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Miedzynarodowe aspekty jakosciowych
zmian transportu samochodowego
zwiazane z elektromobilnoscia

International aspects of qualitative changes in motor
transport in the field of electromobility

Streszczenie: Zjawisko elektryfikacji transportu samochodowego jest coraz powszech-
niejsze 1 wydaje si¢ nicodwracalne ze wzgledu na nacisk zwiazany z wdrazaniem zréw-
nowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego. Skala zmian jako$ciowych transportu
samochodowego w tym zakresie jest na tyle duza, ze staje si¢ domena catej Unii Euro-
pejskiej, a nie poszczegdlnych paristw. Celem artykutu jest przedstawienie trudnosci
zwiazanych z elektryfikacja transportu samochodowego. Uzasadniono, ze ta galaz
transportu odgrywa takze rol¢ w zmianach na rynku energii. Przemiany zwiazane ze
zrdwnowazonym rozwojem nastepuja systematycznie, czego oczekuje spoleczedstwo
i organy regulacyjne UE, jednak trudny okres gospodarczy ostatnich lat spowalnia
przemiany zwiazane z rozpowszechnianiem elektromobilnosci. W procesie wdrazania
elektromobilnosci znaczenie maja réwniez infrastrukturalne uwarunkowania rozwoju
transportu samochodowego, co wplywa na kierunek, sile i skale zmian jakosciowych

w tym zakresie.

Stowa kluczowe: transport samochodowy, elektromobilno$¢, samochody elektryczne,

rynek energii, zmiany jakosciowe

Summary: The phenomenon of electrification of motor transport is more and more
common and seems to be irreversible due to the pressure related to the implementation
of sustainable socio-economic development. The scale of qualitative changes in motor
transport in this area is so significant that it becomes the domain of the entire Europe-
an Union, not individual countries. The aim of the article is to present the current diffi-
culties related to the electrification of motor transport. It was justified that this branch
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of transport plays an important role in the research on qualitative changes in the energy
market. Changes related to sustainable development are taking place systematically,
which is expected by the society and EU regulatory authorities, but the difficult eco-
nomic period of recent years is slowing down the changes related to the dissemination
of electromobility. In the process of implementing electromobility, the infrastructural
conditions for the development of motor transport are also important, which affects
the direction, strength and scale of qualitative changes in the field of electromobility.
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Niniejszy artykul skupia si¢ na transporcie samochodowym w kontekscie badan

zmian jakosciowych rynku energii' w ramach zmieniajacej si¢ sytuacji elektromobilno-

$ci transportu samochodowego. Zlozyly si¢ nani nastepujace przestanki:

1.

Transport nalezy do najwazniejszych dziatéw gospodarczych kazdego paristwa.
Stanowi infrastrukturalng podstawe proceséw spoteczno-gospodarczych i bez od-
powiedniego poziomu $wiadczonych ustug transportowych nie mozna wyobrazi¢
sobie tworzenia wlasciwych warunkéw rozwoju. Transport wraz z inng dziedzing
ustug — facznoscia — ma 10-20-procentowy udzial w tworzeniu PKB panstw $red-
nio rozwini¢tych gospodarczo [Brdulak, 2020, s. 1].

Transport, a szczegdlnie przewozy samochodowe 0séb i fadunkéw, emituja znaczng
ilo$¢ zanieczyszczen. W okresie narastajacych zmian srodowiskowych i klimatycz-
nych uzytkownicy transportu przygotowuj si¢ do maksymalnej redukeji uciazli-
wosci omawianej galezi transportu. Podstawy prawne takich zmian jakosciowych
opracowywane s i wprowadzane na réznych szczeblach zarzadzania przestrzen-
nego: lokalnych, regionalnych, pafdstwowych i ponadnarodowych. Waznym kie-
runkiem zmian w transporcie samochodowym pozostaje szersze wykorzystywanie
pojazdéw z napedem elektrycznym. Szeroko rozumiana tzw. elektromobilnosé
ogranicza efekt cieplarniany emisji gazéw i lokalnego zanieczyszczenia powietrza.
Wpisuje si¢ to istotnie w pozadane kierunki zréwnowazonego rozwoju tak waznej
dziedziny gospodarowania. W naturalny sposéb przekfada si¢ to takze na poprawe
warunkéw zycia spoleczeristw [Pawlak, 2020, s. 1-15].

