行政院所屬各機關因公出國報告書

    (出國類別：實習)

實習「動態不中斷電源設備(Dynamic UPS)規劃、設計及維運技術」報告書

                               服務機關：中華電信數據通信分公司

                               出國人： 職    稱      姓    名

                                         工程師       林 來 福

                               出國地點：義大利 米蘭

                               出國期間：九十一年十二月  一日至 

                                         九十一年十二月十四日止 

摘要

數據及IDC機房因設備日新月異，越來越小型化、密集化，功能則越來越多元化，電力空調需求及規劃與傳統電信機房截然不同，尤其目前數據及IDC機房設備電力需求仍以交流為大宗，供應商短期內仍未規劃改以直流供電，是而不中斷電源設備(UPS)仍為數據及IDC機房系統服務不中斷的保證；本分公司目前所有機房使用之不中斷電源設備均為靜態式(Static)，動態式(Dynamic UPS)在國外雖應用範圍頗廣且有不少實例，但究竟是否適合引進台灣電信機房使用，經與國外技師討論，整理歸納其與靜態式UPS之差異如正文附表，約可略窺一二。

一般大容量用戶之電力系統非常重視自動功因調整問題，俾避免無效功率過高而導致用電量超過契約容量的問題，同時也擔心發生斷電、閃爍或緊急發電機電源品質不佳的情形，更有因整流器及靜態式(Static UPS)等設備之使用而產生諧波情況等因素；導致有動態式(Dynamic UPS)之研發及產製，雖然動態式UPS不單只是一個不斷電設備，它也是一個電力保護系統，但它並不是解決不斷電問題的萬靈丹，在使用環境及容量上仍有諸多限制。本分公司在不斷電系統使用容量及數量上執中華電信之牛耳，職對該系統之科技新知及世界發展趨勢均即時追蹤，期能對本分公司在網際網路市場上之競爭隨時提供最佳利基。

目次

摘要                                                           2

目的                                                           4

第1章 系統介紹                                              5

第2章 運作說明                                              8

第3章 能量流                                                11

第4章 重要元件                                              15 

第5章 監視及故障處理                                        23

第6章 UPS之複置                                            25   

第7章 動態UPS與靜態UPS之比較                             26

第8章 感想與建議                                            27

目的

傳統電信機房各類型交換機使用電源均單一化，且以直流電源為大宗，少部分監視終端機等設備使用交流電源；然數據機房及IDC機房等則大異其趣，除了一些交換器、路由器已可由直流電源供應外；大部分的伺服器、處理器、工作站等設備目前均只能使用交流電源，而為了確保數據機房各系統服務品質，提供不中斷電元為必然趨勢。傳統靜態不中斷電源系統為交流–直流–交流重複變換之系統，效率低，損失大且極具脆弱性，又靜態不中斷電源系統均需龐大電池數，電池本廚具環保問題外，電池之良窳亦決定靜態不中斷電源系統穩定性，增加該系統維運風險性；先進國家電力設備供應廠商，已洞悉這些問題，爰研發推出不需使用電池之動態不中斷電源系統；本分公司所有數據機房等，不中斷電源系統為必要之基本設備，有鑑於此，職亦密切注意動態不中斷電源系統最新發展趨勢及科技新知；此次奉派前往義大利實習動態式不中斷電源(Dynamic UPS)設備規劃、設計及維運技術，期能針對本分公司機房特性及需求，引進動態不中斷電源系統相關資訊，俾作為未來規劃、設計數據機房時之參考。

本次奉派出國實習為期含行程十四天，自九十一年十二月一日至十二月十四日止，主要針對動態式不中斷電源(Dynamic UPS)設備工作原理、規劃設計注意事項、維運常發生之問題等進行了解與討論，經與國外講師充分交換意見後，對於動態式不中斷電源(Dynamic UPS)設備在本分公司之適用性及最佳安裝地點，已略見端倪。

第1章 系統介紹

1-1簡介

動態式(Dynamic UPS)係由柴油引擎系統、感應偶合器、飛輪離合器、三相交流同步機及電感線圈等裝置組合而成；感應偶合器如同一個動能儲存器一般，與兩具同心轉子組成，其外轉子一端與三相交流同步機連接，另一端經飛輪離合器偶合於柴油引擎，電感抗線圈連接三相交流同步機與市電連結後再傳送至負載設備；此外再加By-Pass旁通迴路、控制設備及保護裝置等，即形成整個動態式(Dynamic UPS)系統，

