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ABSTRACT

The aim of this paper is to collect the electric vehicle sales of selected Eu-
ropean countries and to examine which factors cause the wide difference in the
market shares of electric vehicles across Europe. For the research publicly
available databases were used namely the European Automobile Manufacturers
Association quarterly issued alternative fuel vehicle registration figures, Euro-
stat database and European Alternative Fuel Observatory database. In this paper
under the term electric vehicle | meant battery electric vehicles and plug-in hy-
brid electric vehicles. In 2017 291 137 electric vehicles were registered in the
European Union which meant 1,9 % market share. In Norway electric vehicles
had an unusually high 36,7 % market share in 2017 with 58 190 electric car
registrations. 77 percent of Europe’s electric vehicle registrations were made in
only 5 countries which represents the huge imbalances in electric car sales in
Europe. According to the European Union’s car CO- reduction act car manu-
facturers must reduce their car fleet’s CO, emission by 37,5% by 2030 calcu-
lated from 2021 emission levels. The act also sets electric vehicle sales targets
of 35 % for 2030. In order to discover the current barriers of electric vehicle
uptake I examined Transport & Environment’s 2018 and European Commis-
sion’s 2017 surveys about the factors influencing people’s car buying choice.
According to both surveys the 2 main reasons people do not buy electric vehi-
cles are the high price of those and the concerns about charger infrastructure
availability. I verified the statements of the surveys with examining the corre-
lation between electric vehicle sales and GDP per capita and the correlation
between electric vehicle sales and electric chargers per capita. In the primer
case the correlation was 0,65, in the latter case 0,71. The correlation results
showed the existing moderately strong connection between electric vehicle
sales and charger availability as well as affordability.
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1. Bevezetés

A kutatdsomat megel6zOen az a jelenség keltette fel az érdeklédésemet,
hogy Eurdpédban az elektromos személyautdk értékesitése altalanosan ala-
csony szintil, valamint még az egyes orszagok eladasaiban is Oridsi eltérések
tapasztalhatok fliggetleniil attol, hogy szamos orszagban tdmogatjak az elekt-
romos hajtast jarmiivek vasarlasat vagy hasznalatat. Az elektromobilitassal
kapcsolatban a médiaban rendre jelennek meg az egymasnak ellentmondo hi-
rek azzal kapcsoltban, hogy az elektromos autdzas sokkal kdzelebb van, mint
gondolnank, hiszen 2030-t6l megtiltjak Eurdpa egyes orszégaiban a belso-
égésli motorral hajtott személyautok forgalmazasat!, vagy éppen arrél, hogy
az elektromos autok kornyezetterhelése teljes életciklusukra vetitve nagyobb,
mint egy hagyomanyos belséégésii motorral szerelt autoe, ezért nem is biztos,
hogy az autdipar jovéjét jelentik.?

Ezekbdl adoddan a tanulmény célja 6sszegytijteni a részben, vagy tel-
jesen elektromos meghajtast személyautok eladasait Eurdpa kivalasztott
orszagaiban 2017-ben, valamint megvizsgalni, hogy egyes gazdasagi €s
infrastrukturalis tényez6k milyen mértékben befolyasoljdk az elektro-
mos jarmiivek terjedését. A célkitlizésbol alapvetden két kutatasi kérdést
fogalmaztam meg (1) Hany darab részben, vagy teljesen elektromos haj-
tasu autot helyeztek forgalomba 2017-ben az Eurdpai Unio tagorszagi-
ban? (2) Az orszagok kozott tapasztalhato értékesitési kiillonbségeket,
milyen tényezok, milyen mértékben magyarazzak?

A kutatasi kérdések megvalaszolasdhoz primer és szekunder kutatasi
modszereket alkalmaztam. A szekunder kutatds részeként attekintettem
a vonatkoz6 szakirodalmat, 6sszegylijtottem a publikusan elérhetd adat-
bazisokbol az értekesitési statisztikakat, valamint kdzvéleménykutatési
eredményeket gyiijtottem az eurdpai vevok autovasarlasi preferencidirdl.
A kozvélemény kutatasi eredményekbdl ugyanis egyértelmiien kisziir-
hetd, hogy milyen korlatokat és Osztonzoket érzékelnek a vasarlok az
elektromos jarmii vasarlas kapcsan, amelybdl meghatarozhatdk az elada-
sokat befolyasolo legfobb tényezdket. A primer kutatas részeként pedig
leirod statisztikai modszerekkel elemeztem az dsszeallitott adatbazist.
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2. Az elektromosjarmii-kategéria meghatarozasa

A nemzetkozi szakirodalom az elektromos jarmi (electric vehicle)
A napi szohasznalattol eltérden az elektromos jarmi kifejezés nem pusz-
tan az akkumulatoros energia tarolasu, teljesen elektromos meghajtasu
hajtaslancot jelenti, hanem egy gyijté fogalom, ami valdjaban a részben,
vagy teljesen elektromos hajtaja jarmuiveket takarja.

