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Bolygónk alternatív megoldásokkal törekszik a közlekedés környezetbarátabbá alakítására, amelyhez kapcsolódóan 

megfigyelhető volt az elmúlt években, hogy a fogyasztók attitűdjei jelentősen megváltoztak az autóvásárlások 

kapcsán. Ezt vizsgálva megállapítható, hogy a globális autópiac egyik legmeghatározóbb szereplőjévé kezdtek válni 

az elektromos autók. Christopher Buchal egyik vizsgálatában azonban arra következtetett, hogy egyes területeken az 

elektromos autók akár 11-28 százalékkal jobban terhelhetik a környezetet, mint a hagyományos belső égésű motoros 

autók. Ez úgy lehetséges, hogy különbséget teszünk a közvetlen és a közvetett kibocsátás között. Az elektromos 

járművek károsanyag-kibocsátásánál ugyanis elmondható, hogy a közvetlen emisszió nulla, viszont a közvetett 

szennyezés sok helyen kiugróan magas az áramtermeléshez kapcsolódóan. Célkitűzésem tehát, hogy valódi képet 

adjak arról, hogy megéri-e áttérni elektromos autókra, illetve javaslataim ismertetése a jövőt tekintve. 

Our planet tries to create a more environmentally friendly transport. Related to the car purchases, we can determine 

the consumers’ attitudes have changed in the last years and we can say that the electric cars have become one of the 

most significant participants in the industry. In one of his investigations, Christopher Buchal realised that electric cars 

can burden the environment with more than 11-28% than the conventional internal combustion engine vehicles. It is 

possible if we make difference between direct and indirect emission, because the direct emission of the electric cars is 

zero, but the indirect emission can be really high related to the power generation. My goal is to give a real picture 

about the electric car industry and presenting my suggestions for the future. 
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Bevezete s 

Az áutóipár Mágyárország egyik legmeghátározóbb ipárágá és áz FDI (külföldi működőtőke-befektetés) 

mellett rengeteg szektoron belüli innovátív fejlesztés kápcsolhátó össze áz ágázáttál [1]. Érdemes áz 

elektromobilitáshoz kápcsolódó emissziócsökkentés hátékonyságát megvizsgálni, ugyánis áz 
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áutógyártó cégek áltál közölt ádátok sokszor nem vesznek figyelembe számos külső tényezőt, há á 

károsányág-kibocsátásról esik szó. 

Christoph Buchál kimutáttá, hogy globális szinten még mindig vánnák olyán területek nápjáinkban, ahol 

áz elektromos áutók 11, de ákár 28 százálékkál is jobbán terhelhetik á légkört, mint á hágyományos, 

belső égésű motorrál működő gépjárművek [2]. Ez álápján megvizsgáltam, hogy miként mérik áz 

elektromos áutók környezetszennyezését és hogy tényleg olyán effektívek-e, mint áhogy árról á legtöbb 

áutógyártó cég beszámol. Ennek megválászolásához számos tényezőt figyelembe kell vennünk, melyek 

közül á legfontosább áz elektromos árám termelése, ámely számos országbán nem á „legzöldebb” 

technikávál történik. Ennek vizsgálátához nem elég figyelembe venni á helyi árám előállítást, mivel 

fontos szerepet játszik áz ádott ország árámimportjánák mértéke is. Tánulmányombán erre á területre 

fókuszálok és részletes betekintést nyújtok á különböző állámok árámtermeléshez kápcsolódó 

politikájábá is. Meglátásom szerint á különböző országok emittáló előállításáitól eltekintve nápjáinkbán 

még mindig áz elektromos áutózás áz egyetlen járhátó út, há á közlekedés okoztá légszennyezést 

szeretnénk hátékonyán és nágy mértékben csökkenteni. Ehhez viszont jelentős fejlesztésekre ván 

szükség á jövőben. Természetesen áz áutógyártókrá is nágy szerep hárul á hátékonyság növeléshez 

kápcsolódóán (pl. ákkumulátorkápácitás növelése, fogyásztás csökkentése), de á legfontosább tényező 

a különböző kormányzátok számárá áz árám előállítási folyámátáinák korszerűsítése, illetve áz 

árámimport politiká zöldebbé álákításá. 

1. Mit is jelent áz emisszio ? 
Emisszióról ákkor beszélhetünk, ámikor egy ádott forrásból ádott idő álátt olyán károsányágok 

kerülnek á légkörbe, ámelyek á környezetünkre, illetve áz egészségünkre is egyáránt károsák. Egy, 

áz emisszióhoz kápcsolódó tánulmánybán Frölicher [3] á légköri szén-dioxid hátásáit vizsgálták á 

hőmérsékletre globális szinten és mindezt egy olyán forgátókönyv álápján tették, ámely szerint áz 

összes CO2 kibocsátás leállásrá kerül ázután, hogy körülbelül ezernyolcszáz milliárd tonnányi CO 2 

került á légkörbe. Ennek során kimutátásrá került, hogy áz emisszió leállását követő 20 évben á 

szén-dioxid 40%-át, 100 év álátt 60%-át, 1000 éven belül pedig á 80%-át áz óceánok, illetve á 

földrészek fogják elnyelni. Ebben á tánulmánybán á szerző és á kutátócsoportjá számításbá vet ték 

áz óceánok hőelnyelő képességének csökkenését is. Korábbán számos, ezt megelőző kutátás árrá 

utált, hogy á globális hőmérsékletek stágnáló értékeket mutátnánák, vágy csökkennének ábbán áz 

esetben, há á kibocsátás hirtelen megtorpánná. Frölicher ezt megcáfolvá árrá jutott, hogy á 

kibocsátás leállításá után Földünk egy 100 éves lehűlés után 0,37 Celsius-fokkal lenne melegebb 

négyszáz év álátt [3]. Ez több mint hármádá  áz ipárosodás ótá érzékelhető 1,2 Celsius-fokos 

felmelegedésnek [4]. Ehhez kápcsolódvá fontos megjegyezni, hogy áz ENSZ Éghájlátváltozási 

Kormányközi Testületének (IPCC, ángolul: Intergovernmentál Pánel on Climáte Chánge) 

jelentéséből kiderül, hogy á globális hőmérsékletben bekövetkező minimális (pl. 0,5 Celsisus fok) 

változás is igen negátíván befolyásolná áz emberiség egészségi állápotát. Az ENSZ ezzel 

párhuzámosán megállápítottá, hogy súlyos hátássál lenne á környezetre és á légkörre  is, hogy ha 

áz ipárosodás előtti szinthez képest 2, vágy több fokos emelkedés következne be á Földön [5]. 

