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inwestycje.
e ws ni nej st wie n jwi s y n cis  ie si  n  t -

busy elektryczne i zasilane z ogniw paliwowych. Jak wspomniano, 
zamiennie z autobusami elektrycznymi wskazuje si  r wnie  trolej-
busy. en ro ek transportu, mimo szeregu zalet, w olsce nie cieszy 
si  wielkim poparciem w r  w a z miejskich, niezaznajomionych 
w wi kszo ci z ich walorami. rzyczyn mo e by  wiele.

 ubieg ych ziesi cioleciach wi kszo  sieci trolejbusowych zo-
sta a zlikwi owana z uwagi na tru no ci zwi zane z pozyskaniem 

taboru. o lat . ubieg ego wieku trolejbusy nie by y seryjnie pro-
ukowane w kraju. ozyskanie taboru importowanego wi za o si  

z szeregiem tru no ci wynikaj cych z zakup w ewizowych nawet 
je li otyczy o to pierwszego obszaru p atniczego  i wi kszym nak a-

em nansowym. Ju  w latach . relatywnie nowoczesne pojaz y 
pro ukcji czechos owackiej w og le nie by y sprowa zane, a tabor 
ra ziecki i     cechowa  si  przestarza  konstrukcj  
i sprawia  wiele tru no ci eksploatacyjnych.  e ekcie utrwali o si  
w powszechnej wia omo ci, i  trolejbus to ro ek transportu o -
staj cy o  stan ar w, jakich nale y obecnie wymaga . o wi cej, 
rza ko w wczas stosowano nowoczesne rozwi zania trakcyjne, jak 
niezawo ne rozjaz y czy ukowe prowa nice o bierak w pr u.

rzeciwne bar zo pozytywne  z anie prezentuj  mieszka cy 
i w a ze miast, w kt rych sieci trolejbusowe przetrwa y trans orma-
cj  ustrojow  i przesz y mo ernizacj . iestety ich o wia czenia 
nie s  powszechnie znane, a koszt zakupu trolejbusu, wci  znacz -
co wy szy ni  o powie nika autobusowego, zniech ca inne samo-
rz y o zasi gania szerszej wie zy w tym temacie. 

W tym przypadku wprowadzona ustawa -
 mo e zainicjowa  pozytywny zwrot. 

 ile o wiele prostsze wydaje si  wprowadzenie do eksploatacji au-
tobus w elektrycznych, ich koszt zakupu, a szczeg lnie koszt cyklu 
ycia, jest na tyle wysoki, e alternatywa wprowadzenia trolejbus w 

rysuje si  nader obiecuj co. Wed ug niekt rych szacunk w, w za-
le no ci od d ugo ci trasy mi dzy punktami adowania, koszt baterii 
mo e stanowi  nawet  kosztu ca ego pojazdu, a ich ywot-
no  o po ow  kr tsza od czasu eksploatacji autobusu najcz ciej 
producenci taboru deklaruj  utrzymanie si  ich parametr w do  lub 

 lat . o prawda producenci czasem deklaruj  d u sz  ywotno  
baterii, ale tym samym przenosz  na siebie ryzyko ich wymiany , 
co musi znale  odzwierciedlenie w cenie jednostkowej pojazdu. 

ost p w dziedzinie jest szybki i by  mo e nied ugo b d  dost p-
ne r wnie  trwalsze baterie. iestety nie spos b tego zwery kowa  
obecnie.

