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W artykule podjeto probe zasygnalizowana problematyki ekono-
micznych barier rozwoju rynku elektromoblinosci w Polsce. Rozwa-
Zania oparto o analize dokumentu stworzonego przez Ministerstwo
Energii, czyli Programu Rozwoju Elektromoblino$ci w Polsce. Celem
artykutu jest zasygnalizowanie istniejgcych ograniczeri formalnych i
pozgdanych perspektywicznych kierunkéw zmian, co w przysztosci
prowadzi¢ moze do zweryfikowania obecnie promowanych dziatan
ekonomicznych w zakresie rozwoju rynku elektromobilnosci w Pol-
sce.

Stowa kluczowe: rynek motoryzacyjny, elektromobilnos¢, bariery ekono-
miczne, determinanty rozwoju, innowacyjno$¢, rozwéj gospodarczy.

Wstep

Wydaje sie, ze jedng z nadchodzacych globalnych przemian
technologicznych na wspotczesnym rynku motoryzacyjnym bedzie
detronizacja silnika spalinowego, jako gtéwnej jednostki napedo-
wej[21]. Zdaniem wielu ekspertéw proces ten nie nastapi gwattow-
nie ale bedzie rozciggniety w czasie. Konsekwencje tych zmian
odczujg jednak wszyscy uczestnicy tego rynku[2]. Wiele wskazuje
na to, ze bedzie to najwieksze wyzwanie dla przemystu motoryza-
cyjnego od poczatku jego powstania.

Jak wskazuje dostepna literatura przedmiotu elektromobilno$¢
to pojecie nieodtacznie juz towarzyszace rozwazaniom nad przy-
sztodcig transportu w Polsce, mogace na nowo zdefiniowaC jego
charakter w ciggu najblizszej dekady[1]. Na uwage zastuguje fakt,
ze jako stosunkowo nowy, ksztattujacy sie¢ dopiero termin, elektro-
mobilno$¢ nie zostata jeszcze jednoznacznie zdefiniowana, przyja¢
jednak mozna, ze za pojeciem tym kryje sie transport realizowanych
pojazdami kotowymi (0 napedzie elektrycznym zasilanym pradem
zmagazynowanym w akumulatorze) - zaréwno zbiorowy (autobusy
elektryczne) jak i indywidualny(samochody elektryczne)[19].

W panujacy trend wpisuje sie przyjecie przez rzad opracowane-
go w Ministerstwie Energii Planu Rozwoju Elektromoblinosci w
Polsce majacego da¢ impuls do stworzenia optymalnych warunkow
dla rozwoju rynku elektromoblino$ci w Polsce[11]. JeZeli odpowiedz
rynku na wyzwania zwigzane z rozwojem elektromoblino$ci, bedzie
pozytywna to z pewno$cig pojawig sie korzysci ekonomiczne dla
wszystkich jego uczestnikow[15]. Po stronie podazowej pojawi sie
zupetnie nowa oferta dla producentéw, dostawcéw, poddostawcdw,
projektantéw, konstruktorow. Ponadto wreszcie sektor elektroener-
getyczny zyska nowy rynek zbytu dla swoich produktéw. Natomiast
strona popytowa otrzyma mozliwos¢ dostepu do najnowszej techno-
logii przy jednoczesnej prawdopodobnej redukcji kosztow eksploat-
acji pojazdu.

Aby jednak elektromobilno$¢ stata sie realng alternatywq dla
konwencjonalnych $rodkéw transportu, jej wdrozenie musi zostaé
poprzedzone kompleksowg analizg ekonomiczng[16]. Taka analiza
z oczywistych wzgledow wykracza poza ramy niniejszego artykutu w
dalszej czesci jednak zasygnalizowano gtéwne bariery ekonomicz-
ne, z ktorymi nierozerwalnie zwigzany jest rozwdj rynku elektromo-
blinosci w Polsce.

Zatem problematyka ta stanowi istotny temat dla rozwazan aka-
demickich zwazywszy, ze w dostepnym pismiennictwie zaréwno z
zakresu nauk ekonomicznych jak i technicznych brak jest takich
analiz i opracowan w ujeciu interdyscyplinarnym.

Przedstawione powyzej podejécie stato sie podstawg do przyjecia
warunkow brzegowych i metodyki postepowania nakierowanej na
prébe zidentyfikowania ekonomicznych barier rozwoju elektromobil-
nosci w Polsce poprzez:

— Oméwienie i wskazanie najistotniejszych barier ekonomicznych
dla realizacji Planu Rozwoju Elektromoblino$ci w Polsce.

