Kispal Albert

SZEMELYES TAPASZTALATOK A CSEPEL 130 RADIOS
HONVEDSEGI JARMU UZEMELTETESEROL

Absztrakt

A Csepel CS-130 tipusu kénnyli katonai tehergépkocsinak rajszallito,
vontato, hirad6 és radiés valtozata is készlilt. Tobb szakirodalomban
is megtalalhatd a gépkocsi részletes miiszaki leirasa. Jelen tanul-
many az eddig kevésbé targyalt lizemeltetési tapasztalatok feljegyzé-
sére vallalkozik, kiilénds tekintettel a radios valtozatra.

Kulcsszavak: Nehézipari Kdozpont, Csepel Autdgyar, Csepel Cs-130
konny terepjard

Bevezetés

A Csepel CS-130 tipusu konnyl katonai tehergépkocsi az uj hon-
védség elsé hazai gyartasu katonai szallitd és vontaté gépjarmuive
volt. Az amerikai Dodge terepjaro bizonyos mértékig mintaul szolgalt
a Csepel Cs-130 karosszériajanak fejlesztésekor, mig a motort az
osztrak Steyr licence alapjan gyartotta a hazai ipar. A Cs-130 gyarta-
sa 1951-ben vette kezdetét azzal a céllal, hogy a rendszerben 1évd
amerikai Dodge tipusu gépkocsikat levaltsa. A gyartas 1956 tavaszan
fejez8dott be. Ezen id6szak alatt mintegy 1420 példany késziilt el.
Ekkorra a tipus a Magyar Néphadsereg egyik alapvetd, meghatarozo
katonai gépjarmavéve valt.

A Csepel Cs-130 konnyii terepjaré fejlesztése és gyar-
tasa

Az 1945 utan a magyar haszongépjarmi-ellatasért felelés
Nehézipari Minisztérium (NIM) feligyelete ala tartozé Nehézipari
Kozpont (NIK) feladata volt az egységes hazai gépjarmigyartas
megtervezése és az ezzel kapcsolatos miszaki teendék ellatasa. A
NIK 1948 folyaman felmérte a hader6 geépjarmui-igényeit. A
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Honvédelmi Minisztérium illetékesei 1,3 tonnas terepjard gépkocsit
igényeltek. Egy uj tipus kifejlesztéséhez nem allt rendelkezésre
elegend6 id6, ezért a dontéshozdk egy mar meglévé kulfdldi tipus
gyartasi joganak megvasarlasarol dontottek.

1. abra. A Csepel 130 hiraddkocsi

Az osztrak Steyr gyar ekkor hadizsakmanyként a Szovjetunio
birtokaban volt, mivel a gyar a szovjet megszallasi Ovezetben
helyezkedett el, és katonai igazgatas alatt allt. igy eshetett a NIK
valasztdasa a szovjet hatosagok altal lefoglalt osztrak Steyr gyar
termékeire. A Steyr céghez j6 személyes kapcsolatot biztositott Puch
Janos személye is, aki a haboru el6tt a Steyr-Austro Daimler
képviselet vezetd tisztvisel6je volt, és az allamositas utan a NIK
kotelekében helyezkedett el. Puch Janos segitségével és
részvételével a Nehézipari K6zpont munkatarsai meglatogathattak a
Steyr gyarat, és megtekintették a gyar uj tipusait.

A Steyr 1948-ban kezdte meg Uj dizelmotor-csaladjanak gyartasat.
Az egy-, két-, illetve négyhengeres er6forrasok fébb szerkezeti
egyseégei csereszabatosak voltak. A NIK az 0j hathengeres motorra
kotott licenc-szerzddést. A szerz6dés a Steyr D-413 tipusu 83 LE-s
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négyhengeres dizelmotor, valamint a magyar fél kérésére a D-413
motor benzinlizem(vé alakitott B-413 (85 LE) motor gyartasi joganak
atadasat is tartalmazta.”

