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我国最早修建的地铁与消防安全

我国最早修建的地铁是北京地铁一期工程，东起

北京站，西至石景山苹果园。该地铁全长23．6 km，设

有17座车站，1965年7月1日开工，1969年10月1日

竣工通车。

1953年9月提出了在京首先修建地铁的规划。

1956年，请来了5位苏联地铁专家，接着便是培训、派

人出国留学，继而开始了地铁勘测与工程设计。按照

苏联的经验，地铁挖深，应当在100 m以下。但是也有

人认为车站太深，电梯的长度就要达到200。300 m，如

此超长的电梯很难建造。如果没有电梯，遇到紧急情

况时，人员疏散、抢救都很困难。后来经过勘测北京地

质条件，北京西郊多为山脉地带，地下3。5 m就是岩

石层，只有城区往南往东才是古代冲积扇平原地区，可

以深挖20—30 m，或者更深一点。然而从战备考虑，

北京地铁必须向西山延伸。因此，最早修建的地铁一

期工程，从北京站至石景山苹果园，只能采取“浅埋明

挖”方式进行，而且是西浅东深的。

1965年2月4日，毛泽东主席对建设北京地铁做

了重要批示：“精心设计、精心施工”。1965年7月1

日，我国第一条地铁开工典礼隆重举行，朱德、邓小平

等党和国家领导人来到了现场，年近八旬的朱德委员

长第一个拿起铁锹，为北京第一条地铁，也是我国第一

条地铁铲下了第一锹土，随后邓小平等领导人也挥锹

铲土，留下了与北京地铁的一段情缘。

北京地铁一期工程是在毛泽东主席倡导下最早修

建的地铁。当时，修筑地铁的宗旨是以战备为主兼顾

民用交通。因此，这条路线的埋深是倍受关注的，隧道

上方铺设有80 cm厚的钢筋水泥的防弹层，可以御防

相应当量炸弹的直接袭击。由于是战备工程，地铁施

工图的保密工作非常严格。每个标段的施工技术人员

只能得到各自的图纸，总图是看不到的。资料的整理

和归档，则由公安部门负责。在开工前的几个月，地铁

一期工程全部设计图纸完成。现在已经是中国工程院

院士的王梦恕，那时还是交通大学的一名年轻教师，受

邀参与审定地铁设计图纸。在审定过程中，王梦恕发

现了一个严重的问题，所有的设计图纸都没有考虑到

贯通误差。如果按照图纸进行施工，分别开工的两个

乃至几个施工段，在最后连接的时候，断面位置可能错

开。相差了20—30 em。于是技术人员花了将近三个

月对图纸进行修改，总算没有耽误开工。

在施工中，由于采用的是“浅埋明挖”方式进行的，

在全程施工现场需要支搭一个巨大的用杉篙、竹杆、苇

席的工棚，工人们在其下开挖土方，绑扎钢筋，电焊、气

焊灌浇混凝土，火灾危险性很大。因此，预防火灾是一

件大事。

然而，水火无情，最可怕的事情，还是发生了。

1965年12月29日，正在连夜施工的电焊工张庆兰在

电焊时，不慎引燃了覆盖混凝土的草帘。看火员罗桂

友马上用手里的水壶浇水，一股浓烟冒出来，当人们都

以为火灭了的时候，草帘却死灰复燃，并且迅速蔓延。

顷刻间烧着保温暖棚。在消防队员、工人的奋勇扑救

下，大火在次日黎明前被扑灭。大火造成直接经济损

失30多万元。当时地铁工程局一处五队被撤销建制，

工段领导都受到了纪律处分。

在当时国家相当困难的条件下，北京地铁从提出

修建到试运行，就用了10多年时间。至1969年10月

1日，在没有举行任何庆祝仪式的情况下，我国第一条

地铁悄悄地开始试运行。为北京地铁建设操尽心血的

周恩来总理特邀几名老帅乘坐了第一趟车，成为第一

批地铁乘客。

就在地铁试运行期间，国家发行一套面值1角的

地铁车票，中心画面是毛泽东主席题字“精心设计，精

心施工”。热爱集邮者把收藏这套地铁车票，视为十分

珍贵的藏品。

然而，出乎人们预料的是，试通车不久，北京地铁

迎来了一场严峻的挑战。1969年11月11日，一辆

63．32号编组列车在隧道内运行中由于电气故障引起

火灾，而救援轨道车因隧道内烟雾太大发动机缺氧不

能启动，救援人员只能下车步行，由于隧道内浓烟毒气

严重，许多人员中毒窒息晕倒。大火自上午10时50

分烧至下午4时45分。参加救火人员3000余人，在

扑救火灾过程中，中毒窒息300余人，4人死亡。两辆

电客车被烧毁，直接经济损失100多万元。在死者中，

有一名消防队员，叫张凤岐，时年20岁，他是负责火场

通讯联络的，他身背一台苏式无线电步话机，重

10多kg，当他深入地铁隧道时，由于无线电受屏蔽的

影响，通讯联络失灵，又由于他没戴防毒面具，于是被

葬身火海。这场大火引起了中央领导的高度重视，周

恩来总理亲自过问此事，指示彻底追查起火原因，总结

经验教训。对电动机车或客车的电气绝缘保护以及过
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流过热保护考虑不周，采用可燃构件过多，势必降低了

