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Streszczenie

W artykule wymieniono projekty strategiczne w obszarze energetyki zawarte w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju. Autor wskazat na dwa projekty w szczegdlny sposéb wymagajgce
nowych regulacji prawnych, tj. rynek mocy oraz rozwoj elektromobilnosci. Nastepnie skupit sie
na wskazaniu podstawowych barier prawnych rozwoju elektromobilnosci z pominieciem barier
o charakterze finansowym, gdzie regulacje prawne sg niezbedne, ale akcesoryjne wobec wydat-
kowania srodkow publicznych. Do podstawowych kwestii wymagajgcych uregulowania autor za-
liczyt koniecznos$c¢ zdefiniowania stron zaangazowanych w swiadczenie ustugi tadowania pojazdu
elektrycznego, wyjasnienie watpliwosci z zakresu prawa energetycznego (wymaog koncesiji) oraz
prawa budowalnego (wymaog pozwolenia budowalnego). Nastepnie autor przeanalizowat planowa-
ne przepisy zawarte w projekcie ustawy o elektromobilnosci i paliw alternatywnych w kontekscie
wskazanych przeze siebie watpliwosci. W wyniku tej analizy autor doszedt do wniosku, ze pro-
jekt ustawy jest spéjny i zorientowany na przyszios¢, ale pomija obecnie istniejgcg infrastrukture,
tym samym zagadnienia wymagajgce regulacji w pewnym zakresie takimi nadal pozostang, o ile
przepisy zostang uchwalone przez Sejm w obecnym brzmieniu projektu.
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I. Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
w obszarze energetyki

Przyjeta w dniu 14 lutego 2017 r. przez Rade Ministrow Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju' (dalej: Strategia) jest obszernym dokumentem, liczy bowiem ponad 400 stron. Na
szczescie dla czytelnika, rozdziat poswiecony energii nie jest mocno rozbudowany i daje sie ob-
ja¢ myslg syntetyzujgca, umozliwiajgcg wskazanie wazkich zagadnien prawnych rodzgcych sie
w konsekwenciji Strategii.

Jak kazdy tego typu dokument, zawiera ona czes¢ diagnostyczng i prognostyczno-zobo-
wigzujgca oraz wiele ogdélnych sformutowan, ktére wymagajg doprecyzowania (jak wskazuje sie
w Strategii chodzi tu przede wszystkim o Polskg Polityke Energetyczng do 2050 r.). Niemniej jed-
nak dokument zobowigzuje organy panstwa do podjecia konkretnych dziatan, przede wszystkim
zrealizowania projektow strategicznych.

Do projektow strategicznych w obszarze energii zaliczono:

—  budowe rynku mocy;

— opracowanie programu polskiej polityki jgdrowej bez ostatecznego rozstrzygniecia czy sitow-
nia jgdrowa zostanie wybudowana;

— budowe hubu gazowego — centrum przesytu i rozdziatu gazu dla panhstw Europy

Srodkowo-Wschodniej;

— opracowanie programu budowy inteligentnej sieci elektroenergetycznej w Polsce;
— opracowanie programu rozwoju elektromobilnosci;
— rozwdj i wykorzystanie potencjatu geotermalnego w Polsce.

Il. Potrzeba regulacji rynku mocy i elektromobilnosci

Kazdy z tych projektéw strategicznych wymaga wtasciwego otoczenia regulacyjnego przy
zachowaniu warunkow stabilnosci prawa, na co zresztg zwracajg uwage autorzy Strategii. Wydaje
sie jednak, ze zwlaszcza dwa projekty strategiczne nie sg w stanie funkcjonowa¢ w prawidtowy
sposdb bez whasciwych regulacji prawnych na poziomie ustawowym i wymagajg aktywnosci
ustawodawcy. Do nich nalezy zaliczy¢ budowe rynku mocy (w kooperacji z Komisjg Europejska)
oraz elektromobilnos¢. | w jednym, i w drugim przypadku zostaty opracowane projekty aktow
prawnych. Sg to projekt ustawy o rynku mocy? oraz projekt ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych3,

W przypadku rynku mocy nie ma watpliwosci, ze to wtasnie prawo kreuje ten rynek, wiasci-
wa wiec legislacja stanowi warunek sine qua non. Prawne uwarunkowania budowy tego rynku
to prawo Unii Europejskiej w zakresie pomocy publicznej z uwzglednieniem celéw Unii dotyczg-
cych gospodarki niskoemisyjnej. Tymczasem, jak wiadomo, rynek mocy kreowatby wsparcie dla
energetyki opartej na weglu kamiennym i brunatnym. Przysztosc¢ regulacji zalezy zatem w duzym
stopniu od uzgodnien z Komisjg Europejska.

