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Wprowadzenie

Transport uznawany jest za jeden z 

najistotniejszych czynników stymu-

lujących aktywność ekonomiczną 

oraz wzrost i rozwój gospodarczy. 

To dzięki niemu możliwe staje się 

sprawne i właściwe funkcjonowa-

nie pozostałych działów gospodar-

ki narodowej. 

 Nakłady na transport powodu-

ją nie tylko jego rozwój, ale także 

pośrednio innych części gospodar-

ki [2], decydując tym samym o jej 

konkurencyjności i wydajności. 

 Niestety, transport poza licznymi 

dobrodziejstwami uwidaczniają-

cymi się w postępie i rozwoju go-

spodarczym, niesie ze sobą również 

bardzo duże zagrożenie w postaci 

kosztów zewnętrznych [4, 22] tj. ha-

łas i wibracje, zanieczyszczenie wód 

powierzchniowych i gruntowych, 

zanieczyszczenie gleby, zmiany mi-

kroklimatu, zajmowanie terenu pod 

budowę sieci transportowych, wy-

padki oraz przede wszystkim zanie-

czyszczenie powietrza (m.in. CO2 i 

innych gazów wywołujących efekt 

cieplarniany) poprzez emisję spalin 

(tab.1).

 W 2016 roku, obok sektora ener-

getycznego, transport stanowił 

główne źródło emisji gazów cie-

plarnianych w Unii Europejskiej i 

odpowiadał za 27% ich emisji [11], z 

czego około trzech czwartych emi-

sji z tej działalności gospodarczej 

powodowanych było przez trans-
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port drogowy, a w szczególności 

samochody osobowe.

 Stąd XXI wiek przynosi wiele py-

tań o przyszłość motoryzacji. Ostat-

nie trzy dekady zapewniły błyska-

wiczny rozwój technologii silników 

spalinowych. Było to konsekwencją 

ulepszenia technik wytwarzania 

oraz wprowadzenia do motoryzacji 

elektroniki. O ile wcześniej produ-

cenci skupiali się na poprawianiu 

osiągów i sprawności silników, o 

tyle rosnąca świadomość ekolo-

giczna oraz nowe wymogi prawne 

przyczyniły się do koncentracji nad 

technologią optymalizacji osiągów 

i oszczędności. Dzięki czemu współ-

czesne samochody napędzane sil-

nikami spalinowymi charakteryzują 

się coraz mniej szkodliwym wpły-

wem na środowisko oraz zmniej-

szeniem emisji hałasu, zachowując 

przy tym znakomite właściwości 

[14]. Jednak w ujęciu sektorowym 

wpływ ten nadal pozostaje znacz-

ny, między innymi z powodu coraz 

szybciej rosnącej liczby pojazdów 

na drogach [39]. 

 Na rys. 1 przedstawiono prze-

widywany wzrost liczby produko-

wanych na świecie samochodów 

z silnikami spalinowymi, których 

prognozuje się, że w roku 2020 bę-

dzie wytwarzanych ponad 100 mln 

sztuk.

 Ciągły wzrost zapotrzebowania 

na transport wymaga zatem podję-

cia dalszych kroków pozwalających 

na ograniczenie jego negatywnych 

efektów [12, 36].

 W związku z powyższym, ale 

również ze względu na rosnące 

ceny ropy naftowej, producenci sa-

mochodów poszukują m.in. innych 

źródeł napędu niż silnik spalinowy. 

Nie należy zapominać, że zasoby 

ropy – surowca do produkcji paliw 

wykorzystywanych w samocho-

dach są ograniczone, a większość 

złóż występuje na terenach niesta-

bilnych politycznie [28, 29]. Oba te 

czynniki niosą za sobą groźbę kry-

zysu motoryzacyjnego. Producenci 

pojazdów są świadomi, że ten który 

wyjdzie naprzeciw z rozwiązaniem 

alternatywnym, tańszym i nie mniej 

niezawodnym od pojazdu spalino-

wego, może stać się liderem branży 

motoryzacyjnej. 

