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| Uvod

Vojensky tritunovy specidl, jak zni oficidlni nazev tohoto
vozu, z néhoz byla vytvorena znam4 zkratka V3S, byl prak-
ticky nesmrtelny terénni viiz, v némz se v dobé zakladni vo-
jenské sluzby svezly tisice mladych muz. Automobil mezi
lidem zvany ,véttieska®, ,vejtfaska’, ,véeska“ nebo ,vejda“
patfil ve své dobé viibec k nejleps$im terénnim nakladnim vo-
zidltim. Nékteré jeho vlastnosti, predevsim pfti jizdé v terénu,
nejsou dodnes prekonany. Vozidlo vynikalo jednoduchou
konstrukei i obsluhou. Automobil snesl i pomérné nesetrné
zachdzeni mladych a nezkusenych fidi¢t. Ne nadarmo se
o ném fikalo, Ze je ,vojakuvzdorny® V armdadni sluzbé pre-
zil i rok 2000 a jeho dny v ozbrojenych silach zfejmé stale
jesté nejsou secteny, i kdyz v poslednich letech je ve vyzbroji
Armady Ceské republiky postupné nahrazovan Tatrou 810.
Konstrukce a pfiprava vyroby automobilu se stihla i na
dnes$ni poméry v rekordné kratké dobé: od prvni ¢ary na
rysovacim prkné k dokonceni prvniho prototypu uplynulo
jen ptl roku. Narodni podnik Praga dostal tkol vyvinout
sttedni nakladni automobil do tézkého terénu v srpnu
1951. Nasledujiciho roku jiz zacalo testovani prototyptL.
Konstruktéti navrhli vozidlo na zdkladé zadavacich pod-
minek pro vSestranné pouziti v nasi armadeé. Proto jsem se
vedle popsani vyvoje rozhodl zamétit hlavni pozornost na
dokumentovéni co nejvétstho poctu aplikaci, vyuzivanych
jednotlivymi slozkami ozbrojenych sil. Mnou prezentovany
pocet verzi neni vyéerpavajici a zajisté se najdou provedent,
ktera jsem opomnél. Vzhledem k tomu, Ze je zndmo pfes
dvé sté ruznych verzi tohoto vozu, nemohla kniha obsdh-
nout Gplné vSechny. Urcitym zptisobem mé omezil i jeji
rozsah. Mnozstvi informaci publikovanych u jednotlivych
aplikaci zavisi na mnozstvi archivnich dokumentt. Bohuzel
ne u vSech provedeni jsou dochovany pouzitelné fotografie,
a tak jsem v nékterych pripadech (pfedevsim u zastaveb do
sktinovych karosérii) pouzil schémata s rozmisténim vniti-
niho vybaveni. Naopak u jinych aplikaci je fotodokumen-
tace bohata, pak jsem se snazil zaradit doposud nezvetej-
néné fotografie nebo takové, jez dokladaji pouziti v armadeé.
V ptilohach této publikace se pak v kratkosti zmiriuji o vo-
zidlech, ktera méla V3S nahradit, a o silni¢nim nakladnim
automobilu S5T, jenz konstrukéné vychazel z V3S.

Legendarni Praga V35S

Vozidlo vzniklo v obdobi, kdy se pouzivala jind termi-
nologie a jiné mérné jednotky, nez je bézné v dnesni dobé.
Upravil jsem v8ak jen nékteré: napriklad vyraz ,vaha“ jsem
nahradil v soucasnosti pouzivanym vyrazem ,,hmotnost*,
ale tfeba u vykonu jsem misto jednotek podle mezinarodni
soustavy SI' (tedy wattd, ptipadné kilowatt(i) ponechal pti-
vodni jednotku ,,kan?, kterd se vyskytuje ve vSech archiv-
nich dokumentech.

Vydani, které drzite v ruce, je pomérné podstatnym
zptisobem doplnéné. Od doby, kdy jsem odevzdal k tisku
pavodni rukopis, se mi podatilo v archivech a dobovych
¢asopisech objevit podklady a fotografie dalsich provedeni
tohoto ndkladniho automobilu. Poc¢et dokumentovanych
variant vozidla se roz$ifil o dalsich tficet Sest provedeni
a opét se potvrzuje, Ze motorizace jednotlivych slozek ar-
mady by se bez tohoto nédkladniho automobilu neobesla.
Kapitolu o technice tankového a automobilniho zabezpe-
¢eni jsem doplnil 0o PAD V, VI a VII. Jsou to soupravy skla-
dajici se z vétstho mnozstvi dilen a prostiedki umisténych
i na jinych typech vozidel (predev$im T 111, T 138). Proto
jsou z uspornych duvodu jednotlivé prostiedky na pod-
vozku V3S jen vyjmenovany (mnohé dilny jsou totozné
s prostfedky popsanymi v predchozich verzich). Pro upl-
nost je v popisu i vycet zatizeni na ostatnich typech vozi-
del. Tyka se to i soupravy SMS (stfedni mostova souprava)
v kapitole o technice Zenijniho vojska. V technice tanko-
vého a automobilniho zabezpeceni jsou doplnény jeraby
v zékladnim provedeni, od nichZ se jetaby upravené jako
dvoucestné (uvedené v kapitole o technice Zelezni¢niho
vojska) 1i$i pfedevéim adaptéry. Do ptilohy jsem pak za-
tadil nové ziskané barevné dobové fotografie rtiznych apli-
kaci vozidla a zajimavé ¢ernobilé snimky.

1 Pouzivéni zdkladnich jednotek mezindrodni soustavy SI bylo v CSSR
uzdkonéno od 1. ledna 1964 normou CSN 01 1300, pro vykon byla prede-
psdna zdkladni jednotka watt (W), popFipadé kilowatt (kW) = 1000 W.

2 Pro pievod mezi watty a koni slouzi ndsledujici vztahy: 1 k = 7355 W
=0,7355 kW, 1 kW = 1000 W = 1,359 k.
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V poviletném obdobi se automobilovy park nasi armady
skladal vesmés z vyslouzilych vozidel, z nichz mnoha pama-
tovala vale¢nd a v nékterych pripadech i predvale¢na léta.

Pocatkem srpna 1945 automobilni technika pokryvala
ptiblizné polovinu potfeby nasi armady. Ve stavu se nacha-
zelo 2310 osobnich, 2255 ndkladnich, 27 obrnénych a 68
specialnich automobilil. Cést vozidel pochdzela z vyzbroje
nasich zahrani¢nich jednotek a byla vale¢nym provozem
zna¢né opotfebena. Jejich udrzeni v provozuschopném
stavu vyzadovalo velké usili.

Pfevéznou ¢ast automobilni techniky pouZivané arma-
dou tvorily kofistni typy, které v dusledku $patného tech-
nického stavu a nedostatku nahradnich dilt zptisobovaly
pri pouzivani zna¢né tézkosti. Pro vice nez 800 kotistnich

Studebacker SCR 399: radioviiz z vyzbroje Ceskosloven-
ského armadniho sboru v SSSR

Legendarni Praga V35S

Stav motorizace
v armadeé po druhé
sveétové valce

Studebacker se 130mm raketometem vz. 51 (ev. ¢. 44557)

typi vozidel, zatazenych v jednotlivych slozkach ozbroje-
nych sil, bylo pro jejich udrzeni v provozu zapottebi vice
nez 300 000 ruznych ndhradnich soucastek a prislusenstvi.
Po vycerpani kofistnich skladt se tyto automobily staly
z velké ¢asti nepojizdnymi, vyroba nahradnich dila v tu-
zemsku nemohla byt pro nizké pocty jednotlivych typt re-
alizovéna. Na zdkladé téchto skute¢nosti se automobilovy
park stal postupné nespolehlivym.

Jako zékladni uZzitkovy automobil pro vyzbrojeni nasi
armady stanovila Vojenskd sprava na zakladé zkugenosti
z prubéhu druhé svétové vélky vozidlo s velkou priichod-
nosti terénem, o nosnosti 3000 kg v terénu a 5000 kg na
vozovkach s pevnym povrchem. Pozadovali klasickou kon-



Praga RN: chladici pfepravnik masa

strukci podvozku s Zebfinovym rdmem a vzduchem chla-
zenym vznétovym motorem. Takovy automobil viak zadny
z domécich vyrobct ve své nabidce nemél. Vojenska sprava
az do roku 1950 dostavala z vyroby pouze bézna silni¢ni
vozidla s nepatrnymi dpravami, kterda nemohla zajistit
potteby vojsk (napf. Praga RN, RND, Aero A-150). I ptes
uréity pokrok v modernizaci nasich ozbrojenych sil bylo
jejich vyuziti predev§im v terénu minimalni.

