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Dwa lata eksploatacji

autobuséw elektrycznych
w Miejskich Zakiadach Autobusowych

Nowa jako$¢ na stolecznych ulicach

Tekst i zdjecia ADAM STAWICKI

Diesel umart, niech zyje elektrycznos¢ - ogtosit w 2006 roku Krzysztof
Olszewski, wowczas prezes i wtasciciel Solaris Bus & Coach. Niewiele oséb
przyjeto wtedy na powaznie stowa szefa najwiekszego polskiego producenta
autobusow, tymczasem okazato sig, ze byty one wizjonerskie. Ledwie
jedenascie lat pdzniej liczba elektrobuséw na polskich drogach dobiega setki,
a w ciggu najblizszych lat moze przekroczy¢ nawet tysigc egzemplarzy.

Miejskie Zaktady Autobusowe w Warszawie juz od roku 2012 prowa-  Two years of electric buses operation

dzg testy eksploatacyjne autobuséw elektrycznych. Jako pierwsze  in the City Bus Plant (MZA)

miasto w Polsce wprowadzity do ruchu w roku 2015 wigksza partie  The City Bus Plant (MZA) in Warsaw have been carrying out opera-
fabrycznie nowego i jednolitego taboru elektrycznego. W artykule  tional tests of electric buses already from 2012. As the first city in
opisane zostaty doswiadczenia warszawskiego przewoznika z eks-  Poland they have started to operate in 2015 a larger part of brand new
ploatacji tego typu pojazddw oraz plany zwigzane zrozbudowa tego  and uniform electric buses. The paper describes the experience of the
typu taboru. Warsaw carrier from such vehicles operation and the plans related to

the expansion of such vehicles.

» elektromobilnos¢, Miejskie Zaktady » electromobility, City Bus Plant (MZA) in Warsaw,
Autobusowe w Warszawie, ekologia ecology




lekecromobilne plany polskich i europejskich
miast to w duzej mierze konsekwencja zapi-
séw Biatej Ksiggi Komisji Europejskiej, we-
dtug keérych do roku 2030 potowa, a 20 lat
pdzniej juz cato$¢ taboru komunikacji miejskiej
ma skladad si¢ wylacznie z pojazdéw nisko- lub bez-
emisyjnych.

Miejskie Zaktady Autobusowe w Warszawie
sa w tej chwili Zrédlem do$wiadczen dla wielu part-
neréw z kraju i zagranicy, poniewaz jako pierwsze
w Polsce na wieksza skale wprowadzily do ruchu
w 2015 roku duza parti¢ fabrycznie nowego i jed-
nolitego taboru elektrycznego. Ta decyzja byta po-
przedzona weczesniejszymi testami autobuséw wy-
posazonych w innowacyjne proekologiczne rodzaje
napedéw. Rozpoczeto je w 2008 roku, wyprébowu-
jac w praktyce pojazdy bioetanolowe i hybrydowe,
a pézniej takze zasilane skroplonym gazem ziemnym.
Element szeroko zakrojonych testéw stanowit tez za-
kup czterech pojazdéw hybrydowych marki Solaris
Urbino 18, ktére spétka chciata sprawdzi¢ w diuz-
szym okresie uzytkowania.

Na poczatek testy

Kolejnym etapem proekologicznej aktywnosci MZA
byly rozpoczete w 2012 roku testy réznych typow
autobuséw elektrycznych. Préby przeprowadzano
na réznych modelach — zaréwno polskich, jak i za-
granicznych producentéw.

Rok 2012 — dwutygodniowe testy polskiego auto-
busu Solaris Urbino Electric 8,9 na linii 222 (zasi¢g
na jednym tadowaniu — 100 kilometréw).

Rok 2013 — tygodniowe testy dwunastometrowe-
go chiriskiego autobusu BYD K-9 na linii 222 (za-
sigg na jednym tadowaniu — ok. 250 kilometréw).

Rok 2013 — testy autobusu AMZ CitySmile 10E
na linii 222.

