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Elektromosautotoltohalézat
Magyarorszagon:
Hol, mivel és hogyan toltsunk?

XX. szazad elején még
A nem volt egyértelm,
hogy a belséégésli mo-

torral vagy a tisztan elektromos
energidval hajtott autok fogjak
meghatarozni a kozuti kozleke-
dést. Azonban a nagyobb hatotay,
a gyors tankolas és az inditomotor
megjelenése miatt a belséégésu
motor terjedt el, s egészen az
1990-es évekig kellett arra varni,
hogy a kozuti kozlekedés altal
okozott ndvekvd kornyezetszeny-
nyezés €s a korlatos kéolajkeszle-
tek miatt Ujra elétérbe keruljon az
elektromos hajtas. Mar a 90-es
évek végen megjelentek az elekt-
romos és hagyomanyos hajtas
elényeit 6tvozé hibrid autdk (pl.
Toyota Prius), manapsag pedig
a nagyobb automarkak mind-
egyikének van hibrid vagy tisztan
(ahol az egyetlen
energiatarold az akkumulator) haj-

elektromos

tasu modellje.

A kulsé halozatrol tolthetd autok
széleskoru elterjedéséhez azon-
ban szukséges a megfeleld toltd-
infrastruktura is. A toéltdallomas
helyszinének kijelolésekor a prob-
léma alapja az, hogy mig egy ben-
zin- vagy dizeluzemU
esetében a tankolas korulbelul 5

auto

percet vesz igénybe sorban allassal
egyutt, az elektromos autok esete-

ben ez az id6 a legnagyobb telje-
sitmeényud villamtolténél is kb. 30
perc, kisebb teljesitményl toltdk-
nél pedig tobb ora is lehet. A toltési
technologia €s maga a jarmutech-
nologia is rendkivul gyorsan fejlé-
dik, igy mara mar 150-300 kW-os
villamtoltdket is kifejlesztettek.
Ugyanakkor a ,haszontalan” allasi
id6 egy atlagos auto esetében napi
22-23 ora. Tehat a toltési idé nem
jelent problémat, ha az autd azt az
id&t egyébkent is allassal toltené.
A toltéallomas helyszineinek ki-
jelolésekor tehat az a cél, hogy
megtalaljuk azokat a helyszineket,
ahol a toltési folyamat ugy illeszt-
heté a mindennapi kdzleke-
désbe és tevékenységi lancokba,
hogy az a legkisebb kényelmetlen-
séget okozza az elektromos autot
hasznalok szamara. Ennek megfe-
leléen eltérd megkodzelitést igenyel
a helykoézi (tavolsagi, nemzetkozi)
és a helyi kdzlekedést tamogato,
azaz az orszagos atjarhatosagot
biztosito villamtolték és a varosi
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igényeket kiszolgaldo gyorstoltdk
elhelyezése.

Nemzetko6zi gyakorlat

Ahol a toltételepités nem sziget-
szerlen, egymastol fuggetlenul
zajlik, hanem egységes célrend-
szer és modszer alapjan, ott a te-
lepitést minden esetben megeldzi
a toltési igények felmérése. A tol-
tési igényeket két csoportba sorol-
tuk:  helykdzi és helyi toltési
igények.

A helykdzi esetben a villamtolto-
ket elsésorban a gyorsforgalmi
utak mentén helyezik el olyan pi-
hend&helyeken, ahol minél tébb
egyéb szolgaltatas is elérhetd
annak érdekében, hogy az utkdz-
beni toltési id6t hasznosan tolt-
hesse az utazo. Atlagosan kb. 50
km-enként érdemes a toltési hely-
szinek kijelolése. A modszerek egy
része a kdzlekedési utak, mint sza-
kaszhalozat lefedettsegét, mig egy
masik része a toltéallomas korul

levé terlleti egysegek lefedettsé-

Otthoni halozat

3,7 kW 9-11 ¢6ra

Gyorstoltd

22-42 kW 1-4 o6ra

A téltési teljesitmény €s id6 6sszefliggései
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gét thzi ki célul. Mindket esetben
az egyes megoldasokat, mint al-
ternativakat mutatoszamokkal ér-
tekelik és hasonlitjak Ossze.

