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Perspektywy rozwoju elektromobilnosci przy uwzglednieniu
obecnego stanu systemu elektroenergetycznego

Streszczenie. Rozwdj elektromobilnosci w Polsce powoduje konieczno$¢ zaplanowania nowych inwestycji w polskim sektorze
elektroenergetycznym. Zwiekszone zapotrzebowanie na energie elektryczng oraz mozliwos$ci przesytowe linii elektroenergetycznych moga stanowic
pewne ograniczenia w dalszym rozwoju sektora pojazdéw napedzanych energig elektryczng. Autorzy po opracowaniu Kilku typowych scenariuszy
nasycenia rynku pojazdami elektrycznymi w najblizszej przyszto$ci opracowali analize zapotrzebowania na energie elektryczng oraz dodatkowg moc
zainstalowang w cze$ci wytwdrczej systemu elektroenergetycznego.

Abstract. The development of electromobility in Poland makes it necessary to plan new investments in the Polish power sector. The increased
demand for electricity and the transmission capacity of power lines may pose certain limitations to the further development of vehicles powered by
electricity. The authors, after developing a few typical scenarios of market saturation with electric vehicles in the near future, developed an analysis
of the demand for electricity and additional installed capacity in the generating part of the power system. (Prospects for the development of

electromobility, taking into account the current state of the power system).

Stowa kluczowe: Elektromobilnos¢, system elektroenergetyczny, produkcja energii, akumulowanie energii.
Keywords: Electromobility, electroenergetical system, energy production, energy accumulation.

Wstep

Rozwdj motoryzacji od samego poczatku nieodtgcznie
zwigzany jest z nieustanng poprawg wydajnosci jednostek
napedowych. Poczatkowo do napedu pojazdéw stosowano
silniki parowe, ktére do konca lat osiemdziesigtych XX
wieku napedzaly jeszcze cze$¢ pojazdoéw szynowych. Ze
wzgledu jednak na stosunkowo niewielkie predkosci
rozwijane przez lokomotywy z Kkottami parowymi oraz
pewne trudnosci eksploatacyjne zwigzane z dtugotrwatym
przygotowaniem do jazdy ostatecznie zostaty wyparte przez
lokomotywy spalinowe oraz elektryczne. Pojazdy drogowe
wiasciwie od najwczesniejszych lat wyposazano w silniki
spalinowe: benzynowe oraz wysokoprezne z krotkim
epizodem w postaci wykorzystania napedu elektrycznego.
Najwiekszym problemem, ktérego na przestrzeni wielu lat
rozwoju techniki nie udato sie skutecznie pokonaé byta
stosunkowo duza masa elektrycznej jednostki napedowej
oraz zespotu akumulatoréw zapewniajgcego odpowiednie
wiasnosci trakcyjne oraz przede wszystkim zasieg pojazdu
uzyskiwany po natadowaniu akumulatoréw. Obecnie
pojazdy o napedzie elektrycznym ponownie zdobywajg
coraz wiekszy udziat w rynku motoryzacyjnym gtdwnie za
sprawg jednostek hybrydowych oraz ostatnio réwniez
pojazdéw napedzanych wytgcznie jednostkami
elektrycznymi. Przyczynity sie do tego gtdwnie ostatnie
odkrycia w zakresie silnych magneséw o niewielkiej masie i
wymiarach przez co mozliwa stata sie budowa wydajnych
silnikéw elektrycznych o korzystnym stosunku mocy do
masy. Dodatkowo rozw¢j technologii zwigzanych =z
gromadzeniem coraz wiekszych ilosci energii elektrycznej w
niewielkiej objetosci bezposrednio przektada sie na
zwigkszenie zasiegu pojazdu po pojedynczym tadowaniu.

System elektroenergetyczny w Polsce

Do produkcji energii elektrycznej w Polsce gtownie
uzywa sie paliw kopalnych. Niewielki jest udziat elektrowni
wodnych czy tez w ostatnim czasie tzw. zielonej energii
pochodzgcej m.in. z farm wiatrowych czy tez
fotowoltaicznych. Niewielki obszar oddziatywania
producentéw energii ze zrédet odnawialnych sprawia, ze
ilos¢ wytworzonej energii w skali systemu
elektroenergetycznego (SEE) jest marginalna. Na rysunku
(Rys. 1.) pokazano strukture produkcji energii w Polsce.

