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Bevezetés
 
Magyarország azon európai 
államok közé tartozik, amelyek 
idejekorán észlelték a globális 
iparban megindult elemi erejű 
változásokat. 
Mivel a magyar nemzetgazdaság szerve-
sen integrálódott a világgazdaságba, nem 
hagyhatjuk figyelmen kívül a stratégiai 
szektorokban zajló folyamatokat, amelyek 
egyrészt lebontják a korábbi értékláncokat 
és üzleti modelleket, másrészt új lehetősé-
geket teremtenek az innovációt céltudatosan 
kihasználó vállalkozásoknak. Ez a tendencia 
ráadásul egyszerre és gyorsuló ütemben 
érvényesül több olyan ágazatban, amelyek 
meghatározó szerepet töltenek be a magyar 
gazdaság egésze szempontjából: ilyen pél-
dául a járműipar, a gépgyártás, az energe-
tika, az elektronika és az infokommunikáció. 
A drasztikus változások külön jellemzője, 
hogy egyidejűleg előidézik az említett szek-
torok erősödő konvergenciáját is.
Ezen innovatív iparágak közös metszetében 
találjuk az új típusú, intelligens és elektro-
mos mobilitást, amelynek jelentőségét nem 
az évszázados múltra visszatekintő villamos 

lom erősítése. A HIPA ennek megfelelően 
vállalta, hogy az érdeklődők rendelkezésére 
bocsájtja azokat a kézikönyveket, amelyek az 
érintett vállalkozásoknak bemutatják a direkt 
és indirekt beszállítói tevékenységben rejlő 
lehetőségeket, illetve kockázatokat is. 
Az Olvasó most e kézikönyvsorozat új 
darabját tartja a kezébe. A folytatás célja 
továbbra is az, hogy a legjobb nemzetközi 
gyakorlat bemutatásával elsősorban a kis és 
közepes vállalkozásokat támogassa egy új 
piac megértésében és feltérképezésében.
A kézikönyv magától értetődően támaszko-
dik a korábbi kiadványok gazdag, továbbra 
is pontos útmutatóul szolgáló ismereta-
nyagára. A tartalmi megközelítés ugyan-
akkor annyiban eltér azoktól, hogy a bevált 
gyakorlatok ismertetése mellett egy valóban 
a szemünk láttára kialakuló, meglehetősen 
volatilis és sok tekintetben teljes pontosság-
gal még nem prognosztizálható „ökoszfé-
rát” kíván felvázolni, nem rejtve el annak 
bizonytalanságait. Nem szabad ugyanis 
megfeledkeznünk arról, hogy a piacokat 
felforgató, „diszruptív” változások negatív 
következményekkel is járhatnak. Nemzet-
gazdasági szinten is figyelni kell arra, hogy 
míg a hajtásláncok elektrifikációja egyfelől új 
munkahelyeket hozhat létre, járulékos hatás-
ként elavulttá tehet jónéhány hagyományos 
járműipari tevékenységet. 

meghajtás újbóli felfedezése adja, hanem 
a társadalmi és gazdasági közeg jelenlegi 
mélyreható átalakulása. Ez érinti a politikai 
környezetet, a szabályozást, a kutatást és az 
oktatást is. A komplex innovációs kihívásra 
adandó válaszként fogadta el Magyarország 
kormánya 2015-ben a Jedlik Ányos-tervet 
(JÁT), amely az e-mobilitást – különösen a 
járműipar szempontjából – kivételes moder-
nizációs kitörési lehetőségnek minősítette.  
A magyar gazdaságpolitika deklarált célja-
ival összhangban álló terv célja az ország 
versenyképességének fokozása, illetve az, 
hogy a magyar vállalkozások minél nagyobb 
hozzáadott értéket állítsanak elő a nemzet-
közivé vált értékláncokban.  
A Jedlik Ányos-terv sikerének egyik feltétele, 
hogy a hazai szereplőknek időben fel kell 
mérniük az elektromos mobilitásban rejlő 
potenciált. Eközben a hazai vállalatvezetők 
és műszaki menedzserek minden korábbinál 
összetettebb környezetben szembesülnek 
az új döntési helyzetekkel és természetesen 
bizonyos kockázatokkal.
A Nemzeti Befektetési Ügynökség (HIPA) 
küldetésének hangsúlyos eleme, hogy előse-
gítse a nemzetközi hátterű nagyvállalatok és 
a hazai gazdaság szerves összekapcsolódá-
sát. Ennek része a magyar beszállítói láncok 
módszeres felkészítése a változó feltételek 
közötti működésre és az irántuk való biza-

A kihívást tehát már most 
komolyan kell venni, hiszen a 
magyarországi szereplőknek 
időben ki kell alakítaniuk stra-
tégiájukat, illetve el kell kezde-
niük a határokon és iparágakon 
átívelő partnerségek kiépítését 
a majdani siker érdekében. 

A magyar ipari partnerek már nem egyszer 
bizonyították, hogy képesek gyorsan és 
rugalmasan új üzleti modelleket kialakítani 
a dinamikusan változó piaci körülmények 
között is: az elektromos mobilitás terén 
erre máris példaként említhetjük a külföldi 
tőkét vonzó beruházások között a Samsung 
Gödön létesített akkumulátor-gyárát és a 
kínai BYD komáromi üzemét, ahol elkezdő-
dött az elektromos autóbuszok összesze-
relése. Az eredmények tehát megerősítik, 
hogy új készségek elsajátításával, üzleti 
kreativitással és előrelátó tervezéssel 
van esély a sikerre. Jelen kiadványt ezért 
elsősorban a kiválóságra törekvő cégek 
vezetőinek és szakembereinek figyelmébe 
ajánljuk.
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» Az elektromos mobilitás a jövő 
közlekedési rendszere, amelynek 
szükségességét olyan megatrendek 
erősítik, mint a globális felmelege-
dés elleni klímavédelmi küzdelem, 
az energiahatékonyság növelése, 
az urbanizáció erősödése, illetve 
az emberek és az áruk szállítására 
vonatkozó növekvő kereslet. 

» Az e-mobilitás térnyerését 
rendszerszintű kontextusban kell 
elemezni, mivel az egyszerre követel 
kompetenciákat a járműgyártásban, 
valamint az infokommunikációs (IKT) 
és az energetikai szektorokban. 
A piaci szinergiákat csakis eme 
három kulcsiparág szoros együtt-
működése biztosíthatja, figyelembe 
véve a termelésben érvényesülő 
interdiszciplináris kutatási és 
fejlesztési folyamatokat is. 

» A járművek erőátviteli rendsze-
reinek villamosítása hosszú távú 
folyamat, de az elektromos meg-
hajtás változatai már most széles 
körben elterjedtek a járműiparban. 
Az e-mobilitási piacra lépő szerep-
lőknek célszerű időben és körülte-
kintően elemezniük az értékláncok 
átalakulását és az innovatív üzleti 
modelleket.

» Magyarország a fejlett hazai jár-
műiparra, az IKT- és az energetikai 
iparra támaszkodva jó lehetőségekkel 
rendelkezik az e-mobiltás trendjei-
nek kihasználására. Ezt támogatják 
az elfogadott kormányzati straté-
giák (például a Jedlik Ányos-terv, az 
Irinyi-terv és a Nemzeti Beszállítói 
Program, amelyek ismertetésére a 
továbbiakban részletesen kitérünk).

» Magyarország jelenleg rendelkezik 
azon gazdasági és társadalmi előfelté-
telek összességével, amelyek megfe-
lelő, sőt vonzó technológiai helyszínné 
teszik az elektromos mobilitási 
ökoszféra sikeres megteremtéséhez. 
Az elektromos meghajtás komponen-
seinek, illetve a töltőinfrastruktúrával 
kapcsolatos berendezések fejleszté-
séhez és gyártásához rendelkezésre 
áll mind a termelési, mind a kutatási, 
fejlesztési és innovációs potenciál, mely 
utóbbi a vállalatok, a kutatási és fel-
sőoktatási intézmények eddigi együtt-
működésén alapul. Ez a tevékenység  
a jövőben még erőteljesebb lehet.

» A piaci szereplők és döntéshozók 
figyelmének a termelési folyama-
tokban megjelenő új technológiák 
kompetenciák mellett ki kell terjednie 
az oktatás és szakképzés, valamint 
a munkaerőpiac kérdéseire is.

» A magyarországi járműipari érték-
lánc kulcsfontosságú szereplői  
a hazai tulajdonú kis- és közepes vál-
lalkozások, amelyek aktív bekapcso-
lódása a tudástranszfer folyamataiba 
nélkülözhetetlen az értékteremtés-
hez. A hazai innovációs potenciál 
döntő eleme a kkv-k időben történő 
felkészülése a folyamatosan erősödő 
nemzetközi versenyre. 

Főbb 

megállapítások 
/ összefoglaló
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1.
Az elektromos 
mobilitás 
mint globális 
megatrend
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A 21. században a mobilitás széles körű 
fogalma egy olyan átfogó rendszert 
feltételez, amelyben a hagyományos 
közlekedés (eljutni A pontból B pontba) 
kívánalmaihoz társadalmi, fenntartható-
sági és biztonsági szempontok is tár-
sulnak. A mobilitás alapvetően felöleli a 
járművek, az emberek (utasok, mobilitási 
felhasználók), az áruk és az információk 
mozgását, kiegészítve egyre több – és 
egyre intelligensebb – szolgáltatással. 
Fejlesztése ugyanakkor komoly fenntart-
hatósági kihívást is jelent.

A legújabb megközelítés jegyében azon-
ban a mobilitási szektort már együtt kell 
kezelnünk a modernizálódó járműiparral 
is. Az értékteremtés és foglalkoztatott-
ság szempontjából a járműgyártók arra 
készülnek, hogy a globális piaci poten-
ciál (növekedés) mintegy felét a 2020 
utáni években az elektromos meghajtás 
(elektromotorok, erőátviteli elektronika, 
akkumulátorrendszerek, töltőberendezé-
sek) komponenseinek előállítása jelenti 
majd. Ennek a gazdasági növekménynek 
az értéket 100 milliárd euró körül prog-
nosztizálják az Európai Unióban.
Biztosan állíthatjuk tehát, hogy az elektro-
mos mobilitás már jóval többet jelent, mint 
a villanyautózás újbóli divatját.  
A pontos definiálást ugyanakkor megne-
hezíti, hogy ez a globálisnak tekinthető 
trend egyszerre több, korábban hagyomá-
nyosan egymástól elkülönülő szektorban 
kapott lendületet, míg kiváltó okai között 
jelentős súlya volt a legfejlettebb ipari 

Magyarország szempontjából az ala-
csony – és végső fokon zéró – kibocsá-
tású mobilitás része a karbonszegény, 
körforgásos gazdaságra való átállásnak, 
amely az ország versenyképességének 
megőrzéséhez, valamint a személyekkel és 
árukkal kapcsolatos mobilitási szükségle-
tek kielégítéséhez szükséges. 
Világméretű probléma, hogy az üvegház-
hatású gázok kibocsátásának közel egy-
negyedéért a kőolaj alapú üzemanyagokat 
használó közlekedés a felelős. Az Európai 
Unió tagállamai ezért tűzték ki átfogó 
energiastratégiájukban azt a célt, hogy 
a 21. század közepére a közlekedésből 
származó emissziót az 1990-es szinthez 
képest legalább 60 százalékkal csökkentik, 
és végső soron törekednek a kibocsátás-
mentességre. 

A dekarbonizáció az egységes 
európai energiapolitika egyik 
fő célja, amelynek elérését a 
közlekedés növekvő elektrifikációja, 
valamint a tiszta módon előállított 
villamos áram, mint lehetséges 
alternatív üzemanyag szolgálja. 

Az Európai Energiaunió keretrendsze-
rében a tagállamok összekapcsolják a 
közlekedési és az energiaszektor kibocsá-
táscsökkentését, beleértve a megújuló 
energiaforrások növekvő méretű haszná-
latát. Mindez azzal a kötelezettséggel jár, 
hogy az energiaipar szereplőinek a terme-
léstől az átviteli hálózatokon át a végfel-
használók ellátásáig ki kell dolgozniuk 
az elektromos mobilitás kiszolgálására 
vonatkozó megoldásokat.

államok különböző politikai döntéseinek is. 
A konszenzusos nemzetközi meghatározás 
szerint az e-mobilitás az elektromos meg-
hajtási technológiáknak, a járművek infor-
matikai és kommunikációs rendszereinek, 
valamint a hálózatba kötött energetikai és 
telekommunikációs infrastruktúráknak az 
együttes használata a közlekedés haté-
konysága és tisztasága érdekében. 
Magyarország kormánya 2015-ben fogadta 
el a Jedlik Ányos-terv fejlesztési koncepci-
óját, amely további szempontokkal egészí-
tette ki ezt a meghatározást. 

Eszerint elektromobilitás alatt olyan 
összekapcsolt mobilitási hálózat értendő, 
amely a vasúttól, az elektromos buszo-
kon, haszongépjárműveken, személygép-
kocsikon, motorokon keresztül egészen 
az elektromos kerékpárokig terjed,  
s amelynek az ésszerűbb áramellátás és  
a töltési infrastruktúra kiépítése, valamint 
a megfelelő jogszabályi környezet és az 
ösztönző rendszer képezi az alapját.  
(A Jedlik-terv részleteit a további fejeze-
tekben ismertetjük.)
Az e-mobilitás koncepciója folyamato-
san és dinamikusan bővül, mert fejlődé-
sét nem lehet elválasztani olyan egyéb 
trendektől, mint az “intelligens és együtt-
működő közlekedési rendszerek” (I-CTS 
– egyszerűbben az önvezető technológiák 
és az informatikai hálózatokba kötött jár-
művek) rohamos terjedése. Mindenesetre 
azt már most tényként lehet megállapítani, 
hogy az e-mobilitás az autógyártás átfogó 
technológiai átalakulását feltételezi.

Az alacsony kibocsátású mobilitásra való 
átállás már világszerte megkezdődött, és 
üteme egyre gyorsul. Ez az átállás komoly 
lehetőségeket kínál az európai és hazai 
gépjárműgyártók számára a modernizá-
lásra, az új technológiák szélesebb körű 
bevezetésére és a fogyasztók bizalmának 
megerősítésére. 

A klímavédelem szempontjai tehát 
találkoznak a gazdasági növeke-
dést és a beruházások fellendítését 
szolgáló nemzeti és közösségi célok 
rendszerével, mint: 

a) a közlekedési rendszer nagyobb 
hatékonysága, 
b) alacsony kibocsátású alternatív 
energiaforrások biztosítása a közle-
kedési ágazat számára, valamint 
c) alacsony kibocsátású vagy kibo-
csátásmentes „tiszta” járművek 
előállítása.

A felmérések és a piaci elemzések alapján 
megállapítható, hogy a fogyasztók nem 
csak egyre hatékonyabb (tisztább és ener-
giatakarékosabb) járműveket keresnek, 
de egyidejűleg szeretnék, ha ezek teljesít-
ménye nem maradna el a hagyományos 
modellektől, illetve nőne a biztonság,  
a hálózatba kötöttség, az önvezetési 
képesség egyszerűbb 
vezérlési technológia 
mellett.

A mobilitás ma már a világ legnagyobb gazdasági ágazata. 
Az Európai Unióban a szállítási és logisztikai szektor 
több mint 11 millió embert foglalkoztat, 
és az uniós GDP közel 5 százalékát állítja elő. 
Ezen belül a közúti mobilitás a legfontosabb, 
mivel csak Európában a közúti teher- és személyszállítás 
mintegy 5 millió embernek ad munkát 915 000 cégnél, 
többségében kis- és középvállalkozásoknál. 

1.1. Dekarbonizáció 
/ az alacsony kibocsátású mobilitás követelménye
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A mobilitásban már most az új technoló-
giák, üzleti modellek és fogyasztói minták 
generálnak folyamatos változásokat, 
amint ezt például a megosztásalapú gaz-
daság (például az elektromos járművekre 
épülő Car-Sharing vagy e-Bike-Sharing 
szolgáltatások) gyors terjedése is mutatja. 

Különösen a digitális megoldások 
tehetik a közlekedést biztonságo-
sabbá, hatékonyabbá és mindenki 
számára könnyebben elérhetővé, 
így kifejlesztésük szervesen illesz-
kedik az intelligens közlekedési 
rendszerek alkalmazásához. 

A technológiai innováció és a „piacokat 
felforgató” (diszruptív) üzleti modellek 
hatására folyamatosan nő a kereslet az 
új szolgáltatások iránt. A közlekedési 
rendszer különböző szereplői közötti valós 
idejű adatcsere igénye például azt jelenti, 
hogy a fent említett keresletre a kínálati 
oldal a szó szoros értelmében azonnal 
képes legyen reagálni. Ez a képesség a 
források hatékonyabb felhasználásához 
vezet, legyen szó közös autóhasználatról, 
közúti áruszállításról vagy vasúti háló-
zatról. A digitalizáció szintén nagymér-
tékben csökkenti a közlekedési balesetek 
legfontosabb okát jelentő emberi tévedé-
sek kockázatát. Emellett olyan, valóban 
multimodális rendszert alakíthat ki, amely 
valamennyi közlekedési módot egyet-
len mobilitási szolgáltatásba integrálja, 
lehetővé téve a személyek és a rakomá-
nyok zökkenőmentes, háztól házig való 
utazását, illetve szállítását.
A politikai döntések hagyományos 
célrendszerében (munkahelyteremtés, 

gazdasági növekedés, versenyképesség 
és a beruházások) megjelent a digitális 
tartalmak egységes piacának megterem-
tése is. Az alacsony kibocsátással járó 
mobilitásra vonatkozó, 2016 júliusában 
elfogadott európai stratégia pedig az 
energiapolitika keretében is kiemeli, hogy 
a közlekedésből származó energiafel-
használás és a kibocsátás csökkentése 
terén milyen lehetőségek rejlenek az 
egymással együttműködő, összekapcsolt 
és automatizált járművekben. Az európai 
ipar digitalizálására vonatkozó stratégia 
szintén döntő szerepet szán az intelligens 
járműrendszereknek, ami a járműgyártást 
közvetlenül érinti.
Ez a fejlesztési irányzat az együttműködő, 
intelligens közlekedési rendszerek (C-ITS) 
területéhez tartozik. Az együttműködés, 
az összekapcsoltság és az automatizált-
ság, illetve a „tiszta” (alacsony kibo-
csátású és elektromos) mobilitás nem 
csupán egymást kiegészítő technológiák, 
de erősítik is egymás működését. 

