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По мнению Mendez C и соавторов научной статьи «Водородная 

мобильность для Катара: сравнение традиционных транспортных средств, 

электрических транспортных средств и транспортных средств на водородных 

топливных элементах с использованием анализа затрат на жизненный цикл» 

на автомобильном транспорте Катара преобладают частные автомобили, что 

наносит значительный ущерб окружающей среде. Стремясь противостоять 

этому, страна нацелена на повышение уровня электрификации 

государственного и частного транспорта. Тем не менее, из-за связанных с этим 

выбросов, зависимость от электростанций на углеводородной основе для 

удовлетворения указанного спроса на электроэнергию остается проблемой. 

Таким образом, в настоящем исследовании анализируется потенциальная 

возможность использования транспортных средств на водородных топливных 

элементах (ТПЭ). Для этого данная технология сравнивается с обычными и 

электрическими автомобилями с использованием подхода стоимости 

жизненного цикла (LCC), который учитывает экономические и экологические 

аспекты. В последнем случае данные о парниковых газах, регулируемых 

выбросах и потреблении энергии на транспорте корректируются в 

соответствии с условиями Катара, что позволяет получить выбросы, 

связанные с каждой технологией. Эти значения объединяются с 

экономическими параметрами в Python, что позволяет получить стоимость за 

пройденный километр. При сравнительном анализе HFCV являются наименее 

жизнеспособным вариантом, который со временем постоянно сокращает свое 

отставание от других технологий. Кроме того, для количественной оценки 

политических инструментов, направленных на влияние на внедрение HFCV, 

было смоделировано и сравнено более 600 сценариев, учитывающих 

различные методы производства топлива, стимулы, связанные с HFCV, а 

также специфические технологии и экологические налоги. В результате, при 



рассмотрении комбинации наиболее агрессивного подхода к стимулированию 

закупочной цены (20%) и субсидирования водорода (80%), LCC в HFCVs был 

преобразован в самую низкую из проанализированных технологий. Более 

того, благодаря ограничению использования двигателей внутреннего сгорания 

с помощью 40%-ного и 30%-ного налогов на покупку и выбросы, 

электромобили стали более доступными с первого года эксплуатации, в то 

время как LCC от HFCV на десять лет опережает автомобили с двигателем 

внутреннего сгорания по сравнению со сценарием, не облагаемым налогом 

[29]. 

В научной статье Mendez C. и соавторов «Водородные транспортные 

средства для Катара: оптимизация стимулов с помощью анализа затрат на 

жизненный цикл» проводится сравнение стоимости жизненного цикла (LCC) 

автомобилей на бензине, электричестве и водородных топливных элементах 

(HFCV) и оптимизируются инструменты политики для сокращения разрыва 

между HFCV и другими технологиями в контексте Катара. Первоначально, 

базовый уровень дает 8%-ную разницу между HFCV и электромобилями с 

аккумуляторными батареями (BEV) LCC и 17%-ный разрыв между 

последними и автомобилями с двигателями внутреннего сгорания (ICEV). 

После этого устанавливаются экологический налог, налог на покупку 

бензиновых транспортных средств, субсидия на водородное топливо и стимул 

к покупке HFCV. Результаты показывают, что введение налогов увеличивает 

LCC ICEVs на 20,15%, в то время как HFCVs пользуется льготами, снижая 

свой LCC на 25%. Наконец, для устранения разрыва между HFCVs и ICEVs 

требуется субсидия на топливо в размере 80% в сочетании с 18,8%-ным 

стимулом к покупке; в то время как для преодоления разрыва между HFCV и 

BEV необходим 9%-ный стимул к покупке. Кроме того, для обеспечения 

возможности внедрения HFCV необходимость в инструментах политики со 

временем снижается и становится ненужной по истечении 24 лет [30]. 