A helyi toltési igenyeknél a varo-
son beluli vagy varoskornyeki uta-
zasokat vizsgaljak, ahol a megtett
tav nem teszi szukségesse az uta-
zas kdzbeni toltést, elegendd a ki-
induld  és/vagy
tolteni a jarmulvet. A tudomanyos
irodalomban megtalalhato, a tol-
tési igények felméréséhez hasznalt
modszereket harom csoportba so-
roltuk: jarmuUvek utvonalainak
elemzése, toltési szokasok elem-

célallomason

zése meglévd toltéallomasokon,
kérddives felméreés.

A jarmuvek utvonalainak elem-
zése egyarant alkalmas a helyi és
helykozi toltési igényeket kiszol-
galo toltdallomas helyszinek meg-
hatarozasara (példaul: Kuby & Lim,
2005, Sathaye & Kelley, 2013, Xi et
al., 2013, Cai et al,, 2014, De Gen-
naro et al., 2015, Shahraki et al.,
2015). A modszer elénye, hogy
a valos kozlekedési szokasok kdz-
vetlenul megfigyelhetdk, hatranya
a nagy adatigeny.

A toltési szokasok elemzésével
a meglevo toltdallomasok para-
méterei (helyszin, toltétipus stb.)

€s a kihasznaltsag kozotti kapcso-
lat hatarozhato meg elsésorban a
helyi igényeket kiszolgalo toltdal-
lomasok helyszinenek meghataro-
zasahoz (példaul: Morrissey et al.,
2016, Xydas et al., 2016). A mod-
szer elénye, hogy valos hasznalat
alapjan von le kovetkeztetéseket,
de hatranya, hogy a jelenlegi ala-
csony elektromos jarmulszam és
kevés toltdallomas miatt az ered-
meény nem reprezentativ. Példaul
eléfordulhat, hogy egy toltéallo-
mast azert hasznalnak gyakrabban,
mint a tobbit, mert a kornyéken
nincs tobb toltdéallomas, vagy mert
jelenleg tobb embernek is elektro-
mos autdja van a kdzelben.

A kérddives kikérdezés egyarant
alkalmas a helyi és helykozi toltési
igények meghatarozasahoz (pél-
daul: Hidrue et al.,, 2011, Philipsen
etal, 2015).

A varosokon belUl az elsédleges
gyorstoltd halozatot egészitheti
ki néhany villamtolts. Varoson
belul a nyilvanos toltéallomasok
szamara leginkdabb megfeleld
helyszinek a P+R parkolok, beva-
sarld kozpontok parkoldi, ahol
egyébként is hosszabb ideig allnak
a jarmuvek. A néhany villamtolts-
allomas helyszinét a taxisok és va-

Fotd: BYD

rosi fuvarozok igényeit is figye-
lembe véve érdemes meghata-
rozni, igy példaul az autobusz- és
vasuti palyaudvarok, valamint a re-
pul&terek az alkalmas helyszinek.
A gyakorlatban ket toltdtelepitési
stratégia figyelhetd meg: centrali-
zalt és decentralizalt. A centralizalt
stratégia lényege, hogy a tolto-
pontokat nem szétszorva, hanem
o6sszegyljtve, a jelenlegi benzin-
kuthalozathoz hasonloan telepitik.
Bar a kozlekedési szokasok ezt
nem indokoljak, és altaldban az
elektromos halozat bdvitése is
szUkséges; mégis mellette szol,
hogy ez a mostani toltési gyakor-
lathoz kozel all, és feltehetdleg
minden esetben lesz egy szabad
toltépont, ami biztonsagérzetet ad
az elektromos autot hasznalok
szamara. A masik stratégia a tolto-
pontok elosztasa tobb, kisebb al-
lomason. Ebben az esetben ugyan
kisebb az esélye, hogy lesz szabad
toltépont egy allomason, mégis
megfeleld informacios rendszerrel
és a toltépontfoglalasi funkcioval
ez a kérdéskér is kezelhetd. ELS-
nye, hogy nincs szukség felesleges
kitérékre, ha az elektromos autot
a célallomason vagy annak k&z-
vetlen kdzelében is lehet tolteni.

