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Abstract 
Climate change is one of the biggest challenges nowadays. There is evidence that global warming is strongly 
related to human activity. CO2 emission is one of the major factors determining climate change. The transport 
sector contributes to CO2 emission with a great extent. Taking into consideration that other energy consuming 
sectors are unable to compensate for transport related emissions therefore the transport sector has to contribute to 
its emissions abatement itself. The aim of this paper is to give an overview about alternatives (in particular 
biofuels ), which might help the transportation sector to mitigate CO2 emissions. 
 
Összefoglalás 
Napjaink egyik legnagyobb kihívása a klímaváltozás kérdése. Bizonyított tény, hogy a globális felmelegedés az 
emberi tevékenységgel szoros összefüggésben áll. A CO2 kibocsátás a klímaváltozás egyik meghatározó 
tényezője. A CO2 kibocsátáshoz jelentős mértékben hozzájárul a közlekedési szektor, és tekintve, hogy az 
energiát felhasználó többi szektor nem tudja kompenzálni a közlekedésből származó CO2 emissziót, ezért 
magának a közlekedési szektornak is hozzá kell járulnia az emisszió csökkentéséhez. Jelen cikk célja, hogy 
összefoglalja azokat az alternatívákat (különös tekintettel a bioüzemanyagokra), amelyek a közlekedési szektor 
CO2 kibocsátásának csökkentését hivatottak szolgálni. 
 
1. Bevezetés 

Napjainkban a klímaváltozás kérdése a társadalom széles spektrumát foglalkoztatja. A 

klímaváltozásban jelentős szerepet játszik a CO2 gáz keletkezése, mely főként fosszilis üzemanyagok 

elégetéséből származik. A világ CO2 kibocsátásának kétharmadáért a hő-és elektromosság előállító 

szektor valamint a közlekedési szektor felelősek. A CO2 kibocsátás mérséklésére nemzetközi 

egyezmények születtek, melyek közül a legátfogóbb a Kyotói Egyezmény. A közlekedési szektorból 

származó CO2 kibocsátás mérséklésének egy módja a jelenleg domináns fosszilis üzemanyagok 

kiváltása alternatív üzemanyagokkal. [1][2]  

 
2. Az üzemanyagforrások jelenlegi helyzetének értékelése 

A fosszilis energiahordozók évmilliók alatt a biomasszából keletkeztek kémiai és biológiai folyamatok 

eredményeképpen. A jelenlegi motorhajtóanyag-ellátás szinte kizárólag egyetlen ilyen fosszilis 

energiahordozó, a kőolaj felhasználásán alapszik. [3] Az olcsón kitermelhető készletek azonban 

kimerülőben vannak, és ezzel egyidejűleg 2030-ra a közlekedés 58%-os növekedését 

prognosztizálják.[1] A kőolaj mint üzemanyag felhasználásán alapuló közlekedés mindemellett 

jelentős mértékben hozzájárul a légkör CO2 szintjének növekedéséhez, 2004-ben az összes CO2 
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kibocsátás 24%-a származott a közlekedésből. A légköri CO2 koncentráció az iparosodás kezdete óta 

35%-kal növekedett. A legnagyobb mértékű (1,8 ppm/év) növekedést az utóbbi években figyelték 

meg. 2100-ra 540-970 ppm-es tartományba eső CO2 koncentrációt jósolnak.[1] Az energiát 

felhasználó többi szektor nem tudja kompenzálni a közlekedésből származó CO2 emissziót, ezért 

magának a közlekedési szektornak is hozzá kell járulnia az emisszió csökkentéséhez. [2] Ezek a 

jelenségek már önmagukban is elegendő okot adnak arra, hogy az alternatív energiaforrások 

kérdésével komolyan foglalkozzunk. Komoly problémát okoz továbbá, hogy a Föld 

asványolajkészletének 61,5%-a közel-keleti országokban található. Ezen országok 10 éven belül 50%-

ra növelhetik világpiaci részesedésüket, ami az ipari országok növekvő kőolaj-függőségét 

eredményezheti. [3] [4] 

Az 1. ábra szemlélteti az alternatív üzemanyagok részesedésének jövőbeli alakulását.  

 

1. ábra. Az alternatív üzemanyagok részesedése a közlekedésben alkalmazott összes üzemanyaghoz 

képest. Forrás: [5] 
 

Középtávon a földgáz a legreálisabb lehetőség, hosszú távon azonban kizárólag a megújuló 

energiaforrások jöhetnek számításba. A szakemeberek véleménye megegyezik abban, hogy a jövőben 

az általános tüzelőanyag feladatát a hidrogén tölti majd be, arról azonban megoszlanak a vélemények, 

hogy a megfelelő hidrogén-infrastruktúra hogyan és mikorra alakulhat ki.  

Egyes vélemények szerint a bioüzemanyagoknak van a legnagyobb esélye az energiapiacon a kőolaj 

alapú motorhajtóanyagok részleges helyettesítésére. [3] 
 

3. A bioüzemanyagok térhódítása 

A bioüzemanyagok alkalmazásának 3 fő szempontja a következő: 

 Csökkenő energiafüggőség: A legtöbb ország kőolaj –és földgázbehozatalra szorul. A 

kőolajimport egy részének etanollal történő kiváltása csökkentheti az adott ország olajpiaci 

függőségét, és így minden liter felhasznált bioetanol a külkereskedelmi mérleg egyenlegét javíthatja. 