Chen S.и соавторы научной статьи «Совместная оптимизация 

энергетических, водородных и транспортных сетей с помощью обучения» 



считают, что постепенная замена бензиновых транспортных средств 

электромобилями (EVS) и автомобилями на водородных топливных элементах 

(HFCV) в последние годы все больше стимулирует совместную оптимизацию 

сети распределения электроэнергии (PDN), сети городского транспорта (UTN) 

и сети распределения водорода (HDN). Однако еще предстоит разработать 

соответствующую систему совместной оптимизации, которая учитывала бы 

распространенные проблемы конфиденциальности, и набрать достаточное 

количество системных операторов, способных компетентно управлять всеми 

тремя сетями. В этом исследовании предлагается дифференцированный 

механизм налогообложения и субсидирования для UTN, использующий плату 

за проезд в пробках и субсидии для управления независимым транспортным 

потоком электромобилей и HFCV. Интегрированная модель оптимизации для 

этой сети транспортировки электроэнергии и водорода основана на 

рассмотрении этих транспортных средств и электролизного оборудования как 

соединительных мостов. Затем мы разрабатываем подход к разделению с 

помощью обучения для определения значений переменных связи, 

действующих между тремя сетями, чтобы обеспечить экономическую 

целесообразность совместной оптимизации. Такой подход эффективно 

разъединяет сеть, позволяя ей работать и оптимизироваться независимо друг 

от друга. Результаты численного моделирования связанной системы, 

состоящей из 33-узловой энергосистемы стандарта IEEE, 13-узловой 

транспортной сети Нгуена-Дюпюи и 20-узловой сети HDN, демонстрируют, 

что предлагаемый подход, основанный на обучении, обеспечивает почти 

эквивалентные результаты диспетчеризации, полученные при прямом 

решении физических моделей связанной сети. системы, при этом значительно 

повышается эффективность вычислений [6]. 

Mann R. F. посвящает научную статью «Стимулирующие 

преобразования: Налоговые стратегии для электрификации транспорта малой 

грузоподъемности» развитию налоговой политики США в отношении 

электромобилей. Налогообложение является необходимым компонентом 



стратегий по более широкому внедрению электромобильных технологий. В 

США налогообложение поддерживает энергетическую политику США, 

направленную на более широкое использование электромобилей. Недавние 

налоговые изменения продолжат эту поддержку, но переход на электромобили 

по-прежнему сопряжен с трудностями. Сначала в статье будет рассказано, 

почему малотоннажный транспорт в США должен быть преобразован для 

достижения климатических целей. Далее в статье будут рассмотрены 

налоговые льготы для производства энергии, которые неразрывно связаны с 

выбросами углекислого газа при использовании электрифицированного 

транспорта. Следующий раздел посвящен налоговой политике в отношении 

экологически чистых транспортных средств, в котором освещается изменение 

налоговой политики после принятия Закона о снижении инфляции (IRA) в 

августе 2022 года. Затем в статье будут рассмотрены сохраняющиеся 

проблемы и способы их решения, в том числе некоторые европейские 

стратегии поощрения электромобилей, которые увенчались значительным 

успехом. Наконец, признавая, что структура европейской налоговой политики 

существенно отличается от налоговой политики США, в статье будут 

рассмотрены некоторые меры политики, которые в большей степени 

соответствуют действующему налоговому законодательству США и которые 

могут иметь потенциал для увеличения использования EV [27]. 

По мнению Pfaffenbichler P. и соавторов научной статьи 

«Моделирование влияния налоговых льгот для подключаемых 

электромобилей в Норвегии» на протяжении многих лет Норвегия была в 

авангарде продвижения электромобилей. Сегодня Норвегия располагает 

самым большим в мире парком подключаемых электромобилей на душу 

населения. В 2021 году 1,6% автомобилей в автопарке ЕС были 

электромобилями с подключаемым модулем, в то время как в Норвегии их 

доля составляла 21%. Отчасти успешное освоение рынка объясняется 

широким спектром налоговых льгот. Увеличение числа подключаемых 

электромобилей приводит к снижению налоговых поступлений, что делает 



льготы неприемлемыми. Норвегия поставила перед собой амбициозную цель 

- с 2025 года все вновь регистрируемые автомобили должны быть 

транспортными средствами с нулевым уровнем выбросов. Сохранение 

налоговых льгот может иметь решающее значение для достижения этой цели. 

