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1. Bevezetés

Az elektromos® jarmiivek terjedése sok kutatd és elemzd szerint a kdvetkezd évtized egyik
robbanasszerli technologia-innovacios attorése lehet. Kétségtelen, hogy az elmult két évben
dinamikus fejlodés indult meg az ilyen meghajtasa autdk értékesitésében. 2013-ban mar két
eurdpai orszagban is 5% feletti piaci részaranyt hasitottak ki maguknak, Norvégiaban a 2012-es
3,3%-161 6,1%-ra, mig Hollandidban egy ¢év alatt 1%-r6l 5,6%-ra nétt a részaranyuk az Ujauto-
értékesitésb6l (Mock és Yang, 2014). Bar a hazai szadmok egyelére elenyészoek, a 2013-as
értékesitési adatok szerint minddssze 10 teljesen elektromos hajtasti személy gépkocsit és 496
hibrid autét helyeztek forgalomba hazankban,® a hazai tervek is ambiciozusak. A Nemzeti
Energiastratégia szerint ,,a kdzlekedés olajfiiggdségének csokkentését szolgdlja az elektromos
(kozuti és vasuti)- és hidrogénhajtas (kozuti) aranyanak 9%-ra... novelése 2030-ra” (NES 2012.
16. oldal). Amennyiben a hazai autédllomany ilyen aranyban elektromos jarmiivekb6l éllna, az a
jelen technolégiai tuddsunk szerint 0,65-0,8 terawattoraval ndvelné meg a hazai villamosenergia-
keresletet 2030-ra. Béar ez a szam a teljes magyar energiarendszer adatai alapjan nem tiinik jelent6s
rendszerszintli  valtozasnak, tekintettel az elektromos autok koncentralt jelenlétére a
nagy varosokban, egyes térségekben az elosztohaldzat jelentds tobbletterhelését eredményezheti. A
sziikséges halozati fejlesztések és a toltési infrastruktura bovitése azonban nem egyszeriien
technikai kérdés. Olyan komplex szemléletmoddra van sziikség, amely a kornyezeti, tarsadalmi és
politikai célrendszert egyarant megfeleléen kiszolgalo tizleti modellek kialakitasaval az elektromos
autdzas elterjedésének hosszutavon fenntarthatd tadmogatasara torekszik. Az eldadas rovid
attekintést kivan nyujtani azokrol a szempontokrol, amelyek mérlegelése fontos, hogy az
elektromos autdzas hazai fejlédése a komplex modon értelmezett fenntarthatosag iranyaba
mutasson.

1 Az elektromos jarmiiveknek szamos valtozata ismert. Az Un. plugin hibrid (PHEV), a

hatotavnovelt hibrid és tisztan elektromos (BEV). Emliteni kell még a tiizel6anyageellat (HFC)
Az elBadéas az elsé harom technoldgiara fokuszal, de az energiapiaci kovetkeztetéseinek jelentds
része a tiizeléanyagcellas jarmiivekre is helytallo lenne.

2 A hibrideknél szamos, egymastol eltéré miiszaki megoldas van. a leginkabb keresett modellek
2013-ban a Lexus (140 darab) és a Toyota (320)kiilonboz6 tipusai. Valamennyi tiszta
elektromos hajtast Gjonnan értékesitett autd Nissan Leaf volt. Forras: http://energiaoldal.hu/25-
kal-tobb-elektromos-auto-fogy ott-magyarorszagon/


http://energiaoldal.hu/25-kal-tobb-elektromos-auto-fogyott-magyarorszagon/
http://energiaoldal.hu/25-kal-tobb-elektromos-auto-fogyott-magyarorszagon/

