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1. BEVEZETÉS

1.  ábra  Az  Opel  logók  alakulása  a  kezdetektől  az  1980-as  évekig  (forrás:

http://periodismodelmotor.com/evolucion-logos-marcas-coches/30442/ )

Amikor  Adam  Opel  megalakította  saját  üzemét,  mely  a  varrógépek  gyártása  terén

kezdett  el  tevékenykedni,  még  ő  maga sem gondolta,  hogy emberöltőnyi  mértékkel

számolva,  néhány lépésben nem is ezzel  a termékkel,  hanem az autózással  fogják a

nevét összekötni.

Az Opel autókat manapság az olcsó, de jó használati értékű autókkal azonosítják. Ez

mai életünkben jó eséllyel így is van, de nem szabad elfelejtkeznünk az autózás kezdeti

éveiről,  az első világháború és a gazdasági válság közti  időszakról,  vagy a második

világháborút megelőző és követő periódusról, amely során ez a gyártó is bebizonyította,

hogy képes a tömegautók mellett  a magasabb igények kielégítésére.  Nagyon komoly

szerepe lehet a General Motors-nak abban, hogy a kitörés valahogy mindig kudarcba

fulladt, de szerepük nem lebecsülendő a márka továbbélése szempontjából sem.

http://periodismodelmotor.com/evolucion-logos-marcas-coches/30442/
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Mi a helyzet azonban hazánkban? Elmondhatóak-e ezek a világ- vagy az európai szintű

trendek Magyarország viszonylatában is? Hogyan jutott el az Opel a kezdetektől arra a

szintre, hogy manapság a legismertebb márkák között emlegetjük?

A  történelem  ismétli  önmagát,  szoktuk  emlegetni,  de  vajon  ez  az  ismétlődés

Magyarországon  is  igaz?  Ezekre  a  kérdésekre  kerestem  a  választ,  és  minden

valószínűség szerint a népi bölcsesség most is megállja a helyét. 

Az  Opel  gyár  járműveinek  magyarországi  története  szövevényes,  de  nem

kibogozhatatlan  feladatot  biztosít  az  autótörténettel  foglalkozóknak.  A  legnagyobb

hiány az 1910-20-as éveket jellemzi. Kevés fennmaradt anyag található erről a korról,

de szerencsére vannak maradványok, amelyek segítik a helyzet vázolását.  Hasonlóan

nehézkes  az  1960-70-80-as  évek  feltárása,  mert  a  szocializmus  évei  rányomják

bélyegüket az információkra, illetve annak hiányára, azonban itt is lehetséges bizonyos

adatok beszerzése.

A 2.  világháború előtti  magyarországi  helyzet  bővebb megismeréséhez  szükséges az

adott  periódus  modelljeinek  megismerése,  így  kronológiai  sorrendben  az  időszakra

jellemző autók mellett jellemzem a kereskedőt vagy kereskedőket. Érdemes megfigyelni

a helyzet periodikusságát, mert a magyar kereskedelem a kezdeti közel nulla szintről

eljutott  a  második  világháborút  megelőző  évekre  a  dobogóra,  majd  a  háborús

megszállás  éveiben  visszaesve  újra  közel  nullaszintű  állapot  alakult  ki,  ezután,  a

rendszerváltást követően ismét az élvonalban találhatjuk ezt a gyártót hazánkban. Ez a

periodicitás minden bizonnyal más márkák esetében is igaz kell, hogy legyen.
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2. OPEL AUTÓK ÉS TEHERAUTÓK, MAGYARORSZÁGI

HELYZETÜK A II. VILÁGHÁBORÚT MEGELŐZŐ

IDŐSZAKBAN

Adam Opel 1837.  május 9-én látta meg a napvilágot, apja a Frankfurt mellett található

Rüsselsheimben  tevékenykedett,  leginkább  lakatos  munkákkal  foglalatoskodott,  és

szerette volna, ha elsőszülött fia is erre a pályára lépne. Ám a fiatal Adam álma az volt,

hogy az akkori világ közepének számító Párizsba eljusson, és ott tanuljon valamilyen

szakmát. Erre 21 éves koráig kellett várnia, és ott született meg a gondolat a fejében,

hogy apja lakatos ismereteit a varrógépipar irányába érdemes fejlesztenie. Elszántságát

és intelligenciáját mutatja, hogy az akkori Párizs két legnagyobb varrógépgyártójánál is

el tudott helyezkedni. Az időközben hozzáköltözött testvérével közösen kielemezték a

gyártott varrógépeket és az előnyeik és a hibáik ismereteivel gazdagodva tértek vissza

szülővárosukba. A Párizsban eltöltött négy év nem múlt el nyomtalanul, mert 1862-ben,

amikor  hazatértek  rövid  időn  belül  piacra  tudták  dobni  saját  varrógépüket.

Szerencséjükre  a  kitört  német-francia  háborúhoz  rengeteg  uniformist  igényelt  a

katonaság, így a gyártás volumene hamar felfutott.  Jellemző az Opel varrógépekre a

nagymértékű robusztusság,  az első példányok egyike 40 évig  szolgált  a  megrendelő

varrodájában nagyobb meghibásodás nélkül. Ez a fajta precizitás a későbbi termékekre

is jellemző volt.

1886-ban, amikor Benz és Daimler az első automobiljukat bemutatták, az Opel gyárban

már több mint 300 fő dolgozott. Ugyanebben az évben készült el az első Opel kerékpár

is, mivel az Opel házaspár kereste az üzleti bővítés lehetőségét   - ezért többször utaztak

többek között Párizsba is - , amelyet végül az akkoriban feltörőben lévő kerékpárban

találtak  meg.  Kicsivel  később  a  gyár  elvállalta  a  Michelin  kereskedői  feladatait

Németországon  belül,  mert  a  kerékpárokhoz  meglehetősen  sok  gumialkatrészt

használtak. Adam Opel intelligenciáját jól mutatja az a tény, hogy a kerékpárgyártás és

kereskedés beindítása mellett belátta, hogy a reklámozás is nagyon fontos, és a legjobb

hírverésnek  a  versenyben  elért  eredmények  számítanak,  így  rövid  időn  belül  a

kerékpársportba is beszálltak. A leghíresebb gyári kerékpáros csapat a családi ötös fogat

volt, mivel Adam mind az öt gyermeke komolyan foglalkozott a kerékpározással.
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A századfordulóra azonban mindkét piacuk, a varrógépek és a kerékpárok, nagyon nagy

válságba  került.  Ezt  már  a  gyáralapító  nem  élhette  meg,  mert  1895-ben  tífuszos

megbetegedés miatt elhunyt. Az Opel testvérek véleménye szinte egyöntetűen az volt,

hogy a válságból egy újabb közlekedési  eszköz,  az automobil  húzhatja ki  őket, és a

gyártás fő súlyát erre az új területre kell helyezni. Elkezdtek megfelelő partnerek után

kutatni, és 1898-ban Fritz és Wilhelm Opel találkozott Friedrich Lutzmann-nal illetve

annak autójával, amely azonnal elkápráztatta őket. Egy este alatt sikerült meggyőzniük

Lutzmann-t, hogy adja el a jogokat nekik, és egy éven belül el is készült az első „Opel-

Patent  Motorwagen  System  Lutzmann”  nevű  gépjárművük,  amelyhez  már  többféle

opciós  elem is  rendelhető  volt,  mint  a  hátrameneti  sebességfokozat,  a  pneumatikus

abroncsok  illetve  a  többféle  felépítmény  kialakításának  lehetősége.  Összesen  65  db

ilyen gépjármű készült, mert az 1901-ben megrendezésre került párizsi autószalonon az

Opel fivéreknek be kellett látniuk, hogy az általuk megvásárolt technológia időközben

elavulttá vált, így újabb szövetségest kellett keresniük. Ezt az új szövetségest is gyorsan

megtalálták, Alexandre Darracq személyében. Érdemes megjegyezni azt a tényt, hogy

1900-ban  Európában  már  8.500  automobil  volt,  világszinten  pedig  12.000  db-ról

beszélhetünk,  ami  nem  kevés  tekintve  az  autók  akkori  problémáit.  A  Darracq-kal

megkötött szerződés értelmében az Opel látta el karosszériával a Darracq alvázakat és

ezeket  forgalmazta  Németország illetve  az  Osztrák-Magyar  Monarchia  területén.  Az

autók jellemzője az 1,1 literes motor 8 lóerős teljesítménnyel, majd később az 1,3 literes

motor  9 lóerővel,  amelyre  az Opelnél  4 üléses  elegáns karosszériát  szabtak.  Az ára

5.000 Márka volt.

Az Opel testvérek nem elégedtek meg a licencként vásárolt technika jellemzőivel, ezért

egy motort  szétszedve  megvizsgálták  a  gyenge pontjait,  és  azokat  tökéletesítve  már

1902-ben létrehozták az első saját autójukat az Opel Motorwagen-t, illetve megépítettek

egy  kéthengeres  motort  is,  amely  1.885  cm3 hengerűrtartalom  mellett  12  lőerős

teljesítménnyel  bírt.  A  fejlesztések  között  találhatóak  akkoriban  nem  egyértelmű

megoldások, mint a vezérműtengely, az automatikus olajszivattyú, a ventilátoros hűtés,

az  elektromos  gyújtás  és  az  alacsonyabb  kivitelű  alvázkonstrukció.  Ezekkel  a

fejlesztésekkel hozták létre az Opel Motorwagen 10/12 PS jelű autójukat. 1903-1906

között az Opel Darracq 9/10 PS és az Opel Motorwagen 10/12 PS volt a kínálatukban,

de 1903 őszén elkészült a 4 hengeres motorjuk is, amely 3.770 cm3-es hengerűrtartalmú
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volt  és  a  20/24  PS  jelzésű  gépjárműbe  került  beépítésre.  Jellemző  a  konstrukciók

átgondoltságára és előremutató kialakítására, hogy a Darracq gyár is megvásárolta a 2

és 4 hengeres motorok licencét és Franciaországban árulta.

A  korábban  a  kerékpárokkal  bevezetett  versenyeredményekkel  támogatott  reklámok

miatt, még ebben az évben (1903) gyorsasági versenyen vettek részt egy karosszériától

megfosztott  autóval,  és elérték  az akkor  szédületesnek tekintett  72 km/h-t.  Az Opel

Rennwagen  10/12  PS-t  maga  Fritz  von  Opel  és  Carl  Jörns,  aki  hivatásos  gyári

versenyzővé vált később, vezették.

Egy évvel később ezt a négyhengeres motort is átdolgozták egy 4,7 literes erőforrássá,

amely dupla gyújtást is kapott, így már 30 lóerő vált elérhetővé. Az elkészült jármű az

Opel  Motorwagen  30/32  PS  System  Darracq  névre  hallgatott,  és  a  futóműben  is

megjelent egy újdonság a belső bakos fékrendszer.

1905-ben  már  6,8  és  8  literes  erőforrásokat  fejlesztettek  35/40  PS  és  45/50  PS

teljesítménnyel, illetve ezekhez készült el az első négysebességes váltójuk.

Ezekben a kezdeti  években még nem volt  magyarországi kereskedő, így a hazánkba

eljutott  járművek egyedi  rendelés  és szállítás  útján  kerültek  hozzánk.  Így lehet  ez a

Magyar Műszaki  és Közlekedési  Múzeum példányával  is,  melynek eredetéről  sajnos

nem  áll  rendelkezésre  sok  adat,  csak  a  harmincas  évekbeli  és  az  az  utáni  évekről

rendelkezünk  információkkal,  melyeket  ennek  a  járműnek  az  állapotfelmérésével

foglalkozó fejezetben ismertetek bővebben.

1906 telére  az Opel  család  megszakította  együttműködését  Darracq-kal,  de az autók

gyártása  tovább  folyt.  Közben  a  versenysportban  is  próbálták  az  eredményeket

gyarapítani, bár az egyre növekvő konkurencia miatt ez nem ment könnyen. Az 1907-

ben  megrendezett  Kaiserpreis-rennen  versenyen  a  legjobb  német  autó  díját  és  az

összetettben  a  3.  helyet  tudták  elérni,  amely  eredmény  tiszteletére  a  császári  udvar

beszállítóivá  válhattak.  A  legjobb  korabeli  eredményük  az  1909-ben  megrendezett

Prinz-Heinrich-Fahrt  elnevezésű  megbízhatósági  túraverseny  1.  díja  volt.  A verseny

körülményeire  jellemző,  hogy  az  össztáv  1.840  km volt,  Németország,  Ausztria  és

Magyarország  területén  folyt.  A nyertes  autó  egy 10/12 PS modell  volt,  2,6  literes

négyhengeres motorral, amit maga Wilhelm Opel vezetett.
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2.1 Helios Automobilforgalmi Vállalat

A  megbízhatósági  túraverseny  eredménye  komoly  fegyverténnyé  válhatott  Reiman

Gyula  -  aki  a  korai  magyar  autósélet  nagy  alakja,  a  Magyar  Automobil  Club  és  a

Magyar  Automobilkereskedők Országos Szövetségének alapítója  -  és  az általa  1908

őszén alapított Helios Automobilforgalmi Vállalat kezében. Az általuk képviselt márkák

között  volt  az  Opel  is,  bár  kezdetben  inkább  francia  márkákkal,  mint  a  Lorraine-

Dietrich  és  Renault  foglalkoztak,  majd  az  Opel  mellett  az  Overland  és  Büssing

képviseletét is ellátták, sőt fokozatosan inkább ezekre helyezték a hangsúlyt a francia

autók helyett. A cég bemutatóterme a 1908-tól a Bálvány utca 12. szám alatt volt. A

kereskedés sikereiről sajnos nincsenek feljegyzések, és statisztikák sem maradtak ebből

a korból, bár ekkoriban jellemző volt, hogy a képviseletek csak rövid ideig - többnyire

1-2 évig - működtek, majd az adott márkát egy másik cég vette át. A Helios-szal is

hasonló problémák lehettek, mert 1912. június 4-én átnevezték a céget Hazai Automobil

Rt.-re, Reiman Gyula is kivált, és magával vitte az Overland és Renault márkákat. A

levelezéstöredékekből  az  szűrhető  le,  hogy  a  Helios  Automobilforgalmi  Vállalat

vezetősége  az  országos  teherfuvarozás  megszervezésében  látta  a  jövőt,  legalábbis  a

cégvezető  arra  számított,  hogy  a  kereskedelmi  kormányzat  által  kiírt  országos

pályázatot  megnyerik,  és  ezért  nagyon  nagymértékben  kimerítette  a  cég  tartalékait.

Hasonló reményeket  fűztek a  szubvenciós  teherautó  program beindulásához is,  de a

rendelet  egyik kidolgozója Gróf Windischgraetz Lajos,  aki a Helios igazgatóságának

tagja  is  volt,  közben  saját  hasznára  szerette  volna  mindezt  fordítani,  és  a  Büssing

teherautók  képviseletét  átmenekítette  egy  másik  céghez.  Gróf  Windischgraetz  Lajos

neve később a frankhamisítási botrány miatt is ismert lett. Sajnálatos módon a Helios-

nál  a  várt  sikerek  így  elmaradtak,  a  cég  hatalmas  adósságot  és  pereket  hagyott

jogutódjára. [2]

Eközben a versenyeredmények mellett az Opel fivérek belátták, hogy a tömegeket kell

motorizálni az egyedi vásárlók helyett, így azt a fizetőképes csoportot választották, ahol

viszonylag sokat kell utazni: ezek a vidéki orvosok voltak.

A  végeredmény,  az  Opel  Doktorwagen,  egy  kétüléses,  4/8  lóerős,  négyhengeres,

1.029cm3-es  motorral  és  háromsebességes  váltóval  felszerelt  jármű  lett,  ára  4.000

márkára  rúgott.  A használati  igényeknek megfelelően  a  karosszériát  és  az  alvázat  a
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lehető  legrobusztusabbra  tervezték,  a  motor  alatt  kartervédőt  helyeztek  el.  Az  autó

jellemzői  között  megtalálhatjuk  a  könnyű  kormányozhatóságot  és  az  egyszerű

kerékcserét,  amely  az  orvosok  számára  fontos  lehetett.  A  gyártást  ugyan  1909-ben

indították  be,  de  egy  év  alatt  a  gyártott  darabszám  megduplázódott,  jelezve  az

elgondolás és a konstrukció sikerét.

2.2 Hazai Automobil Rt. (HART)

Az  első  világháborúig  tartó  időszakban  a  Hazai  Automobil  Rt.  -  mint  a  Helios

Automobilforgalmi  Vállalat  jogutódja  -  rendelkezett  az  Opel  képviseletének jogával,

amely  a  törvényszék  felé  címzett  levél  alapján  azt  jelenti:  „hazai  részvénytársaság

automobil-üzlet céljaira… nem kizárólag hazai, hanem hazai és  külföldi gyártmányok

vételével és eladásával és hazai gépek gyártásával foglalkozik”.  Számukra is nagyon

fontos volt, hogy eredményekkel támogassák az eladásokat, így beneveztek a Magyar

Kiskocsi  Versenyre,  amely  egy  1.300  km hosszúságú  megbízhatósági  verseny  volt,

Budapest-Debrecen-Kolozsvár-Temesvár-Budapest  körúttal  1912.  június  5-9.  között.

[75] A két Opel autó Georg Lauer-rel és Born Frigyessel a volán mögött a 11. és 12.

rajtszámmal  vágott  neki  a  távnak  és  az  Autó  1912.  12.  számában  [74]  megjelent

jellemzés szerint: „Impozáns volt a két Opel-kocsi munkája.”. A négy versenyszakaszt

szinte hiba nélkül teljesítették, így is erősítve a márka megbízhatóságának hírét. 

2.  ábra  A  Magyar  Kiskocsi  Verseny  egyik  Opel  gépjárműve  (Forrás:  Magyar  Automobil  és

Aviatika 1912. június 16. OSZK)
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A nyertesek között találhatjuk a két Opel autót, egy darab Marta-t, három darab Puch-

ot,  egy  Fiat-ot  és  három darab  Brennabor-t.  Ezen  felül  a  két  Opel  autó  megkapta

Debrecen város, illetve a motorsportbizottság díját is. A márka megbízhatóságát tovább

hangsúlyozva az Autó című folyóirat 49. oldalán megjelentettek még egy hirdetést is a

Prinz-Heinrich-Fahrt  és  a  Semmering  verseny eredményéről,  mely  szerint  „2  OPEL

startol 2 OPEL győztes” [76]

Ezen  felül  Németországban  Opel  autók  versenyeztek  az  Alpenfahrt  elnevezésű

megbízhatósági  versenyen  is,  melynek  eredményeképpen  megkapták  a  „Der

Zuverlässige” címet, amit a mai napig használ a márka.

Az Opel-gyár  ötvenéves jubileumát  is  ekkor,  1912-ben ünnepelték,  melyről  az Autó

című újság  is  megemlékezett.  A sajtó  szerint  „A jubiláló  gyárat  a  gyönyörű  ünnep

alkalmával  budapesti  képviselője,  a  Hazai  Automobil-Részvénytársaság  is  melegen

üdvözölte.”. A részvénytársaság székhelye ekkor még a Bálvány utca 12. szám volt, de

1913-ban  átköltöztek  az  Andrássy  út  8.  szám  alá,  ahol  egy  modernebb,  nagyobb

szalonban tudták az autóvásárlókat  fogadni,  és a szállításokat  bonyolítani.  [80] Ez a

modern  épület  adott  otthont  az  Opel  autók mellett  a  képviselet  másik  típusának  az

Austro-Daimler-nek is, majd később francia márkákkal is bővítették a kínálatukat.

