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Osszefoglaléds

Az aruszallitas azon f6 szektorok kbzé sorolhatd, melyek
leginkabb felel6sek az (iveghazhatasu gazok kibocsatasaért. A
stratégiai, kereskedelmi és operativ szinten meghozott
dbntéseken bellil a vallalatoknak tovabbra is jelentés
felel6sségiik van a szallitasi miveletek funkcionalis szintd
kérnyezetbaratabba tételére. Mindemellett kiilsé tényezbk is
hatassal vannak az arufuvarozas valamennyi legfontosabb
valtozdjara, mint példaul a kormanyzati rendeletek, adopolitika,
a piaci dinamika vagy a technoldgiai fejlédés. A jévében az
alternativ hajtasu autok és kamionok alkalmazasa szamos
elénnyel jarhat, ugyanakkor még nincs elég kutatasi eredmény
és tapasztalat ezen jarmiivek 100%-o0s alkalmazaséanak operativ
jellegzetességeivel kapcsolatosan. Jelen kutatasban a
lehetséges jovobeli trendeket térképezziik fel a jelenlegi
Szabalyozasi kbrnyezet, valamint az ismert technologiai
megoldasok vizsgalataval.

Abstract

Freight transport is one of the main sectors responsible for
greenhouse gas emissions. Within the decisions taken at
strategic, commercial, and operational levels, companies play a
significant role in making transport operations more
environmentally friendly at a functional level. However, external
factors also influence the key variables in freight transport, such
as government regulations, tax policies, market dynamics or
technological developments. In the future, the use of electric cars
and trucks could bring many benefits, but there is not yet enough
research and experience in the operational aspects to a 100%
alternative fuel fleet. In this research, possible future trends are
mapped by examining the current regulatory environment and
known technological solutions.
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1. Bevezetés

A koézlekedésbdl szarmazéd Uveghazhatasu gazok kibocsatasanak csdkkentéséhez az
Ossztarsadalmi szemléletvaltasra van sziikség, amely dontdé szerepet jatszik az éghajlatvaltozas
hatasainak lehetséges mérséklésében. A fenntarthatd varosi aruszallitasi rendszerek tervezése el6tt
allé fontos kihivas, hogy hogyan lehet megfelelni a varoshasznaldk elvarasainak és igényeinek a
kozlekedési rendszer mikodésével 6sszefiiggésben és a varosi teherszallitas negativ hatasainak
csOkkentése érdekében (biztonsag, zaj- és légszennyezés) [4]. A varosi teherszallitas negativ
kornyezeti hatasainak csokkentését segit6 egyik megoldas lehet példaul az elektromos teherautok
alkalmazasa [6]. Az Eurdpai Unié célkitlizése szerint az Ujonnan forgalomba helyezett kénnyi
haszongépjarmivekkel szemben tamasztott kdvetelmény, hogy 31%-kal alacsonyabb szén-dioxidot
bocsajtsanak ki 2030-ra a 2019-es értékekhez képest a teljes jarmiallomanyra vonatkozéan (Ez
azeérték személygépjarmivekre vonatkozdan 37,5 %) [8]. A kozlekedési szektort figyelembe véve
elmondhatd, hogy ezen szektorbdl szarmazé 1égszennyezés negyede kéthetd az aruszallitashoz,
azonban a tehergépjarmivek az 6sszes jarmi minddssze 5%-at teszik ki a kdzlekedésben [3]. A
Parizsi Megallapodas 2016. november 4-én lépett hatalyba, amikor is teljesllt az ehhez szikséges
feltétel, azaz a vilag Uveghazhatasu gaz kibocsatasanak legalabb 55%-aért felelés legalabb 55
orszag megerdsitette a megallapodast [10]. A célok eléréséért révidtavon a szén-dioxid-adoé (vagy
magasabb Uzemanyagarak) nagyobb hatassal lehetnek, de a karosanyag-kibocsatasi normak
életciklus). Tekintettel a Parizsi Megallapodas céljaira és a kibocsatas csokkentési politikak
korlatozott hatasaira, tovabbi politikai eszkdzoket kell mérlegelni. Integralt eréfeszitésekre van
szikség egy atfogd politikai menetrend kidolgozasara (megbizhaté szabvanyok, példaul
Uzemanyag-hatékonysagi szabvanyok és armechanizmusok, példaul szén-dioxid-adok), valamint az
alacsony vagy nulla kibocsatasu jarmidtechnolégiak elémozditasa, kildnésen a nehéz jarmivek
esetében [11].