1 Uchwata nr 8 Rady Ministrow z 14.02.2017 r. w sprawie przyjecia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg
do 2030 r.), M.P., poz. 260.

2 Projekt ustawy o rynku mocy zostat przedtozony Sejmowi i w wykazie prac legislacyjnych figuruje jako druk sejmowy Sejmu VIII kadencji nr 1722.

3 Projekt ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych figuruje w wykazie projektow Rzgdowego Centrum Legislacji pod numerem UC89
w czasie VIl kadencji Sejmu.
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Elektromobilnos¢ w tej chwili jest juz natomiast faktem. Uzytkownicy samochodoéw wytgcz-
nie o napedzie elektrycznym doswiadczajg jednak na co dzien, ze jest to rynek raczkujacy i bez
wsparcia ze strony panstwa pozostanie na takim poziomie. Chodzi przy tym o wsparcie finansowe
oraz takze o wiasciwe prawo, ktore regulowatoby kwestie watpliwe.

Do trzech najwazniejszych zagadnieh, nie o charakterze finansowym, nalezy okreslenie stron
stosunku prawnego ustugi tadowania samochodu elektrycznego, wyjasnienie statusu prawnego
publicznie dostepnego punktu fadowania w Swietle przepiséw prawa budowlanego oraz wyjasnie-
nie potrzeby uzyskiwania koncesji przez operatora infrastruktury lub dostawcy ustugi tadowania.
Wyijasnienie tych problemdw nie spowoduje jednak utorowania drogi elektromobilnosci w Polsce.
Bez infrastruktury punktéw tadowania rynek ten nie zacznie funkcjonowaé¢. Doswiadczenia in-
nych panstw wskazujg, ze to panstwo wzieto na siebie ciezar zorganizowania tej infrastruktury,
wskazujgc podmioty odpowiedzialne za organizacje i finansowanie (Iglinski, 2017, s. 227 i n;
Pol, 2015). Nalezy wiec w tym miejscu podkresli¢, ze obecnie to nie bariery prawne powodujg
niskie tempo rozwoju elektromobilnos$ci, lecz wysoki koszt nabycia samochodu elektrycznego,
maly zasieg w poréwnaniu z innymi autami oraz brak rozwinietej infrastruktury fadowania. Prawo
moze zatem jedynie pomoc w usunieciu tych przeszkod, ale nie bedzie gtdwnym stymulatorem
rozwoju elektromobilnosci.

W odniesieniu do rynku pojazdow elektrycznych na powyzsze pytania odpowiedzi udzielajg
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych?, Plan Rozwoju Elektromobilnosci®, Krajowe Ramy
Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych® oraz projekt ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych z 26 kwietnia 2017 r.”.

lll. Bariery rozwoju elektromobilnosci wymagajace regulacji prawnych

Problemy zwigzane z rozwojem elektromobilnosci miatem okazje przedstawi¢ w artykule wy-
danym w monografii pokonferencyjnej Odpowiedzialno$é za Ochrone Srodowiska (A. Szafranski,
2017, s. 212-221). Nie chciatbym wiec w tym miejscu powtarza¢ wyrazonych juz mysli. W skrocie
jednak nalezy, dla jasnosci wywodu, niektére z nich w tym miejscu przypomniec.

