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UvVOD

Me¢stskd hromadna doprava neodmysliteln€ patii do vétsich sidel a v soucasnosti
jsou jejim typickym dopravnim prostiedkem autobusy. V fadé piripadl se vétsi mésta
rozhodla vyuzivat v méstské hromadné dopravé také elektrickou trakci — nejcastéji
metro, tramvaje ¢&i trolejbusy. Je znamo, Ze ztéchto moznosti je mnohdy
z ekonomickych, dopravnich i environmentalnich divodi nejvyhodnéjsi prave
trolejbusova trakce. Hlavnim diivodem je nizsi finan¢ni naro¢nost budovani, provozu i
udrzby trolejbusovych trati oproti kolejové dopravé. Navic, u trolejbusii je moznost
vyssi flexibility jizdnich koridorti (Gdrzba a ptelozky tras).

Vyroba trolejbustt ma v Ceské republice dlouholetou historii. Jiz pied prvni
svétovou valkou se objevuji prvni trolejbusy v Ceskych Bud&jovicich. Vétsi rozmach
nastal pfed druhou svétovou vélkou, kdy se vyrobou trolejbusti zabyvaly tfi Ceské
spole¢nosti (Skoda, Tatra a Praga). Nejvétsi rozmachu bylo dosaZzeno po druhé svétové
vélce, kdy se trolejbusy vyrabély ve vétsich sériich ve Skodé Ostrov.

Dne$nim tradiénim a zaroven i nejvét§im producentem trolejbusti v Ceské
republice je podnik Skoda, ktery vyrabi tato vozidla nejen pro doméci zakazniky, ale i
pro export. Na tuto firmu je zamétena pfedkladana diplomova prace. Druhym mens$im
vyrobcem je Ekova Electric z Ostravy, ktera uzce spolupracuje s polskym vyrobcem
autobusti Solaris a proto nebude dale diskutovana. Je nutné si uvédomit, ze v soucasné
konkurenénimi firmami, takZe je tfeba neustdle snizovat vyrobni nédklady, zvySovat
produktivitu prace a snazit se proniknout na zahrani¢ni trhy.

Predkladand diplomova prace podava komplexni geografickou analyzu
trolejbusového vozového parku na Gzemi Evropy veetné Ruska. Text je ¢lenén do péti
hlavnich kapitol, z nichz nejdilezitéjsi jsou kapitoly 3 a 5, ve kterych je uveden rozbor
evropského trolejbusového trhu vcetné vyrobcl a geograficky piehled jednotlivych
provozi. Integralni soucasti prace je diskuze zaméfend na analyzu exportnich moznosti
trolejbustt pro Skodu Electric a seznam pouzité literatury. V textu jsou zafazeny

tabulky, grafy, mapy a ilustracni fotografie z archivu autora.



1 CILE A HYPOTEZY, POUZITA METODIKA

Cilem diplomové prace je predstavit trolejbusovou dopravu a charakterizovat trh
s trolejbusy v Evropé. Dale budou prezentovany jednotlivé systémy v Evropé spoleéné
s charakteristikou jejich vozovych parkii podle vyrobct a staii vozidel, diky ¢emuz
budou uréeny obchodni piileZitosti pro Eeského vyrobee trolejbusii Skodu Electric.

Mezi hlavni hypotézy prace patii teze, ze Evropa bude pravdépodobné rozdélena
na zeme s trolejbusovou dopravou a bez ni. Lze ptedpokladat, ze staty, v nichz existuji
trolejbusové systémy, budou mit nestejnoméerné zastoupené pocty provozl. Vzhledem
k vys$§i mife vyuzivani méstské hromadné dopravy ve statech byvalého vychodniho
bloku lze ocekavat, Ze také trolejbusy budou vice pouzivany pravé v téchto zemich.
Pocty provozl se budou nepiimo odrazet v celkovém poctu vozidel. Lze se domnivat,
Ze nejveétsi trolejbusovy trh budou predstavovat staty byvalého Sovétského svazu.
Trolejbusy jsou oproti jinym dopravnim prostiedkim v méstské hromadné dopravé
méné obvyklé a jejich vyrobou se zabyva pouze omezeny pocet spolecnosti. Je tedy
otazkou, jaké postaveni ma Skoda na evropském trhu.

Pro zjiStovani a zpracovani tidaji pro tuto praci byla pouzita riiznd metodika.
Jako zékladni zdroje informaci byly vyuzity knizni, asopisné a elektronické prameny.
Knizni prameny pochézeji z autorovych vlastnich zdroji a Védecké knihovny
Vv Olomouci. Pro sestaveni obrazu struktury trhu s trolejbusy byla vyuZita databaze
internetového serveru Elektricka méstska doprava (udaje o vozovych parcich dopravcit)
a Trolley motion (rozmisténi trolejbusovych systémil). Tyto databize jsou pribézné
aktualizovany, pficemzZz polty trolejbusit v provozech jsou vztazeny k bieznu 2012.
Udaje obsazené v databazi Elektricka méstska doprava pochazeji od zaméstnanci
jednotlivych dopravnich podnikii a internetové stranky Trolley motion pfedstavuji
mezinarodni skupinu zabyvajici se trolejbusovou dopravou ve svété. Informace, které
nebyly dostupné, byly ziskany telefonnimi rozhovory nebo elektronickou poStou se
zastupci dopravnich podnikil (stafi vozového parku), pfipadné osobnimi navstévami u
dopravct z vlastni iniciativy autora.

Za UCelem porovnani vozovych parkii jednotlivych dopravel bylo zvoleno
kritérium stafi. Vozy byly rozdéleny do tii skupin podle jejich stari, kterymi jsou
vozidla do 10 let veéku, trolejbusy staré 11 az 15 let a vozidla star$i 16 let. Toho

provozovatelé Casto vyuzivaji, nebot’ ndkup nového vozu je v porovnani s generalni
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opravou vyrazné levngjsi. Toto déleni se zaklada na Zivotnosti trolejbusu Skoda 14 Tr,
které vyrobce stanovil na 10 — 11 let. Pfi provedeni generalni opravy je mozné
prodlouzit zivotnost vozidla o dalsi cca 4 — 5 let. Tento model byl vybran, nebot’ dosud
je mnozstvi té€chto vozl v provozu a zaroven svymi technickymi parametry odpovida
vozidlim vyrabénym v Evropé¢.

Z dtivodu velkého poctu trolejbusovych provozi v neékterych stitech bylo pro
prehlednost rozhodnuto zaradit vybrané méné vyznamné systémy samostatné do piiloh,
kde jsou na rozdil od hlavniho textu sefazeny abecedné kviili snadnéjSimu vyhledavani.

Tabulky a grafy byly vytvofeny v programu Excel. Pro tvorbu map byl vyuzit
program ArcGIS 10. Fotografie v pribéhu textu byly pofizeny autorem za pomoci
digitalniho fotoaparatu Nikon a jejich zpracovani probéhlo v programu Zoner Foto
Studio 14.

11



2 TROLEJBUSOVA TRAKCE V SYSTEMU MESTSKE
DOPRAVY

Pod pojmem doprava je vSeobecné¢ chapano cilevédomé premistovani osob,
nakladi a energii. Doprava patii mezi zakladni potfeby Cloveka a spolecnosti. Zaroven
se tfadi mezi stézejni odvétvi ekonomiky, nebot v ndrodnim hospodafstvi tvoii
rovnocenného partnera prumyslu a zemédélstvi. Proto je moderni a spolehlivd doprava
nutnym predpokladem pro rozvoj a fungovéani vyspélé ekonomiky. Souhrnné feceno,
intenzivné vnimana Sirokou vetejnosti (Rodrigue, 2009, Marada, 2010).

Doprava muize byt uskute¢fiovana riznymi formami, které tvoii dopravni
syst¢ém. Ten je tedy souborem dopravni sit¢ a dopravnich prostiedkl, jez jsou
provozovany na uréitém tzemi. Jestlize je za tento prostor zvolena celd planeta Zemé,
potom se hovoii o svétovém dopravnim systému. Podobné napft. existuji dopravni
systémy jednotlivych statl, pfiCemz piemistovani osob nebo ndkladli je nezbytnou
soucasti pro kazdy z nich. Jednotlivé dopravni systémy se mohou skladat z dil¢ich
slozek (subsystémt). Napf. c¢lenéni dopravy z hlediska dopravni cesty vytvari
subsystémy silni¢ni, kolejové, lodni, letecké a nekonvencni dopravy (Brinke, 1999,
Kotas, 2007).

Jestlize je zvolena doprava 0sob v méstském prostfedi, oznaCuje se tento
dopravni systém jako systém osobni dopravy na uzemi meésta. Ten se sesklada
Z individualni automobilové dopravy a méstské hromadné dopravy vcetné jejich
subsystémul. Diky nim je zaji$téna zékladni vazba zejména mezi domovy obcand, jejich
pracovisti a obCanskou vybavenosti v daném sidle. Také je ve vzdjemné interakci
S osobni dopravou mimo uzemi mésta, mezi néz se fadi napt. Zelezni¢ni, regionalni
autobusova doprava aj. S nimi potom vytvaii spoleéné prestupni uzly a s nékterymi
druhy pfiméstské dopravy integrované dopravni systémy, které maji za kol zjednodusit
orientaci cestujicich a koordinovat jednotlivé druhy dopravy v SirSim okoli mésta
(Kotas, 2007).

Trolejbusy spole¢né s autobusy, tramvajemi a metrem patii mezi nejb&zné&jsi
subsystémy meéstské hromadné dopravy. Ty lze setfadit podle poctu prepravenych osob

cv v

v tomto ¢lenéni mestské hromadné dopravy zaujimaji autobusy, nasledované trolejbusy,
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tramvajemi a metrem, jez ma nejvyssi hierarchické postaveni v systémech meéstské
dopravy. Proto ve méstech, kde existuje pouze sit’ trolejbust a autobusd, tvofi trolejbusy
patet méstské dopravy, nebot’ jsou vedeny v nejfrekventovanéjSich ptepravnich smérech
a autobusy slouzi jako jejich dopln€k. Naopak trolejbusy mohou samy byt doplnénim
kvalitativné vyssiho stupné meéstské dopravy, ktery je predstaven systémy tramvaji a
metra. V téchto piipadech vznikaji linky trolejbusti tam, kde se nevyplati stavét
tramvajové trat€¢ nebo metro, tedy kapacita trolejbusti je postacujici a jejich linky jsou
dostateCné vytizené. Je tedy ziejmé, ze jednotlivé subsystémy méstské hromadné
dopravy mezi sebou interaguji a zaroven se mohou vhodn¢ doplinovat (Kotas, 2007).

Struktura trolejbusového dopravniho systému je tvoifena dopravni siti a
dopravnimi prostfedky - trolejbusy. Jeho dopravni sit’ je slozena z linii, kterymi jsou
podobné jako u autobusové dopravy silnice, a uzli (kiizovatky, terminaly méstské
hromadné dopravy, aj.), jez jsou souhrnné oznacovany jako dopravni cesta. Ta obsahuje
stavebni objekty (napt. zastavky) a provozni soubory jako je napt. zakladna pro udrzbu
trolejbusti, ménirny elektrického proudu, sloupy trolejového vedeni a vedeni samotné.
Proto jsou vstupni investice pro vybudovani trolejbusového provozu vyss$i nez u
autobust. Vedle toho je jejich zavedeni finanéné mén€ narocné nez vybudovani
tramvajového systému ¢i metra, nebot odpadaji ndklady spojené s vystavbou
kolejovych trati (Folprecht, 2005, Kotas, 2007).

Trolejbusovou dopravu jako subsystém méstské hromadné dopravy lze dale
zafadit do systému ¢lenéni dopravy podle riznych kritérii. Z hlediska struktury tohoto
subsystému se jedna o vefejnou silnicni pfepravu primarné slouzici k zajisténi mobility
osob, avSak zejména v minulosti, ale také sou€asnosti, je mozné objevit provozy, které
zajiStovaly rovnéz pfesun nakladu (napt. v byvalém Sovétském svazu). Trolejbusova
doprava je formou pravidelné vnitrostatni piepravy osob. Ackoliv je pro trolejbusy
typické méstské prostiedi, mohou byt provozovany i na piiméstské trovni. Bézné je
mozné se setkat s trolejbusovymi provozy, které zajisStuji mobilitu nejen obyvatel
samotnych mést, ale také prilehlych obci nebo sousednich mést. Zcela vyjimeénym
pfipadem je trolejbusova trat’ spojujici ukrajinskd mésta Simferopol, Alusta a Jalta, kde
trolejbusy piebiraji ulohu linkové autobusové dopravy (Folprecht, 2005, Nelhiibel,
2011).

13



2.1 Meéstska hromadna doprava a jeji vztah k individualni

automobilové dopravé

Pocatky méstské hromadné dopravy jsou pevné spjaty s priimyslovou revoluci,
ktera pfinesla mimo jiné rist mést a tim i poctu obyvatel. Zacala se zvétSovat vzdalenost
mezi misty, kde lidé pracuji, a jejich domovem. To vedlo k potfebé vzniku prvnich
forem vetejné hromadné dopravy — tzv. omnibusi, tedy kocari tazenych kommi.
K jejich rozvoji doslo v 19. stoleti. Kapacita omnibusti vSak brzy piestala postacovat
narokiim meést a proto se zaCaly vyvijet nové druhy hromadné dopravy, které by
uspokojily zvysujici se naroky obyvatel na prepravu. V druhé poloving€ 19. stoleti se
poprvé objevily konéspfezné tramvaje, které pozdé¢ji nahradily tramvaje elektrické
(Folprecht, 2005).

Problémy mést s dopravou tim ale mnohdy nebyly vyfeSeny a proto bylo
zvoleno nové feSeni, kterym se ve méstech s vysokym poctem obyvatel stala podzemni
dréha, jez je dodnes nejrychlej$im a nejkapacitnéjSim druhem dopravy v méstskych
aglomeracich. Prvni provoz metra na svété vznikl jiz roku 1863 v anglickém Londyné
(Watts, 2007).

Me¢stskd hromadnd doprava zistala dominantni formou piepravy osob ve
méstech po vétSinu prvni poloviny 20. stoleti. Ackoliv se rychle rozvijela silni¢ni
doprava, pro vétSinu obyvatel ziistdval osobni automobil nedostupny. Rozdilny vyvoj
byl v Evropé a USA, kde individualni automobilova doprava posilovala svou pozici jiz
vV mezivalecném obdobi a vlastni automobil byl pro mnoho obyvatel dostupny diky
sériove vyrob¢ Fordu T. Provozovatelé méstské dopravy hledali feSeni, jak zmirnit odliv
cestujicich z vetejné dopravy. Nejprve dochazelo k nahrazovani tramvajovych provozi
autobusy, pfi¢emZ prvnim takovym americkym méstem se stal Newburgh ve staté¢ New
York vroce 1923. Jako reakce na tuto nepiiznivou situaci vznikla ve 30. letech 20.
stoleti asociace dopravct, ktera zah4jila vyvoj nového typu tramvajového vozu, ktery by
zabranil odlivu cestujicich z vetejné dopravy. Tento krok vSak pouze oddalil definitivni
vytlaceni provozil elektrické trakce a jeho nahrazeni autobusy a osobnimi automobily
(King, 2000).

V druhé poloviné 20. stoleti se jiz naplno stala nejvétSim konkurentem pro
meéstskou hromadnou dopravu, tedy i trolejbusy, individualni automobilova doprava. To

bylo a dodnes je zpisobeno lepsi dostupnosti automobilll pro §irsi skupiny lidi. Vlastni
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automobil piinasi svym uzivatelim fadu vyhod jako je pohodli v podobé piijemného
prostiedi bez nutnosti se tlacit v prostiedku vefejné dopravy, nezéavislosti na jizdnim
fadu a v neposledni fadé absenci dochazky na zastdvky méstské hromadné dopravy.
Diky témto vyhoddm se zvySuje podil individudlni automobilové dopravy na
prepravnich vykonech v evropskych méstech jiz od poloviny 20. stoleti. Rozdilny vyvoj
vSak prodélala zapadni Evropa, kde byla individudlni automobilovd doprava
podporovana nejriznéjSimi dopravnimi stavbami (stavba kapacitnich silnic ve méstech,
parkovaci domy v centrech, atd.), a stity byvalého vychodniho bloku, kde vlivem
zhorSené dostupnosti osobnich automobilti hrala dominantni roli méstskd hromadna
doprava az do jeho rozpadu (Kotas, 2007).

Zatimco v zapadni Evropé bojuji proti zvySovani podilu jizd osobnim
automobilem po mésté, mésta v byvalém vychodnim bloku méla po jeho padu fungujici
rozpadu SSSR vsak zptsobil zejména ve vychodni Evropé a na Balkanu tipadek téchto
provozi spocivajici ve zvySovani primérného véku vozového parku, uzavirani linek
elektrické trakce a jejich Caste€né nahrazovani soukromymi provozovateli vefejné
dopravy. To se negativné projevuje v odlivu cestujicich z méstské hromadné dopravy a
tim 1 hust$im silni¢nim provozem, coz vede ke zvySeni ekologické zaté¢ze ve meéstech
(Nelhiibel, 2011).

Aby se podil méstské dopravy na celkovém poctu jizd ve mésté zvysil, vznikaji
snahy o zefektivnéni a zvyseni jejiho komfortu. Jednim z moZznych feSeni rozvijejici se
zejména v poslednich letech ve méstech po celém svéte se staly noveé organizacni formy
méstské hromadné dopravy. Nékteii dopravci predevsim z Francie pfisli se zajimavymi
inovativnimi dopravnimi systémy kombinujici vyhody tramvajovych a trolejbusovych
vozidel. Vzniklo tak né€kolik provozli obsluhovanych ,tramvajemi* na pneumatikach,
tedy ¢lankovymi vozy, jez jsou opticky navadény po separované silni¢ni komunikaci.
Pro casté technické problémy se vSak mésta s témito druhy dopravy rozhoduyji, zda je po
uplynuti zivotnosti infrastruktury a vozidel nepfestavét na klasické tramvajové nebo
trolejbusové systémy. Piesto se v soucasné dobé pfipravuji nové traté¢ naptf. v Pafizi
(Trams in France, 2012).

Mezi provéfengjsi a funkéni systémy vetejné dopravy, které zvysuji komfort a
ucinné konkuruji rozvijejici se individualni automobilové dopravé, jsou provozy BRT (z
anglického Bus Rapid Transport). Jde o inovativni, vysokokapacitni a cenové méné

naro¢ny systém vefejné dopravy, ktery se zakladd na silni¢nich vozidlech hromadné
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dopravy, jez jsou vedeny po samostatném jizdnim pruhu jiz existujici komunikace nebo
na vlastni nové vytvorené trase. Ty obsluhuji vice ¢lankova vozidla s nizkym intervalem
mezi jednotlivymi spoji (National BRT Institute, 2012).

Vyhodami oproti kolejové dopravé jsou vyrazné nizsi naklady na potfizeni. Na
rozdil od béznych silni¢nich zplisobu veiejné dopravy jsou pocatecni naklady vyssi
(pfedevsim na zfizeni vlastniho jizdniho pruhu), avSak stavba tramvajovych trati nebo
linek metra je cenové vyrazné nakladnéjsi a Cas nutny k zavedeni je rovnéz delsi.
Zaroven kapacita prepravenych osob je srovnatelnd s kolejovymi formami méstské
hromadné dopravy a podobné je tomu i u cestovni rychlosti. Vlastni jizdni dréha ji u
BRT systémi zvySuje, protoze se na vozidla nepfenasi casové ztraty zplisobné stanim
Vv kolonéch a taktéz je omezen stiet s individualni automobilovou dopravou, coz neni u
klasickych forem silni¢ni vefejné dopravy mozné (BUSportal, 2007, Diaz, 2004).

Mezi nevyhody lze zafadit nevhodnost podobnych provozii pro mésta, kde neni
dostatek volného mista. Proto je méstskd hromadnd doprava s BRT systémy nejvice
zastoupena v Americe, kde je dostatek prostoru, ale lze se s ni setkat na celém svété
véetné evropskych zemich. Vzhledem k dostatku kolejovych systémut se v Evropé
Castéji objevuji pouze tzv. metrobusy, které maji pouze Cast charakteristik BRT
provozi. Vétsinou piebiraji kratké intervaly bez uziti vlastnich tras (BUSportal, 2007).

Kvalitni méstska doprava ma za cil nejen posileni podilu méstské dopravy na
celkovém poctu jizd, ale také sniZeni znecisténi ovzdusi a hluku z dopravy. Pfi vyuziti
trolejbust 1ze dosahnout u BRT systému (obr. 1) dalsiho snizeni Skodlivin a také snizeni
provoznich nakladl. Proto se jevi tento druh organizace dopravy zvlasté vyhodny pro
meésta potykajici se s akutnimi dopravnimi problémy, kde neni mozné postavit linky

metra nebo tramvajové traté v dostatecné kratkém case (BUSportal, 2007).

Obr. 1 BRT provoz v americkém Seattlu, kde je autobusovy systém BRT provozovan

spole¢né s rychlodraznimi tramvajemi v podzemnim tunelu (Kamenicek, 2011)
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2.2 Udrzitelny rozvoj méstské dopravy

Rada metropoli i mensich mést po celém svétd se potyka s negativnimi dopady
dopravy, jakymi jsou hlu¢nost, lokalni emise nebo dopravni zacpy. Proto néktera z nich
ptikrocila k opatienim, jako je Gplny nebo ¢astecny zdkaz vjezdu individualni dopravy
do jejich stfedl. Pro ptistup do historickych center jsou tak preferovany predevsSim
prostiedky méstské hromadné dopravy, cyklist¢ a chodci. Omezeni individualni
automobilové dopravy zavedl napt. Londyn, kde doslo ke zpoplatnéni vjezdu do centra.
Jiny zptsob praktikoval Peking, ktery béhem olympijskych her v roce 2008 piikrocil
k zdkazu vjezdu osobnich aut podle koncové Cislice v jejich poznavaci znacce (Kraft,
2011, Enviport, 2008).

Hromadna doprava sama o sobé snizuje mnozstvi skodlivych emisi z dopravy,
nebot’ predstavuje alternativu k individudlni automobilové dopravé. Na celém svéte se
objevuji snahy, jak snizit negativni dopady dopravy. Naptiklad snahou Evropské unie je
podpora veiejné dopravy a zarovein snizeni produkce Skodlivin z dopravy. Proto vydava
emisni normy EURO, které musi spalovaci motory vSech novych dopravnich prosttedkt
po daném datu spliiovat. Jednou z moznosti, jak snizit mnozstvi $kodlivin z dopravy
jsou mimo jiné vozidla pohdnénd CNG (stlaceny zemni plyn), ptipadné LPG (propan
butan) motory. Vozy stimto druhem pohonu vykazuji oproti benzinovym nebo
dieselovym niz§i hodnoty vypouSténych emisi. V roce 2010 bylo na celém svété
provozovano vice nez 400 000 autobusti na CNG, pficemz pocet vSech CNG vozidel
byl 12 000 000. Z tohoto poétu piipadalo na Ceskou republiku pies 300 autobust a
dalsich 2 400 vozidel (Kolman, 2011).

Evropska unie predpoklada nahrazeni 20 % klasickych ropnych paliv
alternativnimi do roku 2020. Polovina by méla byt tvofena pravé zemnim plynem. Diky
bezproblémovému plnéni nejpiisnéjsich emisnich norem, které dosud nejsou v platnosti,
pfedstavuji vozy na CNG mozZnost, jak zmirnit z4téz Zivotniho prostfedi. Jistou
nevyhodou mohou byt vyssi pofizovaci ndklady na vozidla a zaroven stavba nutného
vybaveni (plnicky CNG, upravy prostor pro udrzbu). AvSak z ekonomického hlediska
vykazuji autobusy na CNG niZ§i provozni ndklady oproti klasickym, diky soucasné
nizsi cené¢ zemniho plynu (Kolman, 2011).

Ackoliv jsou moderni dopravni prostfedky se spalovacim motorem stéle
ekologictéjsi a SetrnéjSi k Zivotnimu prostiedi, piesto vyuzivaji neobnovitelné

energetické zdroje, jakymi jsou ropa a zemni plyn. Proto se klade diraz na vyvoj
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vozidel, ktera Setii souCasné zdroje. Mezi dal$i v souCasné dobé Casto diskutované
zpusoby vedouci ke snizeni produkce Skodlivych emisi a zaroven plné vyuzivajici
zdroje pohonnych hmot patii hybridni technologie. Ty jsou zalozeny na pouziti
klasického spalovaciho motoru v kombinaci s dals$im zdrojem energie, nejcastéji
elektromotorem nebo akumulatorem. Uspora téchto vozidel spodiva v Setfeni fosilnich
paliv diky moznosti uchovat kinetickou energii v akumulatorech a pouzit ji pti rozjezdu.
Umoznén je i &isté elektricky provoz, aviak pouze na velmi kratké vzdalenosti. Uspora
paliva oproti standardnimu autobusu ¢ini pfiblizné 20 az 25 %. VyuZiti hybridni
technologie ve vefejné dopravé je prozatim nizké zejména kviili vysokym vstupnim
nakladtim (Splichal, 2012).

Vedle vySe zminénych moznosti omezeni produkce $kodlivych latek z dopravy
existuji 1 dalsi moznosti, které jsou plné ekologické, nebot’ jejich provoz je bezemisni.
Mezi takové dopravni prostiedky se fadi vozy pouzivajici vodikovy pohon. Ten je
zalozen na vyrob¢ elektrické energie z vodikovych ¢lankd, ktera pohani elektromotor.
Jedinou odpadni latkou vypousténou do ovzdusi je pro zivotni prostiedi neSkodna vodni
para. Nevyhodou téchto vozidel je nizsi dojezdova vzdalenost, vyrazné vyssi potfizovaci
néklady oproti klasickym autobusiim a rovnéz vyroba vodiku je znaéné naro¢na (Riha,
2009).