Pro urychleni vyvoje terénni t¥ituny se zvazovala moz-
nost vyuziti materialu, ktery se nachazel ve spojeneckych
skladech na tzemi zdpadni Evropy a mohl byt dodan
v ramci akce UNRRA'. Pro zéklad nového vojenského
ndkladniho automobilu se pocitalo predev$im s vozidlem
Ford Canada. Jako pohonna jednotka se nabizel néktery
motor typové fady tovarny Tatra (fadovy ¢tyivalec T 104,
fadovy Sestivalec V 966, vidlicovy osmivalec T 108 a dva-
nactivalec T 111), vyvinuté a provéfené predevsim v téz-
kych klimatickych podminkdch na vychodni fronté béhem
druhé svétové vilky. Tyto vzduchem chlazené motory mély
spole¢nou koncepci s primérem valce 110 mm a zdvihem
130 mm. V kopfiivnické Tatfe pokusné zabudovali motor
T 104 do nékladniho automobilu Studebacker a V 966 do
Fordu Canada (jednalo se o prototyp V 877, interné ozna-
¢ovany jako ,,Zastavba motoru V 966 do Fordu Canada®).
V plzenské skodovce pouzili z Fordu Canada jen napravy,
fizeni a prevodovku. Nové zkonstruovali ram s kabinou
a pouzili motor Tatra 108. Po roce 1948 vsak tato alterna-
tiva prestala byt aktudlni, protoze dodavky materidlu ze
zdpadu ustaly.

Vzhledem k tomu, Ze na$ pramysl nebyl schopen na
prelomu 40. a 50. let poskytnout armadé ani jeden typ te-
rénniho automobilu, muselo Ministerstvo ndrodni obrany
(MNO) situaci nouzové a prechodné fesit ¢aste¢nou vy-
ménou aut s civilnim sektorem. 300 kust vojenskych na-
kladnich automobilti v 57 typech se vymeénilo za 300 kust
terénnich automobilti typu Ford Canada, které se pouzi-
valy v civilnim sektoru z dodavek UNRRA. Ziskan4 civilni

1 Mpyslenka povdlecné pomoci evropskym zemim se objevila jiz v pritbéhu
druhé svétové vilky avyustila 9. listopadu 1943 v zaloZeni organizace UNRRA
(United Nations Relief and Rehabilitation Administration, Sprdva Spojenych
ndrodii pro hospoddfskou obnovu a pomoc). Na sklonku ledna 1945 vrcho-
lila jedndni zastupcii Ceskoslovenské viddy s predstaviteli organizace UNRRA
o0 okamzité pomoci Ceskoslovensku. Republika byla charakterizovina jako
stat, ktery velmi utrpél neptitelskymi akcemi a diisledky okupace, a sou-
casné projevil dcinny odpor v boji proti neptiteli. Pro Ceskoslovensko mély
zdsadni vyznam v prvnich povilecnych mésicich doddvky potravin, Satstva,
bot, surovin pro textilni a chemicky priimysl apod. Zvidsté diilezity byl podil
UNRRA na obnoveni vozového parku a lokomotiv Ceskoslovenskych stétnich
drah a na doddvkdch nékladnich a osobnich automobilii véetné pohonnych
hmot a mazadel. Jednalo se 3180 kusti vozidel z Kanady a 2680 kusii z Velké
Britdnie, 4000 vozidel a 5800 viekii z Francie, které v povilecnych letech tvo-
fily jednu tretinu vozii na nasich silnicich. Automobily se previzely z pristavii
zdpadni Evropy (Hamburk, Brémy, Rotterdam, Antverpy) do sbérného stre-
diska v Plzni, vytvofeného v fijnu 1945.

Historie a vyvoj vozidla V35S



na prehlidce v Domaz-
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Ford Canada F-60
(ev. ¢ 141561)

s 37mm protiletadlo-
vym kanénem vz. 39

Tahac¢ znacky Ford s ndvésem (Ford 118T), za nimi pravdépo-

dobné britské Sestitunové nakladni automobily Vulcan [2]

licich (1951)

vozidla v8ak nebyla v uplném a dobrém technickém stavu,
naproti tomu vojenskd sprava byla nucena pti vyméné pre-
davat vozidla pojizdna a s nahradnimi souc¢astkami. V di-
sledku téchto krokt se zvys$il k 1. lednu 1952 koeficient
technické pohotovosti. V roce 1952 jesté probéhla vyména
150 kust vozidel, ¢imZz se moznosti doplnén{ automobilt
z civilu vycerpaly.

Legendarni Praga V35S

Stav automobilniho parku v celé armadé byl k 1. lednu
1951 velmi neutéeny. Celkovy pocet vozidel se zvysil na
14 086 ks, z toho bylo 3092 osobnich, 7339 nakladnich a 688
specialnich automobilt, doplnénych 595 traktory a 2372 mo-
tocykly. Z téchto pocttl bylo 4978 automobilti, 358 traktort
a 772 motocykla kofistniho ptivodu. Nejvétsi nevyhodou
byla nadéle velka typova rozti{sténost (1823 typt motorovych



Britsky nadkladni automobil Bedford M [2]

vozidel). Z tohoto poctu se mnohé automobily nachazely
v nepojizdném stavu (stupenl provozuschopnosti se pohybo-
val mezi 55 az 70 %), hlavné kvuli nedostatku nahradnich
dila pro kofistni, ale i vale¢na vozidla, pfedev$im vsak pro
automobily vyrobené pred 2. svétovou vilkou. Nahradni dily
se vyrabély pro viechny typy tehdy vyrabéné domécimi vy-
robci a pro tfi typy zahrani¢ni (Ford Canada, GMC a osobni
automobil KDF). V tomto roce se také uskute¢nil dovoz na-
hradnich dila za 11 miliond korun pro pét typt terénnich
vozidel (Ford Canada, Studebacker, GMC, Willys a Dodge).
Vyvoj tfitunového terénniho nékladniho automobilu
domaci konstrukee se sousttedil na vozidlo oznac¢ené V3T.
Konstrukéni podklady vozidla vznikly v Autovyvoji Mlada
Boleslav, s vyuzitim nékterych celkit z nové vyvijeného
silni¢niho automobilu Praga N5T, motoru Tatra 108 a pla-
netové prevodovky Praga Wilson. Na vyrobé se mély po-
dilet v8echny tovarny tehdejsich Zavodu automobilovych
a leteckych. Jako finalniho vyrobce stanovilo ministerstvo
strojirenstvi Tatru Kopfivnice. Konstrukce vozidla se vsak
zasadné odliSovala od koncepce vozidel produkovanych
touto tovarnou. Proto se vedeni podniku rozhodlo nabid-
nout ministerstvu svoji konstrukci odpovidajici rozmé-
rim a vykontim vozu V3T, ovSem z automobilnich dilt
v tovarné jiz pouzivanych. V rekordné kratkém case (od
prvniho nacrtu na konci fijna 1950 az po zhotoveni funke-
niho vzorku ubéhlo jen 72 dni!) se konstrukéni skupiné
podatilo vyvinout tf¥itunové terénni vozidlo. Konstruktéti
vyuzili vyhod tatrovacké koncepce, kterd umoznuje snazsi

kombinaci jiz existujicich agregatti a skupin. Automobil
mél mnoho spole¢ného s vyrabénym tézkym nakladnim
vozem T 111, s nimz mél asi 75 % shodnych dild. Pro
stavbu prototypu pouzili motor Tatra 108 z prototypu au-
tobusu Tatra 500 HB, upravenou prevodovku z prototypu
Tatra 116, brzdy z trolejbusu Tatra 400. VyuZiti co mozna
nejvétsiho pocétu shodnych konstrukénich skupin z de-
setitunového nakladniho automobilu mélo za nasledek
zbyte¢né predimenzované a také téz$i tiitunové vozidlo.
Pavodni pozadavek na vozidlo V3T stanovil maximalni
hmotnost 4700 kg. Pro konstrukci prototypu Tatra 128
souhlasil Vojensky technicky ustav Ministerstva nérodni
obrany (MNO-VTU) s jejim zvy$enim na 5700 kg, ale ani
po této tpravé se hmotnost nepodatilo dodrzet (ve skuteé-
nosti hmotnost T 128 ¢inila cca 6400 kg). Pfesto Minister-
stvo strojirenstvi zadalo ptipravu sériové vyroby, v poctu
1500 ks na rok 1951 a 2000 kust na nasledujici rok.

