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Abstrakt

Predkladana diplomova prace se zabyva vyvojem prostfedku hromadné dopravy,
nedilné soucasti mnohych Ceskych a slovenskych mést - trolejbusu, pojednava
pfedevSim o technickém vyvoji vozidel a napajeciho systému, zaméfuje se také
na historicky vyvoj. Posledni ¢as se vénuje budoucimu vyvoji trolejbusovych
elektrovyzbroji a navrhem trolejbusu.

Klicova slova

trolejbus, mechanicka cast, elektricka €ast, trolejové vedeni a napajeni, elektricka
vyzbroj



Abstract

This diploma thesis deals with the development of the vehicle of mass transport
an integral part of many Czech and Slovak cities - the trolleybus. The thesis deals
primarily with the technical development of vehicles and power system, and also
focuses on historical development. The last part deals with the future development

of the trolleybus electrical equipment and design of the trolleybus.
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Uvod

Trolejbusova doprava neodmyslitelné patfi jiZ po mnoho let ke koloritu mnohych
mést byvalého Ceskoslovenska, které Ize z hlediska elektrické trakce v MHD fadit
k velmi vyspélym zemim v ramci Evropy i ve srovnani se zapadnimi staty. Pravé
trolejpbusy Ize identifikovat jako nositele bezemisni lokalné zcela Ccisté formy
hromadné silnicni dopravy, ktera napomaha zlepSovat Zivotni prostfedi ve méstech
a diky prfednostem elektrického pohonu (vykon, pfetizitelnost, snadné zdolavani
stoupani) se hodi k pouziti prakticky na vSech vytiZzenych trasach méstské dopravy.

Predkladana diplomova prace by rada shrnula zakladni poznatky jednak strucné
o vlastnim vyvoji trolejpusové dopravy v byv. Ceskoslovensku a jednotlivych
méstech, jednak o trolejbusovych vozidlech, jejichz vyroba byla az na vyjimky vzdy
kryta domacimi vyrobci. Dale o pevnych trakénich zafizeni - trolejovém vedeni,
meénirnach a souvisejicich prvcich. Posledni Cast je vénovana problematice
budouciho smérovani trolejbusovych elektrovyzbroji také s pfihlédnutim
ke specifickym potfebam jednotlivych mést a navrhu trolejbusu, jehoz potieba

vyvstane v nejblizsi budoucnosti.

Obr.1: Plzef - obrati§té Mé&stské 1azné s trolejbusy Skoda 8 a 9Tr
Foto: Zdenék Nesiba 5.8.1971
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1. Vyvoj trolejbusové trakce na Gizemi byv. Ceskoslovenska

Obdobi vyvoje trolejbusové trakce na Uzemi byv. Ceskoslovenska lze rozdélit
do dvojice vzajemné Casové oddélenych usekl. Prvy spada do uUplnych pocatki
meéstské dopravy jednotlivych mést, tj. prvni desetileti 20. stoleti a oznacCuje se jako
obdobi historické. Druhé, o mnoho vyznaméjsi se pocita od roku 1936, kdy byl

v Ceskoslovensku otevfen prvy moderni trolejbusovy provoz.

[1]

1.1 Historické obdobi (1904 - 1916)

Prvy vz pro prepravu osob s elektrickym pohonem a odbérem elektrického
proudu z vrchniho vedeni pfedstavila roku 1882 firma Siemens na, za tim ucelem
zfizené, pokusné draze v berlinské C¢tvrti Charlottenburg. Realné nedostatky,
vychazejici hlavné z limitd tehdejsi techniky odsouvaji dal$i vyvoj na témér dvacet
let, kdy se roku 1900 otevira prva trolejbusova draha pro verejnost, a to v PafiZzi.

Spole¢nym znakem tzv. historickych trolejbusu je pfedevSim maly rozsah sité
(tvofi ji zpravidla jen jeden tratovy usek), prakticky absence trolejovych kfiZzeni,
vyhybek a dalSich armatur dana zpusobem odbéru proudu specialnim vozic¢kem,
pohybujicim se pomoci kladek po dvojici trolejovych dratia. Ten zajistuje vodivy
kontakt s vedenim, proud do vozidla pfenasi kabel s koncovkou, jez se pfipojuje
manualné, protoze pfi setkani dvojice vozu na trati si takto jednotlivé voziky obsluha
trolejbust mezi sebou vyméni. Vozidla svym vzhledem pfipominaji prvé autobusy,
vychazejici z podoby omnibusu tahanych korimi. Jejich nejvétSim nedostatkem se
stava nedostatecna tuhost karoserie (s dfevénym ramem), trpici pfedevSim otfesy
pfi jizdé po nedokonalych vozovkach. V té dobé se, diky absenci klasickych
pneumatik, uzivalo jesté loukotovych kol ¢asto s pryzovymi obru¢emi.

[1,4,7]

12



Technicky vyvoj a budoucnost trolejbusové trakce v Cechach a na Slovensku  Bc. Jan Masek 2017

1.1.1 Provozy historickych trolejbusti na tizemi byv. Ceskoslovenska
Rakousko-Uhersko jakozto (zvlasté v &asti zahrnujici dne$ni CR) velmi rozvinuty
primyslovy stat pfirozené drzelo krok s evropskym vyvojem i v oblasti méstské
dopravy. Dukazem budiz fada vybudovanych tramvajovych malodrah i rozsahlejSich
siti v mnohych méstech od pol. 90. let 19. stoleti do konce 1. desetileti 20. stoleti.
Vedle toho vznika také Ctvefice trati historickych trolejbusl. Jako prvni na Slovensku
v Tatrach, spojujici Poprad a Stary Smokovec. Tehdejsi trolejbusy se v naroCnych
horskych podminkach pfili§ neosvédcCi, zahy po otevieni (1904) je provoz uzavien
(1906) a nahradou dochazi k zbudovani, postupem €asu dale rozSifované a dodnes
existujici uzkorozchodné elektrifikované, Tatranské zZeleznice tzv. elektriCky.
Dal8i a z ostatnich nejdéle slouzici trat’ zfizuje rakouské mésto Gmund, pro spojeni
svého centra se vzdalenym nadrazim (dnesni Ceské Velenice). Provoz se zahajuje
v roce 1907, trat se béhem dalSiho obdobi dokonce docCka prodlouzeni k nové
vypravni budové. Pro malou rentabilnost ale trolejbusy dojezdi roku 1916. Dvojice
mést otevira trat "bezkolejné elektrické drahy" roku 1909, a to Ceské Budgjovice,
majici svuj tzv. hibitovni trolejbus zajiStujici spojeni mezi konecnou tramvaje
na Prazském pfedmésti a vstupem na méstsky hibitov v Knézskych Dvorech.
Pdvodné méla vést tramvajova trasa az do téchto mist, vzhledem k Ufady nepovo-
lenému uroviiovému kfizeni se Zeleznici mésto muselo hledat jinou alternativu.
Doprava na trolejbusové draze konCi v lété 1914 s vypuknutim |. svétové valky,

vozidla rekviruje armada.

= [

Obr.2: Ceskobudéjoicky "F'i vni" trolejbus na dobovém snimku.
[22]
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Druhé mésto - Bratislava se docka historickych trolejpbusid v podobé traté
pfedevSim rekreacniho charakteru do Vydrickej doliny. Provoz zajistuje krom
klasickych vozu také &tvefice unikatnich letnich otevienych trolejbusl. K zastaveni
dopravy roku 1915 vedou pfedevsim opakujici se defekty kol, kterym praskaji, vlivem
Spatnych cest, gumové obruce.

A¢ zadny provoz neprezil |. svétovou valku pfes to byl pfinos trolejbust vyznamny
z hlediska dalSiho vyvoje. | kdyZz v obdobi prvni republiky zazivaly zlaté obdobi
pfedevSim tramvaje, trolejpbusy se (v moderni podob&) na scéné objevily
v druhé poloviné 30. let, aby uz v ulicich ¢eskoslovenskych mést zlstaly az dodnes.
[1,4,7,22, 52, 53]

1.2 Moderni obdobi (od 1936)

Moderni trolejbus |ze charakterizovat pfedevSim dvéma vyraznymi odliSnostmi
od vozidel tzv. historickych. Prva je zpusob pfivodu elektrického proudu zajisténa
nyni dvojici tyCovych sbéracl s pevnou zakladnou na stfeSe vozu, druha pak kola
s pneumatikami, obé odbouravajici nedostatky predchozi generace vozidel.
DalSim predpokladem pro zdarny rozvoj trolejbusovych systémul se stava zlepSeni
a snizeni defektd kol. Traté modernich trolejbusu tvofi zhusta rozsahlé sité, proto
disponuji znaCnym mnozstvim ruznych typu trolejovych armatur (vyhybky, kFizeni,
délice napajecich sekci apod.), propracovany je také samotny systém napgjeni.

Trolejpusové moderni obdobi nastava roku 1922, kdy se otevira provoz
v britském Birminghamu a uspéch nového dopravniho prostfedku vede k jeho
zavadéni v dalSich méstech v zemi, na evropském kontinentu (Francie) i v zamofi
(USA). Zlatym vékem jsou predevsim 40. a 50. léta, kdy se buduje mnoho provozu
ve vSech Castech svéta. Bohuzel nastup automobilismu a preference autobusu vede
v 60. a 70. letech k masivni likvidaci elektrické trakce jak v Americe, tak zapadni
Evropé&, vychodni blok je postizen z&asti (NDR, PLR, &aste¢né CSSR) zatimco
Sovétského svazu se krize nedotyka a nadale jsou tam trolejbusy preferovany. Jisté
i kdyz ne jiz tak mohutné ozZiveni nastava v 80. letech, kdy vyhrocena ekologicka
situace ve méstech i vysoky narust cen tekutych paliv po sérii ropnych krizi davaji
rozvoji trolejpusové trakce opét zelenou. V souCasnosti zalezi na pfistupu

jednotlivych statdl nebo spiSe vlastnich mést, povétSinou probiha stagnace,
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pfilis§ mnoho novych trati se nebuduje, Uplné novych systému je Zalostné malo.
Silnou likvidaéni vinu zazily v nedavné dobé zemé byvalého Sovétského svazu,
kde pfedevsim totalni nedostatek financi i lobbistické tlaky vedly k uzavieni mnoha
provozu. Ve vyspélych zemich Evropy brani fadnému rozvoji experimentovani
s elektrobusy i jejich preference ze strany organl Evropské unie nebo narodnich vlad
(v Némecku kupf. neni mozné Cerpat prostfedky na vystavbu trolejbusovych trati).
[1,3,4,7]

1.2.1 Provozy modernich trolejbusti na tzemi byv. Ceskoslovenska

Ceskoslovensko pomérné dlouho otali, o trolejpusy se zajimaji v Praze, Brné
nebo Zling, ale konkrétni kroky zacne konat az poCatkem 30. let Praha, ktera svuj
provoz otevira 28.8.1936, pficemz toto datum Ize povazovat za pocCatek éry
modernich trolejbust v Ceskoslovensku. JelikoZ se novy dopravni prostfedek velmi
dobfe osvédci, zajimaji se o néj i v dalSich méstech. V obdobi Protektoratu zfizuje
prvé traté Plzer (1941) a Zlin (1944). Tehdy samostatny Slovensky Stat otevira
za némecké materialni pomoci provoz v Bratislavé (1941). AZ po osvobozeni se
podafi dokon it za valky rozestavénou trat’ v Litvinové (1946). Pfelom 40. a 50. Ize
oznadit jako zlatou éru trolejpust v Ceskoslovensku. Vznika vétsina dnesnich
provozu, stavajici zazivaji stavebni rozmach pfi navySovani poctu linek i vozidel,
vystavbé radného provozniho a dilenského zazemi apod. K tak masivnimu rozsifeni
trolejbusové dopravy pfispéje pfedevsSim potieba zajistit kvalitni méstskou dopravu
v sidlech stfedni velikosti - Hradec Kralové (1949), Décin (1950), Pardubice (1952),
pfipadné tam nahradit dozivajici (ll. svétovou valkou opotfebené) systémy
Uzkorozchodnych malodrah - Jihlava a Ceské Bud&jovice (1948), Marianské Lazné,
Teplice a Opava (1952) Ve vétSich aglomeracich pak vznikaji trolejpbusové traté jako
doplnék sité tramvaji - Brno (1949), Ostrava (1952).

Slibny rozvoj se zastavuje v poloviné 50. let, pfichazi stagnace projevujici se
hlavné ukonCenim stavebniho rozSifovani siti. Posledni nové zfizenym provozem
se stava slovensky PreSov (1962) naopak trolejbusova doprava v Mosté - Litvinové
se nahrazuje normalnérozchodnou tramvaji jiz v roce 1959. Oteviena krize elektrické
(zvlasté trolejbusové) trakce pfichazi roku 1963, kdy vstupuje v platnost vyhlaska
o minimalizaci po¢tu druht prostfedkd MHD ur€ujici linii postupného zaniku vétsiny

trolejpusovych provozl a jejich nahradu autobusy. Masivné se takto déje
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v zapadnich zemich, kde se likviduje ve velkém. V CSSR je pozice trolejbusti silné
narusena, pfijata koncepce omezuje nejen rozvoj, ale i pouhé udrZzeni stavajiciho
rozsahu provozl vlivem omezenych dodavek novych vozidel. Trojice mést podléha
vladnimu diktatu, redukuje rozsah trolejbusové dopravy a nasledné ji zcela zrusi:
Ceské Budgjovice (1971), Praha (1972) a D&gin (1973). Silné ohroZen je provoz
v Hradci Kraloveé, jina mésta zachovavaji neutralni pozici, proti viadnimu opatfeni se
stavi Plzen, Jihlava a Zlin (v prvych dvou se dokonce buduji nové traté). Az ropna
krize spojena s vyraznym narustem cen pohonnych hmot vede k rehabilitaci pohledu
na trolejbusy, jimz je hlavné v 80. letech pfipisovan velky vyznam. Dle viladni
vyhlasky &. 205 z roku 1981 se urCuje vyvoj do dalSich let pocitajici nejen
s mohutnym rozvojem stavajicich siti, ale téz zfizovanim trolejbusové dopravy
v mnohych méstech &eskych (napf. Usti nad Labem, Kladno, Tfebi&, Znojmo, Tfinec,
Havifov atd.) a slovenskych (Banska Bystrica, Nitra, KoSice, Zilina atd.). Ze smélych
plant se nakonec podafi realizovat jen vyrazné redukovanou ¢ast. Pomoci zlepSit
ovzdu$i pfichazeji trolejpusy do Usti nad Labem (1988), obnovit své byvalé pozice
do Ceskych Budé&jovic (1991) a pfinést kvalitni dopravu do aglomerace Chomutova-
Jirkova (1995). Na Slovensku se pak =zavadi v Banske Bystrici (1989),
Kosicich (1993) a Ziling (1994). Opétovna renesance trolejbusti jako ekologického
prostfedku se vyrazné pribrzduje koncem 90. let, néktera mésta dokonce uvazuji
o likvidaci svych provozu, kratkodobé Pardubice a Teplice, dlouhodobé Marianské
Lazné. V soudasnosti nelze postaveni trolejbusti jednoznaéné definovat. V CR chybi
jasna dopravni koncepce, ktera by se k budoucnosti trolejbust vyjadfila, vSe zavisi
na rozhodovani jednotlivych mést a jejich vedeni. Proto Ize sledovat velké rozdily
v pfistupu k trolejpusim a MHD napfi¢ republikou od pozitivnich postoji (Zlin,
Ostrava, Pardubice, Brno, Ceské Buds&jovice, Usti nad Labem, nové Marianské
Lazné) pfes neutralni (Plzen, Jihlava, Opava, Hradec Kralové,) neurcité (Teplice)
a negativni (Chomutov-Jirkov). Na Slovensku se trolejbusy tési oblibé tradi¢né
v Presové, Ziling také v Bratislavé, nové perspektivy se oteviraji likvidaci dfive
bezprostfedné ohrozené siti v Banske Bystrici, zato viceméné nulové vyhlidky ma

provoz v KosSicich, uz vice nez rok pferuSeny a s malou nadé&ji na vzkfiseni.

16



Technicky vyvoj a budoucnost trolejbusové trakce v Cechéch a na Slovensku  Bc. Jan Masek 2017

Pfedvidat dal$i vyvoj trolejousové trakce na Uzemi byv. Ceskoslovenska
je v souCasné dobé obtizné. Celkové je dnes k trolejbusim opét pfistupovano
s urCitym despektem. Sice se jim pfiznavaji zvlasté ekologické pfinosy, soucasné
jsou jim az pfilis vytykany vyssi naklady na provoz, na vystavbu trati a souvisejicich
zarizeni, jejichz zivotnost vSak pfi spravné udrzbé dosahuje az 50 let. Pfi tomto se
az v8espasné vzhlizi k rlznym alternativam (vodikové autobusy, elektrobusy),
u nichz je vyvoj vesmés jesté "v plenkach" a naklady na jejich pofizeni nejsou také
nikterak nizké, zatimco trolejbus je u nas jiz osm desitek let provéfenym spolehlivym
dopravnim prostfedkem.

