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Wstęp

W naszym projekcie zajęliśmy się tematem pojazdów elektrycznych, skupiając się głównie na mikro-

transporcie (hulajnogach, rowerach etc.). Do wybrania tego tematu skłoniła nas rosnąca popularność 

tego typu pojazdów na całym świecie, byliśmy ciekawi, jaki jest ich faktyczny wpływ na środowisko, 

jaka jest świadomość społeczeństwa na ten temat oraz w jaki sposób producenci i dystrybutorzy tych 

pojazdów o nich komunikują. Naszym głównym celem było sprawdzenie, czy świadomość ludzi będzie 

bardziej odpowiadać aktualnemu na ten moment stanowi wiedzy naukowej, czy wartościom przekazy-

wanym przez marki w kampaniach reklamowych.

Spojrzeliśmy na problem bardzo kompleksowo. Przeprowadziliśmy dwa badania, pierwszym z nich było 

badanie ankietowe (dokładnie opisane na stronach 3-7), które miało na celu sprawdzenie świadomości 

kosztów środowiskowych płynących z wykorzystywania pojazdów elektrycznych. Drugim badaniem 

był „tajemniczy klient”, czyli konfrontacja mailowa z głównymi polskimi dystrybutorami elektrycznego 

mikrotransportu.

Kolejnym etapem była analiza stron internetowych pod względem zawartości wizualnej (strony 8-16), 

jakie kolory są najczęściej wykorzystywane, jakie motywy graficzne pojawiają się w logotypach, jakimi 

głównymi wartościami komunikują marki. Tę część poszerzyliśmy również o samochody elektryczne, 

które wprawdzie miały mniejszy udział w pozostałych częściach projektu, ale uznaliśmy, że ich komu-

nikacja może mieć wpływ na to, jak postrzegane są pozostałe pojazdy.

Aby móc odnieść się do faktycznego na chwilę obecną stanu wiedzy przeprowadziliśmy dokładny 

research. Staraliśmy się dotrzeć do jak największej ilości informacji na temat wpływu pojazdów elek-

trycznych na środowisko, uwzględniając zarówno ich produkcję, jak i późniejsze użycie oraz recykling. 

Zebrane informacje porównywaliśmy z wynikami poprzednich części raportu. Dokładne wyniki tego 

researchu prezentujemy na stronach 19-24 poniższego raportu.

Szczególnie interesujące wydaje nam się pytanie, czy użytkownicy elektrycznego mikrotransportu 

wybierają je zamiast samochodu, czy może spaceru. Pojazdy te funkcjonują na rynku stosunkowo 

krótko, dlatego udało nam się dotrzeć jedynie do niewielkiej ilości badań na ten temat, planujemy jed-

nak pogłębić poszukiwania i być może w końcu jednoznacznie odpowiedzieć na pytanie: „czy hulajnogi 

elektryczne naprawią świat?”, chociaż jak na razie wszystko wskazuje na to, że nie.

Zapraszamy do zapoznania się z treścią raportu.
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Badanie ankietowe

Metodologia

Przeprowadziliśmy badanie ankietowe mające na celu sprawdzenie świadomości 

kosztów środowiskowych (wpływu na środowisko) pojazdów elektrycznych. 

Formularz składał się z zapewnienia o anonimowości, dobrowolności udziału 

w badaniu i poprawności wszystkich odpowiedzi, metryczki z pytaniem o płeć 

i wiek oraz 4 pytań.

Pierwsze otwarte pytanie, wprowadzające i ogólne miało sprawdzić nastawie-

nie respondentów do problemu:

	 Co myślisz o rosnącej popularności pojazdów elektrycznych?

Drugie i trzecie otwarte pytanie dotyczyły dostrzeganych przez respondentów 

zalet i wad pojazdów elektrycznych, by zobaczyć, czy istotna jest dla nich eko-

logia oraz co może zachęcać lub zniechęcać poza nią do używania ich:

	 Jakie są Twoim zdaniem zalety pojazdów elektrycznych?

	 Jakie są Twoim zdaniem wady pojazdów elektrycznych?

Po odpowiedzi na powyższe pytania respondent przenoszony był na osobną 

stronę z ostatnim pytaniem otwartym o impakt wywoływany przez pojazdy ele-

ktryczne na środowisku, by sprawdzić jakie potencjalne problemy związane  

z nimi dostrzegają respondenci:

	 Jaki wpływ na środowisko naturalne mają pojazdy elektryczne?

Ankieta została utworzona w formularzu Google i udostępniona w pier-

wszej kolejności na grupie studentów komunikacji wizerunkowej wszystkich 

specjalności studiów magisterskich 2018-2020 oraz wysłana imiennie do kilku 

naszych znajomych studentów, gdy przy około 30 odpowiedziach przestały 

napływać kolejne, udostępniliśmy link do niej w dwóch najbardziej popularnych 

na platformie Facebook grupach fanów hulajnóg i skuterów elektrycznych. 