Ponadto celem artykutu jest zasygnalizowanie istniejacych ogra-
niczen formalnych i pozadanych perspektywicznych kierunkow
zmian, co w przysztosci prowadzi¢ moze do wykorzystania zapre-
zentowanych rozwazan w celu zweryfikowania obecnie promowa-
nego przez polski Rzad Planu Rozwoju Elektromobilno$ci w Polsce.

1.Determinanty ekonomiczne rozwoju rynku elektromobilnos$ci

w Polsce

Jak wskazuje dostepne pismiennictwo jednym z podstawowych
wyzwan stojacych przed polskg gospodarka w zakresie rozwoju
elektromobilnoSci jest zniesienie barier ekonomicznych[18]. Zda-
niem wielu ekspertdw w pierwszej kolejnosci celem priorytetowym
powinno by¢ osiggniecie odpowiedniego poziomu nasycenia rynku
pojazdami elektrycznymi w szczegoino$ci na obszarach miejskich.
Sytuacja, w ktorej w 2025 roku po polskich drogach jezdzi¢ bedzie
milion pojazddw elektrycznych stwarza mozliwo$¢ rzeczywistej
integracji tych pojazdow z tzw. systemem elektroenergetycznym, co
w konsekwencji ma doprowadzi¢ do pobudzenia rozwoju polskiego
przemystu i osiggniecia wymiernych korzy$ci ekonomicznych. Eks-
perci szacujg, ze osiggniecie liczby 1 min aut elektrycznych
w Polsce do 2025 r. bedzie wigzato si¢ z wygenerowaniem
dodatkowego popytu na energie na poziomie 4,3 TWh?2 rocznie, co
zapewni sektorowi dodatkowe 20 mld zt ze sprzedazy energii przy
zalozeniu, ze $redni okres eksploatacji pojazdu elektrycznego wy-
niesie okoto 10 lat[11]. Pozyskane w ten sposob $rodki mogg zostac
w czesci przeznaczone na finansowanie innowacji w sektorze
energii elektrycznej, poprawiajac pozycje konkurencyjng podmiotow
w nim funkcjonujacych.

Obserwacje rzeczywistosci rynkowej wskazujg, ze dzi$ istotng
bariera wprowadzania na rynek polski pojazdéw o wytacznie nape-
dzie elektrycznym jest ich stosunkowo wysoki koszt zakupu i eks-
ploatacji rozumiany, jako cena akumulatoréw. Eksperci wskazuija,
ze ceny akumulatorow réznig sie w zaleznosci od parametrow,
systeméw magazynowania, czy tez modelu. Inaczej przedstawiajg
sie wiec ceny akumulatoréw dla samochodéw osobowych, inacze;
za$ dla autobusow. Aktualnie Srednie ceny bazowych systemow
akumulatorowych (bez dodatkowego osprzetu i okablowania
w pojezdzie) dla pojazdéw komunikacji miejskiej wahajg sie w za-
kresie 650-1000 USD/kWh przy $redniej cenie samych ogniw na
poziomie ~450 USD/kWh. Dane te pochodzg z raportu IDTechEx
numer 4510103357 wykonanego dla firmy Solaris Bus & Coach S.A
[20]. Kolejng istotng barierg ekonomiczng w procesie eksploatacii te]
kategorii pojazdéw wydaje sie, tez koszt czesci powypadkowych.
Ceny czesci powypadkowych do nowopowstatych pojazdow elek-
trycznych sg stosunkowo o 50% wyzsze niz do pojazdéw obecnie
produkowanych na rynku a zasilanych paliwami konwencjonalnymi,
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co ma bezpo$redni wptyw na wzrost catkowitych kosztéw ich na-
prawy[5,6,7,8,9]. Ponadto dostepne raporty i opracowania renomo-
wanych instytutdw badawczych wskazujg, ze koszt zakupu pojazdu
elektrycznego jest Srednio 60% wyzszy niz pojazdu z tego samego
segmentu rynkowego, co ma bezposrednie przetozenie na ceny
tych pojazdéw na rynku wtornym[14]. Na tym etapie rozwazan
nalezy takze wspomnie¢, ze koszty ewentualnych napraw jednostki
napedowej, sg takze znacznie wyzsze niz pojazdéw zasilanych
silniami spalinowymi[12].

