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V této mimoréadné on-line priloze se ¢tenati ¢asopisu Ceskoslovensky Dopravék budou moci sezndmit
s historii zaniklé francouzské spolecnosti VETRA, jejiz trolejbusy v minulosti brazdily také néktera
ceska meésta. Priloha obsahuje jedinecCny material, ktery vznikl na zakladé 10leté cesko-francouzské
spoluprace a ktery bude v nepravidelnych intervalech postupné publikovan na webovych strankach
naseho casopisu. Priloha tedy bude reSena ve formé seridlu (predpokladem je vydat 8
kapitol). Vérime, ze se obsah tohoto skromného dila, pojatého jako kronika ¢i atlas trolejbusu
VETRA, bude ¢tenaram zamlouvat a s chuti se do né&j zacCtou.

Autory serialu jsou Georges Muller a Vit Hinc¢ica. Velkou mérou prispél i pan Roland le Corff, revizi
textu provadél pan Zdenék Sykora a nesmirné diky patri panu Jeanu Capolinimu a jeho pratelum,
kteri intenzivné pomahali ¢eské strané text, zejména po datové strance, vylepSovat. Seridl je vénovan
panu Mullerovi, Strasburskému rodakovi, ktery se uz jeho vydani nedozil a ktery k nasi zemi,
pochopitelné i kvuli relativné vysoké koncentraci trolejbusovych provozu, choval nemalé sympatie.

Georges Muller (1942-2016)

Georges Muller jako clovék, ktery v minulosti prichazel s vozidly znacky VETRA do
kazdodenniho styku a zasazoval se o rozvoj tramvajové a trolejbusové dopravy dokonce az
v Latinské Americe, planoval trolejbusaum VETRA vénovat misto ve své vlastni samostatné
publikaci o francouzskych trolejbusech, kterou chtél jiz pred léty vydat ve své domovine. I
pres znacné chatrné zdravi se mu sice jeho monumentalni dilo podarilo dovést do finalniho
stavu, vydani, které se uskutecnilo letos na jare, se ale nedozil. Navzdory této
politovanihodné skutecnosti byl pan Muller jesté za svého Zivota ochoten predat radu svych
materialu tykajicich se spolecnosti VETRA cCeské strané, ktera je po doplnéni o nové
skutecnosti a zajimavosti pripravila k publikaci v této unikatni on-line priloze, na niz se
nakonec podilel i sam pan Muller. Za tuto nebyvalou ochotu by nas casopis panu Mullerovi
rad, byt uz bohuzel po jeho zesnuti, vyjadril neskonalé diky.



Pravé zminéna publikace, majici cely nazev , Les Trolleybus francais en France et dans le
Monde”, bohuzel vykazuje neobvykle velké mnozstvi chyb. Je za tim nejen fakt, ze text
s prislusnymi (a objemnymi) materialy po imrti G. Mullera kompilovalo omezené mnozstvi
osob, které G. Mullera znalo, ale i evidentné Spatna verze rukopisu, ktera byla
nakladatelstvi odeslina. Kromé toho je treba zohlednit, Zze na diukladnéjsi korektury
nemuselo panu Mullerovi zbyvat dost sil. Nami predkladany text jiz zahrnuje desitky
korekci chyb, které po vydani knihy objevili ve Francii, a dalsi desitky korekci téch chyb,
které objevila ceska strana. Ackoli se miize misty text jevit jako prosty, jen jeho preklad
zabral desitky hodin a nasledna doplnovani, upravy, kontrola a opravy dalsi stovky hodin,
zejména téch noc¢nich. Radi bychom také zdiraznili, Ze se jednalo asi o posledni prilezitost,
jak podstatné vylepsit stav soucasného poznani, protoze ti, kteri nam ve Francii intenzivné
pomadbhali, si uz léta uzivaji zaslouzeného dichodu.