[1, 3,4, 7]

1.2.1.1 Praha (1936 -1972)

Mésto nejprve po dlouhou dobu provéfuje nékolik variant trasovani své prvé
trolejbusové traté a nakonec voli tu spojujici vilovou zastavbu Prahy 6 - Ofechovku
a Hanspaulku, oplyvajici vhodnymi parametry pro vyzkouSeni nového a prozatim
neznamého dopravniho prostfedku. Slavnostni zahajeni provozu probiha 28.8.1936
za hojné ucasti zastupcl mésta i elektrickych podnik(l a za velkého zajmu Prazanu.
Dobré zkusSenosti vedou k roz8ifovani sité jesté pfed valkou (ze Smichova
k Walterové tovarné v Jinonicich) a v masivnim méfitku pak v povale¢né dobé:
sit v centru mésta, traté na Strahov, Pankrac, do VrSovic, Strasnic, Vysoc¢an, Jinonic,
z Libné na Prosek a dal do Letan a Cakovic (vyznamna prdmyslova oblast),
do Velké Chuchle s nerealizovanym prodlouzenim na Zbraslav (rekreacni charakter).
Ctyfi stalé vozovny a samostatné dilny t&zké udrzby fadi vedle délky sité¢ a pod&tu
vozU prazsky provoz k nejvétSimu v republice. | pfes vyznamné postaveni trolejbusu
v ramci MHD je sit od pocatku 60. let redukovana ve prospéch autobusl a roku 1972
zcela zruSena. Realna moznost obnoveni diskutovana zivé v 80. a na pocCatku 90. let,
mysSlenka zmarena nedostakem financi i z vule nadfizenych organl. Pfinos
trolejpusové dopravy Praze a moznosti jejiho Sirokého uplatnéni (zvlasté misto
patefnich autobusovych linek) je naprosto zfejmy, dnes vSak disledné prehlizeny.
Cesta ke zlepSeni plUsobeni MHD na Zzivotni prostfedi a Cistotu ovzdusi hledana
v elektrobusu, (jenz je na vic jak milionovou metropoli v provozu zatim jen
v jednom exemplafi...) [1, 3,4, 7,12, 13, 14]
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Obr.3: Elegantni TATRA T401 vyrobena v jediném exemplafi pozuje

na Jiraskové mosté se siluetou Prazského hradu v pozadi [13]

1.2.1.2 Plzen (od 1941)

Uvahy nad zavedenim trolejbusti spadaji do predvaleéného obdobi, realizace
probiha na prelomu 30. a 40. let. Prvni traté, oteviené roku 1941, nahrazuji
do kopcovitého terénu nevhodnou autobusovou dopravu v trase z centra mésta
na predmésti - na Doubravku a Ustfedni hrbitov. Zaklad sougasné sit& vznika
v povalecné dobé&. Nové traté tvofi kfiz a zakladni prestupni bod na kfiZzovatce
u Mrakodrapu, kde se stykaji trasy ze Skvrnan do Bozkova a z Doudlevec
na Lochotin, Bolevec resp. KoSutku. Obé trasy na centrum mésta napojuji
nejvyznamsjsi plzerisky priimyslovy podnik - SKODA resp. ZVIL, skvrfianska vétev
jeho hlavni areal, doudlevecka pak detaSovany elektrotechnicky zavod. V 50. letech
privitaji trolejbusy obyvatelé Cernic a Nové Hospody. Rozsifeni pfichazi i v 70. letech
(do Lobez), rusi se ale obé vétve na sever mésta, kde se do nového sidlisté stavi
dvojice tramvajovych trati. Osmdesata léta pfinasi elektrifikaci vytizené autobusové
linky 29 ze Sidlist¢ Bory na Doubravku, v nedavné dobé pak pfibyva trat
z Jizniho predmésti pres Karlov, (kde byla postavena nova provozni zakladna,)

na Borska pole. V souCasnosti se vystavba dalSich potfebnych trati, které by zna¢né
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posilily vyznam trolejbusové dopravy dostava, vlivem experimentovani s elektrobusy,
do skluzu. Pfitom po elektrifikaci pfimo volaji vytizené autobusové linky 33, 40, 41
a hlavné 30 (trojice obsluhujici Severni pfedmésti, posledni je tzv. tangencialni linkou
spojujici jednotliva pfedmésti, se silnou frekvenci, provozovana témér vyhradné
v Clankovych vozech.
[1,3,4,7,15, 16, 17]
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Obr.4: Zlata Sedesata na Nameésti Republiky. Pokus o unifikaci trolejbusu T11

s autobusy SM11 tehdy skongil nezdarem, &tvefice z malopodetné ovérovaci série

ale slouzila i plzeriskému provozu. [17]

1.2.1.3 Bratislava (od 1941)

Hlavni mésto Slovenska spousti svij moderni trolejpbusovy provoz ve valeéném
obdobi roku 1941, a to trati od Narodného divadla pfes Racianske myto
a Hlavni nadrazi k Patronce. DalSim rozSifenim se stava sklonové naroCny usek
na Kolibu nebo trasa kolem hradu Devin na Cerveny kriz. Provozu se zvlast dotkne
osvobozovani mésta a doprava se obnovuje az v roce 1946. Nasleduje obdobi
mohutného rozvoje, kdy se trolejbusy zavadi na Trnavku, k Vojenské nemocnici,
na RuZovou dolinu, na Safarikovo namestie nebo do &tvrti Prievoz. Nedostate¢na
kapacita dilenskych a deponovacich prostor i nizky stav vozového parku vedou

k nasazovani autobusU na trolejbusové linky.
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Od 60. let se silné projevuje odklon od trolejbusové trakce. Velké rekonstrukce
komunikaci zavdaji k vhodnym zaminkam na ruseni jednotlivych trati, sit je témito
zasahy vyrazné oklesténa, s trolejbusy se pocita uz jen v kopcovitych ¢astech mésta.
Zména pfichazi v 80. letech, kdy navrat k elektrické trakci zpusobi opacny efekt -
zpétné elektrifikace mnoha predtim opusténych tras i k vystavbé trati ve zcela
novych smérech (sidlisko Dolné Hony, zdravotnické ustavy) nebo i od ostatni sité
zcela izolované trati na sidlisko DIhé diely. V sou€asnosti probiha masivni obména
vozového parku a pfipravuje se vyznamné rozsifeni pole pusobnosti trolejbusu -
pocita se s nimi jako s dopliikovym a napajecim prostfedkem k tramvaji pro nejvetsi
bratislavské sidlisté - Petrzalka.

[1,3,4,7,52, 53]

Obr.5: Trolejbusova trat tésné pfimyka k Bratislavskému hradu,

na snimku Skoda 14Tr v typickém laku dopravce. [53]
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1.2.1.4 Zlin (od 1944)

Vlivem zna€ného rozvoje mésta diky obuvnickému primyslu vyvstava na po¢atku
40. let potfeba adekvatni méstské dopravy, kterou zfidi a provozuje spolecnost
spadajici pod koncern Bata. Ta postavi zaklad trolejpusové sité - okruzni trat
z centra mésta k Batové nemocnici, v jejiz blizkosti se vybuduje vozovna a odbocky
do Prstného a na Lesni Ctvrt. Provoz se zahajuje roku 1944. Vozidla i pevna trakeni
zarizeni progresivniho feSeni jsou Svycarské provenience. DalSi rozvoj pocina
v povaleCném obdobi tratémi do Podhofi, na VrSavu a postupnym budovanim
mezimeéstské trati pfes Malenovice a Kvitkovice do Otrokovic. Provoz neohroZuji
snahy o likvidaci, ale stavebni rozmach je zmrazen az do pocCatku 80. let.
Pak se elektrifikuji dalSi trasy - do Pfiluk, na BartoSovu ¢tvrt, stéZejni je zavedeni
trolejbust do vysoko polozeného sidlistniho celku Jizni Svahy. V soucasnosti drzi
trolejpusy v ramci MHD v aglomeraci vedouci pozici, pfesto sméry jejich dalSiho
rozsSifeni nejsou zdaleka vyCerpané. BohuZzel vystavba potfebnych useku (napfiklad
skrze centrum Otrokovic) se neustale odklada.

[1,3,4,7,18, 19]

Obr.6: Zlinské ikony - spravni mrakodrap obuvnickych zavodu
a prvy &s. kloubovy trolejpus SKODA-SANOS 200Tr. [19]
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1.2.1.5 Most - Litvinov (1946 - 1959)

Unikatni systém patefni trolejbusové trati spojujici Litvinov (sidlisté Osada)
s petrochemickym komplexem v ZaluZi a starym, dnes neexistujicim Mostem. Provoz
budovan za valky, zavod na syntheticky bensin byl strategickym primyslovym
komplexem némecké valeCcné masinérie, proto byla stavba trolejbusového spojeni
sidlisté zaméstnancl podniku a vlastniho zavodu povolena, avSak nedohotovena.
Trat se dokonCuje az v obdobi miru, prvni Cast se otevira roku 1946
(Litvinov --Chemické zavody), dopravé slouzi unikatni plvodem italské trolejbusy
zrekvirované némeckou armadou v Milané. Trasa se postupné prodluzuje na obou
stranach (od chemickym zavodl pfes Sou$ do Mostu a z Litvinova do Louc¢né).
Trolejbusy pfinaseji oproti pdvodnim Uzkorozchodnym tramvajim zcela novou kulturu
cestovani, jejich vyznam vSak zahy mizi po etapovité vystavbé tramvajové
rychlodrahy na normalnim rozchodu. BohuZzel nejsou jiz hledany alternativy dalSiho
uplatnéni trolejbusové trakce (nabizelo se napf. spojeni Litvinova, Janova a Horniho
Jifetina) a provoz se roku 1959 uzavira, tj. jeSté pred odlivem pfizné k trolejbusiim
na vladni urovni nastoupivsi v prvni poloviné 60. let. Diskutovany navrat trolejbusové
dopravy v pribehu 80. let se nakonec nepodafi dotahnout do zdarného konce,
aC by v souCasnosti mohly uspéSné koexistovat dva oddélené provozy
(mostecky a litvinovsko-jifetinsky) navazujici na patefni trasu rychlodrahy.
[1,3,4,7, 20, 21]

Obr.7: Unikatni trofejni italsky kloubovy viz na nadvofi litvinovské vozovny. [68]
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1.2.1.6 Ceské Budéjovice I. (1948 - 1971)

V Ceskych Budg&jovicich trolejousy nahrazuji doZilou sit jednokolejnych
tramvajovych trati, zaroven pfinaSeji spojeni i zcela novymi sméry. Provoz se
zahajuje roku 1948 nejprve do Ctyfech Dvorli, nasledné do Suchého Vrbného,
pfes Vrato do Rudolfova, ke hibitovu (na katastr Knézskych Dvorl) a do RozZnova.
Stavi se téz tzv. Okruh od Nadrazi pfes Pekarenskou a ulicemi pfiléhajicimi tésné
k namésti v historickém jadru. Na konci 50. let se realizuje jediné prodlouzeni
od hrbitova do Nemanic, pak provoz stiha stagnace. Méstska sprava podleha
v druhé poloviné 60. let statni doktriné odklonu od trolejbusové dopravy a rozhoduje
o likvidaci mistni sité. Jednotlivé traté jsou zavirany postupné, pfed zahajenim
rekonstrukci ulic, kterymi vedou (cozZ je zaminkou pro zruseni). Posledni provozni
usek (Roznov - Suché Vrbné) zanika roku 1971, mésto je pak na dlouhych 20 let
odkazano jen na autobusy.

[1,3,4,7,22]

Obr.8: Elegantni i kdyz jiz mirné omSely kooperacni trolejbus

&s. - francouzské vyroby VETRA-CKD na smy&ce Ctyfi Dvory.
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1.2.1.7 Jihlava (od 1948)

Takeé Jihlava rokem 1948 vyfeSi nahradu uzkorozchodné elektrické malodrahy
(spojujici centrum mésta a nadrazi) zavedenim trolejbusu. Sit se v postupném tempu
rozSifuje o prvni méstsky okruh (okruhy jsou pro Jihlavu typické), traté do Starych
Hor, Lidické kolonie, kolem Domu zdravi a na Handlovy Dvory. V 60. letech se
otevira nové kapacitni deponovaci a dilenské zazemi na Brtnické. Narozdil od jinych
mést, provoz v Jihlavé nepostihuje obdobi stagnace, vyluCuje se i jakékoliv
omezovani trolejbusové dopravy, naopak se dokonCi tzv. druhy méstsky okruh
pres sidlisté Bfezinova. Osmdesata léta pfinasi etapovitou vystavbu trati k zavodu
Motorpal i dodnes nerealizovany zamér z ni odbocné vétve do meéstské casti
Bedfichov. ZruSenim spojky po BeneSové ulici roku 1993 se znacné zhorSily
manévrovaci schopnosti trolejbust pfi prajezdu centrem, péSi zéna vedena témito
misty nebyla dobrym feSenim. Zatim posledni rozSifeni sité se realizuje roku 2000
trati na sidlisté Horni Kosov. V dlouhodobé rozestavénosti se v souCasné dobé
nachazi spojka této vétve po Vrchlického ulici s prvnim méstskym okruhem kolem
Domu zdravi. | tak trolejbusy dominuiji jihlavské MHD, podileji se vyznacnou meérou
na prepravnich vykonech, autobusy maji charakter doplikovy. [1, 3, 4, 7, 23]
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Obr.9: Jihlava se stala prvnim méstem v CR se zcela nizkopodlaznim

trolejbusovym vozovym parkem, zde 24Tr na Masarykové nameésti.

24



Technicky vyvoj a budoucnost trolejbusové trakce v Cechach a na Slovensku  Bc. Jan Masek 2017

1.2.1.8 Hradec Kralové (od 1949)

Mésto provozuije jiz pfed valkou rozsahlou sit autobusovych linek, z nichz nékteré
se v dobé povale¢né rozhodne elektrifikovat. Provoz se zahajuje roku 1949 na trati
od Nadrazi na Novy Hradec Kralové, zahy také na Slezské predmésti. DalSi rozSifeni
nasleduje pocatkem 50. let trati do Kuklen s navazujicim, trvale provozovanym,
jednostopym usekem do PlaCic a dokon€enim okruhu kolem méstského jadra.
Roku 1958 pfivitaji trolejbusy obyvatelé MalSovic, jen v planu nakonec zlstava
mysSlenka napojeni blizkych obci Plotisté a Pfedméfic na sit. Jesté pocatkem 60. let
se buduje odbotka od vozovny do nové stavéného sidlist€ Sever, pak ale provoz
postihuje stagnace. Osudné se stava rozhodnuti vedeni mésta o postupné nahradé
trolejbusu tehdy preferovanymi autobusy. Vlivem rozsahlych rekonstrukci komunikaci
se zaroven rusi tudy vedené trolejbusové trasy (Goc€arova tf., Stoleta a Kladska i ¢ast
PospiSilovy tf.). Redukuje se pocet linek, ale vzhledem k pomérné zachovalému

stavu vozového parku i pevnych trakénich zafizeni se termin uplné likvidace odsouva.
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Obr.10: V CR unikatni a bohuzel nedochovany viz 9Tr v tzv. verzi "Bergen", liSici se

od béznych sériovych vozu predevsim rozdilnym provedenim ¢elniho a zadniho okna
(uziti rovnych skel). Obdobné vozy vyrobil ostrovsky zavod pro norského zakaznika
a soubé&hem vyroby se jeden dostal do provozu v Hradci Kralové. [25]
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Osmdesata léta se vyznacuji navratem k elektrické trakci a vraci tak perspektivy
hradeckym trolejbusim. Nasledujici dekada pfinasi obnoveni témér vSech dfive
zruSenych Usekl, stavi se trat po méstském okruhu pfes Labskou Kkotlinu.
Roku 1994 se zahajuje (jako prvni v republice) pravidelny provoz trolejbusu
s pomocnym pohonem (dieselagregat umistény v pfivésném voziku) v useku
Novy Hradec Kralové - Kluky. Retézec Albert pomaha na prelomu tisiceleti
financovat prestavbu placické trati na klasickou dvojstopou (se zavlekem
k novostavbé nakupniho stfediska). Zatim posledni rozSifeni sité pfichazi
s vystavbou terminalu hromadné dopravy blizko Hlavniho nadrazi. V sou€asnosti se
provéfuje moznost (alespori CasteCné) elektrifikace autobusové linky 12 v useku
Koruna - Farafstvi.

[1,3,4,7, 24, 25, 26]

1.2.1.9 Brno (od 1949)
Brno o zavedeni trolejbusové dopravy uvazuje uz ve 30. letech, ziskava ji
ale nakonec az koncem 40. let. Zfizuji se tfi, navzajem od sebe, manipulacnimi

useky, izolované trati - z centra do Slatiny, do Kralova pole a z Komarova do Tufan.