2. dbra. Cs-130 oldalnézete

A NIK els6 megbizasa az 1,3 tonnas (NIK-130 tipusu, késébbi
Csepel Cs-130) rajszallité és hiradd terepjaré gépkocsi kifejlesztése
volt, ehhez hasznaltak fel a Steyr licenc-motorjat. 1948 &szén a
Nehézipari Kozpont (NIK) szervezetében Iétrejott a tervezeés
koordinalasat intéz6 Steyr iroda és a Kkivitelezési munkalatokat
iranyitd Kozponti Autdszerkesztési Iroda (KAI). A KAl kezdte el a NIK-
130 jelzésd, 1,3 tonna teherbirasu, 0Osszkerékhajtasu katonai
vontatoterepjaré gépkocsi fejlesztését olyan mddon, hogy a jarmi
mintajaul az amerikai Dodge WC 50-es sorozatanak un. % tonnas
tagjai (T-214-es tipus, WC 51 és WC 52) szolgaltak. (E jarmlvek
hazai alkalmazasban alltak és jol bevaltak.) A NIK-130 fébb miszaki
paramétereit a Haditechnikai Intézet (HTI) irdnyozta el6. [1]

A Nehézipari Kozpont a KAl tervezd iroda megszervezésével
Winkler Dezs6 fémérnokot bizta meg, akit Gy6rbdl a Magyar Vagon-

' E szerzédés tartalmazta a Steyr D-380 tipusu teherautd jogainak megvasarlasat
is. A Steyr-rel 1948 végén megkotott licenc-megallapodas 380 000 dollaros dij
medfizetésérél szolt, melyért cserébe tiz év utan a magyar allamra szallt at a
szerzd8désben érintett 6sszes szabadalom.
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és Gépgyarbdl rendelt fel Budapestre. Ez a tervezd iroda 1948
oktoberében kezdte meg mikodését az autdégyarak és egyeb
szakmai munkaterlletek régi tapasztalt autés szakembereinek
bevonasaval, helyileg elészér a MAVAG-ban, késébb a MOM egyik
épuletében. Kovacshazy Erné gépészmérnokot is berendelték a
Nehézipari Kdzpont Autotervezési Irodajahoz. Itt, mint fékonstruktér,
majd féosztalyvezetd iranyitasaval készllt el a Cs—130-as (NIK-130)
kéttengelyl tehergépkocsi.

1950 februarjdban a NIK atalakitotta a tervez6 szervezeti
egyseéget: a Csepel Autdégyar osztrak licenc termékeinek gyartasi
elékészitését végz6 Steyr Irodat 6sszevonta az Autédtervezé Irodaval,
és megalakult a Jarmifejlesztési Intézet (JAFI), amely értelem-
szerlien tovabbvitte a NIK-130-asbdl lett Csepel 130 munkalatait is. A
KAl iroda bazisan Budapest Xl. kerlletében megalakult
Jarmfejlesztési Intézet feladata: ,gépjarmivek mintapéldanyainak
szerkesztése, legyartasa és kikisérletezése” volt.2 A munkafolyamat
befejezé fazisaban mar a JAFI munkatarsai tervezték az 1,3 tonnas
NIK 130-as gépkocsit. Azonban a NIK-130 (késébb Csepel Cs-130)
rajszallitd terepjaro tehergépkocsi prototipusai alapvetéen még a NIK
Kozponti Autdszerkesztés altal készitett fétervek és részletrajzok
alapjan készultek el.

A prototipusok a gyéri Magyar Vagon- és Gépgyar (MVG),
valamint az l|karus szakembereinek bevonasaval épultek meg. A
prototipusokkal 100 000 km-es tesztet végeztek. (A prototipusok még
eredeti Steyr 83 LE-s dizelmotorral késziltek.) A két gépkocsi
bejaratas és tObbszori futd-terhelési és terepprébak utan a
pilisszantéi gyakorloterepen kerult bemutatasra az ipar és a
Honvédség képviselbinek.

A Csepel Cs-130 konnyl terepjaré gyartasa 1953-ban indult meg.
A gépkocsi tdmege ugyan 640 kg-mal nagyobb volt a Dodge-énél
(nehezebb motor, robusztusabb karosszéria), de ennek ellenére j6
terepjaré  képességgel rendelkezett. J&l gyorsult, és o
menettulajdonsagai voltak. Nagyméret(i kerékabroncsai (9.00-20)
nagyobbak voltak a mintaul szolgalé Dodge kocsiéinal. A I6kharito
mogotti iranyvaltds csorlé az osztomi kihajtasardl tzemelt, 350 kN
vonoerét tudott kifejteni. Az alvaz sajtolt, szegecselt konstrukcio, hatul

2 A JAFI hamarosan elfoglalta a Csoka utca 7. alatti telepet, ahol korabban Ford
szerviz miikddott. A késébb AUTOKUT (Autdipari Kutatd Intézet) néven miikédé
szervezet irattdrdban szamos tovabbi katonai gépjarml fejlesztési iratanyaga is
megtalalhato6.
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két félbdl sajtolt és hegesztett merevhiddal, mindkét tengelynél fél-
elliptikus laprugokkal, eldl egy-egy hidraulikus lengéscsillapitoval.

