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Elektromobilnos$¢ to jedno ze zjawisk, ktére moga gruntownie
przeksztalci¢ sposéb, w jaki sie przemieszczamy i jak wplywa
to na nasze otoczenie, innych ludzi i planete.

W jakim stopniu tranzycja ku elektrycznym pojaz-
dom jest i w jakim moze by¢ sprawiedliwa? Czyje potrzeby sg
uwzgledniane, a czyje niekoniecznie? Czyj glos jest slyszany,
a czyj pomijany?

Odpowiedzi na te pytania szukaliSmy w projekcie
badawczym ITEM — Inclusive Transition to Electric Mobility,
realizowanym od kwietnia 2021 do maja 2024 w czterech eu-
ropejskich miastach — Utrechcie, Bristolu, Oslo i Poznaniu
—przez uniwersytety w Oxfordzie i Utrechcie, Instytut Ekono-
miki Transportu w Oslo, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu i Heksagon Research.

Niniejsze opracowanie dotyczy wynikow badan wy-
konanych w Polsce, gtéwnie w aglomeracji poznanskiej. Przed-
stawia punkt widzenia os6b mieszkajacych w Poznaniu i oko-
licach oraz tych stykajacych si¢ z elektromobilno$cia w pracy
zawodowej, w sektorze publicznym (urzad miasta i jednostki
miejskie majace stycznos¢ z transportem), prywatnym (przed-
stawiciele wybranych firm oferujgcych ustugi typu ride-hailing
lub inne ustugi transportowe oraz reprezentujacy sektor samo-
chodowy) oraz trzecim sektorze (przedstawiciele wybranych
organizacji pozarzgdowych zajmujacych si¢ transportem oraz
Mlodziezowej Rady Miasta). Streszczamy wiedze uzyskang
w toku trzech warsztatéw, 46 wywiadéw pogtebionych oraz
sondazu z udzialem 9oo mieszkancéw i mieszkanek aglomeracji.

Badania dotyczyly réznych typéw pojazdéw elek-
trycznych, przede wszystkim jednak samochodéw osobowych,
a w mniejszym stopniu pojazdéw dostawczych, hulajnog elek-
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trycznych i roweréw elektrycznych. Niekt6rzy z naszych roz-
mowcow sami uzupelniali j3 o pojazdy wodorowe, ktérym nie
poswiecaliSmy jednak wiecej miejsca.

W raporcie poruszamy bardzo wiele watkéw doty-
czacych rozwoju elektromobilnosci w Polsce, ale oczywiscie
nie wszystkie. W szczego6lno$ci, wiecej uwagi warto byloby po-
$wieci¢ innym instrumentom finansowym niz doplaty, takim
jak np. udogodnienia podatkowe dla pojazdéw elektrycznych.
Tekst nie zawiera tez ustalenn badawczych dotyczacych Stref
Czystego Transportu, czyli instrumentu, ktéry rowniez zostat
w Polsce wprowadzony Ustawy o elektromobilno$ci i paliwach
alternatywnych, po$§wiecamy mu jednak miejsce w artykutach
naukowych, ktére ukazg sie w nastepnej kolejnosci.

Ta cze$¢ opracowania zawiera skrét najwazniejszych
ustalen i rekomendacji z badan. W dalszej czes$ci dokumentu
kazde z ustalen jest omdwione szczegélowo. Rekomendacje
dotyczg czesciowo Poznania i powiatu poznanskiego, a cze-
$ciowo takze innych duzych aglomeracji i poziomu krajowego.

Dziekujemy serdecznie wszystkim osobom, ktére
wziely udzial w badaniach. Dziekujemy tez tym, ktére pomogly
w ulepszeniu tego opracowania, zglaszajac wiele cennych uwag
oraz formulujac komentarze, a w szczegélnosci Jackowi Mizako-
wi z Fundacji Promocji Pojazdow Elektrycznych, Tadeuszowi
Mirskiemu ze Stowarzyszenia Rowerowy Poznan, Aleksandrze
Kiersztyn z GLS Poland, Prof. Mikotajowi Tomaszykowi z Wy-
dziatu Nauk Politycznych i Dziennikarstwa UAM oraz Piotrowi
Libickiemu z Zarzadu Drég Miejskich w Poznaniu.



LISTA SKROTOW UZYWANYCH W OPRACOWANIU

Inclusive Transition to Electric Mobility
Elektromobilnos¢

Battery Electric Vehicle, samoché6d napedzany
wylgcznie prgdem

Plug-in hybrid electric vehicle, pojazd o napedzie
spalinowo-elektrycznym, ktéry moze by¢
tadowany z sieci

Individual In-depth Interview (wywiad poglebiony,
uzywane na okreslenie wywiadéw jako$ciowych
z gospodarstwami domowymi)

osoba prowadzaca wywiad (ankieter/ankieterka)
osoba uczestniczgca w wywiadzie
(respondent/respondentka)




1.

Dostep do elektromobilnosci (EM) jest w Polsce bardzo zréz-

nicowany, a korzySci z niej na razie czerpie jeszcze
niewielka grupa oséb. Sprzyja to upowszechnianiu
réznych negatywnych dyskurséw na temat nowych
rodzajoéw pojazdow.

Upowszechnianie si¢ elektromobilnosci (EM) jest zazwyczaj

postrzegane jako zjawisko nieuniknione, ale jedno-
cze$nie odlegle w czasie i takie, z ktérym wiazg sie
konflikty spoleczne i bariery finansowe.

Jako technologia nowa i kosztowna jest na razie znacznie cze-

$ciej obecna w domach os6b zamoznych, lepiej wy-
ksztatconych i mieszkajacych w zabudowie jednoro-
dzinnej. W duzych miastach powszechnie dostepne
sg elektryczne hulajnogi i rowery, natomiast uzywajg
ich znacznie czeéciej osoby mlode, bardziej majetne,
sprawne fizycznie i cyfrowo, raczej mezczyzni niz ko-
biety. Takie pojazdy sq tez znacznie mniej dostepne
na przedmiesciach i w gminach podmiejskich, a to
tam mogg one pelnic role srodka pozwalajacego do-
staé sie do wezta przesiadkowego.

Osoby uzywajace réznego typu elektrycznych pojazdéw to

12

osoby ponadprzecietnie mobilne, takze jesli chodzi
o podro6ze samolotem oraz podrdze autem na dtuz-
sze dystanse. W rezultacie korzysci plyngce z uzyt-
kowania samochodéw elektrycznych dla redukcji
catlosciowych emisji z transportu tych grup spolecz-
nych sg na razie niewielkie. Z drugiej strony, to wia-
$nie w tej grupie szczegdlnie duzy jest potencjat do
redukcji emisji, jesli tylko samochdd elektryczny

bedzie w nich zastepowac¢ dlugodystansowe podroéze
autem spalinowym.

Elitarny wizerunek EM rodzi u niektérych os6b, ktdre z niej

nie korzystaja, obawe, ze rozwdj tego typu srodkéw
transportu ograniczy ich mobilno$¢ poprzez wzrost
kosztow uzywania aut spalinowych i niewystarcza-
jacg troske o rozwoj transportu publicznego. Rodzg
sie rowniez postulaty dotyczace modyfikacji zasad
programéw subsydiujagcych EM.

2.

Problem ograniczonej dostepnosci do EM przeslania inne
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przejawy ograniczonej inkluzywnosci tej szerszej
zmiany technologiczno-spolecznej. Wyzwaniem jest
niewielki udzial ré6znych grup spotecznych w pro-
cesie tworzenia nowych polityk, ktére redefiniujg
dzisiaj mobilnos¢. Sprawiedliwe przejscie na elek-
tromobilno$¢ to dla oséb mieszkajacych w takiej
aglomeracji jak poznanska nie tylko odpowiednio
skonstruowane programy doptat do zakupu po-
jazdow, ale takze organizowanie proceséw wspot-
projektowania rozwigzan elektromobilno$ciowych
w najblizszym otoczeniu. Takie procesy pozwolilyby
mieszkancom lepiej zrozumie¢ wyzwania i uwarun-
kowania dotyczgce miejskiego transportu i silniej
utozsamiad sie Z powstajacymi w ten sposob rozwia-
zaniami i przepisami.



3.

Doswiadczenia 0s6b, ktore sprobowaly dotaczy¢ do elektro-

mobilnej rewolucji sa bardzo rézne, zaré6wno po-
zytywne, jak i negatywne.

Rozchodzace sie blyskawicznie dotacje do zakupu auta elek-

trycznego oraz rosngca liczba hulajn6g i roweréw
elektrycznych sugeruja, ze jesli tylko EM jest dostep-
na, moze by¢ atrakcyjnym sposobem przemieszczania
sie. Po zainwestowaniu odpowiednich kwot oraz przy
mozliwo$ci skorzystania z doplat EM moze przynies¢
oszczednosci finansowe, a w miastach rowniez cza-
sowe. Oplacalno$¢ finansowa eksploatacji pojazdéw
elektrycznych to takze koronny argument firm i eks-
pertow zajmujacych sie elektrycznymi pojazdami.

Rowniez osoby uzytkujace elektryczne samochody, hulajnogi

i rowery wskazuja czesto na znaczgce korzysci w za-
kresie pieniedzy i czasu przeznaczanych na prze-
mieszczanie sie, a takze na wiekszg elastycznos¢.
Niektorym elektryczna mikromobilno§é pozwala
zastepowac awaryjny transport publiczny lub rato-
wac sie, gdy jest sie spéZnionym na spotkanie. Dla
innych atrakcyjne jest to, ze w poréwnaniu do ro-
weru hulajnoga wymaga mniej wysitku fizycznego
i pozwala dojecha¢ na miejsce w dobrej formie.

Jednakze wsréd oséb uzywajacych EM s3 tez takie, ktérych
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ona rozczarowala. Wér6d uzytkujacych e-auta sg to
przede wszystkim te osoby, ktore liczyly na szyb-
ki i bardziej réwnomierny rozwoj sieci tadowarek,
zwlaszcza szybkich i tym samym latwiejsze podroé-
zowanie na dluzsze dystanse, zwlaszcza po Polsce.

Urzednicy samorzgdowi czujg, ze zmiana takiego sta-
nu rzeczy nie do konica lezy w zakresie ich mozliwo-
$ci i obowigzkow, a nadziei na rozwoj sieci fadowa-
nia upatrujg w mechanizmach rynkowych. Eksperci
wskazuja na ograniczony dostep miast do danych na
temat obecnych i potencjalnych uzytkownikéw elek-
tromobilnos$ci, ograniczong palete pojazdéw elek-
trycznych i zbyt mate wysilki na rzecz budowy hu-
béw przetadunkowych i zelektryfikowanej logistyki.

Wsrdd uzytkujacych prywatne e-hulajnogi i e-rowery bariery,

ktore sklaniajg niektérych do rezygnaciji z ich eksplo-
atacji to wrogo$¢ uzytkownikéw innych typow po-
jazdow, wypadki i urazy oraz trudnosci z ubezpiecze-
niem sie, brak miejsc do parkowania wlasnej hulajno-
gi i zakaz wprowadzania jej do budynkoéw i pojazdow
transportu publicznego oraz koszt serwisowania.

4

Eksperci i badacze podkres$laja korzystny wplyw elektromo-

bilnosci na wspoélne zasoby, takie jak czyste powie-
trze i klimat. Natomiast wsréd os6b tworzacych
lokalng polityke oraz mieszkancéw argumenty tego
typu $cieraja si¢ z watpliwos$ciami co do wplywu
elektrycznych pojazdow na srodowisko, przestrzen
publiczng i réZne regiony swiata.

Dla ekspertéw i branzy samochodowej zmniejszenie zanieczysz-
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czen i wplywu cztowieka na klimat to zazwyczaj naj-
wazniejsze zadanie stojace przed elektromobilnos$cig
i uzasadnienie dla jej rozwijania. Wiekszo§¢ miesz-
kancow aglomeracji poznanskiej réwniez spodziewa



sie, ze EM faktycznie zmniejszy zanieczyszczenie po-
wietrza i wpltyw cztowieka na klimat.

Zaréwno wsrod mieszkancow, jak i urzednikow istnieje jed-

nak znaczgca grupa osob, ktére majg watpliwosci
dotyczace ekologicznosci elektrykéw. Wynikajg
one z zasilania polskiej energetyki gtownie weglem,
obaw o skutki wydobywania rzadkich metali oraz
skladowania zuzytych baterii. Pojawiajq sie tez zasi-
lane medialnie obrazy samochodoéw, ktére rzekomo
zapalajg sie i nie dajg ugasic¢, mimo Ze jest to zjawisko
marginalne.

Cze$¢ mieszkancow jest tez przekonana, ze EM to komfort jed-

nych (uzytkownikow EM) kosztem drugich (uzyt-
kownikéw pojazd6éw spalinowych lub pieszych), a pa-
radygmatycznym przykladem sa porzucone, lezace
na chodnikach hulajnogi. EM to nowy aktor w ry-
walizacji o miejska przestrzen, a regulacje dotyczace
mikromobilnos$ci zostaly wprowadzone niedawno.

Wielkim nieobecnym polityki elektromobilno$ciowej byty do-

tad elektryczne rowery, w tym elektryczne rowery
cargo. W oczach ekspertéw, obok tramwajéw i pocig-
gow, majg one najbardziej pozytywny bilans zyskow
i kosztow ze wszystkich elektrycznych pojazdéw.
W polityce aglomeracji poznanskiej, jak i wielu in-
nych aglomeracjach, sg jednak nieobecne lub obecne
w marginalnym stopniu.

Opinia publiczna w Polsce i poza jej granicami staje si¢ coraz

bardziej §wiadoma zr6znicowanych skutkéw przej-
$cia na elektromobilno§¢, zwlaszcza opartego na
rozwoju aut elektrycznych raczej niz innych elek-

trycznych §rodkéw transportu, dla réznych regio-
now §wiata. Za pomocg réznych mediow docierajg
do nas przekazy na temat szkodliwych §rodowiskowo
i spotecznie praktyk wydobycia metali potrzebnych
dla rozwoju elektromobilnos$ci w tak odleglych miej-
scach na $wiecie jak Ameryka Potudniowa. Wzrasta
réwniez $wiadomosc rosngcej kontroli nad wydoby-
ciem i przetwarzaniem metali ziem rzadkich przez
przedsiebiorstwa z kapitalem chiniskim, rodzac pyta-
nia o globalny podziat korzysci i strat wynikajacych
z rozwoju EM réwniez w krajach Europy Srodkowo-
-Wschodniej, w tym w Polsce.

5.

Jednym z gléwnych wyzwan elektromobilnosci jest jej roz-

woj bez zwickszenia uzaleznienia od korzystania
z prywatnego samochodu, ktére w polskiej kultu-
rze miejskiej mobilno$ci jest juz i tak bardzo duze.

Niektoérzy urzednicy i eksperci obawiajg sie, ze rozwoj elektro-
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mobilnos$ci moze sie czesciowo ktoci¢ z innymi dzia-
faniami miast, nakierowanymi na rozwoj transportu
publicznego i ograniczenie ruchu kotowego, a takze
zmniejsza¢ budzet na takie dziatania. Wskazuja tez, ze
auto elektryczne nadal zajmuje duzo miejskiej prze-
strzeni, uczestniczy w kolizjach, emituje pewng ilo§¢
zanieczyszczen. Niektorzy postulujg wiec skupie-
nie sie na elektryfikacji pojazdow ciezkich i ustugo-
wych. Inni majg nadzieje na integracje EM z innymi
rozwigzaniami, np. w postaci systeméw Mobility as
a Service (MaaS) oraz rozwo6j wspotdzielonych sa-



mochodéw elektrycznych. Ponownie wskazuje sie

teZ na niedowarto$ciowanie roweréw elektrycznych,

W tym rowerow cargo.

Uzywanie aut elektrycznych moze wywotywac tzw. efekt odbicia
(rebound effect), polegajacy na tym, Ze oszczedno-
$ci plynace z wigkszej wydajnosci nowej technologii
zostaja skonsumowane z nawiazkq przez jej inten-
sywniejsze uzywanie.

Osoby korzystajace z aut elektrycznych to na razie osoby, ktd-
re sg znacznie bardziej mobilne i dla ktérych jest to
nieraz drugi lub trzeci pojazd w gospodarstwie do-
mowym. Z kolei hulajnogi elektryczne w bardzo nie-
wielkim stopniu zastepujg prywatne samochody. Na-
wet najmtodsi uzytkownicy hulajnég elektrycznych
uwazajg czesto prywatne auto za najwygodniejszy
srodek mobilnosci miejskiej.




W OPARCIU 0 USTALENIA Z BADAN SFORMULOWALISMY
NASTEPUJACE PROPOZYCJE

Nalezy zapewni¢ stabilno$c¢ regulacji i wsparcie dla samorzadow
w zakresie rozwijania elektromobilno$ci i komuniko-
wania mieszkaficom celéw i korzysci tego procesu
oraz zwigzanych z nim dylematow.

Programy dotacyjne lub inne instrumenty finansowe powinny
obejmowac réwniez rowery elektryczne i uzywane
e-auta oraz uwzglednia¢ zr6znicowanie dochodowe
i sposdb korzystania z pojazdu. Alternatyws, postulo-
wang przez Fundacje Promocji Pojazd6éw Elektrycz-
nych, jest zastgpienie doplat instrumentami podat-
kowymi, skuteczniej ré6znicujgcymi wysoko$¢ oplat
i zachet na podstawie rodzaju uzywanego pojazdu.

Infrastruktura ladowania powinna by¢ rozwijana z uwzgled-
nieniem potrzeb réznych grup mieszkancow, w roz-
nych czeéciach miasta, z uwzglednieniem obecnego
i potencjalnego popytu, raczej niz w oparciu o same
parametry techniczne lub przypadek i dostepnos¢
mocy przylaczeniowej lub terenu'.

Potrzebna jest wspdlna inicjatywa samorzaddw na rzecz wy-
pracowania skutecznego sposobu na masowy roz-
wo6j punktow tadowania aut, w ktérym nie bedzie
on obcigzeniem dla samorzadoéw, ale jednoczesnie
nie bedzie pozostawiony wylacznie mechanizmom
rynkowym i podatny na zajmowanie miejsc pod sta-
cje bez ich uruchamiania i serwisowania.

Wskazane jest wykorzystanie istniejgcego potencjalu do rozwo-
ju elektromobilnosci w postaci licznych budynkéw
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jednorodzinnych oraz wspoélnot dysponujgcych gara-
zami. Rozwdj EM powstrzymuje cze§ciowo ograni-
czona wiedza o zyskach z auta elektrycznego i moz-
liwosci zainstalowania tadowarki (w tym w budynku
wielorodzinnym) oraz brak wystarczajacych zachet
i wsparcia do wykonania pierwszego kroku.

Partycypacja spoleczna w rozwoju elektromobilno$ci nie po-
winna ograniczac sie do jednorazowych konsultacji
dla nielicznych os6b chetnych, do ktérych trafi in-
formacja. Potrzebne jest mapowanie interesariuszy
oraz dobieranie ich w sposéb celowy lub kwotowy,
a takze praca w formie procesu, w ktérym stopnio-
wo dzielimy sie wiedza, wypracowujemy, testujemy
i poprawiamy wspottworzone pomysty, raczej niz na
zasadzie jednorazowego eventu.

Rozwijanie elektromobilno$ci powinno by¢ jednym z elemen-
tow szerszej polityki mobilnosci i nie odbywac sie
kosztem rozwoju innych zréwnowazonych §rodkéw
transportu. Nie powinno tez prowadzi¢ do wzmoc-
nienia zalezno$ci od prywatnego samochodu. Wyma-
ga to m.in. wiekszych nakladéw na rozwdj i utrzyma-
nie transportu publicznego; odpowiedniej polityki
parkingowej i stopniowego poszerzania strefy plat-
nego parkowania na kolejne obszary miasta; rozwo-
ju infrastruktury pieszej i rowerowej; polityki pla-
nistycznej zapewniajgcej lokalny dostep do ustug;
polityki zeroemisyjnych dostaw; madrze zaprojek-
towanych i wdrazanych stref czystego transportu.

Elektromobilno$¢ nie powinna by¢ utozsamiana z elektrycznymi
samochodami. Wysilki na rzecz jej rozwoju powinny
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obejmowac takze inne elektryczne pojazdy, w szcze-
golnosci kolej, tramwaje i rowery. Dla rozwoju ruchu
rower6w i hulajnég elektrycznych podstaws jest za-
pewnienie bezpiecznej, komfortowej i spdjnej sieci
tras aglomeracyjnych, w tym zwlaszcza tras zapew-
niajacych separacje ruchu takich pojazdéw od ruchu
samochodow.

Potrzebne s3 efektywne mechanizmy egzekucji przepiséw do-

tyczacych zanieczyszczenia powietrza przez auta
niespelniajgce norm oraz niewlasciwego uzywania
jednosladéw, zwlaszcza jazdy po chodniku.

Potrzebne s3 zachety i wsparcie na rzecz wyznaczania miejsc

parkowania, przechowywania i tadowania jednosla-
doéw, ktérych brak potrafi skutecznie zniecheci¢ do
korzystania z nich, zwlaszcza w przypadku roweréw
i hulajnoég elektrycznych, ktore sg zwykle bardziej
kosztowne.

Potrzebne s3 aktywne dzialania miasta w obszarze wyznaczania

i regulowania dzialalnosci hubow przetadunkowych
dla elektrycznych roweréw dostawczych i czerpa-
nie przykladéw z miast, gdzie juz wdrozono takie
rozwiazania.

Istotne jest, aby istniala komoérka miejska, ktéra integrowalaby,
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analizowala i przetwarzala dane na temat mobilnosci
plynace z réznych zZrédet i jednostek miejskich i na tej
podstawie proponowata korekty i brakujgce elemen-
ty polityki mobilno$ci oraz raporty dotyczgce emisji
z transportu i ich dystrybucji. Dla tworzenia skutecz-
nych polityk w zakresie elektromobilno$ci potrzebne

sg aktualizowane regularnie dane dotyczace obecnej

intensywnosci uzytkowania pojazdéw elektrycznych
i nieelektrycznych oraz potencjalu do przesiadania
sie na elektryczne samochody i elektryczne rowery
i hulajnogi dla r6znych obszaréw Poznania i powiatu
oraz najwiekszych zakladéw pracy, a takze badania
jakosciowe.

Wskazany jest dalszy rozwdj infrastruktury i polityk wspieraja-

cych recykling i utylizacje akumulatoréw z pojazdéw
elektrycznych.

Nie warto udawa¢, ze przejscie na EM jest pozbawione dyle-
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matow i konfliktéw. Warto te dylematy i konflikty
nazywac oraz uwzgledniaé¢ w politykach.
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Elektryczne pojazdy sg z nami od prawie dwustu lat. Jesz-
cze sto lat temu wydawalo sie, ze beda odgrywac znaczaca
role w tym, jak si¢ poruszamy. Na przelomie wiekow w USA
ok. 40% aut mialo naped elektryczny, 40% parowy, a 20%
spalinowy*. Dynamicznie rozwijaly si¢ systemy oparte na wy-
mienianiu baterii oraz elektrycznych autach wspoéldzielonych
i taksowkach®. John Ford nie kupil swojej zonie modelu T, lecz
pojazd firmy Detroit Electric*. Cho¢ miedzy 1910 a 1925 r. po-
jemnos$¢ baterii wzrosta o 35%, dlugos¢ zycia baterii o 300%,
a zasieg elektrycznych pojazdéw dostawczych o 230%3, jeszcze
szybciej rosly zasieg i predko$¢ aut spalinowych. Symbolem tej
ostatniej byly przyciagajace uwage milionow wyscigi aut®, ktére
okazaly sie nie tylko bardziej fascynujace, ale takze pozwalaly
fatwiej rozszerzac obszar zastosowania pojazdéw poza gesta
tkanke miejska. Zwyciezyl model organizacji Zycia oparty na
prywatnej wlasnos$ci pojazdéw i zwiekszaniu przede wszyst-
kim predkos$ci i dystanséw podrézy’. Takiemu modelowi bar-

dziej sprzyjal (ale tez go wytwarzal, umozliwiajac rozlewanie

sie miast) silnik spalinowy niz elektryczny. Cho¢ elektryczne
ciezarowki byty w USA uzywane przez cze$¢ dostawcow az do
IT wojny §wiatowej, wspodlczesny §wiat, jego ekonomia, za-
mieszkiwanie, ksztalt miast, zostaly zbudowane wokét pry-
watnego samochodu spalinowego®.

Samochdéd elektryczny miat kréotkie okresy renesansu
w latach siedemdziesigtych, na fali kryzysu paliwowego i stra-
chu przed smogiem, a nastepnie w latach 9o-tych®. Ale dopiero
w XXI wieku swiadomos$¢ katastrofalnych skutkéw oparcia
naszej mobilnosci i wielu innych dziedzin zycia na paliwach
kopalnych staly si¢ na tyle silne, Ze elektryczna mobilno§¢
otrzymala silny impuls do rozwoju'’. Napedzane w ten sposob
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Detroit Electric, model elektrycznego samochodu z 1922 roku. Takim pojazdem jezdzita zona Henry'ego
Forda. Zrédto: F.D. Richards, https:;/commons.wikimedia.org/wiki/File:Greenfield_Village,_0ld_Car_Festi-
val_(9695766275).jpg (30.11.2024), https://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/deed.en

Akumulatory w pézniejszej wersiji Detroit Electric. Zrédto: Christopher Ziemnowicz, https://commons.
wikimedia.org/wiki/File:1932_Detroit_Electric_Model_97_-_first_of_7_built_-_at_2015_Macungie_
show_3,jpg (30.11..2024), https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
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pojazdy to wazna sktadowa dziatan zmierzajgcych do ostabienia
zmian klimatu''i szansa na zmniejszenie negatywnych efektow
poruszania sie, w szczegdélnos$ci zanieczyszczenia powietrza'?.
Roéwniez w Polsce rozwdj elektromobilno$ci w ostatniej deka-
dzie wyraznie przyspieszyl?, mimo trudnych uwarunkowan
spoteczno-politycznych i niekorzystnego miksu energetyczne-
go oraz goracych dyskusji na temat tego, jakimi $§ciezkami ten
rozwoj realizowac*.

Jednoczes$nie, wymiana pojazdéw na zasilane pra-
dem, jak kazda duza zmiana spolteczno-technologiczna, nie
jest wolna od kontrowersji, obaw i wyzwan. Krytyczne glosy
dotycza w szczegdlnosci tego, ile doktadnie wynoszg i gdzie
zlokalizowane s3 emisje z produkcji i uzywania elektrycznych
pojazdéw w catym cyklu ich zycia, od produkcji, po sktadowa-
nie i recycling baterii; czy elektromobilno$¢ nie doprowadzi do
podtrzymania zalezno$ci od samochodu, podrézowania na duze
odlegtosci i rozwoju zabudowy jednorodzinnej uderzajac w inne
narzedzia rozwoju zréwnowazonego transportu; jak budowa
tadowarek i pojawienie sie nowych pojazdow bedzie wplywac
na inne potrzeby dotyczace przestrzeni publicznej's. Dyskutuje
sie o tym, jak pozytywne skutki elektryfikacji pojazdow zaleza
od kontekstu ich wprowadzania, w szczegélno$ci zrédla energii,
sposobu uzywania auta i dostepnosci infrastruktury*c.

Coraz wiecej uwagi po§wieca sie tez temu, w jakim
stopniu tranzycja spelnia kryteria sprawiedliwo$ci spolecznej
ijak mozna uczynié ja mozliwie sprawiedliwg i inkluzywna"’.

Po pierwsze, chodzi o sprawiedliwos¢ dystrybutyw-
na. Dotyczy ona sprawiedliwego podziatu korzysci i obcigzen
finansowych, srodowiskowych, zdrowotnych, ktére powsta-
ja przy przechodzeniu na elektromobilnos$é. Z jednej strony,
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chodzi o to, kto i jak moze w tym procesie zyska¢ (np. obnizy¢
wydatki na swoje przemieszczania sie, zmniejszy¢ ryzyko wdy-
chania szkodliwych substancji), a kto straci¢ (np. jesli nie ma
dostepu do nowych form poruszania si¢, nie poprawiajg one
jego/jej jakosci zycia albo mieszka w poblizu kopalni kobaltu).

Po drugie, chodzi o sprawiedliwo$¢ proceduralna,
a wiec sprawiedliwy i inkluzywny udzial w tworzeniu decyzji
dotyczacych tak istotnych proceséw, jak tranzycja ku elektro-
mobilno$ci. To przede wszystkim kwestia przystepnych i anga-
zujacych form wlgczania 0séb z réznych srodowisk i o réznych
interesach do proceséw decyzyjnych oraz przejrzystos¢ pro-
cesOw tworzenia i aktualizowania polityk. Wyzwaniem jest tu
zwykle bardzo ograniczony udzial spoleczny we wspoltworzeniu
regul wprowadzania i funkcjonowania nowych form mobilno$ci.

Po trzecie, chodzi o sprawiedliwo$¢ jako uznanie
(recognition justice), a wiec uwzglednienie, Ze rdzne kategorie
i grupy ludzi majg odmienne potrzeby, wartosci, sposoby dzia-
lania i myslenia, a takze rézne szanse na to, by ich sposob zycia
i punkt widzenia zostat dostrzezony, uznany za pelnoprawny
i uwzgledniony. Przykladowo, do§wiadczenia i perspektywy
dzieci, oséb starszych, oséb z niepelnosprawnosciami, os6b
o niskich zasobach finansowych i kompetencyjnych sg zazwy-
Czaj cenione i szanowane mniej niz inne.

Celem projektu ITEM bylo spojrzenie na tranzycje
ku elektromobilnosci wlasnie z perspektywy opisanych wyzej
trzech rodzajéw sprawiedliwo$ci — dystrybutywnej, procedu-
ralnej i dotyczacej uznania — oraz z perspektywy zwigzanych
z nig nier6wnosci, obaw i form wykluczenia. Badaliémy to, w ja-
kim stopniu tranzycja jest i w jakim moze by¢ sprawiedliwa, jesli
uwzglednié rézne perspektywy patrzenia na elektromobilnos¢;
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czyje potrzeby sg uwzgledniane, a czyje niekoniecznie; czyj glos
jest styszany, a czyj pomijany. OdpowiedzZ na te pytania nie jest
latwa, czemu daliSmy wyraz przedstawiajgc wyniki projektu
nie w postaci wnioskow, lecz raczej kontrowersji. Sg to tematy,
wokét ktérych koncentrujg sie kluczowe decyzje wyznaczajace
$ciezke rozwoju elektromobilnosci i zwigzane z nimi dylema-
ty, postulaty i obawy. Kazda z tych kontrowersji opiera si¢ na
$cieraniu sie pewnych racji, ktére nazwalismy i udokumento-
walismy, odwolujac sie do wykonanych badan. Na tej podstawie
sformulowali$my tez kazdorazowo rekomendacje. Czes$¢ ustalen
i rekomendacji dotycza cze$ciowo Poznania i powiatu poznan-
skiego, ale wiekszo$¢ dotyczy zjawisk obecnych tez w innych
aglomeracjach oraz na poziomie krajowym.

