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Az állam által hajtott elektromobilitás: az 
állam szerepe a kínai elektromosautó-ipar 

fejlesztésében
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AGNIESZKA MCCALEB – WENXUAN SONG*

A tanulmány a kínai állam szerepét vizsgálja az elektromosautó-ipar versenyképes-
ségének alakításában. Felismerve az erőforrás-intenzív növekedés és az arra ala-
pozó hazai gazdasági növekedés fenntarthatatlanságát, a zöldátmenet előmozdítása 
érdekében a kínai állam aktívan támogatja a feltörekvő iparágakat. Az elektromos-
autó-ipar jó példa ezekre az erőfeszítésekre. Az ökológiai modernizáció és az állami 
iparpolitika elméleteire támaszkodva a tanulmány bemutatja azokat a kínai politi-
kákat és terveket, amelyek előmozdítják ennek az iparágnak a fejlesztését. Az állam 
és az ipar kooperációja az elektromos autók (EA) területén lehetővé teszi, hogy a 
gazdasági jólét továbbra is a Kínai Kommunista Párt teljesítményének és legitimi-
tásának sarokköve maradjon, miközben csökkenti Kína gazdasági felemelkedésének 
a környezetre gyakorolt terhelését, továbbá hozzájárul az ország globális verseny-
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képességének növeléséhez, ráadásul mindezt egy technológiaintenzív iparágban. 
A tanulmány több vállalatról is közöl adatokat, ugyanakkor egy vállalat – a BYD 
– példáján demonstrálja a kínai támogatási rendszer működését, a kínai EA-ágazat 
tágabb értelemben vett helyzetét is. A tanulmány megállapítása szerint a kínai állam 
globális vezető pozícióra és a teljes értéklánc uralására törekszik, ennek érdekében 
pedig megkeresi a legerősebb szereplőket a hazai piacon, függetlenül azok tulajdo-
nosi struktúrájától, majd kiválasztja a legerősebbeket, és azokat szubvencionálja, 
azonban e szubvenciókat idővel fokozatosan kivezeti, hogy elkerülje a járadékva-
dászatot.

JEL-kódok: L78, M13, O14, O38, P28.
Kulcsszavak: elektromosautó-ipar, Kína, állami támogatás, BYD.

Abstract
State-driven electromobility: the role of the state in the development of the 

EV industry in China 

ÁGNES SZUNOMÁR – TAMÁS PERAGOVICS – AGNIESZKA MCCALEB – 
WENXUAN SONG

The study examines the role of the Chinese state in shaping the competitiveness of the elec-
tric car industry. Recognising the unsustainability of resource-intensive growth and the domestic 
economic growth based on it, the Chinese state is actively supporting emerging industries to 
promote the green transition. The electric car industry is a good example of these efforts. Draw-
ing on theories of ecological modernisation and state industrial policy, this paper presents China’s 
policies and plans to promote the development of this industry. The cooperation between state and 
industry in the field of electric automobiles (EA) will allow economic prosperity to remain the 
cornerstone of the Chinese Communist Party’s performance and legitimacy, while reducing the 
environmental burden of China’s economic rise and contributing to the country’s global competi-
tiveness, all in a technology-intensive industry. The study provides data on several companies, 
but also uses the example of one company – BYD – to demonstrate the functioning of the Chinese 
support system and the wider situation of the Chinese EA industry. It suggests that the Chinese 
state is seeking global leadership and dominance of the entire value chain by seeking out the 
strongest players in the domestic market, regardless of their ownership structure, then selecting 
and subsidising the strongest ones, but phasing out these subsidies over time to avoid rent-seeking 
behaviour.

Journal of Economic Literature (JEL) codes: L78, M13, O14, O38, P28.
Keywords: electric vehicle industry, China, state support, BYD.
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Bevezetés

A kínai állam gyakorlata kiválóan illusztrálja a különböző iparágak állami támo-
gatásának a dilemmáját. Ez különösen az elektromosautó-ipar ösztönzése kapcsán 
fontos, amelynek esetében a támogatás egyszerre több szemponthoz is kapcsolódik. 
Az egyik legfontosabb ezek közül, hogy a kínai kormány évek óta jelentős kihí-
vásként tekint a klímaváltozásra, tágabb értelemben a fenntartható fejlődésre (Wu, 
2023). 1978, azaz Kína „reform és nyitás” politikájának bevezetése óta a gazdasági 
növekedés sarokköve az erőforrás-intenzív termelés volt, ami Kínában is együtt járt 
a természeti kincsek agresszív kiaknázásával és masszív légszennyezéssel (Har-
ris, 2004). Ez utóbbi következtében az ország 2006-ra a világ legnagyobb szén-di-
oxid-kibocsátójává vált. Kína éghajlatvédelmi intézkedései az 1980-as évek végére 
nyúlnak vissza, igaz, politikai prioritássá csak a 2007. évi nemzeti éghajlatváltozási 
program (China’s National Climate Change Program) rendelkezései révén váltak. 
Ezek egyrészt a közelmúltbeli hosszú távú fejlesztési tervekben, másrészt abban a 
kínai vállalásban jutnak kifejezésre, hogy a szén-dioxid-kibocsátás 2030-ig történő 
tetőzése után az ország 2060-ig eléri a CO2-semlegességet (Wu, 2023). Több kutatás 
is igazolta, hogy az elektromos autók terjedése Kínában környezeti célokat is szolgál 
(Hofmann et al., 2016; Peng et al., 2018). A növekedési modell fenntarthatóvá tétele 
azonban nem pusztán a környezeti károk csökkentése miatt fontos, hanem azért is, 
mert a Kínai Kommunista Párt érvelésében a gazdasági felemelkedés a hideghábo-
rú vége, majd a kínai világgazdasági nyitás meghirdetése óta fontos hatalmi politi-
kai legitimáló tényező is. A gazdasági növekedés környezetbaráttá tételében tehát 
nem kizárólag a környezettudatosság érhető tetten, hanem a párt túléléséhez köthető 
politikai önérdek is (Holzmann & Grünberg, 2021). Végül a kínai elektromosautó-
gyártó cégek az állami támogatás segítségével globálisan is az iparág versenyképes 
szereplőivé, nemzeti bajnokaivá (Nölke et al., 2015) válhatnak, fémjelezve a hazai 
innovációban rejlő potenciált. Az első jelek szerint ezek az erőfeszítések gyümölcsö-
zőek, mert a kínai elektromosautó-piac a világon a legnagyobb és a leggyorsabban 
bővül. 

Kérdés ugyanakkor, hogy valóban sikeres tud-e lenni a kínai gazdaság zöldíté-
se a külföldi cégek bevonása nélkül egy olyan iparágban, amelyben eddig jelentős 
szerepet játszottak a külföldi befektetők és autógyártók. Szintén válaszra vár az a 
kérdés, hogy milyen módon és mivel támogatja a kínai állam a hazai elektromos
autó-ipart: mennyiben preferált célpontjai ennek a támogatásnak a kínai állami 
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cégek, vagy független-e ez az ösztönzés a tulajdoni struktúrától? Ez a tanulmány 
ezekre a kérdésekre keresi a választ. 

A fenti kérdések az elmúlt években kerültek a tudományos figyelem középpont-
jába, így a témában publikált nemzetközi és hazai tanulmányok száma alacsony, ho-
lott annak relevanciájához nem férhet kétség. Ennek jegyében a tanulmány egyrészt 
feltérképezi a kínai állam elektromosautó-iparra irányuló szerteágazó támogatási 
rendszerét, másrészt megvizsgál egy sikeres kínai elektromos autót gyártó céget, 
megkísérelve az állami támogatás hatásának leválasztását és elemzését. A másod-
lagos szakirodalom és a témában releváns hírek, fejlemények tárgyalása mellett 
kvalitatív szövegelemzés segítségével megvizsgáljuk a kínai elektromosautó-gyár-
tók működéséről és teljesítményéről hozzáférhető, elsősorban kínai nyelven elérhető 
stratégiai dokumentumokat és adatokat, illetve kormányzati szakpolitikai jelentése-
ket és vállalati beszámolókat. 

A tanulmány megállapításai szerint a kínai állam globális vezető pozícióra és a 
teljes értéklánc uralására törekszik, ennek érdekében pedig megkeresi a legerősebb 
szereplőket a hazai piacon, függetlenül azok tulajdonosi struktúrájától, majd kivá-
lasztja a legerősebbeket, és azokat szubvencionálja, azonban e szubvenciókat idővel 
fokozatosan kivezeti, hogy elkerülje a járadékvadászatot.