A magyar kormány az európai 
C-ITS stratégiával összhangban 
támogatja az önvezető techno-
lógiai kutatásokat szolgáló zala-
egerszegi autóipari próbapálya 
létrehozását, és a Nemzeti Mobili-
tási Platform keretében egységes 
rendszerben kezeli ezeket  
a technológiákat.

Ugyanez a horizontális megközelítés 
az e-mobilitásra is jellemző, például az 
infrastrukturális elemek esetében (utak és 
járművek, illetve elektromos töltőállomá-
sok informatikai összekapcsolása). 

1.2. Digitalizáció
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A 21. században a technikai fejlődés 
kiemelten fontos a világ vezető gazdasági 
térségei közötti versenyben. A kutatás- 
fejlesztés meghatározó szerepet játszik  
a gazdasági fejlődés fenntartásában,  
a versenyképesség megőrzésében, illetve 
javításában. Makrogazdasági síkon  
a ráfordítások nagysága jelzi, hogy a piaci 
szereplők mekkora összegeket hajlandók 
fordítani a jövőbeli helyzetük biztosítására.
A magyar kormány – az Európai Unió 
újraiparosítási stratégiájával összhangban 
– 2016-ban közzétette a gazdaságfejlesz-
tés átfogó programját, az Irinyi-tervet. 
 
Ennek célja, hogy 2020-ra 
Magyarországon a GDP 30 %- a 
származzon az ipari termelésből, 
és e tekintetben az ország az elsők 
között legyen Európában. 
 
A stratégia hangsúlyozza, hogy ezt 
a folyamatot a digitális transzformáció, 
az innováció és az Ipar 4.0 eszközei támo-
gatják. (Az Ipar 4.0 fogalma a negyedik 
ipari forradalomra utal, amelyben a jövő 
gyárai a „dolgok internetéhez” (IoT) csat-
lakozva képessé válnak arra, hogy magas 
minőségű, specializált termékeket állítsa-
nak elő, nagyfokú automatizálás mellett.)

Az Irinyi-terv hét olyan kiemelt fejlesz-
tési területet jelölt meg, amelyek magas 
hozzáadott értéket adó, versenyképes 
ágazatok. Ezek közül négy közvetlenül 
kötődik az elektromos mobilitás tágabb 
rendszeréhez:

• A nemzetgazdasági húzóágazatnak  
számító járműiparban a gyártó 
kapacitások és a beszállítói körök bővítése;
• A kapcsolódó technológiák által 
előállított termékek köreinek bővítése;
• Az iparági K+F+I növekedése, 
melyhez új kutatási és fejlesztési 
források szerezhetők meg;
• Az iparági szereplők nemzetközi 
kapcsolatrendszerének megerősítése.

Az Irinyi-terv ugyanakkor azzal is szá-
mol, hogy a járműgyártás globális átala-
kulása várhatóan a munkaerő-kereslet 
szűkülésével és nagyobb automatizálás-
sal jár, miközben a beszállítói rendsze-
rekben tovább nő az egyedi alkatrészek 
jelentősége. A specializált gépgyártás-
ban – amelynek a kormányzati stratégia 
szerint része az e-mobilitás – működő 
kkv-k munkahely-teremtő képessége 
azonban felértékelődik, hiszen képesek 
lesznek beilleszkedni az új járműipari 
értékláncokba. 

Az Irinyi-terv értelmében Magyaror-
szág kifejezetten a termelést támogató 
kutatásokat és fejlesztéseket kívánja 
elősegíteni. Ennek a tevékenységnek 
a támogatására a Nemzetgazdasági 
Minisztérium és az MTA Számítástechni-
kai és Automatizálási Kutatóintézet szer-
vezésében mintegy 40 hazai telephellyel 
rendelkező vállalkozás, kutatóintézet, 
szervezet és oktatási intézmény részvéte-
lével 2016 májusában megalakult az Ipar 
4.0 Nemzeti Technológiai Platform.

• Járműgyártás (személygépkocsi, autó-
busz, kötöttpályás járművek);
• Specializált gép- és járműgyártás, beleértve 
elektromos járműalkatrész-gyártást is;
• A zöldgazdaság-fejlesztésen belül a meg-
újuló energiák terjedését elősegítő hálóza-
tok, energiatároló kapacitások fejlesztése, 
„intelligens” hálózatok kialakítása, „okos” 
közvilágítás és „okos mérés” kialakítása;
• Az IKT-szektoron belül az ipar digitalizá-
lása, gépek közötti automatizált adatcsere 
(M2M), IoT-rendszerek, big data-rendszer 
fejlesztése.

A hazai iparfejlesztési stratégia kiemeli, 
hogy Magyarország mára nem csak az 
autóipari végtermékek, hanem az alkatré-
szek előállítása tekintetében is regionális 
központ lett. A járműgyártás más iparága-
kat is (vas- és fémipar, gépgyártás) képes 
stabilizálni, és jelentős a kapcsolódása az 
elektronikai iparhoz is, ezért az Irinyi-terv 
számba vette az összeszerelést megelőző 
gyártási fázisok támogatási lehetőségeit 
is. A magyar járműipar termelési értékének 
bővüléséhez szélesíteni és létszámában is 
növelni kell a magyar beszállító kört. Ennek 
eredményeként már középtávon is elérhető 
a cél, hogy a magyar vállalkozások által 
előállított termékek minél magasabb hoz-
záadott értéket tartalmazzanak. Amen�-
nyiben ezek a cégek az egyszerű bérmunka 
helyett komplex, fejlesztést is magába fog-
laló tevékenységet végeznek, a beszállítói 
hierarchia magasabb szintjére juthatnak el. 
A célkitűzésekkel összhangban az Irinyi-terv 
a következő prioritásokat jelölte meg:

1.3. Az Irinyi-terv: innováció és Ipar 4.0

Energia- és anyag-
hatékony eszközök 
és gyártási módok

Területi
egyenlőtlenségek 
oldása

Erőforrások

Foglalkoztatás bővítése, 
munkahelyteremtés

Új, illetve digitális 
technológiák 
alkalmazása



A trendekhez illeszkedően Magyarország 
Európában az elsők között fogalmazta 
meg saját e-mobilitási stratégiáját, 
a Jedlik Ányosról elnevezett terv 2015-
ben történt meghirdetésével.  
A kormány megállapította, hogy 

az országban rendelkezésre álló 
technológiák (fejlett akkumulá-
tortechnológia és gazdaságos 
villanymotor-technológia) kivált-
hatóvá teszik a robbanómotoros 
gépjárműveket számos felhasz-
nálási területen, például a városi, 
elővárosi vagy a helyközi közleke-
dés területén.  

Ezzel nagymértékben csökkenthető  
a nemzetgazdaság szénhidrogén-igénye, 
ami növeli az ország energiabiztonságát, 

• Új infrastruktúra-fejlesztési források 
nyílnak meg;
• Jelentős munkahelyteremtő hatással 
bírhat;
• Hozzájárulhat a külkereskedelmi mérleg 
javításához.

A Jedlik Ányos-terv kidolgozását az alter-
natív üzemanyagok infrastruktúrájának 
kiépítéséről szóló EU-irányelvben foglalt 
tagállami kötelezettség is indokolta.  
(A 2014/94/EU irányelv az elektromos 
mobilitás alapvetései mellett foglalkozik  
a CNG, LNG, valamint a hidrogén meghaj-
tás meghajtáshoz kapcsolódó infrastruk-
túra kiépítésének megtervezésével is.)
A stratégia megvalósításához a kormány 
szükségesnek látta egy olyan koordiná-
ciós szervezet megteremtését is, amely 
együttműködési platformot biztosít az 
elektromos mobilitás elterjedésében 
érdekelt szervezeteknek. A 2014 szep-
temberében létrejött Jedlik Ányos Klasz-

ter vállalta, hogy az új szektorban aktív 
szereplők (energiavállalatok, járműipari 
cégek, járműforgalmazók, K+F+I inté-
zetek, felsőoktatási intézmények, stb.) 
érdekegyeztetését és érdekérvényesíté-
sét elősegítse.

A Jedlik Ányos-terv az energetikai 
infrastruktúra és a járműipar fejlesztése 
mellett fontos területnek tartja a városi 
tömegközlekedésben a hazai gyártmányú 
elektromos autóbuszok alkalmazását, 
az elektromos kukásautók használatát, 
az édesvízi hajózás elektrifikációját és a 
nagyvárosi áruszállítás emissziómentes 
megoldásait. Az elektromos kerékpárok 
és elektronikai komponenseik magyar-
országi gyártása nemzetközi mércével 
is számottevő, hiszen több vállalkozás 
is nyugat-európai piacokra szállítja 
elektromos rásegítésű (pedelec) kerék-
párjait, amelyek jelentős mértékben 
tartalmaznak hazai fejlesztésű részelemeket. 

és a szénhidrogén-import terén előnyö-
sebb tárgyalási pozíciót biztosít. Hosszabb 
távon a hazai atomerőművi kapacitás 
azt is garantálja, hogy a közlekedés 
elektrifikációjához nagy mennyiségű 
karbonmentes villamos energia áll majd 
rendelkezésre, ami illeszkedik  
a nemzeti energiastratégia céljaihoz is. 
Az elektromos mobilitás fejlesztését ezért 
a Jedlik Ányos-terv elsődleges nemzet-
gazdasági érdeknek minősítette az alább 
felsorolt közvetett pozitív hatások révén:

• A húzóágazatnak számító járműiparban 
is pozitívan bővülhetnek a gépjármű-
gyártó kapacitások, és a beszállítói körök;
• Bővülhetnek a kapcsolódó technológiák 
által előállított termékek körei;
• Csökkenhetnek a zajszennyezésből szár-
mazó externális költségek;
• Új kutatási és fejlesztési források, ill.

1.4. A Jedlik Ányos-terv: 
a magyar nemzeti e-mobilitási stratégia
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A döntés tükrözi azt a stratégiai célt, hogy a hazai szereplők 
innovációs képességeikkel arányosan hozzájárulhassanak 
az intelligens és együttműködő közlekedési rendszerekre 
(I-CTS) vonatkozó összeurópai erőfeszítésekhez.
Az együttműködésbe több tucatnyi vállalat és cégcsoport 
kapcsolódott be, köztük a Magyar Telekom Nyrt.,  
a T-Systems Magyarország, az Elmű Zrt.,  
a Knorr-Bremse Fékrendszer Kft., de olyan meghatározó 
nemzetközi cégek is jelentkeztek, mint a kínai Huawei vagy 
az elektromos járműveket és akkumulátorokat előállító  
Build Your Dreams (BYD). Az új típusú járműtechnológiák és 
az informatikai cégek közötti szinergiák kihasználására jött 
létre a projekten belül az IKT munkacsoport, amelyben közel 
száz, a terület élvonalába tartozó cég képviselteti magát. 
A vezető nélküli, valamint az elektromos hajtású járművek 
fejlesztésében és gyártásában való magyar részvétel 
koordinálására külön kormánybiztosság alakult, az egyre 
inkább szerteágazó tevékenységek formalizálása ás 
áttekinthetősége érdekében pedig elkezdte működését 
a Nemzeti Mobilitási Platform is. Ez utóbbi szervezet 
egyebek közt összehangolja az önvezető, hálózatba kötött 
és villamos meghajtású járművek tesztelésével kapcsolatos 
jogi és szabályozói döntéseket, illetve nyomon követi az 
Európai Unióban zajló jogszabályalkotást is. 
A tesztpálya koncepciójának kidolgozásában kulcsszerepet 
játszott a Budapesti Műszaki Egyetem Közlekedésmérnöki 
és Járműmérnöki Karán 2015 szeptemberében megalakított 
Autonóm Járművek Kutatóközpont (Research Center for 
Autonomous Road Vehicles, RECAR), amelyhez rövidesen 
csatlakozott az ELTE, az MTA SZTAKI, valamint két 
iparvállalat, a Knorr-Bremse és a Bosch. 
Az Autóipari Próbapálya Zala sajátos „magot” képez, 
körülötte többszintű zóna-rendszerrel, amelynek következő 
elemét Zalaegerszeg „Smart City” fejlesztési elemei, illetve  
a környező úthálózat digitális megoldásai jelentik majd.

1.5. Integrált K+F: 
Autóipari Próbapálya Zala

Az említett világméretű autóipari struktúraváltás 
ismeretében a magyar kormány úgy döntött, hogy 
mintegy 42 milliárd forint értékű állami beruházás 
keretében 2019-re Zalaegerszegen létrehozza 
Európa egyik legmodernebb tesztpályáját. 
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Az utóbbi évek iparági felmérései meg-
erősítették, hogy a nagy nemzetközi 
járműgyártó vállalatok (OEM-ek) a hagyo-
mányos értékláncok komoly átrendező-
désével számolnak, aminek két fő kiváltó 
oka a fenntarthatóság mind szigorúbb 
követelményrendszere és a már elkezdő-
dött negyedik ipari forradalom. 
A gyártók által vezérelt hagyományos ter-
melési láncolatokat az jellemzi, hogy akár 
több tízezer beszállító vállalatra kiterjedő, 
hierarchikusan felépülő vertikális hálóza-
tot alkotnak. A globális értéklánc mentén 
hasonló koncentrációs folyamat jellemzi 
az első és második körös beszállítók kap-
csolatát saját beszállítóikkal. Ugyanakkor 
az utóbbi években a teljes technológiai 
lánc egyre hosszabb szakasza szervező-
dött ki a gyártóktól. Következésképpen 
az OEM-eknél zajló végső összeszerelés 
hozzáadott értéke trendszerűen csökken, 
miközben növekszik az alkatrészgyár-
tók súlya. Ez a folyamat érzékelhetően 

1. Járműgyártás
Az energiahatékonyság és a kibocsátáscsökkentés 
érdekében nő az új anyagok és gyártási technoló-
giák szerepe, amelyek közül kiemelkedik a kön�-
nyűszerkezetek és az akkumulátorral kapcsolatos 
elektrokémiai megoldások használata. A három 
nagy innovációs áttörés (elektromos meghajtás, 
hálózatba kötött járművek, önvezető járművek) 
ennek az értékláncnak mindegyik szakaszában 
érezteti hatását, mint értéknövelő tényező.

2. Járműértékesítés
 A meghajtás elektrifikációja – figyelembe véve  
a tüzelőanyagcella-technológia majdani kilátásait 
– a gyártás mellett az értékesítés egyik fókusza 
is, tekintettel a környezetkímélő járművek piacát 
érintő szabályozási trendekre és kedvezményekre. 

3. Járműhasználat
Az e-mobilitás sajátos jellege miatt a töltési infra-
struktúra (mint üzemanyagellátás) komponenseinek 
biztosítása a járműgyártók és az energetikai part-
nerek együttműködésében történik, illetve a töltési 
piac is saját, ám kapcsolódó értékláncot képez.  
Az autó infokommunikációs felszereltségére épülő 
integrált szolgáltatások a vezető vagy felhasználó 
kényelmi, biztonsági szempontjait szolgálják.

4.) Értékesítés utáni (aftermarket) 
szolgáltatások

Az integrált, beépített szolgáltatások már képesek 
arra is, hogy a keresleti oldalról olyan új igénye-
ket szolgáljanak ki, mint a járműmegosztás vagy 
egyénre szabott mobilitási csomagok kezelése.

A járműipari értéklánc ilyen átalakulása azzal jár, 
hogy az addig elkülönült termelési kompetenciák és 
területek között átjárhatóság alakul ki, és a hagyo-
mányosan vertikális hálózati hierarchia kiegészül 
horizontális kapcsolatokkal is. Ez a változás az 
innovációs verseny erősödével jár, amire a beszállí-
tóknak is fel kell készülniük. 

felértékeli az első szintű (Tier 1) beszállítók 
jelentőségét, amelyek egyre inkább rend-
szerintegrátorokként működnek.
A Tier 1 kategóriába tartozó cégek klasszi-
kus feladata, hogy felkutassa és kiválassza 
a további alsóbb szintű szállítókat, ösztö-
nözze az általuk előállított alkatrészek fej-
lesztését és gyártását, valamint közvetítse 
a tőlük származó impulzusokat az OEM-ek 
felé. Ez a szerep azonban kettős kihívás-
sal jár: az integrátorvállalatnak meg kell 
felelni egyrészt első körös beszállítóként, 
másrészt viszont – saját versenyképes-
ségének biztosítására – növekvő haté-
konysággal kell megszerveznie saját üzleti 
hálózatát. 
Az előzőekben vázolt politikai-gazdasági 
megatrendek, valamint a versenyképes-
ségi és innovációs kihívások következté-
ben a járműiparban a korábbihoz képest 
jóval szélesebb és összetettebb e-mobi-
litási értéklánc kezd kialakulni, az alábbi 
fázisok mentén:

1.6. Az elektromos mobilitás új értékláncai 

A járműipari intelligens és elektromos mobilitással bővített értéklánca

Forrás: Driving Innovation in the Automotive Value Chain. Ricardo Energy & Environment, 2016
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gyártási technológiák
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Elektromos 
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«Integrált» szolgáltatások

Igényalapú közlekedési 
szolgáltatások
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szerkezetes 

anyagok

Töltőinfrastruktúra

Tüzelőanyagcella-
technológia

Multimodális
kapcsolódások

Fejlett akkumulátor-
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A gazdasági és társadalmi 
környezet rohamos átalakulása 
lépéskényszerbe hozta a 
hagyományos járműipar szereplőit. 
Az elkerülhetetlen döntésekhez 
azonban igen kevés megbízható 
információ állt eddig az értéklánc 
különböző pontjain található 
vállalkozások rendelkezésére. 

Eközben a kizárólag belsőégésű moto-
rokra épített meghajtás jövőjéről is folyik 
egy kiterjedt szakmai és társadalmi vita, 
bár több ország szabályozó hatóságai 
már időpontokat is megjelöltek arra, 
hogy mikor vonják ki az ilyen járműveket 
a forgalomból.
A magyar szereplőknek hasznos és 
tanulságos követni az e-mobilitás terén 
élenjáró országok tapasztalatait, hiszen 
ezek birtokában le lehet rövidíteni az 
alkalmazkodási folyamatokat, illetve el 
lehet kerülni az időközben tévesnek, vagy 
zsákutcának bizonyult kísérletezgetéseket. 
Az alábbiakban összefoglaltunk néhány 
jellegzetes modellt. 

