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STRESZCZENIE

Celem niniejszego badania eksperymentalnego byla ocena
postrzegania samochodow elektrycznych oraz ocena w jaki
sposob ekspozycja na informacje dotyczaca ich oddziatywania
na $rodowisko, wplynie na ich percepcje. Wyniki badan
potwierdzily, Ze samochody elektryczne postrzegane sa
jako najbardziej ekologiczne pojazdy. Ponadto, wyniki
badania jasno wskazuja, ze osoby badane sg w zdecydowanej
wiekszosci proekologicznymi, jednakze
w stopniowej formie. Radykalne dzialania spotkaly sie

za dziataniami

ze znaczacym sprzeciwem w badanej prébie. Kontakt z
informacjg obrazujgca ich wplyw na $rodowisko, urealnia te
poglady. Wyniki obecnego badania podkreslaja role edukacji

Najwazniejsze wnioski

« samochody elektryczne postrzegane sg jako najmniej
szkodliwy dla srodowiska

» ekspozycja na informacje dotyczacg wptywu samochodow
elektrycznych na srodowisko powoduje urealnienie
postrzegania samochoddw elektrycznych, ktore staje sie
zblizone do postrzegania samochod6éw benzynowych

« samochody z silnikiem diesla postrzegane sa jako najmniej
ekologiczne

informacyjnej, ktéra nie tylko jest w stanie chronié¢ przed
szkodliwg wiarg w teorie spiskowe, ale réwniez wigze sie z
urealnianiem postaw wobec samochoddéw elektrycznych.
Przyszie dzialania powinny zatem ukierunkowaé sie na
prowadzenie kampanii rzetelnie informujacych zardéwno
o zaletach jak i wadach samochodéw elektrycznych. Takie
dzialania powinny byé réwniez polaczone z edukacjg w
zakresie wdrazania rozwigzan, ktére mogg przyczynié sie do
znaczacej redukcji istniejacych wad.

Stowa kluczowe: samochody elektryczne, ekologia, subiektywna
ocena

e wiaraw teorie spiskowe 1aczy sie z wiekszym
demonizowaniem samochoddw elektrycznych

» wbadanej grupie zdecydowana wiekszo$¢ osob badanych
popiera dziatania proekologiczne, ale zdecydowanie
odrzuca radykalne dzialania

» stosunek do stref czystego transportu jest
réwnomiernie roztozony - podobna ilo$é oséb jest
Za Co przeciw



WPROWADZENIE

Zwiekszona emisja dwutlenku wegla (CO2) ma znaczacy
wplyw na naszg planete i ludzkie zdrowie. Moze powodowac
szereg niekorzystnych oddziatywan takich jak: ogélne zmiany
klimatu (np. globalne ocieplenie w skutek zwiekszenia efektu
cieplarnianego, jak rdéwniez wieksze wahania pogodowe,
ekstremalne warunki pogodowe takie jak burze, susze,
czy powodzie), wplywanie na ocean (np. rozpuszczanie
sie CO2 w wodzie prowadzi do jej zakwaszania, zagrazajac
organizmom morskim) oraz wtérnie na funkcjonowanie
ztozonych ekosystem6w (np. poprzez wzrost temperatury czy
zmiany w opadach). Ponadto, emisja CO2 ma bezposrednie
przetozenie na gospodarke (np. prowadzgc do strat w plonach
lub koniecznoscia stosowania dodatkowego nawodnienia
oraz nawozenia), zagraza infrastrukturze (np. podtopienia
lub inne ekstremalne zjawiska pogodowe moga prowadzi¢
do zniszczenia drdg, budynkéw oraz innych elementéw
infrastruktury), czy ma réwniez wptyw na zdrowie czlowieka
prowadzac do zwigkszenia ryzyka wystapienia chordb uktadu
oddechowego oraz choréb serca (Barker, Ridgwell, 2012;
Chaabouni, Saidi, 2017; Jenkinson, Adams, Wild, 1991; Yoro,
Daramola, 2020). Wszystkie te skutki lgcznie tworza bardzo
powazne wyzwania dla ludzkosci, co wymaga podejmowania

Normy emisji spalin

Przez ostatnie dziesieciolecia, podobnie jak i dzi$, do
transportu, zaréwno publicznego jak i indywidualnego,
wykorzystuje sie gldwnie samochody napedzane paliwami
kopalnymi. Wsérod najpopularniejszych silnikbw mozna
wyréznié silniki napedzane benzyna lub dieslem. Efektem
ubocznym spalania paliwa w celu zasilenia silnika samochodu
sg spaliny, ktore przyczyniajg si¢ do emisji CO2. Aby
regulowaé ilo$é spalin w Unii Europejskiej, od 1992 roku
wprowadzono normy Euro, ktére okreslaly maksymalne
dopuszczalne limity emisji tlenku wegla, weglowodoréw,
tlenk6éw azotu oraz czastek statych. Od czasu pierwszej edycji
(Euro 1), normy te byly stopniowo zaostrzane. W obecnie
funkcjonujacym zestawie Euro 6, maksymalna dopuszczalna
ilo$¢ tlenku wegla to 1g/km dla samochodéw benzynowych
oraz 0,5g/km dla samochodéw z silnikiem diesla, 0,1g/km
weglowodoréw oraz 0,06/km tlenku azotu dla samochoddéw
beznynowych i 0,17g/km weglowodoréw i tlenkéw azotu
(Yacznie), zas wielko$é czastek statych nie moze przekraczad
0,005g/km dla obu typoéw silnikéw (Dieselnet Emission
Standards, 2017). W nadchodzacych normach Euro 7, w
dodatku do planowanego zaostrzenia niektérych elementow,
planowane jest dodanie informacji o ilo$ci pytu hamulcowego

dziatan zaradczych, redukcji emisji CO2 i inwestowania w
zréwnowazone rozwiazania.

W odniesieniu do wszystkich tych skutkéw wymienionych
powyzej, nie jest zaskakujace, Ze ograniczenie emisji CO2
stanowi jedno z gtéwnych wyzwan srodowiskowych na swiecie.
W kontekscie Unii Europejskiej, funkcjonuje dtugoterminowa
strategia, ktorej celem jest redukcja emisji CO2 o ponad 50%
do 2050 roku (Kawase, Matsouka, Fujino, 2006). Istnieje
wiele réznych zrédet emisji CO2, zaréwno naturalnych
(np. erupcje wulkanéw) jak i wynikajacych z dzialalnosci
czlowieka (np. pochodzace z gazéw zwigzanych z hodowla
zwierzat). Jednym z waznych zrdédet emisji CO2 do atmosfery
jest szeroko rozumiany transport. Wedtug danych Eurostatu
(2023), udzial emisji CO2 pochodzacych z samochodéw w
ogdlnych emisjach w UE wynosi okoto 12%. W zwiazku z
tym znalezienie rozwigzan zmniejszajacych emisje CO2 z
samochodéw mogloby mie¢ pozytywny wplyw na rozwigzanie
probleméw srodowiskowych. Jednym z takich rozwiazan, ktére
potencjalnie moga mie¢ pozytywny wplyw na zmniejszenie
emisji CO2 jest zastosowanie samochodéw elektrycznych.

oraz ogumienia, czyli elementdéw, ktore nie sg bez znaczenia
na srodowisko, a ktére do tej pory nie byty brane pod uwage
(Hascoet, Adamczak, 2020). Ponadto, planowane normy
Euro 7 majg by¢ pierwszymi, ktére uwzglednig samochody o
silnikach elektrycznych, gdzie planuje sie uwzglednié¢ aspekt
baterii, ktére bedg musialy zachowaé sprawno$é na poziomie
przynajmniej 80% pierwotnej pojemnosci po przejechaniu
100 tys. km. Wydluzony zostanie réwniez moment, do
ktérego pojazdy musza spelniaé¢ wszelkie normy z 100 tys. km
przebiegu lub 5 lat wieku do 200 tys. km przebiegu lub 10 lat
wieku pojazdu (European Commission, 2022).