Az akkumulatoros teljesen elektromos hajtasu jarmi (battery electric
vehicle) akkumulatorban tarolja az mitkodéséhez sziikséges energiat, amely
egy megfeleld csatlakozon keresztiil feltdlthetd a halozatrol. A hajtasrol elekt-
romos motor gondoskodik. A hajtaslanc teljes hatasfoka, vagyis az akkumu-
latorban tarolt energia mozgassa alakitdsanak hatasfoka 80 szazalék koriil ala-
kul. A teljesen elektromos autok legnagyobb eldnye, hogy lokalisan emisszio
mentesen tudnak kozlekedni, igaz a kdrnyezetterhelésiik valdjaban attol fiigg,
hogy az éltaluk felhasznalt &ram milyen szén-dioxid kibocsatas mellett eldal-
lithat6. Hatranyuk a rovid hatotavolsag és a hosszadalmas Gjratoltés egy bel-
s6égésti motoros autohoz viszonyitva.

A hibrid elektromos jarmivekben (hybrid electric vehicle) a belso-
¢gésti motort kiegésziti egy elektromos motor, amely jellemzden képes
az autdt onmaga is hajtani, de elsddleges feladata a bels6éégésti motor
segitése azokban az tizemallapotokban, amelyekben a bels6égésii motor
rossz hatasfokkal képes csak iizemelni. EIony6k egy hagyomanyos auto-
hoz képest az alacsonyabb tiizeldanyag fogyasztasuk.

A konnektorr6l tolthet6 hibrid (plug-in hybrid electric vehicle) kate-
gobria minden fobb jellemvonasdban megegyezik a hibriddel, de a benniik
talalhaté akkumulator nagyobb kapacitast, illetve tolthetd kiilsé dram-
forrasbol, ebbdl adododan az elektromos hatotavolsaguk 20-50 km-es.

A soros hibrid (range-extender electric vehicle) hajtaslanc 1ényege,
hogy a bels6égésti motor csupan generatorként miikddik, onalléan nem
képes hajtani a jarmiivet, hasznalataval megnovelhet6 az elektromos ha-
totavolsag. A gyakorlatban a bels6égésti motor feladata, hogy tiizeld-
anyag égetésével aramot termeljen. A megoldas a személyautok kozott
nem terjedt el, bar a dizel mozdonyok ilyen elven miikodnek.

A tiizelGanyag cellas jarmiivek (hydrogen cell electric vehicle) izem-
anyaga a hidrogén. A hidrogén oxidalasa soran elektromosaram keletke-
zik, amely a hajtaslanc elektromos motorjait taplalja. Nagy eldnye, hogy
az akkumulatoros elektromos hajtashoz hasonldan lokalisan nincs kéaros
emisszidja. Egy hagyomanyos autohoz hasonldan gyorsan, par perc alatt
utantolthetd folyékony hidrogénnel. Hatranya, hogy kereskedelmi forga-
lomban még pusztan egy-két gyarto rendelkezik ilyen hajtaslanct autok-
kal, valamint nincs kiépiilt hidrogén t61téhalozat.’

Jelen tanulméanyban az elektromos jarmi kifejezés alatt az akkumula-
toros elektromos jarmiivet ¢s a konnektorrol tolthetd hibrid jarmiivet
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fogom érteni, mivel az eurdpai autogyartok szovetsége ennek a két kate-
gorianak az eladasi adatait gyiijti az elektromos jarmii megnevezés alatt.
Ennek az a praktikus oka, hogy a soros hibrid jarmiiveket alapvetden a
hibrid jarmiiveket az alacsony 2—-3 km-es elektromos hatotavolsaguk mi-
att jellemzden kiilon tiintetik fel, valamint a tiizel6anyag cellas autok a
kereskedelmi forgalomba még nem terjedtek el.

3. Az Eurépai Unié klimastratégiaja

A kutatasi téma jelent6sége az Eurdpai Unid szén-dioxid-kibocsatas-
csokkentési torekvéseiben keresendd, amely komoly terhet r6 legtobb
liveghazhatast gazt emittalo ipari 4gazatra, tobbek kozott a kozlekedésre
¢s igy attételesen a kozlekedési eszkdz gyartokra is. Az Europai Unid
2050-ig tartd hossztava klima stratégidja a klimasemlegességet, vagyis a
nulla nett6 iiveghaz hatasu géz kibocsatast tlizi ki célul a gazdasag minden
dgazatat valtozasra késztetve, de azok versenyképességét nem csorbitva.*

Az Euroépai Unio klimastratégiaja teljesmértékben egybevag a 2015-
ben elfogadott Parizsi Klimaegyezmény célkitiizésével, vagyis, hogy az
egyezményt elfogadott orszagok elkotelezettek az iiveghdzhatasu gazok
visszaszoritdsadban, a globalis felmelegedés 2 °C alatt tartasaban az ipari
forradalom elétti allapothoz képest, valamint eréfeszitést tesznek, hogy
a felmelegedés ne haladja meg 1,5 °C-ot.°

