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Recenzja pracy doktorskiej 

Paweł Brusiło: "Green industrial policy for the establishment and development of the fuel 

cell electric vehicle market in the US state of California from the perspective of the 

economics of sustainable development" 

 

 

Niniejszą recenzję przygotowałem w odpowiedzi na pismo prof. dr. hab. Andrzeja Graczyka, 

Dziekana Wydziału Ekonomii i Finansów UE we Wrocławiu (DF-B.4200.7.2023), datowane 

18 grudnia 2023. Praca jest przedstawiona w ramach procedury o nadanie stopnia 

doktorskiego w dyscyplinie Ekonomia i Finanse. 

 

Na wstępie stwierdzam, że według mojej opinii zasługuje ona na pozytywną ocenę, więc 

wnioskuję o dopuszczenie mgr. Pawła Brusiły do kolejnych etapów procedury. W poniższej 

recenzji szczegółowo uzasadniam tę opinię. 

 

Praca stanowi rzetelną analizę problemu zarysowanego w tytule. Tytuł ten jest bardzo długi, 

bo zajmuje kilka linijek. Zastanawiałem się, czy nie można byłoby go uprościć. Być może 

dałoby się, ale pisząc inną rozprawę. Przedstawiony tekst jest rzeczywiście dobrze 

zatytułowany. Również polski tytuł "Zielona polityka przemysłowa na rzecz powstania i 

rozwoju rynku pojazdów zasilanych wodorowymi ogniwami paliwowymi w amerykańskim 

stanie Kalifornia z perspektywy ekonomii zrównoważonego rozwoju" jest – z jednym 

zastrzeżeniem, o którym mowa poniżej – adekwatny. 

 

Autor tłumaczy "sustainable development" jako "zrównoważony rozwój", chociaż w istocie 

odpowiada on polskiemu określeniu "trwały rozwój". Słowo "zrównoważony" znaczy po 

angielsku "balanced". Istnieje literatura ekonomiczna na ten temat, ale to jest inne 

zagadnienie. Jednak trudno mieć do Doktoranta pretensję o słownictwo, bo zastosowane przez 

niego sformułowanie jest używane przez wielu polskich autorów. 

 

Praca ma logiczną strukturę. Główne pytanie badawcze zostało sformułowane (na s. 11) 

bardzo klarownie: How did selected green industrial policy instruments impact the 

establishment and development of the FCEV market in the US state of California from the 

perspective of the economics of sustainable development? Zaraz potem (s.12) Autor stwierdza, 

że jego celem było to evaluate the impact of selected green industrial policy instruments on 

establishing and developing the FCEV market in the US state of California from 1990 to 

2022 from the perspective of economics of sustainable development. 

 

W pierwszym rozdziale omówiona jest ekonomia zrównoważonego rozwoju i zdefiniowana 

jest "zielona polityka". W drugim opisany jest rynek samochodów napędzanych ogniwami 

wodorowymi FCEV (Doktorant posługuje się zazwyczaj angielskim skrótem FCEV, Fuel Cell 

Electric Vehicle). W trzecim analizuje się rozwój tego rynku w Kalifornii, a w czwartym – 

moim zdaniem najważniejszym – wykorzystanie w Kalifornii konkretnych instrumentów 

"zielonej polityki" do jego stymulowania. W tym rozdziale Doktorant wykorzystał 46 

wywiadów przeprowadzonych z interesariuszami działającymi na owym rynku. Byli to 

przedstawiciele strony podażowej (8) i popytowej (7) tego rynku, osoby zaangażowane w 
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sektor badań i rozwoju (8), stowarzyszenia przemysłowe (6), dostawcy wodoru (10) i 

urzędnicy państwowi (7). 

