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W artykule podjeto prébe zasygnalizowana problematyki organiza-
cyjnych barier rozwoju rynku elektromoblino$ci w Polsce. Rozwaza-
nia oparto o analize dokumentu stworzonego przez Ministerstwo
Energii, czyli Programu Rozwoju Elektromoblino$ci w Polsce. Celem
artykutu jest zasygnalizowanie istniejgcych ograniczen formalnych
i pozgdanych perspektywicznych kierunkéw zmian, co w przyszto$ci
prowadzi¢ moze do zweryfikowania obecnie promowanych dziatan
organizacyjnych w zakresie rozwoju rynku elektromobilno$ci
w Polsce.
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Wstep

W obecnej rzeczywistosci rynkowej, nikt juz nie ma watpliwosci,
ze odpowiedzig na postepujacy wzrost cen ropy naftowej jest wdra-
Zzanie rozwigzan transportowych opartych na wykorzystaniu niekon-
wencjonalnych zrédet energii [2]. Na uwage zastuguje takze fakt, ze
prawie wszystkie koncerny motoryzacyjne w swojej ofercie sprzeda-
zowej posiadajg pojazdy o napedzie elektrycznym, ktore juz dzisiaj
mogq znalez¢ swoje praktyczne zastosowanie zaréwno transporcie
indywidualnym, grupowym, jak i towarowym[9].

Chociaz dostepnej literaturze przedmiotu przewaza poglad, ze
polski rynek motoryzacyjny jest w petni organizacyjne przygotowany
na rozwoj elektromoblinodci[1]. To coraz cze$ciej pojawiajg sie
jednak gtosy sceptyczne mdwigce o istotnych barierach mogacych
znacznie op6zni¢ proces elektryfikacji polskiej motoryzacji. Zatem
zaréwno na tle rozwazan akademickich jak i praktycznych znajo-
mos¢ barier organizacyjnych wptywajacych na rozwdj popularnosci
tej grupy pojazdéw w Polsce, staje sie w dzisiejszych realiach ryn-
kowych imperatywem o ogromnej doniosto$ci.

W dazeniu do zdefiniowania czynnikow wptywajacych na rozwdj
zjawiska elektromoblinosci w Polsce, w literaturze poswigconej
zagadnieniom transportu zaréwno z zakresu nauk ekonomicznych
jak i technicznych napotykamy szereg utrudnien koncepcyjno-
pojeciowych, ktérych rezultatem jest brak jednoznacznej widoczno-
§ci podstawowych determinantdw w postaci barier i ograniczen
organizacyjnych[14]. Zwazywszy, ze w wiekszosci przypadkéw
dostepne publikacje koncentrujq sie na opisie aspektow technicz-
nych z wyraznym zaakcentowaniem korzysci ekologicznych wynika-
jacych z zastosowania tego napedu[10]. Jednakze potencjat i skale
probleméw organizacyjnych w tej materii najlepiej obrazuje progno-
za wskazujaca, ze w Polsce do roku 2025 na drogach bedzie si¢
porusza¢ az 1 min samochodéw elekirycznych[5]. W konsekwencji
mozna oczekiwa¢ gwattownego wzrostu barier organizacyjnych w
odniesieniu do samych pojazdéw elektrycznych. Nalezy zatem
postawi¢ pytanie, z jakimi barierami natury organizacyjnej mamy do
czynienia na dzien dzisiejszy, aby proces ten miat szanse realizacji
w przysziosci i jakie beda ewentualne korzysci wdrozenia tego
projektu?.

Ponadto problematyka analizy organizacyjnych skutkéw rozwoju
elektromobilnosci w Polsce stanowi istotny problem badawczy
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 si¢ podstawg do przyje-
cia warunkow brzegowych i metodyki postepowania nakierowane;
na probe zwymiarowania barier organizacyjnych rozwoju rynku
elektromobilno$ci w Polsce poprzez:

— Omoéwienie i wskazanie barier i korzysci organizacyjnych
w procesach rozwoju elektromobilno$ci wynikajacych z realizacji
Programu Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce.

