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Dízel:  
egy dicstelen történet dióhéjban 
 

Átfogó tanulmány jelentetett meg az éppen két éve kirobbant dízelbotrányról az 
Európai Közlekedési és Környezetvédelmi Szövetség, amely kimutatja: nem volt igaz 
a dízelautók elterjesztésének még az az indoka sem, hogy kevesebb szén-dioxidot 
bocsátanak ki, mint a benzinesek.  

2017. szeptember 18. 

A dízelautókkal kapcsolatban sok adatot tekint át és elemez új tanulmányában az Európai 
Közlekedési és Környezetvédelmi Szövetség (T&E, amelynek a Levegő Munkacsoport is tagja). 
Vizsgálja Európa gázolajmániáját, köztük a torz adókat és szabályozásokat, amik oda vezettek, hogy 
az Európában eladott gépkocsiknak több mint a fele dízelmotoros még ma is. Bemutatja a 
következményeket az európaiak egészségére és a gazdaságra.  
 
Európát érintette legerőteljesebben a két éve kirobbant dízelbotrány. Mind a mai napig 37 millió 
gyárilag csalósra gyártott dízelmotoros személyautó és kisteherautó rója Európa útjait. Hiába derül ki 
egyre több részlet, a kormányok és az autógyárak alig tettek valamit azért, hogy ezek az autók 
kikerüljenek a forgalomból, vagy át legyenek alakítva. Ezért aztán a túlnyomó többségük ma is csal. 
 

 

Európa: egy dízelsziget 
A világon eladott minden 10 dízelautóból 7 Európában talál vevőre 
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A dízelmotoros gépkocsik káros kibocsátásának mérése és a hatósági ellenőrzés mindezidáig 
nagyon laza volt az EU-ban. A laza bevizsgáláson is lehetett nyerni, de egyes gépkocsigyártók ezt 
kevesellték, és megoldották, hogy a nitrogénoxidokat közömbösítő részegység használat közben 
gyengén teljesítsen. Számítások szerint ezzel mintegy 500 euróval tudták olcsóbbá tenni a 
gyártmányaikat. 
 
Továbbá elfogadva az autógyártók érvelését, hogy a dízelautók kevésbé károsítják az éghajlatot, mint 
a benzinesek, a legtöbb országban a dízelekre kedvezőbb gépjármű- és üzemanyagadókat vetettek 
ki. A T&E számításai szerint ezen „dízelkedvezmények” miatt csak 2016-ban közel 32 milliárd euró 
(mintegy 10 000 milliárd forint) bevételtől estek el az uniós tagországok állami költségvetései. 
 
A világ más részein, ahol nem támogatták agyon a dízelt, sokkal kisebb a dízelautók aránya, mint 
Európában. Amerikában az eladott kocsiknak csak egy, Kínában mindössze két százaléka dízel.  
 
Kiderül az is a tanulmányból, hogy – a közvélekedéssel ellentétben – a teljes élettartamra számolva 
a benzines autóknak kisebb a széndioxid-kibocsátása. Egy átlagos dízelautó teljes élettartama alatt 
mintegy három tonnával küld több széndioxidot a levegőbe, mint egy benzines, mert 

 több utat tesznek meg vele; 
 a gázolaj előállítása több széndioxid-kibocsátással jár, mint a benziné; 
 a dízelmotoros autók bonyolultabbak és több anyag van bennük;  
 attól pedig még tovább nő a dízelmotoros autók összesített üvegházhatású gázkibocsátása, ha 

pálmadízelt kevernek a gázolajba. Ennek oka az, hogy a pálmaültetvények kialakítása rettentő 
sok széndioxid-kibocsátással jár.  

 

 

A dízelautók erősebben károsítják az éghajlatot, mint a benzinesek 
A dízel- és benzines autók széndioxid-kibocsátása teljes élettartamuk alatt 

 
 
Tudni kell, hogy a mérgező nitrogéndioxid kibocsátásában élenjárnak a dízelmotorok. Európának 
évről évre 68 000 polgára veszíti el idő előtt az életét az e méreg belélegzésével szerzett 
betegségben. Rendeletekkel, a típusbizonyítvány követelményeinek szigorításával próbál évtizede 
tenni ez ellen az Unió. De hiába a rendeletek, ha laza az ellenőrzés. Így lehet az, hogy a gyárból 
kigördült – nem prototípus – autókon, használat közben történt mérésekből arra lehet következtetni, 
hogy a 2010 után eladott mintegy 37 millió dízelmotoros személygépkocsi és kisteherautó 80 
százaléka akár negyvenszer annyi nitrogéndioxidot is a levegőbe bocsáthat egy kilométer 
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megtételekor, mint szabadna. 2017 szeptemberében életben lépett ugyan a prototípusok 
kibocsátásának használat közbeni mérési rendszere, de hatását csak évek múlva fejti majd ki az 
újonnan eladott gépkocsikra.  
 