W artykule zaprezentowano, na przyk adzie sieci komunikacyjnej 
egnicy, jakie czynniki mog  stanowi  o d ugookresowych korzy-
ciach p yn cych z wdro enia komunikacji trolejbusowej. 

odobnie jak w przypadku komunikacji tramwajowej, w przypadku 
sieci trolejbusowej znaczn  cz  koszt w eksploatacji stanowi  
koszty sta e. atem wa ne jest, by odcinki wyposa one w tak  sie  
charakteryzowa o znaczne wykorzystanie. ajkorzystniejszym przy-
padkiem jest taki, w kt rym warunek intensywnej eksploatacji uda 
si  uzyska  od pocz tku, niemniej cel ten nale y przeciwstawi  
stopniowemu wprowadzaniu nowego taboru. Skumulowany koszt 
jednoczesnej budowy sieci trakcyjnej i zakupu wielu jednostek ta-
borowych m g by by  trudny do przyj cia przez w adze samorz do-
we, a przy tym po up ywie resursu m g by przysporzy  dodatkowych 
problem w. 

a najbardziej interesuj cy model kszta towania nansowania 
mo na uzna  taki, w kt rym w pierwszym okresie inwestuje si  
w elektry kacj  jednej wybranej trasy autobusowej, kt ra charak-
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teryzuje si  wysok  intensywno ci  eksploatacyjn . W tym modelu 
korzy ci wynikaj  z kilku czynnik w

  od pocz tku istnienia cz stotliwo  kursowania pojazd w elek-
trycznych jest do  wysoka, a wi c udzia  koszt w sta ych nie sta-
nowi bariery dyskwali kuj cej ca  inwestycj

  du a cz  mieszka c w mo e skorzysta  na wprowadzeniu 
elektrycznego rodka transportu i pozna  jego zalety przytoczone 
w dalszej cz ci.
Samodzielnie gminy mog  mie  trudno ci z ud wigni ciem spo-

rych nak ad w w relatywnie kr tkim okresie inwestycji jednocze-
sny zakup taboru i budowa in rastruktury zasilaj cej . Je eli jednak 
powi e si  to ze wsp nansowaniem z programu rz dowego lub 
odpowiednich program w wsparcia nii uropejskiej, realizacja pro-
jektu staje si  w pe ni realna. 

oza powszechnie uznawanymi zaletami, takimi jak eliminacja 
emisji zwi zk w zanieczyszczaj cych powietrze w miejscu prowa-
dzenia komunikacji, drastyczne obni enie emisji ha asu, warto 
wspomnie  r wnie  o braku podatno ci na przeci enia ruchowe 
zbli enie si  do maksymalnych nape nie  pojazdu . czywi cie bez-

sprzecznym pozostaje bezproblemowe pokonywanie wzniesie  o du-
ych pochyleniach. W tym zakresie trolejbusy s  bezkonkurencyjne 

zar wno w odniesieniu do tramwaj w ze wzgl du na ogranicze-
nia uk adu jezdnego , jak i autobus w z nap dem tradycyjnym ze 
wzgl du na niewydolno  nap du . utobusom elektrycznym, cho  
niew tpliwie nie mo na im odm wi  korzystnych wsp czynnik w 
dynamicznych, r wnie  na chwil  obecn  towarzysz  kontrowersje 
w zakresie w d ugotrwa ej eksploatacji. roducenci nie prezentuj  
jednoznacznych danych dotycz cych trwa o ci zespo w akumulato-
rowych w warunkach eksploatacji w terenie znacznie po a dowanym 
cykliczny pob r energii o bardzo wysokim nat eniu pr du . 

W oparciu o zbudowan  pierwsz  tras  wyposa on  w sie  
trakcyjn  mo na rozszerza  sie  elektrycznego transportu w dwo-
jaki spos b. o na dobudowywa  kolejne odcinki sieci trakcyjnej, 
lecz r wnie  inwestowa  w tabor trolejbusowy z zabudowanymi za-
sobnikami energii elektrycznej. ardzo korzystny jest akt, i  oba 
te kierunki rozwoju mog  by  stosowane jednocze nie, tudzie  si  
uzupe nia . 

rolejbusy, wyposa one we wspomniane uk ady, przemierzaj c 
odcinki wyposa one w sie  trakcyjn , korzystaj  z niej, jednocze nie 
do adowuj c akumulatory i superkondensatory. oza tymi odcinkami 
korzystaj  ze zgromadzonej energii w spos b identyczny do autobu-
s w elektrycznych. Jako podstawow  zalet  tego rozwi zania mo na 
poda  akt, i  adowanie zasobnik w energii odbywa si  na trasie, 
a wi c w czasie jazdy, a nie tylko przy postojach. ie wymusza si  
zatem d u szych postoj w wyr wnawczych na p tlach ko cowych.  
w a nie cech  podnosi si  jako jedn  z wi kszych wad autobus w 
elektrycznych, poci gaj cych za sob  konieczno  wprowadzenia do 
eksploatacji wi kszej liczby jednostek taboru . 