Podobné jako vozy s vodikovym pohonem maji také elektrobusy vyrazny
potencidl, jak snizit mnoZstvi Skodlivin pochdzejici z dopravy. Elektrobusy jsou stejné
jako trolejbusy vozidla s nulovou produkci emisi v misté provozu. Jejich vyhodou se
stavd predev§im odbourani nakladl na zfizovani trolejového vedeni. Soucasné
elektrobusy vSak zatim nejsou schopny plné nahradit trolejbusy (obr. 2), protoze jejich
jizdni dosah je limitovan bateriemi a ¢asem nutnym k jejich nabiti. Nelze je tudiZ pouZit
na trasy s vysokym poctem ujetych kilometrti za sménu. Technicka feSeni také zatim
neumoziuji vyrobu vozidel pro piepravu vétSiho poctu osob — predevsim ¢Elankovych
vozidel a také pro provoz je rovnéz nakladnd vymena baterii, jejichz Zivotnost je nizsi
nez vozidla. Zatim nejvétsi uplatnéni maji elektrobusy v Cinég, kdy k jejich rozsiteni ve
vétsi mife pomohlo pofddani Olympijskych her v Pekingu vroce 2008. Cinska
administrativa vSeobecné podporuje zavadéni ekologickych prostiedki vetejné dopravy
(elektrobusy, autobusy na alternativni pohon, roz$ifeni existujicich siti trolejbusii)
z davodu vysokého znecisténi ovzdusi plynouciho zrychle rozvijejici se dopravy

(Hincica, 2010).
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Obr. 2 Budouci hlavni konkurenti v oblasti ekologické méstské hromadné dopravy — na

obrazku vlevo elektrobus SOR ve sluzbach Dopravniho podniku Ostrava a
vpravo moderni trolejbus New Flyer z kanadského Vancouveru (Kamenicek,

2011)

Kromé vyvoje novych typl vozidel vSak existuji klasické plné€ ekologické formy
meéstské hromadné dopravy, jez jsou pohanéné elektiinou a mezi néz patii metro,
tramvaje a trolejbusy. V roce 2012 se v Evropé a Rusku nachazelo celkem 438 systémti,
V nichz existovala alespon jedna forma elektrické méstské hromadné dopravy — tedy
provoz metra, tramvaje nebo trolejbusu. Celkem 50 mést v Evropé a Rusku se pysnilo
vlastni podzemni drdhou, dale bylo provozovano 277 systému tramvajové a 236
provozi trolejbusové dopravy. V nékterych méstech je pfitom zajiSténa méstska
hromadna doprava pomoci vSech tii druht elektrickych dopravnich systémil (napf.
Moskva, Kyjev, Minsk a dalsi) nebo jejich kombinaci. Jak je patrné z obr. 3, podzemni
dréha je typickd pro meésta, ktera maji vysoky pocet obyvatel. Urcéitou vyjimku
predstavuje Svycarské Lausanne, které ma vlastni systém metra a zdroveit pouhych
120 000 obyvatel. Tento systém je vSak tvofen automatickymi soupravami 2 vozl na
pneumatikach s niz$i prepravni kapacitou. Provozy tramvaji a trolejbustli jsou rozsifené
ve vSech velikostnich kategoriich mést, pfi¢emz v sidlech od 200 000 po 500 000
obyvatel tvofi vétsinou zdklad tamni méstské hromadné dopravy tramvaje. Ve méstech
do 200 000 obyvatel s elektrickou formou méstské hromadné dopravy maji jednotliva
meésta vétSinou tramvajovy nebo trolejbusovy provoz (Schwandl, 2012, Trolleymotion,
2012).
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Obr. 3 Pocty systémul metra, tramvaji a trolejbustt v Evropé a Rusku v zavislosti na

velikosti sidel v roce 2012 (Schwandl, 2012, Trolleymotion, 2012)*

Z environmentalniho hlediska ma trolejbusova doprava mnoho ptednosti oproti
ostatnim prostfedkiim méstské hromadné dopravy. Na rozdil od autobust (véetné CNG
a hybridnich vozl) jsou to predevsim ekologi¢nost zajisténd jejich bezemisnim
provozem V misté pouziti a vyS$i cestovni komfort, ktery je dan niz$i hlucnosti a
mensimi vibracemi oproti spalovacimu motoru a lepSimi jizdnimi vlastnostmi. Ty se
pln€¢ projevuji hlavné ve ¢Clenitém terénu diky lepsi akceleraci a vy$§i ucinnosti
elektromotorti — tedy niz§im ztratdm energie. Kromé toho jsou trolejbusy schopné pti
brzdéni vracet elektrickou energii zpét do sité, kterou nasledné mize vyuzit jiny viiz na
trase. Trolejbusy jsou energeticky az dvakrat U¢innéjs$i nez autobusy se spalovacim
motorem a ackoliv vyroba elektrické energie pro né¢ muze probihat v tepelnych
elektrarnach, i tak je ucinnost vyroby elektfiny v elektrarndch vyssi nez jakou mtize
dosahnout dieselovy motor (Bell, 2012, Kogler, 2010).

Na druhou stranu existuji argumenty, jez vystupuji proti trolejbusim. Mezi
vyznamngéjsi pattila jejich zavislost na trolejovém vedeni, coZ se negativné odrézelo na
jejich provoz zejména pii rekonstrukcich silnic, pokud neexistovala objizdné trasa.

Tento fakt postupné ztraci na sile, nebot’ moderni vozidla mohou byt na pfani zakaznika

! Pocty provozl jednotlivych druhi méstské hromadné dopravy se mohou lisit, nebot v nékterych
pfipadech se jedna o spolecny systém vice mést (napf. trolejbusovy provoz ve Zliné a Otrokovicich je
bran jako jeden systém). Zaroven jsou vynechany provozy, které jsou vyuZzivany pouze urcitou ¢ast roku
a slouzi jako turistickd atrakce (napf. provoz tramvaji v ukrajinském Moloocne, kde tramvaje slouzi
k dopravé navstévnikd na mistni plaz.
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dovybavena nadhradnim zdrojem energie (nejcastéji dieselagregat), ktery jim na kratké
vzdalenosti proptjcuje vlastnosti autobusu. Diky tomu odpadé nutnost dopravci drzet
flotilu zaloznich autobust pro ptipad rozsahlejsich vyluk a zarovenn mohou byt nasazeny
na linky, které téméf celé az na kratky tsek vedou pod trolejovym vedenim a
nevyplatilo by se jej zde ziizovat (Bell, 2012).

Z ekonomického hlediska jsou trolejbusy v porovnani stramvajemi méné
naro¢né na slozitou a nakladnou infrastrukturu. Rovnéz jsou flexibilnéjsi ve své jizdni
draze, protoze dokazi objet malé piekazky, coz tramvaje nikoliv. Na rozdil od
tramvajovych vozidel vSak maji nizsi ptepravni kapacitu, ktera je shodna s autobusy.
Z pohledu potizovacich ndkladi stoji trolejbusy mezi draz$imi tramvajemi a levnéjSimi
autobusy (Bruce, 2010).

Z vyse uvedeného je ziejmé, Ze ne ve vSech méstech je vyhodné ziizovat
trolejbusovou dopravu. V malych provozech méstské hromadné dopravy je to kvuli
vysokym vstupnim nékladim do infrastruktury, jejiz vyuziti by bylo nizké kvili
nizkému poctu spoji a tedy i provoz trolejbusi by byl finanéné ndkladné&jsi nez
autobust. Rovnéz piinos pro zivotni prostiedi by nebyl vyrazny. Pfi tvorbé systému
meéstské hromadné dopravy je zaroven nutné zvazit, zda jsou trolejbusy kapacitné
dostacujici a neni vyhodnéjsi ptejit na kvalitativné vyssi stupen v podob¢ tramvajové
dopravy. Nejvice se tedy trolejbusova doprava hodi do vétSich mést, kde ptebiraji ulohu
autobusl na linkach s vysokou frekvenci cestujicich a se stadlymi pfepravnimi proudy.
Zde je pak také nejvyssi ekologicky piinos, protoze zplodiny z autobust jsou nahrazeny
bezemisni formou dopravy. RovnéZ pro mésta s Clenitym reliéfem jsou vyhodné;si
trolejbusy, nebot’ tramvaje nemohou zdolavat velka prevyseni a zaroven u autobusii se
zvySuje spotfeba pohonnych hmot a dochézi k rychlejSimu opotiebeni agregatii. Ve
méstech s vhodnou konfiguraci je zdroven vyhodné kombinovat ostatni druhy elektrické
méstské hromadné dopravy s trolejbusovou, nebot’” znacnd cCast infrastruktury a
personalu je pro né spoleéna (PMDP, SPVD, 2012)%.

Mimo jiné se rozviji mySlenky, jak trolejbusovou dopravu dale rozvijet. Trendy,
jez v minulosti hovofily o vyhodach unifikace vozového parku mezi trolejbusy a
autobusy Vv podobé¢ uziti stejné vozové skiiné obou vozidel, se v soucasnosti méni.
Trolejbusy jako dopravni prostfedek by se mély snaZit co nejvice odlisit od autobust.

Vyraznou roli zde hraje design vozidla, ktery by mél byt atraktivni pro uzivatele.

> PMDP — Plzefiské méstské dopravni podniky, SPVD — Spole&nost pro vefejnou dopravu
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Neméné dulezity je i1 interiér vozu, ktery by mél cestujicim nabidnout vysoky piepravni
komfort (klimatizace salonu cestujicich, ptfipojeni WI-FI, audiovizudlni informacni
systém, apod.). Takto moderné vybavené trolejbusy by ale nemély samy o sobé ucinek
na priliv cestujicich, jestlize by cela sit’ nebyla pIlné funk¢ni a nezajistovala bezpecnou a
rychlou pfepravu — tedy nebyla adekvatni alternativou k individudlni automobilové
doprave.?

Prikopnikem vzniku moderniho trolejbusového systému je rakousky Salzburg,
ktery promitd aktualni trendy v ekologické a moderni dopravé do praxe. Je jednim
Z prvnich mést, jez se snazi posunout trolejbusy kvalitativné vySe. Pfinosem pro zivotni
prostfedi v rodisti Wolfganga Amadea Mozarta je jist¢ fakt, ze méstska hromadna
doprava je témét vyhradné v rezii trolejbusi (autobusy provozuje regionalni dopravce),
pficemz jejich napdjeni je zajiSténo z obnovitelnych zdrojii energie (hydroelektrarna).
Podobné tomu je i v piipadé hlavniho mésta Svycarska Bernu, kde jsou trolejbusy
pohanény elektfinou vyrobenou z vodni elektrarny, diky cemuz se stavaji ekologicky
nejSetrnéjsi formou veifejné dopravy (Hincica, 2012).

Moderni trolejbusovy provoz je progresivni formou méstské hromadné dopravy,
kterd je Setrnd k zivotnimu prostiedi. Na rozdil od nové vyvijenych prostfedki, jsou
trolejbusy 1éty osvédcenym dopravnim systémem, ktery je mozné vybudovat v relativné
kratkém ¢asovém horizontu na rozdil od tramvaji a metra a to zaroven s vyrazné niz$imi
naklady. V ptipadé€ jejich uziti v BRT systémech je mozné jimi v urcité mife nahradit i
samotné metro. Alternativni pln€ ekologické dopravni prosttedky (vodikové autobusy a
elektrobusy) zatim nemohou nahradit trolejbusy. Jejich pouziti je omezeno na kratké
linky méstské dopravy (Trolleymotion, 2012).

Meéstska hromadné doprava je Casto brana jako samoziejmost a sluzba, kterd ma
za ukol pfepravit cestujici z jednoho mista na druhé. Ackoliv to Casto neni ziejmé,
vyznamné se podili na obrazu modernich mést. VétSinou plati, Ze to jsou pravé provozy
elektrickeé trakce, jez odliSuji vyznamnégj$i mesta od méné vyznamnych. Trolejbusova
doprava tedy podobné jako tramvajova pfispiva k pozitivnimu vnimani mésta a jeho
systému méstské hromadné dopravy. V piipad¢ trolejbusovych systémi jsou pravé diky
trolejovému vedeni vnimany jako stabilni a funk¢éni dopravni systémy. Trolejové vedeni
muze slouzit zaroven jako orientacni prvek, nebot’ linky trolejbusii jsou vedeny

V hlavnich piepravnich smérech, tj. mezi centrem, hust¢ obydlenymi méstskymi

3 StadtBus, Ustni sdéleni
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¢tvrtémi, nadrazim a jinymi vyznamnymi cili. V tomto smyslu se hovoii o méstotvorné
funkci elektrické vetfejné dopravy (Kotas, 2007).

Soucasti tvare meésta je tedy i jeji méstska doprava, kterd dotvari obraz o ném.
Kvalitn€é udrzovany a rozvijeny systém je kladn¢ vniman nejen samotnymi obyvateli,
ale také navstévniky. Stavby spojené s méstskou hromadnou dopravou mohou mésta
ozivovat a stavaji se podobné jako ostatni standardni prvky zajistujici orientaci
cestujicich jejich nezbytnou sou¢asti. Rada mést se snazi, aby jejich historicka centra
byla ptivétiva pro obyvatele. Jejich snahou je omezit individudlni dopravu. Ruku v ruce
s timto krokem je nutné zajistit mobilitu osob s dirazem na ekologicky provoz, proto
dochazi k obnové nebo stavbé novych provozii elektrické méstské dopravy. Se stavbou
novych systémi souvisi architektonické a urbanistické feSeni méstskych prostor a
provoz tramvaji nebo trolejbusi je pomdha ozivit. Neméné dilezitymi prvky jsou
terminaly hromadné dopravy, které krom& dopravniho spojeni koncentruji i mnoZstvi

dalsich sluzeb (PMDP, SPVD, 2012).

Obr. 4 Terminal hromadné dopravy v Hradci Kralové se stal spole¢né s vozy MHD

v méstskych barvach jednim ze symbolti mésta (Kamenicek, 2010)

Podobné jako dopravni infrastruktura se muZe stait i samotny dopravni
prostiedek soucasti tvaie mésta (obr. 4). Tak se stalo napf. se systémem cable car v San
Franciscu, londynskymi doubledeckery, lisabonskymi dvounapravovymi tramvajemi
nebo prazskymi secesnimi vozy navrzenymi architektem Janem Kotérou. Ackoliv zatim

neexistuje zadny podobny trolejbus, ktery by mel obdobnou funkci, pfesto pro mnoho

23



mést s trolejbusovou dopravou je jejich historie 1 soucCasnost dilezitou soucasti a
méstské dopravni podniky se pysni sbirkou historickych vozidel, které v prubéhu roku
nékolikrat slouzi k propagaci vefejné dopravy pfi nejriiznéjSich vyrocich, statnich
svatcich nebo 1 pro soukromé ucely (svatby, vyhlidkové jizdy apod.). Nékteré provozy
potom maji dokonce vlastni muzea méstské dopravy, jez se mohou stat vyhledavanymi
cili turistli. Také samotnd udrzba vozového parku a napf. i jednotny méstsky natér
vozidel délaji méstim vizitku. Rovnéz pozitivni kampané mohou ovlivnit obyvatele
k SetrnéjSimu pfistupu v doprav€é, napf. v americkém San Franciscu jsou vSechny
trolejbusy opatfeny napisem zero emision vehicle (vozidlo s nulovymi emisemi), aby
cestujici byli informovani o ekologickém pfinosu trolejbusti pro mésto (PMDP, SPVD,
2012).

Neméné¢ dilezitou funkei méstské hromadné dopravy tedy je, jak ji vnimaji jeji
uzivatelé, nebot predstavuje vyznamnou soucdst zivota obyvatel a zdroven mize
meéstské prostiedi vyrazné ovlivnit a zkvalitnit. Toho si je védoma fada mést na celém
svét¢ a proto vznikaji projekty na obnoveni jak tramvajovych, tak i trolejbusovych
provozl ve méstech, kde dfive jezdily nebo i tam, kde by se objevily poprvé. Piikladem
muze byt kanadsky Montreal nebo systém v univerzitnim arealu v Riadu v Saudské

Arabii (Trolleymotion, 2012).
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3 TROLEJBUSOVA DOPRAVA A DOPRAVNI
STROJIRENSTVI — ZAKLADNI VZTAHY

3.1 Historie trolejbusové dopravy

Pocatky trolejbusové dopravy sahaji do roku 1882, kdy byl na berlinské vystave
poprvé predstaven trolejbus, tehdy nazyvany ,,electromote®. Tvlircem prvniho vozu byl
vehlasny vynalezce Werner Siemens. Témér jesté dalSich 20 let trvalo, nez si trolejbusy
nasly misto v méstskych ulicich jako plnohodnotny dopravni prostiedek, nebot’ do té
doby byl tento novy druh dopravy zna¢n¢ nedokonaly a vznikaly provozy, které svym
charakterem byly spiSe atrakci. Do konce 19. stoleti tak méstskou dopravu zajiStovaly
pfedev§im tramvaje, at’ jiz konské, parni ¢i elektrické. Prvni vyuziti trolejbusu jako
nosného dopravniho prostiedku ve mésté se datuje k 22. bieznu 1901, kdy byl zahajen
provoz na jeden kilometr dlouhé trati v némeckém mést¢ Eberswalde. Z divodu
nevhodného napajeciho zdroje a nevyhovujiciho oplédsténi kol oceli, coz vyvolavalo
hluk, doslo pfiblizné jiz po tfech mé&sicich provozu k jeho ukonceni (Schindler, Hincica,
2010).

Prvni trolejbusy pripominaly dne$ni vozy pouze malo. Jednalo se o mala silni¢ni
vozidla vychazejici z omnibusi (kocary pro vice lidi tazené koiimi). Maximalni
pfepravni kapacita se pohybovala kolem 25 osob. Namisto ty¢ovych sbéracii proudu byl
vyuzivan vozic¢ek pohybujici se po dvou dratech, ktery pfivadél elektiinu po natazeném
lan¢. Trolejbusové provozy na podobném principu vznikaly po celé Evropé vcetné
eskych zemi. Konkrétné se jednalo o Ceské Bud&jovice a Ceské Velenice — Gmiinden.
Ptichod 1. svétové valky casto vedl kukonceni jejich provozu. Do roku 1918
celosvétové trolejbusy fungovaly hlavné jako ,,napajece” tramvaji na jednotlivych
izolovanych tratich s nizkym pocétem vozli. Vyznamného rozvoje a rozSifeni se
trolejbusy dockaly az v prabéhu 30. let 20. stoleti (Dusek, 2003, Luke, Metler, 2006).

Technické poznatky z pifedchozich obdobi zacaly od 20. let psat novou kapitolu
v historii trolejbusti. Novy zivot vdechl trolejbusové dopravé pokrok ve stavbé
podvozkil a elektrické vyzbroje. Vozidla se tak jiz podobala vice svym soucasnikim.
Trolejbusy se diky tomu pomalu dostavaly do mést na celém svété a staly se dileZitou

soucasti méstské hromadné dopravy. Dalsi vinou jejich zavadéni do méstské hromadné
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dopravy byla 40. a 50. 1éta. V této dobé Casto dochdzelo k nahrad¢ dozivajicich ¢i
valkou znicenych tramvajovych provozii, navic trolejbusy byly velmi populdrni jako
novy moderni dopravni prostfedek, ktery byl vyrazné levnéjsi ve srovnani s tramvajemi
(Cerny, 2002, Luke, Metler, 2006, TrolleyMotion, 2012).

Konec 60. let 20. stoleti vnesl krizi do trolejbusovych systémii. Mnoho provozi
na celém svété bylo uzavieno nebo omezeno. Divodem se stala levna ropa a prudky
zdzemi. Zménu v piistupu k trolejbusim piinesla polovina 70. let a ropna krize, jez
vedla ke zdrazeni pohonnych hmot. Rozdilny byl také vyvoj v zemich vychodniho
bloku a ve zbytku svéta. Zatimco v zapadni Evropé, Americe, Australii, Africe, ale i
Asii ztstaly v provozu pouze systémy, které piezily krizi, v zemich socialistického
tabora doSlo ke snizeni poctu provozii pfedev§im v zemich stfedni Evropy, napft.
v dnesni Ceské republice byly uzavieny tfi systémy a fada dalsich omezena. Naproti
tomu sovétska mésta zavadéla trolejbusy do svych ulic od 50. let. Proto se zvysuje pocet
trolejbusovych systémi v Asii, nebot’ je zavadéla vyznamnd mésta dnesnich
stiedoasijskych a zakavkazskych republik. V celém vychodnim bloku potom vétSinou
dochazelo od 80. let v disledku nutnosti zlepSeni Zivotniho prostfedi k narGstu poctu
mést s trolejbusovou dopravou. Tento vyvoj je zfetelny z tab. 1 (Cerny, 2002, Luke,
Metler, 2006, TrolleyMotion, 2012).

Tab. 1 Vyvoj poctu trolejbusovych systému v evropskych statech byvalého vychodniho
bloku véetné asijské ¢asti Ruska a zapadni Evropé (TrolleyMotion, 2012)

; pocet provozil
staty
1960 1975 1990 2012
vychodni blok 74 133 200 194
zapadni Evropa 210 78 54 42

Zatimco situace ve svété se stabilizovala a pocet mést s trolejbusovou dopravou
zlstal na vétSin€ kontinentli pouze s men§imi odchylkami podobny, v zemich byvalého
SSSR, zejména pak ve stiedoasijskych a zakavkazskych republikach, byla fada provozii
zastavena, nebot’ do nich pfestaly proudit finance. Proto je vidét v tab. 2 v oblasti Asie
vyrazn€j§i pokles poctu mést disponujicich trolejbusy v méstské hromadné dopraveé

(TrolleyMotion, 2012).
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Tab. 2 Vyvoj poctu trolejbusovych provozii na jednotlivych kontinentech ve vybranych
letech (TrolleyMotion, 2012)

kontinent pocet provozi

1939 1960 1975 1990 2012
Severni Amerika 44 39 10 11 8
Jizni Amerika 3 20 10 13 11
Afrika 9 11 3 0 0
Australie 7 9 3 1 1
Asie (bez Ruska) 8 48 57 87 56
Evropa (s Ruskem) 87 284 211 254 236
celkem 158 411 294 366 312

Jak je patrné ztab. 2, vroce 2012 zajistovaly trolejbusy piepravu cestujicich
Vv celkem 312 méstech na celém svéte. Nejveétsi rozsifeni mé tento druh dopravy
vV Evropé véetné¢ Ruska, kde existuje 236 systémil. Ve zbylé casti Asie je dalSich 56
provozii (zejména v Ciné a KLDR), v Jizni Americe dalsich 11, v Severni Americe 8,
jediny novozélandsky a v Africe potom nenalezneme v soucasnosti zadny. Z toho plyne,

ze evropsky trolejbusovy trh je pro vyrobce trolejbust kli¢ovy (TrolleyMotion, 2012).

3.2 Evropsky trolejbusovy trh

V roce 2012 se nachazelo v Evropé vcetné Ruska celkem 236 trolejbusovych
systému (viz obr. 5). V Zebticku statd s nejvétsim poctem provozl je Rusko s 85. Na
Ukrajing se jich nachazelo 44, v Italii spole¢n& s Bulharskem shodné po 14. V Ceské
republice a Svycarsku bylo provozovano v kazdém z obou statd 13 trolejbusovych
systémi. Na druhé strané¢ bylo mnoho statl, v nichz zddné mésto nedisponovalo

trolejbusovou dopravou (Luke, Metler, 2006, TrolleyMotion, 2012).
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Obr. 5 Trolejbusové provozy v jednotlivych evropskych statech ke konci biezna 2012
(mapovy podklad KGI, 2012, databaze TrolleyMotion, 2012, vlastni uprava)

Provoz ve 236 trolejbusovych systémech v Evropé a Rusku zajistovalo k bifeznu
2012 celkem 23 050 vozidel.* Jak je patrné z obr. 6, nejvice trolejbusii zajidtovalo
méstskou hromadnou dopravu v Rusku, kde tamni dopravci disponovali celkem 11 041
vozy. Rusko je diky tomuto poctu stdtem s nejvyssim zastoupenim trolejbusti na svéte.
Podle mnoZstvi vozidel se za Ruskem umistila Ukrajina s3 835 vozidly. Ostatni
evropské staty s trolejbusovymi provozy jiz mély pod 1 000 vozi. Naopak nckteré staty
mély pouze nékolik malo trolejbusii. Mezi takové patiily napt. Spanélsko se tiemi nebo
Svédsko se ¢tyimi vozidly. Z obr. 6 dale plyne, Ze nejvice trolejbusii vlastnily staty
byvalého vychodniho bloku, které mély 20 970 vozu, na staty zapadni Evropy ptipadalo
pouhych 2 080 vozidel (TrolleyMotion, 2012, Elektricka méestskd doprava, 2012).

* Potet trolejbusti se muZe ligit. Dopravci zejména z vychodni Evropy &asto eviduji i dlouhodobé

neprovozni vozy, které dlouhodobé nezasahuji do provozu s cestujicimi (odstavené na likvidaci, zdroj
nahradnich dilG apod.) do celkového inventarniho stavu vozového parku.
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Obr. 6 Pocty trolejbusti v jednotlivych evropskych statech ke konci biezna 2012
(mapovy podklad KGI, 2012, databaze Elektrickd méstska doprava, 2012,

vlastni uprava)

Dulezitym tudajem pro provozovatele, ale také vyrobce trolejbusii je stafi
provozovanych vozidel (viz obr. 7). Nasledujici rozd€leni vozi podle jejich véku
vychézi z primérné Zivotnosti trolejbusového vozidla, ktera se pohybuje mezi 10 az 11
lety, jez lze prodlouzit o Ctyfi aZ pét let provedenim generdlni opravy. Dopravcim
v Evrop¢ a Rusku slouzilo 11456 trolejbusti, coz predstavuje 50 % vSech vozu, jejichz
stafi dosahovalo 10 let véetné a jedna se tedy o vozy, u nichZ neni nutné zabyvat se
jejich ndhradou v nejblizsi budoucnosti. Vozidel s vékem mezi 11 az 15 lety bylo 1951,
pfiemz v tomto piipad¢ jde o trolejbusy, které se budou muset obnovit v blizké dobé.
Vozy, které piekracuji zivotnost vcetné téch s provedenou generalni opravou,
zajistovaly dopravu v poctu 9643. Tyto trolejbusy by mély byt v co moznd nejblizsi
dobé& nahrazeny novymi. Ackoliv se i1 na téchto vozech v urcitych pifipadech provadéji
generalni opravy, jednd se vétSinou jest€ o mordlné 1 technicky zastarald stfedné

podlazni vozidla (Cerny, 2001, Elektricka méstska doprava, 2012).
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Obr. 7 Rozdé€leni provozovanych trolejbust podle stafi v evropskych statech vcetné

Ruska ke konci biezna 2012 (Elektricka méstska doprava, 2012)

Stari vozovych parkd dopravcil se odrazi rovnéz do zastoupeni jednotlivych
vyrobct. Vzhledem k vysoké produkci vozidel v zemich byvalého vychodniho bloku
pred jeho rozpadem patii dodnes mezi nejcastéji zastoupené znacky byvaly rusky
producent ZIU s 35% podilem nebo Skoda Ostrov s 8 %. Mezi existujicimi vyrobci
trolejbusit maji nejvetsi zastoupeni bélorusky BKM s 10 % a ruskd Trolza s 8 %.
V zemich byvalého vychodniho bloku se od 90. let rozrostl pocet vyrobct trolejbust.
Ackoliv se jejich pocet zvysil, nekteré diive tradi¢ni firmy ukoncily svou ¢innost jako
napf. mad’arsky Ikarus, rumunsky Rocar a DAC nebo se transformovaly. To se tykalo
ruského ZIU, ktery nyni vystupuje pod jménem Trolza ¢i béloruského AKSM, jez je
v sou¢asnosti BKM. Rovnéz v &eské Skodé nastala zména spocivajici v ukonéeni
vyroby vlastni konstrukce v Ostrové nad Ohii a pfesunu vyroby do Skody Electric
V Plzni. Jak je patrné z obr. 8, kromé 10 nejbézné&ji vyskytujicich se znacek trolejbusi
maji vysoky podil také dalsi spolecnosti, kterych je vice nez 50. OvSem jejich podil je
mensi nebo roven 1 %. Mezi témito firmami se lze setkat s mnoha, které se jiz vyrobou
trolejbusti nezabyvaji. Mezi takové patii napt. Svycarsky NAW, FBW a Berna,
rakousky Graf — Stift a Steyer, francouzsky Berliet a Renault, némecky Vetter a dalsi.
Ackoliv se vétsinou jedna o velmi staré vozy, ziistdvaji v provozu jako ojeté zejména u

dopravct z Rumunska, Bulharska nebo Ruska (Elektricka méstska doprava, 2012).
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Obr. 8 Struktura vyrobcu trolejbust v Evropé a Rusku a jejich podil na trhu (v %) ke
konci biezna 2012 (Elektrickd méstska doprava, 2012)

3.3 Evropsti vyrobci trolejbust

Trolejbusy nejsou tak rozsifené jako ostatni druhy dopravy a kvili odliSnému
druhu pohonu se jedna o velmi specificky typ vyrobku. Na rozdil od autobust se jejich
vyroba v Evropé pohybuje v fadech stovek kust rocné. Proto se jejich produkci zabyva
méng¢ spolecnosti, nez je tomu u autobusi. Presto se v Evrop¢ nachazi fada spole¢nosti,
Vv jejichz vyrobnich programech Ize nalézt trolejbusy.