Zebraliśmy 61 odpowiedzi, od 34 mężczyzn i 27 kobiet w wieku od 21 do 34 lat. 
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Badanie ankietowe

Co myślisz o rosnącej popularności pojazdów elektrycznych?

fajnie

ekologicznie 
(ekologiczne, mniejsza emisja)

alternatywa dla mpk i auta

lenistwo

nie całkiem ekologicznie 
(koszty środowiskowe produkcji, prąd z elektrowni węglowych, nieekologiczne)

nie wiem

przyszłość

niebezpiecznie

zabierają miejsce

tanie

brak legislacji 

inne 
(nowe miejsca pracy, rekreacyjne, zabójstwo prawdziwej motoryzacji, długo nie zastąpią benzyny)

n=61

44

16 
 

6

4

4 
 

4

3

3

3

2

2

4 

% z 61

72

26
 

10

7

7 
 

7

5

5

5

3

3

7

Ponad połowa respondentów pozytywnie odnosi się do coraz powszechniejszego sto-

sowania pojazdów elektrycznych (72%). Co czwarty respondent kojarzy to rozwiązanie  

z ekologią (26%).

Co dziesiąta osoba napisała, że może być to alternatywa dla komunikacji miejskiej oraz 

samochodów (10%). Kilkoro respondentów dostrzega w tym rozwiązaniu przyszłość 

transportu (5%) i niskie ceny korzystania z nich (3%).

W mniejszości pozostają odpowiedzi uwzględniające wady pojazdów elektrycznych. Re-

spondenci zarzucają im rozleniwianie społeczeństwa (7%), mają wątpliwości co do jej 

ekologiczności (7%), niebezpieczeństwa, jakie powodują (prawdopodobnie hulajnogi  

- 5%), a także skarżą się na ilość zajmowanego przez nie miejsca na chodnikach (5%) oraz 

brak przepisów regulujących zasady korzystania z nich (3%).
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Badanie ankietowe

Jakie są Twoim zdaniem zalety pojazdów elektrycznych?

ekologia

mniejsza emisja

łatwy wynajem, obsługa

szybkość

ciche

tanie

mobilne 

frajda

wygoda

może zastępować mpk

może zastępować auto

inne
(nowe miejsca pracy, jeździ się samemu, nowoczesność, 
nieekologiczna produkcja, pozór ekologii, elegancja)

n=61

25

20

15

14

14

12

6

5

5

3

3

6

% z 61

41

33

25

23

23

20

10

8

8

5

5

10

Prawie połowa respondentów wskazuje ekologię, jako zaletę pojazdów elektrycznych 

(41%), co więcej aż co trzecia osoba w swojej odpowiedzi uwzględniła fakt, że produkują 

one mniej dwutlenku węgla (33%).

Pozostałymi atutami pojazdów elektrycznych wymienionymi przez respondentów były 

te związane z ich użytkowaniem. Odpowiedzi zawierały takie cechy jak szybkość (23%), 

łatwość obsługi i wynajmu (25%), niska cena (prawdopodobnie wypożyczenia - 20%), 

mobilność (10%), wygodę (8%) i frajdę wynikającą z jazdy (8%), a także to, że są ciche 

(23%), nie uwzględniając przy tym zagrożenia wynikającego z szybko przemieszczającego 

się pojazdu niewydającego dźwięku.

Dla 5% respondentów pojazd elektryczny może zastępować auto, co zdecydowanie jest 

korzystne dla środowiska, jednak kolejne 5% uznaje je za alternatywę dla transportu 

miejskiego, co nie jest już tak ekologiczne.
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Jakie są Twoim zdaniem wady pojazdów elektrycznych?

drogo

rozładowują się

nieekologiczne 
(baterie litowe, nieekologiczna produkcja, duże zużycie prądu, problem 
z utylizacją, prąd z elektrowni węglowych)

mało punktów ładowania

złe użytkowanie
(rozrzucone hulajnogi, niebezpieczeństwo, wandalizm)

ciche

mniejsza moc 

brak legislacji

lenistwo

awaryjne

inne 
(mało prawilne, wybuchają)

Badanie ankietowe

n=61

18

17

15
  
 

13

13
 

4

4

3

2

2

2

% z 61

30

28

25
  
 

21

21
 

7

7

5

3

3

3

Najbardziej przeszkadza respondentom w pojazdach elektrycznych to, że są drogie (30%) 

i trzeba je ładować (28%), czego nie ułatwia mała ilość punktów do tego przeznaczonych 

(21%).

Tylko 25% respondentów wskazało na ich nieekologiczność.

Ankietowanym przeszkadza sposób, w jaki ludzie obchodzą się z tymi pojazdami i jak 

z nich korzystają, czasem doprowadzając do sytuacji niebezpiecznych (21%) oraz brak 

przepisów prawnych regulujących to (5%). Fakt, że są ciche (7%), który był w poprzednim 

pytaniu zaletą - tutaj jest przedstawiany jako problem związany z bezpieczeństwem.

