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Polakow

Streszczenie. Rozdzial dotyczy rozwoju elektromobilnosci w Polsce. Opisuje on isto-
te elektromobilnoéci, uwarunkowania jej rozwoju, aspekty ekologiczne pojazdéw elek-
trycznych i ograniczenia ich efektu §rodowiskowego. Dodatkowo przeanalizowano popyt
na tego typu samochody w Polsce. Gléwnym celem badania, ktérego wyniki prezentu-
je artykul, byla ocena postrzegania elektromobilno$ci wsréd Polakéw oraz identyfika-
cja intencji zakupu samochodu elektrycznego. Zastosowano ilosciowa metode badawcza
- technike ankiety, ktéra zrealizowano na probie 141 oséb. Wyniki badania wskazuja, ze
respondenci w wigkszoéci (66%) postrzegaja samochody elektryczne za ekologiczne, ale
s $wiadomi ich ograniczen w osigganiu korzysci srodowiskowych. Wsrdd respondentdéw
przewazaja uzytkownicy pojazdéw spalinowych, ktorzy najczesciej negatywnie oceniajg
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samochody elektryczne pod wzgledem kosztéw zakupu i eksploatacji, niewystarczajace-
go zasiegu, ktéremu towarzyszy nierozwinieta w odpowiednim stopniu infrastruktura ta-
dowania pojazdéw. Wlasciciele samochoddéw elektrycznych z kolei podkreslajg zwigzane
z nimi korzysci finansowe w postaci niskich kosztéw eksploatacji, mozliwoéci bezplatnego
parkowania w platnych strefach parkingowych oraz korzysci §rodowiskowe (niska emisja
hatasu i CO,). Ponad 37% ankietowanych wyrazito che¢ zakupu samochodu elektryczne-
go w przyszlosci.

Slowa kluczowe: zréwnowazony transport, elektromobilno$¢, wptyw srodowiskowy sa-
mochodéw elektrycznych, popyt na samochody elektryczne, Polska

Development of Electromobility in Poland: Analysis of the
Social Perception and Acceptance of Electric Cars by Poles

Abstract. The chapter focuses on the development of electromobility in Poland. It de-
scribes the essence of electromobility, conditions of its development, environmental as-
pects of electric vehicles and limitations of the environmental effect of electromobility. In
addition, the demand for this type of cars in Poland was analysed. The main aim of the
study, the results of which are presented in this chapter, was to assess the perception of elec-
tromobility among Poles and to identify the intention to purchase an electric car. A quanti-
tative research method was used - the survey technique, which was carried out on a sample
of 141 people. The results of the survey indicate that respondents mostly (66%) perceive
electric cars as environmentally friendly, but they are aware of their limitations in achieving
the environmental effect. The majority of respondents are users of internal combustion ve-
hicles, who are most likely to have a negative view of electric cars in terms of purchase and
operating costs, insufficient range accompanied by an underdeveloped vehicle charging
infrastructure. Electric car owners, on the other hand, emphasise the financial benefits in
the form of low running costs, the possibility of free parking in paid parking zones and the
environmental benefits (low noise and CO, emissions). More than 37% of those surveyed
expressed a desire to purchase an electric car in the future.

Keywords: sustainable transport, electromobility, environmental impacts of electric vehi-
cles, demand for electric cars, Poland
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Wprowadzenie

Transport stanowi okoto 5% unijnego PKB oraz zatrudnia 10 mln ludzi w Euro-
pie. Takie dane wskazujg na kluczowe znaczenie transportu dla gospodarki eu-
ropejskiej. Z drugiej strony naraza on spoteczenstwa krajow europejskich na hatas,
emisje gazow cieplarnianych i zanieczyszczenia powietrza. Wedlug danych Eu-
ropejskiej Agencji Srodowiska aktualnie stezenie dwutlenku wegla spowodowa-
ne przez sektor transportu wynosi 25%, a jego warto$¢ ciagle ro$nie (European
Environment Agency, 2021). Z tego powodu transport zostat wskazany jako jeden
z kluczowych obszaréw dzialann w ramach europejskiej polityki zréwnowazone-
go rozwoju. W Polsce sektor transportowy odpowiada za okolo 70% emisji ga-
z6w cieplarnianych. Mimo Ze $rednia ilos¢ dwutlenku wegla (CO,) wytwarzanego
przez nowe samochody osobowe zarejestrowane w Polsce spadta o 12% w latach
2010-2018 (ze 146 g/km w 2010 r. do 128 g/km w 2018 1.), to jednak emisja jest na-
dal wyzsza niz $rednia UE (Gltéwny Urzad Statystyczny, 2022).

