在高峰时段增加

摆渡车进行接驳。

机场摆渡车一般长13.1m或13.8m，一般最大载客量不小于120人。根据首都机场国际旅客高峰小时的旅客运输需求缺口，用摆渡车接驳

国际始发达到旅客，按照4min的发车间隔，需要约6辆摆渡车。



2.1 总体方案设计—捷运系统运能计算（高峰密集时段运输能力）

高峰密集时段国内系统运输能力表（3min20s及2min）

根据《运输机场总体规划规范》（MH/T 5002-2020）规定：“航站楼旅客捷运系统主要服务始发终到旅客时，系统载运量应按最大编组

及车厢定员计算，并在高峰密集时段（15分钟）满足50%的单向高峰小时运输量，不应参照城市轨道交通系统的日运量或小时运量确定。”高

峰密集时段主要是旅客集中到达，根据首都机场流程和航站楼情况，国际到达旅客需经过边检等流程，至捷运系统站台一般为均匀流，而国内

到达旅客至捷运系统站台一般为集中流。所以，T3捷运系统要满足国内旅客高峰密集时段的旅客运输需求。

按照站立标准3人/m2，发车间隔为3min20s也可满足国内高峰密集时段的旅客运输要求。

由于国际旅客流程较复杂，集中到达进入捷运系统的可能性较小，因此仅按照高峰小时进行运能分析。

项目/工况 T3捷运系统/高峰密集时段（15min）
运营范围 T3C-T3D-T3EH

服务旅客成分 国内 国内
线路长度/km 2.080 2.080 

高峰密集时段客流断面（人/15min） 559 559 

列车编组 2 2 
列车定员(人/列) 150 150

额定载客标准（人/m2） 3 3 

高峰密集时段（15min）开行对数（对/15min） 4 7 

高峰密集时段设计输送能力(人次/15min) 600 1050 

最小发车间隔（min） 3.33 2
系统运能富余 6.83% 46.76%



2.2 站台门方案设计



2.2 站台门方案设计



2.2 站台门方案设计—T3C站和T3EH站泊位改造

Ø 原泊位改变，重新调整5编组车辆泊位
• 泊位改变，站台门及支撑结构需拆除重建。T3C和T3EH站两端升级大能力滑移式车挡，满足短滑动距离要求。

T3C站和T3EH站泊位改造方案

定制大能力
滑移式车挡

完整站台门

应急固定门

国际车厢

国内车厢

站台门现状

初设方案



2.2 站台门方案设计—T3C/EH站

泊位改造方案BIM效果 站台门工程量明细表



站台容纳能力的验算方法：本项目为既有线改造，现状站台宽度固定，有效站台长度结合泊位数量确定，根据

客流量反算站台长度，与实际站台长度进行对比，评估站台是否具备足够的旅客容纳能力。

9.
8m

8.
55

m
8.

