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Europejska strategia
w zakresie paliw alternatywnych

W styczniuv 2013 r. opublikowano komunikat dotyczacy
europejskiej strategii majgcej na celu zwiekszenie wyko-
rzystania w sektorze transportu Unii Europejskiej paliw ze
Zrodet alternatywnych [4]. Jej celem jest stworzenie
dtugoterminowych ram polityki na rzecz kierowania roz-
wojem technologicznym i inwestycjami przy rozpowszech-
nianiu paliw alternatywnych oraz uzyskania zaufania kon-
sumentow. Uzasadnieniem podjecia prac na stralegig
wzrostu wykorzystania paliw altenrnatywnych sg nega-
tywne skutki gospodarcze i Srodowiskowe stosowania pa-
liw ropopochodnych.

|

W 2010 r. 94% energii zuzytej w transporcie pochodzito z ropy
naftowej. Sektor ten byt jej najwiekszym uzytkownikiem, zuzywa-
jac 55% ogotu byt tego surowca. Az 84% ropy naftowej pocho-
dzito spoza Unii Europejskiej, co doprowadzito do powstania
znacznego deficytu w bilansie handlowym wynoszgcego okoto
2,5% PKB. Kluczowym elementem strategii prowadzacej do od-
wrdcenia tych trendow jest elekiryfikacja transportu naziemnego.
Jest to przedmiotem rekomendacji Komisji Europejskiej dotyczg-
cej dziatania w zakresie energii do 2050 r. [5]. Pomimo, ze po-
ziom elektryfikacji w transporcie kolejowym na obszarze Unii jest
bardzo wysoki, to problem nowych inwestycji w tym sektorze jest
coraz cze$ciej podnoszony. 19 marca 2013 r. jedenascie orga-
nizacji, reprezentujac rozne branze i $rodki transportu, przyjeto
deklaracje wspierajaca elekiryfikacje transportu naziemnego.
Alstom, AVERE, CER, ETRA, EURELECTRIC, EUROBAT, Going
Electric, Nissan, Polis, UITP, i UNIFE utworzyty Platforme na
rzecz Elekiryfikacji Transportu Naziemnego. Platforma ta uznaje
elekiryfikacje jako klucz do redukcji emisji gazéw cieplarnianych
pochodzacych z transportu i ograniczenia zalezno$ci Unii Euro-
pejskiej od importu ropy naftowej. W opublikowanym o$wiadcze-
niu wzywajg one do wspierania dalszej elektryfikacji transportu
naziemnego w oparciu o podejscie multimodalne. O$wiadczenie
to jest dostepne na portalu CER (www.cer.be). Wizja Platformy
zakfada dazenie do wdrozenia catkowicie elekirycznego multimo-
dalnego transportu w systemie door-fo-door. Obecnie transport
kolejowy i zelektryfikowany miejski stanowi zaledwie ok. 10% ca-
tego rynku transportowego, przy czym czes$¢ transportu kolejowe-
go korzysta z paliw ptynnych.

Drugim kierunkiem dziatania jest wprowadzanie prawnych re-
gulacji w zakresie dopuszczalnych poziomoéw emisji spalin dla
wszystkich Srodkow transportu. Opublikowane w ostatnich latach
rozporzadzenia ustanawiajgce normy emisji dla pojazdow dopro-
wadzity do znacznego zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych,
co znajduje odzwierciedlenie w Srednich emisjach CO, z nowych
samochodow, ktore zmniejszyty sie ze 172 g/km w 2000 r. do
135,7 g/km w 2011 r.

