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ZROWNOWAZONA STRATEGIA UNII EUROPEJSKIEJ
W ZAKRESIE INFRASTRUKTURY PALIW ALTERNATYWNYCH

Streszczenie

Wyzwania dotyczace stworzenia bardziej zasobooszczednej i niskoemisyjnej go-
spodarki europejskiej wymuszaja opracowanie glgbokiej transformacji systemu trans-
portu, majacej na celu m.in. wzrost wykorzystania paliw alternatywnych w realizacji
operacji przewozowych. Obnizenie o 60% emisji CO, w transporcie do 2050 roku w po-
réwnaniu z poziomem z roku 1990 zostato bowiem przyjete jako jeden z celow strategii
,Europa 2020”.

Za jedna z istotnych przeszkod dla wprowadzenia na rynek paliw alternatywnych
i dla ich akceptacji przez konsumentow uznaje sig brak infrastruktury paliw alternatyw-
nych oraz brak wspolnych specyfikacji technicznych dla potaczen migdzy pojazdami
a infrastruktura. Zarowno na poziomie unijnym, jak i krajowym zréwnowazona i efek-
tywna w zakresie zuzycia energii sie¢ mobilno$ci wymaga stopniowej rozbudowy infra-
struktury paliw alternatywnych, w tym wdrozenia wspolnych specyfikacji. Inicjatywy
te moga przyczynic si¢ do dyfuzji rynkowej tych paliw oraz dalszych inwestycji w nowe
technologie (rozwdj pojazdow hybrydowych, pojazdow elektrycznych czy tez pojazdow
wykorzystujacych wodorowe ogniwa paliwowe). Nalezy przy tym zaznaczyé, ze roz-
wiazania te powinny by¢ zgodne z zalozeniami strategii trwatego i zrownowazonego
rozwoju, a wigc uzasadnione srodowiskowo, ekonomicznie i spotecznie.

Stowa kluczowe: zrownowazony transport, paliwa alternatywne, gospodarka niskoemi-
syjna
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Wstep

Koncepcja przeksztatcenia europejskiego systemu transportu w konku-
rencyjny i zrbwnowazony system, przedstawiona w Bialej Ksigdze z 2011 r.2,
wyznacza ambitne cele przewidujace m.in.: zmniejszenie uzaleznienia Europy
od importu ropy naftowej, poprawg stanu Srodowiska, poprawe bezpieczenstwa
dostaw paliw oraz znaczne ograniczenie emisji gazoOw cieplarnianych. Cele te
nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie ciaglego wzrostu popytu w sektorze transportu,
réznic w rozwoju poszczegolnych rodzajow transportu, zmian demograficznych
oraz malejacego potencjatu inwestycyjnego organdw publicznych.

Dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu ma jednoczesnie zagwarantowaé zwigkszenie mobilnos$ci spotecznej
1 dostepnosci transportowej oraz sprzyja¢ wzrostowi gospodarczemu i tworzeniu
miejsc pracy. Realizacja tak ambitnych wyzwan wymaga podjgcia wielu inicjatyw,
w tym wypracowania strategii dotyczacej zrdwnowazonych paliw alternatywnych
1 inwestycji w ich infrastrukture.

Celem artykutu jest identyfikacja wybranych kierunkéw dziatan europejskiej
polityki transportowej na rzecz rozwoju rynku paliw alternatywnych i rozbudowy
infrastruktury paliw alternatywnych oraz wdrozenia wspdlnych specyfikacji tech-
nicznych dla takiej infrastruktury.