55
m

国内站台有效宽度（b）(一侧)：

（9.8-3.9-0.3*2）/ 2 = 2.65米

数据来源：

中间岛站台宽度：9.8米

楼梯宽度：3.9米

站台门宽度：0.3米/侧
国内编组国际编组

国际/国内站台分隔墙

国内站台区域国际站台区域

24.6m

T3C国内出发站台容纳能力验算——验算过程

T3C站台平面图



T3C国内出发站台容纳能力验算——验算过程

有效站台长度计算公式：根据《地铁设计规范》GB 50157中站台宽度计算的公式（9.3.2）进行转换，得到有

效站台长度的计算公式为，

站台容纳能力验算表
国内出发站台计算长度（以3min20s为例）：

62*0.75 /  （2.65-0.3） =19.79米

数据来源：
L - 站台计算长度（m）

Q - 远期或客流控制期每列车密集高峰小时单侧上车设计客流量

（人）；

b - 车门一侧站台宽度（m），根据上述计算为国内2.65m；

ρ- 站台人流密度（m²/人），按规范取0.33 m²/人~0.75 m²/人，考

虑机场旅客多数携带行李，且航站楼改造目标是提质增效，本项目取

值0.75 m²/人；

M- 站台边缘至站台门立柱内侧距离，取值0.3m；

T3C国内出发

规划客流量（人/h） 1118

发车间隔 3分20秒 3分钟 2分钟

发车对数（对） 18 20 30

Q （人） 62 56 37

b （m） 2.65

ρ （m2/人） 0.75

有效站台长度L （m） 19.79 17.87 11.81



T3C中站台容纳能力验算——满足验算

评估结论：
• 国际站台实际52.8米，所需长度为41米，远超计算条件，能够提供足够的旅客容纳能力。

• 国内站台实际24.6米，所需长度为19.79米，可满足条件。应提高站台利用效率，避免旅客在站台和竖向交通处发生拥挤，

从而影响服务质量。

国内编组国际编组

24.6m＞19.79m

T3C站台平面图

国际/国内站台分隔墙

52.8m＞41m

国内站台区域国际站台区域



2.2 站台门方案设计—T3D站泊位改造

完整站台门 应急固定门 应急车厢 半毛坯区域

国际出发APM备用 国内到达站台

北

29.0m
29.0m

国际车厢 国内车厢

Ø 原泊位改变，重新调整5编组车辆泊位，增设3节应急车厢站台门
• 泊位改变，站台门及支撑结构需拆除重建。半毛坯区域加装应急固定门，泊位区域改造站台门。



2.2 站台门方案设计—T3D站泊位改造

T3D站泊位改造方案BIM效果 T3D站站台门剖面图



2.2 站台门方案设计—电气

Ø 站台门系统架构

• 本项目站台门电气部分主要由电源系统和控制系统组成。本次改造需要在每个站弱电设备房新增两台机柜，一台站台门配电柜，一台站

台门控制柜。站台门控制系统常规配置，需要厂家细化方案后确认。

Ø 站台门系统对外接口

• 与供电系统接口。供电UPS为每台站台门配电柜提供两路15kW电源。

