A masodik vilaghabori utani harci- és gépjarmiifejlesztések
A Jarmiifejlesztési Intézettol az Autdipari Kutato és Fejleszto Vallalatig (1950-1983)

Csordas Laszlo

A Jarmiifejlesztési Intézet, majd 1970-t81 Autdipari Kutaté Intézet, 1983-t61 Autbdipari Kutatd
és Fejlesztd Vallalat kulcsszerepet toltott be a hazai gépjarmifejlesztésekben, ezen beliil a
katonai szdllit6- és harcjarmiivek kialakitdsdban. A hazai tervezOmunkat a hdboru eldtt
alapjdban a gyarak tervezo irodai végezték. A régi strukturdk szétverése utan allamositott
iparnak és a szocialista tervgazddlkoddsnak egy kozpontositott tervezdintézet jobban
megfelelt, mint a korabbi megoldds. Igy alakult meg 1950-ben a Jarmiifejlesztési Intézet.

A hdboru pusztitdsai utdn a gyarak szerkesztési osztdlyai nehézkesen ujjaszervezddtek és dolgozoi
foleg a termelés Ujrainditasahoz sziikséges feltételek megteremtésével foglalkoztak, de egyes helyeken
mar egy-egy Uj traktor- autébusz- és tehergépkocsi tipus megtervezését is megkezdték. Az ipari
tizemek allamositasaval egyidejiileg vette tervbe a kormany a magyarorszagi autogyartas nagymérvi
novelését, a modern gyartasi elvek szerinti sorozatgyartds meginditdsit. Mindezekbdl kiindulva a
kormany kiadta az utasitast az egységes és korszerli magyar autéipar megteremtésére. A hazai tervek
alapjan torténd kozuti tehergépkocsi alaptipus kialakitasdra a politika nem adott id6t, ezért nem volt
mas valasztas, mint a lehetd leggyorsabban valamelyik kész, kiprobalt és bevalt konstrukcio atvétele.
A Nehézipari Koézpont (NIK) vezetdsége a nagyiizemi egységes autdgyartas megvaldsitisa érdekében
licenctargyaldsokat kezdett egy korszertibb, a hazai igényeknek és az akkori {izemeltetési
koriilményeknek megfeleld 3,5 t hasznos teherbirdsi gépjarmii és motor licencia megvételére. Az
osztrak Steyr gyar D-380 tipusat taldltdk legalkalmasabbnak arra, hogy az egységes magyar kozuti
tehergépkocsi-gyartas alapjat képezze. Megvasaroltdk még a D-413-as és a D-613-as motorok terveit
is. A tervbe vett 5 t hasznos teherbirdsu gépjarmiivekhez - foként autdbuszokhoz - sziikség volt egy
legaldbb 120 - 125 LE teljesitményli Dizel motorra is, amelyet a Steyr gyar a licenc megéllapodasok
alapjan a négyhengeres tehergépkocsi motorral egységes csalddelv szerint meg is tervezett, elkészitett
€s kiprobalt.

Mivel a licenc tipuson kiviil az emlitett honvédségi igények kielégitésére alkalmas jarmiivekre is
sziikség volt, a NIK vezetdsége a licenc targyaldsokkal szinte egy idOben 1948-ban tigy dontétt, hogy
felallit egy NIK Kozponti Autétervezd Irodat, amely a licenc szerinti gyartastol fiiggetleniil a tavlati
igényeknek megfeleld egyéb korszerti és kiilonleges gépjarmiivek megtervezésével foglalkozik.

A NIK a tervezdiroda megszervezésével Winkler Dezsé fomémokot biztdk meg, akit Gyorbdl a
Magyar Vagon- és Gépgyarbol rendeltek fel Budapestre. Ez a tervezdiroda 1948. oktoberében az
autégyarak és egyéb szakmai munkateriiletek régi tapasztalt autés szakembereinek bevondsaval
kezdte meg miikodését. Helyileg el6szor a MAVAG-ban, késébb a MOM egyik épiiletében kaptak
helyet a munkdk megkezdéséhez. A Nehézipari Minisztérium (NIM) megbizédsa alapjan az elsé
feladatuk — a Steyr licenc keretében — két rajszallité gépkocsi prototipusdnak megtervezése és a
legyartdsdnak irdnyitdsa volt. A licencjog megszerzésével kapcsolatos targyaldsokat a NIK illetékes
féosztilyai folytattdk. A targyaldsok elOrehaladtival a gépjarmiives miiszaki munkdk mennyisége
annyira megnétt, hogy azok elvégzéséhez sziikségessé valt egy Uj szervezet létrehozédsa. Ezt a
szervezetet a NIK a sajét keretén beliil ,NIK-Steyr Iroda” néven hoztdk 1étre 1948. 0szén. Az Iroda 6
feladata az egységes hazai gépjarmiigyartas megszervezése €s az ezzel kapcsolatos miiszaki teendok
ellatasa volt.

A NIK-Steyr Iroda ezeket a teendOket 1949. januartdl - 1950. februarjdaig latta el, a NIK
kozponti Autészerkesztéssel és a gyartasra kijelolt vallalatokkal szorosan egyiittmiikodve. A
gyartas elokészitésének feladatait — a Steyr Iroda munkakorének véllalati jellegli funkcidit — a
fovallalkoz6, a Csepel Autégydr vette at. A megmaradt fejlesztési feladatok tovédbbra is
igényelték egy fejlesztési kutatdintézet fenntartdsat. Miutdn a NIK-130 rajszallité terepjar6
tehergépkocsi prototipusai a NIK Kozponti Autészerkesztés altal készitett fOtervek és
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részletrajzok alapjan a Magyar Vagon- és Gépgyar gyOri autdégydrdban és az Ikarus gyarban
elkésziiltek, a felettes hatdsagok €s a kormdanyzat illetékesei elhatdroztdk, hogy a NIK
Kozponti  Autészerkesztést egyesitik a NIK-Steyr Iroddaval. A hazai gépjarmiipar
gyartmanyfejlesztési feladatainak megoldaséara ily modon alakult meg a Népgazdasagi Tanécs
hatdrozata alapjan a Jarmifejlesztési Intézet, amelyet a Budapesti Torvényszék a cégbirdsig
2548/1950. szamu végzése szerint 1950. februar 18-i hatéllyal jegyzett be. Ennek értelmében
az intézet elnevezése: Jarmifejlesztési Intézet (az intézet elnevezésének roviditésére hasznalt
cimszo: JAFI). A Jarmiufejlesztési Intézet kinevezett elsé fokonstuktore Winkler Dezso, az
intézet késObbi igazgatdja volt, aki mar a masodik vildghaboru eldtt is katonai jarmiiveket
(Botond, Maros stb.) tervezett.

Az intézet tevékenységi korei: A koziti gépjarmiivek, pétkocsik és utdnfutok, traktorok, 1égallapot
szabdlyoz6 és  hiitéberendezések  (jarmiklima berendezések ¢és  késziilékek), emeld,
széllitoberendezések és eszkozok, belsdégésli motorok, belsoégésli motorszerelvények, erogépek,
szivattyik, kompresszorok, ventillitorok, éltalanos rendeltetésii részegységek és gépépitd elemek
kutatési, fejlesztési és tervezési munkdinak fOvéllalkozasban valo végzése. Tovabba ipargazdasagi
tanulmanyok, koncepciok készitése, szakvélemények szolgdltatdsa, tanulmanyok, monografiak,
segédletek stb. készitése, miiszaki informaciok gyljtése és feldolgozésa, valamint fotevékenységi
korével osszefliggd gépek, berendezések és tartozékaik kissorozati gyartasa.

A feladatait kozpontilag hataroztdk meg és ehhez a feltételeket a ,tervalku” sordn rendelték
hozza. A kor szellemének megfeleléen elsdsorban katonai vagy katonai jellegi munkdk
jellemezték a tevékenységet. Néhany kiilon emlitésre érdemes gyartmany ebbdl az
id6szakbdl:

. 130. tipusu terepjard gépkocsi

. 300. tipusu terepjaré tehergépkocsi
. 510-520. tipusud autébuszalvaz

. 800. tipusu lactalpas vontato

Az intézet fohatosdga a Kohd- és Gépipari Minisztérium (KGM) volt. Kozvetlen irdnyitasit 1952-
1955. kozott az Auté- és Traktoripari Troszt latta el, amelyik 1955-t61 a KGM Auté- és Traktoripari
Igazgatdsdgga alakult, majd 1964-1967 kozott ismét az Autod- és Traktoripari Troszt néven mikodott.
A Koh6- és Gépipari miniszter, Dr. Horgos Gyula 1970-ben az Intézet elnevezését Autéipari Kutatd
Intézetre véltoztatta meg.

Az Intézet névvaltozasai:
1950 - 1970-ig Jarmiifejlesztési Intézet (JAFT)
1970 - 1983-ig Autéipari Kutaté Intézet (AUTOKUT)
1983 - Autéipari Kutat6 és Fejleszt6 Vallalat (AUTOKUT)
Az Intézet kinevezett vezetoi:
1950 - 1968-ig  Winkler Dezs6 Kossuth-dijas
1968-1971-ig  Dr. Betlej Sandor
1971 - Dr. Annus Imre
Urbantsok Janos

Az Intézet 1étszama fokozatosan novekedett:
1950-ben 144 £6

1960-ban 310 f6

1970-ben 417 16

1980-ban 422 £6

A 1étszam 0sszetétele: (1950-t0l egy-két év kivételével)
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50-55% mérnok technikus
35-40% fizikai és szakmunkas
8-12 % egyéb alkalmazott.

1. Az Intézet altalanos fejlodése

Az Intézet 1950. nyardn a Bartok Béla 1t 104. sz. ald koltozott, proba osztdlya pedig a Csoka
utca 7. sz. alatti telephelyen tevékenykedett. Az Intézet legfobb feladatdnak az egységes hazai
gépjarmigyartds megteremtését, az egységes motor- és gépjarmiicsalad elvnek megfeleld
konstrukcidk kialakitasit tartotta. Ugyanakkor a gyéri tervezd és konstrukcids iroddk
megsziintetése kovetkeztében a gazdasag kiilonbozo szektoraibol érkezd igények egyre
nagyobb mennyiségben érkeztek, amelyeket csak évrdl-évre novekvod létszammal tudtak
tejesiteni.

Az 50-es évek kozepén a kutatdst és fejlesztést szinte kizardlag az allami koltségvetésbol
finansziroztdk. Ez a finanszirozédsi mod azonban nem biztositotta minden véllalatnak minden
igényének kielégitést, ezért az iparvallalatok anyagi hozzdjaruldsdval 1959-ben bevezették a
miuszaki fejlesztési alapképzés rendszerét. Ez a megoldas mar kozvetlenebb érdekeltséget
teremtett a gyartd vallalatok és az intézet kozott, azonban ennek nagysdga az 0sszkoltségek
5%-t érte csak el. EbbOl az 6sszegbdl és ekkor még nem lehetett beszélni a tervezdk és a
dolgozoék anyagi érdekeltségérol.

A nem megfeleld 0sztonzési rendszer jatszott kozre egyes intézeti munkak elhizoddsaban, a
fejlesztd munka nem mindig kielégitd gyorsasdgdban, masrészt viszont a vallalatok sem
voltak érdekeltek az ij megolddsok bevezetésében. Ez utobbiak nem mindig érezték fejlesztd
bazisuknak az Intézetet, hiszen annak tevékenységét nem Ok, hanem a kozépirdnyitd szerv
hatdrozta meg. Az Intézet vizsgédld tevékenysége - amely a sorozatgyartasbol kiemelt egyes
gyartmanyok alkalmassagi, illetve farasztovizsgdlatat jelentette - pedig gyakran vezetett
érdekellentétekhez. Nem hatott kedvezOen az intézeti szolgéltatisok és a javasolt miiszaki
megolddsok 4tvételére azok latszolagos ingyenessége sem, hiszen a feliigyeleti szerv a
vallalatoktol elvont miiszaki fejlesztési alapbol fedezte azok koltségét és igy a felhasznalok
kevésbé érezték, hogy a jelentOs ellenértékért vasdrolt ismeretek €s konstrukciok tényleges
felhaszndldsdban anyagilag is érdekeltek.

A gazdasagirdnyitds 1968-t6l bevezetett reformja volt hivatva ezeket az anomadlidkat
megsziintetni. Az Uj gazdasigiranyitdsi rendszer bevezetésével alapvetéen megvaltozott az
ipari kutatSintézetek - igy JAFI gazddlkoddsa és ezen keresztiil helyzete is. A viltozis
lényege abban dllt, hogy az intézeti finanszirozds rendszerérdl at kellett térni a feladat
finanszirozds rendszerre. Ez azt jelentette, hogy a kutatds-fejlesztési témdkra minden
megbizoval - beleértve a miiszaki kutatdsokat koordindld orszagos hatdskorti szerveket is -
irasban kellett szerzddni. A finanszirozdst e szerzddéses megrendelések és megbizasok
ellenértékéiil kapott arbevételbdl kellett biztositani. Az drbevétel nyujtott fedezetet tovdbbi
érdekeltségi alapok képzésére és boOvitésére, valamint az &llammal szemben fenndlld
kotelezettségek teljesitésére.

A vdllalkozéasszerti gazdalkodéasra val6 attérés a korabbi idOszakhoz képest egyszerre tobb és
mindségileg mds feladatot jelentett, ugyanis a foglalkoztatdsdt kordbban biztositd ipardgi
megbizasokrol kozvetleniil a véllalatok megrendelései alapjan végzett tevékenységre kellett attérni.
Felvetodott a kérdés, vajon azok az ipardgi vallalatok, amelyek "ingyen" elfogadtdk az Intézet
tevékenységét és a gyartmanyfejlesztésben vald irdnyité munkdjat, elfogadjak-e, igénylik-e ugyanazt
abban az esetben, ha fizetni kénytelenek érte. Ugyanakkor az Intézet fennmaradasaért valé aggddas
azzal a csébitdssal is jart, hogy az anyagi haszon befolyéasolja a tevékenység tartalmat. Jelentkeztek
ugyanis igények az Intézettel szemben més tarcdkhoz tartoz6 véllalatok €s szervek részérdl, amelyek
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jelentds nyereséggel kecsegtettek, noha megoldasuk gyakorlott miiszaki kollektivanknak csak
rutinfeladatot jelentett. Felmeriilt még egyes, jol jovedelmezd bérmunkdk lehetdsége is. Ebben az
aggodalmakkal teli helyzetben a vezetés az alapitSlevélben kifejezett célok - elsdsorban a koziti
jarmtipar fejlesztésének - szolgdlatdban, mint fejlesztd bazist kivanta tovabbra is miikodtetni az
Intézetet. Az elgondolas jonak bizonyult, az 6ndllé gazdilkodas lehetdsége 1) lendiiletet adott az
Intézet tevékenységének. Ennek eredménye volt, hogy az 1968-as esztendében az Uj
gazdasagiranyitisi rendszer elsd évében 397 {0s létszammal, 36.463 eFt drbevétel mellett az Intézet
fenndlldsa 6ta megtermelte elsd nyereségét, 8.416 eFt értékben. Az Uj finanszirozasi moédszer
ugyanakkor lehetdvé tette, hogy miiszerdllomany még jobban fejlodhessen. Ennek a lehetdségnek
kihaszndlasdval 1968-1980. évek kozott mintegy 107 millié Forint értékli miiszer-beruhazasra keriilt
sor, ami évenként kozel 10 milliés beruhdzast jelentett.

A hatvanas évek mésodik felének kiemelkedden sikeres munkdi:
. 556. tipusu terepjard

. 016. tipust 6m’-es domper

. 018. tipusu hatso, hajtott futémii

. 069-059. tipusu szervokormanymi
. HAFE sebességvaltok
. JAFI motorcsalad

Az Autéipari Kutaté Intézeti korszak eredményességét elsOsorban az autéipari gyartmanyok
korszerliségével lehetett mérni €s azzal, hogy kutatasi-fejlesztési eredményei mennyiben szolgaljék az
iparag egészének muszaki fejlodését. A szabadalmazott taldlmanyok egész sora garantélta az Intézet
megfeleld szinvonalii miiszaki munkdjat, de egyuttal biztositékot nydjtott arra, hogy a szabadalommal
védett konstrukciok exportképesek legyenek és a nyugati piacon idegen iparjogvédelmi jogot ne
sértsenek. Az elsO licencia-szerz0dés megkotésére teherautd-, illetve autdbusz szervokorményok
gyartdsara a Csepel Autdgyarral 1968-ban keriilt sor. Ezt egy dizel motorra vonatkozé kozos
taldlmanyi bejelentés kovette az tUn. kombinalt feltoltés, amelyik az autdipar nemzetkozi
szimpozionjan (FISITA) is komoly érdeklddést valtott ki. Ezt a szabadalmat megvasarolta négy
nyugati véllalat, koztiik a nyugatnémet MAN cég — amelynek eredményessége kovetkeztében 10 évre
sz0l6  szerzOdést sikeriilt kotni. Tovabbi két szabadalom a 10 tonnds dompernél a
kormanyszerkezetben és sebességvaltoban keriilt megval6sitasra, amelyeket ugyancsak hasznositottak
a gyartd vallalatok. Egy 1j tipusti kipufogédob konstrukcié gyartdsat licencia-szerz6dés keretében
1973-ban kezdték gyartani az Ikarus részére. A "Csendeslemez" néven ismert talalmany hasznositasat
a FERROGLOBUS villalta. Bar szabadalommal védett taldlmanyok koziil csak kevés jutott el
sorozatgydrtasig, mégis a licencdijakbol szarmazo6 nyereség 1972-t61 kezdve fokozatosan emelkedett
€s 1980-ra elérte az évi 5 mFt-ot. A koziti jarmiiiparhoz tartoz6 véllalatokon kiviil fontos megrendel6
volt a Koh6- és Gépipart Minisztérium Miiszaki Foosztalya, amelyik elsOsorban a nemzetkozi
kotelezettségekbdl adodo tavlati témak finanszirozasét latta el, de ugyancsak részt vallalt mas, vallalati
érdekeltségli témak finanszirozasaban is.