3. ébra A Cs-130 elblnézete

Az irdnyvaltdés csorlémi- és mellsé futomi-hajtas a vezet6fulkébdl
kapcsolhatd. A mellsé futdbmi kupkerékparral és bolygokerekes diffe-
rencialmi kozvetitésével adja at a forgast a Weiss-Bendix rendszeri
csuklos féltengelyekkel a kormanyozhato mellsé kerekekre. A vezetd-
fulkébdl szukség szerint kapcsolhattak az 0sszkerékhajtast, a mellsé
tengely — és a csorlé — hajtasat vegzd osztomi kozos egységet ke-
pezett az otfokozatu sebességvaltoval, amit a motorral egybeépitve
gumibakokkal rogzitettek az alvazhoz. A hats6 futominél énzaré ZF
differencialmlvet alkalmaztak. A 14,7 m atmér6ja kdéron megfordulni
képes Csepel 130 sik uton 78 km/h-s sebességre gyorsulhatott, lassi-
tasat az 6sszes keréknél hidraulikus dob-, rogzitését a hats6 kerekek-
re hatd rudazatos huzalfék végezte.

Az osztrak licenc B-413 jell, soros négyhengeres, négyutem,
vizh(téses benzinmotor fajlagosan nehéz volt, ugyanis a Csepel (az
Ikarus jarmivekbél ismert) kulonallé hengerfejes D-413 dizelmotor-
jabdl lett kialakitva. Az 5,3 |-es karburatoros eréforras teljesitménye
85 LE volt 2200/perc fordulaton. A Csepel Cs-130-ban alkalmazott B-
413 benzinmotor a Csepel Autégyarban a Steyr licenc alapjan 1949-
t6l gyartott négyhengeres dizelmotor D-413 benzinuzemi valtozata
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volt. A kiindulasi alapként szolgalé D-413 dizelmotor el6kamras
egestérrel, konnyifém forgattyus hazba helyezett szlrkevas
hengerpersellyel és aluminium dugattyukkal rendelkezett, a
hengerenként kulonallé hengerfejekkel egyszeriien szerelheté volt.

4. abra. A B-413 motor hosszmetszete

A benzinizem( valtozatot a honvédség télen-nyaron egyarant ol
tudta hasznalni, tekintve kivalé inditasi tulajdonsagait, melyet a harc-
készlltség folyamatos fenntartasanak kdvetelményei indokoltak. En-
nek megfeleléen a B-413 motorokhoz mas dugattyukat, mas henger-
fejeket és mas vezértengelyeket kellett gyartani. A motor f6 alkatré-
szei magukon hordoztak a dizellUzem indokolta nagyobb méreteket,
benzinmotorra atalakitva magas fogyasztas (45 liter/100 km), nagy
beépitési méret és nagy tdmege jellemezte. (A motor ehhez a gép-
jarmi-kategoriahoz nehéz volt.) A jarmikonstrukcié kialakitasanal ez
sok nehézséget okozott, f6ként a motor magassagi méretei miatt. A
B-413 benzinmotorokat 1951-t61 a NIK-130 és a K-300 gépkocsikba
épitették be. A Csepel B-413 tipusu, benzinizemil, négyhengeres
soros motor, egytarcsas szaraz tengelykapcsoloval, 5 fokozatu se-
bességvaltoval egy tombben szerelve kerilt beépitésre a jarmube.

1949. november 1-én a Dunai Repul6égépgyar lebombazott
szigetszentmiklosi telepén, az lkarus Karosszéria- és Jarmlgyar NV
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gépjarmi- és motorrészlegének és a Weiss Manfréd motorgyari
részlegének beolvasztasaval létrejott a Csepel Autogyar Nemzeti
Vallalat. Itt kezd6dott meg a Csepel Cs-130 gyartasa 1951-ben. Az
ujonnan megalakult gyarba bevonasra kerult gyarték (beszallitok) a
Gyéri Vagongyar, WM és lkarus NV voltak. A Steyr-licenc alapjan a
Csepel Autogyarban megkezd6dott a D-413 jelzésl négyhengeres
dizelmotor, illetve a B-413 benzines eréforras gyartasa is.> Az elsé
néhany, még elég sok eredeti Steyr alkatrész felhasznalasaval
készult motor 1949 végén kerult le a gyar probapadjardl.