Nicméné tak jako tak upozornujeme, ze néktera data nejsou nadale znama, a proto urcité
otazky nemusi byt plné nebo vitbhec zodpovézeny, avsak tam, kde si jsme vétsich
informacnich mezer sami védomi, o tom ctenare informujeme. Rovnéz neni vylouceno, ze
se jesté nékdy v budoucnu objevi nové ci zpresnujici informace. Technické popisy
trolejbusii, které budeme uverejnovat, nejsou vzdy presné; kromé toho, Ze si pouzité zdroje
nejednou protireci ¢i v nékterych aspektech mici, je treba védét, ze nékteré provozy
dostadvaly vozy VETRA tzv. ,na miru” ¢i rizné upravené, tudiz i kdyz je nejednou cerpano
primo z prospekti Vetry, tyto mohou zachycovat pouze ji nabizenou zdkladni variantu a ne
to, co se skutecné pro jednotlivé provozy nakonec vyrabélo. U publikovanych rozmért
nejsme nékdy viitbec schopni urcit, o jaké se presné jednd, proto tzv. ,proddavame, jak jsme
koupili”, a jediné tam, kde vime vice, doplnujeme. Obecné plati, Ze u délky a Sirky vozidla
mame na mysli maximalni moznou délku (u délky tedy pres ndrazniky, i kdyz néktera
vozidla méla jen jeden, nebo zadny ndraznik), u vysky pak vzdalenost od povrchu vozovky az
po strechu karoserie. Nejasnosti panuji treba i u vykonu nékterych motorii a ne vidy jsme
schopni také urcit vyrobce karosérii, proto jednotlivé firmy v takovém pripadé radéji
davame do kolonky ,,mechanicka cast”.
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1. ZalozZeni spolecnosti a jeji zivot

Slavna spolecnost Société des Véhicules et Tracteurs Electriques, vieobecné znama jako
VETRA', byla zaloZena 16. zari 1925. Drziteli jejiho kapitalu byly zpocatku Compagnie
Francaise Thomson-Houston (CFTH), Forges et Ateliers de Constructions Flectriques de
Jeumont (FACE]J; také jen ,Jeumont”), Société de Appareils de Levage (APPLEVAGE),
Renault a SCEMIA (Société de construction et d’entretien de matériel industriel et
agricole). Kdyz v roce 1928 vznikla sloucenim spolec¢nosti CFTH a SACM (Société
Alsacienne de Constructions Mécaniques; mimo jiné znamy konstruktér lokomotiv se
sidlem v Belfortu) spolecnost Als-Thom (pozdéji Alsthom a od konce 90. let Alstom), stala
se VETRA dcerinym podnikem nové vzniklé spolecCnosti, nebot ta ve Vetre drzela vétsinovy
kapital.

Obé dvé slucujici se prumyslové spolec¢nosti jiz disponovaly cennym know-how a
technologiemi na vyrobu jak zelezni¢nich a tramvajovych vozidel (SACM), tak elektrickych
zarizeni (CFTH). Cilem Vetry bylo navrhovat a realizovat elektrické prumyslové nebo dulni
lokomotivy stejné jako prumyslova vozidla na pneumatikach, at uz se sbhéraci, ¢i na baterie.
Nicméné neubéhlo mnoho casu a VETRA se zacala profilovat jako vyznamny vyrobce
trolejbusu pro méstské provozy.

Sidlo spolecnosti se nachazelo nejprve na ulici Kléber 38 v 8. obvodu Parize, jeji dilny pak



na ulici Général Roguet 85 v nedalekém meésté Clichy. Produkce vozidel se sbhéraci byla
v prvnich deseti letech existence spolecnosti spiSe skromna, jesté v predvecer druhé
svétové valky totiz Francie a jeji kolonie neevidovaly v provozu vice nez 152 trolejbust,
zatimco ve zbytku svéta bychom tou dobou napocitali témér 6 500 kusu rozesetych po 170
méstech na péti kontinentech, pricemz jenom ve Spojenych statech americkych jich roku
1938 registrovali na dva tisice.

Boom trolejbusu nastal ve Francii teprve az po valce, jen mezi léty 1946-1952 bylo
prokazatelné otevieno 15 provozu (z toho jeden nakladni). V tomto obdobi se dostavovaly
také pocetné objednavky ze zahranici, za kterymi staly predevsim staty osvobozené
z hitlerovského jha. Pro uspokojeni této poptavky si roku 1948 VETRA nechala na plose 22
000 m’ pri ulici Rue des Bons Raisins ve mésté Rueil-Malmaison vystavét rozsahly komplex
budov o rozloze 6 000 m?, kam spolu s dilnami presunula také sklady nahradnich dila.
Pozdéji se na misté tohoto byvalého zavodu Vetry rozprostiralo technické centrum
Renaultu (Centre Technique de Rueil; CTR), které bylo rozdéleno na dvé casti, CTR A a
CTR B, z nichZ kazda obléhala jednu ze stran , dobrohroznové” ulice. Renault ubral Vetre
z jejiho pusobisté prvni pozemky uz roku 1952 (jmenovité se jednalo o ty, na kterych
pozdéji vyrostla cast CTR B) a nechal na nich zridit ,Narodni spravu zavodu Renault”
(Régie Nationale des Usines Renault; R.N.U.R.), ktera pak o rok pozdéji ziskala povoleni
na vyuzivani zkusebnich prostredku vznétovych a spalovacich motoru. Dnes uz ale neni po
Renaultu v dané oblasti ani vidu, ani slechu, kdyz se zde od roku 2016 buduje nova eko-
ctvrt Arsenal.