 Obecnie prócz zagrożeń płyną-

cych z rynku ropy naftowej również 

ekologiczny wizerunek marki jest 

bardzo ważny i ma bezpośredni 

wpływ na wyniki sprzedaży. Jest to 

związane z coraz większą świado-

rok 

1. Prognozowana liczba samochodów produkowanych na świecie w 2050 r. [11]

Wpyw na środowisko
Zanieczyszczenie

powietrza
Zanieczyszczenie

wody
Teren i lasy

Zdrowie 
i bezpieczeństwo

1 2 3 4 5

stały

zużycie terenu, 
zniszczenie krajobrazu, 

przemieszczanie 
ludności

w czasie eksploatacji

emisja CO
2
 i innych 

gazów wywołujących 
efekt cieplarniany (w 

tym HC
2
)

rozprzestrzenianie się 
zanieczyszczeń

kwaśne deszcze, 
szkodliwy wpływ

wypadki, hałas, wibracje

ryzyko w czasie 
przeładunku

rozprzestrzenianie się 
substancji niebezpiecz-

nych

rozprzestrzenianie się 
substancji niebezpiecz-

nych

rozprzestrzenianie się 
substancji niebezpiecz-

nych, ryzyko pożaru

toksyczne przecieki, 
ryzyko pożaru i eksplozji

kongestia
w porównaniu z wpływem w czasie normalnej eksploatacji kongestia wywiera większy wpływ ze względu na 

straty czasu i ograniczoną wydajność energii

Ranga oddziaływania według elementów środowiska i gałęzi transportu

drogi kołowe *** * *** ***

kolej *b ** *

drogi wodne ** *

transport morski * **c *

transport lotniczy * * *

* wpływ mały, ** wpływ znaczny, *** wpływ bardzo znaczny; b - plus aktywność elektrowni; c –wpływ może być 
znaczny, kiedy zdarzy się wypadek

Tab. 1. Wpływ transport na środowisko [38]
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mością społeczną oraz skutecznym 

lobbingiem organizacji ekologicz-

nych. Alternatywą dla silników spa-

linowych zdają się być samochody 

z silnikiem elektrycznym BEV. 

Udział samochodów 

elektrycznych w rynku 

motoryzacyjnym w Polsce 

Analizując światowe statystyki 

tempa przyrostu elektrycznych sa-

mochodów (rys. 2) i zdając sobie 

sprawę z unijnych wymogów do-

tyczących m.in. poprawy jakości 

powietrza (np. obniżenie GHG (ang. 

Greenhouse Gas), z transportu o 60% 

do 2050 vs. 1990 [23]), również Pol-

skę czeka epoka elektryczności w 

transporcie. Ministerstwo Energii 

zakłada, że do 2025 r. w kraju będzie 

zarejestrowanych milion samocho-

dów elektrycznych (tab. 2).

 Jednakże, mimo, że liczba nowo 

rejestrowanych samochodów elek-

trycznych z roku na rok stale rośnie 

(rys. 3), (średniookresowe tempo 

zmian 
T

G
 = 36%) to nadal udział 

samochodów elektrycznych BEV 

w Polsce wynosi zaledwie 0,1% w 

rynku motoryzacyjnym. Natomiast 

w Unii Europejskiej jest on na po-

ziomie 0,8% (rys. 4). 

Chiny Stany Zjednoczone Europa Pozostali 

m
il

io
n
y
 

rok 

2. Liczba samochodów z silnikiem elektrycznym na świecie [13]
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3. Liczba nowych rejestracji samochodów elektrycznych BEV w Polsce, 2011-18 
(opracowanie własne na podstawie [9])
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4. Udział w rynku samochodów osobowych BEV w Unii Europejskiej i w Polsce, 2010-18 
(opracowanie własne na podstawie [9])

5. Najważniejsza kryteria brane pod uwagę przez kupującego samochód w Polsce [21]

Rok Nowe rejestracje BEV
Liczba samochodów 

elektrycznych

1 2 3

2018 7 872 13 576

2019 18 734 32 310

2020 44 588 76 898

2021 106 119 183 017

2022 183 017 366 034

2023 183 017 549 051

2024 274 525 823 576

2025 205 894 1 029470

Tab. 2. Planowana ścieżka wzrostu liczby samo-
chodów elektrycznych w Polsce, 2018-25 [30]
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Bariery rozwoju e-mobilności

Marginalna liczba użytkowanych 

obecnie samochodów elektrycz-

nych BEV w Polsce, dowodzi, że 

rynek mobilności elektrycznej na-

dal pozostaje w fazie początkowej. 