Raport skierowany jest przede wszystkim do oséb,
ktore stykajq sie z elektromobilno$ciag w pracy zawodowej,
w szczegblnosci osob, ktore jg badaja, tworzg polityki mobilno-
$ci, pracujg w administracji samorzadowej i krajowej, ale takze
tych, ktdére dostarczajg ustug i pojazdéw, pracujg w przemysle
motoryzacyjnym, organizacjach pozarzagdowych dzialajacych
w obszarze energii, mobilno$ci, sprawiedliwo$ci czy probleméw
miejskich, aktywistéw i aktywistek oraz innych os6b zaintere-
sowanych tematem. Niemniej, moze sie okazac interesujacy
takze dla tych, ktdérzy patrzg na elektromobilno$¢ z perspektywy
obywatela albo obecnego lub przyszlego uzytkownika tej formy
transportu, lub osoby, ktora nie zamierza jej uzywac.

Wszystkie wymienione wyzej kategorie os6b wziety
tez udzial w badaniach, na ktérych opiera si¢ to opracowanie,
ktore odbyly si¢ miedzy 2021 a 2024 r.:
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wstepem do badania byta analiza czternastu dokumentéw wy-
znaczajgcych polityke mobilnosci i elektromobilno-
$ci w kraju i aglomeracji poznanskiej;

punkt widzenia os6b pracujacych w sektorze publicznym i pry-
watnym oraz w trzecim sektorze, majacych stycznos¢
z elektromobilnoscia, zbadano w trzech warsztatach
oraz szesnastu wywiadach indywidualnych;

punkt widzenia os6b prywatnych mieszkajacych w aglome-
racji poznanskiej, uzywajacych i nieuzywajacych
elektromobilnosci, zbadano w:

— trzydziestu wywiadach indywidualnych z osobami
dobranymi w sposdb celowy, tak by r6znily sie wy-
ksztalceniem, zamozno$cia i uzywanymi srodkami
transportu (oznaczane w tekscie jako ,IDI”, np. IDI3
to wywiad nr 3);

— dodatkowych dwudziestu wywiadach i warsztacie do-
tyczacych hulajnoég elektrycznych, w ktérych wziety
udzial tylko osoby w wieku 15-25 lat (tych danych
nie uwzgledniamy w tym opracowaniu);

— sondazu geoankietowym, w ktérym wzieto udziat
1750 0s6b. W sondazu nr 1, realizowanym przez PBS,
dobrano 900 0séb metoda losowo-kwotows, losujac
180 punktéw adresowych na terenie Poznania i gmin
powiatu poznanskiego, proporcjonalnie do wielkosci
ich zaludnienia, nastepnie przeprowadzajac wywiad
pod wylosowanym adresem i dalej — w mieszkaniach
wytypowanych metodg random route. Osobe do wy-
wiadu w danym mieszkaniu wybierano losowo, przy
czym, aby zapobiec nadreprezentacji 0os6b o niskiej
mobilnosci, ktore sg cze$ciej obecne w domach, kon-
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trolowano kwoty dot. plci, wieku i wyksztalcenia
w taki sposob, by struktura préby odzwierciedlata
strukture tych cech w aglomeracji wg danych GUS.
Jednoczesnie nalezy sie liczy¢ z tym, Ze sg w nim
nadreprezentowane osoby, ktére nie odmawialy an-
kieterom udzialu, a wiec dysponujgce odpowiednim
czasem oraz nieco ponadprzecietnie pozytywnie na-
stawione do tego typu badan, tematyki oraz polityki
miasta. W sondazu nr 2 wzielo udziat 850 osob, ktére
dowiedzialy si¢ o takiej mozliwosci z informacji kol-
portowanych przez UAM, gtéwnie z medidow trady-
cyjnych lub spolecznos$ciowych. W tym opracowaniu
korzystamy z wynikéw sondazu nr 1, wykorzystujgc
768 wywiadow, ktoére nie zawieraly bledéw lub bra-
kéw odpowiedzi, wylacznie w czesci dotyczgcej os6b
korzystajgcych z elektromobilno$ci uzupetniajgc je
danymi pozyskanymi w sondazu nr 2.

Podobne, lecz pozbawione czeéci ankietowej bada-
nia wykonano w Utrechcie, Oslo oraz Bristolu. W tym rapor-
cie ograniczamy sie jednak do wynikéw polskiej czesci badan
i ptynacych z niej wnioskow.

Mamy nadzieje, Ze lektura tego opracowania bedzie
wspiera¢ madre i skuteczne, ale rowniez sprawiedliwe i inklu-
zywne rozwigzania na drodze ku elektromobilno$ci w Polsce
i w polskich miastach.
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Przebieg badan w projekcie ITEM

START
2021

Warsztat badawczy 1 Warsztat dodatkowy,

15 osob reprezentujgcych  Strefy Czystego Transportu
administracje, rynek INGO fy 2shel P

Wywiady i warsztat - mlodzi ludzie
Bristol/Poznan m;?m' déw]zﬁgﬁ:;ﬂellm“ (1;5;5)

Warsztat badawczy 2 Wywiady - gosp. domowe Wywiady - eksperci
15 0s6b reprezentujacych Wywiady (N=30) z dorostymi przedstawicielami gosp. Wywiady (N=16) 2 przedstawicielami
administracje, rynek I NGO domowych dotyczace EM I sprawiedliwosci sektora publ. i pryw. dotyezgce EM i sprawiedliwoéci

KONIEC
2024

Sondaz geoankietowy Warsztat badawczy 3
Sondaz w aglomeracji poznariskiej, 15 osob reprezentujacych
N=900 (CAPI realizowane przez PBS) administracje, rynek I NGO

N=850 (CAWI, wszyscy chegtni mieszkaricy)

Rysunek 1. Schemat przebiegu badan.
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STAN OBECNY ORAZ TRENDY ROZWOJU
ELEKTROMOBILNOSCI W POLSCE®

Na polskich drogach znajduje sie obecnie (pazdziernik 2024 r.)
ponad 76 tys. pojazdéw w pelni elektrycznych (BEV), z czego
ponad 68 tys. osobowych, w tym ok. 4 tys. zarejestrowanych
w Poznaniu, a infrastruktura tadowania obejmuje ponad 8 tys.
punktéw tadowania (AC i DC). Ponadto w Polsce zarejestro-
wano ponad 64 tys. samochod6w hybrydowych tadowanych
(PHEV) i ponad 900 tys. hybrydowych (HEV)®.

Rozmieszczenie infrastruktury tadowania w Polsce
jest do$¢ nieregularne. W czterech wojewo6dztwach (mazowiec-
kie, §laskie, pomorskie i zachodniopomorskie) miesci sie okoto
potowy ogélnodostepnych punktéw w Polsce.

W samym Poznaniu dostepnych jest obecnie (listo-
pad 2024) 117 og6lnodostepnych stacji ladowania, zawieraja-

cych facznie ponad 330 punktéw tadowania, o niemal sto wiecej
niz w lipcu 2024*.

Prognozy przewiduja, ze infrastruktura tadowania
w Polsce do 2030 roku moze powiekszy¢ sie czternastokrotnie
w poréwnaniu do 2023 roku. Ten znaczny wzrost ma by¢ efek-

tem kompleksowej nowelizacji prawa, programoéw wsparcia
ze srodkéw publicznych, postepu technologicznego i zmiany
struktury posiadaczy samochodéw elektrycznych. Zaklada sie,
ze wzrost bedzie napedzany przez potrzebe tworzenia nowych
punktéw tadowania dla rosngcej liczby uzytkownikow pojazdow
elektrycznych, ktérzy nie bedg mogli tadowac¢ swoich samocho-
déw w domu lub w miejscu pracy.

W 2023 roku gltéwni operatorzy infrastruktury tado-
wania w Polsce utrzymali swojg pozycje, a 13 najwiekszych firm
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Rysunek 2. Wzrost liczby zarejestrowanych pojazdéw z napedem elektrycz-
nym (BEV i PHEV) w latach 2019-2024. Zrédlo: Polskie Stowarzyszenie
Nowej Mobilnosci, https://psnm.org/research/licznik-elektromobilnosci/
[05.12.2024]

w tej branzy kontroluje 70% lgcznej liczby ogélnodostepnych
stacji w Polsce. Na czele tej grupy znajduje sie GreenWay Pol-
ska, ktora posiada 20,8% udzial w rynku.

Rozwéj elektromobilnosci w Polsce postepuje nie-
jednorodnie — niemal polowa floty BEV skupiona jest w mia-
stach powyzej 300 tys. mieszkancow, ktére odpowiadajg za 50%
nowych rejestracji samochod6w elektrycznych.

Przewiduje sie prawie pietnastokrotny wzrost liczby
BEV do roku 2030 do ok. 169 tys. sztuk. Roczna liczba reje-
stracji BEV ma do tego czasu wzrosna¢ ponad siedmiokrotnie,
0siggajac 100 tys. rocznie, czyli 22% udzialu w rynku nowych
samochodéw osobowych.
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Rynek elektrycznych samochodéw ciezarowych
(eHDV) w Polsce jest w poczatkowej fazie, ale oczekuje sie, ze
do 2030 roku flota eHDV moze wzrosna¢ do ponad 57 tysiecy
sztuk, wspierana przez optymalizacje prawa, systemy zachet,
poszerzenie gamy modelowej i rozbudowe infrastruktury tado-
wania wysokiej mocy.

Oferta modelowa samochodéw elektrycznych w Pol-
sce staje sie coraz bardziej atrakcyjna, z okolo 140 modelami
dostepnymi w réznych segmentach rynku. Srednia pojemno$é
baterii i zasieg BEV wzrosly do ponad 76 kWh i niemal 450 km.

Wbrew obawom, nie przewiduje si¢, by rozwoj elek-
tromobilno$ci mial spowodowaé gwaltowny wzrost zapotrzebo-
wania na energie elektryczng w Polsce. Wzrost ten w stosunku
do lacznego zapotrzebowania z 2023 roku wyniesie zaledwie
0,20% W 2025 roku i 0,96% w 2030 roku.

Rozwdj elektromobilnos$ci w Polsce jest nie tylko
trendem rynkowym, lecz jest zgodny z europejskimi celami
dekarbonizacji i wskazuje na przyszlos$¢, w ktorej pojazdy elek-
tryczne bedg coraz bardziej powszechne na polskich drogach.
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Ponizej prezentujemy kalendarium najwazniejszych prawnych
zmian miedzy 2017 a 2024 rokiem wyznaczajacych zasady przej-
$cia na elektromobilno$¢ w Poznaniu - od przepiséw krajowych

KALENDARIUM

po lokalne.

Tabela 1. Kalendarium zmian legislacyjnych i programéw finansowych

zwigzanych z elektromobilnoscig w Polsce oraz w Poznaniu.

Rok Wydarzenie/Regulacja Opis

2017 Plan rozwoju elektromobilnosci Opublikowanie ministerialnego dokumentu
,Energia dla przysztosci” wyznaczajgcego zreby polityki

elektromobilnosci
Krajowe ramy polityki rozwoju Opublikowanie dokumentu wyznaczajgcego
infrastruktury paliw alternatywnych zreby polityki tworzenia warunkow dla
dostarczania nowych form paliw

2018  Ustawa o elektromobilnosci i paliwach Wejscie w zycie ustawy tworzacej ramy
alternatywnych prawne dla wdrazania elektromobilnosci
Dz.U.z2023r., poz. 875 ze zm. w Polsce
Nowelizacja Ustawy o drogach publicznych  Zwolnienie pojazdéw elektrycznych
Dz.U.z 2023 r.,, poz. 645 ze zm. z optat za parkowanie

2019 Zatwierdzenie projektu statej Dopuszczenie pojazdéw elektrycznych
organizacji ruchu dla BUS-paséw do poruszania sie po buspasach,
w Poznaniu zgodnie z regulacjami krajowymi
Stanowisko Rady Miasta Poznania Apel do prezydenta o podjgcie systemowych
XV/231/VIll/5/2019 z dnia 9 lipca 2019 . dziatan w celu wyeliminowania
w sprawie wyeliminowania zagrozen pozostawiania hulajndg i skuteréw
wynikajgcych z niewtasciwego elektrycznych oraz miejskich rowerow
korzystania z miejskich rowerow, w miejscach utrudniajagcych poruszanie
elektrycznych skuteréw i hulajnég sig innym osobom, w tym niewidomym

2020 Uchwata nr XXXIll/555/VIlIl/2020 Rady Uchwata wskazujgca miejsca i zasady

Miasta Poznania z dnia 14 lipca 2020 r.
w sprawie przyjecia planu budowy
ogolnodostepnych stacji tadowania

tworzenia ogélnodostgpnych
stacji fadowania w Poznaniu

Uchwata nr XXXV/623/VIll/2020 z dnia
29 wrzesnia 2020 w sprawie przyjecia
Strategii rozwoju elektromobilnosci
dla Miasta Poznania do roku 2035

Przyjecie dokumentu zaktadajgcego

m. in. zwigkszanie udziatu pojazdow
elektrycznych we flocie urzedu, budowe
punktow tadowania, elektryfikacje czesci
miejskich autobusoéw, rozwdj transportu
szynowegdo i wdrazanie ustawowych
udogodnien dla aut elektrycznych
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2021 Programy wspierajgce elektromobilnos¢ Ogtoszenie programoéw oferujgcych
dotacje na zakup pojazdéw
elektrycznych i hybrydowych oraz na
budowg infrastruktury tadowania

Zmiana przepiséw ruchu drogowego Umozliwienie poruszania sig hulajnogg

Dz.U.z 2023 r,, poz. 1047 ze zm. i UTO po drogach rowerowych, jezdniach
z dozwolong predkoscig ponizej 30 km/h,
a w razie braku ww. warunkéw - ostroznie
i z niewielkg predkoscig po chodniku

2022 Program ,Moj Elektryk” Uruchomienie naboru do programu
dotujgcego pojazdy bezemisyjne
i stacji tadowania

Program ,Zielony Transport Publiczny” Dofinansowanie zakupu/leasingu
elektrycznych pojazddéw transportu
publicznego i infrastruktury

Program wsparcia infrastruktury tadowania Finansowanie budowy lub
przebudowy stacji tadowania

Uchwata Nr LXXIII/1359/VIll/2022 Rady Uchwata w sprawie preferencyjnego

Miasta Poznania z dnia 8 listopada 2022 opodatkowania pojazdéw cigzarowych,

w sprawie okreslenia wysokosci stawek autobusowych, ciggnikéw i naczep

podatku od srodkow transportowych z napedem alternatywnym oraz
spetniajgcych normy EURO 5 i 6

2023 Kontynuacja finansowania programow Kolejne edycje programoéw wspierajgcych

przez Narodowy Fundusz Ochrony elektromobilnosé, w tym dotacje na zakup

Srodowiska i Gospodarki Wodnej pojazdoéw i budowe punktow tadowania

Uchwata Nr XCll/1771/VIll/2023 Rady Miasta  Uchwata uniemozliwia m. in. przewozenie

Poznania z dnia 07-11-2023 w sprawie elektrycznych hulajnég i rowerow

okreslenia przepiséw porzgdkowych

w lokalnym transporcie zbiorowym

2024 Punkty Hop&Go Uruchomienie 268 punktéw mikromobilnosci
w Poznaniu — miejsc obowigzkowego
parkowania wspétdzielonych hulajnég
i rowerow na terenie objetym
strefg parkowania

Rozporzadzenie w sprawie rozwoju Rozporzadzenie w sprawie rozwoju

infrastruktury paliw alternatywnych infrastruktury paliw alternatywnych

(AFIR). Rozporzadzenie Parlamentu (AFIR). Zatozenie: w najblizszych latach

Europejskiego i Rady (UE) 2023/1804 w catej Europie ma powstaé wigcej
stacji fadowania aut elektrycznych
i tankowania wodorem. Dla Polski oznacza
to, ze musi przyspieszy¢ z budowg punktow
tadowania samochodéw elektrycznych
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3.
Ustalenia z badan:

piec kontrowersji
| reckomendacje



Ponizej prezentujemy wyniki badan i wyplywajace z nich reko-
mendacje w formie pieciu kontrowersji. Badania wielokrotnie
wskazywaly, Ze na tym etapie rozwoju elektromobilno$ci brak
jest czesto jednoznacznych odpowiedzi, mnozg sie natomiast
spory i pytania, tym bardziej kiedy uwzgledni sie punkty wi-
dzenia réznych podmiotéw, od twércédw polityk i urzednikow,
krajowych i samorzgdowych, poprzez podmioty rynkowe, poza-
rzagdowe, akademickie az po ,zwyktych mieszkancéw”. Dlatego
kazdorazowo opisujemy, co przemawia za przeciwnymi odpo-
wiedziami na kluczowe pytania, w rekomendacjach starajac sie
dokona¢ syntezy i wyciaggnaé wnioski.
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3.1

Dostep do
elektrycznych
samochodow,
hulajnog i rowerow
jest w Polsce bardzo
zroznicowany,

ha razie ograniczony
gtownie do
niewielkiej czesci
mieszkancow
wiekszych miast
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Konsekwencje rozwoju elektromobilnosci sg bardzo zréznico-
wane, w zaleznosci od tego, z czyjej perspektywy na nie patrzed.

Dla jednych EM to co$ dostepnego, teraz lub w najblizszej
przyszlosci, co moze przynie§¢ im wymierne ko-
rzys$ci. Coraz wiecej os6b spodziewa sie, Ze by¢ moze
bedzie kiedys uzywacd elektrycznych pojazdéw. O ich
rosngcej dostepnosci méwig osoby, ktoére je uzytkuja,
dostawcy ustug elektromobilnych, urzednicy i akty-
wisci. Cze$¢ z nich sadzi, ze ograniczony rozwoj elek-
tromobilnosci to nie tyle kwestia barier finansowych,
ile przede wszystkim niedostatecznego przekonania,
ze jest ona niezbedna i ze przynosi korzysci.

Jednoczes$nie dla innych EM to cos, czego przybywa dookola,
ale co wydaje sie leze¢ poza ich zasiegiem. Pojazdy
elektryczne to na razie towar ekskluzywny, a osoby
je uzytkujace sa spolecznie uprzywilejowane w wie-
lu réznych wymiarach. Bariery dotyczg finansow, ale
takze niewystarczajacych kompetencji i braku doste-
pu do mozliwo$ci tadowania pojazdu. Pojawiajg sie
postulaty dotyczace zmiany konstrukcji programow
subsydiujgcych EM, tempa i sposobu lokalizowa-
nia stacji ladowania oraz wsparcia w wykonywaniu
pierwszego kroku na drodze do elektromobilno$ci.
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CO MOWIA BADANIA?
Z jednej strony...
Osoby mieszkajace w aglomeracji

Upowszechnianie sie elektromobilnosci jest widocz-
ne golym okiem, nawet jesli sami z niej nie korzystamy. Cho¢
rzadko znamy osobiS$cie osobe jezdzaca autem elektrycznym,
coraz wiecej oséb ma wsréd znajomych lub w rodzinie kogos,
kto jezdzi autem hybrydowym, albo hulajnogg elektryczna
(Rysunek 3). Tylko 1 na 10 os6b deklaruje, ze w jej otoczeniu
w ogole nie rozmawia si¢ o elektrycznych pojazdach. W wy-
wiadach widad, ze wiele oséb kojarzy z EM rok 2035, cho¢ nie
zawsze s3 pewne, co doktadnie ta data bedzie oznaczad. Nie-
ktorzy stykajg sie z elektromobilno$cia w pracy, np. serwisujgc
auta, sprzedajac je, przewozac nimi towary.

Cze$¢ Poznaniakéw ma tez szanse skorzystaé z elek-
trycznych pojazdéw i czerpad z nich korzysci (zob. tez kontro-
wersja druga, czyli punkt 3.2). Sa to czesto osoby, dla ktérych
elektromobilnos¢ jest latwo dostepna pod wzgledem finanso-
wym, przestrzennym i umiejetnosci, ktérymi dysponujs.

Entuzjasci elektromobilnosci o jej dostepnosci prze-
konujg tez innych. Przyktadowo, Rafal, 44-letni uzytkownik
Tesli od 7 lat, namo6wit juz na EM dziesiatki oséb. Jego zdaniem,
w poréwnaniu do nowych aut o podobnym wyposazeniu, ,,ceny
elektrykow juz sie prawie wyréwnaly”, a ,eksploatacja samo-
chodu elektrycznego w kontekscie napraw, wymian czy innych
takich jest kilkukrotnie tanisza”, podobnie jak koszty ladowania
w porownaniu do kosztow tankowania.
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% ) W jaki sposob stykamy sie z elektromobilno$cia?

Posiadajg w domu auto elektryczne (BEV)

Posiadajg w domu elektryczng hulajnoge

Posiadajg w domu ladowane
auta hybrydowe (PHEV)

Uzywajg przynajmniej od czasu do czasu
elektrycznej hulajnogi, roweru lub skutera

Posiadajg w domu auta hybrydowego (HEV)

Majg wéréd znajomych lub w rodzinie min. trzy osoby, ktére
uzywajq auta elektrycznego

Majg wsréd znajomych lub w rodzinie min. trzy osoby, ktére
uzywaja przynajmniej czasami elektrycznego roweru lub skutera

Majg wéréd znajomych lub w rodzinie min. trzy osoby, ktore
uzywajg przynajmniej czasami elektrycznej hulajnogi

Majg wérdd znajomych lub w rodzinie min. trzy osoby, ktére
uzywajg przynajmniej czasami auta hybrydowego (HEV/PHEV)

Rysunek 3. Stopien upowszechnienia elektromobilno$ci wéréd oséb miesz-
kajacych w aglomeracji poznanskiej, wrzesien-listopad 2023. Zrédto:
badanie wlasne, realizacja: PBS, N=768.
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Odsetek osob mieszkajacych w aglomeracji poznanskiej, ktore...
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Tu sie nie ma co psuc (...). Nie ma tez (...) kosztéw wymiany
plynéw, olejow, niczego. (...) zmiana samochodu na elektrycz-
ny z 15-letniego trupa miejskiego na 5-letnie Zoe zwraca sie
w 5 lat w oszczedno$ciach na paliwie, jezeli samochdd jest ta-

dowany z gniazdka w domu. (IDI17, mezczyzna, 44 lata, BEV)

Réwniez dla entuzjastéw elektrycznych hulajnég i mo-
nocykli, podstawowg zaletg tych pojazdow jest to, jak tatwo po
nie siegnac.

Na przyklad na rondzie Sré6dka mamy te rowery i hulajnogi,
[wysiadam z tramwaju] i od razu gdzie$ w tych miejscach biore
[ijade]. (IDI2, kobieta, 31 lat, BEV i e-hulajnoga)

(...) zainstalowaltem aplikacje, podpiglem do niej karte i w su-
mie... juz mogtem jecha¢, wiec pod tym wzgledem nie bylo to
trudne. (...) jak tam zachowywac réwnowage i tak dalej, wiec
ta fizycznos$¢, ze tak powiem jazdy [tez] byla bardzo szybko do
zrozumienia. Bytem wrecz zaskoczony [jakie to latwe].

(IDI13, mezczyzna, 27 lat, e-hulajnoga)

Cze$¢ urzednikéw i twoércdw polityk, choé wskazu-

je na pewne bariery finansowe, to jednoczes$nie jest zdania, ze
dostep do elektrycznych pojazdoéw to w duzej mierze kwestia
bycia przekonanym do stojacej za nimi filozofii.
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Mnie si¢ wydaje, ze (...) jezeli ktos bardzo chce by¢ elektromo-
bilny no to moze by¢ (...) pod warunkiem, (...) Ze rozumie tg
filozofie elektromobilnosci, tj. uwaza, ze pojazd elektryczny
jest faktycznie dla srodowiska przyjazny, zeroemisyjny. (...)
[ Tym bardziej] wedlug mnie, jezeli ktos chce jezdzi¢ hulajnoga
(...), bo to jest zupelnie inny koszt zakupu [niz e-samochodu].
Wiec generalnie wedtug mnie tutaj to nie jest chyba jakies wy-

kluczenie. (urzednik samorzadowy)

W szczegdlnosci hulajnogi widziane sg jako wlacza-
jacy Srodek transportu.

(...) nie trzeba kupi¢ hulajnogi, Zeby si¢ na niej przejechac. (...).
To jest dla mnie warto$cig. Ja mam swoja (...), ale tez sprobo-
walem najpierw na takiej pozyczanej, jak to jest, zeby podja¢
decyzje o zakupie. Wiec to pozwala na wlgczanie (urzednik

samorzgdowy)

hulajnogi wydaje sie, ze s3 srodkami ogdlnodostepnymi i nie
ma spolecznego réznicowania w dostepie do hulajnég. Zarow-
no jezeli chodzi o kupowanie, jak i o uzytkowanie w ramach
operatorow. To jest moja ocena sytuacji, chociaz sam nie ko-

rzystam. (urzednik samorzgdowy)

Miasto deklaruje tez, ze wdrazajac elektromobilno$¢
ma na uwadze zadbanie o r6wnomierna dostepnos¢ elektrycz-
nych pojazdéw w réznych czesciach miasta. Przyktadowo,
jednym z zalozen towarzyszacych ustawianiu stacji ladowania
aut elektrycznych oraz hubé6w mikromobilnosci byto ich réw-
nomierne rozmieszczenie w przestrzeni Poznania.
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(...) nasze dzialanie z wyznaczeniem miejsc [tadowania] byto
bardzo przemyslane (...). (...). Wiec robilismy to tak, zeby one
byly w zréwnowazony sposéb rozlozone w miescie, zeby byly
w kazdej dzielnicy. Czyli ta dostepnos¢ byla dla nas istotna,
rozproszenie i ilo$¢ tych réwnoczesnych fadowan, ktdére tam

sie moga odbywac (...). (urzednik samorzgdowy)

Tansza i latwiejsza mobilno$¢ to réwniez element
strategii reklamowej dostawcow ustug obejmujacych elektrycz-
ne pojazdy, ktérzy przekonuja, ze kiedy doktadnie sie temu
przyjrze¢ moga by¢ one dostepne dla szerokiego grona oséb.
Tak relacjonuje informacje pozyskane od takich dostawcow
rozmoéwca z poznanskiego urzedu:

Samochody s3 mniej skomplikowane, wymagaja mniej nakla-
doéw takich biezacych. I tez ich ladowanie, tankowanie jest re-
latywnie tansze. Wiec summa summarum zakup i uzytkowanie
gdzies sie moga zbilansowac razem, w poréwnaniu z samocho-

dem konwencjonalnym. (urzednik samorzagdowy)

Przedstawiciel jednego ze stowarzyszen dziatajacych
na rzecz upowszechnienia EM i wspierajgcego producentéow
e-aut ktadzie bardzo duzy nacisk na maksymalizowanie dostep-
nosci pojazdow elektromobilnych, odzegnujac sie od wigzania
ich tylko z okreslonymi segmentami spolecznymi.

Absolutnie krytyczne jest myslenie o transporcie zeroemisyj-

nym jako transporcie nie dla okreslonej grupy spolecznej, tylko

52

o transporcie, ktéry moze zastgpic transport, ktéry znamy,
czyli o transporcie, ktoéry moze trafi¢ do réznych grup spolecz-
nych. Obecnie bardzo mocno pracujemy nad (...) wsparciem
dla [zakupu] pojazdéw elektrycznych [nie tylko] nowych, ale
takze uzywanych. (...) zatem absolutnie nie elektromobilno§¢
dla bogatych. (...). (przedstawiciel organizacji badajacej i pro-

mujacej elektromobilno$¢)

Podobnie jak w rozmowach z urzednikami samorzg-
dowymi, w rozmowach z aktywistami miejskimi pojawil sie ar-
gument, Ze ograniczony rozwdj elektromobilnosci to w spore;j
mierze nie tyle kwestia barier finansowych, co przede wszyst-
kim braku przekonania, Ze jest ona niezbedna i Ze przynosi
korzys$ci. W zwigzku z tym niekt6érzy proponowali, aby miasto
wlaczylo sie w komunikowanie sensu tranzycji.

[Pierwszy] priorytet [dla Poznania] pod katem dzialan opera-
cyjnych to (...) kampania informacyjna o elektromobilnosci:
do czego stuzy, (...) jakim jest narzedziem, do czego jest narze-
dziem, dlaczego ta zmiana. (...) ale (...) zeby kazdy z mieszkan-
cé6w musial opowiedzie¢ jakos$ o swoim pogladzie. (aktywista

miejski, radny osiedlowy)

Dla os6b, ktore dzialaja na rzecz réznego typu zmian
w kierunku zré6wnowazonego transportu w miescie, ostrozne
i powolne dzialania w obszarze elektromobilnosci to element
ogolniejszego oporu wobec zmian transportowych, z ktérym
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walczg. W ujeciu aktywisty cytowanego powyzej rowniez spo-
walnianie tranzycji z powodu obaw, ,kogo wykluczaja takie
rozwigzania jak elektromobilno$¢ czy strefa czystego trans-
portu”, to mianowicie:

szpagat, w ktorym tkwita lewica w Europie przez 30 lat (...),
jak Paryz, ktory przez 20 lat nie zrobil nic w sprawie korkéw,

dostownie nic, bo to by bylo niesprawiedliwe.

Z drugiej strony ...

Osoby mieszkajace w aglomeracji

Samochody elektryczne to na razie przedmiot tak
ekskluzywny, jak 50 lat temu pralka automatyczna. Prawie kaz-
dy gdzie$ je widzial, ale malo kto spodziewa si¢ szybko zobaczy¢
je pod swoim dachem:

— 72% ankietowanych zgadza sie z tezg, ze auta elek-
tryczne to luksus dla najzamozniejszych;

— prawie 60% uwaza, ze szanse na to, ze e-auto pojawi
sie w ich domu w ciggu kilku lat, sg bliskie zera, a dal-
sze kilkanascie % w skali 0-10 ocenia swoje szanse na
maksymalnie 3;

— tylko 7% zna co najmniej 3 osoby, ktére uzywaja
elektryka.

Osoby korzystajace z e-aut w aglomeracji poznanskiej:

— majg §rednio prawie dwukrotnie wyzszy dochdd niz
niekorzystajgce;
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— majg znacznie czesciej wyzsze wyksztalcenie (55%
VS 36%);

— czesciej mieszkaja w zabudowie jednorodzinnej
(62 vs 20%) i czesto majg fotowoltaike (26%);

— to osoby ponadprzecietnie mobilne: dwukrotnie
czesciej niz inne podrdzujg autem powyzej 300 km,
kilkukrotnie czesSciej latajg, a 2/3 ma w domu wiecej
niz 1 samochéd (Rysunek 6).