3. ábra A Hazai Automobil Rt. bemutatóterme az Andrássy úton (Forrás: Motor 1913 November)
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4.  ábra  A  HART  Múzeum  körút  13.  alatti  bemutatóterme  1923-ban  (Forrás:

http://totalcar.hu/galeria/totalcar/kozelet/2012/12/21/az_autokereskedelem_hoskora/10 )

A  cég  másik  telephelyén,  a  VII.  ker.  Aréna  út  50.  szám  alatt,  egy  jól  felszerelt

javítóműhelyt rendeztek be, amely korának legmodernebb és legnagyobb ilyen jellegű

műhelye volt. Az üzem legújabb berendezése a központi fűtés volt, ahogyan erről az

Automobil és Aviatika című újság 1912. december 22-i száma [77] és az Autó 1913. 4.

száma [78] is beszámol. Az új műhely felszerelése mellett továbbra is nagy hangsúlyt

fektettek a versenyzésbe, így két autót beneveztek a KMAC nevével fémjelzett Tátra-

Adria-Túraút versenyre, melyen ismét jó eredményeket sikerült elérniük. [79] [80] A

27-es rajtszámú Opel jármű, Lauer Györggyel a volánnál, a legkevesebb büntetőpontot

kapott  autók között  szerepelve elnöki díjat  és ezüst plakettet,  míg a 32-es rajtszámú

autó, Seitz Gusztávval, József főherceg díját és oklevelet szerzett. Az Autó 1913. évi

11-12. száma így összegzi a szereplésüket: „Az Opel-automobilok ezen a versenyen is,

http://totalcar.hu/galeria/totalcar/kozelet/2012/12/21/az_autokereskedelem_hoskora/10
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mint  minden  előbbin  bebizonyították  technikai  fölényüket.  Ez  a  győzelem  azonban

jelentőségére  nézve  még  sokkal  nagyobb-szabású  valamennyi  előbbinél,  mert  most

történt  meg  először,  hogy  ilyen  rendkívül  nehéz  útvonalon,  amely  50-60  lóerős

gépeknek is komoly nehézségeket  okozott,  első győztesként  egy 12 lóerős kis kocsi

kerüljön ki.” Látható tehát, hogy a verseny szervezőit és a résztvevőket is meglepte a

gyenge motorral  szerelt  járművek jó szereplése.  A versenyeredmények nem csak az

eladásokat  segítették,  de  a  tapasztalatokat  a  gyár  is  gyűjtötte,  hogy  a  konstrukciók

folyamatos  fejlesztését  biztosítani  tudják,  illetve  a  nem  megfelelő  megoldásokat  ki

tudják szűrni a kínálatból. Az újításokat mihamarabb megpróbálták a szériajárművekhez

elérhetővé tenni. [81]

Az  autóeladásokról  sajnos  továbbra  sem  rendelkezünk  statisztikákkal,  de  a  sikerek

között  érdemes  megjegyezni  a  Magyar  Vöröskereszt  számára  készült  mobil  röntgen

kocsit, melynek alváza az Opel-től származott, a felépítményt a neves Kölber kocsigyár

készítette. A jármű létrehozását a balkáni háborúban szerzett tapasztalatok ihlették. Az

röntgen kocsi elkészítéséhez Schwartzer Ottó, Gergő Imre, dr. Szöllősy Lajos ötletére,

Mouillard Oszkár, a HART igazgatósági tagjának és Schmiedt Jánosnak, a „Reiniger,

Gebbert és Schall” cég igazgatójának a támogatására és a Kölber testvérek munkájára

volt szükség. Az egész szerkezet egy 14/30 lóerős Opel alvázra került felépítésre, úgy

hogy a felépítmény sofőrfülke mögötti részében volt a sötétkamra, amelynek frisslevegő

ellátását is megoldották úgy, hogy a fény ne juthasson be az előhívó részbe. A hátsó

részen helyezkedik el az Ideal márkájú röntgenberendezés maga, míg az áramellátást a

vezetőülés  alá  épített  dinamóval  oldották  meg,  amely  egy  1:2  áttétel  segítségével

csatlakozott a motor főtengelyéhez.  A motort egy szabályzóval kb. 800 fordulat/perc

értékre állították be, így a dinamó ~1.500 ford./perc értéken - ami a legmegfelelőbb volt

számára - dolgozott. A jármű hátsó része a röntgengép üzemeltetése mellett alkalmas

volt  műtétek  elvégzésére,  illetve  egy  sebesült  vagy  két  személy  szállítására.  A

sofőrfülkében 3 személy számára alakítottak ki üléseket. Fontos megjegyezni, hogy az

egész berendezés úgy lett kialakítva, hogy a megérkezést követően 3-5 percen belül az

életmentő felvételek elkészíthetőek és előhívhatóak voltak, amely egy háborús esemény

során döntő fontosságú lehet.  Gondoltak  többek között  a  megfelelő  víz,  üzemanyag

ellátásra is, illetve a jármű egy sátort is tartalmazott felszerelésként, mely segítségével
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rossz időjárási körülmények között is tudtak dolgozni. A jármű összsúlya 2,4 tonna volt,

ebből 1.050 kg az alváz, 800 kg a felépítmény és a maradék kb. 600 kg a röntgengép és

villamos elemeinek a tömege.

E  különleges  és  előremutató  jármű  nem  csak  idehaza,  de  német  nyelvterületen  is

feltűnést és érdeklődést keltett, mert a Motor című folyóirat (1913. évi 28. számának

p.8-11)  [82]  mellett  a  német  nyelvű  Allgemeine  Automobil  Zeitung  is  részletesen

beszámolt róla 1913-ban. [83]

5.  ábra A Magyar Vöröskereszt  Röntgen Autója  (Forrás:  Smidt Múzeum Fényképgyűjteménye

Szombathely)

6. ábra A Röntgen Automobil belső képei (Forrás: Allgemeine Automobil Zeitung 1913. 34. szám

ANNO http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=aaz&datum=19130824&seite=54&zoom=33 )

http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=aaz&datum=19130824&seite=54&zoom=33
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1910-ben  már  nem  csak  autókkal,  hanem  hajó-  és  repülőmotorokkal  kapcsolatos

fejlesztésekbe is fogtak az Opel gyárban, majd egy motorekét is kifejlesztettek.

1911. augusztus 19-ről 20-ára virradó reggelre a nikkelező üzemben tűz ütött ki, a gyár

jó részének vesztét okozva, de szerencsére az autóüzem sértetlen marad. Az újjáépítést

szinte azonnal megkezdték, de ennek során a gyártás racionalizálása volt az elsődleges

szempont. A tűzeset másik előnyének nevezhető az is, hogy a cégtulajdonosok belátták,

hogy a hasonló tűzesetek megelőzése miatt szükségük lenne egy gyors tűzoltóautóra.

Így kifejlesztettek egy 3 tonnás teherautóra épített verziót, amelyben a motor hajtotta a

szivattyút.

Közben  a  német  nyelvterületen  kiírt  szubvenciós  teherautó  program számára  egy  3

tonna teherbírású teherautót is kifejlesztettek. Ezek az igáslovak egyébként már 1904

óta részei voltak az Opel kínálatának, melyekből 1918-ig közel 4.400 db hagyta el a

rüsselsheimi gyárat.

Az  első  világháborút  megelőző  hónapokban  az  Opel  egyedülállóan  széles

gépjárműpalettával rendelkezett: 19 féle személyautót és 4 versenyautót tudtak kínálni,

rajtuk kívül senkinek nem volt ilyen választéka. Még ebben az évben elkészítették a 12

literes motorral felszerelt versenyautójukat is, mellyel a cég már hivatásosnak tekintett

versenyzője Carl Jörns 1926-ig több mint 200 győzelmet tudott bezsebelni.

Az  1914-es  év  másik  fontos  újítása  az  Opel  Puppchen  elkészítése,  mely  szintén

népautóvá  vált.  1,4  literes  4  hengeres  motorja  14,5  lóerőt  biztosított,  és  az  autó

puritánságára jellemző, hogy csak 1 ajtója volt  a bal hátsó oldalon. Egy ilyen jármű

található Magyarországon is, a Kisapáti gyűjteményben, mely újkora óta nálunk volt. A

jármű frontszolgálaton dolgozott Budapest és az olasz front között, túlélte az első és a

második  világháborút,  majd  szétszedve  várta  a  feltámadást  egészen  a  nyolcvanas

évekig, amikor Kisapáti József rátalált, és egy különleges darabbal gazdagította a hazai

Opel-es  járműállományt.  A konstrukció  megbízhatóságára  jellemző,  hogy a  felújítás

nagyobb  nehézségek  nélkül  ment,  mert  a  részegységek  többsége  jó  állapotban

megmaradt,  csupán a kopó alkatrészek szorultak javításra  vagy cserére,  illetve a réz

elemeket  kellett  kicserélni  a  mélyhúzásuk  során  keletkező  belső  feszültségek  miatt

történő tönkremenetelük miatt. [1] A jármű azóta probléma nélkül futja a kilométereket,

sőt 2011-ben gond és meghibásodás nélkül teljesítette a Budapest-Rüsselsheim távot,
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amikor egy 100 éves Opel Torpedo-val együtt látogatást tettek az Opel gyárban, ahol

megszülettek.

7. ábra Az Opel Torpedo és Puppchen Rüsselsheimben az Opel gyár előtt 2011-ben (Forrás: http://

galeria.totalcar.hu/blogok/2011/06/25/csik_russelsheim/45 )

8.  ábra  Az  Opel  Puppchen  motorja,  melynek  érdekessége  a  gyertyák  elhelyezése  a  szelepek

kiemelésére  szolgáló  fedelekben,  így  a  hengerfej  lényegesen  egyszerűbben  gyártható  

(Forrás: http://galeria.totalcar.hu/blogok/2011/06/23/torpedotura_4nap2/2 )

http://galeria.totalcar.hu/blogok/2011/06/23/torpedotura_4nap2/2
http://galeria.totalcar.hu/blogok/2011/06/25/csik_russelsheim/45
http://galeria.totalcar.hu/blogok/2011/06/25/csik_russelsheim/45
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Az  I.  világháború  kitörését  követően  az  autógyártásra  nem  volt  igény,  ellenben  a

teherautók gyártása komoly mértékben növekedésnek indult. A háború végéig összesen

4.453  darab  teherautó  készült  el  az  Opel  gyárban.  Ez  a  magas  darabszám  volt  a

szerencséjük is, mert a háború elvesztését követően a győztes franciák szerették volna

jóvátétel fejében elvinni a gépeket, de azok olyan leharcolt állapotban voltak már, hogy

nem érte meg őket elszállítani.

A háború végén az újjáépítés időszaka nehezen indult be mind az Opel gyárban mind

Magyarországon. Az Opel kezdetben csak kerékpárokat és segédmotoros-kerékpárokat

gyártott, majd egy év elteltével az autók gyártása is újraindult a Puppchen (5/14 PS) és a

6/16  PS  modellekkel.  Ahogy  futott  fel  a  gyártás  üteme,  ismét  újabb  modellekkel

kezdték bővíteni a kínálatot: a 12/34 PS és a 14/38 PS négyhengeres és a 18/50 PS és a

30/75 PS hathengeres motorral szerelt autókkal.

2.3 Király Automobil Rt. (KART)

A  magyarországi  gazdasági  és  életszínvonalbeli  helyzet  is  hasonló  volt  a

németországihoz, sőt nálunk a békeszerződés okozta sokkhatás is negatívan befolyásolta

a közérzetet.  A közlekedés és az autóipar is a megszállók által  itt  hagyott  járművek

javításával indult be, majd lassan az új autók iránti kereslet is fokozódott. Az 1918 után

néhány évig gazda  nélkül  maradt  márkát  1922-ben a  Király Automobil  Rt.  szerezte

meg, melyről a Pesti Hírlap is beszámolt 1922.03.10-i számában. [84] Eredetileg a céget

garazsírozásra  és  teherfuvarozásra  alapították,  nevét  is  a  telephelyről  kapta  mely  a

Király  utcában  volt,  majd  később  nyitottak  a  kereskedelem  felé.  A  kereskedésük

székhelyének  egy,  az  Andrássy  úton  berendezett  bemutatótermet  választottak.  [85]

Közben a vállalaton belül is változások történtek, mert Váradi Géza műszaki igazgató

helyére  Dobrovay Dezső  főmérnök  került,  míg  a  kereskedelmi  vezetést  továbbra  is

Steinitz Ernő látta el. A KART sikereiről szintén nem maradtak fenn feljegyzések, csak

annyit tudunk, hogy 1923-ban 67, majd 1924-ben 92 vagy 94 db Opelt regisztráltak,

ami a rangsorban a 12. helyre volt elegendő a márkák között. A listavezető a FIAT volt,

közel négyszeres rendszámos mennyiséggel. [2] [3] A KART 1923-ban magához vette a

Buick és a Cadillac képviseletét is, bővítve a kínálatukat.
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9. ábra A Király Automobil Rt. hirdetése (Forrás: A Motor 1922. 15-16. sz. OSZK)

Korabeli  autós  híreket  nem csak  a  mobilitással  foglalkozó  szaklapokból,  hanem az

akkori  elit  szórakozását  figyelemmel  kísérő  Színházi  Élet  című  újságból  is

szerezhetünk. Így az 1924. július 27-i szám 84-ik oldalán rövid ismertetést találhatunk a

márkáról, illetve megtudhatjuk azt is, hogy „Opelen jár: gróf Andrássy Géza, a M. Olaj

és Vegyipar rt., a Wörner Gépgyár, a Magyar Lakk-gyár, Hajós és Szántó, a Corvin

filmgyár,  a kálnói chamotte-gyár, Tausz Jenő”. [5] Hasonló sikerről számol be 1925

januárjában ugyanez a folyóirat [6], mely szerint a Pannonia olaj rt. vásárolt egy Opel

járművet.

A KART az autókereskedelmi tevékenységét 1927 környékén fejezte be, de az Opel

márkát hamarabb átadták a Velox Autokereskedelmi Rt. részére.

Időközben az Opelnél  is folyt a munka, fejlesztésekbe kezdtek,  és az autósportba is

visszaléptek. 1921-ben Fritz von Opel az Avus versenypályán megnyerte a kategóriáját,

sőt körrekordot is felállított.

Időközben a gazdasági világválság jelei is kezdtek jelentkezni, így a gyár vezetői úgy

döntöttek,  hogy  át  kell  alakítaniuk  a  gyártást.  Ebben  a  döntésben  nagymértékben
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segítette őket a találkozás Henry Ford-dal és a futószalagos gyártás elvével, mely nagy

tetszést arat náluk. Az elhatározást tettek követték, így született meg 1923-ban a 4/12

PS  jelű  modelljük,  mely  a  színe  után  a  Laubfrosch  vagyis  levelibéka  nevet  kapta.

Motorja 951 cm3-es 4 hengeres, melyhez egy egyszerű 3 sebességes váltó csatlakozott,

így  érték  el,  hogy  a  fogyasztása  5  l/100km  volt.  A  jármű  kifejlesztésekor  egy

vetélytársuk  autója  adta  a  példát,  melyhez  meglehetősen  hasonló  kocsit  sikerült

elkészíteniük. Ez az autó a Citroën 5CV nevű járműve. Az eredeti motort nem sokkal

később megnövelt  hengerűrtartalmú és teljesítményű erőforrásra cserélték,  és létezett

nyitott  karosszériájú,  zárt  limuzin  és  szállítójármű kivitel  is.  A futószalagos  gyártás

előnyei leginkább az autók árában mutatkoztak meg, mert a kezdeti 4.500 márkás ár a

gyártás felfutásával 1931-re 1.990 márkára tudott mérséklődni, amely fontos vevőket

jelenthetett a kereskedelmi versenyben.

2.4 Velox Autokereskedelmi Rt.

A magyarországi kereskedelmi jog tulajdonlásában 1926 telén következett be változás,

mely szerint a képviselettel a Velox Autokereskedelmi Rt. rendelkezett. [8] [86]

Az új kereskedő bemutatása előtt érdemes egy pár szót ejteni az ebben az időszakban

jellemző  automobilállományról  is.  A  világ  autóinak  számosságával  foglalkozik  az

akkori  autós  folyóirat  az  Automobil-Motorsport  1926-os  kiadása  [4].  E  szerint

Magyarország a világ állományának rangsorában a 24. helyen található összesen 9.159

db járművel, amely azt jelentette, hogy 1.103,8 lakosra jutott egy jármű ekkoriban. A

listát  vezető  Amerikai  Egyesült  Államok  ezzel  szemben  majd  20  millió  járművel

rendelkezett,  vagyis  minden  6.  lakosra  jutott  egy  jármű.  A  hasonlóan  mobilizált

országok között  találjuk  Kanadát,  Nagy-Britanniát  és  Franciaországot.  A számokból

látható, hogy ebben az időszakban Magyarország még elég komoly lemaradásban volt

az automobilizmus területén. Egy másik statisztika is rendelkezésünkre áll, melyet az

USA  kormányzata  készíttetett  az  európai  országokról,  közte  Magyarországról  is.  E

szerint 1924. június 30-án 94 db Opel autó és 16 db teherautó volt nálunk, 1925. június

30-án viszont már csak 89 db autót és 19 db teherautót jelez a statisztika. Az összes

járművek száma 1924-ben 3.482 darab autó és 896 darab teherautó, 1925-ben 3.962 db
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autó  és  1.149 db  teherautó,  így  arányosítva  az  Opel  márka  kb.  2,5% részesedéssel

rendelkezett, szemben a Fiat-tal amely 12,3%-kal vezette a részesedési listát.

Ebben  a  kereskedelmi  helyzetben  próbált  meg  a  Velox  Autokereskedelmi

Részvénytársaság nagyobb szeletet kihasítani a magyar autókereskedelem tortájából. Az

alapítók között  találjuk a Nemzetközi Kiviteli  és Behozatali  Rt.-t,  a Hermes Magyar

Általános  Váltóüzem  Rt.-t  és  7  további  természetes  személyt.  Kezdetben  francia

autókkal kereskedtek, majd 1925-ben a Hup Motor Car Corporation termékeivel, 1926-

tól  pedig  Opelekkel  bővítették  a  kínálatukat.  A  cég  bemutatóterme  ekkor  már  a

Dorottya utca 7. szám alatt  volt.  A képviselet-váltásról a Pesti Tőzsde című újság is

beszámolt  1926.  december  2-i  számában  [86],  amelyben  megjegyzik  azt  is,  hogy a

Király  Automobil  Rt.-nek  rövid  időn  belül  ez  a  harmadik  elvesztett  képviselete.  A

Velox  Autokereskedelmi  Rt.  szándékának  komolyságát  mutatja  az  a  tény,  hogy

lehetőségéhez mérten több folyóiratban is jelentettek meg reklámokat. Számos akkori

autós  folyóiratban  is  találhatunk  ilyen  hirdetéseket,  mint  például  a  Pesti  hírlap

1927.01.01. számában is [7].

10. ábra A Velox Automobil Rt. hirdetése (Forrás: Automobil Motorsport 1927. február 10. EPA

OSZK)
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A hirdetések mellett a vásárlókat megpróbálták a lehető legtöbb szakmai információkkal

is ellátni,  amellyel az esetleges vásárláshoz szükséges döntést tudták elősegíteni.  Így

cikkeket  jelentettek  meg  a  továbbfejlesztett  4HP  modellről,  melyben  a  modell

kiforrottságát és megbízhatóságát illetve az Opel gyár termelékenységét ecsetelik, mely

szerint  „felküzdötte  magát  a  mai  Németország  legnagyobb  autógyárává,  melynek

220.000 négyzetméternyi  területén 8000 munkás, alkalmazott  és tisztviselő dolgozik.

