
BESZÁMOLÓ 
 

a 151. WP.29 ülésrıl 
 (Genf, 2010. június 20-24) 

 
 

A WP.29 adminisztratív tevékenységérıl – EGB és GTR elıírások kidolgozásáról és módosí-
tásáról, a munkabizottságokban folyó ilyen irányú munkák koordinálásáról – a korábbi gya-
korlatnak megfelelıen Deák János jelentése szól részletesen. Ebben a beszámolóban azokat a 
témákat elemzem kicsit részletesebben, amelyek a WP.29 napi munkáján túl a jövıbe mutat-
nak és közérdeklıdésre tarthatnak számot. 
 

1. Komplett járm ő jóváhagyása (IWVTA) az ’58-as Genfi Egyezmény keretében 

1.1. A márciusi Beszámolómban tájékoztatást adtam a japán kezdeményezésre megindult 
akcióról. WP.29 márciusban döntött egy szakértıi csoport (IG) megalakításáról, 
amelynek elnöke Gauvin úr, a WP.29 elnöke lett, japán és EU-s társelnökökkel. A 
csoport alakuló ülését még akkor megtartotta, a részvétel minden szerzıdı fél részére 
nyitott. A munka befejezését jelenleg 2016-ra tervezik, személyautók jóváhagyásával. 
A csoport dokumentumai, munkaanyagai a WP.29 honlapján megtalálhatók, az elsı 
ülésrıl utólag készült jegyzıkönyv száma: IWVTA-02-02. 

1.2. Az IG a WP.29 júniusi ülését megelızı héten Párizsba tartotta 2. ülését, errıl a cso-
port elnöke beszámolt. Úgy tervezik, hogy a jövıben minden WP.29 elıtti héten lesz 
egy IG ülés (Párizsban). Kérik, hogy minél több ország aktívan – javaslatokkal – kap-
csolódjon be a munkába. 

1.3. Japán készített egy javaslatot a Párizsi ülésre (IWVTA-02-05) abból kiindulva, hogy 
végsı soron minden jármővet nemzeti szinten hagynak jóvá és állítanak forgalomba, 
ezért a jóváhagyások alapját képezı mőszaki elıírásokat három szinten kell figyelem-
be venni és összehangolni: 

• Általános nemzetközi szint, ide tartoznak az ENSZ-EGB elıírások, illetve ezen a 
szinten fogalmazódnak meg az IWVTA követelményei is, 

• Regionális nemzetközi szint, példa az EU direktívák, EU teljes jármő jóváha-
gyás, forgalomba állítás 

• Nemzeti szint, nemzeti elıírások, követelmények. 

Felsorolták azon EGB elıírásokat, amelyek része kell, hogy legyenek az IWVTA-nak 
(elsı lépésben személygépkocsikról lenne szó) 

1.4. Az elnök átnézte az 1958-as Genfi Egyezményt abból a szempontból, hogy mely cik-
kelyeit kell módosítani, hogy alkalmas legyen az IWVTA befogadására, kezelésére. 
(IWVTA-02-09) és hat cikkely felülvizsgálatát javasolta. 

1.5. Az EU egy munkaanyagban megadta azon EGB elıírások és EU direktívák listáját, 
ami az EU személygépkocsi jóváhagyás (EUWVTA) nyugszik (IWVTA-02-06), azon 
követelményeket, amelyeket a jóváhagyáshoz ki kell elégíteni. (Ennek alapja a 
2007/46/EC direktíva, illetve az azt módosító 1060/2008 Commission Regulation)  

1.6. Ugyancsak az EU készített egy nagyon alapos, jó összefoglaló elemzést az IG számára 
a figyelembeveendı szempontokat, megoldandó kérdéseket illetıen (IWVTA-02-08) 
A 19 oldalas anyag széleskörő megközelítését jól mutatja a fejezetcímek felsorolása: 
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• Háttér, cél, elızmények 

• A minıséget biztosító kérdések körvonalazása 

• A szabálykészítés folyamata 

• A típusjóváhagyás folyamata 

• A szerzıdı felekre háruló kötelezettségek 

• Vizsgáló állomások 

• Alkalmazás és végrehajtás 

1.7. Úgy tőnik, hogy az EU – a japán kezdeményezéssel szembeni kezdeti „tartózkodás” 
után – igen aktívan bekapcsolódik az IG munkájába, és mivel az EU-n kívüli „erıs” 
országok közül az oroszok, India is pozitívan áll a kérdéshez, ez a munka eredményes 
lesz. Ez viszont elıre vetíti az 1958-as Genfi Egyezmény és a hozzátartozó EGB elı-
írások „megerısödését” és az amerikaiak által favorizált GTR-ek (világelıírások) 
hosszabb távon való pozíció vesztését, leértékelıdését. 