 

Wywiady były przygotowane bardzo drobiazgowo. Doktorant dołożył też starań, aby 

wyciągnąć z nich jak najwięcej informacji ilościowej, mimo że ankietowani odpowiadali 

głównie na pytanie otwarte, które dostarczają informacji jakościowej. Celem tych starań było 

uzyskanie od ankietowanych opinii, w jakiej mierze poszczególne instrumenty pozwoliły na 

realizację celów, które stan sobie postawił. Z ankiet wynika, że najważniejsze były przede 

wszystkim dwa instrumenty: handel LCFS oraz subwencjonowanie infrastruktury, co 

Doktorant czytelnie przedstawił na diagramie Sankeya na s. 175. LCFS stanowi skrót od Low 

Carbon Fuel Standard, zobowiązania ciążącego na przedsiębiorstwach transportowych, aby 

osiągać pewne wskaźniki; ich przekroczenia albo niedostatek podlegają handlowi pomiędzy 

zainteresowanymi. Przygotowanie i wykorzystanie wywiadów są – według mnie – 

najcenniejszym fragmentem pracy. 

 

Praca jest dłuższa niż można byłoby oczekiwać od rozprawy doktorskiej. Od Doktorantów 

wymaga się udokumentowania dobrej znajomości literatury przedmiotu oraz dojrzałości 

badawczej, czyli umiejętności posługiwania się stosownym warsztatem. W pierwszym 

rozdziale Doktorant dokonał przeglądu tej literatury, a w dwóch następnych szczegółowo 

opisał kształtowanie się rynku na FCEV w ogólności i w Kalifornii. Wydaje mi się, że 

pierwsze trzy rozdziały mogłyby być napisane znacznie zwięźlej. Obszerność pierwszego 

naraziła Autora na wiele pomyłek, których by nie było, gdyby pewne sprawy pominąć (o 

czym piszę poniżej). Natomiast kolejne dwa rozdziały zawierają dużo informacji, która 

dobrze świadczy o zorientowaniu Autora w temacie, ale w małym stopniu pozwala wykazać 

się osiągnięciami naukowymi. One zaś są udokumentowane w czwartym rozdziale. 

 

Pierwszy rozdział zawiera przegląd literatury i pewną syntezę, która skłania do polemiki. 

Autor rozróżnia stwierdzenia normatywne i pozytywne. Argumentuje, że normatywne 

stwierdzenia ekonomii trwałego rozwoju mogą stanowić podstawę lepszej polityki ochrony 

środowiska. Opinia ta powtórzona jest w podsumowaniu pracy na s. 198. Mam zastrzeżenia 

do wykładu ekonomii trwałego rozwoju. Tzw. klasyczna definicja takiego rozwoju, czyli 

"zaspokajanie potrzeb bieżącego pokolenia bez uszczerbku dla szans na zaspokojenie takich 

potrzeb w przyszłości" powstała w 1986 r., czyli wcześniej niż cytowana przez Doktoranta 

jako pionierska publikacja Barbiera. Szkoda też, że Doktorant traktuje jako miarodajną w tej 

dziedzinie polską publikację Rogalla. Holger Rogall jest wybitnym politykiem niemieckim, 

ale jego wkład do nauk ekonomicznych jest bardzo ograniczony. Przegląd piśmiennictwa z 

ostatnich trzech dekad, odzwierciedlonych w artykułach Ecological Economics i 

Environmental and Resource Economics pozwoliłby na lepsze rozeznanie w tym, jak 

ekonomiści współcześni postrzegają relacje między przyrodą a społeczeństwem. 

 

Doktorant posługuje się rozmaitymi popularnymi określeniami (np. neo-classical economics) 

sugerując, że pewne podejścia nie nadają się do sprostania wymaganiom współczesności. Jest 

to niewątpliwie słuszne stwierdzenie, natomiast zabrakło mi w pracy pokazania, jak 

współczesna ekonomia głównego nurtu (mainstream economics) łączy różne podejścia, żeby 

coś trafnie opisać, albo zainspirować do działania. Częste jest – również u Doktoranta – 

przeciwstawianie environmental economics (jako dyscypliny kładącej nacisk na sprawy 

metodologiczne) i ecological economics (jako dyscypliny kładącej nacisk na rozwiązywanie 

praktycznych problemów). Warto jednak przypomnieć, że kiedy Szwedzka Akademia Nauk 

powołała w 1992 r. International Institute of Ecological Economics, to na jego czele postawiła 

Karla-Görana Mälera, najwybitniejszego chyba na świecie environmental economist. Przez 
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wiele lat kierował on instytutem i dbał o to, żeby postulaty ekologów i zwolenników ochrony 

środowiska wykorzystywały to, co może zaoferować neo-classical economics. 

