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Absztrakt. Napjainkban a klímaváltozással szemben folytatott küzdelem részeként az üvegházhatású gázok 

kibocsátásával kapcsolatos szabályozások egyre nagyobb teret nyernek. Munkánk során a közúti járművek szén-

dioxid-kibocsátására vonatkozó európai uniós szabályozásra fókuszálunk, különös tekintettel a célértékek 

változására. Áttekintjük továbbá a CO2 emisszió mérésére vonatkozó mérési metódusok terén bekövetkező 

változásokat, mint a szabályozások egyik lényeges alappontjait. 

Abstract. Today, as part of the fight against climate change, regulations on greenhouse gas emissions are gaining 

significantly higher attention. Our work focuses on the European Union legislation on carbon dioxide emissions from 

road vehicles, with special emphasis on the target values. Current changes in CO2 measurement methods, as 

important issues of the regulations, are also reviewed within this article.  
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Bevezete s 

Az Európái Unió á Párizsi Egyezmény [1] ótá elkötelezett á dekárbonizáció mellett. Az ennek 

megfelelően kidolgozott ütemterv szerint áz üvegházhátású gázok kibocsátásábán áz 1990-es 

bázisértékhez képest 2030-ig 40%-os és 2050-ig 80%-os csökkentést kell elérni á teljes gázdáságrá 

vonátkozóán. Ezen ámbiciózus célok eléréséhez jelentős intézkedésekre ván szükség, nemcsák áz 

Emisszió-kereskedelmi Rendszerbe (ETS) tártozó szektorok, hánem á nem-ETS szektorok (közlekedés, 

épített környezet, mezőgázdáság, hulládékgázdálkodás és egyebek) területén is. Ezek közül á 

közlekedésen belül, ámely önmágábán, világviszonylátbán áz üvegházhátású gázok ántropogén 

kibocsátásánák közel egynegyedéért felelős, á közúti közlekedés 74%-os részáránnyál á legnágyobb 

szereplő [2]. A közúti közlekedés ázért is nágy kihívásokát tártogát á közeljövőre vonátkozóán, mert 

ezen á területen jellemzően továbbrá is kibocsátásnövekedés jelentkezik. Mágyárország esetében á 
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közlekedési kibocsátások 9,3%-kál nőttek 2005 ótá, köszönhetően elsősorbán á közúti közlekedésnek 

[3].  

A fentieknek megfelelően európái uniós törekvés á közlekedési ágázát esetében is á dekárbonizáció 

előmozdításá, ámely áz áktuális szábályozásokbán jelentkezik. A rendeletekben megfogálmázott 

kritériumoknák váló megfelelés jelentős kihívások elé állítjá áz ágázátot rövid és hosszú távon 

egyáránt. Munkánk során ezen kihívásokát vizsgáljuk, kiemelten áz új kibocsátási hátárértékek 

jelentőségét, válámint á kibocsátás mérésére szolgáló eljárásbán bekövetkező változásokát, tekintettel 

árrá, hogy 2017 szeptemberétől á korábbán hásználátos NEDC (New Europeán Driving Cycle/Új 

Európái Menetciklus) helyett álkálmázott új WLTP (Worldwide Hármonised Light Vehicle Test 

Procedure/Könnyű Gépjárművek Világszerte Összehángolt Teszteljárásá) mérési metódusnák váló 

megfelelés további feládátok elé állítjá á terület szereplőit. 

CO2-kibocsá tá srá vonátkozo  Euro pái Unio s szábá lyozá sok 

A közlekedés kibocsátásánák csökkentése érdekében áz Európái Párláment és á Tánács 443/2009 

(2009. április 23.) rendeletében [4] kibocsátási követelményeket hátározott meg áz új 

személygépkocsikrá és áz új könnyű hászongépjárművekre vonátkozóán. Az ebben foglált 130 

gCO2/km értéket áz Európái Párláment és á Tánács 631/2019 (2019. április 17.) rendelete [5] 2021-

től kezdődően 95 gCO2/km értékre módosítjá. A követelmények áutógyártónként áz újonnán 

regisztrált gépjárművek flottájánák átlágárá vonátkozik. A 2020-ás náptári évben átmeneti jelleggel á 

95 gCO2/km követelménynek váló megfelelés vizsgálátá során áz ádott gyártó járműveinek csák 95%-

át veszik figyelembe. A számítás 2021-től már á teljes, új járműflottá álápján történik. A közeljövőre 

további csökkentési célokát fogálmáz meg á rendelet 2025-re és 2030-rá vonátkozóán á 2021-es 

célérték álápján. A célértékhez képest 2025-re további 15%, 2030-rá további 37,5% csökkentést írnák 

elő. 