W  bezposrednim poréwnaniu sprzed ery zwigkszonej
dostepnosci samochoddw elektrycznych, badania naukowe
popieraly idee zastgpienia samochodéw benzynowych
samochodami diesla jako sposéb na zmniejszenie emisji
CO2 poprzez zyski w efektywnos$ci energetycznej. Pojazdy z
silnikami diesla zazwyczaj zuzywajg okoto 12% mniej paliwa
na kilometr niz pojazdy z silnikami benzynowymi (Sullivan
i in., 2004; Zachariadisa, 2006, Zervasa i Lazarou, 2007). W
odpowiedzi na ten argument, europejskie rzady zastosowaly
tagodniejsze polityki podatkowe w odniesieniu do uzytkowania



pojazddw z silnikami diesla, co skutkowalo obnizeniem ceny
benzyny wzgledem ceny diesla (Rietveld i van Woudenberg,
2005). Odwrotnie wobec przypuszczen, samochody z
silnikami diesla byly uzytkowane bardziej niz pojazdy
benzynowe, generujac efekt odroczenia wtornie prowadzacy
do zmniejszenia oszczednosci energii i redukcje emisji CO2
(GonzaleziMarrero, 2012). Gonzalez i wspotpracownicy (2019)
przeanalizowali dynamiczng zalezno$¢ miedzy emisjami CO2 z
samochoddéw osobowych w Europie wlatach 1990-2015. Wyniki
analiz wykazaly, ze efekt odroczenia zwigzany z pojazdami z
silnikiem diesla faktycznie byt wigkszy niz wptyw wydajnosci
paliwa wprowadzony przez proces zachecania do korzystania z
samochoddéw z silnikiem diesla. Faktycznie, wszystkie zmienne

zwigzane z tym procesem wykazujg dodatnie i istotne korelacje
ze wskaznikiem wzrostu emisji CO2. Autorzy podsumowuja, ze
polityka podatkowa wzmacniajaca pozycje diesla przyczynita
sie do wzrostu emisji CO2 z samochodéw osobowych w
Europie, gtéwnie z powodu efektu odroczenia, ktéry pogtebit
wplyw na mobilnosé. Opisywane wyniki wskazuja, ze polityka
transportowa w Europie musi zmieni¢ sie i ograniczy¢ korzysci
z zakupu paliwa dieslowskiego i samochodéw z silnikiem
diesla. Kilka lat po publikacji tego artykutu, w 2023 roku po
raz pierwszy w historii, sprzedaz samochodéw z silnikiem
diesla spadta ponizej ilo$ci sprzedazy zaréwno samochodéw
z silnikiem benzynowym jak i elektrycznych (The Economic
Times, 2023).

Poréwnanie samochodow elektrycznych z
samochodami zasilanymi paliwami kopalnymi

Dekarbonizacja sektora transportu jest mozliwa dzieki
wykorzystaniu pojazdéw elektrycznych w alternatywie dla
tradycyjnych pojazdéw z silnikami diesla i benzynowymi. W
obliczu wzrostowego nacisku na emisje wegla pochodzace z
sektoratransportowego,rzadyaktywniepromujaautomatyzacje
i elektryfikacje przemystu transportowego, jednak debata
nad tym, czy samochody elektryczne emituja mniej wegla niz
tradycyjne pojazdy z silnikiem spalinowym wciaz trwa (Ghosh,
2020;Liiin.,2022; Temporelliiin.,2020; Xiaiin.,2022). Wyniki
badan wskazuja, ze sumaryczny $lad weglowy produkowany
przez samochody elektryczne w cyklu ich uzytkowania jest
nizszy niz ten pozostawiany przez samochody konwencjonalne,
pomimo faktu, ze samochody elektryczne generujg znacznie
wyzsza emisje wegla podczas etapu produkcji baterii (Xia i in.,
2022). Ponadto, wynik ten w duzej mierze zalezat od udziatu
zielonej energii w zasilaniu samochoddéw elektrycznych (Li i
in., 2022). Petrovi¢ i wspdlpracownicy (2020) analizujac dane
pochodzace z krajéw UE, UK oraz Serbii (acznie 29 krajow)
dokonali szczegétowej analizy zmierzajacej do oszacowania
wspoétezynnika emisji wytwarzania energii elektrycznej,
uwzgledniajgcego optymalny okres uzytkowania (ustalony
jako 10 lat), przekroczenie ktérego uzasadniatoby ekologicznie
zastgpienie samochoddéw konwencjonalnych samochodami
elektrycznymi. Wnioski plynace z tego badania wskazuja,
ze najwiekszy wplyw $rodowiskowy osiaga sie poprzez
zastgpienie samochodéw benzynowych, w przypadku ktérych
wspoétezynnik emisji wytwarzania energii elektrycznej jest
nizszy niz 727 gram CO2 na kWh. W przypadku samochodéw
z silnikiem diesla, ich zastgpienie ma ekologiczne uzasadnienie
w krajach, gdzie wspolczynnik emisji wytwarzania energii
elektrycznej jest nizszy niz 459 gram CO2 na kWh (Petrovié
i in., 2020). Wyniki tego badania wskazuja, ze samochody
elektryczne nie zawsze sg rozwigzaniem zmniejszajacym
emisje CO2 - stopien ten moze si¢ réznic¢ w zaleznosci od tego
skad pochodzi produkowana energia elektryczna. W zaleznosci
od tego zakresu produkcji energii kazdego kraju, kraje, w
ktérych dominuje produkcja energii ze Zzrodet odnawialnych,
sa bardziej odpowiednie do przyjmowania samochodéw
elektrycznych, podczas gdy w krajach z przewazajaca produkcja

energii z wegla kamiennego powszechno$é¢ samochodéw
elektrycznych powinna by¢ uzupelniona skupieniem sie na
dekarbonizacji sektora elektrycznos$ci. Dopiero po zwigkszenie
udziatlu czystej generacji energii mozliwa bedzie osiagnieciu
celu dekarbonizacji w sektorze transportu (Xiaiin., 2022).

Przyktadem kraju Unii Europejskiej, w ktérym produkcja
energii elektrycznej jest oparta na paliwach kopalnych jest
Polska. Wyniki analiz Sobola i Dyjakona (2020) wykazaty,
ze w polskim kontek$cie, tadowanie baterii samochodu
elektrycznego tymi zasobami generowalo emisje posrednia,
bardzo zblizona do emisji bezposredniej generowanej przez
samochody z silnikami spalinowymi. Najgorszy wplyw na
$rodowisko odnotowano w klasie City, gdzie emisja posrednia
byla wyzsza niz emisja bezposrednia diesla tej samej klasy.
W pozostatych klasach (Sedan, SUV), emisja posrednia byta
nizsza niz emisja bezposrednia, ale wciaz miala relatywnie
wysoka warto§¢. Pomimo faktu, ze zwigkszenie udziatu
samochod6éw elektrycznych w warunkach polskich nie
pomniejszy realnej emisji CO2 do atmosfery, prowadzi to do
szeregu pozytywnych lokalnych zjawisk takich jak poprawa
jakosci powietrza w obszarach miejskich jak réwniez obnizenie
poziomu hatasu (Sobol, Dyjakon, 2020). Do podobnych
wnioskéw doprowadzita analiza Mileva i in. (2021), ktorzy
zbadali w jaki sposob zmienitaby sie Szkocja, gdyby zastapié
wszystkie konwencjonalne samochody elektrycznymi. W
wyniku masowej ekspansji pojazdéw elektrycznych nalezatoby
spodziewaé¢ sie wzrostu zapotrzebowania na energie
elektryczng, co - w zalezno$ci od procentowego udziatu
energii pochodzacej ze Zrédet odnawialnych - prowadzitoby
do wzrostu poziomow emisji dwutlenku wegla. Wzrost ten,
zostalby zamortyzowany przez znaczace zmniejszenie emisji
CO2 pochodzacej z ruchu drogowego. Autorzy analizy szacuja,
ze w rezultacie takiej zamiany, ogolna ilo$¢ wegla emitowana
do atmosfery zostalaby zredukowana o okolo jedna trzecia.
Zwiekszenie udzialu samochoddéw elektrycznych w duzych
aglomeracjach miejskich, w ktorych istnieje intensywny ruch
drogowy, w sposob najbardziej odczuwalny wplynie na zycie
mieszkancow (Mileviin., 2021).