Obr.11: Atypické dvoudverové provedeni trolejbusu 9Tr, dodaného do Brna v ramci

tzv. exportniho soubéhu (tato modifikace se bézné vyrabéla pro SSSR) [29]
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Pozdéji se realizuji dvé prodlouzeni, dilCi v Tufanech, vyznamé;jsi je pak napojeni
blizkych Slapanic na slatinskou vétev. Dal3i rozvoj kratkodob& brzdi celostatni
odklon od trolejbusové dopravy, citelny od poloviny 60. let, pfistupuje se k ukon&eni
provozu na tufanske lince. Pak ale od pocCatku 70. let jde Brno vlastni cestou zcela
proti tehdejSim, vy8Simi misty schvalenym, smérdm v rozvoji MHD. Namisto
bezbfehé podpory autobusl, pfistupuje k systematické vystavbé novych
trolejpusovych trati, vedenych vétSinou do nové budovanych panelovych sidlist.
Elektricka trakce tam pfinasi bezemisni dopravu a také se muze vyuzit jeji prednosti
snadné jizdy v Clenitém terénu. Nasledujici dvé dekady se v kratkych intervalech
mezi sebou zavadi trolejbusy do méstskych &asti: Zabovfesky, Kohoutovice, Komin,
Novy Liskovec, Bystrc, Jiraskova &tvrt, Bohunice, Vinohrady, sidlist€ NovoliSeriska.
Trolejpbusy v uvedenych smérech dominuji nebo slouzi jako doplnék tramvaiji.
Linky radialniho charakteru se v centru ukoncuji v dullezitych pfestupnich uzlech
(Hlavni nadrazi, Mendlovo namésti, Ceska). Expanzi v 70. a 80. letech se brnénska
sit’ stala rozsahem nejvétSi v republice, na druhé strané typickym zdejSim jevem
je znacny podil a délka manipulacnich Usekl. RozsSifeni odvislé od dostupnosti
finanCnich prostfedkl se planuji i v sou€asnosti - prodlouzeni z "doCasné" smycky
NovoliSefiska na kone¢nou Jirova nebo trat obsluhujici experimentalni sidlistni celek
ze 60. let- Lesna. [1, 3, 4,7, 27, 28, 29]

1.2.1.10 Décin (1950 - 1973)

Povale¢na obnova pohrani¢nich oblasti stavi nové vedeni mésta Dé&Cin také
pfed Ukol zajisténi Fadné méstské dopravy. Resi jej zalozenim komunalniho
dopravniho podniku a rozhodnutim o vystavbé trolejbusovych trati ve vyznacnych
pfepravnich smérech. Provoz se zahajuje roku 1950 na postupné otevirané patefi
sité z Chrochvic pfes Podmokly, dale mostem pfes Labe do centra Dé&cCina a odtud
vyraznym stoupanim na smycku Stoli¢ni vrch (Kamenicka). Deponovaci a dilenské
zazemi se nachazi v adaptovanych prostorach pfi Délnické ulici. V prabéhu 50. let
se sit rozSifuje o useky do Dolniho Oldfichova a Bynova (udoli Jilovského potoka
s tam rozsetymi pramyslovymi celky), na Staré mésto a jako posledni se zprovozriuje
trasa pres industrialni oblast Rozbélesy. Trolejpusy tim obsluhuji vSechny dulezité

dopravni toky, ale dalSi uvazovana rozsiteni (Vaclavov, Kotva, k Nemocnici) se jiz nerealizuii.
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Obr.12: DéCinsky provoz se v 60. letech vyznaCoval netradi¢nim barevnym feSenim
natéru trolejbusd. Na snimku viz 8Tr pfi vyjezdu z TyrSova mostu do Podmokel.
[64]

Druha polovina 60. let pfinasi nejprve stagnaci a nakonec rozhodnuti o postupné
likvidaci provozu. Jednak z duvodl obecnych jako v§eobecny odklon od trolejbusové
trakce a preference autobusu, jednak ze specifickych pro mésto, a to uzké ulice,
jediné silni¢ni spojeni pfes feku Labe a celek navrch zahlcujici rychle vzristajici
individualni automobilova doprava. Trolejpusové traté také trpi podjezdy
s nedostateCnou svétlostim, nutnosti jsou také investice do obnovy jednotlivych
trakCnich zafizeni. PoCatkem 70. let se poCina s redukci sité zruSené pak uplné roku
1973. Uvahy nad obnovenim trolejbusové dopravy se objevuji na pfelomu 80. a 90.
let, poCita se s patefni trasou Boletice nad Labem - DécCin - Podmokly - Jilové,
variantné az po Libouchec a dalSimi tratémi po uzemi mésta, prace vsak roku 1993
prerusi rozhodnuti vedeni mésta o ukonCeni pfiprav na obnoveni trolejbusové
dopravy. Dé&c&in vyrazny svym clenitym terénem tak zuUstal zasahem radnice
az do soucasnosti pouze autobusovy.

[1,3,4,7, 30, 31]

1.2.1.11 Pardubice (od 1952)

Dnes vyznamné krajské sidlo nedisponovalo az do roku 1950 radnou méstskou
dopravou. Az tehdy se zaklada komunalni dopravni podnik a za€ina se s vystavbou

trolejpusové sité. Jako prvou se podafi roku 1952 otevfit trat od Nadrazi
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pres chemickou oblast Semtina a Rybitvi s navazujicim meziméstskym usekem
do Lazni Bohdane€. Teprve po dokonceni oprav vozovek se mlze zahajit doprava
na vnitroméstské siti - do Jesni¢anek s odbockou k vozovné DP (na okraji sidlisté
Dukla), k Nemocnici a na Slovany. V 60. letech se troleje pfivadéji do Pardubicek,
na Zidov a do stfedu sidli$t®¢ Dukla. Soudasné dochazi k naruSovani pravidelné
dopravy vlivem vystavby nadjezdl nad soubézné elektrifikovanymi zelezni¢nimi
tratémi (Trnova, TESLA) a vzniku kratkodobych objizdnych tras (pfes Ohrazenice).
Provoz na rozdil od jinych mést neni stizen vyhlidkami na redukci a zruSeni, trpi vSak
nedostateCnym energetickym pokrytim, branicim realizaci dalSich trati. To se stava
pficinou znacné vleklé vystavby a zprovoznéni trasy pfes sidlisté Polabiny, jez se
urychluje az nutnosti vyuZzit ji jako nahradni trasy pfi uzavirce dneSniho mostu
P. Wonky. Béhem 90. let se provoz stabilizuje, pak pfichazi z ust vedeni mésta
ponékud prekvapivé navrhy na zruSeni trolejbusové dopravy, zazehnané az roku
2002 zprovoznénim dulezité trasy na sidlist¢ Dubina, ktera zasadnim zplsobem
upevnila pozice trolejbust v pardubické MHD. V soucasnosti se projekéné pfipravuje
zbudovani spojky od vozovny DP pfes nadjezd Paramo k Nadrazi a trasa ze smycCky
Polabiny, Slunec¢ni pfes Trnovou do Ohrazenic. Dlouhodobé se hovofi o napojeni

méstské &asti Cerna za Bory na trolejovou sit novou trati z koneéné Pardubicky.
[1,3,4,7, 32, 33, 34]

Obr.13: Trolejbusové troleje tésné pfimykaji k reprezentativni budové
pardubického hlavniho nadrazi, ktera je vedle dalSich jednou z ikon mésta.
[65]

29



Technicky vyvoj a budoucnost trolejbusové trakce v Cechach a na Slovensku  Bc. Jan Masek 2017

1.2.1.12 Marianské Lazné (od 1952)

Lazeniska perla zapadnich Cech ziskava elektrickou dopravu roku 1902 v podobé
uzkorozchodné malodrahy od Nadrazi do centra mésta, slouzici pFedevSim
lazenskym hostum. Jejich pocet rapidné narlsta v povale¢ném obdobi, a to zvlasté
o rekreanty ROH. Hleda se nahrada dozilého systému jednokolejné tramvajové traté
a volba té doby logicky pada na trolejbus. Vystavba prvé trasy probiha pocatkem
50. let a dokonCuje se roku 1952, kdy se také zahajuje doprava na prvni lince,
pfebirajici dopravni zatéz od tramvaji, navic komplexng&ji obsluhujici centrum mésta
diky jednosmérné trase kolem lazeriské zony (Kolonady). Sit se léty rozSifuje
o useky: k Lesnimu prameni, do USovic (k novému aredlu DP) a dal k Antonikové
prameni. Provoz neni stizen stagnaci, i pfes odklon od trolejbusl s jeho zachovanim
pocitaji i vladni organy pravé diky lazefiskému charakteru mésta. Druha polovina
70. let pfinasi kompletni rekonstrukci trolejové sité a dalSich trakCnich zafizeni,
novou trat od Nadrazi na sidliSté Panska pole, ale také dlouhodobou vyluku odbocky

k Lesnimu prameni.

Obr.14: Klasicky trolejbusovy zabér z Marianskych Lazni od kolonady
Rudolfova pramene pfed Katolickym kostelem. Na snimku unikatni prvni prototyp
modelové fady trolejbusti SKODA 14Tr, vyrobeny jiz roku 1972.

[63]
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Vyznamné rozSifeni se realizuje v poloviné 80. let elektrifikaci vytizené
autobusové linky do Velké Hled'sebe a Klimentova. Diky tomu se trolejbusy podili
na prepravnich vykonech téméf 90%, obstaravaji rovnéz noc¢ni dopravu, bohuzel
zamysSlené trase do Ctvrti Hamrniky brani uroviovy prejezd s elektrifikovanou drahou.

Rozkvét ale stfida mohutny Upadek v prabéhu 90. let, souvisejici také
s radikalnim ubytkem navstévniki mésta vlivem ukon&eni masovych odborafskych
rekreaci i omezenym pridélem lé€ebnych pobytl. Po privatizace dopravniho podniku
je pozice trolejbust znacné ohrozena, zpochybriuji se jejich pfednosti, preferuje se
autobusova doprava, nastava vlekla, vic jak dvacetiletda krize bé&hem niz
se budoucnost provozu nejevi optimisticky. Stavebni rozvoj, az na realizovanou
pfelozkou v centru po Masarykové tfidé, je prakticky vylou€en, poCatkem tisiceleti se
znacné redukuje stav vozoveého parku.

Az roku 2016 pfijima radnice rozhodnuti, ve kterém stanovi za hlavni prostfedek
MHD souc€asné i budouci doby pravé trolejpbusy. Diky tomu snad bude mozné
realizovat potfebné nové trasy, predevsim usek po Husové tfidé (v sou¢asné dobé
pravidelné pojizdén vozy s dieselagregatem). Uvazovat se da také o Castecné
elektrifikaci jediné vyznamné autobusové linky pfes sidlisté Vora do Hamrniku.

[1, 3, 4,7, 35]

1.2.1.13 Teplice (od 1952)

Teplice ziskaly méstskou dopravu v pfedstihu pfed mnohymi jinymi Ceskymi
mésty, kdyz jiz roku 1895 zfidily elektrickou malodrahu. Provoz se pozdéji ustalil
na hlavni trati (Retenice - Teplice - Dubi) a odbo&né do lazeriské zény Sanov.
Ve druhé poloviné 40. let se navrhuje zfidit trolejpusovou dopravu, slouzici svymi
dvéma méstskymi okruhy jako ¢asteCna nahrada a dopInék tramvaiji i jejim prostfed-
nictvim napojit na sit méstské dopravy okolni obce (traté do Pozorky
a Sobédruh). Dle této koncepce se roku 1952 dokonluje a otevira prvni Cast -
méstsky okruh pres lazefiské lzemi Sanov. Trolejbusy vSak na uvedené trase trpi
nizkou vytizenosti, ukazuje se dlouhodoba ekonomicka neudrzitelnost sou€asného
provozu trolejbust i tramvaji. Nova dopravni koncepce uprednostni pravé trolejbusy,
které se postupné maji stat plnohodnotnou nahradou za redukovany provoz
malodrahy. Proto probiha stavebni rozvoj, nékteré useky se rusi, misto nich

se stavi jiné dulezité, pfimo nahrazujici vnitroméstkou ¢ast tramvajové trati
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(Retenice - Trnovany, Cerveny kostel). Upousti se od myslenky trolejbusovych
okruhQi (prvy se stava klasickou trati se smyckou v lazefiské zoné& Sanov,
druhy - resp. jeho hotova Cast ke koupalisti se rusi bez nahrady. Konec 50. let pfinasi

prodlouzeni trati z Retenic k mistnimu nadrazi, v 60. letech, vzhledem k nové

sidliStni vystavbé a rozSifovani arealu sklaren, se tamtéz buduje dvojice prelozek.

Obr.15: Soucasnost teplické dopravy je spjata jiz jen s nizkopodlaznimi vozy,

na snimku trolejpus SKODA-SOR 30Tr v nezvyklém tfidvéfovém provedeni.

RozSifeni sité dal probiha jednak usekem od vozovny do Novosedlic (CasteCna
a nikdy nedokoncena nahrada celé tramvajové trasy do Dubi) a jednak skrze starou
zastavbu Trnovan zruSenym vSak béhem rozsahlych demolic v této Casti mésta.
Stagance provozu se plné dostavuje v prubéhu 70. let, kdy je velkym problémem
budoucnosti trolejbusti prfedevSim prestarlost vozového parku a zanedbany stav
pevnych trakénich zafizeni. Novy impuls rozvoje pfinasi 80. léta, kdy se planuje
a v nasledujici dekadé také podafi elektrifikovat fadu dullezitych prepravnich smér(
dfive obsluhovanych autobusy - oblast Trnovan, trat na smycku Zemska, k Angru,
k Sometu a na Sanov II; spojka po obchvatu centra pres Jateéni a Hrazni,
usek do sidlisté Prosetice, zatrolejovani historické trasy ke koupalisti a dale
na TreSnovku a do vysoko polozeného sidliSté Nova Ves. Zatim posledni rozSifeni
pfichazi s trati na Panoramu.

[1,3,4,7, 36, 37, 38, 39]
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1.2.1.14 Ostrava (od 1952)

Trolejpusy ziskava Ostrava pocatkem 50. let jako doplnék zdejSi rozsahlé
tramvajové sité. Novy dopravni prostfedek ma za ukol hlavné zajistit obsluhu stfedu
mésta. Jako prva se roku 1952 zprovoziuje okruzni trasa z Nameésti Republiky
pres Jirskou osadu, Hlavni nadrazi a kolem Nové Radnice zpét. Dal se postupné
zprovoziuje odbocna trat do HruSova, nahrazujici C€ast uzkorozchodné drahy
do Karviné. Sit trolejbust se poté rozSifi o sklonové naro¢ny usek do Michalkovic,
v centru pak k Vystavisti. Krizové obdobi proziva ostravsky provoz koncem 60. let,
kdy se ucelové rusi velmi vytizena trat k Vystavisti (skryto za zfizenim péSi zony)
i spojka mezi Naméstim Republiky a Hlavnim nadrazim pfes Jirskou osadu.

Pfedpoklada se postupna redukce zbyvajici sité a pozdeéji uplné ukonceni provozu.

Obr.16: Trojice unikatnich trolejbust nerealizované typoveé fady 17Tr brazdila

ostravské troleje. Zde na snimku s typickym koloritem téznich vézi. [67]

Po zméné pfistupu se od konce 70. let za€ina trolejbusova doprava opét rozvijet.
Elektrifikuji se trasy skrze sidlisté Marianské Hory (Fifejdy), ze dvou sméru se pfivadi
trat k dolu Hefmanice (bohuzel zahy po dokon&eni uzavienému), buduje se prelozka
v souvislosti s vystavbou nové Michalkovické na Bazalech a stavi se nahrada
smyc¢ky HruSov, nové v méstské Casti Koblov. Osmdesata a jesté i devadesata Iéta
pfinasi fadu dalSich projektd (trat do Vitkovic, pfes FrantiSkov, na Hranecnik,
do Radvanic a dale do Havifova, sit v méstském obvodu Poruba apod.) z nichz se

do soucasnosti podafilo vystavét teprve nedavno dokonCeny usek po TéSinské
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na terminal Hrane¢nik. Mimo tyto plany realizovala se trat’ do oblasti Nové Karoliny,
ktera je zarodkem budouci okruzni trasy kolem centra pfes uUzemi nékdéjSiho
vystavisté Cerna louka. V sougasnosti se naléza ve fazi t&sné pred zahajenim praci
jiz dfive pfipraveny i CasteCné dokoncCeny usek prfes méstskou cCast FrantiSkov.
Trolejpusovy provoz v Ostravé svou urovni prevySuje republikovy prameér,
presto vS8ak nema, vzhledem k rozlehlosti aglomerace, zasadni vliv na MHD.
Mistni sit' je pomérné malo rozsahla, orientovana do severovychodni ¢asti mésta.
K zasadnimu zlepSeni postaveni trolejbusové dopravy by pfispéla duisledna
elektrifikace vytizenych autobusovych linek, jakoz i realizace, byt oddélené, sité
v Porubé nebo také elektrifikace pfiméstskych linek za hranice mésta do oblasti
s nim tésné svazanych (Havifov, Orlova, Petifvald, Karvina), coz by mohlo byt
spojeno téz s vystavbou mistnich siti v téchto sidlech a tim zna¢ného pokroku
v ekologii dopravy, zvlasté v exhalacemi téZzce zkouseném Moravskoslezském kraji.
[1,3,4,7,40, 41]