A katonai megrendelésre készitett jarmiivek legjellemzobb kovetelményének lehet tekinteni azok
terepjar6 képességét. A terepjaras elmélete a talajmechanika eredményeire épiil, ugyanakkor nem
nélkiilozheti a jarmii miiszaki paramétereit sem. A katondk ezen a teriileten mindig elégedetlenek
voltak és lesznek a jovoben is. Mind a kerekes, mind a lanctalpas jarmiiveknél a megrendelok mindig
a terepen a elérhetd legnagyobb haladasi sebességet €s a legnagyobb akadalylekiizdd képességet
varjak. Ehhez pedig a maximalis teljesitményekre van sziikség. A motor maximadlis teljesitménye
azonban ezen a teriileten nem elégséges adat, ahhoz hozza kell még szamitani a 16er0 €s a sily ardnyat
ugyantigy, mint a lengéscsillapitds és Onfrekvencia paramétereit. Ez utdbbiak pedig a futémiivel
szembeni kovetelményeket hatdrozzdk meg. A hadi célra készitett jarmiiveknél a jarhatdsagi
vizsgélata mellett még a katondk , kiizd6térben™ végezhetd tevékenységének elemzése is szempont.
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Lehetne még sorolni a szempontokat, azonban ezeknek a kovetelményeknek a legoptimalisabb szinten
torténd teljesitése komoly elméleti ismereteket igényel. Az elméleti munka megkonnyitését volt
hivatott szolgdlni tobbek kozott az a terepjarhatosdgot vizsgdld berendezés is, amelyik
hidromechanikus szerkezetként kozvetleniil mérte a terep talajmechanikai jellemzdit, maj elektromos
jelek formdjaban dokumentélta a terep jarhatdsagi szamat.

A sikeres évek gazdasagi eredményei valamint a nyereségbdl képezhetd érdekeltségi alapok nemcsak
az intézeti dolgozok jovedelmének a kordbbi iddszaknal 1ényegesen magasabb szintii novelését tették
lehet6vé, hanem mddot adtak a régota esedékes rekonstrukcidk sajat er6bdl torténd megkezdésére is.
Az intézeti munkahelyek nagy része nem volt mélt6 egy kiemelt kutato-fejleszto bazishoz, masrészt az
Ot helyen 1év0 és sziikké valt munkahelyek minden tovabbi fejlodést megakadalyoztak és a sziikséges
létszam novelést sem tették lehetové. Az AUTOKUT-nak, mint az dllamositott autd- €s traktoripar
kutat6 intézetének jelentds szerepe volt a nemzetk6zi kapcsolatokban, a tudomdnyos és miiszaki
egylittmiikodések formdlasdban is. Ebben a munkéban legfobb partner évekig a Szovjetunié Kozponti
Aut6 és Autémotor Tudoményos Kutatdintézete a NAMI (SzZU-NAMI) volt.

Kutatasi és egyiittmiikodési szakteriiletek

SZU-NAMI: gazturbina, hidrovaltd, hatséhid (018 tipus),

SZU-VKEL: Az autébuszprogram keretében az egységesitett autdbuszcsaldd, az egységesitett
autdbuszok fodarabjai, az autébuszok korroziévédelme,

SZU-NIAT-Avtoprom: korr6ziévédelmi technoldgiai egylittmiikodés,

SZU-GRUZ TA Gépmechanikai Intézet: gépjarmiivek menettulajdonsigainak vizsgalata, hegyi
autobuszok vizsgdlata, korr6zios vizsgalatok,

WTZ-Automobilbau NDK: gépjarmiivek stabilitdsa, fékezés, blokkoldsgatlds, a dizel —motorok
fejlesztése, kornyezetvédelem,

VEB tehergépkocsi kombindt NDK: hegesztés technoldgiai egyiittmiikodés, korréziévédelem és
feliiletkezel6i technoldgia, hidegalakitési technoldgia,

UVMV-CsSZSZK Intézet: jarmiielektronika, EGB vizsgalatok, jarmiibiztonsag, élettartam.

Meg kell emliteni még, hogy a nyugati orszagok vallalataival is érdemi egyiittm{ikddés alakult ki. Az
intézet szellemi exportjat képezte a dizel motorok feltdltésére vonatkozé szabadalom értékesitése.
Elsének a MAN cég vésarolta meg ezt a szabadalmat. Osszesen négy orszaggal kotottek e témaban
licenc szerzddést.

Tovébbi egyiittmiikodések: blokkolasgatl témdban a Knorr céggel (NSZK), dugattyifejlesztésben a
Karl-Schmidt és a Mahle cégekkel (NSZK), dugattyigylirii fejlesztésben a Gotzewerke céggel
(NSZK), tomités kialakitdsaban az Elring és Reinz cégekkel (NSZK), dizel motorok csapigyazdsai
téméaban a Glyco céggel (NSZK), szervokormény és sebességvaltd csapdgyazdsai problémak
megolddsdban a Nadella céggel (Franciaorszdg). Kiilon figyelmet érdemel a nemzetkozi
egylittmiikodési munkankban az ENSZ EGB WP-29 gépjarmiiszerkezetek Munkabizottsagaban és
annak GRSA-Autébuszbiztonsagi El6addi Csoportjdban végzett munkdk. Az elsd specidlisan
autébusz biztonsdggal foglalkoz6 eldirds tervezetet - amelyet az6ta a WP-29 Munkabizottsdg
is jovdhagyott — az Intézet dolgozta ki. Fiatal szakemberek, 0sztondijasok tanulmanyutakon
vettek részt az USA-ban, NSZK-ban.

A Jarmiifejlesztési Intézetb6l (JAFT) 1971-ben AUTOIPARI KUTATO INTEZET
(AUTOKUT) lesz.

Ezekben az években litvanyosan megnétt a laboratériumok kapacitdsa, a tevékenységi kor
szélesedett. Ekkor létesiilt az uj motor-fékterem, a lengéstani és a szerkezetfaraszto
laboratérium és egy Uj triboldgiai laboratérium.
A tervezési és adminisztrativ részlegek is (1974.) a Csdka utcai uj irodahdzba koltoztek. Az
egyik meghatdrozo és jellemzo tevékenység: az uin. szovjet-magyar autébusz kifejlesztése lett
volna. Prototipus szinten még egy géazturbinds autdbusz is késziilt. Tobb éven keresztiil tartd
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(1981-t6l) koncepciondlis és nem kis mértékben presztizs vita kezdodik arrdl, hogy az
AUTOKUT o6nélléan vagy mds tdrsasdg részeként miikodjon-e? A hosszi bizonytalansig
mind az AUTOKUT gazdalkoddsat, mind személyi dllomanyat megviselte és 1983-ban végre
dontés sziiletett: ,,az AUTOKUT 6nallé marad, mint Vallalat és az AUTOKUT rovidités
tovabbra is haszndlhatd...” Létrejott az Autoipari Kutato és Fejleszto Villalat. Ez nyitds volt
egy Uj piac és tevékenység felé: elindutl az orosz (szovjet) piacra célzott prébapad tervezés és
gyartds. A tribolégiai tevékenység (1989.) onallé Kft-vé (AUTOTRIB Kft.) alakult. A KGST
osszeomlasaval (1989.) az AUTOKUT is elveszitette hazai és keleti megrendeléseinek nagy
részét, amelyet csak részben tudott egyéb reldciobdl érkezd megbizdsokkal kompenzdlni.
Ugyanakkor elkezdddott az AUTOKUT torténetében a legsikeresebb termék forgalmazésa:
kiszallitasra keriil az els6 HB93 tipusjelti becsukldsgitlé berendezés, amelybdl kozel 700
darab keriilt eladasra. Ebben az évben sziiletett dontés a (jellemzden €s meghatarozdan a
motor) tervezési munkdk CAD (szamitogéppel segitett tervezdi) rendszerre valé fokozatos
atallitasarol.

1994-ben az AUTOKUT-bSl 100%-os allami tulajdond részvénytarsasdag (Rt.) alakult. Az
esetleges privatizdcids lehetOségeket rendkiviilien besziikitette az, hogy a tdrsasag
tevékenységi kore igen inhomogén, valamint az, hogy az dllami tulajdon megmaradd
részardnya minimum 51%-ra volt tervezve.

2. Hadiipari fejlesztések

A Jarmifejlesztési Intézetnek, majd az Autéipari Kutaté Intézetnek, illetve Fejleszto
Villalatnak az egész magyar autd- és traktoripar szolgalataban kifejtett gyartmanyfejlesztési
tevékenységérol néhany bekezdésben nehéz atfogd képet adni, ugyanakkor azt sem szabad
elfelejteni, hogy a katonai megrendelésre késziilt jarmiivek mindig tartalmaztak mds
teriileteken mar bevalt megolddsokat €s ez forditva is igaz. Az Intézet a magyar honvédség
jarmujellegli szallit6- és egyéb rendeltetésli gépekkel valo felszereléséhez is sok jarmil
megtervezésével és prototipusdnak elkészitésével, illetve az elkészitésiik szervezésével,
alkalmassagi és tartossagi vizsgélataval jarult hozza. A honvédség az Intézetet eddigi 30 éves
fenndlldsa alatt folyamatosan ellatta fejlesztési feladatokkal, amelyek teljesitése folyaman a
honvédség miszaki fejlesztési szervei €és az Intézet kozott szoros és mintaszer
egylittmiikodés alakult ki.

A JAFI tulajdonképpeni mitkodését még, mint NIK Kozponti Autdszerkesztés kezdte meg és feladata
volt az dsszkerékhajtasu rajszallité Dodge-Weapon-szerli tehergépkocsi megtervezése. A tervezést az
1940. végén vasarolt Steyr-licenc 4j utakra terelte. A rekonstrudlt rajzok szerint a NIK-30 jelti jarmi
egy 6x6-os terepjard rajgépkocsi volt, amelyik lehetett az amerikai Dodge Weapons 1,5 t-s jarmii
masolata is. Ez par példanyban és dcskavas dron vésarolt készletbdl keriilt a Magyar Honvédség
allomanyaba. A tervezés lényegében 1947-ben be is fejezddott €s a jarmiivet az MWG, valamint a
Godolldi Gépgyar dllitotta eld, kiprobaldsardl azonban nincs adat.

A mdsodik vildghdbord utdni elsé magyar gépjarmiivet — Steyr licensz alapjdn — az 1949
november 1-jén alakult Csepel Autégyir Nemzeti Villalat gyartotta. A fejlesztésre nem volt
1d6, ezért megvasaroltdk a szovjet irdnyitds alatt 4ll6 Steyr gyar D-415-6s 83 Le-s motorjat,
annak mind a dizel, mind a benziniizem{i véltozatit, valamint a D-613 tipusszdmi
dizelmotort, valamint a D-380-as teherautét. Az elsé motorok még eredeti alkatrészekkel
(1949-ben) késziiltek, az els6é harom teherautd pedig 1950 4prilis 4-re késziilt el, még NIK
350 néven ez lett késébb a Csepel-350-es.

Egyszerli, hagyomanyos elrendezésti gépjarmii, amelyet nagy sorozatban gydartottak,
amelyhez példdul a felépitmények tobbségét az Ikarus szallitotta. EI6l a motor, mogotte az
142 személyes(csak a 352-es kivitelnél fiithetd) fiilke, mogotte pedig a rakodo6tér taldlhato.
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Modernizélt véaltozata a D-352-es. Ennek a tipusnak a novelt teherbirdsu valtozata pedig a D-
420-as tipus. A mells6é hid okolfejes, kovacsolt, a hatsé pedig acéllemezbdl sajtoldssal és
hegesztéssel késziilt. Katonai felhaszndldsra gondolva a differencidlmii mechanikusan
zérhaté. Rugéi félelliptikus laprugdk. Katonai célokra benzinmotorral is gyartottak.
Mihelygépkocsi, sebesiiltszallitd, tdrzsbusz, tartalykocsi és tlizoltd valtozatait is gydrtottak.
Technikai adatok

Tipus: Csepel D-350

Stilyadatok: Ossz. gordiil6tomeg: 6700 kg, Sajat tomeg: 3200 kg, Szallithaté tomeg: 3500 kg,
Vontathat6 tomeg: 3500 kg

Kerékképlet: 4X2

Fajlagos teljesitmény: 9,4 kw/t

Meéretadatok: Hossztsag: 6735 mm, Szélesség: 2260 mm, Magassag: 2740 mm, Rakfeliilet
mérete: 3920 mm*2100 mm, Hasmagassag: 255 mm,

Terepszog eldl/hatul: 21°/17°

Minimélis fordulékorsugar: 8,4 m

Nyomtdv el6l/hatul 1740 mm/1650 mm

Tengelytav: 3710 mm

Max. sebesség mudton: 75 km/h

Uzemanyagtartaly térfogata: 80 1

Hat6tav miiaton: 350 km

Lejtdmaszé képesség: 12°

Gazloképesség: 0,6 m

A NIK-130, késdbbiekben Csepel-130 tipusu Osszkerék hajtasu rajszallité és vontatd tehergépkocsi
1300 kg hasznos teherbirdssal késziilt. A gyartas egységesitése érdekében a jarmiibe a D-413-as motor
benzines valtozatat, a B-413 tipust épitették. A motor ehhez a silykategoridhoz nehéz volt, mivel a
motorvaltozat a dizel motorbdl lett kialakitva. Ez az adottsdg a jarmiikonstrukcié kialakitasanal sok
nehézséget okozott, f0ként a motor magassagi méretei miatt. A jarmii menettulajdonsigaira, terepjard
készségére viszont kedvezd hatédssal volt. A ,,Kecske” néven emlegetett jarmii a katonai alkalmazas
szempontjabol eldnyos tulajdonsdgokkal rendelkezett. A tervezés sordn kétféle tengelytavolsaggal
2600, illetve 3000 mm - késziiltek a tervek. A kisérletek az utdbbi kivitelt igazoltak.

Ennek a 4x4 kerékképletl rajszallito jarmiinek Kovdcshdzy Ernd volt az egyik konstruktore.
Itt kell megjegyezni, hogy a Cs-130-as és a Cs-300-as tipus hasonlé elven épiilt fel. A
hasonlésagot a Steyr-licenciaelemek (motor, sebességvaltd, hidak) azonossédga jelentette.

CS-130 rajkocsi masodik prototipusa benzines motorral elolrol, oldalrél, hatulrél

A két gépkocsi bejaratas és tobbszori futd terhelési és terepprobak utdn a pilisszantéi gyakorloterepen
keriilt bemutatésra az ipar és a honvédség képviseldinek. A bemutat6 alkalmédval a gépkocsi terhelése
9 16 legénység, 300 kg raksily és vontatménya egy 80 mm Urméretii 16veg volt. A bemutatd
eredménye a 3000 mm tengelytavi gépkocsi elfogadasa volt, benzinmotorral.

A rajszallit6 gépkocsi a 100 000 km-es élettartam probat 800 kg terheléssel és részben vontatménnyal
a Budapest-Hatvan-Paszt6-Galyatetd-Eger-Gyongyos-Budapest ttvonalon futotta. Az elsd kisérleti
szakasz futtatdsa soran (25000 km) a gépkocsi hosszabb ideig a Honvédségnél csapatproban vett részt.

Cs-130-as tipus fobb miiszaki jellemzoi és adatai a kovetkezok:

A jarmii osszkerékhajtasu, 1300 kp hasznos teherbirdsu, terepjarasra is alkalmas vontaté gépkocsi,
terepviszonyokhoz jol alkalmazkodo, rugalmas, sajtolt alvazzal.

Motorja Csepel B-413 tipus, benzin ilizemii, 4 hengeres soros motor, egytarcsas szdraz
tengelykapcsoldval, 5 fokozati sebességvaltoval egy tombben szerelve. A sebességvaltéval



van egybeépitve a mellso futomii és egy csorlohajtist végzo osztémill. Az egybeépitett motor,
hajtomi aggregat 3 gumidgyra szerelve késziilt.

Az irdnyvaltds csorlomi és a mellsd futémii hajtisa a vezetofiilkébdl volt kapcsolhatd. Ez a megoldas
akkoriban megfelelden korszerii volt és az iizemeltetés sordn szamos elényt biztositott, kiilonosen
nehéz terepviszonyok és rossz utak esetén.

A mellsé futémii kipkerékparral és bolygdkerekes differencidlmii kozvetitésével adta at a forgast a
Weiss-Bendix rendszerli csuklos féltengelyekkel a kormédnyozhaté mellsd kerekekre. A mellsd
hajtasra csak terepen, vagy rossz ut esetén volt sziikség. Ebben az esetben 4 kerékhajtassal haladt a
jarmii. A hétsé futémi differencidlmiive 6nzér6 kivitelli ZF-rendszerti.

A jarmiivet csorlOvel is felszerelték. Fékrendszere hidraulikus, 4 kerékre hat6 iizemi fék és a hétso
kerekekre hat6 kézifék.

Felépitménye: 2 iiléses nyitott vezetofiilke, motorsatorral. Platdja ponyvaval borithato, két oldalt
hosszanti iiléssel.

Tovébbi f0bb miiszaki adatok

Motor: Csepel B-413 tip., 4 hengeres, 4 iitemii, benzin iizemii, vizhiltéses, soros motor.
Hengerfurat/Ioket: 110/140 mm . Lokettérfogat: 5322 cm’ . Legnagyobb teljesitmény/ford/p: 85
LE/2200 f/p. Legnagyobb nyomaték/ford/p: 35,5/mkp/1250 f/p. Hengerfej: egyenként kiilon leveheto.
Gytjtasi sorrend: 1-3-4-2.

