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»Magyar aut6gyértds” — ez a fogalom ez elmult hisz évben leginkdbb a Suzuki és az Audi kii-

16nboz8 tipusainak hazai dsszeszerelésével kapesolatban meriile fel.

Pedig hazdnkban az elmult tobb, mint széz évben tbb rovidebb-hosszabb életd kisérlet tortént
személyautd-gyartds beinditdsara.

1900-ben a Magyar Posta vésérolt két darab Csonka Jénos 4ltal tervezett motoros hiromkerekit
a kézbesitd-szolgalat munkdjénak megkdnnyitésére.

1904-ben szintén a Magyar Posta a csomagszallitds motorizdlasat tizte ki célul, s e célbél teher-
sz4llit6 gépkocsik beszerzésére irt ki kozbeszerzési palyazatot. A nyertes ismét Csonka Jénos lett,
aki kozel egy éves késéssel 1905. mdjusra késziilt el a probadarabbal. A Csonka-féle postaautd
beszallitéi koziil a Rock Istvan Gépgyér és a Magyar Waggon és Gépgyér késébb 6nélldan is
probalkoztak személy- és teherautok készitésével.

1909-ben Aradon kezdte meg mitkodését az els kifejezetten autdgydrtdsra berendezett cég,
a Magyar Automobil Rt Westinghouse-rendszer. A késébb MARTA néven ismert véllalat még
egy évtizedet sem élt meg, de fordulatos térténete sordn hdrom kiilonbézé tulajdonosa is volt.
1913-ban indult a Magyar Altalénos Gépgyar palyafutisa. Az elédvallalat, a malomipari gé-
pekre specializalédott Podvinecz&Heisler Malomipar és Gépgyér a hadimegrendelésekre ala-
pozva elsésorban teherautdk gyartasara rendezkedett be. Az elsé vilighdborut kévetden a posta-
és taximegrendeléseknek, illetve a specidlis védévamoknak készonhetden sikeriilt évi néhdny szdz
darabos mennyiségre felfuttatni a termelést. Ez hazai viszonyok kézott egész jonak szémitott.
Nagy iparvallalataink koziil a MAVAG és a Weiss Manfréd is megprobélkozott személyautékkal
— el8bbi Ford-liszensz alapjdn, utdbbi kis, kétiitem, egyszerti tirakocsikkal.

E cégeken kiviil csupan véllalkozo szellemt maganszemély, pl. Fejes Jené munkéssaga emlithetd.
A mésodik vilighaboru utan, s leginkabb a KGST 1949-es létrejottét kovetden Magyarorszdgon
nem késziilhetett tobbet személyautd. A Csepel és Réba teherautdk, az Ikarus buszok a had-
sereg, a fuvarozds és a tomegkozlekedés szolgalataban 4llottak. A Csepel, Danuvia és Pannonia
motorok még az autdhidnyos idékben sem tudtak teljesen pétolni az autdk nyujtotta komfort-

éIményeket. Ugyeskezli mesteremberek hazilag barkacsoltak maguknak autdszerd jarmiveket,
s az 1950-es évek elején rovid ideig llami szinten is felvetédott egy hazai térpeautd-tipus kifej-
lesztésének gondolata.




1964-t8l a gépkocsi-kiutalds, ismertebb nevén a ,, MERKUR-korszak” 25 éve alatt a Trabant,
Wartburg, Zsiguli és térsaik révén kordbban sosem latott mértékben elterjedt az autéhasznalat
Magyarorszagon is.

Kb. 1986-ban vet8dott fel ujbol az igény a hazai személyautd-gyartas meginditdsira. Leginkdbb
a Dacia-liszensz megvasarldsa szerepelt a hirekben, mikozben minisztériumi szinten a Trabant
Hycomat-hoz hasonlé, de anndl modernebb rokkantjérmi kifejlesztését engedélyezték. Am ez
utdbbi prébalkozist is elsodorta a rendszervéleds.

A’90-es években a nagy nemzetkézi autdgydrak koziil eldszor a General Motors, majd a Suzuki,
a Ford és az Audi is hazdnkat vélasztotta. E cégek koziil jelenleg a Suzuki és Audi gydrtanak
komplett jarmuveket.

Osszeallitisunk az 19451990 kozti hazai hivatalos és hizi személyaurs-épitési kisérleteket mu-
tatja be.

A képanyag 6sszedllitasaban segitséget nyujtottak: Farnadi Zsolt, Burdnyi Gyula, Karika Istvén,
a Székestehérviri Motorjavit6 Villalat egykori dolgozéi, Schadek Janosné, Oldtimer Média Kft.,
Rekettye Laszl6, Borléy Matyds, Hajdu Csaba, Csathé Jozsef, Rekettye Laszlo, Féjja Zsolt, Posta-
muzeum, Steszkdl Sindor, Ocskay Zoltan, Magyar Miszaki és Kézlekedési Miizeum, Muzsnay
Lészl6, Pikali Sandor.

Tovébbi informécidk: http://magyarjarmu.hu
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S PENTE T

Pentelényi Jinos 1911. junius 12-¢én sziiletett Sopronban. 1929-ben, érettségi utan, Hanné
egy ¢vig a Budapesti Jézsef Nddor Méegyetem hallgatéja volt, ahol a Méegyetemi Sport-
repiil6k Koréhez is csatlakozott. Mivel érdekl8dési kére a motorok felé hajlott, 1930-ban
Weimarban az auté- és repiildgép szakra iratkozott be és ott 1933-ban kiténé képesitésd
oklevelet szerzett.

Tanulményait befejezve hazatért Magyarorszagra és Csepelen a Weiss Manfréd Acél- ¢és
Fémmivek Re.-nél helyezkedett el a Szerkesztési Osztalyon Jurek Aurél f8mérnoknél, ahol
auté- és repiilégépmotorokat és motoralkatrészeket szerkeszeettek.

A misodik vilighaboru végén, kb. 1944-ben Pentelényi egy kisaut6 tervezésével kezdett
foglalkozni. 1945-ben a még romos Weiss Manfréd Miivek egyik tizemcsarnokdban mi-
kozben a motorkerékpérgyértds wjjaélesztésén munkalkodott, nem feledkezett meg kis-
autdjarél sem.

A Pente 500 névre keresztelt csaladi jarmii 1946-ra késziile el. A ,Pente 500” kisaut6 kée-
titemt motornak 500 cm? volt a lokettérfogata, 15 loerdt képviselt, sulya 560 kg volt,
4 személyt széllitote és 100 km-re 6 liter keveréket fogyasztott. A korabeli sajté boldogan
tuddsitott a magyar kisautd probautjarél. A riporterek szerint ,konnyedén ugrik be a meg-
lepden rugalmas motor, a htzderd kifogdstalan, igy a Pente 500-nak meg sem kottyan a
60 km/6rés sebesség, és igen jol birja az emelkeddket is” — olvashaté a lefrasokban.
Pentelényi Janos a Pente 500 hib4ibdl okulva 1947-re elkészitette a nagyobb és ersebb
Pente 600-t.

1947-ben megalkotta az er8sebb, 600 kébeentis motorral szerelt, 18 l6erés Pente 600
tipust. Ebben médr nem volt kényelmetleniil kézel az elsd utasok arca a szélvédéhoz, de az




dramvonalas karosszéria tovébbra is négy személy részére kindle férdhelyet. Az U profilos
alvdz, a ddrzstéresds lengéscsillapitéval ellatott futdmd, a 3+1 fokozatu sebességvaltd be-
vélt az el6dben, ezcket Pentelényi nem szerkesztette at.

A sokat igéré kisérleteknek a politika vetett véget: 1948-ban mar gdzerdvel zajlottak az
dllamositdsok, a gazdasdg teljes szerkezetdtalakitdsa. 1948 oktdberében elrendelték a Pen-
telényi-féle személygépkocsival kapcsolatos kisérletek teljes kort befejezésée. Pentelényi
Jénos 1949-tél a Csepel Autdgyir f8konstrukedreként folytatta palyafutdsét.




AT ORPEAUTOT PROCRAM

1953. koriil a Kohd és Gépipari Minisztériumban tervbe vették egy, kategdridjat te-
kintve a motorkerékpar és a személyautd kozt elhelyezkedd jarmi gyartdsat. A ma-
gyar torpeautd gondolata ekkor fogalmazdédott meg elészor hivatalosan.