A cikk első része a kutatás elméleti kereteit mutatja be, a második az elem-
zés módszertanát tárgyalja. A harmadik rész középpontjában a kínai állam elektro-
mosautó-iparra vonatkozó politikái és stratégiái állnak, beleértve az ezek keretében 
megvalósuló állami támogatási eszközöket. A negyedik rész esettanulmány – a kí-
nai BYD (az angol Build Your Dream – Valósítsd meg az álmod! – kezdőbetűiből) 
elektromosautó-gyártó cég –, és azt vázolja, hogy mi várható az iparágban az állami 
támogatások kivezetése után. Az összefoglalás, következtetések és dilemmák rész 
visszatér a tanulmány elméleti kiindulópontjához, és az esettanulmány alapján álta-
lánosítható tanulságokat és további dilemmákat közöl. 

A tanulmány elektromos autókon (EA) a teljesen elektromos meghajtású autó-
kat érti, azaz az elektromos járművek azon típusát, amely Otto- vagy dízelmotor 
helyett kizárólag villanymotorral és elektromos hálózatról tölthető akkumulátorral 
rendelkezik. Az elektromosautó-ipar az autógyártókon kívül értelemszerűen számos 
további szereplőt is felölel. Közülük ez az írás elsősorban a két legfontosabb sze-
replőre: az autó- és az akkumulátorgyártó vállalatokra összpontosít, mivel a kínai 
állami támogatások is elsősorban ide irányulnak, de a tervekhez kapcsolódva kitér 
a töltőállomásokra is. 
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Elméleti keretek: ökológiai modernizáció és állami iparpolitika

Az iparpolitika elméleti értelmezésének hatalmas szakirodalma van. Ennek át-
tekintése meghaladja e cikk tartalmi és terjedelmi kereteit. Voszka (2019:83) Bianchi 
& Labory (2006) cikkét idézi: „az iparpolitika egy-egy sajátos ipari tevékenység, 
szakágazat támogatása mikrogazdasági szintű beavatkozással”. Ezzel kapcsolatban 
a hatékony koordináció szerepét hangsúlyozza Andreoni & Chang (2019:146), mi-
vel anélkül a különböző kormányzati szervek „rosszul összehangolt politikai kezde-
ményezéseket és érdekeket követhetnek”. Az iparpolitika történeti válfajai közül az 
általunk vizsgált kínai rendszer a szocialista (pártállami) típusba tartozik, amelyet 
a döntően állami tulajdonforma és a hierarchikus és tervutasításos koordinációs me-
chanizmus jellemez. Célja a versenytársakhoz való felzárkózás, amit gyakran né-
hány célterület – stratégiai iparág – fejlesztésén keresztül valósítanak meg (Voszka, 
2019). 

Az állami támogatás kontextusában két elméleti megközelítés segítheti keretez-
ni a (kínai) központi kormány egy-egy gazdasági területre történő intenzívebb be-
avatkozását. Az egyik az ökológiai modernizációt hangsúlyozza. Ennek a társada-
lomelméleti koncepciónak a célja a kapitalista termelési és fogyasztási gyakorlatok 
átalakíthatóságának a megértése, különös tekintettel az úgynevezett ökológiai impe-
ratívuszra (Mol & Sonnenfeld, 2000; Spaargaren, 2000; Jänicke, 2008). E megköze-
lítés szerint a domináns gazdasági intézmények és technológiák, valamint az ezekre 
épülő társadalmi és gazdasági normák különböző módokon változtathatóak meg. 
Ezek a változások a fenntarthatóbb növekedési modellekre való átállás következ-
ményeiként értelmezhetők. Bár az elméletet döntően a centrumországok tapasztala-
tai alapján dolgozták ki, az abban foglalt megállapítások érvényesnek tekinthetőek 
a 21. századi Kínára is, amely mélyen integrálódott a kapitalista világgazdaságba. 
Sonnenfeld & Mol (2006), illetve Zhang et al. (2007) a gyorsan fejlődő ázsiai orszá-
gokat, köztük Kínát elemezve kiemelte, hogy az ökológiai modernizáció koncepció-
ja és gyakorlatai számukra a leghasznosabbak. Az elméletet utóbb a kínai vezetés és 
a Kínai Tudományos Akadémia is felfedezte (CAS, 2007). 

Az ökológiai modernizáció irodalma nem pusztán azt kísérli meg megérteni, 
hogy a „modern fejlett ipari társadalmak hogyan kerekednek felül a nagyrészt álta-
luk generált környezeti válságon” (Mol & Sonnenfeld, 2000:5). E deskriptív igény 
mellett megjelenik az a normatív állítás is, amely a kapitalista modernizáció köz-
ponti szerepét hangsúlyozza a 21. század ökológiai fordulatának megvalósításában. 
A normativitás tehát tetten érhető az állami szerepvállalás melletti aktív kardosko-
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dásban is: „az egyetlen kiút a jelenlegi ökológiai válságból a modernizáció mélyí-
tésén keresztül vezet” (Mol, 2002:92). Ebben a megközelítésben a gazdasági növe-
kedés és az ökológiai rombolás nem szükségszerűen egyazon éremnek a két oldala 
(Mol, 2002:93). 

A kapitalizmus és a környezet közötti együttélés megvalósítása érdekében az 
elmélet új ökológiai racionalitást fogalmaz meg, amelynek értelmében a jelenleg 
is létező gazdasági gyakorlatok lényeges átalakuláson mennek keresztül. Számos 
szereplőnek, kiváltképp az államnak jut feladat ennek a transzformációnak az elő-
segítésében. Mivel a gazdasági haszon elsőbbségét szem előtt tartó piaci szereplők 
számára a környezeti rombolás externáliának minősül, a zöldátmenet feltételezhető-
en nem kezdődik meg magától. Ez magyarázza az állami intervenció szükségességét 
azáltal, hogy kitapossa azokat a jogszabályi és szakpolitikai utakat, amelyek elve-
zetnek az ökológiai modernizációhoz. Ahhoz, hogy minél szélesebb körben kezdje-
nek bele egész iparágak a hosszú és nehézkes zöldátmenetbe, szükség van erre az 
„ökomodernista racionalizációra”, amelyet csak az állam képes aktívan artikulálni 
és támogatni (Andersen & Massa, 2000:344). 

Ezt kiegészítendő, e tanulmány témája szempontjából hasznos másik elméleti 
megközelítés az állam iparpolitikai intervencióját hangsúlyozza. Az iparpolitika el-
mélete tágabb, mint az ökológiai modernizációé, mert olyan gazdasági területeken 
is teorizálja az állami beavatkozást, amelyeknek nincs közvetlen közük a környezeti 
fenntarthatóság kérdéséhez. Az elmélet az iparpolitikai intervenció helyességére és 
szükségességére vonatkozóan két tényezőt vesz alapul. Az egyik tényező, hogy a pi-
aci folyamatok során létrejövő negatív externáliáknak – ideértve a környezeti káro-
kért felelős tevékenységeket is – nincs gazdájuk. A másik, hogy ezeknek a károknak 
és anomáliáknak a menedzselését csak az állam tudja magára venni a támogatási 
környezet átalakítása és olyan eszközök alkalmazása révén, amelyekkel a károkozó 
magatartás megváltoztatható, vagy potenciálisan kiszorítható a piaci gyakorlatok 
közül. 

Dani Rodrik munkásságát alapul véve, a helyes és sikeres iparpolitikai beavat-
kozás egy kölcsönös felfedezési folyamat, amely az állami és magánszereplők között 
valósul meg stratégiai koordináció keretében (Rodrik, 2004:3). Ennek a folyamat-
nak a hatékonysága három tényezőtől függ. Az első a beágyazottság követelménye: 
a döntéshozóknak képletesen közel kell tartózkodniuk azokhoz a kihívásokhoz és 
problémákhoz, amelyekkel a piaci szereplők küzdenek. Ezt a közelséget a kormány 
és a cégek közötti beágyazottság garantálja (Rodrik, 2008:26–28). A második ténye-
ző az ösztönzők és büntetések együttes alkalmazása az állam részéről: az iparpoli-
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tika ösztönzési oldalán a hasznos vállalati törekvések és változtatások erősítése és 
bátorítása a cél, miközben fontos kilátásba helyezni olyan negatív következménye-
ket, amelyek révén a bukásra ítélt próbálkozások elbuknak ahelyett, hogy az állam 
mesterségesen életben tartaná azokat (Rodrik, 2008:29–30). A harmadik és egyben 
utolsó tényező az elszámoltathatóság. Ez a követelmény arra vonatkozik, hogy az 
aktív iparpolitika formálását és menedzselését irányító politikai szereplők kellően 
transzparensen, a közvélemény számára átláthatóan folytassák tevékenységüket 
(Rodrik, 2008:29–30). Ezeknek a tényezőknek az együttállása a hatékony és sikeres 
iparpolitika feltétele. Ennek része a gazdasági szereplők zöldátmenet felé terelése is. 

