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Toto je prvni samostatnd publikace vénovand jedinému
typu nakladniho automobilu Praga V3S, lidové nazyva-
nému ,vejtfaska“. Divodul, pro¢ zadinat zrovna timto
typem, byla celd fada, nebot automobil Praga V3S je drzi-
telem mnoha ,nej“, naptiklad nejzndméjsi automobil
znatky Praga, nejzndméjsi uzitkovy automobil vyrobeny
na tzemi Cech, Moravy a Slovenska, nejdéle vyrabsny
tuzemsky nakladni automobil, nejdéle provozovany
uzitkovy automobil atd.

Prvenstvi je to zaslouZené, vzdyt automobil Praga V3S se
vyrabél 37 let a v roce 2007 neni jesté v bézném silniénim
provozu zadnou velkou vzacnosti. Publikace o legendar-
nim automobilu Praga V3S je v rdmci moznosti pojata
komplexng, zabyva se tudiZ nejen zdkladnim provede-
nim, ale také jednotlivymi vyrobnimi i nevyrobnimi
modernizacemi. Ctenaf zde také najde struéné popsanou
fadu néstaveb, které byly hodné rozsifené nebo zajimavé.
Praga V3S mséla byt z pochopitelnych divoda ¢asem

nahrazena jinymi, modernégj$imi vozidly. Z mnoha pfi¢in
se vSak dosud nepodatilo zadny novy automobil vyrobné
realizovat, maximalné ztistalo pouze u nékolika proto-
typu ¢i ovéfovaci série. Protoze to ale byla velmi zajimava
kapitola z historie vyvoje tuzemskych nakladnich auto-
mobild, kterd s Pragou V3S pfimo souvisi, jsou tyto
vyrobné nerealizované projekty soucasti i této knihy.
Zavér pak patfi snad jiz skutetné nahradé, tedy vozu
Tatra T 810. Text, ve kterém jsou vysvétleny i nékteré
zazité nespravné informace, je doplnén velkym mnoz-
stvim fotografii, mezi nimiz se nachazeji také ty dosud
nepublikované. Publikace je urtend vSem zijemcim
o nakladni automobily, s riznym stupném znalosti prob-
lematiky a konstrukce nékladnich vozidel, proto jsou
nékteré konstrukéni prvky a béZné méné znamé skutec-
nosti podrobné vysvétleny. Ti, ktefi konstrukci néklad-
nich automobilt znaji, zvlasté pak Pragu V3S, mohou
tyto pasaze preskocit.



Pouzité technické udaje bych zaradil do kategorie ,,pre-
snéjsi“. Zameérné neuvadim presné, a to z jednoduchého
divodu. Zdrojt s rizné odlisnymi a nekonkrétné poja-
tymi parametry existuje velké mnozstvi a vybrat ty
spravné neni lehké. Naptiklad odlisné tdaje u pohoto-
vostn{ a uzitetné hmotnosti jsou vétsinou dané dle toho,
do které se zafadi hmotnost naplni a posadky. Pokud se
ale uvede pouze pohotovostni hmotnost bez konkreti-
zace, jedna se jenom o dohady a domnénky. Jesté horsi
situace je u parametru vyska vozidla. Tyk4 se vozidla
zatiZzeného, nebo nezatizeného? V pripadé vysky pies
kabinu vyvstane dalsi otdzka, patfi k vozu se stfesnim
prilezem, nebo bez néj? Tak by se dalo pokracovat. Proto
ur¢ité nebude zaddnou vzicnosti, Ze se v porovnani
s jinymi tiskovinami objevi v technickych parametrech
rozpory. To se ovSem tyka i dalsich uvadénych tdaju.
Jednotlivym vozidlim je vénovany rtizné velky prostor,
mensi objem informaci u nékterych typt je vétsinou
ovlivnény omezenou dostupnosti materiala, ale také p¥i-
padnou aktualnosti. Proto je také dan podstatné vétsi
prostor nevyrabéné Avii S 430 nez do vyroby pfipravo-
vanému vozu Tatra T 810 apod.
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Jesté jedno vysvétleni. V motoristické i technické litera-
tufe Casto nachdzime misto vodou chlazenych motorid
motory chlazené kapalinou. Kdysi kdesi kdosi pfisel
s tim, Ze spalovaci motor mtize byt chlazeny i jinou kapa-
linou, nez je voda, a tak je nutné takovou mozZnost
zohlednit. Tim se zacal vyraz ,kapalinou chlazeny“
pouzivat a dnes je hodné rozsifeny a prevlada. Jedna se
ale o vyraz v soucasné dobé spise zazity nez nutny. V této
knize tedy najdete pouze formulaci ,,vodou chlazeny®,
ktera je stale oficialni a platna. M4 také pfednost ve spe-
cifikaci konkrétniho druhu kapaliny, kterd motor sku-
te¢né chladi a faktem ztistav4, Ze zde popisované motory
chlazené kapalinou nebylo (a nenf) mozné chladit ni¢im
jinym nez vodou.

