Artsiom Varanetski

Maciej Pilinski

Jarostaw Reszka

II rok SS1 Migdzynarodowe Stosunki Gospodarcze

Finanse Migedzynarodowe i Bankowos¢
Wydziat Ekonomiczny, Uniwersytet Gdanski

WYZWANIA SPOLECZNO-EKONOMICZNE
ZWIAZANE Z ELEKTRYFIKACJA
TRANSPORTU DROGOWEGO
W POLSCE I EUROPIE

Wstep

Zyjac w dobie postepujacego kryzysu klimatycznego ludzko$¢ stara sie
znalez¢ nowe rozwiazania, ktére zminimalizuja negatywny wptyw czlowieka
na $srodowisko. Wegiel jest odrzucany na rzecz elektrowni atomowych i rozwi-
jane sg zrodla energii odnawialnej, ilos¢ plastiku zmniejsza si¢ w produktach
codziennego uzytku oraz trwa poszukiwanie alternatywnych metod zasilania
samochodow. Wielu ekspertow widzi w tych rozwigzaniach nadzieje na lepsza,
ekologiczng Polske i Europe, ktére do roku 2050 majq znacznie ograniczy¢
wplyw na zanieczyszczenie sSrodowiska. Wtasnie w tym ma pomoc zastapienie
samochodéw spalinowych elektrycznymi do 2035 roku, o czym zadecydowata
Unia Europejskal. Celem takich dziatan jest obnizenie sladu weglowego do
wyznaczonego poziomu oraz kompletna neutralizacja do roku 2050, miedzy
innymi poprzez rozporzadzenie dotyczace zakazu sprzedazy samochoddéw
spalinowych1. Sredni poziom emisji CO2 spadt do oczekiwanego poziomu na
rok 2019, jednak, aby osiagna¢ nastepne cele trzeba byto podja¢ dalsze kroki,
co uzasadnia wprowadzenie unijnego rozporzadzenial Wprowadzenie tych
zmian bedzie ogromnym wyzwaniem dla rynku motoryzacyjnego oraz szo-
kiem dla konsumentéw, ktérzy beda musieli zmienic¢ swoje nawyki zakupowe.
Niektore kraje obraty sobie za cel wprowadzi¢ nowe prawo juz w 2030 roku,
natomiast wiekszo$¢ obawia sie, ze nie bedzie gotowa nawet w 2035 roku.
Celem niniejszego artykutu jest okreslenie, czy Polska ma szanse na realizacje
celu unijnego w wyznaczonym terminie.

Tak postawionemu celowi badania przyporzadkowano 5 pytart badawczych:
P1: Jaki jest udzial samochodow elektrycznych wérdd samochoddw zasilanych
innymi rodzajami paliw w Polsce oraz w poszczegolnych panstwach Europy?
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P2: Jakie czynniki determinujg réznice w poziomach elektryfikacji transportu
w poszczegdlnych krajach Europy?

P3: Czy cena energii elektrycznej w danym kraju znaczaco wptywa na popu-
larnos$¢ samochodoéw elektrycznych?

P4: Jaka jest postawa spoleczna wobec pojazdow elektrycznych wérdd stu-
dentéw w Polsce?

P5: W jaki sposob interwencje panstwowe moga wptynac na kierunek prefe-
rengji zakupowych Polakéw na korzys¢ pojazdow elektrycznych?

W pierwszej czesci artykutu zostaly przeprowadzone studia literaturowe,
analiza ogdlnodostepnych danych z wykorzystaniem bazy LSEG Eikon oraz ich
analiza. W drugiej czesci przedstawiono wyniki autorskiego badania empirycz-
nego, ktorego zadaniem byto sprawdzenie opinii studentéw na temat uzytkowa-
nia samochoddéw elektrycznych oraz wskazanie czynnikéw potencjalnie wpty-
wajacych na decyzje zakupowe odnoszace sie¢ do samochodow elektrycznych.

1. Udzial samochoddéw elektrycznych w rynkach motoryzacyjnych
w poszczegolnych panstwach Europy - studia literaturowe

Wsparcie rzadowe i inwestycje prywatne przyczynily sie do ekspansji po-
jazdow elektrycznych w wielu krajach. Znaczenie srodowiska dla przysztych
pokolen doprowadzilo do ogélnoswiatowego nacisku na opracowanie opgji czy-
stego transportu w celu tagodzenia zmiany klimatu!. W ostatnich latach wzrosta
sprzedaz pojazdow elektrycznych (EV)2, poniewaz ich popularnos¢ na catym
Swiecie stale wzrasta i zapewnita nowe mozliwosci. Nie ulega watpliwosci, ze
pojazdy elektryczne moga odegra¢ kluczowaq role w przysztym systemie ener-
getycznym, co jeszcze bardziej przyspieszy ich rozw¢j®. Jak podaje Migedzynaro-
dowa Agencja Energetyczna (IEA)*, Swiatowa sprzedaz pojazdéw elektrycznych
podwoita si¢ w 2021 r. do 6,6 mIn w poréwnaniu z rokiem poprzednim. Pod
tym wzgledem rozwdj pojazdow elektrycznych i zwigzanej z nimi technologii,

1 S.Sa’ad, S.O0. Omaye, A.H. Adama, R. Dotti, B.A. Usman, Transition to energy-efficient
and clean transportation system in Nigeria: Evidence from transportation fuels demand analysis,
OPEC Energy Review, December 2022, s. 1-10.

2 G. Broadbent, C. Allen, T. Wiedmann, G. Metternicht, The role of electric vehicles in
decarbonising Australia’s road transport sector: Modelling ambitious scenarios, Energy Policy
168, 113144, 2022.

3 B.Mali, A. Shrestha, A. Chapagain, R. Bishwokarma, P. Kumar, F. Gonzalez-Longatt,
Challenges in the penetration of electric vehicles in developing countries with a focus on Nepal,
Renewable Energy Focus, Vol. 40, 2022, s. 1-12.

4 Baza danych IEA, https://elektromobilni.pl/raport-iea-samochody-elektryczne-po-
dwoily-globalna-sprzedaz/ (dostep: 15.03.2024).
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w szczegdlnosci stacji szybkiego fadowania, w poprzednich latach gwattownie
wzrastat. Co wiecej, znaczne wsparcie rzagdowe w polaczeniu z inwestycjami
prywatnymi pomogto zardéwno w upowszechnieniu pojazdéw elektrycznych,
jak i w rozwoju infrastruktury tadowania na catym $wiecie®.

Przemyst motoryzacyjny to klejnot gospodarki europejskiej. Od dziesiecio-
leci branza ta znaczaco przyczynia si¢ do wzrostu gospodarczego, innowacji
i dobrobytu w Europie, stanowiac prawie 7% PKB regionu i bezposrednio lub
posrednio zatrudniajac niemal 14 milionéw 0séb. Jednakze obecny status quo jest
poddawany probie, a branza stoi przed masowymi, trwajacymi transformacjami,
takimi jak przejscie od silnikéw spalinowych do napeddw elektryfikowanych. To
umozliwia nowym graczom, zaréwno w Europie, jak i za granica — szczegolnie
w Chinach, na najwigkszym na swiecie rynku motoryzacyjnym — zakldcenie
rynku i zdobycie w nim udziatéw®. W 2022 roku po raz pierwszy w historii Chiny
wyprzedzily Niemcy, eksportujac okoto 3 mIn pojazdéw lekkich w poréwnaniu
do 2,6 mln pojazdéw eksportowanych z Niemiec’. Te transformacyjne sity na-
ktadaja si¢ na trudne makroekonomiczne srodowisko w Europie, w tym rosnace
koszty energii, inflacje i napiecia geopolityczne. Wszystkie te czynniki wptywaja
na europejski przemyst motoryzacyjny i sprawiaja, ze transformacja energetycz-
na w Europie jest sporym wyzwaniem. Dlatego przysztos¢ europejskiej branzy
motoryzacyjnej bedzie zaleze¢ od tego, jak dobrze i szybko zareaguje ona na
konkurencje ze strony Chin, oraz od tego, jak rozwinie si¢ legislacja europejska,
zwigzana m.in. z Europejskim Zielonym Ladem®.