W polskim systemie elektroenergetycznym (SEE) dominujg
bloki energetyczne bazujgce na spalaniu wegla brunatnego
oraz kamiennego (Rys. 2). Udziat elektrowni wodnych lub
wiatrowych oraz fotowoltaicznych jest marginalny, cho¢ w
ostatnich latach daje sie zauwazy¢ znaczng dynamike oraz
wzrost znaczenia odnawialnych zrédet energii [1].

W obecnej sytuacji powszechnej dostepnosci paliw
kopalnych oraz ich stosunkowo niskiej ceny struktura
systemu elektroenergetycznego (SEE) w kilku kolejnych
latach nie powinna sie zmieni¢ w sposéb istotny.
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Rys.1. Struktura mocy zainstalowanej w polskim SEE. Stan na
dzien 31.12.2019 [1]

Dziatania na rzecz ochrony s$rodowiska bedg jednak
wymuszac okreslone zmiany poprzez dodatkowe optaty za
emisje CO2 lub dotowanie ekologicznych zrodet energii.

System elektroenergetyczny to oprocz wytworcéw
energii takze linie przesylowe najwyzszych napieé
umozliwiajgce dystrybucje energii elektrycznej do punktow,
w ktérych dokonuje sie jej rozdziatu i/lub transformacji na
inne poziomy napiec.
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W Polsce operatorem sieci przesytowej najwyzszych
napie¢ jest spotka Polskie Sieci Elektroenergetyczne S.A.
(PSE S.A.), ktéra wedtug stanu na dzien 31.12.2019
zarzgdza 269 liniami elektroenergetycznymi  pradu
przemiennego o fgcznej dtugosci 14 692 km oraz 107
stacjami najwyzszych napie¢. W ukitadzie przesytowym
pracuje:

- 1 linia o napigciu 750 kV o dtugosci 114 km

- 104 linie o napieciu 400 kV tgcznej dlugosci 7 008 km

- 164 linie o napieciu 220 kV fgcznej dtugoscii 7 570 km

- 1 podmorska linia o napieciu 450 kV DC o dtugosci

254 km (z czego 127 km nalezy do PSE S.A.) [2].
Na rysunku 2 przedstawiono mape sieci najwyzszych

napie¢ [1].
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Rys.2. Mapa sieci najwyzszych napie¢ w Polsce [1]

Najwieksze elektrownie
wraz z podana moca
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Rys.3. Najwigksze elektrownie na terenie Polski [2]

Mozna zauwazy¢ wigksze zageszczenie sieci
elektroenergetycznych w regionie potudniowym oraz w
zachodniej Polsce. Z tego powodu dostawa wiekszej mocy
w pozostatych wojewddztwach moze okazac¢ sie utrudniona
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i wymaga¢ dodatkowych inwestycji zwigzanych z
rozbudowg linii oraz stacji elektroenergetycznych.
Realizacja nowych obiektéw elektroenergetycznych jest
zadaniem dtugotrwatym i kosztownym dlatego tez istotne
jest takie planowanie sieci aby w diuzszym czasie
zachowana byta rezerwa mocy do wykorzystania w
przyszitosci. Obecnie wiele stacji najwyzszych napie¢ jest
modernizowana i przebudowywana ze wzgledu na ich brak
dostosowania do dzisiejszych realiéw. Stan znacznej czesci
urzgdzen elektroenergetycznych réwniez nie jest najlepszy
szczegolnie tych wybudowanych jeszcze w latach
siedemdziesigtych XX w. gdzie potrzeby eksploatacyjne
wymagajg przeprowadzenia koniecznych remontow.
Wieloletnie zaniedbania w tym zakresie teraz ukazujg sie ze
zdwojong sita. Aby unikng¢ ograniczen w zakresie
produkcji, przesytu oraz zuzycia energii nalezy wdrozy¢
polityke w ktérej najwazniejsze bedzie planowanie
rozbudowy istniejgcej sieci oraz modernizacji niektérych jej
elementéw. W przeciwnym przypadku zrealizowa¢ moga
sie scenariusze zwigzane z ograniczeniami dostaw lub
systemowymi blackoutami. Je$li chodzi o wytwarzanie
energii elektrycznej to juz obecnie nasz kraj jest importerem
energii netto. Wszystkie opisane tutaj czynniki mogg
utrudni¢ rozwdj elektromobilnosci oraz bezposrednio
wptywac na jego dynamike.