Strefy czystego transportu

Wnioski plynace z badan wskazuja, ze ograniczenie
samochodéw konwencjonalnych w duzych aglomeracjach
miejskich ma pozytywny wplyw lokalny, nawet w sytuacji,
w ktorej wiekszo$¢ energii elektrycznej wytwarzanej w
kraju bazuje na paliwach kopalnych (Milev i in., 2021; Sobol,
Dyjakon, 2020; por. Peters i in., 2021). Z tego wzgledu, w
wielu miastach europejskich wprowadzono strefy czystego
transportu, ktére maja rozwigzywaé problemy lokalne,
skoncentrowany w wysoko zurbanizowanym $rodowisku.
Strefy czystego transportu wyznaczane sg zgodnie z
obowigzujacymi normami dotyczacymi emisji spalin. Zasady
wjazdu do stref czystego transportu regulowane sg przez
organ wprowadzajacy dang strefe, jednak w wiekszosci

przypadkéw samochody konwencjonalne speiniajace
przynajmniej norme Euro 5 (tj., wyprodukowane po 2009
roku) mogg swobodnie do nich wjezdzad. Sredni wiek
ubezpieczanych samochodéw w Polsce wynosi 14.2 lat
(Rankomat, 2023), co oznacza, ze w chwili obecnej, wigkszos¢
samochodéw nie spelnia podstawowych norm. W chwili
obecnej, w Polsce nie obowigzujg strefy czystego transportu,
natomiast pierwszym miastem, ktéry stopniowo bedzie je
wprowadzatl jest Warszawa. Wedlug danych Instytutu Badan
Rynku Motoryzacyjnego Samar (2023), $redni wiek pojazdu
w Warszawie wynosi 10,2 roku, co oznacza, ze wprowadzenie
stref czystego transportu wplynie na relatywnie niska grupe
0s6b (ok. 7.7%; Samar, 2023).

Czy samochody elektryczne to zielona $ciema?

Teorie spiskowe to przekonania lub teorie, ktore sugeruja
istnienie ukrytych, czesto skrywanych przed spoteczenstwem
dziatan lub plandéw, ktére majg rzekomo ogromny wplyw na
$wiat. Teorie spiskowe moga dotyczy¢ réznych obszardw, od
politykiinaukipokulture popularnaczyzdarzeniahistoryczne.
Cecha charakterystyczna teorii spiskowych jest to, zZe
opierajg sie na czesto ograniczonych, watpliwych lub w ogdle
brakujgcych dowodach (Douglas i in., 2019). Wprowadzajg
zwykle ztozone narracje o tajnych spiskach, ukrytych sitach,
kontrolowaniu spoleczenstwa lub wydarzeniach, ktére
rzekomo sa manipulowane przez nielicznych ludzi lub grupy
wladzy. Czesto teorie spiskowe czerpia z ludzkiej natury
dazenia do wyjasnienia zjawisk niezrozumiatych lub trudnych
do przyjecia, co prowadzi do tworzenia wersji wydarzen,
ktére tatwiej jest zrozumie¢ lub wytlumaczyé. Niestety,
teorie spiskowe czasem mogg mieé¢ szkodliwy wplyw na
spoteczenstwo. Moga podsycaé¢ nieufnos¢ wobec instytucji,
nauki czy faktéw udowodnionych przez badania, co z kolei

moze prowadzié¢ do dezinformacji, podzialéw spotecznych czy
wrecz szkodliwych dziatan. Przyktadem takiej teorii spiskowej,
ktéra potencjalnie moze szkodzi¢ ludnosci jest przekonanie,
ze globalne ocieplenie jest klamstwem (Biddlestone i in.,
2022). Niektorzy ludzie poddaja w watpliwosé¢ istnienia
globalnego ocieplenia, wyjasniajgc, ze istnieja grupy ludzi,
ktérzy zainwestowali znaczne pienigdze w odnawialne
zrédla energii, a wyjawienia prawdy o braku globalnego
ocieplenia skutkowaloby ich utrata. W tym celu, grupy
ekologicznie nieustannie przekazuja tapéwki naukowcom,
aby ci sfabrykowali dane z badan na takie, ktore beda wspierac
istnienie globalnego ocieplenia (Douglas, Sutton, 2015).
Istnienie takich teorii jest niebezpiecznie, poniewaz moze
negatywnie wptywaé na dziatania proekologiczne (Biddlestone
i in.,2022; Douglas i in., 2019). Jednym z celéw niniejszego
badania jest zatem proba rozwiniecia teorii spiskowych
odnoszacych sie¢ do globalnego ocieplenia na zasadnosé
funkcjonowania samochoddéw elektrycznych.



PROBLEMY I HIPOTEZY BADAWCZE

Podstawowym celem obecnego badania jest préba okre$lenia
jakie sa postawy zwiazane z ochrong s$rodowiska. W
szczegolno$ci, uwage skoncentrowano na postrzeganiu
samochodéw elektrycznych. Czy sa one postrzegane jako
bardziej ekologiczne niz samochody z silnikiem diesla i
silnikiem benzynowym? Czy ekspozycja na informacje
dotyczaca wplywu produkcji i eksploatacji samochodu
elektrycznego wplywa na ich ocene? Ponadto, obecne badanie
analizujeréwniezczyludzie wierza wteorie spiskowe odnoszace
sie¢ do wplywu koncernéw produkujgcych samochody na
spoteczenstwo oraz tego, jaka jest relacja miedzy wiarg w
teorie spiskowe oraz percepcja poszczegdlnych samochoddéw.
W przeprowadzonym badaniu poruszono réwniez kwestie
poparcia dla réznych podej$é¢ do ochrony §rodowiska — analizie
poddano, czy osoby badane preferujg podejsécie stopniowe czy
tez preferuja podejscie drastyczne. W ostatniej czesci badania,
zweryfikowano jak postrzegane sa w Polsce strefy czystego
powietrza.

Na podstawie tak zarysowanych problemdw, przetestowano
nastepujace hipotezy. Napoczatku (Hipotezal), przetestowano,

czy samochody elektryczne sg postrzegane jako przyjazniejsze
$rodowisku niz samochody z silnikiem diesla (Hla) oraz
z silnikiem benzynowym (H1b). Nastepnie (Hipoteza 2),
weryfikacji poddano, czy ekspozycja na informacje dotyczace
wptywu produkeji i eksploatacji samochodéw elektrycznych
obnizy postrzeganie samochoddw elektrycznych jako bardziej
ekologicznych. W kolejnym kroku analiz, przetestowaliSmy
(Hipoteza 3), czy wiara w teorie spiskowe dotyczace wplywu
koncernéw produkujacych samochody elektryczne jest
powigzana z postrzeganiem samochodéw elektrycznych jako
bardziej szkodliwych $rodowisku (H3a) oraz czy wiara w
teorie spiskowe dotyczgce wptywu koncernéw naftowych jest
powigzana z postrzeganiem samochodéw z silnikiem diesla
oraz benzynowym jako bardziej szkodliwych dla $rodowiska
(H3b). Zatozono réwniez, ze wiekszos¢ oséb badanych opowie
sie za stopniowym wprowadzeniem zmian proekologicznych
w stosunku do wprowadzania zmian drastycznych (Hipoteza
4). Ostatnie oczekiwanie (Hipoteza 5) odnosilo sie do
zaobserwowaniaistotnej relacji pomiedzy pozytywna percepcja
samochoddéw elektrycznych oraz zasadnos$ciag wprowadzania
stref czystego powietrza.