Istotnym zagadnieniem, wymagajgcym wyjasnienia jest okreslenie stron umowy o swiad-
czenie ustugi fadowania. Na pierwszy rzut oka mogtoby sie wydawacé, ze uzytkownik samochodu
elektrycznego, pobierajgc energie elektryczng w punkcie tadowania kupuje energie elektryczna.
W takim przypadku miatoby sie do czynienia ze sprzedazg energii elektrycznej od jej sprzedaw-
cy, ktory ma obowigzek uzyskac¢ koncesje na obrot energig elektryczng. Zgodnie jednak z art. 4
ust. 8 dyrektywy 2014/94/UE panstwa czlionkowskie majg zapewni¢, aby operatorzy publicznie
dostepnych punktow fadowania mieli swobode kupowania energii elektrycznej od dowolnego
dostawcy energii elektrycznej, co znaczy ze nie nalezy utozsamia¢ operatora punktu tadowania
ze sprzedawcyg energii. Konsekwentnie za dyrektywg 2014/94/UE w Planie rozwoju elektromo-
bilnosci przewidziano, ze ,fadowanie samochodu nie bedzie w swej istocie sprzedazg energii
elektrycznej, ale sprzedazg ustugi o znaczacej wartosci dodanej, do ktérej Swiadczenia energia

Plan rozwoju elektromobilno$ci w Polsce, przyjety przez Rade Ministrow 16.03.2017 r.

4
5 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z 22.10.2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, Dz. Urz. UE L 307/01.
6 Krajowe Ramy Polityki Rozwoju Paliw Alternatywnych, przyjete przez Rade Ministrow 29.03.2017 .

7

Patrz przypis nr 3.
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elektryczna bedzie jedynie wykorzystywana™. Ma to by¢ zatem ,nowy rodzaj ustugi nieobecnej
do tej pory na polskim rynku™®. Sprzedaz ustugi fadowania, zdaniem autoréw dokumentu, nie jest
wiec sprzedazg energii elektrycznej li tylko.

Od zaproponowanych przez rzad regulacji nalezy zatem wobec powyzszego oczekiwac
wyjasnienia dwoéch kwestii: (1) co dzieje sie w sensie prawnym, kiedy uzytkownik samochodu
elektrycznego korzysta z punktu tadowania, pobierajgc energie elektryczng; (2) czy prowadzacy
ustuge w punkcie fadowania zobowigzany jest uzyskac¢ jedng z koncesji przewidzianych w prawie
energetycznym.

Trzecig kwestig wymagajgca regulaciji jest status prawny punktu tadowania w przepisach prawa
budowlanego. W ustawie — Prawo budowlane'® przewiduje sie obowigzek uzyskania pozwolenia
na budowe poza wyjgtkowymi sytuacjami, kiedy wystarczy wytgcznie zgtoszenie budowy. Takie
zgtoszenie wymagane jest w przypadku obiektow matej architektury, za ktére mogtyby uchodzi¢
ulokowane przy parkingach lub drogach publicznych punkty tadowania samochodoéw elektrycz-
nych. Definicja obiektu matej architektury jest otwarta. Zgodnie z art. 3 pkt 4 prawa budowlanego
obiektami matej architektury sg w szczegoélnosci obiekty kultu religijnego (kapliczki, krzyze przy-
drozne, figury, posagi), wodotryski i inne obiekty architektury ogrodowej, uzytkowe stuzgce re-
kreacji codziennej i utrzymaniu porzadku (piaskownice, hustawki, drabinki, $mietniki). Wprawdzie
nie wymienia sie tu punktow fadowania, to jednak wydaje sie, ze mogtyby by¢ one zaliczone do
obiektéw matej architektury. Watpliwosci jednak budzi status prawny punktéw tadowania ze wzgle-
du na zaliczenie wprost parkometrow do obiektow budowlanych nie wymagajgcych pozwolenia
(art. 29 ust. 1 pkt 8 ustawy — Prawo budowlane) obok obiektow matej architektury (art. 29 ust. 1
pkt 22). Parkometry ksztattem i sposobem lokalizacji najbardziej przypominajg punkty tadowania,
zwane zresztg potocznie stupkami lub np. w jezyku niemieckim kolumnami (Ladesé&ule). Projekt
ustawy o elektromobilno$ci powinien wiec te kwestie wyjasni¢, aby nie byto watpliwosci czym sg
punkty tadowania i czy dla ich wybudowania potrzebne jest zezwolenie czy tylko zgtoszenie.

