Revolucni elektrobus?
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Ve dnech 16. az 17. kvétna 2018 probéhl v Moskvé 8. rocnik mezinarodniho specializovaného
veletrhu ElektroTrans, kterého se zucastnilo se svymi stanky ¢i rovnou vyrobky 41 firem, mezi
kterymi vSak prevladaly ty ruské. Na veletrhu pritom nejvice zaujal elektrobus, ktery mél vétsinu
baterii umisténou na netradi¢nim misté, a sice v privésu. Tento koncept vSak neni nijak novatorsky.

Jak znéamo, jednim z hlavnich problému pri konstrukci elektrobust je vhodné umisténi baterii,
protoze ty, pokud ma vozidlo vykazovat delsi dojezd, zabiraji ve vozidle nemalé misto a jsou

v souhrnu znacné tézké. Podnik PK ,Transportnyje Sistémy”, kterému jsme se v casopise obSirné
vénovali v souvislosti s dodavkou 300 tramvaji Vitjaz-M pro Moskvu (viz CsD 4/2017), predstavil
na veletrhu sviij elektrobus Pionér (Cesky: ,pionyr”), ktery jako by tento oriSek lehce resil, jenze ani
v tomto pripadé nic neni tak snadné, jak na prvni pohled vypada.

Ackoli pojmenovani elektrobusu vzbuzuje dojem néceho, co by se mohlo nebo mélo stat v oblasti
elektromobilty prukopnikem, ve skutecnosti se jedna spiSe o ,vykopavku“. Napriklad inzenyri
podniku Ribble Motor Service, byvalého autobusového dopravce pusobiciho v Severozapadni

Anglii, jiz v 70. letech postavili bateriovy privés, ktery byl zaprazen za tradicni s6lo autobus Leyland
National vyrabény podnikem British Leyland v letech 1972 az 1985. Souprava, vedena nejprve jako
typ XEB 461, opatrena poznavaci znackou OTF 354M a mérici zhruba 44 stop (tj. vice nez 13 metra),
byla predstavena v Sheffieldu na International Conference on the Economic Use of Electric Road
Vehicles in a Changing Environment ve dnech 23. a 24. kvétna 1978, nicméné zrovna pri této
udalosti méla vykazovat vybité baterie, a tak se jednalo o propadék. Do provozu se souprava nakonec
prece jen dostala, kdyz pusobila na Runcorn Busway (koridor pro autobusy ve mésté Runcorn), ale
objevovala se v ném jen do roku 1981, poté mélo dojit k jejimu seSrotovani.

Nedavno jsme v ti$téném casopise (viz CsD 3/2017) hovorili o némeckém elektrobusu MAN SL-E,
ktery také pouzival privés (tentokrat jednonapravovy), ve kterém se ukryvaly baterie o celkové
hmotnosti cca 1,4 tuny. Vozu bylo vyrobeno v 70. letech vice nez 20 a provozovany byly v NSR, jenze
postupné byl jejich provoz omezovan a uz ve druhé poloviné 80. let vyjely naposledy a dalSiho
rozsireni se nedockaly.

Rusky vyrobek datovany rokem 2018 tedy de facto Cerpa z jiz starého konceptu. Zakladni myslenkou
Pionéra je, ze bude mit na strese jednak své vlastni baterie (lithium-manganové ¢lanky
o celkové kapacité 50 kWh), a jednak privés, ve kterém budou baterie také (Clanky o kapacité 150


http://www.cs-dopravak.cz/zpravy/2017/9/11/vitjaz-m-tramvaj-kter-dobyla-moskvu

kWh). Privés pritom nema ani v tomto pripadé plnit nouzovou roli, ale roli hlavni, kdezto baterie
umisténé primo ve voze budou slouzit pro situace, kdy jiz nebude mozné Cerpat energii z privésu, tj.
napr. pro dojeti na nejblizsi stanovisté, kde bude mozné zapojit novy prives, ¢i pro kratké
manipulacni jizdy.

Pri plném nabiti soupravy by mél byt garantovan dojezd 200 km. Nicméné v pripadé zapojeni topeni,
které v tomto pripadé ¢erpa energii rovnéz z baterii, se ma dojezd, budeme-li tedy vyrobci
vérit, snizit na 150 km, coz je jesté velmi slusné.