Pied rozpadem tzv. vychodniho bloku byla Skoda jednim z nejvétsich vyrobcii
trolejbusti v globalnim méfitku. Jedinym konkurentem v poctu vyrobenych vozi byl
sovétsky producent ZIU — Zavod imeni Urickovo sidlici ve mésté Engels a jehoZ dnesni
nazev je Trolza. Tento vyrobce drzi svétovy primat v poctu vyrobenych vozi jednoho
typu na svété, kdy od roku 1972 az do dnesnich dnli vyrobil vice jak 40 000 trolejbusii
shodné modelové fady. Vyroba v zavodé ZIU tedy pievysovala nad tuzemskou Skodou.
Podobné¢ jako byla politickd mapa Evropy rozdélena tzv. zeleznou oponou na zapadni a
vychodni, bylo mozné stejnym zpusobem klasifikovat producenty a staty, do nichZ své
vyrobky dodavaly. AZ na drobné vyjimky platilo, Ze se trolejbusy vyrobct
z vychodniho bloku nevyvazely do zemi zapadni Evropy a naopak (Cerny, 2001, DP
kontakt, 2010).

Urc¢itou zajimavosti je, ze popsané rozdéleni teritorii na ,,zapadni* a ,,vychodni‘
Evropu, plati dodnes. Toto ¢lenéni je patrné na obr. 9. Tradi¢né nejvétsi vyrobei ze
zépadni Evropy nedodavaji zadné nové vozy do stath vychodni Evropy a naopak.
Urcitou vyjimkou v tomto sméru je stiedoevropsky region (bez némecky mluvicich

zemi) v &ele s Ceskou republikou, jejiz dva vyznamni producenti trolejbusi Skoda
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Electric a Ekova Electric (Dopravni podnik Ostrava ve spolupraci s polskym vyrobcem
autobust Solaris) dodavaji své vyrobky jak do zemi Evropy zépadni, tak i vychodni.
V zemich stifedni Evropy, které byly soucasti vychodniho bloku, a v Pobalti dopravci
podobné jako pted rozpadem vychodniho bloku nakupuji vozy stiedoevropské
provenience. V poslednich 10 letech nejcastéji obnovuji sviij vozovy park pravé vozy
Skoda nebo Solaris (vyrabéné v Eeské Ekové, piipadné madarském Ganzu, dnes Ganz-
Skod&). Mimo tyto tradiéni trhy slavi tito vyrobci exportni uspdchy rovnéz v zapadni
Evropé — napi. Némecku, Italii, Svycarsku. Zcela ojedinélym piipadem v tomto &lenéni
zaujima jeS$t¢ Bosna a Hercegovina, do jehoz jedin¢ho trolejbusového provozu
Vv Sarajevu nebyl dodan zadny novy viiz jiz od roku 1996 (Elektricka méstska doprava,
2012).

Teritoria vyrobcu

- zapadoevropsti vyrobci

- stfedoevropsti vyrobci

- vychodoevropsti vyrobci

m stfedo a vychodoevropéti vyrobci
M stfedo a zapadoevropsti vyrobci

I:] zemé bez trolejbusové dopravy

- zemé, které vice jak 10 let
nekoupily nové trolejbusy

Obr. 9 Rozdé¢leni trhu s trolejbusy v Evropé podle domovskych zemi vyrobct
vychazejici z dodavek novych vozl mezi lety 2002 az 2012 (mapovy podklad
KGI, 2012, databaze Elektricka méstska doprava, 2012, vlastni uprava)

Ackoliv se v minulosti zabyvalo vyrobou trolejbusti v zadpadni Evropé mnozstvi
vyrobct, v soucasnosti je jejich pocet nizsi. Pokles poctu vyrobcli souvisi se zanikem
fady trolejbusovych provozu v zapadni Evropé od konce 60. let 20. stoleti. Z obr. 10

plyne, Ze mezi nejvyznamnéjsi zapadoevropské spolecnosti mezi lety 2002 az 2011,
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V jejichz vyrobnich programech figuruji trolejbusy, je némecky Neoplan, ktery za dané
obdobi vyrobil vice nez 350 vozidel a mimo jiné expedoval ¢ast své produkce do
mimoevropskych zemi. Nasledovan je Svycarskym Hessem, italsko-francouzskym
Irisbusem a belgickym Van Hoolem, jejichz vyroba se u kazdého z nich ve sledovaném
obdobi pohybovala od 100 do 300 vozi. Pouze maly vyznam maji némecky Marcedes-
Benz a italskd Breda s n¢kolika desitkami vyprodukovanych trolejbusti, pricemz vozy
Mercedes-Benz byly exportovany do Jizni Ameriky a na vyrobé vozidel Breda se
podilela Skoda Electric dodanim elektrické &asti. Celkem bylo v letech 2002 az 2011
v zapadni Evropé vyrobeno 1008 vozi. Zadny znové vyrobenych vozii zminénych
firem nezamifil k zdkaznikiim za byvalou Zeleznou oponu (Elektrickda méstska doprava,

2012).
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Obr. 10 Vyroba trolejbustu zapadoevropskymi spole¢nostmi mezi lety 2002 az 2011
(Elektricka méstska doprava, 2012)

Vyroba trolejbusit ve stfedni Evropé prodélala po padu vychodniho bloku
mnoho zmeén. Tradi¢ni vyrobcei ztratili ¢ast svych odbytist’ v podobé zemi byvalého
SSSR a zéaroveil obnova vozovych parkil jednotlivych dopravcl probihala pomaleji nez
dosud. Na druhou stranu se oteviela moznost pro expanzi na nové pfistupné trhy
v zapadni Evrop¢, kterou vyrobci dokéazali vyuzit az na pfelomu nového tisicileti. Mezi
nejvétsi spoleénosti produkujici trolejbusy patii ¢eska Skoda Electric, jejiz brany
opustilo mezi lety 2002 az 2011 pies 600 vozi a na vyrob¢ dalsich se podilela dodavkou
vybranych komponent. V poctu vyprodukovanych vozidel nasleduje Dopravni podnik

Ostrava (DPO) ve spolupréaci s polskym vyrobcem autobusii Solaris (dnes Ekova
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Electric) s témé&f 250 trolejbusy. Vice nez 150 vozu vyrobila spole¢nost Ganz, dnes
Ganz-Skoda, jez od roku 2008 nepiedala zadnému zakaznikovi svijj trolejbus. Dalsi
vyrobci maji okrajovy vyznam (polsky Jelcz) nebo ukoncili svou ¢innost (mad’arsky
Ikarus). Mimo zminéné spolecnosti lze naleznout jesté vozy Solaris, které¢ vyuzivaji
elektrickou c¢ast polskych vyrobci. Vletech 2002 az 2011 bylo souhrnné
sttedoevropskymi vyrobci vyprodukovano 1 108 trolejbust (obr. 11), které nalezly
uplatnéni u dopravct v zemich zapadni, sttedni i vychodni Evropy (Elektrickd méstska

doprava, 2012)°.
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Obr. 11 Vyroba trolejbust firmami pochéazejicimi ze stfedni Evropy (mimo némecky

mluvici zemé) v letech 2002 az 2011 (Elektricka méstskéa doprava, 2012)

Mezi nejprodavanéjsi znacky na vychodoevropském trhu (obr. 12) patii i nadale
ruska Trolza (dfive ZIU), ackoliv po zménach souvisejicich s transformaci ekonomik
zemi byvalého vychodniho bloku ztratila ¢ast svych odbytist. Jeji postaveni na trhu se
zmeénilo, nebot’ na ndkup novych vozi se v 90. letech 20. stoleti nedostavaly adekvatni
finan¢ni prostfedky a vedle toho vzniklo i nékolik dalSich vyrobct, z nichz ¢ast zahy
ukoncila svou ¢innost (napt. ukrajinsky Jumz). Ptes tyto okolnosti vyrobila Trolza mezi
lety 2002 — 2011 celkem 2 710 trolejbustt diky oZziveni na ruském trhu. Druhym
nejvyznamnéjsim producentem trolejbusti ve vychodni Evropé je bélorusky BKM (diive
AKSM). Dalsimi vyrobci trolejbusi jsou rusky VMZ, BTZ, LiAZ, MTrZ, bélorusky
MAZ, ukrajinsky LAZ a Bogdan nebo rumunska Astra a né€kolik dalSich menSich

2%

(Elektrickd méstska doprava, 2012).

> $koda Transportation, Ustni sdéleni; DPO, Ustni sdéleni
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Obr. 12 Vyroba trolejbusii firmami pochazejicimi z vychodni Evropy (mimo
béloruského vyrobce BKM, jehoz udaje o vyrobé jsou nedostupné) v letech
2002 az 2011 (Elektrickd méstska doprava, 2012)
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Obr. 13 Srovnani poétu vyrobenych trolejbusii v zemich zapadni Evropy, stfedni
Evropy (mimo némecky mluvici zem¢) a vychodni Evropy v letech 2002 az

2011 (Elektricka méstska doprava, 2012)

Vedle vyrobct novych vozl jsou zejména v zemich stfedni a vychodni Evropy
rozsifeny modernizace starsich vozidel, jimiz se zabyva fada spolec¢nosti. V ojedin€lych
piipadech jsou samy dopravni podniky zaroven vyrobci novych trolejbust. Tak je tomu
napiiklad v mad’arském Szegedu, kde dochazi k prestavbam autobusii na trolejbusy

(Elektricka méstska doprava, 2012).
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4 CESTI VYROBCI TROLEJBUSU A JEJICH POSTAVENI
NA EVROPSKEM TRHU

Ceska republika patii mezi tradiéni vyrobce trolejbusti. Rozdéleni trhu
s trolejbusy v ramci byvalého vychodniho bloku fidila pfed rokem 1989 Rada vzajemné
hospodaiské pomoci, ktera urCovala mnoZzstvi novych vozl pro jednotlivé zem¢.
S rozpadem Sovétského svazu se trh oteviel pro vSechny vyrobce, ktefi se jiz museli
sami starat o odbyt svych vyrobkil. Zaroven se oteviela ptilezitost pro vznik novych
firem, jez se zabyvaly produkci trolejbusii. Po cela 90. 1éta 20. stoleti zfistavala Skoda
jedinym vyrobcem trolejbusti v Ceské republice. V roce 2002 byla zahajena spoluprace
mezi Dopravnim podnikem Ostrava a polskym vyrobcem autobust Solaris pii vyvoji
vlastniho trolejbusu, jejichz sériovéa vyroba zacala od roku 2003 a trva dodnes v dcefiné

spole¢nosti Dopravniho podniku Ostrava Ekové Electric (Cerny, 2002).
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Obr. 14 Podty vyrobenych trolejbusti ve Skodé a Dopravnim podniku Ostrava pro
doméci a zahrani¢ni trhy v letech 2002 az 2011 (Elektrickd méstska doprava,

2012)

Pro vyrobu trolejbusii v Ceské republice je tradi¢né vyznamny export (obr. 14),
ktery souhrnné za oba ¢eské vyrobce predstavoval 63 % vSech vyrobenych vozidel mezi
lety 2002 — 2011. Zejména pro vyrobu trolejbusi v Dopravnim podniku Ostrava je
export klicovy, z 239 vozidel postavenych do konce roku 2011 jich 199 sméfovalo
k zahraniénim zdkaznikim v Estonsku, Italii, Litvé, Némecku, Polsku, Rakousku a
Svycarsku. Od roku 2008 je patrny pokles v produkci trolejbusii v Ostravé, piicemz
Sesky trh byl mezi lety 2009 — 2011 opét ovladan plzeiiskou Skodou (Elektricka
méstska doprava, 2012).
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Pro Skodu je ¢esky trh vyznamn&j$i neZ pro ostravského vyrobce. Z 604
trolejbusti vyrobenych mezi lety 2002 — 2011 bylo ¢eskym dopravcim uréeno 274 vozi
a do zahranici putovalo 330 vozidel. Nejvyznamnéjsi zahrani¢ni zakazkou byla dodavka
150 trolejbustt Skoda pro loty$skou Rigu v letech 2007 — 2009. Vozy Skoda se dale
uplatnily na Slovensku, kde Skoda drzi 100 % trzni podil, dale v Bulharsku, Italii,
Moldavsku, Polsku a Rumunsku. Po jednom voze bylo dodano do Portugalska a

Svédska (Elektricka méstska doprava, 2012).

4.1 Historie trolejbusii znaéky Skoda do roku 1989

Prvni trolejbus se znakem okiidleného Sipu spatiil svétlo svéta v roce 1935.
Jednalo se o prototyp vozu, ktery byl uren pro hlavni mésto Prahu, ktera se tak stala
prvnim modernim trolejbusovym provozem na tizemi Ceskoslovenska otevienym v roce
1936. Elektrické podniky hlavniho mésta Prahy zakoupily pro svou prvni trat’ tfi
trolejbusy od tfech riznych vyrobcli — Tatry, Pragy a jiz zminéné Skody. K tomuto
kroku je vedlo ovéteni provozni spolehlivosti jednotlivych typt pied ndkupem dalSich
vozil pro nové traté. V roce 1938 bylo dodéano jesté dalSich pét sériovych trolejbust,
které byly stejné jako prototyp vyrobeny v Mladé Boleslavi a jejich elektrickd vyzbroj
pochézela z Plzné. Sériové vozy do Prahy dodaly i1 zbylé zdvody Tatra a Praga, pficemz
nejlépe pozadavkliim odpovidala vozidla Praga. Po ukonceni jejich vyroby dominovala
v dodavkach novych trolejbusti spole¢nost Tatra. Nové trolejbusy Skoda se do Prahy
dostaly az ke konci jejich provozu, nebot’ byla ukoncena vyroba trolejbusti v Tatie
(Arazim, 2003, Harak, 2005).

Béhem valecnych let vznikly v Mladé Boleslavi karoserie 10 vozil pro plzenské
Elektrické podniky. DalSich 24 trolejbust stejného typu, avSak jiz kompletné
zkonstruovanych ve vyrobnich zavodech v plzeniskych Doudlevcich, bylo pfedano do
Plzn€ v roce 1948. Provozni spolehlivost novych vozidel se odrazila v jejich dlouhé
zivotnosti, kdy posledni kusy byly vyfazeny z pravidelného provozu az v roce 1970. Do
dneSnich dnit jsou zachovany dva exempléafe tohoto typu a jedna se o nejstarsi
dochované trolejbusy Skoda. Vedle vyroby se na rysovacich prknech konstruktérd
rodily plany a technické nakresy pro nové typy, které vSak nikdy nebyly zrealizovany
(Cerny, 2001, Harék, 2006).

Od roku 1949 se dostavaji do vyroby konstrukéné odlisné typy. Od svych
predchiidct se na prvni pohled 1isi dvounapravovym provedenim. V letech 1949 — 1950
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bylo dodano celkem 16 vozl nové typové fady do Brna a Plzné. Teprve s nésledujici
modelovou fadou vyrabénou v letech 1951 — 1955 se dostavil i prvni exportni Gspéch
V podobé dodavky sedmi trolejbusii do Varsavy, dale bylo ¢eskoslovenskym dopravcim
piredano 166 vozidel. Rostouci poptavka se odrazila v poctu 742 postavenych vozi
nasledujici fady z let 1955 — 1961. V této dobé¢ se také rozsifila exportni teritoria o
Sovétsky svaz. Rovnéz doslo k ptesunu vyrobniho zavodu z Plzné do nového v Ostrové
nad Ohfi, v€etné vystavby zkuSebni traté¢ do Jachymova. V druhé poloving€ 50. let doslo
v Praze k porovnavacim zkouskam tehdy vyrabénych trolejbusti Skoda a Tatra. To bylo
zpusobeno trendem specializace vyroby v tehdejSim centrdln¢ planovaném
hospodaistvi. Z vitézstvi se nakonec radovala Skoda, ackoliv trolejbus Tatra byl
v mnoha ohledech lepsi, ale jelikoz byl jiz vybudovan novy zavod v Ostrové a
smichovské Tatra byla urcena jako piedni vyrobce tramvaji ve vychodnim bloku, stala
se tedy Skoda jedinym vyrobcem trolejbusti v Ceskoslovensku (Harak, 2006, Linert,
2002).

Od roku 1961 zacala v ostrovském zavod¢ vyroba dnes jiz legendarni modelové
fady trolejbusti Skoda, kterd na dlouhou dobu uréovala kvalitu méstské hromadné
dopravy nejen v Ceskoslovensku, ale téz v fadé dalsich zemi zejména tzv. vychodniho
bloku. Mezi lety 1961 az 1981 sjelo z vyrobnich linek celkem 7 452 vozl, ¢imz se
vozidla této fady zapsala jako druhy nejpocetnéji vyrobeny typ trolejbusti na svété. Do
roku 1973 byly trolejbusy se znakem okitidleného Sipu dodadny kromé ceskoslovenskych
mest také do Bulharska, éiny, Indie, Némecké demokratické republiky, Norska, Polska,
Rumunska a Sovétského svazu (zejména dne$nich statd Arménie, Azerbajdzan,
Estonsko, Litva, LotySsko a Ukrajina). JiZ v roce 1972 byl predstaven ndstupce této
uspésné fady, avSak vlivem tvah o zruSeni vyroby trolejbust v disledku odklonu od
trolejbusové dopravy z konce 60. let byl tento projekt odlozen. Diky tomu a velké
oblibenosti pro svou jednoduchost pti udrzbé a provozni spolehlivosti se vyroba téchto
vozidel udrZela aZz do roku 1981. Jako zajimavost lze uvést, ze zatimco posledni
zastupce tohoto typu na uzemi Ceské republiky dojezdil v pravidelné dopravé
s cestujicimi v roce 1997 v Jihlav€, poslednich nékolik desitek vozl stale vyuzivaji
pasazéfi na Ukrajing (Cerny, 2002, Harak, 2006).

Vedle toho v 60. let vznikly také prvni plany na sjednoceni vyroby autobusi a
trolejbust. Ve spolupraci s vysokomytskym vyrobcem autobust Karosa bylo postaveno
nékolik trolejbusti vyuzivajicich tehdy vyrdbéné autobusové karoserie. Projekt

unifikované tfady vozidel MHD skonCil pouze u osmi vyrobenych vozidel mezi lety
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1964 — 1967, nebot’ trolejbusové provozy V této dobé byly spiSe na Gtlumu a navic
Karosa nestaila uspokojovat poptavku po novych autobusech, takze o vyrobu
trolejbust nejevila zajem (Hardk, 2006).

Od roku 1981 zapocala ostrovské tovarna s produkci nové modelové fady. Pro
ucely méstské hromadné dopravy v této dobé v mnoha méstech piestavala postacovat
klasickd so6lo vozidla, a proto doSlo k rozhodnuti o vyvoji vlastniho c¢lankového
trolejbusu. Jelikoz vyvoj trval nékolik let, bylo pfistoupeno ke spolupraci s vyrobcem
¢lankovych autobust, do nichz se dosadi elektrickd vyzbroj. Nejprve byl osloven
madarsky Ikarus, ale kvili neshoddm byla spoluprace domluvena s jugoslavskym
Sanosem. V letech 1982 — 1987 opustilo brany Skodovky 79 takovychto voztl, z nichZ
21 bylo urc¢eno na export do Sarajeva (Hornik, 2002).

V roce 1983 byl na zakladé pokynu vlady CSSR dan tikol Skodé tykajici se
skloubeni tehdy vyrabénych trolejbusii a vysokomytskych autobusi. Vznikl tak projekt
unifikované tady vozidel méstské hromadné dopravy. V roce 1987 zacala vyroba
prvnich prototypd a sériova vyroba byla planovana na rok 1993. Vlivem politickych
zmén vroce 1989 a malému zdjmu dopravci o novy typ vozidel byl cely projekt
v témze roce ukoncen. Celkem tak byly vyrobeny tfi trolejbusy a dva autobusy.

V obdobi mezi lety 1983 — 1987 bylo také vyrobeno prvnich pét prototypl ¢lankovych

vozidel vlastni konstrukce a sériova vyroba zacala v roce 1988 (Hincica, 2010).

Obr. 15 Srovnani generaci trolejbusti Skoda - na snimku vlevo je zachycen historicky
viiz Skoda z roku 1954 Technického muzea v Brné na pravidelné nostalgické
lince, zatimco na fotografii vpravo z Maridnskych Lazni je zobrazen jeden ze

sedmi v soucasnosti vyrabénych typi trolejbusti Skoda (Kamenicek, 2012)
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4.2 Vyroba trolejbusi Skoda v novych trinich podminkich po roce
1989

Rok 1989 znamenal zménu politickych a hospodafskych poméra
v Ceskoslovensku. Ze zemi zapadni Evropy k nam zacaly proudit trendy, které byly pro
meéstskou hromadnou dopravu u nés zcela nové, avsak na zapad¢ se jiz pomalu stavaly
standardem — jednalo se o nizkopodlaznost a také usporngjsi elektrické vyzbroje.
Odpovédi se stal v roce 1993 prototyp prvniho ¢eského nizkopodlazniho trolejbusu ve
¢lankové verzi. Sériova vyroba nizkopodlaznich vozl zacala v roce 1997 prozatim
pouze V solo verzi. Produkce kloubovych nizkopodlaznich vozidel zacala ale az v roce
2002 (Cerny, 2002).

Rok 1991 se vyznamné podepsal na dalsi produkci trolejbusti Skoda, nebot
s rozpadem SSSR bylo mnoho zahrani¢nich zakazek odfeknuto, protoze nové vzniklé
nastupnické staty nemohly ndkup novych vozl financovat. Do té doby tvofil
vyznamnou c¢ast produkce export, ktery byl sméfovan vyhradné do zemi byvalého
vychodniho bloku. Z pocatku se alespon castecné podafilo klesajici export nahradit
dodavkami do novych trolejbusovych provozii v Ceskych Budgjovicich, Kosicich,
Ziling a mezi Chomutovem a Jirkovem. V souvislosti s klesajicim objemem vyroby
ptisel ostrovsky vyrobce s myslenkou unifikované fady vozidel MHD vychazejici
z produkovanych nizkopodlaznich trolejbusii. Tak zagala vyroba autobusti Skoda, ktera
trvala pouze mezi 1996 — 2001, nebot’ vozidla byla vybavena slabym motorem, coz se
odrazilo v nizké poptavce. Vedle toho vstoupila v platnost nové emisni norma EURO 3,
coz by znamenalo vyznamné konstrukéni Upravy, které by se financné nevyplatily.
Vyrobeno tak bylo pouze nékolik desitek autobusi, které nasly uplatnéni pouze v Ceské
republice (Cerny, 2002, Kouba, 2009).

V disledku klesajiciho poétu vyrobenych vozii se Skoda snaZila nalézt i nova
odbytisté. Nejveétsim uspéchem se stala dodavka trolejbusit do USA, pro které bylo
v letech 1996 — 1998 vyrobeno 57 vozi do Daytonu a 273 vozidel do San Francisca
mezi lety 1999 — 2003. V 90. letech pokracoval export v omezené mire také do zemi
vychodni Evropy (zejména Litva, LotySsko a Rusko) a stfedni Asie, ovsem také pro
novy trolejbusovy provoz v iranském Teheranu. V Ceské republice a na Slovensku bylo
od poloviny 90. let pfistoupeno ke generalnim opravam trolejbustit za tcelem
prodlouZeni jejich Zivotnosti, nebot’ i tuzemsti provozovatelé se nachazeli v horSich

finan¢nich podminkéch nez pted rokem 1989. Vedle toho se na ¢eském trolejbusovém
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trhu objevil druhy vyrobce, kterym byl od roku 2002 Dopravni podnik Ostrava s vozy
vyuzivajici autobusové karoserie od polského Solarisu. Ztrata odbytist' ve vychodni
Evropé, neschopnost se prosadit v zapadni Evropé a vzriistajici konkurence na domacim
trhu vedly ke stidle se sniZzujicimu poctu nové vyrobenych vozl, coz vyustilo
v rozhodnuti ukoncit vyrobu trolejbust v Ostrové v roce 2004. Tim se uzaviela kapitola
trolejbusti Skoda vlastni konstrukce. To ale neznamenalo konec vozidel Skoda, doglo
k ptesunu do Plzné, kde se do autobusovych karoserii zastavuje elektrickd vyzbroj
(Cerny, 2002, Kindl, 2005, Novy, 2005).

JiZz v roce 2003 spatiil svétlo svéta nizkopodlazni trolejbus postaveny v plzenské
Skodg Electric, ktery vyuzival karoserie z produkce Karosy. V roce 2008 byla navézana
spoluprace s polskym vyrobcem autobust Solaris, diky ¢emuz byl vyrobni program
obohacen o 15 metri dlouhy tfindpravovy trolejbus, ktery nabizi pouze omezeny pocet
vyrobcii. Od roku 2010 jsou zakaznikiim nabizeny jeSté vozy v karoserii ¢eského
vyrobce autobusii SOR. Skoda tak navézala spolupraci s nejrozsifen&j$imi producenty
autobusti v Ceské republice, diky ¢emuz mize dopravnim podnikiim nabizet celkem
sedm riznych modell ve tfech délkovych kategoriich (12, 15 a 18 metri).
V soucasnosti jsou pro stavbu trolejbusii nejvice Zadany karoserie Solarisu. Kromé
dodavek vlastnich trolejbusii spolupracuje Skoda také na stavbé dalsich vozd s jinymi
vyrobei jako je tomu napiiklad u dodavek trolejbusti pro Rim, kde dodavatelem
trolejbusii je italsky Bredamenarinibus a Skoda se podili na zakdzce dodavkou
elektrické &asti. Mimo tyto aktivity Skoda vyviji vozidla, jez vyuzivaji elektricky
pohon, mezi néZ patfi vodikové a hybridni autobusy, které slouzi jako ptedstupen
k vyvoji elektrobusu. (Busportal.cz, 2012, Kindl, 2005).

Fotografie v soucasnosti vyrabénych typi trolejbusti Skoda jsou v pfiloze A.
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5 ANALYZA STARI TROLEJBUSU V EVROPE A RUSKU
JAKO PODKLAD PRO EXPORTNI MOZNOSTI SKODY
ELECTRIC

Evropské staty s Ruskou federaci maji z celosvétového hlediska nejvyssi
zastoupeni trolejbusovych provozii na svém tuzemi. V roce 2012 se na tomto tizemi
nachazelo 236 z celkem 312 trolejbusovych systémt, které disponovaly 23 050 vozy.
V nasledujicim textu jsou piedstaveny trolejbusové systémy v jednotlivych zemich, jez
jsou zatazeny do celkl severni, zdpadni, jizni, stfedni, jihovychodni a vychodni Evropa.