1.7.1. Németország 
/ Nemzeti cél a járműipari 
hegemónia megőrzése

A német szövetségi kormány két okból 
kötelezte el magát látványosan az elektro-
mos mobilitás mellett: egyrészt az ország-
ban elindított nagyszabású „energiaipari 
váltás” (Energiewende) jegyében, másrészt 
a 2008-as világgazdasági válság negatív 
hatásainak kivédésére. A deklarált nemzeti 
cél az, hogy az innovatív és környezetvé-
delmi technológiák gyorsított átvételével 
megőrizzék a német autóipar globális 
versenyképességét, illetve bizonyos jármű-
kategóriákban egyértelműen erősítsék is 
annak hegemón pozícióját. 
Ezt a célkitűzést a szövetségi és a tartomá-
nyi kormányzatok támogatásával, valamint 
a német ipar és kutatás különböző szektorai 
közötti növekvő együttműködéssel 
kívánják elérni. Az autóipari beszállítók 
felkészítése a 2012-ben létrehozott Nemzeti 
Elektromobilitási Platform egyik kiemelt 
stratégiai feladata lett, elsősorban  
a kiterjedt járműiparral rendelkező 
tartományokra (Baden-Württemberg, 
Bajorország, Szászország) fókuszálva.  
Az intézkedések hangsúlyozottan azt 
szolgálják, hogy a beszállítók a támogatott 
klasztereken belül erősíthessék saját 
innovációs potenciáljukat, és minél több 
terméküket fejlesszék hazai földön, ezzel 
fenntarthatóvá és megtérülővé téve 
ráfordításaikat.

1.7.2. Hollandia, 
Egyesült Királyság
/ Saját erőforrások koncentrációja 
a nemzetközi értékláncokban

A holland és a brit járműipar újraértékelte 
pozícióit, a szűk nemzeti keretek helyett 
a növekvő nemzetközi együttműködésre 
helyezve a hangsúlyt.  
A két ország hagyományos előnyeit 
(kedvező logisztikai helyzet, magasan 
képzett munkaerő, kiemelkedő fejlesztési 
K+F+I potenciál) szeretné érvényesíteni  
az elektromos mobilitásban rejlő új lehető-
ségek kihasználására. 
A két ország a globális OEM-ek számára 
kedvező ökoszféra megerősítésével 
további beruházókat szeretne vonzani, 
ezért komplex szolgáltatásokkal egészíti ki 
a meglévő beszállítói kompetenciákat. 
A brit kormány 2017 márciusában 
bejelentett iparfejlesztési stratégiájában 
a Brexit várható negatív következményeit 
is ellensúlyozná a járműipar globális 
kitekintésű élénkítésével.

1.7.3. Franciaország 
/ Új nemzetközi értékláncok 
létrehozása

A francia e-mobilitási stratégia nagy 
hangsúlyt helyez a hazai beszállítók 
nemzetközi versenyképességének fej-
lesztésére. Ahogy az elzászi „Véhicule du 
Futur” (a jövő járműve) klaszter példája 
is mutatja, a franciaországi szereplők 
elsősorban az EU-projektekben játszott 
vezető szerepeket célozzák meg, amit a 
kormányzat is támogat. A francia kkv-k 
számottevő innovációs képességeihez 
keresnek hasonlóan kvalifikált európai 
partnereket, tulajdonképpen lefölözve 
az európai piacot, hogy ezekkel karöltve 
erősítsék a saját autóipari pozíciókat. 
Különös figyelmet érdemel a hidrogén 
tüzelőanyag-cella technológia, amelynek 
fejlesztéséhez a Grenoble környéki francia 
ipari bázishoz közeli európai régiókban 
tudatosan építik a beszállítói együttmű-
ködést, azaz a majdani értékláncot. A 
hidrogénipari kapcsolatok így különösen 
erősek az alpesi régióban (Németország, 
Svájc, Olaszország, Ausztria).

1.7. Legjobb nemzetközi gyakorlatok
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1.7.4. Ausztria
/ kitörési lehetőség 
a kkv-k számára

Ausztria sok tekintetben hasonló helyzet-
ben van mint Magyarország az autóipar 
nemzetgazdasági szerepének tekinteté-
ben: 700 vállalat és közvetetten 480 000 
munkahely kapcsolódik a szektorhoz.  
Az osztrák kormányzat ezért nem csupán 
arra törekszik, hogy az országban nőjön 
az elektromos járművek piaca, de döntő 
jelentőséget tulajdonít a túlnyomó többsé-
gében kis- és közepes vállalkozásokra 
épülő járműipar megerősítésének is.  
A magántőke bevonásával ezért 2007 óta 
Ausztria megháromszorozta a fenntart-
ható közlekedésre szánt K+F+I forrásokat, 
és 2016-ban a három nagy autóipari klasz-
ter bevonásával kidolgozta az e-mobilitás 
iparfejlesztési programját. Nem meglepő 
módon, ennek célja – ahogy Németország 
példáján is láthattuk –, hogy a fejlesztési 
és a gyártási folyamatok minél nagyobb 
hányada maradjon az országon belül.

1.7.5. 
Az Európán kívüli térség

A globális jelentőségű járműiparral 
rendelkező országok közül Japán viszony-
lag későn alakította ki saját e-mobilitási 
stratégiáját, amelyet jellegzetesen 
differenciált megközelítés jellemez.  
Az ország az autógyártás és az energiabiz-
tonság szempontjainak teljesülését 
belföldi vonatkozásban inkább a hidrogén-
gazdaság megteremtésében látja, vagyis 
az alternatív üzemanyagok közé tartozó 
hidrogént a tüzelőanyagcella-technológia 
révén használná az elektromos közlekedés 
megoldására. A japán OEM-ek európai 
és amerikai piacaikon viszont egyedi 
EV-megoldásokat dolgoztak ki a helyi 
keresletnek és beszállítói háttérnek 
megfelelően: a legsikeresebb japán 
termék, a világméretű eladások tekinteté-
ben piacvezetőnek számító elektromos 
Nissan Leaf ennek a rugalmasságnak 
köszönheti sikerét. (Ennek ellenére az 
európai, főleg német gyártók portfóliójuk 
egészét tekintve – vagyis a hibrid 
meghajtást is beleértve – még őrzik 
technológiai előnyüket mind a japán, mind 
a dél-koreai versenytársakkal szemben.)

Az Egyesült Államokban honos OEM-ek 
lemaradása az elemzések szerint még nem 
kritikus, de az amerikai járműipar nagyobb 
segítségre tart igényt mind a szövetségi 
kormánytól, mind a tagállamoktól ahhoz, 
hogy az elektromos szegmensben az 
élvonalban maradhasson.  
Nemzetközi szinten is kimagasló azonban 
Kalifornia példája, ahol a technológiai 
cégek – közöttük rengeteg start-up 
vállalkozás – a bőséges tőkepiaci és az 
állami forrásoknak köszönhetően gyors 
növekedést produkálnak a dekarbonizált 
energiára és a fejlett informatikai 
hálózatra épülő innovatív elektromos 
mobilitás terén. Ennek a törekvésnek 
a jelképe a Tesla.

A legnagyobb változást globális léptékben 
a rendkívül gyors ütemben fejlődő Kína 
autógyártásának mennyiségi növekedése 
és egyben minőségi javulása idézi elő.  
Bár a kínai gyártók jelenleg még a belföldi 
piacra koncentrálnak, a nagyvonalú 
kormányzati támogatásnak, valamint  
a garantált megrendelésállománynak 
köszönhetően évről évre egyre nagyobb 
összegeket fordítanak fejlesztéseknek.  
A várakozások szerint Kína rövid időn 
belül a világ legfejlettebb elektromos autó-
iparával rendelkezhet majd, ami átrajzol-
hatja a nemzetközi beszállítói láncokat is.
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2.
Elektromos 
járműrendszerek

E-mobilitási beszállítói kézikönyv / 29



Hibrid (HEV)
Egy hibrid jármű hajtáslánca általában 
két erőforrással rendelkezik. A beépített 
villamos gép képes mind a belsőégésű 
motor nyomatékának támogatására, mind 
önálló meghajtásra, míg hagyományos 
motor egy generátoron keresztül tölti az 
akkumulátort. 

Plug-in hibrid (PHEV)
A villanymotort tápláló akkumulátort 
úgy alakítják ki, hogy külső forrásból is 
tölthető legyen. 

Tisztán elektromos (BEV)
Nagy teljesítményű villanymotor és külső 
forrásból, illetve a fékezés visszatáplált 
energiájából tölthető akkumulátor jellemzi 
ezeket a járműveket, amelyeket nem sze-
relnek fel belsőégésű motorral.

Tüzelőanyagcella (FCEV)
Az energiaforrás üzemanyagként a hidro-
gén, amelyet egy beépített tüzelőanyag-
cella alakít át kémiai úton elektromos 
energiává, majd azt a jármű az akkumulá-
torában tárolja. Az akkumulátort a fékek 
rekuperációjával is lehet tölteni, külső 
hálózati áramforrásra nincs szükség. 
Az e-mobilitási szegmensben a politikai 
szempontú szabályozás azonban csak 
a plug-in hibrid, a tisztán elektromos és 
a tüzelőanyagcellás járművek rohamos 
terjedésével számol, mivel ezek képesek 
felvenni és tárolni az ökológiai szem-
pontból tisztán termelt, karbonmentes 
elektromos energiát. A járművek szorosan 
együttműködő, közös rendszert alkotnak 
saját töltési infrastruktúrájukkal, ezért 
járműrendszereknek is tekinthetjük őket.

2.1.1. Energiaforrás és -tárolás
Az energiatároló egység biztonságos, 
megbízható működése az elektromos 
mobilitás alapvető követelménye, illetve 
jövőbeni sikerét is az határozza meg, 
milyen eszközök lesznek képesek a jár-
művek áramigényét garantálni.  
A technológia jelenlegi állása szerint  
erre három megoldás van: a különböző 
újratölthető akkumulátorok, a hidrogén  
az energiaátalakítást végző tüzelőanyag-
cellával, valamint az ultrakapacitások 
vagy szuperkondenzátorok.
Az elektrokémiai elveken működő akku-
mulátorok az elektromos energiát vegyi 
úton állítják elő. Az akkumulátor több 
energiacellából épül fel, amelyek mind-
egyike alapvetően három főbb részből 
áll: két elektródából (pozitív és negatív) 
és az elektrolitból, amelyben az elektróda 
elmerül. Az elektromos mobilitás céljaira 
leginkább a modern lítiumion-akkumulá-
torok alkalmasak, amelyek kiemelkedően 
magas energiasűrűségükkel 
(50-200 Wh/kg) tűnnek ki, ami a nikkel- 
metálhidrid változatokhoz képest kétsze-
res, a hagyományos ólomakkumuláto-
rokhoz képest pedig négyszeres érték is 
lehet. Feszültségszintjük messzemenőkig 
állandó, s termikusan is igen széles tarto-

mányon kínálnak stabil üzemet. További 
előnyük a csekély önkisütési hajlam és  
a memória-effektus hiánya.
A HEV és a BEV járművek gyakori start/
stop műveletei miatt, az energiatároló 
kisütés- és a töltésprofilja igen változó. 
Az energiatároló átlagos energiafelhasz-
nálásánál energiacsúcsok jelentkeznek, 
mint például gyorsításnál vagy hegyme-
netnél; viszont vannak olyan helyzetek  
– lejtőn haladás, fékezés –, amikor a jármű 
képes visszatölteni az akkumulátorokba. 
Az ilyen töltés biztosításához alkalmaz-
hatóak az ultrakapacitások, amelyek az 
akkumulátoroktól eltérően a visszatáplált 
energia nagy mennyiségét képesek rövid 
idő alatt befogadni. Ezt a töltésmennyisé-
get az energiacsúcsoknál fel is használhatja 
a jármű, tehát ezeket a csúcsokat az e-mo-
bilitási technológia képes „kisimítani”.
A járműipar előtt álló egyik legnagyobb 
kihívás a rendszerekbe vagy csomagokba 
rendezett járműakkumulátorok, illetve az 
ultrakapacitások új nemzedékének kifej-
lesztése és a tömeggyártásuk megkez-
dése. Már érzékelhető folyamat, hogy  
a 12 V feszültségű fő akkumulátorok 
helyett egyre több gyártó alkalmaz 
48 voltos energiatárolókat.

2. Elektromos járműrendszerek
Az elektromos meghajtás új koncepciója a 21. század elején jelentősen eltér  
a korábbi időszakokban megismert elgondolásoktól. A fogalom egyrészt felöleli 
a részben (hibrid) vagy egészben villamos áram hajtotta járművek különböző típusait 
(személygépkocsik, kereskedelmi áruszállító és más speciális járművek, illetve olyan 
két- és háromkerekű járművek, mint a robogók és a kerékpárok), amelyek képesek 
számottevő távolságokat megtenni úgy is, hogy üzemanyagként csak elektromos 
energia használnak. Az energia forrása lehet akkumulátor vagy tüzelőanyag-cella. 
A nemzetközileg elfogadott általános besorolás az alábbi:

2.1. Az elektromos meghajtás komponensei 
Az elektromos járműtechnológiák számos elemét – leginkább jellemző módon 
például az akkumulátorokat – már hosszabb ideje alkalmazzák a gépkocsikban is. 
Az ipari szereplőknek (OEM-ek és beszállítóik) viszont azt kell meghatározniuk, 
hogy miként tudják összeegyeztetni a hagyományos és az elektromos járművek 
egymást sokszor átfedő fejlesztési irányait, és milyen optimalizálási igények 
merülnek fel az egyes komponenseknél.
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2.1.2. Akkumulátor-menedzsment
Az akkumulátor menedzsment-rendszere 
az akkumulátor megbízható működésé-
nek és élettartamának optimalizálását 
szolgálja, azzal, hogy méri az egyedi 
cellák töltöttségét (mivel a legkevésbé 
töltött cella határozza meg a teljes akku-
mulátor-csomag kiüríthetőségi határát, és 
a legjobban feltöltött cella határozza meg 
a teljes akkumulátor-csomag feltölthe-
tőségi határát). Méri az áramerősséget, a 
feszültséget és a hőmérsékletet külön-
böző üzemállapotokban Szabályozza 
emellett az akkumulátor hőmérsékletét 
megfelelő hűtéssel, valamint a cel-
lák feszültségkiegyenlítését. Az ilyen 
menedzsment-rendszer különösen az 
érzékenyebb lítiumion-akkumulátorok 
esetében szükséges a hatékony és fenn-
tartható üzemeltetéshez. 

2.1.3. Elektromos motor
Az elektromos motorokat közismerten 
hosszú távú megbízhatóság, csekély 
saját tömeg és magas hatásfok jellemzi. 
Két fő elemük a mozgó forgórész és 
a rögzített állórész. Az állórész forgó 
mágneses mezőt indukál, amely a rotorra 
erőt kifejtve forgásba hozza azt. A vezető 
autógyártók jelenleg a váltakozó áramú 
motorok két fajtáját alkalmazzák. Az 
állandó mágnes nélküli aszinkronmotorok 
(ASM) egyszerű, robusztus felépítésű, 
csekély karbantartási igényű és hosszú 
élettartamú konstrukciók. Az állandó 

gerjesztésű szinkronmotorok (PSM) ezzel 
szemben érzékelők komplex rendszerét 
igénylik, ám kisebb beépítési méretekkel 
készülhetnek, könnyebbek, illetve forga-
tónyomaték-szintjük, illetve kihasználható 
fordulatszám-tartományuk és hatásfokuk 
tekintetében szintén kedvezőbb adott-
ságokkal rendelkeznek. A gépjárművek 
elektromos motorjait többnyire folyadék-
hűtéssel látják el.
Az elektromos motorok már teljes fordulat-
szám-tartományuk viszonylag korai sza-
kaszán elérik maximális teljesítményüket, 
amely ezt követően széles intervallumban 
áll rendelkezésre. A névleges teljesítmény 
az a legnagyobb érték, amely tartósan, 
széles fordulatszám-tartományon, egyen-
letesen levehető a motor tengelyéről. A 
maximális teljesítmény – olyan további 
feltételek függvényében, mint például a 
gyorsítások és a fékezések/rekuperáció 
– az egyes rendszerkonfigurációk szerint 
eltérő időtartamban vehető igénybe.
Az optimálisnak tekinthető elektromos 
vagy hibrid meghajtás kiválasztása során 
a fő szempont a villanymotor, a teljesít-
mény-elektronika és az erőátvitel rend-
szerszintű koordinációja. A következő 
időszak egyik fő kérdése, hogy a járműipar 
egyre szélesedő igényeinek megfelelően 
az OEM-ek saját alapkompetenciájuknak 
tekintik majd az elektromotorok és az 
akkumulátorok gyártását, vagy elsőkörös 
technológiai beszállítóikra bízzák ezt a 
szegmenst.

2.1.4. Teljesítmény-elektronika
A teljesítményszabályzó elektronika ren-
deltetése az elektromos energia megfelelő 
áramlásának biztosítása a járműben. Alap-
vető eleme a feszültségváltó (inverter), 
amely az akkumulátor és az elektromos 
motor közötti szabályzó feladatát látja 
el, s az akkumulátor egyenfeszültségét a 
motor által igényelt forgómezős váltakozó 
feszültséggé alakítja. A 12 voltos fedélzeti 
hálózat egyenáramú átalakítóval csatlako-
zik a magasfeszültségű rendszerhez, ame-
lyet egyes esetekben a feszültségváltóval 
közös egységbe építenek. A teljesítmény-
szabályzó elektronika kulcsfontosságú a 
hibrid és elektromos járművek gazdaságos 
működése szempontjából, következés-
képpen optimalizálása kiemelt gyártói és 
fejlesztői feladat.
Az inverter két helyen található meg 
az elektromos járműrendszerekben: a 
nagyobb méretű és összetett berendezés 
része az autó teljesítményelektronikájá-
nak, míg egy kisebb egység a váltóáramú 
hálózati töltésből biztosít egyenáramot az 
akkumulátornak.

2.1.5. Egyenáramú konverter
Az inverter mellett egyéb feszültségsza-
bályozó komponens is található az elekt-
romos járművekben. A DC/DC konverter 
szintén a teljesítmény-elektronika vezérlé-
sével állít elő különböző feszültségi szinte-
ket, lehetővé téve ezáltal, hogy a beépített 
akkumulátorok a precízen meghatározott 
módon táplálják mind a magas-, mind az 
alacsonyfeszültségű fedélzeti elektromos 
fogyasztókat.
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2.1.6. Elektromos és hibrid 
hajtásrendszer

Az elektromos meghajtás szakirodalma 
kiemeli, hogy a villanymotorok nagy 
forgatási nyomatéka sok esetben mellőz-
hetővé teszi a hagyományos mechanikus 
transzmissziót. Ugyanakkor számos 
új fejlesztési koncepció célozza meg a 
fokozatosan szabályozható erőátviteli 
rendszerek használatát az elektromos 
járművekben is, illetve a hibrideknél 
komplex feladatot jelent a villamos gép 
integrálása a belsőégésű motor és a 
mechanikus átvitel által jellemzett hagyo-
mányos járműipari technológiába.
A beszállítói lehetőségek terén tehát a 
némileg felületes várakozások arról szól-
nak, hogy a hagyományoshoz képest jóval 

egyszerűbb és kevésbé összetett 
elektromos meghajtás lerövidíti 
a termelési láncot, hiszen keve-
sebb és emellett kevésbé költsé-
ges alkatrészből kell összeállítani 
ennek fő elemeit, mindenekelőtt 
a villanymotort. 