2. Elméleti hattér — a kornyezeti tényezok és az iizleti stratégiak
komplex kélcsonhatasa

Szamos elméleti modell sziiletett az egyes kornyezeti tényezdk és a vallalati stratégiak kozotti
kolesonhatasok leirasara. Foxon (2011) széles attekintést ad az okologiai kozgazdasagtani, a
szocio-technolégiai és az evoluciés elméletekrdl az alacsony iiveghazhatasu (UHG)
gazkibocsatasu gazdasagra torténd atmenetet elemz6 tanulmanyaban, majd ezeket szintetizalva
javaslatot tesz egy komplex kozelitésmodra. Az altala kidolgozott koevolicios keretrendszer a
technologiak (technologies), a kornyezeti rendszerek (ecosystems), az intézményrendszer
(institutions), a felhasznaldéi gyakorlatok (user practices) és az iizleti stratégiak (business
strategies) kolcsonds egymasra hatasanak elemzésére épiil. A koevolucio legfontosabb iizenete az
egymast Dbefolyasold kolcsonds hatasmechanizmusok felismerése. E kozelitésmédban nem
els6dleges az ok-okozati kapcsolatok feltarasa, sokkal inkabb annak vizsgalata, hogy a felsorolt
tényezok kétirany kdlcsonhatasai milyen valtozasokat indukalnak a tobbi alrendszerben, illetve
ezek a valtozasok hogyan vezetnek fokozatosan a teljes rendszer atalakuldsahoz. A
kornyezetgazdaszokkal parhuzamosan hasonldo elméleti kovetkeztetésre jutottak a stratégiai
menedzsment kutatok is a makro- illetve iparagi kornyezet és a vallalati stratégidk
Osszefliggéseinek vizsgalata soran. Volberda és Lewin (2003) kiemelik a vezetdi szandékok
(managerial intentionality) és a kornyezeti hatasok kozotti kétiranyu Osszefliggéseket, Rodrigues
¢és Child (2003) illetve Child, Rodrigues ¢és Tse (2012) kiterjesztették a koevolucios gondolkodast
az allami intézményrendszerrel erés fiiggGségben 1év6 gazdasagi szektorokra, hangsulyozva a
politikai és intézményi alrendszer meghataroz6 hatasat ezen iparagak fejlédési iranyéara. Hannon,
Foxon és Gale 2013-ban tovabbfejlesztették Foxon 2011-es elméleti keretrendszerét. Az iizleti
stratégiakat feleserélték az iizleti modellek® fogalmaval és a modell kdzéppontjaba helyezték (1.
abra). Az lzleti stratégiak kozéppontba allitasa és a ,hagyomanyos” és ,ijszertt” tizleti modellek
szembedllitdsa az eredeti elméleti keretnél erdteljesebben hangstlyozza az atalakuldsban érdekelt
vallalatok és tizleti érintettek szerepét. A modell alkalmazasa segitséget nyujthat abban, hogy az
atalakulasban érdekelt tizleti szereplok ne egyszerlien egy uj technoldgiai lehetdségként
gondoljanak az elektromos autozasra, ami felvaltja a korabbi olajalapt kozlekedési megoldasokat,
hanem az 0j rendszer egyes elemeit kiilon-kiilon elemezve tarjak fel az azokban rejld stratégiai
innovaciok lehetdségeit.

3 A szerzék az iizleti modelleket Osterwalder és Pigneur (2010) ,,Uzleti modell vaszon” (Business
model canvas) terminologiajnak megfeleléen értelmezik.
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1.4bra — Az iizleti modellek és a széles értelemben vett szocio-technolégiai rendszerek kozotti
koevolucios kapcsolatrendszer (Forras: Hannon, Foxon és Gale, 2013)