A Cs-130 gépkocsit a gyartas évetdl — 1951-t6l — kezdédben tobb
célra is hasznaltak a haderében. Alkalmaztak tuzérségi vontatoként
konnyebb I0vegeknél, a hiradd csapatoknal konnylvezetékes raj-
gépkocsi volt utanfutdval, zart felépitménnyel R-30-as radidallomas,
40 vonalas kdzpont stb.

Az Osszkerékmeghajtasu rajgépkocsi jo terepjard képessegét —
egyszerU kialakitasa ellenére — az adott korszakban nagynak nevez-
heté teljesitmény/tdmeg aranyanak, valamint 6nzard differencialma-
vének kdszonhette.

W

5. abra. Csepel Cs-130 rajgépkocsi

® A motorokat az Ikarus buszokba, a Vorés Csillag Traktorgyar altal készitett Dutra
traktorokba és a Szallitoberendezések Gyara altal készitett C-50 kisvasut dizel-
mozdonyba, az EMAG altal készitett kombajnokba stb. is beépitették.
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A rajgépkocsibdl 1956-ig 495 db készult. A rajszallitdé gépkocsi
nyitott vezetdfulkével, a 2x2 m alapteruleti platon kétoldalt hossz-
iranyban elhelyezett padokkal, valamint eltavolithatd ponyvatetdvel
rendelkezett. A zart, dobozos felépitmény hiraddsként a legismer-

tebb.

A Csepel Cs-130 harcaszati-miiszaki adatai:

Ossz. gordilétdmeg:

Sajat tomeg:

Szallithato tdmeg:
Vontathato tomeg:
Kerékképlet:

Fajlagos teljesitmény:
Hosszusag:

Szélesség:

Magassag:

Rakfelulet mérete:
Hasmagassag:

Terepszog eldl/hatul:
Minimalis fordulékor-sugar:
Nyomtav eldl/hatul:
Tengelytav:

Max. sebesség muuton:
Uzemanyagtartaly térfogata:
Hatétav mauton:

Emelkedd maszdképesseg:
Gazloképesség:
Kerékabroncsok szama/mérete:
Motor tipusa:

Hengerek elrendezése/szama:
Max. teljesitmeény:
Sebességvaltomii:

Sebességvalté attételek

Tengelykapcsolo:
Fékrendszer:

4800 kg

3500 kg

1300 kg

1300 kg

4x4

13 KW/t

4840 mm

2150 mm

2195 mm
2000x2000 mm

300 mm

55°/30°

7,35 m

1700/1670 mm
3000 mm

78 km/h

70

300 km

30°

0,8 m

4+1/9.00-20

Csepel B-413 5322 cm® benzin-
uzem, vizhitéses
négyhengeres soros
63/85 KW/LE

5+1 fokozatu, kézikapcsolasu
1. sebesség 8,71

2. sebesség 4,74

3. sebesség 2,71

4. sebesség 1,59

5. sebesség 1,0
hatramenet 8,71
egytarcsas, szaraz
Uzemi: hidraulikus,
rogzité: mechanikus
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Elektromos rendszer: 12V
Hatsohid: Merev, két félbél sajtolt, hegesz-
tett hid, egyszeres attétellel
Attétel: 5,14
Legnagyobb sebesség: 78 km/h
Futomivek felfUggesztése félelliptikus laprugo, eldl egy-egy
hidr. szarnyas lengéscsillapitoval
Csorl6 vonoerd 350 kN
Szabad rakfelilet 2000x9000 mm

6. abra. Cs-130 kénnydi terepjaro rajgépkocsi ponyvatetével

A sorozatgyartas soran 1956-ig dsszesen 520 komplett, valamint
900-nal nem sokkal tébb 6njard alvaz készult a Csepel Autdégyarban
(amelyekre kulonféle felépitmények kerlltek). Kis terhelhet6sége
(1300 kg vagy egy raj) miatt késébb mar nem felelt meg a Néphadse-
reg tovabbi elképzeléseinek, ezért befejezték a gyartasat. Azért ilyen
kevés példany épult, mert 1952-re megszuletett az a kormanyzati
dontés, miszerint a Magyar Néphadsereg hadieszkdzeinek zomét a
jovében szovjet technikara alapozzak. Idékdzben a honvédség fel-
hasznaléi igényei is a dizelmotoros jarmilvek felé tolédtak el. A had-
eré a benzinizem( gépjarmivek egy részét fokozatosan kiselejtezte,
a tobbit atépitette dizellzemulvé.
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A radiés Cs-130 jarmii leirasa