1.2.1.15 Opava (od 1952)

Opavska MHD byla jiz od pocatku 20. stoleti zajistovana elektrickou dopravou -
uzkorozchodnymi tramvajemi. Mésto a jeho tramvajovy provoz vazné utrpély tézkymi
boji pfi osvobozovani Opavy na konci Il. svétové valky. PfedevSim nevalny stav
kolejového svrSku, ale i mala vykonost tramvaji diky jednokolejnym tratim
znemoznujicim zahustit sled vlaki vede k prosazeni myslenky postupného
omezovani provozu ve prospéch nové zavadénych trolejbusl. Prvy usek od Stadiénu
kolem Vychodniho nadrazi pfes centrum mésta k Nemocnici na blokové obratisté
Leninova (EngliSova) se otevira roku 1952. Zahy se dokoncCuje zakladni sit' plné
nahrazujici plvodni smérovani tramvajovych trati, doprava se zajiStuje na Jaktar,
ke strojirenskému podniku Ostroj, do Katefinek a na smycku Vitkovska. V pribéhu
60. let se na nékolik etap méni usporadani trolejového vedeni skrze centrum mésta.
Provoz nepostihuji snahy o jeho redukci a likvidaci, naopak roku 1970 se otevira
nova odbocka k Méstskému hibitovu. Problémem se stava prestarlost vozového
parku a nevyhovujici technicka zakladna (malo prostorny areal zdédény
po tramvajich). Vyznamnym, Zel dodnes nedokon&enym, rozSifenim sité se roku
1982 stava trasa do méstské Casti KyleSovice (od Stadionu na to¢nu Bilovecka)

na niz navazuje manipulacni usek do tehdy budovaného nového arealu DP, vlivem
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finan¢nich obtizi dokon&eného az v roce 2002(!) Zfizovani obchodnich zoén
na predmeésti dava Opavé zatim posledni nové useky pevné trakéni sité - blokoveé
obratisté kolem tehdejSi Hypernovy (nahrada smycky Vitkovska) a prodlouzeni
od Ostroje ke Globusu. Po pfichodu prvych trolejbust s dieselagregatem se zavadi
linka, vedena CasteCné trasou zamyslenych avSak zatim nerealizovanych tratovych
usekl: Bilovecka - KyleSovice, Skola a z centra mésta skrze sidlisté Katefinky.
Opavské trolejbusy tvofi patef mistni dopravy, jejich podil na pfepravnich vykonech
vSak Ize do budoucna jesté zvysit, predevSim zaméfenim se pravé na stavebni rozvo.
[1,3,4,7,42,43, 44, 45] . N S A e g

Obr.17: Budouci opavsky trolejbus Solaris Trollino 12 DC,

jediny vaz svého typu v CR se stejnosmérnou trakéni elektrovyzbroji. [66]

1.2.1.16 PresSov (od 1962)

Vyznamné sidlo vychodniho Slovenska - PreSov se stava poslednim méstem,
kde se zfizuje trolejpusovy provoz, a to velmi kratce pfed obdobim odklonu
od elektrické trakce v CSSR. O elektrifikaci vyznamnych autobusovych linek se
rozhoduje roku 1958, s vlastni vystavbou se pocita napfesrok, ale vlivem znacného
skluzu se prva trasa z Nizné Sebastové pies centrum mésta do Solivaru otevira
az v roce 1962. V nasledujicim obdobi, které jiz rozvoji ostatnich trolejbusovych
provozl nepralo, buduje PreSov svou zakladni sit, zahrnujici traté do pramyslovych

oblasti (ZVL, Budovatelska, Sirpo), okruh pres sidli§t&é Obrancov mieru a po etapach
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na Dubravu. Stagnace stavebniho rozvoje se dostavuje az v prubéhu 70. let,
kdy dopravu do nové budovanych sidlistnich celkll zajiStuji vyhradné autobusy.
To vede ke stalému snizovani podilt trolejbusové trakce na prepravnich vykonech.
K tomu se pfidavaji také rozsahlé rekonstrukce komunikaci, zpUsobujici vypadky
provozu na nékterych tratich trvajici i v fadu jednotek let, usek k ZVL se nakonec rusi
bez nahrady. Zasadni zménu pfinaSeji az 80. léta, kdy vzhledem k naprostému
nedostatku pohonnych hmot, pfistupuje se opét k rozvoji trolejbusu. Stavi se nova
trat prfes Sidlisko Ill, na pocatku 90. let se dokonCi trasa na sidlisté Sek&ov
a Salgovik. Tim se zasadné upevriuje pozice trolejpbusové dopravy, ktera dnes tvori
nosny prvek systému preSovské MHD. S jejim rozvojem se do budoucna pocita,

stavba novych trati silné zavisi na pfisunu penéznich prostfedku. [1, 3, 4, 7, 54, 55]

=

Obr.18: Kloubovy trolejbus 15Tr v neotfelém preSovském meéstském natéru. [67]

1.2.1.17 Usti nad Labem (od 1988)

Prvni mésto, vybrané v ramci vladniho programu z pocatku 80. let o aktivnim
rozsSifovani trolejpusové dopravy, se stalo, chemickym pramyslem zkou$ené,
Usti nad Labem. Velmi &lenity terén a vysoko polozené sidlistni celky na terasach
nad méstem s problematickou autobusovou obsluhou pfimo hovorily
pro implementaci trolejbusové trakce do zdejSi MHD, ktera se pozdéji, diky prevzeti
hlavnich pfepravnich smérl od autobusu, stala distojnym nastupcem v 60. letech

ucelové zlikvidovaného tramvajového provozu.
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Prva etapa (polovina 80. let) zahrnuje vystavbu patefni trasy ze VSebofic
pfes centrum mésta a seprentinami Dulce na Severni terasu s odbockou na sidlisté
Stfibrniky. Prvni linka zahajuje provoz roku 1988, o dva roky pozdéji se otevira novy
dopravni zavod urCeny pouze trolejpbusim - vozovna VSebofice. Systematickou
vystavbou trati v 1. poloviné 90. let se na sit postupné napojuji méstské casti:
Dobétice, Skfivanek, sidlisté Hornicka, Krasné Bfezno, Klise, Predlice, Nestémice,

Skalka a Mojzif.

’ . 'I | .‘_I.:-:.
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Obr.19: Clankové vozy dominuji Ustecké trolejbusové dopravé. Mistni DP je spolu

s brnénskym jedinym provozujicim jen kratkodobé vyrabény typ 22Tr. [68]

DalSi rozSifeni se dostavuje az v prvnich letech nového tisiceleti - trat z Holomére
pres sidlisté Vinafska a kolem Masarykovy nemocnice na Severni terasu, odbocCka
z predlické vétve k trmickému Globusu a prvé proniknuti trolejbust na pravy bfeh
Labe - trasu pfes Kamenny vrch na Stfekov. Zatim poslednimi novymi Useky se
stavaji jednostopé spojky v centru - kolem Hlavniho nadrazi a tzv. toCna Panska.

Pfipravuje se Castecna elektrifikace vyznamné autobusové linky €. 5, diky ¢emuz
ziska trolejpusova sit' variantni napojeni oblasti Krasného Bfezna a Stfibrnikd.
Uvazuje se téz o druhé trati na stfekovském brehu - k mistnimu nadrazi, dlouhodoby
horizont pak zahrnuje napojeni Trmic a Chabarovic prodlouzenim predlické vétve

a jeji odbocky, vSe se vSak odviji od finan¢niho kryti i politické vuli véc realizovat.
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Vystavba a zprovoznéni trolejbusového provozu dalo ustecké dopravé zcela novy
impuls, diky specifickym vlastnostem elektrické trakce mohla nabidnout komfort,
rychlost a sviznost i vysokou pfepravni kapacitu s ohledem na pocetni pfevahu
¢lankovych trolejbusu.

[3,4,7,46, 47, 48, 49]

1.2.1.17 Banska Bystrica (od 1989)

Mésto ziskava trolejbusovou dopravu v ramci vladniho programu o navyseni
podilu elektrické trakce v MHD v zavéru 80. let. Jde o prvni ¢eskoslovensky provoz
s provoznim napétim 750V dle nové normy, coz mirné zkomplikuje dodavky vozidel.
Nejdfive se stavi okruh kolem sidlisté u Hlavniho nadrazi, kde probiha zkuSebni
provoz novych vozl. Slavnostni zahajeni dopravy na prvni lince pfichazi na den
45. vyroCi Slovenského narodniho povstani, jezdi se od nadrazi pfes centrum mésta
a sidlisté FonCorda k Nemocnici, sjizdna je také trat do Ctvrti KremniCka, kde se
nachazi vozovna. CelospoleCenské a hospodarské zmény po roce 1989 znamenaji
vyrazny ubytek finan€nich prostfedkl na vystavbu novych trati, v 90. letech se dafi
jesté dokondcit useky po Tulské a Wolkerové ulici a odboCku na smycku Internatna.
Vystavba vyznamné trasy do vysoko poloZzeného sidlisté Sasova se vsak odklada
az dodnes. Provoz navic prochazi v letech 2006 - 2007 tézkym krizovym obdobim,

vyvolanym zmeénou dopravce mistni MHD.
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Obr.20: Spole¢ny znakem "novych" trolejbusovych provozi

jsou kratké i ¢lankové vozy 14 a 15Tr. [68]
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Trolejpusova doprava je od 1.1.2006 zastavena a teprve po vyfeSeni rGznych
problémuU a dlouhodobych pratazich opétovné spusténa az ke konci roku 2007.
V soucasné dobé novy dopravce investuje pfedevsim do obnovy vozového parku,
stavebni rozvoj zavisi na vali nadfizenych organl i ochoté investovat do novych
tratovych useku. [3, 4, 7, 56]

1.2.1.19 Ceské Budéjovice Il. (od 1991)

Méstska doprava v jihoCeské metropoli prodélala béhem 20. stoleti mnoho
vyraznych zvratll. Pfes existenci tramvaji az po jejich celkovou nahradu trolejbusy
v povale¢ném obdobi, jejich nedomyslenou redukci nasledovanou zrusenim provozu
ve prospéch autobusové dopravy na pocCatku 70. let. Vlivem celosvétové ropné krize
a kontinualniho zhorSovani stavu ovzdus$i ve méstech (prudky rozvoj automobilismu)
se pomérné brzo pfichazi na chybu, ktera se likvidaci celkem rozsahlé budéjovické
rozvijeji po vybrani lokality u Tyna nad Vitavou za vhodnou pro vystavbu jaderné
elektrarny Temelin. Objevuje se zamér spojeni arealu nového energetického zavodu
primou trolejbusovou trati se sidlistnimi celky Maj a Vltava v Ceskych Budé&jovicich,
budovanymi mj. pro pracovniky elektrarny. Od takového zaméru se nakonec
ustupuje, zajisténé financni prostfedky se vhodné presmérovavaji do vystavby
meéstskeé trolejpbusové sité. Na pocatku 90. let se dokonCuje usek mezi sidlisti Maj
a Vltava, kde probiha zkuSebni provoz. Obnoveni trolejbusové dopravy pro vefejnost
pfichazi roku 1991 s dokon&enim prvnich trati z obou sidlist pfes Ctyfi Dvory
do centra mésta a k Nadrazi. Zahy se otevira nové deponovaci a dilenské zazemi
na Horni ulici. V rychlém sledu trolejbusy prebiraji od autobusu své tradi€ni sméry
(Suché Vrbné, Roznov, Nemanice) nova je trasa kolem nemocnice a dale
k Papirnam, meziméstsky usek z Nemanic na Borek i pozdéji napojeni sidlisté Vitava
pfes Strakonickou tfidu. DalSi rozSifeni pfichazi po novém tisiceleti trati od Nadrazi
pfes Pekarenskou ulici, prodlouzenim ze sidli$té Vitava kolem Globusu do Ceského
Vrbného a dal$i trasou po sidlisti Maj (po RoSického ul.). Mnoho dalSich novych tras
se v souCasné dobé pfipravuje a je zavislé na pfisunu finan€nich prostredka.
Velkym dluhem je prozatim nerealizované napojeni pfiméstské oblasti na zapad
od centra - obce Vrato a Rudolfov na trolejbusovou sit. Jde o posledni hlavni smér,

kam plavodné trolejbusy (v letech 1949-1968) jezdily, a ktery zlstal zatim neobnoven.
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Obr.21: Ceské Budéjovice jsou prvnim méstem v CR, které do pravidelného provozu
zaradily Clankové nizkopodlazni trolejbusy vybavené pomocnym pohonem na bazi
trakCnich baterii, diky nimz hodlaji vyznamné rozsifit podil trolejbusové dopravy. [67]

Presto Ize na Ceskych Budé&jovicich prikladné dokazat, jak v jedné dekadé
zavrhnuty dopravni prostfedek Ize uspesné do MHD navratit a udélat z néj opét
nosny prvek celého systému, posunout tak ho kvalitativné vysS, na udroven

odpovidajici postaveni mésta, jakozto centra JihoCeskeho kraje. [1, 3, 4, 7, 22]

1.2.1.20 Kosice (od 1993)

KoSice jsou spolu s Bratislavou jedinymi dvéma mésty na Slovensku
s tramvajovou dopravou, ktera zde tvori patef MHD. V 80. letech stavéné sidliStni
celky vS8ak postradaji napojeni na jeji sit a provoz autobusl sem se ukazuje jako
dlouhodobé nevyhovuijici. Navrhuje se tedy spojit nejvétsi kosicka sidlisté s centrem
mésta pomoci trolejbusu, realizaci zaméru pfinasi pocatek 90. let. Nejprve se otevira
trat mezi centrem mésta (smy¢ka u Domu kultury Vychodoslovenskych Zelezaren)
a sidlistétm Dargovskych hrdinov, tato trasa se postupné prodluzuje zapadnim
smérem, nejprve na Nam. Osvoboditelov a pozdéji az na sidlisko KoSického
vladného programu. Jako posledni se stavi odboCka z této vétve do Ctvrti Myslava,
¢imz je stavebni rozvoj ukoncen. UvaZovalo se o napojeni obou sidlistnich celku

na konci patefni trasy téz paralelnimi tratémi pfes dalSi ¢asti mésta.
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Obr.22: Neotielé barevné feSeni dle koSického schématu na voze 15Tr,
bohuzel pfilis dlouho v ném v provozu nepobyl, trolejbusova doprava

je od roku 2015 "doCasné" zastavena. [68]

Zvlast vyznamné by bylo pfinést elektrickou dopravu do sidli§t&¢ Tahanovce
umisténém v kopcovitém terénu. MHD se v8ak dlouhodobé potyka s fadou problémd
predevSim v otazce finanéniho zajisténi, trolejbusy stagnuji, starnouci vozovy park
neni nikterak obménovan, nedostatek provoznich vozidel vede k nasazovani
autobusUl na jejich linky. Averze vici trolejbusové trakci ze strany méstskych organ(
i dopravniho podniku vede k ucCelovému zastaveni provozu od konce ledna 2015
(pivodné na dobu rekonstrukce tramvajové trati s niz trasa trolejbusu koliduje).
V soucasné dobé jezdi pod trolejemi autobusy a jelikoZ neochota mésta i DP véc
fesit (napfiklad Zadosti o dotaci z EU na pofizeni novych vozidel) pokracuje,
podpofena navic hledanim zazratnych FeSeni (elektrobusy) zda se,
Ze tento stav setrva i nadale. Zda se podafi obnovit trolejbusovy provoz jako
v Banske Bystrici neni prozatim viubec jisté, aC je jasné, ze bezkolejna elektricka
trakce ma v Kosicich svlj smysl a bylo by dobré hledat cesty k jeji podpore,

znovuzprovoznéni a naslednému rozSifeni, nikoliv hledat duvody pro€ tak nelze Cinit.
[3, 4]
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1.2.1.21 Zilina (od 1994)

Zilina je zatim nejmlad$im slovenskym trolejbusovym provozem, a to i pfesto,
Ze mésto uvazovalo o trolejbusech jiz v 50. letech. Druhy pokus pfichazi na po¢atku
let osmdesatych, ale upfednostni se krajské centrum Banska Bystrica. Zilina pfesto
dal usiluje o implementaci trolejpbust do zdejSiho dopravniho systému. Na konci
80. let se zavadi tzv. autobusova verze trolejbusové dopravy - radikalni zména
linkového vedeni reflektujici budouci elektrifikované trasy, pocatek 90. let pFinasi
vlastni stavebni prace. Provoz na prvni lince vedené ze sidlisté VI€ince pfes centrum
mésta a kolem nadrazi k arealu dopravniho podniku se zahajuje v roce 1994. Sit se
nasledné rozS8ifuje o useky pres sidlisté Hliny a ¢tvrt’ Borik na Solinky a o druhou
vétev na sidlisté Vi€ince. Prvni |éta nového tisiceleti pfinaseji odbocku k obchodnimu
centru Duben i dulezitou trat do sidlisté Hajik, poloZzeného na terase vysoko
nad méstem. Do soucCasnosti se trolejova sit rozSifila jeSté o spojku mezi smyckami
Solinky a VI€ince, Fatranska vedenou kolem aredlu mistni univerzity. Elektricka
trakce dnes tvofi pateF méstské dopravy v Ziling, systém se stale rozviji,
v soucasnosti probiha obnova vozového parku. Trolejbusy svou pfitomnosti nejen

pfispivaji k omezeni ekologické zatéze, ale téz pozvedaji mésto na vyssi uroven nez

srovnatelna sidla v regionu, kde veSkera zatéz MHD lezi stale pouze na autobusech.
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Obr.23: Zilinsk& 15Tr v atraktivnim lakovani vychazejici z natéru "Teheran". [68]
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1.2.1.22 Chomutov-Jirkov (od 1995)

Chomutovsko-jirkovsky provoz drzi (stale) primat nejmladSiho systému trolejbus
v CR. Soumésti nabyvalo na vyznamu od 50. let, kdy vlivem stale zvy3ujici se t&zby
v okolnich povrchovych dolech na hnédé uhli zanikaly jednotlivé obce za tézebni
Carou. Nahradni bydleni ziskavaji dotfeni obyvatelé v postupné budovaném
sidlistnim pasu mezi severozapadni ¢asti Chomutova a Novymi Ervénicemi (soucast
Jirkova). Celek se nachazi ve sklonové narocnych podminkach, stale zahustujici se
autobusova doprava vSak neni schopna zvySené prepravni naroky uspokojivé
zvladnout. Proto se jiz 80. let uvazuje o vystavbé tramvajové rychlodrahy po vzoru
podobného (a nedalekého) soumésti Mostu a Litvinova. Zamér prochazi upravami,
jeho realizace se neustale odklada a vlivem celospolecenskych zmén po roce 1989

se zavrhuje uplné.

