Proc a jak elektrifikujeme

autobusovou dopravu?

Obecna snaha spolecnosti, zejména vyspélgch statd, je realizovat
trvale udrzitelna feSeni nejen v dopravé, ale také v energetice a dalsich
oblastech hospodarstvi, ktera budou Setrna k zivotnimu prostredi, snizi
emisni zatéz a zefektivni vyuZivani energetickgch zdroja.

Evropska unie a potaimo i Ceska republika pfijala v této souvislosti
fadu zavazku, ke ktergm postupné vznikly souvisejici strategie, jak tyto
zavazky efektivné napliovat (napf. Narodni akéni plan cisté mobility,
Vnitrostatni plan CR v oblasti energetiky a klimatu do roku 2030
a dalsi). Jelikoz doprava obecné predstavuje jeden z nejvznamnéjsich
zdroji znecisténi ovzdusi ve mésté (az 40 % produkce CO, a 70 %
ostatnich polutantt), tak se k tomuto asili pfipojilo i hlavni mésto Praha
vyhlasenim tzv. Klimatického zavazku z roku 2019, kter{ stanovuje cil
snizeniemisi CO,az 0 45 % do roku 2030 ve srovnani s rokem 2010. Tento
zavazek byl v roce 2021 aktualizovan prijetim Klimatického planu hl. m.
Prahy, kter( tyto cile vice konkretizuje a jeSté zprisiuje. Na tyto snahy
reaguje rovnéz i evropska legislativa novelizaci Smérnice 2003/33/€S
o podpofe Cistgch a energeticky Gcinngch silniénich vozidel (tzv. Clean
Vehicle Directive), jejiz narodni transpozice do ceské legislativy je
pfimo zavazna i pro hlavni mésto Prahu a potazmo Dopravni podnik.
Na zakladé této legislativy plati povinnost plnit stanovené podily Cistgch
a Castecné cistych vozidel ve vozovéem parku autobusu.

Dopravni podnik se jiz od roku 2011 intenzivné zabgva testovanim
rizngch alternativnich pohond a typlG vozidel, ¢ehoz cilem bylo
predeviim nalezeni vhodného fresSeni, které bude v prazskgch
podminkach provozné funkcni, technicky spolehlivé a také ekonomicky
prijatelné. Na zakladé téchto zkuSenosti, ale také zkusenosti kolegu
z jingch nejen ceskych mést lze potvrdit, Ze aktualné nejefektivnéjsim
nastrojem k dsporam konecné spotieby energie v dopravé obecné
je nahrada spalovaciho motoru (smérna hodnota Gcinnosti 30 %)
elektrickgm trakénim motorem (smérnd hodnota Gcinnosti 75 %).
V dusledku 2,5nasobné vyssi Gcinnosti klesa pfi nahradé spalovaciho
motoru elektrickgm konecna spotfeba energie na 40 %, dochazi tedy
k Gspofe 60 % konecné spotfeby energie. Tato zasadni Gspora je
dale navySovana o Gsporu rekuperaci brzdové energie. Kromé v{se
uvedeného snizeni energetické narocnosti dopravy patfi mezi hlavni
davody elektrifikace autobust také:

e moznost lokalné zcela bezemisni dopravy (obecny ekologicky
pFinos sice zavisi na energetickém mixu CR, ale ten se postupné
zlepsuje a bude zlepSovat ve prospéch ¢istgch energii),

* snizeni emisi CO,,

» snizeni hlukové zatéze v bézném provozu (tiché rozjezdy, snizeni
vibraci a prasnosti],

e vyuziti vnitfnich synergii s tramvajovou napajeci soustavou a tim
zefektivnéni vynaloZengch investicnich a provoznich nakladi
(spolecny energeticky management, vyuziti tramvajovich méniren
apod.),

o zajisténi energetické bezpeénosti hl. m. Prahy a Ceské republiky
prostfednictvim  snizovani zavislosti na fosilnich palivech
dodavanych ze zemi s nizkou mirou demokracie a ochrany lidskgch
prav.