Цель данного документа - предоставить информацию для решения этой 

дилеммы. Были определены пути сокращения налоговых льгот и их отмены, 

которые обеспечивают компромисс между минимальным воздействием на 

разработку транспортных средств с нулевым уровнем выбросов и налоговыми 

поступлениями. Для моделирования и оценки различных сценариев была 

использована обновленная и перекалиброванная версия модели движения 

запасов SERAPIS. Результаты показывают, что поэтапное введение 

контролируемого налога позволяет Норвегии достичь своих экологических 

целей по 100-процентному снижению выбросов вредных веществ в атмосферу 

автомобилями к 2025 году и 55-процентному снижению выбросов CO2 в 2030 

году по сравнению с 2005 годом, одновременно значительно увеличивая 

государственные доходы [39]. 

Nakamoto Y. и соавторы научной статьи «Стратегическая дорожная 

карта по оптимизации сокращения выбросов транспортных средств и 

электрификации» считают, что благодаря политической поддержке 

электромобили на аккумуляторных батареях (BEV) становятся все более 

популярными во многих странах и экономиках. Для обеспечения того, чтобы 

электрификация транспортных средств способствовала сокращению 

выбросов, правительствам следует разработать соответствующие планы 

перехода, учитывающие выбросы CO2 в течение жизненного цикла этих 

транспортных средств. В данном исследовании преследуется стремление 

разработать ориентированную на сокращение выбросов траекторию перехода 

к электрификации транспортных средств с использованием оптимизации 

жизненного цикла. С помощью тематического исследования, 

ориентированного на Японию, охватывающего период с 2005 по 2055 год, 

определен оптимальный выбор типа топлива для владельцев автомобилей, 



подчеркнув потенциал внедрения BEV в 2030-х годах, на десятилетие раньше 

базового уровня, если удастся добиться более значительного сокращения 

выбросов. Директивным органам рекомендуется способствовать 

постепенному переходу к гибридным электромобилям и подключаемым к сети 

гибридным электромобилям, которые изначально превосходят BEV по 

выбросам, до тех пор, пока в автомобильном секторе не будет достигнут 

устойчивый уровень сокращения выбросов CO2 в течение жизненного цикла. 

Это исследование вносит свой вклад в обсуждение, предлагая стратегическую 

дорожную карту для максимального сокращения выбросов за счет 

целенаправленной электрификации транспортных средств, что делает его 

актуальным и информативным как для политиков, так и для заинтересованных 

сторон. Полученные результаты подчеркивают важнейшую роль 

целенаправленных политических мер в организации устойчивого и 

эффективного перехода к транспортной парадигме с низким уровнем 

выбросов [34]. 

По мнению автора научной статьи «Эффективная налогово-бюджетная 

политика для перехода на электромобили (EV) в Швеции» Nelson Edberg M. 

для Швеции ускоренный переход на электромобили (EV) способствовал бы 

достижению целей устойчивого развития по достижению чистого нулевого 

уровня выбросов к 2045 году. Таким образом, внедрение электромобилей 

должно стать основной частью новой стратегии электрификации, 

разрабатываемой правительством. Это также следует учитывать при 

проведении исследований и транспортном планировании, поскольку это 

затрагивает всю транспортную систему. Хотя для достижения успеха 

необходимо внедрить налоговую стратегию, которая заставит потребителей 

выбирать между покупкой/использованием электромобилей BEV, а не ICEV, 

результаты этого исследования показывают, что, основываясь на отношении 

общественности к климату и транспорту в Швеции, нет прямой корреляции с 

продажами электромобилей, хотя могут быть косвенные корреляции. 