W czanie do sieci trakcyjnej na trasie jest bardzo proste 
i szybkie, mimo e nie wymaga skomplikowanych urz dze  tech-
nicznych  ot. . a a operacja mo e odbywa  si  swobodnie 
podczas zwyk ego postoju na przystanku. czywi cie odbywa si  
to p automatycznie  bez konieczno ci opuszczania kabiny przez 
kierowc   i z punktu widzenia pasa era jest praktycznie nieodczu-
walne w aden spos b w tym czasowo . czywi cie przy zastosowa-
niu sieci trakcyjnej nie ma sztywnych ogranicze  dotycz cych liczby 
stanowisk i jednocze nie korzystaj cych z sieci jednostek, jak ma 
to miejsce w przypadku miejsc adowania autobus w elektrycznych. 

awet najwi ksze zak cenia w realizacji rozk adu jazdy nie wywo a-
j  powstania kolejki do stacji adowania. rzy koszcie budowy samej 
sieci trakcyjnej jest to mniej istotna cecha.

graniczenie d ugo ci odcink w jazdy bez dost pu do sieci trak-
cyjnej umo liwia ograniczenie ci aru i gabaryt w baterii akumu-
latorowych. W konsekwencji korzystniejszy stosunek masy w asnej 
pojazdu do dopuszczalnej masy ca kowitej powoduje mniejszy pob r 
energii i e ektywniejsz  prac . atem redukcja pojemno ci zasobni-
k w energii jest nieco wy sza ni  wynika to bezpo rednio z udzia u 
odcink w bez dost pu do adowania.

ozbudowa sieci trakcyjnej o kolejne odcinki mo e umo liwia  
zast powanie trolejbus w z zasobnikami energii du ych pojemno-
ci takimi, kt re posiadaj  zasobniki s u ce jedynie rekuperacji tj. 

odzyskowi energii w czasie hamowania  i przejazdom kr tkich odcin-
k w w sytuacjach awaryjnych. wolnione  jednostki mog  za  by  
wprowadzane na trasy, na kt rych  dzi ki rozbudowie  pojawiaj  
si  mo liwo ci i zasadno  ich stosowania.

egnica jest jednym z wi kszych o rodk w miejskich licz cym oko o 
 tys. mieszka c w  w wojew dztwie dolno l skim. haraktery-

styczn  cech  tego miasta jest du a g sto  zaludnienia zurbanizo-
wanej cz ci gminy. rzek ada si  to na sie  komunikacyjn , w kt rej 
na niewielu ci gach komunikacyjnych unkcjonuje wiele linii, w tym 
linii o relatywnie wysokich cz stotliwo ciach tab. . Stary uk ad dro-
gowy cis ego centrum egnicy nie predestynuje miasta do budowy 
linii tramwajowej nawet dla najbardziej popularnej relacji. W kluczo-
wych miejscach tramwaje musia yby unkcjonowa  w ruchu miesza-
nym, co zniweczy oby w znacznej mierze korzy ci p yn ce z wykorzy-
stania tego rodka komunikacji na innych odcinkach.