Jako technicky i provozné nejfunkcnéjsi se jevi technologie tzv.
dynamického nabijeni (dobijeni za jizdy pod troleji) prostfednictvim
nasazeni bateriovgch trolejbusi a doplikové také technologie
statického nabijeni (dobijeni na konetné nebo v garazich)
prostfednictvim elektrobust s dvoupélovou technologii nabijent.

Casté dotazy predevsim Siroké vefejnosti na téma vyuzivani bateriovich
trolejbust se tgkaji predevsim mylné predstavy, ze trolejbus pfedstavuje
prezitou technologii a naopak elektrobusy, jejichz pohon je zajistovan
vyhradné prostfednictvim baterii, |ze jiz nasazovat libovolné na jakékoliv
linky. Bohuzel tyto jednoduché teze nejsou obecné pravdivé a je vzdy
nutno zohlednit konkrétni specifika provozu v podminkach Prahy:

a) Velmi clenitg terén Prahy — autobusy zdolavaji fadu stoupani

a klesani na své trase, rozdil mezi hladinou Vltavy a nejvgse
polozengmi misty je pfes 230 m.

&

Dlouhé linky s vysokgm dennim probéhem — délka linek casto
prekracuje 20 km, denni probéh ¢ini mnohdy pres 300 km/den.

c) Vysoka prepravni poptavka a intenzivni provoz - narozdil
od mnoha jingch mést (v&. zapadni Evropy) maji autobusové
linky v Praze casto velmi kratky interval, jsou na né nasazovana
kloubova vozidla a nemaji dostatek ¢asu na konecnych zastavkach,
aby se tfeba elektrobusy mohly dlouze nabijet.

d) Dlouha doba denniho provozu — denni provoz trva od 4:30 do 0:30,
posledni autobusy zatahuji do garazi az kolem pul druhé v noci.
Oproti mensim meéstim s kratSim rozsahem provozu tak neni
dostatecn( prostor k nabijeni ani béhem nocniho obdobi.

e) Flotila 1200 autobust — jakoukoliv zménu nelze realizovat rychle,
ale jde o postupny proces.

f] Klimatizace a topeni elektricky — v mnoha méstech sice
elektrobusy jezdi, avSak topeni ¢i klimatizaci maji zajisténou
naftovgm agregatem z dlvodu vysoké spotfeby téchto soucasti
(napt. topeni v zimnim obdobi zvy3uje spotfebu az 0 100 %). Pokud
vsak elektrobus topi naftovim agregatem, nejedna se o cisté
vozidlo. Cilem DPP je v3ak plné bezemisni vozidlo.

Na zakladé v{se uvedenych skutecnosti pristoupil Dopravni podnik
k pfipravé opatfeni na poli elektrifikace autobusové dopravy primarné
prostiednictvim bateriovgch trolejbusii (dynamické nabijeni)
a doplitkové také dvoupdlovych elektrobust (statické nabijeni). Cilem
vsak neni kompletni elektrifikace celé autobusové flotily, ale elektrifikace
alespon 40 % vozového parku autobusd, pficemz v budoucnu véfime
i v potencial vodikové technologie, ¢i dalsi rozvoj elektromobilnich
technologil.