Tekst powstal w ramach szerszych badan poswicconych Strukturze i dynamice rynku energii jako deter-
minanty zréwnowazonego rozwoju, ktére stanowily kanwe badan statutowych Kolegium Nauk o Przed-
sigbiorstwie Szkoly Gléwnej Handlowej w Warszawie, koordynowanych przez prof. Dorotg Niedziétke
w ramach miedzykolegialnego zespolu, a takze we wspélpracy ze specjalistami Instytutu Transportu
Samochodowego w Warszawie. Metodyka przeprowadzonych badan opierala si¢ na studiach literatury
przedmiotu, jak réwniez na podstawie raportéw instytucji branzowych oraz raportéw z realizacji pro-
jektoéw zwiazanych z elektromobilnoscia.
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3. Natezenie zmian jakosciowych w transporcie samochodowym jest przestrzennie

zréznicowane. Na szczegdlng uwage zastuguja, zdaniem autoréw, przemiany zwia-
zane z logistyka miejska. Intensywnos¢ zycia spoteczno-gospodarczego w miejscach
duzej koncentracji ludnosci zwiazana jest najczesciej takze z negatywnymi skutka-
mi transportu samochodowego objawiajacymi si¢ kosztami zewnetrznymi trans-
portu. W ostatnim czasie zaznacza si¢ wyrazny trend szerszego wykorzystywania
pojazdéw elektrycznych w niektdrych sferach transportu jednostek osadniczych,
szczegblnie duzych miast. Dotyczy to na przyklad publicznej komunikacji miej-
skiej miast metropolitarnych w Polsce i innych paristwach europejskich. Logisty-
ka miejska moze utrwala¢ te tendencje poprzez ksztaltowanie polityki przewozéw
realizowanych przez firmy transportowe oraz wplywa¢ na mobilnos¢ mieszkaicéw
jednostek osadniczych realizowana przez niskoemisyjne §rodki transportowe, w tym
pojazdy elektryczne [Krysiuk, 2020, s. 1-2].

Zauwazalne jest, ze w dyskusje o elektromobilnosci zwigzanej z przemianami trans-
portu samochodowego w Europie wkrada si¢ obecnie wiele niescistosci, chaosu
terminologicznego, a nawet celowej, marketingowej manipulacji. Trudno uzyska¢
uniwersalne dane statystyczne Unii Europejskiej (Eurostatu i zwigzkéw branzowych)
dotyczace przedmiotowych rozwazan. Poszczegdlne paristwa rdznie je raportuja
i podkfadaja czasami niespdjne znaczenia pod niektére terminy zwiazane z elektro-
mobilnoscig [Brdulak, Chaberek, Jagodzinski, 2021, s. 1-16]. Producenci samo-
chodéw osobowych i cigzarowych przekonuja raczej rynkowo do swojej produkcji,
wykorzystujac zainteresowanie poszczeg6lnych, potencjalnych klientéw. Pomijane
w analizach s3 czasami kosztowne zwiazki e-mobilnosci transportu samochodowe-
go z poziomem jakosciowym infrastruktury technicznej drogownictwa [Brdulak,
Pawlak, 2021, s. 31-42]. Celowe wydaje si¢ wprowadzenie uporzadkowania i kla-
rownosci dyskusji o e-mobilnosci w zréwnowazonym rozwoju.

Wsréd uwarunkowan wplywajacych na rozwdj systeméw transportowych i zarazem

takze transportu samochodowego szczegdlnego znaczenia zaczela nabieraé w ostatnich

latach polityka gospodarcza paristw i ugrupowan ponadnarodowych. Wysoki poziom

rozwoju, aktywnosci gospodarczej i najintensywniejsze przewozy transportem samo-

chodowym przyczyniajg si¢ w Europie do wystgpowania probleméw transportowych,

ktérych rozwiazanie przekracza mozliwosci pojedynczych paristw i wymaga koordy-

nacji wysitkéw w zakresie polityki rozwojowej calej spotecznosci europejskiej. Do naj-

wazniejszych z nich zalicza si¢ nastgpujace kwestie:

1.