De nem ez volt az egyetlen forum. A Konnytipari Minisztériumban is felvetédtek
hasonlé dtletek. Az 6 timogatasukkal sziiletett meg a Schadek Janos-féle Uttord
torpeautd Debrecenben, 1954-ben Schadek Janos gépészmérndk mér egyetemista
kordrdl érdekl8dott a jarmuépités irdnt. A mésodik vilighaboru elétt készitett egy
tarakocsit, majd egy hiromkerekiit is. A hdbort utin apdsa sodrongydrit vezette,
amikor cégér dllamositotrdk, t5bb helyi kosiizemet olvasztva ekkor egybe. Igy szile-
tett meg a Lakatos és Vasontd Vallalat, melynek Schadek lett a fdomérnéke. 1953-ban
két egykori reptildgép-szereldvel, Puskas Jinossal és Schwanner Istvénnal egy térpe-
auté épitésébe fogtak, s erre a tervitkre a Konnytipari Minisztérium is 4ld4sat adta.
Az Utt6r8 nevii kétiiléses torpeautd 1954. tavaszéra lett kész. A hajeastdl egy 250 cm?-es
Csepel motorkerékpdr motor gondoskodott, amelyet a hdtsé tengely folé helyeztek el.
A kezdetleges kormanymiivet késébb fogaslécesre cseréleék. Az Uttord hossza 2650,
szélessége 1350, magassaga 1254 mm lett. Az autét Budapesten az Ipari Vésdron latta
el8sz6r a nagykozonség.

UTTORO
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A jarmiivet 1955. elején az ATUKI megvizsgdlta és modositasokat javasolt. Schadek
azonban mdr elveszitette az érdeklédését “gyermeke” irdnt, igy az Uttord végul Szé-
kesfehérvarra keriilt.

A misodik vildghabort utan a Székesfehérvari Repiildgépjavité Vallalatbol Székes-
fehérvéri Motorjavit6 Villalat lett. Kivalé szakembergardajuk az egész orszagban is-
mert volt. Székesfehérvarott érdem volt naluk dolgozni, csak a legkivdlobb mester-
embereket foglalkoztattdk. A repiilgépjavité ipardg hanyatldsaval profilt kellett
véltaniuk. Az aluminium megmunkélaséhoz értettek leginkabb, igy aluminiumbdl
készitettek tucatnyi terméket: sajtkddat, parabola antenndt, de térpeauté mintapélda-
nyokat is.

A Koho- és Gépipari Minisztériumban 1955-re eljutottak addig, hogy kijeloljenek
egy lizemet, ahol a leendd térpeautéd mintapélddnyait elkészithetik és vizsgalhatjék a
gyartasi lehetdségeket. A vilasztds a Székesfehérvari Motorjavité Vallalatra esett, és a
Minisztérium hdromtagu csoportot kiildott, hogy feliigyeljék és koordindljik a mun-
kélatokat, segits¢k a kivitelezést. Koziilik ketten egykori repiilégép-tervezdk voltak:
Kerekes Pal és id. Rubik Ernd, mig a harmadik személy a Danuvi motorkerékpargyar
konstruktére, Bengyel Géza volt. A szakembereken kiviil Székesfehérvarra keriilt egy
olasz Isetta, egy német Messerschmitt Kabinenroller és a magyar Uttord torpeautd.
Ezek szerkezeti megolddsait is tanulmanyoztik. Egy Goggomobil is volt ekkor az or-
szdgban, és mivel ennek éppugy 250 cm?-es volt a motorja, mint a beépitésre keriild
Pannonia motorkerékpdr-motor, igy ez lett a mérce.

1956. elejére elkésziilt a két székesfehérvéri torpeautd, az Alba Regia és a Balaton.
Az el6bbit a Horvath “Bézsi” Jozsef vezette csapat alkotta meg, az utébbi munka-
latait Zappel “Cs6pi” Jozsef reptil6gépmérndk vezette. Horvath mér sérpentelei ott-
hondban megkezdte sajét tervei alapjan egy jarmd kialakitasat, és amikor hirét vette,
hogy munkahelyén hivatalosan is késziil torpeautd, bevitte a terveket. Mindkét jarmd
aluminium-karosszérids volt, Pannonia 250-es motorkerékpdr-motorral. Ennek kb.
8 léereje azonban nem vetekedhetett a Goggomobil 14 16erejével. A valtdt az
Isettabdl, a hatramenetet a Messerschmittbdl kolesonozeék: tolatds eldtt, amikor az
auté megillt, benyomtak egy gombot és ekkor a kétiitem(i motor ellenkezd irdnyba
kezdett forogni. A kerekek repiilégép-farokfutébél szarmaztak.



A kétszemélyes Balaton ajtaja a repiilégépkabinokhoz hasonléan hétrafele nyilt. A ke-
rékfelfiiggesztést Rubik Erné dolgozta ki, a rugézdst sajdt tervezésti vitorlazérepiildi-
nek futémiivéhez hasonléan gumibakokkal oldotta meg. Az Alba Regia Bengyel-féle
motorkerékparokon mér bevélt teleszképos rugézést kapta. Ekkora egy harmadik
kisaut6 tervei is elkésziiltek. Ez személy- és teherszallitdsra is alkalmas lett volna, és a
Kismotor- és Gépgyar szallitotta volna hozzé a kisautdkhoz tervezett, 350 cm?-es mo-
tort. Ezek a tervek azonban sohasem valtak valdra.

BALATON




1956. mjus elsején, a helyi felvonuldson 4 térpeautd zotyogott végig Székesfehérvar
macskakéves utcdin: az Alba Regia, a Balaton, az Isetta és az Utt6rd.

ALBA REGIA
BALATON
IsETTA
UTTORS

ALBA REGIA
BALATON

Az ATUKI gondos vizsgalatai szerint a Goggomobil paramétereit egy magyar proto-
tipus sem érte el. Augusztusban egy miniszteri értékezleten a KGM-ben a torpeauto-
és mopedgydrtas ugy értékeleek, hogy az eddigi hazai térpeautd-kisérletek nem zé-
rultak kelld eredménnyel, ezért palydzatot kell kifrni és annak alapjan lehet belefogni
a sorozatgyértasba. Még az is felmeriilt, hogy a gyartdsra a Csepel Motorkerékpér-
gydrat jelolik ki!

Sajnos 56 oktdberében a legjobb minta, a Goggomobil a harcok sordn megsérilt.
1957-ben a Minisztérium mar csak a mopedgydrtdsra koncentrélt, a torpeautd-pélyd-
zatot, amelyre 262-265 palydzat érkezett (a forrasok eltéréck a palydzatok szdméval
kapcsolatban), eredménytelennck nyilvénitottak.



ARSENAL"ROADSTER

Bank Frigyes soltvadkerti autdszereld mindig is nagy rajongéja volt a klasszikus sportkocsiknak.
Foleg az 1920-as és 1930-as évek elegdns alkotdsai, igy a Mercedes-Benz SSK irdnt dobogott a
szive.

Végiil 1980-ban Bank és egy helyi autdversenyz6, Dévid Jozsef kozosen belevdgtak egy kétsze-
mélyes sportkocsi megépitésébe. Donor tekintetében nem sok vélasztdsuk volt, a Zsiguli bizo-
nyult a legkézenfekvébb vélasztdsnak. Erre keriilt a klasszikus vonalakat idézé fémkarosszéria.
Persze a Kozlekedés-feliigyelet priiszkolt, de végiil a prototipus forgalmi engedélyt kapott, mint
Lada 1200 Cabriolet.

Ett8l kezdve amikor jott egy megrendeld, akkor Bank Frigyes épitett egy Arsenal-t. A ‘90-es
évek kozepéig hét, mds emlékek szerint 10 db Arsenal késziilt. A legtobb egyszerti Lada 1200-as
alapokra, de létezett egy 130 16erds, 1600-as motorral szerelt véltozat is, ami akdr 200 km/h
sebességgel tudott szdguldani. A kezdetben osztott szélvédd helyébe sikiiveg keriilt.

Bank Frigyes a ‘90-es évek kozepén Szentgotthdrdra koltozott. Beleféradt a hivatalokkal valé
csatdrozasokba.

Az Arsenal torténete azonban nem ért véget. Egy budapesti vallalkozé megvette a terveket, s az
autdt Imperial néven t6bbmillié forintos exkluziv jarmuként reklimozta. A Lada muszaki ala-
pok és a sugallt imdzs nem fért Sssze, rdaddsul kideriilt, hogy a Mercedes-Benz levédette az
Imperial nevet. Utoljéra Noel néven szerepelt az alkotds.