Shen et al. (2021) egy, a jelen cikk témájához hasonló zöldipar-politikai terüle-
ten, a napelemgyártási technológia terén vizsgálta a bemutatott Rodrik-féle három 
tényező érvényesülését Kínában. A szerzők a beágyazottság kapcsán hangsúlyoz-
ták, hogy minden jelentősebb szakpolitikai változás a szabályozók, az állami köz-
műszolgáltatók és a szakpolitikai közösségen belüli magáncégek közötti belső viták 
és tárgyalások eredményeként alakult. A második tényező kapcsán a szigorú és in-
tézményesített értékelési folyamatokat emelték ki, végül pedig az átláthatóság és el-
számoltathatóság kapcsán arra mutattak rá, hogyan vált fokozatosan követelménnyé 
a központi kormányzat által a helyi támogatási kiadásokra és a projektberuházások-
ra vonatkozó információk közzététele és az ipari tevékenységekre vonatkozó szak-
politikai dokumentumok és adatok nyilvános hozzáférhetősége (Shen et al., 2021). 

Összességében tehát mindkét elmélet az állam fontosságát nyomatékosítja, sze-
repét pedig az állam és a piac közötti kiaknázatlan vagy alulszabályozott terület 
aktív formálásában látja. Történelmi távlatban ennek a proaktív szabályozói menta-
litásnak vannak előzményei, amelyek alátámasztják a jelenség hatékonyságát a gaz-
daság fejlesztése szempontjából (Wade, 2012; Chang, 2022), miközben alkalmazha-
tóak Kínára is. Tagadhatatlan ugyanis, hogy a kínai állam a népköztársaság 1949. 
október 1-i kikiáltása óta elsőrendű szerepet vállal a hazai gazdasági folyamatok 
irányításában. Az 1978. évi nyitás és reform elindítása után ez a szerep fennmaradt, 
de a külföldi tőke erre kijelölt különleges gazdasági övezetekben való megjelenése 
miatt valamelyest átalakult. A kínai állam jelenleg már nemcsak a hazai folyama-
tokat irányítja és szabályozza, hanem ellenőrzi a Kínában megtelepült külföldi vál-
lalatokat, és ezzel párhuzamosan támogatja és ösztönzi ezek kínai versenytársait 
is. Mint ismeretes, ennek a stratégiának az egyik sarokköve az állami tulajdonrész 
növelése a fejlesztendő cégek irányításában (Nolan, 2014:762). Ennek az egyértelmű 
részrehajlásnak logikus eredménye egy sajátos kettősség. Egyrészt a kínai gazdaság-
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ban vannak jelentős állami tulajdonú vállalatok, amelyek mögött robusztus állami 
jelenlét és támogatás található, másrészt léteznek magántulajdonú vállalatok is.

Az államilag támogatott, profitorientáltan és versenyképesen működő cégek kö-
zött említhető a SAIC Motors autógyártó. Magánkézben lévő vagy hibrid vállalat 
a BYD és a Geely. Ezek mind sikeres vállalkozásokká nőtték ki magukat. A hazai 
mellett a globális piacon is megállják a helyüket (Nölke et al., 2015). Olyan nem 
állami cégekről van szó, amelyek élvezik a kormány támogatását, és ezért nemzeti-
bajnok-vállalatoknak tekinthetők. Részben védve vannak vagy voltak a nemzetközi 
versenytől, az állam különböző eszközökkel támogatta a működésüket (Naughton, 
2007; Ten Brink, 2013). A kínai gazdaság legtöbb területén ugyan a hazai tőke szere-
pe domináns a külföldi multinacionális vállalatok helyett (Nölke et al., 2015), azon-
ban vannak ez alól kivételek. Ilyen például az informatikai és telekommunikációs 
iparág, amely a globális termelési láncokba mélyen beágyazva működik, illetve az 
autóipar, amelyben a külföldi cégek jelenléte és a tőlük való függés hagyományosan 
jelentős. 

Módszertan

A tanulmány módszertani szempontból kvalitatív eszközöket használ, azon be-
lül is elsősorban kvalitatív szövegelemzésre támaszkodik, amelynek tárgya a kínai 
elektromosautó-gyártók működéséről és teljesítményéről hozzáférhető, elsősorban 
kínai nyelven elérhető dokumentumok, stratégiák és adatok elemzése. E módszer-
tani elem kiegészül a másodlagos szakirodalom és a témában releváns hírek, fej-
lemények tárgyalásával. Az intézményi és tágabb társadalmi kontextus beazono-
sításához kormányzati szakpolitikai jelentéseket és beszámolókat használtunk. Az 
adatok kínai minisztériumi forrásokban publikált anyagokból – elsősorban az Ipari 
és Információs Minisztérium és a Tudományos és Technológiai Minisztérium doku-
mentumaiból – és az elemzett cégek évenként publikált beszámolóiból származnak. 
Az esettanulmányba a vizsgált vállalat magyarországi telephelyén folytatott interjúk 
eredményeit is beépítettük.

Bár a kutatási kérdés vizsgálatára több módszer, például az állam intézménye-
inek gazdaságszociológiai elemzése is kínálkozik, célunk az volt, hogy gyakorlati 
példákon mutassuk be a rendszer működését. Egy vállalati esettanulmány bemutatá-
sa mellett döntöttünk (Siggelkow, 2007), de utalunk más vállalatok relatív helyzetére 
és szerepére is. Ennek révén általános tanulságok is megfogalmazhatók a vizsgált 
iparág jellegéről, az állami támogatás intenzitásáról és hatásáról. Az is illusztrálha-
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tó, hogy az adott iparág hogyan változik és fejlődik (Yin, 2003), ami fontos a dina-
mikusan fejlődő elektromosautó-gyártás esetében. 

A kínai kormányzati stratégiák tárgyalásakor az elsődleges cél az elektromos-
autó-iparra vonatkozó állami törekvések és ambíciók bemutatása volt. Ezeknek a 
terveknek a tényleges megvalósulása egyelőre kérdéses elsősorban azért, mert még 
nem fejeződött be az iparág ösztönzése és fejlesztése, illetve a támogatási eszközök 
hatásai is csak hosszabb távon elemezhetők. E dokumentumok tartalma illusztrálja 
az állami intervenció volumenét és diverzitását, így ezek részletes bemutatása még 
akkor is hasznos lehet, ha a jelenlegi eszközökkel nem lehet empirikusan minden 
kétséget kizáróan igazolni a beavatkozás sikerességét. A módszertani lépéseket il-
letően először az elektromosautó-ipar számára nyújtott állami támogatásokról gyűj-
töttünk általános információt. Ezután a BYD vállalatot elemeztük a kínai értékesíté-
si adatokra támaszkodva, azonosítottuk az ebben szerepet játszó állami támogatást, 
és összevetettük azt a többi kínai piaci szereplőről rendelkezésre álló információval. 

Elektromobilitás kínai módra

A kínai állam számára a zöldátmenet, ennek jegyében pedig az elektromos autók-
ra való átállás olyan lehetőség, amellyel globális vezető pozícióra törhet az iparágban 
alkalmazott technológia, azon belül is elsősorban a tisztán elektromos meghajtású 
autók körében. Mivel ez stratégiai szempontból feltörekvő iparág, előretörése a kínai 
kormány várakozásai szerint a hazai gazdasági növekedést is jelentősen támogatja, 
miközben a fosszilis energiaforrásoktól való függés is csökkenthető, bár – miként ez 
a későbbiekben kitűnik – az utóbbi összefüggés egyelőre nem bizonyított. Szándéka 
szerint a kínai kormány tehát az EA-k gyártásának támogatásával az energiabizton-
ság garantálásán túl a városi levegőminőség javítását is szolgálja, és elkötelezi magát 
az éghajlatváltozásról szóló párizsi megállapodásból fakadó szén-dioxid-kibocsátás 
csökkentése mellett.

Kínai tervek és stratégiák az elektromosautó-ipar technológiai fejlesztésére

Kína korán, már 2001-ben elkezdte az elektromosautó-ipar támogatását „A 863 
stratégiai technológiai fejlesztése program”1 keretében. (Az elektromosautó-iparral 
kapcsolatos kínai szakpolitikák részletesebb áttekintését adja Lui & Kokko, 2013; 

1  The 863 Program for Strategic Technology Development.
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Schwabe, 2020.) Később, a tizenkettedik ötéves tervben (2011–2015) az elektromos-
autó-ipart a hét stratégiai felemelkedő iparág egyikeként nevesítették. A „Made in 
China 2025” elnevezést viselő grandiózus programnak az is célja volt, hogy Kíná-
ban tíz globálisan versenyképes elektromosautó-ipari szereplő legyen (Shih, 2019; 
Schwabe, 2020). E célok megvalósítása érdekében Kína az EA-értéklánc teljes egé-
szét ellenőrizni kívánja a nyersanyaghoz való hozzáféréstől a félvezetők beszerzésén 
át egészen az akkumulátor-újrahasznosítási technológiákig. 

