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Szanse dla branzy

Wsparcie rozwoju elektromobilnosci

EDYTA KOSIARZ

Unia Europejska od wielu lat usituje zmniejszy¢ ilos¢ zanieczyszczen pochodzgcych
z transportu miejskiego. Ma na to wplyw miedzy innymi wykorzystywanie paliw
alternarywnych w transporcie, np. energii elektrycznej. Najwyzsza Izba Kontroli
sprawdzita jak w Polsce realizowane sq zalozenia ustawy o elektromobilnosci. W ar-
tykule' przedstawiono cele jej uchwalenia i wskazano role w rozwoju gospodarki.
Wyjasniono powody dotychczasowych niepowodzenr w tworzeniu infrastruktury
do tadowania samochodéw elektrycznych oraz projektéw budowy takich pojazdéw.

Pokazano jak gminy radzq sobie z ich wprowadzaniem do swoich flot.

Walka o czyste powietrze

W Paryzu 12 grudnia 2015 r. przyjeto
porozumienie dotyczace wzmocnienia
Swiatowej reakcji na zagrozenie zwigza-
ne ze zmiang klimatu, tzw. Porozumienie
paryskie?. Jego sygnatariusze zobowiaza-
li sie do podejmowania dzialaf na rzecz
zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych.
Jednym ze sposobdw jest przejscie na ni-
skoemisyjny, a najlepiej zeroemisyjny trans-
port, poniewaz odpowiada on za prawie
jedna czwarta emisji gazéw cieplarnianych

w Europie i jest gléwng przyczyna zanie-
czyszczenia powietrza w miastach.
Emisje gazéw cieplarnianych z trans-
portu bezposrednio wplywaja na stan
zdrowia ludzi. Jak wynika z badan prze-
prowadzonych w latach 2008-2012
przez Politechnike Warszawska wraz
z Wojskowym Instytutem Medycznym
ryzyko wystapienia obturacji oskrzeli
u niepalacych mieszkaficéw Warszawy
jest srednio 6,6-krotnie wyzsze nizw gru-
pie kontrolnej®. Z analizy wynikoéw

! Artykut opracowano na podstawie Informacji o wynikach kontroli koordynowanej: Wsparcie rozwoju elektro-
mobilnosci, nr ewid. P/19/020, Departament Gospodarki, Skarbu Panstwa i Prywatyzacji NIK wraz z sze-

$cioma delegaturami NIK, Warszawa, listopad 2020 .

2 Zostato ono podpisane 22.4.2016, a Unia Europejska ratyfikowata je 5.10. 2016. W Polsce ratyfikowano
Porozumienie paryskie ustawa z 6.10.2016 o ratyfikacji Porozumienia paryskiego do Ramowej konwencji
Naroddéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu, sporzadzonej w Nowym Jorku 19.5.1992, przyjetego

w Paryzu 12.12. 2015 (Dz.U. poz. 1631).

3 Badania wykonano w grupie 3997 mieszkancéw Warszawy i 988 os6b zamieszkujacych czyste obszary

pozamiejskie.
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badan dotyczacych epizodu smogowe-
go ze stycznia 2017 r. wynikalo, Ze liczba
przypadkéw zaostrzef astmy oskrzelowej
w Warszawie, poréwnujac styczen 2016 1.
ze styczniem 2017 r., wzrosta o 17%, licz-
ba zaburzeri oddychania o 35,6%, a epi-
zod6w kaszlu o 61,2%*.

W 2013 r. Komisja Europejska wydata
komunikat ,Czysta energia dla transpor-
tu: europejska strategia w zakresie paliw
alternatywnych”, w ktérym zarekomen-
dowata wykorzystywanie energii elektrycz-
nej w transporcie drogowym pasazerskim
i towarowym bliskiego zasiegu oraz trans-
porcie kolejowym.

W grudniu 2013 r. Komisja Europejska
przyjela pakiet dziatar na rzecz mobil-
no$ci w miastach, przez ktéry wspierata
rozwdj zréwnowazonego transportu miej-
skiego. W 2016 r. opublikowano , Euro-
pejska strategie na rzecz mobilnosci ni-
skoemisyjnej”®. W strategii potozono na-
cisk na kwestie zwiekszenia efektywnosci
systemu transportowego, niskoemisyjne,
alternatywne zrédta energii na potrzeby
transportu oraz pojazdy niskoemisyjne
i bezemisyjne. W zwiazku z tym wazne
jest tez stworzenie infrastruktury na po-
trzeby paliw alternatywnych. W strategii
stwierdzono, ze: ,,...aby osiagnac szero-
ka akceptacje pojazdéw elektrycznych
i je upowszechni¢, infrastruktura tado-
wania i obslugi technicznej musi sta¢
sie szeroko dostepna w calej Europie.

Edyta Kosiarz

Ostatecznym celem jest umozliwie-
nie podrézowania takim samochodem
po calej Europie i uczynienie tadowania
pojazdéw elektrycznych réwnie prostym
jak napelnianie zbiornika”.

Podstawg prawna rozwoju elektromo-
bilnosci dla krajéw cztonkowskich UE
jest dyrektywa Parlamentu Europejskie-
goiRady 2014/94/UE z 22 pazdziernika
2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych’. Ustanawia wspdl-
ne ramy dla srodkéw dotyczacych rozwo-
ju infrastruktury paliw alternatywnych
w UE w celu zminimalizowania zaleznosci
od ropy naftowej oraz zmniejszenia oddzia-
lywania transportu na srodowisko. W art. 3
dyrektywy 2014/94/UE na kraje czlon-
kowskie natozono obowiazek przyjecia
krajowych ram polityki dotyczacej roz-
woju rynku w odniesieniu do paliw alterna-
tywnych w sektorze transportu i rozwoju
wlasciwej infrastruktury. Jednoczesnie
zgodnie z art. 4 dyrektywy 2014/94/UE
ustalono, ze kraje cztonkowskie zapewnig
za pomoca swoich krajowych ram polityki,
aby do 31 grudnia 2020 r. utworzono od-
powiednig liczbe publicznie dostepnych
punktéw tadowania, zapewniajacych moz-
liwo$¢ poruszania sie pojazdéw elektrycz-
nych przynajmniej w aglomeracjach miej-
skich/podmiejskich i innych obszarach
gesto zaludnionych oraz — ewentualnie
— w sieciach okreslonych przez pafistwa
czlonkowskie.