Samostatna ¢ast je vénovana Ruské federaci (Elektricka méstska doprava, 2012).

5.1 Severni Evropa a Pobalti

Ackoliv jsou skandindvské staty zndmé svym piistupem k Zivotnimu prostiedi,
pouze dvé mésta provozuji trolejbusovou dopravu (obr. 16). Jimi jsou norsky Bergen a
Svédské lazenské mésto Landskrona. Zbylé skandinavské zemé, tedy Island, Finsko a
Dansko, v soucasné¢ dobé nedisponuji zZadnym trolejbusovym systémem. Ekologicky
Setrnd doprava je feSena systémy tramvaji v nejlidnatéjSich sidlech nebo autobusy, které
plni nejptisnéjsi emisni limity. Svym rozsahem jsou oba vySe zminéné provozy malé,
Vv ptipad¢ Bergenu slouzi trolejbusy jako dopln€k tramvajové dopravy a mistni dopravce
zajistuje dopravni obsluznost celkem osmi trolejbusy. Systém ve Svédské Landskroné je
jesté skromnéjsi, dopravce disponuje ctyimi vozy. Oba trolejbusové provozy tedy
predstavuji pouze maly trh, ktery je zavisly na dovozu, nebot’ se zde nenachazi zadny
vyrobce trolejbust (TrolleyMotion, 2012).

Pobaltské zemé, kterymi jsou Litva, LotySsko a Estonsko, se mohou chlubit
¢tyfmi mésty s provozem trolejbust. Jsou jimi litevsky Vilnius a Kaunas, lotySska Riga
a estonsky Tallinn. Oproti zemim severni Evropy maji pobaltské republiky vyrazné
vys§i pocet trolejbust a predstavuji tak pro vyrobce lukrativni trh (obr. 17).
V pobaltskych statech se v soucasné dob& nevyrabi trolejbusy a jsou tedy plné€ zavislé
na jejich dovozu. Zakladem vozovych parkil jsou trolejbusy pochézejici ze Skody

Ostrov (Elektricka méstska doprava, 2012).
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Pocet trolejbusii v systému
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Obr. 16 Trolejbusové provozy v severni Evropé ke konci biezna 2012 (mapovy
podklad KGI, 2012, databaze Elektricka méstska doprava, 2012, vlastni

uprava)
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Obr. 17 Podet vozi daného staii v Estonsku, Loty$sku, Litvé, Norsku a Svédsku v roce
2012 (Elektricka méstska doprava, 2012)

Norsko

Vozovy park v Bergenu je slozen ze Sesti vozii Neoplan z roku 2003 a dvou
vozidel Mercedes-Benz z roku 1992. Je tedy ziejmé, Ze v nejblizsi dobé lze uvazovat o
néhradé dvou nejstarsich trolejbusti. Jistou vyhodou pro vozy plzenské Skody mtize byt
fakt, ze Bergen v 60. letech 20. stoleti nakoupil vozidla Skoda (Elektrickd mé&stska

doprava, 2012).
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Svédsko

Provoz ve Svédské Landskroné patii mezi nové trolejbusové systémy. Pro
obsluhu zdejsi traté byly potizeny tfi vozy Ganz-Solaris v roce 2003, jez byly doplnény
trolejbusem ze Skody Electric v roce 2010. Viechna vozidla prozatim nedosahla konce

své zivotnosti a jejich nahrada neni v nejblizsi dobé nutna (Elektricka méstska doprava,

2012, PGs World, 2012).

Estonsko

Metropole Estonska Tallinn disponuje 104 trolejbusy. VsSech 48 trolejbusi
Skoda z let 1986 — 1990 jiz piekratuje planovanou Zivotnost a to véetné provedeni
generalni opravy. V ptipad¢ dostatku financi 1ze ocekavat vyménu téchto vozl za nové.
V roce 1999 bylo zakoupeno pét vozli Ganz-lkarus, na néz navazala doddvka 23 vozidel
Ganz-Solaris v letech 2002 — 2004. Nejnovéjsich 28 vozi vyrobil v letech 2007 — 2010
Solaris a Dopravni podnik Ostrava (Elektricka méstska doprava, 2012).

Litva

Litva provozuje dva trolejbusové systémy ve Vilniusu a Kaunasu. Z celkového
poctu 464 provoznich vozu predstavuje 316 trolejbust skupinu vozidel starSich 16 let,
coz predstavuje 2/3 vSech litevskych trolejbusti. Toto mnozstvi bude nutné v nejblizsi
dob¢ nahradit novymi vozidly, aby nedo$lo ke zhorSeni urovné piepravy (Elektricka
méstska doprava, 2012).

V hlavnim mésté Litvy Vilniusu maji trolejbusy ¢etné zastoupeni. Do provozu
zasahuje celkem 313 vozi. Z tohoto poétu je 266 Skodovek z let 1983 — 1999. Vilnius
zvolil k modernizaci svého vozového parku trolejbusy Solaris z Dopravniho podniku
Ostrava, jichz v letech 2004 — 2006 nakoupil 45. Nejnovéjsimi ptirustky jsou vozy
béloruského vyrobce MAZ z roku 2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Litevsky Kaunas disponuje 151 trolejbusy. Vice nez 2/3 tvoii vozy ze Skody
Ostrov, které byly vyrobeny v rozmezi let 1982 — 1998. Modernizace vozového parku
V prvnim desetileti nového milénia probéhla podobné jako ve Vilniusu dodavkou 42
vozidel Solaris, které byly kompletovany v Dopravnim podniku Ostrava v letech 2006 —
2007. Jedinym zastupcem vyrobce bez vazeb na CR je polsky Jelcz, ktery byl poiizen

jako ojety a pochazi z roku 2000. Vice nez polovina vozl je starSich 16 let, nejstarsi
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vozidla maji 30 let a piekracuji témét 3krat svou zivotnost. Jde o stiednépodlazni

trolejbusy, které jsou jiz moraln¢ zastaralé (Elektrickd méstska doprava, 2012).

Lotyssko

LotySské hlavni mésto Riga je jediny trolejbusovy systém v zemi s 324 vozy,
z nichZ 260 bylo vyrobeno Skodou. Nejstarsi vozidla jsou ze Skody Ostrov z let 1987 —
2000 v poctu 110 trolejbusi, z nichz 74 je starSich 16 let. Mezi lety 1998 — 2005 byly
zakoupeny vozy BKM (11 ks), MAZ (1 ks) a Ganz-Solaris (52 ks). V letech 2007 —
2009 byl vozovy park omlazen 150 trolejbusy plzeiiské Skody (Elektricka méstska
doprava, 2012).

Pozice Skody v Rize je pevna vzhledem k dlouhodobym obchodnim vztahtim jiz
z éry Sovétského svazu. Mimo dodavky novych trolejbust ziskala spole¢nost kontrakt

na tramvaje a obecné s jejimi vyrobky panuje spokoj enost.®

5.2 Zapadni Evropa

Ackoliv bylo mozné v minulosti ve statech zapadni Evropy nalézt velké
mnozstvi trolejbusovych provozil, v soucasnosti je situace zna¢né odlisna. Trolejbusova
doprava je soucasti systémi méstské hromadné dopravy pouze ve Ctyfech
francouzskych sidlech, kterymi jsou Lyon, Limoges, Nancy a Saint-Etienne. Pouze
jediny provoz je v nizozemském Arnhemu (obr. 18). V Belgii, Irsku, Lucembursku a
Velké Britanii v soucasné dobé nedisponuje zadné mésto trolejbusy, ackoliv zejména ve
Velké Britanii existuje n€kolik mést, které uvazuji o navratu tohoto ekologického
dopravniho prostiedku do svych ulic. Podle mnoZstvi provozovanych vozi je nejveétSim
trolejbusovym trhem v zépadni Evropé Francie s 207 vozidly (obr. 19) (TrolleyMotion,
2012).

® Rigas Satiksme, Ustni sd&leni
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Obr. 18 Trolejbusové provozy v zapadni Evropé ke koncibfezna 2012 (mapovy
podklad KGI, 2012, databdze Elektrickd méstskd doprava, 2012, vlastni

uprava)
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Obr. 19 Pocet vozii daného staii ve Francii a Nizozemsku v roce 2012 (Elektricka
méstska doprava, 2012)
Francie

Vozovy park Ctyi trolejbusovych provozti v zemi galského kohouta lze
povazovat za moderni. Z 207 vozl ptrevySuje veék urceny pro provoz 13 vozidel a

dal§ich 32 trolejbust se piiblizuje 16 leté hranici (Elektricka méstska doprava, 2012).
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Do poctu vozidel je nejvétsim provozovatelem trolejbusti ve Francii mésto Lyon
se 131 vozy. Z nich 124 pochazi od Irisbusu z let 2000 — 2010 a zbylych sedm vozu
Man bylo vyrobeno v roce 1999. Stafi mistnich trolejbusti tedy nevyzaduje okamzitou
obnovu (Elektricka méstska doprava, 2012).

Vozovy park francouzského mésta Limoges je tvoten 40 trolejbusy, z nichz 27
je od vyrobce Irisbus z let 2006 — 2011 a 13 od Renaultu z roku 1989. Dopravce by tedy
m¢l uvazovat o nahradé zminénych 13 vozidel novymi (Elektricka méstska doprava,
2012).

Nejmensi trolejbusovy provoz ve Francii je ve méstd Saint Etienne, ktery
zabezpecuje 11 vozl Irisbus z roku 2004. V tomto mésté tedy nelze ocekavat brzkou
obménu ve vozovém parku (Elektricka méstska doprava, 2012).

Provoz trolejbusit v Nancy je od ostatnich odlisny, nebot’ se jedna o systém,
ktery sluCuje tramvaje a trolejbusy. Ve Francii je nékolik podobnych provozi, avSak ty
maji blize k tramvajové dopravé. V tomto piipadé se jedna o vozy, které jsou opticky
navadéné a maji klasické trolejbusové sbérace elektrického proudu. Vsech 25 mistnich
vozu pochazi od Bombardieru z roku 2001. Vzhledem k problémtm technického razu
se zvolenym feSenim neni zatim zcela jasné, jestli po uplynuti Zivotnosti infrastruktury

dojde k prestavbé na klasicky trolejbusovy systém (Ktiz, 2011).

Nizozemsko

Jediny systém trolejbusti v Nizozemsku se nachazi ve mést¢ Arnhem. Tamni
dopravce disponuje celkem 42 vozy. Nejpocetnéjsi skupinu tvoii 22 vozi Berkhof z let
1998 — 2002, jez jsou doplnény deviti vozy Van Hool z let 1993 — 1997, deviti vozidly
Hess z roku 2009 a dvéma trolejbusy Volvo z roku 1990. Pouze tii vozidla jsou starsi 16
let a ptrekracuji svou zivotnost, dalSich 11 se blizi této hranici (Elektricka méstska

doprava, 2012).

5.3 Jizni Evropa

Ve statech jizni Evropy (obr. 20) disponuje jedinym trolejbusovym systémem
Portugalsko ve mésté Coimbra, Spanélsko v Castellonu a Recko v hlavnim méstd
Athénéach. Nejvice jsou trolejbusy zastoupeny v Itdlii, kde se nachézi celkem 14
systémil. Jedna se o vét§i provozy ve méstech Milano, Napoli, Rim, Bologna a mensi

systémy v méstech Cagliari, Genova, Parma, Modena, La Spezia, San Remo, Lecce,
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Ancona, Chieti a Rimini. Italie zaroven piedstavuje nejvétsi trh, nebot’ zde jezdi 618
vozidel. Naopak nejmensi trhem je Spanélsko spouhymi tiemi vozy (obr. 21)
(TrolleyMotion, 2012).
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Obr. 20 Trolejbusové provozy v jizni Evropé ke konci biezna 2012 (mapovy podklad
KGI, 2012, databaze Elektrickd méstska doprava, 2012, vlastni Giprava)
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Obr. 21 Poget vozii daného staFi v Italii, Portugalsku, Recku a Spanélsku v roce 2012
(Elektricka méstska doprava, 2012)

Italie

V Italii je v soucasnosti 14 trolejbusovych systémim vcetné nejnovéjsiho z nich,

ktery byl otevien vlednu 2012 ve mésté¢ Lecce. Italsti dopravci provozuji 618

trolejbusti, ale pouze 1/3 ztohoto poctu je mladsi 10 let. Celkem 253 vozu jiz

prekracuje svou zivotnost a dopravci by méli uvazovat o jejich brzké nahradé novymi
(Elektricka méstska doprava, 2012).
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Hlavni mésto Itdlie Rim obnovilo sviij trolejbusovy provoz 30 vozy Ganz-
Solaris v roce 2003. Pro druhou linku bylo pofizeno 45 vozidel Breda mezi lety 2010 —
2012, jejichz elektrickou &ast dodala Skoda Electric (Elektricka méstskd doprava,
2012).

Do poctu nejvétsi provozovatel trolejbust v Italii je Milano se 167 vozy.
Vétsina vozového parku je znaéné zastarala — 86 vozidel lveco z let 1983 — 1992 a 33
trolejbusti Breda z let 1992 — 1993 piekracuje svou zivotnost. Ty dopliiuje osm vozi
Man z roku 1997, 10 od Irisbusu z roku 2005 a 30 vozidel Van Hool z roku 2009
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Mzésto pod Vesuvem Neapol (Napoli) provozuje 98 trolejbusti. Z tohoto poctu je
88 vozu Breda z let 2000 — 2001 a 10 vozidel Ganz-Solaris z roku 2004. Tyto trolejbusy
tedy zatim nepiesdhly pldnovou Zivotnost a jejich vyména za nové vozy nelze
v nejblizsi dobé ocekavat (Elektrickd méstska doprava, 2012).

Systém méstské hromadné dopravy v Bologni obsahuje 67 vozidel. Zivotnost
prekracuje 21 trolejbusti Breda z roku 1989, u nichz by méla byt otazka ndhrady novymi
vozy prioritou. Prvni z dalich 35 vozi Man z let 1997 — 2000 se blizi 16 leté hranici.
Obnova vozového parku probéhla zatim 11 vozy Solaris vyrobenymi ve spolupraci
s Dopravnim podnikem Ostrava v roce 2010 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Dalsi italské trolejbusové systémy s niz§Sim pocétem vozidel jsou uvedeny

Vv ptiloze B.

Portugalsko

Jediny trolejbusovy provoz v Portugalsku se nachazi ve mésté Coimbra. Situace
ve vozovém parku mistniho dopravce velmi Spatnd, nebot’ 18 z 19 vozidel tvoti vozy
Caetano z let 1983 — 1984. Posledni trolejbus je zastupce ze Skody Electric z roku 2009
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Recko

Hlavni mésto Recka Athény se pysni jedinym trolejbusovym systémem v zemi.
Vozovy park byl pted poradanim Olympijskych her v roce 2004 kompletné obménén
novymi nizkopodlaznimi vozy, které dosud neptfesahuji svou Zivotnost. V brzké dobé

tedy nelze ocekavat nakup novych vozi (Elektricka méstska doprava, 2012).
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Spanélsko

Ve Spanélsku je jediny trolejbusovy systém ve mésté Castellon, ktery patii mezi
nové trolejbusové provozy. Provoz zde =zajistuji tfi vozy Irisbus zroku 2008.
V soucasné dobé se planuje rozsifeni trolejbusové sité, coz S sebou pfinese nutnost

roz$iteni vozového parku (Elektricka méstska doprava, 2012, Srb, 2008).

5.4 Stiedni Evropa

Staty stfedni Evropy jsou oproti diive zminénym bohats$i v zastoupeni
trolejbusovych provozl, avSak panuji zde vyrazné rozdily v rozmisténi (obr. 22).
Rozlohou mensi staty oblasti disponuji vice systémy, zatimco vétsi zemé maji pouze
n&kolik provozii. Nejvice trolejbusovych systémi se nachizi v Ceské republice a ve
Svycarsku, pfi¢emz kazda z téchto zemi vlastni 13 systémi. Nésleduje Slovensko s péti
Rakousko se dvéma mésty. Jak ukazuje obr. 23, nejvétsi trh v tomto regionu piedstavuje
Ceska republika se 715 vozidly, kterd je nasledovédna Svycarskem s 625 trolejbusy.

Nejmensim trhem je potom Némecko se 74 vozy (TrolleyMotion, 2012).
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Obr. 22 Trolejbusové provozy ve stiedni Evropé, biezen 2012 (mapovy podklad KGI,
2012, databaze Elektricka méstska doprava, 2012, vlastni uprava)
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Obr. 23 Poéet vozi daného staii v Ceské republice, Mad’arsku, Némecku, Polsku,
Rakousku, Slovensku a Svycarsku v roce 2012 (Elektricka méstska doprava,
2012)

Ceska republika

Trolejbusova doprava v Ceské republice je zastoupena 13 systémy. Jsou jimi
Brno, Plzeti, Usti nad Labem, Ostrava, Ceské Bud&jovice, Zlin-Otrokovice, Pardubice
Hradec Kralové, Teplice, Jihlava, Opava, Chomutov-Jirkov a Maridnské Lazné. Tato
mésta dohromady provozuji 715 vozii, z nichz vice nez 1/3 ptekracuje svou zivotnost
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Nejvétsi provozovatel trolejbusové dopravy v Ceské republice Brno se potyka
s problémy modernizace své flotily 146 vozi Skoda. Z toho 83 vozii prekrocilo svou
zivotnost. Ackoliv dopravce provadi na vozidlech generdlni opravy, jde o
sttednépodlazni vozy, které jsou moralné zastaralé’. Dopravni podnik fesi nedostatek
novych vozti nakupem ojetin zjinych mést CR, kde dochazi k vyfazovéni
nizkopodlaznich trolejbust (Hincica, 2012).

Plzei vlastni 91 trolejbusti Skoda. Podobné jako v Pardubicich i Plzen pokraduje
V pribézné obnové vozového parku trolejbusi. Co moznd nejdiive by mélo byt
nahrazeno 24 vozii novymi (Stranky o trolejbusech v Plzni, 2012).

Usti nad Labem obdobné jako Brno fesi nedostatek finanénich prostiedkii na
nakup novych trolejbusti, coz se negativné projevuje v jejich Spatném technickém stavu
a vysokém stafi. Ze 74 vozidel bylo 56 vyrobeno na pielomu 80. a 90. let 20. stoleti.
Nakup novych vozi je bohuzel stale odkladan (Nelhiibel, 2012).

7 . . v . . v , . .z v s , vs vooe e v
Pojem mordlné zastarald vozidla oznacuje vozy, které nejsou bezbariérové pfistupné pripadné, jejichz
elektricka vyzbroj je technicky zastarala.
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Vozovy park trolejbustt v Ostravé je podle poctu zastoupenych vyrobcl
nejrozmanit&jsi v CR. Tamnich 63 vozi tvoii 34 vozi ze Skody Ostrov z let 1986 —
2002. Z tohoto poctu je 22 vozidel nad hranici své zivotnosti. Zbytek flotily ostravskych
trolejbust se sklada z 19 vozi Solaris vyrabénych ve vlastnich dilnach, tfi trolejbust

SOR a nejnovéji také sedmi vozil ze Skody Electric (Nelhiibel, 2012).

Dile jsou uvedeny zbyvajici mensi trolejbusové provozy v Ceské republice.

Vsech 56 &eskobudéjovickych vozi pofidil tamni dopravni podnik od Skody.
Ackoliv nejstarSich 20 vozu bylo vyrobeno v letech 1990 — 1992, dopravce provadi
postupnou obménu téchto vozii ruku v ruce s modernizacemi starSich vozi, které se radi
mezi nejlepsi v CR (Elektricka méstska doprava, 2012).

Trolejbusovy systém mést Zlina a Otrokovic disponuje 56 vozidly Skoda.
NejstarSich 10 vozl opustilo vyrobni zavod v prvni poloving 90. let. V soucasné dobé je
planovan nakup novych vozidel a jako dodavatel zvitézila plzetiska Skoda (Elektricka
méstska doprava, 2012).

V ulicich Pardubic se pohybuje 55 trolejbusti Skoda. Vozovy park dopravce je
pribézné obnovovan, piesto v ném dosud figuruje 12 vozidel, jez cekéd v nasledujicich
letech vytazeni (Stranky trolejbusu 353, 2012).

Salon republiky neboli Hradec Kralové provozuje 37 trolejbusi. AZ na pét
vozi, jejichZ Zivotnost jesté neskoncila, probihd od roku 2010 obmeéna vozového parku
novymi vozy Skoda. Posledni vozy dorazi v roce 2013 (Seznam trolejbusti DPmHK,
2012).

Ekologickou dopravu v Teplicich predstavuje 36 trolejbusti Skoda. Z tohoto
poctu devét piekracuje svou zivotnost a dalSich Sest se K této hranici blizi (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Jihlava disponuje 32 trolejbusy, které byly v poslednich letech kompletné
obménény. Dodavka novych vozii tedy neni planovana (Jihlavsky MHD, 2012).

Opava zajistuje trolejbusovou dopravu 32 vozy. NejstarSi série 12 vozidel
vyrobila Skoda Ostrov v letech 1995 — 2001. Prvni z téchto vozi se tedy piiblizuji
K hranici své zivotnosti po generalni opravé. Modernizace vozového parku probihala
v letech 2002 — 2006 16 trolejbusy Solaris vyrabéné spoleéné s Dopravnim podnikem
Ostrava a 6 vozy Skody Electric v roce 2010 (Nelhiibel, 2012).

Osud trolejbust spojujici Chomutov a Jirkov je nejasny. Zdejsi flotila se sklada

2 20 vozi Skoda z let 1994 a 1995, které nereflektuji naroky na moderni dopravu. Ty
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jsou doplnény pétici Solarist vyrobenych v Dopravnim podniku Ostrava z roku 2006 a
jedinou Skodovkou z roku 2009. Pied dopravcem stoji otazka, zda zachovat trolejbusy
nebo nahradit zastaralou &ast vozového parku novymi vozy®.

Nejmensi trolejbusovy provoz Ceské republiky se nachazi v lazefiském méstd
Marianské Lazné. Doprava je zajiiténa deviti vozy, znichz sedm dodala Skoda
v letech 2004 — 2006. Zbyla dvé vozidla z let 1988 a 1990 byla zakoupena jako ojeta

z Plzng, nebot’ dopravei chybi finance na ndkup novych trolejbusi (Hingica, 2012)°,

Mad’arsko

V Madarsku lze nalézt tfi mésta s trolejbusovym provozem, kterymi jsou
Budapest, Szeged a Debrecen. Provoz v téchto systémech zajistuje souhrnné 234
vozidel. Problémem mad’arskych trolejbust je jejich vysoky vek, ktery piekracuje
planovanou zivotnost u vice nez 2/3 vozového parku. Pouze 74 ze vSech mad’arskych
trolejbust reflektuje soudobé trendy moderni méstské dopravy (Elektrickda méstska
doprava, 2012).

Hlavni mésto Budape$t® provozuje 156 trolejbusii vyrobct ZIU, Ganz-lkarus a
Ganz-Solaris. Zejména vozy ZIU jsou v nevyhovujicim stavu, nejstar$i vozy vznikly
v roce 1979. Polovina vozl pochdzi z konce 80. let, dodavka poslednich novych vozi
Vv poctu 16 trolejbusii dodal Ganz-Solaris v letech 2004 — 2007. Mad’arska metropole by
V nejblizsi dobé méla fesit neutéSeny stav svého vozového parku trolejbust (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Szeged patii mezi mésta, ktera v ramci svych moznosti vzorné pecuji o svij
trolejbusovy systém a rozviji jej. Ackoliv 35 ze 43 vozi tvoii trolejbusy ze Skody
Ostrov, z nichz nejstarsi opustily vyrobni zavod jiz v roce 1986 a ¢ast této flotily je
nizkopodlazni z konce 90. let, jsou vSechna vozidla peclivé oSetfovana a
modernizovana. Pfes tuto snahu je vSak vétSina téchto vozli mordlné zastarala.
Modernizace vozového parku probihd zastavbami elektrické vyzbroje do novych
autobusovych karoserii Volvo a Mercedes-Benz ve vlastnich dilnach, ale téz do starSich
autobusil ze Skody Ostrov z konce 90. let, které ale prochazeji diikladnou rekonstrukei

(Elektricka méstska doprava, 2012).

8 / . v . P , v ,
Dopravni podnik mést Chomutova a Jirkova, Ustni sdéleni

9 , . .2 , . v , v ’
Dopravni podnik Maridnské Lazné, Ustni sdéleni
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Provoz trolejbusti v Debrecenu zajistuje 35 vozl, z nichz devét vozidel ZIU
z let 1985 — 1987 a ¢tyii Ganz-lkarus z roku 1991 piekracuji hranici zivotnosti. VEtsinu
vozového parku vsak tvoii moderni nizkopodlazni vozy Ganz-Solaris z let 2004 — 2007
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Némecko

Ackoliv se v minulosti nachdzelo v Némecku mnoho trolejbusovych provozi,
V soucasnosti zde funguji pouze tfi. Jimi jsou systémy ve mestech Solingen, Eberswalde
a Esslingen. Vozové parky téchto mést Citaji celkem 74 trolejbust. Z hlediska stafi se
jedna o nova vozidla, jez nebude nutné v blizké dobé nahrazovat (Elektrickd méstska
doprava, 2012).

S 51 trolejbusy je Solingen nejvétsim provozovatelem této trakce v Némecku.
NejstarSich 15 vozi Berkhof bylo vyrobeno vroce 2001 a nedosdhly tak konce
Zivotnosti. Zbylé novéjsi vozy jsou znacek Van Hool a Hess (Elektrickda méstska
doprava, 2012).

V prvni poloviné roku 2012 se ve vozovém parku mésta Eberswalde objevovalo
pét trolejbust z let 1993 a 1994, ty vSak byly v druhé poloviné téhoZ roku nahrazeny
vozy Solaris vyrdbénymi v Dopravnim podniku Ostrava. VSech 12 V soucasnosti
provozovanych vozidel dodal pravé tento vyrobee (Biilow, 2012).

V Esslingen zajistuje trolejbusovou dopravu pouze devét vozl. Ty byly
vyrobeny spolecnosti Van Hool v letech 2001 — 2002 a prozatim spliuji pozadavky na
moderni piepravu (Kiebler, 2012).

Polsko

Trolejbusoveé systémy v Polsku se nachazeji ve méstech Gdyné&, Lublin a Tychy.
Polsky trh s trolejbusy ¢ita 179 vozidel, z nichz 1/3 jiz projevuje nedostatek soudobych
bezpecnostnich piedpisu a kvalit pro cestujici (Elektricka méstska doprava, 2012).

Gdyné je se svymi 91 trolejbusy jejich nejvétsi provozovatel v Polsku.
Nejstarsich 28 vozi Mercedes-Benz je z let 1993 — 1998, které by mély byt vyménény
za nové. Vozovy park dale tvoii 16 Jelczl z let 1998 — 2000 a 47 vozu Solaris, jez jsou
dodavany od roku 2001 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Trolejbusovou dopravu v Lublinu zajistuje 65 vozi. Dvé tfetiny vozového

parku vSak tvofi vozidla vyrobena mezi lety 1984 — 1995 a méla by byt nahrazena.
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Modernizace vozového parku probiha od roku 2007, odkdy byly potizeny Ctyfi vozy
Ganz-Solaris, jeden MAZ a 15 trolejbusti ze Skody Electric (Elektrickd méstska
doprava, 2012).

