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Donát BÁNKI (1859-1922) in János CSONKA (1853-
1939) sta bila pionirja madžarskega motociklizma. 
Izum uplinjača Bánki-Csonka  leta 1893 je povezan z 
njunimi imeni. Tovarna Ganz je pričela s proizvodnjo 
Bánki-Csonka motorjev leta  1893. Dvo-cilinderski 
vodno hlajen motor z zaprtimi ventili Donát Bánki je 
bil končan leta 1894.  

   
     Donát Bánki (1859-1922)       János Csonka(1853-1939)
 

Množično izdelani uplinjači Ganz-Bánki iz leta 1892
(Haris Museum)

  

Tricikel z motorjem, ki temelji na zasnovi János 
Csonka, s tovarniškim uplinjačem in z visoko 

napetostjo vžiga (Haris Museum)

Proizvajalci motorjev na Madžarskem na začetku 
stoletja:
Dvokolesno vozilo Nándor Hóra je bilo skonstruirano 
leta 1902. János Szárits proizvaja podobne modele 
motornih koles do 1906. Na začetku stoletja so dobre 
rezultate dosegali tudi proizvajalci Géza Szám, Jenő 
Muskát, János Adorján in János Posszert.
Leta 1906 madžarska motoristična zveza šteje manj 
kot sto registriranih motornih koles.
Méray motorna kolesa
Meray je bilo prvo motorno kolo serijske proizvodnje 
na Madžarskem (leta 1923). Motorno kolo je bilo 
sestavljeno iz v tujini kupljenega pogonskega 
agregata (Villiers, Moto-Réve, Blackburne, JAP) in 
ogrodja, ki je bilo plod lastnega razvoja.      Kategorije: 
od 150 do 1000 ccm, zmogljivosti od 4 do 15 konjskih 
sil. 

  

350ccm, 10 konjski Méray-Jap motor iz leta 1928
Foto: Transport Museum

 
Do leta 1930 na Madžarskem izdelani JAP pogonski 
agregati so bili v resnici agregati domačega 
razvoja, izdelani v tovarni  János Csonka. Zelo so bila 
priljubljena motorna kolesa Méray z vgrajenim Puch 
agregatom. 

 

ZGODOVINA MADŽARSKIH 
MOTORNIH KOLES 

Motoristično življenje na Madžarskem v začetku dvajsetega stoletja

Motorno kolo Méray-JAP 500ccm 
s pritrjeno bočno prikolico.

Foto: Transport Museum

Uredil: Davorin Gajšek
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200 ccm Méray-Puch motorno kolo iz leta 1939
Foto: Maróti zbirka fotografij

Kasnejši poizkusi med obema svetovnima vojnama 
Motorna kolesa bratov Dormán, opremljena z Villiers, 
MAG in JAP agregati na začetku leta 1920.
• 350ccm motorna kolesa proizvajajo pod imenom 

F. P. v tovarni Frohner-Pásztélyi  v letih 1924-25. 
• Proizvodnja motornih koles NOVA z JAP in 

Blackburne agregati v kraju Kistarcsa (Tovarna 
motornih agregatov in železniške opreme) iz 
leta1927.

• Béla Lőrincz je ustanovil prvo madžarsko tovarno 
motornih koles in komponent, kjer so bili dvotaktni 
agregati izdelani serijsko.

 
670ccm, vodno hlajeno, 

dvovaljno EMMAG motorno kolo
Iz zbirke fotografij last Ferenc Váradi

 

NOVA- 500 JAP motorno kolo, izdelano v Kistarcsa 
leta 1927. Voznik je  Antal Rauchbauer