1-2機械構造

實體示意如下圖所示。
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1. 柴油引擎

2. 感應偶合器

3. 離合器

4. 飛輪

6. 三相交流同步機

離合器為無刷式配有特別摩擦襯套，電磁線圈部分在任何模式均不轉動，軸承則更配有接觸熱偶器；在備用模式時，三相交流同步機如同馬達運轉，離合器不動作因此為開路，此時柴油引擎保持在備用模式。當市電斷電時，同步馬達轉成發電機，離合器閉合，引擎繼續運轉，負載保持供電。

1-3功能簡述

功能方塊示意圖如下：

	[image: image2.wmf]


1. 柴油引擎                              7.節流閥

2.                                       8.主斷路器

3. 離合器                                9.負載斷路器

4. 飛輪                                  10.發電機斷路器

6. 三相交流同步機                         11.旁路開關

12.市電輸入開關                           13.負載輸出    

   於所有故障排除及動態式(Dynamic UPS)是在自動運轉模式下時，三相交流同步機經由市電供電以馬達模式運轉，保持飛輪定速轉動儲備慣性動能，柴油引擎則為靜止，所有補助單元如預熱器、前置潤滑等則動作中。

   在備用模式轉時，負載及同步電機均經由節流閥由市電供電，負載端頻率等於市電頻率，同步電機更能不管市電電壓之變動而能保持負載端電壓穩定，負載端無效功率大部分由同步發電機供應，因此市電端功率因數幾近為〝1〞，非對稱電流由節流閥及同步電機組合等化之，負載端倒灌回市電端及市電端本身之諧波均被濾除，節流閥亦能抑制因靜態放電、雷擊脈衝、短路火花等產生之電壓干擾。

   當市電斷電時，主開關開路，負載暫時由飛輪驅動之同步電機繼續供電，且離合器動作啟動柴油引擎，當其加速至額定轉速時，負載轉由柴油引擎供應直至正常情況。

   當市電恢復時，經過一段時間延遲後，於市電穩定後，負載被同步的回到由市電供應，離合器開啟而且柴油引擎在冷卻一段期間後自動停止。

第2章 運作說明

2-1運作模式

   經由控制面盤上之開關可選擇動態式(Dynamic UPS)之運作模式，各種運作模式以順序方式被切換選擇，說明如後，

   在“OFF”位置時，動態式(Dynamic UPS)經由PLC的感知及控制是完全停止的，而且所有的附屬設備，除了電池充電器外，其餘亦全是不動作；此時by-pass電路斷路器經由硬體電路閉合，UPS負載經由市電供應。

   在“MANUAL”位置時，動態式(Dynamic UPS)各個部分元件均能被操作，而且不會因誤操作而損及UPS本身，因為動態式(Dynamic UPS)完全由PLC監視及控制，所有由操作者啟始，但是因UPS實際運轉狀態，而使之無法執行時，所有操作將無法進行；而且PLC會給予對應的狀態指示，這些狀態指示可以是閃爍的LED，可以是可讀出的文字或其他在終端機的訊息；這個操作模式提供服務工程師維護或測試UPS及其原件並可做障礙分析，而且它是僅斷路器開關同步功能不提供時作為維護及測試用。

   在“BY-PASS”位置時，by-pass開關被PLC閉合，這個操作模式的主要目的是確保UPS的負載被切換至市電，而且當手動及自動模式切換時，使UPS處在已定義之狀態；實際的切換程序和切換至by-pass的過去紀錄有關，當從自動切換至旁路，而且市電正常時，by-pass開關被切至on，負載開關也被切至on，唯主開關被切至off，如主開關在off狀態，則主該關在by-pass開關閉合前先被同步，這種先閉合後開啟原則，可確保UPS負載不中斷；當操作是在市電不正常時，負載斷路氣勢被開啟而by-pass開關是被閉合，此時UPS無法輸出直至市電恢復正常；另當從手動切換至旁路，負載開關如是在on時，將被切換至off，而by-pass開關則被切至on，需注意的是在這個操作程序時，斷路器是沒有同步作用。