Nejmensi polsky trolejbusovy provoz v Tychy disponuje 23 vozy. Z tohoto
poctu je 17 vozi Jelcz z let 1983 — 2001. Narokim na moderni méstskou hromadnou
dopravu vyhovuje pouze Sest vozu Solaris vyrobenych spolecné s Dopravnim podnikem

Ostrava (Vobecky, 2012).

Rakousko

V Rakousku maji trolejbusy dvé mésta, kterymi jsou Salzburg a Linz, jez
dohromady provozuji 114 vozu. Ttetina z tohoto poctu jiz nevyhovuje narokiim na
moderni piepravu cestujicich a je proto postupné nahrazovana novymi vozy (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Rodist¢ Wolfganga Amadea Mozarta Salzburg byva také nazyvano hlavnim
meéstem trolejbusové dopravy diky vysoké kvalité poskytovanych sluzeb a rozvoji
tohoto ekologického druhu dopravy. Ackoliv se ve vozovém parku dopravce nachazi
stale 48 vozu Graf-Stift z let 1988 — 1997, dopravce tato vozidla postupné nahrazuje
vyrobky Solaris a Dopravniho podniku Ostrava, kterych bylo dosud dodano 15. Dalsi
vozy od stejného vyrobce budou pofizeny v nasledujicich letech jiz v tzv. metrodesignu,
ktery ma zvysit atraktivitu méstské hromadné dopravy (Vytous, 2012).

Mz¢sto Linz provozuje 19 trolejbusi Volvo z let 2000 a 2001. V tomto piipadé
jde o vozy, jejichz vytazeni se v nejblizsi dobé neplanuje (Elektricka méstska doprava,
2012).

Slovensko

Trolejbusovy trh na Slovensku tvofi pét systémli ve mestech Bratislava, PreSov,
Zilina, Banska Bystrica a Kogice. V ulicich t&chto mé&st zajiituje dopravu celkem 268
trolejbust, avsak témét 2/3 vozi z tohoto poctu je za hranici své zivotnosti (Elektricka
meéstskd doprava, 2012).

Trolejbusy v hlavnim mésté Slovenska Bratislavé dlouhodobé postradaji
obnovu. Posledni dodavka v poétu esti novych vozii Skoda prob&hla v roce 2006 pro
obsluhu nové traté. Zbylych 113 vozi vyrobila Skoda Ostrov mezi lety 1988 — 2003.
Z tohoto poctu piesluhuje cca 80 trolejbusti. Dopravni podnik na konci roku 2012
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vypsal vybérové fizeni na nové vozy, které by mély obnovit vSechna zastarala vozidla
(MHD Bratislava, 2012).

Presovska méstska hromadna doprava disponuje 51 trolejbusy Skoda. Ackoliv
nejstarsi vozy jsou z roku 1987, postupné dochazi k jejich obméné novymi, které vyrabi
Skoda Electric (Elektricka méstska doprava, 2012).

Dopravu Vv Ziling zajidtuje 42 trolejbusti Skoda z let 1991 — 2002. Tendr na
obménu vozového parku vyhrala Skoda Electric, ktera jiz dodala 10 z 20 objednanych
vozu na konci roku 2012 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Mésto pod Urpinom Banska Bystrica Vv nedavné minulosti feSilo otazku
zachovani trolejbusové dopravy. Dnes je diky ob¢anské iniciativé provoz obnoven 29
trolejbusy, pii¢emz doslo k ndkupu novych vozt ze Skody Electric v poétu 19 vozi
Vv letech 2010 a 2011. Zbylych 10 vozi, z nichz nejstarsi jsou z roku 1988, pochdzi ze
Skody Ostrov. Ackoliv vétina z t&chto vozidel slouzi jako zalozni, bude nutné i je
obnovit (Kovag, 2012).

Budoucnost trolejbusti v KoSicich je nejasna, nebot’ se objevuje snaha o jejich
zruseni. Vozovy park tvoii 27 trolejbusti Skoda (15 vozii z roku 1993 a dal$ich 12 vozii
zroku 1999). Otazka jejich obnovy je tedy aktudalni, avSak zavisi na rozhodnuti, zda

zustanou trolejbusy zachovany (MHD Kosice, 2012).

Svycarsko

Zem¢ helvétského kiize je diky svému hornatému reliéfu piedurcena k rozvoji
trolejbusovych systémil, kterych je zde mozné napocitat 13. Provoz v téchto systémech
zajiStuje 625 vozi, z nichz 273 piekracuje svou Zivotnost. Takto vysoky pocet mize byt
prekvapivy vzhledem k tomu, ze Svycarsko se fadi mezi rozvinuté a bohaté zemé. To je
vSak zplisobeno maximalnim vyuzitim potencialu vozidel a jejich kvalitni periodickou
udrZzbou. Proto dosud né&které provozni vozy pochézi dokonce z 60. — 80. let 20. stoleti a
dokonce i po svém vyfazeni se dafi tato vozidla odprodat do mést v Bulharsku, kde
slouzi svym cestujicim. V poslednich letech vSak dochazi k vyrazné obnové vozovych
parkii u jednotlivych dopravct z divodu zvySeni kapacity (dvoukloubové trolejbusy) a
nabidky nizkopodlaznich vozidel (Elektricka méstska doprava, 2012).

Lausanne se 135 vozidly je nejvétsi provozovatel trolejbusti ve Svycarsku.
V jeho vozovém parku se zarovei nachazeji ve Svycarsku nejstar§i provozni vozy,

kterymi je pétice NAW/Hessii z roku 1963. DalSich 109 vozi vyrobch Sauer, FBW,
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NAW/Lauber a Hess pochazi z let 1982 — 1990. Soudobym trendim kvalitni méstské
hromadné dopravy tedy vyhovuje pouze 21 vozidel Hess z let 2005 — 2010 (Elektricka
mestska doprava, 2012).

Zenevsky dopravce disponuje 92 trolejbusy, z nichZ nejstari série 12 vozi
Sauer byla vyrobena v letech 1982 a 1983. Spole¢né s dalsimi 18 vozidly NAW z let
1987 a 1988 by mélo dojit k brzké nahradé novymi vozy. Zbyld vozidla tvoii 13
trolejbustt Naw/Hess z roku 1992 a 49 vozi téhoz vyrobce z roku 2005 (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Nejlidnatéjsi Svycarské mésto Ziirich zajisStuje méstskou hromadnou dopravu
Vv kopcovitych ¢astech meésta pomoci trolejbust, kterych vlastni 84. StarSi vozy
Mercedes-Benz z roku 1994, jichz ma dopravce 49 kusu, ¢ekaji na nahradu. V letech
2007 a 2008 bylo nakoupeno 35 Hessil, z nichz ¢ast byla v tfi¢lankové verzi. Nakup
novych vozl je oekavan rovnéz se zastoupenim téchto vozidel (Elektricka méstska
doprava, 2012).

Luzern vlastni 76 trolejbusti, znichz 31 vozi NAW se blizi konci své
Zivotnosti, nebot’ byly vyrobeny v letech 1988 a 1989. Mezi novégjsi ¢ast vozového
parku patfi 16 vozidel Lanz-Marti z let 1998 — 2005 a 29 Hessu z let 2004 — 2009
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Zbylé mensi trolejbusové provozy jsou uvedeny V priloze C.

5.5 Jihovychodni Evropa

Jihovychodni Evropa patii k vétsim trolejbusovym trhiim v ramci Evropy (obr.
24). Ackoliv Albanie, Cerna Hora, Chorvatsko, Kosovo ani Makedonie v zadném mésté
neprovozuji trolejbusovou dopravu, naopak Bulharsko se 14 a Rumunsko s 10
trolejbusovymi systémy patii mezi staty s nejveétSsim rozsifenim tohoto druhu dopravy.
Tyto zemé& dopliiuje provoz v bosenskohercegovinském Sarajevu a srbském Bélehradu.
Podle poctu trolejbust je nejvétsim trhem v jihovychodni Evropé Rumunsko se 718
vozy, které nasleduje Bulharsko s 594 vozidly (obr. 25). Nejmensi trh zpodobnuje
Bosna a Hercegovina s 51 vozy (TrolleyMotion, 2012).
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Obr. 24 Trolejbusové provozy v jihovychodni Evropé ke konci biezna 2012 (mapovy
podklad KGI, 2012, databaze Elektrickd méstska doprava, 2012, vlastni

uprava)
600
500
400 M Bosna a Hercegovina
300 M Bulharsko
200 Rumunsko
100 I B Srbsko
O T T 1

10leta 11-15let nad 16 let
méné

Obr. 25 Pocet vozu daného staii v Bosné a Hercegoving€, Bulharsku, Rumunsku a

Srbsku v roce 2012 (Elektricka méstska doprava, 2012)

Bosna a Hercegovina

Bosenskohercegovinské hlavni mésto Sarajevo se pysni jedinym trolejbusovym
systémem v zemi. Tento provoz je i v soucasnosti zna¢né ovlivnén valecnymi udalostmi
v byvalé Jugoslavii. Sarajevo vlastni 51 trolejbusi, pficemz zadny z téchto vozl neni
mladsi 10 let. Nejnovéjsimi vozy je dvojice trolejbusti Skoda, které byly darovany

Ceskou republikou vroce 1996 a nyni jsou dlouhodobé odstavené. Dopravce fesil
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obnovu vozového parku nakupem ojetych vozidel z Némecka, z nichz 32 je z let 1984 —
1987 a 17 z let 1991 a 1992. Sarajevo vSak v souCasnosti nema finan¢ni prostiedky na
nakup novych vozi, které by zlep$ily kulturu cestovani (Elektricka méstska doprava,

2012).

Bulharsko

Mnozstvi trolejbust piekracujicich svou zivotnost na celkovy pocet vozl je
v Bulharsku jednim z nejvyssich v Evropé€. Z celkového poctu 594 vozidel nevyhovuje
tomuto pozadavku 554 trolejbusii. VétSina provozii se nachdzi ve slozité finan¢ni
situaci, jeZ nedovoluje ndkup novych vozl. Obmeéna zastaralych a technicky
nevyhovujicich vozidel probiha alespon ¢aste¢n¢ dovozem vytazovanych vozi zejména
ze Svycarska nebo Ceské republiky, které alespoii &asteéné piinaseji zvyseni komfortu
cestovani, a¢koliv nejsou nizkopodlazni (Elektricka méstska doprava, 2012).

Sofijsky trolejbusovy provoz je se svymi 155 vozy nejvétsi v zemi. Zaklad
vozového parku tvori 114 moralné i technicky zastaralych Ganz/Ikarusu z let 1985 —
1988. Modernizace vozového parku v novém stoleti probéhla ndkupem osmi ojetych
vozi Graf-Stift z roku 1988, na niz v letech 2002 a 2003 navazala stavba 3 trolejbust ve
vlastni rezii. Posledni investici bylo pofizeni 30 vozli od Skody Electric (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Vsech 67 trolejbust ve mésté Pleven vyrobil jediny vyrobce ZIU v letech 1985
— 1990. Tato vozidla vSak nenapliuji pfedstavy o moderni méstské hromadné dopraveé
(The Trolleybuses of Pleven, 2012).

Ackoliv Plovdiv vykazuje 47 provoznich trolejbust, fungovani systému v tomto
meésté bylo v druhé poloviné roku 2012 zastaveno. Tamni vozidla byla vyrobena
v letech 1982 — 1987 ve Skodé Ostrov, Van Hoolu, Hessu a ZIU. Dopravce dale
zakoupil témet tii desitky trolejbusi GMC =z uzavieného provozu v kanadském
Edmontonu, které se nachazi v pfistavu v Burgasu. Osud téchto vozii podobné jako
celého trolejbusového systému zdstava neznamy (Elektricka méstska doprava, 2012,
TrolleyMotion, 2012).

Mésto Ruse vlastni nejrozmanitéjsi vozovy park trolejbusi v Bulharsku.
Zdejsich 45 vozi pochazi od Iveca, FBW, Neoplanu, Skody Ostrov, Mercedesu a ZIU,

coZ je zpusobeno snahou o zachovani alesponi stavajici urovné meéstské dopravy
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nakupem zachovalych vozl ze zahrani¢i. Dana vozidla vSak piekracuji svou Zivotnost,
nebot’ pochazeji z rozmezi let 1982 — 1995 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Trolejbusovy systém ve mésté Sliven je zabezpeten 44 vozy ze Skody Ostrov
zlet 1985 a 1986, které piekraCuji svou zivotnost vice nez dvojnasobné (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Piimoiska Varna provozuje 40 trolejbusti Skoda z let 1985 — 1991, které
vyrazné¢ prekracuji svou zivotnost. Pro rozvoj méstské hromadné dopravy by byla
vhodna jejich vyména za nové vozy (Elektricka méstska doprava, 2012).

Ostatni trolejbusové systémy s niz§im poctem vozidel jsou uvedeny v ptiloze D.

Rumunsko

Trolejbusova doprava v Rumunsku prochazi v poslednich letech transformaci.
Cast systéml je na hran& udrzitelnosti a v n&kterych p¥ipadech jiz doslo k jejich zruseni
jako mnapt. v Constanté. Druhou skupinu piedstavuji provozy, které se snazi
modernizovat nevyhovujici vozovy park trolejbusti. Ze 718 rumunskych trolejbust v 10
trolejbusovych systémech piekracuje svou zivotnost 213 vozidel a dalSich 153 se této
hranici blizi (Elektricka méstska doprava, 2012).

Bukurest’ s 300 trolejbusy je nejvétsim provozem v zemi. Z hlediska stafi neni
nutna okamzitd obnova Zadné asti této flotily, avSak polovina z 200 vozii Ganz/Ikarus
z let 1997 — 2002 se blizi konci své Zivotnosti. Modernizace vozového parku probéhla
naposledy v letech 2006 — 2008, kdy bylo zatazeno 100 voztu Astra (Elektricka méstska
doprava, 2012).

Cluj-Napoca disponuje 130 vozy. Svou zivotnost piekracuje 10 trolejbusu DAC
z let 1987 — 1991 a 44 vozidel Rocar z let 1992-1994, pticemz dalSich 25 voz stejného
typu se hranici zivotnosti blizi. Modernizace vozového parku probihala v letech 2004 —
2011 nakupem 53 trolejbust Astra (Elektricka méstska doprava, 2012).

Ackoliv Timisoara vykazuje 103 trolejbusi ve svém vozovém parku, do
provozu zasahuje pouze cca polovina. Flotila dopravce byla modernizovdna 49 vozy
Skody Electric. Zbyla star$i vozidla slouZi jako zalozni nebo &ekaji na odprode;
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Dalsi mensi trolejbusové provozy jsou uvedeny v piiloze E.
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Srbsko

V Srbsku existuje jediny trolejbusovy provoz a to vjeho hlavnim mésté
Bélehradé. Tamni dopravce disponuje 132 vozy, pficemz zadné z téchto vozidel
nepiekracuje svou zivotnost. Nejstarsi vozy piedstavuje 17 trolejbust Trolza z let 2000
— 2003. Zbylé nov¢jsi vozy dodal bélorusky BKM. Bélehrad tedy nepotiebuje
obnovovat svllj vozovy park trolejbusii, nakup novych vozl lze ocekdvat pouze
Vv ptipad¢ nahrazeni stfednépodlaznich trolejbusti Trolza (Elektricka méstska doprava,

2012).

5.6 Vychodni Evropa

Vychodni Evropa reprezentuje jeden znejvyznamngjSich trhti s trolejbusy
v Evropé, ktery tvofi staty Bé&lorusko, Moldavsko a Ukrajina (obr. 26). Podle pocétu
systému je nejveétsim provozovatelem trolejbust Ukrajina se svymi 44 provozy, naopak
nejméné systémy disponuje Moldavsko, kde se nachazi ¢tyti. Jak plyne z obr. 27,
nejveétsi trh predstavuje Ukrajina, v niz se nachazi 3838 trolejbusii a nejmensim je

Moldavsko s 528 vozidly (TrolleyMotion, 2012).

N 2
[
_.,' ' . Pocet trolejbusu
' . —~ v systému
' ® oy e 1-50
e @ A W ® o1
® ® @ 101-200
1 o
@ ® . . @ :01-50
s o @ ° o Ge
- L N ° ™% o .501avice
° c o @&
° [ ] ® '
: o
o i
\ A ? J
‘..°o' ."-.--". A .

Obr. 26 Trolejbusové provozy v jihovychodni Evropé ke konci biezna 2012 (mapovy
podklad KGI, 2012, databdze Elektrickd méstska doprava, 2012, vlastni
uprava)
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Obr. 27 Pocet vozi daného staii v Bélorusku, Moldavsku a na Ukrajiné v roce 2012
(Elektricka méstska doprava, 2012)

Bélorusko

V Bélorusku existuje sedm trolejbusovych systémi, v nichZ se celkem nachdzi
1783 vozu, diky ¢emuz je Beélorusko tfetim nejveétsim trhem s trolejbusy v Evropé.
Z hlediska staii vozovych parkd jednotlivych dopravct se tfadi ty béloruské mezi
nejmladsi v Evropé. Pouze 24 vozl prekracuje svou zivotnost a dalSich 168 se této
hranici blizi (Elektricka méstska doprava, 2012).

Flotila trolejbusti v hlavnim mésté Bé&loruska Minsku ¢ita 992 vozi, z nichz
zadné nevykazuji, Ze by presahly svou zivotnost. Dopravce disponuje 945 vozy BKM
zlet 2002 — 2011, 43 MAZy zlet 2000 — 2006 a c¢tyfmi Trolzami z roku 2002
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Gomel ma ve své flotile 235 trolejbusti. Vozovy park se sklada z Sesti vozi ZIU
z roku 2001 a 229 vozidel BKM, které byly potizeny v letech 1997 — 2011. Cast t&chto
se jiz ale ocita na prahu své zivotnosti (Elektricka méstska doprava, 2012).

Mésto Grodno vlastni 159 trolejbusii. Mezi vozy nevyhovujici pro piepravu
osob lze zaradit devét vozidel ZIU z let 1989 — 1991. Zaklad vozového parku tvoti 147
trolejbusi BKM doplnénych o tfi MAZy. VSechny tyto trolejbusy byly pribézné
zakoupeny v letech 1999 — 2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Relativné mensi trolejbusové systémy v Bélorusku jsou uvedeny v piiloze F.
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Moldavsko

Jedinou formu ekologické méstské hromadné dopravy v Moldavsku piedstavuji
Ctyfi trolejbusové systémy ve méstech Balti, KiSinév, Tighina a Tiraspol. Tamni
provozovatelé disponuji dohromady 528 vozidly, z nichz 2/3 vykazuji stari vyssi nez 16
let a tedy piekracuji vyrobcem stanovenou mez zivotnosti (Elektrickd méstska doprava,
2012).

Nejvétsi trolejbusovou flotilu v zemi vlastni hlavni mésto KiSinév. Ze zdejSich
404 vozu je polovina technicky velmi zastarald. Nejstar§im segmentem vozového parku
je 234 vozidel ZIU zlet 1983 — 1995. Po nakupu Ctyf vozi Jumz v roce 1996
nasledovalo potizeni 39 trolejbusii Skoda v letech 1997 — 2004, jejichz nakup byl
prerusen ukoncenim produkce v Ostrové nad Ohfi. Dal$i obména vozového parku
probéhla v letech 2006 celkem 20 vozidly Jumz, dvéma trolejbusy VMZ v roce 2007 a
naposledy 105 vozy BKM v roce 2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Pfiblizn€ 2/3 vozového parku trolejbusti ve mésté Balti jsou vhodné k vymeéné,
nebot’ z 37 vozidel bylo dodano 26 vozli ZIU v rozmezi let 1980 — 1991. Modernéjsi
&ast tvoii jeden viz Skoda z roku 1997, tii trolejbusy BKM z let 2004 a 2005 a sedm
vozidel BKM z roku 2008 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Vozovy park trolejbustt Tiraspolu je tvoten 48 vozy ZIU z let 1988 - 1996, jez
jsou moralné a technicky nevyhovujici (obr. 28). Dopravce nema dostatek finanénich
prostfedkit na nakup novych vozidel a obnova vozového parku probiha diky darim
z trolejbusovych provozii v Rusku a Bélorusku (pfedevsim z Moskvy a Minsku).
Trolejbusovy systém v Tiraspolu je propojen s nezavislym provozem ve mésté Tighina,
kde trolejbusovou dopravu zajistuje 39 vozidel ZIU z let 1987 — 1992. Tyto vozy
ptekracuji vyrobcem uvedenou zivotnost a jsou vhodné k okamzité nahradé (Elektricka

méstska doprava, 201 2)10.

1% Dopravni podnik Tiraspol — Gstni sdéleni
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Obr. 28 Ve statech byvalého vychodniho bloku dosud zajistuje dopravu velké mnozstvi
moraln¢ i technicky nevyhovujicich vozidel ze 70. a 80. let - na snimku vlevo
je zachycen trolejbus ZIU v Tiraspolu pied sidlem podnésterského Nejvyssiho
sovétu a na obrazku vpravo jsou trolejbusy Skoda v Jalté, které dosud vyjizdgji
na nejdelsi trolejbusovou trat’ na svété spojujici Simferopol s Jaltou v délce

ptiblizné 80 km (Kamenicek, 2010)

Ukrajina

Na Ukrajiné se v souCasné dob& nachazi 44 trolejbusovych systémi. Provoz
Vv nich zajistuje 3 835 vozi, z nichz 2 421 pievysuje udanou zivotnost a dalSich 218 se
této mezi blizi. Takto vysoky pocet nevyhovujicich vozidel je dan nedostatkem
finan¢nich prosttedkll ve vétsin€ provozii. Obnovu svych vozovych parki fesi dopravcei
bud’ ndkupem novych vozii v menSim mnoZstvi, nebo pofizenim ojetych vozidel napf.
z Ceské republiky. Vyrazné vyssi poet nové zafazenych trolejbusit v nékterych
systémech pfed rokem 2012 souvisi s pofadanim Mistrovstvi Evropy ve fotbale, diky
¢emuz obdrzely nékteré provozy finan¢ni prostiedky na zvySeni kultury cestovani
v méstské hromadné dopraveé (Elektricka méstska doprava, 2012).

Nejvetsim trolejbusovym dopravcem na Ukrajiné je hlavni mésto Kyjev s 496
vozy. Nejstarsi ¢asti vozového parku je 70 Skodovek z let 1985 — 1996, které nespliiuji
technické pozadavky na piepravu. Dopravce dale provozuje 92 vozidel Kiev z let 1996
—2005; 75 Jumzi z let 2000 — 2006; 68 MAZu z let 2004 — 2008; 170 LAZu z let 2006
—2008 a 21 Bogdani z let 2007 — 2012 (Elektricka méstska doprava, 2012).

V charkovskych ulicich se objevuje 313 trolejbusti. Technicky nevyhovujici
¢ast vozu se sklada ze 115 vozidel ZIU z let 1985 — 1992, ¢tyt vozii DAC z roku 1989,
44 Jumzi z let 1993 — 1995 a 28 Rocart z let 1995 a 1996. Vyraznéjsi obnova probehla
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v roce 2007 celkem 90 vozy Trolza a v roce 2011 dalSimi 52 LAZy (Elektricka mé&stska
doprava, 2012).

Donéck se 308 vozidly je jednim z nejvétSich systémt v zemi. Tamni dopravce
zapocal s vyraznéjs$i obnovou v roce 2011, kdy bylo zafazeno 83 novych vozi. DalSich
72 trolejbusti Jumz jesté nedosahlo véku k provedeni generalni opravy. Vozidla, jez by
meéla byt v nasledujicich letech vyménéna, tvofi 11 Jumzu a 142 ZIU (Elektricka
méstska doprava, 2012).

V ulicich Odésy se pohybuje 156 trolejbusti. NejstarSi a v soucasnosti
nevyhovujici skupinu tvoti 99 voza ZIU z let 1985 — 1993 a 70 Jumzu z let 1992 —
2003. Néakup novych vozidel probéhl vroce 2009 v poctu 16 trolejbusii Trolza
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Dopravce ve mésté ZaporoZzje se podobn¢ jako ostatni ukrajinskd mésta potyka
se zastaralym vozovym parkem 155 trolejbust, jez se sklada ze 124 vozi ZIU z let 1987
— 1994, 20 Jumzt z let 1992 — 2004 a 11 LAZu z let 2006 — 2008 (Elektricka méstska
doprava, 2012).

Spole¢nost Krymsky trolejbus provozuje trolejbusové systémy ve méstech
Simferopol, Alusta a Jalta a zaroven zajiStuje trolejbusovou dopravu mezi nimi.
Dohromady vlastni 226 vozi. Polovina tohoto poctu je za hranici zivotnosti a to U
nékterych vozidel az trojnasobné. To se tyka 112 Skodovek z let 1972 — 1990 (obr 28).
Obména vozového parku po rozpadu SSSR probéhla pouze dvéma Jumzy v letech 1999
a 2003, ¢tyimi Kievy v letech 2004 — 2007 a péti BKM v roce 2008. Zkvalitnéni sluzeb
ptinesly roky 2010 a 2011, kdy bylo zatazeno 103 trolejbusit Bogdan (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Provozy s méné nez 150 vozidly jsou uvedeny v ptiloze G.

5.7 Rusko

Ruské federaci v oblasti trolejbusové dopravy patii nékolik prvenstvi. S 85
provozy ma nejvyssi pocet trolejbusovych systémil na svété a diky 11 041 vozidlim je
zaroven jejich nejvetsi provozovatel (obr 29). Z téchto vozil prekracuje 4 342 trolejbusti
svou planovanou zivotnost a dal§ich 568 se této mezi ptiblizuje (obr. 30) (Elektricka

méstska doprava, 2012).
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Obr. 29 Trolejbusové provozy v Rusku- ke konci biezna 2012 (mapovy podklad KGI,
2012, databaze Elektrickd méstska doprava, 2012, vlastni uprava)
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Obr. 30 Pocet vozu daného staii v Rusku v roce 2012 (Elektricka méstska doprava,
2012)

Hlavni mésto Moskva disponuje 1 628 vozy, diky ¢emuz je do poctu nejvetsim
provozovatelem trolejbusti nejen v Rusku, ale i v celé Evropé. NejstarSich 16 vozidel
AKSM pochazi z let 1997 — 2000. Zbylé vozy byly zakoupeny po roce 2001 od deviti
vyrobcl a jejich soucasné zastoupeni je nasledujici — LiAZ jeden viiz, Jumz Ctyii kusy,
Nizhtroll ¢tyfi vozy, MAZ 62 vozidel, BTZ 88 trolejbusti, MTRZ 101 kusti, VMZ 177
vozti, BKM 218 vozidel a Trolza 957 trolejbusi (obr 31). Dopravci se tedy dafi
prubézné omlazovat vozovy park tak, aby v ném nesetrvavala vozidla ptekracujici svou

zivotnost (Elektricka méstska doprava, 2012).
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Obr. 31 Trolejbusy v Moskvé — vlevo je trolejbus Trolza uvéznén v typické dopravni

zéacpe, vpravo projizdi starsi viiz ZIU kolem Kremlu (Kamenicek, 2010)

Sankt-Petérburg je se svymi 601 vozy druhym nejvétSim trolejbusovym
systémem v zemi. Tamni vozovy park je velmi riznorody, jeho nejstarsi slozkou je 65
vozidel ZIU zlet 1985 — 2000 a 17 vozi AKSM z let 1997 — 2000. Z trolejbust
vyrobenych po roce 2000 je 11 BTZ, 20 MTRZ, 31 vozi Trolza, 45 PTZ, 58 VZTM, 75
BKM a 278 VMZ (Elektricka méstska doprava, 2012).