Pomijam celowo w tym miejscu opis potrzebnych regulacji prawnych, ktérych nalezatoby
oczekiwaé w zwigzku z potrzeba rozbudowy infrastruktury punktéow fadowania i zachet dla uzyt-
kownikéw. Wiadomo, ze takie przepisy sg konieczne, jesli infrastruktura ta ma powsta¢ z pomoca
panstwa. Nie nalezg one jednak do obszaru regulacji neutralnych finansowo, ktére mogtyby sta-
nowi¢ bariere rozwoju, a wytgcznie do tych chciatbym sie ograniczyé¢. Brak naktadow finansowych
nie jest bowiem barierg rozwoju. Czym innym jest wyjasnienie istotnych kwestii dla rynku w celu
poprawy jego funkcjonowania, a czym innym — zaangazowanie finansowe panstwa wymagajace
okreslenia ram prawnych wydatkowania srodkéw publicznych.

8 Plan rozwoju elektromobilnosci..., op. cit., s. 25.
9 |bidem.

10 Ustawa z dnia 7.07.1994 r. — Prawo budowalne, Dz.U. tekst jedn. z 2016 r., poz. 290 ze zm.

' Krytyke planéw rzgdowych i potrzeby regulaciji rynku przedstawit takze Robert Ostrowski (Ostrowski, 2017). Jego zdaniem nie ma watpliwosci ani
z zakresu prawa budowalnego, ani tez w kwestii koniecznosci uzyskania koncesji.
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IV. Propozycje rzadu zawarte w projekcie ustawy o elektromobilnosci

Wiosng 2017 r. projekt ustawy o elektromobilno$ci ujrzat swiatto dzienne i tym samym rozpo-
czat sie kolejny etap prac nad nim, a wiec okres zgtaszania uwag do projektu przez interesariuszy
w ramach konsultacji spotecznych'2.

W projekcie ustawy o elektromobilnosci zdefiniowano przyszte podmioty zaangazowane
w Swiadczenie ustug zwigzanych fadowaniem pojazdéw. Sg to dostawca ustugi tadowania oraz
operator tadowania. Oprocz tego projektodawca zawart w projekcie definicje legalne poje¢: tado-
wanie pojazdu oraz punkt tadowania.

Z tych definicji wynika, ze operatorem infrastruktury bedzie podmiot odpowiedzialny za bu-
dowe, eksploatacje, konserwacje i remonty punktu tadowania. Z dalszych przepiséw wynika, ze
operatorem infrastruktury moze by¢ kazdy podmiot, ktéry wygra konkurs na jego budowe i uzyt-
kowanie, organizowany przez gmine. W przypadkach, gdyby jednak Zaden podmiot nie stangt do
konkursu, zobowigzanym do pozostania operatorem infrastruktury bedzie lokalny operator systemu
dystrybuciji. W praktyce bardzo prawdopodobnym jest, ze tak bedzie najczesciej, a przynajmniej
we wstepnej fazie realizowania projektow infrastrukturalnych, gdzie przewidywalno$¢ uzyskania
rozsgdnej stopy zwrotu przy stabym rynku elektromobilnosci bedzie niska. Tak wiec mozna sie
spodziewac, ze operatorem infrastruktury bedzie operator systemu dystrybucji. Zgodnie z prze-
pisami bedzie on zobowigzany do udostepnienia punktu tadowania kazdemu zainteresowanemu
dostawcy ustugi tadowania.

Dostawcg ustugi tadowania bedzie podmiot, ktory Swiadczy ustuge polegajacg na poborze ener-
gii elektrycznej przez pojazd w punkcie tadowania na potrzeby napedu tego pojazdu. Z przepiséw
projektu wynika, ze w jednym punkcie tadowania ustuge tadowania bedzie mogto swiadczy¢ kilka
réznych podmiotéw ze wzgledu na obowigzek niedyskryminacyjnego dostepu do punktu fadowa-
nia dla kazdego zainteresowanego dostawcy ustugi. W wypadku gdyby jednak nie byto zadnego
chetnego do swiadczenia ustugi fadowania, zobowigzanym do jej Swiadczenia bedzie operator
infrastruktury, gdyz zgodnie z przepisami ma on zapewnic¢, aby w punkcie fadowania prowadzit
dziatalno$¢ co najmniej jeden dostawca ustugi tadowania, a nie ma przeszkdd, aby operator in-
frastruktury byt zarazem dostawcg ustugi tadowania. Gdyby jednak operatorem infrastruktury byt
operator systemu dystrybucyjnego ze wzgledu na nierozstrzygniecie konkursu, dostawcg ustugi
bedzie sprzedawca zobowigzany w mys| przepiséw ustaw o odnawialnych zrodtach energii's.