Z danych Instytutu Transportu Samochodowego wynika, ze
przecietny samochod w Polsce przejezdza 8500 km rocznie, co daje
23 km dziennie. Do plynnej eksploatacji pojazdu elektrycznego
wystarczytoby, wiec tadowanie w warunkach domowych pojazdu raz
na kilka dni. Ze wzgledu na wysokie koszty budowy nowej infra-
struktury szybkiego tadowania przemieszczanie sie pojazdem elek-
trycznym, a co za tym jego eksploatacja nawet na obszarach miej-
skich w Polsce wydaje sie na obecnym etapie rozwoju elektromobli-
nosci znacznie utrudniona. W przypadku analizy optacalnosci bu-
dowy infrastruktury do szybkiego tadowania samochodéw elektrycz-
nych do urzadzen o mocy 50 kW, zgodnych ze standardem CHA-
deMO, z ktoérych korzysta¢ bedg gtownie kierowcy pojazdéw oso-
bowych, koszt zakupu i instalacji jednej fadowarki w roku 2018
wynosi okoto 80 tys. zt netto, (z czego okoto 40-50 tys. zt moze
przypadac na samo urzadzenie, a 30-40 tys. zt na instalacje i optaty
jednorazowe) w mozliwie przystepnej lokalizacji. Sam koszt zwigk-
szenia mocy przytaczeniowej o 50 kW, w miejscu gdzie nie trzeba
budowa¢ nowego przytacza, szacuje si¢ na kwote okoto 6-7 tys. zt
netto (120-135 zi/kW) [3]. Zatem procesy rozwojowe muszg takze
obejmowaé naktady finansowe zwiazane z rozwinigciem infrastruk-
tury tadowania do poziomu, ktory da konsumentom pewno$é¢, ze
pojazd elektryczny jest tak samo funkcjonalny jak pojazd spalinowy.
Dla przyktadu samochod Tesli dzieki zastosowaniu nowatorskich
rozwigzan charakteryzuje sie ponadprzecietnym zasiegiem -
w przypadku najdrozszej wersji modelu S nominalnie nawet okoto
500 km([7]. W takim przypadku szybkie tadowanie bedzie niezmier-
nie rzadkie i stosunkowo niewielka liczba urzadzen, zainstalowa-
nych w kluczowych miejscach w duzych miastach i na autostradach
moze okaza¢ sie w zupetno$ci wystarczajaca.

Na tym etapie rozwazan nalezy pamigtac, ze technologie wyko-
rzystywane w pojezdzie elektrycznym, ze wzgledu na matg skale
rozpowszechnienia, sg znacznie drozsze niz technologie spalinowe.
Dostepne raporty i opracowania wskazuja, ze w najblizszych latach
ten trend moze ule¢ jednak zmianie. Wedtug danych Miedzynaro-
dowej Agencji Energetycznej (MAE) 1 kWh w akumulatorze zainsta-
lowanym w pojezdzie elektrycznym to obecnie koszt 268 USD.
Prognozy wskazujg na spadek ceny za 1 kWh akumulatora zasilaja-
cego do poziomu 150 USD w 2020 roku. Przy $redniej wielkoSci
pojezdzie elektrycznym wykorzystujagcym akumulator o pojemnosci
20 kWh, spowoduje to zmniejszenie jego ceny o ponad 2300 USD.
Przyjmujac optymistyczny scenariusz, ktory zaktada producent Tesli
(cena 1 kWh ponizej 100 USD do 2020 roku), statystyczny pojazd w
2020 roku bytby o ponad 3300 USD tanszy niz ten obecnie ofero-
wany na rynku. Warto nadmieni¢, ze podobny spadki cenowe bedq
nastepowa¢ w wielu obszarach technologicznych, a efektem tych
zmian moze by¢ znaczna redukcja ceny nowego pojazdu elektrycz-
nego. Dla przyktadu postep w zakresie magazynowania energii
elektrycznej bedzie wspierany przez obnizenie masy pojazdu i przez
zastosowanie innowacyjnych materiatéw, co zapewni nie tylko
spadek kosztu 1 kWh, ale umozliwi ponadto instalowanie mniej-
szych i tanszych akumulatoréw w pojezdzie. Zaktadajac, ze cena 1
kWh w Polsce na dzien 10.11 2018 ok. 50 groszy, a chtonno$¢
akumulatora wynosi¢ bedzie okoto 15 kWh, to samochéd ,zatanku-
jemy” do petna za ok. 7,5 zt. Dodatkowym czynnikiem powodujacym
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spadek cen pojazdéw elektrycznych bedzie ich upowszechnienie,
oraz podkre$lanie korzyci ekonomicznych wynikajacych z ich
uzytkowania, w postaci mozliwosci osiggniecia 0szczednosci
w odniesieniu do kosztéw paliwa. Obecnie takg strategie marketin-
gowgq prowadzi Toyota w Polsce. Poréwnujac, koszty przejechania
40 tys. km Toyotg Auris 0 napedzie hybrydowym (to przy cenie
paliwa 5,35 zt bedzie to kwota 7930 zt) do kosztéw poniesionych w
przypadku pojazdu zasilanego tradycyjnym paliwem (to kwota
13294 ) [8].