Az Opel gyárban bevezetett úgynevezett folyómunka teszi lehetővé, hogy az üzemet…3

percenként egy komplett automobil hagyhassa el.” [10] [11]

A Velox Rt. nem csak a kereskedelemmel, de javítóműhellyel is bővítette kínálatát. A

műhely az V. kerület Zápolya utca 15/17. szám alatt volt megtalálható, és nem csak az

öt  képviselt  -  Opel,  Talbot,  Hupmobil,  Salmson  autók  és  Latil  teherautók  -  márka

szervizelését végezték, hanem mindenféle jármű javításával is foglalkoztak. [9]

Az autók árairól azért rendelkezhetünk információkkal, mert az Automobil Motorsport

évente  közölt  adatokat  „Mennyibe  kerülnek  Budapesten  a  külföldi  és  hazai

automobilok” címmel. A listából látható, hogy egy nyitott kétszemélyes Opel 4/18 PS

adó nélkül 6.080 pengőbe került, míg egy hasonló kialakítású és teljesítményű Rover

9.500, egy Peugeot 6.000, egy Fiat 7.200, míg egy 5/25 PS Magomobil 9.450 pengőbe

került. [12]

1927 nyarán  kisebb változás  állt  be  a  Velox Rt.  tulajdonosi  körében,  mert  a  Latin-

Magyar Kereskedelmi Rt. megvásárolta a részvények többségét, így tulajdonossá vált a

cégben,  majd  a  már  tulajdonában  lévő  Kellner  Alfréd  Autókereskedelmi

Részvénytársasággal olvasztotta össze azt. [13] A bevezetett Velox Autókereskedelmi

Rt.  nevet  azonban  meghagyták,  sőt  az  Opel  kereskedői  szerződését  is

meghosszabbították, olyannyira, hogy a korábban képviselt Talbot, Latil, Hupmobile és

Salmson  márkák  forgalmazását  meg  is  szüntették,  csak  az  Opelre  koncentrálva  az

erőforrásaikat [15]. A Kellner Alfréd Autókereskedelmi Rt. a VI. kerületben a Lomb

utca 29. alatt bemutatótermet és műhelyt rendezett be, melyen a képviselt márkák - a

Chrysler, az OM és az Opel – javítását végezték. [14]

1927 őszén még egy érdekes eseményre sor került, mely ugyan nem a kereskedelemmel

kapcsolatos,  de  az  Opelhez  kapcsolódik.  Novemberben  néhány  napra  Robert  Bosch

Budapestre  látogatott  egy  ismerőse  vadászati  meghívásának  eleget  téve,  és  az  útra

elkísérte  őt  két  barátja  is:  Wilhelm  von  Opel  és  Sachs  urak.  A  neves  vendégek
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tiszteletére a Királyi Magyar Automobil Club vacsorát is szervezett, illetve bemutatták

nekik Budapest nevezetességeit is, melyet a vendégek szívesen vettek, és élményekkel

gazdagodva utaztak haza. [21] [24]

1927-től  a  Színházi  Élet  című  szórakoztató  lap  is  egyre  többet  foglakozott  autós

témával. Ebből tudhatjuk meg milyen hírességek, orvosok, jómódú emberek és cégek

vásároltak új autókat, köztük Opeleket. Például: Korniss Károlyné baracsi földbirtokos,

Littke  kaposvári  bankigazgató  [25],  a  Haidecker  szappangyár,  Kornis  Károly,

Zimmermann Lipót  és Társa bornagykereskedők,  Dr.  Vermessy Elek orvos,  Surgóth

Miksa [26], a Magyar-Francia Biztosító [28] vásároltak, mégis a kor leghíresebb Opel

tulajdonosa Kabos Gyula volt. Ugyanezen lap számol be arról a tényről is, mely szerint

az orvosok százmillió pengőt meg nem haladó autóvásárlása esetén az adót elengedik,

és örömteli tény, hogy egy olyan gödöllői doktor kapta meg az első adómentességet, aki

Opelt vásárolt. 

11. ábra A Velox Rt. egyik sikeres autóeladása (Forrás: Színházi Élet 1928. 33. szám EPA OSZK)

A Velox Rt. sikerét mutathatja az a tény, hogy ezzel egy időben további 6 tulajdonost is

Opelhez juttattak, majd utána szinte hetente 3-4 autót vagy teherautót sikerült eladniuk,

bár  ebben  szerepe  lehetett  annak  is,  hogy  a  teherautók  árait  ekkoriban  kezdte  el

csökkenteni a gyártó. [27] Szintén a Színházi Élet számolt be arról, hogy 1928 év elején
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a Velox Rt.  megkezdte  a  vidéki  Opel-képviseleteket  megszervezni.  A tervek szerint

nyolc városban hoztak volna ilyeneket létre. [29] Arról is ez a lap tudósított,  hogy a

gázgyár vezetői is Opelen sietnek az esetleges meghibásodások helyszínére. [92]

12. ábra A Velox Rt. sikerességét jelezte, hogy egyre több Opel-t szállítottak Budapestre (Forrás:

Automobil-Motorsport 1927. 23. szám EPA OSZK)

1928-ban a Velox Rt. részt vett a Nemzetközi Árumintavásáron, bemutatva a nyitott és

zárt kivitelű járműveket a standjukon. Szélesítve a kínálható járművek sorát, többféle

hathengeres,  akár  20/60  lóerős  modelleket  is  kezdtek  forgalmazni  a  négyhengeres

alapmodellek  mellett,  melyekről  több helyen hirdetéseket  is  megjelentettek.  [20]  Az

áruszállítókat sem hagyták lehetőség nélkül, mert megkezdték a kis áruszállító járművek

importját  is  a  teherautók  mellett,  így  szinte  a  teljes  autópiac  lefedésére  alkalmas

kínálatuk lett. [30]
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13. ábra Velox Rt. hirdetése 1,5T Opel teherautó (Forrás: Színházi Élet 1927. 46. szám EPA OSZK)

A  válság  előtt  egy  évvel  az  Opel  gyár  is  elérkezettnek  látta  az  időt  arra,  hogy  a

luxusautók  piacára  lépjen,  és  elkészítették  az  Opel  Regent  24/110  PS  jelzésű

modelljüket, melyet egy 5.972cm3-es 110 lóerős motor repített a több mint 2 tonnás

tömeg ellenére is. Ezek a járművek kézi munkával készültek, és a megépített 25 darabos

szériából  jelenlegi  ismeretek szerint  egy sem maradt,  illetve arról sem tudunk, hogy

Magyarországra került volna belőlük.

Még ezen év nyarán a Velox Rt. áthelyezte a bemutatótermét a VI. kerületi Liszt Ferenc

tér 11. szám alá, illetve ezzel egy időben a központi iroda is átkerült a Lomb utcába.

[16]  [17]  [18]  [19]  Az  1928-as  év  első  felét  mindezen  erőfeszítések  ellenére  nem

nevezhetjük túlságosan sikeresnek, mert az Automobil Motorsport [22] által közzétett

statisztika szerint ebben az időszakban 25 db Opel gépjármű került eladásra az összes

mennyiséget  jelentő  1.203  darabból,  mely  rangsorolva  a  16.  helyet  biztosította  a

márkának. Ez a Velox Rt. erőfeszítéseit tekintve lehangoló lehetett, de a cikk szerzője is

kifejezi  csodálkozását  ezen  a  kis  mennyiségen.  A  teherautókkal  sem  sikerült  jobb

eredményt  elérniük, mert 1928. január 1. és szeptember 30. között  25 db-ot sikerült

értékesíteniük a teljes 700 db-os mennyiségből. [68]
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1929-re egyre inkább nyomasztotta a céget a gazdasági visszaesés előszele, pedig egyre

több energiát fektettek a kereskedelembe, de a végzetüket nem tudták elkerülni, és a cég

lassan  elsüllyedt  a  válság  mocsarában.  Az  Automobil  Motorsport  1931.  márciusi

számában már nem is jelzik a képviselettel rendelkező márkák között az Opelt [23], de a

Velox Rt. végleges felszámolását  csak az 1934. május 25-én megtartott  közgyűlésen

mondták  ki  a  részvényesek,  ahogyan  az  a  levéltár  iratanyagából  kideríthető.  Az

elkövetkező  néhány évben megint  csendességbe burkolózott  a  márka  magyarországi

képviselete.

Az Opel gyár életében is fontos változásokra került sor a válság előtti és utáni években,

a General Motors megkereste az Opelt, mert szerettek volna egy európai gyártó céget

sajátjuknak tekinteni. A tárgyalások évekig húzódtak mire 1929. március 17-én végleg

sikerült megállapodniuk, melynek egyik legfontosabb kikötése az volt, hogy az Opel

márkanévnek maradnia kell. Az Opel szempontjából is fontos volt a megállapodás, mert

így olyan erős partnerhez jutottak, amely segítségével át tudták vészelni a szegényebb

éveket.

A gazdasági válság évében bemutatott 1,1 Literes 4 hengeres 4/20 PS lesz az aktuális

sikermodell, és a másik megmaradó modelljük a 8/40PS (2 literes 6 hengeres) jelű. Így

eljutott az Opel oda, hogy sokáig kisautógyártóként jegyezték, és csak a II. világháború

előtt mutathattak be ismét luxusmodellt.

1931-ben - amikor már nem volt hivatalos magyar képviselet - született meg az Opel

gyár következő legendája: egy versenyt írtak ki a következőkben gyártandó kisteherautó

elnevezésére, melyre hihetetlenül magas számú, 1,5 millió pályázat érkezett. A szakmai

zsűri  végül  a  Blitz  nevet  hozta  ki  győztesnek,  megalapozva  ezzel  egy  újabb

sikertörténetet. Egy szerencsés pályázó pedig egy 4/20 PS autóval lett gazdagabb.

Ebben az évben 3 különböző típus volt forgalomban, a nyereményként felajánlott 4/20

PS mellett  a  hathengeres  Regent  és az Opel  Blitz  2,6 literes  és  3,5 literes  motorral

szerelt verziói. Egy évvel később az igényeknek megfelelően a Regent-ből elkészült a

négyajtós limuzin, a 2 és 4 üléses kabriolet és a sportos kinézetű 2 üléses Moonlight

kabrió, melynek neve utalás az amerikai szeszcsempészek által használt autókra.

1933-ban, amikor megjelent a nemzetiszocialista vezetés versenykiírása a „népautóra”,

az  Opel  is  nevezett  egy  1  literes  motorral  szerelt  olcsó  autóval,  de  nem  tudták  a
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költségkeretet így sem tartani, így a projektet az akkor megszületett Volkswagen kapta

meg.

1934-től lett elérhető az Opel következő híres járműve a P4-es, melyet egy 1,1 literes 23

lóerős motorral szereltek kezdetben, majd elérhetőek lettek az 1,3 és 2 literes motorú

verziók  is.  Az autók újdonságai  a  független első kerékfelfüggesztés  és  a segédkeret

alkalmazásai  voltak,  melyekre  a  nagyobb  teljesítményű  motorok  alkalmazása  és  az

autók jobb vezethetősége miatt volt szükség.

2.5 Nemzetközi Gépkereskedelmi Rt. (NEGÉRT)

Ebben az évben lépett  be az Opel képviseletek  közé az akkor már viszonylag nagy

múlttal rendelkező Nemzetközi Gépkereskedelmi Rt., mely az Angol-Magyar Bank Rt.

egyik részlegéből, a géposztályból nőtte ki magát. A cég alaptőkéje és tartalékai 1934-

ben már a 24,5 millió pengőt is elérték és több külföldi érdekeltséggel is rendelkeztek.

Az  alapításra  1927.  július  2-án  került  sor,  de  ekkortájt  még  elsődlegesen  a

földműveléshez  kapcsolható  gépeket,  berendezéseket  szállították  a  megrendelőiknek,

akik  -  a  levelezések  alapján  megállapíthatóan  -  elégedettek  voltak  a  kapott

berendezésekkel és szolgáltatásokkal.  Az Opel képviseleti  szerződést feltételezhetően

1934. áprilisában írhatták alá (sajnos erről dokumentumot nem sikerült fellelni), mert

egy 1934. április 11-i keltezésű levél szerint:  „Cégünk a GENERAL MOTORS CO.

Buick és Opel  gyártmányainak vezérképviseletét  bírja…”,  és hivatalos  ajánlat  1934.

április 10-én került feladásra Surgóth Miksa bankfőnök úrnak, melyben egy „OPEL 4

hengeres  4 üléses  személyautomobilt,  1,2  liter  hengerűrtartalommal,  2  ajtós,  csukott

karosszériával, teljes felszereléssel” ajánlottak 5.600 aranypengős áron, mely az üzembe

helyezési költségeket és az adót nem tartalmazta. A cég bemutatóterme ebben az időben

az  V.  kerület  Vörösmarty  tér  4.  szám  alatt  volt.  A  vállalat  nem  csak  új  autókkal

foglalkozott, hanem a javítóműhely és alkatrészosztály telephelyén - mely az V. kerület

Révész  utca  1-5.  alatt  volt  -  használt  autó  telepet  is  berendeztek,  melyet  jól  tudtak

használni, ha a vevő a régi járművét szerette volna becserélni egy újabbra, illetve több

esetben árultak jó állapotú keveset futott járműveket is itt.  A használtautó telep nem

csak  megvásárolta  a  használt  járműveket,  hanem  bizományosi  értékesítésre  is

biztosítottak  lehetőséget,  ha  a  vevő  így  szerette  volna.  A  NEGÉRT  felkészültségét
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mutatja,  hogy  az  1934-es  Budapesti  Nemzetközi  Vásáron  is  megjelentek,  mint

képviselet,  és  népszerűsítették  az  Opel  márkát  is.  Erről  tanúskodik  Surgoth  Miksa

bankfőnök úrnak (Nagykanizsa, Magyar Nemzeti Bank fiókja, 1934. április 21.) címzett

levelük, melyben meghívják a bankvezért erre a rendezvényre. Ebben az évben az Opel

személygépkocsik mellett  a teherautók/alvázak képviseletét  is ellátták,  ezt  tanúsítja a

Soproni Selyemipar  Rt.-nek címzett  1934. május 22-i  keltezésű levél,  amelyben egy

Opel  2  literes,  6  hengeres  1  tonna  teherbírású  teherautó  alvázat  ajánlanak  5.750

aranypengős áron. Ebből az alvázból 1 db volt is az ajánlat készítésekor raktáron.

A  levelezések  hangvételéből  észrevehető  a  dolgozók  előzékenysége  és

professzionalizmusa,  mint  például  az  említett  teherautó  alváz  esetén:  „Ezen  alváz

1000kg  hasznos  teherbírásra  van  bőségesen  méretezve,  üzemfogyasztása  rendkivül

kevés,  a  gépkocsi  üzemköltsége  igen  olcsó.  Gyors,  fürge  gépkocsi  ugy  a  városi

kihordásra,  valamint  erős  megépítése  folytán  Budapest-Sopron-i  utvonalakon  való

áruszállitásra  is  rendkivül  alkalmas.”.  A  kereskedelem  elősegítése  érdekében

rendelkeztek próbarendszámmal is, mellyel az érdeklődőket személyesen is meg tudták

látogatni.  A  kereskedelem  jól  alakult,  bár  kezdetben  sok  problémával  meg  kellett

küzdeniük. Az első időkben felütötte magát az a pletyka is, mely szerint az Opel autók

nem  biztonságosak,  mert  hamar  felborulnak,  de  a  rossz  hír  keltőjét  sikerült  még

idejében  megállítaniuk.  A  legtöbbet  emlegetett  probléma  azonban  a  járművek

„beporzása”  volt,  melyben  erős  szerepe  lehetett  a  magyar  úthálózat  kezdetleges

voltának. Ez szinte a háborúig adott munkát a szerviznek, ahol például 1939-ben 40

pengőt kértek el a járművek átalakításáért, plusz szigetelések beépítéséért.

Az  autóeladások  a  válság  utáni  hatalmas  visszaesést  követően  1932-től  kezdtek

növekedést mutatni, így a NEGÉRT a legjobb időszakban vette magához a márkát. A

Magyar Auto Touring 1934-re elkészített statisztikája szerint Opelből 83 darabot adtak

el, míg Fiatból 344-et, Steyr-ből 115-öt, így a korábbi képviselőkkel ellentétben rögtön

dobogós hellyel indították a kereskedelmüket. [32] A következő évben az Auto című

újság [31] statisztikája szerint az Opel autók éves eladási száma 218 darab volt, mely a

rangsorban  a  második  helyet  biztosította  már  a  márkának.  Őket  csak  a  Fiat  tudta

megelőzni  418 db  eladott  járművel.  A sikerekben  részben  szerepe  lehetett  az  aktív

médiaszereplésnek is. Részt vettek többek között a 1935-ben és 1936-ban a budapesti

Concours  d’Elegance-on,  ahol  ugyan  dobogós  helyezést  nem,  de  plaketteket  és  az
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akkori autós újságokban is megjelenést nyertek. [33] [38] 1935-ben több versenyen is

indultak, mint például a KMAC hivatalos lapjának túraútja, amin ugyan a dobogó első

fokát nem tudták elcsípni, de az eredmények ismertetésében mindig kiemelték, hogy az

autók  a  versenyen  nagyobb  hiba  nélkül  értek  végig,  bizonyítva  a  konstrukció

megbízhatóságát.  A  NEGÉRT  vezetősége  jól  látta  azt  is,  hogy  a  médiában  való

megjelenés másik célravezető formája a különböző autós események támogatása,  így

került  a  Dámák  Nemzetközi  Túraútjára  a  cég  szervizautója,  amely  az  esetleges

meghibásodások elhárításában vett volna részt, de szerencsére nagyobb probléma nélkül

futották  le  a  hölgyek  a  versenyt.  [34]  Ez  a  szervizautó  vehetett  rész  a  Concours

d’Elegance  teherautók  részére  kiírt  versenyén  is  1936-ban,  ahol  aranyszalagot  és  a

Főváros tiszteletdíját is megnyerte. [38] Hasonló reklámértékkel bírt, hogy Dr. József

Ferenc királyi herceg egy 2 literes jól felszerelt Opel autót vásárolva erősítette az Opel

tulajdonosok sorát. [35] [94]

1935-ben megszületett a talán leghíresebb háború előtti Opel, melynek teljesen fémből

készült  karosszériája  jelentette  a  legnagyobb  újdonságot.  Az  Olympia  1,3  literes

motorral  szerelve  került  az  új  tulajdonosokhoz.  A  kis  autó  első  bemutatkozására  a

berlini autó-kiállításon került sor, majd nem sokkal később Budapestre is megérkeztek

az első példányok. Erről több autós média is beszámolt, többek között a Magyar Auto

Touring is, mely így vélekedett az autóról: „Az <Olympia> megtestesítője az olympia

gondolatnak, amely: >a legjobb kiválasztása.< … mert hasonló teljesítményű, kvalitású

és értékű kocsik közt az Olympia típusé a bajnokság.”.  [36] Az autó nagyon fontos

lépés volt az Opel számára, mert ezzel vezették be az önhordó karosszériakialakítást,

másrészt  Európában és Magyarországon is  a  növekvő igények kielégítése  miatt  volt

szükség egy új, jól használható, megbízható típusra. Bővebb, adatokkal megtámogatott,

cikk és képsorozat is megjelent a Magyar Auto Touring 1936. évi 3. számában [37],

elősegítve az eladások felfutását.  Bár ez a cikk a Berlini Autószalonról tudósít, de a

Budapesti Autó-kiállításon a már Berlinben bemutatott darabok szerepeltek, nem csak

az Opel, hanem az Auto Union, a Hansa, a Hanomag, és a Mercedes-Benz standján is,

ahogy  arról  az  előbb  említett  folyóirat  1936.  évi  4.  számában  olvashatunk.  Az

ajánlatokban  a  NEGÉRT  külön  ki  is  hangsúlyozta,  hogy  „A  General  Motors  ezen

legújabb Opel gyártmánya nem ’Babykocsi’, hanem teljes értékű automobil.” 
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1937-ben  az  Olympia  egyszerűbb  kivitelben,  Kadett  néven  is  forgalomba  került,

melynek 1,1 literes motorja 23 lóerős volt, és szerényebb külső-belső felszereltségének

köszönhetően még olcsóbb alternatívát kínált az autózni vágyóknak. [40] Még ebben az

évben kihozták a luxuskivitelű 6 hengeres autójuk újabb verzióját is, melyet Super 6-

nak neveztek el. Ez a két új típus szinte azonnal megjelent Magyarországon. A Super 6-

tól mind az Opel gyár,  mind a magyar képviselet  nagy eredményeket  várt,  hiszen 6

hengeres, 2,5 literes felülszelepelt motorja dinamikusabban mozgatta a járművet, mint a

korábbi hathengeres változat,  azonos üzemanyag-fogyasztás mellett.  Érdekes, hogy a

gazdasági  élettel  foglalkozó  Pesti  Tőzsde  is  megjelentetett  egy  rövid  hírt  az  autó

megjelenéséről,  kiemelve,  hogy  a  korábbiakban  csak  drága  luxusmodellekben

alkalmazott megoldások kerültek a kocsiba. [39] [41] Erre az évre már teljes csapattal

nevezett a Nemzetközi Gépkereskedelmi Rt. a VIII. budapesti Councours d’Elegance

versenyre,  melyen az Olympia a  saját  kategóriájában nem talált  legyőzőre,  a Kadett

második díjat  nyert,  a Super 6 arany és ezüstszalagot  kapott.  A teljes Opel csapat a

főváros  tiszteletdíját  is  kiérdemelte.  [42]  Ezek  az  eredmények  és  a  kereskedelmi

sikerek, mely szerint az adott évben 700 autót adtak el [43] [44], azt mutatják, hogy a

NEGÉRT elért a csúcsra, komoly szereplőjévé váltak a magyar autópiacnak.