Az Europai Bizottsag a klimavaltozas kérdésében egyszerre jelenik
meg szabalyozdi és gazdasagpolitikai szempontokat figyelembe vevo fej-
lesztd szervezet szerepében is. Egyik oldalrol 1épcsdzetes klimastratégiat
dolgozott ki, amely 2020-as lépcsdje 20 szazalékos szén-dioxid emisszio
csokkentést ir eld az 1990-es bazishoz képest, tovabba 20 szazalékos ener-
giahatékonysagi javulast és a megljuld energiaforrasok 20 szazalékos ré-
szesdésének elérését. A stratégia keretszamait természetesen a tagorsza-
gok minisztériumai lebontottdk nemzeti vallalasokra, amelyek orszagon-
ként eltérnek.® Masik oldalrél pedig elinditotta a 2014 és 2020 kozott mii-
kodoé Horizon 2020 elnevezésii 80 milliard eurd koltségvetésii kutatas-fej-
lesztési programot. A Horizon 2020 program szamos teriilet mellett a koz-
6,34 milliard euréval, a teljes biidzsé 8,23 szazalékaval.’

A kozlekedés fejlesztésre forditott magas innovacios tamogatas kdzel sem
véletlen, hiszen a 1égi, vizi és kozati kozlekedést magaban foglald kozleke-
dési szektor az Eurdpai Uniod szén-dioxid-kibocsatasanak 24 szazalékaért volt
felelés 2016-ban. Ezzel a fosszilis energiaforrasokat felhasznald energiaszek-
tor mogott a masodik legnagyobb liveghdzhatasu gazkibocsato. A kozleke-
dési szektoron beliil pedig a kozuti kozlekedés a legnagyobb kibocsato, az
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liveghazhatast gazemisszio 73,4 szazalékaért volt felelos 2014-ben. A klima-
védelem szempontjabol inkdbb az tekinthetd aggasztonak, hogy a kozleke-
dési szektor tiveghazhatasu gaz kibocsatasa 1990-t61 2007-ig folyamatosan
ndtt, szemben mas szennyezo agazatokkal, és csupan 2007 utan tudott lassan
csokkend tendenciara 4llni.2

3.1. Személyautok szén-dioxid-kibocsatasanak szabalyozasa és kovetkezményei

A kozuti kozlekedés kornyezetterhelésének mérséklése érdekében az
Eurépai Unio el6szor 2009-ben kezdte korlatozni a személyautok szén-
dioxid-kibocsatasat. A 2009-es szabalyozas értelmében a 2015-ben forga-
lomba helyezett jautok atlagos szén-dioxid-kibocsatasa nem haladhatta meg
a 130 g/km-es értéket. Valdjaban az autogyartokra vonatkozo kiiszobértéket
azok modellpalettajanak tomegével korrigaltak, igy az egyes autdogyartok al-
tal eladott (jautok atlagos szén-dioxid-kibocsatasa mas és mas volt. A magas
kategorias, nagyobb méretli és tomegii autokat forgalmazd markaknak maga-
sabb kiiszobérteknek kellett megfelelni, a kis kategorias konnyti autokat gyar-
toknak pedig 130 g/km-nél alacsonyabbnak. Amennyiben az autdgyartd nem
felelt meg a szdmara meghatarozott kibocsatasi korlatnak biintetést kellett fi-
zetnie. Ugyan a dolgozat soran szisztematikusan szén-dioxid- vagy iiveghaz-
hatasti gazkibocsatasra hivatkozom, mert a kdmyezetvédelmi szabalyozas
névlegesen szén-dioxid-emissziot korlatoz, de ezaltal attételesen a személy-
autok lizemanyagfogyasztasat is korlatozza. Barmilyen szén-hidrogén-alapti
lizemanyag, ami lehet olaj, foldgaz, kdszén, vagy akar alkohol égetése soran
szén-dioxid és vizgéz keletkezik, ebbdl adoddan a szén-dioxid a szén-hidro-
gének égetésének elkertilhetetlen végterméke. Valdjaban az égési folyamat
nem zajlik le tokéletesen egy belsdégesii motorban, igy egyeb jarulékos
egészségre karos anyagok is képzddnek, de jelen dolgozatnak nem célja ezt
részletesen kifejteni. A fontos annak kimondasa, hogy a személyautok szén-
dioxid-kibocsatasanak korlatozasa, maga utan vonja azok fogyasztasanak a
korlatozasat is, hiszen a két érték egymassal egyenesen aranyos.® 2014-ben
kovetkezett a masodik korlatozas, amely 2021-re 95 g/lkm-re csokkentené az
Ujautok atlagos szén-dioxid emisszidjat. A kiiszobérték tiizeldanyag fogyasz-
tasra vald atszamitasaval szemléltethetd igazan, hogy ez valjaban mekkora
kihivast jelent az autogyartoknak. A 95 g/lkm 3,6 1/100 km-es dizel, illetve
4,1 1/100 km-es benzin fogyasztasnak feleltetheté meg, ugy, hogy 2017-ben
az eladott 0j autok atlagos szén-dioxid-emisszioja 118 g/km volt, vagyis még
messze volt a 4 év alatt elérendé célértéktdl.° Mindezek ellenére az Eurdpai
Unio6 2018 decemberében mért Oriasi csapast az autogyartokra, az akkor elfo-
gadott Uj kozlekedési csomagjaval. Az 0j szabalyozas mar nem hatdroz meg
célértékeket, hanem szazalékos javulédsra kotelezi az autogyartokat. 2025-re
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15 széazalékos, 2030-ra 37,5 szazalékos javulasra kotelezi az autogyartokat a
2021-es 95 g/km-es bazisértékhez képest, amely 2025-re 81 g/lkm szén-
dioxid-kibocsatast, 2030-ra 59 g/lkm-est jelent, amely 2-2.5 literes tiizel6-
anyag-fogyasztasnak feleltethetd meg. Ezek a fogyasztasi értékek mar csak
részben, vagy teljesen elektromos hajtassal érhetok el, pusztan bels6éégésii
motoros hajtassal nem. Eppen ezért a szabalyozas értékesitési célokat fogal-
maz meg az 50 g/lkm-nél alacsonyabb szén-dioxid-emisszioji, ugynevezett
nulla és alacsony karosanyag-kibocsatasu jarmiivek (ZLEV) tekintetében,
vagyis elére meghatarozza, hogy az autogyartok eladasainak 2025-ben 15
szazalékat, 2030-ban 35 szazalékat kell kitegyék a részben vagy teljesen
elektromos meghatasi ZLEV kategoriaju jarmiivek.!! A szabalyozasnak a
korabbiaktol eltéréen messzemend kdvetkezményei lesznek ugyanis techno-
l6giavaltasra fogja kényszeriteni az autdipart, az eddigi inkrementalis fejlesz-
tések helyett. A korabbiaktdl eltéréen nem az iparag fogja organikusan kije-
161ni a fejlesztési iranyokat, hanem a szabalyozas, amely eredményeként gya-
korlatilag minden Eurdpaban jelenlévd autdgyartonak muszaj lesz elektro-
mos hajtaslancot fejleszteni.