Az alacsony UHG kibocsatast kozlekedésre torténd atallas lehetséges jovoképeinek elemzése
kivalé lehetOség arra, hogy a koevolicios keretrendszer minden elemére kiterjed6 kdlesonhatasok
keriilienek feltarasra. A kornyezeti rendszerekkel kapcsolatban az alacsony UHG kibocsatast
energiarendszerek iranyaba torténd elmozdulas sziikségessége egyértelmiien hatassal van az
elektromos autozasra. Fontos szempont a torlodasok, a zajterhelés és a kozlekedési balesetek altal
okozott karos kornyezeti hatasok csdkkenése is, amelyek a 1égszennyezés és az UHG kibocsatas
externalis koltségeivel egyiitt dsszességében évi 230 milliard eurds nagysagrendre teheték (COWI
et al, 2013). A fechnologia rendszereknél az akkumulatortechnoldgia, az elosztohalozat
fejlesztése illetve az elektromos autok és az okos haldzatok (smart grid) lehetséges integracios
modelljei  kiemelt hatast gyakorolnak a Iehetséges jovébeni fejlédési palydkra. Az
intézményrendszer oldalarol Magyarorszag eurdpai unids tagsagaval Osszefiiggésben vallalt
kotelezettségeink hatasai valamint a hazai szakpolitikai stratégiai dokumentumokban felvazolt
hosszu tava célok és az ezek elérése érdekében létrehozandd intézményi modellek elemzése
kiemelt fontossagi. Lényeges, hogy az intézményrendszer milyen 6sztonz6 eszkozokkel képes és
kész tamogatni az elektromos jarmithasznalat terjedését. Az elektromos autdk egyeldre kizarolag
kozvetlen ésivagy indirekt tamogatasok révén versenyképesek a hagyomanyos jarmiivekkel
Osszehasonlitva. Az Ujauto-vasarlasok kozvetlen tdmogatasa, a kiilonbdz6 adokedvezményeken
keresztiil érvényesiilé pénziigyi 6sztonzok, a benzin és gizolaj illetve a villamosenergia-koltségek
kiilonbsége vagy a kozvetett elonyok (kedvezményes parkolds, kedvezményes behajtas
forgalomcsokkentett vérosi teriiletekre, buszsav hasznalata) egyarant befolyasolja az elektromos
autok terjedésének sebességét. Nem utolsd sorban a felhasznaloi gyakorlatok — autdhasznalati
szokasok, az autok toltésével kapcsolatos szokasok és elvarasok, az elektromos autdk
akkumulatorainak rendszerszintii szolgaltatasok céljaira torténd felajanlasaért elvart ellenérték, stb.



— megértése ¢és befolyasolhatosaguk vizsgalata ugyancsak kulcsfontossagi annak érdekében, hogy
az elektromos autokra épiilen egy fenntarthatobb kozlekedési rendszer jojjon 1étre.

3. Az elektromos autézis helyzete és varhaté jovoképe 2030-ig

Globalis és europai trendek

Az Eurdpai Bizottsag részére késziilt atfogd tanulmany (Proff és Kilian, 2012) szerint 2020-ig a
globélis 1j személy gépkocsi-értékesitésen beliil 9%-o0s részesedést érhetnek el a részben vagy
teljesen elektromos hajtasti jarmivek. A 2020-ra prognosztizalt 86 millio darabos twjautod-
értékesités 2030-ra varhatéoan 99 millid jarmiire emelkedik, mikdzben az elektromos jarmiivek
részaranya 31%-ra emelkedik az 1) értékesitésekbol, ami nagysagrendileg 4,6 millio ) elektromos
autd iizembe helyezését jelenti 2030-ban. 2020-ra az elektromos autok részaranya a teljes
autoallomanybol az egyes eurdpai piacokon 3-8% kozé varhato, eurdpai allomanyuk elérheti az 5
milliot. A ndvekedési tendencidk alapjan 2025-re az European Green Cars Initiative 15 millio
elektromos autdt prognosztizal az EU-n beliil. Egy maésik tanulméany (Loisel et al. 2014) két eltérd
németorszagi forgatokonyvet elemezve mérsékelt dekarbonizacié esetén 1,1 millio, erdteljes
dekarbonizacié esetén 4,8 millio tisztan elektromos (BEV) jarmiivet prognosztizal.