Réwniez elektryczna mikromobilno$¢ zdecydowanie

nie jest w rdwnym stopniu dostepna dla wszystkich (Rysunek 7).

Osoby, ktére korzystaja w aglomeracji z elektrycznych hulaj-

ndg, rowerow i/lub skuteréw:

— to w 2/3 meZczyZni;

— to osoby mlode ($rednia wieku 27 lat, o 20 lat nizsza
od éredniej dla aglomeracji);

— czesciej deklarujg ponadprzecietny doché6d przypa-
dajacy w gosp. dom na osobe (45%, 0 10 pp. wiecej
niz §rednia dla aglomeracji)

— i takze sq ponadprzecietnie mobilne (prawie 3 le-
cialo w zeszlym roku samolotem) (Rysunek 7).

Umiejetnos$ci zwiazane z elektromobilnos$cia, po-
zwalajace wypozyczy¢ i skorzystac z hulajnogi elektrycznej,
znalez¢ stacje tadowania czy znalez¢ informacje o dotacjach
na pojazdy elektryczne sg silnie zr6znicowane (Rysunek 4)
i znacznie silniej skorelowane z mlodszym wiekiem, lepszym
wyksztalceniem i wyzszym dochodem niz umiejetnosci zwig-
zane z poruszaniem si¢ pieszo, samochodem i transportem pu-
blicznym (Rysunek 5).
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Jak zroznicowane sg kompetencje
do korzystania z elektromobilnosci?

_

20%
15%
10%
) I I I I |
0% —
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Bardzo Bardzo
trudno latwo
Wypozyczy( i skorzystaé zhulajnogi elektrycznej |
Znalez¢ informacje o dotacjach na pojazdy elektryczne i zZtozy¢ wniosek POZNAN
m Znalez¢ stacje ladowania dla auta elektrycznego |

Rysunek 4. Zréznicowanie umiejetnosci dotyczacych EM wsr6d os6b
mieszkajacych w aglomeracji poznanskiej, wrzesien-listopad 2023.
Zrédlo: badanie wlasne, realizacja: PBS, N=768.
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Jak dochdd, wyksztalcenie i wiek sg skorelowane z umiejetnosciami
dotyczgcymi uzywania réznych srodkéw codziennego podrézowania?

Wiek

Kapital kulturowy
Dochéd wlasny (wyksztalcenie
netto wlasne i rodzicow
- Srednia)
Umiejetnosci zwigzane z EM
. : 2 8 0,27 0,37
(fadowarki, subsydia, hulajnogi)
Umiejetnosci ruchowe .
. brak korelacji 0,18
- sprawne chodzenie pieszo
Umiejetno$¢ pojechania autem
o e - 0,33 0,27
do s3siedniej miejscowosci
Umiejetnos¢ znalezienia polgczenia -
brak korelacji 0,1

transportem publicznym

Rysunek 5. Korelacja (r Pearsona) miedzy dochodem, wyksztalceniem
i wiekiem a samooceng dotyczaca czterech rodzajow kompetencji w za-
kresie przemieszczania sie, wrzesien-listopad 2023. Wszystkie korelacje
istotne statystycznie na poziomie p<0,05. Zrédto: badanie wtasne, reali-

zacja: PBS, N=768.
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Réwniez wywiady ukazuja silnie elitarny wizerunek
elektromobilno$ci, a zwlaszcza aut elektrycznych. Osoby nie-
mieszkajace w zabudowie jednorodzinnej majg zwykle ograni-
czony dostep do tadowania auta i czesto przekonanie, ze w tej
sprawie niewiele da si¢ zdziatac.

A: Czy widzial Pan jako§ w swojej okolicy albo po prostu w Po-
znaniu jakie$ punkty do tadowania?

R: Widzialem, ale to s3 pojedyncze rzeczy. (...) na kilku stacjach
benzynowych i pod sklepami. (...). (...) no ale to sg po jednej
sztuce. (...) najbardziej przerazajg mnie w tym wszystkim wtla-
$nie, jezeli mielibySmy przej$¢ na elektromobilno$¢, osiedla.
(...) No, bo musieliby tych tadowarek zrobi¢ chyba sto milio-
né6w, zeby to wszystko funkcjonowato. (...). (...) ajak latem (...)
bylo po czterdziesci stopni, ludzie zaczeli wigczaé klimatyzacje,
to juz energetyka siadala, bo nie miala mocy takiej. A tado-
wanie samochodu elektrycznego to nie jest klimatyzacja (...).
A: Czyli rozumiem, ze gdyby, wiekszo$¢ samochodéw na tych
osiedlach stalaby sie elektryczna, to po prostu...

R: Nie ma mozliwos$ci chyba. (...) Mysle, ze to jest nie do zro-
bienia, jezeli chodzi o liczbe tadowarek na osiedlach (...).

(IDI24, mezczyzna, 47 lat, auto spalinowe)

Z perspektywy os6b posiadajgcych e-auto, mozli-
wos$¢ ladowania go przy domu to zwykle kluczowy warunek,
ktory sprawil, ze wzieli te forme mobilnosci pod uwage, ktora
pozwala korzystac z niego komfortowo i oszczedzac na paliwie.
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Tak naprawde, gdybym nie miat wlasnego punktu tadowa-
nia, to bym sie nie zdecydowal na samochéd elektryczny.
(...) pomijajac kwestie finansowe, to bytaby mordega, cho-
ciaz znam osoby, ktore w taki sposob korzystajg, no ale to na
zasadzie, ze idzie sie, zostawia sie samochdd, wraca pani po
trzech godzinach i [wkrétce znowu] musi pani podladowac.
Troche s$rednio tak, nie? (...) Dodatkowo nie posiadajac wla-
snego miejsca tadowania, no to jazda samochodem elektrycz-
nym kosztuje tyle samo, ile spalinowym. (IDI25, mezczyzna,
40 lat, uzytkownik BEV)

Co ciekawe, sami uzytkownicy e-aut niejedno-

krotnie okreslajg swojg sytuacje jako niesprawiedliwy rodzaj

uprzywilejowania.
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Budowe jednej tadowarki, czy dwoch, trzech fadowarek w od-
dalonych punktach miasta mozna uzna¢ co najwyzej za projekt
pilotazowy, bo na pewno nie s3 to dziatania, ktére mialyby realny
wplyw na decyzje mieszkancow miasta o zakupie pojazdow elek-
trycznych. (...) (...). to uwazam za najwiekszg niesprawiedliwo$¢
spoteczna, z jakg w tej chwili mamy do czynienia w kwestii tej
transformacji. Po prostu wladze miasta jakby nie podejmujg dzia-
tan, ktére by umozliwialy mieszkanicom osiedli z wielkiej plyty,
korzystanie z aut elektrycznych... na zasadach takich, na jakich
majg przywilej korzysta¢ wiasciciele doméw jednorodzinnych,
ktérzy majg dostep do fotowoltaiki, ktore obnizaja koszty ener-
gii. No i czyni to zamieszkanie poza miastem pod tym wzgledem

mniej kosztownym. (IDI16, mezczyzna, 44 lata, BEV)



Jak réznig sie osoby korzystajace i niekorzystajace
z samochodow elektrycznych i hybrydowych?

Zdecydowanie trudno wyobrazi¢ sobie Zycie bez

auta 70%

. 60%

A sk 50%

Bardzo zadowoleni z tego, czym iile si¢

przemieszczajg 40%

30%

s 20%
10%

Bardzo zadowoleniz poziomu swojego zZycia e
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Wiek powyzej 65
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»Korzystajacy

Rysunek 6. Charakterystyka osob korzystajgcych i niekorzystajacych z auta
elektrycznego lub hybrydowego, wrzesien-listopad 2023. Zrédto: badanie
wlasne, realizacja: PBS, N=768.
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Z kolei u czesci tych, ktorzy czujg sie przywigzani do

samochodu, a jednoczes$nie nie widzg perspektyw na zmiane

auta na elektryczne, tranzycja wywoluje obawe, ze dostep do
samochodu ogoélnie si¢ zmniejszy, czynigc ten pojazd na po-

wrét czyms elitarnym.

Mysle, ze dla wiekszosci spoleczenstwa, tej klasy jak ja to mo-
wie, tak jak kiedy$ mowili, ,klasy robotniczej”, tam najnizej
potozonej, mysle, ze to bedzie za 5-10 lat dalej jakis nieosiagal-
ny temat. Wiec ludzie (...) beda si¢ ba¢ tej nowej technologii,
ze nie bedzie ich na to stac i nie beda sie mieli czym poruszaé, ze
samochdd bedzie znéw tylko dla bogatych, tak jak byto kiedys.
A cina dole, to beda, no jak to méwig, jestes$ biedny to wiatr ci

w oczy, tak? (IDI26, mezczyzna, 45 lat, auto spalinowe)

Dobrym wskaznikiem sporéw wokoél dostepnosci

e-aut sg subsydia do ich zakupu:
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dla ponad potowy ankietowanych, ktérzy kupi-
li auto elektryczne, dotacje byly najmniej istot-
nym czynnikiem, a tylko dla kilkunastu procent
- najistotniejszym;

50% ankietowanych uwaza, ze sprawiedliwe bytoby,
gdyby wysokos¢ subsydiéw na zakup auta elektrycz-
nego byla odwrotnie proporcjonalna do dochodu,
a tylko 20% jest przeciwnego zdania;

w wywiadach powraca przekonanie, ze w takiej for-
mie, w jakiej dotacje funkcjonowaly w latach 2022-24,
jest to oferta skierowana do oséb, ktore i tak doko-
nalyby zakupu auta elektrycznego.
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Nie, no wydaje mi sig, Ze to jest raczej dla osob, ktdre sg juz i tak
zdecydowane [na zakup e-auta], bo trzeba najpierw dysponowaé
[tymi] dwustu dwudziestoma piecioma tysigcami, ktére chcemy
przeznaczy¢ na samochod. (IDI7, kobieta, 23 lata, rower, transp.

publ., e-hulajnoga)

Jakbym miat [ponownie] 225 tysiecy wydac na auto elektrycz-
ne, to powiem szczerze, fajnie by bylo, ze méglbym sobie to
18 tysiecy oczywiscie wlozy¢ do kieszeni (...) ale to nie jest
[decydujgca] zacheta... Dla mnie to nie bytaby zacheta, zeby
to kupid. (...) to jest dla osob, ktére maja te kase i chca kupié
[elektryka]. (IDI10, mezczyzna, 42 lata, rower, e-hulajnoga,

auto hybrydowe)

Wsrdd propozycji na zmiane tej sytuacji powraca
dotowanie zakupu uzywanych aut elektrycznych
(np. IDI1, IDI4, IDI12), o ktérym nie bylo jeszcze
mowy w trakcie realizacji badania, ale ktére w mo-
mencie konczenia tego raportu jest juz planowane.

Dotacja wedtug mnie mialaby sens i to duzy, gdyby (...) w ta-
kim samym zakresie [dotowano] zakup uzywanego samocho-
du elektrycznego. Poniewaz no tutaj tez chodzi o to, zeby ta
elektromobilno$¢ byta dostepna do jak najwiekszej liczby
0s0b, a nie, ze bedzie to dotyczyto tylko samochodéw nowych
i tak naprawde to bedzie wylewanie dziecka z kapiela (...).

(IDI1, mezczyzna, 41 lat, auto spalinowe i e-hulajnoga)



Jak réznig sie osoby korzystajace i niekorzystajace

z hulajnog elektrycznych?
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Rysunek 7. Charakterystyka oséb korzystajacych i niekorzystajacych z hu-
lajnogi elektrycznej, roweru elektrycznego lub skutera elektrycznego, wrze-
sien-listopad 2023. Zrédto: badanie wlasne, realizacja: PBS, N=768.
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Wywiady pokazujg tez bariery w dostepie do elek-
trycznych hulajnég, takie jak niewystarczajgca sprawnos¢ fizycz-
na i cyfrowa, niedostosowanie infrastruktury ulic do bezpiecznej
jazdy oraz do$¢ wysokie koszty zakupu lub wynajmowania pojaz-
du. Co ciekawe, cho¢ nie bylo to tematem badan, niejednokrotnie
spotkalismy sie z zalem dotyczacym likwidacji systemu roweréw
miejskich, ocenianego jako bardziej przystepny cenowo i kom-
petencyjnie oraz uporzadkowany pod wzgledem parkowania.

W rezultacie opisanych wyzej barier tranzycja do EM
wydaje sie tez tylez nieunikniona, co bardzo odlegta. Z jedne;j
strony tylko kilka procent ankietowanych sadzi, ze auta elek-
tryczne nie upowszechnig sie nigdy, a przekonanie o nieuchron-
nosci zmiany powraca tez wielokrotnie w wywiadach. Jedno-

czesnie, tylko co trzecia osoba s3dzi, ze wiekszo$¢ aut w Polsce
bedzie elektryczna przed 2050 1.

Takze naszym rozméwcom reprezentujacym urzad
elektryczne auta jawia sie jako "zdecydowanie luksusowy
przedmiot, dostepny dla wybranej, zamoznej grupy", tak ze
"minie [duzo czasu], zanim zwykly mieszkaniec miasta lub
nawet osoba z podmiejskiej (...) klasy sredniej dostanie [taki
samocho6d]", zwlaszcza w lokalizacjach z dala od duzych osrod-
kéw miejskich.

Roéwniez elektryczne rowery wydaja sie zazwyczaj
pojazdem przeznaczonym dla miejskich elit.
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Mozna pytac o elektryczne rowery, ale (...) czy ludzi sta¢ na
to, by sobie kupi¢ elektryczny rower? Zwlaszcza te wieksze
rowery cargo to juz rzeczywiscie sg wieksze kwoty niz nawet
uzywane samochody. Natomiast teraz pytanie o samochody
jest kluczowym pytaniem, bo (...) nawet dla mnie to nie jest
rozwigzane w zasiegu moich mozliwosci, wiec w tym sensie
tu jaki$ problem jest. (...) [E-auto] dzisiaj nalezy zaliczy¢ do

débr luksusowych. (urzednik samorzgdowy)

Luksusowy charakter EM wyznacza jej miejsce
w hierarchii miejskich polityk. Dopdki jest to kosztowna po-
lityka skierowana do mniejszosci, politycznie jest mato atrak-
cyjna i realizowana czesto ,,z obowigzku”.

to jest ciggle mimo wszystko drogie w kontekscie budzetu sa-
morzadow, (...) to nigdy nie moze by¢ priorytet. Tak naprawde
to s3 rzeczy wazniejsze, przynajmniej w pojeciu samorzadow
(...) niz wlasnie wydac [$rodki] (...) na takg ekstrawagancje, na
stacje nie wiadomo dla kogo. [Ludzie bedg mowic:] ,Pojazdy
sobie wymyslili dwa razy drozsze dla siebie, jakby nie mogli
jezdzi¢ normalnym samochodem, tylko musi by¢ elektryk”.

(urzednik samorzgdowy)

Wspoéltworcey polityk niejednokrotnie podzielaja tez
zalozZenie wyrazone w sondazu i wywiadach z mieszkancami,
ze z definicji najbardziej sprawiedliwym $rodkiem transportu
jest transport publiczny.
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(...) [dla nas] priorytetem jest transport zbiorowy, czyli jak naj-
szersza grupa odbiorcéw. I transport zbiorowy ma by¢ po pro-
stu z zasady inkluzywny. W przeciwienstwie do transportu indy-

widualnego, tak sie staramy. (urzednik administracji krajowej)

Starszych os6b na hulajnogach nie widze, ale starsze osoby
korzystajg z tramwajow czy z autobus6w i to dosy¢ powszech-
nie. Powiedzialbym, Ze te stare srodki komunikacji elektro-
mobilnosci, to rzeczywiscie sg bardzo takie spotecznie spra-
wiedliwe. (...). (...) w mie$cie powinna by¢ przede wszystkim
komunikacja publiczna, ktéra w jakiejs mierze jest najbardziej
demokratyczna, najbardziej taka réwno$ciowa... No nie potra-
fie definiowac tej [indywidualnej] elektromobilnosci w tych

kategoriach. (urzednik administracji lokalnej)

Z uwagi na takie postrzeganie EM lokalne poznanscy

urzednicy patrzg sceptycznie na niektére ustawowe udogodnie-

nia dla aut elektrycznych, obawiajac sie ich postrzegania jako

niesprawiedliwych.
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(...) jest pewna niepokojgca niesprawiedliwos¢ w elektromobil-
noscii przepisach, ktéra pozwala elektrycznym samochodom
jezdzi¢ po buspasach i parkowac w strefie platnego parkowa-
nia za darmo. A te samochody sg drogie, w zwigzku z czym
moga sobie pozwoli¢ wylacznie osoby bardziej majetne. Czyli
przez to, ze majg wiecej pieniedzy, to jeszcze beda mogli wiecej

oszczedzié. (urzednik samorzgdowy)

Podobnie jak w przypadku mieszkanicéw, ze strony

urzednikow i dostawcoOw ustug pojawiajg sie tez propozycje

modyfikacji programéw dotacyjnych. Dotyczg one ponownie

poszerzenia programu o auta uzywane, uwzgledniania cech

0s6b ubiegajacych sie o dotacje, ale takze skupienia na tafnszych
modelach aut.

Dlatego tez ta oferta powinna by¢ zréwnowazona, ze moze by¢
elektryczne auto, ale to nie musi by¢ Tesla. To moze by¢ jakis tam
Panda czy cos, nie wiem. I ona jest normalna, w przystepnej ce-

nie, troche drozsza. (dostawca ustug lub pojazdéw elektrycznych)

Tego typu postulaty sg jednak znane naszym roz-

mowcom z ministerstwa, ale zderzajg si¢ z trudnosciami w ich

implementacji.

71

My jako ten zesp6l wdrazajacy (...) mamy nadzieje, ze (...)
w niedalekiej przyszlosci (...) krzywe ceny [zakupu] i catko-
witych kosztéw uzytkowania sie przetng. (...). Natomiast (...)
duzo sie méwi o wykluczeniu transportowym. Nawet mielismy
takie pomysly, czy by wilasnie jako$ osobom z matych miejsco-
wosci nie doplacic (..), bo one czesto faktycznie sg odcigte od
transportu publicznego. (...) eliminuje to osoby starsze, ktore
gdzie$ musza zatatwic cos, czy lekarza, czy co§ w powiecie,
czy w gminie. [wiec] posiadaja wieloletniego diesla na biezgce
funkcjonowanie. (...) ale do osoby, ktéra kupuje samochdd za
trzy i pol tysiaca, to w tym momencie trudno jest w tak no-
woczesnym otoczeniu wyjs¢ z jaka$ madra ofertg. (urzednik

administracji krajowej)



W trakcie warsztatow wskazano tez na obawy, ze do-
platy do e-aut, takze uzywanych, wywotaja podobny efekt jak
gorgco dyskutowany program kredytéw mieszkaniowych 0%,
tj. wzrost cen o wysoko$¢ dotacji.

Przekonanie, Zze EM to odlegla przyszlos¢ i obawa,
czy ijaka $ciezkg pojdzie tranzycja, prowadzi do wykonywania
dzialan o niewielkim rozmachu lub pozornych, niewielkiego
znaczenia praktycznego lokalnych dokumentéw dot. elektro-
mobilnosci oraz dazenia do eksportowania odpowiedzialnosci
na podmioty rynkowe.

R: Jest brak wiedzy. Ustawa spadla troche jak grom z jasnego
nieba. (...). Nikt tak naprawde nie wytlumaczyl, po co to (...),
dlaczego tu ma by¢ sto stacji, a tu tysigc. Gdzie one powinny
powstad, jakg role majg petnié i co trzeba uwzglednic, zeby one
byly zaplanowane w sposéb przemyslany. (...) jak to jest krotki
termin, pilny projekt no to si¢ robi po najmniejszej linii oporu.
Robi sie ewidencje dzialek miejskich. Wysyta sie lokalizacje
ewidencji dzialek miejskich do operatora sieci dystrybucyj-
nej na danym obszarze. Oni na to naktadajg warstwe wolnych
mocy przylaczeniowej sieci elektroenergetycznej niskiego
napiecia, czyli sieci miejskiej. I tam, gdzie s3 zielone obszary,
gdzie one sie nakladajg, to tam robimy. Proste. (przedstawiciel

organizacji badajacej i promujacej elektromobilnos¢)
Z kolei jesli chodzi o hulajnogi, deklaracje dotyczace

ich dostepnosci zderzaja sie ze spostrzezeniami dotyczgcymi
nieréwnej dystrybucji w przestrzeni.
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Troche niedomaga ten system pod wzgledem takiego spra-
wiedliwego rozlozenia ich po miesécie. One s3 w centrum,
jest ich tam duzo a na obrzezach nie za bardzo. (urzednik

samorzgdowy)

Osoby reprezentujgce branze zwigzang z elektromo-
bilnoscig réwniez maja czesto obawy dotyczace mozliwosci
i tempa pokonania barier dla elektromobilno$ci.

(...) aglomeracje na pewno przewodzg w tym, zZe ten dostep do
roznych elektrycznych srodkow transportu jest duzo prostszy.
Im dalej do Polski powiatowej tym z tym jest niestety gorze;j.

(przedstawiciel firm z sektora elektromobilnosci)

Jako priorytet wskazuja rownomierne pokrycie kraju
tadowarkami oraz zwiekszenie wysitku poswiecanego na docie-
ranie z zachetami i ofertami dotyczacymi elektrycznych pojaz-
déw do mniejszych miejscowosci.

Z kolei dostawcy elektrycznych hulajndg sg swiado-
mi, Ze maja one inng charakterystyke niz rower, stuzac raczej
do nieco krétszych podrézy.

zrobiliSmy badania i z naszych badan wynika, ze hulajnoga
jest najchetniej wybieranym takim $rodkiem transportu, jezeli
mamy do pokonania okoto 300-400 metréw do maksymalnie
czterech kilometrow. Jezeli to jest taki troszeczke wiekszy dy-
stans, to chetniej wsiadamy na rower. (dostawca ustug i pojaz-

dow elektrycznych)
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Sg tez $wiadomi, Ze pokrycie ustugami nie jest row-
nomierne i istniejg bariery dotyczace przejazdu miedzy gmina-
mi, cho¢ ci najbardziej zaangazowani we wspoélprace z samo-
rzadem sg gotowi modyfikowac we wspoélpracy z nim sposéb

i miejsca dystrybucji pojazdéw.

W serii warsztatow oraz w wywiadach eksperci zwra-
cali uwage na konieczno$¢ réwnoleglego zwiekszenia dostep-
nosci dla réznego typu pojazdéw elektrycznych, nie tylko sa-
mochodéw. Podkreslajac znaczenie rozwoju infrastruktury ta-
dowania i zapdznienia Polski w tym zakresie, wyrazali jednocze-
$nie watpliwosci, czy celem polityki powinno by¢ zapewnienie
takiej infrastruktury osiedlom mieszkaniowym, czy raczej przede
wszystkim dotarcie do tych, ktérzy majg warunki ku temu, aby
tadowac¢ samochdd i celowane wsparcie dla takich oséb.

Biorac pod uwage chroniczny niedob6r miejsc parkingowych na
takich osiedlach i codziennie wieczorem walke o wolne miejsce
gdziekolwiek (...), miejsca przeznaczone do fadowania beda per-
manentnie zastawione przez osoby, ktore [nie tadujg auta]. (...)
To jest problem, ktory jest, moim zdaniem, nierozwigzywalny
poprzez stawianie tysiecy stupkéw wolnego tadowania na takich
osiedlach. Natomiast na takich osiedlach willowych, gdzie (...)
nie kazdy ma swoje miejsce postoju (...), w takich miejscach
budowa publicznie dostepnej infrastruktury tadowania jak naj-
bardziej ma sens, bo jest klient i jest codziennie pobdr pradu.

I spokoj. Wtedy to jest taki model utrechcki. Kupuje samochéd
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elektryczny, nie mam garazu, nie mam podjazdu, ale mieszkam
przy tej ulicy. Zglaszam: stuchajcie, halo urzad miasta. kupilem
elektryka, zapewnijcie mi jako$ mozliwos¢ tadowania. (przed-

stawiciel organizacji badajacej i promujacej elektromobilnos¢)

Dla rozwoju EM kluczowe wydaje si¢, zdaniem naszych
rozméwcow, upowszechnienie korzystania z niej wsroéd osob,
dla ktdérych jest ona relatywnie latwo dostepna, a wiec przede
wszystkim firm oraz os6b mieszkajacych w zabudowie jednoro-
dzinnej. Barierg jest tu nie tylko brak programéw celowanego roz-
woju sieci ladowarek, takich jak w Holandii, ale takze brak wiedzy
i wsparcia dotyczacy instalacji tadowarki w budynkach wielopie-
trowych, w ktérych istnieje mozliwo$¢ budowy podlaczenia, np.
w garazu. Eksperci zwracajg uwage, Ze wiedza na temat proce-
dur umozliwiajacych pojedynczej osobie zalozenie tadowarki we
wspolnocie mieszkaniowej jest niska, a koszty wydajg sie zwykle
o wiele wyzsze niz w rzeczywistosci, podczas gdy nie przekraczajg
10 tys. ztotych, co w skali kosztow zakupu auta i potencjalnych
oszczednosci na tadowaniu nie wydaje sie nieoptacalng kwota.

Z kolei w przypadku oséb z osiedli mieszkaniowych
tym, czego brakuje, jest mozliwo$¢ ladowania auta w pracy
oraz na stacjach szybkich tadowarek.

Nie postawimy 5000 stupkéw na osiedlu, ale mozemy postawic
20 szybkich tadowarek. A biorac pod uwage, ile przemiesz-
cza sie §rednio Polak samochodem swoim prywatnym. to jest
niecale 30 kilometréw w ciggu dnia, to wiaze si¢ z wizytg na
takiej szybkiej tadowarce raz w tygodniu przez 25 minut. I to
jest moim zdaniem akceptowalne. (przedstawiciel organizacji

badajacej i promujacej elektromobilnos¢)
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REKOMENDACJE

Warto sporzadzi¢ mape potencjatu do przesiadania sie na elek-

tryczne samochody i elektryczne rowery i hulajnogi
dla r6znych obszaréw Poznania i powiatu oraz naj-
wiekszych zakladow pracy, ktora uwzgledniataby po-
tencjalny dostep do tadowania auta, dostep do komu-
nikacji zbiorowej oraz dostep rowerem i rowerem
elektrycznym, a takze typowe trasy wykonywane
z danej czesci miasta. Nastepnie mozna kierowac¢ do
roznych zidentyfikowanych w ten sposdb kategorii
miejsc i odwiedzajacych je os6b dopasowane do ich
specyfiki zachety do zmiany §rodka transportu.

Warto zbiera¢ i upowszechnia¢ na kanatach miejskich relacje

0s0b, ktore wczesniej uzytkowaly samochéd spa-
linowy, a przesiadly sie na inne §rodki transportu,
w tym pojazdy elektryczne.

Potrzebne jest upowszechnienie wiedzy o przepisach dot.

instalowania ladowarek w budynku wielorodzin-
nym oraz program dotujgcy podlaczanie tadowarek,
podobny do tego dot. np. matej retencji, tak by wy-
korzystaé potencjal do zmiany napedu na elektrycz-
ny tam, gdzie on jest duzy, a hamowany przez brak
wiedzy i wsparcia w wykonaniu pierwszego kroku.

Warto lobbowaé na rzecz zmiany konstrukcji programéw do-

76

tacyjnych, tak by uwzglednialy wysoko$§¢ dochodu
oraz obejmowaly réwniez rowery elektryczne, a tak-
ze uzywane e-auta. Alternatywg, postulowang przez
Fundacje Promocji Pojazdéw Elektrycznych, jest
zastgpienie doplat instrumentami podatkowymi, sku-

teczniej roznicujacymi wysokos¢ optat i zachet na
podstawie rodzaju uzywanego pojazdu.

Rozwdj elektromobilno$ci nie powinien sprowadzac sie do

rozwoju aut elektrycznych - znacznie wiecej wysil-
kéw i sSrodkdw niz obecnie powinno by¢ skierowane
na rozwoj elektrycznych roweréw jako srodka co-
dziennego transportu, ktérego potencjal do redukc;ji
zanieczyszczenia powietrza i wplywu na klimat jest
szczegdlnie duzy. Duzy potencjal tkwi w lgczeniu
elektrycznej mikromobilno$ci z transportem publicz-
nym. W szczeg6lnosci potrzebne jest zwickszanie
dostepu do elektrycznych hulajnég i roweré6w na
przedmiesciach i w gminach podmiejskich, gdzie
jest on czesto ograniczony, a gdzie szczegdlnie mogg
one pelni¢ role §rodka pozwalajacego dostaé sie do
wezta przesiadkowego.

Rozwijanie elektromobilno$ci powinno by¢ jednym z elemen-

tow szerszej polityki mobilno$ci i nie odbywac sie
kosztem rozwoju innych zréwnowazonych srodkow
transportu. Wymaga to m.in. wiekszych nakladéw na
rozwdj i utrzymanie transportu publicznego; odpo-
wiedniej polityki parkingowej i stopniowego posze-
rzanie strefy parkowania na kolejne obszary miasta,
rozwoju infrastruktury pieszej i rowerowej; polityki
planistycznej zapewniajacej lokalny dostep do ustug.

Wspieranie zakupu i leasingu samochodoéw elektrycznych przez
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firmy wydaje si¢ dobrym pomyslem na rozwinigcia
rynku pojazdéw uzywanych, ktére po paru latach
bedg trafia¢ na rynek wtérny. W miare mozliwosci
przepisy powinny zachecaé do sprzedazy takich sa-
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mochodéw na rynku krajowym. Jak zwraca uwage
Fundacja Promocji Pojazdéw Elektrycznych, po-
trzebne sg jednak zachety podatkowe zwiekszajace
atrakcyjno$¢ finansowg pojazdu stuzbowego z na-
pedem elektrycznym w poréwnaniu do pojazdéw
z napedem spalinowym.

3.2

Problem
dostepnosci do
elektromobilnosci
przestania problem
ograniczonego
udziatu roznych
grup spotecznych
w procesach
zmiany
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Rosngca swiadomos$¢ kwestii dotyczacych ,sprawiedliwego
dostepu” do elektrycznej mobilnosci jest zjawiskiem
pozadanym, ale nie §wiadczy jeszcze o calo$§ciowym
ujeciu problemu. Sprawiedliwos¢ jest wcigz rozu-
miana gléwnie jako dostep do infrastruktury lub
pojazdéw raczej niz wlgczanie réznych grup spo-
tecznych w proces projektowania zmiany. Skupie-
nie sie na problemie malej dostepnosci pojazdow
elektrycznych pozostawia na drugim planie kwe-
stie udzialu spoleczenstwa w procesie tworzenia
polityk mobilnosci — projektowania i realizowania
konkretnych rozwigzan dla przestrzeni miejskiej
i okolicy miejsca zamieszkania.

