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目的1： 不同位置事故屏蔽门的承压情况 

1. 背景与目的 

      其一，利用夜间专开列车实验，再现高密度形成工况； 

其二，利用回车工况，在线100s列车运营工况，获得不同位置出现

过事故屏蔽门的承压特征。 

目的2： 既有环控工况调整，优化屏蔽门承压可行性 
       主要探讨的工况：车站公共区送回风系统调控；车站轨行区上

下排热系统调控；活塞风井开启个数调控；活塞风井的中间风阀调

控等。 

目的3： 屏蔽门承压的利用潜力 
       可否在泄压的同时，充分利用活塞风风压，实现车站环控节能。 
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夜间专开列车实验的现场实测方案 
 

	

站台	

屏蔽门	

列车	 隧道	

微压计	

橡胶管 1	

橡胶管 2	
	

2. 高行车密度屏蔽门承压特性 

线路 岛式车站（个） 侧式车站（个） 

8号线 4 1 

9号线 5 1 

11号线 6 2 

12号线 9 　 

17号线 2 　 

10号线 2 　总计32个车站 

   历时3-5年 
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（a）代表站车速变化                   （b）代表站1号门风压变化 

（c）代表站10号门风压变化   （d）代表站2 号门边缘风及静压           

代表站风压测试实验动态结果 

2. 高行车密度屏蔽门承压特性 
夜间专开列车屏蔽门承压代表性结果 
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  列车横截面积m2 隧道盾构内径m 隧道横截面积m2 阻塞比 

C型车（8号线） 8.9 5.6 15.90 0.56 

A型车（9/11号线） 11.4 5.5 24.63  0.46 

 A型列车与C型列车对应参数比较 

三条线路各车站最大风压分别随区间隧道长度的分布 

2. 高行车密度屏蔽门承压特性 
夜间专开列车屏蔽门承压代表性结果 
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各车站1号与10号屏蔽门最大承压分布 

2. 高行车密度屏蔽门承压特性 
夜间专开列车屏蔽门承压 
 

屏蔽门附近有无车/
上下排热开启与否

最大承压比较 

   侧式&岛式 
 （站台型式） 

   端头&中间 
（屏蔽门位置） 

   有车&无车 
（屏蔽门附近） 
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基于 
目的2 
测试工况 
 
 

工况 不变工况说明 变工况说明 具体变工况说明 

1 
  

双活塞风井 
同时上下排热及中间

风阀均关闭 

  
变车站机械送排

风系统 

送风开&排风开 

2 送风关&排风关 

3 送风开&排风关 

4 送风关&排风开 

2 
  

双活塞风井 
同时车站机械送排风

系统均关闭 

  
变上下排热系统 

上排热关&下排热关 

6 上排热开&下排热关 

7 上排热关&下排热开 

8 上排热开&下排热开 

2 双活塞风井，同时上
下排热及车站机械送

排风系统均关闭 
（非空调季节工况） 

变中间风阀 
中间风阀关闭 

5 中间风阀开启 

9 
  

上下排热及车站机械
送排风系统均开启 

（远期夏季空调季节 
工况） 

  
变活塞风井 
及中间风阀 

中间风阀关闭的双活塞风井 

10 中间风阀开启的双活塞风井 

11 出站端单风井 

12 进站端单风井 

3.多工况卸载屏蔽门承压的可行性 
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代表 
结果 
27号门 
为例 
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3.多工况卸载屏蔽门承压的可行性 
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代表 
结果 
27号门 
为例 

 
 

中 
间 
风 
阀 
的 
影 
响 

单 
双 
风 
井 
的 
影 
响 

3.多工况卸载屏蔽门承压的可行性 
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应用方案是怎样的？ 

4. 屏蔽门承压应用潜力预测 

A站2号门现屏蔽门关闭状态承压实测结果 

实测屏蔽门位置示意图 

	

站台	

屏蔽门	

列车	 隧道	

微压计	
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图2	屏蔽门静压测试原理示意图 
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基于 的新风量预测模型 

