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*TROLEJBUSY V CESKE A SLOVENSKE REPUBLICE A VE SVETE

Tato nova kniha, vénovana trolejbustm a elektrobustm, je predevsim rozsifenou a aktualizo-
vanou publikaci, kterd ¢astecné navazuje na titul Ceské trolejbusy vydany péci nakladatelstvi
Grada Publishing v roce 2015. Od té doby uplynulo nékolik let, béhem kterych se v elektromo-
bilité fada véci zménila a ,pohnula” kupredu. Pdvodni text jsem sice ¢astec¢né zachoval, ale
soucasné z vétsi ¢asti aktualizoval a doplnil fadou prikladd z celého svéta. Hlavné jsem vsak
zcela nove zaradil pojednani o elektrobusech a nakladnich vozidlech s pohonem na elektrinu,
které momentainé zaZzivaji velky boom. Napfiklad v Ciné jezdi doslova desetitisice elektrobu-
st a Némecko ma rozséhly rozvojovy plan na elektromobilitu, jehoZ soucésti je i ,zatrolejova-
ni* dalnic pro dalkovou nakladni dopravu. Trolejbusy si celosvétové stabilné zachovavaji své
postaveni, a pokud snad dochazi k jejich rusent, tak jen v nékterych ¢inskych méstech a post-
sovétskych zemich. Prapodivnou etapu ,ruseni” mé snad Ceska republika (ale i Slovensko,
o kterém bude nove také rec) za sebou. Trolejbusové systémy se naopak stale rozvijeji. Novin-
kou jsou hybridnf baterioveé trolejbusy, které jsou schopné jezdit i mimo trolejové vedent, a tak
se i Ceské hlavni mésto Praha po neuvéritelnych Ctyriceti letech opét dockalo této ekologické
dopravy, byt v kombinaci s autonomnim provozem na baterie. V Fadé ceskych i slovenskych
mest (a to nejen tech s trolejbusovou dopravou) se navic doplnikove rozviji systém elektro-
busU, které sice nejsou samospasitelné, ale vyznamnym zplsobem prispivaji ke snizovani
Skodlivych emisi v méstskych aglomeracich.

Martin Hardk, leden 2020



Koncem 19. stoleti uvedl v Berliné némecky pridmysinik Werner von Siemens do
zkuSebniho provozu prvni trolejbus, ktery nesl nazev Electromote. Nastartoval tim
vlastné dlouhou cestu vyvoje silni¢nich vozidel verejné dopravy pohanénych elek-
tfinou, tedy trolejbus(. Na ty je nahliZzeno zpravidla jako na ,drazni” vozidla, ale
jejich pohyb mazZe byt mimo trolejové draty i nezavisly, nebot vétSina dnesnich
vyrobku se dodava v takzvaném hybridnim provedeni. Prvni vefejna trolejbusova
trat vznikla v roce 1900 ve Vincennes na predmésti PafiZe, poté zacaly trolejbu-
sové systémy s vozidly (z dneSniho pohledu ponékud predpotopniho a primitivni-
ho provedeni) vznikat i v dalSich ¢astech evropského kontinentu, potazmo i v USA
a Asii. Po stagnaci a ruSeni trolejbusové dopravy v Sedesatych aZz osmdesatych
letech 20. stoleti se Fada mést i zemi k osvédcené dopravé vratila a dalSi mésta
se naopak pripojila k nové vznikajici autonomni elektromobilité, tedy autobustiim
pohanénych elektrickym proudem z baterii umisténych pfimo ve vozidle.
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o

pro kazdou polaritu, zatimco u tramvaji (stejné jako
u Zeleznice) se trakéni obvod uzavira pres koleje,
k Cemu? stacf pouze jeden trolejovy drat. Zaklad slova
Jtrolejbus” pochazi ze slova trolley, jez ma nékolik dal-
Sich rozli¢nych vyznamda. Jde o takzvany ,vozik”, ktery
u nékterych prvnich historickych vozidel jezdil (nebo
se shora smykal) po trolejovych dratech jako sbérac.
Ameri¢ané navic slovem trolley nékdy nazyvaji také
tramvaj nebo kufr na koleckach (!), proto drive trolej-

Trolejbus je silni¢ni vozidlo slouzici k hromadné
dopravé osob nebo nakladU, které je pohanéno
elektrickymi motory napajenymi sbéraci

z dvouvodicového trolejového vedeni. Oznaceni
Jtrolejbus” se v rliznych modifikacich ujalo
prakticky po celém svété, i kdyz napfiklad

v Némecku pouzivaji nazev Oberleitungsomnibus
(resp. Obus) a v Italii pak filobus. Nazev trolleybus se
poprvé zacal pouzivat v roce 1920 ve Spojenych

statech u spole¢nosti Atlas Truck Co. Do té busova vozidla oznacovali také jako trolleycoach. Slovo
doby se tato vozidla v rGznych zemich zpravidla trolleybus mélo v byvalém Ceskoslovensku v padesa-
oznacovala jako ,bezkolejna draha”, ,elektricky tych letech zjednoduSeny tvar troleybus, aby se pak
omnibus” & ,autobus se sbéraci”. Casto se hovofilo zcela pocestilo ¢i poslovenstilo na ,obycejny” trolej-
o trolejbusech jako o vozidlech, které jsou ,napul” bus. Na pocatku 20. stoleti se i v nasich zemich pouzi-
tramvajemi a napul autobusy. val privlastek bezkolejny, stejné jako v némciné gleislos
a v anglictiné trackless.