Roku 1956 se sidlo Vetry presunulo do hlavniho mésta na bulvar Champs-Elysées 79.
Na konci 50. let pripadalo na Vetru 95 % vyvozu francouzského trolejbusového prumyslu.
Ve své knize ,Les Trolleybus francais”“ (1985) Pascal Béjui a René Courant odhaduji, ze
mezi léty 1926 az 1958 spolecnost VETRA dodala celkem 1 785 trolejbusu, z nichz 1 123
putovalo do Francie, ¢cimz s prehledem potvrzovala roli narodniho lidra, na néhoz zpovzdali
vzhlizeli vyrobci SOMUA s nékolika desitkami vyrobenych kusu a SFT s 20 trolejbusy.

Od 60. let 20. stoleti se vSak zdal ustup trolejbusu nejen ve Francii nevyhnutelny, jejich trh
se totiz stale vice zuzoval. Nékteré sité padly za obét rostoucimu automobilismu a tam, kde
se podarilo provoz pod draty udrzovat, panovala s vozidly starymi i 20 let naprosta
spokojenost a jejich obnova se v brzkém horizontu nepredpokladala. Pro nedostatek
zakazek tak byla VETRA nakonec nucena prerusit vyrobni cinnost a po 39 letech
poskytovani dobrych a oddanych sluzeb vyhlasit roku 1964 upadek.

1 - Casto uzivané psané varianty nazvu ,Vétra” a ,Vetra” jsou nespravné, presto se s nimi setkavame také ve
Francii. Zkratkova slova vsak v Ceském jazyce, na rozdil od francouzstiny, nabiraji také tvaroslovného
charakteru, a odtud vznika potreba nazev francouzského vyrobce trolejbusu sklonovat. S ohledem na tuto
skutecnost a soucasnou snahu nezastrit realitu se proto autori rozhodli, ze se s vyjimkou prvniho padu budou
uchylovat k vyuzivani druhé ze dvou zminénych nespravnych forem, tj. ,Vetra“, ktera je jiz mimochodem
v Ceské odborné literature rozsirena.

2. Stavba trolejbusu

Nyni je treba upresnit, jaka obvykle byla cinnost znamého trolejbusového vyrobce.
Navrhovani trolejbust méla pod kontrolou vzdy VETRA, jejich studie ale obcas zadavala
jinym subjektum. Realizaci vozidel pak po vétSinu doby resila VETRA pres ruzné vyrobce
subdodavatelsky.

VETRA se omezovala na vyrobu elektrickych vyzbroji (komponenty pochazely od nékolika



ruznych spolec¢nosti, predevsim téch, které Vetru vlastnily) a pouzivala primarné trakc¢ni
motory Alsthom, které vSak mezi léty 1942-1950 za ucelem zkraceni dodacich lhuit pomahal
vyrabét na ucet Alsthomu i Jeumont (zrejmé jen typ TA 505 C). Spolecnost se béhem své
existence nemalo spoléhala na Renault, resp. jeho izkého prodejniho a vyrobniho partnera,
kterym byla spolec¢nost SCEMIA. Princip byl takovy, ze Renault Vetre dodaval snizené
podvozky (pokud byly podvozky pouzivany, jinak dodaval pouze mechanické soucasti
pojezdu) a SCEMIA pak tyto podvozky adaptovala na trolejbusové tim, ze je opatrovala
zadnimi napravami ve formé U s dvoustupnovym prevodovym pomérem. Od pocatku druhé
svétové valky se pak VETRA obracela také na automobilku Berliet majici sidlo v obci
Vénissieux lezici pri jizni hranici Lyonu. Byl to mimochodem pravé podnik Berliet, ktery
v 70. letech nemalo prispél k zachrané trolejbusu na uzemi Francie, ale to uz je jina
historie.

V zavislosti na pranich zakazniku VETRA vybirala karosare, nékdy nachazejiciho se v misté
budouciho provozovatele, ktery trolejbusy postavil, pricemz technici Vetry se postarali
o instalaci elektrické vyzbroje a zajistili zprovoznéni dokoncenych vozidel. Takto 1ze tedy
tvrdit, ze VETRA sama zadny trolejbus od zakladu nikdy nepostavila.

