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Electric Passenger Vehicles Exports of Germany with the Member States of the European 

Union 

 

Dr. KONKA Boglárka PhD2 
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Pannon Egyetem, Gazdaságtudományi Kar, Nemzetközi Gazdaságtan Intézeti Tanszék (Uni-
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mics - Hungary) 

 

Absztrakt 

Az Európai Unió célja, hogy 2050-re elérje a klímasemlegességet, vagyis olyan gazdasággá 

váljon, amelyben a nettó üvegház hatású gázok kibocsátása nulla. A statisztikák alapján a köz-

lekedési szektor felelős az Európai Unió szén-dioxid emissziójának egy negyedéért, ezért ez a 

terület kiemelt figyelmet igényel. Jelen kutatás a legjelentősebb járműgyártó országot (ACEA, 

2022 alapján) vizsgálja az Európai Unió tagállamai közül. Bemutatja Németország személy-

gépjármű gyártásának fejlődési pályáját az elektromobilitás területén. Az elemzés arra a kér-

désre keresi a választ a gravitációs modell segítségével, hogy vajon milyen tényezők ösztönzik 

a német személygépjármű exportot az Európai Unión belül. A tanulmány az EUROSTAT és az 

ACEA adatbázisa alapján készül. 

 

Kulcsszavak: Németország, autógyártók, elektromos személygépjármű export, gravitációs mo-

dell 

JEL-kódok: L62, O25, O30 

 

Abstract 

The goal of the European Union is to achieve climate neutrality by 2050 becoming an economy 

with zero net greenhouse gas emissions. Based on statistics, the transport sector is responsible 

for a quarter of the European Union's carbon dioxide emissions, so this area requires special 

attention. This research highlights the most significant vehicle manufacturing country (based 

on the 2022 ACEA Pocket Guide) among the member states of the European Union. It presents 

the development path of German passenger vehicle production in the field of electromobility. 

With the help of a gravity model, the analysis looks for the answer to the question of what 

factors encourage German passenger car exports within the European Union. The study is based 

on the EUROSTAT and ACEA databases. 

 

Keywords: Germany, car manufacturers, electric car export, gravity model 

JEL-Codes: L62, O25, O30 

 

 

 

 

                                                 
1 A kutatás a Nemzeti Kutatási, Fejlesztési és Innovációs Hivatal által biztosított forrásból RRF-2.3.1-21-2021 

számú "Éghajlatváltozás Multidiszciplináris Nemzeti Laboratórium létrehozása" című projekt támogatásával 

valósul meg. 
2 konka.boglarka@gtk.uni-pannon.hu 

https://www.doi.org/10.35511/978-963-334-450-7_s7_Konka
mailto:konka.boglarka@gtk.uni-pannon.hu
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1. Bevezetés 

 

Kutatásom fókuszában az elektromobilitás, azon belül is az elektromos autók állnak. A témakör 

igen nagy népszerűségnek örvend, mivel az országok döntéshozói és lakosai gyakran a környe-

zetszennyezés mérséklésének eszközét látják bennük.  

Az Európai Unió „A European Green Deal” stratégiájában is megjelennek az elektromos 

autók (European Commission, 2019). A dokumentum célkitűzése, hogy 2050-re az üvegházha-

tású gázok közlekedéshez kapcsolódó kibocsátása 90 százalékkal csökkenjen (European Com-

mission, 2022). Mivel a közlekedési szektor felelős az Európai Unió szén-dioxid emissziójának 

egy negyedéért, ezért jelentős kihívások várnak az autóiparra. Az Európai Bizottság által meg-

fogalmazott mérföldkő szerint, a cél, hogy 2030-ban legalább 30 millió zéró-emissziós elektro-

mos autó közlekedjen az utakon (European Commission, 2020). 

A nevesített számok elérése érdekében igen nagy és gyorsütemű fejlődés lenne szükséges 

az elektromos autóiparban, annak érdekében, hogy egyre többen vásárolják ezeket a személy-

gépjárműveket. Ugyanis 2010 és 2021 között még csak kicsivel több mint kettő millió darab 

ilyen típusú autó volt használatban az Európai Unióban (European Environment Agency, 2022). 