Przyjeta w 2013 r. strategia, majgca na celu stopniowe zaste-
powanie ropy naftowej paliwami alternatywnymi i rozbudowe nie-

zbednej infrastruktury, mogtaby przynies¢ — jak wynika z analiz
przeprowadzonych na potrzeby Komisji Europejskiej — znaczne
oszczednosci oraz pozytywnie wptywa¢ na gospodarke europej-
ska i rynek pracy. Przewiduje sie, ze wsparcie rozwoju rynku pa-
liw alternatywnych i inwestycje w ich infrastrukture przyczynig sie
do powstania szerokiego wachlarza miejsc pracy w UE. Dziatania
UE jako pioniera w dziedzinie innowacyjnych rozwigzan dotycza-
cych paliw alternatywnych (np. w zakresie akumulatorow i me-
chanizmoéw napedowych) stworzg réwniez nowe szanse dla prze-
mystu europejskiego i zwiekszg konkurencyjnos¢ Europy.

Paliwa alternatywne, o niskiej emisji CO, sg waznym czynni-
kiem stopniowego obnizenia emisyjnosci transportu stanowigce-
go podstawowy cel strategii ,Europa 2020 [3] oraz europejskiej
polityki transportowej [1], dotyczacy zmniejszenia do 2050 r.
emisji CO, w transporcie o 60%. Zastosowanie takich paliw be-
dzie miato rowniez korzystny wptyw na zdolno$¢ obszaréw miej-
skich do spetfnienia unijnych zobowiagzan w zakresie jakoSci po-
wietrza.

Rozwoj rynku paliw alternatywnych — jak podkreslono w stra-
tegii — jest obecnie hamowany przez niedociggniecia technolo-
giczne i handlowe, brak akceptacji ze strony konsumentow i brak
odpowiedniej infrastruktury. Obecne wysokie koszty innowacyj-
nych zastosowan paliw alternatywnych sg w duzej mierze nastep-
stwem tych niedociggnie¢. W tej sytuacji, kreujac strategie, wy-
korzystano wyniki prac realizowanych wspolnie z przemystem,
organami publicznymi i spoteczenstwem obywatelskim. Uwzgled-
niajac znaczenie przyjetej strategii dla rozwoju europejskiego
rynku paliw, w artykule oméwiono jej zatozenia oraz wskazano na
skutki dla rynku autobusowych przewozow pasazerskich.

Paliwa alternatywne uwzgledniane w strategii

Znaczenie dostepnych obecnie paliw alternatywnych jest rozne
w poszczegolnych rodzajach transportu. Zalezy ono takze od od-
legtosci przewozu. Najwieksze korzy$ci sg mozliwe do osiggnie-
cia na obszarach miejskich. W drogowym transporcie fadunkow
oraz w transporcie lotniczym mozliwosci takie sg ograniczone
(tab. 1). W tej sytuacji uznano, ze nie ma jednego uniwersalnego
rozwigzania w zakresie paliw i nalezy uwzglednia¢ warianty odno-
szace sie do wszystkich gtownych paliw alternatywnych, koncen-
trujgc sie na potrzebach poszczegdlnych rodzajow transportu.
Strategiczne podejscie UE do zaspokajania dfugoterminowych
potrzeb wszystkich rodzajow transportu musi sie zatem opiera¢
na petnym zestawie paliw alternatywnych, bez preferowania zad-
nego z nich, zachowujgc neutralno$¢ pod wzgledem technolo-
gicznym. Zapewni¢ jednak nalezy ogolnounijng dostepnosé
i wspolne specyfikacje techniczne.

LPG

LPG (skroplony gaz ropopochodny) jest produkiem ubocznym
w tancuchu paliw weglowodorowych. Jego stosowanie w trans-
porcie sprawia, ze gospodarowanie zasobami jest bardziej efek-
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Tabela 1

Zastosowanie gtownych paliw alternatywnych w poszczegéinych rodzajach transportu, w zaleznosci od odlegtosci

przewozu [4]