A radiés Csepel Cs—130 gépkocsiba épitett R—30 radidéallomas ro-
vid- és atmeneti hullamu tavbeszél6, kemény és hangzotaviro-
uzemd, kulon ado- és vevokészulékekbdl allo allomas volt. A
radidoberendezés elektroncsoves felépitési. A gépkocsik zart felépit-
ménylek, téli futésuket fa, illetve széntlzelésl kalyhakkal biztositot-
tak, melyekben kivulrdl tuzeltek. A kozepes teljesitményl rovidhulla-
mu berendezés ado és vev forgd aramatalakitoval (umformer), illet-
ve egy aramellatd tapegységgel mikodott. A radidallomashoz tarto-
zott még 2 db ostorantenna, 1 tetbéantenna, 1 dipol-antenna készlet,
valamint egy 1,5 kVA-es 220 V-os gépcsoport (aggregator), illetve 1
akkumulatortolté és 4 db 6V-os, 104 Ah kapacitasu lugos akkumula-
tor. Az akkumulatorok és a forgé aramatalakitok segitségével meg
lehetett oldani a mozgo6 hiradast is. Hatotavolsaga 10—100 km kozot-
ti értékre adodott.

A Cs-130 gépkocsi nyitott vezetdfilkés ponyvas alapvaltozatanak
alvazara épult a radios valtozat. Ez sajtolt hossztartékbdl és kereszt-
tartokbdl allo, részben szegecselt, részben hegesztett vazszerkezet
volt. El6l egy darabbdl, hatul két darabbadl allé I6kharitokkal volt fel-
szerelve. EIOl az egyiranyu csorldé szerkezet nem rendelkezett kotél-
vezetdvel.

A felépitményt, ami a radiés valtozatnal zart vezetéfulkébdl és a
radiot és tartozékait befogadd kabinbdl allt, 4 db laprugé-koteg kap-
csolta 6ssze a két hiddal, amelybdl az els6 meghajtasa kikapcsolhato
volt. Az elsd rugdkoteg alsé felszerelési volt. Ez gyakori ellenbrzést
igényelt, mivel a csavar-fuggesztdk kifaradasa, lazulasa esetén el6-
fordult a leszakadas. Ennek javitdsa csak miihelyben volt lehetséges.
Ideiglenesen a csorlékotéllel torténd felkdtéssel tudtuk a jarmivet a
javitéhelyre ,besantikaltatni”.

Az alakulatnal (egy 6nalld zaszlodalj) tdbbek kdzott konnyl, nehéz-
vezetékes, kozpontos vevOs jarmivek léteztek. A radids jarmivek
tobb tipust és radiét hasznaltak. Az R-30-ast hordozé Cs-130-bdl volt
szbgletes és gombolyl elsé sarvédds kivitel is. A kettd kozott lénye-
ges kulonbség nincs. Az altalam hasznalt, 1962 januarjaban atvett, és
2 éven at tobb ezer kilométert megtett példany szogletes kivitel volt.
Nagyon meglatszottak rajta a kulonb6z6 sérulések hazilagos javita-
sai.
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A motor benzinlzemd, oldalt vezérelt, felll szelepelt (OHV) rend-
szer volt. Gyujtasi sorrend: 1-3-4-2. A benzin-levegd keveréket két
uszbhazas Solex bf. gazosité biztositotta egy emelékaros membran
szivattyu (AC pumpa) segitségével, ami a vezérmitengelyrél kapta a
muakodtetéset, rendelkezett kézi karral, ez utobbinak hosszabb Uze-
meltetési szlnetek utan volt jelentésége. Mivel kuldndsen nyaron az
uszohazbdl a benzin elparolgott, ennek segitségével lehetett a ben-
zinszintet utanpotolni, és az inditast gyorsitani. Hidegindité berende-
zése, dusitdja forgoreteszes, amit megfelelé6 bowden segitségével a
miszerfalrdl lehetett mikodtetni.

A motortérben a radi6 mikodtetésének biztositasa érdekében az
O0sszes elektromos berendezés le volt arnyékolva. A nagyfeszultségi
részek specialis aluminium ontvénybdél késziltek. (Gyujté transzfor-
mator, elosztofedél stb.) A rugalmassag biztositasara a vezetékek
szintén aluminiumbdl készlltek, szovetburkolattal. Azonban ez a
megoldas paras, kddos idében olyan zarlatképzdédést okozott, ami a
motor mikodését nagymeértékben zavarta. Ezért apranként eltavoli-
tottuk, miutan meggy6z6dtink arrdl, hogy csak igen elhanyagolhato
mertékben zavarta a radid6 mikodését jaré6 motor esetén is.