Megjegyzendő azonban, hogy az elektro-
mos hajtáslánccal összefüggő biztonsági 
és megbízhatósági követelmények egyre 
szigorodnak, miközben olyan komplex 
megoldások is terjednek, mint a keré-
kagyakba épített villanymotorok. Ezért 
még túl korai lenne arról beszélni, hogy 
ebben a vonatkozásban szűkülnének 
az értékláncok, ehelyett inkább újfajta 
specializációra lehet számítani. Példaként 
említhetjük erre a Boscht, amely 2017 
augusztusában bejelentette, hogy teljes 
elektromos hajtásrendszerek beszállítója-
ként kíván fellépni, mert termékportfólió-
jában megtalálható a modern elektromos 
hajtásokhoz szükséges minden kompo-
nens. Ezek között szerepelnek az elekt-

romos motorok, a teljesítmény-szabályzó 
elektronikák, az akkumulátorok és az 
energia-visszatápláló regeneratív fékezés 
elemei is, amelyeket a cég teljes rend-
szerként is szállíthat a tisztán elektromos 
járművekhez (BEV).
A hibrid elektromos járművek (HEV) terén 
szintén nyitottak az új fejlesztési lehetősé-
gek. A hibrideket hagyományosan két fő 
típusra osztják: soros és párhuzamos elren-
dezésűekre. Ugyanakkor a legújabb típusok 
ennél is változatosabb képet mutatnak, 
mert megjelent a soros-párhuzamos hibrid 
illetve komplex hibrid is. 
A legutóbbi bejelentések tükrében úgy 
tűnik, az OEM-ek (mint például a Daimler,  
a Volvo vagy Volkswagen) portfóliójában 
még évtizedekig jelen lesz a hibrid technoló-
gia, de ennek komponensei markánsan 
változhatnak a technológiai innováció 
következtében Az üzemanyagtartály, 
belsőégésű motor, valamint az akkumulá-
tor-elektromos motor párok adottak, mint az 
elsődleges (állandó) erőforrás és a másodla-
gos (dinamikus) erőforrás kombinációi. 
A belsőégésű motor azonban idővel felvált-
ható más típusú erőforrásra is, mint például 
hidrogén tüzelőanyagcellára. 
A hidrogén felhasználása különösen magas 
hatásfokkal történhet, mert a hidrogéntar-
tályok konstrukciója és integrációja révén 
az a jelenlegi fejlett belsőégésű motorokkal 
összemérhető nagyobb hatótávolságot is 
biztosíthat. Előnye emellett, hogy a tanko-
lási folyavmat nem igényel a hagyományos 
hajtásrendszerű járművekénél több időt.
Ugyanígy az akkumulátorok is kicserélhe-
tőek ultrakapacitásokra, vagy lendkere-
kekre, esetleg ezek kombinációjára.
A beszállítói értékláncnak tehát a meghaj-
tások terén alkalmazkodnia kell a rendkívüli 
módon gyorsuló innovációs ciklusokhoz, 
valamint a gyártási folyamatok során 
várhatóan igen gyorsan növekvő darab-
szám-igényekhez.

2.1.7. Regeneratív fékrendszerek

Az elektromos járművekre jellemző 
regeneráció vagy rekuperáció folyamata 
a fékezési és motorfék-fázisok alatti 
energia-visszatáplálást jelenti. Az ilyen 
fékrendszereket alkalmazták már olyan 
hagyományos járművekben is, amelyek-
ben a 12 voltos fedélzeti hálózat gene-
rátora táplálta vissza a jármű mozgási 
energiájának egy részét elektromos 
árammá alakítva az indítóakkumulátorba. 
A hibrid- és elektromos járművekben a 
rekuperáció folyamata az elektromotorok 
segítségével történik, amelyek a meg-
felelő helyzetekben generátorüzemre 
váltanak. Enyhébb fékezések alkalmával 
a teljes lassulási igényt kielégítik, míg az 
intenzívebb fékezésekkor a hidraulikus 
üzemi fékberendezés is működésbe lép. 
Amennyiben e rendszerek következő 
fejlesztési fázisuk során már a fékpedál-
tól teljesen függetlenül működhetnek, 
a fékezőnyomaték elosztása, illetve a 
hidraulikus és elektromos fékezés közötti 
átfedések még finomabban lesznek 
szabályozhatók. Fékezés során szerep jut 
a teljesítmény-elektronika inverterének is, 
amely az energia-visszatáplálás rend-
szere által produkált váltakozó áramot 
alakítja egyenárammá, mert a fékezés 
során visszanyert energia csakis így 
tárolható az akkumulátorban.
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Az e-mobilitás a járműtechnológiák terén 
az üzemanyagellátásban jelent nagysza-
bású változást. Alapvetően a DC (egyená-
ramú) gyorstöltést, és az AC (váltakozó 
áramú) töltést, illetve ez utóbbi többféle 
módját különböztetjük meg. A plug-in 
hibrid modellek (PHEV), illetve a tisz-
tán elektromos hajtású járművek (BEV) 
akkumulátorai – a fékezési és motor-
fék-fázisok alatti energia-visszatáplálás 
(rekuperáció) folyamatától eltekintve – 
külső hálózati forrásból tölthetők fel. 

Az AC töltés sajátossága, hogy az 
autók fedélzeti rendszerébe integ-
rált töltőberendezés a hétköznapi 
elektromos hálózat váltakozó ára-
mát az akkumulátor által felvehető 
egyenárammá alakítja. 

Ez lehetővé teszi az ún. lassú vagy otthoni 
töltést is, amikor egy háztartási konnek-
torról 3 kW teljesítménnyel mintegy 8-10 
óra alatt 100 százalékos szintre lehet 
tölteni egy 24 kWh akkumulátort. Bizton-
ságosabb azonban, ha ilyenkor a töltést 
vagy az autóba beépített fedélzeti töltő, 
vagy egy szakszerűen felszerelt fali egy-
ség vezérli, megakadályozva az otthoni 
hálózat túlterhelését.
A vonatkozó EU-szabványoknak meg-
felelő Type2 csatlakozó ennél nagyobb 
teljesítményre, az autóba épített inverter 
teljesítményétől függően jellemzően 
11 kW – 22 kW-es AC-töltésre képes, és 
mintegy 4-5 óra alatt képes biztosítani 
a 100 százalékos töltöttséget. 

Ezeket a „normál” vagy „gyors” töltőként 
ismert berendezéseket külön védett osz-
lopban vagy dobozban helyezik el, több-
nyire parkolókban.
 
A 40 kW-nál nagyobb (jelenleg már 
150-400 kW-os berendezések is 
üzemelnek) kapacitású töltőket a 
hazai terminológiában „ultragyors” 
vagy villámtöltőnek nevezzük. 
Ezek jellemzően egyenáramú (DC) 
töltők, amelyek többnyire képesek 
az autó akkumulátorát fél óra alatt 
80 százalékra, vagy egy óra alatt 
teljesen feltölteni. 

Az egyenáramú töltőknek három fajtája 
terjedt el Európában. A japán autógyártók 
a CHAdeMO, az európai OEM-ek pedig a 
Type2-es csatlakozó továbbfejlesztéséből 
született, majd hivatalos EU-szabvánnyá 
tett CCS Combo csatlakozóval szerelik fel 
modelljeiket. Az egyedi megoldásokon 
alapuló amerikai Tesla a Type2-es csatla-
kozón keresztül egyenárammal is tölthető, 
így a gyártó világméretű Supercharger 
hálózatának töltői is ilyen csatlakozóval 
rendelkeznek.

A jelenlegi bonyolult töltési infrastruktúra 
fejlesztésében az e-mobilitásban érdekelt 
járműipari és energiaipari szereplők 
is részt vesznek. Külön kihívást jelent 
majd a hálózati terhelés biztonságossá 
és tervezhetővé tétele, illetve a töltési 
rendszerek összekapcsolása az informatikai 
és telekommunikációs hálózatokkal.

2.2 Töltési infrastruktúra
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2.4.	
Kisegítő komponensek
Az elektromos járművekben meg kell oldani azoknak 
a berendezéseknek az energiaellátását, amelyeket a 
hagyományos modellekben a motortengely mecha-
nikus módon hajt meg. Noha ezek egy részére (mint 
a hűtőventillátorra vagy az üzemanyagpumpákra) az 
elektromos hajtáslánc esetében nincs szükség, számos 
olyan komponens van, amelyeket a belsőégésű motor 
eltávolítása esetén villamos árammal kell működtetni. 
Ilyen például a szervókormány vagy fékrásegítés, az 
ABS és az ASR. A további járműipari innovációban 
így nagy jelentősége lesz a kormányrendszerek elekt-
romechanikai fejlesztésének (steer-by-wire). Az egyik 
legnagyobb műszaki kihívás, hogy az autók segédbe-
rendezéseit ugyanaz a fő akkumulátor táplálja, mint a 
motort, és ez az igénybevétel jelentősen csökkenti az 
elméleti hatótávot. A tervezés és a gyártás során pedig 
figyelembe kell venni az újonnan jelentkező elektromos 
zajok csillapítását is.
Kritikus pont a jármű fűtése és hűtése, amely az utas-
komfort egyik alapvető tényezője. Ezek működtetése a 
hagyományos izzószálas technológiával a vizsgálatok 
szerint 20-40 százalékkal is visszavetheti az autóval 
megtehető távolságot, hiszen a belsőégésű motorok 
járulékos hőjét már nem lehet bennük hasznosítani. 
Ezt a problémát új megoldásokkal lehet csak megol-
dani, ezért a tervezők nem az egész jármű, hanem az 
utasok körüli légtér fűtésére koncentrálnak irányított 
légbefúvással vagy az ülés melegítésével. Ígéretes a 
nanotechnológia (karbon mikrocsövek), a folyadékok 
és a kerámialapok használata. A szélvédő melegítéséről 
hideg időben szintén gondoskodni kell. Az elektromos 
mobilitás energiagazdálkodásában az is új megoldás, 
hogy a parkolás közben a töltőberendezéseknél álló jár-
művek a felvett elektromos energia egy részét progra-
mozott módon saját fűtésükre vagy hűtésükre fordítják. 
Jelenleg intenzív kutatások folynak annak érdekében 
is, hogy a járművek vagy a töltők alacsonyfeszült-
ségű berendezéseinek működtetésére hogyan lehetne 
használni a megújuló energiát hasznosító fotovoltaikus 
napelemeket.
A fejlesztési kihívások a következő időszakban ezen a 
területen jelentkeznek majd az egyik legélesebb módon.

2.3. 
Könnyűszerkezetes építés

A tisztán elektromos hajtású, illetve hibridüzemű autók 
speciális technikái – különösen az akkumulátorcsoma-
gok – elkerülhetetlenül többlettömeget eredményeznek. 
A gyártók igyekeznek viszonylag szűk határok között 
tartani mindezt, ezért fokozott mértékben alkalmaznak 
könnyű és ultrakönnyű anyagokat (a növelt szilárdságú, 
mikroötvözött acélok mellett az alumíniumot, de akár 
szénszálas erősítésű kompozit anyagokat is) a karos�-
szériagyártásban. Az elektromos mobilitás terén így 
új lehetőségek nyílnak azon beszállítók előtt, akik már 
tapasztalatokat szereztek a könnyűszerkezetes épí-
tésben, az eddig összegyűjtött, széles körű know-how 
versenyelőnyt jelent az autóiparban. 
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2.5. Hidrogén 
tüzelőanyagcellás járművek

Magas energiasűrűségének köszönhetően a 
tüzelőanyag-cellákban hasznosított hidrogén lehet 
hosszú távon az akkumulátoros energiatárolás 
legkomolyabb alternatívája. Egyes fejlesztési 
irányokban, mint például az ázsiai autóipari 
stratégiákban már most a hidrogén-alapú mobilitást 
helyezik az előtérbe, hiszen az megoldja a hatótáv 
problémáját: egy feltöltött hidrogéntartállyal ugyanis 
legalább akkora távolságot tehet meg az autós, 
mint kőolajalapú üzemanyaggal (600-800 km). 
Jelenleg szinte az összes OEM (beleértve az európai 
gyártókat is) fejleszt tüzelőanyag-cellás járműveket, 
ám a technológia terjedésének fő akadálya 
ebben az esetben is egyelőre az infrastruktúra 
hiánya. Ennek leküzdésére iparágakat egyesítő 
horizontális szövetségek alakultak, amelyek tagjai a 
hidrogéngyártók, az energiacégek töltőállomásaikkal 
és a járműgyártók. Az Európai Unió jelentős 
forrásokkal támogatja ezt a törekvést.
A hidrogén mellett szól sokoldalú hasznosítása: 
megújuló vagy nukleáris energiával elektrolízis 
útján lehetséges vízből előállítani, ami egyszerre 
biztosíthat tiszta alternatív üzemanyagot a 
közlekedésben, egyben alkalmas energiatárolásra is. 
Az előrejelzések szerint a hidrogén-alapú gazdaság 
és közlekedés a 2030 körüli időszakban válhat 
meghatározóvá.

2.6. Könnyű 
elektromos járművek

A két- és háromkerekű könnyű elektromos járművek 
(Light Electric Vehicle, LEV – e-kerékpárok, robogók 
és motorkerékpárok) mind nagyobb szerepet szere-
pet töltenek be a fenntartható városi közlekedésben. 
Használatuk révén csökkenhet a települések forgal-
mának zsúfoltsága és a gépjárművek által kibo-
csátott szennyező anyagok mennyisége, továbbá 
az aktív, egészséges életmód eszközei is lehetnek. 
Jelentős szerepük lehet a városi áruszállításban 
(teherkerékpárok), ahogy a hátrányos helyzetű 
térségekben a munkába járás lehetőségének bizto-
sításában. Vonzó jellemzőik miatt számos esetben 
(elővárosi közlekedés, ingázás) az autók használatát 
váltják ki.
A kerékpáros szegmensben a magyar ipar 
nemzetközi összehasonlításban is számottevő 
teljesítménnyel büszkélkedhet. A válság okozta 
visszaesés ellenére 2014-ben az export elérte a 225 
500 darabot, csaknem 60 millió euró értékben, míg 
a kerékpárok és tartozékaik gyártása másfélezer 
embernek adott munkát. A termékek között már 
többségben vannak az elektromos vagy elektromos 
rásegítésű (pedelec) kerékpárok, döntő részben 
közép és felső kategóriás típusokkal. Az évente 
Magyarországon gyártott 130 000 pedelec túlnyomó 
részét exportálják, ezek közül csak néhány darab 
kerül hazai kereskedelmi forgalomba. Az értékesítés 
hazai volumene évente alig 600 darabra tehető, 
amelynek döntő része 200 000 Ft-nál olcsóbb, 
kelet-ázsiai importból származó alacsony minőségű 
pedelec és e-bike. 
A főleg nyugat-európai konjunktúrára alapozva (ahol 
a pedelec-piac évente kétszámjegyű növekedést 
produkál) a magyarországi gyártók (Gepida, 
Csepel, Accell, Neuser) a világ élvonalába tartozó 
termékeket tudnak értékesíteni. Az elektromos 
kerékpármeghajtás terén globális piacvezetőnek 
számító Bosch pedig mind fejlesztési, mind gyártási 
tevékenységét miskolci gyárába telepítette. 
A pedelec-gyártás az autóiparral vetekedő korszerű 
műszaki színvonalat követel, hiszen az elektromos 
motor digitális vezérléssel működik, akárcsak a 
lítium-ion akkumulátorok töltése is.
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2 7. Szabványosítás
A járműgyártás gazdaságosságához, illetve 
a termékek biztonságosabbá tételéhez elengedhetetlen, 
hogy nemzetközi szinten is meghatározzák az 
elektromos hajtású járművekkel szembeni specifikus 
követelményeket, amelyek ismeretére a potenciális 
beszállítóknak is szükségük van. Ezt némileg hátráltatja, 
hogy jelenleg még kidolgozás alatt áll az általános ISO 
21782 szabvány, amely elsőként definiálja majd 
a villamos hajtáslánccal szembeni globális elvárásokat, 
például a teljesítmény-elektronika vagy a fedélzeti 
DC/DC konverter esetében is.
A szabványosítás másik fókuszában az akkumulátor-
rendszerek és cellák állnak. A 2011-ben közzétett 
ISO 12405 szabvány írta elő az autóipari lítiumion 
akkumulátorcsomagok teljesítményének és 
élettartamának ellenőrzéséhez szükséges 
teszteljárásokat. Ugyanezeket szabályozza cella-szinten 
az IEC 62660 szabványsorozat.
A fedélzeti nagyfeszültségű villamos rendszerek 
biztonsági követelményeit foglalja össze az ISO 6469-3, 
amely a személyek áramütés elleni védelmét szolgálja, 
míg az ISO 6722 és az ISO 19642 a kábelekre vonatkozik. 
Várhatóan 2018-ban készül el az energiatárolásra 
vonatkozó egységes szabvány, az ISO 6469-1 is.
Az Európai Unió 2014/94/EU irányelve az alternatív 
üzemanyagok infrastruktúrájának kiépítése során 
előírta, hogy az elektromos járművek váltakozó áramú, 
normál teljesítményű töltőállomásait a kölcsönös 
átjárhatóság érdekében legalább az EN 62196-2 
szabvány szerinti dugaszoló aljzatokkal vagy Type2 
gépjármű-csatlakozókkal kell felszerelni. 
Az egyenáramú töltőállomásokon a kötelezően 
felszerelendő interfész a az EN 62196-3 szabvány 
szerinti kombinált töltőrendszerű „CCS Combo 2” 
típusú csatlakozó.
A töltőberendezésekre és oszlopokra magukra az 
IEC 61851 sorozat szabványai vonatkoznak, míg a 
töltőinfrastruktúra és a jármű közötti kommunikációra 
az ISO 15118. Az Európai Bizottság az EU-tagállamokkal 
egyeztetve további e-mobilitási szabványok 
kidolgozását kérte az európai szabványügyi 
testülettől, például a vezeték nélküli (konduktív) töltés 
vagy az elektromos buszok töltési rendszereinek 
szabályozásához.
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3.
E-mobilitási 
jövőkép 
a nagyvállalati
(OEM) 
stratégiákban
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A vállalatvezetők szempontjából 
elsődleges feladat, hogy azonosítsák 
a termék- és értékláncokon belül azokat 
a pontokat, amelyeket érinthetnek az 
elkerülhetetlen változások. A gyártási és 
összeszerelési folyamatok hagyományos 
szintjei klasszikusan egy piramishoz 
hasonló struktúrát alkotnak, amelynek 
csúcsán a beszállított alkatrészekből az 
OEM-ek állítják össze a készterméket. 
A teljes járműipari értéklánc egy 
másik megközelítésben azonban ennél 
hosszabb és komplexebb, mert magába 

foglalja az OEM-ek márkaneve alatt 
zajló értékesítést és a szerviz jellegű 
szolgáltatásokat is, tehát a piaci 
végfogyasztóval fenntartott hosszútávú 
kapcsolat is része a láncnak.
Az elektromos meghajtás integrálása 
tovább bonyolítja ezeket a képleteket. Már 
az eddigi gyakorlat is igazolta, hogy 
a fentebb említett klasszikus értékláncokat 
ki kell egészíteni vagy összhangba kell 
hozni az e-mobilitás saját értékláncával, 
amely a korábbiakhoz képest több új 
szereplővel illetve funkcióval egészül ki.