• 与信号系统接口。站台门控制柜通过网线与信号专业接口，实现对站台门的控制和监控。

站台门电源柜 站台门控制柜 站台门系统图



2.3 结构方案设计

方案设计：
T3C、T3D、T3EH站台门改造的过程中，T3C、T3EH车站的站台钢立柱及顶棚需要拆除，并根据最新站台门布置重建，T3D车站

的站台钢立柱及楼板下挂梁上槽钢需要拆除并根据最新站台门布置重建。特点是需要对原结构进行破除，确保对原结构的损失最小，同

时还得要保证钢构件和原结构具有可靠的连接措施。

 T3C站、T3EH站、T3D站站台门下部需要与混凝土连接；T3D站站台门下部和上部需要与混凝土构件连接。T3C站、T3EH站顶部

设玻璃棚。难点在于混凝土构件已经存在，螺栓无法预埋，只能植栓，需要对原结构产生轻微破坏。另外植栓连接措施需要可靠，要做

抗拉拔试验来验证并提供数据支持。

T3EH站站棚图现状（T3C站类似） T3D站站棚图现状



2.3 结构方案设计

结构方案设计布置及细部大样
• T3C、T3EH、T3D车站的站台门配套钢结构需

要拆除并根据最新站台门布置重建。

• T3C、T3EH站站台门顶棚玻璃考虑防水做法。

• 三个站侧面设铝板装饰。

T3EH站站棚计算模型（T3C站类似）

顶棚玻璃节点大样图

站台门玻璃棚顶处构件布置图



2.4 轨道方案设计—轻修线加装车挡

Ø 现有三条轻修线加装液压固定式车挡
• 由于信号升级改造及车辆编组加大，现有

轻修线由人工驾驶区改为自动驾驶区。现有轻

修线采用混凝土止轮挡，不能满足车辆自动驾

驶停车的安全要求，因此需加装车挡，加装数

量为3个。

维修中心车挡布置平面图

液压固定式车挡，占线长度4m

需加装液压式
车挡

车挡底部走行面结构
空隙中回填钢筋混凝
土基础。基础通过植
筋与维修中心结构底
板连接

液压固定式车挡BIM模型液压固定式车挡侧视图



2.4 轨道方案设计—正线改换大能力车挡

Ø 正线4个既有滑移式车挡替换成大能力滑移式车挡
• 泊位改造后，车辆车钩距轨行区端部为14.5m，扣除信号安全距离后，车挡占轨道长度仅有6m，

需定制大能力滑移式车挡以满足安全要求。

升级大能力车挡平面图

定制大能力
滑移式车挡



2.4 轨道方案设计—正线改换大能力车挡

Ø 首都机场APM是5节编组，AW2工况下车重约

为142t，车辆撞击速度为15km/h，制动减速

度在1.5m/s2以内。

车挡能力计算表格

6.0m

滑移式车挡布置平面



2.5 供电方案设计

Ø 车站UPS及配电变压器

• 每个站因滑动门数量增加，电源需求增加。需新增8.75kVA  UPS容量，需更换UPS及对应的配电变压器。

• T3E、T3D、T3C三站及维修中心UPS分别扩容为100KVA，100KAV，80KVA，100KVA。对应配电变压器分别扩容为100KVA，100KAV，80KVA，100KVA。