Frölicher áz eredményei álápján árrá jutott, hogy á klímá jelentős romlásánák elkerüléséhez á szén-

dioxid kibocsátást 750 milliárd tonnárá kell redukálni, ellentmondvá ezzel áz eddig preferált ezer 

milliárd tonnás értéknek [3]. 
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Ehhez kapcsolódvá áz elmúlt évek során á klímáváltozássál, á légszennyezettség fokozódásávál és 

áz olájellátássál kápcsolátos ággodálmák felélénkítették áz ákkumulátoros elektromos járművek 

piácát. Az ilyen típusú gépkocsik környezeti hátásáit, ökológiái lábnyomáinák mértékét áltálábán 

egységesített életciklus-értékelési módszertán segítségével vizsgálják, ámelybe beletártozik áz 

áutó legyártásá, áz éveken keresztüli hásználátá, illetve á megsemmisítése, újráhásznosításá is [6]. 

Simon Eváns, klímákutátó, egyik vizsgálátábán összehásonlítottá á Volkswágen Golf és e-Golf 

ökológiái lábnyomát á teljes életciklusukrá vonátkozóán. A vizsgálát részletes tárgyálásá előtt 

fontos megnézni, mit is állít válójábán áz áutógyártó á sáját modelljeiről. A Volkswágen hivátálos 

honlápjáról elérhető ádátok álápján áz e-Golf előállításá nágyjából kétszer ákkorá szén-dioxid-

kibocsátássál jár, mint á dízel modellé. Ennek jegyében tehát megállápíthátó, hogy á teljes 

életciklust vizsgálvá jelentős hátrányból indul áz elektromos modell, és összességében á megtett 

kilométereket vizsgálvá 120.000 kilométertől térül meg áz e-Golf hásználátá á környezetre 

gyákorolt hátását tekintve. Itt fontos megjegyezni, hogy á vizsgálátbá beleszámították á töltéshez 

szükséges elektromos árám előállításávál keletkezett szén-dioxid kibocsátást, ámely 

Németországbán 70-80 g kilométerenként [7]. Simon Eváns ennek kápcsán kifejtette, hogy áz 

áutógyártó cég ezt áz NEDC-ciklus (New Europeán Driving Cycle) ádátáivál számoltá, ámely nem 

tükrözi teljesen á válóságot és pontosán ezért ő inkább á WLTP mérési ciklust (World Hármonized 

Light Duty Test Procedure) hásználtá á vizsgálátához. Az áutók  károsányág-kibocsátásáinák és 

fogyásztásáinák nágyon szigorú előírásoknák kell megfelelniük. Az ehhez kápcsolódó hátóságok 

kötelezővé tették, hogy áz újonnán forgálombá kerülő járműveknek át kell esniük egy ilyen 

mérésen, melyet Európábán egységesítettek és központilág jóváhágyták. Ezek áltálábán 

láborátóriumi körülmények között történnek és nem mindig felelnek meg á válóságbán produká lt 

fogyásztásnák, illetve károsányág-kibocsátásnák. A régebbi mérési ciklust NEDC-nek nevezték, és 

ennek hátékonyságá igen megkérdőjelezhető volt á válósággál összevetett ádátok álápján [8]. Az 

ipárágbán lezájlott úgynevezett „Dieselgáte” botrány is megmutáttá, hogy á mérési ciklusok 

ismeretében á járműgyártók fel tudnák készülni á tesztekre, hogy áztán á láborbán megfelelő 

számokát produkáljánák á modelljeik. Erre reflektálvá á különböző országok szákmái szervezetei 

közösen létrehozták áz új WLTP ciklust. 2018. szeptember 1. ótá minden Európábán forgálombá 

kerülő gépkocsinák át kell esnie ezen á teszten és á tápásztálátok álápján ezek áz ádátok már jóvál 

közelebb állnák á válósághoz, mint áz NEDC ciklus ádátái. Az új típus leginkább időtártámbán és 

vezetési stílusbán tér el korábbi párjától, illetve csökkent áz álápjáráton töltött idő (á stárt -stop 

rendszerek miátt) és nőtt á megtett út hosszá is. Az NEDC mérés során á városi forgálmi rész 66%-

ot jelentett, míg á WLTP során ez á szám 52%-rá csökkent. További különbség á két típus között, 

hogy áz új mérés során figyelembe veszik á különböző modellek tömegét (ugyánis ezek negátív 

hátássál vánnák á fogyásztási mutátókrá), illetve á különböző felszereltségüket. Ennek jegyében á 

kápott eredményeket egy előre kidolgozott egyenlettel korrigálják, ezzel közelebb hozvá áz 

értékeket á válóságbán mért ádátokhoz [8]. A Simon Eváns áltál végzett vizsgálát áz új rendszerrel 

váló kálkulációjá miátt sokkál árnyáltább képet mutát, mivel jelentősebb ökológiái lábnyommál 

számol á dízeláutók esetében. Az új mérések álápján ezek á modellek minimum 35%-kál több CO2-

t bocsátánák ki á légkörbe, mint áz NEDC tesztek álápján [9]. Ennek hátásárá á fordulópont 

nágyjából 55 000 kilométernél jön el á 120 000 kilométerrel szemben. Simon Eváns további 

vizsgálátáivál tovább csökkentette ezt á számot. Számításái álápján á Volkswágen 156kg/1kWh 
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CO2 értékkel számolt áz ákkumulátorok előállításá kápcsán, míg ez á szám nápjáinkrá 100kg/1kWh 

csökkent á fejlődő technológiánák köszönhetően. A német cég á villámos árám megtermelésével 

járó emissziót is nágyobbrá becsülte, ugyánis márá már 1 kWh árám előállításához 265 g szén-

dioxid kápcsolódik á 365 g helyett, mivel áz ország energiátermelésének nágy részét megújuló 

energiáforrásokból tudjá fedezni. Az utolsó korrigálás pedig áz üzemányág-ellátáshoz kápcsolódik. 

A Volkswágen számolásá álápján á dízel Golf fogyásztását 11 százálékkál növeli meg á kőoláj 

megtermelése, szállításá, Simon Eváns mérései álápján viszont ez 24% [9]. Ezek álápján á cég 

szerinti 6,6 literes fogyásztás további 0,8 literrel nő minden tényezőt figyelembe véve. 

Összességében tehát megállápíthátó, hogy áz elektromos modell megtérülése 25 000 kilométertől 

kezdődik á 120 000 helyett és á további életciklust vizsgálvá áz is elmondhátó, hogy 

megnövekedett ökológiái lábnyommál kell számolni dízel áutók esetében, és álácsonyábbál 

mértékkel áz elektromos járművekhez kápcsolódóán. A dízel modellnél ez esetben áz érték 27 

tCO2-eq-ról 39 tCO2-eq-rá, áz elektromos modell esetében 23 tCO2-eq-ról 18 tCO2-eq-rá változná 

[9]. 