Wprowadzenie trakcji trolejbusowej wydaje si  w tym przypad-
ku du o korzystniejsze. ie uzyskuje si , co prawda, przeskoku 
jako ciowego, o jakim mo na my le  w kontek cie tramwaju, nie-
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mniej osi ganie wysokich cz stotliwo ci kursowania rys.  jest 
bez w tpienia korzystne przy rozwa aniu wdro enia rozwi za  
trolejbusowych.

o  naturalny wyb r trasy, kt ra mog aby podlega  elektry ka-
cji, pada na tras  linii , kt ra w godzinach szczytu przewozowego 
osi ga  kurs w na godzin  w ka dym z kierunk w. Jedynie kil-
ka kurs w na dob  odbywa si  w wariancie skr conym. odatkowo 
poza godzinami szczytu komunikacyjnego unkcjonuje uzupe niaj ca 
linia , kt ra w  pokrywa si  z lini  , a odr bn  tras  ma 
jedynie na oko o   m p tli ulicznej. onadto ,  km omawianej 
trasy wykorzystuje r wnie  linia . a obydwu jej ko cach odcinki 
ok.    m pozostaj  poza wsp lnym korytarzem, niemniej 
ta d ugo  nie wyklucza w czenia obs ugi trolejbusami od pocz tku 
wdro enia. ale y przy tym bra  pod uwag , i   relatywnie kr tkie 
odcinki pozbawione zasilania s  o wiele mniej wymagaj ce od  
d u szego .

W e ekcie wysoka cz stotliwo  kursowania jest utrzymywana 
przez ca y dzie  niemal na ca ej trasie. iezbyt du a odleg o  tra-
sy od eksploatowanej zajezdni autobusowej pozwala na rozwa e-
nie dojazdu do trasy bez sieci trakcyjnej. czywi cie nawet w takim 
przypadku na terenie samej zajezdni powinien znajdowa  si  tor  
adowania akumulator w trolejbusu. Ju  na tym etapie inwestycji 
mo na zak ada  wiele orm jej roz o enia w czasie. 

a o ono wst pnie, e w przypadku trolejbus w wielko  i masa 
w asnych zasobnik w energii elektrycznej udzia  w dopuszczalnej 
masie ca kowitej  powinny pozwala  na przejazd  km bez sieci trak-
cyjnej, stanowi cej do  trasy. czywi cie rozwi zania techniczne 
nie stawiaj  takich ogranicze , lecz przytoczone za o enie okre la 
punkt wyj cia do dalszych analiz. la uruchomienia komunikacji 
trolejbusowej na wskazanych liniach wystarczy aby instalacja sieci 
trakcyjnej na wsp lnym odcinku linii  i  oraz nad stanowiskiem 
przystankowym na jednej z p tli rys. a . akie rozwi zanie by oby 
jednak zbli one unkcjonalnie do wykorzystywanego w autobusach 
elektrycznych zasilania typu . o wi cej, rozwi zanie takie 

wymaga oby u ycia tzw. szybkiego adowania, co w du ej mierze 
ogranicza ywotno  akumulator w. 

epszym rozwi zaniem  ze wzgl du na e ektywno  ruchow  
i perspektyw  wolniejszego zu ywania zasobnik w energii elektrycz-
nej  wydaje si  wybudowanie sieci trakcyjnej na d u szym odcinku 
trasy ,  km  rys. b . W wczas zasilanie liniowe w ca o ci pokry-
oby istniej ce potrzeby na tej trasie.

aturalnie kolejnym etapem wydaje si  elektry kacja ca ej trasy 
linii . W celu rozszerzenia zasi gu tras zelektry kowanych mo -
na by w czy  do obs ugi trolejbusami kolejne linie w analogiczny 
spos b. ost puj c konsekwentnie, w kolejnych iteracjach procesu 
patrz tab.  mo liwe by oby przeniesienie wi kszo ci pracy eksplo-

atacyjnej na pojazdy elektryczne. ocelowy uk ad tras zelektry ko-
wanych przedstawiono na rys. . lektry kacja w przedstawionym 
kszta cie sprawi aby, e na g wnych ci gach komunikacyjnych, 
gdzie nat enia kursowania si gaj  nawet ponad  kurs w na 
dob  w ka dym z kierunk w, oko o  pracy eksploatacyjnej 
odbywa aby si  trolejbusami. czywi cie udzia  autobus w zero-
emisyjnych w takim przypadku przekracza by kilkukrotnie wymogi 
na o one przez ustaw .