Z historie:

Trolejbusova trat Svaty Matéj
— StresSovice

Prvni trolejbusova trat v Praze vznikla v roce 1936 a vedla od Svatého
Matéje k Vozovné StfeSovice. Slavnostni zahajeni provozu probéhlo
28. srpna 1936 a o den pozdéji jiz byla, trat oznacena pismenem ),
v pravidelném provozu. Jednalo se o 3,6 km dlouhou trat, ktera méla
kromé provozniho i zkuSebni charakter. V této dobé totiz nebyly
v Ceskoslovensku zadné aktualni zkuSenosti s provozem trolejbust.
Trat byla proto vybrana tak, aby jeji profil byl pfevazné kopcovity,
mél optimalni délku, kvalitni povrch vozovky a rovnomérné dopravni
zatizeni. Na trat se zprvu vypravovaly tfi trolejbusy, kazd{ od jiného
virobce (Skoda, Tatra a CKD — Praga). Tim se docilil zkugebni provoz
nejen traté, ale i samotngch vozidel s odliSnou technikou. Teprve po
zkusenostech s jednotlivgmi typy vozl bylo rozhodovano o dodavkach
dal3ich vozidel. Trolejbusy byly deponovany ve vozovné StreSovice, kde
jim byly vyclenény dvé a pozdéji tfi koleje. Od 14. Gnora 1938 byl na
Borislavce zfizen spojovaci oblouk, diky kterému mohly bt zavedeny
vlozené spoje v Gseku Bofislavka — Svaty Matéj, kde dochazelo k vyssi
prepravni poptavce. Trolejbusova linka ® byla z asporngch divoda
nakonec od 16. dubna 1942 zkracena praveé jen do tohoto Useku a Gsek
Bofislavka — Vozovna StfeSovice byl uz pouze manipulacni.

V roce 1947 byla trolejbusova linka pfeznacena na linku ¢. G). Bez
vgraznéjsich problému byla trat provozovana az do 1. €ervence 1958,
kdy byl na ni zastaven provoz. K planovanému rozsifeni traté od Svatého
Matéje dale do Bubence a na Nadrazi Stred i pfes realizované stavebni
prace na casti trati nikdy nedoslo.

Zajimavosti traté Svatg Matéj — StfeSovice je, Ze byla jako jedina zcela
izolovana od ostatnich trolejbusovych trati.
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Technologie dynamického dobijeni Realizovane a pripravovane projekty ' Linky parcialnich trolejbusu =8 - : T oo |
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Bateriové trolejbusy jsou uvazované napf. pro linku (nové (51)).

Diky moderni technologii dynamického nabijeni lze efektivné
elektrifikovat dlouhé, ¢i terénné narocné linky. Systém dynamického

V soucasnosti Dopravni podnik realizuje elektrifikaci autobusové linky
140) (nové trolejbusova linka (58)) mezi Palmovkou a Mikovicemi,
ktera funkéné navazuje na jiz existujici nabijeci infrastrukturu

(zamér — etapa l a ll]
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nabijeni kombinuje vjhody technologie trolejbusii a bateriového v Prosecké ulici realizovanou jesté v ramci testovaciho projektu. Provoz AL o it et g
provozu, &im? Ize eliminovat nebo vgrazné minimalizovat nékteré budouci trolejbusoveé linky bude zajistovat 15 ks modernich kloubov{ch S P, . s B f‘
provozni nevghody konvenénich trolejbusti a ¢isté bateriovich bateriovych trolejbusti typu SOR TNS 18. Projekt financné podporila e, ¥ Stizkov -
e Grekhust: takeé Evropska unie. - L @ 3
o Diky instalované troleji ve vybrané ¢asti trasy (zpravidla alespori Dalsim projektem, jehoz pfiprava v{razné pokrocila, je elektrifikace W E\ Trojska
50 %) je mozno zkratit éasy nutné k nabiti vozidla na kone¢ngch autobusoveé linky (nové (59)) mezi Nadrazim Veleslavin a letiztém = st s < _isa . ey
zastavkach, pfipadné toto nabijeni zcela eliminovat. Zaroven Vaclava Havla Praha. Pro tento projekt byla vysoutézena velkokapacitni = Termindl 3 s o AN Bulovka
viak neni nutno stavét trolejové vedeni v celé délce trasy linky, tFi?l:;_mkové yozidl_a SKODA-SOLARIS 24M, ktgré kroméj_in_ého n'abidr‘lou' / (1128 62 . = : Ty & :
Ize se tak vyhnout napf. komplikovangm podjezdim, slozitgm vyssi kapacitu a |épe feSen( interiér vozidla i pro cestujici s objemngmi ‘ N =5 o - NADRAZI o1 o1 1 ; g T § s i &
trolejovgm konstrukcim apod., trolejové vedeni vznika zpravidla zavazadly apod. Realizace tohoto projektu by méla probéhnout v roce o - Y ﬁ,um - e 131 51 R SRS ; e 5
v terénné naroénich dsecich (stoupani), pfipadné v dsecich, kde 2(?23. PI’O oba vu%e U\_/vEdené projekty se F{Fipravuje rqvnéi P[?\{OZHT o o1 56 @% NA'DINE : JVELESLAVIN _BORISLAVKA s : ' @B e g ’
dochazi ke kongescim (tak, aby se vozidlo pfi pripadném zdrzeni zazemi jak v garazi Klicov (linka (180) nove (SB)) tak i v garazi Repy (SRS "\ 7@ My o %ﬁ L 8 e e—
zaroved nabijelo), nebo v Gsecich, kde miZe nabijeci infrastrukturu (linka (219), nové (59)). i Nédrazi Ruzyng Y. o o4 i s A 201§ 61
. de S o 0@ LN » 7 CERNYMOST