Maróti zbirka fotografij 

Nadaljnji poizkusi med obema svetovnima vojnama
Kolesa z motorjem so postala moderna zaradi svoje 
cenovne dostopnosti: Henrik Schweitzer je sestavil 
svoje kolo s 74 ccm in 98 ccm Sachsevim dvotaktnim 
motorjem. Ti motorji so se prodajali pod imenom  SHB 
(začetek leta 1930).
Tudi Jenő Bíró je leta 1941 skonstruiral majhno motorno 
kolo s 125 ccm Sachsevim motorjem.  Zelo uspešna so 
bila BMG  majhna motorna kolesa, ki so bila izdelana 
v  Bartha Engine and Machine Factory. Tudi pogonski 
agregati s 3 konjskimi močmi za ta motorna kolesa so 
bili izdelani v podjetju Bartha. 
‘Népmotor’ (pomeni “ljudski motor”) so bili četrt-litrski 
motorji, kombinirani z  Zündapp, kasneje pa z ILO 
agregati in so se po takratnih madžarskih zakonih šteli 
za veliko motorno kolo. Vojna je končala uspešno 
kariero teh motociklov.

 
 

98ccm SHB moped, izdelan leta1944
 Foto: Maróti zbirka fotografij 

 
98ccm BMG motorno kolo iz začetka 1940

Foto: Transport Museum 
 

Ljudsko motorno kolo iz leta 1939 
(zmogljivost: 9KS, max. hitrost: 100 km/h)  

Foto: Transport Museum
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László Urbach in MÁTRA motorna kolesa
László Urbach - uspešen motociklistični dirkač in 
uvoznik je pričel s proizvodnjo 100 ccm motornega 
kolesa, ki ga je razvil leta 1938. Do leta 1942 je bilo 
skoraj 2000 teh motornih koles proizvedenih v skladu 
s standardi, ki so presegali znanje svojega časa 
in so na tekmovanjih dosegali odlične rezultate 
Izmed številnih uporabnih stvari je potrebno omeniti 
teleskopske sprednje vilice in teleskopsko vzmetenje 
sedeža. Njegov večji brat 125 ccm motocikel je imel 
končno hitrost 80 km/h.

 
Mátra (Turul), 1939

Foto: Maróti zbirka fotografij

 
Prerez pogonskega agregata 

konstruktorja László Urbach, iz leta 1939 
(motor ‘Turul’in kasneje ‘Mátra’s).

 

MOGÜRT-Urbach oglas iz leta 1947 

Csepel (WM) motorna kolesa pred letom 1945

 
Prototip WM kolesa s pomožnim motorjem 
“z rezervoarjem v obliki srca” iz leta 1931. 

Foto:Transport Museum 

Proizvodnjo cenovnih manjših motornih koles je 
podjetje Csepel pričelo po letu 1929. Prvi uspeh je 
bil dosežen leta 1931 s tako imenovanim “rdečim” 
modelom, imenovanim tudi kolo s pomožnim 
motorjem  “z rezervoarjem v obliki srca”. Izdelanih 
je bilo približno 1.100 primerkov tega motocikla, ki ni 
imel menjalnika. 

  
Foto: Maróti zbirka fotografij

Sledil je TURÁN (v nadaljnjem besedilu kolo s 
pomožnim motorjem  “ z rezervoarjem za gorivo v 
obliki cigare) v letu 1936. Novi 86 ccm model je imel 
2KS in končno hitrost 50 km/h. To je bilo že pravo kolo 
z motorjem. Do leta 1937 je bilo izdelanih blizu 1.800 
primerkov.
Turánu je sledil pravi majhen motor CSEPEL 128. Imel 
je 3 KS, dvo-stopenjski menjalnik in največjo hitrost 65 
km/h.  Uspešno nadaljevanje pa ni bilo predvideno s 
tem modelom, ampak z modelom z oznako  WM-98 
leta 1939. Motoristi so ta model preprosto imenovali 
‘nickel tanked' ali 'silver tanked' (spodnja slika). 
Zadnje kolo je bilo gnano z dvema verigama. Ena 
je bila povezana s pedali, druga pa z motorjem. Na 
željo kupca je bil dobavljiv tudi  z dvostopenjskim 
menjalnikom. 
Zadnji v Csepelu pred prehodom na vojno industrijo je 
bil model  WM 100/L. Ta model je bil veliko modernejši 
od predhodnikov, vendar je bilo na žalost izdelanih le 
30 primerkov. Zgodba se nadaljuje po vojni.
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Csepel-100 manjše motorno kolo  z “nickel posodo 
za gorivo’ v Maróti zbirki motociklov.