 

2. A világelıírások (GTR) helyzete, jövıje 

2.1. Az 1998-as Genfi Egyezmény – mint az közismert – jármővekre vonatkozó világ-
elıírásokat (Globál Technical Regulation, GTR) dolgoz ki és fogad el. Az 1958-as 
Genfi Egyezményhez kezdetben csak európai országok csatlakozhattak (Európai Gaz-
dasági Bizottság elıírásai, EGB), de az 1995-os átdolgozásakor ezt az egyezményt is 
„kinyitották” a világ összes országa számára és igen sok jelentıs „autós” ország (Ja-
pán, Ausztrália, Törökország, Oroszország, Korea, Dél-Afrika, stb.) csatlakozott is 
hozzá. Így a ’98-as egyezmény létjogosultságát az adta meg, hogy az „amerikai” és 
„európai” típusú két eltérı jármő regisztráció rendszer mőszaki követelményei egysé-
gesek legyenek: az EGB elıírások és a GTR-ek egy adott kérdésben (pl. fék hatásos-
ság) azonos mőszaki követelményeket és vizsgálati módszereket alkalmazzanak. A 
’98-as egyezmény megszületését fıleg az USA szorgalmazta. 

2.2. Az elsı GTR-t 2004-ben dolgozta ki a WP.29, azóta összesen 11 világelıírás került el-
fogadásra (EGB elıírásból 127 van). Idıközben nyilvánvalóvá vált, hogy a lényeges 
eltérés az EGB elıírások és a GTR-ek között nem a mőszaki tartalomban van, hanem a 
jóváhagyás, forgalomba állítás jogi feltételeiben, módszerében: 

• Az európai rendszerben a jármővet (alkatrészt) arra államilag kijelölt intézmény-
nél kell megvizsgálni az adott elıírás követelményei és vizsgálati módszerei sze-
rint, s ha megfelel, állami jóváhagyást kap és forgalomba állítható. 

• Az amerikai rendszerben a jármő (alkatrész) gyártója joghatályosan nyilatkozik, 
hogy gyártmánya megfelel az adott elıírás követelményeinek (öntanúsítás) és ez 
alapján a jármő forgalomba állítható. (A gyártó a jármő teljes élettartama során 
viseli a jogi és anyagi felelısséget, ha késıbb kiderül, hogy nem felelt meg.) 

2.3. Hiába volt logikus és jó a célkitőzés, hogy a két párhuzamosan futó világelıírás rend-
szer legalább mőszaki tartalmában legyen azonos, az elmúlt évek tapasztalata azt mu-
tatta, hogy ez nem tud megvalósulni: 

• A két egyezménynek nem azonosak a szerzıdı felei (résztvevı országai) Az 
’58-as egyezménynek 48 szerzıdı fele van, a ’98-asnak 31 (mindkét egyez-
ményhez az EU is csatlakozott) 
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• Bár minkét egyezményt a WP.29 kezeli, mint ernyı szervezet, az ’58-as egyez-
mény „atyja” a WP.29/AC.2 bizottság, míg a ’98-asé a WP.29/AC.3. Így az azo-
nos tartalmú, célú elıírások módosítása soha nem egyszerre történik a két rend-
szerben. Jellemzı példa erre a GRSG –ben most is folyó egységesítése az EGB 
R.43 és GTR.6 elıírásoknak (jármő üvegezı anyagok), amelyek az újabb egyez-
tetés után sem lesznek egységesek. 

• Az EGB elıírásoknál világos, jól szabályozott rendszer van arra vonatkozóan, 
hogy ki hagyhat jóvá, ennek jelölése a gyártmányokon egyértelmő, a jóváhagyás 
visszakereshetı, mindez a GTR-ekkel kapcsolatban nem rendezett. 