Наиболее правдоподобным объяснением этого результата является то, что 



быстрый рост продаж электромобилей обусловлен социальным статусом и 

льготами или символикой защиты окружающей среды. Еще одним 

результатом исследования является то, что рост продаж электромобилей тесно 

связан с доступностью инфраструктуры подзарядки. Сравнительные 

исследования, проведенные в Норвегии и других европейских странах, 

показывают, что сочетание налоговых инструментов, в основном основанных 

на инструментах повышения привлекательности электромобилей, должно 

быть успешным. Используя расчеты общей стоимости владения (TCO), можно 

создать подходящее сочетание финансовых инструментов. Несмотря на то, что 

позитивное отношение к электромобилям важно, основным фактором спроса 

на электромобили будет выгодная общая стоимость владения, которая делает 

электромобили привлекательными с точки зрения цены и качества. 

Основными рекомендуемыми налогово-бюджетными инструментами 

являются: а) Налогово-бюджетная стратегия с сочетанием налоговых 

инструментов, которая обеспечивает выгодную совокупную стоимость 

владения для EVS по сравнению с ICEVS. Они могут включать субсидии на 

покупку и страхование, финансирование электромобиля и другие льготы, 

которые могут меняться с течением времени, b) Инвестиции в инфраструктуру 

подзарядки, как во внешних пунктах подзарядки, так и на “домашних” 

станциях подзарядки, для обеспечения хорошей доступности подзарядки и c) 

Структурированную информацию для общественности и образования о 

преимуществах электрификации транспортного сектора для изменения 

климата в целях формирования позитивного отношения к переходу к новой 

энергетической экономике [35]. 

Kraal D. совместно с соавторами научной статьи «Транспорт с нулевым 

уровнем выбросов: Налоговая поддержка электромобилей для бизнеса» 

пришли к мнению, что снижение выбросов автомобильного транспорта может 

принести огромную пользу местному и глобальному сообществам. В этой 

главе рассматриваются преимущества декарбонизации от увеличения 

количества автомобилей с нулевым уровнем выбросов в австралийских 



автопарках бизнес-класса. В нем утверждается, что для обеспечения 

транспорта с нулевым уровнем выбросов необходима дополнительная 

налоговая поддержка в Австралии, с уделением особого внимания 

автомобилям с нулевым уровнем выбросов в коммерческих парках. 

Правительство Австралии определило сегмент легковых автомобилей как тот, 

который нуждается в сокращении выбросов CO2 на национальном уровне. В 

этой главе приводится сравнение европейских налоговых льгот на 

автомобили. Опираясь на успех европейской политики, направленной на 

снижение выбросов автомобилей, в этой главе показано, что налоговые 

изменения в Австралии могут привести к сокращению выбросов CO2 и 

повышению доступности для потребителей, что позволит осуществить 

"справедливый переход" к декарбонизации [23]. 

По мнению Möring-Martínez G. и соавторов научной статьи 

«Кластеризация рынков электромобилей Европейского союза: сценарный 

анализ до 2035 года» электромобили (EVS) играют решающую роль в 

продолжающемся переходе к автомобильному транспорту. Европейские 

правила, регулирующие выбросы парниковых газов, значительно увеличили 

количество новых регистраций электромобилей в большинстве стран 

Европейского союза. Чтобы смоделировать их будущее развитие в Европе, 

применяется подход иерархической кластеризации, который позволяет нам 

сгруппировать страны в 7 кластеров в зависимости от того, насколько они 

продвинулись в процессе перехода к регистрации новых легковых 

автомобилей с нулевым уровнем выбросов. Затем выбирается 

репрезентативные страны для каждого выявленного кластера. Используя эти 

репрезентативные страны, проводится сценарный анализ для каждого 

кластера, чтобы определить пути электрификации различных рынков 

легковых автомобилей в ЕС до 2035 года. Согласно нашему сценарию, 

кластеры новаторов имеют все возможности для достижения цели по 

нулевому выбросу углекислого газа в легковых автомобилях до 2035 года. 