Jego rozwój ograniczają m. in. takie 

bariery jak:

•  koszty zakupu EV, warunkowa-

ne w dużej mierze kosztem ba-

terii (waga baterii też stanowi 

barierę),

•  słabo rozwinięta infrastruktura 

ładowania,

•  mały zasięg przejazdu na jed-

nym ładowaniu (pojemność 

baterii),

•  długi czas ładowania baterii.

Koszt zakupu i ograniczony 

wybór

Dziś posiadanie samochodu elek-

trycznego – choć ma wiele za-

let – ciągle jest dość uciążliwe dla 

użytkownika. Pierwszą trudnością, 

już przy kupnie takiego pojazdu 

jest ograniczony wybór, a następ-

nie cena. W 2018 (stan na 06.2018) 

konsumenci mieli do wyboru jedy-

nie pięćdziesiąt dwa modele BEV 

(w Polsce - 15 modeli [8]) przy po-

nad czterystu modelach ICE (ang. 

Internal Combustion Engine). Często 

modeli BEV nie można obejrzeć w 

salonie, a po zakupie trzeba liczyć 

się z dłuższym czasem oczekiwa-

nia na odbiór. Ponadto, nie wszyscy 

dealerzy prowadzą sprzedaż takich 

samochodów. Na przykład Volks-

wagena z napędem elektrycznym, 

można kupić w Polsce, a później 

serwisować tylko w 4 na 85 salo-

nów sprzedaży tego koncernu [19].

 Niemalże we wszystkich bada-

niach konsumenckich wykazano, 

że jedną z głównych przeszkód we 

wdrażaniu e-mobilności jest wyż-

sza cena samochodów elektrycz-

nych zasilanych z baterii w porów-

naniu z analogicznymi modelami z 

konwencjonalnymi silnikami spali-

nowymi [3, 6, 37, 41]. 

 Potwierdzają to również badania, 

przeprowadzone przez Kantar Pu-

blic, z których wynika, że największe 

znaczenie podczas zakupu samo-

chodu ma jego cena. Na rysunku 

5 przedstawiono wyniki dotyczące 

odpowiedzi na pytanie Jakie kryteria 

MARKA MODEL EV CENA MODEL Z ZS CENA MODEL Z ZI CENA

1 2 3 4 5 6 7

Nissan Leaf 128 000 – 165 000 Juke 72 000 – 84 000 Juke 72 000 – 89 000

Renault Zoe 121 900 – 143 000 Clio 56 500 -63 000 Twingo 46 000 – 62 000

Volkswagen e-golf 162 890 golf 86 000 – 118 000 golf 80 000 – 94 000

Volkswagen e-Up! 115 190 - - Up! 40 000

Tab. 3. Cena wybranych, nowych samochodów osobowych z różnymi silnikami w Polsce, (w PLN) [24]

do 4 lat; 10%

[NAZWA KATEGORII]

[NAZWA KATEGORII]; 

[WARTO !]

6. Pierwsze rejestracje używanych samochodów osobowych, w okresie styczeń-listopad 2018 r. - struk-
tura wieku (opracowanie własne na podstawie [34])

7. Ceny samochodów elektrycznych (w PLN) [39]
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są dla Pana(i) najważniejsze przy za-

kupie samochodu? (możliwa więcej 

niż jedna odpowiedź) [21].

 Aktualnie w Polsce za samochód 

zasilany wyłącznie z baterii trzeba 

zapłacić co najmniej 100 tys. zł (wy-

jątek: dwuosobowy Renault Twizy-

-od 53 200 PLN ) (rys. 7). Porównu-

jąc ich cenę z odpowiednikami z 

silnikami spalinowymi jest ona co 

najmniej dwukrotnie wyższa (tab. 

3). W tym miejscu należy dodać, 

że od wielu już lat wśród polskich 

nabywców samochodów dużą po-

pularnością cieszą się pojazdy spro-

wadzane z krajów położonych na 

zachód od granic Polski. Nierzad-

ko mają one ponad 20 lat, według 

danych [11] w 2017 roku stanowiły 

one 33,7% rynku motoryzacyjne-

go. W 2018 ponad połowę nowych 

rejestracji samochodów stanowiły 

rejestracje samochodów ponad 

10-letnich (rys. 6). Tak duże zainte-

resowanie takimi samochodami, 

niewątpliwie wynika z ceny ich 

zakupu, która maksymalna wynosi 

około 50 tys. zł.