新UPS为双机组配置，即双主机，共用电池柜的配置。

Ø 车站弱电机房电源屏

• 考虑通信信号设备增加，既有弱电机房电源屏回路数不足。需要更换弱电机房电源屏。

• 相关电缆将同步更换。包括变压器进线电缆；UPS进线电缆；UPS至弱电机房电源屏电缆；UPS至站台门配电柜电缆等。

APM-UPS负载统计表

序号 UPS位置 UPS容量 运行模式
车辆增购及配
套系统改造电

源需求

站台门供电
新增需求 总增量 同时

系数
功率因

素 增加UPS容量 预计改造
UPS容量 冗余量

1 T3E 40KVA 并机 20.184KVA 8.75KVA 28.9KVA

0.5 0.8

18KVA 100KVA ≥20%40KVA

2 T3D 50KVA 单机 63.912KVA 8.75KVA 72.6KVA 45.4KVA 100KVA ≥20%

3 T3C 50KVA 单机 19.742KVA 8.75KVA 40.992KVA 17.8KVA 80KVA ≥20%

4 维修中心
40KVA

并机 15.395KVA
 

0KVA
 

15.395KVA 9.62KVA 100KVA ≥20%
40KVA



2.5 供电方案设计

Ø 改造设备与既有房间接口

• 旧设备需要拆除。包括配电变压器；UPS；弱电机房电源屏；相关电

缆等。

• 根据UPS扩容后的设备数量及尺寸，机电设备房间空间可满足运输安

装需求。

Ø UPS监控系统

• UPS主机及电池监控接入既有PSCADA系统。是否需要统一接入航站

楼监控，需要业主进一步确认。

• 业主需求核心机房与新老控制中心均需要对UPS进行监控，核心机房

及新控制中心均已设置PSCADA。本次改造需要在老控制中心新增一

套PSCADA设备。



2.6 通信方案设计

• 首都机场APM通信系统包含传输系统、车地无线通信系统、专用电话系统、广播子系统、CCTV系统、乘客信息子系

统、时钟系统、通信电源及接地系统、集中告警系统等专用子系统。本次三座车站站台门改造涉及到的通信系统改

造主要涉及：广播噪检系统、乘客信息系统、CCTV系统、专用电话系统、APM工作平台及各系统软件调试升级。

• 本次站台门泊位改造，每侧站台新增泊位滑动门上方新增2个扬声器，音频线缆利用既有线槽引至设备房机柜。

• 噪检系统在T3D站台隔断区域新增噪检设备，接入既有终端设备机柜。

• 乘客信息系统既有滑动门上方LED屏更新为LCD条形屏幕，新增泊位滑动门上方增加LCD条形屏幕，功能更新升级不

在本次批复改造范围内。

• CCTV系统既有APM站台区监控为模拟监控，更新改造为数字监控系统。

• 专用电话系统根据泊位改造位置，对紧急电话进行移位和新增。

• 车地无线通信系统根据泊位改造位置，对现有的AP进行移位和新增。

• 软件更新现有APM工作平台升级



2.6 通信方案设计

专业 改造项 单位 数量 改造工作说明

通信

广播系统 站 3

Ø 广播系统：每侧站台新增泊位滑动门上方新增2个扬声器

Ø 终端至设备房音频线缆需重新敷设

Ø 在涉及站台区域分割的位置增加功放及播控等设备，在中心增

设扩容服务器。

噪检系统 站 3
Ø 在涉及站台隔断的区域新增噪检

Ø 终端至设备房线缆需重新敷设

乘客信息系统（PIS） 站 3

Ø 滑动门单元上方既有的LED屏更新为LCD 条形屏幕

Ø 对站台PIS屏根据旅客成分按区域划分，增设并调整既有部分

PIS屏

Ø 对原有的播控器和线缆需进行更新

CCTV系统 站 3
Ø 首都机场既有APM站台区监控为模拟监控，更新改造为数字监

控

Ø 本次改造在既有中心系统考虑点位扩容

专用电话系统 站 3 Ø 升级数字电话系统采用软交换平台，按区域布置电话

软件更新 —— —— Ø 现有APM工作平台升级，各子系统相应升级调试

滑动门上方扬声器及PIS屏

通信系统车站架构图



2.7 信号方案设计

本次站台门改造项目信号系统是在CITYFLO 650的基础上进行改造。

信号专业改造的主要原因是因站台门接口的变化和停车位置的变更引起的改造，以及站台由4泊位改为5泊位运营所需

要的车载控制系统改造。

本次信号系统改造的主要内容包括硬件部分和软件部分（轨旁软件和车载软件）。

（1）硬件部分主要包括：

       1）由于站台泊位的新增和停车位置的变化，需要对轨旁信标