Prognoza zapotrzebowania na energie elektryczna przy
wzrastajacym udziale pojazdéw elektrycznych

Przed dokonaniem analizy zapotrzebowania na energie
przy okreslonych poziomach nasycenia rynku pojazdami
elektrycznymi autorzy przygotowali przeglad mozliwosci
wytworczych oraz przesylowych Krajowego Systemu
Elektroenergetycznego (KSE).

Dane dotyczgce mocy zainstalowanej znajdujg sie w
Tabeli 1, natomiast strukture produkcji energii elektrycznej
w elektrowniach krajowych, wielkosci wymiany energii
elektrycznej z zagranica i krajowe zuzycie energii
elektrycznej w latach 2017+2019 przedstawiono w Tabeli 2.

Kolejnym krokiem bedzie oszacowanie przysziego
zapotrzebowania na moc oraz na energi¢ elektryczng przy
zatozeniu, ze 80% samochoddw elektrycznych bedg
stanowity pojazdy $redniej klasy jak np. Nissan Leaf [3],
natomiast 20% bedg stanowity pojazdy klasy wyzszej i
premium takie jak np. Tesla P90d [4].

Wediug danych katalogowych [3,4] pojazdy te
standardowo wyposazone sg w baterie akumulatoréw o
pojemnosci 40 kWh (Nissan Leaf) lub 90 kWh (Tesla P90d).

Zatem cykl tadowania, uwzgledniajgc sprawnosé
proceséw konwersji energii podczas fadowania i
roztadowania szacowang na poziomie 0,8, bedzie wymagat
dostarczenia z sieci elektroenergetycznej 50 kWh energii
elektrycznej dla Nissana Leaf oraz odpowiednio 102,5 kWh
dla Tesli P90d.

Tabela 1. Struktura mocy zainstalowanej w KSE [MW] (zrédio:
https://www.pse.pl) [1]
31.12.2017 | 31.12.2018 | 31.12.2019
Ogoétem 43 422 45939 46 808
Elektrownie zawodowe 34 268 36 638 36 675
wodne 2328 2341 2 346
cieplne, w tym: 31940 34 297 34 329
na w. kamiennym 20 247 23 215 23 159
na w. brunatnym 9 352 8752 8 382
gazowe 2 341 2 330 2788
Elektrownie wiatrowe 6 341 6 621 7 490
i inne odnawialne
Elektrownie przemyst. 2813 2 680 2643
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Tabela 2. Struktura produkcji energii elektrycznej w latach 2017-
2019 w KSE [GWh] (zrédio: https://www.pse.pl) [1]

2017 2018 2019
Ogotem 165 852 165 214 158 767
Elektrownie zawodowe | 141 790 143 234 134 245
wodne 2767 2197 2454
cieplne, w tym: 139 023 141 037 131 791
na w. kamiennym 79 868 82 375 78 190
na w. brunatnym 51983 49 072 41 502
gazowe 7172 9590 12 099
Elektrownie wiatrowe 14 005 11 958 14 344
i inne odnawialne
Elektrownie przemyst. 10 057 10 022 10178
Saldo wymiany zagr. 2287 5718 10 624
Krajowe zuzycie energii 168 139 170 932 169 391

Na potrzeby prowadzonych tu analiz autorzy zatozyli
réwniez, ze przecietnie kazdy samochdéd elektryczny bedzie
raz w tygodniu podlegat jednemu petnemu cyklowi
tadowania. Przyjeto dodatkowo zatozenie, ze czas trwania
pojedynczego tadowania kazdego z pojazdow wynosi 8
godzin, co przy idealnym harmonogramie tadowania
pozwala na przeprowadzenie trzech petnych cykli
tadowania w ciggu doby. Warto réwniez w tym miejscu
zaznaczy¢, ze w praktyce osiggniecie takiego wyniku jest
trudne poniewaz samochody elektryczne sg dotadowywane
zazwyczaj podczas dtugotrwatych postojéw np. w nocy lub
podczas pobytu uzytkownika w pracy lub w centrach
handlowych.