Jedynie bardziej zaangazowane spotecznie osoby sledza regu-
larnie informacje pojawiajace sie¢ w komunikatorach
internetowych i spoteczno$ciowych rad osiedlii lo-
kalnych grup inicjatywnych. Konsultacje spoteczne
polegajace na ogloszeniu mozliwo$ci nadsylania
swoich opinii prawie zawsze prowadza do pomi-
niecia glosé6w osdb o stabszej pozycji spolecznej
oraz mniejszych zasobach i zdolno$ciach do wy-
razania swojego stanowiska w sposéb oczekiwany
przez urzedy. Co wiecej, typowe konsultacje w stab-
szym stopniu mobilizujg tez do zabrania glosu tych,
ktérzy moga co$ zyskac niz tych, ktérzy czuja, ze
mogg co$ straci¢ na proponowanej zmianie. To
z kolei prowadzi nieraz do wrazenia zdominowa-
nia dyskursu przez osoby krytyczne wobec zmian
i wytworzenia u politykow leku przed wdrozeniem
swoich propozyciji.
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Partycypacja dziala najlepiej wowczas, gdy nie jest jednora-
zowym wydarzeniem, lecz powtarzalnym, kilku-
etapowym procesem, w ktérym stopniowo dzielimy
sie wiedza, wypracowujemy, testujemy i poprawiamy
wspoltworzone pomysty.

CO MOWIA BADANIA?

Z jednej strony...
Osoby mieszkajace w aglomeracji

Sprawiedliwos¢ jest istotnym kryterium oceniania
polityki miejskiej i transportowej. W sondazu w odpowiedzi
na pytanie o to, jak powinien wygladaé sprawiedliwie zorgani-
zowany transport, ponad 60% os6b w czotéwce potrzeb lokuje
zapewnienie wszystkim podobnych mozliwosci przemieszczania
sie i/lub uwzglednienie 0s6b o specjalnych potrzebach (oséb
starszych, majacych dzieci albo z niepelnosprawnosciami).

W wywiadach poglebionych sporo dyskutowano
o tym, kto traci, a kto zyskuje na elektromobilno$ci, a wéréd
tych, ktérzy tracg, wskazywano osoby, ktére nie majg domu
jednorodzinnego i/lub §rodkéw i umiejetnosci pozwalajacych
na skorzystanie z EM. WyraZnie obecne bylo w nich tez mysle-
nie o sprawiedliwosci jako rownym i powszechnym dostepie
do przemieszczania si¢, zwlaszcza transportem publicznym.

No wiec transport [miejski] jest sprawiedliwy, jezeli kazdy
moze z niego korzystac. I to jakby ten nacisk jest gléwnie na

ten transport publiczny. Tak, no bo jezeli méwimy o trans-
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porcie prywatnym, to juz ciezej jest to, ciezej jest stwierdzic,
kiedy transport prywatny jest sprawiedliwy (...) (IDI7, kobieta,

23 lata, samochdd spalinowy i e-hulajnoga)

Poczucie niesprawiedliwo$ci rodzi sie¢ w sytuaciji, gdy
podzial przestrzeni publicznej i skala inwestycji finansowych
w rozne Srodki transportu wydajg sie nier6wne. Niektorzy wska-
zujg w tym kontekscie na podporzgdkowanie miasta kierowcom
prywatnych samochod6éw kosztem pieszych, rowerzystéw albo
0s6b na hulajnogach. Inni przeciwnie — uwazali, ze miasto za
bardzo troszczy sie o rowerzystow lub o amatoréw hulajnég.
Wyniki sondazu pokazuja, Ze odpowiedzi s3 silnie zalezne od
wlasnego sposobu przemieszczania si¢ na co dzien.

W wywiadach z pracownikami administracji miej-

skiej wielokrotnie pojawiatla sie kwestia dostepu do réznych
srodkow transportu w miescie.

Grupa spoleczna, ktora szczegdlnie kojarzy sie z tym
problemem i na ktérej skupiato sie wielu naszych rozméwcow,
sq osoby z niepelnosprawnosciami. To problemy doswiadcza-
ne przez osoby z niepelnosprawnosciami w zakresie wzroku
byly jednym z impulséw, ktére doprowadzily do wyznaczenia
W 2024 r. tzw. hubéw mikromobilnos$ci. S to obecnie przede
wszystkim miejsca obowigzkowego parkowania dla wspotdzie-
lonych hulajnég elektrycznych, dzieki czemu wyraznie zmalala
liczba tego typu pojazdéw stojacych i lezacych w przestrzeni
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publicznej i nieraz utrudniajgcych poruszanie sie. W rezultacie
ogolnie poprawil sie tez komfort poruszania pieszych.

(...) Zarzad Drég Miejskich zaprosil na spotkanie operatoréw
i zaprosit Polski Zwigzek Niewidomych i pokazat film. I to
byto nawet, mozna powiedzie¢, wzruszajace, bo byla poka-
zana osoba niewidoma czy niedowidzaca, ktéra porusza si¢
o lasce bialej i wpada na hulajnoge, ktérg przewraca. I ta oso-
ba jeszcze podnosi te hulajnogi. Czuje wine, ze ja przewrodcita
i to naprawde bylo rozbrajajace. I oni sie bardzo poczuli (...),
ze oni tez chcg wspolpracowaé mocno z tym zwigzkiem (...).
(...) Czyli budujemy te wrazliwos¢, tez to tez jest nasz sukces

gltéwny. (urzednik samorzadowy)

Cze$¢ naszych rozméwcodw zauwaza, ze grup wyklu-
czonych lub czesciowo wykluczonych z tworzenia rozwigzan,
ktore powstaja w obszarze mobilnosci i elektromobilno$ci jest
znacznie wiecej. Istotne jest zatem, zeby poznac i przeanalizo-
wac rozne kryteria wykluczenia.

(...) W réznych dokumentach staramy sie odzwierciedli¢ od-
czucia mieszkancéw iich postrzeganie transportu w kwestiach

wlasnie dostepnosci. (urzednik samorzagdowy)

Osoby zaangazowane w stworzenie obowigzujacej
w miescie Polityki Mobilnosci wielokrotnie podkreslajg prze-
wijajacg sie w tym dokumencie troske o najstabszych uczest-
nikow ruchu, w szczegdlnosci dzieci. Choc te ostatnie raczej
nie pojawily sie wéréd uczestnikéw konsultacji, ich perspektywe
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miala reprezentowac cze$§¢ autoréw i autorek, w tym konsultu-
jacy dokument psycholog transportu.

(...) ide chodnikiem, a samochdd przejechal z dopuszczalng
predkoscia 50 kilometréw na godzine. (...) inzyniersko méwimy:
wlasciwie nic sie nie stalo. Wszystko jest dobrze. (...) ale ja jak
ide z dzieckiem na waskim chodniku i nadjezdzajacy samochod
jedzie so km/, to ja nie czuje sie bezpiecznie. (...) postawilismy
na poczucie poczucia bezpieczenstwa tak, zeby nie bylo czego$
takiego, ze kto$ sie boi wzia¢ dziecko na rowerze do miasta. (...)
Bo jezeli [ulice] sg dostosowane do dzieci, to s3 dostosowane

tak naprawde do wszystkich. (urzednik samorzagdowy)

Dostawcy ustug lub pojazdéw elektrycznych moni-
torujg dostep réznych grup spotecznych do ich oferty. Dyspo-
nujg czesto danymi na temat ich zachowan i potrzeb, ktérych
nieraz brakuje samorzgdom. Niekt6rzy sa gotowi wspoélpraco-
wad z tymi ostatnimi na rzecz poprawy dostepnosci nowych
pojazdéw, ktora moze sie oplacaé obu stronom.

My z zatozenia myslimy o sprawiedliwosci spoteczne;j. Tak.
I my mamy wglad w réwny lub nieréwny dostep w ramach
monitorowania responsywnos$ci wobec naszych ustug. Moze
sie okazaé, ze my nie zaznaczymy na mapach jakiej$ dzielnicy,
bo np. osoba, ktéra tworzy mape, nie jest z danej miejscowo-
$ci, to jest czesty przypadek. Tak. I moze nie zaznaczy¢ jakiej$

dzielnicy. I potem dostajemy od miasta informacje, zZe w tej
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dzielnicy mieszka tyle i tyle os6b. One dojezdzaja w okreslony
sposdb, nie wiem do kolejki czy do autobusu. No i oczywiscie
W ciggu 24 godzin jesteSmy w stanie to zmieni¢ i faktycznie
polaczy¢ nasze ustugi z tg dzielnicg. (dostawca ustug lub po-

jazdow elektrycznych)

Ci, ktoérzy sg bardziej zakorzenieni w lokalnym kon-
tekscie i ktorym zalezy na dobrym wizerunku ich marki i ustug,
podjeli dzialania skierowane na przeciwdzialanie negatywnym
efektom funkcjonowania elektrycznych pojazdéw, w szczegol-
nosci dowarto$ciowanie do§wiadczen tych, ktérych moze nie
cieszy¢ upowszechnianie elektrycznych hulajnég. Niewlasciwe
parkowanie tych pojazddw silnie nadszarpneto bowiem odbiér
spoteczny nowej mobilnosci.

My zauwazamy (...), Ze nie zawsze one sg poprawnie zaparko-
wane. My by$my chcieli, Zeby to byl naprawde element tkanki
miejskiej. (...). (...) aby ulatwialy im Zycie, a nie chcieliby$my,
zeby komukolwiek one te zycie utrudnialy. Jestesmy niecaly
tydzien po zakonczeniu takiej kampanii informacyjnej skiero-
wanej do naszych uzytkownikow zwigzanej z wieksza dbato-
$cig o innych na drodze. To byto zorganizowane z organizacja
os6b niewidomych (...). Zeby swoimi zasiegami doj$¢ do jak
najwiekszej liczby uzytkownikéw no to postawiliSmy na Tik
Tok’a, wiec nakrecili$my trzy filmy edukacyjne. W tych fil-
mach s nie tylko osoby niewidome, ale tez osoby poruszajace
sie na wdzkach, osoby z innymi niepelnosprawnosciami. Ale
Zwracamy uwage tez, ze to moze by¢ nawet osoba, ktéra idzie
po prostu, matka z dzieckiem z wdzkiem (...). (dostawca ustug

lub pojazdéw elektrycznych)
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Sa tez w stanie poznawac i ksztaltowa¢ zachowania
transportowe za posrednictwem eksperymentéw opartych na
komunikatach, podpowiedziach i ofertach dla uzytkownikéw.

(...) kiedy kto$ zamawiat taks6wke na krotkim dystansie, a na-
sza aplikacja widziala, ze w poblizu od tej osoby, powiedzmy
jakie$ 150-200 metréw 200 od tej osoby, jest wolna hulajnoga,
to wysylaliSmy takg informacje do uzytkownika, zeby zamiast
z tej takséwki skorzystat z hulajnogi. Ona jest tui tu i za ten
przejazd zaptacisz odpowiednio mniej — czlowiek dostawat
informacje tego typu. I okazalo sie, na przyklad, ze w Krako-
wie 67 % 0s6b zdecydowalo sie na to rozwigzanie. (dostawca

ustug lub pojazdéw elektrycznych)

Z drugiej strony...

Osoby mieszkajace w aglomeracji

Cho¢ sprawiedliwos$¢ jest rozumiana przede wszyst-
kim przez pryzmat dystrybucji i dostepu do przestrzeni, pojaz-
déw czy srodkéw finansowych, badania wskazujg na duze zna-
czenie innych rodzajow sprawiedliwosci. Wsr6d oséb bioracych
udzial w wywiadach bardzo ograniczone jest poczucie moz-
liwos$ci uczestniczenia w ksztaltowaniu polityki mobilnosci
i wiedza o tym, w jaki spos6b mozna by zosta¢ w ten proces wlg-
czonym. W szczeg6lnym stopniu dotyczy to elektromobilno$ci:

A: [Czy] ma Pani (...) mozliwo$¢ uczestniczenia w tworzeniu

rozwigzan dotyczgcych elektromobilno$ci. Choc¢by takich jak
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przed chwila oméwiliSmy [subsydia, darmowe parkingi, pu-
bliczne stacje ladowania, huby mobilnosci, strefa czystego
transportu]?

R: No nie, bo ja wigkszosci tych rozwigzan w ogoéle nie sty-
szalam, wiec nie wiem, gdzie moglabym sie w ogoéle zapoznac
z nimi (...).

A: Jak pani sadzi, co jest tutaj najwiekszg barierg dla Pani
udziatlu?

R: No nie wiem, no mam wrazenie, Ze wlasnie takie rozwigza-
nia powstajg gdzie$ poza mieszkanicami, bez konsultacji zadne;j.
One s3 nam proponowane juz po prostu. Nawet nie propo-
nowane, tylko wdrazane. Czyli albo sprawdzajg sie¢, albo nie.
(...) Sledze ogloszenia rady osiedla (...) czasami pojawiajg si¢
kwestie jakiej$ tam konsultacji (...). (...). Trzeba by po prostu
to tak na tym bardzo lokalnym poziomie konsultowaé. (IDI11,

mezczyzna, 30 lat, rower elektryczny i hulajnoga elektryczna)

Regularnie spotykali$my sie tez z przekonaniem

o braku sensu angazowania si¢. W niektdrych przypadkach

jest ono oparte na wyobrazeniach o tym, jak funkcjonuje poli-

tyka i administracja w miescie.
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A: A czy Pan jako$ préobowal wplywac tutaj jakos, nawet na
poziomie, nie wiem, na przyklad rady osiedla, czy...

R: Nie, nie! Po prostu nie, nie, jako$ nie.

A: Czy Pan nie widzial potrzeby? Czy po prostu nie czuje Pan,
ze by to co$ mialo zmienic?

R: Znaczy sie: potrzebe moze bym czul, ze powinno si¢ co$
zmieni¢, ale na tg chwile to, powiedzmy, to nic nie daje, nie? Bo

maja jakie§ swoje programy i méwia: ,Tak, tak, mhm, tak, tak,



wezmiemy to pod uwage”, i praktycznie na tym to si¢ konczy.

(IDI29, mezczyzna, 50 lat, auto spalinowe i tramwaj)

S3 jednak ludzie, ktorzy swoje zniechecenie wobec
polityki i jej wspottworzenia opierajg raczej na doswiadczeniach
nieudanej proby bycia wystuchanym.

A: Czyli nie czuje sie Pan, ze ma Pan mozliwos¢ wplywania na
te polityke, tak jak ona powstaje? Czyli Pana stanowisko nie
jest wystarczajgco uwzgledniane?

R: Nie.

A: A gdyby Pan, wyobrazmy teraz sobie, ze Pan jest radnym
miasta...

R: Nie musze sobie je wyobrazac¢. Bylem 5 lat temu w zarzg-
dzie, ktéry wtedy byt odpowiedzialny za elektromobilnos¢.
Powiedzialem im w punktach, co nalezy przez nast¢pne 5 lat
zrobi¢. Zostalem olany, nic z tego nie zostalo zrobione. Odpo-
wiedZ brzmi: lokalne wladze i inni nie dostrzegaja tego i nie

traktujg powaznie. (IDI17, mezczyzna, 44 lata, BEV)

Przekonanie o byciu nieinformowanym, niedostrze-
ganym, niewlgczanym do dyskusji lub nietraktowanym powaz-
nie jest w wywiadach oraz w mediach spolecznosciowych pod-
noszone w szczegdlnosci przez krytykéw elektromobilno$ci,
zwlaszcza tych poruszajacych sie czesto samochodem. Analiza
mediéw spolecznosciowych i raportéw z konsultacji pokazuje,
ze w dyskusjach na ten temat nie sg obecne osoby, ktére mogg
skorzysta¢ na nowych zréwnowazonych formach mobilnosci.
Maja one ograniczone mozliwosci wyrazenia swojego stanowi-
ska, brakuje im rzecznikéw i politykéw, ktdrzy by to stanowisko
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reprezentowali. Sg to w szczego6lnosci mlodzi ludzie, osoby starsze
iz niepelnosprawno$ciami. W rezultacie, przykladowo, poparcie
dla wprowadzenia takich rozwigzan jak Strefa Czystego Trans-
portu okazuje si¢ w sondazach o wiele wyzsze, niz sugerowataby
to lektura medidw spolecznosciowych i raportéw z konsultacji.

Wywiady pokazujg tez, ze uzytkownicy elektrycz-
nych pojazdéw, cho¢ réwniez czujg sie czesto niedostrzegani
albo nie majg wiedzy o istniejagcych okazjach do partycypac;ji
obywatelskiej, niejednokrotnie wskazywali na prywatne inicja-
tywy, zasoby finansowe, lub kapital spoteczny jako narzedzia,
ktorymi czesciowo wypelniaja te partycypacyjng luke. Na przy-
klad Andrzej (IDI19) utworzyl lokalng grupe, aby spotykac
sie z innymi fanami EM. Marek (IDI12) probowal aktywnie
lobbowa¢ na rzecz zmiany prawa dotyczacego elektrycznej mi-
kromobilno$ci na poziomie krajowym razem z grupg innych
0sOb uzywajacych takiego pojazdu. Zenon (IDI20) nigdy nie
mial kontaktu z zadng formg informowania lub konsultowania
EM w Poznaniu, ale w swojej pracy uczestniczy w tworzeniu
rozwigzan technicznych dotyczacych tadowania samochodow.

Jak pokazalismy wczesniej, tworzeniu obowiazujace;j

»Polityki mobilno$ci” towarzyszyla wieksza uwaga na rézno-
rodnos¢ potrzeb mieszkanicéw, w tym potrzeby najstabszych
uzytkownikéw ruchu. Jednoczesnie, nasi rozméwcy zakladaja,
ze, po pierwsze, tworzone przez nich rozwigzania to kwestia czy-
sto merytoryczna, a nie polityczna. Po drugie, Ze mozliwe jest
osiggniecie kompromisu miedzy wszystkimi uzytkownikami drog.
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R: (...) my nie traktujemy polityki jako narzedzie polityczne.
Prezydent Kaczmarek zawsze mowil: rura nie jest polityczna.
Tak samo nasze tory, drogi. Uwazamy po prostu, ze tylko me-
rytoryka powinna decydowaé. Oraz odczucia mieszkancéw,
ktore sg czesto pomijane w réznych rozwigzaniach.

(..)

A: (...) Ci chcg wjezdzaé samochodem do centrum, a ci chcg
wlasnie bezpieczniej dojs¢ do szkoly. Czy nie musimy wybrad,
ktdéra wartos$¢ jest wazniejsza?

R: Trzeba ich pogodzic.

A: Da sie to zrobi¢?

R: Mysle, ze da sie.

(urzednik samorzadowy)

Dlatego sg bardzo sceptyczni np. odnosnie takich
rozwigzan, jak strefa czystego transportu, co odzwierciedla sie
w bardzo waskim zakresie terytorialnym ewentualnej strefy,
jaki zapisano w Strategii rozwoju elektromobilnos$ci. Zgodnie
z nim, tego typy rozwigzanie byloby ograniczone do czeéci $ci-
stego centrum Poznania.

Ale nikt w tej chwili jakby nie mysli o optatach za wjazd do
centrum jeszcze bardziej, tym bardziej ze wjechad juz sie nie

da dzisiaj. (urzednik samorzadowy)

W rezultacie, z jednej strony, w nowo powstajacych
dokumentach zwiegksza si¢ uwaga pos§wiecana potrzebom oséb
poruszajacych sie inaczej niz prywatnym samochodem; z dru-
giej za$ unika sie rozwigzan ograniczajacych mozliwo$¢ poru-
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szania si¢ autem, a partycypacja w tworzeniu polityki dotyczy
gléwnie oséb zainteresowanych tematem.

Z kolei jesli chodzi o polityki zwigzane z elektro-
mobilnoscig, sprawiedliwo$¢, w tym szeroki udzial spoleczny
przy tworzeniu polityk i ich analiza pod katem uznania dla réz-
nych potrzeb nie jest raczej kryterium, ktore byloby kluczowe
podczas tworzenia i realizowania polityki elektromobilnosci.
Udzial spoleczny polegat dotad gléwnie na zglaszaniu zastrzezen
juz po wdrozeniu jakich$ rozwigzan i albo ich korekcie ze strony
urzedu (pierwsze dwa z ponizszych przyktadéw), albo przeko-
nywaniu o braku sprawczo$ci po stronie urzednikow, ktérzy
jedynie realizujg obowigzujace przepisy (trzeci z przykladow).

A: Czy myslisz, ze temat rozktadu kosztéw i korzysci albo re-
agowania na ten rozklad kosztéw korzysci z elektromobilno-
$ci pojawia sie¢ jako$ na co dzien w Twojej pracy, w Twojej
instytucji?

R: Wiesz, tak trudno mi na to odpowiedzieC. (...) Trudno mi
powiedzie¢, ja mysle o tej perspektywie. Zdaje sie, Ze tej per-
spektywy u nas nie ma. Teraz porzgdkujemy temat hulajnég,
ale to po prostu robimy z mys$lg o niewidomych (...) [w reakcji
na ich pisma i telefony]. W tym sensie ta grupa najbardziej
wrazliwa stala sie przyczynkiem, zeby podja¢ jakie$ dzialania.

(urzednik samorzadowy)
(...) duzo sygnaléw otrzymywalismy z rad osiedli tego typu, ze

jakas rada sie czuta wykluczona, ze u nich na osiedlu prawie

nie ma hulajnogi. (urzednik samorzadowy)
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(...) niektérzy mieszkancy widzieli [w stacjach tadowania]
zagrozenie, ze na przyklad gdzies§ obok nich jakie$ miejsce
parkingowe zostanie zlikwidowane pod tg koperte do tado-
wania. I tutaj byly takie echa , prosby wlasnie o przesuniecie,
argumenty, ze to jest niepotrzebne, ze tu jest taki duzy ruch
(...) ze bedzie niebezpiecznie (...). No ale (...) mamy argument,
ktéry mozemy zawsze wyjaé, ze (...) takie sg wytyczne [mini-
sterialne], ktére musimy spetnié, no i biorgc pod uwage rézne
uwarunkowania akurat pada na to miejsce. (...) no i trudno,
gdzie$ to musi powstac. Albo obok pana, albo sasiada, albo

koto jakiegos innego mieszkarca. (urzednik samorzadowy)

Lokalizacje stacji tadowania byly wiec podyktowane
przede wszystkim wzgledami technicznymi i formalnymi (dyspo-
nowanie dzialka spelniajacg przepisy, mozliwo$¢ doprowadzenia
lacza, pozytywna opinia wszystkich miejskich jednostek) oraz
przeszltymi decyzjami, takimi jak wyznaczenie kilka lat temu
miejsc dla pojazdéw wspotdzielonych, ktdre okazaly sie niewy-
korzystywane (Zob. tez: > Kontrowersja 3).

(...) jak chodzi, gdzie lokalizowac [stacje], to (...) mam wraze-
nie, ze zadnych nikt analiz wielkich nie robil. Po prostu byty te
lokalizacje po car-sharingu, ktére w moim przekonaniu byty tez

troche przypadkowo wyznaczone. (urzednik samorzadowy)

Wyzwaniem jest tez ograniczona wiedza o obecnych
i potencjalnych uzytkownikach nowej mobilnosci. Tak, przy-
kltadowo, méwi o procesie wyznaczania miejsca pod stacje fa-
dowania jeden z urzednikéw.
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troche to nie bylo przebadane, gdzie jest grupa uzytkowni-
kéw... Jest caly czas ogromna zagadka, jak to sie bedzie roz-
wija¢ i zagadka, réwniez jak chodzi o uzytkownikow. [ Je-
den z urzednikéw] ma samochdd elektryczny, to taduje sie
w dwodch miejscach ladowarkami tej nizszej mocy. (...) Czy caly
czas stoi ten jeden samochéd przy tej tadowarce? Nie wiem,
nie mam poczucia, ze to jest wlasnie jakby przebadane, ale
tez tych uzytkownikéw tez jest za mato, wiec w tym sensie
nie chodzi tylko o to, ze my$my jako miasto tego nie zrobili.

(urzednik samorzadowy)

Tym, czego brakuje niektérym osobom zaangazowa-
nym w tworzenie i realizowanie miejskich polityk mobilnosci,
nie tylko tej elektrycznej, s3 takie rodzaje badan, ktére pozwa-
lajg uzyskac bliski wglad w do§wiadczenia, motywacje i leki
zwigzane z transportem, a wiec wykraczajgce poza sumowanie
wszystkich punktéw widzenia w postaci usrednionych wskaz-
nikéw statystycznych.

W ,,Polityce mobilnosci” jest zapisane, aby w miare mozliwo-
$ci dokonywac tez badan jakosciowych (...) sprawdzac poziom
leku przy korzystaniu z alternatywnych rozwigzan transporto-
wych (...), bariery funkcjonalne i psychologiczne. (...) (urzed-
nik samorzgdowy)

Jednakze glosy na temat oceny obecnego zakresu
partycypacji w tworzeniu polityk miejskich sg podzielone. Cze$¢
naszych rozméwcéw krytycznie ocenia sytuacje, w ktorej par-
tycypacja to gléwnie konsultacje polegajace na zebraniu gloséw
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0s6b swiadomych, zainteresowanych i zaznajomionych z tema-
tem, podczas gdy perspektywa innych oséb jest nieznana lub
niedoszacowana.

Nam sie marzy pewna stata grupa badawcza, ktérg moglibysmy
o to pytac. (...) reprezentatywna, nie znowu, ze daja nam odpo-
wiedzi tylko te osoby, ktére sq Zywo zainteresowane, czyli sami
przedstawiciele NGO-s6w albo rady osiedli, ktére majg swoj
interes, wiec wiedza, si¢ wypowiedzg, to by¢ moze co$ tam
do nas gdzie$ wplynie. To, co mamy, jest bardzo czasami nie-

doszacowane albo przeszacowane. (urzednik samorzgdowy)

Inni natomiast sg zdania, ze konsultacje powinny
miec gléwnie forme informowania o zamiarach miasta, a do-
piero w razie szczeg6lnych okolicznosci lub kontrowersji — pod-
jecia dialogu dotyczgcego wycinka polityki, ktéry okazal sie
wywolywaé negatywne reakcje. Jest to zatem sposdb dzialania
opisany na poczatku tej sekcji i dominujacy w Poznaniu, przy-
najmniej jesli chodzi o elektromobilnosé.

A: Czy ktorys z tych watkow [lokalizacja stacji tadowania i hu-
béw mikromobilnosci] byt przedmiotem konsultacji (...)?

R: (...) konsultacjami sg dane, ktére pokazujg, skad ci uzyt-
kownicy zabierajg ze sobg hulajnogi. (...) No bo trudno, zeby
sie wypowiadali ci, ktérzy z tych sSrodkéw nie korzystaja. (...)
takie miekkie informowanie, konsultowanie w cudzyslowie,
prezentowanie - to jak najbardziej to w kazdym obszarze uwa-
zam, ze jest potrzebne. Ale ja raczej bede przeciwnikiem, zeby
wszystko byto zapisane jako wymog [konsultacji]. (...) Oczy-

wiscie s kwestie przestrzenne: gdzie ma by¢, a gdzie nie ma
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by¢, czy ja chee, zeby tutaj pod oknem bylo, czy nie chce, ale
tutaj, przyznaje, uznajemy zdanie fachowcow, ktérzy powinni
to oceni¢. Nie mam poczucia, ze to powinno by¢ konsultowane
z mieszkanicami. (...) popytac zawsze mozna i pewnie gdyby-
$my uznali, Ze stacja budzi watpliwosci, nie wiem, halasuje, ma
jaki$ negatywny wplyw na przestrzen, to wtedy uznalbym, ze
tutaj powinni$my sie zastanowic i jezeli juz chcemy to lokali-
zowad, to trzeba kogo$ podpytad, z kims skonsultowac.

(urzednik samorzadowy)

Wywiady sugerujg tez, ze tym, co podlega bezpo-
$redniej partycypacji, sa przede wszystkim detale niektérych
wdrazanych rozwigzan, jak wspomniana wyzej stacja generujgca
hatas. Natomiast ogélne zalozenia dotyczace polityk mobilnosci,
nawet jesli ich wypracowaniu formalnie towarzyszg konsultacje,
sq wypracowywane przez wladze miasta i urzednikéw.

Z mojej perspektywy sg elementy [w polityce mobilnosci], kt6-
re jak juz raz zostaly postanowione politycznie, to: ,Doskonale,
mozecie sobie zebra¢ milion podpiséw mieszkaricéw, [to bez

znaczenia]”. (urzednik samorzadowy)

Dostawcy ustug lub pojazdéw elektrycznych gtéwnie
monitorujg dostep réznych grup spotecznych do ich oferty. Jed-
nakze najczesciej interesuje ich przestrzenne zrdznicowanie tej
dostepnosci, a celem biznesowym jest zapelnienie mozliwie du-
zej przestrzeni miejskiej wlasnymi ustugami. Do analizy dostep-
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nos$ci na ogol nie sa wlaczane inne réznicujace kryteria, takie
jak wiek, doch6d, wyksztalcenie czy umiejetnosci cyfrowe.

Z perspektywy sprawiedliwego rozwoju elektro-
mobilno$ci, pewnym wyzwaniem jest tez sprzeczno$¢ miedzy
checig wykorzystania danych, ktérymi dysponuja operatorzy,
w celu zwiekszania dostepnosci i komfortu dla réznych kategorii
mieszkancow, a wartoscig tych danych z perspektywy rynkowe;j.
Operatorzy konkurujg ze sobg, wiec podzielenie si¢ danymi
moze pozbawic ich przewagi rynkowej i ktdci¢ sie z maksyma-
lizacja zysku finansowego.

W toku modyfikowania polityki dotyczgcej mikro-
mobilnosci widoczne byly ponadto duze réznice miedzy ope-
ratorami, jesli chodzi o che¢ kooperowania z miastem na rzecz
wytyczania zasad uzytkowania elektrycznych hulajnég. Podczas
gdy niektére firmy same inicjowaly takie procesy, operatorzy
niezakorzenieni w lokalnym kontekscie byli nieraz nieuchwytni
albo niezainteresowani taka wspotpracg.

To sa firmy technologiczne, a nie produkujace flote. (...) ten
[sam] problem [mieli$my] z car-sharingami, Ze to byli opera-
torzy floty i oni te aplikacje kupili, nic nie mogli zmieni¢, nic
nie mogli udostepni¢, w ogoéle nie dalo si¢ z nimi rozmawiac.
Oni tylko: serwisy, ubezpieczenie, auta i to takie twarde rzeczy.
(...) Szkoda, Ze centrala jest tak daleko, bo gdzies tam w Krze-
mowej Dolinie i oni majg dlugi przew6d myslowy. Kolezanka
sie niezle natrudzila, zeby jakie$ dane od nich w ogéle powy-

ciggal. (urzednik samorzgdowy)
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REKOMENDACJE

Nalezy korzysta¢ z komunikatoréw internetowych i spotecz-
nosciowych rad osiedli i lokalnych grup inicjatyw-
nych w celu upowszechniania informacji o pomy-
stach, projektowanych przepisach i konsultacjach
spotecznych.