Tolt6telepités Magyarorszagon

Magyarorszagon eddig jellemzben
szigetszerlien (kUlonbozd tipusu
helyszineken és sok-sok eltérd
Uzemeltetével) valosultak meg
a toltételepitések. A legnagyobb
egybeflggd toltéhalozat uzemel-
tetének (ELMU) is ,minddssze” 25
toltéallomasa van Budapesten.
A jelenleg mar telepitett toltdk jel-
lemzben gyorstoltdk, csupan kis
hanyaduk villamtolts. Két oka van
annak, hogy keveés toltépontot he-
lyeztek el: egyrészt keves az elekt-
romos auto (kevesebb, mint 2000),



igények kiszolgalasahoz.
A helykozi toltési igényt

Otthon 0,72 5:58 kiszolgald, az orszag atjar-
IGthonRoZ KeZelRBZEraIEtER I G270 IS0 heidséost biziosits GGl
Munkahelyen 0,59 4:44 lomasok helyszineinek
AFGEZ2K, piacoparkaIGiAsan I IO S INGAZ I  iclotésene valarmivel keve-
Koézhivatalok, posta, bank kézelében 0,09 0:21 sebb szempont figyelembe
IPERIpAFKEIGKEaR I IOSI ZOSI  vétele is elegendd. Mivel az
Autobusz- és vasutallomasok kozelében 0,08 1:21 elektromos autok hatotavja

korlatozott (autopalyan je-

Turisztikai célpontoknal, kulturalis lenleg korulbelul 100-150

és sportlétesitményeknél

Toltési gyakorisag és toltési idé helyszintipusonként

masrészt a varhato alacsony ki-
hasznaltsag miatt nem éri meg
piaci alapon téltépontot létesiteni.
Az uzemeltetdék szempontjabol
a masik probléma — ami az elekt-
romos autot hasznaldk szamara
egyeldre nagyon kedvezé —, hogy
jelenleg nem adhatjak el a toltdal-
lomason az aramot, azaz minden
autos ingyenesen télt. Osszessé-
gében Magyarorszag le van ma-
radva toltészamban az élenjarod
orszagokhoz (pl.: Hollandia, Nor-
végia) képest, ha a fajlagos mu-
tatokat tekintjuk. Azonban a néhany
év lemaradas akar eldnyt is jelent-
het, hiszen a kulféldi kezdeti
probalkozasok hibaibol és tapasz-
talataibol tanulva, a példaértéki
megoldasok adaptalasaval egy jol
felépitett toltdhalozat valosulhat
meg.

Felhasznaldi igények

Kutatasunk soran online kérd&ives
felmérest végeztink, hogy meg-
hatdrozzuk a jelenleqi, illetve a po-
tencialis, jovébeni elektromos
autohasznalok kozlekedési és tol-
tési szokasait, igényeit és elek-
tromobilitassal kapcsolatos
preferenciait. A valaszok alapjan
a naponta megtett atlagos utazasi
tavolsag 50 kilométer alatt van
a nagy varosokban; igy elsésor-

ban itt varhatd az elektromos
autok megjelenése. Megvizsgaltuk,
hogy milyen gyakran és mennyi
ideig toltenék elektromos jarmu-
veiket az utazok az egyes helyszi-
neken. A valaszok alapjan az
otthoni vagy otthonhoz kézeli és
munkahelyi toéltés aranya kima-
gaslo. Varhatoan népszeruek lesz-
nek még a benzinkutaknal,
aruhazak parkolojaban és P+R par-
kolokban elhelyezett toltépontok
is. Mivel csak a benzinkutaknal tol-
tenék kevesebb, mint 30 percig
a jarmuUveiket az utazok, igy a tobbi
helyszinen nem indokolt a villam-
toltd telepitése a magas koltse-
gei miatt. Megvizsgaltuk, hogy
a megkérdezettek mely szolgalta-
tasok meglétet tartjak fontosnak
a roévid (kevesebb, mint 30 perc) és
a hosszu ideju (2-4 ora) toltésnél.
A valaszok alapjan nincs jelentds
kulonbség a két toltéstipus kdzott.
Mindkét esetben egyarant fontos
a mosdo, a WiFi-hozzaférés, vala-
mint az étkezési és a napi arucik-
kek vasarlasi lehetdsége.

Hova érdemes toltdallomast tele-
piteni?