Alvaz keret: sajtolt, szegecselt

Tengelykapcsol6: szaraz, egy tarcsas

Sebességvaltd: mechanikus, 5 elére, 1 hatra fokozattal. Sebességvalto attételek: 1. sebesség 8,71, 2.
sebesség 4,74, 3. sebesség 2,71, 4. sebesség 1,59, 5. sebesség 1,0, hétra 8,71

Hatsohid: Merev, két félbdl sajtolt, hegesztett hid, egyszeres attétellel, Attétel 5,14

Legnagyobb sebesség: 78 km/6

Hajtott kerekek szama: 4

Gumiabroncs méret: 9,00-20 (terepjard)

Futémiivek felfliggesztése: félelliptikus laprugo, eldl egy-egy hidraulikus szarnyas lengéscsillapitoval
Csorl6 vondero: 3500 kp

Fékek: Labfék (izemifék) :4 kerékre haté hidr. Fék. Kézifék: 2 hatso kerékre hat6 rudazatos huzalfék
Meéretek: Teljes hossz: 4840 mm. Teljes szélesség: 2150 mm. Teljes magassag: 2070 mm
(sz&lvédénél). Szabad rakfeliilet: 2000x9000 mm®. Nyomtdv elél: 1700 mm. Nyomtdv hatul: 1670
mm. Tengelytav: 3000 mm. Forduldsi kor: 14 700 mm. Szabad magassag el6l: 310 mm. Szabad
magassag hatul: 300 mm. Hasmagassag: 470 mm

Stlyok: Ures stly: 3500 kp. Hasznos terhelés 1300 kp. Osszgordiild sily: 4800 kp. Tengelynyomds
eldl /terhelve/: 1850 kp. Tengelynyomads hatul/terhelve/: 2950 kp

Maszoképesség: Uresen: 58%. Terhelve: 58%. 1300 kp vontatmannyal 40%

A NIK-130 - késébbiekben Csepel-130 tipust gépkocsi tervezése, prototipus elkészitése szokatlanul

rovid ido alatt zajlott le.

A részegységek készit6i:

Csepel B-413 tip. motor Csepel Autd
Mellso futémi MVG
Hatso futémil MVG
Felépitmény Ikarus

A prototipus 100 000 km-es probadtja utdin a Cs-130 lényegtelen moddositdsokkal Kkeriilt
sorozatgydrtasra. 1951. évben 403 db keriilt leszdllitdsra. Osszesen 500 db késziilt el a Csepel
Autogyarban. A késobbiekben tobb izben felmeriilt a mezdgazdasig a rész€rdl a tipussal kapcsolatos
igény, azonban kapacitds hidnya és egyéb export kotelezettség teljesitése miatt tovabbi gyartasra nem
keriilt sor.

A Csepel-130 tipus volt az Intézet legelsé olyan gépkocsija, amelyiket a Csepel Autégyar sorozatban
gyéartotta és egyben az 1) Honvédség elsd hazai gyartasu szallité és vontaté gépjarmiive lett.

8



3. Kiilonleges megbizasok

A polgéri program mellett 1949-152-ben kiilonféle megbizas alapjan nagy feladat hérult az Intézetre a
kiilonb6z6 szovijet tipusok rajzdokumentacidjanak honositasa, hazai viszonyokra val6 atiiltetése révén.
Ebben az idészakban az Intézet szamos hazai konstrukci6 tervezésére is megbizast kapott. A tervezés
mellett feladata volt még a prototipusok legyartasanak iranyitdsa, kiprobaldsa. Ezek utan pedig a
prototipus rajzok széridsitasit kellett végrehajtani. Ilyen megbizdsok voltak a kiilonféle taligak,
mozgokonyhdk, motoros aggregatok, mezdgazdasagi univerzdlis podtkocsik tervezése kozuti és
szant6foldi haszndlatra. A forgalomban 1évd gépkocsikndl alkalmazhaté aggregitok hajtasdra
kiilonféle mellékhajtomi konstrukciok készitése.

50 K 16 Tabori konyha mozdony 1950.

A tdbori koriilmények kozott €l6, gyakorlatozé személyi dllomany elldtdsdban
nélkiilozhetetlen volt az 6sszesen 260 literes iisttérfogati mozgékonyha, melybdl az Aprilis 4.
Gépgydr 1952-1956 kozott 8500 db-ot gyartott. A fafiitéses iistok (3 db) mellett a vontatott
tdbori konyha 50 kg fa tdroldsdra alkalmas tarolotérrel, viztartdllyal, kéménnyel és
talalGasztallal rendelkezett. Tervez6i Rappensberger Emé és Migray Mikl6s voltak.'

A mozgokonyha 16- és gépvontatdsi. Mozdonybdl és konyhabdl 4llt. A mozdony élelmiszer, edények
€s tlizelGanyagok tarolaséra és szdllitdsara szolgalt.

Lévontatés esetén vezetdiiléssel ellatva késziilt.

Fobb miiszaki adatok:
Alvaz: Két oldalt lehajthat6 talalé deszka:
Hegesztett csovaz: hatul Warchalowsky féle kapcsol6 szerkezettel Teljes hossz: 2350 mm
Teljes hossz: 1950 mm Teljes sz€lesség: 1400 mm
Teljes szélesség: 1400 mm Teljes magassag: 1300 mm
Teljes magassag: 1300 mm Nyomtdv: 1140 mm
Nyomtav: 1130 mm 33. tip. pontonszallito taliga
Kerékabroncs méret: 5,25 x 1,6 Tervezése: 1950-ben késziilt.
Konyha: FAbb miiszaki adatai:
Fozbiist: 3 db Teljes hossz: 9500
Vizforral6: 1 db Teljes szélesség: 2300 mm
Vizhordé: 2 db Teljes magassag: 2080 mm
Kinyulés a tengelykozéptol: Kerékabroncs mérete: 32x6" - 2 db
El6l: 6150 mm, Hatul: 3350 mm Rugdézas: félelliptikus hosszrugdkkal
Alvaz atmérd: 89/2.35 csd, hegesztve rudazathuzalos kézifék
Fék: 9500 mm

A vizi 4tkelést 4 db - hevederekkel - alvazra erdsitett iszohenger tette lehetové.

Csepel K-250 tipusi konnyii felderité pancélos gépkocsi terve

A csepel D-130 tipussal szerzett kedvezd tapasztalatok utdn felmeriilt egy nagyobb
teherbirdsu, Osszkerékhajtasu, 2500 kp hasznos teherbirasu terepjaré gépkocsi tervezésére
vonatkozé HM igény, a Csepel B-413 benzin tizemt motorvaltozat felhaszndldsdval. A tervek
250 tipus jelzéssel késziiltek. A tipus kialakitdsandl a gyartds gazdasdgossdga érdekében a
Csepel-350-es tipusu tehergépkocsi gépegységeit messzemenden figyelembe vették. Csupdn a
4 kerék és csorlohajtashoz sziikséges modositdsok tértek el a gyartott egységektol.
Ugyanakkor 1949-ben a Steyr (osztrak) cég képviseldivel folytatott targyaldsokon a Steyr 250

! Szendrd Mikl6s: Hazai fejlesztésii katonai jarmiivek modellkiallitdsa a hadtorténeti mizeumban. Haditechnika
1995. 1. szdma
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tipusu teher és katonai gépkocsik gyartdsdnak lehetOsége keriilt eldtérbe, ugyanakkor a
Haditechnikai Intézet egy Uj tervezésti pancélozott harcjarmii igényét fogalmazta meg. Az
alapelgondolds az volt, hogy a Csaba tipusd pdncélauté tervei alapjan egy hasonl6 felépitésii
pancélautét tervezzenek tugy, hogy megtartva annak méreteit és a felépitmény hasonld
vonalvezetését az akkor alakulé Csepel Autdgyéar 350-es teherauto alkatrészeibdl épitenék fel,
amelyhez a Jarmifejlesztési Intézet kozremiikodését is igénybe vették.

Az alkalmassagi és tartdssagi probdkat sikeresen teljesitdé mintapélddnyokat a Honvédség atvette, de a
tipus sorozatgydrtdsira nem keriilt sor. A Cséka utcdban Foldi Laszl6 JAFI fémiivezetd
kozvetitésével megkezdték a Csaba alvdzdba épitett Csepel 350-tip benzines motor fékezési
adatainak és a jarmii futémiiveinek vizsgalatit. A HTI Daréczy utcai mithelyében az
asztalosok elkészitették a tervezet jarmi 1/5 1éptékli modelljét és egy €lethli nagy pancélautd
kiils6 vonalait (atrapp) bemutatd példanyat.

A tervezett konnyu felderitd pancélgépkocsi rendeltetését a kovetkezOképpen fogalmaztak
meg: ,,mint a pancélos csapatok hadianyaga, alkalmas futarszolgalatra, felderitésre”.

K-250 tipusi 2,5 tonna teherbirasi terepjaré gépkocsi f6bb miiszaki adatai:

Méretei: Teljes hossza: 4300 mm. Magasséaga: 2065 mm Szélessége: 2000  mm.
Legalacsonyabb pontja: 340 mm

A pancélszekrény onhordd. Kézi hajtast tornya a kocsi hossz-tengelyétdl kissé: jobbra esik,
hogy a toronylovészt a korbejards kozben a sebességvaltéhdz ne zavarja. A felderitd
pancélgépkocsi a motor és sebességvalto kivételével 1ényegében 1) konstrukcio.

Jellemz0 harcdszati-miiszaki adatok: Sulya teljes terheléssel: max. 6 t. Motorja: 85 LE., 4
hengeres, Csepel Dizel. Max. sebessége: 60 km/6. Mdszoképessége: 28°  Hatdtavolsag:
700 km.

A jarokerekek rugézasa a legkorszerlibb, €és pedig trapéz lengOkarokkal és csavarrugdkkal
torténik. Korményzasa orszaguton két kerékkel, terepen négy kerékkel torténik. Az elobbi
esetben a fordul6kor nagysdga 15 m, az utébbindl pedig 9 m.

A motor hétul, menetirdnytdl baloldalt van, ettdl jobbra a hiit6 és a ventildtor, leghatul
kozépen pedig a 170 liter Grtartalmu tiizeléanyag-tartdly. A hiitélevegd a jobb hatsé felsod
ferde pancéllemezen, zsaluszerlien kialakitott nyildson hatol be és a hatsé tetdlemez nyildsidn
tavozik. A motortér és kiizdotér kozott valaszfal van. A kiizd6térben és a toronyban nyer
elhelyezést: 2 f0 kezeld: 16vész-radiés és a gépkocsivezetd, 1 db 7.62 mm-es DT hk
géppuska, 1 db géppisztoly, 2800 db gp. 16szer /40 tar/, 30 db pisztolytar, 10 db gpi. tar,

10 db kézigranat, 1 db rddi6 ad6-vevo késziilék /JSZ-2-ben haszndlt/, fegyvertisztit6 kellékek,
tartalék alkatrészek, mentddoboz, tuzolto késziilék, stb.

A toronyba épitet; gp. kilovési szoge lefelé: 15 felfelé: 25°. A 16vész mind 4116, mind iil6
helyzetben tiizelhet, korkoros figyelOrését a torony tetdajtajara helyezett periszkOp teszi
lehetdvé. A vezetd a kocsi elején, kozépen iil. Kitekintését harcszerli koriilmények kozott a
48M-hk vezetOperiszkdpjaval azonos berendezés teszi lehetové; hatso teriileten vald
mozgdsndl vezetOnyilas ajtaja felnyithato.

2 A Cs-250-es koziti gépjarmii adatai:
Motor: Csepel 413 B tip. Alvaz: sajtolt, szegecselt Tengelykapcsol6: szdraz, egylemezes Sebességfokozatok szama: 5 eldre, 1 hdtra Differencidl: El6l:
kupkerék, Hatul: 6nzaré Hajtott kerekek szama: 4 Kerékabroncs méret: 9,00x20" Csorlé vonderd: 5000 kp TiizelGanyagtartaly: 112 1it. Méretek: Teljes hossz:
5555 mm, Teljes sz€lesség: 2250 mm, Vezetdfiilke magassdga: 2280 mm. Hasznos rakfeliilet: 3060x2150 mm
Nyomtav: El61: 1800 mm Hatul: 1630 mm Tengelytdv: 3200 mm
Szabadmagassag: El6l: 275 mm Hatul: 270 mm
Lejtszog: El6l: 40 fok Hatu:1 23 fok
Sulyok: Onsiily: 4300 kg Osszstly: 6800 kg Hasznos terhelés: 2500 kg
Tengelynyomés: EI6l: 2250 kg Hétul: 2450 kg
Terepjards: Maszoképesség iiresen: 56% Maszoképesség terhelve: 52% Mészoképesség:
Uresen, vontatmdnnyal: 31% Maszéképesség: Teherrel, vontatmannyal: 35%
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Az alkalmazand6 pancéllemez vastagsdga a hazai pancélgyartas eredményétol fiigg. A tervek
szerint az el6irt 6 tonna 0ssz-sulyhatdr betartdsa mellett a pancéltest homloklemezei 20 mm,
oldallemezei 15 mm:.fenéklemeze 6 mm. tetdlemeze 10 mm.;. motorteto €s hatsé alsé lemeze
12 mm vastagsagu.

A toronyhomlok-lemez 20 mm, mells6 oldallemezei 15 mm, tetblemeze 10, hatsé
oldallemezei 12 mm vastagsagu. Kovetelmény a pancélzattal szemben, hogy hatdsos védelmet
nyujtson 500 m-rél érkez6 12,7 mm-es acélmagvas 1ovedék merdleges becsapddasa ellen.”

A terveknek a katonai vezetés dltal torténd elfogaddsa utdn a Jarmiifejlesztési Intézet
Osszedllitotta a gyartdsi programot is. A fennmaradt adatok szerint a mintapéldiny
elkészitésére 2 150 000 Ft-ot igényeltek.

A honvédelmi miniszter megtekintette a mintdkat és az oroszok engedélyét kérte a gyartds
meginditdsdhoz. Az orosz hat6sdgok nem engedélyezték a sorozatgyartast! Megigérték, hogy
szovjet BA-64 tip. pancélautokbdl szdllitanak a hazai honvédség részére, mivel Farkas Mihdly
miniszter pedig megigérte, hogy szovjet mintéra 4talakitja a Magyar Kiralyi Honvédséget.’

A felderitd és 10vész sz4llité pancélos gépkocsi hazai gyartdsdnak beinditasdval kapcsolatos
ugyanakkor azt a tényt sem szabad elhallgatni, hogy nem &llt a hadmérnokok rendelkezésre
olyan magyar gydrtdsi motor, amelyik az alapkovetelményeket kielégitette volna. A
problémat leginkdbb a motor teljesitménye és a harcjarmi silya kozotti kedvezoétlen
ardnyszam jelzi. A kovetelmények szerint egy ilyen jarmiinek 12-14 LE/tonna teljesitményt
kell elérnie ahhoz, hogy megfeleld terepjar6 képességekkel rendelkezzen. Az ekkor
rendelkezésre 4ll6 80 LE-s motorral pedig csak 9 LE/tonndt lehetett elérni. Nehezitette a
dontés kialakitasat, hogy a 6 hengeres dizel motor alkalmazésa esetén keletkezett stlytobblet
miatt féllanctalpat kellett volna alkalmazni.

4. A Csepel D-300 tipusi haromtengelyes osszkerékhajtasa terepjaro gépkocsi

A Csepel-130 mellett a Honvédségnek egy nagyobb teherbirasi terepjard tehergépkocsira is sziikség
volt. Igy kozvetlen a 250 tipus megtervezése utdn az Intézet megbizast kapott egy 6x6 hajtasképlett,
Osszkerékhajtasu terepjard tehergépkocsi megtervezésére, a prototipus elkészitésére és kiprobaldsara.
A célkitlizés a Csepel-350-es tehergépkocsi csaldadelv legmesszemendbb alkalmazésaval, Csepel B-
415 tip. benzinmotor felhasznélasaval, terepen 2500 kp teherbirdssal, orszagiton 4000 kp hasznos
terheléssel 2500 kp vontaté képességgel biré jarmii kifejlesztése volt. Az ) konstrukcid a 350-es
tehergépkocsi és a Csepel-130-as terepjar6 gépkocsi torzsegységeinek és alkatrészeinek
felhasznaldsaval, a nemzetkozi szintnek megfeleld kivitelben késziilt el. A terepjaras kovetelményeit
korszerli osztémitivel, mellékhajtasokkal oldotta meg az Intézet. Az elsd 2 prototipus még 1951-ben
elkésziilt a Csepel Autdgyarban. A prototipus vizsgdlatait (100 000 km) az Intézet forszirozott
tizemelés mellett 1951. év oktdberében kezdte meg szoros egyiittmiilkve a Csepel Autdgyér
szakembereivel. Igy vilt lehetévé, hogy az id6kozi probafutasok kiértékelése alapjan a sorozatgyartas
mar 1952. év folyaman elindult.

A proébaiizemeltetést és tartamprobakat mostoha terepviszonyok kozott, teljes terhelés mellett
folytattdk az esetleges gyonge pontok, hidnyossdgok felderitése c€ljabol. Az igy eldfordult
hibdk azonban nem voltak olyan természetiiek, hogy atkonstrudldsra sziikség lett volna.
Legtobb esetben a helyszinen, vagy kisebb moédositasokkal ki lehetett kiiszobolni azokat. A
prototipus egységek a 100 000 km-es tartampréba utdn szétszerelve, ellendrizve és bemérve
tovabbi iizemeltetésre alkalmasnak mindsiiltek. Meg kell emliteni, hogy a miiszaki el6irdsban
megadott menettulajdonsdgi értékek, kapaszkodd képesség, vonderd, stb. a tartamproba
folyaman végzett ellendrzések szerint megfeleltek. J6 menettulajdonsidgaindl és kedvezd
miiszaki jellemzdinél fogva kedvelt terepjard vontatdja lett a honvédségnek.