Z pewnoscig obszarze likwidacji barier ekonomicznych kluczo-
wa role beda miaty takze instytucje publiczne, ktore w przej$ciowym
okresie, poprzez mechanizmy wsparcia finansowego, moga stymu-
lowa¢ popyt na pojazdy elektryczne[17]. W sposéb oczywisty takie
wsparcie powinno mie¢ charakter przej$ciowy i zosta¢ wycofane w
momencie, w ktérym pojazdy elektryczne beda mogty konkurowaé
cenowo z obecnie dostepnymi na rynku pojazdami spalinowymi
zaréwno na rynku pierwotnym jak i wtérnym.

Ponadto plan rozwoju elektromoblino$ci w szczegoinosci na ob-
szarach miejskich powinien obja¢ wdrozenie systemu zachet eko-
nomicznych, ktére doprowadzg do upowszechnienia pojazdéw
elektrycznych w Polsce do poziomu 1 min. do 2025 roku. Aktywna
rola instytucji publicznych powinna polegaC na wyprzedzaniu tren-
déw w postaci propozycji zachet ekonomicznych, zamiast oczeki-
wania na spadek cen technologii w skutek rozwoju i upowszechnie-
nia elektromobilnosci, ktdry dokona sie poza Polska. Zdaniem auto-
ra, wyjscie naprzeciw oczekiwaniom strony popytowej pozwolitoby
polskim podmiotom zosta¢ dostawcami technologii, a nie ich bior-
cami, co z kolei przetozytoby sie na wzrost PKB i nowe miejsca
pracy w tym sektorze rynku.