Natomiast celem artykutu jest zasygnalizowanie istniejgcych
ograniczen formalnych i pozadanych perspektywicznych kierunkéw
zmian organizacyjnych, co w przysztoci prowadzi¢ moze do wyko-
rzystania zaprezentowanych rozwazan w celu zweryfikowania
obecnie promowanego przez polski Rzad Planu Rozwoju Elektro-
mobilnosci w Polsce.

1.Determinanty organizacyjne rozwoju elektromobilnosci
w Polsce

W celu zrozumienia istoty podjetej problematyki badawczej w
pierwszej kolejnosci nalezy przyblizy¢ planowane zmiany organiza-
cyjne w zakresie rozwoju elektromobilnosci w Polsce.

Na podstawie poczynionych obserwacji rzeczywistosci rynkowej
mozna z catg pewno$cig stwierdzi¢, ze procesy te w odniesieniu do
polskiej motoryzacji s3 na etapie poczatkowym. Swiadczy o tym
znikoma dostepno$¢ do infrastruktury tadowania. Wedtug danych
(Google maps na dzien 10.10.2018 jest 196 punktéw tadowania
samochodow elektrycznych w Polsce. Brak natomiast aktualnych
danych ile z nich jest sprawnych technicznie)[11]. Ponadto wptyw na
taki stan rzeczy ma takze niski wskaznik sprzedazy pojazdéw elek-
trycznych w stosunku do innych krajow. (Wedlug Raportu Samar
Polska za rok 2016 sprzedaz nowych aut elektrycznych w Polsce
jest jedna z najnizszych w Unii Europejskiej)[13]. Zatem przejScie z
fazy organizacyjnej do realizacji projektu wymagac bedzie identyfi-
kacji zmian w wielu obszarach, ktére na pierwszym etapie realizacji
tego projektu z pewnoscig nie sg jeszcze w petni weryfikowalne.
Tym bardziej, iz obserwacje poczynione w krajach bardziej rozwinie-
tych gospodarczo wskazujg wyraznie, iz w przypadku Polski, reali-
zacja tak ambitnego zadania wymagac bedzie podejscia proceso-
wego.

Pierwszy etap realizacji tego projektu dotyczy okresu od 2016-
do 2018. Ta faza organizacyjna ma charakter dziatar przygotowaw-
czych. Obecnie wdrazane przez rzad polski programy pilotazowe
maja na celu wzrost zainteresowania spotecznosci fenomenem
elektromobilnosci. Celem tych dziatan jest wykreowanie popytu na
zakup pojazdéw indywidualnych, firmowych lub publicznych, co ma
przyczyni¢ sie do powstania rynku pojazdéw elekirycznych w Pol-
sce. Na dalszym etapie powinno doprowadzi¢ to do intensyfikacji
dziatan w zakresie checi organizacji i budowy infrastruktury oraz
intencji rozwojowych w zakresie rozwoju ustug w odniesieniu do
tego sektora rynku. Prawidtowe okre$lenie juz na wstepie warunkdw
i narzedzi realizacji planu, w zamierzeniu pozwolit z pewnoscig na
rozpoczecie wdrazania postaw w zakresie organizacji polskiego
przemystu elektromobilnosci. Obecnie pojawiajg sie juz pierwsze
prototypy pojazdow elektrycznych dostosowanych do potrzeb trans-
portu indywidualnego, grupowego czy tez towarowego. Jednakze z
dokonanych obserwacji rzeczywisto$ci rynkowej wynika, ze polscy
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producenci nie dziataja w ramach jednego konsorcjum, co znacznie
utrudnia koordynacje prac nad realizacjg ostatecznego projektu.
Ponadto nadal nie stworzono podstawowych warunkow organiza-
cyjnych dla rozwoju elektromobilno$ci od strony regulacji prawnych.
Proponowane sg rozwigzania organizacyjno-prawne w zakresie
m.in. narzedzi stuzacych integracji pojazdéw elektrycznych z siecig
elektryczng poprzez wskazanie instrumentéw organizacyjnych
stuzacych rozwojowi infrastruktury w postaci stacji tadowania. Na
tym etapie rozwazan na uwage zastuguje fakt, ze dokonujac obec-
nej klasyfikacji systemow tadowania baterii mozna wyrézni¢ naste-
pujace metody: - fadowanie ,wolne” trwajace 6-8 godzin, pozwalaja-
ce na wykorzystanie istniejgcej sieci elektrycznej ze standardowym
gniazdkiem 230V AC, oraz tadowanie ,szybkie” trwajace kilkanascie
minut, wymagajace specjalnego terminala fadowania przytaczonego
do sieci przytaczem, zapewniajacym moc ponad 50kW. Kazda z
przedstawionych powyzej metod wymaga standaryzacji na poziomie
mechanicznym, elektrycznym i komunikacyjnym. Nalezy zatem jak
najszybciej podja¢ probe organizacji systemu informacji 0 zachowa-
niach wszystkich uzytkownikéw sieci elektroenergetycznej w celu
osiggniecia najwyzszego stopnia jej uzytecznosci. Na tej podstawie
Autor stawia teze, ze dostosowanie obecnej infrastruktury sieciowej
do zmieniajacych sie potrzeb energetycznych bedzie sie wigzaé z
pewnoscig duzymi naktadami inwestycyjnymi[6].