Vyvoj Tatry 128 byl podnétem k vypracovani nové ty-
pové fady vojenskych automobili, opfené o vozidla z pro-
dukce Tatry Kopfivnice, zejména o typ Tatra 111, s vy-
ménitelnosti soucastek az 75 % (tfitunové vozidlo Tatra
128 a pétitunovy nakladni terénni automobil Tatra 130).
Kromé jiného bylo cilem zjednoduseni vyroby i zabezpe-
ceni provozu u utvart.

Typovou fadu vojenskych terénnich automobild, schva-
lenou Ministerstvem nérodni obrany za¢atkem roku 1951,
mély tvofit:

a) osobni automobil terénni 4 x 4, T 803,

b) ndkladni automobil terénni 4 x 4, 1,5 t, T 805,

¢) nakladni automobil terénni 6 x 6, 3 t, T 128 (po zasta-
veni vyroby nahrazen typem V3S - vojensky tfitunovy
special),

d) nékladni automobil terénni 6 x 6, 5 t, T 130 (na tuto ka-

tegorii vozidel vojenska spréva rezignovala v roce 1953

a nahradila ji desetitunovymi vozidly T 111),

e) nakladni automobil terénni 6 x 6, 10t, T 111 (upravena
podle pozadavki armédy).

Vhodnost vozidla Tatra 128 pro armadu mély prové-
fit zatézkavaci zkousky v terénu s porovnavacimi vozidly
Studebacker a Ford Canada (probéhly 26. kvétna 1951 ve
VVT Libava za pritomnosti zastupce velitele 4. armad-
niho sboru (AS), dtistojnika $§tabu 4. armddniho sboru,
zéstupce Vojenského technického tstavu (VTU) a zé-
stupce MNO-GST-OS). Pti nich se prokdzalo, Ze vozidlo

Historie a vyvoj vozidla V35S
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kvuali zna¢né hmotnosti (6515 kg) jako terénni vozidlo
pro potteby armady nevyhovuje. Vyrobena vozidla Tatra
128 se zatazovala do vyzbroje armady predev$im u slozek,
kde nebyla snizend prichodivost v malo unosném terénu
rozhodujici (u letectva, jednotek protivzdu$né ochrany
statniho uzemi - PVOSU apod.).

Vzhledem k nezbytnosti motorizace armady a kritické
situaci v tfitunovych terénnich automobilech se 25. ¢ervna
1951 konala porada ve Statnim utadu planovacim (SUP).
Na zakladé zavéri z jednani se do 3. ¢ervence mély provést
predbézné zkousky s Tatrou 128, u niz bude u zadni napravy

T 128 jako taha¢ bombardéru 11-28, Prerov (7. listopadu
1955)

pouzito dvoji orafovani (tovarni oznaceni Tatra 131), s cilem
ovéteni mozného zlepseni terénnich vlastnosti. VTU dostal
za ukol vypracovat do ¢ervence 1951 nové podminky pro
terénni t¥itunovy viiz. Ceskoslovenské zévody na vyrobu
vozidel (CZVV) mély zabezpecit prevedeni vyroby T 128
na T 111. Ministerstvo zahrani¢niho obchodu (MZO) ve
spolupraci s MNO mélo do 20. ¢ervence 1951 provéfit moz-
nost ziskani licen¢ni vyroby tfitunového automobilu nebo
moznost vymény T 111 za ZIS 151. Nakonec se ukazala jako
nejperspektivnéjsi varianta vyvoje a vyroby nového tuzem-
ského tfitunového terénniho vozidla.

T 128: automobilni pojizdna dilna typ ,B”, ev. ¢. 48512 [1]

T 128 s 37mm protiletadlovym kanénem vz. 39 nacvicuje na prehlidku (30. dubna 1952)

Legendarni Praga V35S



Vyvoj nakladniho
terénniho automobilu
0 nosnosti 3 tuny

Tovarni predvadéci vozidlo V3S pfi pofizovani propagacnich fotografii u hradu Karlstejn, [éto 1956
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Pozadavek na vyvoj predloZil generdlni $tab (GS) dne

28. srpna 19512 Na zakladé takticko-technickych dat

schvalenych nécelnikem generalniho $tdbu vypracoval

Vojensky technicky ustav 31. srpna 1951 technické pod-

minky® pro navrh definitivniho projektu tfitunového te-

rénniho nakladniho automobilu 6 x 6.

Automobil mél vyhovét kromé vSeobecnych podminek
vojenské spravy pro dodavku motorovych vozidel se spalo-
vacim motorem* také zvlastnim technickym a prejimacim
podminkdm (ty byly stanoveny na dvaceti stranach’).

Nékteré z nejdtlezitéjsich pozadavki byly nasledujici:

o Konstruké¢ni feSeni v co nejvétsim métitku prizptisobit
sovétskému nakladnimu automobilu ZIS 151,° s vyuzi-
tim nejnovéjsich zkusenosti ostatnich osvédéenych te-
rénnich automobild.

» Hmotnost vozu nesméla prekrocit 5500 kg.

o Hmotnost uzite¢ného nakladu v terénu 3000 kg.

o Vyska plosiny v zatiZzeném stavu vozidla s nakladem
3300 kg pro snadné nakladani a vykldadani vozidla nej-
vy$e 1150 mm od roviny silnice.

+ Nejvyssi rychlost 65 km/h.

o Podvozek tfindpravovy, 2. a 3. naprava s dvojitym ora-
fovanim.

« Svétlost 550 mm.

o Motor naftovy, vzduchem chlazeny Tatra s novym
spalovacim prostorem, hmotnost maximalné 570 kg.
(V predbézném projektu v srpnu 1951 se pivodné poci-
talo s Sestivalcovym vodou chlazenym motorem Praga
N5T, ten v$ak byl na zadost vojenské spravy v koned-

2 Spis &. 0234 GS/OPMZ.

3 Spis &. 0125810.

4 Vydané vynosem MNO ¢j. 817 ditv. VII/2. odd.1947.
5 Spis &. 0125810.

6

V roce 1916 zalozil car Mikulds II. podnik AMO (Avtomobilnoje Mos-
kovskoje Otcestvo, Moskevskd automobilovd spolecnost), ktery mél vyrdbét
ndkladni automobily. Vlivem uddlosti v Rusku (oblanskd vdlka po Velké
fijnové revoluci) se vyroba rozbéhla az v roce 1924. Na zdikladé licence na
italsky ndkladni automobil FIAT F-15 se zacal masové vyrdabét automobil
AMO F-15. Po rekonstrukci tovdrny v letech 1930 a 1931 byla obnovena
vyroba ndkladnich automobiliy viastni konstrukce. Podnik prejmenovali
na ZIS (Zavod imeni Stalina), ktery nesl do roku 1956. Po odhaleni kultu
osobnosti J. V. Stalina zménili ndzev na ZIL (Zdvod imeni Lichaceva), podle
dlouholetého teditele Ivana Alexejevice Lichaceva, ktery v roce 1956 zemfel.
V soucasné dobé automobilka pouzivi pojmenovini AMO ZIL.

Legendarni Praga V35S

ném projektu nahrazen vzduchem chlazenym $estivél-
covym motorem Tatra 966, ktery ovéem nevyhovoval
kvili prilis vysoké hmotnosti. Zastupci n. p. Tatra Ko-
privnice pak navrhli pétivalcovy motor T 908).

o Prevodova sktin ¢tyfrychlostni.
o Brzdy vzduchotlakové.

Z natizeni tehdejsiho teditele Ceskoslovenskych z4-
vodi na vyrobu vozidel” (CZVV) vytvotili pro navrh a vy-
stavbu prototypu V3S v zavodé Auto Praga n. p. Praha-
-Libeni konstrukéni stedisko. Reditel CZVV jmenoval do
funkce vedouciho strediska Vladimira Tyla a jako vedou-
ciho konstruktéra ustanovil Ing. Jana Lance. O spolupraci
a operativni zajisténi vojenskych pozadavka se starali $kpt.
Jan Vétvicka® a $kpt. Petr Hot¢icka ze I1I. odboru VTU.
Tito zastupci vojenské spravy odesilali kazdych ¢trnact dni
hlageni o probihajicim vyvoji a vystavbé prvniho proto-
typu V3S. Stredisko zahajilo ¢innost 3. zari 1951 (zruseno
pak bylo 8. ledna 1952, po dokonéeni prvniho prototypu).