Mankamenty fizycznego polaczenia ciagdéw drogowych, ktére nie zawsze zapew-
niaja wystarczajaca zwarto$¢ europejskiej sieci drogowej. Pierwszym sa przejscia
graniczne, drugim — réznice standardéw technicznych i jakosci ustug transpor-
towych w poszczegdlnych krajach. Trzeci to brak wystarczajacej liczby istotnych
infrastrukturalnych obiektéw inzynierskich, a czwarty — zréznicowanie technologii,
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stanu utrzymania, zdolnosci do rozbudowy i modernizacji infrastruktury technicz-
nej transportu samochodowego.

Zmiany w przestrzennych powiazaniach w handlu migdzynarodowym i ruchu
osobowym. Zalamanie tradycyjnych powiazari handlowych w dawnym bloku
wschodnim wplynelo na brak w pelni uksztaltowanych, nowych powiazan w ob-
rebie rozszerzonej UE.

Transport samochodowy, z uwagi na mobilno$¢ oraz elastyczny i bezposredni cha-
rakter przewozu, pozostaje wyjatkowo uprzywilejowana gatezia europejskiego trans-
portu. Trudnosci integracyjne innych galezi transportowych w Europie (kolejnictwa,
transportu lotniczego, przesylowego) pozwalaja transportowi samochodowemu
przejmowaé cze$¢ ustug przewozowych nawet w czasach pandemii SARS-CoV-2.
Wiaze si¢ z tym wzrost uciazliwo$ci emisyjnej tej galezi transportowej i poszukiwa-
nie sposobnosci jakosciowej poprawy wplywu samochodéw na otaczajace $rodo-
wisko zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju [Brdulak, 2015, s. 308-316].
Transport samochodowy w warunkach relatywnie nierozleglej przestrzennie Eu-

ropy i rozwijajacej si¢ wspdlpracy spoleczno-gospodarczej pafistw ma dobre warunki

rozwoju. Jednak jego ucigzliwo$¢ srodowiskowa, zwlaszcza w miejscach urbanistycz-

nej koncentracji ludnosci, wymaga radykalnej poprawy jakosciowej funkcjonowania

tej gatezi transportowej. Rozwdj e-mobilnosci transportu samochodowego jest odpo-

wiedzig na te wyzwania.

Polityka Unii Europejskiej w zakresie wdrazania elektromobilnosci
transportu samochodowego

Kierunki polityki UE w zakresie wdrazania elektromobilnosci, a dokladniej w sfe-

rze tzw. zréwnowazonej mobilnosci, sformulowane zostaly w Bialej Ksiedze [Komisja

Europejska]. Zasadniczymi celami unijnej polityki transportowej sa:

1.

Zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych. Powinno si¢ zredukowa¢ do 2050 r.
emisj¢ gazéw cieplarnianych pochodzacych z transportu o 60% w stosunku do
pozioméw z 1990 r. Zadania stojace przed transportem samochodowym sg w tym
wzgledzie wyjatkowo trudne z uwagi na jego wysoka emisyjno$¢ w poréwnaniu
z innymi gateziami transportowymi. Prawie 30% catkowitej emisji CO, w UE po-
chodzi z sektora transportu, z czego 72% — z transportu drogowego [Parlament
Europejski, The European Environment Agency]. Redukcja emisji wymagaé be-
dzie przede wszystkim zmiany napedu samochodéw oraz ograniczenia uzytkowania
pojazdéw konwencjonalnych w duzych jednostkach osadniczych: aglomeracjach,
konurbacjach, wyksztalcajacych si¢ megalopolis.
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2. Zmniejszenie zaleznosci od paliw kopalnych, a szczegélnie ropy naftowej. Tak sfor-
mufowany cel strategiczny w polityce rozwoju transportu oznacza wprowadzanie
na szeroka skale tzw. elektromobilnosci transportu, szczegdlnie samochodowego.
Zaleca si¢ takze wdrazanie réznych koncepdji zelektryfikowanego napedu (réwniez
hybrydowego), upowszechnianie pojazdéw wyposazonych w ogniwa paliwowe czy
zwickszanie udziatu paliwa wodorowego oraz alternatywnych biopaliw wykorzy-
stywanych w silnikach spalinowych.