1937-ben a Berlini Automobil-kiállításon jelent meg az Opel újdonsága, az Admiral,

amely a felsőbb kategóriát vette célba. A jármű 6 hathengeres motorja és különleges

megoldásai  a  legmagasabb  igényeknek  próbáltak  megfelelni.  Az  Admirál  a  Blitz

teherautóban is használt  3,6 literes 75 lóerős motort  kapta.  Karosszériája még a régi

iskola szerint készült: faváz acélborítással, illetve az alváz is hasonlóan ebből a kétféle

anyagból állt.  Ezzel az autóval tért vissza az Opel a luxusautó-gyártók közé, melyre

hazánkban és szerte Európában is volt kereslet. A reklámot ennek megfelelően kezdték

meg, a kor híres fotográfusát Seidner Zoltánt kérték fel, és a kor hírességeivel - Bordy

Bella, Bornemissza Éva és Sennyey Vera közreműködésével - készültek el a fotók a

Színházi Élet számára. [45] [46] Hasonló fotók készültek az Olympia típussal is.
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14. ábra Bornemissza Éva Opel Admiral Cabriolet-val, Seidner Zoltán fotóján (Forrás: Négyesi Pál

gyűjteménye)
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15. ábra Bordy Bella és az Admiral Cabriolet (Forrás: Színházi Élet 1938. 35. sz. EPA OSZK)
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A márka reklámozásában szintén nagy lépés volt,  hogy ifj.  vitéz nagybányai Horthy

Miklós is elkötelezett segítője lett a Nemzetközi Gépkereskedelmi Rt.-nek, és az 1938-

as  X.  Budapesti  Automobil  kiállításon  a  cég  népszerűsítésén  dolgozva  ő  kalauzolta

végig a kormányzót a General Motors gyártmányain. [47]

Egy év gyártás után a Super 6-ot leváltotta az újabb modell a - másodikként önhordó

karosszériával  épített  -  Kapitän,  mely  emellett  független  kerékfelfüggesztést,

hidraulikus lengéscsillapítókat, stabilizátort, ventilátorral fújt radiátorral felszerelt fűtést

kapott, mintegy emelve a luxust.

Ekkorra az Opel termékskálája már 23 személygépkocsit tartalmazott, aminek többségét

nálunk is szinte raktárról el lehetett érni.

1936-ban már kialakultak „független” szervizek is, amelyek az állomány növekedése

miatt  specializálódtak.  Ilyen  szerviz  volt  a  László  Andor  b.t.,  illetve  a  Harmath  &

Kmety műhely is Opelekkel kezdett el foglalkozni. [94] [2]

A NEGÉRT az eladott autók szervizelhetőségének biztosítására vidéki szervizhálózat

felépítésébe kezdett, mely szerződött partnerek segítségével vált lehetővé. 1938-ban már

közel 20 partnerük volt minden jelentős megyei központban. Ezekben a szervizekben

nem csak a munkát tették lehetővé,  de az ott  dolgozók képzésére is ügyeltek,  az új

megoldásokat igyekeztek minél hamarabb bemutatni a kollégáknak, nem csak a béke,

de a háború időszakában is. Erről tanúskodik az Úrvezető cikke, mely szerint az 1941-es

évben is szerveztek tanfolyamokat a motorszerelés, fényezés, kárpitozás témákban. [56]

A tanfolyamok általában 1 hétig tartottak - hétfőtől szombatig - és több csoportra osztva

(haladó-kezdő)  tanulhattak  a  kollégák,  majd  végül  vizsgával  adhattak  számot  a

tudásukról.

A  képzések  mellett  a  tulajdonosokat  is  tájékoztatták  az  autójukkal  kapcsolatos

teendőkről és karbantartásokról. Mindezt a magyar nyelvre lefordított kezelési könyvek

és  katalógusok  bizonyítják,  melyekben  pontosan  leírják  a  járművek  tulajdonságait,

illetve utasításokat adnak az elvégzendőkről.
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16.  ábra  Opel  Olympia  1939  magyar  nyelvű  kezelési  és  karbantartási  utasítás  (Forrás:  saját

gyűjtemény)

1938-ban nagyszabású fejlesztések indultak a Révész utcai javítóműhelyben is, ahol az

országban egyedülálló központot hoztak létre közel 1.800m2-es alapterülettel. [48] [49]

Az új szerviz vezetését Kemechey Ernőre bízták, aki 1938. október 1-től töltötte be ezt a

pozíciót. [50] Külföldről is vásároltak célszerszámokat, például a Marx&Traube GmbH-

tól  1938  januárjában,  a  Keiser&Göckemeyer  Metallwarenfabrik-tól  1939-ben  és  a

Matra  Werke  GmbH-tól  1940-ben.  A  szervizek  népszerűsítésére  ingyenes

szervizlátogatási  kuponokat  („autójókarbantartási  szolgálat”-i  kupon)  juttattak  el  az

Opel tulajdonosoknak, illetve magyar nyelvű tájékoztató füzeteket adtak ki, például a

téli autózásról vagy a jármű téli felkészítéséről. 

Az  1938-as  évben  is  részt  vettek  a  nemzetközi  autó  szépségversenyen,  a  budapesti

Concours d’Elegance-on, de a korábbi sikereket nem tudták túlszárnyalni, bár minden

autójuk aranyszalagot  nyert ismét.  A zsűri szerint különösen figyelemre méltó,  hogy

szerény árukhoz képest milyen teljesítményt nyújtanak.
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Ez is hozzájárulhatott az 1939-es év legnagyobb sikeréhez, amikor három hét alatt 380

Opelt adtak el. Ez a teljesítmény még mai szemmel nézve is számottevő. A Pesti Tőzsde

cikke kitér arra is, hogy a növekedés más gyártók esetében is kimutatható, de nem ilyen

mértékben.  Az  okok  között  szerepelhet  az  a  tény,  hogy  ebben  az  időszakban  az

autóvámokat nagymértékben csökkentette a kormányzat, de másik ok lehet az emberek

mobilitásra  való törekvése is.  [51]  A siker  oka lehetett  az  is,  hogy tovább bővült  a

vidéki szervizhálózat, amely ebben az időszakban már 27 műhelyből állt. [52]

A háború kitörése némileg megtörte a növekedési ütemet,  de az autóvásárlások nem

álltak  meg,  és  a  szervizhálózat  is  tovább  bővült,  1940-ben  már  36  partnerrel

rendelkeztek  és  szervezték  a  határon  túli  hálózatot  olyan  városokban,  mint

Sepsiszentgyörgy,  Gyergyószentmiklós  vagy  Csíkszereda.  Ezek  a  városok  1941-ben

már partnerként voltak bejegyezve az összesen közel 50 műhelyt számláló listában. [53]

[54]  [56]  A szervizszerződések többsége 1943-ig még élt,  majd az alkatrészhiányok

miatt ezeket már nem újították meg. 

Nem csak a vevőikkel,  de a dolgozóik egészségével is törődtek,  létrehozták az Opel

Sport  Club-ot,  ahol  különböző  sporttevékenységgel  foglalkozva  tarthatták  magukat

karban. A Klub tagjai csak a vállalat dolgozói és tisztviselői lehettek, akik leginkább

futballedzéseket és mérkőzéseket játszottak munkaidőn túl vagy a szabad szombatokon

és vasárnapokon. A másik kedvelt sportág az úszás volt.

Az autóvásárlások élénkítése miatt a korábban a Vörösmarty téren lévő bemutatótermet

áthelyezték  a  IV.  kerület  Kristóf  tér  3.  szám alá,  ahol  1940.  május  1-től  várták  az

ügyfeleket.  [55]  Ehhez  a  lépéshez  a  magyar  királyi  honvédelmi  minisztérium

27.000/eln.18.-1940.  számú rendelete  adhatta  a  hátteret,  melyet  a  1940.  június  2-án

jelentettek  meg a Budapesti  Közlönyben.  E rendelet  szerint  az 1940. január  1.  után

forgalomba helyezett új személygépjárműveket és az 1940. április 1. után forgalomba

helyezett  teherautókat  a honvédség számára biztosítandó szolgálat  alól visszavonásig

mentesítették. Ez a lépés azonban a háború kiterjedése miatt már nem hozta meg a várt

eredményt. 

A II. világháború kitörésével gyártási nehézségek kezdődtek Rüsselsheimben, többször

előfordult,  hogy a  leszállított  autók apró  hiányosságokkal  érkeztek  meg.  Először  az

Admiral gyártása állt le 1939 októberében, majd fokozatosan a többi modell gyártása is

megszűnt 1940 októberéig, így az autók szállítása egyre inkább akadozni kezdett. (Apró
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történelmi  részlet  a  gyárról,  hogy  1940  júniusában  a  Nemzeti  Szocialista  Párt

megpróbálta átvenni az irányítást, de ez kudarcba fulladt.) A NEGÉRT kapcsolatait jól

jellemzi,  hogy  ezekben  az  autóínséges  időkben  megegyeztek  az  Opel  gyárral  és  a

maradék készletekből még vásároltak, mind autókat (1941-ben ebből értékesítettek 177

darabot),  mind alkatrészeket,  majd  új  partnert  kerestek  és  találtak  is  a  koppenhágai

General  Motors  International  A.S.  képviselet  személyében.  Egy  1941.  január  10-én

keltezett  a  Magyar  Királyi  Kereskedelem  és  Közlekedésügyi  Minisztérium  részére

címzett  levél  tanúsága szerint a dán partner kb. 400 db, gumiabroncsokkal  felszerelt

Opel  gépkocsit  ajánlott  fel  Magyarország  számára.  Több  szállítmány  érkezett,

melyekért  többnyire  csereügyletekkel  fizettek.  Az  egyik  szállítmányért  Tungsram

elektroncsöveket  és  izzókat,  a  másikért  dohányárukat  és  bükkönymagot  adtunk.

Kapcsolatban álltak  még a  General  Motors  S.A.  Bienne svájci  gyárával  is,  de arról

további  információ  nem  áll  rendelkezésünkre,  hogy  milyen  mennyiségű  járművet

vásároltak tőlük.

1941 februárjában Kadett Luxus modellekkel rendelkeztek, melyek valószínűleg még az

Opel gyárból vásárolt készlet maradékát jelentik.

A  levelezésből  kiderül,  hogy  1941  júniusában  a  Dániából  érkezett  17  db  2  ajtós

Olympia és 29 db 4 ajtós Kapitän modelleket vámoltak, melyek rövid idő alatt elkeltek,

mert  júliusban  már  olyan  válaszokat  kaptak  az  érdeklődők,  hogy nincs  új  gépkocsi

raktáron.

1941 novemberében  szintén  Dániából  hozattak  5  db  Olympia-t  és  11+30 Kadett-et,

melyeknek  a  kompenzációját  nyersdohánnyal  sikerült  megoldaniuk.  Ebből  a

szállítmányból  sikerült  a háborús időszak egyik legnagyobb rendelését  kielégíteniük,

melyben  a  Posta  részére  10  db  Opel  Kadett-et  szállítottak.  A  másik  hasonló  nagy

megrendelést is a Posta adta fel, ugyanezen év elején, amelyben 12 db Kadett Cabriolet

autót vásároltak. A Posta komoly autóhiánnyal küzdött, mert 1942-ben további Kapitän

gépkocsikkal is bővítették autóparkjukat.

Az 1942. június 5-én keltezett 1941-es üzleti év jelentése szerint azon év december 31-

én  39  darab  új  Opel  autóval  rendelkeztek,  melyeknél  megjegyzik,  hogy  1942  első

hónapjában eladták őket. Az árrést is ismerteti a jelentés, mely szerint az Opel és Buick

autók  forgalmazásakor  10,8%-os  nyereséget  tudtak  realizálni.  Ettől  lényegesen  jobb

haszonkulccsal  dolgozott  a  műhely  és  az  alkatrész-osztály,  mert  45%  feletti
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eredményükkel kitűnnek a jelentésből. A műhely – szerencséjükre - hadiüzemként lett

kijelölve,  ezért  a  teljes  vállalat  eltartásában komoly szerep jutott  rájuk.  A melléklet

tartalmazza az autóüzletág eladott darabszámait is, amely ugyan a Buick autókkal együtt

értendő, de így is rálátást biztosít a kereskedelem sikerességére:

1939. évben 2.509 darab, 1940. évben 1.350 darab és 1941. évben 252 darab, melyből

21 darab Buick, a többi Opel. 

1942 márciusában ismét Kadett (10 db) Kapitän (29 db) és Olympia (17+5 db) autók

kerültek raktárra Dániából.

1942. május 7-i ármegállapítás szerint 23+25 db Opel Kadett, 13 db Kadett Cabriolet, 1

db Olympia Cabriolet, 2db Opel 500kg-os árukihordókocsi, 76 db Olympia érkezett be,

melyeket gyorsan elkapkodtak, mert július elején már újra nem rendelkeztek készlettel.

1942  augusztusában  újabb  31  db  Opel  Kadett  érkezett  Dániából,  melyet  1942

októberében még egy szállítmány követett, 29 darab autóval. Ezek közt volt Kadett (6

db), Olympia (5 db), kétajtós Kapitän (15 db) és négyajtós Kapitän (3 db) kivitelek. Az

árakat 8.630 és 14.390 pengő között állapították meg.

Alkatrészeket  is  tudtak  beszerezni,  többek  között  a  legértékesebbeket,  a

gumiabroncsokat, melyekből nem csak saját részre, hanem versenytársaiknak is adtak,

így Reiman Gyula és Méray-Horváth Endre is vásárolt tőlük. 1942 szeptemberében egy

Skoda  teherautót  vásároltak  a  Steyr-Austro-Daimler-Puch  művektől,  melyért

gumiabroncsokkal fizettek.  Ezeket a Svenska Bilfabriken Stockholm cégtől szerezték

be,  de vásároltak a tengeren túlról  is  abroncsokat.  Amely alkatrészek szállíthatósága

problémába  ütközött,  vagy  tiltás  alá  esett,  azokat  magyarországi  megoldásokkal

próbálták kiváltani, így például a dugattyúk és a gyűrűk beszerzését is itthon végezték.

1942-ben a nyersanyaghiány egyre nagyobb méreteket öltött, az üzemanyag beszerzése

is egyre nehezebbé vált,  így új üzlet reményében megvásárolták a svájci Autark cég

gázgenerátorának licencét. Ezzel a generátorral lehetővé vált volna a járművek fagázzal

történő meghajtása. Ebből az üzletből a levelezés tanulmányozása nem tárt fel nagyobb

sikerre utaló nyomot. Hasonlóan próbáltak más üzemanyagok után is nézni, például a

Deutsche Vergaser Gesellschaft-tal, - amely cég a Solex karburátorokat gyártotta - is

felvették a kapcsolatot, annak érdekében, hogy megtudják alkalmas lehet-e a butángáz

hajtóanyagnak.  Erre  nézve  kaptak  pozitív  információkat,  de  erről  az  alternatív
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hajtóanyagról  sem tudunk,  hogy  nagyobb  mennyiségben  használták  volna  a  háború

alatt.

Eddigi ismeretek szerint a háború során Opel autókat nem gyártottak kifejezetten hadi

célra,  de a NEGÉRT levelezéséből az is kiderül,  hogy 1941-42-ben a hadsereg több

autójukat is magához vette.

17. ábra Katonák használatában a 6 hengeres Opel, 1942-ben (Forrás: Fortepan)

2.6 „Generál” Árukereskedelmi Rt. Autó-osztálya

A  Nemzetközi  Gépkereskedelmi  Rt.  kezdetben  az  Opel  teherautók  képviseletét  is

ellátta, de 1938-39 környékén a teherautók kereskedelme a „Generál” Árukereskedelmi

Rt. kezébe került.

Érdemes megjegyezni, hogy a 30-as években a teherautó-gyártás felfutása miatt az Opel

új gyár építésébe kezdett, amely Brandenburgba került. Kezdetben itt készültek a 2 és
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2,5 tonna teherbírású teherautók, majd 1936-ban elkészül a 3 tonnás verzió is, melybe

az Admiral személyautó 3,6 literes motorja került.

A „Generál”  Árukereskedelmi Rt.  alapítója  Bogdánffy Jenő volt,  aki a háború előtti

időszak  politikai  helyzetét  felmérve  Szentirmay  Félixet  nevezte  ki  igazgatónak.

Szentirmay-Schmiedl Félix németbarát hírében állt,  üzleti  és baráti kapcsolatban volt

Otto  Braunnal  és  Göring  öccsével  is,  aki  a  Göring  műveket  igazgatta.  [67]  Ezen

ismeretség alapján tudta elérni a cég, hogy a német gyártmányú teherautók kizárólagos

importőrévé  vált,  így olyan márkák felett  rendelkezett,  mint  az Opel-Blitz,  Büssing-

Nag, Magirus, Vomag, Krupp és a Phänomen-Granit. A német teherautók képviselete

előtt  a  vállalat  már  foglalkozott  gépjárművekkel,  de  ezek  elsősorban  amerikai

gyártmányok - Chevrolet, Pontiac és Oakland - voltak. 1939 májusában bemutatótermet

is berendeztek a VI. kerületben az Andrássy út 8. szám alatt. 

18. ábra A „Generál” Árukereskedelmi Rt. bemutatóterme az Andrássy úton (Forrás: Autósok és

Motorosok lapja 1939. május)

A cég irodái és központja a XIII. ker. Fáy utca 9. szám alá volt bejelentve. [65] Itt egy

kb.  3.400  m2-es  telken  került  elhelyezésre  egy  kétszintes  irodaépület,  amelynek

földszinti  részén  egy  kétszobás  lakás  is  kialakításra  került,  az  emeleten  pedig

irodahelyiségek kaptak helyet. Emellett voltak egyszintes épületek, amelyek különálló
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motorjavító műhelyt, a szervizcsarnokot, a fényezőműhelyt, egy kovácsműhelyt és egy

nagyobb garázsépületet jelentettek. 