Obr.24: Pavodni vzhled chomutovsko-jirkovskych vozt 15Tr s modrymi pruh. [67]

Znecdisténé zivotni prostfedi SeveroCeského kraje ale pfispéje k vybrani nahradni
varianty - zavedeni trolejbusové dopravy nahrazujici vyznamné autobusové linky.
Jako prva se roku 1995 cestujicim do uzivani pfedava trasa od Valcoven trub pres
centrum Chomutova, sidlistni pas (Kundraticka, Bfezenecka, Kamenna, Zahradni),
Nové Ervénice do Jirkova, kde se vétvi smérem k Autobusovému nadrazi
a na sidlisté Hornik. Cast sidlistniho pasu (Kundratickd) Ize trolejbusy objet po trati
vedené po Ctyfproudové silnici 1/13. Stavebni rozvoj probiha skrze usek kolem
Zelezni€ni zastavky Chomutov - mésto k Valcovnam trub (z druhé strany) a pozdéji
z odbodek k Poliklinice a Zelezarnam. Nejnovéjsi je pak kratka spojka

na chomutovské autobusové nadrazi.
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Obr.25: Jediny chomutovsky vz 25Tr ve fadnim celobilém natéru, koncepce
Clankového vozu s pouze zadni hnanou napravou se ve zdejSim naro¢ném terénu

neosveédcila a i z jinych dlvodu jiz proto nebylo v dodavkach pokracovano. [68]

V soucCasné dobé se trolejbusovy provoz potyka s fadou problému, pocinajicich
nedostateCnou obnovou vozového parku, pfes Spatnou organizaci provozu MHD
ze strany DP (preference autobusll), zastaraly odbavovaci systém znacné
prodluzujici jizdni doby i neochotu investovat do vystavby dalSich trati,
jez by upevnily pozici elektrické trakce. Posledni roky panuje ze strany
ur€itych zastupcu mésta, kraje a DP oteviena averze vuci trolejbusim stupriovana
postupné az k nedavnému vyvolani hlasovani nad jejich blizkou budoucnosti.
Tato zajmova skupina prosazuje prechod k autobusum na CNG, prozatim ale byly
likvidaCni tlaky zazehnany pro nemoznost Cerpat dotace z EU na nakup emisnich
autobusl, které by nahradily bezemisni trolejbusy. Sou€asny provoz, ktery ale svym
pojetim vice jak sedmdesatitisicové aglomeraci nevyhovuje, tak zUstava zachovan,
o dalSim vyvoji v8ak Ize nyni pouze spekulovat. Je jasné, Ze trolejbusy by se mély
stat skuteCné patefnim dopravnim prostfedkem, mély by byt omezeny zbyteCné
soubéhy autobusovych linek a vyuzit v trolejbusové trakci modernich vozidel na bazi
vozU s pomocnymi (bateriovymi) pohony pro zvySeni operativnosti a moznosti
provozu i na kratkych trasach bez trolejového vedeni.

[1,3,4,7,50, 51]
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2. Vyvoj trolejbusoveé trakce po technické strance - Vozidla

2.1 Mechanicka cast

Trolejbus, jakoZto silni¢ni vozidlo, ma mnoho spole¢ného s autobusem z hlediska
mechanické ¢asti, pfesto se v8ak v mnoha ohledech liSi. Jedna se pfedevsim o jiné
rozmisténi soucasti pohonu a nutnost brat v potaz velmi rozdilné dynamické
vlastnosti spalovaciho versus elektromotoru, ktery se vyznacCuje znacnou
pretizitelnosti a silou, pro kterou se musi jednotlivé &asti (pfevodova ustroji,
diferencialy, hnaci napravy) podstatné lépe dimenzovat, aby témto plsobenim
(zvlasté pfi prudkém rozjezdu a brzdéni) odolaly.

StarSi generace trolejbust se stavi na tfinapravovém podvozku, pozdéji se
(také pro celkové zjednodus$eni) pfrechazi na vozidla dvounapravova. V dnesni dobé
se opét vyrabi tfinapravové trolejbusy, nejde vSak o vozy bézné nybrz prodlouzené
délky (15 metrll), kdy prvni zadni naprava je hnaci, druha otona zajistuje lepSi
manévrovaci moznosti pfi prujezdu zataCkami. V pocateCnim obdobi se stavi
podvozkové vozy (s ramem) nebo se stfedni nosnou rourou (systém TATRA),
od povale¢né doby se vyrabéji prakticky jen trolejbusy se samonosnou karoserii.

Provedeni karosérie se rovnéz vyviji, nejprve od dfevéné stavby s ocelovymi
vyztuhami po celokovové. V soucCasnosti néktefi vyrobci uZzivaji rovnéz nerez
materialy. Stény voz( se potahuji plechem ke kostfe pfinytovanym, bodové
svafovanym dnes také lepenym. Oblé tvary se vétSinou lisuji. Stfecha se u staré
generace vozl zhotovovala z impregnovaného platna, u vétsiny trolejbusl je vSak
rovnéz kovova, vétSinou z pozinkového plechu. Musi mit navic oproti autobusim
znacnou unosnost nebot nese pomeérné tézkou zakladnu sbéracu, pozdéji také
brzdové odporniky a v sou€asné dobé dokonce kompletni trakéni elektrovyzbro;.

Jistym znakem komfortu pro cestujici je vySka podlahy od nastupni hrany,
ktera se v pribéhu let vyvoje stavby trolejbusl postupné snizovala az k dnesni 100%
nizkopodlaznosti. Té pfedchazely vozidla stfednépodlazni (nerealizovana rfada 17Tr)
a Caste€né nizkopodlazni (21, 22Tr).

V' souvislosti s urCenim provozniho prostfedi trolejpbusu se stavi vozidla
pro normalni méstsky provoz tfi (resp. dnes i ¢tyf) dvefova, pro méné frekventované
nebo dalkové traté dvoudverova. Velikost dvefi neni vzdy jednotna, starSi generace

vozU se vyznacuji napadné Sirokymi zadnimi a uzSimi stfednimi a pfednimi dvefmi.
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Vychazelo to z koncepce provozu s pravod¢imi a tzv. usmérnénym pohybem
cestujicich vozem, zadni dvefe slouZily pro nastup. Vlivem setrvacnosti se v3ak
posledni takto feSeny typ trolejbusu (9Tr) vyrabi i dlouho po ukonceni sluzby
pravodCich a pfechodu na tzv. samoobsluzny "S" provoz, kdy se naopak nastupuje
pfednimi dvefmi, resp. az k mechanizovanému odbavovani cestujicich "MOC",

kdy Ize nastupovat stfednimi a zadnimi a vystupovat vdemi dvefmi.
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Obr.26: Ukazka z dobového propagacniho materialu, vlevo podoba a usporadani

interiéru dvoudverového, vpravo pak tfidvefového vozu 9Tr. [63]

Usporadani interiéru se déli na - s podélnymi sedadly, obvyklé u starSich vozd,
kopirujici autobusy a tramvaje. Pfechod k dvounapravovym vozim a nutné snizovani
hmotnosti vede k osazovani sedadel pficné (vétSinou v provedeni 2+1) a tim k uméle
snizené obsaditelnosti. U trolejbust pro dalkové traté (Krym) se montuji sedadla 2+2.

Postupny vyvoj se odrazi také v provedeni interiéra vozidel, zatimco u starsi
pfed a tésné povaleCné generaci dominuje dfevo a vyrobky z néj (latovy rost
na podlaze, latovy strop nebo z lakovanych preklizkovych desek uzitych také
na stény), novéjSi vozy pfinaseji soudobé zavadéné (a nové) materialy - kovové
ramy oken, pozdéji zasklivani i bo¢nich skel do gumoveého tésnéni, Siroké uplatnéni
velmi trvanlivého materialu pro obklady stén a stropu - umakartu, nahrada drevénych
rostd na podlaze gumokobercem apod. Sedadla pro cestujici se nejprve potahuji
pravou kizi, nahrazenou kozenkou, ktera se i pfes pokusy s laminatovymi sedadly
(2. prototyp 9Tr) a jez se u tramvaji naplno prosadily, udrzi ve vyrobé az do 90. let.
Ve stejné dobé se stale vice objevuji plastické hmoty a rGzné vylisky z nich, pouzité
at’ uz pro oblozeni stropu, stén az po skofepiny sedadel (puvodné s textilnim, dnes

povétdinou s zadnym potahem).
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Obr.27: Umakart, koZzenka, gumokoberec - typicky interiér trolejbusti Skoda,

zde zpodobnéno provedeni na typu 14Tr série 05. [69]

Povalecné trolejpbusy se zaclinaji osazovat pevnym stanovist€ém pravodciho,
(ktery do té doby volné prochazel vozem). Jeho umisténi se zpravidla nachazi
pfed poslednimi dvefmi (zadni tzv. neplacena ploSina slouzi pro cestujici Cekajici
na odbaveni), u prvych sérii vozG TATRA T400 se ale stanovisté montuje
k prostfednim dvefim. Privod¢i ma na svém pracovisti k dispozici povétSinou
osvétleny pultik s vhozy pro mince, kde probiha vlastni prodej jizdenek. Mize vyuzit
skfinku na osobni véci, pro udrzeni tepelné pohody odporovy radiator. DalSi funkci
pruvodciho je také ovladani chodu dvefi a davani signald (poveld) fidi€i o moznosti
odjezdu, zadost o zastaveni v zastavkach na znameni apod. Po uplném ukonceni
sluzby privodCich se jejich stanovi§té demontuji a nahrazuji béznym sedadlem
pro cestujici.

Stanovisté FidiCe se naléza na levé (na pfedvalecnych trolejbusech prestavénych
na pravostranny provoz zustava na pravé) strané predni ploSiny vozu. U nékterych
vozU je k dispozici plné oddélena kabina s vlastnim pfistupem, bézné se vSak
stanovisté od prostoru cestujicich oddéluje jen nizkymi dvifky. Poc¢inaje typem 14Tr
se montuji uzaviené kabiny, bud zabirajici ca. polovinu pfedni ploSiny (po stfed
Celniho skla) nebo maiji pfesah i do prvniho kfidla pfednich dvefi, které tak slouzi

pouze fidiCi - tzv. velké kabiny na trolejbusech 14, 15, 21 a 22Tr.
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Na pracovisti fidice se nachazi jak prvky pro ovladani ruznych zafizeni
a vozové vystroje (osvétleni, topeni/ vétrani, dvefe, informacni systém, stérace,
ovladani vyhybek); tak signalizaCni prvky (rychlomér, voltmetr vozové baterie,
ampérmetr, kontrolky apod.). Snahou je vSechna tato zafizeni usporadat
ergonomicky tak, aby jejich ovladatelnost a viditelnost byla co nejsnazsi a fidi€ se

mohl vénovat pfedevsim déni na silnici.

Obr.28: Patrné vyvrcholenim (i z hlediska estetiky) bylo stanovisté trolejbusu 9Tr.
[63]

Vlastni fizeni trolejpbusu se v zasadé pfilis neliSi od autobusu. Pro snizeni
namahani fidice pfi otaCeni volantem se starSi vozy osazuji jednoduchym
vzduchovym posilovaéem, novéjSi pak tlakoolejovym. Ovladani mize byt tfipedalové
(v souCasnosti pfechod k dvoupedalovému), kdy pro pravou nohu je ur€ena Slapka
jizdy, vedle ni pak elektrické brzdy, levou nohou se ovlada brzda pneumaticka.
Dnes se Cinnost elektrické a pneumatické brzdy integruje do pravého pedalu s tim,
Ze do urcité hloubky jeho seSplapnuti probiha cinnost elektrodynamické brzdy,
silngjSim proSlapem se aktivuje brzda pneumaticka (brana také jako nouzova).
U tfipedalovych vozl se bézné& montovala spojka obou pedall, takze proSlapnutim

pravého az k podlaze se pohyb mechanicky pfenesl i na levy.
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Celit jizd& po nerovnostech ma za Ukol systém vypruZeni vozidla. U star$ich
trolejpusi (az do typu 9Tr) se uziva mechanickych systémd s listovymi
nebo svinutymi pruzinami. Dle €s. patentl se roku 1962 zhotovuje prototyp 9TrP
s tzv. hydropneumatickym vypruzenim, pracujicim s vysokym tlakem (18 atmosfér)
a s vysokotlakymi olejovymi obvody uréenymi pro funkci tlumi€l pérovani.
Sestava velmi dobfe reaguje na nerovnosti, umoznuje plynule ménit vySku vozidla
nad vozovkou i naklapét vozovou skfifh o 5 stupfili k hrané chodniku pfi otevienych

zadnich dvefich (tzv. "kneeling"). Poruchovost vSak zabrani sériové vyrobé.

.

Obr.29: Prototyp 9TrP s hydropneumatickym vypruzenim ve sluzbach DP Décin. [30]

Od generace trolejpusi 14Tr se vozy osazuji vzduchovym vypruzenim
(s vlnovcovymi pruzinami) automaticky udrzujici stalou vySku vozidla nezavisle
na zatizeni. Moderni vozidla (od typu 24Tr) maji funkci "kneelingu" jiz bézné
implementovanou v pruzicim systému.

Zdrojem potiebného stlaeného vzduchu je vzduchové hospodarstvi trolejbusu,
majici zde podobné funkce jako u autobusl. Vyrobu zajiStuje kompresor (pohanény
pfimo od trakéniho motoru, zfidka s vlastnim motorem), ktery tlakuje soustavu
vzduchovych jimek. Z nich je pak médium trubkami rozvadéno
k jednotlivym spotfebiéum - valcim pneumatickych brzd, ovladani dvefi, houkadce,
dfive i k posilovaci fizeni, pohonim stéracl, u modernich vozidel téZ pro systém

vypruzeni (viz vyse).
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2.1.1 Vyvoj mechanické éasti trolejbusii v byv. Ceskoslovensku

Vyvoj konstrukce mechanické casti trolejbusu v prvém udobi rozvoje tohoto
dopravniho prostfedku v Ceskoslovensku sleduje soudobou praxi u autobus
tj. zastavbu karoserii na chassis nakladnich voza. Slo tedy o vozidla podvozkova,
tfinapravova, levostranného provedeni s jednim nebo vicero kompaudnimi
nebo sériovymi stejnosmérnymi motory. Smér, kterym se bude ubirat dalSi vyvoj
ukazuji prvé trolejbusy pro Zlin - dvounapravové vozy s celokovovou karoserii
a stejnosmérnym sériovym motorem (z této koncepce pak po valce vychazeji
trolejbusy "s okfidelnym Sipem"). Druhy vyrobce Tatra dal sazi na tfinapravové vozy
(na podvozku legendarniho nakladniho vozu 111) a prosazuje se ve méstech se
silnou zatézi trolejpusové dopravy, kde je potieba velkych a robustnich vozidel
(Praha, Most-Litvinov, Ostrava, Bratislava). Ucelové ukonéeni vyroby trolejbus
Tatra (nemoznost uplatnéni pokrokové koncepce v podobé typu T401) na pocatku
60. let vede k monopolizaci vyroby trolejbust v CSSR. Zavod Skoda Ostrov nad Ohfi
produkuje trolejbusy standardni délky, dvounapravové v postupné inovovanych
fadach, zakonCenych typem 21Tr s CasteCné nizkopodlazni karoserii. Od 80. let
zavadi vyrobu &lankovych vozidel. Od roku 2004 v CR vyroba celych trolejbusti
neprobiha, podnik Skoda Electric se véak soustfedi na zastavby své elektrovyzbroje
do karoserii autobusu rozliénych vyrobcu, a to jak standardnich nebo ¢lankovych vozidel.
Zdrojek2.1a21.1[1,3,4,5,6,7,8,9, 10, 11, 12, 19, 21, 30, 32, 35, 41, 49, 61, 62]

| T ;

Obr. 30: Trojice jihlavskych 21Tr - posledni typ vozu vyvinutych ve Skodé Ostrov.
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2.2 Elektricka ¢ast
Elektrickd ¢ast (nebo také vyzbroj) trolejpusu se obecné sklada ze dvou

oddélenych, ale navzajem se doplfujicich systému - silno a slaboproudého.
Zdrojem elektrické energie pro trakéni ucely je trolejové vedeni, se kterym je viz
spojen dvojici sbéracl se smykadly s vymeénitelnou (kovo)grafitovou vliozkou. VétSina
Cs. dopravcl pouziva (poloautomatickych) stahovakl sbéracll, bez kterych se vSak
Ize v provozu obejit (pfikladem je rakousky Salzburg). Slaboproudy okruh je napajen
z baterie (0 napéti 12-24V) a slouzi pro Fidici, signalni obvody, osvétleni apod.
Baterie je zpét dobijena pfes dynamo (alternator s usmérfiovacem). U nékterych typu
vale¢nych a zkraje povaleCnych vozu Ize diky vozové baterii i kratkodobé popojizdét
po usecich bez trolejového vedeni. Moderni vozy se k tomu vraceji vybavou
specialnich trak¢nich baterii.