3 Haris Lajos és Otté visszaemlékezése.
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A tipus miiszaki jellemzoi:

A jarmi 3 tengelyl, 3 differencidlmiives terepjard gépkocsi. Mellsd két kereke kormanyzott
€s a vezet6iilésbol kapcsolhatéan hajtott, vagy szabadonfut6. Héats6 négy ikerabroncsozdsu
kereke édllanddan hajtott. A mellsd futéml kupkerékparral, bolygémives differencidlmiivel
volt szerelve, a hatsé futomiivek differencidlja ZF rendszeri onzaré kivitel. A jarmi
orszdguton 4x2 hajtasképlet szerint miikodott, mellsd futdomiivét csak terepen, vagy rossz titon
kapcsoltdk be. Az Osszkerékhajtds kapcsoldsa a hajtémutdl kiilon szerelt osztomiivel tortént.
Az osztomiiben terepfokozat is volt, amely csak 6 kerékhajtds esetén kapcsolhatd. A lassitd
terepattétel bekapcsoldsa maga utdn vonta a mellsd hajtds automatikus bekapcsoldsit is.

A jarmi elején elhelyezett csorld iizembe helyezését végzd mellékhajtomii az 5 fokozatd
mechanikus sebességvaltora volt szerelve €s a tengelykapcsoldoval, motorral egy tombot
képezve, 3 ponton, gumidgyban volt az alvdzra fiiggesztve. A csorlét kapcsold hajtomiivon
mellékhajtas ledgaztatasra alkalmas szabad tengelyvég allt rendelkezésre. A hatsé ikertengely
1-1 félelliptikus rugéval és himbatengellyel megvezetve adta a toléerdt. A sorozatgyartds
1954-ben fejezddott be a Csepel Autdgyarban és dsszesen 750 db késziilt el.

A Jarmifejlesztési Intézet altal tervezett jarmii Csepel D-300-as prototipusa 1951-ben késziilt
el. Sorozatgyartdsa 1952-ben indult el és 1954-ig 750 db-ot gyartottak le. Hagyoményos
felépitésti jarmi. EI6l a motor, mogotte a fiilke, mogotte a raktér taldlhatd. Alvdza
acéllemezbdl sajtolt, szegecselt 1étraalvdz. Merev hidakkal rendelkezett, amelyeket
laprugékotegek kapcesoltak az alvdazhoz. Osszkerékmeghajtdsa kapcsolhaté volt. A hétsé négy
kerék volt a meghajtott. Hatsé hidjai ZF rendszerli onzaré differencidlmiivel késziiltek.
Mechanikus, eldl elhelyezett csorldjének meghajtdsit a sebességvéltoval egybeépitett
mellékhajtds biztositja. Zart felépitményes és darus vadltozatait is gyartottdk, a daru
mikodtetése teljesen mechanikus volt.

Fontosabb miiszaki adatai:
Motor: Csepel B-413 tip. 4 hengeres, 4 litemii soros benzinmotor, vizhiitéssel Hengerfurat/loket:
110/140 mm

Lokettérfogat: 5332 cm3 Legnagyobb teljesitmény/for/p: 83 LE/22001/p
Legnagyobb nyomaték: 35,5 mkp/1250 f/p Hengerfej: egyenként kiilon levehetd

Gyujtasi sorrend: 1-3-4-2 Alvaz: Keret: sajtolt, szegecselt Fiilke 3
személyes zart, acéllemezbdl
Tengelykapcsold: 1 tarcsés, szédraz Sebességvaltomil: 5 eldre, 1 hatra fokozati mechanikus

sebességvaltd. A 3. 4. és 5. fokozat kerekei dllandéan kapcsolddo, ferde fogazasuak; a csorld

hajtémiivel egyesitve.

Osztémii: Kiilondllo egység, 2 lassitd - 1 orszaguti, 1 terepjard - fokozattal. A terep fokozat csak az

Osszkerékattétel kapcsoldsa esetén mitkodtetheto. Attétel: Orszagiti: 1,166 Terep: 2,02

Futémiivek: Merev hidak két lemezfélbdl sajtolva, a két hatséhid 3-3 lengOkarral volt az alvdzhoz

kotve. A mellsé hid korményzott kerekei a hajtast kipkerékpérral és bolygdkerekes differencidlmii

kozvetitésével, Weiss-Bendix rendszerti csuklds féltengelyek altal kaptdk. A hatsé futomiivek

differencidlmiive ZF rendszer(i 6nzar6 kivitelti. Attétel: 5,14

Felftiggesztés:  EIOl: félelliptikus laprugdk, hatul: csiszébakkal 1-1 szarnyas hidraulikus

lengéscsillapitdval Legnagyobb sebesség:

Orszagtton: 67,5 km/6 Terepen: 38,9 km/6

Felftiggesztés: Hatul: az iker hatsohid részére kdzos himbatengelyen dgyazott félelliptikus laprugd
Hajtott kerekek szama: 8

Gumiabroncs méret: 9,00-20" /terepjard/ Fékek: Labfék: 6 kerékre hat6 hidraulikus, 2

aramkoros fék, stritett levegdvel miikodd szervoberendezéssel Kézifék: 4 hatsé kerékre hatd

rudazatos megoldas, allitasi lehetoséggel.
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Meéretek: Teljes hossz: 6990 mm Teljes szélesség: 2360 mm Vezetdfiilke magassaga: 2355 mm
Tengelytav: 3960+1200 mm
Himbakar: - elére 600 mm Himbakar: - hatra 600 mm Nyomtdv: el6l, hitul 1750 mm
Lejtszog: Elol: 33° Hatul: 30°
Szabad magassag: el6l 310 mm Szabad magassdg: hatul 300 mm
Hasmagassag: 480 mm
Fordulasi sugar: 9400 mm Rakfeliilet: 3800x2146 mm?2
Stlyok: Onstly: (iires sily + tartozék) 6300 kp Tengely nyomads: eldl (iiresen) 2900 kp
Tengely nyomas: hétul (iiresen) 3400 kp Max. terhelhetdség: terepen 2500 kp Max. terhelhetOség:
orszdguton 4000 kp Terhelt gépkocsi silya: terepen 8800 kp Terhelt gépkocsi sulya: orszdguton
10300 kp Vontatmény sulya: terepen 2500 kp
Csorl6 vondero: 5000 kp

5. Csepel K-800 tipusi lanctalpas vontatoé és a kiilonleges lanctalpas pancélozott rajgépkocsi
A Csepel-300 tipusu korlatolt terepjaré képességli kerekes tehergépkocsi €s vontaté mellett a
Magyar Néphadseregnek sziiksége volt egy ennél nagyobb terepjaré képességgel rendelkezd
vonatora is. A Szovjetuniébdl kapott dokumentaciok (JAZ tervek) felhasznaldsdval az Intézet
megbizdst kapott egy lanctalpas vontaté megtervezésére a Csepel D 613 tipusd motor, a hazai
torzsegységek, alkatrészek messzemend felhasznélasaval. Ilyen szempontok figyelembevétele
mellett keriilt megtervezésre a Cs-800-as tipusi lanctalpas vontaté 2000 kp-os hasznos
terhelésre, 8000 kp-os vontatmanyra.

A tipus elddllitasa széles korli kooperacidra volt tervezve, foként ipardgon kiviili véallalatokra,
Ez az intézkedés koriiltekintd gyartdsirdnyité és Osszehangold egyiittmikodést igényelt. A
Godollér Gépgyarban késziilt el a K-800 tipusd ldnctalpas vontatd, taldn ezért is kapta a
Godollo feddnevet.

A léanctalpas vontatd ezt az idészakot jellemzd termék volt és mintegy 500 db-os gyartdsa
lehetové tette a hadsereg szdmdra lovegek és egyéb harceszkozok vontatdsat barmilyen
terepen, maximadlisan 50 km/h sebességgel. Konstruktorei — Kovéacshdzy Erndé mellett —
Baliga Istvan és Kozma Ldszlé voltak. Teherbirdsa 2 t, er6forrdsa a Steyr-licencia alapjan
késziilt, 6 hengeres, 125 LE-s (91, 8 kW) dizelmotor volt.

Sebességvaltdja szovjet dokumentdcié alapjan Spicer-5553 tipusnak felelt meg, 5 elore, 1 hétra
fokozattal 2.-5. fokozata szinkronizalva. A hajtast a lancot vivo kerekek felé a hatul, kozépen
elhelyezett kihajtomii és kétoldalt szerelt hajtémiivek vitték at lanchajté kerekekkel kozvetitve,
oldalanként 3-3 tdmaszto gorgdvel.

Korményzasa féltengelyeken keresztiil a kihajtomiiben 1év6 tengelykapcsolokkal és dobfékekkel -
amely a jarmii fékezését is végezték - botkormdnnyal, a harckocsiknal alkalmazott médon tortént.
Felépitménye zart kétszemélyes vezetdfiilke, leengedhetd ablakokkal, oldalajtokkal. A kocsiszekrény
nyitott kivitelli, ponyvatakardval, felhajthat6 oldaliilésekkel késziilt.

Csepel K-800
Fontosabb miiszaki adatok:
Motor: D 613 tip. négyiiteml, vizhiitéses dizelmotor ~ Egy lanctag hossza: 111 mm
Egy lanctag sz€lessége: 300 mm
Alvéz: Keret: sajtolt, hegesztett. Vezetdfiilke zart, 2 iiléses
Tengelykapcsol6 széraz, egylemezes, "Csepel 510 m 13"
Sebességfokozatok: 5 eldre, 1 hatra
Kihajtémii: azonos a 76 mm Rolg kihajtomiivel Lanctamaszt6 gorgd: 76 mm Rolg tdmasztdgorgo 3-
3 db 245 mm atmérdji
Hajtott kerekek szama: 2 Kormanyzas: féltengelyek tengelykapcsoloval és
szalagfékkel, melyek egyben a fékezést is szolgaljak
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Rugodzés: keresztiranyu, torzids Fordulas: helyben fékezett féllanccal
Differencidlmii: hatul kipkerék + homlokkerék
Fék: azonos a kormanyfékkel, vezet6iilésbol két emeltytivel miikodtethetd
Fordulés: helyben fékezett féllanccal Fordulds: nagy ivben szabadonfuté féllanccal
Tiizeloanyag tartaly: 1254315 =440 liter Differencial: kupkerék + homlokkerék
Lanchajtokerék atmérdje: 540 mm lanc: azonos a 76 mm Rolg lanccal Kézifék: rudazatos szalagfék
Lanchajtokerék atmérdje: 540 mm Lénc: 76 mm Rolg lanc, Lanctalp: szélessége 300 mm
Futégorgdk: 76 mm Rolg futégorgd, 6 db gumifeliiletes 315 mm atmérdjii gorgdk, hossziranyu
lengOkarokkal, keresztben elhelyezett torzids rugdkkal. Lanctdmasztogorgd: 76 mm  Rolg
tdmasztogorgo: 3 db gumifeliiletes 245 mm atmérdjli gorgo.
Meéretek”: Teljes hossz: 5035 mm Teljes szélesség: 2720 mm Magassdg fiilkénél: 2350 mm
Magassdg ponyvanal: 2470 mm Nyomtav: a lanctalp kiils6 szélén mérve 2410 mm Fordul6kor
atmérd: 2900 mm Forduldkor vontatmannyal: 6000 mm Hasmagasség terheléssel: 350 mm
Lejtdszog elol: 26° Lejtdszog hatul: 20°
Stlyadatok: Onstly terhelés nélkiil: 6980 kg Hasznos terhelése: 2000 kg Megengedett legnagyobb
suly: 8000 kg
Legnagyobb kapaszkodasi szog fiives terepen terhelés nélkiil: 30° Terheléssel és vontatmannyal: 18°
Oldaldélés legnagyobb mérve: 28°
A fordulat legkisebb sugara a nyom kiilsd sz€lén mérve: 3090 mm Géazlomélység: 0,6 m
Fajlagos talajnyomas: 0,56 kg/cm2
Korményzdsa botkormédnnyal, a féltengelyeken keresztiil, a kihajtomiiben elhelyezkedd
tengelykapcsolokkal és dobfékekkel tortént.
Ez a konstrukcié sorozatgyartasra keriilt és a Honvédség rendszeresitett terepjaré vontatdja
lett. A szériagyartas a Go6dolléi Gépgyarban 1955-ben indult be és 1958-ban fejezddott be.
Ezzel a konstrukcidval kapcsolatban meg kell jegyezni, hogy a szovjet dokumentacié szerint
adaptélt otfokozatd mechanikus sebességvalté a K-800 tipus mellett az autdbusz €s nehéz
tehergépkocsik sokezres darabszamban gyartott és megbecsiilt torzsegysége lett.

A Csepel K-800-as tipus megtervezése utdn megbizast kapott az Intézet a meglévo torzsegységek
felhasznaldsaval egy lanctalpas pancélozott rajgépkocsi megtervezésére €s kivitelezésére.

A lanctalpas tipusi pancélozott 16vész gépkocsi mintapéldanydnak, a kisérleti minta
elkészitése a HTI 1952-53. évi munkatervében szerepelt. A harcdszati-miiszaki
kovetelményeket a HTT Miiszaki Osztdlynak a pancélos szakosztdlya dolgozta ki és a MN
pancélos parancsnoka 1952. februidr 11-én hagyta jovd. A péncélozott 16vész gépkocsi
vazlattervét a jovdhagyott harcdszati-muszaki kovetelmények alapjan a Jarmufejlesztési
Intézet dolgozta ki és azt 1952. dprilis 3-4n a katonai vezetés részérdl szintén jovahagytdk. A
tervezOmunka kovetkezd allomdsaként a Jarmiufejlesztési Intézet éltal kidolgozott miiszaki
tervet a HT1 Parancsnoksdga 1952. jilius 10-én elfogadta azzal a kikotéssel, hogy a 16vész
gépkocsi gyartdsi rajzainak szdllitdsi hatdrideje 1952. december 15-e. A részletrajzok
elkészitésének szerzOdéses iranyara 520 000 Ft, s. mintapéldany gyartasi koltsége a HTI
becslése szerint 1 660 000 Ft. A mintapéldany legyartasdhoz sziikséges pancélanyagra
vonatkoz6 kovetelmények kidolgozasa a HTI-ben kozvetlen befejezés elott allt.

A péancélozott 16vész gépkocsi természetes nagysdgi famodelljét 1952.szeptember 1. és
december 14-e kozott a HTI készitette el.

A pancélozott 10vész gépkocsi rendeltetése volt a pancélos csapatok l16vész alakulatainak
széllitdsa, olyan formdban, hogy a gépkocsi teljes lanctalpas és ©Onhord6 kivitelli, a
vezetofiilke, motortér és szdllitotér alul és oldalt pancélozott, teteje nyitott legyen. A

* Mis adatok szerint: Teljes hossz: 5320 mm Teljes szélesség: 2400 mm Teljes magassdg: 2100 mm Nyomtdv:
el6l-hatul, lanctalp kiilsé szélén 2410 mm Forduldkor atmérd: 2900 mm Hasmagassag: 400 mm
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gépjarmi torzsegységeinek (fodarabjai) teljes egészében meg kellett egyezni a JA-12 szovjet,
illetve a K-800 kozepes tiizérségi vontatd torzsegységeivel. Ezek sorozatgyartdsa a
sebességvalto kivételével ekkor mar folyt.

Jellemz6ébb harcaszati- miiszaki adatok:

A pancélozott gépkocsi legnagyobb hossza: 5100 mm Magassidga. 2200 mm Szélessége:
2410mm. Fenékmagassag: 400 mm

A gépkocsi teljes sulya: kb.11 tonna. Motorja: 120 LE, 6 hengeres, Csepel Dizel.

Sebességvaltd: Spajzer rendszer(i, JA 12 utan.

Max sebessége épitett iton 50 km/6ra

Misz6 képessége: 28 fok

Hatoétdvolsdg: épitett iton 400 km

A hiité és a motor kozépen volt elhelyezve. Mogotte foglalt helyet a gépkocsivezetd és a

parancsnok. Tiizeldanyagtartaly a gépkocsivezeto, illetve a parancsnok iilése alatt pancélozott

helyen volt elhelyezve. A széllit6térben 11 harcos helyezkedhetett el.

A futémil azonos a 48 M Rolg-nél hasznélt fédarabokkal.

Fegyverzete: a szdllitand6 raj szervezetszerii 48M. golydszordja, amely a gépkocsi kozepén,

magasitott dobogora helyezett dllvanyzatra volt szerelhetd. A golydszéré mogott magasitott

lebillenthetd iilésen foglalt helyet a 16vész, aki all6 vagy iilé helyzetben egyarant tiizelhetett.

A goly6szoro befogasa tigy volt kialakitva, hogy a tiizelés korkorosen lefelé 15 fok, felfelé 45

fokban legyen lehetséges. A 16vészek szamara az oldalpancélzaton 5-5 kilovorést terveztek.

Az alkalmazott pincéllemez vastagsdga a hazai pdncélgyértds eredményétdl fiiggott és a

tervek szerint az el6irt 11 tonna 6sszsulyhatar betartdsa mellett a pancéltest homloklemezei 20

mm, illetve 25 mm. Oldallemezei 15 mm. hatsé lemezei 12 mm, fenéklemeze 8 mm

vastagsagu. Kovetelmény a pancélzattal szemben az, hogy hatdsos védelmet nydjtson 500 m-

rdl érkezd 12,7 mm-es acélmagvas 16vedék merdleges becsapddasa ellen.