Однако другие кластеры, представленные Польшей и Грецией, отстают даже 



после 2030 года и могут столкнуться с трудностями при достижении целевого 

показателя в 2035 году [32]. 

В научной статье «Потребительская стоимость владения легковыми 

электромобилями в Индонезии» Mahalana A. и соавторы полагают, что рынок 

электромобилей (EV) в Индонезии все еще находится на ранней стадии своего 

развития, отчасти потому, что высокая стоимость электромобилей отпугивает 

потенциальных покупателей. Хотя цена покупки часто упоминается как 

ключевое препятствие на пути внедрения электромобилей, это лишь одна из 

многих статей расходов, которые потребители учитывают при покупке 

автомобиля. Понимание общей структуры затрат на владение 

электромобилями, известной как потребительская стоимость владения (CCO), 

может помочь найти решения для преодоления финансовых препятствий на 

пути внедрения электромобилей. В этом исследовании анализируется 

широкий спектр затрат на владение двумя сопоставимыми легковыми 

автомобилями: самой популярной по продажам моделью EV, Hyundai Kona 

EV, и аналогичной моделью ICE, Honda HR-V; оба относятся к категории 

SUV-Bs. Рассчитана стоимость автомобиля, включая различные налоги и 

расходы на топливо и электроэнергию, за 6 лет владения. Для расчета EV 

применены 3 различных сценария: (I) EV с налогом на роскошь и налогом на 

передачу, (II) EV без налога на роскошь и (III) EV без налога на роскошь и 

налога на передачу. Были сделаны основные выводы и рекомендации в части 

политических решений [26]. 

Martins H. и соавторы научной статьи «Оценка политических мер, 

направленных на стимулирование перехода на технологии электромобилей в 

Европейском союзе» указывают на то, что Европейский союз предпринимает 

шаги по постепенному сокращению своей зависимости от ископаемого 

топлива, а также по декарбонизации всей энергетической и автомобильной 

систем с целью достижения углеродной нейтральности к 2050 году. Таким 

образом, автомобильный транспорт играет фундаментальную роль в этом 

процессе. Транспортные средства с двигателями внутреннего сгорания (ДВС) 



постепенно выводятся из эксплуатации по мере появления других систем 

трансмиссии по ряду причин, от выбросов парниковых газов (ПГ) до качества 

воздуха в городах. Чтобы изменить как технологический, так и 

потребительский ландшафт, правительства должны принимать меры 

посредством разработки политики. Электромобили (EV) предоставляют 

значительную возможность для решения этой проблемы, и поэтому текущая 

работа направлена на оценку политического вмешательства на национальном 

уровне в рамках ЕС в отношении перехода на электромобили. В этом 

исследовании используется метод TRI-nC ELECTRE (ELimination Et Choix 

Traduisant la REalite - Устранение и выбор, отражающий реальность) для 

классификации 27 государств - членов ЕС (MSS) с точки зрения их 

государственного управления с точки зрения продвижения технологий 

электромобилей. В целом, финансовые стимулы по-прежнему оказывают 

большое влияние на внедрение электромобилей, поскольку те страны, которые 

больше озабочены этой темой, как правило, лучше классифицированы, чем 

остальные. Наконец, инфраструктура зарядки также играет решающую роль, 

способствуя внедрению электромобилей или препятствуя их внедрению, что 

приводит к наихудшей классификации электромобилей с очень небольшим 

количеством точек зарядки на 100 тысяч городских жителей [28]. 