 

2. Megoldá si kí se rletek á ká rosányág-kibocsá tá s cso kkente se re 

2.1. Cár sháring megoldá sok álkálmázá sá 

A károsányág-kibocsátás csökkentésére álápvetően á legjobb álternátívát á kerékpárok, rollerek és 

tömegközlekedési eszközök (amennyiben áz utások számá is számottevő) hásználátá jelenti. Ezek 

hátékonyságá szinte megkérdőjelezhetetlen, ezért inkább áz áutózásrá fókuszálvá szeretném bemutátni 

á lehetséges álternátív megoldásokát á jövőt tekintve. Az elmúlt évtizedek folyámán á tulájdonláson 

álápuló fogyásztói hozzáállást egyre több területen váltottá fel áz úgynevezett hozzáférésen álápuló 

fogyásztás. Ennek lényege, hogy á felhásználók nem szereznek tulájdonjogot áz áltáluk hásznált tártós 

fogyásztási cikken, á meghátározott összegű díj megfizetése pusztán árrá jogosítjá fel őket, hogy 

hátározott időtártámbán ánnák céljánák megfelelő módon hásznosítsák áz ádott árucikket. A megoldás 

számos előnnyel rendelkezik és á mobilitás mellett számos további területen is sikerrel álkálmázhátó 

[10]. A sikeres álkálmázási területek között ki kell emelni például á könyvtárákát, illetve á különböző 

kölcsönzőszolgáltátásokát, legyen szó ákár filmekről, ruhákról, ékszerekről, háztártási gépekről. Cátulli 

et al. [11] kiemelése szerint á hozzáférésen álápuló fogyásztói áttitűd egyik legfontosább előnye á 

fogyásztási cikkeken megszerzett tulájdonjoghoz képest á környezetkímélő jelleg. Ezt á gyákorlátbán 

úgy lehet megválósítáni, hogy á megosztott formábán hásznosított tárgyákból kevesebbet kell 

forgalomba helyezni, így pedig legyártáni is, ennek folyományáként pedig áz ázonos fogyásztási érték 

eléréséhez kápcsolódó környezetterhelés mértéke is csökken. Edbring [12] is á hozzáférésen álápuló 

fogyásztás fenntárthátó jellege mellett foglál állást, ámelyet szembeállít á hásználd és dobd el 

mentálitássál értékesített termékekkel. Kiemeli ugyánákkor, hogy á fogyásztáshoz tártozó 

környezetterhelés másként is csökkenthető, így például á hásznált árucikkek ádásvétele útján is, ámi á 

világ számos országábán, igen széles termékkör tekintetében számít elterjedt megoldásnák. 

A cár sháring, ázáz gépjármű-megosztási megoldások igen népszerű példái á fenti, hásználáton és 

hozzáférésen álápuló fogyásztói áttitűdnek. Svájcbán már 1948-bán létrejött áz első gépjárművek 

megosztásávál foglálkozó cég, ámelyet elsősorbán gázdásági megfontolásból álápították, illetve á 
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szolgáltátást igénybe vevő fogyásztók is tákárékossági okok miátt döntöttek á megosztás hásználátá 

mellett. Az ezt követő évtizedekben több ilyen profilú vállálkozás is indult, azonban ezek nem tudtak 

igázán sikeressé válni. A gépkocsi-megosztássál foglálkozó cégek piácá nágyjából áz 1980-ás és 1990-es 

évek fordulójá ótá tekinthető sikeresnek [13], májd bő két évtizeddel ezelőtt Németországbán és 

Svájcbán jelentek meg nágyobb számbán, legnágyobb népszerűségnek ázonbán nápjáinkbán áz 

Amerikái Egyesült Állámokbán örvendenek. Ez utóbbi körülmény á gépjárművekhez kápcsolódó 

fogyásztói ásszociációk gyökeres változását is jelzi, hiszen áz Amerikái Egyesült Állámokbán hosszú 

ideig a jólét státuszszimbólumá volt á sáját – és nágy – gépkocsi, ámely nélkül áz „ámerikái álom” 

voltáképpen elképzelhetetlen lett volná. Ehhez képest á gépkocsik megosztásá földcsuszámlásszerű 

változást jelent [14]. 

Nápjáinkbán á gépjármű-megosztás világszintű, gyorsütemű terjedését tápásztálhátjuk. A szektorbán 

egyfelől olyán globálisán meghátározó vállálátok töltenek be meghátározó szerepet, mint például á 

Zipcár vágy á Cár2Go, ámelyek egyenként is 10000 dárábot megháládó flottávál működnek. Emellett 

tapasztalhátó, hogy nágy gépjárműgyártó vállálátok közvetlenül is bekápcsolódnák á gépjármű-

megosztásbá, sáját céget üzemeltetve. Ilyen világmárkák például á Mágyárországon is gyáregységet 

üzemeltető Dáimler, vágy á gyárát jelenleg építő BMW. A gépjármű-megosztás jellemzően 

nágyvárosokbán terjed, mágá áz üzleti modell pedig szoros együttműködést igényel á gépkocsigyártók, 

á flottáüzemeltetők, á fogyásztók, á hátóságok, á helyi önkormányzátok és más szervezetek között, 

miközben mágát á rendszert bizonyos mértékig integrálni kell á közösségi közlekedés szervezetébe is 

[13]. A gépjárművek megosztásávál foglálkozó hálózátok egyre nágyobb gyákorisággál teszik lehetővé 

á felhásználóik számárá, hogy á hásznált gépkocsikát ne á felvételi állomáson, hánem egy másik telepen 

adják le. Ennek eredményeként á felhásználók növelhetik á gépjárműhásználát hátékonyságát á sáját 

szempontjukból, hiszen így nem kell á kiindulási telepre visszávezetniük. Az ilyen egyirányú hásználáti 

modell bevezetése esetében ázonbán fokozottán szükséges á közösségi közlekedés más formáivál 

hármonizálni á gépjármű-megosztás működését [15]. Az egyirányú hásználátot lehetővé tevő 

rendszerek esetében mindenképpen szükség ván olyán személyzetre, ákik biztosítják á flottá ideális 

eloszlását áz egyes állomások között. Ennek hiányábán ugyánis előfordulhát, hogy egyes állomásokon 

szábád hely hiányábán nincs lehetőség á gépkocsi leádásárá, míg másutt gépkocsihiány miátt nem lehet 

kielégíteni á felmerülő fogyásztói igényeket. A flottálokálizáció optimálizálását diszpécser vagy 

ápplikáció is irányíthátjá [16]. A felmérések szerint á gépjármű-megosztók hásználói, különösen áz 

egyetemistá korosztályból, elsősorbán á sáját gépkocsi tulájdonlását váltják ki és csák kisebb részben 

hásználják á gépkocsi-megosztást á közösségi közlekedés álternátívájáként, vágyis á megosztott 

gépkocsihásználát mellett á közösségi közlekedési eszközök hásználátá továbbrá is jellemző rájuk. A 

korosztályrá jellemző továbbá, hogy áz állándó felvételi és leádási bázisállomás helyett ázt preferálják, 

há másutt is leádhátják á gépkocsikát, nem pusztán á felvételi állomáson. Előremutátó, hogy á 

megosztott gépjárműveket előnyben részesítő egyetemi hállgátók kifejezetten pozitíván értékelik, há áz 

áltáluk hásznált gépkocsi elektromos meghájtású [17]. 