2.1. Változó járműipari értékláncok

Járműgyártók

OEM
» Járműveket állít elő 
a fogyasztóknak
» Az e-mobilitáshoz 
igazítja portfólióját

Beszállító
» Alkatrészeket, 
eszközöket gyárt
a járműiparnak

Technológiai 
szolgáltató
» E-mobilitási 
technológiákat
(akkumulátor, 
villanymotor) 
fejleszt

IT szolgáltató
» Szoftvert, 
adatkezelést és 
platformot kínál

Társadalmi szektor
» Közcélú e-mobilitási 
környezet: városi 
közlekedés, smart city, 
kedvezmények

Hálózati 
elosztó (DSO)
» Üzemelteti 
a hálózati elosztót
» Összekapcsolja 
a szereplőket

Töltési szolgáltató
» Összeköti az 
energiarendszert 
az elektromoms 
járművel

Elektromos jármű
» Plug-in hybrid 
vagy tisztán elektromos
» Interface 
a felhasználók között

E-mobilitási 
szolgáltató
» E-mob. szolgáltatást 
kínál a fogyasztóknak
» Számlázás, roaming

Energiatermelő
» Elektromos 
energiát állít elő
» Üzemelteti 
az átviteli rendszert

Új szereplők

Kormányzat

A járműipar és az e-mobilitási együttes értéklánca

Mint az ábrán látható, a gyártási folya-
matban új típusú beszállítóként jelennek 
meg azok a technológiai szolgáltatók, 
akik az elektromos hajtás komponenseit 
akár önállóan is képesek fejleszteni, míg 
az IT-szolgáltatók által hozzáadott érté-
kek egyaránt jelentkeznek az elektromos 
járművek gyártásában és értékesítés 
utáni üzemeltetésében is. Rajtuk keresz-
tül a járműipari értéklánc közvetetten 
pedig kötődik olyan új szereplőkhöz 
is, mint az e-mobilitási vagy a töltési 
szolgáltatók, akiknek együtt kell fej-
leszteniük termékeiket az OEM-ekkel és 
számos esetben a Tier 1-es és technoló-
giai beszállítókkal. 

3.1.1. Adat- és mobilitási 
menedzserek 

Eme lehetséges értéklánc arra épül, hogy 
az e-mobilitás, az önvezető képességek 
és a hálózatba kötöttség integrációja 
gyorsan megvalósul és a mindennapi 
élet részévé válik. A fogyasztói 
igények kielégítésére az OEM-ek saját 
platformokat állítanak elő, és továbbra 
is saját márkájukat (brand) tekintik 
a kiváló minőség megtestesítőjének, 
így jelentős akvizíciókat eszközölnek a 
kapcsolódó piacokon is, mint például az 
intelligens közlekedési infrastruktúrában, 
a töltőállomások üzemeltetésében vagy 
új típusú mobilitási szolgáltatások terén. 
A bevételek egyre nagyobb része érkezik 
majd tehát az új típusú tevékenységekből 
és üzleti modellekből. Ennek jeleit 
lehet látni például a Daimler vagy az 
Audi esetében. A szükséges komplex 
beruházások nagyságrendjét pedig jól 
jelzi a 2017-es frankfurti autókiállítást 
megelőzően a VW bejelentése, amikor is a 
konszern 2025-ig 20 milliárd eurót fordít 
zéró emissziós járművek fejlesztésére, 

Ennek a változásnak a horderejét 
mutatja, hogy a belsőégésű motorok 
korszakában a hajtáslánc adta a gyártói 
hozzáadott érték mintegy egyharmadát, 
az új körülmények között viszont ez az 
érték jelentősen csökkenhet.
A jelenlegi tendenciák alapján tehát 
az OEM-szintű szereplők és az első 
körös beszállítók is több alternatívával 
szembesülnek saját jövendő stratégiájuk 
kidolgozása közben. A tét minden eset-
ben az, hogy melyik iparág szereplője 
konszolidálja az intelligens és energeti-
kailag tiszta járműgyártási szektort.  
A lehetséges forgatókönyveket és érték-
láncokat ismertetjük ebben a fejezetben.

illetve 80 új elektromos modell 
tömeggyártását kezdi el világszerte.
Ebben a kialakításra váró új értékláncban 
azonban az OEM megőrzi domináns 
szerepét a gyártási folyamatban, 
amelyet mind hatékonyabbá kíván 
tenni, elsősorban az Ipar 4.0 által kínált 
automatizálási eljárásokkal. A belső 
erőforrások átcsoportosítása mellett a 
vállalat stratégiai partnerségeket köt 
a hasonlóan domináns IT-cégekkel, 
de maga is intenzíven növeli K+F+I 
tevékenységét.
A beszállítói lánc a korábbi vertikális, 
tehát piramisszerű struktúrából elmozdul 
a horizontális együttműködések felé, 
hiszen a szenzorok, a szoftverek és 
analitikai alkalmazások tömegére 
lesz szükség, amelyeket célszerűbb a 
technológiai nagyvállalatoktól (Google, 
Apple, Microsoft) beszerezni. Ez a 
fejlemény viszont teljesen átalakítja a 
beszállítói értékláncot, hiszen egyszerre 
több, méreteiben is eltérő partnerrel kell 
tartaniuk a kapcsolatot, miközben ezek 
egy része akár versenytárssá is válhat a 
mobilitási szolgáltatások szegmensében.
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3.1.2. 
Márka nélküli „white label” 
termékgyártás

Az OEM-eknek számolniuk kell a 
technológiai váltás okozta reális 
veszélyekkel is. Egy lehetséges negatív 
forgatókönyv a számukra az, hogy  
a járműgyártás és a közvetlenül hozzá 
kapcsolódó innováció csökken, majd 
az egész iparág veszít jelentőségéből, 
miközben a high-tech cégek mind 
nagyobb szeleteket hasítanak ki a 
mobilitás teljes értékláncából. Ennek 
hatására zsugorodik a beszállítói kör 
is, amelyre továbbra is a hagyományos 
autógyártási kompetenciák (például 
fémmegmunkálás) a jellemzők, 
miközben a nagyobb hozzáadott 
értéket jelentő tevékenységek a 
korábban csupán beszállítónak tekintett 
technológiai cégek kezébe kerülnek. 
Rosszabbodó tárgyalási pozícióik 
hatására az OEM-ek egymással lépnek 
szövetségre, de saját márkáik alatt 
kínált járműveik helyett egyre inkább 
brand nélküli, úgynevezett „white label” 
termékeket vihetnek piacra: ezek olyan 
járműplatfomok lehetnek, amelyeket 
azonban a teljes konfigurációval 
felszerelve már egy erősebb globális 
technológiai cég márkaneve alatt 
értékesítenek.  
Ez a klasszikus járműgyártók számára 
negatív forgatókönyv az értéklánc 
zsugorodása mellett egyéb kedvezőtlen 
következményekkel jár, mint például 
a képzett munkaerő elvesztésével 
is, amit csak súlyosbít a nagyfokú 
automatizálás.

3.1.3. 
Hardver-platform 
szolgáltatás

A két előző forgatókönyv egyfajta 
kombinációját jelenti, ha a 2025 körüli 
időszakban az autók olyan szoftver-alapú 
high-tech termékekké válnak, amelyek 
a mai okostelefonokhoz hasonlóan szab-
ványosított interfész-alkalmazásokkal 
rendelkeznek. Ez a fejlődési modell azt 
feltételezi, hogy a világ vezető technoló-
gia nagyvállalatai erős saját pozíciókat 
építenek ki a járműiparban, és megszerzik 
maguknak a mobilitási és adatmenedzse-
lési üzletágakat. Ugyanakkor a fogyasztók 
bizalma változatlan marad a klasszikus 
autóipari márkák iránt, különösen a pré-
mium szegmensekben. Ebben az esetben 
az OEM-ek egyaránt állíthatnak elő „white 
label” termékeket üzleti partnereiknek az 
olcsóbb kategóriákban, míg erőforrása-
ikat hatékonyan át tudják csoportosítani 
domináns pozíciójuk megőrzésére  
a legfontosabb gyártási folyamatokban 
a minőségre, a megbízhatóságra és 
a biztonságra helyezve a hangsúlyt.
A járműipari „saját márka” értéket e 
forgatókönyv szerint azoknak a fejlett 
járműplatformoknak az előállítása biz-
tosítja, amelyek a megfelelő interfészek-
kel rendelkeznek az új IT-technológiák 
adaptálásához.  A beszállítói struktúra 
ennek megfelelően alakul: a hagyomá-
nyos tevékenységi körökben megmarad-
nak a korábbról ismert termékláncok, míg 
a digitális alkalmazások tekintetében új 
kapcsolatrendszert kell kiépíteni a tech-
nológiai partnerekkel, mint beszállítókkal. 
Ebben a vegyes struktúrában új kihívást 
jelent majd a járműipari és az informatikai 
termékek eltérő életciklusának kezelése, 
illetve minden korábbinál rugalmasabbá 
kell tenni a beszállítói logisztikát.
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3.1.4. Integrált 
elektromosjármű-gyártás

A közeljövőben érvényesülő értékláncok 
megértéséhez már most célszerű ele-
mezni az eddig bekövetkezett változáso-
kat. A legtöbb autógyártó az e-mobilitási 
piacra való belépés jegyében elsőként egy 
már létező modelljét látta el elektromos 
hajtáslánccal, ami persze egy ideig hát-
ráltatta az innovációk radikális érvénye-
sülését a tervezésben és a gyártásban. 
A meglévő kapacitások jobb kihaszná-
lása érdekében viszont az OEM-ek egy 
része valószínűleg ugyanazon gyártási 
helyszínekre koncentrálná a különböző 
– elektromos és hagyományos – jármű-
vek összeszerelését, hogy optimalizálja 
a logisztikát és biztosítsa a nagy volu-
menekből fakadó mérethatékonyságot. 
Ez abban az esetben célravezető, ha a 
gyártás, festés, összeszerelés műveletei-
ben a különböző modellek számos azonos 
munkafolyamaton mennek keresztül,  
a munkaerő elég felkészült, és a beszállí-
tói logisztika képes tartani a szokásosnál 
gyorsabb ütemet.
Az ugyanazon gyártósoron történő össze-
szerelés emellett megkívánja azt is, hogy 
a hagyományos és az elektromos model-
lek számos azonos modulból álljanak,  
a speciális villamossági munkaművele-
tekre (akkumulátor beszerelése, kábele-
zés) pedig legyen elegendő idő.  
Egy járműmodell hibrid és teljesen 
elektromos változatának gyártása esetén 
ez a megoldás mindazonáltal ésszerűnek 
bizonyul.

3.1.6. „Tier 0.5” megoldások

Az értéknövelő folyamatok kihelyezése 
révén az első körös beszállítók már koráb-
ban kezdtek felvállalni olyan tevékenységi 
köröket, amelyeket előttük kizárólag az 
OEM-ek láttak el. Ez a termelési mód akár 
addig is eljuthat, hogy az OEM-ek szerepe 
egyre inkább a tágabb értelemben vett 
autóipari értéklánc gyártás utáni elemeire, 
vagyis a marketingre, kereskedelemre, 
tervezésre és pótalkatrész-ellátási folya-
matokra korlátozódik, míg a klasszikus 
gyártási folyamatot csak felügyelik.  
A köztes pozícióba került vállalatokat 
nevezik újabban szerződéses gyártóknak, 
„fél-OEM”-eknek, vagy – ami talán ponto-
sabb – „Tier 0.5” beszállítóknak is.
A mind komplexebb piacokon a szerződé-
ses gyártók egy-egy megállapodott OEM 
brand-jelzésével készítenek speciális, 
kisebb szériában piacra szánt járműveket, 
vagy bizonyos típusok végösszeszerelését 
végzik. Mivel jelenleg az elektromos autók 
is egyfajta „niche” járműveknek számíta-
nak, logikusnak tűnik, hogy egy OEM ilyen 
tapasztalt partnerekre bízza elektromosa-
utó-portfólióját. A „Tier 0.5” megoldások 
hátrányát jelenti viszont az, hogy a szóban 
forgó vállalatok mind az OEM-ektől, mind 
első-második szintű beszállítói köreiktől 
kompetenciákat vonnak el, így ez utób-
biaknak drasztikus szűkülhetnek a piaci 
lehetőségei.

3.1.5. Párhuzamos 
elektromosjármű-gyártás

Amennyiben az OEM egy teljesen önálló 
elektromos modell gyártása mellett 
dönt, erre létrehozhat egy új gyárat, vagy 
valamelyik meglévő üzemben kialakíthat 
egy külön összeszerelősort. Ez a mód-
szer lerövidíti a gyártási időt, hiszen nem 
kell számolni az elektromos és hagyomá-
nyos modellek esetben elkerülhetetlenül 
eltérő hosszúságú munkafolyamatokkal, 
szerszámigényekkel, darabszámokkal 
és logisztikai ütemezéssel. A e-autó 
gyártási folyamata teljesen elválik a töb-
bitől, azokkal párhuzamosan folyik, bár 
amennyire lehet, támaszkodik a közös 
infrastruktúrára. Fontos még, hogy egy 
önálló gyár vagy gyártósor létesítése 
feltételezi azt a termelési mennyiséget, 
amely megtérülővé tesz egy ilyen 
méretű beruházást.
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3.1.7. Akkumulátor-gyártás

Az elektromos járművek terjedésének 
legnagyobb akadálya sokáig a beépít-
hető akkumulátorok elégtelen kapacitása 
volt. A legtöbb elemzés egyetért abban, 
hogy a fogyasztók addig nem tekintik a 
villanyautózást a hagyományos közleke-
dés meggyőző alternatívájának, amíg az 
elérhető hatótáv nem nő számottevően. 
Az intenzív fejlesztéseknek köszönhetően 
azonban mostanra az akkumulátorok 
energiasűrűsége és a velük egy töltéssel 
megtehető távolság immár többszöröse 
az akár csak pár évvel ezelőtti értékeknek. 
A Nemzetközi Energiaügynökség 2016-os 
elektromobilitási jelentése szerint 2008 
óta a lítium-ion akkumulátorok energi-
asűrűsége négyszeresére nőtt, miközben 
előállítási költségeik a negyedükre estek.
Az OEM-ek tehát az új értéklánc szerves 
részének tartják az energiatároló rend-
szereket, hiszen egy elektromos jármű 
értékének mintegy 30 százalékát az 
akkumulátorcsomag teszi ki. Az akku-
mulátorokat egyre jellemzőbb módon 
a karosszéria aljába építik, a korábbi 
műszaki megoldásokhoz képest sokkal 
jobban integrálják őket a járműtestbe, 
amelynek tervezési szempontjai ezért 
jelentősen módosulnak.
A gyártók ugyanakkor azzal szembe-
sülnek, hogy az akkumulátorok terén 
komoly függésbe kerültek elsősorban a 
kínai beszállítóktól, ami nagy kockázatot 
jelent. Ráadásul Kína a világ legambició-
zusabb e-mobilitási programját hirdette 
meg, miközben másoknak onnan kell 

importálniuk az akkumulátor-gyártáshoz 
szükséges nyersanyagok közül a grafit 95 
százalékát. Az európai OEM-ek (Volkswa-
gen, BMW) ezért elhatározták, hogy alap-
tevékenységeik közé emelve megteremtik 
saját akkumulátor-fejlesztő és -gyártó 
üzletágaikat. Az ázsiai autóvállalatok is 
számolnak az akkumulátor-beszerzések 
terén kockázatokkal, így a Toyota például 
bejelentette: csak akkor kezd hozzá saját 
tisztán elektromos járművek gyártásához, 
ha az akkumulátor-technológia elér egy 
kritikus fejlettségi szintet.
Az akkumulátor-gyártók ebben a hely-
zetben előnyösebb tárgyalási pozícióba 
kerültek, ami megmutatkozik a beszállítói 
lánc alakulásán is. Már említettük, hogy 
egyes elsőkörös beszállítók már rend-
szerszintűnek tartják kompetenciáikat az 
elektromos meghajtás terén. Erre az egyik 
legszemléletesebb példa erre a Bosch 
innovatív megoldása, az úgynevezett 
e-tengely: ez a villanymotor, a teljesít-
mény-elektronika és a váltómű egybeépí-
tése, amelyet a cég az összes OEM-nek 
egységes berendezésként kínál. Figye-
lembe véve a Bosch komoly akkumulá-
tor-fejlesztési és -gyártási hátterét, a cég 
számára az e-tengely és az energiatároló 
egység egybeépítése lehet a következő 
komoly lépés. Az elektromos hajtáslánc 
és az integrált akkumulátorok együttes 
fejlesztését tűzte ki maga elé a Siemens 
is, úgy hogy azok együttesen a lehető leg-
kisebb tömeg mellett legyenek képesek a 
legmagasabb teljesítményre.