Habár évről évre nő az új elektromos autó regisztráció az integrációban – 2020-ban 536 486, 

még 2021-ben 876 527 új tisztán elektromos autót regisztráltak a hatóságok – növekedési üteme 

még mindig alacsonynak mondható (European Environment Agency, 2022). Ezért az autógyár-

tókra és beszállítóikra igen nagy nyomás helyezkedik. 

Az Európai Unió legjelentősebb autógyártója Németország. Így a tanulmány e tagállam 

elektromos autó exportját elemzi 2017 és 2021 között, amely partnerországai az Európai Unión 

belül találhatóak. A kutatási kérdés arra keresi a választ, hogy vajon ezt a kivitelt, milyen szám-

szerűsíthető tényezők befolyásolhatják a vizsgált időintervallumban. Ebből kifolyólag a 2. fe-

jezetben az elektromos autók, valamint Németország autóiparának bemutatása kapott helyett. 

A 3. fejezet ismerteti a gravitációs modellt, amely megjeleníti mely kvantitatív változók gya-

koroltak hatást Németország elektromos személygépjármű exportjára 2017 és 2021 között az 

európai integráción belül. Végül a tanulmány a következtetések összefoglalásával záródik. 

 

2. A téma felvezetése 

 

Az elektromos járműipar több okból is kardinális az Európai Unió számára. Nemcsak új piaci 

lehetőségeket és munkahelyeket jelenthet, de ugyanakkor csökkentheti az üvegházhatású gázok 

kibocsátását. Emellett az elektromos autók előtérbe kerülése komoly hatással lehet a már amúgy 

is átalakulóban lévő autóiparra. Példa erre a Tesla, amely számos innovatív értékesítési és mar-

keting módszert alkalmaz (Falát & Holubcík, 2017; Thomas & Maine, 2019). 

Ugyanakkor az autóipar alapvető gazdasági szereplő az Európai Unióban, hiszen jelentős ex-

portőr és munkaadó, valamint GDP-hez hozzájáruló. Így a vizsgált ország jólétét erősen befo-

lyásolhatja az autóiparának versenyképessége. Egy további statisztikai érv is alátámasztja az 

autóipar elemzésének fontosságát: az életszínvonal és az autók száma között összefüggés felté-

telezhető (Fleischer, 2011; Szalavetz, 2013). 

Az elektromos autók értékesítésének, valamint nemzetközi kereskedelmének elemzését 

nehezíti a kategória eltérő meghatározása. Vagyis egyes adatforrások csak a tisztán elektromos 

autót, még mások több típust (plug-in hibrid, hibrid) is e fogalom alá sorolnak. 

 A tisztán elektromos autóban (battery electric car) csak elektromos motor található, így a menet 

közbeni CO2 kibocsátása nulla lehet. Használatuk lokálisan környezetsemleges lehet (Gopal et 

al., 2018; Federal Ministry for the Environment, Nature Conservation and Nuclear Safety, 2019; 

Milev et al., 2021). Mivel gyártásuk, elhasznált akkumulátoruk és töltésük is negatívan hathat 

a környezetre, folyamatos fejlesztések és innovációk szükségesek ahhoz, hogy a jövőben zéró 

emisszióssá váljon a technológia (Kasti, 2017; Hussain et al., 2020; Nanaki, 2021). 
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Az elektromos autó kategóriába szokták sorolni a plug-in hibrideket is, amelyekben elekt-

romos és belső égésű motor is található. Tehát benzinkúton is tankolhatók, valamint tölthetők 

is. Az ACEA számításai alapján az ilyen típusú autók menet közbeni CO2 kibocsátása 50-75 

százalékkal alacsonyabb a hagyományos társaiknál (ACEA, 2020b). 