W zakresie likwidacji barier ekonomicznych dla rozwoju elek-
tromoblinosci nalezy odej$¢ od nieefektywnego czysto fiskalnego
rozwigzania, ktorym jest dzisiaj podatek akcyzowy na samochody i
zamiast tego wprowadzi¢ nowe obcigzenie dla uzytkownikéw samo-
choddw w postaci ,optaty zwigzanej z ceng i emisyjno$cig pojazdu
samochodowego[4]”. Jak najszybsze rozpoczecie prac nad tym
rozwigzaniem, ktore zastapitoby dotychczasowych podatek akcyzo-
wy z pewnoscig stanowi¢ bedzie dodatkowq zachete ekonomiczng
do importu uzywanych pojazdéw elektrycznych. Z obserwacji roz-
wigzan wprowadzonych w innych krajach wynika, ze takie rozwia-
zanie przyczynitoby si¢ do promowania pojazdéw niskoemisyjnych i
jednoczesnie zapewnitoby stabilne i wysokie dochody dla budZetu
panstwa[10]. Dalsze opieranie podatku badz innej optaty o parametr
ceny pojazdu powodowac bedzie celowe jej zanizanie, w celu zapta-
ty nizszego podatku, w szczegoinosci w przypadku rynku wtérnego.
Jednoczesnie, w tym obszarze po za zachetami ekonomicznymi w
zakresie pojazdow elektrycznych promocja powinna takze objaé
pojazdy napedzie hybrydowym, ktére na obszarach metropolital-
nych s coraz czesciej uzytkowane. W wigkszosci krajow Unii Euro-
pejskiej proces elektryfikacji motoryzacji rozpoczat sie wtasnie od
zachet ekonomicznych obejmujacych pojazdy hybrydowe dla przy-
ktadu.: Czechy wprowadzity zwolnienia z podatku drogowego stuz-
bowych samochoddw hybrydowych, a Szwecja subsydia za zakup
samochodu niskoemisyjnego w wysokosci 40.000 SEK. oraz zwol-
nienie z rocznego podatku drogowego w ciggu pierwszych pieciu lat
od rejestracji. Ponadto wprowadzono 40% ulge w podatku za wyko-
rzystywanie samochodu stuzbowego hybrydowego do celéw pry-
watnych. Nalezy takze zwrdcié uwage, ze zaproponowane w pro-
jekcie dziatania majace na celu premiowanie korzystania z e-
mobilnosci, bedg miaty gtdwnie wptyw na prowadzacych dziatalnosé
gospodarcza np. zmiany w podatku VAT, badz tez zmiany dotycza-
ce odpisdw amortyzacyjnych. Te dziatania jednak nie bedg miaty
wplywu na przecietnego uzytkownika pojazdu. W zwigzku z tym
nalezy przeanalizowa¢ system zachet stosowanych w innych kra-
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jach europejskich, w tym takze tych, ktore odniosly pierwsze sukce-
sy we wprowadzaniu e-mobilnosci. Proces ten jest szczegdlnie
istotny, poniewaz polska jest jednym z krajéw, w ktorym zauwazalny
jest bardzo wysoki import samochodéw uzywanych zasilanych
paliwami konwencjonalnymi (z tym pojazdow z silnikami o zaptonie
samoczynnym). W tej sytuacji, bez wiasciwych zachet ekonomicz-
nych, bedzie bardzo trudno przekona¢ obecnych uzytkownikéw do
zmiany sposobu myslenia, a co za tym idzie wymiany dotychczaso-
wego samochodu na pojazd elektryczny. W zwigzku z tym nalezy
liczy¢ sie nie tylko z ewentualnym brakiem przekonania do elektro-
mobilnosci, ale takze niecheciq do zakupu nowego pojazdu elek-
trycznego w Polsce. Zatem pobudzanie popytu powinno by¢ takze
oparte o tzw. doptaty, czy tez zwolnienia z przy zakupie nowego
pojazdu elektrycznego pod warunkiem ztomowania posiadanego
pojazdu spalinowego. Takie rozwigzanie przyspieszytoby znacznie
wymiane taboru samochodowego, szczegdlnie na obszarach miej-
skich gdzie swojq dziatalno$¢ gospodarczg, juz od dtuzszego czasu
prowadzq stacje demontazu pojazdéw.

Podsumowanie

Bez watpienia powigzanie rozwoju elektromobilnosci Polakéw z
rozwojem przemystu i integracjq pojazdow elektrycznych z siecig
elektroenergetyczng wymaga odpowiednich naktadéw finansowych.
Podstawowy dylemat polegajacy na przesadzeniu na co w pierwsze;
kolejnosci nalezy wydatkowa¢ srodki (na infrastrukture czy na roz-
woj rynku pojazdow) na podstawie zaprezentowanych rozwazan nie
ma jednoznacznego rozstrzygniecia. Zbyt szybkie stworzenie rynku
pojazdow poprzez rozbudowany system zachet moze spowodowaé
zniechecenie pierwszych uzytkownikdw faktem braku odpowiednie;
infrastruktury tadowania. W efekcie moze utrwali¢ si¢ postrzeganie
pojazdu elektrycznego jako nie w petni funkcjonalnego. Z drugie;
strony nadmierna koncentracja na infrastrukturze bez rozwoju rynku
pojazdow elektrycznych wymusza angazowanie duzych $rodkow
finansowych w przedsiewziecie deficytowe w pierwszym okresie
realizacji tego projektu. Dlatego wyzwaniem natury ekonomiczne;
staje sie integracja planéw rozwoju stacji tadowania z planami w
zakresie rozwoju rynku pojazdéw elektrycznych w Polsce.