Jednoczesnie trzeba pamietad, ze konsultacje spoteczne polega-
jace wylacznie na ogloszeniu mozliwosci nadsytania
swoich opinii prawie zawsze prowadza do pominie-
cia glosow 0s6b o slabszej pozycji spolecznej oraz
mniejszych zasobach i zdolnosciach do wyrazania
swojego stanowiska w sposéb oczekiwany przez
urzedy. Dodatkowo typowe konsultacje w stabszym
stopniu mobilizujg tez do zabrania glosu tych, kt6-
rzy moga cos$ zyskac niz tych, ktérzy czuja, Ze moga
cos$ stracié. To z kolei prowadzi nieraz do zdomino-
wania dyskursu przez osoby krytyczne wobec zmian
ileku przed wdrozeniem zmian ze strony politykow.

Aby sprawi¢, by polityka mobilnosci i elektromobilno$ci byla
inkluzywna, potrzebne jest mapowanie osob, ktorych
potrzeby, sposoby zycia i wiedza sg istotne dla zr6z-
nicowania sposobéw korzystania z projektowanych
rozwigzaniach. W procesach konsultacji powinno sie
dociera¢ do tych kategorii 0s6b oraz zapraszac je do
udzialu w sposé6b celowy lub kwotowy. Warto budo-
wac trwale mechanizmy instytucjonalne pozwalajg-
ce na wkomponowanie jak najszerszej reprezentacji
réznych interesariuszy i mieszkanicéw w proces two-
rzenia polityk rozwoju EM na kazdym jego etapie.
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Atrakcyjna formg edukacji mieszkanicéw sa gry miejskie i r6z-

ne inne formy grywalizacji pomiedzy mieszkaricami
dzielnic, osiedli i miejscowo$ci. Wysilki edukacyjne
mozna réwniez wesprze¢ réznymi formami udziatu
mieszkancéw w konsultacjach za posrednictwem
platform internetowych. Jednak kazda taka konsul-
tacja powinna by¢ z duzym wyprzedzeniem, szeroko
reklamowana wsréd mieszkancow i potgczona z ww.
dodatkowymi zabiegami identyfikujacymi i wlgcza-
jacymi mieszkancéw o réznych potrzebach.

Brakuje regularnie realizowanych badan spotecznych, ilo-

$ciowych i jako§ciowych, ktére pozwalalby na staly
kontakt z doswiadczeniami oséb z réznych kategorii
spotecznych oraz lepsze planowanie i monitorowa-
nie polityki.

Obiecujgcym rozwigzaniem na zaspokojenie zr6znicowanych

o8

potrzeb w zakresie mobilno$ci wydaje sie tez wspot-
tworzenie oferty dotyczacej nowych form mobilnosci
we wspolpracy miedzy samorzgdem, operatorami
i sektorem spotecznym, w formie wieloetapowych
proces6w badawczo-rozwojowych.

3.3
Doswiadczenia
osob, ktore
sprobowaty
dotagczyc do
elektromobilnej
transformaciji,

sg bardzo rozne,
zarowno pozytywne,
jak i negatywne
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Osoby, ktére majg dostep do EM i sprébowaly dotg-
czy¢ do elektrycznej rewolucji r6znia sie tym, w jakim stopniu
udalo im sie na niej skorzystaé:

— dla jednych EM okazuje sie taiiszym, szybszym albo
bardziej komfortowym sposobem na przemieszcza-
nie sie po miescie i okolicy;

— dla innych jest zrédlem rozczarowan i ilustracja, cze-
go brakuje, aby w pelni skorzysta¢ na tranzycji.

CO MOWIA BADANIA?
Z jednej strony
Osoby mieszkajace w aglomeracji

Osoby niekorzystajace z EM na ogot sadza, Ze opla-
ca si¢ by¢ osoba uzywajaca ktéregos z elektrycznych pojaz-
doéw. Przykladowo:

— prawie ¥% ankietowanych sgdzi, ze elektryczne pojaz-
dy przynoszg osobom, ktére z nich korzystajg zde-
cydowanie wiecej korzysci niz ktopotéw

— 46% 0sob, ktdre nie uzywajg EM, sadzi, ze korzysta-
jac z auta elektrycznego zmniejszyliby swoje koszty
przemieszczania sie (a tylko 19% sadzi, ze byloby
to drozsze)

— ponad 60% sadzi, ze koszty bylyby mniejsze, gdyby
uzywac hulajnogi elektrycznej (a tylko 20% jest prze-
ciwnego zdania; Rysunek 8).

Osoby korzystajace z EM réznie oceniaja swoje do-
tychczasowe doswiadczenia. W sondazu cze$ciej zadowolone
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s3 z dokonanego wyboru osoby uzywajace hulajnog elektrycz-

nych niz te korzystajace z e-aut:

— 60-70% jezdzacych hulajnogg elektryczng ocenia, ze
dzieki niej ich przemieszczanie faktycznie stalo sie
tansze, szybsze i/lub wygodniejsze.

— Osoby korzystajace z e-hulajnég sq znacznie czesciej
w pelni zadowolone ze swojej mobilnosci (40%) niz
te niekorzystajgce (23%),

Trzeba jednak traktowac te dane z ostroznoscig z uwagi
na niewielkg liczbe os6b w probie, ktore majg takie doswiadczenia.

Rowniez wywiady pogtebione pokazujg liczne przy-
klady pozytywnych efektéw przesiadki na elektryczne pojaz-
dy. Najczesciej dotyczy to zaréwno elektrycznych aut...

Moj komfort zycia sie poprawil. (...) auto jest ciche, nie wpada
w wibracje, jest ekonomiczne, nie powoduje koniecznosci od-
wiedzania stacji benzynowych, (...) ladowanie go jest prostsze

(...) (IDI116, mezczyzna, 44 lata, BEV i rower)

(...) zmiana samochodu na elektryczny z 15-letniego trupa
miejskiego na 5-letnie Zoe zwraca sie w 5 lat w oszczedno-
$ciach na paliwie, jezeli samochdd jest tadowany z gniazdka

w domu” (IDI17, mezczyzna, 44 lata, BEV)

(...) w 80% my jezdzimy za darmo. (...) panele mamy od stro-
ny poludniowej, one majg (...) sporg wydajnos¢. (...) w dalsze
trasy, gdzie trzeba skorzysta¢ z tadowarki zewnetrznej (...) li-
czyli$my to ostatnio, ze to wychodzi 100 kilometréw za okolo
chyba 14 z1. Tak zZe to jest... nierealne praktycznie, nie? (IDI18,
kobieta, 36 lat, BEV, kolej, ride-hailing)
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Co obiecujemy sobie po elektrycznej mobilnosci?

Jesli uzywac tego pojazdu, przemieszczanie si¢ byloby...
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Rysunek 8. Rozklad odpowiedzi na pytanie: ,Prosze sobie wyobrazi¢, ze
dostal/a Pan/i w prezencie (wersja 1: AUTO ELEKTRYCZNE / wersja 2:
HULAJNOGE ELEKTRYCZNA) i od dzi$ sie nim/nig Pan/i porusza. Jak
Pan/i sadzi, czy sprawiloby to, Ze Pana/Pani przemieszczanie si¢ byloby...
Zrédlo: badanie wlasne, wrzesien-listopad 2023, realizacja: PBS, N=768.
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...jak i hulajnég.

Ja mieszkam w centrum Poznania, no i kupitam hulajnoge po
to, zeby mi si¢ latwiej zylo i rzeczywiscie jest to rewelacyj-
ny Srodek transportu, bo jest duzo szybszy niz tramwaj i jest
tatwiej. Jest tez lepszy niz rower, bo sie nie meczysz. (IDI7,

kobieta, 23 lata, rower, transp. publ., e-hulajnoga)

Bylem poltorej godziny sp6ézniony na spotkanie, bo jechalem
z jednego konca Poznania na drugi. I po prostu czasami jest
tak, ze Poznan stoi, nie wiadomo czemu, stoi. (...). I stojac
w korku ustyszalem, ze sg elektryczne hulajnogi i zaméwilem
sobie hulajnoge z tego z catego zdenerwowania i pokochatem

to. (IDIg, mezczyzna, 28 lat, e-hulajnoga i e-rower)

(...) jechalem na hulajnodze od stadionu w strone¢ Baltyku. (...)
na czerwonym §wietle (...) byt Dodge Challenger SRT, (...) kolo
pieciuset koni. I ruszyliSmy w tym samym momencie i dotar-
tem do tego Baltyku przed tym autem (...). (...) Wiec zauwazy-
tem tak, Ze te mate osobiste srodki transportu czy to napedzane
mie$niami, czy silnikami elektrycznymi pozwalaja faktycznie
zaoszczedzi¢ czas i w odpowiednich okoliczno$ciach sg cza-
sowo na pewno wydajniejsze niz, niz... te wieksze, bardziej
klasyczne sposoby poruszania sie. (IDIg, mezczyzna, 27 lat,

e-hulajnoga i auto spalinowe)

R: To znaczy sprawdzitem, ze przejechanie okoto 100 km taka
hulajnogg elektryczna to jest koszt okoto 2 zl. (IDI10, mezczy-

zna, 42 lata, rower, e-hulajnoga, auto hybrydowe)

Hulajnoga to tez czesto srodek tatajacy niedostatki
transportu zbiorowego.

»to jak czesto wypadaja w Poznaniu autobusy z rozkladu, kwe-
stie remontéw na przyklad, linii tramwajowych, no to po pro-

stu uznali$my, ze dobrze bedzie zainwestowa¢ w hulajnoge.

(IDI1, mezczyzna, 41 lat, auto spalinowe i e-hulajnoga)

Z perspektywy administracji centralnej dowodem
na to, ze podmioty komercyjne oraz osoby fizyczne odnoszg
korzy$ci przesiadajgc si¢ na elektromobilno$¢, jest wyczerpy-
wanie si¢ puli przeznaczonej na dotacje do zakupu pojazdéw
i rozwoju sieci tadowania.

Z kolei urzednicy lokalni przekonanie o korzysciach
plynacych z uzywania EM czerpig gtéwnie z obserwacji ro-
snacej liczby tych pojazdéw i zalozenia, ze warunkiem tego
wzrostu musi by¢ odnoszenie pewnych zyskow.

(...) coraz wiecej widzimy tych pojazdéw elektrycznych albo
tych bardziej ekologicznych pojazdéw. I to nawet nie dlate-
go, ze kto$ do tego jest zmuszany, tak jak troszeczke, mozna
powiedzie¢, w cudzyslowie dzieje si¢ z powodow restrykcji
unijnych, tylko bardziej polega to na tym, ze ludzie, ktorzy
majg do wyboru np. zakup pojazdu elektrycznego albo na-
pedzanego dieslem, to wybierajg jednak te elektryczne, gdyz

pewnie sobie gdzies tam to kalkuluja, Ze to si¢ moze bardziej
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oplaci¢ rowniez ekonomicznie. I to na pewno w ten sposob
elektromobilno$¢é wpltywa na wartosci mieszkancow. (urzed-

nik samorzadowy)

Niektoérzy sami majg tez pewne do§wiadczenia korzy-
stania z elektrycznych pojazdéw, albo obserwuja, jak robig to ich
przetozeni. Dyrektor jednej z jednostek uczestniczgcej w bada-
niach jezdzi na co dzieri autem elektrycznym, podczas gdy inny
dos¢ wezesniej zakupil prywatng hulajnoge. Nie spotkalismy sie
natomiast na wiekszg skale z czerpaniem przez urzad wiedzy

o doswiadczeniach oséb uzywajacych elektrycznych pojazdéw,
zwlaszcza samochodow, z badan.

Podobnie jak urzednicy, przedstawiciele branzy
zwracali uwage na to, ze elektromobilno$¢ musi sie optacac
finansowo i skoro sprzedaz aut ro$nie, to nalezy zalozy¢, ze ko-
rzystanie z tych pojazdéw przynosi korzysci, cho¢ wymaga
spelnienia pewnych warunkéw.

jesteSmy w stanie sobie teoretycznie sami wytworzy¢ energie
i spozytkowac ja w pojezdzie. Jesli oczywiscie mamy ku temu
warunki, na przykltad swoj wlasny domek i instalacje fotowol-
taiczng. (...) ekonomiczna oplacalnosc tez bedzie raz wyzsza,
raz nizsza, dlatego jest ona istotna. Ci, co beda mocno kalku-
lowaé, bedg mieli mozliwosci do tego, Zeby korzystac z tanszej

energii. (dostawca ustug lub pojazdéw elektrycznych)
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Na podobnej zasadzie, obserwujgc rozwéj liczby in-
nego typu pojazdow elektrycznych, zakladaja, Ze §wiadczy to
o zadowoleniu ich uzytkownikéw, jesli tylko ci majg dostep do
zréznicowanej oferty.

(...) »sharingi” dotyczace wilasnie hulajndg czy roweréw maja
sie catlkiem dobrze. Powiedzialbym, ze chyba nawet lepiej
z miesigca na miesiac. (...) w przypadku klasycznych sharin-
gow opartych o rézne samochody i spalinowe hybrydowe
i elektryczne (...) nie bede wymienial tutaj nazwy tej firmy,
ale ta firma sobie calkiem dobrze radzi. (...) W kazdym razie
na pewno ten sektor bedzie si¢ rozwijal bardzo mocno i nie

tylko w obszarze samochodéw. (dostawca ustug lub pojazdow

elektrycznych)

W tej grupie wielokrotnie odwotywano sie do do-
$wiadczenia polegajacego na tym, Ze osoby niechetne do no-
wych rozwigzan, czy to elektrycznych aut, czy to dostaw elek-
trycznymi rowerami cargo, czy to strefy czystego transportu,
zmieniajg perspektywe, jesli potraktuje sie ich obawy z uwaga
i rozwigze ich problemy w toku wspolnej rozmowy i pracy.

Prowadzimy dzialania edukacyjne, robimy r6zne webinaria,
fajne szkolenia. (...) To, co na poczgtku wywotalo jakies pie-
niactwo, reakcje czesci tych mieszkancéw, to po dwoch, trzech
tygodniach okazuje sie, ze to ma sens. (przedstawiciel organi-

zacji badajacej i promujgcej elektromobilnosc)
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Motto tej grupy rozmowcoOw brzmi: EM to dla
wiekszosci korzysci, jesli tylko bedq mieli jej szanse sprobo-
waé, a warunkiem do tego jest pochylenie si¢ nad ich lekami
i trudno$ciami.

Z drugiej strony...
Osoby mieszkajace w aglomeracji

W sondazu osoby jezdzace autem elektrycznym sg
podzielone, jesli chodzi o ocene, jak uzywanie takiego auta
zmienilo ich mobilnos$¢. Przyktadowo, sg podzieleni mniej
wiecej po potowie, jesli chodzi o to, czy dostrzegaja korzysci
ekonomiczne z jezdzenia elektrykiem.

Wywiady sugerujg, ze dla oceny korzysci i kosztow
e-auta kluczowy jest sposdb uzywania i ladowania e-samo-
chodu. Jesli ktos taduje auto w domu, ma fotowoltaike i kon-
centruje sie na korzystaniu z auta w miescie i jego okolicach,
a podroze zagraniczne odbywa do Niemiec i ich sgsiadow,
elektryk to zar6wno oszczednosci finansowe, jak i szybkos$¢
(buspasy) i wygoda (darmowe parkowanie) [zob. tez przykla-
dy w czesci powyzej]

Moja zZona ma elektrycznego Golfa, ktéry ma w zasiegu duzo
mniej niz Tesla. Moja zona z publicznej stacji ladowania na
terenie miasta Poznania skorzystala zero razy przez ostatnie
cztery lata. I zamierza skorzysta¢ zero razy przez nastgpne
cztery lata. Dlatego, ze on si¢ taduje w domu. (...) infrastruktura
dla osoby, ktéra mieszka w domu albo ma hale garazows, jest

absolutnie zbedna. (...) Ja [tez] po mieScie jezdze elektrykami,

108

bo buspasy, bo za darmo postoje, to si¢ nie oplaca nie jezdzic.

(IDI17, mezczyzna, 44 lata, BEV)

Wyzwania dotycza przede wszystkim podrdzy na
dluzsze dystanse, zwtaszcza w Polsce, ktore wymagajg czesto
dokladnego planowania i obarczone s3 pewnym ryzykiem.

[gléwna] kwestia to ta niepewnos$¢ w kontekscie dostepnosci
tadowarek. (...) ostatnio np. wiemy, Ze czeka nas podr6z do Mie-
dzyzdrojow. (...) No i np. okazuje sie, ze (...) to jest pustynia ta-
dowarkowa. (...). I naprawde juz logistyke opracowujemy, jak to
zrobié z sensem, zeby obrécié bez problemu (...). opracowalismy
plan, ze w domu natadujemy go do 90%, wyliczylismy, Ze jadac
dosy¢ oszczednie dojedziemy nawet na jednym tadowaniu do
Szczecina (...) zrobimy tam przystanek na kawe, spacer po mie-
$cie, zostawimy go do tadowania, prawdopodobnie wiasnie na
Greenwayu, bo tam wypatrzyliSmy gdzie§ w miare dobrg lokali-
zacje. (...) W [tych Miedzyzdrojach], jak sie wypakujemy (...) to
jest pomysl, zeby go odstawic, tez podtadowac i prawdopodobnie
jeden dzien zostac i na ten kolejny dzierr po prostu ruszy¢ z takim
ladunkiem 9o%. (IDI18, kobieta, 36 lat, BEV, kolej, ride-hailing)

W efekcie cze$¢ oséb ogranicza z czasem korzystanie
z e-auta na dtuzszych trasach.

R: (...) przyrost infrastruktury szybkiego ladowania jest nie-
proporcjonalny do przyrostu liczby samochodéw. Wiec [na
dluzsze trasy po Polsce] przeszedlem [z powrotem] na diesel,
bo zdarzato mi sie sta¢ w kolejce, czekajac na tadowanie i mi

sie to przestalo podobac. (...).
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A: Ajesli na zagranice?
R: To jade Teslg, bo jest tyle superchargeréw i jeszcze mam dar-
mo tadowanie na nich. Teraz jade do Wloch na wakacje Tesla.

(IDI17, mezczyzna, 44 lata, BEV)

Rozczarowanie zwigzane jest wiec zwykle ze znacz-
nie wolniejszym tempem rozwoju tranzycji, niz si¢ spodziewa-
no, skutkujagcym wolnym tempem przyrostu stacji i udogodnien
dla aut elektrycznych.

Z kolei czes$¢ osob, ktore dotaczyly lub sprébowaty
dolaczyc¢ do grona uzytkownikéw hulajnég elektrycznych, zde-
rza sie z kilkoma powtarzajgcymi sie wyzwaniami. Do najwiek-
szych mozemy zaliczy¢, po pierwsze, niedookreslony charak-
ter tego pojazdu sprawiajacy, ze wszedzie jest ona po czesci
cialem obcym.

(...) pomimo tego, ze w §wietle prawa moge poruszac¢ si¢ legalnie
tg drogg i pomimo tego, ze mam wlgczone o§wietlenie i prze-
strzegam przepis6w, sygnalizuje zmiane kierunku i tak dalej,
kierowcy uwazaja, Ze moje miejsce jest na chodniku. Wtasnie
caly ten problem z elektromobilnoscig chyba sie sprowadza do
tego, Ze piesi uwazaja, Ze miejsce hulajnogi jest na ulicy, kierow-
cy uwazajg, ze miejsce hulajnogi jest na drodze rowerowej, a ro-
werzy$ci uwazaja, ze miejsce hulajnogijest na chodniku i wszy-
SCy po prostu uwazajg, niezaleznie od tego, gdzie ta hulajnoga
by nie jechala, ze jest ona INTRUZEM, nawet jezeli porusza

sie zgodnie z prawem. (IDI13, mezczyzna, 27 lat, e-hulajnoga)

Po drugie jest to ryzyko wypadkow.
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Przykladowo, Andrzej (IDI1) jest nauczycielem,
ktéry uzywal hulajnogi do dojezdzania do szkoty, wywotujac
aplauz u swoich uczniéw. Hulajnoge zakupila tez Zona i tym
$rodkiem transportu odwiedzali razem rodzicoéw. Ten nowy etap
w ich mobilno$ci zastopowala jednak kolizja Andrzeja z piesza,
przechodzacy przez jezdnie w niedozwolonym miejscu, z ktdrej
wyszed! ze ztamang reka.

Z kolei Dominik (IDI10) jest pasjonatem hulajnog,
w ktorych upatruje szansy na poradzenie sobie z miejskim
zatloczeniem i zanieczyszczeniem powietrza. Wzrost liczby
tych pojazdéw i powszechne tolerowanie poruszaniem sie nimi
chodnikami sprawil jednak, ze nie pozwala juz uzywac hulaj-
nég swoim dzieciom.

Czes¢ probleméw rozwiazuje posiadanie wlasnej hu-
lajnogi, ktorej jako$¢ jest zwykle znacznie wyzsza niz hulajnog
wspoldzielonych, co zwieksza komfort i bezpieczenstwo jazdy,
a takze uzywanie kasku. Jednoczes$nie wlasna hulajnoga dostar-
cza nowych wyzwan.

Po pierwsze, zdaniem niektérych rozméwcow, poki
co trudno ubezpieczy¢ hulajnoge lub monocykl od kradziezy
oraz ubezpieczy¢ sie od wypadku na takim pojezdzie lub wa-
runki takich ubezpieczen nie sg zachecajace.

Po drugie, barierg jest parkowanie i wysilek zwigza-
ny z noszeniem pojazdu, a jednoczeénie — zakaz wprowadzania
hulajnég do budynkéw. Wiasna hulajnoga to spory ciezar. Nie
jest tatwo jg wnosi¢ do domu, pracy czy szkoly, a jednoczesnie
brakuje zwykle miejsca, aby jg zaparkowac.

Przetestowalam rézne formy [transportu], facznie z hulajnogg,

ale po prostu zwazywszy na fakt, ze tutaj mamy trzecie pietro
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bez windy (...) to noszenie takiej wlasnej hulajnogi bylo dla
mnie ciezkie. (IDI18, kobieta, 36 lat, BEV, kolej, ride-hailing)

nie wejdziemy juz do biur takich typowych, nowoczesnych biu-
rowcow, gdzie jest iles tam oddzialéw firm, juz nie wpuszczajg
z tg hulajnoga. (IDI10, mezczyzna, 42 lata, rower, e-hulajnoga,

auto hybrydowe)

Trzeci powracajacy w wywiadach problem to zakaz
przewozenie hulajnogami autobusami i tramwajami. Zakaz
przewozenia hulajnogi znacznie zmniejsza mozliwo$¢ korzy-
stania z niej na dluzsze dystanse oraz radzenia sobie w razie
pogorszenia pogody lub awarii.

Z powodu tego zakazu uzytkownicy tacy jak Ania
(ID17) uwazaja polityke elektromobilnosci w Poznaniu za
»bardzo niesprawiedliwg", tym bardziej ze nie jest zabronione
wsiadanie z rowerem. W polaczeniu z ww. ograniczeniami we
wprowadzaniu pojazdéw do budynkéw osoba uzytkujaca hulaj-
noge moze sie zniecheci¢ do tej formy transportu, mimo zalet
czasowych i finansowych.

Uwazam, Ze to jest §wietne rozwigzanie do miasta, szczeg6lnie
w Poznaniu, gdzie ciezko sie jedzie i tramwajem, i samochodem.
Ale jest bardzo trudno w srodowisku ludzi, ktérzy nie akceptujg
tego [$rodka]. Bo hulajnoga w Poznaniu nie mozna jechac¢ tram-
wajem (...). (...) i jest wiele miejsc, w ktorych okazuje sie, ze nie
mozna wej$¢ na przyklad na uczelnig, co jest tez totalnym absur-
dem, bo i na UAM i na UAP po prostu nie bytam wpuszczona
z hulajnogg i po pewnym czasie po prostu zrezygnowatam z korzy-

stania. (IDI7, kobieta, 23 lata, rower, transp. publ., e-hulajnoga)
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Jeszcze jeden trudny temat poruszany przez czesé
0s06b, ktére zdecydowaly sie na zakup hulajnogi, to jej serwi-
sowanie. Prywatna hulajnoga to wiele dodatkowych wyzwan,
wynikajacych z ladowania, serwisowania, naprawiania lub wy-
miany baterii i detek.

Natomiast przy posiadaniu wtasnej hulajnogi, no to doszedt
caly ten know-how, ze tak powiem, dotyczacy wlasnie calej
obstugi urzadzenia, tadowania i tak dalej. (...). Ekonomia jazdy
(...) zrozumienie jak dzialajg te ogniwa, w jaki sposéb nalezy
je tadowa¢, zeby dbac o ich Zywotnosc¢ i bezpieczenstwo (...).

(IDI17, mezczyzna, 44 lata, BEV)

no juz kilka razy (...) zdarzylo mi sie, Ze po prostu doszto do
przebicia opony, detki. I flak, a wymiana tego kota, opony to
jest niestety BARDZO duzo roboty i w zasadzie... i tak trzeba
jecha¢ do wulkanizatora. (IDI1, mezczyzna, 41 lat, auto spa-

linowe i e-hulajnoga)

Rozwdj infrastruktury tadowania jest uwazany przez

naszych rozmoéwcow za kluczowy priorytet i bariere dla mo-
bilno$ci elektrycznej. Wywiady pokazujg jednak, ze w dzie-
dzinie ustawiania ladowarek lokalni urzednicy maja silnie
ograniczone poczucie sprawczosci. Pole dzialania wydaje sie
$cifle zdefiniowane przez wcze$niejsze decyzje, nieelastyczne
procedury i to, ze kluczowe karty rozdaja dostawcy energii oraz
UDT. Lokalizacja wielu stacji, wynikala, po pierwsze z przejecia
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przez nie kilkudziesieciu miejsc parkingowych dla samochodéw
wspotdzielonych - owocéw nieudanego eksperymentu z lat
2016-18. Po drugie, z licznych uwarunkowan technicznych,
zwlaszcza ograniczen dotyczacych mozliwos$ci podlgczenia
energii elektrycznej o wystarczajgcej mocy, ale takze przepisow
dot. odlegltosci od réznych obiektéw naziemnych i infrastruk-
tury podziemnej oraz wymagan konserwatorskich. Po trzecie,
z dgzenia do minimalizacji likwidowania miejsc parkingowych.
W efekcie proces powstawania stacji jest wysoce rutynowy,
sformalizowany i ukryty przed udzialem spolecznym (zob. tez:
- Kontrowersja 2).

Gléwnym problemem, ktéry pozostaje z perspektywy ad-
ministracji miasta, jest dostepno$¢ infrastruktury tadowania

w starych budynkach mieszkalnych. (urzednik samorzadowy)

(...) ten plan stacji tadowania, ktory byl przyjety kilka lat temu
wedlug naszej opinii jest po prostu nieruszalny, to znaczy z ja-
kiego$ powodu ustawa o elektromobilnosci nie przewiduje
aktualizacji tego dokumentu, co powoduje, Ze wlasnie niektére
pierwotnie wskazane miejsca nie sg nierealizowane do dzisiaj.

(urzednik samorzadowy)

(...) musi to by¢ pas drogowy (...). (...). (...) operator méwil,
czy w tym miejscu mogg sie dociggngc z tym pradem, czy nie
moga. (...) kwestia bezpieczenstwa (...) np. ZTM moéwil, czy
to nie za blisko toréw albo trakgji, (...) ZDM czy to nie ko-
liduje z jakims$ tam zjazdem wyjazdem, zatoczky autobuso-
w3 czy jakim$ tam innym elementem (...). No i na koncu (...)

uzgodnienia z gestorami sieci, ktérych nie widac (...) np. taki
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stupek nie mégt powstaé gdzie$ tam nad jakims kolektorem
czy wodnym, czy tam deszczowym, czy gazowym. Do tego
konserwator zabytkéw.

A: Bardzo duzo uwarunkowan.

R: Bardzo, w lewo, w prawo, do tylu, naprzéd. No i tam te
wszystkie rzeczy byly, musialy by¢ na tych naradach koordy-
nacyjnych uzgadniane. No ja akurat nie uczestniczylem, ale
projektanci tutaj wiem, ze przechodzili troche droge przez

meke. (urzednik samorzadowy)

Efektem jest powolne powstawanie stacji, dlugi czas
mijajacy od postawienia stacji do jej podlaczenia oraz daze-
nie do przekazania jak najwickszej odpowiedzialnos$ci za ich
budowe do sektora prywatnego. W odpowiedzi na pytanie
o ewaluacje planu stacji tadowania, niektérzy rozmowcy wska-
zuj3 na proby pozbycia sie odpowiedzialno$ci za to dziatanie
lub przekonujg, ze rynek jest i powinien by¢ najlepszym ewa-
luatorem polityki EM.

(...) zostalem zaproszony do zespotu, ktdry zajmowal si¢ wyzna-
czeniem potencjalnych miejsc pod instalacje stupkéw do tado-
wania samochodéw elektrycznych, ktdre dziataly jeszcze za po-
przedniej kadencji, a jego dziatalno$¢ byla wywotana przepisami
prawa, ktére wprowadzaly obowigzek wykonania takich insta-
lacji przez gmine. Chyba ze jak gmina tego nie zrobi, to zrobi to
operator. W zwigzku z tym wszystkie gminy czekaly, az to zrobi

operator, no bo dla nas to byt koszt. (urzednik samorzadowy)

[stacje] realizuja prywatne podmioty, to one biorg na siebie

pewne ryzyko, placg za dzierzawe. Wiec w tym sensie mozna
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powiedzied, ze to jakby ewaluowac ogrodki gastronomiczne,
no tu nie ma co ewaluowac. Jest podmiot, ktéry uwaza, ze jest
W jego interesie wystawi¢ obiekt gastronomiczny i za to ptaci
miastu, albo nie jest. (...) Oczywiscie miasto chce rozwigzan
ekologicznych, chronigcych klimat, czyste powietrze, bla bla
bla, itd. (...) Ale mowie: to jest sytuacja bezpieczna, poniewaz
nie ma angazowania [miejskich] pieniedzy i podejmujac to nie
robimy kolejnych stacji, ktére tylko stojg, nikt ich nie uzywa,
zajmujg przestrzen i nic sie nie dzieje. Wiec to pokazuje, ze
tu gléwna ewaluacja jest najlepsza, bo ekonomiczna. Oczy-
wiscie ona moze by¢ zachwiana, bo jezeli podmiot ma duzy
kapital, ktéry chce inwestowa¢ i macha rekg na zyski, mowi:

»my poczekamy”, to jest tak jak z tymi pustymi mieszkaniami.