A cég komoly  sikereket  ért  el  rövid  időn belül,  bár  ebben nagy szerepe  lehetett  az

igazgató  kapcsolatainak.  1939-ben  például  a  „Hangya”  termelő-,  értékesítő-  és

fogyasztási szövetkezet 10 darab 3 tonnás teherautót, az Autótaxi pedig decemberben 25

új autóbuszt, illetve buszalvázat rendelt Szombathely tömegközlekedése részére. [66]

19.  ábra A Hűvösvölgyi  autóbusz  állomás 1939-ben,  Opel  Blitz  alvázra épített  busszal  (Forrás:

Fortepan)

A vállalat szállította többek között a hadsereg részére is a Blitz teherautókat, melyekből

több százat  rendeltek  a  II.  világháború  végéig.  A háború  után  a  céget  is  utolérte  a

végzet, a cégvezetők ellen nyomozások indultak, a vállalatot pedig államosították.
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20. ábra A hadianyag-raktárnak használt Iparcsarnokban elhelyezett  Blitz  teherautók 1943-ban

(Forrás: Fortepan/Lissák Tivadar)

A brandenburgi üzemben gyártott Blitz teherautók jelentették az Opel gyár termékeinek

azt a kis szeletét, amelyeket a háború alatt is gyártottak. A II. világháborúban a német

hadigépezet  egységesítésre  való  törekvése  vezetett  oda,  hogy  a  Mercedes-Benz

gyáraiban is Blitz teherautókat gyártottak licenc alapján saját márkanév alatt.
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2.7 Statisztika az Opel járművek eladási számairól, illetve az állománybeli 

részesedésükről 1924-39 között

Az autóeladások  száma a  grafikonon is  jól  láthatóan  visszaesett  a  gazdasági  válság

idején,  majd  1932-ben bekerült  az országba 5 db autó és  2 db teherautó,  melyek a

csekély  forgalmazás  miatt  így is  több mint  2  %-os részesedést  jelentettek.  Az igazi

áttörést  a  Nemzetközi  Gépkereskedelmi  Rt.  színrelépése  jelentette,  amely cég elérte,

hogy majd minden 4. új autó Opel logóval került tulajdonosához. Azonban nem lehet

csak ennek az egy tényezőnek tulajdonítani a sikereket, ahogyan az lenni szokott, ebben

is több ok játszott közre. Elsőként meg kell, hogy jegyezzük: a válság Magyarországon -

legalábbis az autópiacot tekintve - viszonylag sokáig elhúzódott és a fellendülés éppen

egybeesik a NEGÉRT képviselethez jutásával.  Másrészt  a Németországban közvetve

vagy közvetlenül támogatott autóipari fejlesztések is pont erre az időszakra tehetőek. Az

autópályák építése és a KdF (Kraft  durch Freude) mozgalom mind arra  sarkallták a

német  autógyárakat,  hogy  komoly  fejlesztésekbe  kezdjenek,  és  minél  több  ember

számára elérhetővé váljon az autózás, utazás élménye. Ennek az eredményeként meg
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kell  említeni  a járművek konstrukciójának egyszerűbbé és megbízhatóbbá válását.  A

kisebb  szervizigény  is  az  autóeladások  növelő  tényezőjévé  lépett  elő.  Mindezen

programokban az Opel élen járt, minden tervezőjük a fejlesztéseken, a megbízhatóság

javításán  dolgozott,  amelynek  köszönhető  többek  között  az  önhordó  karosszéria

bevezetése, a kis hengerűrtartalmú, de fajlagosan nagy teljesítményű és ezek mellett kis

fogyasztású  motorok  elkészítése.  A  fejlesztések  mellett  a  futószalagos  gyártás

bevezetésével  az  olcsóbb  gyártás  egyre  olcsóbb  terméket  jelentett,  melyet  az  autók

esetén az adók és vámok csökkentésével illetve eltörlésével még erőteljesebbé tettek a

30-as  évek  második  felére.  A  korábban  úri  hóbortnak  tűnő  autótartás,  sokkal

általánosabbá kezdett válni, egyre többen megengedhették maguknak az autó luxusát.

Erről a grafikonról is jól látható a stagnálás 1934-35-ig, majd a nagymértékű növekedés

a háború kezdetéig. Az állomány esetében a stagnálás a járművek megbízhatóságával

lehet összefüggésben. A válság alatti  nehéz időszakban is működésben tudták tartani

tulajdonosaik  az  autóikat,  majd  a  nagy  mennyiségű  eladott  új  autó  képes  volt  a

grafikonon jól látható kiugrást előidézni. Az 1935 előtti időszakban minden bizonnyal

azok autóztak, akiknek szükségük volt rá. Ezek többnyire a gazdasági szféra résztvevői,

akiknek munkaeszközük is volt az autó vagy tehergépkocsi. Az is jól látható, hogy a
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márka képviselőinek ugyanolyan arányú az eloszlása a teherautó és az autók között, ami

azt a benyomást kelti, hogy kevés magánszemély használt Opel személyautót.

A teherautók  esetén  a  végső  fellendülést  az  árak  háború  előtti  csökkenése  illetve  a

hadsereg és a MATEOSZ igénye jelenti.  1939-ben a MATEOSZ több vizsgálatot  is

lefolytatott,  hogy  a  magyar  teherfuvarozás  számára  legalkalmasabb  teherautót

kiválaszthassák.  Ennek  a  vizsgálatnak  az  eredményeként  az  Opel  Blitz  3  tonnás

verzióját  jelölték  ki  megfelelő  típusnak,  mely  nagyban  hozzájárult  a  teherautók

darabszámának  növekedéséhez.  Felmerülhet  a  gyanú  azonban,  hogy  a  vizsgálat

kimenetelében  komoly  szerepe  lehetett  a  német  hatásnak,  illetve  a  német

egységesítésnek, erre azonban bizonyítékot mindezidáig nem sikerült találni.

21. ábra Opel Blitz illusztráció az Autósok és Motorosok lapjában 1939-ben (OSZK)
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3. OPEL MOTORKERÉKPÁROK

Az  Opel  gyár  vezetői  a  századfordulón  tapasztalva  a  kerékpárok  eladhatóságában

bekövetkező komoly visszaesést, új piacok után kezdtek kutatni. Az autógyártás mellett

felmerült a motorkerékpárok gyártásának lehetősége is, és mivel a kerékpárok vázainál

összegyűjtött  tapasztalatok egy jó része használható a motorkerékpárok tervezésénél,

így ebbe is belefogtak.

Az első motorkerékpárjuk még nem saját fejlesztés, hanem a Laurin & Klement gyárral

történt  együttműködés keretein belül  egy átcímkézett  L&K motor volt.  Ebből sajnos

nem maradt fel mintapéldány az utókornak. Az első teljesen saját konstrukcióra sem

kellett sokat várnia az érdeklődőknek, mert egy éven belül ez is piacra került. Az 1902-

ben bemutatott 1,75 lóerős motorkerékpár ára 875 márka volt. Rögtön sikert is értek el

vele, mert Otto Beyschlag bécsi Opel kereskedő egy ilyen motorral nyerte meg az 1903-

as  Bécs-Bécsújhely-Bécs  távon megrendezett  100 km-es  fogyasztási  versenyt.  Bár  a

motor  még  párologtató  rendszerű  üzemanyag  ellátással  rendelkezett,  a  fogyasztása

0,95kg/100km lett.

A versenysikerek további fejlesztésekre sarkallták a gyáriakat, és még abban az évben

elkészítették  karburátoros,  2  lóerős  motorkerékpárjukat,  mely  a  mai  értelemben  vett

motorkinézettel  rendelkezett.  1903-ban  már  ezt  a  2  lóerős  motort  többféle

vázkialakítással  is  el  lehetett  érni  a  kereskedésekben,  majd  1904-től  már  csak

oldalszelepelt erőforrásokkal kínálták a termékeiket.

A  motorpiac  élénksége  még  néhány  évig  fennmaradt,  de  1907-re  nagyon  erőteljes

visszaesés látszott  a keresletben, így sok motorgyártó cég - köztük az Opel is - úgy

döntött, hogy néhány évig szüneteltetik a gyártást.

1913-14-re ért el a piac arra szintre, hogy ismét egyre többen szerettek volna motorizált

járműhöz jutni, így az Opel is elkészítette új modelljének terveit, de az első világháború

kitörésével  azokat  már  nem  tudták  valóságra  váltani,  így  egy  hosszabb  szünet

következett be a motorkerékpár-gyártásban.

A világháború éveiben a gyár kizárólag a hadsereg igényeit kielégítendő teherautókat és

repülőgépmotorokat  gyártott,  motorkerékpárokkal  csak  1919-ben  kezdtek  el  újra

foglalkozni.  Ezt  az  1919-25-ig  tartó  időszakot  nevezhetjük  az  Opel  motorkerékpár-
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gyártás  második  periódusának.  A  vesztes  háborút  követően  a  német  piac  erősen

beszűkült,  leginkább  olcsó,  kis  hengerűrtartalmú,  motoros  kerékpárokat  kerestek  az

emberek.  Ez  kapóra  jött  az  Opelnek,  mert  a  kerékpárok  gyártásában  nagy  tudással

rendelkeztek, így készítettek egy úgynevezett Opel-Motor-Fahrrad-ot, amely leginkább

egy segédmotorral felszerelt kerékpárra hasonlított. Motorja 140 cm3-es, 4 ütemű, 1,1

lóerős erőforrás volt, amely érdekességképpen egy láncon keresztül kapcsolódik a hátsó

kerékhez,  de  a  láncot  nem  a  motor  főtengelyéhez  hanem  a  vezérműtengelyhez

kapcsolták.  A  vezérműtengely-főtengely  kapcsolat  is  érdekes  kialakítású,  mert  a

megszokott  1:2  arány  helyett  1:4  arányút  alkalmaztak,  így,  mivel  a  meghajtó

fordulatszám  viszonylag  alacsony  lett,  nem  volt  szükség  további  sebességváltó

beépítésére,  a költségcsökkentést  szolgálva.  Ezt a  motort  viszonylag sokáig,  1925-ig

gyártásban  tartották,  jelezve  a  konstrukció  népszerűségét,  és  addig  is  csak  egyszer,

1922-ben alakították át kissé, amikor úgy szerelték fel a motort a kerékpárra, hogy az

szinte egy mozdulattal levehető legyen, és a maradó egységet kerékpárként is lehetett

használni.  A  motor  üzemanyag-ellátása  is  átalakult  ekkor,  a  korábbi  hörgőszelepes

illetve vegyes vezérlésű szelepmegoldás helyett oldalszelepelt alulvezérelt konstrukciót

alkalmaztak, így növelve a teljesítmény 1,6 lóerőig. Összességében elmondható, hogy

ez  a  segédmotoros  kerékpár  lett  az  Opel  motorkerékpárjai  közül  a  legsikeresebb

konstrukció, ebből adtak el végül a legtöbbet.

1924-ben  új  modellt  mutattak  be:  az  Opel  Kleinkraftfahhrad-ot,  de  a  közben  az

autógyárban bevezetésre kerülő futószalagos gyártási módszer miatt ennek a gyártására

nem maradt  erőforrásuk, így 1 év után egyszerűen leállították a gyártását,  lezárva  a

motorkerékpárok gyártását 3 évig tartó időszakra.

1928-ra  a  futószalagos  gyártás  bevezetésével  az  Opel  a  Németországban  gyártott

autómobilok 31%-át produkálta, mellette a kerékpárgyártás fejlesztésével is eljutottak

oda, hogy minden 7. másodpercben elkészült egy kerékpár, így az Opel kerékpárgyár a

világ  legnagyobb  kerékpárgyártójává  lépett  elő.  Ebben  az  évben  75%-os  tulajdoni

hányadot vásároltak a Chemnitz-ben székelő Elite-Diamant Werke nevű motorkerékpár-

gyárban,  amelynek  termékét  átnevezve  piacra  dobták  a  Rohrrahmen-Opel-t.  Ez  a

motorkerékpár 1 évig maradt a kínálatban.

Szintén ebben az évben mutatta be új konstrukcióját Ernst Neumann-Neander grafikus-

konstruktőr-motorgyártó,  melynek  lényeges  eleme  volt  a  lemezből  préselt  acélváz
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alkalmazása.  Ezzel  az  újszerű  technikával  -  melyet  már  az  autóipar  használt,  de  a

motorgyártásban  még eddig  nem alkalmazták  -  sikerült  az  egy  motor  előállításához

szükséges időt 15-25 óráról 4 órányira csökkenteni. Ez a tény elegendő volt az Opel

testvéreknek, hogy megszerezzék a licencet,  és ezt a típust gyártva térjenek vissza a

motorgyártók  soraiba.  A  Motoclub-nak  elkeresztelt  motort  a  berlini  Automobil

kiállításon mutatták  be 1928-ban.  A kiállítás  előtt  már  komoly reklámtevékenységet

folytattak  -  szórólapokkal,  plakátokkal  -,  felcsigázva  ezzel  az  érdeklődőket.  A gyár

elszántságát és komolyságát mutatja, hogy a motor számára a grafikusok még az Opel

logót is újragondolták. Mivel megszerezték a gyártási jogokat Németország területére,

így vetélytárs nélkül voltak az új konstrukcióval, és a bemutatott Motoclub T (Túra) és

SS (Super Sport) modelleket, mint a jövő motorjait hirdették. Az 500 cm3-es motorok az

autóiparban  bevezetett  és  bevált  fejlesztéseket  tartalmazták  például  az  olajozás

területén,  16  és  22  lóerővel  voltak  elérhetőek  attól  függően,  hogy  oldalt-  vagy

felülszelepelt verziójú motort kaptak. A motorokon olyan kényelmi extrák is elérhetőek

voltak, mint a felfújható üléspárna, az integrált térképzseb vagy a kétoldalt elhelyezett

szerszámos táska.

22. ábra Opel Motoclub (Forrás: http://www.motoclub.de/html/opel_motoclub.html )

Az  eladásokat  nagy  reményekkel  és  elvárásokkal  kezdték  meg,  és  a

marketingtevékenységüket  is  komolyan  folytatták.  Ezen  reklámok  egyike  volt  a

http://www.motoclub.de/html/opel_motoclub.html
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Rüsselsheim-Barcelona tartósteszt, melynek során 6 db motorkerékpár indult útnak és

ért célba a világkiállításra, komolyabb meghibásodás nélkül.

23. ábra A Schweitzer József és Fia cég hirdetése (forrás: EPA-OSZK, Automobil Motorsport 1929.

16.sz.)

A  motorkerékpárok  hivatalos  képviseletet  nálunk  is  csak  ennek  az  évnek  a  végén

kaptak, korábbi hivatalos Opel motorkerékpár kereskedőről nem tudunk. A képviselettel

járó feladatokat a Dunlop képviseletét is ellátó Schweitzer József és Fia cég végezte,

irodájuk  a  Tőzsdepalotában  volt  a  Szabadság  tér  18.  szám  alatt.  [57]  [58]  [59]  A

Nemzeti  Sport  rövid  híre  kiemeli  a  motor  újszerű  kialakítását,  kényelmi  extráit,

melyekkel a magyar motoros közönség között is sikerre számíthat. Ez a siker minden

bizonnyal meg is volt, mert új márkaként az 1929-es évben sikerült 44 db-ot eladni a

hanyatlóban lévő magyar piacon, amely a teljes mezőny 15. helyére rangsorolta ebben

az  évben  a  márkát.  Ez  az  eredmény,  ha  nem  is  nevezhető  szenzációsnak,  egy  új

képviselet  első éveként  sikeresnek nevezhető.  Olyan jól  bevezetett  márkákkal  kellett

felvenni a versenyt, mint a Puch, a Méray, a Harley-Davidson, a DKW, az Indian, a

Rudge, a BSA vagy a Douglas, akikkel szemben alul maradt az értékelésben, de több

nagy nevet megelőzött,  mint a Triumph, a BMW, a Matchless, az NSU, a Sunbeam

vagy a Royal Enfield. [60]

1930  nyarán  egy  Opel  „500”,  ami  minden  bizonnyal  egy  Motoclub  T  modell  volt

világítással  együtt  2.100  pengőbe  került,  ami  a  többi  márkával  összehasonlítva

ugyanannyiba került, mint egy hasonló motorral felszerelt Méray-JAP, de drágább, mint

egy Norton, BSA vagy D-Rad. [62]

Ahogyan  az  általában  történni  szokott,  a  motorsportban  is  megjelentek  az  Opel

motorok, több-kevesebb sikerrel.
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Elsőként  az  1929.  április  14-én  megrendezett  Budapest-Debrecen-Budapest

megbízhatósági futárversenyen lehet találni utalást, ahol ifjabb Kovács Károly és Kuseff

Miklós indultak Motoclub-on. Ez a verseny inkább motoros megbízhatósági futamnak

nevezhető, mintsem komoly futamnak.

Ettől már nagyobb sportsiker is született, Gelb Ernő a TTC versenyén győzni tudott a

kezdők 500 cm3-es kategóriájában 1929 júniusának végén. A futamot az ügetőpályán

tartották,  ahol  nagy  létszámú  nézőközönség  volt  kíváncsi  a  versenyekre,  így  a

teljesítmény  reklámértéke  sem  elhanyagolandó.  A  nézőket  azonban  leginkább  a

„nagymenők” versenye vonzotta, olyan nevekkel, mint Zamecsnik Tivadar vagy Balázs

László. [61] [64]

24. ábra Gelb Ernő a győzelem után (Forrás: Jörgen Nöll: Opel Motorräder p.131.)

Ezután  még  a  IV.  Guggerhegyi  verseny  indulói  közt  találhatunk  egy  Opel

motorkerékpárt, Békeffy Árpád neve mellett, de az eredménye csak az „indultak még”

kategóriára  volt  elégséges.  [89]  Hasonló a  helyzet  a  X.  Svábhegyi  versennyel,  ahol

Kováts K. (álnév) mellett láthatunk Opel motorkerékpár megjegyzést, de eredményt ő

sem ért el.

A sikertörténetként  induló  motorkerékpár  gyártásának a  gazdasági  világválság  és  az

Elite-Diamant-Werke rossz kereskedelmi eredménye vetett véget, így 1930 nyarán a -

közben fő tulajdonosként színrelépett - General Motors vezetősége úgy döntött, hogy

nem folytatják tovább a gyártást. Összesen 6.000 db Motoclub hagyta el a gyárat, fele

Túra - másik fele SS modell. [73]
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A motor gyártásának és a magyar kereskedők eladásainak sikere hasonlóképpen alakult,

a rövid fellángolás után a márka eltűnt a magyar motorpiacról, csak a használt motorok

között lehetett megtalálni még egy ideig.

Egy  Motoclub  élete  rajzolódhat  ki  a  Magyar  Műszaki  és  Közlekedési  Múzeum

okmánytárában  található  1065/973  jelzetű  műtárgyból.  Az  említett  tétel  a

motorkerékpár  forgalmi  engedélyét  és  néhány  személyes  iratot  tartalmaz.  A

motorkerékpár  eredeti  forgalmi  engedélyéből  kiderül,  hogy  Győrben  helyezték

forgalomba  1931.  május  6-án.  A  típus  megjelölése  Opel  1930,  alvázszáma  és

motorszáma  1037,  3,5  adólóerős  jármű,  AMAC  karburátorral  és  Bosch  mágnes

gyújtással  szerelték  a  motorját,  amely  lánc  segítségével  hajtja  a  hátsó  kereket,  a

gumiabroncsok elöl és hátul egyaránt 26x3,5-ös méretűek, első forgalmi rendszáma 61-

778.  Az  első  tulajdonosa  dr.  Inkei  István  győri  lakos,  majd  2  hónap  múlva

tulajdonosváltás  történt.  A  motorkerékpár  második  tulajdonosa  1931.  július  10-től

Mészáros  Tibor  -  aki  szintén  győri  lakos-  lett.  1933.  augusztus  3-án  új  rendszámot

kapott a motor: RE001 jelzéssel. 1934. augusztus 4-én ismét új kezekbe került a motor,

de maradt Győrben, Tullner Jánosnál. Tullner úr egy darabig szóló motorként használta,

majd oldalkocsival látta el azt és 1936. május 9-től, mint oldalkocsis motorkerékpár új

rendszámot  is  kapott,  amely  a  következő  volt:  RD065.  A  módosítást  bevezették  a

forgalmi  engedélybe  is,  mely  szerint  az  önsúly  215kg-ra  változott  és  a  szállítható

személyek száma is 3-ra nőtt. Tullner úr 1 évig használta így a motorját, majd eladta

Esztergomba, a Ferences Szent Antal Nevelőintézetnek. (1937. május 3.) A ferencesek

az  első  időben  nem  kezdtek  semmit  a  motorral,  nem  is  vizsgáztatták  le,  bár  a

gépjárművek  után  járó  adót  -  melyet  évi  44  pengőben  állapított  meg  a  hatóság  -

befizették.  A hatóság  azonban  a  vizsga  nélküli  motort  kivonta  a  forgalomból  1938

április 1-ig. Ezután minden bizonnyal használták, és rendes tulajdonosként próbálták a

hibákat  orvosolni.  A  motor  sebességmérő-óráját  leszerelték  és  a  Budapesten  a

Podmaniczky  utca  59.  szám  alatti  Schvarz  testvérek  órásműhelyébe  juttatták  el

tisztításra és javításra.  A munkát már jó előre kifizették,  így amikor a Nevelőintézet

eladta a motort Gresz György esztergomi műszaki anyagokkal kereskedő vállalkozónak,

már csak el kellett mennie az óráért. Az adásvételre 1940. november 29-én került sor, de

az órát csak 1941. március 1. után kapta vissza a motor. A motor vételára 330 pengő

volt. Gresz úr ekkor még nem rendelkezett jogosítvánnyal motorkerékpár vezetésére, de
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rövidesen, 1941. április 7-én megszerezte az engedélyt és gondos gazdaként használta

motorját,  amely  1948 előtt  ismét  új  rendszámot  kapott,  NC 652 jelzettel.  A motort

szinte családtagként szerették,  a közös kirándulásokat fotónegatívok örökítették meg,

melyek jelenleg a hagyaték részét képezik. Később még egy rendszámváltozásra is sor

került 1964 előtt, az új hatósági jelzés NB 08-89 lett. 1964-ben befizették a kiszabott

120 Ft éves adót, majd 1967-ben is a megállapított 100 Ft-nyi kötelező biztosítást, így a

motor közel a 40 éves korhoz még mindig mozgásban volt. Ám ekkor nagy csapás érte

a  tulajdonost,  mert  magas  vérnyomása  miatt  bevonták  vezetői  engedélyét  1967.

augusztus  14-én,  majd  közel  egy  évvel  később  a  motort  is  kivonatta  a

közlekedésrendészeti osztály a forgalomból. A motort közel 27 év használata után Gresz

úr  kénytelen  volt  leállítani.  Próbálta  visszaszerezni  a  jogosítványát,  de  a  hatóság

hajthatatlannak bizonyult, így 1970. augusztus 13-ára útvonalengedélyt kérvényezett és

kapott, hogy a motort átvihesse Esztergomból Gyönkre. Az, hogy ez az út megtörtént-e

vagy sem, arról nem lehet  tudni,  mert  Gresz úr egészségi  állapota  egyre rosszabbra

fordulhatott. Ugyanis az utolsó levél, amiben a motorra utalás található, az a tulajdonos

hagyatéki tárgyalására való felszólítás, melynek dátuma 1970. december 4-e volt. Az

idézés  a  következő  szigorú  megjegyzést  tartalmazza:  „A  motorkerékpár  forgalmi

engedélyét hozzák magukkal”. A gyűjtemény idővonala sajnos itt megszakad, így nem

lehet tudni mi lett a motorkerékpár sorsa, vélhetőleg elbontották.