Drugi faza obejmowaé bedzie lata 2019-2020. Na tym etapie
zZmian organizacyjnych na podstawie uruchomionych projektow
pilotazowych sporzadzony zostanie katalog dobrych praktyk odnie-
sieniu do wykorzystania pojazdow elektrycznych w komunikacji
miejskiej. Tematyka zréwnowazonego korzystania z transportu
znajdzie sie w podstawie programowej edukacji szkolnej i wcze-
snoszkolnej. Wdrozone regulacie wraz z wynikami pilotazowych
badan pozwolg na okre$lenie modelu biznesowo-organizacyjnego w
zakresie budowy infrastruktury tadowania. Potencjalne lokalizacje
stacji tadowania zostang zoptymalizowane pod katem oczekiwan
przysztych konsumentdw i mozliwosci przesytowych dostepnych
sieci metropolitalnej. W wybranych miastach zbudowana zostanie
wspdlna infrastruktura zasilajgca pojazdy elektryczne, a takze te
napedzane gazem ziemnym, co doprowadzi do powstania efektu
synergii w zakresie wykorzystania praktycznego obydwu rodzajow
paliw. Instalowanie punktow tadowania razem ze stacjami tankowa-
nia LNG/CNG pozwoli obnizy¢ koszty inwestycyjne, a jednoczesnie
ma uzasadnienie z punktu widzenia koniecznoSci rozwoju réznych
paliw alternatywnych. Zwazywszy, ze gaz jest na ten moment jedy-
nym ekologicznym paliwem, ktére moze zasila¢ ciezaréwki i auto-
busy dlugodystansowe. Moze on sta¢ sie paliwem posrednim po-
miedzy ropg a pojazdami elektrycznymi réwniez na potrzeby trans-
portu indywidualnego. Ponadto zostang zintensyfikowane dziatania
organizacyjne w zakresie marketingu sprzedazowego w celu zwiek-
szenia popytu na zakup nowych pojazdéw elektrycznych[8]. Planuje
sie uruchomienie produkcji krotkich serii pojazdow elektrycznych na
podstawie prototypéw opracowanych na pierwszym etapie. W naj-
wiekszych miastach, zaklada sie wzrost popularnosci systemow car-
sharingu. Ten model biznesowy wypozyczalni samochodow elek-
trycznych, gdzie mozliwe jest wypozyczanie samochodu na krétki
czas, czesto z godziny na godzine. Stanie sig atrakcyjny dla klien-
tow, ktorzy tylko sporadycznie korzystajg z pojazdu, a takze dla
tych, ktérzy chcieliby okazjonalnie mie¢ dostep do samochodu
innego typu[12]. Organizacja wynajmu samochodéw w tym modelu
moze mie¢ charakter komercyjny, podmioty te moga byé¢ zorgani-
zowane jako spdtki, instytucje publiczne, spotdzielnie lub ugrupowa-
nia ad hoc. Zmiany organizacyjne obejmg takze samorzady, ktére
zwieksza swoje zainteresowanie wdrozeniem transportu elektrycz-
nego w zakresie komunikacji miejskiej.
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Trzeci etap zmian organizacyjnych obejmie lata 2020-2025. Zaktada