Paliwo Rodzaj transportu
drogowy lotniczy kolejowy wodny
pasazerski towarowy Srédladowy morski
bliski Sredni daleki bliski Sredni daleki bliski daleki
LPG X X X X X X X X
Gaz ziemny LNG X X X X X X x x x X
CNG X X X X X
Energia elekiryczna X X X
Biopaliwa X X X X X X X X X X X
Wodor X X X X X X X

tywne. Obecnie uzyskuje sie go z ropy naftowej i gazu ziemnego,
a w przysztosci by¢ moze bedzie sie go uzyskiwac rowniez z bio-
masy. Gaz (gaz ziemny, jak rowniez LPG) jest obecnie w wielkich
ilo$ciach spalany na wolnym powietrzu (140 mid m® w 2011 r.).
LPG jest powszechnie stosowany w Europie, gdzie stanowi 3%
paliw silnikowych i zasila 9 min samochoddw. Infrastruktura LPG
jest dobrze rozwinieta i liczy okofo 28 tys. stacji tankowania
w UE, lecz ich rozktad w poszczegolnych panstwach cztonkow-
skich jest nierownomierny. Zaleta LPG jest niska emisja zanie-
czyszczen, w tym przede wszystkim czastek statych. Udziat LPG
w rynku bedzie nadal sig zwigkszac, jednak prawdopodobnie po-
zostanie to rynek niszowy.

Gaz ziemny

Gaz ziemny mozna pozyskiwac z wielkich rezerw paliw kopalnych,
z biomasy i odpadow jako biometan — przy czym powinien on
pochodzi¢ ze zrodet spetniajgcych kryteria zrbwnowazonej pro-
dukcji, za$ w przysztosci mozliwe bedzie rowniez otrzymywanie
gazu ziemnego w drodze ,metanizacji” wodoru uzyskanego przy
produkcji odnawialnej energii elekirycznej. Wszystkie rodzaje ga-
zu ziemnego mozna wprowadza¢ do jednej sieci tego gazu,
umozliwiajac dostarczanie go z jednego zrodfa. Gaz ziemny sta-
nowi dfugoterminowg perspektywe pod wzgledem bezpieczen-
stwa dostaw w transporcie i ma wielki potencjat, jesli chodzi
0 wktad w zréznicowanie paliw transportowych. Daje rowniez
znaczne korzy$ci dla $rodowiska, zwtaszcza w przypadku zmie-
Szania go z biometanem.

LNG

Gaz ziemny w postaci skroplonej (LNG) o wysokiej gestosci
energetycznej stanowi, dzieki mniejszym emisjom zanieczysz-
czen i CO, oraz wigkszej efektywnosci energetycznej, optacalng
alternatywe dla oleju napedowego w dziatalnosci prowadzonej na
wodzie (transport, ustugi na morzu i rybotowstwo) oraz transpor-
cie cigzarowym i kolejowym. LNG nadaje sie zwfaszcza do stoso-
wania w dtugodystansowym transporcie drogowym towarow,
w ktorym jest wyjatkowo mato rozwigzan alternatywnych w sto-
sunku do oleju napedowego. Dzigki LNG przestrzeganie okreslo-
nych w przysztych normach Euro 6 bardziej rygorystycznych
dopuszczalnych  wielko$ci  emisji  zanieczyszczen mogtoby
w przypadku cigzarowek stac sie opfacalne.

LNG stanowi rowniez atrakcyjny wariant paliwowy dla stat-
kow, w szczegolnosci z uwagi na konieczno$¢ przestrzegania no-
wego limitu zawartosci siarki w paliwach zeglugowych, ktory zo-
stanie obnizony z 1% do 0,1% od 1 stycznia 2015 r. w obszarach
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kontroli emis;ji tlenkow siarki (obszarach SECA) na Morzu Battyc-
kim, Morzu Potnocnym i w kanale La Manche zgodnie z wymo-
gami Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO). Zobowigzania
te bedg sie odnosi¢ do okoto potowy sposrod 10 tys. statkow
wykonujgcych obecnie wewngtrzunijne przewozy morskie. LNG
jest atrakcyjng ekonomicznie alternatywa réwniez w przypadku
przewozOw morskich poza obszarami SECA, gdzie limit zawarto-
$ci siarki zmniejszy sie z 3,5% do 0,5% od 1 stycznia 2020 r.,
a takze na innych obszarach na catym $wiecie.