   在“AUTOMATIC”位置時，同步發電機運轉於額定轉速而且和市電同步，此時旁路開關是被開啟的，UPS負載由市電供應，離合器不動作，柴油引擎於一段時間冷卻後停止運轉；同時UPS的輸出電壓被監視，俾保持在容許值之內，當市電不穩超出範圍時，柴油引擎高速啟動，負載迅速由市電切換至柴油引擎；當切換至“AUTOMATIC”位置時，若市電中斷，則在同步電機達額定轉速時，旁路開關開啟，負載開關迅速閉合，此時因無法與市電同步，UPS負載由同步電機供應；市電回復後，負載又回復由市電供應；在“AUTOMATIC”位置時，可確保負載供電不中斷，而且UPS完全被PLC監視及控制，如有不正常或故障發生，系統應適當量測及處理；PLC也可確保柴油引擎是在〝ready to use〞狀態，這包括引擎預熱及週期性潤滑。

   在“LOAD TEST”位置時，為了讓柴油引擎的磨損及機械應力降到最低，於引擎到達高速前之怠速，會有一段運轉前檢查；到達額定高轉速及UPS負載之轉換和市電異常時之動作程序相同，假如負載測試程序進行中，突遇市電中斷，UPS負載仍不會中斷及受干擾；load test能夠在任何時間被取消而切換回自動運作模式，UPS亦自動地回到備用狀態。

2-2啟動方式

   依UPS的實際操作狀態，有四種不同的啟動程序，它們為：

   –從完全停止狀態啟動

   –從發電機的軸速低於360rpm狀態下啟動

   –從發電機的軸速介於360rpm至840rpm間啟動

  –從發電機的軸速介於840rpm至1800rpm間啟動

   為了讓柴油引擎的磨損及機械應力降到最低，於引擎到達高速前之怠速，會有一段運轉前檢查，確保引擎所有運轉機件，如軸承等潤滑油均足夠，方能承擔重載；啟動馬達(UPS的柴油引擎啟動馬達必須是超馬力設計或由兩部啟動馬達代之)啟動及加速連動軸之同步電機、飛輪，在大約360rpm時，柴油引擎開始點火及加速至怠速，啟動馬達關閉及退出，從怠速至額定轉速1800rpm，系由調速器依預設之rpm/min比例加速，將飛輪動能轉換，當達到額定轉速1800rpm後，發電機被激磁而且和市電同步，額定轉速1800rpm，離合器消磁，柴油引擎經過一段時間冷卻後停止，UPS保持在備用狀態。

   因為工業用柴油引擎的點火速度大約是360rpm，而且偶合速度是超過怠速時，因此實際上於此區甚少啟動程序發生；系統必須等候至軸速完全停止，當系統感知速度為零時開始執行啟動程序，經常期觀察，發現實務上此區罕有啟動程序發生。

   當柴油引擎速度超過點火範圍時，因其仍低於怠速，因此是不可能進行偶合的，在這個情況下，飛輪的動能是用於轉動柴油引擎，因此離合器被激磁，柴油引擎被啟動，而不需要用到啟動馬達；因轉動軸承被加速至超過點火速度，且其加速率幾乎和啟動馬達帶動情形一樣，離合器被消磁，因此柴油引擎不需要事先啟動，從怠速至額定轉速1800rpm，系由調速器依預設之rpm/min比例加速，將飛輪動能轉換，當達到額定轉速1800rpm後，發電機被激磁而且和市電同步，額定轉速1800rpm，離合器消磁，柴油引擎經過一段時間冷卻後停止，UPS保持在備用狀態，一如從靜止啟動般。

   當速度超過怠速時，可執行速度偶合，再離合器消磁時，柴油引擎被啟動而且以正斜率從怠速加速至額定速度，俟機偶合發電機軸速，當雙方速度在允許範圍時，離合器被激磁，系統最後被加速至1800rpm，當系統達到1800rpm，發電機被激磁而且和市電同步，然後離合器被消磁，柴油引擎經過一段時間冷卻後停止，UPS保持在備用狀態，亦如從靜止啟動般。

第3章 能量流

3-1旁通運轉

此刻動態式UPS負載直接由市電供應；

[image: image1.wmf]       其他補助部分供應亦由UPS輸出取得。

3-2啟動狀態
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此時柴油引擎加速發電機及飛輪至額定速度，