Jav. 2018.: Szerencsére a Közlekedési Múzeumban történt változások hatására később

kiderült, hogy a motor mégsem lett a kohó martaléka hanem a múzeum raktárában van,

a restaurátorok éppen dolgoznak a kiállíthatóságán. Így szerencsére a magyar motoros

és  Opeles  történet  egy  darabja  ismét  megmenekült,  és  mutathatja  megoldásai

nagyszerűségét a megújuló múzeum megnyitásakor. Különlegesen szerencsés ez a lelet,

mert ennyire komplett  dokumentációval a jármű eszmei értéke is nő, és nagyszerűen

mutatja be a korszak viszonyait.
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4. OPEL GÉPJÁRMŰVEK A MÁSODIK VILÁGHÁBORÚT

KÖVETŐEN 1989-IG MAGYARORSZÁGON

A második  világháború  végén Magyarország romokban hevert,  az  emberek  kevésbé

gondolkodtak  autóvásárláson.  Az  Opel  gyárat  is  komoly  károk  érték,  az  oroszok

jóvátétel  fejében  elvitték  nem  csak  a  rüsselsheimi  gyár  sorait  -  amelyet  a

Szovjetúnióban összeszereltek és megszületett a Moszkvics 401, ami gyakorlatilag az

Opel Olympia volt -, hanem a brandenburgi gyártósort is magukhoz vették, de végül

nem  használták  fel.  Az  Opel  gyár  szerencséjét  az  egységesítés  jelentette,  vagyis  a

Mercedes-Benz gyáraiban licencként épített 3 tonnás Blitz-ek sablonjai megmaradtak,

így először alkatrészeket szállítottak,  majd egy évvel később az Opel gyárat sikerült

annyira rendbe hozni, hogy megkezdhették a komplett teherautók, közte az 1,5 tonnás

Blitz-et gyártani. A GM az irányítást azonban csak 1948. november 1-én kapta vissza a

gyára fölött, és újult erővel fogtak bele a fejlesztésekbe.

Eközben Magyarország is próbált feleszmélni a háborús sokkból. Az országban maradt

motorkerékpárokat,  autókat  és  teherautókat  elkezdték  beüzemelni,  megjavítani.  A

Nemzetközi Gépkereskedelmi Rt. a háború után nem szűnt meg, de nem kerülhette el a

sorsát, 1948-ban - törvényes keretek között - a magyar kézben lévő 60%-os tulajdonrész

az Államkincstár kezébe került,  majd a maradék 40%-ot is az állam vette át.  Bár az

Angol-Magyar  Bank  irányába  közel  3.000.000  Ft  tartozásuk  mutatkozott,  az

államosítást a bank kénytelen volt elfogadni, és a tartozás 22,5%-ával beérni. A háborús

éveket jellemző közgyűlést 1949. február 28-án tartották, melyben az 1944. január 1-től

1946. december 31-ig tartó időszakot foglalták össze. Ebből a jegyzőkönyvből látható,

hogy 1944-ben a teljes céget és autóparkját a háborús gépezet magával rántotta, majd a

háború  végén  a  megmaradt  eszközöket  is  elhurcolták.  A  cég  egyik  telephelye

szerencsére nem sérült meg súlyosan, így a háború végén rövid idő alatt helyre tudták

állítani azt,  és az ostrom alatt elhurcolt gépeik többségét is visszakapták. A központi

iroda  a  háború  alatt  bombatalálat  miatt  leégett,  ezért  az  iratok  nagy  többsége

megsemmisült.

A  telephellyel  és  gépekkel  rendelkező  vállalat  a  roncsprogramban  és  az  amerikai

árukölcsön  programban  már  részt  tudott  venni.  1946-ban  Dodge,  Jeep
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haszonjárműveket,  GMC  platós,  billencs  és  tartálykocsikat  és  Diamond  vontatókat,

majd 1 évvel később újabb Dodge Weapon járműveket ajánlottak. Közben fel tudták

venni a kapcsolatot a General Motors-szal is, az új autók behozatalával kapcsolatban.

Azonban ez a történet már nem zárulhatott jó végeredménnyel, mert a Népgazdasági

Tanács  68/1949.  július  28-i  határozata  értelmében  a  NEGÉRT üzleti  tevékenységét

1949.  szeptember  1-én  be  kellett  szüntetni,  feladatait  át  kellett  adni  az  Autó  és

Alkatrészkereskedelmi  Vállalatnak  és  a  II.  sz.  Autójavító  Vállalatnak,  amely  cég  a

telephelyet  is  átvéve  a  Révész  utcában  vert  tanyát.  A  felszámolás  elvégzésére,  a

zárszámadások elkészítésére a Mogürt Gépjármű Külkereskedelmi Nagyvállalat kapott

felkérést, de a végleges felszámolást csak az 1971. szeptember 30-i végzésben mondta

ki a Fővárosi Bíróság.

A Mogürt 1946-ban alakult meg, a roncsgyűjtésre és újjáépítésre létrehozott vállalkozás

utódjaként, a név a Magyar Országos Gépkocsi Üzem Rt. rövidítéseként keletkezett. Az

állam  nem  csak  az  Opel-lel  kapcsolatos  céget,  hanem  szép  lassan  az  összes

autókereskedelemmel  és  autójavítással  foglalkozó  vállalkozást  maga  alá  gyűjtötte.

1950-ben bevezették az üzemanyag jegyrendszert, és azokat a járműveket, amelyekre a

tulajdonosuk  nem  igényelhetett  jegyet  „önkéntesen”  fel  kellett  ajánlani  az  autók

kereskedelmével foglalkozó Autóker vállalatnak. Ettől az időponttól tekinthetjük úgy,

hogy az újautók kereskedelme megszűnt  hazánkban,  csak kivételes  személyek és az

államapparátus  szerezhetett  be  új  autót.  Ilyen  kivételes  személyek  voltak  az  írók,

művészek, tisztviselők, orvosok - akiknek a munkájához szükség is volt autóra -, illetve

a sztahanovista mozgalom élharcosai. [99]

Az 1951-52 fordulóján elvégzett állami autók összeírása során kiderült, hogy az autók

közel  fele  még  a  háború  előtt  keletkezett,  és  azóta  róják  az  utakat,  meglehetősen

kérdéses állapotban. Ezen autók között is találhatóak szép számmal Opelek, bár inkább

az olcsóbb kisautók, mert a luxuskategória járműveit a háború söpörte el. Erre lehet jó

példa a Magyar Műszaki és Közlekedési Múzeum okmánytárában őrzött 1468. számú

gépjármű  forgalmi  engedély,  mely  egy  1938-as  Olympia  modell  papírja,  és  a

dokumentum  szerint  1975-ben  vonták  ki  a  forgalomból.  Ezekben  az  autóínséges

időkben  az  állam  a  szovjet  testvérek  felé  fordult,  onnan  próbáltak  meg  beszerezni

autókat.  Így,  ha nem is  Opel  logóval,  de kialakításában és  kifejlesztésében a német

gyártó modellje került nagyobb mennyiségben, Moszkvics néven az országba, miután
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az  oroszok  jóvátétel  fejében  magukhoz  vették  a  gyártósorokat.  Ezeket  az  autókat

többnyire orvosok kapták meg. [98]

Az orvosok a mentőszolgálat  keretein  belül  is  találkozhattak  Opelekkel.  Az 1940-es

évek végén az OMSZ sokféle járműtípussal rendelkezett, közte Kapitän-nel, Super 6-tal,

Olympia-val és még P4 is volt. Ezek a háború előtti típusok néhány év szolgálat után

annyira elhasználódtak, hogy selejtezni kellett őket. A kiváltásukra Ifa Framo Barkas-

okat vásároltak az 50-es évek közepén.

1954 márciusában alakult meg a mentőszolgálat rohamkocsi szolgálata, ahol 1 db Opel

Blitz  is szolgált.  Az országba 20 db ilyen - feltehetően már használt  - autó került  a

Nemzetközi  Vöröskereszt  segítségével,  de  csak  1  db-ot  sikerült  Pintér  Gyula

gépkocsivezetőnek  az  OMSZ  számára  megszereznie,  amelyet  átalakítást  követően

rohamkocsiként  alkalmaztak.  [114]  Ez  az  autó  később  Győrbe  került  továbbra  is

rohamkocsiként, majd onnan selejtezték.

25. ábra Az OMSZ Blitz rohamkocsija (Forrás: A magyarországi mentésügy története p. 83.)

Az enyhülés az 1956-os forradalomnak köszönhetően kezdődött meg az ötvenes évek

vége  felé,  amikor  érkezhetett  néhány  Kapitän,  Olympia  és  Kadett,  melyek  egyedi

engedéllyel  kerültek  az  országba,  de  számuk  elenyészőnek  tekinthető.  Ezekről  az

autókról  a  Gazdasági  Bizottság  10.248/1957.  számú  határozata  alapján  tudhatunk,

amely  5  éves  részletfizetés  mellett  engedélyezte  vezető  beosztású  állami  dolgozók

részére  új  személygépkocsik  vásárlását.  A  kimutatásból  látható,  hogy  a  fizikai

dolgozók, mint a bányászok, erdészeti dolgozók és mozdonyvezetők a kisebb Kadett és

Olympia típusokat részesítették előnyben, míg egy egyetemi tanár az előkelőbb Opel

Kapitän-t  választotta.  Érdekes  módon az  orvosok is  a  kisebb,  szerényebb Kadett  és
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Olympia típusokat részesítették előnyben, amelyre a magyarázat az egyszerűbb technika

könnyebb javíthatósága lehet. A sportolók között is találhatunk ismerős neveket, mint

például  Mednyányszky  Rudolf  és  Szimcsák  István  focistákat  vagy  Pénzes  Margit

atlétát.

A Magyar Műszaki és Közlekedési Múzeum gyűjteménye tartalmaz két darab Kapitän

modellek  javításához  nélkülözhetetlen  alkatrész  katalógust  (KA-329  és  KA-249),

amelyek az 1954-57 és 1958-63 közötti modellek alkatrészeit tartalmazzák. Ezekbe a

„Belügyminisztérium Gépkocsijavító  Vállalata”  felülbélyegzés  és  leltári  szám került

beütésre. Az 1954-57 közötti modellek katalógusa magyar nyelvre is lefordításra került.

Ezek  alapján  feltételezhető,  hogy  az  államapparátus  és  az  ahhoz  közeli  vállalatok

használtak ilyen autókat. Sajnos arról, hogy mely területeken voltak ezek használatban

egyelőre nincs információnk.

Az 1960 nyarán készült KPM jegyzék szerint 503 darab Opel Olympia, 180 db Opel

Kadett,  154 db Super Kapitän (melyekből 56 darab állami autó volt,  ez a tény előző

megállapítást erősíti) és 106 db P4 Kadett és még kb. 100 db más Opel típus volt az

országban.  Az  összeírás  sajnos  nem tökéletes,  mert  nem tett  különbséget  a  típusok

között, így nem lehet megtudni azt, hogy a 154 Super Kapitän között Super 6 és 1939-es

Kapitän van-e. Érdekes adalék, hogy az egyéb Opelben 6 db Opel 4/16 is van, amely

erre az időszakra ugyancsak veterán korba léphetett. Ezek közül az egyik lehetett Beck

Tamás  mérnöké,  aki  az  Autó-Motor  lapjain  osztotta  meg  véleményét  autója

megbízhatóságáról. [119] A lista darabszámait tekintve elmondható az is, hogy az Opel,

mint  nyugati  autó  meglehetősen  kedvelt  volt,  a  lista  első  negyedében  található  az

említett mennyiség 95 százaléka. A teherautókról is létezik hasonló kimutatás, amely

szerint a 3T-s Blitz teherautókból futott 367 darab, míg a kis 1,5 T-s Blitz-ből is 53 db.

A 60-as években árucsereprogram - például  hűtőgépekkel  fizettünk autókért  -  révén

jutott hazánk néhány Rekord és Kadett modellhez, illetve a külföldön dolgozók kaptak

olyan engedélyt, hogy autót hozhatnak be vámmentesen, ha 1 évnél tovább tartózkodtak

ott.  Így került az országba többek között Tabányi Mihály Opel Kapitän P-LV típusú

autója,  illetve  Bánsági  Tamás  Opel  Kadettje.  Ezekre  az  autókra  többségében

elidegenítési tilalom vonatkozott, azaz eladni magánszemélynek nem lehetett csak egy

bizonyos idő (2-5 év) után.
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Bánsági  úr  1967.  november  14-én  vette  át  autóját  Rüsselsheimben,  miután  Alfred

Iczkovits  Opel  képviselőtől  Svájcban  megrendelte.  (Érdekesség,  hogy  a  NEGÉRT

kapcsolatban  állt  korábban  egy  Iczkovits-csal,  aki  Békéscsabán  volt  képviselőjük.

Iczkovits  Lipót  a  környék  egyik  legkomolyabb  gép  és  autókereskedője  volt,

traktorokkal  és  Chevrolet  gyártmányú  személy-  és  teherautókkal  is  foglalkozott).  A

jármű egy Opel  Kadett  4  ajtós  limuzin,  1,1 literes  motorral,  Nocturno Blau (éjkék)

színben, az ára 1.152$ volt, melyet a több mint 1 éves kanadai tanulmányúton tudott

összegyűjteni,  és  mivel  több,  mint  1  évig  távol  volt  Magyarországtól  az  autót

vámmentesen  behozhatta.  A  határig  német  ún.  Zoll-rendszámmal  autózott,  ahol  a

magyar  határőrök  levetették  a  rendszámot  és  a  Vám  és  Pénzügyőrség  Nádor  téri

parancsnokságára irányították. Itt a vámvizsgálati eljárás lefolytatása után megkaphatta

az autó az igazolást, amivel vizsgára bocsáthatóvá vált. A határozat szerint 5 éven belül

csak az Autókernek és a Vámhivatal engedélyével volt eladható. Első rendszáma CR

22-23 volt. Abban az időben Szegeden - ahol a tulajdonos lakott, és lakik ma is - nem

volt  szerviz,  így  alkatrészekért  Szabadkára  vagy  Horgosra  kellett  utazni,  míg  a

javításokat egy szegedi autószerelő végezte el a hozott anyagok beépítésével. A Kadett

nagy  benyomást  tett  Bánsági  úrra,  mert  ma  is  első  tulajdonosánál  van,  aki  nagyon

szereti, fűtött garázsban tárolja, és tervei szerint az unokái fogják örökölni.

A másik nyugati autóhoz jutási lehetőség a külföldi rokonnal rendelkező családoknak

kedvezett.  Ők egy köztes  szervezet  az IKKA segítségével  befizették  az autó árát,  a

magyar család pedig kis idő múlva megkaphatta a járművet.
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26. ábra Új Kadett, gyári tetőcsomagtartóval a külföldi rokonok segítségével. A kerékpáros fiúcska

ma már komoly családapa (Forrás: Magángyűjtemény)

Több család jutott így Opelhez is, hogy a rokonok ajándékba küldték a kiszemelt autót.

A  kiválasztást  segítette  a  Budapesti  Nemzetközi  Vásár  is,  ahol  1967-től  a  General

Motors részt vett, és legújabb fejlesztéseit bemutathatta. A bemutatott autók többsége a

kor  gyakorlatának  megfelelően  az  autónyeremény  betétkönyv  sorsolási  tárgyai  közé

kerültek,  mivel  a  gyártóknak azokat  nem érte  volna meg tovább fuvarozni.  Néhány

szerencsés így juthatott új nyugati autóhoz.

Ebben  az  időszakban  a  javítások  jelentették  a  legnagyobb  problémát.  A  NEGÉRT

romjain  felépült  AFIT  II.  sz.  Autójavító  Vállalata  nevezhető  elsőként  az  állami

vállalatok  közül.  Ők  a  hirdetések  szerint  a  1968.  elején  kezdték  ez  irányú

tevékenységüket,  a X. kerület  Kerepesi út  85.  szám alatt.  [116] 1968. június 1-én a

Motorkerékpárjavító Ktsz. is megnyitotta Opel és nyugati autók javításával foglalkozó

szervizét a XIV. kerületben a Cserei utca 8. szám alatt, amelyet később már csak Opel

szervizként aposztrofáltak. [117] [118] Egy fél évvel később ugyanezt a telephelyet már

Hungaroszervizként  találhatjuk  az  újságok  hirdetéseiben.  Az  Autóker  Vállalat  is

felfedezte  a  piaci  rést  az alkatrészek  tekintetében és  1969-ben nagyobb mennyiségű

kopóalkatrész-szállítmánnyal lepte meg az Opel tulajdonosokat.

Többen  foglalkoztak  ezentúl  javítással,  de  mindegyik  közül  kiemelkedik  Hegyaljai

Sándor műhelye. A szerviz a XIII: kerület Dunyov István utca 4. szám alatt volt, és a

korszak Opeljeinek többsége megfordult itt. Hegyaljai úr nem csak a javításban, de a

beszerzésben  is  tudott  segíteni,  nem  hivatalos  újautó-kereskedő  is  volt  kapcsolatai

révén,  illetve  az  eladókat  és  a  vásárlókat  összehozva  tudta  a  használt  piacot  is

élénkíteni.  Mellette még három másik név köthető szorosan a márkához vagy annak

szervizeléséhez: Szabó János, Laczkovszky Sándor és Puchele Péter neve. Az utóbbi

1968-ban kezdte az ipart, és lassan ásta bele magát a témába. 1972-től pedig már csak

Opelekkel foglalkozott. 1974-től a kapcsolatai révén - a göppingeni Stritzel céggel állt

kapcsolatban - az Opelek garanciális javítását már ő végezte, később pedig a bécsi Opel-

Beyschlag-gal is szerződéses viszonyba került.

A szerviz mellett az opelesek az Autóklub berkein belül is tartották a kapcsolatot, sőt

1965. március  16-án megalakult  az Opel  márkaklub,  amelynek tagjai  minden hónap
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második csütörtökén találkoztak a Klub Rómer Flóris utcai székházában. A szakosztály

vezetését  Jancsó  Gyula  vállalta  el,  aki  később  érdekes  előadásokkal  dobta  fel  a

találkozókat.  Voltak  vetítések,  oktatások  a  járművek  tavaszi  felkészítéséről,  a

gépjárművek  villamos  rendszereiről  és  a  közlekedési  balesetekről  illetve  azok

büntetéseiről is.