Juz podczas paryskiej konferencji klimatycznej, odbywajacej si¢ w grudniu
2015 r., zostaly zaproponowane dzialania, ktére moga wplyna¢ na ogranicze-
nie emisji gazéw cieplarnianych z sektora transportu. Jednym z dostepnych roz-
wigzan, ktore wowczas wskazano, jest elektromobilno$¢ wykorzystujaca pojazdy
o napedach elektrycznych (EV) oraz towarzyszacy jej infrastrukture fadowania
pojazdéw. Z punktu widzenia ekonomii elektromobilno$¢ mozna traktowacé jako
nowg galaz gospodarki, stajac sie waznym obszarem transformacji energetycznej
i rozwoju konkurencyjnej gospodarki. Z punktu widzenia polityki klimatycznej
elektromobilnos¢ jest postrzegana, przy spelnieniu okreslonych warunkéw, jako
potencjalna $ciezka redukcji emisji gazow cieplarnianych.

Aby osiagnac istotng redukcje emisji z transportu, upowszechnianiu elektromo-
bilnosci powinno towarzyszy¢ zwiekszanie odnawialnych zrodet energii w koszyku
energetycznym poszczegolnych gospodarek europejskich. W Polsce paliwa kopal-
ne s3 podstawowym surowcem energetycznym. Wedtug serwisu Electricity Maps
na 28 stycznia 2022 r. (godz. 12.00), produkcja energii elektrycznej z wegla w Pol-
sce plasowala si¢ na pierwszym miejscu. Ilos¢ dostepnej energii z wegla wyniosta
57% w stosunku do catkowitego zuzycia. Emisja CO, generowana przez elektrow-
nie weglowe wyniosta 820gC0O2eq/kWh, czyli co minute powstawalo 208t CO2eq.
Taka ilos¢ wytwarzanego dwutlenku wegla odpowiadata za az 90,5% zanieczysz-
czenia powietrza w tamtym momencie (Electricity Map, 2022). W $wietle zjawiska
oparcia gospodarek na paliwach kopalnych znaczenie rozwoju elektromobilno-
$ci w budowaniu gospodarki zeroemisyjnej jest podawane w watpliwo$¢. Rozwdj
elektromobilnosci stat sie z tego powodu przedmiotem intensywnej debaty nauko-
wej. Proces ten wiaze si¢ z nowymi wyzwaniami dla srodowiska naukowego, sa-
morzadow, jak i przedsigbiorstw.

Istotny jest jeszcze jeden watek rozwoju elektromobilnosci, dotyczacy postaw
konsumentéw wobec samochodéw elektrycznych i intencji ich zakupu. Komisja
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Europejska w raporcie ,,Behawioralne opcje tagodzenia zmiany klimatu i ich od-
powiednie uwzglednienie w ilo§ciowych scenariuszach polityki dlugoterminowe;j”
wskazala na znaczenie zachowan konsumentéw w obszarze mobilnoéci na rzecz
tagodzenia skutkow emisji gazoéw cieplarnianych. Maksymalny realistyczny poten-
cjat ograniczania emisji CO, dzigki zmianie behawioralnej polegajacej na zakupie
i uzytkowaniu samochodu elektrycznego oszacowano na poziomie 64-72% na km
w 2030 1.1 82-90% w 2050 r. (Faber et al., 2012).

Rozdzial ten stanowi gltos w dyskusji na temat rozwoju elektromobilnodci,
ajego gléwnym celem jest identyfikacja uwarunkowan podazowych rozwoju elek-
tromobilnosci w Polsce oraz popytowych w zakresie postaw i intencji zakupu
samochodéw elektrycznych wéréd Polakow. Tekst prezentuje wyniki badania an-
kietowego przeprowadzonego na prébie 141 respondentow.

L &K<

Elektromobilnosc i jej efekt sSrodowiskowy

W literaturze naukowej mozna spotkac sie z dwoma pojeciami zwigzanymi z réw-
nowazeniem transportu: zrownowazony rozwoj transportu (Sustainable Devel-
opment of Transport) i zréwnowazony transport (Sustainable Transportation)
(Adamczyk et al., 2019: 2010-2013). Wedtug Rodrigue i in. (Rodrigue et al., 2020)
zrownowazony transport to zdolno$¢ do zaspokojenia potrzeb spoleczenstwa w za-
kresie mobilno$ci w sposéb, ktory jest jak najmniej szkodliwy dla srodowiska i nie
ostabia potrzeb w zakresie mobilnosci przysztych pokolen. Z kolei zréwnowazony
rozwoj systemow transportowych wymaga promowania powiazan miedzy ochro-
ng Srodowiska, wydajnosciag ekonomiczng oraz postepem spotecznym. W wymia-
rze srodowiskowym cel polega na zrozumieniu wzajemnych wpltywoéw srodowiska
tizycznego i praktyk przemystu oraz na tym, ze kwestie srodowiskowe sg rozwiazy-
wane przez wszystkie aspekty branzy transportowej. Na poziomie ekonomicznym
istota koncepciji jest kierowanie postepem w zakresie efektywnosci ekonomiczne;.
Na poziomie spolecznym celem jest poprawa standardu i jakosci zycia. W tym
kontekscie najwazniejszym wyzwaniem jest rozwdj transportu zréwnowazone-
go w ramach konkurencyjnych struktur rynkowych, odpowiadajacego na zmiany
preferencji i popytu na transport przy jednoczesnej poprawie podazy transportu
(Hickman et al., 2013: 77-80).