 

 

Megéri-e a dízelautó az árát? 
Ugyanolyan teljesítmény, ugyanakkora széndioxid-kibocsátás,  

2750 euróval magasabb ár 
 
 

Ráadásul egy dízelhajtású gépkocsi akár félmillió forinttal is többe kerül, mint a hasonló teljesítményű 
benzines. A széles körben elérhető benzines hibrid pedig ugyanazon az áron 20-25 százalékkal is 
kevesebb széndioxidot bocsáthat ki, mint egy dízelautó. 
 
Ördögi körbe kerültek a dízelmotoros gépkocsik. Beszorultak az egyre szigorúbb és egyre 
szigorúbban vett kibocsátási határok és a levegőszennyezésük miatti aggodalmak harapófogójába. 
Egyre több városban merül föl a kitiltásuk az utcákról. Egyre vonzóbb alternatívák – modern 
benzinmotorok, villanyhajtás, gázhajtás – miatt csökken a piaci részesedésük. Az Európán kívüli 
piacok is bedugulnak. A túl sokféle követelmény miatt a technikai fejlesztésnek is kicsi a prioritása. E 
sok hátrányos tényezőt számba véve elkerülhetetlennek látszik a dízel trónfosztása. 
 
Most mégis, mintha azért küzdenének az autógyárak, hogy a kormányok tartsák fenn a nekik előnyös 
piaci torzításokat, és vegyék elejét az őket fenyegető korlátozásoknak. De a korábban oly hatásos 
mantra a technikai semlegességről már hatástalan. Az európai kormányoknak a kínaihoz hasonlóan 
a tiszta villanyhajtás gyors elterjedését kell támogatniuk. Ha gyorsan létrejön Európában a 
villanyautók hazai piaca, a gyártásuk is Európában történhet, beleértve az akkumulátorcsomagot is. 
Ha nem, gyorsan a kínai autógyártás exportpiacává válhatunk. Európa gondolkodásában a rajongás 
tárgyává a dízel helyett a villanymotornak és az akkumulátornak kell válnia. Vagyis a technikai 
semlegesség, a méltányos piaci verseny érdekében az európai politikának a következő 
intézkedéseket kell tennie:  

1. Véget kell vetnie a torzított károsanyag-kibocsátási előírásoknak, és javasolnia kell egy 
technikailag semleges Euro 7 kibocsátási korlátot úgy, hogy egyetlen új dízelautó se 
szennyezhesse jobban levegőt, mint egy korszerű benzines.  

2. Meg kell reformálnia a széndioxid-kibocsátási szabályozást, megszüntetve a nehéz 
dízelgépkocsik engedményeit, és bevezetve egy nulla emissziós gépkocsi-eladási célt.  

3. Ahol még van, ott ki kell vezetnie a dízelgépkocsik kedvezményeit az adórendszerből, 
és be kell vezetnie a használat közbeni széndioxid-kibocsátáson és levegőszennyezésen 
alapuló adókat.  
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A dízelválságra adandó válaszként különösen fontosak a következők:  

4. A döntéshozók gondoskodjanak az Európa levegőjét szennyező 37 millió gyárilag csalós 
dízelgépkocsi megjavításáról.  

5. Minden város vezetése hatékonyan intézkedjen a közúti forgalom korlátozásáról amikor 
fölötte van levegőszennyezés az ajánlott hatértéknek, és gondoskodjanak alacsony 
kibocsátású övezetek kialakításáról is, a bejutási korlátozásoknak a gépkocsik valós 
használat közbeni kibocsátási teljesítményét véve alapul.  

 
Itt az ideje, hogy Európa ne szórja tovább pénzét és energiáját egy idejétmúlt, múlt századi 
technikára. A jövő a villanyhajtásé akár csatlakozunk, akár maradunk a dízelek mocskában.  
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