• A GTR-eknél vannak opciók a követelményekben (pl. az egyik opció az EGB 
vonatkozó elıírásával azonos, a másik az amerikai FMVSS szabvánnyal) vagy 
vannak választható modulok a követelményekre és vizsgálati módszerekre. Eze-
ket az ’58-as egyezmény nem tudja kezelni. 

2.4. A ’98-as egyezmény aláíró országai vállalták, hogy amint egy GTR elfogadásra kerül, 
azt a saját hazai törvényhozási rendszerükben elindítják a „törvénnyé válás jogi útján” 
és errıl a folyamatról évente beszámolnak a WP.29-nek. Ez a folyamat is áttekinthe-
tetlen. Van ország, amely egy GTR-t csak részben, vagy bizonyos módosításokkal „fo-
gadott el”, van amelyik egy másik követelmény (elıírás) mellett alternatívaként. Az 
EU jelentette, hogy a GTR.6-ot az EGB R.46-on keresztül vezette be, miközben tud-
juk, hogy a két elıírás nem azonos és még mindig a „transzpozíció” stádiumában van-
nak (egymásnak megfeleltetés). Az USA erre vonatkozó jelentésében az áll, hogy 
megtették az elızetes lépést az elıírás „honosítására”, de még nem döntötték el, hogy 
honosítják vagy nem; de – hangsúlyozzák -  ezzel a jelentéssel eleget tettek szerzıdés-
beli kötelezettségüknek. Magyarországot ebben a kérdésben is az EU képviseli, tehát 
nekünk nincs külön tennivalónk. 

2.5. Érdekes véleményt fogalmazott meg az OICA, IMMA és GTB hármas (nemzetközi 
jármőgyártó szövetségek) a jóváhagyások globális jelölése – szintén évek óta húzódó 
– vitájában (Inform. Doc. WP.29.151-08). Mint írják: az E jelhez (jóváhagyó jel az 
’58-as egyezmény alapján) hasonló G jel elvileg elképzelhetı lenne a GTR-ek eseté-
ben is, de ennek használatát több dolog teszi lehetetlenné: 

• Az alapvetı ellentmondás a típusjóváhagyás és az öntanúsítás között. A G jelet a 
gyártó adná, de azt nem tudja elfogadni egy nemzeti jóváhagyó hatóság. 

• A ’98-as egyezmény nem garantál kölcsönös elismerést. 

• Bizonyos esetekben a GTR-ek opciókat és modulokat tartalmaznak. Ezeknek a 
megjelenítése egy G-betős jelöléssel szinte lehetetlen és ellentmond az általános 
és egységes elismerésnek, az egyes szerzıdı felek csak az egyik, míg mások a 
másik „al-változatot” fogadnák el. 

• A G jelölésnek helyettesíteni kell tudnia minden nemzeti és nemzetközi más je-
lölést (pl. az E jelet), de az egyezmény ezt nem garantálja, így a G jel – ha egyál-
talán – mindig csak egy újabb, addicionális jelölés lehet a gyártmányon. 

A heves vitában a gyártók kijelentették, hogy a GTR-ek rendszere számukra alkal-
matlan: nincs szabályozva, hogy a módosítások hogy lépnek hatályba, illetve az ön-
tanúsítás melyik „változat” szerint történik, nincs szabályozva, hogy a változásokat 
mikortól kell alkalmazni, így nem rendezett a gyártók részére a „felkészülési idı”, 
stb. 



 4 

2.6. Volt még egy érdekes momentum a világelıírásokkal kapcsolatban. Amerikai kezde-
ményezésre indult és folyik egy GTR kidolgozása a könnyő jármő motorok egységes 
vizsgálati ciklusára (WLTP). Létrejött egy szakértıi csoport (IG), amelynek társ-
szponzora és társelnöke az USA lett, az EU és  Japán mellett. Mostani ülésen az USA 
bejelentette – (inform.doc. WP.29-151-07) – hogy kiszáll a munkából, mert Obama 
elnök olyan – a GTR témakörét is magába foglaló – feladattal bízta meg az USA Kör-
nyezetvédelmi Hivatalát (EPA), amely leköti minden szellemi és anyagi energiáját. A 
bejelentés meglepetésként hatott, az EU fıdelegáltja összehívta a tagországok képvise-
lıit egyik este a helyzet elemzésére, a reagálás egyeztetésére. Ezt követıen Japánnal 
egyeztettek és India támogatását is megnyerve a munka folytatását határozták el. Az 
USA visszalépésének tényleges oka még nem ismert, a közölt indok semmitmondó, 
formális. 