Velmi brzy spolupracovala VETRA se spolecnosti SATRAMO (Société Anonyme le Tramway
Moderne), coz byl spolecny podnik zalozeny roku 1923 hned nékolika subjekty, predevsim
Alsthomem a dnes uz zaniklou vagéonkou Société Franco-Belge, ktery vykonaval ¢innost
v zavodé Société Franco-Belge. Podnik SATRAMO hral dulezitou roli ve studiich trolejbust
VETRA - roku 1937 byl sice do Vetry zaclenén (mél se dle dostupnych udaju stat jeho
pobockou) a v jejim ramci fungoval jako studijni kancelar, jeho jméno se na vykresech
trolejbusu Vetry jesté dlouho objevovalo. Kazdopadné od onoho momentu uz byly postupy
Satrama pro vyrobu kovovych trolejbusovych skrini ve vlastnictvi Vetry.

Béhem valec¢nych let se vyroba jednoho z modelu trolejbusi VETRA odehravala dokonce
v dilnach dopravniho podniku v Limoges. Roku 1941 dale VETRA uzavrela dohodu se
spanélskym podnikem Carde y Escoriaza ve véci dodavek mechanické casti pro vozy typu
CS 60, uz od roku 1939 pak méla miti dohodu s podnikem General Eléctrica Espaiola
(GEE; zalozena roku 1929 nékolika baskickymi podniky, vyuzivala patenty americké
spolecnosti) ve véci vyroby elektrickych vyzbroji VETRA a jejich montaze do trolejbusu
putujicich do nékterych Spanélskych siti a pozdéji nasla spolec¢nou rec€ i s tretim
spanélskym podnikem, Seidou, a to ve véci dodavek vozovych skrini. VycCet subjektu, které
se podilely na vyrobé trolejbusu VETRA, byl vSak daleko vétsi.

Po druhé svétové valce byly na pomoc povolovany i dalsi podniky, mj. Compagnie générale
de constructions (sidlo v St.-Denis; povale¢na vyroba typu CS 60), Etablissements
Barthélémy (sidlo v Marseille; vozy typu VDB, béhem valky uz produkoval néktera vozidla
typu CS 60), Société nationale des constructions aéronautiques du Sud-Ouest (zkr.
SNCACO?; sidlo, alespoi po néjakou dobu, ve Fourchambaultu; vozy typu VCR, VBR i
VBRh), Compagnie Générale de Construction et d 'Entretien du Matériel du chemins de fer
(zkr. CGCEM; sidlo ve Villefranche-sur-Saone; vozy typu VCR a prototyp VA4 SR), Fernand
Geneve (sidlo v Ivry; vozy typu VBR, VRBh, VA3, prototyp VA4 SR, ale i elektrické kamiony),
Constructions Industrielles de Versailles (vozy typu VBR, VA2 a prototyp VCV-T8) ci
Chausson (sidlo v Asniéres; vozy VBC a VBCh).

2 - Spolecnost SNCASO je davana v knize G. Mullera do souvislosti s podnikem SNCAC (Société nationale des
constructions aéronautiques du Centre), nicméné informace v knize uvedené se viibec neshoduji s tim, co lze
o danych podnicich nalézt v jinych zdrojich. Podnik SNCAC, ktery mél sidlit ve Fourchambaultu, byl v ¢ervenci
roku 1949 dle dostupnych udaju zrusen a jeho dle vSeho tehdy cerstvé aktivity na poli trolejbusu zrejmeé



spadly pravé pod SNCASO, které mélo ve Fourchambaultu namisto SNCAC pusobit. Lze predpokladat, ze
SNCAC vyrobil jesté pred svym zavienim nékolik trolejbusu typu VCR (zprava z ¢ervna 1949 hovorila o 100 ks;
celkem bylo trolejbusu typu VCR vyrobeno 173, z toho dva vyrobila CGCEM) a rovnéz prototyp typu VA3.

Skrin a podvozek

Ve svych zacatcich vyrabéla VETRA na bazi komponentu pochazejicich z Renaultu nejprve
elektrobusy, jak se tehdy oznacovala vozidla, jez byla naprosto identicka s autobusy, avsak
s tim rozdilem, Ze na rozdil od nich nebyla vybavena spalovacimi motory, nybrz
elektrickymi motory a akumulatory. Na pocatku roku 1927 predstavila VETRA na veletrhu
v Lyonu také prvni ,akukamion” o uzitném zatizeni 5 t. Svuij prvni trolejbus dokoncila
VETRA o par mésicu pozdéji.

Prvotni trend, kdy trolejbusy znacky VETRA vyuzivaly podvozku autobusu, ve kterych
elektricky motor zabiral misto spalovacimu motoru, jenz byl umistén pod predni kapotou,
nemél dlouhého trvani. Plodem rané navazané uzké spoluprace se spolecnosti SATRAMO
totiz byla myslenka vyrobit trolejbus se samonosnou karosérii, tedy bez podvozku. Tento
napad meél své racionalni pozadi, nebot SATRAMO se od svého vzniku zamérovala na studie
tramvaji celokovové konstrukce, jejichz zakladem byla pravé samonosna karosérie. Ve
tricatych letech tedy zacaly sjizdét z vyrobni linky trolejbusy se samonosnou skrini a
trolejbusy s obvyklou ramovou konstrukci byly nabizeny uz jen vyjimecné jako opcni prvek.
VETRA vsak vyrobu trolejbusu na autobusovych podvozcich aplné nezavrhla a v pozdéjsi
dobé ji pro nékteré své modely zacala opét praktikovat.