Ze wzgledu na deklarowany przez producenta (Nissan)
pobdr energii na kilometr: 206 Wh/km daje to zasieg
pojazdu wynoszgcy odpowiednio 270 km w cyklu miejskim
lub 389 km w cyklu mieszanym. Dla przecietnego przebiegu
rocznego na poziomie 20 000 km konieczne wiec bedzie
wykonanie okoto 52 cykli petnego fadowania w ciggu roku
eksploatacji samochodu.

Tabela 3. Zapotrzebowanie na moc i energie elektryczng dla 15%
poziomu nasycenia rynku motoryzacyjnego samochodami o
napedzie elektrycznym w podziale na segmenty popularny i
premium

Stopien Liczba Zapotrzebowani | Zapotrzebowani
nasyceni | samochodow e e
arynku | elektrycznyc na moc [MW] na energie
15% h elektryczng
[GWh]
Klasa 2485 883 1207 124,3
Srednia
Klasa 621471 2131 69,9
premium
Ogotem 3107 354 3338 194,2

Tabela 4. Zapotrzebowanie na moc i energie elektryczng dla 30%

poziomu nasycenia

rynku motoryzacyjnego samochodami o

napedzie elektrycznym w podziale na segmenty popularny i

premium
Stopien Liczba Zapotrzebowani | Zapotrzebowani
nasyceni | samochodoéw e e
arynku | elektrycznyc na moc [MW] na energie
30% h elektryczng
[GWh]
Klasa 4971 766 2414 248,6
Srednia
Klasa 1242942 4 262 139,8
premium
Ogoétem 6214 708 6 676 388,4

Tabela 5. Zapotrzebowanie na moc i energie elektryczng dla 50%

poziomu nasycenia

rynku motoryzacyjnego samochodami o

napedzie elektrycznym w podziale na segmenty popularny i

premium
Stopien Liczba Zapotrzebowani | Zapotrzebowani
nasyceni | samochodoéw e e
arynku | elektrycznyc na moc [MW] na energie
50% h elektryczng
[GWh]
Klasa 8 286 277 4024 414,3
Srednia
Klasa 2071570 7103 233,1
premium
Ogétem | 10 357 844 11128 647,4

Tabela 6. Zapotrzebowanie na moc i energie elekiryczng dla 80%

poziomu nasycenia

rynku motoryzacyjnego samochodami o

napedzie elektrycznym w podziale na segmenty popularny i

premium
Stopien Liczba Zapotrzebowani | Zapotrzebowani
nasyceni | samochodow e e
arynku | elektrycznyc na moc [MW] na energie
80% h elektryczng
[GWh]
Klasa 13 258 040 6 440 662,9
Srednia
Klasa 3314510 11 364 372,9
premium
Ogotem | 16 572 550 17 804 1035,8

Tabela 7. Zapotrzebowanie na moc i energie elektryczng dla 100%

poziomu nasycenia

rynku motoryzacyjnego samochodami o

napedzie elektrycznym w podziale na segmenty popularny i

Wobec powyzszych ilos¢ zuzytej w ciggu roku energii
elektrycznej wyniesie: 2 600 kWh dla pojazdow Sredniej
klasy jak np. Nissan Leaf lub 5 850 kWh dla pojazdu klasy
premium jak np. Tesla P90d. Chcac oszacowaé wptyw
procesu fadowania pojazdéw elektrycznych na zwigkszenie
zapotrzebowania na moc i energie w systemie
elektroenergetycznym nalezy rozwazy¢ kilka scenariuszy
obejmujgcych okreslony stopien nasycenia krajowego rynku
motoryzacyjnego pojazdami elektrycznymi.

Autorzy przyjeli do oszacowania nastepujgce progi 15%,
30% 50%, 80%, 100%.

Wedilug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego w
roku 2016 byto w Polsce zarejestrowanych 564 pojazdy na
1000 mieszkancow [4]. Jesli przyjgé liczbe ludnosci 37,97
min (wg stanu na rok 2019) [5] daje to 21,6 min
samochodéw osobowych poruszajgcych sie po drogach. W
tabeli 3 pokazano zapotrzebowanie na moc i energie
elektryczng przy poszczegodlnych scenariuszach rozwoju
elektromobilnosci w Polsce.
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premium
Stopien Liczba Zapotrzebowani | Zapotrzebowani
nasyceni | samochodow e e
arynku | elektrycznyc na moc [MW] na energie
100% h elektryczng
[GWh]
Klasa 16 572 550 8 050 828,6
Srednia
Klasa 4143 138 14 205 466,1
premium
Ogétem | 20 715 688 22 255 1294,7
Co interesujgce, juz od najnizszych pozioméw