Fre J ARy

CATATIE

LA PULI 070400 LOMBARDINI

A Puli kisauté tdrténete regényes, s a rendszervaltiskori vallalkozs tipikus elemeivel fiiszerezett.

Az 1990-¢s évek elején rengeteg ujsageikk, riport, TV-tudésitds foglalkozott a Puli vérosi kisautd-
val. Majd a lelkesedés eliilt, s a Puli szépen lassan elttint a horizonton. A jirmii torténete regényes,
s a rendszervaltéskori vallalkozs tipikus elemeivel fiiszerezett.

A hédmezévésérhelyi Hodgép vallalat mezdgazdasagi gépek gydrtdsaval és javitdsaval foglalkozott.
Az 1980-as években a konvertibilis valuta (fiatalabbak kedvéére: dolldr, marka, schilling stb.) égetd
hidnya gondokat okozott a magyar gazdasigban, igy a kormény a termelévallalatokat termékpalet-
t4juk kibévitésére és az export felfuttatdsra 6sztonozte. A Hodgép kombajnok mellett mezégazda-
ségi ¢s reptereken haszndlhaté pétkocsik elééllitdséval probalkozott — egész sikeresen.

A ’80-as évek kozepén a Hodgép vezetéségét megkereste a svdjci Berna teherautdk francia képvise-
18je, egy magyar szarmazasu kiilkereskedd. Egészen pontosan a Technoimpex nevi kiilkereskedelmi
vallalatot keresték meg, hiszen abban az idében nem maguk a vallalatok intézték az export-import
tevékenységet. Széval a Technoimpex vezetdségének felvetették, hogy van egy ismerdsiik, Teddy
Marson, aki kivalé francia konstruktdr és van egy 1j, vérosi kisauté étlete. Ha olesén lehetne legyar-
tatni Magyarorszagon, akkor Marson garantalja, hogy minden egyes példanyra talal vevét.

A virosi kisautdk piaca a *70-es évek mésodik felében, az 1973-as olajvilsagot kévetden élénkiile
meg. Féleg Franciaorszdgban ¢s Olaszorszagban késziiltek ezek a 125, majd 250 cm®-es motorral
szerelt csdppségek, amelyeket motorkerékpar-jogositvannyal is lehetett vezetni. Ezek lettek az egy-
kori buborékauték modernkori leszarmazottai.

Teddy Marson mar korabban is prébalkozott torpeautdkkal, 4m eréfeszitéseit nem korondzta jelen-
t8s siker. Am ezt sem a Technoimpex illetékesei, sem a Hodgép vezetésége nem tudra. Ok csak azt
laceak, hogy valaki viszonylag kénnyti belépési lehetdséget kindl egy uj, vonzé piacra. A Hédgéphez
1986-ban megérkeztek Marson tervei, s a cég budapesti tervezéintézete, a Hédgépfett (késdbbi ne-
vén Gépfett) alapos dralakitdsokat eszkozéle.

1987-re elkésziiltek az elsé mintapéldanyok. A miianyag karosszéridt a Balatonfiiredi Hajogyar ké-
szitette, de a Hodmez8vasarhelyhez kozeli cégek is beszélltak ahol tudtak. A Puli (az elsé idékben
még Pouli) nevet visel8 cséppséget Yanmar gyartmanyt 273 cm®-es dizelmotor hajtotta. 1988. tava-
széra sikeriilt kikiiszobélni az sszes gyartdsi minéséggel kapesolatos problémét. Az Yanmar-féle
dizel helyére kiegyensiilyozottabb mikodésti Lombardini dizel keriile. A karosszéria eléallitdsara



egy kozeli mez8gazdasagi javitovallalat rendezkedett be, az Ikarusnak is szallité méri Imag vallalta
az iiléscket, a Bakony Miivek ablaktorlé lapatokat széllitott stb.

Gyorsan kideriilt, hogy Marsonra nem lehet szdmitani éreékesités tekintetében. Elészor a francia
Lada-importdrt, Pohl urat kerest¢k meg, 4m 6 agy vélte, hogy a Puli minésége még rengeteg
kivinnivalét hagy maga utén. Ezek utdn keriilt a képbe Jean Hardy, aki nagyobb tételt rendelt a
Pulibél. Am Pikali Sandor, a Puli-projeke egyik kulcsfigurija szerint Hardy sohasem fizetett a jarmu-
vekért — hol mindségi problémék, hol més kifogds miatt. Hasonlé gondok akadtak Bruno Fridezzel,
egy svéjci lizletemberrel, aki elektromos Pulikat akart. Végiil vésérolt tbb dizel Pulit, s nem elég,
hogy nem fizetett, még tobb szakembert is elcsébitott a Hodgéptol. Ez utébbi csapat rovid ideig
Tavria (!) alapokra készitett Pinguin néven elektroautékat, 4m a projeke gyors kudarcra volt ftélve.
Idékozben a vasfiiggony ledélt, a Szovjetinid rogyadozott, majd szétesett, a KGST megsziint — el-
jote a rendszervaltds id8szaka. A Hodgépet is privatizéledk. 1991. tavaszan létrejote a Puli Jormd és

Gépgyirt6 Kft., amelynek vezérigazgatdja Pikali Sindor lett.
Pikali el8szor is megszakitotta a kapcsolatot Hardy-val és Fridezzel. Majd tigy déntott, hogy a jové
a villanyautéké. Iranyitdsa alate elkésziilt a modernebb Puli 107E (késdbbi nevén Puli 2E). Szemei
eléte teljes portfolié lebegett: elektromos tizemt, segédmotoros kerékpartdl egészen a csalddi autd-
kig. A Pulibol késziilt kabrié, halottszallitd és kisteherautd is.

Pikali ambiciézus terveinek azonban volt egy komoly akadlya: amikor a Puli Kft. megsziiletett,
a Hodgép 340 milli6 forintra értékelte a cég vagyondt. Arra gondoltak, hogy majd jon egy dtsgaz-
dag kiilfoldi autégyar és bekebelezi a Pulit. Erre nem keriilt sor, s ez a 340 milli6 forintos éreék st-
lyosan megterhelte a cég kdnyvelését. Végiil Pikali ugy déntéee, hogy a legegyszertibb megoldés, ha
csédvédelembe menckiil. Elképzelései szerint a csédeljards sordn dtszervezik a céget, s meger8sodve
folytatjak mikodésiiket.

1992-1996 kozote a csédeljérds alatt mitkodd Puli egyre sikeresebb lett. Magyarorszdgon ugyan
nem volt nagy piaca az éllamilag sem tdimogatott villany-térpénck, 4m Németorszégban, Svdjcban és
Franciaorszagban 6rommel fogadtak a kisautét.

1996-ban azonban véget ért a nagy menetelés, a hitelez8k kivénsigara a Puli a felszdmolas sorséra
jutott. Pikali becslése szerint 2000 dizelmotoros és 6000 villanytizemi Puli késziilt.



TECOPLANLEO

Az Ikarus mérnokei 1987-ben német megrendelésre készitettek egy vérosi kisautét. A Tecoplan
Leo sajnos csak prototipus maradt.

A varosi kisaut6k piaca a *70-es évek masodik felében, az 1973-as olajvilsagot kovetden élénkiile
meg. Féleg Franciaorszagban és Olaszorszdgban késziiltek ezek a 125, majd 250 cm*-es motorral
szerelt csoppségek, amelyeket motorkerékpar-jogositvannyal is lehetett vezetni. Ezek lettek az
egykori buborékauték modernkori leszdrmazottai.

Erich Waldburg-Zeil gréf ur, a német Tecoplan Entwicklungs- und Prototypenbau GmbH
(Tecoplan Fejlesztd- és Prototipusépitd Kft.) cég vezetdje is e piacra szeretett volna betorni.
Olyan 2,5 méter hosszt jirmi kifejlesztését ttizték ki célul, amely parkoldkban akar keresztben
is elfér, s 450 kilénal nem nehezebb. Kisebb keriiléket kévetden (pl. jartak Hédmezdvasirhe-
lyen a Hodgép telepén is), végiil az Tkarusnal kotdteek ki.

Az Ikarus igazgatdja Vadnai Zoltdn, a kisérleti osztdly mérnokét, Rekettye Lészlot kiildte ki
Miinchenbe, a prototipus elkészitésében valé részvételre.