Je zcela logické, ze predstav o tom, jak by kniha o popi-
sovaném automobilu méla vypadat, je celd fada. Poné-
vadZ neni mozné vyhovét viem, byl zvolen obsah, ktery
vychézi z autorovy zkusenosti, co pfiznivce ndkladnich
vozidel nejvic zajima.

Prijemné chvile stravené s Pragou V3S Vam pieje
Jan Neumann

» Pavodni sériové provedeni valniku Praga V3S

» Na jednostranném sklapéci je dobre vidét velky zasob-
ni vzduchojem

» Praga V3S pfi zkouskach v terénu a pfi brodéni
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Zrod nového vozu

Po skonceni 2. svétové valky vznikla v obnovené ¢esko-
slovenské armadé nepfijemna situace v typovém sloZeni
jejiho autoparku. Ten obsahoval vozidla zavlecena,
kofistni i trofejni, kterd na naSem tzemi zustala po
dstupu némecké armédy, dostala se k ndm v souvislosti
se vstupem spojeneckych armad (USA, SSSR) béhem
osvobozovani nebo v ramci akce UNRRA (United Nations
Relief and Rehabilitation Administration, tedy Sprava
Spojenych narodt pro pomoc a obnovu, coZ byla mezi-
narodni organizace poskytujici hospodéatrskou pomoc sta-
tam poskozenym ve 2. svétové véalce). Ve vozovém parku
byly také tuzemské automobily vyrobené béhem vélky,
piipadné jesté pred jejim zahajenim. Velké mmozstvi
vyrobnich znacek a typové rozt¥isténost mély za nasledek
problém s rostoucim nedostatkem nahradnich dilu, ktery
se negativné projevoval i na kvalité udrzby jiz znacné
opotiebovanych vozidel. To byly pro vladni organy

zasadni dtvody k zajisténi rychlého vyvoje a nasledné
vyrobni realizace nového nédkladniho automobilu. Ten
mél vykonem, jizdnimi vlastnostmi a variabilitou dalsich
potfebnych modifikaci vyhovovat pifedevsim pozadav-
kéim armaédy, ktera v té dobé dostdvala z novych typi
hlavné velky ndkladni vz Tatra T 111, jehoZ vyroba
zacCala je$té behem vélky. V letech 1951-1952 se z kopfiv-
nické automobilky také dodaval dvounépravovy plnépo-
honny automobil Tatra T 128 4x4, ktery vychézel ze
stejné konstrukce jako T 111, proto také meéla stodvacet-
osmicka s T 111 fadu shodnych dilt. Vysokd hmotnost
T 128 (pohotovostni 6020 kg, uzite¢na 3000 kg, celkova
9020 kg) ve spojen{ s jednomontazi kol na zadni napravé
se ale pii jizdé v malo inosném terénu projevila jako pod-
statnd slabina. Tatra tento negativni jev chtéla fesit pfi-
danim tfeti ndpravy, opét s jednomontazi kol (Tatra T 130
6%6) a pouzitim dvojmontéaze kol na zadnich népravach
(Tatra T 131 6x6), v obou piipadech ale ztstalo pouze
u prototypu.