Potaczenie polityki rzadu, popytu i preferencji konsumentow, ciagltego roz-
woju technologicznego i probleméw srodowiskowych to niewatpliwie gldwne
czynniki napedzajace szybka ekspansje rynkéw pojazdow elektrycznych w kaz-
dym kraju. Ponadto, wsparcie finansowe rozwoju pojazdow elektrycznych jest
jednym z najwazniejszych czynnikow, w ktore moga zaangazowac si¢ rzady.
Wiekszos¢ rzaddéw ma watpliwosci co do inwestowania w pojazdy elektrycz-
ne, nadal nie jest jasne, ktdra polityka bedzie najskuteczniejsza w konkretnych
krajach i regionach, ani jakie inwestycje w rozwdj pojazddw elektrycznych beda

5 M. Shafiei A. Ghasemi-Marzbali, Fast-charging station for electric vehicles, challenges
and issues: A comprehensive review, J. Energy Storage, Vol. 49, 2022.
6 Automotive industry, Directorate-General for Internal Market, Industry, Entrepreneurship

and SMEs, Komisja Europejska, https://single-market-economy.ec.europa.eu (dostep:
15.03.2024).

7 L. Siegele What if Germany stopped making cars?, The Economist, 31.07.2023.

8 A.Cornet, R. Heuss, P. Schaufuss, , A. Tschiesner, A road map for Europe’s automotive
industry, https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insight-
s/a-road-map-for-europes-automotive-industry (dostep: 15.03.2024).
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wymagane. W 2019 roku $wiatowy rynek EV odnotowat spadek sprzedazy ze
wzgledu na ekonomiczne skutki pandemii Covid-19. Bylo to jednak zjawisko
przejsciowe. W miare zwigkszania sig liczby dostepnych modeli pojazdow elek-
trycznych i ich pojawiania sie na rynku, wzrasta¢ bedzie takze wolumen pro-
dukgji. Z drugiej strony znane firmy, takie jak Tesla, Nissan, Ford, Honda, Fiat, Tata
i Toyota, maja wiele planow pokonania obecnych przeszkod i zostania wiodacymi
producentami w branzy pojazdow elektrycznych. Rzady i inwestorzy beda po-
trzebowac pozytywnego spojrzenia na polityke regulacyjna i konkurencje w tej
dziedzinie, zwracajac jednoczesnie uwage na nastroje konsumentow?.
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Procentowy udzial samochoddw elektrycznych w calej flocie pojazddw M1 i N1

Rysunek 1. Procentowy udzial samochoddw elektrycznych w catej flocie
samochodow (M1 i N1)'° danych krajéw w 2022 roku (wyrazone jako
procent floty)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie European Alternative Fuels Observatory.

9 A.Razmjooiinn., A comprehensive study on the expansion of electric vehicles in Europe,
Applied Sciences, nr 12, 2022 (dostep: 15.03.2024).

10 Kategoria M1: pojazdy do przewozu 0sob, majace nie wiecej niz osiem miejsc oprocz
siedzenia kierowcy; kategoria N1: pojazdy zaprojektowane i wykonane do przewozu
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Srednia udzialu samochodéw elektrycznych w catej flocie samochodéw dla
krajow UE wynosi 1,09%, natomiast po dodaniu do statystyki Wielkiej Bryta-
nii, Norwegii, Islandii, Szwajcarii, Turcji oraz Liechtensteinu (UE+6) srednia
wzrasta do 1,77%. Na Rysunku 1 zaobserwowa¢ mozna wyrazna dominacje
Norwegii (17,83%), mimo Ze nie nalezy ona do Unii Europejskiej i nie ma ona
zadnych zewnetrznych regulacji w stosunku do samochoddéw elektrycznych.
Reszta panstw skandynawskich réwniez wykazuje wysoki poziom elektryfi-
kacji, jedynie Finlandia (1,16%) odstaje od swoich sasiadéw, mimo to przebi-
jajac srednia unijna. Dwa kraje UE, czyli Francja (1,75%) oraz Niemcy (1.99%),
posiadaja podobny procent udziatu w elektryfikacji swojej floty samochodéw
osobowych, jednak nie sa wérdd europejskiej czotowki. Wsrdd reszty kra-
jow niemieckojezycznych Lichtenstein odnotowuje wynik nizszy (1,10%) niz
Niemcy oraz Austria (2,08%) i Szwajcaria (2,21%). Kraje Beneluksu posiadaja
jedne z wyzszych wynikéw przedstawionej statystyki, przoduje tam Holan-
dia (3,44%) wraz z Luksemburgiem (3,12%). Wielka Brytania (1,76%) miesci
sie w $redniej krajow branych pod uwage w tej statystyce (UE+6), a Irlandia
(1,40%) przebija srednia unijng. W potudniowej czesci Europy odnotowano
wynik 0,40% Hiszpanii, 1,01% Portugalii oraz 0,42% we Wtoszech. Na wscho-
dzie Europy zauwazy¢ mozna o wiele nizsze wyniki w stosunku do paristw
z zachodnich regiondw, najnizszy posiada Polska (0,09%). Czechy (0,21%)
oraz Stowacja (0,17%) réwniez maja bardzo niskie wyniki, natomiast wysoko
plasuja si¢ Wegry z wynikiem 0,72%.

2. Determinanty stopni elektryfikacji transportu w krajach Europy

Wiekszos¢ krajow Europy nie posiada jeszcze wysokiego udziatu samocho-
dow elektrycznych w catej flocie pojazdow. Na tle innych wyrdznia sie Nor-
wegia, ktora zajmuje pierwsze miejsce, jednak réznica pomiedzy nia i Islandia
wynosi az 12,03%. W UE dane te sg bardziej zréznicowane. Czotowe miejsce
zajmuje Szwecja i dalsze roznice procentowe nie sa juz tak ogromne, wystepuje
jednak rozbieznos¢ pomiedzy krajami Europy Poinocno — Zachodniej i Euro-
py Wschodniej. Przyczyn wystepowania tych réznic jest wiele. Jedna z nich
jest poziom zamoznosci kraju. Kraje, ktére maja dobra sytuacje ekonomiczna,
moga sobie pozwoli¢ na przeznaczenie wigkszej ilosci sSrodkéw na rozwdj
infrastruktury zwiazany z wprowadzaniem samochodéw elektrycznych, na
przyktad ilos¢ tadowarek. Obywatele tych panstw moga sobie tez czesciej
pozwoli¢ na zakup samochodu elektrycznego, ktdry jest zazwyczaj drozszy
niz samochdd spalinowy. Istotnym czynnikiem popytotwoérczym w zakresie
dobr nabywanych przez indywidualnych konsumentéw wydaja sie by¢ tez

fadunkow i majace maksymalng mase catkowitg nieprzekraczajaca 3,5 t.
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subwengcje udzielane przez panstwo. Nie mniej istotny jest tez czynnik poza
ekonomiczny, ktérym jest sSwiadomos¢ spoteczna na temat srodowiska i wiedza
w zakresie jego ochrony, oraz dzialania danego kraju w celu zwigkszania tej
Swiadomosci wsrdd spoleczenstwa. Wszystkie te czynniki wplywaja na poziom
elektryfikacji transportu w danym kraju, jednak nie w kazdym z nich stopien
ich wystepowania jest taki sam.