Els lépésként 1:1 1éptékben, az agyagmodellt késziteteék el, ami alapul szolgalt a karosszériaele-
mek formasablonjainak elkészités¢hez. Ezeket dthoztak az Ikarushoz, ahol a Puli alvézit némi-
leg médositva, a jarmd alvaza késziilt, majd Kiskunhalasra szallitottak, ahol 1987 végén a nyers
milanyag karosszériaclemek el64llitasa folyt. Ezek 6sszedolgozésdt az Ikarusban végezték. A jar-
mii Ssszeszerelésére Miinchenben keriilt sor. Ite épitették bele a 750 cm®-es, 36 l6erds Fiat mo-
tort és a Renault 5 tipusdbdl szarmazé futémiivet.

Leo néven tortént bemutatdsira — nagy érdeklédés mellett — az 1989. évi Genfi Autdszalonon
keriilt sor. Sorozatgyartasanak beinditdsdt, a rikdvetkezd évben tervezték Budapesten, a Teco-
plan és az Ikarus 4ltal létesitendd vegyesvallalatndl. A szériagyértdst a terv szerint 2000 darabbal
széndékoztak inditani.

Mivel Svdjcban és Eurépa tobb orszégiban a kornyezetvédelmi szempontok egyre inkdbb elé-
térbe kertiltek, a kocsit dttervezték villamos hajtasavd. Ez a prototipus, az elsével megegyez6, de
teljesen az Ikarusban késziilt alvazat és milanyag karosszéridt kapott. Villamos motorjit a Brown-
Boveri, szabalyozé rendszerét a Tecoplan készitette.

A harmadik Leo kocsi a kiilsé form4t megtartva, ismét bels6égésti motort kapott. Uj felépitési
alvdzdt és karosszéridjat az Ikarusban készitették, a Volkswagen Polo tipusibol szarmazé motort,
sebességviltot és futdmiivet pedig Németorszdgban épitették bele.

Késziilt egy negyedik Leo is, de ez mér az Ikarus hivatalos kézremiikddése nélkiil, a Tecoplanndl.
Fejlesztési, kivitelezési munkdiban ugyancsak Rekettye Lszl6 és néhdny magyar szakember vett
részt, de mar mint maganemberek. (Rekettye pl. kilépve az Ikarustél, a HICOX Kft. fémérnoke
lett és e vallalkozéstdl fizetés nélkiili szabadsagot kapva dolgozott Miinchenben.)



Ez akocsi mer8ben 6j konstrukeid volt, bér ezt kiilseje aligha drulta el. Ujak voltak a karosszéria-
elemek sablonjai és a vzszerkezet, amit a kordbbiaktdl eltéréen nem acélbol, hanem acél erdsi-
tésekkel, Epoxi-gyantabdl készitettek. Nagyfrekvencids, haromfazist villamos hajtést kapott,
amihez a villamos motort a Siemens, akkumuldtordt és vezérldberendezését a Messerschmitt
repiilégépgyar kisérleti részlege fejlesztette ki.

Anmire ez az idedlis, minden szempontbdl kifogdstalan, cstcstechnikdt képviselé auté 1990-re
elkésziilt, Erich Waldburg-Zeil grof, a csaldd nyomdsara — akik féltek a csaladi vagyon jérmii-
vekre torténd “elherdalasatdl” — kénytelen volt cégét eladni és ezzel a Leo gydrtdsérdl lemondani.
A Leo kocsik emblémadjén hirom oroszlan, Miinchen cimeréllatai voltak lithatdk.




A Sigma varosi kisaut6 allami ,,hatszéllel” késziilt, mégis egyedi darab maradt. A prototipus ma
is megtekinthet$ Tarkevén.

Az 1980-as években valami megmozdult. A politikai és gazdasagi enyhiilés szelldinek hatdsdra
sziilettek olyan alkotdsok, mint a Borbéla, az Arsenal vagy éppen a Mathias. De érdemes meg-
emliteni a Tecoplan Leo-t és a Pulit is.

Erdekes modon ezen alkotdsok egy részénél ugyanazok az emberek fordultak meg: a Tecoplan
Leo alkotdgardaja felttint a Mathias, illetve a HICOX Kft 4ltal épitett jarmiiveknél, s a Sigma
megalmoddja is e korbél keriile ki.

Csathd Jézsefrdl van sz6, aki ma egy francia autdgyar képviseleténél dolgozik, s biiszkén és lelke-
sen emlékszik vissza a’80-as évekre. A Miiegyetemen autdgépész szakon tanul6 didkként a kép-
zés utolsé évében a formatervezés targy 6rdit is latogatta. Az el6adé Finta Liszl6 volt, az Ikarus
nemzetkdzileg elismert formatervezdje, akivel hamar egy hullimhosszra keriiltek.

Csatho vizsgafeladata egy olyan rokkantauté megtervezése lett, amelybe kerekesszékkel, oldalrdl
is be lehet szallni. Az elkésziilt rajzok nagyon tetszettek Finta Lészlonak. Csathé hamarosan az
Ikarusndl helyezkedett el formatervezdként. Egy nap behivték az AFIT vezetdségébe, ahol a
Kézlekedés- és Postaiigyi Minisztérium osztalyvezetdje is megjelent. Elképzelni sem tudta, mi-
lyen tigyben kereshetik.

Mint kideriilt, évfolyamtérsa, Bardth Attila szintén felfigyelt a rajzokra, s azokbdl elvitt egy ma-
solatot. Bardth Turkevére, az IFA-javitas fellegvardnak szdmité AFIT XVIL szdmu telepére ke-
riilt, ahol megmutatta Csath6 rajzait. A vézlatok hamarosan az AFIT, becsiiletes nevén Auté-
fenntarté Ipari Trészt vezetdségének asztalin, majd a Minisztériumban landoltak.

A Minisztérium illetékeseinek nagyon megtetszett a Trabant Hycomat rokkantauté kivéltdsara
alkalmas jarmt gondolata. Igy keriilt sor 1987-ben az omindzus beszélgetésre, amely utén
Csath¢ kisebb gondolkoddst kovetden elvéllalta a prototipus fejlesztését.

A Minisztérium utasitdsdra az Ikarustdl fél éves, fizetés nélkiili szabadsagot kapott. A tirkevei
AFIT nagyjibdl 3,5 milli6 forintot kapott a prototipus elkészitésére.



Csathd megkezdte a Terno 650 névre hallgaté kisauté részleteinek kidolgozdsit. Hamarosan
jelentkeztek az elsd nehézségek: sziikség volt 1:1 méretardnyt gipszmakettre. Egy helyi szob-
rasz, aki mar dolgozott gipsszel szivesen elvillalta a pepecselés munkdt. Mikézben Csath¢, a
szobrész és munkatdrsai a gipsz-makettel bibel6dtek, Barath irdnyitdsdval gézer6vel zajlote a
kiilonbozd alkatrészek beszerzése. A rendérség kolesonadta egy BMW motorkerékpdr boxer-
motorjit. Az iilések Szegeden, a hatalmas oldalablakok Salgétarjanban késziiltek. Az ablaktor-
16t Ikarus buszrél vették at.

Az 1987-es Budapesti Nemzetkozi Viséron kidllitottdk a két és fél tonnds, immér Sigma 650
névre hallgaté makettet, amely nagy sikert aratott.

Idokozben elkésziilt a mitkoddképes prototipus is. Az oldalajté egyben rampaként is szolgilt,
amelyen keresztiil akdr kerekesszékkel is be lehetett sz4llni. Pont a kerekesszék miatt keriilt a
miszerfal kozepére a kormdny. Am nem csupén rokkantak sziméra volt idedlis a Sigmaz: a sof6r
mellett még tovdbbi két utasnak jutott hely a tagas belsétérben. Késébb, a *90-es években a
McLaren F1 szupersportkocsi is hasonlé tiléselrendezést kovetett.

Idokozben a Rendérség visszakérte a BMW motort. Ennek helyébe a Lombardini cég kismérett
dizelmotorja keriilt, kétfokozatt valtéval. Késobb a helyi elektromosok készitettek egy léptetét,
igy a véltd automata lett.

A maketthez hasznalt Skoda hiitracs-ldmpa kombindciét a prototipusndl lecseréleék, 4m a
»kispolszki” hatsé l[dmpédkat megtartottak. A kerek elsd lampakkal még vonzobb lett a burkolt
alju kisauto.