加速的能量儲存在飛輪的動能，

UPS負載仍然直接由市電供應。

3-3同步運轉
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此刻UPS負載是經由調節閥供應，因此旁通開關是開啟的(先開後關轉換) ，同步是由高於市電些微頻率運作，如此可確保平順之能量轉換，也因調節閥之磁化而有些無效電流回流市電，同步之後，無效功率由發電機支應，市電功因變為”1”。

[image: image5.wmf]preheater / prelubrication

battery charger

Mains input

Control panel

fuel

Consumer

d

i

e

s

e

l

 

e

n

g

i

n

e

active power KW

reactive power KVAR

active power KW

P

 

a

u

x

i

l

i

a

r

y

3-4備用狀態

此狀態時，純淨之電力供應至UPS負載，調節閥可抑制因靜態放電、雷擊及火花等而產生之干擾，諧波並可被濾除，既使負載不平衡，市電端電流仍可等化，市電功因保持為”1”；同步機由市電供電，以馬達型式運轉，保持飛輪速度並從UPS負載依需要提供無效功率。
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3-5市電中斷

市電中斷瞬間，系統立既感知，市電主開關跳脫，高速啟動立既執行，飛輪儲存之動能即用於高速啟動，飛輪儲存之動能約有15%用於高速啟動，其餘的能量則用於供應UPS負載，直至柴油引擎接替為止。

3-6柴油引擎運作[image: image7.wmf]preheater / prelubrication
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柴油引擎經由發電機供應UPS負載而且傳送能量至飛輪俾儲存動能。

3-7市電回復時[image: image8.wmf]preheater / prelubrication
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當市電回復時，UPS負載是經由調節閥供應，同步是由高於市電些微頻率運作，如此可確保平順之能量轉換，也因調節閥之磁化而有些無效電流回流市電，同步之後，無效功率由發電機支應，市電功因變為”1”；只有有效功率是由市電供應，離合器被開啟，而且柴油引擎經過一段冷卻其後停止，UPS回到備用狀態運作。

第4章 重要元件

4-1控制電壓

   控制電壓(通常為24VDC)為一電池備用系統，柴油引擎啟動器及控制盤均使用個別電池，而且這些電池亦均有個別的電池充電器及監視單元，除此之外，控制電池亦由啟動電池支援備用；在正常情況，這兩種電池由整流二極體分開而且供應不同的指定電路，假如控制電池故障，啟動電池會立既接替供應控制面板電源；電池充電器由UPS輸出供應電源，而且備有電子充電控制器以確保最佳充電及最長電池壽命。

4-2離合器控制電路

   UPS的特性和離合器的能量轉換能力及穩定性息息相關，因此留意選擇離合器和它的控制電路，對UPS的穩定性和可靠度是相當重要的；離合器的控制電壓是從控制電池取得，而且由一變壓器–整流器單元支援，這變壓器–整流器單元由UPS的輸出供應電源，它也針對高速啟動提供所需能源，在高速啟動時，離合器被提供約四倍額定之電壓值，持續約三秒鐘，以確保離合器轉換能力所需及反映時間。
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市電中斷時典型轉矩傳輸曲線如下︰
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4-3市電故障偵測

   快速及準確的偵測市電狀況是UPS系統的主要任務，UPS系統整體效益顯現取決於市電故障偵測靈敏度；同步發電機的自動回復是具有危險性，市電電壓若在300ms之後回復會迫使發電機進入非同步模式運轉；當市電故障，要和市電並聯運轉之同步發電機迅速解聯是相當困難的，電壓監視單元是不能用的，因為同步發電機及負載端阻抗使電壓漸低；因為這個原因，在幾個100ms之後，電壓將達到監視單元的臨界質，因此只有一個電壓監視單元，而想安全偵測市電自動回復是不可能的。

UPS接至市電情況，如下圖[image: image11.wmf]Mains input
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在備用模式運作時，CB1及CB2是閉合的，亦既監視電壓Umains及Ualternator等值及同相情況下之動作，很明顯的欲安全偵測市電故障是很困難的，不過仍有四個準則作為市電故障及市電中斷之偵測，它們為電壓及相序、頻率、過電流及相位移、它們可作為在不同的障礙情況之辨識。
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簡化方塊圖如下