A kifejezetten az elektromosautó-ipar fejlesztésére fókuszáló energiatakarékos-
sági és új elektromosjármű-ipari fejlesztési terv (2012–20202) céljai szerint a hazai 
elektromosautó-iparnak olyan technológiai szintet és termelési volument kell elér-
nie, amely teljes egészében ki tudja elégíteni a hazai keresletet. Az elektromos autók 
terjedésével párhuzamosan folyamatosan és fokozatosan létre kell hozni a töltőállo-
másokat is. A terv iránymutatása szerint az iparág szereplőinek a következő alapvető 
technológiákra kell koncentrálniuk: az akkumulátorok és az ezek működését bizto-
sító biztonsági rendszerek, a könnyűszerkezetes kialakítás, valamint az elektromos 
kormányzás és fékezés technológiái. Mindezen – és számos további kiegészítő – 
technológia fejlesztése érdekében a terv számos kutatást irányzott elő. Ezek támoga-
tásakor előnyben kívánta részesíteni a már működő vállalatokat, hogy a bennük rejlő 
innovatív potenciál révén domináns szereplőkké válhassanak.3 Ami a technológia-
fejlesztést illeti, a terv kiemelte, hogy a kormány célja a független innováció erősí-
tése és a nyílt nemzetközi verseny támogatása, aminek révén új együttműködési le-
hetőségek jöhetnének létre (Gov.cn, 2012). A terv számos konkrét eredménnyel járt: 
a 2012 és 2020 közötti időszakban megjelentek a kínai EA-gyártók (BYD, SAIC, 
Geely, Nio, Xpeng), és ezekkel együtt az akkumulátorgyártók is. 

Az említett fejlesztési trendet folytatva az új elektromosjármű-ipari fejlesztési 
terv (2021–20354) a fennmaradó hiányosságokra összpontosított. E hiányosságok el-
sősorban a gyenge innovációs kapacitások, az ökológiai hatások nem megfelelő ke-
zelése és a hiányos infrastruktúraépítés terén érhetőek tetten (Gov.cn, 2020). A terv 
a digitális átmenetet mint az autóipari átmenet további fontos elemét is hangsúlyozta, 
amely szerint a személygépkocsik lényegében mobilis intelligens terminálokká vál-

2  Energy-saving and New Energy Vehicle Industry Development Plan (2012–2020).
3  Ami a főbb komponenseket illeti, a terv két-három vállalat támogatását tűzte ki célul, három 

területen: (1) innovatív, 10 milliárd gigawattóra feletti termelési skálát elérő akkumulátorgyártás és az 
ehhez kapcsolódó kutatás-fejlesztési kapacitás és kulcsfontosságú anyagok előállítása; (2) anód, katód, 
szeparátorok és elektrolitok gyártása; (3) elektromos hajtású motorok és nagy hatékonyságú váltók 
kibocsátása. Ezek mellett támogatást élveznek az autóelektronikai gyártók és a termelés során kelet-
kezett maradékanyagok, illetve az akkumulátorok újrahasznosítását végző szereplők (Gov.cn, 2012).

4  New Energy Vehicle Industry Development Plan (2021–2035).
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nak. E terv három vertikális és három horizontális5 fejlesztésnek nevezte az új elekt-
romos autókkal kapcsolatos technológiai fejlesztéseket. A három vertikális fejlesz-
tés a három különböző meghajtási típusra vonatkozik: tisztán elektromos, plug-in 
hibrid (belső égésű motor és elektromotor kombinációja, külső töltési lehetőséggel) 
és üzemanyagcellás (tisztán elektromos autó, amelyben a meghajtáshoz szükséges 
energiát a folyékony hidrogén adja). A három horizontális fejlesztés a létfontosságú 
technológiákat és komponenseket fedi. Ezek az akkumulátorok és kezelési rendsze-
reik, a motorok és erőátviteli elektronikák, amelyek kiegészülnek a digitális kompo-
nenssel, valamint a hálózati és intelligens technológia. A jelenleg is érvényben lévő 
terv fontosnak tartja továbbá a külföldi cégek megjelenését és ösztönzését a kínai 
piacon, illetve vegyesvállalatok formájában a velük való együttműködést. A terv a 
hazai vállalatokat aktív részvételre sarkallja a nemzetközi porondon, de nem pusztán 
az említett együttműködés érdekében, hanem azért, hogy e vállalatok megjelenje-
nek – részt vegyenek – a nemzetközi autóipari versenyben is. Amellett, hogy ezáltal 
megvalósítható a globális értékláncokba való integráció, a terv szem előtt tartotta az 
energiatakarékosság területén elérendő kulcsfontosságú technológiák fejlesztését és 
külföldi tehetségek Kínába vonzását is. 

A terv lépésenkénti előirányzatokat tartalmazott, így külön célokat határozott 
meg a kínai elektromosautó-ipar fejlesztésére 2025-re és 2035-re. 2025-re például 
az új tisztán elektromos meghajtású autók energiafogyasztását 12 kWh / 100 km alá 
kell szorítani, míg az összes értékesítésben az elektromos autók részesedésének át 
kell lépnie a 20 százalékot. 2035-re a kínai elektromosautó-ipar technológiai színvo-
nalának el kell érnie a vezető nemzetközi technológia szintjét, a kínai elektromos
autó-gyártóknak pedig nemzetközileg is versenyképesnek kell lenniük. A terv sze-
rint 2035-re az elektromos autók lesznek a fősodorba tartozó személygépjárművek, a 
tömegközlekedési eszközök teljesen elektromos meghajtásúak lesznek. Megjelennek 
a piacon az üzemanyagcellás autók, széles körben alkalmazzák az önvezető autókat, 
és a hidrogénüzemanyag-ellátási rendszer is jelentős fejlődést ér el. 

A stratégia eddig megvalósított részei sikeresnek bizonyultak. A Magyarorszá-
gon befektetni tervező CATL6 és a már évek óta jelenlévő BYD kiváló példa az inno-
vatív kínai fejlesztésre és az akkumulátorgyártás meghonosítására. A CATL – a ter-
vekkel összhangban – az akkumulátor-újrahasznosításba is belefogott, a BYD pedig 
fokozza nemzetközi piaci jelenlétét. Az USA mellett Európában is értékesíti autóit. 
Az utóbbi időben a telekommunikációs cégek is egyre aktívabbak az elektromos

5  San zong san heng, 三纵三横.
6  Contemporary Amperex Technology Co., Limited.
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autó-piacon, erősítve az okos- és az önvezető autók terjedését. Az elengedhetetlen 
nyersanyagokhoz való hozzáférés terén is érdemi előrelépés történt. Jól illusztrál-
ják ezt a nikkelben gazdag Indonéziában eszközölt kínai befektetések, amelyeket 
részben a Zhejiang Huayou Cobalt, részben a CATL alá tartozó Eve Energy and 
Guangdong Brunp Recycling Technology hajtott végre.

Az említett eredmények a nemzetközi ranglistákon is láthatók. A kutatás-fej-
lesztési kiadások alapján rangsorolt első 2500 cég között 2020-ban 536 kínai cég 
található (Grassano et al., 2020), míg az első 50-ben 10 kínai autógyártó szerepel.7 
2021-ben a trend tovább folytatódott: 597 kínai vállalat tűnt fel az első 2500 kö-
zött, az első 50-ben pedig 9, amelyek között megtalálható az ingatlanfejlesztőből 
autógyártóvá avanzsált Evergrande is (Grassano, 2021). 2022 első felében a tisztán 
kínai autógyártó márkákra, azaz azokra, amelyek nemzetközi vállalkozások alakí-
tása nélkül emelkedtek fel, jutott a hazai elektromosautó-értékesítés 85,6 százaléka 
(NDRC, 2022). Ami az elektromos autók számára gyártott akkumulátorokat illeti, 
2022-ben a CATL volt az első a globális versenyben, míg a BYD a negyedik helyet 
érte el. Ugyanebben az évben a BYD megfosztotta az addig első helyezett Teslát a 
legnagyobb elektromosautó-gyártó címtől. 

