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Charakter zmiennosci obcigzen
tramwajowych podstacji trakeyjnych
zasilajaeych linie o roznej specyfice ruchu pojazdow

Autorzy niniejszego artykutu od pewnego czasu zajmuja sie anali-
zami zmienno$ci obcigZen kolejowych podstacji trakcyjnych [5,
6, 7, 9]. Zainteresowanie w tym zakresie wzbudza réwniez zmien-
nos¢é obcigzen zespotéw prostownikowych tramwajowych podstacji
trakcyjnych. Znajomosé charakteru tej zmiennosci moze stanowic
podstawe do podjecia dziatan np. w zakresie doskonalenia metod
projektowych dla obiektow infrastruktury miejskiego elektryczne-
go transportu szynowego. Ponizej przedstawiono wyniki i analize
pomiaréw obcigzenia dwdch tramwajowych podstacji trakcyjnych,
Zlokalizowanych w réznych czesciach Krakowa.

Wybrane obiekty do badan

Pierwsza z analizowanych podstacji trakcyjnych ,Czyzyny” [3]
(PT-1) zasila sie¢ trakcyjna na trasach przelotowych. Zwraca uwa-
ge w centralna lokalizacja tej podstacji w obszarze miasta w zto-
zonym wezle komunikacji szynowej, jak i drogowej o znacznym
natezeniu ruchu. Druga z wzietych pod uwage podstacji - ,Nowa
Huta” [4] (PT-2) - zlokalizowana jest w poblizu jednej z dwéch za-
jezdni tramwajowych w Krakowie. Podstacja ta zasila rowniez 2
petle tramwajowe. Interesujacym zagadnieniem dla autorow byta
ocena charakteru wystepujacych obcigzen zespotdéw prostowni-
kowych w kazdej z wymienionych podstacji trakcyjnych. Kazda
podstacja wyposazona jest w 4 zespoty prostownikowe o suma-
rycznej mocy znamionowej 3200 kW. Zespoty te znamionowane
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sg w V klasie obcigzalnosci [13], tzn. ze przecigzenie diugotrwate
trwa 2 godziny i wynosi 150% pradu znamionowego, a przeciaze-
nie krotkotrwate trwa 1 min i wynosi 200% pradu znamionowego.
Na rys.1 pokazano lokalizacje podstacji ,Czyzyny” (PT-1) i ,Nowa
Huta” (PT-2) na tle konturu miasta Krakowa.

Wyniki pomiarow

Podstawe do obliczen i analiz stanowity wyniki pomiaréw pra-
dow obcigzen trakcyjnych, otrzymanych do celéw badawczych
i dydaktycznych od Zarzadu Infrastruktury Komunikacyjnej
i Transportowej w Krakowie [14, 15]. Zarejestrowane pomiary
dotyczyty pradéw w poszczegblnych zasilaczach i byly zrealizo-
wane z czestotliwoscig 1 Hz. W celu oceny obcigzenia zespotow
prostownikowych trzeba byto dokona¢ sumowania powyZzszych
pradow. Na rys. 2 i 3 pokazano kofncowe efekty tych sumowan,
czyli przebiegi chwilowych wartoSci pradéw trakcyjnych dla wy-
branych odcinkéw czasowych danych podstacji. Wzieto pod uwa-
ge 1 dzieh powszedni (23.10.2013r. - $roda) i 1 dzief Swigtecz-
ny (27.10.2013 r. - niedziela).

Rys. 2 i 3 pozwalajg zauwazyé, ze zarejestrowane obciaze-
nia trakcyjne majg znaczny zakres zmienno$ci. Uwidacznia sie
w kazdym z 4 przypadkow okres obnizonego obcigzenia w czasie
nocnej przerwy w kursowaniu tramwajow. Mozna jeszcze np. za-
uwazy¢, ze w dzien Swigteczny (obcigzenia) prady sg mniejsze niz
w dzien roboczy.