Kazdopadné uz roku 1932 vypustila VETRA do zkusSebniho provozu vuz, ktery mozno
oznacit za prvni francouzsky trolejbus moderni koncepce. Jednalo se o typ CS 60 sestaveny
z lehké a velmi pevné kovové konstrukce vytvarejici tzv. caisse-poutre. Vyraz caisse-poutre
vznikl spojenim slov caisse neboli ,skrin” a poutre neboli ,nosnik”, tak aby byla
zduraznéna sila vzesla ze zavedeni pomocnych nosniku ve spodni urovni skriné, na které se
instalovaly jednotlivé mechanické soucasti. Tato vyztuZzena karosérie byla natolik pevna, Ze
se jiz trolejbus obesel bez podvozku. Motor umistény pod podlahou se mohl diky této
zmeéne priblizit k zadni napraveé, coz snizovalo délku prevodového ustroji a nasledné i rizika
vibraci.

Byt plnici svou funkci, nabiraly karosérie trolejbusa VETRA po této zméné az do pocatku
druhé svétové valky formu nefalSovaného ostrohranného rovnobéznosténu postradajiciho
jakykoli puvab. Ostré linie byly opustény k roku 1940 ve prospéch mnohem
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Elektricka vyzbroj byla trolejbusum VETRA usazovana do predni ¢asti vozidla a diky ¢elnim
dvirkam k ni byl zajistén snadny pristup. Timto se VETRA odliSovala od nékterych jinych
vyrobcu, kteri ji umistovali po stranach nebo na zad vozidel ve vire, ze pri nehodach bude
méné poskozovana.

Usporadani sedadel bylo ve Vetrach proménné. Zpravidla v nich byla sedadla umisténa ve
sméru jizdy jako v autokarech a v mistech podbéhu doplnéna o podélné sedacky.
Nestandardnim reSenim byla naopak otevrena plosina v zadni casti vozidla, ktera se
uplatnila napriklad v Rouenu. V pozdéjsi dobé se nékteré typy trolejbusu zacaly dodavat
s kabinou pruvodciho.

Odbér proudu



Prvni modely Vetry jesté vyuzivaly pro sbér proudu kladky, analogické s témi
uplatnovanymi u tramvaji, jejich drazka ovSem byla hlubsi a byly otocné. Postupné byla
kladka nahrazovana hlavicemi, do kterych se vkladala vlozka z bronzu, z bronzu potreného
grafitem, nebo z tvrdé oceli majici predpoklady dosahnout v provozu dobré klouzavosti.
Na konci tricatych let se zacal prosazovat také grafit (uhlik). Vyuzivani ocelovych vlozek
vyzadovalo obcasné promazavani troleje servisnim vozidlem, které bylo vybaveno specialni
grafitovou vlozkou; tato operace nastupovala na radu poté, co byla trat popojeta priblizne 2
000krat.

Hlavice nesouci vlozky byly pohyblivé okolo vertikalni a horizontalni osy. Tento pohyb,
kombinovany o rotaci pat shéracu, umoznoval zachovat spravnou pozici shérace vuci troleji
navzdory postrannimu presunu vozidla, které se mohlo od osy troleje odchylit do obou
stran az na vzdalenost priblizné 4 m.

Na rozdil od tramvaje byla hlavice od shérace izolovana a proud shirany vlezkou byl
k motoru prenasen nikoli samotnym shéracem, nybrz izolovanym kabelem prochazejicim
vnitrkem trubice.

Trakcni vyzbroj

Da se rici, ze az do vytvoreni spoleCnosti VETRA byly trolejbusy provozované ve Francii
vybavovany vyzbrojemi, které se podobaly tém, jimiz byly opatrovany tramvaje vyrobené
na pocatku 20. stoleti. Tyto vyzbroje tak zpravidla sestavaly z motoru se sériovym buzenim,
rady odporniku a jednoduchého tramvajového kontroléru pro zajisténi trak¢nich a
brzdnych funkci. Motor byl umistén vertikalné po strané stojiciho ridice, ktery rucneé
ovladal volant a jizdni kontrolér.