3. Wprowadzanie elektromobilnosci w transporcie zgodnie z zasadami zréwnowazo-
nego rozwoju. Ograniczenia mobilnosci pasazeréw lub przemieszczania fadunkéw
nie moga by¢ wykorzystywane do osiagniecia celéw redukgji emisji gazéw cieplar-
nianych czy zmniejszania wykorzystywania przez transport paliw kopalnych. Cele
te powinny by¢ realizowane w harmonii z utrzymywaniem wydajnosci transportu
samochodowego, bez ograniczania mobilnosci jego uzytkownikéw. Te wazne, stra-
tegiczne ustalenia pozostaja w zgodzie ze stopniowymi, ewolucyjnymi zmianami
rozwojowymi kazdej galezi transportu [Brdulak, Pawlak, Krysiuk, 2012]. Ustale-
nia te sa zgodne z logika historycznego rozwoju kazdego systemu transportowego
w skali pafistwowej i ponadnarodowej [Banak, Brdulak, Krysiuk, Pawlak, 2014;
Brdulak, Pawlak, 2016; Pawlak, 2020, s. 1-15].

Powyisze dtugookresowe cele unijnej polityki srodowiskowej w sferze transportu
samochodowego przekladaja si¢ na niezwykle skomplikowana rzeczywisto$¢ omawianej
galezi transportowej w poszczeg6lnych krajach, w tym takze w Polsce. Zmiany beda
najbardziej intensywne w miejscach koncentragji ludzi, a wigc w duzych miastach. Przy
tym wiek pojazdéw ma istotny wplyw na wielkos¢ emisji. Niestety w Polsce $redni wiek
samochodu osobowego wynosit w 2019 r. 14,1 roku [GUS, 2018; PZPM, 2020]. Dla
poréwnania w UE $redni wiek samochodu osobowego to 11,8 roku [ACEA, 2022].

Specjalisci wskazuja, ze najwickszy wplyw na zmiany jakosciowe w gatezi transportu
samochodowego w Polsce ma obecnie europejska polityka klimatyczna [Krysiuk, 2020,
s. 1-2]. W jej ramach nalozono na producentéw samochodéw osobowych, dostawczych
i cigzaréwek powazne zadania redukcji emisji CO,. Komplikuja one w istotny spo-
s6b sytuacje rynkowa producentéw samochodéw w Europie. Nakladaja si¢ na to takze
skutki pandemii SARS-CoV-2 i nizszy stopieri mobilnosci oséb, ktére w tym okresie
mniej korzystaly z samochodéw osobowych.
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Uwarunkowania i jako$ciowy charakter zmian zwiazanych
z wdrazaniem elektromobilnosci w polskim transporcie
samochodowym

Uwarunkowania kosztowe

Wdrazanie elektromobilno$ci w polskim transporcie samochodowym jest $cisle
zwiazane z ogdlnoeuropejska sytuacja gospodarcza. Z ekonomicznego punktu widze-
nia powazna niewiadoma uwarunkowang sila i tempem zmian jakosciowych pozostaja
koszty elektromobilnosci transportu samochodowego. Docelowo szersze wprowadzanie
na rynek pojazdéw elektrycznych powinno laczy¢ si¢ ze zmniejszaniem kosztéw pro-
dukeyjnych przemystu motoryzacyjnego. Samochéd elektryczny zawiera okolo 30%
mniej czgéci w poréwnaniu z pojazdem spalinowym [Krysiuk, 2020, s. 1-2]. Przeklada
si¢ to takze na nizsze koszty eksploatacyjne i serwisowe. Jednak w przypadku samocho-
déw hybrydowych, o napedzie mieszanym, koszty wytwarzania sa wysokie. Szczegél-
nie na etapie wdrazania do produkcji i osiagania efektéw skali. Efekt nowosci sklania
takze producentéw, zwlaszcza na zamoznych rynkach, do zwigkszania ceny oferowa-
nych samochodéw elektrycznych. Widaé¢ to wyraznie w Polsce. Mnoza si¢ w zwiazku
z tym naciski producentéw pojazdéw elektrycznych na wladze paristwowe, by te do-
finansowywaly wprowadzanie e-mobilno$ci. Warunek ten moze si¢ okaza¢ konieczny
do osiagniecia zalozonego celu, jakim jest zerowa emisja z transportu samochodowego
i przejécie na napedy zero- i niskoemisyjne. The European Automobile Manufacturers’
Association (ACEA) wskazalo czynniki determinujace rozwéj napedéw alternatywnych
w samochodach osobowych i dostawczych w krajach Unii Europejskiej. Poziom roz-
woju spoleczno-gospodarczego ma istotny wplyw na zmiany jakosciowe i rozwdéj ni-
skoemisyjnego transportu samochodowego, co zostalo przedstawione na rysunku 1.