nasycenia rynku motoryzacyjnego pojazdami elektrycznymi
przy niezmienionym stosunku pojazdéw klasy $redniej do
pojazdow klasy premium, umozliwienie tadowania pojazdow
klasy premium wymaga wykorzystania przytaczy o znacznie
wiekszych mocach, przy nizszym, w stosunku do pojazdéw
klasy popularnej, zuzyciu energii elektrycznej. tadowanie
pojazdow o wiekszych pojemnosciach akumulatora lub w

trybie  przyspieszonym moze powodowaé szereg
niepozadanych skutkéw dla systemu
elektroenergetycznego. Najbardziej istotnym z punktu
widzenia stabilnosci systemu elektroenergetycznego

efektem zwigzanym 2z uzytkowaniem stacji tadowania
pojazdow jest niekorzystny wptyw na ksztatt krzywej
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dobowego zuzycia energii elektrycznej co pocigga za sobg
konieczno$¢ rozbudowy SEE Ilub wzmozone dziatania
eksploatacyjne w czesci wytworczej oraz przesytowej. Wraz
z rozwojem elektromobilnosci efekt ten bedzie sie jeszcze
pogtebiat. Juz przy 15 procentowym nasyceniu rynku
pojazdami elektrycznymi zapotrzebowanie na moc wzrosnie
o dodatkowe 3 338 MW, co odpowiada mocy jednej duzej
elektrowni. Dla poréwnania najwieksza z polskich
elektrowni  weglowych charakteryzuje  sie mocg
zainstalowang na poziomie 4 320 MW (Rys. 2) [2]. Warto
rébwniez zauwazyC, Zze za najwiekszg czesS¢ wzrostu
zapotrzebowania na moc bedg odpowiadaty stacje
tadowania o najwiekszych mocach przystosowane do
szybkiego fadowania pojazdow o najwiekszych bateriach
akumulatoréw. Opierajac sie na raporcie firmy KPMG widac
znaczny wzrost dynamiki sprzedazy samochoddéw o
napedzie hybrydowym oraz elektrycznym [6] (Rys. 4).

6000

- .16 895

@
\ (+68,1%)
4000 ._./ Hybryda | Hybrid

3000 ®
J
o oo’ 1068
' TY »° (+87.7%)
1000 ..._. .f [ ] Elektryczny
{ 1] @Electric
) 2Seeellegeecccccccccvocnee®
P Al B APt [ e T APl I e Jhe A v | e | ] £ ot || g 9 o g )
DCJClDCIDﬂClCH:‘DDSEC‘DC‘OCC‘DSOQODSOQ:_.‘“llr
1 2012 1

Rys.4. Sprzedaz pojazdow o napedzie hybrydowym oraz
elektrycznym w Polsce (zrodio: Raport firmy KPMG) [6]

Jedli dynamika sprzedazy pojazdow o napedzie
elektrycznym notowana w latach 2014-2017 nie ulegnie
zasadniczej zmianie to juz w catkiem niedtugim czasie
moze okaza¢ sie¢ konieczna rozbudowa systemu
elektroenergetycznego o dodatkowe zrédta  energii
elektrycznej oraz linie przesylowe w celu dostarczenia
wymaganych mocy do odbiorcéw, ktérzy beda jg zuzywac
w coraz wiekszym stopniu do fadowania pojazdéw
elektrycznych.