A szabalyozas elfogadasa el6tti vitdkon az eurdpai autégyartok szo-
vetségének (ACEA) fotitkara Erik Jonnaert tobbszor kifejtette aggalyait
az 1j szabalyozassal kapcsolatban. Egyrészt az eldirt elektromos eladasi
kvota nem biztositja az autdipar technologiasemlegességét, masrészt az
autogyartok az elektromos kozlekedés elterjesztését szabalyozas vezé-
reltnek érzik és nem fogyasztéi igény vezéreltnek. Osszességében az
autogyartok technologiai szempontbdl nem tartjak lehetetlennek a sza-
balyozas kovetelményeinek teljesitését, de felhivtdk a szabéalyozok fi-
gyelmét, hogy a technologiavaltas kovetkezményeivel a fogyasztok eld-
relathatéan nem lesznek elégedettek, hiszen az 0j tipusok varhatdan dra-
gabbak és kisebb hatotavolsagiak lesznek.!? 13 Nem beszélve a techno-
logiavaltas gazdasagi, munkaerdpiacra gyakorolt hatasarol. Egy elektro-
mos hajtaslanc 1ényegsebben kevesebb és miiszakilag kisebb komplexi-
tasu alkatrészbdl all. Egy soros hathengeres benzinmotor tobb mint 1200
alkatrészbdl épiil fel, amig egy hasonlo teljesitményii elektromos motor
pusztan 50 elembdl. Ebbdl adodoan egy elektromos hajtaslanc gyartasa
¢és Osszeszerelése varhatoan kevesebb human munkaerdt fog igényelni,
igy elbocsajtisok varhatoak, atképzések varhatoak az iparagban.

Osszességében tehat az autodipar kozeljovéje kimondottan érdekesen
fog alakulni. Az ipart a szabélyozas egyértelmiien az elektromos meg-
hajtas fejlesztésére €és hasznalatira fogja kényszeriteni, a kornyezetveé-
delmi célok teljesithetdsége miatt, fiiggetleniil attol, hogy a jelenlegi ér-
tékesitési trendeket figyelembe véve nincs valos fogyasztdi igény az
elektromos jarmiivekre. 2017-ben az Eurdpai Unidban forgalomba he-



LAMEN  Geopolitikai Szemle 1. évfolyam 2019/3. pp. 53-66. 59

lyezett személyautoknak csupan 1,9 szazaléka volt részben, vagy telje-
sen elektromos hajtast, ami 0sszesen 291 137 jarmii eladésat jelentette.
A szabalyozas értelmében 2030-ra az elektromos autok piaci részesedése
35 szazalékot kell kitegyen az 01j autd értékesitésben, amely még valto-
zatlan éves volumen esetén is 1,9 millio elektromos jarmi értékesitését
jelentené, amely a 2017-es eladasok tobb mint, 6,5-sz6r0sét jelenti. Az
ilyen {itemii kibocsatas novelés mindenképpen kihivas elé fogja allitani
az autogyartokat, de foleg a beszallitoi haldzatot. Az elmult évek statisz-
tikaibol az is jol kivehetd, hogy valojaban az eladott elektromos jarmu-
veknek nagysagrendileg csak fele akkumuldtoros teljesen elektromos
jarmi, a fennmarado rész pedig t6lthet6 hibrid, vagyis jelenleg szo6 sincs
a bels6égésli motorok teljes térvesztésérol.