2012-r61 2013-ra dinamikus volt a szektor fejlédése, bar orszagonként nagyok a kiilonbségek. A
Tiszta Kozlekedés Nemzetkozi Tandcsa (The International Council on Clean Transportation —
ICCT) megbizasabol késziilt tanulmany (Mock és Yang, 2014) szoros parhuzamot von az egyes
orszagokban alkalmazott direkt és indirekt 0sztonzok és az elektromos jarmiivek terjedésének
iteme kozott. Az elektromos autdk elterjedésének két élharcosa Norvégia 6,1%-os és Hollandia
5,6%-0s részarannyal a 2013-as uUjautd-értékesitésbol. Jelentés még az egyesiilt allamokbeli
Kalifornia allam novekedési iiteme is, ahol a 2012-es 2,2%-r6l 4,0%-ra nétt az elektromos
jarmiivek aranya az értékesitésb6l. Mindharom orszagot jellemzi, hogy a jarmil beszerzési ardhoz
mérten jelent6sek a fiskalis tamogatasok. Norvégidban 70%-ot meghaladd, Hollandidban 50%
feletti és Kalifornidban is 35% koriili a pénziigyi 6szténzék mértéke a beszerzési ar hanyadaban.
Ugy tiinik egyelére a timogatasok mértéke a terjedési iitem f6 magyarazé tényezdje.

Az elektromos aut6zas hazai helyzete és fe jlodési tervei

Hazank egyel6re nem dicsekedhet érdemi jelenléttel az elektromos hajtast jarmiivek piacén, am a
szandékok ambiciozusak. 2014. oktober 15-én a nemzetgazdasagi miniszter részvételével
jelentették be a Jedlik Anyos Klaszter megalakulasat (Korméanyportal, 2014). A klaszter célja,
hogy elosegitse az elektromos jarmiivek elterjedését. A témakor kiemelt hangstlyt kapott a
Nemzeti Energiastratégiaban (NES, 2012) is. A NES megfogalmazasa szerint 2030-ra el kell érni,
hogy az elektromos hajtas aranya 9%-ra ndjon, ami abban az esetben valosulhat meg, ha addigra
mintegy 360-400 ezer elektromos jarmii kozlekedik majd a hazai utakon. Ehhez éves atlagban 24-
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27 ezer ilyen jarmivet kell forgalomba helyezni a kdvetkezé masfél évtizedben. Mivel a fejlodési
iitem nem lesz linedris, a 2020-as évtized masodik felében az Gjonnan forgalomba helyezett autok
tobbségének mar elektromos hajtasuaknak kell lenniiik ahhoz, hogy ez az arany elérhetd legyen. A
2030-ra vizionalt kozel 400 ezer elektromos jarmii mar érdemi fogyasztoként jelenik meg a hazai
energiarendszerben. A fentebb mar idézett német tanulmany (Loiser et. al, 2014) 2 TWh éves
aramfogyasztast becsiil a mérsékelt dekarbonizacio, 8,9 TWh aramfogyasztast az er6teljes
dekarbonizacids forgatokdnyv megvalosulasa esetén. Ez egy autéra becsiilve 1850 kWh koriili
éves atlagos aramfogyasztast jelent. A németorszagi tanulmany adatai Osszecsengenek sajat
szamitasainkkal, amelyeket 2020-ra végeztiink el az elektromos autok varhatd hazai elterjedésérél
készitett prognézis (PwC, 2012) alapjan az elektromos meghajtasu jarmiivek megjelenése miatt
vérhaté villamosenergia-tobbletigény becslésére.* Szamitasainkban kismértékben lefelé korrigaltuk
a PwC altal 2020-ra vart szamokat, tekintettel arra, hogy az elemzésiik elkészitése ota eltelt két
évben alig volt elérelépés a hazai elektromos autdk terjedése teriiletén. Eredményeink alig térnek
el az idézett német tanulmanyban becsiilt fajlagos villamosenergia-felhasznalasi értékektdl (2115
kWh/év a mi szamitasainkban illetve 1818-1854 kWh/év a német tanulmanyban). Az adatok
alapjan a hazai tervek megvalosuldsa esetén a 2030-ra varhatd hazai elektromos jarmiiallomanyt
figyelembe véve éves szinten 0,65-0,8 terawattoraval ndhet a magyarorszagi villamosenergia-

igény.