A kínai elektromosautó-használat állami támogatási rendszerének fejlődése

Az előző fejezet elsősorban a technológiai fejlesztéseket célzó tervekre koncent-
rált, a kínai állam azonban nem csupán a technológiai oldalt erősítette az elmúlt 
években, hanem kezdettől fogva támogatta az elektromos autók felhasználásának 
terjedését is. A kormány már 2009-ben meghirdette a „tíz város és ezer autó”8 pro-
jektet, amelynek célja az elektromos autók alkalmazása volt a tömegközlekedésben 
(STIP Compass, 2019). Ezután a kínai pénzügyminisztérium kiadott egy közleményt 
egy kísérleti projektről, amely a magánszemélyek által vásárolt elektromos autók tá-
mogatásáról szólt, jelezve, hogy a központi kormány érdemi beruházásokat tervez 
ezen a területen. Ezután a helyi hatóságok maguk is megkezdték az elektromos au-
tók használatának ösztönzését. 2012-ben az Államtanács bejelentette a már hivatko-
zott energiatakarékossági és új elektromos járműipari fejlesztési tervet (2012–2020), 
amelynek keretében jelentős mértékben növelték a közvetlen és az adórendszeren 
keresztüli támogatásokat (Gov.cn, 2012). Ezzel egy időben megkezdődött az elekt-

7  SAIC Motor, BYD, Geely, Guangzhou Automobile, Dognfeng Motor, Weichai Power, Sany, 
NIO, Greatwall Motor, Nigbo Joyson Electronic.

8  Ten Cities and One Thousand Vehicles.
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romosautó-ipar fejlesztésére vonatkozó támogatás standardizálása és rendszeressé 
tétele. Ennek keretében a központi kormányzat forrásokat különített el az energiata-
karékossággal és technológiainnovációval kapcsolatos projektekre. 

A 2014-es év kulcsfontosságú volt az elektromosautó-ipar fejlesztése számára, 
amikor az Államtanács új iránymutatást adott ki,9 amelyben az EA-k használatának 
népszerűsítését és terjedését irányozta elő. Adózási és egyéb kedvezményeket helye-
zett kilátásba, mint például a vásárlók mentesítése az autóvásárlási illeték alól. Az 
iránymutatás a töltőállomások építésének a gyorsítását is szorgalmazta. 2015-ben az 
illetékes minisztériumok a Nemzeti Fejlesztési és Reformbizottsággal együtt köz-
leményt adtak ki, amely az EA-k népszerűsítésének és használatának anyagi támo-
gatási rendszeréről10 rendelkezett a 2016 és 2020 közötti időszakra. Ez a dokumen-
tum egyértelművé tette, hogy a központi kormány támogatja az EA-k értékesítését 
(Central Government of PRC, 2015). 2020 után a támogatást ki kellett volna vezetni, 
de a koronavírus-járvány által okozott gazdasági lassulásra hivatkozva a kormány 
úgy döntött, 2022 végéig folytatja a támogatást (Tabeta, 2022). 

Az állami/kormányzati támogatások két típusa különböztethető meg. Az egyik 
az EA-forgalmazását segíti, a másik projektjellegű támogatás. Ami az első kategó-
riát illeti, a 2016-tól 2020-ig tartó periódusban az Ipari és Technológiai Minisztéri-
um által közölt adatok szerint összesen 33,023 milliárd jüannak megfelelő összeget 
hagytak jóvá az eladások támogatására. A második kategóriában saját elemzésünk-
ben a kínai elektromosautó-gyártók által az elmúlt 5 évben publikált pénzügyi je-
lentéseket vettük alapul. Ezek többnyire vissza nem térítendő állami támogatások, 
amelyeket a helyi hatóságok nyújtottak az egyes vállalatoknak telephelyépítésre és 
kutatás-fejlesztési tevékenység végzésére. 

Az autóvásárlásra vonatkozó illetékmentesség elemzéséhez az Ipari és Tech-
nológiai Minisztérium által 2022 elején közzétett dokumentumokat11 vettük alapul. 
Ami a tisztán elektromos meghajtású autókat illeti, az azokban szereplő modellek 
száma változó volt az egyes hónapokban. Az EA-modellek túlnyomó többsége kínai 
autógyártótól származik, a legtöbb autógyártó palettáján található egy-két, az ille-
tékmentességre jogosult típus. Népszerűségüket tekintve ezek a tisztán elektromos 
meghajtású autók maguk mögé utasították a plug-in hibrid és az üzemanyagcellás 
versenytársaikat is. Ebben közrejátszik egyrészt a tiszta elektromos meghajtású au-

9  Guidance on Accelerating the Promotion and Application of New Energy Vehicles.
10  Notice on the Financial Support Policy for the Promotion and Application of New Energy 

Vehicle.
11  Catalogue of New Energy Vehicle Models Exempted from Vehicle Purchase Tax.
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tók állami támogatása, másrészt a BYD és a CATL által elért sikerek is. Az adatok-
ból az is kitűnik, hogy a tisztán elektromos meghajtású típusok száma 2022 köze-
pére megnőtt, ami a gyártók közötti hazai verseny intenzívebbé válását jelezheti. 
Az állami támogatás tükröződik az üzemanyagcellás autók listájában is, amely csak 
kínai autógyártókat nevesít. Ez arra enged következtetni, hogy a kínai támogatási 
rendszer a hidrogéntechnológiában hagyományosan erős japán szereplők gyengíté-
sére törekszik. Végül az adatok informálnak a nemzetközi vegyesvállalatokról is, 
még ha az illetékmentességre jogosult modellek között kizárólag kínai cégek sze-
repelnek is. A támogatásnak egy másik formája esetében a fogyasztók csak olyan 
elektromos autók vásárlása esetén részesülnek kedvezményben, amelyekben kínai 
cégek által gyártott akkumulátorok vannak. 

Fontos beavatkozási eszköz továbbá az elektromosautó-gyártók számára betar-
tandó kreditrendszer is. Ennek értelmében az autógyártóknak évről évre nagyobb 
arányban kell eladniuk elektromos autókat, és/vagy csökkenteniük kell a belső égésű 
motorral hajtott autóik arányát (Yumo, 2020). 2019-ben 10 százalék volt az elvárt 
elektromosautó-arány az értékesítésben, 2020-ban 12 százalék, míg 2023 végére 
18  százalékra kell emelkednie. A 2020 és 2025 közötti időszakra szóló új infra-
struktúraterv12 értelmében a következő generációs infrastruktúrát – tehát például az 
elektromos töltőállomásokat, a meglévő elektromos hálózatokat, szállítási rendsze-
reket – is fejleszteni kell (Udemans et al., 2020). A kormány azokat a kezdeménye-
zéseket is támogatja, amelyekben az iparág egyetemekkel együttműködve, közösen 
kezd innovációs projektbe. 

2020 júliusában az Ipari és Technológiai Minisztérium új programot fogadott el, 
amellyel a 30 000 jüannál (cirka 1,4 millió forint) kevesebbe kerülő elektromos autók 
eladását támogatja (Xinhua, 2020). Ezt erősítve, 2022 áprilisában az Államtanács a 
hazai fogyasztást erősítő döntéseket is hozott, ide sorolva az elektromos autók vá-
sárlását is. Ezek értelmében a helyi hatóságok nem vezethettek be újautó-vásárlásra 
vonatkozó korlátozásokat, ugyanakkor arra ösztönözték őket, hogy támogassák az 
EA-k beszerzését és a töltőinfrastruktúra fejlesztését (CNQ, 2022). 

Mielőtt a leírtakat illusztrálandó rátérnénk az esettanulmány bemutatására, fon-
tos kiemelni, hogy a kínai stratégiai dokumentumok és tervek hangzatos céljait és 
törekvéseit természetesen nem lehet készpénznek venni. A tudományos irodalom 
évek óta elemzi és figyelemmel kíséri a kínai elektromosautó-ipar fejlesztését, az 
állam által alkalmazott eszközöket, valamint azt, hogy ezek milyen hatékonysággal 

12  New Infrastructure Plan.
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támogatják az iparág növekedését. Deng & Tian (2020) például arra a következtetés-
re jutott, hogy az állami támogatás hatása tükröződik az értékesítés felfutásában, de 
a program maga távolról sem működik optimálisan: a kormány némileg pazarlóan, 
az elektromosautó-gyártás több szakaszában is szubvencionál, holott költséghaté-
konyabb megoldás lenne az iparági szereplők vertikális integráció irányába történő 
ösztönzése. Nem véletlen, hogy a BYD maga is ezt a stratégiát követte, és rész-
ben ennek tulajdonítható a versenytársakkal szembeni előnye is. Wang et al. (2022) 
szintén a támogatási rendszer optimalizálását elemezte és kiemelte, hogy nagyobb 
hangsúlyt kellene fektetni a töltési infrastruktúra kialakítására és elérhetővé tételére, 
valamint a belső égésű motorral hajtott autók kiszorítására. Mindez lehetővé tenné 
az állami támogatási rendszer fokozatos leépítését is. Sheldon & Dua (2019) azt is 
felvetette, hogy az állam miért nem diszkriminálja a magas jövedelmű vásárlókat, 
akik a támogatástól függetlenül is megengedhetik maguknak az elektromos autó 
vásárlásával járó többletköltséget.