Nie zmienia to pogladu, ze autor przychyla si¢ ku tezie promo-
wanej w literaturze przedmiotu, ze w dzisiejszej rzeczywistosci
rynkowej podstawowg barierg w rozwoju elektromoblino$ci w wigk-
szosci przypadkéw jest ograniczony potencjat nabywczy klientéw.
Na tym etapie rozwazan warto podkre$li¢, Zze w catej Unii Europej-
skiej w 2016 roku zarejestrowano po raz pierwszy 155,3 tys. no-
wych pojazdéw zasilanych wytacznie na prad to jest o 4,8 proc.
wiecej niz rok wezesniej[13]. To oznacza, ze takie pojazdy stanowity
nieco ponad 1 proc. sprzedazy nowych aut w catej Unii Europej-
skiej, poniewaz w zesztym roku kierowcy w kupili 14, 6 min nowych
samochoddw osobowych. Liderem rynku elektrycznych pojazdéw
jest Wielka Brytania, w ktérej w 2016 r. kierowcy kupili niemal 40
tys. aut na prad. To ponad jedna czwarta wszystkich takich pojaz-
déw sprzedanych dotychczas w catej Unii Europejskiej. Drugie
miejsce pod wzgledem sprzedazy zajmuje Francja, gdzie w zeszlym
roku sprzedano 29, 2 tys. aut elektrycznych. Warto zwréci¢ uwage
takze na Norwegie gdzie, obywatele kupili prawie 45 tys. aut elek-
trycznych. To znaczy, ze ekologiczny naped miato niemal co trzecie
z 155 tys. nowych aut, ktére w 2016 r. wyjechaty na norweskie
drogi. W Polsce auta na prad stanowity zaledwie ponad 0,1 proc. z
416 tys. samochoddw osobowych, ktére w zesztym roku zarejestro-
wano w naszym kraju. Zatem dysproporcja ta jest znaczna[13]. Dla
przyktadu w Norwegii wysokie podatki na samochody z silnikami
spalinowymi, a takze doptaty w wysokosci 11 tys. doprowadzity do
wzrostu popytu na te pojazdy. W efekcie, elektryczne sportowe
auta, takie jak Tesla S, kosztowaly trzy razy mniej niz auto z silni-

kiem spalinowym o poréwnywalnych osiggach [7]. Ponadto ich
wiasciciele mogg korzystaC nieodptatnie z stacji tadujacych oraz
liczy¢ moga na ulgi w optatach za parkowanie, a takze jezdzi¢ pa-
sami przeznaczonymi wytacznie dla komunikacji miejskiej. Wniosek
z zaprezentowanych powyzej rozwazan jest oczywisty, dotacje
rzadowe prowadzi¢ mogq bezposrednio do wzrostu popytu na te
auta, a ich brak tak jak dla przyktadu w Holandii w zesztym roku
moze doprowadzi¢ do znacznego zmniejszenia ich sprzedazy.

Na tym etapie podsumowan warto podkre$li¢, ze w przypadku
ewentualnych korzysci ekonomicznych, ktore mogg powstaé wokét
elektromobilnodci nalezy wzig¢ pod uwage korzySci wynikajace z
powstania rynku ustug dodatkowych w tym np. serwisowych. Biorac
pod uwage wielko$¢ tego rynku, wazne jest, aby na bazie jednoli-
tych standardéw krajowych w zakresie elektromobilno$ci uczestni-
czace w procesie podmioty gospodarcze od poczatku byty zaanga-
zowane w jego tworzenie. Konsumpcja ewentualnych korzySci
ekonomicznych ptynacych z tego rynku powinna dotyczy¢ nie tylko
odbiorcow indywidualnych, czy tez grupowych, ale takze strony
podazowej. Jednolitos¢ i stabilno$¢ rozwoju w celu zapewnienia
korzy$ci ekonomicznych dla wszystkich uczestnikow tego rynku
moze sta¢ sie kluczowa do rozwoju elektromobilno$ci w pierwszym
etapie na obszarach miejskich, a w drugim na terenie catego kraju.

Reasumujac podjeta w tym artykule préba zaprezentowania
ekonomicznych barier rozwoju rynku elektromoblinosci w Polsce nie
wyczerpuje w petni istoty zagadnienia, a stanowi jedynie prébe
zasygnalizowania zlozonosci badanej problematyki dotyczacej
wplywu tego procesu na polski rynek motoryzacyjny i branze z nim
powigzane. Natomiast poprawno$¢ zaproponowanych zatozen z
pewnoscig w przeciggu kliku lat zweryfikuje rynek, co pozwoli na
dalszg ocene polskiego Planu Rozwoju Elektromoblino$ci w Polsce i
wplywu na ten proces czynnikdéw natury ekonomicznej.
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Economic barriers to the development of the electromobility
market in Poland

The article attempts to signal the issue of economic barriers to the
development of the electromobility market in Poland. The discussion
was based on an analysis of a document created by the Ministry of
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Energy or the Program for the Development of Electromobility in
Poland. The aim of the article is to signal the existing formal limita-
tions and desirable prospective directions of changes, which in the
future may lead to the verification of currently promoted economics
activities in the field of development of the electromobility market in
Poland.
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