Poréwnujac ze sobg dane zawarte w powyzszych tabelach
(Tabela 3 — Tabela 7) daje sie zauwazy¢ fakt, ze do
zapewnienia zasilania stacji tadowania  pojazdéw
elektrycznych ~ konieczne  stanie  sie  dostarczenie
dodatkowej ilosci energii stanowigcej znaczny udziat w
obecnej strukturze zuzycia energii elektrycznej (Tabela 1
oraz Tabela 2). Wzrost znaczenia elektromobilnosci moze
by¢ zatem zahamowany poprzez zbyt niski stopien rozwoju
systemu elektroenergetycznego nienadgzajgcego za
rozwojem nowoczesnych technologii w motoryzacji.
Dodatkowym zagrozeniem moze by¢ réwniez zmiana taryf
energii elektrycznej, ktéra moze sprawi¢, ze eksploatacja
samochodu elektrycznego nie bedzie istotnie mnigj
kosztowna od eksploatacji tradycyjnych  pojazdow
wyposazonych w silniki spalinowe. Dodatkowo na wzrost
cen energii elektrycznej moze wptyng¢ polityka klimatyczna
i konieczno$¢ ponoszenia tzw. optat z tytutu certyfikatow za
emisje gazéw cieplarnianych (m. in. CO2), co szczegdlnie w
warunkach polskiej struktury zrédet wytwarzania energii
elektrycznej bytoby mocno odczuwalne. Biorgc pod uwage,
ze cena zakupu samochodu elektrycznego jest blisko
dwukrotnie wyzsza w stosunku do zakupu pojazdu
porownywalnej klasy o napedzie spalinowym, rozwdj
pojazdow o napedzie wytgcznie elektrycznym moze byé
postrzegany jako ekstrawagancja i nie mie¢ przy tym
racjonalnego uzasadnienia ekonomicznego.
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Podsumowanie

Rozwoj elektromobilnosci w Polsce moze w najblizszym
czasie napotkaé trudnosci zwigzane z niedostatecznym
stanem systemu elektroenergetycznego , na ktéry skfadajg
sie zardowno niewystarczajgce moce zainstalowane u
wytworcéw energii elektrycznej jak rowniez w duzej czesci
przestarzate linie przesylowe wymagajgce gruntownych
naktadéw inwestycyjnych na ich remonty i modernizacje.
Przy zwiekszajgcym sie na krajowym rynku udziale aut o
napedzie elektrycznym problem ten staje sie coraz bardziej
widoczny. Z punktu widzenia niezawodnos$ci systemu oraz
bilansowania mocy w poszczegdlnych jego punktach,
rébwnolegle do zwiekszania mocy zainstalowanej nalezy
prowadzi¢ rozbudowe oraz modernizacje linii przesytowych
w celu umozliwienia rozwoju elektromobilnosci bez
ograniczen ze strony systemu elektroenergetycznego.
Autorzy w powyzszym artykule dokonali analiz dla wariantu,
w ktérym fadowanie pojazdéw odbywa sie w sposéb
zaplanowany i zgodny z idealnym harmonogramem z
punktu widzenia pracy SEE. W rzeczywistosci uzyskanie
takiego rezimu pracy jest niezwykle trudne, dlatego tez
sytuacja bedzie mniej lub bardziej niekorzystna w stosunku
do opisanych tu scenariuszy, na podstawie ktorych
wyznaczono zapotrzebowanie na moc zainstalowang oraz
na dodatkowg energie elektryczng wytwarzang na potrzeby
sektora elektromobilnosci.
Niestety rozbudowa systemu elektroenergetycznego jest
procesem kosztownym i dtugotrwatym. Dlatego tez
nalezatoby z duzym wyprzedzeniem przewidywaé
zwiekszone zapotrzebowanie na energie elektryczng i
planowac¢ konieczne prace majgce na celu dostosowanie
systemu elektroenergetycznego do nowych warunkéw.
tadowanie pojazdow elektrycznych stwarza
zapotrzebowanie na dodatkowg energie. Energia ta jest
pobierana w okreslonym czasie (np. w nocy lub podczas
dziennego szczytu) co moze by¢ zrodiem probleméw dla
systemu elektroenergetycznego powodujgc skoki zuzycia
energii w cyklu dobowym. Ewentualna rozbudowa systemu
elektroenergetycznego powinna uwzglednia¢ gestosc sieci
stacji fadowania pojazdow w celu pokrycia tego
zwiekszonego zapotrzebowania. Na poczatkowym etapie
rozwoju elektromobilnosci stacje fadowania pojazdéw bedag
powstawaé¢ w duzych osrodkach miejskich. W dalszym
czasie nalezy spodziewal sie zapotrzebowania na takie
obiekty réwniez w coraz mniejszych miastach. Istnieje
koniecznos¢  ciggtego  Sledzenia  rozwoju  polityki
energetycznej w regionie, systemow taryf energetycznych,
dopfat inwestycyjnych oraz optat emisyjnych, ktére w
znaczacy sposéb mogg przyczyni¢ sie do optacalnosci
korzystania z pojazdéw o napedzie elektrycznym lub do
zmniejszenia atrakcyjnosci tego rozwigzania.
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