Kilku respondentom przeszkadza mniejsza moc pojazdów elektrycznych, w porównaniu 

ze spalinowymi (7%), odnieśli się do rozleniwienia społeczeństwa (3%) i awaryjności po-

jazdów (3%).
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Badanie ankietowe

Jaki wpływ na środowisko naturalne mają pojazdy elektryczne?

pozytywny/neutralny

mniejsza emisja

lepszy niż spalinowe

prąd z elektrowni wglowych

problem akumulatorów

nieekologiczna produkcja

produkują e-śmieci

nie wiem

zły

n=61

20

18

12

11

11

9

6

3

1

% z 61

33

30

20

18

18

15

10

5

2

Co trzeci respondent deklaruje, że wierzy w neutralny lub nawet pozytywny wpływ pojazdów 

elektrycznych na środowisko (33%), ale także co trzeci w swojej odpowiedzi uwzględnił 

fakt produkowania przez nie mniejszej emisji CO2 (30%). Aż 20% osób porównało je  

do pojazdów spalinowych, uznając wyższość tych na prąd. 

Część respondentów zdaje sobie jednak w pewnej mierze sprawę ze złożoności bada-

nego przez nas problemu. Najczęściej powtarzały się odpowiedzi dotyczące pozyski-

wania prądu z elektrowni cieplnych (18%) i problem z recyklingiem akumulatorów (18%), 

a także niespełniająca założeń „ekologiczności” produkcja (15%). Ponadto respondenci 

zwrócili uwagę na produkowanie kolejnych e-śmieci (10%), z którymi trzeba sobie później 

poradzić, co też nie jest zbyt ekologiczne.

Wnioski

Część respondentów zdaje sobie sprawę, że pojazdy elektryczne mają wpływ na środowisko nie 

tylko w momencie ich używania, ale też przez cały proces od pozyskania materiałów, produkcję, 

źródło pochodzenia wykorzystywanego do zasilania prądu i późniejszej utylizacji komponentów. 

Wielu z nich jednak sprowadza ekologiczność do braku emisji CO2 przez sam pojazd w czasie jazdy 

i uważają, że używanie ich ma dobry wpływ na środowisko naturalne. Bardzo istotna jest dla nich 

wygoda użytkowania pojazdów, zdecydowanie przeszkadza im konieczność ładowania ich. 
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Analiza stron internetowych

Analiza dyskursów wizualnych 

W celu zbadania i przeanalizowania w jaki sposób producenci i dystry-

butorzy pojazdów elektrycznych komunikują swoje marki zebraliśmy  

i przeanalizowaliśmy materiały wizualne dostępne na oficjalnych stro-

nach internetowych najpopularniejszych modeli pojazdów (w tym 

samochodów elektrycznych, hulajnóg i rowerów). Zebrane materiały 

pochodzą z oficjalnych materiałów promocyjnych takich marek jak 

Tesla, Nissan, Lime, Volkswagen, Bird, Vozilla. 

To w jaki sposób przedstawiane są pojazdy o napędzie elektrycznym 

na różnego rodzaju materiałach promocyjnych, grafikach, zdjęciach 

oraz to jak kreują swój wizerunek jednoznacznie wskazuje na sposób 

w jaki producenci chcą, żeby ich towar był odbierany przez potencjal-

nego zainteresowanego. Po przeanalizowaniu wybranych przykładów 

wizualizacji reprezentujących strategie komunikacyjne największych 

producentów oraz dostawców pojazdów elektrycznych (Tesla, Nis-

san, Volkswagen, Lime, Vozilla, Bird) uwidacznia się kilka trendów 

projektowych. Wszystkie z przykładów opierają się na założeniu  

o ekologiczności i nowatorskości ich produktów.
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Analiza stron internetowych

Kosmos

Wspomniane trendy wizualne można podzielić na dwie szersze perspektywy, 

które w zestawieniu ze sobą w wielu przypadkach wykluczają się wzajemnie. 

Pierwsza z nich to ekologiczna, związana z naturą i czystą energią, druga nato-

miast związana jest z nowoczesnością rozwiązań technicznych oraz techno-

centrycznym, sterylnym i niemalże robotycznym podejściem do produktu. Przy 

tym drugim podejściu bardzo często odbiorca ma do czynienia ze skojarze-

niami wizualnymi związanymi z kosmosem i estetyką, którą powszechnie przyp-

isuje się do gatunki science fiction (szczególnie ma to miejsce w komunikacji 

amerykańskiej firmy Tesla, której właściciel Elon Musk, jednocześnie jest osobą 

zaangażowaną w rozwój technologii kosmicznych).
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Analiza stron internetowych