Splot okolicznosci zwiazanych z wplywem pandemii na produkcje gospodarki
$wiatowej wywolal nieoczekiwane problemy w sferze produkeji przemystu motoryza-
cyjnego. Przejawialy si¢ one wstrzymywaniem produkeji przez zaklady motoryzacyjne,
zrywaniem fadcuchéw dostaw, ograniczaniem produkcji gérnictwa mineratéw w réz-
nych regionach $wiata czy kongestia transportowa spowodowana w skrajnych przypad-
kach zamykaniem wielkich portéw morskich w aglomeracjach chinskich dotknigtych
przez SARS-CoV-2. W 2021 r. brakowalo niezbednych w produkeji pojazdéw elek-
trycznych surowcéw, takich jak uszlachetniacze stali do blach karoseryjnych (np. man-
gan, nikiel), lub potrzebnych do produkeji baterii litowo-jonowych (np. lit). Wielkie
koncerny oglosily raporty o sytuacji europejskiego rynku motoryzacyjnego, z ktérych
wynika, ze Volkswagen (VW), Daimler i Stellantis nadal maja powazne trudnosci w za-
pewnieniu dostaw ogniw baterii dla samochodéw, co moze odsuna¢ realizacje planéw

produkcyjnych nawet o kilka lat [Rudzki, 2021]. Unia Europejska przegrywa do tej
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pory konkurencyjnie z azjatyckimi producentami ogniw samochodowych. Dominuja
w tym zakresie pozaeuropejskie takie firmy, jak: CATL (Chiny), LG Chem (Korea Po-
tudniowa), Panasonic (Japonia). Dlatego przewiduje si¢ powstanie w nadchodzacych
latach okolo 50 tego typu inwestycji w Europie. Dzi¢ki nim w 2030 r. bedzie mozna
uzyska¢ ok. 640 GWh dostepnych mocy, co umozliwi produkcj¢ rednio 13 mln e-
-samochodéw. Dla poréwnania §wiatowa produkeja ogniw samochodowych osiagnie
w tym czasie 2140 GWh mocy, przy zglaszanym popycie na 2212 GWh [Rudzki, 2021].

Rysunek 1 Liczba pojazdéw elektrycznych pod wzgledem rozwoju gospodarczego
danego kraju

Samochody elektryczne: kraje o nizszych dochodach pozostaja w tyle, a ich popularyzacja jest powigzana z PKB
na mieszkarica

73% wszystkich samochodéw elektrycznych zostato sprzedanych w czterech krajach, ktére charakteryzowaly sie
jednym z wyzszych PKB na mieszkarica

Pig¢ krajéw z najnizszym udziatem samochodéw elektrycznych w 2020 roku

Cypr .
0,47%

42 samochody elektryczne PKB na mieszkarica: 23 580 EUR

o !

Litwa
1,13%
453 samochody elektryczne PKB na mieszkarica; 17 460 EUR ’

Estonia
1,82%
425 samochodéw elektrycznych PKB na mieszkarica: 20 440 EUR

Chorwacja

1,86%

676 samochodéw elektrycznych PKB na mieszkarica: 12 130 EUR
Polska el o
1,89% 0% 2% 5% 10% 15% 20% 35%

8099 samochodéw elektrycznych PKB na mieszkarica: 13 600 EUR

Zrédlo: [ACEA, 2021].