A kérddives valaszok eredmeényeit
is figyelembe véve téltéhely-kije-
6l& modszert dolgoztunk ki kulon
a helykozi és kulon a helyi toltési

km), igy érdemes a toltdallo-
masokat sUrin elhelyezni,
korulbelul 50 kilométeren-
ként. Annak érdekében, hogy az
utazo hasznosan tolthesse az idét,
minél tébb szolgaltatast érdemes
biztositani szamara. Emiatt csak
a mar meglévd pihendhelyeket
vizsgaltuk; kuldndsen azokat, ahol
étterem vagy kis Uzlet is talalhato.
Ezen kivul figyelembe vettuk még
a pihendhely kdzelében talalhato
telepulés(ek) lakosszamat, feltéte-
lezve, hogy a rovid toltési ido a ko-
zeli lakosok szamara is vonzo,
valamint a kézeli utak forgalmat,
hogy el&észdr a nagyforgalmu ut-
szakaszok mentén jelenjenek meg
a toltéallomasok. Mivel az uj hely-
szinek kiegészitik a meglévdket,
ezért a mar meglévé villamtoltos al-
lomasok helyszineit is szamba vet-
tuk. Kozvetett modon figyelembe
vettUk az elektromos halozat kié-
pitettségét is, ugyanis feltételeztuk,
hogy ahol étterem vagy Uzlet talal-
hato, ott a szabad elektromos ka-
pacitas is nagyobb, mint az egyéb
pihen&helyeken.

El6szo6r a stratégiailag fontos
pihendhelyeket jeldltuk ki, ahol
mindenképpen javasolhato tolto-
allomas telepitése, majd egy al-
goritmus segitségével a tovabbi
helyszineket, Ugyelve arra, hogy
a mar kivalasztott helyszin kdze-
lébe ne kerljon masik helyszin. gy
probaltuk elérni a kdzel egyenletes
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orszagos lefedettseget. Strate-
giailag helyszinként
azonositottuk a forgalmas hatar-
atkeldhelyeket és a Budapestet el-
keruld MO-s kdrgyuritél szamitva
az elsé pihendhelyeket az autopa-
lyak mentén. Az altalunk javasolt,
az orszagos atjarhatosag biztosita-
sahoz szlkséges toltdallomas-
helyszineket 50 és 70 toltéallomas
esetén a fenti térkép mutatja be.
Ha feltételezzuk, hogy egy toltéal-
lomas altal kiszolgalt terulet a
25 kilométer sugaru kornyezete,
akkor mar 50 téltéallomassal 69%-

fontos

os lefedettség érhetd el, mig 70
toltéallomas esetén ugyanez az
érték 85%. Mivel a toltés a helykdzi
forgalomban megszakitja az uta-
zasi folyamatot, ezert itt csak vil-
lamtoltok telepitéset javasoljuk.

A helyi toltési igény kiszolgalasara
alkalmas varosi helyszinek kijelolé-
sehez 250 meéter oldaltavolsagu
hexagonokra osztottuk fel a tert-
letet, és a hexagonokat értékeltuk.

Az értekeléskor figyelembe vettuk
a népsUrUseéget, a beépitettség jel-
legét, a meglévd vagy tervezett
toltdallomasokat és a kozelben el-
érhetd szolgaltatasok forgalom-
vonzo erejét. Mind a népsurlség,
mind pedig a beépitettség jellege
fontos szempont, hiszen ahol pl.
lakotelepek vannak, ott feltehetd-
leg nincs lehetdseég otthoni tol-
tésre. Az ilyen helyszineken
biztositani kell a nyilvanos tolto-
pontokat, ahol a lakok éjszaka is
tolthetik a jarmuveiket. Ritkan la-
kott, csaladi hazas &vezetekben
altaldban nem indokolt a nyilva-
nos toéltéallomasok elhelyezése.
Ugyanakkor a belvarosi terllete-
ken sem érdemes toltdtelepitéssel
tamogatni az autdhasznalatot, hi-
szen az elektromos auto is noveli
a forgalmi terhelést.

Az egyes szolgaltatastipusok for-
galomvonzo erejét a kérddives ki-
kérdezés eredményei alapjan
hataroztuk meg. Az OTEK rendelet
altal érintett helyszineken tolt6-

pontokat feltételeztink. A mod-
szer segitsegeével a toltdallomas
szamara kedvezo teruletegységet
hataroztuk meg, nem pedig a pon-
tos helyszint. Ugyanis a kozleke-
dési szokasok mellett sok mas
szempont is befolyasolja egy tol-
téallomas konkrét helyszinét (pl.: ki
a terulet tulajdonosa). A modszer
alkalmazhatosagat Budapest XI.
keruletére bizonyitottuk. A toltdal-
lomasok szamara leginkabb ked-
vezd 10 db hexagont a kévetkezd
oldalon talalhato abramutatja be.
A kijelolt helyszineken elegendd a
gyorstoltdk telepitése, hiszen az
egy nap atlagosan megtett ta-
volsag Budapesten az elektromos
autok hatotavjanak korulbelul a fele.