6. A Csepel D-344-t6] a D-442 felderité Gszo gépkocsiig

A Haditechnikai Intézet 1957-ben targyaldsokat folytatott a Csepel Autdgyar vezetdivel, egy,
a hadsereg igényeinek megfeleld, Osszkerékhajtisi tehergépkocsi kifejlesztésérdl. A jarmiivet
az autégyar mérnokei - koltségcsokkentés, s a késObbi alkatrészellatds egyszersitése
céljabol- zommel a mar meglévd jarmivek fOdarabjainak felhasznédldsdval igyekeztek
kifejleszteni, bar 4j fodarabokat is konstrudltak, példaul elsé tengelyt, osztomiivet, csorldt,
valtot. Az ,,4j tehergépkocsi” a D-344° megjelolést kapta. Azért, hogy az alaptipus alvizit és
motorjat a D-344-esnél is alkalmazni lehessen, a Csepel Autdgyar gyartmanyfejlesztési
osztdlydnak szakemberei az els6 futdmill kiegyenlitomiivét a kocsi kozepén elhelyezett
osztomiibe tervezték. Az elsO kerekeket igy a nagyméretli kozponti hajtds helyett két, a
kerekekhez kozel fekvd kupkerekes attételen keresztiil hajtotta meg a féltengely. De nemcsak
a hajtas, hanem az elsé kerekek kiegyenlitomiive is a terepfokozatot tartalmazd osztomiibe
keriilt - az elrendezésnek koszonhetden a motort nem kellett magasabbra épiteni. Az elso
futéomi ilyen formdban torténd kialakitds djdonsagnak szamitott, bar egy francia katonai
tehergépjarmiivon mar alkalmaztak kordbban. A vazlattervek 1958. novemberére kész voltak,
s a gyartmanyfejlesztési bizottsdg jovahagyasa utdn engedélyezték a D-344-es tehergépkocsi
milszaki dokumenticidjdnak elkészitését is. A kocsi terepjar6-képessége nemcsak
Osszkerékhajtasa, hanem viszonylag magas épitése miatt is jO volt. Az elsO tengely alatt 300,
hatul pedig 270 milliméterrel volt a fold felett a legalacsonyabb pontja. A D344-est csorldvel

> A "D" a dizel iizemmddra, a 3-as a gépkocsi teherbirdsara (3 tonna), a 44 pedig a négykerék-hajtasra (4x4)
utalt.
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is felszerelték, ami a meghajtasat a sebességvaltordl kapta, egy, az osztomiivon keresztiil
meghajtott karddnon keresztiil. Mivel azonban a csorlot kotéliranyito €s kotélvezetd gorgdvel
is felszerelték, lehetdvé valt, hogy a D344-es eldre, hitra vagy oldalirdnyba is csorlézhessen,
attdl fiiggden, hogy a vontatékotelet a jarmii melyik oldalan vezették ki.

A D-344-es legismertebb valtozata a ponyvés Csepel, azonban nagyon sokféle felépitménnyel
szerelték a kocsit. Létezett billendplatds és miihelykocsi valtozat, tovabba gyartottak specidlis
felépitménnyel szerelt D-344-eseket is. A D-344.00 tipusjelli az elsoé kialakitott vdltozatot
jelolte, lehajthaté oldal- és hatfallal, amelyet 1961 és 1966 kozott gyartottak. A D-344.01 a
00-4sbdl a honvédség igényeinek figyelembevételével kifejlesztett tipus, merev oldalfallal. A
D-344.02-es mar ot tonna teherbirdssal késziilt, polgéri kivitelt rakfeliilettel, csorld nélkiil. A
D-344.05 tipus tiizoltokocsi alvéazat takar, fiilke, felépitmény, csorld nélkiil. A D-344. 12/2-
nek jelolt jarml jemeni kivitell véltozat, specidlis osztomiivel, csorldvel, trépusi
igénybevételre tervezett 1égsziirdvel és vizhlitdvel - 6sszesen 11 ilyen késziilt. A D-344.22-es
jemeni kivitelli szippantd autébdl viszont mar 21 hagyta el a gyérat.

Amikor felmeriilt a D-344-es specidlis véltozatainak kialakitdsa, megsziiletett a D-346-0s. A
D-346-ost a D-344-esbdl fejlesztették ki, a sorozat fOleg tartdlyos jarmiivekbdl allt. A D-
346.00-os példaul négyezer liter lizemanyag szallitidsara alkalmas Osszkerék-meghajtisi
tartalykocsi, tizemanyagszlrdvel, acélcsobdl késziilt toltd- és iiritd-berendezéssel, szovjet
vagy svajci gydrtmanyu atfolydsmérd oraval. A kocsit roldval ellatott szekrényfelépitménnyel
készitették, gyartdsa 1965-ben kezdddott. A D-346.04-es tipusjelzés 20 kW-os generdtorral
folszerelt miihelykocsit jelentett - a felépitményt a székesfehérvari Ikarusszal fejlesztette az
autogyar. A D-346.06 jemeni kivitelli, otezer liter viz szallitdsara alkalmas tartalykocsit jelol,
amelybdl nyolc darabot gyartottak.

Specidlis felépitményii véltozatot a Budapesti Vegyipari Gépgyarral kozosen is készitettek - a
vegyi €s sugarmentesitd D-346.07-esek gyartdsa 1966-ban kezdddott, ugy, hogy az autégyar
szivattyuval ellatott alvdzakat szallitott a Vegyipari Gépgyarba, amelyeket ott karosszéltak.
Az Ikarusszal kozos munka sem korlatozodott a fent emlitett mithelykocsikra, 1étezett 8 kW-
os generatorral folszerelt miithelykocsi is D-346.14-es tipusjelzéssel, sot gyartottak 33 kWA-
os fesziiltségtarté generdtorral szerelt mithelykocsikat D-346.24-es jelzéssel.

Mivel trépusi orszdgokbodl is rendeltek Csepel tehergépkocsikat, a jarmiiveket az ottani
melegebb €s szdrazabb iddjaras elviselésére is fol kellett késziteni. Tobb prototipus késziilt,
amelyeket elobb itthon homokban, majd kiilonb6z6 trépusi orszdgokban teszteltek. E
kivitelek altaldban Osszkerék hajtasiak, masrészt szélesebb gumiabroncsiak voltak, s igy nem
siillyedtek el a homokban sem.

Trépusi alapfelszerelés volt a szélvédd elé kivezetett, a homokos levegd megsziirésére
hivatott 1égsziird, s az erdsitett hiitérendszer is. Mivel a tehergépkocsi kabinja a sivatagi
kanikuldban hamar felmelegedett, dupla tetdt épitettek a fiilkére - ekkor a két fedél kozott
atfijt a menetszé€l -, s igy a kabin belseje nem heviilt elviselhetetleniil forrora.
Tipusvaltozatokbdl tehat nem volt hidny a D-344-es és D-346-osok esetében sem, ami nem is
csoda, mivel az autégyarnak mindig is a kis sorozatu, specidlis felépitménnyel szerelt
valtozatok kifejlesztése, illetve gyartdsa volt az erdssége. D-344-esek tobb expedicion is részt
vettek, és a hadsereg is sokat haszndlt beldliik.

A kocsit a katondk szerették, nem nagyon volt olyan akadély, amelyen ne tudott volna atkelni,
rdadasul komplikdciok nélkiil szerelhetd jarmi volt, motorsatranak felnyitdsa utdn konnyen
hozzaférhetd volt a motor s a segédberendezések.

Erdemes felsorolnunk azoknak a mérnokoknek a nevét, akik részt vettek a tipusok
kifejlesztésében. Gampe Karoly, Tordcsik Laszlo, Kirdlyfoldi Istvan, Nagy 1. Lasz16, Nagy II.
Laszl6, Harangoz6 Ferenc, S6s Gyula, Fodor Jdnos, Kohut Pél szakértelmére egyardnt
sziikség volt ahhoz, hogy a kocsi ilyen kitlindre sikeriilt.
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1961-ben négy 344-es késziilt, amelyeket tesztelésre haszndltak. 1962-ben 428, majd 666,
615, 369, 491, 536, 519, 355 6sszkerék-hajtasu jarmi késziilt évente, késdbb, lassan csokkend
tételek utan, 1975-ben elkésziilt az utolsé D-344-es. A 346-osbdl 1963-ban késziilt el az elso,
majd évente par szdzat gyartottak beldle, amelyekbdl j6 par darab a Vegyipari Gépgyarba is
keriilt.

Mivel a 346-osokat inkabb kiilsé cégek karosszéltak, ebbdl a tipusbdl az autégyér joval tobb
jaroképes alvdzat gyartott, mint komplett tehergépkocsit. Bar igaz, hogy a D-344-esbdl is
késziiltek jaroképes alvazak, amelyeket a HM d4ltal megbizott vallalatok felépitményeztek -
igy sziilettek meg a tlizoltd, a mélyfird, a hiradds vagy a parancsnoki jarmuvek.

A hadiipari megrendelések miatt a Csepel Autdgyédrban jelentds beruhdzdsok is voltak,
amelyek hatdsdra a technoldgiai szinvonal emelkedett. A technoldgiai fejlesztések hatdsaként
teret nyert a komplex gydrtdsi rendszerek megteremtésének elve is, valamint 1étrejott a
gyartast koordindlé gyartasfejlesztési appardtus is. A hadimegrendelések pontosabb
megmunkdlast igényeltek, ami a mindség javuldsat is eredményezte. Ebbdl természetesen
nemcsak a katonai jarmiivek vevdi profitdltak. A mindségjavuldsban nagy szerepe volt a
szigori Katonai Miiszaki Atvételnek (KUM) is - a fontos alkatrészeket ugyanis csak a KUM-
atvétel utan lehetett beépiteni.

A 344-es utdélete is figyelemre méltd. 1962-ben sajat terveinek felhaszndlasdval
megkezdddott a D-442-es gépkocsi fejlesztése, amely alapjaul szolgdlt a késébb megjelent
felderitd usz6 gépkocsinak. Utobbit a hadseregben egyszerlien csak FUG-nak hivtdk. A D-
344-esre vezethetd vissza a PSZH, vagyis a pancélozott szallit6 harci jarmii gyartasa is.
Csepel D-344 jellemz6 miiszaki adatai:

Motor. Négyhengeres, négyiitemii, elokamrés, folyadékhtitéses dizelmotor. Furat 112 mm,
loket 140 mm. Osszlokettérfogat 5517 cm3. Legnagyobb teljesitmény 100 LE 2300/min.-nél.
Erdatvitel. Otfokozatd valtémi, egytdrcsds szdraz tengelykapcsold mechanikus vagy
hidraulikus  miukodtetéssel, ferdefogazdsi  folytonjar6  fogaskerekek, tolShiivelyes
kapcsoldssal. Osszkerék-hajtds, homlokfogaskerekes osztomi, kiipkerekes mellséhid
kiegyenlitdvel. A koziti ill. terepfokozat tol6hiivellyel kapcsolhatd.

Felépités. Alvazas konstrukcid, elol merev hid, a kerekek kiilon-kiilon kupkerekes
meghajtassal, hatul merev hid, ivelt fogazdsu tanyér- és kupkerékkel, kiipkerekes
differenciallal, differencialzarral. Attétel 1:5,14. Négy kerékre hato, kétkoros 1égfékrendszer,
mechanikus rogzitofék.

Meéretek, tomegek. Hosszisag 6716 mm, szélesség 2560 mm, magassig
terheletleniil/ponyvézattal 2430/2775 mm, tengelytdiv 3750 mm, els6/hatsé nyomtiv
1780/1720 mm. Rakfeliilet teriilete 8,8 m2, hossza 3918 mm, szélessége 2248 mm,
magassdga 500 mm, magasitéval 900 mm. Sajat tomeg 5440 kg, hasznos legnagyobb terhelés
koziton 3500 kg, terepen 3000 kg. Uzemanyag-tartdly 65 liter, iizemanyag-fogyasztds 18
1/100km. Gumiméret 9x20. Legnagyobb sebesség 82,66 km/h.

D-442 tip. pancélozott felderité, uszé gépkocsi (FUG) 1961.

Az 1960-1970 kozotti években tjabb fejlesztési hullim bontakozott ki a honvédség korszerli
széllitéeszkozeinek €és harcjarmiiveinek megteremtc’:se’:re.6 A JAFI és a vele egyiittmikodé
jarmugyartok — melyeknél szintén iitOképes tervezd és fejlesztd csoportok alakultak ki —, a
Csepel Autogyér és a Raba tervezoi helyzet- €és igényfelméréssel kezdték a fejlesztd munkat.
A munka 1960 nyarén kezd6dott a D—442 tipusi Felderit6 Uszé Gépkocsi (FUG) tervezésével
Az Intézet gyartménytervezése a HTI elvi irdnyitdsa mellett nagy részt vallalt ennek a kiilonleges
igényeknek megfeleld pancélozott felderitd, tsz6 gépkocsi megtervezésében. A FUG kialakitdsahoz a

® Szendrd Miklés: Hazai fejlesztésti katonai jarmiivek modellkidllitisa a hadtorténeti mizeumban. Haditechnika
1995. 1. szdma
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Csepel-csaldd torzsegységeit és az Intézet altal az Ikarus-303 tipusi korszeri 30 személyes
kisautobuszhoz tervezett fiiggetlen kerék felfliggesztési elsé futdomli moédositott szerkezeti
megoldésait és elemeit hasznaltak fel. A munkit az Aut6- és Traktoripari Troszt dltal szervezett
tervezOcsoport 1961. méjus 2-4n kezdte meg Gydrben a Magyar Vagon- és Gépgyarban (MVG).

A HTT altal megadott kovetelmények alapjan egy sziikebb csoport dolgozta ki a féegységek
elvi elrendezését. Ezutdn a tervezdi stdb mintegy 30 fOre egésziilt ki az Ikarus és a Voros
Csillag Traktorgydr, valamint a Ganz Hajégyar szakembereibdl. A Jarmiifejlesztési Intézetbdl
mintegy 15 f6s tervezdi garda vett részt a tervezésben. A munkat Gampe Karoly, a Csepel
Autdgyar fokonstruktdre, Nagy Laszl6 a Csepel Autégyartdl és Gyarmati Jozsef, valamint
Kiimmel Emil a Magyar Vagon és Gépgyartdl, tovabba Sziics Laszl6, a JAFI vezetd tervezdje
iranyitotta, ill. feliigyelte, és Winkler Dezs6, a JAFI Kossuth-dijas igazgatéja segitette
szaktandcsaival. Szlics Ldszl6 eredményes és sikeres autdipari fejlesztési munkdiért (pl.
szervokormény) szintén Kossuth-dijat kapott 1973-ban.

Osszehangolt, rendkiviil feszitett munka eredményeként 1961. oktéber 12-én a tervezés befejezddott.
A jarml muszaki adatai: er6forrdsa még mindig a Steyr-licencia alapjan késziilt 4 hengeres
motor volt, de mar 100 LE-s (73,5 kW) kivitelben, ugyanakkor korszerii infravords éjjellatd
berendezéssel, radidval, abroncstoltével, belsé beszélgetd berendezéssel lattdk el.
Kétcsatornds, toldsugaras rendszerti hajohajtassal 8,4 km/h sebességgel tudott vizben haladni,
orszagiton 85 km/h volt a legnagyobb sebessége. Terepjaré képességét novelte a két-két
mankokerék, kapaszkodoképessége 60%. Péancélzata védelmet nyujtott a lovészfegyverek
ellen. Szallithaté személyek szama: 5 0.

A teljes tdjdonsdgot az uszétest kialakitdsa jelentette’, amit célszeriien a Gheorgiu Dej
Hajogydrra biztak, és az 1962. februdr végére vaslemezbdl készitett mintadarabot mér be is
mutatta. A hajétest alaki corpus megforméldsa nem keriilhetett ellentmondasba a megfeleld
formdju jarmutesttel, hiszen mindkettonél az dramvonalas alak domindlhatott, egyrészt a vizi
ellendllds csokkentése érdekében, masrészt a dontott lemezek a 16vésbiztonsagot novelték.
Nem kis erofeszitést igényelt azonban a hajtémulanc tervezése. Az osztémivet az erdatvitel
kozpontjat a jarmii kozpontjdban helyezték el, funkcidi: az els6 és a hatsé tengelyek
meghajtdsa, a mankokerekek sziikség szerinti miikodtetése, a vizi hajtémiiként dolgozo zart
csatorndkban elhelyezett két hajtocsavar, végiil a csorloberendezés meghajtasa. Mindezeket
kiilon-kiilon €s egyiittesen is teljesitenie kellett, a be- és kihajtdsok valésdgos karacsonyfat
alkottak. Ma madr, a tapasztalatok birtokdban, gy {télhetjiik meg, hogy az osztomii némileg
tilméretezett lett. Akkor azonban a tilméretezettség elfogadhatd volt, hiszen a biztonsagra
torekvés, illetve a hatdridok szoritdsa indokolta. Ugyancsak a biztonsagos fejlesztés
érdekében hatdroztak tgy, hogy a mellsd kerekek fiiggetlen (egyedi) felfiiggesztésiiek
legyenek, a hatsok pedig merev tengelyre keriiljenek. A vizi hajtdsra a jarmii két oldaldban
elhelyezett zart csOben forgé (lapatos) hajtdcsavarok szolgéltak, melyek a test aljardl felsziva
a vizet hatul azt kidramoltattdk. Ezt a megolddst vizsugarhajtasnak is nevezhetjiik: az egyik
vagy masik csO részbeni vagy teljes lezarasaval a jarmii kormanyozhato.

A péncéllemezgydrtds és ellendrzés szovjet licenc alapjan valésult meg Dunadjvarosban. A
gyartasra valé felkésziilésnek ezen a teriileten volt a legkisebb kockédzata. A
pancéllemezeknek védettséget kellett nydjtaniuk a konnyll gyalogsdgi fegyverek tiize és
repeszhatdsa ellen. A lemezek vastagsaga 13, 10, 8, 6 és 4 mm volt, az atvétel sordn minden
darabot meglottek, igy az atvételi mindsités minden darabon l4thaté volt.