Z

zajezdnia

końcówki tras

odcinki  tras  o  natężeniach
[kursów  na  dobę w  jednym  kierunku]

1–30
31–60
61–90
91–120

121–150
151–180
181–300

Z

Nr
 lin

ii

Charakter linii

Trasa zasadnicza
Liczba kursów 
 w godzinie 
szcz tu w ka -
dym z kierunków

Liczba kursów  
w dniu robo-
czym w ka dym 
z kierunków

1 e s a 1 16
2 e s a 2 34
3 e s a 4 49
4 e s a 2 10
5 e s a 4 62
6 e s a 3 25
8 e s a 4 47
10 e s a 1 16
11 e s a 1 8
15 e s a 7 63
16 e s a - 18
18 e s a 2 31
23 a a t e s 3 35

a a t e s 1 12
24 e s a 4 61
26 e s a 1 3
27 e s a 1 9
28 e s a 1 3
29 e s a 1 3

1 a – 7
2 a – 5

r d o  oprac. w asne na podst. .

Etap Linie w pe ni zelektry kowane 
(na trasie zasadniczej)

Linie w czone do obs ugi  
elektrycznymi pojazdami

– 6, 15, 16
15 6, 16

3, 15 6, 16, 18
3, 8, 15 2, 4, 6, 16, 18

2, 3, 8, 15 4, 6, 16, 18, 24
2, 3, 8, 15, 24 4, 6, 16, 18, 1

2, 3, 5, 8, 15, 18, 24 4, 6, 16, 23 , 26, 28, 1, 2
2, 3, 4, 5, 8, 15, 18, 23*, 24 1, 6, 11, 16, 26, 28, 1, 2

* s  a a t  e s e
r d o  oprac. w asne.

r d o  oprac. w asne.
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o realizacji zadania w przedstawionym wymiarze nawet  z linii 
o niewielkiej cz stotliwo ci kursowania  kursy na dob  mog yby 
by  obs ugiwane taborem elektrycznym, gdy  ich trasy niemal w ca-
o ci pokrywaj  si  z przedstawionym zasi giem sieci trakcyjnej. 
W takim przypadku w czenie ich do obs ugi trolejbusami powinno 
zale e  ci le od chwilowych mo liwo ci taborowych. Je li we w a-
ciwych godzinach przedsi biorstwo dysponowa oby rezerw  taboru 

elektrycznego, powinna ona s u y  obs udze tych linii. Jednak e in-
westowanie w dedykowane jednostki nie by oby korzystne.

ior c pod uwag  akt, i  w wielu systemach autobusy elektrycz-
ne i elektryczne hybrydowe zasilane s  z uk ad w adowania o na-

pi ciu  , nie nale y wyklucza , i  docelowo nawet 
linie podmiejskie, na kt rych budowa sieci trakcyjnej 
nie mia aby uzasadnienia ekonomicznego, mog yby by  
obs ugiwane autobusami elektrycznymi. Wsp lny uk ad 
podstacji trakcyjnych z istniej c  ju  w wczas in rastruk-
tur  trolejbusow  sta by si  w tym przypadku istotnym 
czynnikiem obni aj cym koszty, niemniej takie rozwi za-
nie wymaga oby g bokiej analizy zasadno ci. becnie 
na zbli one rozwi zanie zdecydowano si  w ublinie .

rzedstawiona powy ej analiza ma charakter wst pny 
i ma na celu okre lenie mo liwo ci, jakie zyskuje si  dzi -
ki obecnej technice. otyczy to zar wno zakresu budowy 
pojazd w komunikacji miejskiej, jak i zasobnik w ener-
gii w kontek cie modelu zasilania. rezentowany opis 
nie stanowi za  cz ci studium wykonalno ci, st d nie 
przytoczono tu wynik w analiz ekonomiczno- nansowych 
prezentowanego przedsi wzi cia. 