Vysvétleni. U automobild se uvadi znak naprav
(uspotddani nadprav apod.) ve formatu 4x4, 4x2, 6x6,
8x4 atd. Prvni c¢islo vyjadiuje celkovy pocet kol
vozidla, druhé pocet pohanénych kol, pficemz pri-
padna dvojmontéz kol zadnich naprav je povazo-
vana za jedno kolo. Pokud se vyskytuje jesté treti
¢islo, napf. 6x6x2, urc¢uje pocet fizenych kol, ale to
mé vyznam u vicendpravovych vozidel, nebot
u dvou a tfindpravovych vozi je v drtivé vétSiné
Fizena pouze jedna naprava (dvé kola). Dvoundapra-
vové vozy maji vyjimecné fizend vsechna kola (sys-
tém AWS = All Wheel Steering, oznaceni pro
vozidla se vSemi koly fizenymi). U tfindpravovych
automobild jsou nékdy fizeny prvni dvé napravy,
mezi nejznaméjsi tuzemské vyrobky s takovym
uspofadanim patfi tahace tézkych privésa Tatra
T 813 6x6x4 a T 815 6x6x4. Pokud tomu tedy neni
jinak (fizena je pouze jedna naprava), pocet fize-
nych kol se neuvadi.

Novy nékladni automobil mél do jisté miry také resit
stejné problémy se zastaralymi a opotfebovanymi auto-
mobily v civilnim sektoru. V civilni sféfe se vétsinou
vozovy park neobnovoval po celou dobu trvani valky,
a tak tam byla situace jesté horsi. Ve druhé polovineg ¢ty-
Ficatych let se po obnoveni vyroby typu Praga RND (od
roku 1946) a Praga RN (RN se produkovala i béhem
valky, k pferusovani vyroby dochéazelo s ohledem na
materidlové a jiné omezujici faktory) zacal stav zlepso-
vat. Armada sice tato vozidla také pouzivala, ale vyho-
vujici typy to rozhodné nebyly. Rok 1946 byl rokem
zahdjeni montaze novych automobild v prazské Avii,
jednalo se o typ Skoda 706 R, vyvinuty v mladobole-
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slavské skodovce béhem vélky. Bylo to cisté silni¢ni
vozidlo, a pokud je zndmo, arméda je pro nep¥ilis§ vhod-
nou konstrukci k jizdé terénem nikdy nepouzivala.
Reseni vy$e popsaného problému s obnovou vojenského
vozového parku dostali rozhodnutim vladnich organi za
tkol konstruktéri Pragovky. Ti pak v letech 1950-1951
postavili prototypy vojenskych nakladnich vozidel
s uzitetnou hmotnosti 1,5; 3 a 4,5 tuny. Vysledky zkou-
Sek téchto tfech prototypt, ale také zkuSenosti ziskané
z provozu dal$ich automobilt pak daly zaklad pro pro-
jekt nového moderniho vojenského nakladniho automo-
bilu. Také provozni zkusenosti s T 128 vedly k novym
poznatktim, z nichZ nejpodstatnéjsi byl, Ze pokud se ma
specialni terénni vozidlo dobfe pohybovat v méalo tinos-
ném terénu, nema mérny tlak pod kolem piekrocit hod-
notu 2 kg na cm?. Tato skutec¢nost se pak jiz vzala v potaz
pri konstrukci nového, univerzalné vyuzitelného stied-
niho nékladniho terénniho automobilu. Mél tedy vyho-
vovat nejen potfebam pri obrané stitu, ale i provozu
v civilni dopravé. Zvlastni poZzadovanou podminkou
byla minimalni{ bofivost, tedy co nejlepsi prijezdnost
malo inosnym terénem a s tim souvisejici nizk4 vlastni
(pohotovostni) hmotnost, kterd dostala limit 5500 kg.
Aby byly dosaZzeny mensi spotfeba paliva a pfi daném
objemu palivové nddrze 120 | maximalni jizdni dosah,
musel automobil pohanét vznétovy motor se vzducho-
vym chlazenim. Takovy pohon mé nizsi spottebu, je
méné zranitelny a pohotovéjsi nez benzinova hnaci jed-
notka ¢i motor s vodnim chlazenim (tniky ze systému,
zamrzani apod.). Nékterd vozidla méla byt vybavena
navijakem s bezpec¢nostni spojkou pro max. taznou silu
na lané 3000 kg. Dalsi pozadavek se tykal tazného zafi-
zeni, které by umoznilo vozidlo spojovat s pfivésy do
max. hmotnosti 5500 kg na silnici a max. celkova hmot-
nost pfivésu v terénu mohla mit hodnotu 3100 kg.