sie, ze w tym okresie zmiany w sferze $wiadomosci polskich

obywateli doprowadzg do postrzegania elektromobilnosci, jako
niezbednej odpowiedzi na wyzwania zmieniajacej sie rzeczywistosci

i pogtebiajacych si¢ proceséw kongestii oraz zanieczyszczenia

Srodowiskowego. W tych latach istotnym czynnikiem wptywajacym

na rozwdj pojazdow elektrycznych bedg wymagania pakietu 3 x 20,

okre$lajace cel poprawy efektywnoSci energetycznej, cel

uzyskiwania 20% energii elekirycznej ze zrddet odnawialnych oraz
cel ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych o 20% do roku

2020[7].

Coraz wieksza popularno$¢ pojazddw elektrycznych w najwiek-
szych miastach polski doprowadzi do wykreowania mody na tzw.
ekologiczny transport, co w sposéb naturalny bedzie stymulowac
popyt na pojazdy korzystajace z tego zrédta napedu. Dodatkowym
czynnikiem prowadzacych do wzrostu popytu bedzie sprawnie
dziatajgca infrastruktura stacji tadowania[3]. Sie¢ bedzie w petni
przygotowana na dostarczenie energii elektrycznej dla ponad 1
miliona pojazdéw elektrycznych oraz dostosowana do wykorzysta-
nia ich jako tzw. stabilizatordw systemu elektroenergetycznego.
Pracownicy administracji publicznej beda wykorzystywa¢ pojazdy
elektryczne w swoich flotach, przy okazji udostepniajac infrastruktu-
re tadowania mieszkaricom miast w celu dalszej popularyzacji zja-
wiska elektromobilno$ci. Przyjmuje sie, ze do tego czasu polski
przemyst bedzie w stanie wytwarza¢ wysokiej jakosci podzespoty
dla pojazdéw elektrycznych, oraz podejmie produkcje samych po-
jazdéw, co w dalszej perspektywie czasu doprowadzi do znacznych
zmian organizacyjnych istniejacych juz zaktaddow wytwarzajgcych
komponenty do obecnie uzytkowanych $rodkow transportu.

Podsumowujac etapy rozwoju transportu i gospodarki opartej na
elektromobilno$ci zmiany organizacyjne wymagajg, aktywnosci
wielu podmiotdw i instytuciji dziatajacych w kierunku rozwoju nowych
technologii, produktéw czy tez ustug, a takze przede wszystkim
stworzenia nowych modeli biznesowych[4]. Zatem do najwazniej-
szych zmian organizacyjnych w celu realizacji projektu nalezy zali-
czy¢:

— Zapewnienie stabilnosci otoczenia rynkowego w postaci wiasci-
wej organizacji procesowej dla rozwoju elektromobilnosci w
szczegolnosci na obszarach miejskich, gdzie rozwéj ten moze
by¢ najszybszy. W zwigzku z czym niezbedne jest stworzenie
odpowiednich i przewidywalnych ram organizacyjnych oraz za-
chowanie réwnowagi pomigdzy podmiotami pafistwowymi i pry-
watnymi w zakresie realizacji tego projektu.