A harmadik kategória, amely gyakran az elektromos autók között kap helyet a hibrid ver-

zió, amely a hagyományos személygépjárműtől annyiban tér el, hogy egy villanymotor segíti a 

belső égésű motor működését. A plug-in hibriddel ellentétben ezt a típust nem lehet külső elekt-

romos hálózatból tölteni. Ennek megfelelően az akkumulátor a belső égésű motor által generált 

energiát, valamint a regeneratív fékezéssel keletkezett áramot tárolja el. Az ACEA adatai alap-

ján ezen típus menet közbeni CO2 kibocsátása 10-40 százalékkal lehet alacsonyabb a hagyo-

mányos verzióknál (ACEA, 2020b). Vagyis menet közbeni CO2 kibocsátás alapján, ez a típus 

továbbra is jelentős hatást gyakorol a környezetre. 

A negyedik autótípus az üzemanyagcellás, amelyben elektromos motor található, azon-

ban azt hidrogén hajtja. Habár ez a fajta egyáltalán nem elterjedt, mégis kiemelendő, mivel 

ellenben a többi elektromos társával a fogyasztóknak kisebb mértékben kellene módosítaniuk 

szokásaikon. Például az üzemanyagcellás elektromos autó pár perc alatt tankolható az üzem-

anyagtöltő állomáson, ahogy a belső égésű motorral felszerelt autók. 

Az Európai Unión belül 2018 és 2021 között 32,7 százalékkal bővült az új autókon belül 

az alternatív meghajtásúak aránya. Ez elsőre kedvező adatnak tűnhet, azonban inkább kedve-

zőtlen, mivel a legnagyobb részesedése az új hibrid autóknak van, 2021-ben már közel 20 szá-

zalék. Még a tisztán elektromos autók értékesítése lassabb ütemben növekszik, 2018 és 2021 

között csak közel 8 százalékkal bővült. Így 2021-ben az értékesített új autók 8,9 százalékát adta 

ez a kategória (ACEA, 2022 adatbázisa alapján). 

Az elemzés a tisztán elektromos autók nemzetközi kereskedelmére helyezi a hangsúlyt. 

Azon belül is Németország exportját és befolyásoló tényezőit vizsgálja. Németország azért ki-

emelendő az Európai Unió autógyártói közül, mivel az integráció legjelentősebb autógyártója. 

Közel kétszer annyi személygépjárművet gyártott 2021-ben, mint a második legnagyobb euró-

pia autógyártó, vagyis Spanyolország (ACEA, 2022 adatai alapján). Németország autóipara 

786 100 ember számára biztosított munkát 2021-ben, amely munkaerő közel 6 százaléka az 

elektromos hajtásláncon dolgozott. Ez a szám viszonylag alacsonynak ítélhető meg, annak fé-

nyében, hogy az egyéb rendszereken a foglalkoztatotti állomány 67 százaléka munkálkodott 

(German Trade & Invest, 2022). 

Nemcsak gyártásban, de autógyárak számában is kiemelkedő Németország, mivel az Eu-

rópai Unión belül a legtöbb autógyár (41 üzem) ott található 2021-ben (ACEA, 2022). Sőt 2022-

ben tovább bővült a Németországban működő autógyárak listája, hiszen többek között a Tesla 

is elindította a termelését az első európai gyárában (Origo, 2022). Ugyanakkor a meglévő gyá-

rak közül is egyre több áll át elektromos autó gyártásra. Például a Volkswagen a 2-2 amerikai 

és kínai gyára mellett már 2 német üzemében is elektromos személygépjárműveket gyárt. Célja, 

hogy 1,2 millió elektromos autót gyártson a 6 üzemében (Hill, 2022). 

Németországban 2021-ben 328 000 tisztán elektromos autó gördül ki a gyárakból. Ez az 

adat 88 százalékos bővülést mutat az előző évhez képest (Statistisches Bundesamt, 2022). A 

tagállam terve, hogy 2030-ig 15 millió tisztán elektromos autó lesz az ország útjain és vezető 

pozíciót szerez e-mobilitásban (German Trade & Invest, 2022). 