Az iparpolitikai szempontokat alapul véve az állami beavatkozás kiforratlan-
ságát mutatják a visszaélések. 2016-ban a kormány nagyszabású ellenőrzést tartott, 
amelynek során 90 céget és több mint 400 000 EA-t vizsgált (Yan, 2016). Összesen 
12 cég 8000 autója akadt fenn a rostán, bizonyítva, hogy a bőkezű, de nem kellő-
en ellenőrzött támogatási rendszer visszaélésekre ad lehetőséget, még ha ezek nem 
nagyon kiterjedtek az iparág egészében (Cui, 2017). Ezek a cégek legtöbbször tör-
vénytelenül regisztrálják az EA-ikat, a hirdetettnél gyengébb, azaz olcsóbb akkumu-
látorral szerelik fel őket, vagy az általuk létrehozott cégeknek adják el az autóikat, 
így a folyamat során felvehető állami támogatás egész spektruma házon belül marad. 
A tartományi protekcionizmus is kontraproduktív. A támogatásért cserébe a tarto-
mányok sokszor elvárják, hogy a cégek a saját területükön is hozzanak létre gyártó-
sorokat (Demandt, 2016). Ennek eleget téve a vállalatok apróbb telepeket létesítenek, 
ami a méretgazdaságosság és a koncentráció ellen hat. A központi és tartományi 
ösztönzések így egyelőre nem kellően összehangoltak, és az iparág szereplőit poten-
ciálisan lassítják az iparérettség elérésében. 

A kínai állam válaszlépése a fenti visszaélésekre a Rodrik-féle hármas felől is 
értelmezhető. Egyrészt 2017-től az egy autó után felvehető támogatás évente 20 szá-
zalékkal csökken. Ennek a rendelkezésnek az a célja, hogy a törvénytelen működés-
re létrejött gyártók lemorzsolódjanak. Másrészt a kormány szigorította a támogatás-
ra jogosult autókkal szembeni technikai követelményeket, emelve a belépési szintet 
és újból garantálva, hogy az iparág ne jóléti intézkedésként tekintsen a támogatási 
rendszerre. Végül a kormány erősebb érvényesítési jogköröket hozott létre. A tá-
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mogatás kiutalása előtt az eladás tényéről erősebb bizonyítékokat kell felmutatni a 
hatóságoknak. A csalásban részes ipari szereplők súlyos büntetésre számíthatnak, 
és a kormány rendszeresen ellenőrzi a vállalatokat (Cui, 2017). Mindezek egyfajta 
válaszként értelmezhetők az iparpolitikával szemben gyakran felhozott ama vádra, 
hogy az ilyesfajta beavatkozás pusztán győzteseket választ a piac helyett. Az ipar-
ág feletti felügyelet erősítésével, a támogatás mérséklésével és a büntetési tételek 
súlyosbításával a kormány a diszfunkcionalitások csökkentésére és a visszaélések 
kiszűrésére, nem pedig a piaci folyamatok teljes mértékű eltérítésére törekszik. 

A nemzeti bajnok BYD 

Az e fejezetben tárgyalandó esettanulmány az állami támogatás gyakorlati ered-
ményeit és hasznosulását illusztrálja az egyik legnépszerűbb és legsikeresebb kínai 
autógyártó vállalat, a BYD példáján keresztül. Választásunk azért esett a magántu-
lajdonú BYD vállalatra, mert jelenleg ez az egyik legsikeresebb kínai elektromos
autó-gyártó. Nem a BYD értékesíti a legtöbb elektromos autót, de ez a vállalat kapja 
a legtöbb állami támogatást a forgalma után. A BYD-nak saját akkumulátorgyártó-
üzletága is van. Mind hazai, mind pedig külföldi cégekkel működtet vegyesválla-
latokat, több külföldi telephellyel is rendelkezik. Mindezek alapján feltételezhető, 
hogy a BYD elemzése nemcsak a kínai elektromosautó-ipar átalakulását, hanem 
a BYD-hoz hasonló helyzetű és tevékenységű cégek működését is segít megérteni. 
Ezért nem csupán a BYD vállalatot mutatjuk be, hanem annak relatív helyzetét is 
érzékeltetjük olyan összehasonlításokkal, amelyekben a BYD adatait az iparágban 
ugyancsak sikeres állami tulajdonú SAIC, illetve a szintén magántulajdonú Geely 
vállalatok adataihoz viszonyítjuk. 

A BYD-t Wang Chuanfu üzletember alapította 1995-ben Sencsenben. A cég 
kezdetben újratölthető akkumulátorokat állított elő mobiltelefonok számára, majd 
2002-ben a Qinchuan Automobile Company felvásárlásával megvetette lábát az au-
tóiparban is. Ezután az egész értékláncban kiépítette a saját kapacitásait. A BYD jó 
példa arra, hogy egy kínai vállalat úgy tartja otthon a portfóliójának egy részét, hogy 
közben a nemzetközi versenyben is helytáll: külföldi telephelyekkel, vegyesvállalati 
együttműködésekkel és nemzetközi elismerésekkel.13

13  A BYD az évek során igazi globális vállalattá nőtte ki magát: vannak gyárai Kínában, Indiában, 
Magyarországon, Franciaországban és az Egyesült Államokban, valamint irodái és szervizközpontjai 
Japánban, a Koreai Köztársaságban, Ausztráliában, Szingapúrban, Malajziában, Hollandiában, Olasz-
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A vállalat a tiszta energia élharcosaként pozicionálja magát (Nyíri et al., 2023), 
ez jól illeszkedik a kínai kormány előző fejezetben bemutatott stratégiáihoz. A vál-
lalati interjúk során az is elhangzott, hogy a BYD városi tömegközlekedés villa-
mosítására vonatkozó javaslatát a kínai kormány nemzeti stratégiaként fogadta el. 
Ez jól demonstrálja a Rodrik-féle hármas beágyazottság követelményét. A központi 
kormányon kívül számos közepes méretű kínai város is megbízta a vállalatot fenn-
tarthatóbb digitális technológiai megoldások kidolgozásával (Nyíri et al., 2023). 
A Rodrik-féle elszámoltathatóság kapcsán Shen és szerzőtársai (2021) már hivatko-
zott kutatásával összhangban kiemelendő a különböző támogatási kiadásokkal kap-
csolatos adatok transzparenciája és a szakpolitikai dokumentumok hozzáférhetősége 
(ezek nélkül ez az esettanulmány sem készülhetett volna el). Végül a Rodrik-féle 
hármas ösztönzői az állami támogatásokban tükröződnek. Ezt az alábbiakban mu-
tatjuk be. Ezek az ösztönzők ugyanakkor idővel egyre szigorúbbá váltak. A kínai 
kormány szakpolitikai törekvéseivel összhangban a támogatások jogosultságának 
küszöbértékét 2016 óta folyamatosan emelik, ezzel is ösztönözve a vállalatokat az 
egyre hatékonyabb, ezáltal versenyképesebb EA-k előállítására.

Kínai állami támogatások a BYD-nak 

Az 1. táblázat és az 1. ábra is jól illusztrálja, hogyan változott az államilag támo-
gatott EA-eladások száma 2016 óta. A növekedés összességében folyamatos, ugyan-
akkor vannak kiugró időszakok, esetek is: 2019-ről 2020-ra például szinte mindenütt 
nőtt a támogatott értékesítések száma, de a BYD esetében ez különösen jelentős 
növekedés volt (főként akkor, ha az állami tulajdonú SAIC forgalmához viszonyítjuk 
ugyanezen időszakban: a SAIC kétszer annyi autót forgalmazott, mint a BYD, mi-
közben a támogatott eladások száma még csökkent is esetükben). E növekménynek 
minden bizonnyal számos komponense van, de valószínűleg közrejátszott benne a 
2020-ban bemutatott, Han névre keresztelt csúcstechnológiájú sportautó is, amelyet 
alig 10 millió forintnak megfelelő jüanért vihettek haza a kínai vásárlók, illetve az a 
tény, hogy az állami támogatásokhoz szükséges egyre magasabb minőségi küszöböt 
a BYD hatékonyabban ugrotta meg, mint hazai versenytársai.

országban, az Egyesült Királyságban, az Egyesült Államokban, Kolumbiában, Ecuadorban, Peruban, 
Brazíliában és Chilében (BYD, 2022; Orbis adatbázis). A nemzetközi jelenlét mellett a BYD a 2010-es 
években vegyesvállalati együttműködést kezdeményezett az elektromosautó-iparban olyan cégekkel 
kooperálva, mint a Daimler és a Toyota (BYD, 2020b). A vállalat továbbá megkapta a Zayed Future 
Energy Prize díjat az energiahatékonysági innovációért, valamint az ENSZ fenntartható energiáért 
járó díját, a Fortune magazin pedig felvette a 2019-es „Change the World” listájára (Nyíri et al., 2023).
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1. táblázat 

A főbb kínai elektromosautó-gyártó vállalatok hazai értékesítési volumene és 
támogatása

2016 2017 2018 2019 2020

Geely EA értékesítési volumen (db) 17 181 25 266 67 069 113 067 68 142

A Geelynek nyújtott EA-támogatások 
száma 11 753 3 844 2 979 4 251

A támogatott autók százalékos aránya az 
összes eladott EA-hoz viszonyítva 0 46,5 5,7 2,6 6,3

SAIC EA értékesítési volumen (db) 25 155 64 456 141 520 184 606 320 029

A SAIC-nak nyújtott EA-támogatások 
száma 71 2 323 10 884 34 402 70 805

A támogatott autók százalékos aránya az 
összes eladott EA-hoz viszonyítva 0,3 3,6 7,7 18,6 22,1

BYD EA értékesítési volumen (db) 96 000 113 669 247 811 186 211 162 893

A BYD-nak nyújtott EA-támogatások 
száma 124 1 554 6 262 29 579 117 472

A támogatott autók százalékos aránya az 
összes eladott EA-hoz viszonyítva 0,1 1,4 2,5 15,9 72,1

Forrás: A szerzők saját összeállítása a Kínai Népköztársaság Ipari és Információs Technológiai Mi-
nisztériumától gyűjtött adatok alapján.

