Dotowanie "elektrykow"

Samochody elektryczne sg powszechnie uwazane za rozwigzanie ekologiczne.
Przekonanie to oparte jest na braku rury wydechowej, z ktérej emitowane bytyby
zanieczyszczenia. Jednak faktyczny wplyw "elektrykéw" na §rodowisko zalezy od
pochodzenia pradu stuzacego do ich fadowania. Zalezy rowniez od tego, jaka
prace przewozowg zastepuje samochod elektryczny. SKoro przyczynia si¢ do
wzrostu pracy przewozowej, to jego pozytywny wplyw na srodowisko jest
watpliwy. Tym niemniej "elektryki" sa chetnie dotowane, co stawia pod znakiem
zapytania racjonalno$¢ polityki, ktora to sankcjonuje.

Subsidies for electric cars

Electric vehicles are considered environmentally friendly. This conviction stems
from the fact that they lack an exhaust pipe. However, their real environmental
friendliness depends on where the electricity comes from. It also depends on
whether they lead to a decline in emissions from the transport sector. The fact that
this emission actually increases makes the environmental impact of electric
vehicles ambiguous. Nevertheless they attract generous subsidies worldwide,
making the rationality of budgetary spending questionable.

Samochody o napegdzie elektrycznym maja dobra pras¢. Wprawdzie rzadko stawiane jest
pytanie o to, skad pochodzi prad do ich tadowania, ale przeciez sa niewatpliwie czystsze.
Specjalisci spierajg si¢ o technologie. Mozliwe jest tadowanie w trakcie postoju pradem, ktory
akurat zostal wyprodukowany. Mozliwa jest podobno réwniez — przez niespelna minutg —
wymiana akumulatora. W tym drugim przypadku akumulator bylby tylko wypozyczany
kierowcy do czasu nastepnej wymiany, kiedy — po roztadowaniu — wracatby do swego
wlasciciela. Gdyby sie¢ nalezaca do tego samego wlasciciela byla dostatecznie gesta
geograficznie, to kierowcy nie baliby si¢ takiego rozwigzania, tak jak w tej chwili nie bojg si¢
jecha¢ do kolejnej stacji benzynowej bez asekuracji w postaci wlasnego kanistra.

Zaleta drugiego rozwigzania bytoby tadowanie akumulatorow w okresie pozaszczytowym
pradem pochodzacym z tanich albo "zielonych" elektrowni. Jednak jego wada bytaby
koniecznos¢ funkcjonowania dos¢ skomplikowanego systemu ubezpieczen w sytuacji, gdy w
samochodzie ma si¢ nie wlasny, ale wypozyczony akumulator. Prawdopodobnie z tego
wzgledu przewage uzyskata technologia fadowania wtasnego akumulatora na poczekaniu. I
tylko czas owego oczekiwania bywa ustawicznie skracany (obecnie wynosi kilkadziesigt
minut), a pojemnos¢ akumulatora — zwigkszana (obecnie pozwala na przejechanie okoto 300
km).

Wyglada na to, ze samochody elektryczne oparte na pierwszej technologii czeka kilkadziesiat
lat rozwoju. Cieszg si¢ one sympatig, poniewaz tradycyjne samochody maja ztg opinig.
Hatasuja, zanieczyszczaja powietrze, wymuszajg fragmentacj¢ przestrzeni, a do tego emitujg
dwutlenek wegla. Nawet w nowoczesnych modelach emisja wynosi okoto 120 g/km, czyli 2
tony rocznie, jesli samochod przejezdza kilkanascie tysigcy kilometrow. Samochody



elektryczne sg ciche i nie emituja zadnych gazéw. Maja tez rdzne inne zalety, ktore sprawiaja,
ze stynna firma konsultingowa — Mc Kinsey — szacuje, iz zastgpienie nimi tradycyjnych
samochodow pozwoliloby na $§wiecie na ograniczenie rocznej emisji dwutlenku wegla 0
kilkadziesigt milionéw ton i jeszcze pozwolitoby na zaoszczgdzenie od 60 do 90 dolaréw na
kazdej niewyemitowanej tonie. Innymi stowy, ochrona klimatu tym sposobem nie tylko nic
by nie kosztowata, ale nawet dawataby zarabiac.

Jest to pickna wizja, ale — niestety — nieprawdziwa. Po pierwsze, badania amerykanskie (czyli
przeprowadzone w kraju, w ktorym jezdzi najwigcej samochodow elektrycznych) pokazujg,
ze "elektryki" sg nabywane przez najzamozniejszych uzytkownikow drog (przez obywateli
lub przez korporacje). Stanowig przy tym zazwyczaj nie jedyny, ale drugi, trzeci, albo
czwarty uzytkowany samochdd. Po drugie — a jest to znany w ekonomii od ponad pottora
wieku "efekt zwrotny" (Aura 5/2010) — zachety do korzystania z samochodu elektrycznego
tak skutecznie zwigkszaja atrakcyjno$¢ motoryzacji, ze w sumie emisja z transportu rosnie.
Jest to paradoks (Aura 7/2019), bo wydawatoby sie, ze przyrost "elektrykéw" powinien
skutkowa¢ ograniczeniem emisji, a nie jej wzrostem.