Csathot fonékei vélaszue elé llitotrak: vagy a Sigmadval bibel8dik, vagy folytatja a busz forma-
tervezdi tevékenységet, amellyel kapcsolatban kijuthatott Amerikdba is. 27 évesen nem is volt
kérdéses a valasz, rdaddsul a Sigma tervezési feladatai is lezarultak.

1988-ban a Sigma tobb kiallitdson is megjelent, 4m a rendszervaltas elsodorta a projekeet. A mii-
anyag negativ minta és a kicsit viharvert prototipus ma Tarkevén, a Vanyai Ambrus gimndzium
és szakkozépiskola mithelyében taldlhatd.
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Borldy Métyis jarmufejlesztd vallalkozdsa a rendszervaltds kornyékén tobb igéretes kezdemé-
nyezéssel probélkozott, 4m Stleteiket nem kévette kereskedelmi siker.

»A HICOX Kft. jérmiipari fejlesztd feladatokra specializalddott, ezen beliil elsésorban a kézuti
jérmiivekére. Az dltaldnos formatervezéstdl a jarmivek teljes konstrukcids tervezésén keresztiil
prototipusok kifejlesztésével, prototipusok megépitésével, formatanulmanyokkal és design mo-
dellekkel foglalkozik.”

Igy vézolta fel cége miikodésének lényegét Borloy Matyas, aki az 1991-es Budapesti Nemzetkozi
Aurokidlitson cége mindhirom jirméivét bemutatta. A Trabant-alaptt Mathias/Magyar Alom,
az UAZ-eredetd dzsip és egy dtoltoztetett Lancia Stratos-replika ,formatanulmdny” dllt a cég
standjdn. Dics6séges pillanat volt ez a kis mihely életében, amely sajnos a csucspontot is jelen-
tette: rovid id6n beliil a HICOX besziintette jarmiifejlesztési kisérleteit.

Borléy Mityés sokoldald, polihisztor. Amikor dprilisban az Oldtimer Expo-n leiiltiink vele a
multrdl beszélgetni, elmesélte, hogy jelenleg tjfajta hazak épitésével foglalkozik. Azaz ismét tel-
jesen j irdnyt vett az élete. Nem ez volt az elsd alkalom...

Az 1952-ben sziiletett szakember tinédzser kordban az FTC szineiben sikeres uszoként tevé-
kenykedett, még eurdpai bajnoki cimet is nyert.

A kozépiskola elvégzése utdn az Iparmiivészeti Féiskolara felvételizett, de amikor létta, hogy ndla
joval tehetségesebb fiatalokat sem vesznek fel, rdjétt, hogy valami nem stimmel. Végiil a Rippl-
Roénai utcai Autékdzlekedési Technikumban gépjarmitechnikusként végzett. Imddta az iskolat,
ahova csak ,0riiltek” jartak.

1976-ban nyitotta meg sajat mithelyét, az akkori id8k szavaival élve ,,maszek” volt. A szocialista
autdipar egyik hidnyossiga, a megfeleld alvazvédelem elmulasztasa tobb kisiparosnak adott re-
mek munkalehetéséget. Borléy Métyds is erre specializalta magat. 1982-tdl a mihely HICOX
néven miikodote, az alvizvédelem mellett vondhorog- és radid-beszereléssel is foglalkoztak.




A mindig tjitdsokon morfondirozé Matyés hallott valakirél, akinek sikeriilt egy Trabantba
négylitemt motort beépiteni. Ez az Stlet komolyan megragadta fantdzidjat. Végiil 1983-ra ki-
kristalyosodott az otlet: ha mér Ggyis motorcsere lesz, amelyhez meg kell erésiteni az alvdzat,
akkor le lehetne cserélni a Trabant kasztnijér is.

Tobbszéz rajz, elrontott skiccek utan gipszbdl elkésziilt egy kis makett. Borldy fiinek-fanak mu-
togatta elképzelését. Egy Trabant-szerviztdl kapott egy vézat. A magyar beszallitok, a Salgotar-
jani Sikiiveggyar, az Elzett,a PEMU is lelkesen fogadtak a terveit.

A Trabant vz megmaradt, ,kilincstdl felfelé” jott az j design. A kis csapatba bekeriilt Rekettye
Laszl6 is, az Ikarus tehetséges mérndke, a Tecoplan Leo vérosi kisaut6 egyik fejlesztdje, illetve
Harmath Imre a néhany évvel ezeldte elhinyt kivald autérestaurdtor, karosszérialakatos is.

Egy Fiat-csomagtart6 ajt6 hatdrozta meg a jarmi ardnyait. A Trabant két méteres tengelytvjat
20 centivel megnovelték; a kézifék elé hegesztettek be egy tolddst. Lecseréleék a kiiszoboket,
a hétsé tilés ald pont befért a Wartburg izemanyag-tankja. A hétsé lampak és a fékek szintén
Wartburgbdl, mig a kormény egy Zastavibol lett kiemelve. A Salgétarjéni Sikiiveggyar két 6reg
»szakija” készitette a szélvédée.

A 47 16erds, 900 cm?-es Fiat 127-es motort alaposan feltjitottdk. Végiil kb. 300,000 forint és
tébbezer munkadra utdn 1988. tavaszara elkésziilt a 700 kil6 tomegt, mtianyagkarosszérids




csalddi autd, amelyet ideiglenesen Mathias-nak kereszteltek. A BNV-n hatalmas sikert aratott a
prototipus.

A politika iranydbol fajdogalé friss szelek reményre adtak okot. Tobb wjsdg is részletes leirdst
kozolt az autérdl, s az Auté Extra ,Magyar Alomként” hivatkozott a jarmiire. A Kozlekedési
Fofeliigyelet ugyan elutasitotta a probarendszdm kiaddsit, mondvén csak jarmiigyartdssal fog-
lalkozé vallalatok épithetnek autdt, 4m a renddrség szemet hinyt, s eltekintett a rendszdmtél.
Az Ikarus is megvizsgalta a HICOX-féle kiskocsit, sét minisztériumi segédlettel megindult a
tdrgyalds a Trabant gydrral alvdzak széllitasardl.

Am 1990-ben, egy keddi napon a torténelem kozbeszdlt. Borléy Matyést hivedk a Minisztéri-
umbdl: ,Matyi, van egy kis baj. Megsziint az NDK!”

Ezzel a projeke le is keriilt a napirendrél. Az immdr Kft. formdban mitk6dé HICOX nem adta
fel a kiizdelmet. 1991-ben még a Budapesti Autokidllitason is bemutatkoztak. Id8kézben az
Oltcitok forgalmazasaval foglalkozé, s a szovjet (majd orosz) cégekkel is kivalé kapcsolatokat
dpol6 Vadas Tamds megbizasébol UAZ alapokra Jeep-re hajazé szabadidéautét készitettek.
A design Csathé Jézsef, az Ikarus formatervezéjének munkéja volt. Osszesen négy vagy ot ilyen
jérmii késziilhetett, Wartburg oszloppal, ajtékkal és tilésekkel.

1992-re a HICOX jarmugyértdsi torekvései megfeneklettek. Ezzel még nem ért véget Borloy
Miatyés masodik élete, hiszen a’90-es években a virdgzé autdalkatrész-exportbél is alaposan ki-
vette a részét.

A Mathias/Magyar Alom egészen 2010-ig az alkoté kertjében pihent. A viharvert jarmi jelenleg
egy, a hazai kisautdk irdnt elkételezett magéngyujténél talélhatd. Az UAZ-alapt dzsipeket éve-
ken 4t lehetett ldtni a Ferihegyi reptérre vezetd ut melletti egyik telepen.




A rendszervéltast kovetden tobben is probalkoztak Trabant-
alapt jdrmuvek készitésével. Az Alma egyike volt a probal-

kozasoknak.

Szorcesik Lajos “épiiletszobrdsz” 1990-ben Trabant alapokra
készitette el Papillon nevii szabadidautdjét.

1994-ben a BNV formatervezési kidllitdsén bemutatta jir-
mivét, amelyre felfigyelt egy biharkeresztesi vallalkozé,
Pépa Imre. Pipa megvette a Pestvidéki Gépgydr meztiri
részlegét és belevdgott az immdr Alma névre keresztelt auté
gyértdsiba.