Dogodki naslednjih trideset let
Konec druge svetovne vojne je pomenil začetek 
mirnega obdobja, vendar se je gospodarsko in 
socialno stanje zelo spremenilo:
• Proizvodni načrti so bili uničeni zaradi vojne in 

njenih posledic.
• Nova doba se je v vzhodni Evropi začela za 

“železno zaveso” in s tem bistveno spremenila 
pogoje gospodarskega življenja. 

• Splošna družbena revščina in  socialistično 
plansko gospodarstvo, ki deluje pod sovjetsko 
vladavino, sta imela posledično veliko vlogo 
tako na proizvodnjo motornih koles kakor tudi na 
motociklizem v državi.

Csepel 100 - majhna motorna kolesa
WM Csepel Túra je zadnji model, ki nosi oznako WM 
in prvi model v Csepelu po koncu vojne. Motocikel 
je imel močan okvir, nožni zaganjač, dvo-stopenski 
nožni menjalnik, 3 KS, teže le 45 kg in dvotaktni 
motor  

Foto: Maróti zbirka fotografij

Csepel 100/48. Ekipa Aurél Jurek je zasnovala 
konstrukcijo, ki se je izkazala za zelo uspešno na dolgi 
rok in je zagotavljala dobro izhodišče za prihodnji 
razvoj. To je bil CSEPEL 100. Prednost te preproste, a 
zanesljive strukture, se je pokazala v številnih dirkaških 
rezultatih.  

 
Foto: Maróti zbirka fotografij

Konstruktorja motornih koles Csepel 100 in 125: 
spredaj: Aurél Jurek (kasneje je postal višji 

predavatelj na Tehnični univerzi), za njim: János 
Pentelényi. Iz foto materiala BME

Modeli Csepel 125 

WM-Csepel TÚRA
Večji brat se je rodil zelo kmalu.  V primerjavi  
z  modelom 100 je imel zmogljivejši motor s 4,5 
KS, s katerim je bilo moč doseči končno hitrost 
80 km/h. Ostale so pa še vedno ploščate 
prve vilice in zadnje kolo brez vzmetenja.   

Foto: Maróti zbirka fotografij
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Prvi korak k izboljšanju udobja je bila zamenjava 
ploščatih prednjih vilic s teleskopskimi vilicami 
– v tistem času so se že pogosto uporabljale  

    
Csepel 125/50 motorno kolo s teleskopskimi prvimi 

vilicami Foto: Maróti zbirka fotografij

Model125/T je že imel teleskopske vilice spredaj in 
zadaj. Uvedba teleskopskega vzmetenja je bila nujno 
potrebna. 

 
Foto: Maróti zbirka fotografij

Modeli Csepel 250 
Manjši motorji so bili leta 1950 zamenjani z  250 
ccm  modeli, ki so se po madžarskih predpisih že 
šteli za večja motorna kolesa. Prva različica je bila 
opremljena z dvo-batnim eno-cilindrskim  motorjem, 
ki se je že dobro izkazal pri motorjih znamke Puch. 
(fotografija na desni)…

  
Izdelanih je bilo samo 500 primerkov dvo-batnega 
250ccm Csepel motornega kolesa, ki bi si zaslužil 

boljšo usodo.  Lastnik: József Pőcze

...ampak četrt-litrski Csepel motorji so kaj kmalu 
postali eno-batni. (fotografija na levi). Njegove 
tehnične značilnosti so prinesle več športnih uspehov, 

predvsem pa je bilo pomembno to, da jih je bilo 
mogoče izvažati.