PT Nowa Huta

ck. 1,8 km

Rys. 1. Lokalizacja tramwajowych podstacji trakcyjnych ,Czyzyny” (PT-1) i ,Nowa Huta” (PT-2)
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Rys. 2. Przebieg chwilowych wartosci pradu obcigzenia podstacii trakcyjnej ,Czyzyny” (PT-1)
w dniach: A) 23.10.2013 r. (Sroda); B) 27.10.2013 r. (niedziela)
Zr6dto: oprac. wiasne.
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Rys. 3. Przebieg chwilowych wartoSci pradu obcigzenia podstaciji ,Nowa Huta” (PT-2) w dniach:
A) 23.10.2013 . (Sroda); B) 27.10.2013 r. (niedziela)
Zrdto: oprac. wiasne.

Wybrane wyniki analizy pomiarow

Ponizej przedstawiono wyniki analiz prze-
biegdw pradéw obcigzen trakcyjnych dla
wspomnianych tramwajowych podstacji trak-
cyjnych. Pokazano i poréwnano wielkoSci
i wskazniki elektryczne, jak i inne (matema-
tyczne) obrazujgce w poszerzonym zakresie
specyfike zmiennosci pragdéw obcigzen pocho-
dzacych od zasilanego taboru tramwajowego.
Ze wzgledu na termiczne warunki pracy urza-
dzen podstacji trakcyjnych w pierwszej kolej-
noSci zwrécono uwage na prace w godzinach
szczytowych obcigzen. Interesujgce sg row-
niez te odcinki czasowe, gdy podstacje pracu-
ja ponizej swoich mozliwoSci znamionowych.

Przedstawione w tabeli 1 wyniki dotyczg
w kazdym przypadku jednej doby, czyli kazda
analiza byta odniesiona do 24 godzin.

Biorgc pod uwage Srednie wartoci pra-
déw, mozna stwierdzi¢, ze w dzief powszedni
podstacja PT-1 jest nieco bardziej obciazona
niz podstacja PT-2 (0 ok. 5,6%), natomiast
w dzied Swigteczny obie podstacje sg ob-
cigzone tak samo. Z powyzszego wynika, ze
obcigzenie podstacji PT-1 w dzien Swigteczny
zmniejsza sie W hieco wiekszym stopniu niz
podstacji PT-2 i wynosi ok. 58,45% obcigzenia
z dnia powszedniego.

Biorgc pod uwage wspotczynnik ksztal-
tu, czyli iloraz wartosci skutecznej pradu do
jego wartoSci Sredniej, mozna zauwazyé, ze
wspotczynnik ten dla podstacji PT-1 dla dnia
roboczego, jak i dnia Swigtecznego, jest wyz-
szy w poréwnaniu ze wspotczynnikiem dla
podstacji PT-2. Swiadczy to o tym, ze zmien-
no$¢ pradu obcigzenia podstacji PT-1 w obu
dniach jest wieksza niz podstacji PT-2. Mozna
ponadto zauwazyé, ze w przypadku obu pod-
stacji wspotczynnik ten jest wiekszy w dzien
Swigteczny niz w dzied roboczy. W dzien
Swigteczny mamy do czynienia ze zwiekszo-
ng zmiennoScig obcigzenia w poréwnaniu
z dniem roboczym.

Biorac pod uwage wspotczynnik szczytu,
czyli iloraz wartoSci maksymalnej pradu do
jego wartosci skutecznej, mozna stwierdzic,
ze wspétczynnik ten jest wiekszy dla podstacji
PT-2 - tak w dzien powszedni, jak i w dzien
roboczy. Dla obu podstacji wspoétczynnik ten
jest wiekszy w dzien Swigteczny. Wspbiczyn-
nik eksperymentalny jest to iloraz wartosci
maksymalnej pradu do jego wartosci Sredniej,
czyli jest to pewna modyfikacja wspétczynnika
szczytu. Widaé w tab. 1, Zze zmienia sie on wg
tych samych zasad co wspétczynnik szczytu.