vyuzit synergicky vétsi mnozstvi vozidel z vicero linek (typicky
napt. Tupolevova ulice, Vysocanska estakada apod.)

¢ Potiebny odbér energie je rozlozen v case i misté, cimz je
dosahovano lepsi provozni ekonomiky s ohledem na pomér cenové

Realizace vyse uvedenych projektl zaroven vytvari predpoklady pro
dalsi rozvoj elektrifikace autobusovych linek v dotcenych oblastech.
Kromé v{se uvedengch technickoprovoznich dtvodl patfi i tato
skutecnost mezi divody, které vedly Dopravni podnik k zahajeni pfipravy
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slozky rezervovaného piikonu z celkové cenotvorby elektrické elektrifikace na dalSich ¢tyrech autobusovych linkach v levobfezni ¢asti -4 ® d'Vf‘?'O»; i T,
energie. [%hudné se o linky (131), (137), ka _[rﬁsp-_nsyéh, %] ‘ o oL S A e e setivsieno
s Bateriovy trolejbls nemusi bt vybaven velkgm mnoZstvim a ). Projektovou pfipravu elektrifikaci na téchto linkach schvalila ”S\anska”“ &> R R == 1 ~

baterii ve srovnani napr. s elektrobusem. Interiér vozidla je tak
plnohodnotné vyuzit pro cestujici.

« Bateriovy trolejbus je vyrazné operativnéjsi pfi kratkodobgch
uzavirkach ¢i mimoradnych udalostech (diky trakénim bateriim

i Rada hl. m. Prahy svgm usnesenim v roce 2020. Soucasti vSech téchto
projektd je i koordinovana modernizace vefejného osvétleni tak, aby
bylo realizovano maximum sdruzengch stozart vefejného osvétleni
a trakcniho vedeni a nevznikal tak les novych stozaru.

Z hlediska historie si lze povSimnout, Ze fada v soucasnosti feSenych
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muze projet dotcenym Usekem nebo objizdkou bez dodatecngch N A 5 PRI P ) o/ - Stodalky : BUTOVICE | 5 P
; N zameéru koresponduje s plvodnimi pfepravnimi vztahy, na ktergch byl J ; kv = - -
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e Klicovgm atributem je viak v{razné prodlouzeni dojezdu vozidla,

v letech 1936-1972 trolejbusy nasazeny. Zruseni trolejbusové dopravy
v Praze Ize z dnesniho pohledu vnimat jako chybu, ktera byla v tehdejsi