Jednotlivé typy trolejbust dale charakterizuje druh pouzité trakéni vyzbroje.
Po dlouhé obdobi dominovala odporova regulace zaloZzena na principu snizovani
napéti na svorkach trak&nim motoru zménou velikosti pfedfadnych odport (rezistora)
v obvodu. Rizeni takové vyzbroje se d&je bud p Fim o {j. kontrolérem, zapojenym
bezprostfedné na hladinu napajeciho napéti (typicky 600V) a kterym prochazi hlavni
proud k pohonu. Tento zpusob (az do nastupu tramvaji koncepce "PCC"
z Tatry-Smichov v 50. letech, pocCinaje typem T1) byl zhusta pouzivan na vozech
pouliénich drah. Pro trolejbusy se v8ak ukazal nevhodnym (nutny vysoky pocet
regulacnich stupnu, tézkopadnost feSeni). Prosazuje se proto tzv. nepfimé
fizeni, kde se vykonové prvky regulace ovladaji pfes slaboproudy okruh pomoci
stykadd. Ridi¢ seslapovanim jizdniho nebo brzdového pedalu ovliviiuje skrze fidici
proud o malém napéti (12-24V z vozové baterie) Cinnost Fidiciho kontroléru,
ktery ovlada hlavni proudové obvody.

Jde-li o fizeni nepfimé nesamocinné (neautomatické), pak sled spinani
jednotlivych stykac€d je pfimo ur€en naslapnutim pedalu, rozjezd i brzdéni tak zcela
zavisi na praci fidi¢e. Naproti tomu polosamocinné (poloautomatické) nepfimé Fizeni
zajiStuje postupné spinani stykacl z€asti nezavisle na uhlu naslapnuti, urCuje se
samocCinnym nadproudovym omezovac¢em. S vyhodou se takového feSeni uziva
pro dynamicky rozjezd vozidla s maximalnim zrychlenim (pfi postupném naslapu

pedalu jizdy se stykace spinaji stejné jako pfi nesamoc&inném fizeni).
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Obr.31: StykaCova skfifn umisténa v pfedni ¢asti trolejbusu 9Tr. [69]

Spolenym znakem vSech téchto druh( odporové regulace je jeji ztratovost,
kdy Cast energie se neuziteCné mafi na rezistorech. Spravnou technikou ovladani
vozidla (rychlé rozjezdy a jizda vybéhem) lze sice ztraty omezit, problémem vSak
zUstava pohyb nizSimi rychlostmi, kdy muze dochazet k prehfivani odporniku,
(proto se vzdy klade duraz na co nejrychlejSi pfechod z "jizdy na odporech”
na tzv. hospodarny stupen, kdy dojde k vyfazeni celého rozsahu rozjezdového
odporniku a na svorkach trakéniho motoru se objevi pIné trolejové napéti.

Zasadnim pralomem pro konstrukci (nejen trolejbusové) trakéni vyzbroje stava se
nastup polovoditové techniky (v Ceskoslovensku na konci 60. let 20. stoleti).
Regulace proudu a napéti pfivadéného na svorky trakéniho motoru se déje
polovodiCovym pulsnim méniCem. Ten se pro rozjezd a trvalou jizdu pomalou
rychlosti chova jako snizovaci méni¢ umoziujici plynulou regulaci napéti od nuly
az po plné trolejové. Ovladan je pomoci fidiciho regulatoru udrzujiciho konstantni
proud, jehoZ velikost zavisi na uhlu sesSlapnuti pedalu jizdy. Méni¢ pak dodava
do trakéniho motoru proudové pulsy proménného kmitoCtu a Sifky pfi konstatni
odchylce velikosti proudu. Pfi elektrodynamickém brzdéni stejny pulsni ménic
funguje jako tzv. zvySovaci, brzdna energie se z motoru odvadi na odpornik

bez odbocek.

52



Technicky vyvoj a budoucnost trolejbusové trakce v Cechach a na Slovensku  Bc. Jan Masek 2017

Obr.32: Predni ¢ast trolejbusu modernizované verze 9TrHT

s blokem tyristorové vyzbroje (nad pravym vyfezem pro mlhové svétlo). [69]

Aplikaci pulsni regulace na trolejbusy bylo dosazeno snizeni energetické
naroCnosti vozidel (vyrazné omezeni ztrat absenci rozjezdovych odporniku, jakoz
i sniZzeni hodnoty zabérného proudu pfi rozjezdu), plynulé jizdy i brzdéni, moznost
dlouhodobého pojizdéni sniZzenou rychlosti (nutnosti vyvolanou stale se zahustujici
dopravou ve méstech). Pfineslo vSak i néktera negativa jako vétsi slozitost trakeni
vyzbroje, nutnost vy3$Si odbornosti udrzujicich pracovnikl a naroky na vybaveni
dilen, nepfiznivy tvar odebiraného proudu pulsnim méniCem - negativni vliv
na energetickou sit, ze které je trakéni sit napajena. | pfes to vSak pozitiva prevazuiji
a vyvoj polovodiCové vyzbroje tak pokracoval k technologiim s vypinatelnymi tyristory
GTO az k tvrdé komutovanym IGCT resp. k transistorim IGBT.

Pfelomovym pro stavbu trolejbusovych elektrovyzbroji se stava prechod
od stejnosmérného pohonu trolejbusu ke stfidavym asynchronnim motoriim s kotvou
nakratko, jejichZ vykon se pohybuje ca. mezi 160 - 210kW. Z trolejového napéti se
pres vstupni filtr dobiji kondenzator meziobvodu, ktery je dale zdrojem energie
pro napétovy stfidac regulujici vlastni chod motoru uZitim vektorového fizeni.
Vyhodou FeSeni se stavaji menSi rozméry, hmotnost a cena motoru.
Pfitomnost loziskovych proudd byla vyfeSena kluznym vodivym krouzkem na bazi

nanomateriald.
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Trakéni motory a jejich uspofadani. Na poc¢atkl vyvoje modernich trolejbust se
vzhledem k trojici na sobé& nezavislych vyrobcl a prozatim neprobadanému odvétvi
techniky voli poCet a usporadani trakénich motorl rGzné. Motory jsou typicky
s vlastnim chlazenim, o vykonech od ca. 25kW do 120kW. Pracuje se se zapojenim
obvodl kotvy a buzeni do série nebo i kompaudnimi motory. Umistuji se
pod podlahou vozu, jejiz vySka zavisi na jejich velikosti, proto se voli rychlobézné

majici mensi rozméry.
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Obr.33: Schématické znazornéni usporadani trakénich motora klasickych trolejbusu.

[5]

Vyvojem se u klasickych dvounapravovych trolejbust ustali pouzivani jednoho
motoru (sériového) umisténého podélné, pfes kardanovou hfidel spojeného
s mechanickym diferencialem na zadni napravé (1). Variantné se montuje dvojmotor
k dosazeni podlahy v nizSi vySce a pro zlepSeni komutacni spolehlivosti (2).
U tfinapravovych trolejbustli Ize pohon realizovat vicero zplUsoby. Jednak stejné jako
u dvounapravovych (3), navic vSak pfichazi v uvahu pouziti dvojice sériové
spojenych motort (tvoficich tak elektricky diferencial) podélné umisténych
pfed zadnimi napravami (4), kdy kazdy pohani jednu stranu kol (5) nebo jednu
z naprav (6). DalSi varianta spociva v motoru pfed prvni a za druhou zadni napravou
jako zastup podélného diferencialu (7). Zcela mimo pak stoji pouZiti Ctvefice
trakEnich motoru pro jednotlivy pohon vSech kol - uzito na vozech TATRA s nezavisle
zavéSenymi polonapravami (klasicka koncepce Hans Ledwinka), konkrétné
na predvale¢ném typu T86 a pfelomové a nedocenéné T401 (8). V soucCasnosti se
vzhledem k pozadavku na 100% nizkopodlaznost vozu umistuje motor k zadni
napravé mimo podélnou osu trolejbusu (typicky k levé bocnici).

Na d¢lankovych trolejpusech se uziva bud dvojice motorl (jeden pro stfedni,
druhy pro zadni napravu) nebo se dodava jednomotorova verze (povétSinou pohanéna

zadni naprava, na zvlastni prfani zakaznika pak stfedni).
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Jednomotoroveé ¢lankové trolejbusy se vétSinou potykaji vlivem snizené adhezni
hmotnosti s nedostateCnymi manévrovacimi schopnostmi a spolehlivosti provozu
v Casech zhorSené sjizdnosti vozovek (typicky v zimnim obdobi).

Krom silovych elektrickych obvodi zajiStujicich pfisun trakéni energie od troleje
k motorim (z motort do brzdového odporniku apod.) a slaboproudych zajistujicich
vlastni regulaci pohonu, je trolejpus vybaven jesté dalSimi pomocnymi obvody
nezbytnymi pro provoz. Dllezitou Cast tvofi napajeni kompresoru (resp. spinace
kompresoru) - zdroje stlateného vzduchu pro pneumatickou brzdu, vypruzeni,
posilovac fizeni, dveini pohony apod. U starSich typu trolejbusu je pfipojen pfimo
na druhou stranu hnaciho hfidele od motoru napevno nebo pfes elektricky fizenou
spojku (jeho €innost je tak omezena jen na dobu vlastni jizdy vozu a nemuze dodavat
vzduch ihned pfi poklesu tlaku v systému). NovéjSi generace se osazuji samostatnym
motorem pro pohon kompresoru, ktery mize dale pohanét i nebo Cerpadlo tlakového
oleje, alternator apod.

DalSi nezbytnou soucasti vystroje je vozova baterie o napéti 12-24V (vétSinou 24V)
a slouzici jako zdroj energie jak pro fidici, tak také signalizacni obvody (optické -
zapnuti kompresoru, vozového topeni, uzavieni dvefi aj., akustické - ztrata napéti
v troleji (vypadky napajeni, ale i vysmeknuti sbéradl nebo prejezd pfes izolovana
mista), signalizace ze strany cestujicich (vystup s koCarkem, zastavka na znameni).
Nizkym napétim se dale pres elektropneumatické ventily fidi Cinnost dvernich
mechanismu, spousti se opticko-akusticky signal "Vystraha" pfed zaviranim dvefi.
V minulosti takto také probihala komunikace mezi fidi€em a pravod&im vozu. Z baterie
se napaji jak vnitfni osvétleni (zarovkové - nouzové, naddverni, transparentu),
pfes méni¢ pak hlavni zafivkové (u nékterych sérii trolejbust vSak napajené pfimo
z trolejového napéti), tak veSkeré venkovni osvétleni vCetné reflektoru na sbéraci
trolejbusu. Dobijeni baterie se d&je skrze dynamo (u starSich vozidel) nebo alternator
s usmérnovacem a je fizeno samocinnym regulatorem. V dnesni dobé se i dobijeni
fesi pres staticky polovodi€ovy ménic.

K udrzeni tepelné pohody ve voze slouzi obvody topné (pfipadné vétraci),
pro bezpecnou jizdu nutné i rozmrazovaci. StarSi vozy maji vytapéni feSeno salavé

odporovymi topnicemi vétSinou pod sedadly, pfipojenymi na trolejové napéti.
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Obr.34: Schématické znazornéni vétrani a vytapéni trolejousu 9Tr. Modré Sipky znaci

vstup studeného vzduchu, ervené pak vystupy ohfatého vzduchu z topnych kanalu. [69]

Poté se prfechazi na topeni teplovzdusné s kanaly na bocich vozu uméle
profukovanych diky ventilatordm. Vzduch se ohfiva prichodem kolem zdroje tepla.
Kanall Ize pouzit i v letnim obdobi pro bezprivanové vétrani. V sou€asnosti vzhledem
k zastavbé trolejbusovych elektrovyzbroji do autobusovych karosérii se uziva
teplovodniho topeni - médium je Cerpano skrze prutokovy ohfiva¢ napajeny z troleje.
Rozmrazovaci obvody slouzi k intenzivnimu ofukovani predniho skla teplym vzduchem
pro odstranéni (zamezeni tvorby) vlhkosti / namrazy a tim zhorSeného vyhledu fidiCe.
V minulosti se pro stejny ucel uzivalo téZ nasazovacich odporovych topnic.

Soucasné trolejbusy disponuji mnozstvim elektronickych prvku, at uz jde o systémy
fizeni trakCniho pohonu, palubni pocCitaCe, diagnostické systémy, fidici jednotky
informaéniho systému (pro digitalni panely, akustické hlasiCe, odbavovaci systém),
GPS pro dispecersky dohled nad pohybem (i rychlosti) vozidla, v posledni dobé se
montuje také palubni sit Wi-Fi pfipojeni k internetu nebo zasuvky USB. Zdrojem

energie jsou povétsinou statické polovodicové ménice.
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2.2.1 Vyvoj elektrické vyzbroje trolejbust v byv. Ceskoslovensku

Elektricka vyzbroj pfedvaleCné generace trolejbust vzhledem k faktu, ze prva
vozidla pochazely od tfech raznych vyrobcl s odliSnymi koncepcemi neni jednotna
a Casto obsahuje rtizné specialni prvky od kterych se béhem sériové vyroby upustilo.
Jednoticim prvkem vSech vozu je odporova regulace, na vétSiné se prosazuje nepfimé
a nesamoginné fizeni (u vozd Skoda 2 a 3Tr kombinované s pfimym). Polosamoginné
Fizeni rozjezdu se objevuje u pozdé&jSich sérii trolejoust TATRA T400 a vozli Skoda
6Tr. ZvySena poruchovost polosamocinného systému u 7Tr vede béhem provozu
tohoto typu v jednotlivych méstech k rekonstrukcim, spojenym s vyménou elektrické
vyzbroje za stejné provedeni s pozdéjsi vyrabénou fadou - 8Tr (opét s nesamocinnym
fizenim). Na vozy 9Tr se namontovava tzv. poloautomatika, kdy prudkym seslapnutim
jizdniho pedalu dojde k aktivaci polosamocinné regulace rozjezdu s maximalnim
zrychlenim, pfi jemném postupném naslapovani nastavuje fidi€ vybrané jizdni stupné
sam. Vlivem setrvaCnosti vyroby dané oblibenosti odporové trakéni vyzbroje
u rozhodujicich odbératelu trolejbust (dopravcl v SSSR) posledni odporovy trolejbus
opousti brany zavodu az v roce 1982.

Nastup polovodiCové techniky vSak Ize zaznamenat jiz na konci 60. let, kdy se vyviji
pulsni tyristorova regulace pro trolejbusy, osazena na prototypu 9TrBKR (vyuziva
pfitom zapadnich technologii a soucastek firmy AEG), nasleduje vyrobeni velmi malé
oveérovaci série - 9TrT. Obdobné FeSena elektricka vyzbroj se montuje do obou prvych
prototypt voz( 14Tr (vyrobenych v 1. poloviné 70. let).

Az prichod energetické krize a nutnost snizovani pfikonu trakénich vozidel v MHD
vede Kk masivnéjSimu zavadéni uspornéjSi tyristorové vyzbroje na trolejbusy
(modernizace stavajiciho typu 9TrH na 9TrHT, sériové vozy nové typové fady 14Tr).

Se zahajenim vyroby &lankovych vozidel v Ceskoslovensku (kooperaéni vozy
SKODA-SANOS) v 80. letech aplikuje vyrobni zavod SKODA Ostrov feseni silové
elektrické vyzbroje vozu praktickym zdvojenim trakéniho pohonu z typu 14Tr, jeden
z motorl pohani stfedni, druhy pak zadni napravu. V pocatcich provozu se projevuiji
nedofeSené otazky elektromagnetické kompatibility, kdy se pohony vzajemné zarusSuiji.

Rozsifena moznost uplatnéni nejnovéjSich smérd v trakéni elektrotechnice
prichazi po padu totality na konci 80. let. Vyrobni zavod tak mlze aplikovat inovace
na pulsni regulaci v podobé nahrady klasickych tyristori za vypinatelné (GTO)

pozdéji za tvrdé komutované (IGCT). Od druhé poloviny 90. let se (az dodnes)
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prosazuji IGBT tranzistory. Objevuji se také na inovované vyzbroji pro ¢lankové vozy
15TrMM, vyrobené vSak pouze ve dvou kusech, ale pouzivaji se i na modernizacich
starSich voz(. Na prelomu tisiceleti se predstavuje prototyp vozu 21TrACI, ktery ma
jako prvni sélo trolejbus v CR zamontovany pohon na stfidavy proud s asynchronnim
motorem a navic pomocny pohon - naftovy dieselagregat. Az do uzavfeni zavodu
v Ostrové nad Ohfi se soubézné vyrabi trolejbusy s klasickou stejnosmérnou,
ale i novou stfidavou elektrovyzbroji.