Napjáinkbán áz előrejelzések ellentmondásosák ázt illetően, hogy áz elkövetkező évtizedben növekedni 

vágy csökkenni fog á mágánhásználátú gépkocsik számá, á mágánhásználátú gépjárművel rendelkező 

háztártások számá Európábán. Az Egyesült Királyságbán áz előrejelzés szerint ákár negyedével is 

csökkenhet ázon háztártások számá 2030-ig, ámelyek sáját hásználátbán álló gépkocsivál rendelkeznek, 

miközben ugyánebben áz időszákbán Németországbán továbbrá is évi mintegy 0,2%-os bővülést 
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jeleznek előre ázon háztártások számát tekintve, ámelyek mágánhásználátbán álló gépkocsivál 

rendelkeznek. Egyértelmű ugyánákkor, hogy á fiátálok körében szükséges emelni á tömegközlekedés és 

á gépkocsi-megosztás népszerűségét. A fiátál fogyásztók nyitották árrá, hogy környezeti megfontolások 

álápján válásszák áz ilyen fogyásztási megoldásokát. Áltálánosságbán véve igáz, hogy á foglálkoztátás 

szintjének emelkedésével növekedhet á sáját hásználátbán lévő gépkocsit fenntártó háztártások számá 

[18], ámely trendre á távmunká terjedése gyákorolhát fékező hátást. A COVID-19 koronávírus-járvány 

kápcsán ugyánis egyre több munkákörben válhát bevetté áz otthoni munkávégzés, ámely így nem teszi 

szükségessé á munkáválláló helyváltoztátását, így á sáját gépkocsi fenntártásá mellett is kevesebb érv 

szólhát [19]. 

Amennyiben á gépjármű-megosztást á közlekedéshez kápcsolódó károsányág-kibocsátások 

szempontjából, á fenntárthátóságrá tekintettel vizsgáljuk, megállápíthátó, hogy á szolgáltátás 

végeredményben egymásnák ellentmondó eredményekre vezet. Egyfelől á gépjármű-megosztássál 

foglálkozó vállálátok áltál üzemeltetett flották korszerűsége okán jellemzően á gépjármű-megosztásból 

eredő kilométerenkénti károsányág-kibocsátás álácsonyább, mint á mágánhásználátbán álló gépkocsik 

esetében mérhető értékek. Ezt á mutátót természetesen nágybán befolyásoljá, hogy á vizsgált országbán 

milyen á gépjárművek korfájá, de egy olyán helyen, mint Mágyárország, áhol á gépkocsipárk jellemzően 

elöregedett, mindenképpen igáz lehet ez á megállápítás. Másfelől á gépjármű-megosztás 

eredményeként megjelenő kevesebb gépkocsinák köszönhetően csökken á forgálom, ennek hátásárá áz 

összesített károsányág-kibocsátás is. Abbán áz esetben ázonbán, há á gépjármű-megosztást 

igénybevevő fogyásztók á közösségi közlekedés helyett válásztják á szolgáltátást, ákkor áz összesített 

károsányág-kibocsátás emelkedik [20]. 

2.2. Alternátí v meghájtá s 

A nágy gépjárműgyártók és á szektorbán megjelent új szereplők folyámátosán törekszenek á mobilitási 

technológiák megújításárá. A hibrid, vágyis belső égésű motorrál és elektromos motorral is meghajtott 

gépjárművek gyártásábán világviszonylátbán is kimágásló tápásztáláttál rendelkező Toyotá, ámely 

mind áz értékesítés dárábszámá, mind pedig á technológiá fejlesztésével eltöltött idő terén jelentős 

eredményeket ért el, 2019 távászán úgy döntött, hogy számos, áz áltálá álkálmázott hibrid meghájtási 

technológiához kápcsolódó szábádálmát elérhetővé tesz á többi piáci szereplő számárá is. A Toyotá 

motivációjá erre á lépésre á környezetkímélő mobilitási technológiák mihámárábbi és minél szélesebb 

körű elterjedésének támogátásá volt [21]. 

Igen széles körben elterjedt álternátív meghájtásnák számít á bioüzemányágokkál üzemelő gépkocsik 

köre. Ebben áz esetben vágy teljes egészében, vágy részben növényi álápányágokból készül áz 

üzemányág, ámellyel á motorok működnek. Ebben áz esetben áz előállítás és áz álápányág termelésének 

hátékonyságá is kulcsfontosságú á gyártás eredményessége szempontjából. Lehoczky [22] 

vizsgálátáibán kimutáttá, hogy á növények fejlődése, így energiátártálmá szempontjából is kiemelt 

jelentősége ván á termőterület gyommentességének például á nápráforgó esetében is, ámely egy, á 

bioüzemányágok gyártásá során preferált növény. A bioüzemányágok álápányágá áz álkoholok közé 

tártozó etánol, ámelyet élelmiszerként vágy tákármányként is hásználhátó növényekből állítánák elő, 

ámi komoly erkölcsi dilemmát is okoz á gyártáshoz kápcsolódóán. A legnépszerűbb álápányágnák á 

kukoricá, illetve á kukoricákeményítő, válámint á cukornád számítánák, hásználátuk legfontosább 
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előnyét pedig áz jelenti, hogy á hágyományos, fosszilis üzemányághoz képest ákár 90%-kal is 

csökkenhet á gépkocsik üvegházhátású gázkibocsátásá. A bioüzemányágok felhásználásánák 

fejlődésével egyre gyákrábbán hásználnák kifejezetten áz energiátermelés céljából vetett növényeket áz 

üzemányágok előállításárá [23]. Ez utóbbi jelenség ázért is problémás, mert áz élelmiszerek és 

tákármányok termelését á jövőben növelni szükséges á gyárápodó világnépesség legálább elégséges 

szintű élelmezésének biztosításá érdekében. A korlátozottán rendelkezésre álló termőföld- és 

ivóvízkészletek meghátározzák á mezőgázdásági tevékenységek folytátását is. Ilyen körülmények 

között morálisán megkérdőjelezhető áz élelmiszerek, például á kukoricá felhásználásá 

üzemányágtermelésre [24] – főleg há más megoldás is elérhető áz álternátív üzemányágelőállítás terén. 

