关于征集学校科技成果用于太原地铁的通知

校内各教学科研单位：

当前，太原市已经规划了若干条地铁线路，部分地铁项目正在开工建设，为了将学校优质科技成果用于太原地铁，支持太原市轨道交通发展，现征集你单位优质科技成果，请按照附件要求填写相关材料，并于2018年1月19日前发送至邮箱：39021302@qq.com。
联系人：陈桂兵  13808094198

附件1：成果征集表

附件2：太原市城市轨道交通概况

科学技术发展研究院

2018年1月16日

附件1

成果征集表

	序号
	项目名称
	解决什么问题
（100字）
	项目主要内容
（100字）
	实现目标
（100字）
	配置方式、台/套的价格，根据太原地铁3条线测算经济总量
	成熟度（A样机、B挂网应用、C全面推广）

	1
	
	
	
	
	
	


注：本次征集的科技成果可以是：成熟的产品（校产公司）、能转化为产品的科技成果、能解决太原地铁实际问题的科技成果，请各位教授/团队/公司根据自身情况按照表格要求填写建议项目，关于经济总量测算可参见太原地铁概况
附件2：

太原城市轨道交通概况

一、近期建设规划三条线基本情况

（一）2号线一期
2号线一期工程南起人民南路站，北至西涧河站，沿人民路、长治路、解放路地下敷设，全长23.647公里，共设车站23座（其中换乘站7座）、车辆段1座、变电站2座、控制中心1座（具体见附件3）。采用A型车6辆编组，直流1500伏架空接触网授流方式，最高运行速度80公里/小时。2014年初步设计获批，2017年进行了修编，修编概算总投资204.68亿元。2015年12月全面开工建设，计划2020年10月试运营。
（二）1号线一期
1号线一期工程西起西山矿务局，终至武宿机场，沿西矿街、迎泽大街、东中环、马练营路布设，衔接武宿国际机场、太原站、太原南站、汽车客运西站、太原客运站等航运、铁路、公路等枢纽。线路全长28.6公里，除0.3公里高架段外其余均为地下线。设车站25座，其中换乘站8座；车辆段、停车场各1处。2017年已开工三座车站，计划2023年通车运营。
（三）2号线二期

2号线二期工程分为南北两段，南段为一期线路起点向南沿人民南路延伸，长1.94公里，设站2座；北段自西涧河站向北延伸至南寨，长7.09公里，设站5座；南北两段共设车站7座，其中换乘站2座。工程估算投资70.96亿元。计划于2018年开工建设，2020年与一期工程同期通车运营。
（四）3号线工程

北起柴村，终至东峰，沿和平路、南中街、晋阳街、中心街布设，全长30.5公里，均为地下线。设站25座，换乘站9座；车辆段、停车场各1处；主变电站2座（与1号线共享）。工程估算投资233.07亿元。计划2018年开工建设，2022年通车运营。

车站设计情况
2号线一期工程（人民南路～西涧河）共设23座车站，从南向北分别沿人民路、长治路和解放路敷设。其中换乘车站7座，非换乘站中，三层岛式站1座，其余15座车站均为地下两层岛式站台车站。 

换乘站包括：大南门站与近期1号线换乘，同步设计、同步施工；晋阳街站与近期3号线换乘，同步设计、同步施工；长风街站与规划4号线换乘，预留换乘节点；北大街站与规划5号线换乘，预留换乘节点；府西街站与远期6号线换乘，预留换乘实施条件；化章街站与远期6号线换乘，预留换乘实施条件；康宁街站与远期8号线换乘，预留换乘实施条件。 

其余车站均为两层岛式站台车站，分别为：人民南路站、通达街站、畜研所站、嘉节站、龙城大街西站、中心街西站、南中环街站、学府街站、王村南街站、南内环街站、双塔西街站、钟楼街站、缉虎营站、矿机站、西涧河站。其中中心街西站为首开段，已经先期开工。 

二、2号线车辆的配置与规化

在城市轨道交通系统中，车辆是直接为乘客服务的设备，是整个系统的核心，不同的车辆会导致整个系统经济、社会与环境效益的很大差异。车辆类型的选择在很大程度上就是系统模式的选择，直接影响建设规模和工程投资。

2号线远期高峰小时最大断面客流为4.22万人，是太原城市轨道交通线网的主骨架线路，覆盖了主城区南北向最主要的客流交通走廊。A型车比B型车车体宽且长，车辆定员多，在客流一定的情况下乘客拥挤度下降，舒适度提高，客流适应性好。

根据已经批复的《太原市城市轨道交通2号线一期工程（小店南～西涧河）可行性研究报告》确定太原市轨道交通2号线采用A型车。

列车编组辆数与高峰小时最大断面客流量、车辆载客标准等有关。列车编组辆数将直接关系到系统输送能力和服务水平，并影响车站规模，应综合考虑多方面因素研究确定。根据本线预测的高峰小时单向最大断面客流量及工可确定的列车定员标准，各设计年度均考虑了不同编组方案，相关指标见表2.3-1、2.3-2。