 Na rysunku 7 pokazano ceny (w 

PLN) nowych EV, a dla wybranych, 

w tabeli 3 porównano z cenami 

samochodów z napędem konwen-

cjonalnym o podobnej mocy i wy-

posażeniu. 

Infrastruktura ładowania 

Problemy związane z upowszech-

nianiem samochodów na baterie, 

należy rozpatrywać nie tylko w 

aspekcie fi nansowym ale również 

ich wydajności, długiego czasu 

ładowania i barier infrastruktural-

nych.

 Infrastruktura na tym rynku od-

nosi się głównie do sieci stacji ładu-

jących, od której zależy mobilność 

pojazdów elektrycznych i wydaje 

się być kluczową barierą dla dyfu-

zji rynkowej, a także głównym źró-

dłem niepokoju konsumentów w 

zmianie ich preferencji. Jak wynika 

z badań przeprowadzonych wśród 

polskich kierowców, właśnie brak 

ogólnodostępnej infrastruktury 

związanej z ładowaniem jest obec-

nie jednym z głównych czynników 

zniechęcających ich do zakupu sa-

mochodu elektrycznego [6, 21, 32]. 

 W 2018 roku liczba publicznych 

punktów ładowania w Polsce wy-

niosła 631 (rys. 8), co oznacza, że 

na każdy z nich przypadało 6 samo-

chodów z silnikiem elektrycznym 

PEV (ang. Plug-in Electric Vehicle) 

(rys. 9). W dyrektywie Parlamentu 

Europejskiego i Rady nr 2014/94/
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9. Liczba PEV na jedne publiczny punkt ładowania w Polsce, 2008-2018 r. (opracowanie własne na 
podstawie [9])

10. Lokalizacja stacji ładowania w Polsce (stan na wrzesień 2018 r.) [33]

Marka i model
Całkowity 

zasięg (km)

Czas ładowania [h]

Poziom 1  
(urządzenia zainstalowane w 
prywatnych gospodarstwach 

domowych)

Poziom 2 
(Ładowarki wolne)

Poziom 3 (
Ładowarki szybkie)

1 2 3 4 5

smart fortwo Electric Drive 109 13,6 3,4 0,32

BMW-i3 130 16,2 4,05 0,38

Volkswagen e-Golf 134 16,6 4,15 0,39

Nissan Leaf, 24 kW-h 135 16,8 4,2 0,4

Nissan Leaf, 30 kW-h 172 21,4 5,35 0,5

Tab. 4. Czas ładowania wybranych samochodów z napędem elektrycznym dostępnych w Polsce, 
w zależności od rodzaju ładowarki (opracowanie własne na podstawie [1])
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UE „Czysta energia dla transportu”, 

zaleca się, aby w państwach człon-

kowskich, istniał jeden ogólnodo-

stępny punkt ładowania na każde 

10 zarejestrowanych samochodów 

elektrycznych i hybrydowych typu 

plug-in [5]. Wynika z tego, że obec-

nie liczba takich ładowarek w Pol-

sce jest wystarczająca.

 Ogromne znaczenie ma nato-

miast, w obecnych uwarunkowa-

niach, kiedy pojemność akumula-

torów jest mała, a co za tym idzie 

zasięg pojazdów PEV niewielki, roz-

mieszczenie publicznych punktów 

ładowania. 

 Na rysunki 10 przedstawiono 

lokalizację publicznych punktów 

ładowania w Polsce, z której wyni-

ka, że w przeważającej ilości znaj-

dują się one w większych miastach. 

Oznacza to, że przy obecnym ich 

usytuowaniu wykorzystanie takie-

go samochodu do dalszych podró-

ży np. z Warszawy do Gdańska bez 

jego doładowania w czasie podró-

ży nie jest możliwe. 

 Zdając sobie z tego sprawę, pol-

scy kierowcy obawiają się, że w 

momencie kiedy bateria w ich sa-

mochodzie się wyczerpie, nie będą 

mogli jej doładować korzystając z 

publicznych ładowarek i kontynu-

ować podróży.