1. abra: Elektromos jarmiivek értékesitési darabszamai 2011 és 2017 kozott
az Eurépai Uniéban
Figure 1.: Electric vehicle sales between 2011 and 2017 in the European Union
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Forras: European Alternative Fuels Observatory. Alternative Fuel passenger cars new
registrations, https://www.eafo.eu/vehicles-and-fleet/m1

4. Elektromosjarmii-értékesitések Eurépaban

Az elektromos jarmii értékesitési statisztikdkat az eurdpai autoipari sz6-
vetség, az ACEA negyedévenként megjelend beszamoldjabdl allitottam
0ssze, a 2017-es évre vonatkozdan. A szovetségnek dsszesen 26 eurdpai or-
szagra volt adata, amelyek koziil nem is mindegyik eurdpai unios tagorszag,
mint példaul Norvégia. A kutatdsom soran a késébbiek soran végig az
1. tablazatban lathat6 orszagokat vizsgaltam, mivel az ACEA adatbézisat
¢s orszaglistdjat feltételeztem az elérhetd legrészletesebbnek.
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1. tablazat: Elektromos jarmiivek értékesitése Eurépaban 2017-ben
Chart 1.: Electric vehicle sales in Europe in 2017

Elektromos- Elekt'romo§
. személyauto- 'szemely’a_u tok
Orszag értekesités aranya az Gjonnan
[darab] forgalonjba_he_l_yezett
autok kozott

Norvégia 58 190 36,7%
Svédorszag 19 664 5,2%
Hollandia 11 055 2, 7%
Svajc 8 177 2,6%
Finnorszag 3043 2,6%
Belgium 13 996 2,6%
Ausztria 7 154 2,0%
Portugalia 4027 1,8%
Egyesiilt Kiralysag 44 751 1,8%
Franciaorszag 36 778 1,7%
Németorszag 54 495 1,6%
Magyarorszag 1192 1,0%
frorszag 948 0,7%
Szlovénia 380 0,6%
Dania 1316 0,6%
Spanyolorszag 7 290 0,6%
Lettorszag 56 0,3%
Bulgaria 106 0,3%
Szlovakia 279 0,3%
Olaszorszag 4 597 0,2%
Gorogorszag 199 0,2%
Lengyelorszag 1005 0,2%
Litvania 52 0,2%
Romania 198 0,2%
Esztorszag 43 0,2%
Csehorszag 307 0,1%

Forras: Sajat szerkesztés, ACEA statistics. Alternative fuel vehicle registrations
https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations,
Eurostat Road Transport equipment — new registration of vehicles
https://ec.europa.eu/eurostat/data/database alapjan

Az egyes eurOpai orszagok elektromosautd-értékesitéseinek abszolut
széma nem sokat arulna el a helyi viszonyokrol éppen ezért, az dsszehason-
lithatdsag kedvéért azt vizsgaltam, hogy az adott nemzeti autopicon az tijon-
nan eladott személyautok hany szazaléka elektromos hajtasa. Az /. tablazat
Osszehasonlitasabdl jol latszik, hogy ez az arany Norvégiaban a legmagasabb,
ugyanis a 2017-ben forgalomba helyezett uj autok 36,7 szazaléka volt elekt-
romos hajtasu. Norvégiat Svédorszag koveti, ahol azonban mar csak 5,2 sza-
zalék az elektromos jarmiivek piaci stlya. A lista masik végén Csehorszag
talalhat6, ahol mindossze 307 elektromos autot adtak el 2017-ben, ami a teljes
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ujauto-értékesités 0,1 szazalékanak felelt meg. Az elektromos autdk orszagos
elterjedtségében ugyan latszanak kiilonbségek, de valdjaban a norvég jelen-
ség tekinthet6 az altagtol eltéronek. A vizsgalt 26 orszag koziil 19-ben 2 sza-
zalék alatti az elektromos jarmiivek értékesitési aranya, 5-ben 2 és 5 szazalék
kozotti, Svédorszagban 5,2 szazalék, azaz 5 és 10 szazalék kozotti, valamint
Norvégiaban 36,7 szazalék, azaz 10 szazalék folotti.

Norvégia abszolut szamok tekintetében is vezet ugyanis az 58 190 eladott
elektromos autoval megel6zte még az dsszességében lényegesen nagyobb né-
met autdpiac 54 495 darabos értékét €s az Egyesiilt Kiralysag 44 751 darabjat
is. A norvég elektromosauto-eladasok dnmagaban kitették a 26 orszag érté-
kesitésének 21 szazalékat. SOt az elsd 5 legtobb elektromos autdt forgalomba
helyez6 orszag a 26 orszag teljes forgalmanak 77 szazalékat tették ki.