— Interoperacyjnos¢ infrastruktury tadowania — nowopowstajaca
infrastruktura powinna zapewniac peten dostep dla obecnie ofe-
rowanych i dostepnych w przysztosci w Unii Europejskiej pojaz-
dow elektrycznych. W przyszio$ci mozliwych bedzie do zasto-
sowania przynajmniej kilka sposobéw pobierania optat za tado-
wanie, np. stata optata za jedno uzycie — najprostszy sposéb, w
ktorym uzytkownik ptaci zawsze tyle samo niezaleznie od iloSci
pobranej energii.

— Zapewnienie petnej dostepno$ci do infrastruktury tadowania.
Wszyscy operatorzy infrastruktury fadowania powinni zapewni¢
dostep do punktéw tadowania dla wszystkich uzytkownikéw po-
jazdoéw elektrycznych na bazie odpowiednich umoéw zawiera-
nych pomiedzy operatorami infrastruktury i w formule dostepu w
opcji w mozliwosci fadowania bez koniecznosci podpisana
umowy.

— Zapewnienie rownomiernego rozwoju infrastruktury tadowania
do pojazdéw oferowanych we wszystkich rynkowych segmen-
tach. Przetamywanie barier mentalnych i praktycznych wynika-
jacych z ograniczonego zasiegu pojazdéw elektrycznych wyma-



ga rozwoju infrastruktury fadowania zaréwno wolnego jak i po+-

szybkiego.

— Na etapie organizacyjnym w zakresie rozwoju infrastruktury
bardzo waznym elementem wydajq sie by¢ procesy polegajace
na likwidacji podstawowych barier psychologicznych w zakresie
zakupu samochodu elektrycznego tj. jego ograniczonej teryto-
rialnie mobilno$ci. Dlatego w pierwszej kolejnosci nalezy skon-
centrowac sie na rozbudowaniu bazy infrastruktury szybkiego
tadowania w najwiekszych miastach Polski, umozliwiajac tym
samym rozwdj elektromoblino$ci w obszarach o najwiekszym
zaludnieniu. Natomiast infrastruktura potszybka oraz wolna po-
winny powstawaC jako uzupetienie bazy, zwigkszajacej ge-
sto$¢ catej sieci transportowe;.

— Zdefiniowanie prawidtowych mechanizméw wsparcia organiza-
cyjnego. Mechanizmy wsparcia majg stuzy¢ przyspieszeniu
rozwoju infrastruktury elektromobilnosci. Sg bardzo pomocne i
mogq, zwigkszy¢ tempo rozwoju, w szczegdlnosci w fazie po-
czatkowej relacji tego projektu. Wazne jest jednak to, aby byty
one przewidywalne, przejrzyste i dostepne dla wszystkich
uczestnikdw rynku w sposob niedyskryminujacy, przeciwdziata-
jacy nieefektywnemu wykorzystania zasobéw.