(urzednik samorzagdowy)

Dostawcy ustug, lobbysci i firmy zwigzane z motory-
zacjy wskazuja, ze liczba stacji i punktéw tadowania jest wcigz
bardzo niewielka i ro$nie wolniej niz liczba aut elektrycz-
nych i nie jest to zjawisko ograniczajgce sie¢ do Poznania. Gdy
w trakcie naszych badan ogloszono konkurs na dofinansowanie
budowy stacji ladowania, fundusze na najszybsze ladowarki ro-
zeszly sie w mniej niz dwa tygodnie. Dodatkowo sieé rozwija
sie bardzo nier6wnomiernie.

Na 100 kilometréw drogi [TNT] mamy o,7 tadowarki, jeste-

$my 5 miejsc od konca. Jezeli chodzi o rozmieszczenie infra-

struktury w stosunku do powierzchni, tez jesteSmy na samym
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koncu. A trzeba pamietaé, ze Polska jest gigantycznym krajem,
gigantycznym (...). zeby ten samochdd ptynnie méc uzywaé
poza osrodkami miejskimi no to potrzebujemy sieci (...) roz-
proszonej, a w tej chwili ona jest skupiona w duzych osrodkach
miejskich. (przedstawiciel organizacji badajacej i promujacej

elektromobilno$¢)

Infrastruktura jest najwazniejsza. I ona powinna by¢ generalnie
dobrze rozproszona, bo Polska jest duzym krajem pod wzgle-
dem powierzchni, nie jesteSmy w stanie tego pouklada¢, jezeli
chcemy mie¢ te samochody elektryczne i da¢ swobode prze-
mieszczania si¢ miedzy miastami. (przedstawiciel przemystu

lub biznesu samochodowego)

Rozwigzaniem bylyby szybkie tadowarki, pozwala-
jace traktowac proces tadowania podobnie do wizyty na tanko-
wanie na stacji benzynowe;j.

Dlaczego ta infrastruktura najszybsza jest wazna? Dlatego ze
dzieki temu, Ze swdj pojazd mozemy naladowa¢ w bardzo
krotkim czasie. Zaczynaja sie pojawia¢ modele cos ala stacja
benzynowa, gdzie nie potrzebuje fadowac si¢ codziennie (...).
[W ten spos6b] tworzymy z automatu warunki dla tych, ktérzy
do tej pory nie mieli w ogéle mozliwosci korzystac z pojazdow
elektrycznych, bo nie bylo gdzie ich tadowa¢. (przedstawiciel

przemystu lub biznesu samochodowego)
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Doswiadczenia doradcéw miast wskazujg na brak

przekonania i odpowiednich instrumentéw do skutecznego
i szybkiego rozwijania sieci tadowania po stronie samorzadéw.
Dodatkowo, miasta nie dysponujg czesto danymi o obecnych
i potencjalnych uzytkownikach e-aut — ich miejscu zamieszka-
nia, preferencjach, zachowaniach.

Inne rozwigzania sg potrzebne na Ursynowie, inne na Starym
Mokotowie (...). Natomiast miasta nasze polskie w ogdle tego
nie mapujg. Nie wiedzg (...), na ktérych obszarach miasta nie
ma prywatnych miejsc postojowych, czyli gdzie sq obszary
priorytetowe, ktére powinny by¢ przede wszystkim wyposa-
zane w publicznie dostepna infrastrukture tadowania i gdzie
mieszkajg mieszkarcy, ktorzy jezdza samochodami elektrycz-
nymi. Nie s3 mapowane potrzeby i nie s3 mapowane zasoby.
Od tego trzeba zaczg(, tak jak to zrobito Oslo, mapujac wlasnie
udzial lokali mieszkalnych bez prywatnego miejsca postojowe-
go. (...) Czy Utrecht (...). (przedstawiciel organizacji badajacej

i promujgcej elektromobilnos¢)

W trakcie warsztatow eksperci wskazywali tez na
szereg barier dla rozwoju EM w obszarze dostaw, takich jak:
— ograniczona oferta rynkowa pojazdéw spelniaja-

cych specjalistyczne wymagania (np. posiadanie tzw.

windy w autach dostawczych)
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— niewielka liczba mikrohubéw przetadunkowych,
takich jak np. te dzialajace we Wroclawiu oraz brak
wystarczajacego wsparcia dla takich rozwigzan.

Jesli miasto nie zadziala w tym obszarze, kazda firma zrobi to
sama i bedzie jak z paczkomatami. W tym obszarze niezbedne
jest wspoldzielenie i wspolpraca”. (przedstawiciel organizacji

badajacej i promujgcej elektromobilnos¢)
REKOMENDACJE

Warto zbiera¢ i upowszechnia¢ na kanalach miejskich rela-
cje osob, ktore wezesniej uzytkowaly samochody
spalinowe, a przesiadly sie na inne $rodki transpor-
tu, w tym pojazdy elektryczne, a takze przykladowe
rachunki finansowe dla takich tranzycji i filmy po-
kazujace zyski na czasie i komforcie podrézowania.

Dobrym sposobem promocji pojazdéw elektrycznych moze
by¢ wyscig ré6znych srodkéw z punktu A do punk-
tu B, obejmujacy auto elektryczne i spalinowe, auto
wspoldzielone, skuter elektryczny, zwykly rower,
rower elektryczny, hulajnoge elektryczng i transport
publiczny. Tego typu wyscigi s3 organizowane w nie-
ktérych innych miastach. Mierzony jest w nich czas
oraz wydatek finansowy na pokonanie tej samej tra-
sy. Pozwalajg one ukaza¢ w praktyce atrakcyjnos¢
innych §rodkéw transportu niz wlasny samochéd
spalinowy i zainteresowa¢ nimi.
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Potrzebny jest rtéwnomierny rozwoj sieci tadowania w skali kra-
ju, tak by zlikwidowa¢ ,biale plamy” oraz wyposazy¢
w szybkie tadowarki autostrady i drogi ekspresowe.

Przydatne byloby wejscie we wspolprace z gléwnymi instytucja-
mi publicznymi i pracodawcami na rzecz wyznacza-
nia miejsc parkowania i przechowywania prywat-
nych jednosladéw, ktérych brak potrafi skutecznie
zniecheci¢ do korzystania z nich, zwlaszcza w przy-
padku pojazdéw elektrycznych, ktore sg zwykle bar-
dziej kosztowne.

Wskazana jest rewizja polityki przewozenia jednosladéw
w transporcie publicznym, ktére jest albo zakazane,
albo - jak w przypadku roweréw w pociggach pod-
miejskich - nieoptacalne finansowo.

Potrzebna jest wspdlna inicjatywa samorzaddw na rzecz wy-
pracowania skutecznego sposobu na masowy roz-
wo6j punktéw ladowania aut, w ktérym nie bedzie
on obcigzeniem dla samorzadow, ale jednocze$nie
nie bedzie pozostawiony wylgcznie mechanizmom
rynkowym i podatny na zajmowanie miejsc pod sta-
cje bez ich uruchamiania i serwisowania.

Duzy potencjat dla zwiekszenia jakosci Zycia w mie$cie ma elek-
tryfikacja pojazdéw elektrycznych uzywanych do
obslugi miast (np. $mieciarki, zamiatarki), ktérych
oferta rynkowa rosnie.

Potrzebne sg aktywne dzialania miasta w obszarze wyzna-
czania i regulowania dzialalno$ci hubéw przeta-
dunkowych i czerpanie przykladéw z miast, gdzie
juz wdrozono takie rozwigzania. Nalezy przy tym
zwroci¢ uwage na:
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faktyczne ograniczenie mozliwosci dostarczania to-
warow z pominieciem hubéw lub innych oficjalnych
rozwigzan i obowigzujacych przepiséw - skuteczng
egzekucje;

wprowadzenie optat za dostarczanie towaré6w uza-
leznionych od emisyjnosci;

dopasowanie miejsc do tadowania do wiekszych po-
jazdow, w tym dostawczych, tak by byly w stanie za-
parkowac i ladowac sie w trakcie dostaw, nie blokujac
przestrzeni chodnika lub jezdni.



3.4

Korzystanie

z elektromobilnosci
generuje

nowe konflikty

w przestrzeni
miejskiej,

jak rowniez te

o charakterze
globalnym
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EM to szansa na zmniejszenie uzaleznienia od paliw kopalnych

oraz czystsze powietrze i cichsze miasto. Troska
o §rodowisko i tym samym ludzi zamieszkujgcych
naszg planete to czeste uzasadnienie dla dziatan elek-
tryfikacyjnych branzy samochodowej, polityk imple-
mentujacych EM i motywacja dla aktywistow.

Z ww. zyskow mogg potencjalnie skorzysta¢ nie tylko osoby

dysponujace elektrycznym pojazdem. Jednakze dla
czesci z nas korzysci sg albo zbyt abstrakcyjne, albo
niewiarygodne, w szczegdlnosci z uwagi na produ-
kowanie w Polsce elektrycznosci z wegla. Duze nie-
jasno$ci i obawy dotyczg tez skutkow ubocznych
produkciji i utylizacji baterii. Ponadto ro$nie §wia-
domos¢ globalnego zréznicowania skutkéw prze-
chodzenia na elektryczne samochody dla réznych
regionow $wiata.

Przyspieszenie przej$cia na mobilnos¢ elektryczng w oparciu

o stosunkowo tani import produkowanych za gra-
nicg pojazdéw elektrycznych z jednej strony moze
przyczynic sie do szybszej elektryfikacji transportu,
a z drugiej — grozi oslabieniem bazy produkcyjnej
UE, budzi obawy o bezpieczenstwo ich uzytkowni-
kéw oraz utrzymanie standardéw dot. ochrony §ro-
dowiska i praw pracowniczych.

W rezultacie to, czy wierzymy w to, ze zyski ptynace z upo-
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wszechniania EM bedg udzialem szerszej grupy oséb
i krajow, nie tylko tych uzytkujacych e-auta, ksztattu-
je naszg ocene dotyczgcg sprawiedliwosci i stuszno-
$ci takich instrumentéw politycznych, jak subsydia
i przywileje dotyczace elektrycznych samochodéw.



Dodatkowo, osoby uzytkujace e-auta dzielg sie na te, dla ktérych
aspekt ekologiczny jest znaczacy i oraz te, dla ktérych
ekologia jest drugorzedna albo wrecz odzegnujace sie
od tego, by taczy¢ je z tego typu nastawieniem, ktére
motywuje gtéwnie czynnik ekonomiczny.

EM to jednoczes$nie kolejny rywal w walce o przestrzen miej-
ska i Srodki publiczne. Dla czesci z nas elektryczna
mobilno$¢ to przede wszystkim Zle zaparkowane
hulajnogi albo rozwijanie na razie niszowej formy
poruszania si¢ kosztem inwestowania w transport
publiczny, pieszy i rowerowy.

W rezultacie takze urzednicy samorzagdowi podchodza do
EM z duzg ostroznos$cia, majgc watpliwosci co do
skali ich pozytywnego wplywu na miasto i konfliktu
z innymi zalozeniami polityki mobilnosci (zob. tez:
> Kontrowersja 5). Postrzeganie EM jako luksusu
wyznacza jej miejsce w hierarchii miejskich polityk.
Dopdki jest to kosztowna polityka skierowana do
mniejszosci, politycznie jest malo atrakcyjna i reali-
zowana czesto ,,z obowigzku”. Przekonanie, ze EM
to odlegla przyszlos$c i obawa, czy i jaka §ciezka poj-
dzie tranzycja, prowadzi do wykonywania dziatan
o ograniczonym zakresie lub pozornych, niewielkie-
go znaczenia praktycznego lokalnych dokumentow
dot. elektromobilnosci oraz dgzenia do przenoszenia
odpowiedzialno$ci na podmioty rynkowe.

W ostatnich dwoch latach rozwinely sie jednak mocno regula-
cje dotyczace elektrycznej mikromobilnosci, prze-
ciwdzialajace negatywnym skutkom tej formy mobil-
no$ci dla przestrzeni publicznej i jej uzytkownikow.
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CO MOWIA BADANIA?
Z jednej strony...
Osoby mieszkajace w aglomeracji

Na pytanie ,, Jak EM wplynie na Poznan”, 34 ankieto-
wanych widzi wiecej pozytywow nizZ negatywow.

Wiekszos$¢ jest tez przekonana, ze ,,dzieki autom
elektrycznym emitujemy mniej zanieczyszczen”: % nie ma co
do tego watpliwos$ci, a ok. 50% sadzi, ze to raczej prawda niz
nieprawda. Bardzo podobne s3 odsetki odpowiedzi na pytanie
o to, czy ,Auta elektryczne to szansa, by zmniejszy¢ negatywny
wplyw czlowieka na klimat”

Jednoczesnie osoby uzytkujace e-auta rdznia sie
W ocenie znaczenia wplywu tych pojazdéw na srodowisko na
ich decyzje o uzywaniu takiego pojazdu. Dla czesci to zupelnie
nieistotne, dla czesci — mity dodatek, uzupetiajacy motywacje
finansowe, a dla czesci — kluczowa motywacja lub nawet czes§¢
calego stylu zycia, jak pokazuje wypowiedz ponizej.

Tak, bo generalnie pomyst byt taki, zeby$my byli jak najmniej emi-
syjni, czyli po prostu jako rodzina w sensie. I w tym momencie, jak
byt pomystjuz na dom z panelami, z pompg ciepta, z rekuperacja, no
to takim naturalnym pomystem bylo, Zeby docelowo ten samoch6d
elektryczny byl (IDI18, kobieta, 36 lat, BEV, kolej, ride-hailing).

Dla autorki powyzszego cytatu, Ani (IDI18), elektry-
ki to ,jedyna szansa, zeby te spalinowce zastgpic i poruszac sie
sprawnie, bo w przeciwnym razie to nie da si¢ w mie§cie wy-
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trzymac w tych spalinach, ten pyl zawieszony jest wykanczajacy.
Z kolei Maria (IDI2), odkad porusza si¢ autem elektrycznym,
zauwaza u siebie ewolucje, polegajaca na tym, ze coraz bardziej
drazni jg zanieczyszczenie emitowane przez otaczajgce jg pojazdy.

(...) przede wszystkim tez mam wrazenie, (...) strasznie jako$
przestalam [tolerowac], jak stoje na przyklad w korku i przede
mna3 stoi auto spalinowe, nie wiem, czy benzyna, czy cokolwiek.
I za mna stoi. To po prostu ten dym caly, w sensie te [spaliny],
to mnie tak zaczeto denerwowad, nie? (...) no moéj samochéd

tego nie wydziela (...). (IDI2, kobieta, 31 lat, BEV i e-hulajnoga)

Taki punkt widzenia na EM uzasadnia stosowanie
udogodnien zachecajgcych do skorzystania z tej formy trans-
portu. Czy takie rozwigzania jak np. dotowanie pojazdow elek-
trycznych, udogodnienia dla nich oraz strefy czystego transpor-
tu s sprawiedliwe? Zdaniem cze$ci naszych rozméwcow tak,
poniewaz s3 one niezbedne dla zmniejszenia zanieczyszczania
powietrza. JesteSmy wspodlzalezni i musimy bra¢ pod uwage,
jakie efekty na nas i/lub na innych ludzi wywiera obecny spo-
sOb organizacji Zycia i transportu.

zyjemy w spoleczenstwie i zdaje sobie z tego sprawe, ze kazdy
ruch moze spowodowac po jednej czy po drugiej stronie jakie$
oburzenia, plusy, minusy, ale jesteSmy w tych aglomeracjach
i w spoteczenstwie razem. No i (...) niedlugo sie zadlawimy
przeciez (...) smog (...) sg dni, w ktérych nawet dostajemy
alerty, zeby nie wychodzi¢ z domu. (...) pewne rygorystyczne
ruchy trzeba (...) podjaé. (IDI10, mezczyzna, 42 lata, rower,

e-hulajnoga, auto hybrydowe)
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Inny z uzytkownikéw dostrzega nieré6wnos$¢ w do-
stepie do e-aut, ale jednoczesnie eliminowanie z ruchu pojaz-
déw, ktdre emitujg szczegdlnie duzo zanieczyszczen, uwaza za
przywracanie sprawiedliwosci wobec tych, ktorzy cierpig na
skutek jakosci powietrza.

R: Czy [darmowe parkowanie dla elektrykow] jest sprawie-
dliwe? Hmm... W pewnym stopniu nie. (...) wiele os6b bedzie
uwazad, stusznie, ze auta elektryczne majg osoby uprzywile-
jowane finansowo (...). Natomiast z drugiej strony jest to jakas
opcja, zeby poniekgd wyeliminowac z miasta te tzw. auta sta-
rego typu, niespelniajace zadnych norm, ktére po prostu i tak
malo placg za strefe. Powinny placié jeszcze wigksze ubezpie-
czenie, bo one tak naprawde, czy idzie si¢ z dzieckiem, czy
psem, to one generuja taki czarny dym wprost w twarz dla
wszystkich. (ID118, kobieta, 36 lat, BEV, kolej, ride-hailing)

W wywiadach z reprezentantami miasta elektromo-

bilnos$¢ jest zwykle traktowana jako jedna z odpowiedzi na pro-
blem zmian klimatu i zanieczyszczenia powietrza. Dla niekto-
rych oséb wrecz rolg miasta jest to, by podejmowacé w zwigzku
z tym niepopularne, ale skuteczne rozwigzania.

Ja osobiscie nie wiem, czy moge tak powiedzieé, czy nie
moge, ale uwazam, ze nie ma na co czekac i ze jakby neu-
tralnos$¢ klimatyczna [jako cel] jest gdzies tam okreslona.

Moéwi sie o tym glosno, a my bedziemy sie bawi¢ w poélsrodki.
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Mysle, ze po prostu czasami to tez trzeba przyjac takg role
jednak prowodyra i gdzie$ tam pociagng¢ pewne dzialania

i tyle. (urzednik samorzadowy)

Inni zderzajg ten cel z dgzeniem do unikania kon-
trowersji i preferowania takich rozwigzan, ktére nie majg du-
zego potencjalu na wzbudzanie spotecznego oporu (zob. tez:
> Kontrowersja 2).

Dbatos¢ o srodowisko to kluczowe uzasadnienie dla
powolania i rozwijania branzy elektromobilnej. Trudno wiec
sie dziwi¢, Ze jej przedstawiciele wkladaja duzo wysitku w to,
by przypominaé o spotecznych korzysciach oferowanych przez
nich produktow.

beneficjentami elektromobilnosci mozemy stac sie bezposred-
nio jako uzytkownicy, ale takze (...) posrednio (...) z punk-
tu widzenia Srodowiskowego, czyli po prostu mamy mniej
emisji. (przedstawiciel organizacji badajacej i promujacej

elektromobilno$¢)

(...) my jesteSmy tak specyficzng branzg jako elektromobilnos¢,
7e oczywiscie to jest potezny obszar [i interes] gospodarczy
(...) ale jednak (...) ta branza zostala do tego powotana, zeby
trzymac sie tej sprawiedliwosci spolecznej czy tez realizowac
te cele zwigzane z poprawg srodowiska (...). (...). (...) doklad-
nie w tym kierunku branza chce zmierzac¢, czyli neutralizowac

sie sSrodowiskowo. Mysle, ze tym hastem mogliby$Smy opisaé

128

te starania. ktére ma i przemyst bateryjny i przemyst moto-

ryzacyjny. (przedstawiciel organizacji badajacej i promujacej

elektromobilno$¢)

Dla wielu os6b zaangazowanych w walke o zréw-
nowazong mobilno§¢ i powstrzymanie zmian klimatu korzy$¢
z EM jest jasno zakreslona.

Ubolewam, ze przy rozmowach o elektromobilno$ci malo sie
moéwi o tym tak Ze to jest element nieuchronny dla uchronie-
nia si¢ przed katastrofg klimatyczna, a juz ona dla kazdego,
kto obserwuje §wiat na zewngtrz, powinna by¢ coraz bardziej
oczywista. (...) Brak swiadomosci [istoty przejscia na elektro-
mobilno$¢] skutkuje gigantycznym oporem i zwykla §mieszno-
$cig (...). [Istnieje] brak zrozumienia, Ze elektromobilnos¢ nie
jest jakas$ formg technicznej doskonatosci, ale koniecznoscig
przy naszym stanie rozwoju cywilizacji (...) i biorac pod uwa-
ge, sposob, w jaki funkcjonujemy na Ziemi i zanieczyszczamy

Ziemie (...). (aktywista miejski, radny osiedlowy)

Rozwijanie EM jest z tej perspektywy wyrazem od-
powiedzialno$ci za planete i innych ludzi, w tym przyszte po-
kolenia. Ta odpowiedzialno$¢ dotyczy takze zmniejszenia po-
$redniego wplywu na ludzi w odleglych miejscach, wynikajaca
z funkcjonowania przemystu paliwowego.

posiadanie wtlasnych paneli i samochodu elektrycznego ozna-

cza niezalezno$¢. [...] niezalezno$¢ od surowcoéw, czyli od
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miejsc konfliktowych. No bo ropa czy wegiel i teraz gaz row-
niez s zarzewiem konfliktéw zbrojnych i $mierci. Mowi sie, ze
diamenty sg krwawe, ale ropa tez jest krwawa. Zycie w Nigerii,
czy w Wenezueli, czy w Rosji. Niezaleznos$¢, nawet w ramach
jednego domu, zZe jezdze za to, co nam zaswieci na dachu,
to tak naprawde jest unikatowe w skali rozwoju technologii.
Bo tak to zawsze polegaliSmy na zasobach naturalnych, skon-
czonych, ktore rowniez byly elementami wywotujgcymi

$mier¢. (aktywista miejski, przedstawiciel NGO)

Z drugiej strony...
Osoby mieszkajace w aglomeracji

Po pierwsze, przekonanie o pozytywnym wplywie
EM na planete nie jest podzielane przez wszystkich.

Jesli chodzi o emisyjnos¢ gazéw cieplarnianych w ca-
lym taiicuchu produkcji i uzytkowania, dotychczasowe analizy
wskazujg, ze nawet w krajach o duzym udziale wegla w produk-
cji elektrycznosci, jak Polska, moze ona by¢ nizsza od auta spa-
linowego*', cho¢ zysk jest relatywnie niewielki w poréwnaniu
do europejskiej sredniej**>. Dodatkowo, z jednej strony elektryki
mogg przyczynic sie do lepszej jakoséci powietrza, z drugiej z ich
produkcja wiazg sie inne koszty srodowiskowe i spoleczne, wy-
nikajace gléwnie z tego, jaki wplyw ma wydobywanie i uzywanie
metali ziem rzadkich na planete i zdrowie ludzi* (zob. tez: >
Kontrowersja 5).

Nasze badania pokazujg, Ze obecne w mediach i prze-
strzeni internetu dyskusje na temat tych niuanséw nie pozostajg
bez wplywu na postrzeganie aut elektrycznych.
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30% ankietowanych mieszkancéw aglomeracji wat-
pi, czy bilans zyskéw i strat plynacych z EM dla §rodowiska
jest pozytywny. W szczegdlnosci dotyczy to polskiego kontek-
stu. 20% ankietowanych zdecydowanie zgadza sie z popularng
tezg, ze ,w Polsce auta elektryczne nie sg ekologiczne, bo prad
czerpiemy z wegla”, a ponad 30% zgadza si¢ z nig cze¢$ciowo.
Ten watek jest tez wyraznie obecne w wywiadach.

No bo niech pani sobie pomysli: no jezdze spalinowym, czy
jezdze na diesla, wytwarzam tam jakies CO2 i tak dalej, i tak
dalej. Jezeli nasze elektrownie w wiekszosci sg weglowe (...)
no to nawet jak ja zatankuje to auto tym prgdem, no to ten prad
jest z tego wegla, no to tez wytworzylem emisje CO2. No nikt
mi nie powie, ze jestem dla sSrodowiska, no bardziej, bardziej
[szkodliwy] (...) no dla mnie jest to nieprawda, nie? (IDI26,

mezczyzna, 45 lat, auto spalinowe)

Jak sie przeliczy skutki dla sSrodowiska, no to moze by¢ tak, ze
wychodzi dokladnie na to samo, albo wrecz samochdd elek-
tryczny moglby sie okaza¢ mniej ekologiczny niz spalinowy.

(IDI1, mezczyzna, 41 lat, auto spalinowe i e-hulajnoga)

Duze niejasnosci i obawy towarzyszg ponadto tema-
towi wptywu produkciji i utylizacji baterii na sSrodowisko, co
dotyczy zaréwno aut elektrycznych, jak i hulajnog.

Mnie tak nurtuje, ze te baterie wcale nie sg jakby ekologicz-
ne. (...) sktadowanie tych baterii zwtaszcza. Spodziewam sie,
ze w przyszlosci... (...). No i pytanie, czy te spaliny s3 az ta-

kie najgorsze versus to jak w przyszlosci ta technologia... (...)
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To skltadowanie tego wydaje mi si¢ w ogdle przynajmniej ra-

dioaktywne. (IDI28, mezczyzna, 38 lat, samochdd elektryczny)

Wywiady pokazujg, jak wiele miesza sie réznych ro-

dzajow wiedzy, mniej lub bardziej sprawdzonych zZr6detl oraz

domystéw, gdy probujemy oceni¢ wpltyw EM na §rodowisko.

U niektérych wywoluje to konsternacje i zagubienie.

Yyy, szczerze mowigc nie wiem [jaki jest wptyw hulajnogi]. (...)
tak na pierwszy rzut oka wydaje mi sie, ze [uzywajac jej] mam
lepszy wplyw na srodowisko, ale z drugiej strony wiem, ze hu-
lajnogi elektryczne bardzo szybko ulegaja zepsuciu (...) kilka
miesiecy i jest do wyrzucenia. (...) w przypadku (...) wlasnej
czas sie znacznie wydltuza (...), ale (...) tutaj tez by sie trzeba
bylo zastanowic, ile to sSrodowisko musi przyjac, zeby powsta-
ta taka hulajnoga, to tego w sumie nie wiem. (IDI7, kobieta,

23 lata, rower, transp. publ., e-hulajnoga)

Po drugie, dla cze$ci z nas EM to komfort jednych

kosztem drugich, a negatywny wptyw nowych pojazdow prze-

wyzsza potencjalne korzysci.

Paradygmatycznym przykladem jest parkowanie hulajnég:
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ok. 1/3 ankietowanych zadeklarowala, zZe czesto styka
sie z hulajnogami zaparkowanymi tak, ze przeszka-
dzajg pieszym (ale tyle samo - ze Zle zaparkowanymi
autami) (Rysunek 9);

hulajnogi najlepiej oceniajg mieszkancy osiedli otacza-
jacych centrum, najgorzej osoby z poludniowych i za-
chodnich przedmies¢, a w centrum opinie sg mieszane.

Nawet cze$¢ 0s6b korzystajacych z EM ma obawy
wynikajgce z ich obecnosci w przestrzeni publicznej. Przykla-
dowo Dominik jest misjonarzem nowej mobilnosci, ale jedno-
czeénie obawia sie o jej skutki dla bedgcej w podeszlym wieku
matki oraz dzieci, a Marcin widzialby w Poznaniu rozwigzanie,
ktore zna z Pragi: zakaz jezdzenia hulajnogg po chodniku.

[jest] niebezpiecznie (...), zwlaszcza moéwie o takich, powiedz-
my, starszych mieszkanicach. To teraz nie jest tak, jak kiedys,
ze mozna sobie z kamienicy wybiec. Ja mam [tez] dzieci. Jak
ja wychodze z przedszkola czy gdzies na chodnik, to méwie:
dzieciaczki, poczekajcie, tatus najpierw zerknie glowke wysta-
wie, nie? Ja wiem, co si¢ dzieje, ja jej ucze tego, tak? Nie ma
wybiegania teraz z jakiej$ posesji z kamienicy, nie ma, bo tam
moze jechac¢ hulajnogg, tam moze jecha¢ monocykl, tam moze
jecha¢ deskorolka elektryczna, jest tego coraz wiecej. (IDI1o0,

mezczyzna, 42 lata, rower, e-hulajnoga, auto hybrydowe)

ja bylbym jednak zwolennikiem tego, Zeby mozna byto sie prze-
mieszcza¢ [hulajnoga] na ulicy, na jezdni (...) Na przyktad jak

maja w Pradze (IDI14, mezczyzna, 35 lat, e-hulajnoga i rower)

Podobne watpliwosci pojawiajg sie w rozmowach

z urzednikami z Poznania. Wynikajg one:
— albo z watpliwosci co do stopnia, w jakim mieszkancy
miast sg zaniepokojeni stanem klimatu i powietrza
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Nieprawidtowe parkowanie i niebezpieczne sytuacje
na drodze: samochody i elektryczne hulajnogi

e

niebezpieczne dla pieszych
zdarzenie z udzialem hulajnogi - 40% 25% -
niebezpieczne dla pieszych
zdarzenie z udzialem auta - 41% 26% -
auto jest zaparkowane tak,
ze utrudnia chodzenie pieszym - i S

hulajnoga jest zaparkowana tak, -
ze utrudnia chodzenie pieszym

28% 29%

0% 10% 20% 30% 40% S50% 60% 70% 80% 90% 100% oo I
mnigdy w»rzadko «czasami mczesto wmbardzo czgsto il

Rysunek 9. Rozklad odpowiedzi na pytanie: ,A jak czesto spotyka sie P.
lub nie z nastepujacymi sytuacjami...?”. Zrédlo: badanie wlasne, realizacja:
PBS, wrzesien-listopad 2023, N=768.
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— albo obaw o ekologiczno$¢ pojazdéw elektrycznych
(zwlaszcza w odniesieniu do wytwarzania energii
elektrycznej z wegla orz przenoszenia kosztow tran-
zycji do innych miejsc na $wiecie);

— albo obaw, ze elektryczna mobilno$¢ to podtrzyma-
nie zalezno$ci miast i ludzi od samochodu (zob. tez:
> Kontrowersja 5).

Dodatkowo, niekt6rzy urzednicy odnosza wrazenie,
ze korzystanie z EM wymaga pewnego rodzaju wiary i wrazli-
wosci — przekonania, ze jest to stuszna idea, ktdre jest elementem
okreslonego stylu zycia (zob. tez: > Kontrowersja 1).

(...) to jednak jest zwigzane z tym czy kto$ ma taka wrazliwo§¢
na to, ze to jednak warto, zZeby to [auto] bylo elektryczne, bo
ten, bo ten §lad weglowy, [nawet] jesli [on jest, tylko] nie zo-
staje u nas. (...). Ja w to wierze i dlatego to wybiore, ale ja [nie
jestem osoba, ktéra] chce miec¢ glosny, ryczacy samochéd i po-
kazywac, ze jestem najwazniejszy na drodze przez halas z rury

wydechowej czy z ttumika. (urzednik samorzadowy)

Mnie si¢ wydaje, ze (...) jezeli ktos bardzo chce by¢ elektromo-
bilny no to moze by¢ (...) pod warunkiem, (...) Ze rozumie tg
filozofie elektromobilnosci, tj. uwaza, ze pojazd elektryczny
jest faktycznie dla Srodowiska przyjazny, zeroemisyjny. (urzed-

nik samorzgdowy)

Z kolei jesli chodzi o hulajnogi, dopiero po pierw-
szych kilku latach, w ktorych elektryczna mikromobilnos¢ byla
dziedzina w niewielkim stopniu regulowang prawnie i admini-
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stracyjnie, zaréwno urzednicy, jak i dostawcy ustug rozpoczeli
wdrazanie dzialan przeciwdzialajacych negatywnym skutkom
tej formy mobilnosci dla przestrzeni publicznej i jej uzytkowni-
kéw. Ich zwieniczeniem sg huby mikromobilnosci, ktére wyraz-
nie ograniczyly problem nieprawidtowego parkowania hulajnog.