Ekologia

W podejściu nawiązującym do ekologiczności, komunikacja wizualna wybranych 

marek opiera się na motywach związanych z mniejszą emisją spalin, wygodzie 

oraz czystości tego sposobu transportu. Zauważalną tendencją w materiałach 

wizualnych jest występowanie koloru zielonego, plenerów sesji zdjęciowych, 

które jednoznacznie zapewniają odbiorcę o połączeniu energii elektrycznej z jej 

naturalnymi źródłami oraz zadowolenie konsumentów korzystających z nowego 

środka transportu.
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Analiza stron internetowych

Dobór kolorów

Warto zauważyć, że jednym z najpopularniejszych kolorów występujących 

w logotypach i identyfikacji wizualnej jest limonkowy zielony. Podczas 

pogłębionego researchu związanego z eksploatacją surowców mineralnych zie-

mi na potrzeby energii elektrycznej, okazało się, że toksyczne baseny, w których 

wytrąca się lit potrzebny do produkcji baterii są dokładnie tego samego koloru. 
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Analiza stron internetowych

Technocentryzm

Perspektywa technocentryczna i futurystyczna nawiązuje do nowatorskości 

rozwiązań wprowadzonych przez wyżej wymienione firmy. Materiały wizualne 

tego typu charakteryzują się niezwykłą sterylnością, brakiem pierwiastka 

ludzkiego, lub jakiegokolwiek żywego, tonacja kolorystyczna jest utrzymana  

w szarościach i bielach. Strategia tego typu materiałów ma na celu zapewnienie 

potencjalnego klienta o niezawodności produktu oraz jego nowatorskości. 
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Analiza stron internetowych

Sci-Fi

Estetyka projektowania zewnętrznej formy wielu modeli samochodów i in-

nych pojazdów napędzanych silnikiem elektrycznym bardzo mocno czerpie 

z estetyki powszechnie kojarzonej z gatunkiem science-fiction, gdzie pojazd 

jest narzędziem, rodzajem robota, który wypełnia polecenia użytkownika. 

To założenie potwierdza również brak występowania sylwetki ludzkiej  

w materiałach wizualnych. Pojazd znajduje się, zamiast na zielonym parkingu jak 

to miało miejsce w ekologicznym sposobie przedstawiania tego typu produk-

tów, na pustyni, w próżni, w hangarze przypominającym ten na statki kosmiczne 

lub na betonowej płycie z której wyrastają ładowarki solarne, które swoją formą 

przypominają drzewa.
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Analiza stron internetowych

Lit

Ciekawą perspektywę daje również świadomość tego w jaki sposób wydobywa 

się lit, składnik, który stanowi serce baterii potrzebnych do użytkowania tego 

typu pojazdów. Jest on wydobywany w najsuchszych miejscach na ziemi,  

w scenerii przypominającej właśnie kosmos i powierzchnię Marsa. W połączeniu 

z pustynnymi krajobrazami, których elementem są jaskrawo zielone zbiorniki,  

w których miesza się woda i lit, materiały reklamowe przedstawiające produk-

ty z silnikami elektrycznymi jako nowatorskie, robotyczne, niemal kosmiczne 

środki transportu, nabiera nowego i szerszego kontekstu. 
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Analiza stron internetowych

Wnioski

Cechy komunikatów wizualnych produktów związanych  

z silnikami elektrycznymi:

	 ekologiczne

	 wygodne

	 zielone

	 futurystyczne

	 nowoczesne

	 aseptyczne energetycznie

	 technocentryczne

	 obdarte z aspektu humanistycznego
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Analiza stron internetowych

Analiza komunikacji o ekologii

Zbadaliśmy również jak dystrybutorzy oraz producenci hulajnóg elektryc-

znych piszą na swoich stronach o ekologii i czy w ogóle o niej wspominają. Nie  

na wszystkich stronach można znaleźć zapewnienia o pozytywnym lub neutral-

nym wpływie hulajnóg na środowisko naturalne.

Firma Electofun o swoim akumulatorze litowo-jonowym pisze, że jest on „przyjazny dla środowiska, nie  

zawiera ani nie wytwarza, żadnych szkodliwych substancji”. Przyjazny dla środowiska oznacza tutaj brak sz-

kodliwych substancji w akumulatorze lub wytwarzanych w czasie jazdy. Nie wspominają tutaj o wytwarzanych 

przez elektrownie substancjach, będących skutkiem produkcji prądu zasilającego je. Oferują także hulajnogi  

z akumulatorem kwasowo-ołowiowym, o którym nie można powiedzieć, że nie zawiera szkodliwych substancji, 

więc nie wspominają tam już o środowisku. Ekologię do braku produkcji spalin przez samą hulajnogę sprowadza 

także Flowshop.pl.

Jedyną firmą, która pisze o istotności źródła prądu napędzającego hulajnogi, jest Lime, otwarcie mówią,  

że dążą do tego, by hulajnogi wypożyczane przez ich aplikację ładowane były w 100% energią pozyskiwaną  

ze źródeł odnawialnych. Chwalą się także wspieraniem inicjatyw mających na celu niwelowanie śladu węglowego.