Elektromobilnos¢ jest jednym z najwazniejszych trendéw w koncepcji przemy-
stu 4.0 a jednocze$nie wpisuje sie w zalozenia zréwnowazonego transportu. Mozna
definiowa¢ ja jako system transportu drogowego oparty na pojazdach napedza-
nych energig elektryczng, w ktérych energie dostarcza zrédlo energii znajdujace si¢
na zewnatrz pojazdu (Grauers et al., 2017). Do tego typu pojazdéw zalicza si¢ sa-
mochody elektryczne (BEV - battery electric vehicle) i pojazdy hybrydowe (PHEV
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— Plug-in Hybrid Electric Vehicle). Elektryczny pojazd na bateri¢ posiada naped
dzialajacy wytacznie dzigki akumulatorowi, ktéry magazynuje energie. Z kolei po-
jazdy hybrydowe majg dwa silniki: spalinowy i elektryczny. Silnik PHEV moze
funkcjonowac¢ niezaleznie od drugiego napedu lub korzysta¢ z obu réwnolegle.
Dzieki czgstym fadowaniom silnik moze korzysta¢ gtéwnie z energii elektrycznej,
podobnie jak samochdd typu BEV. Akumulatory sa takie same w uzytkowaniu jak
w pelni elektrycznych pojazdach, mozna tadowac je z klasycznego gniazdka lub
specjalnej stacji ladowania, umozliwiajacej korzystanie np. z szybkich tadowarek
(Zawieska, 2019).

Pojazdy elektryczne maja zazwyczaj mniejszy $lad weglowy niz samochody
benzynowe. Emisje podczas eksploatacji tych pojazdéw sa zerowe (Adamczyk
et al., 2023), podczas gdy emisje ze spalania paliwa weglowodorowego w silnikach
pojazdéw spalinowych sa wysokie. Jednak produkcja energii elektrycznej uzywa-
nej do fadowania pojazdéw elektrycznych moze powodowac emisje CO,, a jego
iloé¢ jest bardzo zréznicowana w zaleznosci od tego, z jakich surowcow (kopal-
nych czy odnawialnych) wytwarzana jest lokalna energia. Naukowcy z Massa-
chusetts Institute of Technology opracowali raport przedstawiajacy wyniki badan
na ten temat. EV zasilane energia wytwarzang z surowcow kopalnych a nie z ener-
gii odnawialnej nie zapewniajg znacznych korzysci pod wzgledem zmniejszenia
emisji CO, w poréwnaniu z pojazdami z silnikiem spalinowym (Massachusetts In-
stitute of Technology, 2019). Do podobnych wnioskéw doszli badacze polscy, ana-
lizujac faze uzytkowania w cyklu zycia samochodéw hybrydowych w poréwnaniu
do samochodéw spalinowych w Polsce (Adamczyk et al., 2023). Wiekszy nega-
tywny wplyw na srodowisko okazaly sie¢ mie¢ samochody BEV ze wzgledu na wy-
twarzanie w Polsce energii elektrycznej z paliw kopalnych. W zakresie, w jakim
do wytwarzania energii elektrycznej wykorzystuje si¢ wiecej odnawialnych zrodet
energii, calkowita emisja zwigzana z pojazdami elektrycznymi jest nizsza (United
States Environmental Protection Agency, 2022).

Ponadto w poréwnaniu z pojazdami spalinowymi produkcja samochodéw elek-
trycznych skutkuje o okoto 70% wyzsza emisja gazéw cieplarnianych. Zachodzi
ona m.in. podczas produkcji baterii litowo-jonowych (Li-lon), ktéra odpowiada
w przyblizeniu za jedng trzecig calkowitej emisji z produkcji pojazdow elektrycz-
nych. Zrédltem emisji jest takze wydobycie surowcéw potrzebnych do produkgji
baterii, takich jak kobalt, lit, nikiel i mangan, oraz proces pirometalurgii, jakie-
mu s3 one poddawane (Janiszewska, 2018; Sadik-Zaga et al., 2023). Materialy te
s bardzo kosztowne w wydobyciu, przetworzeniu oraz przeksztalceniu w zwigz-
ki chemiczne o wysokiej jakosci, ponadto proces ten jest wysoce wodochton-
ny. Do produkgji jednej baterii potrzeba 8 kg litu, 20 kg manganu, 14 kg kobaltu
i 35 kg niklu. Wreszcie, przecietne wytwarzanie i dostarczanie megadzula (M])
energii elektrycznej lub wodoru do akumulatora pojazdu lub ogniwa paliwowe-
go zuzywa znacznie wigcej energii niz wytwarzanie i dostarczanie M] benzyny
do zbiornika paliwa pojazdu spalinowego (Massachusetts Institute of Technolo-
gy, 2019).
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Szczegdlnym wyzwaniem rozwoju elektromobilnosci jest utylizacja baterii Li-
-lon. Potencjalnie toksyczne materialy w bateriach litowo-jonowych to miedz,
nikiel, otéw oraz organiczne substancje chemiczne, takie jak toksyczne i tatwopal-
ne elektrolity. Skladowanie baterii po zuzyciu prowadzi do powaznych zagrozen
dla $rodowiska i zdrowia (Sadik et al., 2023). Niebezpiecznym etapem jest tez uty-
lizacja baterii Li-lon, podczas ktorej moze ona eksplodowa¢. Ze wzgledu na wyso-
kie koszty aktualnie na calym $wiecie recyklingowi poddawanych jest zaledwie 5%
takich baterii (Hirschlag, 2022). Pozostatych 95% bedzie rozkladac si¢ przez okoto
10 lat. Ze wzgledu na takie utrudnienia, przedsi¢biorcy zapewniaja, ze ogniwa nie
powinny traci¢ swojej pojemnosci do 10 lat, po tym okresie kubatura powinna wy-
nosi¢ 70%, co skutkuje obligatoryjng zmiang baterii wraz z jej utylizacjg (Sendek-
-Matysiak, 2019). Z powyzszych wzgledow elektromobilno$¢ oparta na ogniwach
litowo-jonowych jest postrzegana jako technologia pomostowa, dopdki ogniwa
LIB nie zostang zastgpione ekologicznym wodorem (Sadik-Zaga et al., 2023).

