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Néstup druhé svétové valky s sebou prinesl zvySenou potrebu paliv na véale¢nych frontach a
nedostatek prostredkt pro udrzbu nékladnych tramvajovych siti. Jesté pred prichodem vélky,
v kvétnu 1939, tehdejsi francouzsky ministr verejnych praci, Anatole de Monzie, v jedné ze svych
zprav uvedl, ze se ,vldda snazi uprednostfiovat pouzivani energie narodniho ptvodu...a vyuzivani
trolejbusu ma za vsech okolnosti za ndsledek zajimavy pokles dovozii kapalnych paliv a bezpochyby
by v pripadé mobilizace umoznilo zachovat ¢dstecny provoz.” Dopravni podniky vétSich mést pak
byly okolnostmi oné doby rychle prinuceny trolejbusy do svych ulic zavadét. Oproti tramvajim byla
néakladovost trolejbust niz$i a jejich vyroba rychlejsi, i kdyz druhd zminéné vyhoda za plné valky az
zase tak neplatila, nebot do mnoha mést dorazily nékteré vozy s nékolikaletym zpozdénim, nékdy az
po valce, pripadné skoncily v dusledku konfiskace na jiné adrese a uz se do ptivodniho mista nikdy
nevypravily, nebo se vratily, ale pozdéji.

VETRA jako takova ale vyrabéla témér bez preruseni, sec ji material a sily stacily, a trolej se vesele
napinala v riiznych ¢astech Francie. Nez se krvavy konflikt podarilo ukonéit, vzniklo ve Francii 8 siti:
Bordeaux, Saint-Etienne (1940), Marseille, Nice (1942), Pari?, Limoges, Poitiers (1943) a nakonec Le
Mans (1944). Ackoli se jedna sit, ta versailleska, nakonec neuvedla do provozu (jiz natazena trolej
byla povazovana za prekazku pro provoz vojenskych vozidel), a ty jiz existujici se nijak zvlast rozsirit
nepodarilo, byl rozvoj trolejbusové dopravy markantni a vedl k uplatnéni normalizace, ktera ve
francouzské MHD neméla precedent. Za GCelem usnadnéni sériové vyroby a transfert materialu totiz
vysel 5. listopadu 1942 dekret, ktery definoval jak zdkladni geometrické charakteristiky, jez mély byt
respektovany pri instalaci trolejového vedeni, tak Ctyri typy vozidel:

- typ A: délka 12 m, Sitka 2,50 m;
- typ B: délka 10 m, Sirka 2,50 m;
- typ C: délka 9 m, Sirka 2,50 m;
- typ D: délka 8 m, Sirka 2,15 m.

Otazkou je, jakou mél dekret uéinnost, nebot roku 1945 zalozila francouzska vlada typizac¢ni komisi,
Tento krok vyustil roku 1946 ve vydani dispozic, jimiz mély byt uspokojeny potreby vSech existujicich
i budoucich provozovatelu a dovolit vyrobcum studovat vozidla respektujici tyto hlavni vSeobecné
charakteristiky:
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* normalni vyska troleje: 6 m

* nominalni napéti v troleji: 600 V DC

« mozné vychyleni vici ose trolejového vedeni: + / -4 m

* maximalni rychlost na rovném useku v méstské zoné: 50 km/h

¢ prumérné zrychleni na rovném useku mezi 0 az 25 km/h: 1,40 m/s?

s prumérné zrychleni na rovném tseku mezi 25 az 40 km/h: 0,65 m/s>

* vyuziti trakéniho motoru s kompaundnim buzenim umoziujiciho rekuperacni brzdéni
* rizeni tremi pedaly:

o levy pedal pro rozjezd
o0 pravy pedal pro zrychleni
o stredovy pedal pro elektrické odporové a poté mechanické brzdéni

Pocet typu trolejbust byl podobné jako u dekretu limitovan na ¢tyri:

Typ A: celkova délka 12 m, celkova Sirka 2,50 m, kapacita mezi 100 az 120 misty,
Typ B: celkova délka 10 m, celkova Sirka 2,50 m, kapacita mezi 65 az 80 misty,

Typ C ": celkové délka 9,06 m, celkova $itka 2,38 m, kapacita mezi 50 aZ 60 misty,
Typ D : celkovd délka 8,75 m, celkové Sitka 2,15 m, kapacita mezi 40 az 45 misty.

* _ V literatufe se u téchto typll objevuji i jiné, mirné odli$né hodnoty, tyto jsou ovSem nejblize katalogu Vetry z roku
1946.

Pristupy do vozidla byly predpoklddéany z boku v zadni a predni ¢asti vozidla.

Ve skutecnosti uz od roku 1938 vytvareli ruzni vyrobci zajimajici se o produkci trolejbustu studie
vozidel s vétsi kapacitou, takze se zda, ze dispozice z roku 1946, jejichz vypracovani bylo opozdéno
valkou, nic neménilo.