Mivel eredetileg dizelizemire tervezték a Cs-130-ast, az inditbmo-
tor kivételével az elektromos vezetékrendszere 12 V-os, az inditbmo-
tor 24 V-os volt. Ennek biztositasara a zart kétszemélyes vezetdful-
kében az Ulések alatt 1-1 db 12 V-os akkumulator volt elhelyezve, és
inditasnal a vezetéulés jobb oldalan egy kézi mikodtetésli mechani-
kus, soros-parhuzamos kapcsoloval lehetett a 24 V-ot biztositani, in-
ditas utan pedig a 12 V-ot. Egyes valtozatoknal ez a kapcsold labbal
is mikodtethetd volt, ahogy a fényszoro bilux valtdja is.

A 12 V-os dinamé a két akkumulator toltéséhez kiulonosen téli id6-
ben nem volt elégséges, és ez sok inditasi problémat okozott.

Miszerezettsége:

— sebességmeérdvel egybeépitett kilométer-szamlalo;

— olajnyomas-mérg;

— hitéfolyadék-méré;

— kombinalt gyujtas-, vilagitas-kapcsolo;

— iranyjelzé és;

- ,légd” lampa kapcsoldja. Itt kapott helyet a tobbi kapcsolotol el-
téréen az ablaktérlémotor kapcsoldja is.
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Mivel a zart vezetdfilke és az ablak kulon fitéssel nem rendelke-
zett, hoesésben torténd kozlekedés esetén a torl6 nem mikodott ki-
elégitéen. A vezetdfllkében csak a vezetd oldali ablak volt lehajthato,
a masik oldalon az Uveg egy része eltolhato. Tetején elég nagymeére-
th kerek (szell6z6) kibuvo nyilas volt felhajthatd tetével, amely nem
poros folduton tortént nyari igénybevételek soran jo szell6zést biztosi-
tott.

A magasabb noveési, 185 cm és afolotti gépjarmiivezetdk esetén
(szerz. megj.: én is ilyen vagyok) a vezet6llés eredeti allapotaban
csak kulonleges testhelyzetben és kinyitott ajtd mellett volt lehet6ség
a tengelykapcsolé mikodtetésére, tudniillik a kormany akadalyozta a
pedalra vald ralépést. (Szerz. megj.: én ezt a problémat az ulés at-
alakitasaval oldottam meg.)

A két Ulés kozott talalhatd az elsé kerék, a csorlé meghajtasanak
kapcsoloja és a kézifék karja.

Kalon megemlitend6 a ,karos” iranyjelzé6 mikddése. A vezetdfilke
mindkét oldalan egy-egy lemeztok kerilt felszerelésre, amelyben kb.
30 cm hosszu fémkeretben mindkét oldalon atlatszd, vilagitassal fel-
szerelt piros kar talalhato. Mlkodtetése elektromagneses és csuklos
mechanizmus segitségével tortént. A miszerfalon elhelyezett me-
chanikus szerkezetnek a kivant iranyba torténé forditasaval az adott
oldalon az elektromagnes aramot kapott, és az addig lathatatlanul a
tokjaban lévé kar vizszintes iranyba lendult, mutatva a kivant kanya-
rodasi szandékot. Majd a kanyarodas utan a kapcsoloval az aramot
kikapcsolva, a kar sajat sulyanal fogva ismét a tokjaba csuklott. Meg-
bizhatdésaga nagyban flggott a kezelésétdl és karbantartasatol.

A vezetbulés mogott, de azzal nem egybeépitve, a radio és tarto-
zékai voltak elhelyezve, a fllkével néhany elektromos vezeték és egy
kémlel6 ablak jelentette a kapcsolatot. Az egyetlen, baloldalon elhe-
lyezett kombinalt lampa alkotta a hatsé vilagitast, amely a kabin ha-
tuljara volt felszerelve, amely a rendszamtabla-megvilagitas, a hatso
vilagitas, valamint a féklampa szerepét is ellatta. EIOI két fényszord
és (ha volt) a 1égd lampa alkotta a fényforrast. Riadéval torténé vonu-
laskor a fényszérok majdnem teljesen le voltak soététitve.