„a fogyasztók addig nem tekintik 
a villanyautózást a hagyományos 
közlekedés meggyőző 
alternatívájának, amíg az elérhető 
hatótáv nem nő számottevően.”
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Az e-mobilitási értéklánc új szegmense a 
töltési infrastruktúra telepítése, üze-
meltetése és  a megfelelő szolgáltatá-
sok nyújtása. Ezen a területen mind az 
autógyártók, mind az energiavállalatok 
jelentős befektetéseket eszközöltek, hogy 
megoldják az elektromos járművek üzem-
anyag ellátását.
A közlekedési és villamosenergia-piac 
találkozási pontján azonban megint csak 
azoknak a technológiai szereplőknek 
kellett biztosítaniuk a megfelelő megol-
dásokat, akik megfelelő tapasztalattal 
rendelkeztek mind a járműipari, mind az 
energiaipari elektromos berendezések 
gyártásában. Az innovációs potenciál itt 
abban testesül meg, hogy az előző feje-
zetben vázolt új szabványoknak megfe-
lelően milyen gyorsan sikerül előállítani 
a megfelelő töltőt. A legjobb gyakorlatok 
példája azt igazolta, hogy az igazán 
eredményes töltőgyártók közösen fej-
lesztették termékeiket az autógyárakkal 
és az energiavállalatokkal, így egyszerre 
két szektor beszállítóinak is tekinthe-
tik magukat. Eközben két kiváló piaci 
eredményeket elérő OEM, a Nissan és a 
Tesla a töltést a jármű integráns részének 
tekinti, és fogyasztóik számára az érté-
kesítés utáni (aftermarket) szolgáltatás 
keretében azt nagy kedvezménnyel vagy 
ingyen ajánlották. A Nissan Magyaror-
szágon is támogatta pénzügyileg japán 
CHAdeMO szabványú villámtöltők tele-
pítését, a Tesla pedig innovatív módon 
saját Supercharger töltőhálózatának 
használatát kínálta fel vásárlóinak.
A töltőinfrastruktúra terméklánca ter-
mészetesen ennél hosszabb, mivel az 
említett villamosenergetikai hátterű tech-

Az infokommunikációs technológia (IKT) 
ma a gazdaság egyik legjelentősebb 
ágazatának minősíthető, az informatika 
hatása a mindennapi életre, más ágazatok 
fejlődésére megkérdőjelezhetetlen. 
Ez az egyébként rendkívül rövid idő alatt 
végbement változás jelentősége a 20. 
századi motorizáció hatásához mér-
hető csak. Az intelligens, illetve okos 
(smart) szavak jelentése új tartalommal 
bővült, ma már a részben vagy egészben 
IKT-technológiák által vezérelt, felügyelt, 
többletfunkcionalitással, új minőséggel 
és képességekkel felruházott eszközök 
széles körét értjük alatta. A társadalmi 
és fogyasztói elvárások miatt az erősen 
technológia-orientált járműipar növekvő 
mértékben veszi át az IKT fejlesztéseket.
A telematika, telemetria, a helyzetmegha-
tározás és a biztonsági funkciók (kamerák, 
szenzorok) alkalmazása már mindenna-
pinak számít a járműveken. Az autós és 
informatikai szaksajtó és szakirodalom 
mindez olyan bőségben és rendszeres-
séggel tárgyalja, hogy e helyütt eltekint-
hetünk a részletek ismertetésétől. 
Az infokommunikációs technológiák 
alkalmazásának folyamata elvben 
független az elektromos hajtáslánc 
térnyerésétől, de – mint már korábban 
utaltunk rá – a hálózatba kötött és 
önvezető funkciókkal ellátott intelligens 

nológiai cégek (mint a Siemens, a Bosch, 
a Schneider Electric) előzőleg akvizíci-
ókkal szerezték meg a töltőberendezések 
gyártási kompetenciáit kisebb és kevésbé 
tőkeerős vállalkozásoktól, miközben saját 
márkájuk értékét növelték ezzel. Mások 
start-up partnereiket (egyben beszállí-
tóikat) bízták meg a piac elemzésével és 
követésével, amíg nem tapasztalnak ezen a 
területen növekedést.
A regionális (USA, Japán, Kína, EU) 
szabványok megjelenése is kellett ahhoz, 
hogy a töltőgyártásban valóban elindul-
janak a nagyobb beruházások, a töltési 
szolgáltatások pedig üzletileg megtérü-
lővé válhassanak. A gyártóknak azonban 
szinte folyamatos fejlesztési feladatot ad 
a piaci és szabályozói igények igen gyors 
változása. A töltőkkel szemben támasztott 
követelmények gyorsan nőnek, különö-
sen az adatkommunikáció és a biztonság 
tekintetében. Így arra lehet számítani, hogy 
a verseny élesedik ebben a szegmensben, 
amelyet eddig egyelőre nem jellemeznek 
igazán nagy volumenű megrendelések.
Ennek ellenére az elektromos 
berendezésének gyártásában szerzett 
tapasztalatok felértékelik a lehetséges 
beszállítókat, mert a töltőinfrastruktúra 
terén tovább nő az innovatív megoldások 
iránti kereslet. Ennek mozgatórugója 
az e-mobilitás egyik elsődleges kiváltó 
körülménye, nevezetesen az átállás a 
megújuló energiákra és a villamos hálózat 
ésszerűbb kihasználása. Az intelligens 
töltés (smart charging) lehetővé teszi azt, 
hogy az elektromos járművek a hálózat 
terheltségének ismeretében rugalmasan, 
a túlterhelés veszélyét elkerülve 
vehessenek fel energiát a rendszerből.

járművek jóval hatékonyabbak lehetnek, 
ha elektromos platformon működhetnek. 
A szakmai egyeztetéseken már az 
is felmerült egy önvezetőjármű-
fejlesztésében érdekelt hazai cég részéről, 
hogy ez a technológia oldhatja meg az 
elektromos töltőknél gyakran tapasztalt 
problémát, miszerint a töltés befejezése 
után az autó tovább foglalja ott a helyet, így 
mások nem vehetik igénybe a szolgáltatást. 
Egy automatizált vezetési funkciókkal 
ellátott jármű viszont a töltést befejezve 
magától átgurulhat a normál parkolóba, 
átadva helyét a következőnek. A IKT-
fejlesztések immár szorosan a járműipari 
és e-mobilitási értéklánc részét képezik.
Az IKT-szegmensben a beszállítók erőteljes 
bővülésével lehet számolni, elsősorban 
azon berendezések terén, amelyek lehetővé 
teszik a járművekbe épített informatikai 
rendszerek kapcsolódását a telekommuni-
kációs hálózatokhoz. 
A beszállítói versenyképességet döntően 
meghatározza azon partneri kapcsolatok 
minősége, amelyet a vállalkozások részint 
az autóipari OEM-ekkel, részint 
a telekom-cégekkel és a technológiai nagy-
vállalatokkal építenek ki. 
Emellett fókuszba kerül a jármű-infrastruk-
túra fejlesztése is, mert a IKT-eszközök 
elhelyezésének feladata igényli a karosszé-
ria, illetve a belső design átgondolását is.

3.2. Energetika, illetve energetikai 
és elektromos gépgyártás

3.3. Infokommunikációs 
és intelligens fedélzeti rendszerek
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4.
E-mobilitási 
jövőkép 
a beszállítói 
stratégiákban

A hagyományos ipari kapcsolatrendszerek átalakulása 
stratégiai jellegű döntések elé állítja a beszállítói 
láncolatok különböző pontjain elhelyezkedő szereplőket. 
A kézikönyv előző fejezeteiben tárgyalt trendek 
alapján megállapítható, hogy az elektromos meghajtás 
térnyerése, a járműrendszerek konnektivitásának igénye 
és az innovatív üzleti szolgáltatások bővülése (beleértve 
az értékesítés utáni „aftermarket” szolgáltatásokat is) 
jelentős mértékben kiszélesíti az korábban érvényes 
autóipari értékláncot. Mindennek pozitív következménye, 
hogy az erősödő kereslet komoly növekedési potenciált 
képvisel, másrészt viszont újfajta versenyt gerjeszt 
azokkal az szereplőkkel, akik más iparágakból lépnek a 
járműgyártási piacra.
A legutóbbi időkben kiterjedt elemzések születtek arról, 
mi is ebben a helyzetben a legcélszerűbb stratégia 
azon vállalkozások számára, amelyek az értékláncban 
már meglévő pozícióikat szeretnék megtartani, vagy 
éppen javítani. Ennek során számos külső eredetű 
bizonytalansági tényezővel kell számolniuk: a változó 
politikai és szabályozói környezettől a rendkívüli 
mértékben felgyorsult innovációs ciklusokon át 
egészen az energiaárakig, vagy a munkaerőpiac és 
oktatás helyzetéig. A beszállítói jövőkép tehát jelentős 
kockázatokat tartalmaz, az autógyártás kilátásait 
sok tekintetben nehezen lehet prognosztizálni, az 
értékesítésben pedig fluktuációkra kell számítani.
Annyi azonban biztos – és egyben biztató is -, hogy 
folytatódik az OEM-ek és beszállítóik közötti specializált 
feladat- és munkamegosztás. Mivel a nagy autógyártók 
szinte minden forgatókönyv szerint elsősorban 
alapkompetenciáik megőrzésére koncentrálnak majd, a 
beszállítók több olyan területen erősíthetik pozícióikat, 
amelyek nagyobb hozzáadott értéket tesznek lehetővé. 
Az OEM-ek fokozódó mértékben támaszkodnak majd a 
beszállítók kutatás-fejlesztési és gyártási potenciáljára, 
mindenekelőtt a kutatás-fejlesztés és a „niche” piacokat 
jellemző, kisebb szériában készülő speciális járművek 
gyártása terén.
Ezekkel a globális változásokkal már a magyarországi 
beszállítók is szembesülnek, így elengedhetetlen, hogy 
hatékonyan felkészüljenek a versenyre.
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A felülről építkező („top-down”) 
megközelítés ezzel szemben a jármű-összeszerelő 
kapacitások bővítésén keresztül próbálja gerjeszteni 
az alkatrészkereslet növekedését, ami szintén ígére-
tes beruházási célponttá teszi a beszállítói háttéripart 
mind a külföldi befektetők, mind az esetleges hazai 
kezdeményezések számára. Ennek a megközelítésnek 
a jelentőségét támasztja alá, hogy két nagy Magyar-
országon működő OEM is megemlítette elektromos 
PHEV és BEV-modelljeinek lehetséges összeszerelési 
helyszínei között hazai gyárait (az Audi Győrben, 
a Mercedes Kecskeméten), az Audi viszont közben 
már el is indította a villanymotorok gyártását.
A közép-európai régiót (leginkább a V4 országai-
ban) az elmúlt évtizedekben az utóbbi, tehát felül-
ről építkező folyamat jellemezte, azaz zömében az 
OEM-ek telepítették ide összeszerelő üzemeiket, 
amelyek körül jelentős beszállítói háttéripar fejlődött 
ki a hazai és nemzetközi vállalatok beruházásain 
keresztül. Bár az elektromos autók összeszerelésé-
nek folyamata nagyon hasonló (és ezáltal hasonló 
kompetenciákat is igényel), mint a hagyományos 
autóké, nagy különbség, hogy az e-mobilitásnak 
számos olyan komponensre van szüksége, amely 
a hagyományos autógyártás esetében nem adott 
(ilyen maga az elektromotor, az akkumulátorok, vagy 
a töltőoszlopok). Különösen itt nyílik lehetőség arra, 
hogy a beszállítók előre lépjenek a termelés techno-
lógiaigényes ágazataira specializálódva, és kevésbé 
legyen jellemző az a tevékenység, amely a hierarchia 
alacsonyabb fokain munkaintenzív termelési folya-
matokban testesül meg, és amely a szabványosítás 
következtében alacsony szintű innovációt igényel.
A pozícióikat megőrizni vagy fejleszteni kívánó 
beszállítók így legalább részben a már működő 
kapacitásokra alapozva tudják hatásosan kiaknázni 
az új iparágban rejlő lehetőségeket. Ehhez viszont 
szükségük van hathatós kormányzati támogatásra is, 
hiszen a beszállítói hálózat megfelelő fejlesztése egy-
ben nemzetgazdasági érdek is, a vonzó beruházási és 
jogi környezet alapvető szempont az OEM-ek várható 
döntéseinél. Ennek megfelelően a sikeres iparfejlesz-
tési stratégia a két megközelítést kombinálva bizto-
sítja, hogy az adott ország mind az összeszerelés, 
mind a beszállítói hálózat fejlesztése terén meggyőző 
kompetenciát tudjon felmutatni.

Az e-mobilitás hazai kilátásainak  
számbavételekor a legelső megállapítás, 
hogy a magyar járműipar hagyományai 
révén bizonyítottan képes a gyors alkal-
mazkodásra mind a technológiák, mind az 
értékláncokban való részvétel tekintetében. 

A sokat emlegetett klasszikus „járműipari kitettség” 
emlegetése a magyarországi szereplők csak egy 
részének esetében indokolt, mert a kutatás, fejlesz-
tés és innováció terén már érvényesülnek azok az 
irányzatok, amelyek a legmagasabb minőségre és a 
legnagyobb hozzáadott értékre helyezik a hangsúlyt. 
Ilyen példa az önvezető és hálózatba kötött autók 
fejlesztésében tapasztalható magyar részvétel. 
Az is biztató fejlemény, hogy a közép-európai térség 
országai közül Magyarország alkotta meg elsőként 
e-mobilitási stratégiáját (Jedlik Ányos-terv), amely 
a járműipar innováció-orientált fejlesztését tekinti 
egyik fő céljának. A direkt beszállítók köre ennek 
alapján mérlegelheti, milyen fejlődési pályát tervez 
magának a következő időszakban. Alapvetően két 
stratégia követése nyújt ehhez támpontokat.

Az alulról építkező („bottom-up”), 
tehát a kínálatot megjelenítő stratégia értelmében 
a már létező és kiterjedt hazai beszállítói háttéripar 
meghatározó szereplője lehet az elektromos autó-
gyártás értékláncának, különösen, ha élvonalbeli 
K+F+I tevékenységgel párosul. Ez a környezet egyben 
vonzó befektetési célpontot is jelent a nagy gyártók 
számára. Ebben az esetben a beszállítók az OEM-ek-
nek vagy – ami Magyarországon nagy hagyomá-
nyokkal rendelkezik – a rendszerszintű első körös 
beszállítóknak vagy integrátoroknak kínálnak nagy 
hozzáadott értékű tevékenységet. Ilyen hatás várható 
azoktól az új iparági partnerségektől is, amelyeket az 
épülő Autóipari Próbapálya Zala erősíthet meg.

4.1. Direkt beszállítók: 
az elektromos járműtechnológia kihívásai
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4.1.1 A hagyományos 
iparágak határainak megszűnése

Mivel a járműgyártás az egyik legnagyobb 
kutatásigényű gazdasági ágazat, természetes 
a törekvés, hogy minél több gyártó cég helyezze 
Magyarországra kutatóbázisát, vagy annak 
egy részét. Lényeges kiemelni, hogy a kutatás-
fejlesztés tőkemegtartó ereje abban rejlik, 
hogy míg a gyártókapacitás viszonylag alacsony 
költségekkel áttelepíthető az alacsonyabb 
költségű országokba, humántőke igénye miatt az 
innovációs tevékenység már kevésbé mobilis. 
Ez a megállapítás fokozattan érvényes az 
iparágak folyamatban levő konvergenciájára.
Ugyanakkor a szektorok közeledése és összeol-
vadása során érvényesek maradnak a hatékony-
ságnövelés módjai a teljes vállalati értékteremtő 
láncban. A nagyobb hozzáadott érték előállítása 
folyamatos fejlesztést, innovációt kíván meg 
a cégektől. A hozzáadott érték növelésének 
elemei a következők:

• Technikailag bonyolultabb termékek előállítása;
• a megrendelőtől kapott gyártási dokumentáció 

adaptálása;
• gyártáshoz kapcsolódó fejlesztés;
• javaslat a gyártási technológia 

hatékonyságának növelésére;
• vevő megbízásából történő termékfejlesztés;
• megrendelővel közös terméktervezés;
• beszállítói lánc menedzselése.

A szektorokon átívelő kompetenciák megőr-
zése és fejlesztése érdekében segítséget kell 
nyújtani a vállalatoknak abban, hogy felmér-
jék, hol tartanak az egyes területeken, meg kell 
ismerkedniük a legjobb gyakorlatokkal, és elő 
kell segíteni azok bevezetését. Az információs 
rendszerek fejlődése egyébként minden iparág-
ban egyaránt érvényesülő folyamat, hiszen 
használatukkal hosszú távon jelentős költség-
csökkentés érhető el, és a termelési folyamatok 
optimalizálása mellett a beszállítókkal és a 
vevőkkel való kapcsolattartást és a logisztikai 
folyamatokat is segíti.

A direkt beszállítókat érő legnagyobb változás 
az, hogy egyre inkább eltűnnek a hagyományos 
iparágak közötti határok. 

A nemzetközi felmérések azonban azzal 
a meglepő eredménnyel álltak elő, hogy 
a beszállítók sokkal nagyobb hányada 
hajlandó invesztálni az ebből fakadó 
lehetőségekbe, mint ahogy az OEM-ek-
nél ez tapasztalható. 