Polska podjeta dziatania w kierunku rozwoju elektromobilno$ci. Pierwszym
krokiem byla inicjatywa o inteligentnych sieciach energetycznych, ktéra rozpo-
czeta sie w 2011 r., w odpowiedzi na wezwanie Komisji Europejskiej do wspolnych
dzialan na rzecz promocji energooszczednego budownictwa, transportu i produk-
¢ji, podkreslajace znaczenie technologii smart dla efektywnosci energetycznej kra-
jow UE (Komisja Europejska, COM(2011) 202 final). W 2017 r. Rada Ministréw
przyjelta Plan Rozwoju Elektromobilnosci, ktérego celem bylo stworzenie warun-
kéw dla rozwoju elektromobilnosci Polakéw, rozwéj przemystu elektromobilnosci
oraz stabilizacja sieci elektroenergetycznej w kraju (Plan Rozwoju Elekromobilno-
$ciw Polsce, 2017). Ponadto Polska przyjeta Ustawe o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych z 11 stycznia 2018 r. W $wietle jej zapisow Polacy moga tadowa¢
swoje samochody elektryczne na wtasnych posesjach (Ustawa o elektromobilno-
$ci i paliwach alternatywnych, 2018). Polska zadeklarowata réwniez, ze uruchomi
produkcje samochodéw elektrycznych przez ElectroMobility Poland, ktéra pro-
wadzi prace nad stworzeniem i rozwojem polskiej marki samochodu elektryczne-
go Izera (Electromobility Poland, 2022). Ponadto realizowane sg programy majace
na celu wsparcie upowszechniania samochodéw elektrycznych w spoteczenstwie,
takie jak ,,Mdj elektryk”, ,Wsparcie budowy stacji tadowania pojazdow elektrycz-
nych i stacji wodoru’, dzigki czemu ma zosta¢ zbudowanych okoto 17,5 tys. punk-
tow fadowania, oraz ,Rozwoj infrastruktury elektroenergetycznej na potrzeby
rozwoju stacji tadowania pojazdow elektrycznych” (Ministerstwo Rozwoju, Pra-
cy i Technologii, 2021).
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Analiza popytu na samochody elektryczne
w Polsce

Na polskim rynku motoryzacyjnym dostepnych jest 68 modeli pojazdéw elek-
trycznych (BEV i PHEV), w tym 55 osobowych i 13 dostawczych. Aktualny zasieg
pojazdéw BEV to 120-400 km ($rednio 338 km) (Polskie Stowarzyszenie Paliw Al-
ternatywnych, 2022). Najczestszym wyborem Polakéw w 2021 r. na analizowanym
segmencie rynku byta marka BMW, Mercedes-Benz oraz Nissan (rys. 1) (Polskie
Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, 2022).
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Rysunek 1. Najpopularniejsze marki samochoddw typu BEV i PHEV w Polsce w 2021 .
Zrédto: Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, 2022.

Na koniec grudnia 2020 r. po polskich drogach jezdzilo 18 875 elektrycznych
samochodéw osobowych, z czego 53% to pojazdy wylacznie elektryczne (BEV),
a 47% to pojazdy hybrydowe typu plug-in (PHEV) (tab. 1). Liczba BEV z miesiaca
na miesiac wzrastata o 6%, natomiast PHEV az o 12%. Zainteresowanie samocho-
dami elektrycznymi zatem zwiekszalo si¢ systematycznie. Liczba wszystkich aut
na koniec grudnia 2019 r. wynosila 9099 i w ciggu roku odsetek elektrycznych
pojazdow wzrost az o 107% (Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego, 2023).
Popyt na elektryczne samochody osobowe w 2021 r. zanotowal dalszy wzrost
na poziomie 101% w poréwnaniu do roku poprzedniego, osiagajac poziom 38 001
pojazdow. Pod koniec grudnia 2021 r. w pelni elektryczne pojazdy (BEV) stanowi-
ty 49% czesci parku pojazddw, natomiast 51% to hybrydy (PHEV). Przyrost PHEV
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byt nadal szybszy niz BEV. Sytuacja zmienita si¢ w 2022 r., w ktérym to samocho-
dy w pelni elektryczne zanotowaly wyzszy miesieczny wzrost (5%) niz samochody
hybrydowe (3%). W tym roku trend wzrostowy ogdlnej liczby pojazdéw elektrycz-
nych utrzymat sie, ale na nieco nizszym poziomie, a liczba pojazdéw osiagneta re-
kordowy stan niemal 65 tys. pojazdow.