1. Istota paliw alternatywnych dla transportu

Rozwoj sektora transportu ma strategiczne znaczenie dla gospodarki euro-
pejskiej oraz wplywa na codzienne zycie obywateli. Ze wzgledu na silne powia-
zania gospodarcze z wieloma sektorami gospodarki, wywotuje on istotny efekt
mnoznikowy w zakresie wzrostu gospodarczego. Powiazania istnieja zar6wno po
stronie zaopatrzenia (np. z przemyslem petrochemicznym), jak réwniez po stro-
nie zbytu (np. ustugi w zakresie mobilno$ci). W zwiazku z tym sektor transportu
wraz z przemyslem motoryzacyjnym bedzie odgrywal kluczowa role w nowej
rewolucji przemystowej. Celem wspomnianej rewolucji przemystowej bedzie
m.in. stopniowe zastgpowanie weglowodoréw jako gldwnego zrodta energii oraz
bardziej wydajne i zrownowazone wykorzystanie istniejacych zasobow. Ponadto

2 Biala Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie

do osiqgniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, KOM(2011) 144 wersja
ostateczna, Bruksela 2011.
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coraz pilniejsza staje sig realizacja programu dotyczacego przeciwdzialania zmia-
nom klimatu.

Jak wskazano w komunikacie Europa efektywnie korzystajqca z zasobow?,
przyjetym w ramach Strategii Europa 20207, sektor transportu jest jednym z prio-
rytetowych obszaréw dziatania, w ktorym nalezy wspiera¢ inwestycje w dzie-
dzinie innowacyjnych rozwiazan dotyczacych paliw alternatywnych. Mimo ze
wciaz istnieja jeszcze znaczne zasoby weglowodorow, prawdopodobne jest, ze
ceny ich beda coraz bardziej zmienne, za§ nadwyzki zdolnosci produkcyjnych
zaczna spadac®. Odpowiednia dywersyfikacja zrodet energii wykorzystywanych
w transporcie ma wigc przyczyni¢ si¢ do realizacji unijnych celéw dotyczacych
przeciwdziatania zmianom klimatu oraz do poprawy bezpieczenstwa dostaw
paliw. Dlugookresowy cel w zakresie obnizenia emisji gazow cieplarnianych
pochodzacych z transportu oraz poprawy jakosci powietrza zaktada redukcjg emi-
sji gazow cieplarnianych w krajach Unii Europejskiej (UE) o 60% w stosunku do
roku bazowego (tabela 1).

Tabela 1
Istotne cele transportu do 2050 r. w zakresie redukcji emisji GHG
Cel Data Zrédto
Redukcja emisji GHG pochodzacych BIALA KSIEGA
z transportu (z wylaczeniem zeglugi Plan utworzenia jednolitego europejskiego
morskiej): obszaru transportu — dqzenie do osiqgniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego syste-
20% Y (w poréwnaniu z 2008 r.) 2030 |mu transportu KOM(2011) 144
Plan dziatania prowadzqcy do przejscia na
60% V' (w poréwnaniu z 1990 r.) 2050 | konkurencyjnq gospodarke niskoemisyjnq do
2050 r. KOM(2011) 112

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

W perspektywie sredniookresowej strategia na rzecz ekologizacji paliw dla
sektora transportu® ukierunkowana jest na zwigkszenie udziatu energii ze Zrodet

3 Europa efektywnie korzystajqca z zasobow — inicjatywa przewodnia strategii ,, Europa
2020, KOM(2011) 21 wersja ostateczna, Bruksela 2011.

4 Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju sprzyjajace-
go wiqczeniu spotecznemu, KOM(2010) 2020 wersja ostateczna, Bruksela 2010.

> CARS 2020: Plan dzialania na rzecz konkurencyjnego o zrownowazonego przemystu
motoryzacyjnego w Europie, KOM(2012) 636 wersja ostateczna, Bruksela 2012, s. 14.