Brak infrastruktury stuzacej do uzupetniania paliwa oraz brak
wspolnych specyfikacji technicznych dotyczacych sprzetu do
uzupetniania paliwa, a takze brak przepisow dotyczacych bezpie-
czenstwa odnoszgcych sie do bunkrowania, utrudniajg przyjmo-
wanie sie LNG na rynku. Z drugiej strony, LNG w przewozach
morskich mogtby okaza¢ sie optacalny gospodarczo z uwagi na
to, ze jego obecne ceny w UE s3 znacznie nizsze od cen ciezkie-
go oleju napedowego i zeglugowego oleju napedowego 0 niskiej
zawartoSci siarki, a w przysztoSci przewidywane jest dalsze zwigk-
szenie tych réznic cenowych.

Uczynienie z LNG towaru powszechnie stosowanego w Swie-
cie moze poprawi¢ ogblne bezpieczenstwo dostaw energii dzigki
zwigkszeniu wykorzystania gazu ziemnego jako paliwa w trans-
porcie. Wykorzystanie LNG w transporcie moze rowniez zwiek-
szy¢ warto$¢ gazu spalanego do tej pory na wolnym powietrzu.

CNG

Technologia pojazdéw na gaz ziemny jest wystarczajgco dojrzata
do ogblnego upowszechnienia na rynku, przy blisko 1 min pojaz-
dow na drogach w Europie i okofo 3 tys. stacji uzupetniania pali-
wa. Zaopatrywanie dodatkowych stacji w gaz bytoby tatwym zada-
niem dzieki istniejgcej gestej sieci dystrybucji gazu ziemnego
w Europie, pod warunkiem, ze jako$¢ gazu bytaby wystarczajgca
dla pojazdow napedzanych CNG.

Pojazdy napedzane CNG emitujg niewielkg ilo$¢ zanieczysz-
czen i dzieki temu szybko staty sie popularne jako autobusy miej-
skie, potciezarowki i taksowki. Ulepszone pojazdy o napedzie wy-
tacznie na gaz mogg mie¢ wyzsza efektywnos$c energetyczna.

Mozna sie spodziewac powstania rynku opfacalnego gospo-
darczo dzigki inicjatywom prywatnym, poniewaz pojazdy na CNG
sg konkurencyjne w stosunku do pojazdoéw konwencjonalnych
pod wzgledem ceny i 0siggéw, a gaz ziemny jest tanszy od ben-
zyny i oleju napedowego. Niezbedna jest jednak interwencja pu-
bliczna, aby unikng¢ rozdrobnienia rynku na poziomie UE i aby
umozliwi¢ ogdInounijng mobilno$¢ pojazdéw na CNG.
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Gaz ziemny mozna rowniez przeksztatcic w paliwo ptynne, doko-
nujac najpierw jego rozkfadu na sktadajgcy sie z wodoru i tlenku
wegla ,,gaz syntezowy”, z ktérego nastepnie w drodze rafinacji
otrzymuje sie paliwo syntetyczne o takich samych wtasciwo-
Sciach technicznych, jak paliwa konwencjonalne, w petni zgodne
z istniejgcymi silnikami spalinowymi i infrastrukturg paliwowa.
Paliwa syntetyczne mozna réwniez produkowac z surowcow od-
padowych. Paliwa te zwiekszajg bezpieczenstwo dostaw i ograni-
Cczajg emisje zanieczyszczen z obecnych pojazdow. Sprzyjaja one
ponadto stosowaniu zaawansowanych technologii silnikow o wyz-
szej efektywnosci energetycznej. Wysokie koszty ograniczajg jed-
nak obecnie przyjecie sie tego rodzaju paliw na rynku.