A cél elérése érdekében Németország 220 milliárd eurót invesztál az elektromoblilitásba 

2022 és 2026 között (VDA, 2021). Ez évenként 44 milliárd eurónyi beruházást jelent, amely 

több mint a költségvetésben a gazdaságra és energiára (10,6 milliárd euró), az oktatásra és ku-

tatásra, beleértve az űrhajózást (20,2 milliárd euró), valamint a nemzetközi együttműködésre 

(10,8 milliárd euró) irányzott összeg 2022-ben (VDA, 2021). 

A német autóipar elkötelezettségét az elektromos autók irányában az is szemlélteti, hogy 

a tagállam szabadalmai ezen a területen jelentős mértékben emelkedtek 2017 és 2020 között 
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(Konka & Veres, 2022). Ugyanakkor jelentős számú publikáció foglalkozik az elektromos au-

tók elterjedésével (például Propfe et al., 2013; Stauch, 2021) vagy éppen elfogadottságával 

(például Jakobsson, 2016; Bobeth & Kastner, 2020; Künle & Minke, 2022) Németországban, 

valamint a német autóipar és az elektromos autók kapcsolatával (Upham & Gathen, 2021; Bohn 

& Rogge, 2022). 

 

3. Módszertan 

 

A gravitációs modell az általános tömegvonzás törvényét gondolta tovább és alkalmazza a nem-

zetközi kereskedelem területén (Tinbergen, 1962; Pöyhönen, 1963). Segítségével feltérképez-

hető, hogy a kereskedelmi áramlásokat milyen számszerűsíthető tényezők befolyásolhatják. A 

magyar szakirodalomban először Nagy András publikációiban tűnt fel a modell (Nagy, 1977).  

A gravitációs modell általános alakját mutatja a következő képlet:  

𝑙𝑛Á𝑅𝐴𝑀𝐿Á𝑆𝑖𝑗 = 𝑙𝑛𝐴 + 𝛽1𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃𝑖 + 𝛽2𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃𝑗 − 𝛽3𝑙𝑛𝑇𝐴𝑉𝑖𝑗  

A képlet jól szemlélteti, hogy a hagyományos gravitációs modell a kereskedelmi áramlást 

az ország méretével (pl.: GDP, népesség) és a két ország közötti távolsággal magyarázza. Az 

eredeti koncepciót több kutató kibővítette a nemzetközi kereskedelmet befolyásoló tényezők-

kel, például a közös földrajzi határral (Lohmann, 2011; Arita et al., 2017; Erdey & Pöstényi, 

2017; Doan & Xing, 2018), a gyarmati kapcsolattokkal (Lohmann, 2011; Hornok & Koren, 

2015), az azonos hivatalos nyelvvel (Augier et al., 2005; Lohmann, 2011; Hornok & Koren, 

2015), vagy az azonos időzónával (Egger & Larch, 2013). 

A gravitációs modell multiplikáltív alakja egy hatványkitevős regresszió, vagyis logarit-

mus segítségével lineáris egyenletté transzformálható. Ezen alakja látható a fentebb található 

képletben. A regressziós paraméterek becslése során a legkisebb négyzetek módszere alkalmaz-

ható. Ennek megfelelően a modell alkalmazásakor bizonyos feltételeknek meg kell felelni. Ezek 

a kritériumok az alábbiak: 

 A magyarázó változók (a fentebbi képletben a GDP és a távolság) nem tartalmazhatnak 

mérési hibákat, valamint egymástól lineárisan függetleneknek kell lenniük. A multi-

kollinearitás megléte például a variancia infláló faktor (VIF) mutatóval tesztelhető (Kehl 

& Sipos, 2010; Minitab, 2013; Salmerón Gómez et al., 2016). 