Forgatokonyv Allomany I::ves !’e(,:SﬁIE . Evestﬁbb.let_ ,
futasteljesitmény villamosenergia-igény
Pesszimista 23.000db 345 millié km 4“8‘0‘,3(;155T'\\/|Nvl\:h
Realista 40.000 db 600 millié km 8:‘0'63;)1'.\3”\,}\:}1
Optimista 167.000 db 2.505 millié km 32?),23(;5T\')/|V\I/1Vh
J:,:’tfz ":";ts":t"'t‘;’l’(':‘:’lya I';:a 3.332.495db  49.987 millié km 7'05‘7%15617\:’""‘”“

1. tablazat— a magyarorszagi elektromos jarmiivek 2020-rabe csiilt villamosenergia-fogyasztasa eltéro
allomanyi adatok mellett (sajat szamitas)

4. Az elektromos jarmiivek elterjedésétbefolyasolé koevolicios
hatasok

A norvég és a holland piacbdviilés tliteme igazolja, hogy az elektromos jarmiivek elterjedésének
iteme mar elsésorban nem technoldgiai kérdés, sokkal inkabb az egyes egymassal

* A szamitasok elvégzésében nytujtott segitségért ezuton is szeretném kdszonetemet kifejezni volt
hallgatomnak, Zsétér Martonnak, akinek 2014-ben a BCE-n megvédett MsC. szakdolgozata
részletesen tartalmazza a szamitasoknal hasznalt metodologiat.



kolcsonhatasban 1évé koevolucios tényezok egyiittes valtozasanak fiiggvénye. A tovabbiakban
attekintjiik az egyes tényezok lehetséges valtozasait, amelyek kolcsondsen befolyasoljak a
koevolucids keretrendszer tovabbi elemeit.

Természeti kornyezet

A természeti kornyezet altal generalt hatdsok koziil kiemelkednek a légszennyezés és a globalis
felmelegedés elleni kiizdelemmel kapcsolatos valtozasok. Magyarorszagon sajnalatos moédon az
Eurdpai Union belill az egyik legmagasabb a 2,5 mikrométer (PM ;) alatti szallé por altal okozott
becsiilt kdrnyezeti karok dsszege. Az EU Kozlekedési Bizottsaga részére készitett elemzés szerint
(Ricardo-AEA, 2014) hazankban az egy tonnanyi PM ,sszennyezés 222 ezer eurd korny ezeti kart
okozott a varosias térségekben, mig az orszag egészére vetitve 51 ezer eurd ez az érték. Egy masik
EU-s szakpolitikai elemzés (COWI, 2013) az ecurdpai kozlekedés varosi teriileteket érintd
externalis koltségei koziil 27 milliard euréra becsiili a levegdmindség romlasaval és az UHG
kibocsatassal kapcsolatos éves koltségeket. A COWI tanulmany ugyancsak szamszer(isiti a
zajterhelés (évi 40 milliard eurds kdrnyezeti hatas) és a torlddasok miatti externdlis veszteségek
mértékét a varosi ovezetekben (80 milliard eurd/év). Az elektromos autdk elénye, hogy lokalis
emissziojuk nincs, zajterhelésiik kisebb és amennyiben elterjesztésiiket indirekt médon bizonyos
kozlekedési konnyitésekkel is tamogatjak (pl. buszsav hasznalata) ugy — legalabbis tulajdonosuk
szamara — csOkkenthetik a torlodasok miatti egy éni veszteségeket.

Technolégiak

Az eléadas kereteit messze meghaladja, hogy a kiilonbozd teljesen vagy részben elektromos
hajtasu jarmivek technoldgiai részleteit bemutassa. Az elektromos autdzas és a villamosenergia-
piac kozotti kapcsolatrendszer szempontjabol ugyanakkor érdemes kiemelni harom &sszefliggest.
Az els6 az erémiivi mix és az elektromos autdk toltése kozotti dsszefligeés vizsgalata, a masodik
az elosztohalozat fejlesztése tekintetében levonhatod kovetkeztetések, a harmadik az elektromos
autok bekap csolasanak lehetéségei a villamos energia rendszer szabaly ozéasaba.