Dalej projekt ustawy okresla essentialia negoti umowy o dostepie do ogolnodostepnego punktu
tadowania, zawieranej miedzy operatorem infrastruktury a dostawcg ustugi tadowania. Ponadto
projekt stanowi, ze uzytkownik pojazdu bedzie mogt korzystac z ustugi tadowania i natychmiast
za nig ptacic¢ lub tez bedzie mogt w ramach zawartej przez siebie umowy o dostawe energii elek-
trycznej w budynku mieszkalnym otrzymaé ogdlne rozliczenie zuzytej energii elektrycznej na
fakturze wystawianej przez swojego operatora systemu dystrybucyjnego.

Z powyzszego wynika, ze w projekcie ustawy wyjasniono watpliwosci zwigzane z ksztattem
stosunkéw prawnych na linii operator systemu dystrybucyjnego — operator infrastruktury — dostaw-
ca ustugi tadowania — uzytkownik pojazdu. Linia, jak juz wyzej stwierdzono moze by¢ skrécona

12 Konsultacje spoteczne projektu zostaty zakonczone 31 maja 2017 r. W chwili jednak przygotowywania niniejszej pracy nie zostat opublikowany efekt
tych konsultacji, zwtaszcza stanowiska interesariuszy.

13 Ustawa z dnia 20.02.2015 r. 0 odnawialnych zrédtach energii (Dz.U., poz. 478 ze zm.).
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w ten sposob, ze operator systemu dystrybucyjnego bedzie zarazem operatorem infrastruktury
i dostawca ustugi fadowania. Z przepisow wynika takze, ze punkty tadowania sg traktowane jak
elementy infrastruktury dystrybucji energii elektrycznej, do ktérej dostep na réwnoprawnych wa-
runkach powinien mie¢ kazdy zainteresowany podmiot.

Obraz zatem relacji prawnych, jaki maluje sie w wyniku analizy przepiséw projektu jest czytel-
ny. Jego mankamentem jest jednak to, ze zostat stworzony tak, jakby w tej chwili nie byto Zadnej
infrastruktury lub nie mogtaby ona powsta¢ bez udziatu gmin organizujgcych konkursy. Przepisy
projektu nie odnoszg sie do istniejgcych juz punktéw tadowania i nie zaktadajg w ogdle, aby jakies
miaty powstawac poza systemem przewidzianym w projekcie. Tym samym nadal nie wiadomo, jak
wyglgda relacja miedzy podmiotem swiadczacym ustuge tadowania a operatorem infrastruktury
w przypadku, gdy np. centrum handlowe na terenie parkingu wybudowato punkt tadowania i chce
tam odpfatnie Swiadczy¢ ustuge tadowania. Zwtaszcza nie wiadomo czy jest ono zobowigzane,
tak jak jest mowa w projekcie, do udostepnienia kazdemu dostawcy ustugi na rownoprawnych
zasadach w wybudowanym przez siebie punkcie tadowania'. Projekt rozwigzuje zatem pierwszg
ze wskazanych przeze mnie kwestii jedynie czesciowo.