* <https://www.nik.gov.pl/plik/id,19076,vp,21679.pdf>, 28.5.2019.
> Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

i Komitetu Regionéw, COM(2013) 17 final.

i Komitetu Regionéw, COM(2016) 501 final.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

7 Dz.Urz. UE L 307 228.10.2014, s.1. Dalej: dyrektywa 2014,/94/UE.
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Szansa dla gospodarki

Polityke unijng zawarta w dyrektywie
2014/94/UE na polskim gruncie wyraza
,Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Roz-
woju (dalej SOR) do roku 2020” (z perspek-
tywa do 2030 1.)® oraz rzadowe dokumenty
operacyjne i ustawy. Zgodnie z zalozeniami
SOR dziatania z obszaru elektromobilnosci
mialy w przewazajacej mierze realizowac
cel strategiczny, czyli prowadzi¢ do statego
zwiekszania stopy inwestycji i ich jakosci
w dluzszej perspektywie, przy wiekszym
wykorzystaniu srodkéw krajowych. Miat on
by¢ osiagniety przez wzrost zdolnosci prze-
myshu do sprostania globalnej konkurencii.
Posrednio, rozwdj elektromobilno$ci miat
réwniez przyczynic sie do redukeji emisji
gazéw cieplarnianych oraz do zwieksze-
nia udziatu paliw alternatywnych w go-
spodarce.

Rzagdowymi dokumentami szczegéto-
wo omawiajgcymi realizacje celu strate-
gicznego zawartego w SOR byly: Krajo-
we ramy polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych przyjete przez Rade
Ministréw 29 marca 2017 r.%, Plan Roz-
woju Elektromobilnosci w Polsce , Energia
do przysztosci”' przyjety przez Rade Mini-
stréw 16 marca 2017 r., ustawa z 11 stycz-
nia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych'! oraz ustawa powotuja-
ca Fundusz Niskoemisyjnego Transpor-
tu (FNT), tj. ustawa z 6 czerwca 2018 r.
o zmianie ustawy o biokomponentach

kontrola i aud t
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i biopaliwach ciektych oraz mektm

innych ustaw'?. W Krajowych ramach
polityki zawarto cele odnosnie do liczby
punktéw tadowania samochodéw elek-
trycznych oraz liczby pojazdéw elektrycz-
nych poruszajacych sie po polskich dro-
gach. Na koniec 2020 r. w Polsce miato
zosta¢ wybudowanych 6 tys. publicznie
dostepnych punktéw o normalnej mocy
fadowania oraz 400 punktéw o duzej mocy,
a po polskich drogach jezdzi¢ 50 tys. po-
jazdéw elektrycznych. Na koniec 2025 1.
przyjeto cel — 1 mln zarejestrowanych po-
jazdéw elektrycznych.

W Planie rozwoju elektromobilnosci
okreslono sposoby osiagniecia celéw za-
wartych w SOR i Krajowych ramach po-
lityki. Istota dziatah miato by¢ tworzenie
warunkéw do rozwoju elektromobilnosci
zarGwno po stronie podazowej (rozwoj
przemystu motoryzacyjnego, infrastruk-
tury tadowania pojazdéw elektrycznych),
jak i popytowej (obowiazek zakupu samo-
chodéw elektrycznych przez administracje
pafistwow3 i propagowanie ich uzytko-
wania przez obywateli). Wzrost popytu
na samochody elektryczne miat zagwa-
rantowac system zachet, ktéry bytby wy-
cofany w momencie osiagniecia celu, czyli
1 mln pojazdéw elektrycznych w 2025 r.

Plan dziatasi podzielono na trzy etapy re-
alizowane w latach 2016-2025. W pierw-
szym okresie 2016-2018 zamierzano
m.in. przyjac¢ ustawe o elektromobilnosci

8 Przyjeta uchwata Nr 8 Rady Ministréw z 14.2.2017, M.P. poz.260.

 Dalej: Krajowe ramy polityki.
10 Dalej: Plan rozwoju elektromobilnosci.

"' Dz.U 22020 r. poz. 908. Dalej: ustawa o elektromobilnosci.

12 Dz.U. poz. 1356, ze zm. Dalej: ustawa o FNT.
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Edyta Kosiarz

oraz Krajowe ramy polityki, przez progra-
my pilotazowe wplyna¢ na wzrost zainte-
resowania obywateli samochodami elek-
trycznymi, wybudowa¢ prototyp polskiego
pojazdu dostawczego. Na lata 2019-2020
przewidziano wzmozone wsparcie rozwoju
elektromobilnosci, w efekcie ktérego ocze-
kiwano: katalogu dobrych praktyk komuni-
kacji spolecznej zwiazanych z ta dziedzing,
powstania rynku beta i produkeji krétkich
serii pojazdéw elektrycznych. W ostatnim
okresie realizacji Planu rozwoju elektromo-
bilnosci zatozono rozbudowe sieci punktéw
tadowania, administracja publiczna miata
uzytkowaé samochody elektryczne, zas sie¢
elektroenergetyczna by¢ przygotowana
na dostarczenie energii dla 1 mln takich
pojazdéw i dostosowana do wykorzystania
samochodéw jako stabilizatoréw systemu
elektroenergetycznego, wykorzystujac tech-
nologie Vehicle-to-grid (V2G)".

Rozwdj punktow tadowania

Zgodnie z art. 4 dyrektywy 2014/94/UE
cel dotyczacy liczby punktéw tadowa-
nia, wynikajacy z Krajowych ram polityki
byt zobowiazaniem kraju cztonkowskie-
go i mial by¢ zrealizowany do 31 grudnia
2020 r. Instrumentem stuzacym realizacji
zobowiazania zawartego w Krajowych ra-
mach polityki miat by¢ art. 60 ust. 1 usta-
wy o elektromobilno$ci, w ktérym okre-
§lono minimalng liczbe punktéw tadowa-
nia zainstalowanych do 31 grudnia 2020 .
w ogdlnodostepnych stacjach tadowania
zlokalizowanych na terenie gmin. W przy-
padku, gdyby wyniki monitorowania,

ktére nalezato przeprowadzi¢ do 15 stycz-
nia 2020 r., wskazywatly na niezadawa-
lajaca dynamike rozwoju infrastruktury,
wladze gminy byly zobowigzane przygoto-
wac do 15 marca 2020 r., w porozumieniu
z operatorem systemu dystrybucyjnego
(dalej OSD), plan rozwoju infrastruktury.
Byl to tzw. mechanizm awaryjny zawarty
wart. 61-64 ustawy o elektromobilnosci,
ktéry po zakoficzeniu rozwoju infrastruk-
tury na wolnym rynku przewidziat moz-
liwos¢ zwiekszenia inwestycji w budowe
punktéw tadowania przez operatordw sys-
teméw dystrybucyjnych.