 A hibatényezők várható értéke és varianciája nulla, normális eloszlásúak, valamint nem 

autokorreláltak. Utóbbi a Durbin – Watson teszttel (Durbin & Watson, 1951; Kehl & 

Sipos, 2010) ellenőrizhető. A hibatagok varianciájának állandósága olyan próbákkal vizs-

gálható, mint a Breusch–Pagan–Godfrey-próba (BPG) vagy a Koenker–Bassett-próba 

(KB) (Goldfeld & Quandt, 1965; Godfrey, 1978; Breusch & Pagan, 1979; Gujarati & 

Porter, 2003; Ramanathan, 2003; Maddala, 2004; Field 2009). 

 

4. Kutatási eredmények 

 

A tanulmány arra keresi a választ, hogy milyen számszerűsíthető tényezők befolyásolhatják 

Németország új, elektromos személygépjármű exportját 2017 és 2021 között. A kutatási kérdés 

megválaszolásához az Eurostat és az ACEA adatbázisaiból dolgoztam, valamint a ccpi.org és a 

distanceform.com honlapról gyűjtöttem információkat, amelyek segítségével gravitációs mo-

dellt készítettem. A kutatás korlátja, hogy viszonylag kevés, megbízható, számszerűsített adat-

forrás áll rendelkezésre, amelyek beépíthetők a modellbe. 

Az elemzésben a magyarázott változó (y) Németország Európai Unió tagállamaiba irá-

nyuló új elektromos személygépjármű export értéke 2017 és 2021 között (euróban kifejezve). 

Az adatsort az Eurostat (2022a) adatbázisból töltöttem le.  
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1. ábra: Németország elektromos személygépjármű exportértéke az Európai Unió tagál-

lamaival (Intra-EU-27), valamint az Európai Unión kívüli országokkal (Extra-EU27) 
Forrás: Eurostat (2022a) alapján saját szerkesztés 

 

Németország egyik legjelentősebb kereskedelmi partnere az elemzett piacon az Európai 

Unió. Elektromos autó exportjának jelentős hányada irányul a tagállamokba, sőt ez az arány 

folyamatosan emelkedett, hiszen 2017-ben 27 százalék, még 2021-ben már 37 százalékos volt. 

Az EU-n belüli exportot támogatja az egységes piac, valamint az unió elkötelezettsége az elekt-

romos autók irányába. Az 1. ábra alapján megállapítható, hogy a Covid-19 vírushoz kapcsolódó 

pandémia ellenére is tovább emelkedett Németország elektromos személygépjármű exportja. 

Habár 2020-ban a német autóexport az Európai Unión belül 15 százalékkal, az Európai Unión 

kívül 17 százalékkal esett vissza többek között a chiphiánynak köszönhetően (Statistisches 

Bundesamt, 2021), az elektromos autók kiáramlása továbbra is növekvő tendenciát folytatott. 

Ezek alapján felvethető az a jövőbeli kutatási kérdés, hogy vajon az elektromos autók értékesí-

tése, kereskedelme gyengébb kapcsolatban áll-e a gazdasági indikátorokkal (például GDP nö-

vekedési üteme), mint ami a belső égésű motorral rendelkező autók esetében megfigyelhető 

volt. 

Az Európai Unión belül 2017-ben a legfőbb export célországok Hollandia, Franciaország 

és Ausztria volt, még 2021-re ez a rangsor Hollandiára, Svédországra és Franciaországra vál-

tozott. A 2017 és 2021-es időintervallum alatt a német elektromos autó export Hollandiában 

közel 11-szeresére emelkedett, míg Svédországba szállított érték 26-szorosára nőtt. 

 

 
 

2. ábra: Új és használt elektromos személygépjárművek exportja Németországból az Eu-

rópai Unió tagállamaiba 

Forrás: Eurostat (2022a) alapján saját szerkesztés 
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A 2. ábra kiemeli, hogy Németország elektromos személygépjármű exportjában az új au-

tók játszottak főszerepet. Habár a használt elektromos autók is megjelentek az adatsorban, ará-

nyuk alacsony volt. Így a következőkben az új elektromos autók exportjának elemzésére térek 

ki. Az adatsort olyan számszerűsített változókkal magyarázható, mint az alábbi indikátorok, 

amelyek értékeit a 2017 és 2021 közötti időintervallumra gyűjtöttem össze: 