Jak wida¢, wszystkie autobusy byly obstugiwane
na linii 222. Chodzilo o to, aby uzyska¢ miarodaj-
ne wyniki poréwnania eksploatacji poszczegélnych
typéw taboru. Linia 222 zostala wybrana do testéw
jako zwykta, zatrzymujaca si¢ na kazdym przystan-
ku, mocno obciazona ruchem pasazerskim, a jedno-

Elektrobusy Ursus i Solaris na terenie zajezdni
Woronicza”

Po lewej
Autobus elektryczny Solaris Urbino 12 na kraricu
Spartanska

cze$nie przebiegajaca przez najbardziej atrakcyjne
turystycznie rejony Warszawy. Jednym z wazniej-
szych wnioskéw wyniklych z przeprowadzonych te-
stéw byt niewystarczajacy poziom ogrzania pojazdéw
w warunkach polskiej zimy. Na dodatek ogrzewanie
pojazdu za pomocg silnika elektrycznego ogranicza-
to w istotny sposéb zasi¢g pojazdéw. Zadecydowano
wiec, aby w eksploatowanych pojazdach elekerycz-
nych zastosowa¢ ogrzewanie przestrzeni pasazerskiej
za pomocg oleju napedowego.

W 2014 roku ogloszono przetarg na dostawg dzie-
sigciu autobuséw elektrycznych o dlugosci dwunastu
metréw, ktére w lipcu 2015 roku zasility Oddziat
Przewozéw R-1 ,Woronicza”. Dziesi¢¢ pojazdéw
typu SU12E dostarczyt polski producent Solaris Bus
& Coach. Wezesniej przez kilka miesiecy prowadzo-
no z kolei eksploatacje czterech testowych pojazdéw
marki BYD K-9, ktére stacjonowaly w Oddziale Prze-
wozéw ,,Woronicza” i obstugiwaly lini¢ 222. Kilku-
miesieczne testy elektrobuséw w réznych warunkach
pogodowych i ruchowych (dni powszednie, $wigta,
ferie szkolne) mialy przygotowa¢ pracownikéw tech-
nicznych i kierowcédw oddziatu do stalej eksploatacji
zupelnie nowego typu taboru.

Pierwsze elektrobusy MZA

Pojazdy dostarczone w lipcu do Warszawy to Solaris
Urbino 12 Electric. Pojazdy wyposazone sa w cztero-
polowe asynchroniczne silniki elektryczne TSA TMF-
35-28-4, 0 mocy 160 kilowatéw. Pojemno$¢ baterii
pojazdu wynosi 208 kW. Solarisy posiadaja standar-
dowy dla eksploatowanych przez MZA pojazdéw kla-
sy MAXI uktfad drzwi 2-2-2. Wraz z pojazdami pro-
ducent dostarczyt tadowarki ze ztaczem typu plug-in,
wyprodukowane przez firm¢ Eko Energetyka. Moc
tadowarek typu plug-in wynosi przy szybkim fado-

waniu 70 kW, a przy fadowaniu wolnym (nocnym) ¢
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0 — 40 KW. W toku eksploatacji pojazdy zostaty do-
posazone w pantografy dachowe systemu Schunka,
stuzace do tadowania ulicznego. W lipcu biezgcego
roku na krancu linii 222 Spartariska uruchomiono
pierwszg z planowanych dziewietnastu tadowarek
ulicznych. Dzieki temu mozliwe stato sie dotadowy-
wanie na krancu trasy autobusow liniowych bez ko-
niecznosci ich zjazdu na zajezdnie.

Zakiadany przez spotke zasieg autobuséw Solaris
Urbino 12 Electric wynosi okoto 150 kilometrow.
Do czasu uruchomienia tadowarki ulicznej rozklady
jazdy pojazdow ustalano w ten sposéb, aby po prze-
jechaniu okoto 130 kilometréw zjezdzaty do bazy dla
uzupetnienia energii elektrycznej. To oznaczato nie-
petne wykorzystanie pojazdéw, zakladajac, ze prze-
biegi brygad catodziennych w Warszawie wykracza-
ja poza 250 kilometréw. Wprowadzenie mozliwosci
dotadowania z pantografu eliminuje te niedogodno-
$ci. Pojazd podczas 20-minutowego postoju na petli
moze uzupetni¢ 20 procent pojemnosci swoich ba-
terii (fadowanie okoto 1 procenta na minute). Na-
wet zaktadajac krotsze czasy mozliwego tadowania,
ze wzgledu na panujgce korki uliczne i zmniejszony
czas postoju, rozwigzanie to pozwala na utrzymanie
pojazdu w ruchu przez caly dziei. Obecnie po zmia-
nie rozktadéw jazdy autobusy sg wykorzystywane
w petni swoich mozliwosci.