2.7. Mindezek alapján joggal vetıdik fel a kérdés a GTR-ek hosszú távú jövıjével kapcso-
latban. Magyarországnak nincs most közvetlen szerepe, feladata a kérdésben, de talán 
nem haszontalan az érintett szakemberek számára ezen információk és a belılük le-
szőrhetı tanulságok összefoglalása. 

 

3. A járm ővezetı felelıssége. 

3.1. Az elızı WP.29 ülésrıl készült beszámolómban már írtam a WP.29 és a WP.1 közötti 
konfliktusról, ami a jármővezetı abszolút felelısségének kérdésében alakult ki az 
1958-as Genfi Egyezmény és az 1968-as Bécsi Konvenció e kérdésben eltérı értelme-
zése (megközelítése?) miatt. 

3.2. Az olasz delegátus (Erario úr) beszámolt a WP.1. vezetıivel folytatott megbeszélésé-
rıl és a WP.1. jelenlévı fıtitkára ismertette az ı terveiket, következı lépéseiket: 

• WP.1-ben létrehoznak egy kis csoportot, ami értelmezi, megvilágítja azt, hogy mit 
jelent a Konvenció 8. és 13. cikkelyében és a kapcsolódó 5. Mellékletben lévı „a 
jármő a vezetıjének állandó ellenırzése alatt áll” kifejezés, követelmény 

• WP.1. készül a Konvenció kiegészítésére egy olyan klauzával, hogy ha egy jármő 
az ’58-as egyezmény elıírásai alapján lett jóváhagyva, az kielégíti a fenti követel-
ményt. 

• Ehhez azonban át kell tekinteni az EGB elıírásokat és összeállítani azok listáját, 
amelyek ebbıl a szempontból kérdésesek lehetnek. Ezt WP.1. elkészíti és szep-
temberi ülésén tárgyalni fogja, majd WP.29-el egyeztetik a vitás elıírásokat. 

• WP.29 alatt, a GRE-ben már megalakult egy IG, amely a világítás, jelzés területén 
vizsgálja ezt a problémát. A GRRF vezetıje is bejelentette, hogy az ı bizottságát is 
erısen érinti ez a témakör. 

• WP.29 folytatja a kérdés tárgyalását a következı, novemberi ülésén, akkor már a 
WP.1 szeptemberi ülésén történtek ismeretében. 

• WP.1. és WP.29 közösen szólítják fel a kormányokat, hogy a két területen dolgozó 
nemzeti küldöttek otthon üljenek le és kölcsönösen tájékoztassák egymást és egy-
séges, minkét fórumon egyaránt képviselhetı nemzetközi álláspontot alakítsanak 
ki. Jelenleg nagy gondot okoz, hogy egy adott ország küldöttei egymásnak ellent-
mondó elveket képviselnek WP.1.-ben és WP.29.-ben. Ez kezelhetetlen. Én is ja-
vaslom a kérdéskörben érintett magyar szakemberek összehívását, információ cse-
réjét és közös vélemény, álláspont kialakítását. 
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4. Az 1997-es Bécsi Egyezmény a jármővek idıszakos mőszaki felülvizsgálatáról. 

4.1. A ’90-es években a vasfüggöny leomlása után megindult a tömeges árúszállítás köz-
úton is Kelet-Európából nyugatra. A lerobbant – a környezetet és a biztonságot veszé-
lyeztetı – jármőveket meglátva a nyugatiak megrémültek és osztrák kezdeményezésre 
létrehozták az 1997-es nemzetközi Bécsi Egyezményt a jármővek idıszakos mőszaki 
felülvizsgálatáról. Az egyezményt az összes akkori EU tagállam aláírta, de a ratifiká-
lást már csak két EU ország (Hollandia és Finnország) hajtotta végre további egyéb  
kilenc országgal – köztük Magyarországgal – amelyek közül idıközben négy szintén 
EU tagállam lett, így az aláírók többsége (11-bıl 6) EU tagország. 