 Az egy főre eső GDP a partnerországban (GDPPC), valamint Németországban 

(GDPPC_DE). Ez az indikátor alapját képezi a gravitációs modelleknek. Az egy főre kal-

kulált GDP kiszűri a mutatóból a népességszám által okozott torzításokat. Mivel az elekt-

romos autók ára magasabb lehet a hagyományos társainál (Goetzel & Hasanuzzaman, 

2022), így valószínűsíthető, hogy azokban a tagállamokban exportál többet Németország, 

ahol magasabb az egy főre eső GDP értéke. Az egy főre eső GDP forrása az Eurostat 

(2022b) adatbázisa. 

 A partnerország népessége (POP) és Németország lakossága (POP_DE) a GDP-hez ha-

sonlóan a gazdaságok méretét prezentálják a modellben, feltételezve, hogy minél több 

lakos él egy országban, annál nagyobb az elektromos autó kereslete, ezáltal az importja. 

Valamint, minél nagyobb a német lakosság, annál több elektromos autót exportálhat az 

ország. A népességhez kapcsolódó adatsort az Eurostat (2022c) adatbázisa tartalmazza. 

 A távolság (DIS) a GDP-hez hasonlóan alapindikátor a modellben, azt feltételezve, hogy 

a két ország közötti távolság meghatározója a kereskedelmi áramlásoknak. Habár a szak-

irodalom szemlélteti, hogy általánosan (Khanna, 2016) és az autóiparon belül (Konka, 

2020) is csökkenhet a távolság szerepe a kereskedelemben, ennek ellenére még mindig 

szignifikáns tényezője. A távolság jelen kutatásban a 2 tagállam fővárosa közötti légvo-

nalbeli távolságot (km-ben) jelöli a distancesfrom honlap számítása alapján. 

 Németország exportja a partnerországba (TOT_EX) elnevezésű indikátor azért kapott 

szerepet a modellben, mivel valószínűsíthető, hogy abba az országba áramlik a legmaga-

sabb értékű elektromos autó export Németországból, amely egyébként is jelentős meny-

nyiségű német terméket vásárol. Az adatsor forrása az Eurostat (2022a) adatbázisa. 

 A partnerország (CCPI), valamint Németország Climate Change Performance Index 

pontjai (CCPI_DE) is megjelennek a modellbe (CCPI, 2022a). Mivel feltételezhető, hogy 

a német elektromos autó export főleg azon tagállamokba irányul, amelyek elkötelezetteb-

bek a környezetvédelem mellett. A Climate Change Performance Index 14 indikátor se-

gítségével pontozza az országokat (CCPI, 2022b). A mutatószámok az alábbi 4 csoportba 

sorolhatók: üvegházhatású gázok kibocsátása (a teljes pont 40 százalékát adja), megújuló 

energiaforrások használata (a teljes pont 20 százaléka), energiafelhasználás (a teljes pont 

20 százaléka), és klímavédelemhez kapcsolódó politikák (a teljes pont 20 százaléka). 

 Németországgal közös határ (B) dummy változóként jelenik meg a modellben. Az adott 

ország 1-es értéket kap, ha van közös határa Németországgal és 0 értéket, ha nincs. Fel-

tételezhető, hogy a szomszédos országok között erősebb a kereskedelem. 

 A partnerország által biztosított adókedvezmény szintén ösztönzően hathat Németország 

elektromos autó exportjára. A tagállamokban háromfajta adókedvezmény jelenhet meg 

az elektromos autókhoz kapcsolódóan: vásárlásakor (T_PUR), tulajdonlásakor 

(T_OWN), vagy elektromos céges autóra (T_CC) kapható adókedvezmény. Ezek a té-

nyezők szintén dummy változóként kerültek be a modellbe: 1-es értéket kapott az a tag-

állam, amelyik a vizsgált évben, az adott adókedvezményt alkalmazta, ellenkező esetben 

0 érték került rögzítésre az ACEA Pocket Guide dokumentumai alapján (ACEA, 2017, 

2018, 2019, 2020a, 2021, 2022). 