Hlavni vyhoda trolejbus vi¢i tramvajim spociva
v tom, Ze nepotiebuji koleje, jejichZ vystavba je draha.
Stejné jako autobus, i trolejbus vyuziva jako zakladnf
infrastrukturu silnici a naklady na jeji provoz nenese
dopravce, ale stat ¢i mésto. Nicméné podobné jako

tramvaj potrebuje trolejbus vrchni vedeni. Trolejové

0~B TRACTION WEWS .00
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. Dobovy prospekt z casli Rakouska-Uherska
na autobusy, trolejbusy a nakladni vozy

Trolejbus je napajen z dvoupdlového trolejového ve-
deni o napéti 600 V nebo 750 V (dfive se v nékterych
pfipadech pouZzivalo i napéti 1100 V), odkud elektricky
stejnosmeérny proud privadeji a odvadeji dva tycove
sbérace. Proud prochazi pres hlavni vypinac a staticky
menic do elektrické vyzbroje, kde se elektrické napétf
a proud meni tak, aby byl trolejbus schopen pohybu.
Elektrickd regulace pohonu byla u stejnosmérnych

motord drfve odporové a zbytkovéa energie se takzva-
né mafila v odpornicich. Od sedmdesatych let 20. sto-
leti se pohon reguluje tyristory, které fazovou regulaci
meéni mnozstvi elektrické energie privadéné do moto-
rd. Modernf tyristorové regulace a pohony vybavené
takzvanymi IGBT elementy jsou energeticky mnohem
Uspornéjsi nez plvodni odporové regulace. Rizenf
otacek a vykonu elektrického motoru se déje pomoci
specializovanych silnoproudych elektronickych ob-
vodU vozidla, které ovldda ridi¢ pomoci akceleracni-
ho pedalu. Upravené napéti a proud jdou nasledne
do trakéniho motoru, jenz pres mechanické hridele
a ozubené prevody pohani napravu a kola. K brzdé-
ni se dnes vétsinou pouziva jediny pedal s nékolika
brzdnymi rezimy, které jsou ¢asto voleny automaticky
podle okamzitych podminek a nezévisle na vili fidice.
Trolejbusy standardni délky byvaji vybaveny zpravi-
dla jednim trakénim stejnosmérnym elektromoto-
rem, ¢lankova vozidla pak maji motory dva - jeden je

. Rusky trolejbus ZIU 5

= UVOD
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umistén na prostfednf, druhy pak na zadnf napraveé. : Ry Wl
Vozidla byvaji v mnoha pripadech vybavena i pomoc '

nymi pohony, coz jsou malé elektromotory pohanéjici
vzduchovy kompresor, Cerpadlo servofizeni a alter-

"

nator, nebo dieselové motory. Nové mivaji trolejbusy
i pomocné bateriové pohony.

-+~ Trolejbusy zaujimaji dlleZité, byt skromné misto
i ve svété sbératelskych modell

= Ve §tyrském Judenburgu jezdil trolejbus v letech

1910 a2 1914
Neue geleislose Straenbahn von
Potzleinsdorf nach Salmannsdorf.

Wien, XVIII. Bez.

* Zahajovaci

jizda prvniho

videnského

trolejbusu

v roce 1908

#10



Zacatky ,elektrického omnibusu®, ktery byl oznacovan
jako Electromote, spadaji do roku 1882, kdy jej popr-
vé vyzkouSel Werner von Siemens v Berliné v mistech
dnesni tridy Kurflrstendamm. Trolejbus nasel uplatne-
ni v mnoha méstech svéta, avsak nikde nebyl jeho roz-
mach a vyznam srovnatelny s dopravou tramvajovou
a uz vlbec ne s dopravou autobusovou. Trolejbusova
doprava sice zahrnuje vyhody jak tramvaji (diky rych-
lym rozjezddm), tak i autobus (flexibilita po komunika-
cich), coz ovSem mohou byt zaroven i nevyhody. Témi
jsou nejen nakladna trakeni zarizeni, ale i vyroba vozidel
v nevelkych sérifch.

Dlouhou historii trolejbusové dopravy mizeme rozdélit
na dvé vyvojova obdobi. Prvni faze od pocatku 20. sto-
letl az do prvni svétové vélky nahravala trolejbustm tim,
7e motory autobus( stale nebyly dostatecné spolehlivé.
Proto bylo jednodussi vyuZit jiz osvédcenou elektrickou
trakci i pro silni¢nfvozidla. Takzvané ,zlaté obdobi” trolej-

~~ Prvni trolejbus svéta zvany Electromote z roku 1882

#TROLEJBUSY

busl bylo relativné kratké, od tricatych do padeséatych
let minulého stoleti. BEhem dvou dekad byla fada stava-
jicich tramvajovych provoz( nahrazena trolejbusovymi.
Po nadéjném plsobenf prvnich provoz{ prislo ¢astecné
zklamani, protoze vyuziti elektrické trakce na silni¢nich
vozidlech se ukazalo jako nevhodné. Hlavni problém

vvvvvv

I

vajf. Sbéraci Ustroji u trolejbus’ musi odebirat proud ze
dvou dratl a musi se pfizpUsobit boc¢nim vychylkam vo-
zidla vci vedeni. Po rdznych pokusech, kdy projektan-
ti trolejbust hledali odpovidajici feseni, se definitivné
osv&dcil systém se dvéma sbéraci vybavenymi smykadly.
Plvodné to byla zranitelnéjsi zarizenf nez ta, kterd se
pouzivala u tramvaji, protoze silni¢ni vozidla se na rozdil
od nich pri jizdé pres vymoly na tehdejsich silnicich vice
otrasala. Prvni technicky nedokonalé trolejbusové traté
byly provozovany jen kratkou dobu. Mél to na svédomf
i nastupujici pokrok v oblasti automobilni techniky, ktery
byl urychlen a provéren prvni svetovou valkou.