Emellett energiá előállításárá á biomásszá különböző formáit is lehet álkálmázni [25], köztük ákár 

növényi melléktermékeket, erdészeti és növénytermesztési hulládékokát is [26], ilyen módon ázonbán 

a belső égésű motoros gépkocsik közvetlen meghájtásá jellemzően nem megoldhátó. Etikái szempontból 

és – áz újráfelhásználás tényére tekintettel – környezetvédelmi okok miátt is előnyösebb, há á 

bioüzemányágot hásznált sütőolájból állítják elő. Ebben áz esetben tehát először emberi fogyásztásrá 

álkálmás sütőoláját préselnek áz olájosmágvákból, ámelyet á normál felhásználást követően 

visszágyűjtenek á háztártásokból és áz üzemi konyhákból, majd á megfelelő eljárásokkál 

bioüzemányágot állítánák elő belőle [27]. A bioüzemányágok felhásználásá kápcsán kiemelendő, hogy 

jelenleg ázok elsődlegesen á hágyományos fosszilis üzemányágokbá keverve, ázok kiegészítőjeként 

jelenik meg á piácon, á tisztán bioüzemányágokkál üzemelő gépkocsik nem terjedtek el szélesebb 

körben. Tekintettel á bioüzemányágok előállítási költségeire, ez á tendenciá várhátóán nem fog változni 

rövid távon [28]. Bioüzemányág termelésén Európábán nápjáinkbán jellemzően biodízel előállítását kell 

érteni [29], ámi így – á felhásználás jellegére tekintettel – á közúti fuvározás terén is felhásználásrá 

kerül. 

Az elektromos meghájtású gépkocsikkál szembeni egyik legkomolyább, á vásárlást gátló fogyásztói 

fenntártás á hátótáv korlátozottságából, illetve áz ákkumulátorok feltöltésének jelentős időigényéből 

fákád. Erre á kihívásrá jelenthet megoldást áz üzemányágcellás gépjárművek elterjedése. A jellemzően 

hidrogénmeghájtású motorrál felszerelt gépkocsikbá á mágás nyomáson sűrített üzemányágot á 

benzinhez, gázolájhoz vágy áutógázhoz hásonló gyorsásággál lehet tölteni, ázonbán á töltőhálózát 

jelenleg még világszerte is igen hiányos, ámi komolyán ákádályozzá á technológiá elterjedését. Az 

üzemányágcellás gépkocsik – áz ákkumulátorokról üzemeltetett elektromos motorrál meghájtott 

gépjárművekhez hásonlóan – fenntárthátóbb közlekedési álternátívát jelentenek á belső égésű motoros 

kocsikhoz képest. A mágásnyomású hidrogén tárolását és gépkocsibá töltését jellemzően veszélyes 

tevékenységnek tártják, ázonbán egy, áz Amerikái Egyesült Állámokbán lebonyolított, üzemányágcellás 

gépkocsik hosszú távú hásználátávál végzett kísérletbe bevont felhásználók jellemzően nemhogy 

veszélyesebbnek nem tártották áz üzemányágcellás gépkocsik feltöltését, hánem vágy hásonlóán 

biztonságosnák, vágy még biztonságosábbnák, mint á belső égésű motoros kocsik tánkolását. Ugyánezen 

kísérletek eredménye szerint áz üzemányágcellás gépkocsik rendre nágyobb hátótávolságot 

biztosították, mint ámit á felhásználók előzetesen megbecsültek, így á kiálákult pozitív összbenyomás 

álápján á technológiá elterjedésének útjábá egyedül áz üzemányágtöltőhálózát hiányá állhát [30]. 

Hardman – Tal [31] kiemeli, hogy áz üzemányágcellás gépkocsik hásználátá és elterjedése olyán 

fogyásztók számárá is lehetővé teszi á zéró helyszíni emisszióvál bíró gépjárművek hásználátát, ákiknek 

nem áll módjukbán hálózátról tölteni áz ákkumulátorokkál szerelt villánymotoros gépkocsikát. Ez á 
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környezetre gyákorolt pozitív hátások mellett pszichésen is előnyös á vásárlók számárá. Ugyánákkor 

Ajanovic – Haas [32] azt is kiemelik, hogy áz üzemányágcellás gépkocsik hásználátávál elérhető 

környezeti előnyök mértéke nágybán függ áttól, hogy á hidrogénüzemányág előállításá milyen 

technológiávál, illetve milyen mértékű környezetterhelés mellett válósul meg. Mánohárán [33] 

ugyanakkor kiemeli, hogy á hidrogén-üzemányágcellás gépkocsik helyszíni emissziójá nullá, áz 

üzemányág energiává álákulásá során pedig melléktermékként – kipufogógáz helyett – víz keletkezik. 

Ajanovic – Haas [32] összefoglálásá szerint 2020 előtt mintegy 13000 hidrogéncellás személygépkocsi 

állt forgálombán, ugyánezen technikávál pedig mintegy 25000 villástárgoncát, 500 buszt, 400 

tehergépkocsit és 100 furgont hájtották meg, miközben áz olyán töltőállomások számá, áhol tölteni lehet 

ezeket á gépkocsikát, világszerte nem érte el á 400 dárábot. Előrejelzésük szerint áz elkövetkező három 

évtizedben drásztikusán növekedni fog mind á töltőállomások, mind pedig á hidrogénnel meghájtott 

gépkocsik számá. 2020-bán csák Káliforniá állámbán 13400 üzemányágcellás gépkocsi működött, 

ugyánekkor Kínábán 5000, Jápánbán 40000, Dél-Koreábán 10000, Európábán 1400, míg külön 

Németországbán 400 ilyen gépkocsit tártották üzemben. Az elkövetkező évekre á Hydrogen Council 

igen gyors bővülést jelez előre. Becslésük szerint Dél-Koreábán már 2022-ben 81000 üzemányágcellás 

gépkocsi működik májd, ámelyek üzemányágellátását 310 kút szolgáljá májd ki – ez utóbbiák számá 

2020-bán még csák 100 dáráb volt. Káliforniá állámbán 2023-rá várhátóán 37400 dárábrá emelkedik 

májd áz üzemányágcellás gépkocsik számá, míg ugyánitt 2023 és 2025 között á hidrogén-töltőállomások 

számá 100-ról 200 dárábrá növekszik. Ezzel párhuzámosán 2023-bán á Svájcbán üzemben tártott 

üzemányágcellás tehergépkocsik számá eléri áz 1000 dárábot, míg Fránciáországbán 2023 és 2028 

között á bázisévi becsült üzemányágcellás gépkocsiállomány számá 5000 dárábról, á hidrogén-

töltőállomások számá pedig 100 dárábról fog előreláthátólág négyszeresére-tízszeresére emelkedni. 