Flotila trolejbust ve Volgogradu c¢ita 335 vozi. Nejpocetnéji je zastoupen
vyrobce ZIU 254 vozidly z let 1984 — 2001, jehoz zna¢na ¢ast je za mezi zivotnosti. Po
roce 2003 byl zatazen jeden vz Volzanin, dva VZTM, Sest trolejbusti Volgogradec, 17
VMZ a 55 vozidel Trolza (Elektricka méstska doprava, 2012).

Vozovy park mésta Celjabinsk se sklada z 324 trolejbusi, ze kterych je 253
vozi ZIU z let 1984 — 1999 moralné nevhodnych k dal$imu provozu. Nakup novych
vozidel pokracoval 6 trolejbusy BTZ v letech 1999 — 2001, 19 vozy Trolza z let 1999 —
2008 a 46 vozidly LIAZ z let 2006 a 2007 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Trolejbusova doprava v Novosibirsku je zabezpecena 306 vozidly.
Nejpocetnéjsiho zastoupeni dosahuje vyrobee ZIU se 193 vozy z let 1986 — 2002. Z let
1996 — 1998 pochazi osm vozidel AKSM a z let 1998 a 2000 jsou dva trolejbusy BTZ.
Po roce 2000 byl zakoupen jeden viiz MTRZ, pét vozidel VMZ, 45 trolejbust ST a 52
vozu Trolza (Elektricka méstska doprava, 2012).

Podobné rozmanitou flotilu 277 trolejbusti provozuje Ceboksary, z nichz 207
vozu reprezentuje moralné zastaraly typ od vyrobce ZIU z let 1990 — 2001 a devét
vozidel AKSM z let 1997 — 2001. Po roce 2003 dopravce zatadil Sest voz VZTM, Sest
VMZ, sedm MTRZ, 20 trolejbusti Trolza a 22 vozidel BTZ (Elektrickd méstska
doprava, 2012). Dalsi provozy pod 250 trolejbusti jsou uvedeny v ptiloze H.
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6 DISKUZE K VYSLEDKUM PRACE

6.1 Obecné otazky exportu a zavéry pro spolenost Skoda Electric

Jednim z hlavnich cilti jednotlivych firem je diverzifikace vyrobniho portfolia a
odbytist. Toho lze dosdhnout pouze v dynamickém prostiedi mezinarodniho trhu a
proto je pro vyssi produktivitu vyroby vhodné orientovat se na export. Spolecnosti vSak
musi mit na zfeteli, ze budou celit tlakim v mezinarodnim podnikatelském prostiedi,
zejména v podobé¢ silné konkurence. K dosazeni optimalnich parametrti exportu je nutné
analyzovat vyvozni trhy. Pro vyzkum a volbu vhodné strategie slouzi faktory, jakymi
jsou napt. vyspélost technologie, vnitini charakteristiky statu a jiné. Jejich prostudovani
tedy musi byt provedeno jesté pied planovanym vstupem na nova odbytisté¢ (Machkova,
2006).

Mezi nejpouzivanéjsi zptisoby hodnoceni podnikatelské ¢innosti firmy a jejiho
postaveni na trhu je SWOT analyza. Nazev SWOT vychazi z po€atecnich pismen
anglickych slov Strenghts (silné stranky), Weaknesses (slabé stranky), Opportunities
(prilezitosti) a Threats (hrozby), které vyjadiuji ¢tyii zékladni faktory ovliviiujici
sledovany jev. Tyto faktory jsou ve formé dat zpracovavany a ndsledn¢ dochazi ke
zdiraznéni hlavnich polozek ziskanych zinterniho a externiho auditu. Pocet
sledovanych okruhi by mél byt relativné nizky, aby bylo lépe patrné, kam by mél
podnik upfit svou pozornost. SWOT analyzu lze definovat jako sumat ze zjisténi
internich a externich auditi, ktery upozorfiuje na klicové silné a slabé stranky
organizace, ale také na pfilezitosti a hrozby, jimZz dana firma celi. Tento typ analyzy
patii k univerzdlnim a nejb&znéji pouZivanym ndstrojim pro stanoveni firemni
strategické orientace (Kotler, 2007, Kozel, 2006).

Aplikaci SWOT analyzy na spoleénost Skoda Electric byly ziskany tidaje, které
jsou sumarizovany vtab. 3. Vramci Evropské unie dosud panuje nejednotnost
Vv legislativnim postaveni trolejbusové dopravy, kdy v nékterych statech jsou trolejbusy
brany jako silni¢ni vozidla (napt. Némecko), jinde zase jako drazni vozidla (napf. Ceska
republika). To komplikuje tzv. homologaci (postup pro schvaleni provozuschopnosti
vozidla), kdy na rozdil od jinych silni€nich dopravnich prostiedkil, je nutné provadét
typové zkousky v jednotlivych zemich a nestaci povoleni pro provoz z jednoho

Clenského statu Evropské unie i pro zbyvajici ¢leny. V tomto smyslu by byla velmi
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zadouci jednotnd legislativni uprava pro vSechny staty Evropské unie, coz by velmi

zjednodusilo uvadéni exportovanych vozidel do provozu v jednotlivych statech.

Tab. 3 SWOT analyza spoleénosti Skoda Electric

Silné stranky Slabé stranky
e dobré jméno a dlouholeta tradice e vys§i vyrobni ndklady oproti
e relativné vysoka kvalita vyroby vychodoevropskym konkurentim

e niz§i  vyrobni ndklady oproti | e zavislostna producentech karoserii

zapadoevropskym vyrobctiim e omezena kapacita vyroby
e vyhodna geograficka poloha e nestabilita legislativniho prostredi
vzhledem k hlavnim odbérateléim v Ceské republice

o flexibilita - pfima spoluprace se tfemi | e nekompatibilita pravnich piedpist

vyrobci autobusovych karoserii a provozu trolejbustli ve statech EU
Vysokym ucenim technickym v Praze e pomérné vysoka energeticka
e vyroba nestandardniho velko- naro¢nost vyroby pii zvysujicich se
kapacitniho 15-ti metrového vozu cenach energii
PrileZitosti Hrozby
e vyvoj vozidel s alternativnimi druhy | e vysoky pocet konkuren¢nich
pohonu vyuzivajici zkuSenosti producent
z vyroby trolejbusi (vodikové ¢lanky, e financni hrozby (inflace, kurz koruny
hybridni pohon, elektrobus) a jiné)
e ovéfeni potencialu vyroby e nedostatek  vysoce erudovanych
dvoukloubovych trolejbusi o délce pracovnikll ve vyrob¢
cca 24 metra e Utlum trolejbusové trakce ve
e vyvoj vozidla odrazejiciho trend prospéch autobust

v odlisnosti trolejbusu od autobusu

e zlepSeni manazerské ¢innosti
(propagace  vyrobki,  ziskavani
novych odbytist)

11 , . P , v ,
Dopravni podnik Brno — Ustni sdéleni
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Diky ptimé spolupraci Skody Electric se tfemi vyrobci autobusovych karoserii
(Iveco CR, Solaris, SOR) je mozné nabidnout zakaznikovi §irokou paletu riiznych typt
vozidel dle jeho pténi a potieb, v€etné moznosti zabudovani elektrické vyzbroje do
karoserii jinych vyrobct. Lze doporudit, aby se v souladu s aktualnimi trendy v méstské
hromadné dopravé spole¢nost Skoda Electric i v budoucnosti nadale aktivné zabyvala
vyvojem vozidel s alternativnimi druhy pohonu vyuzivajici zkuSenosti z vyroby
trolejbustt (vodikové clanky, hybridni pohon, elektrobus). Jako ptiklad inovace
Z posledni doby je mozné uvést ovéreni potencialu vyuziti dvoukloubovych trolejbusii o
celkové délce cca 24 metrii se zvySenou piepravni kapacitou oproti dosud
provozovanym typim. Je tieba ale upozornit, Ze trolejbus a autobus jsou rizné vozidla a
pii jejich konstrukci nelze mechanicky kopirovat jednotlivé soucasti vozi (napf. zcela
jind stavba stiechy obou vozidel).

Dal8im nastrojem pro ziskani obrazu o daném trhu je napt. PEST analyza. Jejim
zakladem je sledovani ¢tyt zakladnich ukazatelt (Kozel, 2006):

e politicko-pravni systém v dané zemi
e ckonomicka vyspélost

e socialné-kulturni podminky

e technologicka uroven statu

Mezi nejvyznamnéjsi politicko-pravni charakteristiky se fadi stabilita zemé a
jeho politického systému, ¢lenstvi v integracnich uskupenich a vazby na ostatni staty,
mira korupce spole¢né s vlivem zajmovych skupin na politicka rozhodnuti a také pravni
uprava pro podnikéni zahrani¢nich subjektii spolu s investiénimi pobidkami v dané
zemi. Dulezité ekonomické faktory predstavuji napf. kupni sila, inflace, devizové kurzy,
vyvoj cen energii, mira nezaméstnanosti a praimeérnd mzda. Socialné-kulturni slozku
prezentuje demograficky vyvoj populace, uroven vzdélani, mobilita, Zivotni styl a dalsi.
Technologickymi vlivy se rozumi stav technologie a jeji zmény, nové védecké objevy
apod. Po vyhodnoceni ziskanych poznatki se kazda spole¢nost rozhoduje o vstupu a
jeho formé na dany trh (Kozel, 2006).

Pro zjiSténi vhodnych exportnich cili vyrobcii se pouZzivaji riiznd hlediska.
Jednou z moznych charakteristik je stafi vozového parku jednotlivych dopravcit, nebot’
v provozech, kde maji nizké stafi vozidel, nelze ocekavat nakup novych vozi. Naopak u
systémt, které vykazuji trolejbusy za hranici své zivotnosti, je pravdépodobny nakup

novych vozidel, avSak samoziejm¢ zalezi na postaveni trolejbusového provozu
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Vv systtmu meéstské hromadné dopravy a rovnéZz na financnich moZnostech
provozovatelii. Celkem se v Evropé a Rusku nachazi 9 643 trolejbust, které piekracuji
svou zivotnost. Jak je patrné z obr. 32, nejvyssi pocet takovychto vozidel (4 342 vozi)

maji dopravci v Rusku (Elektricka méstska doprava, 2012).
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Obr. 32 Pocet vozl daného staii v jednotlivych regionech Evropy a v Rusku v roce
2012 (Elektricka méstska doprava, 2012)

Souhrnné feceno, vroce 2012 bylo vprovozu v Evropé a Rusku 236
trolejbusovych systémt, jez disponovaly 23 050 vozidly. Jak doklada obr. 33, trolejbusy
jsou nejvice zastoupeny v Rusku, kde je soucasti méstské hromadné dopravy 11 041
trolejbust, coz je 48 % vsech trolejbusti ve sledovaném Uzemi. Naopak region
zastoupeny ndasledovné: severni a jizni Evropa po 4 %, jihovychodni Evropa 6 %,

stiedni Evropa 10 % a vychodni Evropa 27 % (Elektricka méstska doprava, 2012).

B sevemiEwvropa

W zapadniEwropa

H jizniEvropa

M stiedniEwropa

M jihowchodniEvropa
1 wchodniEvropa

1 Rusko

Obr. 33 Vyznam jednotlivych regioni Evropy na evropském trhu s trolejbusy
v procentech v roce 2012 (Elektricka méstska doprava, 2012)
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6.2 Ekonomické otazky vyroby trolejbusii a vystavby trolejbusovych

trati

Pied rokem 1989 byla Skoda vyhradnim vyrobcem trolejbust, jejichZ primérna
rocni produkce se pohybovala kolem 300 vozi.? Po zméné spolecensko-politickych
pomérit v zemich byvalého vychodniho bloku doslo béhem né¢kolika let k propadu
vyroby v disledku omezeni doddvek na tyto tradi¢ni trhy. Vyroba postupné klesala az
na cca 20 kust roéng, takze ke konci vyroby trolejbusti ve Skodé Ostrov v letech 2002 —
2004 se kazdorocni ztrata pohybovala kolem 100 mil. K¢. V dasledku neuskute¢nénych
kontrakti (Vancouver, Kazachstan, Litva) se neustale snizoval objem vyroby, nakonec
bylo ve firmé zamé&stnano jiz pouze 214 lidi. Pro srovnani, Skoda Electric zaméstnavala
v roce 2011 celkem 738 lidi. Tato spoleGnost je v soudasnosti soucasti skupiny Skoda
Transportation, jejiz celkové trzby v roce 2011 dosahly 7,56 mld. K¢&. Z toho na Skodu
Electric ptipadaly zhruba 3 mld. K¢ a ¢isty zisk této spolecnosti piedstavoval 700 mil.
K& (Cerna, 2012, Petr, 2004).

Obecné lze tvrdit, ze ceny trolejbusti véetné vystavby nové infrastruktury mohou
byt velmi rozdilné, protoZe zde hraje roli fada faktori, napt. mnozstevni slevy, vybaveni
vozidel, délka traté a podobné. Pro ilustraci bylo vybrano né€kolik konkrétnich ptikladii
Z této oblasti z posledni doby.

Vystavba nového trolejbusového systému neni levnou =zalezitosti — napf.
v italském mésté Lecce, jehoZ stavba zapocala v roce 2006 a byla ukoncena v roce
2012, stala v ptepoctu pies 560 mil. K¢&. Jednalo se o mensi provoz s 12 trolejbusy na
jedné trati o délce cca 5 km (Lehman, 2011).

V piipadé rozsifeni funk¢ni trolejbusové sité v Plzni v roce 2012 se cena za 1 km
trat¢ vysoutezila za 2 250 000 K¢. Pro srovnani, v ptipadé ukrajinského mésta Ternopil
Vv témze roce byla cena za 1 km podobné trat€¢ v pfepoctu piekvapivé vyssi, a to
3750 000 K¢ (Kresa, 2012, Elektrotrans, 2012).

Pokud jde o cenu samotnych vozidel, nelze obecné stanovit cenu jednoho
vozidla. Divodem je skuteCnost, ze do ceny se odrdzi sériovost vyroby (pocet
vyrobenych kusitl), momentalni situace na trhu (nabidka a poptavka) a druh vybavy
trolejbusu (klimatizace, informacni systém apod.). Rozdilnost cen vozi lze ilustrovat
napi. na cené jednoho standardniho trolejbusu Skoda, ktera byla v p¥ipadé dodavky 19
kusti do Banské Bystrice v 2011 vycislena na 10,5 mil. K¢ (Kova¢, 2011). Obdobna

12 Udaj zjistény od zastupct spoleénosti Skoda
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situace nastala v Jihlavé, kde se uskutecnil mezi lety 2009 — 2011 Kkontrakt na 23
trolejbusti v celkové cené 230 mil. K¢ (Stejskalova, 2011). Pro srovnani, dopravni
spole¢nost Krymtrolejbus v roce 2010 odebrala 61 trolejbustt Bogdan v pfepoctu o cené
5350 000 K¢ za kus (Klement, 2010). Uvedeny rozdil v cené lze vysvétlit mj. niz§imi

vyrobnimi naklady na Ukrajin¢.

6.3 Rozbor moZnosti exportu Skody Electric z geografického hlediska

Bylo zji§téno, Ze nejsilngjsi pozici ma Skoda Electric na &eském a slovenském
trhu. Od zahajeni vyroby nové generace trolejbusi v roce 2004 se dale podafiilo vstoupit
na trhy v Loty$sku, Rumunsku, Bulharsku, Svédsku, Portugalsku, Polsku a Italii. Pro
spoleénost je uréitou vyhodou &lenstvi Ceské republiky v Evropské unii, nebot se
pohybuje v ramci jednotného evropského trhu, coz na jedné strané sice usnadiuje
ptistup do vybérovych fizeni, na druhé stran¢ ovSem je nutno pocitat s vétsi konkurenci.

Vyhodou podniku Skoda Electric je dlouhodob4 tradice a zkuSenosti s vyrobou a
navic relativné levna pracovni sila, coz vede k niz§im vyrobnim ndkladim oproti
konkurenci zejména ze zdpadnich evropskych zemi®,

V souladu s cili Exportni strategie Ceské republiky pro obdobi 2012 — 2020 se
Skoda Electric snazi o zvySeni svého exportu trolejbusii v soudasnosti predeviim do
evropskych statil. Tim se podili na zvyseni konkurenceschopnosti Ceské republiky na
pramyslovych trzich. Uvedena skute¢nost miize zejména v budoucnu nabyt na vyznamu
v souvislosti s omezovanim ropnych zdroji a nutnosti pfechodu na alternativni druhy
pohonu v dopravé, jakym je napt. elektricka trakce (Ministerstvo prumyslu a obchodu,
2012).

Pro piehlednost bude rozdélena problematika vyvozu trolejbusti podle

odbératele v evropskych regionech.

Severni Evropa a Pobalti

Jak plyne z vysledki prace, moznosti exportu zejména do Pobalti jsou oteviené.
Lze oekavat, Zze poptavka po trolejbusech bude v blizkém ¢asovém horizontu stoupat,

nebot’ vozovy park je zde bud’to zastaraly nebo vzhledem k poZzadované dopravni

 Na zékladé vlastni zkugenosti pfi rozhovorech se zastupci dopravnich podnikd provozujicich trolejbusy
Skoda v USA (Dayton, San Francisco) a statech byvalého vychodniho bloku (Tallinn, Riga, Vilnius, Kaunas,
Kisinév, fada provozl na Ukrajiné) jsem zjistil, Ze ¢eské vyrobky jsou v zahraniéi vesmeés velmi oblibené.
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obsluznosti nedostate¢ny. Navic jiz Skoda Electric jiz v minulosti dodala do tohoto
regionu fadu svych vyrobkt (napt. Riga — 150 trolejbust v letech 2007 - 2009) a lze
navazat na tradici a dobré jméno vyrobce. Proto lze doporucit podstatné zvySeni
obchodnich aktivit v Pobalti.

V piipadé Norska a Svédska je situace z ekonomického hlediska pro vyvoz
mén¢ piizniva, nebot’ pocet vozidel v provozu je minimalni a v blizké budoucnosti nelze

ocekavat jeho podstatny nartst.

Zapadni Evropa

Jak plyne z rozboru problematiky v kapitole 5.2, existuje v této oblasti pouhych
pét trolejbusovych provozii. Napft. vstup na francouzsky trh je pro exportéry obtiznéjsi
predeviim z hlediska piisobnosti zavedeného vyrobee Irisbus™, ktery krom& autobusit
produkuje také trolejbusy a tudiz je schopen plné pokryt doméci poptavku. Pouze
Vv piipad¢ postupného zavadéni trolejbusové trakce v méstské dopravé kvuli snizeni

ekologické zatéze by pripadalo v uvahu se dale angazovat v této oblasti.

Jizni Evropa

Pokud jde o jihoevropské staty, asi nejhorsi situace z hlediska mozného vyvozu
trolejbusil je v hospodaisky vyéerpaném Recku a navic zde bude potieba novych vozi
Vv nejbliz§i budoucnosti omezena i z diivodu pomérné nizkého stati vozového parku.
Podobné situace je i na Pyrenejském poloostrové, i kdyz Portugalsko bude muset
aktudlné tesit provozuschopnost zastaralého vozového parku. Jako nejperspektivngjsi
VvV tomto regionu se jevi Italie s pomérné velkym poctem trolejbust a potitebou jejich
inovace. V soucasné dob& jsou sice provozovany trolejbusy Skoda Electric pouze
v Cagliari na Sardinii, avSak existuje redlnd moZznost vyvoz v tomto sméru znacné

rozsifit.

Stiedni Evropa

V piipadé Ceské a Slovenské republiky jednoznaéné dominuje jako vyrobce

trolejbusi plzetiska spolenost Skoda Electric. Druhy &esky producent Ekova Electric se

" Irisbus je spole¢nost, ktera vznikla v roce 1999 spojenim italského Iveca a francouzského Renaultu, od
roku 2003 je vlastnikem lveco. Vyrobni kapacity se nachazeji v Italii, Francii, ale také Ceské republice

vrovev

(drivéjsi Karosa Vysoké Myto) a dalsich statech (Irisbus Iveco, 2010).
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sidlem v Ostravé v poslednich letech sméfuje svou vyrobu do zahranic¢i — aktualné do
Rakouska (Salzburg). Z kapitoly 5.4 jasné vyplyva, Ze nejvétsi pocet trolejbustt mimo
Ceskou republiku je provozovan ve Svycarsku, kam se viak podafilo nedavno vyvézt
vyse zminéné spolecnosti i pfes narocnost trhu a silnou konkurenci nékolik vozl do
mést Winterthur a La Chaux-de-Fonds. Protoze némecky a polsky trh neni v soucasné
dobé¢ pitili§ perspektivni, 1ze doporucit obratit pozornost do Mad’arska, kde je vozovy

park zejména v Budapesti velmi zastaraly a bude potfebovat razantni obménu.

Jihovychodni Evropa

V regionu jihovychodni Evropy se pro vyvoz jevi jako nejvhodngjsi Bulharsko
a Rumunsko. Na bulharsky i rumunsky trh se jiz v minulosti podafilo plzenskym
trolejbusim proniknout (Sofia a Timisoara). Navic lze stavét 1 na dlouholetych
Vv téchto zemich. V pfipadé Rumunska je také nutné vzit do tivahy i konkurenci mistni
produkce, coz v ptipadé¢ Bulharska neplati. Kromé toho je ptfedpoklad, Zze zejména
Bulharsko bude v ramci ¢erpani finanéni pomoci z fondi Evropské unie sviij vozovy

park radikalné modernizovat.

Vychodni Evropa

V této oblasti je situace v Bélorusku, kde nejen Zzadny cesky trolejbus dosud
nejezdi, ale zfejmé ani v budoucnu nebude, protoZze mistni trh je pln€ saturovan
mistnimi vyrobci a vzhledem K hospodaisko-politické situaci nelze piedpokladat
vyrazn€j§i zmény v rozumném cCasovém horizontu. V piipadé Ukrajiny jsou sice
provozovany starsi typy ¢eskych trolejbust (napft. u spole¢nosti Krymsky trolejbus), ale
v dohledné dobé& nelze o¢ekavat z finanénich divodd nakup novych vozii z Ceské
republiky, protoze mistni produkce je vyrazné€ levné;si. Presto stale probiha revitalizace
provozu. Pokud jde o Moldavii, Sance na prodej novych vozidel se jevi jako velmi nizka

Z podobnych diivodi.
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Rusko

Ohromny rusky trh (viz kapitola 5.7) nebyl nikdy ani v minulosti pro ceské
vyrobce hlavnim vyvoznim teritoriem. I kdyz existuji ojedinélé ptipady uspésného
exportu (napf. Vologda, Velikij Novgorod v 90. letech 20. stoleti), rusky trh byl
saturovan vzdy pievazné domacimi vyrobci (zejména ZIU). Ani v budoucnosti nelze
ziejmé o¢ekavat vyvoz trolejbusti Skoda na toto teritorium ve vétsim rozsahu. Divodem
je skutecnost, ze Rusko si velmi chrani sviij trh pomoci danovych zakoni (v disledku
uvalené¢ho cla pak vychazi ceny zahranicnich trolejbusti vyrazné vyssi nez u domaécich a
mistni dopravni podniky nemaji dostatek financ¢nich prostfedki na jejich nakup). Proto
je velmi obtizné sem piimo proniknout nejen pro Ceské, ale i pro ostatni evropské
vyrobce dopravnich prostfedkli. Uvedené tvrzeni vSak neplati naptf. pro vyrobce

z B&loruska, kde existuji vzajemné dohody mezi ob&éma staty.™

> Dle tvrzeni zastupct dopravnich podnikd v Moskvé, Tveru, Novgorodu a Petrohradé.
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ZAVER

Ptedlozena diplomovéa prace se zabyva postavenim a ulohou trolejbusové trakce
Vv systému méstské dopravy se zaméfenim na evropskeé staty véetné Ruska.

V uvodnich kapitolach je feSena problematika vztahu trolejbusové trakce
Kk ostatnim typim hromadné dopravy i K individualni automobilové dopravé vcetné
otazek jejich rozvoje a jeho trvalé udrzitelnosti.

Stézejni Casti diplomové prace je tieti kapitola, kterd se zabyvéa analyzou
zakladnich vztahti mezi trolejbusovou dopravou a dopravnim strojirenstvim spolu s
uréitymi aspekty historického vyvoje vyrobce Skoda Electric. V textu je podrobné
popsana soucasna situace na evropském trolejbusovém trhu s akcentem na Ceského
vyrobce Skoda Electric. Dale je detailné zmapovana existujici trolejbusova sit’ a vozové
parky v jednotlivych evropskych statech.

V diskusi jsou postupné probirany teoretické aspekty exportu vcetné jejich
aplikaci pro spole¢nost Skoda Electric, ekonomické problémy vyroby trolejbusti a
vystavby trolejbusovych trati a otazky dalsiho mozného rozvoje piedevsim z hlediska
exportu trolejbusii Skoda do evropskych stétii a celého teritoria Ruska.

Ve shodé s hypotézami vyslovenymi v ivodu préce se potvrdilo, Ze trolejbusové
systémy jsou v Evropé rozmistény velmi nerovhomérné s prevahou v zemich vychodni
Evropy jak co do poctu provozu, tak i po¢tu vozidel. Rovnéz bylo potvrzeno, Ze
soutasné postaveni Ceského vyrobce Skoda Electric vzhledem k omezenému poétu
konkurenénich vyrobcetl 1 vyhodnym umisténim na evropském trhu je stale velmi dobré,
i kdyz v porovnani s nejproduktivngjsimi 70. — 80. léty 20. stoleti doslo k poklesu
exportu v disledku zmény orientace na jina odbytiste.

Zavérem lze konstatovat, Ze trolejbusova doprava jesté zdaleka nevycerpala sviyj
potencial a i v nedaleké budoucnosti si nepochybné podrzi své misto v systému méstské

hromadné dopravy.
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SUMMARY

This diploma work deals with the role of trolleybus transport in city mass
transportation systems with accent to European countries including Russia.

The first few chapters discuss problems as regards trolleybus transport in
comparison with other kinds of public traffic and car transport as well. This part also
deals with questions as regards their development and permanent sustainability.

The main part (Chapter 3) analyses basic relations between trolleybus traffic and
transport engineering within the context of historical development of Skoda Electric.
Furthermore, it describes in more detail the present-day situation as regards trolleybus
market in general and the position of Skoda manufacturer in the European market.
Finally, it gives a detailed account of trolleybus network and rolling stocks in European
countries.

The detail discussion part examines theoretical aspects of export including
applications for Skoda Electric, economic questions connected with trolleybus
production and network construction and future export possibilities of Skoda
manufacturer, especially as regards export to other European countries and the Russian
territory.