Az új értéklánc lehetőséget teremt arra, hogy 
a beszállítók saját meglevő kompetenciáikat 
sikeresen konvertálják az újonnan piacra lépő 
technológiai partnercégekkel és „Tier 0.5” 
gyártókkal kialakított kapcsolataikban.
Mindez abban a vonatkozásban fontos, hogy 
a hosszú távú partnerségek kulcsa egyre inkább 
a beszállító K+F képességeiben rejlik. 
Az autóipar az egyik leggyorsabb technikai 
haladást diktáló ágazat, így aki nem tud lépést 
tartani a megrendelők folyamatosan változó 
igényeivel, előbb-utóbb elveszti megrende-
léseit. A tőkeerő a termékfejlesztéshez és az 
ahhoz kapcsolódó technológiai fejlesztésekhez 
elengedhetetlen, így nem csoda, hogy a kevésbé 
tőkeerős magyar vállalkozások ezzel az innová-
ciós versennyel nem képesek lépést tartani.
Magyarország adottságai kiválóak a magasabb 
hozzáadott értéket termelő iparágak betele-
püléséhez. Bár az ország kiemelkedően magas 
innovációs tartalékkal rendelkezik, amelynek 
kihasználása mára a magyar gazdaságpolitika 
prioritásai között szerepel, a kutatás-fejlesz-
tési ráfordítások GDP-hez viszonyított aránya 
Magyarországon még mindig igen alacsony. 
Az egy százalékos értéket meghaladva ugyan 
növekvő tendenciát mutat, ám még mindig csak 
alulról súrolja a fejlettebb uniós tagállamok alsó 
harmadára jellemző értékeket.
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4.1.2. A technológiai vállalatok növekvő szerepe

Az előzőekben ismertetett folyamatok bizonyossá teszik, 
hogy a magyarországi beszállítói kör is szembesül 
a járműiparon belüli átrendeződés hatásaival. Ennek egyik 
eleme, hogy a hagyományos OEM-ek mellett új partnerként 
vagy megrendelőként számolniuk kell a technológiai nagy-
vállalatokkal, amelyek egyre nagyobb szeleteket hasítanak 
ki az autógyártás műszaki folyamataiból. 
A velük kialakítandó kapcsolatok is természetesen másfajta 
megközelítést igényelnek, különösen azért, mert éppen ettől 
függ, az új típusú értéklánc mely kritikus pontjain erősíthe-
tik pozícióikat a hazai kis- és közepes vállalkozások.
Az elektromobilitási piac tehát megnyílik azon új belépők 
előtt is, akik eddig másfajta technológiai iparágakban 
(IKT, villamosgépgyártás, mérnöki szolgáltatások) tevé-
kenykedtek. Erre is szemléletes hazai példa az evopro 
cégcsoport, amely a mérnöki szolgáltatásokban szerzett 
tapasztalatait kamatoztatta innovatív elektromos buszok 
gyártójaként is. A vállalat számára az alapot ehhez az a 
hosszú együttműködés biztosította, amelyet korábban 
globális technológiai partnerekkel folytatott, így mérnökei 
olyan új eljárások és berendezések fejlesztésében vehettek 
rész, amelyek még a piacra kerülés előtti állapotokban 
voltak. Ennek eredményeként a magyar szakemberek 
naprakész ismeretekre tettek szert az irányítástechnika és 
hajtástechnika területén.
Ezzel párhuzamosan az evopro cégcsoport felépítette saját 
kutatás+fejlesztés ágazatát, illetve számos egyetemmel 
és főiskolával épített ki kapcsolatot, miközben szakmai 
és anyagi támogatást biztosított a mérnöki képzéshez. 
A vállalatcsoport több projekt esetében konzorciumban 
nyert olyan pályázatokat, amelyek megvalósítása során 
a megcélzott termékek és szolgáltatások létrehozásakor 
minél nagyobb hangsúlyt igyekezett helyezni a magyar 
beszállítók és partnerek bevonására.
Tehát a hazai gyakorlat is bizonyítja, hogy az iparági 
határok megszűnése, a technológiai és járműipari cégek 
közötti szerepek változása olyan folyamat, amellyel 
a beszállítóknak már most számolniuk kell.
A merev iparági elhatárolásoknak azért sincs immár korlá-
tozó szerepe, mert a globális szintű elsőkörös beszállítók 
és integrátor nagyvállalatok (mint a Bosch, 
a Continental vagy a Siemens) maguk is rendkívül innova-
tív technológiai szereplőkként viselkednek, akik már nem 
csupán követik az OEM-ek igényeit, hanem szerteágazó 
tapasztalataik és kompetenciáik révén aktívan diktálják
a járműipari trendeket.

Az elektromos mobilitás lehetséges teljes beszál-
lítói spektrumára jellemző kihívások fokozottan 
érvényesülnek az indirekt beszállítók esetében. 
Az indirekt (háttéripari) beszállítók olyan tevé-
kenységet végeznek, amelyek eredménye nem 
épül be a késztermékbe, de szükséges annak 
előállításához. A rendelkezésre álló nemzetközi 
szakirodalom rendre kiemeli, hogy az e-mobilitási 
„ökoszféra” a járművek mellett számos perifériá-
lis elemből (töltőberendezések, IKT-megoldások, 
értékesítés utáni „aftermarket” szolgáltatások) áll, 
amelyek együtt alkotnak egész rendszert. 
Ahogy azt a Nemzeti Befektetési Ügynökség 
(HIPA) tapasztalatai is tükrözik, az indirekt 
beszerzések még egy-egy specifikus iparágban 
kitűnnek komplexitásukkal, tehát jóval nehezebb 
feladat elé állítják a beszállítókat. Ugyanakkor 
azok a szereplők, akik hozzászoktak az összetett 
termék- és szolgáltatási kör jellemezte indirekt 
beszerzési piachoz, jó eséllyel képesek megbirkózni 
az e-mobilitás többszintű nehézségeivel is. 
A verseny ebben a szegmensben talán még 
erőteljesebb, mint a direkt beszállítók esetében, 
a piac és a konkurencia pedig földrajzi értelemben 
is szélesebb. A hazai ipari szereplőknek pedig 
tágabb időhorizonton kell megtervezniük saját 
fejlesztési stratégiáikat, hiszen a sokszor projek-
talapú, egyedi megbízások miatt jóval nagyobb 
mértékben kell számolniuk a piaci fluktuációkkal.
Az ilyen típusú termékek és szolgáltatások 
esetében is érvényesek a szigorú minősítési köve-
telmények és szükségesek a meglevő referenciák, 
a főbb tendenciák alapján azonban hozzáadott 
értékük is általában magasabb. A beszállító cégek 
proaktivitásán is sok múlik, mert ügyfeleik háló-
zatának jelzései alapján jóval tudatosabban kell 
azonosítaniuk növekedési potenciáljukat a gyorsan 
változó piacon.
Az e-mobilitás fejlesztési kérdéseivel foglalkozó 
iparági szervezetek ilyen körülmények között első-
sorban arra koncentrálnak, hogy a rendelkezésre 
álló legjobb gyakorlatokat feltérképezve adjanak 
útmutatást a piaci szereplőknek.

4.2. Indirekt beszállítók: 
az innováció és hatékonyság
kihívásai
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5.
Felkészülés 
az intelligens 
és fenntartható 
mobilitás jelentette 
kihívásokra
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5.2.2. Partneri és klaszteren 
belüli együttműködés

A vállalkozásoknak a lehető leghatékonyabban 
kell élniük az egyéni mellett a kollektív érdekér-
vényesítés eszközeivel is. Ennek egyik módja 
a horizontális iparági partnerségek kiépítése 
specifikus szegmensekben: Németországban 
különösen eredményes modellek jöttek létre arra, 
hogy az e-mobilitással kapcsolatos innovációs 
eredményeket minél hamarabb megoszthassák 
egymással a K+F+I intézmények, illetve a külön-
böző iparágakban működő OEM-ek és beszál-
lítók. Ennek a fegyelmezett együttműködésnek 
kitűnő példája a német szövetségi szintű Nemzeti 
Elektromobilitási Platform, amely munkacso-
portjaiban koordinálja részint a tartományok és 
nagyvárosok, részint pedig az ipari szereplők 
(járműgyártás, energetika, IKT) tevékenységét. 
Több európai országban is nagy hangsúlyt 
kapott azon autóipari klaszterek szerepe, ame-
lyek felvállalták az új lehetőségek és kockázatok 
elemzését, illetve a tagok felkészítését a mobi-
litás új korszakára. A spanyol, belga és holland 
klaszterek is feladatuknak tekintik, hogy segítsék 
tagjaikat az önvezető és elektromos járművek 
korszakához való alkalmazkodásban. Franciaor-
szág elzászi régiójában pedig külön klaszterbe 
tömörültek (Pôle Véhicule du Futur) a „jövő 
járműinek” fejlesztésén dolgozó szervezetek.
Magyarországon a Nemzetgazdasági Miniszté-
rium által akkreditált NOHAC Észak-Magyaror-
szági Autóipari Klaszter és a dél-alföldi régióban 
működő Hírös Beszállítói Klaszter minősül 
tisztán „iparági” szervezetnek, más egyesülések 
– mint például a szintén kecskeméti AIPA Smart 
Klaszter az innováció előmozdításában támogat-
ják a térség járműipari kkv-it is. 
Az elektromobilitás magyarországi szereplői-
nek együttműködési platformja a Jedlik Ányos 
Klaszter.
A nemzetközi gyakorlatok elemzése alapján 
Magyarországon is indokolt lenne, hogy az 
ágazati szövetségek és klaszterek erősítsék 
együttes tevékenységüket, illetve biztosítsanak 
kapcsolódási pontokat más tagállamok hasonló 
szervezeteihez.

5.2.1. 
Kompetenciaatlaszok

Az iparági önszerveződés 
egyik hatékony formája 
specifikus adatbázisok és 
beszállítói katalógusok létre-
hozása. A főbb nyugat-
európai e-mobilitási klaszterek 
(például Belgiumban, Hollan-
diában, valamint a németor-
szági Baden-Württemberg és 
Szászország tartományokban) 
kiterjedt kompetenciaatla-
szokat állítottak össze azokról 
a vállalatokról, amelyek az 
elektromos, valamint intelli-
gens járművek fejlesztésében 
és gyártásában rendelkeznek 
versenyképes szaktudással. 
Ezek a kompetenciaatlaszok 
mindenki számára nyilváno-
san elérhetőek, és hasznos 
tájékozódási forrásul szol-
gálnak azon cégek számára, 
amelyek partnereket keresnek 
közös üzleti tevékenységhez. 

5.2. A beszállítói felkészülés 
és érdekérvényesítés eszközei

A sokat és joggal emlegetett bizonytalanság ugyanak-
kor nem jelenti azt, hogy a direkt és indirekt beszállítók 
nem rendelkeznek megfelelő eszközökkel a formálódó 
piac lehetőségeinek feltárására. Ebben a tevékenység-
ben teljes joggal támaszkodhatnak eddigi saját tapasz-
talataikra, és – mint a nemzetközi gyakorlatban ez mind 
jellemzőbbé válik – a különböző szintű iparági együtt-
működési struktúrákra.
A proaktív egyéni vállalati lépések fontossága tehát 
nagyban felértékelődik: egyrészt az ügyfelekkel történő 
rendszeres kommunikáció, a megrendelők követelmé-
nyeinek pontos nyomon követése, másrészt a tervszerű 
marketing-tevékenység alkalmat nyit a beszállítói kom-
petenciák és erősségek bemutatására. A rendelkezésre 
álló eszközöket az alábbiak lehetnek:

a) A vállalati imázs és kommunikáció üzenetei: 
a nemzetközi gyakorlat meggyőzően tanúsítja, hogy 
a megrendelői célcsoport rendszeres és folyamatos 
tájékoztatása kiemelt fontosságot élvez. A céges honlap 
megfelelő oldalain célszerű akár több nyelven is – elsőd-
legesen angolul és németül – bemutatni az innovatív 
termékek vagy szolgáltatások portfólióját.

b) Kiállítások: Noha a szakkiállításokon való megjele-
nés többletforrásokat igényel, a piaci verseny közepette 
indokolt egy-egy jól átgondolt stand építése, és a cég 
erősségeit bemutató dokumentumok kiadása.

c) Szakmai konferenciák és műhelyek: 
a vállalatok láthatóságát és reputációját növeli, ha az ügy-
feleket minél több lehetséges fórumon tudják megszó-
lítani. Ma már alapkövetelmény, hogy egy vállalat képes 
legyen üzleti és innovációs stratégiáját bemutató (lehe-
tőleg angol és német változatban is elkészítette) részletes 
prezentációval megjelenni a szakmai rendezvényeken.
Az elektromos mobilitás terén aktív magyarországi 
szereplők tapasztalata az, hogy a nemzetközi érdeklődés 
jelenleg felfokozott, a külföldi partnerek aktívan keresik 
a lehetséges együttműködők körét. Ez kivételes lehetősé-
get teremt az innovációra és minőségre fókuszáló kis- és 
közepes vállalkozásoknak is arra, hogy új növekedési 
lehetőségeket azonosítsanak.
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Mint az előzőekben már említettük, 
Magyarországon kiemelt stratégiai cél, 
hogy a kis- és közepes vállalkozások 
minél versenyképesebben tudjanak 
bekapcsolódni a hazai gyártókapacitás-
sal rendelkező nagyvállalatok beszál-
lítási láncába. A Nemzeti Befektetési 
Ügynökség (HIPA) Beszállítói Osztálya 
ezt a célkitűzést segíti azzal, hogy szoros 
kapcsolatot tart az OEM-ekkel és a 
szakmai szövetségekkel, valamint képzé-
seket szervez az érintettek bevonásával.
A HIPA jelentős tapasztalatai révén 
naprakész ismeretekkel rendelkezik a hazai 
vállalkozások, különösen a kkv-k, illetve 
a betelepült vagy Magyarországról impor-
tálni kívánó multinacionális vállalatok 
termelési eredményeiről, ismeri az iparági 
szereplők problémáit, és elvárásait. 

A Beszállítói Osztály az alábbi feladatok-
kal foglalkozik:
a) Hazai kkv-k kapcsolatfejlesztése 
a betelepülő nagyvállalatokkal.
b) A befektetők tájékoztatása már 
a projektek tervezési időszakban a hazai 
beszállítói potenciálról.
c) Magyar vállalatok versenyképességé-
nek növelése, a beszállítói arány növelése.
d) A Magyarországon letelepedett 
OEM-ek, nagyvállalatok integrációja 
a hazai gazdaságba.

Küldetésének és feladatainak megfele-
lően a HIPA létrehozta és folyamatosan 
fejleszti a mindkét beszállítói kategóriára 

(direkt és indirekt) vonatkozó Minősített 
Beszállítói Adatbázist. Az adatbázisok 
megteremtését széles körű szakmai 
egyeztetés előzte meg a járműipari és 
elektronikai szegmens piaci résztve-
vőivel. Az információk biztosítása azt 
szolgálja, hogy erősödjön az integrátorok 
és a magyar vállalkozások közti kapcso-
latrendszer, illetve intenzívebbé váljon 
kommunikáció. A HIPA segíti az üzleti 
hálózatok kialakítást, mivel a magyar 
vállalkozásoknak általában komoly 
nehézséget jelent a kapcsolat felvétele, 
illetve a hatékony kommunikáció az 
OEM-kel és a Tier-1-es rendszerszintű 
beszállítókkal. 
A Nemzeti Befektetési Ügynökség felada-
tának tekinti azt is, hogy a magyarországi 
járműipari szegmensben érdekelt mintegy 
700 vállalkozásra ráirányítsa a nagyválla-
latok, OEM-ek és Tier-1 beszállítók figyel-
mét. A vertikális integráció elmélyítése 
mellett azonban az is a HIPA tevékenysé-
gének része, hogy hozzájáruljon 
a horizontális kapcsolatok fejlesztéséhez 
is, mivel a hazai cégek kevés információval 
rendelkeznek a saját iparágukban fellelhető 
olyan partnercégekről, melyekkel sikeres 
együttműködést lehetne folytatni. 
A  két adatbázis tehát ebben is segítségére 
van a magyar vállalkozásoknak. 
Az adatok angol nyelven érhetőek el, 
miután az érdeklődő cégek elvégzik a 
regisztrációt, amelyet végül az Ügynök-
ségnek a követelményrendszereket jól 
ismerő munkatársai hagynak jóvá.

5.3. A HIPA beszállítókat támogató tevékenysége

A kormányzat mind az uniós, mind 
a nemzeti forrásokból gondoskodik az 
fenntartható és innovatív mobilitási meg-
oldások fejlesztésének támogatásáról. 
A nemzetközi együttműködés iránt nyi-
tott szereplők pedig igénybe vehetik az 
Európai Unió megfelelő támogatási lehe-
tőségeit, mindenekelőtt a Horizont 2020 
programban elérhető pályázati forrásokat 
kutatási-fejlesztési célokra. Szintén több 
tagállam intézményeinek, vállalatainak 

együttes pályázatai kaphatnak pénzügyi 
támogatást az EU „Connecting Europe 
Facility” (hálózatfejlesztési eszköz) 
programjának közlekedési és energetikai 
projektjeire. Az uniós eszközök verseny-
jogi szempontok alapján semmilyen 
esetben sem minősülhetnek a kis- és 
közepes vállalkozások közvetlen pénzügyi 
támogatásának, ezért a kiválasztott tevé-
kenységnek általánosabb célkitűzéseket 
kell tartalmaznia.

5.4. A magyarországi beszállítók 
számára elérhető támogatási programok
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I. GINOP-2.1.1.
A támogatás célja a vállalkozások 
versenyképességének és K+I tevékeny-
ségének ösztönzése annak érdekében, 
hogy növekedjen az innovatív vállalko-
zások házon belüli, prototípus, termék-, 
technológia- és szolgáltatásfejlesztési 
tevékenysége, amelyek jelentős szel-
lemi hozzáadott értéket tartalmazó új, 
piacképes termékek, szolgáltatások, tech-
nológiák, ill. ezek prototípusainak kifej-
lesztését eredményezhetik. A tervezett 
beavatkozás hozzájárul a vállalati K+F+I 
aktivitás növekedéséhez.

II. GINOP-2.1.2
A támogatás célja a vállalkozások 
versenyképességének és K+I tevékeny-
ségének együttműködéseken keresztüli 
ösztönzése annak érdekében, hogy 
növekedjen az innovatív vállalkozások 
prototípus, termék-, technológia- és 
szolgáltatásfejlesztési tevékenysége. A 
vállalkozás-vállalkozás vagy a vállalko-
zás-kutatóhelyek (kutató-ismeretter-

jesztő szervezetek) együttműködésében 
rejlő szinergiák, a tudásbázisában jobb 
kihasználása érdekében elengedhetetlen 
a kisebb együttműködések támogatása. 
Ezen közös projektek jelentős szellemi 
hozzáadott értéket magukban hordozó, 
új, piacképes termékek, szolgáltatások 
és technológiák (vagy ezek prototípusai) 
kifejlesztését eredményezhetik. A ter-
vezett beavatkozás hozzájárul a vállalati 
K+F+I aktivitás növekedéséhez.

III. GINOP 2.1.3.
A pályázat célja szellemi alkotások hazai, 
vagy nemzetközi szellemitulajdon-védel-
mét szolgáló oltalomszerzési és oltalom 
fenntartási tevékenységek támogatása. 
A tervezett iparjogvédelmi tevékeny-
ség eredményeként nő a benyújtott 
hazai, valamint a külföldi iparjogvédelmi 
bejelentések és a megadott oltalmak 
száma, ami előmozdítja a magyar szellemi 
alkotások hasznosulásának sikerességét. 
A tervezett beavatkozás hozzájárul a vál-
lalati K+F+I aktivitás növekedéséhez.

b) GINOP 2. prioritás: Kutatás, technológiai fejlesztés és innováció.