METODA

Osoby badane i procedura

W opisywanym badaniu wzieto udzial N = 242 dorostych
Polakow. Badanie zostalo zrealizowane przez profesjonalng
agencje badawcza metoda CAWI (Computer Assisted
Web Interview). Dobrana prdba byla reprezentatywna ze
wzgledu na wiek, pteé oraz miejsce zamieszkania. Lacznie, w
badaniu uwzgledniono 54.1% kobiet w wieku od 18 do 83 (M
= 50.47; SD = 15.69) oraz 45.9% mezczyzn w wieku od 18 do
83 (M = 47.92; SD = 15.76). Wiekszo$¢ 0sob z badanej proby
mieszkata na terenach wiejskich (42.1%), matych miastach
(do 20 000 mieszkancow; 12.8% oraz miedzy 20 000 a 99 000
mieszkancow; 16.5%) oraz w duzych aglomeracjach miejskich
(ponad 500 000 mieszkancéw; 12.4%). Najmniej osdb
deklarowalo mieszkanie w srednich miastach miedzy 100 000
a 200 000 mieszkancow (8.3%) oraz 200 000 a 500 000
mieszkancéw (7.9%). Osobom badanym zadano rdéwniez
pytanie odno$nie ich preferencji wyborczych poprzez pro$be
o wskazanie na kogo oddali swéj glos podczas ostatnich
wyboréw parlamentarnych (15.10.2023). W badanej prdbie,
najwiecej os6b zadeklarowato oddanie glosu na Zjednoczona
Prawice (27.3%) oraz Koalicje Obywatelska (26.9%). Na
pozostatle partie polityczne zadeklarowala nastepujaca liczba
0s6b: Lewica (9.9%), Trzecia Droga (16.5%), Konfederacja
(6.2%). Niewielka ilo$¢ os6b odmodwita udzielenia odpowiedzi

na to pytanie (2.9%), za$ 7.9% wskazato, ze nie brato udzialu w
wyborach. Wszystkie pytania zostaly przedstawione osobom
badanym w jezyku polskim. Osoby badane byty przypisane do
jednego z dwdch warunkéw badania. Zmienng niezalezng byta
obecnosé (vs. jej brak) przygotowanej na potrzeby niniejszego
badania notki prasowej opisujgcej szkodliwo§¢ samochoddw
elektrycznych dla $rodowiska, ktéra byla prezentowana
tylko w grupie eksperymentalnej. W obu grupach, osoby
badane wypelnialy narzedzia zgodnie z opisem w sekcji
ponizej. Ponadto, grupa eksperymentalna po zapoznaniu
sie z informacja prasowa, byla proszona o ponowng ocene
postrzeganej szkodliwo$ci dla $rodowiska samochodéw. W
Tabeli 1, przedstawiono poréwnanie w zakresie podstawowych
zmiennych demograficznych miedzy grupa kontrolng a
eksperymentalng - wyniki analizy wskazaly na brak réznic w
ich zakresie. Wyniki testu ¢, wykazalty réwniez brak réznic w

rupa_kontrolna 49.28;,SD
S15.28; M, e = 4931, SD=15.72; 1= -0.02; p = .987).
Kazda osoba badana byta wynagrodzona w formie punktow,

zakresie wieku porownywanych grup (Mg

ktére mogly by¢ wymienione na pienieznag rekompensate,
zgodnie z zasadami obowigzujacymi w agencji badawczej.
Graficzna reprezentacja miejsca zamieszkania badanej proby
zostata przedstawiona na Rysunku 1.

Wojewodztwo zamieszkania 0s6b bioracych udzial w badaniu.
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Poréwnanie proporcji grupy kontrolnej oraz eksperymentalnej w zakresie plci oraz miejsca zamieszkania

GRUPA GRUPA
KONTROLNA EKSPERYMENTALNA ) Gl p
Pte¢ Kobieta 65 66 0.02, .897
Mezczyzna 56 55
Miejsce zamieszkania Wies 53 49 4.59, 455
Miasto do 20 tys. 12 19
Miasto 20-99 tys. 23 17
Miasto 100-200 tys. 12 8
Miasto 200-500 tys. 9 10
Miasto powyzej 500 tys. 12 18
Partia polityczna Zjednoczona Prawica 33 33 6.60,, 472
Koalicja Obywatelska 29 36
Lewica 14 10
Trzecia Droga 22 18
Konfederacja 7 8
Inna 2 4
Odmowa odpowiedzi 6 1
Brak udziatu w wyborach 8 n

Narzedzia

Postrzeganie samochodéw z rdéznymi silnikami.
Aby oceni¢ szkodliwos¢ dla srodowiska samochodow
elektrycznych jak rowniez tych z silnikiem diesla oraz z
silnikiem benzynowym, dla kazdego z nich zastosowano
dwa pytania proszace o ocene w jaki sposob osoba badana
opisataby poszczegdlne samochody stosujac bipolarna skale
odpowiedzi. Zadaniem os6b badanych bylo zatem ocenienie,
czy ich zdaniem samochody (elektryczne, z silnikiem
diesla, z silnikiem benzynowym) sg czyste vs. brudne oraz
szkodliwe dla srodowiska vs. ekologiczne. Osoby badane na
oba z wymienionych pytan udzielaty odpowiedzi za pomoca
pieciopunktowej skali odpowiedzi.

Ponadto, osoby badane udzielity odpowiedzi na pytanie
odnoszace sie do percepcji szkodliwosci dla $rodowiska
wymienionych pojazdéw stosujgc pieciopunktowa skale
odpowiedzi, na ktérej 1 oznaczalo mato szkodliwy dla
Srodowiska za$ 5 oznaczato bardzo szkodliwy dla srodowiska.
W grupie eksperymentalnej, pytanie to (w odniesieniu
do wszystkich pojazdéw) zostalo powtdrnie zadane po
prezentacji informacji prasowej dotyczacej szkodliwosci
samochoddéw elektrycznych dla sSrodowiska.

Wiara w spiski samochodowe. W badaniu uwzgledniono dwie
skale dotyczace wiary w spiski, ktére dotyczyly: a) przekonania
o tym, Ze koncerny produkujace samochody elektryczne zatajaja
przed spoleczenstwem informacje o niebezpieczenstwach
zwigzanych z ich uzytkowaniem jak i realng szkodliwoscia
dla ludzi i $rodowiska; oraz b) przekonania o tym, Ze koncerny
naftowe i rzady pod ich wplywem celowo rozpowszechniaja
informacje, ktére maja na celu dyskredytowanie samochodéw
elektrycznych. Wiara w spiski dotyczace spiskéw koncernow
produkujacych samochody elektryczne zostala zmierzona za
pomocg czterech pozycji testowych, zas wiara w spiski dotyczace
koncernéw naftowych zostala zmierzona za pomoca trzech
pozycji testowych. W obu przypadkach, zadaniem oséb badanych
byta ocena zgody lub niezgody prezentowanymi stwierdzeniami.
W tym celu, zastosowano pigciopunktows skale odpowiedzi,
gdzie 1 oznaczalo zdecydowanie sig nie zgadzam, za$ 5 oznaczato
zdecydowanie si¢ zgadzam. Wyniki eksploracyjnej analizy
czynnikowej (ktdrej zrotowane tadunkizaprezentowanow Tabeli
X) potwierdzily dwuczynnikowa strukture zaproponowanych
skal. Obie skale okazaly sie réwniez sp6jne wewnetrznie (“koncemy,
etektryezne = 85 Ooncerny: palivowe = .78). Podstawowe statystyki opisowe
w odniesieniu do poszczegdlnych pozycji testowych wraz z ich
pelnym brzmieniem przedstawiono w Tabeli 2.