It also points out that trolleybus tractions in all Europe are distributed very
unevenly. For example, East European countries exhibit more trolleybus systems and
vehicles than the other ones. It was confirmed that current position of Skoda Electric is
still good enough, although with comparison to 1970s - 1980s the export decreases due
to the target orientation changes.

Finally, we can conclude that trolleybus traction will be used in city traffic

systems also in the future.
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Piiloha A Fotografie v sou¢asnosti vyrabénych typi trolejbust Skoda

Obr. A. 1 Trolejbusy Skoda vyrabéné ve spolupraci se spole¢nosti Iveco CR — na
snimku vlevo sélo viz v lotysské Rize a na fotografii vpravo c¢lankové

vozidlo v Presové (Kamenicek, 2011)

Obr. A. 2 Trolejbusy Skoda vyrabéné ve spolupraci s polskou firmou Solaris — na

snimku vlevo soélo trolejbus v Teplicich a vpravo tfindpravovy viz

v Pardubicich (Kamenicek, 2011)

Obr. A. 3 Trolejbusy Skoda vyrabéné ve spolupraci se spolecnosti SOR — na fotografii
vlevo viz standartni délky z Banské Bystrice a vpravo kralovéhradecky

¢lankovy trolejbus (Kamenicek, 2012)



Priloha B Mensi trolejbusové systémy v Itélii

Ancona — maly trolejbusovy provoz s deviti vozy Menarini z let 1983 — 1986.
Tato vozidla ptrekracuji svou zivotnost a nespliiuji pozadavky na kvalitni méstskou
hromadnou dopravu. Nutnost obnovy vozového parku v tomto mésté je tedy ziejma
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Cagliari — toto mésto na ostrové Sardinie zajiStuje méstskou hromadnou
dopravu i pomoci 46 trolejbust. Nejstarsi jsou vozy Iveco z let 1986 — 1991. Nutnost
néhrady starych vozidel dopravce fesi ndkupem trolejbusii ze Skody Electric, prvnich 10
z celkem 16 vozi bylo vyrobeno v roce 2010 a zafazeno v nasledujicim roce (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Chieti — mésto s malym trolejbusovym systémem se sedmi vozidly Breda, ktera
byla vyrobena v roce 1990. Obnova vozového parku mistniho dopravce by méla byt
feSena v nejblizsi dobé (Elektrickd méstska doprava, 2012).

Genova (Janov) — toto pfistavni mésto provozuje 37 trolejbust. Ty jsou tvofeny
20 vozy Breda z roku 1996 a 17 vozidly Van Hool z roku 2008. Dopravce by mél
uvazovat v blizké dobé€ o nédkupu 20 trolejbusi, jez by zaujaly misto starych vozi Breda
(Elektricka méstska doprava, 2012).

La Spezia — méstska hromadna doprava disponuje 14 trolejbusy Breda z roku
1988. Vzhledem Kk jejich véku a moralni zastaralosti by mélo ¢asem dojit k jejich
nahrad¢ (Elektricka méstské doprava, 2012).

Lecce — nejnovejsi trolejbusovy systéme v Italii. Provoz je zajistén 12 vozy Van
Hool z roku 2010. Otazka obnovy vozového parku tedy neni aktualni, dodavky novych
vozidel lze ocekavat pouze, pokud dojde k rozsifeni tamni sité¢ (Elektricka méstska
doprava, 2012).

Modena — provoz se 30 trolejbusy od ¢ty vyrobel. Standardy moderni
trolejbusové dopravy nespliiuje 16 nejstarSich vozu Iveco zroku 1986. Zbytek
vozového parku tvofi 10 vozi Man z roku 1999, tii trolejbusy Neoplan z roku 2008 a
Ctyfi vozidla Solaris vyrobena v Dopravnim podniku Ostrava v roce 2010 (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Parma — vozovy park trolejbust tvofi 35 vozi, z nichz 21 dodala Breda v letech
1981 — 1986. Zbylych 14 vozidel Man je z let 1997 — 1999. Je tedy ziejmé, Ze soucasné
parmskeé trolejbusy by mély byt nahrazeny novymi (Elektrickd méstska doprava, 2012).



Rimini — maly trolejbusovy provoz v tomto mésté se sklada z Sesti vozii Van
Hool zroku 2010. O nakupu novych vozidel v dohledné dob¢ se tedy neuvazuje
(Elektricka méstska doprava, 2012).

San Remo - trolejbusy tamniho dopravce jsou v sou¢asnosti zastaralé, nebot’ 13
vozu Breda je z let 1988 — 1991. Dopravce disponuje pouze dvéma modernimi vozy
Solaris z roku 2006, na jejichz vyrob¢ se podilel Dopravni podnik Ostrava (Elektricka

méstska doprava, 2012).



Priloha C Menéi trolejbusové systémy ve Svycarsku

Bern — hlavni mésto Svycarska provozuje trolejbusovou dopravu jako doplnék
Kk patefnimu systému tramvaji. Ve vozovém parku dopravce je 22 trolejbust Hess z let
1997 — 1999 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Biel — trolejbusova doprava je zajisténa pomoci 38 vozl. NejstarSich 18 vozidel
tvofi trolejbusy NAW z let 1987 a 1988, které by mély byt v nejblizsi dob¢ nahrazeny.
Zbylé vozy tvoii 10 NAW/Hesst zroku 1997 a 10 Hessu zroku 2008 (Elektricka
meéstska doprava, 2012).

Fribourg — zdejsi vozovy park 21 trolejbusi, ktery se sklada z deviti vozi Man
z roku 2004 a 12 vozidel Hess z roku 2010, patii k nejmodernéjsim v zemi (Elektricka
méstska doprava, 2012).

La Chaux-de-Fonds — osud malého trolejbusového provozu v tomto meésté s 15
vozy je Vv soucasnosti nejasny. Nejstarsi tfi vozy NAW byly vyrobeny v roce 1990 a
pétice vozi Hess pochazi z roku 1996. Nejnovéjsi trolejbusy ptedstavuje sedm vozil
Solaris vyrobenych v Ostrave v roce 2005 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Montreux a Vevey — trolejbusovy systém mezi t€émito mésty zajistuje 16 vozl
Van Hool z roku 1995. Dopravce pravdépodobné bude uvazovat o vyméné této flotily
novymi vozy v horizontu n€kolika nasledujicich let (Elektricka méstska doprava, 2012).

Neuchatel — tamni dopravce provozuje 42 trolejbust. Nejstarsi Ctvefice vozl
FBW byla potizena v roce 1983 a spolecné s 18 vozidly NAW z roku 1991 by méla byt
Vv nasledujicich letech vyménéna. Moderni vozy zastupuje 20 Hessu z let 2010 — 2011
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Schaffhausen — s 10 trolejbusy jde 0 nejmensi $vycarsky trolejbusovy provoz.
Soucasnym narokiim na bezbariérovou dopravu nevyhovuje osm vozi NAW z roku
1991. Zbylé 2 Hessy byly zakoupeny v roce 2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

St. Gallen — vozovy park mésta Citajici 25 trolejbust byl v roce 2009 téméf
kompletné¢ obménén 24 Hessy. Zbyvajici viz NAW pochazi z roku 1991 (Elektricka
meéstskd doprava, 2012).

Winterthur — systém vykazuje 49 provoznich trolejbust, z nichZ nejstarsi je viz
Berna z roku 1965, ktery je dlouhodob¢ odstaven. Mezi vozidla ur€ena k ndhradé patii
19 Mercedesu z let 1988 — 1992. Obnova vozového parku zapocala v roce 2005
nakupem 10 Solarisi vyrobenych v Dopravnim podniku Ostrava a v letech 2010 a 2011

pokracovala zatazenim 19 Hessu (Elektricka méstska doprava, 2012).



Priloha D Mensi trolejbusové systémy v Bulharsku

Burgas — vozovy park s 15 trolejbusy patii mezi nejzastaralejsi v celém
Bulharsku, nebot’ se sklada z péti vozi Berna z roku 1965 a 10 vozidel Volvo/Hess
z roku 1975. Je tedy ziejmé, ze pro udrzeni zdejSiho systému i do budoucnosti je nutna
okamzita obnova trolejbusové flotily (Elektricka méstska doprava, 2012).

Dobri¢ — dopravce vlastni celkem 43 trolejbust ZIU zlet 1987 — 1990.
V provozu jsou tedy moralné i technicky zastarald vozidla, ktera by méla byt vyménéna
za nova (Elektricka méstska doprava, 2012).

Gabrovo — zdejsi dopravni podnik vlastni 17 trolejbust ZIU z let 1986 — 19809.
Podobné jako v Dobri¢i i zdejsi vozy nevyhovuji ndrokim na moderni piepravu
cestujicich (Elektricka méstska doprava, 2012).

Haskovo — nejmensi bulharsky trolejbusovy provoz, ktery do ulic vypravuje 12
vozu. Ty jsou tvoteny 10 vozidly ZIU z let 1987 — 1989. Modernizaci vozového parku
dopravce fe§i nakupem vyfazenych trolejbusti Skoda z roku 1989, které pied zafazenim
prosly generalni opravou (Elektricka méstska doprava, 2012).

Pazardzik — stafi vozového parku je podobné jako v ptfedchozich ptipadech
znaéné vysoké. NejstarSich Sest vozli APG pochazi z roku 1968. Nejpocetnéjsi znacku
predstavuji Skodovky v poétu 16 kust z let 1979 — 1983. Vozy ZIU z roku 1993 a
Trolza z roku 2007 jsou zastoupeny po jednom voze (Elektrickd méstska doprava,
2012).

Pernik — také toto mésto trapi stafi a technicka uroven jeho trolejbust. V roce
1986 bylo zakoupeno 11 vozii DAC a zlet 1988 — 1990 pochazi vozidla ZIU
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Stara Zagora — tamni provozovatel trolejbusové dopravy vlastni flotilu 33
vozidel. Tu tvoii osm Skodovek z roku 1985, Ctyfi vozy DAC z roku 1986, 15 ZIU z let
1988 a 1989 a Sest LAZ1 z roku 2009. Az na zminéné LAZy je zbytek vozového parku
nevhodny pro zajisténi kvalitni méstské dopravy (Elektricka méstska doprava, 2012).

Vratsa — vozovy park trolejbust se podobné jako v ptedchozich ptipadech fadi
mezi nevyhovujici, vzhledem k tomu, ze provoz zajistuje 20 vozi ZIU z let 1987 —

1989 a ¢tyii Ganz/Ikarusy z roku 1990 (Elektricka méstska doprava, 2012).



Priloha E Mensi trolejbusové systémy v Rumunsku

Baia Mare — nejmensi provoz vzemi S 10 trolejbusy. Vozidla jiz znacné
piekracuji svou zivotnost, nebot’ osm vozu Sauer/Hess pochazi z roku 1982 a dvé Volva
jsou z roku 1985 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Brasov - vozovy park tohoto mésta by m¢l byt také v nejbliz§i budoucnosti
obménén. Tamnich 47 trolejbusti bylo vyrobeno v letech 1976 — 1989 a vétSinou
pochazi ze §vycarskych provozu (Elektricka méstska doprava, 2012).

Galati — maly systém 0 13 trolejbusech, kterymi jsou tii vozy Ganz/Ikarus
z roku 2000 a 10 MAZu z roku 2008. Obnova vozového parku tedy zatim neni nutna
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Medias — mésto s pouhymi 12 trolejbusy, avsak od &ty riznych vyrobcu.
Vsechny vozy byly pofizeny jako ojeté zjinych provozii zejména ze Svycarska a
v soucasné dobé by bylo vhodné je nahradit novymi. NejstarSich sedm vozidel bylo
vyrobeno roku 1978, zbylé trolejbusy pochazi z let 1981 — 1991 (Elektrickda méstska
doprava, 2012).

Piatra-Neamt — také vozovy park dopravce z tohoto mésta se sklada z vozu, jez
jsou vhodné k okamzité nahrad¢. Jedna se o 19 trolejbust Berliet z let 1977 a 1978 a
dal$ich 27 vozl Rocar z let 1995 — 1998 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Ploiesti — zdejsi méstska hromadna doprava vyuziva 40 trolejbust. Pfedpoklady
pro moderni provoz nespliiuje 15 vozii FBW z roku 1975. Zbylych 25 vozidel Neoplan
z roku 2002 bylo poiizeno ze Svycarska, diky ¢emuZ se zvysila atraktivita méstské
hromadné dopravy (Elektricka méstska doprava, 2012).

Targu Jiu — provoz se 17 trolejbusy Rocar z let 1995 a 1996, které jiz nespliuji
pozadavky na urovei cestovani méstskou hromadnou dopravou. Tato vozidla by proto

m¢éla byt co nejdiive nahrazena (Elektricka méstska doprava, 2012).


http://maps.google.cz/maps/place?ftid=0x474d8bba3a5c85db:0xf77e94c16fd42b1e&q=T%C3%A2rgu+Jiu,+Gorj,+Rumunsko&hl=cs&ved=0CAwQ-gswAA&sa=X&ei=Fb0WUdSFEISb8QOds4BY

Priloha F Relativné mensi trolejbusové systémy v Bélorusku

Babrujsk — se svymi 73 trolejbusy jde o nejmensi trolejbusovy provoz v zemi.
Z tohoto poctu piekracuje svou zivotnost sedm vozu ZIU a dva od AKSM. Dalsich 20
obdobnych vozidel bude tuto hranici v nasledujicich letech brzy dosahovat. Zbylé vozy
byly zakoupeny od BKM v letech 2000 — 2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Brest — trolejbusovou dopravu zajistuje 88 vozi. Obnovu lze ocekavat u Ctyf
vozidel ZIU z let 1993 — 1995 a 24 AKSM z let 1995 — 1998. Zaklad vozového parku
tvori 52 trolejbusut BKM z let 1998 — 2010, které dopliuje osm voziu MAZ z let 2007 a
2008 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Mabhiléu — tamni dopravce disponuje 134 trolejbusy. Z tohoto poctu je na konci
sveé zivotnosti 12 vozit AKSM z let 1996 a 1997 a prvni vozidla z celkem 115 trolejbusti
BKM z let 1997 — 2011. Zbyvajicich sedm vozt dodala Trolza v roce 2004 (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Vitebsk — do ulic je vypravovano 102 trolejbusti vyrobce BKM z let 1997 —
2010. Obména vozového parku se tedy bude tykat prvnich vozidel z této série

(Elektricka méstska doprava, 2012).



Priloha G Trolejbusové provozy na Ukrajiné s mén¢ nez 150 vozidly

Alcevsk — trolejbusovou dopravu zajistuje 57 vozidel. Nejvétsi zastoupeni ve
vozovém parku ma vyrobce ZIU se 49 kusy z let 1987 — 1991, které nespliiuji naroky na
soucasnou meéstskou hromadnou dopravu spolu s dal$imi péti Jumzy zroku 1994,
Nékup novych novii se odehral pouze v roce 2005 v podobé dvou Jumzi a 2008, kdy
byl zafazen jeden trolejbus Dnipro (Elektricka méstska doprava, 2012).

Antratsytu — maly trolejbusovy provoz spouhymi péti vozy. Dopravce
disponuje dvéma vozidly ZIU z roku 1987, jez jsou dlouhodob¢ odstaveny vzhledem ke
Spatnému technickému stavu. Dopravu zajistuji tii LAZy z let 1997 — 1998, jejichz vék
se blizi hranici zivotnosti vozidel (Elektricka méstska doprava, 2012).

Artyomovsk — mésto vlastni 32 trolejbust, z nichz vétSinu (21 kusd) dodal
zavod ZIU v letech 1982 — 1993. Tato vozidla spole¢né s dalsimi 10 Jumzy z let 1993 —
1998 jsou moraln¢ a technicky zastaralé. Jediny novy viz od spole¢nosti Dnipro byl
zakoupen v roce 2008 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Bila Cerkva — mensi trolejbusovy systém disponuje 32 vozy. Pouze sedm
vozidel pfitom odpovidd modernim narokiim na pfepravu. Jimi je jeden viiz Dnipro
z roku 2008 a Sest MAZu z roku 2011. Svou Zzivotnost piekracuje 10 trolejbusi ZIU
zlet 1984 — 1991, devét Jumzia z let 1992 — 1997. Dlouhodobé odstaveny jsou tfi
trolejbusy Kiev z roku 1992 a tii LAZy zroku 1997 (Elektricka méstska doprava,
2012).

Cerkasy — zakladem vozového parku s 98 trolejbusy je 93 vozi ZIU z let 1987 —
1994, které jsou moraln¢ a také technicky zastaralé. Zbylé vozy tvofi jeden trolejbus
Kiev z roku 1996 a jedinymi zastupci modernich vozidel je ¢tvetice LAZU z let 2006 —
2008 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Cernigov — také toto mésto &eli nedostatku financi uréenych k nakupu novych
trolejbust, coz se projevuje ve véku vozoveého parku. Ze 115 vozidel presahlo vyrobcem
ur¢enou Zivotnost vSech 82 trolejbusu ZIU z let 1986 — 1992 a sedm Jumazi, dalSich 23
vozl stejného typu se této hranici blizi. Nizkopodlazni vozy piedstavuji dva LAZy
z roku 2008 a jeden BKM z roku 2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Cernovice — zdejsi dopravce vlastni 93 trolejbust. Zakladem vozového parku
jsou Skodovky z let 1979 — 1990, jejichz dodavky ukonéil rozpad SSSR. Viechny tyto
trolejbusy piesahly mez své zivotnosti. Zbylych 23 vozidel LAZ bylo vyrobeno v letech
1995 — 2008 (Elektricka méstska doprava, 2012).



Dnépropetrovsk — flotila tamnich trolejbust ¢itd 136 vozu. Nevyhovujici ¢ast
predstavuje 40 vozidel ZIU zlet 1987 — 1993 a 12 z 96 Jumzi z let 1992 — 2008
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Horlivka — do mistnich ulic vyjizdi 27 trolejbust, z nichz vSechny piekracuji
svou zivotnost. V letech 1988 — 1991 bylo zakoupeno 11 vozi ZIU a mezi lety 1993 —
1995 nasledovalo 16 vozidel Jumz (Elektrickda méstska doprava, 2012).

Ivano-Frankivsk — dopravu trolejbusovou trakci zajistuje 46 vozu. Za hranici
Zivotnosti se pohybuje 31 Skodovek z let 1983 — 1988 a 10 Jumzt z let 1994 — 1995.
Moderni formu piepravy reprezentuje pétice LAZu z let 2006 — 2008 (Elektricka
mestska doprava, 2012).

Charcyzk — maly trolejbusovy provoz s 12 vozy. Vozovy park tvofi zastarala
vozidla ZIU z let 1984 — 1988 v po¢tu sedmi kusu a péti Jumzi z let 1993 — 1998
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Cherson — z 80 trolejbust piekracuje zivotnost uvedenou vyrobcem 58 vozi
ZIU z let 1985 — 1994. Nakup novych vozidel probéhl 20 Jumzy v letech 2001 — 2004 a
dvéma LAZy v roce 2008 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Chmelnyckyj — piepravce nasazuje do provozu 121 trolejbusi. Obdobné jako
Vv ostatnich méstech na Ukrajiné také zdejsi dopravce trpi nedostatkem financi a proto je
vozovy park tvofen z vétsi ¢asti nevyhovujicimi dopravnimi prostiedky. Ty zastupuje
94 vozu ZIU zlet 1981 — 1994 a 13 Jumzu zlet 1992 — 1997. Nov¢jsi vozidla
predstavuje 10 trolejbusi Trolza z roku 2006, dva od vyrobce Dnipro z roku 2008 a dva
Bogdany z roku 2008 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Ker¢ — toto mésto se chlubi jedenim z nejnovéjsich vozovych parkti na Ukrajiné.
Mistnich 14 trolejbusi dodala firma Jumz v letech 2004 — 2008 (Elektricka méstska
doprava, 2012).

Kirovograd — mistni ptepravce disponuje 37 vozy. Technicky zastaralymi je 28
vozidel ZIU z let 1987 — 1994. Mezi zastupce nové generace dopravnich prostiedkt
patii sedm Jumzi z roku 2004 a dva LAZy z roku 2007 (Elektrickd méstska doprava,
2012).

Kramatorsk — provoz zajistuje 30 trolejbusti. Nejstarsi skupinou je 18 vozu
ZIU z let 1978 — 1990. Na né navazala dodavka 12 vozidel Jumz v priubéhu let 1994 —

2008, z nichz prvni ptekracuji zivotnost (Elektricka méstska doprava, 2012).


http://maps.google.cz/maps/place?ftid=0x40e08b2b91ce3e97:0xad867f7cc478e448&q=Khartsyzsk&hl=cs&ved=0CAwQ-gswAA&sa=X&ei=md4bUfuCNIu08QOb54GoDQ

Krasnodon — vSech 15 trolejbusi je za mezi Zivotnosti urené vyrobcem.
Vozovy park se sklada ze 14 vozidel ZIU z let 1986 — 1991 a jeden Jumz z roku 1993
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Kremenéuk - trolejbusovou dopravu zabezpecuje 56 vozidel. Technicky
zastaralou skupinu reprezentuje 37 vozi ZIU z let 1986 — 1994 a 14 Jumzu z let 1993 —
1997. Moderni generaci trolejbust predstavuji tfi vozy LAZ z roku 2007 a dva Bogdany
z roku 2008 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Krivoj Rog — v tomto mésté se nachazi 87 trolejbusu, z nichz je 46 vozi ZIU a
10 Jumz po uplynuti planované zivotnosti. Po roce 2000 bylo zakoupeno 25 Jumzl a
Sest LAZu (Elektrickd méstska doprava, 2012).

Lisi¢ansk — skromny trolejbusovy systém s deviti vozy ZIU z let 1987 — 1990,
jez jsou technicky nevhodné (Elektricka méstska doprava, 2012).

Lugansk — zdejsi dopravce vlastni 38 trolejbusti. 11 vozii Skoda z let 1984 —
1990 a Sest JumzG zroku 1993 je moralné¢ a technicky zastaralych. Za ucelem
modernizace vozového parku byla zakoupena trojice vozidel Trolza v letech 2006 a
2007, tii trolejbusy Dnipro v roce 2008 a 16 Bogdanu v letech 2009 a 2010 (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Lutsk — vozovy park trolejbusit ptisobi podobné jako v jinych ukrajinskych
meéstech archaicky. Jeho zakladem je 47 vozu ZIU z let 1978 — 1993 doplnénych o
jedinou Skodovku z roku 1974, 11 Jumzt z let 1993 — 1998 a jeden LAZ z roku 1997.
Nejmodernéjsich je sedm trolejbusti Bogdan z let 2007 a 2008 (Elektricka méstska
doprava, 2012).

Lvov — flotila 86 trolejbusti se sklada ze 45 zastaralych Skodovek z let 1983 —
1990. Moderngjsi ¢asti vozového parku je 39 LAZu zlet 1995 — 2011 a dvojice
Bogdani z roku 2008 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Makijivka — ptepravce vlastni 25 trolejbust, jez tvoii 18 vozidel ZIU z let 1989
—1992 a sedm Jumzu z let 1994 — 1998 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Mariupol — provoz se 71 trolejbusy. Za hranici Zivotnosti se ocita 13 Skodovek
z let 1985 — 1990, 27 vozi ZIU z let 1992 a 1993 a 10 Jumzh z roku 1995. Novéjsi ¢asti
je 12 Jumzi a devét vozidel Trolza (Elektricka méstska doprava, 2012).

Mykolajiv — zaklad vozového parku tvoii 21 zastaralych trolejbust ZIU z let
1987 — 1991 doplnénych o osm LAZu z let 1998 — 2008 a pét Jumzt z roku 2003
(Elektricka méstska doprava, 2012).



Poltava — trolejbusovou dopravu zajistuje 82 vozidel. Ve vozovém parku
dominuji vozy Jumz v poétu 70 kust z let 1993 — 2007, pii¢emz 54 z nich je za hranici
technické zivotnosti nebo se ji blizi. Dopravce dale vlastni dva vozy ZIU z roku 1993 a
10 Bogdanti z roku 2010 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Skodovky z let 1974 — 1990, kterych je z celkem 78 vozi 70. Ty dopliluje pét vozi
Jumz z roku 1993, dalsi dva od téhoz vyrobce z roku 2007 a jeden LAZ z roku 2008
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Sevastopol — provoz s flotilou 148 trolejbust. Za hranici Zivotnosti se ocita
vSech 116 vozl ZIU z let 1986 — 1992 a cast z 21 vozidel Jumz. Narokim moderni
piepravy vyhovuje pouze 11 vozi LAZ z roku 2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Severodonéck — tamni systém ma k dispozici 45 trolejbust. Z let 1987 — 1993
pochazi 20 vozl ZIU a mezi lety 1995 — 2008 bylo dodano 13 trolejbust Jumz. Novéjsi
¢ast vozového parku piedstavuji dvé vozidla Dnipro a 10 trolejbusit BKM z roku 2011
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Slavjansk — vozovy park mésta obsahuje osm trolejbust ZIU z let 1987 — 1990
a 10 vozt Jumz z let 1993 — 2001. Vsechna vozidla jsou v nevyhovujicim technickém
stavu (Elektricka méstska doprava, 2012).

Sumy — nejvétsi podil v 69 ¢lenném vozovém parku zaujima 57 moralné
zastaralych vozidel ZIU z let 1987 — 2001, které dopliiuje 10 vozi Jumz z let 1995 a
2008 a dva LAZy z let 2009 a 2010 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Ternopil — trolejbusovou dopravu zabezpecuje 56 vozd. Mezi technicky
nevhodné vozy lze zatadit 41 Skodovek z let 1976 — 1993 a 10 Jumz z let 1992 — 1994.
Nova vozidla byla zakoupena od LAZu v letech 2005 a 2006 v poctu pét kust
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Vinnica — zaklad vozového parku tvoii 120 zastaralych vozidel ZIU z let 1984 —
1993, které dopliiuje dvojice vozii Jumz z roku 1993 a pét LAZu z let 2006 a 2007
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Vuhlehirsk — provoz disponuje pouze dvéma trolejbusy Jumz, jez byly
vyrobeny v letech 2001 a 2002 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Zitomir — mistni dopravce vykazuje 123 trolejbusti uréenych pro provoz.
Z tohoto po¢tu nevyhovuje narokiim na moderni cestovani 112 vozidel ZIU z let 1979 —
1993 a pét Jumzi z let 1995 — 1998. Uroven méstské hromadné dopravy pozveda Sest
vozu LAZ z roku 2007 (Elektricka méstska doprava, 2012).



