Ui pres padesat let ji v mnoha vari-
antach pouZiva armada, vz pres
padesat let jezdi po nasich silnicich
i cestach necestach. Praga V35,
vojensky tritunovy special, P V38,
vétrieska, vejtraska. Legenda.

Vojensky tritunovy
special odchazi

k dispozici stiedni nakladni terénni au-

tomobil. Po 2. svétové valce vojaci pou-
zivali predevsim trofejni techniku, a pak vozidla
doméci produkce - Tatru 111 a Pragu RN. Prvni
byla pro terén pfili§ tézka, druhé nebyla do te-
rénu stavéna vibec.

Vlastnimu vzniku PV3S predchézelo nékolik
pokusi. Nejprve konstruktéfi nakladnich vozi-
del ze Skody Mlada Boleslav navrhli a dokonce
i prototypoveé vyrobili dvounapravovy automo-
bil V3T a tfinapravovy V4,5T. Vyvoj véak byl za-
staven poté, co Kopfivnicti pfisli s vozidlem
Tatra 128. Ta vSak nespliiovala hmotnostni li-
mit.

A tak dostal tehdejsi narodni podnik Praga -
Automobilové zavody Klementa Gottwalda

N a jejim pocatku byla poteba arméady mit

21. srpna 1951 tajny vladni dkol vyvinout nové
vozidlo, které by spliiovalo nékolik pozadavkd.
Mélo mit vzduchem chlazeny motor Tatra,
hmotnost neprevysujici 5100 kg, vyroba méla
byt mozna pouze z domacich surovin, bez ba-
revnych kovi a prototypova dokumentace méla
byt hotova do 15. ledna 1952!

Ackoliv viz nese oznaceni Praga, v kon-
strukéni kancelari se sesel kolektiv vice nez dva-
ceti odbornikd jak z materského podniku, tak
i z Tatry, Ustavu pro vyzkum motorovych vozi-
del (UVMV) a ze Skodovky. Hlavnim inzenyrem
se stal Vladimir TyI z Pragy, v konstrukénim ve-
deni pak byli inzenyfi Lanc z Pragy, Korbel
7 UVMV a Hanzelka z Tatry. Do tymu byli zafaze-
ni také dva vojaci, pvodné konstruktéfi, majo-
fi Vétvicka a Horcicka, ktefi odpovidali za
koordinaci dodavek z jinych tovaren.

Koncepce V3S vychazela z nakladnich vozd,
které se osvédcily ve valce, Studebaker, GMC
aZlS.

11 véci ale byly na vétfiesce rozhodujici
a moderni,” fika jeden z jejich konstruktérd, de-
vétasedmdesatilety ing. Karel Koldovsky.
»Vzduchem chlazeny vznétovy motor, protoze
si vojaci tenkrat mysleli, ze z hlediska atomo-
vych valek bude lepsi nei vodou chlazeny.
Druhé véc byla redukce v nabojich kol, ¢imz se
dosahlo vysoké svétlé vysky - 420 mm. A tieti
véci byly pneumatické brzdy.”

Uspésnost a rychlost konstrukéniho tymu
(termin odevzdani dokumentace byl asi
0 14 dni zkrécen) vyplynuly z nékolika skute¢-
nosti. Kolektiv tvofili vétsinou mladi lidé, kteri
chtéli néco dokazat a uméli. ,,Moralka byla po-
mérné na vysi,“ vzpomina inZenyr Koldovsky.

= 1988

Bevort

Historie Praga V3S v datech:

m 21. srpen 1951 n. p. Praga dostal tajny vladni tkol vyvinout stredni nakladni automobil do tézkého terénu
[ | prosinec 1951 odevzdana konstrukém’dokumentace

m 18. Gnora 1952 vyroben prvni prototyp

m duben 1952  vyrobeny dal3i dva protypy :

n dervenec 1952 zahajena prlpravg k sériové vyrobé

- m 2.dubna ;953 prvni sériové & vyrobena Praga Vi3S vyjizdi z bran Pragovky

m 1956 zahéjena vyroba nakladniho vozu S5T pro civilni Gcely
|| 1956._ ' propagacni cesta PV3S s plnym nakladem z Ciny do hlavniho mésta Tibetu Lhasy
m 1961 vyroba PV3S prechazi z vysocanské Pragovky do Automobilnich zavod Letinany

m 16. cervna 1964 posledm viiz PV3S vyrobeny vAZ Letfany, vjroba se prevadi do Opravéren zemédélskych stro;u v Praze - Vinofi
m 1978 ~ prvni modernizace - zakladni variantu PV3S nahrazuje verze PV3S M 1.