Frugal, którzy produkują też hulajnogi z akumulatorami kwasowo-ołowiowymi, nazywają swoje pojazdy ekologic-

znymi, nie tłumacząc, jak rozumieją tę ekologię, podobnie jak Zwinne Miasto oraz Eroller.

Eroller przy tym, tak jak Lime i Flowshop.pl promują swoje hulajnogi jako alternatywę dla przemieszczania się  

po mieście samochodem, co jest bardzo korzystnym rozwiązaniem, jednak Zwinne Miasto zachęca do wożenia 

ze sobą hulajnogi komunikacją miejską, sugerując w ten sposób używanie jej zamiast chodzenia.

Wnioski

Producenci i dystrybutorzy hulajnóg elektrycznych w swojej komunikacji 

dotyczącej ekologii definiują ją przede wszystkim jako brak produkcji spalin 

w czasie jazdy lub nie robią tego wcale. Proponują, by hulajnogi były głównie 

alternatywą dla przemieszczania się po mieście samochodem. Tylko jedna firma 

w swojej komunikacji odnosi się do ekologiczności źródeł, z których pozyskuje 

energię do swoich pojazdów.
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Badanie tajemniczy klient

Metodologia

Poza odwołaniami do ekologii na ich stronach internetowych chcieliśmy zbadać czy będą odnosić się 

do produkcji i późniejszej utylizacji ich produktów oraz jak będą odnosić się do tego tematu.

Wysłaliśmy 5 producentom i dystrybutorom hulajnóg elektrycznych, którzy na swojej stronie deklarow-

ali ekologiczność swoich produktów, maile o następującej treści:

Dzień dobry,

Rozważam zakup od Państwa hulajnogi “nazwa modelu”, zastanawia mnie  

tylko, czy jest ona w pełni ekologiczna? Z góry bardzo dziękuję za odpowiedź.

Serdecznie pozdrawiam,

Marta Kalisiak

Wyniki badania

Trzy firmy odpisały zgodnie z naszymi przewidywaniami sprowadzając ekologiczność ich hulajnóg jedynie  

do ich użytkowania. Pomijają w odpowiedzi nie tylko cały proces produkcji i pozyskiwania materiałów potrzebnych  

do niej, ale także późniejszej utylizacji zużytego sprzętu. 

Polski dystrybutor hulajnóg odpowiedział następująco:

	 Tego Pani Marto niestety nie wiem, ponieważ nie spotkałem się z żadnymi miarodajnymi badaniami  

	 na temat bilansu energetycznego produkcji i recyklingu hulajnóg elektrycznych. Na pewno samo  

	 użytkowanie jest nieporównywalnie bardziej ekologiczne, niż używanie czegokolwiek spalinowego...

	 (pisownia oryginalna)

Osoba odpowiedzialna za odpowiedź na naszą wiadomość albo przyznaje się do ignorancji i niekompetencji, 

albo z wyrachowaniem unika odpowiedzialności za przyznanie, że omawiany produkt nie jest tak ekologiczny, 

jak go reklamują, po czym sprowadza ekologię jedynie do używania hulajnogi, tak jak powyższe firmy, wymownie 

kończąc to trzema kropkami.
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Badanie tajemniczy klient

Od innego polskiego dystrybutora otrzymaliśmy maila o następującej treści:

	 Dziękuje za zainteresowanie naszym produktem, wszystkie basze hulajnogi są elektry- 

	 czne co za tym idzie ekologiczne. Jeśli Pani myśl jest głębsza i chodzi też Pani o zas- 

	 tosowane do produkcji materiały to wszystkie podlegają recyklingowi po zakończeniu  

	 „żywota hulajnogi”. Zapraszam do jej zakupu,  jest bardzo sprawna, cicha z wydajną ba- 

	 teria, nie zawodna i przede wszystkim bardzo subtelna  i elegancka.

	 (pisownia oryginalna)

Pojawia się ponownie uproszczenie sprowadzające ekologię do zasilania ich prądem. Odpowiadający 

wspomina o materiałach użytych przy produkcji i możliwości ich recyklingu, pomijając metody i wa-

runki pozyskiwania ich.

Wnioski

Żadna z firm nie przyznała jakie koszty środowiskowe 

generuje produkcja ich hulajnóg. Tak jak na swoich stron-

ach, sprowadzają one ekologiczność do faktu, że pojazdy 

zasilane są energią elektryczną, zapewniają, że można 

poddać je recyklingowi oraz otwarcie mówią o własnej  

ignorancji w tej sprawie.
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Research

Aby zdobyć szersze spojrzenie na problem elektrycznych pojazdów, 

przeprowadziliśmy research informacji na ich temat znalezionych w Inter-

necie. Zaczęliśmy od bardzo ogólnych informacji i stopniowo wgłębialiśmy 

się w kolejne. Każdą znalezioną informację weryfikowaliśmy przynajmniej  

w dwóch źródłach, choć wiadomo że korzystając jedynie z zasobów Googla, 

wiarygodność i rzetelność przedstawianych statystyk może być ograniczona. 