Spogl daj c na zainteresowanie samorz d w progra-
mem rozwoju elektromobilno ci, mo na przypuszcza , 
e jego realizacja stanie si  jednym z istotniejszych mo-

ment w w historii komunikacji miejskiej w olsce. o -
na zaryzykowa  stwierdzenie, i  wiele przedsi biorstw 
komunikacyjnych czeka o kilka dziesi cioleci na pojawie-
nie si  odpowiednich mo liwo ci technicznych i wsparcia 
rz dowego.

Wi kszo  miast z pewno ci  sk oni si  ku zakupowi 
taboru autobusowego zasilanego energi  elektryczn . 
rend ten niew tpliwie przyniesie wiele korzy ci miesz-

ka com. iemniej rozwa aj c r ne mo liwo ci dzia a  
proekologicznych, w ka dym przypadku warto wzi  pod 
uwag , czy miejscowa sie  komunikacyjna nie jest prede-
stynowana w a nie do zasilania liniowego.  pewno ci  
nie w ka dym mie cie by oby to korzystnym rozwi za-
niem. Jednak e tam, gdzie trzon sieci stanowi  relatyw-
nie d ugie korytarze o du ym nat eniu ruchu, zasilanie 
typu trolejbusowego mo e w d u szej perspektywie przy-
nie  o wiele wi cej korzy ci. ale  do nich m.in. ogra-
niczenie ilo ci odpad w niebezpiecznych i ich utylizacji. 

g lne podsumowanie wad i zalet system w adowania 
punktowego i liniowego zawarto w tab. . 

Warto w tym miejscu wspomnie , i  mimo notowanego 
dynamicznego rozwoju pojazd w zasilanych elektrycznie 
z akumulator w, obecnie r wnolegle w r nych cz ciach 
globu testuje si  tzw. autostrady elektryczne, czyli w a nie 
zasilanie liniowe dedykowane  co interesuj ce  drogo-
wemu transportowi towar w , . brazuje to dobitnie, 
i  nie istniej  rozwi zania jedynie s uszne .

czywi cie istniej  r wnie  inne ormy zasilania i a-
dowania, jak np. adowanie indukcyjne w czasie jazdy. Jedyne, co 
jest pewne w ich przypadku, to akt, i  in rastruktura im s u ca jest 
wielokrotnie dro sza. rudno przes dza  na obecnym etapie o e ek-
tywno ci tego typu adowania, lecz niewielkie jest prawdopodobie -
stwo, i  kiedykolwiek zostanie ona zbli ona do e ektywno ci zasilania 
stykowego. ojawiaj  si  r wnie  innowacyjne rozwi zania w postaci 
zasilania pojazd w autobusowych  ze specjalnych szyn prowadz -
cych, niemniej rozwi zania te nie s  jeszcze na tyle spopularyzowane, 
by koszt zakupu pojazdu by  atrakcyjny. W konsekwencji realne jest 
zagro enie, i  wdro enie tego typu rodka transportu sko czy oby si  
wraz z konieczno ci  wymiany wyeksploatowanego taboru. 

Z
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końcówka  linii  w  wariancie  podstawowym
i  dodatkowym

trasa  przewidziana
do  elektryfikacji

trasa  wybranych  linii  bez  trakcji
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końcówka  trasy

końcówka  trasy  z możliwością ładowania
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6'6
końcówka  linii  w  wariancie  podstawowym
i  dodatkowym

trasa  przewidziana
do  elektryfikacji

trasa  wybranych  linii  bez  trakcji

pozostałe trasy

końcówka  trasy

końcówka  trasy  z możliwością ładowania

r d o  oprac. w asne.
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.  http www.mpk.legnica.pl  do-
st p  . .  r. .

. : 
http: www.rynekin rastruktury.pl wiadomosci drogi siemens-
testuje-elektryczna-autostrade-tym-razem-w-usa--- .html 
dost p: . .  r. .