По мнению Qadir S. A. и соавторов научной статьи «Ориентируясь в 

сложных реалиях внедрения электромобилей: всестороннее изучение 

государственных стратегий, политики и стимулов» управление устойчивым 

транспортом в настоящее время является одним из наиболее важных аспектов 

развития страны или региона с экономической и социальной точек зрения, 

учитывая требования к нулевому выбросу вредных веществ. Использование 

электромобилей (EV) признано важным средством достижения глобальных 

целей по нулевому выбросу вредных веществ в атмосферу. Чтобы 

способствовать их широкому внедрению, необходимо решить проблемы, с 

которыми они сталкиваются. Эти проблемы делятся на несколько категорий: 

инфраструктура, внедрение, затраты, переход к использованию энергии, 



осведомленность и проблемы, связанные с рынком. Для преодоления 

большинства из этих проблем необходимо внедрить надежную нормативно-

правовую базу и политику стимулирования. Для быстрого и устойчивого роста 

внедрения электромобилей такая система должна включать налоговые и 

нефискальные стимулы, которые будут стимулировать массы людей 

переходить на электромобили. Основные выводы работы включают 

выявление нескольких препятствий, которые широко не обсуждались в 

литературе, подчеркивание необходимости нефискальных стимулов для 

внедрения электромобилей и представление всестороннего анализа различных 

стратегий стимулирования наряду с подробной структурой реализации. 

Рамочная программа внедрения обеспечивает направления исследований для 

ученых, инженеров, политиков и заинтересованных сторон отрасли в 

отношении дальнейшего совершенствования и усиления политических 

стимулов, способствующих широкому внедрению электромобилей [40]. 

В научной статье «Исследование о распространении электромобилей в 

Южной Африке» Oni O. E. и Longe O. M. заметили, что последнее время во 

всем мире наблюдается постепенный рост использования электромобилей. В 

основном это связано с необходимостью обезуглероживания транспортного 

сектора и смягчением проблем, связанных с изменением климата и 

истощением запасов нефти, из которых Южная Африка не является 

исключением. На самом деле, Южная Африка является страной с самыми 

высокими выбросами CO2 в Африке и может сократить свой углеродный след, 

внедрив экологичную мобильность. По сравнению с рынком двигателей 

внутреннего сгорания (ДВС) рынок электромобилей (EV) в Южной Африке 

все еще находится на ранней стадии развития, с момента его появления в 

автомобильном секторе страны в 2013 году местное производство и 

использование были ограниченными. Таким образом, в данном исследовании 

было проанализировано использование электромобилей в Южной Африке, а 

также показатели внедрения и проблемы, с которыми они сталкиваются, 

чтобы привести более убедительные доводы, которые могли бы предложить 



лучший путь для увеличения внедрения электромобилей в стране. Было 

обнаружено, что низкие темпы внедрения электромобилей обусловлены 

такими факторами, как закупка электромобилей, стоимость владения, 

запчасти для транспортных средств, вопросы безопасности, технология 

аккумуляторных батарей, налоги и импортные пошлины, снижение нагрузки 

и доступность зарядных станций. В этом документе также содержится 

информация о политике правительства, финансировании и других усилиях, 

которые могут способствовать внедрению электромобилей в стране, на основе 

анализа первичных и вторичных данных. Предлагаемые стратегии включают 

введение налоговых льгот на импорт электромобилей, местное производство 

электромобилей и комплектующих к ним, переоборудование транспортных 

средств с ДВС на электромобили, а также научно обоснованные стратегии 

перехода с ДВС на электромобили. Кроме того, более широкая интеграция в 

сеть возобновляемых источников энергии и зарядные станции для 

электромобилей, работающие на возобновляемых источниках энергии, также 

обеспечат поддержку энергии, необходимой для питания электромобилей, 

даже при снижении нагрузки. Предварительные результаты исследования 

также свидетельствуют о том, что местное производство компонентов 

электромобилей и спонсируемые правительством учебные программы по 

различным навыкам электромобилизации имеют решающее значение для 

повышения уровня внедрения электромобилей в стране [36]. 