A radiosfulkét acélkeret alkotja lemezboritassal, némi szigetelés-
sel, a tetején korbefutd csdkorlat mereviti, alja deszkapadozatu, a
fulke hatso részén ajto talalhato.
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Az alapvet6 hiradd szakfelszerelés:
— aradio adé-vevl egyseége;
— 8 db 105 amperoras lugos akkumulator;
— ezek tolt6 berendezése;
— ado-vevo aramatalakito;
— benzinmotoros aramfejleszt6;
— vegyes tuzelésl lemezkalyha;
— kezel6asztal székkel;

— morze billentylzet és mikrofon.

Az érintésvédelmi berendezés, valamint a legfontosabb, az anten-
na-kapcsold és ezen kivul sok mas egyéb eszkdz szintén a részét
képezte a felszerelésnek.

A kabin teteje ponyvaval volt letakarva. A mikodéshez szukséges
készletek (120 | benzin, 5 | motorolaj az autdhoz, tovabba 60 | benzin
az aggregator részére), valamint a tartozékok (vasuti szallitashoz fa-
ékek, acskapcsok) a jarmd hatotavolsagat novelték, és szallithatdésa-
gat biztositottak. A mikodtetéshez tovabba az antenna-rendszerek
és tartozékaik, feszit6 kotelek, covek stb., felcsévélt 50 m elektromos
vezeték és még sok mas egyéb (télen tizeldanyag) is malhazasra
kerllt a jarmdvon. A vezetékre a telepitett és aggregatos uzemmaod
miatt volt szUkség, mivel azt csak a radiotol tavolabb lehetett Uzemel-
tetni, annak zajossaga miatt. A tavbeszél6 készulék ugyancsak hosz-
szabb vezetéket kivant.

Az aramfejleszté kéthengeres, oldalt szelepelt, léghitéses, szbrd
olajozasu, terhelésfiiggd fordulatszam-szabalyzés benzinizem( mo-
torbdl és 3000 ford/percnél 1,5 kW teljesitményl dinamdébdl allt. (Az
aramellatast biztosité benzinizem( aggregatort a Csonka Gépgyar
bazisan kialakitott Kismotor és Gépgyar gyartotta. — Lekt. [5]) Ennek
kezelése, karbantartasa, Uzembiztonsaganak fenntartdsa a gépkocsi-
vezet6 feladata volt.

A radioallomas személyzete 3 f6s volt (allomasparancsnok, beosz-
tott tavirasz és gépkocsivezetd). Telepitésekor a jarmlivezetd kdzre-
mikodéseére is szukség volt.
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Menettulajdonsagok és lizemeltetési tapasztalatok

A jarm( ki- és bekapcsolhatd elsbkerék-meghajtassal, csorldvel,
900x20 méretl terepmintazatu kerékkel, zart vezetéfilkével és a ra-
dié elhelyezéséhez szikséges kabinnal rendelkezett. A szinkroniza-
latlan sebességvalto elére 6t, hatra egy fokozattal rendelkezett, mely
egytarcsas szaraz tengelykapcsoloval kapcsolodott a motorhoz. A
sebességvaltdo csavarkotéssel kapcsolddott az osztdmihoz. Innen
kardantengelyek tovabbitottak a nyomatékot (hajtast) a hatsoé és elsé
futdmihoz, valamint a csoérl6héz. A jarmi nyomatékfokozoval (fele-
z6vel) nem rendelkezett.

Vezetéstechnikailag néhany olyan tulajdonsaggal kellett megis-
merkedni, ami a hasznalat soran megfeleld gyakorlatot kivant, ilyen
volt példaul a dupla kuplungozas. A sebességvalté magasabb foko-
zatba val6 felkapcsolasa gazelvétel, tengelykapcsolé-oldas, Ures al-
lasba helyezés, tengelykapcsold-zaras, majd ismét oldas és a kivant
fokozatba allitas utjan volt lehetséges. Visszakapcsolasnal az Ures
allasnal gazfréccs adasaval kiegészllt az alacsonyabb fokozatba vald
allitas. A fenti miveletek barmelyikének kihagyasa a valtdmi meghi-
basodasahoz vezetett. A laza, homokos talajon valé kapcsolgatas
sajatossaga, ahol a fenti mlveleteket igen gyorsan végre kell hajtani,
hogy nem lehet a jarmi lenduletbdl torténé futasara szamitani, és egy
durva kuplungozasnal a jarmd hajlamos beasni magat a homokba.
Sokszor még az elsé meghajtds alkalmazasa sem segitett. Ezt a
kezdOk sajat tapasztalatuk alapjan hamar megtanultak.