	

式中，1，2，3分别代表屏蔽门处，楼梯处

和出入口处； 

ζ  为综合局部阻力系数；v 为风速(m/s)； 

G 为风量(m3/h)；S 为面积(m2)；  

γ  为行车密度（对/h）。 

其中各部分阻力系数的选取部分参考 
[1]李俊,李晓锋,朱颖心. 地铁屏蔽门漏风量

的计算方法及其对空调负荷的影响分析[J].建筑
科学.2009，25(12) 

车站数值模拟建模效果图 

4. 屏蔽门承压应用潜力预测 
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新风量预测模型分析结果 

列车启动离站至车站两端各4扇屏蔽门
延迟关闭1分钟 

列车启动1分内各屏蔽门承压实测结果图 
   2个车站各8扇门高峰和非高峰时段 

A 
站 
非 
高 
峰 

A 
站 
高 
峰 

B 
站 
非 
高 
峰 

B 
站 
高 
峰 

车站总体引入新风量计算图 

4. 屏蔽门承压应用潜力预测 
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新风量预测模型分析结果 

两车站逐时引入新风量预测计算结果表 

单列车离站1分钟内8个门引入风量预测结果 

A站 

B站 

4. 屏蔽门承压应用潜力预测 
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解决方案能在工程中落地吗？ 

列车启动离站至车站两端各4扇屏蔽门
延迟关闭1分钟 

正压阶段的弊端 

有效新风量有限，且用于列车车厢用 

区间污染浓度高 

疫情期间各个车站之间的交叉感染 

9个测点分布9个测点分布

测点测点
测点距地面高约
3.3m
测点距地面高约
3.3m

4. 屏蔽门承压应用潜力预测 
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解决方案能在工程中落地吗？ 

列车启动离站至车站两端各4扇屏蔽门
延迟关闭1分钟 

正压阶段的弊端 

有效新风量有限，且用于列车车厢用 

区间污染浓度高 

疫情期间各个车站之间的交叉感染 

4. 屏蔽门承压应用潜力预测 



技术中心 
�
 

 

 

解决方案能在工程中落地吗？ 
列车启动离站车站两端各4扇屏蔽门 

延迟关闭1分钟 

   建议1  多举措保障乘客安全性？ 
A.	车站长120m,66m,30扇中的8扇， 开启占12%； 

   建议2 空气品质如何进一步保证？ 

负压吸风为主，多来自室外新鲜空气，室外有雾霾慎用 

   建议3 在既有屏蔽门地铁车站容易实现吗？ 

       将所有屏蔽门关闭后的列车离站控制策略，改为仅两端各4扇屏蔽	
门之外的门关闭后列车离站；设置此各4扇屏蔽门延迟关闭1分钟，其他不变 

B. 列车离站乘客进入列车，且站两端滞留乘客少； 

C.	1分钟后此个别屏蔽门即关闭，不会对车站其他运行造成影响； 

D. 车厢乘客从其他屏蔽门上下车，车站处建立围栏保障乘客安全。 

4. 屏蔽门承压应用潜力预测 
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扬长避短发挥列车运行产生的活塞风形成风压的优势 

        (1) 增强乘客健康安全保护 
        疫情期间可平均引入室外新风 
33653m3/h，占设计风量约94%，优
质空气； 

      (2)充分利用地铁特有的自然风能 
      没有新的耗能设备投资，充分
利用地铁活塞风的长处； 

        (3) 操作便利安全灵活,平战结合 
        只需个别屏蔽门控制略作调整，不影响正常地铁运行，便于落地， 
        平时室外温度和空气品质适宜的时期，也可采用，具体边侧门开
启数量可调整；大大地铁环控通风系统能耗。 

车站总体引入新风量计算图 

4. 结 论 
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感谢⼤家宝贵时间的聆听，�
请多多指教！�

�

王丽慧 
13816498129  
wanglihui@usst.edu.cn 
66amy99@126.com 
 