Wedtug danych uzyskanych z Ewiden-
cji Infrastruktury Paliw Alternatywnych
prowadzonych przez Urzad Dozoru Tech-
nicznego, na koniec 2019 r. liczba ogélno-
dostepnych punktéw tadowania wynosita
1307, co stanowito tylko 20,4% celu Krajo-
wych ram polityki przyjetego do osiagnie-
ciaw 2020 r., w tym punktéw tadowania
o duzej mocy bylo 459. Zatem osiagniety
zostal tylko cel wyznaczony na 2020 . do-
tyczacy liczby punktéw tadowania o duzej
mocy, ktéry zrealizowano w 115%.

Jak wskazujg wyniki ostatniej kontroli,
przyczyny op6zniefi w rozwoju infrastruk-
tury fadowania miaty swoje Zrédto zaréwno
w trakcie planowania systemu, jak i jego re-
alizacji. Z przedstawionej do kontroli anali-
zy wykonanej w 2015 r. na potrzeby stwo-
rzenia Krajowych ram polityki wynikalo,
ze wedlug wykonanych oszacowar w 2020r.
powinny zosta¢ wybudowane tacznie co naj-
mniej 2964 punkty tadowania samocho-
déw elektrycznych, natomiast ostatecznie

13 Technologia umozliwiajaca dwukierunkowy przeptyw energii miedzy pojazdem elektrycznym a siecia elek-

troenergetyczng.
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przewidziano ich 6400. Ambitne cele w za-
kresie rozwoju infrastruktury okreslono
wiedzac, ze punktem wyijécia bedzie niska
liczba stacji ladowania, a zatem trzeba bedzie
nadrobi¢ opdznienia w stosunku do innych
pafistw, w tym UE. Innym czynnikiem wa-
runkujgcym rozwdj ogdlnodostepnych stacji
sieci tadowania byl niski udzial pojazdéw
elektrycznych na rynku. Wysokie koszty
budowy infrastruktury przy niskim popy-
cie ze strony kierowcéw nie byly zacheta
dla inwestoréw. W konsekwenciji operato-
rom nie oplacato sie nadmiernie rozbudo-
wywac sieci tych punktéw.

Na koniec 2019 r. najbardziej rozbu-
dowang sie¢ punktéw tadowania samo-
chodéw elektrycznych posiadaty miasta,
ktére podjely dziatania jeszcze w 2017 1.,
czyli przed uchwaleniem ustawy o elek-
tromobilnosci. Na 21 skontrolowanych
miast, dla ktérych okreslono wymagania
zawarte w art. 60 ustawy, tylko w Kato-
wicach zostaty one zrealizowane na pozio-
mie 149% wymogéw ustawowych. Najbli-
zej osiggniecia progéw ustawowych byty:
Krakéw 51%, Gdansk 29%,Wroctaw 21%.
Odwrotnga sytuacje odnotowano w Bialym-
stoku, Radomiu czy Sosnowcu, w ktérych
nie zainstalowano ani jednego ogdlnodo-
stepnego punktu fadowania.

W zwiazku z niedostatecznym rozwojem
sieci punktéw tadowania wmiastach o licz-
bie mieszkaficéw powyzej 100 tys., OSD
mialy wybudowa¢ brakujacg infrastruktu-
re. Okreslony wustawie o elektromobilno-
$ci czas, jaki zaplanowano dla dzialan OSD
byt zbyt krétki w stosunku do przebiegu
procesu inwestycyjnego oraz mozliwych
przeszkéd formalnych w procesie inwesty-
cyjnym. Istotng kwestia wplywajaca na ter-
min realizacji budowy stacji tadowania

~241 -
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byt czas wydania warunkéw przyh}céi%

dosieci elektroenergetycznej, anastepnie
realizacji catego projektu. Zgodnie z obo-
wigzujacymi regulacjami ustawy — Prawo
energetyczne moze on trwa¢ do 18 mie-
siecy, aw przypadku dodatkowych trud-
nos$ci znacznie dtuzej. Z danych uzyska-
nych od poszczegdlnych OSD wynikato,
ze okres wybudowania instalacji ladowania
samochodéw elektrycznych mégt wynosic
od 6 do 18 miesiecy, liczac od podpisa-
nia umowy przytaczeniowej. Na podsta-
wie stanu rozbudowy tej infrastruktury
w skontrolowanych miastach na 31 grudnia
2019 r. oraz biorac pod uwage standar-
dowy czas niezbedny na realizacje takiej
inwestycji, NIK stwierdzila, ze istnieje
wysokie ryzyko niezrealizowania celéw
zatozonych w Krajowych ramach polityki
do korica 2020 r. Na koniec I kw. 2021 .
zainstalowano 2780 ogélnodostepnych
punktéw tadowania.

Rozwdéj przemystu
pojazdéw elektrycznych

W ramach Programu e-Samochéd zapla-
nowano pie¢ projektéw, w tym dwa do-
tyczyly budowy pojazdéw elektrycznych:
,Uruchomienie produkgji polskiego samo-
chodu elektrycznego” oraz ,Bezemisyj-
ny samochdd dostawczy do 3,5 t” (dale;
e-Van). Dodatkowo realizowano program
,Bezemisyjny Transport Publiczny”(dalej
BTP). Narodowe Centrum Badar i Roz-
woju (dalej NCBR) byto odpowiedzialne
za przebieg obu programéw. Poczatkowe
prace nad nimi podjeto w 2017 r.