Zmierzone wartoSci maksymalne pra-
du obcigzenia mieszczg sie w granicach od

Oceny powyzsze majg charakter przyblizony (opisowy). Prze- 3390 A do 4 890 A. Prad obcigzenia dtugotrwatego obu pod-
prowadzenie iloSciowych (szczegbtowych) analiz daje wyniki, kté-  stacji trakcyjnych, wynikajacy z iloSci zainstalowanych zespo-
re umozliwiajg poréwnanie wartosci i charakteru obcigzen wzig- 16w prostownikowych oraz przyjetej klasy obciazalnoSci, wynosi

tych pod uwage tramwajowych podstacji trakcyjnych. ok. 4850 A.
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W tab. 1 mozna zauwazyé, ze minimal- x 10"
ne wartosci pradu w kazdej podstacji w obu '
analizowanych dniach przyjmujg wartos¢ O A.
W przypadku analizy obcigzen 3 kolejowych
podstacji trakcyjnych zasilajacych wezet kra- 25|
kowski [5-7, 9] ani razu, w skali doby, obcia-
zenie nie osiggneto wartosci zerowej.

Wskazniki statystyczne stanowig poszerze-
nie informacji o charakterze zmiennosSci ana-
lizowanych obcigzen trakcyjnych. Na rys. 4
i 5 przedstawiono rozktady empiryczny i teo-
retyczny obu analizowanych podstacji trakcyj-
nych PT-1 oraz PT-2.

Na rys. 4 przedstawiono histogramy za-
rejestrowanych chwilowych wartosci pradu 1l
obcigzenia dla podstacji trakcyjnej ,Czyzyny”
w dniach 23 (A) i 27 (B) pazdziernika 2013 .
Przedstawione dane wskazujg, ze przez
ponad 20% czasu pracy podstacji w dniu
23.10.2013 r. oraz prawie 29% jej funkcjo-
nowania w dniu 27.10.2013 r. w jej obszarze
zasilania nie wystepuje ruch pojazdow trak-
cyjnych. Jest to bardzo istotna informacja,
ktéra pokazuje, w jak dtugim czasie zespoty
prostownikowe pracujg bez obcigzenia. Z po-
réwnania przedstawionych rozktadow - empi-
rycznego i teoretycznego - wynika, ze dla po-
miaréw zarejestrowanych w niedziele ksztatt
przebiegu krzywej teoretycznej wskazuje na
zdecydowanie mniejsze wartosci pradéw ob-
cigzenia podstacji trakcyjnej w stosunku do
dnia powszedniego (w tym przypadku chodzi
o $rode). Te obserwacje mozemy potwierdzi¢
przy uzyciu parametru odchylenia standardo- 130001
wego, ktory - okreslony liczbowo - méwi, jak
bardzo pomierzone wartosci sg rozrzucone
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Zrédto: oprac. wlasne.
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wokot jej Sredniej. Dla przypadku A) wartosé g 000
tego parametru wynosi ponad 754 A, za$ :
w wariancie B) réwna sie ok. 491 A (zgod- .i 8000}
nie z tab. 1). Oba rozktady empiryczne majg 2
charakter leptokurtyczny. Warto$é kurtozy dla 3 o

powyzszych danych jest dodatnia, co wyraznie

wskazujg przedstawione na rys. 4 dane. Pa-

rametr sko$nosci jest dodatni, poniewaz oba 4000
uzyskane rozktady sg prawostronne.