ED-GD TroLEIBUSY - Il. etapa

. R . . R . A e =60 i

¢imz |ze prakticky elektrifikovat jakkoliv dlouhou linku. dobé vedena predevaim politickgmi a nikoliv odborngmi, resp. technickgmi ~TAN = 180= ¢ % D= TROLEJBUSY; il:etapa
Systém dynamického nabijeni je tak vhodn{ predevsim pro patefni linky davody. Konec koncli mésta, ve ktergch je trolejbusova doprava dodnes " L ?,2 ,ﬁADA ED -G TROLEIBUSY: Iietapa
s kratkm provoznim intervalem a rovnéz linky s naroéngm, élenitgm v provozu, maji velmi vghodnou vstupni zakladnu pro pfevadéni zbytkov{ch - SR\ (1741 64 i ~ZELENY.PRUH ; 157 = TROLEJBUSYA ”" t
terénnim profilem. Nesporngm benefitem z hlediska cestujicich je autobusovich vikont do elektrické trakce. A i pfiklady ze zahrani¢i ukazuii, i NADRAZI REPORYJE - vgﬁ?éﬁm (124)8 54 KACEROV 68 | Y2l etapa

komfortnéjsi jizda v ¢lenitém terénu (plynulé a rychlé rozjezdy do
kopce), a z hlediska obyvatel predevsim nizsi hlukova zatéz, kdyz zcela
odpadaji hluk a vibrace spalovacich motord.

V(se uvedené vihody maji jak ekonomické pfinosy, kde zefektiviuji
vynalozené investic¢ni a provozni naklady, tak i ekologické piinosy,
kdy neni nutno toliko vyuzivat baterie. Nizsi nabijeci proudy, které
je moznost vyuzivat diky rozlozeni nabijeni v Case a misté, zaroven

Ze dfive pfijimana rozhodnuti vedouci k Gtlumu trolejbusové dopravy, jsou
v poslednich letech vjznamné pfehodnocovana a trolejbusova doprava
naopak zaziva opétovny rozvoj (napi. mésta ve Sv{carsku, Italii, Némecku
¢i Holandsku). Bateriové trolejbusy sice téZi z vghod, které pfinesla
bateriova technologie, avak tuto technologii vyuZzivaji mnohem efektivnéji
a v mensi mife nez Cisté bateriova vozidla.

S ohledem na pfijeti Klimatického planu hl. m. Prahy byly Radou hl. m.
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znamenaji mensi zaté7 pro Zivotni cyklus baterie ve srovnani s ¢isté Prahy v letech 2021 a 2022 schvaleny dalsi zameéry elektrifikace napf. ! ; | (1571 6 B-a® Y Lo

bateriovgmi elektrobusy. Baterie tak mohou dosahovat vyz&i zivotnosti. pro linku (nové (61)) mezi Nadrazim Holesovice a Cerngm Mostem, ED -6 TroLEsBUSY etapa : i e
ktera funkené navazuje na realizovanou elektrifikaci linky (nové BN -8 T0LESBUSY.A Ifetapa G BCHODNI s ¢ \
(58)), nebo elektrifikace autobusovich linek v oblasti Jihozapadni = Dl s " g EOSE . » - e . =Y
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Mésta, Motola a Ruzyné, které zase funkéné navazuji na jiz pfipravované S = - Wds o
elektrifikace v této ¢asti meésta. Vzhledem k procesni a casové @=m TROLEIBUSYG. etapa | & s o 4
narocnosti pfipravy dopravni infrastruktury v CR je snahou Dopravniho @:@ TROLEJBUSY? |. etapa™_ b L 9 § ? o - | fane

podniku vEas zahajit projekéni pfipravu nabijeci infrastruktury tak, aby
bylo mozno v pribéhu let 2024—-2028 pokracovat v kontinualni obnové
vozového parku autobust bezemisnimi vozidly, coz by vsak nebylo
mozné zajistit bez potfebné nabijeci infrastruktury.
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