位置进行重新测量和验证，并做相应的移位和新增；

       2）由于站台门设备供应商的变化和设备的升级换代。需要在

每个设备房内新增一台站台门控制柜和一台防雷分线柜，主要用

来和站台门新系统的接口连接； 

       3）由于在信号系统升级改造工程中对信号电源进行了更新改造，

此工程电源设备可利旧使用，但需根据新增设备的功率，核算电源

荷载能力，是否需要新增电源模块。



2.7 信号方案设计

（2）软件部分（轨旁）：

1）因站台门供应商变化，信号专业与站台门的接口需要重新设计，主要用于控制站台门开关门指令等；分布在T3C、

T3D、T3E车站内。

2）因泊位数量和位置的变化，信号系统数据地图MAP需进行修改，主要用于各车站、车载和控制中心的显示，分布在

各车站、每列车、控制中心内。

3）列车自动监控系统ATS软件修改，主要用于行车组织的变化、列车运行图/时刻表的编制及管理、列车进路的控制及

调整，主要分布在T3C、T3D、T3E车站内；

ATS信号系统



2.7 信号方案设计

（2）软件部分（车载）：

       1）列车自动运行系统RATO软件修改，主要用于站间自动运行、

精准停车、自动控制车门和站台门的控制等；主要分布在各车站和

各列车载系统。

       2）列车自动驾驶VATO系统软件修改，主要用于根据ATS指令进

行自动驾驶等，分布在各车站和各车辆车载系统。

       3）对CX100车型和300R车型车载信号软件VATC升级，

更新编组逻辑、PDCU通信接口、停站逻辑和其他必要修改；

信号车载系统



2.7 信号方案设计

根据不停航原则，施工期间T3捷运系统需要保持正常运营，站台泊位改造采用不停运施工导改方案，针对此方案，信号系统

根据时间编排，制定以下系统导改方案：

（1）轨旁信号系统的导切流程如下：

01 02

1轨运行，2轨施工
期间使用旧软件在1轨运行，
同时停运2轨线路,对2轨进
行改造施工

03

1轨运行，2轨施工
当2轨改造完成后，对室内信号系统进
行新软件换装，然后在2轨进行新软件
空载试验（此过程1轨继续利用旧软件
载客运行，2轨进行新软件空载试验及
安全验证，采用白天1轨运行，晚上2轨
试验的模式，此过程大概需要两个月时
间）

1轨运行，2轨施工
当新软件试验完毕，利用新软
件在2轨进行载客运行，随后停
运1轨，对1轨进行改造施工

04

1轨施工，2轨运行
1轨改造完成，然后进行1轨试验（此过程是
白天利用新软件在2轨载客运行，晚上利用
新软件进行1轨试验，此过程需要2个月时
间），然后利用新软件在1轨和2轨线路同时
进行试验，试验完毕，全线开通运行（试验
过程需全线停运，具体时间可根据软件供应
商招标后确定）



2.7 信号方案设计
（2）车载信号系统的导切流程如下：

01 02

1轨运行，2轨施工
改造期间使用旧车载信
号系统在1轨载客运行，
同时停运2轨线路,对2
轨进行改造施工

03

1轨运行，2轨施工
期间对五节CX100的车型和
R300的车型改造为五编组，
并进行车载信号系统的软件
换装，2轨改造完成后，用
两种车型的五编组车辆，在
2轨进行新软件空载试验
（此过程其余车辆保持现状，
利用旧车载软件在1轨运行）

1轨运行，2轨施工
CX100和R300的车载软件在
2轨试验完成后，随后可停运
1轨，对1轨进行改造，然后
在2轨载客运行。

04

1轨施工，2轨运行
1轨进行改造，在此期间可对剩余车辆
进行改造和软件换装，1轨改造完成后
可在1轨试验（此过程是白天利用新软
件在2轨载客运行，晚上利用新软件进
行1轨试验，此过程需要2个月时间），
然后利用新软件在1轨和2轨线路同时进
行试验，试验完毕，全线开通运行（试
验过程需全线停运，具体时间可根据软
件供应商招标后确定）



T3EH站BIM线管模型

• 各专业线管从站台门端口通过既有桥架汇集后，牵引至各站设备用房。

工程量明细表

2.8 供电、弱电BIM方案设计



2.8 BIM三维可视化设计
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1 设计说明
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l 第二章 总体设计
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2 图纸目录

