Pripomenuti prototypu tramvaje T5A5

22.03 2017 14:45, Redakce, Nezarazené

V historickém okénku se dnes podivame za prototypem tramvaje typového oznacCeni T5A5, ktera
vznikla na po¢atku 70. let coby reprezentant nové typové rady vozidel CKD Tatra.

Vyroba veleuspésnych vozl T3 trvala o poznani déle, nez bylo ptivodné planovano, a prestoze jsou
dnes tyto tramvaje mnohdy vyzdvihovéany jako vrchol ¢eskoslovenského strojirenstvi v oblasti vozidel
MHD, je pravdou, Ze po vétsinu doby produkce téchto vozi v ruznych variantéch se jednalo

o vyrazné zastaraly model. Smichovska Tatrovka se pritom pokousSela legendarni ,té trojku” nahradit
ve vyrobnim programu opakované jiz od konce 60. let. S ohledem na velké mnozstvi zakazniku (a
diverzifikaci jejich pozadavku) se snazil vyrobce prijit s modelovou radou vozidel, ktera by vyuzivala
shodné konstrukcni prvky a ktera by umoziovala snadné odvozeni jednotlivych typu (sélo tramvaje,
dvouclankového vozu, triclankového vozu, a to vSe pri ruznych $irkach vozového skriné atp.). Tato
bezpochyby pokrokova myslenka ovsem redlné narazela na celou radu prekazek, od ménicich se
pozadavki zdkaznikd v prubéhu let az po absenci odpovidajicich vyrobnich prostor, které by zvladly
pozadavek unifikace vyroby prevést do praxe.

Vyvoj nové tramvaje typu T5A5 (pivodné oznaCené pouze jako T5) je mozné zasadit jiz do roku 1967,
byt tehdy se jesté o unifikované radé tramvaji nehovorilo a ani oznaceni T5 nebylo aktudlni. Obecné
se hovorilo jen o novém ctyrnapravovém vozidle, které mélo byt zkonstruovano tak, ze bude moct
vyuzivat novou elektrickou vyzbroj na bazi tyristorti. Pravé elektrotechnicky pokrok a prichod
polovodicu tak znamenal zahdjeni vyvoje nového typu vozidla, které bylo teprve nasledné zaclenéno
do projektu unifikované rady vozidel. Nova tramvaj méla vyhovovat v max. mozné mire pozadavkim
trhu na moderni tramvaj, na druhé strané hlavnim kritériem pri konstrukci vozidla byla Casova
néarocnost vyroby, coz zna¢né omezovalo napriklad praci prumyslovych designéru. I proto se pod
tvarovym resenim ,té pétky” podepsalo hned nékolik autorti, z nichz nejvice se uplatnily Gpravy
Frantiska Kardause, ktery byl podepséan uZ pod piedchozimi modely tramvaji CKD Tatra. Moderni
design 70. let se ovSem na prototypu nakonec prosadil ve znacné oklesténé podobé (navrh Sel proti
pozadavku na jednoduchost vyroby), a tak vysledna podoba prototypu pisobila ponékud rozpacité.
Dalsi vozy modelové rady T5 jiz byly upraveny akademickym socharem Ivanem Linhartem, ¢imz
tramvaje ziskaly podobu, kterou jsme dodnes zvykli vidat na vozech rady T5 a T6 (potazmo KT8D5).

Vratme se ale zpét k prvnimu prototypu vozu T5A5. Ten byl zadan do vyroby v roce 1971. Navzdory
puvodnim predpokladim byl nakonec zadan do vyroby pouze jeden prototyp ve verzi odpovidajici
pozadavkim Ceskoslovenskych zakazniku (puvodné se pritom hovorilo o dvou a pozdéji dokonce

o étyfech prototypech, a to ve verzi pro CSSR i SSSR). Stejné tak se nepodatilo uplatnit na voze
elektrickou vyzbroj na bazi tyristoru (oznacenou jako TV1), jejiz provedeni se ukazalo pro uziti

v nové radé vozidel jako nedostatecné, takze byl zahajen kol vyvoje nové rady vyzbroji TV2, ktera
ale nemohla byt do prototypu jiz aplikovana. Proto se zkousky prvniho vozu T5A5 tykaly zejména



mechanické ¢asti - ta elektrickd byla i pres svou zastaralost prevzata z tramvaji T3.

Tramvaj byla dokoncena v prosinci 1972 a absolvovala zkuSebni jizdy v siti DP Praha. Oznacena byla
ev. €. 8000. Prestoze elektricka Cast nenabizela nejmodernéjsi reseni, v té mechanické se uplatnila
celd rada novych prvki, zejména je mozné zminit velkou miru uziti normalizovanych profilu Jakl
namisto zakazkové vyrabénych dili. Rovnéz reSeni bocnic s nytovanym spojenim plechim, jez mélo
zajistit snadnou vyménitelnost bo¢niho oplasténi, bylo na svou dobu velmi proziravé. Zajimavosti
bylo také boc¢ni zaskleni, které vyuzivalo tizkého gumového profilu, coz okniim propujcovalo puvodné
zvlastni hranaty vzhled.

Rada novatorskych prvki se viak na tramvaji neosvéd¢ila a na voze byla provedena po skonéeni
prazskych zkousek provedena repase, kterd znamenala napriklad zménu reseni boénic (ukazalo se,
Ze samotné uhlopricné vyztuze v karoserii nemaji dostateCnou pevnost) ¢i zaskleni vozu (nové

s hrubsi gumou a zakulacenim v rozich). V fijnu 1974 byl repasovany vuz predan do DP v Mosté, kde
byla tramvaj v ramci dalSich zkouSek nasazovana do provozu s cestujicimi. Po jejich skonceni (v r.
1976) se tramvaj vratila zpatky do smichovské Tatrovky, ktera viiz pouzivala v nasledujicich letech
k nejruznéjsim zkouskam elektrickych vyzbroji. V roce 1986 byl pak vuz (v té dobé jiz vlastni silou
nepojizdny) zlikvidovan.

Vyvoj rady T5 pokracoval v dalSich letech vozidly T5B6 (pro SSSR), a nasledné verzi T5C5 pro
Budapest (jediné sériové provedeni ,té pétek”) a T5A5t pro Ceskoslovensko. Pozdéji byla

na platformé rady T5 uvedena do vyroby rada T6, a to se zhruba 20letym zpozdénim oproti puvodnim
predpokladiim nastupu nové typové rady do provozu.

Zdjemce, kteri by si radi o tramvajich T5 precetli vice, odkdZeme na vyborne zpracovanou broZuru
»~Tramvaje unifikované typové rady T5” autora Roberta Mary, kterou v ramci Malé edice vozidel
mestské hromadné dopravy vydalo v zdri 2014 nakladatelstvi Malkus.
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