Na rys. 5 pokazano histogramy zarejestro-
wanych chwilowych wartoSci pradu obcigzenia
dla podstacji trakcyjnej ,Nowa Huta” w dniach
23 (A)i 27 (B) pazdziernika 2013 r. Zamieszczo-
ne dane wskazujg, ze podczas okoto 3% czasu
pracy podstacji trakcyjnej w dniu 23.10.2013 r.
oraz przez ponad 2% czasu jej funkcjonowania
w dniu 27.10.2013 r. w jej obszarze zasilania
nie wystepuje ruch pojazddw trakcyjnych. Po-
réwnanie przedstawionych na rys. 5 rozkladéw - empirycznego
i teoretycznego - pozwala na stwierdzenie, ze dla pomiaréw uzy-
skanych w niedziele ksztaft przebiegu krzywej teoretycznej wska-
zuje na zdecydowanie mniejsze wartosci pradéw obcigzenia pod-
stacji trakcyjnej ,Nowa Huta” w stosunku do dnia powszedniego.

Warto zauwazyé, ze w dniu 23.10.2013 r. (Sroda) podstacja
trakcyjna ,Nowa Huta” zarejestrowata ponad 6-krotnie mniej

Zrddto: oprac. wasne.

Warost pradu obcigdania w [A]

Wartodd pradu obcigrenia w [A)

Rys. 5. Histogram chwilowych wartoSci pradu obcigzenia podstacji trakcyjnej ,Nowa Huta” (PT-2)
w dniach: A) 23.10.2013 r. (Sroda); B) 27.10.2013 r. (niedziela)
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Rys. 4. Histogram chwilowych wartoSci pradu obcigzenia podstacji trakcyjnej ,Czyzyny” (PT-1)
w dniach: A) 23.10.2013 . (Sroda); B) 27.10.2013 r. (niedziela)
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wartosci wskazujgcych na prace zespotow prostownikowych na
biegu jatowym w stosunku do PT ,Czyzyny” dla tego samego
dnia. Za$ w przypadku poréwnania pomiaréw obu podstacji trak-
cyjnych w dniu 27.10.2013 r. PT ,Nowa Huta” uzyskata ponad
12-krotnie mniej tychze wartosci.

Tak duza rdznica w czasie pracy na biegu jatowym zespotow
prostownikowych obu podstacji trakcyjnych wynika z faktu, iz PT
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Tab. 1. Zestawienia wartosci pradow i wspotczynnikow charakteryzujacych
analizowane obcigzenia

Nr sys. PT 1 1 2 2
Doba pom. 23.10.2013r.  27.102013r.  23.10.2013r.  27.10.2013r.
Dziefitygodnia  Sroda Niedziela $roda Niedziela
Minimum 0 0 0 0
Maksimum 4890 3390 4780 4700
Rozstep 4890 3390 4780 4700
Srednia 796,6644 465,7160 751,8523 4659703
Skuteczna 1097,4965 677,2667 939,7779 606,611
Mediana 640 350 600 340
Odchyl. stand. ~ 754,8715 491,7333 563,8300 388,3946
Wariancja 5698309330 241801,5916 317 904,2403 150 850,3720
Skosnosé 1,0120 1,2336 1,1094 1,7856
Kurtoza 3,7947 4,649 4,2035 79198
Wsp. kszt. 1,3776 1,4542 1,2500 1,3018
Wsp. szcz. 4 4556 5,0054 5,0863 7,7480
Wsp. eks. 6,1381 17,2191 6,3576 10,0865

Zrddto: oprac. wiasne.

,Nowa Huta” zasila zajezdnie tramwajowa. Prace naprawcze,
eksploatacyjne badz manewrowe powoduja, ze prawie nieprze-
rwanie - przez catg dobe - na terenie zasilanym przez zespoty
prostownikowe tejze podstacji przemieszczaja sie pojazdy trak-
cyjne pobierajgce z niej energie. Fakt ten jest szczegblnie widocz-
ny na przedstawionym w dalszej czeSci artykutu wykresie skrzyn-
kowym (rys. 10).

W celu podniesienia jakoSci analiz statystycznych warto byto-
by zwiekszyé czestotliwosS¢ probkowania. Wynika to ze specyfiki
metod statystycznych i - w konsekwencji - dziatania komputero-
wych programéw do analiz statystycznych wymagajacych duzej
iloSci danych. Aby spenié te oczekiwania, nalezy zwiekszyé cze-
stotliwoS¢ probkowania w czasie pomiaréw, np. do 2 kHz (co jest
zalecane przez norme [12]).