序号 图号 图名

01 JC0101 图纸目录与设计说明

02 JC0102 线路平面图（一）

03 JC0103 线路平面图（二）

04 JC0201 设计说明

05 JC0202 滑移式车挡平面布置及大样图

06 JC0203 液压固定式车挡平面布置及大样图

07 JC0301 T3C站站棚结构布置图及T3C站大样图及剖面图

08 JC0302 T3D站站棚结构布置图1及T3D站大样图及剖面图

09 JC0303 T3D站站棚结构布置图2

10 JC0304 T3EH站站棚结构布置图及T3EH站大样图及剖面图

11 JC0305 T3C站、T3EH站屋面玻璃节点大样图

12 JC0401 设计说明

13 JC0402 站台门新建平面布置图（一）

14 JC0403 站台门新建平面布置图（二）

15 JC0404 站台门平立面图（一）

16 JC0405 站台门平立面图（二）

17 JC0406 既有站台门拆除平面布置图（一）

18 JC0407 既有站台门拆除平面布置图（二）

19 JC0501 设计说明

20 JC0502 站台门控制柜原理图

序号 图号 图名
21 JC0503 站台门配电柜原理图

22 JC0504 弱电设备房站台门机柜布置图

23 JC0601 设计说明

24 JC0602 T3C站供电系统图及改造范围

25 JC0603 T3C站设备房布置及设备改造

26 JC0604 T3D站供电系统图及改造范围

27 JC0605 T3D站设备房布置及设备改造

28 JC0606 T3E站供电系统图及改造范围

29 JC0607 T3E站设备房布置及设备改造

30 JC0608 维修中心供电系统图及改造范围

31 JC0609 维修中心设备房布置及设备改造

32 JC0610 老中控新增PSCADA机柜

33 JC0701 通信系统架构示意图

34 JC0702 设备布置示意图

35 JC0801 信号室外设备布置图

36 JC0802 信号系统框图

37 JC0803 T3C/T3D/T3EH室内信号设备布置图

38 JC0804 T3C/T3D/T3EH信号设备线缆连接示意图



3 总体、轨道

总体图册 轨道图册



4 站台门安装



5 供电、通信、信号
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三、不停运施工导改方案—推荐方案

导改
阶段

最大
运行
车组

单方向最
大运力

（人/小时）

发车
间隔

高峰小时旅
客量需求
（人/小时）

阶段一 2x4 1860 9分钟 出港1896

进港1639阶段二 2x4 1860 9分钟

Ø 导改阶段一
• 停用并改造T3C东、T3D东、T3E西站台

• 国际进出港旅客由APM运送，四节车厢纯国际旅客，使用T3C西站台，T3E东站台

停用区域 泊位施工区域

停用线路 运营线路

国际到达

国际出发

国际出发

1线（西侧线路）

循环模式T3C站 T3D站 T3EH站

2线（东侧线路）

国际到达

国际出发

国际到达

1线（西侧线路）

循环模式T3C站 T3D站 T3EH站

2线（东侧线路）

国际出发

国际到达

Ø 导改阶段二
• 停用并改造T3C西、T3D西、T3E东站台

• 国际进出港旅客由APM运送，四节车厢纯国际旅客，使用T3C东站台，T3E西站台

• 旅客量需求依据2024年8月高峰小时实际旅客量统计数据
• 该运力基本满足旅客量需求，溢出部分可切换至快捷巴士运行



三、不停运施工导改方案—建议分析

1.考虑到APM四节车厢用于
纯国际旅客运输，为避免国
际国内旅客混流及确保施工
安全，建议将现T3C国内出
发快捷巴士上车点移至其他
位置（考虑远机位登机口
61/62摆渡车上车点）;

2.考虑在C、E站台设置急客
人工服务柜台，在进出港高
峰时段为站台溢出旅客和急
客提供引导服务；

3.考虑到APM系统道岔、站
台门等轨旁设备的维保需求，
建议夜间在T3D国内航班停
止（凌晨1至4点）后，
APM系统停运进行设备维保，
期间快捷巴士车辆用于T3C、
T3E间国际进出港旅客运输；

4.系统软件及车辆要在单侧
泊位施工完成后立即进行联
调联试，满足正式载客运营
条件后再继续施工另一侧泊
位。



三、不停运施工导改方案—比选方案

Ø 导改阶段一
• 停用并改造T3C东、T3D东、T3E西站台

• 国际进出港旅客由APM运送，四节车厢纯国际旅客，使用T3C西站台，T3E东站台

停用区域 泊位施工区域

停用线路 运营线路

国际到达

国际出发
1线（西侧线路）

单穿梭模式T3C站 T3D站 T3EH站

2线（东侧线路）

国际出发

国际到达

1线（西侧线路）

单穿梭模式

T3C站 T3D站

2线（东侧线路）

国际出发

国际到达

Ø 导改阶段二
• 停用并改造T3C西、T3D西、T3E东站台

• 国际进出港旅客由APM运送，四节车厢纯国际旅客，使用T3C东站台，T3E西站台

• 单穿梭模式：一侧施工时，全线道

岔可完全锁死，不受新老系统信号

指令影响，避免道岔接受信号错误

而引起的线路停运及安全风险。但

由于线路上仅能运行一组列车，相

对于循环模式将损失运力。

国际出发

T3EH站

国际到达
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一、投资概算对比表

序号  工程项目或费用
名称 单位

批准投资估算 初设概算
概算与估
算差额

增减
幅度 主要变化原因分析

数量 单价（元） 合计
(万元) 数量 单价（元） 合计

(万元)