4.2. Idıközben az EU koncepciót váltott és bejelentette, hogy nem érdekelt az Egyez-
ményben, nem kívánja a közeljövıben ratifikálni korábbi csatlakozását. Ez azonban 
meglehetısen zavart, tisztázatlan helyzetet hozott létre: 

• Az egyezmény érvényben van, de az EU szisztematikusan akadályozza, hogy en-
nek keretében akció történjen, hogy a Rule 2 (2. szabály) kidolgozásra kerüljön. 

• Az EU nyilatkozik a tagállamok nevében azok érdektelenségérıl, miközben 6 tag-
állam aláíróként szerepel, ami nem érdektelenséget, hanem elkötelezettséget jelent. 

• Magyarországra is ez a tisztázatlan helyzet a jellemzı, nem tudni, hogy a magyar 
delegátusoknak – mint aláíró ország képviselıinek – a WP.29-ben és szakbizottsá-
gaiban lehet-e önálló véleménye, álláspontja. 

4.3. Az oroszok nem nyugodtak bele a ’97-es egyezmény csöndes megfojtásába és a 
WP.29 szintjén akciót indítottak az egyezmény továbbfejlesztésére, a Rule 2. kidolgo-
zására. Érvük világos, logikus és kikezdhetetlen: ha a környezetvédelem, biztonság, 
stb. szempontjából szükséges, hogy az új jármővek forgalomba helyezése nemzetközi 
elıírások, követelmények, jóváhagyás alapján történjen, akkor ezen jármővek további 
üzemeltetését is nemzetközi követelmények alapján kelljen felülvizsgálni és engedé-
lyezni. 

4.4. Az oroszok 2009-ben a WP.29 elé terjesztettek egy tervezetet Rule 2.-re vonatkozóan, 
hogy milyen vizsgálatokat kellene a jármőveken elvégezni az idıszakos mőszaki fe-
lülvizsgálatok során és milyen követelmények alapján. (ECE/TRANS/WP.29 
/2009/135) Ezt WP.29 továbbította a szakcsoportoknak véleményezésére, nem tisztáz-
va azt, hogy mire kér véleményt, állásfoglalást. Ez a tisztázatlanság jól tükrözıdött a 
GRSG e témában folytatott vitájában májusban. 

4.5. Újabb anyagot terjesztettek az oroszok WP.29 elé a mostani ülésre (ECE/TRANS/ 
WP.29/2010/72), amely rögzíti a kialakult helyzetet, beleértve azt is, hogy az ITC is 
foglalkozott a kérdéssel és az ülés jegyzıkönyvében rögzítette, hogy az 1997-es 
egyezmény továbbra is érvényben van. Rögzíti, hogy az egyezmény kidolgozásának 
fázisában ezt összefüggésbe hozták a ’68-as Bécsi Konvencióval, amely kimondja, 
hogy a nemzetközi forgalomban résztvevı jármőveknek ki kell elégítenie egy minimá-
lis követelményrendszert az idıszakos mőszaki felülvizsgálatok során (39 cikkely 4. 
paragrafus) és rendelkezniük kell egy nemzetközi mőszaki felülvizsgálati igazolással. 
Így ez a kérdés a WP.1 érdeklıdési körébe (hatáskörébe) is beletartozik, így WP.29 
munkájába ık is bekapcsolódnak. Bár a WP.1. fıtitkára megerısítette részükrıl a ko-
operációt, WP.29 most nem foglalkozott a kérdéssel, mondván, hogy várjuk a szakbi-
zottságok véleményét az orosz javaslattal kapcsolatban. 
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4.6. Az oroszok megkerülı lépéseket is tettek, felvetették a problémát WP.1 keretében is 
és a felettes szerv Inland Transport Committee (ITC) szintjén is. WP.1. szeptemberi 
ülésén ezt a kérdést is tárgyalja. Ezt a WP.1 fıtitkára is megerısítette. 

4.7. Jó volna egy egységes magyar álláspont kialakítása ebben a kérdésben, ami a WP.29-
ben és szakbizottságaiban aktív közremőködést alapozhatna meg a magyar küldöttek 
számára. 