Po prvni svétové valce byla tedy fada tramvajovych pro-
vozl v USA, Velké Britanii a Francii zruSena a ndhradou
se staly autobusy. Tramvaje prilis prekazely a zpomalo-

= UVOD
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valy auta, ktera zacinala zaplavovat méstské ulice. A tak
mély na pocatku tricatych let trolejbusy v mnoha pfipa-
dech vétsi vyznam nez tramvaje. Napriklad v Italii bylo
toto vozidlo oblibenym tématem fasistické vlady, a to
az do té miry, Zze v roce 1938 ,duce” Benito Mussolini
vyhlasil, Ze pro ,vefejnou dopravu je nejvyhodnéjsi tro-
lejbus”. Jen pro upfesnéni - v Evropé byla co do poctu
trolejbusovych provozd Italie hned na druhém misté za

<. Italsky trolejbus
Alfa-Romeo Tubocar
s elektrickou vyzbroji
Marelli z roku 1952,
urceny pro Ciudad
de México

Velkou Britanif. Rozvoj trolejbusové dopravy na Apenin-
ském poloostroveé pokracoval i po druhé svétové valce
a dosahl maximalniho stavu na pocatku Sedesatych let,
kdy bylo zaznamenano vice nez Ctyficet trolejbusovych
systémU na zhruba 1350 kilometrech tratf, na nichz byly
provozovany vice nez dvé tisicovky vozidel. Mimo Italii,
Velkou Britanii a také USA byla trolejbusova doprava roz-
Sffena predevsim v Némecku, Svycarsku a byvalém So-

. Typicky Svycarsky
trolejbus 70. a 80. let
minulého stoleti



-~ Pohled na vyrobu tfinapravovych italskych
trolejbust Alfa-Romeo AF 140

vétském svazu, po druhé svétové valce také v jeho sa-
telitnich zemich. V padesatych a vice pak v Sedesatych
letech se ale zapadoevropska i severoamerickd mésta
stéle vice priklanéla k nahrazovani trolejbusd autobusy.
Stejné jako kdysi tramvaje byly nové ruseny trolejbusy,
které se tak vlastné staly obétmi ekonomické vyhod-
nosti autobusd, vyradbénych vtéch dobach jiz ve velkych
sériich. V téze dobé si samoziejmé velka mésta porizo-

*»TROLEJBUSY = UVOD

vala i podzemni méstské drahy, tedy metro. Jind histo-
rie se odehravala v byvalych socialistickych zemich, kde
trolejbusy (podobné jako tramvaje) prezily skoro vsude.
Dnes jak tramvajova, tak trolejbusova doprava v téchto
,postkomunistickych” zemich musf Celit leckdy tizivému
dopadu masového motorismu.

Objevuji se vSak i nové hybridni systémy mezi tramvaji
a trolejbusem, jako je napfiklad tramvaj na gumovych
kolech, které se ale vice nez pro bézny provoz hodf
spiSe jako moZnost prezentace ,inovacnich” politickych
projektl vaci ,zastaralym” systémim verejné dopravy,
jakymi jsou pravé tramvaje a trolejbusy. Pro tyto nové
systémy je ale obtizné stanovit pfibuznost s trolejbusy.
Nepochybné pribuzny s trolejbusovou dopravou je op-
ticky navadény systém TVRCas od firem Irisbus, IVECO
a Siemens, ktery je definovan jako ,trolejbus s pomoc
nym vedenim®”. Ten se pouziva napriklad ve Spanélskem
Castellonu de la Plana nedaleko Valencie. TVRCas vyuzi-
va u téchto trolejbusd specialnf elektrické motory, které
jsou umisténé v zadnich kolech, a tak vlastné odpada-
vaji agregaty jako prevodovka a prevodni hfidel. Systém
optického navadéni umoznuje vozu sledovat presné
idealnf trasu naznacenou na vozovce a najizdét tak co
nejblize k nastupistim na zastavkach. Trasa ve kfivkach
je rovnéz vypocitana tak, aby zajistovala cestujicim ma-
ximalni pohodli.

<. Spanélsky systém
v Castellén de Plana
se systémem TVRCas



Zachranou leckterych trolejbusovych provoz( se stalo
i hybridni vozidlo oznacované jako duobus, které bylo
schopné jezdit po centralnich vytizenych trasach jako
trolejbus a v predmeéstskych i pfimestskych zénach
jako autobus. Tento typ vozidel byl poprvé nasazen
v USA v druhé poloviné tricatych let 20. stoleti v mésté
Newark nedaleko New York City. Z celkového poctu 600
(1) duobusl v provedeni nazyvaném ,all service” vznikla
asi polovina prestavbou z béznych dieselovych auto-
busd. Slo o starsi stroje s kapotovym provedenim z let

-+~ Jeden z duobusl druhé generace Mercedes-Benz
0405 GTD v Essenu v roce 1994

*TROLEJBUSY V CESKE A SLOVENSKE REPUBLICE A VE SVETE

1926 a 1928. Nové duobusy v modernéjsim ,trambuso-
vém" proveden( typu Yellow Coach 729 byly postupné
dodavany v letech 1935 a7 1937 a vyuZivaly se béZné jak
v elektrickém, tak i dieselovém modu az do roku 1948,
kdy byl systém zrusen.