¢ U. Motowidlak, Zréownowazony rozwdj transportu w kontekscie pakietu klimatyczno-
-energetycznego w dokumentach UE, ,Logistyka” 2014, nr 2, s. 217.
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odnawialnych w tzw. miksie energetycznym oraz bezposrednia redukcj¢ emitowa-
nych gazéw cieplarnianych, co przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2

Sredniookresowa strategia na rzecz ekologizacji paliw dla sektora transportu

Cel Data Zrédto
10% udzial energii ze Dyrektywa 2009/28/ WE w sprawie promowania stosowa-
zrodet odnawialnych nia energii ze zrodet odnawialnych zmieniajaca i w nastgp-
w sektorze transportu 2020 |stwie uchylajaca dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/
WE
Dekarbonizacja paliw Dyrektywa 2009/30/WE zmieniajaca dyrektyweg 98/70/
transportowych WE odnoszaca si¢ do specyfikacji benzyny i olejow napg-
dowych oraz:
6% V (w stosunku do 2020 |- wprowadzajaca mechanizm monitorowania i ogranicza-
2010 1) nia emisji gazo6w cieplarnianych
— zmieniajaca dyrektywg Rady 1999/32/WE odnoszaca
si¢ do specyfikacji paliw wykorzystywanych przez stat-
ki zeglugi srodladowe;j
— uchylajaca dyrektywe 93/12/EWG

Zrbdlo: opracowanie whasne.

Alternatywne wobec ropy naftowej paliwa’ o niskiej emisji CO,, obok dzia-
tan na rzecz dalszej poprawy efektywnosci energetycznej transportu, sg istotne dla
stopniowego obnizenia emisyjnosci transportu. Paliwa takie w wielu przypadkach
wpltywaja rowniez korzystnie na zdolnos¢ obszarow miejskich do spetnienia unij-
nych zobowigzan w zakresie jako$ci powietrza.

Strategiczne podej$cie Unii do zaspokajania dtugoterminowych potrzeb
wszystkich rodzajow transportu powinno si¢ opiera¢ na pelnym zestawie paliw
alternatywnych. Gwarancj¢ bezpieczenstwa dostaw energii w transporcie stanowi
bowiem zaréwno znaczne zroéznicowanie zrodet poszczegdlnych paliw alterna-
tywnych, w szczegolnosci dzigki zastosowaniu uniwersalnych nosnikow energii,
jakimi sa energia elektryczna, wodor, czy paliwa gazowe, jak i Sciste powiazanie
z odnawialnymi zrodtami energii. Tymczasem dostgpne alternatywy i ich koszty

7 Paliwa alternatywne oznaczaja paliwa lub zrddta, ktére w zaopatrzeniu transportu

W energig zastgpuja co najmniej czgsciowo zrodla energii pochodzace z ropy kopalnej i ktore maja
potencjat przyczynienia si¢ do dekarbonizacji transportu i poprawy osiagow Srodowiskowych
sektora transportu. Obejmuja one migdzy innymi: energi¢ elektryczna, wodor, biopaliwa, paliwa
syntetyczne i parafinowe, gaz ziemny, w tym biometan, w postaci gazowej (spr¢zony gaz ziemny
— CNGQG) i w postaci cieklej (skroplony gaz ziemny — LNG), oraz skroplony gaz ropopochodny
(LPG); Rezolucja ustawodawcza Parlamentu Europejskiego z dnia 15 kwietnia 2014 r. w sprawie
wniosku dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozmieszczania
infrastruktury paliw alternatywnych, P7_TA-PROV(2014)0352, Strasburg 2014, s. 20.
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sa rozne w poszczegdlnych rodzajach transportu®. Korzysci zwiazane z paliwami
alternatywnymi sa poczatkowo wigksze na obszarach miejskich, gdzie emisje
zanieczyszczen sg istotnym powodem do niepokoju’.

Rozwoj rynku paliw alternatywnych jest wciaz hamowany przez wysokie
koszty ich innowacyjnych zastosowan, brak akceptacji ze strony konsumentow
oraz brak odpowiedniej infrastruktury. Penetracja rynku przez paliwa alterna-
tywne oraz uzyskanie zaufania konsumentow wymaga rozbudowy infrastruktury
paliw alternatywnych oraz wdrozenia wspolnych specyfikacji technicznych dla
potaczen migdzy pojazdami a infrastruktura. Rozwoj infrastruktury dla paliw
alternatywnych powinien wspotgra¢ z rozwojem technologii i stopniem nasycenia
rynku pojazdami z napgdami alternatywnymi przy uwzglednieniu ich optacalno-
$ci oraz akceptacji spotecznej'’.