A jarmi ,rossz tulajdonsagai” k6zé tartozik, hogy az oszlopmenet-
ben gyakran alkalmazott 45-50 km/h sebességnél az elsé futdmi re-
zonal, a sofér nyelvén szolva ,beszital”. Ez az a jelenség, amikor a
két elsé kerék egymassal parhuzamosan oldaliranyban igen erésen
kileng, és ez a lengés még a kormanyt is rangatja. Ez olyan mérete-
ket Olthet, hogy meg kell allni az esetleges nagyobb bajok elkerllése
végett. Leginkabb épitett utakon kdvetkezett be, okat kideriteni nem
tudtuk. A megoldast, azaz a szitalas csillapitasat az els6 meghajtas
bekapcsolasa jelentette. Ehhez azonban meg kellett alini, és ezt egy
30-40 tagu jarmUoszlop esetében egyes parancsnokok nem éppen
tetszéssel fogadtak.

Katyus utak az 1960-as években béven voltak, ,hepe-hupas” tere-
pen feltehetbleg a nem erre tervezett radiods valtozatnal az egész fel-
épitmény a megnovekedett suly és a hozza nem mddositott rugozas
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miatt oldaliranyban igen er6sen belengett, ami az elsd ilyen kivonula-
sok alkalmaval a kezd6éknek nem kis riadalmat okozott. Igaz, ,palya-
futasom” alatt ebbdl adodo borulas nem fordult eld.

Az 1962-es kiképzési év végén a radios gépkocsikat alvaz-
megerdsités céljabdl a Csango utcai javitd bazisra rendelték, feltéte-
lezhet6en a fentebb emlitett jelenség okan. Az alvaz megerésitése a
hossztartok anyagvastagsaganak megfeleld vastagsagu lemezcsikok
fétartokhoz valé szakaszos hegesztésével tortént. Egyuttal a horpadt,
deformalddott karosszéria-elemeket kicserélték, kiegyengették, és
teljes kulsé, bels6 festését is elvégezték. Természetesen a megerdsi-
tés eldtt a radiot és a tartozékait meg a laktanyaban kiszerelték.

Nem esett sz6 a tavaszi, 6szi atalakitasokrol, a sajat magunk altal
végrehaijtott javitasokrdl, a fédarab-cserékrél, melyeket a hivatasos
szerel6k kozremikodése nélkul végeztunk. Nem véleményezem a
bejaratasok, probak tapasztalatait, amiket teljesen uj jarmdvekkel
szakemberek hajtottak végre, de egy tobb évtizedig szolgal6é jarmui
esetében ezek a megallapitasok mar csak részben lehetnek valdsak.
Nem veszik figyelembe példaul az 6regedés, vetemedés és egyeb, a
fémekkel és minden mas szerkezeti anyaggal kapcsolatos idébeli
valtozasokat. A jarmU szerkezeti egységeinek is megvannak a maguk
sajatossagai, mint példaul a sebességvalto, az osztom, a differenci-
almi stb. fogaskerekeinek, a tengelyeknek, a csapagyaknak az ,0sz-
szeszokasa” (6sszekopasa). Az ezzel foglalkozé szakemberek a
nemkivanatos jelenségekbdl (tulmelegedés, természetellenes zajok,
zorejek stb.), le tudjak vonni a megfeleld kovetkeztetéseket.

Osszefoglalas

A Csepel CS-130 tipusu kdonnyl katonai tehergépkocsi az uj hon-
védseég els6 hazai gyartasu katonai szallitd és vontatdé gépjarmive
volt, amely 1956-ra (amikor a gyartasa befejez6dott) a Magyar Nép-
hadsereg egyik alapvetd, meghatarozé katonai gépjarmavéve valt, és
egészen a 70-es évekig hasznalatban maradt.

A keceli Pintér-féle Haditechnikai Parkban lathato egy ilyen jarma.
Elmondhatom, hogy ha nem hoz dssze a sors ezzel a gépkocsival, a
vele eltoltott egy-két év alatt kapott élménnyel, szerzett tapasztalattal
szegényebb lennék.
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Osszességében a Cs-130 terepjard képessége és egyéb mas jo

tulajdonsaga felulmulja azt a fent emlitett néhany hianyossagat.
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7. abra. R-30 radiéallomas Csepel B-130 alvazon, a HM Hadtérténeti
Intézet és Muzeum keceli haditechnikai parkjaban
Forrasok
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