Tabela 1. Elektryczne samochody osobowe (szt.) w Polsce pod koniec 2020, 20212022 .
oraz zmiana w odniesieniu do roku poprzedniego

2020 2021 2022
BEV 10041 19206 31249
BEV (zmiana % miesieczna) +6 +6 +5
PHEV 8834 18795 30321
PHEV (zmiana % miesieczna) +12 +10 +3
tacznie 18875 38001 64 705
{rzckzun[i)eog’/:z\;vd[;ci)gg(\;v)naniu do grudnia 107 101 70
Zrédto: Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego (dostep: 6.01.2022).
Tabela 2. Liczba nowo zarejestrowanych elektrycznych samochoddw osobowych
(nowych i uzywanych) w latach 2020-2022
2020 2021 2022
BEV 4832 8938 13912
PHEV 5217 10470 10884
Ogdtem 10 049 19408 24796
Zmiana (%) - 93 29

Zrédto: Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego, https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-
motoryzacyjny/Licznik-elektromobilnosci/Grudzien-2021 (dostep: 12.01.2022).

Jesli poréwnamy lata 2020-2022 pod wzgledem nowo zarejestrowanych samo-
chodéw elektrycznych (tab. 2), to mozna zauwazy¢, iz ich liczba niemal si¢ podwo-
ita w 2021 r., co $wiadczy o rosngcym popycie. Z kolei w 2022 r. wzrost ten byt juz
znacznie mniejszy w poréwnaniu do 2021 r. Mimo rosnacego trendu udzial tych
pojazdow w Polsce nadal jest niewielki, a przewidywany dalszy wzrost popytu jest
uwarunkowany postawami konsumentéw. Badania Lewickiego i in. na temat che-
ci zakupu samochodu elektrycznego przez Polakéw w ciagu najblizszych pieciu lat
wskazuja, ze zainteresowanie zamiang samochodu spalinowego na elektryczny jest
nieznaczne i wyniosto 13% w badanej probie (Lewicki et al., 2021).
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Jednym z gtéwnych czynnikéw decydujacych o intencji zakupu pojazdu jest
cena. Cena zalezy od specyfikacji samochodu i jego marki. Portal elektrowozy.pl
podaje aktualizacje cen na rynku pojazdéw elektrycznych, pomijajac dopta-
ty. Strona internetowa pokazuje praktycznie wszystkie dostepne auta w Polsce
w réznych wariantach oraz cenach. Najtanszy pojazd kosztuje 76 900 zt (Dacia
Spring Electric), natomiast najdrozszy 599 230 zi (Audi e-tron GT RS) (stan
na lipiec 2021 r.) (tab. 3).

Tabela 3. Zestawienie najtanszych pojazddw elektrycznych na polskim rynku,
dane zlipca2021r.

Odlegtosc na jed-
Model samochodu nym tadowaniu | Cena (zt) Specyfikacja
(km)
Dacia Spring Electric (33 kw, 26,8 kWh) 194,44 76900 | mate miejskie auto
Hyundai Kona Electric (100 kW, 39 kWh) 247,01 118800 | Pedniesioneauto
miejskie, crossover
Nissan Leaf (110 kw, 39 kWh) 230,77 123900 | auto kompaktowe
Renault Zoe E-Tech R110 (80 kw, 52 kWh) 337,61 124900 auto miejskie
podniesione auto
Mazda MX-30 (107 kW, 35,5 kWh) 170,94 142900 kompaktowe,
crossover
Peugeot e-Rifter (100 kW, 45 kWh) 278,63 153000 kombivany
Kia EV6 (125 kW, 58 kWh) 341,88 179900 auto rodzinne
podniesione auto
Hyundai loniq 5 (125 kW, 58 kWh) 328,21 189900 rodzinne,
SUV/crossover
Audi e-tron 50 Quattro (230 KW, 64 kWh) 266,24 308400 duzy SUV
i crossover
Mercedes EQV dtugi (150 kW, 90 kWh) 303,42 342924 van
Porsche Taycan 4S (240 kW, 71 kWh) 335,47 389000 duze auto

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: https://elektrowoz.pl/auta/samochody-elektryczne-
2021-aktualne-ceny-modeli-we-wszystkich-segmentach-od-a-do-vanow-zestawienie
(dostep: 26.02.2022).