7 Dekretem prezidenta republiky ¢. 100/1945 z 24. ¥ijna 1945 ,,O zndrod-

néni dolit a nékterych prizmyslovych podnikit; ktery 28. biezna 1946 tistavni

zdkon 57/1946 Sb. prohldsil za zdkon, bylo zndrodnéno celkem 160 strojiren-

skych a kovodélnych podnikii s 260 zdvody. Vyhldskami ¢ 1293/1946 U. I,

1377/1946 U. L. a 1378/1946 U. I. ze 7. biezna 1946 (zvefejnény postupné

16. kvétna a 1. cervna 1946) soustiedil ministr priimyslu Bohumil Lausman

mnoZzstvi zndrodnénych podnikii do tfi novych ndrodnich podnikii:

- Automobilové zdvody, ndrodni podnik, se sidlem v Praze.

- Letecké zavody, ndrodni podnik, se sidlem v Praze.

- PAL, spojené zdvody pomocného automobilového a leteckého priimy-
slu, ndrodni podnik, se sidlem v Ceskych Budgjovicich, Doudlebskd 501
(obchodni feditelstvi bylo v Praze, v paldci Cernd rize).

Rozhodnutim vlddy z 16. listopadu 1945 pro né vznikla zastfesujici instituce

Ceskoslovenské zdvody kovodélné a strojirenské, ndrodni podnik (CZKS).

Generdlnim feditelem byl jmenovdn Ing. Fabinger. Po 1. kvétnu 1949 byly

podniky spadajici pod CZKS n. p. reorganizovdny a CZKS se rozdélilo na Ces-

koslovenské zdvody tézkého strojirenstvi n. p., Ceskoslovenské zdvody pres-

ného strojirenstvi n. p., Ceskoslovenské zdvody lehkého kovoprimyslu n. p.,

Ceskoslovenské zdvody automobilové a letecké n. p. (CZAL) a Kovo a. s. Roz-

hodnutim viddy z 20. biezna 1951 byl CZAL n. p. od 2. dubna 1951 prejme-

novdn na Ceskoslovenské zavody na vyrobu vozidel n. p. (CZVV) a ndsledné
viddnim natizenim z 1. zdfi 1951 zrusen a nahrazen podnikem Ceskoslo-

venské zdvody vseobecné kovovyroby n. p. (CZVK) v Praze X, Krizikova 38.

8 Karton 438/1955 MNO ve VUA Praha obsahuje ,,Pozndmkovy sesit -
historie vyvoje V3S¥ ev. ¢. 3022/7 MNO, TS z roku 1952 vedeny $kpt. Janem
Vétvickou, nacelnikem laboratore 111/4 oddéleni VTU, ktery po celou dobu
Cinnosti konstrukéniho strediska v zdvodé Auto Praga n. p. Praha-Liber
vykondval mimotddnou funkci strojniho diistojnika VTU u specidlni kon-
strukce MVS pro V3S.


http://cs.wikipedia.org/wiki/Dekret_prezidenta_republiky
http://cs.wikipedia.org/wiki/Zn%C3%A1rodn%C4%9Bn%C3%AD
http://cs.wikipedia.org/wiki/%C3%9A._l.
http://cs.wikipedia.org/wiki/Bohumil_Lau%C5%A1man
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Automobilov%C3%A9_z%C3%A1vody_(firma)&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Leteck%C3%A9_z%C3%A1vody&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=%C4%8Ceskoslovensk%C3%A9_z%C3%A1vody_t%C4%9B%C5%BEk%C3%A9ho_stroj%C3%ADrenstv%C3%AD&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=%C4%8Ceskoslovensk%C3%A9_z%C3%A1vody_t%C4%9B%C5%BEk%C3%A9ho_stroj%C3%ADrenstv%C3%AD&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=%C4%8Ceskoslovensk%C3%A9_z%C3%A1vody_p%C5%99esn%C3%A9ho_stroj%C3%ADrenstv%C3%AD&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=%C4%8Ceskoslovensk%C3%A9_z%C3%A1vody_p%C5%99esn%C3%A9ho_stroj%C3%ADrenstv%C3%AD&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=%C4%8Ceskoslovensk%C3%A9_z%C3%A1vody_lehk%C3%A9ho_kovopr%C5%AFmyslu&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=%C4%8Ceskoslovensk%C3%A9_z%C3%A1vody_automobilov%C3%A9_a_leteck%C3%A9&action=edit&redlink=1
http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=%C4%8Ceskoslovensk%C3%A9_z%C3%A1vody_na_v%C3%BDrobu_vozidel&action=edit&redlink=1
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Vykres navrhovaného
vozu V3S z projektové
dokumentace [1]

Konstrukeni stredisko se potykalo s nedostatkem kon-
struktértl, a proto zadalo o vypomoc u MNO (jednalo se
o deset konstruktért - vojaka zakladni sluzby druhého
ro¢niku, na dobu 3 mésicti). Vojenska sprava uvolnila dva
vojaky na tfi tydny az 14. prosince 1951, coz bylo nedosta-
¢ujici. Konstrukéni prace se tak musely provadét v ramci
prescast po pracovni dobé a o volnych dnech.

Na zakladé TTP vypracovalo konstrukéni stiedisko de-
finitivni projekt terénniho nakladniho automobilu 3t 6 x 6,
ktery pisemné predlozilo 20. zaf{ 1951 naméstkovi minis-
tra narodni obrany pro véci materialni.

Vojensky technicky ustav definitivni projekt na terénni
nékladni automobil dasledné porovnaval se sovétskym vo-

zidlem ZIS 151. Ocenili pfedev$im predpokladanou nos-
nost na silnici 5000 kg a v terénu 3000 kg, kterd v obou
pripadech prevySovala nosnost vozu ZIS o 500 kg. Proto
také tolerovali prekroceni stanovené hmotnosti (5500 kg)
0 39 kg, necelé 1 %.

Kladné hodnotili u projektovaného vozidla svétlou
vy$ku (390 mm), coz se jevilo pro pouziti v terénu velmi
vyhodné (dal$i hodnoty viz prilohu 1: ,Srovnavaci ta-
bulka technickych dat motorovych ttitunovych néklad-
nich vozidel®, pro srovnani jsou v tabulce vedle ZIS 151
uvedeny i hodnoty zavedeného automobilu Tatra 128).
Zpracovatel generdlniho projektu Ing. Jan Lenc z Auto
Praga se nevzdaval mySlenky prosazeni pragovackého

Historie a vyvoj vozidla V35S

Navrh terénniho specidlniho
vozu V3S z projektové doku-
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motoru, a proto se vedle parametrt motoru T 908 obje-
vuji jako alternativa parametry vodou chlazeného mo-
toru Praga N5T.

Motor Praga N5T

Vznétovy vodou chlazeny Sestivalcovy rfadovy ctyi-
doby motor s nepfimym vstrikem paliva (vifiva kulova
komdurka), objem 6300 cm3, vykon 100 k pfi 2300
ot./min. Vrtani x zdvih: 105 x 120 mm. Hmotnost
motoru 475 kg. Specifickd spotreba paliva 190 g.
Mazani motoru tlakové, ob&zné. Cerpadlo s ozube-
nymi koly umisténé v pFedni ¢asti klikové skiiné s na-
honem od rozvodového kola klikového hfidele.

Motor Tatra 908

Vznétovy vzduchem chlazeny pétivélcovy fadovy
Ctyfdoby motor s pfimym vstfikem paliva, objem
6177 cm3, max. vykon 100 k pfi 2300 ot./min (trvaly
80 K). Vrtédni x zdvih: 110 x 130 mm. Hmotnost mo-
toru 570 kg. Specificka spotfeba paliva 180 g. Mazani
motoru tlakové, obézné s tlakovym a odsavacim cer-
padlem, s olejem v nadrzi pod motorem (s tzv. suchou
klikovou skrini).

Jako soudast projektu konstruktéti zpracovali vykresy
a technické popisy celokovové autobusové a zdravotni ka-
rosérie na podvozku V3S.