Tres¢ pozycji testowych do pomiaru spiskow zwiazanych z koncernami produkujacymi samochody
elektryczne oraz koncernami naftowymi wraz z tadunkami czynnikowymi oraz podstawowymi

statystykami opisowymi
KONCERNY KONCERNY
POZYCJA TESTOWA ELEKTRYCZNE NAFTOWE M SD
Samochody elektryczne emituja pole elektromagnetyczna, ktére szkodzi ludziom .75 .03 2.89 1.17
Ptonacego samochodu elektrycznego nie da sie ugasié¢ .64 .09 3.60 1.24
Koncerny produkujace samochody elektryczne celowo ukrywaja informacje o tym
jak sg bardzo sa one szkodliwe dla ludzi i dla sSrodowiska .79 -13 3.42 1.18
Za strefami czystego powietrza stojg koncerny produkujgce samochody
elektryczne, ktore dzieki temu chca sie wzbogacié¢ kosztem biednych ludzi .70 -.03 3.40 1.26
Przemyst naftowy celowo dyskredytuje samochody elektryczne -.05 .76 2.97 1.07
Informacje na temat rzekomej nieskutecznosci samochodoéw elektrycznych sa
rozpowszechniane w celu ochrony tradycyjnego przemystu samochodowego =13 .78 2.93 1.05
Rzady i politycy sa pod wptywem duzych firm paliwowych, by ogranicza¢ rozwoj
samochodoéw elektrycznych 17 N 2.95 1.13

Ekologiaiekoterroryzm. W opisywanymbadaniuwyrézniono
dwa typy postaw zwigzanych z ochrong srodowiska. Z jednej
strony wyrozniono proekologiczne postawy, ktore uwzgledniaty
wprowadzanie stopniowych zmian, z uwzglednieniem
interesu obywateli, za§ druga postawa dotyczyla skrajnych
postaw dotyczacych wprowadzania drastycznych zmian, bez
wzgledu na koszty. W obu przypadkach, osobom badanym
przedstawiono po trzy pozycje testowe oraz poproszono o ocene
zgody lub niezgody z kazdym z prezentowanych stwierdzen za
pomocy skali siegajacej od 1 - zdecydowanie sie nie zgadzam do
5 - zdecydowanie sie zgadzam. Wyniki przeprowadzonej analizy
czynnikowej potwierdzily oczekiwang dwu-czynnikowa
strukture. Ladunki czynnikowe wraz z tre$cia poszczegdlnych
pozycji testowych jak réwniez z podstawowymi statystykami

opisowymi przedstawiono w Tabeli 3. Obie wyr6znione skale
charakteryzowaly si¢ akceptowalng spdjnoscia wewnetrzng
(0(ekologia = 57 Oyoermorym = .69). Ponadto, osobom badanym
zadano dwa dodatkowe pytania, w ktdrych poproszono o oceng
zgodnos$ci z wykorzystaniem takiej samej skali odpowiedzi
jak powyzej. Zadane pytania dotyczyly tego jak wazna kwestig
jest dla os6b badanych ochrona $rodowiska oraz czy osoby
badane uwazajg Polske za kraj, ktdry jest przyjazny srodowisku.
Przecietnie, dwie na trzy osoby badane (67%; M = 3.86; SD =
1.16) uwazaly, ze ochrona $rodowiska jest dla niego wazna,
natomiast jedynie co trzecia osoba badana (36.3%; M = 3.18; SD
= 1.04) twierdzila, ze Polska jest krajem, ktdry jest przyjazny
$rodowisku.

Tresé pozycji testowych do pomiaru ekologii oraz ekoterroryzmu wraz z tadunkami czynnikowymi oraz

podstawowymi statystykami opisowymi

POZYCJA TESTOWA EKOLOGIA EKOTERRORYZM M SD
Przepisy w zakresie ochrony srodowiska powinny by¢ zaostrzane, jednak powinno

dziac sie to w takim tempie, aby ludzie mieli czas do tego sie przygotowaé .49 .30 3.86 114
Odnawialne zrod+ta energii powinny stopniowo zwiekszac¢ swdj udziat, jednak nie

mozna zrzuci¢ petnej odpowiedzialnosci za zielong transformacje na zwyktych

obywateli .91 =12 4.04 1.02
Popieram budowe elektrowni atomowych w Polsce, bo jako jedyne dostarczaja

w petni zielong energie oraz nie zrzucaja odpowiedzialnosci za transformacje na

spoteczenstwo 34 .00 3.7 117
Nalezy wyznaczy¢ strefy czystego powietrza wyrzucajace samochody spalinowe

majace wiecej niz 10 lat w kazdym miescie Polski na prawach powiatu -.09 .68 2.48 1.31
Konieczne jest wprowadzenie catkowitego zakazu uzywania paliw kopalnych, w tym

weglaigazu .04 .76 2.42 1.28
Za dziatania szkodzace srodowisku Polska powinna wprowadzic sie kare

pozbawienia wolnosci .04 .53 2.57 1.26

Postrzeganie stref czystego powietrza. Aby zmierzy¢
percepcje dotyczaca wprowadzania stref czystego powietrza,
opracowano pie¢ pytan, z ktérych trzy odnosily sie do
pozytywnego odbioru stref czystego powietrza, zas dwa - do
negatywnego. Osoby badane byly poproszone o okreslenie
stopnia zgody lub niezgody z kazdym z prezentowanych

stwierdzenn za pomocg pieciopunktowej skali odpowiedzi,
na ktérej 1 oznaczato zdecydowanie si¢ nie zgadzam za$
5 oznaczalo zdecydowanie sie zgadzam. Wyniki analizy
czynnikowej sugerowaly wyodrebnienie jednego czynnika
odnoszacego sie¢ do percepcji stref czystego powietrza.
Ladunki czynnikowe wraz z tres$cig poszczegdlnych pozycji



testowych jak i podstawowymi statystykiami opisowymi
przedstawiono w Tabeli 4. Opisywana skala charakteryzowata
sie bardzo wysoka spdjnoscia wewnetrzna (o = .88). Aby

obliczy¢ wskaznik preferencji dla stref czystego powietrza,
dwie pozycje odnoszace sie do negatywnych odczué, zostaty
zrekodowane.

Tresé pozycji testowych do pomiaru percepcji stref czystego powietrza wraz z tadunkami czynnikowymi

oraz podstawowymi statystykami opisowymi

PERCEPCJA STREF
POZYCJA TESTOWA CZYSTEGO POWIETRZA M SD
Strefy czystego powietrza sg potrzebne w polskich miastach .90 3.41 1.33
Strefy czystego powietrza efektywnie poprawia jakos¢ powietrza .83 3.24 1.27
Strefy czystego powietrza powinny by¢ wprowadzane w wiekszej liczbie miejsc .92 3.13 1.35
Regulacje dotyczace stref czystego powietrza sa zbyt restrykcyjne .60 2.57 1.19
Strefy czystego powietrza negatywnie wptyna na lokalny biznes i handel .62 2.88 1.26

Informacja prasowa dotyczaca samochodéw
elektrycznych. Informacja prasowa prezentowana byla
wylacznie w grupie eksperymentalnej. Osoby badane byly
proszone o zapoznanie sie z krdotka informacja prasowsg
dotyczaca samochodow elektrycznych. Aby upewnié sie, ze
osoby badane zapoznaly sie z prezentowana tre$cia, ustawiono
timer, ktéry umozliwial zmiane ekranu nie wcze$niej niz po
uptywie trzydziestu sekund. Cato$é materiatu prezentowanego
osobom z grupy eksperymentalnej przedstawiono ponizej.