 Egyes tagállamok az elektromos autó kereslet élénkítésére pénzügyi ösztönzőket (I_PUR) 

dolgoztak ki, amely szintén hatást gyakorolhat az elemzett változóra. Dummy változóként 
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1-es értékkel szerepelnek azok az államok, amelyek alkalmaztak ilyen pénzügyi ösztön-

zőket, és 0 értékkel azok, akik nem. Az értékek megállapítása az ACEA Pocket Guide 

dokumentumai alapján (ACEA, 2017, 2018, 2019, 2020a, 2021, 2022) történt. 

A gravitációs modell Varianciaanalízisének eredményeit foglalja össze az 1. táblázat, 

amelyből jól látszik, hogy a modell szignifikáns. A korrigált R2 mutatja, hogy Németország 

elektromos személygépjármű export varianciájának 80 százalékát magyarázzák a modellben 

bent maradt, szignifikáns változók. A fennmaradt 20 százalékot egyéb, akár nem számszerűsít-

hető tényezők befolyásolhatják.  

A standard hiba (s) 0,95, amelyből kiszámítható a relatív hiba. Utóbbi értéke 5,70 száza-

lék, amely alacsonyabb 15 százaléknál, vagyis a regressziós függvény illeszkedése megfelelő. 

Az n jelöli a megfigyelések számát. Mivel 2017-től 2021-ig bezárólag találhatók adatok a fen-

tebb megnevezett indikátorokról az EU-27 tagállamai esetében, így összesen 130 soros a vizs-

gált adatbázis. 

 

1. táblázat: Varianciaanalízis és regressziós statisztika 

  df SS MS F p-érték  Regressziós statisztika 

Regresszió 6 446,1 74,3 86,8 0,00  R2 0,80 

Maradék 123 105,4 0,9 
   s 0,95 

Összesen 129 551,4     n 130 

Forrás: Eurostat (2022a, 2022b, 2022c), ACEA (2017, 2018, 2019, 2020a, 2021, 2022), CCPI, 

(2022a) és a distancesfrom honlap adatbázisa alapján saját szerkesztés 

 

A 2. táblázat mutatja a gravitációs modell szignifikáns, magyarázó változóit. Érdekesség, 

hogy a modellből kiesett a vásárláskor és tulajdonláskor kapott adókedvezmény, valamint a 

pénzügyi ösztönző is. Vagyis ezen változók nem gyakoroltak szignifikáns hatást Németország 

elektromos személygépjármű exportjára. 

 

2. táblázat: A gravitációs modell regressziós együtthatóinak ismertetése 

  Együttható Stand. hiba t-érték p-érték Alsó 95% Felső 95% 

ln𝜷𝟎 -6598,32 644,50 -10,24 0,00 -7874,07 -5322,57 

lnGDPPC 1,13 0,15 7,49 0,00 0,83 1,42 

lnDIS -0,50 0,16 -3,20 0,00 -0,82 -0,19 

lnPOP 0,93 0,07 14,06 0,00 0,80 1,06 

lnPOP_DE 355,39 34,10 10,42 0,00 287,89 422,88 

lnCCPI_DE 27,82 10,12 2,75 0,01 7,79 47,85 

T_CC 0,63 0,19 3,22 0,00 0,24 1,01 

Forrás: Eurostat (2022a, 2022b, 2022c), ACEA (2017, 2018, 2019, 2020a, 2021, 2022), CCPI, 

(2022a) és a distancesfrom honlap adatbázisa alapján saját szerkesztés 

 

A 2. táblázatban szereplő szignifikáns változók együtthatója az alábbiak szerint értelmez-

hető: ha a partnerország egy főre eső GDP-je 1 százalékkal nő, akkor Németország elektromos 

autó exportjának értéke az adott partnerországba 1,13 százalékkal emelkedett. Amennyiben a 

távolság 1 százalékkal növekedett a két ország között, Németország elektromos autó exportjá-

nak értéke az adott tagállamba 0,5 százalékkal mérséklődött. 
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Meglepő eredmény, hogy a partnerország népességénél és környezettudatos viselkedésé-

nél sokkal nagyobb hatást gyakorol az elemzett magyarázott változóra Németország népessége 

és annak környezetvédelemhez kapcsolódó attitűdje. Ezen két együttható értéke a legmagasabb. 