Energia elektryczna

Pojazdy elekiryczne napedzane wysokosprawnymi silnikami elek-
trycznymi mozna zasila¢ energig elekiryczng z sieci energetycz-
nej, a energia ta w coraz wiekszym stopniu pochodzi ze zrodet
emitujgcych niewielkie ilosci CO,. Elastyczny system tadowania
akumulatoréw pojazdow, w okresach niewielkiego zapotrzebowa-
nia lub wystarczajgcej podazy, sprzyja wiaczaniu energii odna-
wialnej w system energetyczny. Pojazdy elekiryczne nie emitujg
zanieczyszczen ani hatasu i z tego wzgledu nadaja sie szczegol-
nie do stosowania w obszarach miejskich. Konfiguracje hybrydo-
we, tgczace silniki spalinowe wewnetrznego spalania z silnikami
elektrycznymi, umozliwiajg zmniejszenie zuzycia ropy naftowe;j
i emisji CO, dzigki poprawie ogolnej efektywnosci energetyczne;
napedu (do 20%), lecz bez mozliwosci zewnetrznego dotadowy-
wania, nie stanowig alternatywnej technologii paliwowe;.

Technologia pojazddw elekirycznych staje sie dojrzafa, a ich
rozpowszechnienie przyspiesza. Celem panstw cztonkowskich
jest, aby w 2020 r. jezdzito po drogach 8-9 min pojazdow elek-
trycznych. Gtowne problemy to wysokie koszty, mata gestosc
energetyczna i duza masa akumulatoréw. Powodujg one znaczne
ograniczenie zasigegu pojazdow. Zwykte tadowanie trwa kilka go-
dzin. Szybkie tadowanie lub wymiana akumulatorow mogg ztago-
dzi¢ ten problem. Ulepszenia w technologii akumulatorow majg
podstawowe znaczenie dla przyjecia sie pojazdow elekirycznych
na rynku.

Brak punktow tadowania wyposazonych w uniwersalng wtycz-
ke stanowi gtowng przeszkode dla przyjecia sie pojazdow elek-
trycznych na rynku. Punkty takie musiatyby sie znajdowac¢ w miej-
scach zamieszkania i pracy, jak rowniez w miejscach publicznych.
Obecnie wiekszo$¢ panstw cztonkowskich nie dysponuje wy-
starczajgca liczbg ogolnie dostepnych punktow fadowania ani
nie ogfosita polityki rozwoju odpowiedniej sieci urzadzen do ta-
dowania.

Biopaliwa
Biopaliwa sg obecnie najwazniejszym rodzajem paliw alternatyw-
nych, a ich udziat w transporcie unijnym wynosi 4,4% . Moga sie
one przyczynia¢ do znacznego zmniejszenia emisji CO,, jesli sa
produkowane w sposob zrownowazony i nie powodujg posrednie;
zmiany sposobu uzytkowania gruntow. Mogg stanowi¢ zrodto
czystej energii we wszystkich rodzajach transportu. Ograniczenia
podazy i wzgledy zwigzane ze zrownowazonoscig mogg jednak
ograniczac ich wykorzystanie.

Biopaliwa mozna produkowac¢ z bardzo wielu surowcow za
pomocg technologii, ktére sie wciaz rozwijaja i mozna je stoso-

wac bezposrednio lub miesza¢ z konwencjonalnymi paliwami
kopalnymi. Do biopaliw zalicza sig bioetanol, biometanol i bioal-
kohole wyzszego rzedu, biodiesel (estry metylowe kwasow ttusz-
czowych, FAME), czyste oleje roslinne, uwodornione oleje ro-
$linne, eter dimetylowy (DME) i zwigzki organiczne.

Biopaliwa pierwszej generacji wytwarza sie z ro$lin spozyw-
czych i ttuszczow zwierzecych. Sg to przede wszystkim biodiesel
i bioetanol. W celu zfagodzenia ewentualnych niekorzystnych
skutkow zwigzanych z niektorymi biopaliwami Komisja zapropo-
nowata ograniczenie do 5% udziatu biopaliw pierwszej generacji
w obliczaniu celow okreSlonych w dyrektywie w sprawie energii
odnawialnej i zwiekszenie zachet na rzecz zaawansowanych bio-
paliw, takich jak biopaliwa wytwarzane z biomasy lignocelulozo-
wej, pozostatosci i odpadow oraz innej biomasy nierolniczej,
w tym alg i mikroorganizmoéw. Komisja jest zdania, ze po 2020 .
tylko te drugie paliwa powinny otrzymywac wsparcie publiczne.