Aktualnie koszty zakupu samochodu elektrycznego w Polsce mozna zmniejszy¢
dzieki dofinansowaniu z rzgdowego programu ,,M6j elektryk”, zarzadzanego przez
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Doptata zalezy
od kilku czynnikéw, natomiast przy zakupie auta osobowego dotacja moze wyno-
si¢ od 18 750 zt, a dla posiadaczy Karty Duzej Rodziny nawet do 27 tys. zt (stan


https://elektrowoz.pl/auta/samochody-elektryczne-2021-aktualne-ceny-modeli-we-wszystkich-segmentach-od-a-do-vanow-zestawienie
https://elektrowoz.pl/auta/samochody-elektryczne-2021-aktualne-ceny-modeli-we-wszystkich-segmentach-od-a-do-vanow-zestawienie
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na czerwiec 2023 r.). Oprocz kosztéw zakupu istotne sg rowniez koszty eksploata-
cji. Firma Opel na swojej stronie internetowej wskazata piecioletnie koszty eksplo-
atacyjne samochodu dla przebiegu o wartosci 10 000 km, ktére dotycza modelu
Opel Corsa z réznymi typami silnika (tab. 4).

Tabela 4. Piecioletnie koszty eksploatacyjne dla przebiegu o wartosci 10 000 km,

model Opel Corsa

Corsa z silnikiem Corsa z silnikiem
Corsa-e (elektryk) .
benzynowym Diesla
Przeglady/naprawy* 55zt 88 zt 88 zt
Energia** 45 zt 257 zt 186 zt
Razem 101 zt 345 zt 274 zt

* Koszty przegladdéw i napraw dotycza pakietu FlexCare Ztoty 5 lat dla limitu przebiegu

10 tys. km rocznie

** Cena energii przyjeta w wyliczeniach: benzyna 4,98 zt/l, olej napedowy 4,97 z{/I,

energia elektryczna 0,32 zt/kWh.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: https://dixi-car.pl/opel-corsa-elektryczna-ceny.htm
(dostep: 3.03.2022).

Wedtug danych z tab. 4 samochdd elektryczny tej marki jest zdecydowanie bar-
dziej konkurencyjny niz auto z silnikiem spalinowym. Réznica kosztéw eksploata-
¢ji miedzy pojazdem elektrycznym a benzynowym wynosi 29,28%, a poréwnujac
z silnikiem Diesla — wzrasta do 36,86%. W $wietle takich danych auto napedza-
ne energig elektryczna jest korzystniejszg alternatywa od samochodéw z napedem
konwencjonalnym.

Postrzeganie elektromobilnosci przez Polakow
- analiza wynikow badania

W celu identyfikacji postrzegania elektromobilnosci i intencji zakupu samocho-
doéw elektrycznych wsréd Polakéw zostata przeprowadzona ankieta online. Bada-
nie trwalo od 8 kwietnia do 17 kwietnia 2022 r. i wzieto w nim udzial 141 os6b,
w tym 57 kobiet (40%) oraz 84 mezczyzn (60%). Wérdd respondentéw przewa-
zaly osoby w wieku 18-26 lat oraz 36-45 lat. Wérdd kobiet przewazaly te w wie-
ku 18-26 lat, natomiast wérod mezczyzn najwigcej bylo oséb w wieku 36-45 lat.
W obu grupach najwiecej oséb bylo z wyksztalceniem wyzszym (rys. 2).
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Rysunek 2. Charakterystyka proby badawczej pod wzgledem ptci, wieku i wyksztatcenia
respondentéw (n=141) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Respondenci sg w wigkszo$ci uzytkownikami samochodéw z napedem spali-
nowym (92 wskazania). Gléwna przyczyna zakupu samochodéw spalinowych za-
miast EV wskazywang przez nich jest czynnik kosztowy. Az 59% ankietowanych
z tej grupy wybralo odpowiedz ,,zbyt wysoka cena” jako najwazniejszy powod
zniechecajacy do nabycia elektrycznego auta. Kolejng determinantg byla kwe-
stia fadowarek. Az 64% respondentéw posiadajacych samochoéd spalinowy uwaza,
ze tatwiejszy jest dostep do stacji paliw niz do stacji tadujacych. Oprécz zasygnali-
zowanych dwdch najwazniejszych probleméw wymieniano takze inne argumenty,
ktore dotyczyly m.in. wyzszych cen w przypadku kupna oraz naprawy samochodu
elektrycznego oraz mniejszej niezawodnosci samochodéw spalinowych na dhuz-
szych trasach, gdyz EV majg zbyt maty zasieg (wedtug 36 uczestnikow) (tab. 5). Az
22 badanych nie ma zdania na temat dofinansowania zakupu elektrycznego auta,
co moze oznacza¢ stabg promocje programu ,,Moj elektryk”. Natomiast 34 ankie-
towanych uznalo, iz nie wiedza, jaka jest jakos¢ pojazdéw elektrycznych, dlatego
wola sprawdzone pojazdy spalinowe lub z napedem gazowym.