Prvni kontroléry usporadané horizontalné a rizené nohou sediciho ridice se ve Francii
objevily roku 1924 na 10 trolejbusech departamentu Gard a znacily po 24 letech prvni
dulezity pokrok (jak znamo, prvni francouzsky trolejbus sestavil roku 1900 lyonsky inzenyr
Pierre Lombard-Gérin).

VETRA po nékolika tapanich dokoncila roku 1932 sviij zrychlovaci kontrolér s palci (viz
dale), ktery pozdéji dospél do elektrického schématu F2 zalozeného na tripedalovém rizeni,
ve kterém byl palci vedle zrychlovaciho kontroléru vybaven také rozjezdovy kontrolér.

Standardni vyzbroj odpovidajici elektrickému schématu Vetry F2 zahrnovala (viz obrazek
vpravo):1) Trakc¢ni obvoed o napéti 600 V:

2 shérace Al a A2 vybavené u svého zakladu pojistkami B1 a B2,

1 dvoupolovy stykac C1-C2 s ru¢nim ovladanim,

2 hlavni elektromagnetické stykace D1 a D2,

e 1 ampérmetr F s nadproudovym relé E,

¢ 1 voltmetr trakéniho napéti V se svym kontrolnim neonovym svétlem T1 a pojistkami
N1, N2,

* 1 rozjezdovy kontrolér s palci (,startér”) G zkratujicimi rozjezdovy reostat a zapojeny
do série se sériovou civkou trakcniho motoru,

1 prepinac sméru jizdy H,

e 1 trak¢ni motor s kompaundnim buzenim M, na ktery bylo derivacné zapojeno
nadproudoveé relé,

« 1 zrychlovaci kontrolér s palci L a jeho odpory, zapojeny do série s Suntovaci civkou

motoru, paralelné s kotvou motoru, a do série s budicimi stykaci L1, L2 a jejich



odbuzovacimi odpory RL1, RL2,
e 1 (op¢né) manualni prepinac J pro zajisténi navratu proudu do trolejového vedeni,
nebo do zvlastniho shérace K zavedeného do zlabku tramvajové kolejnice.

2) Pomocné 12V a 24V obvody:

v

e 1 dynamo D 600 V / 24 V zajistujici nabijeni baterie,
1 sada 12V nebo 24V akumulatoru YB napajejicich vnéjsi a vnitini svételné napisy,
elektroventily, nouzové osvétleni, klakson atd.,

se Vv

* 1 soustroji motor-kompresor o napéti 600 V zajistujici tlak stlaceného vzduchu pro
pneumatické brzdéni (od roku 1948).

Az do roku 1964 byly vSechny nové trolejbusy VETRA dodavany s vnitrnim osvétlenim

Voo

lampami a pozdéji 110V zarivkami zapojenymi do série po 6 a napajenymi trolejovym
napétim 600 V. Pouze trolejbusy VETRA modernizované po roce 1972 ziskaly vnitrni 24V
osveétleni jako autobusy.

Na nasledujicim schématu z roku 1939 vidime podrobnéjsi strukturu schématu F2.

A: shérace proudu

B: ruzkové bleskojistky

C: vypinac s magnetickym zhasenim oblouku, ovladany pakou
D, D’: elektromagnetické linkové stykace

E: nadproudové relé

F: ampérmetr a jeho Sunt (bocnik)

G: rozjezdovy kontrolér s palci

H: prepinac smeéru jizdy

J: (op¢né) manualni prepinac J pro zajisténi navratu proudu do trolejového vedeni pres shérac (pozice P), nebo
do zvlastniho shérace K zavedeného do zlabku tramvajové kolejnice (pozice S).
K: zvlastni shérac proudu z kolejnice

L: zrychlovaci kontrolér s palci

M: trakcéni motor s kompaundnim buzenim

N: pojistky voltmetru

O: prepétove relé

Pa: pedal zrychleni

Pd: pedal rozjezdu

Pf: pedal brzdy

Rd: rozjezdové odporniky

Re: budici odporniky

R1: vybijeci odpornik

R2: regulacni odpornik budiciho obvodu

S: elektromagneticky brzdovy stykac

T: neonova lampa indikujici napéti

V: voltmetr trakc¢niho napéti

Poznamka: Zobrazené schéma predstavuje klidovy stav. Pristroje dané pod napétim se premistuji zprava doleva
nebo zespodu nahoru.

Rizeni trolejbusti VETRA se délo:

¢ 1 peddlem rozjezdu, vievo;
e 1 peddlem zrychleni a rekuperacniho brzdéni, vpravo;
* 1 peddlem brzdy, uprostied.