Trudno wypowiadaé si¢ na temat realnosci przedstawionych wyzej zamierzen
w dziedzinie produkgji ogniw dla e-samochodéw. Brak pétprzewodnikéw na rynku
wplynat na spadek europejskiej produkcji samochodéw osobowych o 25% we wrze-
$niu 2021 r. Dziesiatki tysigcy nowych samochodéw stoja na placach fabryk, czekajac
na wykonczenie elektroniczne. W zwiazku z tym autorzy niniejszego artykulu stawiajg
tezg, ze wszystkie plany rozwojowe europejskiego przemystu motoryzacyjnego, wiazace
si¢ z wprowadzaniem w szerokim zakresie e-mobilnosci, traca swoja aktualnos¢ i beda
opéznione co najmniej o pig¢ lat. Dla przykladu tworzenie faficucha dostaw nowej
kopalni kobaltu w Katandze (LDR Kongo), ktdry jest waznym surowcem w przemy-
$le motoryzacyjnym (produkcja baterii do samochodéw elektrycznych) trwa siedem
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lat. Dlatego tez tak trudno europejskiemu przemystowi motoryzacyjnemu wygrywac
walke konkurencyjna o dostawy litu z Australii i Chile, kobaltu z LDR Konga, grafi-
tu z Chin. Produkeja e-samochodéw w nadchodzacych latach nie bedzie rosta szybko.
W przeciwienistwie do ich cen.

Pomimo skomplikowanej sytuacji rynku motoryzacyjnego mozna si¢ réwniez
spotka¢ z bardziej optymistycznymi prognozami. Prognozy Bloomberg New Energy
Finance (BNEF) z potowy 2021 r. zaktadaly, ze w 2027 r. osobowe i dostawcze samo-
chody elektryczne mogg by¢ tafisze w produkcji niz samochody napedzane paliwami
kopalnymi. Jezeli prognozy si¢ sprawdza, dojdzie do zmian jako$ciowych na ryn-
ku i mozna si¢ spodziewaé ze strony ustawodawcéw bardziej rygorystycznych celéw
zwiazanych z ograniczaniem emisji CO, z transportu samochodowego. BNEF szacu-
je, ze do 2035 r. samochody elektryczne moga stanowi¢ nawet 100% wszystkich no-
wych sprzedawanych samochodéw. Niniejsze badanie zlecita European Federation for
Transport and Environment, kt6ra zamierza naciska¢ na Uni¢ Europejska w kwestii
przyjecia bardziej rygorystycznych celéw zwiazanych z redukeja emisji oraz forsuje za-
koriczenie sprzedazy nowych pojazdéw z napedem konwencjonalnym juz w 2035 .
Podkresli¢ nalezy, ze tego typu cele bedq mozliwe do osiagnigcia jedynie przy weze-
$niejszym wzroscie produkgji i sprzedazy tych pojazdéw, co pozwoli obnizy¢ ich koszty
oraz przekona¢ konsumentéw do elektromobilnosci. Réwnoczesnie nalezaloby pod-
ja¢ bardziej rygorystyczne cele w zakresie redukeji CO, dla producentéw pojazdéw,
co moze si¢ okaza¢ jednak problematyczne [European Federation for Transport and
Environment, 2021].

Duzo zalezy od zobowigzani regulacyjnych UE — bez nich wskazany termin pozo-
stanie dobrowolny. Nawet w przypadku nacisku cz¢sci spofeczenistwa, na co zwraca-
ja uwage wyniki sondazu przeprowadzonego w marcu 2021 roku. Badanie dotyczylo
mieszkaficow 15 najwigkszych miast Europy z o§miu krajéw: Belgii, Frangji, Niemiec,
Wegier, Whoch, Polski, Hiszpanii i Wielkiej Brytanii i obejmowato 10 050 respon-
dentéw, ktérzy udzielali odpowiedzi online. Sondaz wykazal, ze 63% mieszkaficow
europejskich miast popiera dopuszczenie do sprzedazy po 2030 r. tylko samochodéw
bezemisyjnych [European Federation for Transport and Environment, 2021]. Jednakze
aby osiagna(¢ ten cel, charakter rynku motoryzacyjnego, zwlaszcza w krajach stabiej roz-
winigtych, musi ulec jakosciowej zmianie, co nie bedzie zadaniem tatwym w realizacji.