A valos adatokhoz kapcsolddoan érdemes megemliteni, hogy a Transport
& Environment civil szervezet altal rendelt 2018-as reprezentativ kozvéle-
ménykutatasabol az dertilt ki, hogy az eurdpai autdtulajdonosok 5-12 szaza-
1¢ka allitotta azt, hogy nagy valdszintiséggel a kovetkezd autdja elektromos
hajtasu lesz. Ebbdl arra lehet kdvetkeztetni, hogy az elektromos autd vasarlasi
szandék megvan a potencialis vasarlok korében, ellenben, amikor dontésre
kertil sor, valamilyen tényez6k mégis eltantoritjak 6ket. A hivatkozott felmé-
rés soran dsszesen 4500 autotulajdonost kérdeztek meg 9 eurdpai orszagbol.®

5. Az autovasarlast befolyasol6 fébb tényez6k
a kozvéleménykutatasok alapjan

Az elektromos autok terjedését korlatozo tényezoket autdvasarlasi pre-
ferencidkat vizsgald kozvéleménykutatdsi eredményekbdl hataroztam
meg. A Transport & Environment 2018-as és az Europai Bizottsag 2017-es
felméréseit vettem alapul. Az eldbbi 9 orszagb6l 4500 fot kérdezett meg,
az utdbbi 6 orszagbol 1248-at. Ugyan a két lekérdezés modszertana és
kérdéskészlete eltért, de az elektromos autd vasarlast hatraltato legfobb
szempontok mindkettébdl kiolvashatok.

A Transport & Environment kutatasaban a valaszadok altal leggyak-
rabban megjeldlt korlatozo tényezd 65 szazalékkal az elektromos autok
magas vételara volt, masodik leggyakrabban emlitett korlat pedig 38 sza-
zalékkal a toltési lehetéségek sziikossége volt. 1

Az Europai Bizottsag felmérésében is az elektromos autok magas veé-
telara, tovabba a hosszu t6ltési iddvel és rovid hatotavolsaggal kapcsola-
tos aggodalmak voltak a legmeghatarozobb korlatok. A valaszadok 84
szazaléka értett egyet azzal, hogy jelenleg tul dragédk az elektromos jar-
miivek, valamint 53 szazalékuk gondolta gy, hogy a toltés til sok 1d6t
vesz igénybe és fejletlen a toltési infrastruktira.t’
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Tehat az elektromos autd megvasarlasa jelentette anyagi terhet és a
fejletlen toltési infrastruktarat érezték a két legfontosabb vasarlast aka-
dalyozo tényezOként a megkérdezettek.

6. A megnevezett korlatok és a forgalomba helyezések kozatti korrelacié

A kozvéleménykutatasbol ugyan egyértelmiien kideriiltek az elektromos
jarmiivek terjedését hatraltatd tényezok, azonban ellendrizni akartam, hogy
ezek a tényezok valoban magyarazzak-e a valos folyamatokat. Megvizsgal-
tam az elektromosautd-eladasok és az egy fore juté GDP, illetve az orsza-
gokban miik6do toltok szama kozotti korrelaciot. Az egy fore jutdo GDP-vel
a jovedelmi viszonyokat kozelitettem. A gondolatmenet 1ényege, hogy va-
l6jaban nem az elektromos autd 4ra szamit, hanem a megvasarlasanak
anyagi terhe. Egész egyszerlien egy magasabb jovedelmii orszag allampol-
garanak kisebb anyagi terhet jelent egy draga termék megvasarlasa.

Az egy fore esé GDP és a 100 000 fére esé forgalomba helyezett elekt-
romos autok szama kozotti korrelacios egytitthato értéke 0,65 volt 2017-
ben. A 2. dbrardél jol leolvashato bizonyos orszagcsoportok hasonlo visel-
kedése, valamint bizonyos orszagok trendtdl valo eltérése. A 20 000 euronal
alacsonyabb egy f6re es6 GDP-jii orszagoknal, mint balti orszagok, kelet-
kozép-europai orszagok és Gordgorszdg kimondottan kevés elektromos
autdt helyeztek forgalomba. A kovetkez6 csoportot a dél-eurdpai, mediter-
ran orszagok alkotjak, amelyek viselkedése kozott Iényegi eltérés fedezhetd
fel. A legkisebb nemzeti jovedelmii Portugalidban, a jovedelmi viszonyai-
hoz képest aranyaiban tobb elektromos autdt adnak el, mint a hasonl6 jove-
delmii orszagokban. A kdvetkezd orszagesoport a 3545 000 eurd egy fore
es0 GDP-jli nyugat és kozép-eurdpai magas jovedelmi orszagok csoportja,
amelyek hasonlo jovedelmi viszonyok mellett hasonl6 autovasarlasi attitii-
dot mutatnak. A 40 000 eurénal magasabb jovedelmii orszagok viselkedése
nagymértékli szorédast mutat. Amig Belgiumban, Svédorszagban és Nor-
végiaban a jovedelmi viszonyaihoz képest aranyaiban tobb elektromos autot
vaséroltak az allampolgarok, addig Dénia és frorszag esetében pont forditott
viselkedés latszik.