Zajęliśmy się wpływem produkcji baterii na środowisko, możliwościami i utrud-

nieniami w recyklingu, ponownym wykorzystaniem baterii a także próbowaliśmy 

dowiedzieć się, czy elektryczne hulajnogi są faktycznie zamiennikiem  

samochodów.

Zatłoczone, zakorkowane miasta, przekroczone normy zanieczyszczenia powi-

etrza, brak miejsc do parkowania, długie dojazdy do pracy i wieczny hałas  

to problemy, z którymi mierzy się większość większych miast na całym świecie. 

Elektryczny mikrotransport, głównie coraz popularniejsze hulajnogi, miał ten 

problem rozwiązać, oferując szybki, bezwysiłkowy, cichy i - jak deklarują pro-

ducenci i dystrybutorzy - ekologiczny produkt. O ile z szybkim (momentami  

aż za bardzo), bezwysiłkowym i cichym ciężko dyskutować, to już ekologiczność 

pozostawia spore wątpliwości.

Zacznijmy od początku, czyli od tego, skąd elektryczne pojazdy pobierają 

energię. Stosowane są w nich akumulatory litowo-jonowe, które pomimo 

niewątpliwych zalet takich jak bardzo dobry stosunek wydajności do masy  

i rozmiarów czy brak konieczności rozładowywania do zera (RegioDOM.pl 2011), 

budzą spore kontrowersje ekologiczne. Do produkcji używa się pierwiastków, 

których wydobycie odbywa się kosztem degradacji środowiska i doprowadza 

do konfliktów wśród lokalnej społeczności. W wyścigu o coraz czystsze powi-

etrze, brak spalin i odnawialną energię nie do końca faktycznie coś zmieniamy, 

a jedynie przenosimy problemy w inne miejsca.
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Na pustyni Atacama w Chile, wydobycie litu zużywa 65% dostępnej wody. Jest to ogromny problem 

dla okolicznych rolników, którzy i tak muszą dowozić wodę z innych rejonów.  (Katwala 2018).

Zagrożeniem jest też możliwość wycieku substancji chemicznych ze zbiorników ewaporacyjnych. 

W Tybecie skażenie okolicznych rzek doprowadziło do śmierci ryb, a także zwierząt lądowych, które 

zatruły się pijąc wodę, zamieniając tym samym dawniej pełne pożywienia tereny w opustoszałe 

tereny górnicze (Denyer 2016).

Lit

Jednym z kluczowych elementów akumulatora litowo-jonowego jest, jak łatwo zgadnąć, 

lit. Połowa światowych złóż litu znajduje się w Ameryce Południowej (głównie na terenie 

Chile, Boliwii i Argentyny, przy czym według obecnej wiedzy to właśnie Boliwia posia-

da największe światowe zasoby) i umiejscowiona jest na słonych pustyniach, które są 

jednymi z najsuchszych i najbardziej płaskich rejonów świata. Aby wydobyć lit, górnicy 

wiercą głęboką dziurę w podłożu, a następnie wypompowują bogatą w minerały (w tym 

lit) solankę na powierzchnię. Następnie przechodzi ona do kolejnych basenów, w których 

poddawana jest działaniu środków chemicznych oraz procesom wielokrotnego filtrowania. 

Pozyskanie gotowego produktu trwa od 12 do 18 miesięcy. Pomimo względnie niskich 

kosztów i wysokiej efektywności, proces ten wymaga ogromnych ilości wody - 500,000 

galonów na tonę litu - co dla wyprodukowania jednego akumulatora Tesli zawierającego 

12 kg litu (Lambert 2016) oznacza konieczność użycia 23 000 litrów wody (Katwala 2018).

Research

W Australii i Ameryce Południowej lit wydobywany jest w górach przy użyciu tradycyjnych metod 

górniczych, jednak wymagają one ogromnych ilości środków chemicznych, aby doprowadzić 

minerał do formy, w której jest odseparowanym produktem, gotowym do sprzedaży. Substancje 

te zanieczyszczają pobliskie wody, W Nevadzie wykazano negatywny wpływ na ryby w miejs-

cach oddalonych nawet o 250 kilometrów od kopalni  (Katwala 2018). Wydobycie litu powodu-

je też zanieczyszczenia powietrza i prowadzi do konfliktów pomiędzy lokalnymi społecznościami  

a firmami odpowiedzialnymi za wydobycie litu, które zakładając kopalnie zapewniają, że zniwelują 

jakiekolwiek zanieczyszczenia powstałe podczas całego procesu. W Wietnamie protesty przeciwko 

degradującym środowisko koncernom zostały stłumione przez policję, a lit jak wydobywano, tak 

dalej się wydobywa (Denyer 2016).
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Kobalt