Na rys. 6 i 7 przedstawiono wykresy stupkowe, odzwiercie-
dlajace bilanse czasowe wystepowania obciazen trakcyjnych
dla przebiegdw przedstawionych na rys. 2 i 3. W tym przypadku
wyniki pomiaréw uporzadkowano z uwzglednieniem parametrow

| | ‘
m I I I
A B L Cr

13039023
1 AN I03IF

e

IR O

Procentowy bians craso

Zakrisy wartodsi praddw obcigtenia

Rys. 6. Procentowy bilans czasowy chwilowych wartosci pradéw obcigze-
nia tramwajowej podstacji trakcyjnej , Czyzyny”
Zr6dto: oprac. wiasne.
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znamionowych zespotdéw prostownikowych, stanowigcych wypo-
sazenie badanych podstacji.

Literg A oznaczono bilans czasowy wystepowania obcigzenia
0 A (czyli brak obciazenia). Literg B oznaczono bilans czasowy
wystepowania obciazenia o wartoSciach wiekszych niz 0 A i nie
wiekszych niz obciazenie dtugotrwate 1 zespotu prostownikowe-
g0 (tu: 0 A < lone £ 1,2 KA). Literg C oznaczono bilans czasowy
wystepowania obcigzenia o wartoSciach wigkszych niz prad ob-
ciazenia dtugotrwatego jednego zespotu prostownikowego i nie
wiekszych niz obcigzenie dtugotrwate 2 zespotdow prostowniko-
wych (tu: 1,2 KA A < looc < 2,4 KA). Litera D oznaczono bilans
czasowy wystepowania obcigzenia o wartoSciach wiekszych niz
prad obcigzenia dtugotrwatego 2 zespotdw prostownikowych i nie
wiekszych niz obcigzenie dtugotrwate 3 zespotdw prostowniko-
wych (tu: 2,4 kA A < lore £ 3,6 KkA). Literg E oznaczono bilans
czasowy wystepowania obcigzenia o wartoSciach wiekszych niz
prad obcigzenia dtugotrwatego 3 zespotdw prostownikowych i nie
wiekszych niz obcigzenie dtugotrwate 4 zespotow prostowniko-
wych (tu: 3,6 KA A < lonc £ 4,8 KA).

Wykresy powyzsze (rys. 6 i 7) wyraziscie wskazujg na zrézni-
cowany charakter obcigzenia obu podstacji trakcyjnych. Przy-
ktadowo bilans czasowy A dla podstacji PT-1 pokazuje, ze przez
ok. 20% czasu w skali doby (ok. 4,8 godz.) w dzieA powszedni
zespoty prostownikowe nie sg obciazone, natomiast w przypad-
ku podstacji PT-2 nie ma obcigzenia przez ok. 3% czasu (ok.
0,72 godz.). Bilans czasowy B dla podstacji trakcyjnej PT-1 poka-
Zuje, ze przez ok. 51% czasu w skali doby (przez ok. 12,24 godz.)
w dzien powszedni do zasilania obcigzen wystarczytby 1 zespot
prostownikowy i to w zakresie pradoéw nie wiekszych niz obcigze-
nie dtugotrwate; podobnie 1 zespot prostownikowy wystarczytby
do zasilania obcigzefh w przypadku podstacji PT-2, ale przez ok.
T7% czasu w skali doby (18,48 godz.).