Od roku 2004 se Skoda Plzen soustiedi jiz jen na vyvoj a vyrobu (stfidavé) trakéni
elektrovyzbroje, ktera se zamontovava do karoserii externich vyrobcu autobusu
(unifikované typové fady s autobusy znacek Irisbus, Solaris, SOR).
Zdrojek22a221[1,2,3,4,5,6,7,8,9, 10, 11, 12, 19, 21, 29, 30, 32, 35, 41, 49, 61, 62]

3. Trolejové vedeni a jeho napajeni

Trolejpus v klasickém pojeti je sice silni¢ni, ale zavislé vozidlo, pohybujici
se pod pevné vytyCenou drahou danou vrchnim trolejovym vedenim. Sou€asna vozidla
se vSak mohou z této zavislosti vyvazat v pfipadé, Ze jsou vybavena nékterym
z alternativnich pohon( - pomocného dieselagregatu nebo trakénich baterii.

Trolejbusovou sit tvofi z hlediska pevnych trakénich zafizeni nejen obecné viditelné
prvky - trolejové vedeni, ale také soustava napajecich a zpétnych kabelovych vedeni
vedoucich z mist vyroby potfebného stejnosmérného proudu - napajecich stanic
tzv. méniren. Ty tvofi stykové misto mezi elektrizaCni siti (pfipojuji se typicky
na hladiny VN - 6 resp. 22kV, pfipadné VVN - 110kV) a oddélenou soustavou
konkrétni trolejbusové sité nebo jeji Casti. Soucasti ménirny jsou jeden nebo vicero
snizovacich transformatorl, usmérfiovacich jednotek a vypinacl jednotlivych
napajecich vyvodld. Nelze opomenout prvky ochran, automatizace a komunikace
(pro dalkoveé fizeni) atd. Za |éta existence trolejbusové dopravy prosly velkym vyvojem
zvlasté usmérnovace, napred rtutové, vystrfidané od 60. let kiemikovymi v soucasnosti
pak diodové nebo tyristorové. VypinaCe se dnes typicky montuji takové pracujici
s plynem SFg, zatimco jeSté v nedavné minulosti se uzivaly prosté mechanické

(vypinané stlatenym vzduchem) bez zhasecich komor tj. s volné hoficim obloukem.
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V byv. Ceskoslovensku pracuje vétsina trolejpusovych provozd s napéajecim
napétim 600V, existuje ale také pétice mést, jejichz sité byly postaveny jiz dle nové
normy na zvysené napéti 750V. Podle rozsahu trati se potfebny vykon ziskava z jedné
nebo nékolika méniren, k nimz nalezi vzdy ur€ity poCet napajenych usekl od sebe
navzajem izolovanych tzv. sekcnimi délici. VétSinou se jedna o jednostranné napajeni
(na jednom useku se ale mlze nachazet nékolik vzajemné vzdalenych napajecich
bodu), ménirny v zasadé nedodavaji do konkrétniho Useku energii paralelné. Lze v§ak
v mimoradnych situacich (vypadku napajeci stanice) havarijné zasobovat postizené
useky z jiné ménirny propojenim konkrétnich sekénich délicu. Pro zlepSeni energe-
tickych poméru (zvlasté na koncich Useku daleko od posledniho napajeciho bodu)
se montuji propojky jednotlivych pola troleji obou smérd.

Trolejbusova trolej se sklada ze dvou vodi¢u (plus a minus pdl) specialniho prafezu
pro snadné zavéseni na trolejové svorky. VySka nad vozovkou se pohybuje v rozmezi
ca. 3,5 - 6,5 metrll, bézné 5.20 metru. Vedeni se v zasadé déli na prosté
a fetézovkové, druhé jmenované se typicky uziva na zeleznicich, v zemich byv. SSSR
b&Zn& i na trolejpbusovych tratich, v CR je vSak jedind takto vystavéna trasa,
a to v Ceskych Budsjovicich - isek pfes Nemanic na Borek.

Prosté vedeni se déli na tuhé (pevné) a pruzné zavésSené, které se dale rozliduje

dle konstrukce na svislé (kompensované a nekompensované), Sikmé a systému

Kummler-Matter.

Obr.35, 36: Pruzny zaveés troleje (K+M); Pevny zavés - zde uzity na podvésné vyhybce
[67]

59



Technicky vyvoj a budoucnost trolejbusové trakce v Cechéch a na Slovensku  Bc. Jan Masek 2017

Troleje se v zastavénych oblastech (nebo alesponn mély by se) véSet na pricné
prevésy uchycené na domech. V sou€asné dobé se (s odvolavanim na tézké jednani
s majiteli nemovitosti) ulice osazuji nadbyte¢nymi stozary, namisto klasického kotveni
prevéslt do fasad, coz neprospiva vzhledu daného mista a zpétné vyvolava kritické
reakce za neestetické zasahy trolejpusové trati do méstského prostiedi.
Mimo zastavéna Uzemi je uziti stozar( opravnéné, umistuje se bud dvojice naproti
sobé s mezi natazenym prevésnym lanem. Tzv. "Y" vedeni uspofi vzdy jeden stozar
(misto néj pfevés z jedné strany drzi lana ukotvena na dvojici sousednich sloupi).
Casto se stavi stozary jen po jedné strané vozovky a zavésy troleji se kotvi
k vyloznikim. Rozpéti jednotlivych trolejovych poli se pohybuje od 20 do 40 metrd
(oproti dfivéjSi dobé se tato vzdalenost znaéné navysSila diky tzv. "delta" zavésim).

Pfistup ke konstrukci a vystavbé trolejbusovych tratich neprobihal ve vSech
&s. provozech rovnomérmé. Mésta ovlivnéna prazskym zavodem CKD, ktery byl
v povaleCné dobé generalnim dodavatelem celych siti (projek¢ni Cinnost, dodavky
zarizeni i elektrickych vyzbroji vozidel), stavi své trolejbusové traté se systémem
pevného zavésu a s tahovymi trolejovymi vyhybkami. K jejich negativim vsSak patfi
nedostatecna soucinnost se sbéraci elektrického proudu pfi jizdé po nerovnostech,
snazS8i moznost vysmeknuti z troleje, proti tomu nutny vySSi pfitlak sbéracu k trolejim
a tim jejich rychlejSi opotrebeni. K pozitivim Ize pocitat hlavné jednoduchost a rychlou
vystavbu potfebnou zvlasté v povaleCném obdobi. Trojice mést (z toho dvé
od pocatku) - Zlin, Plzen a Brno pracuji jiz od 40. let se Svycarskym systémem
pruzného zavésu - armaturami proslulého vyrobce Kummler-Matter. K hlavnim
prednostem patfi moznost zvySeni rychlosti trolejoust nejen pfi jizdé na roving,
ale diky dlouhym svorkam téz v obloucich. Kfizeni a vyhybky se provadi
tzv. podvésnym systémem. P¥iblizné od 60. let pfistupuji i ostatni mésta k zavadéni
pruznych zavésu, vétdinou viak ale se svislym zavésem. Ceskoslovensky "Kummler"
pfinasi na trh monopolni vyrobce armatur trolejového vedeni - Elektrovod Kremnica
roku 1982 . Zasadni inovace vSak pfinasi az obdobi porevolu¢ni. Objevuji se nové typy
armatur s dosud neuzivanymi materialy, pokrok nastava hlavné v oblasti trolejovych
vyhybek, kdy se dafi vyrabét tzv. "Stihlé" s vysokymi prijezdnymi rychlostmi, dalkovym
a automatickym stavénim apod. Na opravdové zlepSeni jizdnich vlastnosti se také
podepisuje lepSi spoluprace sbérate s troleji diky nahradé puvodni konstrukce

ocelovych sbéradu proudu za laminatové. [18, 19, 25, 32, 60]
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4. Dalsi smeéry vyvoje trolejbusové elektrovyzbroje

Pfi soucasnych dynamickych inovacich v oblasti elektroniky v€etné vykonové
je odhad budouciho smérovani vyvoje trolejbusové elektrovyzbroje jen pfiblizny.
DnesSnim vozidlim dominuji stfidavé trakéni pohony s asynchronnimi motory na ukor
dfive monopolnich stejnosmérnych sériovych motort a Ize oCekavat, Ze tato praxe
bude dale pokragovat. V CR tak vyrabi SKODA Plzefi, kterd se od roku 2004
(po uzavieni zavodu v Ostrové nad Ohfi) vyrobou vozovych skfini a vibec
kompletnich trolejbusovych vozidel nezabyva, naopak montuje svou trakcni vyzbroj
do upravenych autobusovych karosérii rlznych vyrobcu. V minulosti tak Cinil také
Dopravni podnik Ostrava ve spolupraci s firmou Cegelec. V soucCasnosti Ize
spekulovat o nastupu nového "hrace" na trhu - SOR Libchavy, které se nedavno
stalo spolumaijitelem firmy RAIL Electronics, zabyvajici se trak&nimi pohony. Byl také
jiz predstaven prototyp vlastniho trolejpusu TNB12 "Acumario" postaveného
v dilnach brnénského DP na zakladé autobusové karoserie méstského provedeni
(NB12) vybavenym navic trakénimi bateriemi pro dojezd mimo trolejové vedeni.
Lze pfedpokladat, Ze postupné se objevi dalSi vyrobni modifikace patrné vcéetné

¢lankovych vozidel (pfipravovana fada NS).
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Obr.37: Prototyp trolejpusu SOR TNB12 "Acumario" s trakéni vyzbroji
RAIL Electronics pfi prezentaci na veletrhu Czechbus 2016. [59]
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Smeéry vyvoje trolejbusové elektrovyzbroje lze prakticky rozdélit na dva hlavni.
Vyrobu jiz zminénych vozidel se stfidavym pohonem, anebo alespori ¢astecny navrat
ke stejnosmérnym pohonum, zejména u ¢lankovych vozidel.

Stfidavou elektrickou vyzbroj lze bez potizi uzit prakticky jen u trolejbusu
standardni (12 metrd) délky, kde dostaCuje k pohonu jeden motor, coZz dokazuje
jejich pomérné bezproblémovy provoz v jednotlivych méstech. K pozitivim takového
feSeni lze pfiCist mensi rozméry a hmotnost trakéniho motoru, jeho konstrukéni
jednoduchost a oproti stejnosmérnému hlavné absence komutatoru. Na druhé strané
stoji problémy s regulaci pohonu, pro kterou je nutno uzit slozZité a precizné
naprogramované elektroniky s ¢imz také souvisi nutnost vy3$si odborné zpusobilosti
udrzujiciho personalu v dilnach dopravce, coz mlze byt prekazkou exportu takovych
trolejbust do méné vyspélych (vychodnich) zemi.

Potize se stfidavou vyzbroji vSak Ize registrovat zvlasté u ¢lankovych trolejbusu,
kde se v soucCasnosti pouziva pouze jednomotorového pohonu a to vétSinou zadni
napravy. Nevyhodou je pFfenos znaénych sil pfes spojovaci Clanek obou c&asti
trolejbusu (zadni dil prakticky tlaci pfedni) i snizena adhezni hmotnost, ktera vede
ke zhorSeni jizdnich vlastnosti takovych trolejpust zvlas$t€ v nepfiznivych
klimatickych podminkach - v zimé& béhem snéZeni (a) pfi jizdach sklonové naronym
terénem (kopcovité traté). Praktické zkuSenosti ma hlavné ustecky DP, kde v ¢asech
snéhové kalamity nizkopodlazni clankové vozy vétSinou nejsou schopny jizdy
do stoupani, byt maji pohon stfedni napravy, zatimco starSi dvoumotorové trolejbusy
s obéma hnanymi napravami (sice s obtizemi) ale pfesto jizdu zvladnou.

Prosté zdvojeni stfidavého pohonu je obtiznéjSi nez u stejnosmérného a zavod
SKODA Electric uz projekt takového vozu zpracoval. Ke stavbé prototypu, bohuzel
pro vysoké finan¢ni naroky (také na homologaCni proces nového typu) zatim
nedoslo. Namisto toho bylo pfikroeno k pFfemisténi trakéniho pohonu od zadni
ke stfedni napravé, ¢imz se jizdni vlastnosti sice vylepSily, ale stale nedosahuiji
kyzenych vysledku jako u klasickych dvoumotorovych ¢lankovych trolejbusu.

Zde se proto nabizi jit mirné "proti proudu" a vratit se k osvédCené koncepci
dvoumotorového stejnosmérného pohonu. Jeho vyvoj zdaleka neustal u dnes jiz
"historickych" FfeSeni s klasickymi tyristory, naopak béhem vyroby osvédcenych
zastupcl tohoto druhu kloubovych trolejbust fady 15Tr vyrobce inovoval trakéni

vyzbroj pouzitim vypinatelnych GTO tyristord a modernizaci zavrsil aplikaci dodnes
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uzivanych IGBT tranzistor(l - na posledni dvojici vyrobenych vozd ve SKODA Ostrov
tzv. 15TrMM resp. dale uZivanou rliznymi dopravci (Ceské Budé&jovice, Bratislava)

pfi modernizacich svych starSich trolejbust 15Tr.
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Obr.38: Uplné& posledni trolejbus vyrobeny v zavodé Ostrov nad Ohfi - typ 15TrMM

vybaveny stejnosmérnou trakéni vyzbroji s IGBT tranzistory. [68]

Pokud by néktery ze sou€asnych vyrobcl vzal tuto trakéni vyzbroj, jisté by ji mohl
po nutnych upravach, souvisejicich pfikladné s obménou dnes jiZ nevyrabénych
soucastek, pouzit jako zaklad pro souCasné Clankové trolejbusy. Pro takové feSeni
hovofi hlavné osvéd€ena provozni zivotnost (s b&Znou udrzbou a opravami i 25 let)
a s tim spojené nizké naklady, jednoduchost (obejde se i bez slozitého softwaru),
vynikajl’ci jl’zdnl’ vlastnosti vozidel apod. Vzhledem k tomu, Ze vyvoj nove vyzbroje se
takového projektu a tim i dostupnost vozidel pro tuzemské i zahrani¢ni odbératele.
O tom, Ze by o takto konstruované clankové trolejbusy byl opravdu zajem svédci
napfiklad ¢innost usteckého DP, ktery (CasteCné vlastnimi silami) provadi generalni
opravy a modernizace své soucCasné flotily kloubovych vozu 15Tr (se stafim
v pruméru 20 - 25 let), aby zajistil jejich provoz v délce jesté alespori 12-ti let. Déje se
tak jednak z hlediska znacného uSetfeni financnich nakladld (generalni oprava stoji
ca. jen 35% cCastky za novy trolejbus) a jednak z dlvodu potieby prave
dvoumotorovych clankovych vozidel v tézkém usteckém terénu, plném kopcovitych

trati do vySe polozenych Casti mésta, kde se jednomotorové vozy pfiliS neosvédcuii.
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Obr.39: Ustecka 15TrM &. 560 v dubnu 2017 &erstvé po dokon&ené generalni opravé,

ktera ji prodlouZzi Zivot az o0 12 let. [67]

AcC si dopravce uvédomuije jisty hendikep starSich vozu vzhledem k absenci nizké
podlahy, pfesto se jich z vySe nastinénych davodd nevzdava. Dokonce uvazoval
i 0 pfemisténi komponentu v zadni ¢asti druhého ¢lanku tak, aby mohla byt podlaha
u poslednich dvefi snizena na uroven nizkopodlaznich vozidel. Bohuzel vzhledem
k nutnosti precizniho najizdéni s vozy do zastavek, tak aby i posledni dvefe byly
u hrany chodniku se od napadu upustilo, aC je pomérmné bézny na starSich
trolejbusech lkarus 280T provozovanych v hlavnim mésté Bulharska - Sofii.

Budoucnost mlze pfinést i netradiéni varianty trolejbusovych elektrovyzbroji,
jak ukazal jiz pfed deviti lety podnik SOR, ktery spole¢né s firmou Czetro vyvinul
a postavil trolejbus s trakCnim pohonem s automatickou pfevodovkou PRAGA 2PS.
Nezvyklého ukolu se ujal z pozadavku zakaznika, ktery potfeboval viz dosahujici
(pro trolejpbusovou dopravu) vysokych rychlosti (az 80km/h), proto byl pohon
prototypu TN 12 A feSen jako dvoustupnovy, kdy pro vysSi rychlosti pfevodovka
fizena regulatorem pohonu pneumaticky pfefadi na druhy stupen. Zajimavosti je také
absence pomocnych pohon(, pfi zastaveni vozidla je totiz od hnacich kol motor
odpojen a dle potfeby se dal se toCi dostateCnou rychlosti ¢imz pohani veskeré
potfebné dalsi elementy (Cerpadlo posilovace fizeni, kompresor atd.). Viz nakonec

zustal jen v jediném kusu a nyni jej provozuje spole¢nost ARRIVA v teplické MHD.
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Jde v8ak o bezesporu zajimavy koncept, jak dosahnout reziml s lepsi ucinnosti
motoru, vySSich rychlosti pfi sou€asné priznivé velkych otackach motoru a umoznit

tak plynuly provoz trolejbust na pfiméstskych a dalkovych tratich.