 

Na s. 30 pojawia się definicja neo-classical economics, odwołująca się do czterech 

paradygmatów: (1) doskonała konkurencja, (2) równowaga, (3) maksymalizacja zysku i (4) 

maksymalizacja użyteczności. Jest to wielkie uproszczenie, bo już od XIX wieku ekonomiści 

"neoklasyczni" badali przecież konkurencję niedoskonałą (monopole i oligopole). 

Równowaga jest rozumiana przez ekonomistów jako pewna tendencja; natomiast od dawna 

powszechnie bada się opóźnienia czasowe i istnienie lub nieistnienie sił, które do tej 

równowagi popychają. Od połowy XX wieku bada się empirycznie postulat maksymalizacji 

zysku i konkluduje, że w firmach bywa on zastąpiony przez coś innego. Z kolei współczesne 

pojęcie użyteczności jest tak szerokie, że obejmuje również satysfakcję z altruizmu. Innymi 

słowy, można sobie wyobrazić coś takiego jak stereotyp neo-classical economics, ale trudniej 

byłoby znaleźć dobrego ekonomistę, który posługiwałby się paradygmatami (1)-(4). Na s. 34 

pojawia się zdanie "neoclassical economics, which equates quality of life with well-being as 

measured by GDP". Rzeczywiście można czasem usłyszeć opinię, że PKB odzwierciedla 

dobrobyt, ale nie ma to wiele wspólnego z ekonomią neoklasyczną. 

 

Doktorant słusznie przywołuje Hermana Daly'ego jako jednego z najbardziej prominentnych 

"ekonomistów ekologicznych", kojarzonego zazwyczaj z ideą strong sustainability. Dla osób, 

które nie są biegłe w tej terminologii potrzebna jest informacja, że sustainability wymaga, 

żeby przyszłe pokolenie otrzymywało w spadku po obecnym nieuszczuplony zasób kapitału. 

Ten zaś stanowi sumę kapitału wytworzonego przez człowieka (man-made), przyrodniczego 

(natural) i ludzkiego (human). Strong sustainability wymaga, żeby wszystkie te trzy składniki 

były przekazywane w stanie nie uszczuplonym. Natomiast weak sustainability zezwala, żeby 

była między nimi jakaś substytucja; np. zastąpienie części utraconego kapitału 

przyrodniczego przez kapitał wytworzony przez człowieka. Był z tym kłopot, ponieważ weak 

sustainability groziła utratą czegoś z kapitału przyrodniczego, czego praktycznie nie da się 

zastąpić, natomiast strong sustainability była politycznie niemożliwa do postulowania, bo nie 

zezwalała na wykorzystanie zasobów wyczerpywalnych. Tymczasem Herman Daly 

zdefiniował kapitał przyrodniczy jako sumę zasobów wyczerpywalnych i odnawialnych i 

zauważył, że ta suma może być w praktyce nieuszczuplana pod warunkiem odpowiedniego 

inwestowania w zasoby odnawialne rent z zasobów wyczerpywalnych (tzw. zasada 

Hartwicka). Dopiero tak rozumiana strong sustainability ma szansę politycznej akceptacji. 

Dobrze by było to wyjaśnić i podkreślić wkład Daly'ego, skoro się posługuje pojęciem strong 

sustainability. 

 

Poszukiwania w ekonomii genezy pojęcia sustainability bywają bardzo różne. Czasem – tak 

jak Doktorant – wywodzi się je od klasyków, łącznie z Thomasem Malthusem i Davidem 

Ricardo, których interesowało pojęcie rzadkości zasobów przyrodniczych, zbagatelizowane 

potem przez Johna Stuarta Milla. Doktorant o tym pisze, ale pomija najważniejszy w tej 

dziedzinie – moim zdaniem – wątek rozwoju myśli ekonomicznej, a mianowicie empiryczne 

badania poglądów Milla na postęp technologiczny. Są one podsumowane w fundamentalnej 

książce Barnetta i Morse'a Scarcity and Growth z 1962 r. (w przekładzie wydanym po polsku: 

Ekonomika zasobów naturalnych) i w literaturze ukazującej się pod koniec XX wieku pod 

hasłem scarcity and growth revisited. Skoro Autor tak wywodzi pojęcie sustainable 

development, to powinien był skomentować, jak Malthusa, Ricarda i Milla widzą współcześni 

ekonomiści. 
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Ekonomiczne piśmiennictwo na temat sustainable development dość szybko pozwoliło się 

zorientować, że sustainability można praktycznie stwierdzić tylko na szczeblu planety (a nie 

na szczeblu jakiegoś regionu, czy sektora). Pojęcie jednak okazało się tak popularne, że 

zaczęto posługiwać się nieco inną, praktyczniejszą definicją, abstrahującą od trwałości, a 

odwołującą się do kojarzenia trzech wymiarów: gospodarczego, ekologicznego i społecznego. 