m pocatek 80. let vyroba PV3S predana do Bratlslavskych automobilovych zévodi (BAZ)

m 1982 druhd modernizace na verzi PV3S M 2 v BAZ

ukoncena vyroba PV3S v BAZ

" | prosinec 2003 : vyzbro;é armady vyrazeny pancéfované verze samohybného protiletadlového dvo;kanonu PLDvK vz. 53/59
ac jestérka“ na podvozku PV3S

o



,»V8ichni jsme méli snahu udélat po valce néco
nového. Ja jsem pak zazil jesté dvé obdobné
konstrukce novych vozi, ale vejtraska byla or-
ganizovana nejlépe. Nasi $éfové tomu rozuméli
a védéli, kam to tlacit. Treba pan Korbel chodil
dvakrat denné po prknech a nas, fadové kon-
struktéry, koordinoval. Organizace zkratka fun-
govala. Taky jsme si napiiklad pro ram
vymysleli slozeni plechu, ktery nebyl v progra-
mu, ale uméli jsme ho udélat. Tak se sebrali ti
dva oficifi, dojeli do Vitkovic a plech byl.*

Vzhledem k tomu, Ze $lo o tajny ukol, byli
konstruktéri osvobozeni od tehdy béznych akti-
vit. ,0 politice jsme nevédéli nic,” Fika Karel
Koldovsky. .,V celém kolektivu byli jen tii partaj-
nici. Neméli jsme desetiminutovky, neméli jsme
schuze, ani brigady. Honil se termin, a tak, kdyz
bylo teba, jsme délali az dvanact hodin denné,
$est dni v tydnu. Na nedéli mimoprazsti odjiz-
déli domg.”

Inzenyr Koldovsky byl konstruktérem stredu
a mosty naprav, tzv. banja. ,Vzal jsem si za vzor
GMC. Podle néj jsem koncipoval sk diferenci-
alu, drzak talitového kola a tak podobné. A na-
vrhl jsem napravu lisovanou, na jejichz koncich
byly vyvrtané diry, kam se nasazovaly trubky.
Ten odlitek byl z ocelolitiny a byl celkem slozity.
Tehdy véecky modelarny délaly pro nas. Pred
24. prosincem jsem odevzdal vykresy a 15. led-
na mi volali, Ze je model hotov.”

Presto se vsak v sériové vyrobé problémy vy-
skytovaly. Mimo jiné i proto, Ze nebyly dodrzo-
vany technologické postupy. ,Mdj pdvodni
navrh byl banjo nevafit, ale trubky zmrazit a na-
lisovat je do skiiné. Technologové pak prisli
s obracenym postupem. Skiii ohfali a trubky
pfi normalni teploté vrazili dovnit. A aby to ne-
povolilo, tak v koncich udélali diry a zavafili dé-
rovymi svary. Napravy se ale potom vyrabély na
Slovensku a tam trubky ke skfini zacali jen na-
varovat. To jsme ale nechtéli, protoZe jsme se
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bali, Ze kdyz se bude vafit materidlem s vy$$im
obsahem uhliku, coz bylo v tehdejsi vyrobé
klidné mozné, tak se to nesvafi, ale prefizne.
Pfi vyrobé se na nic nepfijde, ale v provozu bu-
dou napravy praskat. A takeé se to stalo. Byl to
prasvih urcité série.”

Prace pro prevainou cast konstruktérd
skoncila 15. ledna 1952. Uz pred pulnoci
18. Gnora vyjela z prototypové dilny prvni
Praga V3S. Pry véak nedojela daleko. Prasklo ji
loZisko spojovaciho hfidele. Po jeho vyméné
a zesileni okolnich dild byla cilem vozu véha.
Povolenou hmotnost stroj nepiekrodil.

Nez byla véeska pripravena k sériové vyrobé,
uplynulo vice nez 13 mésicl. Za tu dobu prosla
nescetnymi testy a mnohymi dpravami. Byl vy-
ménén puvodni pétivalcovy motor za Sestivé-
lec, byl zesilen ram, zvétsil se objem palivovych
nadrzi, predélala se konstrukce navijaku, aku-
mulatory byly premistény od ramu do kabiny
pod sedacku, atd. atd.

0d ¢ervence v$ak zacala priprava na sério-
vou vyrobu a 2. dubna 1953 vyjel z brany
Pragovky v prazskych Vysocanech prvni viz.