Obr.40: Prototyp nerealizované typové fady SOR TN 12 A

slouzi v béZzném provozu v Teplicich. [67]

Do budouciho vyvoje trakénich elektrovyzbroji jisté také zasahne vina rozsifeni
pole plsobnosti trolejbusli i v Usecich mimo vystavéné trolejové vedeni, které dnes
v prevazné vétSiné provozll funguje na bazi vozidel se zastavénym pomocnym
dieselagregatem, ktery dodava (avSak za znacné spotieby nafty) energii pro trakéni
motor. Obdobi tohoto feSeni se vSak zda byt u konce, vytlacuje jej pro trolejbusy jako
osazeni vozl sestavou trakénich baterii, které se uzivaji jak pro vlastni jizdu mimo
zatrolejované uUseky, ale Ize také do nich soustfedit rekuperacni energii
z elektrodynamického brzdéni a tu znovu pouzit pfi rozjezdu vozidla. Podobnou
(av8ak jen velmi omezenou Cc¢injnost) odvedou také superkapacitory schopné
kratkodobého pfisunu energie (uviznuti na sekénim délici, moment rozjezdu apod.).
V soucasnosti predstavila spolecnost SwissTrolley zcela novou koncepci pohonu
trolejbusu, kdy trakéni energie jde ze sbéracl napfed do trakénich baterii a z nich
az do vlastniho pohonu, zda se takové feSeni osvédC¢i musi ukazat teprve Cas.
[1,2,3,4,5,6,7,8,11,57,58, 59, 61, 62]
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Obr.41: Prototyp trolejbusu SwissTrolley plus. [58]

4.1 Vlastni navrh trolejbusu

Jedna se skute¢né pouze o navrh, a¢ si je autor prace védom soucasnych
omezujicich faktoru, které by vozidlo nize uvedené koncepce dovolily realizovat.

Trolejbus "budoucnosti" musi byt pfedevS§im finanéné dostupny pro jednotlivé
provozovatele. Bohuzel v dnesni dobé, kdy se hledi prakticky jen na financni stranku
véci a hodnoty, které trolejpusova doprava automaticky nabizi (ekologie, nizka
hlu¢nost, nezamofovani ovzdusi exhalacemi, snadna jizda kopcovitym terénem aj.)
se viceméné prehlizeji nebo se jim nedostava takové dulezitosti, jevi se mnohym
méstim provozovani trolejbusl jako drahy luxus a¢ tomu tak ve skute€nosti neni.
Jejich pfinosy se vSak prakticky nedaji vyjadfit penézi, proto se méstské samospravy
fidi hlavné tabulkovymi udaji "naklady na jeden kilometr", kde povétSinou autobusy
vychazeji vyhodnéji. Pfihlédneme-li k poméru nakupni ceny novych vozu:
ca. 5 milionu stoji standardni 12metrovy autobus, zatimco €astka za stejnou vozovou
skfin  vybavenou elektrickou vyzbroji trolejpusu se pohybuje kolem 10 miliond,
jsou mnoha mésta ochotna vazné uvazovat o nahradé bezemisnich trolejbusu pravé
autobusy a to hlavné z divodu vysSich pofizovacich nakladl bez zietelu k vySsi

zivotnosti trolejbust obecné.
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Jiné ohrozeni pfichazi od dnes Casto sklonovaného a mddniho elektrobusu,
ktery vlivem znacné medialni pozornosti a prosazovani ze stran urcitych vyrobcu
muaze byt velkym konkurentem trolejbust, a¢ je fakticky plnohodnotné nahradit
nemulze. SoucCasnost vSak spiSe nez trvalym a proziravym feSenim preje Casto
takovym jen malo osvédCenym vystfelkim, které se pak ¢asem ukazou jako ne uplné
nejlepSi. Elektrobus se jevi jako maly zazrak - bezemisni vozidlo, které nepotrebuje
vrchni vedeni, malokdo se vSak realné zaobira skuteCnym dojezdem vozidla danym
kapacitou baterii a zvlasté pak jejich Zivotnosti. Ta pfi intenzivnim provozu dosahuje
sotva poloviéni doby nezZ je celkova zZivotnost vozidla a jeji vyména si vyzaduje
znacné finan¢ni prostfedky, které by mély byt striktné uvadény u vilastni pofizovaci
ceny elektrobusu.

Zazehnani nedostatku penéz na obnovu vozovych parki jednotlivych
trolejpusovych provozl na né&jaky ¢€as odvratil fenomén tzv. evropskych dotaci,
kdy se prakticky umélymi finanénimi zasahy méstim disproporce mezi cenou
autobusu a trolejbusu odstranila. Jejich poskytovani je vSak Casové omezené a roku
2020 ma skonCit, vyvstava tak otazka, jaky to bude mit vliv na dalSi budoucnost
elektrickeé trakce v MHD. Hlavné mensSi mésta a jejich rozpoCty nebudou mit moznost
finan¢né kryt dodavky novych vozidel, coz muUze vést az do krajnosti
tj. k likvidacim jednotlivych trolejbusovych siti. Aby se tomu zabranilo, je pfedevSim
na statnim aparatu, aby si s nastalou situaci poradil a pfipravil koncepci feseni
daného problému. ZkuSenosti v3ak veli nespoléhat se na pomérné neohrabané
statni organy, a proto by mélo dojit k iniciativé ze strany vyrobcu trolejbusu pravé
navrhem jednoduchého, uc¢elného, trvanlivého a zaroven finanéné dostupného
vozu, jehoz cena se oproti dneSku musi vyrazné snizit, idealné alespon pfiblizit
k horni hranici ¢astky za srovnatelné autobusy.

Nova typova fada trolejbust by opét méla nabizet nékolik zakladnich variant,
ti. standardni 12metrovy, ¢lankovy 18metrovy viz a z nich dalSi odvozené
dle pozadavkl konkrétnich zakaznikd. Ideové by vozidla mohly vychazet z posledni
vyrobni fady zavodu SKODA Ostrov - 21 a22Tr samozfejmé& s Upravami dle
soucasnych moznosti vyroby. Pro prodlouzeni Zivotnosti karosérie je samoziejmosti
disledna ochrana kovovych konstrukci proti rzi: ochranné nastfiky, kataforéza,
materialy korozi nepodléhajici (nerez oceli, hlinik - ten jiz dlouhodobé uziva

Svycarsky vyrobce Hess apod.) a aplikace modernich materiala (plasty, tmely aj.)
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Obr.42: Mozny predobraz nové typoveé fady trolejbust - ¢lankovy ¢asteéné

nizkopodlazni trolejbus 22Tr. [69]

Elektricka vyzbroj musi byt jednoducha, spolehliva, snadno udrzovatelna
a opravitelna i v malo vybavenych dilnach. Pro zcela zakladni vyrobni variantu, tedy
nejlevnéjsi model Ize uvazovat i o vyzbroji, ktera by byla analogova a obesla by se
tak zcela bez pocitatové techniky. Standardné by mohla byt zastavovana
jak stejnosmérna, tak stfidava vyzbroj (s IGBT prvky) opét vychazejici
z konstruk&nich FeSeni trakéniho pohonu trolejbust 21Tr a naslednych zlepSeni.

Pro ¢lankova vozidla |ze uvazovat s pfevazujicim podilem stejnosmérné vyzbroje
a dvoumotorového feSeni tj. s pohonem stfedni a zadni napravy, které se v praxi
nejvice osveédcilo a coz mnozstvi dopravcu pfivita. Pro vozy standardni délky uréené
pro meziméstské a dalkové traté lze prevzit mySlenku dvou (Ci vice) stuprfiového
pohonu z trolejpusu SOR TN 12 A. U dopravcl pozadujicich provoz vozidel i mimo
zatrolejované useky, lze vzhledem k souCasnému vyvoji pocCitat se zastavbou
trakCnich baterii.

V otdzce uspofadani vozidla v interiéru by bylo rozumné vratit se ke koncepci
tzv. ¢asteCné nizkopodlaznich vozidel. V soucasnosti se (viceméné pod politickym
a verejnym tlakem) vyrabéji tzv. 100% nizkopodlazni vozy, které nabizeji u vSech

vstupnich dvefi podlahu ve vySce hrany chodniku. Na jedné strané jde o velky
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pokrok oproti klasickym vozdm s vysokou podlahou, kdy je zajistén snadny nastup
i vystup cestujicich invalidnich, se sniZzenou pohyblivosti, s koCarky apod. Na druhé
strané je vSak takové feSeni vykoupeno pomérné zhorSenym dispozi¢nim
usporadanim interéru (valna ¢ast sedadel se nachazi na hufe pfistupnych boc¢nich
podestach) i trakCnich zafizeni (motor mimo podélnou osu vozu, nutnost umisténi
vyzbroje na stfechu apod.).

Pokud Uprava zastavek tj. vySka nastupisté (chodniku) neni pfizplisobena vysce
dverni hrany nizkopodlazniho vozidla, vznika jejich rozdilem schod tak jako tak.
Prida-li se k tomu jesté Spatné najeti do zastavkového zalivu a vznikne-li tak vétsi
mezera mezi obrubnikem a bocnici, pak uz nezalezi na tom, jestli je viz
nizkopodlazni nebo ne. Nastupujici cestujici tak vétSinou musi napfed sestoupit
do jizdni drahy (zalivu zastavky) a nasledné "vylézat" do vozidla. Reenim je
dusledna aplikace specialnich tzv. kasselskych obrubniku, které umoznuji najizdéni
vozidel az tésné k hrané chodniku a fadné proskoleni fidi€u o spravné technice jizdy
s nizkopodlaznim vozidlem.

Ve vyrobé trolejpust samoziejmé neni mozny navrat k vysokopodlaznim vozim,
ac je to z technického hlediska vyhodné (snizeni tézisté vozu, jednodussi konstrukce
naprav, ucinnéjSi systém vypruzeni a z toho niz8i opotfebeni mechanickych Casti
vlivem jizdy po nerovnostech apod.), je v8ak mozné vyrabét pravé cCasteCné
nizkopodlazni vozidla, ktera maiji urCity podil podlahy (typicky v pfedni Casti) feSen
jako nizky (pf. 36cm nad vozovkou), na zadi vozu se zvySuje (tzv. stfedni podlaha -
pf. 56cm). Rozdil mezi podestou sedacek (pf. ve vySce 76cm nad vozovkou) tak €ini
nikoliv 40, (jako u 100% nizkopodlazniho) ale jen 20cm, coz usnadiuje zvlasté
starSim cestujicim potfebnou manipulaci. K jejich pohodlnému nastupu i vystupu
slouzi prvni dvojice dvefi, zatimco ostatnim cestujicim nemuze Cinit potize pfekonani
jednoho schodu (20cm) u dvefi ostatnich. Pfinos takového feSeni lze spatfovat
zvlasté u vyrazné zlepSeného usporadani interiéru diky odbourani vysokych bariér
mezi urovni chodbicky a podestou sedakua.

Soucasnost neustale hovofi o zvySovani komfortu pro cestujici a praxe jde zcela
opacnym smérem. PovétSinou akceptovanim ze strany dopravcu se nové vyrabéné
vozy osazuji tvarové nezvladnutymi plastovymi sedaky, které spolu s omezenou
moznosti vypruzeni nizkopodlaznich vozidel a stavem naSich silnic vedou k velmi

nepfijemnému jizdnimu komfortu. Po opusténi koncepce sedakl s textilnimi potahy
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(roz8Sifenych od 90. let) se jako logicka varianta nabizi renesance pouzivani
klasickych Calounénych sedacek s koZenkovym potahem, které zajiStuji dostatecny
komfort i pfi jizdé po zhorSenych vozovkach, maji lepSi tepelné-izolacni vlastnosti
pfi vysoké udrzovatelnosti a omyvatelnosti. Jisté by byly vétSim pfinosem nez tolik
modni "USB zasuvky" anebo palubni sit Wi-Fi, kterézto "vymozenosti" jsou, pro MHD

a jeji primarni ukol - pohodIné cestovani na kratké vzdalenosti, zcela postradatelné.

Obr.43: Naznak mozného feSeni interiéru zadniho ¢lanku kloubového vozu
(zde 22TrG). Tzv. stfedni podlaha s jednim schodem u dvefi, kozenkové sedacky
na pomeérné nizké podesté (zvySené nad podbéhy zadnich kol). U nového vozu by

patrné doslo k uziti podlahové krytiny "ALTRO" namisto gumokoberce. [67]

Trolejbus nové koncepce by se mél také vratit ke klasickému zpusobu vytapéni,
a to teplovzdudnému, kde vzduch je ohfivan pfimo prichodem pfes odporové
topnice a topnymi kanaly vhanén rovnomérné po celé délce vozidla. Praktické
zkuSenosti s provozem trolejbustl s teplovodnim topenim s oddélenymi vymeéniky
vykazuji snizenou ucinnost topného systému a vozy nenabizeji tepelnou pohodu
takové urovné jako ty ohfivané teplovzdusné. Klimatizace salonu pro cestujici mize
byt v "pfiplatkovych" verzich namontovana, ale neni nutna, tak jako ta urena fidici.
Je nutné se soustfedit pfedevSim na dobré vétrani vozu (vysoky podil oken

s posuvnou horni ¢asti, stfedni klapky namisto neucinnych stropnich ventilatort atd.)
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V neposledni fadé je nutné se vénovat i vnéjSimu a vnitinimu designu
a provedeni vozidel. Zvlasté interiéry téch soucasné produkovanych pfipominaji
nenapadité uniformné Sedivé prostory s bezvyraznymi prvky. Je tfeba se vratit
k alespon né&jaké barevnosti (napf. k neuvazené opusténé krémové barvé na sténach
resp. k tzv. slonové kosti na stropnim oblozeni, které zajiStuji lepSi prosvétlenost
a utulnost interiéru). Do svitidel by bylo vhodné aplikovat jiny druh LED zdroju nez
zcela neosobnich modrobilych. | takové drobné detaily mohou pozvednout zajem
cestujicich i jejich nahled na vefejnou (nejen trolejbusovou) dopravu.

Shrnutim nutno dodat, Ze nastinény plan je skute¢né jen obtizné realizovatelny.
Prakticky uvést do Zivota by se ho v CR mohlo povést patrné pouze firmé& SOR,
ale jen pokud by o to méla vyslovny zdjem. Vyhodu lze spatfovat v tom,
Ze podnik je schopny zajistit si kompletni vyrobu trolejbusu ve vlastni rezii. Tj. vyrobit
si vozovou skfif a zabudovat do ni svou (resp. s firmou RAIL Electronics, kterou
vétSinové vlastni) vyvinutou vyzbroj. Pokud by doSlo k velkosériové produkci
unifikované fady autobus/trolejbus, nutné by se snizily naklady na zhotoveni vozové

skiiné pro trolejbusy a tim by i mohla poklesnout cena za novy trolejbus jako celek.

Obr. 44: Mozna podoba trolejbusu nové generace (vychazi z fady NS SOR)
[59]

Zavod SKODA Electric ma v tomto ohledu ztizenou roli, nebot prakticky nemuze
zasahnout do vyvoje vozové skfiné od zakladu, muze pouze montovat svou vyzbroj
do karosérii autobusovych vyrobcu, ktefi pfirozené nemaji pfiliS§ zajem na tom,

aby se cena trolejbusu snizovala a blizila se tak k pofizovacim nakladim za autobus.
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Zaver

Technicky vyvoj trolejpusti v byv. Ceskoslovensku byl a je nesmirné& bohaty,
at’ uz diky stabilni a silné vyrobni zakladné nebo také pro (vzhledem k velikosti statu)
velky pocet trolejpbusovych provozi s mnozZstvim specifickych potieb a FeSeni.
Vzhledem k rozsahlosti a rozmanitosti tématu byly predstaveny opravdu jen zakladni
nebo vybrané poznatky o konstrukci vozidel a jejich elektrické vyzbroji a velmi struéna
data historie trolejpbusové dopravy v jednotlivych méstech. Ze je dané téma opravdu
vyCerpavajici dokazuje znacné mnozstvi odborné literatury jemu se vénuijici.

Posledni ¢ast naznacila mozné smérovani v oblasti trolejbusovych elektrovyzbroji,
vlastni navrh trolejpusu se soustfedil pfedevS§im na praktickou stranku véci,
kdy vzhledem k sou€asnému vyvoji v pfistupu k trolejpusové dopravé se jevi jako
hlavni ukol udrzeni stavajiciho rozsahu existence jednotlivych provozu a jejich zajisténi
do budoucna finan¢né dostupnymi, jednoduchymi a pfitom spolehlivymi vozidly,
které pfi pouZziti modernich sou€astek a vyrobnich technologii pfevezmou nékteré

osveédcené prvky a konstrukéni feSeni ze svych predchuadcu.

Lo L SRR

Obr. 45: Zastupce uspésné typoveé fady 15Tr v arealu vyrobniho zavodu
SKODA Ostrov nad Ohfi. [69]
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