2.1. PKB per capita

PKB per capita jest niezbednym wskaznikiem dla zobrazowania sytuacji
ekonomicznej krajow. Dla naszego badania wazne jest pordwnanie wartosci
PKB z udziatem samochodow elektrycznych dla sprawdzenia zaleznosci
pomiedzy zamoznoscig spoteczenstwa i checig kupowania tych pojazdow.
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Rysunek 2. PKB per capita w wybranych krajach Europy w 2022 roku
(w tys. USD)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych uzyskanych z serwisu Eikon na
podstawie umowy o wspdtpracy podpisanej przez Uniwersytet Gdanski oraz firme
Refinitiv (LSEG) i bazy danych MFW.

Srednia PKB per capita dla UE w roku 2022 wynosi 37,53 tys. USD. Je-
zeli doliczy¢ do tego jeszcze 6 krajow Scisle wspotpracujacych (UE+6: Wielka

11 Dane uzyskane z serwisu Eikon na podstawie umowy o wspolpracy podpisanej
przez Uniwersytet Gdanski oraz firme Refinitiv (LSEG).
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Brytania, Norwegia, Islandia, Szwajcaria, Turcja oraz Liechtenstein) srednia
wzrasta do 62,73 tys. USD. Jezeli poréwnac te wyniki ze $rednig elektryfikacji
transportu w UE oraz UE+6, to zauwazalnie wzrasta udzial samochodow elek-
trycznych w wyniku uwzgledniajacym panstwa wspotpracujace z UE, ponie-
waz wérdd tych krajow znajduja sie panstwa o wysokim poziomie zamoznosci.
Juz w tym momencie mozna zauwazy¢ pewng korelacje pomiedzy poziomem
elektryfikacji, a wysokoscia PKB. Potwierdza to wspotczynnik korelacji Pear-
sona, wynoszacy 0,33, co ukazuje wystepowanie korelacji umiarkowanej, czyli
wraz ze wzrostem PKB per capita rosnie stopien elektryfikacji. Warto jednak
pochyli¢ sie jeszcze nad bardziej szczegétowymi danymi. Paristwa, ktére przo-
duja w elektryfikacji samochodow maja wyzsze PKB per capita niz srednia
dla Unii Europejskiej, co udowadnia teze o wspodtzaleznosci zamoznosci kraju
iliczby pojazdow elektrycznych we flocie. Jesli jednak wzieta pod uwage zo-
stanie $rednia UE+6, mozna spostrzec, ze Francja, Niemcy, Holandia i Szwecja
spadna ponizej sredniej, dalej przewyzszajac poziomem $rednia elektryfikacje
w tej grupie, a w przypadku Francji dorownujac jej.

$150,00

$126,60

$100,00

$50,00

Rysunek 3. PKB per capita poszczegdlnych krajow Europy w 2022 roku
(w tys. USD)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych uzyskanych z serwisu Eikon na

podstawie umowy o wspdtpracy podpisanej przez Uniwersytet Gdanski oraz firme
Refinitiv (LSEG) i bazy danych MFW.
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Rysunek 4. Udzial samochodéw elektrycznych w poszczego6lnych krajach
Europy w 2022 roku (wyrazone jako procent floty).

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie European Alternative Fuels Observatory.

Przyktadami krajow, ktére dominujg we wprowadzaniu samochodow elek-
trycznych na rynek krajowy i przynajmniej potrajajq przecietne tempo innych
panstw w tym zakresie, sa Norwegia, Islandia, Szwecja, Holandia, Dania i Luk-
semburg. Wszystkie te kraje majg PKB per capita wyzsze niz wynosi $rednia
Unii Europejskiej. Mozliwy do zaobserwowania jest tez niski stopien zelek-
tryfikowania transportu drogowego w panstwach o niskim PKB per capita.
Mianowicie, kraje takie jak Czechy, Litwa, Wegry, Stowacja i Polska mieszcza
sie pod $rednig Unijna pod wzgledem PKB przypadajacego na jednego oby-
watela, a zarazem odnotowuja jedne z gorszych wynikéw w Unii Europejskiej
dotyczacych wprowadzania samochodow elektrycznych na drogi.

2.2. Doplaty i ulgi podatkowe

Doptaty rzadowe i ulgi podatkowe sa stosowane przez poszczegdlne
panstwa w celu zachecenia obywateli do kupna samochodu elektrycznego.
Przybieraja one posta¢ doptat bezposrednich dla 0séb fizycznych lub przed-
siebiorstw na zakup lub leasing samochodu oraz zakup tadowarek, lub ulg
podatkowych dotyczacych zakupu samochodu, jego posiadania lub korzysta-
nia z drog. Czasami pojawia sie innego rodzaju zachety, takie jak: ulgi wpro-
wadzane przez lokalne samorzady, darmowe parkingi, zmniejszone optaty
drogowe, mozliwos$¢ jazdy samochodem elektrycznym po pasie przeznaczo-
nym dla autobuséw. W tabeli 1 przedstawiono wystepowanie doptat i ulg
w poszczegdlnych krajach.
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Tabela 1. Doptaty, ulgi podatkowe i dofinansowanie tadowarek w krajach
Europy

Kraj . DORlaty . Ulgi Dofinansowanie
ezposrednie podatkowe tadowarek

Holandia Tak Tak Nie
Francja Tak Tak Tak
Niemcy Tak Tak Tak
Norwegia Nie Tak Tak
Wielka Brytania Tak Tak Tak
Hiszpania Tak Tak Tak
Polska Tak Tak Nie
Luksemburg Tak Tak Tak
Szwecja Tak Tak Tak
Dania Nie Tak Tak
Islandia (2023) Tak Tak Tak
Czechy Tak Tak Tak
Stowacja Nie Tak Tak
Belgia Tak Tak Tak
Szwajcaria (2023) Nie Tak Tak
Finlandia Tak Tak Tak
Wrtochy Tak Tak Tak
Austria Tak Tak Tak
Wegry Tak Tak Tak
Litwa Tak Tak Tak
Irlandia Tak Tak Tak
Portugalia Tak Tak Nie
Liechtenstein Tak Nie Nie

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie danych European Alternative Fuels
Observatory.

Norwegia nie stosuje doptat bezposrednich, ale pomaga w wyborze sa-
mochodéw elektrycznych, wprowadzajac ulgi podatkowe i finansowanie
tadowarek. Charakteryzuje si¢ rowniez zdecentralizowanymi subsydiami,
czyli powiaty i gminy same decyduja jaka pomoc udziela¢ i w jakim stopniu.
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Samorzady lokalne moga pobierac¢ od wiascicieli aut elektrycznych réwno-
wartos$¢ 50% optat dotyczacych samochoddéw spalinowych za platne drogi,
promy lub parkingi. W niektorych obszarach oplaty te sa catkowicie obnizane
dla kierowcow pojazddw elektrycznych. Finansuja takze punkty tadowania co
50km na gtéwnych drogach krajowych.

W innych krajach skandynawskich rowniez stosowane sa przede wszyst-
kim systemy oparte na dodatkowych ulgach. Od 2023 roku wigkszo$¢ z tych
krajéw wycofata bezposrednie dotacje na rzecz zakupu aut elektrycznych,
jedynie Szwecja bedzie utrzymywac bezposrednie doptaty'2. Kraje skandy-
nawskie, w szczegolnosci Norwegia, przyjmuja strategie wprowadzania zmian
w transporcie opartg na korzysciach, nie kierujac srodkéw pienieznych na
bezposrednie doptaty do zakupu, co w krajach wysoko rozwinigtych z duzym
poziomem zamoznosci przynosi dobre rezultaty. W krajach bogatszych ludzie
sa bardziej nastawieni na dtugookresowe korzysci z tytutu posiadania samo-
chodu elektrycznego, takich jak nizsze podatki, pozaekonomiczne czynniki,
darmowe korzystanie z drog ptatnych i parkingow13. Panstwa takie jak Niem-
cy, Francja, Holandia stosuja polityke doptat bezposrednich, przeznaczajac na
nie najwiecej srodkow sposrdd wszystkich krajow europejskich, jednak nie
przynosi to ponadprzecietnych efektéw w formie udziatu pojazdéw BEV we
flocie tych panstw.