相序問題僅於施工時量測，爾後用到機會不多，因此甚少實裝監視，當市電仍能供應負載時，電壓監視動作持續進行，但是實際電壓值可能已偏移，因此UPS輸出電壓可能無法保持在一定範圍內，一但偵測市電偏移，主斷路器跳脫，將UPS從市電脫離，高速啟動被起始。
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假如市電頻率不在指定範圍內(不管是欠頻或過頻)，頻率監視器啟動，理論上此刻市電必須繼續供電，但是這種情況鮮少發生，因為市電供應大部分系由分散式變電站負責，比較有可能的情況是當主HV開關(CB2)跳脫而僅有小部份負載由UPS供應，此狀況下，電壓因發電機輸出電壓回饋而保持在一定值內，而且因負載小而沒有相位移，僅在能量由飛輪供應時頻率稍微價低，如果頻率低於低頻告警時，市電開關跳脫，隔離市電，然後高速啟動隨即被起始。

當市電開關(CB1)因為過電流而跳脫時，高速啟動隨即被起始，這種情況通常在短路發生於UPS輸入側時，市電開關(CB1)過電流可自動釋放。

同步機的相位角是此機實際運轉模式的正確及安全表示，當同步機運轉在發電機模式時為正值，當同步機運轉在馬達模式時為負值。

[image: image14.wmf]
當同步機聯至無窮市電匯流排運作時，靜子磁通的磁軸總是和市電同相。
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Synchronous machine operation when connected to a infinitve mains network.

The magnetical axis of the stator flux is allways in phase with the mains.

A torque is applied on the 

shaft in the sense of rotation. 

The magnetic flux of the rotor 

(rotating DC field ) ‘’ pulls ‘’ on 

the stator’s field. Power is 

delicered into the mains 

network. The machine works 

as an alternator.

The ‘’ load angle ‘’ of the 

maschine is positiv and 

reflects the load. At 90 

degree electrical (is not 

equal to mechanical degrees 

) the machine has reaced it 

power limit. If more torque is 

applied, the machine pulls 

out of synchronism.

A torque is applied on the 

shaft against the sense of 

rotation. The magnetic flux of 

the stator ‘’ pulls ‘’ on the 

rotor’s field. Power is taken 

from the mains network and 

provided on the shaft. The 

machine works as a motor.

The ‘’ load angle ‘’ of the 

maschine is negativ and 

reflects the load. At 90 

degree electrical (is only 

equal to mechanical degrees 

in a two pol machine) the 

machine has reaced it power 

limit if more torque is applied, 

the machine pulls out of 

synchronism.

No torque is applied on the 

shaft. The magnetic flux of 

the stator and rotor are in 

line. No Power is taken from 

the mains network nor is 

power delivered to it. 

 

( Assumes an ideal machine 

with no losses )

The ‘’ load angle ‘’ of the 

maschine is zero.


靜子和轉子間之負載角或位移角α隻大小是和發電機轉軸機械轉矩有關，因為機械軸功率是和市電供電平衡，因此同步速度保持固定，然而負載角的改變可作為同步機端電壓的相調變輸入參考。
[image: image16.wmf]mains outage


4-4發電機電壓調整及監視

向量移電驛量測相電壓，儲存並隨時更新浮動之電壓，這個值和實際測量值比較，假如在一區段時間內其變化大於可調範圍且被偵測，則電驛跳脫；如圖所示，當發電機並聯市電網路，向量移電驛偵測市電故障及可靠度，當市電開關跳脫，隔離市電，然後高速啟動隨即被起始。

發電機裝有自動電壓調整器，它保持UPS輸出電壓在一定範圍，調整電壓處為UPS輸出靠近用戶端之開關，因為在備用模式運作時，調節閥是被連結至市電，雖然為了保持市電功率因素為”1” ，仍是不需要執行功因調整。

針對複置系統，可能有兩部甚或超過兩部以上並聯運轉，此時橫流補償為必要之措施，俾取得較佳之無效功率分荷效果；橫流補償所需的比流器裝置及連接至個別的調節器，產生一對應於無效電流傳送所須之電壓降，這個結構可確保所有並聯發電機可分荷無效功率。

每一部發電機裝有電壓及頻率監視單元，當欠壓/欠頻及過壓/過頻發生時會啟動監視單元，在多機並聯系統，也裝置AVR監視單元，因為縱使一部AVR停止工作，匯流排電壓仍然會保持定值。