2022-ben az EU jarmiipara folytatta fellendililését a korabbi évekhez hasonléan, és elérte a
legyartott 13 millié jarmivet, amely 1 milliéval tobb, mint az el6z6 évben. Mindehhez hozzatartozik,
hogy az akkumulatoros elektromos autdk (személygépjarmiivek) piaci részesedése tovabb
emelkedett, mindossze négy év alatt hatszorosara nétt. Nem sokkal maradtak el az elektromosan
tolthetd kisteherautok és buszok sem, az EU-s eladasok négyszeresére, illetve haromszorosara
néttek ugyanebben az idészakban [1]. Ezzel szemben az elektromosan tdltheté nehézgépjarmiivek
elterjedtsége még mindig messze volt az optimalistdl.

2. Az alternativ hajtaslancok tipusainak bemutatasa

A kovetkez6kben az elérhet és a fejlesztés alatt all6 technoldgiak jellemzbit ismertetjuk,
amelyek potencialisan levalthatjak a jelenlegi, karosanyag-kibocsatas szempontjabél nem preferalt
kozuti fuvareszk6zok hajtaslancait [9]. Az alternativ hajtaslanc alapjait azok az Gzemanyagok vagy
energiaforrasok adjak, amelyek legalabb részben helyettesitik a fosszilis energiahordozokat a
kdzlekedési agazatban [7]. Az Eurdpai Bizottsag 2050-re sz6l6 hosszu tavu éghajlat-stratégiaja
szerint nincs egyetlen Uzemanyag-megoldas az alacsony kibocsatasu mobilitas jovdjét illetéen,
valdészinlleg minden f6 alternativ lzemanyag-valtozatra szikség lesz, de az egyes kdzlekedési
modok esetében eltéré mértékben [13]. Az 1. tablazatban az alternativ hajtasmddok kertltek
Osszesitésre.

1. tablazat: Alternativ hajtaslancok bemutatasa

Megnevezés Leiras

Olyan jarml, amelynek meghajtasara villanymotort (is) hasznélnak, és
opcionadlisan a halézatrél arammal lehet ellatni, amely (lehetbleg) egyre inkabb
alacsony COg2-kibocsatasu energiaforrasokbdl szarmazik. Harom tipusat
kiilonboztetjik meg, Hybrid Electric Vehicle (HEV), ami a hagyomanyos és
villamos hajtas el6nyeit 6tvozi, de halozatrdl nem tolthetd; a Plug-in Hybrid Electric
Vehicle (PHEV), ami a hagyomanyos lizemanyag mellett a haldzatrdl is tolthetd
hibrid elektromos jarmi; valamint a Battery Electric Vehicle (BEV), a 100%-ban
elektromos (csak halézatrdél télthetd) jarmd.

Elektromos meghaijtas
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A hidrogén (H2) igéretes alternativ (izemanyag a kozlekedésben ott, ahol a
kozvetlen villamos energiaellatdas nehezebben megoldhatd, vagy nem
kivitelezhetd [6].

Hidrogén meghajtas

Gaz alapg LPG - Az LPG a hagyomanyos Ulzemanyag toltdallomasok egy részén kozvetlenl
taT‘a aIF,’u.,k Cseppfolyoés elérhetd alacsony CO2-kibocsatasu alternativa (autégaz). Leggyakrabban
echnologia petréleum gaz hagyomanyos benzin/dizelmotoros jarmiveket atalakitva alkalmazzak, kiegészitd

tizemanyagkeént. A hagyomanyos dizel Uzemd (EURO2-3)
személygépjarmiivekhez képest 90%-kal alacsonyabb ezek NOx kibocsatasa [6].