Kraje o nizszym stopniu zamoznosci réwniez stosuja systemy oparte na
bezposrednich doptatach, gdyz ich obywatele posiadaja mniej funduszy na
zakup tych samochoddw. Kraje mniej zamozne, ktdre posiadaja znaczaco niz-
szy poziom elektryfikacji (np. Polska, Wegry oraz Hiszpania), stosuja zazwy-
czaj wszystkie mozliwe zachety z duzym naciskiem na doptaty bezposrednie.
W Polsce obecnie sa gtéwnie doptaty bezposrednie w ramach programu “MJdj
Elektryk”13, ktory zaklada przeznaczenie kwoty 500 mln PLN w latach 2021-
2026 na zakup aut elektrycznych dla oséb prywatnych oraz przedsigebiorstw.
Koszt maksymalny zakupu auta z dofinansowaniem w ramach programu wy-
nosi 225 000 zt, a program pokrywa maksymalnie 18 750 zt, lub nie wigcej niz
27000 zt w przypadku osoby fizycznej posiadajacej Karte duzej rodziny. Z roku
2022 na 2023 wielkos¢ floty samochoddéw elektrycznych w Polsce zwigkszyta
sie dwukrotnie z ok. 25 do 50 tys. sztuk Na ten wzrost wplyna¢ mogta popu-
larno$¢ programu “M¢j Elektryk”, co pokazuje jak wazny wptyw na elektry-
fikacje transportu maja bezposrednie subwencje w krajach o gorszym statusie
ekonomicznym, w ktdrych poziom elektryfikacji jest wciaz bardzo niski.

12 Baza danych ACEA, https://www.acea.auto (dostep: 15.03.2024).
13 Portal GOV, https://www.gov.pl (dostep: 15.03.2024).
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2.3. Infrastruktura

Infrastruktura odgrywa kluczowa role w rozwoju sektora pojazdow elek-

trycznych. Jest to niezbedny element, umozliwiajacy zarowno zasilanie, jak i

szybkie fadowanie tych pojazdéw, dlatego uwazana jest za jeden z najwazniej-
szych czynnikéw wptywajacych na rozwoj sektora EV.

Tabela 2. Liczba tadowarek w poszczegolnych krajach Europy
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Holandia 140 561 3892 (3%) 144 453 8,27 $57,43 3,44%
(97%)
Norwegia 16 776 (68%) 7 848 (32%) 24 624 4,49 $105,83 17,83%
Islandia 1380 (86%) 230 (14%) 1610 4,15 $74,59 5,80%
Dania 20 896 (91%) 2176 (9%) 23072 3,96 $68,29 3,21%
Belgia 41903 (94%) 2460 (6%) 44 363 3,76 $49,84 1,11%
Szwecja 32413 (87%) 4753 (13%) 37 166 3,59 $56,19 3,97%
Luksemburg | 2143 (92%) 179 (8%) 2322 3,51 $126,60 3,12%
Liechtenstein 74 (72%) 29 (28%) 103 2,59 $197,50 1,10%
Austria 15 229 (82%) 3408 (18%) 18 637 2,10 $52,19 2,08%
Finlandia | 8508 (76%) | 2739 (24%) 11247 203 | $51,03 | 1,16%
Francja 100 767 18 488 (16%) 119 255 1,77 $42,35 1,75%
(84%)
Szwajcaria 12 082 (85%) 2 153 (15%) 14 235 1,64 $93,66 2,21%
UE+6 649 522 106 420 755 942 1,57 $62,73 1,77%
(Srednia) | (19 682,49) (3224,84) (22 907,3)
Niemcy 97 704 (81%) 22 921 (19%) 120 625 1,45 $48,76 1,99%
Wielka | 61725 (85%) | 11198 (15%) 72473 1,08 | $4546 | 1,76%
Brytania
Portugalia 5582 (76%) 1724 (24%) 7 306 0,70 $24,54 1,01%
Wiochy 35 195 (86%) 5919 (14%) 41114 0,69 $34,08 0,42%
Hiszpania 24 931 (82%) 5454 (18%) 30385 0,62 $29,80 0,40%
Ilandia | 2355 (83%) 470 (17%) 2825 054 | $10331 | 1,40%
Litwa 1039 (79%) 274 (21%) 1313 0,46 $24,99 0,43%
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Czechy 3389 (73%) 1275 (27%) 4664 044 | $2683 | 021%
Stowacja | 1690 (71%) 690 (29%) 2380 043 | $21,26 | 0,17%
Wegry 2742 (83%) 577 (17%) 3319 034 | $1858 | 072%
Polska 4477 (73%) 1625 (27%) 6102 016 | $1834 | 0,09%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych European Alternative Fuels
Observatory.

Z danych zaprezentowanych w tabeli 2 mozna wyciagna¢ wniosek, iz in-
frastruktura tadowarek jest najwieksza w krajach z wysokim poziomem elek-
tryfikacji oraz wysoka zamoznoscia. Potwierdza to warto$¢ wspotczynnika
Pearsona wynoszaca 0,52, oznacza to silng korelacje pomiedzy tymi dwoma
warto$ciami. W Holandii, Norwegii i Islandii, gdzie polityka wzgledem elek-
tryfikacji jest nastawiona na dodatkowe dopftaty, na przyklad rozw¢j infra-
struktury, odnotowuje sie wysoki udziat samochoddéw elektrycznych w catej
flocie pojazdoéw. Gtéwnym odstepstwem od tej reguly jest Holandia, ktora
nie finansuje budowy stacji tadowania, jednak posiada najwieksza ich liczbe
przypadajacych na 1000 mieszkaricéw (8,27). Najbardziej prawdopodobnym
powodem tego stanu jest to, ze Holandia jest narodem ktéry ktadzie duzy
nacisk na ekologiczny styl zycia. Holendrzy zdecydowali si¢ przyspieszy¢
prace nad osiaggnieciem celow unijnych oraz wprowadzi¢ je juz w 2030 roku'.
W wigkszosci przypadkow kraje, ktdre wczesniej znajdowaty sie powyzej sred-
niej unijnej w kategorii PKB per capita czy wysokosci stopnia elektryfikacji,
przoduja w liczbie tadowarek przypadajacych na 1000 mieszkancow. Wy-
jatkiem jest Irlandia, ktdra jest bardzo zamoznym krajem, jednak przypada
w niej jedynie 0,54 tadowarki na 1000 mieszkancow. Wynik poréwnywalny
jest z Hiszpania i Litwa, ktdre maja okoto 3-krotnie nizsze PKB per capita
oraz poziom elektryfikacji. Nie przeszkadza to jednak Irlandii? osiggac¢ ponad
przecietnego wyniku pod wzgledem elektryfikacji pomimo braku rozwinietej
infrastruktury. Infrastruktura EV w wigkszosci przypadkow rozwija si¢ wraz
z przyrostem liczby samochodow elektrycznych na drogach. Nie jest zasko-
czeniem, iz Polska ma jedna z najmniejszych liczb stacji tadowania w Europie,
skoro ma takze najnizszy wspotczynnik elektryfikacji. Aby zwiekszy¢ liczbe
samochodow elektrycznych trzeba réwnomiernie z ich przyrostem budowac
wiecej tadowarek.

14 The countries phasing out internal combustion engines, Economic Times, https://energy.
economictimes.indiatimes.com (dostep: 15.03.2024).
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2.4. Swiadomos¢ spoteczna

Swiadomos¢ istnienia problemu juz jest pewnym krokiem do jego elimi-
nacji. Z wynikoéw ankiety przeprowadzonej w Unii Europejskiej (rysunek 5)
wynika, ze mieszkancy Unii uznaja zmiang klimatu i problemy srodowiskowe
za istotne w ich zyciu. W bogatszych krajach Unii, takich jak Szwecja, Francja
czy Luksemburg, obserwuje sie wyzsza swiadomosc¢ kryzysu ekologicznego.
Mimo réznic w statusie ekonomicznym, jak na przyktad miedzy Niemcami
(PKB per capita 48,76 tys. USD) a Wegrami (PKB per capita 18,58 tys. USD),
oba kraje prezentuja podobne wyniki, $wiadczace o zblizonej $wiadomosci
ekologiczne;j.