По мнению Dehaye M. и Agrell P. J. в научной статье «Какова 

оптимальная последовательность разработки водородных двигателей для 

большегрузных автомобилей в Бельгии?» транспортировка большегрузных 

транспортных средств играет значительную роль в выбросах парниковых 

газов. Для решения этой проблемы и повышения экологичности сектора 

транспортных средств большой грузоподъемности, использование водорода 

стало многообещающим решением, соответствующим соглашениям по 

климату. Водород обладает тем неоспоримым преимуществом, что его можно 

производить из возобновляемых экологически чистых источников энергии и 



использовать в различных формах. Данное исследование посвящено 

разработке оптимальной стратегии использования водорода для эффективного 

использования в транспорте большой грузоподъемности. В самом начале 

этого документа дается краткий обзор текущей ситуации. Впоследствии он 

проводит углубленное изучение различных подходов к производству 

экологически чистого водорода, изучает жизнеспособные технологии и 

необходимое развитие сети и инфраструктуры для создания устойчивой 

бизнес-модели использования водорода в качестве топлива в этом контексте. 

Наконец, исследование также проливает свет на различные ограничения и 

проблемы, связанные с развитием водородных технологий [10]. 

Camilleri R. в научном труде «Оценка осуществимости и последствий 

внедрения электромобилей в современную эпоху: технико-экономическое 

обоснование рисков для инфраструктуры и экономической эффективности на 

Мальте» делает вывод, что переход всего мира на электромобили (EV) 

ускорился по мере роста опасений по поводу выбросов углекислого газа и 

экологической устойчивости. Однако небольшие островные государства, 

такие как Мальта, сталкиваются с особыми трудностями при внедрении этой 

технологии из-за ограничений инфраструктуры и финансовых проблем. На 

основе тщательной оценки осуществимости рисков в этом исследовании 

рассматривается целесообразность широкого внедрения электромобилей на 

Мальте с особым акцентом на экономическую эффективность и готовность 

инфраструктуры. Исследование выявило ряд проблем с инфраструктурой, в 

том числе отсутствие общественных зарядных станций, ограничения на 

альтернативные варианты зарядки на дому и опасения по поводу способности 

энергосистемы Мальты обслуживать растущее число электромобилей. 

Широкому внедрению по-прежнему препятствуют высокие первоначальные 

цены и неопределенность, связанная с заменой аккумуляторов и остаточной 

стоимостью, несмотря на то, что Мальта ввела государственные стимулы, 

направленные на снижение финансового бремени для потребителей. Было 

обнаружено, что общая стоимость владения EVS позволяет со временем 



экономить деньги на топливе и техническом обслуживании, но потребители 

не всегда осознают эти преимущества. Понимание финансовых и 

инфраструктурных препятствий на пути внедрения электромобилей имеет 

важное значение, поскольку Мальта стремится достичь климатических целей 

Европейского союза и перейти на более экологичные виды транспорта. В 

исследовании используются интервью со значимыми игроками, такими как 

профессионалы отрасли, чтобы получить полное представление о текущем 

состоянии экосистемы электромобилей Мальты. В этом исследовании 

подчеркивается необходимость усиления государственного регулирования и 

стимулов для содействия внедрению электромобилей, а также важность 

инициатив по информированию общественности для изменения отношения 

потребителей. В диссертации также подчеркивается, насколько важно 

устранить пробелы в инфраструктуре путем инвестирования в интеграцию 

возобновляемых источников энергии и формирования государственно-

частного партнерства [5]. 