Na podstawie omawianych wykreséw mozna ocenié teoretycz-
ny czas zapotrzebowania w podstacjach trakcyjnych (PT-1 i PT-2)
na 1 zespdt prostownikowy (bilans B), na 2 (bilans C), 3 (bilans
D) i 4 (bilans E) zespoty prostownikowe - tak w dzien powsze-
dni, jak i w dzien Swigteczny. Jak zaznaczono na wstepie, pre-
zentowane wyniki dotyczg tylko 2 dni w skali roku (ok. 0,55%
czasu); poza tym nie wzieto pod uwage bilansowania obciazen
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Rys. 7. Procentowy bilans czasowy chwilowych wartoSci pradéw obcigze-
r]ia tramwajowej podstacji trakcyjnej ,Nowa Huta”
Zrodto: oprac. whasne.



z uwzglednieniem mozliwosci przecigzania ze-
spotéw prostownikowych i dlatego tez nie podjeto
sie sformutowania bardziej wyrazistych tez, a tym
bardziej wnioskow.

Na ponizszych rysunkach pokazano wyni-
ki przeprowadzonej analizy z uzyciem teorii
szeregdbw czasowych [1] zarejestrowanych ob-
cigzen podstacji trakcyjnej ,Czyzyny” w dniu
23.10.2013r. Na rys. 8 i 9 otrzymaliSmy, zgodnie
z wczesniejszymi publikacjami autorow [5, 9],
przebiegi autokorelacji i autokorelacji czagstkowe;j.

Wykresy te pokazuja, ze dla analizowanego
przypadku wystepuje bardzo duza zmienno$¢ ob-
cigzenia podstacji trakcyjnej. Okazato sie, ze ba-
danie obcigzenia catej doby podstacji trakcyjnej,
ktéra w okreSlonych godzinach nocnych jest ob-
cigzona w najmniejszym zakresie, uwidacznia sie
w specyfice otrzymanych przebiegdw. Od godziny
1.00 zmniejsza sie warto$¢ zarejestrowanego ob-
cigzenia PT ,Czyzyny”, aby ok. od godziny 4.00
zaczeto sie ono zwiekszaé (co mozna zaobser-
wowacé na rys. 2). Jest to spowodowane przerwg
technologiczng w ruchu pojazdéw trakcyjnych
na obszarze zasilania z tejze podstacji. Fakt ten
powoduje, iz zastosowanie do analizy teorii sze-
regdw czasowych nie pozwala na jednoznaczng
interpretacje otrzymanych ta metoda wynikow.
To zjawisko uwidacznia sie na rys. 9, ilustrujgcym
przebieg autokorelacji czastkowej analizowane-
g0 obcigZenia dobowego podstacji trakcyjnej.

Na kolejnym rysunku (nr 10) przedstawiono
poréwnanie obcigzen tramwajowych podstacii
trakeyjnych z wykorzystaniem wykresow skrzyn-
kowych dla kazdego przypadku. Tzw. ,skrzynka”
obrazuje 50% punktéw pomiarowych [10]. Sym-
bol znajdujacy sie wewnatrz ,skrzynki” wyznacza
potozenie mediany, czyli wartosci dzielacej zbior
punktéw pomiarowych na 2 rowne czesci. 2 skraj-
ne linie poziome wykresu wyznaczajg wartosci
minimalne i maksymalne.

W szczegblnosci wykresy A i B dotyczg podsta-
cji PT-1, odpowiednio w dzief roboczy (A) i dzien
Swiateczny (B), a wykresy C i D dotycza podstacji
PT-2, réwniez w dzien roboczy (C) i dzien Swigtecz-
ny (D). Taki sposdb prezentacji wynikdw pozwala
w prosty (optyczny) sposob ocenié rdznice lub po-
dobienstwa w specyfice zakresu zmienno$ci pra-
déw obcigzen obu podstacji. Na przyktad w dzieh
Swiagteczny (wykresy B i D) obie podstacje na cele
trakeyjne zuzywajg podobng ilosé energii (tab. 1) -
prady Srednie sg prawie réwne i wynosza ok. 466
A. Natomiast zréznicowany wyglad obu wykresow
(rys. 10) wskazuje na inny zakres zmiennosci pra-
déw obcigzen kazdej podstacii.
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Rys. 8. Funkcja autokorelacji obcigzen tramwajowej podstacji trakcyjnej ,Czyzyny” w dniu
23.10.2013 r.
Zrbdto; oprac. wiasne.
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Rys. 9. Funkcja autokorelacji czastkowej obcigZen tramwajowej podstacji trakcyjnej , Czyzy-
ny” wdniu 23.10.2013r.
Zr6dto: oprac. wiasne.