A 100 000 fore esd elektromos jarmii forgalomba helyezések és a
100 000 fore es6 elektromos toltok szama kozotti korrelacids egylitthato
érteke 0,71 volt 2017-ben. Norvégia és Hollandia a két outlier orszag, az
eldbbi esetében a to1td ellatottsaghoz képest aranyaiban tobb norvég va-
laszt elektromos autdt, az utdbbi esetében pont forditott eset all fent,
hidba magas Hollandiaban a t6lt6k szama, ahhoz képest aranyaiban ke-
vés elektromos autot értékesitettek.
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2. abra: Az egy fére es6 GDP és a 100 000 fére es6 elektromos auté
forgalomba helyezések kapcsolata
Figure 2.: Correlation between GDP per capita and electric vehicle
registrations per 100 000 capita
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Forras: Sajat szerkesztés, ACEA statistics. Alternative fuel vehicle registrations
https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations,
Eurostat Annual national accounts — main GDP aggregates.
https://ec.europa.eu/eurostat/data/database alapjan

3. abra: A 100 000 fére es6 elektromos tolték szama és az elektromos
autoé forgalomba helyezések kozotti 6sszefiiggés
Figure 3.: Correlation between electric vehicle sales and number
of electric chargers
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Forrés: Sajat szerkesztés, ACEA statistics. Alternative fuel vehicle registrations
https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations,
European Alternative Fuels Observatory. Alternative Fuel passenger cars new
registrations, https://www.eafo.eu/vehicles-and-fleet/m1 alapjan
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Konkluzioként megfogalmazhato, hogy az egyes orszagok lakosainak
jovedelmi helyzete és az elektromosjarmii-eladasok kozott statisztikai
Osszefiiggés mutathato ki, ahogyan a to1t6 infrastruktara kiépitettsége €s
az elektromos jarmii értékesitések kozott is. Az elébbi esetében 0,65 kor-
relacios egyiitthatd, az utobbi esetében 0,71 korrelacios egyiitthato alla-
pithaté meg, amelyek kozepesen erds, de kozel sem fiiggvény szer
egylitt jarast jelentenek. Norvégia minden tekintetben outlier orszag,
mert a tobbi vizsgalt orszaghoz viszonyitva az ottani lakosok jovedelmi
szintjiikh6z képest nagyobb aranyban valasztanak elektromos autot, aho-
gyan a toltd infrastruktara stirliséghez képest is nagyobb aranyban va-
lasztanak elektromos autot.

JEGYZETEK/NOTES

1. Arthur Neslen (2018): EU must end new petrol and diesel car sales by 2030 to
meet climate targets — report. The Guardian. https://www.theguardian.com/
environment/2018/sep/20/eu-must-end-new-petrol-and-diesel-car-sales-by-
2030-to-meet-climate-targets-report

2. Fred Lambert (2019): New study claiming electric cars are dirtier than
diesel debunked. electrek. https://electrek.co/2019/04/22/study-electric-cars-
dirtier-diesel-debunked/

3. European Environmental Agency (2016): Electric vehicles in Europe.
Publication Office of the European Union. Copenhagen. 39. old.

4. Europai Bizottsag (2018): Tiszta bolygdt mindenkinek Eurdpai hosszui tava
stratégiai jovokép egy virdgzo, modern, versenyképes és klimasemleges
gazdasagrol. COM (2018) 773 final. Briisszel. 29. old.

5. United Nations Climate Change (2015): The Paris Agreement. https://unfccc.int/
process-and-meetings/the-paris-agreement/the-paris-agreement

6. Eurdpai Bizottsag (2008): 2020-ra 20-20% Az éghajlatvaltozasbol szar-
mazo lehet6ségek Eurdpa szamara. COM (2008) 30 végleges. Briisszel. 14.
old.

7. European Comission (2013): Factsheet: Horizon 2020 budget.
https://ec.europa.eu/research/horizon2020/pdf/press/fact_sheet_on_
horizon2020_budget.pdf

8. European Comission (2016): A European Strategy for Low-Emission
Mobility. SWD (2016) 244 final. Brussels. 176. old.

9. Dr. Bereczky Akos, Dr. Varga Zoltan (2014): Motor és eréatviteli rendszerek
mechatronikaja. BME Mechatronikai mérndk tananyag. Budapest. 263. old.

10. European Comission (2019): Slight increase in average CO2 emissions
from new cars sold in Europe in 2017, while CO2 emissions from new vans
continue to decrease. https://ec.europa.eu/clima/news/slight-increase-
average-co2-emissions-new-cars-sold-europe-2017-while-co2-emissions-
new-vans_en



LAMEN  Geopolitikai Szemle 1. évfolyam 2019/3. pp. 53-66. 65

11. Peter Mock (2019): CO2 emission standards for passenger cars and
light.commercial vehicles in teh European Union. International Council on
Clean Transportation. 9. old.