Celem programu BTP byto opracowa-
nie i dostawa do 2023 r. okoto 1000 in-
nowacyjnych, bezemisyjnych autobuséw
transportu publicznego do jednostek
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samorzadéw terytorialnych (dalej JST).
Mial mie¢ charakter pilotazowy i stuzy¢
testowaniu nowej metodyki zarzadzania
programami —problem-driven research.
Zaktada ona, ze programy dotycza prze-
fomowych badan, ktére powinny skupia¢
sie na spelnieniu potrzeb rzeczywistego
uzytkownika koficowego, by¢ odpowiedzia
na zapotrzebowanie rynku oraz posiadac
warto$¢ rynkows. Wedtug zatoze meto-
dycznych niedopuszczalne byto aby ba-
dania dotyczyly zagadnien, w ktérych
nie bylo wyzwat badawczych. Wrazz pro-
gramem BTP, we wrzesniu 2017 r. wpro-
wadzono kolejny program poswiecony
infrastrukturze tadowania, z ktérego re-
alizacji zrezygnowano dopiero po dwéch
latach (I kw. 2019 r.) ze wzgledu na brak
wyzwan badawczych.

W kwietniu 2020 r. zrezygnowano
jednak z realizacji programu BTP, cho-
ciaz do kofica listopada 2019 r. wydano
na niego co najmniej 7,1 mln zt. Przyczy-
na niepowodzenia tkwila w poczatkowej
fazie programu, jakim bylo zaprojekto-
wanie zatozefi. Program BTP przepro-
wadzano w nowej formule — partnerstwa
innowacyjnego, z wykorzystaniem $rod-
kéw unijnych, ktérych rozliczanie podle-
galo dodatkowym rezimom, w tym cza-
sowym. Program BTP byt zaplanowany
na 60 miesiecy, miat by¢ przeprowadzony
w czterech etapach: przygotowanie poste-
powania o udzielenie zamdwienia publicz-
nego w trybie partnerstwa innowacyjnego

Edyta Kosiarz

(10 miesiecy); przeprowadzenie postepo-
wania (6 miesiecy); faza B+R (30 miesiecy)
oraz wdrozeniowa (14 miesiecy). Zostato
to zweryfikowane juz podczas pierwszych
etapOw przygotowania i realizacji pierwsze-
go postepowania. Pierwszy etap programu
trwal 11 miesiecy, zamiast zakladanych
dziesieciu; postepowania w trybie partner-
stwa innowacyjnego 17 miesiecy zamiast
planowanych sze$ciu. Ostatecznie zostalo
uniewaznione, a uruchamiajac kolejne po-
stepowanie w harmonogramie programu
BTP nie bylo juz zadnej rezerwy na kolejne
opéznienia. Dyskusyjne jest réwniezzapla-
nowanie tylko sze$ciu miesiecy na prze-
prowadzenie postepowania o udzielenie
zamOwienia publicznego w trybie partner-
stwa innowacyjnego, ktérego dotychczas
nie realizowano w takiej skali.

NCBR wybrato, jako produkt pilota-
zowego programu BTP, skomplikowany
produkt koficowy, jakim byta produkcja
do 2023 roku 1000 innowacyjnych auto-
buséw elektrycznych.

Przyjete zatozenia wskazywaty na nie-
realno$¢ jego realizacji. W praktyce tylko
czotowi producenci autobuséw byli w sta-
nie wyprodukowa¢ w ciggu jednego roku
okoto 1000 pojazdéw przy zatozeniu,
ze zrezygnowaliby z produkcji juz zakon-
traktowanej na rzecz dotychczasowych
kontrahentéw.

Produkt koficowy miat posiada¢ dwie
innowacje', ktére nie wynikaty z po-
trzeb miast i podrazaty warto$¢ produktu

* Innowacje miaty dotyczy¢ zastosowania jako zrodta zasilania pojazdu wymiennych komponentéw (modu-
téw) zapewniajacych wzajemna zastepowalnos¢ réznych rodzajéw magazynéw energii (baterii trakcyjnych
i wodorowych ogniw paliwowych z zasobnikiem wodoru) oraz zdolnoéci pojazdu, co najmniej na obszarze

zajezdni, do jazdy autonomicznej.
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koricowego oraz wydtuzaty realizacje etapu
B+R programu BTP. Zaplanowane inno-
wacje nie byly odpowiedzig na zapotrze-
bowanie miast, ktére oczekiwaly przede
wszystkim taniego, niezawodnego i nisko-
emisyjnego pojazdu wraz zinfrastruktura
fadowania. Ostatecznie miasta zadeklaro-
waly zakup lacznie szesciu sztuk autobu-
séw oraz 201 sztuk w przypadku uzyskania
bezzwrotnego dofinansowania w wyso-
kosci co najmniej 60%, a takze otrzyma-
ty mozliwos¢ skorzystania z prawa opcji
na zakup 871 pojazdéw.

Liczba zaangazowanych w program BTP
interesariuszy byla réwniez czynnikiem
wydluzajacym jego realizacje. NCBR
projektujac zalozenia do harmonogramu
programu nie wzieto pod uwage dtugiego
procesu uzgodnien, ktére byty oczywisto-
$cig przy takiej liczbie stron. Zastosowanie
trybu partnerstwa innowacyjnego wiazalo
sie z zaangazowaniem w ten proces miast,
zktérymi uzgadniano zalozenia dotyczace
innowacyjnego bezemisyjnego autobusu
—ostatecznie 27 podmiotéw. NCBR musia-
fo wspétpracowac zwieloma potencjalnymi
wykonawcami, poniewaz wedtug zatozef
programu BTP miano zastosowac tzw. me-
tode lejka skutkujaca eliminowaniem wy-
konawcéw w miare realizacji poszczeg6l-
nych etapéw zamdéwienia publicznego.
W koficowej fazie, czyli wdrozeniowe;j,
z poczatkowej liczby wytonionych wyko-
nawcéw (nie wiecej niz 30) chciano dopu-
$ci¢ juz tylko jednego. Dodatkowo NCBR
musialo cisle wspétpracowaé z Narodo-
wym Funduszem Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej, ktory byt wspotfi-
nansujacym caly program BTP.