Jest to bardzo popularne rozumienie sustainability, które jednak nie pozwala na precyzyjne 

badania, dopóki nie uzgodni się substytucji między tymi trzema wymiarami. A są one trudne 

do jednoczesnego skojarzenia. Innymi słowy, próba spełnienia jakichś wymagań 

ekologicznych może być trudna do pogodzenia z wymaganiami społecznymi i vice versa. 

Trzeba by uzgodnić, na ile osłabienie jednego wymiaru jest usprawiedliwione wzmocnieniem 

innego. Posługiwanie się popularną terminologią, która budzi tego typu zastrzeżenia nie 

stanowi zarzutu do Doktoranta, tylko wskazówkę, żeby na badany przedmiot – w 

szczególności sustainable development objectives – patrzeć krytycznie, dostrzegając 

arbitralność przyjmowanych celów. 

 

Zastrzeżeń do pierwszego rozdziału jest więcej. Na s. 37 Doktorant słusznie powołuje się na 

pracę Jevonsa. Pisze o "paradoksie Jevonsa", ale szkoda, że nie wprowadza pojęcia "rebound 

effect" (które można tłumaczyć jako "efekt zwrotny"). Polega ów efekt na tym, że potanienie 

rzeczy, która jest szkodliwa dla środowiska (choć mniej szkodliwa niż jej bliski substytut) 

może prowadzić do takiego wzrostu zapotrzebowania na tę rzecz, że przekreśla korzyść z 

mniejszej szkodliwości. W przypadku motoryzacji, polega to na tym, że potanienie 

samochodu, który jest przyjaźniejszy dla środowiska, może skutkować ogólnym wzrostem 

popytu na transport samochodowy, co – per saldo – ujemnie odbije się na środowisku. Autor 

pisze o tym na s.42, ale nie analizuje, czy tego typu sprawy są badane przy kształtowaniu 

polityki w Kalifornii. Oprócz tego, wbrew temu, co napisano na s. 39, "Ekologiczna Krzywa 

Kuznetsa" była zdefiniowana i zaczęła być badana wcześniej. 

 

Autor zazwyczaj wydaje się krytycznie oceniać imperatyw wzrostu, który (nie zawsze 

słusznie) wiąże z dorobkiem ekonomii neoklasycznej. Z aprobatą pisze o postulatach wzrostu 

zerowego (por. np. de-growth na s. 28). Tym bardziej dziwią słowa "In other words, economic 

growth is a sine qua non for the economic development process" (s. 23). Rzeczywiście tak się 

niekiedy sądzi, ale właśnie dyskusje wokół pojęcia sustainable development (w których często 

brał udział Herman Daly) uwydatniły różnicę pomiędzy rozwojem i wzrostem. 

 

Do rozdziału drugiego i trzeciego nie mam większych zastrzeżeń merytorycznych, natomiast 

wolałbym, żeby były bardziej syntetyczne i w związku z tym miały mniejszą objętość. 

Ładunek informacji technicznych jest zdecydowanie za duży w stosunku do zawartości 

ekonomicznej. Zresztą część z tych informacji jest przytoczona bez należytego dystansu. Np. 

na s. 67-69 sporo napisano na temat sławetnej technologii CCS (Carbon Capture and 

Storage). Była ona swego czasu dość modna, mimo że z fizycznego punktu widzenia jest 

absurdalna. Rząd norweski, który zmarnował na nią dużo pieniędzy wycofał się wreszcie z jej 

finansowania. Organizacje ekologiczne odcięły się od niej jako bałamutnego rozwiązania, 

które – wbrew frazesom – nie może uratować klimatu. Niestety pojawia się ona w różnych 

dokumentach, w których narzeka się tylko, że jest zbyt droga, żeby ktoś chciał w nią 

prywatnie zainwestować znaczące pieniądze. Pozostają budżety publiczne, z których udaje się 

od czasu do czasu coś wyszarpać. 