tadowanie pojazdu na krancu jest dla kierowcy
maksymalnie uproszczone. Wihasciwy najazd pod fa-
dowarke umozliwiaja prowadnice z prawej strony po-
jazdu i kraweznik z lewej. Dodatkowo kierowca wie,
ze musi zatrzymaé pojazd pomiedzy dwoma proga-
mi zwalniajgcymi. Pantograf po podniesieniu dosto-
sowuje sie swoim potozeniem do gniazda fadowarki.
Wreszcie po natadowaniu pojazdu do maksymalne-
go poziomu pantograf automatycznie opuszcza sie
na dach autobusu, a kierowca otrzymuje komuni-
kat o zakonczeniu tadowania. tadowarka i panto-
graf sg zabezpieczone przed ewentualnymi niedo-
godnoéciami wynikajacymi z warunkéw pogodowych
(szron, deszcz, $nieg, mroz).

W przypadku autobusow elektrycznych zasto-
sowano szereg rozwigzan, ktore majg zabezpieczaé

Stacja »adowania ulicznego na kra cu Sparta ska

przed wyfgczeniem pojazdu z ruchu z powodu bra-

ku pradu:

— wySwietlany na desce rozdzielczej stan natadowa-
nia baterii w procentach;

— wyswietlany na desce rozdzielczej mozliwy zasieg
autobusu w kilometrach;

— niezwtoczna informacja o spadku zasiegu ponizej
25 kilometrow;

— po poditgczeniu tadowania poprzez zkgcze plug-
-in stosowna informacja jest przesytana do kom-
putera mistrza lub dyspozytora oraz do serwisu
fadowarek;

— przesyfanie zdalnie informacji o nagtym przerwa-
niu fadowania do odpowiednich stuzb.

Wrazenia z eksploatacji
A jak pojazdy elektryczne odbierajg kierowcy? Czy au-
tobus elektryczny moze sprawia¢ dodatkowe utrud-
nienia i czy do prowadzenia takich pojazdow potrzeb-
ne sg specjalne uprawnienia? Na te pytania odpowiada
Antoni Mroczek, kierownik Oddziatu Przewozow
»~Woronicza”, eksploatujgcego autobusy elektryczne.
— Formalnie do prowadzenia autobusu elektrycz-
nego wystarcza te same uprawnienia, jakie sg wyma-
gane do kierowania konwencjonalnym autobusem.
Jazda nim praktycznie niczym nie rozni sie od jazdy
autobusem wyposazonym w silnik spalinowy — méwi.
— Nawet sterownik kierunku jazdy jest taki sam, jak
w tradycyjnym autobusie sterownik automatycznej
skrzyni biegow. Jednak Miejskie Zaktady Autobuso-
we przeprowadzajg dodatkowe, wewnetrzne szkole-
nia dla kierowcdow, ktdrzy potem prowadza te pojazdy.
Ideg jest to, aby kazdy kierowca (niezaleznie od tego,
czy na co dzien jezdzi autobusem elektrycznym) takie
szkolenie przeszedt. Sama jazda ,elektrykiem” dla kie-
rowcy jest przyjemna. Silnik elektryczny charaktery-
Zuje sie tym, ze jego maksymalny moment obrotowy
jest dostepny ,,od razu”. Nie potrzeba do tego wyz-
szych obrotéw silnika. Ta charakterystyka powodu-
je, ze pojazd jest bardziej dynamiczny, co w warun-
kach miejskich jest wazniejsze od chociazby wigkszej