Technicky popis autobusové karosérie celoocelové
konstrukce na podvozku V3S (¢islo vykresu 22-003-
99946): Rozméry vozidla: délka 6745 mm, $itka 2320 mm,
vyska: 2830 mm; rozméry karosérie: délka: 4140 mm, Sitka:
2300 mm, vyska: 1860 mm.

Kostra karosérie byla shodna s kostrou karosérie sa-
nitni a skfinové (pro montazni a dodavkové vozy). Byla
elektricky svatena z ocelovych profili, na predni sténé byla
umisténa tfi okna, na zadni sténé dvouktidlé dvete s okny.
Pro nastupovani slouzil odnimatelny zebtik, za jizdy upev-
nény na vnitfni strané dveti. Bo¢ni stény mély po péti ok-
nech, u skfinové verze byla tato okna zaslepena. V pravé
bo¢ni sténé se nachazely nouzové jednokridlé dverte.

Dvoji usporadani sedadel: s podélnymi sedadly (mist
k sezeni 19, ke stani 19, celkem pro 38 osob), s pri¢nymi
sedadly (mist k sezeni 21).

Legendarni Praga V35S

Technicky popis sanitni karosérie celoocelové kon-
strukce na podvozku V3S$ (¢islo vykresu 22-004-99946):
Viz v tomto provedeni umoznoval prepravu Sesti zra-
nénych na nositkich a Sesti sedicich na podélnych se-
dadlech v zadni ¢asti vozu. Rozméry vozidla a karosérie
véetné konstrukce byly navrzeny totozné s autobusovym
provedenim.

Na zdkladé rozboru provedeného VTU a kladného vyjé-
dreni velitele Hlavni automobilni a traktorové spravy, pplk.
Jittho Mastného, byl kone¢ny projekt schvalen. 27. zari
1951 stanovilo MVS subdodavatele pro vyrobu prototypu,
o Tatra Kopfivnice: konstrukce, vyroba a kone¢na montaz

motoru v¢etné jeho zkousek (z davodu urychleni praci

se zastavil vyvoj preplnovani motoru pro viiz Tatra 130

a odlozil vyvoj hydraulické spojky pro Tatru 128).

o Svit Gottwaldov: navrh a vyvoj pneumatik 8,25-20 (vy-
robcem uréena 30. fijna 1951 RUBENA Nachod).

o PAL Magneton Krométiz: stinéna elektroinstalace, dy-
namo 300 W (snaha dodat jen 200 W — mensi rozméry

s moznosti montaze do ventilatoru chlazeni).

« PAL Kbely: pakové hydraulické tlumice DUO KOMET

40, vzduchotlaké stérace.

o PAL Jablonec nad Nisou: vzduchotlakova soustava.

o PAL Jihlava: vyvoj pétivalcového vsttikovaciho cerpa-
dla PV5R a jeho sériova vyroba.

« Vitkovické Zelezarny: disky kol.

« CKD Stalingrad: hlavni prvky podvozku a karosérie.

« CKD Blansko: rimové profily podvozku.

o Poldi Kladno: tézké vykovky, listova pera.

o RUBENA Hradec Kréalové: pruzné elementy.

o METAZ Tynec nad Sazavou: odlitky skfini.

V uvahiach o mozném finalnim vyrobci se objevil
mimo jiné nové budovany zavod na ndkladni automo-
bily Skoda 706R v Liberci-Hanychové. MVS uréilo jako
vyrobce n. p. Tatra Kopfivnice, jehoz zastupci véak argu-
mentovali plnym vytiZenim vyrobni kapacity produkci
T 111, vyvojem Tatry 805 a dal$ich specidlnich vozidel
pro Ministerstvo narodni obrany. Proto bylo pfijato
kone¢né rozhodnuti, Ze se vyrobcem stane n. p. Auto
Praga. Motor Tatra 908 pres zna¢né potize smontovali
v Tatfe Koptivnice 20. ledna 1952. Jeho hmotnost se po-
datilo oproti planovanym 570 kg snizit na 470 kg. Po



neuspokojivych prejimacich zkouskach na brzdé zustal
motor kvtli odstranéni zdvad v zdvodé, k jeho predani
doslo 10. unora 1952.

Vystavbu prvniho funkéniho vzorku V3S dokondili
20. inora 1952. Dne 26. tnora 1952 zahajil VTU pfejimaci,
technické a taktické zkousky.

Béhem kontrolnich zkousek byl odhalen nedostacujici
vykon pétivalcového motoru T 908 (nedosahoval slibova-
nych 100 k). V jejich prabéhu se motor poskodil (po celé
délce praskla klikova skin), nasledovalo jeho vymontovani
a odeslani do n. p. Tatra Kopfivnice k prosetfeni pri¢in.
Zakladnim problémem se tedy stala volba nejvhodnéjsiho
motoru. V Auto Praga navrhovali zabudovani svého vodou
chlazeného motoru N5T. Zastupci podniku argumentovali
jeho lepsi znalosti, protoZe ho vyvijeli vice nez dva roky,
a také rychlejsi technologickou ptipravou k sériové vyrobé,
kterou predpokladali asi o polovinu krat$i néz u motoru
vzduchem chlazeného. Rovnéz naméstek ministra vseo-
becného strojirenstvi V. Luzsky se ve své zpravé odvoléval
na nedostatky motoru Tatra 908 (nizky vykon jen 90 k,
praskani vélcd, prasknuti klikové skfiné), na predpokla-
danou délku vyvoje a vyroby nového $estivalcového vzdu-
chem chlazeného motoru, kterou odhadoval na 14 mésicd,
a z toho plynouci zdrzeni sériové vyroby. Proto pozado-
val, aby se pokracovalo ve zkouskich jen s vodou chla-
zenym motorem N5T. Zaroven navrhl vybavit prvni sérii
vozil pro armadu timto motorem (bylo jich pfipraveno jiz
sedm kust). Tatra Koptivnice se naproti tomu zavazala, Ze
do cervence 1952 doda ke zkouskdm novy motor T 912.
Ing. Pallo ujistil, Ze tovarna je ptipravena zajistit v¢asnou
vyrobu dal$ich motort pro zkousky planované patnactiku-
sové nulté série vozidel.

Ministerstvo nérodni obrany prostfednictvim VTU
pripustilo, ze zavedenim motoru N5T by se pro Auto
Praga do jisté miry celd vyroba usnadnila. Odmitli v8ak
dodévky vozu s vodou chlazenym motorem, a to z né-
kolika duvodu. Navrhovany motor vyvijela tovirna pro
silni¢ni vozidla a jeho rekonstrukce pro ¢innost v terénu
by vyzadovala ur¢ity ¢as. Motor nebyl ve vozidle vyzkou-
$en, a proto se nedalo tvrdit, ze by byl vhodnéjsi. Porusila
by se tim stanovena typizace motort zavadénych do ar-
mady. Pfijeti vodou chlazeného motoru, koncepéné od-
lisného od zavedenych motortt T 111 a T 108, by se od-

Xy,

razilo v nutnosti roz$ifeni sortimentu ndhradnich dila.

Navrh autobusové karosérie na podvozku V3S - projektova
dokumentace [1]

Navrh sanitniho vozu na podvozku V3S - projektova
dokumentace [1]

Zaroven by doslo ke ztraté provozni vyhody vzduchem
chlazenych motort, ktera spocivala predev$im pravé
v absenci vodniho systému chlazeni (poruchy a zranitel-
nost chladic¢e a vodniho ¢erpadla, potfeba vody, provozni
problémy v zimnim obdobi). Zastupci VTU vyslovili

Historie a vyvoj vozidla V3S
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nézor, ze zavedeni nového vzduchem chlazeného $esti-
valcového motoru T 912 nebude véts$im rizikem neZ za-
vedeni ostatnich ¢asti celého vozidla do sériové vyroby,
a proto doporudili pokracovat ve zkouskach se vzduchem
chlazenym motorem.