表2.3-1  A型车辆载客量及列车长度表
	编组辆数（辆/列）
	载客量（人/列）
	列车长度（m）

	3
	930
	71.6 

	4
	1240
	94.4 

	5
	1550
	117.2 

	6
	1860
	140.0 


注：车辆长度按车辆两端车钩连接中心点之间的距离计算。
表2.3-2    列车编组方案

	研究

年度
	高峰小时断面流量（人次）
	编组

辆数
	高峰小时列车对数（对）
	高峰小时发车间隔（min）
	输送能力

（人/h）

	
	
	
	
	
	

	初 期
	19729
	3
	22 
	2.7 
	20460

	
	
	4
	16 
	3.8 
	19840

	
	
	5
	13 
	4.6 
	20150

	
	
	6
	11 
	5.5 
	20460

	近 期
	32198
	3
	35 
	1.7 
	32550

	
	
	4
	26 
	2.3 
	32240

	
	
	5
	21 
	2.9 
	32550

	
	
	6
	18 
	3.3 
	33480

	远 期
	42214
	4
	35 
	1.7 
	43400

	
	
	5
	28 
	2.1 
	43400

	
	
	6
	23 
	2.6 
	42780


初期：从运营角度分析，在相同运能需求下，小编组列车可提供更小的行车间隔。2号线初期高峰小时预测客流量较小，采用3、4、5、6辆编组均能满足客流需要。

3、4、5、6辆编组列车发车间隔分别为3.0、4.0、5.0和6.0min。3、4、5辆编组方案相对6辆编组方案都有乘客等待时间短、服务水平高、线路满载率相对高的优点；若要采用6辆编组则需要增加高峰时段列车开行对数至12对，以满足《城市轨道交通工程项目建设标准》中关于初期高峰时段列车开行对数的相关要求，提高服务水平。

近期：从表5.1-5可以看出，近期满足设计能力需求的编组有4辆编组、5辆编组、6辆编组三种方案。

采用4辆编组高峰小时列车对数开行26对/h，列车发车间隔为2.3min，若考虑设计运能预留一定余量及保证一定的服务水平，近期高峰小时开行对数应适当增加，需开行30对/h，达到最大设计能力水平；采用5、6辆编组高峰小时列车对数分别为21对和18对，亦可满足运营需要。由于初、近期年限相隔较近，为了避免运营不久就改变编组，一般初、近期宜采用相同的编组辆数。

远期：根据客流预测，远期满足设计能力需求的编组有5辆编组和6辆编组两种方案。远期高峰小时列车按最大设计能力30对开行，5辆编组运能为4.19万人次/h，6辆编组运能为4.28万人次/h，能力富余较大，系统抗风险能力较强，且目前国内基本没有采用5辆编组的城市轨道交通线路，若采用5辆编组则需要重新研发、建模，将延长车辆交付使用周期，因此远期应考虑采用6辆编组方案。

综上所述，从客流需求、服务水平、运营管理、车辆购置与检修、系统抗风险能力等因素综合考虑， 2号线初、近、远期列车推荐采用6、6、6 辆（4动2拖）编组方案。

三、太原地铁2号线供电系统

概况

2号线一期工程共设车站23座，其中换乘站7座；最大站间距1580m，为长风街～王村南街区间；最小站间距715m，为府西街～辑虎营区间，平均站间距1058m。设车辆段与综合维修基地1座，设于人民南路以东、十号路以南的地块中；设主变电站2座，分别位于龙城大街西站和北大街站附近。2号线与1、3、4、5号线共用一个控制中心，设于龙城大街以北、长治路以东的地块中。

（二）系统构成及功能

供电系统主要由外部电源、主变电所、牵引供电系统、变电所、牵引网、电力监控系统、杂散电流防护系统、防雷及接地系统等组成。

供电系统的功能是向地铁各机电设备系统提供安全、可靠、优质的电力供应，满足各系统的供电要求，具体功能为：      

接受并分配电能的功能：通过主变电站从地方电力系统引入110kV高压交流电源并降压成地铁供电系统使用的35kV交流电，再通过地铁供电系统网络将电能分配到每一个车站和车辆段内的牵引变电所和降压变电所。

2、降压整流及输送直流电能的功能：通过牵引变电所对主变电站引来的35kV交流电进行降压整流，使之变成1500V直流电，再将1500V直流电通过沿线敷设的牵引网不间断地供给运行中的车辆，以保证车辆的安全、可靠、快速运行，准时地输送旅客。

3、降压及动力配电的功能：通过降压变电所将35kV交流电降压成220/380V交流电，给地铁各种动力、照明设备供电，保证各种车站设备的正常运行，给乘客提供一个安全舒适的乘车环境。