Rozjezdovy a zrychlovaci kontrolér byly tvofeny mechanickymi stykaci. Kazdy kontakt se
skladal z pruznych cepeli z oceli nazyvanych ,palce”, jez byly oddéleny izolanty z vidken a
z plsti. Palce byly zafazovany do kontaktu v parech valcem ovladanym pedalem.

Rozjezd

Rozjezdovy kontrolér s palci fungoval nasledujicim zpusobem: v klidu byly diky silné vratné
pruziné kontakty pritisknuty k sobé, kdyz jeden konec pruziny tlacil na prvni z kontaktu a
druhy z koncu pak udrzoval pedal rozjezdu ve zdvizené pozici. Pri seslapnuti pedalu
rozjezdu az k podlaze ridicem se vratna pruzina uvolnila, kontakty kontroléru se tak
postupné odlepovaly a rozjezdové odporniky se timto dostavaly do obvodu. Az do konce
tohoto chodu ale nebyl v obvodu proud pritomen, nebot ten se teprve dostavil s poslednim
zapojenym kontaktem, ktery otevi‘eny obvod uzaviel, a vozidlo se tak nastartovalo. Ridi¢
poté nechal pedal zvolna znovu vystoupat. Civky hlavnich stykaca D, D’ byly timto napajeny,
stykace se zaviraly, v trakcnim okruhu se usazoval proud a trolejbus se rozjizdél. Tim, zZe se
pedal rozjezdu nechal navratit az do klidové pozice, se progresivné k sobé pruzné cepele
(palce) rozjezdového kontroléru G zase nalepovaly, coz zpusobilo vyrazovani startovacich
odporniku zkratovanim a trolejbus se timto privadél priblizné do rychlosti 12-15 km/h.

Velkou zvlastnosti, oproti vozam domaci (Ceské) produkce, je, ze trolejbus je v této fazi
stale pripojen k troleji, a tudiz neustale vyviji néjakou ¢innost nezavisle na ridici, at je to
jizda, nebo pokud jede z kopce, diky uziti kompaudniho motoru, brzda.

Jakykoli manévr s rozjezdovym reostatem znamenal automaticky predcasné otevreni
hlavniho obvodu prostrednictvim zhaseného stykace, takZze kontakty startéru nesmély
nikdy prerusit proud.

Zrychleni

Pro zrychleni pusobil ridi¢c nohou na pravy pedal, ktery ridil druhy kontrolér s palci, tj.
zrychlovaci kontrolér, jenz byl obdobou rozjezdového kontroléru. Stlacenim pedalu
zrychlovaciho kontroléru se do obvodu zavadélo Suntovaci buzeni ruznych odporovych
elementu, coz zpusobovalo zrychleni motoru. Posledni pozice zrychlovaciho kontroléru
prerusila obvod suntovaciho buzeni a trolejbus dosahoval své maximalni rychlosti v radu
55-60 km/h, ktera se odvijela od nastaveného prevodového poméru (u modelu z tricatych
let se maximalni rychlost pohybovala okolo cca 50 km/h).

Tento zpusob rizeni, ktery se zda dnes komplikovany, pouze predstavoval prevedeni
autobusového zpusobu rizeni, zalozeného na pedalu spojky a plynového pedalu, do
elektrickeé trakce, aby tak nebyli mateni ridic¢i schopni ridit oba typy vozidel. Tato technika,
ktera casto vytacela ridice zahrani¢nich provozi, jez si francouzské trolejbusy porizovaly,
byla pravidlem az do roku 1977, kdy se ve Francii objevil trolejbus nové generace typu ER
100.

Brzdeni

U vyzbroje F2 majici kompaundni motor a uzpusobené pro rekuperacni brzdéni se pri
zvedani pedalu zrychleni Pa sSuntovaci pole zvétsovalo. Motor se pak nasledkem své
dosazené rychlosti otacel rychleji, nez odpovidalo jeho buzeni, tj. absorboval mechanickou
energii, a tim fungoval jako generator, kdyz navracel proud do sité. Takto bylo vozidlo
podrobovano rekuperacnimu brzdéni a jeho rychlost se stahovala na vychozich cca 12-15
km/h, kde se stabilizovala. Motor mohl fungovat jako generator i tehdy, kdy Suntovaci pole



zustavalo neménné a nedochazelo k jakékoli manipulaci s pedalem zrychlovaciho
kontroléru, k cemuz dochazelo pri jizdé po svazujici se trati, kdy rychlost trolejbusu
narustala v dasledku gravitacni sily.