Moznost vyménovat privésy po cely den samozrejmé znamena lepsi flexibilitu provozu, nez kdyby
byly pouzity elektrobusy vyzadujici dlouhé, zpravidla no¢ni nabijeni (overnight charging), protoze
neni treba ¢ekat na to, az se elektrobus nékde dobije, respektive v pripadé elektrobusu s privésem je
nutnost nabijeni elektrobusu omezend, pokud jezdi po cely den s privésem a autonomni jizdy vyuzije
pouze v pripadé nutnosti. Stejné tak ani neni tfeba stavét stanice pro prubézné nabijeni (opportunity
charging). Zda se tedy, ze se elektrobus s privésem jevi jako idedlni kompromis mezi vozidly

s no¢nim nabijenim a vozidly s ultrarychlym nabijenim v zastdvkach. Presunuti vétsiny baterii do
privésu dale znamend, Ze je interiér témeér bezezbytku vénovan prostoru pro cestujici a maze byt bez
provadeéni velkych obéti prakticky cely nizkopodlazni. Hmotnost prazdného Pionéru byla navic
udrzena na hranici 12 tun: spodni ram je z nerezové oceli, skiin vSak z hliniku.

Problému tohoto konceptu je ovSem nékolik. Za prvé: pro kazdy takovyto elektrobus je potreba
alespon dvou privésu, v pripadé delSich tras nejlépe tii (na kazdé konecné jeden). To ovSem takovyto
elektrobus, potazmo celkové naklady na zavedeni privésového konceptu ve vétsi mire, znacné
navysi. Za druhé: na konecnych bude treba zajistit adekvatni manipulaci s privésy, které rozhodné
jeden Clovék vlastnimi silami neutdhne, a pokud k tomu md vykonnou techniku, pak bude treba tuto
techniku nejprve nakoupit, takze zde mame: a) nadbyte¢né personalni naklady, pripadné za b) i
naklady za dodate¢né manipulacCni prostredky. Za treti: manipulace s privésy znamenda nutnost
prodlouzeni ¢ekaci doby na konecnych, protoze neni mozné s elektrobusem prijet a hned odjet, a
dale si bude tato manipulace vyzadovat kvalitni ¢asovou i personalni organizaci vymény, véetné
reSeni pripadu, kdy druhy (tj. nabity) privés prestane pracovat nebo vypovi ¢innost po zapojeni

k taznému vozidlu. Za Ctvrté: privésy se musi nékde dobijet, tj. je treba vybudovat vykonné nabijeci
stanice s dostate¢nymi dodavkami elektrického proudu, které zvladnou soucasné nabijeni nékolika
privésu, a toto vyzaduje opét vysoké investice. Za paté: nabijet je nutné ¢as od ¢asu i elektrobusy,
mj. i proto, Ze se neda predpokladat, ze vSechny budou cely den jezdit s privésy bez problému. Za
Sesté: baterie v privésu se ziejmé opotrebuji jinou rychlosti nez v samotném tazném voze, tj. neni
urceno, kdy a jak ¢asto bude nutné nakupovat privésy nové. Za sedmé: provozovani souprav

s privésem v ulicich mésta nemusi byt snadné a vyzaduje si dostatecné proskoleni pracovnikd,
kazdopadné do velkych mést trpicich zacpami se jevi pouzivani privésu jako velké riziko. Za osmé:
velké mnozstvi privésu s bateriemi znamena velkou ekologickou zatéz, tj. velka spotreba materidlu a
surovin pri vyrobé elektrobust s privésy jen tézko vyvazi fakt, Ze elektrobus nevykazuje v provozu
primé emise.

Jméno Pionér jiz v minulosti pouzil Vologodskij trollejbusnyj zavod (dnes Trans-Al'fa) pro svij
nizkopodlazni trolejbus Ci Petrohradsky tramvajné-mechanicky zavod pro svou tramvaj. Ani jeden

z téchto vyrobku se na trhu vyznamnéji neprosadil. Trolejbus se roku 2003 tcastnil vystavy

v Madridu, kde o néj méla zajem projevit chilska spolecnost, nacez byl prejmenovan na ,Madrid“,
exportu se ale nedockal a v Rusku také neuspél. C4steéné nizkopodlazni ¢lankova tramvaj s jednim
kloubem, oznacena jako typ 71-152 a majici v pripadé sériovych kusii motory od Pragoimexu
(prototyp mél motory Skoda), se prosadila v po¢tu 25 ks pouze v Petrohradu, méla v$ak byt za ucasti



ceského Inekonu (na zakladé smlouvy ze zari roku 2008) vyrabéna v Barnaulu na zavodé
Altajelektrotransu (AnTaitanmekTpoTpaHnc), tam se vSak nakonec objevil pouze jeden kus. Bude tedy i
elektrobusovy Pionér néasledovat stejny osud?
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