W oparciu o przedstawione wyniki pomiaréw i analiz mozna sfor-
mutowaé pewne uwagi. Jak wspomniano na wstepie, brane do
analizy wyniki dotyczyty sytuacji rzeczywistej eksploatacji. Nie
miaty wiec charakteru akademickiego, dopuszczajgcego czasa-

mi pewne zatozenia upraszczajgce.

Na podstawie przeprowadzonych pomiaréw i analiz mozna

stwierdzic, ze:

Q obcigzenia (prady) analizowanych podstacji trakcyjnych cha-
rakteryzuja sie znaczng zmiennoScig w skali doby;
Q wyposazenie obu podstacji trakcyjnych w zespoty prostowniko-
we jest zrealizowane ze znaczng rezerwa;
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Rys. 10. Poréwnanie obcigzeri tramwajowych podstacji trakcyjnych:
A) PT-1 23.10.2014 r,; B) PT-1 27.10.2013 r,; C) PT-2 23.10.2013 r;
D) PT-2 27.10.2013 .

Zrédho: oprac. wiasne.

Q réznice w zakresie i charakterze obcigzen obu analizowa-
nych podstacji trakcyjnych nie wptywaja na koncowg ocene
zakresu przewymiarowania mocy znamionowej zespotow
prostownikowych;

Q w bilansie czasowym obcigzen, szczegdlnie w przypadku pod-
stacji PT-1, zwraca uwage znaczny udziat braku obcigzen (bieg
jatowy transformatoréw prostownikowych).

Przedstawione w artykule rézne sposoby analizowania obcia-
zeh tramwajowych podstacji trakcyjnych daja zbiezne wyniki. Zdy-
wersyfikowane sposoby prezentacji wynikdw pozwalaja z réznych
punktéw widzenia ocenié¢ zakres i charakter zmiennosci tych
obcigzen. W tej chwili autorzy niniejszego artykutu, jak mozna
zauwazy¢, szczegblnie zainteresowani sa zakresem (skala) wyko-
rzystania mocy zainstalowanych zespotow prostownikowych na
podstacjach trakcyjnych. Zwigzane jest to m.in. z gtoszonym od
dawna przez autoréw postulatem o potrzebie podjecia skutecz-
nych dziatafh zwigzanych z udoskonaleniem metod projektowania
podstacji trakcyjnych.

Przeprowadzenie analiz dla wiekszej ilosci podstacji - z do-
datkowym uwzglednieniem danych dotyczgcych np. taboru, pro-
filu tras, odlegtosci miedzyprzystankowych, rozktadéw jazdy -
pozwolitoby w szerszym zakresie formutowaé uwagi dotyczace
poprawno$ci doboru wyposazenia, w tym przypadku - tramwa-
jowych podstacji trakcyjnych. Takie badania wymagatyby jednak
dodatkowych $rodkéw (ze wzgledu na zaangazowanie czasowe
zespotéw badawczych) oraz zakupu aparatury pomiarowej, po-
zwalajgcej na dokonywanie pomiardéw z wyzszg czestotliwoscig
niz ma to miejsce w chwili obecne;j.
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Character of load variability of tram traction substations,
that supplies lines with different specificity of traffic

This paper presents load currents of two tram traction substa-
tions. Those substations supply lines with different specifics of
traffic. Were analyzed loads for one working day and one public
holiday. Attention has been paid to the differences and similari-
ties of variability of currents. Evaluated range of the demand for
rectifier units in substations. Was used among others method of
time series, and mostly analysis of autocorrelation and partial au-
tocorrelation of characteristics, as rate of character of analyzed
processes variability.