[3] [5] 

 Szociális-gazdasági előny a mezőgazdaság számára: A bioüzemanyagok alapanyagának 

termelése munkahelyeket teremt a mezőgazdaságban, ill. gátolhatja a munkaerő átáramlását más 
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szektorokba. Egyes tanulmányok 1 millió liter bioetanolra vetítve a mezőgazdaságban 34 főre becsülik 

a létrejövő új munkahelyek számát. Meg kell azonban említeni, hogy éppen a mezőgazdasági 

szektorban jelentkezik a bioüzemanyagok alkalmazásának legnagyobb kerékkötője: felmerül ugyanis a 

kérdés, hogy szabad-e energianövényeket termeszteni élelmiszernövények helyett. [3][5] 

 Környezetvédelmi szempontok: A növényi eredetű hajtóanyagok alkalmazásának 

létjogosultságát zárt CO2 ciklusuk miatt leginkább a környezet jelenlegi állapota indokolja. Alapvető 

különbség ugyanis a fosszilis energiahordozókhoz képest az, hogy mivel nem juttatnak többlet CO2-ot 

a levegőbe, ezért csökkentik az üvegházhatást. Környezetvédelemmel kapcsolatos előny az is, hogy 

bioüzemanyagok alkalmazása egy eszközt jelenthet a nemzetközi egyezményekben vállalt CO2 

kibocsátás csökkentésére. [3] 

Jelenleg a bioüzemanyagok elterjedésének akadályai között 3 tényezőt kell megemlíteni: 

 Etikai kérdések felmerülése az élelmiszer-ellátással kapcsolatban. Léteznek azonban 

kezdeményezések a cellulóz alapú bioetanol gyártásra. Ezen technológia nyersanyagaiként leginkább 

a mezőgazdasági, erdészeti, fa és papír hulladékok jönnek szóba, ezáltal nem jelentenek konkurenciát 

az élelmiszernövények számára. [1][3] 

 A bioüzemanyagok jelenleg csak jelentős állami támogatással versenyképesek. A 

bioüzemanyagok piaci áttörése akkor lehetséges, ha előállítási költségeik versenyképessé válnak a 

benzin és a dízelolaj előállítása során felmerülő költségekkel.[6] 

 Számos tanulmány számol be arról, hogy a bioüzemanyagok alkalmazásával összefüggő CO2 

emisszió csökkenésének mértéke nagyban függ attól, hogy milyen módon állították elő az adott 

bioüzemanyagot. Brazíliában a cukornádból előállított bioetanol alkalmazása 90%-kal csökkenti a 

CO2 kibocsátást a hagyományos benzinhez képest. Az olajosmagvakból előállított biodízel pedig 40-

60-%-kal csökkentette az üvegházhatású gázok keletkezését a dízelolajhoz képest. A bioüzemanyagok 

jövője tehát nagyban függ attól, hogy mennyire sikerül olyan gazdaságosan működtethető 

technológiákat megvalósítani, amelyek során nem, vagy csak kis arányban alkalmaznak fosszilis 

tüzelőanyagokat. [1] 

 
4. A bioüzemanyagok jelenlegi elterjedtsége 

Az 2. ábra szemlélteti a bioüzemanyagok arányát a közlekedésben.  
 

 
 

2. ábra. A közúti közlekedésben alkalmazott bioüzemanyagok százalékos aránya. Forrás[1] 
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Brazília a világ legnagyobb bioetanol előállító és fogyasztó országa. Brazíliában az újonnan vásárolt 

autók 70%-a képes 100%-os etanol üzemre vagy benzin-etanol üzemre. A bioüzemanyagok 

kereskedelmi életképessége tükrözi a gazdaságos és nagymértékű cukornádból történő bioetanol-

előállítást, valamint a brazil kormány intervenciójának sikerességét. [6]  

Jelentős szerephez jutottak a bioüzemanyagok az Európai Únióban, valamint az Egyesült Államokban 

is. Az Egyesült Államokban szinte csak takarmánykukoricából készítenek etanolt, míg Európában a 

cukorrépa, a búza és a kukorica a fő nyersanyagforrások. [3][7] 

Mind az Európai Únióban, mind az Egyesült Államokban intézkedéseket vezettek be a 

bioüzamanyagok részarányának növelésére. Az USA kötelező szabványokat alkalmaz, az EU-ban 

pedig az előírásoknak megfelelően 2010-re 5,75%-ra kell növelni a bioüzemanyagok bekeverési 

arányát. [6] 
 

5. Következtetések 

A CO2 kibocsátás mérséklésének kérdésével komolyan kell foglalkozni, és bár a szakemberek 

hosszútávon nem a bioüzemanyagok elterjedését jósolják, egyelőre ez az egyetlen olyan alternatív 

megoldás, amely már alkalmazható, és amelynek bevezetésére már több kontinensen (Európa, 

Amerika) is történtek kezdeményezések.  
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