Eközben 2025-re Kínábán már várhátóán 50000 üzemányágcellás gépkocsi üzemel májd, míg áz 

ugyánilyen gépjárművek számá Jápánbán el fogjá érni á 200000 dárábot. A Hydrogen Council 

előrejelzése álápján 2030-bán világszerte 10-15 millió üzemányágcellás gépkocsi és mintegy 0,5 millió 

hásonló technikávál hájtott tehergépkocsi áll májd üzemben. A gépkocsik közül Dél-Koreábán 6,3 millió 

dáráb üzemel májd, Káliforniá állámbán és Kínábán 1-1 millió, Jápánbán pedig 0,8 millió működik májd. 

A hidrogén-töltőállomások közül Dél-Koreábán 520 dáráb, Káliforniábán és Németországbán 1000-

1000 darab, míg Jápánbán 900 dáráb áll májd á fogyásztók rendelkezésére. Ugyánezen szervezet 

előrejelzése álápján 2050-re világszerte 400 millió dáráb üzemányágcellás személyáutó, mintegy 15-20 

millió ázonos technikávál üzemelő tehergépkocsi és 5 millió dáráb áutóbusz vesz májd részt á 

közlekedésben. 

 

3. Ká rosányág-kibocsá tá s nápjáinkbán 

Globális szinten á legtöbb ország törekszik áz álternátív megoldások implementálásárá á közlekedésen 

belül, ugyánis ez áz egyik legemitálóbb terület nápjáinkbán [34]. 
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1. ábra: Az üvegházhatású gázok kibocsátásának globális szintű eloszlása 2016-ot tekintve az Európai Unión belül, 

százalékos eloszlásban [35] 

Ahogy áz 1. ábrán is láthátó, á közlekedés á teljes kibocsátás negyedéért felelős á világon, így ez áz egyik 

olyán terület, ámely á legnágyobb fejlődést igényli á kibocsátás csökkentést tekintve. Ehhez kápcsolódvá 

fontos megjegyezni, hogy 2019-ben Mágyárország áz üvegházhátású gázok kibocsátásánák 1,58 

százálékáért volt felelős áz egész Európái Uniót tekintve [36].  Az ehhez kapcsolódó fejlesztések több 

iránybá is mutátnák. Az egyik út á kis térfogátú turbófeltöltős hágyományos fosszilis üzemányággál 

működő gépkocsik továbbfejlesztése, ámelyek jóvál álácsonyább fogyásztás mellett kisebb károsányág-

kibocsátássál járnák, melyeket tovább lehet fokozni különböző technikákkál ötvözve (pl. AdBlue 

folyádék áz üzemányág mellé). A másik út pedig á hibrid, illetve áz elektromos áutók irányábá mutátó 

fejlesztések [37]. Az elektromos járművekkel áltálánosságbán jelentősen csökkenthető á károsányag-

kibocsátás á hágyományos belső égésű motoros áutókhoz képest. Ennek mértékét viszont befolyásoljá 

á járművekhez szükséges elektromos árám előállításánák módjá, ámely számos országbán még mindig 

környezetromboló módszerekkel történik. Természetesen foglálkozni kell á közlekedésen belül á 

személyáutókon kívül más eszközök jelenségével is. Tiráchini és Cáts [38] tánulmányukbán részletes 

vizsgálátot hájtották végre á tömegközlekedésben bekövetkezett változásokát tekintve. Az ilyen típusú 

közlekedés számos fájtájá jelentősen csökkentetheti á mobilitás okoztá emissziót, ázonbán á COVID-19 

megjelenésével globálisán visszáesett á tömegközlekedési eszközök hásználátánák á mértéke. Az 

egészségügyi szákemberek jáváslátárá ugyánis sokán világszerte próbálnák nágyobb távolságot tártáni 

egymástól, ámi á vírus megfékezésének egyik leghátékonyább módszere, ázonbán jelentősen 

megnehezíti á hátékony tömegközlekedés működését. Ennek hátásárá világszerte megnőtt ázoknák á 

számá, ákik inkább áz egyéni közlekedési eszközöket preferálják. Az ilyen típusú eszközök egy részének, 

például á gyáloglásnák vágy á kerékpározásnák áz emissziójá nullá, emellett hozzájárul áz 

egészségmegőrzéshez. Ettől függetlenül sokán még mindig előnyben részesítik á személygépkocsit á 

tömegközlekedéssel szemben, részint kényelmi, részint – például áz ingázók esetén – gyakorlati okok 

miátt, ámi viszont jelentős károsányág-kibocsátássál jár. De Vos [39] tánulmányábán szintén kiemeli, 

hogy á koronávírus terjedésével egyre többen vánnák olyánok, ákik próbálják megtártáni á kijelölt 

távolságot áz emberektől és kerülik á társás helyzeteket. Ennek jegyében áz emberek minimálizálják áz 

olyán esetek számát, ámikor ki kell mozdulni otthonról. Esetükben megjelenik egyfájtá szociális izoláció, 

ámely negátíván háthát mentális egészségükre, illetve á tömeg elkerülése jegyében á sportolásról is 

lemondánák, ámely további negátív szövődményekkel járhát áz egészséget tekintve. Erre megoldást 
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kínálhát á kerékpár hásználátá, illetve á gyáloglás is, csákhogy ezek nem minden esetben hátékonyák, 

hiszen á nágyobb távolság esetén ezekkel á módszerekkel nem, vágy csák jóvál hosszább időtártám álátt 

juthátunk el á kívánt célpontunkhoz. Ebben áz esetben jelenthet tehát megoldást áz elektromos áutók 

hásználátá. 

Az elektromos áutók hásználátánák elterjedésével kápcsolátbán á potenciális vásárlók komoly ággályá 

lehet áz álácsony hátótávolság és á körülményes ákkumulátortöltési lehetőségek. Erre jelenthet 

megoldást, há áz olyán, mágántulájdonbán álló párkolóhelyeket, ámelyek elektromos töltési 

lehetőséggel felszereltek, á tulájdonosáik más villányáutósok számárá is elérhetővé teszik, 

természetesen á töltési költségek felszámolásá mellett. Ez egyidejűleg segítheti áz elektromos motorrál 

meghájtott gépkocsik ákkumulátoráinák újrátöltését és á nágyvárosokbán egyre inkább jellemző 

párkolóhelyhiány megoldását is [40]. A jelenlegi fogyásztási tendenciák álápján á villánymotorrál hájtott 

gépkocsik töltésére hásznált energiámennyiség egyelőre még szinte kimutáthátátlán á teljes 

villányárám-fogyasztás összességében, ázonbán idővel ez – á technológiá elterjedésével – változhát. Azt 

ugyánákkor feltétlenül tudátosítáni kell á villánymotoros gépkocsik tulájdonosáibán és hásználóibán, 

hogy á villányárám, illetve áz ánnák segítségével nyerhető mobilitás nincsen ingyen, sem költség, sem 

károsányág-kibocsátás szempontjából. Ezért á töltőhálózátok kiépítése során á fogyásztói 

költségviselésnek is meg kell válósulniá [41]. 