Pak bylo dlouho ,ticho po pésiné”, podobny projekt
byl znovu oprasen v byvalém zapadnim Némecku az
vsedmdesatych letech. Poprvé se hybridni pohon uplat-
nil v roce 1975 u vozidla typu Mercedes-Benz OE 302,
které byl rekonstruovano ze starsiho autobusu a zkou-
Seno bez cestujicich s pomocnym bateriovym pohonem
v Esslingenu u Stuttgartu. Tam se od roku 1977 zacaly
zkouset i dalsi varianty standardniho a clankového pro-
vedeni v kombinaci elektro/diesel nebo elektro/baterie
u vozidel Mercedes OE 305, resp. clankové verze OE
305 G. Podobna vozidla se testovala i v Essenu v Poruff,
kde byl navic nasazen i modernéjsi typ Mercedes-Benz
O 405 GTD. Dualni (nebo také hybridni) systém zkou-
Sela i jind mésta, napriklad Kodan, francouzské mésto
Grenoble, nebo dnes jiz zanikly meziméstsky rakousky
provoz mezi mésty Bruck a Kapfenberg ve Styrsku. Prvnf
vysledky v provozu vsak nebyly ohromuijici. Zakladnim
problémem se stal plynuly prechod z elektrické trakce
na dieselovou nebo bateriovou. Dualni vozidla byla v po-
catcich vybavena samonavadécim systémem Dornier,
zaloZenym na ¢idlech na konci sbéracd, které si automa-

. Zcela prvni
essensky
duobus
znacky
Mercedes
0305 G-DUO
v srpnu 1984
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.~ Clankovy duobus Graf & Stift GE113M16
ve Styrském dvojmésti Bruck-Kapfenberg

ticky vyhledavala elektromagnetické pole pod proudem.
Kdyz se sbérace pribliZily k troleji, tak se ihned pomoci
sklopnych dorazd nasadily. To se ale ne vzdy podarilo,
navic byl systém dost drahy. Duobusy zachranil levnéj-
st zplsob nasazovani sbérac¢l pomoci navadécich stri-
Sek prfimo na troleji, coz se dnes praktikuje v celosve-
tovém méritku bez vétsich problém(. Podobné vozidla
najdeme v Ceské republice napfiklad v Hradci Krélové,
Pardubicich, Opavé, Marianskych Laznich, Plzni nebo
v dvojmeésti Zlin-Otrokovice, kde se hybridni trolejbusy
pohybuji po primeéstskych trasach vlastni silou.

Dnesni trolejbusy jsou jiz vysoce sofistikovanymi vo-
zidly. Vétsina trolejbusl se vyrdbi v nizkopodlaznim
provedeni, které se vSeobecné povaZuje za samozfej-
most. Celoevropskym trendem jsou jedno- nebo do-
konce dvouclankova vozidla o délce 18 az 24 metr(,
s velkym mnozstvim mist k sezeni. Rozjezd a jizda no-
vodobych vozidel jsou zcela plynulé a provoz je takrka
bezhlucny. Sbérace proudu jsou automatické, dovo-
luji vyboceni z osy troleje az o Ctyfi metry, mlze se
s nimi i omezenou rychlosti couvat a umoznuji stazenf
i béhem jizdy. Elektricka vyzbroj vozidel je dnes umis-
téna na stfechach, coz umoznuje jednoduchou udrzbu
i opravy. Rada novych trolejbust mé i pomocné poho-
ny, jez slouzi k objeti prekazek bez trolejového vedeni,
standardem jsou i vysoce Uc¢inné vykonové tranzistory
fizené mikroprocesory. Soucasné trolejbusy umf reku-

perovat, tedy vracet prebytecnou elektrickou energii
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pfibrzdéni zpét do sité. Dnedni elektrické motory jsou
asynchronni a prakticky bezddrzbové. Bézné v trolej-
busech najdeme klimatizované stanovisté fidiCe, ve
vetsiné pripadl se klimatizace pofizuje i do prostoru
pro cestujici, kde je samozfejmosti vizualni a akusticky
informacni systém. Novinkou poslednich let jsou u né-
kterychtrolejbust superkapacitory, coz jsou zasobniky
energie. Umoznuji pojmout najednou velké mnozstvi
energie pfi brzdénf a béhem rozjedu energii pak vratit
do elektromotoru, ¢imZ se provoz stava ekonomictéj-
$im. Navic jsou u rady soucasnych trolejbust bézné
kamery, které pomahaji fidic¢i napfiklad pfi couvanf
vozidla ¢i pfi sledovani dvefi nebo kontrole sbéracd

.,

pfijizdé. A co je naprosto rozhodujici - sou¢asny mo-

An outstanding achievement in vehicle design
—Combining in one vehicle the advantages

of both the gas bus and the trolley bus.

Developed -in - collaboradion - with - Pblic Sewice - engineens-

-~ Dobova americka reklama na duobusy Yellow
Coach urcené pro mésto Newark

= UVOD



*TROLEJBUSY V CESKE A SLOVENSKE REPUBLICE A VE SVETE

. Neobvykly duobus,
ktery byl postaven
ve spolupraci firem
Alfa-Romeo, Macchi
a CGE pro italské
hlavni mésto Rim
vroce 1938

derni trolejbus uz davno nenf ,pomalym a nespolehli-
vym" vozidlem, kterému Casto vypadavaji napriklad na
kriZzeni nebo nevhodném trolejovém vedeni sbérace.
DnesSni modernf trolejové armatury umoZzniujf plynuly
prijezd vyhybkami nebo krizenim bézné rychlosti 50
km/h, coz drive nebylo vibec mozné.

Kromé béznych trolejbusl pro dopravu osob existu-
jf po svété i vozidla trolejbusového typu pro prepravu
nakladd. Nejvice takovych trolejbus( najdeme v zemich
byvalého Sovétského svazu. Dnes je oznacujeme jako
nakladnitrolejbus, coz vzniklo z anglického oznacenf tro-
lley-truck. Napfriklad italstina drive dlsledné rozliSovala
mezi ,osobnim” a ,nakladnim” trolejbusem: standard-
ni prostredek pro prepravu osob byl filobus, pro odvoz
nebo vleceni n&kladl slouzil naopak filocarro nebo filo-
trattore. Nejvétsim hitem soucCasnosti je ale ,elektro-na-
kladak”, coz je bézny kamion pro dopravu zboZi, ktery
je vybaven dvéma specialnimi sbéraci, pomoci nichZ na
vybranych Usecich silnic nebo dalnic mdze misto die-
selového pohonu vyuzivat elektrickou energii. Pilotni