Samochody elektryczne sa coraz bardziej popularne, jako
potencjalne rozwigzanie problemu zanieczyszczenia powietrza
i zmian klimatu. Jednak, jak pokazuja najnowsze badania,
produkcja i uzytkowanie samochodéw elektrycznych moze
mieé¢ rowniez negatywny wplyw na $rodowisko. Produkcja
baterii litowo-jonowych, wykorzystywanych w samochodach
elektrycznych, jest energochtonna i generuje duze ilosci emisji
gazow cieplarnianych. Wedtug raportu Greenpeace, produkcja
jednej baterii litowo-jonowej o pojemnos$ci 50 kWh emituje
okoto 15 ton CO2. To wiecej niz emisja CO2 podczas jazdy

samochodem spalinowym o pojemnosci 1,4 litra przez 100 000
kilometréw. Dodatkowo, wydobycie surowcéw potrzebnych
do produkgji baterii litowo-jonowych, takich jak lit, nikiel czy
kobalt, moze mieé¢ negatywny wplyw na srodowisko naturalne.
Wydobycie litu moze prowadzi¢ do zanieczyszczenia wéd
gruntowych, a wydobycie niklu i kobaltu moze przyczyniaé si¢
do deforestacji.

Uzytkowanie samochod6éw elektrycznych réwniez generuje
pewne szkody srodowiskowe. Podczas tadowania samochodéw
elektrycznych wykorzystywana jest energia elektryczna, ktéra
moze pochodzi¢ z elektrowni weglowych lub gazowych. W
tym przypadku emisja gazéw cieplarnianych jest podobna do
emisji generowanej przez samochody spalinowe. Dodatkowo,
jazda samochodem elektrycznym wigze sie z emisjg pylu
hamulcowego i opon. Pyt hamulcowy powstaje podczas
hamowania samochodu, a pyt z opon powstaje podczas tarcia
opon o jezdnie. Podsumowujgc, samochody elektryczne moga
by¢ mniej szkodliwe dla $rodowiska niz samochody spalinowe,
ale nie sa catkowicie ekologiczne.

WYNIKI

Czy samochody elektryczne sg postrzegane jako mniej szkodliwe dla
Srodowiska niz samochody spalinowe?

Aby zweryfikowaé pierwszg hipoteze, za pomoca testu ¢ dla
prob zaleznych zweryfikowano, czy samochody elektryczne sg
postrzegane jako bardziej ekologiczne oraz bardziej czyste niz
samochody z silnikiem benzynowym oraz z silnikiem diesla.
Wyniki przeprowadzonych analiz przedstawiono w Tabeli 5.
Uzyskane wyniki wpeini potwierdzily pierwsza hipoteze. Osoby
badane postrzegaly samochody elektryczne jako zdecydowanie
czystsze oraz bardziej ekologiczne niz samochody z silnikiem

benzynowym czy z silnikiem diesla. Ponadto, wykazano
réwniez, ze samochody z silnikiem benzynowym byty oceniane
zaréwno jako czystsze oraz bardziej przyjazne srodowisku niz
samochody z silnikiem diesla. A zatem, w ogdlnej percepcji
0séb badanych, samochody elektryczne sa postrzegane jako
najbardziej sprzyjajace srodowisku, za$ samochody z silnikiem
diesla cieszg sie najmniejsza popularnoscia.

Pordownanie percepcji samochoddéw elektrycznych oraz spalinowych

BRUDNY/CZYSTY
Elektryczny/benzynowy
Elektryczny/diesel
Benzynowy/diesel
Szkodliwy/ekologiczny
Elektryczny/benzynowy
Elektryczny/diesel

Benzynowy/diesel

M, SD, M, sD, t P
3.63 112 3.00 0.97 5.87 <.001
3.63 112 2.62 1.02 9.23 <.001
3.00 0.97 2.62 1.02 5.50 <.001
3.45 1.25 2.72 1.00 6.10 <.001
3.45 1.25 2.38 1.04 8.86 <.001
2.72 1.00 2.38 1.04 5.43 <.001

Czy ekspozycja na informacje o szkodliwos$ci dla sSrodowiska samochodéw
elektrycznych wptywa na ich postrzeganie?

W kolejnym etapie analiz, zweryfikowano, czy ekspozycje na
informacje dotyczace wptywu samochoddow elektrycznych na
szkodliwo$¢ dla srodowiska wplynie na wzrost $wiadomosci
0s6b badanych, co powinno skutkowaé wzrostem postrzegania
samochod6w elektrycznych jako bardziej szkodliwych dla
$rodowiska. Poréwnan dokonano na dwojaki sposéb. Po
pierwsze, zweryfikowano, czy w grupie eksperymentalnej,
wystgpita réznica w pomiarze sprzed i po ekspozycji
informacji o wplywie samochodéw elektrycznych na
szkodliwo$¢ $rodowiska. W tym celu, postuzono sie testem
t dla préb zaleznych. W dodatku do percepcji samochodéw
elektrycznych, dokonano réwniez pomiaru samochoddéw z
silnikami spalinowymi (benzynowymi oraz z silnikiem diesla).
Analizie poddano réwniez wiec to, czy ekspozycje nainformacje
dotyczgce szkodliwosci samochoddéw elektrycznych moze
wplynaé¢ réwniez na postrzeganie samochodéw z silnikami
spalinowymi, poniewaz cze$¢ informacji (np. odnoszaca si¢ do
emisji pyly hamulcowego czy pytu z opon) - réwniez mozna
odniesé do samochoddw z silnikami spalinowymi. Dodatkowo,

zweryfikowano rdéwniez, czy ekspozycja na informacje
dotyczgca szkodliwosci samochodéw elektrycznych wptynie
na obnizenie postrzegania ich szkodliwo$ci do tego stopnia,
ze bedzie zblizona do samochoddéw z silnikami spalinowymi.
W drugiej cze$ci analiz, zweryfikowano, czy istnieja réznice w
zakresie percepcji samochodéw elektrycznych miedzy grupa
kontrolng (bez ekspozycji) a eksperymentalna.

Poréwnanie w obrebie grupy eksperymentalnej. Wyniki
odnoszace si¢ do percepcji szkodliwosci dla $rodowiska
samochodéw elektrycznych, jak réwniez z silnikami
spalinowymi przed i po ekspozycji informacji odnoszacej sie
do szkodliwo$ci samochoddw elektrycznych, przedstawiono w
Tabeli 6. Wyniki testu t wskazaly na istotny wzrost postrzegania
samochodéw elektrycznych jako bardziej szkodliwych dla
$rodowiska. Zblizonych efektéw nie odnotowano w przypadku
samochodoéw z silnikiem benzynowym oraz z silnikiem diesla.
Dodatkowo, za pomocg testu ¢ dla prob zaleznych, poréwnano
réwniez, czypoekspozycjinainformacje dotyczace szkodliwos$ci



dla srodowiska samochoddw elektrycznych, czy bedg one
postrzegane jako tak samo szkodliwe co samochody z silnikami
spalinowymi. Wyniki analizy wskazaly na istotne rdznice,
zwlaszcza poréwnujgc samochody elektryczne z samochodami
z silnikiem diesla (¢ = 3.41; p < .001). W przypadku poréwnania
do samochodéw z silnikiem benzynowym, wynik okazat sie
na granicy tendencji, sugerujac postrzeganie samochodéw
elektrycznych jako mniej szkodliwych dla srodowiska (¢ = 2.05;

p = .043). Podsumowujac, uzyskane wyniki wspieraja gtéwna
hipoteze odnoszaca sie do tego, Ze przedstawienie informacji
o wplywie samochodéw elektrycznych na s$rodowisko
prowadzi do postrzegania ich jako bardziej szkodliwych. Nie
mniej jednak, samochody elektryczne wcigZz sa postrzegane
jako najmniej szkodliwe, poréwnywalnie do samochoddéw z
silnikiem benzynowym oraz wyraznie mniej szkodliwe niz
samochody z silnikiem diesla.