Wystapity opdznienia w projekcie
budowy bezemisyjnego samochodu
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dostawczego. Zgodnie z zatozeniami ia\

rozwoju elektromobilnosci powstanie pro-
totypu przewidziano na 2018 r. Natomiast
wedlug pierwotnego harmonogramu pro-
jektu ,Bezemisyjny samochéd dostaw-
czy do 3,5 t” zaktadano dostawe partii
probnej takich samochodéw dostawczych
w 2020 ., a zakoficzenie fazy wdrozenio-
wej i rozpoczecie dostaw produkowanych
seryjnie pojazdéw juz w 2021 r. Projekt
prowadzony przez NCBR w praktyce
nie byt realizowany przez dwa lata. Na ko-
niec 2019 r. nadal przygotowywano jego
istotne zatozenia. Wedtug harmonogramu
ze stycznia 2020 r. opracowanie uniwersal-
nego elektrycznego pojazdu dostawczego
mialo nastapi¢ dopiero w 2023 r., natomiast
decyzje dotyczaca wyboru wariantu chcia-
no podja¢ do kofica 2019 r., za$ postepo-
wania zakupowe przeprowadzi¢ do kofica
I kwartatu 2020 r. Ostatecznie postepowa-
nie przetargowe zostato ogloszone w maju
2020 r. w ramach przedsiewziecia e-Van
— uniwersalny pojazd dostawczy o nape-
dzie elektrycznym kategorii N1.

W projekcie ,Uruchomienie produk-
cji polskiego samochodu elektrycznego”
réwniez wystepowaly opéznienia. We-
dtug pierwotnych zapiséw harmonogra-
mow piec prototypéw mialo powstac juz
w czerwcu 2018 r. W 2018 r. odpowie-
dzialnos¢ za catos¢ dziatan projektu za-
réwno technicznych, jak i biznesowych
przejeta spotka ElectroMobility Poland
SA, ktéra odstapita od koncepcji stwo-
rzenia pieciu pojazdéw prototypowych.
28 lipca 2020 r. zaprezentowano dwa
pierwsze samochody elektryczne Izera,
ktére miaty by¢ produkowane od 2023 r.
Nie ujawniono jednak ich szczegétowych
danych technicznych.
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Edyta Kosiarz

Realizacja przez JST wymagan ustawy

Zapisanie w ustawie o elektromobilnosci
obowiazku uzytkowania samochodéw elek-
trycznych przez podmioty administracji
rzadowej i samorzadowej oraz przy wy-
konywaniu zadand publicznych miato by¢
instrumentem pobudzajacym popyt na nie.
W Planie rozwoju elektromobilnosci zato-
zono, ze takie zakupy, wsparte w okresie
przej$ciowym odpowiednimi mechanizma-
mi dofinansowania, beda stymulowac roz-
wéj polskich technologii. Dofinansowanie
z Funduszu Niskoemisyjnego Transportu
przewidywano w okresie, w ktérym cena
samochodéw elektrycznych bytaby istotnie
wyzsza od pojazdéw z napedem konwencjo-
nalnym. W Ministerstwie Energii zaktada-
no, ze wraz ze spadkiem cen baterii samo-
chodéw elektrycznych bedzie spadata cena
samochodéw elektrycznych. Natomiast we-
dtug danych 22020 r., pomimo znacznego
ich obnizeniaz 1100 dol. za IkWhw 2010r.
do 156 dol. za 1 kWh w 2019 r.”° (spadek
0 87%), ceny samochodéw elektrycznych
nie spadaly w tym samym tempie. We-
dtug danych brytyjskiej firmy analitycz-
nej JATO' cena samochodéw elektrycz-
nych wzrosta w latach 2011-2019 o 42%
na rynku europejskim i 0 55% na amery-
kariskim, bioragc pod uwage ten sam model
samochodu. Jedynie na rynku chifiskim
zanotowano obnizke cen 0 48%, ale wyni-
kato to m.in. z nieistnienia tam przepiséw
dotyczacych bezpieczeistwa tego rodzaju
pojazdéw, natozonych w Europie i Stanach
Zjednoczonych

Jednostki samorzadu terytorialnego
z liczba ludnosci przekraczajaca 50 tys.
mialy do 1 stycznia 2022 r. zapew-
ni¢, aby udziat pojazdéw elektrycznych
w ich flotach uzytkowanych wynosit
co najmniej 10%. Natomiast od 1 stycznia
2025 r. procentowy udziat samochodéw
elektrycznych nabywanych na potrzeby
urzedéw miat wzrosnac do 30%. Realizacja
przez miasta wymagan ustawowych na ko-
niec 2019 r. byta na poczatkowym etapie.
Tylko 18% skontrolowanych JST osiggneto
ten ustawowy wymdg. Natomiast az 79%
nie posiadato zadnego samochodu elek-
trycznego. Wynikalo to z braku dofinanso-
wania samorzadéw z FNT, ktérego srodki
mialy by¢ przeznaczone takze na ten cel.

Ustawa o elektromobilnosci w art. 68
ust. 3natozyla od 1 stycznia 2022 r. wymog
wykonywania przez samorzady lub zlecania
zadan publicznych podmiotom, ktérych
flota uzytkowa w co najmniej 10% skta-
da sie z pojazdéw elektrycznych lub na-
pedzanych gazem ziemnym. Docelowo,
od 1 stycznia 2025 r. prég udziatu pojaz-
déw z napedem na paliwo alternatywne
we flotach bedzie wynosit 30%. Realiza-
cja tego wymogu ustawy byta najmniej za-
awansowana. Przyczyna byt przede wszyst-
kim brak dofinansowania do zakupéw
oraz odpowiednich pojazdéw na rynku,
ktére by spelnialy wymagania ustawowe
iuzytkowe. Jak wskazywali przedstawicie-
le spétek komunalnych, gléwnymi barie-
rami zakupu samochodéw elektrycznych
do wykonywaniazadan publicznych, oprécz

15 <https://about.bnef.com/blog/battery-pack-prices-fall-as-market-ramps-up-with-market-average-at- 156

-kwh-in-2019/7sf113554299=1>, 18.2.2020.

