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轨道交通主变电站与城市电网变电站合建模式探讨 

  

摘 要 针对目前国内城市轨道交通主变电站选址困难、110 kV电源引入工程量大等实际问题,提出了轨道

交通主变电站和城市电网 110/10 kV变电站合建的新思路。分析了与城市电网 110/10 kV变电站邻建、半

合建、全合建等三种合建形式的特点,以及合建模式对轨道交通供电可靠性的影响。 
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  我国城市轨道交通供电系统大多采用集中供电方式,轨道交通自建 110kV/35kV主变电站,中压网络一

般采用 35kV供电网络。 

      为了节省工程投资,节约电力、土地资源,大多数主变电站建设在线路的换乘站附近。但换乘站大多处

于商业繁华地带或者大型居住区,一般都是人流密集、交通繁忙、大型建筑林立、地面拥挤的地带,同时也是

土地资源和电力资源相对紧张的地方。要在这些地段找出设置主变电站合适的用地和电源,通常比较困难。

在我国各大城市轨道交通的建设过程中,都遇到了主变电站选址困难、电源点较远、电源引入困难等实际问

题。因此,需要寻求一些新的变电站建设模式来解决轨道交通主变电站实施困难的难题。 

1 主变电站建设模式的新思路 

      目前我国城市配电网络多为 10 kV供电网络(城区已逐步取消了 35 kV供电网络),为城市配电网络直接

供电的一般为 110 kV/10 kV变电站。在变电站的建设工程中,轨道交通 110 kV主变电站和城市电网 110 kV

变电站都遇到了变电站选址、高压电缆通道拆迁量大、路径远等困难。同时,随着用电负荷的快速增长以及

土地资源日趋稀少,城市电网的 110 kV间隔也日趋紧缺。我国多个城市就出现了轨道交通建设的主变电站

因附近 220 kV/110 kV变电站没有 110 kV间隔而需要从较远的 220 kV变电站引入 110 kV电源的情况。由

于大量的拆迁工程,110 kV电缆工程造价每公里高达 500万~800万元左右。增加 110 kV电源引入距离,必

将大大增加工程投资。 

      既然轨道交通 110 kV变电站和城市电网 110kV变电站在建设实施时都面临着同样的困难,如果将位置

临近的轨道交通 110 kV变电站和城市电网 110 kV变电站合建,共用 110 kV电源或者采用三卷变压器将其

完全整合成一座 110 kV变电站,则可以减少一半的 110 kV电源工程量和部分减少变电站的用地面积,节约

日益紧缺的电力和土地资源,同时也有利于轨道交通在建设主变电站时和电力部门的配合和建成后的运营

维护。 

2 主变电站和城市变电站合建方案 

2.1 合建的模式 

      根据城市轨道交通主变电站和城市电网 110kV变电站的合建程度,有邻建、半合建、全合建等三种合建

模式。 

2.1.1 邻建模式 

      邻建模式是指轨道交通 110 kV变电站和城市电网 110 kV变电站仅共用 110 kV电源,变电站本体部分

完全独立建设的方式;两变电站均设置110kV GIS(气体绝缘开关柜)、110 kV/35 kV(或110kV/10 kV)变压器、

35 kV(或 10 kV)开关柜等设备。为了节省土地资源,两变电站可以相邻建设,共用运输通道、消防通道等。为

了实现独立管理,两变电站可以用围墙隔开。该模式的主接线图如图 1所示。 
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      邻建模式相对于完全独立建设的模式,节省了近一半的 110 kV电源工程,也节省了 2个 110 kV馈线间

隔;同时由于变电站本体部分完全独立建设,有利于独立运营和管理。 

2.1.2 半合建模式 

      该模式中,轨道交通 110 kV变电站和城市电网 110 kV变电站不仅共用 110 kV电源,而且共用 110 kV

进线 GIS开关;轨道交通 110 kV变电站仅设置 110 kV/35 kV变压器、35 kV开关柜等设备。该模式下两变

电站应建设在一起,但为了方便管理,轨道交通变电站也可和城市电网 110 kV变电站采用围墙等物理隔开。

该模式的主接线图见图 2。 

 