12. Nick Gibbs (2018): EU electrified car push is driven by rules, not market
demand. Automotive News Europe. https://europe.autonews.com/article/
20180922/ANE/180919747/eu-electrified-car-push-is-driven-by-rules-
not-market-demand

13. Erik Jonnaert (2018): Statement on cars and van CO2 target in Brussels.
https://www.acea.be/press-releases/article/car-and-van-co2-targets-
environment-ministers-adopt-common-position-auto-in

14. Elisabeth Behrmann (2019): The Twilight of Combustion Comes for
Germany’s  Empire  of  Engines. Bloomberg  Businessweek.
https://www.bloomberg.com/features/2019-bmw-electric-car-german-
engines/

15. Greg Archer (2018): Consumer attitudes to low and zero-emission cars.
Transport & Environment. 5. old.

16. Greg Archer (2018) 5. old.

17. Gomez Vilchez et al. (2017): Quantifying the factors influencing people’s
car type choice in Europe. Publication Office of the European Union. Lu-
xemburg. 38. old.

FELHASZNALT IRODALOM/REFERENCES

ACEA statistics. Alternative fuel vehicle registrations https://www.acea.be/
statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations

Arthur Neslen (2018): EU must end new petrol and diesel car sales by 2030 to
meet climate targets — report. The Guardian. https://www.theguardian.com/
environment/2018/sep/20/eu-must-end-new-petrol-and-diesel-car-sales-by-
2030-to-meet-climate-targets-report

Dr. Bereczky Akos, Dr. Varga Zoltan (2014): Motor és erdatviteli rendszerek
mechatronikdja. BME Mechatronikai mérnok tananyag. Budapest. 263. old.

Elisabeth Behrmann (2019): The Twilight of Combustion Comes for
Germany's  Empire of  Engines. Bloomberg  Businessweek.
https:/Amww.bloomberg.com/features/2019-bmw-electric-car-german-engines/

Erik Jonnaert (2018): Statement on cars and van CO2 target in Brussels.
https://www.acea.be/press-releases/article/car-and-van-co2-targets-
environment-ministers-adopt-common-position-auto-in

Eurdpai Bizottsag (2008): 2020-ra 20-20% Az éghajlatvaltozasbol szarmazo
lehetéségek Eurdpa szamara. COM (2008) 30 végleges. Briisszel. 14. old.

Eurdpai Bizottsag (2018): Tiszta bolygdt mindenkinek Eurdpai hossza tava
stratégiai jovokép egy viragzo, modern, versenyképes ¢és klimasemleges
gazdasagrol. COM (2018) 773 final. Briisszel. 29. old.

European Alternative Fuels Observatory. Alternative Fuel passenger cars new
registrations, https://www.eafo.eu/vehicles-and-fleet/m1



66 Deék G.: Az elektromobilitas eurdpai terjedését befolyasold tényez6k

European Comission (2013): Factsheet: Horizon 2020 budget. https://ec.europa.eu/
research/horizon2020/pdf/press/fact_sheet on_horizon2020_budget.pdf

European Comission (2016): A European Strategy for Low-Emission Mobility.
SWD (2016) 244 final. Brussels. 176. old.

European Comission (2019): Slight increase in average CO2 emissions from
new cars sold in Europe in 2017, while CO2 emissions from new vans con-
tinue to decrease. https://ec.europa.eu/clima/news/slight-increase-average-co2-
emissions-new-cars-sold-europe-2017-while-co2-emissions-new-vans_en

European Environmental Agency (2016): Electric vehicles in Europe. Publica-
tion Office of the European Union. Copenhagen. 39. old.

Eurostat Annual national accounts — main GDP aggregates. https://ec.europa.eu/
eurostat/data/database

Eurostat Road Transport equipment — new registration of vehicles
https://ec.europa.eu/eurostat/data/database

Fred Lambert (2019): New study claiming electric cars are dirtier than diesel
debunked. electrek. https://electrek.co/2019/04/22/study-electric-cars-
dirtier-diesel-debunked/

Gomez Vilchez et al. (2017): Quantifying the factors influencing people’s car
type choice in Europe. Publication Office of the European Union. Luxem-
burg. 38. old.

Greg Archer (2018): Consumer attitudes to low and zero-emission cars.
Transport & Environment. 5. old.

Nick Gibbs (2018): EU electrified car push is driven by rules, not market
demand. Automotive News Europe. https://europe.autonews.com/article/
20180922/ANE/180919747/eu-electrified-car-push-is-driven-by-rules-not-
market-demand

Peter Mock (2019): CO, emission standards for passenger cars and light.com-
mercial vehicles in teh European Union. International Council on Clean
Transportation. 9. old.

United Nations Climate Change (2015): The Paris Agreement. https://unfccc.int/
process-and-meetings/the-paris-agreement/the-paris-agreement