Научная статья «Переход к устойчивой мобильности: возможности и 

проблемы внедрения электромобилей в Либерии» Eze V. H. U. и соавторов 

посвящена внедрению электромобилей (EV) в Либерии, уделяя особое 

внимание возможностям и проблемам, связанным с этим изменением 

мобильности. Будучи развивающейся страной, Либерия сталкивается с 

особыми и значительными препятствиями на пути интеграции 

электромобилей, включая слаборазвитую инфраструктуру, высокие затраты 

на импорт и хрупкую энергетическую сеть. Благодаря использованию 

междисциплинарного исследовательского подхода, включающего 

всесторонний PESTLE- и SWOT-анализ, в этом исследовании определены 

ключевые социально-экономические, технологические и нормативные 

факторы, влияющие на внедрение EV в Либерии. Кроме того, для оценки 

восприятия пользователями и поведенческих намерений в отношении 

электромобилей используется модель внедрения технологий. Исследование 

представляет собой теоретический вклад в существующую литературу по 



внедрению электромобилей в странах с низким уровнем дохода, освещая 

уникальные контекстуальные барьеры и факторы, способствующие развитию, 

характерные для Либерии. В отличие от предыдущих исследований, которые 

в основном были посвящены развитым или развивающимся экономикам, этот 

документ предлагает новое понимание роли интеграции возобновляемых 

источников энергии, в частности гидроэнергетики, солнечной энергии и 

биомассы, в создании более чистой и надежной энергосистемы для поддержки 

электромобилей в Либерии. В нем также рассматривалось влияние 

политических рамок, финансовых стимулов и партнерств между 

государственным и частным секторами на снижение экономических 

трудностей, связанных с внедрением электромобилей в Либерии. В 

исследовании подчеркивается, как политические реформы, международное 

сотрудничество и вовлечение заинтересованных сторон могут превратить 

инфраструктурные проблемы в возможности для устойчивого развития 

транспорта. Решая такие проблемы, как ограниченная электрификация 

сельских районов (в настоящее время она составляет менее 5%) и зависимость 

транспортного сектора от ископаемого топлива, Либерия может продвинуться 

к устойчивой мобильности и сохранению окружающей среды. Полученные 

результаты способствуют более широкому обсуждению вопросов устойчивого 

развития транспорта, предоставляя стратегические рекомендации по 

укреплению энергетического и транспортного секторов Либерии с акцентом 

на инвестиции в инфраструктуру, интеграцию возобновляемых источников 

энергии и нормативно-правовую поддержку. Эти меры не только облегчают 

внедрение электромобилей, но и служат практическим руководством для 

других развивающихся стран, сталкивающихся с аналогичными 

экономическими и инфраструктурными ограничениями [14]. 

Reddy V. J. и соавторы научной статьи «Экологичные транспортные 

средства для декарбонизации транспортного сектора: сравнение транспортных 

средств, работающих на биотопливе, электричестве, топливных элементах и 

солнечных батареях» пришли к выводу, что изменение климата требует 



принятия срочных мер по обезуглероживанию транспортного сектора. 

Экологически чистые транспортные средства представляют собой важнейшую 

альтернативу традиционным двигателям внутреннего сгорания. В этом 

исследовании проводится всестороннее сравнение четырех известных 

технологий устойчивого использования транспортных средств: транспортных 

средств, работающих на биотопливе (BPV), транспортных средств на 

топливных элементах (FCV), электромобилей (EVS) и транспортных средств, 

работающих на солнечной энергии. Мы изучаем историю развития, 

классификацию, ключевые компоненты и принципы работы каждой 

технологии. Кроме того, мы оцениваем их устойчивость с учетом технических 

факторов, воздействия на окружающую среду, соображений стоимости и 

политических аспектов. Кроме того, в разделе "Обсуждение" рассматриваются 

проблемы и возможности, связанные с каждой технологией, и оценивается их 

социальное воздействие, включая общественное восприятие и принятие. 

Каждая технология перспективна для устойчивого транспорта, но 

сталкивается с уникальными проблемами. Политики, заинтересованные 

стороны отрасли и исследователи должны сотрудничать, чтобы решить эти 

проблемы и ускорить переход к обезуглероженному транспорту будущего. 

Определены потенциальные области будущих исследований, которые будут 

способствовать продвижению в области экологически чистых транспортных 

технологий [42]. 

Аналогичные исследования были проведены отечественными 

специалистами: [53, 59]. 
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