tratovy Usek o délce 5 kilometrd vznikl v némeckém He- .. prvni moderni duobusy byly vybaveny vykonnymi
sensku, dal3f pak nasledoval ve Svédsku. Vice k tomuto pomocnymi vzné&tovymi motory, s nimiz mohly
tématu na stranach 209 a 210. zajizdét i na delSi nezatrolejované trasy
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Ponékud kuriézni ,ducbus” vznikl na nasem Uzemi
v prvni poloviné devadesatych let v tehdejsi vycho-
docCeské metropoli Hradci Kralové. Tehdy se mésto
rozhodlo o prodlouzeni trolejbusové traté z Nového
Hradce Kralové do ctvrté Kluky, ktera byla v té dobé ob-
sluhovana autobusy. Pro spoje, jez zajistovaly spojent
do Klukl v hodinovém intervalu, se jevilo jako neeko-
nomické postavit plnohodnotnou trolejbusovou trat
s vrchnim vedenim, proto Dopravni podnik mésta Hrad-
ce Kralové hledal jinou cestu, jak tam trolejbusy dostat.
V onéch ,drevnich dobach” neexistovala zadna hybridnf
trolejbusova vozidla, jak je zname dnes, a tak se tech-
nici z DP spojili s kolegy z depa tehdejsich Ceskoslo-
venskych statnich (pozdgji Ceskych) drah. Svépomoci
vyrobili privésny vozik za trolejbus Skoda 14 Tr, kde byl
pod krytem voziku umistén dieselagregat, ktery umoz-
nil trolejbusu bez problémd samostatnou jizdu. Zhruba
dva a pul kilometru dlouhou obousmérnou trasu zvla-

 Pohled na vozik
s dieselagregatem
v devadesatych
letech v Novém
Hradci Kralové

dala tato trolejbusova souprava bez vétsich obtiZi, jen
obsluha trolejbusu musela ru¢né nasazovat (a naopak
sundavat) trolejove sbérace.

Pro vedeni voziku byly upraveny celkem dva trolej-
busy (vzdy jeden provozni a druhy naopak zaloznf),
které byly od Cervence 1994 pravidelné nasazovany
na lince Hlavni nadrazi - Novy Hradec Kralové - Kluky.
Tento ojedinély zpdsob ¢astecné autonomniho tro-
lejbusového provozu byl nahrazen v roce 2001, kdy
do Hradce Kréalové dorazil prvni trolejbus typu Skoda
21 Tr ACI, ktery byl jiz z vyroby vybaven pomocnym
dieselagregatem. Jeden ze starsich trolejbusd Skoda
14 Tr byl hned vyrazen, druhy vz byl ponechén jako
rezervni. Uplny konec pomocného voziku pfines! rok
2012, kdy se metropole jiZz samostatného Kralovéhra-
deckého kraje dockala zcela novych hybridnich trolej-
busli Skoda 30 Tr DG se zastavénym dieselovym agre-
gatem (APU).




*TROLEJBUSY V CESKE A SLOVENSKE REPUBLICE A VE SVETE

TRAKCNI BATERIE JAKO AUTONOMNI
ALTERNATIVA PRO TROLEJBUSY

Podstatnou nevyhodou trolejbusové dopravy

je jeji zavislost na napajeni trolejovym vedenim,
coz se projevi napriklad pfi poruSe napajeciho
systému nebo pfi planované ¢i nenadalé vyluce Ci
poruse ménirny. Aby byl trolejbus na trolejové siti
castecné nezavisly, byva vybaven bud pomocnym
dieselovym pohonem, nebo superkondenzatorem
Ci kapacitni baterii. Pomocny dieselovy pohon

se v trolejbusové technice hojné pouzival az

do doby, nez byly k dispozici vysoce kapacitni
baterie umoznujici dojezd nékolik kilometr.
Nicméné dieselovy pohon zabezpecil minimalné
limitovany dojezd bez potreby dalSiho nabijeni Ci
tankovani paliva. V. minulych dobach bylo bézné,
Ze fidici trolejbusl zneuzivali dieselovy pohon

k pohodIngjsi sluzbé, a to i pfi dopravé ,pod draty”.
Casté pFipady se vyskytovaly v Itélii nebo Francii,
ale i leckde jinde. Superkondenzatory (neboli
superkapacitory) sice maji velmi kratkou dobu
nabijeni, jsou vSak omezeny kapacitng, coz limituje
dojezd trolejbusu ,mimo draty”. Superkondenzator
je urcité vhodnéjsi ke snizeni spotfeby elektrické
energie nez k autonomnimu provozu. Prozatim
nejefektivnéjsi zplsob, jak jezdit s trolejbusovym
vozidlem mimo vrchni vedeni, pfedstavuje
pomocny bateriovy pohon.