Zadani také vyzadovalo uZitetnou hmotnost valniko-
vého provedeni 5000 kg pro jizdu na silnici a 3000 kg
v terénu. Protoze byla pfedepsand i minimalni rychlost
4 km/h pfi nejvyssim poctu otdéek motoru, vysla auto-
maticky vysoka stoupavost pfes 100 %.

Vysvétleni. Stoupavost se udava v procentech, pii-
¢emz 100 % stoupavosti = prekonéni svahu se sklo-
nem 45°. V pfipadé, Ze vozidlo zvlada svahy s vét-
$im sklonem nez 45 °, mtze dosahovat stoupavost
vy$3i nez 100 %.

Takové tedy byly hlavni pozadavky na novy nakladni
automobil. Vzhledem k nérokim na vysokou priijezd-
nost mékkym terénem doslo k volbé vozidla se tfemi
hnanymi ndpravami, pfi¢emz obé& zadni napravy dostaly
dvojmontaz kol. Pro zmensgeni mérného tlaku na ptidu,
byly zvoleny pneumatiky o vét§im rozméru, neZ odpo-
vidalo jejich skute¢nému provoznimu zatiZzeni. Svétla
vyska pod napravami 400 mm vznikla vloZenim zvlast-
nich pfevodu ke kazdému z hnanych kol vozu, a tim se
splnil jeden z parametrti kladenych na vozidlo: schop-
nost projizdét co nejclenitéj$im terénem. Ze stejného
dtivodu dostal podvozek pruzny ram Zzeb¥inové kon-
strukce, ktery dovoli znatné piekiizeni automobilu

<« Zaplachtovana valnikova V3S v b&Zném provozu

»
» Predvadéni novéjsi V3S s obéma vzduchojemy 40 |
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a usnadni tak pFilnuti vSech kol k terénu. Na zakladé
uvedenych pozadavki tedy vznikl novy nékladni auto-
mobil, na jehoZ zrod méli do jisté miry vliv i konstruk-
e téfi z Tatry. Dostal oznaceni Praga V3S s nasledujicim
/,. \ vyznamem: V = vojensky, 3 = 3 tuny nosnosti (uzite¢né
/ hmotnosti) v terénu, S = special. Zde je namisté pozas-
% @ taveni nad tvrzenim nékterych informacnich zdroju, ze

konstrukce V3S byla okopirovand ze zahrani¢niho
? it Ji vozidla (zdroje se vétSinou neshodnou na konkrétni
T ey znacce a typu). Nebylo, neni a nebude zadnou vzacnosti,

i X Ze se konstruktéri (cehokoliv) nechavaji inspirovat fese-
(L\ {} nim konkuren¢niho vyrobku, to se prosté délalo, déla
a délat bude. Praga V3S jako celek neni napodobeninou

zadného zahrani¢niho automobilu, a pokud jsou nékteré
¢asti konstrukce feseny obdobné jako u jiného vyrobku,
neni na tom nic neobvyklého. Nem4 tedy vyznam hlou-
bat nad tim, co je na voze originalni pragovacké kon-
strukce a co nikoliv, prosté Praga V3S je Pragou V3S.

/ \

<« Praga V3S - valnik s navijakem

< Praga V3S - valnik bez navijaku

» Skfifiova V3S v provoznim stavu
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Zakladni informace

Specidlni nédkladni automobil Praga V3S je svoji zvlastni
stavbou pfedurcen pro prepravu rozli¢nych nékladt do
3 tun ve velmi obtiZném terénu, kde se bézné silni¢ni
vozidlo nemutZe uplatnit. V provozu na upravenych
vozovkach pak slouzi jako viiz s nosnosti pét tun. Cha-
rakteristické znaky (posuzovano dobou vzniku): vysoka
podélnd i pricnd stabilita vozu, snadné ovladani pre-
vodt, lehkost Fizeni a ti¢inné brzdy, velka stoupavost
vozidla, zna¢na prijezdnost, nizky meérny tlak mezi
vozovkou a koly, velky néajezdovy thel (vpfedu 72 °,
vzadu 32 °), zvySend brodivost (800 mm), Splhavost

%

400 mm a pii¢n4 stabilita 40 ° (pfi zatizeni 3300 kg).