Regulacje to takze krajowe wymogi dotyczace elek-
trycznych hulajnég i roweréw, w tym okreslenie ich maksymal-
nej predkosci. Internet roi sie jednak od poradnikéw i filmikow
dotyczacych tego, jak usung¢ ograniczenie predkosci i sprawic,
by hulajnoga mogta jecha¢ 40, 70 lub nawet 9o km/h, a ryzyko
kontroli policyjnej jest niewielkie.

Takze w tej grupie spotkali$my sie z szerokim spek-
trum opinii dotyczacych wplywu elektrykéw na srodowisko.
Osoby zwigzane z branzg elektromobilng zazwyczaj znacznie
lepiej oceniajg bilans srodowiskowych zyskéw i strat, podczas
gdy te zwigzane raczej z tradycyjnym przemyslem samochodo-
wym majg wiecej watpliwosci.

Jednoczes$nie z perspektywy firm, problem wply-
wu aut na Srodowisko jest szerszy, bo moze dotyczy¢ §ladu
weglowego calego taricucha produkcyjnego, ktéry w Polsce
wypada coraz gorzej na tle konkurencji.

(...) Zesmy sie skoncentrowali na obnizaniu emisji z rury wy-
dechowej (...). Ale przeciez emisje [ powstajg tez na innych
etapach]: (...) dostarczenie tych elementéw do zbudowania do
fabryki (...) transport samych samochodéw do dealeréw. (...)

Niski §lad weglowy (...) bedzie wymagany [dla catej produkc;ji].
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(...) przyklad spoza branzy. [Nazwa polskiej firmy mleczar-
skiej] Francuzi zapytali o §lad weglowy ich produktow i juz
ich nie dostarcza polska firma, bo sie okazalo, Ze pasteryzacje

robig poprzez piece opalane weglem. I §lad weglowy jest duzy.

(przedstawiciel przemystu lub biznesu samochodowego)

Eksperci, ktorzy wzieli udzial w wywiadach i warsz-
tatach, zwracaja uwage na wyliczenia dowodzgce przewagi elek-
trykéw pod katem emisyjnosci i to, ze EM oferuje potencjalna
mozliwo$¢ zaprzestania negatywnego wpltywu na inne kraje
i odlegtych ludzi. Przyznaja, Ze jest to na razie rozwigzanie do-
stepne glownie dla najbogatszych, ale traktujg to jako konieczny
etap tranzycji.

Wielkim krokiem na drodze do uporzgdkowania
obecnosci hulajnég w miastach s tzw. huby mikromobilnosci.
Dyskusje wzbudzilo to, gdzie s3 one wyznaczane. Eksperci zwra-
cajg uwage, ze w przeciwienstwie do Poznania, w innych mia-
stach s3 one wyznaczane kosztem pieszych (chodnikéw), a nie
kosztem miejsc postojowych dla aut lub pustych przestrzeni.

Eksperci zwrocili tez uwage na ignorowanie w poli-
tyce wiekszo$ci polskich miast elektrycznych roweréw. Nie-
dawny raport o réznicach miedzy uzywaniem hulajnég a ro-
weréw w Warszawie wyraznie pokazuje m.in. to, Ze rowery s3
lepiej od hulajnég sprzezone z transportem publicznym?.
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REKOMENDACJE

EM nie jest rozwigzaniem wszystkich problemdéw niezréwnowa-
zonej mobilnosci, a takze dostarcza jej kilka nowych
wyzwan. Jednoczesnie, te wyzwania sg czesto uzy-
wane do calkowitego negowania sensu elektrycznej
mobilnosci.

O ile EM nie jest jeszcze kluczowym watkiem miejskich poli-
tyk mobilnosci w Polsce, o tyle kwestia zanieczysz-
czenia powietrza juz tak. Jest to problem zakorze-
niony w $wiadomos$ci mieszkancéw i twoércéw poli-
tyk i warto pokazaé, jak EM moze pomoc na niego
odpowiedzie¢. Potrzebne sg liczne lokalne badania
dotyczgce udziatlu najbardziej zanieczyszczajgcych
pojazdéw w emisji pytow, tlenkéw azotu i innych
szkodliwych substancji, ktérych wyniki beda w zro-
zumialy, namacalny sposob pokazywaly, o jakiej skali
problemu moéwimy i jakie s3 jego skutki.

Potrzebne sg zrozumiale i szeroko publikowane w mediach
i mediach spoteczno$ciowych samorzadu oraz jego
partnerow:

— analizy istniejacych Zrédel i danych naukowych, ktore
w przystepny sposob bedg pokazywad, jak rézni sie
wplyw pojazdoéw spalinowych i elektrycznych na kli-
mat (w tym w polskich warunkach), jako$¢ powietrza
i zanieczyszczanie planety;

— ilustracje wptywu codziennych zachowan i ich zmiany
na klimat i zanieczyszczenie powietrza.

Wskazana jest intensyfikacja dziatan policji i patroli Strazy Miej-
skiej i karanie za niedozwolone sposoby uzywania
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jednosladow na chodnikach oraz modyfikacje wpro-
wadzane w pojazdach. Tzw. punkty mikromobilno$ci
silnie ograniczyty zjawisko nielegalnego parkowania
e-hulajnoég, ale nie rozwigzujg problemu jezdzacych
po chodnikach ciezkich roweréw i motoroweréow
elektrycznych. Tego typu dzialania powinny i§¢ w pa-
rze z reagowaniem na nieprawidlowe parkowanie
i niebezpieczne zachowania kierowcéw samocho-
déw, ktore sg nadal bardzo czeste, a traktowane jako
cos$ bardziej zwyczajnego i akceptowalnego.

Wydaje sie, ze nie ma sensu udawacd, ze przej$cie w kierunku
elektrycznej mobilnosci odbedzie sie bez konfliktow
dystrybucyjnych. Lepiej uczciwie te konflikty na-
zwac i poszukac¢ sposobdow ich rozwigzania, tak aby
zmierza¢ w kierunku jak najbardziej sprawiedliwej
i zrbwnowazonej transformaciji.

Kluczowy dla rozwoju niskoemisyjnej EM jest znaczny wzrost
udzialu odnawialnych Zrédet energii w energetycz-
nym miksie Polski. W szczeg6lnosci istotny jest
wzrost energetyki prosumenckiej oraz opartej na
wspolnotach, klastrach energetycznych, w ktoérych
niekorzystna ujemnie wyceniana nadwyzka EE mo-
glaby by¢ magazynowana/wykorzystywana w EM.
Przewiduje sie, ze faktyczne umozliwienie tadowania
pojazdu elektrycznego energia pochodzacg z OZE
zwiekszy postrzeganie EM jako faktycznie mniej emi-
syjnego srodka transportu. Cho¢ gléwna role w tym
procesie odgrywaja wladze centralne, ten proces
mozna wspierac takze na poziomie samorzadu?.
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3.9

Jednym z gtownych
wyzwan dla
elektrycznej
mobilnosci jest
poprowadzenie

jej rozwoju w taki
sposob,

aby jednoczesnie
nie zwickszato sie
nasze uzaleznienie
od samochodow
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EM to szansa na miasto przyjazne do zycia. Jednak-
ze koncentracja na autach elektrycznych moze tez
prowadzi¢ do utrzymania zaleznosci miast od sa-
mochodéw i odwraca¢ uwage od innych sposobow
zapewnienia zrownowazonej mobilnosci. Samoché6d
elektryczny rowniez zajmuje duzg przestrzen i emi-
tuje okreslong ilo$¢ zanieczyszczen.

Z perspektywy mieszkancow i urzednikow w miescie takim
jak Poznan EM nie powinna sprowadzac sie do
elektrycznych samochodoéw, lecz laczy¢ je z elek-
trycznym transportem zbiorowym i elektryczna
mikromobilnoscia. Na licie rozwigzan dla zréw-
nowazonego transportu, ktdre pierwsze przychodzg
do glowy i ktore cieszg sie silnym spotecznym popar-
ciem, transport publiczny wyprzedza EM o kilka dtu-
gos$ci. Rowniez sprawiedliwy transport to dla wielu
0s6b przede wszystkim taki, w ktérym minimalizuje
sie wykluczenie transportowe oraz zapewnia réwny
i powszechny dostep do transportu publicznego.

Badania dostarczajg przykladéw osob, ktére tacza podréze
autem z elektryczng mikromobilnoS$cig, zmniejsza-
jac udzial samochodu w swoim przemieszczaniu sie.
Jednoczesnie s3 to przypadki niszowe i dzialania sta-
bo wspierane przez obecna polityke i infrastrukture.

Rozwijajgc elektryczng mobilno$¢ samochodows, trzeba uwazaé
na tzw. efekty odbicia, w tym zwiekszenie zakresu
uzywania auta po wymianie pojazdu na elektryczny.

Na obecnym etapie rozwoju EM w aglomeracji poznanskiej
osoby korzystajace z aut elektrycznych to osoby,
ktdre sa znacznie bardziej mobilne, w szczegé6lno-
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$ci podroézujg na duze odleglosci autem i samolotem,
emitujac wiecej gazoéw cieplarnianych niz przecietna
osoba zamieszkujaca ten obszar. Jednoczes$nie, to
wlasnie w tej grupie szczegdlnie duzy jest potencjat
do redukcji emisji, pod warunkiem ze samoché6d
elektryczny bedzie w nich zastepowac takze dlugody-
stansowe podréze autem spalinowym, a nie jedynie
poszerza¢ wachlarz uzywanych srodkéw transportu
i generowa¢ dodatkowe podroéze.

Przyjmowanie na poziomie europejskim oraz krajowym ambit-
nych regulacji zmierzajgcych do rozwoju elektrycznej
mobilnosci i ograniczania ruchu samochodowego
w centrach miast generuje istotne konflikty spotecz-
ne (miedzy ,samochodziarzami” a rowerzystami
i pieszymi, mieszkanicami miast i peryferii, dojez-
dzajacych do biura i pracujgcymi z domu itd. ), ktére
s3 wyostrzane przez przedsiebiorcéw politycznych
widocznych w narastajacej polaryzacji swoj dorazny
interes partyjny.

CO MOWIA BADANIA?

Z jednej strony...

Osoby mieszkajace w aglomeracji

Marek (IDI 14) codziennie dojezdza samochodem
na Ogrody, zostawia tam samochdd, korzystajgc z tego, Ze nie
jest obszar objety strefg parkowania i przemieszcza sie dalej
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hulajnogs. Zte doswiadczenia z transportem publicznym w pod-
poznanskiej gminie wykluczajg ten $rodek transportu, a strefa
parkowania — dojazd do samego centrum.

Zbankrutowalbym, gdybym musial optacaé codziennie strefe
7 z1 za godzine, wiec musialem to rozwigza¢ w ten sposoéb,
zmuszony bylem. Autobusami nie lubie jezdzi¢ (...) majac
to doswiadczenie, ze musiatem przez jakies§ 7 lat jezdzi¢, na
5 czy 6 rano codziennie autobusem i potem tramwajem, gdzie
te autobusy czesto, oczywiscie, mialy awarie.(...). (...) w ty-
godniu praktycznie codziennie w ten sposéb sie przemiesz-
czam. Potem wracam hulajnoga [na Ogrody], pakuje ja do
bagaznika i wracam samochodem. (IDI14, mezczyzna, 35 lat,

e-hulajnoga i rower)

Na podobnej zasadzie, Maria (IDI2) codziennie
przesiada sie z autobusu lub samochodu na hulajnoge na po-
znanskiej Srédce.

Ania (IDI 18) to przyklad misjonarki elektromobil-
nosci, ktdra caly czas szuka okazji, aby kogos$ podwiez¢ swoim
elektrycznym Nissanem, dodatkowo zachecona darmowym
parkowaniem w centrum.

[Darmowe parkowanie] to jest genialne rozwigzanie. (...). Na-
wet kiedy wiem, ze moge z kims pojecha¢, kto§ mi proponuje,
to ja proponuje, Zzeby$my wszyscy jechali moim samochodem
elektrycznym. Nawet jadac w kilka oséb. Ostatnio tez w trzy,
cztery osoby, kogo$ ze znajomych zabierajac gdzies. Wole,
zeby$my wszyscy jechali tym jednym moim samochodem

elektrycznym i gdzie$ staneli, niz nie wiem, Zeby dwie osoby
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przyjechaly ze spalinowymi i mamy si¢ gdzies$ spotkac. (IDI18,
kobieta, 36 lat, BEV, kolej, ride-hailing)

Z kolei Dominik (IDI10) wcielil w zycie swoje prze-
konanie o konieczno$ci redukcji podrézy samochodem na rzecz
roweru i hulajnogi.

(...) zyskujemy na czasie (...) i zmniejszamy tez smog i chociaz-
by korki (...) bo w wielu przypadkach wsiada sie w auto 5-oso-
bowe w pojedynke i jezdzi do pracy (...). (...). Wiec jest wiele
aspektow takich pozytywnych tych srodkéw transportu nape-
dzanych energig elektryczng. (...). Staram sie nawet wiekszo§¢
tych tras, ktdre dotychczas poruszatem sie za pomocg wlasnego
pojazdu, samochodu, to teraz, powiedzmy, trzy czwarte tras
wykonuje czy to rowerem, czy takimi sSrodkami elektrycznymi,
urzgdzeniami transportu osobistym i matymi. (IDI10, mezczy-

zna, 42 lata, rower, e-hulajnoga, auto hybrydowe)

Podsumowujac, badania przynosza wiele ilustracji,
jak moze wygladac¢ zastepowanie podrdézy autem mikromobil-
noscia, cho¢ wyniki sondazu pokazuja, ze jest to, przynajmniej
do tej pory, zjawisko bardzo niszowe.

Osoby wspoltworzace miejskg polityke mobilno-

§ci przypisujg priorytetowe znaczenie rozwojowi transportu
publicznego, zachowujgc ostroznosc¢ co do roli elektrycznych
samochodéw (zob. tez » Kontrowersja nr 1). Natomiast czes§¢
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z nich jest sktonna widzie¢ w nich potencjal do laczenia z inny-
mi §rodkami transportu w formie szerokiego wachlarza uslug
transportowych.

(...) jezeli transport publiczny zrozumiemy szerzej, nie tylko
wasko, ze to autobusy i tramwaje, ale zrozumiemy, Ze to ro-
wery elektryczne, ze hulajnogi i car-sharing, faktycznie jako tg
ustuge, to mysle ze warto byloby (...) promowac pewne zacho-
wania wsrod mieszkancow, ale tez reagowac na pewne zacho-
wania mieszkancow, jezeli chodzi o dostarczanie tej ustugi...
(...) [W tym duchu] mieli$my tez koncepcje, zeby najpierw
zajac sie elektromobilno$cig na najbardziej obleganych przy-

stankach w miescie. (urzednik samorzgdowy)

Dostawcy ustug zwigzanych z elektryczng mobilno-
$cia definiujg swojg dzialalno$¢ jako element zmniejszania zalez-
nosci od samochodu i realizacje idei zrownowazonego transpor-
tu, a oferowane przez siebie wspoéltdzielone taksowki, samochody
i hulajnogi - jako transport publiczny. Przyktadowo tak méwi
o tym przedstawicielka jednego z operatoréw e-pojazdow.

My stawiamy na zréwnowazony transport i na to, zeby zmie-
ni¢ przyzwyczajenia transportowe mieszkancéw miast, i zeby
oni po prostu zaczeli korzysta¢ z transportu wspoldzielonego,
publicznego - i uwazamy, Ze tez jesteSmy elementem trans-
portu publicznego - a pozostawili swoje prywatne samochody
w garazach. I moze w ktéryms$ momencie zdecydowali, Ze nie

potrzebujg dwoch aut, tylko jedno dla rodziny. A moze wcale,
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poniewaz jest taka szeroka jakby gama mozliwosci. (dostawca

ustug lub pojazdow elektrycznych)

w Toruniu (...) udalo nam sie porozumie¢ z miastem i zorga-
nizowa¢ wspolnie gre miejskg, ktdrej zalozeniem bylo wyko-
rzystanie zaréwno jednosladow jak i transportu publicznego.
(...) osoby, ktore braly udzial w tej grze miejskiej, mialy do wy-
konania zadanie musialy sie przedosta¢ z punktu A do punktu
B, ale z wykorzystaniem obu §rodkéw transportu. (dostawca

ustug lub pojazdow elektrycznych)

Oproécz podkreslania pozytywnego wpltywu po-
jazdow elektrycznych na klimat i jako§¢ powietrza aktywisci
i eksperci wskazywali tez na potencjal redukowania zaleznosci
od samochodu, jesli upowszechnianie elektrykéw bedzie szto
W parze z rozwojem aut wspoldzielonych.

(...) [potrzebujemy] polgczenia swiadomosci koniecznosci
przechodzenia na elektromobilno$¢ ze swiadomoscig [koniecz-
nosci] zmniejszenia zapotrzebowania na uzycie pojazdow wie-
losladowych. (...) wykorzystanie tego momentu transformacji
na zwiekszenie §wiadomosci car-sharingowej (...) Zeby te samo
uzycie procentowe samochodu w miastach probowac¢ zmniej-

szy¢ rowniez. (aktywista miejski, radny osiedlowy)
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Drugi sposéb zmniejszania zaleznosci od samocho-
du z wykorzystaniem EM to rozwoj elektrycznych roweréw
i zastepowanie czesci codziennych podr6zy samochodem do
pracy i szkoty tym srodkiem transportu.

(...) rower elektryczny to wiekszy zasieg. Zmniejsza poziom
wysitku, ktéry jestesmy zdolni sktonni zaakceptowad, przy
czasie, ktory jest jeszcze akceptowalny. (...). A wiec pozwoli-
loby to czesci ludzi na relatywnie bezbolesne rozwigzanie. I nie
bedg trzymali samochodéw pod domem, bedg mogli wzigé¢

i pojechad. (aktywista miejski, radny osiedlowy)

Trzeci to potencjal na zmniejszenie obecnosci sa-
mochodéw dostawczych w centrum miast poprzez zastgpienie
ich elektrycznymi tréjkolowcami i rowerami cargo, z ktorym
wigze sie zagadnienie wyznaczenia hub6w przeladunkowych.

Z drugiej strony...

Osoby mieszkajace w aglomeracji

Na pytanie otwarte o to, co przede wszystkim po-
winnismy zrobi¢, zeby codzienne przemieszczanie si¢ byloby
bardziej ekologiczne i zréwnowazone %3 poznaniakoéw wska-
zuje na transport publiczny, po 11% na redukcje uzycia auta
oraz na chodzenie pieszo a 9% na jezdzenie rowerem, podczas
gdy elektryczne pojazdy przychodzg do glowy co 40-tej osobie
(Rysunek 10).
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W rankingu 12 priorytetéw dla zréwnowazonego
transportu ulozonym przez respondentéw zastepowanie aut
spalinowych elektrycznymi i poprawianie warunkéw dla hu-
lajnég elektrycznych sytuuje sie pod koniec listy, wyprzedzajac
gtéwnie car-sharing (Rysunek 11).

Uzywanie aut elektrycznych moze wywolywac
tzw. efekt odbicia, polegajacy na tym, ze oszczednosci ptyngce
z wiekszej wydajnosci nowej technologii zostajg zrekompenso-
wane z nawigzkg przez jej intensywniejsze uzywanie. Powigzanie
elektrykéw z ekologia moze rodzi¢ wrazenie, Ze uzywajac takiego
auta niemalze ,oczyszczamy” planete z kazdym przejechanym
kilometrem. Zacheca tez do tego konstrukcja programu dotacyj-
nego, ktéry wymaga przejechania okreslonej puli kilometrow.

A ta kwestia tych 30 tysiecy kilometréw to tez jest takim bodz-
cem do tego, Zeby jeszcze czeSciej z niego korzystac. Co tez
robimy przy kazdej mozliwej okazji. (IDI118, kobieta, 36 lat,
BEYV, kolej, ride-hailing)

Darmowe parkowanie dla elektrykéw sprawia, ze
czes$¢ osob wjezdza autem do centrum, cho¢ w innym przypad-
ku by tego nie robita. Przykladowo Maria (IDI2) codziennie
przesiadala sie z autobusu na tramwaj lub hulajnoge na poznan-
skiej Srodce, ale odkad ma elektryka i dowiedziala sie o darmo-
wym parkowaniu, coraz czesciej zastanawia sie, czy nie jezdzi¢
nim az do miejsca pracy w §rodmiesciu.

Osoby korzystajgce z aut elektrycznych sg tez §rednio
znacznie bardziej mobilne i emituja wiecej gazéw cieplarnia-
nych. Przyktadowo, 11% z nich odbylo w 2023 r. min. 3 loty
samolotem wobec §redniej wynoszgcej mniej niz 2%; prawie
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Zrownowazony transport:
co pierwsze przychodzi nam do glowy?

=

Wiegcej uzywania transp. publicznego i/lub polepszenie jego jakosci 35%
Redukcja liczby podrézy autem 11%
Wiecej chodzenia pieszo 11%
Wiecej jezdzenia rowerem 9%

Zwigkszenie przepustowosciijakosci drég m—— 9%
Wiecej pojazdow elektrycznych s 5%
Zmniejszenie liczby podrdzy, zalatwianie spraw lokalnie/zdalnie 4%

Wiecej nowoczesnych pojazdéw / zakazy dot. starszych mmm 3%

Rozwigzania spoza obszaru mobilnoéci mm 2%
Redukcja liczby podrézy samolotem 1 0,4%
Odrzucenie idei zréwnowazonego transportu = 2%

Brak odpowiedzi - trudno powiedzie¢ lub milczgce odrzucenie idei T T ——————— 9%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Rysunek 10. Odpowiedzi na pytanie otwarte dotyczace pomystéw na zréw-
nowazony transport. Zrédlo: badanie wlasne, wrzesieni-listopad 2023,
realizacja: PBS, N=768.
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potowa podrézowata autem na odleglosé wiekszg niz 300 km
przynajmniej 6 razy w roku wobec §redniej dla préby wynoszg-
cej 28%. Dodatkowo, osoby korzystajace z e-aut ponadprzeciet-
nie czesto nie wyobrazaja sobie Zycia bez samochodu. Oznacza
to jednak takze, Ze to w tej grupie szczeg6lnie duzy jest poten-
cjal do redukcji emisji, jesli tylko samochdd elektryczny bedzie
w nich zastepowa¢ dlugodystansowe podréze autem spalino-
wym (raczej niz generowa¢ dodatkowe podréze).

Z kolei hulajnogi elektryczne na razie w bardzo nie-
wielkim stopniu zastepuja prywatne samochody. Zaledwie 10%
0s6b uzytkujacych takie pojazdy w aglomeracji poznanskiej zda-
rza sie kiedykolwiek uzy¢ ich w tej roli. Zdecydowanie najczesciej
hulajnoga zastepuje podréze piesze i transportem zbiorowym.

Jednym z powracajgcych sposobéw myslenia o spra-
wiedliwosci w wywiadach z poznania/n/kami jest definiowanie
jej jako réwnosci szans i mozliwosci. Z tej perspektywy, elek-
tryczna mobilnos¢ jest czesto oceniana krytycznie z uwagi na ba-
riery dostepu do korzystania z niej (Zob. tez: > Kontrowersja 1)
oraz nierdwng dystrybucje korzysci i kosztéw (Zob. tez: > Kon-
trowersja 4). Sprawiedliwy transport to dla wielu oséb taki,
w ktérym minimalizuje si¢ wykluczenie transportowe oraz za-
pewnia réwny i powszechny dostep do transportu publicznego.

(...) transport jest sprawiedliwy, jezeli kazdy moze z niego
korzystac. (...) [gdy] nacisk jest gléwnie na ten transport pu-
bliczny. No, bo jezeli mé6wimy o transporcie prywatnym, to juz
ciezej jest to, ciezej jest stwierdzié, kiedy transport prywatny
jest sprawiedliwy, bo mimo wszystko zalezy to od jednostki.

(IDI7, kobieta, 23 lata, rower, transp. publ., e-hulajnoga)
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Dodatkowo, dla czesci oséb samochody elektryczne
sq z definicji faworyzowane z uwagi na priorytetowe traktowa-
nie w mie§cie samochodéw.

R: Samochody si¢ faworyzuje. Spalinowe czy ogélnie samo-

chody.

A: 1w czym to si¢ objawia?

R: Na przyklad w tym, ze mieszkancy jakichs osiedli akceptuja

konkretny projekt rewitalizacji, gdzie chcieliby wiecej drzew,

jaki$ park moze, a ostatecznie i tak majg wszedzie beton, zeby
latwiej byto samo- Albo [Zeby dac] wigcej paséw ruchu, zeby
samochody wiecej sie miescily.

(IDIS, kobieta, 23 lata, rower, e-hulajnoga, transport publiczny)

Z tej perspektywy, osoby intensywnie uzywajace
hulajnogi czujg sie czesto pominiete, nietraktowane serio, nie-
dostrzegane. Z ich perspektywy elektromobilnos¢ to dbanie
o interes e-aut, ale niekoniecznie innych elektrycznych srodkéw
transportu (zob. tez > Kontrowersja 3).

Wydaje mi sie, Zze rowerzysci to jest troche taka szara strefa,
troche persona non grata. Z jednej strony na przyktad piesi
twierdzg, Ze rowerzysci mogg jezdzi¢ po jezdni, a samochody,
kierowcy uwazaja, ze przeciez od czegos sg $ciezki rowerowe.
Mysle, ze ta grupa to jest troche popychadto.(...)

R: A gdzie by wlasnie Pani usytuowala siebie, czyli osobe, ktéra
korzysta z hulajnogi elektrycznej? Czy wlasnie to jest grupa,
ktéra jest brana pod uwage (...)?

A: Nie, mysle, Ze to jest [juz w ogdle] grupa, o ktérej istnieniu
si¢ zapomina.

(IDIS, kobieta, 23 lata, rower, e-hulajnoga, transport publiczny)
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Zrownowazony transport:

a co jesli zapytamy bezposrednio o poszczegolne pomysty?

J
Zwigkszenie dost¢pnosci transportuzbiorowego 45%
Planowanie miast tak, by wszystko dalo si¢ zalatwi¢ w poblizu  IEEE————
Zalatwianie wiecej spraw lokalnie iinternetowo  IEEEG—_—__—_YT
Zwigkszenie przepustowosci drog dla aut 21%
Poprawienie warunkéw poruszania si¢ rowerami  IENEL/ 8% 1
Rozbudowa szybkich koleizamiast lotnisk BBEEZ
Budowanie ulic tak, by auta nie mogly jecha¢za szybko IENEZEN
Ograniczenie wjazdu do miasta dla najbardziej zanieczyszczajacych aut Wi/
Zwigkszenie dostepnosci roweréw elektrycznych Wazm
Zastgpienie aut spalinowych elektrycznymi Ha/m
Poprawienie warunkéw poruszania si¢ hulajnogami elektrycznymi E¥7
Zastgpienie aut prywatnych - wsp6ldzielonymi (car-sharing) 73 33% 8%

0% 10% 20%

m Najlepszy z pomystéw! (max 3) Dobry pomyst Mieszane uczucia

Rysunek 11. Ocena pomysléw na zréwnowazony transport wsréd os6b
mieszkajgcych w aglomeracji poznariskiej. Zrédlo: badanie wlasne, wrze-
sien-listopad 2023, realizacja: PBS, N=768
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Biorac pod uwage miejsce, ktore zajmuje w poznan-
skiej polityce mobilnosci transport publiczny oraz dgzenie do
redukgcji korzystania z auta, e-auta sg podejrzane, bo cho¢ mniej

emisyjne i szkodliwe, to jednak nadal zajmujg okreslong prze-
strzen, emitujg pewna ilo$¢ pytu, tworzg okreslone zagrozenie
dla stabszych uczestnikéw ruchu.

To nadal jest samochdd, nie ma znaczenia, jak sie nim jezdzi,
bo powinni$my patrze¢ troche na te elektromobilno$¢ z per-
spektywy klimatu, czystego powietrza, moze braku hatasu.
I ta perspektywa powinna by¢ zastosowana (...), Ze to nadal
jest samochod. (...) Stary zawsze bedzie spotecznie bardziej
dostepny niz jakikolwiek nowy samochéd. Im drozszy, tym
mniej dostepny. Ale czy w interesie miasta jest w ogéle po-
siadanie samochodu? Stary grat, ktory pali, jest juz najgorsza
opcja z wielu perspektyw. Ale elektryczny tez jest ztym roz-

wigzaniem. (urzednik samorzadowy)

Dodatkowo transport publiczny o wiele silniej niz
EM kojarzy sie z ideg sprawiedliwej mobilnosci. Zaré6wno roz-
mowcy z poznanskiego samorzadu, jak i te z ministerstwa, koja-
rzyly sprawiedliwo$¢ i inkluzywno$¢ z transportem zbiorowym,
prébujac powiazad go z elektromobilno$cig poprzez wskazanie
na elektryczny tabor.
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R: (...) naile sprawiedliwe, inkluzywne jest wedlug Ciebie
przejscie na elektro mobilnos¢ w Twoim miescie i dlaczego?
R: Bardzo, poniewaz uwazam, Ze mamy bardzo dobry system
transportu zbiorowego i komunikacje miejska. W zwigzku z tym
uwazam, zZe na poziomie takim ogélnym elektromobilnosc jest
dostepna dla wszystkich mieszkanicow, bo tez Warszawa przy
okazji inwestuje bardzo w niskoemisyjny tabor. Tez elektromo-
bilno$¢ rozumiana jako, nie wiem, czy tramwaje, czy pociagi,
czy hulajnogi - to wszystko jest w Warszawie dostepne.

(urzednik administracji krajowej)

Roéwniez w tym kontekscie elektromobilnos¢ jest
przedstawiona we fragmentach obowigzujgcej Strategii roz-
woju elektromobilno$ci dla Miasta Poznania (s. 64), w ktdrej
zaleca sie ,dostosowywanie infrastruktury drogowej do potrzeb
zeroemisyjnego, nowoczesnego, szybkiego, «bezkolizyjnego»
i niezawodnego transportu publicznego”, a jako problem dla tej
polityki wskazuje ,,op6r spoteczny, przede wszystkim wsréd
posiadaczy samochod6w osobowych”.