Na podstawie wyzej zaprezentowanych rozwazan autor stawia
jednak teze, ze nie do korica w planie rzadowym opracowano spo-
soby organizacji rozwoju infrastruktury na potrzeby elektromobilno-
$ci szczegdlnie w odniesieniu do obecnie istniejacej infrastruktury
drogowej. Mowa tutaj zarbwno tej miejskiej jak i tej na najwazniej-
szych szlakach komunikacyjnych. Analizujgc procesy rozwojowe na
terenie innych krajow mozna dostrzec nurt myslowy polegajacy na,
planie rozbudowy stacji tadowania w oparciu o wykorzystanie juz
istniejacej infrastruktury punktowej czy linowej. Ten sposéb organi-
zacji stacji tadowania prowadzi do tezy, ze koszty rozbudowy infra-
struktury do "tankowania" energii elekirycznej nie bedzie wysoce
kosztochtonny dla Panstwa, gdyz z pewno$cig w projekt zaangazujq
sie podmioty prywatne, ktore sg zdolne do przystosowania o$wie-
tlenia miejskiego do tzw. "tankowania" pojazdéw elektrycznych.
Ponadto w przedstawionym przez rzad planie rozwoju elektromobli-
nosci w Polsce nie dostrzega sie informacji zwigzanych z tzw. digi-
talizacjg elektromobilnosci, za$ w innych krajach europejskich dys-
kusja na ten temat w szczegdlnie w $rodowiskach eksperckich i
naukowych jest nagminnie akcentowana. Warto nadmienié, Ze
wykorzystanie réznic w cenie energii elektrycznej moze generowac
optacalno$¢ "tankowania" pragdem pojazdow elektrycznych, za$
odpowiednie aplikacje, dedykowane dla telefondw komérkowych i
smartfonéw, mogtyby informowac uzytkownikdw o cenie aktualniej
energii elektrycznej. Rozwigzanie takie stwarzatoby ogromng prze-
strzen do rozwoju polskiej specjalizacji w zakresie digitalizacji w
sektorze elektromobilnosci. Szczegdblnie w kontekScie wysokiego
potencjatu polskiego sektora branzy informatycznej IT.

Ponadto zdaniem autora wobec sporej przewagi technologicz-
nej krajow Unii europejskiej w rozwoju elektromobilno$ci nalezy
rozwazy¢, na ile w Polsce na obecnym etapie jest w stanie samo-
dzielnie walczy¢ o konkurencyjno$¢ wiasnego przemystu elektro-
mobilno$ci, a w jakim stopniu powinno sie uwzgledni¢ wspdtprace
miedzynarodowa, 0 ktdrej nie wspomniano wyzej przytoczonym
planie. Zdaniem autora osobne rozwazania powinny zosta¢ poswie-
cone wspotpracy miedzyresortowej. W wielu krajach plan rozwoju
elektromobilnosci zostat opracowany przy wspdipracy kilku mini-
sterstw. Powotywane sg rowniez zespoty i grupy interdyscyplinarne,
ktore pracujg nad rozwojem elektromobilnosci. Na uwage zastuguje
fakt, ze w sktad takich zespotéw wchodzg takze, uczelnie, instytuty
badawcze instytucje finansowe, oraz przedstawiciele sektora pry-
watnego. W polskim planie uwzgledniony zostat, co prawda udziat
innych ministerstw w dziataniach wykonawczych, jednak brak ja-

snego podziatu zadan i okre$lenia ram wspotpracy miedzy minister-
stwami. Ponadto polski Plan Rozwoju Elektromobilnosci zostat
opracowany przez jedno ministerstwo, chociaz ujete w nim zadania
organizacyjne wkraczajg w sfery takze innych ministerstw, co z
pewnoscig wymagac¢ bedzie uwzglednienia przy jego realizacji.

Podsumowanie

Bezwatpienia, jesli Polska chce konkurowac z potegami moto-
ryzacyjnymi, powinna radykalnie przyspieszy¢ dziatania organiza-
cyjne na rzecz rozwoju elektromobilno$ci. Na tym etapie rozwazan
warto wspomnie¢, ze w zakresie elektromoblinosci na $wiatowych
rynkach prym wiedzie kilka wiodacych koncernéw motoryzacyjnych,
takich jak GM, VW, Mercedes-Benz, Toyota, czy tez Tesla. Koncer-
ny te zdominowaty Swiatowy rynek ze wzgledu procesowe podejscie
do realizacji tego zadania poprzez prowadzone od dawna procesy
konsolidacyjne, zaawansowane zaplecze badawcze i poniesione
gigantyczne koszty zwigzane z wdrozeniem tej technologii. Polska
nie dysponuje ani takimi zasobami, ani zapleczem w obszarze
badan i rozwoju, a przekonanie zagranicznych odbiorcéw do zakupu
zaawansowanych technicznie urzadzen polskiej produkcji zdaniem
autora moze potrwac diugie lata. Na tej podstawie autor stawia teze,
ze idea budowy wlasnego pojazdu elektrycznego wydaje sie pomy-
stem chybionym zwazywszy na wysokie ryzyko oraz kosztochton-
nos¢ realizacji takiego projektu pomimo zapewnien rzadu, ze reali-
zacja takiego projektu bedzie w pemni optacalna. Inng kluczowg
kwestig jest to, ze trudno jest obecnie okresli¢ tempo rozwoju elek-
tromoblino$ci w zakresie rozwigzan organizacyjnych w odniesieniu
np. do stacji fadowania pojazdéw, czyli gdzie bedg te stacje roz-
mieszczone, kto bedzie za nie odpowiedzialny, i jak bedzie zorgani-
zowany ewentualny system poboru optat.