Biopaliwa ptynne obecnie dostepne na rynku to gtéwnie bio-
paliwa pierwszej generacji. Mieszanki z konwencjonalnymi pali-
wami kopalnymi sg kompatybilne z istniejacg infrastrukturg pali-
wowg, a obecnie dostepne mieszanki (benzyne E10 o zawarto$ci
do 10% bioetanolu i olej napedowy o zawarto$ci do 7% biodiesla
FAME) mozna stosowa¢ w wigkszoSci pojazdow i statkow. Mie-
szanki 0 wyzszej zawarto$ci biopaliw mogg wymagac niewielkich
dostosowan uktadow napedowych. Konieczne tez bedzie opraco-
wanie odpowiednich norm paliwowych. Mieszanka benzyny i eta-
nolu o wysokiej zawartosci etanolu wynoszacej 85% (E85) jest
stosowana tylko w niewielu panstwach cztonkowskich w pojaz-
dach wielopaliwowych (pojazdach FFV), w ktérych mozna row-
niez stosowa¢ mieszanki 0 nizszej zawartosci bioetanolu.

Akceptacje biopaliw przez konsumentow utrudnia brak skoor-
dynowanych dziatan panstw cztonkowskich przy wprowadzaniu
nowych mieszanek paliwowych, wspolnych specyfikacji technicz-
nych oraz informacji na temat mozliwo$ci stosowania nowych pa-
liw w pojazdach.

Niektore biopaliwa, takie jak uwodornione oleje roslinne,
mozna miesza¢ w dowolnej proporcji z paliwami konwencjonal-
nymi. Sg one takze w petni kompatybilne z istniejgcq infrastruktu-
rg paliwowg oraz pojazdami drogowymi, statkami i lokomotywami
—a w przypadku mieszanek o zawartosci do 50% tychze biopaliw
takze z samolotami.

Wodér
Wodor jest uniwersalnym nosnikiem energii i mozna go uzyskac
ze wszystkich zrodet energii pierwotnej. Moze stuzy¢ jako paliwo
transportowe i Srodek magazynowania energii stonecznej i wia-
trowej. Jego stosowanie moze zatem potencjalnie zwigkszy¢ bez-
pieczenstwo dostaw energii i ograniczy¢ emisje CO,. Najefektyw-
niej mozna wykorzysta¢ wodor w ogniwach paliwowych, ktorych
sprawnosc¢ jest dwukrotnie wyzsza od sprawnosci silnikow spali-
nowych. Mozna go réwniez stosowac jako surowiec do produkcji
roznego rodzaju paliw ptynnych, ktére mogg by¢ mieszane ze
zwyktg benzyng i olejem napedowym lub stanowic¢ ich zamiennik.
Technologia pojazdéw z wodorowymi ogniwami paliwowymi
staje sie dojrzata i znajduje zastosowanie w samochodach 0so-
bowych, autobusach miejskich, lekkich samochodach dostaw-
czych i statkach $rodlgdowych. Ich osiggi, zasieg i czas uzupet-
niania paliwa sg poréwnywalne z analogicznymi parametrami
pojazdow z silnikami benzynowymi i wysokopreznymi. Qbecnie
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eksploatowanych jest okoto 500 pojazdow i dziata okoto 120 sta-
cji uzupetniania paliwa wodorowego.

Gtoéwne problemy stosowania wodoru, jako paliwa do napedu
pojazdow to wysoki koszt ogniw paliwowych i brak sieci infra-
struktury uzupetniania paliwa. Z prowadzonych badan wynika,
ze do 2025 r. koszty mozna zmniejszy¢ do poziomu istniejgcego
w przypadku pojazdow z silnikami benzynowymi i wysokoprez-
nymi.