B Bardzowazne [l Dos¢wazne [ Nie za bardzowazne [l Nie jestwazne [l Nie wiem

100%
5%
50%

25%

0% a Il

Holandia Niemcy Francja Polska  Luksemburg  Wegry Litwa Szwecja UE Estonia

Rysunek 5. Wyniki badania ankietowego przeprowadzonego przez Unie
Europejska?

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie bazy danych Euro Barometer.

Wyniki badania przeprowadzonego przez Uniwersytet w Bergen w Nor-
wegii'> wskazuja, Ze 68% respondentow uwaza kryzys klimatyczny za bardzo
powazny problem, a 28% nie postrzega go jako znaczacego zagrozenia. Tylko
4% respondentow bagatelizuje ten problem. Zaprezentowane dane wskazuja na
wysoki poziom $wiadomosci ekologicznej w Europie, nawet w mniej zamoznych
krajach. Nalezy jednak podkresli¢, ze sama Swiadomos¢ to nie wszystko. Fak-
tyczne inwestycje panistw w ochrone srodowiska mogga realnie przyczyniac sie do
poprawy sytuacji i przeciwdziata¢ narastajagcemu problemowi ekologicznemu.

15 T. Gregersen, G. Bohm, D. Elgesem, Norwegian climate attitudes, University of Bergen,
www.uib.no (dostep: 15.03.2024).
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2.5. Ceny pradu

Ostatnig omawiana determinanta jest cena pradu. Decyduje ona o tym,
czy jazda samochodem elektrycznym jest tansza od jazdy pojazdem spali-
nowym. Szczegolna zaletg aut elektrycznych jest mozliwos¢ ich tadowania
zarowno w domu, jak i poza nim, a to ma bezposredni wplyw na atrakcyjnosc
i ekonomicznos¢ uzytkowania takiego pojazdu. W krajach, gdzie cena pradu
jest nizsza, ich posiadacze moga si¢ cieszy¢ nizszymi kosztami uzytkowania.
Chcac sprawdzi¢ optacalnos¢ codziennego korzystania z pojazdu, np. podczas
dojazdu do pracy, ceny netto pradu zostaly poréwnane do cen benzyny i diesla
w 2022 roku. Z danych w tabeli 3 wynika, Ze cena pradu, nawet jezeli zostanie
uwzgledniony podatek, jest zdecydowanie nizsza od ceny standardowych pa-
liw samochodowych, co jest spowodowane mozliwoscia tadowania samochodu
elektrycznego we wtasnym domu, gdzie prad jest stosunkowo tani. Wigkszos¢
posiadaczy samochodéw elektrycznych taduje swdj samochdd w ten sposdb
ze wzgledu na wygode oraz czas, poniewaz taki samochdd mozna zostawic
na noc do pelnego natadowania. Wiaze si¢ to jednak z dodatkowymi koszta-
mi zainstalowania odpowiedniej fadowarki w domu, co dodaje jednorazowy
wydatek kilku tysiecy ztotych.

Tabela 3. Ceny réznych paliw samochodowych i pradu w Europie
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Holandia 1,78 1,90 0,0451 8,90 10,83 0,69454
Norwegia 1,98 1,94 0,1994 9,90 11,06 3,07076
Islandia 2,20 2,15 0,1530 11,00 12,26 2,3562
Dania 1,88 1,91 0,4559 9,40 10,72 7,02086
Belgia 1,84 1.81 0,3437 9,20 10,32 5,29298
Szwecja 2,17 1,74 0,2278 10,85 9,92 3,50812
Luksemburg 1,63 1.50 0,2017 8,15 8,55 3,10618
Liechtenstein 1,79 1,63 0,2201 8,95 9,29 3,38954
Austria 1,86 1.77 0,2249 9,30 10,09 3,46346
Finlandia 2,24 2.26 0,1934 11,20 12,88 2,97836
Francja 1,88 2,26 0,2092 9,40 12,88 3,22168
Niemcy 1,84 1,74 0,3279 9,20 9,91 5,04966
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Portugalia 1,64 1.65 0,2199 8,20 9,40 3,38646
Wiochy 1,83 1.75 0,3115 9,15 9,97 4,7971
Hiszpania 1,74 1.67 0,3071 8,70 9,51 4,72934
Irlandia 1,95 1.76 0,2324 9,75 10,03 3,57896

Litwa 1,71 1.54 0,1497 8,55 8,79 2,30538
Czechy 1,65 1.59 0,2445 8,25 9,06 3,7653
Stowacja 1,72 1.58 0,1796 8,60 9,01 2,76584
Wegry 1,66 1.50 0,0948 8,30 8,55 1,45992
Polska 1,65 1.39 0,1464 8,25 7,92 2,25456

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie bazy danych Eurostat i Rhino Car Hire.

W dlugim okresie jest to tanisze rozwigzanie w przypadku codziennego
uzytkowania samochodu, czyli na przyktad dojazd do pracy, czy na zakupy.
W przypadku diuzszych tras ceny te zréwnaja sie¢ ze wzgledu na charakter
zuzywania energii przez pojazd elektryczny. Pojazdy elektryczne posiadaja
krétszy zasieg na jednym natadowaniu niz auta spalinowe na jednym baku,
wiec ich uzytkownicy beda zmuszeni korzystac ze stacji fadowania, w ktoérych
cena pradu znaczaco wzrasta wzgledem fadowarek domowych. Jednakze sa-
mochod zostanie natadowany nawet w 30 minut, a nie kilka godzin, co jest ich
duza zaleta. Mieszkancy blokéw mieszkalnych, bez mozliwosci zainstalowania
wlasnej tadowarki, sa zmuszeni korzysta¢ z publicznych stacji, co nie daje
takich oszczednosci wzgledem korzystania z auta spalinowego.

3. Postawa spoleczna wobec samochodow elektrycznych wsréd
studentow w Polsce — wyniki badania wlasnego

W ramach projektu przeprowadzona zostata ankieta, ktéra miata na celu
zbadac postawe studentéw wobec samochodéw elektrycznych. W badaniu
wzieto udziat 368 oséb (140 kobiet, 203 mezczyzn i 25 0sob, ktore nie chciaty
udziela¢ odpowiedzi na temat pici) w wieku od 18 do 30 lub wiecej lat. Do
badania zostali zaproszeni gléwnie studenci Uniwersytetu Gdanskiego oraz
innych uczelni wyzszych z kierunkéw stacjonarnych i niestacjonarnych. Re-
spondenci zostali zaproszeni do udzialu w badaniu drogg internetowsa, kwe-
stionariusz zostat zbudowany w narzedziu Google Forms. Uczestnicy zostali
poinformowani, ze badanie dotyczy postawy studentow wobec zakupu auta
elektrycznego w Polsce.