Na zakladnim podvozku pak byla vyvinuta
cela rada specialnich nastaveb, jejichZ pocet
pry dosahl neuvéfitelného cisla 160. Kromé kla-
sického valniku to byly napt. sklapécka do tfi
stran, pojizdna automobilni dilna, $tabni auto-
mobil, radioviz s vlastnim dieselgeneratorem,
chemicka laboratof, pojizdna kuchyné, autoje-
fab, valnik s hydraulickou rukou, s drapakem,
cisterna s vodnim délem, fekalni viiz, preprav-
nik pohonnych hmot, vrta¢ studni, vyprostova-
ci vozidlo, svétlometna stanice na letistni
plochy APM-90, prepravnik sypkych hmot, pie-
pravnik sena a zapomenout nesmime ani na bo-
jové verze - pancéfovanou V3S s proti-
letadlovym dvojkanonem zvanou jestérka Ci
V3S vybavenou sdruzenym raketometem.

Cim to, Ze byla vejtfaska i pies hromadu ne-
dostatkd tak Gspésna a Ze se v praxi drzi tak
dlouho? ,Jeji konstrukce byla velmi jednodu-
cha,” fika Bohumir Cap, dlouholety zkusebni Fi-
di¢ V3S. ,Vsechno bylo mechanické, nebylo
tam nic elektrického nebo vzduchového, co by
se pokazilo. To jste jen zatahl za paku a bylo to
zapnuté. Treba piedni ndhon. A pokud to bylo
zarezlé, tak do toho fidic prastil kladivem a by-
lo to zafazené zase.”

Praga V3S byla lehka, méla mékky ram a tim
i velkou terénni prichodivost. ,,0 vétfiesce se
fikalo, kde neprojede ona, neprojede ani tank,*

fika Karel Koldovsky. ,,Méla velkou prizpUsobi-
vost. Pri prekonavani prekazky az 80 cm vysoké
méla véechna kola vSech tii naprav na zemi. Tim
nedochézelo k velkému zatizeni pouze jednoho
kola na napravé, coz by jinak vedlo k zafiznuti
do terénu a uviznuti.”

»Vynikajici byla takeé jeji vysoka svétlost diky
reduktorim umisténym v kolech,” dopliiuje
Jaroslav Rothbauer, sbératel vojenské techniky.
A navic byla vétrieska levna. V dobé, kdy osob-
ni auta stala kolem 50 tisic korun, byla jeji do-
tovana cena 90 tisic.

Inacny Gspéch zaznamenala v zahranici.
Uplatnila se pfi stavbé hrazi v Nizozemsku.
Jako pojizdna lékarska ordinace fungovala
v poustich, stepich, horach i tundrach asijskych
zemi nékdejsiho Sovétského svazu. Vlyvazela se
do vice nez 40 zemi.

Prestoze se uz pres 15 let nevyrabi, v arma-
dé jesté nyni sloui asi 2000 kusu. A stale patfi
k oblibenym. ,,Mél jsem moznost vidét vejtras-
ky - ARSy, kdyz je nakladali chemici, co letéli do
Perského zalivu,” vypravi Miroslav Koubek, hos-
podarsko-spravni referent HDU Tabor. ,,Kdyz je
vidéli Americani, tak se strasné divili, jak md-
zou takovy mrchy jesté jezdit. Ale jejich provoz
pak ukazal, Ze motor chlazeny vzduchem v ex-
trémnich poustnich podminkach, kde je horko
a prach, nema problémy s vodou, s chlazenim.
Také se osvédcily dvojmontaze na zadnich na-
pravach. Vejtraska s nimi v terénu jezdila tak,
ze cizi jednotky s jednomontazemi nestihaly
a zahrabévaly se do pisku.“

Podobné ji ocenil i velitel spole¢ného ope-
racniho centra MO plk. Michal Pazur pfi presu-
nu techniky 7. polni nemocnice z Iraku dom,
kdy mj. fekl: ,Tato staficka technika (Praga
V3S) se osvédcila nyni stejné jako v dobé, kdy
jsme méli vojska v Kuvajtu, kde dochazelo k vel-
kym presuniim.”

Ptes vSechna nej i po modernizaénich Gpra-
vach, jimiz prosla v roce 1978 a 1982, je uz
dnes Praga V3S zastarala. Nékteré vyrobni
a opravarenské automobilové podniky se v po-
slednich letech pokousely o konstrukci a vyro-
bu jejiho nasledovnika, ale v armadé se zatim
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neuchytily. Uvidime v pfistich letech.

Jaroslav PAJER
Foto: Jiii HOKUV, archiv,
www.pragav3s.predseda.com
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