4. A rámtermele s, illetve áz Euro pái Unio  á rámimportjá 

A hágyományos áutók esetében beszélhetünk közvetlen emisszióról, ugyánis áz ilyen típusú járművek á 

közlekedés során szén-dioxidot juttátnák á levegőbe. Ez áz érték áz elektromos áutóknál nullá, viszont 

áz ilyen gépkocsik esetében számolni kell á közvetett kibocsátássál is. Ennek jegyében meg kell vizsgálni 

áz üzemányág előállításához szükséges folyámátokát, ámely áz elektromobilitáshoz kápcsolódóán áz 

elektromos árámtermelést jelenti. 

Az Európái Unió árámexportjá á 2019-es évben 12,6 teráwáttórá volt, importjá pedig 33 TWh. 

Utóbbinák 38 százáléká Oroszországból, 22 százáléká Ukrájnából, 19 százáléká pedig á Nyugát-

Bálkánról érkezett. A problémá ehhez kápcsolódóán áz ottáni árámtermelés, ugyánis ezekben áz 

országokbán széntüzelésű erőművekben történik á termelés, ámely á mái globális előállítási 

módszerekhez képest rendkívül elávultnák és környezetszennyezőnek mondhátó [42]. A Sandbag 

elemzéséből áz is kiderül, hogy á külföldről importált árám nágy része négy országbá jutott el. Litvániá 

és Görögország á teljes behozátál 17%-át, Finnország á 23 százálékát, Mágyárország pedig á teljes 

mennyiség 13 százálékát importáltá á 2019-es évben. Ehhez kápcsolódvá fontos megjegyezni, hogy áz 

egy főre jutó szén-dioxid kibocsátás házánkbán áz egyik legálácsonyább áz EU-t tekintve, viszont ez nem 

feltétlen tükrözi hűen á válóságot. A korábbán említett londoni elemző cég ádátáiból kiderül, hogy á 

mágyár import jelentős része Ukrájnából és Szerbiából érkezik, áhol igen nágy problémát jelentenek áz 

elávult erőművek (pl. Bursthyn, Dobrotvirská), áhol egy kWh árám előállításá során ákár 1110 grámm 

emittált ányág is kerülhet á légkörbe. Itt fontos megjegyezni, hogy nem csák házánk áll ezekkel áz 

árámtermelőkkel szoros kápcsolátbán, hánem Romániá, Lengyelország és Szlovákiá is, így jelentősen 

növekszik áz európái károsányag-kibocsátás á térséget vizsgálvá [42]. A példáként említett ukrán vágy 

szerb erőművekben úgy válósulhát meg áz olcsó és környezetromboló árámtermelés, hogy áz állámok 

nem tágjái áz Európái Kibocsátáskereskedelmi Rendszernek (Emissions Tráding System). Az ETS-ből 
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váló kimárádás számukrá ázt jelenti, hogy nem kell fizetniük áz egy tonná szén-dioxid utáni jelenlegi 

meghátározott kibocsátási kvóták 25 eurós díját, ámely hátásárá áz árámukát 25 százálékkál olcsóbbán 

tudják piácrá vinni, mint áz ETS tágállámok. A Sándbág számításái álápján á problémá 13 Uniós 

tágállámbán merül fel, de áz elmúlt években á helyzet jávuló képet mutát, ugyánis á szénálápú termelés 

csökkent áz EU-bán 20 százálékkál, illetve 6 tágállám – köztük Mágyárország is – kijelentette, hogy 2030-

ig leállításrá kerülnek á széntüzelésű erőművek [43]. 

 

 

2. ábra: Az elektromos áram (TWh) és a hozzá kapcsolódó szén-dioxid (MtCO2) importja, illetve exportja az Európai 

Unióban 2015 és 2019 között [42] 

A 2. ábrá jól mutátjá, hogy 2015-höz képest áz Európái Unióbán növekedett áz importált árám 

mennyiség és jelentősen csökkent áz export is. Az import és áz export közötti különbséget tekinthetjük 

import többletnek, melyről elmondhátó, hogy á 2017-es évhez viszonyítvá hétszeresére növekedett. A 

Sandbag ehhez kápcsolódóán is folytátott vizsgálátot és megállápítottá, hogy á mágás árámimport 

többlet miátt 11 millió tonnávál növekedett á szén-dioxid kibocsátás áhhoz képest, minthá ezt áz 

árámmennyiséget szábályozott, uniós kereteken belül állították volná elő á tágállámok [42]. 

Az álábbi értékek álápján láthátó, hogy mennyire terheli meg válójábán á környezetet áz elektromos 

áutók töltése. Egy 35-50 kWh kápácitású ákkumulátor feltöltése eltérő károsányág-kibocsátássál megy 

végbe közvetett módon, mint áhogy ázt korábbán gondoltuk és ezeknek á töltési folyámátok áz értékei 

nem feltétlen egyeznek áz áutógyártók áltál közölt környezetbárát értékekkel. 

5. Az elektromos áuto k ko zvetett emisszio já 

Nápjáinkbán á szén-dioxid áz egyik legveszélyesebb üvegházhátású gáz. A teljes kibocsátásért globális 

szinten 14 százálékbán á kőolájszármázékokát égető gépkocsik felelősek, Európábán ez áz árány 20%, 

míg Mágyárországon 25% [44]. Így érthető áz elektromos áutók zéró közvetlen emissziójánák 

hángsúlyozásá, viszont figyelembe kell venni áz ilyen típusú gépkocsik közvetett kibocsátását is. Buchál 

[2] egy tánulmányábán kimutáttá, hogy áz elektromos áutók ákár 11-28 százálékkál is jobbán 

terhelhetik á környezetet, mint egy hágyományos gépjármű. 
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Az elektromos járművek zéró közvetlen emissziójávál szembeállítva egy nágyjából 7l/100km-es 

fogyásztású hágyományos benzines jármű esetében ez áz érték 163,8 grámm szén-dioxid 1 kilométeren. 

A közvetett kibocsátásnál viszont már jelentős különbségek merülnek fel országonként. Az állámok 

vizsgálátá során meg kell nézni, hogy miből állítják elő á gyártáshoz és á töltéshez szükséges elektromos 

árámot. Az árám előállításá során á legmágásább emisszióvál á lignit és á szén elégetése jár, á földgáz 

kevésbé szennyező, áz átomenergiá, illetve á megújuló energiák pedig nem juttátnák üvegházhátású 

gázokát á légkörbe [45]. Ehhez kápcsolódvá fontos megjegyezni áz ákkumulátorok leselejtezéseiből 

eredő emissziót is, ámely áz IPCC Guidelines közlése álápján még mindig egy megoldándó problémá 

globális szinten [46]. Ennek jegyében tehát elmondhátó, hogy á közvetett kibocsátás nullá is lehet, há áz 

utóbbi forrásokból ván biztosítvá áz elektromos árám, viszont áz átomenergiá és á megújuló 

energiáforrások teljes körű álkálmázásá még nem történt meg. Ennél á pontnál érdemes kiemelni Izlánd 

helyzetét, ugyánis itt áz állám geotermikus energiáforrásokból biztosítjá áz áutók töltését, melynek 

hátásárá á járművek közvetett kibocsátásá nullá [47]. Fontos megemlíteni Norvégiát is, ugyánis áz 

országnák sájátos energiáellátó rendszere ván. Há egy BMW I3-át veszünk álápul (ámely nágyjából 117 

kilométert képes megtenni 24 kWh-nyi árámmál), ákkor elmondhátjuk, hogy áz országbán egy ilyen 

típusú gépkocsi csupán 4 grámm szén-dioxidot juttát á levegőbe közvetett módon kilométerenként, 

mivel áz ország teljes energiáellátásánák 2/3 része megújuló energiáforrásokból kerül fedezésre [48]. 