Az energiatermelés szerkezetét és az elektromos autozas terjedését a Nemzeti Energiastratégia is
igyekszik Osszekapcsolni, bar vitathatdé modon, amikor az alabbiak szerint fogalmaz: ,,A4
kozlekedés elektrifikdcidja elsésorban az atomerdmiivi villamos energidra épithetd” (NES, 2012,
16. oldal). A 3. fejezetben bemutattuk, hogy 2030-ra még az ambiciozus hazai elektromos auto
tervek teljesiilése esetén is csak elenyész6 tobbletigényt fognak tamasztani ezek a jarmiivek ahhoz
képest, hogy a tervezett Paks-2 erémil — legalabbis elvben — 2025-t61 tizembe all. Az 0j erémiinek
2026-t6l minimum 15 TWh toébblet zsinoraramot kellene megfelel6 aron értékesitenie a jelenlegi
zsinortermeld Paks-1 és a Matrai Erémi termelésén felill ahhoz, hogy esélye legyen a
megtériilésre. Osszehasonlitasul 2013-ban 30,3 TWh volt a hazai erémiivek egyiittes termelése,
amibdl Paks-1 15,4 Twh, a M atrai Erdmii 6,2 TWh. Az adatokbdl nyilvanvald, hogy az elektromos
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aut6zas 2030-ra 1 TWh-t sem eléré aramigénye nem fogja megoldani az é&jszakai 6rakban termelt
felesleges nuklearis tobbletaram értékesitési gondjait.

Az aramtermelés Osszetétele ugyanakkor hatassal lehet a toltési infrastruktira célszeri
kialakitasara. A 2. dbra illusztralja, hogy az elektromos jarmiivek milyen jellemz$ napon beliili
titemezésben tolthetik fel akkumulatoraikat, ha nukledris (zsindr) illetve megujuld (fotovillamos)
termelésre optimalizaljuk az infrastruktdrat.
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2. abra - Eltéro napon beliili elektromos jarmii toltési aranyok a kiilonb6z6 energiatermelési médok
preferalasa esetén (illusztracio)

Az dbran piros illetve kék vonallal abrazoltunk két illusztrativ toltési aranyt az elektromos
jarmiivekre. Az abra jobb tengelyén szaggatott vonalakkal szerepeltettiik a hazai villamosenergia-
rendszer havi atlagos terhelését a M AVIR adatai alapjan. A sziirke hattérrel jelzett arany szam egy
németorszagi vizsgalat eredménye, ami az elektromos jarmiivek varhato napon beliili hasznalatat
elemezte a jarmiihaszndlati szokasok alapjan (Loisel et al., 2014). Az adatsorbol latszik, hogy
minden napszakban jelentds a parkold jarmiivek szama, ami gyakorlatilag szabad kezet nyujt
abban a tekintetben, melyik toltési modellt preferaljuk. Ha a rendszerben sok a f6losleges
zsinordram, ugy célszeri egy olyan infrastruktura kialakitdsa, ami fOként az ¢éjszakai,
legalacsonyabb terhelésii id6szakokban tolti az elektromos autokat (piros vonal). Ebben az esetben
a toltést els6dlegesen otthon (a jarmii éjszakai telephelyén) célszerli végezni. Ezzel szemben, ha az
a célunk, hogy a napkdzben termel6dé meghjuld aramnak (a varhatéan dinamikusan ndvekvo
napelemes termelésnek) taldljunk felhasznaldsi modot, Ggy célszertibb a toltést napkdzben, a
munkahelyeken illetve az autok napkozbeni parkolohelyein megoldani (kék vonal). A napkozbeni
toltésnek szamos elonye lehet, amelyeket érdemes részletesebben tovabb elemezni. (1) A
munkahelyi illetve P+R parkolok relativ koncentraltabbak, igy a sziikséges elosztohalozati
fejlesztés és toltési infrastruktira hatékonyabban telepithetd, mint a lakoovezetekben. (2) Nappali
toltés esetén a varosi Ovezetekben felhasznéalhatdo a kozvilagitasi rendszer gyakorlatilag teljes
kapacitasa az elektromos jarmiivek toltésére, hiszen ez az alrendszer ilyenkor gyakorlatilag nincs
terhelve. M &r ma is 1étezik megoldas a kozvilagitasi lampaoszlopokhoz illeszthetd toltokre.