Doslova hitem se v poslednich letech staly hybridnf
bateriové trolejbusy, které jsou bohuzel obcas v nékte-
rych Ceskych médiich oznaCovany ponékud umélym
a nic nevysvétlujicim nazvem jako ,parcialni”. Jde o po-
meérné otrocky prepis némeckého oznaceni ,der par-
tialle Elektrobus”, co? je vlastné smysleny nazev slouzicf
k tomu, aby se vozidlo Iépe ,prodalo”. Nicméné zlstan-
me u ustaleného a vyrobci bézné pouzivaného vyra-
zu ,hybridni bateriovy trolejbus”. Jak z nazvu vyplyva,
jedna se o trolejbusy, které jako dalsf zdroj energie vyu-
Zivaji trakenf baterie. Bateriovy pohon je vyhodny, zvlas-
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té protoze je provoz takika identicky jako v médu pod
trolejemi. Trolejbus nenf limitovan Zzadnym rychlostnim
omezenim, vyhrava i jednodussi udrzba. Nicméné do-
jezdvozidla ovliviiuje mnozstvi ukladané energie v bate-
riich, nebot je nutné brat ohled na vykon elektromotoru
a s tim i na vybijecl proud, kterym jsou elektromotory
napéajeny. Vyssi pofizovaci ceny bateril a pribézné vy-
mény akumulatord trochu tyto klady stiraji, ale urcité se
jedni o revolucni ,pomocny” pohon, ktery je urcité vice
obhajitelny nez dieselovy. Jedno z prvnich vozidel na
evropském kontinentu vybavené kapacitnimi bateriemi
vzniklo ve spolupraci polské spole¢nosti Solaris, ostrav-
ské firmy Ekova a elektrotechnického podniku Cegelec.
Pravé Cegelec vyprojektoval bateriovy pohon, ktery
soucasné vyrobil. Takto vybaveny clankovy trolejbus
Solaris Trollino 18 putoval v roce 2010 do némeckého
mésta Eberswalde, kde se uplatnil v béZzném provozu
s cestujicimi.

Upln& prvnim bateriovym hybridnim trolejbusem se
v Ceské republice stal zlinsky vz typu Skoda 26 Tr s evi-
dencnim ¢islem 271, ktery byl nasazen do pravidelné
dopravy 10. ffjna 2016. S pIné nabitymi lithium-ionto-
vymi bateriemi typu High Power zarucil vyrobce jizdu
mimo trolejové vedeni minimalné v délce 12 kilometrd.
Podle zjisténych podkladd jde o odpovidajici vzdéle-
nost pro standardni obsluhovani koncovych Usekd
trolejbusovych linek, které nejsou vybaveny trakénim
vedenim. Bateriové trolejbusy nepotrebuji zadnou
specialni nabfjeci stanici a pfi navratu pod trolejoveé
vedeni, které je mozné v urCeném bodé s takzvanou
navadeéci stfiskou, se zacnou baterie opét automaticky
napajet. Baterie jsou schopné nabijeni i takzvanym re-
kuperovanim, napriklad pfi jizdé z kopce nebo pfi brz-
déni. Kontejner s bateriemi je napfiklad u typu 26 Tr
umistén v zadni ¢asti vozidla namisto sedadel. Napfi-
klad pri pétikilometrové trase mimo trolejové vedenf
dochazi zpravidla po sedmi minutach po navratu pod
trakéni vedeni opét k nabitf baterie na plnou hodnotu.
Pokles kapacity baterie zalezi pochopitelné na délce
a narocnosti trasy. V Ceské republice je patrné zatim
nejdelSim pojizdénym Usekem s bateriovym pohonem
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zlinska trolejbusova trat 4 (resp. 5), ktera je od cer-
vna 2019 zavedena do méstskych ¢asti Kostelec, Stipa
a Lesna. Pravé tam musi trolejbusy prekonat Usek
o délce 10,5 kilometr( na autonomni pohon, a to jesté
v Casti trati se stoupanim. Baterie se na pIny vykon do-
stavaji opéet po ujeti asi 2,7 kilometru pod trolejovym
vedenim.

-~ Jedno z prvnich vozidel na evropském kontinentu
vybavené kapacitnimi bateriemi je v provozu
v némeckém mésté Eberswalde

<. UpIné prvni bateriovy hybridni trolejbus v Ceské
republice zacal jezdit ve Zliné
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VZPOMINKY PROFESORA FRANTISKA JANSY

Nestor cCeské elektrotechniky, prof. Ing. dr. Frantisek Jansa
(narodil se roku 1903 ve Vidni, zemrel v roce 1998 v Praze),
poskytl autorovi této knihy v roce 1987 exkluzivni rozhovor,
v némz vzpominal na nelehké zacdtky rozvoje trolejbuso-
vé dopravy v byvalém Ceskoslovensku. Profesor Jansa stdl
nejen u zrodu prvniho moderniho trolejbusového systému
na nasem tzemi, ktery vznikl v roce 1936
v Praze, ale podilel se i na zavedeni dalsich
provozd jak v Cesku, tak na Slovensku.
Koncem léta roku 1930 k nam do Ces-
koslovenska pronikly zpravy, Zze v sou-
sednim Némecku byl zahajen provoz
prvniho opravdu moderniho trolej-
busového systému mezi mésty Mett-
mann a Gruiten v Poruri. O tfi roky
pozde€ji byla zahajena trolejbusova
doprava i v hlavnim meésté Némecka
Berling, kam jsem se sluzebné hned
v prosinci 1933 vydal obhlédnout pro
mé tehdy absolutné nezndmy dopravni
prostfedek. Kdyz jsem pfijel do Berlina,
nejdrive jsem se trolejbusem hned svezl. Peclivé jsem
vSe obhlizel, dival se ridi¢i na pedaly, z nichz jednim
se ovladal hlavni kontrolér, a také na to, jak se stahujf
sbérace. Bylo to pro mé Uplné novum, nebot jsem nic
podobného nikdy predtim nevidél. Vzadu mél berlin-
sky trolejbus (pozn. autora: jednalo se o znacku Blissing
s elektrickou vyzbroji AEG) pres lano ovladany jakoby sta-
hovak, predchddce pozdéjsich dokonalejsich navijecich
systém.

