Trolejbusova trat’ na LetiSté Vaclava Havla Praha

Trat je dlouha zhruba devét kilometrd. Trakéni trolejové vedeni bude pokryvat zhruba 50 %
stavajici trasy autobusove linky €. 119, zejména stoupani z Nadrazi Veleslavin az po
Terminal 3, ve zbylém useku trolejbusy pojedou v reZimu na baterii. Trolejové vedeni bude
zacinat ve stavajicim autobusovém terminalu Nadrazi Veleslavin, kde DPP vybuduje
prijezdnou a nabijeci stopu. Trolejové vedeni bude dale z Evropskeé ulice pokracovat ulici K
Letisti, kde bude ukon&eno pied kruhovym objezdem u Terminalu 3. Zde se trolejbusy odpoji
a dale az na kone¢nou budou pokracovat na trakéni baterie. V opaném sméru do centra se
trolejbusy k trakénimu vedeni pfipoji v zastavce Terminal 3. Trakéni vedeni bude dale
neprerusované pokracovat az na kone¢nou v autobusovém terminalu Nadrazi Veleslavin.
DPP pro budouci trolejbusovou trat’ na Letidté Vaclava Havla Praha vybuduje celkem 11,6
kilometr(i trolejového vedeni, véetné& nabijecich troleji v garazi Repy a na obou koneénych
zastavkach linky €. 119.

Reseni pomoci bateriovych trolejbus( je s ohledem na planované zafazeni velkokapacitnich
tficlankovych vozidel efektivnéjSi nejen s ohledem na jejich lokalné bezemisni provoz. Oproti
klasickym elektrobusum totiz odpada nutnost feSit velké mnozstvi a kapacitu baterii, ¢imz je
pozitivné ovlivnéna celkova vaha vozidla, a tedy i jeho spotfeba energie. Diky prabéznému
nabijeni nizSimi proudy v kone¢ném dusledku i celkova zivotnost baterii.

Pres 30 nabijecich mist a étyfi ménirny

Trolejbusy nasazované na linku Nadrazi Veleslavin — LetiSté budou vypravovany z garaze
DPP Repy, kde bude vybudovana infrastruktura pro noéni nabijeni, balancovani baterii a
predtapéni nebo chlazeni interiéru vozidel pfed vyjezdem na linku. Tato autobusova a noveé i
trolejbusova garaz vloni oslavila jiz 40 let svého fungovani. V ramci této investi¢ni akce zde
DPP postavi novou zdénou ménirnu a nabijeci mista az pro 21 tfi¢lankovych bateriovych
trolejbusti. Nicméné uz nyni v garazi Repy DPP pfipravuje dal$ich az 50 nabijecich mist pro
bateriové trolejbusy typu Standard, které zde vybuduje v ramci vystavby dalSich projektl
elektrifikace autobusovych linek pfipravovanych v levobfezni ¢asti Prahy, napf. €. 131, 137,
176 nebo 191. Garaz DPP Repy bude totiz domovskou garazi pro véechny trolejbusy
vypravované na uvedenych linkach.

DalSich devét nabijecich mist, nejen pro elektrifikaci linky €. 119, ale vyhledové i pro dalSi
linky vybuduje DPP také na kone¢né, v obratisti na Letisti Vaclava Havla Praha, kde se
budou dobijet trakéni baterie trolejpbust béhem prestavek mezi jednotlivymi spoji. Vznikne
zde proto také nova kontejnerova ménirna. Treti ménirnu, kontejnerovou, DPP postavi v
autobusovém terminalu Nadrazi Veleslavin. Ctvrtou bude ménirna Dédina, kterou v
sougasnosti spole¢né s novou tramvajovou trati Divoka Sarka — Dédina DPP stavi v
Drnovske ulici v misté budouci tramvajové smycky. Tato ménirna bude spole¢na a bude
napajet jak prilehlou Cast trolejbusové, tak i tramvajove traté.

Vyhody dynamického nabijeni

Diky moderni technologii dynamického nabijeni Ize efektivné elektrifikovat dlouhé ¢i terénné
naro¢né autobusove linky a zajistit kratky interval mezi jednotlivymi spoji. Systém
dynamického nabijeni kombinuje vyhody technologie trolejbusl a bateriového provozu, ¢imz
Ize eliminovat nebo vyrazné minimalizovat nékteré provozni nevyhody konvenénich
trolejbusu a Cisté bateriovych elektrobusu:

. Diky instalované troleji ve vybrané ¢asti trasy (zpravidla alesporn 50 %) je mozno
zkratit Casy nutné k nabiti vozidla na kone€nych zastavkach, pfipadné toto nabijeni zcela



eliminovat. Zaroven v3ak neni nutno stavét trolejové vedeni v celé délce trasy linky, Ize se
tak vyhnout napf. komplikovanym podjezdim, slozitym trolejovym konstrukcim apod.,
trolejové vedeni vznika zpravidla v terénné naro¢nych Usecich (stoupani), pfipadné v
usecich, kde dochazi ke kongescim (tak, aby se vozidlo pfi pfipadném zdrzeni zarover
nabijelo), nebo v Usecich, kde mize nabijeci infrastrukturu vyuzit synergicky vétsi mnozstvi
vozidel z vicero linek (typicky napf. Tupolevova ulice, VysoCanska estakada apod.).

. Potfebny odbér energie je rozlozen v €ase i misté, ¢imz je dosahovano lepsi provozni
ekonomiky s ohledem na pomér cenové sloZzky rezervovaného pfikonu z celkové cenotvorby
elektrické energie.

. Bateriovy trolejbus nemusi byt vybaven velkym mnozstvim baterii ve srovnani napf. s
elektrobusem. Interiér vozidla je tak plnohodnotné vyuzit pro cestuijici.
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. Bateriovy trolejbus je vyrazné operativnéjsi pfi kratkodobych uzavirkach &i
mimoradnych udalostech (diky trak&nim bateriim mize projet dot€enym usekem nebo
objizdkou bez dodate¢nych opatfeni na infrastruktufe).

. Kli¢ovym atributem je vSak vyrazné prodlouzeni dojezdu vozidla, ¢imz Ize prakticky
elektrifikovat jakkoliv dlouhou linku.

Systém dynamického nabijeni je tak vhodny pfedevsim pro pateini linky s kratkym
provoznim intervalem a rovnéz linky s naroénym, &lenitym terénnim profilem. Nespornym
rozjezdy do kopce), a z hlediska obyvatel pfedevSim nizSi hlukova zatéz, kdy zcela odpada
hluk ¢&i vibrace spalovacich motora.

Vy&e uvedené vyhody maji jak ekonomické pFinosy, kdy zefektiviiuji vynalozené investi¢ni a
provozni naklady, tak i ekologické pfinosy, kdy neni nutno toliko vyuZivat baterie. Nizsi
nabijeci proudy, které je mozné vyuZivat diky rozloZeni nabijeni v Case a misté, zaroven
znamenaji mensi zatéz pro zivotni cyklus baterie ve srovnani s Cisté bateriovymi elektrobusy.
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