机车和客车的抗火能力，隧道内缺少通风排烟设施，没

有应急照明、应急通讯设备、自动报警设备、自动喷水

灭火设备，是导致火灾迅速扩大蔓延和众多人员伤亡

的重要原因。这场火灾，为我国以后的地铁建设，提供

了深刻的教训。

消防事业发展落后于城市建设发展进程。尽管北

京地铁一期工程从开始议事到试运行，用了10多年时

间，而在这个漫长的岁月中，消防部门对于地铁救援装

备却没有相应跟上，以致在地铁大火面前措手不及，只

好临时向京西矿务局求援，请他们派来矿山救险队投

入救援，这才使众多的被困者死里逃生。这场火灾告

诫人们，不论是哪个城市，只要建设地铁，都要“精心设

计，精心施工”。对于公共消防而言，也要将地铁救援

装备相应加强，同步发展。否则，万一地铁失火时，公

安消防部门就会陷于被动局面。

历史经验证明：地铁施工与运营，安全是重中之

重。在地铁一期工程发生火灾之后，周恩来总理先后

组织了两次大规模的安全检查，强调不把问题解决了。

绝不许正式运营。后来在叶剑英、李先念等党和国家

领导人的关心支持下，指挥部先后召开了29次会议，

解决了许多重大的不安全问题，并逐步使地铁运营走

上了正轨。继地铁一期工程之后，为适应城市发展需

要，北京又先后建成开通了多条地铁线路：1987年12

月24日，2号线开通；2000年6月28日，“复八线”与1

号线全线贯通。进入新世纪，北京地铁驶上高速发展

的轨道。2003年1月30日13号线全线通车；2003年

12月27日，八通线实现了与1号线换乘；2007年10月

7日，5号线开通运营。奥运会的筹办给北京轨道交通

建设也带来了千载难逢的历史机遇，作为奥运会的配

套工程，地铁奥运支线、lO号线(一期)、8号线、机场快

轨已于奥运会前夕开通。越后来建设的地铁，安全设

施也越来越完善。

目前，北京地铁共有8条线路、200 km、123座车站

运营，日均客运量400万人次，年客运量超过8亿人

次，占北京市公共交通客运总量的20％以上，乘坐地

铁已经成了首都市民出行的一个重要选择。北京地铁

作为北京城市发展的交通大动脉，在缓解首都交通拥

堵、方便市民出行、促进首都城市建设和经济发展方面

发挥重要作用的同时，也必将以其风格迥异的建筑特

色成为北京一道道亮丽的风景线。

(王铭珍)
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2008年，国家标准化管理委员会发布第5号(总

第118号)公告，批准推荐性国家标准GB／T 795—2008

《卤代烷灭火系统及零部件》，于2008年10月1日起

实施。

我国是《蒙特利尔议定书》的缔约国。随着议定书

的生效，卤代烷灭火系统面临逐步淘汰，使用场所受到

严格限制，但在航空、航天、国防、军事、银行等重要场

所，卤代烷灭火系统依然起着不可替代的作用，其良好

的灭火效能，较低的贮存压力和体积等，依然是一些必

要场合的首选灭火系统。经过多年的发展，卤代烷灭

火系统在技术和性能方面有了快速提高，产品的型式

有所增加，系统的组成、部件性能等发生了很大变化，

原有的卤代烷系统部件的标准已经不能满足现有系统

产品的发展要求。

公安部天津消防研究所在组织修订过程中，参考

了有关国际标准及美国、英国等发达国家的标准，并结

合我国卤代烷灭火系统生产、工程设计和应用情况，进

行了深入的调查、分析和研究。新版标准基本保留了

原有标准中对单个部件的要求，引入了系统的整体概

念和要求，对系统的组成、外观、准工作状态、启动方式

及系统联动等性能进行了规定。再有，新版标准还增

加了灭火剂瓶组、容器、安全泄放装置、驱动装置、集流

管、连接管、控制盘、信号反馈装置等部件的要求和试

验方法。这些部件的引入完善了卤代烷灭火系统整体

及全部部件的要求。同时，标准修改了卤代烷灭火系

统及部件型式检验的检验规则和判定准则，增加了使

用说明书编写要求。

新标准颁布后，将代替GB 795—1989、GB 796—1989、

GB 14103．1993、GB 14104．1993、GB 14105．1993和GB

14106．1993等标准。新标准的实施将为我国卤代烷灭

火系统生产提供依据，对规范现有产品的设计、使用和

维护，对保护重点设备及人员安全发挥重要作用。
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