CNG - Siiritett A CNG-vel uzemeltetett jarmivek alacsony szennyez8anyag-kibocsatassal
foldgaz rendelkeznek, ezért gyorsan teret hdditottak a varosi buszok, kdzizemi
teherautok és taxik flottajaban [6].

LNG - A nagy energiasiriségl cseppfolydsitott foldgaz koltséghatékony alternativat
Cseppfolyésitott | kinal a gazolajjal szemben a vizi, a kdzuti és vasuti kozlekedés kornyezetterhelés-
foldgaz csoOkkentési céljainak megvaldsitasaban [6].

GTL - A foldgaz atalakithato olyan folyékony tiizeléanyagga (gas-to-liquids), amelynek
Szintetikus miszaki jellemz8i megegyeznek a hagyomanyos tiizel6anyagokkal, de
lizemanyagok kérnyezetterhelési jellemzik (szallopor, NOx, CO, szénhidrogén) 40-50%-kal

kedvezdbbek és teljesen kompatibilisek a meglévé dizelmotor technolégiaval [6].
Az ammonia hatasara a bels6 égési motorokban javul a teljesitmény és csokken
a CO3- valamint az NOx — kibocsatas [6].

A biodizel egy megujuld, bioldgiailag lebomlé Uzemanyag, amelyet novényi
olajokbdl, allati zsirokbdl vagy ujrahasznositott éttermi zsirbdl éllitanak elé
atészterezéssel. A biolizemanyagok jelenleg a legnagyobb részaranyt képviselé
alternativ izemanyagok, az EU kézlekedésének 4,4%-at teszik ki [6].

Hasznalt étolajokbdl, élelmiszer-feldolgozasbdl szarmazé maradék allati
zsirokbdl, tallolajpdl és nem élelmiszer-mindségi ndvényekbdl elballitva. Akar
90%-kal csOkkenti az Uveghazhatasu gazok COz-kibocsatasat. Ugyan a
biolizemanyagokkal azonos alapanyag-felhasznalassal készll, de a gyartasi
folyamat teljesen mas, hidrogénezéssel, vagy hidrokrakkold eljarassal torténik
(masodik generacids biolizemanyagnak is nevezik ezeket) [6].

Ammoénia (adalék)

Biolizemanyagok altalaban

HVO: Hydrotreated Vegetable
Oil

A tablazatbdl lathato, hogy szamos alternativa kinalkozik a hagyomanyos benzin és dizel
Uuzemanyagok helyettesitésére, valamint hosszutavon a levaltasara, ugyanakkor ezek gazdasagos
és hatékony alkalmazasa a mindennapokban még varat magara.

3. A kozuti fuvareszkozok jellemzése Eurépaban

A jarmileladasok nagyrészt a gazdasagi trendeket tukrozik, kulonésen igaz ez az
arutovabbitasban résztvevé jarmivek esetére. A jarmilvek értékesitése szempontjabdl az
tapasztalhat6, hogy a gazdasagi trendeket lekdvették az ujonnan regisztralt kereskedelmi jarmivek
szama is, kuléndsen szembetlnd a 2019 és 2021 kozotti GDP visszaesés, amely egyértelmien
érzékeltette a hatasat a regisztracidos szamban is. Mindez igaz a 2022-es évre is, kérilbelll 15%-kal
estek vissza el6z6 évhez képest. Mind a két esetben azonosithaték a gazdasagi hanyatlas okai,
elébb a COVID 19, kés6bb az orosz-ukran konfliktus id6szakara vonatkozdéan, a vallalatok
egyértelmiien reagaltak a jarmlvasarlasok tekintetében is, vagyis a piac sokkal inkabb rezonal a
gazdasagi hatasokra, kdrnyezetre, szemben az egyes szakpolitikai intézkedésekkel [2]. Ezen kivdl
az alapanyagok elérhet6sége sem volt mindekdzben stabil, a chip-hiany jelentésen hatraltatta a
jarmdipari gyartast.