 Jednak problem dotyczący roz-

mieszczenia punktów ładowania 

to nie jedyne trudności związane 

z infrastrukturą samochodów elek-

trycznych. Bardzo często utrudnio-

ny jest do niej dostęp. Wielokrotnie 

aby móc skorzystać z ładowania 

trzeba wcześniej zadzwonić i umó-

wić się. Może okazać się również, że 

nie można skorzystać z ładownia, 

gdyż brak odpowiednio wykwa-

lifi kowanej osoby, która mogłaby 

uruchomić ładowarkę. Bywa i tak, 

że z darmowego ładowania przy 

myjni można skorzystać dopiero po 

wykupieniu mycia w najdroższym 

pakiecie [17]. 

Czas ładowania baterii 

i ograniczony zasięg

Samochody elektryczne, pod wie-

loma względami mają przewagę 

nad samochodami napędzanymi 

silnikami spalinowymi, mają też 

jedną poważną wadę eksploata-

cyjną: ograniczony zasięg. Samo-

chód spalinowy może przejechać 

na jednym zbiorniku paliwa ok. 

600-800 km. Napełnienie zbiornika 

paliwa i kontynuacja podróży nie są 

żadnym wyzwaniem (poza fi nan-

sowym) i już po kilku minutach od 

dotarcia na stację benzynową moż-

na jechać dalej. 

 Niestety, w przypadku podróżo-

wania samochodem elektrycznym 

jest to obecnie nierealne. W tabeli 

4 przedstawiono czas trwania ła-

dowania, który może wynosić od 

ponad 20 godzin do 20 minut, 

w zależności od typu ładowarki i 

modelu BEV. Najkrócej ładowanie 

baterii odbywa się wykorzystując 

ładowarki szybkie, które w 2018 r. 

stanowiły 23% dostępnych publicz-

nie ładowarek w Polsce (rys. 8).

 Ponadto w tabeli 4 podano dy-

stans jaki można przejechać samo-

chód elektryczny na jednym łado-

waniu.

 Należy pamiętać, że zasięgi jakie 

podawane są przez producenta 

można osiągnąć jedynie w opty-

malnych warunkach – jazda z nie-

wielką i stałą prędkością, łagodne 

przyspieszanie, nieużywanie ogrze-

wania i klimatyzacji oraz innych 

energochłonnych urządzeń, przy 

małym obciążeniu samochodu 

(bez pasażerów i bagażu), a także 

przy odpowiedniej temperatu-

rze otoczenia. Zrealizowanie tych 

wszystkich warunków jednocze-

śnie jest trudne, dlatego rzeczywi-

sty zasięg jest dużo niższy. Na przy-

kład, zasięg Tesli S z akumulatorami 

o pojemności aż 100 kWh, w tem-

peraturze otoczenia -10°C, włączo-

nym ogrzewaniem, stałej prędkości 

102 km/h, obniża się z 800 km do 

około 370 km [18]. Zasięg może być 

jeszcze mniejszy, jeśli często będzie 

się trzeba rozpędzać, a kierowca 

będzie to robił dynamicznie, lub 

gdy będzie chciał jechać szybciej. 

Można próbować zwiększać zasięg, 

dodając kolejne akumulatory, to 

jednak wiąże się z istotnym wzro-

stem ceny samochodu oraz jego 

masy, co z kolei powoduje jeszcze 

większe zużycie energii [20].

Wnioski

Jak wynika z badań przeprowadza-

nych wśród Polaków, niewątpliwie 

największą przeszkodą w rozwoju 

elektromobilności stanowi cena 

BEV. Jest to istotna bariera zarówna 

dla osób prywatnych jaki i przed-

siębiorców. Ponadto, jeżeli chodzi 

o kwestie fi nansowe, respondenci 

mają także poważne obawy co do 

kosztów użytkowania takich samo-

chodów. Gro konsumentów uważa 

nawet, że koszty związane z eksplo-

atacją samochodu elektrycznego 

są znacznie większe niż w przypad-

ku pojazdów z napędem konwen-

cjonalnym [25]. Tymczasem, już 

dziś, z ekonomicznego punktu wi-

dzenia, całkowity koszt posiadania 

samochodu elektrycznego TCO jest 

niższy niż pojazdu z silnikiem kon-

wencjonalnym [15]. 