Szamos tanulmany elemzi az egyes napon beliili toltési modellek elényeit és hatranyait. Garcia-
Villalobos et al. (2014) tanulmanyukban részletesen vizsgaljak négy eltéré toltési modell varhato
hatasait. Elemzésiik felhivja a figyelmet arra, hogy az optimalis toltés kivalasztasat célszeri egy
erre szakosodott specialis szerepld (aggregitor) koordinaciojara bizni. Az aggregator szerzédéses
kapcsolatban all a jarmiitulajdonosokkal, akiknek egyéni preferenciai alapjan dont a jarmivek
toltésének modjardl. Az aggregator ugyanakkor egyben egyfajta specialis virtualis erdmiiként is
miikddhet amennyiben biztositott a feltoltott akkumulatorokbol torténd visszataplalas lehetdsége a
halézatba — (vehicle-to-grid) (Garcia-Villalobos et al., 2014, Mwasilu et al.,, 2014, Hota et al.,
2014).

Felhasznaloi gyakorlatok

A toltési infrastruktura kialakitdsa, a jarmivek bevondsa a primer ¢és szekunder
rendszerszabalyozasba nem csupan technikai kérdés, de legalabb ilyen mértékben a hasznalati
szokasok fliggvénye. Az, hogy otthon vagy inkabb napkdzben a munkahelyiinkon toltjik szivesen
az autonkat, elsésorban valdszintileg attol fiigg, hogy ki fizeti az lizemanyagot, ami immar nem
benzin vagy gizolaj, hanem aramkoltség. Ha a munkahelyiinktdl juttatasként kapjuk a toltést (ami
a céges jarmiiveknél elég konnyen elképzelhetd), gy valosziniileg arra fogunk torekedni, hogy a
szamunkra ingyenesen elérheté vallalati toltdpontokon ,tankoljunk”. Ha maganautonk van, Ggy
toltési preferenciank nagymértékben Osszefiigg azzal, hogy részt vesziink-e haztartasi méretii
kiserdmtivel (napelemes rendszerekkel) a villamosenergia-termelésben. Ha igen, ugy valosziniileg
az lesz a preferenciank, hogy a sajat termelésii aramunkat a lehet6 legkedvezébben hasznositsuk.
Egyszerti fogyasztoként a piaci arakra lesziink leginkabb érzékenyek és varhatoan azokat a
megoldasokat fogjuk partolni, amelyek rugalmas dontéseket tesznek lehetdvé a kereskeddnktol
kapott éarszignal alapjan. de a jovébeni felhaszndloi gyakorlatunk megvalasztésa tekintetében még
inkabb elrugaszkodhatunk jelenlegi szokasainktol. Marletto (2014) felhivja a figyelmet, hogy az
atmenet az Uj tipust varosi kozlekedés modelljébe nem feltétleniil a jelenlegi folyamatok
extrapolacioja, amit mint hagyomanyos modellt ,,AUTO-city”-nek nevez. Az ennek
alternativijaként bemutatott ,,ECO-city” egy 1j integracid, amelyben az egyéni jarmiivek
hasznalatat fokozatosan felvaltjak a kozosségi kozlekedés, az osztott gépkocsihasznalat (car-
sharing) és a kozosségi kerékparozas egyiittmiikodd fejlesztése révén kialakuld integralt varosi
kozlekedési rendszerek.