Vysvétleni. Splhavost je skuteéné oficialni vyraz,
jehoz hodnota vyjadiuje schopnost automobilu pte-
konéavat kratké svahy s velkym stoupanim a kolmé
stupné. V38 tak naptiklad piejede i ptes schod s kol-
mou sténou vysokou 400 mm. Udaj p¥icné stability
zase uvadi, pod jakym thlem se vozidlo pohybuje
v kolmém sméru na svah. Je to tedy jizda podél
svahu, ve sméru jeho vrstevnic.

Zkousky vozidla prokazaly, ze pokud za volantem sedi
zkugeny Fidi¢, ktery ovlada techniku stroje a v terénu si
dovede vybrat spravnou cestu, dostane se V3S témér
vsude. Dokonce se tradovalo, Ze kam se nedostane
Praga V3S, tam se nedostane ani tank. To bylo sice
ponékud nadsazené, ale jisté k tomu nebylo zase tak
daleko. Zakladni koncepce vozidla V3S je rdmova, se
tfemi tuhymi hnacimi népravami s rozvorem
3580+1120 mm. V kolech jsou montovany stdlé

redukce, tim se zvySuje svétlost vozidla, ktera v zatize-
ném stavu ¢ini 400 mm. Kazd4 nédprava je pohanéné
vlastnim spojovacim hiidelem p¥imo od prevodovky,
pohon predni népravy je pripojitelny, obé zadni
napravy jsou vybaveny uzavérkou diferencidlu. Zavé-
Senf ndprav na rdm a zpusob, jakym se z nich prenési
na ram suvnd sila, zajistuje u V3S Sest suvnych tyci,
kloubové ulozenych na rdmu vozidla a na napravach.
Viz je odpruzeny podélnymi puleliptickymi (listo-
vymi) pery s dvoj¢innymi hydraulickymi tlumic¢i na
predni napravé. V3S ma maximalni p¥ipustnou uzitec-
nou hmotnost pro terén 3000 kg a pro silnici 5000 kg,
pohotovostni hmotnost automobilu pfipraveného

k jizdé véetné dvouclenné posadky je 5650 kg.
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Vysvétleni. V nékterych materidlech se hmotnost
posaddky zapocitavd do pohotovostni hmotnosti,
vjinych do uzite¢né. Prvni pfipad je logictéjsi, nebot
posadka neni naklad stejné jako palivo apod. Prob-
lém se zatazovanim posadky do uzitecné, ¢i poho-
tovostni hmotnosti zptsobila mimo jiné i norma
CSN 30 0030 platna od 1.7.1960. Ta se zabyva
vahami a tlaky na napravy (dobové vyrazy). Neroz-
lisuje pouze pohotovostni, uzite¢nou a celkovou
vahu, ale jesté dalsi. Nebude tedy na skodu, kdyz se
s terminologii a definicemi CSN 30 0030 sezna-
mime:

¢ Celkova vaha Sasi: vaha $asi s naplni maziv, popt.
brzdové kapaliny.
¢ Vlastni vaha vozidla (sucha): ¢istd vaha vozidla
vcetné vahy maziv a norméalni vybavy, tedy vaha bez
zasob paliva a nédplni vody (popf. jiné kapaliny)
v chladici, bez zvlastni vystroje a vybavy a bez
obsluhy a nakladu.
Pohotovostni vaha: vaha vozidla s karoserii, s pfi-
sluenstvim a normalni vystroji, normélni vyba-
vou, zvlastni vystroji a zvlastni vybavou, naplni
maziva v pohdnécim tstroji a zasobou paliva
a vody, avSak bez ndkladu a bez obsluhy.
Provozni vaha vozidla: vdha vozidla s karosérii,
s prislusenstvim a normélni vystroji, normalni
vybavou, zvlastni vystroji a zvlastni vybavou,
ndplni maziva v pohadnécim ustroji a zasobou
paliva avody a s obsluhou, avsak bez nakladu, tedy
pohotovostni védha a vaha obsluhy.
e Uzitecné zatiZeni: vaha bfemene, které mutize pii
jeho rovnomérném nebo konstrukci uréeném roz-
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déleni vozidlo uvézt, aniz by se prekrocily tlaky
néprav a pripustné celkova véha vozidla. U vozidel
pro dopravu osob se pocita vaha jedné osoby vcetné
zavazadel 75 kg, u autobusi pro méstskou dopravu
70 kg. Dvé déti do 15 let se rovnaji jedné osobé.