Uwarunkowania infrastrukturalne

W rozwazaniach nad kierunkiem, sila i zakresem zmian jako$ciowych w transpor-
cie samochodowym, zwiazanych z wprowadzaniem elektromobilno$ci, dominujg za-
gadnienia rynkowe i Srodowiskowe, wynikajace z uciazliwosci tej galezi transportowe;j.
Pomija si¢ przy tym najczgéciej problemy infrastrukturalne drogownictwa, traktowane
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jako sprawy odr¢bne [Brdulak, Pawlak, 2016, s. 5-21; Pawlak, 2020, s. 65-82; Brdu-

lak, Zakrzewski, 2008, s. 31-47]. Istotna jest takze identyfikacja uwarunkowan infra-

strukturalnych rozwoju e-mobilnosci. Wspétczesne samochody z hybrydowymi lub
wylacznie elektrycznymi silnikami sa jeszcze konstrukcjami we wezesnej fazie rozwoju,
zozonymi. Z tego wzgledu e-samochody wymagaja dobrych, wlasciwie utrzymanych
drég kotowych, zwlaszcza, iz szersze wprowadzanie elektromobilnosci pozwolitoby na
ograniczanie réznego rodzaju konfliktéw spotecznych i srodowiskowych czy tez napigé
wykraczajacych poza sam transport.

Szkota Gléwna Handlowa w Warszawie i Instytut Transportu Samochodowego

w Warszawie prowadzily w latach 2016-2017 (I etap) i 2018-2019 (II etap) na zlece-

nie 6wczesnego Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju badania wplywu inwestycji infra-

strukturalnych w zakresie drogownictwa na warunki rozwoju spoleczno-gospodarczego

regionéw w bezposredniej strefie oddziatywania okreslonych inwestycji [Brdulak, 2020,

s. 5-10]. Obecnie nalezy, zdaniem autoréw, uzupetni¢ te analizy o skutek poprawy

jakosci infrastruktury drogowej dla szerszych zmian elektromobilnosci transportu sa-

mochodowego. W kompleksowym rachunku ekonomicznym powinny znalez¢ si¢ na-
stepujace komponenty:

» zawarcie w kosztach poszczegdlnych inwestycji infrastrukturalnych elementu insta-
lacji szybkiego poboru energii elektrycznej dla pojazdéw, co nieznacznie wplynie
na zwigkszenie czasu zwrotu kosztéw inwestycji drogowych, a pozwoli odpowied-
nio przygotowac infrastrukture drogowa na przyszlo$ciowe zmiany zwiazane z pro-
cesem elektryfikacji transportu samochodowego;

»  wplyw zmian w bezpieczeristwie ruchu drogowego, ktére wzroénie dodatkowo przy
szerszym zastgpowaniu starych pojazdéw drogowych przez nowoczesne e-samo-
chody, w ktérych latwiej wykorzystaé systemy z zakresu Advanced Driver Assistan-
ce Systems (ADAS). Wprowadzanie na szersza skale elektromobilnosci transportu
samochodowego w Polsce ma sens, gdy park samochodowy w naszym kraju zosta-
nie istotnie ,odmlodzony”;

»  wplyw zmniejszenia wypadkowosci (liczba zdarzen drogowych, liczba zabitych
i rannych), ktdéra spada¢ bedzie gtéwnie dzigki lepszym drogom, cho¢ poprawa
wyposazenia nowoczesnych pojazdéw samochodowych takzie przyczynia si¢ do
wickszego bezpieczeristwa ruchu, a pojazdy elektryczne beda poruszaly si¢ wolniej
ze wzgledu na specyfike wykorzystania baterii i zasiggu pojazdu, dzigki czemu po-
winna zmniejszy¢ si¢ liczba oraz cigzko$¢ wypadkéw drogowych;