A töltőhálózat, illetve az elektromos járművek kialakításához, gyártásához működteté-
séhez szükséges termék- és szolgáltatásfejlesztés a K+F+I tevékenység körébe tartozik. 
Ilyen konkrét támogatandó tevékenységek, feladatok egyebek között az elektromos jár-
művek hajtásláncának kialakítása, a töltőoszlopok kialakításával kapcsolatos gyártási 
megoldások kifejlesztésének segítése, az igénybevétel áramszolgáltatótól független 
bankkártyás fizetési rendszerének kialakítása lehetnek.

c) GINOP 4. prioritás: Energia.
Fontos cél a fosszilis energiahordozóktól való függés leküzdése, az ellátásbiztonság 
növelése és klímavédelmi, környezetvédelmi célkitűzések elérése. A Jedlik 
Terv esetében megcélzott terület a töltőhálózat infrastrukturális kialakításához 
(terület, töltőfejek, csatlakozási pontok stb.) kapcsolódó beruházások támogatása 
lehet. Felmerülhet annak lehetősége, hogy a tulajdonosok, hasonlóan más 
energiahatékonyságot ösztönző beruházások megvalósításakor (pl.: nyílászárócsere, 
lakóingatlan szigetelése) közösségi energiahatékonyságot ösztönző forrásokból, 
pályázat útján támogatásra kerülnek.

d) GINOP 8. prioritás: Pénzügyi eszközök.
A pénzügyi eszközök a többi prioritás szakmai céljaihoz kapcsolódva kínálnak 
visszatérítendő támogatási lehetőségeket. A Kormányzat állami vásárlások 
(innovatív közbeszerzések) útján is támogathatja az elektromos autók elterjedését. 
Ezek eredményeként „zöld” közbeszerzéssel megjelenhetnek állami üzemeltetésben 
villamos járművek.
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A stratégia értelmében a feldolgozóipar 
megfelelő ütemű bővülését új techno-
lógiák alkalmazásával, az energia- és 
anyaghatékonyságát növelésével, a terü-
leti egyenlőtlenségek megszüntetésével, 
a munkahelyteremtés ösztönzésével és a 
hazai erőforrások minél nagyobb mértékű 
hasznosításával lehet elérni. Mindemellett 
az Irinyi-terv hét kiemelten fejlesztendő 
területet is megnevezett, így a járműgyár-
tást, a specializált gép- és járműgyártást, 
az egészségipart és -turizmust, az élelmi-
szeripart, a zöldgazdaságot, az infokom-
munikációs szektort, valamint 
a védelmi ipart.
A járműgyártás kapcsán Magyarország 
kettős célt követ: a kiegyensúlyozott 
gazdasági fejlődés biztosítása érdekében 
egyrészt szeretné csökkenteni az ipar 
egyoldalú függését a járműgyártástól és 
a hozzá kapcsolódó beszállítói 
iparágaktól. Másrészt viszont támogatja 
azt a járműipari innovációt, amely az 
elektromos mobilitás fejlesztésének 
keretében hozzájárul a gazdaság 
energiahatékonyságának növeléséhez.
Ezt a célkitűzést hangsúlyozandó, 
a kormány 2017-ben meghirdette 
beszállítófejlesztési programját, amelynek 

nagyvállalatok mindegyike eddig is kiter-
jedt beszállítói hálózata bővítését tervezi 
úgy, hogy a magyarországi fejlesztésekre 
vonatkozó elképzeléseiket is megfeleltetik 
a hazai iparpolitika prioritásainak.
A Nemzeti Befektetési Ügynökség – 
ahogy ezt Ésik Róbert, a HIPA elnöke 
is hangsúlyozta a sajtónak – a maga 
eszközeivel támogatja az előzőekben 
felsorolt kormányzati lépéseket. Jelen 
kézikönyvvel is azt szeretné elősegí-
teni,  hogy a Magyarországon működő 
OEM-ek és azok igen kiterjedt beszállí-
tói láncának megértésével pontosítani 
lehessen az elektromobilitást támogató 
Jedlik Ányos-terv és más fejlesztési 
programok ipartámogatási lehetőségeit. 
A járműipar jelenlegi dinamikája támpon-
tokat nyújt annak tervezéséhez, milyen 
perspektívát kínálhat a hazai ipar számára 
az elektromobilitás, amikor már jelentős 
méreteket ölt. 
Az új és növekvő elektromos szegmens 
olyan belépési pontokat jelent, amelyekre 
már most kell figyelmet fordítani ahhoz, 
hogy a magyar ipar közép és hosszú távon 
még sikeresebb legyen, vagyis nagyobb 
hozzáadott értéket jelentsen a globális 
járműipar számára. Bővülhetnek a gép-

egyik alprogramja az Ipar 4.0, azon belül 
az intelligens termelés és termékek 
területén előirányozta az innovatív 
járműgyártás és az új hajtásláncok 
terén is a kis- és közepes vállalkozások 
versenyképességének fokozását. 
A 14 milliárd forint összértékű program 
az Irinyi-tervben megjelölt hét ágazat 
mindegyikében ad 2 milliárd forintot 
egy-egy OEM által felügyelt és irányított 
projekt megvalósítására. A program célja 
a minősített beszállítói státusz eléréséhez 
szükséges feltételek megteremtése, 
a technológiai fejlesztés, innováció, 
illetve, hogy a hazai kkv-k elsajátíthassák 
a nagyvállalatoktól a nemzetközi piac 
elvárásainak megfelelő ismereteket.
A programok 6-8 integrátor nagyvállalat 
és 100-120 beszállító részvételét irányoz-
ták elő. A járműgyártás terén elsőként a 
Knorr-Bremse csoporttal kötött ilyen elvi 
megállapodást kötött a Nemzetgazda-
sági Minisztérium, majd 2017 folyamán 
a General Electric és a Bosch csoport 
is csatlakozott a programhoz. A Bosch 
esetében kiemelt jelentősége van annak, 
hogy a cég az önvezető autózáshoz 
szükséges fejlesztői kapacitások telepített 
magyarországi részlegeihez. Az érintett 

járműgyártó kapacitások és a beszállítói 
körök, csakúgy, mint a kapcsolódó tech-
nológiák által előállított termékek körei. 
Ezeken keresztül pedig nő a foglalkozta-
tottság, míg az exportbevételek a magyar 
külkereskedelmi mérleget javítják. 
A távlati kilátásokat illetően biztató, hogy 
Budapesten kívül más hazai nagyvárosok 
is felzárkóznak a szükséges fejlesztések-
ben, például azzal, hogy segítik egyete-
meik tudásközponttá történő alakulását. 
Másrészt több város is jól alkalmazza a 
befektetésbarát szemléletet: helyi befek-
tetésösztönzési ügynökségek alakultak 
és elindultak az ipari park fejlesztések, és 
ezen tevékenységhez a HIPA Befektető-
barát Település Programja is hatékonyan 
hozzájárul. Sokszor hangsúlyozott tény, 
hogy a járműipar stratégiai ágazatnak 
számít a magyar gazdaságban. A komplex 
befektetésösztönzési tevékenységnek 
köszönhetően az elmúlt években mind 
a közvetlen befektetések, mind az újbóli 
befektetések hozzájárultak a járműipari 
nemzetgazdasági súlyához mért sikerek-
hez. Minden feltétel adott tehát ahhoz, 
hogy az elektromos mobilitás új értéklán-
caiban a magyar beszállítók biztosíthas-
sák előnyt jelentő pozícióikat.

5.4.2. Az Irinyi-terv és a Nemzeti Beszállítói Program

A 2016-ban meghirdetett Irinyi-terv célja, hogy megteremtse 
a magyar gazdaság hosszú távú növekedéséhez szükséges hajtóerőt. 
A dokumentumban megfogalmazott program szerint Magyarország 
2020-ra az unió leginkább iparosodott államai közé tartozik majd. 
A stratégia fő célja ugyanis az, hogy az ipar aránya a bruttó hazai 
termékben (GDP) a jelenlegi 23,5 százalékról 30 százalékra emelkedjen 
az évtized végéig. Az iparstratégia a fejlesztés fő irányait jelöli ki, illetve 
tovább erősíti a nemzeti ipart, épít az innováció erejére, segíti az új 
munkahelyek létrejöttét, és támogatja a hazai vállalatok verseny- és 
exportképességének növelését.
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A HIPA beszállítóknak szánt 
kézikönyvsorozatában 
rendszeresen bemutat néhány 
olyan vállalati profilt, amely 
egyben a sikeres stratégiákat 
is segít megértetni.

6.
Sikertörténetek
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A Hepenix Kft.-t 1991-ben alapították 
meg tulajdonosai, akik akkor a BME 
Gépszerkezettani Intézetének oktatói 
voltak. Az induláskor azt a célt tűzték 
ki, hogy a magasan képzett, kreatív és 
szakértő mérnöki tudásbázisra építve 
olyan magasan fejlett szolgáltatásokat 
fejlesszenek ki, amelyek, rugalmas és 
innovatív megoldásokat jelentenek az 
ipar egyedi igényeire.
A 2016-ban már több mint egymilliárd 
forint árbevétellel rendelkező cég az 
autóiparon kívül jelen van a nukleáris 
iparban is megoldásszállítóként, rendsze-
rintegrátorként, mérnökirodaként, egyedi 
célgépgyártóként és szakértő tanácsadó 
cégként. A járműgyártás terén a Hepenix 
Kft. nagy tapasztalatra tett szert gépsorok, 
szerelő- és tesztberendezések kulcsrakész 
szállításába. A vállalat fő tevékenységi 
területeként az egyedi, automatizált gyártó 
eszközök, célgépek tervezését, gyártását, 
beüzemelését és karbantartását, valamint 
műszaki és mérnöki szolgáltatások nyújtá-
sát határozta meg.
A Hepenix Kft. alapító tagja az Ipar 4.0 
Nemzeti Technológiai Platformnak, és 
önálló K+F tevékenysége mellett együtt-
működik a BME Villamosmérnöki és 
Informatikai Karával is annak érdekében, 
hogy a mérnökhallgatók élenjáró szakmai 
gyakorlati képzésben vehessenek részt. 
A vállalat emellett a nemzetközi EUREKA 
pályázat eszközeit használva feladatának 
tekinti a magyar kkv-k felkészülésének 
segítését az ipari automatizálás hatékony 
alkalmazására. A német Karlsruhe 
Institute of Technology (KIT) és az MTA 

A Commsignia Kft.-t 2012-ben alapította 
három olyan magyar szakember, akik 
addigra már komoly nemzetközi hírnevet 
szereztek a járműipari önvezető képes-
ségek fejlesztése terén. A vállalkozás 
az alapítók tapasztalatait felhasználva 
alakította ki a profilját úgy, hogy a lehető 
leghatékonyabb módon épüljön be a 
felgyorsult technológiai fejlődés hatására 
átalakuló értékláncokba. Mind a szoft-
verek, mind a hardverek terén innovatív 
megoldásokat alkalmazva a Commsignia 
sikeresen választotta ki azokat a szinteket, 
amelyeken integrálódni tudott az OEM-ek 
és az elektronikus rendszerintegrátorok 
által igényelt fejlesztési feladatokba.
A vállalat alapítása óta következetesen 
a V2X (a járművek és az infrastruktúra 
közötti) kommunikációra fókuszál: az 
induló lendületet a közlekedés hatékony-
ságát szolgáló egyetemi és nemzetközi 
kutatási projektek adták, amelyek révén 
a Commsignia kapcsolatba került a 
globális léptékben meghatározó techno-
lógiai cégekkel. Mindennek eredménye, 
hogy sikerült kifejleszteni az intelli-
gens közlekedési rendszereket segítő 
olyan informatikai eszközöket, amelyek 
valós időben azonosítják a közlekedési 
veszélyhelyzeteket.
A cég üzletfejlesztési céljainak anyagi 
hátterét kockázati tőke bevonásával 
biztosította: így sikerült elérni, hogy – 
noha a fejlesztési központ Budapesten 
maradt, sőt folyamatosan bővül – 
a Commsignia irodákat nyitott az Egyesült 
Államokban és Dél-Koreában is. 
A nemzetközi terjeszkedést az ügyfélállo-
mány bővülése is indokolttá tette, hiszen 
a cég termékeit már négy földrész tizenöt 
országában értékesíti. 

SZTAKI közreműködésével indított INTRO 
4.0 projekt célja a technológia-bevezetés 
serkentése a magyar sajátosságok és 
tapasztalatok beágyazásával. 
A vállalat tevékenységének autóipari 
szegmensében számos egyedi projektet 
hajtott végre, mind OEM-ek, mint elsőkö-
rös beszállítók megrendelésére.
 Ilyen példaként lehet megemlíteni 
a Continental TEVES Magyarország 
Kft.-ben üzemelő geometriai és funk-
cionális méréseket végző végellenőrző 
állomásokat, vagy az Opel Magyarország 
Kft.-nél és a Continental TEMIC Magyar-
ország Kft.-nél működő egyedi manipu-
látorokat, illetve a mágneses szenzorra 
épülő új roncsolásmentes anyagvizsgá-
lati technológiát.
A Hepenix Kft. menedzsmentje az Ipar 
4.0 körülményei között forradalmi válto-
zásokra számít az autóipari gyártósorok 
működésének terén, ahol szintén megva-
lósul majd a berendezések hálózatba 
kötése, minek révén a gépek fokozott 
mértékben kommunikálnak majd 
egymással. Mindennek különösen nagy 
jelentősége van az elektromos járművek 
gyártási folyamatainak tervezésében.
Az innovációs kihívásoknak való megfe-
lelés érdekében a Hepenix Kft olyan 
integrált irányítási rendszert működtet, 
amely megfelel az ISO 9001:2008 és az 
ISO14001:1997 szabványoknak, 
illetve saját maga fejlesztette ki legmo-
dernebb menedzsment-technikákat 
alkalmazó vállalati döntéstámogató 
és a projekteket nyomon követő informa-
tikai rendszerét.

A vállalat tevékenységében nagy hang-
súlyt kap, hogy fizikai közelségre törek-
szik egyrészt a tengerentúli befektetőkkel, 
másrészt az amerikai autófejlesztési 
központokkal. Így sikerült biztosítani, 
hogy mind az európai, mind az amerikai 
szabványoknak megfelelő platformokat 
kínáljanak a felhasználóknak.
A Commsignia menedzsmentje a piac 
további dinamikus bővülésével számol: 
az önvezető járműtechnológia erősödő 
keresletet generál az átfogó V2X kommu-
nikációs megoldások iránt. A fejlesztések 
a közlekedés biztonságának további 
növelését szolgálják, mint a sávváltások 
összehangolását, a kereszteződésekben 
a vezetőnek nyújtott asszisztenciát és 
a lehető legkisebb fogyasztással, illetve 
károsanyag-kibocsátással járó auto-
matizált vezetést. A távlati célok között 
szerepel az emberi tévedésből eredő 
balesetek teljes kiiktatása azzal, hogy 
a Commsignia V2X megoldásait hozzáfér-
hetővé teszik a közlekedés többi résztve-
vője – a járművek mellett a gyalogosok, 
a kerékpárosok, sőt még a drónok – 
számára is.
Az automatizált és hálózatba kötött 
gépkocsik fejlesztésében érintett más 
magyar fejlesztőcégekhez hasonlóan 
a Commsignia is számol az elektromos 
járműplatformok terjedésével, amely 
nagy mértékben kibővítheti az intelligens 
és együttműködő közlekedési rend-
szerek alkalmazásának körét. A hazai 
mérnökképzés támogatásának jegyében 
a vállalat 2016-ban járműkommunikációs 
kutatócsoportot alapított a Budapesti 
Műszaki Egyetemmel, valamint részt vesz 
a főváros XI. kerületének (Újbuda) 
„Smart City” programjában.

6.1. Hepenix Műszaki Szolgáltató Kft. 6.2. Commsignia Kft.
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A Csaba Metál Zrt. száz százalékig 
magántulajdonban lévő magyar vállal-
kozás, amely 1999-es megalakulása óta 
az egyik meghatározó hazai autóipari 
beszállítóvá nőtt. Magyarországon 
elsőként kezdte meg az elektromos 
mobilitáshoz köthető termék, az 
elektromos BMW i3 és i8 modellek váltó-
házának gyártását. 
Az alapításkor mindössze két fővel induló 
vállalkozás jelenleg már 900 munka-
vállalót alkalmaz. A társaság árbevétele 
2016-ban megközelítette a 14,5 milliárd 
forintot, amelyet 90 százalékban a világ 
vezető OEM-einek gyártott alkatrészek 
értékesítésével ért el. Az innovációs 
ráfordítások értéke éves szinten több 
mint egymilliárd forint. Folyamatos 
fejlesztéssel a cég elérte, hogy közvetlen 
beszállítója lett a BMW-nek, a Volks-
wagennek és a Boschnak, míg a cég a 
Trelleborg, a Delphi, a Conti, a Hella, a ZF 
csoporton keresztül közvetett beszál-
lítója a nyugat-európai autógyáraknak 
(Mercedes, Porsche, Ferrari, Renault, 
Jaguar, stb.).
A Csaba Metál két különböző profilú 
üzemben termel: a ma már szinte 
kizárólag másod- és harmadkörös 
autóipai beszállítóként alumínium 
öntvényeket gyártó békéscsabai öntödét 
kiegészítve 2005-ben megvásárolta meg 
az Ikarus szeghalmi telephelyét, ahol 
önálló vállalati egységként megtartotta a 
járműgyártási profilt.
A vállalat megrendelői elsősorban külföldi 
tulajdonú autóipari cégek, de az üzletfelek 

egy része maga is Magyarországon 
működik. Az első járműipari partner 
2000-ben a Continental Teves AG volt, 
amely fék-, majd motorelektronikai alkat-
részekbe vásárolt alumínium öntvénye-
ket. A társaság növekedését a 2008-as 
gazdasági és pénzügyi válság meglepő 
módon inkább segítette: egyrészt sikerült 
átvenni a csődbe ment nyugat-euró-
pai öntödék némelyikének ügyfeleit, 
másrészt új beszállítói kapcsolatokat 
is kiépíteni a közben Magyarországra 
települő cégekkel. A földrajzi közelség 
és a kedvező logisztika mellett további 
előnyöket biztosított a gyorsabbá vált 
kommunikáció, és a digitális eszközökkel 
tervezett pontos szállítás, időnként „Just 
in time” rendszerben.
Az Ipar 4.0 követelményeinek megfelelve 
a gyártás robotizált járműipari cellákban 
folyik. A robotizáció mellett a minőség-
biztosítás is elengedhetetlen feltétele 
a versenyképességnek. 
Ennek jegyében a Csaba Metál 2000-ben 
bevezette az ISO 9002:1994 rendszert, 
2004-ben pedig az ISO/TS 16949:2002 
minőségirányítási rendszert és az
 ISO 14001-es környezetirányítási 
rendszert. A társaság tapasztalatai 
szerint egyre jellemzőbb, hogy noha az 
auditor cégek tanúsítják a gyártási folya-
mataikat, a fontosabb vevőik minden 
évben felkeresik az üzemeket, és ők is 
ellenőrzik, hogy minden az elvártnak 
megfelelően folyik-e. A vevői elvárások-
nak igyekszenek megfelelni a feldolgo-
zottság növelésével is. 

6.3. Csaba Metál Zrt.
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