 
Foto: Maróti zbirka fotografij

György Csepregi, Károly Teleki, Sándor Máté in 
Károly Nagy  na Csepel 250 on endura motornih 

kolesih pred dirko na Finskem.
Fotografija iz časopisa

Motorna kolesa za “reveže”: Dongó, Berva, Panni

Kot odgovor na zahteve množic je bilo leta 1951  danih 
na evropsko tržišče več majhnih motorjev kategorij  
koles s pomožnim motorjem in koles z motorjem,. 
Najenostavnejši so bili tisti, ki so imeli pogon preko 
majhnega motorja direktno na prvo ali zadnje kolo. 

 
 DONGÓ 

Foto: Maróti zbirka fotografij 
  
Predizdelava DONGÓ kolesa s pomožnim 
motorjem, ki je kasneje postal zelo priljubljen,  je 
bila zaključena v madžarski tovarni  lovske opreme 
Vadásztölténygyárban v kraju Székesfehérvár leta 
1955. Dvotaktni, 38 ccm pogonski agregat, ki je bil 
pritrjen pod gonilnim mehanizmom, je bil narejen 
po italijanskem vzorcu. Zadnje kolo je poganjal 
neposredno preko pogonskega valja na pnevmatiko. 
BERVA moped
Dvotaktni, 49 ccm, 1,5 KS motor z ročno upravljanim 
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menjalnikom na dve prestavi je bilo mogoče spraviti 
v pogon z vrtenjem nožnih pedalov. Vzmetenje: 
spredaj s kratkimi nihajnimi rokami, zadaj pa nihajne 
vilice s teleskopi. Bobnaste zavore.  Hitrost : 45 km/h. 
Proizvajalec: madžarska tovarna  lovske opreme 
Vadásztölténygyárban v kraju  Székesfehérvár (60-70 
tisoč izdelanih primerkov).
  

Foto: Maróti zbirka fotografij
 
PANNI majhen scooter
Motor je skoraj enak kot pri modelu Berva, le gonilni 
pedali za vžig so zamenjani z ročico za ročni zagon. 
Vzmetenje: spredaj kratke nihajne roke blažene z 
gumo, zadaj pa nihajne vilice . 20” koles in estetski 
izgled. Proizvajalec: Csepel tovarna koles – madžarska 
tovarna  lovske opreme Vadásztölténygyárban v 
kraju  Székesfehérvár (15-20 tisoč izdelanih primerkov).

Foto: Maróti zbirka fotografij

Motorna kolesa Danuvia  1.
Leta 1954 se je proizvodnja  125 Csepel 
motornega kolesa preselila v tovarno orodja 
DANUVIA z modelom z oznako D-Csepel.   

Foto: Maróti zbirka fotografij

Pogonski agregat modela DANUVIA 125, ki je bil dan 
na tržišče kasneje, po nekaj izboljšavah, je imel 5.5 KS.  
Imel je menjalnik na tri prestave in končno 
hitrostjo 85 km/h. Model je bil zasnovan 
moderno zaradi zadnjih nihajnih vilic, 
dvojnega sedeža in estetskega videza.  

Danuvia 125, fotografija iz časopisa

Motorna kolesa Danuvia  2.
Številna motorna kolesa z dobrimi športnimi rezultati 
so nosila oznako  DANUVIA: cross, cestno-hitrostna 
in tour motorna kolesa so prejela zlata in bronasta 
odličja na: šest-dnevni dirki leta 1958, tour prvenstvo 
leta 1959, cross prvenstvo več  let. 

László Szabó II je osvojil tri Madžarska državna 
prvenstva na svojem cross Danuvia motornem 

kolesu. Fotografija iz časopisa 

Kar nekaj prototipov je bilo narejenih v 12 letni 
proizvodnji, vendar pa zaradi omejenih sredstev 
nikoli niso ugledali množične proizvodnje. Kljub 
manjšim kakovostnim težavam je bilo narejenih 
približno 157.000 Danuvia motornih koles, večinoma 
za domači trg. 

100.000 izdelano Danuvia motorno kolo na 
tovarniških tleh (tako se je takrat praznovalo!) 
Fotografija iz časopisa
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Prerez klasičnega dvotaktnega, eno-valjnega 
motorja Danuvia-125 (zračno hlajen, mešano 
mazanje, naoljena sklopka)

Motorna kolesa Pannonia 1.
Leto 1954 prinese pomembne spremembe v CsM 
(takrat še vedno imenovano Rákosi Mátyás Factory) 
tovarno motorjev: razvoj in proizvodnja četrt-litrskih 
motorjev Panonia se je pričel z uporabo izkušenj, 
pridobljenih s Csepel 250 in se po modelih 125 prenesel 
v tovarno Danuvia. Po vodilni tovarni ‘Red Csepel’ je 
postala dom največjega poglavja domače izdelave 
motociklov za naslednjih 20 let.

 
Gyula Balogh, vodja oddelka za razvoj izdelkov je 

v sredini z Endre Vígh vodjo dirkalnega oddelka 
Department. 

Foto: Maróti zbirka fotografij

Začetno uvajanje v proizvodnjo se je pričelo z 
modelom  TL, ki je imel teleskopske vilice spredaj in 
nihajne vilice zadaj. Nekaj pomembnih lastnosti: 10-
11KS, menjalnik s štirimi prestavami, 19” kolesa, 135 kg 
lastne teže in končna hitrost 100 km/h.

Motorna kolesa Pannonia  2.
Prerez motorja in menjalnika za motorna kolesa 
Pannonia:

Klasični električni sistem za motorna kolesa Panonia: 
okroglo magnetno navitje vsebuje sistem vžiga s 
prekinjevalci kontakta, tuljavo za osnovno elektriko in 
tuljavo za polnjenje 6v baterije. 
 

 
Iz knjigef Zoltán Termai: A motorkerékpár (Műszaki 
Könyvkiadó, 1958) 
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Motorna kolesa Pannonia 3.
Nadalje razvita različica motornih koles Pannonia 
je bil model TLT. Drugi  ‘T’ se nanaša na dejstvo, 
da je pogonska veriga v ohišju (v madžarščini 
‘tokozott’). Hitro se je pričela zamenjava uvoženih 
„kapitalističnih” izdelkov z domačimi izdelki. Model 
TLF je pritegnil pozornost z močnejšim 14KS motorjem. 

Pannonia TLT s stransko prikolico
Foto: Maróti zbirka fotografij

  
Pannonia TLF

Foto: Maróti zbirka fotografij

Luksuzna različica modela TLF je bil model TLB, ki je 
bila izdelana predvsem za izvoz v Demokratično 
republiko Nemčijo.  

Fotografija iz časopisa

PANNONIA cross motorna kolesa
Prvi primerki tekmovalnih motornih koles so bili izdelani 
v športnem oddelku tovarne Csepel proti koncu leta 

1950. Ti motorji, ki so imeli dobre tehnične lastnosti, 
so prinesli več uspehov tako na domačih kot tudi na 
mednarodnih tekmovanjih. 

 
Legendarna cross ekipa tovarne Csepel leta 1958: 
Sándor Máté, István Mester, István Hollós, András 

Harangvölgyi in Emil Németh. 
Fotografija iz časopisa

Pričelo se je razvijanje številnih različic, zadnja od 
njih je bila model  MC-67, končana leta 1967. Imel je 
svetlo kovinski cilinder, eno sedežni okvir in sklopko, 
nameščeno na ročično gred.

 
MC-67 dirkalni motocikel dirkača András 

Harangvölgyi.
Tovarniška fotografija  

Motorna kolesa Pannonia 4.
Pomembne spremembe so motorna kolesa Pannonia 
doživela v začetku leta 1964 (modeli T5, T6, T7, T8, 
in T9): 16-18KS zmogljivosti, manjši zavorni bobni, 
nastavljivi amortizerji, itd. Še eden pomemben korak 
naprej je bil zmanjšanje ravni hrupa motorja (različice 
z oznako “H”).
  

Foto: Maróti zbirka fotografij
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Na preizkusni vožnji s T5 prototipi motornih koles 
Pannonia. 

Slavnostni trenutek:  Izdelana 250.000  Pannonia. 
Fotografija iz časopisa

TÜNDE scooterji 
175 ccm scooter iz družine Csepel, Tünde, je bil 
poslan na tržišče leta 1960. Parametri za oba motorja 
in menjalnika so bili primerljivi s podobnimi izdelki iz 
tujine: vodno hlajen motor, pogonski agregat vpet 
na blažilce, enostransko vpetje kolesa, suha sklopka, 
štiri stopenjski nožni menjalnik…

  
Na testni vožnji s Tünde scooterji.

Fotografija iz časopisa Konstrukcija, ki je bila preveč 
zapletena za domačo tehnologijo, je verjetno 
prispevala k dejstvu, da je bilo izdelanih le 2.500 
primerkov tega obetavnega motocikla.
  

To je model, ki je bil namenjen masovni proizvodnji. 
Prvi primerek je bil izročen srečnemu kupcu na 
svečani slovesnosti.

  
Fotografija iz časopisa

Bočne prikolice in priklopniki 

Bočne prikolice DUNA so pričeli izdelovati v madžarski 
tovarni ladij in žerjavov leta 1953. Narejene so bile 
predvsem za motorna kolesa Pannonia, vendar so 
kljub temu veliko primerkov tega uspešnega izdelka 
izvozili. Tudi Csepel tovarniška ekipa je sodelovala 
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pri oblikovanju teh bočnih prikolic, vendar so jih 
večinoma dodajali motornim kolesom Pannonia.
 

  
Fotografija iz časopisa

  

Fotografija iz časopisa

Eno-kolesne prikolice so bili posebni izdelki tistega 
časa. Več industrijskih družb je bilo vključenih v 
njihovo proizvodnjo. (Motorkuli, Pille, itd.)

  
Foto: Maróti zbirka fotografij

 Pannonia P10, P20

Vzporedno z modelom  Pannonia P20 in na podlagi 
izkušenj s tem modelom ter nekaterimi njegovimi 
sestavnimi deli je bila končana druga verzija modela 
pod oznako P10. Uspešen in zmogljiv 16-18  KS motocikel 
s končno hitrostjo 110-115 km/h je bil dobavljiv v 
normalni različici ali v manj hrupni različici.  

 
Foto: Maróti zbirka fotografij

Zadnji član eno-valjnih modelov je imel 
oznako P12. Ta eno-valjni motor je bil estetsko 
oblikovan in sestavljen iz cenovno ugodnih 
delov, razvitih za modele T5/P10/P20.   

Foto: Maróti zbirka fotografij

Razvoj in uvajanje v proizvodnjo modela P20  je 
temeljilo na ideji pogleda v prihodnost. Ta dvovaljni 
motor je bil občutno zmogljivejši od prejšnjih modelov. 
Ta hiter, eleganten cestno športni model je ciljal na 
novo skupino kupcev. Več različic tega modela je 
bilo danih na tržišče med leti 1968 in 1975. Večina od 
njih je bila prilagojena zahtevam tujih trgov.   

Primera zadnje in bočne prikolice
Foto: Maróti zbirka fotografij
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Končne misli

 

Madžari niso nikoli bili eden od velikih motorističnih narodov. Zelo malo je ljudi izven Madžarske, ki poznajo vsaj 
del zgodovine madžarskih motornih koles. Nekatere zgodovinske relikvije je mogoče videti v zbirki motornih 
koles Maróti. Madžari bi morali biti še vedno ponosni na vse modele motornih koles  iz te dolge osemdeset 
letne zgodovine. Izdelani so bili s strani odličnih konstruktorjev v slast motociklističnih navdušencev. Upajmo, 
da se bo ta tradicija nadaljevala tudi v 21. stoletju. 
 

Povzetek članka dr. Miklós Kováts
avtorja knjige "Hungarian Motorcycles"

Članek iz internetne strani
http://www.marotimotor.hu/content/content_148.html 

v slovenščino prevedel GAJŠEK Davorin AMK Classic Slov. Bistrica

Fotografija iz časopisa Fotografija iz časopisa