Po névratu do Prahy jsem u nés ve firmé&, tedy v CKD
Praha, zacal planovat podobné vozidlo, které by se dalo
vyuzit i v prazském provozu. AC $lo o konkurenci, utvo-
Fili jsme z domaécich firem CKD, Skoda a Tatra takové
malé konsorcium a dohodli jsme se, Ze kazdy vyrobce
vymysli svlj prototyp trolejbusu, ktery by byl praktic
ky vyuzitelny v méstské dopravé. Tim bychom poskytli
dobry podnét k tomu, aby hlavni mésto zacalo o této
ekologické dopravée vazné uvazovat. Netusili jsme ale,
jak silné narazime! Tehdejsf generalni Feditel prazskych

Elektrickych podnikl Biebl razantné nesouhlasil a ne-
chtél vozidla objednat. Mél z toho velké obavy a stale
zdClraznoval, ze podobny druh vozidla nemUze byt za-
Fazen do béZného provozu. Ze pry jde jen o experiment
a o prikladu Berlina, kde vozidla jezdila s cestujicimi,
nechtél nic slyset. Napriklad si vyminoval, ze pokud
by prece jen trolejbus byl schvalen do
provozu, tak nesmi mit sbérac¢ proudu
na konci smykadlovou botku, ale kolec-
kovou kladku. To byl ale kamen urazul!
Vymysleli jsme tedy kladku s koleckem
na kondi, ale ta byla tézka jako hrom. Ne-
méla vibec stabilitu, a kdyz jsme s trolej-
busem vybocili z drahy, kladka vyletéla.
Tak jsme to radéji nechali byt a vyrobili
si podle sebe vlastni smykadlovou botku
opatrenou uhlikem, co? se ukazalo jako
dobré reseni.

Kazdy z vyrobcl vytvoril své vozidlo
podle vlastnich predstav a z dostup-
nych uzitkovych vozidel. Domluvili jsme
se na tflosém provedeni, u nas v CKD jsme se trochu
nechali inspirovat severoamerickou konstrukcni Sko-
lou. Nas séfkonstruktér Petranek vse pomohl vymyslet
a nakreslit. V CKD jsme do prvniho prototypového vo-
zidla s oznacenim TOT zastaveli dva elektromotory se
sérioparalelnfm Fizenim, od kterého se pozdéji upusti-
lo. Rizeni jsme poutzili od firmy Westinghouse. Naopak
Skodovka prigla s jednim velkym motorem a Tatra pre-
kvapila avantgardnim reSenfm v podobé ¢tyr motord
od firmy Sousedik v poloosach, nicméné se jednalo
0 tézkopadné vozidlo. Nakonec se vSe v dobré obratilo
a vSechny tri Ceské prototypy se koncem srpna 1936 vy-
daly na inauguracni jizdu po Praze.

Po nekonecnych Sesti letech némecké okupace pfislo
osvobozenf a my byli opét postaveni pfed hotovou
VEC: jak vyrobit nové trolejbusy pro jiz existujici pro-
vozy v Praze, Bratislavé, Plzni nebo Zliné. Kuprikladu
automobilka Praga byla vybombardovana, tam uz
nebyla moznost vyrabét uzitkova vozidla. Zdecimova-



ny byl cely prlimysl a vSe se rozjizdélo dost pomalu.
Nejdrive se pro nékteré mimoprazské provozy naku-
povaly francouzské a Svycarské trolejbusy, az od roku
1948 se na domaci trh opét dostala tuzemska vozidla.
Nicméné mensi mésta potrebovala dvoundpravové
standardni trolejbusy ihned, takze se poptavka resila
dovozem. Napriklad Ceské Budéjovice, Jihlava, Hradec
Kralové nebo Dé&cin zahajovaly dopravu s francouz-
skymi trolejbusy Vetra, které se stavély z karoserif au-
tobusd Renault v Ivry na predmésti Pafize. Do trolej-
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bust Vetra pro cesky trh dodavala elektrickou vyzbroj
CKD Praha. V té dobé se rysovalo uzavfeni velkého
obchodu s Francouzi, kdy jsme jim méli dodavat nase
motory a elektrickou vyzbroj. Dokonce jsme byli s jed-
nim trolejbusem Vetra s ¢eskou vyzbroji na zkouskach
v Parizil Z kontraktu ale nakonec seSlo. Velké slovo
v tom meéla francouzska elektrotechnicka firma Alst-
hom, kterd chranila své z&jmy, navic v CKD v té dobé
ani nebyly kapacity na vyrobu velkého mnozstvi téch-

to zarizenf.

JAK SE OBSLUHUJI (NEJEN HISTORICKE) TROLEJBUSY

Ladislav Podivin, ktery je dlouholetym zaméstnancem
Dopravniho podniku mésta Pardubic, najezdil spoustu
kilometr( s trolejbusy (nejen) s odporovou elektrickou
vyzbrojf, ma tedy velké zkuSenosti s fizenim Skodovac
kych trolejbusti Skoda 8 Tr a 9 Tr, jakoZ i s legendarnf
tatrovkou typu T 400, dalsi modernéjsi vozidla nepo-
Citaje.

Obsluha historickych trolejbust

Zakladnimi ovlddacimi prvky kazdého vySe uvedeného
trolejbusu byly vzdy tfi pedaly na fizeni a brzdénf vozidla.
Pravou nohou se obsluhoval jizdni pedal, ktery ovladal
kontrolér a radil jednotlivé jizdnf stupné, proto nebyva-
ly rozjezdy zcela hladké. Stejnou nohou Fidic¢ seslapaval
prostredni pedal elektrodynamické brzdy. Ten zpravidla
ovladal ten samy kontrolér se zarazovanim brzdovych
stupnd, kterych byvalo méné, treba jen devét nebo jede-
nact. Brzdovy efekt se navic dostavoval stupen po stup-
ni s urcitym zpozdénim a také v zavislosti na okamzité
rychlosti, takze pri necitlivém pouzivani mohl viz velice
neprijemné cukat a cestujici se museli dobre drzet. Na-
priklad pfi rychlosti nad 40 km/h se pro zpomaleni se-
slapl prvni jizdni stupen a po chvili zacal viz pribrzdovat.
Teprve pak se mohly pomalu radit dalSf brzdové stupné
- podle toho, jak rychlost klesala. Ne dfive. To by viz ne-
prijemné Skubl. Pri nizké rychlosti naopak prvni stupné
nebrzdily vibec a ridi¢ jich mohl naslépnout vice najed-
nou. Pokud to vsak prehnal, hrozil pad cestuijicich, kteff
se dobFe nedrzeli. Ridi¢ trolejbusu s odporovou regulacf
si musel vytrénovat ,pevnou nohu”. Nebylo mozné, aby
pri drzenf pedalu jizdy nebo brzdy na nerovné vozovce
pfi houpani vozu volné kyval svou nohou a jednotlivé
stupné tak nechal chaoticky preskakovat.