16" <https://www.jato.com/ev-prices-have-been-growing-during-the-last-8-years/>, 4.5.2020.
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finansowych, byly: ich krétki zasieg, wypo-
sazenie oraz nierozwiniety rynek pojazdéw
specjalistycznych. Dodatkowa przeszko-
da byt niski rozwdéj infrastruktury do tan-
kowania pojazdéw gazem CNG. Na ko-
niec 2019 r. tylko dwa miasta (Krakéw
i Wroclaw) podjely dziatania, aby sprosta¢
temu wymogowi ustawowemu, ale udato
sie to i tak tylko w ograniczonym zakre-
sie. Zadne z miast nie bylo przygotowane
do wykonania tego zdania przez podmioty
zewnetrzne realizujace zadania publicz-
ne na podstawie uméw. Rodzi to ryzyko
wygaszania 31 grudnia 2021 r. uméw za-
wartych przez samorzady na wykonanie
zadafi publicznych, z wylaczeniem trans-
portu zbiorowego, jezeli podmioty nie za-
pewnia wykorzystania na poziomie 10%
pojazdéw elektrycznych lub napedzanych
gazem ziemnym. Projektodawcy ustawy
o elektromobilnosci oczywiscie przewidy-
wali, Ze wygaszanie uméw moze spowo-
dowac roszczenia odszkodowawcze w sto-
sunku do JST, lecz zaktadano, ze podmio-
ty realizujace ustugi publiczne dokonaja
odpowiednich inwestycji wykorzystujac
dofinansowanie z FNT. Niemniej istotne
opéznienia we wdrazaniu aktéw wykonaw-
czych do ustawy przez Ministra Aktywow
Paristwowych skutecznie uniemozliwiaty
podmiotom skorzystanie z tego mechani-
Zmu wsparcia.

Miasta byly najbardziej zaawansowa-
ne w spetnieniu wymogéw wynikajacych
zart. 68 ust. 4 ustawy o elektromobilno-
$ci. Do 31 grudnia 2019 . w 29% (8 na 28)
skontrolowanych jednostek zrealizowano
prég 5% udziatu zeroemisyjnych pojazdéw
we flocie transportu publicznego (wyzna-
czony na 1 stycznia 2021 r.). Natomiast trzy
miasta (Jaworzno, Lublin i Zielona Géra)
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osiggnely koficowy prég udzialu autob&%
zeroemisyjnych, czyli 30%, wyznaczony
na 1 stycznia 2028 r. W przypadku ta-
kich samorzadéw, jak Jaworzno czy Zielona
Gora wiazalo sie z kosztownymi zakupa-
mi autobuséw elektrycznych. Natomiast
miasta posiadajace rozbudowang sie¢ tro-
lejbuséw (autobuséw przystosowanych
do zasilania energia elektryczna z sieci
trakcyjnej) miaty utatwione zadanie, po-
niewaz zgodnie z definicja zawarta w art. 2
pkt 1 ustawy o elektromobilnosci pojazdy
te s3 zaliczane do zeroemisyjnych. Podob-
nie jak te trolejbusy, ktére sa wyposazone
w dodatkowy naped spalinowy uzywa-
ny w sytuacjach awaryjnych. Taka kon-
strukcja przepisu umozliwita niektérym
miastom, np.: Gdyni, Lublinowi czy Ty-
chom realizacje wymogéw ustawowych
przy nizszych naktadach inwestycyjnych.
Niemniej Lublin i Gdynia podejmowaty
dziatania stuzace nabyciu autobuséw ze-
roemisyjnych do floty komunikacji miej-
skiej. Realizacja tego wymogu ustawowego
byla najbardziej zaawansowana z uwagi
na mozliwo$¢ dofinansowania z fundu-
szy unijnych. Wszystkie dotychczasowe
zakupy nowego taboru byty wspomagane
ze srodkéw UE, a wysokos¢ wsparcia waha-
fa sie od 30,28% do 85% wartosci zakupu.

Dalsze inwestycje w bezemisyjny tabor
komunikacji miejskiej beda uzaleznio-
ne réwniez od wynikéw kolejnych analiz
kosztéw i korzysci (dalej AKK). Zgodnie
zart. 37 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci
jednostki samorzadu terytorialnego sa zobo-
wigzane co 36 miesiecy do przeprowadze-
nia analizy kosztéw i korzysci zwiazanych
zwykorzystaniem, przy §wiadczeniu ustug
komunikacji miejskiej, autobuséw zeroemi-
syjnych oraz innych §rodkéw transportu,
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w ktérych do napedu wykorzystywane
s3 wylacznie silniki niepowodujace emisji
gazdw cieplarnianych. Zgodnie z art. 72
tejze ustawy, pierwsza AKK nalezalo spo-
rzadzi¢ do 31 grudnia 2018 r. Z dotychcza-
sowych wynikéw analiz wynika, ze tylko
w trzech skontrolowanych miastach po-
twierdzono zasadno$¢ wprowadzania ze-
roemisyjnego transportu miejskiego.
Powodami niskiej optacalnosci ekono-
micznej i Srodowiskowej takiego transpor-
tu byty nie tylko wysokie koszty zakupu
taboru i infrastruktury do jego ladowania,
ale réwniez niekorzystne wskazniki emisji
zanieczyszczef emitowanych przy produk-
cji energii elektrycznej w Polsce, z uwagi
najej produkgcje w elektrowniach weglowych.
Niemniej 12 z 28 skontrolowanych miast
podjeto wysitek inwestycyjny i zakupito
autobusy elektryczne wrazzinfrastruktura

Edyta Kosiarz

do tadowania. Dzieki temu chciano pod-
nies$¢ jako$¢ zycia mieszkafcéw oraz ogra-
niczy¢ negatywne skutki emisji powodo-
wanych przez transport w miescie.

Pandemia COVID-19
a zatozenia ustawy
Wyniki przeprowadzonej analizy ryzyka
w okresie kwieciefi-maj 2020 r. wskazy-
waly, ze pandemia COVID-19 ma istotny
wplyw na terminowa realizacje przez sa-
morzady obowigzkéw wynikajacych
z art. 68 ust. 2-4 ustawy o elektromo-
bilnosci. 27 poddanych kontroli miast,
ktére wziely udziat w szacowaniu ryzyka
wskazalo, ze najwyzsze dotyczylo realizacji
wymagan art. 68 ust. 3 ustawy o elektro-
mobilnosci.

Pandemia COVID-19 postawita mia-
sta przed nowymi wyzwaniami, ktére

Rysunek 1. Zrédta pochodzenia energii elektrycznej w wybranych krajach UE w 2018 r. (w %)

80
[ Zrédta odnawialne
M Paliwa state
60
40 ——
20 —
0 .

Szwecja Niemcy

Wik. Brytania

Francja Holandia Polska

Zrédio: <https://ec.europa.eu/energy/data-analysis/energy-statistical-pocketbook_en>.
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nie byly do przewidzenia w trakcie projek-
towania budzetéw na 2020 r. Mozliwosci
inwestycyjne samorzagdéw zmniejszyly sie
znaczaco w zwiazku z obnizeniem wply-
woéw budzetowych, przy jednoczesnym
wydatkowaniu srodkéw na dzialania nie-
planowe a istotne dla ochrony zdrowia
obywateli oraz wsparcia lokalnych przed-
siebiorcow.

Niepewnos¢ co do sytuacji gospodar-
czej sktonita biznes do rewidowania sytu-
acji finansowej firm i skali zatrudnienia,
co skutkowato zwalnianiem pracowni-
kéw i likwidacja dziatalnosci. Sytuacja
ta bedzie miata wplyw na obnizenie
przychodéw z podatkéw PIT i CIT. Réw-
niez wplywy z podatku od nieruchomosci
beda nizsze. Miasta miaty nizsze wptywy
zpoboru czesci optat z tytutu dzierzawy
i czynszéw lokali uzytkowych czy optat
za parkowanie.

Wydatki na dziatania zapobiegajace roz-
przestrzenianiu sie epidemii COVID-19
miaty stuzyé zaré6wno mieszkaficom
(np. organizacja miejsc kwarantanny, izo-
latoriéw, pomoc szpitalom, dezynfekcja
przestrzeni publicznych, wsparcie nocle-
gowni, zakup laptopéw do nauki zdalnej),
jak i zapewnieniu bezpiecznego funkcjo-
nowania jednostek miejskich (np. $rod-
ki dezynfekcyjne, srodki ochrony osobi-
stej pracownikéw). Tym samym, z jednej
strony w zwigzku ze spadkiem dochodéw,
azdrugiej z pilnymi wydatkami na walke
ze skutkami epidemii, wiele samorzaddéw
bedzie ogranicza¢ wydatki inwestycyjne

dk
wylacznie do najwazniejszych. Zos\xﬁm

podjete w pierwszej kolejnosci tam gdzie
juzzostaly zaangazowane $rodki lub prze-
znaczono je na wktad wlasny w inwestycje
wspoélfinansowane ze srodkéw UE.

Pogorszenie kondyciji finansowej przed-
siebiorstw bedzie réwniez skutkowato
redukcja kosztéw. Najprawdopodobniej
firmy w pierwszej kolejnosci obniza wy-
datki inwestycyjne na zakup $rodkéw
trwalych, w tym taboru samochodowe-
go. Moze to spowodowa¢ brak na rynku
potencjalnych ustugodawcéw spetniajacych
wymagania ustawy o elektromobilnoéci,
ktérym miasta beda mogly zlecac reali-
zacje zadan publicznych.

Obostrzenia wprowadzone w srodkach
komunikacji miejskiej spowodowaly obni-
zenie wplywéw przy jednoczesnym pod-
wyzszeniu kosztéw dziatalnosci przewoz-
nikéw komunikacji miejskiej. W wyniku
istotnego zmniejszenia liczby pasazeréw
spadly zyski z tytutu sprzedazy biletéw.
Jednoczesnie przewoznicy, aby spehic
wymagania dotyczace ograniczenia licz-
by podrézujacych w pojezdzie, wykorzy-
stywali wieksza liczbe pojazdéw.

Istotne wnioski i uwagi

W ramach kontroli NIK skierowata
w sumie 17 wnioskéw, w tym 13 wnio-
skow de lege ferenda. 1zba postulowata
m.in. wprowadzenie zmian do art. 39
ustawy o elektromobilnosci, umozliwia-
jacych tworzenie stref niskoemisyjnego
transportu!’ przez gminy majgce powyzej

17" Strefa niskoemisyjnego transportu z ang. Low Emission Zone (LEZ) w przeciwienstwie do strefy bezemi-
syjnego transportu, z ang. Zero Emission Zone (ZEZ) jest obszarem, na ktérym wprowadzono ograniczenie
poruszania sie pojazdéw z okreslonymi normami emisji spalin.
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Rysunek 2. Ryzyko nieterminowej realizacji obowiazkéw JST wynikajacych z ustawy
o elektromobilnosci w nastepstwie COVID-19 (liczba odpowiedzi na ankiete

w 27 miastach)

16
[l Udziat pojazdéw elektrycznych we flocie wtasnej (art. 68 ust. 2)
14 [ Udziat pojazdéw elektrycznych lub napedzanych gazem ziemnym
we flocie podmiotéw wykonujacych zadania publiczne (art. 68 ust. 3)
12 —— M Udziat autobuséw zeroemisyjnych we flocie JST (art. 68 ust. 4 pkt 1)

Niskie Srednie

Wysokie B. wysokie

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw kontroli.

100 tys. oraz (ewentualnie) gminy zamiesz-
kate przez 50 tys. mieszkaficéw, w szcze-
g6lnosci uzdrowiskowe oraz posiadajace
status obszaru ochrony uzdrowiskowe;j.
Stuzy to wprowadzeniu ograniczef po-
ruszania sie po ulicach pojazdéw o naj-
nizszych klasach emisji spalin np. Euro 1,
Euro 2 lub Euro 3.

Jesli chodzi o sporzadzanie analizy
kosztéw i korzy$ci wnioskowano o wpro-
wadzenie do art. 37 ust. 1 ustawy o elek-
tromobilnosci przepisu umozliwiajacego
jednostkom samorzadu terytorialne-
go, ktore zrealizowaly juz kolejny prog
obowiazku zwigzany z udziatem po-
jazdéw zeroemisyjnych w komunika-
cji miejskiej, odstapienie od wykonania
AKK. Zdaniem NIK, przeprowadzanie
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kolejnych analiz w sytuacji zrealizowania
juzinwestycji byloby niezasadne i niego-
spodarne. Wnioskowano o ustanowienie
standardéw i wytycznych sporzadza-
nia AKK powszechnie obowiazujacych
i obligatoryjnych dla samorzadéw, jak
réwniez o przygotowanie dla nich stan-
dardéw i wytycznych oceny prawidto-
wosci i rzetelno$ci takich analiz, jesli
opracowane s3 przez podmiot trzeci.
Jednocze$nie Najwyzsza Izba Kontroli
zwrdcila sie o usuniecie z art. 37 ust. 4
ustawy o elektromobilnosci obowigzku
przekazywania AKK ministrowi wlasci-
wemu do spraw gospodarki, do spraw
energii oraz ministrowi do spraw srodo-
wiska, poniewaz wszystkie s dostepne
on-line.
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NIK wniosta o podjecie zintensyfikowa-
nych dziatas stuzacych ustanowieniu nie-
zbednych uregulowan prawnych z obszaru
inteligentnych sieci elektroenergetycznych
zapewniajacych operatorowi systemu prze-
syfowego mozliwo$¢ oddziatywania na pro-
fil zapotrzebowania na energie elektryczna
i moc, generowane przez ushugi ladowania
samochodéw elektrycznych.