Kontrowersje związane z wydobyciem litu nie są jednak jedynym argumentem, który pojawia się  

w dyskusji o faktyczną ekologiczność akumulatorów litowo-jonowych. Kluczowym elementem ka-

tody baterii jest kobalt, a jego produkcja budzi przynajmniej równe wiele zastrzeżeń. Największe złoża 

tego pierwiastka znajdują się w Demokratycznej Republice Konga. Jako że jest łatwy do znalezienia, 

można go wykopać praktycznie spod ziemi, a cena kobaltu wzrosła prawie trzykrotnie na przestrzeni 

lat 2016 - 2018 (Infomine.com 2019), samozwańcze wydobycie stanowi sporą pokusę i oferuje re-

alne korzyści materialne dla miejscowej ludności. Szacuje się, że około 35 000 robotników to dzieci, 

a 20% całego wydobycia odbywa się bez użycia żadnego sprzętu, gołymi rękami (Kara 2018). Pył, 

który uwalnia się podczas wydobycia, a następnie ląduje w drogach oddechowych górników, poza 

kobaltem zawiera promieniotwórczy uran. Badania krwi i moczu u dzieci pracujących w kongijs-

kich kopalniach wykazały 10-krotnie większe stężenie tego pierwiastka niż u dzieci mieszkających  

w innych częściach kraju i są zdecydowanie poza skalą akceptowalną w europejskich fabrykach 

(Blijweert 2018). 

Według raportu Amnesty International większość firm używających kobaltu w produkowanych przez 

siebie sprzętach - a mówimy tutaj o światowych koncernach takich jak Microsoft, Sony czy General 

Motors - nie podejmuje stosownych działań, aby poprawić warunki jego wydobycia. Zdecydowana 

większość z nich nie publikuje źródeł pozyskiwania surowców (Amnesty.org 2019).

Recykling

Wiedząc, jak szkodliwe dla środowiska jest wydobycie poszczególnych pierwiastków niezbędnych 

do produkcji baterii, warto byłoby zadbać przynajmniej o ich efektywny recykling, aby jak najbardziej 

zminimalizować konieczność wydobycia. Optymistycznie przedstawia się informacja, że nawet 

95% elementów baterii litowo-jonowej, można odzyskać i użyć ponownie (Zhou 2018). Jednak aby  

to zrobić, baterie muszą najpierw trafić do odpowiedniego punktu, a to już rodzi spore problemy. 

W Australii jedynie 2% wszystkich baterii litowo-jonowych (a przypomnijmy, że używane są one 

nie tylko w pojazdach elektrycznych, ale też w telefonach komórkowych, sprzętach domowych  

i praktycznie każdym działającym bezprzewodowo urządzeniu) trafia do recyklingu, co oznacza,  

że ponad 3 tony baterii rocznie ląduje na wysypiskach. Dla porównania, w przypadku bat-

erii kwasowo-ołowiowych do recyklingu trafia aż 98%, (Zhou 2018). Źle przechowywane baterie 

stanowią ogromne zagrożenie dla środowiska, wydzielają toksyczne odpady a po uszkodzeniu łatwo 

stają się przyczyną pożarów.



23

Temat recyklingu baterii musi być badany i rozwijany, w tym momencie na rynek wprowadzane są 

takie ilości urządzeń, że za kilka lat będziemy musieli zmierzyć się z ogromną ilością baterii, które 

przestały działać (Gardiner 2017). Trwają badania nad nowymi, bardziej przyjaznymi środowisku meto-

dami pozyskiwania surowców (najwięksi producenci samochodów próbują opracować zastępstwo 

dla kobaltu, jednak jak na razie jego całkowite zastąpienie jest technicznie niemożliwe, można je-

dynie minimalizować ilość (Chen 2018)) lub nad zastąpieniem ich tańszymi i łatwiej dostępnymi el-

ementami. To jednak budzi kolejną obawę - kiedy produkcja baterii obciążona jest tak dużym ko-

sztem środowiskowym, debata na temat skutecznego i opłacalnego recyklingu jest wciąż aktualna. 

Jeżeli opracowane zostaną tańsze baterie, ich recykling może w ogóle się nie opłacać i więcej z nich 

wyląduje na wysypiskach zatruwają tym samym środowisko (Katwala 2018).

Baterie często są niedokładnie oznakowane przez co łatwo jest pomylić te litowo-jonowe 

z kwasowo-ołowiowymi, a to całkiem inne produkty i powinien być w inny sposób 

przechowywany i utylizowany. Sprawy nie ułatwiają producenci baterii, którzy prześcigając 

się w walce o jak najdłuższą żywotność baterii, zatajają dokładny skład produktu, co będą 

całkiem sensownym z biznesowego punktu widzenia, znacznie utrudnia efektywny re-

cykling. (Katwala 2018)

Research

Recykling baterii litowo-jonowych zużywa bardzo dużo wody i energii  

i w tym momencie jest drogi, co sprawia, że często nawet po zebraniu bat-

erii przez odpowiednią firmę, baterie nie zostają przetworzone bo zwyczajnie 

nie ma na to pieniędzy. (Pawłowska, Stachowicz, Wójcik 2017). Koszt recyk-

lingu to 1 euro za kilogram, podczas gdy wartość odzyskanych materiałów 

wynosi jedną trzecią tej kwoty (Gardiner 2017) Jest to też niebezpieczny pro-

ces, odnotowano przypadki pożarów w wyniku nagłego uwolnienia energii  

z baterii w wyniku jej nieprawidłowego przechowywania, lub pomylenia z baterią 

kwasowo-ołowiową i poddaniu zniszczeniu w zgniatarce (Katwala 2018).