144 Zuzanna Karas, Aldona Podgérniak-Krzykacz

Tabela 5. Powody rezygnacji z zakupu elektrycznego samochodu wskazywane przez
respondentéw bedgcych uzytkownikami samochodoéw spalinowych (n=81) (w osobach)

Odpowiedz Nie mam Zderdoyvanle Niewazne | Wazne Zdecydpwanle
zdania niewazne wazne

Zbyt wysoka cena 6 1 6 20 48
Maty zasieg (km) 6 2 6 31 36
Maty wybér 14 9 15 31 12
Staba jako$¢é 34 10 12 16 9
Ograniczona liczba 0 ) 7 20 52
tadowarek
Brak zal'ntereso.wanla tego )1 19 16 15 10
typu pojazdami
Mate c{ofmansowame 2 8 8 2% 17
od panstwa

Zrédto: opracowanie wtasne.

Wriasciciele samochodéw EV wskazywali z kolei na niskie koszty eksploata-
cji, oszczednos¢ kosztéw fadowania, np. ze wzgledu na posiadanie paneli fotowol-
taicznych, wygode, cichg prace pojazdu, darmowy parking czy mozliwos¢ jazdy
buspasem, ekologie oraz nowa technologie. Wyniki wskazujg na pewng sprzecz-
no$¢ pogladow, polegajaca na tym, ze zwolennicy spalinowych pojazdéw uwazaja
auta elektryczne za zbyt drogie, niekorzystne pod wzgledem ekologicznym, nato-
miast korzystajacy z samochoddw elektrycznych maja odwrotne zdanie.

Az 53 ankietowanych planuje w diuzszej perspektywie zakup samochodu elek-
trycznego. Czynniki, ktore sklaniaja respondentéw do takiej decyzji, to atrakcyjna
cena EV (wazna dla 36% osdb, a dla kolejnych 9,43% bardzo wazna) (tab. 6). Jed-
nak najistotniejszg kwestia w opinii respondentéw jest innowacyjno$¢ samocho-
dow elektrycznych, ktéra zacheca do ich zakupu. Uwaza tak ponad 96% badanych.
Kolejng wskazywang przez ponad 60% respondentdéw cecha jest przyczynianie sie,
dzieki korzystaniu z samochodéw elektrycznych, do ratowania planety. Najmniej
istotna okazala si¢ mozliwos¢ pozyskania dofinansowania zakupu EV (dla jednej
piatej badanych jest ono zdecydowanie niewazne, a dla kolejnych 28,3% niewaz-
ne). Wynik ten wskazuje na niewielkg role programu rzagdowego w upowszechnia-
niu elektromobilnosci w spoleczenstwie.

Bardzo czesto wérod zalet pojazdow elektrycznych wymienia sie przyjaznosé
srodowiskowq lub niskie ich oddziatywanie na srodowisko. Na pytanie ,,Czy uwa-
zasz, ze pojazdy elektryczne s ekologiczne?” zdecydowana wigkszos$¢ responden-
tow wyrazita aprobate dla tego stwierdzenia (tab. 7).
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Tabela 6. Powody checi zakupu elektrycznego samochodu wskazywane przez respondentéw
(n=53) (W %)

Odpowiedz (%) Nie m'?\m Zde.cydO\'Nanle Niewazne | Wazne Zdecyd.owanle
zdania niewazne wazne
Atrakcyjna cena 18,87 3,77 32,08 35,85 9,43
Innowacyjno$é 1,89 1,89 0,00 43,40 52,83
Ekologia, przyczynianie sig 15,09 9,43 15,09 | 30,19 30,19
do ratowania planety
Zasieg (km) 15,09 3,77 5,66 54,72 20,75
Duzy wybor aut 24,53 7,55 26,42 32,08 9,43
Dofinansowanie 11,32 20,75 28,30 22,64 16,98
Liczba dostepnych 16,98 7,55 11,32 | 4528 18,87
tadowarek

Zrédto: opracowanie wtasne.

Tabela 7. Opinie respondentdw na temat ekologicznosci pojazdéw elektrycznych
(n=141) (w osobach)

Odpowied? Czy uwazasz, ze pojazdy elektryczne s ekologiczne?
Zdecydowanie nie 9
Nie 20
Nie mam zdania 19
Tak 55
Zdecydowanie tak 38

Zrédto: opracowanie wtasne.

Najczestszym powodem krytycznego pogladu na temat ekologicznosci pojaz-
dow elektrycznych wéréd respondentow jest proces utylizacji baterii oraz proces
produkgji baterii (rys. 3).

Wedlug oséb, ktére uwazajg samochody elektryczne za przyjazne $rodowisku,
najbardziej ekologiczng opcja jest ,ladownie pradem aut elektrycznych zamiast
tankowania paliwa” (rys. 4). Kolejne wybory miaty do$¢ zblizong liczbe gloséw:
»mniejsza emisja hatasu”, ,,zmniejszona emisja COZ” i ,spalanie pradu zamiast kla-
sycznego paliwa, ktére prowadzi do emisji CO,”. Opinie dotyczace produkgji i uty-
lizacji baterii sg spdjne w obu grupach respondentdéw postrzegajacych samochody
elektryczne za korzystne i niekorzystne dla $rodowiska.
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Rysunek 3. Wskazania nieekologicznych aspektéw samochoddw elektrycznych
przez respondentéw (n=48) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rysunek 4. Wskazania ekologicznych aspektéw samochoddw elektrycznych
przez respondentéw (n=93) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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15,09%