 

Nacisk na sprawy branżowe spowodował, że Autor relacjonował różne problemy z 

pominięciem ważnych wątków analizowanych w piśmiennictwie ekonomicznym. Np. na s. 76 

jest opisany problem trudności w rozwoju rynku wodorowego (typowy przykład przypadku 
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"technological lock-in") bez odniesienia do bogatej literatury mikroekonomicznej 

poświęconej temu tematowi. 

 

W rozdziale trzecim skrupulatnie przytoczono historię działań kalifornijskich związanych z 

promowaniem FCEV. Wykaz jest bardzo wartościowy dla kogoś, kto się interesuje tym 

problemem. Natomiast mógłby być przedstawiony znacznie bardziej syntetycznie, bez 

ryzyka, że zreferowana w rozdziale czwartym ankieta będzie niezrozumiała. 

 

Opisy systemu amerykańskiego są dość dobre, choć przyjęty ostatnio priorytet ochrony 

klimatu sprawia, że Autor nie docenia "tradycyjnych" emisji (które nadal są groźne). Wbrew 

temu, co pisze Autor na s. 105 ("emissions of hazardous air pollutants (GHGs)"), należy 

rozróżniać substancje toksyczne od gazów cieplarnianych. Te ostatnie (po angielsku GHGs) 

nie muszą być toksyczne: ich szkodliwość wynika z niszczenia klimatu, a nie zdrowia; emisje 

GHGs należy redukować nie dla poprawy jakości powietrza (s. 111), tylko żeby ratować 

klimat. 

 

Rozdział czwarty stanowi najcenniejszą część pracy, ponieważ dobrze świadczy o 

sumienności Doktoranta i jego przygotowaniu do samodzielnych badań ekonomicznych. 

Zarówno dobór ankietowanych, jak i obróbka wywiadów pozwalają na skuteczne 

poszukiwanie odpowiedzi na postawione pytania badawcze. Najważniejsze podsumowanie 

znalazło się w części konkludującej pracę, w tabeli 11, na s. 197-198. Zgadzam się z Autorem, 

że pytania badawcze RQ1 – RQ12 zostały należycie przeanalizowane. 

 

Widzę tylko trzy problemy. Jeden związany jest z handlem LCFS, który przez ankietowanych 

jest uznany za najważniejszy instrument "zielonej polityki". Na s. 118 (rys. 12) przytoczony 

jest wykres, z którego wynika, że cena w tym handlu osiągała w latach 2020-2021 kwotę 200 

$/tC. W ETS (European Trading System) cena na podobnym rynku bywa rzędu 100 €/tCO2 

(w przeliczeniu na węgiel jest to 3,67 razy więcej, czyli 367 $/tC). Interesujące byłoby 

zestawienie tych dwóch wielkości, wyjaśnienie jak one się mają do tzw. społecznego kosztu 

węgla (Social Carbon Cost, SCC) i skomentowanie perspektyw połączenia rynku 

kalifornijskiego z europejskim (o czym się nieraz wspomina). 

 

Następny problem związany jest drugim najważniejszym instrumentem polityki, czyli 

publicznym inwestowaniem w infrastrukturę. Jest to rodzaj subwencjonowania FCEV. Czy są 

szanse, żeby to jakoś skwantyfikować (np. w przeliczeniu na spadek popytu na tradycyjne 

samochody, albo w przeliczeniu na unikniętą emisję CO2, czy coś w tym rodzaju). W USA 

bywają próby oceny polityki w kategoriach efektywności kosztowej. Ankietowane osoby 

oczywiście nie byłyby w stanie tego obliczyć, ale warto byłoby chociaż postawić w pracy 

pytanie. Np. wzmiankowana na s. 125-126 "weight exemption" oznacza de facto jakąś 

subwencję do pojazdów potraktowanych w ten sposób wyjątkowo. Czy te sprawy były przez 

ankietowanych komentowane? W pracy bagatelizuje się ten aspekt finansowania 

infrastruktury. Na s. 166 Autor pisze: "The interviewees emphasized that the state avoids 

prioritizing FCEVs over BEVs or vice versa […]. Noteworthy, California's regulations 

explicitly refrain from favoring one technology over another […]". Jak to pogodzić z 

subwencjonowaniem infrastruktury, która jest przecież związana z określoną technologią? 