3.1. A haszongépjarmiivek atlag életkora az EU-ban

A kénnyl haszongépjarmivek atlagéletkora az EU-ban 12 év. A négy legnagyobb flottaval
rendelkez8 orszagok koézil Olaszorszag rendelkezik a legéregebb furgonflottaval (14 év), amelyet
szorosan Spanyolorszag kovet (13,6 év). A teherautok atlagosan 14,2 évesek voltak az EU-ban
2021-ben. 22,7 éves atlagéletkoraval Gérogorszag rendelkezik a legéregebb teherautdflottaval, mig
a legfiatalabb Ausztriaban (6,6 év) és Danidban (7,5 év) voltak megtalalhaték 2021-ben. A
teherautok atlagéletkora az 6sszes jarmitipus kozul a legmagasabb, és a 2019 és 2021-es kozotti
idészakban ez az érték novekedett. A jarmivek atlagos életkora az EU-ban minden szegmensben
emelkedik, mindez arra enged koévetkeztetni, hogy az uj, alternativ meghatassal rendelkezé
jarmlvek Ujonnan toérténd bevezetése és elterjedése ebben az idészakban nem tortént meg, amely
hatassal lehet a késébbiekben az atlagéletkor valtozasra is. [2]
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3.2. A haszongépjarmiivek meghajtas szerinti megoszlasa az EU-ban

Az elmult években tapasztalt erteljes eladasndvekedés ellenére az elektromosan tdlthetd
autok (BEV és PHEV) még mindig csak az EU teljes autéparkjanak 1,5%-at tette ki 2021-ben,
ideértve a személygépjarmiiveket is. A dizelizem( koénnyl haszongépjarmiivek tovabbra is
dominansak az EU-ban (91%), jelen vannak még a benzinlizema kisteherautok (5%), és mindéssze
0,6%-uk elektromos. Ugyanakkor az elektromosan tolthetd kisteherautdk unios piaci részesedése
négy év alatt megnégyszerez8dott, ezzel megelézve a benzin tzemd flotta névekedésének aranyat
5,3 %-o0s értékkel, és a tovabbi alternativ kategériaban is névekvé tendencia figyelheté meg [1].

Az EU-ban a teherautdk 96,4%-a dizellizem(, mig a benziniizem flotta aranya 0,5%, és 0,1%
rendelkezik emisszidmentes hajtaslanccal. Az év szerinti bontasbol kiderul, hogy 2021 és 2022
kozott az alternativ hajtasu jarmUivek részesdési arany ebben a kategériaban csokkent [2].

3.3. Flottaméret és annak valtozasa a 2015 és 2021-es kozott idoszakban az EU-ban

2021-ben 29,5 millié kisteherauté volt forgalomban az Eurdpai Unié egész teriiletén, amelynek
kézel fele harom orszagban kerllt bejegyzésre: Franciaorszagban (6,3 millié kisteherauto),
Olaszorszagban (4,3 milli¢) és Spanyolorszagban (3,9 millid). Az dsszkép ugyan azt mutatja, hogy
2015-t81 2018-ig 3%-0s novekedés volt az eurdpai piacon, ugyanakkor az egyes orszagokra
levetitve mar arnyaltabb képet kapunk: Spanyolorszagban hatalmas mértékl, 23%-os, mig
Daniaban 2%-os visszaesés figyelhetd meg, amig Horvatorszag (28%), valamint Esztorszag (26%)
kiugréan magas novekedést mutatnak az értékek. Ezt koveti Luxemburg és Szlovénia 17 és 16 %-
al. A legkisebb mértékii novekedés Portugalia (3%) Csehorszag és Gorogorszag (5-4%) flottajaban
figyelheté meg. Magyarorszag 2015-ben az Eurostat adatok alapjan 386 629 kistehergépjarmivel
rendelkezett, majd ez a szam egy 15%-0s emelkedést kovetéen 2018-ra 444 588-ra nétt. Az 1. abra
a kénnyl-tehergépjarmiivek szamanak valtozasat illusztralja Eurdpa tertiletén 2015-2018, valamint
2019-2022 kdzott.
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1. abra: A kbnnyli-tehergépjarmiivek szaméanak valtozasat 2015-2018, valamint 2019-2022 k6zétt
Eurépaban (Forras: sajat szerkesztés)