* Dovolené zatiZeni: je vaha zvlastni vystroje a vy-
bavy, vaha obsluhy a uzite¢ného zatiZeni.

e Celkova vaha vozidla: je vdha plné zatiZzeného
vozidla, kterd je ddna souctem celkové vahy Sasi
a uzite¢ného zatiZeni $asi nebo souctem provozni
vahy vozidla a uzite¢ného zatiZeni.

Norma rozlisuje jesté dalsi hmotnosti, ale ty jiz pro
nés nejsou tolik zajimavé. Z citace je tedy patrné, ze
pokud se uvadély pouze hmotnosti pohotovostni,
uzitecné a celkova (a to je zcela bézna praxe), zale-
zelo pouze na tvircich informace, kam zaradili
hmotnost posadky. Jinak by musel byt pouzity jesté
dalsi parametr: provozni hmotnost vozidla.

K pohonu automobilu slouzi vzduchem chlazeny
naftovy motor s pfimym vstfikem paliva, je ulozeny
v podélné ose rdimu a témér cely zasahuje do polokapo-
tové kabiny Fidice, kterou tak déli na dvé ¢asti. Takové
umisténi motoru si vyzadal pozadavek na dobré terénni
vlastnosti automobilu, u kterych hraje velkou roli také
spravné rozlozeni hmotnosti na jednotlivé népravy.
Armadni podminka na pouziti vzduchem chlazeného
motoru byla zcela namisté, nebot tim odpadaji potize
s pomérné choulostivym chladi¢em, s dopliiovanim
vody pfi jeho pfirozeném odparu, ale i pfi iiniku posko-
zenou chladici soustavou, neexistuje problém s vodnim



¢erpadlem apod. Vodni chlazeni mélo také nevyhodu
v riziku zamrzéani chladiciho okruhu p#i nizkych ven-
kovnich teplotach, to umociiovala i tehdej$i nizka
dostupnost nemrznoucich smési (v aktualnim obdobi to
byl hlavné glykol). Vodou chlazeny motor potiebuje
i delsi ¢as k prohfati na provozni teplotu, je tedy méné
pohotovy pro kratké jizdy s del$imi piestavkami. To vie
se vnimalo jako omezujici faktory s negativnim dopa-

A Jak je patrné, vozy s oplenovym privEsem neprepra-
vovaly pouze klady

dem na vojenské akce, zvlasté ve véale¢ném konfliktu.
Vzduchové chlazeni bylo vyhodné i z hlediska exportu
do krajin s nedostatkem vody atd. OvSem ani motory se
vzduchovym chlazenim nejsou zcela idealni. Maji vyso-
kou hlu¢nost a velké naroky na tc¢innost chladiciho sys-
tému (aby se neptehiival pfi del$im chodu na maxi-
malni ot4dcky). Pro pohon vykonnych chladicich
ventilatora je tedy nutny vyssi celkovy vykon motoru
a s tim souvisi i vét§i rozmér hnaci jednotky. Podstatné
jsou ale pozitivni vlastnosti, proto byl do vozu monto-
van vznétovy, vzduchem chlazeny $estivélec se zdviho-
vym objemem 7412 cm?, vykonem 72 kW (98 k) p¥i 2100
otackach za minutu a hodnotou maximalniho to¢ivého
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momentu 353 Nm pfi 1400 otackach za min. Hnaci jed-
notka s oznacenim T 912 pochazi z kopfivnické Tatry
a jeji pouziti ovlivnilo nékolik faktort. Praga zadny
vyhovujici vznétovy motor neméla a v neposledni rfadé
se také projevila snaha na sniZeni poctu vyrdbénych
a skladovanych néhradnich dild. Motor T 912 byl totiz
navrzen tak, aby hlavni dily jako hlava valcd, pisty,
ojnice, jednotlivé dily klikového htidele, soucasti roz-
vodu aj. byly zdménné s dalsimi motory vyrabénymi
tovarnou Tatra.