Aby vozidlo V3S/I nestélo, povolil VTU podniku Auto
Praga zamontovat do vozidla jejich vodou chlazeny motor
N5T. VTU tim sledoval moznost vyzkouseni silnéjstho
motoru jako prozatimni nahrady za vzduchem chlazeny
Sestivalec T 912, ktery zacala Tatra Kopfivnice v diisledku
netuspéchu motoru T 908 ptipravovat. Zaroven se mél
ovérit vliv téz$itho motoru na zatizeni pfedni napravy
a na mozné zmény technickych vlastnosti vozu. Na za-
kladé tohoto rozhodnuti upustili od dmyslu doc¢asného
zamontovani $ir§iho a tézsiho $estivalcového vzduchem
chlazeného motoru V 966, ktery se od pripraveného mo-
toru T 912 liil provedenim klikové skfiné, rozvodovych
kol, pfedniho vika s ndhonem kompresoru a vsttikova-
ctho ¢erpadla.

Rozkaz® k provedeni vojskovych zkousek s prototypem
vojenského terénniho nakladniho automobilu V3S vydal
ministr narodni obrany a ministr v§eobecného strojiren-
stvi dne 13. kvétna 1952. Vyzkou$enim a zhodnocenim
prototypu V3S povéfili vladni komisi sloZzenou ze zastupct
MNO, MVS a vyrobnich zdvodu Tatra Koptivnice a Auto
Praga.

Komise méla nasledujici ¢leny: predseda komise pplk.
Jiti Mastny (velitel HATS); zastupce predsedy komise
mjr. Karel Hajek; pomocnik predsedy pplk. Josef Fronk;
sekretatr komise npor. FrantiSek Mosna; inZenyr techno-
log od MVS Ing. Bohumil Matéjovsky. Clenové za MVS:
pro spojku, motor, ptevodové ustroji, podvozek a karo-
sérii Ing. Rudolf Vykoukal. Clenové za MNO: tadovy ve-
litel pro takticko-technické vlastnosti vozidla pplk. Josef
Fronk; technicky zéstupce za MNO npor. Vaclav Raboch;
zastupce VTU pro celé vozidlo $kpt. Petr Hoi¢icka, $kpt.
Jan Vétvicka; zdstupce VTU pro elektrozatizeni $kpt.
Vladimir Svoboda. Za vyrobni zivod n. p. Auto Praga:
Vladimir Tyll (podvozek, karosérie a celkova montdz).
Za vyrobni zavod n. p. Tatra Koptivnice Oldfich Bittner
(pro motor).

9 Spis &. 004528 NM.

Legendarni Praga V35S

Dne 15. kvétna 1952 probéhla na MNO u naméstka
ministra obrany pro véci materidlni (generdl Thot) pra-
covni porada k provedeni zkousek s prototypem V3S. Na
této poradé urcili (kromé dal$ich upresnéni) prostory pro
provadéni zkousek. Zastupce Auto Praga znovu upozornil
na nevyhovujici vykon motoru T 908 a opétovné navrho-
val pouziti vlastniho motoru N5T. Zkousky byly zahdjeny
20. kvétna 1952 prevzetim prototypu V3S/II (dohotoven
1. kvétna 1952). Zatézkavaci zkousky na 3000 km probi-
haly na 125 km dlouhém okruhu od 21. kvétna. Bohuzel
uz pii tfetim okruhu, na 36. km jizdy, kolem ¢tvrt na deset
vecer doslo v prostoru dobtichovické lesni cesty k pozaru
vozidla. Pfes veskerou snahu osazenstva zkouseného pro-
totypu, doprovodného vozidla a ptivolanych hasici se zni-
¢eni prototypu nepodatilo zabranit.

Druhy den po ohleddni mista pozaru a odtazeni vraku
do prototypovych dilen Auto Praga v Praze-Libni doslo
k vy$etfovani pfi¢in pozaru. Komise pracovala s nékolika
variantami. Jako prvni byla odmitnuta varianta o uniku
nafty a jejim odkapdavani na vyfukové potrubi vozidla.
Stopy vytékajici nafty se nachazely nejen za vozidlem, ale
i na cesté pred nim. Setfenim se zjistilo, Ze vytékalo z vozi-
dla T 128C, které po této lesni cesté projizdélo v odpoled-
nich hodinéch.

Moznost, Ze doslo k vzniceni nafty v pfivodni gumové,
tkanivem optedené hadici, kterd se nachédzela v ptili§ malé
vzdalenosti (cca 2 cm) od mista ohnuti vyfukové roury,
se provedenim nékolika pokust ve zkusebné motort také
vyloudila. Dalsi Setfeni jako nejpravdépodobnéjsi davod
pozaru uvedlo zkrat v elektrické instalaci. Cituji zavér ko-
mise: ,,V dasledku zkratu minus kabelu od baterie ke star-
téru doslo v misté zkratu k vzniceni gumové izolace tohoto
kabelu, které se rozsitilo po celé délce pancérové hadice.
Tim vznikl v blizkosti palivového potrubi z levé palivové
nadrze otevieny ohen, od néhoz chytilo naftou nasaklé
opfedeni této palivové hadice. K nasaknuti opfedeni ha-
dice doslo pti dopliiovani paliva po skonéeni I terénniho
okruhu.“ Zkrat mohl nastat prodfenim kabelu o otvor ve
sténé budky, kterym kabel prochazel.

Prototypy V3S/Ia V3S/II mély dvé palivové nadrze, umis-
téné pod sedadly ridic¢e a spolujezdce a propojené navzéjem
potrubim (spojené nadoby). Pti bo¢nim naklonu vozu do-
chazelo pfi tankovani k vytékani nafty z nadrze na druhé
strané, pokud bylo opa¢né nalévaci hrdlo polozeno nize. Ani



umisténi sk¥iné na akumuldtorové baterie pod budkou na
strané fidi¢e nebylo vhodnym fe$enim. Na zakladé zjisténi
komise doslo u prototypu V3S/III ke konstruk¢ni dpravé:
dvé nadrze nahradila jeding, pfipevnéna vné kabiny na pravé
strané. Akumuldtorové baterie byly premistény pod sedacku
fidi¢e. Zaroven se pfesunul pohotovostni vzduchojem z pravé
na levou stranu. Aby se zbyte¢né neztracel ¢as, pokracovalo
se ve zku$ebnim programu s prototypem V3S/I se zabudo-
vanym vodou chlazenym $estivalcovym motorem N5T. Dne
24. a 26. kvétna probéhla ¢ast délostieleckych zkousek s pro-
totypem V3S/I (fidi¢ Vlastimil Bren) a s houfnici 105 mm
vz. 18/40N (od VU 4445 Ceské Budgjovice), 37mm protile-
teckym kanénem vz. 39 (VU 4405 Plzeti) a 122mm houfnici
vz. 38 S (VU 9679 Ceské Budéjovice).

Ve dnech 2. a 3. ¢ervna pouzili prototyp V3S/I pro voj-
skové zkousky nositkové soupravy pro dopravu ranénych
na nakladnich automobilech (DRNA). Jizdni zkousky s na-
montovanou soupravou provedli na trati Hradec Kralové -
Vamberk — Zamberk - Cervend Voda - Zamberk — Rokyt-
nice v Orlickych horach - Rychnov nad KnéZnou - Nové
Meésto nad Metuji — Jaroméf — Hradec Kralové (220 km)
a po trati Hradec Kralové - Jaroméf a zpét s terénni vloz-
kou na cvidisti v Jarométi I (45 km). Komise nedoporucila
systematizovat vozidlo pro dopravu ranénych, ale vyuzivat
ho jako pomocny prostfedek predev$im v terénu a jen na
kratké vzdélenosti do 20 km. Pozadovali v§ak meék¢i pé-
rovani a doplnéni uchytd na loznou plochu pro upevnéni
soupravy DRNA.

Souprava DRNA (ilustra¢ni foto)

Po dokonceni prototypu V3S/III zpracovala komise
novy plan zkousek, které zahajila po tovarnich zkouskach
(najeto 2400 km) prevzetim prototypu v zavodé Auto Praga
(prevzeti probéhlo 4. ¢ervna 1952).

Hlavni zmény prototypu V3S/III oproti V3S/I spoci-
valy v nasledujicich apravach:

a) byl vybaven navijakem,

b) doplnény uzavérky diferencidlu zadnich naprav,

¢) misto dvou nddrzi na palivo o celkovém obsahu 100 litrt
pod sedadly fidi¢e a spolujezdce namontovana po pravé

strané jedna nadrz o obsahu 140 litr paliva,

d) skfin na baterie zru$ena, na jeji misto pfemistén z pravé
strany ramu maly (pohotovostni) vzduchojem,

e) akumuldtory umistény pod sedadlem tidice.