Nagy jelentoségii és helyes dontésnek bizonyult, hogy a FUG gyartasat a GyOri Szerszamgyar
nyerte el, amely még a gyartds el0készitésének idoszakdban egyesiilt az ugyancsak gydri W.
Pick Vagon- és Gépgyarral. Szubjektiv meggydzddésem szerint helyes, ha kiemelem néhai

7 Poér Istvdn mk. ezredes: A hazai felderit pancéljarmii fejlesztésérél FUG D-442 Haditechnika
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Horviath Ede vezérigazgaté személyét, akinek eléviilhetetlen érdemei voltak a preciz
gyartaselokészités, a technoldgiai rend €s fegyelem megvaldsitdsdban. Jarmiiiparunk szdmara
teljesen 1) feladatot jelentett a pancéltest Osszedllitdsa, a kiszabott, méretre megmunkalt
lemezekbdl. A jarmitest alaki pontossagat egy sor késziilékkel hegesztdsablonokkal lehetett
elérni, adott munkaidon beliil a teljes testet 0sszehegeszteni. Ezen a gyartosoron csak kiilon
mindsitett hegesztd szakemberek dolgozhattak. A hdz pancéltestét a sziikséges nagyméretii
megeresztd kemencében mentesitették a hegesztés okozta fesziiltségektdl, igy volt elérhetd az
egyenszilardsagi, homogenizalt, kell6 mennyiségili, ugyanakkor az eldirt 16biztonsdgnak
megfeleld jarmiitest.

A sorozatgyartds egyenletes mindségét jelentds beruhdzassal lehetett elérni, mely
természetesen a késobbi valtoztatdsok akadalyat is képezte. A testalakitds €s -épités elokészitd
munkdival parhuzamosan folyt a gépészeti egységek szerkesztése, a korabbi gyartdsokbdl
atvehetd alkatrészek és egységek adaptdldsa. E munka sokrétiiségére jellemzd, hogy a
vezérlések, milkodtetések, szdmos ujszerli, pneumatikus €s hidraulikus rendszere mellett
példaul a hatséhajtds csavarjdnak csapdgyazdsdhoz a  valamikori = seprémotor
gumicsapdgyazdasa jelentett megoldast.

A felderitd jarmiivek esetében az uszoképesség kovetelmény, bar eldre felmérhetd, hogy az
alkalmazas sordn erre viszonylag ritkdn lesz sziikség. Ennek ellenére a vizi stabilitas
megvaldsitdsa rendkiviil fontos, hiszen hidba vizmentes a test és hidba mikodik jo
hatdsfokkal a hajéhajtds, ha a nem ardnyos sulyelosztds miatt billeg vagy oldalara fekszik a
jarml. Ennek elhdritdsa érdekében a szerkesztdi munka folyamdn az egyenletes belso
sulyelosztdsra kiilonosen tigyelni kellett. A mintdk kiprobéldsa sordn az ellendrzés erre is
kiterjedt, latvanyos kisérletek folytak a vizre széllds, meredek partrdl a vizbe ugras
lehetdségeinek felmérésére. Ilyen esetekben a jarmii eleje gyakran keriilt viz ald, majd
biiszkén kiemelkedett és egyenletesen, stabilan felfekiidt a vizre.

A probédk sordan bebizonyosodott a FUG terepjaré képessége j6. Megbizhatéan mozgott a
dimbes-dombos, atszegdelt, homokos, agyagos és koves talajokon; maszoképessége is
megbizhat6 volt. A menet kdzben is véltoztathaté abroncsnyomds nagymértékben eldsegitette
a laza talajon val6é haladdst; a talajszintre leereszthetd meghajtott mankdékerekekkel az
arokathidalas teljesithetd volt, sot a meredek 1épcsOkon a leereszkedést is novelte.

Mir a fejlesztés kezdetétdl folyamatos vitdkat valtott ki a FUG fegyverzete, illetve annak
hidnya. A Varsoi Szerzddés tagéllamai kozott 1étrejott megallapodas eldirta, hogy a gyartandé
FUG harcaszati-miiszaki adatai nem lehetnek rosszabbak a szovjet BRDM adataindl.
Mirpedig a BRDM-nek nem volt beépitett fegyverzete, igy a FUG-ndl is csak a nagyméreti,
két oldalra nyithatd, vizszintes helyzetben rogzithetd ajtdkra szerelt golydszordtarté elemeket
irdnyoztak eld. Ez azt jelentette, hogy a felderit raj RPD-44 goly6szordjat ebben elhelyezve,
a lovész félig kiemelkedve tevékenykedhetett sziikség szerint, a teljes pancélvédettség
lehetdsége nélkiill. Ez a megoldds valdban csak sziikségszerlien volt elfogadhat6, de a
szovetségen beliili merev szervezeti és fegyverzeti rendszerek akadalyoztdk az eldrelépést. A
Haditechnikai Intézet megoldasként javasolta, hogy az intézet éltal 1954-ben kifejlesztett 68
mm-es pancélrobbanté rakétafegyvert és 10szerét célszerli alkalmazni, melyet egyéni
pancélelharitd célra irdnyoztak el6 akkor, de nagyrészt kiils6 hatdsok kovetkeztében mér a 0
sorozat legyartasa elott ledllitottak. Tobb példat felsorolhatndnk annak bizonyitdsara, hogy
egy szovetséges fegyverzeti rendszerbe szinte lehetetlen a meghatirozé szovjet hadsereg
beleegyezése nélkiil betorni; sajndlatos médon ez ebben az esetben is bebizonyosodott, noha
1962-ben az intézet elkészitette az erre vonatkozdé harcdszati-miiszaki kovetelményeket.
Tisztaban voltak azzal, hogy a ledllitott témat ugy kell folytatni, hogy a rakétafegyvert a
megcélzott alkalmazasi koriilményeknek megfelelden sziikséges atalakitani.

A felderité usz6 gépkocsira, az emlitett Harcdszat Miiszaki Kovetelmények (HMK) tervezet
szerint, oldalanként 2-2 vetdcsovet kellett felszerelni periszkdpos irdnyzékkal, igy az irdnyzas
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a jarmii belsejébodl végezhetd. Az oldalankénti irdnyzdssal a vetdcsoveket magassagban -5°-
+13°, oldalszog szerint +/-12°-ig terjed0 hatarok kozott lehet mozgatni. Az Gjratoltést a
Jjarmubdl egy-egy nyithaté oldalnyilason tervezték megoldani, €s természetesen a tlizkivaltas
is a kocsi belsejébdl tortént volna. A javaslat a vitdk kereszttiizébe keriilt, a HMK tervezetét
sohasem hagytdk jov4, noha a fejlesztok - az intézet mérnokei - egy repeszhatdsu 10szer
kialakitdsat is megvaldsithatonak vélték.

Felfegyverezni vagy sem? Ezek a vitdk végigkisérték a fejlesztés teljes menetét olyannyira,
hogy még a Rendszeresitd Bizottsdg 1963. jilius 16-an tartott {ilésén is jelentds kérdésként
keriiltek szoba. Nem volt vita a tekintetben, hogy a FUG alaptipusként megvaldsult,
sorozatgyartisa megkezdOdhet. Ez egyben a nemzetkozi kotelezetts€ég megvaldsuldsit
jelentette®.

Végiil is a modositott HMK-t - anélkiil, hogy a sorozatgyartdst ez megzavarta volna - a
Magyar Néphadsereg vezérkari fonoke 1964. julius 7-én jovdhagyta. Ez az eljards megfelelt
az akkori szokasoknak, hiszen valamilyen médon el kellett ismerni az eredeti HMK-t6l val6
eltéréseket, mar csak a nemzetkozi szallitdsok érdekében is. A FUG els0 kisérleti példanya 1962.
aprilis 30-an gordiilt ki a szereldmiihelybdl €s kezdte meg az Osszehasonlité probédkat a korabban
bemutatott és kiprobalt szovjet BRDM tipusu uszdjarmiivel.

Az Osszehasonlitd vizsgdlatok bizonyitottdk, hogy a BRDM tipust szovjet Uszéjarmiinél a FUG 1-2
tobb vonatkozdsban korszertibbnek bizonyult. A FUG farmotoros kivitelénél fogva csendesebb volt,
mert a motort fal védlasztotta el a kiizdotértél. Kevésbé volt tlizveszélyes. El0l vastagabb péancélzat
beépitése valt lehetdvé, mert a farmotoros elrendezés kedvezdbb sulyelosztast biztositott. A fliggetlen
felfliggesztés javitott a terepjaré képességen. A mandverezd képességét javitotta a két hajocsavar
alkalmazdsa. Késobb a szerkezet egyszertisitése céljabol mankdkerék nélkiil hoztdk forgalomba. A
kezdeti mechanikus korményt hidraulikusra médositottak.

A sz€riagyartas 1963-ban indult be a MVG-ban és 6sszesen 335 db-ot gyartottak le.

Fobb miiszaki adatok:

Motor: Csepel D-414 tip. 4 hengeres

Hatsé futémii: Csepel D-350 tip. médositott véltozata

Mellsé futémii: a 303 tip. autdbuszba épitett fiiggetlen felfiiggesztett kivitel modositott véltozata
Osztémil: 4j tervezésii

Sebességvaltd: Csepel-350 tip.

Fékrendszer: €l6l, hatul zart rendszerd, hidraulikus mukodtetést

Csorlo: villas csorldmi

Hajo hajtés: 2 hajécsavarral

Felépitmény: zart usz6 felépitmény, mindkét oldalon 2-2 hajtott mankokerékkel hidraulikusan
leereszthetd, illetve felhuzhaté kivitelben. Torony és kiizd6téri 16fegyverekkel.

1963 és 1969 kozott folyt a sorozatgyartds és tobb mint 1100 db késziilt a Magyar
Néphadsereg részére, illetve kis mennyiség exportra.

A Rendszeresitd Bizottsdg annak hangsilyozasdval, hogy a folyamatban 1évd gyartast
megzavarni nem lehet, hatarozatként eldirta:

A FUG felfegyverzése érdekében ki kell dolgozni a roviditett RPG-7 fegyver siillyesztett
beépitését, belsd optikai irdnyzékkal és elsiitdszerkezettel, korkoros tiizelési lehetdséggel. A
pancélozott célok ellen 500 m-ig PG-7 tipusui kumulativ 10szerrel, radid- és rakétatechnikai
célok ellen 1000-1300 m-ig hatdsos repeszhatdsu 16szerrel. Ezt az eldirast az indokolta, hogy
1d6kozben az RPG-7-et nemzetkdzi szinten is rendszeresitették, igy mar semmi sem indokolta
az emlitett hazai 68 mm-es rakétaveto €s 10szerei kifejlesztését.

% Haditechnika 2000. kiilénszdm
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A Rendszeresitd Bizottsdg tagjai koziil néhdnyan indokoltnak tartottdk, hogy az RPG-7
fegyveren kiviil a jarmiivet Gurjanov-géppuskaval is elldssdk, amelyet nyitott tetfajtok esetén
a rogzitocsapokra helyezve lehet miikodtetni. Itt kell megjegyezniink, hogy a sorozatgyartds
sordn sem a hazai, sem a kiilfoldi hadseregek szamara a fenti fegyverzettel FUG-ot nem
szallitottak. Célszerli a FUG-okat novelt sugarteljesitményli TKN-1 tipust éjjellatd (infra)
miuszerekkel felszerelni, vallalva azt is, hogy nagyobb teljesitményti dinamét kell beépiteni.
Minden FUG-ot el kell latni R-113 (R-114) D+UM réadiéalloméssal, a késObbiek folyaméan
pedig a meghatarozott szakasz-, illetve szdzadparancsnoki jarmiiveket ezen kiviil R-114M (R-
112) réadidallomassal. Meg kell vizsgdlni a jogosan felmeriilt nagy hatétavolsdgi
Osszekottetésre szolgdlé végfokozat kidolgozdsdnak lehetOségeit, koltségkihatdsait és a
megvaldsitds iddsziikségletét. Indokolt minden R-114M (R-112) szerelt FUG-ot a fenti
végfokozattal elldtni. Ezzel a D-442 tipusi felderitd Usz6 gépkocsi fejlesztése befejezddott
ugyan, de mint a hadseregben szokdsos, rovidesen igény meriilt fel a véltozatok kialakitdsara,
igy példaul a vegyivédelmi és sugarfelderitd célokra szolgalo specidlis FUG-okra.

Bizakodva az alaptipus sikeres kialakitdsdban, de felismerve annak gyongéit is, a
Haditechnikai Intézet inspirdcidja nyomadn a Jarmiifejlesztési Intézetben megkezdték a FUG-II
eléterveinek munkdjat. A JAFI kidolgozta a D-443 tipusjelzésii tj konstrukciGji gépkocsi miiszaki
terveit a HM megbizésa alapjan. A D-443/1 tip. gépjarmli a Honvédség keretein beliil a gépkocsizod
16vész és pancélos egységeknél keriilt volna alkalmazdsra. A gépkocsit nagyfoki mozgékonysiga
jellemezte. Nehéz, atszegdelt, mocsaras terepszakaszokat és vizi akaddlyokat minden kiilonosebb
miszaki eldkészités nélkiil képes lett volna legy6zni. Sz€lsdséges idOjarasi viszonyok - -40°C és
+40°C homérséklet - sem befolyasolndk feladatanak teljesitésében. Pancélozottsaga gyalogsagi
kézifegyverek tiizétol és a repeszektdl védetté teszi.

A D-443/1 tip. gépkocsi rendeltetése, hogy az ismeretlen terepszakaszokat, az ott 1évo ellenséges
erOket, esetleges sugarszennyezOdést felderitse. A gépjarmii célszerti kialakitasa lehetové tette hogy a
fenti feladatokat a kezeloszemélyzet maradéktalanul végre tudja hajtani. Ezt biztositotta a nagy,
kényelmes harcra alkalmas kiizdotér, a nagyfoku terepjaré képesség melyet a 4 kerék fliggetlen
felfiiggesztése és az 500 mm-es hasmagassig, a jo latdsi és kényelmes vezetési koriilmények
(farmotoros elrendezés, korkoros toronykiképzés).

Az eldtervek elkészitésénél célkitiizés volt egy olyan alaptipus kidolgozasa, amelyik a megrendeld fél
altal kivant barmely tipusvéltozat 2-3-4 tengelyli jarmii esetében is a legkisebb valtoztatassal lett volna
kialakithaté. A jarmiibe a 436 tipusi JAFI motor keriilt volna beépitésre, farmotoros ddntdtt
kivitelben. A motor névleges maximalis teljesitménye 120 LE. A kocsi silya személyzettel egyiitt
6000 kg. A fajlagos teljesitmény 20 LE/t, mely nemzetk6zi viszonylatban is igen kedvezd értéknek
szamitott. Ugyanis a D-442 tapasztalatai alapjan a leginkdbb moddositdsra vard teriilet a
harctomeg, illetve a fajlagos teljesitmény miatt volt indokolt. Szamolni kellett azzal is, hogy
az ujabb felszerelések miatt elébbi tovabb fog ndni, a fajlagos teljesitmény pedig csokkenni
fog. Az osztrak licenc alapjan gyartott 4 hengeres motor teljesitménye azonban mér nem volt
novelhetd, egy 6 hengeres Csepel-motor beépitése pedig teljességgel lehetetlen volt. A
Jarmiifejlesztési Intézetben, kelld eldreldtdssal, kordbban felvetette egy konnyll, gyorsjarasu
dizelmotorcsalad - 4, 6, és 8-hengeres - fejlesztésének sziikségességét. Egy ilyen 4 hengeres,
fekvo elrendezésti dizelmotor szolgalhatott egy - a D-442-nél célszeriibb - nagyobb fajlagos
teljesitményti pancéljarmi konstrukcids bazisaul.

Az eldtervek kibontakozdsa sordn 1964-re korvonalazddott a FUG-II, amelyre teljesen
szubjektiv kifejezéssel élve, 6rom volt ranézni.

A nemzetk6zi rendszeresités sordn a szovjet hadsereg képviseldinek beszdmoltunk
elképzeléseinkrél. Ok, a mar megkezdett sorozatgyartas fontossdgdval indokolva, korainak
tartottdk e munkat. Nem is lett bel6le semmi, ami azért is visszavetette jarmiliparunk egészét,
mert igy a Jarmufejlesztési Intézet motorfejlesztési tevékenységét, annak sziikségességét
tdmadhatdva tette. Természetesen joval késobb lett egy Gj motorunk licencvasérlds sordn.
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A végeredmény nem volt més, mint a D-442 tipusu usz6 felderité gépkocsi tovabbfejlesztéseként a D-
443/1 tipusu gépkocsi elbtervei elkésziiltek a Jarmiifejlesztési intézetben, de a gyartdsi dokumentacid
kivitelezé€sére mar nem keriilt sor, mert a HTI Miiszaki Tudomanyos Tanédcsa a tovabbi munkat
ledllitotta, azzal az indokldssal, hogy a D-442 tipus gyartas-elokészitése és felszerszamozasa
megtortént a sz€riagyartas beinditasa pedig folyamatban van.

7. A D-944 Pancélozott Szallité Harcjarmii

A Magyar Néphadsereg pancélvédettségének fokozdsa mar a hatvanas évek elejétdl aj PSZH
beszerzését iranyozta eld. A fejlesztOk mar a D—442 kialakitdsa sordn tervezték a gépjarmi
felfegyverzését. A hazai bézison torténd megvalositasat indokoltdk a FUG gyartdsa sordn
szerzett tapasztalatok. 1964-ben a honvédelmi tarca Kkifejezte aggodalmat a hazai
gépjarmiibazis tervezett felszdmoldsa ellen. Az 4j pancélozott sz4llité harcjarmili ugyanezen a
bézison késziilt, igy a teljesitéképesség megbrzése védelmi szempontbél fontos volt.” A D—
944 tipusi Pancélozott Szdllit6 Harcjarmli (PSZH) a FUG tovéabbfejlesztett vdaltozatanak
tekinthetd, amely egyes vonatkozdsokban egyszerlsitést jelentett (nincs mankodkereke,
hajohajtdsa), mdsrészt viszont tobbletként jelentkezett a forgathaté l16vegtorony, a kettds
mikodésti nappali, éjszakai irdnyz6 késziilék, a sugarfertdzott teriileten valé athaladasnal
haszndlhat6 levegdsziird rendszer, a kodfejlesztd és a 9 fos széllitokapacitds. A PSZH-bol
1970 és 1979 kozott tobb mint 2600 db késziilt. Tervezdi kozott meg kell emliteni a Rabdnal
Gyarmati Jozsef fokonstruktdrt, valamint Asztalos Béla és Pdlmai Laszl6 tervezoket, a J AFI-
nal Bereczky Gézat és Fiilop Laszlot.