Takze eksperci zajmujgcy sie dostarczaniem wiedzy
na temat EM i jej rozwijania zazwyczaj przestrzegaja przed tech-
no-optymizmem i traktowaniem e-aut jako rozwigzania proble-
mu zréwnowazonej mobilnosci.

Nie wyobrazam sobie sytuacji, ze rozwigzaniem problemu jest
zamiana wszystkich istniejacych samochoddow spalinowych

na samochody elektryczne, bo to nic nie zmienia. Zmienia
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to, ze bedzie troche czystsze powietrze. Ale bedziemy nadal
mieli zawalone chodniki, bo nie ma zadnej rozsgdnej polityki
zwigzanej z likwidacja miejsc parkingowych. Bedziemy stali
w korkach. I bedziemy rozjezdzac trawniki. Samochody elek-
tryczne zajmujg tyle samo miejsca na parkingu i na ulicy co
normalne samochody. To nie jest zadne rozwigzanie. To jest
cze$¢ rozwigzania problemu. (ekspert z organizacji zajmujacej

sie transportem)

Wéréod aktywistow miejskich spotkamy promoto-

row elektromobilnosci jako skladowej rozwigzan niezbednych

w obliczu katastrofy klimatycznej. Jednocze$nie takze w tym

srodowisku podkresla sie, ze samo auto elektryczne nie jest

rozwigzaniem na problem ograniczonej miejskiej przestrzeni

i zanieczyszczenie powietrza.

nie zapominajmy o tym, zZe samochdd elektryczny tak samo
korkuje miasto jak samochéd spalinowy i zanieczyszcza. Wbrew

pozorom niewiele mniej. (aktywista miejski, radny osiedlowy)

Dlatego, ich zdaniem, niezbedne jest traktowanie EM

jako sktadowej szerszego pakietu polityk mobilnos$ci, a takze

pamietanie, ze EM to takze elektryczne rowery i elektryczny

car-sharing, ktére mogg by¢ kompatybilne z restrykcyjna poli-

tyka parkingows.
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REKOMENDACJE

Potrzebne jest wsparcie dla rozwoju rowerdw elektrycznych,

miejski program dlugoterminowego wynajmu ta-
kich roweréw dla oséb dojezdzajacych na dtuzsze
odleglosci do pracy oraz dla dostawcow. Elektrycz-
ne rowery cargo majg szczegolnie duzy potencjat do
zastepowania aut dostawczych, a na dtuzszg mete
s3 jednoczesnie bardziej optacalne finansowo dla
firm kurierskich i ich odbiorcéw. Takie inicjatywy,
jak dostarczanie rowerami cargo towaréw z matych
sklepéw, piekarni, wytworni i innych miejsc, re-
alizujg jednoczes$nie cel rewitalizacyjny i pozwa-
laja chroni¢ mate firmy przed wielkimi graczami.
Unikalny przyktad poznanskiego dostawcy , Fyrtel”
pokazuje, Ze tego typu inicjatywy nie sg w stanie
rozwingd sie i utrzymac bez wsparcia publiczne-
go. Miejskie programy rozwoju, dotowania i wy-
pozyczania rowerdéw cargo realizowane sg nie tylko
w takich miastach jak Londyn czy Paryz, lecz takze
w Gdyni, Toruniu, Krakowie czy L.odzi, a programy
wspierajgce zwykle e-rowery réwniez w Bialymsto-
ku, Warszawie czy Wroclawiu.

Z perspektywy celéow klimatycznych oraz czystego powietrza
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pojazdy elektryczne powinny zastepowac te samo-
chody, ktére pokonuja najwieksze dystanse. W skali
miejskiej s3 to codzienne dojazdy do pracy do Pozna-
nia i z Poznania do powiatu



samochdd elektryczny powinien zastepowac spalinowy,
a nie zwiekszac liczbe aut w gospodarstwach domowych
hulajnoga elektryczna, zwlaszcza wspéldzielona,
moze raczej uzupelniaé, odcigzad i ,lata¢” transport
publiczny niz zastepowac podroze samochodem,
podczas gdy wiekszy potencjal na zastapienie cze-
$ci podrézy samochodowych i znacznie nizszy §lad
weglowy ma rower elektryczny.

Z perspektywy ograniczania wystepowania $mierci i choréb

wynikajacych z zanieczyszczenia powietrza
elektryczne $rodki transportu powinny zostac
wdrozone w pojazdach, ktorych nie da si¢ wyco-
faé z centrum miast, takich jak te obslugujace miasto
(np. wywo6z $mieci) oraz dowo6z towaréw

polityka e-mobilno$ci nie jest w stanie przynies¢ tak
duzych efektéw, jak wyprowadzania ruchu tranzy-
towego z centrum miast, co w przypadku Poznania
oznacza przenoszenie go na Il rame komunikacyjna
i zmniejszenie podazy miejsc parkingowych.

Aby rozwo6j EM nie prowadzil do zwiekszenia uzaleznienia

od samochodu i zatloczenia, inwestycja w e-auta
nie powinna zmniejsza¢ inwestycji w transport
publiczny, pieszy i rowerowy, a na dtuzszych dy-
stansach i w przypadku oséb, ktére nie sg w stanie
podrézowaé ww. srodkami — w rowery elektryczne.
Rozw0j e-aut nie powinien tez hamowac procesu
ograniczania i uspokajania ruchu samochodowego
w centrach miast.

Polityka rozwijania EM musi i§¢ w parze z innymi politykami

dotyczacymi zrownowazonego transportu. W szcze-

golnosci sg to: polityka parkingowa, w tym stopniowe
poszerzanie strefy parkowania na kolejne obszary
miasta; rozwoj infrastruktury pieszej i rowerowej;
polityka planistyczna zapewniajgca lokalny dostep do
ustug; polityka zeroemisyjnych dostaw; madrze za-
projektowane i wdrazane strefy czystego transportu.

Dla rozwoju ruchu rower6w i hulajnég elektrycznych ab-

solutng podstawg jest zapewnienie bezpiecznej,
komfortowej i spojnej sieci tras aglomeracyjnych,
zakladajgcej separacje ruchu takich pojazdéw od
ruchu samochodéw. Jednoczesnie, taka sie¢ bedzie
stuzy¢ rozwojowi nieelektrycznych jednosladow,
ktérych potencjal caly czas nie jest w Poznaniu
w pelni wykorzystany.

Potrzebne jest tworzenie zintegrowanych systemow transpor-

towych, ktdre lacza rézne Srodki transportu publicz-
nego z indywidualnymi §rodkami elektrycznymi.
Badania pokazuja, ze istnieje potencjal na laczenie
srodkow ze sobag, ale tylko jesli sg ku temu stworzo-
ne warunki. Obecnie takie laczenie polega czesto na
dzialaniach ,partyzanckich” (np. parkowanie auta na
Ogrodach i wycigganie z bagaznika hulajnogi, aby
dojecha¢ do centrum) oraz jest powstrzymywane
przez ograniczone mozliwos$ci przewozenia hulajnég
i roweréw w komunikacji publiczne;j.

Tworcy polityk publicznych zmierzajacych do rozwoju EM nie
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powinni unika¢ tematu powstajgcych napieé, a raczej
podazac droga uczciwej rozmowy na temat szans
i zagrozen zwiazanych z EM oraz sprawiedliwego
podzialu zasobéw miedzy rézne srodki transportu.



Raport poznanskiego zespolu badaczek i badaczy ITEM jest rzetelnym
naukowo i metodycznie opracowaniem, ktérego wyniki powinny zosta¢
zaprezentowane i wziete pod uwage przez przedstawicieli jednostek samo-
rzgdu terytorialnego zarzadzajacych drogami publicznymi w Aglomeracji
Poznarniskiej. Opracowanie pokazuje jaka role w lokalnej kulturze mobil-
nosci pelnig uzytkownicy drog, poruszajacy sie srodkami zeroemisyjnymi.
Wskazuje na pilng konieczno$¢ implementacji zalozen horyzontalnej polityki
transportowej w skali miejskich obszaréw funkcjonalnych. Na podstawie
tych wynikéw badan, uwzgledniajac rowniez inne, mozna prognozowac
w jakim kierunku i po spetnieniu jakich warunkéw, bedzie zmieniata sie
lokalna mobilno$¢, w jakim kierunku ulegng zmianom lokalne potrzeby
komunikacyjne i metody ich zaspokojenia. Autorki i Autorzy raportu roz-
wijaja koncepcje miast nowoczesnych m. in. J. F. P. Rose’a, czy tez D. Sim’a.

Réwniez koncepcje wyrosle na gruncie feministycznego paradygmatu badan

sq zbiezne z zaprezentowanym w raporcie o sposobie myslenia o mobilnosci.

Prof. UAM dr hab. Mikolaj Tomaszyk

Wydzial Nauk Politycznych i Dziennikarstwa w Poznaniu




Aktualnie wiele firm, przede wszystkim wigkszych przedsiebiorcow i tych
z kapitalem zagranicznym deklaruje podejmowanie dziatain majacych na
celu ograniczenie swojego §ladu weglowego. Przejécie na elektromobilno$¢,
szczegdlnie w przypadku, gdy emisje z operacji transportowych sg znaczg-
ce, jest jednym z podstawowych sposob6w osiagniecia zalozonych celow.

Czynniki determinujace ograniczanie emisji to zaréwno, zmie-
niajace sie wymagania prawne, w szczegolnosci na poziomie Unii Europej-
skiej, jak i dzialania firm konkurencyjnych oraz wzrastajace oczekiwania
klientéw w tym zakresie.

W przypadku firm transportowych elektryfikacja floty jest ak-
tualnie mozliwa i dostepna przede wszystkim dla pojazdéw do 3,5 t. Elek-
trycznymi samochodami sg realizowane dostawy w obrebie tzw. ostatniej
mili. W zwigzku z wiekszg dostepnoscia infrastruktury fadowania w duzych
miastach liczba samochodéw realizujacych dostawy zeroemisyjne koncen-
truje sie¢ wlasnie w tych lokalizacjach. Wykorzystanie buséw elektrycznych
oraz elektrycznych rower6w cargo w centrach miast przyczynia sie do ogra-
niczenia emisji oraz halasu, co moze pozytywnie wptywaé na mieszkancow.
Przedsigbiorcy sg przygotowani na ponoszenie zwiekszonych kosztéw na
elektryfikacje floty. Przyspieszenie tego procesu na pewno spowodowatby
wzrost dostepnosci ogélnodostepnej infrastruktury tadowania. Obserwu-
jemy, ze zwiekszenie liczby ladowarek w danym obszarze bezposrednio
wplywa na wzrost zainteresowania zakupem samochodéw elektrycznych
przez Partneréw Transportowych, z ktérymi wspolpracujemy.

W odniesieniu do uzytkowania roweréw cargo, partycypa-
cja miast w zakresie tworzenia mikrohubéw przetadunkowych, przede
wszystkim tych wspotdzielonych, zapewne znaczgco przyczynitaby sie do

wzrostu popularnosci tego typu dostaw.

Aleksandra Kiersztyn
Menedzer ds. Srodowiska, General Logistics Systems Poland
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Opracowanie jest skoncentrowane na autach elektrycznych, a rowery elek-
tryczne pojawiaja sie w nim w bardzo ograniczonym stopniu. Jako przed-
stawiciel organizacji rowerowej zauwazam wiec analizy skupione na samo-
chodach, pytania pomijajace rowery i rekomendacje nieuwzgledniajace
kluczowych rowerowych kwestii. Mysle, ze potrzeby i wyzwania zwigzane
z upowszechnianiem aut elektrycznych, a z drugiej strony roweréw czy
hulajnég elektrycznych sg niemal réwnie rozbiezne, jak w przypadku tra-
dycyjnych aut i zwyklych roweréw. Badanie skupione na potrzebach zwig-
zanych z rozwojem ruchu roweréw elektrycznych, w tym roweréw towa-
rowych, zwrdciloby uwage na nieobecng kwestie zapewnienia bezpiecznej,
komfortowej i spojnej sieci tras aglomeracyjnych z ruchem oddzielonym
od szybkiego ruchu aut i realizowanej zgodnie z priorytetami ustalonymi
wg efektywnosci poszczegoélnych odcinkéw. W przypadku zagrozen bez-
pieczenstwa analiza podejmowataby problem kierowcéw nieustepujgcych
pierwszenstwa na przejazdach rowerowych, ktéry w odniesieniu do ro-
wer6ow i hulajnég elektrycznych jest duzo bardziej powazny w skutkach
oraz trudny do unikniecia niz w przypadku zwyklych roweréw i hulajnog.
Osobiscie najblizej jest mi diagnozom zawartym w ostatnim analizowanym
w raporcie wyzwaniu: jak poprowadzi¢ rozwdj elektrycznej mobilnosci,
zeby jednoczesnie nie zwigkszalo si¢ nasze uzaleznienie od samochodow.
Uwazam, Ze raport dostarcza nowych informacji na temat zainteresowa-
nia autami elektrycznymi i perspektyw réznych interesariuszy, natomiast
caloksztalt wyzwan elektrycznej mobilnosci wymaga dalszych analiz na-

ukowych oraz spolecznej dyskusji.

Tadeusz Mirski

Stowarzyszenie Rowerowy Poznan
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Imponujace, rozlegte i rzetelne opracowanie, ktére pozwala okresli¢ miejsce
w jakim sie znajdujemy, jesli chodzi o rozwdj elektromobilnosci w Polsce.
Glowny wniosek - elektromobilno$¢ jest kojarzona gléwnie z elektrycz-
nymi samochodami, ktére postrzegane sg jako drogi produkt dla bogatych.

I trudno odmowic tej opinii racji. Ale elektromobilno$¢ to tez elektryczny

transport publiczny, ktéry mocno wszedl do polskich miastach i stat sie

elektromobilnoscig dla kazdego. I to cieszy. Jestem optymista, ze jesteSmy

w stanie przeprowadzi¢ koniecznie zmiany! To opracowanie w tym pomoze.

Piotr Libicki
Zastepca Dyrektora Zarzgdu Drog Miejskich w Poznaniu

ds. Przestrzeni Publicznej
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Schemat przebiegu badan. / 34-35

Wzrost liczby zarejestrowanych pojazdow z napedem elek-
trycznym (BEV i PHEV) w latach 2019-2024. Zrédlo: Polskie
Stowarzyszenie Nowej Mobilnosci, https://psnm.org/rese-
arch/licznik-elektromobilnosci/ [05.12.2024]. / 38

Stopien upowszechnienia elektromobilnosci wsréd os6b miesz-
kajacych w aglomeracji Poznanskiej, wrzesien-listopad 2023,
zrodlo: badanie wlasne, realizacja: PBS, N=768. / 48-49
Zro6znicowanie umiejetnosci dotyczacych EM wérdéd oséb
mieszkajacych w aglomeracji poznanskiej, wrzesien-listopad
2023, zrodlo: badanie wlasne, realizacja: PBS, N=768. / 56-57
Korelacja (r Pearsona) miedzy dochodem, wyksztalceniem
i wiekiem a samooceng dotyczacg czterech rodzajéw kompe-
tencji w zakresie przemieszczania sie, wrzesien-listopad 2023,
zrodlo: badanie wlasne, realizacja: PBS, N=768. / 58-59
Charakterystyka oséb korzystajacych i niekorzystajacych z auta
elektrycznego lub hybrydowego, wrzesien-listopad 2023, Zré-
dlto: badanie wlasne, realizacja: PBS, N=768. / 62-63
Charakterystyka osob korzystajacych i niekorzystajacych z hu-
lajnogi elektrycznej, roweru elektrycznego lub skutera elek-
trycznego, wrzesien-listopad 2023, zr6dlo: badanie wtasne,
realizacja: PBS, N=768. / 66-67

Rozklad odpowiedzi na pytanie: ,Prosze sobie wyobrazié, ze
dostal/a Pan/i w prezencie (wersja 1: AUTO ELEKTRYCZNE
/ wersja 2: HULAJNOGE ELEKTRYCZNA) i od dzis sie nim/
nig Pan/i porusza. Jak Pan/i sadzi, czy sprawiloby to, Ze Pana/
Pani przemieszczanie sie byloby...Zrédto: badanie wlasne,

wrzesien-listopad 2023, realizacja: PBS, N=768. / 102-103

Rysunek 9. Rozklad odpowiedzi na pytanie: ,A jak czesto spotyka sie P.
lub nie z nastepujacymi sytuacjami...?” Zrédto: badanie wlasne,
realizacja: PBS, wrzesien-listopad 2023, N=768. / 134-135

Rysunek 10. Odpowiedzi na pytanie otwarte dotyczgce pomystow na zrow-
nowazony transport, zréodlo: badanie wlasne, wrzesien-listo-
pad 2023, realizacja: PBS, N=768. / 150-151

Rysunek 11. Ocena pomystéw na zréwnowazony transport wsréd oséb
mieszkajacych w aglomeracji poznanskiej, Zrédlo: badanie wia-

sne, wrzesien-listopad 2023, realizacja: PBS, N=768. / 154-155
Tabela 1.  Kalendarium zmian legislacyjnych i programéw finansowych

zwigzanych z elektromobilno$ciag w Polsce oraz w Poznaniu.

/ 40-41

169



ANEKS

Nazwa Rok
dokumentu publikaciji

Polish EV Outlook 2021 2021

Raport branzy 2021

motoryzacyjnej

Raport branzy 2022

motoryzacyjnej

Dyrektywa 2014/94/EU w sprawie
rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych

Polska na drodze do
elektromobilnosci

City rEVolution

Deloitte Global Automotive
Consumer Study Key findings

Global EV Outlook 2021

E-mobility in Poland as
a business opportunity

Strategia zréwnowazonego
rozwoju transportu
do2030r.

Plan rozwoju elektromobilnosci
w Polsce

Krajowe ramy polityki
rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych

Krajowy plan odbudowy
i zwiekszania odpornosci

Dokumenty dotyczgce
programoéw wsparcia (Mj
elektryk, Zielony transport
publiczny, Gepard)

Lista dokumentéw poddanych analizie przed wykonaniem badan

Autor /
instytucja

Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego

Komisja Europejska
Zespot Doradcow Gospodarczych TOR

Sp.zo.0.

International Council on Clean Transportation

Deloitte Development LLC

International Energy Agency

Electric Vehicles Promotion Foundation

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Energii

Ministerstwo Energii

Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej

Narodowy Fundusz Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej




Lista os6b zamieszkujgcych aglomeracje, ktore wziely udzial w wywiadach

pogtebionych

Pte¢
Mezczyzna
Kobieta
Kobieta
Mezczyzna
Kobieta
Mezczyzna
Kobieta
Kobieta
Mezczyzna
Mezczyzna
Kobieta
Mezczyzna
Mezczyzna
Mezczyzna
Mezczyzna
Mezczyzna
Mezczyzna
Kobieta
Mezczyzna
Kobieta
Kobieta
Mezczyzna
Mezczyzna
Mezczyzna
Mezczyzna
Mezczyzna
Kobieta
Mezczyzna
Mezczyzna

Kobieta

Deklaracja dot. najczesciej wykorzystywanych srodkoéw transportu
Auto spalinowe, hulajnoga elektryczna

Auto elektryczne, hulajnoga elektryczna

Transport publiczny

Auto spalinowe, transport publiczny

Auto spalinowe, transport publiczny, hulajnoga elektryczna
Transport publiczny, rower

Rower, transport publiczny, hulajnoga elektryczna

Rower, e-hulajnoga, transport publiczny

E-hulajnoga, auto spalinowe

Rower, e-hulajnoga, auto hybrydowe

Rower elektryczny, hulajnoga elektryczna

Monocykl elektryczny

Auto spalinowe, hulajnoga elektryczna

Hulajnoga elektryczna i rower

Auto spalinowe, transport publiczny, hulajnoga elektryczna
Auto elektryczne, rower

Auto elektryczne

Auto elektryczne, kolej, ride-hailing

Auto elektryczne

Transport publiczny, auto elektryczne

Auto spalinowe, rower

Auto spalinowe, rower, hulajnoga elektryczna

Auto spalinowe, transport publiczny

Auto spalinowe

Auto elektryczne

Auto spalinowe

Auto spalinowe, transport publiczny

Auto elektryczne

Auto spalinowe, tramwaj

Auto spalinowe




174

W tym wzgledzie wciagz aktualne sg wnioski z raportu FFPE
autorstwa Jacka Mizaka, ktéremu dziekujemy za uwagi na ten
iinne tematy: Mizak, J. (2022). Prgdem w smog Jak rozwijac
miejskq infrastrukture tadowania pojazdow elektrycznych. Prze-
glad najlepszych praktyk wraz z wnioskami i rekomendacjami
dla polskich samorzgdow. Fundacja Promocji Pojazd6éw Elek-
trycznych. https://fppe.pl/raport-jak-rozwijac-miejska-infra-
strukture-ladowania-pojazdow-elektrycznych/ (20.06.2024).
Foster, C. G., Cromer, G. C., Cromer, O. C., & Purdy, K. W.
(2024). Automobile. W Encyclopedia Britannica. https://
www.britannica.com/technology/automobile/Early-electric-
automobiles.

Kirsch, D. A. (1997). The Electric Car and the Burden of Histo-
ry: Studies in Automotive Systems Rivalry in America, 1890-
-1996. Business and Economic History, 26(2), 304-310.
Standage, T. (2021, sierpien 3). The lost history of the electric
car — and what it tells us about the future of transport. The
Guardian. https://www.theguardian.com/technology/2021/
aug/o03/lost-history-electric-car-future-transport.
D’Agostino, S. (1993). The electric car. IEEE Potentials, 12(1),
28-32. IEEE Potentials. https://doi.org/10.1109/45.207172.
Hugill, P. J. (2002). The Electric Vehicle and the Burden of
History (review). Technology and Culture, 43(1), 183-184.
https://doi.org/10.1353/tech.2002.0019

Kirsch, D. A. (1997). The Electric Car...

Urry, J. (2004). The ‘System’ of Automobility. Theory, Culture &
Society, 21(4-5), 25-39. https://doi.org/10.1177/026327640
4046059.

D’Agostino, S. (1993). The electric car...

10.

11.

12.

13.

175

Dijk, M., Orsato, R., & Kemp, R. (2013). The emergence of
an electric mobility trajectory. Energy Policy, 52, 135-145.
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2012.04.024; Global EV
Outlook 2024, IEA, Paris https://www.iea.org/reports/
global-ev-outlook-2024.

Helmers, E., Dietz, J., & Hartard, S. (2017). Electric car life
cycle assessment based on real-world mileage and the electric
conversion scenario. The International Journal of Life Cycle
Assessment, 22(1), 15-30. https://doi.org/10.1007/s11367-
015-0934-3; Tagliaferri, C., Evangelisti, S., Acconcia, F., Dome-
nech, T., Ekins, P., Barletta, D., & Lettieri, P. (2016). Life cycle
assessment of future electric and hybrid vehicles: A cradle-to-
-grave systems engineering approach. Chemical Engineering
Research and Design, 112, 298-309. https://doi.org/10.1016/
j.cherd.2016.07.003.

Liang, X., Zhang, S., Wu, Y., Xing, J., He, X., Zhang, K., Wang,
S., & Hao, J. (2019). Air quality and health benefits from fle-
et electrification in China. Nature Sustainability, 2, 962-971.
https://doi.org/10.1038/541893-019-0398-8; Helmers, E.,
& Marx, P. (2012). Electric cars: Technical characteristics and
environmental impacts. Environmental Sciences Europe, 24(1),
14. https://doi.org/10.1186/2190-4715-24-14; Kania, A., Wi-
$niewski, J., & Witkowski, L. (2023). Wplyw elektromobilnosci
na rozwdj spoteczny w Polsce Wariantowe scenariusze rozwoju.
Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych (PSPA).

Zob. kolejne edycje Polish EV Outlook, https:/ /polishevoutlook.pl/,

ostatni dostep: 30.09.2024.



14.

15.

16.

17.

176

Lis, A., & Szymanowski, R. (2022). Greening Polish transporta-
tion? Untangling the nexus between electric mobility and a car-
bon-based regime. Energy Research & Social Science, 83, 102336.
https://doi.org/10.1016/j.erss.2021.102336; Lis-Plesiniska, A.,
Szymanowski, R., & Jaskolski, M. W. (2024). Transition ima-
ginaries: Expectations of the state project of an electric vehicle
in Poland. Environmental Innovation and Societal Transitions,
53, 100912; Wisniewski, J., Kania, A., & Witkowski, £. (2024).
Zielona Ksigga Nowej Mobilnosci. Stracone szanse rozwoju zréw-
nowazonego transportu w Polsce. PSPA. https://pspa.com.pl/
wp-content/uploads/2024/01/PSPA_Zielona_Ksiega Nowej_
Mobilnosci_2024_Raport-1.pdf.

Henderson, J. (2020). EVs Are Not the Answer: A Mobility
Justice Critique of Electric Vehicle Transitions. Annals of
the American Association of Geographers, 110(6), 1993-2010.
https://doi.org/10.1080/24694452.2020.1744422.

Requia, W. J., Mohamed, M., Higgins, C. D., Arain, A., & Ferguson,
M. (2018). How clean are electric vehicles? Evidence-based review
of the effects of electric mobility on air pollutants, greenhouse
gas emissions and human health. Atmospheric Environment, 185,
64-77. https://doi.org/10.1016/j.atmosenv.2018.04.040; Whitehe-
ad, J., Plotz, P., Jochem, P., Sprei, F., & Diitschke, E. (2021). Policy
instruments for plug-in electric vehicles. An overview and discussion.
https://publica.fraunhofer.de/handle/publica/267520.
Verlinghieri, E., & Schwanen, T. (2020). Transport and mobility
justice: Evolving discussions. Journal of Transport Geography, 87,
102798. https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2020.102798; Temper,
L., Demaria, F., Scheidel, A., Del Bene, D., & Martinez-Alier, J.
(2018). The Global Environmental Justice Atlas (EJAtlas): Ecolo-

18.

19.

20.

21.

177

gical distribution conflicts as forces for sustainability. Sustainability
Science, 13(3), 573-584. https://doi.org/10.1007/511625-018-
0563-4; Williams, S., & Doyon, A. (2019). Justice in energy
transitions. Environmental Innovation and Societal Transitions,
31, 144-153. https://doi.org/10.1016/j.eist.2018.12.001.

Za wyjatkiem miejsc, w ktorych wskazano inaczej, opracowano
na podstawie ,,Polish EV Outlook” przygotowywanego przez
Polskie Stowarzyszenie Nowej Mobilnosci. Zrédlo: https://
polishevoutlook.pl/ (stan na XII 2023 r., I edycja Polish EV
Outlook 2024).

Zrédto: Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego oraz Pol-
skie Stowarzyszenie Nowej Mobilnosci, https://www.pzpm.
org.pl/pl/Elektromobilnosc/Licznik-Elektromobilnosci/Paz-
dziernik-2024 (01.12.2024).

Dane za Ewidencja Infrastruktury Paliw Alternatywnych,
https://eipa.udt.gov.pl/ (01.12.2024).

Burchart-Korol, Dorota, Simona Jursova, Piotr Folega, Jerzy
Korol, Pavlina Pustejovska, i Agata Blaut. ,Environmental life
cycle assessment of electric vehicles in Poland and the Czech
Republic”. Journal of cleaner production 202 (2018): 476-87;
Bieker, G. (2021). A global comparison of the life-cycle green-
house gas emissions of combustion engine and electric pas-
senger cars. International Council on Clean Transportation.
https://theicct.org/publication/a-global-comparison-of-the-
-life-cycle-greenhouse-gas-emissions-of-combustion-engi-
ne-and-electric-passenger-cars/; Das, P., Bhat, M., & Sajith,
S. (2023). Life cycle assessment of electric vehicles: A systema-
tic review of literature. Environmental Science and Pollution

Research, 31, 1-17.



Dillman, Kevin Joseph, Aréra Arnadoéttir, Jukka Heinonen,

Michat Czepkiewicz, i Brynhildur Davidsdéttir. ,Review and
Meta-Analysis of EVs: Embodied Emissions and Environmen-
tal Breakeven”. Sustainability 12, nr 22 (styczen 2020): 9390.
Zob. np. Escosteguy, Melisa, Walter F. Diaz Paz, Martin A.
Iribarnegaray, Araceli Clavijo, Carlos Ortega Insaurralde, He-
len Stern, Cristian D. Venencia, Christian Brannstrom, Marc
Hufty, i Lucas Seghezzo. ,Chapter 24 - Will electro-mobility
encourage injustices? The case of lithium production in the
Argentine Puna”. W: Energy Democracies for Sustainable
Futures, red. Majia Nadesan, Martin J. Pasqualetti, i Jennifer
Keahey, 225-32. Academic Press, 2023.

Nawaro, L. (2023), Mikromobilno$¢ - e-hulajnogi wspoétdzie-
lone w Warszawie - najwazniejsze wnioski z analizy danych,
Warszawa, Biuro Strategii i Analiz Miasta Warszawy, https://
um.warszawa.pl/-/mikromobilnosc-w-warszawie-pierwszy-
-taki-raport (10.06.2024)

Skwierz, Stawomir, Michal Lewarski, Vitaliy Krupin, Artur
Gorzalczynski, Robert Jeszke, Maciej Pyrka, Marta Rostaniec,
Wojciech Rabiega, Jakub Boratynski, Igor Tatarewicz, Jan Wi-
tajewski-Baltvilks, Adam Wgs, Pawel Kobus, Izabela Tobiasz,
Aneta Tylka, Maciej Cygler, Monika Sekula. ,Polska Net-Zero
2050. Podrecznik dla samorzadow”. Centrum Analiz Klimatycz-
no-Energetycznych, https://climatecake.ios.edu.pl/wp-content/
uploads/2022/01/Polska-net-zero.-Podrecznik-transformacji-
-energetycznej-dla-samorzadow.pdf (30.09.2024); Bodzek, K.
(2023). Rola oston kontrolnych jednostek samorzadu tery-
torialnego w elektroprosumeryzacji Polski. Energetyka, nr 4.
http://yadda.icm.edu.pl/baztech/element/bwmetai.element.
baztech-2b7fosf1-e4c5-4€68-b6c8-€920359a22¢9.




ITEM
POZNAR

2024

ISBN
978-83-974530-0-5



	_Hlk179450914
	Page 3

	_Hlk184124384
	_Hlk184126629
	_Hlk184186763
	_Hlk184114475
	_Hlk179452268
	_Hlk184125573
	_Hlk184127289
	_Hlk172947599
	_Hlk184141926
	_Hlk172613211
	_Hlk179175674
	_Hlk172890230
	_Hlk179541064
	_Hlk172196554
	_Hlk172195970
	_Hlk184012690
	_Hlk184012650
	_Hlk184012793
	_Hlk184011786
	_Hlk184011671
	_Hlk184012146
	_Hlk184012854
	_Hlk184013613
	_Hlk184013750
	_Hlk184013870
	_Hlk179451033
	_Hlk179453586
	_Hlk184145762
	_Hlk184138876