Ocena szkodliwosci dla srodowiska samochodéw elektryeznych, benzynowych oraz z silnikiem diesla
przed i po ekspozycji informacji dotyczacej wpltywu samochoddow elektrycznych na szkodliwosé dla

srodowiska

SZKODLIWOSC DLA SRODOWISKA
Elektryczny
Benzynowy

Diesel

Poréwnanie w grupy eksperymentalnej oraz kontrolnej.
W celu dalszej weryfikacji drugiej hipotezy, dokonaliSmy
rowniez poréwnania wynikow pomiedzy grupa kontrolng i
eksperymentalna, ktore przedstawiono w Tabeli 7. Wyniki testu
t dla prob niezaleznych, wskazuja na brak réznic miedzy grupa
kontrolna a eksperymentalng przed dokonaniem ekspozycji o
szkodliwo$ci samochod6w elektrycznych. Po zaprezentowaniu

M, SD, M, SD, t p
2.39 119 2.98 1.1 6.36 <.001
3.29 0.93 3.23 0.90 0.81 421
3.47 0.98 3.56 0.89 1.29 199

tej informacji, zaobserwowano wzrost postrzegania
samochodow elektrycznych jako bardziej szkodliwych dla
$rodowiska, co poskutkowato pojawieniem sie istotnych réznic
w odniesieniu do grupy kontrolnej. Nie odnotowano zadnych
réznic w zakresie samochodéw benzynowych oraz z silnikiem
diesla. Uzyskane wyniki dostarczajg dodatkowego wsparcia
empirycznego dla zatozonej hipotezy.

Ocena szkodliwosci dla srodowiska samochodéw elektrycznych, benzynowych oraz z silnikiem diesla
pomiedzy grupa kontrolna a eksperymentalna przed i po ekspozycji na informacje o szkodliwosci

samochodéw elektryeznych

Grupa kontrolna

PRZED EKSPOZYCJA
Elektryczny
Benzynowy

Diesel

PO EKSPOZYCJI
Elektryczny
Benzynowy

Diesel

Grupa eksperymentalna

M, SD, M, sD, t P
2.45 1.25 2.39 119 0.37 72
3.16 0.99 3.29 0.93 1.07 285
3.63 1.09 3.47 0.98 118 239
M, SD, M, sD, t P
2.45 1.25 2.98 11 3.53 <.001
3.16 0.99 3.23 0.90 0.61 542
3.63 1.09 3.56 0.89 0.52 606

Czy postrzeganie samochodéw jako szkodliwych dla Srodowiska tgczy sie z

wiarg w teorie spiskowe?

Aby zweryfikowac trzecig z hipotez sformulowanych w
niniejszym badaniu dotyczaca relacji pomiedzy postrzeganiem
samochodéw jako szkodliwych dla srodowiska a wiarg w
teorie spiskowe, wykorzystano wspotczynnik korelacji r
Pearsona. Analizie poddano zaréwno percepcje samochodéw
elektrycznych jak i spalinowych. Ponadto, analize wykonano
osobno dla wiary w teorie spiskowa dotyczaca tego, Ze koncerny
produkujace samochody elektryczne celowo zatajaja wazne
informacje, jak réwniez dla wiary w teorie spiskowa odnoszaca

sie do wrogich dziatan koncernéw naftowych majgcych na celu
dyskredytowanie samochoddéw elektrycznych (Tabela 8). Im
bardziej osoby badane postrzegaty samochody elektryczne jako
szkodliwe dla §rodowiska, tym za mniej szkodliwe postrzegatly
one samochody spalinowe. Zgodnie z oczekiwaniami, wykazano
réwniez, ze wraz ze wzrostem postrzegania samochodéw
elektrycznych jako bardziej szkodliwych dla srodowiska,
wzrasta rowniez wiara w falszywe informacje odnoszace si¢ do
samochoddéw elektrycznych, takie jak np. wiara, ze emituje one

pole elektromagnetyczne, ktore jest szkodliwe dla czlowieka
lub o tym, ze koncerny produkujace samochody elektryczne
ukrywaja informacje o ich szkodliwo$ci. Podobny wynik
uzyskano rowniez w odniesieniu do samochoddéw spalinowych.
Wraz ze wzrostem postrzegania ich jako bardziej szkodliwych
dla $rodowiska, wzrastala rowniez wiara, ze koncerny naftowe

robig wszystko co w ich mocy, aby dyskredytowac¢ samochody
elektryczne. Co interesujace, postrzeganie samochoddéw
elektrycznych/spalinowych jako bardziej szkodliwych, wigzato
sie rowniez z mniejszg wiarg w teorie spiskowe odnoszace sie
do drugiego rodzaju pojazdéw. Tym samym, trzecia hipoteza
badawcza réwniez uzyskata poparcie w danych.

Ocena szkodliwosci dla srodowiska samochodéw elektrycznych, benzynowych oraz z silnikiem diesla
przed i po ekspozycji informacji dotyczacej wptywu samochodow elektrycznych na szkodliwosé dla

srodowiska

Szkodliwosé samochodoéw elektrycznych
Szkodliwos¢é samochodéw benzynowych
Szkodliwosé samochodow z silnikiem diesla
Teoria spiskowa: samochody elektryczne

Teoria spiskowa: koncerny naftowe

*p <.05; %% p <.01; *** p <.001

Ekologia czy ekoterroryzm?

Czwarta hipoteza badawcza odnosila si¢ do zaloZenia, Ze
wiekszo$¢ o0séb badanych bedzie wspierala rozwiazania
proekologiczne, ktore nie bedg mialy drastycznego charakteru.
W tym celu, postuzono sie testem ¢ dla prob zaleznych, ktérym
poréwnano wynik na skali ekologii oraz ekoterroryzmu. Wynik
analizy w sposob jednoznaczny potwierdzil, ze osoby badane
uzyskaly znaczgco wyzsze wyniki na skali ekologii (M = 3.87;SD
=0.82) niz na skali ekoterroryzmu (M = 2.48; SD =1.01; t = 19.25;
p < .001). Na skali ekologii, niskie wyniki (tj., = 2) osiggneto

1 2 3 4
-.30%*
- 3l Blprex
L1 -.20% 17
-.15* a7 5% .03

raptem 3.3% os6b badanych. Wyniki wysokie (tj., = 4) osiggneto
z kolei 53.7% o0séb badanych. W przypadku ekoterroryzmu,
wyniki niskie osiagneto 39.3% oséb, za$ wysokie - jedynie
9.9% proby. Wyniki te w sposéb zdecydowany potwierdzaja,
ze wigkszos$¢ badanej préby popiera dziatania proekologiczne,
jednakze wigkszo$¢ jest réwniez przeciwna wprowadzaniu
radykalnych dziatan i zrzucaniu odpowiedzialnosci za zielong
transformacje na obywateli.