4-5調速器
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依離合器是否被動作，速度控制迴路特性有者顯著不同之變化，因此個別的調速器參數必須在每一種情況使用，當離合器閉合時，調速器必須有最小的增益改變，操作於穩定度及死區補償時之設定，可使用不同之電壓增益於離合器閉合或開啟，調速器之裝設以獨立完整參數為佳。

為了回饋速度至調速器，速度感知器於偶合時裝置，這可避免速度控制回路因個別衝程點火所造成之轉矩震動。
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在複置系統時，分荷模組是必要的，分荷模組的功能是各發電機組輸出頻率一定時比例分配其輸出，以電子調速器之附件，分荷模組量測有效功率而且連續性的控制調速器系統，分荷模組和系統其他模組經由類比並聯電纜或串聯鏈結通信。

4-6同步器

同步器在斷路器閉合前必須確保相關的條件均已建立，相位一般於施工時已確定，其他時間應不至於更動，同步器監視兩部發電機輸出匯流排間頻率差異，而且調節至相位差為零時投入，頻率調節由調速器執行，其控制信號可為類比或數位，依同步器製造廠其型態而定。

第五章  監視及故障處理

依照類型及重要性，障礙被分成幾個全群，它們對UPS單元有不同程度的影響，至於緊急停止障礙則屬特例，它由外部硬體接線完成，而非經由PLC之路由執行。

5-1-1造成停機障礙原因

· 啟動失敗

· 油壓太低

· 超速

假如在柴油引擎運作時這些障礙發生，UPS負載斷路器馬上跳脫而且柴油引擎立既停止，在市電回復時，旁路開關瞬時閉合，負載由市電供應。假如系統是在備用模式運作，則這些障礙對系統沒有影響。

5-1-2障礙造成同步解聯原因

· 溫度太高

· 冷卻失效

· 離合器故障

· 離合器軸承溫度太高

· 補助設備障礙

當UPS在柴油引擎運作模式而且市電已回復情況下，如果上述之一障礙發生時，市電立既被同步，電子離合器被關閉，柴油引擎停止。在備用模式運轉時，這些障礙並沒影響 ，電力機房正常運轉，障礙經由PLC顯示而且傳送至障礙彙總處或控制室監控系統。

5-1-3障礙造成橋接偶合解聯原因

· 緊急制動

· 發電機電壓故障

· 發電機培林溫度過高

· 震動監視告警

當市電正常供電而且UPS是在備用模式運作時，假如上述障礙情況發生，則可不中斷切換至旁路運作；同時柴油引擎高速啟動，但是發電機及飛輪被制動而且停止。

5-1-4障礙造成橋接偶合失效原因

· 緊急停止

· 發電機頻率不穩

· 發電機過電流

· 發電機線圈溫度過高

· 節流閥溫度過高

假如上述障礙情況發生，則可不中斷切換至旁路運作，負載直接由市電供應。

5-1-5信號障礙

· 24V DC電源失效

· 冷卻器預熱故障

· 冷卻風扇故障

· 旁路CB跳脫

· 同步失效

· 預潤滑失效

· 油量不足

· 軸承溫度告警

· 主CB跳脫

· 負載端CB跳脫

所有信號障礙僅由PLC指示，不會將UPS關機。

5-2故障信號

所有故障指示均被信號化，控制盤上之故障指示也由故障點傳輸信號啟動，UPS系統也裝置告警喇叭，當障礙發生時既被啟動，告警喇叭可由開關停止蜂鳴或一段時間後自行停止。

5-3維護指令

依運轉時數及高速啟動次數，維護指令可在PLC上顯示或經由個別乾接點傳輸；

· 電磁離合器重置

· 發電機軸承潤滑或自動潤滑檢查

· 柴油引擎重置

於執行需要之工作後，個別計數器將重置。

第六章 UPS之複置

在建設兩部或更多之複置系統供應負載時，若任何原因造成一部故障，則因複置關係負載供電繼續保持，複置有多種安排；
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UPS複置系統必須裝置分荷模組而且夜必須考慮無效功率之分荷，其他之需求則和單機一樣；有效功率分荷由UPS的調速系統確保，無效功率分荷則由發電機電壓調整系統負責。

第七章 動態UPS與靜態UPS之比較

動態式(Dynamic UPS) 與靜態式(Static UPS)差異比較表

	項   目
	動態式(Dynamic UPS)
	靜態式(Static UPS)