Az élénk opeles élet is lehetett az oka annak, hogy a General Motors elérkezettnek látta

az időt arra, hogy képviseletet  nyissanak. A lebonyolítást  a GM Austria végezte,  aki

megállapodást  kötött  a  Mogürt-tel.  A  színre  lépés  nyomatékosítására  egy

szabadsághegyi  szállodában rendeztek  bemutatót  és  fogadást  1974-ben,  [115]  illetve

magyar  nyelvű  katalógusok  jelentek  meg  a  kor  típusairól  a  Manta-ról,  Ascona-ról,

Kadett-ről,  Rekord-ról,  Commodore-ról,  a  GT-ről  és  az  OPEL  3  nagyautójáról  a

Kapitän-Admiral-Diplomat-ról. Érdekesség, hogy újabb Opel szervizeket is hirdettek a

meglévők mellett. Győrben a Győri Autó és Motorjavító Ktsz., Keszthelyen a Vas és

Gépjármű  Javító  Szövetkezet,  Szegeden  a  Szegedi  Gépjárműjavító  Ktsz.,

Székesfehérváron  a  Víz-Fűtésszerelő  Ktsz.  lettek  kijelölve  a  hivatalos  hálózat

tagjaiként.  Sajnos  a  magyarországi  hálózat  sikereiről  nem  sikerült  információkat

szerezni, így nem tudhatjuk hány Opel került az országba ezen a csatornán. A magyar

katalógusok mellett az autókhoz a magyar nyelvű kezelési utasításokat is elkészíttette a

General Motors.
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27. ábra A GM Austria magyar nyelvű összefoglaló katalógusa (Forrás: saját gyűjtemény)

Az 1974-ben kiadott kimutatás szerint 1.606 db Kadett, 5.567 Rekord, 337 db Kapitän,

42 db Admiral és 10 db Diplomat,158 db Commodore, 53 db Ascona A és 63 db Manta

és további 575+14 db régebbi Opel típus volt az országban.

Ezekben  az  időkben  a  magánszemélyek  mellett  hivatalos  szervek  és  az  egyházak

rendelkeztek Opelekkel.  Az Actio Catholica nevű katolikus szervezet Admiral-okkal,

Commodore-okkal  később  pedig  Senator-okkal  bővítették  autóflottájukat.  Hasonló

módon a Magyar Református egyház is rendelkezett  Kapitän B típussal (CU-54-80),

amelyet  a  Hungaroszerviznél  cseréltettek  be  1975-ben  egy  Rekordra,  illetve  volt

Admiral  B-jük  is,amely  a  mai  napig  egy  gyűjtőnél  található,  sajnos  törött,

mozgásképtelen állapotban. A legnagyobb flottával a belügyminisztérium rendelkezett,

ahol hivatalos autóként több Admiral és Diplomat is a tisztviselők szolgálatában állt,

illetve rendelkeztek Commodore-ral  is,  amelyet  leginkább a megfigyelők használtak.

Ezek a Commodore-ok extra felszerelésként dupla tankkal voltak felszerelve. Érdekes,

hogy ilyen erős, de mégis a korszak utcaképéből erősen kilógó autókat használtak a

„kukkosok”, ahogy a megfigyelőket akkoriban nevezték. A BM autóit leadásuk után a
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Hungaroszerviz-nél lehetett megvásárolni a használtautó telepen. A járművek vételárát

félig forintban félig valutában kellett kiegyenlíteni. A levetett autók mellett az elkobzott

autók eladása is ezzel a szisztémával bonyolítódott.

1980-ra a fenti darabszámok módosultak kissé. Az olcsón fenntartható, kis fogyasztású

autók, mint az Ascona, Manta, Kadett mennyiségei kis mértékben nőttek, de a többi

típus szép lassan kezdett kikopni az utakról. Ez a tény összefüggésben áll az Opel gyár

termékstruktúrájának  átalakulásával  is,  mivel  a  80-as  években  inkább  kis-  és

középkategóriás autókat terveztek és gyártottak, az igazán nagy és luxuskategória gépei

a Diplomat B gyártásának befejezésével eltűntek az Opel kínálatából. A kiváltó okok

között az 1973-ban kezdődő olajválság tekinthető elsődlegesnek.

Ezt támasztja alá a Mogürt által  elkészített  állomány-jegyzék is, amelyből látható az

Opelek  1960  és  1965  közötti  erőteljes  növekedése,  majd  a  növekedés  ütemének

lassulása,  és  1974-től  lassú  csökkenés  volt  tapasztalható.  Továbbra  is  kerültek  az

országba olyan autók, amelyek ajándékként érkeztek, de számuk nem volt számottevő.

Sajnos  az  1980-89  közötti  időszakról  nem  rendelkezünk  statisztikával,  így  a

kereskedelmi számokról sem tudunk semmit.

1989-ben a Merkúr is tervezte az Opel Kadett E típusának magyarországi értékesítését,

de a rendszerváltás után nőtt meg igazán az Opelek iránti kereslet.
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28. ábra Merkúr katalógus és információs könyvecske 1989-ből (Forrás: saját gyűjtemény)

Az autóállomány alakulását jól példázza a következő két diagram, amely a háború utáni

Opelek darabszámát illetve százalékos eloszlásukat tartalmazza a teljes autóállományra

vetítve.  Ebből  látható,  hogy  az  1960-as  években  volt  kisebb  megugrás,  de  aztán  a

szocialista  autóipar  politikai  indokokkal  történő  erősítése  elérte  célját  és  arányaiban

egyre ritkábbá váltak a német  gyártó termékei.  Vélhetően a háború után még élt  az

emberek emlékében az „Opel sose kop’ el” szlogen, és a megbízhatóság, illetve a jó

árképzés  is  segítette  a  forgalmazókat,  másik  oldalról  a  szocializmus  első  éveiben

nagyon  komoly  autóhiány  volt,  a  gyártók  sem  tudták  az  igényeknek  megfelelő

mennyiségű  járművet  időre  elkészíteni.  A  70-es  évekre  aztán  a  KGST  országok

autóipara is kezdett magához térni (bár a felsőbb utasításra gyártott autók leginkább a

60-as évek technikai szintjén vagy az alatt álltak), és így fokozatosan háttérbe szorultak

az ellenségnek tekintett nyugati autóipar remekei, köztük az Opelek is. Ennek két oka
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lehetett,  az  egyik  az  egyszerűbb  alkatrész-beszerzési  lehetőség  a  „baráti”  országok

irányából,  a  másik  a  nyugati  autók  korszerűsége  miatti  ártöbblet,  mely  szintén  az

olcsóbb, de elavultabb, új gyártású járművek felé terelte az átlagos autóvásárlókat. A

görbe  lassú  ereszkedése  még  sejtetni  véli  azt  is,  hogy  akinek  nyugati  autója  volt,

megpróbált  rá vigyázni,  lehetőség szerint  minél tovább életben tartani,  mert  a görbe

meredeksége nagyon lassan változó darabszámot mutat. Látható még a rendszerváltás

előtti  évek  nyitási  politikájának  az  előszele  is,  amikor  egyre  könnyebben  lehetett

nyugati  autóhoz  jutni.  Az 1983-84 közötti  töréspont  emelkedő  darabszáma  az  Opel

járművek  darabszámának  folyamatos  emelkedését  jelzi,  mely  az  ezredfordulóra

teljesedett ki.
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5. OPELEK A VERSENYSPORTBAN

Az autók  megszületése  óta  az  emberek  vérében  élt  az  autósport  is,  amely  lehetett

sebességi rekordok megdöntése irányába tett erőfeszítés, vagy egymással fej-fej melletti

ügyességi verseny is, vagy az ember-gép megbízhatóságának vizsgálata. Az Opel autók

és  motorok  második  világháború  előtti  időszakát  leginkább  a  megbízhatósági

versenyeken való  részvétel  jellemezte.  Ezek többségét  a  kereskedő cégek leírásában

részleteztem,  így  ezt  az  időszakot  felsorolásszerűen  jellemezném,  illetve  a  motoros

eredményeket az Opel motorkerékpárok fejezetben adtam meg.

Az első magyar szervezésű versenyre, amelyen Opel jármű is részt vett 1912-ben került

sor,  Magyar  Kiskocsi  Verseny  néven.  Ez  a  megmérettetés  egy  közel  1.300  km-es

túraverseny volt. A két résztvevő Opel a 11. és 12. rajtszámmal indult Lauer Györggyel

és Born Frigyessel a volán mögött. [74] [75]

Következő fontos  verseny a Tátra-Adria  Túraút  volt,  szintén  jó  eredménnyel.  Lauer

György hibátlanul vezetett, míg Seitz Gusztáv József főherceg díját tudhatta magáénak.

[79] [80]

29. ábra Gustav Seitz a Tátra-Adria Túraút díjával (Forrás: Négyesi Pál gyűjteménye)
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30. ábra Hirdetés a Tátra-Adria-túrán elért eredménnyel (Forrás: Autó 1913. 11-12. szám OSZK)

Ezek után kisebb szünet következett, egyrészt az I. világháború, másrészt a képviselet

miatt.  A következő versenyszereplésről híreket az 1928-as évben találhatunk, amikor

gönczi Zolnay Endre 1.1 literes Opeljével részt vett a Magyar Túraúton [87], és relatíve

kis motorral felszerelt saját konstrukciójú versenyautójával derekasan helyt állt.
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31. ábra Gönczi Zolnay Endre az 1928-as Magyar Túraúton (Forrás Automobil-Motorsport 1928.

12. sz. EPA OSZK)

A versenyen olyan nevekkel került kapcsolatba Zolnay és Opelje, mint Zichy Tivadar

gróf, Delmár Walter és Hartmann László.

Még  ugyanennek  az  évnek  szeptemberében  rendezték  meg  a  Somogy  megyei

Automobil Club első versenyét, amely egy 250 km-es távú átlagtartó verseny volt. A

verseny előtt azonban 2 napos eső támadt, így nehezített terepen kellett a résztvevőknek

bizonyítaniuk  rátermettségüket,  ami  az  Opelnek  sikerült  is.  Mindkét  induló  Opel

végigért az 1,1 liter alatti kategóriában, sőt Major Gusztáv a kategória első, míg Littke

Kálmánné a kategória második helyén ért célba. [88]

1929.  június  29-én  rendezték  a  IV.  Guggerhegyi  versenyt  amelyen  Horti  Károly  a

túraautók 1100 cm3-ig terjedő kategóriájában indult és első helyezést szerzett, ami nem

lebecsülendő, de az újság inkább a kor versenyzőideáljaival foglalkozik, így pontosabb

információkat nem sikerült megtudni a futamáról. [89]

Még ennek az évnek az őszén két további versenyre került sor. A MAC IV. Jánoshegyi

versenyén  az  Automobilok  1.100  cm3-ig  nevezői  között  találhatjuk  Horthy  Károly

nevét,  aki a kategóriában a 3. helyet szerezte meg, több mint 1 perccel lemaradva a

nyertes Fellner Simon (Tatra) mögött. A Sportautók 1.100 cm3-ig kategóriában egyedüli

indulóként Kállay István nevét találhatjuk Opellel. [90]
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A másik verseny a híres X. Svábhegyi verseny volt, 4.463 méteres hosszal 305 m-es

magasságkülönbséggel.  A  nevezők  között  ismét  Kállay  István  neve  tűnik  fel  a

versenykocsik 1.100 cm3-ig jelzettel,  ahol a második helyet sikerült megszereznie.  A

verseny szervezését egyébiránt az addig versenyzőként remeklő Delmár Walter vállalta

el, akinek a munkáját a cikk írója nagyra értékelte, de az Opel autókról továbbra sem

sikerült többet megtudjunk.

Néhány  év  szünet  után  –melyet  a  válság  okozta  sokk  és  érdektelenség  számlájára

írhatunk-  az  1935.  június  23-án  megtartott  „Autó  Jubileumi  Túraútja”  versenyen

találkozhatunk újra Opel autókkal. A futam három részre tagolható, mely tartalmaz egy

600  km-es  körversenyt  Budapest-Debrecen-Nyíregyháza-Tokaj-Miskolc-Lillafüred-

Eger-Mátraháza-Aszód-Vác-Budapest  útvonallal,  egy  23,8  km-es  hegyi  versenyt

Lillafüreden és egy 10 km-es sebességi futamot, melyet Hajdúszoboszlón tartottak. A

startnál  és  a  célnál  is  3  Opel  állt,  melyek  a  túrakocsik  2.000  cm3-ig  kategóriában

futottak.  A hegyi  felfutón László Andor a 2.,  Kraal  Siegfried a 4.  és Ungár Ferenc

Konrád az 5. helyet szerezte meg, míg a gyorsasági futamon Ungár a 3., László a 4. és

Kraal az 5. lett. [95] [96] Az Autó így írt a verseny összefoglalásaként a csapatról: „Az

Opel-team  tagjai  hasonlóképpen  derekas  munkát  végeztek.  Külön-külön  újabb

bizonyítékot szolgáltattak az Opel kocsik megbízhatóságáról.” Hasonlóan méltatták a

három sofőr teljesítményét is.

Ezzel  szinte  egyidőben  tartották  a  Dámák  Nemzetközi  Túraútját  is,  melyen  a

Nemzetközi  Gépkereskedelmi  Rt.  szerviz  kocsija  biztosította  a  hibák  elhárítását.  Itt

indult  egyetlen Opeles hölgyversenyzőként Bakutz Margit,  aki a hegyi versenyt a 6.

helyen zárta, és végeredményül az Anglo-Danubian Lloyd Rt. tiszteletdíját érdemelte ki.

[34]

1936-ban  került  megrendezésre  a  Bregenztől-Siófokig  verseny,  amely  nem  hazai

szervezésű, de célja miatt a figyelem középpontjába került hazánkban is. A Start 1936.

szeptember  6-án  21  órától  kezdődött,  és  1.100  km  megtétele  után  a  versenyzők

szeptember 7-én 13.45-től futottak be a célba. Az automobilok 2 l alatti csoportjában az

Adler-Steyr-Opel gyári csapatok között holtverseny alakult ki, így mindhárom gyártót

győztesként hozták ki. Az Opel csapat résztvevői C. v. Guilleaume, J. von Krohn és R.

Kohlrausch voltak. [97]
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1936 után hosszabb szünet következett, a háború és az utána következő években nem

volt  pénz  és  lehetőség  a  versenyzésre,  továbbá az autópiac  sem állt  készen erre.  A

meglévő járműveket leginkább a mindennapi élet biztosításához használták. Az 1960-as

évek elején egyre inkább jelentkezett az igény az autóversenyek iránt, így az Autóklub

magához véve a kezdeményezést, és kisebb tehetségkutató futamokat kezdtek szervezni.

[100] Ezeken a versenyeken természetesen megjelentek az Opelek is, olyan nevekkel a

volán mögött,  mint Békeffy Jenő, Cservenka Ernő, Sárosi György. Sajnos ezekről a

versenyekről  fotók  nem  maradtak  fenn,  így  nem  tudjuk  milyen  járművekkel

versenyeztek, a legvalószínűbb a Rekord és a Kadett-A. [101] Békeffy Jenő tehetsége

hamar megmutatkozott, bár nem fiatalon, 40 éves korában kezdett el Rallye-zni. [102]

Leghíresebb autója egy hathengeres motorral szerelt Rekord 6 Coupe volt, amely elég

erős volt a magyar mezőny autóihoz képest, de versenyzett Rekord P2 típussal is.

32. ábra Békeffy Jenő és a Rekord 1965-ben a Cordatic Rallye-n (Forrás: Autó-Motor 1965. 18. sz.)

Azért döntött emellett a márka mellett, mert Opel szervizben dolgozott, ismerte a típust,

sőt az autóit  maga tuningolta.  Valószínűleg a sikerei ösztönözték a követőit  is,  mint

Puchele Pétert, Trexler Ferencet és Pál Mihályt, akik közül Trexler lett az 1963-as év

túrabajnoka.  [103]  Ebben  az  időszakban  a  versenyek  inkább  túrabajnokságra

hasonlítottak, és a megbízhatóság mellett a navigáció volt a legfontosabb. 1964-től a

magyar rallye mezőny a nemzetközi porondra is lépett,  és Békeffy Jenő a Pneumant

Rallye-n  a  kategóriájának  győzelmét  és  az  abszolút  4.  helyét  is  magáénak  tudhatta.
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[104] Sikerüket az autó mellett  navigátorának, Keresztesi  Józsefnek köszönhette,  aki

nagy odafigyeléssel, tévedés nélkül irányította őket a cél felé.

Ebben az  évben rendezték  a  Mecsek Rallye  elődjének  tekinthető  futamot  is,  ahol  a

túraautók 1.300 cm3 fölötti kategóriájának első három helyezettje - közte Békeffyék -

mind Opel  típussal  szerepelt.  [105]  A IV.  Cordatic  Rallye-n és  a  Pécsi  Rallye-n  is

megtaláljuk Békeffy nevét, de az újabb generációk, mint Kesjár János és Hollós István

már sikeresen vették fel a nehéz Rekord ellen a harcot kis Morris-Cooper S és Steyr-

Puch versenyautóikkal. Időközben a kelet-német és orosz autók erősítése, tuningja is

megkezdődött,  így  a  könnyű,  de relatíve  erős  motorú  keleti  autókkal  is  meg tudták

szorítani az Opeleket.

Békeffy  Jenő  1964-ben  ismét  kategóriabajnok  lett,  sőt  a  Magyar  Népköztársaság

Érdemes Sportolója címet is megkapta hazai és nemzetközi eredményei elismeréséül.

[106] A cím igazolásául további hazai és nemzetközi kategóriagyőzelemmel zárta az

1965-ös  évet  is.  1966-ban már  inkább nemzetközi  versenyeken szerepeltek,  sokszor

dobogós helyezést elérve az egyre erősödő mezőnyben. 1967-ben vonult vissza, de csak

az overállt akasztotta szögre, tapasztalataival a szervező bizottság rendelkezésére állt,

illetve a hazai mezőny tehetségeit - közte Ferjáncz Attilát - támogatta autóhoz jutásban.

Közben új autók és sofőrök kezdték szárnyaikat bontogatni, köztük Kelemen Ferenc,

aki  Kadett  versenyautójával  ért  el  szép eredményeket  1965-66-ban,  vagy Cservenka

Ernő, aki 1966-ban Opel Rekord 1700-al indult [107]. 1967-ben új név jelent meg az

Opel márkanév mellett, Ferjáncz Attiláé, aki a családi Opel Kadett-et használva ment a

bajnokságban, nem is rosszul, mert a Balaton kupán kategóriagyőzelemmel zárt. [108]

[109] [110] Attila  vezetési  tudását a német gyári  csapat és az Opelek tuningolásáról

híres Irmscher úr is észrevette, sőt szerződtetni is akarták egy Opel Ascona versenyautó

pilótaülésébe, de a tárgyalások 3 látogatás után megszakadtak, és így végül a Renault

lett a Ferjáncz csapat versenyautó-szállítója.

Az 1967-es Balaton Kupán Kesjár János is kipróbálhatta magát az Opel Rekord volánja

mögött, amit kölcsönkapott a versenyre, és kategória másodikként ért vele célba. [110]

Az 1968-ban a második Mecsek Rallye-n új név tűnt fel  a magyar Rallye sportban,

Rasch Henriké, aki barátjával indult a versenyen és rögtön kategóriagyőzelemmel zártak

egy 1,9 l-es Opel Rekorddal. Ezután a Volán szakosztályába igazoltak, ahol Ferjáncz-ék

mellett versenyezhettek. 1969-ben is sikerült megnyerniük a Mecsek Rallye-n a saját
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kategóriájukat, majd év végén bajnokként zárták a 69-es idényt. 1970-ben azonban meg

kellett  váljanak a már kissé kiöregedő Opel-től,  és Skodára majd Zsigulira váltottak.

[111]

A korszak másik híres Opel Kadettet hajtó versenyzője Szenttornyay Ferenc volt, aki

1968 Rallye bajnokaként zárta az évet az 1.300 cm3-es kategóriában, megnyerve többek

között a Mecsek Rallye és a József Attila Rallye futamait. Ő azonban a következő évben

Trabantra váltott. [112]

1969-től még néhány versenyen láthatunk Opeleket, de lassan átvették a dominanciát a

keleti gyártmányok, BMW-k, Puch-ok és a Renault-Gordini-k. [113]

1972-73-ban próbálkoztak újabb versenyautókat behozni a kupába, de kevés sikerrel.