Értékük az alábbiak szerint interpretálható: ha 1 százalékkal növekszik Németország népessége, 

akkor az exportja 355,39 százalékkal gyarapodik. Míg, ha 1 százalékkal magasabb pontot kap 

a CCPI indexben Németország, akkor 27,82 százalékkal bővül az elektromos autó exportja. 

Vagyis minél magasabb Németország lakossága, és minél inkább környezettudatos, annál több 

elektromos autót exportálhat az uniós tagállamokba. 

Az utolsó szignifikáns magyarázó változó a céges elektromos autókhoz kapcsolódó adó-

kedvezmény. Tehát a döntéshozóknak célszerű lehet a céges elektromos autóflották kiépítésére 

koncentrálni, mivel a vállalkozások nyitottabbak az ilyen típusú személygépjármű vásárlására 

(valószínűleg a kedvezőbb adózás miatt), mint a lakosság. Például Magyarország esetében a 

top10 értékesített elektromos autómárkánál 1 597 céges, míg 1 155 magán vásárlás történt 

(Lencsés, 2022 adatai alapján kalkulált). Az elektromos autók elfogadottsága is növelhető ez-

által, hiszen, ha a cég által birtokolt elektromos autóval elégedettek a munkavállalók, akkor az 

autóvásárlásuk során előnyben részesíthetik ezt a járműtípust.  

A kapott modell multikollinearitását tesztelő VIF teszt eredményei alapján megállapít-

ható, hogy a magyarázó változók egymástól függetlenek. A Durbin-Watson próba ellenőrizte a 

modell autokorrelálatlanságát, azonban a próba alapján pozitív autokorreláció figyelhető meg, 

amely gyakori a gazdasági idősoroknál. Vagyis egy regressziós egyenes hozzáadásával megfi-

gyelhető, hogy a pozitív hibát egy másik pozitív, a negatív hibát egy másik negatív követi. 

 

5. Összefoglaló 

 

Mivel az Európai Unión belül a közlekedés okozza a CO2 kibocsátás negyedét, ezért ez a terület 

igen nagy figyelmet kap a klímasemlegességet előirányzó stratégiákban. A megoldást 2020-as 

évek elején az elektromos autókban látják a döntéshozók. Azonban klímasemlegességük és fo-

gyasztóbarát jellemzőik elérése érdekében még igen sok kutatást és fejlesztést igényelnek ezzel 

kihívás elé állítva az európai integráció járműiparát, azon belül is a legjelentősebb autógyártó 

országot, Németországot. 

Kérdéses, hogy vajon milyen tényezők ösztönözhetik a fogyasztókat az elektromos autó-

vásárlásra, valamint milyen faktorok befolyásolhatják az elektromos személygépjárművek ke-

reskedelmét. Jelen tanulmány ezen elemzési kör kis szegletével, Németország elektromos autó 

exportjával foglalkozik, azon belül is azt vizsgálja, milyen tényezők hathatnak rá. 

Az eredmények alapján az elektromos autók német exportját befolyásoló változók között 

szerepelhet a partnerország jövedelmi helyzete, piaci mérete, valamint Németország népessége 

és annak környezetvédelem melletti elköteleződése. Érdekesség, hogy a modellben nem lettek 

szignifikáns változók a partnerországok által biztosított vásárlási és tulajdonlási adókedvezmé-

nyek, valamint a pénzügyi ösztönzők sem. Ellenben a céges autókhoz kapcsolódó adókedvez-

mény ösztönzően hatott a német elektromos autó exportra. Vagyis a jövőben a döntéshozók 

számára célszerű lehet nagyobb figyelmet fordítani a céges autóflottákra. 
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