Pro dokonceni zastaveni ridic disponoval servomechanickou brzdou ucinkujici na vSechna
ctyri kola a eventualné brzdou odporovou. Pokud byla druha zminéna pritomna, pak byla
aktivovana prvni casti chodu brzdového pedalu. Kratkym seslapnutim brzdového pedalu se
oteviral jizdni okruh a vozidlo se pohybovalo dobéhem (viz vyse). Jednozna¢nym stlacenim
téhoz pedalu se brzdny okruh uzaviral a bylo spusténo odporové brzdéni, motor operoval
coby generator v kompaundni roviné a proud se maril v odpornicich.

Dalsim stlacenim pedalu pri nizkych rychlostech byla do hry zarazena servomechanicka
brzda, ktera mohla byt pohanéna silou vzesSlou z pohybu vozidla, a to pomoci treciho
soukoli umisténého na konci hridele motoru.

Brzda konkrétné sestavala z kotouce, ktery uvedl do chodu brzdné ustroji, jakmile byl
pedalem pritlacen na dalsi kotou¢ pohanény ozubenym kolem umisténym na prednim konci
hnaciho hridele. Mechanického brzdéni bylo dosahovano aplikaci celistovych brzd Ferrodo
uvnit bubnu usazenych do naboju kol. O znehybnéni vozidla se pak postarala ru¢ni brzda
ucinkujici na zadni kola.

S prichodem typu VETRA VBRh roku 1948 byla mechanicka servobrzda nahrazena
pneumatickou brzdou Westinghouse na stlaceny vzduch, ktera ucinkovala na vsechna kola.
Tento systém ovSsem nebyl aplikovan na vozech typu VDB a VCR, s vyjimkou téch pro
Fribourg.

Elektricka vyzbroj Vetry méla pres svou jednoduchost tu nevyhodu, ze pri kazdém rozjezdu
se mezi palci startéru generovaly malé elektrické oblouky, které mohly po delsi dobé
zpusobit vzajemné svareni kontaktu. Takto bylo potieba Gzce provérovat stav kontaktnich
zon a v pripadé potreby je osetrovat smirkovym papirem nebo pilnikem. Tento problém byl
ovsem u vyzbroji s mechanickymi kontakty vSseobecny.

(Zrejmé) v poloviné 50. let VETRA bez toho, ze by modifikovala své schéma F2, navrhla
vyzbroj, ve které byl tradi¢ni rozjezdovy kontrolér s palci nahrazen startérem s ¢lankovymi
palci a rychlym zaklesnutim, aby tak byly snizeny efekty elektrickych oblouku.

Tento startér se mohl namontovat bez jakychkoli modifikaci do ptivodni rozvodové skriné a
dokonce na stejné misto jako predchozi kontrolér rozjezdu, aniz by se cokoli v brzdovém
ustroji ménilo, pricemz trakéni sily a béh vozidla zastavaly stejné.

Diky prudkému odpojeni ¢lankovych palcu nebylo znatelné jiskreni a preskoky. Vyrazovani
odporniku se délo primo bez ohledu na pozici, ve které byl pedal udrzovan. Vzhledem
k vyznamnosti béhu, kterého bylo potreba pro opétovné spusténi jednoho z palcu,
klouzajici kontakt vzdy prerusil stykacCe a zhaseci civka se stavala nepotrebnou.

Roku 1953 VETRA rovnéz dokoncila poloautomaticky startér umoznujici omezit intenzitu
proudu prochazejiciho kotvou motoru béhem rozjezdovych a zrychlovacich fazi a
nevyzadujici na ridi¢i presné sledovani ampérmetru za ucelem nevyvolani rozpojeni
vstupnich stykacu.

Princip tohoto startéru spocival ve spojeni pohybu kazdého pristroje zpusobujiciho rozjezd
nebo akceleraci pistem, ktery se, napojen na vyrovnavaci zasobnik, premistoval ve valci



naplnéném kapalinou prostrednictvim elektroventila, jejichz funk¢nost byla zajiSténa
silovymi relé, kterymi prochazel proud z motoru. Pri rozjezdu se pedal poté, co byl
seslapnut k zemi, sam zvedal a byl automaticky ve svém chodu brzdén tak, aby neprekrocil
maximalni povolené napéti. Stejné tak nebylo mozné provést seslapnuti pedalu
zrychlovaciho kontroléru, pokud by se prekrocila zamyslena intenzita.

Toto zarizeni, jehoz cilem bylo usnadnit praci ridiCe a usetrit aparaturu a soukoli prevodu,
se kuriézné dockalo pouze sporadického uspéchu na nékolika izolovanych vozidlech a
nakonec skoncilo v koutu skladisté.

Katalog Vetry ke stazeni zde a zde.

Dne 12. 12. 2017 byl text aktualizovan.

Druhy dil naleznete zde. Treti dil zde. Ctvrty dil zde. Paty dil zde. Sesty dil zde. Sedmy dil
zde. Posledni dil zde.
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