Intézmé nyre ndszer

Az intézményrendszer egyarant lehet tdmogatd vagy éppen gatld az egyes fejlodési iranyok
tekintetében. Ahogyan arra mar kordbban is utaltunk a direkt és indirekt tdmogatasok (beszerzési
artamogatds, addkedvezmények, kiilonleges hasznalati jogok) alapveté hatassal vannak az
elektromos jarmiivek terjedésének ilitemére. De ugyancsak erds a szakpolitikai alrendszerek hatasa.
A villamos energia és a koolajszarmazékok egymashoz viszonyitott aralakulasa befolyasolja a
hagyomanyos és elektromos jarmiivek fenntartasi koltségét. Az egyedi jarmiivek toltési-betaplalasi
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miiveleteit Osszehangold aggregatorra (virtualis erdmii operatorra) vonatkozd engedélyek és a
tevékenység részletes agazati szabalyai meghatarozzak, hogy milyen addicionalis bevételekre
szamithatnak az elektromos jarmiivek tulajdonosai, ha részt vesznek a rendszerszabalyozasban. A
magan- és céges autok jovObeni aranya jelentOs részben az egyes kozterhek és adok mértékének
figgvénye. A céges autok dominancidja ugyanakkor el6térbe helyezi a nappali toltés
megoldasanak modjat vagy az otthon feltoltott jarmiivek ,tankolasi koltségének” atterhelési
lehetGségét a jarmii lizemeltetdjére, ami szintén intézményes megoldasokat kivan. A felsorolas
hosszan folytathaté lenne, de talan a fenti problémafelvetések is kellden illusztraljak az
intézményrendszer szerepének fontossagat.

Uj tipus i iizleti modellek

Az elektromos autok elterjedése szamos uj lizleti modell lehetdségét kinalja:
1) Autogyartok — szamukra az elektromos jarmiivek hagyomanyos értékesitési modelljein
tilmend lehetdséget kinal a valtozoban lévé fogyasztoi szokasokra épitd osztott-
jarmiihasznalat {izleti modellje. (Ilyen kisérletbe kezdett példaul a Toyota Japanban).

2) Akkumulatorgyartok és az akkumulatorok cseréjét és masodlagos hasznositasat végzd
vallalkozasok — szamukra lehet6ség az akkumulatorok folyamatos cseréje és a
jarmiivekben mar nem hasznalhatd, de még miikddéképes akkumulator felhasznalasa
akar energetikai tarolo rendszerekben.

3) Elosztok és a toltési infrastruktira kiépitdi, tizemeltet6i — az egyszerli lizemeltetésen
tilmutaté mérési, informacios szolgaltatasok.

4)  Villamosenergia-keresked6k — dinamikus arazas a jarmithasznalati szokéasok és a
villamosenergia-piaci lehetéségek figy elembevételével.

5) Aggregatorok, virtualis erdmiivek — az elektromos jarmiivek bekapcsolasa a
rendszerszabaly 0zasi feladatokba.

Lathat6, hogy az elektromos autdzésra torténd atmenet nem egyszerli technologiavaltds, hanem
egy olyan komplex atmenet, amely szamos teriileten kinal lehetdségeket 0j innovativ iizleti
gyakorlatok elterjesztésére. Az iizleti innovaciok és a kornyezeti rendszerek kozotti kdlesonds
hatasok alapvetGen befoly asolhatjak az (1j kozlekedési rendszerek hosszu tava sikerét.

5. Osszefoglalas

Eldadasom célja az volt, hogy az elektromos aut6zas elterjedése kapcsan bemutassam, hogy hatnak
egymasra az egyes kornyezeti alrendszerek és az iizleti stratégidk. A komplex technoldgiai,
okologia, intézményi és tarsadalmi valtozasok szamos lehetdséget biztositanak arra, hogy atfogdan
gondoljuk wjra a jelenlegi kozlekedési modelleket. Bemutattam, hogy az elektromos autdzas
szdmos lehet6séget kinal az innovacidra. De csak a kornyezeti, tarsadalmi ES tizleti szempontok
kolesonds figyelembe vételével végigeondolt j megoldasok biztosithatjak a komplex, hosszu
tavon fenntarthaté uj modellek 1étrejottét. A koevolucios keretrendszer ehhez jo elemzési hatteret



adhat, de valéban j6 megoldasokat csak az érintett szakmai, politikai, tlizleti és tarsadalmi
csoportok folyamatos parbeszéde, egyiitt gondolkodasa hozhat.
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