2. Cele i skutki rozbudowy infrastruktury paliw alternatywnych

Rozbudowa infrastruktury paliw alternatywnych, zgodnie z dyrektywa Par-
lamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej'!, ma przyczyni¢ si¢ do dlugo-
terminowego zrownowazenia transportu. Z uwagi na transnarodowy charakter
dziatan, niezbedna jest ogdlnoeuropejska koordynacja w zakresie budowy i spe-
cyfikacji technicznych dotyczacych tej infrastruktury. Dotyczy to szczegolnie tych
przypadkow, w ktorych wymagana jest transgraniczna ciaglto$¢ pokrycia obszaru
infrastruktura umozliwiajaca korzystanie z paliw alternatywnych lub budowa
nowej infrastruktury w poblizu granic panstwowych, w tym roézne niedyskrymi-
nacyjne opcje dostepu do punktéw tadowania i uzupehniania paliwa. Brak zhar-
monizowanego rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w catej UE moze
bowiem stanowic istotna przeszkode w osiaganiu korzysci skali po stronie podazy
oraz og6lnounijnej mobilnosci po stronie popytu.

Wyrazna dominacja transportu drogowego i wodnego w wielkosci transportu
towarowego oraz pasazerskiego spowodowata skoncentrowanie uwagi na alterna-

8 Czysta energia dla transportu: europejska strategia w zakresie paliw alternatywnych,

KOM(2013) 17 wersja ostateczna, Bruksela 2013, s. 4.

® C. Johnson, M. Singer, Clean Cities 2013 Annual Metrics Report, National Renewable
Energy Laboratory, 2014, s. 19-22.

19 Fuel Economy Guide: EPA Fuel Economy Estimates, U.S. Department of Energy,
U.S. Environmental Protection Agency, Washington, D.C., 2014.

' Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r.
w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.
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tywnych rozwigzaniach w zakresie potrzeb energetycznych tych gatezi transportu.
Dotyczy to w szczegdlnosci trzech paliw stanowiacych alternatywe dla paliwa
»tradycyjnego”, a mianowicie energii elektrycznej, wodoru i gazu ziemnego
(skroplonego gazu ziemnego — LNG, sprze¢zonego gazu — CNG lub uptynnio-
nego gazu — GTL). W mniejszym stopniu problem ten odnosi si¢ do pozostatych,
aktualnie gtéwnych alternatyw dla ropy naftowej, tj. biopaliw i skroplonego gazu
ropopochodnego (LPG).

Z uwagi na niedoskonato$ci rynku, rozbudowa minimalnej koniecznej infra-
struktury paliw alternatywnych nie bgdzie mozliwa bez wsparcia UE. Dazac do
skoordynowanego rozwoju europejskiej mobilnos$ci, §rodki wsparcia dla infra-
struktury paliw alternatywnych maja stuzy¢ przede wszystkim wykorzystaniu
pojazddw i statkdw napedzanych tymi paliwami. Zgodnie z zatozeniami Wspdl-
noty, inwestycje w rozbudowg infrastruktury paliw alternatywnych, szacowane
na 10 mld EUR, maja zwroci¢ sig, gdy paliwa te przyjma si¢ na rynku. Ponadto
rynkowa dyfuzja gazowych paliw alternatywnych ma stanowi¢ zachete do ogra-
niczenia wypuszczania weglowodoréw do atmosfery i ich spalania na wolnym
powietrzu, co z kolei przyniostoby oszczednosci w systemie zaopatrzenia oraz
korzys$ci dla klimatu i sSrodowiska'?.