= nie mam zdania

Rysunek 5. Opinia ankietowanych na temat waznosci aspektéw ekologicznych EV podczas
zakupu samochodu (n=54) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rysunek 6. Rozktad ocen respondentéw posiadajacych samochdd elektryczny wyrazajacych

chec jego polecenia innej osobie (n=53) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Na pytanie ,,Dlaczego zdecydowatas/es si¢ naby¢ elektryczny samochdd?”, oso-
by, ktére aktualnie korzystajg z tego typu aut, w 60% wypowiedzialy sie, ze ekologia
jest dla nich wazna i zdecydowanie wazna. Zaledwie 24,5% respondentéw uznato ja
za niewazng lub zdecydowanie niewazng, a 15,09% nie ma na ten temat zdania (rys. 5).

Respondenci bedacy posiadaczami samochodu elektrycznego za pomoca skali
od 1 do 10, gdzie 10 oznaczalo ,,polecam’, a 1 ,,nie polecam’, wyrazili swoje nasta-
wienie do polecenia innym osobom zakupu samochodu elektrycznego. Zdecy-
dowana wiekszo$¢ poleca i zacheca do korzystania z EV (rys. 6).

Podsumowanie

Transport w Polsce odpowiada w duzym stopniu za emisj¢ gazéw cieplarnianych
i zanieczyszczenie powietrza. Z tego powodu technologie i projekty prowadzace
do ograniczenia ich negatywnego wplywu na $rodowisko zyskuja na znaczeniu.
Elektromobilnos¢ jest jednym z rozwigzan, ktére moze stawi¢ czota tym wyzwa-
niom. Biorgc jednak pod uwage aktualny sposob produkcji energii elektrycznej
w Polsce oparty na paliwach kopalnych oraz kwestie zwigzane z produkcja baterii
litowo-jonowych, nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ze pojazdy elektryczne sg
obecnie w Polsce lepszym rozwigzaniem dla §rodowiska niz samochody z silnika-
mi spalinowymi.

Rynek pojazdéw elektrycznych w Polsce istnieje od niedawna, a proces upo-
wszechniania tych technologii jest powolny, nawet pomimo wdrozenia odpowied-
nich polityk publicznych i zapewnienia wsparcia finansowego dla konsumentéw
i samorzadow. Rozwdj elektromobilnosci stanowi zatem bardzo ztozony proces.
Aby osiggnac¢ sukces i powodzenie w tej dziedzinie, konieczne jest przeznacze-
nie znacznych $rodkéw finansowych na inwestycje w infrastrukture energetycz-
ng i ladowania pojazdéw oraz upowszechniania ich w spoteczenstwie. Niezbedna
jest promocja elektromobilnosci, aby zacheci¢ przysztych nabywcow do wyboru
samochodoéw elektrycznych. Obecne dzialania w tej sferze sa tylko umiarkowanie
zachecajace. Wymieni¢ mozna mozliwo$¢ korzystania z buspaséw czy darmowego
parkowania w strefach platnego parkowania, ale te rozwigzania dostgpne s tylko
w najwiekszych miastach w Polsce.

Przeprowadzone przez autorki badanie wykazalo, ze respondenci w wiekszo-
$ci (66%) postrzegaja samochody elektryczne za ekologiczne, ale sa $wiadomi ich
ograniczen w osigganiu korzysci srodowiskowych. Wéréd respondentéw przewa-
zaja uzytkownicy pojazdéw spalinowych, ktérzy najczesciej negatywnie oceniaja
samochody elektryczne pod wzgledem kosztow zakupu i eksploatacji, niewystar-
czajgcego zasiggu, ktéoremu towarzyszy nierozwinieta w odpowiednim stopniu in-
frastruktura tadowania pojazdow. Wiasciciele samochodow elektrycznych z kolei
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podkreslaja zwigzane z nimi korzysci finansowe w postaci niskich kosztow eks-
ploatacji, mozliwosci bezptatnego parkowania w platnych strefach parkingowych
a takze korzysci srodowiskowe (niska emisja hatasu i CO,). Ponad 37% ankietowa-
nych wyrazilo che¢ zakupu samochodu elektrycznego w przysztosci, co wskazu-
je na do$¢ dobra akceptacje dla prywatnej mobilnosci elektryczne;.

Podsumowujac, rozwoj elektromobilnosci wymaga zaangazowania zaréwno
ze strony rzadu, samorzaddéw, przedsiebiorcow, jak i potencjalnych nabywcow.
Konieczne jest inwestowanie w stosowng infrastrukture oraz wprowadzenie bar-
dziej efektywnych i skutecznych dziatan promocyjnych wptywajacych na pre-
ferencje i motywacje konsumentéw. Réwnoczesnie wazne jest kontynuowanie
badan nad zréwnowazonym zréditem energii oraz ekologicznymi technologia-
mi produkcji baterii, aby elektromobilno$¢ mogla stanowi¢ bardziej zréwnowa-
zone rozwigzanie.
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