Fontos megjegyezni, hogy 5 orszag esetében nem allt rendelkezésre 2022-es adat, igy ott a
2019 és 2021-es kuldnbség kerllt abrazolasra a diagramon. Ezek az orszagok: Goérogorszag,
Olaszorszag, Szlovakia, Szlovénia és az Egyesilt Kiralysag. Bulgaria esetében semmilyen, mig
Izlandrél 2017 el6tt adat nem elérhetd. A diagramrél leolvashaté, hogy az el6z6 vizsgalt idészakhoz
képest négy orszag tudott ndvekedést elérni: Egyesllt Kiralysag (18%), Romania (14 %), Lettorszag
(10%), valamint Lengyelorszag (9 %). A tdbbi orszagban ugyan még mindig pozitiv a mérleg, a
legnagyobb visszaesés Portugalidban tapasztalhaté (7%), illetve Dania tovabbra is negativ értéket
mutat (4%). Hazankban az el6z6 idészakhoz képest, mar csak 9%-os flotta bévilés tapasztalhato,
mig az dsszeuropai érték is 5%-ra csokkent.

A kdnnyU-haszongépjarmivek mellett tébb, mint 6,4 millié kdzepes és nehéz haszongépjarmi
kozlekedett az utakon 2021-ben, ami 3,2%-0s névekedés 2020-hoz képest, és tdbb mint 700 ezer
teherautéval Lengyelorszag rendelkezik messze a legnagyobb teherauté-flottaval ebben a
kategoriaban. Ugyanakkor a konnyu-tehergépjarmiivekkel szemben a kozép- és nehéz-
tehergépjarmilivek szama tobb esetben sokkal inkabb mutat csékkené tendenciat, mint névekva.
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Németorszag, Franciaorszag és Svajc esetében medfigyelhetd, hogy nem tértént emelkedés
gyakorlatilag az elmult 8 évben, valamint 8 orszagban csdkkenés volt tapasztalhatdo mind az els6
vizsgalt idészakban. 2015 és 2018 kozott legnagyobb ndvekedést Litvaniaban volt 22%-al, ezt
kovette Csehorszag 20 és Malta 12%-al, majd pedig Ciprus 11%-os emelkedéssel. Magyarorszagon
9% ez az érték. A 2. abra az Eurdpaban regisztralt kbzepes- és nehéz-tehergépjarmiivek szamanak
valtozasat mutatja 2015 és 2018, valamint 2019 és 2022 kozott. A vizsgalat a konnyi-
haszongépjarmiivekhez hasonléan Eurostat adatok alapjan készilt, ugyanakkor ebben a
szegmensben szamos orszagrol nem all rendelkezésre hivatalos adat, mint Belgium, Bulgaria,
irorszag, Szlovénia és Szlovakia.
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2. abra: A kbzepes- és nehéz-tehergépjarmiivek szamanak valtozasat 2015-2018, valamint 2019-
2022 kbzott Eurdpaban (Forras: sajat szerkesztés)

A 2019 és 2022 kdzotti idészakot vizsgalva a ndvekedés és a csokkeneés tekintetében masabb
orszagok kaptak fészerepet az el6z6 négy évhez képest, ugyanakkor Litvania megérizte vezetd
szerepét (13%). Norvégia esetén a 2015-2018-as idészak negativ értékéhez képest egy nagyon
erds pozitiv el6relépés tapasztalhaté 11%-al. A kdnnyl-haszongépjarmivekkel szemben ez esetben
az orszagok flottaméretében mar tdbb orszagban volt visszaesés, ugymint Olaszorszag (9%),
Portugalia (7%), és Hollandia (4%) esetében. Hazankban egy mérsékeltebb, 3%-0s ndvekedés volt
tapasztalhaté. A hianyos adatsor miatt az EU-ra vonatkozo6 0sszesitett elemzést nem veégeztuk.