 

5. Klímaváltozás, kerekasztal, környezetbarát jármővek. 

5.1. Mint arról már elızı beszámolómban is írtam, a WP.29 programjában, aktivitásában 
nagy hangsúlyt kapott a környezetbarát jármővek kérdése. A motorok légszennyezé-
sével kapcsolatos elıírások kidolgozása, illetve módosítása a szokásos rendben folyik, 
de ezen túlmenıen WP.29 aktívan részt vesz e témakörben konferenciák, „workshop”-
ok, kerekasztal viták szervezésében. Ez az aktivitás azonban nem mentes bizonyos 
párhuzamosságoktól, ellentmondásoktól. 

5.2. A WP.29 ülésén, a napirenden belül az alábbi információk hangzottak el: 

• Ez év szept. 30.- okt.1.-én szervez a Nemzetközi Energia Ügynökség (IEA) egy 
kerekasztal megbeszélést Párisban elektromos és elektromos-hibrid jármővekrıl, 
amire WP.29 elfogadta a meghívást és jelezte részvételét. 

• A második miniszteriális „Globális környezet és energia a közlekedés tükrében” 
(MEET) konferencia Rómában lesz nov. 8-9 között, a szervezés jól halad, 40 or-
szág részvételére és számos nemzetközi szervezet bekapcsolódására számítanak. 

• Az 5. nemzetközi „Környezetbarát Jármő (EFV)” konferenciát az USA rendezi 
2012-ben (Az elızı Indiában volt 2009 novemberében), a szervezést megkezdték. 
Ezzel kapcsolatban India tájékoztatást adott arról, hogy az általa vezetett szakértıi 
csoport (IG) – amelynek a feladata a Környezetbarát Jármő definícióját, koncepci-
óját meghatározni – júniusban megtartotta 7. ülését, a következı ülés 2011 január-
jában lesz. 

• WP.29 egyik délutáni ülését a „Klímaváltozás és Közlekedés” kerekasztalra szán-
ta, saját szervezésében. A program keretében tíz szakember fejtette ki véleményét, 
nézetét a kérdéskörrıl (állami vezetık, pénzügyi szakemberek, professzorok, nem-
zetközi szervezetek, stb.) meglehetısen széles horizontú megközelítésben. A Tit-
kárság ígérte, hogy az elhangzott elıadások, P.P. prezentációk hozzáférhetık lesz-
nek a titkárság honlapján. (A helyszínen hozzáférhetı anyagokból 1-1 példány ná-
lam megtalálható). WP.29 úgy tervezi, hogy a kerekasztalon elhangzottak rezümé-
jét, konklúzióját egy – a novemberi ülésre elkészített és ott elfogadott - dokumen-
tumban rögzíti. 

5.3. A Klímaváltozás és Közlekedés kerekasztal programját a Melléklet tartalmazza. Sok 
érdekes gondolat hangzott el, új szempontok, megközelítések jöttek elı (pl.: a kormá-
nyok „harcolnak” a levegıszennyezés ellen, de ha az átállás az elektromos autókra 
gyorsan zajlana le, országos költségvetések, adórendszerek omlanának össze; vagy: az 
adórendszerek torzításait mőszaki megoldásokkal, követelményekkel nehéz korrigálni, 
az USA-ban az üzemanyagra rakodó adó 15%, Európában 65-70%). Többen hangsú-
lyozták, hogy technológiai szempontból semleges, hosszú távú célokat kell kitőzni 
(egy jármő élettartama 15 év!) és idıvel a jobb, racionálisabb technológia gyız. Ér-
demes felhívni a figyelmet a Titkárság által összeállított három munkaanyagra. 
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• ECE/TRANS/WP.29/2010/84 UNECE aktivitás az emisszió és üvegházhatást 
okozó gázok csökkentésére a közlekedésben. 

• ECE/TRANS/WP.29/2010/85 Irodalmi áttekintés a klímaváltozás és a közleke-
dés kapcsolatáról 

• ECE/TRANS/WP.29/2010/86 Ki mit tesz a közlekedés területén a klímaválto-
zás ellen. 

Elızı beszámolómban is említettem ennek a három dokumentumnak az elıdjét, amit 
idıközben kiegészítettek, pontosítottak, átdolgoztak. A témával foglalkozók számára 
nagyon hasznos, fontos, összefoglaló anyagok, megtalálhatók a WP.29 honlapján. 

 

 

Budapest, 2010. július 10. 

 

 

 

  dr. Matolcsy Mátyás 
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