A Napi Gazdasig igy irt az Almérdl: ,alapjét hasznalt Tra-
bantok képezik... A kopasz alvdzat vasbdl késziile z4rtszel-
vényekkel megerésitik, s ahol korrodalt, ott behegesztett
lemezekkel pétoljak a hidnyt... A kasztnit tivegszalas mii-
anyag alapanyagu karosszéria-elemekkel burkoljak. A ma-
szerfal is megujul: a kilométeréra mellé a Ladédkban haszna-
latos benzinszint- és hitéviz-fokmérd keriil. A régi iiléseket
hazai készitésiivel valtjik fel. A futd- és korménymd, a se-
bességvalté és a fékrendszer a Trabantbdl keriil az Alméba.
Eréforrasként viszont Olaszorszagbdl hasznéltan vdsarolt
Fiat 127-es motorok szolgalnak”.

A teszteld szerint pocsék volt a fék, a futémii gyatra volt.
A nagykereskeddi dr 720,000 forint volt, ami messze-messze
meghaladta a jarmu valodi éreékét.

Az Gjsagok arrdl is cikkeztek, hogy az Alma irdnt egy gorog
vallalkozé érdeklddik. Errél 2009-ben az Index férumén
ezt irtdk: ,Sajnos az auté engedélyeinek megszerzése sok
pénzbe keriilt, (toréstesztek, stb), ezért a Papa fivéreknek
nem maradt elég pénziik és mire az elsé szallitas kiment
Gorogorszégba, ami, ha jol emlékszem, hét darab volt, ad-
digra a munkdsok, akik mér t6bb hénapja nem kapték meg
a bériiket, ujsagiréhoz fordultak, mert azt hitték, hogy a
tulaj lelép a hét kocsi 4rdval. A cikk megjelent, ezt a bank
megtudta, és egybdl inkasszézta a szamléra drutalt vételdrat.
A cég csddbe ment, az emberek az elmaradt bériik egy ré-
szét a bérgarancia alapbdl idével megkaptdk”.

Kb. egy tucat Alma késziilhetett, s néha felbukkan egy-egy
darab.



1992-ben hérom véllalkozé kedvii ember 6sszefogasabdl sziiletett meg a 24 fagylaltrégely tdro-
lésdra is alkalmas, elektromos tizemi Lorent fagylaltosauté. Békés Sdndor, Nagy Sandor és
Tudor Lérdnt alkotasa.

A Buday-csaldd leginkabb motorcsénaképitéként szerzett magénak hirnevet. Buday Béla az
1920-as években inditotta el ezirdnyt tevékenységét. A harmincas évek kézepén egy véllalkozo,
Bernfeld LiszI6 tlete alapjén tehertaxi szolgéltatds bevezetésére szdnta el magt, s motorkerék-
par-alkatrészekbdl 6sszedllitott 5-6 hdromkereki druszallits jérmiivet.

A csaldd mésik tagja, Miksa az 1920-as években Németorszagban részt vett a kiilénleges, csillag-
motoros Megola motorkerékpdr konstrukcidjdban. Miutdn a harmincas évek mésodik felében
hazatért, a csaladi emlékezet szerint 1936-1937. kornyékén gy dontote, hogy megprébal épiteni
magénak egy autét. Kiilondsen kedvelte az Ad-
lereket, igy elsd jarmtve a Trumpf Junior-ra
hasonlitott.

Visszaemlékezések szerint dsszesen nyolc au-
tot készitett. 1948-ban Ssszedllitott ,egysze-
mélyes taxijarol’, azaz kétiiléses sportos kis-
autdjardl a korabeli szaksajtd is irt. Innen
tudjuk, hogy motorja 750 cm®-es BMW,
migsebességvaltdja753 cm?-as Ziindapp mo-
torkerékpdrbél szarmazott. Az elsd futémaivet
Fiat, a hdtsé hidat Opel roncsbol szerelték ki.




A Borbdla szabadidés tevékenységként indult, majd a rendszervaltds forgatagaban ugy nézett ki,
hogy akar kissorozatt hobbijirmi is sziilethet belle. Am a torténet végiil tragédiaval zarult.
1989-ben a Platina Kisszdvetkezet mutatta be a Borbéla nevii Lada-alapti, muanyagkarosszérids
sportkocsit az 8szi Budapesti Nemzetkdzi Vasdron. Az autd ismertet8jében batran megemliteteek,
hogy .eléjegyezheté 1990-re”. Am a prototipust nem kovették tovabbi darabok. S8t tgy tiinik,
hogy az egyetlen megépiilt példanynak is nyoma veszett.

A torténet még az 1980-es évek elején indult. Téth Lajos, aki kozlekedésmérnéki munkdja mellett a
Magyar Ifjisdg autds rovatat vezette, illetve a gokartversenyzésbe is belekéstolt mar régota azon
tlinddéte, hogy »az az autd amelyet én szeretnék magamnak, még nem sziiletett meg”

Akkurdtus mérnokemberként elészér is kapcsolatba Iépett kiilonféle kiilféldi autdgydrakkal. E16-
szor is a Morgan Plus 8-rdl kért részletes mifszaki leirdst, majd a Caterham, a TVR stb. kévetkezett.
Ezek utdn részletes tervet nyujtott be az Autéfeliigyelethez, s a télitk kapott engedély birtokdban
1982-ben egy 1500-as Zsiguli alapjaira szépen lassan elkezdte felépiteni idedlis autéjac”. Bardrai,
ismerdsei tdimogattak, 4m a munka néhdny évvel késébb elakadt.

Id6kézben Lajos a gokart-szakdg vezetdje lett, s verseny-kapcsolatai révén osszeismerkedete Albert
Laszl6val, a Platina Kisszévetkezet egyik lelkes alkalmazottjval.

Albert Laszl6 volt az, aki megl4tta a fantdzidt a Toth Lajos egyik ldnyarél Borbalanak elnevezett, fél-
kész sportkocsiban. 1989. tavaszan 6ridsi hajtds kezdédéee. Lajos visszaemlékezése szerint az utolsé
pillanatban, a BNV nyitdsa el8tt néhdny éraval lett kész a mtianyagkarosszérids, kétiiléses Borbdla.
Az alig 750 kils, kétiiléses jarmd irdnt hatalmas volt az érdekl8dés. Lajos azonban két 14bbal 4lle
a valésag talajin: tudta, hogy a Borbédldnak még nincs tipusengedélye, igy eldszér is olyan partnert
kellett taldlni, aki kifizeti a homologizaci6 kéleségeit.

Még kiilféldrél is jottek ajanlatok, 4m a fejleszeés koleségeit senki nem vallalta be. Végiil az alkoté
4tadta a prototipussal kapcsolatos jogokat a Platina Kisszévetkezetnek, egyetlen feltétellel: Lajos
beleegyezése keller ahhoz, ha mégis elindulna a sorozargyares.

Am erre nem keriilt sor. Evekkel késébb vidéki villalkozdk keresték meg a Borbla készitéjét. El-
monddsuk szerint Albert L4szl6 apait-anyait beleadott, minden pénzét a Borbila fejlesztésére kol-
otee. Am végiil 9sszecsaptak a feje folote a hullimok, s tgy hitlik, hogy a prototipusban lett 6n-
gyilkos. Végrendeletében az id8kdzben Barbie-rézsaszintire pingdlt autét tartozdsok fejében a val-
lalkozékra ruhdzta t. Ez volt az utolsé alkalom, hogy barki is hallott a Borbalarél.
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Jelenleg Budapesten taldlhat6 ez a hdromkerekd kisautd, amelyet Domoszlai Istvén épitett Deb-
recenben. Az 1950-es évek ,,buborékautdira” emlékeztetd jarmil karosszéridjir vaslemezekbol
dllirottdk ossze. Elol egy Peugeot 205-6s ajtajat hasznéltak fel, mig a kerekek ,.kispolszikibol”
szdrmaznak.

l
—
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Dongé Imre, a gydri Beresényi Miklos Kozlekedési Szakkdzépiskola és Gimndzium tandra sport-
kocsi-rajongé volt. Az 1970-es évek elején elhatdrozta, hogy elkésziti 4lmai autdjét.

Elészor vasarolt egy Wartburgot, majd elkészitette a kozépmotoros, hatsékerékhajtdst kupé ter-
veit, s munka utdn fart-faragott. Meglétogatta Heinz Melkus-t is, aki Drezéban éppen egy szin-
tén Wartburg-alapu, kézépmotoros sportkocsi fejleszétésén dolgozott.