»  wplyw zmian plynnosci ruchu (czas przejazdu, kongestia, koszty eksploatacyjne,
w tym paliwo, czgsci zamienne, zuzywanie si¢ materiatéw eksploatacyjnych);

«  wplyw inwestycji na $rodowisko (emisja spalin, halas), ktéry pozostaje jednym
z gléwnych atutéw szerszego wprowadzania elektromobilnosci w transporcie sa-

mochodowym [Niedziétka, 2012, s. 35-54];
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wplyw inwestycji infrastrukturalnych i w elektromobilno$¢ na koszty uzytkowni-
kéw transportu;

wplyw szeroko rozumianych inwestycji transportowych (drogi, pojazdy, zaplecze)
na koszty spotecznej uciazliwosci transportu samochodowego;

wplyw ogélnorozwojowych skutkéw spoleczno-gospodarczych inwestycjis
zmiany lokalizacji aktywnosci produkcyjnej (nowe inwestycje, redukcja kosztéw
energetycznych, ich funkcjonowania);

lokalizacja aktywnosci ustugowej (centra logistyczne, magazynowo-skladowe, tu-
rystyka);

ocena mobilnosci spolecznej, w tym kosztéw dojazdéw do pracy;

ocena wplywu inwestycji (infrastrukturalnych i w elektromobilno$¢) na rozwdj
substancji mieszkaniowej jednostek osadniczych kraju;

ocena wplywu inwestycji drogowych na szersze wprowadzanie elektromobilnosci
w obsludze wymiany migdzynarodowej (szczegdlnie w tranzycie przez terytorium
naszego kraju).

Dotychczas uzyskiwane rezultaty rachunku ekonomicznego pozwalaja stwierdzié, ze

istotne polepszenie jakosci drég magistralnych (autostrady, drogi ekspresowe i niekté-

re odcinki drég wojewddzkich) pozwala zredukowaé energochlonno$¢ przedsigbiorstw

transportowych i uzytkownikéw ich ustug w zaleznosci od regionu o 20-30%. Szersze

wprowadzanie e-samochodéw powinno zmniejszy¢ energochlonnos$¢ przemieszczania

transportem samochodowym o dalsze 10-20%.

Podsumowanie

Przedstawione analizy pozwalajg autorom sformulowaé nast¢pujace wnioski:
szersze wprowadzanie e-mobilnoéci w transporcie samochodowym nalezy uznaé
za zjawisko nieodwracalne, $cisle zwiazane z troska o harmonijny, zréwnowazony
rozwoj spoteczno-gospodarczy;

skala i dynamika zmian e-mobilnosci w transporcie samochodowym przekracza
mozliwosci pojedynczych, $rednio rozwinigtych paristw i staje si¢ w Europie do-
meng UE;

skomplikowany okres gospodarczy w ostatnich latach, spowodowany m.in. pan-
demia SARS-CoV-2, znaczaco spowalnia przemiany jakosciowe w transporcie sa-
mochodowym Polski i Europy;

niespotykane w ostatnich dekadach fluktuacje cykliczne gospodarki $wiatowej zdez-
organizowaly rynki surowcowe i zaktdcily zaopatrzenie przemystu samochodowego
w niezbedne komponenty produkeyjne, co dodatkowo opézni zmiany jakosciowe
w omawianej galezi transportu;
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» systemowe traktowanie analiz zwiazanych z kierunkiem, sifg i skala zmian e-mo-
bilnosci w transporcie samochodowym Polski i jej europejskiego otoczenia kaze
uwzglednia¢ w nich takze infrastrukturalne uwarunkowania rozwoju transportu
samochodowego.

Zakres prac badawczych w Polsce, dotyczacych przedmiotowego problemu, wciaz
jeszcze jest niedostateczny. Badania na ten temat prowadzone sa w zaledwie kilku o$rod-
kach naukowych kraju, w dodatku przy niewystarczajacych srodkach finansowych. Tym
samym rozlegla plaszczyzna wainych spoleczno-gospodarczych badari pozostaje wciaz
otwarta dla inicjatyw naukowych.
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