Priloha H  Trolejbusové provozy v Rusku s méné nez 250 vozidly

Abakan — toto sibifské mésto vlastni skromny trolejbusovy systém o 22 vozech.
Ve vozovém parku neni zadné vozidlo piekracujici limit vyrobcem stanovené
zivotnosti. Nejstar§imi trolejbusy je pétice vozi ZIU z roku 2000, které doplnuje osm
vozidel VZTM z let 2004 a 2005, jeden trolejbus BTZ z roku 2005 a pét vozu Trolza
z let 2007 — 2010 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Almetévsk — zdejsi trolejbusovou dopravu zajistuje 48 vozi. Nevyhovujici
skupinu parku piedstavuje ¢ast z 27 vozidel ZIU z let 1991 — 2000 a dva trolejbusy
AKSM z roku 1996. Nejnovejsi vozidla reprezentuje 19 vozi BTZ z let 2000 — 2006
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Armavirsk — tamni dopravce disponuje 41 trolejbusy, z nichz 21 vozt ZIU z let
1987 — 1995 ptekracuje mez urcenou vyrobcem k bezpecnému provozu. Ve vozovém
parku jsou dale tfi vozy BTZ z let 2000 — 2005, jeden trolejbus VMZ z roku 2001 a 16
vozidel Trolza zakoupenych v roce 2009 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Astrachan — v ulicich tohoto mésta se nachazi 45 trolejbusi. Podstatnou ¢ast
zastupuji moralné zastaralé vozy ZIU z let 1987 — 1998. Pro zvyseni kultury cestovani
bylo pofizeno osm trolejbusti LiIAZ v roce 2009 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Balakovo — zéaklad vozového parku tvoii 51 trolejbust ZIU z let 1988 — 1995,
K nimz pfibylo 21 vozi Trolza v letech 2008 a 2009 (Elektricka méstska doprava,
2012).

Barnaulsk — z 59 trolejbust je 40 vozu ZIU zlet 1985 — 1995 technicky
nevhodnych k dalSimu provozu. Modernéjsi ¢ast vozového parku tvoii ¢tvefice vozidel
BTZ z let 2000 a 2001, 13 trolejbusit BKM z let 2007 — 2009 a dva vozy MTRZ z roku
2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Belgorod — flotila zdejsich trolejbust se sklada ze 106 vozi. Naroky na moderni
méstkou dopravu nespliiuje vétSina ze 75 vozidel ZIU zlet 1990 — 2005 a jedina
Skodovka zroku 1996. Moderni &ast predstavuje 30 vozil Trolza zroku 2011
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Berezniki — v tomto méste je provozovano 42 trolejbusti. Vozovy park se sklada
ze 14 vozl ZIU z let 1990 — 1999, tii vozidel VMZ z let 1999 — 2001, 12 BTZ z let
2002 — 2010, 10 VZTM z roku 2005 a tfi trolejbusti Trolza z let 2005 a 2011 (Elektricka
méstska doprava, 2012).



Blagovés¢ensk — tamni provozovatel vykazuje 37 provoznich trolejbust, ze
kterych je 24 vozidel ZIU z let 1986 — 1997 moralné zastaralych. Moderngjsi skupinu
vozu reprezentuje sedm trolejbusit VMZ z let 2001 — 2005 a Sest vozii BTZ z let 2008 a
2009 (Elektricka mé&stska doprava, 2012).

Bratsk — ptepravce disponuje dohromady 54 trolejbusy, jez tvofi 12 vozu ZIU
z let 1989 — 1996, 40 vozidel VMZ z let 1999 — 2008 a dva vozy ST zroku 2010
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Brjansk — mistni pestry vozovy park 160 trolejbusti pochazi od Sesti vyrobcu.
Nejvétsi skupinu reprezentuje 125 technicky nevhodnych vozidel ZIU z let 1988 —
1995. Po roce 2000 byly zakoupeny tti vozy Trolza, tfi VZTM, ¢tyii MTRZ, ¢tyii VMZ
a 21 BTZ (Elektricka méstska doprava, 2012).

Cerkesk — z 63 trolejbusti v tomto mésté je 36 vozi ZIU z let 1990 — 1998
technicky zastaralych. Nakup novych 27 vozidel Trolza probéhl v roce 2010 (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Cita — trolejbusovy systém zajistuje 93 vozidel, pti¢emz 80 z nich od vyrobce
ZIU zlet 1985 — 1998 je nevhodnych k provozu. Modern&jsi ¢ast vozového parku
zastupuje 10 vozi VMZ zroku 2003 a tii Trolzy z roku 2006 (Elektrickd méstska
doprava, 2012).

Dzerzinsk — provoz zajistuje 81 trolejbusti, mezi kterymi je 52 vozi ZIU z let
1976 — 1993, jez nevyhovuji soucasnym narokiim na méstskou dopravu. Z let 2006 —
2009 pochazi série 29 vozidel Trolza (Elektricka méstska doprava, 2012).

Engels — toto mésto se mize pochlubit vozovym parkem 47 trolejbusi Trolza
z let 2003 — 2010, z nichz zadny nepiekracuje Zivotnost (Elektricka méstska doprava,
2012).

Chabarovsk — nejstarsi slozkou 52 trolejbustt je 19 vozi ZIU z let 1986 — 1993.
Po roce 1999 dopravce zakoupil jedno vozidlo BKM, dva trolejbusy ST, ¢tyfi Trolzy,
12 vozit VMZ a 14 vozidel BTZ (Elektricka méstska doprava, 2012).

Chimki — systém se v€kem svych vozidel fadi mezi modernéjsi provozy. VSech
27 vozu bylo pofizeno od firmy Trolza v letech 2001 — 2011 (Elektrickd méstska
doprava, 2012).

Irkutsk — dopravce vlastni 73 vozidel. Nejstarsi vozy ze 47 trolejbusi VMZ
byly vyrobeny v roce 1999, takze jesté nepiesahly svou Zivotnost. Od roku 2005 bylo
zatazeno Sest trolejbusti Trolza, devét vozi LiAZ a devét vozidel ST (Elektricka

méstska doprava, 2012).



Ivanovo — systém se 143 trolejbusy. Nejpocetnéjsi ¢ast zastupuje 130 voza ZIU
z let 1985 — 2004, které doplnuji tii vozidla VMZ z let 1997 — 1999, Sest VZTM z let
2006 — 2008 a ¢tyfi trolejbusy LiAZ z roku 2009 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Izevsk — vozovy park tohoto mésta se sklada z 233 trolejbust, z nichz 187
vozidel ZIU z let 1985 — 1993 a dva trolejbusy Nordtroll jsou technicky zastaralé. Po
roce 2001 bylo zafazeno pét vozii VZTM, osm BTZ, 12 VMZ a 19 trolejbust Trolza
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Jaroslavl — tamni dopravce vlastni dohromady 134 trolejbusu. Ze zavodu Trolza
pochazi 108 vozu, z nichZ 38 je za hranici Zivotnosti. Ty dopliiuje 26 vozidel LiAZ z let
2006 — 2008 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Jekatérinburg — vyznamny trolejbusovy provoz s 249 trolejbusy. Nejvétsi ¢ast
této flotily zastupuje vyrobce Trolza svymi 216 vozy, pficemz nejstarS$i vozidla jsou
z roku 1985 a nejnovéjsi z roku 2010. Od spoleénosti BTZ pochazi 19 vozi z let 2001 —
2005, od VMZ 13 trolejbust z roku 2007 a jeden vz ST zroku 2009 (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Joskar-Ola — trolejbusovy systém ve mésté zabezpeCuje 141 vozl, z nichz je
137 ze zavodu ZIU z let 1979 — 1994. Tato vozidla jsou moralné a technicky nevhodna
k dalsimu provozu. Jedina moderngjsi vozidla predstavuji Ctyfi trolejbusy BTZ z let
2003 — 2006 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Kaliningrad — tamni vozovy park 52 trolejbusi je velmi pestry, nebot’ pochazi
od sedmi vyrobcti. Pro provoz nevhodnou skupinu vozidel pfedstavuje 18 vozidel ZIU
z let 1989 a 1990 a dva vozy AKSM z roku 1998. Po roce 2002 bylo zakoupeno po
jednom trolejbusu od spole¢nosti LiAZ, BTZ, BKM, VMZ a 28 vozi od Trolzy
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Kaluga — trolejbusovou dopravu zabezpecuje 123 vozi. Nejstarsi z 82 vozidel
ZIU pochazi zroku 1986 a nejnovéjsi zroku 2002. Obmeéna vozového parku
pokracovala v letech 2002 — 2004 zafazenim ¢ty vozii VZTM, v roce 2004 nakupem
jednoho trolejbusu BTZ a zakoupenim 36 vozidel Trolza v letech 2005 — 2011
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Kamensk-Uralskij — ze zdejsich 49 trolejbust je 27 vozi ZIU z let 1991 — 1993
za hranici Zivotnosti uvadénou vyrobcem. Mezi lety 2004 — 2008 byl zakoupen jeden
trolejbus VMZ, devét vozidel BTZ a 12 vozu LiAZ (Elektricka méstska doprava, 2012).

Kazai — ve srovnani s jinymi ruskymi mésty ma toto mesto mlady vozovy park.

Nejstar$i z 216 vozidel pochazi z roku 2000. Nejcetnéji je zastoupen vyrobce Trolza



svymi 161 trolejbusy, nasledovany 43 vozy VMZ a 12 vozidly BTZ (Elektricka méstska
doprava, 2012).

Kemerovo — vulicich tohoto mésta se vyskytuje 97 trolejbusi. Nejstarsi
skupinu reprezentuje 23 vozu ZIU z let 1989 — 1994. Po roce 2001 doslo k zatazeni
dvou vozidel ST, 11 trolejbusu Trolza, 18 vozi VMZ a 24 vozidel BTZ (Elektricka
mestska doprava, 2012).

Kirov — provoz zajistuje 158 trolejbust, z nichz 125 dodal zavod ZIU v letech
1982 — 2000. V letech 1993 a 1994 bylo zarazeno devét vozi SZTM a prozatim
nejnoveéjsi dodavku tvofilo 24 vozidel BTZ z let 2009 — 2011 (Elektrickd méstska
doprava, 2012).

Kostroma — mensi provoz se 47 trolejbusy. 27 vozidel ZIU z let 1993 — 1996
reprezentuji ¢ast vozového parku, jez ptekracuje vyrobcem deklarovanou Zzivotnost.
Nov¢jsimi prirdstky je Sest voza VMZ z let 2003 — 2009 a 14 trolejbusii Trolza z let
2007 — 2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Kovrov — mésto s pestrym vozovym parkem o 60 trolejbusech od sedmi
vyrobcu. Nejpocetnéji je zastoupen vyrobce ZIU 34 vozy z let 1998 — 2002, které jeste
nedosdhly hranici Zivotnosti, ale jsou moralné zastaralé. Po roce 2002 bylo zakoupeno
po jednom voze BKM, LiAZ a Trolza, dale tfi vozidla BTZ, pét vozi VMZ a 13
trolejbustt VZTM (Elektricka méstska doprava, 2012).

Krasnodar — tamni flotila trolejbust se sklada z 223 vozidel. Ve vozovém parku
zistava 144 technicky nevhodnych voz ZIU z let 1984 — 1995. Od roku 2003 bylo
zatazeno pét vozidel BTZ a 73 trolejbust Trolza (Elektricka méstska doprava, 2012).

Krasnojarsk — mistni dopravce vyuziva 123 trolejbust. Vétsina ze 115 vozidel
ZIU z let 1986 — 2005 piekracuje mez vyrobcem stanovené zivotnosti podobné jako
¢tvetice vozit AKSM z roku 1996. V roce 2005 byl zatazen jeden trolejbus BTZ a ST a
v roce 2011 dvojice vozi BKM (Elektricka méstska doprava, 2012).

Kurgan — systém disponujici 61 trolejbusy. VEtsi ¢ast z 51 vozu ZIU z let 1993
— 2002 je za hranici Zivotnosti. Nov¢jsi ¢ast vozového parku tvoii dvé vozidla AKSM
z let 1997 a 1998, jeden trolejbus BTZ z roku 2002 a sedm vozi VMZ z let 2007 — 2009
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Kursk — zakladem 85 ¢lenného vozového parku je 49 technicky nevyhovujicich
vozidel ZIU z let 1987 — 1999. Od roku 2001 doslo k zafazeni tii trolejbust Trolza, péti
vozii VMZ, Sesti trolejbusi LiAZ a nejnovéji 22 vozidel BKM (Elektricka méstska
doprava, 2012).



Leninsk-Kuznéckij — maly systtm o 31 trolejbusech. Dominuji moralné
zastaralé vozy ZIU v poctu 19 kust z let 1989 — 1995, které dopliuje sedm vozidel BTZ
z let 2005 — 2008 a pét trolejbust Trolza z let 2007 — 2010 (Elektricka méstska doprava,
2012).

Lipeck — provoz zabezpecuje 101 trolejbust, z nichZz moralné zastaralych je 39
vozidel ZIU z let 1990 — 2000 a tfi vozy AKSM z let 1997 a 1998. Nov¢jsi skupinou ve
vozovém parku jsou vozy pofizené po roce 2001 od vyrobct Trolza (sedm kust), VMZ
(11 vozi), VZTM (16 vozidel) a BTZ (25 kust) (Elektricka méstska doprava, 2012).

Majkop — zdejsi dopravce provozuje 43 trolejbusu, ze kterych technicky
nevyhovuje 43 vozu ZIU z let 1983 — 1994. Ty dopliuje ¢tvetice vozidel VZTM z let
2003 a 2004 a tii trolejbusy Trolza z roku 2009 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Machackala — tamni vozovy park trolejbusii vyuzivad 57 vozl. Nejpocetné;si
skupinou vozidel je 22 moralné zastaralych trolejbusti ZIU z let 1991 — 2001. Dale jsou
zastoupeni vyrobci VMZ ¢tyimi kusy z roku 2003, VZTM 11 vozidly z roku 2008 a
Trolza 20 vozy z roku 2010 (Elektrickd méstska doprava, 2012).

Miassu — mistni dopravce vlastni 57 trolejbust, ze kterych je 34 vozu ZIU z let
1985 — 2001 moralné zastaralych. Novéjsi vozidla reprezentuje devét vozt BTZ z let
2000 — 2004 a 14 trolejbusi VMZ z let 2006 — 2011 (Elektricka méstska doprava,
2012).

Murmansk — nejsevernéjsi mésto S trolejbusovym systémem, ktery zajist'uje
127 vozi. K hranici vyrobcem stanovené Zivotnosti se piiblizuje 10 vozidel AKSM z let
1997 — 2000. Moderngjsi ¢ast flotily piedstavuje 13 voza VMZ z let 2001 — 2011, 22
trolejbusit VZTM z let 2003 — 2008 a 82 vozidel Trolza z let 2000 — 2011 (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Nal¢ik — provoz vtomto meésté nevykazuje vozidla po uplynuti Zivotnosti.
Tamnich 45 trolejbust se sklada z dvou vozi AKSM z roku 1997, 33 vozidel ZIU z let
1998 — 2004, ¢tyt trolejbustt VMZ z roku 2000, jednoho vozu VZTM z roku 2002 a péti
trolejbust LiAZ z roku 2009 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Niznij Novgorod — v ulicich tohoto mésta se vyskytuje 206 trolejbust. Vétsina
ze 44 vozu Nizhtroll z let 1985 — 2005 a 61 vozidel ZIU z let 1984 — 2000 je za hranici
zivotnosti. K ni se pfiblizuje také pétice vozit AKSM z let 1998 a 1999. Po roce 2005
byly zakoupeny tfi trolejbusy BKM, osm vozi BTZ, 22 vozidel LiAZ, 22 vozli VMZ a
41 trolejbust Trolza (Elektricka méstska doprava, 2012).



Novoceboksarsk — ackoliv se zde nachazi pouze 49 trolejbusi, jejich dodavateli
je devét firem. Od spolecnosti ZIU pochazi 27 voza z let 1991 — 2003, Nordtroll dodal
dveé vozidla v letech 1995 a 1996, SZTM a AKSM po jednom voze v roce 1997. Od
BTZ pochazi sedm trolejbusu z let 1998 — 2003, od VMZ tii vozidla z let 2000 — 2002,
od SZTM jeden trolejbus z roku 2004, od Nizhtrollu dva vozy z roku 2004 a od Trolzy
pét trolejbusi z let 2005 — 2010 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Novokujbysevsk — zakladem 51 ¢lenného vozového parku je 33 vozi ZIU z let
1987 — 2001. Ty dopliuji tii vozidla AKSM z let 1996 — 1998, jeden viz VZTM z roku
2003 a 14 trolejbustt BTZ z let 2006 — 2009 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Novokuznéck — zdejsi prepravce disponuje 50 trolejbusy. VétSina z 16 vozi
ZIU zlet 1992 — 2002 je technicky nevhodnych k dalSimu provozu. Dale jsou
zastoupeni vyrobci VZTM dvéma vozy z roku 2006, BTZ tfemi vozidly z roku 2008 a
Trolza 29 trolejbusy z let 2005 — 2010 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Novorossijsk — mistni dopravce vlastni 41 trolejbusti ZIU z let 1991 — 2003, Sest
vozi AKSM z roku 1996 a 25 vozidel Trolza z let 2006 — 2009 (Elektricka méstska
doprava, 2012).

Omsk — v ulicich tohoto mésta se objevuje 197 trolejbust, z nichz je 109 vozi
ZIU z let 1987 — 1999 a 24 AKSM z let 1996 — 1997 moralné a technicky zastaralych.
Po roce 2005 doslo k nédkupu jednoho vozu BKM, 11 vozidel LiAZ, 20 trolejbust
MTRZ a 32 vozi Trolza (Elektricka méstska doprava, 2012).

Orel — provoz slozeny z rovnych 100 trolejbusi. Nejstar§imi vozy jsou dvé
vozidla VMZ z roku 2000. Zbylych 98 trolejbust vyrobil zavod Trolza v letech 2004 —
2010 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Orenburg — dopravce pribézné obnovuje svilj vozovy park 91 trolejbusi, diky
¢emuz neprovozuje vozidla prekracujici svou zivotnost. NejstarSich 18 vozli ZIU bylo
vyrobeno v letech 1999 a 2000. Z let 2001 — 2007 pochazi 33 vozidel BTZ, 30 vozi
dodala Trolza v letech 2007 a 2008 a 10 vozi VMZ je z let 2009 a 2010 (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Penza - K zajisténi trolejbusové dopravy slouzi 124 vozi. Technicky
nevyhovuje narokiim na moderni pfepravu 30 vozidel ZIU zlet 1985 — 1993.
Modernéjsi vozy zastupuje 14 vozidel VZTM z let 2003 a 2004, jeden trolejbus BTZ
z roku 2005, 58 voza Trolza z let 2000 — 2006 a 21 vozidel BKM z let 2009 — 2011
(Elektricka méstska doprava, 2012).



Perm — zdejsi dopravce vyuziva 134 trolejbusi, pii¢emz nejstarsi pochazi z roku
2000. Nejvice vozl pochazi ze zavodu Trolza (119 kust), dale jsou zastoupeny znacky
BKM (jeden viz), VMZ (tii vozidla), BTZ (tfi trolejbusy) a VIMZ (osm kusi)
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Petrozavodsk — z celkového pocétu 109 trolejbust je 76 vozi ZIU z let 1986 —
1995 technicky zastaralych. Novéjsi ¢ast flotily reprezentuji dvé vozidla VMZ z let
1999 a 2000, 10 trolejbust VZTM z roku 2003, jeden viz MTRZ z roku 2005, jeden
MAZ zroku 2007, 16 vozidel LIAZ zlet 2005 — 2009 a tii Trolzy zroku 2008
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Podolsk — ve vozovém parku se nachazi pouze trolejbusy Trolza z let 2001 —
2011 v celkovém poctu 40 vozu (Elektricka méstska doprava, 2012).

Rostovu na Donu — mistni dopravce vlastni rozmanity vozovy park 97
trolejbusti od deviti vyrobct. Jako ojeté byly pofizeny trolejbusy DAF v poctu 19 kusi
z let 1984 — 1986, pét Skodovek z roku 1983 a &tyii vozy Steyer z roku 1989. Mezi
vozy vyrobenymi po roce 2000 patii jeden viz VMZ, po dvou trolejbusech VZTM a
Jumz, 10 vozidel BKM, 14 vozi LiAZ a 30 trolejbust Trolza (Elektrickd méstska
doprava, 2012).

Rubcovsk — trolejbusovou dopravu zabezpecuje 52 vozti. Moralné a technicky
nevyhovujicich je 34 vozidel ZIU z let 1983 — 1998. Po roce 2001 byl zakoupen jeden
viz VMZ, po dvou trolejbusech od BTZ a BKM, tfi vozidla MTRZ a 10 vozi ST
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Rjazan — piepravce vlastni flotilu 190 vozd, z nichz je 142 trolejbust ZIU z let
1991 — 1993 nevhodnych k provozu. Zbytek vozového parku byl vyroben po roce 2000
vyrobci BTZ (jeden viz), MTRZ (dva kusy), VMZ (sedm vozidel), LiAZ (10
trolejbustl), VZTM (15 kust) a Trolza (26 vozt) (Elektricka méstska doprava, 2012).

Rybinsk — provoz zajistuje 73 trolejbusti. Vozovy park se sklada ze 44 vozu
ZIU z let 1987 — 2002, jednoho vozidla AKSM z roku 1998, 20 vozi VMZ z let 2003 —
2011, dvou trolejbustt LiAZ zroku 2008 a Sesti vozidel Trolza z let 2008 a 2009
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Samara — trolejbusova doprava je zabezpecena 246 vozidly, z nichz 188 vozl
ZIU z let 1985 — 1997 spole¢né se dvéma trolejbusy AKSM z roku 1997 je jiz moralné
zastaralych. Z let 2003 — 2005 pochazi 26 vozu BTZ, v letech 2005 — 2009 bylo dodano
29 vozidel Trolza a z roku 2009 je jeden viiz BKM (Elektricka méstska doprava, 2012).



Saransk — dopravce diky dostatecné a priubézné obnové vozového parku
disponuje 98 vozy vyrobenymi po roce 2000, které dosud nepiekrocily vyrobcem
stanovou zivotnost. Z let 2000 — 2011 pochazi 93 vozidel Trolza a zbylou pétici tvori
trolejbusy LIAZ z roku 2007 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Saratov — mistni vozovy park 188 trolejbusii tvofi az na jediny viz VZTM
z roku 2005 vyhradné vozy Trolza z let 1996 — 2009, z nichz prvni vozidla prestavaji
vyhovovat narokiim na piepravu cestujicich (Elektricka méstska doprava, 2012).

Smolensk — ve mésté je provoz trolejbust zajistén 47 vozy Trolza, z nichz 34 je
moralné zastaralych. Zbylych 13 vozidel bylo zafazeno mezi lety 2006 — 2009
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Stavropol — tamni systém vlastni 98 trolejbusii. Cést ze 42 vozi ZIU z let 1996
— 2006 je u konce zivotnosti, zbyld dvé vozidla VZTM jsou z roku 2002 a 54 trolejbust
BTZ z let 2009 — 2010 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Sterlitamak — ve mésté je v provozu 183 trolejbusu, ze kterych je 57 voza ZIU
zlet 1985 — 1993 technicky nevhodnych k dal§imu vyuZzivani. Z let 2001 — 2010
pochazi pét vozidel Trolza a z let 2000 — 2011 je 121 vozu BTZ (Elektricka méstska
doprava, 2012).

Taganrog — maly trolejbusovy systém o 33 vozech. Vozovy park se sklada ze tii
jiz nevyhovujicich vozi ZIU z roku 1993, 15 vozidel BTZ z let 2000 — 2003, sedmi
VZTM z let 2006 a 2007 a osmi VZM z let 2009 — 2011 (Elektrickd méstska doprava,
2012).

Tambov - trolejbusovou dopravu vtomto mésté zabezpeluje 67 vozidel.
Z tohoto poctu pfipada na vyrobce ZIU 28 kusu z let 1991 — 2001, na BTZ jeden viiz
z roku 2004, na VMZ 14 vozidel z let 2009 a 2010 a na Trolzu 24 trolejbusi z let 2010
a 2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Togliatti — zdejsi dopravce disponuje flotilou 177 trolejbust. Vétsinu z tohoto
poétu (158 vozi) reprezentuji vozy ZIU zlet 1984 — 2001, které dopliiuje jeden
trolejbus SZTM z roku 1993, tii vozidla AKSM z roku 1996, Sest vozi Trolza z roku
20009 a tii trolejbusy LiAZ z roku 2010 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Tomsk — v ulicich Tomsku jezdi 97 trolejbusti. NejstarSi ¢ast predstavuje 16
vozu ZIU z let 1994 — 2003. Dopravce dale vlastni osm vozidel AKSM z roku 1998, 10
trolejbustt LiAZ z roku 2007, 15 vozidel Trolza z let 2007 a 2008 a 48 vozi BKM z let
2009 a 2010 (Elektricka méstska doprava, 2012).



Tula — provoz o 118 trolejbusech. Moraln¢ zastaralou ¢ast vozového parku
reprezentuje 44 vozidel ZIU a let 1990 — 2000 a dva trolejbusy AKSM z roku 1998.
Dale jsou zastoupeni vyrobci VMZ 42 kusy z let 2000 — 2007, VZTM ¢tyimi vozidly
z roku 2006 a LIAZ 26 vozy z let 2006 a 2007 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Tver — rozmanity vozovy park 99 trolejbust byl dodan osmi vyrobci. Technicky
nevyhovujici skupinu vozidel ptedstavuje 30 trolejbust ZIU z let 1986 — 1995 a dvéma
vozy AKSM z let 1997 a 1998 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Ufa — flotila dopravce je slozena z 218 trolejbust, z nichz je 25 vozu ZIU z let
1984 — 1999 moraln¢ zastaralych. Zbylych 193 vozidel dodal zavod BTZ v letech 2000
— 2011 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Uljanovsk — mistni ptepravce disponuje 53 trolejbusy, ze kterych je 51 vozi
ZIU z let 1986 — 1991 technicky nevhodnych pro provoz. V letech 2007 a 2008 byla
zakoupena dvé vozidla BTZ (Elektricka méstska doprava, 2012).

Velikij Novgorod — dopravce ma ve svém vozovém parku 40 vozidel - 30
trolejbusti ZIU a 10 Skodovek z roku 1998 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Vidnoje — maly trolejbusovy systém s 23 vozidly. Z tohoto poétu je 21 vozl
Trolza z let 1999 — 2011, ty dopliuji dva trolejbusy VMZ z roku 2008 (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Vladimir — mésto vyuziva v méstské hromadné dopravé 125 trolejbust, ze
kterych je 38 vozu ZIU z let 1982 — 1993 za hranici své zivotnosti a osm vozi Nordtroll
zroku 1997 se ji blizi. Z let 2001 — 2005 pochazi 15 trolejbusit VMZ a dalsich 55
vozidel Trolza je z let 2003 — 2009 (Elektricka méstska doprava, 2012).

Vladivostok — z 28 zdejsich trolejbust je 13 vozi ZIU zlet 1987 — 1999
moraln¢ zastaralych. Série 16 vozidel Trolza byla dodana v roce 2006 (Elektricka
méstska doprava, 2012).

Volgodonsk — tamnich 44 trolejbust bylo zafazeno po roce 2000. Z tohoto poc¢tu
dodaly jednotlivé spole¢nosti dvé vozidla BTZ, 10 VZTM, 15 LIAZ a 17 Trolza
(Elektricka méstska doprava, 2012).

Vologda — z mistnich 87 trolejbusi je 29 Skodovek z roku 1998. Jako ojeté byly
porizeny vozy Graf-Stift v poctu 17 vozl z let 1983 — 1992. Z let 2001 — 2011 pochazi
41 vozidel VMZ (Elektricka méstska doprava, 2012).

Voronéz — systém disponuje 82 vozy Trolza, ze kterych je 37 morélné i
technicky nevhodnych k dal§imu provozu. Nejnovéjsi série 45 vozidel téhoz vyrobce

byla dodana v roce 2009 (Elektricka méstska doprava, 2012).