A fontosabb harcaszati-muszaki adatai

Harci tomeg [kg] 7500
Széllitott személyek szdma:[f0] 9
Fajlagos teljesitménye [LE/t] 13,3
Kerékképlete: 4x4
Max. sebessége muidton: [km/h] 80
Max. sebessége vizen: [km/h] 9,0
Lejtdmaszoé képessége: 32°
Oldalstabilitdsa: 25"
Lekiizdhetd drok szélessége: [m] 0,6
Hosszusdg:[mm)] 5700
Szélesség:[mm] 2500
Magassag: [mm] tetopancélon 2300
Magassag: [mm] toronyteton -
Nyomtéav: [mm)] 1900
Szabad magassag: [mm] 420
Mellsé terepszog 45°
Hétso terepszog 45°
Min. nyomkorsugér: [m] 8,5
Vizvonalmagassig: [mm)] n.a.
Motor tipusa Csepel D 414.44
Motor lizeme dizel
Motor teljesitménye: [LE] 100

A PSZH fejlesztéséhez a HM kidolgoztatta a sziikséges harcdszati-miiszaki kovetelményeket,
amelyek a sorozatgydrtott FUG 4talakitisat hatdroztdk meg. A kisérleti gépjarmii 9 6
széllitdsa mellett korforgd toronyba szerelt fegyverzettel szdmolt. A gépjarmiivet

? Haditechnikai Szemle 1975. 1. pp. 37-40
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szervokorménnyal, 13,00-18" gumiabronccsal, tj fékrendszerrel, mellsé differencidlzarral és
nagyobb ilizemanyag-tartdllyal korszerusitették. Az alaptipusbdl kihagytdk a mankokereket a
hidraulikdval egyiitt, az alsé vészkijiratot, a flitéradidtort és a kéziszivattyut. A torony
atméréje 1440 mm volt, forgatdsat kézi meghajtasira alakitottdk ki. A toronyban két
fegyvertarto-bolcsot és kettds miikodési irdnyzékot szereltek.

A katonai €s ipari szakértok két prototipussal Téborfalvan beszabélyozasi és lizembiztonsigi
prébat tartottak, majd a harcjarmivet 5000 km-es csapatproban tesztelték. A vizsgdlatok
sordin 68 pontos modositdsi jegyzéket Adllitottak Ossze, amelyek kozott igen stlyos
hianyossagok is szerepeltek. 1967. novemberében €s decemberében a pancéltestet vizsgaltak,
a hermetikus zartsdg ellendrzése mellett a zajvédelmet is tesztelték. Az eredményeket
Osszegezve kialakitottdk a szériagydrtds dokumentacidjat. A sorozatgyartds sordn a D-944-
00, D-944-21, D-944-22, D-944-31 és D-944M modifikdciokat gydrtottdk. A hatdrérség
részére a D-944-77 valtozatot szallitottak. Kiilfoldi megrendelésre NDK-ba a D-944-40, D-
944-41 és D-944-42 viltozatokat, Irak részére a D-944-50 és D-944-53 modifikaciét adtdk
at.

Felépitése és miikodése

FUG-b61 kialakitott kisérleti gépjarmii 9 {6 szdllitisa mellett korforgd toronyba szerelt
fegyverzettel is rendelkezett. A pancéltest hermetikus zarast lehetévé tevd, onhord6 dszotest
volt és kiviilr6l minimalisan tagolt, a mells6 részen szerelvényekt6l mentes. Az orr-részben
egymas mellett elhelyezett harcjarmi-vezetd és parancsnok iilései folé két-két nézdhasibot
szereltek, az iilések felett két elorenyild ajtot alakitottak ki. Ezeket kiviilrol nem lehetett
nyitni. A 16vészek részére a harcjarmii mindkét oldaldn egy kétrészes biztonsagi zarral szerelt
ajtot alakitottak ki. Az ajtok felsd részét kiviilrdl is nyitni lehetett. A motorteret hermetikus
fallal zartdk le. A fenéklemezen hossziranyud borddkkal fokoztdk a pancéltest merevségét. A
tetolemezt két szekrényes gerenddval merevitették. Az oldalakndl harom-hdrom 16vésziilést
szereltek, a kozlekedést és a stabil iilést kapaszkoddk segitették. Az iilések allithatdk voltak.
Az iilésekrdl az allomdny kitekinthetett. A malhatart6t csokerettel 14ttdk el. A parancsnok, a
vezetd €s a toronylovész fegyverét a méalhatarton kialakitott specidlis szerkezettel rogzitették.
Az allomany malhdja rogzithetd volt. A PSZH-n beliili beszélorendszer segitségével a
parancsnok, a vezetd és a két hats6 10vész egymads kozott érintkezhetett. A parancsnok és a
1ovész €jjellatd berendezést alkalmazhatott. A PSZH malhakészletéhez tartozott a két
géppuska részére 450 db 14,5 mm-es géppuska- és 1750 db 7,62 mm-es géppuska 10szer, 2 db
TVN-2 tipust éjjellaté miiszer, valamint 4 db nyari harckocsiz6 fejvédo szerelvényekkel €s 5
db szerelvények nélkiil, I db MK—67 tipust mentesitokészlet.

A 414.44/2 tipusu 110 LE teljesitményli dizelmotort a motortérbe szerelték. Ide épitették be a
kipufogé dobot. Felépitése megegyezett az alap FUG-ndl alkalmazottal. A nagyobb
gumiméret miatt novelték a keréktarcsa szélességét, ezt a szoritogyliri mélységének
novelésével érték el. A harcjirmii szervokorménnyal rendelkezett. A mellsé differencidlzar
beépitésével a zdrak egyiittes miikodtetését pneumatikus szerkezettel végezték. Athelyezték a
csorlot és a kotéldobot. A PSzH-t elektromos vizkiliritd szivattyival szerelték fel. A két
géppuska irdnyzasit a kettds miikodésli irdnyzékkal végezték. A célzds alatt a 16vész a
kozépso figyelOprizma segitségével megcélozta a célpontot, majd az irdnyzék segitségével és
a két iranyzogép segitségével pontositotta a fegyverek irdnyzasit. Az irdnyzék belso
céllemezét megvilagitottak, ami segitette az éjszaki 1ovészetet. Az irdnyzékot paramentesitd
folyadékkal kezelték. A toronyban felfiiggesztett kosdrba elhelyezett iilés allithaté volt. A
16vés kozben keletkezett 16porgdzok kiszelldztetésére a toronyban elhelyezett ventillator
fordulatszdma véltoztathaté volt. Az ilések mellett kialakitott 10rések kezelhetosége
megfeleld volt. A 16rések gumirozdsa fokozott védelmet nyujtott a 16vészfegyvereknek. A két
hatsé 16vész felderitésrol a belsd beszéldrendszer segitségével jelenthetett.
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A PSZH alkalmas volt egy teljes 10vészraj szallitisdra, menetkdzben lehetOvé tette az
allomany aktiv tevékenységét (figyelés, tiizelés), a fedélzeti fegyvereivel hathatdsan
tdmogatta a gyalogsagi harc megvivdasat, oltalmazta a harcosokat az ellenséges gyalogsagi
fegyverek és a tiizérségi repeszek hatdsatl, tovabba védelmet nyujt a radioaktiv
szennyezOdés és a harci gazok ellen. A gépjarmi képes volt kiilon el0készités nélkiil terepen,
napszaktol és évszaktol fiiggetleniil mozogni, uszoképessége lehetdvé tette a vizi akadalyok
menetbdl torténd lekiizdését.

A PSZH gyartasat 1980-ban a gyori Raba gyar befejezte.

8. Csepel-566 tipusu terepjaro gépkocsi 1966.

A Magyar Néphadsereg részére tervezett jaormuvek koziil a D-566 tipusu, 5 t teherbirdsud, 6x6
kerékképletii, hdromtengelyes terepjaré tehergépkocsi az utolsé, melyet a JAFI-ban terveztek.
Fékonstruktére az elézéekben mar emlitett Sziics Laszlé volt, a tervezésben a JAFI-bol
tobbek kozt Német Jozsef, Rajcsanyi Laszlo, Hajos Laszld, Bereczky Géza és Urbantsok
Janos (az AUTOKUT Rt. késObbi igazgatéja) vett részt, valamint tobben a Csepel
Autoégyarbdl, a HAFE-bdl stb.!” E kivalé terepjard képességii tehergépkocsibdl a Csepel
Autégyédrban 1967-1978 kozott 3000 db késziilt. Motorja méar a Rdba-MAN licencia alapjin
gyartott, 200 LE-s (147 kW), all6, 6 hengeres dizelmotor, sebességvdltéja korszerl, tj
fejlesztésli, 6 fokozatd, szinkronizalt kiviteli volt. Valamennyi tengelye torzids rugdzasu,
fiiggetlen kerékfelfliggesztésii, fékrendszere kétkords, tdrcsafékes, hidropneumatikus
mukodtetésti. A D-443-as tipus tervezése soran alkalmazott korszerli miiszaki megolddsok a
késObbiek sordn felhasznéldst nyertek, mert hosszabb sziinet utdn, a Honvédség megbizasa alapjan
legkorszeriibb harcédszati-miiszaki kovetelményeknek megfeleléen, megtervezte az Intézet a
kooperacids gyartdsban részt vevd vdllalatok bevondsdval az 566 tipusjelli haromtengelyes,
Osszkerékhajtasu, 5 t. teherbirasu terepjar6 gépkocsit és ennek négytengelyes valtozatat is.

A megrendelés 1966. mércius 3-4n érkezett meg az Intézethez. A megbizist kovetden az Intézet a
tervezési munkat tobb 1épcsben végezte el. A gyartas fovallalkozdjaul a Csepel Autdgyarat jelolték
ki. Kivételt képzett a motor atalakitdsi munkdja, melyet a Magyar Vagon- és Gépgyar végzett el,
tovabba a vezetofiilke és a plat6 tervezése, melyet az Ikarus gyér hajtott végre. Elsé 1€pcsOként
feladata lett az Intézetnek az 5 tonna terep-terhelhetdségli, haromtengelyes terepjard
tehergépkocsi megtervezése. A kisérleteket a Csepel Autégyar €s az Intézet kdzosen végezte. A
munka késobbi fazisdban a felhaszndlé onalldan is végzett kisérleteket, €s ennek alapjan adta meg a
gyartasi engedélyt. A felhaszndlé a 70-es évek kozepén hozzajarult a jarmi polgéri célra
torténé alkalmazésahoz is. Igy a munka kizar6lagos kiilonleges jellegét elvesztette.

A jarmiivel szemben tamasztott fontosabb kovetelmények:

A fejlesztési munka célja volt olyan 5 tonna hasznos terep-terhelhetdségli, terepjard tehergépkocsi
létrehozasa, amelyik a felhaszndl6 altaldnos és kiilonleges szallitasi feladatait nagy mozgékonysaggal,
nehéz terepen is el tudja végezni, masrészt tobbcélu felhasznalhatésag mellett az tn. kdzepes kerekes
jarmiicsaladnak alaptipusaul szolgal.

A terepjaré gépkocsikkal szemben tdmasztott kovetelményeket vizsgdlva megallapitast nyert, hogy
megndttek a jarmiivekkel szemben tdmasztott miiszaki kovetelmények normédi. A fokozott terepjard
képesség kovetelménye a felhaszndlé megfogalmazasa szerint altaldnossdgban azt jelenti, hogy a
terepjar6 gépkocsiknak biztonsdgosan kell mozogni minden olyan terepen, ahol lehetséges
embercsoportok folyamatos mozgdsa. Ez a meghatarozas a kerék és a talaj kolcsonhatdsdban gy
fogalmazhat6 meg: "megmaradni a talaj felszinén és haladni az adott felszinen". Részletesebben
vizsgdlva a terepjards kovetelményeit, a kovetkezd akadalyféleségeket és iizemelési

19 Szendr6 MiklGs: Hazai fejlesztésii katonai jarmiivek modellkiallitasa a hadtorténeti mizeumban. Haditechnika
1995. 1. szdma
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koriilményeket sorolhatjuk fel: le kell kiizdeni a 30°-os emelkedOket, biztonsdgosan kell haladni
25°-0s oldallejton, at kell tudni kelni derékig ér6 gazlon, fél méter magas erdei ronkok, vagy
koédarabok nem akaszthatjdk meg a jarmiivet, at kell tudni menni kisebb arkokon, szegdeléseken is.
Erdei aljndvényzet, bokrok, kisebb fidk nem képezhetnek akadalyt, s ezek eltaposdsa nem okozhat
sériilést a gépkocsin. Megbizhatéan kell, hogy iizemeljenek barmely évszakban, -40°C — +50°C
kozott, es6ben, hdban, kodben, nappal és éjjel egyarant. Haladni kell tudnia laza homokban, sarban,
sOt mocsérban is. A méar emlitett két f6 kovetelményen kiviil elvéras volt még, hogy altaldban elégitse
ki a terepjar6 gépkocsikra vonatkozd KGST eldirdsokat; nagyfokd iizembiztonsdg; konnyl
kezelhetdség; egyszerli karbantartds és javithatosdg; egyes fO darabjaival tdmaszkodjék a polgari
gépjarmii-gyartasra; 125 000 km élettartam nagyjavitdsig a kovetkez0 megoszldssal; 50% szilard
burkolati ut, 30% foldut, 20% terep.

Ebben a kategéridban az altaldnos jarmiiépitésben a merev tengely volt az elterjedtebb. Miért dontott
mégis a felhaszndlo a fiiggetlen kerékfelfiiggesztés mellett? A tipizdldssal €s a jarmucsalad
kialakitasaval kapcsolatos sziikségszeriiség alapjan. Mig az 4ltalanos szallit6 jarmiivek épitett utakon
ezt a tobbletet nem igénylik, a terepen mozgo és kiilonleges rendeltetésti gépkocsiknak mar sziiksége
van a nagyobb teljesitmény(i futdmiire. Volt még egy tényez0, amivel a tervezdk titkon szdmoltak. A
tervezett haromtengelyes tsz6 gépkocsindl is ezzel a megoldassal szamoltak és a szinte kizar6lagosan
csakis fliggetlen kerék-felfliggesztésti futomii egyik-egyik kereke (a felfliggesztésével és rugézasaval
egylitt) tehat igen praktikus épitOelem egy jarmiicsalad létrehozasiban. E futémii-egységgel a
jarmiipark bdvitése sordn sziikség szerint eld lehet dllitani kéttengelyes €s négytengelyes tipusokat és
azok tipusvaltozatait. A kovetelmények alapjan még ma is jol lathat6, hogy a tervezendd jarmiivet a
polgari jarmiivek bazisan nem lehetett kifejleszteni. A fejlesztésnek uj dton, 4j kiilonleges foegységek
kialakitdsa drdan kellett haladnia. Ezek a kovetelmények — elssorban a fokozott terepjarasi
kovetelmények kielégitése — az alaptipus tervezése sordn a kovetkezd konstrukcios megoldéasokat tette
sziikségessé: nagy vonderd, 12 sebességfokozat, haromtengelyes kivitel, névlegesen azonos tengely-
nyomasokkal, kisnyomadsu, erdsen ballonos gumiabroncsok, menet kdzben véltoztathaté nyomassal,
fiiggetlen kerékfelfiiggesztés nagy kerékutakkal, osszkerékhajtds, torzids radrugdzas a kozépso és
héts6 futémiivon oldalanként sorba kapcsolt rugokkal, nagy nyomtdv, nagy hasmagassdg, tarcsas
kerékfékek hidropneumatikus miikodtetéssel, hidraulikus szervo korményzds, nagy teljesitményt
csorlom, differencialzarak.