Badanie przeprowadzono w okresie od 4 lutego 2024 r. do 9 marca 2024 r.
Przeprowadzone zostato ono metoda CAWI i polegato na dokonaniu wyboru
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pomiedzy pojazdem spalinowym Peugeot 308 a elektrycznym Peugeot 208,
przy uwzglednieniu podanych danych na temat specyfikacji i osiggow. Roz-
nica w klasie samochodu wynika z checi zaoferowania pojazdéw w konkret-
nym zakresie cenowym, tak aby jeden nie byt wyraznie atrakcyjniejszy ze
wzgledu na cene. Nastepnie respondenci udzielali odpowiedzi na pytanie,
co sktoniloby ich do zmiany decyzji i wybdr samochodu elektrycznego lub
z jakich powoddéw go wybrali, zaleznie od odpowiedzi na pierwsze pytanie.
Pytania te mialy na celu wytoni¢ najwazniejsze czynniki, ktére wptywaja
na popularno$¢ samochoddéw elektrycznych, na przyktad liczba tadowarek,
cena samochodu, dotacje, cena fadowania i benzyny. Wyniki badania poka-
zaty, ze znaczna wigkszo$¢ respondentdéw, po przeanalizowaniu danych oraz
otrzymaniu ustalonego budzetu, byta bardziej skfonna wybra¢ samochéd
spalinowy. Samochéd elektryczny wybrato 18,5% badanych, natomiast spa-
linowy 81,5% (rysunek 6).

Elektryczny

Spalinowy

Rysunek 6. Ktory z tych samochodéw wybralbys/wybratabys w twojej
obecnej sytuacji, uwzgledniajac miejsce zamieszkania i indywidualne
potrzeby, preferencje oraz przyszte koszty eksploatacji? Twoj budzet to
170 000 z1?

Zrédlo: badanie wlasne.

W przeprowadzonym badaniu mieszkancy duzych miast, powyzej 50 tys.
Mieszkancodw czesciej wybierali samochody elektryczne (tabela 4). W mniej-
szych, do 50 tys. mieszkancow, sytuacja wygladata podobnie, wynik roznit sie
tylko o0 7%. Natomiast wieksza réznice mozna obserwowac w przypadku osob
mieszkajgcych na wsi, ktére znacznie cze$ciej wybieraly samochdd spalinowy.
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Tabela 4. Miejsce zamieszkania a wybdr samochodu

Miejsce zamieszkania Samochod Samochod
elektryczny spalinowy
Miasto powyzej 50 tys. mieszkancow 25% 75%
Miasto ponizej 50 tys. mieszkancow 18% 82%
Wies 9% 91%

Zrédlo: badanie wlasne.

Odpowiadajac na pytanie: Co skfonito cig do wybrania samochodu spalinowego?
(Rys. 7) dominuje odpowiedz “Wigkszy zasieg jazdy” (69,3%). Kolejno respon-
denci wybierali odpowiedz “Krétszy czas tankowania” (57,3%). Trzecia najcze-
Sciej wybierang opcja, ktora zdobyta tylko kilka gloséw mniej niz powyzsza
jest “Brak zaufania do krotko obecnej na rynku technologii” (56,3%). Pozostate,
mniej popularne opcje to “Atrakcyjniejsza cena” (38,3%) oraz “Nizsze koszty
eksploatacji i paliwa” (37,7%).

250

Atrakcyjniejsza Krotszy czas Wiekszy zasieg Nizsze koszty ~ Brak zaufania do
cena "tankowania" Jjazdy eksploatacji i krétko obecnej
paliva na rynku
technologii

Rysunek 7. Co sklonilo cie do wybrania samochodu spalinowego?

Zrédto: badanie wiasne.

Niektore odpowiedzi na kolejne pytanie: Co musiatoby si¢ zmienic, zebys
wybrat/a samochdd elektryczny? Przedstawione na Rys. 8, pokrywaja sie z po-
przednim pytaniem. Sa to: “Zasieg samochodu musiatby by¢ wiekszy” (68,3%),
“Ladowanie samochodow musialoby by¢ szybsze” (62%), “Cena samochodu
elektrycznego musiataby spas¢” (39,3%). Duzo gloséw zostato takze oddanych
na odpowiedz “Na kazdej stacji paliw musiataby by¢ stacja tadowania” (64%).
“Ladowanie samochodu elektrycznego musiatoby by¢ tansze niz tankowanie
samochodu spalinowego” wybrato (46,7%) respondentéw. Najmniej gtoséw
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uzyskaly odpowiedzi:” Moje dochody musiatyby wzrosna¢” (21,3%) i “Mu-
siatbym/musiatabym dosta¢ dofinansowanie od rzadu na zakup samochodu
elektrycznego” (16,3%).

Spadek ceny Rzadowe Tarsze Wiekszy zasieg Szybsze tadowarkana  Wazrost moich
o . "

tadowanie kazdej stacji dochodéw

Rysunek 8. Co musialoby si¢ zmieni¢, zebys$ wybral/a samochod
elektryczny?

Zrédlo: badanie wlasne.

Respondenci, ktérzy wybierali auto spalinowe, przy wyborze kieruja sie
komfortem uzytkowania. Wigkszy zasieg jazdy umozliwia rzadsze przymusowe
przystanki na trasie, a krétszy czas tankowania zapobiega koniecznosci diugiego
postoju potrzebnego na tadowanie baterii, dzigki czemu mozliwe jest oszcze-
dzenie czasu podczas podrézy. Dla ankietowanych brak zaufania do stosunko-
wo nowej technologii jest tak samo duza przeszkoda jak dodatkowe trudnosci
z tadowaniem samochodu. Czynniki dotyczace kosztow zakupu, eksploatacji
i uzytkowania odgrywaja mniejszq role. Zebraty kolejno 38,4% i 37,7% glosow,
co pokazuje, ze wedtug respondentdéw ankiety, to czynniki pozacenowe bar-
dziej do nich przemawiaja. Bardzo wazna role dla respondentéw odgrywa stan
infrastruktury fadowarek, gdyz uwazaja oni, ze nie jest ich dostatecznie duzo.
Z tabeli 2 wynika, Ze jest to wazna determinanta, co potwierdza wspdtczynnik
korelacji Pearsona miedzy stopniem elektryfikacji transportu a liczba tadowarek
przypadajaca na 1000 mieszkaricdw wynoszacy 0,52, oznaczajacy silng korelacje.
Jednoczesnie z tabeli 2 wyczyta¢ mozna, ze Polska radzi sobie najgorzej w grupie
badanych krajéw pod wzgledem liczby fadowarek w naszym kraju.

Respondenci zwrdcili uwage na aspekty ekologiczne, ktore maja w glownej
mierze napedzac sprzedaz samochodow elektrycznych, jednak ich zdaniem
proces produkgji i utylizacji baterii generuje tyle zanieczyszczen, co uzytkowanie
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samochodu spalinowego. Do tego czes¢ 0sob zglaszata, iz bytaby chetna kupic¢
elektryka, gdyby miata dostep do pradu wyprodukowanego z odnawialnych
zrodet energii, co uczyniloby jego eksploatacje bardziej ekologiczna. Inne uwagi
dotyczyly aspektow bezpieczenstwa, wlasnych preferencji, dostepu do tadowa-
rek na terenach wiejskich oraz osiggéw samochodu elektrycznego. Media nagto-
$nily wiele wypadkdéw z udziatem samochoddw elektrycznych ktore zakonczyty
sie zaptonem baterii, ktdrej strazacy nie byli w stanie ugasi¢ przez wiele godzin'®.
Respondenci obawiaja si¢ teraz wypadku z udziatem takiego samochodu, co
zglosili w ankiecie. Wazne byty osobiste preferencje ankietowanych. Entuzjasci
motoryzacji czesto zglaszali, ze nie kupia samochodu elektrycznego do momen-
tu zdelegalizowania rejestracji samochodow spalinowych ze wzgledu na brak
Nastepna czesto zgtaszang uwaga byly nizsze osiagi samochodu elektrycznego
niz spalinowego w podobnej cenie, w szczegdlnosci maksymalnej osiggalnej
predkosci oraz jego mniejszego rozmiaru, poniewaz aby znalez¢ samochody
elektryczne i spalinowe w podobnej cenie nalezy wybiera¢ dwa rézne segmenty
aut. Ponadto osoby mieszkajace na wsi maja opcje fadowania samochodu tylko
w domu, ze wzgledu na to ze fadowarki rozmieszczone sa gtéwnie w miastach,
co moze im utrudni¢ codzienne zycie, jezeli czgsto podrdzuja do mniejszych
miejscowosci potozonych z dala od miast.