A zértszelvénybol késziile vézszerkezetre darabonként hegesztette fel a kézzel formézott, egy
milliméter vastagsdgt lemezeket, amelycket a mihely faldra ragasztott, 1:1-es méretardny(, milli-
méterpapirra rajzolt tervekhez hasonlitott. A gitteléstél a fényezésen 4t a kdrpitozdsig mindent
az Stletgazda végzett. Tiz hénap alatt késziilt el a fédarabok eredete és a sportkocsis forma miate
Wartburg GT-nek keresztelt gyéri kiilonlegesség. 1975-re késziilt el a jarm, de él6ben nem lett
annyira mutatds, mint a mithelyben.



Bar akkoriban az egyedi szerkezetekre a Kozlekedésfeliigyelet nagyon ritkdn adott forgalmi enge-
délyt, de Dongé Imre tven 18erds, 800 kilés, 1160 mm magas alkordsa simén levizsgézhatorr.
Am a készitd mégsem volt maradékealanul elégedett. , Allandéan bevertem a fejem és a kdnyo-
kom: nagyobbra kellett terveznem”— emlékszik vissza. Az elhatdrozdst — mint az a fentiek alap-
jén sejthetd — hamar tett kdvette. Maradtak a miiszaki alapok, gyorsan elkésziilt a bukélampaval
jellegzetessé tett, pirosra fujt, méretesebb karosszéria.

Négy-ot évigjart a tandr tir Wartburg GT-jével, megfordult vele Csehszlovakidban, Ausztridban is,
de aztdn megvéle tole.

Am az alkoté agy sohasem pihen: a kévetkezd Gtlet egy térpeauté volt. Gyakorlott mozdulatok-
kal lirott munkahoz: alvéz- és vézkeretet hegesztett, MZ-motort szerelt, differencidlmiivet alko-
tott. Hamar kész lett a kétiiléses mini, 4m nevet nem, és a jogszabalyok véltozasa miatt forgalmi
engedélyt sem kapott. A nyolcvanas évek elején vésirolta meg téle egy édesapa a kisfidnak.
Dongd Imre ma is aktiv, nyugdijasként hegediket készit.




Ma a Moholy-Nagy Miivészeti Egyetem nevet viseli az egykori Iparmiivészeti Foiskola, ahol
Schubert Erné felkérésére Dézsa-Farkas Andras (1902-1982) 1950-ben meginditotta az ipari
formatervez8-képzést. Ezzel Eurépéban is tttord 1épésre keriilt sor, hiszen az egyik legismertebb
designer-iskola, a német Hochschule fiir Gestaltung is csak egy évvel késébb kezdte meg miks-
dését.

Természetesen az akkori idokben semmi sem mitkodott egyszertien, igy a képzés néhany évre
megszakadt, majd gjraindult. Késébb 6nallé tanszékké fejlédote. Dozsa-Farkas tobb, mint kée
évtizeden 4t tevékenykedett a tanszék élén. Felvette a kapcsolatot az 6sszes hazai nagyvallalat-
tal, s mindeniitt igyekezett bebizonyitani, hogy a formatervezésnek milyen fontos szerepe van.
Tobbek kozott a Csepel Motorkerékpargydr vezetSségével is targyaltak, s részt vettek a Tiinde
robogé formdjénak kialakitasaban.

Dézsa-Farkas mér kora ifjusagatdl motorozott. Fia, ifjabb Dézsa-Farkas Andras szerint ,fiatal-
koraban nagy, 500-as motorokon szaguldozott, amiket mindig tjra 4talakitott.”

Ezen kiviil vasarolt magdnak egy Fiat Topolino-t is, amelyet nagyon szeretett, de a német hadse-
reg elrekvirdlta. Mivel a hdbord utdni években autérdl csak almodni lehetett, ezért 1948-1949
tdjin tgy dontote, hogy épit maginak egy kisautot.

A vizat cs8elemekbdl hegesztette, a karosszériat kézen-kozén szerzett duraluminium lapokbdl
alakitotta ki. Formatervez6ként elég sok kompromisszumot kellett kotnie. A “zsiben”, azaz a
hasznéltcikk-piacon vett 250 cm*-es Puch motorblokk szolgalt hajtémiinek. Az eredetileg két-
személyes kisautdban végiil hdrman utaztak, az apuka és két gyermeke.

A jirmu a végsebessége kb 80 km/éra volt, s ifjabb Dézsa-Farkas Andras emlékezete szerint
bejartak vele egész Magyarorszdgot. Az id6jaras viszontagsdgai ellen egy felhtizhaté és rogzit-
hetd “es6tets” szolgélt védelemiil. A “krakszninak” becézett szerkezet oldalkocsis motorkerék-
par-rendszémot kapott, s 10 éven 4t volt haszndlatban.




A 81 éves kordban, 2010. telén elhunyt Szabadi Kalman leginkdbb hajékonstrukedrként volt
ismert, 4m egy remek kisautot is készitet.

Szabadi gyermekkordban szemtantja volt a Zeppelin-féle léghajé hazai latogatasanak. Ez az
esemény irdnyitotta érdeklédését a muszaki dolgok felé. Grafikus és ipari formatervezdként
végzett, s 1948-tdl filmplakde- ¢s diszletfestéként dolgozott a Févarosi Mozgoképiizemi Valla-
latnal, majd a Hunnia Filmgyarban. Ezen kiviil részt vett a Duna oldalkocsi tervezésében, ame-
lyet a Véci Dunai Hajégyér készitett nagy sorozatban.

Erdeklédéssel figyelte az’50-es évek torpeautd-kezdeményezéseit, s négy éves munkaval, 1960-ra
elkésziilt sajat konstrukcidjaval. A sirdlyszdrnyas kétiiléses torpeaut6t a Vici Dunai Hajogydrban
4llitotta Sssze. A Festival nevil szerkezet meghajtasdrdl 300 cm®-es BMW Isetta motor gon-
doskodott, mig a rug6zdst Pannonia-teleszkopokkal oldottak meg.

Mivel akkoriban a hulladék-hasznositds igen
divatos téma volt, ezért Szabadi és kollégdja,
Olly Dezsé miigyanta helyett hazilag késziile
“spéci” muanyagot alkalmaztak. Ennek alap-
anyaga faforgécs volt, amit acetonnal kezelt
disznézsirral, csirketollal, nitrolakkal és festék-
kel kevertek (!). Ebbél a formdzhaté anyagbdl
késziilt a jorma osztott, — az alsé részen oldalt,
a felsd részen felfelé nyilé — ajedkkal elldrote
kocsiszekrénye. Szabadi néhény évig hasznalta
sz¢ép forméju autdjdt, majd tdladott rajta.




27/

A kispesti Gerber Laszlé — a Voros Csillag Traktorgyar csoportvezet8je — 1961-ben torpeautdt
tervezett és épitette meg jorészt sajatkezileg hdza pincéjében, de a lakatos- és karosszéria készi-
tési munkakban két traktorgydri munkatdrsa, Oravecz és Jakoi is segitségére volt. A két fel-
néte+egy kisgyerek utazdsit szolgald, 250 kg sulyt, aluminiumlemez karosszérids autdcska haj-
tdsdra 150 cm®-es Czetka motor szolgalt, amely a két elsé iilés kozoet kapott helyet, elldtva
hé- és hangszigeteléssel. A be- és kiszallds megkonnyitésére csuklés korményt alkalmazott. Ger-
ber alkotdsdrél az Autd-Motor is beszdmolt.

1958-ban a Budapesten kisiparosként tevékeny-
kedd Karika Istvén készitett egy hdromkerekit
torpeautdt. A felesége utdn Gitta névre ke-
resztelt jarmuvecskér 125 cm?-es Csepel mo-
torkerékpar motor hajtotta. Nyitott, ajt6 nél-
kiili karosszéridjét aluminium lemezbél készi-
tette. Bar a Budapesti Nemzetkozi Vdsaron
sikerrel bemutatta, s szdmos megrendelést is
kapott, eléallitasanak beinditdsira nem keriil-
hetett sor.
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GYORGY BALAZS

Gyorgy Baldzs ma ismert Citroén-guru, aki f8leg Traction Avantok helyreallitdsiban jeleskedik.
A hatvanas évek elején ifjonti heviiletében még ugy gondolta, hogy a Traction Avant nem elég
“mend”. Beszerzett egy miikddéképes példdnyt, levette a karosszéridjét, s megfelel szerszimok
hidnyaban stklemezb6l kalapélt vj felépitményt. Az egyedi kabriétél néhdny évvel késébb meg-

valt, s az 0j tulajdonos ripityéra torte az egyedi alkotdst.