A BYD 3,981 milliárd jüannyi állami eladási támogatást kapott 2016 és 2020 
között, ami az összes támogatás 13 százaléka. Ezzel a vállalat a támogatási lista első 
helyére került. A BYD vezeti a sort az eladási támogatásra jóváhagyott autók száma 
alapján is: a vizsgált ötéves periódusban (2016 és 2020 között) az összes támogatásra 
jóváhagyott EA több mint 14 százalékát a BYD gyártotta. 2020-ban a BYD által 
értékesített autók közel háromnegyede volt jogosult állami eladási támogatásra.
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1. ábra 

A főbb kínai EA-vállalatok jóváhagyott értékesítési támogatása  
2016 és 2020 között 

(millió RMB)
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EA-értékesítésekhez nyújtott állami támogatás a Geely számára
EA-értékesítésekhez nyújtott állami támogatás a SAIC számára

Forrás: A szerzők összeállítása a Kínai Népköztársaság Ipari és Információs Technológiai Miniszté-
riumától gyűjtött adatok alapján.

A BYD a vizsgált időszakban projektalapú és helyi hatóságok által nyújtott tá-
mogatásban is részesült. Ami az előbbi kategóriát illeti, ahogy az a 2. táblázatból 
kivehető, a már elszámolt kormányzati projekttámogatások 2016 és 2020 között igen 
jelentősek voltak, különösen 2018-ban. A helyi hatóságok ugyanis gyakran egymást 
túllicitálva próbálnak magas technológiai értéket előállító cégeket a területükre von-
zani, azaz versengenek azért, hogy a vállalatok az adott város területén/ipari park-
jában hozzanak létre gyártóegységet és/vagy alakítsanak vegyesvállalatot az adott 
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tartomány vagy város tulajdonában álló vállalatokkal.14 A központi kormány szub-
venciói mellett pedig a helyi hatóságok által nyújtott támogatások is döntő szerepet 
játszottak az ágazat térnyerésében.

2. táblázat

A kormány által a BYD-nek nyújtott, már elszámolt projekttámogatások  
2016 és 2020 között

(millió RMB)

2016 2017 2018 2019 2020

projekttámogatás mértéke 595 1170 2295 1677 1668

Forrás: A szerzők összeállítása a BYD éves jelentéseiből gyűjtött adatok alapján.

A kínai elektromosautó-ipar és a BYD az állami támogatások után

Az EA-k értékesítését ösztönző támogatás eredetileg 2020-ban zárult volna le, 
de a koronavírus-járvány miatt bekövetkezett gazdasági visszaesés ellensúlyozására 
a kormány a program 2022-ig történő meghosszabbítása mellett döntött (Mengnan, 
2023). Az állami támogatás és annak megszüntetése értelemszerűen hatással van 
az összes EA-gyártó vállalat, köztük a BYD által gyártott autók árazására is. Mivel 
a BYD jelentős haszonélvezője volt a támogatásnak, annak kifutásával e vállalat is 
áremelést jelentett be a különböző modelljeire (Reuters, 2023a). Ezzel egy időben a 
konkurens Tesla árcsökkentésről adott hírt (Reuters, 2023b). A BYD 2023 első felé-
ben az előző év azonos időszakához képest megháromszorozta a profitját. A nyers-
anyagárak esése mellett a vállalat sikerében közrejátszik az is, hogy a felhasználók 
úgy érzékelik, egy egyre megbízhatóbb márkáról van szó, amelynek modelljeit rá-
adásul megfizethető áron kínálják (Joane, 2023).

Az állami támogatások megszűnése kapcsán tartományi szinten is érzékelhető 
a változás. Sanghaj városa például a plug-in hibrid autóknak járó ingyenes rend-
számszerzés kivezetése mellett döntött 2023. január 1-jével (Pandaily, 2022). Ennek 
értelmében az ilyen autók iránt érdeklődők aukción vesznek részt, ahol havonta több 

14  2021-ben például a BYD félvezetőkkel foglalkozó vállalata vegyesvállalatot hozott létre a 
csinani (Jinan) kormányzat tulajdonában álló Jinan Industrial Development Investment Group Co.-val 
és a Jinan High-tech Financial Investment Co.-val, amelyek együttesen a részvények 22,4 százalékával 
rendelkeznek.
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százezer jelentkezőre jut mintegy 10 ezer rendszám. Átlagosan 6 százalékuknak si-
kerül rendszámhoz jutni mintegy 15 ezer dolláros áron (körülbelül 5 millió forint) 
(CnEVPost, 2022).

Iparági elemzések szerint az összesen 13 évig futó eladási támogatás megszű-
nése és az ennek kapcsán volatilissá váló árszínvonal átmenetileg destabilizálhatja 
az iparágat és az értékesítési trendeket (Wang, 2023). Ez még akkor is igaz, ha az 
iparág erősödésével az értékesítés egyre kisebb mértékben van kitéve a szubvenció 
periodikus csökkentésének. 

A kínai vezetés a következő években adóelengedés formájában törekszik segíte-
ni az iparágat. 2023. június 21-én jelentette be a kormány, hogy a 2024-ben és 2025-
ben vásárolt EA-k mentesülnek a vagyonszerzési illeték alól 30 ezer jüan összegig 
(körülbelül 1,4 millió forint), míg a 2026-ban és 2027-ben megvett EA-k esetében ez 
az összeg 15 ezer jüan lesz. A négy évre szóló adókedvezmény több mint 72 milliárd 
dollárra rúg. Ez a legjelentősebb támogatási csomag az eddigi állami szubvenciók 
között (Li & Lee, 2023). 

Ettől függetlenül nem garantált az iparág korábban tapasztalt dinamikus bővülé-
se. A Nemzetközi Energiaügynökség szerint nagyra értékelendő, hogy 2022 végére a 
világon elérhető lassútöltők több mint fele Kínában volt, valamint az, hogy a gyors-
töltők száma közel 300 ezerrel nőtt az országban, bár ezek több mint 70 százaléka 
10 tartományra koncentrálódik (IEA, 2023). Éppen ezért az iparág növekedése nem 
kizárólag a piacra kerülő modellek megfizethetőségétől függ, hanem legalább annyi-
ra a hosszabb távú utazáshoz szükséges infrastruktúrától is. Ennek hiányában sokan 
továbbra is a belső égésű autókat tekintik a biztos választásnak. Részben erre vála-
szul érkezett 2020 tavaszán a BYD technológiai innovációja, a pengeakkumulátor 
(blade battery), amely az innovatív forma miatt nemcsak biztonságosabb használa-
tot tesz lehetővé, hanem az ezzel szerelt autók is nagyobb távolságot tehetnek meg a 
régi, cellatípusú akkumulátorhoz képest (EVreporter, 2021).

Összefoglalás, következtetések és dilemmák

E tanulmány arra a kérdésre kereste a választ, hogy a kínai állam miért és milyen 
eszközökkel, aktív támogatásokkal kívánja formálni és alakítani a gazdaság egy bi-
zonyos részét, az elektromosautó-ipart. A választást az indokolta, hogy ez az egyik 
legdinamikusabban fejlődő terület mind globálisan, mind pedig Kínában, illetve 
ennek az iparágnak a fejlesztésében mutatható ki leginkább az állami szubvenció 
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szerepe. A tanulmány elméleti alapjait az iparpolitika és az ökológiai modernizáció 
elméletei képezik, amelyek rávilágítanak az állami beavatkozás szükségszerűségére 
és racionalitására. De hogyan segítenek ezek a megközelítések megérteni Kínában 
az elektromosautó-iparnak nyújtott támogatás indítékait?