Nie zmienia to jednak faktu, ze Polska powinna aktywnie wia-
czy¢ sie do $wiatowego rozwoju mobilnosci elektrycznej a najlep-
szym tego przykladem bedzie organizacja elektromobilnosci na
obszarach miejskich. Przemawia za tym potencjat tych obszarow w
zakresie istniejacej infrastruktury transportowej punktowej i linowej,
a takze istniejace juz zaplecze w postaci ustug dodatkowych. W
niedalekiej przysztosci nalezy spodziewa¢ sie, ze rozwdj elektromo-
blinoci spowoduje koniecznos¢ wprowadzania na obszarach miej-
skich innowacyjnych technologii potaczonych z zmianami prioryte-
tow w zakresie organizacyjnym. Dlatego tez w planach rozwoju
elektromoblinoSci na obszarach miejskich nalezatoby sie w pierw-
szej kolejnosci skoncentrowaé na rozwoju transportu zbiorowego,
czyli autobuséw elektrycznych, ewentualnie matych pojazdéw do-
stawczych, ktérych celem byloby zaopatrzenie ,centréw” owcze-
snych metropolii. Zatem plan rozwoju elektromoblino$ci w zakresie
organizacyjnym wymaga zaangazowania i udziatu nie tylko Pan-
stwa, czyli wspotpracy samorzadow, wiascicieli i administratorow:
miejsc uzyteczno$ci publicznej, parkingdw, punktéw handlowych ale
takZe i sektora prywatnego.

Na tym etapie podsumowan, warto podkreslic, ze $wiatowe
koncerny samochodowe w najblizszych latach w Polsce prowadzi¢
bedg intensywne dziatania w zakresie promocji i sprzedazy samo-
chodéw elektrycznych, w szczeg6lnosci na obszarach miejskich.
Atrakcyjno$¢ tego rynku wynika z trwatej obecnosci na nim pojaz-
déw hybrydowych, ktére na state wpisaly sie w krajobraz wspétcze-
snych miast. Ponadto za zmianami organizacyjnymi na obszarach
miejskich przemawia rozbudowana sie¢ sprzedazy i obstugi serwi-
sowej, oraz istniejacy takze duzy i czeSciowo niewykorzystany
obecnie potencjat ustug dodatkowych. W celu wzmocnienia zainte-
resowania i przyciggniecia inwestordw w szczegdlnosci na obsza-
rach miejskich konieczne bedg jednak skoordynowane dziatania
organizacyjne, o ktorych autor wspominat powyzszych rozwaza-
niach.
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Reasumujac podjeta w tym artykule proba zaprezentowania
organizacyjnych determinantéw rozwoju rynku elektromoblinoci w
Polsce nie wyczerpuje w pei istoty zagadnienia, a stanowi jedynie
prébe zasygnalizowania ztozonosci badanej problematyki dotycza-
cej wptywu 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 czynnikéw natury organizacyjnej.
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Organizational barriers to the development of the electromobili-
ty market in Poland

The article attempts to signal the issue of barriers to the develop-
ment of the electromobility market in Poland. The considerations
were based on the analysis of a document created by the Ministry of
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 activities in
the field of development of the electromobility market in Poland.
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