 

Trzeci problem wiąże się z "paradoksem Jevonsa", albo z efektem zwrotnym (wolę taką 

polską terminologię; po angielsku ekonomiści zawsze nazywają to "rebound effect"). 

Potanienie FCEV zagraża wzrostem popytu na mobilność ze wszystkimi negatywnymi 
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konsekwencjami tego trendu. Czy rząd kalifornijski bada tę sprawę i czy ankietowani coś o 

tym wspominali? 

 

Język pracy jest dobry. Znalazłem niewiele pomyłek. Głównie związane były użyciem liczby 

mnogiej podmiotu i liczby pojedynczej orzeczenia, albo na odwrót (jak w zdaniu na s. 127 

"early-adopters who has …"). Edycja jest dość staranna – zwłaszcza wziąwszy pod uwagę 

objętość pracy. Jest bardzo mało literówek, takich jak niepotrzebny odstęp w słowie "betw 

een" na s. 39; słowo "nesitate" zamiast "necessitate" na s. 63; albo pisownia "multicritorial" 

na s. 150. Na s. 78 znalazło się określenie "Initial Combustion Engine" (oczywiście zamiast 

"initial" miało być słowo "internal"). Często Autor używa skrótu "i.e." tam, gdzie powinno 

być "e.g." 

 

Mało jest zdań niezrozumiałych, jak np. na s. 65-66: "The basic principle is that value 

activities should be isolated and separated in that (1) either have different economics, (2) have 

a high potential impact of differentiation, or (3) represent a significant or growing proportion 

of costs alongside the value chain". Co to miałoby znaczyć? 

 

Czasem – choć rzadko – coś się nie zgadza w relacjonowanych danych liczbowych. Na s. 65 

przytacza się 11.2% jako udział energii możliwej do pozyskania z wodoru w Unii 

Europejskiej, podczas gdy na świecie udział ten miałby się wahać w granicach 0,7% – 3,3%; 

oczywiście te liczby nie dają się pogodzić ze sobą, bo przecież Unia Europejska jest częścią 

świata. Albo na s. 125 jest zdanie "at least 147 vouchers were granted through this program 

totaling $37 184 000 (accounting for less than 1% of all funding)". Wynikałoby z tego, że 

całkowite finansowanie było rzędu 4 miliardów dolarów w 2022. To chyba niemożliwe. 

 

Pozycje bibliograficzne są z reguły cytowane poprawnie. Do nielicznych wyjątków należy 

data 1857 towarzysząca książce Johna Stuarta Milla, która w rzeczywistości ukazała się w 

1848 r. Gdzie to jest możliwe, Autor przytacza adresy internetowe dla wygody czytelnika. 

One zazwyczaj działają. Czasem są tylko niespodzianki. Np. link 

https://link.springer.com/book/10.1007/978-1-137-05549-1 działa, ale dopiero jak 

wyeliminować na końcu "/COVER" w tym, co podał Autor. Link do Kiełczewskiego 2012 

https://doi.org/10.2/JQUERY.MIN.JS nie działa (podany numer "10.2" jest za krótki). Nie 

działają również adresy podane dla Lin & Nowak i Lorek. Z kolei podany link dla 

Lutkenhorst & Pegel nie działa (ale publikację można ściągnąć z innego adresu). Bibliografia 

jest bardzo liczna, więc trudno się dziwić, że nie wszystko się udało. 

 

Rozprawę oceniam dobrze, ponieważ dobrze świadczy o dojrzałości naukowej Doktoranta. 

Omawiane przeze mnie usterki mogą pomóc Autorowi w przyszłych pracach na ten temat, ale 

nie powinny przesłaniać ogólnej pozytywnej konkluzji. Mgr Paweł Brusiło potrafi 

kompetentnie analizować rozwój rynku samochodów wodorowych w Kalifornii i dostrzegać 

jego problemy formułowane w języku ekonomicznym. 
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