24

Research

Ponowne wykorzystanie

Alternatywą dla odzyskiwania części zużytych baterii jest ponowne ich używanie. Okazuje się,  

że baterię w dużej części rozładowaną, można wykorzystać jako bank energii lub do zasilania mniej 

wymagających urządzeń. Spore pole do popisu mogliby mieć w tym obszarze producenci samo-

chodów elektrycznych, ponieważ mogą oni kontrolować co dzieje się ze zużytymi bateriami, które 

są one zdecydowanie za duże i za ciężkie, żeby po prostu wyrzucić je na śmietnik (Field 2018). 

Ponowne użycie baterii testowane jest między innymi w Holandii jako magazyn energii dla paneli 

słonecznych czy w Japonii do zasilania ulicznego oświetlenia. Na ten moment czołowi producenci 

elektrycznych pojazdów wycofują się z tego rozwiązania, twierdząc, że po 10-15 latach życia w sa-

mochodzie bateria nie będzie już nadawała się do nowych zadań i skupiają się na opracowywaniu 

bardziej efektywnego recyklingu (Stringer, Ma 2018). Tesla deklaruje, że recyklinguje 100% baterii ze 

swoich samochodów (Field 2018).

Jeżdżenie zamiast chodzenia

Poza samą kwestią produkcji urządzeń i materiałów użytych do wytworzenia baterii, pozostaje 

kwestia samego użytkowania. Hulajnogi jawiły się jako alternatywne rozwiązanie dla samochodów, 

ale czy to faktycznie działa?

Na ten moment brakuje rzetelnych badań, które potwierdzałyby zależność pomiędzy wprowadze-

niem do miasta elektrycznych pojazdów a zmniejszeniem ilości przejazdów samochodowych (Bu-

chele 2018). Jednak patrząc na tendencję zagarniania przez hulajnogi chodników, tak jak samo-

chody zagarniają ulicę, może pokusić się o prognozę, że pieszy będą coraz chętniej przesiadać się 

na tego typu pojazdy zamiast wybrać spacer, bo będzie to dla nich bezpieczniejsza i bardziej kom-

fortowa forma komunikacji. W ciągu roku w Los Angeles zanotowano więcej wypadków z udziałem 

elektrycznej hulajnogi niż roweru (Liza, Liu, Trivedi 2019), co potwierdza, że elektryczne pojazdy nie 

są najbardziej przyjaznym pieszemu urządzeniem.
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Z badań przeprowadzonych przez NACTO oraz American Communication Survey wyn-

ika, że pomimo drastycznego zwiększenia się ilości przejazdów hulajnogami i rowerami 

elektrycznymi, nie wykazano zmniejszenia ilości przejazdów samochodami na krótkich 

dystansach z tylko jedną osobą w każdym samochodzie. Badania uwzględniają jedynie 

dojazdy amerykanów do pracy i z pracy, zatem ciężko uznać je za relewantne (przecież 

transport obejmuje też dojazdy na zakupy, na siłownię itp.), ale można wyciągnąć z nich 

wstępnie wnioski (Bliss 2019).

Wniosek, że ludzie mają w sobie sporą dozę lenistwa i jeżeli otrzymają wybór czy iść, 

czy jechać, wybiorą bezwysiłkowy dojazd pokazuje również przykład Tallina, w którym 

po wprowadzeniu darmowej komunikacji miejskiej nie zmniejszyła się ilość samochodów, 

ilość spacerów już za to jak najbardziej (Linderman 2018).

Research

Prąd nie jest z gniazdka

Ostatnim, ale nie najmniej ważnym argumentem, który należałoby rozważyć 

przed wydaniem osądów w kwestii ekologiczności elektrycznego mikrotrans-

portu , jest to, że pojazdy te są najwyżej tak ekologiczne, jak energia której 

używają. Ciężko mówić o faktycznie ekologicznym pojeździe w Polsce, gdzie 

zdecydowana większość (Gov.pl 2018) energii pochodzi z węgla brunatnego  

a sam brak generowania spalin w miejscu użytkowania nie usprawiedliwia gen-

erowania ton odpadów w innym miejscu. z baterii w wyniku jej nieprawidłowego 

przechowywania, lub pomylenia z baterią kwasowo-ołowiową i poddaniu 

zniszczeniu w zgniatarce (Katwala 2018).
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