W wielu krajach zakupy "elektrykow" byty subwencjonowane przez budzet panstwa (albo
budzety jednostek nizszego szczebla). Subwencje wynosity (albo nadal wynosza) po kilka
tysigcy euro. Rowniez w Polsce zapowiadano wdrozenie stosownych regulacji. Miat to
finansowa¢ budzetowy Fundusz Niskoemisyjnego Transportu, ptacac 30% ceny, ale nie
wigcej niz 37500 zt (a wiec w stosunku do cen nie przekraczajacych 125000 z1). W poczatku
2020 r. ogloszono jednak, ze doptaty beda nizsze. W tej sytuacji Polskie Stowarzyszenie
Paliw Alternatywnych (PSPA) wystapito z propozycja mozliwosci catkowitego odliczenia
VAT w miejsce obowigzujgcego aktualnie limitu odliczenia tylko potowy VAT. Dla
samochodu kosztujacego 125000 zt 0znacza to zwigkszenie odpisu z kwoty 14375 zt do
28750 zt. Stosowane jest trochg inne nazewnictwo, ale de facto to jest dotacja. Zwolnienie z
VAT oznacza przeciez nic innego, jak zwrot potencjalnego przychodu podatkowego i
konieczno$¢ podreperowania budzetu z innych Zrodet.

Ulgi podatkowe majg znakomita prase, zreszta nie tylko w Polsce. Przystuchujac si¢
wypowiedziom dziennikarzy, politykdw, czy naukowcdw czesto mozna ustysze¢ postulat
wspomozenia czego$ wlasnie za pomocg ulgi podatkowej. Sg one powszechnie
praktykowane, pomimo nieche¢tnego stanowiska ekonomistow.

Maja bowiem zalety. Sg proste w stosowaniu i nie wymagaja ustanowienia zadnej dodatkowej
biurokracji. Wystarczy ta, ktora i tak musi istnie¢ w stuzbach podatkowych. Do naliczenia
ulgi potrzebne jest tylko wymierzenie podatku. To bardzo wygodne. Ekonomisci zarzucaja
jednak, ze ulgi sg w razgcy sposob sprzeczne z efektywnoscig kosztowa (Aura 8/2008 i 6-
9/2017). Wysoko$¢ ulgi nie zalezy bowiem bezposrednio od efektu dla srodowiska, tylko od
kosztu rozwigzania. Jesli dwa rdzne rozwigzania kosztuja tyle samo, to — mimo, ze ich efekty
mogg by¢ rézne — otrzymaja tyle samo. Albo jesli dwa rozwigzania dajg taki sam efekt, ale
majg rézny koszt, to drozsze otrzyma wigcej. Tymczasem efektywnos$¢ kosztowa wymaga,
aby dotacja byta proporcjonalna do efektu, nie do kosztu.

Dotowanie "elektrykow" jest czesto postulowane — nawet przez organizacje, ktore nie musza
by¢ bezposrednio zainteresowane spodziewanym strumieniem pieni¢dzy (w przypadku PSPA
zainteresowanie wynika jednak z faktu, ze — wbhrew nazwie — stowarzyszenie gromadzi przede



wszystkim firmy motoryzacyjne). Wykorzystanie niestandardowych zrodet energii nie zalezy
od liczby samochodéw z napedem elektrycznym; one przeciez mogg by¢ tadowane pradem
pochodzacym z jakiejkolwiek elektrowni. Badania empiryczne pokazujg takze, iz pojawienie
si¢ "elektryka" nie zmniejsza presji na Srodowisko. Zmniejszatoby, gdyby 6w "elektryk"
pojawit si¢ zamiast samochodu tradycyjnego. Ale on bywa kupowany przez zamozniejszych
uzytkownikdw, zazwyczaj takich, ktorzy maja tez inny samochod. Alternatywa czgsto jest nie
tyle rezygnacja z jazdy samochodem tradycyjnym (zwlaszcza w miescie), co raczej
rezygnacja z jazdy komunikacja publiczng (bo "elektryki" mogg korzysta¢ w miescie z
roéznych przywilejow), czyli zwigkszenie presji na srodowisko.

Dotowanie "elektrykow" nie stanowi dobrej metody walki ze zmianami klimatu, czy z
zanieczyszczeniem powietrza. Stanowi raczej instrument redystrybucji dochodow tak, aby
podatnicy zamozniejsi byli nieco mniej obcigzeni. Efekt dla sSrodowiska jest watpliwy (a co
najmniej drugorzedny), cho¢ entuzjasci tego rozwigzania lubig postugiwac si¢ argumentacja
ekologiczng.