Priorytetowe obszary dziatan strategicznych
Infrastruktura paliw alternatywnych

Wraz ze strategia zwiekszenia wykorzystania paliw alternatyw-
nych, Komisja zfozyta wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie
rozmieszczania infrastruktury paliw alternatywnych [7]. Dyrektywa
ta ma pomdc w rozwigzaniu problemoéw wynikajgcych z braku in-
frastruktury paliw alternatywnych, ktorej budowa jest nieopfacalna
ze wzgledu na zbyt matg liczbe pojazdow. Popyt na pojazdy zasi-
lane paliwami alternatywnymi jest niewielki, gdyz nie ma wystar-
czajacej infrastruktury, a ceny sg niekonkurencyjne w stosunku
do pojazdow konwencjonalnych. Przygotowany wniosek przewi-
duje pokrycie infrastrukturg wystarczajgce do zapewnienia zarow-
no korzysci skali po stronie podazy, jak i efektow sieciowych po
stronie popytu. Nacisk we wniosku potozony zostat na te paliwa,
w przypadku ktdrych brak koordynacji rynku ma szczegdlne zna-
czenie, to znaczy na energie elektryczng, wodor i gaz ziemny
(LNG i CNG). Bez tego typu dziatania istnieje ryzyko, ze wszelkie
pozostate wysitki na rzecz propagowania paliw alternatywnych
pozostang bezskuteczne.

Inwestycje w rozbudowe infrastruktury paliw alternatywnych
(szacowane na 10 mld euro) zwrdcg sie, gdy paliwa te bedg sze-
roko stosowane. Bezposrednie publiczne finansowanie rozbudo-
wy infrastruktury nie bedzie potrzebne, jesli panstwa czfonkow-
skie dostepne instrumenty z zakresu polityki, w tym pozwolenia
budowlane, koncesje, przepisy dotyczgce zamowien publicznych,
przepisy dotyczace dostepu do infrastruktury i zwigzanych z nim
optat oraz zachety o charakterze niefinansowym. Mozliwe bedzie
takze wykorzystanie funduszy Unii Europejskie;.

Opracowanie wspoélnych specyfikacji technicznych
Najpilniejszym zadaniem jest, zdaniem tworcow strategii, wdro-
zenie w Unii wspolnych specyfikacji technicznych dotyczacych
ztacza stuzacego do podigczania pojazdow elekirycznych do
punktow fadowania. Brak porozumienia co do ,uniwersalnej
wtyczki” uznaje sie obecnie za jedng z najwigkszych przeszkod
dla szerszego przyjecia sie pojazdow elektrycznych na rynku eu-
ropejskim.

Potrzebne sg réwniez wspolne specyfikacje techniczne i spe-
cyfikacje dotyczace bezpieczenstwa, odnoszace sie do punktow
uzupetniania wodoru, CNG i LNG oraz do wprowadzania biometa-
nu do sieci gazu ziemnego. W przypadku biopaliw nalezy sformu-
towa¢ normy dotyczace mieszanek o wysokiej zawartosci takich
paliw.

Akceptacja ze strony konsumentéw

Do uzyskania zaufania konsumentow, zwtaszcza w stosunku do
biopaliw i paliw syntetycznych, wazne jest ujednolicenie kiero-
wanych do konsumentow informacji na temat jakoSci paliwa
i mozliwos$ci jego stosowania w pojazdach, dostepnosci punktow
tadowania i punktow uzupetniania paliwa oraz wzgledow Srodowi-
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skowych, finansowych i zwigzanych z bezpieczenstwem. W celu
skoordynowania przyjmowanych przez panstwa cztonkowskie
Srodkow dotyczacych popytu niezbedne sg wytyczne dotyczace
zachet finansowych majgcych sktoni¢ konsumentéw do zakupu
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdow.

Rozwdj technologiczny

Plany dziatania odnoszace sie do poszczegdlnych technologii
w zakresie paliw alternatywnych zostang opracowane w ramach
strategicznego planu dotyczacego technologii transportowych
[6]. Jesli istnieje kilka wariantow dla jednego zastosowania, pod-
stawe przyznania pierwszenstwa okreslonym paliwom powinna
stanowi¢ tzw. analiza ,,od szybu do kot”.