W zwigzku z tym, ze w czasie pan-
demii COVID-19 istotnie zmienilo sie
otoczenie gospodarcze, a cze$¢ zapla-
nowanych dziatafi i terminéw byta juz
nieaktualna, Najwyzsza Izba Kontroli
zwrécila sie o zaktualizowanie Planu
rozwoju elektromobilnosci w Polsce
po przeprowadzeniu oceny dotychcza-
sowej dynamiki rozwoju tego sektora,
stopnia realizacji poszczegdlnych dzia-
laf, w tym probleméw i barier oraz sku-
tecznoSci zastosowanych instrumen-
téw wsparcia. W zwiagzku z potrzeba
zmniejszenia negatywnego oddziatywa-
nia transportu na Srodowisko naturalne
w skali makro, Najwyzsza Izba Kontro-
li zaapelowala o skorelowanie dziatafi
okreslonych w rzadowych dokumentach
strategicznych dotyczacych elektromo-
bilno$ci zmajacymi na celu odchodzenie
od produkgciji energii elektrycznej z paliw
kopalnych oraz dziataniami podejmo-
wanymi na rzecz gospodarki o obiegu
zamknietym.

7 uwagi na pogarszajacy sie stan budze-
téw jednostek samorzadu terytorialne-
go wskazano na potrzebe uruchomienia
dla nich programéw wsparcia finansowego
przy zakupach samochodéw elektrycz-
nych kategorii M, oraz samochodéw do-
stawczych, z programéw realizowanych
przez NFOSiGW.
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Podsumowanie NI

Wdrozenie elektromobilno$ci wymaga
podjecia wysitku zaréwno ze strony ad-
ministracji rzadowej, jak réwniez przed-
siebiorstw, jednostek samorzadu teryto-
rialnego i obywateli. O ile podmioty ad-
ministracji bedg zainteresowane realizacja
zadar z tego obszaru z uwagi na obowiazki
powierzone przez ustawodawce, przedsie-
biorstwa zobacza w niej szanse na zdoby-
cie przewagi konkurencyjnej, to obywa-
tele okaza zainteresowanie tylko wtedy,
gdy uzytkowanie samochodéw elek-
trycznych stanie sie zaréwno ekologicz-
ne, jak i ekonomicznie optacalne.

O efektach ekologicznych nie przekona
sie obywateli dopdki prad wykorzystywa-
ny do fadowania pojazdéw elektrycznych
bedzie w okoto 80% pozyskiwany ze spa-
lania wegla, w tym najbardziej emisyj-
nego wegla brunatnego. Przy obecnym
polskim miksie energetycznym opartym
na energetyce konwencjonalnej trudno
jest uzyskac zeroemisyjno$¢ pojazdéw
elektrycznych. W praktyce dziatania
te ograniczaja sie do zmiany miejsca
emisji, czyli z miast na zrédto wytwa-
rzania energii elektrycznej. Aby osiagnac
nadrzedne cele elektromobilnosci wig-
zace sie z poprawg jako$ci powietrza na-
lezy réwnolegle podejmowa¢ dzialania
na rzecz rozwoju mocy wytwérczych
wykorzystujacych odnawialne zrédta
energii.

Istotne dla rozwoju elektromobilno$ci
sg systemy zachet finansowych dla ku-
pujacych auta elektryczne i przedsie-
biorstw zajmujacych sie instalowaniem
oraz obstugg infrastruktury tadowania.
Oczekiwany system wsparcia w postaci
transferéw z Funduszu Niskoemisyjnego
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kontrola i audyt Edyta Kosiarz

Transportu do 2020 r. w praktyce nie za- nie bedzie to optacalne pod kazdym
dziatal. Natomiast, jak wskazuja do- wzgledem.

$wiadczenia takich krajéw, jak Norwe-
gia czy Wielka Brytania, bez systemu
finansowego wsparcia nie stworzy sie EDYTA KOSIARZ, p.o. wicedyrektor,
efektywnego popytu na samochody
elektryczne. Homo oeconomicus nie za-
kupi samochodu elektrycznego, jezeli

Departament Gospodarki, Skarbu Panstwa
i Prywatyzacji NIK

Stowa kluczowe: elektromobilnos¢, infrastruktura tadowania, samochéd elektryczny, Plan
rozwoju elektromobilnosci, autobus elektryczny

ABSTRACT

Support for Electromobility Development — Opportunities for the Sector

The legal basis for electromobility development for the European Union Member
States is Directive 2014/94/EU of the European Parliament and of the Council of
22 October 2014 on the deployment of alternative fuels infrastructure. It provides
common framework for measures related to the development of alternative fuels
infrastructure in the EU, in order to minimise the dependence on oil, and to reduce
the impact of transportation on the environment. Article 3 of Directive 2017/94/
EU imposes on the Member States an obligation to establish a national framework of
market development policy in relation to alternative fuels in the transportation sector,
and to provide appropriate infrastructure. To this end, the Strategy for Responsible
Development by 2020 (Polish: Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR)
do roku 2020) —with the perspective to 2030 — has been elaborated in Poland, as well
as governmental operational documents and legal acts, including the Act of 11 January
2018 on electromobility and alternative fuels. The Supreme Audit Office has exa-
mined how the provisions of this Act are implemented in Poland. In her article, the
author presents the objectives of the Act and its role in the economy’s development.
The reasons for failures in the infrastructure development to date are also discussed,
as well as projects for constructing such vehicles in Poland. The article shows how local
authorities have been introducing electric cars into their fleets.

Edyta Kosiarz, Acting Deputy Director of the Department of Economy, Public Assets
& Privatisation of NIK

Key words: electromobility, charging infrastructure, electric car, electromobility development
plan, electric bus
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