Az állami támogatás látszólag elkerülhetetlen volt egy olyan iparág fejlesztése 
esetében, ahol magasak a belépési költségek, a méretgazdaságosság kezdeti elérése 
sok erőforrást igényel, és nehéz versenyképes árakat megállapítani a fosszilis üzem-
anyagú autók által uralt piacokon. A töltőállomások építése és az ehhez kapcsolódó 
infrastruktúra kialakítása ugyancsak elengedhetetlen az iparág jövőbeli sikeressége 
és népszerűsége szempontjából. Ez is olyan feladat, amelyet csak az állam tud sike-
resen magára vállalni, figyelve arra, hogy a piaci versenyt ne torzítsa, és a szereplők 
saját innovációs és kutatás-fejlesztési feladatait ne tegye feleslegessé. Következte-
tésünk szerint éppen ez a kínai iparpolitika lényege: az állam olyan beavatkozási-
támogatási eszközrendszert alakít ki, amely a legjobbat igyekszik kihozni az iparág-
ban rejlő potenciálból anélkül, hogy a vállalatok a támogatást élvezve ellustulnának, 
és járadékvadászokká válnának. 

A kínai kormány kézzelfogható erőfeszítéseket tett és tesz az iparág zöldíté-
se érdekében, amellyel egyszerre több célt is érvényesíteni kíván. Egyrészt hoz-
zájárul a károsanyag-kibocsátás csökkentéséhez, azaz közjavakat nyújt és pozitív 
externáliákat hoz létre, ily módon túllép a termelés szokványos szubvencionálásán. 
A gazdasági növekedés ösztönzése kiegészül a társadalom jólétének fokozásával 
mint prioritással (Curran, 2017), azaz az elektromosautó-ipar támogatása ökológiai 
és társadalmi célokat is szolgál (Dent, 2014:34–35). Másrészt nem elhanyagolható 
a jelenség politikai értelemben vett hasznossága sem. Az elektromosautó-gyártás 
világméretekben is fiatal iparág, történelmi léptékben gyerekcipőben jár, ezért sok 
más iparágtól eltérően Kína itt nem a nyugati vetélytársait próbálja utolérni, hanem 
rögtön az élre tör, sőt, irányt szab az iparág többi szereplője számára is. 

Következtetésünk szerint a kínai állami szerepvállalás nem csupán az elektro-
mosautó-ipar hazai kiépítésében jelentős, hanem annak deklarált elsőrendű célja, 
hogy a globális értékláncokban a kínai szereplők meghatározó helyet foglaljanak 
el. A BYD hazai és globális értékesítési adatai fényében a kínai állami beavatkozás 
hatékonyan támogatta a hazai innovációt és a technológiai fejlődést, mert az állami 
támogatási rendszer eszközei egy nemzetközileg is versenyképes vállalat létrejötté-
hez járultak hozzá. A tanulmány további fontos megállapítása, hogy e célok kapcsán 
a vállalatok tulajdonosi struktúrája – azaz az, hogy állami vagy magántulajdonban 
van-e – nem játszott szerepet: a kínai kormány összetettebb kalkuláció alapján dönt, 
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és tekintettel van például a szóban forgó vállalatok önálló fejlődési teljesítményére 
is. A tárgyalt állami szubvenciók és a sikeres egyéni vállalati stratégiák révén a ma-
gántulajdonú BYD és CATL az iparág vezetőivé nőtték ki magukat. A kiválasztási 
folyamat legelején a kínai kormány támogatásai először a hazai versenyt erősítették, 
majd azoknak a cégeknek, amelyek a legerősebbeknek bizonyultak, további támoga-
tást nyújtottak, hogy a hazai piac ellátásán túlmenően magát az iparágat is verseny-
képessé tegyék nemzetközileg. Ez a gazdaságpolitikai cél-eszköz viszony – a vezető 
globális pozícióra és a teljes értéklánc uralására való törekvés, valamint a legerősebb 
szereplők kiválasztása, majd azok szubvencionálása – egyre több iparágban, így a 
digitalizáció terén is tetten érhető, és jó eséllyel a jövőben is alkalmazza majd a kínai 
vezetés.

A kínai állami beavatkozás kapcsán az ökológiai modernizáció szempontjá-
ból további dilemmák vetődnek fel. Amíg az elektromosautó-gyártás látványosan 
növekedett az elmúlt években, addig az üzemanyag-felhasználás, a kínai gazdaság 
energiamixe és a makroszintű összhatások miatt korai lenne átfogó általánosító kö-
vetkeztetéseket levonni az iparág egészéről. Az EA-k értékelésében nem elegendő a 
zéró károsanyag-kibocsátásra koncentrálni, mert a gyártási folyamat maga is jelen-
tős kibocsátással jár – többel, mint a belső égésű motor által hajtott autók előállítása 
(Taub, 2022). Környezeti hatásuk nagymértékben függ az üzemanyagként szolgáló 
villamos energia előállítási módjától, az alkalmazott akkumulátor-technológia fej-
lettségétől és a vezetési stílustól (Faria et al., 2013). A kínai energiamix ugyan jelen-
tős változáson megy keresztül, de még mindig a szénerőművek dominálnak: 2000-
ben a villamosenergia-termelés 77 százaléka jutott rájuk. Noha ez az arány 2022-re 
mérséklődött, még ekkor is 63 százalék volt (Peterson & Russo, 2022). A szállópor 
koncentrációja terén visszafogott előrelépés várható, mert a szennyeződésért első-
sorban a fékezés és az abroncskopás a felelős, nem pedig a kipufogógáz (Wood, 
2020). Ezért az EA-k a kínai városok szmogterhét távlatilag is csak mérsékelten 
tudják majd csökkenteni. 

A leírtaktól függetlenül az EA-k képviselik a környezet szempontjából fenntart-
hatóbb opciót. Az egész életciklusukat alapul véve a belső égésű járművekhez képest 
jelentősen kevesebb üvegházhatású gázért felelősek (Faria et al., 2013). A környe-
zeti hatásuk árnyalására vonatkozó tényezők csupán azt hivatottak jelezni, hogy 
a mobilitás 21. századi zöldítése nem merül ki egy új autótípus meghonosításában 
és elterjesztésében. Ez alól Kína sem kivétel. Komplex jelenségről van tehát szó, 
amelynek a fenntartható kezelése az üzemanyagtól kezdve a gyártási folyamaton át 
a környezettudatos felhasználásig terjed. 
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A kínai elektromosjármű-ipar különböző hátterű vállalatokból áll, amelyek kü-
lönbözőképpen próbálnak az ágazat meghatározó szereplőivé válni (Lüthje, 2022). 
Ezért a BYD önmagában nem feltétlenül alkalmas arra, hogy az egész elektromos-
autó-iparra vonjunk le következtetéseket. Ez tehát tanulmányunk egyik fő korlát-
ja. További korlát, hogy bár számos stratégiai dokumentum kínai nyelven szabadon 
hozzáférhető volt, a kínai pártállami rendszer színfalai mögé teljes mértékben nem 
láthattunk be, így elemzésünk nem tekinthető teljes körűnek.

Bár a jelen tanulmány számos kérdést megválaszol, legalább ugyanannyit fel is 
vet. Ilyen például az árverseny szerepe az elektromosautó-iparon belül, illetve az 
adózási környezet változása, mivel a kínai állam bőséges támogatási rendszere nem 
lesz fenntartható, különösen akkor nem, ha a fosszilis üzemanyagú autók aránya 
csökken, és így a belőlük származó adóbevétel is csökkenni fog. A jelenleginél ál-
talánosabb szakpolitikai javaslatok felvázolása érdekében egy következő kutatás azt 
is megvizsgálhatja, hogy az állami szubvenció hogyan hat, és milyen eredményhez 
vezet más, kevésbé innovatív iparágak esetében, mert az elektromosautó-iparnak 
számos olyan iparági jellegzetessége van, amelyek hiányoznak máshol. Ezen egye-
di jellegzetességek miatt jelen tanulmány következtetései nem általános érvényűek, 
csak adott iparág adott szereplőire tekinthetőek érvényesnek.

A magyarországi akkumulátor-ökoszisztéma államilag támogatott bővülésével 
az itt vizsgált témának magyar vetületei is vannak, cikkünk azonban – elsősorban 
tartalmi és terjedelmi okokból – nem vizsgálta azt a kérdést, hogy Magyarország-
nak mennyiben éri meg az akkumulátor-értéklánc egyik telephelyévé válnia, azaz 
mennyire szolgálja ez a stratégia Magyarország hosszú távú gazdasági felzárkózá-
sát. E kérdést hazai szempontból ugyan többen is elemezték (Éltető, 2023; Győrffy, 
2023; Szalavetz, 2022), további kutatás témája lehet a cikkünkben bemutatott kínai 
stratégiák és gyakorlatok – valamint a vázolt dilemmák – magyar relevanciáinak az 
elemzése is.
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