Innym zagadnieniem wymagajgcym regulacji jest kwestia obowigzku posiadania koncesji
przez nowo zdefiniowane podmioty, a wiec operatora infrastruktury oraz dostawce ustugi tado-
wania. Poniewaz w obecnym stanie prawnym istnieje watpliwos$¢, projektodawca postanowit jg
wyjasni¢. Zgodnie z brzmieniem projektowanej zmiany art. 32 prawa energetycznego koncesji nie
bedzie wymagat obrét energig elektryczng polegajacy na tadowaniu pojazdow elektrycznychS,
Zaktada sie zatem, ze ustuga tadowania jest obrotem energig elektryczng (co dotychczas byto
niejasne) i zarazem wytgcza sie jg z obowigzku uzyskania koncesji. To rozwigzanie projektu na-
lezy oceni¢ pozytywnie. Z projektu jednak nie wynika czy koncesje powinien rowniez uzyskac
operator infrastruktury, ktory w mysl| przepisow projektu moze byc¢ traktowany jako swiadczgcy
ustuge dystrybucji energii elektrycznej. Tym samym bytby zobowigzany do uzyskania koncesji.
Projekt wiec rozwigzuje problem potowicznie. Nalezatoby wprost uregulowac status prawny opera-
torow infrastruktury. Druga kwestia watpliwa, podniesiona przeze mnie powyzej, pozostaje zatem
w pewnym zakresie otwarta.

Ostatnig uwage nalezy poczyni¢ w odniesieniu do watpliwosci zwigzanych z prawem bu-
dowalnym. Tu réwniez projektodawca dostrzegt problem i rozwigzat go tym razem jednoznacz-
nie. Zgodnie bowiem z projektowanymi przepisami art. 29 ust. 1 pkt 8a prawa budowalnego dla
wybudowania punktéw tadowania nie bedzie konieczne uzyskanie pozwolenia na budowe, lecz
wystarczajgce bedzie zgtoszenie. Projektowane przepisy sg w petni uzasadnione i oczekiwane.

V. Podsumowanie

Czy projekt ustawy o elektrmobilnosci odpowiada wymaganiom Strategii na rzecz Odpo-
wiedzialnego Rozwoju? Na to pytanie nie ma jednoznacznej odpowiedzi. Z pewnoscig bez wtasci-
wego oprzyrzadowania prawnego rozbudowa infrastruktury ogélnodostepnych punktéw tadowania
nie bedzie mozliwa. Projekt zas zasadniczo rozstrzyga przede wszystkim te kwestie. Nie zaktada

14 Zastrzezenia o podobnym charakterze zgtoszone zostaty przez Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych; za: Portalem Energetyka24. Pobrano
z: http://www.energetyka24.com/597627 ,pspa-projekt-ustawy-o-elektromobilnosci-niekompletny (24.07.2017).

15 Zmiana ta spotkata sie z wyrazng aprobatg autoréw komentarza dotyczacego projektu ustawy (zob. Zurowska i Domagata, 2017).
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sie w nim, cho¢by nawet w niewielkim zakresie, rozwoju infrastruktury w sposoéb ,naturalny”, a wiec
bez finansowego udziatu panstwa. Wtasciwie nie odnosi sie on do oddolnych inicjatyw tworzenia
infrastruktury, co stanowi jego podstawowy mankament. Jego podstawowa wada jest zwigzane
wtasnie z tg okolicznoscig.

W projekcie reguluje sie przede wszystkim zdarzenia z udziatem panstwa lub podmiotow
przez niego wskazanych do realizacji okreslonych zadan publicznych. W tym za$ zakresie projekt
ustawy jest przejrzysty ideowo i strukturalnie, realizujgc tym samym prawidtowo zatozenia Strategii
na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Nie ma zas przy tym watpliwo$ci, Ze organizacje i sposéb
finansowania budowy wiasciwej infrastruktury dla elektromobilno$ci musi wzigé na swoje barki
przede wszystkim panstwo. W przeciwnym razie nie powstanie ona w oczekiwanym przez Unie
Europejska i polskim rzad tempie.

Wskazane przeze mnie bariery w realizacji Strategii na rzecz odpowiedzialnego rozwoju
w odniesieniu do elektromobilno$ci projekt ustawy o elektromobilnos$ci i paliwach alternatyw-
nych rozstrzyga czesciowo. Te przepisy projektu, ktére odnoszg sie do budowy infrastruktury
z udziatem gmin i wysoce prawdopodobnym udziatem operatorow systemow dystrybucyjnych
odpowiadajg wymogom prawnej jasnosci i regulujg przede wszystkim obowigzki stron, definiujgc
ich zakres zadan. W odniesieniu zas do podmiotow funkcjonujgcych poza systemem pozostaje
wiecej niewiadomych.
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