PajTAs

Egy nemrég clkeriilt fényképen és a Popular Mecha-
nics (!) amerikai jsdg 1961-es cikkén kiviil semmilyen
informdcid nincs réla.




Nem mindenkinek adatik meg, hogy ilyen gyerekautéja legyen. Az 1958-as Budapesti Ipari
Vésdron nagyon sok kisgyerek nézte irigykedve a képeken ldthatd, amerikai auték hangulatdt
sugdrzé kisautét.

A jarmivet Petrovics Lérinc, egykori temetkezési véllalkozé épitette Tatdn. Az elsd, még pe-
dalos gyermekautdt az otvenes évek elején készitette Petrovics Lorine. 1954-ben fejezte be, ezt
kovetdpen két darab elektromos meghajtdst, akkumuldtoros kiskocsit alkotott. Ezek sajnos el-
tlintek.

Ezek utdn benzinmotoros gyermekauté épitésébe kezdett. Eréforrdsul az akkor méar népszert,
50 cm?-es Berva motort vélasztotta, kényszerhtitéssel kiegészitve. A kuplungot, a gzt és a négy
dobféket — mint egy igazi autén — peddlok miikddrették, bowdeneken keresztiil.

Az akkoriban divatos fehér karimds ballongumival, disztarcsaval elldtott, 300 mm demérdji ke-
rekeket két szétbontott kiilfoldi roller bénta.

A 230 cm hosszu, 80 cm széles és mintegy 90 cm magas kocsi szép vonalt karosszéridja favazra
erdsitett horganyzott lemezbdl késziilt, természetesen nyithaté ajtokkal, elsd csomagtér-, illetve
hdtsé motorhéztetdvel.

A 20 km/h sebességre képes aut6eskat Petrovics Lorine unokdja, Dobos Janos hasznélta. A jar-
miirél az Auté-Motor, az Erdekes Ujség és a filmhiradé is beszdmole.

1960-ban Petrovics Lérinc modernizélea az auté kiilsejét. Uj hiitéricsor, szolid fecskefarkar és
piros-vajszinti fényezést kapott a megujulé kocsi.

Ez a kisaut6 a mai napig a csalad tulajdondban van, s elképzelhetd, hogy hamarosan restaurdlva
lesz.




Simon Ernd 1924-ben sziiletett Pétervdron.Az autd- és motorszereld szakmdt Keszthelyen ta-
nulta ki. Fiatal segédként a szigetszentmiklési Dunai Repiilégépgyarban (késdbb Csepel Auts-
gyar) dolgozott. Miutdn 1944-ben a gydrat az amerikaiak lebombéztak visszatért Hévizre.
Nyugatra hurcoldsa utdn hazatérve, a mar “nemzeti véllalatként” mitkodé gydgykoérhdznal lece
gardzsmester. Innen ment nyugdijba. Ekkor kezdett motoros jarmtivek épitésével foglalkozni.
Elséként egy 500 cm?-es JAP motorral hajtott, latvanyosnak aligha mondhaté haromkerckit
készitett, majd kb. 1962-ben egy torpeautot.

Pannonia motoros szerkezete az elmult kozel 50 év alatt alaposan 4talakult. Amikor az 1990-es
években el8keriilt, akkor mér teherautév alakitottak 4t és egy 350 cm’-es Jawa motort helyez-
tek el a jobb elsé iilés helyén.

Simon késdbb egy kistrakrort is fabrikalr.
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Az ’50-es évek végén, *60-as évek elején késziilhetett ez a Skoda Tudor-alapu egyedi jérmd,
amelynek formdjit vélhetSen egy Alfa Romeo ihlette. A készitd nem ismert, az 1990-es évek
végén egy Skoda gyijtd probalta helyredllitani. Az eredetileg fehér szinti jarmu eredeti rend-
szdma: CA 18-67 volt.

Orokifjs, bohém, sokoldalit — Surinyi Endre (1913-1996), aki
»Rakosi gardzsmestere”, torpeautd-épitd és feltaldld is volt, még
80 éves koran tul is vigan motorozott, s dertsen idézte fordu-
latos életénck minden mozzanatat.

Az ifji technikus a mdsodik vilighabort utén az Autdipari
Tudomdanyos Kutaté Intézetnél helyezkedere el.

1946-ban ¢épitette elsd torpeautsjit. Az 50 cm*-es szerkezetet
»motorizdlt cipének” becézte. Késébb 125 cm’-es motorral
egy joval autdszerlibb csoppséget fabrikdlt, amelyet még Gerd
Erné is kiprobalt. Utolsé ilyen jellegti alkotdsdba 250 cm>-es
motor keriilt. Az llamositott Csonka Jénos Gépgydr, j nevén
MITESZ Motor- és Gépgyir komolyan fontoléra vette a gyértas lehetéségét, erre utal, hogy
még szérélapokat is készitertek. Am a Surényi-féle torpék egyedi darabok maradrak.




A nagykanizsai Vellak Jozsef a helybéli Simon Gyérgy
lakatosmiihelyében tanulta ki 1919-ben a lakatos szak-
madt. Fiatal segédként a Pintér és Zimmermann lakatos-
ipari és gépkocsijavité cégnél dolgozott. Az 1930-as
évek elején, ugyancsak Nagykanizsdn, a serfézében la-
katoskodott.

Még a Pintér és Zimmermann cégnél toltote ideje alate
175 cm™-es sajét készitésti, kétiitemli motorral motorkerck-
part készitett. Amikor az 1930-as évek kézepén kilépett
a serf6z6bdl, sajit autdjavité muhelyt nyitott. Mihelye
hamarosan az Opel gyar hivatalos markaszervize lett.
1949-ben mihelyét a Vidéki Taxiegyesiilés vette 4t, majd
1951-bél a Voldn Véllalat mihelyeként mikodéee tovabb.
Vellék ezek alatt is kordbbi mihelyében maradt, mint
kozépszintll vezetd. Visszaemlékezése szerint 250 cm?-
es NSU motorkerékpar-motorral épitett torpeautdjat
1949 és 1951 kozote készitette.

Delényi Csaba felfedezése révén azonban sikeriilt pon-
tosabb képet kapni Vellak munkdssagérol. Az Aut6-
Motor 1955. februér elsejei szamaban az olvaséi levelek
kozote szerepele Vellak Jézsef, a 72 Akév (Autdkozleke-
dési Vallalat) autészereld csoportvezetdjének {résa: ,En
még 1948-ban hozzéfogtam egy torpeautd épitéséhez,
de teljesen nem fejeztem be, mert kézben korldtozrak
az autdtartdst és igy nem ldttam értelmét a tovabbi
munkénak. A kocsi sulya 220 kg kériil van.” Vellék sze-
rette volna tizembe helyezni jarmiivét, 4m az Aut6-
Motor illetékesének vélasza szerint a ,torpeautdk nem
sorolhatdk a motorkerékpdrok kézé, csakis azok tart-
hatjak tizemben az ilyen jirmiiveket, akik gépkocsi tar-
taséra jogosultak. Am a kis auttorpée mégis sikeriile
valahogyan tizembe helyezni. A biiszke alkoté t6bb, mint
30,000 kilométert tett meg az évek soran, még a Tiinde-
fejlesztd csapattal is taldlkozott egyszer. A Velldk-féle
torpeautd a ’90-es években bukkant fel, majd 2010-ben
egy magangyUjtd mentette meg, s jelenleg probalja helyre-
4llitani ezt a helyes kis szerkezetet.



Bayer Emil gytjteményébél szarmazik ez a kép, amely az Auté-Motorban is megjelent: ,,Vogl
Imre szombathelyi szerel§ 4ltal készitett haromkereki”

Az 1950-¢s évek elején Magyarorszdgon készitett tdrpeautdk szerelmese volt Bayer Emil, akinek
fotdi kdziil az Autd-Motor tobbet publikalr:
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A Vellék-féle torpeauté jelenlegi tulajdonosanak birtokdban van ez a DKW-motoros hirom-
kerekd. A hdzilag barkdcsolt szerkezet iizemanyagtankja kiforditott védor (11!):

Diszelben bukkant fel ez az autémaradvany:
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Az AuroClassic magazinnak kiildték be egykor ezt a fényképet az ,ismeretlen magyar torpeautdrol™:




