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FŐIGAZGATÓI KÖSZÖNTŐ

A Magyar Műszaki és Közlekedési Múzeum 2024-ben negyedik alkalom-
mal rendezett kiállítást az Északi Járműjavító Dízelcsarnokában, mely  
az intézmény történetének legnagyobb alapterületű tárlata.

A múzeum feladata, hogy a múltat és a jelent összekapcsolja, a látoga-
tók ismereteit bővítse, mindamellett, hogy műtárgyait széles körben el-
érhető kiállításain bemutassa. Ebben az évben a múzeum jelenkorunk 
egyik legfontosabb kérdését, a fenntarthatóságot helyezi fókuszba, és 
mutatja be a közlekedéstörténet négy korszakán keresztül a közleke-
désben használt üzemanyagokat és nyersanyagokat. Hogyan változott  
a közlekedés energiafelhasználása a gőzvasút megjelenésétől napjainkig? 
A kérdés korántsem egyszerű, a technológiai fejlődés eredményekép-
pen láthatjuk, hogy habár az egyes járművek hatékonysága folyama-
tosan nőtt, a használók száma viszont meredeken emelkedik, így mind  
az üzemanyag-felhasználás, mind az egyéb energiafelhasználás évről 
évre rekordokat dönt.

Közös feladatunk tehát, hogy a közlekedés és fenntarthatóság kapcso-
latát kellő mélységében, összefüggésében megismerjük, és az életün-
ket fenntarthatóbbá tegyük. A múzeum ehhez páratlan műtárgyaival és  
a kérdés objektív bemutatásával járul hozzá.

Dr. Schneller Domonkos

a Magyar Műszaki és  
Közlekedési Múzeum 
főigazgatója/ General Director 

Hungarian Museum of Science, 

Technology and Transport
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GENERAL DIRECTOR’S GREETING

In 2024, the Hungarian Museum of Technology and Transport held its 
fourth exhibition in the Diesel Hall of the Northern Maintenance Depot – 
the largest exhibition in the history of the institution.

The museum’s mission is to connect the past and the present, to broad-
en visitors’ knowledge and to present its artifacts in widely accessible 
exhibitions. This year, the museum focuses on sustainability – one of the 
most important issues of our time – and presents the fuels and raw ma-
terials used in transport throughout four eras of transport history. How 
has energy use in transport changed from the advent of steam loco-
motives to the present day? The question is far from simple, as tech-
nological progress has meant that, although the ef�ciency of individual 
vehicles has increased steadily, the number of users has risen steeply 

– so that both fuel and other energy use is breaking records year on year.

Our common task is therefore to understand the relationship between 
transport and sustainability in suf�cient depth and context, to make our 
lives more sustainable. The museum contributes to this with its unique 
artifacts and objective approach to the issue.
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MIVEL MEGYÜNK HOLNAP?

Az emberiség jelenlegi energiafogyasztása hosszú távon fenntarthatatlan, 
de már rövid távon is érzékeljük súlyos környezeti hatásait. Elegendő csu-
pán a nagy kőolajválságra, a nyersanyagkészletekért folyó háborúkra, vagy 
a hazánkban is tapasztalható extrém időjárási körülményekre gondolnunk. 
Az elmúlt bő két évszázadban közlekedési eszközeink teljesítménye és ha-
tékonysága folyamatos fejlődést mutat, ám az ezzel járó globális problé-
mákkal való szembenézés csak az utóbbi néhány évtizedben történt meg. 

Be kell látnunk, hogy miközben a fejlődés és növekedés lehetősége vég-
telennek látszik, az ehhez szükséges nyersanyagkészleteink egyre nehe-
zebben elérhetőek. Jelenünk környezeti és geopolitikai válságait látva 
alapvetően át kell gondolnunk, hogy milyen energiahordozókat haszná-
lunk fel mindennapi életünk során, hiszen a belső égésű motoros jármű-
vek számának folyamatos emelkedése és az erre alapuló fejlődés nem 
bizonyul hosszú távon fenntarthatónak.

Nézzük meg együtt a következőkben, hogyan jutottunk el a szénkor-
szak optimizmusától a fosszilis energiahordozóktól való függőségig 
és ezzel a mindannyiunk számára érzékelhető környezeti válsághoz!

HOW ARE WE TRAVELING?

Humanity’s current consumption of energy is not only unsustainable 
in the long term, but is already causing severe environmental impacts. 
The last two hundred years or more have seen consistent growth in the 
performance and ef�ciency of our various forms of transport. However, 
this has also brought on many global challenges that we have only just 
begun to address in the last few decades.

We have to see that, even though the possibility of progress and growth 
might seem endless, the materials needed are less and less available. 
Seeing the current environmental and geopolitical crisis, we have to 
rethink what fuels we use in our daily lives, as the constant increase of 
internal combustion engines and the development based on them are 
not sustainable in the long run.

Together, let’s look at how we have progressed from the optimism of 
the coal era to our current dependence on fossil fuels – and the result-
ing environmental crisis we face today.
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HOGYAN KEZDŐDÖTT? 
GŐZERŐVEL!

Az emberiség szárazföldi közlekedéséhez egészen a 19. századig szinte 
kizárólag állati erőt használt. A gőzgépek megjelenése ezért nemcsak  
az ipari termelésben, hanem a közlekedésben is gyökeres változást ho-
zott. A gőzerővel meghajtott járművek, elsősorban a mozdonyok teher-
bírása, sebessége és megbízhatósága addig nem látott hatékonyságot 
eredményezett.

A 19. század első felében nagy léptékű vasútépítésbe kezdett a fejlett 
világ, mivel a vasút révén az elszigetelt termőterületeket is be tudták 
kapcsolni a távolsági kereskedelembe. Miután összekötötték a szénbá-
nyákat a vasúttal, a gőzhajtású járművek üzemanyaggal való ellátása is 
zavartalanná vált. A vidék és a nagyváros közötti távolság lerövidült, ami 
nagyfokú társadalmi változásokat eredményezett, milliók számára nyílt 
ki a világ. Magyarország első vasútvonalát 1846-ban adták át. Ezt köve-
tően hatalmas lendületet vett a vasútépítés, így 1914-re már 21 200 km 
hosszúságú vasúthálózat kötötte be az ország területeit a gőzhajózás 
segítségével a világkereskedelembe.

FULL STEAM AHEAD! 

Until the 19th century, humans almost exclusively used animals for over-
land transport. Thus, the advent of steam engines brought about  
a radical change not only in industrial production, but also in transporta-
tion. The load capacity, speed and reliability of steam-powered transport, 
especially locomotives, resulted in an unprecedented rise in ef�ciency.
In the early 19th century, the developed world began large-scale railway 
construction projects, as the railway made it possible to connect isolated 
farming areas into long-distance trade networks. In addition, connecting 
coal mines with the railways provided an uninterrupted supply of fuel 
for steam-powered vehicles. Travel between rural and urban areas be-
came quicker and easier, leading to major social changes, and opening 
up the world to millions. Hungary’s �rst railway line was completed in 
1846. This was followed by a huge boost in railway construction – and 
by 1914, 21,200 km of railways linked the various Hungarian territories to 
steam-powered shipping ports, and thereby to international trade.

411-es gőzmozdony a Nyugati 
pályaudvarnál, 1964-ben
Fortepan / Magyar Rendőr
Steam locomotive 411 at Nyugati 

Railway Station, 1964. Fortepan / 

The Hungarian Policeman

„Labe” nevű lapátkerekes 
vontatógőzös a Parlament 
előtti Duna-szakaszon, 1931-ben 
Fortepan / Bor Dezső
Paddle wheel steamer named 

“Labe” on the Danube in front of 

the Parliament in 1931.  

Fortepan / Dezső Bor
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A TÖRTÉNELMI MAGYARORSZÁG  
BECSÜLT ENERGIAFELHASZNÁLÁSA 1900-BAN

THE ESTIMATED ENERGY CONSUMPTION  
IN KINGDOM OF HUNGARY IN 1900

A KÖZLEKEDÉS BECSÜLT ENERGIAFELHASZNÁLÁSA 
A TÖRTÉNELMI MAGYARORSZÁGON 1900-BAN

ESTIMATED ENERGY CONSUMPTION OF  
TRANSPORTATION IN HISTORICAL HUNGARY IN 1900

Ezekben az években a villamos energia részaránya a végső fogyasztáson belül nagyon alacsony volt,  
de nem nulla. A villamos energia előállításához jellemzően szenet és vízenergiát használnak ekkor.

In these years, the share of electricity in final consumption was very low, but not zero.  

Coal and hydropower are typically used to generate electricity in these years.

1900-BAN 
IN 1900

22 petajoule

2022-BEN 
IN 2022

212 petajoule

tűzifa 
firewood

állati erő 
animal power

élelem 
food

villamos energia 
electricity

olaj 
oil

szén 
coal

8%

13%

33%

33%

13%

72%

28%
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A SZÁNTÓFÖLDRŐL  
EGÉSZEN A TENGERENTÚLRA!

FROM THE FIELDS ALL 
THE OVERSEAS!

A 19. század első felében szerte Európában, így Magyarországon is  
forradalmi változást hozott a vasút megjelenése az áruszállításban.  
Az állati erővel vont szekerek, kocsik azonban továbbra is nélkülözhetet-
len részét képezték az áruszállítási láncnak. 
Általánosságban elmondható, hogy ezek a fogatolt járművek rendkívül 
sokoldalúak voltak, ezért alapvető szerepet töltöttek be a paraszti gazda-
ságok működésében. Könnyen szétszerelhető, javítható, cserélhető, sőt 
bővíthető elemeik miatt változatosan lehetett őket alkalmazni személy 
és terményszállításra egyaránt.

In the �rst half of the 19th century, the advent of the railway revolutionized 
the transport of goods throughout Europe, including Hungary. Horse-
drawn carriages and carts still played a big role in the supply chain. Since 
these vehicles were highly versatile, they had a signi�cant role in the rural 
economy. They were easy to disassemble, repair, replace or even expand 

– based on its desired function – to transport passengers or goods.

1895-ben az árufeladás szempontjából a legfontosabb vasútvonala-
kon közel 11 millió tonna árut szállítottak. Ehhez a kiállításban szereplő,  
15 tonna raksúlyú gyümölcsszállító kocsiból több mint 730 ezer darabra 
volna szükség! A feladott árucikkek 73%-a három árucsoportba sorolha-
tók: ásványok és ásványi termékek (39%), fa és faáru (18%), valamint ga-
bona (16%). Ezen kívül számottevő tömegben (100 ezer tonna) kerültek  
a teherkocsikba növények és növényi termékek, őrlemények, zöldségek, 
dohány és dohánytermékek, illetve úgynevezett egyéb állati termékek, 
italok, cukor, agyag és agyagáru, valamint vas és vasáru.

In 1895, nearly 11 million tonnes of goods were transported on the most 
important rail freight routes. This would require more than 730,000 of 
the 15-tonne fruit wagons shown in the exhibition! 73% of the goods dis-
patched fall into one of three categories: minerals and mineral products 
(39%), wood and wood products (18%), and cereals and grains (16%). In 
addition, wagons were loaded with a considerable amount (100,000 
tonnes) of plants and plant products, grist, vegetables, tobacco and to-
bacco products, as well as other animal products, beverages, sugar, clay, 
earthenware, iron and iron products.

Békési tájjellegű gazdasági kocsi 
Békés county farm wagon 

11.75.131.1

MÁV Ggh. 113.106 psz. 
Gyümölcsszállító kocsi modellje  
Model of the MÁV Ggh. 113.106 

fruit wagon

22.69.75.1
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Magyarország tengeri-, és ezáltal a világkereskedelembe való bekap-
csolódásának legfontosabb mozzanata a vasút Fiuméig történő meg-
építése volt 1873-ban. Ezzel a világpiac kapujává vált a kikötő, 1913-ra 
a magyar kereskedelmi tengerhajózási �otta már 230 gőzhajóból állt. 
1881-ben megalakult az Adria Magyar Királyi Tengerhajózási Rt., amely 
az áruszállítás mellett már a személyszállításba is bekapcsolódott: luxus 
turistautakat szervezett, illetve kivándorlóhajókat indított.

The construction of the railway all the way to Rijeka (previously Fiume) 
in 1873 was the most important step for Hungary to become a seafar-
ing country, and thus to join the network of international trade. The port 
thus became a gateway to the global markets, and by 1913 the Hun-
garian merchant shipping �eet consisted of 230 steamships. 1881 saw 
the founding of the Adria Royal Hungarian Shipping Company, trans-
porting both goods and passengers. It organised luxury tourist trips and 
launched emigrant ships.

MFTR KAZÁN vontató gőzhajó 
modellje
MFTR KAZÁN steamboat 

maquette

40.69.9.1

A szállítási módok összekapcsolása lehetővé tette a  
magyar áruk tengerentúli értékesítését is a 
gőzkorszakban
The connection of transport methods made it possible 

to sell Hungarian goods overseas in the steam era
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A GŐZMODONY MŰKÖDÉSI ELVE

A gőzmozdony kifejlesztése a mérnöki teljesítmény csúcsát jelentette 
a 19. század első felében. Erőgépe egy olyan gőzgép, amely a működé-
séhez a szükséges energiát a mozdonykazánban állítja elő. A tűztérben 
elégetett tüzelőanyag hőenergiát szabadít fel, aminek révén nagy men�-
nyiségű gőz áramlik a csővezetékekbe. A megtermelt gőzt a mozdony 
gőzhengerei alakítják át mozgási energiává. Ez teszi lehetővé a jármű 
haladását. A gőz áramoltatásának megváltoztatása pedig a mozdony 
gyorsítását vagy lassítását biztosítja.

Pest és Vác között 1846. július 15-én nyitották meg az első gőzvontatá-
sú, normál nyomtávú vasútvonalat. Egy évvel később a Sopron–Bécsúj-
hely-szakaszt avatták fel, majd egy hónap múlva a Pest–Szolnok-vas-
útvonal is elkészült 99 km-es hosszúságban. A Magyar Királyi Állami 
Vasgyárakban (későbbi: MÁVAG) az első magyar gyártmányú gőzmoz-
donyt 1873-ban építették meg, majd egy évvel később üzembe is állí-
tották. A gyár egyik leghíresebb terméke az 1924-től gyártott, 424-es 
gőzmozdony volt, amely kiállításunkban is megtekinthető.

STEAM POWER IN RAILWAY 
TRANSPORT

The development of the steam locomotive was the pinnacle of en-
gineering in the �rst half of the 19th century. Its steam engine used 
the locomotive boiler to generate the power needed to run the train. 
The fuel burned in the �rebox releases thermal energy, which causes  
a large amount of steam to �ow through the pipes. The steam produced 
is converted into kinetic energy by the locomotive’s steam cylinders. 
This allows the vehicle to move. Changing the amount of steam �owing 
through can accelerate or decelerate the locomotive.

The �rst standard gauge steam railway line between Pest and Vác was 
opened on 15 July 1846. The Sopron-Bécsújhely section was inaugurated 
a year later, and the 99 km Pest-Szolnok railway line was completed just 
one month after that. The �rst Hungarian-made steam locomotive was 
built in the Hungarian Royal State Ironworks (later known as MÁVAG) in 
1873, and put into service a year later. One of the most famous products 
of the factory was the 424 steam locomotive – �rst produced in 1924, 
and presented in our exhibition.

kémény / chimney

füstszekrény / 
smoke box

gőzhenger / cylinder

dugattyú / pistonhajtórúd / side rod

füstcső / �retubesállókazán / standing boiler

hosszkazán / boiler

gőzbeömlő cső / main steam pipe

gőzdóm / steam dome
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Tűzszekrény és állókazán 
keresztmetszeti modellje
Cross section of �rebox and 

standing boiler

21.69.53.1

MÁV 328,058 gőzmozdony- 
modell és szerkocsija 
Model of MÁV’s 328.058 steam 

locomotive 

21.68.28.1

Hullámos mennyezeti 
tűzszekrényes
mozdonykazán
hosszmetszeti modellje
Longitudinal section of  

a locomotive boiler 

21.71.19.1

Kormánymű metszete
Steering gear section 

21.74.32.1
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A 424-es gőzös a magyar vasúti járműgyártás legsikeresebb és egy-
ben legismertebb típusa. Több beceneve ismert: a korszak híres, �nn 
olimpiai bajnok hosszútávfutója, Paavo Nurmi után Nurmiként, és Bivaly 
néven is emlegették. De nevezték a legmagyarabb mozdonynak is, hi-
szen magyar mérnök tervezte, magyar gyárban építették, és az exportot  
leszámítva magyar vonalakon közlekedett. A típus sikerét mutatja, hogy 
a mozdonyok a hazai vonalakon a gőzkorszak végéig, 1985-ig futottak.  
Az első 424-est 1924-ben gyártották a Magyar Királyi Állami Vasgyá-
rakban, tehát a kiállítás megnyitásának évében ünnepli centenáriumát!  
A mozdony kalandos életutat tudhat magáénak, mivel 1945-ben a hábo-
rús események következtében a Jugoszláv Vasutak Zágrábi Fűtőházához 
került, ahol 1978-ig volt szolgálatban. Feltételezések szerint még Josip 
Broz Tito, jugoszláv elnök híres kék kormányzati luxusvonatát is vontat-
ta. Selejtezését követően szerencsére a zágrábi rendező-pályaudvaron 
állították ki. 1996-ban a Horvát Vasutak felajánlotta a MÁV és a Közleke-
dési Múzeum részére, hogy csere útján hazakerülhet. Így egy 376-os és 
egy 377-es sorozatú szertartályos mozdonyért cserébe a legendás típus 
első példánya 1997-ben visszakerült Magyarországra, restaurálása után 
az egykori városligeti Közlekedési Múzeum elé.
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The 424 steam locomotive is the best-known and most successful type 
of Hungarian railway vehicle – a symbol of the golden age of railways. It 
is known by several nicknames, including “Nurmi” – after Paavo Nurmi, 
the famous Finnish Olympic long-distance runner of the era – as well 
as “Buffalo”. But it has also been called the “most Hungarian” locomotive, 
because it was designed by a Hungarian engineer, built in a Hungarian 
factory and except for exports, ran on Hungarian lines. The success of 
the model is shown by the fact that the locomotives ran on domestic 
lines all the way until the end of the steam era in 1985. The �rst 424 was 
produced in 1924 at the Hungarian Royal State Ironworks, meaning that 
it is celebrating its centenary this year! This locomotive has had an ad-
venturous life. In 1945, due to the events of the war, it was transferred 
to the Yugoslav Railway Depot in Zagreb, where it remained in service 
until 1978. It is even believed to have towed the famous blue luxury gov-
ernmental train of Yugoslav President Josip Broz Tito. Fortunately, after 
being scrapped, it was exhibited at the Zagreb shunting yard. In 1996, 
Croatian Railways offered MÁV and the Museum of Transport a deal, al-
lowing the 424 to return home. So in 1997, the very �rst manufactured lo-
comotive of this legendary model was returned to Hungary, in exchange 
for a 376 and a 377 series locomotive with freight tanks. 

424-es gőzmozdony 
szerkocsival
Steam locomotive 424  

with tender

21.2000.2.1
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109.109-es mozdony
MÁV steam locomotive’s

tender

21.74.20.1

A magyar vasúttörténet legsikeresebb korszakának tekintik az Osztrák–
Magyar Monarchia időszakát. Komoly állami szerepvállalás mellett, hatalmas 
lendületet vett ekkor a vasútfejlesztés, a mozdonygyártás, továbbá a nagy 
hazai magán vasúttársaságokat ezekben az évtizedekben sorra államosí-
tották. Ennek a korszaknak az utolsó periódusában gyártották a 109.109-
es pályaszámú gőzmozdonyt Floridsdorfban 1917-ben. Kezdetben a Déli 
Vaspálya Társaságnál közlekedett a Budapest–Nagykanizsa-vasútvonalon, 
innen ered a mozdony zöld színe. A Déli Vaspálya Társaság jogutódja,  
a Duna–Száva–Adria Vasúttársaság (DSA) 1932-ig használta a mozdonyt. 
Ekkor a MÁV átvette a társaság járműállományát ezzel a mozdonnyal 
együtt. A típus ezt követően a MÁV 302-es sorozatszámot kapta, a moz-
dony pedig a 610-es pályaszámot, amivel a múzeum gyűjteményébe 
került 1970-ben. Ezután Gárdony állomásán állították ki, majd később 
nosztalgiajárműként üzemelt többek között a Dunakanyarban és a Ba-
kony vasútvonalain. 2023-ban újították a fel a MÁV istvántelki műhelyé-
ben. Mára a sorozatból összesen három darab maradt fenn,  a kiállított 
109.109-esen kívül egy Ausztriában, egy pedig Szlovéniában látható.

The period of the Austro-Hungarian Monarchy is considered the most 
successful period in Hungarian railway history. Alongside a strong state 
involvement, railway development and locomotive production gained 
enormous momentum – and it was in these decades that the large 
Hungarian private railway companies were nationalised. The steam 
locomotive with track no. 109.109 was produced in Floridsdorf in 1917. 
Initially, it was operated by the Southern Railway Company on the  
Budapest-Nagykanizsa line, hence the green colour of the locomotive. 
The successor of the Southern Railway Company, the Duna-Száva-Adria 
Railway Company (DSA), used the locomotive until 1932. At that time, 
MÁV took over the company’s rolling stock, including this locomotive. 
The model was then given the MÁV series designation 302, and the lo-
comotive the number 610. It was added to the Museum’s collection in 

1970. It was then exhibited at the Gárdony Station, and lat-
er used as a nostalgia-ride vehicle on the Danube and 
Bakony railway lines. It was renovated in 2023 in MÁV’s 
Istvántelek workshop. To date, a total of three of the 
models have survived in serviceable condition, one in  
Austria and one in Slovenia, as well as the 109.109 on dis-

play here.
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242.001 gőzmozdony
242.001 steam locomotive

21.74.2.1

A MÁV 242.001-es pályaszámú gőzmozdonya 1936-ban épült, a négy darabból álló 
sorozat első példánya volt. A Szellemnek, illetve Koporsónak is becézett járművek a 
Ganz és a MÁVAG gyárak versengésének eredményeként épültek meg. A 242-es so-
rozat a Ganz-féle sínautóbuszcsaládra adott MÁVAG-válasznak is tekinthető, hiszen  
a dízelmeghajtású sínautóbuszok ekkoriban rendkívül keresettek voltak. A mozdonyok  
120 km/órás utazási sebességükkel azonban a hazai vonalakon minden korábbinál 
gyorsabbnak számítottak. A típushoz fűződik a Püspökladány–Biharkeresztes-vonalon 
1961-ben elért 161 km/órás magyarországi gőzmozdony-sebességrekord felállítása is.  
A kiállított mozdony a Budapest–Miskolc–Kassa-vonalon látott el gyorsvonati szolgála-
tot a második világháború előtt és alatt. A Szellem 1945 januárjában Ausztriába került, 
amelynek francia megszállási övezetéből 1948 augusztusában hozták vissza Magyaror-
szágra. Az 1950-es években a Budapest—Pécs, Budapest—Keszthely, később a Stockhol-
mtól Szó�áig közlekedő Balt-Orient expressz kocsijait továbbították a járat magyaror-
szági, Budapest és Biharkeresztes közötti szakaszán. Ezt a típust 1967. december 20-án 
selejtezték le, ekkor az utolsó olyan áramvonalas gőzmozdony volt Európában, amely 
még menetrendszerű forgalomban közlekedett. Szerinted is kísérteties?

The MÁV steam locomotive with track no. 242.001 was manufactured in 1936, the 
�rst of a series of four. These vehicles, popularly known as the “Ghost” or the “Cof�n”, 
were built thanks to the competition between the Ganz and MÁVAG factories. The 
242 series can also be seen as MÁVAG’s answer to the Ganz family of rail buses, as 
diesel-powered rail buses were in great demand at the time. However, the locomo-
tives proved to travel faster than ever before on domestic lines, with a cruising speed 
of 120 km/h. This model set the Hungarian steam locomotive speed record of 161 
km/h on the Püspökladány-Biharkeresztes line in 1961. The exhibited locomotive was 
in service on the Budapest-Miskolc-Kassa line before and during the Second World 
War. The Ghost was taken to Austria in January 1945, and was returned to Hungary 
from the French occupation zone of Austria in August 1948. In the 1950s, the coach-
es of the Budapest-Pécs, Budapest-Keszthely and later the Balt-Orient Express from 
Stockholm to So�a were all relayed in pairs on the Hungarian section of the route 

between Budapest and Biha-
rkeresztes. This model was 
scrapped on 20 December 
1967. At the time, it was the 

last streamlined steam lo-
comotive in Europe still 
in regular service. Does it 
look spooky to you?
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HOGYAN JUT ÜZEMANYAGHOZ 
EGY GŐZMOZDONY?

Kevesen gondolnak bele abba, hogy a gőzvontatás elterjedésének milyen 
infrastrukturális igényei voltak. Ezek a járművek ugyanis nagy mennyiségű 
vizet és fűtőanyagot igényeltek, a „tankolás” lehetőségét pedig a nagyobb 
állomásokon, pályaudvarokon biztosítani kellett.

A fűtéshez szükséges tüzelőanyagot és a kazánvizet a mozdony a járműbe 
épített szertartályokban, vagy a mozdonyhoz kapcsolt különálló szerkocsi-
ban viszi magával. Az első esetben szertartályos, az utóbbi esetben pedig 
szerkocsis mozdonyról beszélünk. A gőzmozdony fűtéséhez az 1860-as 
évekig hasított rönkfát, majd a teljesítménynövelés érdekében kőszenet 
használtak. Magyarországon egészen 1984-ig közlekedtek menetrend sze-
rint gőzmozdonyok. Napjainkban már csak kisvasutakon és nosztalgiajára-
tokon találkozhatunk velük.

HOW DOES A STEAM  
LOCOMOTIVE GET FUEL?

Few people think about the infrastructural needs that the spread of 
steam traction had. These vehicles required large quantities of water 
and fuel, and refuelling had to be provided at major stations.

The fuel and boiler water for heating are carried by the locomotive in 
tanks built into the vehicle or in a separate wagon attached to the loco-
motive. In the former case, the locomotive is a tank locomotive; in the 
latter case it is a tender locomotive. Until the 1860s, the steam locomo-
tive was heated with split logs and then with coal to increase its power. 
Steam locomotives were in regular service in Hungary until 1984. Nowa-
days, they are only seen on small railways and nostalgia routes.

Szénszerelő daru modellje 
Model of coal handling crane

20.74.22.1 

Vízdaru modellje 
Water crane model

20.74.21.1 
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A mozdony működéséhez a kazánt folyamatosan el kellett látni szénnel. 
Ez a fűtő feladata volt, nálunk azonban bárki fűtővé válhatott egy kis idő-
re! Ráadásul egy dinamikus térképen azt is nyomon követhette, hogy  
a belapátolt szénmennyiség milyen messzire juttatta volna el az Orient 
expressz vonatát a Párizstól Isztambulig.

In order for the locomotive to move, it needed coal constantly. This was 
the job of the stoker, but in our exhibition, everyone can become one. On 
the dynamic map, you can even follow how far the Orient Express would 
travel based on the amount of coal you can load.
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Istambul

Bukarest

So�a

Belgrad

Budapest
Wien

Prague

Breslau

Brno

Bratislava

Arad Sighişoara

Constanța

Warna
Niš

Giurgiu
Russe

Jimbolia

Salzburg
Innsbruck

Warsaw

Paris

Nürnberg

Eger

Basel Lindau
Straßburg

Nancy
Linz

München

Zürich

Stuttgart

Az Orient expressz útvonala
The route of the 

Orient Express

AHHOZ, HOGY  
EGY GŐZMOZDONY 
BUDAPESTRŐL 
GÖDÖLLŐRE 
ELPÖFÉKELJEN, EGY 
TONNA SZÉN IS ALIG 
LENNE ELEGENDŐ!

FOR A LOCOMOTIVE 
TO REACH GÖDÖLLŐ 
FROM BUDAPEST, IT 
WOULD NEED MORE 
THAN 1 TON OF COAL!

GONDOLTAD 
VOLNA?

DID YOU KNOW?
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Az emberiség szénfelhasználása nemhogy 
nem csökkent, de 2023-ban rekordot ért el 
8,5 milliárd tonna szén elégetésével. 

Humanity’s coal consumption not only did 
not decrease but reached a record in 2023, 
with the burning of 8.5 billion tonnes of coal.
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Szénlapátolás billenő csillébe 
a Déli pályaudvaron az 1960-as 
években. 
MMKM Archívum
Loading coal into a tipping 

container at Budapest Déli 

station in the 1960s.  

MMKM Archives

AZT GONDOLHATNÁNK,  
HOGY A SZÉNKORSZAK 
BEFEJEZŐDÖTT,  
DE EZ KORÁNTSEM IGAZ:  
A SZÉNKORSZAK CSAK 
ÁTALAKULT, NAPJAINKBAN 
ELEKTROMOS ÁRAMOT 
ÁLLÍTUNK ELŐ A SZÉN 
ELÉGETÉSÉVEL.

ONE MIGHT THINK THAT THE 
COAL ERA HAS ENDED, BUT 
IT IS NOT TRUE: IT HAS ONLY 
TRANSFORMED – TODAY WE 
STILL CREATE ELECTRICITY BY 
BURNING COAL.
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MILLIÓ ÉVES NAPENERGIA

A mocsarak aljára süllyedő elhalt növények a hő és a rájuk nehezedő 
nyomás hatására, oxigéntől elzárt környezetben, az évmilliók során szén-
né alakultak. A kőolaj és a földgáz esetében ugyanez a folyamat elhalt 
tengeri élőlények – planktonok – tengerfenékre süllyedésével kezdődött.

A növények és egyes tengeri élőlények fotoszintéziséhez elengedhetet-
len a napfény, amelyből olyan értékes tápanyagokat állítanak elő, amelyek 
az őket fogyasztók számára létfontosságúak. Mivel a szén elhalt növé-
nyekből, a kőolaj és a földgáz pedig elhalt tengeri élőlényekből keletkezett, 
ezért az energiahordozókban eltárolt energia valójában fotoszintézis által 
közvetlenül vagy közvetetten, de a napból származik. A fosszilis energia-
hordozók tehát felfoghatók egyszer használatos elemként is. 

MILLIONS OF YEARS  
OF SOLAR POWER

It’s time to bust the myth: coal and oil does not actually come from dino-
saurs. Over millions of years, dead plants sinking to the bottom of swamps 
were transformed into carbon by the heat and pressure of an oxygen-free 
environment. A similar process took place for oil and gas, but with dead 
marine organisms – plankton – sinking to the bottom of the sea.

Sunlight is essential for the photosynthesis of plants and certain marine 
organisms, as they use it to produce valuable nutrients that are also vital 
for the living things eating them in turn. As coal is produced from dead 
plants, while oil and natural gas comes from dead marine life, all of the 
energy stored in these fuel sources in fact comes directly or indirectly 
from the sun, through photosynthesis. This means that we can think of 
fossil fuels as single-use batteries. 
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A széntípusokat bemutató installációnk segítségével látogatóink megtud-
hatják, hogy a különböző korokban keletkező szénfajták között mekkora 
minőségbeli eltérések vannak. Míg a leg�atalabb szénfajta, a lignit fűtőér-
téke mindössze 6500-9500 kJ/kg, addig a legidősebb széntípus, az ant-
racit 31192 kJ/kg-os mutatójával a legértékesebb szénfajta. 

Our installation showing different kinds of coal will help visitors to learn 
about the difference in quality between the coal types produced in spe-
ci�c eras. While lignite, the youngest coal, has a calori�c value of only 
6500-9500 kJ/kg, anthracite, the oldest coal, is the most valuable coal, 
with 31192 kJ/kg.
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BESZTERCEBÁNYA | BANSKÁ BYSTRICA

POZSONY | BRATISLAVA

SOPRON

GYŐR

BUDAPEST

SZÉKESFEHÉRVÁR

PÉCS

SZEGED

ARAD

ZÁGRÁB | ZAGREB

SZABADKA | SUBOTICA

TEMESVÁR | TIMIȘOARA

KOLOZSVÁR | CLUJ-NAPOCA

BRASSÓ | BRAȘOV

NAGYVÁRAD | ORADEA

FIUME | RIJEKA

EGER

DEBRECEN

KASSA | KOŠICE

A gőzvasút térnyerése és a szénbányászat fellendülése szorosan össze-
kapcsolódott, mivel a mozdonyoknak szénre, a bányáknak pedig nagy 
teherbírású szállítóeszközökre volt szükségük. Az 1900-as éveket bemu-
tató térképünk jól szemlélteti, hogy a Magyar Királyság szénbányászata  
a vasúthálózat bővülésével szoros összefüggésben állt. Jól látszik,  
hogy az első világháborút követő területveszteségek után legnagyobb 
szénlelőhelyeink határon túlra kerültek. A két világháború között ezért 
volt szükség olyan mozdonyok kifejlesztésére, amelyek a gyengébb fű-
tőértékű szenet is hatékonyan fel tudták használni, illetve ezért indultak 
meg a dízelüzemű és villamos vasúti járművek fejlesztésének irányába  
a magyar mérnökök. 
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A TÖRTÉNELMI MAGYARORSZÁG 
SZÉNKITERMELÉSE ÉS VASÚTHÁLÓZATA

THE COAL MINING  

AND RAILWAY NETWORK  

OF THE KINGDOM OF HUNGARY

Közlekedési csomópontok
Transport hubs

Országhatár
Country border

Vasút
Railway

Lignit
Lignite

Barnakőszén
Subbituminous coal

Feketekőszén
Bituminous coal

The rise of steam railways and the boom in coal mining were closely 
linked, as locomotives needed coal and mines needed heavy-duty trans-
port. Our map of the 1900s illustrates how coal mining in the Kingdom 
of Hungary was closely linked to the expansion of the railway network. It 
can be seen that after the territorial losses following the First World War, 
our largest coal deposits were located across the border. This is why, 
between the two world wars, it was necessary to develop locomotives 
that could use coal with a lower calori�c value, and why Hungarian engi-
neers started to develop diesel and electric rail vehicles. 
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KINYÍLT A VILÁG  
A GŐZÖSÖK RÉVÉN

THE WORLD OPENED UP 
THROUGH STEAMERS

A gőzerő hatalmas fejlődést hozott a távolsági közlekedésben a  
19. század folyamán. Addig soha nem látott embertömegeket szállítot-
tak a személyvonatok távoli nagyvárosokba a jobb megélhetés remé-
nyében. Míg 1888-ban tízmillió utast, 1910-ben már 140 millió főt szállí-
tottak a magyar vasutak. A századfordulóra pedig már a kirándulási célú 
utazások is elterjedtek a turizmus kialakulásával. 

The steam engines brought huge improvements in long-distance trans-
port during the 19th century. Passenger trains carried unprecedented 
numbers of people to distant cities in search of a better living. While 
in 1888 Hungarian railways carried ten million passengers, by 1910 they 
were carrying 140 million. By the turn of the century, with the develop-
ment of tourism excursion trips had become commonplace. 

Cmn személykocsi 
Cmn automobile

22.83.2.1

Utasokat szállító 2C 
tengelyelrendezésű  
328-as gőzmozdony  
MMKM Archívum
Passengers on a class  

328 steam locomotive  

with 2C axle arrangement. 

MMKM Archives
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A nagyvárosokban mindeközben továbbra is az állati erővel hajtott köz-
lekedési eszközök domináltak, úgy mint a szekér, a bérkocsi, az omnibusz 
vagy a lóvasút. A század végén a városi közlekedésben elterjedt a kerék-
párok használata is. 

Meanwhile, in the big cities, horse-drawn transportation and vehicles, – 
like the carriage, hackney coach, omnibus or the horse railway – were 
still dominating. At the end of the century, cycling also became popular 
in the cities. 

A vékony csövekből hegesztett ötszög alakú váz, a központi pedál, a lánc-
áttétel, a kisebb méretű kerek és felfújható gumiabroncsok alkalma-
zásával megszületett a modern kerékpár, amely jelentős szabadságot 
jelentett az egyéni közlekedésben. Használata egyszerűbb és biztonsá-
gosabb volt, mint a korábbi velocipédeké. Ezért biztonsági kerékpárnak 
is nevezték ezeket. A kerékpár megjelenése közel egy évszázadon ke-
resztül alig változott.

A pentagon-shaped frame built of thin steel tubes, central pedal, chain 
transmission, and smaller wheels with in�atable tyres. This is how the 
modern bicycle was born, and provided signi�cant freedom in personal 
transport. They were much easier and safer to use than their predeces-
sor, the velocipede. That’s why they were also called safety bikes. The 
overall look of the bicycle had little to no change throughout the century. 

Styria fér� kerékpár  
Styria men’s bike

12.75.20.1

Omnibuszon utazó cserkészek 
az Andrássy úton 1916-ban
Fortepan / Országos 
Széchényi Könyvtár
Scouts traveling on an omnibus 

on Andrássy street, 1916.

Fortepan / OSZK
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A VÁROSI KÖZLEKEDÉS HAJNALA

A 19. század első felében a fejlődő városok alapvető közlekedési eszkö- 
zei a lóvontatta, fogatolt járművek voltak.  Ebben változást hozott, hogy 
az ipari fellendülés az újonnan épített gyárakhoz hatalmas ingázó mun-
kaerőt vonzott a nagyvárosokba. A lakosságszám gyors emelkedésével 
a közlekedési és áruszállítási szükségletek is megváltoztak. A megnö-
vekedett városi teherforgalomban egyaránt közlekedtek széles, lapos 
rakfelületű stráfkocsik és speciális teherszállító járművek is, mint például  
a henteskocsi, a pékkocsi, a tejeskocsi, a szemétszállító kocsi, a lakó- vagy 
cirkuszkocsi,  a műhely- és szerszámkocsi, de akár a jégszállító, illetve  
a szeneskocsi is.

Ekkoriban még nem beszélhetünk klasszikus értelemben vett, szerve-
zett tömegközlekedésről. A vasút megjelenésével a mai taxikhoz ha-
sonlóan lepték el a nagyvárosokat a bérkocsisok. Egyedüli vetélytársuk  
a nagyobb kapacitású és olcsóbb omnibusz volt. 

1860-ban Lippán egy új lóvontatta közlekedési eszköz, a lóvasút kezd-
te meg működését. Előnye, hogy a kisebb gördülő ellenállás miatt 
ugyanannyi lóerővel jelentősen több utast el tudtak szállítani a síneken 
közlekedő kocsikon, mint az omnibusz esetében. Pesten a mai Kálvin 
tér és Újpest-Városkapu között nyitották meg az első lóvasúti vonalat 
1866-ban. Végül összesen 12 vonalat építettek ki a fővárosban 1889-ig. 
A fővárosi lóvasút 1898-ban 47 km hosszan, 360 kocsival közlekedett.  
A városi közlekedésből a lóvasutat csak a villamos tudta kiszorítani. Falvak-
ban a mai napig találkozhatunk elvétve szekerekkel, a lovas kocsik pedig,  
a nosztalgiavonatokhoz hasonlóan, a történelmi nagyvárosok utcaképé-
hez tartoznak. 

Lóvasúti kocsi modellje
Model of a horse-drawn rail 

carriage

30.95.23.1
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HORSE-DRAWN VEHICLES IN THE CITY

In the early 19th century, developing cities mostly used horse-drawn vehicles for 
transport. However, the industrial boom attracted a huge commuter workforce to 
the newly built factories in the big cities, bringing change to the transportation land-
scape. The rapid increase in population meant a corresponding change in transport 
and freight requirements. The increased urban freight traf�c included both wide, �at 
drays and specialized freight vehicles such as butchers’ and bakers’ wagons, milk 
wagons, garbage wagons, caravans, circus wagons, workshop and tool wagons, and 
even ice and coal wagons.	

At that time there wasn’t yet any organized public transport in the classical sense. 
With the advent of the railway, hackney coaches began appearing in the cities in 
large numbers, playing much the same role as taxis do today. Their only competition 
were omnibuses, which were cheaper and could also transport more people.

In 1860, a new horse-drawn form of transport, the horse railway, started operating 
in Lippa. Its advantage was that – due to its lower rolling friction – the same amount 
of horsepower could carry signi�cantly more passengers on the rail cars than on 
the omnibus. The �rst horse-drawn railway line was opened in Pest in 1866, running 
between today’s Kálvin square and Újpest-Városkapu. In total, 12 lines were built in 
Budapest by 1889. The dense network of horse-drawn coaches made horse railways 
an integral part of the streetscape. By 1898, the capital’s horse-drawn railway net-
work had reached a length of 47 km, with a total of 360 coaches. In urban transport, 
the tram was the only alternative capable of challenging and indeed supplanting 
the horse-drawn railway. To this day, you can still occasionally see these carriages in 
villages, and much like nostalgic railways, horse-drawn carriages remain a part of the 
streetscape of some historic cities.

Emeletes budapesti  
omnibusz modellje, 1982
Model of a double-decker 

Budapest omnibus, 1982

30.96.10.1
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Az omnibuszok megjelenése indította meg a tömegközlekedést a vá-
rosokban, ahogyan Pesten is 1832-től. A gyűjteményben lévő 1900-as 
évekből származó omnibusz elöl és hátul nyitott peronnal, festett, lakko-
zott oldalfalain 3-3 leereszthető, és a hátoldalon csuklópántos lenyitható 
ablakkal rendelkezik. A jármű oldalán két beépített ablakot és egy da-
rab letolható átbeszélő ablakot alakítottak ki.  A járműszekrény közepén 
válaszfalat láthatunk tolóajtóval, benne egy �x ablakot. Ezen felül pedig  
a mennyezeten még egy farácsos szellőztető is található. A rendkívül ro-
bosztus, nehéz jármű megmozgatásához két erőteljesebb igáslóra volt 
szükség. A kocsikban maximum 14 ember tudott utazni, mivel azonban 
rendkívül lassan haladt a jármű egy menetrend szerinti útvonalon, a te-
hetősebbek a könnyebben elérhető és gyorsabb bérkocsit választották. 

The appearance of the omnibus could be considered the true advent 
of public transport in cities, just as in Pest from 1832. The 1900s omni-
bus in the collection has an open front and rear platform, painted and 
lacquered side panels with 3 openable windows on either side, and a 
hinged rear window. On the front side are 2 built-in windows, and one 
partition window which could be pulled down. In the centre of the vehi-
cle cabinet is a partition with a sliding door and a �xed window. In addi-
tion, a wooden grid vent can be seen on the ceiling. Two more powerful 
work horses were required to move the extremely robust, heavy vehicle. 
These coaches could carry up to 14 people, but as the vehicle travelled 
extremely slowly on a scheduled route, those in a hurry opted for the 
much more mobile and faster hackney coaches.

Csukott városi omnibusz 
Closed urban omnibus

11.68.25.1 
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A vidéki városok mindennapjaihoz hozzátartoztak a bérkocsik, amelyek a  
gőzösök és villanymeghajtású járművek előtt egyedüli alternatívát jelen-
tettek a gyaloglással szemben, gyakorlatilag a taxik elődjeként. Ez a nyi-
tott, félfedeles, kétlovas jármű világosbarna bőrülésekkel és fekete bőr 
féltetővel szolgálta utasait. A kétszemélyes bérkocsin szükség esetén, 
némi kényelmetlenség mellett a pótülésen is lehetett utazni. A hajlított 
sárvédőn egyszerű félköríves fellépőket alakítottak ki a beszállás meg-
könnyítésére.

Hackney coaches were part and parcel of the everyday life of rural 
towns and cities, as before the advent of steam and electric vehicles, 
they were the only viable transport alternative. They mainly stayed out-
side railway stations to transport people arriving by train. This open-top, 
partly covered, two-horse vehicle offered light brown leather seats and 
a black leather canopy for the comfort of its passengers. The two-seater 
hackney coach also allowed an extra traveller if necessary, although it 
wasn’t too comfortable. The curved fenders have simple semi-circular 
steps, to facilitate boarding.

Nagykanizsai bérkocsi
Nagykanizsa hackney coach 

11.2010.3.1
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Egy két ló vonta
a lovas kocsi 
„üzemanyaga” naponta körülbelül  
30 kg takarmány és 90 liter víz. 

The “fuel” for a horse-drawn carriage  
is approximately 30 kilograms of fodder  
and 90 litres of water per day.
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A NAGYVÁROSI ÉLET

Nagyfokú mobilitást hozott a vasút megjenelése. Elérhető közelség- 
be kerültek az iparral rendelkező nagyvárosok, amelyek sokkal több és 
jövedelmezőbb munkalehetőséget biztosítottak az addig elsősorban 
mezőgazdaságból élő vidéki társadalom számára. A lakóhely már nem 
jelentett szükségszerűen egyet a munkahellyel, megjelent az ingázó 
életmód.

LIFE IN THE BIG CITY 

The advent of rail transport brought about a high degree of mobility. 
Large towns with industry came to be within easy reach, providing much 
more, and more lucrative, employment opportunities for a rural society 
that had previously lived mainly from agricultural labour. The town of 
one’s residence was no longer necessarily the same as the town one 
worked in. Commuting was becoming a way of life.

Lovas kocsi a szegedi  
Tisza-hídon 1937-ben  
MMKM Archívum
Horse-drawn carriage on the 

Tisza-bridge in Szeged, 1937. 

MMKM Archives
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HA ELINDUL A VONAT

A vasút rengeteg utast vont el a bérkocsisoktól, mivel gyorsabban és 
olcsóbban tudta a városokba szállítani utasait. A távolsági bérkocsizás 
nem tudott lépést tartani a fejlődéssel, csupán romantikus emléke élt 
tovább a köztudatban. A városi bérkocsizás legfontosabb kiindulópont-
jai azonban éppen hogy a vasútállomások voltak.

WHEN THE TRAIN STARTS 

A lot of people who used to take the hackney coach opted for rail trans-
port, as it was quicker and cheaper to get to town by train. Long-dis-
tance transport by hackney coaches could not keep up with this kind 
of development, therefore it only lingered on in romantic memory. The 
most important points of departure for urban hackney coach services 
were none other than railway stations. 

Zsúfolt szerelvény Máramaros 
vidékén az 1910-es években 
MMKM Archívum
Crowded train near Máramaros 

at the end of the 1910s.  

MMKM Archives

43



A MÁV 242.001-es pályaszámú gőzmozdonya 1936-
ban épült, egy négy darabból álló sorozat első példá-
nya volt. A szellemnek, illetve Koporsónak is becézett 
járművek a ganz és a MÁVAg gyárak versengésé-
nek eredményeként épültek meg. A 242-es sorozat 
a ganz-féle sínautóbuszcsaládra adott MÁVAg-vá-
lasznak is tekinthető, hiszen a dízelmeghajtású sínau-
tóbuszok ekkoriban rendkívül keresettek voltak. 
A mozdonyok 120 km/órás utazási sebességükkel 
azonban a hazai vonalakon minden korábbinál gyor-
sabbnak számítottak. A típushoz fűződik a püspök-
ladány–Biharkeresztes-vonalon 1961-ben elért 161 
km/órás magyarországi gőzmozdony-sebességre-
kord felállítása is. A kiállított mozdony a Budapest– 
Miskolc–Kassa -vonalon látott el gyorsvonati szolgá-
latot a második világháború előtt és alatt. A szellem 
1945 januárjában Ausztriába került, amelynek francia 
megszállási övezetéből 1948 augusztusban hozták 
vissza Magyarországra. Az 1950-es években a Buda-
pest–pécs, Budapest–Keszthely, később a stockholm-
tól szófi áig közlekedő Balt-orient Express kocsijait 
továbbították a járat magyarországi, Budapest és 
Biharkeresztes közötti szakaszán kettesével előfoga-
tolva. Ezt a típust 1967. december 20-án selejtezték 
le, ekkor az utolsó olyan áramvonalas gőzmozdony 
volt Európában, amely még menetrendszerű forgalom-
ban közlekedett. szerinted is kísérteties? 

The MÁV steam locomotive with track no. 242.001 was 
manufactured in 1936, the ɭ rst of a series of four. 
These vehicles, popularly known as the Ghost or the 
Coɫ  n, were built thanks to the competition between 
the Ganz and MÁVAG factories. The 242 series can also 
be seen as MÁVAG’s answer to the Ganz family 
of rail buses, as diesel-powered rail buses were in 
great demand at the time. However, the locomotives 
proved to travel faster than ever before on domestic 
lines, with a cruising speed of 120 km/h. This model 
set the Hungarian steam locomotive speed record of 
161 km/h on the Püspökladány-Biharkeresztes line in 
1961. The exhibited locomotive was in service on the 
Budapest-Miskolc-Kassa line before and during the 
Second World War. The Ghost was taken to Austria 
in January 1945, and was returned to Hungary from 
the French occupation zone of Austria in August 1948. 
In the 1950s, the coaches of the Budapest-Pécs, 
Budapest-Keszthely and later the Balt-Orient Express 
from Stockholm to Soɭ a were all relayed in pairs on 
the Hungarian section of the route between Budapest 
and Biharkeresztes. This model was scrapped on 
20 December 1967. At the time, it was the last 
streamlined steam locomotive in Europe still in regular 
service. Does it look spooky to you? 

Gyártási idő / YEAr of proDuCtIon  
1936

Méretek / DIMEnsIons
(hosszúság × szélesség × magasság) /
(length × width × height)
1427 × 306 × 465 cm

súly / WEIght
65.500 kg

VONtAtási NeM / trACtIon sYstEM
gőz / Steam

telJesÍtMéNy (le - lÓerő / 
horsEpoWEr (hp)
598

ÜZeMANyAG-FOGyAsZtás / 
fuEL ConsuMptIon
~2-5 tonna szén és 1-2000 liter víz/100 
km / ~2-5 tons of coal and 1-2000 liters of 
water 100 km

VéGsebesséG / top spEED
120 km/h

A „Szellem” gyorsfutópróbán 1936-ban. Fotó: MMKM Archívum / The „Ghost" at 
speed test in 1936. Photo: MMKM Archives

A 424-es gőzös a magyar vasúti járműgyártás leg-
sikeresebb és egyben legismertebb típusa, a vasút 
aranykorának szimbóluma. több beceneve ismert: 
a korszak híres, fi nn olimpiai bajnok hosszútáv-
futója, paavo nurmi után nurmiként, és Bivaly néven 
is emlegették. De nevezték a legmagyarabb moz-
donynak is, hiszen magyar mérnök tervezte, magyar 
gyárban építették, és az exportot leszámítva magyar 
vonalakon közlekedett. A típus sikerét mutatja, hogy 
a mozdonyok a hazai vonalakon a gőzkorszak végéig, 
1985-ig futottak. Az első 424-est 1924-ben gyártot-
ták a Magyar Királyi Állami Vasgyárakban, tehát idén 
ünnepli centenáriumát! A mozdony kalandos életutat 
tudhat magáénak, mivel 1945-ben a háborús ese-
mények következtében a Jugoszláv Vasutak Zágrábi 
fűtőházához került, ahol 1978-ig volt szolgálatban. 
feltételezések szerint még Josip Broz tito, jugoszláv 
elnök híres kék kormányzati luxusvonatát is vontatta. 
selejtezését követően szerencsére a zágrábi rendező- 
pályaudvaron állították ki. 1996-ban a horvát Vasutak 
felajánlotta a MÁV és a Közlekedési Múzeum részére, 
hogy csere útján hazakerülhet. Így egy 376-os és egy 
377-es sorozatú szertartályos mozdonyért cserébe 
a legendás típus első példánya 1997-ben visszakerült 
Magyarországra, restaurálása után az egykori város-
ligeti Közlekedési Múzeum elé. hamarosan az Északi 
Járműjavítóban megvalósuló új Közlekedési Múzeum 
főbejáratánál fogjuk látni. 

The 424 steam locomotive is the most successful and 
best known type of Hungarian railway vehicle, a sym-
bol of the golden age of railways. It is known by sev-
eral nicknames, including Nurmi, after Paavo Nurmi, 
the famous Finnish Olympic long-distance runner of 
the era, as well as Buɪ alo. But it has also been called 
the “most Hungarian” locomotive, because it was 
designed by a Hungarian engineer, built in a Hungarian 
factory and, except for exports, ran on Hungarian lines. 
The success of the model is shown by the fact that the 
locomotives ran on domestic lines all the way until the 
end of the steam era in 1985. The ɭ rst 424 was pro-
duced in 1924 at the Hungarian Royal State Ironworks, 
meaning that it is celebrating its centenary this year! 
This locomotive has had an adventurous life. In 1945, 
due to the events of the war, it was transferred to the 
Yugoslav Railway Depot in Zagreb, where it remained 
in service until 1978. It is even believed to have towed 
the famous blue luxury governmental train of Yugo-
slav President Josip Broz Tito. Fortunately, after being 
scrapped, it was exhibited at the Zagreb marshalling 
yard. In 1996, Croatian Railways oɪ ered MÁV and the 
Museum of Transport a deal, allowing the 424 to return 
home. So in 1997, the very ɭ rst manufactured locomo-
tive of this legendary model was returned to Hungary, 
in exchange for a 376 and a 377 series locomotive 
with freight tanks. After renovation, it was exhibited in 
front of the former Museum of Transport in Városliget 
(Budapest City Park). It will soon be displayed at the 
main entrance of the new Museum of Transport at the 
Northern Vehicle Repair Shop. 

Gyártási idő / YEAr of proDuCtIon  
1924

Méretek / DIMEnsIons
(hosszúság × szélesség × magasság) /
(length × width × height)
1293 × 315 × 465 cm 

súly / WEIght
75.000 kg

 VONtAtási NeM / trACtIon sYstEM
gőz / Steam

telJesÍtMéNy (le - lÓerő / 
horsEpoWEr (hp)
1350

ÜZeMANyAG-FOGyAsZtás / 
fuEL ConsuMptIon
~2-5 tonna szén és 1-2000 liter víz/100 
km / ~2-5 tons of coal and 1-2000 liters of 
water 100 km

VéGsebesséG / top spEED
90 km/h

A frissen készült 424.001-es gőzmozdony fordítókorongon várakozik 1924-
ben. Fotó: MMKM Archívum / The freshly made steam locomotive 424.001 is 
waiting on a turntable in 1924. Photo: MMKM Archives

A hatásfok megmutatja, hogy az adott jármű mennyiben képes haszno-
sítani a rendelkezésére álló energiát, a karbonlábnyom pedig az üveg- 
házhatású gázok kibocsátásának mértéke. Ha a gőzkorszak, vagyis  
a 19. század jellemző közlekedési eszközeinek hatásfokát és környezeti 
terhelését vizsgáljuk, szembeötlő, hogy az akkoriban legnagyobb telje-
sítményű és sebességű gőzmozdonyok messze elmaradnak a régebbi 
típusú lóvontatású járművektől. 

Ef�ciency shows how much a vehicle is able to use its available energy, 
while carbon footprint is the indicator of the amount of emitted green-
house gases. If we look at the ef�ciency and the carbon footprint of the 
vehicles of the 19th Century, the steam era, it is evident that the most ef-
�cient and powerful steam locomotives are far behind the older, horse-
drawn vehicles. 

    1% 100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0% 100% 

    1%  100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

    1%  100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

242-es gőzmozdony
MÁV Class 242 
Steam locomotive

424-es gőzmozdony
MÁV Class 424 Steam 

locomotive

302-es gőzmozdony
MÁV Class 302 Steam 
locomotive

CO2 kibocsátás / CO2 emissions

CO2 kibocsátás / CO2 emissions

CO2 kibocsátás CO2 emissions/ 
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A vidéki városok mindennapjaihoz hozzátartoztak 
a bérkocsik, amelyek a gőzösök és villanymeghajtású 
járművek előtt egyedüli alternatívát jelentettek a köz-
lekedésben. főleg a vasútállomások előtt várakoztak, 
hogy a vonattal érkezőket elszállíthassák. Ez a nyitott, 
félfedeles, kétlovas jármű, világosbarna bőrülésekkel, 
fekete bőr féltetővel szolgálta utasait. A kétszemé-
lyes bérkocsin szükség esetén, némi kényelmetlenség 
mellett a pótülésen is lehetett utazni. A tükörlemezen 
bőr ostortartót láthatunk, amelyben a lovak ösztöké-
lésére használt ostort a kocsis „sebességváltójaként” 
is értelmezhetjük. A hajlított sárvédőn egyszerű fél-
köríves fellépőket alakítottak ki a beszállás megköny-
nyítésére. Elöl tíz, hátul 12 küllős vasabroncsos, masz-
szív kerekek vitték a járművet. A hátsó tengelyen 
olvasható a gyártó cég neve és alapítási évszáma: 
„snutsel & fiels 1586”. A vasalások Leopold  Quartier 
kovács munkái. Kiállított járművünket 2006-ban 
 restaurálták.

Hackney coaches were part and parcel of the every-
day life of rural towns and cities, as before the advent 
of steam and electric vehicles, it was the only via-
ble transport alternative. They mainly stayed out-
side railway stations to transport people arriving by 
train. This open-top, partly covered, two-horse vehicle 
oɪ ered light brown leather seats and a black leather 
canopy for the comfort of its passengers. The two-
seater hackney coach also allowed an extra passen-
ger to travel on the extra seat if necessary, although 
it wasn’t too comfortable. The rear plate has a leather 
whip holder, where the whip used to spur the horses 
was stored. It can be interpreted as the coachman’s 
“gearbox”. The curved fenders have simple semicircu-
lar steps, to facilitate boarding. The vehicle had mas-
sive wheels with 10 iron spokes at the front, and 12 at 
the rear. The rear axle bears the name of the manu-
facturer and the year of its founding: “Snutsel & Fiels 
1586”. The ironwork is the work of blacksmith Leopold 
 Quartier. Our exhibited vehicle was renovated in 2006.

Bérkocsik az Oktogonon 1897 körül. Fotó: Fortepan – Somlai Tibor / 
Hired carriages on Oktogon around 1897. Photo: Fortepan – Somlai Tibor

Gyártási idő / YEAr of proDuCtIon  
20. század első fele / Early 20th century

Méretek / DIMEnsIons
(hosszúság × szélesség × magasság) /
(length × width × height)
273 × 158 × 183 cm

súly / WEIght
400 kg

HAJtás / EngInE tYpE
Állati erő (2 ló) / Animal power (two horses)

telJesÍtMéNy (le - lÓerő / 
horsEpoWEr (hp)
~2 (lovak tartós terhelése esetén) / 
~2  (average horse power under constant 
load)

ÜZeMANyAG-FOGyAsZtás / 
fuEL ConsuMptIon
~28-32 kg takarmány és 90-110 liter víz 
naponta / ~28-32 kg of feed, hay and 
90-110 liters of water per day

VéGsebesséG / top spEED
20 km/h

Az állati erővel vont szekereket, kocsikat főként 
paraszti gazdaságokban használták még a teherszál-
lítás gépesítése előtt, illetve használják néhol még 
napjainkban is. Általánosságban elmondható, hogy 
ezek a fogatolt járművek rendkívül sokoldalúak vol-
tak, ezért alapvető szerepet töltöttek be a paraszti 
gazdaságok működésében. Könnyen szétszerelhető, 
javítható, cserélhető, sőt bővíthető elemeik miatt vál-
tozatosan lehetett őket alkalmazni személyszállításra 
és terményszállításra egyaránt. A szekér legfontosabb 
eleme az úgynevezett fergettyű, amelynek segítségé-
vel a jármű elmozduló, fordulékony előtagja lehetővé 
teszi a hatékonyabb, gyorsabb mozgást, irányváltást. 
A ló és ökör vontatta szekér szerkezetileg alapve-
tően azonos kialakítású, a különbség a rúd és az első 
alvázrész kialakításában, illetve a jármű súlyában és 
vasalásában keresendő. A kiállított, lóvontatta gazda-
sági kocsi citromsárga festése hódmezővásárhelyi jel-
legzetesség.

Before the mechanisation of freight transport, farms 
mainly used animal-drawn carts and wagons, and still 
do in some places today. Generally speaking, these 
horse-drawn vehicles were extremely versatile, and 
therefore played an essential role in the operation of 
peasant farms. Their easily dismantled, repairable, 
replaceable and even expandable components made 
them useful for passenger and crop transport. The 
most important element of the wagon is its so-called 
“ɭ fth-wheel coupling”, a rotatable front component 
allowing the vehicle to turn and move faster and more 
eɫ  ciently. Horse and ox-drawn wagons are essen-
tially identical in design, the only diɪ erences being in 
the design of the shaft and the front chassis, as well 
as the wagon’s weight and iron cladding. The horse-
drawn farm wagon in the exhibit is painted in lemon 
yellow, a typical Hódmezővásárhely feature.

Gyártási idő / YEAr of proDuCtIon  
20. század első fele / Early 20th century

Méretek / DIMEnsIons
(hosszúság × szélesség × magasság) /
(length × width × height)
330 × 165 × 145 cm

súly / WEIght
500 kg

HAJtás / EngInE tYpE
Állati erő (2 ló) / Animal power (two horses)

telJesÍtMéNy (le - lÓerő / 
horsEpoWEr (hp)
~2 (lovak tartós terhelése esetén) / 
~2  (average horse power under constant 
load)

ÜZeMANyAG-FOGyAsZtás / 
fuEL ConsuMptIon
~28-32 kg takarmány és 90-110 liter víz 
naponta / ~28-32 kg of feed, hay and 
90-110 liters of water per day

VéGsebesséG / top spEED
10 km/h

Utasokat szállító kocsis 1908-ban. Fotó: Fortepan – Erdőssy Béla / 
A coachman transporting passengers in 1908. Photo: Fortepan – Erdőssy Béla 

Az omnibuszok megjelenése indította meg a tömeg-
közlekedést a városokban, ahogyan pesten is 1832-
től. A gyűjteményben lévő 1900-as évekből származó 
omnibusz elöl és hátul nyitott peronnal, festett, lak-
kozott oldalfalain 3-3 leereszthető, és a hátoldalon 
csuklópántos lenyitható ablakkal rendelkezik. A jármű 
oldalán két beépített ablakot és egy darab letolható 
átbeszélő ablakot alakítottak ki. A járműszekrény 
közepén válaszfalat láthatunk tolóajtóval, benne egy 
fi x ablakot. Ezen felül pedig a mennyezeten még egy 
farácsos szellőztető is található. A rendkívül robosz-
tus, nehéz jármű megmozgatásához két erőteljesebb 
igáslóra volt szükség. A kocsikban maximum 14 ember 
tudott utazni, mivel azonban rendkívül lassan haladt 
a jármű egy menetrend szerinti útvonalon, a siető-
sebbek a könnyebben elérhető és gyorsabb bérkocsit 
választották. 

The appearance of the omnibus could be considered 
the true advent of public transport in cities, just as in 
Pest from 1832. The 1900s omnibus in the collection 
has an open front and rear platform, painted and lac-
quered side panels with 3 openable windows on either 
side, and a hinged rear window. On the front side are 
2 built-in windows, and one partition window which 
could be pulled down. In the centre of the vehicle 
cabinet is a partition with a sliding door and a ɭ xed 
window. In addition, a wooden grid vent can be seen 
on the ceiling. Two more powerful work horses were 
required to move the extremely robust, heavy vehi-
cle. These coaches could carry up to 14 people, but 
as the vehicle travelled extremely slowly on a sched-
uled route, those in a hurry opted for the much more 
mobile and faster hackney coaches. 

Omnibusz a Népszabadság székháza előtt jelmezes parádén 1958-ban. 
Fotó: Fortepan – FSZEK Budapest Gyűjtemény – Sándor György / Omnibus in 
costume parade in front of the Népszabadság headquarters in 1958. Photo: 
Fortepan – FSZEK Budapest Gyűjtemény – Sándor György 

Gyártási idő / YEAr of proDuCtIon  
19. század / 19th century

Méretek / DIMEnsIons
(hosszúság × szélesség × magasság) /
(length × width × height)
485 × 200 × 290 cm 

súly / WEIght
2500 kg

HAJtás / EngInE tYpE
Állati erő (2 ló) / Animal power (two horses)

telJesÍtMéNy (le - lÓerő / 
horsEpoWEr (hp)
~2 (lovak tartós terhelése esetén) / 
~2  (average horse power under constant 
load)

ÜZeMANyAG-FOGyAsZtás / 
fuEL ConsuMptIon
~28-32 kg takarmány és 90-110 liter víz 
naponta / ~28-32 kg of feed, hay and 
90-110 liters of water per day

VéGsebesséG / top spEED
5–15 km/h

    1% 100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

    1% 100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

    1%  100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

Bérkocsi
Hackney carriage

Gazdasági kocsi
Farm wagon

Omnibusz
Omnibus

CO2 kibocsátás/ CO2 emissions

CO2 kibocsátás/ CO2 emissions

CO2 kibocsátás/ CO2 emissions
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FELVILLANÓ LEHETŐSÉG  
A KÖZLEKEDÉS JÖVŐJÉBEN

A villamos erőművek elterjedésével hatalmas mennyiségű elektromos 
áram előállítása vált lehetővé. Az ekkor még szinte kizárólag fosszilis ener-
giahordozókkal előállított elektromos áram alkalmassá vált arra, hogy 
addig nem látott hatékonysággal hajtsa meg a közlekedési eszközöket.  
A gőzkorszakban ugyanis komoly problémát jelentett, hogy a megtermelt 
energia jelentős része hő formájában távozott. A leghatékonyabb gőz-
mozdonyok esetében is közel 90%-os volt az energiaveszteség.

A 19. század végén az első, generátorokkal felszerelt áramfejlesztő te-
lepek általában egy-egy intézmény vagy üzem világításáért feleltek.  
A generátorokat gőzerővel, majd olajmotorokkal hajtották, az előállított 
egyenáramot transzformátorok segítségével alakították át váltóárammá. 

A nagyságrendekkel több villamos energiát előállító hőerőművek a  
20. század első évtizedeiben jelentek meg hazánkban. A nagyfeszült-
ségű villamos vezetékek hálózatán keresztül képesek voltak elektromos 
árammal ellátni gyárakat,  nagyvárosokat, azok egyre gyarapodó villa-
mosait, sőt később a nagyvasúti eszközöket is. A városokban így tudott 
teret nyerni az új, lokálisan zaj- és füstmentes elektromos hajtás. A szá-
zad elején a villamosok mellett már az elektromos autók is megjelentek. 
Az elektromos áram tárolása és szállítási infrastruktúrájának kiépítése 
azonban olyan problémát jelentett, amely a közlekedésben a motorizá-
ció robbanásszerű fejlődésének adott teret.

A SPARK OF OPPORTUNITY 

With the spread of electric power stations, it became possible to gener-
ate huge amounts of electricity. As a secondary energy carrier, electricity 
has the potential to drive many different forms of transport with unprec-
edented ef�ciency. A major problem for the steam era was that a large 
part of the energy produced was lost as heat. Even the most ef�cient 
steam locomotives suffered energy losses close to 90%.

At the end of the 19th century, the �rst power stations equipped with 
generators supplied electricity to institutions or factories. Generators 
were powered by steam or petrol; the produced direct current (DC) be-
came alternating current (AC) via transformers.

Even more electricity was produced by thermal power plants. In Hunga-
ry, they appeared in the �rst decades of the 20th century. These supplied 
electricity to towns, factories, trams and later even railway equipment, 
through a network of high-voltage power lines. This new noise- and 
smoke-free method of providing electric power thus continued to gain 
ground in the cities. In the early 20th century, electric cars began to ap-
pear alongside trams. However, the problems involved with electricity 
storage and transport infrastructure resulted in the explosive growth of 
motorisation instead.

Villamos erőmű 1930-ban 
Fortepan / Szemere Ákos
Electric power plant in 1930. 

Fortepan / Ákos Szemere

Villamos az Astoriánál 1952-ben. 
Fortepan / Magyar Rendőr 
A tram on Astoria in 1952. 

Fortepan / The Hungarian 

Policeman
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MAGYARORSZÁG BECSÜLT  
ENERGIAFELHASZNÁLÁSA 1935-BEN

ESTIMATED ENERGY CONSUMPTION  
OF HUNGARY IN 1935

A KÖZLEKEDÉS BECSÜLT ENERGIAFELHASZNÁLÁSA  
MAGYARORSZÁGON 1935-BEN

ESTIMATED ENERGY CONSUMPTION  
OF TRANSPORTATION IN HUNGARY IN 1935

Ezekben az években a villamos energia részaránya a végső fogyasztáson belül nagyon alacsony volt,  
de nem nulla. A villamos energia előállításához jellemzően szenet és vízenergiát használnak ekkor.

In these years, the share of electricity in final consumption was very low, but not zero.  

Coal and hydropower are typically used to generate electricity in these years.

1935-BEN 
IN 1935

50 petajoule

2022-BEN 
IN 2022

212 petajoule

tűzifa 
firewood

állati erő 
animal power

élelem 
food

gáz 
food

villamos energia 
electricity

olaj 
oil

szén 
coal

0% 0%

37%46%

12%

12%

19%

10%

2% 2%

61%
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A MEGTERMELT ENERGIA  
TOVÁBBÍTÁSÁNAK  
NEHÉZSÉGEI

Az 1880-as évek  egyik megoldandó feladata volt, hogy 
gyakorlati lehetőséget találjanak a villamos energia kis 
egységekre való elosztására, valamint kivitelezzék annak 
nagyobb távolságra való gazdaságos szállítását és szét-
osztását. Bár vezető nyugati elektrotechnikusok nagy ré-
sze továbbra is kitartott az egyenáram egyedüli lehetősé-
ge és használata mellett, néhányan ettől az elvtől eltérő 
lehetőségek kutatásával foglalkoztak.  

THE DIFFICULTIES  
OF TRANSMITTING  
GENERATED ENERGY

Dividing electricity into smaller units, and also provid-
ing its transportation and distribution, were some of the 
problems to be solved in the 1880s. Even though most 
of the leading western electrical engineers swore on the 
unique possibilities and usage of direct current, others 
were looking for an alternative.

Őstranszformátor másolata
 Replica of the �rst transformer

94.39.1

A Láng Gépgyár dolgozója  
egy elkészült gőzturbina mellett 
az 1920-as években 
MMKM Archívum
A worker at the Láng Machine 

Factory next to a completed 

steam turbine in the 1920s.  

MMKM Archives
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AZ ÁRAMSZÁLLÍTÁS 
ALAPJA

A Ganz-gyár három kiváló mérnökének – Ziper-
nowsky Károlynak, Déri Miksának és Bláthy Ottó 
Titusznak – történelmi érdeme, hogy a világon 
elsőként oldották meg a villamos energia nagyobb 
távolságra történő gazdaságos szállítását és el-
osztását a transzformátor segítségével. A rendszer 
szabadalma és végleges kialakítása 1885. március 
2-án született meg, ahogy maga a „transzformá-
tor” elnevezés is.  

THE BASIS  
OF ELECTRICITY  
TRANSMISSION

It was a historical achievement of three out-
standing engineers of the Ganz factory – Károly 
Zipernowsky, Miksa Déri and Ottó Titusz Bláthy 
– that they were the �rst to manage to econom-
ically transmit and distribute electricity over 
greater distances with the help of transformers. 
The �nal design of the system was created and 
patented on 2 March 1885, as was the name 

“transformer” itself. 

A VILLAMOSSÁG  
MOTORJA

Bláthy Ottó 1885–87-ben tervezett kétpólusú 
Delta dinamója motorként, generátorként és 
gerjesztőként egyaránt használtható volt. A gépek 
nyolc típusválasztékban készültek, 1650–44000 
Wattos teljesítményhatárok között. Vastag, pat-
kó alakú állórészük jól bírta a rövidzárlatokat és 
a túlterhelést. A „Delta” család megbízhatósá-
gára jellemző, hogy még az 1920-as években is 
üzemben voltak ezek a dinamók. 

THE MOTOR  
OF ELECTRICITY

The bipolar “Delta” dynamo designed by Ottó 
Bláthy in 1885–1887 could be used as a motor, 
generator and exciter alike. These machines 
were manufactured in eight different models, 
with a power range of 1650W to 44000W. Their 
thick, horseshoe-shaped stator was highly resist-
ant to short circuits and overloading. The Delta 
family’s reliability is demonstrated by the fact 
that they were still in use and in service in the 
1920s.

Delta dinamó  
Delta dynamo 

75.22.1
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Az erőművekben megtermelt villamos energia 
akár több, mint 10%-a is elveszhet  
szállítás közben. 

Even more than 10% of the energy can be  
lost during transport, what was produced  
in power plants.
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A villamos hálózatok áramellátását a 19. század végén áramfejlesztő  
telepek biztosították gőzüzemű, majd nyersolajmotoros hajtású generá-
torokkal. 1889-ben a Hernádmenti Bánya és Vasgyár Rt. Korompán állí-
totta üzembe az első egyenáramú villamos vízierőművet az országban, 
amelyet számos kisebb vízierőmű építése követett. Nagyságrendekkel 
nagyobb teljesítménye volt az 1914-ben átadott kelenföldi hőerőműnek. 
Az ország újabb nagyteljesítményű erőműveinek építése, és a villamosí-
tás igazi időszaka az 1930-as évektől indult be igazán, ahogyan 
a térképünkön is látható.  
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A MAGYARORSZÁGI VILLAMOS  
ERŐMŰVEK ELTERJEDÉSE

THE EMERGENCE OF HUNGARIAN  

POWER PLANTS

Electricity was supplied to the grid in the late 19th century by generating 
stations with steam and then crude oil engine-driven generators. In 1889, 
the Hernádmenti Bánya és Vasgyár Rt. put into operation the �rst direct 
current hydroelectric power station in the country at Korompa, followed 
by the construction of several smaller hydroelectric power stations. The 
Kelenföld thermal power station, inaugurated in 1914, had a much larger 
capacity. The construction of new high-capacity power stations in the 
country, and the real era of electri�cation, really began in the 1930s, as 
you can see on our map. 

Hőerőmű 1974-ben
Thermal power station in 1974

Vízierőmű 1974-ben
Hydroelectric power-plant in 1974

Transzformátorállomás 1974-ben
Transformer station in 1974

Villamoshálózat 1974-ben
Electricity network in 1974

Villamoshálózat 1947-ben
Electricity network in 1947

Villamoshálózat 1934-ben
Electricity network in 1934

Országhatár
Country border
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MIRE ÉS MENNYI ELEKTROMOS  
ÁRAMOT HASZNÁLUNK?

Az elektromosság elterjedése hatalmas életszínvonalbeli fejlődést ho-
zott. Elegendő csupán a gáz- és olajlámpát felváltó, jóval gazdaságosabb, 
hatékonyabb és egyszerűbb villanyvilágításra gondolnunk a köztereken 
és közintézményekben. Az igazán jelentős változás azonban a háztartási 
eszközök használatában következett be. Megjelent a mai értelemben vett 
modern háztartás. Az addigi fáradságosan működtethető mechanikus 
konyhai és takarítóeszközöket felváltották az automatizált elektronikus 
darabok. Olyan forradalmi újdonságokat vásárolhattak az emberek, mint 
a porszívó, a mosógép vagy akár a hűtőszekrény.

HOW MUCH ELECTRICITY  
DO WE USE AND FOR WHAT?

The spread of electricity resulted in increased living standards. Just think 
about electric lighting replacing gas and petrol lamps, providing a more 
ef�cient and cheaper solution in public spaces and institutions. But  
the most signi�cant change happened in personal homes. The idea  
of the modern household became reality as automatic machines re-
placed the former mechanical equipment that was tiresome to oper-
ate. People could now buy revolutionary new products such as vacuum 
cleaners, washing machines and even refrigerators.
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←
két óra használat = 1 kWh
two hours of use = 1 kWh

←
40 csésze kávé 
elkészítése = 1 kWh

making 40 cups  
of coffee = 1 kWh

←
egy mai modern 
troli fogyasztása = 
1,35 kWh / km

Current consumption 
of a modern trolley = 
1,35 kWh / km

←
100 töltés = 1 kWh
100 charges = 1 kWh
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FELVILLANYOZTA  
A VÁROSI TÖMEGKÖZLEKEDÉST

Európa nagyvárosaiban a lóvontatta járművek mellett először a gőzhaj-
tás jelent meg a közösségi közlekedésben, később tértek át a hatéko-
nyabb villamos hajtásra. Budapesten a millenniumi ünnepségekre elké-
szült földalatti vasút már elektromos hajtással épült ki, bár áramellátását 
még gőzgéppel biztosították. Ezt követően már a villamos erőművek-
ben hatékonyabban előállított elektromos árammal látták el a tömeg-
közlekedési eszközöket.

Az elektromos áram nagy távolságra való eljuttatásának költsége, és az 
infrastruktúra kiépítésének nehézsége miatt a nagyvasúti vonatok to-
vábbra is gőzhajtással üzemeltek még hosszú évtizedeken át. A villamos 
üzemeltetése ezzel szemben sokkal praktikusabb és olcsóbb volt, mivel 
a működtetéshez szükséges, erőművekben megtermelt energiát nem 
kellett olyan nagy távolságra szállítani. A századfordulótól kezdve a villa-
mos a nagyvárosok utcaképét jelentősen meghatározta, a városiasodás 
és a technikai fejlődés jelképe lett.  A 20. század elején Magyarország 
területén már 17 városban közlekedett villamos. 

Az autók elterjedésével a sűrűn kiépített villamoshálózat világszerte  
leépült, számos városban meg is szűnt, így New Yorkban, Hamburg-
ban vagy Pécsen sem tudunk már villamossal közlekedni. Napjainkban  
a nagy kapacitású kötöttpályás közlekedés reneszánszát éli, számos 
városban nyílnak új vonalak.
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LIGHTING UP URBAN TRAFFIC

Steam-powered public transport �rst appeared in Europe’s major cities 
alongside horse-drawn vehicles. The more ef�cient electric-powered 
vehicles would come later. In Budapest, one of the earliest forms of pub-
lic transportation to use electric power was the underground railway, 
completed for the millennium celebrations, although the electric pow-
er it used was still provided by steam engines. Later, public transport 
would be powered by electricity generated more ef�ciently in power 
stations.	

Because of the cost of transporting electricity over long distances, and 
the dif�culty of building the infrastructure, high-speed trains continued 
to run on steam for many decades more. Trams, on the other hand, were 
more practical and cheaper to run, as the energy needed to run them 
was generated in power stations, and did not have to be transported 
over such long distances. From the turn of the century, trams became 
a major feature of the streetscape of major cities – a symbol of urbani-
sation and technological progress. By the beginning of the 20th century, 
trams were already operating in 17 cities in Hungary. 	

With the rise of the automobile, many cities around the world have re-
duced or even dismantled their densely built tram networks, including 
New York, Hamburg and Pécs. Today, however, high-capacity rail trans-
port is enjoying a renaissance, with new lines opening in many cities.

Moszkva tér terepasztal 
Moscow Square diorama
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NA, MÉG MIT NEM!

NO WAY!

Budapesten a városvezetés esztétikai okokra hivatkozva hallani sem 
akart az utcákat behálózó, a városképet elcsúfító villamosvezetékek-
ről, ezért nem támogatták a felsővezetékes villamosvonalak kiépítését.  
Helyette az alsóvezetékes villamost pártolták. Így a főváros belváro-
si villamosai kezdetben mind alsóvezetékesek voltak. Üzemeltetési és 
karbantartási hátrányai miatt ̶    gondoljunk csak a lehulló falevelekre ̶     
néhány vonalon már az 1910-es években megtörtént a csere. 1924-re 
pedig  teljesen megszűnt Budapesten az alsóvezetékes áramvezetési 
mód.

In Budapest, the city authorities did not want to hear about tram lines 
crossing the streets and dis�guring the cityscape, citing aesthetic rea-
sons – so they did not support the construction of overhead tram lines. 
Instead, they favoured tramways with underground lines. Thus, the cap-
ital’s inner-city trams were initially all overhead. Due to operational and 
maintenance drawbacks – think of the falling leaves – some lines were 
replaced as early as the 1910s. And by 1924, the bottom-wire mode of 
conduction had been completely abandoned in Budapest.

Omnibusz és alsóvezetékes 
villamos az Aréna úton  
a századfordulón 
MMKM Archívum
Omnibus and ground-level 

power supplied tram on  

Aréna út at the beginning  

of the 18th century.

MMKM Archives

Városi villamos  
alsóvezetékes szakasza
A section of the underground

power supply system  

of an urban tram line 

30.97.2.1
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VILLAMOSKATASZTRÓFA 
BUDAPESTEN

TRAM ACCIDENT IN BUDAPEST

Sok gyakorlati tapasztalat kellett ahhoz, hogy a villamos a mai formájában, 
zavartalanul közlekedjen. Ilyen volt a közlekedési eszköz hazánkban leg-
nagyobb balesete is, amelynek legfőbb oka az volt, hogy a végállomást 
egy lejtőre építették. 1900. június 4-én ugyanis súlyos baleset történt  
a zugligeti 24-es villamoson, miután a várakozó járműre felkapaszkodó 
tömegben valaki véletlenül kiengedte a féket. A villamos vezető és ka-
lauz nélkül megindult a lejtőn, az első kanyarban kisiklott és belerohant 
egy oszlopba. A hetven utas közül négyen életüket vesztették, kilenc 
embert pedig súlyos sérülésekkel szállítottak kórházba.

It took a lot of experience for the tram to work undisturbed, as in its cur-
rent state. The biggest tram accident in Hungary happened because of 
a tram station built on a slope. On June 4 1900, someone accidentally 
released the brake of the tram 24 in Zugliget, causing the tram to start 
without a driver and conductor. Derailing at the �rst turn, it crashed into 
a pole. Four of the seventy passengers died and 9 people were taken to 
the hospital with serious injuries.

A zugligeti villamos-
katasztrófáról készült  
gra�ka az Új Időkben

MMKM Archívum
Illustration of the tram accident 

in Zugliget in Új Idők 

MMKM Archives

61



AZ ÁRAMOT IS VEZETNI KELL

ELECTRICITY NEEDS 
CONDUCTING TOO

Talán bele sem gondolunk abba, milyen bonyolult jármű a villamos, és 
hogy milyen sokféle berendezés szükséges ahhoz, hogy az elektromos 
áram üzemanyagaként funkcionáljon. A villamoskocsi fékezésekor  több-
letként termelt villamos energia „elfűtéséről” például a tetőellenállás 
gondoskodik, az áramveszteség minimalizálásáról, és az energia bizton-
ságos felhasználásról pedig a magasban elhelyezett szakaszszigetelő és 
a kezdetben még kézi erővel, kötéllel felhúzott áramszedő. 

We might not even think about how complicated a tram is, or how 
many kinds of equipment are needed to use electricity as fuel. For ex-
ample, the surplus energy generated while the tram brakes needs to be 

“cooled”. This is the role of the rooftop resistor. To minimize energy loss 
and provide safe usage of electricity, trams also have overhead line sec-
tion insulators and pantographs, which were in the early days elevated 
by manual power, via a rope. 

Moszkva téri villamos megálló, 1980
FORTEPAN / Prohászka Imre
Moscow square tram station, 1980

FORTEPAN / Imre Prohászka
A villamos csontváza
Metszetelt villamosmakett 
Városi Tömegközlekedési 
Múzeum
The skeleton of a tram

Cross-sectioned tram maquette 

– Urban Public Transport 

Museum
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Áramszedő lyra  
egy nagyváradi villamoson.
MMKM Archívum
Pantograph lyre on a tram  

in Nagyvárad.

MMKM Archives

Tetőellenállás BVVV  
2700-as motorkocsi tetején  
az 1900-as évek elején
MMKM Archívum 
Pantograph lyre  

on a tram in Nagyvárad

MMKM Archives

A villamos „töltője”
Áramszedő lyra
The “charger” of the tram

Pantograph “Lyre”  

31.72.80
Tetőellenállás villamos 

motorkocsihoz
Rooftop resistor  

for trams’ railcars   

31.72.37.1

Felsővezetékes szakaszszigetelő  
Overhead line section insulator  

30.72.7.1

Felsővezetékes szakaszszigetelő 
a mai Budapesten 
MMKM Archívum
Overhead wires with section 

insulator in today’s Budapest

MMKM Archives
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MIÉRT HÍVJÁK  
TROLINAK  
A TROLIT? 

Az első kísérleti trolibusz áramszedő-
je helyett egy, a felsővezetéken guru-
ló görgős szerkezet továbbította az 
áramot a jármű motorja felé. Ezt az  
eszközt angolul trolley-nak nevezték, 
innen ered a mai troli kifejezésünk. 
A trolibuszokat kezdetben ketten  
üzemeltették: a segédvezető, aki  
a vezetéket irányította, illetve a kocsi-
vezető, aki a járművet kormányozta.

A belső égésű motoros technológia 
kezdetlegessége és a villamoshoz 
szükséges infrastruktúra kiépítésének 
költségeivel szemben gazdaságos 
alternatívát jelentett az elektromos 
árammal, de közúton közlekedő jármű. 
Magyarországon 1904-ben indult tro-
libusz-közlekedés Poprád és Ótátrafü-
red között. Később Nagyszebenben 
és a Pozsony-Vaskutacska-vonalon is 
használtak trolikat. Budapesten már 
1933-tól járt trolibusz a Vörösvári út 
és az Óbudai temető között. A dízel-
motor fejlődésével a felsővezetékhez 
nem kötött autóbuszok hamar háttér-
be szorították a trolit, de a versengés 
a két közlekedési eszköz között sokáig 
megmaradt.

Ziu 9-es trolibusz  Gysz. 860
Ziu 9 trolley a.n. 860

TUDTAD, HOGY A TROLINAK IS  
VAN PAPUCSA?

Az áramszedő papucsok a jármű áram-
felvételét biztosítják.  A cső alakú tartóra 
csuklósan felerősített csúszó alkatrészek 
minden irányban el tudnak mozdul-
ni, követve a trolibusz manőverezését.  
Az áramot biztosító felsővezetékkel 
csupán a legfelső szénbetét érintkezik. 
Erre a típusú áramszedőtartóra egy  
5 cm átmérőjű fémkarika volt erősítve, 
amely az áramszedő leeresztésénél ját-
szott szerepet. Ebbe akasztották be egy 
farúd kampós végét. Manapság már 
automatizáltan engedik le és fel a tro-
libuszok áramszedőjét.

DID YOU KNOW THAT EVEN  
TROLLEYBUSES HAVE SHOES?

The pantograph shoes used on the 
Hungarian-made Ikarus 60 trolleybus 
ensured the vehicle’s power supply. 
The sliding parts, hinged to the tubu-
lar support, can move in all directions, 
following the manoeuvring of the 
trolleybus. Only the topmost carbon 
lining is in contact with the overhead 
contact line. A metal ring of a 5-centi-
metre diameter was attached to this 
type of pantograph support, for use in 
lowering the pantograph, where it was 
caught with a hook attached to the end 
of a wooden pole. Nowadays, the pan-
tographs of trolleybuses are lowered 
and raised automatically. The power 
loss of the trolleybus overhead line sys-
tem is about 5–10%.
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WHY IS IT CALLED A TROLLEY?

Instead of a pantograph, the �rst experimental trolleybus had a roller 
mechanism that would roll on the overhead line, transmitting the cur-
rent to the vehicle’s engine. This device was called a trolley, hence our 
modern term: the trolleybus. At �rst, trolleybuses were operated by two 
people: the assistant driver, who controlled the conductor device, and 
the driver, who steered the vehicle.	

Given the rudimentary nature of internal combustion engine technology 
at the time, as well as the cost of building the infrastructure needed for 
trams, an electrically powered vehicle that could be driven on public 
roads proved to be an economically sound alternative. In Hungary, trol-
leybus services started in 1904, between Poprád and Ótátrafüred. Later, 
trolleys would be introduced in Sibiu (Nagyszeben), as well as on the 
Bratislava-Vaskutacska line. In Budapest, trolleybuses have been running 
between Vörösvári Road and Óbuda Cemetery since 1933. With the 
development of the diesel engine, buses soon eclipsed the trolleybus, 
having the major advantage of not being tied to overhead lines. And the 
rivalry between these two forms of transport persisted for a long time.

INNEN KAPJA AZ ÁRAMOT A TROLI

A lengő felsővezeték felfüggesztője csökkenti az áramszedő „kiugrásá-
nak” veszélyét, mivel ellenállóbb a környezeti hatásokkal – hőmérséklet- 
változás, szeles időjárás – szemben.

A kiterjedt trolihálózatok egyes vonalai sűrűn keresztezhetik egymást. 
Mivel a felsővezeték-hálózaton különböző polaritású munkavezetékek 
találkoznak, ezért a zárlat elkerülése érdekében az elektromos szigetelés 
különösen fontos. A trolik végállomásain és a remizekben is alkalmaztak 
ilyen svájci rendszerű alkatrészt.

THIS IS HOW THE TROLLEY  
IS SUPPLIED WITH POWER

The suspension of an overhead line reduces the risk 
of the pantograph “jumping off”, as it is more resilient 
to environmental in�uences such as temperature 
changes or high winds.

The lines making up Budapest’s extensive trolley-
bus network cross each other at many places. Since 
contact wires of different polarities cross one anoth-
er in the overhead line network, electrical insulation 
is particularly important for avoiding short circuits. 
This Swiss-system component was used at trolley 
terminals and in depots alike. The exhibited artifact – 
made of bronze and copper – was used in Budapest 
from 1949. It has been part of our institution’s urban 
transport collection since 1966.

Trolibusz lengő 
felsővezetékének felfüggesztője  
Suspension of the trolleybus 

overhead line

30.72.3.1 

Trolibusz felsővezetékének 
keresztezése
Trolleybus overhead line 

crossing

30.72.2.1

A troli áramszedőjének 
papucsa

The trolleybus pantograph 

shoe 30.91.4.1.a-c
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A METRÓ MÚLTJA ÉS JELENE

A metrók a városok legnagyobb kapacitású, gyors közlekedési eszközei. 
A közúti forgalomtól teljesen elválasztva, akadályok nélkül, nagy sebes-
séggel képesek milliók mindennapi közlekedését biztosítani. A metrók 
tulajdonképpen vonatok, amelyek jellemzően föld alatt vagy magas-
vezetésben közlekednek. Nélkülük ma már szinte elképzelhetetlen  
a nagyvárosi élet. A világ első metróvonalát 1863-ban Londonban adták 
át az utasforgalom számára. Az akkori szerelvényeken még első-, má-
sod- és harmadosztályú kocsikban utazhattak az emberek. Ez ma már 
egyedinek minősül, ám a dubai metrón még mindig találkozhatunk  
az úgynevezett „aranyosztályú” kocsikkal, amelyek bőrüléseit és pano-
rámaablakait csak az arra külön jegyet váltók élvezhetik. A kontinentális  
Európa első földalatti villamosvasútja Budapesten, az Andrássy úton 
épült meg, mindössze 9 hónap alatt. Létrejöttének egyik fő célja volt, 
hogy – tehermentesítve a korabeli közlekedést – kiszolgálja az ezredéves 
kiállításra érkező tömegeket. A földalatti vasút első szerelvényeit a máig 
létező Siemens gyár készítette el. 

A ‘70-es évektől hazánkban a szovjet technológiával megépült nagy
kapacitású metróvonalak naponta már több százezer embert szállítottak 
lakóhelyük és munkahelyük között. A mai budapesti metróhálózat
teljes hossza 39,4 kilométer. A hasonló lakosságszámú Prágában  
65,4 km hosszú metróhálózaton utazhatunk. A közeljövőben várhatóan 
a Kisföldalatti útvonalának meghosszabbítása valósulhat meg a főváros-
ban Rákosrendező és a Vigadó tér irányába. Az utóbbi években meg-
történt a meglévő vonalak felújítása és modernizálása. A visszatápláló 
rendszer bevezetésével ma már nem vész el a metrók fékezési energiája 
sem. Ezt a technológiát alkalmazzák a 2-es, 3-as és 4-es metrón is. 

A kettes metró egyik 
szerelvénye 1973-ban
MMKM Archívum 
A train of metro line 2 in 1973.

MMKM Archives
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THE METRO  
– PAST AND PRESENT

Metro lines are the fastest, highest capacity forms of trans-
port in urban areas. They move completely independently 
from public road traf�c, and are able to provide unobstruct-
ed high-speed transport for millions of people every day.  
A metro is actually a type of train, typically one running un-
derground or overhead. Without them, urban life would be 
almost unthinkable today. The world’s �rst metro line was 
opened to passenger transport in London in 1863. In those 
days, the metro had �rst-, second- and third-class coaches. 
This is now considered unique, although the Dubai metro still 
has the occasional “gold class” coach, with leather seats and 
panoramic windows that are only available to those buying 
a special ticket. The �rst underground tramway in continen-
tal Europe was built in Budapest, on Andrássy Avenue, in just  
9 months. One of its main purposes was to relieve the bur-
den from other contemporary forms of transport by trans-
porting the crowds arriving for the Millennium Exhibition. 
The �rst coaches of the underground railway were built by 
the Siemens factory, which still exists today. 

Since the 1970s, high-capacity metro lines built in Hungary 
using Soviet technology have transported hundreds of thou-
sands of commuters between their homes and workplaces 
every day. The total length of the current Budapest metro 
network is 39.4 kilometres. Prague, with a similar population, 
has a metro network stretching over 65.4 km. In the near fu-
ture, the Kisföldalatti (Small Underground) line is planned to 
be extended towards Rákosrendező and Vigadó Square. In 
recent years, all of the existing lines have been renovated and 
upgraded. The introduction of the regenerative braking sys-
tem allows the metro to retain the power used for braking. 
This technology is used on metro lines 2, 3 and 4. 

Sínleerősítés és  
az áramszedő sín mintája 
Rail fastening and the 

pantograph rail pattern

30.76.3.1

HONNAN KAPJA  
AZ ÁRAMOT A METRÓ?

A metróperonon állva meg�gyelhetjük, 
hogy a sínpár mellett van egy harma-
dik sín, ezt hívjuk áramszedő sínnek.  
Az áramszedő sín funkciója a villamos- 
felsővezetékhez hasonlóan a szerelvény 
áramellátásának biztosítása. A metró  
járművek 825V feszültségű egyená-
rammal működnek. 

Az alkalmazott sínleerősítés rendsze-
re megegyezik a vasúton is használt 
(GEO-rendszerű) leerősítéssel. Feladata, 
hogy biztosítsa a sín és az alátámasztó 
aljak közötti szilárd, egyben rugalmas 
kapcsolatot. 

WHERE DOES THE METRO GET ITS 
POWER FROM?

Standing on the metro platform one can 
see a third – electri�ed – rail alongside 
the pair of rails on which the trains run. 
The electri�ed rail performs the same 
function as the overhead line of a tram: 
it supplies the trains with power. Metro 
vehicles operate on 825 VDC. The sys-
tem of rail fastening used on metro lines 
is the same as that used on the railways 
(GEO system). It is to ensure a strong, yet 
�exible connection between the rail and 
the sleepers. The photo shows another 
way of fastening, that of a UIC 60 rail.
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Bergmann elektromobil 
tehergépkocsi

Bergmann electric truck

12.70.141.1

AZ ELEKTROMOS AUTÓZÁS 
HAJNALA

Az elektromos autózás elvét 1829-ben Jedlik Ányos villámdelejes for-
gonya alapozta meg, amely a világon az első egyenáramú villanymotor 
volt. Az első ilyen elven üzemképes kocsi elindulásáig azonban egészen 
1884-ig várni kellett. Ezt követően több működő típus is elkészült Ang-
liában, Németországban és Amerikában is. Az első elektromos autók 
megjelenésükben rendkívül hasonlítottak még az elegáns lovas hintókra. 
Füst- és zajmentes üzemeltetésük, kényelmük és egyszerű beüzemelé-
sük tovább fokozta az eleganciát, ami miatt rendkívül népszerűek voltak 
a női sofőrök körében. Ezzel szemben a benzinmotoros autók beindítása 
nagy �zikai erőt igényelt és sok zajjal járt. 

Jól mutatja a villanyautók sikerét, hogy a századfordulón közel kétszer 
annyi elektromos autó közlekedett az USA-ban, mint belső égésű mo-
toros. Az elektromos hajtásmód elterjedt az egész világon, nem csak  
a személyszállításban, de a teherszállításban is. 1915-ben, a budapes-
ti autóbusz-közlekedés megindításakor a két autóbusz egyike Daim-
ler-gyártmányú, akkumulátoros volt. A Magyar Királyi Posta pedig 1927-
től villamos hajtású csomaggyűjtő gépkocsikat is használt. 
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THE DAWN OF ELECTRIC CARS

The principle of the electric automobile was pioneered in 1829 by Ányos Jedlik, who 
invented the electric rotary, the very �rst direct current electric motor. However, it 
was not until 1884 that the �rst operational automobile based on this principle was 
launched. Subsequently, several different types of these cars were built in England, 
Germany and the US. The �rst electric cars looked very much like elegant horse-
drawn carriages. Their smoke- and noise-free operation, comfort and ease of use 
all added to their elegance, making them extremely popular with female drivers.  
By contrast, petrol-fuelled cars at the time required a lot of physical strength to start, 
and made a lot of noise. 	

By 1910, the Viennese company Lohner had produced more than 300 electric cars.  
A good indicator of the success of electric cars is that by the turn of the century, 
there were nearly twice as many electric cars on the road in the US as there were 
internal combustion engines. Electric propulsion gained popularity worldwide, not 
only in passenger transport but also in freight transport. In 1915, when the Budapest 
bus service started, one of the two buses was a Daimler-built, battery-powered vehi-
cle. The Royal Hungarian Post Of�ce also used electrically powered parcel collection 
vehicles from 1927.

Az első két budapesti autóbusz egyikének, 
az Austro-Daimler akkumulátoros autóbuszának modellje
One of the �rst two autobuses of Budapest 

The Austro-Daimler battery-powered bus model 

30.2019.5.1

Lohner-féle 
elektromos 
„agymotor”

Lohner’s electric 

“hub motor” 

12.75.28.1

Ferdinand Porsche tervei alapján a vil-
lanymotorokat már közvetlenül a jármű-
vek kerékagyába építették be.  Ezeket az 
agymotorokat a járművek első vagy hát-
só kerekeinél alkalmazták.  Az akkumulá-
torok szerény kapacitásának növelésére 
a villanymotorokat benzinmotorral haj-
tott generátorról, dinamóról táplálták. Ily 
módon a jármű hatótávolsága jelentős 
mértékben kiterjeszthető volt. 

Based on Ferdinand Porsche’s designs, 
electric motors were now integrated 
directly into the wheel hubs of vehicles. 
These hub motors were used on the 
front or rear wheels of vehicles. To en-
hance the modest capacity of batteries, 
electric motors were powered by pet-
rol-driven generators called dynamos, 
signi�cantly extending the ranges of the 
vehicles of the time. However, this prin-
ciple of propulsion became marginal-
ized with the increasingly wide-spread 
use of internal combustion engines.
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MIÉRT TŰNTEK EL  
AZ ELEKTROMOS AUTÓK? 

WHY DID ELECTRIC CARS 
DISAPPEAR?

A kezdetben nehezen kurblizható benzines autók újabb típusait már 
ellátták önindítóval, fokozták kényelmüket és a sebességüket is. Míg az 
elektromos autók akkumulátorát tölteni kellett 50–60 kilométerenként, 
addig egy Ford T-modell könnyedén megtett 200 kilométert is egyetlen 
tankolással. Az elektromos autózás egészen a kétezres évekig, a hibrid 
autók megjelenéséig parkolópályára került. A hibrid technológia utat 
nyitott a tisztán elektromos autózás újbóli térnyerésének.

The cars that needed cranking, in order to start, were later equipped 
with self-starters, increasing their comfort and overall speed. While the 
battery of electric cars needed charging after 50–60 kilometres, a Ford 
Model T could easily travel 200 kilometres with a single refuelling. Elec-
tric cars lost their popularity until the 2000s, with the introduction of hy-
brid vehicles.

Ford T- modell  személygépkocsi
Ford Model T automobile

12.2001.2.1
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Az első magyar autógyárat 1908-ban Aradon lé-
tesítették az amerikai Westinghouse gyár párizsi 
leányvállalatának autógyártó részlegeként. A gyár 
első gyártmányai az aradi közlekedési vállalat jár-
művei voltak. A MARTA buszok emeletes kialakítá-
súak voltak, nyitott felső szintjükre, az úgynevezett 

„imperiálra” csigalépcsőn lehetett feljutni. Ös�-
szesen 39 utast tudtak szállítani. A belső világítást 
izzólámpák biztosították, a felső kis ablakok a szel-
lőzés érdekében kivehetők voltak. A jármű kerekei 
tömörgumi abroncsot kaptak.

The �rst Hungarian automobile factory was opened 
in Arad in 1908, as a department of the American 
Westinghouse factory’s Parisian subsidiary. The 
�rst products were vehicles of the transport com-
pany of Arad. The MARTA buses had two storeys, 
and their opened top level, the so-called “imperial”, 
was accessed by a spiral staircase. The maximum 
passenger count was 39. The interior light was pro-
vided by light bulbs, and the small upper windows 
were removable for ventilation. The bus’s wheels 
had solid tyres.

MARTA emeletes busz modellje
Model of the MARTA  

double-decker bus 

12.68.41.1

DKW Meisterklasse 
személygépkocsi
DKW Meisterklasse motor car

12.84.1.1
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A VILLAMOSÍTÁS ELHOZTA  
A VASÚT JÖVŐJÉT 

A gőzmozdonyok fejlődése során hamar kiderült, hogy a közvetlen – jármű-
vön történő – szénégetéssel közel 90%-os energiaveszteséggel kell szá-
molni. A villamosvontatás a városi közlekedésben hamar elterjedt, de 
nagyvasúton problémát jelentett az elektromos áram nagy távolságra 
való eljuttatása. 

Hazánkban a Ganz gyár villamosszerkesztési osztályának vezetője, Kan-
dó Kálmán vizsgálta a vasútvillamosítás lehetőségeit. Bár az ő tervei 
alapján már 1902-ben sikeresen kiépítettek egy 106 km hosszúságú vil-
lamosított szakaszt Olaszországban, Magyaroszágon az első próbákra 
csak 1923-ban került sor. Ugyanis a területi veszteségeket követő hatalmas 
szénhiány miatt hatékony megoldást jelentett a villamosítás. Az újítás 
abban rejlett, hogy a váltóáram átalakítása már a mozdonyon történt, 
így nem kellett jelentős átalakító infrastruktúrát kiépíteni a vasútvona-
lak mentén. A Budapest–Hegyeshalom-fővonalat is Kandó fázisváltós 
elve alapján villamosították 1934-ben. Ezen a szakaszon Kandó-rend-
szerű V40-es, illetve V60-as mozdonyok közlekedtek. Jelentősen csak  
az 1970-es évektől bővült intenzíven országunk villamosított vasútháló-
zata, mely ekkor még csak a vasútvonalak 10%-át tette ki.  Ez az arány je-
lenleg hazánkban 41%-os, a szomszédos Romániában 38%, míg Ausztri-
ában 72%. Az EU villamosított vasútvonalainak részaránya eléri a 60%-ot,  
a vasúti forgalom 80%-át a villamosított vonalakon bonyolítják le.

V60 villanymozdony 
vezérkapcsolója
The master controller of the 

Class V60 electric locomotive 

21.68.58.1.a-b

 MÁV V60-as Kandó-mozdony 
21.83.3.1 | MÁV Class V60 

locomotive
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ELECTRIFICATION BROUGHT THE 
FUTURE OF THE RAILWAY 

With the development of steam locomotives, it soon became apparent 
that direct coal combustion – that is, burning coal directly on the vehi-
cle itself – would result in an energy loss of nearly 90%. Electric traction 
quickly became widespread in urban transport, but transporting elec-
tricity over long distances remained a problem for high-speed railways. 

In Hungary, Kálmán Kandó, head of the electrical engineering depart-
ment at the Ganz factory, explored the possibilities of railway electri�ca-
tion. In Italy, they had already successfully implemented his plans to build 
a 106 km-long electri�ed section in 1902, but the �rst tests in Hungary 
were only carried out in 1923. Hungary’s territorial losses after World 
War I resulted in a massive shortage of coal, and electri�cation proved 
to be an effective solution. The key innovation lay in the fact that the lo-
comotive itself was capable of performing the conversion of alternating 
current, meaning that no major conversion infrastructure needed to be 
built along the railway lines. The Budapest-Hegyeshalom main line was 
also electri�ed in 1934, using Kandó’s phase converter principle. This 
section used V40 and V60 locomotives, equipped with Kandó’s designs. 
Hungary’s electri�ed railway network would only see signi�cant expan-
sion from the 1970s. Until then, the electri�ed network would account 
for only 10% of the country’s railways. Currently, this ratio is 41% in Hunga-
ry, 38% in neighbouring Romania, and 72% in Austria. The proportion of 
electri�ed rail lines in the EU is around 60%, with 80% of rail traf�c taking 
place on electri�ed lines.

A V42 sorozatú mozdony 
áramszedője

The pantograph of the  

Class V42 locomotive

A vasúti felsővezeték 
porcelánszigetelői

Porcelain insulators for overhead 

contact lines for trams

24.2004.8.1-7
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Magyarországon egyedül Nógrád 
vármegyében nem történt meg egyetlen 
vasútvonal villamosítása sem. 

In Nógrád County, uniquely in Hungary,  
to this day, not a single railway line  
has been electrified.
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A 7400-as pályaszámú villamos motorkocsi 
orr-részében kialakított  kontroller segít-
ségével látogatóink kipróbálhatják, milyen 
villamost vezetni. Azoknak, akik inkább uta-
sok maradnának, egy EP- villamos üléseivel 
szolgálunk.

A controller in the front of the 7400 tram 
will allow visitors to try out what it’s like to 
drive a tram. For those who prefer to stay as 
passengers, we have an EP tram seat.
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Az EvA típusú metrókocsi belső berende-
zéseiből készített, robbantott installációnk 
a 3-as metró hangjaival teszi valóságossá 
az utazási élményt.

Our blown-up installation made from the 
internal equipment of the type EvA subway 
car makes the travel experience real with 
the sounds of the subway line 3.
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A korszak tömegközlekedési eszközei nem csak utaslétszámban múlták 
felül a benzinmotoros meghajtású járműveket, de a villamos energia 
használatával hatékonyságuk is jelentősen nőtt, mindez ráadásul nem  
a károsanyag-kibocsátás kárára történt. 

The public transportation of the coal era outperformed petrol-powered 
vehicles not just in terms of passenger count. By using electricity their 
ef�ciency also increased, without a growth in emissions.
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Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

Ford T-modell
Ford Model T

Elektromos hajtású 
teherautó
Electric powered truck

DKW Meisterklasse
DKW Meisterklasse
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CO2 kibocsátás/ CO2 emissions

78



    1%  100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

    1%  100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

Trolibusz
Trolley

V60-as villanymozdony
V60 Electric locomotive

Villamos
Tram

Földalatti
Subway
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TELE KÉREM!

Az olajkitermelés felvirágzásával rendkívül olcsóvá vált a belső égésű 
motoros autók üzemeltetése. Ráadásul a sorozatgyártás által tömegek 
számára vált elérhetővé az autózás szabadsága. Háttérbe szorult a villamos 
közlekedés, a „folyékony arany” könnyebben kiépíthető közlekedési in-
frastruktúrát és olcsóbb alternatívát ígért az egyéni és a tömegközleke-
désben egyaránt. 

A kőolajipar folyamatosan növekvő fogyasztói igényeket generált. Az autó- 
ipar a hétköznapi luxus ígéretével ontotta egyre modernebb típusait.  
A közúti szállítás a modernitást jelképező hatalmas léptékű autópálya-
építésekkel a vasút igazi kihívójává vált. Magyarországon az 1968-as  
közlekedéspolitika jelölte ki azt a ma is érzékelhető irányt, ami a közúti köz- 
lekedést részesíti előnyben a vasúttal szemben. Mindeközben a légi  
közlekedés utasszáma is meredeken emelkedett, és a szintén kőolajat 
használó tengeri szállítás is lépést tartott a fogyasztói társadalom meg-
növekedett igényeivel.

FILL ’ER UP!  

With the boom in oil production, cars with internal combustion engines 
have become extremely cheap to operate. In addition, mass production 
has brought the freedom of driving to the masses. Electric means of 
transport have been sidelined, with “liquid gold” promising easier con-
struction for transport infrastructure, as well as cheaper alternatives for 
both private and public transport. 

The oil industry has generated ever-increasing consumer demand, and 
the automotive industry has been churning out newer and newer mod-
els – promising affordable, everyday luxury. Road transport has grown 
to become a worthy challenger to railways, with huge motorway con-
structions having become symbolic of the modern world. In Hungary, 
the transport policy of 1968 marked a direction that is still evident to 
this day, favouring public road transport over railways. Meanwhile, there 
has also been a marked increase in the number of air passengers, and 
maritime transport – which also uses oil – has likewise kept pace with the 
increased demands of consumer society.

Olajhimba  
Zala megyében 1959-ben.
Fortepan / Sattler Katalin
Pumpjack in Zala county in 1959.

Fortepan / Katalin Sattler

Tankolás egy ÁFOR-kúton  
a ‘60-as években. 
Magyar Olaj- és Gázipari 
Múzeum archívuma
Refuelling at an ÁFOR gas 

station in the 1960s.

Hungarian Oil and Gas Museum
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MAGYARORSZÁG BECSÜLT  
ENERGIAFELHASZNÁLÁSA 1970-BEN

ESTIMATED ENERGY CONSUMPTION  
OF HUNGARY IN 1970

A KÖZLEKEDÉS BECSÜLT ENERGIAFELHASZNÁLÁSA  
MAGYARORSZÁGON 1970-BEN

ESTIMATED ENERGY CONSUMPTION  
OF TRANSPORTATION IN HUNGARY IN 1970

A villamos energia előállításához jellemzően szenet és vízenergiát használnak ekkor.

Coal and hydropower are typically used to generate electricity in these years.

1970-BEN 
IN 1970

87 petajoule

2022-BEN 
IN 2022

212 petajoule

1% 14%

4%

30%50%

2% 1%3%

1%

9% 87%

gáz 
gas

biomassza 
biomass

egyéb 
other

állati erő 
animal power

villamos energia 
electricity

olaj 
oil

szén 
coal
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A XX. századig főként a gőzgépek kenőanyagaként és a petróleum 
világításhoz használtak kőolajszármazékokat. A motorizáció elterjedése és 
üzemanyag szükséglete azonban hatalmas igényt támasztott az olajipar 
felé. Hazánkban 1937. november 21-én kezdték meg az olajkitermelést  
a zalai olajkutak. A második világháborút követő pusztítás és a megszálló 
Szovjetunió felügyelete azonban véget vetett az önálló kitermelésnek. 
Az első szovjet kőolajszállítmányok 1956-ban érkeztek az országba, ezzel 
kezdetét vette a máig tartó függés az orosz olajtól. 1964-ben pedig át-
adták a Magyarországot a Szovjetunióval összekötő “Barátság” kőolajve-
zetéket is. A magyar olajipar 1980-ban érte el feldolgozói kapacitásban  
a 14,5 millió tonnát, amelyet nagyságrendileg napjainkig is tart.

Until the 20th century, petroleum products were used as lubricant for 
steam engines or petrol lights. The spread of motorization had a huge 
demand towards the oil industry. In Hungary, oil production started on 
21 November 1937, by the oil pumps of Zala - but the devastating ef-
fects of World War II and Soviet oversight ended this autonomy. The �rst  
Soviet oil shipment arrived in 1967, and that dependence is still present. 
In 1964 the “Friendship” pipeline was presented, connecting Hungary 
to the Soviet Union. The Hungarian oil industry’s processing capacity 
reached 14.5 million tons in 1980 – a capacity that remains the same 
today.

ES1-DUP típusú kútoszlop
ES1-DUP dispenser pump

Himbás olajszivattyú 
modellje 
A műtárgy a Magyar 
Olaj- és Gázipari 
Múzeum tulajdona.
Pumpjack model 

The artefact belongs to 

the Hungarian Oil and 

Gas Museum.
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Gilbarco Euroline 10-5-ös kútoszlop
Gilbarco Euroline 10-5 fuel  

dispenser pump

Wayne-Dresser 587 8-4-es kútoszlop
Wayne-Dresser 587 8-4 fuel  

dispenser pump

MINDHÁROM KÚTOSZLOPOT  
A MOL SZÁZHALOMBATTAI DUNAI 
FINOMÍTÓJA KÖLCSÖNÖZTE  
A KIÁLLÍTÁS SZÁMÁRA.
ALL THREE DISPENSER PUMPS  

WERE BORROWED FROM  

MOL’S DUNAI REFINERY  

IN SZÁZHALOMBATTA.

A MOL Prielle Kornélia utcai benzinkútjának (2003, Budapest) makettje    
A műtárgy a Magyar Olaj- és Gázipari Múzeum tulajdona

Maquette of the MOL petrol station on Prielle Kornélia Street (2003, Budapest)

The artefact belongs to the Hungarian Oil and Gas Museum
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A MOL szerint az új olaj- és gázkutatások 
átlagosan 30–40% körüli találati aránnyal 
kecsegtetnek hazánkban. A közelmúltban 
a legnagyobb olajmezőt 2015-ben, Vecsés 
melle
 tárták fel. 

According to MOL, new oil and gas searches  
in Hungary promise an average hit rate of 
around 30-40%, the largest oil field was 
recently discovered in 2015, near Vecsés.
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A BELSŐ ÉGÉSŰ MOTOROS 
AUTÓK ELTERJEDÉSE 
MAGYARORSZÁGON

Az első belső égésű motorral felszerelt autó 1896-ban érkezett Buda-
pestre. Noha a Magyar Automobil Clubot 1900-ban már megalapítot-
ták, ekkortájt még csak tíz budapesti autóról van tudomásunk.  Az autók 
elterjedését nem csak rendkívül magas áruk, de a komoly �zikai erőt 
igénylő működtetésük is hátráltatta. 

1908-ban már 224 gépkocsit tartottak nyilván a fővárosban. A Mercedes 
volt a legnépszerűbb márka a Peugeot és a Darracq előtt. 1910-ben be-
vezették az országos nyilvántartást, melyben már 937 személygépkocsi 
és 110 teherautó szerepelt. A gyors fejlődésnek az első világháború ve-
tett véget.

Az addig megszokott, lóvontatású járművek sebességének sokszorosát 
érték el a motorizált járművek, így egyre gyakoribbá váltak a balese-
tek. Erre re�ektált Ady Endre A Halál automobilján címmel írt verse is. 
A gépjárművek számát tekintve az ország jelentős lemaradásban volt 
Nyugat-Európához képest a ‘30-as években, mivel az állam ekkoriban 
a vasútfejlesztést részesítette előnyben. Később a Rákosi-korszakban 
a tulajdonosoknak be kellett szolgáltatniuk járműveiket. A propaganda 
szerint a gépkocsikat tulajdonosaik a dolgozó nép megkárosításával 
szerzett pro�tból vásárolták. A ‘60-as évek politikai enyhülésével újra 
engedélyezték a személyautó vásárlást.

A rendszerváltás időszakától a teljes lakosság számára elérhetővé vál-
tak a jóval korszerűbb nyugati autómárkák is. A magyaroknak többé már 
nem kellett éveket várniuk új autóikra. 2023-ban több mint 4,1 millió sze-
mélyautót számláltak a magyar utakon, amelyek átlagéletkora 15,8 év 
volt. A jármű�otta folyamatos növekedésével és öregedésével a káros-
anyag-kibocsátás elleni küzdelem egyre nehezebbé válik.

Budapesten, a Rákóczi út 34. sarkán álló Ford T-modell és utasai 1931-ben 
Fortepan / Dr. Varga Csaba 
Ford Model T and its passengers parked at the corner of Rákóczi street 34 in Budapest in 1931

Fortepan / Dr. Csaba Varga

A 20. század elején az autók alvázának és karosszériájának felépítésében,  
illetve a motor elhelyezésében különféle elképzelések valósultak meg. Ennél  
a Ferdinand Porsche tervei alapján készült Mercedes 130-as típusnál központi 
cső „alvázat" és farmotoros hátsókerék-hajtást alkalmaztak. A gépkocsi felépíté-
se sokban emlékeztet a cseh Hans Ledvinka által szabadalmaztatott konstruk-
cióra. Nem véletlenül, ugyanis Porsche is dolgozott a kopřivnicei Tatra gyárban. 
A központi főtartós alváz és a farmotoros hajtáselrendezés a Porsche által ter-
vezett későbbi konstrukciókat is jellemzi. A farmotoros hajtást viszont a Merce-
des ez egyetlen típusánál alkalmazták. Később, átmeneti időre, más gyáraknál 
(Škoda, Renault stb.) az 1960-as években újra visszatért ez a hajtáselrendezési 
mód. 
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Metszetelt Mercedes Benz 130H
Mercedes Benz 130H in sections

12.68.10.1

In the early 20th century, various 
ideas were developed for the 
construction of the chassis and 
body of cars and the positioning 
of the engine. This Mercedes 130, 
designed by Ferdinand Porsche, 
used a central tube “chassis” and 
a rear-wheel drive with a rear en-
gine. The design of the car is very 
reminiscent of the design patent-
ed by Hans Ledvinka of the Czech 
Republic. Not coincidentally, Por-
sche also worked at the Tatra 
factory in Kopřivnice. The chas-
sis with its central main support 
and the layout of the power train 
with rear-engine drive ended up 
also in�uencing later Porsche de-
signs. However, the rear-engine 
drive was only used on this single 
Mercedes model. Later, other fac-
tories (Skoda, Renault, etc.) tem-
porarily reverted to this type of 
layout in the 1960s.

THE SPREAD  
OF INTERNAL  
COMBUSTION ENGINE 
AUTOMOBILES  
IN HUNGARY

The �rst automobile with an internal combustion engine arrived in Bu-
dapest in 1896. Although the Hungarian Automobile Club was founded 
in 1900, only ten cars were known in Budapest at that time. The spread 
of cars was hampered not only by their extremely high prices, but also 
by the fact that they required considerable physical strength to operate. 

By 1908, the number of cars registered in Budapest had grown to 224. 
Mercedes was the most popular brand, ahead of Peugeot and Darracq. 
In 1910, a national registry was introduced, which at the time included 
937 automobiles and 110 lorries. This rapid development, however, was 
brought to a halt by World War I.

Motorised vehicles could drive at speeds many times that of the horse-
drawn carriages that had previously been common – which led to fre-
quent accidents. This was re�ected in Endre Ady’s poem, titled “On the 
Automobile of Death” (A Halál automobilján). In terms of the number of 
motor vehicles, the country lagged signi�cantly behind Western Europe 
in the 1930s, as the state favoured the development of railways at the 
time. Later, during the Rákosi era, owners were forced to surrender their 
vehicles to the state. According to state propaganda, these cars were 
bought from the pro�ts made by exploiting the working people. As the 
political situation became more relaxed in the 1960s, the purchase of 
private cars was once again permitted.	

After the end of Communist rule, the entire population gained access to 
the far more modern Western car brands as well. Hungarians no longer 
had to wait years for their new cars. In 2023, there were more than 4.1 
million cars on Hungarian roads, with an average age of 15.8 years. As 
the vehicle �eet continues to expand and grow older, combating emis-
sions is becoming increasingly dif�cult.
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Az Opel 1960-ban modern vonalú karosszériával kezdte gyártani Rekord 
típusát, amelyből 1963-ig több, mint 775 500 darab készült el. A típust  
a korábbi erőátviteli rendszerektől eltérően már 4+1 fokozatú sebesség-
váltóval is felszerelték. A kiállított gépkocsi karosszériája középkék fé-
nyezésű, a jármű teljesen eredeti állapotú. Négyhengeres motorja 1680 
köbcentiméteres, 55 LE-s, 40,44 kW teljesítményű. A gépkocsit külszol-
gálatban dolgozó budapesti  tulajdonosa közvetlenül az Opel gyártól 
rendelte meg, és bár akkor már gyártottak  4+1 fokozatú sebességváltót 
ő mégis a „régi” háromfokozatú váltóval kérte a gépkocsija felszerelését.

Opel began production of the Rekord in 1960. It had a modern-style 
chassis, and by 1963 more than 775,500 Rekord models had been pro-
duced. Unlike the previous transmission systems, the model was now 
also equipped with a 4+1 speed gearbox. The exhibited car has blue bod-
ywork, and the vehicle is completely in its original condition. Its four-cyl-
inder engine has a displacement of 1680 cc, 55 hp and a power output 
of 40.44 kW. The Budapest owner of the car, who was working in foreign 
service, ordered the car directly from Opel, and although a 4+1 speed 
gearbox was already in production, he speci�cally asked for the “old” 
3-speed gearbox to be �tted.

Opel Rekord P2
12.99.14.1
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A Fiat 1934-ben határozta el egy olcsó kisautó gyártását, amelynek ter-
vezésével Dante Giacosca formatervezőt bízták meg. 1936-ban kezdő-
dött meg a Topolino (magyarul Kisegér) sorozatgyártása. A típust 19 évig 
három változatban, többféle karosszériával gyártották. Az alig 500 köb-
centiméteres, 13 lóerős teljesítményű motorral felszerelt autó összesen 
több, mint félmillió példányban kelt el Európában, így jelentős szerepet 
játszott a kontinens kevésbé fejlett országainak motorizálásában. A má-
sodik világháború után korszerűsített karosszériával és erősebb motorral 
folytatódott a gyártása egészen 1955-ig. Bár a törpe autók kategóriájába 
sorolták, műszaki jellegzetességeit tekintve minden olyan részegység-
gel fel volt szerelve, mint a nagyobb gépkocsik. A Kisegér hazánkban 
is nagy népszerűségnek örvend, amit mi sem bizonyít jobban, mint  
az, hogy a 2024-es nemzetközi Topolino-találkozót Magyarországon 
rendezik meg.

In 1934, Fiat decided to produce a low-cost small car, entrusting its  
design to the designer Dante Giacosca. In 1936, the Topolino (meaning 

“Little Mouse” in English) went into series production. For 19 years, the 
type was produced in three models, with a number of different body de-
signs. The car, with its 13 horsepower engine of just under 500 cc, sold 
more than half a million units in Europe, and played a signi�cant role in 
the motorisation of the continent’s less developed countries. After the 
Second World War, production continued until 1955 with a modernised 
body and a more powerful engine. Although it was classi�ed as a dwarf 
car, it had all the technical features of larger cars. The Little Mouse is also 
very popular in Hungary, as proven by the fact that the 2024 Internation-
al Topolino Meeting will be held in Hungary.

Fiat Topolino
 12.74.32.1
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A KELETI TÖMB AUTÓI  
A MAGYAR UTAKON

Magyarországon az államszocialista rendszer enyhülésével, 1958-tól 
újra engedélyezték a magánautó-birtoklást. Ezt követően, a fokozatosan 
javuló életszínvonal részeként, egyre többek számára vált elérhetővé  
az autóvásárlás. A növekvő igények kielégítésére 1964-ben létrehozták a 
Merkur Személygépkocsi-értékesítő Vállalatot. Míg a hatvanas években 
alig pár tízezer autó volt forgalomban, addig 1980-ban már 1 millió autót 
számoltak.

A lehetőségeket azonban továbbra is korlátozta a szocialista gazdaság-
politika. Autót szinte csak a KGST országaiból importáltak. A Moszkvics, 
Zsiguli (Lada), Wartburg, Trabant, Škoda, Dacia és Polski Fiat típusok 
gyártói viszont nem bírtak a kereslettel, így a várólisták gyakran 4-5 éve-
sek voltak. A szocialista rendszer sajátosságának megfelelően, itt is vol-
tak „kiskapuk”: aki külföldi valutával �zetett, az lényegesen gyorsabban 
hozzájuthatott az autójához, és akár nyugati típust is választhatott. Rö-
vidítette a várakozási időt az is, ha valaki leadott az igényeiből, például  
az autó színét illetően.

A Merkur 1989-ig több mint kétmillió autót helyezett forgalomba, de 
mindvégig a szocialista gyártmányok jelentették a kínálat gerincét, a ha-
zai autópark a rendszerváltás előestéjén is 90%-ban ilyen típusokból állt. 
Ezek a konstrukciók harminc év alatt keveset fejlődtek, így mennyiség-
ben hiába közeledett a magyarországi autóállomány a nyugati léptékhez, 
a műszaki lemaradás a rendszerváltáskor hatalmas volt. A Magyarorszá-
gon 2023-ban forgalomba helyezett személyautók közül a legtöbbet  
a Toyota, majd a Suzuki és a Škoda értékesítette. Az egykori kelet- 
európai autókat azonban ma is hatalmas nosztalgia övezi. 

Polski Fiat
12.2018.1.1

Zastava 750
12.99.11.1

Trabant 601
12.97.2.1

Škoda Octavia Super
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CARS OF THE 
EASTERN BLOC

The state socialist regime grew less oppressive with time, and from 1958 
private car ownership was permitted once again. Subsequently, car 
ownership became more and more affordable, as part of a gradually 
improving standard of living. The Merkur Passenger Car Sales Company 
was established in 1964 to meet growing demand. While there were 
only a few tens of thousands of cars on the road in the 1960s, by 1980 
this number had ballooned to 1 million cars.	  

However, opportunities were still limited by socialist economic policy. 
Cars could be imported almost exclusively from the countries of the 
Council for Mutual Economic Assistance (Comecon). However, the man-
ufacturers of Moskvitch, Zhiguli (Lada), Wartburg, Trabant, Škoda, Dacia 
and Polski Fiat models could not keep up with demand, so waiting lists 
were often 4–5 years long. As was typical of the socialist system, there 
were also “loopholes”: those who were able to pay with foreign currency 
could get their car much faster, and could even choose a Western mod-
el. Waiting times could also be shortened by being more �exible about 
preferences, for example regarding the colour of the car. 

By 1989, Merkur had put more than two million cars on the market. How-
ever, the majority of these were always the socialist models, and even 
right before the regime change 90% of the Hungarian car �eet consist-
ed of cars from Comecon countries. These designs had improved very 
little in thirty years, so while the number of cars in Hungary had come 
close to Western levels by the end of the Communist regime, they re-
mained woefully behind in terms of technical development. Of the pas-
senger cars registered in Hungary in 2023, Toyota was the most popular, 
followed by Suzuki and Škoda. But strong nostalgic feelings still remain 
for the cars of Eastern Europe. 

Tavria 1102 
12.2018.3.1

Dacia 1300
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A DACIA ELFOGYOTT, 
ŠKODA NEM IS VOLT!

A Rákosi-korszakban eltörölt magánautó-birtoklást 1958-tól engedé-
lyezték ismét. A hatalmas igények kielégítésére 1964-ben létrehozták 
a Merkur Személygépkocsi-értékesítő Vállalatot. Mivel azonban autót 
csak a KGST országaiból importáltak, a gyártók nem bírtak a kereslettel, 
így a várólisták gyakran 4-5 évesek voltak. Ráadásul gyakran előfordult  
az is, hogy az igényelt autó helyett egész mást kapott a vásárló…

THE DACIAS SOLD OUT;  
THERE WERE NO ŠKODAS AT ALL

Private car ownership, abolished in the Rákosi era, was permitted again 
from 1958. The Merkur Passenger Car Distribution Company was estab-
lished in 1964 to meet the enormous demand. Since cars were only im-
ported from Comecon (Council for Mutual Economic Assistance) coun-
tries, manufacturers were unable to keep up with demand, resulting in 
up to 4–5 year long waiting lists. 

Trabant P50 személygépkocsi bemutatása 
egy kiállításon az 1960-as években 
MMKM Archívum
Trabant P50 automobile at an expo  

in the 1960s. 

MMKM Archives
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MENNYI?!

Az 1973-ban bekövetkezett olajárrobbanás Magyarországon kezdetben 
nem volt érzékelhető, mivel a politikai vezetés hitelek felvételével képes 
volt alacsonyan tartani az árakat. Az energiaválság hatásai azonban így is 
begyűrűztek. Hat évvel később azonban már több mint 50%-kal drágáb-
ban lehetett üzemanyaghoz jutni, mint ’73-ban!

HOW MUCH?!

The oil price shock of 1973 left Hungarians unaffected for a while, be-
cause the country’s political leadership managed to keep prices low by 
borrowing. The ripple effects of the energy crisis could not be avoided, 
however. Six years later fuel prices were more than 50% higher than in 
1973.

Tankolás benzineskannába  
egy gödöllői ÁFOR-kúton,  
1968-ban
Fortepan / UVATERV 
“Refuelling” a petrol can  

at an ÁFOR station  

in Gödöllő, 1968  

Fortepan / UVATERV

95



Ez az összegyűrt roncs valaha egy Polski Fiat 
126p típusú autó, köznyelven  „kispolski” volt. A ‘80-as években 

az autók kohászati újrahasznosításánál gyakorlatilag a teljes autót, még 
a nagyobbakat is hasonló méretűre préselték össze a könnyebb szállítás 
miatt. Ekkoriban nem törődtek a különböző komponensek különválasz-
tásával, ellentétben a napjainkban alkalmazott újrahasznosítási eljárásokkal.

This crumpled wreck used to be a Polski Fiat 126p, dubbed the “Small 
Polski”. In the 1980s, metallurgical recycling of cars practically meant 
that entire cars – even the larger ones – were compressed to this size for 
easier shipping. In contrast to today’s recycling techniques, no care was 
taken to separate the different components at that time.

96



A Trabantból 3 millió darabot adtak el,  
de ezzel még csak német rekordot sem 
állíto
, a Volkswagen Bogárból pedig  
21,5 milliót, ami meg sem közelíti  
az 50 milliós példányszámban elado
  
Toyota Corollát. 

3 million Trabants were sold, but this did not 
even set a German record, as 21,5 million 
Volkswagen Beetles were sold, which is  
not even close to the 50 million sold  
Toyota Corolla.
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A KÖZÚTI TEHERSZÁLLÍTÁS

1896-ig kizárólag állati erővel valósult meg a közúti áruszállítás. Ekkor mu-
tatták be Stuttgartban Gottlieb Daimler találmányát, az első belső égésű 
motorral felszerelt teherautót „Főnix” néven. A kéthengeres, négyütemű, 
1,6 literes motorral ellátott autó másfél tonnás teherbírásával és 12 km/
órás sebességével forradalmi jelentőséggel bírt. Összehasonlításkép-
pen: egy kétlovas szekér ugyanekkora teherrel megrakva mindössze  
4 km/órás sebességgel tudott haladni. Még ebben az évben megér-
keztek Angliából az első megrendelések, az új, már 5 tonna teherbírású 
gépkocsikra. A legnagyobb megrendelők kezdetben a téglagyárak és 
sörfőzdék voltak. Magyarországon először a Törley cég vásárolt teher-
autókat 1897-ben. Az úthálózat fejlődése és bővülése magával hozta  
a teherszállító járművek elterjedését. 

Magyarországon a tehervonatokkal versengő közúti áruszállítás az 1968-
as közlekedéspolitikai koncepció hatására terebélyesedett ki igazán. En-
nek hatására újonnan megépített út- és autópálya-hálózatok hatalmas 
kamionforgalmat eredményeztek az utakon, amit ma is érzékelhetünk. 
1970-ben a győri Magyar Vagon- és Gépgyárban elkészültek az első 
magyar gyártmányú RÁBA típusú teherautók. Ekkor az egyetlen nem-
zetközi közúti árufuvarozási vállalat az országban a Hungarocamion volt, 
eredményei komoly valutabevételt hoztak. A cég 1970-ig tartó mono-
polhelyzete után, ezt követően engedélyezték további nemzetközi fuva-
rozócégek alapítását.

A 2023-as évben közel 192 millió tonna árut szállítottak az országban 
közúton, ami hozzávetőlegesen 8 millió kamion rakományát jelenti. 

Az 1970-es években vált lényeges kérdéssé, hogy mekkora az utakon ha-
ladó járművek, jellemzően a teherautók tengelynyomása, mert addigra 
már olyan tömegű járművek közlekedtek az utakon, amelyek azok foko-
zott tönkremenetelét okozták. Emiatt vezették be ennek a műszernek  
a használatát, amely tulajdonképpen egy alumínium- és acélházba épí-
tett elektronikus mérleg, amelyet a teherautó mind a négy kereke alá 
betettek. Így tudták ellenőrizni, hogy a teherautó átlépte-e az adott útra 
engedélyezett maximális tengelyterhelést.

Kamaz és IFA teherautók  
a Pető� hídon, 1983-ban
Fortepan / Magyar Rendőr 
Kamaz and IFA trucks on the 

Pető� bridge in 1983

Fortepan / The Hungarian 

Policeman

Mérlegrendszer közúti járművek 
kerékterhelésének méréséhez 

A weighing system for 

measuring the wheel load  

of road vehicles  

10.94.19.1
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Csepel D-450

ROAD FREIGHT TRANSPORT 

Until 1896, road freight transport exclusively used animal power. It was in 
that year that Gottlieb Daimler’s invention, the �rst lorry with an internal 
combustion engine, was presented in Stuttgart, under the name “Phoe-
nix”. With its two-cylinder, four-stroke, 1.6-litre engine, a load capacity of 
one and a half tonnes and a speed of 12 km/h, the car was truly revolu-
tionary. For comparison, a two-horse cart with the same load could only 
travel at 4 km/h. Later that year, the �rst orders from England arrived for 
the newest 5-tonne vehicles. Initially, the biggest customers were brick-
works and breweries. In Hungary, the Törley company was the �rst to 
buy lorries in 1897. The development and expansion of the road network 
also resulted in the increasingly widespread use of freight vehicles. 

In Hungary, road freight transport truly began to compete with freight 
trains in 1968, due to the new national transport policy. As a result, the 
newly built road and motorway networks led to massive lorry traf�c 
on the roads, which remains true to this day. In 1970, the �rst Hungari-
an-made RÁBA lorries were built at the Hungarian Wagon and Machine 
Factory in Győr. At the time, the only international road freight transport 
company in the country was Hungarocamion, which generated sub-
stantial foreign exchange earnings. The company retained its monopo-
listic position until 1970, when other international transport companies 
were �nally permitted to enter the market.

In 2023, nearly 192 million tonnes of goods were transported by road in 
Hungary, representing approximately 8 million truckloads.

It was in the 1970s that the axle load of vehicles on the roads, typically 
trucks, became a major issue. By that time some of the vehicles plying 
the roads grew so bulky that they accelerated the wear of the pave-
ment. That is why this device was introduced: it is basically an electronic 
weighing scale in an aluminium and steel housing, placed under all four 
wheels of the truck. This enabled users to check whether the truck ex-
ceeded the maximum axle load allowed for the road. 99



AZ ÚTÉPÍTÉS LÁBNYOMA

A 20. század elején a közúti viszonyokat döntő részben rossz állapotú 
makadámutak jellemezték, bár 1867-ben már megépült az első aszfal-
tozott út is hazánkban. 1914-re Budapest még Bécset is lehagyta az asz-
faltozott utak mennyiségében. A korabeli autópályák (automobilutak) 
hálózati terve is ezen időszakban készült, az első autópályára – az M1-es 
és M7-es közös Budapestre bevezető szakaszára – mégis 1965-ig kel-
lett várni. Az aszfaltutak építési mennyisége az 1970-es években jelen-
tős mértéket ért el. A szilárd burkolatra átépülő főutak mellett fokozatos 
ütemben bővült már a gyorsforgalmi úthálózat is, mely 1965-ben 7 km, 
2000-ben 531 km, 2023-ban pedig 1880 km volt. 

Az útépítési technológia fejlődése egyre hatékonyabbá teszi a infra-
struktúra-fejlesztést. Ehhez hazai találmány is hozzájárul. A kémiailag 
stabilizált gumibitumen összetevőinek 15 százalékát hulladék gumiab-
roncsból nyerik, újrahasznosított komponensként. Az így készült utak 
élettartama kétszer hosszabb. Egy átlagos személyautó életciklusa so-
rán egy utaskilométerére vetített összes szén-dioxid-kibocsátásának 
(egy utas egy km-re szállítása 0,25 kg CO2) mindössze 1,7%-a adódik  
a közúti infrastruktúra kiépítéséből. A közúti infrastruktúra helyigénye a  
vasútéhoz képest általánosságban nagyobb, így kiépítésének jóval  
nagyobb tájformáló hatása van. 

Az M7-es autópálya  
építése 1971-ben.
Fortepan / Urbán Tamás 
Construction of  

M7 motorway in 1971.

Fortepan / Tamás Urbán

Szintezőműszer és állványa
Small levelling tool and its stand

10.72.4.1-2

Útminták aszfalt-  
és betonútból
Asphalt  

road sample

10.74.8.1, 10.74.9.1,  

10.73.12.1
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ON ROAD INFRASTRUCTURE 
CONSTRUCTION

In the early 20th century, most roads were low-quality macadam roads, 
although the �rst asphalt-paved road was constructed in Hungary as 
early as in 1867. By 1914 Budapest had overtaken even Vienna in terms 
of the total length of asphalt roads. A map of motorways (automobile 
roads) was also drafted during that period. However, it was not until 
1965 that the �rst actual motorway – the joint section of motorways M1 
and M7 into Budapest – was completed. The volume of asphalt road 
construction increased to signi�cant levels in the 1970s. Main roads 
were being upgraded to hard-surface roads, and at the same time the 
motorway network was gradually expanded – from 7 km in 1965 to 531 
km in 2000, and 1880 km in 2023. Advancements in road construction 
technology are making infrastructure development more and more ef-
�cient. This process has even been driven by a domestic invention. 15% 
of the ingredients of chemically stabilised rubber bitumen is derived 
from waste tyres as a recycled component. Roads made this way last 
twice as long. A mere 1.7% of the total carbon dioxide emission per pas-
senger-kilometre over the life cycle of an average car (0.25 kg CO2 per 
passenger-kilometre) is accounted for by the construction of the public 
road infrastructure. Road infrastructure generally requires more space 
than railway, so its development has a greater impact on the landscape.

Reiser öntöttaszfalt-főző modell
Reiser mastic asphalt boiler model

10.2007.9.1
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MIÉRT OLYAN ÉRTÉKES  
A KŐOLAJ?

Ha azt gondoljuk, hogy a kőolajlepárlás legfőbb terméke a benzin és  
a dízel, nem tévedünk sokat. Fontos azonban kiemelni, hogy ez csupán  
az előállított olajipari termékek kétharmad részét jelenti. A kőolaj közel  
10%-ából a repülőgépek üzemanyagát, vagyis kerozint állítanak elő,  
3%-ából cseppfolyósított gázt, 4%-ából aszfaltot, a fennmaradó rész  
pedig a legkülönfélébb ipari termékek gyártásának alapjául szolgál.

WHAT MAKES PETROL  
SO VALUABLE?

It is easy to think that the main products of petroleum distillation are 
petrol and diesel. But it is also important to know that these are only just 
more than two-thirds of the oil industry’s output. Nearly 10% of oil is used 
to produce kerosene, the fuel for airplanes, 3% for lique�ed petroleum 
gas, and 4% for asphalt. The remainder is used to manufacture a wide 
variety of industrial products.

Üzemanyagtöltő gépkocsi 
repülőgép számára 1930-ban 
MMKM Archívum 
Aircraft refueling vehicle in 1930

MMKM Archives

D-150/B Finisher típusú útépítő 
gép munka közben, 1967-ben. 

MMKM Archívum 
D-150/B Asphalt Finisher  

at work, 1967.  

MMKM Archives

M62-es dízelmozdony 
üzemanyagtöltő  

állomáson 1975-ben
MMKM Archívum

M62 diesel locomotive at a 

refueling station in 1975

MMKM Archives
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Ganz gyártmányú Árpád sínautóbusz  
bemutató úton Krakkóban, 1934-ben.

Fortepan / Surányi Sándor - György József
Árpád railbus made by Ganz Works  

on the way to Kraków in 1934.

Fortepan / Sándor Surányi - József György

A DÍZELMOZDONYOK 
MEGJELENÉSE A MAGYAR 
VASÚTVONALAKON

Az első világháborút követően az ország szénvagyonának túlnyomó 
többsége a határokon túlra került, ami alternatív megoldások keresé-
sére késztette a magyar mérnököket. Az 1920-as évektől megjelentek  
az első ̶     Ganz gyárból érkező ̶     benzinmotoros sínautóbuszok. A modern 
motorkocsik először a fővonalakon, az utasok számára nagyobb kényel-
met biztosítva látták el feladataikat 1926-tól. Később azonban a mellék-
vonalak személyszállítását vették át a gőzösöktől. A kevesebb személy-
zettel, tisztább körülmények mellett működtetett, ám kis teljesítményű 
motorkocsik Európa-szerte népszerűvé váltak. Alacsony fenntartási és 
gyártási költségeik, valamint a villamoshálózattól való függetlenségük 
miatt a motorkocsik a mai napig meghatározó szerepet töltenek be  
a vasúti mellékvonalakon.

A belső égésű motoros vasúti üzem a kedvezőbb tulajdonságú dízel-
motorok által terjedt el világszerte. A dízel-elektromos mozdonyokban 
lévő dízelmotor mechanikai energiáját egy generátor alakítja át villa-
mos energiává a vontatómotorok ellátásához. Így a dízelmozdonyok  
a hatékonyabb gőzösök hatásfokának sokszorosát érik el. Ahhoz azonban, 
hogy a magyar dízelmozdonyos vontatás átvegye a gőzösök szerepét, 
az ország nem rendelkezett a kellő technológiával. Ezért az első fővo-
nali dízelmozdonyokat, az ikonikus Nohabokat 1963-ban Svédországból 
importálta a MÁV. A Szovjetunió 1965-től azonban a saját fejlesztésű  
M62-es dízelmozdonyok vásárlására kötelezte az országot.

Bár a világon üzemelő összes dízelmozdony az üvegházhatású gázok 
kibocsátásának mindössze 0,26 százalékáért felelős, a Nemzetközi Vas-
útegylet az Európai Unió környezetvédelmi szigorításával összhangban 
nulla emissziós működést irányoz elő tagjainak 2050-re. 

Az Árpád típusú gyorssínautóbuszok a két világháború közötti magyar 
járműgyártás és formatervezés csúcstermékei, amelyeket exportra is 
gyártottak. Magyarországon összesen hét darab közlekedett belőlük, 
nevüket a magyar történelem jeles alakjairól kapták. Közülük egyedül 
a Tas nevű motorkocsi maradt fenn. Az Árpád gyorssínautóbusz Jendras-
sik-dízelmotorjával a Bécs–Budapest távolságot (270 km) mindössze  
2 óra 57 perc alatt tette meg.

A MÁV M62-es sorozatú dízel-
villamos mozdonyának modellje
Model of MÁV’s Class M62 

diesel-electric locomotive

21.75.9.1 

A MÁV M31-es dízel-hidraulikus 
mozdony modellje
Model of MÁV’s M31  

diesel-hydraulic locomotive

21.68.46.1
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Ganz ̶    Jendrassik rendszerű 
vasúti dízelmotor

Ganz-Jendrassik railway  

diesel engine

21.72.2.1

THE APPEARANCE  

OF DIESEL LOCOMOTIVES  

ON HUNGARIAN RAILWAY LINES

After World War I, the vast majority of Hungary’s coal reserves ended up 
outside of its borders, forcing Hungarian engineers to look for alternative 
solutions. The 1920s saw the emergence of the �rst petrol-fuelled rail 
buses, from the Ganz factory. Modern railcars �rst began to carry pas-
sengers along the main lines in 1926, providing increased comfort. Later, 
however, they also took over the role of steam engines, providing trans-
port along the branch lines as well. With fewer staff and cleaner run-
ning conditions, these low-powered railcars grew increasingly popular 
across Europe. Because of their low maintenance and production costs, 
as well as their independence from the tram network, railcars continue 
to play a dominant role on railway branch lines to this day.

Internal combustion engine railway operations have enjoyed global 
spread, thanks to the more economical diesel engines. Diesel-electric 
locomotives have proven to be more ef�cient, with a generator convert-
ing the mechanical energy of the diesel engine into electricity to power 
the traction engines. Diesel locomotives thus achieve many times the 
ef�ciency of even the more ef�cient types of steam engines. Howev-
er, Hungary did not have the necessary technology for Hungarian die-
sel locomotives to take over the role of steam engines. Therefore MÁV  
(Hungarian State Railways) imported our �rst mainline diesel locomo-
tives – the iconic Nohab engines – from Sweden in 1963. However, from 
1965, the Soviet Union forced Hungary to buy Soviet-designed M62  
diesel locomotives instead.

Although all of the diesel locomotives in operation worldwide are cur-
rently responsible for only 0.26 percent of greenhouse gas emissions, 
the International Union of Railways is aiming for zero-emission opera-
tions by 2050, in line with the European Union’s stricter environmental 
regulations.

It was in 1934 that the Ganz & Co. fac-
tory developed this diesel motor car, 
the “Árpád” express rail bus, powered 
by a Ganz-Jendrassik diesel engine. 
The railways then were synonymous 
with smoky steam trains, and the Árpád 
series opened up a new dimension 
in travel with its nimble agility. It took  
2 hours and 58 minutes for the rail bus 
to cover the distance between Buda-
pest and Vienna, which today is just un-
der 2 hours 40 minutes by Railjet.

Tas Aa 23. psz. sínautóbusz 
(ma Árpád néven) 

Tas railbus 

21.87.1.1 T
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A VASÚTÉPÍTÉS KIHÍVÁSAI

A vasúti pályának jelentős erőhatásokat kell kiállnia a napi üzem során.  
Az időjárás szélsőségei, de a több ezer tonnás szerelvények kerekének 
koptató hatása mellett is biztosítania kell az infrastruktúrának a biz-
tonságos vonatközlekedést. A vasútépítés robosztusságát szemlélteti, 
hogy a tavalyi évben az 1-es vasútvonal 29 kilométerének felújításakor  
120 kilométernyi sínszál és százezer betonalj cseréjét végezték el, to-
vábbá mintegy százezer tonna – nagyjából 700 kék bálna súlyával meg-
egyező – zúzott követ használtak fel. A csúcstechnológia képviselői  
a gyorsvasutak, amelyek a repülőkkel is versenyeznek, akár 350 km/
órás nagy sebességgel. Ezek építésekor eltérő szabályokat kell betarta-
ni, így nagyságrendekkel drágábbak. Hazánkban a leggyorsabb vonatok  
a 160 km/órás sebességet érik el rövidebb szakaszokon. A legújabb kon-
cepciótervek szerint viszont Budapest és Varsó között épülhet meg az 
első hazánkat is érintő nagy sebességű vasút. A vasút életciklusa során 
egy utaskilométerére vetített összes szén-dioxid-kibocsátásának (egy 
utas egy km-re szállítása 0,06 kg CO2) 19%-a adódik a vasúti infrastruk-
túra kiépítéséből. Szemléltetésként egy átlagos benzinüzemű személya-
utó esetén ennek mintegy négyszerese az egy utaskilométerre jutó 
CO2-kibocsátás.

Buda típusú  
aláverőgép modellje
Model of tamping  

machine Buda 

20.72.4.1

Ezt a géptípust 1961-ben fejlesztette ki a 
MÁV Gépjavító Üzemi Vállalata. Feladata  
a vasúti pálya keresztalja (talpfa vagy vas-
betonalj) alatti tömör ágyazat kialakítása 
volt. Körülbelül 220 méter kavicságyazat 
tömörítését tudta ellátni egy óra alatt.  
Munkájának köszönhetően jelentősen, év-
tizedekkel volt megnövelhető egy-egy pá-
lyaszakasz élettartama.

This type of machine was developed in 
1961 by the MÁV Machine Repair Com-
pany. Its task was to form a solid ballast 
underneath the rail track’s wooden or re-
inforced concrete sleepers. It was able 
to compact around 220 metres of gravel 
ballast in an hour. Their work makes it pos-
sible to extend the lifetime of a track sec-
tion signi�cantly, by up to several decades, 
while also maintaining the maximum legal 
speed of trains on the line.

Vasúti szárnyvonal építése 
Uzsán, 1950-ben 
Building of a branch line in Uzsa 

in 1950

Fortepan / UVATERV
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ON RAILWAY INFRASTRUCTURE 
CONSTRUCTION

A railway track has to withstand considerable forces during daily opera-
tion. The infrastructure has to ensure safe rail transport even in extreme 
weather conditions, and in spite of the abrasive effect of the wheels of 
trains weighing thousands of tonnes. The robustness of railway construction 
is illustrated by the fact that last year the renovation of a 29 kilometre 
section of Railway Line 1 involved the replacement of 120 kilometres of 
rails, and about a hundred thousand concrete sleepers. Approximately a 
hundred thousand tonnes of crushed stone – roughly the weight of 700 
blue whales – was used during the process. High-speed railways are the 
cutting edge of technology, competing even with aeroplanes at speeds 
of up to 350 km/h. Their construction is governed by different rules and 
are therefore orders of magnitude more expensive. The fastest trains in 
Hungary run at speeds up to 160 km/h on certain short sections. The lat-
est concept plans, however, envisage the construction of the �rst high-
speed railway between Budapest and Warsaw. Some 19% of the total 
carbon dioxide emission per passenger-kilometre over the life cycle of 
a railway line (0.06 kg CO2 per passenger-kilometre) is accounted for by 
the construction of the railway infrastructure. For comparison: the CO2 
emission of a petrol-engine passenger car per passenger-kilometre is 
about four times higher.
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A MAGYARORSZÁGI 
TEHERHAJÓZÁS

Az első világháború veszteségei után a ’30-as években újra fellendült 
a dunai hajózás, melyhez jelentősen hozzájárultak a hajópark moderni-
zálására indított beruházások. Ezen a területen jelentős eredmény volt  
a Ganz Hajógyárban 1938-ban megépített Széchenyi lapátkerekes 
vontató, melyet műszaki megoldásai egyedülállóvá tettek Európában.  
A második világháború után az újból előtérbe kerülő folyami és ten-
gerhajózás fellendítésére folyamatosan épültek új hajók, viszont  
az 1955-ben létrejött MAHART a ‘60-as, ‘70-es években már csak a  
külföldi vásárlással gyarapította �ottáját. 

A magyar folyami és tengeri hajózás egyik meg-
határozó darabja volt a kiállításunkban is 
megtekinthető Székesfehérvár névre keresz-
telt hajó. A valóságban több, mint 80 méter 
hosszúságú, 1300 tonnás teherhajót 1964-
ben építették a Magyar Hajó- és Darugyár 
angyalföldi gyáregységében eredetileg  
a Duna-Tengerhajózási Rt. (DTRT) számára.  
A Székesfehérvár szárazáru-szállítást vég-
zett Magyarország és a Közel-Kelet között.  
Főként a Földközi-tenger keleti részén, to-
vábbá a Dunán, a Fekete-tengeren és az Adrián. 
1967-ben a Vörös-tengeren teljesített szolgá-
latot, amikor kitört az arab-izraeli háború, és 
a Szuezi-csatornát éppen a magyar hajó 
előtt zárták le. Hatalmas küzdelmek árán, 
Afrikát megkerülve mégis hazatért.

Magyarország nemzetközi vízi áruszállításának hazai központja a Csepe-
li Szabadkikötő. Az éves szállított árumennyiség már 2024 nyarára elérte 
a 3,2 millió tonnát.

A Székesfehérvár  
hajó modellje
Model of the  

Székesfehérvár ship

41.69.17.1
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1 km távolságon 1 liter 
üzemanyaggal közúton  
50 tonna, vasúton 97 tonna,  
míg vízi úton 127 tonna rakományt  
lehet elszállítani.

At a distance of 1 km, with 1 liter of fuel  
50 tons of cargo can be transported by 
truck, 97 tons by rail, and 127 tons by ship.

SHIPPING IN HUNGARY

After the devastation of World War I, the 1930s once again saw a revival 
of shipping on the Danube, with a signi�cant contribution from the in-
vestments launched to modernise the �eet. A signi�cant achievement 
in this �eld was the Széchenyi paddle-wheel tugboat built at the Ganz 
Shipyard in 1938, with technical solutions that made it unique in all of 
Europe. After World War II, new ships were constantly built to boost 
river and sea transport. However, MAHART – the Hungarian Shipping 
Company, founded in 1955 – only bought foreign ships in the 1960s and 
1970s to expand its �eet.

The Székesfehérvár ship, whose model can be seen in the exhibition, 
was one of the most in�uential ships in Hungary. More than 80 meters 
long and weighing 1300 tons, it was built in 1964 in a manufacturing 
unit of the Hungarian Ship and Crane Factory in Angyalföld, originally 
for the Hungarian Danube-Sea Nav. Co. Ltd (DTRT). The Székesfehérvár 
transported dry goods between Hungary and the Middle-East, mainly 
to the eastern part of the Mediterranean Sea, as well as on the Da-
nube, the Black Sea and the Adriatic Sea. In 1967, it was on duty 
on the Red Sea when the Six-Day War broke out, and the Suez 
Canal was closed just before the Székesfehérvár could pass. 
With great struggles, by going around Africa, it was able to 
reach Hungary again.

Hungary’s waterborne freight transport is centred on 
the Csepel Free Port. The annual amount of transported 
goods in 2024 reached 3.2 million tons just by August.

A Székesfehérvár hajó Fiumében,  
a Mária Valéria mólónál 1966-ban. 

Fortepan / Chuckyeager tumblr
The Székesferérvár ship in Fiume,  

at the Mária Valéria pier in 1966.

Fortepan / Chuckyeager tumblr
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1933-ban az USA-ban készült el a világ első modern, 10 fős utasszállító 
repülőgép típusa Boeing 247-es, amely képes volt 300 km/h-s sebes-
séggel szállítani utasait. A gép felépítése szabványt hozott létre az ös�-
szes többi utasszállító számára. Ebben az időszakban már rendszeres 
repülőjáratok közlekedtek Magyarország nagyvárosai között is. A má-
sodik világháború repülős fejlesztései nagyban hozzájárultak a polgári 
repülés fejlődéséhez is. A katonai nagyhatalmak az egykor legmoder-
nebb bombázógépeket alakították át személyszállítóvá. Az első soro-
zatgyártású sugárhajtású utasszállító gépet 1952-ben Nagy-Britannia 
indította útjára Dél-Afrikába. A Comet 1A fedélzetén már 44 fő utazott 
770 km/h-s sebességgel. Így, miután a technikai feltételek adottak voltak, 
meg�gyelhető volt a légitársaságok utasforgalmának meredek emelke-
dése a ‘60-as, ‘70-es években. A légi utasforgalom ma ismert formája 
azonban csak a hidegháborút követően jött el, miután az utazási korlá-
tozások megszűntek.

Egy utasokkal teli repülőn, egy főre vetítve kisebb légszennyezéssel jár 
Milánóba utazni, mint egyedül egy személyautóval. Ugyanakkor felme-
rülne-e bennünk, hogy utazási célként tekintsünk Milánóra, ha a fapados 
légitársaságok nem kínálnának jobbnál jobb ajánlatokat? A világ légi 
utasforgalma 2022-ben 783 tonna szén-dioxid kibocsátásával járt, 
és ez a szám folyamatos növekedést mutat. 2024-ben várhatóan 
újra el fogja érni a pandémia előtti, 1063 tonnás szintet. Miközben 
a vezető légitársaságok a járműpark modernizálásával igyekez-
nek csökkenteni a gépek károsanyag-kibocsátását,  az elérhető 
járatok száma folyamatosan növekszik. 2023 legforgalmasabb 
napján 18 és félmillió ülőhelyet biztosítottak utasaiknak a légi-
társaságok.

Utoljára a Közlekedési Múzeum városligeti épületének tetején 
láthatták a látogatóink ezt az An-2-es repülőgépet, amely kiál-

lításunkban immár megújult 
külsővel a magyar polgári 

repülést reprezentálja.

A MALÉV Li-2 típusú 
repülőgépe és utasai a Ferihegyi 
repülőtéren 1957-ben 
Fortepan/FSZEK Budapest 
Gyűjtemény / Sándor György
Li-2 airplane of MALÉV and 

its passengers at the Ferihegy 

airport in 1957 

Fortepan / FSZEK Budapest 

Collection / György 

Sándor

Az AS-62 típusú csillagmotor
The type AS-62 star engine

50.2013.073.1

A POLGÁRI REPÜLÉS ELTERJEDÉSE 
ÉS MAI ÖKOLÓGIAI LÁBNYOMA
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THE SPREAD OF CIVIL AVIATION 

AND ITS ECOLOGICAL  

FOOTPRINT TODAY

1933 saw the completion of the world’s �rst modern 10-passenger air-
craft in the USA. This was the Boeing 247, capable of carrying passen-
gers at speeds of up to 300 km/h. Its design ended up setting the stan-
dard for all other passenger aircraft. During this period, there were reg-
ular �ights between major Hungarian cities.	

The aeronautical developments of World War II also greatly contributed 
to the development of civil aviation. The great military powers converted 
what were once state-of-the-art bombers into passenger aircraft. The 
�rst production jet airliner took its maiden voyage in 1952, from Britain to 
South Africa. 44 people were on board the Comet 1A, which was already 
able to �y at a speed of 770 km/h. Thus, once the technical conditions 
were in place, there was a sharp increase in airline passenger transport 
in the 1960s and 1970s. However, air passenger transport as we know it 
today would only commence after the Cold War, with the lifting of travel 
restrictions.

Flying to Milan with a full load of passengers results in lower air pollu-
tion per person than travelling alone in a car. However, would we really 
consider Milan a viable travel destination if low-cost airlines did not keep 
offering better and better deals? Global air passenger transport in 2022 
will have emitted 783 tonnes of carbon dioxide, and this �gure con-
tinues to rise steadily. In 2024, it is expected to once again 
reach its pre-pandemic level of 1,063 tonnes. While 
leading airlines are modernising their �eets to re-
duce emissions, the number of �ights available 
continues to increase steadily. On the busiest 
day of 2023, there were a total of 18.5 mil-
lion passengers �ying with various airlines.

An-2 Antonov repülőgép 
An-2 Antonov airplane

Utoljára a Közlekedési Múzeum 
városligeti épületének tetején lát-
hatták a látogatóink ezt az An-2-es 
repülőgépet, amely kiállításunkban 
immár megújult külsővel a magyar 
polgári repülést reprezentálja. 

This An-2 aircraft was last exhibited 
on the top of the old museum of 
transport building in the City Park. 
The airplane now represents the 
Hungarian civil aviation in our exhi-
bition with a renewed look.
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Trabant
Trabant

Antonov An-2
Antonov An-2

Dacia 1300
Dacia 1300

Opel Rekord P2
Opel Rekord P2
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A csehszlovák Škoda gyár a második világháború 
után újraindította a személygépkocsi-gyártást, azon-
ban az 1959-ben bemutatott octavia még mindig 
a háború előtti korszakot idézte. Ez a típus volt a Škoda 
utolsó klasszikus elrendezésű (vagyis orrmotoros és 
hátsókerék- hajtású) gépkocsija. Az 1960-as évek-
ben kimondottan sikeres típusnak számított, azonban 
a gyártását keresettsége ellenére csak közepes soro-
zatban sikerült megvalósítani, ami napi néhány tucat 
gépkocsi elkészítését jelentette. Ennek a problémának 
a felismerése vezetett oda, hogy a következő típus, az 
1000 MB esetében már a valódi tömeggyártásra töre-
kedtek, amit a farmotoros konstrukcióra való áttérés 
és a gyártási folyamat hatékonyabb megszervezése 
tett lehetővé. A két típus közötti ugrást mutatja, 
hogy az 1000 MB-ből már a gyártás első évének 
a végén naponta 150-nél több gépkocsit tudtak gyár-
tani. Magyarországon ezt a típust 1961-től lehetett 
kapni 65 ezer forintos áron (egy trabant ugyanekkor 
38 ezer, egy Moszkvics 407-es 70 ezer forintba került). 
A Dut-130 rendszámú, 1961-ben gyártott autót 
a múzeum 2021-ben vásárolta tulajdonosától, és ekkor 
még érvényes forgalmi engedéllyel rendelkezett.

The Škoda factory in Czechoslovakia restarted passen-
ger car production after the Second World War, but 
the Octavia, ɭ rst displayed in 1959, remained a throw-
back to the pre-war era. This was Škoda’s last car with 
a classic layout (with the engine in front and a rear-
wheel drive). Although it was considered a very suc-
cessful model in the 1960s, despite its popularity, it 
was only produced on a medium-size production line, 
which meant that only a few dozen cars were man-
ufactured per day. Recognising this problem is what 
led to the next model, the 1000 MB, developed for 
real mass production. This was made possible by the 
switch to a rear engine design, and a more eɫ  cient 
organisation of the production process. The signiɭ cant 
diɪ erence between the two types is shown by the 
fact that by the end of the ɭ rst year of production, the 
1000 MB model could be produced in quantities of over 
150 cars per day. In Hungary, the Super version was 
available from 1959 at a price of 65,000 forints (a Tra-
bant at the same time cost 38,000, while a Moskvitch 
407 cost 70,000 forints). The car with registration plate 
number DUT-130 was manufactured in 1959, and was 
purchased by the Museum from its owner in 2021. At 
the time, it still had a valid registration book.

Gyártási idő / YEAr of proDuCtIon  
1959

Méretek / DIMEnsIons
(hosszúság × szélesség × magasság) /
(length × width × height)
406 × 160 × 175 cm

súly / WEIght
890 kg

HAJtás / EngInE tYpE
Benzinmotor / Petrol engine

telJesÍtMéNy (le - lÓerő / 
horsEpoWEr (hp)
44

ÜZeMANyAG-FOGyAsZtás / 
fuEL ConsuMptIon
8 liter/100 km

VéGsebesséG / top spEED
118 km/h

Škoda Octavia Super típusú autó Budapesten, a Rákóczi úton 1960-ban Fotó: 
Fortepan – Breuer Pál / Škoda Octavia Super car in Budapest at Rákóczi 
street in 1960. Photo: Fortepan – Breuer Pál

A kőolajkorszak járművei jól mutatják, hogy ugyanazon hajtóanyag mel-
lett is jelentősen kisebb karbonlábnyomot hagynak a tömegközlekedési 
eszközök a személyautókkal szemben. A dízelhajtású gépek hatásfoka 
pedig általában nagyobb, mint a benzinüzemű társaiké. 

The vehicles of the petrol era are great examples of how even while us-
ing the same fuel, public transportation emits far less greenhouse gas-
ses than automobiles. Diesel-powered cars are also more ef�cient than 
gasoline-powered ones.
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Csepel D450 Teherautó
Csepel D450 Truck

Škoda Octavia Super
Škoda Octavia Super

Ikarus 266 Autóbusz
Ikarus 266 Bus

Árpád sínautóbusz
Árpád Railbus
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MERRE TOVÁBB?

Már az első olajválság idején nyilvánvalóvá vált, hogy a végtelen fogyasz-
tás és luxus ígérete hamis. A kőolaj- és szénalapú energiamix visszafor-
díthatatlan globális környezeti károkat okoz. Klímakutatók évtizedek óta 
�gyelmeztetnek azokra az éghajlati jelenségekre, amelyek globális kör-
nyezeti katasztrófákat vetítenek előre. Mindezek legfőbb oka a túlzott 
mértékű károsanyag-kibocsátás és a környezetpusztítás. 

Számos új alternatíva áll rendelkezésre ahhoz, hogy a kibocsátást nagy-
mértékben csökkentse az emberiség. Ennek egyik legfontosabb kiindu-
lópontja, hogy a megújuló energiák kerüljenek előtérbe a fosszilis energia-
hordozók helyett, és a társadalom mérsékelje fogyasztási szokásait.  
Jelenleg nincs olyan közlekedési eszköz, amelynek előállítása ne járna 
károsanyag-kibocsátással. Azonban a különbség rendkívül nagy a hos�-
szú élettartamú, villamos meghajtású tömegközlekedési eszközök, és 
például egy család harmadik belső égésű autójának környezeti lábnyoma 
között.

WHERE TO NEXT?  

The �rst oil crisis was enough to prove that the promise of endless con-
sumption and luxury was just an illusion. The mix of oil and coal-based 
energy is causing irreversible global environmental damage. For dec-
ades, climate scientists have been sounding the alarm about climate 
phenomena foreshadowing global environmental disasters. The main 
causes are excessive emissions and environmental degradation. 	

We have many new alternatives available to greatly reduce emissions. 
One of the key starting points would be to promote renewable energies 
instead of fossil fuels, and to reduce society’s consumption habits. There 
are currently no emission-free forms of transport. However, there is still 
a massive difference between the environmental footprint of long-life, 
electrically powered public means of transport and, for example, a fam-
ily’s third internal combustion car.

Kazetta-kilépőhőmérséklet 
mérőjének revíziója a pódiumon 
a paksi atomerőben
Atomenergetikai Múzeum 
Archívum
Revision of the cassette outlet 

temperature meter on the 

podium at the Paks nuclear 

power plant 

Museum of Atomic Energy, 

Archives

Korlátozott forgalmú övezet 
Budapesten
MMKM 
Protected zone in Budapest 

MMKM
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MAGYARORSZÁG 
ENERGIAFELHASZNÁLÁSA 2022-BEN

ENERGY CONSUMPTION  
OF HUNGARY IN 2022

A KÖZLEKEDÉS ENERGIAFELHASZNÁLÁSA  
MAGYARORSZÁGON 2022-BEN

ENERGY CONSUMPTION OF TRANSPORTATION  
IN HUNGARY IN 1970

3%

4,9%

1,6%

0,4%

0,3%

>0,1%

25,2% 65,4%0,1% >0,1%

28,6%2%

0,7%1,2%

2%

18%

11% 31%>0,1% 59,8%

4% 5%

0,9%

3,8%

30%

1%

A KÖZLEKEDÉS ENERGIAFELHASZNÁLÁSA  
AZ EURÓPAI UNIÓBAN 2022-BEN

ENERGY CONSUMPTION OF TRANSPORTATION   
IN THE EUROPEAN UNION IN 2022

A közlekedés  

energiafelhasználása  

Magyarországon

Energy consumption  

of transportation in 

Hungary

2%

1900-BAN | IN 1900  
→ 22 petajoule 

1935-BEN | IN 1935  
→ 50 petajoule 

1970-BEN | IN 1970 
→ 87 petajoule 

2022-BEN | IN 2022  
→ 212 petajoule 

9,61% → EURÓPAI UNIÓ | EUROPEAN UNION

7,76% → MAGYARORSZÁG | HUNGARY

10,13% → AUSZTRIA | AUSTRIA

8,23% → ROMÁNIA | ROMANIA

8,93% → SZLOVÁKIA | SLOVAKIA

2,39% → HORVÁTORSZÁG | CROATIA

A megújuló energia  
részaránya a köz-
lekedés energia-
felhasználásában 
2022-ben

The share of renew-

able energy in the 

energy consumption  

of transportation  

in 2022

egyéb folyékony bioüzemanyag

other liquid biofuels

motorbenzin (biotartalom nélkül)

motor gasoline (excluding biofuel portion)

gázolaj és dízelolaj (biotartalom nélkül)

gas oil and diesel oil (excluding biofuel portion)

repülőbenzin

aviation gasoline

szén és széntermékek 

coal and coal products
nukleáris

nuclear

geotermikus

geothermal

propán-bután gázok (LPG)

liquefied petroleum gases

bekevert biodízel

blended biodiesel

földgáz

natural gas

szél

wind

bekevert biobenzin

blended biogasoline

kőolaj és kőolaj termékek 

oil and petroleum products

éghető megújulók és hulladékok

combustible renewables and waste

víz

water

megújulók és bioüzemanyagok

renewables and biofuels

tiszta biodízel

pure biodiesel

villamos energia

electricity

nap

sun
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Héttő esti külpolitikai kommentárunk

A* olaj-fegyver
KÜLÖNÖS KÉPEK JÁRTÁK BE A VILÁGSAJ

TÓT. A felvételek vasárnap készültek egy közepes 
nagyságú hollandiai város legforgalmasabb kereszte
ződésében. amelyben ezúttal egyetlen gépkocsi sem 
látható. Az ok má már közismert. A holland kormány 
elrendelte, hogy az országot különösen sújtó energia- 
válság miatt vasárnap szüneteljen a magánautók tel
jes forgalma.

Há tftás'bizonyíték nem akadna rá — de persze 
bőven akad —, ez a kép önmagában is érzékeltetné 
a világgazdaság és a világpolitika egyik lényeges új 
elemét: azt, hogy az arab országok, sok éves töpren
gés után, most már valóban bevetették a sokat em
legetett „ólajfegyvert”.

EZ MARIS A LEGKÜLÖNBÖZŐBB KÖVETKEZ
MÉNYEKHEZ VEZETETT, nemcsak gazdasági, ha
nem oolitikai értelemben is. Azonnal bebizonyoso
dott, *•' .;y „olaj-kenesre” nemcsak a műszaki, hanem 
a politikai gépezeteknek is szükségük van és ennek 
híján bizony akadozik a mechanizmus működése. Ez 
a jelenség a Közös Piacon belül tapasztalható a leg
látványosabban — á kilencek külügyminisztereinek 
brüsszeli értekezlete előtt egyre több szó’ esik arról: 
a tagállamok egyszerűen nincsenek abban a helyzet
ben, hogy eleget tegyenek Hága kérésének és bármi
lyen szolidaritást vállaljanak az arab bojkott által súj
tott egyetlen tagországgal, Hollandiával.

ÉPPEN ELLENKEZŐLEG; a kilencek egyik leg
főbb gondja éppen az, hogy közvetve őket is sújtja a 
Hollandián kívül az Egyesült Államokra vonatkozó 
arab olaj-bojkott. Az olaj-business zömét ugyanis ha
talmas, jórészt amerikai érdekeltségű világcégek bo
nyolítják le, ez pedig a jelenlegi helyzetben nyilván
való zavarokkal fenyeget. Az olasz kormány máris ki
látásba helyezett bizonyos szükségintézkedéseket, hi
szen Itália a szükségletének nyocvanöt százalékát a 
Közel-Keletről fedezi.

Az arab olajtermelő államok kuvaiti konferen
ciáján ráadásul a termelés általános, huszonöt százalé
kos csökkentését határozták el erre a hónapra, ez 
pedig már hivatalosan sem csak Hollandiát és az 
USA-t érinti.

AZ „OLAJ-FEGYVER” bevetése nyilvánvalóan a 
politikai rendezés rendkívüli sürgősségének új elemét 
jelenti a közel-keleti konfliktusban. Ha az intézkedé
sek ebben az irányban hatnak, a bojkottal és a ter
melés-csökkentéssel kapcsolatos döntések segíthetik 
a kibontakozást.

Kivégzések Chilében

Szraei magatartása súlyos helyzetei teremi...
Közel-keleti hírek

SANTIAGO:
Vasárnap — A llende beik

tatásának és a Népi Egység 
hatalomra jutásának harm a
dik évfordulóján m egerősí­
te tt katonai és rendőri jár­
őrök cirkáltak Santiago ut­
cáin. Mint a juntát támogató 
La Patria „című lap közölte 
szombaton éjszaka a főváros­
ban 54 szem élyt vettek  őri­
zetbe. Vasárnap pedig az  
észak-chilei Iquique városban  
négy baloldali szem élyiséget 
végeztek ki. Hárman közülük 
a  katonai puccs óta betiltott 
szocialista párt funkcionáriu­
sai voltaic. A fölöttük ítélkező  
haditörvényszék „felforgató 
tevékenység” vádjával hozta 
m eg a halálos ítéletet, négy 
m ásik szem élyt pedig é le t
fogytiglani börtönre ítélte.

N yilvánvalóan az évfordu
lóval függött t ösze, hogy
szombatra és vasárnapra két 
órával meghosszabbították a 
kijárási tilalm at Santiago tar
tományban. A kijárási tila
lom  — m int a junta egyik  
képviselője mondotta —-  
„még hosszú ideig marad ér
vényben” és m egszegőit „szi­
gorúan és drasztikusan m eg
büntetik”.

Ugyancsak a hét végén  je­
len tette  be a junta, hogy 
1974. május 1—töl megkezdik  
az A llende-korm ány által k i
sajátított nagybirtokok visz- 
szaszolgáltatását egykori tu
lajdonosaiknak.

LIMA:
A perui szakszervezeti szö

vetség, a CGTP, a .Népi Egy
ség hatalomra jutásának har
m adik évfordulója alkalm á
ból nyilatkozatban m éltatta a 
chilei haladó erők akkori 
győzelm einek jelentőségét, és 
élesen elítélté a fasiszta ka
tonai junta véres terrorját

KOPPENHÁGA:

A dán fővárosban vasárnap  
több ezren töm eggyűlésen  
nyilvánították szolidaritásu
kat a chilei néppel. A népi 
egység győzelm ének 3. év ­
fordulója alkalmából m eg
szervezett nagyszabású tünte
tés szónokai éles szavakkal 
ítélték e l a chilei demokrati­
kus és haladó erők ellen ter- 
rorhadjáratot folytató katonai 
juntát, és követelték Luis 
Corvalan és m ás politikai 
foglyok szabadonbocsátását.

A közel-keleti diplomácia 
egyik színpadán. W ashing
tonban vasárnap véget ért az 
első felvonás: hazautazott
Golda Meir izraeli m iniszter­

elnök, hazafelé készül Iszmail 
Fahmi egyiptom i külügym i
niszter és hétfőn megkezdi 
pekingi látogatását m egelő­

Washingtoni politikai for
rások szerint Irzael e pilla
natban „abszolút elsőséget’’ 
biztosit a hadifogolykérdés
nek és a Bab-el-Mandeb 
szoros megnyitásának, s állí
tólag az Egyesült Államok 
egyetért ezzel. Izrael szerint 
a teljes hadifogolyosere le

nem tesz eleget a Biztonsági 
Tanács első tűzszüneti fel
hívásában foglaltaknak.
Anisz egyiptomi kormányszó
vivő szerint az izraeli maga
tartás „rendkívül súlyos 
helyzetet teremt, amelynek 
a következményei a társég 
békéje szempontjából igen

Folytatódnak a Közel-Kelettel kapcsolatos diplomáciai tárgyalások. Képünkön: 
Mohamed El Zajjal (balról). Szadat elnök különmegbízottja Michel Joberl francia kül
ügyminiszterrel tárgyal Párizsban.

(Népújság-telefoto — AP—MTI—KS)

ző arab körútját Henry K is­
singer, az amerikai diplo
m ácia vezetője.

A három — sőt Szíria egy  
ízbeni bekapcsolódásával — 
négyoldalú tárgyalások ér
demi tartalmáról, k im enete
iéről nincs h itelt érdemlő in­
formáció. Golda Meir, am i­
kor N ew  York-ból elutazó
ban újságírók egy k is cso­
portját fogadta, azt mondta: 
egyelőre még nincsenek meg  
a feltételek az arab-izraeli 
közvetett vagy „közeli” érint
kezés felvételéhez: néhány
dolog már világos, néhány 
azonban m ég nem.

Izraeli részről egyébként 
azt sugalm azták W ashing
tonban, hogy Tel* A viv és az 
amerikai kormány között „ál
talános egyetértés” van a vá l
ság m egoldását célzó lépé­
sek „forgatókönyvét” illetően. 
A z Egyesült Államokban dol
gozó izraeli diplomaták derű­
látáskeltése a Reuter szerint 
nem véletlen: a  közelgő vá­
lasztások előtt Golda Meir 
pártjának őriznie é s  erősíte­
nie kell azt a hitet, hogy 
az amerikai—izraeli szövet
ség változatlanul' erős.

Maga Meir asszony vasár­
nap W ashingtonban közölte: 
meggyőződése, hogy az Egye­
sü lt Á llam ok most is barátja 
Izraelnek, habár a nézetek  
nem minden kérdésben azo

nosak.

bonyolítása és a Vörös-tenger 
a kubai bejáratánál levő  szo­
ros m egnyitása nélkül a tűz­
szünet „tökéletlen".

A közvetlen amerikai—Iz
raeli tárgyalások most idő­
legesen megszakadnak, de az 
egyiptom i—amerikai m egbe
s z é l j e k  hamarosan folyta
tódnak. K issinger külügym i
nisztert — aki w ashingtoni 
m egbeszéléseiről folyam ato­
san tájékoztatta N ixon elnö
köt és állítólag Dobrinyin 
szovjet nagykövetet is — 
kedd estére várják Kairóba. 
K issinger kollégájával, Fah- 
m ival tárgyal majd Egyip
tomban, s fogadja őt Szadat 
elnök is. Az amerikai kül
ügym iniszter elutazását csü­
törtök reggelre jelezték. A 
külügym iniszter kairói útja 
előtt Marokkóba és  Tunéziá­
ba látogat.

A Kissinger-iátogatás elő­
estéjén az egyiptom i sajtó  
borús képet rajzol a tűzszü­
n et állapotáról. Egyrészt rá
mutat, hogy Izrael az Egyip
tom ellen em elt sorozatos 
tüzszünetsérelmi panaszokkal 
voltaképpen ürügyet keres a 
fegyvernyugvás egyoldalú  
felszámolására, m ásfelől pe­
dig saját agresszív lépéseivel 
növeli a feszültséget. A  fő  
egyiptom i kifogás Izraellel 
szem ben az, hogy nem  haj
landó erőit az október 22-i 
állásokba visszavonni, azaz

komolyak lehetnek”.
Ugyancsak Anisz jelentette  

be, hogy Egyiptom m egkezd
te  a sebesült izraeli hadifog
lyok kiszolgáltatását. Ciprusi 
diplomáciai források is m eg­
erősítik, hogy Kairó hozzá­
járult a sebesült izraeliek  
Tel A viv-ba szállításához. A 
szabadon bocsátandókat a 
svájci Belair légitársaság

vöröskereszt,es kórházgépel
veszik fedélzetükre Kairó
ban, s szállítják közvetlenül 
az izraeli fővárosba.

Az arab belső diplomácia 
esem ényei is gyors ütemben  
peregnek tovább Kadhafi l í
biai elnök vasárnap másod
szor is tárgyalt Damaszkusz
ba n Asszad sziriai elnökkel, 
de m int Tripoiiból megerősí­
tették, Szaúd-A rábiában 
nem járt. Hétfőn re igei még 
Bagdadban tartózkodott Bu- 
medien algériai elnök, aki
nek várható további úticélja: 
Kuvait.

Bumedien egyiptom i—Szí­
riái —i ra k i (—ku va i ti) útjának 
céljairól szólva, igen jól tájé­
kozott bejrúti An Nahar e l
mondja: az algériai elnó.-c te­
tő alá próhálja hozni a tűz­
szünetet ellenző és a fegyver - 
nyugvást, elfogadó arab or
szágok találkozóját, s  ehhez 
m eg is nyerte Szadat egyip
tomi és Asszad sziriai elnök  
támogatását. Ugyanakkor 
Kadhafi líbiai állam fő — 
írja az An Nahar — a tűz­
szünettel . szem benállók  
„frontját” próbálja összeko
vácsolni.

Párizsba érkezett vasárnap 
Mohamed Hasszán El-Zajjat, 
Szadat elnök különleges 
megbízottja. Zajjat hír sze­
rint üzenetet v isz Pompidou 
elnöknek.

Román kollégája, M acoves- 
cu meghívására, háromnapos 
hivatalos látogatásra Bu­
karestbe érkezett Abba Ebaa 
izraeli külügyminiszter. Eban 
gépe hétfőn, röviddel éjfél 
után ért földet a román fő­
város nemzetközi repülőte­
rén. A vendéget Macovescu 
és m ás hivatalos szem élyisé
gek fogadták.

H e r b e r t  H ie «  
az \ K P  új e ln ö k e
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H A M B U R G :

Bochkor Jenő, az MTI k i­
küldött tudósítója jelenti:

Vasárnkp Hamburgban 
m egtartotta záróülését a N é
m et Kommnunista Párt 
kongresszusa. A küldöttek  
felszólalásai és további test
vérpártok (francia, olasz, 
amerikai) delegáció vezetői­
nek üdvözlő beszédei után 
a kongresszus egész sor szer. 
vezeti és politikai határoza'i 
javaslatot vitatott m eg es 
hagyott jóvá.

A délelőtti órákban n y il­
vánosságra hozták a szom bat 
esti választás végeredm é
nyét.

Kurt Bachmann, az NKP  
• elnöke nem jelöltette magát 

ism ét (tekintettel egészségi 
állapotára) es ezért utódá
vá  a kongresszus Herbert 
M iest választotta még. •

A z NKP elnökhelyettesévé  
Hermann G aul—-rt választot
ták. A tiszteletbeli elnöki 
tisztséget m egszüntették. 
Kurt Bachmannt és Max 
Reimannt a kongresszus be
választotta a 91 tagú új v e
zetőségbe és m indketten tag­
jai a 16 tagú pártelnökség
nek is. Ezenkívül kilencta­
gú titkárság is alakult.

Általános politikai határo
zatukban a delegátusok  
m egerősítették az NKP ed­
digi irányvonalát, am ely út
m utatásul szolgál a párt to
vábbi tevékenységéhez.

Kitér a határozat a nem
zetközi enyhülés javát szol
gáló esem ényekre és rámu
tat, hogy mindezek az ered
mények elsősorban a Szovjet­
unió • és a többi szocialista  
ország alkotó szellem ű béke- 
politikájának köszönhetők.

Nyugat-Németországban je
lentős szerepe volt az ered­
ményekben a N ém et Kom
munista Pártnak. Az NKP  
küzd a dolgozó lakosság szo
ciális követeléseinek m egva­
lósulásáért. a demokratikus 
szabadságjogokért e s  igazi 
reformok végrehajtásáért. 
Céljának tekinti a szocializ­
m us m egnyitását, a társadal
mi viszonyok alapvető m eg­
változtatását.

Az elért eredm ények további 
erőfeszítésekre ösztönöznek. 
A párt harcol a szocialista  
országokkal m egkötött szer
ződések szigorú m egtartásá­
ért é éberségre szólít fel 
minden olyan törekvéssel 
szem ben, am ely e  szerződé-

irá-sek megtorpedózására 
nyúl.

Az NKP kulcskérdésnek 
tekinti a munkásság, a kom
munisták és a szociáldemok
raták akcióegységének meg
teremtését, ugyanakkor elvi 
harcot vív a jobboldali szo
ciáldemokrata vezetők tőkés
barát politikája ellen.

A Chiléről szóló határozat 
felháborodással ítéli el a fa
siszta junta véres államcsí
nyét, a chilei nép üldözé
sét. Szolidaritásra szólítja fel 
a szövetségi köztársaság de
mokratikus erőit, szót emel 
a nemzetközi szolidaritási 
mozgalom kibontakoztatásá
ért és arra szólítja fel a nyu
gatnémet kormányt, hogy ha- 

• tározottan ítélje el a jobbol
dali puccsistákat.

A kongresszus vasárnap 
Herbert Mies elnök záróbe
szédével ért véget.

A délutáni órákban a kül
döttek Hamburgban felkeres
ték azokat a helyeket, ame
lyek Ernst Thelmannak, a 
párt mártírhalált szenvedett 
vezetőjének tevékenységéhez 
kapcsolódnak, majd este a 
kongresszusi csarnokban 
nagygyűlésen vettek reszt.

HIRUGYNDKSEGEK
........JELENTIK—- —

CANBERRA:
W hitlam ausztrál m inisz

terelnök hétfőn hazatért Pe- 
kingből. M egérkezésekor e lé­
gedetten nyilatkozott Japán­
ban és Kínában tett látoga
tásának eredményeiről.

BONN:
Brandt nyugatnémet kan­

cellár hétfőn tér vissza 
Bonnba franciaországi sza­
badságáról. A nap folya
mán elnökletével ülést tart 
az SPD bundestagbeli frak
ciója, megtárgyalva egyebek  
között a hadsereg szerkezeti 
reform jával, a Bundeswehr 
és a NATO kapcsolatával 
összefüggő problémákat.

DUBLIN:
Paddy Donegan ír hadügy

m iniszter vasárnap bejelen
tette, hogy több mint egy
m illió  fontot fordítanak az 
Észak-lrország é s  az Ír 
Köztársaság között húzódó 
határ biztonsági létesítm é
nyeinek fejlesztésére, a ha
tárőrök fizetésének em elésé­
re és egy toborzókampány- 
ra. Az intézkedéssorozat az
után történik, hogy szerdán  
az IRA három vezetője lá t­
ványos körülm ények között, 
helikopteren m egszökött egy  
dublini börtön udvaráról

TOKIO:

Füstbombát dobott hétfőn  
egy szélsőjobboldali suhanc 
Tanaka japán m iniszterel
nök tokiói rezidenciájának  
udvarára, Japán és a tajvani 
rezsim  diplomáciai kapcso­
latainak helyreállítását kö
vetelve. Japán a Kínai Nép- 
köztársasággal való kapcso­
latfelvétellel egyidőben von­
ta meg elism erését Csang 
K ai-sek rendszerétől.

SZÖUL:
A  szöuli rendőrség hétfőn  

letartóztatott 14 dél-kóreai 
ellenzéki értelm iségit. Az e l
lenzékiek egy vendéglőben  
tartott gyűlésükön diktatóri­
kus, terrorista rendszernek 
m inősítették a kormányt, 
am ely tavaly októberben fel
függesztette a  demokratikus 
jogokat .

CLEVELAND:

Lőfegyverével m egölte fe­
leségét, két gyermekét és 
négy szom szédját egy cleve­
landi rendőrtiszt. A z ám ok- 

, futó tettének oka ism eret
len, munkahelyén és környe
zetében csendes. zárkózott 
ember hírében állt. A gyil
kosságsorozat elkövetése'után  
önm agával is végzett.

ROMA:
Ism ét folyik a v íz  a  ró

mai csapokból, miután a fő­
város elaggott vízvezeték
rendszerét négy napja javí
tották. A  tűzoltóságnak már 
az első órákban mintegy száz 
elöntött lakásba kellett k i
szállnia. A tulajdonosok 
ugyanis vidékre menekültek  
a „betervezett szárazság” 
elől és a csapokat nyitva fe­
lejtették.

ALBUQUERQUE.
Különös szerencsétlenség  

történt szombaton éjjel egy 
Houstonboi Las Vegas felé 
tartó DC— 10-es utasszállító  
gép fedélzetén. A z egyik mo
tor felm ondta a szolgálatot 
es elszabadult alkatrészei 
betörték az utastér egyik  
ablakát. A z óránkénti 180 
kilom éter sebesseggel dühön
gő szél és a nyom áskülönb­
ség egy szem pillantás alatt 
„kiszippantotta” a betört ab
lak m ellett ülő utast. A  gép 
ezután kényszerleszállást 
hajtott végre az új-m exikói 
Albuquerque repülőterén, a 
fedélzeten tartózkodó 127 
utas sértetlenül vészelte át a 
balesetet.

H norvég KP
kongresszusa

A Norvég Kommunista 
Párt XIV. kongresszusa va
sárnap O slo . i folytatta ta
nácskozásait. A küldöttek  
m egvitatják a párt új elvi 
programját és a kongresszus 
határozati javaslatait.

A tanácskozás harmadik 
napján újraválasztották a 
párt eddigi elnökét, Reidar 
T. Larsent.

Kuvaitban szerdán összeül az OAPEC

OLAJTAKARÉKOSSÁG A TŐKÉSORSZÁGOKBAN
Éleződik a feszültség a közel-keleti fegyveres összecsapásokat kísérő 

kőolajfronton is. Kuvaitban szerdán ülnek össze az olajexportáló arab 
országok képviselői, hogy megvitassák a kőolaj szerepét a jelenlegi válság
ban. Az arab országok részéről újabb fenyegetések hangzottak el az olaj
fegyver alkalmazásáról, azaz az olajszállítások leállításáról. Az olaj stop 
híveinek táborát minden bizonnyal gyarapítja a washingtoni külügyminisz
térium tegnap esti bejelentése, amely szerint az Egyesült Államok meg
kezdte az izraeli csapatok hadianyag-utánpótlásának szállítását. A tőkés 
világ több országában igyekeznek elejét venni az esetleges olajhiánynak. 
A hét végén Párizs jelentette be, hogy felfüggeszti az olajtermékek import
ját. Hasonló intézkedésekre szánta el magát Kanada is. Változatlanul nagy 
a fűtőolajhiány Ausztriában.

Szerdán ta r tjá k  m eg K uvaitban az 
olajexportáló a ra b  országok szervezeté
nek (OAPEC) ren d k ív ü li ülését. A ku
vaiti o lajipari m in isz te r szerin t a ta
nácskozáson a szervezet valamennyi 
tagállama, így S zaú d -A ráb ia  is részt 
vesz. Megfigyelők a r r a  következtetnek, 
hogy a tanácskozás lé tre jö ttén ek  ténye 
m ár önm agában s ik e r és kom oly veszé
lyeket re jt a köze l-kele ti o la jra  támasz
kodó fogyasztó á llam o k  szám ára. Az 

l Szijasza című k u v a iti lap  szerint az 
olajipari m in isz terek  fon to lóra veszik 
az Egyesült Á llam okba, valam in t más 
olyan országokba szállítandó  olaj vissza
tartását, am elyek b izony ítha tóan  támo
gatják Izraelt. A la p  szerin t m ár az is 
pótolhatatlan veszteség lenne, h a  Szaúd- 
Arábia felére csökkentené nap i 8 millió 
barreles term elését. A  lap  egyidejűleg 
azt is jósolja, hogy K u v a it ham arosan 
állam osítja a nyugati olajérdekeltségek 
legalább 51 százalékát.

Kuvait a háború  m ásfé l h é tte l ezelőtti 
kirobbanásának n a p já tó l kezdve a leg
határozottabban fe llép  a  harcban  álló 
arab országok m elle tt. A szerdai mi
niszteri találkozóval egy idejűleg  rend
kívüli ülésszakot t a r t  a  nemzetgyűlés, 
amelynek többsége — m in t néhány  nap
pal ezelőtt je len te ttü k  — az USA-ba 
irányuló export le á ll ítá sá t és az ameri
kai érdekeltségek részleges állam osítá
sát követelte. Ezt az  állásfoglalást az 
ország szakszervezetei egym ás után el
hangzott ny ila tkozata iban  m agukénak 
vallják. A korm ány add ig  azonban nem

Luxem burgban h é tfő n  m egnyílt a 
Közös Piac m in iszteri tan ácsán ak  két
napos tanácskozása. Egy ideig úgy lá t
szott, hogy a  ru tin - je lle g ű  gazdasági 
kérdéseket h á tté rb e  sz o rítja  a közös 
közel-keleti á lláspon t kidolgozását cél
zó rendkívüli konzultáció . A kulisszák 
mögött folyó v itáb an  világossá vált, 
hogy a Közös P iac p o litik a i egységé
nek ilyenfajta „erődem onstráció ja” visz- 
szájára fordulna. így  a  külügym iniszte
rek eltekintettek a  k é rd é s  további tag
lalásától, és rá té r te k  az erede ti napi
rendi pontokra, am elyek  éppen elég 
súlyos ellentéteket v e tn e k  föl.

Rögtön a középponti tém a, az afrikai 
államok képviselőivel szerdán  sorra 
kerülő gazdasági tá rg y a láso k  prob
lém ája m egosztja a  m inisztereket. 
Brüsszeli m egfigyelők sz e rin t kevés a 
remény, hogy ezéknefc az  országoknak 
olyan ajánlatot tu d n á n a k  tenn i, amely 
Afrikát egységes szabadkereskedelm i 
övezetté tehetné, eg y ú tta l azonos fel
tételekhez kö tné a fe jlesz tési hiteleket.

Az is kétséges persze, hogy összhang
ban tudnak-e fellépn i a  fran c ia  nyelv- 
területhez tartozó, a  yao u n d e-i konven
ciót aláíró országok a  Nemzetközösség 
afrikai, csendes-óceáni és karib-tengeri 
államaival. E 41 fe jlődő  ország ke
mény összecsapásokra készü l a kereske
delmi preferenciák kérdésében . Hely
zetüket m egkönnyíti, hogy a  Kilencek, 
nevezetesen a  f ra n c iá k  és a többiek kö
zött megoszlanak a  vélem ények : köve
teljenek-e ellenszo lgálta tásokat az ipar
cikkek vám jának  te rv b e  v e tt eltörlése 
fejében. Párizs „elvi okokból” kívánja 
az afrikai p a rtn e rek  viszontkedvezm é- 
nyeit és azzal n y u g ta tg a tja  őket, eset
leges veszteségeiket a  N yugat-Európá- 
ból származó im port e rő te ljesebb  meg
adóztatásával pó to lha tják .

Érdekellentét n y o m ja  rá  bélyegét az 
új nemzetközi cukorm egállapodás vitá
jára is. M int ism eretes, a bizottság — 
Nagy-Britannia lelkes tám ogatásával —

akar az olajpolitikábam  lépést tenni, 
amíg S zaú d -A ráb ia  nem  szánja rá  m a
gát v a lam ily en  hatékony intézkedésre, 
ugyanis az a ra b  olajfellépésnek a kulcsa 
S zaúd-A rábia kezében  van.

Az A rab  L iga egyik szerve, az úgy
nevezett a ra b  gazdasági egység tanácsa, 
javasolta, hogy a  közel-keleti országok 
dev iza tarta léka ik  10 százalékát u talják  
át az egyiptom i és szíriai központi bank
nak. Ezen tú lm en ő en  egyéb felajánlá
sokat is sü rg e te tt, főként a gazdag olaj
term elő országok részéről, hogy így se
gítsék á t az  E A K -t és Szíriát a háború 
okozta nehéz  pénzügyi helyzeten. Higazi 
egyiptomi gazdaságügyi miniszter beje
lentette, hogy 50 m illió  font sterling ér
tékű k ö tv én y ek e t bocsátanak ki arab, 
iszlám v a llá sú  és m ás baráti országok
ban. K a iró b a n  egyébként a hét végén 
ár- és ad óem eléseket is bejelentettek, 
amelyek az á llam i bevételeket 9—16 
százalékkal em elik . Drágult a cigaretta, 
a benzin, az alkohol, emelték a közle
kedési- d íja k a t, s  2,5 százalékos háborús 
pótadót v e te tté k  k i m inden forgalomba 
kerü lt ip a ri te rm é k  árára.

A h írügynökségek  jelentése szerint a 
Kínai N épköz társaság  korm ánya úgy 
döntött, hogy 10 m illió  dolláros té rí
tésm entes segélyben  és 100 ezer tonnás 
búzaadom ányban  részesíti Egyiptomot. 
Erről a k a iró i k ín a i nagykövet tájékoz
ta tta  Sa fei egy ip tom i alelnököt.

A h ábo rú  következtében a korábbi
nál napon ta  1 m illió  barrellel kevesebb 
kőolaj ju t  el a fogyasztókhoz — írja

miniszteri tanácsa
olyan ja v a s la to t te rjesz te tt a miniszte
ri tanács elé, am ely  lehetővé tenné évi 
1,4 m illió to n n a  nádcukor im portját a 
nem zetközösségi országokból. Anglia 
ezzel jó  p o n to t szerezhetne magának a 
nem zetközösségi cukorterm előknél. A 
franciák  azonban , a  hátuk mögött je
lentős cukorfeldolgozó-iparukkal igye
keznek m in d en k ép p en  elgáncsolni az 
előterjesztést. M egállapodás nélkül vi
szont a Közös P iac  nem  vehet részt a 
nem zetközi cukoregyezm ényben.

A m in isz te rek  m egvitatják  az Euró
pai P a r la m e n t hatáskörének bővítését 
célzó igen óvatos bizottsági indítványt 
is: e szerin t a parlam en tnek  joga len
ne a b izo ttság  költségvetését elutasíta
nia, ané lkü l azonban , hogy az egyes 
tételeket k ifogáso lná. Első ízben lesz 
alkalm uk a m in isztereknek, hogy rész
leteiben is m egv itassák  a regionális 
fejlesztés m ost kidolgozott tervét, amely 
500 m illió elszám olási egység (250 m il
lió font s te rling ) szétosztását irányozza 
elő a te rü le tfe jle sz tés i alapból. (Reu
ter, MTI)

Kanadai—kínai 
megállapodás

A h iva ta los lá togatáson  Kínában ta r
tózkodó T ru d ea u  kanadai miniszter- 
elnök h árom éves kereskedelm i meg
állapodást í r t  a lá   
m egállapodás, am ely  tartalm azza a  leg
nagyobb k edvezm ény  elve kölcsönös 
a lkalm azásának  záradékát, többek kö
zött évente ü lésező kereskedelmi ve
gyes b izo ttság  lé trehozását irányozza 
elő. E zenkívül in tézked ik  kanadai alu
mínium, k é n  és n ik k e l K ínába tö r
ténő szá llításáró l is. Hivatalos kínai 
közlés sz e rin t a  k ín a i és kanadai veze
tők m egállapod tak  szakemberek, köz
tük orvosok és k u ta tó k  cseréjében is. 

az olajkérdésekben jól inform ált l ib a
no n i M iddle East Economic Survey . 
Ez a  m ennyiség a világ napi k ite rm elé
sé n ek  körü lbelü l 3 százaléka. A lap  fe l
so ro lja  a kieséseket: leállt a napi 700 
ezer b a rre l kapacitású Banias o la jk i
kö tő  Szíriában. Irak  biztonsági okokból 
fe lfüggeszte tte  az olaj szállítását a  k i
kö tőbe, m a jd  néhány nappal később 
tö b b  fontos berendezés súlyosan m eg
rongálódo tt. Nem kötnek ki ta r tá ly h a
jó k  a sz íria i Tartus olajkikötőben sem , 
am ely n ek  kapacitása napi 100 ezer 
b a rre l. A nap i 500 ezer barrel te lje s ít
m én y ű  szidoni kikötő Libanonban csak  
50 százalékig  üzemel, m ert S zaú d - 
A rá b ia  ugyancsak biztonsági okokból 
fe lé re  csökkentette az ide .sz iva ttyú
zo tt o la jat.

A z előbb em lített három k ikötő  a 
F ö ldközi-tenger partján  fekszik, s így 
e lsősorban  azokban az á llam okban  
okozhat gondot, amelyek közel v an n a k : 
O laszországnak, Ausztriának, F ra n c ia - 
o rszágnak  és Svájcnak. M int ism ere
tes, Róm a a  háború első nap ja iban  • le
á l líto t ta  az olajterm ékek exportját. A 
h é t  végén ugyanerre a  lépésre sz án ta  
el m a g á t Párizs is. Francia h iva ta los 
k ö rö k b en  hangsúlyozzák, hogy je len leg  
n in cs szó olajhiányról vagy d rákó i 
takarékosság i intézkedésekről, de a fe
nyegető  olajstop m iatt a francia f in o
m ító k b an  tartalékokat képeznek m ind  
nyerso la jbó l, m ind különböző o la jte r
m ékekből. Az ország hasonlóan az 
OEOD-hez tartozó többi nyugat-európai 
állam hoz, mintegy 25 millió to n n a  
nyerso la j-ta rta lék k a l rendelkezik, am i 
k ö rü lb e lü l 3 hónapos készletnek fe le l 
m eg. Az OECD egyébként novem ber 
20 -ra  te rvez te  legközelebbi o la jtan ács
kozását, de elképzelhető, hogy az o la j
ip a ri  b izo ttság  éppen a b izonytalan  
e llá tás i helyze t m iatt előbb ül össze. 
A R eu ter- iroda jelentése egyébként 
m egjegyzi, hogy a francia ex p o rttila
lom  fő vesztese ezúttal is, akárcsak az 
o lasz esetében, az Egyesült Államok.

U gyancsak  az am erikai fogyasztókat 
é r in ti érzékenyen a kanadai ko rm ány  
o k tó b e r 12-i rendelete, amely ko rlá to zá
so k a t vet k i a propán- és butángáz, 

-v a lam in t a  nehézfűtőolajak k iv itelére . 
E zeknek  a fő felvevője is az am erikai 
p iac. W ashington — m int m egírtuk — 
e lre n d e lte  a  fűtőolaj kötelező elosztá
sá t. A  h a tá ro za t a korábbi je len tések
ke l e llen té tben , csak november 1-én lép  
é letbe . A ren d sz e r . keretében a szállító  
v á lla la to k  legfeljebb a tavalyinak m eg
fe le lő  m ennyiségű fűtőolajat ad h a tn ak  
á t é rték es ítésre  a kereskedő cégeknek.

Ja p á n b a n  — jelenti a R euter-iroda  
— 79 n a p ra  elég a tartalékkészlet, és 
a v á rh a tó  hiány m egakadályozására 
szü k ség te rv e t dolgoznak ki, am elyet 
egy esetleges olajstop esetén lé p te t
n ek  életbe . Friderichs nyugatném et 
gazdaságügy i miniszter bejelentette: az 
N S Z K -t nem  fenyegeti komoly veszély. 
L ega lább  fé l évre elegendő nyerso la j 
á ll rendelkezésre. A brit korm ány h a
m aro san  találkozik az o la jvállalatok  
képviselő ivel, hogy fontolóra vegye a 
benzin -jegyrendszer bevezetésének elő
készítését. Pontos adatok a készle tek
ről n incsenek , különböző becslések sze
r in t  10—15 hétig  elegendőek. A ho lland  
gazdaságügy i m inisztérium ban elm ond
ták , hogy az  olajellátás az országiban 
n o rm ális  és nincs szükség különleges 
in tézkedések  kidolgozására.

A  -bécsi benzinállom ások 70 százalé
k a  nem  tu d o tt üzemanyagot szo lgáltat
ni a  szem élygépkocsiknak a hét v é
gén. Az osztrák  elővigyázatossági in
tézkedések  abból adódnak, hogy az 
idei év re  lekötött im portm ennyiségből 
800 ezer to n n á t nem tudtak  szállítan i 
a v á lla la to k  az iraki olajból. O sztrák  
o la jip a ri küldöttségek tárgyalnak Szaúd- 
A rá b iá b an  és Líbiában, hogy pó tolhas
sák  a  k ie se tt iraki nyersolajat.

V égezetül még két jelentés Egyip
tom bó l: az ország hadereje k ísé rle te t 
tesz  a rra , hogy minél előbb visszasze
rezze az  izraeliek  kezében levő o la j-  
k u ta k a t a Sínai-félszigeten. Ezt a  fe l-  
té te lezést osztja az izraeli katonai v e
zetőség is. K airó már megkezdte az 
önkén tesek  toborzását külföldön a 
S zuezi-csa to rna hajózhatóvá té telére. 

—

Ülésezik az EGK

NAPRÓL N A P R A
♦  SZERDÁN TARTJÁK MEG KUVAITBAN AZ ARAB ORSZÁGOK 

KONFERENCIÁJÁT, hogy megvitassák a kőolaj szerepét a közel- 
keleti válságban. Az olaj politikái felhasználásának híveit minden 
bizonnyal növeli az a washingtoni döntés, amely szerint megkezdték 
az izraeli csapatok hadianyag-utánpótlásának szállítását. A következő 
hetek bizonytalansága miatt a hét végén Franciaország és Kanada is 
rendeletet hozott az olajtermékek kivitelének leállítására, illetve kor
látozására.

♦  A KÖZÖS PIACI KÜLÜGYMINISZTEREK LUXEMBURGBAN igye
keznek összehangolni „Afrika-politikájukat”, hogy szerdán, — ami
kor megindulnak a tárgyalások a yaounde-i konvenció aláíróival és a 
Nemzetközösség afrikai országaival —, érdemben lehessen tárgyalni 
az egységes afrikai szabadkereskedelmi övezet kialakításáról.

♦  MOSZKVÁBA ÉRKEZETT A DÁN MINISZTERELNÖK. Látogatá
sának célja, hogy a szovjet vezetőkkel áttekintsék a két ország poli
tikai és gazdasági kapcsolatainak jelenlegi állását és perspektíváit. 
Moszkvában tudni vélik, hogy szovjet—dán tengerhajózási megálla
podás aláírására is sor kerül Jörgensen tárgyalásainak eredményeként.

♦  CHILÉBEN EMELIK A LEGFONTOSABB ÉLELMISZEREK ÁRÁT 
és négy órával meghosszabbítják a heti munkaidőt — erről számolt 
be santiagói sajtókonferenciáján Leniz, a katonai junta gazdaságügy- 
minisztere. Elmondotta: egy sor szükségintézkedést léptetnek életbe, 
hogy a gazdaságot „újból lábra állítsák”.

♦  MICRONICA ’73 CÍMMEL NEMZETKÖZI KIÁLLÍTÁS NYÍLT tegnap 
A KGM, MTTI és a HUNGEXPO rendezésében. Tizennégy ország száz 
kiállítója elektronikai alkatrészeket, szerelvényeket és berendezéseket 
hozott e rangos szakkiállításra, amivel egyidőben több nagy rendez
vény várja a látogatókat.

♦  A HARMADIK NEMZETKÖZI ACÉLSZIMPOZION tegnap Brazíliá
ban megkezdte munkáját. Most első ízben tartanak ilyen nemzetközi 
szimpoziont fejlődő országban és azért éppen Brazíliában, m ert a 
harmadik világ legdinamikusabb acélipara ott van kialakulóban. A 
szimpozion védnöke egyébként az UNIDO és a brazíliai acélipari 
tanács.

Üj leh ető ség ek  a m agyar-szovjet 
m ezőgazdasági kooperációban
Magyarországra készül az ukrán mezőgazdasági miniszter

M oszkvai tudósítónktól:
Pogrebnyak ukrán m ezőgazdasági m i

n isz te r  vezetésével a közeljövőben köz- 
tá rsaság i mezőgazdasági k ü ld ö ttség  lá
to g a t Magyarországra, ahol a  k u k o rica -  
termesztésiben való együ ttm űködés to
vább i lehetőségeit tanulm ányozza.

U krajnában  a legutóbbi k öztársaság i 
p lenum  határozata alap ján  a  jelenlegi 
45 m illió hektárról 10 m illió h e k tá r ra  
növelik  a kukorica v e téste rü le té t. A 
h ib r id  kukorica term esztésben  e lért 
m a g y ar eredm ényeket is hasznosítan i 
szere tnék  a nagyszabású te rv  m eg v aló
sításához, ezért ellátogatnak m a jd  több 
k ísé rle ti gazdaságba is. U gyancsak  h a
tá ro za to t hoztak az ukrán  á lla tten y é sz
tés fellendítéséről. Így az ú tip ro g ra m
ban  szerepel a  m agyar v á g ó m a rh a ta r
tá si tapasztalatok tanulm ányozása is. A 
következő években kiem elten keze lik  a 
gyüm ölcsterm esztést: több százezer
h e k tá r  újratelepítését vették  p ro g ra m
ba. A  megvalósítás során sz in tén  sze
re tn é k  felhasználni a m agyar ta p a sz ta
la to k at.

A m agyar szervekkel tá rg y a láso k a t 
fo ly ta tnak  majd esőztető berendezések , 
v a lam in t különböző rende lte tésű  sz á rí
tók  (kukorica, búza, dohány) im p o r tjá
n a k  lehetőségeiről.

Az ukrán és a m agyar m ezőgazdaság 
együttm űködésében vannak  m ég le h e
tőségek. A korábbi évek fon tos esem é
nye volt az 1969-ben elkészü lt zsalu - 
zsányi baromfigyár, a  bábolnai á llam i 
gazdaság közreműködésével. Ez m á r  m a 
több  to jást ad, m int a K árp á to n  tú li 
te rü le te k  szovhozai és kolhozai e g y ü tt
véve. A zsaluzsányi kedvező ta p a sz ta
la to k  alapján szó van ú jabb  b aro m fi-  
g y á ra k  építéséről is. A te rv e k  sze rin t 
ezeket az üzemeket is M agyarországról 
lá t já k  m ajd el folyam atosan tenyész- 
állom ánnyal, valam int k o m b in á lt ta
karm ányokkal.

K edvező eredm ényeket h o zo tt az 
id én  a h ibridkukorica-term esztési 
együttm űködés. Az indulás nehézségei 
u tá n  ebben az évben Ogyessza k ö rn y é
k é n  m integy 900 hektáron  te rm e lte k  
bábo lna i „CPS” m ódszerrel k u k o ricá t. 
Az előzetes becslések szerin t h e k tá
ro n k é n t 45—50 mázsás á tlag te rm és  
v árh a tó . A magyar szakem berek  to v á b
b i nyolc kolhozban 25—30 h e k tá rn y i te
rü le ten  végeznek k ísérlete t kü lönböző 
kukoricahibrideink m eghonosítására. 
Je len leg  évente 1,5—2 m illió fac sem e té t 
és m integy 8 millió szőlővesszőt sz á llí
ta n a k  a magyar gazdaságok U k ra jn á b a . 
A közelm últban napvilágot lá to t t  n ag y
szabású  gyümölcstelepítési p ro g ram o k  
lehetőséget terem tenek évente 3—4 m il-

M agyar-osztrák  
kereskedelmi tárgyalások

M agyar—osztrák árucsere-fo rgalm i
tárgyalások  kezdődtek tegnap. A  bécsi 
kereskedelm i m inisztérium  közlem énye 
sz e rin t a budapesti tanácskozás az  1972. 
novem beri kereskedelmi egyezm ény á l
ta l  é le tre  hívott vegyes b izo ttság  első 
ülésszaka. A tárgyalásokon m egvizsgál
já k  a  hosszú lejáratú  egyezm ény e lő írá
sa iv a l kapcsolatos kérdéseket, és k id o l
gozzák a jövő évi árulistát.

O któber 22-én, ugyancsak a novem
b eri hosszú lejáratú egyezmény a lap já n , 
a  vegyes bizottság az eddig lé tre jö tt  k o
operációkkal kapcsolatos k érd ések rő l és 
az  ú j kooperációs lehetőségekről fo ly ta t 
megbeszéléseket.

 kü lkereskedelm i m i
n isz te r  és  osztrák k e re sk e
delm i m iniszter egy későbbi id ő p o n tb an  
m egv ita tja  a  vegyes bizottsági tá rg y a
lá so k  eredményeit, és a lá írja  az  errő l 
szóló jegyzőkönyvet. 

lió facsemete és 20—25 m illió  szőlő
vessző szállítására U k ra jn á b a . Ez több 
évre biztos piachoz ju t ta tn á  a  m agyar 
termelőket.

M ár eddig is több fe j le t t  m ezőgazda
sággal rendelkező ország — kö ztü k  az 
Egyesült Államok, O laszország, B u lg ária  
— jelentette be, hogy ré sz t v en n e  a  te r
vek megvalósításában. U k rá n  szak em
berek számítanak rá, hogy M agyaro r
szág is csatlakozik a  je len tkezőkhöz. A 
részletkérdések tisz tázásá ra  egyébként 
a mostani delegáción k ív ü l az u k rán  
gyümölcs- és boripari főigazgatóság 
küldöttsége is készül M agyaro rszágra .

A kölcsönösen hasznos m ezőgazdasági 
együttműködés további p é ld á ja  lehet, 
ha Magyarországon sor k e rü l az év i 10 
ezer darabos nerctenyésztő  te lep  fe lá llí
tására — szovjet techno lóg ia fe lh aszn á
lásával. A partnerek  a  tö rzsá llom ány  
biztosítása és a sz ak tan ácsad ás m e lle tt 
segítenek az értékesítésben is. A v á lla l
kozás gazdaságosságát m u ta tja , hogy  a 
nercszőrme ára  jelenleg — a  len in g rád i 
szőrmeaukción — 100 d o llá r  fe le tt van. 
Az előrejelzések szerin t v á rh a tó , hogy 
ez az árszint m egm arad a  következő 
években is.

Egy m ásik terv  a m ag y aro rszág i ho
moki boroknak a je len leg iné l gazdasá
gosabb hasznosítását szo lgálná: szov je t 
gyártási technológia a la p já n  k ész íten é
nek pezsgőt M agyarországon. A z előze- 
zetes kísérletek azt m u ta ttá k , hogy ez 
semmiben sem különbözik  a  v ilág h írű  
szovjet pezsgőktől. A szovjet' szak em b e
rek  ennek értékelésében is  k ö zrem ű
ködnének.

Faragó András

Magyar búzasegély
Nyugat-Afrikában a több  m in t ö t éve 

tartó  szárazság és az ide i aszá ly  k a
tasztrofális helyzetet okozott. M alib an  
például a köles és a c iro k te rm és m in d
össze 20 százaléka a szokásosnak , N i
gerben és Csádban az á lla tá llo m án y  
fele elpusztult, M au ritán iáb an  ped ig  a 
szarvasm arha-állom ány 40 százaléka. 
Szenegál három ta rto m án y áb an  össze
sen 70 ezer tonna gabona te rm e tt, s az 
országban 400 ezer tonna g ab o n a  h iá n y
zik.

Az ENSZ főtitkára és a FA O  vezér- 
igazgatója felhívással fo rd u lt  v a la
mennyi országhoz, hogy n y ú jts a n a k  
segítséget ezeknek az á llam o k n ak . A 
Magyar Forradalm i M u n k á s -P a ra sz t 
kormány mérlegelve a  fe lh ív ás t, úgy 
döntött, hogy a n y u g a t-a fr ik a i la k o s
ság megsegítésére 5000 to n n a  b ú z á t 
aján l fel.

Kamatlábemelés
Hollandiában

A holland jegybank b e je len te tte , hogy 
keddtől kezdődően 6,5 százalék  h e ly e tt 
7 százalékos visszleszám ítolási k a m a t
lábat alkalmaz. A h iv a ta lo s  k a m a t 
em elését a pénzpiaci k a m a to k  je len leg i 
magas szintje indokolja, d e  figyelem be 
vette a jegybank a k e re sk ed e lm i b a n
kok hiteltevékenységének to v á b b  fo ly
tatódó bővülését is — h a n g z ik  a h iv a
talos bejelentés.

A pénzpiaci kam atokat fe lh a jtó  n y o
más kivédésére a  je g y b an k  csökken
te tte  3-ról 2 százalékra a z t a  k ü lö n le
ges kamatot, am elyet a k e re sk ed e lm i 
bankok „túlzott” le szám íto lása inál sz á
m ított fel. Egyúttal azonban  fé l sz áz a
lékkal emelte a  jelzálogkölcsönök  k a
m atait. A valutatőzsdékről é rk e z e tt  d é l
u táni hírek szerint a  h o lla n d  fo rin t 
helyzetét nem befolyásolta az  a m sz te r
dam i közlemény. 
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Az olajválság miatt

Hét szűk esztendő
/

Jövőre gazdasági pangás várható Nyugat-Európában
A  Die Zeit című hamburgi hetilap legutóbbi számá­

ban a jelenlegi olajválság következményeit elemzi, és 
arra a következtetésre jut, hogy a tervezettnél lassab
ban fog fejlődni a nyugat-európai gazdaság.

A konjunkturális légkör 
gyorsan változik. Bar a sta­
tisztikai adatok még további 
fellendülésről vaknak, egyre 
növekszik a pesszimisták 
száma. A bonni kormány 
már levonta a . következteté
seket: függetlenül a stabili
tást célzó adók fenntartásá­
tól, egyes ágakban intézke
déseket tettek a gazdálkodás 
föliendítésére.

Az arab olajszállítmányok 
korlátozása következtében a 
jövő évre tervezett gazdaság- 
fejlesztést most sokkal bo
rúlátóbban ítéljük meg, mint 
néhány héttel ezelőtt. A The 
Economist című londoni köz- 
gazdasági lap azt jósolja, 
hogy a következő hat évben 
számottevően csökken a gaz­
dasági föllendülés üteme.

Számos ország gazdaság- 
politikusai arra kényszerül
tek, hogy már most módosít
sák a jövő évre szóló gazda­
sági terveket. Nyugat-Európa 
számára ez azt jelenti, hogy 
a tervezett 4,5 százalék he

lyett átlagban 3,5 százalék­
kal növekszik majd a terme
lés. Sokkal jobban megérzik 
majd a visszaesést az ameri
kaiak: november 9-én a Wall 
Streeten a kubai válság óta 
nem tapasztalt mértékben 
zuhantak az árfolyamok.

Ezt a folyamatot a Wall 
Street Journal előrejelzése 
váltotta ki. A tekintélyes 
amerikai gazdasági újság azt 
jósolta, hogy termeléscsökke­
nés következik be az acél, az 
aluminium-, az ólom-, a pa
pír- és a vegyiparban. Az 
energiával való takarékosság 
következtében jelentősen 
csökken majd a fogyasztók 
érdeklődése a gépkocsik, a 
klímaberendezések és a hű­
tőszekrények iránt.

A Német Szövetségi Köz
társaságban egyes politiku
sok a jelenlegi helyzetben fö
löttébb helytelen megoldáso
kat javasolnak a kormány 
számára. Az ellenzék több 
ízben is követelte, hogy csők

Új fűtőanyagok
Fűtés napenerg iával

Tekintettel az egyre sú
lyosbodó energiaváosagra, az 
amerikai tudások új talál
mányokkal igyekeznek fel
váltani a hagyományos tüze
lőanyagokat, elsősorban a fű­
tőolajat. E próbálkozások so­
rán tervezteti meg egy iro
daházat, amelyet napener
giával fognak fűteni. A 750 
négyzetméter alapterületű 
épületet a Massachusetts ál­
lambeli Lincoln városban 
építik fel jövőre.

A tervek szerint a ház te
teje a napenergia felfogása 
végett 45 fokos szögiben dél 
felé fog lejteni. Az üveg
cserepek alatt vízzel telt 
csőrendszer van, amely alá 
sötét színű fémlemezeket sze­
réinek. A napsugarak felme
legítik a csöveket, azok át­
adják hőenergiájukat egy 
28 000 literes tartálynak, on­
nan pedig a meleg vizet a 
fűtőtestekbe vezetik. A ter­
vek szerint télen a Nap 56— 
85 százalékban fedezi a fűtés 
energiaszükségletét, nyáron 
pedig a klímaberendezéseket 
üzemelteti. Az egész rend
szert villamos energiával 
egészítik ki.

Az új fűtési módszer ko­
rántsem olcsó: a berendezés 
több mint 150 000 dollárba 
kerül, sorozatgyártás esetén 
azonban — ígérik a szakem
berek — nem kerül többe 
30 000 dollárnál. Ha tovább­
ra is növekszik a hagyomá
nyos fűtőanyagok ára a vi­
lágpiacon — ami szinte biz­
tosra vehető — akkor előbb- 
utóbb kifizetődő lesz az új­
szerű fűtés.

H idrogén-benzin

Se szeri se száma a tudo
mányos kísérletelmek, ame
lyeknek a mostani (és a jö
vőbeni) energiaválság áthi­
dalása a célja. A jelenlegi 
benzinínség közepette a köz
vélemény is fokozott érdek
lődést tanúsít e próbálkozá­
sok iránt, s így érthető, hogy 
a nyugati lapok valóságos 
szenzációként jelentették be 
a hidrogén-benzin feltalálá
sát.

Az új üzemanyagot ame
rikai tudósok eszalték ki a 
pasadenai (Kalifornia) Jet 
Propulsion Laboratoryban. 
Mint a név is elárulja, hid­
rogén és benzinkeverékről 
van szó féle-fele arányban. 
A benzinnel való takarékos
ság mellett van még egy 
óriási előnye az új üzem­

 
nem szennyezi a levegőt: 
még azokat az előírásokat is 

 
 
 

nyeződés megakadályozása

céljából. A hagyományos 
benzinmotorokon csupán lé­
nyegtelen változásokat kell 
eszközölni a hidrogén-ben
zinre való áttéréshez.

Az amerikai tudósok derű­
látóak: hidrogént egyelőre
korlátlan mennyiségben le
het előállítani, a tengerek, a 
folyók és a tavak vizéből.

kentsék a benzin és a fűtő­
olaj adóját. Vitathatatlan, 
hogy semmi sem lenne káro- 
sabo, mint az árak leszállí
tásával küzdeni az energiával 
való takarékosságért. A leg
biztosabb módszer éppen a 
növekvő ár: csak ezzel ér­
hető el, hogy kevesebb fűtő­
olaj fogyjon, és csökkenjen 
a gépkocsik utazási sebessé­
ge. Persze ennek szociális kö­
vetkezményei is lesznek, ezt 
azonban a különféle juttatá
sokkal, például lakbérpót
lékkal kell ellensúlyozni.

Egyre többen vallják azt 
a nézetet, hogy az esetleges 
közel-keleti béke ellenére is 
egész Nyugat-Európa „hét 
szűk esztendő” előtt áll. Sen­
ki sem gondol az energiael
látás teljes összeomlására 
vagy a szó szerint értelme
zett hideg és sötét télre — az 
energiahiány azonban hama
rosan mind érezhetőbb lesz.

Végeredményben az eddigi 
gazdasági jóslatok is az egy
re növekvő energiaimportra 
épültek. Nyugat-Európa ar
ra számított, hogy Szaúd-Ará 
bia 1975-ig 8 millióról 20 mil­
lió barrelra növeli napi olaj- 
termelését.

Az energia megdrágulásá
val termeléscsökkenésre kell 
számítani számos gazdasági 
ágazatban. Még akkor is, ha 
az embereknek nem kell fa- 
gyoskodniuk, a konjunktúra 
lehűlése biztosra vehető. A 
gépkocsigyárak, a petrolké­
miai üzemek és az alumí
niumipar máris megérezte az 
olajválság következményeit. 
Egyre növekszik a veszély, 
hogy Nyugat-Európa a gaz
dasági recesszió szélére ke- 

Irül. Mégpedig előbb, mint 
ahogy a stabilizációs politika 

I meghozhatná eredményeit.

Válságban az angol főváros közlekedése

A korm ány az oka
K evés a b u szso fő r  L ondonban

MINDÖSSZE KÉT év le­
forgása alatt lényeges váltó 
zás következett be Nagy- 
Britannia munkaerőpiacán.
1971-ben számos gyárat be
zártak, és az üzemek sok 
embert elbocsátottak. Ennek 
az esztendőnek a telén a 
munkanélküliek száma meg 
haladta az egymilliót. A sú
lyos helyzetben a kormány 
kénytelen volt sürgős intéz­
kedéseket tenni, megköny- 
nyíteni a gazdaság helyze
tét, hogy újabb munkahe
lyeket nyithassanak.

Két év múlva a munka- 
nélküliség a felére csökkent. 
Jelenleg mintegy ötszázez­

ren vannak állás nélkül, 
vagyis a munkaképes lakos
ság 2,3 százaléka. A helyzet 
ma sem túl rózsás, ám pil
lanatnyilag nem annyira a 
munkanélküliség, mint in
kább a munkaerőhiány okoz 
gondot. A munkáltatók köré 
ben végzett legújabb véle
ménykutatás szerint elsősor 
ban a munkaerőhiány aka­
dályozza a termelés bővíté­
sét. Ez a probléma azonban 
sokkal inkább sújtja a szol
gáltatóüzemeket, mint a ma 
gánvállalatokat. A rendőr­
ség, a városi közlekedési vál 
lalatok, a kórházak és az

Hz adó drágítja meg a benzint
AA  válságokból le lehet 

vonni a tanulságot. Az 
arab olajtermelő orszá­

gok által elrendelt szelektív 
olajbojkott megtanította a 
nyugati, ipari országokat a 
rettegésre, de okot szolgál
tatott a töprengésre is. Az 
arabok rájöttek, hogy az olaj 
politikai fegyverként is hasz
nálható. A nyugati államok 
viszont ráeszméltek, hogy 
nem lehet a kőolajra építeni 
a jóléti társadalmat.

Az olajszállítás korlátozá
sában megnyilvánuló arab 
szolidaritás mögött nemcsak 
a legújabb közel-keleti hábo
rú áll. Az olajtermelő orszá­
gok már korábban is jelez
ték, hogy esetleg csökkentik 
a termelést, mivel energia- 
forrásaik gátlástalan kiakná
zása és az olajnak az inflá
ció által veszélyeztetett pa­
pírpénzre való átváltása vég
eredményben veszteséges üz
let számukra. A mostani al
kalom kiváló volt arra, hogy 
az olajtermelők beváltsák fe­
nyegetésüket, és tekintélyt is 
szerezzenek maguknak az 
arab tömegekben.

A szakértők már évek óta 
figyelmeztetnek egy küszö
bönálló energiaválságra. A 
politikusok és a gazdasági 
vezetők azonban nem voltak 
hajlandók pénzt fordítani az 
újabb energiaforrások kiak
názására, és arra sem voltak 
hajlandók, hogy kidolgozzák 
az energiafelhasználás nem
zetközi koncepcióját. Jó pél­
da erre az Európai Gazdasági 
Közösség, amely évek óta na
pirendjén tartja a közös 
energiapolitika kérdéseit, 
anélkül, hogy a valóságban 
egyetlen lépést is tett volna. 
A mostani válságot a Közös 
Piac brüsszeli központjában 
jó alkalomnak tartják, hogy 

 
kilenc tagállam közös ener­

 
kőolaj most gyorsan 

termelő országok szervezeté-

Az olajválság újabb energiaforrások kiaknázására serkent
nek (OPEC) tizenegy tagál
lama, amelyek a világ olaj- 
termelésének 50 százalékát és 
az olaj kivitel 90 százalékát 
adják, a kereslet és a kínálat 
törvényei szerint akarják 
meghatározni az olaj világ
piaci árát. A gyakorlatban 
ez azt jelenti, hogy csökken­
tik az olaj kitermelést, hogy 
megőrizzék a tartalékokat és 
nagyobb árat, kérhessenek 
termékükért.

Eddig a kőolaj ára nem a 
piac törvényei szerint ala­
kult, hanem a termelők és a 
nemzetközi olajkonszernek 
megállapodásai alapján. 
Hogy milyen olcsó volt 
eddig az olaj, mutatja 
az az adat is, amely 
szerint a benzinkúton vett 1 
liter benzin árában a kőolaj 
ára mindössze 1 százalékkal 
szerepelt, ugyanakkor az 
adók 62 százalékot tettek ki.

Ha az olajtermelő államok 
elérik céljukat, hogy az olaj 
árát olyan mértékben növel
jék, hogy az ismét lehetővé 
tegye más ismert energiafor
rások, például a szén ver
senyképes felhasználását, ak
kor az ipari országok társa
dalmi-politikai döntésekre 
kényszerülnek. A drágulást 
ugyanis vagy a gépkocsive­
zetőkkel kell megfizettetni, 
vagy a benzinre kivetett adót 
más területekre átirányítani.

Az arab bojkott miatt az 
energiaínség egy évtizeddel 
korábban köszöntött be, mint 
ahogy a szakemberek jósol
ták. Ezért már most felme
rül néhány kérdés. Kell-e 
olyan gépkocsikat gyártani, 
amelyek 20 liter benzint fo­
gyasztanak 100 kilométeren? 
Kinek van haszna abból, 
hogy a nagyvárosok éjjelen
ként a fényreklámok fény
tengerében fürdenek? Össz­

 
kel és lehetőségeinkkel, hogy 

 

A  jelenlegi ismeretek sze
rint a közel-keleti kő­
olaj tartalékok legké

sőbb 28 év múlva kimerül­
nek, az Afrikában és Ame
rikában levő olajkutak pe­
dig legföljebb még hét évig 
működhetnek. Ezek az ada­
tok. talán eltúlzottan riasz
tóak, hiszen nincs kizárva, 
hogy közben sikerül újabb 
olajmezőket feltárni, az azon 
ban bizonyos, hogy az olcsó 
energiának vége. Az új le
lőhelyek kiaknázása — pél­
dául a tengerfenék alatt hú
zódó olaj mezők feltárása — 
aránytalanul drágább, mint 
az arab sivatagokban levő 
kutak üzemeltetése. Végső 
ideje tehát, hogy az új ener
giaforrások feltárásának na
gyobb figyelmet szenteljünk.

A lehetőségek fennállnak, 
csupán az a baj, hogy eddig 
túl kevés pénzt fordítottak 
hasznosításukra. Nem oldot
ták még meg teljes mérték
ben az atomenergia felhasz
nálásának problémáit. Kevés 
figyelmet szentelnek a nap
energiának. A Szahara óriá
si területét egész évben szün
telenül perzseli a nap, s ezt 
az energiát nem használjuk 
ki. A műszaki akadályok 
egyáltalán nem leküzdhetet- 
lenek. Ami eddig hiányzott, 
az a szükséges beruházás, hi
szen a kőolaj olyan kényel­
mesen olcsó volt. Mindez 
persze a gazdaságosság kér
déseivel függ össze, a hely
zet azonban most lényegesen 
megváltozott.

Az olaj konszernek hatal
mas és biztos jövedelemre 
tettek szert, és semmi haj
landóságot sem mutattak ar
ra, hogy nyereségükből más 
energiaforrások felkutatását 
pénzeljék. 1970-ben az olaj
jal való kereskedelem értéke 

 
 

 
 

sig. Az olajüzlet kifizetődö- 

USA külföldi tőkeberuházá­
sainak kereken egyharmada 
éppen az olajiparba irányul. 
Nyolc multinacionális olaj- 
konszem, amely túlnyomó- 
részt az amerikai tőke ellen­
őrzése alatt áll, értékesíti 
az OPEC-államok összterme
lésének 87,5 százalékát.

II lyen körülmények kö
zött érthető, hogy az 
olajtermelő államok, 

de a felhasználó országok 
kormányai is, arra töreksze
nek, hogy közvetlen üzleti 
kapcsolatot kössenek. Az 
OPEC-országok javasolják, 
hogy az érdekelt kormányok 
dolgozzák ki a következő 
húsz év világenergetikai kon 
cepcióját. Az olajtermelők 
ugyanis szintén félnek a jö
vőtől. Néhány évtized alatt 
kimerülhetnek olajforrásaik, 
és jövedelem nélkül marad
nak, ha addig nem sikerül 
nekik kiépíteni saját iparu
kat.

(Die Presse)

öngyilkos lett 
az olajválság miatt
A japán Komatsu város

ban benzinnel leöntötte, és 
felgyújtotta magát egy 
olajkút tulajdonos, amiatti 
bánatában, hogy nem tu
dott eleget tenni állandó 
vásárlói olajmegrendelésé
nek. A szerencsétlen férfi 
búcsúlevelet hagyott hát­

 
 

meg cégének a tíz liter 
 

iskolák egyaránt munkaerő­
hiánnyal küszködnek.

GLASGOW-BAN, ahol a 
legtöbb tűzeset történik az 
összes brit városok közül, 
nemrég sztrájkba léptek a 
tűzoltók. Azzal érveltek, 
hogy csak több pénzzel le­
het újra a fecskendőkhöz 
édesgetni az embereket. 
Coventry kórházban el kel
lett halasztani a pszichiát­
riai osztály megnyitását, 
mert a szükséges 83 ápolónő 
helyett csupán 11-en jelent­
keztek. A londoni városi elöl 
járóság aggódik a főváros 
egészségügyi helyzete miatt, 
mivel az egészségügyi hiva
talban a kelleténél 179-cel 
kevesebb az ellenőr.

Különösen nagy gonddal 
küszködnek a főváros köz­
lekedési vállalatai. Gyakran 
éppen a csúcsforgalom ide­
jén nem tudnak elegendő 
földalatti-szerelvényt és au
tóbuszt indítani, mert nincs 
hozzájuk személyzet. Lon
donban nem kevesebb mint 
4200 buszsofőrre és kalauzra 
van még szükség. 400 buszt 
azért nem tudnak forgalom
ba állítani, mert a javítómű 
helyekben nincs elég szere­
lő.

A közszolgálatok vezetői 
szerint a kormány bérellen
őrzési politikája az oka a 
problémáknak. A hatóságok 
szigorúbban ellenőrzik a 
szolgáltatási alkalmazottak 
fizetését, mint a magánüze
mek alkalmazottaiét. A ma
gánvállalatokban ügyeseb
ben ki tudják játszani az 
előírásokat, nagyobb • bére­
ket adnak, és ezzel elszip
kázzák a munkásokat. Az 
ügyeskedő munkáltatók pél­
dául új beosztási címeket 
eszelnek ki, és ezek alapján 
nagyobb bérhez juttatják al 
kalmazottaikat.

Reginald Goodwin, a lon
doni elöljáróság vezetője ar 
ra kérte a kormányt, hogy 
tegyen kivételt a főváros 
közszolgálati alkalmazottai
val. Londonban ugyanis 
ezen a téren valóságos vál
ság van. A főváros legfon­
tosabb szolgáltató-üzemei 
csőd előtt állnak. A vészje­
lekre azonban nem érkezett 
meg a kívánt visszhang. A 
kormány nem akar kivételi 
tenni. Azzal érvel, hogy a 
béremelés nem szüntetné 
meg a munkaerőhiányt, vi­
szont növelné a szolgáltatá
sok díját.

NÉHÁNY ÉVVEL ezelőtt 
Nagy-Britanniában a beván 
dorlókkal töltötték be a Ion 
doni közlekedési vállalatok
ban megüresedett munka
helyeket. A színes bőrűek 
előtt azonban azóta becsuk­
ták a szigetország kapuit, és 
jórészt ennek a következmé 
nye a jelenlegi helyzet. Ro

 
nemrég kijelentette: — Mi 

 

részt viszont csodálkozunk, 

NAPRÓL NAPRA

♦  A NYERSOLAJ ARÁT SZÁMOTTEVŐEN EMELTÉK a Perzsa-öböl 
olajtermelő államai. Az intézkedés, összefonódva a közel-keleti háború 
fejleményeivel nagy horderejű lehet. Következményei esetleg hatással 
lehetnek sok száz árupiac struktúrájára és talán a devizapiacokéra is.

♦  TIZENKÉT ÉV ÓTA ELŐSZÖR DEFICITES Mexikó kereskedelme a 
Latin-amerikai Szabadkereskedelmi Társaság országaival. E kereske
delem legfőbb tételét az olaj és az olajszármazékok' adják, amelyeket 
Mexikó elsősorban Venezuelától tud beszerezni.

♦  MÁR NYOLCVANMILLIÁRD DOLLÁRRA BECSÜLIK a fejlődő or
szágok adósságállományát. A kamat és az egyéb kapcsolódó költségek 
további hétmilliárd dollárral növelik a harmadik világ országainak 
gondját. McNamara, a Világbank elnöke az ECOSOC ülésén rám uta
tott a fejlett ipari országok felelősségére, mert a lehetőségeiket távol
ról sem használják ki a fejlődő országok segélyezésénél.

♦  BEFEJEZŐDTEK A MAGYAR GAZDASÁGI NAPOK A SZOVJET
UNIÓBAN. Kallós Ödön a Magyar Kereskedelmi Kamara elnöke 
moszkvai tudósítónknak adott nyilatkozatában elmondotta, hogy a 
rendezvénysorozat célkitűzése népgazdaságunk exportkínálatának, a 
szovjet—magyar együttműködés újabb lehetséges területeinek bemu
tatása. Ezt a törekvést sikeresen szolgálták a magyar szakemberek 
előadásai.

♦  A HÍRHEDT KÖZÖS PIACI VAJHEGY EGY RÉSZÉT a közösségen 
belül jelentkező hiány megszüntetésére fordítják. Ez először fordul 
elő és igazolni látszik a brüsszeli hivatalnokok által hangoztatott elvet, 
hogy szükség van a vajhegy fenntartására.

Összeült a rendkívüli olajkonferencia Kuvaitban
Találgatások az „olajfegyver bevetéséről”

A közel-keleti olaj diplomáciai tevékenységet hosszú ideje nem tapasz
talt aktivitás jellemzi. A helyzet igen cseppfolyós, s még a legmerészebb 
nyugati kommentátorok sem vállalkoznak egyértelmű válaszadásra abban 
a kérdésben, beveti-e valamilyen formában az arab világ „az olajfegyvert” 
az Izraelt támogató Egyesült Államokkal szemben. A jelentések is ellent
mondó hangvételűek: Nixon fogadta négy arab ország külügyminiszterét 
és — mint a szaúd-arábiai miniszter mondta — „gyümölcsöző” beszélgetést 
folytattak. Dzsiddában a nyugat-európai nagykövetekkel közölték, hogy az 
USA egyoldalú Izrael-barát politikája miatt Szaúd-Arábia kénytelen lesz 
csökkenteni az olajtermelést. Lapzártakor érkezett jelentés szerint rövid 
időre megszakították Kuvaitban az OAPEC rendkívüli konferenciáját, ame
lyen az amerikaiakkal szemben követendő egységes arab olajstratégiát pró
bálják meghatározni.

Nixon  elnök % issinger  külügyminisz
ter társaságában teg n ap  délelőtt fo
gadta Algéria, K uvait, Marokkó és 
Szaúd-Arábia külügym iniszterét. Az 
arab politikusok kezdem ényezésére lét
rejött találkozó fon to sságát a küldött
ség összetétele is a láhúzza : Szaúd- 
Arábia és K uvait potenciálisan az 
Egyesült Á llam ok k é t  legfontosabb olaj- 
szállítója, A lgéria legfontosabb föld- 
gázszállítója, M arokkó pedig — úgy
mond — W ashington „legrégibb arab 
barátja”. /

A Reuíer-iroda je len tése  szerint a 
találkozó bará tságos légkörben zajlott 
le, az elnök sze rin t „igen jó  megbeszé
lést” folytattak a közel-kele ti válság 
rendezése érdekében. A  szaúdi külügy
miniszter a ta lá lkozó t gyümölcsözőnek 
nevezte, s hozzáfűzte, hogy véleménye 
szerint az am erikai elnök  „közvetlen 
és aktív szerepet tö lth e t be a  közel-

A tíz napja folyó h áb o rú  hatása már 
Libanonban is é rezhető  — írja  a la
punk bejrúti tudósító ja . Az idegen- 
forgalom visszaesett, a  szállodai szoba- 
foglalások 40 száza lék á t lemondták. 
A külföldi lég itá rsaságok  egy részé 
felfüggesztette b e jrú ti já ra ta it, csök
kent a kikötők fo rg a lm a  — a külföldi 
hajózási társaságok nagy  része átirá
nyítja Ciprusba a B e jrú t felé útnak 
indított hajókat. A libanon i importot 
túlnyomó részt libanon i hajók  bizto
sítják.

Megnehezült a teh erau tó  tranzitfor
galom is a szom szédos a rab  országok
kal, s a korm ány fon to ló ra  vette, hogy 
benzinkorlátozást veze t be. Az üzem
anyagot vagy k o n tin g en tá lják , vagy 
pedig olyan ren d sz e rt vezetnek be, 
amelynek érte lm ében  egyik nap csak 
a páros, m ásik n ap  csak a  páratlan 
rendszámú kocsik közlekedhetnek. Az

Idegesség a piacokon
A nyugati va lu ta tőzsdéken  szerda 

reggel rendkívüli ideges adás-vételi 
tevékenység kezdődött. M in t piaci szak
értők rám utattak , nem  anny ira  a már 
bekövetkezett, m in t in k áb b  a várható 
fejlemények d ep rim áljá k  a piacokat. Az 
olajárak emelése u tá n  a  befektetők fe
szült érdeklődéssel v á r tá k  a kuvaiti 
olajkonferencia k im enete lé t. A dollár 
árfolyama visszaesett, az arany ára 
emelkedett. K özel-kele ti források font
vásárlásba kezdtek , am i feljebb vitte 
az angol valu ta á rfo ly am át. Valutapiaci 
körök szerint óvatos fedezőműveletek 
indultak meg, cé ljuk , hogy a közel- 
keleti országok h a ta lm a s  összegű dol
lártartalékaikat b iz to sítsák  az esetleges 
árfolyam veszteségek ellen.

F rankfurtban m egerősíte tték , hogy 
egyelőre nincs je le  a do llár tömeges 
méretű beváltásának , de hozzátették, 
maga az a feltételezés, hogy ez bekö
vetkezhet, le jjebb  nyom ta az amerikai 
valuta jegyzését.

A részvénytőzsdékre is a közel-keleti 
fejlemények m ia tti meggondolások 
nyomták rá bélyegüket. Londonban az 
értékpapírok fo rga lm a em ia tt csekély 
volt, tükrözve a b e fek te tő k  óvatosságát. 
Frankfurtban ezzel szem ben nagyará
nyú vásárlások in d u lta k  m eg néhány 
fontosabb vevő részéről. A brüsszeli 
részvénypiacon is ren d k ív ü li tartózko
dás volt m egfigyelhető, m íg Zürichben, 
ahol a befektetők b ízn ak  abban, hogy 
a svájci gazdaságot túlságosan nem 
érintik a közel-keleti fejlem ények, nagy 
volt a kereslet. (R euter)

keleti h áb o rú  befejezésében”. Sem az 
am erikai elnök, sem  környezete, sem 
az arab  m in isz te rek  nem szóltak arról, 
hogy szőnyegre k e rü lt-e  az olajkérdés. 
A ta lálkozóró l érkezett előzetes jelen
tések sz e rin t a  küldöttség  azzal a  szán
dékkal k e re s te  fe l az am erikai elnököt, 
hogy á ta d ja  F ejszá l király személyes 
üzenetét, am i a h íre k  szerint az olaj- 
term elés csökkentésével való fenyege
tést ta rta lm a z ta .

S zaúd-A ráb ia  fővárosában kedden 
bekérték  a  külügym inisztérium ba a 
nyugat-európai országok nagyköveteit
— je len ti az  M T I  washingtoni tudósí
tója d ip lom áciai értesülésekre hivatkoz
va — és k ö zö lték  velük: az Egyesült 
Államok Iz ra e l-b a rá t politikája m iatt
— s kü lönös tek in te tte l a nagyarányú 
am erikai fegyverszállítm ányok útnak  
ind ítására — Szaúd-A rábia kénytelen 
lesz csökken ten i kőolajterm elését. M int

utóbbi m ego ldást azért választanák, 
m ert a sz íria i üzemanyagnehézségek 
m iatt a sz íria i autótulajdonosok Liba
nonban v ásá ro ln ak  üzemanyagot.

Ami a kereskedelm et illeti, a  háború 
hatásá t leg in k áb b  a ruházati cégek 
érezték m eg. E zek forgalma alaposan 
m egcsappant. A z élelmiszerkereskede
lem v iszon t fellendült, a lakosság a 
napi szükség le ten  felül vásárol. Kezd 
hiányozni a p iacró l a rizs, a cukor 
és a zsiradék . A  zöldségellátás viszont 
igen jó  a z  ex p o rt elm aradása miatt. 
Az éle lm iszerhelyzet romlásának el
kerülésére a  ko rm ány  megtiltotta az 
exportot.

Bej rú tb a n  nagy  mértékben esik a 
dollár á rfo ly am a; a lakosság, ame- 
rikaellenes érzelm einek  kifejezéseként, 
szabadulni a k a r  az amerikai valu tá
tól, és az t nagy mennyiségekben dobja 
piacra.

Kommunista
képviselőcsoport
az Európai Parlamentben

Az E u ró p a i P arlam en t strasbourgi 
ülésszaka h a tá ro za to t fogadott el, 
am elynek é rte lm éb en  az eddig megkö
vetelt 14 h e ly e tt ezentúl 10 képviselő 
m ár önálló  pártcsoporto t alkothat.

Ez a változás lehetővé tette, hogy a 
P arlam en tben  kom m unistákból és hoz
zájuk csatlakozó m ás pártállású képvi
selőkből önálló  pártcsoportot hozzanak 
létre. A csoporthoz nyolc olasz és h á
rom fra n c ia  kom m unista képviselő, va
lam int egy olasz független és egy dán 
szocialista n ép p á rti képviselő tartozik. 
A csoport elnökévé az olasz Giorgio 
A m endolát, helyettesévé a francia Gus
tave A n sa rt választo tták . (TASZSZ)

Tanaka  ja p á n  m iniszterelnök beje
len tette: szám ottevő  bankkölcsönöket 
helyezett k ilá tá s b a  a  szibériai erőfor
rások k ia k n á z á sá ra  irányuló tervek 
m egvalósításához. Az üzleti vezetők 
előtt ta r to t t  beszám olójában kifejtette: 
a n ag y v á lla la to k n ak  és pénzintézetek
nek k e ll kezdem ényezni a  tárgyaláso
kat a  sz ibéria i együttm űködésben való 
részvételről. A  szükséges kölcsönök 80 
százalékát —  m ondotta  — a  tokiói 
Exim bank, a  tovább i 20 százalékot a 
kereskedelm i b an k o k  folyósítják m ajd.

Közölte, hogy a  Szovjetunió új, 7 
ezer k ilo m éte re s  transzszibériáT vasút-

hangsú lyozták , sajnálatosnak tek in tik , 
hogy ez legközvetlenebbül és legsúlyo
sab b an  a nyugat-európai országokat 
é r in ti, jó llehet ezek az országok az 
E gyesü lt Államoknál — úgym ond — 
kiegyensúlyozottabb álláspontra h elyez
k ed n e k  az arab—izraeli konflik tusban. 
A rra  k é rté k  a  nyugat-európai k o rm á
nyo k at, vessék latba befolyásukat W a
sh in g to n b an  az USA politikájának m ó
do sítása  érdekében.

A  k ö ze l-k e le ti. olajra egyre in k áb b  
rászoru ló  tőkés világ figyelme m égis 
leg inkább  a  kőolajexportáló arab  o rszá
gok szervezetének (OAPEC) K u v aitb an  
za jló  rendk ívü li konferenciájára irán y u l. 
(E nnek  előestéjén, kedden a P e rz sa
öböl olajterm elő  állam ai teljesen v á ra t
la n u l nagyarányú olajár-em elést je le n
te tte k  be. Az intézkedés, am elyről l a
p u n k  m ásodik  oldalán külön szám olunk  
be, nagy  horderejű lehet a  közel-kele ti 
h áb o rú  fejleményeivel összefonódva. 
K övetkezm ényei esetleg hatással le h e t
n e k  sok m ás árupiac s tru k tú rá já ra  és 
ta lá n  a devizapiacokra is.) Az egységes 
a ra b  o lajstratégia kidolgozására h iv a
to tt  tanácskozás tegnap kezdődött, és 
la p zá rtá ig  nem  hozta meg döntését. A z 
ü lésrő l kiszivárgott hírek szerin t az 
a ra b  v ilág  tíz  legjelentősebb o la jte r
m elő  országa „valamit csinálni a k a r” , 
hogy nyom ást gyakoroljon a w ash ing
ton i po litikára. De, hogy mit, e rrő l a 
ta lá lg a tá so k  a legszélesebb skálán m o
zognak. K ezdve a radikálisok elképze
léseitő l, am elyeknek szószólója A lgéria  
és L íbia, a  mérsékeltekig (Szaúd-A rábia 
és B ahrein) a legkülönbözőbb ja v a s la
to k  hangzanak  el: totális olajem bargó, 
az am erika i érdekeltségek teljes á llam o
sítása , ille tve  a termelés növelésének 
leá llítá sa , esetleg csökkentése. Az 
O A PEC konferenciájának házigazdája, 
a k u v a iti o lajipari miniszter a ta lálkozó  
szü n etéb en  tudósítóknak elm ondta, 
hogy az éjszakai órákban valószínűleg 
befe jez ik  tanácskozásukat.

V ilágszerte  megoszlanak a vélem é
nyek , hogy a termelés csökkentését ki 
érz i m eg legjobban. Nyilvánvaló, hogy 
a K özel-K elet olajára, N yugat-Európa 
és Ja p á n  van leginkább rászorulva, de 
— véli az AP-D J  hírügynökség —, m ég 
a legkisebb korlátozás is közvetlenül 
érződne az am erikai piacon. S zám ítá
sok  sze rin t az USA napi 1 millió b a r
re l t  im p o rtá l a Közel-Keletről (Észak- 
A fr ik á t is belértve) és ez a teljes am e
r ik a i nyersolajbevitel egyharm ada. Az 
U SA  v á lla la ta i nagy mennyiségben v á
sá ro ln a k  külföldön olyan o la jte rm éke
k e t is, am elyeket Nyugat-Európa k ü
lönböző állam aiban készítenek, m ég
pedig  közel-keleti nyersolajból. Ezt is 
beszám ítva , tulajdonképpen napi 2 m il
lió  b a rre l arab  olaj ju t el az am erika i 
fogyasztókhoz, és ez a napi 17,3 m illiós 
fogyasztás 11 százaléka.

S zaúd-A ráb ia  felajánlotta, hogy 1 
m illiá rd  do llá r segélyt ad az Izrae lle l 
közv e tlen ü l harcban álló két ország
nak . M in t tegnap jelentettük, K u v a it 
350 m illió  dollárt adományozott E gyip
to m n a k  és Szíriának. Hírügynökségi je
len tések  szerin t Líbiában tegnap közöl
ték , hogy ham arosan nagy összeget bo
csá ta n ak  a  ké t ország rendelkezésére. A 
k öze l-ke le ti rendkívüli állapotokra való 
te k in te tte l a kuvaiti kormány olyan 
d ö n té s t hozott, hogy ismét fo lyósítja 
Jo rd á n iá n a k  ,is a pénzügyi segélyt, 
am ely e t az 1967-es arab csúcskonferen
cián  válla lt, és amelyet 1970-ben a  jo r-  
d án ia i csapatok és a palesztin ko m
m andók  összecsapása m ia tt függesztett 
fel. (R euter, AP-DJ, MTI)

v o n a la t épít, s  lehetővé teszik, hogy a  
kapcsolódó beruházások egy része j a
p á n  kooperációval jöjjön létre.

T an a k a  felszólította az üzletem bere
k e t, gyorsítsák  meg a  tá rgyalásokat a  
kü lönböző  fejlesztési tervekre, elsősor
b an  a  tyum enyi olajlelőhely k ia k n áz á
sá ra  vonatkozóan, hogy a  korm ány m i
előbb az életbe ültethesse át h ite lp o li
tik á já t. A tanácskozáson az üzle tem be
re k  szószólója felkérte a  m in isz tere l
nököt, hogy a  bankkölcsönök k a m a t
lá b á t 6,5 százalékról 6 százalékra, vagy  
m ég  kevesebbre mérsékeljék. (R euter, 
K yodo)

A háború hatása Libanon gazdaságára

Japán bankkölcsön a szibériai kooperációhoz

Dimény Imre sajtótájékoztatója

A MEZŐGAZDASÁG
FEJLESZTÉSÉNEK EGYIK LTJA A GÉPESÍTÉS

A kalászos gabonák termése az idén minden eddigit .felülm últ: össze
sen 5,6 millió tonna, vagyis 9 százalékkal több, mint az előző évi- Különö
sen kedvezően alakult a búza termése, amelyből 4,5 millió tonnát takarítot
tak be. Ez 1 millió tonnával haladja meg az utóbbi öt év átlagát. Összes
ségében nézve a mezőgazdaság termelése mintegy 4—4,5 százalékkal 
szárnyalja túl a tavalyi eredményeket, s ezzel a tervezett mennyiséget is. 
Az élelmiszeriparnál kisebb mértékű a növekedés, 1—1,5 százalék mind
össze. Ennek megítélésénél azonban emlékeztetni kell a sertéshús termelé
sében gondot okozó járványra. Az állattenyésztés eredményei összességében 
nem érik el a tervezettet, de a vágómarha 20 ezer tonnával több az elő
irányzottnál. A legtöbb gondot a zöldség- és gyümölcsellátás okozta. A 
májusi, illetve az augusztusi—szeptemberi aszály következményeként ked
vezőtlenül alakult a fogyasztói árszint: a tervezett 5 százalék helyett 8 
százalékos az emelkedés. Az eredményekről és a gondokról dr. Dimény Imre 
mezőgazdasági és élelmezésügyi miniszter tájékoztatta szerda délelőtt a sajtó 
képviselőit.

Az idei kiemelkedő eredm ények  ré
sz in t a korm ányprogram ok fokozatos 
végrehajtására, részint a  m ű szak i-tech
nológiai fejlesztésre vezethetők  vissza.
A m iniszter rám utatott, hogy a b e tak a
r ítá s i m unkákat zavarta lanná te tte  a 
zökkenőm entes alkatrészellátás. N őtt a 
gazdaságok gépparkja is, b á r  nem  
o lyan  mértékben, m int am en n y ire  szük
ség le tt volna. Különösen a tr a k to r  be
szerzésénél m utatkoznak gondok. A 
gazdaságok ragaszkodnak a nagyobb 
teljesítm ényű korszerű erőgépekhez, 
így például az MTZ típ u sú  szovjet 
gyártm ányú traktorokhoz. E bbő l azon
b a n  a Szovjetunió nem tud  a szükség
le tn ek  megfelelően szállítani. A  r a k tá
ro n  levő román gyártm ányú 1400 d a
rab  trak to rra viszont nem  ta r ta n a k  
igény t a magyar felhasználók. G abona- 
kom bájnból sem lehete tt a k e re s le te t 
kielégíteni. Az igények szerin t 500—600 
d ara b ra  lett volna szükség, d e  sem  a 
Szovjetunió, sem az NDK n em  tu d o tt 
en n y it szállítani. Jövőre v a la m it enyhü l 
a helyzet a kombájnok beszerzésénél, a 
Szovjetunió ugyanis m ár szá llítan i tu d
ja  a Nyiva típusú gépeket és so r k e
rü lh e t kisebb m ennyiségben az ennél 
m ég nagyobb teljesítm ényű S Z K ^ 6  je lű  
Kolosz gabonakombájnok b eh o z a ta lá ra  
is. Az NDK-ból az ötödik ö téves te rv  
folyam án számolhatunk az ú j típ u s ú —
E— 516 jelű — gabonakom bájnok é rk e
zésével, ezeknek a m in tad a ra b ja i m ár 
elkészültek. A traktorok fo rg a lm azásá
val kapcsolatban dr. D im én y  Im re  
hangsúlyozta, hogy 1974-ben m ég 500 
d a ra b  hazai gyártm ányú erő g ép et v á
sáro lha tnak  meg a gazdaságok. N em  
v itás , hogy a kereslet a 150 lóerős, il
le tv e  az ennél nagyobb te lje s ítm én y ű  
trak to ro k  iránt tolódott el. A  K G ST- 
országoktól az ilyen nagy te lje s ítm én y ű  
trak to ro k a t a következő k é t évben  — 
kivéve a Kirovec elnevezésű 300 lóerős 
gépe t — még nem tu d ju k  beszerezn i. 
E zé rt — elsősorban a te rm elési rén d - 
szereket alkalmazó — gazdaságok  r é
szére a tőkésországokból szerzü n k  be 
ilyen  erőgépeket.

1976-tól kezdve a S zov je tun ió  és 
Csehszlovákia a jelek szerin t m á r  szál
lítan i tud 150 lóerő feletti tra k to ro k a t.
A Szovjetunióban m ár leg y á rto ttá k  a 
150 lóerős lánctalpas és gum ikerekes 
erőgép prototípusát. C sehszlovákiában 
a 160 lóerős trak tor g y ártá sá ra  té rn e k  
rá . (Itt meg kell jegyezni, hogy a  cseh
szlovák partnerek igénylik a m agyar 
m ezőgazdaságigép-gyártás kooperációs 
közrem űködését is. P e rsp ek tiv ik u san  
nézve, mindenképpen az ilyen k o o p erá
ciós kapcsolat segítheti elő h az án k b a n  a 
trak to re llá tás megoldását.) E zeknek  a 
gépeknek a gyártására nem  k ív á n u n k  a 
jövőben sem berendezkedni, de p é l
d áu l motorgyártással, vagy részegysé
gek  összeszerelésével m ár lé p és t ta r t
h a tu n k  a világszerte k ia lak u lt m ódsze
rekkel.

A  növénytermesztéssel és az  á lla t-  
tenyésztéssel kapcsolatban a m in isz te r 
elm ondta, hogy összeségében az idén 
is megvalósulnak a k itűzö tt te rm elés- 
po litikai célok. Ebben az esztendőben  
növekedett első ízben az u tó b b i évek- -  
hez képest a szarvasm arha-állom ány  
(a tavalyi azonos időszakhoz képest 
53 ezerrel több á lla tta l ren d e lk ezn ek  
a  gazdaságok). Ez a helyzet te rm észe- 
te sen  lehetőségeket te re m te tt a  n a
gyobb exportra is. Fokozódott a  te j

termelés is: a tej fe lv á sá rlá sa  az idén 
mintegy 11—12 százalékkal lesz több, 
m int a m últ évben. G ondo t okoz v i
szont, hogy a hazai fogyasz tás  m in t
egy 5 százalékkal kevesebb , m in t az 
előző évben. Ebből adódóan  ezen a  té
ren is nagyobb fe lad a t h á ru l  az ex
portőrökre. A barom finá l to v á b b ra  is 
mennyiségi növekedés a  jellem ző. 
A sertésállomány a IV. negyedévre 
m ár megfelelően a laku l, s ik e rü lt a 
gazdaságoknak leküzden ie  a já rv á n y  
okozta károkat. így az év  végére  m ár 
a sertéshúsból is nagyobb  ex p o rtra  
nyílik lehetőség. A se rté sh ú s-p ro g ra m
mal kapcsolatban egyébkén t a  m in isz
ter elmondta, hogy a k o rm á n y  é r té
kelése alapján a te rv ek  h e ly esn ek  b i
zonyultak, nincs szükség azok m ódo
sítására. Nagyobb gondot k e ll azon
ban fordítani a következetes m egvaló
sításra, elsősorban a m egfelelő  szako
sított telepek e lterjesztésére  (ezen be
lül a korszerű berendezések  cseréjére , 
amihez állami tá m o g a tás t is k ap n a k  
a gazdaságok), és a fe ldo lgozó ipar k a
pacitásának bővítésére.

A feldolgozóipar fe jlesz téséh ez  n a
gyobb anyagi fo rráso k a t b iz tosítanak , 
de ennek ellenére a te rm e lé s  növeke
dése és a feldolgozás kö zö tt m ég  m in
dig nem lesz meg az ö sszhang  a  kö
vetkező két évben sem. E zé rt 1974— 75- 
ben még mindig szükség lesz az  élő
sertések fokozott ex p o rtjá ra .

A zöldség- és gyüm ölcste rm esz tés 
terén az elm últ időszakban  je len tő s 
intézkedések születtek. E zek  többsége 
eredménnyel járt, de a z  e lő re h a la d ás  
mégsem megnyugtató. A  leg főbb  fe l
adat az olcsó zöldség és gyüm ölcs tö
meges term esztésének m ego ldása . É v
közben felm erült a  kérdés, m ié r t nem  
csökkentik az expo rtra  te rm e lő  k o n
zerv- és hűtőipar te rm elését, m ié r t nem  
fogják vissza ezekből a  c ikkekbő l az 
exportot. Erről szólva a  m in isz te r  b e
jelentette, hogy a k é t ip a rá g  fe ldo lgo
zási lehetőségét m enetközben  b e fo ly á
solták és m érsékelték a  H U N G A R O - 
FRUCT kivitelét is. S ő t a  tö b b i kö zö tt 
például zöldpaprikát im p o r tá lta k  R o
mániából és B ulgáriából, de sa jn o s a 
minőség nem  volt k ie lég ítő . B efe jezésü l 
a kükorioarendszerek, a  cu k o rrép a ,' a 
rizs, a  szója, a nap ra fo rg ó  és a  b u rg o
nyarendszerek bővítéséről, ille tv e  m eg
teremtéséről tá jék o z ta to tt d r. D im ény 
Imre. A szőj aterm esztéssel k ap c so la t
ban a többi között e lm o n d ta , hogy a 
világszerte észlelhető fe h é rje v á lsá g  in
dokolja e növény m eghonosításá t. A 
tervek szerint néhány év a la t t  100 ezer 
hektáron k íván ják  ezt a  n ö v én y t te r
meszteni.

b. 1.

Drágulás Jugoszláviában
Jugoszláviában v á lto za tla n u l fo ly ta

tódik a drágulás. A következő  n ap o k
ban a húsárakat 14— 25 százalékkal 
emelik. Ezenkívül n o vem bertő l kezdve 
43 százalékkal nagyobb lesz a  szem ély
autó kötelező biztosítási összege. Csak 
a hús drágulása önm agában  2,1 száza
lékkal növeli a m egélhetési kö ltség e
ket. A reáljövedelem  Ju g o sz láv iáb a n  
az év első nyolc h ó n ap ja  so rá n  az egy 
évvel korábbihoz v iszony ítva  8 száza
lékkal csökkent. (DPA)

1973. OKTOBER 18., CSÜTÖRTÖK V. ÉVFOLYAM, 201. (1203.) SZÁM

Az 1973 októberében zajló jom kippuri háború ürügyén az Arab Olajex-
portáló Országok Nemzetközi Szervezete felfüggesztette az olaj exportját 
az Izraelt támogató nyugati országok irányába. A néhány hónapos embar-
gót követően pedig drasztikus áremelkedést vezettek be, amely új korsza-
kot nyitott az olaj világpiaci értékének drágulásában. Ez a drágulás a keleti 
tömb korszerűtlen és nagy energiaigényű nehéziparával rendelkező or-
szágait különösen érzékenyen sújtotta. Míg a rugalmas piacgazdasággal 
rendelkező nyugati országok kilábaltak a válságból, a tervgazdálkodás 
szerint működő szocialista országok hitelek felvételével odázták, majd 
mélyítették el a krízist. 

A megújuló energiahordozók irányába történő elmozdulásnak azonban 
nem csupán gazdasági okai voltak. Az 1970-es évekre jelentős környezeti 
károkat okozó atomkísérletek és a nagyipari tevékenységek lokális társa-
dalmi ellenállást váltottak ki az emberekből a nyugati országokban. 

Ezzel egy időben a környezeti katasztrófákra, aggasztó jelenségekre fel�-
gyelő kutatók felhívták a szélesebb közvélemény és a politikusok �gyelmét 
is az emberiség egészét fenyegető globális felmelegedésre, egy élhető 
bolygó elvesztésének lehetőségére. Így született meg az a napjainkban 
már szinte természetesnek vett „zöld gondolat”, amely társadalmi, poli-
tikai erejével képes befolyásolni azokat a döntéshozókat, akik világszerte 
mérsékelni tudják a környezetkárosító gazdasági folyamatokat. 

The Organization of the Petroleum Exporting Countries (OPEC) sus-
pended the supply of oil to countries supporting Israel due to the 1973 
Yom Kippur War. The embargo, lasting a couple months, was followed by 
a drastic price increase, starting a new era in the world oil trade. This had 
a negative impact on the outdated and high energy-demand countries 
of the Eastern Bloc. While the western countries with �exible econo-
mies recovered from the crisis, the socialist countries based on planned 
economies sank deeper into the crisis with loans.

Moving towards renewable energy sources was not just an econom-
ic decision. Industrial activity and the atomic bomb tests in the 1970s 
caused serious environmental damage, resulting in strong social resist-
ance from the West.

At the same time, researchers were also addressing the issue of global 
warming to politicians and the public. This is how “green thought” was 
born, which has the social and political power to in�uence the actual 
decision makers who can moderate environmentally harmful economic 
processes.
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Az olajválság miatt

Hét szűk esztendő
Jövőre gazdasági pangás várható Nyugat-Európában

Die Zeit című hamburgi hetilap legutóbbi számá­
 

ban fog fejlődni a nyugat-európai gazdaság.
 

gyorsan változik. Bar a sta­
 

fellendülésről vaknak, egyre 
 
 

tást célzó adók fenntartásá­

 

 
 

jövő évre tervezett gazdaság- 

 
néhány héttel ezelőtt. A The 
Economist című londoni köz- 

 
hogy a következő hat évben 
számottevően csökken a gaz­

 

sák a jövő évre szóló gazda­
 
 

lyett átlagban 3,5 százalék­

 

 
 
 

 
Street Journal előrejelzése 

 
 

jósolta, hogy termeléscsökke­
nés következik be az acél, az 

 
 

következtében jelentősen 
csökken majd a fogyasztók 
érdeklődése a gépkocsik, a 
klímaberendezések és a hű­
tőszekrények iránt.

 
 

ízben is követelte, hogy csők

Új fűtőanyagok
Fűtés napenerg iával

 

lőanyagokat, elsősorban a fű­
tőolajat. E próbálkozások so­

giával fognak fűteni. A 750 
négyzetméter alapterületű 
épületet a Massachusetts ál­
lambeli Lincoln városban 
építik fel jövőre.

 
 

cserepek alatt vízzel telt 
csőrendszer van, amely alá 
sötét színű fémlemezeket sze­

legítik a csöveket, azok át­
adják hőenergiájukat egy 
28 000 literes tartálynak, on­

 
fűtőtestekbe vezetik. A ter­

 
85 százalékban fedezi a fűtés 

 
 

 

Az új fűtési módszer ko­
rántsem olcsó: a berendezés 

 
 

 
30 000 dollárnál. Ha tovább­

nyos fűtőanyagok ára a vi­
lágpiacon — ami szinte biz­
tosra vehető — akkor előbb- 
utóbb kifizetődő lesz az új­
szerű fűtés.

vőbeni) energiaválság áthi­
dalása a célja. A jelenlegi 

lődést tanúsít e próbálkozá­
sok iránt, s így érthető, hogy 

 
szenzációként jelentették be 

 
pasadenai (Kalifornia) Jet 

 
Mint a név is elárulja, hid­
rogén és benzinkeverékről 

 

 
óriási előnye az új üzem­

 
nem szennyezi a levegőt: 
még azokat az előírásokat is 

 
 
 

nyeződés megakadályozása

céljából. A hagyományos 
benzinmotorokon csupán lé­

 

Az amerikai tudósok derű­
látóak: hidrogént egyelőre

het előállítani, a tengerek, a 
folyók és a tavak vizéből.

kentsék a benzin és a fűtő­
 
 

 

 
növekvő ár: csak ezzel ér­
hető el, hogy kevesebb fűtő­
olaj fogyjon, és csökkenjen 
a gépkocsik utazási sebessé­
ge. Persze ennek szociális kö­

 

 
 
 
 

szűk esztendő” előtt áll. Sen­

 

 

rosan mind érezhetőbb lesz.
 

re növekvő energiaimportra 

 
bia 1975-ig 8 millióról 20 mil­

 

val termeléscsökkenésre kell 
 

ágazatban. Még akkor is, ha 
 
 

lehűlése biztosra vehető. A 
gépkocsigyárak, a petrolké­

 
 
 

dasági recesszió szélére ke- 
Irül. Mégpedig előbb, mint 
ahogy a stabilizációs politika 

Válságban az angol főváros közlekedése

A korm ány az oka
K evés a b u szso fő r  L ondonban

MINDÖSSZE KÉT év le­
 
 

Britannia munkaerőpiacán.

 
embert elbocsátottak. Ennek 
az esztendőnek a telén a 

 

 
kénytelen volt sürgős intéz­

 

 
nélküliség a felére csökkent. 
Jelenleg mintegy ötszázez­

 

ság 2,3 százaléka. A helyzet 

 

kább a munkaerőhiány okoz 
 

ménykutatás szerint elsősor 
ban a munkaerőhiány aka­
dályozza a termelés bővíté­

 

 
gánvállalatokat. A rendőr­

 

 
 

arab olajtermelő orszá­
 
 
 

 
 

 
 

nem lehet a kőolajra építeni 

 
szolidaritás mögött nemcsak 

rú áll. Az olajtermelő orszá­

ték, hogy esetleg csökkentik 
 

ció által veszélyeztetett pa­

 
az olajtermelők beváltsák fe­

 
 

A szakértők már évek óta 

 
 

vezetők azonban nem voltak 
 

 
 

zetközi koncepcióját. Jó pél­
 

 
 
 
 
 

Piac brüsszeli központjában 
 
 

kilenc tagállam közös ener­

 
kőolaj most gyorsan 

termelő országok szervezeté-

Az olajválság újabb energiaforrások kiaknázására serkent
 
 
 
 
 

piaci árát. A gyakorlatban 
ez azt jelenti, hogy csökken­

 
megőrizzék a tartalékokat és 

 

Eddig a kőolaj ára nem a 
piac törvényei szerint ala­
kult, hanem a termelők és a 

 
 

Hogy milyen olcsó volt 
 
 
 

liter benzin árában a kőolaj 
 
 

adók 62 százalékot tettek ki.
Ha az olajtermelő államok 

elérik céljukat, hogy az olaj 

jék, hogy az ismét lehetővé 

 
 

ugyanis vagy a gépkocsive­
zetőkkel kell megfizettetni, 

 

 
 
 

 
olyan gépkocsikat gyártani, 
amelyek 20 liter benzint fo­

 
 

tengerében fürdenek? Össz­
 

kel és lehetőségeinkkel, hogy 
 

rint a közel-keleti kő­

sőbb 28 év múlva kimerül­

rikában levő olajkutak pe­
 

működhetnek. Ezek az ada­

tóak, hiszen nincs kizárva, 
 

olajmezőket feltárni, az azon 
ban bizonyos, hogy az olcsó 

lőhelyek kiaknázása — pél­

zódó olaj mezők feltárása — 
 

az arab sivatagokban levő 
kutak üzemeltetése. Végső 

A lehetőségek fennállnak, 
csupán az a baj, hogy eddig 

 

 

 
 

ki. A műszaki akadályok 
 
 

szen a kőolaj olyan kényel­
mesen olcsó volt. Mindez 

 

 

ra, hogy nyereségükből más 
 

 
 
 

 
 

sig. Az olajüzlet kifizetődö- 

USA külföldi tőkeberuházá­
 
 

Nyolc multinacionális olaj- 
 

részt az amerikai tőke ellen­
őrzése alatt áll, értékesíti 

II zött érthető, hogy az 
olajtermelő államok, 

 

 
kapcsolatot kössenek. Az 

 
 

dolgozzák ki a következő 
 

cepcióját. Az olajtermelők 

vőtől. Néhány évtized alatt 
 

 

öngyilkos lett 
az olajválság miatt

 
 
 

 

nek. A szerencsétlen férfi 
búcsúlevelet hagyott hát­

 
 

meg cégének a tíz liter 
 

iskolák egyaránt munkaerő­

GLASGOW-BAN, ahol a 
legtöbb tűzeset történik az 

 
 

tűzoltók. Azzal érveltek, 
hogy csak több pénzzel le­
het újra a fecskendőkhöz 

 

lett halasztani a pszichiát­
 

mert a szükséges 83 ápolónő 
helyett csupán 11-en jelent­

 
járóság aggódik a főváros 

 

talban a kelleténél 179-cel 
kevesebb az ellenőr.

 
küszködnek a főváros köz­

 
éppen a csúcsforgalom ide­
jén nem tudnak elegendő 

tóbuszt indítani, mert nincs 

 
4200 buszsofőrre és kalauzra 

 

ba állítani, mert a javítómű 
helyekben nincs elég szere­
lő.

A közszolgálatok vezetői 

őrzési politikája az oka a 
 

szigorúbban ellenőrzik a 
 

 
előírásokat, nagyobb • bére­

 
ügyeskedő munkáltatók pél­
dául új beosztási címeket 

 
 

doni elöljáróság vezetője ar 
 

tegyen kivételt a főváros 

 

ság van. A főváros legfon­
 

csőd előtt állnak. A vészje­
 
 
 
 
 

meg a munkaerőhiányt, vi­

NÉHÁNY ÉVVEL ezelőtt 
Nagy-Britanniában a beván 

 

helyeket. A színes bőrűek 
előtt azonban azóta becsuk­

 
 

 
nemrég kijelentette: — Mi 

 

részt viszont csodálkozunk, 
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Az orosz ̶   ukrán háború következtében megváltozott energia- és  
geopolitikai viszonyok új lendületet adtak az Európába érkező szén- 
hidrogének alternatív útvonalainak kiépítéséhez.
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A SZÉNHIDROGÉNEK  
ALTERNATÍV ÚTJAI EURÓPA FELÉ

ALTERNATIVE ROUTES OF 
HYDROCARBONS TO EUROPE

LNG-terminál (cseppfolyós földgáz)
LNG terminal (liquid natural gas)

Fontosabb földgázvezetékek
Main natural gas pipelines

Új gázvezeték
New gas pipeline

Üzemen kívüli gázvezeték
Gas line not in operation

Terveze
 gázvezeték
Planned pipeline

Hidrogénvezeték | Terveze
 építés 2030-ban
Hydrogen pipeline | Planned construction in 2030

Fontosabb kőolajvezetékek
Main crude oil pipelines

Changing energy and geopolitical conditions as a result of the  
Russia-Ukraine war have given new impetus to the development of  
alternative routes for hydrocarbons to Europe.
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A GLOBÁLIS TEHERSZÁLLÍTÁS

A globális kereskedelem környezeti terhelése kimagasló. A járművek 
által kibocsátott gázok jelentősen hozzájárulnak a globális felmelege-
déshez, a különböző fények, zajok, rezgések és egyéb hatások károsítják  
a környezetet, az élővilágot, az ember életterét. Ahhoz, hogy fenntartha-
tóbb alternatívákat találjunk, elengedhetetlen, hogy mindannyian tisztá-
ban legyünk azzal, milyen következményekkel jár jelenlegi életvitelünk.

A 21. században nem ritka, hogy az áru – például egy banán vagy egy 
ruhadarab – több ezer kilométert utazik, amíg a helyi boltba kerül. Mivel 
a fogyasztói társadalom soha nem látott minőségben érheti el a szolgál-
tatásokat, a globális teherszállítás mértéke is történelmi rekordokat dönt. 
A világkereskedelem 80%-át kitevő tengeri szállítás 2021-ben 1,95 billió 
tonna árut mozgatott meg. Bizonyos frissen árusított termékeknél azon-
ban kiemelten fontos a gyors szállítás. Így a Norvégiában repülőgépbe 
pakolt lazac már 36 óra alatt el tud jutni a japán boltok polcaira. A globális 
élelmiszeripar árnyoldala az élő állatok szállítása. 2022-ben egy zsúfolásig 
pakolt, 15 ezer birkát szállító hajó süllyedt el a Vörös-tengeren.

A globális áruszállítás és a nemzetközi turizmus útvonalai, de akár az 
egyes járművek mozgása is pontosan nyomon követhető a kortárs köz-
lekedésirányítási és-meg�gyelési rendszerekben. A valós időben látható 
mozgások jellemző mintázatokba rendeződnek, de különleges esemé-
nyek ̶   mint egy teherhajó elakadása a Szuezi-csatornán ̶   átrajzolják  
az útirányokat. Elsősorban paradigmaváltással, valamint az útvonalak 
optimalizálásával és a globális hálózatok jobb összekapcsolásával csök-
kenthető a megtett kilométerek száma. A környezettudatos szemlélet 
bevezetésével, a gazdasági és kereskedelmi kultúra átalakításával redu-
kálható a globális közlekedés karbonlábnyoma.
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GLOBAL FREIGHT TRANSPORT

The environmental burden of global trade is enormous. Vehicle emis-
sions contribute signi�cantly to global warming, and the various lights, 
noises, vibrations and other impacts cause harm to the environment, to 
wildlife, and to human habitats alike. In order to �nd more sustainable al-
ternatives, it is essential that we all clearly understand the consequences 
of our current lifestyles.

In the 21st century, it is not uncommon for goods – such as a banana or 
a piece of clothing – to travel thousands of kilometres before reaching a 
local shop. As consumer society has access to services of unprecedent-
ed quality, global freight transport is also setting new historic records. 
Maritime transport – which accounts for 80% of world trade – moved 
1.95 trillion tonnes of goods in 2021. However, for certain fresh products, 
fast delivery is a priority. For example, salmon loaded onto a plane in 
Norway can reach Japanese shelves in as little as 36 hours. The trans-
port of live animals is the dark side of the global food industry. In 2022,  
a crowded ship carrying 15,000 sheep sank in the Red Sea.	

Modern traf�c management and monitoring systems can accurately 
track not only the routes of global freight transport and international 
tourism, but even the movements of individual vehicles. These move-
ments can be observed in real time, and tend to arrange themselves 
into typical patterns. Extraordinary events, however – such as a freight-
er getting stuck in the Suez Canal – can completely redraw the paths.  
A paradigm shift, the optimisation of existing routes, and better intercon-
nection of global networks are the main ways of reducing the total num-
ber of kilometres travelled. By adopting an environmentally conscious 
approach and transforming our economic and commercial culture, it is 
possible to reduce the carbon footprint of the global transport industry.
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Klímaaktivisták  
a Lánchídon 
Reviczky Zsolt 
Climate activists  

on the Chain Bridge 

Zsolt Reviczky 

KLÍMASZORONGÁS

Bolygónkon felgyorsultak azok a globális folyamatok, amelyek az eddig 
megszokott életünkhöz képest egy kiszámíthatatlan környezeti jövő ké-
pét festik fel. Ez a jelenség a tinédzser korosztály számára kifejezetten 
kézzelfogható. Elég csupán a négy évszak elmosódására vagy Európa 
nagy folyóinak kiszáradására gondolnunk. Földi létünk jövője sokak szá-
mára okoz szorongást. Vannak, akiket ez a szorongás cselekvésre sarkall. 
A környezetvédő aktivizmus az 1970-es években kezdett életre kelni.  
Ekkor tartották az első Föld napja rendezvényt is Amerikában, amely 
során több millióan álltak ki a cél érdekében. A rendezvény később  
világmozgalommá vált. Létrejött a Greenpeace is, a világ legnagyobb 
független természet- és környezetvédelmi szervezete. 

MI AZ A GREENWASHING?

Egyre több vállalat ismerte fel, hogy „zöldebb” kommunikációval köze-
lebb kerülhet a fogyasztókhoz. Legtöbbször azonban arculatváltáson 
és hangos marketingen kívül semmilyen komoly lépést nem tesznek 
a gyártástól az értékesítésig azért, hogy csökkentsék hatalmas ökoló-
giai lábnyomukat. Ezt a jelenséget hívjuk „greenwashing”-nak. Ha nem 
vásárolunk tudatosan, mi is könnyen bedőlhetünk azoknak a zöld színű 
címkéknek, amik azt hangsúlyozzák, hogy a termék  „bio”, „karbonsem-
leges”, „környezetbarát” vagy „fenntartható”. Kis utánajárással kiderít-
hetjük, hogy legtöbbször egy apró pozitívum felnagyításával takarnak el 
hatalmas negatívumokat. A fél világot átutazva a bögrénkbe kerülő kávé 
mégis mitől lenne „zöld” választás? 
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CLIMATE ACTIVISM

Global processes have accelerated on our planet, which paints a pic-
ture of an unpredictable environmental future compared to our usual 
life. This phenomenon is especially tangible for teenagers. It is enough 
to think of the blurring of the four seasons or the drying up of Europe’s 
great rivers. The future of our existence on earth causes anxiety for many. 
For some, this anxiety spurs them to action. Environmental activism be-
gan to emerge in the 1970s. At that time, the �rst Earth Day event was 
held in America, during which millions of people stood up for the cause. 
The event later became a worldwide movement. Greenpeace was also 
created, the world’s largest independent nature and environmental pro-
tection organization. 

GREENWASHING

With society becoming increasingly concerned about global environ-
mental issues, climate change and sustainability, more and more com-
panies have realised that “greener” communication can bring them 
closer to consumers. In most cases, however, they only change their im-
age and do some loud marketing, without taking any meaningful steps 

– from production to sales – towards reducing their huge ecological foot-
print. This practice has come to be known as “greenwashing”. If we do 
not shop consciously, we too can easily fall for green labels claiming that 
a product is “organic”, “carbon neutral”, “environmentally friendly” or “sus-
tainable”. It only takes a little research to see that in most cases they cov-
er enormous negatives by blowing up small positives. What makes the 
coffee in your cup, which has travelled half the globe, a “green” choice?
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LÁSSUK, MILYEN VÁROSI 
KÖZLEKEDÉSI ESZKÖZZEL 
LEHETÜNK A LEGZÖLDEBBEK! 
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 KERÉKPÁR | BICYCLE 1.

 KERÉKPÁR | BICYCLE 2.

 KERÉKPÁR | BICYCLE 3.

 ELEKTROMOS KERÉKPÁR | ELECTRIC BICYCLE 1.

 ELEKTROMOS KERÉKPÁR | ELECTRIC BICYCLE 2.

 ELEKTROMOS KERÉKPÁR | ELECTRIC BICYCLE 3.

 ELEKTROMOS KERÉKPÁR | ELECTRIC BICYCLE 4.

 ELEKTROMOS ROLLER | ELECTRIC SCOOTER 1.

 ELEKTROMOS ROLLER | ELECTRIC SCOOTER 2.

 ELEKTROMOS MOTOR | ELECTRIC MOTORCYCLE 1.

 ELEKTROMOS MOTOR | ELECTRIC MOTORCYCLE 2.

 MOTORKERÉKPÁR | MOTORCYCLE

 TROLIBUSZ | TROLLEYBUS

 M1 METRÓ | M1 METRO

 M2 METRÓ | M2 METRO

 M3 METRÓ | M3 METRO

 M4 METRÓ | M4 METRO

 VILLAMOS | TRAM

BUSZ | BUS 1.

BUSZ | BUS 2.

BUSZ | BUS 3.

BUSZ | BUS 4.

BUSZ | BUS 5.

VASÚT | RAILWAY

ÁTLAGOS TÁVÚ REPÜLÉS | AVERAGE DISTANCE FLIGHT 1.

ÁTLAGOS TÁVÚ REPÜLÉS | AVERAGE DISTANCE FLIGHT 2.

ÁTLAGOS SZEMÉLYAUTÓ | AVERAGE PASSENGER CAR 1.

ÁTLAGOS SZEMÉLYAUTÓ | AVERAGE PASSENGER CAR 2.

ÁTLAGOS SZEMÉLYAUTÓ | AVERAGE PASSENGER CAR 3.

SUV | SUV

ÁTLAGOS ELEKTROMOS AUTÓ | AVERAGE ELECTRIC CAR 1.

ÁTLAGOS ELEKTROMOS AUTÓ | AVERAGE ELECTRIC CAR 2.

ÁTLAGOS HIBRID AUTÓ  | AVERAGE HYBRID CAR 1.

ÁTLAGOS HIBRID AUTÓ | AVERAGE HYBRID CAR 2.

marhahúsevő étrend
beef eating diet

vegán étrend
vegan diet

benzin
petrol

dízel
diesel

dízel
diesel

benzin
petrol

átlagos magyar étrend
average Hungarian diet

szigetüzemű napelemrendszerről töltve, vegán étrenddel
charging across an island-powered solar system, with a vegan diet

szigetüzemű napelemrendszerről töltve, magyar étrenddel
charging across an island-powered solar system, with a Hungarian diet

közüzemi hálózatról töltve, magyar étrenddel
charging across the public network, with a Hungarian diet

közüzemi hálózatról töltve, vegán étrenddel
charging across the public network, with a vegan diet

közüzemi hálózatról töltve
charging across the public network

szigetüzemű napelemrendszerről töltve
charging across an island-powered solar system

közüzemi hálózatról töltve
charging across the public network

szigetüzemű napelemrendszerről töltve
charging across an island-powered solar system

CNG
CNG

dízel
diesel

elektromos
electric

hibrid
hybrid

távolsági (Volánbusz)
long distance

összesíte
  villamos és dízel (MÁV)
combined electricity and diesel

kerozin
kerosene

SAF
SAF

benzin
petrol

LPG (cseppfolyósíto
  földgáz)
LPG (Liquid Petroleum Gas)

benzin
petrol

közüzemi hálózatról töltve
charged from the utility network

szigetüzemű napelemrendszerről töltve
charged from an island solar system
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LET’S SEE WHICH URBAN 
TRANSPORTATION METHOD  
CAN MAKE US THE GREENEST!

A SZÉNHIDROGÉNEK  
ALTERNATÍV ÚTJAI EURÓPA FELÉ

ALTERNATIVE ROUTES OF 
HYDROCARBONS TO EUROPE

LNG-terminál (cseppfolyós földgáz)
LNG terminal (liquid natural gas)

Fontosabb földgázvezetékek
Main natural gas pipelines

Új gázvezeték
New gas pipeline

Üzemen kívüli gázvezeték
Gas line not in operation

Terveze
 gázvezeték
Planned pipeline

Hidrogénvezeték | Terveze
 építés 2030-ban
Hydrogen pipeline | Planned construction in 2030

Fontosabb kőolajvezetékek
Main crude oil pipelines
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ALTERNATÍV ENERGIA

Az 1973-as kőolajválság rávilágított arra, hogy az emberiség nem hagyat-
kozhat tisztán fosszilis energiahordozókra egyrészt azok véges mennyi-
sége, másrészt a felhasználásuk nyomán keletkező jelentős környezeti 
károk miatt. Annak érdekében, hogy a fosszilis energiahordozóktól való 
függésünket minimalizáljuk, alternatívák keresése kezdődött meg.

Alternatív energia a természeti jelenségek hasznosításából kinyerhető 
tiszta energia: a napenergia, a vízenergia, a szélenergia, a geotermikus 
és a biomassza-energia. A megújuló energiaforrások azok, amelyekből 
az energia úgy nyerhető ki, hogy az  jelentősebb emberi beavatkozás 
nélkül legfeljebb néhány éven belül újratermelődik. A megújuló energia-
hordozókra való átállás erősen csökkenti az energiafüggőséget, viszont 
csak abban az esetben jelent alternatívát, ha ezek nagymértékben ren-
delkezésre állnak.  Az elérhető nap- és a szélenergia-potenciál például  
a földrajzi elhelyezkedéstől és az éghajlattól függ.

A klímaváltozás mérséklése céljából az átállás különösen sürgető.  
Az Európai Unió ezért intézkedési keretrendszert vezetett be 2050-re, 
amely az unió összes nettó üvegházhatású gáz kibocsátását nulla érték-
ben határozta meg. A közlekedésnek ebben kiemelten fontos szerepe 
van, miután a globális kibocsátás több, mint harmadát adja. 2021-ben  
a megújuló energiaforrások végső felhasználáson belüli részaránya 
14,11% volt Magyarországon. A villamos energia terén 2010 és 2021  
között 7,1%-ról 13,66%-ra, míg a közlekedésben 0,19%-ról 6,16%-ra nőtt  
a megújuló energia részaránya.

A hazai alternatív útkeresés részeként a Hódmezővásárhelyi Mezőgaz-
dasági Gépgyár, a HÓDGÉP 1986-ban egy dízelmotorral hajtott városi 
használatra készülő kisautó kifejlesztésébe kezdett. A japán Yanmar L60 
típusú dízelmotorral hajtott kisautó alig 2 liter gázolajat fogyasztott 100 
km-en. A dízelmotor kellemetlen vibrációja miatt az 1990-es évek elején 
villamos hajtásúvá alakították. Az átalakítást sürgette a Németországból 
és Svájcból érkező érdeklődés, mert ezekben az országokban rendkívüli 
kedvezményekkel lehetett villamos hajtású járművet vásárolni. A gyár-
tás hamarosan megindult, összesen azonban mindössze 150 járművet 
gyártottak, mivel a céget később felszámolták. A múzeum gyűjteményé-
be az egyetlen példányban készült, nyitott karosszériás Puli City gépko-
csi került. A kisautó első kerekét mechanikus áttételen keresztül egy 7,4 
kW teljesítményű villanymotor hajtja, az akkumulátorok teljes feltöltése 
után hozzávetőleg 65 km/órás sebességgel 100 km-t tud megtenni. 

Puli villamos hajtású kisautó
Puli electric car

12.2003.2.1

Csepel-Pannónia  
elektromos kerékpár 
Csepel-Pannónia electric 

motorcycle

12.89.59.1
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ALTERNATIVE ENERGY

The 1973 oil crisis highlighted the fact that humanity cannot rely on fossil 
fuels alone, due to their �nite supply and signi�cant environmental im-
pact. In an effort to minimize our dependence on fossil fuels, the search 
for alternatives has begun.	

Alternative energy is clean energy, generated by harnessing natural 
phenomena: solar, hydro, wind, geothermal, and biomass. Renewable 
energy sources are those from which energy can be extracted in such 
a way that the source will regenerate within a few years at most, with-
out any signi�cant human intervention. Switching to renewable energy 
sources strongly reduces energy dependence, but can only be a viable 
alternative where the source in question is abundant. For example, the 
potential for usable solar and wind energy depends on the speci�cs of 
geography and climate.

The transition to alternative fuels is particularly urgent, in order to miti-
gate climate change. The European Union has therefore introduced a 
Climate Action framework for 2050, which sets the target for the EU’s 
total net greenhouse gas emissions at zero. Transport plays a particularly 
important role, accounting for more than a third of global emissions.

In 2021, the share of renewable energy sources in �nal energy consump-
tion in Hungary was 14.11%. Between 2010 and 2021, the share of renew-
able energy increased from 7.1% to 13.66% in electricity, and from 0.19% 
to 6.16% in transport.

The Hódmezővásárhely Agricultural Machinery Factory (HÓDGÉP), be-
gan developing a diesel-powered small car for urban use in 1986. The 
car, powered by a Japanese Yanmar L60 diesel engine, consumed bare-
ly 2 litres of diesel per 100 km. Because of the unpleasant vibrations of 
the diesel engine, it was converted to electric drive in the early 1990s. 
The conversion was spurred by interest from Germany and Switzerland, 
where electric vehicles were available at special discounts. Production 
started soon after, but only 150 vehicles were manufactured in total, as 
the company was later liquidated. The Museum’s collection includes 
the only open-bodied Puli City car ever made. Its bodywork is made of 
glass-�bre reinforced resin, and the paintwork is bright yellow. The front 
wheel is driven by a 7.4 kW electric motor via a mechanical transmis-
sion, and the car can travel 100 km at a speed of approx-
imately 65 km/h with the batteries fully charged. 

Installációnk segítségével a látogató egy 
kereket elforgatva, interaktív módon kaphat 
információt a megújuló energiát előállító 
erőművek típusairól
Our installation allows visitors to interactively 

learn about the different types of renewable 

energy plants by turning a wheel
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AZ ATOMENERGIA HELYZETE AZ 
ENERGIAELLÁTÁSBAN

Az atomenergia a fosszilis tüzelőanyagok alacsony szén-dioxid-kibo-
csátású alternatívájának számít, mely hozzávetőleg 22%-át teszi ki az 
EU-ban termelt villamos energiának. A Nemzetközi Atomenergia Ügy-
nökség adatai alapján világszerte mintegy 30 országban több, mint 400 
atomerőmű-blokkot rendszeresítettek. A hazai villamosenergia-terme-
léshez a Paksi Atomerőmű hozzávetőleg 50%-kal járul hozzá. A nukle-
áris kapacitások hosszú távú fenntartása az energiahatékonysági és 
megújuló energiát támogató programok mellett jelentős hatással van 
az üvegházhatású gázok kibocsátásnak mérséklésére. Az elkövetkező 
évtizedben már Paks II is működésbe léphet, így a tervezett üzemidő 
hosszabbításával együtt már a 4400 megawatt beépített kapacitást is 
elérhetjük a jelenlegi 2000 megawatt helyett.

A Csernobilban 1986-ban és Fukusimában 2011-ben bekövetkezett 
katasztrófa óta az atomenergia megítélésének ellentmondásai felerő-
södtek, de az EU-ban a tagállamok önállóan dönthetnek arról, hogy az 
atomenergia része legyen-e energiamixüknek. Az uniós jogalkotás célja 
az atomerőművek biztonsági normáinak javítása, illetve a nukleáris hulla-
dék biztonságos kezelésének, ártalmatlanításának biztosítása.

Az atomenergia biztonságos és védett alkalmazásával kapcsolatos egyik 
legfontosabb nemzetközi elvárás, hogy a felügyelő hatóság függetlenül 
működjön. Hazánkban az Atomtörvény és a kapcsolódó végrehajtási 
rendeletek garantálják a függetlenségre vonatkozó nemzetközi elvárá-
soknak való megfelelést.

A reaktortartályt beemelik  
végleges helyére 1980. október 20-án
The reactor tank being put into  

its �nal place on 20th October 1980 
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THE ROLE OF NUCLEAR POWER 
IN THE ENERGY SUPPLY

Nuclear power is a low-carbon alternative to fossil fuels, accounting for 
around 22% of electricity produced in the EU. According to the Interna-
tional Atomic Energy Agency, over 400 nuclear power plant units have 
been deployed in approximately 30 countries around the world. The 
Paks Nuclear Power Plant contributes approximately 50% of the electric-
ity generated in Hungary. The long-term maintenance of nuclear capac-
ity can support energy ef�ciency and renewable energy programmes, 
with a signi�cant impact on reducing greenhouse gas emissions. Paks 
II could become operational within the next decade, meaning that with 
the power plant’s planned lifetime extension, total installed capacity 
could reach 4,400 megawatts, as opposed to the current 2,000 megawatts.

Controversy over the use of nuclear power has intensi�ed since the 
Chernobyl disaster in 1986 and the Fukushima disaster in 2011, but EU 
Member States have the autonomy to decide whether nuclear power 
should be part of their energy mix. EU legislation aims to improve safety 
standards at nuclear power plants, and ensure the safe management 
and disposal of nuclear waste.

One of the most important international requirements for the safe and 
secure use of nuclear energy is ensuring the independence of the reg-
ulatory body. In Hungary, the Atomic Energy Act and the related imple-
menting regulations guarantee compliance with the international re-
quirements for independence. A paksi atomerőmű reaktorának 

méretarányos makettje
Scale model of the Paks nuclear 

power plant reactor

BAUER típusú talajszilárdító gép makettje
Model of a BAUER drilling rig
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Az EU 13 tagországa rendelkezik 
atomerőművel, melyek a teljes EU 
villamosenergia-termelésének 25%-át  
biztosítják. A legnagyobb atomerőmű-
kapacitással az EU-n belül Franciaország  
rendelkezik, őket követi Németország,  
majd Spanyolország. 

13 EU member states have nuclear power 
plants, which provide 25% of the total EU 
electricity production. France has the largest 
nuclear power plant capacity within the EU, 
followed by Germany and Spain.
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BIOÜZEMANYAGOK  
A KÖZLEKEDÉSBEN 

A bioüzemanyagok folyékony vagy gáz halmazállapotú megújuló üzemanyagok, amelyek a fosszilis tü-
zelőanyagok helyettesítésére biztosítanak alternatívát. Jelentősen hozzájárulhatnak az EU közlekedé-
si ágazatában az energiafüggőség csökkentéséhez és az üvegházhatást okozó gázok kibocsátásának 
mérsékléséhez. Az első generációs bioüzemanyagok, mint a bioetanol és a biodízel megtermelésével, 
feldolgozásával és szállításával együttesen már több CO2 kerül a légkörbe, mint amennyit a szükséges 
energianövények (gabonafélék, olajos magvak) megkötnek teljes életciklusuk alatt. Nagyságrendileg 
tehát nem jelent javulást a kőolajalapú üzemanyagok kibocsátásához képest. Magyarország kukorica-
termesztésével nagymértékben hozzájárul az első generációs bioetanol-gyártáshoz. 

A második és harmadik generációs bioüzemanyagok értéktelen mezőgazdasági növényekből, mellék-
termékekből, állati hulladékokból és ételmaradékokból, sütőolajból származnak. Ilyen a biometán (bio-
SNG), a zöld hidrogén vagy a fenntartható légijármű-üzemanyag (SAF). A többek között autóbuszok 
meghajtásához is felhasználható biometán előállítási mennyiségének növelésével a fosszilis tüzelőanya-
goktól való függőség és a CO2 kibocsátás ténylegesen csökkenthető.

Az alternatív üzemanyagok kérdésében az unió tagállamainak biztosítaniuk kell, hogy a megújuló ener-
gia részaránya a közlekedés végső energiafogyasztásában 2030-ra legalább 14 százalék, ezen belül  
a korszerű bioüzemanyagoké legalább 3,5 százalék legyen. Az unió bioüzemanyagokra vonatkozó  
szabályozása által Magyarországon bioetanolt is kevernek a 95-ös oktánszámú benzinhez.

BIOFUELS IN TRANSPORT 

Biofuels are liquid or gaseous renewable fuels, serving as an alternative 
to fossil fuels. They can make signi�cant contributions to alleviating en-
ergy dependence and reducing greenhouse gas emissions within the 
EU transport sector.	

Just the production, processing and transport of �rst-generation biofuels, 
such as bioethanol and biodiesel, already end up emitting more CO2 into 
the atmosphere than what the required energy crops (cereals, oilseeds) 
absorb during their entire life cycle. This means that they cannot represent 
a huge improvement, compared to emissions from petroleum-based fuels. 
Hungary’s maize cultivation is a major contributor to �rst-generation bioethanol 
production. 

Second- and third-generation biofuels are derived from worthless agricultural crops, by-products, 
animal waste, food scraps, and cooking oil. These include biomethane (bio-SNG), green hydrogen or 
sustainable aviation fuel (SAF). By increasing the production of biomethane, which can be used to power 
vehicles such as buses, it is possible to effectively reduce dependence on fossil fuels and CO2 emissions.

With regard to alternative fuels, EU Member States must ensure that the share of renewable energy in 
their �nal energy consumption for transportation reaches at least 14% by 2030, including at least 3.5% 
for advanced biofuels. The EU biofuels regulation also allows bioethanol to be blended with 95 octane 
petrol in Hungary. 
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Ikarus 260.56 (CNG)

CNG- 
MEGHAJTÁSÚ  
IKARUS 260-AS AUTÓBUSZ 	

A városi közösségi közlekedést szolgáló gázüzemű autóbuszok elsőként 
a Hajdú Volán üzemeltetésében jelentek meg Debrecenben az 1980-as 
évek végén. A jármű jól reprezentálja sűrített földgázüzemű hajtásmód-
jával, hogy a hazai közlekedésszervezésben már évtizedek óta jelen van-
nak  a környezetvédelmi megfontolások. Az autóbusz a gázüzemű Ikarus 
260-as autóbuszok sorozatának részét képezte. E típusok Debrecenben 
és Szegeden közlekedtek, hangsúlyos szerepet vállalva a vidéki nagyvá-
rosok közlekedésében. A jármű 2024-ben került intézményünk gyűjte-
ményébe utolsó üzemi állapotában. Speci�kumai az épen megmaradt 
hazai fejlesztésű EMKE-számkijelzők, melyek az elektronikus utastájé-
koztatás első fecskéi voltak. Segítették a városi közlekedés pontosságát 
azáltal, hogy a végállomáson a járművezetőnek már nem kellett a jármű 
több pontján elhelyezett iránytáblákat megfordítania. Az épen maradt 
utastérben megtalálhatóak az eredeti matricázások, jelzések, leszállás-
jelzők és kapaszkodók is.

CNG-POWERED IKARUS 260 BUS

Gas-powered buses for urban public transport were �rst introduced 
in Debrecen in the late 1980s by Hajdú Volán. Subsequently, the Sze-
ged-based Tisza Volán joint-stock company also opted to use them. Pow-
ered by compressed natural gas, the vehicle is representative of the envi-
ronmental considerations that have been present in domestic transport 
management for decades. The bus was part of the Ikarus 260 series of 
gas-powered buses. These models were used in Debrecen and Szeged, 
playing an important role in the transport of the cities outside Budapest. 
The vehicle entered our collection in 2024, in its last working condition. 
Its special features include the Hungarian-developed EMKE displays, still 
in good condition. These were the pioneers of the electronic passenger 
information systems we have today. They have helped to improve the 
punctuality of urban transport by eliminating the need for the driver to 
rotate the direction signs placed in various spots around the vehicle when 
reaching the terminal. The original decals, signs, stop buttons and hand-
rails can still be seen in the intact passenger compartment.
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Volkswagen E-up 

AZ AKKUMULÁTOR AZ  
ÉLETÜNK RÉSZE 

Az elektromos autók elterjedése elősegítheti a fosszilis tüzelőanyagok-
ról való átállást, de az alternatív megoldások környezeti fenntartható-
sága is fontos kérdés.  Nem megfelelő működés esetén a gyárakból 
akár vegyi anyagok juthatnak környezetbe, illetve a nyersanyagok bá-
nyászata is jelentősen terhelheti a környezetet. Az akkumulátorokhoz 
szükséges lítium egy tonnájának kitermeléséhez a Friends of The Earth 
szervezet becslése alapján több, mint 2 millió liter vizet használnak fel.  
Ez a mennyiség hozzávetőleg 10 ezer mobiltelefonhoz elegendő. Az ak-
kumulátorok néhány éves élettartamuk után már nem nyújtják az elvárt 
minőséget, cseréjük, feldolgozásuk szükséges. A teljeskörű újrahaszno-
sítás körforgásába bekerülő akkumulátorok száma egyre bővül. Előtér-
be kerültek továbbá a kevesebb veszélyes anyagot tartalmazó akkuk is.  
A technológia fejlődésével az autógyártók törekszenek a minél rövidebb 
idő alatt feltölthető, a mai elektromos autók hatótávolságának sokszo-
rosát elérő energiatárolók megalkotására. A tavalyi év során közel dupla 
annyi akkumulátorkapacitást építettek be elektromos járművekbe, mint 
a 2022-es évben. 

Az energiatárolás az energiaipar egyik alapvető kérdésévé nőtte ki ma-
gát. A megújuló energiaforrásokra való átállás jelentős sarokpontja, hogy 
hogyan tároljuk el szélcsendes vagy épp borús napokra a kedvező idő-
járási körülmények során megtermelt áramot. Az akkumulátorok már  
a 19. század közepe óta részei életünknek, alkalmazásuk úttörő megol-
dás volt az energiatárolásban. Az újratölthető ólomsavas típusok mellett 
csak az 1970-es években jelent meg a mára széles körben alkalmazott 
lítiumionos akksi, ami ma nélkülözhetetlen többek között az okostelefo-
nok működéséhez vagy épp az elektromos autókhoz. 

136



BATTERIES ARE PART  
OF OUR LIVES  

The uptake of electric cars may facilitate a shift away from fossil fuels, 
but the environmental sustainability of alternative solutions is also an 
important issue. Factories can, if not properly operated, release chemi-
cals into the environment, and the mining of raw materials can also have 
a signi�cant impact on the environment. According to the Friends of 
The Earth organisation, more than 2 million litres of water is used for the 
extraction of one tonne of lithium for batteries, for instance, for 10,000 
mobile phones. After a few years of service life, batteries no longer 
provide the expected quality and need to be replaced and processed.  
The number of batteries entering the full recycling loop is on the increa-
se. There is also a focus on batteries containing less hazardous substan-
ces. As technology advances, car manufacturers are striving to create 
energy storage devices that can be charged in the shortest possible 
time, with ranges many times those of today’s electric cars. Last year, 
nearly double the battery capacity was installed in electric vehicles 
compared to 2022. 

Energy storage has become a fundamental issue for the industry. A ma-
jor cornerstone of the transition to renewable energy sources is how 
to store electricity generated during favourable weather conditions, for 
windless or cloudy days. Batteries have been part of our lives since the 
mid-19th century, and their use paved the way for energy storage. In ad-
dition to the rechargeable lead-acid batteries, it was not until the 1970s 
that lithium-ion batteries, now widely used, appeared – and are now in-
dispensable for the use of your smartphone or even electric cars. 
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300 g marhahús előállítása 4500 liter vizet 
igényel, míg egy 64 kWh-s elektromos autó 
akkumulátorának előállításához 3840 liter 
vizet használnak fel.

The production of 300 g of beef requires 4,500 
liters of water, while 3,840 liters of water are 
used to produce a 64 kWh electric car ba
ery.
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A VÁROSI KÖZLEKEDÉS  
HATÉKONYSÁGA

A világ nagyvárosai – többek között London – behajtási díjjal igyekeznek 
a közúti forgalom által zsúfolttá és szennyezetté vált belvárosok élhető-
ségét visszaadni, a városi zöldfelületeket bővíteni. Magyarországon ilyen 
nagyságrendű beavatkozások még nem történtek, de egyes belvárosi 
körzetek átalakultak sétáló- vagy csökkentett forgalmú övezetekké, illet-
ve jelentősen bővült a kerékpáros infrastruktúra az utóbbi évtizedekben. 
Egyes kis és közepes nagyságú városainkban szinte ingyenes lett a helyi 
közösségi közlekedés.

A nagyvárosokban élők nagyobb arányban veszik igénybe a fejlett kö-
zösségi közlekedést, hiszen azzal a legtöbb esetben gyorsabban ér-
hetik el céljukat, mint autóval. A budapesti délutáni csúcsban az Örs  
vezér terétől a kelenföldi vasútállomásig autóval átlagosan 40 perc alatt 
juthatunk el, míg metróval mindössze 18 perc a menetidő. Ha a metrót 
választjuk, a közúti közlekedés stresszhelyzetei mellett nagyjából 
1,7 kilogrammnyi CO2  kibocsátást is megspórolhatunk. 

Az elővárosokba kiköltözők számának növekedésével a városokat elözönlő 
autók, a folyamatos torlódások és a nagymértékű szmog mindennap �gyel-
meztetnek arra, hogy utcáinkat hatékonyabban kellene felosztanunk a 
közlekedés résztvevői között. Az agglomeráció növekedése miatt egyre 
égetőbb kérdéskör megoldása összetett urbanisztikai és közlekedéspo-
litikai feladat.

Porterlight teherhordó kerékpár
Porterlight cargobike

Lime-roller
Lime scooter

30.2021.1.1
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Csepel R 26-os  
női kerékpár
Csepel R 26  

women’s bicycle 

12.2005.3.1

A vezérlőkocsi kialakításának lénye-
ge abban rejlik, hogy a vonat elején 
lévő mozdonnyal nem kell a végál-
lomásra érkezve – hosszú idővesz-
teség mellett – átállni a szerelvény 
túloldalára. Az addig leghátsóként 
közlekedő vezérlőkocsiból a moz-
donyvezető irányítani tudja a vona-
tot a visszafelé úton is. Ezzel jelentős 
időt lehet spórolni, és vasúti pálya-
kapacitás bővítése nélkül is javul  
a hatékonyság, továbbá bővülhet a 
biztosított férőhelyek száma is.

The advantage of this solution was 
that the locomotive at the front of 
the train did not have to move over 
to the other side of the train when 
arriving at the terminus, a proce-
dure that caused long delays. The 
engine driver could control the train 
on the return journey from the con-
trol trailer, which until then would 
have been the rearmost carriage. 
This saved considerable time, im-
proving ef�ciency without having to 
increase railway line capacity, and 
could also increase the number of 
seats provided.

THE EFFICIENCY  

OF URBAN TRANSPORT

The world’s big cities, including London, are trying to restore the livea-
bility of city centres that have become congested and polluted by road 
traf�c, and to expand urban green spaces, with tolls. Interventions of this 
magnitude have not yet taken place in Hungary, but some downtown 
districts have been transformed into pedestrian or reduced-traf�c zones, 
and the cycling infrastructure has been signi�cantly expanded in recent 
decades. In some of our small and medium-sized cities, regional public 
transport has become almost free.

People living in big cities use advanced public transport to a greater ex-
tent, since in most cases they can reach their destination faster than by 
car. During the afternoon rush hour in Budapest, you can get from Örs 
vezér square to the Kelenföld railway station by car in an average of 40 
minutes, while the journey time by metro is only 18 minutes. If we choose 
the metro, in addition to avoiding the stressful situations of road traf�c, 
we can also save roughly 1.7 kilograms of CO2 emissions. 

With increasing numbers of people moving out to the waiting areas, as 
well as cars �ooding the cities, and continuous smog and congestion, 
there are daily reminders that we should divide our streets more ef�-
ciently between the participants in public transport. Due to the growth 
of the agglomeration, the solution to an increasingly pressing issue is a 
complex urban planning and transport policy task. 

BDt vasúti vezérlőkocsi
BDt railway control trailer 

21.2022.1.1
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Bár a megújuló alternatívákat alkalmazva szinte minden esetben kisebb 
a környezetre gyakorolt terhelésünk a fosszilis energiahordozókkal szem-
ben, a leghatékonyabb és egyben legkörnyezetbarátabb megoldást  
az emberi erővel hajtott, illetve a tömegközlekedési eszközök jelentik.  

By using renewable alternatives, our environmental harm is almost al-
ways less than by using fossil fuels. The most ef�cient and most environ-
mentally friendly solutions are provided by vehicles powered by human 
effort, and public transportation.

    1%  100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

    1%  100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

    1% 100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

    1% 100% 

Karbonlábnyom/Carbon footprint

     0%  100% 

CO2 kibocsátás/ CO2 emissions

CO2 kibocsátás/ CO2 emissions

CO2 kibocsátás/ CO2 emissions

CO2 kibocsátás/ CO2 emissions

CNG autóbusz
CNG bus

V43-as villanymozdony
V43 Electric Locomotive

Megosztott 
elektromos autó
Shared electric vehicle

Elektromos roller
Electric scooter
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Utasszállító repülőgép
Airliner

Mai autóbusz
Today’s bus

Tengerjáró hajó
Cruise ship

Mai személyautó
Today’s car

Kerékpár
Bicycle
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Napról napra szembetűnőbb az ember környezeti beavatkozásának 
hatása: a lesújtó villámárvizek, a tikkasztó nyári hőség, a városi szmog,  
a szaporodó erdőtüzek, a vízhiány, vagy a kiszáradó tavak látványa. A köz-
lekedés Európa összes CO2-kibocsátásának mintegy 30%-áért felel, így 
jelentősen hozzájárul a környezetszennyezéshez. Fontos tudatosítani, 
hogy bárki tehet azért, hogy az élhető jövő közelebb kerüljön. Akár azzal 
is, ha autózás helyett a bringát vagy a tömegközlekedést választja. 

Kiállításunkban körüljártuk a közlekedés múltbeli és jelenlegi ener-
giamixét, technológiáit és annak hatásait. A hatékonyság növelése  
a legtöbb esetben az egyes járművek kibocsátásának csökkentésével is 
együtt járt. Azonban a technológia nyújtotta egyre nagyobb, és gyakran 
felesleges kényelem olyan mértékű fogyasztást generál, ami hatalmas 
környezeti lábnyomot hagy bolygónkon. 

Most már tudjuk, hogy mivel jár, ha busszal, ha repülővel, vagy ha villa-
mossal megyünk. Ha tehetjük, válasszuk mindig azt a lehetőséget, ami 
kisebb terhelést jelent a környezetünk számára. Néha jobb egy séta, 
mint megszokásból beszállni az autónkba. Az pedig garantált, hogy  
a HÉV-en ülni nyugodtabb, mint a dugóban. 

EZÉRT, HA LEGKÖZELEBB ÚTRA 
KELÜNK, EGY KICSIT MÁSKÉPP
 TEGYÜK FEL AT A KÉRDÉST:  
 MIVEL MEGYÜNK?
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The impacts of human interference on the environment are growing 
more and more visible by the day, in the shape of devastating �ash 
�oods, sweltering summer heat, urban smog, more frequent outbursts 
of forest �res, water shortages, lakes drying up, and so on. Transport is 
responsible for around 30% of Europe’s total CO2 emission, thus making 
it a signi�cant contributor to environmental pollution. Cities around the 
world, including London, are using access charges to restore the livea-
bility of city centres that have become congested and polluted by road 
traf�c, and to expand urban green spaces. No interventions of such a 
scale have taken place in Hungary so far, but some inner city areas have 
been transformed into pedestrian or reduced-traf�c zones, and the cy-
cling infrastructure has been signi�cantly expanded in recent decades. 
In some of our small and medium-sized towns, local public transport 
services are now available nearly free of charge. It is important to raise 
awareness that everyone can do something to bring a liveable future 
closer. Instead of driving, hop on a bike, bus or tram whenever you can. 

Our exhibition explored the energy mix and transport technologies used 
in times both past and present, as well as their impacts. In most cases, 
ef�ciency improvements also resulted in reduced per-vehicle emissions. 
However, the ever-increasing – and often unnecessary – convenience 
provided by technology is creating a level of consumption that is leaving 
a huge environmental footprint on our planet. 

Now you understand the environmental impact of taking a bus, or a 
plane, or a tram. Please always try to choose the option that is less envi-
ronmentally demanding, whenever possible. Sometimes a walk can be 
a better choice than just taking your car out of habit. And sitting on the 
HÉV (suburban railway) is de�nitely going to be less stressful than being 
stuck in a traf�c jam. 

SO NEXT TIME YOU GO ON A TRIP, 
ASK THE USUAL QUESTION  
A LITTLE DIFFERENTLY:

WHAT DRIVES US?

MÁV V55-ös villamos 
mozdony modellje  
Model of a MÁV V55  

electric locomotive 

21.68.47.1

BHÉV M VII 
motorkocsijának 

modellje S369 
Model of a BHÉV M VII railcar 
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ZIMA RICHÁRD - BECSEI ATTILA:  
MIVEL MEGYÜNK 2024-BEN?

Kiállításunkat azzal a céllal hoztuk létre, hogy az egyszerre zajló, ám különböző 
eredetű diskurzusokat összekössük, közös mederbe tereljük. Az üzemanyag-ellátás 
geopolitikai kitettsége és a klímaváltozás közel sem friss elemei a közbeszédnek, 
mégis napjainkban hágott tetőfokára a közlekedés fenntarthatóságának kérdése. 
Ennek legerősebb kiváltó oka a jelenleg is zajló orosz—ukrán háború. A Magyar-
országra is begyűrűző benzinár-növekedés és a hatósági árszabályozás alapvetően 
változtatta meg az emberek közlekedéshez és üzemanyag-fogyasztáshoz való 
hozzáállását. Ezzel egy időben már hazánkban is kézzelfoghatóvá váltak a globális 
felmelegedés extrém következményei – évről évre megdőlnek a hőségrekordok, 
miközben sűrűsödnek az aszályos időszakok. A csapadékeloszlás egyenetlensége 
miatt villámárvizek és erdőtüzek jelzik, hogy egyre nagyobb a probléma. A közle-
kedési ágazat a teljes üvegházhatású gázok kibocsátásának egyharmadáért felelős, 
így a klímaváltozás mérséklésében kulcsszerepe lehet.

A világsajtót és -politikát élénken foglalkoztató klímaváltozás és klímaszkepticiz-
mus olyan médiazajt eredményez, amely egyszerre nagyítja fel és bagatellizálja el  
az egyén szerepét a globális folyamatokban. Úgy hisszük, hogy ebben a hely-
zetben egy múzeumnak mint kulturális intézménynek kiemelten fontos feladata, 
hogy objektíven összefoglalja és a látogatók elé tárja a jelen válságán keresztül  
a fenntarthatóság témakörét.

 
A múzeumok eszköztára a személyes párbeszéd, a térbeli élmények, a tárgyak és 
installációk utánozhatatlan együttes hatása miatt lényegesen mélyebb és ma-
radandóbb kommunikációt tesz lehetővé, mint a sajtó vagy a közösségi média, 
így természetszerű, hogy napjainkban egy múzeum ne csupán az elfeledett múlt 
őrzője legyen, hanem a jelen problémáiról szóló komplex diskurzusnak is teret 
adjon. A Magyar Műszaki és Közlekedési Múzeumban gyűjtő- és kutatóterüle-
tünknél fogva is kötelességünknek éreztük, hogy a témában átfogó, objektív kom-
munikációt kezdeményezzünk, és a lehetőséget megragadva, Magyarországon 
elsőként nagyszabású kiállítást rendezzünk.

A kiállítás előkészítése több, mint egy évet vett igénybe, és ennek csak kis ré-
sze telt a kiállítótér koncepciójának kialakításával. A kiállítás tartalmának megha-
tározása és kidolgozása hosszadalmas, de izgalmas folyamat volt. Hogyan lehet 
a jelen kontextusából a történelem során felhasznált üzemanyagokról beszélni 
anélkül, hogy a látogatót túlterhelnénk számokkal és gra�konokkal? Hogyan ala-
kíthatók ki azok a narratív csomópontok, amelyek összefoglalják és meghatároz-
zák az egyes közlekedéstörténeti korszakokat? Elsősorban ezek a kérdések fog-
lalkoztattak bennünket  az előkészítés során.

Kiállításunk alcímének  – Energiamix – szóösszetétele jól szemlélteti, hogy akár 
egy jó koktél esetében, amelyben többféle, markánsan eltérő alapanyag jó ér-
zékkel válogatott mixét kell megalkotni, úgy nekünk is szembe kellett néznünk 
számos egymásnak látszólag ellentmondó kritériummal. Ugyanis egy rendkívül 
mély és sokrétű témát kellett teljeskörűen, mégis leegyszerűsítve elmesélnünk 
anélkül, hogy elrontanánk az arányokat. Emellett úgy kellett egy fenntarthatósági 
és társadalmi kérdéseket a középpontba helyező narratívát kialakítanunk, hogy 
közben végig szem előtt kellett tartanunk a közlekedéstörténeti fókuszt. 
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RICHÁRD ZIMA – ATTILA BECSEI:
HOW ARE WE TRAVELING IN 2024? 

We have created this exhibition with the aim of tying together a number of 
different, simultaneously ongoing debates. The geopolitical vulnerability of 
our fuel supply, and the problems of climate change, are both well-worn el-
ements of public discourse - but the issue of sustainable transport has re-
cently been garnering public interest like never before. The most powerful 
trigger for this is the ongoing Russian-Ukrainian war. The increase in petrol 
prices and the introduction of price controls by Hungarian authorities have 
caused a fundamental shift in people’s attitudes to transport and fuel con-
sumption. At the same time, the extreme consequences of global warming 
are already evident in Hungary – year after year, heat records are being bro-
ken, while droughts are becoming ever more frequent. The uneven distribu-
tion of rainfall is causing �ash �oods and forest �res – even more signs of a 
growing problem. The transportation sector is responsible for a full third of all 
greenhouse gas emissions, and could therefore play a key role in mitigating 
climate change.

Climate change and climate scepticism are both perennial topics in global 
media and politics, and this constant attention serves to at once magnify 
and trivialise the role of the individual in these global processes. We believe 
that as a cultural institution, it is a museum’s key responsibility to objectively 
summarise and present the issue of sustainability to its visitors, through the 
lens of the present crisis. 

Museums are capable of establishing a much deeper and more permanent 
communication than the press or social media, due to the inimitable com-
bination of personal dialogue, spatial experiences, and the material objects 
and installations on display. Thus, it is only natural for modern museums to 
become more than a mere custodian of the forgotten past, and also facil-
itate complex discourse on the problems of the present. In the Hungarian 
Museum of Transport and Technology, our speci�c areas of collection and 
research made it even more obvious to us that we needed to initiate a com-
prehensive and objective dialogue on the subject. Seizing the opportunity, 
we opted to organise the �rst large-scale exhibition of its kind in Hungary.

The exhibition took more than a year to prepare, with only a small part of that 
time spent on the conceptual design of the exhibition space. Determining 
and developing the content of the exhibition was a long but intriguing pro-
cess. How could we provide information on the fuel sources used through-
out history from the vantage point of the present, without overloading the 
visitor with �gures and graphs? How could we �nd the appropriate narrative 
through lines for summarising and de�ning each individual era in the history 
of transportation? These were the main questions that concerned us during 
our preparatory works.

The phrase “energy mix” in the title of our exhibition serves to illustrate that – 
much like when mixing a �ne cocktail with an expertly selected complement 
of distinctly different ingredients – we were faced with a number of seemingly 
contradictory criteria. We needed to �nd a way to tell an extremely deep 
and complex story in a comprehensive yet simpli�ed way, while keeping the 
proportions just right. In addition, we needed to develop a narrative focus-
ing on sustainability and social issues, while constantly keeping the history of 
transportation as our main focus throughout. 
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Természetesen elengedhetetlen feltétel volt a változatos, részletekre is kitérő 
bemutatás, ami azonban az élvezhetőség miatt sohasem lehetett túlságosan 
didaktikus. Ami talán a legnagyobb kihívást jelentette, hogy egy alapvetően glo-
bális kérdéskört kellett átültetnünk a mindenkori magyar, sőt a mikrotörténeti 
megközelítés kívánalmai szerint egészen egyedi viszonyrendszerek közé. 

MINDEN KÖZLEKEDÉSI MÚZEUMRA IGAZ, HOGY KÖ-

ZÖNSÉGÉNEK HATALMAS BÁZISÁT JELENTIK A JÁRMŰ- 

VEKÉRT RAJONGÓK, EBBEN AZ ESETBEN ELSŐSORBAN 

A CSALÁDOK ÉS A GYERMEKKEL ÉRKEZŐK.

Ennek az alapvetően pozitív jelenségnek van egy negatív oldala is, mivel a legen-
dás nagy járművek árnyéka a térben és átvitt értelemben is rávetül a kiállításokra. 
A legtöbben magukért a mozdonyokért és villamosokért érkeznek hozzánk, nem 
pedig az őket körülvevő kiállítási tartalom miatt. Ezt szem előtt tartva dolgoztuk 
ki a koncepciónkat, amely a lehető legszorosabban kötődik ikonikus járműveink-
hez, így ezek népszerűségét felhasználva mutatjuk be ezt az egészen aktuális té-
makört . Továbbá a célcsoportok meghatározásakor �gyelembe kellett vennünk 
a téma rendkívüli sokoldalúságát és rétegzettségét. Nagy kihívást jelentett, hogy 
egyszerre tudjunk informatívak lenni a klímaváltozással kapcsolatban érdeklő-
dőbb �atal felnőtt korosztály számára, és egyben  kellemes múzeumi élményt 
nyújthassunk állandó látogatóinknak is.

Célunk volt úgy megszólítani az iskolás korosztályt, hogy számukra is érdekes,  
a tanulmányaikhoz jól illeszkedő ismereteket sajátítsanak el. Ezért a kiállítás isko-
lásoknak szóló interaktív installációinak terveit kurátorokkal közös műhelymunka 
keretében, 6. és 7. osztályos tanulókkal közösen alkottuk meg. Ezek az alkalmak 
egy általános iskola tantermében valósultak meg, kötetlen módon, számos rend-
kívül meglepő tanulsággal, amelyek birtokában magabiztosabban alakíthattuk ki 
narratívánkat és interaktív eszközeinket a kiállításban. 

Számolnunk kellett azzal, hogy az energiahordozók, a károsanyag-kibocsátás és 
a globális felmelegedés kapcsolatának bemutatása alapvetően  adatokon nyug-
szik. Ezért az értékek elemzését és rendszerezését a kurátori team segítőjeként 
energetikai szakember végezte, hiszen a megkeresett közlekedési szolgálta-
tóktól és gyártóktól hatalmas mennyiségű adat érkezett hozzánk. Ezek a meg-
keresések érintették az összes hazai energetikai, illetve közlekedési eszközöket 
gyártó céget és cégcsoportot, valamint a vasúti, közúti, légi, és fővárosi közleke-
dést szervező társaságokat. A megkeresettek nagyobb része nyitott volt a közös 
munkára és az adatszolgáltatásra, hiszen érdekeltek abban, hogy objektív képet 
adjunk a fenntarthatóság hazai állapotáról. A közlekedési ágazat szereplőin túl 
felkerestük a hazai energetikához kapcsolódó gyűjtemények és kiállítóhelyek 
egy részét, így látogatást tettünk a zalaegerszegi Magyar Olaj- és Gázipari Mú-
zeumban, a paksi Atomenergetikai Múzeumban, valamint a MOL százhalom-
battai Dunai Finomítójában is. E tapasztalatszerző utak célja az volt, hogy első 
kézből kapjunk olyan tudást a hazai energetika egykori és jelenlegi szerepéről, 
amely a lehető leghitelesebb módon alapozza meg kiállításunk narratíváját.  
Az említett két múzeum munkatársai pedig a konkrét, számunkra kölcsönzött 
kiállítási tárgyakon felül olyan, az energetikával kapcsolatos kiállítási és látogatói 
tapasztalatokat osztottak meg velünk, amelyek szerves részét képezték a további 
tervezéseinknek. 
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Naturally, our presentation needed to be both varied and highly detailed, 
but we would always need to keep it engaging, and resist the temptation to 
make it overly dry and pedantic for the sake of accuracy Perhaps our greatest 
challenge was that we had to transpose a fundamentally global issue into 
a speci�cally Hungarian context, using a micro-historical approach that de-
manded a very speci�c set of relations. 

IT IS A WELL-KNOWN FACT THAT THE AUDIENCE FOR 

MUSEUMS OF TRANSPORTATION IS MOSTLY 

MADE UP OF VEHICLE ENTHUSIASTS, IN THIS 

CASE MAINLY FAMILIES AND CHILDREN. 

While this is something to celebrate, it does have its negative aspects as 
well: the great and legendary vehicles tend to – both literally and metaphori-
cally – cast their shadow over the exhibitions. Most people come here to see 
the locomotives and trams themselves, and not for the exhibits surrounding 
them. With this in mind, we developed a concept that is as closely linked as 
possible to our iconic vehicles, allowing us to use their popularity to show-
case this very topical theme. Furthermore, in de�ning the target groups, we 
also had to take into account the extreme diversity and strati�cation of our 
subject. Our challenge was to be informative enough to satisfy the young 
adults more interested in climate change, while at the same time providing 
an enjoyable museum experience for our regular visitors.

We also aimed to give younger students an interesting way to learn new 
information that would �t in well with their studies. Therefore, our curators 
worked together with Grade 6 and 7 students in workshopping our exhibi-
tion’s interactive installations for schoolchildren. These informal workshops 
took place in a primary school classroom, teaching us a number of very sur-
prising lessons that gave us more con�dence in developing our narrative and 
interactive tools for the exhibition. 

We needed to consider that the relationships between energy sources, pollu-
tion, and global warming is fundamentally based on data. Therefore, we also 
had an energy specialist assist our curatorial team in analysing and organis-
ing the key �gures, as we received an overwhelming amount of data from the 
transport service providers and manufacturers we contacted. These includ-
ed all Hungarian companies and corporate groups producing energy and 
transport equipment, as well as companies organising railway, road, air and 
metropolitan transport services. The majority of those we contacted were 
eager to assist us and provide data, as they also had an interest in helping us 
paint an objective picture of the state of sustainability in Hungary. In addition 
to the transportation sector, we also visited some of the collections and ex-
hibitions related to the Hungarian energy sector, including the Hungarian Oil 
and Gas Museum in Zalaegerszeg, the Museum of Nuclear Energy in Paks, 
and MOL’s Danube Re�nery in Százhalombatta. Our aim with these visits was 
to gain �rst-hand knowledge of the past and present of Hungarian energy 
production, which would form the most authentic basis for the narrative of 
our exhibition. In addition to the speci�c exhibits they loaned to us, the staff 
of the aforementioned two museums also shared with us a number of ener-
gy-related exhibition and visitor experiences that would become an integral 
part of our plans going forward. 
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Ahogy a látogató belép az Északi Járműjavító egykori dízelcsarnokába, mul-
tiszenzorális élményként a legkülönfélébb zajok, szagok és látványok jelzik  
számára, hogy a közlekedés által átitatott helyre érkezett. A megérkezést  
a pénztárhelyiségből elérhető első, lesötétített terem, a Napjaink válságai 
című installáció teszi immerzív élménnyé. A látogató labirintusszerűen elren-
dezett kortárs, a magyarországi klímaváltozásról szóló sajtófotókon kell, hogy 
keresztültörjön, hogy eljusson egy kipreparált, hatalmas, re�ektorfényben csil-
logó dízelmotorhoz, hogy elolvashassa a kiállítás bevezető szövegét, amely 
tartalmazza annak alapvetését: meg kell haladnunk a belső égésű motoros 
járművek dominanciájának korszakát ahhoz, hogy a klímaváltozást megállítsuk.  
A  jelenünk nem fenntartható.

E szigorú felütés után a látogató megérkezik a múzeum hatalmas belma-
gasságú csarnokába, ahol a nagy vasúti járművek és az épített installációk 
tagolják a teret. A kiállítás által alkotott mesterséges tájban egyaránt törté-
netet mesél az óriási gőzmozdony és az apró omnibusz makettje, a látogató 
pedig eldöntheti, melyikkel ismerkedik meg részletesebben. 

Ahogyan a valóságban, úgy a kiállításban sincsenek éles ha-
tárok az egyes technológiák között, hiszen egymás mellett 

létező tendenciákról beszélhetünk. A korszakhatárokat 
csupán valamely energiaforrás dominanciája jellemzi.  

A négy nagy egység középpontját térben is ki-
emelkedő, falécekből vagy fém építési állvá-

nyokból alkotott blackboxok jelenítik meg, ame-
lyekben a korszak esszenciáját rövid kis�lm és 
hozzá tartozó hanginstalláció mutatja meg. 
Hatásukat tekintve ilyen központi szekcióként 
határoztuk meg az ipari forradalommal meg-
lóduló, szénalapú közlekedés korát, az elektro-
mos közlekedés megszületésének időszakát, 
a kőolaj megállíthatatlan térhódításának jelen-

ségét és végül a fenntarthatóság és az alterna-
tívák jelenlegi helyzetét.

A különböző jelenségeket, találmányokat kronologi-
kus sorba állítva rajzolódott ki az az említett négy nagy 

narratív csomópont, amelyek köré a tárgyakat és az adato-
kat rendeltük. Az így kialakult történetben azonban feloldódik  

a kronológia szigorúsága, a témákon belül szabadon jelennek meg különbö-
ző korszakok járművei és találmányai.

Kiállításunk szövegeinek felépítése a laza térbeli elrendezés ellenére hierarchikus. 
A szekciók legelején található kiemelt szövegek és gra�konok adják az adott 
korszak legfontosabb összefoglalását és információit. Ezt kiegészítendő  
a térben arányosan elosztva találhatók az úgynevezett alszekciók, amelyek a  
kisebb tematikus egységeket jelölve bővebb leírást adnak azokról a részté-
mákról, amelyek teljes körűvé teszik a korszak közlekedésének és energia-
felhasználásának ismertetését. Itt helyezkednek el azok a szövegek is, ame-
lyek egy-egy érdekes jelenség bővebb kifejtésével támogatják az ok-okozati 
összefüggések megértését. Elszórva több mint harminc ponton helyeztünk 
el infogra�kás paneleket, amelyek a mai tartalomfogyasztási szokásoknak 
megfelelően kompakt, érdekes tényeket tartalmaznak, lazán kapcsolódva 
egymáshoz és a kiállításhoz.
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When entering the former diesel shop of the Northern Vehicle Repair Plant, 
visitors will be met with a multisensory experience of sounds, smells and 
sights of all kinds, letting them know that they have arrived in a place that 
lives and breathes transportation. Their experience is made all the more im-
mersive by the very �rst darkened room, immediately accessible from the 
cashier’s of�ce, entitled The Crises of Our Times. Visitors will then have to 
traverse a maze-like arrangement of contemporary photographs relating to 
climate change in Hungary, �nally reaching a huge, repaired diesel engine 
gleaming in the spotlight. It is here that they will read the exhibition’s intro-
ductory text, which explains its basic premise: in order to stop climate 
change, we must move beyond the era of the internal combus-
tion engine. Our present course is not sustainable.

Having received this harsh wake-up call, the visitor 
arrives in the museum’s high-ceilinged hall, with 
large railway vehicles and built-in installations di-
viding the vast space. In the arti�cial landscape 
created by the exhibition, the giant steam lo-
comotive and the tiny omnibus model both 
tell their own story, with visitors free to choose 
which one they wish to explore in more detail. 

Just as in the real world, the exhibition pre-
sents no sharp boundaries between individual 
technologies. Rather, it presents them as coex-
isting trends. The boundaries of the various eras 
are simply de�ned by what sources of power were 
dominant at the time. The four large units are centred 
around black boxes made of wooden or metal scaffold-
ing, with the essence of each era presented in the form of a 
short �lm and an associated sound installation. As these four central, 
high-impact exhibits, we have selected the era of carbon-based transport, 
which took off with the industrial revolution; the birth of electric transport; 
the unstoppable rise of oil; and �nally, the current state of sustainability and 
the existing alternatives.

By arranging the various phenomena and inventions in chronological order, 
we de�ned these four major narrative nodes, around which we have ar-
ranged the associated objects and data. The resulting story, however, is not 
locked into a rigid chronology; vehicles and inventions from different eras 
appear freely within the individual themes.

Despite the loose spatial arrangement, the texts in our exhibition are arranged 
in hierarchical fashion. The highlighted texts and graphs at the beginning of 
each section provide the most important summaries and information for the 
period in question. To complement this, there are subsections distributed 
proportionally throughout the space, which are used to provide a more de-
tailed description of the subtopics that make up the smaller thematic units, 
thus providing a more complete description of transport and energy use in 
the given era. These subsections also display various texts that help explain 
the cause-and-effect relationships by explaining the interesting phenomena 
in more detail. We have also scattered over thirty infographic panels around 
the exhibition. These panels present short and interesting facts, loosely con-
nected to each other and to the exhibition, in line with today’s content con-
sumption habits.
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Kiállított tárgyaink és jármű- 
veink egy-egy korszak tech-
nológiailag fontos  mérföld-
köveit, vagy a társadalomra, 
az energiafelhasználásra  
és a közlekedésszervezés-
re gyakorolt jelentős ha-
tását reprezentálják. Ezek 
válogatásánál nem az elsőt,  
az egyedit vagy a prototípust 
kerestük, hanem mindig azt 
az általános darabot, amely jól 
illeszkedik a nagyobb közlekedés-
történeti kontextusba. E koncepció 
alól kivételt képezett a Puli elektromos 
kisautó, illetve a CNG-autóbusz beválogatá-
sa, amelyek az alternatív hajtásmódokat kereső hazai erőfeszítéseket tükrö-
zik, mintegy többletinformációt adva történetünk fő irányvonalának. 

Annak érdekében, hogy a korszakok járműveinek működési elvét, illetve az 
energiavételezés mikéntjét is érthetővé tegyük, a technológiát közérthető és 
látványos formában elmagyarázó animációs �lmeket helyeztünk el a szek-
ciók egyes pontjain. Ezek a megértés további szintjeit segítették elő azoknál 
a kiállított tárgyainknál, amelyek önmagukban is a működési elvről beszéltek, 
mint például a gőzmozdony vezérműve, vagy éppen a metszetelt Mercedes 
Benz autónk. Kevésbé direkt, érzelmekre ható, emlékezetes eszközeink vol-
tak a különböző installációk, amelyek egy-egy történelmi mozzanat, jelenség 
mellé tettek a térben felkiáltójelet. Amikor a szén meghatározó szerepéről 
és korabeli felhasználásának gigantikus mértékéről beszélünk, sokkal meg-
jegyezhetőbb képet adhatunk a látogatónak akkor, ha az energiahordozót 
kézzelfoghatóan, nagy tömegben helyezzük el a kiállítótérben. Ugyanezen 
elv mentén mesélnek a hétköznapi életet forradalmi módon megváltozta-
tó háztartási áramhasználatról az egykori látványos reklámplakátok. Úgy 
gondoltuk, a gazdaságot és hétköznapi életünket alapjaiban megváltoz-
tató olajválságról sem elegendő szöveges és képi összefoglalást adnunk.  
A felhalmozott olajoshordókból kifolyó olaj, az egykori válsággal kapcsola-
tos újságcikkek és a további interaktivitással elérhető fotók mind-mind azt  
a célt szolgálták, hogy ez a történelmi fordulat megismerése egyedi élmény 
legyen. Célunk volt az is, hogy a meghökkentésen túl további gondolkodásra, 
objektív hozzáállásra ösztönözzük látogatóinkat. Ezért a napjainkban oly nép-
szerű, zöldnek kikiáltott elektromos autózásról alkotott képet is igyekeztünk 
árnyalni azáltal, hogy egy zöld pázsitra helyeztük el az akkumulátorgyártás 
darabjait. Hiszünk abban, hogy a kiállítás adathalmaza és számos informáci-
ója, érdekessége mellett ezek az erős térbeli hatások egyfajta kapaszkodót 
jelentenek majd a mondanivalónk felidézésében.

 
Hasonlóan a bevezető térhez, a tárlat utolsó szekciója után építettünk egy 
olyan, tükrök segítségével bővített teret, amely tárgyak és feliratok nélkül, 
képi és hanganyagokkal a mai mindennapi közlekedésünk látványvilágát 
és benyomásait foglalja össze. Ezzel tulajdonképpen kilépünk a kiállítás vi-
lágából, és visszatérünk a jelen zajos közlekedésébe dugókkal, dudaszóval. 
Ebben a térben nincs semmilyen adat, vagy bármilyen értékítélet, a közle-
kedést mint egy lüktető organizmust mutatjuk be a maga valójában. A tanul-
ságot reményeink szerint mindenki maga vonja majd le a hétköznapokban, 
amikor felteszi a kérdést: mivel megyünk? 
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Our exhibited objects and vehicles represent the technologically important 
milestones of the individual eras, or otherwise showcase major impacts on 
society, energy use and transport management. In selecting these, our focus 
was not on exhibiting pioneering, unique, or prototype machines, but rather 
to present generic pieces that �t well into the larger context of transport his-
tory. We did make two exceptions by including the Puli electric microcar and 
the CNG bus, which both re�ect Hungary’s efforts to �nd alternative modes 
of propulsion, providing additional context for the main thrust of our story. 

We have also installed animated �lms at a number of points in the individual 
sections. These �lms explain how the vehicles of each era worked and how they 
were powered, presenting the technologies in an easily accessible and visual-
ly pleasing fashion. These also help facilitate higher levels of understanding 
for exhibits that are themselves intended to explain various principles 
of operation, such as the steam locomotive’s control unit, or our Mercedes 
Benz automobile cross-sections. 

Some of our installations are less direct, and designed to be more emotional 
and highly memorable experiences, emphasizing key historical events or 
phenomena. Visitors will �nd our explanation on the dominance of coal, and 
the gigantic scale of its use in the modern era, to be far more memorable 
if they can see the coal itself as a large, tangible mass within the exhibition 
space. The same principle can be found behind the spectacular advertising 
posters of the past, telling the story of how household electricity use revo-
lutionised everyday life. We believed that it would not be enough to give a 
textual and visual summary of the oil crisis, which has fundamentally altered 
both the economy and our daily lives. The oil spilling from the piled-up oil 
barrels, the newspaper articles about the crisis, and the photos with addition-
al interactive elements, were all designed to make this historic turning point 
a unique experience. Our aim was not merely to astonish, but also to encour-
age further re�ection and objective assessment. To this end, we have also 
attempted to provide a counterbalance to the ever-popular “green” image of 
electric cars, by placing the various elements of battery manufacturing on a 
green lawn. We believe that these strong spatial elements will serve to com-
plement the interesting pieces of information and data presented through-
out the exhibition, serving as anchor points for visitors. Much like what we did 
with the entry space, the last section of the exhibition is followed by a room 
�lled with mirrors, giving the illusion of an extended space, �lled with images 
and audio materials without any material objects or inscriptions. The aim of 
this �nal space is to serve as a summary and reminder of the visuals and im-
pressions of everyday transport. Through this space, visitors essentially step 
out of the world of the exhibition, and back into the noisy traf�c of the pres-
ent, with its traf�c jams and blaring horns. This space contains no data and no 
value judgements of any kind. Transport is presented as a pulsating organism 
in its own right. We hope that everyone will be able to learn the lesson for 
themselves in their everyday lives, as they ask themselves the question: how 
are we traveling? 

The Museum of Transport will organise temporary exhibitions of varying sizes 
for its visitors during the interim period, until the new permanent exhibition 
space is ready. The largest of these – and the most visited – are the temporary 
exhibitions of the Northern Vehicle Repair Plant. The vast spaces of the industrial 
hall have been brought back to life for the fourth year running, demonstrating 
the huge opportunities inherent in preserving our industrial heritage.
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A Közlekedési Múzeum abban az átmeneti időszakban, ameddig az új állandó 
kiállítóhelye nem készül el, kisebb-nagyobb időszaki kiállításokat rendez kö-
zönségének. Ezek közül a legnagyobb területű és legnagyobb látogatószá-
mú tárlatok az Északi Járműjavító időszaki kiállításai. Az ipari csarnok hatal-
mas tereit immár negyedik éve tölti meg újra élet, megmutatva a hatalmas 
lehetőséget az ipari örökség megőrzésében. A Közlekedési Múzeum épüle-
tét 2016-ban bontották le, a múzeum azonban a felszín alatt továbbra is dol-
gozik. A jövőre vonatkozó nagyszabású tervek mellett a régi és az új közötti 
időszakban a múzeum ápolja és gyarapítja gyűjteményét, elvégzi kötelező 
feladatait, de közben elemi érdeke, hogy új csatornákat nyisson látogatói 
felé. A közlekedési és általában a technikai múzeumok hatalmas lehetősége 
abban áll, hogy olyan társadalmi rétegeket is be tudnak vonni a múzeumok 
világába, amelyek egyébként nem látogatnának ilyen intézményeket, vagy 
éppen a látogatás nyomán kapnak kedvet a múzeumi élményekhez, hiszen 
gyűjteményünk a hétköznapi élet eszközeiből áll, amelyekhez mindenki tud 
nosztalgiával vagy az ismerősség érzésével kapcsolódni.

A Közlekedési Múzeum bezárása előtt az ország egyik leglátogatottabb mú-
zeuma volt. Az első, már az Északi Járműjavítóban megrendezett időszaki 
kiállításra csak 2021-ben került sor, ekkorra látogatóinak jelentős része elván-

dorolt olyan társintézmények felé, mint az Aeropark vagy a Magyar 
Vasúttörténeti Park, így az intézmény hatalmas feladat előtt áll, 

hogy a korlátozott lehetőségei mellett látogatóit visszasze-
rezze, a családok és más érdeklődők életének újra részé-

vé váljon.A korábbi időszaki kiállítások a járműjavító tör-
ténetéről, a múzeum gyűjteményének legértékesebb 

darabjairól és a kerékpározásról szóltak. A negyedik 
alkalommal azonban bátor lépésre határozta el magát 
az alapításának 125. évfordulóját ünneplő intézmény: 
tabula rasa megrendezi történetének legaktuálisabb 
és legnagyobb alapterületű kiállítását. Felismerve 
azokat a nemzetközi trendeket, melyek alapján a mú-

zeum mint kulturális tér társadalmi funkcióját teljes-
körűen csak akkor tölti be, ha a körülöttünk zajló ese-

ményekre is re�ektál, az új koncepció a küldetés részévé 
vált. Az időszakosság megújulásra vonatkozó kényszeréből 

lehetőség lett. A jelen kihívásai természetesen nehezen dol-
gozhatók fel tárgyilagosan, különösen, ha politikai és tőkés lobbi 

árnyalja a diskurzust. A kiállítás ebben az értelemben szűk mezsgyén 
mozog, az objektív tények világában. Mindemellett ez egy kiváló lehetőség 
arra, hogy a múzeum  társadalmi párbeszédekbe is bekapcsolódhasson, és 
hogy a teljes kép megalkotása érdekében felhasználja mindazt a tárgyi és 
képi anyagot, amely a közlekedés- és technikatörténet releváns időszakaiból 
származik. A tematikus időszaki kiállítások természetesen nem helyettesítik 
a múzeum féltve őrzött kincseinek állandó kiállításon való bemutatását, de 
emellett hosszú távon is elengedhetetlen, hogy részt vegyen a folyamato-
san zajló szakmai és társadalmi párbeszédben. A Közlekedési Múzeumnak 
mindezidáig elvétve volt lehetősége aktualitásokról szóló kiállítást rendezni. 
A Mivel megyünk? azonban megmutatta ennek fontosságát, és megnyitotta 
a kaput olyan témák feldolgozása előtt, amelyek közvetlenül érintik a látoga-
tók mindennapjait.
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The Museum of Transport building was demolished in 2016, but the museum 
continues to operate underground. In addition to its ambitious plans for the 
future, the museum will continue to maintain and grow its collection and 
carry out its required tasks, bridging the old and the new. That said, it also has 
a clear interest in opening up new channels for its visitors. The great potential 
of transport museums – and technical museums in general – is that they are 
able to engage people who would not otherwise visit them, or who �nd the 
joy of experiencing these exhibits through the very act of visiting them, as our 
collections are made up of everyday objects that anyone can relate to with a 
sense of nostalgia or familiarity.

Before its closure, the Museum of Transport was one of the most visited mu-
seums in Hungary. It was not until 2021 that it �nally had its �rst temporary 
exhibition, displayed in the Northern Vehicle Repair Plant, by which time 
many of its visitors had already moved on to other institutions such as the 
Aeropark or the Hungarian Railway History Park. Thus, the challenge cur-
rently facing the museum is to �nd some way to regain its visitors and once 
again become a mainstay of the everyday lives of families and other interest-
ed visitors, despite its limited resources.The museum’s previous temporary 
exhibitions were concerned with the history of the vehicle repair plant, the 
most valuable items in the museum’s collection, and cycling. For its fourth 
exhibition, however, the institution decided to celebrate its 125th anniversary 
by taking a bold step: it is now going to host the largest and most modern 
exhibition in its entire history. International trends have shown that a muse-
um can only truly ful�l its social function as a cultural space if it also re�ects 
on the current events surrounding it. Acknowledging and embracing this 
concept has become part of the museum’s new mission. The necessity to 
periodically reinvent itself has become an opportunity. Naturally, any attempt 
to provide an objective overview of the present poses its own set of chal-
lenges, particularly in arenas where the discourse is clouded by political and 
�nancial lobbying. In this sense, the exhibition operates in a narrow �eld: the 
world of objective facts. That said, this is also an excellent opportunity for the 
museum to engage in social dialogue, and to use all available materials and 
visuals from the relevant periods in the history of transport and technology 
to create a more complete picture. Temporary thematic exhibitions are of 
course no substitute for a permanent exhibition of the museum’s treasures, 
but they are also essential in the long term, allowing the museum to engage 
in an ongoing professional and social dialogue. Until now, the Museum of 
Transport has rarely had the opportunity to organise an exhibition on current 
affairs. However, the “How are we traveling?” exhibit has amply demonstrat-
ed the importance of doing so, and has opened the door to topics that di-
rectly affect the daily lives of its visitors. 155
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ABSTRACT

The low-impact future of mobility is already in our hand. There is no necessity of any expectations from 
scientists and researchers, we have the infrastructure and technology in most of the cases. In order 
to have the knowledge �nding our way in this labyrinth of propaganda and greenwashing around the 
transportation sector, we have to dig deep. The only meaningful way of comparing different means of 
transport’s impact and energy consumption is Life Cycle Assessment. If we solely con�ne ourselves 
to the comparison of the use phase, we embrace a false image that leads us ending up as victims of 
greenwashing. The energy supply, the material sourcing, manufacturing and end of life phase are just 
as important to count with, and in many instances infrastructure use and maintenance are important 
factors as well. 

A large spectrum of transportation was analyzed in this paper, distinguishing vehicles with a range of 
energy supply. The output of the research gives a comprehensive tool to �nd vehicles that enable us to 
keep our individual carbon footprint under the targeted annual 1 metric ton of CO2. Imagine – you only 
have a credit of 1000 kg of CO2 to use each year for transportation, food, space heating and cooling 
and buying stuff. Realistically you have to solve transportation of 300-400 kg. The great news is that it’s 
solvable – see the diagrams. 
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1. BEVEZETÉS

A termodinamika első főtétele a termodinamikai 
rendszerekre kimondja az energiamegmaradást, 
vagyis azt, hogy az energia a termodinamikai 
folyamatok során átalakulhat, de nem keletkez-
het és nem veszhet el. A közlekedés során, mely 
egy adott személy vagy szállítmány A pontból B 
pontba való eljutását jelenti, ez az elmozdításhoz 
szükséges energia ugyanúgy megmarad, csak 
hővé alakul, amely hő a vizsgált rendszer határa-
in belül marad. Tekintettel arra, hogy a közleke-
dés energiaellátása jelenleg több, mint 90%-ban 
nem fenntartható fosszilis tüzelőanyag-ellátáson 
alapul, a jövő közlekedésének kialakítása és fenn-
tartása új energetikai útkeresést sürget.

A közlekedés energiafelhasználása jellemzően 
károsanyag-kibocsátással jár, amely a Föld bi-
oszférájára negatív hatással van, bizonyos fokig 
érintve a Földön élő legtöbb faj és ember hosszú 
távú fennmaradását. A tanulmány ezen káros- 
anyag-kibocsátások közül a légkörben tartósan 
megmaradó üvegházhatású gázokra (továbbá 
ÜHG), a CO2-re és a CH4-re fog fókuszálni, amely 
korunk egyik legsúlyosabb problémáját, az ant-
ropogén eredetű klímaváltozást és globális fel-
melegedést okozza.

Mindazonáltal a tanulmány célja, hogy betekin-
tést nyújtson a legkülönbözőbb közlekedési esz-

közök teljes életciklusa alatt felmerülő egységnyi 
utaskilométerre vetített energiafogyasztására 
és ÜHG-kibocsátására, amely alapján könnyebb 
döntést hozhatunk arról, hogy milyen járművet 
használjunk, ha útnak indulunk.

2. SZÁMÍTÁSI 
MÓDSZEREK

Elsődlegesen a járművek energiaforrását és  
az ezekkel járó háttérfolyamatokat, azok ÜHG- 
kibocsátását vizsgáljuk meg, aminek az ismere-
tében a teljes életciklus minden fázisához tartozó 
energiaigényt és kibocsátást meghatározhatjuk.

Az alábbi fázisokat különböztetjük meg az élet-
ciklus alatt:

•	 A járműhöz szükséges nyersanyag-
kitermelés, gyártás és hulladékkezelés

•	 Energiaellátás (WTT, Well To Tank)

•	 Üzem (TTW, Tank To Wheel)

•	 Út vagy vasút és pálya-infrastruktúra 
használata

•	 Infrastruktúra-üzemeltetés

1. ábra  – A világ közlekedésének energiafelhasználása energiahordozónként forrás: IEA (2016)
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Minden jármű minden életszakasza során a fel- 
merülő energiaigényt és a kibocsátást 100 
utaskilométerre fajlagosítjuk, ami olyan  
összehasonlítási alapot nyújt, amivel minden jár-
művet értelmezhetően össze lehet hasonlítani. 
Minden tömegközlekedési eszköznek megvan 
az átlagos utastelítettsége, amely alapján az egy 
jármű  100 kilométeres útja alatt meghatároz-
ható, hogy ez hány utas szállítását eredményezi 
ezen a 100 kilométeres szakaszon, vagyis, hogy 
hány 100 utaskilométert jelent. A privát jármű-
vek esetén egyszerűen minden járműre 1 főt 
vettünk, hiszen a tanulmány célja, hogy meg-
mutassa, hogy ha egy ember útnak indul, milyen 
következményekkel számolhat, és hogy mit te-
het a fenntarthatóbb közlekedésért. Azon privát 
járművek, amelyek esetén lehetséges több, mint 
egy ember szállítása (motorkerékpár, személya-
utó), ott a kapott üzemi eredményeket egyszerű-
en az utasok számával leoszthatjuk. A tömegköz-
lekedési eszközök esetén az az alapvetés, hogy  
a telítettség nem, vagy csak kismértékben vál-
tozik az egyéni döntésektől, mivel a szolgáltató  
(bizonyos hiszterézissel persze) járatszám- 
változtatással követi le a telítettség változásait, 
bizonyos korlátokon belül.

A tanulmányban és az Energiamix kiállításon  
három fő mértékegységet vezetünk végig:

•	 fajlagos energiafogyasztás, kWh/100 
utaskilométer (kWh/100pkm)

•	 Az energia, a munka mértékegysége 
a Wh (wattóra), amely segítségével 
minden energianem összehasonlítható. 
Egy wattóra pontosan egy 1W-os 
teljesítményű fogyasztó által 1 óra alatt 
elfogyasztott energia, vagy egy 1W-os 
energiaforrás által 1 óra alatt megtermelt 
energia mennyisége. Ehhez képest az  
1 kWh (kilowattóra) ennek az ezerszerese, 
vagyis 1000 wattóra.

•	 fajlagos ÜHG-kibocsátás, kilogrammonkénti 
CO2-egyenérték/100 utaskilométer 
(kgCO2eq/100pkm)

•	 Az ÜHG-kibocsátás rendszerint CO2-
egyenértékben mérendő, mert a 
különböző gázok más és más mértékű 
üvegházhatással, vagy felmelegedési 
potenciállal rendelkeznek, pl. a CH4  
25-ször erősebb felmelegedési 
potenciállal rendelkezik, mint a CO2. 
Ezért hasznos, ha minden ÜHG-gázt 
CO2-egyenértékre fajlagosítunk a jobb 
összehasonlíthatóság érdekében.

•	 hatásfok, %-ban

•	 a járművek hatásfoka szintén hasznos 
eredményt ad, ezzel megértjük, 
hány egység hasznos energiát 
nyerünk egységnyi energiahordozó 
felhasználásából.

A tanulmány során egyik közlekedési eszköz vizs-
gálatakor sem vesszük �gyelembe, hogy az utas 
mennyi energiát éget el a saját nyugalmi szervi 
funkcióinak ellátására, így nem teszünk különb-
séget abban, hogy mennyi időt tölt el az ember 
egyes járművek fedélzetén, és hogy mekkora az 
ez által okozott energiaigény- és kibocsátásbeli 
különbség.

3. ADATFORRÁSOK

Az adatok elsődleges forrását a Múzeum ipari 
kapcsolatain keresztül történő adatbeszerzés 
képezte a hazai szolgáltatóktól és termelőválla-
latoktól. Amennyiben nem álltak rendelkezésre 
adatok ilyen forrásból, a másodlagos adatforrá-
sok léptek életbe, mint a KSH adatai, tudományos 
cikkek és életciklus-elemzéses tanulmányok.  
Az előzőek hiányában pedig a hiányzó adatokat az  
Ecoinvent életciklus-elemző szoftver segítségé-
vel kaptuk, amelynek révén elsősorban az út- és 
infrastruktúra-használat, a nyersanyag-kiterme-
lés, a gyártás és az életciklus végével kapcsola-
tos energiaigény és kibocsátás meghatározása 
történt. Egyes esetekben lineáris interpolációval 
vagy extrapolációval éltünk, pl. a járművek nyers-
anyag-kitermelésével és gyártásával kapcsola-
tos adatoknál, járműtömeggel arányosítva.
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4. ENERGIA- 
HORDOZÓK

Minden közlekedési eszköz meghajtásához bizo-
nyos energiahordozó, üzemanyag, tüzelőanyag 
szükséges. A tanulmány számos különböző 
üzemanyag felhasználására kitér, amelyeknek 
előállítása és az ezzel kapcsolatos energiaigény, 
környezetterhelés és átalakítási hatásfok nagy-
ban különbözik.

4.1.	 KŐOLAJSZÁRMAZÉKOK

A kőolajtermékekhez szükséges kőolaj távveze-
tékeken érkezik a kitermelés helyéről a �nomí-
tóba, ahol számos �nomítási eljárás során nyerik  
a fehértermékeket, vagyis az energetikai haszno-
sításra alkalmas termékeket. A kőolaj-kitermelés 
és a �nomítóig történő szállítás energiaigénye és 
ÜHG-kibocsátása 1 kg nyers kőolajra vonatkoz-
tatva (Ecoinvent):

•	 12,36 kWh fosszilis energiahasználat,

•	 0,243 kg CO2eq kibocsátása.

Az energiahasználat értékénél látható, hogy 
nagyobb, mint az olajszármazékok fűtőértéke.  
Az Ecoinvent az energiafolyamatban az energia-
hordozó fűtőértékét ebbe a folyamatba integrál-
ja, de a jelen tanulmány vizsgálati keretei szerint 
a fűtőértéket az aktuális üzemhez allokáljuk, így a 
valós, kitermeléssel és �nomítóig történő szállí-
tással járó energiaigény 2,08 kWh.

Ezt követően a �nomítási eljárások során vesz-
teségek keletkeznek, valamint a �nomítók által 
vételezett külső energiaigény következtében a 
fehéráruk gyártására további energiamennyiség 
és kibocsátás könyvelhető el. A hazai �nomítók 
fehéráruhozama az összes fehérárura jellemző-
en 79% (MOL).

A hazai �nomítók külső forrásból éves szinten az 
alábbi energiamennyiségeket vételezik:

•	 vételezett gőzmennyiség 9,3 millió GJ/a 
[MOL, 2023],

•	 vételezett gázmennyisége 13 millió GJ/a 
[MOL, 2023],

•	 vételezett villamosenergia 660 millió kWh/a 
[ESZK, 2015].

A hazai �nomítók összesen 6,8 millió tonna nyers 
kőolajat dolgoztak fel, így egy kg-ra vonatkoztat-
va meghatározhatók a �nomítón belüli energia-
igények és kibocsátások.

4.1.1.	 BENZIN
A MOL adatai szerint a hazai értékesített benzin 
mennyisége 1,4 millió tonna, vagyis kb. 1,79 milli-
árd m3 volt 2023-ban. A benzin fűtőértéke 8,94 
kWh/l, az elégetésével történő fajlagos kibocsá-
tása pedig 2,278 kgCO2eq/l.

Eredően a benzin teljes életciklusa során az 1 liter 
üzemanyag előállításához szükséges

•	 energiafogyasztás: 2,67 kWh/l,

•	 kibocsátás: 0,76 kgCO2eq/l.

4.1.2.	 GÁZOLAJ
A MOL adatai szerint a hazai értékesített gázolaj 
mennyisége 3,1 millió tonna, vagyis kb. 3,65 mil-
liárd m3 volt 2023-ban. A gázolaj fűtőértéke 9,95 
kWh/l, az elégetésével történő fajlagos kibocsá-
tása pedig 2,631 kgCO2eq/l.

Eredően a gázolaj teljes életciklusa során az 1 liter 
üzemanyag előállításához szükséges

•	 energiafogyasztás: 2,46 kWh/l,

•	 kibocsátás: 0,70 kgCO2eq/l.

4.1.3.	 KEROZIN
A MOL adatai szerint a hazai értékesített kerozin 
mennyisége 260 ezer tonna, vagyis kb. 329 mil-
lió m3 volt 2023-ban. A kerozin fűtőértéke 9,46 
kWh/l, az elégetésével történő fajlagos kibocsá-
tása pedig 2,46 kgCO2eq/l.

Eredően a kerozin teljes életciklusa során az 1 li-
ter üzemanyag előállításához szükséges

•	 energiafogyasztás: 2,64 kWh/l,

•	 kibocsátás: 0,75 kgCO2eq/l.

4.1.4.	 LPG
A MOL nem közölt eladott LPG-mennyiséget az  
adatszolgáltatás során. Az LPG-t átlagosan 7 bar  
nyomáson tárolják, ilyen körülmények között  
a fűtőértéke 6,92 kWh/l, az elégetésével történő 
fajlagos kibocsátása pedig 1,51 kgCO2eq/l.

162



Eredően az LPG teljes életciklusa során az 1 liter 
üzemanyag előállításához szükséges

•	 energiafogyasztás: 3,86 kWh/l,

•	 kibocsátás: 1,10 kgCO2eq/l.

4.2.	 VILLAMOS ENERGIA
4.2.1.	 A VILLAMOSENERGIA-

RENDSZER (VER) VESZTESÉGE

Számos jármű, mind tömegközlekedési eszköz, 
mind privát jármű működik részben vagy teljes 
egészében villamos energiával. Két módon tör-
ténhet a villamos energia eljuttatása a végfel-
használás helyére (a villanymotorokhoz):

•	 közvetlenül, felsővezetékeken keresztül,

•	 közvetetten, töltőállomáson keresztül  
és akkumulátoros tárolással.

Mind a közvetlen és a közvetett felhasználás ese-
tén �gyelembe kell venni a hálózati vesztesége-
ket, illetve közvetett felhasználás esetén a töltési 
hatékonysággal kell számolnunk, amely jármű-
venként változik, jellemzően 75%-os és 93%-os 
értékek között.

Magyarországon a 2022-es év hazai villamos- 
energia-termelése 35699 millió kWh volt,  
a hálózat veszteségét pedig 2781 millió kWh-ban  
határozták meg (KSH). Innen a hálózat vesz-
tesége 7,79%, vagyis a hálózat hatásfokát így  
92,21%-ra vehetjük.

A tanulmány során két különböző forrást vizsgál-
tunk a villamosenergia-felhasználáshoz.

4.2.2.	 MAGYARORSZÁGI 

VILLAMOSENERGIA-MIX

Hazánkban a villamos energiát atomerőművi 
blokkokkal, széntüzelésű hőerőművekkel, gáz-
turbinás erőművekkel, biomassza-tüzelésű hő-
erőművekkel és megújuló energiaforrásokkal 
állítják elő. Ezeknek az erőműveknek a működé-
se, hatékonysága, fajlagos kibocsátása eltér egy-
mástól. Ugyanakkor, ismert az évente megter-
melt villamos energia összetétele az erőművek 
által kiadott villamos energia mennyiségének 
ismeretében. Ezek alapján a teljes energiamix 
által előidézett kibocsátás is ismert, összegezve 
az egyes erőművi technológiák fajlagos kibocsá-
tásának és a kiadott villamos energia mennyi-
ségének szorzatát. Magyarországon a jellemző 

ÜHG-intenzitás értéke az alábbiak szerint válto-
zott az elmúlt hét évben.

Év Kibocsátás (gCO2eq/kWh)

2017 351

2018 348

2019 319

2020 299

2021 304

2022 307

2023 260

1. táblázat: a magyar villamosenergia-hálózat 
átlagos ÜHG-intenzitása évi bontásban [app.
electricitymaps.com] Az értékek teljes életcik-
lus-elemzéssel meghatározott értékek

Ugyan nem folytonosan, de a hálózat karbon- 
intenzitása csökkenő tendenciát mutat, mivel  
az elmúlt években nagy mértékű bővítések zaj-
lottak a napenergia-kapacitás terén, 2023-ban 
már elértük a 3 GW beépített kapacitást. Ennek 
megfelelően célszerűnek találjuk az elmúlt két 
évet �gyelembe venni, melynek karbonintenzi-
tás-átlaga 285 g/kWh. Egy hálózati fogyasztó-
nak a fogyasztás időpontjának megválasztását 
leszámítva nincs lehetősége az adott vételezett 
kilowattórán belül döntenie afelől, hogy milyen 
forrásból és milyen karbonintenzitással érkez-
zen az áram, így a fogyasztását tekintve ezzel 
az értékkel kell számolnia, éves átlagban. Ez ter-
mészetesen napszakonként, évszakonként eltér, 
épp e tanulmány írásakor egy napfényes márci-
usi délutánon ez a mérőszám 178 g/kWh értéken 
állt a másfél GW aktuális napelem-teljesítmény 
miatt, ugyanakkor mindössze 16 órával korábban 
ez 340 g/kWh értéket mutatott. Ezek alapján 
sokat számít, hogy mikor is fogyasztunk villamos 
energiát, ha át tudjuk helyezni a napi fogyasztási 
menetrendünket a napos órákra.

4.2.3.	 SZIGETÜZEMŰ 

NAPELEMRENDSZER

A stabilan azonos karbonintenzitással működő 
rendszerek alapja, hogy egyetlen forrásból törté-
nik az ellátás, és nem kapcsolódnak a közüzemi 
hálózatra. Ezeket hívjuk mikrohálózatnak, vagyis 
a szigetüzemű vagy autonóm rendszereknek. 
Egy fogyasztó kialakíthat magának ilyen rend-
szert, viszont mindössze néhány energiaforrásra 
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korlátozódnak a lehetőségei, életszerű körülmé-
nyek között. Magyarországon gyakorlatilag csak 
az aggregátoros (dízel, benzines, gázmotoros) és 
a napelemes termelés jöhet szóba, valamilyen 
akkumulátoros tárolással kombinálva. Az egyes 
nagyfogyasztóknál működő biogázüzemű villa-
mosenergia-termelés olyan ritka eset, és olyan 
alacsony az esélye, hogy közlekedési célokra 
történik a termelt áram felhasználása, hogy ezt  
a lehetőséget elvetettük e tanulmány készítése-
kor. Ugyanakkor a fosszilis üzemanyagon alapuló 
termelés sem releváns, hiszen a rendszer karbon- 
intenzitása magasabbra adódik, mintha hálózat-
ról töltenénk a járművünket.

Mindazonáltal a szigetüzemű napelemes rend-
szerrel való töltés lehetőségét tartjuk releváns-
nak, egy átlagos fogyasztó oldaláról, közlekedési 
célú hasznosításra. Egy teljes életciklus-elemzé-
ses tanulmány [IEA 2020] eredménye az ilyen 
hálózatokra 80, 84 és 88 g/kWh, akkumulátor-
kapacitástól függően (sorrendben 5, 10, 20 kWh 
LiFePo4 akkumulátorok esetén). Egy átlagos 
háztartás jellemzően 10 kWh kapacitású akku-
mulátorral képes szigetüzemben működni, így 
a további számítások során a 84 g/kWh értéket 
vesszük alapul.

4.3.	 CNG

A tanulmányban egyetlen esetben foglalkozunk 
CNG-vel, vagyis sűrített metánból való üzem-
anyaggal: néhány BKK-busz ezzel a tüzelőanyag-
gal üzemel. A CNG-ellátás energiafogyasztását 
és kibocsátását az Ecoinvent segítségével állí-
tottuk elő.

Energiaigény 
(kWh/kg fehéráru)

Kibocsátás 
(kg CO2eq/kg fehéráru)

0,9167 0,6350

4.4.	 BIOMASSZA

Egyes bioüzemanyagok, mint a biodízel, bioeta- 
nol, vagy az SAF (fenntartható repülőgép-üzem-
anyag) már létező részét képezik a fosszilis  
tüzelőanyagokat helyettesítő alternatív megol-
dásoknak.

Az első generációs bioüzemanyagok, mint a 
bioetanol és a biodízel megtermelése és fel-
dolgozása során jellemzően több CO2 kerül  
a légkörbe, mint amennyit az ilyen üzemanyagok 
előállításához termesztett növények (gabonafé-
lék, olajos magvak) megkötnek teljes életciklusuk 

alatt. Ez azt jelenti, hogy pusztán a felhasználást 
tekintve a teljes körfolyamat alatt a légkörben 
a karbon mennyisége nem változik (amennyi 
karbont kibocsátunk, annyit megköt a növény), 
de ha már a teljes életciklus folyamatát nézzük, 
meghatározó a kibocsátás mértéke. Magyaror-
szág jelentős kukoricatermesztésével nagymér-
tékben hozzájárul az első generációs bioetanol- 
gyártáshoz.

A második és harmadik generációs bioüzem-
anyagok értéktelen mezőgazdasági növények-
ből, melléktermékekből, állati hulladékokból és 
ételmaradékokból, sütőolajból készülnek.

Ilyen a bio-SNG, vagyis a biometán, a zöld hidro-
gén vagy az SAF (fenntartható légijármű- üzem-
anyag). Feldolgozásuk, előállításuk során keve-
sebb CO2 kerül a légkörbe, mint az alapanyagok 
(növények, melléktermékek, maradékok) életcik-
lusa alatt megkötött CO2 mennyisége. A többek 
között autóbuszok meghajtásához is felhasznál-
ható biometán előállítási mennyiségének növe-
lésével a fosszilis tüzelőanyagoktól való függő-
ség tehát szintén csökkenthető.

Egy végfelhasználó nem tud választani az imént 
taglalt üzemanyagok közül, mivel az E85-öt be-
lekeverik a benzinbe, külön nem kapható, a dí-
zelbe legfeljebb 7% biodízelt kevernek, SAF-fel 
közlekedő járatot sem lehet egyelőre foglalni, 
egyedül a SAF üzemanyagfelár ki�zetésére van 
lehetőség egy független oldalon, ahol virtuálisan 
SAF-et tankolhat az utas a saját részére a repü-
lőbe (gyakorlatban pedig támogatja az SAF-fej-
lesztéseket).

Az SAF előállításakor a preferált alapanyag az 
állati eredetű zsiradékoktól a mezőgazdasági 
és erdészeti melléktermékeken és kommunális 
hulladékokon át a használt sütőolajig terjedhet, 
amely erre elkülönített termőföldet nem igényel, 
így csak a szállítás és feldolgozás fog kibocsátást 
eredményezni. Néhány technológiára össze-
gyűjtottük az SAF előállításának fajlagos kibocsá-
tását, és vettük ezeknek a számtani átlagát.
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Technológia SAF forrása Kibocsátás (kgCO2eq/kg)

Mezőgazdasági melléktermékek 0,26

Fischer Tropsch Erdészeti melléktermékek 0,28

Kommunális szilárd hulladékok 0,17

Állati zsiradékok 0,75

HEFA Használt sütőolaj 0,46

Pálmazsírsav-desztillátum 0,69

Kukoricaolaj 0,57

ATJ Mezőgazdasági melléktermékek 0,97

Erdészeti melléktermékek 0,79

Mezőgazdasági	melléktermékek	 
(köztes termékkel*)

1,32

Mezőgazdasági melléktermékek (integrált**) 0,82

ETJ Erdészeti melléktermékek (köztes termékkel*) 1,33

Erdészeti melléktermékek (integrált**) 0,83

Hulladékgázok (köztes termékkel*) 1,41

Hulladékgázok (integrált**) 0,98

HEFA
(olaj�nomítókban)

Állati zsiradékok 0,90

Használt sütőolaj 0,55

Átlag 0,77

2. táblázat – SAF-előállítás életciklus-elemzéses kibocsátási értékei technológia és forrás szerint 
[ICAO 2022],
* köztes termék elkészítésével, melyet egy másik üzemben dolgoznak fel a végső üzemanyag kinyeréséhez
**integráltan, a köztes termék előállítása és a végső feldolgozás ugyanabban az üzemben történik

Ennek megfelelően az átlagos 0,77 kgCO2eq/kg 
értékkel fogunk számolni a későbbiekben.

Szintén biomasszát használ fel a kerékpáros és 
az elektromos kerékpáros közlekedés. A kerék-
pározás üzemanyaga leegyszerűsítve minden 
esetben biomassza. Ez megújuló energiahordo-
zónak minősül, tehát üzem során a CO2-kibocsá-
tása nulla. Ez azt jelenti, hogy a kerékpáros által 
elégetett szén körforgásban van, tehát pusztán 
üzem során nem keletkezik üvegházhatású gáz.

Az élelmiszeripar, az élelmezési ellátási lánc, 
mely segít fedezni a kerékpározás energiaszük-
ségletét, egy energetikailag komplex rendszert 
képez, amennyiben nem magunknak termeljük 
meg az élelmünket. Magyarországon az élelmi-
szer-önellátók aránya túl alacsony, hogy a saját 
termelésű ellátási modellel foglalkozzunk, így  
a tanulmány az átlagos magyar étrendekhez 
kapcsolódó ellátási láncok energiaigényére és 

kibocsátási rátájára fókuszál.

Az Our World in Data oldalán elérhető, élelmi-
szerek környezeti lábnyomát elemző adatsoro-
kat találunk, ÜHG-kibocsátás, vízhasználat, föld-
használat, eutro�zációs hatás szempontjából.  
A tanulmányt érintő ÜHG-kibocsátásra vonatko-
zó elemzés a 20. fejezetben található.
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2. ábra – Egyes élelmiszerek előállításának ÜHG-kibocsátása [Poore J. & Nemecek T. (2008)]

Az átlagos magyar étrendet a KSH 2019-es ada-
taiból szereztük, mely megfelelően leírja egy 
normál magyar napi étrend élelmiszerenkénti 
megoszlását. Ez átlagban 2237 kcal/nap értéket 
ad ki, az ezzel járó energiaigény 10,11 kWh/nap,  
a kibocsátás pedig 4,68 kgCO2eq/kg.

4.5.	 TÁVHŐ

A távhő önmagában nem számít üzemanyagnak, 
mégis pragmatikus így kezelni. A BKK járműtele-
pei, kocsiszínjei különböző kogenerációs (kap-
csolt hőerőművi) forrásokból kapják a távhőt, így 
az ezzel kapcsolatos karbonlábnyom allokációja 
is lényeges. A tanulmányban az exergiaalapú 
karbonlábnyom-allokációt alkalmazzuk, mely  
a kogeneráció esetén történő erőművi hőelvo-
nás átlaghőmérséklete (Tel) és az éves átlagos 
külső hőmérséklet (Tk) arányától függ. Ez meg-
határozza az exergia-energia arányt.

Mivel az észak-pesti távhőhálózatot leszámítva 
Budapesten mindenhol a 120/65°C-os távhőel-
látási hőfoklépcső a jellemző, a hőelvonás átlag-
hőmérsékletét 92,5°C-ban (365,5K) határozzuk 
meg, az átlagos külső hőmérséklet pedig 285K, 
ennek megfelelően az exergia-energia arány:

Vagyis a villamosenergia-termelés módjára 
meghatározott karbonintenzitás 0,22-szerese 
lesz a kogenerációból nyert távhő karbonláb-
nyomának.
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5. ÚTHASZNÁLAT,  
ÚTKARBANTARTÁS

A vizsgált járművek többségének igénybevé-
telével a közúthálózatot használjuk, melynek  
a kiépítése nyersanyag- és energiaigényes, és 
ÜHG-kibocsátással jár. Az ehhez tartozó értéke-
ket az adatbekérés eredményének hiányában 
az Ecoinvent adatbázisából határoztuk meg, 
melyhez az egységnyi úthasználatból eredő 
energiaigényt és kibocsátást, valamint az egyes 
járművek egységnyi utaskilométeréhez tartozó 
úthasználat mérőszámait alkalmaztuk. Az úthasz-
nálat mérőszáma a méter*év mértékegységben 
használatos, amely minden járműhöz meghatá-
rozható.

Energiaigény
[kWh/ma]

Kibocsátás
[kg CO2 eq/ma]

Útépítés 90,78230239 14,552129

Útfelújítás 65,04848411 15,69145454

3. táblázat – Az útépítés és útfelújítás energia-
igénye és kibocsátása egységnyi úthasználatra 
vetítve

6. KERÉKPÁR

6.1.	 ENERGIAHORDOZÓK, 
	 HATÁSFOK

Miután emberi erővel meghajtott járműről be-
szélünk, lényeges a hatásfok de�niálása a kö-
rülményeknek megfelelően. A kerékpározás 
hatékonyságát, hatásfokát elemző számos tu-
dományos cikk elérhető, melyekben különböző 
hatásfok-de�níciókat találunk.

Ettema és Lorås (2009) szerint az alábbi hatásfo-
kok de�niálhatók:

Azok alapján, hogy milyen rendszeren átmenő 
energiaáramot veszünk �gyelembe a kerékpáro-
zásra helyzetváltoztatásra fordított energiaként, 
meghatározza, hogy melyik hatásfok-de�níciót 
kell használnunk. A hatásos teljesítmény vég-
eredményben a pedálon közölt teljesítmény, 
ami a kerékpárt hajtja, innen már csak a kerékpár 
hajtásláncának vesztesége veendő �gyelembe, 
ami jellemzően A. Denham empirikus tanulmá-
nya szerint 95 és 97% közötti értékeket veszi fel 
a hajtás típusától függően. A nyugalmi metaboli-
kus teljesítmény az ember nyugalmi állapotakor 
működésben lévő funkciók ellátását fedező tel-
jesítmény, ami megjelenik minden közlekedési, 
utazási módszernél. Az üresjárás metabolikus 
teljesítménye a pedál (és a hajtókar) forgatá-
sához igényelt teljesítmény, mikor nincs erőát- 
vitel a láncon, tehát üresben jár a kerékpár hajtása.  
A rendszerbe bevitt bruttó teljesítmény a meta-
bolikus teljesítmény, mely a kerékpározás során 
jelenik meg, és magában foglalja az üresjárást és 
a nyugalmi metabolikus teljesítményt.

Tekintettel arra, hogy egyik közlekedési esz-
köznél sem vesszük �gyelembe, hogy az utas 
mennyi energiát éget el a saját nyugalmi szervi 
funkcióinak ellátására, a nyugalmi metabolikus 
teljesítményt a kerékpározás hatékonyságánál 
sem szabad �gyelembe vennünk a megfelelő 
összehasonlítás végeredményének érdekében. 
Innen kiindulva a nettó hatásfokot kell �gyelem-
be vennünk, amely a nyugalmi metabolikus telje-
sítményt kiveszi az energiaáramok közül.

Nettó, bruttó és munka metabolikus hatásfok-
ra végzett el empirikus tanulmányt Gaesser és 
Brooks (1975) 12 kerékpároson, akiket egyenként 
több alkalommal ültettek kerékpár-ergomé-
terre, és átlagolták ki a hatásfok eredményeket.  
A felmérés során négy különböző fordulatszá-
mon hajtották a tesztalanyok az ergométereket 
négy különböző terhelési fokozaton.

1. terhelési fokozat: 32,7 W

Fordulatszám (1/min)

40 60 80 100

ηnettó 18,8 18,9 14,7 9,8

2. terhelési fokozat: 65,38 W

Fordulatszám (1/min)

40 60 80 100

ηnettó 22,9 22,3 19 14,9
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3. terhelési fokozat: 98,06 W

Fordulatszám (1/min)

40 60 80 100

ηnettó 23,9 23,8 21,4 17,8

4. terhelési fokozat: 130,75W

Fordulatszám (1/min)

40 60 80 100

ηnettó 23,8 23,8 21,4 17,8

Figyelembe véve, hogy valós életkörülmények 
között a kerékpárral közlekedők jellemző le-
adott teljesítménye 50 W és 200 W közötti tar-
tományban mozog, illetve, hogy a fordulatszám 
túlnyomóan a 60–80 percenkénti értékek között 
változik, az 1. terhelési fokozatot és a 40, illetve 
100 percenkénti fordulatszámokat nem vesszük 
�gyelembe.

Innen a megmaradó, használatra alkalmas hat 
hatásfokérték számtani átlagát véve a kerék-
páros közlekedőkre jellemző nettó hatásfok: 
22,08%. Ezt a hajtáslánc hatásfokának átlagával, 
96%-kal felszorozva megkapjuk a kerékpáros és 
a kerékpár összhatásfokát: 21,2%.

Ez annyit jelent, hogy a bevitt élelem energiatar-
talmának 21,2%-a jelenik meg a hajtott keréken.

6.2.	 A KERÉKPÁROZÁS ÜZEME

A kerékpár meghajtásához szükséges bruttó 
energiaigény kiszámításához a következő meto-
dológiát alkalmazzuk:

A referenciaérték 100 utaskilométer alatt elfo-
gyasztott energiamennyiséghez célszerű egy 
átlagos sebességet meghatározni, amihez egy 
átlagos kerékpárra (és üléspozícióra) meghatá-
rozható a nettó, kerékpár mozgatásához szük-
séges teljesítmény. Átlagos közlekedőt vizsgálva  
a hegyikerékpárok és az aerodinamikus ország-
úti kerékpárok kizárhatók.

A közlekedés során 22 km/h átlagsebességet 
feltételezve normál üléspozícióban ülve a nettó 
teljesítmény 90–100 W.

Kerékpáros teljesítménykalkulátorok által adott 
adatok:

•	 http://bikecalculator.com/about.html

•	 https://www.tribology-abc.com/calculators/
cycling.htm

Ezek alapján a nettó teljesítmény becsülhető 
95 W-ra. A 22 km/h-s átlagsebességnél a 100 
km megtételéhez szükséges idő 4,545 h. Ezek 
alapján a teljes táv megtétele alatt a mechanikai 
energia összesen 432 Wh. Innen a 6.1. fejezetben 
prezentált összhatásfokkal visszaszámolva a ke-
rékpár meghajtására allokált teljes bevitt ener-
giamennyiség (élelem tápértéke) 2,037 kWh.  
Ez az energiamennyiség 1746 kcal-nak meg-
felelő. Ezt az energiamennyiséget kell bevinni, 
étrendtől függetlenül, hogy megmozgassuk  
a kerékpárt 100 kilométeren, átlagos edzettségi 
állapot és terepviszonyok mellett.

6.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

Ezt az energiafogyasztást a 4.5. fejezetben meg-
kapott napi referenciaértékkel arányosítva és  
az arányszámot a napi referenciaélelem ener- 
giaigényével és kibocsátásértékével beszorozva 
megkapjuk a 100 kilométer kerékpározással járó 
üzemanyag-előállítással járó értékeket.

Emellett összeállítottunk két másik étrendet is 
1746 kcal-ra, amely szemléletes lehet főként a ki-
bocsátások terén. Az élelmiszeripar kibocsátásai 
élelmenként nagyban eltérnek, és ez kihatással 
lesz a kerékpározás üzemanyag-előállítással járó 
értékeire. Ezek egyszerűsített, kevés tételből álló, 
viszont energiaigény és kibocsátás szempontjá-
ból valósághű étrendek, melyek a két szélsősé-
get, a teljesen vegán és a marhahúsevő étrendet 
reprezentálják.
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Vegán étrend Tömeg 
(g)

Tápérték
(kCal/ 
100g)

Energia- 
tartalom
(kcal)

rizs 65 345 224,25

borsó 15 81 12,15

tészta 100 288 288

diófélék 70 650 455

kenyér, pékáru 100 270 270

olívaolaj 21 717 150,57

banán 80 170 136

vegyes  
gyümölcstál

200 60 120

vegyes  
zöldségtál

200 45 90

1745,97 

1746 kcal

4. táblázat – vegán étrend

Marhahúsevő 
étrend

Tömeg
(g)

Tápérték
(kCal/ 
100g)

Energia- 
tartalom
(kcal)

steak 150 220 330

rizs 70 350 245

diófélék 25 650 162,5

kenyér, pékáru 134 270 361,8

vaj 30 717 215,1

sajt 40 370 148

tojás 140 155 217

vegyes
zöldségtál

150 45 67,5

1746,9 

1746 kcal

5. táblázat – marhahúsevő étrend

3. ábra – A kerékpározás energiaigénye

6.4.	 A KERÉKPÁR ELŐÁLLÍTÁSA  
	 ÉS ÉLETCIKLUSÁNAK VÉGE

Az Ecoinvent adatbázisaiból egy 17 kg-os váro-
si kerékpárra határoztuk meg a nyersanyag- ki-
termelésből, gyártásból és az életciklus végéből 
adódó értékeket.

Élettartam
(km)

Energiaigény
(kWh)

Kibocsátás
(kg CO2eq)

20 000 544 145

A kerékpár élettartamát 20.000 km-re vettük, a 
legtöbb tanulmány ezt a méretezési élettarta-
mot említi. Természetesen megfelelő karban-
tartással a 100.000 km is könnyedén teljesíthető 
egy jól megépített kerékpárral, de maradjunk  
a méretezési élettartamnál.

6.5.	 A KERÉKPÁR 
	 ÚTHÁLÓZAT-HASZNÁLATA

Az Ecoinvent adatbázisaiból egy 17 kg-os váro-
si kerékpárra határoztuk meg az útépítésből és 
útkarbantartásból adódó értékeket, a korábban 
említett 20.000 kilométeres élettartamra. A ke-
rékpár úthasználata 4,9*10-5 ma, amit az 5. fe-
jezetben leírtaknak megfelelően alkalmaztunk  
a kalkulációban.

6.6.	 A KERÉKPÁROZÁS TELJES 
	 ENERGIAIGÉNYE  
	 ÉS KIBOCSÁTÁSA

A kinyert adatokat összegezve az alábbi adatokat 
kapjuk a három különböző (átlagos magyar, mar-
hahúsevő és vegán) étrendre alkalmazva.

 
 
4. ábra – A kerékpározás kibocsátása
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7. ELEKTROMOS  
KERÉKPÁR

7.1.	 ENERGIAFORRÁSOK,  
	 HATÁSFOK

Az elektromos kerékpár (pedelec) olyan jármű, 
melyet technikailag két külön „motor” hajt: egy 
humán motor, illetve az erre rásegítő villany-
motor. Ennélfogva a pedelec két üzemanyag 
felhasználásával adja le teljesítményét a hajtott 
tengelyen:

•	 biomassza,

•	 villamosenergia

felhasználásával. Ennek megfelelően ez a jármű 
két külön energiaárammal rendelkezik, melyek 
a rásegítés mértékétől függően bizonyos arány-
ban állnak egymással.

A hajtáslánc és az ember hatásfoka identikus a 
6.1. fejezetben tárgyalt hatásfokokkal. A villany-
motor hatásfoka elektromos kerékpáronként vál-
tozó, és nagy szórása van, mert mind a szénkefés 
és a szénkefe nélküli villanymotorok elterjedtek. 
Általában 60 és 90% közötti hatásfokértékekkel 
lehet számolni ennek megfelelően, és az átlagot 
meghatározhatjuk 75%-ban.

7.2.	 AZ ELEKTROMOS 
	 KERÉKPÁR ÜZEME

A TUHH egyik tanulmánya szerint, mely során 
6 tesztalannyal pedálnyomaték-szenzoros és 
elektromos teljesítményméréses módszerrel va-
lós körülmények között mértek, tipikus esetben 
a hosszú távon jellemző rásegítés mértéke 2:1 
arányban állt egymással, vagyis ha 100 W telje-
sítményt adunk le a lábunkkal, akkor a villanymo-
tor 200 W teljesítményt fog nyújtani.

Ezt a 22 km/h sebességre alkalmazva (25 km/h 
pedelec, EPAC) a 95 Wattos összteljesítményből 
63 W villanymotor-teljesítményt és 32 W pedál-
teljesítményt jelent. Innen a használatból eredő 
energiaigény 100 kilométerre vetítve 0,291 kWh 
és 0,145 kWh a villanymotor és a láb hajtásából. 
Ez az energiaigény a hajtott keréken jelenik meg, 
innen a hajtáslánc, a villanymotor és az ember 
hatásfokával visszaszámolva kapjuk meg a bruttó 
energiaigényeket:

•	 ember bruttó energiaigénye (tápérték):  
0,69 kWh (591 kcal)

•	 villanymotor energiaigénye: 0,39 kWh

Mivel az üzem során az ember továbbra is kar-
bonsemleges a körfolyamat szempontjából, 
csak a villamosenergia-felhasználással társul ki-
bocsátás az üzemfázisban. Az elektromos kerék-
párokon nem jellemző regeneratív fékezés, így 
extrém domborzati viszonyok között energia- 
igény- növekedéssel kell számolnunk. Magyar-
országi viszonyok között azonban ez a tényező 
nem számottevő.

7.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

A kerékpáros élelmezésének energiaigénye és 
kibocsátása a kerékpározással azonos módon 
határozható meg, a bevitt kalóriaszám alapján.

Ha közművi hálózatról töltjük az elektromos ke-
rékpárt, a villanymotor energiaigényéből szár-
mazó WTT-háttérfolyamat meghatározó eleme 
a közüzemi hálózat energiavesztesége és a töl-
tési veszteség. A közüzemi hálózat vesztesége  
a 4.2.1. fejezetben meghatározott érték, valamint 
Arango et al 2021 tanulmánya szerint a töltés 
hatásfoka vehető 85,77%-nak, tehát a veszteség 
14,23%.

Abban az esetben, ha szigetüzemű napelemes 
rendszerről töltjük, a hálózat vesztesége gyakor-
latilag elhanyagolható, csak a töltési hatásfokot 
kell �gyelembe venni.

A motor energiafogyasztásának és a veszteség-
tényezőknek a szorzata adja a teljes üzemanyag- 
szállítással kapcsolatos energiaigényt. Ezt az ener- 
giaigényt az áramforrástól függően

•	 a közüzemi hálózat átlagos, elmúlt két évre 
vett karbonintenzitásával vagy

•	 a szigetüzemű napelemrendszer 
életciklusszintű karbonintenzitásával 
felszorozva kapjuk a WTT-
kibocsátásértékeket.
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7.4.	 AZ ELEKTROMOS  
	 KERÉKPÁR ELŐÁLLÍTÁSA  
	 ÉS AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

A kerékpár értékeinek és egy átlagos méretű 
(625 Wh) akkumulátor értékeinek összegéből 
határoztuk meg a nyersanyag-kitermelésből, 
gyártásból és az életciklus végéből adódó érté-
keket. Az elektromos járművekben használt lítiu-
mion-technológia fajlagos energiaigénye 1153,6 
kWh/kWh [Thomitzek et al (2019) Cradle-to-Ga-
te analysis], valamint a vele járó kibocsátás 175 kg 
CO2 eq/kWh [Hall D., Lutsey N. (2018)].

Élettartam
(km)

Energiaigény
(kWh)

Kibocsátás 
(kg CO2eq)

20 000 1265 254

A kerékpár élettartamát 20.000 km-re vettük, a 
legtöbb tanulmány ezt a méretezési élettarta-
mot említi, ez az élettartam elérhető akkumulá-
torcsere nélkül.

7.5.	 AZ ELEKTROMOS  
	 KERÉKPÁR ÚTHÁLÓZAT- 
	 HASZNÁLATA

Az Ecoinvent adatbázisaiból egy városi elektro-
mos kerékpárra határoztuk meg az útépítésből 
és útkarbantartásból adódó értékeket, a koráb-
ban említett 20.000 kilométeres élettartamra. 
Az elektromos kerékpár úthasználata 5,29*10-5 

ma, amit az 5. fejezetben leírtaknak megfelelően 
alkalmaztunk a kalkulációban.

7.6.	 AZ ELEKTROMOS 
	 KERÉKPÁROZÁS TELJES  
	 ENERGIAIGÉNYE  
	 ÉS KIBOCSÁTÁSA

Mind a kerékpáros és a villanymotor energiafor-
rására két esetet elemeztünk az elektromos ke-
rékpárok vizsgálatakor. Normál magyar étrendű, 
vegán kerékpáros, illetve közüzemi hálózatról és 
szigetüzemű napelemes rendszerről töltött ese-
tek variációira hoztuk ki az alábbi eredményeket.

5. ábra – Az elektromos kerékpározás  
energiaigénye

6. ábra – Az elektromos kerékpározás kibocsátása

8. ELEKTROMOS 
ROLLER

8.1.	 ENERGIAHORDOZÓ,  
	 HATÁSFOK

Az elektromos rollerek teljes egészében villa-
mosenergia-üzemű akkumulátoros járművek-
nek tekinthetők. Bizonyos modellek indulásához 
szükséges a belökés, de ez a �zikai munka a teljes 
energiafogyasztás kereteit vizsgálva elhanyago-
landó. A mai rollerek számos különböző típusú 
és technológiájú villanymotorral vannak ellát-
va (szénkefés, szénkefe nélküli szenzoros vagy 
szenzor nélküli egyenáramú motorok a jellemző-
ek), és hatásfokuk kb. 50-60%-nak vehető. Ezek  
a DC motorok az akkumulátor feszültségszint-
jén üzemelnek, tehát nincs köztük DC-DC kon-
verter. Hajtáslánc vagy hajtómű is előfordulhat 
bizonyos modelleken, ezeknek a hatásfoka 90– 
95%-os érték körül mozog.
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8.2.	 AZ ELEKTROMOS ROLLER  
	 ÜZEME

A jármű üzeme során az akkumulátor táplálja a 
villanymotort a gázkar szabályozásának megfe-
lelő teljesítménnyel. A Magyarországon értékesí-
tett elektromos rollerek túlnyomórészt 25 km/h 
korlátozással vannak ellátva, ezért – hasonlóan  
az elektromos kerékpárokhoz – itt is a 25 km/h 
korlátozású modelleket és az ehhez tartozó kb. 
22 km/h átlagsebességet jelöltük ki. A légellenál-
lás során számításba kerülő keresztmetszet közel 
megegyező lesz a teljesen felegyenesedett ülés-
pozíciójú kerékpároséval.

Severengiz et al (2020) által megjelölt, teljes 
élettartam során az átlagos üzemi energiafo-
gyasztás 15 Wh/km, vagyis 1,5 kWh/100pkm.  
Ez a fogyasztás az elektromos roller akkumuláto-
rából kivett energiával egyezik meg, tehát a vil-
lanymotor (esetlegesen a hajtáslánc) hatásfoka 
ezen felül már nem veendő számításba.

Az elektromos rollereken nem jellemző regene-
ratív fékezés, így extrém domborzati viszonyok 
között energiaigény-növekedéssel kell számol-
nunk. Magyarországi viszonyok között azonban 
ez a tényező általában nem számottevő.

8.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

Ha közművi hálózatról töltjük az elektromos rol-
lert, a villanymotor energiaigényéből szárma-
zó, WTT-háttérfolyamat meghatározó eleme  
a közüzemi hálózat energiavesztesége éa a töl-
tési veszteség. A közüzemi hálózat vesztesége  
a 4.2.1. fejezetben meghatározott érték, vala- 
mint a technológia hasonlósága miatt a töltés ha-
tásfoka vehető 85,77%-nak az elektromos kerékpár 
töltésével identikusan, tehát a veszteség 14,23%.

Abban az esetben, ha szigetüzemű napelemes 
rendszerről töltjük, a hálózat vesztesége gyakor-
latilag elhanyagolható, csak a töltési hatásfokot 
kell �gyelembe venni.

A motor energiafogyasztásának és a veszteség-
tényezőknek a szorzata adja a teljes üzemanyag- 
szállítással kapcsolatos energiaigényt. Ezt az ener- 
giaigényt az áramforrástól függően

•	 a közüzemi hálózat átlagos, elmúlt két évre 
vett karbonintenzitásával vagy 

•	 a szigetüzemű napelemrendszer 
életciklusszintű 

karbonintenzitásával felszorozva kapjuk a WTT- 
kibocsátásértékeket.

8.4.	 AZ ELEKTROMOS ROLLER  
	 ELŐÁLLÍTÁSA ÉS  
	 ÉLETCIKLUSÁNAK VÉGE

Teljes életciklus-elemzés és Ecoinvent-adatok 
hiányában a kerékpár értékeinek és egy átlagos 
méretű (250 Wh) akkumulátor értékeinek össze-
géből határoztuk meg a nyersanyag-kitermelés-
ből, gyártásból és az életciklus végéből adódó 
energiaigény-adatokat. Az elektromos jármű-
vekben használt lítiumion-technológia fajlagos 
energiaigénye 1153,6 kWh/kWh [Thomitzek et al 
(2019) Cradle-to-Gate analysis], valamint az élet-
ciklus végének energiaigénye [Severengiz et al] 
2,7 kWh- ban határozható meg [Gebhardt el al 
(2022)].

Egy roller teljes életciklusa alatt 590 kg CO2eq 
kibocsátást határozható meg, melynek 72%-át  
a nyersanyag-kitermelésre és gyártásra könyvel-
hető el, tehát az ezzel járó teljes kibocsátás 424,8 
kg. Egy TIER-VI LCA-elemzése [Schünemann et 
al (2022)] során az életciklus végével járó kibo-
csátást 1,35 kg CO2-ben határozták meg.

Élettartam
(km)

Energiaigény
(kWh)

Kibocsátás
(kg CO2eq)

10 000 836 426,15

Az elektromos roller élettartamát 10.000 km-re 
vettük, a legtöbb tanulmány ezt a méretezési 
élettartamot említi, ez az élettartam elérhető ak-
kumulátorcsere nélkül.

8.5.	 AZ ELEKTROMOS ROLLER  
	 ÚTHÁLÓZAT-HASZNÁLATA

Elektromos rollerre vonatkozó teljes életciklusos 
elemzés és Ecoinvent-adatok hiányában ezeket 
az adatokat a kerékpár úthasználatával meg-
egyezőnek tekintettük a hasonló tengelyterhelés 
miatt.
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8.6.	 AZ ELEKTROMOS  
	 ROLLEREZÉS TELJES  
	 ENERGIAIGÉNYE ÉS  
	 KIBOCSÁTÁSA

Az elektromos roller teljes életciklusát két esetre 
vizsgáltuk meg:

•	 közüzemi hálózatról való töltésre és

•	 szigetüzemű napelemrendszerről való 
töltésre.

7. ábra – Az elektromos roller energiaigénye

8. ábra – Az elektromos roller kibocsátása

9. MOTORKERÉKPÁR

9.1.	 ENERGIAHORDOZÓ,  
	 HATÁSFOK

A motorkerékpárok szinte kizárólag benzinüze-
műek, rendkívül ritka esetben alkalmaznak más-
fajta üzemanyagot. Felépítés szerint rengeteg 
különböző fajta motor létezik, mind tömegben 
és hengerűrtartalomban hatalmas szórást ka-
punk. A tanulmány az 50–150 cm3 méretű, ve-
gyesen kétütemű és négyütemű motorokra fó-
kuszált, és az ezen motorokra jellemző adatokat 
dolgozta fel az Ecoinvent adatbázisai alapján.  
A motorkerékpárok belső égésű motorjának 
kalorikus hatásfoka 20 és 40% között mozog.

9.2.	 A MOTORKERÉKPÁROK  
	 ÜZEME

Üzem során a motorblokk hengerében vagy hen-
gereiben üzemanyagot égetünk el, mely során 
az expanzió hatására mozgási energiát és hőt 
nyerünk. Az energiafolyamat ilyen szempontból 
minden belső égésű motornál hasonló. A motor-
kerékpároknál az átlagos fogyasztást 3,5 l/100p-
km-re vettük, ahogyan az Ecoinventben szereplő 
LCA-elemzésben is tették. A benzin fűtőértékéből 
és fajlagos ÜHG-kibocsátási értékeiből az üzem-
mel kapcsolatos energiafogyasztás és a kibocsátás 
meghatározható. Az így kapott értékek a kismoto-
rok átlagos felhasználásából eredő fogyasztásra és 
kibocsátására mutatnak rá, és az értékek egyenes 
arányosságban állnak a vizsgált speci�kus motor-
kerékpár fogyasztásával, így 50%-kal alacsonyabb, 
vagy akár 200%-kal magasabb eredményeket is 
kaphatunk bizonyos motorok esetén.

9.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

A benzin előállításával (kitermelés, szállítás, �no-
mítás, fehéráru-szállítás) a 4.1.1. fejezetben foglal-
koztunk. Az ott meghatározott fajlagos adatok és 
a korábban említett átlagos fogyasztás ismere-
tében a WTT-energiaigény és a kibocsátás meg-
határozható.

9.4.	 A MOTORKERÉKPÁROK  
	 ELŐÁLLÍTÁSA ÉS  
	 AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

A teljes nyersanyag-kitermelési, gyártási és az 
életciklus végi folyamat energiaigénye és ki-
bocsátása az Ecoinvent adatbázisa alapján lett 
meghatározva, a 9.1. fejezetben említett paramé-
terű motorkerékpár-csoportra.

9.5.	 A MOTORKERÉKPÁROK  
	 ÚTHÁLÓZAT-HASZNÁLATA

Az úthálózat-használat az Ecoinvent adatbázisa 
alapján lett meghatározva, a 9.1. fejezetben emlí-
tett paraméterű motorkerékpár-csoportra.

9.6.	 A MOTOROZÁS TELJES  
	 ENERGIAIGÉNYE ÉS  
	 KIBOCSÁTÁSA

Az értékek a megfelelőbb szemléltetés érdeké-
ben a 10.6. fejezetben találhatók, az elektromos 
motorkerékpárok eredményeivel közös diagra-
mokon.
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10. ELEKTROMOS 
MOTORKERÉKPÁR

10.1.	 ENERGIAHORDOZÓ,  
	 HATÁSFOK

Az elektromos motorok teljes egészében villa-
mosenergia-üzemű akkumulátoros járműveknek 
tekinthetők. A mai motorok számos különbö-
ző technológiájú villanymotorral vannak ellát-
va (szénkefés, szénkefe nélküli szenzoros vagy 
szenzor nélküli egyenáramú motorok a jellem-
zőek), és hatásfokuk kb. 87–90%-nak vehető. Ezek  
a DC motorok az akkumulátor feszültségszintjén 
üzemelnek, tehát nincs köztük DC-DC konver-
ter. Lánchajtás vagy bordásszíjhajtás előfordul-
hat, ezeknek hajtáslánc-hatásfoka 90–95% körüli 
értékűnek vehető, az agymotoros modelleknél 
nem kell különösebb mechanikai veszteségekkel 
számolni.

10.2.	 AZ ELEKTROMOS MOTOR- 
	 KERÉKPÁROK ÜZEME

A jármű üzeme során az akkumulátor táplálja a 
villanymotort a gázkar szabályozásának megfe-
lelő teljesítménnyel. A Magyarországon értékesí-
tett elektromos motorok túlnyomórészt 45 km/h 
és 90 km/h közötti korlátozással vannak ellátva, 
így ennek megfelelően a tanulmány ezen jármű-
vek jellemző adatait dolgozza fel.

Anne de Bortoli (2021) életciklus-elemzéses ta-
nulmánya szerint az elektromos motorok átlagos 
fogyasztása vehető 3,3 kWh/100pkm értékűnek. 
Ez a fogyasztás az elektromos roller akkumuláto-
rából kivett energiával egyezik meg, tehát a vil-
lanymotor (esetlegesen a hajtáslánc) hatásfoka 
ezen felül már nem veendő számításba.

Az elektromos motorokon egyes modelleken 
megtalálható a regeneratív fékezés, így extrém 
domborzati viszonyok között sem kell nagy fo-
gyasztásbeli eltérésekkel számolnunk.

10.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

Ha közművi hálózatról töltjük a motort, a villany-
motor energiaigényéből származó, WTT-háttér-
folyamat meghatározó eleme a közüzemi há-
lózat energiavesztesége és a töltési veszteség.  
A közüzemi hálózat vesztesége a 4.2.1. fejezet-
ben meghatározott érték, valamint a technoló-
gia hasonlósága miatt a töltés hatásfoka vehető 

85,77%-nak az elektromos kerékpár töltésével 
identikusan, tehát a veszteség 14,23%.

Abban az esetben, ha szigetüzemű napelemes 
rendszerről töltjük, a hálózat vesztesége gyakor-
latilag elhanyagolható, csak a töltési hatásfokot 
kell �gyelembe venni.

A motor energiafogyasztásának és a veszteség-
tényezőknek a szorzata adja a teljes üzemanyag- 
szállítással kapcsolatos energiaigényt. Ezt az ener- 
giaigényt az áramforrástól függően

•	 a közüzemi hálózat átlagos, elmúlt két évre 
vett karbonintenzitásával vagy

•	 a szigetüzemű napelemrendszer 
életciklusszintű karbonintenzitásával 

felszorozva kapjuk a WTT-kibocsátás-értékeket.

10.4.	 AZ ELEKTROMOS MOTOR- 
	 KERÉKPÁROK ELŐÁLLÍTÁSA  
	 ÉS AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

A teljes nyersanyag-kitermelési, gyártási és az 
életciklus végi folyamat energiaigénye és ki-
bocsátása az Ecoinvent adatbázisa alapján lett 
meghatározva, a 10.2. fejezetben említett para-
méterű elektromos motorkerékpár-csoportra.  
A motorkerékpárok élettartama 50.000 km-ben 
és akkumulátorainak élettartama 25.000 km-
ben határozható meg, tehát a teljes élettartam 
alatt feltételezhető, hogy két akkumulátorcso-
magot használunk fel.

10.5.	 AZ ELEKTROMOS MOTOR- 
	 KERÉKPÁROK ÚTHÁLÓZAT- 
	 HASZNÁLATA

Az úthálózat-használat az Ecoinvent adatbázi-
sa alapján lett meghatározva, a 10.2. fejezetben 
említett paraméterű elektromos motorkerék-
pár-csoportra.
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10.6.	 AZ ELEKTROMOS  
	 MOTOROZÁS TELJES  
	 ENERGIAIGÉNYE ÉS  
	 KIBOCSÁTÁSA

A járművek teljes életciklus-elemzéses energi-
aigényét és kibocsátását két esetre vizsgáltuk 
meg:

•	 közüzemi hálózatról való töltésre és

•	 szigetüzemű napelemrendszerről való 
töltésre.

A kapott eredményeket végül összevetettük a 
hagyományos belső égésű motorral szerelt mo-
torkerékpárok eredményeivel.

9. ábra – A motorkerékpár energiaigénye

10. ábra – A motorkerékpár kibocsátása

11. BKK-METRÓ

11.1.	 ENERGIAHORDOZÓ, 
	 HATÁSFOK

A metrók üzemanyaga teljes egészében köz-
üzemi villamos energia, melyet a BKK a villa-
mosenergia-szolgáltatóktól vételez. Belső villa-
mosenergia-fejlesztés a vállalatnál nem létezik.  
A metrók ellátása egyenirányítás után belső há-
lózaton keresztül történik az 1-es metró esetén 
600V DC-n felsővezetéken keresztül, míg a 2-es, 
3-as és 4-es metró esetén 825V DC-n harmadik 
sínen keresztül. Az egyenáramot innen inverte-
rek segítségével (terheléstől függően 90–97% 
hatásfok) alakítják át háromfázisú váltóárammá, 
amely táplálja a szerelvényt hajtó aszinkronmo-
torokat. Ezen aszinkronmotoroknak igen ma-
gas a hatásfoka, jellemzően 95–97%-ra tehető.  
Az M3-as metró felújítása óta minden szerelvé-
nyen van regeneratív fékezés, ami hasznosítja 
a metró kinetikus energiáját és visszatáplál az 
egyenáramú hálózatra.

11.2.	 A METRÓK ÜZEME

Minden metróhoz pontos adatot kaptunk éves 
bruttó energiafogyasztásra, a rendezésből eredő 
üresjáratok arányára, az éves bruttó futásteljesít-
ményére és az egyes szerelvények éves átlagos 
telítettségére. Ezek ismeretében a hasznos utas-
kilométer-számokat kinyerhetjük, melyre fajla-
gosíthatjuk az éves energiafogyasztást. A bruttó 
energiafogyasztást redukálni kell az AC-DC át-
alakítás, az egyenáramú metróhálózat és a met-
róinverter veszteségeivel. Ebből és a közüzemi 
hálózat karbonintenzitásából számolva megkap-
juk a teljes, üzemmel kapcsolatos kibocsátást is.

11.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

A WTT-megközelítés során számításba kell venni 
a közüzemi elosztóhálózat, az AC-DC átalakítás, 
a metró egyenáramú hálózatának és a metró in-
verterének veszteségeit. Az AC-DC átalakítás ha-
tásfoka kb. 95%-ra tehető, míg a metró egyená-
ramú hálózatának becsült vesztesége 3%, vagyis 
a villamosenergia-szállítás 97%-os hatásfokra te-
hető. Az inverterhatásfok �gyelembevételével  
a vételezés pontjától nézve ezek eredően  
86%-os hatásfokot adnak, míg a közüzemi hálózat 
veszteségét a 4.2.1. fejezetben határoztuk meg.
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11.4.	 A METRÓ ELŐÁLLÍTÁSA  
	 ÉS AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

A metró teljes ellőállítási energiaigényét és ki-
bocsátását a vasúti motorkocsis szerelvények 
LCA-adataiból, a tömegaránnyal egyenes arány-
ba hozva határoztuk meg. Mivel ezen szerelvé-
nyek között anyagösszetételben nincsenek je-
lentős eltérések, így ez a becslés várhatóan nagy 
pontossággal közelíti a valós adatokat.

Az átlagos, járművenként közölt összesített fu-
tásteljesítményeket az átlag járműéletkor is-
meretében extrapoláltuk 60 évre, amellyel  
az élettartama alatt nyújtott utaskilométer-szám 
is becsülhető.

11.5.	 A METRÓK PÁLYA- ÉS  
	 PÁLYAINFRASTRUKTÚRA- 
	 HASZNÁLATA

A metróvonalak kiépítése hatalmas földmunká-
kat, óriási mennyiségű nyersanyagot vonz ma-
gával, melynek jelentős energiaigénye van, és  
a kibocsátás is számottevő. Az adatbeszerzés so-
rán nem kaptunk ezekhez releváns adatokat, így 
irodalomkutatás és az Ecoinvent segítségével 
szereztünk adatokat. Egy releváns szakirodalom 
[Li et al (2016)] a sanghaji metró infrastruktúra-ki-
építésének ÜHG-kibocsátását vizsgálta, melynek 
eredményeként a föld alatti szakaszok kibocsátá-
sát 5 041 210 kg-ban fajlagosította egy kilométer 
pályaszakaszra. Energiaigényre releváns adatot 
nem találtunk szakirodalomban, viszont az Ecoin-
vent által autópálya-alagútra adott eredmények 
CO2-kibocsátása hasonló volt Li et al (2016) ada-
taihoz: 5 820 000 kg/pályakm. Ennek megfele-
lően az autópálya-alagút építéséhez szükséges 
kilométerenkénti energiaigényt (9 111 000 kWh/
pályakm) a kibocsátásértékekkel arányosan re-
dukáltuk, így a kapott energiaigény 7 891 832 
KWh/pályakm. Az egyes metrók vonalhosszaival 
felszorozva megkapjuk a teljes építés adatait.  
A metróhálózat minimum méretezési élettarta-
ma 60 év, így a kibocsátást tudjuk évre fajlago-
sítani, innen pedig az éves utaskilométer-adatok 
ismeretében megkapjuk az utaskilométerre vetí-
tett adatokat.

11.6.	 A METRÓK  
	 INFRASTRUKTÚRA- 
	 ÜZEMELTETÉSE

A BKK a vontatási energiaigényhez viszonyít-
va adta meg az utas-infrastruktúra (állomások 
infrastruktúrája) üzemeltetési villamosenergia- 

költségét metróvonalanként. A vontatási ener-
giaigények ismeretében így ismert az utas- 
infrastruktúra üzemeltetésének villamosenergia-  
igénye és kibocsátása is.

Az utas-infrastruktúrán felül a járműtelepek ener-
giaigényét tüntette fel az adatszolgáltatásban  
a BKK. Az energiaigényt metró-járműtelepen-
ként határozták meg a vásárolt villamosenergia-,  
földgáz- és távhőmennyiséget feltüntetve.  
A kibocsátási értékeket mindhárom energiafor-
rás- típusra külön határoztuk meg, ismerve a köz-
üzemi villamosenergia-mix, a földgáztüzelés és  
a távhő karbonintenzitását.

A közüzemi villamos energia karbonintenzi-
tása a 4.4.2. fejezetben feltüntetett 0,284 kg 
CO2/kWh, a földgáztüzelés karbonintenzitá-
sa 0,2016 kg CO2/kWh, míg a kogenerációból 
nyert távhő karbonintenzitása a 4.5. fejezet-
ben meghatározott exergia-energia arány és  
az erőművi technológiához tartozó karbonin-
tenzitás szorzata. Mivel az összes metró-jármű-
telep távhőforrása földgáztüzelésű erőműből 
származó kogenerációs távhő, így a technológi-
ához tartozó karbonintenzitás 0,58 kg CO2/kWh  
[app.electricitymaps.com], tehát a távhő karbon- 
intenzitása 0,128 kg CO2/kWh.

A székház és a diszpécserház energiaigényét és 
az ezzel járó kibocsátásokat futásteljesítmény- 
arányosan könyveltük el az egyes járműtípusokra.

11.7.	 EREDMÉNYEK

Az eredményeket az összes BKK-járattal együtt-
véve a 13.7. fejezetben jelenítjük meg.

176



12. BKK-VILLAMOS

12.1.	 ENERGIAHORDOZÓ,  
	 HATÁSFOK

A villamosok üzemanyaga teljes egészében 
közüzemi villamos energia, melyet a BKK a vil-
lamosenergia-szolgáltatóktól vételez. Belső vil-
lamosenergia-fejlesztés a vállalatnál nem léte-
zik. A metrók ellátása egyenirányítás után belső 
hálózaton keresztül történik egységesen 600V 
DC-n felsővezetéken keresztül. Az egyenáramot 
a korszerűbb villamosok esetén innen inverte-
rek segítségével (terheléstől függően 90–97% 
hatásfok) alakítják át háromfázisú váltóárammá, 
amely táplálja a szerelvényt hajtó aszinkronmo-
torokat. Ezen aszinkronmotoroknak igen magas 
a hatásfoka, jellemzően 95–97%-ra tehető. A sze-
relvények többségén van regeneratív fékezés, 
ami hasznosítja a villamos kinetikus energiáját és 
visszatáplál az egyenáramú hálózatra. A régebbi 
szerelvények esetén még jellemző az egyená-
ramú motor, ahol IGBT-tranzisztoros egyená-
ramú szaggatós hajtásrendszer a jellemző, egyes 
típusoknál regeneratív fékezéssel. A hatásfok itt 
jellemzően alacsonyabb, a tanulmány az újabb 
hajtásrendszerek hatékonyságára fókuszál. Meg-
jegyzendő, hogy a BKK adatszolgáltatásában 
minden energiafogyasztási adat felülről mért 
adat, tehát a konverterek, inverterek hatásfoká-
nak megválasztása kizárólag a TTW/WTT arányá-
nak kismértékű változásában mutatkozik meg,  
a teljes fogyasztási értékekre nem lesz kihatással.

12.2.	 A VILLAMOSOK ÜZEME

Összesített adatot kaptunk a villamosok éves 
bruttó energiafogyasztásra, a rendezésből, 
tanulójáratokból eredő üresjáratok arányára,  
az éves bruttó futásteljesítményére és az éves 
átlagos telítettségre. Ezek ismeretében a hasz-
nos utaskilométer-számokat kinyerhetjük, mely-
re fajlagosíthatjuk az éves energiafogyasztást. 
A bruttó energiafogyasztást redukálni kell az 
AC-DC átalakítás, az egyenáramú metróhálózat 
és a villamos inverter veszteségeivel. Ebből és  
a közüzemi hálózat karbonintenzitásából szá-
molva megkapjuk a teljes, üzemmel kapcsolatos 
kibocsátást is.

12.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

A WTT-megközelítés során számításba kell venni 
a közüzemi elosztóhálózat, az AC-DC átalakítás, 
a metró egyenáramú hálózatának és a villamos 
inverternek a veszteségeit. Az AC-DC átalakí-
tás hatásfoka kb. 95%-ra tehető, míg a metró 

egyenáramú hálózatának becsült vesztesége 7%, 
vagyis a villamosenergia-szállítás 93%-os hatás-
fokra tehető. Az inverterhatásfok �gyelembevé-
telével a vételezés pontjától nézve ezek eredően 
85%-os hatásfokot adnak, míg a közüzemi há-
lózat veszteségét a 4.2.1. fejezetben határoztuk 
meg.

12.4.	 ELŐÁLLÍTÁS ÉS  
	 AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

A teljes nyersanyag-kitermelési, gyártási és az 
életciklus végi folyamat energiaigénye és ki-
bocsátása az Ecoinvent adatbázisa alapján lett 
meghatározva egy átlagos villamosszerelvényre.

Az átlagos, járművenként közölt összesített fu-
tásteljesítményeket az átlag járműéletkor is-
meretében extrapoláltuk 60 évre, amellyel  
az élettartama alatt nyújtott utaskilométer-szám 
is becsülhető.

12.5.	 A VILLAMOSOK PÁLYA-  
	 ÉS PÁLYAINFRASTRUKTÚRA- 
	 HASZNÁLATA

A vasúthasználat az Ecoinvent adatbázisa alap-
ján lett meghatározva.

12.6.	 INFRASTRUKTÚRA- 
	 HASZNÁLAT

Különböző kocsiszínek energiaigényét tüntet-
te fel az adatszolgáltatásban a BKK. Az energi-
aigényt vásárolt villamosenergia-, földgáz- és 
távhőmennyiség szerinti bontásban közölték 
az adatszolgáltatásban. A kibocsátási értékeket 
mindhárom energiaforrás-típusra külön hatá-
roztuk meg, ismerve a közüzemi villamosener-
gia-mix, a földgáztüzelés és a távhő karboninten-
zitását.

A közüzemi villamos energia karbonintenzitása 
a 4.4.2. fejezetben feltüntetett 0,284 kg CO2/
kWh, a földgáztüzelés karbonintenzitása 0,2016 
kg CO2/kWh, míg a kogenerációból nyert távhő 
karbonintenzitása a 4.5. fejezetben meghatáro-
zott exergia-energia arány és az erőművi tech-
nológiához tartozó karbonintenzitás szorzata. 
Mivel az összes kocsiszín távhőforrása földgáztü-
zelésű erőműből származó kogenerációs távhő, 
így a technológiához tartozó karbonintenzitás 
0,58 kg CO2/kWh [app.electricitymaps.com], te-
hát a távhő karbonintenzitása 0,128 kg CO2/kWh.
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A székház és a diszpécserház energiaigényét és 
az ezzel járó kibocsátásokat futásteljesítmény- 
arányosan könyveltük el a villamosokra.

12.7.	 EREDMÉNYEK

Az eredményeket az összes BKK-járattal együtt-
véve a 13.7. fejezetben jelenítjük meg.

13. BKK-BUSZOK  
ÉS TROLIBUSZOK

13.1.	 ENERGIAHORDOZÓK,  
	 HATÁSFOK

A BKK jelenleg 4 különböző üzemanyaggal-tech-
nológiával hajtott buszt üzemeltet:

•	 gázolaj

•	 gázolaj-hibrid

•	 villamos energia – trolibusz

•	 villamos energia – akkumulátoros elektromos 
busz

•	 CNG

Erre az öt különböző autóbusztípusra kaptunk 
adatszolgáltatást. Három autóbusztípus tehát 
belső égésű motorral van felszerelve, így ezek-
nek a hatásfoka:

11. ábra Euro 5 dízelmotor hatásfoka 
[Rosero et al (2020)]

12. ábra – A hibrid buszok belső égésű motor- 
jának és generátorának hatásfokdiagramjai 
[Bottiglione et al (2014)]

•	 gázolajos belső égésű motorok: 37–47% 
[Rosero et al (2020)]

•	 gázolajos belső égésű motorok generátorral 
és villanymotorral (hibrid): 30–42%

•	 a hibrid technológia azért tud 
mégis magasabb üzemanyag-
hatékonysággal üzemelni, mert jóval 
kevesebb az üzem során a tranziens 
és a hatásfokoptimumtól távol eső 
munkapont. A hibrid buszok belső 
égésű motorja a hatásfokoptimumban 
vagy annak közelében üzemel, valamint 
jellemző a regeneratív fékezés, mellyel 
visszanyerhető a busz kinetikus energiája. 
Ez a megoldás nagyban javítja a sűrű 
megállójú buszok hatásfokát.

•	 CNG-üzemű belső égésű motorok: 23–41% 
[Wang et al (2016)]

•	 Elektromos és trolibuszok: 70–95% 
[Bottiglione et al (2014)]
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13. ábra – CNG-motorok hatásfok-diagramja 
[Wang et al (2016)]

13.2.	 BUSZOK ÉS TROLIBUSZOK  
	 ÜZEME

Busztípusonként kaptunk adatot a buszok éves 
bruttó energiafogyasztásra, a rendezésből, tanu- 
lójáratokból eredő üresjáratok arányára, az éves 
bruttó futásteljesítményére és az éves átla-
gos telítettségre. Ezek ismeretében a hasznos 
utaskilométer-számokat kinyerhetjük a külön-
böző busztípusokra, melyre fajlagosíthatjuk az 
éves energiafogyasztást. Az elektromos buszok 
esetén a bruttó energiafogyasztást redukálni 
kell a töltési veszteségekkel, trolibuszok esetén  
a DC/AC átalakítás, az egyenáramú hálózat és a 
trolibuszok inverterének veszteségével. A belső 
égésű motoros buszok esetén pedig az elfo-
gyasztott gázolaj energiatartalma megegye-
zik az üzemmel kapcsolatos energiaigénnyel.  
Az egyes üzemanyagok karbonintenzitásával és 
az elektromos buszok esetén a közüzemi hálózat 
karbonintenzitásával számolva megkapjuk a tel-
jes, üzemmel kapcsolatos kibocsátást is.

Az akkumulátoros elektromos buszok töltési 
veszteségeit identikusnak vettük az elektromos 
személygépjárművek átlagos töltési vesztesége-
ivel (12,5%). A trolibuszok áramellátásának átalakí-
tási veszteségeit azonosnak becsültük a villamo-
sok ugyanezen értékeivel (15%).

13.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

A WTT-megközelítés során a belső égésű motoros 
buszoknál a gázolaj előállításával (kitermelés, szállí-
tás, �nomítás, fehérárú-szállítás) kapcsolatos ener-
giaigényt és kibocsátást kell �gyelembe vennünk, 
melyeket a 4.1.2. fejezetben taglaltunk. Az ott meg-
határozott fajlagos adatok és a korábban említett 
átlagos fogyasztás ismeretében a WTT-energia-
igény és a kibocsátás meghatározható.

Az elektromos buszok esetében a WTT-energi-
aigényeket a töltési veszteségek és a közüzemi 
hálózati veszteségek alapján hoztuk ki a fajlagos 
üzemi fogyasztási adatokból, míg a trolibuszok 
esetén a közüzemi VER veszteségein felül a DC/AC  
átalakítás, az egyenáramú hálózat és a trolibu-
szok inverterének veszteségei alapján jártunk el. 
Ezen WTT-energiafogyasztások alapján a köz-
üzemi hálózat karbonintenzitását �gyelembe 
véve a WTT ÜHG-kibocsátás meghatározható.

13.4.	 ELŐÁLLÍTÁS ÉS  
	 AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

A dízel és a CNG-üzemű buszok, illetve a troli-
buszok teljes nyersanyagkitermelési, gyártási és  
az életciklus végi folyamataihoz tartozó adato- 
kat az Ecoinvent adatbázisaiból nyertük ki.

A hibrid és az elektromos buszokhoz EPD kör-
nyezeti terméknyilatkozatokból nyertük az ada-
tokat, speci�kusan a buszállomány modernebb 
oldalát reprezentáló Mercedes Benz eCitaro és 
Citaro G buszokra.

Az átlagos, járművenként közölt összesített  
futásteljesítményeket az átlag járműéletkor isme-
retében extrapoláltuk 20 évre, amellyel az élet- 
tartama alatt nyújtott utaskilométer-számot  
becsültük meg.

13.5.	 A BUSZOK ÉS TROLIBUSZOK  
	 ÚTHASZNÁLATA

A buszok úthasználatával járó energiaköltsége-
ket és környezetterhelést az Ecoinvent adatbá-
zisai alapján állapítottuk meg. Az adatbázisban 
csak kéttengelyű buszra kaptunk eredményt,  
a csuklós buszok esetén a +1 tengely terhelése az 
arányosan megnövekedő utasszám miatt nem 
okoz szigni�káns eltérést.

13.6.	 INFRASTRUKTÚRA- 
	 HASZNÁLAT

Az egyes buszgarázsok energiaigényét tüntette 
fel az adatszolgáltatásban a BKK. Az energia-
igényt buszgarázsonként határozták meg a vá-
sárolt villamosenergia-, földgáz- és távhőmen�-
nyiséget feltüntetve. A kibocsátási értékeket 
mindhárom energiaforrás-típusra külön hatá-
roztuk meg, ismerve a közüzemi villamosener-
gia-mix, a földgáztüzelés és a távhő karboninten-
zitását.
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A VER karbonintenzitása a 4.4.2. fejezetben 
feltüntetett 0,284 kg CO₂/kWh, a földgáztüze-
lés karbonintenzitása 0,2016 kg CO₂/kWh, míg  
a kogenerációból nyert távhő karbonintenzitása a  
4.5. fejezetben meghatározott exergia-energia 
arány és az erőművi technológiához tartozó  
karbonintenzitás szorzata. Mivel az összes jármű-
telep, buszgarázs, kocsiszín távhőforrása föld-
gáztüzelésű erőműből származó kogenerációs  
távhő, így a technológiához tartozó karbonintenzi-
tás 0,58 kg CO₂/kWh [app.electricitymaps.com],  
tehát a távhő karbonintenzitása 0,128 kg  
CO2/kWh.

A székház és a diszpécserház energiaigényét és 
az ezzel járó kibocsátásokat futásteljesítmény- 
arányosan könyveltük el az egyes busztípusokra.

Az autóbuszgarázsok energiafogyasztását nem 
bontottuk a busztípusok szerint, így itt is éves fu-
tásteljesítmény-arányosan történt a számítás.

13.7.	 EREDMÉNYEK

14. ábra – A BKK járatainak energiaigénye

15. ábra – A BKK járatainak kibocsátása
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14. VASÚT

14.1.	 ENERGIAHORDOZÓK,  
	 HATÁSFOK

A vasúti személyszállításnak két fő energiaforrá-
sa van:

•	 közüzemi villamos energia

•	 gázolaj

Magyarországon a fő vasúti személyszállító,  
a MÁV-START Zrt. 2022 évi szakreferensi jelenté-
sében e két energiahordozó közötti megoszlását 
ábrázolta (5. ábra)

16. ábra - A személyszállításra fordított  
energia energiafajták közötti megosztása 
[MÁV-START Zrt.]

A villamos vasúti motorkocsik és gépek 25 kV-os 
váltóáramú hálózatról vételezik a villamos ener-
giát, és a mozdonyok típusától függően ezt 
egy egyenirányítón bocsátják át az egyenármú 
motorokra, vagy egy IGBT frekvenciaváltó se-
gítségével váltóárammal táplálják az aszinkron 
motorokat. A frekvenciaváltó és a villamos gép 
hatásfoka 95–97% értékek között mozog, míg 
a régebbi gépek (pl. a V43) esetén a konverte-
rek és a soros gerjesztésű egyenáramú gépek 
hatásfoka valamivel alacsonyabb értéket ad, de 
a tanulmány a korszerűbb hajtásokra fókuszál. 
Megjegyzendő, hogy a MÁV adatszolgáltatá-
sában minden energiafogyasztási adat felülről 
mért adat, tehát a konverterek, inverterek ha-
tásfokának megválasztása kizárólag a TTW/WTT 
arányának kismértékű változásában mutatkozik 
meg, a teljes fogyasztási értékekre nem lesz ki-
hatással.

14.2.	 A VASÚT ÜZEME

A tanulmány során a MÁV-START-tól kapott 
energiafogyasztási adatokat, a 2019-es MÁV-
HÉV energiafogyasztási adatot és a KSH utas-
forgalmi adatait dolgoztuk fel, melyek teljes or-
szágos vasúti utasforgalmat mutatnak. A GYSEV 
utasforgalmi adatait (fogyasztási adatok híján) 
arra használtuk fel, hogy a KSH országos utas-
forgalmi adataiból kivonva megkapjuk a MÁV-
START és a HÉV utasforgalmát, amihez már volt 
energiafogyasztás-adatunk a 2018–2022-es idő-
szakra terjedően. A személyszállításra használt 
energiahordozók mennyisége felülről mért adat, 
így a villamos fogyasztás esetében az értékeket 
a belső 25 kV-os hálózat veszteségeivel és az 
IGBT inverter veszteségeivel kell redukálni, hogy 
az üzemi energiafogyasztás-értékeket meg-
kapjuk. A 25 kV-os hálózat veszteségeiről nem 
kaptunk és nem találtunk adatot, így a Network 
Rail (2012) 25 kV-os vasúti felsővezeték-hálózati 
veszteségriportban foglalt 5%-os veszteséget al-
kalmaztuk mi is számításaink során. A megadott 
éves gázolajfogyasztás-adatok redukálás nélkül 
társíthatók az üzemi fázissal.

A fogyasztásadatokat és az utaskilométer-ada-
tokat a 2018–2022-es intervallumra átlagoltuk, 
mellyel egy valósághű fajlagos fogyasztásérté-
ket kaptunk. A kapott átlagos villamosenergia- és 
gázolajfogyasztási adatokból a VER karbonin-
tenzitásával és a gázolaj fajlagos kibocsátásával 
számolva kaptuk meg az utaskilométerre vetített 
ÜHG-kibocsátást.

14.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

A WTT-energiafogyasztás a mozdonyok és mo-
torkocsik inverterének (vagy konverterének),  
a felsővezeték-hálózat és a VER veszteségténye-
zőinek szorzatából adódik, az üzemi fogyasztás 
adataival számszerűsítve.

A kibocsátás értékének kielemzését WTT- és 
TTW-fázisra a Denkstatt készítette el a cég-
csoportnak, így az ott meghatározott 4,5 kg 
CO2eq/100pkm értéket vettük alapul, és eb-
ből vontuk ki az üzemi fázisra meghatározott 
ÜHG-kibocsátást.
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14.4.	 ELŐÁLLÍTÁS ÉS  
	 AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

A teljes nyersanyag-kitermelési, gyártási és az 
életciklus végi folyamat energiaigénye és ki-
bocsátása az Ecoinvent adatbázisa alapján lett 
meghatározva egy motorvonat-szerelvényre.  
Az 1000 fős ülőhely-kapacitású szerelvény élet-
tartamát 40 évre és 20 millió kilométerre hatá-
rozták meg.

A MÁV-START által szolgáltatott ülőhely-kilo-
méterek és a KSH-s utaskilométerek arányából 
az éves átlagos telítettséget határoztuk meg 
30,36%-ban a vizsgált 5 évre átlagolva. Ezek 
alapján az Ecoinvent adatbázisában vizsgált vo-
nat teljes élettartama alatti, ülőhely-kilométerre 
vonatkozó adatból a teljes élettartam várható 
utaskilométer-adata nyerhető ki. Ennek ismere-
tében meghatározható az utaskilométerre vetí-
tett, előállításból és az életciklus végéből adódó 
energiafogyasztás és ÜHG-kibocsátás.

14.5.	 A VASÚT PÁLYA- ÉS PÁLYA- 
	 INFRASTRUKTÚRA-IGÉNYE

A vasútépítés energiaigénye az Ecoinvent adat-
bázisa alapján lett meghatározva.

A Tuchschmid et al (2011) által vizsgált hét eu-
rópai ország vasúti pálya-infrastruktúrájának ki-
építése nagyon részletes betekintést ad a vasúti 
infrastruktúra karbonlábnyomáról. A tanulmány 
által vizsgált hét ország vasútjának kiépítése át-
lagosan 1,13 kg CO2eq értékre adódik, melyet jó 
közelítéssel alkalmazhatunk a hazai vasúti infra-
struktúrára.

14.6.	 INFRASTRUKTÚRA- 
	 HASZNÁLAT

A teljes vasúti infrastruktúra energiaellátására 
a MÁV egy 2019-ben közöltfenntarthatósági ki-
adványa adott alapot. A jelentésben a MÁV kü-
lönböző szervezeti egységeinek (MÁV Zrt., MÁV 
SZK Zrt., MÁV FKG Zrt., MÁV KFV Kft.) energia-
fogyasztása található, melyek az infrastruktúra- 
üzemeltetéshez, karbantartási munkálatokhoz, 
épületüzemeltetéshez kapcsolódnak. Az itt kö-
zölt 2019-es fogyasztásadatokat összegeztük, 
valamint az energiahordozóknak megfelelően  
a fajlagos kibocsátási értékek ismeretében 
meghatároztuk az ÜHG-kibocsátási értékeket.  
Ezt követően a 2019-es utaskilométer-adatokra 
fajlagosítottunk.

14.7.	 EREDMÉNYEK

A vasúti személyszállítás eredményeit a Volán 
eredményeivel együtt közöljük, a 15.6. fejezet-
ben, így a MÁV-VOLÁN eredményei egy lapon 
találhatók.

15. AUTÓBUSZ 
(VOLÁNBUSZ)

15.1.	 ENERGIAHORDOZÓK,  
	 HATÁSFOK

A Volánbusz járműparkja kizárólag gázolajüzemű 
buszokból áll. A járműparkot folyamatosan újítják, 
a járművek átlagéletkora és energiahatékonysá-
ga egyre javul. A gázolajüzemű motorok hatásfo-
ka vehető 37–47%-nak [Rosero et al (2020)].

15.2.	 AZ AUTÓBUSZOK ÜZEME

Az autóbuszok energiafogyasztására 2019-es 
adat állt rendelkezésre a MÁV-VOLÁN csoport 
fenntarthatósági kiadványából. A KSH a távolsági 
autóbuszos közlekedés 2019-es utaskilométer- 
adatai alapján meghatározható az utaskilo-
méterenkénti energiafogyasztás, ebből pedig  
a gázolaj égetésével járó fajlagos kibocsátás  
ismeretében ismert az utaskilométerenkénti 
ÜHG-kibocsátás.

15.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

A WTT-megközelítés során a belső égésű moto-
ros buszoknál a gázolaj előállításával (kitermelés, 
szállítás, �nomítás, fehéráru-szállítás) kapcsola-
tos energiaigényt és kibocsátást kell �gyelembe 
vennünk, melyeket a 4.1.2. fejezetben taglaltuk. 
Az ott meghatározott fajlagos adatok és a ko-
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rábban említett átlagos fogyasztás ismeretében  
a WTT-energiaigény és a kibocsátás meghatá-
rozható.

15.4.	 ELŐÁLLÍTÁS ÉS  
	 AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

A dízel- és CNG-üzemű buszok, illetve a trolibu-
szok teljes nyersanyag-kitermelési, gyártási és  
az életciklus végi folyamataihoz tartozó adato- 
kat az Ecoinvent adatbázisaiból nyertük ki.

Egy távolsági busz élettartamát 1,2 millió kilomé-
terre feltételezzük, a mindenkori utastelítettsé-
get pedig az üzem során kapott utaskilométerre 
vetített energiafogyasztásból és egy átlagos busz 
vegyes üzemű fogyasztásából (23,08 l/100km, 
[Che et al (2016)]) számoltuk ki. Ezek alapján  
a teljes élettartam utaskilométer-adatai megha-
tározhatók, melyre fajlagosíthatók az Ecoinvent 
adatbázisának buszgyártásra vonatkozó értékei.

15.5.	 ÚTHASZNÁLAT

A buszok úthasználatával járó energiaköltsége-
ket és környezetterhelést az Ecoinvent adatbá-
zisai alapján állapítottuk meg. Az adatbázisban 
csak kéttengelyű buszra kaptunk eredményt,  
a csuklós buszok esetén a plusz egy tengely ter-
helése az arányosan megnövekedő utasszám 
miatt nem okoz szigni�káns eltérést.

15.6.	 EREDMÉNYEK

17. ábra – A távolsági busz és a vasút  
energiaigénye

18. ábra – A távolsági busz és a vasút kibocsátása
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16. REPÜLŐ

16.1.	 ENERGIAHORDOZÓK,  
	 HATÁSFOK

A mai utasszállító repülők axiálkompresszoros 
gázturbinákat használnak, melyek az égőtérben 
kerozint vagy ezt helyettesítő biomassza alapú 
SAF-et égetnek el. A gázturbinák kompresszo-
rai nagy nyomásaránnyal (36:1 – 50:1) dolgoznak, 
hatásfokuk 60–70% körüli, az expanziós gépek 
(turbinák) pedig szintén 60–70% hatásfokkal ren-
delkeznek. A hajtóművek összhatásfoka 30–50% 
között mozog.

16.2.	 A REPÜLŐK ÜZEME

Egy repülőút során a gázturbinák energiafo-
gyasztása és kibocsátása nagyban függ a repü-
lési célmagasságban eltöltött idő és a felszállás 
és leszállás közben eltöltött idő arányától. Graver 
et al (2019) riportja szerint az eltérés kétszeres is 
lehet, miután a közepes távú repülés (1500–4000 
km) karbonintenzitása 7,5–9,5 kg CO2eq/100p-
km értékek között mozog, míg az 500 km körüli 
távok esetén ez az érték 15,5 kg CO2eq/100pkm.

 
 

19. ábra – Repülés kibocsátása a repülési hossz 
függvényében (piros jelölő) [Graver et al (2019)]

A 6. ábra alapján célszerű két fő csoportra bon-
tani a repülés üzemi energiafogyasztását és ki-
bocsátását:

•	 rövid távú (0–1000 km) és

•	 középtávú (1500–4000 km) repülésre.

A hosszú távú és középtávú repülés kibocsátása 
között nincs jelentős eltérés, így annak fajlagos 
értékeivel külön nem foglalkozunk.

A középtávú repüléshez tartozó energiafogyasz-
tási és kibocsátási adatokat az Ecoinvent adat-
bázisaiból nyertük ki, a rövid távú repülés kibo-
csátási adatait Graver et al (2019) az ICCT-nek 
készített riportjából emeltük át, míg az ehhez 
tartozó energiafogyasztás-adatot kibocsátásará-
nyosan extrapoláltuk a középtávú repülés ener-
giafogyasztás-adatából.

16.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

A kerozinüzemű repülők WTT-energiaigényét és 
kibocsátását a 4.1.3. fejezet alapján határoztuk 
meg, az SAF-üzemű repülők WTT-kibocsátását 
pedig a 4.4. fejezet alapján.

A WTT-energiaigényre nem találtunk releváns 
adatot, így az etanol-előállítás átlagos fajlagos 
energiaigényével, 5,87 kWh/l értékkel [Morris D. 
& Ahmed I. (1992)] számoltunk.

16.4.	 ELŐÁLLÍTÁS ÉS  
	 AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

A repülőgépek előállításából és életciklusának 
végéből származó energiafelhasználási és ki-
bocsátási adatokat az Ecoinvent adatbázisaiból 
szereztük.

16.5.	 REPÜLŐTÉRI  
	 INFRASTRUKTÚRA- 
	 HASZNÁLAT

A repülés légikikötőinek infrastruktúra-használati 
energiaigényét és ÜHG-kibocsátását az Ecoin-
vent adatbázisaiból szereztük.
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16.6.	 EREDMÉNYEK

 
20. ábra – A repülés energiaigénye

 
21. ábra – A repülés kibocsátása

17. BELSŐ ÉGÉSŰ  
MOTOROS  
SZEMÉLYAUTÓ

17.1.	 ENERGIAHORDOZÓK,  
	 HATÁSFOK

A tanulmány három üzemanyaggal működő bel-
ső égésű motoros személygépjárműre fókuszál:

•	 benzin,

•	 gázolaj és

•	 LPG.

A belső égésű motorok hatásfoka az elmúlt két 
évtizedben sokat fejlődött, mind dízel-, mind  
a benzinmotoroknál átlépték már az 50%-os  
hatásfokot, de a jellemző hatásfokértékek terhe-
léstől és motortípustól függően 20 és 47% kö-
zöttiek. LPG-üzemű járművek minden esetben 
indításkor benzinnel üzemelnek, tehát egy mó-
dosított benzinmotort lehet általában LPG-vel 
üzemeltetni. Az LPG-üzem hatásfoka Hashem et 
al (2023) szerint 4,52%-kal alacsonyabb a benzin- 
üzemhez képest.

17.2.	 A SZEMÉLYAUTÓK ÜZEME

A 2021-tól az EU-ban regisztrált személygép-
járműveken a gyártóknak kötelező elhelyezniük 
OBFCM fedélzeti fogyasztásmérőt, melynek  
a gyűjtött adatait a járművek márkaszervizei 
szolgáltatják az Európai Bizottság részére, amikor 
a vásárolt járművet a felhasználó szervizbe viszi.  
Az első adatgyűjtés kiértékelését 2024 márci-
usában publikálták, 988 231 jármű fogyasztás- 
adataival, melyeknek az átlagát vettük alapul  
benzin- és gázolajüzemű személygépjárművekre.  
A riportban az ezzel társuló kibocsátásadatokat 
is közölték, melyeknek szintén az átlagát használ-
tuk fel.

Tekintettel arra, hogy fogyasztásban hatalmas 
szórás van személyautótípusonként, így a szem-
léltetés céljából az átlagértékek mellett egy SUV 
fogyasztását és ÜHG kibocsátását is vizsgáltuk a 
tanulmányban. Az ehhez tartozó átlagfogyasztást 
a https://motorandwheels.com/ oldalán található 
adatokból emeltük át, és határoztuk meg erre az 
ÜHG-kibocsátást. Mivel a benzines és a gázolajos 
járművek között nagyon kicsi az üzemi energiafo-
gyasztásban és kibocsátásban az eltérés, az SUV 
esetében csak a benzines esetet vizsgáltuk.

Az LPG-üzemű járművek fogyasztását nem tar-
talmazta a jelentés, így azoknak a fogyasztásada-
tait a https://de.motor1.com/ valós körülmények 
között elvégzett tesztjei alapján átlagoltuk, és 
vettük az LPG fajlagos kibocsátásával számolt 
ÜHG-kibocsátás-értékeket.

17.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

A belső égésű motorok WTT-energiafogyasztá-
sát és kibocsátását a 4.1. fejezetben foglalt arány-
számok alapján határoztuk meg.

17.4.	 ELŐÁLLÍTÁS ÉS  
	 AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

Az autók élettartamát Hawkins et al (2012) ta-
nulmánya alapján 150 000 km-ben határoztuk 
meg, a teljes gyártáshoz és az életciklus végéhez 
tartozó energiaigényt MacKay, D. (2012) könyve 
alapján, valamint a kibocsátást a Fuels Institute 
(2022) jelentése alapján határoztuk meg az átla-
gos járművekre mindhárom üzemanyagtípusra.

Az SUV esetén az átlagos másfél tonnás autóra vo-
natkoztatott adatokat tömegarányosan extrapolál-
tuk, az SUV-k átlagtömegének https://motorand- 
wheels.com/ szerinti meghatározását követően.
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17.5.	 ÚTHASZNÁLAT

Az úthálózat-használat az Ecoinvent adatbázisa 
alapján lett meghatározva, a 17.1 fejezetben emlí-
tett típusú személygépjárművekre.

17.6.	 EREDMÉNYEK

22. ábra – A belső égésű motoros személyautók 
energiaigénye

23. ábra – A belső égésű motoros személyautók 
kibocsátása

18. HIBRID  
SZEMÉLYAUTÓ

18.1.	 ENERGIAHORDOZÓK,  
	 HATÁSFOK

A tanulmány két különböző üzemanyaggal mű-
ködő belső lágy és teljes hibrid személygépjár-
műre fókuszál:

•	 benzin és

•	 gázolaj.

A plug-in hibrid járműveket a tanulmányban 
nem vizsgáltuk, mert az akkumulátoros és a mo-
toros üzemidő közötti aránytól nagymértékben 
függ szinte minden életszakasz energiaigénye 
és kibocsátása. A hibrid autók belső égésű mo-
torjának hatásfoka a 17.1. fejezetben megjelölt ha-
tásfokokkal azonos, míg a hozzájuk tartozó gene-
rátor, akkumulátor és villanymotor összhatásfoka 
75–80%-ra tehető. Ugyan az összhatásfok így 
alacsonyabb, mint a hagyományos belső égésű 
motoros autók esetében, de mivel a belső égésű 
motor a hatásfokoptimumban vagy annak köze-
lében üzemel, ezért az üzem során kedvezőbb az 
energiaigény és a kibocsátás.

18.2.	 A HIBRID SZEMÉLYAUTÓK 
ÜZEME

A 2021-tól az EU-ban regisztrált személygép-
járműveken a gyártóknak kötelező elhelyezniük 
OBFCM fedélzeti fogyasztásmérőt, melynek  
a gyűjtött adatait a járművek márkaszervizei 
szolgáltatják az Európai Bizottság részére, ami-
kor a vásárolt járművet a felhasználó szervizbe 
viszi. Az első adatgyűjtés kiértékelését 2024  
márciusában publikálták, 88 231 jármű fogyasz-
tásadataival, melyeknek az átlagát vettük alapul 
a benzin és gázolaj üzemanyagú hibrid személy-
gépjárművekre. A riportban az ezzel társuló kibo-
csátás-adatokat is közölték, melyeknek szintén 
az átlagát használtuk fel.

18.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

A belső égésű motorok WTT-enegiafogyasztá-
sát és kibocsátását a 4.1. fejezetben foglalt arány-
számok alapján határoztuk meg.

18.4.	 ELŐÁLLÍTÁS ÉS  
	 AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

Az autók élettartamát Hawkins et al (2012) ta-
nulmánya alapján 150 000 km-ben határoztuk 
meg. A teljes gyártáshoz és az életciklus végé-
hez tartozó energiaigényt MacKay, D. (2012) 
könyve alapján határoztuk meg, melyben egy 
normál belső égésű motoros személygépjár-
mű gyártásához és nyersanyag-kitermeléséhez 
szükséges energiaigény adatát közölték, amit 
alapvető energiaigényként kezeltünk. Ehhez  
az adamasintel.com oldalán közölt átlagos (lágy 
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és teljes) hibrid autókhoz tartozó akkumulátor-
csomag 1,3 kWh kapacitásából és a Thomitzek 
et al (2019) tanulmányából származtatott 1153,6 
kWh/kWh-akkukapacitási értékéből számoltuk 
az akkumulátorgyártás miatt hozzáadódó ener-
giaigény-értéket. A villanymotor és generátor 
gyártásának energiaigényét elhanyagoltuk.

A hibrid személygépjárművek teljes gyártáshoz 
és az életciklus végéhez tartozó kibocsátását  
a Fuels Institute (2022) jelentése alapján hatá-
roztuk meg az átlagos járművekre.

18.5.	 ÚTHASZNÁLAT

Az úthálózat-használat az Ecoinvent adatbázisa 
alapján lett meghatározva, a 18.1 fejezetben emlí-
tett típusú személygépjárművekre.

18.7.	 EREDMÉNYEK
 

24. ábra – A hibrid személyautók energiaigénye

25. ábra – A hibrid személyautók kibocsátása

19. ELEKTROMOS  
SZEMÉLYAUTÓ

19.1.	 ENERGIAHORDOZÓK,  
	 HATÁSFOK

Az elektromos személygépjárművek egyetlen 
energiaforrása a villamos energia, melyet köz-
üzemi vagy szigetüzemű hálózatról juttathatunk 
a jármű akkumulátorába. Ezekben a járművek-
ben szinte kizárólag szénkefe nélküli DC moto-
rokat alkalmaznak, melyeknek hatásfoka 80–95% 
között mozog.

19.2.	 AZ ELEKTROMOS  
	 SZEMÉLYAUTÓK ÜZEME

Az elektromos személygépjárművek fogyasz-
tására egyelőre nem létezik hivatalos, Európai  
Bizottság által közölt átlagos érték, ezért  
az ev-database.org által járműtípusonként vég-
rehajtott tesztek és modellezések során nyert 
átlagos adattal dolgoztunk a tanulmányban.  
Az ehhez kapcsolódó kibocsátási értékek a töl-
tést adó hálózattól függően változnak, melyeket 
a 4.2. fejezet alapján határoztunk meg.

19.3.	 ENERGIAELLÁTÁS

Az elektromos személygépjárművek WTT-ener-
giafogyasztását és kibocsátását a töltési és háló-
zati veszteségek határozzák meg. A töltési vesz-
teségek kiszámításához Sevdari et al (2023) által 
közölt, járműtípusonkénti minimális és maximális 
töltési hatásfokértékeket alkalmaztuk. A tanul-
mányban 23 jármű töltési hatásfokát közölték, 
melyeknek átlaga 87,5%, tehát a hálózatból véte-
lezett villamos energia 12,5%-ban veszteségként 
jelenik meg.

Az üzemi energiaigény és a veszteségfakto-
rok szorzatából ezek alapján meghatároztuk  
a WTT-energiaigényt és az ezzel járó ÜHG-kibo-
csátást a két lehetséges hálózattípusra.

19.4.	 ELŐÁLLÍTÁS ÉS  
	 AZ ÉLETCIKLUS VÉGE

Az autók élettartamát Hawkins et al (2012) ta-
nulmánya alapján 150 000 km-ben határoztuk 
meg. A teljes gyártáshoz és az életciklus végé-
hez tartozó energiaigényt MacKay, D. (2012) 
könyve alapján határoztuk meg, melyben egy 
normál belső égésű motoros személygépjármű  
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gyártásához és nyersanyag-kitermeléséhez 
szükséges energiaigény-adatát közölték, amit 
alapvető energiaigényként kezeltünk. Ehhez  
az ev-database.org oldalán közölt átlagos (lágy 
és teljes) hibrid autókhoz tartozó akkumulátor-
csomag 71,7 kWh kapacitásából és a Thomitz-
ek et al (2019) tanulmányából származtatott  
1153,6 kWh/kWh-akkukapacitás értékéből szá-
moltuk az akkumulátorgyártás miatt hozzáadó-
dó energiaigény-többletet. A villanymotor és 
generátor gyártásának energiaigényét elhanya-
goltuk.

Az elektromos személygépjárművek teljes gyár-
táshoz és az életciklus végéhez tartozó kibocsá-
tását a Fuels Institute (2022) jelentése alapján 
határoztuk meg az átlagos járművekre.

19.5.	 ÚTHASZNÁLAT

Az úthálózat-használat az Ecoinvent adatbázisa 
alapján lett meghatározva, a 19.1 fejezetben emlí-
tett típusú személygépjárművekre.

19.6.	 EREDMÉNYEK

26. ábra – Az elektromos személyautók  
energiaigénye

27. ábra – Az elektromos autók kibocsátása
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20. AZ EREDMÉNYEK ÖSSZEHASONLÍTÁSA
6. táblázat – A közlekedési eszközök 
energiaigénye, kWh/100pkm

Hasz-
nálat
(TTW)

Energia- 
ellátás
(WTT)

Pálya- 
használat

Infra-
struktúra-
használat

Előállítás
+életcik-
lus vége

Ös�-
sze-
sen

Kerékpár, átlagos magyar étrend 2,04 7,89 0,45 - 2,72 13,09

Kerékpár, marhahúsevő étrend 2,04 10,00 0,45 - 2,72 15,21

Kerékpár, vegán étrend 2,04 4,96 0,45 - 2,72 10,16

Elektromos kerékpár szigetü.  
Napel.rendszerről töltve, magyar étrenddel.

1,07 2,76 0,48 - 6,33 10,64

Elektromos kerékpár szigetü.  
Napel.rendszerről töltve, vegán étrenddel.

1,07 1,77 0,48 - 6,33 9,65

Elektromos kerékpár közüzemi hálózatról 
töltve, magyar étrenddel

1,07 2,76 0,48 - 6,33 10,64

Elektromos kerékpár közüzemi hálózatról 
töltve, vegán étrenddel

1,07 1,77 0,48 - 6,33 9,65

Elektromos roller közüzemi hálózatról töltve 1,50 0,40 0,45 - 8,36 10,70

Elektromos roller szigetüzemű  
napelemrendszerről töltve

1,50 0,25 0,45 - 8,36 10,55

Elektromos motor közüzemi hálózatról töltve 3,30 0,87 1,00 - 10,30 15,47

Elektromos motor szigetüzemű  
napelemrendszerről töltve

3,30 0,55 1,00 - 10,30 15,15

Motorkerékpár (benzin) 31,30 5,69 1,00 - 3,92 41,92

M1 metró 7,28 1,90 1,10 4,46 0,89 15,62

M2 metró 3,16 0,82 0,26 4,68 0,42 9,34

M3 metró 4,71 1,23 0,46 5,87 0,42 12,70

M4 metró 4,55 1,19 0,39 6,66 0,54 13,32

Trolibusz 6,99 1,93 4,71 2,39 0,52 16,54

Villamos 8,00 2,21 0,50 2,13 0,17 13,00

Dízelbusz 18,00 3,20 4,71 1,68 0,55 28,15

CNG-busz 29,53 1,82 4,71 1,68 0,55 38,30

Elektromos busz 5,86 1,40 4,71 1,68 3,04 16,70

Hibrid busz 14,83 2,64 4,71 1,68 2,30 26,16

Távolsági busz (volánbusz) 8,94 1,59 4,71 - 0,49 15,73

Vasút (MÁV összesített villamos és gázolaj) 13,73 2,41 0,50 0,61 0,53 17,78

Átlagos távú (1500-4000 km) repülés, kerozin 31,67 8,84 - 2,00 0,31 42,82

Átlagos távú (1500-4000 km) repülés, SAF 31,67 19,82 - 2,00 0,31 53,80

Rövid távú (500 km) repülés, kerozin 59,59 16,63 - 2,00 0,31 78,53

Rövid távú (500 km) repülés, SAF 59,59 37,29 - 2,00 0,31 99,20

Átlagos személyautó (benzin) 70,57 12,83 9,99 - 50,67 144,06

Átlagos személyautó (gázolaj) 68,42 12,18 9,99 - 50,67 141,26

Átlagos személyautó (LPG) 50,83 8,27 9,99 - 50,67 119,76

SUV (benzin) 105,18 19,12 11,98 - 75,70 211,99

Átlagos elektromos autó közüzemi  
hálózatról töltve

18,80 4,50 11,98 - 105,19 140,47

Átlagos elektromos autó szigetüzemű  
napelemrendszerről töltve

18,80 2,69 11,98 - 105,19 138,66

Átlagos hibrid autó (benzin) 53,40 9,71 9,99 - 51,67 124,76

Átlagos hibrid autó (gázolaj) 57,98 10,32 9,99 - 51,67 129,96189



7. táblázat – A közlekedési eszközök  
kibocsátása (kg CO2eq/100pkm)

Hasz-
nálat
(TTW)

Energia-
ellátás
(WTT)

Pálya-
használat

Infra- 
struktúra- 
használat

Előállítás
+életcik-
lus vége

Ös�-
sze-
sen

Kerékpár, átlagos magyar étrend - 3,65 0,00 - 0,73 4,38

Kerékpár, marhahúsevő étrend - 17,20 0,00 - 0,73 17,92

Kerékpár, vegán étrend - 0,99 0,00 - 0,73 1,72

Elektromos kerékpár szigetü.  
Napel.rendszerről tölt., magyar étr.

0,03 1,24 0,00 - 1,27 2,54

Elektromos kerékpár szigetü.  
Napelemrendszerről töltve, vegán étr.

0,03 0,34 0,00 - 1,27 1,65

Elektromos kerékpár közüzemi hálózatról töltve, 
magyar étrenddel

0,11 1,26 0,00 - 1,27 2,64

Elektromos kerékpár közüzemi hálózatról töltve, 
vegán étrenddel

0,11 0,36 0,00 - 1,27 1,74

Elektromos roller közüzemi hálózatról töltve 0,43 0,11 0,00 - 4,26 4,80

Elektromos roller szigetüzemű  
napelemrendszerről töltve

0,13 0,02 0,00 - 4,26 4,41

Elektromos motor közüzemi hálózatról töltve 0,94 0,25 0,00 - 2,38 3,56

Elektromos motor szigetüzemű  
napelemrendszerről töltve

0,28 0,05 0,00 - 2,38 2,70

Motorkerékpár (benzin) 7,97 1,62 0,00 - 0,88 10,48

M1 metró 2,40 0,54 0,70 1,06 0,22 4,92

M2 metró 1,04 0,23 0,17 1,21 0,10 2,76

M3 metró 1,55 0,35 0,30 1,23 0,11 3,54

M4 metró 1,50 0,34 0,25 1,83 0,13 4,05

Trolibusz 2,33 0,55 0,14 0,54 0,12 3,69

Villamos 2,67 0,63 1,13 0,44 0,04 4,90

Dízelbusz 4,76 0,91 0,14 0,26 0,13 6,21

CNG-busz 5,96 1,26 0,14 0,26 0,13 7,76

Elektromos busz 1,90 0,40 0,14 0,26 0,78 3,48

Hibrid busz 3,92 0,75 0,14 0,26 0,35 5,43

Távolsági busz (volánbusz) 2,36 0,45 0,14 - 0,12 3,08

Vasút (MÁV összesített villamos és gázolaj) 4,04 0,46 1,13 0,16 0,13 5,93

Átlgos távú (1500-4000 km) repülés, kerozin 8,24 2,52 - 0,46 0,03 11,24

Átlagos távú (1500-4000 km) repülés, SAF - 2,05 - 0,46 0,03 2,53

Rövid távú (500 km) repülés, kerozin 15,50 4,74 - 0,46 0,03 20,72

Rövid távú (500 km) repülés, saf - 3,85 - 0,46 0,03 4,34

Átlagos személyautó (benzin) 17,97 3,65 0,43 - 3,68 25,73

Átlagos személyautó (gázolaj) 18,10 3,47 0,43 - 3,68 25,67

Átlagos személyautó (lpg) 11,10 2,36 0,43 - 3,68 17,56

SUV (benzin) 26,79 5,45 0,43 - 5,49 38,16

Átlagos elektromos autó közüzemi hálózatról 
töltve

5,33 1,28 0,43 - 7,65 14,69

Átlagos elektromos autó szigetüzemű napelem-
rendszerről töltve

1,58 0,23 0,43 - 7,65 9,89

Átlagos hibrid autó (benzin) 13,60 2,76 0,43 - 7,65 24,45

Átlagos hibrid autó (gázolaj) 15,34 2,94 0,43 - 7,65 26,36
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A KÖZLEKEDÉSI ESZKÖZÖK ENERGIAFOGYASZTÁSA

A KÖZLEKEDÉSI ESZKÖZÖK ÜHG-KIBOCSÁTÁSA
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21. KÖVETKEZTETÉS

Akarunk egy természetközelibb, tisztább és ke-
vésbé meleg bioszférát hátrahagyni utódaink-
nak? Ha igen a válaszunk rá, tulajdonképpen itt 
van a kezünkben a lehetőség.

A mobilitás jövője a valóban alacsony ÜHG-kibo-
csátású közlekedési lehetőségekben és az ener-
giahatékony megoldásokban rejlik, melyekkel mi, 
felhasználók tehetünk a jövőnkért.

2022-ben az EU-ban a közlekedési szektor tel-
jes kibocsátása 803 millió tonna CO2eq volt.  
Egy főre vetítve ez 1,79 tonnát jelent. Ehhez ké-
pest a teljes kibocsátás 2 725 millió tonna volt, 
ami egy főre nézve épp 6 tonna.

MacKay, D. (2011) a meglévő klímakutatások 
alapján a CO2-kibocsátásának valószínűleg biz-
tonságos csökkentési szcenárióit vizsgálva meg-
állapította, hogy ahhoz, hogy biztonsággal 2°C 
alatt tartsuk a globális felmelegedés mértékét, 
fejenként és évente 1 tonnára kellene mérsékel-
nünk a teljes kibocsátásunkat. Ezek szerint csak  
a jelenlegi közlekedésünk okozta szennyezés 
mértéke már önmagában meghaladja a célér-
téket. Tételezzük fel, hogy megpróbálunk az uno-
káinknak egy kevésbé felborult bioszférát hátra-
hagyni és beszorítani magunkat fejenként ebbe 
az 1 tonna kibocsátási célértékbe, megtartva a 
közlekedés és a teljes kibocsátás arányait. Ezzel 
marad kb. 300 kg kibocsátási keret a közlekedés-
re. Nézzünk rá az összes közlekedési eszközt ös�-
szefoglaló diagramra. Láthatjuk, hogy melyik köz-
lekedési eszköz mennyi kibocsátást eredményez 
a teljes életciklusából adódóan, 100 utaskilométer 
alatt. A legszembetűnőbb, hogy az SUV-t egyedül 
használva még 1000 kilométert se tudnánk meg-
tenni egy év alatt a 300 kg-os keretből.

Nézzük meg, mi az, amit tudnánk használni, és 
miből mennyit, ha szeretnénk tartani ezt a kere-
tet. Látható, hogy ha csak távolsági buszt hasz-
nálnánk, majdnem 10 ezer kilométert is megte-
hetnénk ebből a keretből. Ugyanez elmondható 
a vegán „üzemmódú” kerékpározásról, az elekt-
romos kerékpározásról és szigetüzemű nape-
lemrendszerről töltött elektromos motorról, és 
a metrók egy részéről, trolibuszokról, elektromos 
buszokról, valamint az SAF-fel hajtott repülőkről, 
ha közepes távon repülünk. Hogy közepes távon, 
vagyis hogy egy járathossz átlagban 3000 km? 
Nem valószínű, hogy csak egy irányba repülünk, 
szóval rögtön összejött a 6000 kilométer, és már 

el is használtuk a keretünk 50%-át. Ugyanakkor, 
ha a maradék 150 kg-os keretet vegán módon, 
szigetüzemű napelemrendszerrel töltött elekt-
romos bringával használjuk el, még mindig me-
hetünk 9500 kilométert. De ha Berlinbe vagy 
Isztambulba repülünk kerozinnal hajtott repülő-
vel, akkor rögtön elhasználtunk 200 kg-ot, és már 
csak 100 kg maradt, hogy autózzunk a kéttonnás 
elektromos autónkkal 680 km-t, ha közüzemi 
hálózatról töltjük. De töltsük szigetüzemű nape-
lemről az elektromos autót és használjuk akkor, 
amikor ketten utazunk! Ekkor az egy főre eső 
karbonlábnyom csak 5 kg lesz 100 kilométeren, 
tehát utazhatunk vele 3000 kilométert és még 
megmaradt a keret fele. Vagy ha mindenki elekt-
romos autózna és a közműről töltené az autóját? 
Az akkumulátort úgyis itthon gyártják, szóval 
az itteni hálózatnak „meg kell birkóznia” a teljes 
életciklussal. Ezzel 100 kilométeren 140 kWh-t 
használunk (amiből persze a műszerfalon 18-20 
kWh-t látunk a kijelzőn, igaz?). Az ország fele,  
5 millió ember beül az elektromos autójába és 
autózik 5 ezer kilométert évente, 150 ezer kilomé-
terenként pedig cseréli az autót. Nem egy földtől 
elrugaszkodott elképzelés, igaz? A számok nem 
hazudnak: 35 ezer gigawattórát használtunk fel, 
ha így közlekedünk és cseréljük a gépjárműve-
ket. Magyarország jelenlegi teljes éves villamos- 
energia-termelését túl is léptük ezzel, úgy, hogy 
ennek csak a felét tudta adni a Paksi Atomerőmű. 
De hisz lesz Paks 2, az mindent megold – nyug-
tathatjuk magunkat. Paks 2 mindössze 20%-kal 
fog több villamos energiát termelni, mint az 1-es 
erőmű, az együttes üzem pedig mindössze pár 
évig tarthat majd.

Ha napi 20 km ingázást veszünk �gyelembe, va-
jon ugyanígy nézne ki az összehasonlítás? Ha 20 
kilométert kerékpározunk, kevesebb, kb. egy óra 
alatt, és ezzel elégítjük ki a minimális napi moz-
gásigényünket, akkor vajon a kerékpározásra kell 
elkönyvelnünk az élelmezésből adódó energia-
igényt és kibocsátást? Nem vagyok benne biz-
tos. De elmehetünk autóval a konditerembe és 
használhatjuk 1 órát a futógépet is, és akkor nem 
csak az oda-vissza utazással, hanem az edzés-
sel is fogyasztjuk a keretünket, ráadásul a drága 
időnket is elpocsékoltuk.

A tömegközlekedési eszközök telítettsége csak 
növekszik, amennyiben mi is felszállunk rá, mel�-
lyel az utaskilométerenkénti fogyasztást és kibo-
csátást csökkentjük. Ezt persze bizonyos hiszte-
rézissel leköveti a járatsűrítés, de ennek is vannak 
korlátai. Ugyanakkor az „az a járat akkor is elindul, 
ha én autózom” állítás is igaz, viszont az efféle 
kollektív döntéshozatalt járatritkítás követi, ismét 
stagnáló fajlagos energiafogyasztással és kibo-
csátással.
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Ez alól kivétel a repülés, ahol már a tanulmány 
háttérszámításaiban 85%-os telítettséget vettünk  
alapul, így itt különösebb telítettség-növekedési 
potenciál nincsen, mellyel alacsonyabbra farag-
hatnánk az energiaigényt és kibocsátást.

Azt gondolom, a képlet egyszerű: ha a jelenlegi 
technológiával és infrastruktúrával megoldható  
a közlekedésünk környezetterhelésének csök-
kentése, miért is ne térnénk át ezekre a közle-
kedési eszközökre? Kombinálhatjuk az elekt-
romos kerékpározást, rollerezést, motorozást  
a vasúti vagy buszos közlekedéssel és tölthetjük 
otthon ezeket a járműveket nagyon kis anyagi 
ráfordítással, családi házas felhasználó esetén 
akár szigetüzemű napelemrendszerről. A város-
ban használhatjuk a tömegközlekedési eszkö-
zöket, melyeknek szinte kivétel nélkül nagyon 
barátságos a karbonlábnyoma. Az akkumulátor-
gyártást pragmatikus meghagyni a kis tömegű 
elektromos járművekre és buszokra, elkerülve 
a hatalmas energiaigényű és környezetterhelé-
sű gyárak további létesülését elektromos autó-
monstrumok előállításához. A régi, jól működő 
autónk kiváló társunk lehet a továbbiakban is  
a megfelelő karbantartás mellett, és tudjuk  

továbbra is használni, amikor igazán rossz idő 
van, mikor cipekedünk, vagy mikor hárman-né-
gyen utazunk vele.

Akár ki is jelölhetünk egy éves utazási kilomé-
ter-célértéket, (x-szer 100 kilométerben) és  
a 300 kg- ot az x-szel leosztva megkapjuk azt a 
fajlagos kibocsátásértéket, melynek a környeze-
téből tudunk járműveket választani.
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A játék célja, a többieknél gyorsabban eljutni egy zöldebb jövőbe.

Ki kezd?
Az a játékos, aki leggyakrabban utazik tömegközlekedéssel. A többiek az 
óramutató járásával megegyező irányban következnek.

Lépéssorrend:
A tábla által írt lépés megtétele, majd dobás.

Hatost dobtál?
Extra dobásod van, ám ha ezzel negatív mezőre kerültél, akkor elveszíted 
a plusz dobást és a negatív mező akciója érvényesül. Amennyiben a mező 
pozitív, akkor az a pozitívum hozzáadódik (pl. mindenki előre lép). Ha egy 
akciómező szerint a dobás értékéből le kell vonni, ez a 6-os dobásra is 
érvényes, így nem dobhatsz újra.

"Lavina effektus":
Ha többen lépnek egyszerre a táblán előre vagy hátra egy játékos akciója 
miatt, akkor az akciókat a dobás sorrendjében kell végrehajtani. Ha lavina 
effektus miatt elkerült a bábud egy olyan mezőről, ahol a következő körre 
vonatkozott volna akció, akkor annak pozitív vagy negatív hatása már nem 
érvényesülhet.

9-es és 68-as mezők:
Aki ezen mezőkre került egy játékos akciója által, már nem cserélhet 
pozíciót mással.