= UVOD



-~ Ridi€ské stanovisté trolejbusu Skoda 8 Tr

Pedal elektrodynamické brzdy byl pred uplnym se-
slapnutim mechanicky spojen se vzduchovym brzdi-
¢em, ktery pomohl uvést viiz do Uplného klidu. Trakénf
motor u téchto typl trolejbust totiz neumi sam sebe
dobrzdit az do nuly. Elektrodynamické brzdeni proto
muselo presné navazovat na vzduchoveé a jejich vazba
musela byt peclivé sefizena, protoze jinak by viiz nedo-
kazal zastavit spravné v zastavce, nebo naopak by doslo
ke zbytecné prudkému zastaveni. Leva noha naopak
obsluhovala pedal vzduchové brzdy. Bylo to trochu aty-
pické, nebot kazdy nenf zvykly brzdit levou nohou. Slo
jen o cvik, protoze leva noha je u bézného ridice vycvi-
Cena z automobilu na jemné ovladani spojky, takze po
kratkém zacviku se novi fidici trolejbusd s timto Uko-
nem pomerné dobre sZili a casto naopak nechtéli brzdit
elektrodynamicky, coz pro ne bylo slozitéjsi. Vysledkem
bylo zahrivani brzdovych bubnd, protoze trolejbus na
zastaralém trolejovém veden( prece jen musel brzdit
Castéji. Kdyz pak fidi¢ na konecné pevné zatahl rucnf
parkovaci brzdu, mohl rozzhavené brzdové bubny zde-
formovat.

Kontroly techniky jizdy na trati se proto zamérovaly
také na to, zda FidiCi spravné brzdi. Pedalu elektrody-
namické brzdy se nékdy rikalo brzda odlehcovaci ¢i
zpomalovaci, pedalu brzdy vzduchové pak brzda pro-
vozni nebo nouzova. Elektrodynamicka brzda s vlast-
nim buzenim méla jednu velikou vyhodu. Pokud byly
v poradku baterie 24 V k ovlddanf stykacd, fungovalo
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brzdéni u Skodovackych osmicek a devitek i bez pri-
tomnosti napéti v troleji, jakoz i bez tlaku vzduchu.
Roztoceny motor totiz brzdil sam sebe. A tak kdyz byl
trolejbus tazen na tyci a fidi¢ vpredu se pred svym ko-
legou za volantem trolejbusu moc ,predvadél”, stacilo
seSlapnout dva a7 tfi brzdové stupné - a tahac rychle
,zkrotl”. Pri vleCeni se samozrejmeé davala paka rever-
zu do polohy 0" Pokud by ji Fidic omylem dal do polo-
hy ,zpét”, tahac by mél velice téZkou praci, protoze by
nemohl jet snad ani krokem.

Jizdnf pedal mival vice stupnd, napfiklad u Skody 9 Tr
jich bylo trinact, tedy o dva vice nez u vozidel typu 8 Tr.
Prvni stupen bylo tfeba naslapnout velmi opatrné, pro-
toze pak musela nasledovat kraticka prodleva. Pokud
byl fidic nedockavy, nebo jen prosté spéchal a prvnf
stupen takzvané ,preslapl”, viiz se nerozjel a nefungo-
valy ani stupné dalsi. Noha musela pedal pustit a naslap
musel byt opakovan pomaleji. A mezitim mohla na se-
maforu ,padnout” znovu ¢ervenéd a zpozdéni narUstalo.
Na necitlivé seslapnuti podobné reaguje i tatrovka typu
T 400. U skodovky ,osmicky” to bylo jesté zdlouhavejsi,
protoZe na prvni stuper se vz jesté nepohnul. To umél
az stupen druhy, pokud byl ovSem ten prvni seslapnut
ve ,spravném rytmu”. Prvnf jizdnf stupen u trolejbust
s odporovou regulaci pustil do trakénich obvodd docela
veliky proud, podle obsazeni vozu a strmosti stoupa-
ni klidné az 300 ampérl ¢i vice. Ovsem z tohoto pri-
konu dostal vlastni motor jen malou hodnotu. Zbytek
,pozrely” odpory, které se v tom okamziku zacaly silné
zahrivat. Dalsi stupné postupné hodnotu odpor( sni-
zovaly, az doslo ke stavu, kdy byly odpory zaméstna-
ny jen velmi malo nebo vibec. Na palubni desce pak
zhasla kontrolka oznacena jako ,jizda na odporech”.
Zpravidla poslednf dva stupné pak zaradily do obvodu
takzvané shuntovaci odpory, nebo také bocniky, které
slouzily pro rychlé dosazeni maximalni rychlosti. Jenze
tyto takzvané ,Senty” byly u nékterych trolejbus( od-
pojovany, zejmeéna tehdy, kdyz se pouzivaly viecné vozy.
To proto, aby se motor trolejbusu neposkodil pretize-
nim. Pokud byly bocniky umrtveny, vykazoval trolejbus
mens{ dynamiku a rozjet jej rychlosti nad 40 km/h trvalo
ponékud déle. Ze zkuSenosti i z vypravéni odjinud vim,
Ze dilna obcas takto trolejbusy zpomalovala bez ohledu