  半合建模式不但共用 110 kV电源工程,还共用了变电站 110 kV进线开关等设备,投资更省。但城市电

网 110 kV变电站的 110 kV开关动作会影响到轨道交通 110 kV变电站的运行。如城市电网 110kV变电站

一组变压器检修或故障跳闸,轨道交通 110 kV变电站的一回 110 kV电源也会被切除。 

2.1.3 全合建模式 
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      该模式是轨道交通 110 kV变电站和城市电网 110 kV变电站完全合建的模式,不仅共用 110 kV电源和

110 kV进线 GIS开关,而且采用 110 kV/35kV/10 kV三绕组变压器,轨道交通只需要设置 35kV母线和 35 kV

馈线开关等设备。全合建模式其形式类似于分散供电方式,但又具有集中供电方式的特点。该模式的主接线

图见图 3。 

 

  全合建模式实现了最大程度的合建,投资最省。但该模式的运行受城市电网变电站的运行影响较大,如城

市电网变电站电源检修、变压器检修或故障等都会影响到轨道交通 35 kV电源的正常供电。 

2.2 三种合建模式的优缺点 

      三种主变电站合建模式各有特点,相对于传统建设模式,都不同程度地节省了工程投资、电力和土地资

源。城市轨道交通主变电站独立建设,以及与城市变电站邻建、半合建和全合建的对比分析见表 1。 
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      从表 1可以看出,主变电站独立建设供电可靠性最高;但投资也最高;从各个城市的实施情况来看,因征

地困难、没有 110 kV电源等原因,实施难度很大。与城市变电站邻建方式相对于主变电站独立建设的方案

可分担约一半的 110 kV电源投资和运营维护费用,大大节省了工程投资,其供电可靠性也较高,所以武汉、无

锡等地拟采用这种模式。与城市变电站全合建的方式工程投资和运营维护费用最低。从广义上讲,该方式也

可视为是结合我国城市电网已逐步取消了 35 kV电压等级的供电网络,是不具备直接采用 35 kV电源分散供

电方式情况下的一种特殊的分散供电方式。相对目前国内轨道交通采用的分散供电方式,由于其不共用电力

变电站馈线母线,供电可靠性更高。 

      三种合建模式各具特点,在工程中均可实施。 

2.3 主变电站合建后对供电可靠性的影响 

      轨道交通 110 kV变电站和城市电网 110 kV变电站合建后,因共用 110 kV电源或变压器而相互影响,

因此其供电可靠性较单独建设有所降低。但由于城市轨道交通供电系统采用冗余设计,在任一回电源故障时,

可由另一回电源供电,即使两回电源都故障退出运行,还可由相邻主变电站越区支援供电,所以,合建模式的

供电可靠性虽稍有降低,但不会影响到供电系统的正常运行。同时,从国内城市轨道交通多年运营经验来看,

主变电站两回电源故障同时退出运行的发生概率极低,而且很多还是由于上级 220 kV变电站停电造成的。

所以轨道交通 110 kV变电站和城市电网 110 kV变电站合建供电能保证轨道交通的安全运营。 

      合建后,轨道交通主变电站毕竟受到城市用户的影响。为了确保轨道交通的供电安全,同一条线如果有

两座以上主变电站,宜保证有一座主变电站单独建设,以便故障时支援供电。 

3 结语 

      与城市电网 110 kV/10 kV变电站合建的模式是解决目前国内城市轨道交通建设中主变电站选址困难、

电源引入工程投资较大的一种新思路。在工程具体实施时,可结合各个工程供电可靠性需求、电源情况、场

地大小,以及城市电网 110 kV变电站要求等具体情况,选择适当的合建方案。和城市电网变电站合建的方案

需要得到电力、规划等部门的支持和配合;在方案设计阶段,应加强和相关部门的沟通协调,研究合建的可能

性和具体的合建模式。 
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