40
30

20

Troska o $rodowisko ~ Mozliwos¢ fadowania  Zainteresowania Ze wzgledu na Ze wzgledu na
samochodu w domu  nowymi technologiami  przyszly zakaz wyzsze osiagi
sprzedazy samochodu
samochodéw elektrycznego
spalinowych (przyspieszenie,
cichsze dziatanie)

Rysunek 9. Dlaczego wybrates/as samochéd elektryczny?

Zrédlo: badanie wlasne.

16 Pozar samochodu elektrycznego na stacji paliw. Dziatania stuzb trwaty kilka godzin,
https://tvn24.pl/trojmiasto/gdansk-pozar-samochodu-elektrycznego-na-stacji-paliw-
dzialania-sluzb-trwaly-kilka-godzin-st7150819 (dostep: 15.03.2024).
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Po wyborze auta elektrycznego w ankiecie dostepne byty odpowiedzi na
pytanie “Czemu wybrale$/a$ samochod elektryczny”, a wsrod nich najcze-
$ciej wybierang byta “Troska o srodowisko” (54,4%). Pozostalo odpowiedzi
otrzymaty bardzo zblizone ilosci glosow: “Mozliwos¢ tadowania samochodu
w domu” (39,7%), “Zainteresowania nowymi technologiami” (42,6%), “Ze
wzgledu na przyszly zakaz sprzedazy samochodow spalinowych” (41,2%), “Ze
wzgledu na wyzsze osiagi samochodu elektrycznego (przyspieszenie, cichsze
dziatanie)” (42,6%) (Rys. 9).

Wigkszailos¢  Mnigjszacena  Nizszacena Dotacjezestrony — Zwigkszenie  Wyzszy éredni Szybsze
tadowarek pojazdu pradu rzadu $wiadomosci  dochéd ludnosci  fadowanie
spoleczeristwa pojazdéw

na temat

zanieczyszczenia

srodowiska

Rysunek 10. Co twoim zdaniem najbardziej pomogloby
w spopularyzowaniu samochodow elektrycznych?

Zrédlo: badanie wlasne.

W kolejnym pytaniu “Co twoim zdaniem najbardziej pomogloby w spopu-
laryzowaniu samochodow elektrycznych” przedstawionym na Rys. 10, wedtug
respondentéw najwazniejszym czynnikiem byla “wieksza ilos¢ tadowarek”,
zaznaczyto go az (72%) osob, ktdre wybraly w ankiecie samochody elektryczne.
Pozostate opcje byly wybierane rzadziej, w zakresie od 33% do 47%, zostajac
w tyle za najwazniejszym dla ankietowanych czynnikiem.

Dane, zilustrowane na Rys. 9 ukazuja, ze przy zakupie samochodu elek-
trycznego respondenci przede wszystkim kieruja sie troska o srodowisko.
W nastepnej kolejnosci zwracaja uwage na bardziej praktyczne czynniki. Na
Rys. 10 wskazano, ze ankietowani czesciej wybieraja opcje takie jak: popra-
wienie stanu infrastruktury, nizsza cena pojazdu, wyzsze dochody i dotagje,
ktore moglyby bardziej spopularyzowac korzystanie z samochodoéw elek-
trycznych, niz zwigkszenie $wiadomosci spotecznej na temat zanieczyszczenia
Srodowiska. Mozna z tego wywnioskowaé, ze osoby wybierajace samochdd
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elektryczny przez obawy o srodowisko, same nie uwazajg prob zwiekszania
spotecznej Swiadomosci na temat tego problemu za cos, co mogloby zwiek-
szy¢ stopien elektryfikacji transportu. Widac tez zbieznosci w odpowiedziach
udzielonych przez obie grupy ankietowanych, ktére doszty do podobnych
wnioskow wzgledem czynnikéw decydujacych o popularnosci samochodow
elektrycznych. Uwazajq oni, ze poprawa infrastruktury oraz inne czynniki
materialne, stanowia kluczowe warunki, ktére musza zostac spetnione, aby
przekonac ludzi do zmiany zdania i wyboru pojazdu elektrycznego. W polu
przeznaczonym na swobodng wypowiedz czesto zaznaczali oni, ze wybrali
samochod elektryczny ze wzgledu na to Ze mieszkaja w miescie i maja lepszy
dostep do stacji tadowania nie tylko publicznych, ale czasem takze w miejscu
pracy. Zwrdcili tez uwagg na to, ze zazwyczaj pokonuja krotkie odcinki i nie
jezdza w diuzsze trasy podczas ktérych samochod mdgtby by¢ narazony na
roztadowanie.

4. Wplyw interwencji panstwowych na preferencje zakupowe
dotyczace pojazdow elektrycznych

Po analizie danych z pierwszej czgsci naszej pracy oraz odpowiedzi respon-
dentow zebranych za pomocg ankiety, mozna podjac¢ prébe odpowiedzi na
pytanie: Jak rzad Polski mogtby wplyna¢ na zmiane preferencji zakupowych
Polakéw na korzysé pojazddw elektrycznych? Obecnie Polska ma najgorszy
wynik, zwiazany z poziomem elektryfikacji transportu drogowego w UE.
Kraje o podobnym stopniu rozwoju gospodarczego, sasiadujace z Polska,
czyli Wegry, Czechy, Stowacja, maja nieznacznie wyzsze PKB per capita, ale
przynajmniej dwukrotnie wyzsze stopnie elektryfikagji. Jednym z pierwszych
celow do osiagniecia moze by¢ zblizenie si¢ do ich wynikéw. Silna korelacja
0,52 ukazuje, ze wraz ze wzrostem ilosci tadowarek przypadajacych na 1000
obywateli ros$nie stopien elektryfikacji transportu. Na to tez wskazujq wyniki,
otrzymane w badaniu ankietowym. Badani uwazajq rozwdj infrastruktury za
najwazniejszy czynnik, ktéry moze pomoc w rozwoju rynku EV w naszym kra-
ju. Osoby, ktére wybraly samochdd spalinowy, tak jak i te, ktore wybraty elek-
tryczny uwazaja zwigkszenie liczby tadowarek za niezbedny aspekt potrzebny
w zacheceniu do zakupu pojazdu elektrycznego. Jednym z rozwigzan moze
by¢ wigc znaczne zwiekszenie inwestycji w stacje fadowania oraz skupienie sie
najpierw na miastach, gdzie samochody elektryczne ciesza si¢ wieksza popu-
larnoscig ze wzgledu na ich specyfikacje techniczng. Polska zajmuje ostatnie
miejsce w Europie pod wzgledem liczby stacji tadowania (tylko 0,16 jednej
fadowarki przypada na 1000 mieszkancow). W grupie krajow przedstawionych
w Tab. 2 wszystkie osiagajq wyniki przynajmniej na poziomie 0,43 fadowarki
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na 1000 mieszkancéw, poza Polska i Wegrami, ktére pomimo drugiego najniz-
szego wyniku w grupie i tak przewyzszaja nas dwukrotnie z wynikiem 0,34.
Srednia natomiast wynosi az 1,57 tadowarki. Dopiero kiedy Polska doréwna
pod tym wzgledem krajom sasiadujacym, mozna bedzie myslec¢ o nastepnych
dziataniach. Na tym etapie warto zadbac¢ o zréownowazony rozwdj infrastruk-
tury i przyktadowo postawi¢ konkretng liczbe tadowarek w kazdej gminie,
aby da¢ osobom mieszkajacym na terenach wiejskich powdd do zakupu sa-
mochodu elektrycznego. Warto pochylic sie réwniez nad systemem doptat do
zakupu samochodu elektrycznego, ktory w krajach takich jak Polska przynosi
zamierzone skutki. W momencie doréwnania stopniem elektryfikacji wyzej
wymienionym krajom nalezatoby przeksztatci¢ go w system ulg podatkowych
oraz inne rodzaje korzysci, jak np. darmowe postoje na parkingach i darmowy
przejazd ptatnymi drogami.