Prototyp V3S/I s pohotovostnim vzduchojemem na pravé
strané pod kabinou fidice, zdbér z terénnich zkousek na cvi-
¢isti Motol [1]

Prototyp V3S/Ill, pfedni maska a pfedni ndraznik maji jiny
tvar nez zndme ze sériového provedeni

Historie a vyvoj vozidla V35S
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Prototyp V3S/Ill se
140litrovou nadrzi na
pohonné hmoty na pravé
strané pod kabinou
fidiCe, zabér z délostre-
leckych zkousek na cvici-
&ti v Motole [1]

Prototyp V3S/1 1]

Legendarni Praga V35S




Porovnavaci vozidla ZIL 151 (ev. & 513157) [1]

-
PR

-

Studebacker US 6 [1]

Zatézkavaci jizdy na 3000 km probéhly na okruhu ve-
doucim z Prahy ptes Prokopské tdoli, Bucovice, Radotin,
Trebotov, Dobfichovice, Kytin, Vizinu, Osov a z Dobtise
po statni silnici 42 km do Prahy. Okruh se skladal z 50 km
na statnich silnicich, 33 km okresnich silnic, 7 km polnich
cest a 35 km uzkych lesnich cest, udrzovanych i neudr-
zovanych. Celkem méfil 125 km, vozy ujely 24 okruhu,
plné vytizené (3300 kg), bez ptivésu i s ptivésem, ve dne
i v noci. Celkem pfi téchto jizdach bylo najeto 3050 km.
Soubézné s prototypem V3S/III se zkousek ucastnil i pro-
totyp V3S/I s vodou chlazenym motorem.

Jizda za ucelem zkousky broditelnosti probéhla 7. ¢ervna
1952 na trase Praha — Beroun - Zdice - Stary Plzenec - Kote-
rov — Praha (220 km). Jizdy se zacastnil prototyp V3S/I (fidi¢
rt. Bfen, ¢len komise $kpt. Svoboda) a V3S/III (Alois Tama,
$kpt. Hot¢icka), spole¢né s porovnavacimi vozidly ZIS 151
(Jaroslav Kozisek, npor. Vladimir Holub), Studebacker (Jiti
Komberec, Jifi Klos), Tatra 128 (Emil Holub, Bittner). Prvni
zkouska broditelnosti byla provedena ve Starém Plzenci
s hloubkou vody cca 80 cm. Druhd pak probéhla v Koterové
na fece Uslavé s hloubkou cca 110 cm. Broditelnost poza-
dovana v zadavacich podminkach (80 cm) byla pfekondna.

Vyzkouselo se i vypnuti motoru v brodu na 5 minut a opétné
nastartovani, oba prototypy vyhovély.

Pii této zkousce se zaroven provedlo porovnani spo-
tteby pohonnych latek:

Primérna
Palivo Spotfeba spotreba
na 100 km
V3S/11 nafta 48 22
V35/1 nafta 57,5 26,1
ZIS 151 benzin 99 45
Studebacker  benzin 100 45,5
T128 nafta 55 25

Zkouska terénnich vlastnosti v mélo inosném terénu se
uskutecnila na bazinaté louce v Kokotinském tdoli v kata-
stru obce Vojtéchov. Vozidlo V3S vyslo oproti srovnavacim
vozidlum jako nejlepsi, a to diky vétsi svétlé vysce, ptizni-
véj$imu rozloZeni hmotnosti na pfedni ndpravu a mensim
specifickym tlaktim na pudu.

Historie a vyvoj vozidla V35S
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Detailni zabér

na prototyp V35/1,
pod kabinou ridice
schrana na akumula-
tory (cvicisté u Staré
Boleslavi) [1]

V3S/l s némeckou délovou lafetou pFi zkouSce v piscitém terénu na vojenském cvicisti za Starou Boleslavi [1]

Zkousky v pis¢itém terénu se konaly v prostoru vojen-
ského cvicisté za Starou Boleslavi s privésem 3000 kg (dé-
lova lafeta).

Cas mezi jednotlivymi specialnimi zkouskami vyplnily
jizdy na silni¢nich okruzich, aby vozy najely co nejvétsi
mnozstvi kilometri.

Legendarni Praga V35S

Pti celkovém zhodnoceni ocenila komise terénni vlast-
nosti vozidla V3§, jimiz se ptrinejmensim vyrovnalo srov-
navacim vozidlim (ZIL 151, Studebacker a T 128). Velmi
kladné hodnotila komise skute¢nost, Ze pii nijezdech na
prelomy vétsich svahu diky své svétlé vysce nezachycovalo
o svah, coz se stalo v§em ostatnim porovnavanym vozidliim.



V3S/IIl pri jizdé v piscitém terénu, pod kabinou mensi pohotovostni vzduchojem (o obsahu 40 |), za nim pod korbou vétsi
z3sobnf (80 litrovy) vzduchojem [1]

Zenijni zkougky u NakléFova: V3S/IIl s piivésem (pila) [1]

Historie a vyvoj vozidla V35S
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Vzhledem k malému poctu ujetych kilometra pti voj-
skovych zkougkach (7263 km) mohla vladni komise po-
soudit Zivotnost jen ¢aste¢né, a proto zZadala, aby byly s vo-
zidlem provedeny u VTU dalsi zkousky v jizdé terénem
na 10 000 km, aby tak mohly byt zjistény pripadné dalsi
zavady na prototypu a ziskany potiebné podklady pro po-
souzeni Zivotnosti vozu V3S.

Na zékladé tohoto pozadavku natidil ndméstek mini-
stra narodni obrany pro véci materidlni dne 23. ¢ervna
1952 doplnkové zkousky na 10 000 km. S automobilem
V3S/11I bylo celkové najeto 19 000 km za ztizenych pod-
minek, z toho 13 000 km na zatézkavacich okruzich.
Vozidlo zatizili ndkladem o hmotnosti 3000 kg (zulové
kostky) a dvéma muzi osddky. Jako doprovodné a zaroven
srovnavaci vozidlo poslouzil ZIS 151. Na zakladé ziska-
nych podkladi, zkusenosti ze zkousek prototypového vo-
zidla V3S/III a z revize vSech jeho agregatt dosla vladni
komise po provedené demontazi k zavéru, ktery shrnula
takto:'

a) Spojka, prevodovka, ptidavnd prevodovka, kolové re-
dukce, tizeni a valnikova plosina po provedenych upra-
vach prekrodi zivotnost 50 000 km.

b) Motor uvedenou zivotnost 50 000 km prekroci. Defekty,
které se béhem zkousek u motoru T 908 vyskytly, ne-
souvisely s zivotnosti motoru a byly zavinény zna¢nym
tepelnym a mechanickym namahanim. P¥edpoklddalo
se, Ze po montazi $estivalcového motoru T 912 se tyto
zavady prestanou vyskytovat.

¢) Spojovaci htidele, zejména kvtli $patnému utésnéni
jehlovych lozisek ktizovych kloubt hnacich hrideli
proti vnikani necistot, vykazovaly neuspokojivou zivot-
nost. Odstranéni zavady bylo projednano se zastupci
n. p. Auto Praga.

d) Navijék z hlediska pevnosti vyhovél, bylo doporuceno
jesté prezkouset Zivotnost pod dohledem VTU.

e) Budka ridi¢e na prototypu byla nevyhovujici, po cel-
kové rekonstrukci nemohla byt Zivotnost posouzena.

f) Ram zkou$eného prototypu nevyhovél, uprava ramu
provadéna u dal$ich prototyptL.

g) Elektrickd vystroj a instalace vyhovéla aZz na startér
a dynamo, které budou u sériovych vozti vyménény.

10 Spis ¢j. 06766 NM z 9. listopadu 1952.

Legendarni Praga V35S

Na zékladé kladného vysledku vojskovych zkousek ulo-
zil ministr Jona$ dne 12. Cervence 1952 zahdjit ptipravu
sériové vyroby vozidla V3S. Své rozhodnuti sdélil ministru
narodni obrany."