 A zatem, szczególną rolą decy-

dentów w rozwoju elektromobil-

ności w Polsce jest uświadamianie 

konsumentów o korzyściach wyni-

kających z wykorzystywania energii 

elektrycznej, takich jak niższe koszty 

eksploatacji, mniejsza szkodliwość 
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dla środowiska. Istotne jest również 

ze strony mocodawców urucho-

mienie przede wszystkim zesta-

wu zachęt fi nansowych w postaci 

dotacji do zakupu pojazdu i roz-

budowy gęstej sieci publicznych 

ładowarek. Te niefi skalne tj. jazda 

buspasami, darmowe parkowanie 

na płatnych miejscach miejskich 

parkingów, które obowiązują od 22 

lutego 2018 r. nie przyczyniły się do 

zwiększenia sprzedaży BEV w Pol-

sce.

 Jak wynika z raportu opubli-

kowanego 31 października 2017 

roku przez Europejskie Stowarzy-

szenie Producentów Samochodo-

wych [16] istnieje korelacja między 

wzrostem sprzedaży samochodów 

ładowanych elektrycznie, a propo-

nowanymi przez mocodawców 

przywilejami z racji posiadania BEV. 

Dlatego już od pewnego czasu 

można zaobserwować w Europie 

silny trend do wspierania elektro-

mobilności w tym zakresie. Ofero-

wane są zachęty fi nansowe, ulgi i 

zwolnienia podatkowe oraz inne 

stymulanty dla osób fi zycznych, 

fi rm i władz lokalnych chcących 

zainwestować w budowę publicz-

nych punktów ładowania. Przy-

kładem, jak bardzo wdrożona sty-

mulanta może wpłynąć na rozwój 

infrastruktury EV było wprowadzo-

ne w 2014 roku we Francji obniże-

nie podatków dla fi rm, które w swo-

ich budynkach zainstalują punkt 

ładowania. Przyjęte rozwiązanie 

przyniosło zamierzone efekty, bo-

wiem już w roku 2015 odnotowano 

wzrost liczby ładowarek w porów-

naniu z rokiem 2014 o 482% [35]. 

 Dodatkowo rozszerzona sieć 

punktów ładowania zwiększałaby 

szanse znalezienia ładowarki, która 

byłaby kompatybilna z danym sa-

mochodem. 

 Ponadto ustawodawca musi 

zmierzyć jeszcze z jednym, dość 

poważnym problemem, który nie-

wątpliwie wpłynie na rozwój elek-

tromobilności w kraju. Obecnie w 

sytuacji gdy coraz więcej miast w 

Europie wprowadza ograniczenia 

w użytkowaniu samochodów z sil-

nikami wysokoprężnymi lub nawet 

ich zakazuje, tracące na wartości 

diesle w jednych krajach zyskują na 

atrakcyjności w innych. Tanie, nie-

spełniające nowych norm ochrony 

powietrza samochody, uznawane 

za przestarzałe na jednych rynkach, 

mogą stać się atrakcyjne a zarazem 

problematyczne dla innych. Zwięk-

szony import używanych samocho-

dów z napędem tradycyjnym może 

zablokować naturalną wymianę 

fl oty, niosąc za sobą wszystkie ne-

gatywne skutki dla środowiska 

naturalnego opóźniając lub wręcz 

niwecząc plany związane z elektry-

fi kacją sektora transportowego. 

 W ostatnim kwartale 2018 roku 

w Unii Europejskiej zarejestrowa-

no po raz pierwszy mniej (18%) 

niż przed rokiem samochodów z 

silnikiem diesla tj. 1,2 mln. Pod tym 

względem Polska jest wyjątkiem 

w Europie. W tym samym czasie tj. 

w ostatnim kwartale 2018 roku za-

rejestrowano tu 31,8 tys. nowych 

samochodów z silnikiem ZS, 4,3% 

więcej niż przed rokiem. Poza Pol-

ską rejestracje nowych samocho-

dów z silnikami wysokoprężnymi 

wzrosły jedynie w Bułgarii [23].

 Podsumowując, dotacje do zaku-

pu, gęsta sieć publicznych punków 

ładowania a także świadomość 

użytkowania samochodu, który 

jest tańszy w eksploatacji i mniej 

negatywnie wpływa na środowi-

sko z pewnością powinno wpłynąć 

na decyzje użytkowników podczas 

wyboru pojazdu z danym typem 

napędu, a co za tym idzie na rozwój 

elektromobilności.  
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