Na pozostale czynniki, ktére zostaly omoéwione w artykule, rzad nie ma
bezposredniego wptywu. Oczywistym celem kazdego panstwa jest zwiekszenie
PKB per capita, ale jest to cel dlugookresowy i jego osiagniecie jest ztozonym
procesem, determinowanym przez szeroki zakres czynnikéw makroekono-
micznych, spotecznych i politycznych. Podobna sytuacja ma miejsce z cenami
pradu, im zamozniejsze jest spoteczenstwo, tym tariszym rozwigzaniem jest
korzystanie z samochodu elektrycznego. Jak wskazano rowniez, $wiadomos¢
ekologiczna Polakéw jest poréwnywalna do mieszkaricéw innych krajow
Europy. Polacy sa dobrze poinformowani na temat kryzysu klimatycznego,
przeszkadza im gléwnie brak rozwinietej infrastruktury.

Podsumowanie

Analiza zebranych danych pozwolita zrealizowac¢ cel badawczy, tj. okresli¢,
czy Polska ma szanse na realizacje celu unijnego w wyznaczonym terminie.
Problem niskiego udzialu samochoddéw elektrycznych w flocie wszystkich
pojazdow M1 i N1¥zyskat na znaczeniu, kiedy Unia Europejska przyjeta roz-
porzadzenie zakazujace sprzedazy i rejestracji nowo wyprodukowanych aut
spalinowych, co zmusito kraje cztonkowskie do podjecia szerzej zakrojonych
dziatan w celu elektryfikacji transportu drogowego.

Podsumowujac wyniki analiz mozna wyciagnac¢ wniosek, ze w obecnej
sytuacji Polska nie jest w stanie spetnic¢ celéw przyjetych przez UE w wyzna-
czonym terminie. Wptywa na to kilka decydujacych czynnikéw, mianowicie
potrzebne wydaja si¢ by¢ inwestycje rzadowe w rozw¢j infrastruktury co po-
moze w osiagnieciu stopnia elektryfikacji transportu porownywalnego do
panistw o zblizonej sytuacji ekonomicznej. Kraje o wyzszym PKB per capita w
wiekszosci przypadkdow lepiej radza sobie z elektryfikacja transportu, dlatego
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bez jego zwigkszenia popularyzacja samochodow elektrycznych bedzie pro-
blematyczna. W krajach o niskim w poréwnaniu do $redniej Unii Europejskiej
PKB per capita, takich jak Polska, doptaty do zakupu samochodu takze okazujg
sig stosunkowo efektywne ze wzgledu na wysoka cene tych aut. Nalezy sku-
pi¢ sie na tych trzech czynnikach ktére maja najwiekszy wptyw na rynek EV
w krajach Europejskich. Mato istotne wydaja si¢ natomiast préby zwiekszania
Swiadomosci na temat kryzysu klimatycznego, troska o ekologie to czynnik
wazny dla oséb ktore juz deklarujg che¢ zakupu pojazdu elektrycznego. Po-
mimo mato optymistycznej sytuacji Polski na tym polu, moze si¢ ona jeszcze
znacznie poprawic, poniewaz opinia o samochodach elektrycznych caty czas
si¢ zmienia, a samych EV przybywa z roku na rok w catej Europie.
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Streszczenie

W dniu 19 kwietnia 2023r. Unia Europejska wprowadzita rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady UE 2023/851 dotyczace zakazu sprzedazy i rejestracji samochodow
spalinowych od roku 2035"7, ktére ma pomoéc w osiagnieciu neutralizacji sladu weglo-
wego na terenie UE do roku 2050. Celem badania jest ocena obecnego stanu elektryfi-
kacji transportu drogowego w Europie, czynnikow wptywajacych na jego rozwoj oraz
okreslenie, czy Polska bedzie w stanie przystosowac sie do zatozen unijnego rozporza-
dzenia w okre$lonym terminie. Do analizy wykorzystano nastepujace dane: PKB per
capita panstw UE i szesciu krajow Scisle z nimi wspétpracujacych w dolarach, warto$¢?
Liczba? doptaty i ulgi podatkowe, poziom rozwoju infrastruktury tadowarek, poziom?
$wiadomos¢ ekologiczna w spoleczenistwie i ceny pradu. Metodami badawczymi byty
studia literaturowe, analiza baz danych. Na potrzeby badania przeprowadzono ankiete
metoda CAWI badajaca nastawienie polskich studentow wzgledem samochoddéw elek-
trycznych. W wyniku analizy danych dotyczacych wptywu powyzszych czynnikéw na
stopien elektryfikacji danych panistw oraz odpowiedzi ankietowanych, szanse Polski

17 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/851 z dnia 19 kwietnia 2023 r.
w sprawie zmiany rozporzqdzenia (UE) 2019/631 w odniesieniu do wzmocnienia norm emisji
CO2 dla nowych samochoddéw osobowych i dla nowych lekkich pojazddow uzytkowych zgodnie
z ambitniejszymi celami klimatycznymi Unii, PE/66/2022/REV/1 (dostep: 15.03.2024).

84



w obecnej sytuacji oceniono jako niskie. Powodem takiego stanu rzeczy sa miedzy in-
nymi stopien elektryfikacji transportu drogowego oraz liczba tadowarek przypadajaca
na 1000 mieszkanicow. Oba te wskazniki notuja w Polsce jedne z najgorszych wynikéw
w Europie. Problemem jest takze niskie, w poréwnaniu do innych krajéw, PKB per ca-
pita, ktére obrazuje niski poziom zamoznosci spoteczenstwa. Okreslono tez dziatania,
ktére mégltby podjac polski rzad w celu zmiany dynamiki rozwoju sektora EV. Sa nimi
dofinansowanie lub petne pokrycie kosztéow montazu fadowarek w celu rozwinigcia
infrastruktury oraz zmniejszenie dofinansowan do zakupu samochodéw elektrycznych
i wprowadzenie innych ulg i benefitéw dla posiadaczy samochodow elektrycznych na
wzor panstw skandynawskich.

Stowa kluczowe: samochody elektryczne, elektryfikacja transportu, Unia Europejska,
Polska

CHALLENGES IN SOCIO-ECONOMIC ASPECTS RELATED TO
THE ELECTRIFICATION OF ROAD TRANSPORT IN POLAND
AND EUROPE

Summary

The European Union has introduced a regulation banning the sale and registration of
combustion engine cars from 2035 onwards, aimed at achieving carbon neutrality in the EU
by 2050. This study aims to analyze the current state of electrification of road transport in
Europe, the factors influencing its development, and determine whether Poland can adapt to the
EU regulation within the specified timeframe. The analysed determinants include the GDP per
capita of countries, subsidies and tax incentives, the state of charging infrastructure, ecological
awareness in society, and electricity prices. Research methods employed included a literature
review, database analysis, and a CAWI survey to examine the attitudes of Polish students
towards electric cars. As a result of analysing data regarding the impact of these factors on the
degree of electrification of various countries and respondents’ answers, Poland’s prospects in
the current situation were assessed as low. This is due, among other reasons, to the degree of
electrification of road transport and the number of chargers per 1000 inhabitants, both of which
record some of the worst results in Europe. Another issue is the relatively low GDP per capita
compared to other countries, which reflects societal wealth. Actions that the Polish government
could undertake to change the dynamics of EV sector development were also identified. These
include subsidizing or fully covering the costs of charger installation to expand infrastructure,
reducing subsidies for purchasing electric vehicles, and introducing other incentives and
benefits for electric vehicle owners similar to those in Scandinavian countries.

Keywords: electric vehicles, transport electrification, European Union, Poland
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