3.4. Hazai elektromos tehergépjarmi helyzetkép

A hazai elektromos jarmallomany a BM nyilvantartasa alapjan hozzaférhet6, és a hazai
szabalyozasnak megfelel6, z6ld rendszamtéablas jarmiveket tartalmazza: 5E (100%-ban
elektromos), 5N (hatétavnoévelt hibrid, ha legalabb 50 km megtételére képes elektromos Gzemben),
5P (tolthetd hibrid, legalabb 25 km kibocsatasmentes hatoétavval) kategoériak szerinti felosztasban.
Az adatokat a 3. abra mutatja be.
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3. abra: A haza kibocsatasmentes tehergépjarmiivek szama hazankban 2018 és 2023 oktobere
kbzott (Forras: sajat szerkesztés 5 alapjan)
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Az abrabdl kideril, hogy a névekvé tendencia hazankban is fellelhetd, leginkabb a tisztan
elektromos meghaijtas esetén lathaté nagyobb Iéptékl ndvekedés. Mindez sszecseng azzal az EU-
s tendenciaval, amely a kdnny(-haszongépjarmivek ezen a tertleten Iévé ndvekedését mutatja.

4. Osszefoglalas

A kozlekedéstervezési folyamatban a dontéshozoknak megbizhatd és informativ
elemzésekre, adatalapu dontéstamogatasra van szikséguk a kilonbozé intézkedési lehetéségek
Osszehasonlitdsanak megvaldsitasahoz. A desk researchben bemutatasra kertltek a kulénbdzé
hajtaslanc-technologiak, a jelenleg futdé haszongépjarmi flotta dsszetétele (hajtas, kor és terlleti
eloszlas szerint), kiemelve a hazai trendeket. Az EU-s szakpolitikai torekvések nem tesznek
kilénbséget az egyes megoldasok kozoétt (nincs preferalt technoldgia), de ambicidzus, hosszutavu
javaslatokat tesz az iveghazhatasu gazok kibocsatasnak csdkkentésére, klilénds hangsulyt fektetve
a zéro kibocsatasu tehergépjarmiivek alkalmazasara. Az adatokbdl arra lehet kdvetkeztetni, hogy a
legtdbb vizsgalt orszagban nétt a fuvareszk6zok szama, mely arra mutat ra, hogy jelenleg is
folyamatos névekedés tapasztalhatd a kdzuti arutovabbitas terlletén, igy elengedhetetlen hosszu
tavon az alternativ hajtaslancok alkalmazasa a fenntarthaté kdzlekedéspolitikai célok elérése és a
kornyezetterhelés csokkentése érdekében. Ugyanakkor jelen kutatasunk csak egy sziik szegmensét
vizsgalja mind az eurdpai haszongépjarmii flotta, mint pedig az alternativ hajtasok alkalmazasanak.
Ahhoz, hogy teljes korl képet kaphassunk, fontos tovabbi kutatasi irany lehet tobbek kozott a
jarmiflotta életkoranak elemzése, hogy van-e valtozas a vizsgalt targyidészakokban, melybél tébbek
kozott arra kdvetkeztethetlink, hogy a mennyiségi valtozasok moégoétt milyen jellegi 6sszefliggés van
példaul a geépjarmiivek beszerzése tekintetében. A kilénb6zd lehetéségek 6sszehasonlitd
elemzése, és azok alapjan a gazdalkod6é egységek, vallalkozasok szamara stratégiai tervek
kidolgozasa és alkalmazasa kiemelt fontossaggal bir a kovetkezé idészakban mind a fejleszték, a
szakpolitikai dontéshozdk, a gazdasagi szakemberek, valamint a fogyasztok szamara is.
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