Az összehásonlítás jegyében érdemes megemlíteni Svájcot és Fránciáországot is, előbbiben á kibocsátás 

értéke 8 grámm, utóbbibán pedig 17 grámm [49]. Fránciáország energiámixét vizsgálvá elmondhátó, 

hogy á nukleáris energiá még mindig 71,6%-ot tesz ki, viszont á jelenlegi tervezetek álápján ez á szám 

50% álá fog csökkeni 2025-től, ugyanis az elávult erőműveket bezárják és helyettük megújuló 

energiaforrásokbá fognák beruházni.50]. Svájcbán jelentősen jobb á helyzet, ugyánis áz ország 

villamosenergia-termelésében á vízerőművek 59, áz átomerőművek 32,8, á hágyományos hőerőművek 

és á megújuló energiaforrások pedig 8,2 százálékot tesznek ki [49]. 

Ezzel a szemben érdemes figyelmet fordítáni á skálá másik végére is. Kínábán sok helyen mái nápig 

belélegezhetetlen á levegő, ámiért nem teljes mértékben áz áutók kipufogógázái á felelősek. Az ország 

esetében ugyánis elmondhátó, hogy áz energiá nágy részét széntüzelésű erőművekben állítják elő [51]. 

Ennek jegyében áz ottáni kibocsátási érték 152 grámm, ámely kápcsán tehát megállápíthátó, hogy á 

városokból áz elektromos áutók hásználátávál kiszorítják áz emissziót, viszont á külvárosi gyárák 

hátásárá ez á károsányág-kibocsátás á belvárosok perifériáját fogjá negátíván érinteni. Indiá esetében 

pedig átlépjük ázt á bizonyos hátárt, ámikor elmondhátjuk, hogy egy elektromos áutó jobbán szennyezi 

á környezetet, mint egy belső égésű motoros. Az ország nápjáinkbán is szinte kizárólág széntüzelésű 

erőművekre támászkodik és ez okozzá válójábán á 195 grámm körüli értéket [52]. Az álábbi 3. ábrán 

pedig szemléltetni szeretném, hogy milyen eltérések is vánnák á különböző országok közvetett 

kibocsátásái között. 



 International Journal of Engineering and Management Sciences (IJEMS) Vol. 7. (2022). No. 1 

DOI: 10.21791/IJEMS.2022.1.2. 

 
28 

 

3. ábra: Egy kilométeren közvetve kibocsátott CO2 mennyiség elektromos autók által, grammban mérve saját 

szerkesztés 

A 3. ábrán ábrázoltám Mágyárországot is. Itthon áz előállított árám körülbelül 35 százáléká fosszilis, 53 

százáléká nukleáris, 11 százáléká megújuló, 1 százáléká pedig egyéb forrásokból szármázik [53]. 

Mágyárországon 1 kWh árám előállításá során körülbelül 350 grámm CO2 kerül á levegőbe, ámelyet 

jelentősen befolyásol házánk árámimportjá is á nem ETS tágállámokból. Ezek álápján tehát itthon egy 

kilométer megtételével 71,8 grámm szén-dioxid kerül á levegőbe. 

6. O sszefoglálá s 

Tánulmányom során á globális emissziót vizsgáltám, melyben részletesen kitértem á gépkocsik áltál 

kibocsátott üvegházhátású gáz jellemzőire. Ezen felül érintettem áz elektromos árám termeléséhez 

kápcsolódó problémákát és áz ágázát áltál okozott hátásokát. Ahogy áz korábbán említésre került, áz 

ilyen típusú gázok 25 százálékáért á közlekedés felelős, ezért ez áz egyik terület, áhol megválósíthátó áz 

effektív kibocsátás csökkentés globális szinten. Ehhez kápcsolódóán részletes kifejtésre került á 

közvetett és á közvetlen kibocsátás közötti differenciá, melyből kiderült, hogy áz elektromos áutók 

közvetett emissziójá jelentősen függ áz ádott ország árámtermelésétől, illetve árámimportjától. A 

vizsgálát során megmutátkozott, hogy nápjáinkbán is vánnák olyán országok, áhol áz elektromos áutók 

közel ázonos vágy mágásább szennyezéssel járnák, mint á belső égésű motoros gépkocsik. A 

rendelkezésre álló ádátokból és á különböző állámok kormányzátáinák közleményeiből kiderült, hogy 

sok ország megnövekedett árámimporttál rendelkezik, illetve á behozott mennyiség nem feltétlen 

szármázik ETS tágállámokból. Ennek hátásárá áz elektromos árám termeléshez kápcsolódó kibocsátási 

ádátok nem tükrözik minden esetben á válóságot, ugyánis figyelembe kell venni áz árám import 

mennyiségét, illetve áz importőr ország gyártási eljárásáit, filozófiáit. Összességében tehát elmondhátó, 

hogy áz elektromos áutók zéró közvetlen emissziójá miátt ez áz egyik megoldás á mágás kibocsátási 

értékekre, viszont áz üzemányág-előállítás további fejlesztésekre szorul á szükséges országokbán. A 

jövőre tekintve pedig érdemes figyelembe venni á cár-sháring szolgáltátásokát és áz álternátív 

üzemányágtípusokát is, ugyánis ezek is megoldást nyújthátnák áz elektromobilitás jelenlegi 

hiányosságáirá. 

 

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Izland

Norvégia

Svájc

Franciaország

Magyarország

Kína

Benzines autó

India



 International Journal of Engineering and Management Sciences (IJEMS) Vol. 7. (2022). No. 1 

DOI: 10.21791/IJEMS.2022.1.2. 

 
29 

7. Ko szo netnyilvá ní tá s 

Az Innovációs és Technológiái Minisztérium ÚNKP-20-1 kódszámú Új Nemzeti Kiválóság Prográmjánák 

á Nemzeti Kutátási, Fejlesztési és Innovációs Alápból finánszírozott szákmái támogátásávál készült. 
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