Zdaniem tworcow strategii, nalezy dalej rozwija¢ partnerstwa
publiczno-prywatne na podstawie doswiadczen zdobytych w ra-
mach europejskich platform technologicznych i wspalnych ini-
cjatyw technologicznych, takich jak Europejska inicjatywa na
rzecz ekologicznych samochoddw, wspolne przedsigbiorstwo na
rzecz technologii ogniw paliwowych i technologii wodorowych,
,Czyste niebo” czy system SESAR. Przygotowywana jest takze
nowa, wspolna inicjatywa technologiczna w zakresie biogos-
podarki.

Nowe partnerstwa, na wzor inicjatywy na rzecz inteligentnych
miast i wspolnot [2], powinny wspiera¢ rozwoj technologii paliw
alternatywnych i przyspiesza¢ wprowadzanie ich na rynek. Komi-
Sja bedzie utatwia¢ wymiane informacji i skoordynowane dziata-
nia regionalne w cafej UE przy pomocy europejskiego centrum
monitorowania elektromobilnosci.

Whioski
Rozwdj rynku paliw alternatywnych powinien, zdaniem tworcow
strategii, przerwac uzaleznienie od ropy naftowej i przyczynic sie
do zwiekszenia bezpieczenstwa dostaw energii w Europie, wes-
prze¢ wzrost gospodarczy, wzmocni¢ konkurencyjno$¢ przemystu
europejskiego i ograniczy¢ emisje gazow cieplarnianych w trans-
porcie. Oceniajg oni, ze zwiekszajace sie zapotrzebowanie na
energie w transporcie oraz uniezaleznienie transportu od ropy
naftowej mozna zaspokoi¢ jedynie dzieki petnemu zestawowi pa-
liw alternatywnych przedstawionemu w strategii. Postawione tezy
nie znalazty jednak odzwierciedlenia w stosowanych analizach.
W dokumencie brak jest okreslenia skutkdw szerokiego zastoso-
wania paliw alternatywnych. Masowa produkcja biopaliw z roslin
energetycznych moze doprowadzi¢ — przy dofinansowaniu ich
upraw — do zmniejszenia podazy zywnosci, a w konsekwencji do
wzrostu ich cen. W przysztosci pojawi sie takze problem utylizacji
znacznie wigkszej liczby komponentow wykorzystywanych w po-
jazdach zasilanych paliwami alternatywnymi (np. dodatkowych
akumulatorow).

Tworcy strategii optymistycznie zaktadajg, ze do powstania
i rozbudowy infrastruktury paliw alternatywnych nie bedg potrzeb-
ne $rodki publiczne. Panstwa cztonkowskie powinny jednak, jak
podkre$lono w omawianym komunikacie, skorzysta¢ z dostep-
nych instrumentdw, ,stuzacych przyciggnieciu inwestorow pry-
watnych w optacalny sposob”. Wydaje sie jednak, ze bez wspar-
cia finansowego szerokie zastosowanie paliw alternatywnych
bedzie mato realne. Potwierdzajg to realizowane inwestycje tabo-
rowe. W 2012 r. udziat liczby kupionych autobuséw komunikacji
miejskiej z napedem alternatywnym wyniost zaledwie 1,4% [8].
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Podkreslic nalezy, ze inwestycje takie finansowane sg przede
wszystkim z Srodkow publicznych.

Zakfadany brak wsparcia finansowego z $rodkéw publicznych
na rozwoj infrastruktury spowoduije, ze to ,,btedne koto” (nieopta-
calna budowa infrastruktury ze wzgledu na matg liczbe pojazdow,
maty popyt na pojazdy determinowany wysokimi cenami i bra-
kiem dostepu do infrastruktury) nie zostanie przerwane. Prze-
widywane przez producentow obnizenie za kilkanascie lat cen
pojazdoéw z napedem alternatywnym stanowi zbyt odlegtg per-
spektywe, aby oczekiwa¢ na aktywno$¢ inwestorow prywatnych
w budowe infrastruktury.
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