Novy navrh'? generalniho $tabu na typizaci motoro-
vych vozidel, schvaleny NGS a zaslany dne 31. prosince
1952 ministru obrany, uréil vozidlo V3S jako jediny typ
kategorie terénniho tfitunového nakladniho automobilu.
Zaroven ho ur¢il pro v§eobecnou dopravu materidlu do
3 tun nebo 25 osob, pro dopravu 6 ranénych na nosit-
kové soupravé, pro dopravu mostniho materidlu, lehké
a stfedni mostni soupravy. Déle jako tazny viiz piivésu
do hmotnosti 3100 kg v terénu, na silnici 5000-7500 kg,
pro tah 85mm PTK, 105mm H vz. 18/40, 88mm H vz. B,
37mm PLK vz. 43 a 39, 105mm H vz. 18, 122mm H vz.
38, 30mm PLK a 160mm minomet, pro prepravu souprav
polnich kabeld, pro tah polnich peci, pfivési proviant-
nich zatizeni, ptivésnych cisteren na 2500 1 vody a 5000 1
pohonnych hmot.

Piedpokladalo se, ze na zakladé vozidla V3S vznikne
asi 52 aplikaci (naptiklad obrnény automobil; vyprostovaci
automobil; §tabni terénni; skiinovy specialni pro spojovaci
zafizeni; skiinové tankové, automobilni, délostrelecké, Ze-
nijni a tylové dilny; fotolaboratote, odmorovaci soupravy),
které budou vyuzivany véemi druhy vojsk a sluzeb CSLA.

VTU vypracoval ndvrh na zavedeni do vyzbroje a pfed-
lozil jej dne 15. ledna 1953 naméstkovi ministra k roz-
hodnuti. Rozkazem ministra narodni obrany, armadniho
generdla JUDr. Alexeje Cepicky z 29. brezna 1953 zavedli
automobil do vyzbroje pod ndzvem ,, Automobil nakladni
terénni 3 t (V3S)*

Dne 2. dubna 1953" oznamil naméstek ministra divizni
general Vaclav Thot Ministerstvu vSeobecného strojiren-
stvi, konkrétné fediteli hlavni spravy 04 Kratkému, zave-
deni vozidla do vyzbroje a z toho vyplyvajici povoleni sé-
riové vyroby.

V roce 1953 zhotovili v Auto Praga pro ovéfeni vlastnosti
daldi prototypy, které vybavili jiz novym $estivilcovym mo-
torem Tatra 912. Na téchto prototypech doslo k odstranéni

11 Spis &. 005503 OS NM.
12 Spis &j. 001018/SMP.
13 Spis &j. 09374 - NM.



zavad zjisténych pti zkouskach a dal$im apravam (napriklad
kapota motoru, predni naraznik), které mély zlepsit nékteré
vlastnosti a zjednodusit sériovou vyrobu.

Protoze pti doplnkovych zkouskich pozadovala ko-
mise prezkouset zivotnost navijaku, zapocaly 15. fijna 1953
zkousky Zivotnosti navijaku na prototypu vozidla V3S/VII
(ev. ¢. 514345). Z dtivodu nadmérného opotiebeni materi-
alu doslo nékolikrat k vyménam nékterych dilt, zkousky se
protéhly az do 10. dubna 1954 - s neuspokojivym vysledkem.
Zastupci vojenské spravy pozadovali materidlové tpravy
(predevsim tepelné zpracovani) a nové zkousky. Po tpravach
a pouziti kvalitnéjsiho mazaciho oleje vydrzel navijak 50 taht
se silou 3000 kg na héku, aniz jevil znamky opottebeni.

Vyvoj vozidla pokracoval dale a na zdkladé pozadavka
armady se provadély dalsi dil¢i zkougky. V unoru 1954
ptikrocili ke startovacim zkouskdm motoru T 912 pri
nizkych teplotdch. Cilem zkousek se stalo provéfeni star-
tovaci schopnosti motoru za mrazu a vyzkou$eni novych
zafizeni pro ohfev valct. Dal$im tkolem bylo prezkouseni
spoustéce 6K/24 V s devitizubovym pastorkem do vénce

Prototyp vozidla jiz

setrva¢niku o 142 zubech (normalni byl jedenactizubovy
pastorek do vénce o 140 zubech). Ke startu pouzili rok pro-
vozované baterie a po nabiti s nimi provedli 10 desetivtefi-
novych starttl. Zkousky probéhly v mrazici komote, kterou
ochlazovali proudicim chladnym vzduchem. Na zakladé
zkous$ek byla do vybavy vozidla zatazena nahtivaci lampa
s ohfivacim ndstavcem pro nahfivani valcii a hlav motoru.

Protoze se motory T 912 zacaly vyrabét v AZKG, bylo
nutné jejich kvalitu provétit. Ve dnech 1. az 9. bfezna 1954
probéhly v brzdici stanici 6936 za pritomnosti ZVS npor.
Vaclava Tuhého velké brzdici prejimaci zkousky motoru
(v zapise oznaceném jako V3S-T912 ¢&. int. 10/5). Velké
kontrolni{ zkousky s motorem T 912 (¢islo motoru 158-7)
nasledovaly na zacatku kvétna 1954. Mimo jiné doslo k tr-
valému zatizeni po dobu 8 hodin, béhem kterého pracoval
motor pravidelné v konstantnich nastavenych otackach,
bez znatelnych vykyvt zatizeni, spotieby a teploty oleje.
Pii zkou$ce vykonu si motor po dobu 10 minut udrzel
maximalni hodnotu 95 k, bez pfekro¢eni maximalni dovo-
lené meze teploty oleje. Po demontazi zjistili u vSech pistti

s Sestivalcovym moto-
rem T 912 pfi tovarnich
zkouskach. Na naraz-
niku je pfipevnéna bild
tabulka ,ZKOUSKA
ZA-91-69". Maska

a kapota motoru jesté
neni v definitivni

sériové podobé

Historie a vyvoj vozidla V3S
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silnou vrstvu naneseného karbonu, coz svéd¢ilo o silném
pfimazavani valce a pistu. Problém se fesil konstrukéni
upravou pistu (vyvrtani 12 odpadnich otvort pro olej do
§ikmé drazky pod stéracim krouzkem).

Kvalita vyroby celého automobilu se provérovala vel-
kymi kontrolnimi zkouskami vozidla. Od 5. kvétna 1954
probéhly tyto zkousky se sériovymi vozidly vyrobni ¢islo
100688 (¢islo motoru 100688) s fidicem Ulmanem (AZKG)
a vyrobni ¢islo 100927 (¢islo motoru 100927) s fidicem
Liskou (AZKG), za ptitomnosti npor. Sulce (za vojenskou
spravu) a zaméstnance AZKG Zahradnicka.

Zajizdéci a zkusebni jizdy:

a) Na 1000 km bez zatiZeni na trati Praha — Gottwaldov -
Koptivnice - Trebi¢ - Praha.

b) Na 1000 km se zatizenim 5000 kg na trati Praha - Plzen
- Domazlice — Karlovy Vary - Plzen —Praha.

¢) Na 500 km se zatizenim 3200 kg a vlekem 3100 kg na
trati Praha — Jaroméf — Trutnov — Mladd Boleslav - Ja-
romér — Praha.

Zkousky vlastnosti vozidla:

a) Na 20 km s vlekem 3200 kg na trati Praha — Sadska -
Praha.

b) Na 25 km v terénu se zatizenim na trati Praha - Motol
- Dobfichovice - Praha.

¢) Na 25 km s vlekem 3100 kg na trati Praha - Motol -
Dobtichovice - Praha.

P1i zkouskéch byly zjistény zavady konstrukéniho razu:

o Slaba spojovaci ty¢ fizeni v terénu se ohybala (nahra-
zena silnéjsi, kterd vyhovéla, toto provedeni bylo na-
montovano nejen na nova vozidla, ale i na vSechna jiz
prevzata vozidla).

« Unava piednich per (doporuceno pouzit houzevnatéjsi
material).

o Do bateriového prepinace zatékala voda (ptvodni
umisténi za kabinou fidi¢e nahrazeno umisténim pod
kryt motoru v kabiné fidice).

Dal$i zavady, které se vyskytly, byly zptsobeny prede-
v$im nizkou technologickou kazni jak findlniho vyrobce,
tak subdodavateltl. Proto vojenskd sprava natridila ZVS
u AZKG provadét diislednéjsi kontroly.

Legendarni Praga V35S

Startovaci zkousky motoru T 912 za nizkych teplot v chladici
komore, 25. tnora 1954 [1]

Nahrivaci lampa
s nastavcem [1]

Nahfivani motoru ve vozidle [1]



	Úvod
	ČÁST I Historie a vývoj vozidla V3S
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