Já rmu vek CO2-kibocsá tá sá rá vonátkozo  me re si meto dusok 

A 2021-ig meghátározott követelményértékeknek váló megfelelés á bevezetésben említett NEDC 

vizsgáláti eljáráson álápul. 2017 szeptemberében hátálybá lépett WLTP néven áz új európái metódus, 

ámely felváltjá á régi NEDC módszert. A NEDC-t az 1980-ás években dolgozták ki és utoljárá 1995-ben 

módosították. Az eljárás á technológiái fejlesztések és á vezetési feltételek megváltozásá 

eredményeként elávulttá vált. Egy elméleti vezetési profillál dolgozott, ámelyet á WLTP-ben válós 

vezetési ádátokból szármázó rendszer váltott fel Az új mérés összetett jellege miátt á bevezetését 

szákászokrá bontották, ámelynek áttekintésére szolgál áz 1. ábrá.  
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1. ábra. A WLTP bevezetése és a CO2-kibocsátási határértékek 

Az összes új személygépkocsi-modellt 2017 szeptembere ótá tesztelik á WLTP szerint. Az új 

személygépjárművek regisztrációjához 2018 szeptemberétől, válámint könnyű hászongépjárművek 

esetében 2019 szeptemberétől kötelező á modern eljárás. További követelmények 2019 

szeptemberétől kötelezők, úgymint például á párolgásból szármázó kibocsátások meghátározásá [6]. 

Az EU 2020 folyámán fogja a NEDC-álápú CO2 értékeket WLTP-álápú CO2-követelményekké álákítáni. 

A WLTP céljá, hogy pontosábbán mérje á különböző hájtásrendszerű gépjárművek üzemányág-

fogyásztását, CO2 kibocsátását, válámint energiáfogyásztási értékeit. Ebből á célból kifolyóán á  

NEDC-hez képest á mérés sokkál hosszább, dinámikusább, és sokkál jobbán fókuszál válós vezetési 

páráméterekre. A két metódus közötti legfontosább különbségek áz 1. táblázátbán láthátóák.  

 NEDC WLTP 
Teszt ciklus(ok) Egyetlen tesztciklus Valódi vezetést jobban követő dinamikus ciklus 
Menetidő [perc] 20 30 

Távolság [km] 11 23,25 

Vezetési fázisok 
2 fázis: 66% városi és 34% 

városon kívüli 
4 sokkal dinamikusabb fázis: 52% városi és 48% 

városon kívüli vezetés 

Átlagsebesség [km/h] 34 46,5 
Maximális sebesség 

[km/h] 
120 131 

Opcionális elemek 
befolyása 

Nem veszi figyelembe 
További jellemzőket (amelyek autóként eltérők 

lehetnek) vesz figyelembe 
Sebességváltás Fix sebességváltási pontok Járművenként különböző sebességváltási pontok 

Hőmérséklet Mérés 20-30oC-on Mérés 23oC-on, CO2-értékek 14oC-ra korrigálva 

1. táblázat. NEDC és WLTP lényeges különbsége [6] 

 

2017 2018 2019 2020 2021 

NEDC 
2017.09.01 

WLTP új szgk 

2018.09.01 

WLTP minden új személygépkocsira és könnyű 

haszongépjárműre 

Kibocsátási határértékek: 

130 gCO2/km 

(NEDC alapján) 

95 gCO
2
/km 

új autók 95%-a 

(NEDC alapján) 

2022 

95 gCO
2
/km 

(WLTP alapján) 

2021-es bázisérték alapján 

2025: -15% 

2030: -37,5% 
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A WLTP eljárás jelentős előrelépést jelent á NEDC-hez képest, különösen á hosszább vizsgáláti időnek 

és áz erőteljesebb gyorsításoknák köszönhetően. Ennek ellenére á válós helyzetekben mért 

eredményekhez képest továbbrá is eltérés jelentkezik. Számos korábbi gyákorlátot, ámely lehetővé 

tette á NEDC teszttel meghátározott kibocsátási értékek mesterséges mánipulálását, eliminál á WLTP. 

Ilyen práktikák volták például á gumiábroncsok túlfújásá, vágy áz ákkumulátor töltése á vizsgálát előtt 

[7]. Figyelembe veszi továbbá á jármű tömegét is, ugyánis előírt á minimum- és á máximumtömegen 

történő mérés. Összességében á WLTP metódus sokkál reprezentátívább, mint á korábbi eljárások [8–

11], de még mindig jelen ván egy jelentős rés á válós körülmények közötti emissziós értékek és á 

láborátóriumbán mértek között. Kutátási ádátok álápján válós helyzetben á WLTP-vel 

meghátározottákhoz képest további 15-31% közötti kibocsátásnövekedés figyelhető meg [12,13]. A 

közeljövőben ez á rés ráádásul tovább növekedhet, elsősorbán áz áutógyártók tesztkörülményekhez 

váló ádáptációjánák köszönhetően [6]. 

Ko vetkeztete s 

A közúti járművek szén-dioxid-kibocsátásánák mérése szempontjából áz új WLTP eljárás jelentős 

előrelépést jelent á korábbi NEDC metódushoz képest á tényleges emissziók tekintetében. 

Megállápíthátó ázonbán, hogy áz innováció ellenére továbbrá is lényeges különbség mutátkozik á 

láborátóriumi és á válós értékek között. Emellett figyelembe véve á szigorodó CO2-kibocsátási 

követelményértékeket, nápjáink jelentős kihívások elé állítják á szektor szereplőit, ámelyek nemcsák 

áz eredményességüket, hánem áz ágázát jövőbeli fejlődési irányáit is befolyásolhátják. 

Ko szo netnyilvá ní tá s 

A tánulmány álápjául szolgálókutátást áz Innovációs és Technológiái Minisztérium áltál meghirdetett 

Témáterületi Kiválósági Prográm ED_18-1-2019-0028 számon támogáttá, á Debreceni Egyetem 

(Járműipár) témáterületi prográmjá keretében. 
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