Jisté neni bez zajimavosti, Ze zcela piivodné byl pro V3S
urcen pétivalcovy, vzduchem chlazeny, fadovy vznétovy
motor Tatra 908. Ten mél vrtani 120 mm, zdvih 130 mm,
zdvihovy objem 7348 cm?® a vykon 67,7 kW (92 k) pii
2300 ot/min. Motor 908 (v oznaceni skute¢né nemél pis-
meno T) byl umistény v jednom z prototypti, pozdé&ji ho
nahradil pragovacky vodou chlazeny, fadovy vznétovy
Sestivdlec N5T s vrtanim 105 mm, zdvihem 120 mm,
zdvihovym objemem 6228 cm® a vykonem 72 kW (98 k)
pfi 2300 ot/min. Nevyuziti motoru N5T bylo dané
armadnim pozadavkem na vzduchem chlazenou hnaci
jednotku a také byl problém s nezvykle vysokym poctem
otacek. K sériové montazi motoru 908 nedoslo z dvodu
malého vykonu a opét se neosvédcil (ve své dobé)
vysoky pocet otacek.

Dalsi soucésti hnactho tustroji je jednokotoucové suchéa
spojka a mechanickd prevodovka se ¢tyfmi jizdnimi
stupni pro jizdu vpfed a jednim pro jizdu vzad. Za pre-
vodovku se umistila dvoustupiiové ptidavné a rozdélo-
vaci pfevodovka, ovlddand z mista fidice zvlastni pakou.
Razenim jednotlivych stupiiti p¥idavné prevodovky
dochazi k volbé jizdniho rezimu pro provoz na silnici
nebo v terénu. Z ptidavné prevodovky jsou vyvedeny tfi
spojovaci hiidele k jednotlivym napravam a zvlastni h¥i-
del k navijaku. Spojovaci h¥idel pfedni nédpravy prenasi
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toivy moment pouze v pfipadé zapnuti predniho
pohonu. Minimélni rychlost ma V3S 1,3 km/h a maxi-
malni 59 km/h. I kdyz se mize maximalni rychlost zdat
nizka, je nutné brat v ivahu, Ze se jedna o speciélni auto-
mobil, ktery v disledku vysoké stoupavosti (113 % za
idealnich podminek, na silnici, p¥i plném zatiZeni, bez
privésu) dosahne primeérnou cestovni rychlost 50 km/h
ina pfimy zabér. Jednoduse Feceno, Praga V3S mize jez-
dit nezménénou rychlosti po roviné i do kopce. Provozni
brzda je pneumaticka, kazdé kolo mé vlastni brzdovy
valec. Ru¢ni brzda (parkovaci) je mechanicka, pasova,
prevodova. Jeji brzdovy buben se nachazi za pfidavnou
prevodovkou na vystupnim hfideli k pohonu prvni
zadni napravy. Takové umisténi parkovaci brzdy umo-
znuje brzdéni vSech kol zadnich nédprav a pfi zapnuti
predniho pohonu i kol predni napravy. Lehkost fizeni
(v tehdejsi dobé) a polomér zataceni 10,5 m jsou dané
novym F{zenim s globoidnim $nekem a kladkou (systém
Gemmer), které se v tuzemsku pouzilo poprvé prave
u vozi Praga V3S. Diskova kola dostala ploché rafky
5,00 S-20 a pneumatiky s rozmérem 8,25-20".

» Hasici automobil ASC 16/3,5 s objemem nadrZze na
vodu 3500 |

» Praga V3S s hasici nastavbou S1000 pouzivala jako
hasivo CO,

» Péasovy dopravnik betonovych smési MPD-02 se do
vyroby nedostal
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