4、供电系统各级供电网络应具有在正常、事故、灾害运行情况下控制、测量、监视、计量、调整的功能；安全操作连锁功能；故障保护功能。

（三）主变电所及外部电源

2号线一期工程共设置110/35kV主变电所2座，分别为龙城大街主变电所和北大街主变电所，每座主变电所需从城市电网引入两回独立电源供电。每座主变电所设置两台变压器，主变电所110kV侧采用线路变压器组接线，35kV侧采用单母线分段接线。经过本线负荷，考虑主变电所资源共享，北大街和龙城大街主变电所近期安装容量均为2×50MVA，并预留2×63MVA安装条件。为提高功率因数以满足国网公司要求，在主变电所设置SVG无功补偿装置。

主变电所及外部电源主要设备包括变压器、110kV和35kV开关设备、接地装置、SVG装置、电力电缆等。

（四）牵引供电系统

2号线一期工程共设置牵引变电所12座，其中正线11座，车辆段1座。正常时正线牵引变电所双边供电，在一座牵引变电所故障时，由相邻牵引变电所支援供电，形成大双边供电或单边供电。

一期工程牵引变电所及整流机组容量如下表所示：

	牵引变电所
	人民南路
	通达街
	畜研所
	龙城大街西

	整流机组安装容量（kW）
	2×2500
	2×2500
	2×2500
	2×2500

	整流变压器容量（kVA）
	2×2750
	2×2750
	2×2750
	2×2750

	牵引变电所
	南中环街
	长风街
	南内环街
	大南门

	整流机组安装容量（kW）
	2×2500
	2×2500
	2×2500
	2×2500

	整流变压器容量（kVA）
	2×2750
	2×2750
	2×2750
	2×2750

	牵引变电所
	缉虎营
	矿机
	西涧河
	车辆段

	整流机组安装容量（kW）
	2×2500
	2×2500
	2×2500
	2×2500

	整流变压器容量（kVA）
	2×2750
	2×2750
	2×2750
	2×2750


在正线牵引降压混合变电所设置中压逆变型再生电能吸收装置，通过牵引供电仿真模拟计算，本工程再生能量利用装置容量及主要技术参数暂定如下：

系统额定电压：DC1500V

再生控制电压：DC1650V～1750V（可调）

额定功率：2000kW

牵引供电的主要设备有电力电缆、支架、接地母线等。

（五）变电所

变电所主要包括牵引变电所和降压变电所，牵引变电所将35kV电源降压整流为直流1500kV为机车供电，降压变电所将35kV电缆降压为380V为地铁系统动力和照明供电。变电所35kV侧采用单母线分段接线，直流侧采用单母线接线。在设置牵引变电所的车站，牵引变电所和降压变电所合建为牵引降压混合变电所。

变电所设备主要包括整流变压器、配电变压器、整流器、开关柜、直流柜、钢轨电位限制装置、中压逆变回馈装置、交直流屏、直流柜、电力电缆等。

（六）接触网

太原地铁2号线采用直流1500V架空接触网悬挂，其中地下段为架空刚性接触网，地上段为架空柔性接触网，车辆段出入线和试车线采用全补偿简单链型悬挂，车辆段其他线路采用弹性简单悬挂。接触网系统电缆的波动范围为1000V～1800V。

接触网主要设备材料为隔离开关、分段绝缘器、均回流箱、汇流排、接触网导线、支柱等。

（七）电力监控

电力监控系统由设置在控制中心的控制站系统、设置在各变电所内的自动化系统、设置在车辆段供电车间的复示系统以及专用数据通信通道四部分构成。本工程设置了综合监控系统，电力监控系统深度集成于综合监控系统内，控制中心监控系统、复示系统以及通信通道由综合监控系统负责设计。 变电所自动化系统采用微机型全所综合自动化系统，分散、分层、分布式网络结构，包括：站级管理层、网络通信层、间隔设备层设备。

电力监控主要设备材料包括变电所综合自动化系统、电缆、光缆等。

（八）杂散电流防护

杂散电流防护设计应按照“以防为主，以排为辅，堵排结合，加强监测”的原则设计。

防：隔离、控制所有可能的杂散电流泄漏途径，减少杂散电流进入地铁的主体结构、设备、金属管线及其他的相关设施。

排：通过杂散电流的收集及排流系统，提供杂散电流返回牵引变电所的金属通路，以限制杂散电流继续向地铁系统以外泄漏，减少杂散电流对金属管线及金属构件的腐蚀。

测：设计完备的杂散电流监测系统，监视、测量杂散电流的大小，为运营维护提供依据。

各车站和车辆段设置综合接地网，接地电阻应不大于1欧姆。

杂散电流防护主要设备材料包括参考电极、传感器、排流柜、单向导通装置、监测装置、微机管理系统等。

（九）供电车间

供电车间是供电系统的基层维修和管理单位，它的主要任务是承担本线供电系统设备的运行管理、维护检修、事故抢修（处理）等工作。其职能是保证为轨道交通安全可靠和不间断地供电。

供电车间的主要设备材料主要是供电系统检修用的各种检修设备、各种工器具等。