Postrzeganie samochodéw a poparcia dla stref czystego transportu

Ostatnia hipoteza odnosita sie do oczekiwania relacji pomiedzy
postrzeganiem samochodow elektrycznych jako mniej
szkodliwych dla srodowiska a poparciem dla stref czystego
transportu. Dodatkowo, analizie poddano, czy postrzeganie
samochod6éw spalinowych jako mniej szkodliwych jest
powigzane z poparciem dla wprowadzenia stref czystego
transportu. W celu weryfikacji tak postawionej hipotezy,
postuzono sie wspoétezynnikiem korelacji r Pearsona. Wyniki
analiz przedstawiono w Tabeli 9. Jesli chodzi o rozklad
wynikow poparcia stref czystego transportu, wyniki okazaty

si¢ zréznicowane — niemalze taka sama liczba oséb badanych
uzyskata wyniki niskie (21.5%) co wyniki wysokie (21.1%).
Wyniki analizy wykazaly, Ze im bardziej dana osoba postrzega
samochody elektryczne jako ekologiczne, tym bardziej réwniez
popiera wprowadzanie stref czystego transportu. W przypadku
samochodéw spalinowych, odnotowano odwrotng relacje -
wraz z bardziej faworyzujacym postrzeganiem samochoddw
spalinowych (zaréwno benzynowych jak i z silnikiem diesla),
malato poparcie dla wprowadzania stref czystego transportu.
Wyniki te, potwierdzaja ostatnia z zakladanych hipotez.



Relacje pomiedzy postrzeganiem ekologicznosci roznych samochoddow oraz poparciem dla stref czystego
transportu

1 2 3
Samochody elektryczne
Samochody benzynowe =33
Samochody z silnikiem diesla -.35%** .5B***
Poparcie dla stref czystego transportu 48*** - 42xx - 43

*p <.05; % p <.01; ** p <.001

DYSKUSJA

Glownym celem niniejszego badania byla weryfikacja tego,
jak ludzie w Polsce postrzegaja samochody elektryczne. W
toku prac, udzielono odpowiedzi na szereg pytan: Czy sg one
uznawane jako bardziej czy mniej szkodliwe dla $rodowiska
niz samochody spalinowe? Czy ludzie sg $wiadomi wptywu,
jakie samochody elektryczne maja na srodowisko? Czy wiara w
teorie spiskowe spowalnia zielona transformacje? Czy Polacy
preferujg drastyczne zmiany, czy stopniowsa ewolucje jesli
chodzi o dziatania na rzecz ochrony srodowiska? Jaki stosunek
Polacy maja do stref czystego transportu?

Wyniki badania wskazuja, ze samochody elektryczne ciesza
si¢ w Polsce dobrym PR-em. Zdecydowana wigkszo$é oséb
badanych pozytywnie ocenia samochody elektryczne w
kontekscie dbania o $rodowisko. Wypadaja one zdecydowanie
lepiej niz samochody spalinowe - zaréwno jesli chodzi o
pojazdy benzynowe jaki te z silnikiem diesla (ktére to zostaty
ocenione jako najmniej ekologiczne). Jak wskazuja wyniki
badan, produkcja i korzystanie z samochodéw elektrycznych
nie pozostaje jednak obojetna dla s$rodowiska, zwtaszcza
w krajach takich jak Polska — w ktdérych produkcja energii
elektrycznej opiera si¢ na paliwach kopalnych (Petrovi¢
i in., 2020; Sobol, Dyjakon, 2020; Temporelli i in., 2020).
Ludzie jednak, wydajg sie umiarkowanie $wiadomi tego
wplywu. Czasami $wiadomos$¢ ta moze przybiera¢ skrajng
forme - teorii spiskowych (Douglas i in., 2019), ktére maja
szereg negatywnych konsekwencji (Biddlestone i in., 2022).
Stosujac plan eksperymentalny, w ktérym dwie grupy zostaly
przydzielone do dwdéch warunkéw - w ktérym pokazywano
lub nie informacje o szkodliwo$ci samochodéw elektrycznych,
poddano testowi hipoteze, czy doprowadzi to do urealnienia
postrzegania samochodéw elektrycznych. Wyniki badania
w petni wsparty zaktadane hipotezy. O tyle o ile nie wykryto
zadnych réznic w poczatkowej percepcji miedzy grupa
kontrolng a eksperymentalna, poréwnujac wyniki po
ekspozycji na informacje, odnotowano wyrazny spadek w
postrzeganiu samochodéw elektrycznych jako pojazdow,
ktéore prawie w ogdle nie sg szkodliwe dla s$rodowiska.
Taka negatywna zmiane, mozna postrzega¢ w kategoriach
urealnienia posiadanych wizji — samochody elektryczne nadal
byly postrzegane jako najbardziej ekologiczne, jednak réznica
ta nie byta az tak drastyczna. Wiedza ta jest szczegdlnie istotna

w kontekscie wykazania relacji miedzy wiara w teorie spiskowe
dotyczace samochodéw elektrycznych a postrzeganiem ich
jako szkodliwe dla srodowiska. Lacznie, wyniki te wskazuja
na role, ktérg pelni edukacja - swiadomos¢ zaréwno wad jak
i zalet moze by¢ czynnikiem ochronnym przed wiarg w teorie
spiskowe, za$ wiedza o tym, ze istnieje droga do znaczacej
redukcji CO2 emitowanego przez samochody elektryczne w
drodze reformacji systemu energetycznego kraju moze by¢
czynnikiem stymulujacym dalszy rozwo;.

Wyniki opisywanego badania opisaly réwniez wizje takiej
transformacji. Osoby badane jednoznacznie opowiedzialty
sie, ze zmiany sa owszem, potrzebne i konieczne, a dziatania
proekologiczne sg czyms, co popiera zdecydowana wigkszo$é
ankietowanych. Zmiana ta, jednak w ich oczach nie moze
mieé¢ jednostronnego charakteru - nie moze by¢ radykalna,
wymuszana przez panstwo, ktére cala odpowiedzialnosé,
rowniez finansowa, zrzuci na obywateli. W oczach oséb
badanych konieczne jest wypracowanie takiego planu, ktory
umozliwi stopniowe wprowadzenie zmian majacych na celu
ochrone $rodowiska. Jednym z przyktadéw zmian, ktore
mozna wprowadzic¢ sa strefy czystego transportu. Wyniki
badan wskazuja, ze sa one efektywne lokalnie, jednak nie
zmniejszajg emisji CO2 w kontekscie catego kraju (Mileviin.,
2021). By¢ moze z tego wzgledu - w obecnym badaniu strefy
te miaty tylu samo zwolennikéw co przeciwnikéw. By¢ moze,
kampania edukacyjna obrazujaca wjaki sposob wprowadzenie
takich stref wplynie na warunki zycia mieszkancéw (np.
poprzez zmniejszenie ryzyka chordb ukitadu oddechowego
oraz krazeniowego) bylaby w stanie ulatwi¢ zrozumienie
sytuacji mieszkancow wielkich aglomeracji miejskich.
Wyniki obecnego badania nie pozwalaja na wyciagniecie
jednoznacznych wnioskéw w tym zakresie, dlatego przyszte
badania mogg wykorzysta¢ podobny schemat badawczy,
dokonujac ekspozycji na pozytywny wplyw stref czystego
transportu na zycie mieszkancow. Podsumowujac, obecne
badanie podkresla jak wielka role w ksztaltowaniu postaw
petni edukacja. Edukacja ta powinna by¢ jednak rzetelna
i calosciowa, poniewaz tylko w taki sposdb bedzie pekita
réwniez bufor przed nadmiernie pozytywnym postrzeganiem
jakiego$ zjawiska, ktore moze prowadzi¢ do ksztattowania sie
teorii spiskowych.
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