（二） 旅客捷运系统站
台泊位改造工程 项 1 8428 1 9275 847 10.05%

1 土建工程 站 3 5589856 845 3 3602983 1081 236 27.92%
T3D车站改造范围较工可阶段增大，新增了三节列车站台门对应
的钢结构及改造；由于特殊消防要求，车站捷运上方玻璃顶棚需

升级防火玻璃

2 轨道工程 组 7 414000 290 7 249437 175 -115 -39.79% 可研考虑到挡车器不是标准规格，考虑开模费用后单价较高；初
设阶段按现状配置要求最新询价，核减挡车器单价

3 通信、信号工程 站 3 7367115 2210 3 7892311 2368 158 7.14%

PIS系统新增了三节列车对应的设备；电话系统工可阶段仅考虑
站台新增设备，初设阶段考虑将电话系统模拟信号升级为数字信
号，同时新增控制中心电话系统；CCTV系统中工可阶段控制中
心新增的数字监控系统，已由第三方实施完成，初设阶段核减此

部分费用；通信、信号工程投资增加

4 供电工程 站 4 2322000 929 4 1944400 778 -151 -16.28% 新增ups监控

5 站台门 站 3 13848100 4154 3 16247089 4874 720 17.34%

初设阶段T3D车站新增三节列车对应的站台门，细化单列站台门
拆除费用；根据特殊消防要求，站台门需满足防火要求，原先可
利旧部分站台门均需拆除，T3D更新范围增大，T3C应急门数量

增加，站台门标准提高，单价增加



二、可研同口径概算较可研批复投资变化情况
• 可研批复投资8428万元。
• 初步设计概算9275万元，较可研批复投资增加847万元，增幅10.05%。

一、土建工程：可研845万元，初设1081万元，投资增加236万元
站台装修改造，站台板区域装修纳入T3流程改造工程，站台门立面增加T3D区域装修改造。
二、轨道工程：可研290万元，初设175万元，投资减少115万元
细化车挡参数，并进行重新询价
三、通信、信号工程：可研2210万元，初设2368万元，投资增加158万元
PIS系统新增了三节列车对应的设备；电话系统工可阶段仅考虑站台新增设备，初设阶段考虑将电话系统模拟信号

升级为数字信号，同时新增控制中心电话系统；CCTV系统中工可阶段控制中心新增的数字监控系统，已由第三方实施
完成，初设阶段核减此部分费用；通信、信号工程投资增加

四、供电工程：可研929万元，初设778万元，投资减少151万元
初设根据最新设计要求询价
五、站台门：可研4154万元，初设4874万元，投资增加720万元
T3D车站新增三节列车对应的站台门；细化单列站台门拆除费用；根据特殊消防要求，站台门需满足防火要求，

原先可利旧部分站台门均需拆除，T3D更新范围增大，T3C应急门数量增加，站台门标准提高，单价增加。



二、可研同口径概算较可研批复投资变化情况



二、可研同口径概算较可研批复投资变化情况

140.0m

38.2m 12.8m90.0m

改造站台门范围

应急车厢停靠

半毛坯区域

北

5编组车厢

工可
方案

初设
方案

特消无法利旧

特消无法利旧 特消无法利旧

特消无法利旧新增应急停靠配
置完整站台门

半毛坯区域新
增站台门

半毛坯区域新
增站台门

半毛坯区域新
增站台门

半毛坯区域新
增站台门

特消无法利旧

半毛坯区域新
增站台门

新增应急停靠配
置完整站台门

T3D站台门方案调整原因分析
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