Po vydani dispozic typizacni komise dosSlo u Vetry ke zménam ve znaceni jejich typu, kdyz nové
na pocatku stalo pismeno V jako ,VETRA“ a zmizel Ciselny indikator poukazujici na kapacitu vozidla.
Za pismenem V nésledovalo pismeno typu (A, B, C, D podle délky a Sirky skriné) a nakonec iniciala
hlavniho vyrobce mechanickych casti prevodu a pojezdu: S pro SCEMIA, B pro Berliet, C pro
Chausson, F pro spolec¢nost Franco-Belge, R pro Renault (vyrobce vozové skriné v oznaceni
nefiguroval). Kromé toho byly nékteré série s vyvySenou strechou, ktera slouzila k vytvoreni
zvySeného stropu, obdareny pismenem ,h“ (z francouzstiny haut - ,vysoky”).

Na technické konferenci o trolejbusech (Conférence technique sur les Trolleybus) konajici se ve
dnech 25. a 26. zari 1946 v Lyonu byly Gcastnikiim prezentovany a na trati vyzkouseny tri prototypy
trolejbusu:

- trolejbus VETRA VBB (B 47) pro Lyon;
- trolejbus VETRA VBR urceny pro Le Mans (viz dale);
- trolejbus spolecnosti SFT J. Jacquemond (dle vySe zminénych dispozic se jednalo o typ B).

Vuz VBR byl pravdépodobné prvnim modelem, u kterého bylo nové znaceni uplatnéno.

Tam, kde nebylo ve fazi studii jesté urCeno, kdo bude mechanické ¢asti vyrabét, bylo posledni
pismeno nahrazeno Cislici, kterd poukazovala na pocet naprav. Takto treba vznikly modely VA2, VA3
a VA4 SR.

Jako kuriozitu uvedme, ze nékteré typy nesly dvoji oznaceni: VETRA pojmenovala dva své typy



stejné, a sice VBBh, pritom ten mladsi, z 50. let, byl u Berlieta veden jako ELR. Ackoli se toto druhé
oznaceni prosadilo nakonec vice, coz bylo s ohledem na jiz drive vyrabény typ VBBh lepsi, nékteré
provozy pouzivaly i pro typ ELR oficidlné oznaceni VBBh. Stejné tak byl VA3 B2 u Berlieta znacen
jako EBR, coz se naopak neprosadilo (nezaménovat s valecnym vozidlem Engin Blindé de
Reconnaissance sestrojeném ve stejné dobé a nesoucim téze zkratku).

Trolejbus VBR (1946)

Tento typ trolejbusu studovala VETRA na zadkladé poptavky provozu, které se obavaly problému
s nedostatecnou kapacitou typu CS 60.

Trolejbus mél skrin caisse-poutre, jejiz vnitini oblozeni sestavalo z profilovanych plechti. Mechanické
Casti byly prevzaty z Sasi legendarniho dalkového autobusu Renault R 4150 (v méstské verzi jako R
4151). Poprvé byl tento typ trolejbusu vybaven 3 dvermi: ¢tyrdilnymi na zadi a dvoudilnymi
uprostred a vepredu. Jejich rizeni bylo elektropneumatické prostrednictvim elektroventila a
diferenciélnich valcl, pricemz zadni a prostiedni byly ovladany pruvod¢im a predni fidicem. Vnitini
osvétleni tvorilo sedm stropnich svitidel v podobé kouli, se 110V zarovkami zapojenymi do série
na trolejové napéti. Sedadla byla usazena na trubkovych sloupcich a sedaci a opérné ¢ast mély vypln
s pruzinami pokrytou kozenkou.

Kabina pruvodciho byla na Celni strané vybavena mrizi, kterd stoupala nad vybérci prepazku.

Trolejbus mél, s vyjimkou vozi dodanych do Ceskoslovenska, namontovanu vyzbroj VETRA typu F2
s primym rizenim a motor TA 505 C o vykonu 74 kW vyrobeny Alsthomem nebo Jeumontem,
zastavovani trolejbusu se vsak na konci odporového brzdéni jesté délo mechanickou servobrzdou.
Néasledné ale byla tato brzda v nékterych sitich jako Le Mans, Strasburk ¢i Mulhouse nahrazena
pneumatickou.

Béhem technické konference v zari roku 1946 byla ze strany ucastniku kritizovéana jak vnitrni vyska,
jez byla dle jejich minéni nedostatecna na to, aby stojicim cestujicim zajistila pohodIny vyhled ven,
tak slaba vnitrni ventilace.

Trolejbusy VBR byly vyrabény zavody Etablissements F. Genéve v Ivry. Prvni trolejbus byl dodan
v rijnu roku 1946 do Le Mans poté, co byl béhem 1éta 1946 testovan na parizskych linkach 63 a 64.



