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Одним из способов улучшения экологической составляющей современных мегаполисов является организация работы городского электрического транспорта, использующего для питания аккумуляторные батареи.  Такой подвижной состав называется - электробусы.  На сегодняшний день принята следующая классификация электробусов по способу получения электрической энергии (зарядка) и запасу хода (рисунок В.1).
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Рисунок В.1 – Технологии электросетевых автобусов – электробусов

К электробусам с питанием в движении In-Motion-Feeding (IMF) относятся современные электробусы, получающие питание от контактной сети.

Электробусы с динамической зарядкой In-Motion-Charging (IMC) относительно новый класс, стали распространятся в последнее время и представляют собой электробус с установленной тяговой аккумуляторной батареей (ТАБ) и зарядным устройством. Такой электробус может работать на маршрутах, частично состоящих из существующих маршрутов, и далее следовать часть пути без контактной сети, получая питание от ТАБ.

Электробусы с подзарядкой на маршруте Opportunity Charging (OC) и электробусы с подзарядкой в депо на станции Overnight Charging (ONC) отличаются друг от друга запасом хода и способом зарядки ТАБ.
Предельным режимом движения для наземного городского электротранспорта является движение на нормированном перегоне 350 м. Электробус развивает при этом среднюю скорость (на горизонтальной площадке) 25 км/ч. Такое движение соответствует предельно возможному режиму и не имеет места в реальных эксплуатационных условиях. Практически движение сопровождается ездой на выбеге и средняя скорость сообщения, равная 25 км/ч, не достигается. Это обстоятельство несколько облегчает фактический эксплуатационный режим тягового электрооборудования. Поэтому следует считать, что для средних условий движения с достаточной точностью за номинальный режим может быть принят такой режим, при длине перегона 350 м. На особо сложных маршрутах (затяжные уклоны, «пиковая» нагрузка относительно большой длительности) должны быть проведены более подробные расчёты. Расчётный график движения электробуса по нормированному перегону показан на рисунке 6.2.
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Рисунок 6.2 − Расчётный график движения электробуса по нормированному перегону

Поскольку предполагается использование электробуса на существующих городских маршрутах, считается возможным произвести выбор необходимой ТАБ, обеспечивающей требуемый запас хода, приняв за расчетный режим – движение по нормированному перегону.
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