Kivonat az orszagos teleplilésren-
dezési és épitési kovetelményekrdl
52016 253/1997. (XIl. 20.) Korm. ren-
delet (OTEK) Jérm(ivek elhelyezését
szabalyozo 42. szakaszabol

42. §(10) a) A kereskedelemrél szolo
térvény szerinti napi fogyasztasi
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Forras: BME, K&zlekedéstizemi és Kozlekedésgazdasagi Tan-

szék és Fotogrammetria és Térinformatika Tanszék

A vérhato kihasznaltsag szempontjabol a 10 legkedvezébb terliletegység (hexagon)
Budapest XI. kertiletében (Wq: értékeld szam)

cikket értékesité, 300 m2-nél na-
gyobb brutto alaptertiletli zlet
esetében az drusitotér minden
megkezdett 10 m2 netto alapterti-
lete utan egy személygépkocsi el-
helyezését kell biztositani;

[.]

(14)A (10) bekezdés a) pontjaban
meghatarozott ujonnan létesitett
varakozo- (parkolo) helyeket ugy
kell kialakitani, hogy 100 vara-
kozo- (parkold) hely utan legaldabb
10 varakozo- (parkold) hely vonat-
kozasaban elektromos gépjarmdi
toltéallomas kiépitheté legyen
a burkolat megbontdsa nélkdil.
(15)A meglévé, (10) bekezdés a)
pontjaban meghatarozott minden
megkezdett 100 varakozo- (par-
kolo) helybdl legalabb kettét
elektromos gépjarmd toltéallo-
madssal kell ellatni

a) 1500 m2 netté arusitoteret
meghalado arusitotér felett 2019.
januar 1-jéig,

b) 300-1500 m2 kézétti nettd aru-
sitotér esetében

ba) ha az 50 000 lakosnal na-
gyobb teleplilésen taldlhato 2019.
Jjanuar 1-jéig,

bb) 20 001-50 000 lakosu telepi-
lésen 2020. januar 1-jéig,

bc) 20 000 lakosnal kisebb telepti-
lésen 2026. januar 1-jéig.

(16) Az ellenérték fejében véra-
kozo- (parkold) hely értékesité-
sére szolgalo épitmények
létesitése esetén a vdrakozo- (par-
kold) helyeket ugy kell kialakitani,
hogy 100 vérakozo- (parkold) hely
utan legalabb 10 vdrakozo- (par-
kold) hely vonatkozasaban elekt-
romos gépjarmi toltéallomas
kiépithetd legyen a burkolat meg-
bontdsa nélkdl.

(17) Az ellenérték fejében véra-
kozo- (parkold) hely értékesitését
szolgdld, meglévé épitmények
esetén minden megkezdett 100
vdrakozo- (parkold) helybél 2017.
Jjanuar 1-jéig legalabb egyet, 2019.
Jjanudr 1-jéig legalabb kettét elekt-
romos gépjarmdu toltéallomassal
kell ellatni.

Végszo

Osszességében megallapithatd,
hogy a benzinkutak nem egysze-
rGen atalakulnak  aramkutakka,
hanem a megfelelé szempontrend-
szer és modszertan alkalmazasaval
jelodlhetok ki a legkedvezdbb hely-
szinek. Azaz a kdzlekedési és parko-
lasi szokasok alapjan, valamint az
elektromos halozat kapacitasat is fi-
gyelembe véve kell meghatarozni
azokat a pontokat, ahol az elektro-
mos autot hasznalok szamara nem
jelent kényelmetlenséget az auto
toltése. A kutatast tobb iranyban is
folytatjuk. Ezek kézUl az egyik leg-
fontosabb az elektromos autod hasz-
nalattal kapcsolatos informacios
szolgaltatasok fejlesztése, amivel
hatékonyan lehet tamogatni az
elektromos jarmUhasznalatot, s igy
a technologia elterjedését is.
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