A kialakitott D-566 tipusu tehergépkocsi futomiivei fiiggetlen kerék felfiiggesztéstiek, trapéz kereszt
lengOkarokkal. A kerékagyban attételi szerkezet van. A rugdzds torzids rddrugdkkal tortént. A
futémiivek kialakitdsa és a rugok elrendezése nagy szabad hasmagassagot tett lehetévé, ami fontos
terepjarasi kovetelmény. A futomiivek kozépsd hajtomiivei az alvazhoz csatlakoznak, a kerekeket
csuklos féltengelyek hajtjdk. A dinamikus hatdsok csillapitdsa céljabdl a felfiiggesztés csukl6pontjai
gumidgyazdsiak. A futéomiivek hajtomiivei hipoid fogazéasi kup-tanyérkerékpart, kupkerekes
differencidlmiivet és a kozépsO hajtéomii kivételével differencidlzérat tartalmaznak. A hipoidhajtis
nagy iizembiztonsagot és élettartamot, valamint zajtalan miikodést biztosit. Lehetové tette a kitérd
tengelyek révén a kozépsd hajtomii kupkerekérdl vald kozvetlen dthajtiast a hatsé hajtémiire. A
kozépso hajtomiivet az osztomiivel egy egységbe épitették. A hajtomiivek olyan kialakitistak, hogy
az eltérd hajtaselrendezés beépités ellenére azonos alkatrészekbdl szerelhetok Ossze. Ezen egységes
elemekbdl felépitett hajtomiivek alkalmazhatok két- és négytengelyes Osszkerékhajtdsi jarmiivek
hajtémiiveként is, tehat a teljes jarmiicsalad szamara megfelelok. E megoldasra az Intézet szabadalmat
kapott. A futémiivek kozott szerkezeti egyszeriiség céljabdl nincsenek differencidlmiivek. A k6zépso
€s hatso kerekeken fellépd csuszdsok a rovid tengelytdv folytin csekélyek. A mellsd hajtas
bekapcsoldsa viszont laza talajon torténik, ekkor nagyobb mértékii csuszasok is megengedhetok.
Ujszerti konstrukciés megolddsnak tekinthetSk a hajtémiivekre épitett tarcsds kerékfékek. Hasonl6
nagysagrendll tircsds kerékfékkel ekkor még csak az Alvis Stalwart angol terepjaré gépkocsi
rendelkezett. E tipusndl a tarcsds fékek azonban a kerékagyban vannak. A hajtémiivekre épitve viszont
részben az elhelyezésiik, részben a nagyobb tarcsasebességiik révén jobb a hiitésiik, a kisebb
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miikodtetd erdigény miatt a miitkodtetd szerkezet méretei kisebbek, ugyanakkor a kerekek rugézatlan
stlya is kisebb. A tarcsés fékek ontisztuldsa a dobfékekhez képest gyorsabb, ami terepjaraskor, gazlon
val6 atkelésnél elonyt jelent. Mindegyik féket két par hidraulikus henger miikodteti. Ez lehetOséget
nyujt arra, hogy mindkét fékkor minden kerékkel kapcsolatban élljon. A gyakorlatban az egyszertibb
csovezeték érdekében az egyik fékkor a mellsd futémii, a masik fékkor a kozépso és hatsé futdmii
fékeire hat. A miikodteté hengerekbe épitett automatikus utandllito szerkezet biztositotta, hogy a hézag
a féktarcsa és a fékbetétek kozott mindig dllando legyen. Az osztomil orszaguti és terepfokozatot
tartalmazott, igy a sebességvaltd hat fokozata révén a jarmii 12 sebességi Iépcsdvel rendelkezett. Az
osztomil kétféle kapcsolhaté mellékhajtast is tartalmazott. Az egyik 100 LE teljesitmény leaddséra -
pl. generétorhajtds — volt alkalmas, a masik kisebb teljesitményli és a csorlOhajtasra szolgalt. A
csorldmi a jarmii végén lett elhelyezve, dobjat globoid-csigakerék hajtotta. Lanchajtasi kotéltereld
elotéttel rendelkezett. A csorlomil max. kifejthetd kotélereje 7000 kp. A nyirdcsapszeg a meghajtd
csuklostengely és csiga kozott van. A csorlokotél hossza 65 m.

A terepjar6 kerekes jarmiivek elengedhetetlen tartozéka a szervokormény-berendezés is. Az
elorebillenthetd vezetdfiilke rovid épitésii, csuklés kormanyoszloppal rendelkezd szervokormany
alkalmazasat tette sziikségessé. A kormdnymil golydmenetii orsés anya, valamint fogasléc-fogasiv
erOatvitellel rendelkezd hidraulikus integrdlis szervokormany. A hathengeres, kozvetlen
befecskendezésti, soros dizel motor a kocsi orrdban volt elhelyezve. A polgari motoroktdl elsdsorban
kenési, hiitési €s indité rendszerében tért el. Kenési rendszerét alkalmassa kellett tenni a terepjarasi
kovetelményekre, hiitési rendszerét pedig novelt teljesitménytire kellett kialakitani, tekintettel az eldirt
+50°C komyezeti hémérsékletre. Az ismert indité berendezésen kiviil a motor gyorsindité és
hidegindité berendezéssel is rendelkezett. Kovetelmény volt ugyanis, hogy -40°C koryezeti
hémérsékleten a motor 30 percen beliil indithaté legyen. A masfélsoros vezetdfiilke szogletes vonald,
acéllemezbdl sajtolt és hegesztett kivitelben késziilt. Az tilések mogott egy fekvohely volt kialakithatd,
a fiilkében két il és egy fekvo utas utazhatott. A nyitott platds felépitmény teljesen aluminiumbdl
késziilt. Csapatszallito kivitele magasitott oldalfalakkal és felhajthat6 iiléssorral rendelkezett. Gazlon
val6 dtkeléskor a hajtémiiveket, kerékagyakat, sebességvaltot, osztémiivet és csorlét 0,2 kp/em?
tilnyomads ala helyezzték, hogy a viz ne jusson be ezekbe a szerkezetekbe.

Fontosabb miiszaki adatok:

Kerékképlet: 6x6

A terhelt jarmi stlya: 14 670 kp

Az iires jarmi stlya: 9670kp
Névleges teherbiras: 5000 kp

A terhelt jarmii mells6 tengelynyomdsa: 5070 kp

A terhelt jarmii kozEpso €s hatso tengelynyomasa: 9 600 kp
Az iires jarmil mellso tengelynyomadsa: 820 kp

Az iires jarmii koz€pso €s hatso tengelynyomadsa: 4 850 kp
Tengelytdv a mellso és kozépso tengely kozott: 2 900 mm
Tengelytav a k6zépso €s hatso tengely kozott: 1 400 mm

Nyomtav: 2 050 mm
Maszoképesség: 30°
Oldalstabilitas: 25°

Legkisebb forduldkor atmérdje a mellso kiilsd keréken mérve: 19 m
Gazlomélység: 1,2m

Hatétavolsag tiizeldanyag-fogyasztassal mérve: 560 km
Tiizel6anyag-fogyasztds (60 km/6 VL. fokozatnal): 351/100 km

Legnagyobb sebesség: 80 km/6

A motor tipusa: RABA-MAN 2156HM 6/01
A motor teljesitménye: 200 LE

A motor legnagyobb fordulatszdma: 2200 f/min
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A motor legnagyobb nyomatéka:
A tengelykapcsol6 rendszere:

A sebességvalto rendszere:

A sebességfokozatok szama:
Attételek a sebességvaltéban:

I. fokozat 6,113:1
II. fokozat 3488:1
III. fokozat 2,370: 1
IV. fokozat 1,549:1
V. fokozat 1,000:1
VI fokozat (gyorsito) 0,747 : 1

A csukldstengelyek rendszere:
Az 0sztomii rendszere:

Az orszaguti fokozat attétele:
A terepfokozat attétele:

(1400 f/min-ndl) 73 mkp
egytarcsas, sziraz
fogaskerekes

6 elore, 1 hatra, a 2 ... 6 fokozat szinkronizalt

Hardy-Spicer

indirekt, homlok fogaskerekes
0,883:1 (gyorsito)

1,685:1 (lassitd)

A hajtémiivek kap-tanyérkerekének fogazasi rendszere Klingelnberg ciklopalloid (hipoid)

Kup-tanyérkerék 4ttétele: 2,818:1
A differencidlmii rendszere: kipkerekes
A csorlémii max. kotélereje: 7000 kp
A gumiabroncs mérete: 14,00 - 20"
Levegényomds a gumiabroncsban: 0,8..3,5 kp/cm2
Levegdnyomas a gumiabroncsban: véltoztathat
Kerékpéant mérete: 10,00 - 20"
A kerék dinamikus gordiilosugara: 591 mm
Kerékdolés: 2 fok
Csapterpesztés: 9 fok
Kerékosszetartas (a kerékpanton mérve): 3.8 mm
A kerékfelfiiggesztés rendszere: fiiggetlen  kerékfelfiiggesztés, trapéz  kereszt
lengdkarokkal
A kerékattétel szerkezeti rendszere: kiils6-belsd fogazasi
Attétele: 346:1
A rugdzés rendszere: torzios rudrugd
A lengéscsillapito tipusa: MKZ (szovjet)
A lengéscsillapitok szama:
csillapitoereje (széthuzaskor): kerekenként 2 db,
600 £ 100 kp
A szervokormadny tipusa: 059.01
Rendszere: hidraulikus, golydsoros, fogasléces
Maximadlis olajnyomas: 70 kp/em?
Maximadlis nyomaték: a korménytengelyen 350 mkp
Maximalis szogelfordulds: a kormanytengelyen 900
A kormanymii szogéttétele: 225:1
Az olajszivattyu tipusa: ZIL -130
A jarmii levegOrendszerének névleges nyomdsa: 4,8...5,3 kp/cm2
Az tizemi fék rendszere: kétkoros, tarcsafékes, hidropneumatikus
mitkodtetéssel
A fékbetétek Osszfeliilete: 1600 cm2

A rogzit6fék rendszere:

mechanikus, légszervo miikodtetéssel
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Az elektromos rendszer névleges fesziiltsége: 24V

Csepel-566 tipusi terepjaro tehergépkocsi Kisérleti tapasztalatai

Az eldkisérleti jarmii elsd példanya 1967. decemberében, a masodik és harmadik példdnya pedig
1968. elején kezdte meg a kisérleteket, amely a sorozatgyartds megkezdéséig 1971-ig tartott. Ez id6
alatt a Csepel Autdgyar, a felhaszndl6 és a Jarmtifejlesztési Intézet sokféle kisérletet végzett. A jarmu
kival6 terepjar6 képessége mar a kisérletek kezdetén megmutatkozott, ami bizonyitotta, hogy az
Intézet a jarmii konstrukcidjanak alapjait jol rakta le. Bar a jarmiivon sok modositast kellett
végrehajtani a kisérletek folyamén, az alapkonstrukcion véltoztatast sohasem kellett végrehajtani. A
modositasok részletmegolddsokra, vagy maés teriiletre vonatkoztak. A kezdeti rovid alkalmassigi
probakat a hosszd idotartamu élettartamprobak valtottdk fel. A felhaszndlé a kovetelményekben
rogzitett statisztikus itmegoszlasi eldirds szerint elobb sikvidéki, majd késobb hegyvidéki utvonalat
jelolt ki a tartamprobék céljara. A mintegy 250 km hosszisagu palyan j6 mindségli tton, folditon és
terepen kijelolt utszakaszt kellett befutni.

Sor keriilt futbhomokon, héban, mocsarban val6 iizemelésre és gazlon vald atkelésre is. Lehetdség
nyilt a jarmiivek sivatagi kiprobalasara is. A jarmivekkel téli id0szakban hideginditasi probakat
végeztek. Mindezeken kivill a felhaszndlé sok egyéb kisérletet is végzett (vontatdsi probak,
csorlozések, stb.).

A kisérletek folyaman sokféle meghibdsodas tortént. Ezek tobbségiikben egyedi jellegtiek voltak, de
volt néhany jelentdsebb meghibdsodas is, amelyek kijavitdsa csak hosszas kisérletez0 munkaval
sikeriilt. Végeredményben a szigord kovetelmények alapjan az Intézet a polgari gépjarmiivektol
alapvetden, de a hagyomdnyos terepjard jarmiivektol is sok tekintetben eltérd, azokndl igényesebb
konstrukciét dolgozott ki. A sokrétii kisérletek a konstrukciot finomitottdk €s sorozatgyartisra
alkalmassa tették, alapjat jelentette egy U jarmiicsalddnak. Id6kozben az alapjarmiibdl kifejlesztésre
keriilt két tipusvaltozat (6nrakodé és iizemanyag szallité gépkocsi), valamint a csalad négytengelyes
tagja is (darus gépkocsi). E munkdval az Intézet a terepjar6 gépkocsik fejlesztése terén nemzetkozileg
is figyelemre méltd konstrukcidt hozott Iétre.

A D-566 tipusu tehergépkocsi egyik tovabbfejlesztett véltozata a Csepel-388 tip. darus gépkocsi ,
amelyik a kovetkez6 f6bb miiszaki adatokkal rendelkezett:

Onsily: 18000 kp
Névleges horogterhelés: 5000 kp
Maximadlis horogterhelés: 8000 kp
Maximalis sebesség: 80,4 km/6
Maximélis fordul6kor atméro: 19,6 m

Futémiivek: Fiiggetlen kerék felfiiggesztésiiek, trapéz kereszt lengdkarokkal, torzids rugézassal és
gumi segédrugokkal. A kerékagyba kiilsd-belso, egyenes fogazasu, homlokkerekes lassito attétel volt
beépitve. A kerekek hajtétengelyei kozott az elsé és masodik futémiinél ikercsuklok, a harmadik és
negyedik futémiinél szimpla karddncsuklok voltak. A gumiabroncsokban a levegényomas
véltoztathatd. Vezetéfiilke fémszerkezetl, billenthetd kivitelli ho- €s hangszigetelt, elékormanyos
rendszer(i 2+1 6 férdhellyel €s 2 fekvohellyel. Daruszerkezet: egygémes forgézsamollyal és
kezelGpulttal.

Miikodtetése: A kezeldpult vezérlOkarjaival hidraulikusan, vagy elektromos tavkapcsoléssal torténik.
Az alvazhoz segédkerettel kapcsolddik. A horogemeld kotéldobot €s a forgézsamolyt hidromotor
mitkodtette. Hidraulikus henger végezte a gém kitolasét, amely teheremelés kozben is miikodtethetd
volt. Két darab hidarulikus henger emelte és siillyesztette a gémszerkezetet. Helyben torténd
emeléskor a gépkocsi hidarulikusan miikodtetett talpakkal timaszkodott a talajra.

A D-566 tip. terepjaré tehergépkocsi sorozatgyartasat a Csepel Autégyar 1971-ben kezdte
meg és 3325 db-ot gyartott le.

A D-588 tip. darus gépkocsibdl tudoméasunk szerint mindossze 2 db keriilt legyartasra.

A D-566-0s gyartasiat 1979-ben befejezték.
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9. A piac diktalta viszonyok kozott (1990 utan)

A KGST 6sszeomldsa ismét nehéz helyzetbe hozta a magyar autéipart. AUTOKUT is
elveszitette hazai és keleti megrendelésének nagy részét, amelyet csak részben lehetett egyéb
relaciobol érkez6 megbizdsokkal kompenzalni. Az 1j koriilményekhez torténd gyors
alkalmazkodas életbevagé volt. Az elso 1épés a kihaszndlatlan kapacitdsok felszdmolasa volt.
1994-ben -mint AUTOKUT Rt.- részvénytarsasagga alakult, az egyes részlegek pedig onall6
kft-vé véltak. A végrehajtott intézkedések hatdsira az AUTOKUT mikodése az uj
koriilmények kozott stabilizdlédott.

Az AUTOKUT 2004. janudr 1-t3l az aldbbi tevékenységeket folytatta:

- vizsgélatok (mindsit6 és fejlesztési célu, teljes jarmiivekre és részegységekre vonatkozodan);
- mérnoki szaktandcsadds, szakvélemények készitése;

- felyjitasi technoldgidk készitése és mindsitése;

- részegység (elsddlegesen a sajat szabadalmat képezd becsukldsgitld) fejlesztése €s
forgalmazas;

- valamint egy tobbszali PR tevékenység, amelynek szdmtalan formdja és eredménye is van.
A jarmi vagy valamely részegységének meghatarozott célu vizsgdlatit a tervezéshez, a
fejlesztéshez sziikséges adatok biztositdsa érdekében végezték el. Ezek a vizsgélatok
szolgaltak a gyartds, a felhaszndlds, az {izemeltetés teriiletén fellépd muszaki
bizonytalansdgok részletes feltardsara is. Ide sorolhatéak tobbek kozott a specidlis - pl.
katonai céld - jarmivizsgélatok, a stabilitds-, az ergondmiai €s mind az aktiv-, mind a
passzivbiztonsdg témakorében torténd vizsgdlatokat is. A vizsgdlatok elvégzéséhez korszerli
miuszerparkkal, széles kori szakmai ismeretanyaggal, nagy miszaki tapasztalattal
rendelkezett, és mint a Kozponti Kozlekedési Feliigyelet torvényben kijelolt szakintézménye
fel volt hatalmazva a hazai forgalombahozatalhoz sziikséges valamennyi vizsgalat, az egyes
EGB el6irdsok szerinti jovdhagyo vizsgdlatok elvégzésére, amely eredményeit a csatlakozott
orszdgokban is vildgszerte elfogadjak.

A nemzetkozi el6irdsok, eldirasrendszerek magyarorszdgi atvétele, valamint a hatosagi
ellenérzé tevékenység erdsodése a szakdg megrendeldinek szdmét szamottevden megnovelte.
Kordbban nem létez6 megrendeldi réteg jelent meg: mind a hazai, mind a kiilfoldi piacrél. Az
amerikai piacra dolgoz6 NABI Autébuszipari Rt. egyre nagyobb mértékben igényelte a
specidlis - pl. az FMVSS, DOT vagy SAE szerinti - vizsgalatokat, amelyet a megrendel? és az
USA Department of Transport is elfogadnak.

Nagy szakmai és erkolcsi sikere az AUTOKUT Rt.-nek, hogy az Eurdpai Bizottsig
Villalkozas Vezérigazgatosag Gépjarmii Osztalya részére, mint magyar szakintézmény illetve
vizsgalléallomds be lett jelentve. Ez azt jelenti, hogy az AUTOKUT Vizsgilati Féosztilya a
Csatlakozasi Szerz6dés értelmében 2004. méjus 1-t61 jogosult koziti jarmi - haszongépjarmii,
személygépjarmii, motorkerékpdr, traktorok - miszaki szakteriileten EU tipusjovdhagyast és
mindsitd vizsgadlatokat végezni. Ezen vizsgédlatokat az MSZ EN ISO/IEC 17025:2001
szabvany szerint a Nemzeti Akkreditalé Testiilet NAT a 1-1309/2004 szdmon akkreditalta.
2005. augusztus 1-t6] az AUTOKUT Rt. Vizsgilati Féosztilya tevékenységét a munkatdrsai
altal magantékébol alapitott JAFI-AUTOKUT Mérnoki Kft. folytatta.

A JAFI-AUTOKUT, mint neve is mutatja (1), egyrészt felvéllalja, masrészt folytatja azt az 55
éves tradiciot, amelyben az el6dok munkdja, a munkdjuk megbecsiilése mindig is 0sszefogta
és éltette a sok vihart megért és mégis sikeres, orszagon beliil €s orszdghataron kiviil ismert és
elismert JAFI-t, majd AUTOKUT Villalatot és végiil az AUTOKUT Rt.-t.
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