. stawa z dnia  stycznia  r. -
: z. . , poz. .

ho  obydwa sposoby zasilania maj  charakter liniowy, 
w perspektywie kilku lat, jakie narzuca stawa o elektromobilno-
ci i paliwach alternatywnych, realnie rozwa a  mo na jedynie sie  

trolejbusow .

. art omiejczyk ., o om ., -
-

, utobusy  echnika, ksploatacja, 
Systemy ransportowe  , nr .

. art omiejczyk ., 

, Wiadomo ci lektrotechniczne  , nr .
. Dyr T., Abramowicz A., 

, Autobusy  Technika, ksploatacja, 
Systemy Transportowe  , nr .

. Dyrektywa arlamentu uropejskiego i ady  z dnia 
 pa dziernika  r. 

: Dz. rz. W    z . .  r., s. .
. :  http: www.rynekelektryczny.

pl elektryczna-autostrada  dost p: . .  r. .
. Jak rak w rozwija swoj  ot  autobus w elektrycznych: http:

www.transport-publiczny.pl wiadomosci jak-krakow-rozwija-
swoja- lote-autobusow-elektrycznych- .html dost p: 

. .  r. .
. Molecki A., 

, Autobusy  Technika, ksploatacja, Systemy 
Transportowe  , nr .

. rzetarg nieograniczony na dostaw  pod nazw  akup i dosta-
wa autobus w elektrycznych wraz z in rastruktur  do adowania 
wolnego na zajezdni oraz adowania szybkiego na przystankach 
ko cowych  g oszenie o zam wieniu S - , 

arz d Transportu Miejskiego w ublinie.

Z

końcówki tras

odcinki  tras  przewidziane  do:

elektryfikacji

obsługi  pojazdami  elektrycznymi
bez elektryfikacji

obsługi  pojazdami  tradycyjnymi

-

r d o: oprac. w asne.

adowanie punktowe z adowarek adowanie liniowe z wykorzystaniem 
sieci trolejbusowej

Za
let

y

1. s  s t  ts  es 
est .

2. e a e a e   s e  
t a e   s a a e a 

a .
3. s a s a  s e  

a e   a   a  
e e t e.

1. e s a a a a e  
baterii.

2. i s  s t a  i a  
 ra i e ia e i baterii.

3. ie s a a a i ie s e abar t  
baterii.

4. ie s e ie e er ii as 
a , i a e  ra i e ia 
a i baterii.

5. ie s e a ie baterii i 
s a e  t .

6. ra  ra i e  i b  e ste  
tab r  a a  r e e.

7. a i a  b t  sie i  bra  
 estii r e  a a-

si  a .
8. ie s e strat  e er ii r  r a-

a i  i a a i  as b i  
e er ii.

W
ad

y

1. s i s t  ia  
a .

2. ar  s a tara a .
3. r t a t  baterii a at -

r  a ie r ts a i  -
a , i a a  r sta ia 
t . s b ie  a a ia.

4. ra i a ie asi  a  ra  
 st  ie  baterii 

a at r .
5. r b e at a t i a i bar  -

e  i i baterii a at r .
6. e ie st  r a -

 a tr eb  a a ia.
7. te a a ie  e i a-

ia a i  a a ia -
ie ie sta is a a a ia .

8. i  s a ia ie-
ia ie  rs  a s te  a arii 

e e  e sta is  a a ia.
9. ie  b  a iar -

 sta is  a a ia.

1. ie  b  sie i 
tra e .

2. e e ie ra bra  sie i  
tra .

3. at  a s e ie a t -
e a is a at s er e ra a-

 iatr .
4. i e a i  asi a ia  

i a, i a e  a e ia 
 sta i tra e .

5. s i s t e st  tr a-
ia sie i tra e  r  ie ie i  
at e ia  r  tr e b s .

r d o: oprac. w asne.
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 electromobility, trolleybus, in motion charging.
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