	一﹑供電品質
	較高(具有功因改善功能，可提高功率因數至0.98)
	中等(功率因數0.8，沒有功率因數改善功能)

	二﹑緊急運轉時
	不須使用電池，不受電池時間限制，以DIESEL引擎供電，緊急運轉時間長(可12小時以上持續運轉)
	使用電池，一般設計15~30分鐘，緊急供電必須再裝置發電機，確保可緊急持續運轉

	三﹑總效率
	0.93
	0.8

	四﹑環保問題
	免用電池無環保問題
	使用電池數可觀，報廢回收形成環保問題

	五﹑裝置環境
	具通風設備既可
	UPS室及電池室均需裝設空調系統，俾冷卻UPS機組及保持電池室溫度

	六﹑機組元件
	使用三相同步電機及機械元件，壽命長，維護易
	使用電子元件，壽命短，維護不易

	七﹑平均間隔故障時間(MTBF)
	25年以上
	平均約8年

	八﹑裝置空間需求
	約6坪/100 KVA(含UPS機組及控制盤)
	約11坪/100 KVA(含UPS室、電池室及控制盤)

	九﹑本分公司使用上分析
	適合本分公司台北數據大樓以外不中斷電源需求容量較小且有裝置空間之機房
	適合本分公司類似台北數據大樓不中斷電源需求容量較大之機房

	十﹑負載特性
	可改善功因及接受非線性負載
	非線性負載接受能力較差容易產生諧波

	十一﹑噪音
	80~90dBA低頻噪音不刺耳
	60~69Dba高頻刺耳噪音

	十二﹑備用容量需求
	須1:1之備用裝置容量
	可為N+1之複置容量規劃設計


第八章 感想與建議

一般大容量用戶之電力系統非常重視自動功因調整問題，俾避免無效功率過高而導致用電量超過契約容量的問題，同時也擔心發生斷電、閃爍或緊急發電機電源品質不佳的情形，更有因整流器及靜態式(Static UPS)等設備之使用而產生諧波情況等因素；導致有動態式(Dynamic UPS)之研發及產製，雖然動態式UPS不單只是一個不斷電設備，它也是一個電力保護系統，但它並不是解決不斷電問題的萬靈丹，在使用環境及容量上仍有諸多限制。本分公司在不斷電系統使用容量及數量上執中華電信之牛耳，職對該系統之科技新知及世界發展趨勢均即時追蹤，期能對本分公司在網際網路市場上之競爭隨時提供最佳利基。

建議事項：

1、 建請相關新科技引進單位繼續追蹤動態式(Dynamic UPS)之發展趨勢

2、 建議相關單位研擬動態式(Dynamic UPS)裝置機房頂樓可行性

3、 建議電信訓練所舉辦動態式(Dynamic UPS)研討會
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Synchronous machine operation when connected to a infinitve mains network.

The magnetical axis of the stator flux is allways in phase with the mains.

A torque is applied on the 

shaft in the sense of rotation. 

The magnetic flux of the rotor 

(rotating DC field ) ‘’ pulls ‘’ on 

the stator’s field. Power is 

delicered into the mains 

network. The machine works 

as an alternator.

The ‘’ load angle ‘’ of the 

maschine is positiv and 

reflects the load. At 90 

degree electrical (is not 

equal to mechanical degrees 

) the machine has reaced it 

power limit. If more torque is 

applied, the machine pulls 

out of synchronism.

A torque is applied on the 

shaft against the sense of 

rotation. The magnetic flux of 

the stator ‘’ pulls ‘’ on the 

rotor’s field. Power is taken 

from the mains network and 

provided on the shaft. The 

machine works as a motor.

The ‘’ load angle ‘’ of the 

maschine is negativ and 

reflects the load. At 90 

degree electrical (is only 

equal to mechanical degrees 

in a two pol machine) the 

machine has reaced it power 

limit if more torque is applied, 

the machine pulls out of 

synchronism.

No torque is applied on the 

shaft. The magnetic flux of 

the stator and rotor are in 

line. No Power is taken from 

the mains network nor is 

power delivered to it. 

 

( Assumes an ideal machine 

with no losses )

The ‘’ load angle ‘’ of the 

maschine is zero.
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