Így szerepelt egy Manta SR (Szabó Jánossal a volán mögött) a hegyi versenyeken.

A Rallye sport nemzetközivé válása miatt látogathatott el hazánkba a leghíresebb trió is,

a Röhrl-Berger-Ascona hármas, akik meg is nyerték 1973-ban a X. Háromváros Rallye-

t, megmutatva, hogy jó autóval Ferjáncz Attila is megelőzhető.

Később  a  versenyautók  között  egyre  inkább  a  keleti  blokk  gépei  -  Skodák,

Moszkvicsok, Ladák - kezdtek uralkodóvá válni.  Ennek az okai között  leginkább az

autók  és  alkatrészek  beszerzésének  nehézségei  szerepelnek,  illetve  a  tuningoláshoz

szükséges kísérletezések magas ára is szerepet játszott.
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6. HÍRES OPEL TULAJDONOSOK ÉS AUTÓIK

Az Opel nem nevezhető a drága luxusautók gyártójának, de néhány híresség így is e

márka mellett tette le a voksot, amikor autót vásárolt. Az első talán leghíresebb Opel

tulajdonos,  korának nagy színésze Kabos Gyula,  aki  1927-ben lepte  meg magát  egy

autóval,  és  nagy  megelégedettséggel  használta.  Nagy  szerepe  lehetett  a  márka

elismertetésében, hiszen így rajta keresztül megnyílt a kapu a fővárosi elit és színészek,

művészek köreibe is.

33. ábra Kabos Gyula és autója (Forrás: Színházi élet 1927. 41. szám EPA OSZK)

József Ferenc főherceg 2 literes 6 hengeres Opelt vásárolt 1936-ban [94] [35], illetve

további  korabeli  hírességek,  mint  sedeni  Ambrózy György,  gróf  Cziráky József,  dr.

Láng Lajos, báró Szterényi József és Schober Béla. [93]
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34. ábra Dr. József  Ferenc főherceg 2 literes 6 hengeres Opelje (Forrás:  Magyar Auto Touring

1936. 1.sz. p.18. OSZK)

A soproni Stornó magángyűjtemény tulajdonosa 1939-ben vásárolt egy Opel Olympia

autót a Nemzetközi Gépkereskedelmi Rt-től, és megelégedéssel használta.

Fischer Annie zongoraművésznő 1952-ben kapott egy Opel Kapitän autót, amikor több

mint  1 évig Brüsszelben dolgozott.  Az autót  hazahozta és férje  nevén honosíttatták.

Szinte meghibásodás nélkül működött, de 1969-ben fagykár miatt az eredeti motort ki

kellett cserélni egy új, de az eredetivel megegyező motorra. A jármű ma is létezik, egy

gyűjtő tulajdonát képezi.

Tabányi  Mihály  harmonikaművész  is  rendelkezett  Opel  autóval,  de  csak  4-5  évig

használta. A márkát a családja miatt választotta, illetve ebben az időben ennek látta a

szervizelhetőségét Budapesten biztosítottnak. Az eredetileg fekete színű jármű az évek

során más színt kapott, de ma is Magyarországon van, egy gyűjtő tulajdonában.
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35. ábra Tabányi Mihály az 1960-ban vásárolt Kapitän-ben (Forrás: Tabányi Sándor gyűjteménye)

36. ábra Tabányi Mihály autója 2009-ben egy kiállításon, átfestve (Forrás: Saját felvétel)
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7. A MAGYAR MŰSZAKI ÉS KÖZLEKEDÉSI MÚZEUM OPEL-

DARRACQ GÉPJÁRMŰVÉNEK ÁLLAPOTFELMÉRÉSE

37. ábra Az MMKM Opel-Darracq autója a kiállító teremben (Forrás: Saját felvétel)

A Magyar Műszaki és Közlekedési Múzeum kiállítótermében található Opel-Darracq

autó 1902-ben született az „ős”-gyárban, Rüsselsheimben. Típusjelzése - Opel System

Darracq  9  h.p.  -  tartalmazza  a  motor  teljesítményét,  mely  9  lóerő,  amit  1.400-as

fordulaton  ad  le  a  kis  1,3  literes,  1  hengeres,  álló  elrendezésű  motor.  A  henger

vasöntvényből  készült,  míg  a  forgattyús  mechanizmus  alumínium  házban  kapott

elhelyezést. A furat-löket arány: 112/130 mm, így a pontos hengerűrtartalom 1.281 cm3-

re adódik. Az erőforrás hűtése folyadékkal történik, a gyújtási rendszere elektromos. A
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motor egy bőrrel bevont kúpos kuplungszerkezet, egy 2 vagy 3 sebességes váltómű és

egy kardántengely segítségével hajtja a hátsó kerekeket. A váltót a kormányoszlopon

elhelyezett váltókar segítségével lehet fokozatba tenni. A megálláshoz kétféle fék áll a

sofőr rendelkezésére,  a lábbal kezelhető mechanikus kardánfék, és a hátsó kerekekre

ható  kézi  működtetésű  szalagfék.  Az  alváz  ún.  acélpáncélos  tölgy-favázként  került

kialakításra,  a  kényelemről  fél-elliptikus  laprugók gondoskodnak, a  faküllős  kerekek

golyós csapágyazással kapcsolódnak a tengelyekre és az abroncsok 8.00x85 méretűek.

A fajlagos üzemanyag-fogyasztást 8,5l/100km-ben adták meg, az üzemanyagtartály 17

literes.  A  száraz  tömeg  550-575  kg  volt.  A  karosszéria  felépítménye  többféle

kialakításban,  mint  például  Tonneau,  dupla  Phaeton,  Coupe,  elérhető  volt.  [70]  A

múzeumi  darab  Tonneau  kialakítású  lehetett  gyártásakor  és  élete  során  kaphatott

védőtetőt. 

Erre tanúság a következő kép, mely tető nélkül ábrázolja a járművet:

38. ábra Opel-Darracq AA720 rendszámmal (Forrás: Négyesi Pál gyűjteménye)

Sajnos  a  jármű  előéletéről  nem  tudunk  sokat,  csak  azt,  hogy  1924-ben  nem  volt

forgalomban. 1935-ben vásárolta meg Horváth Viktor budaörsi veteránrajongó, aki egy
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bontóban  látta  meg.  A  jármű  javítása  minden  bizonnyal  nem  igényelt  komolyabb

beavatkozást, mert már ebben az évben használatba is vette tulajdonosa. Részt vettek az

Auto  című  újság  által  szervezett  „Veterán  Autók  Turája”  elnevezésű  rendezvényen

(Érdemes megjegyezni, hogy a Magyar Auto Touring című újság szeptemberi száma

„Helyet  az  öregeknek” címmel  tudósít  a  versenyről).  A túra  1935.  augusztus  25-én

reggel 9 órakor kezdődött és az Erzsébet híd budai hídfőjétől indultak Siófok irányába.

A verseny inkább átlagtartó versenynek volt nevezhető, mint igazi túraversenynek, mert

a sofőröknek maximálisan 30 km/óra átlagsebességet engedélyeztek. A nevezett autók a

következőek voltak [71]:

1. Horváth Viktor– Bognár Imre: Opel Darracq

2. Skolkay Mátyás: Opel

3. Baranyay: Bayard-Clement

4. Keresztessy István: Csonka

5. Barna László: Csonka

6. Csonka-gyár: Csonka

7. Gubicza Dezsőné: Csonka

8. Skorka: Adler

9. László Andor: Panhard-Levassor

10. Bányász Gyula: Oldsmobile

11. Molnár Kálmán: Puch motorkerékpár

A startnál azonban már csak 8 autó volt ott, Skolkay Mátyás, Molnár Kálmán és Skorka

úr nem jelentek meg. [72] A 8 veterán probléma nélkül tette meg a távot, mindenhol

jókedv  és  mosoly  kísérte  útjukat.  A  verseny  végeredménye,  mivel  minden  autó

teljesítette  a  távot,  úgy  alakult,  hogy  az  összes  jármű  nyertesként  lett  kikiáltva.

Különdíjak is kerültek kiosztásra, melyekből az autó és utasai a Vacuum Oil Co. és a

Cordatic Rt. kupáit tudhatták magukénak. A tulajdonos bevallása szerint a jármű 7 litert

fogyasztott 100 km-ként, és 50 km/óra sebességet is elérte. Ehhez a gyújtási rendszert is

modernizálták, és mágnes-akkumulátoros duplagyújtással lett felszerelve.
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39.  ábra Az Opel-Darracq a Veterán autók turáján 1935.  augusztus 25-én, rendszáma AA 720

(Forrás: Autó 1935. 17-18. szám, OSZK)

Az Opel-Darracq még egyszer szerepel abban az évben a Balatoni Sporthét keretein

belül megrendezett autó és motorkerékpár szépségversenyen. Egyedüli veteránautóként

a veterán-díjat szerezte meg.

Ezután 1936-ban tulajdonosa - a kor divatjának megfelelően - hosszabb túrát szeretett

volna tenni az autóval. Ehhez szponzorokat keresett, de itthon nem talált, ellenben egy

bécsi Opel kereskedő fantáziát látott az útban, és támogatást biztosított Horváth úrnak. 
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40.  ábra  Az  Opel-Darracq  világjáró  körútján,  Ausztriában  (Forrás:  http://anno.onb.ac.at/cgi-

content/anno?aid=aaz&datum=19360501&seite=23&zoom=33)

A túra így megkezdődhetett  - valószínűleg ekkor kaphatta  védőtetőjét  is,  az időjárás

viszontagságai  ellen  -  és  első  állomásként  Genfbe  látogatott  a  több,  mint  30  éves

veterán,  majd  Párizst  is  megjárta.  Következő célként  Németországba  szeretett  volna

eljutni  Belgiumon  és  Hollandián  keresztül,  de  oda  már  nem  jutott  el,  mert

Németországban egy akkor megjelent rendelkezés miatt külföldiként nem kapott volna

üzemanyag-jegyet. Ezen felbőszülve Horváth úr megfordult és a túrát visszafelé járva

hazafelé  indult.  Az  autó  szinte  hiba  nélkül  teljesítette  a  komoly  távot,  melyben  az

Alpokon való átkelés is benne volt, de a túra legvégén, Magyarországon eltört a jobb

első kerékcsapágy, így egy kis kényszerű szünettel értek haza. Ez után már nem tudni

arról, hogy mozgott volna vele, sőt 1939-ben leállította a garázsában, mert nem igényelt

hozzá benzinjegyet. A csodával határos módon a világháború pusztítását is túlélte, majd

http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=aaz&datum=19360501&seite=23&zoom=33
http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=aaz&datum=19360501&seite=23&zoom=33


80

az 1950-es beszolgáltatás elől tulajdonosa szétbontotta és lakásában elrejtette. Egy évvel

később rosszakarói mégis feljelentették, de a jármű szerencsés csillagzat alatt született,

ismét  megmenekült,  az  ATUKI  munkatársai:  Sissovics  József  és  Illés  István  vették

magukhoz.  Ezután  az  Autójavító  Vállalat  dolgozói  összeállították,  majd  1955-ben a

Múzeum tulajdonába került. Ezután még egyszer szerepelt a rivaldafényben a Ferihegyi

repülőtéren rendezett veterános futamon, majd a múzeum kiállítótermébe került. Átesett

még egy restauráláson a 70-es években, amelyben részt vett Zsák Árpád muzeológus is.

Elmondása  szerint  a  Darracq  meglepően  jó  állapotban  maradt  meg,  egyedül  a  réz

alkatrészek  szorultak  komolyabb  restaurálásra,  mert  a  mélyhúzásuk  során  bennük

maradó feszültség tönkretette őket. A fa alkatrészek kis része is cserére szorult, de nagy

többségük a jármű múzeumhoz kerülése óta nem cserélődött.

A jármű jelenlegi állapotáról elmondható, hogy szinte tökéletes állapotban található. A

motortérben  módosítást  a  szívószelep  környékén  találhatunk,  mely  esetén  látható  a

korabelitől eltérő vezérlés beépítése, a többi rész az eredeti állapotnak megfelelő. 
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41. ábra Opel-Darracq módosított szívószelep beépítés (Forrás: Saját felvétel)

Az  eredeti  porlasztó  helyett  egy  valószínűleg  Ford  motor  valamivel  korszerűbb

karburátora  került  felszerelésre,  erre  utal  a  rajta  található  Made in U.S.A.  felirat  is,

sajnos a többi felirat nem olvasható. 
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42. ábra Az Opel-Darracq nem eredeti, Made in U.S.A. karburátora (Forrás: Saját felvétel)

A  gyújtásrendszer  elemei  hiányoznak,  csak  a  gyertya  található  meg  a  helyén.  A

forgattyúsház tetejébe a 4060 szám van beütve. A hűtési rendszer szivattyús megoldású,

elemei  hibátlannak  tűnnek,  és  minden  része  megtalálható.  A  kuplungrendszer  a

restaurátor elmondása szerint hibátlanul működik, mint a váltómű is, azonban a váltómű

és  a  váltókar  kapcsolatából  hiányzik  egy  összekötő  elem,  így  jelenleg  nem

működtethető a karral  a váltó.  A kardántengely egy másik járműből származó darab

átalakításával készült.
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43.  ábra  Az  Opel-Darracq  váltóműve  és  kardánféke,  illetve  a  módosítások  a  kardán  bekötési

pontjánál (Forrás: Saját felvétel)

A differenciálmű és  a  futóművek hiánytalanok,  a  kerekek küllői  a  restaurálás  során

lettek  kihézagolva,  ami  egy  újabb  átnézéssel  és  kismértékű  javítással  ismét  teljes

értékűvé tehető. A jármű abroncsai öregek és kemények, a restaurálás során a korhűség

volt szempont, nem a használhatóság. Az első futómű jobb első rugóbekötési pontjánál

jól  látható javítási  nyom található,  feltételezhetőleg ez összefüggésben lehet a jármű

1936-os  túrája  során  történt  csapágyhibával  is.  A  motor  kipufogógázait  utólagosan

felszerelt, nem gyári és meglehetősen megviselt kipufogó vezeti a hátsó irányba, melyet

érdemes  lenne egy korhű darabra cserélni.  A felépítmény alváza  és  karosszériája  jó

állapotban van, a réz alkatrészek a gondos restaurálásnak köszönhetően jó egészségnek

örvendenek. A fényezés korhűnek tekinthető, néhány leverődéstől eltekintve tökéletes.

Érdemes megjegyezni a motorháztető kialakítását, melyet szegecsek erősítenek össze,

de  ez  a  külső  oldalon  nem  látható.  Bizonyíték  nincs  rá,  de  feltételezhetőleg  dupla

lemezből lett kialakítva. A járművön található tető - véleményem szerint - nem eredeti
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tartozék,  bár hasonló kialakítású megoldásokat a jármű korában is építhettek a helyi

kocsigyártó és javító műhelyek. A világítás 2 db gyertya világítótesttel van megoldva,

ez minden bizonnyal nem eredeti, inkább lovaskocsi tartozéka lehetett, érdemes lenne

az autó korához jobban illő darabokra cserélni őket. A kürt réz elemei megtalálhatóak a

kormány melletti lámpatest mellett, de a működtetéshez szükséges gumirész hiányzik.

Az  autó  belső  terének  felszereltsége  meglehetősen  puritán,  műszerek  nincsenek.  A

tűzfalon  elhelyezett  kenőanyag-  és  üzemanyagtartályok  megtalálhatóak,  azonban  az

üzemanyagtartály fedele nincs a helyén. A kormánykerék és kezelőszervei a helyükön

vannak. A kárpitozás nagy többsége eredetinek vagy azzal megegyezőnek mondható,

azonban a hátsó utastér ülésein már műbőrből készült  kárpitozás  található,  melyeket

érdemes lenne korhű bőrre cserélni.

A  motortérben  található  hűtővíz  kiegyenlítő  tartály  tetején  egy  adattábla  került

elhelyezésre - bizonyíthatóan később. Az adattábla szerint a motor gyári száma 3984, a

teljesítmény  4,2  lóerő,  mely  ellentmond  a  gyári  adatoknak,  illetve  a  motor

forgattyúsházába ütött számnak.

44. ábra Az Opel-Darracq adattáblája a motortérben (Forrás: Saját felvétel)

Összességében elmondható, hogy a több mint 110 éves jármű kitűnő állapotban van,

apró  hiányosságoktól  eltekintve  komplettnek  tekinthető,  illetve  a  hibák  könnyen

orvosolhatónak tűnnek.

A jármű hangja is meghallgatható a következő honlapokon:

http://www.mmkm.hu/Honlap/Mutargy/Honlap/darracq.htm

http://www.mmkm.hu/Honlap/Mutargy/Honlap/darracq.htm
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http://filmhiradokonline.hu/watch.php?id=1797

http://filmhiradokonline.hu/watch.php?id=1797
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8. ÖSSZEFOGLALÁS

Az Opel márka németországi története a magyarországi múltjához hasonlóan tele van

hegyekkel és völgyekkel. A magyar történet annyiból tekinthető speciálisnak, hogy a

szabad  kereskedelem  kora  nálunk  csak  a  háború  előtti  időszakot  jelenti.  A  II.

világháború előtt jellemzően csak az 1930-as években beszélhetünk a mai értelemben

vett autókereskedelemről. A képviselettel megbízott vállalat mindent megtett a kereslet

kielégítésére, és a tulajdonosok megtartására. Az eredményeket a számok is igazolták,

illetve a márka elismertségét is leginkább nekik köszönhetjük. Sajnálatos tény, hogy az

Opel gyárral történt levelezés nem hozzáférhető, mert a Levéltárban tárolt iratok egy

része - amely közé ez a levelezés is tartozik - gombafertőzés miatt nem kutatható, így

nem kaphatunk pontos képet  a gyár és a képviselet  kapcsolatáról.  Ígéretek szerint  a

Levéltár  megpróbálja  ezeket  is  megmenteni,  és  digitalizálva  kutathatóvá  tenni,  bár

időpontot erre nem sikerült kapnom az anyag kezelőjétől.

A  világháború  utáni  időszakban  az  államosítás  jelentette  a  legnagyobb  problémát.

Egyrészt  az  áruk szabad  áramlását  akadályozta  a  rendszer,  másrészt  a  beszerezhető

adatok  hozzáférhetősége  és  megbízhatósága  vált  kérdésessé.  Az  ekkor  az  országba

bejutott nyugati autók értéke különösen magas volt, egy új Opel Commodore árából a

70-es  években  egy  olcsóbb,  használt  keleti  jármű  mellett  egy  tisztességes  méretű

öröklakás  ára  is  kifutotta.  Sokan ezt,  és a nyugati  rokonok jószívűségét  kihasználva

tisztes megélhetést biztosítottak így maguknak. Az időszak feltárása még sok munkát

biztosíthat  a  kutatóknak.  Leginkább  az  állami  autók  sorsát  és  élettörténetét  lenne

érdemes  felderíteni,  de  ez  előtt  még  több  akadály  van,  mint  például  a  rendszámok

hozzáférhetetlensége.

A Fortepan.hu-n több érdekes kép található, melyekről jó lenne további információkkal

is  rendelkezni,  a  helyzet  vagy  a  résztvevők  tekintetében,  de  ez  a  kezdeményezés

alapcélja miatt nem valósulhat meg.

Az alábbi képen például 2 db Opel is látható, aminek, az összdarabszámokat figyelembe

véve, meglehetősen kicsi volt az esélye, hogy egy képen szerepeljenek:
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45. ábra Az Üllői  út 1969 környékén, bal szélen egy Opel Commodore,  jobboldalon egy Kadett

(Forrás: Fortepan)

Az 1970-es  évek  végéről  és  az  1980-as  évekről  idő  hiányában  sajnos  nem sikerült

többet  feltárni,  pedig érzésem szerint  sok érdekességet felszínre lehetett  volna hozni

erről  a  korszakról  is,  amikor  az elsőkerék-hajtás  megjelent  az Opelnél,  amely autók

utódját végül Szentgotthárdon is kezdték gyártani 1992. március 13-tól.

Lehetőségem nyílt felvenni a kapcsolatot az Opel Archiv-val és a GM Austria-val is, de

a kutatáshoz személyesen kell őket meglátogatni, melyre remélhetőleg hamarosan sort

tudok keríteni.
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