2.1. Infrastruktura dla pojazdow elektrycznych

Energia elektryczna ma potencjat zwigkszenia efektywnosci energetycznej
pojazdow drogowych i przyczynienia sig do ograniczenia emisji CO, pochodza-
cego z transportu®. Jest ona zrodtem energii niezbednym do rozpowszechnienia
pojazdow elektrycznych, w tym pojazdoéw kategorii L. Pojazdy elektryczne nie
emituja zanieczyszczen ani hatasu i z tego wzgledu nadajq si¢ szczeg6lnie do
stosowania w obszarach miejskich. Konfiguracje hybrydowe, taczace silniki spa-
linowe wewnetrznego spalania z silnikami elektrycznymi, umozliwiaja zmniej-
szenie zuzycia ropy naftowej i emisji CO, dzigki poprawie ogdlnej efektywnosci

wiatowy szacuje, Z u ilo$¢ gazu zi Wi -
2° Bank Swiato szacuje, ze co roku ilos¢ ga iemnego spalanego na wolnym po

wietrzu i wypuszczanego do atmosfery na catym $§wiecie wynosi okoto 110 mld m?® (okoto 3%
tacznej ilosci gazu sprzedawanego na §wiecie), co odpowiada ilo$ci wystarczajacej do zaspokojenia
rocznego zapotrzebowania na gaz ziemny w Niemczech i we Wloszech: www.climate.org/publications/
Climate%20Alerts/sept2012/flaring-venting-emissions.html.

13 Global EV Outlook. Understanding the Electric Vehicle Landscape to 2020, IEA 2013,
s. 7-8.
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energetycznej napedu do 20%. Jednak bez mozliwosci zewnetrznego dotadowy-
wania nie stanowia one alternatywnej technologii paliwowe;.

Elektromobilnos¢ jest dziedzina, ktora szybko si¢ rozwija. Celem panstw
cztonkowskich jest, by w 2020 r. jezdzito po drogach 8-9 mln pojazdow elek-
trycznych. Brak punktow tadowania wyposazonych w uniwersalna wtyczke sta-
nowi jedna z przeszkod w przyjeciu si¢ pojazdow elektrycznych na rynku panstw
Wspolnoty. Polityka rozwoju odpowiedniej sieci urzadzen do fadowania ma wigc
zapewni¢ odpowiednie pokrycie obszaru infrastruktura w celu umozliwienia
uzytkowania pojazdéw elektrycznych, co najmniej w aglomeracjach miejskich,
podmiejskich i innych obszarach ggsto zaludnionych; $rednia liczba publicznie
dostepnych punktow tadowania ma odpowiada¢ co najmniej jednemu punktowi
tadowania na 10 samochodow; publicznie dostgpne punkty tadowania maja zo-
sta¢ zainstalowane w szczego6lnosci przy stacjach transportu publicznego, takich
jak portowe terminale pasazerskie, porty lotnicze lub dworce kolejowe.

Obecnie technologie interfejsow do tadowania opieraja si¢ na ztaczach kab-
lowych, ale nalezy uwzgledniaé przyszle standardy technologiczne, takie jak ta-
dowanie bezprzewodowe i wymiana akumulatoréw. Pojazdy elektryczne mozna
rowniez wykorzystywaé w celu magazynowania energii elektrycznej i stabilizacji
sieci energetycznej. W punktach tadowania przewiduje sig, racjonalne z technicz-
nego i finansowego punktu widzenia, wykorzystywanie inteligentnych systemow
pomiarowych, by przyczynia¢ si¢ do stabilnosci systemow elektroenergetycz-
nych. Akumulatory bylyby wigc tadowane z sieci w godzinach o niskim ogo6l-
nym zapotrzebowaniu na energi¢ elektryczna. W perspektywie dtugoterminowe;j
natomiast przewiduje si¢ przesytanie mocy z akumulatorow z powrotem do sieci
w godzinach o wysokim ogdlnym zapotrzebowaniu na energig elektryczna.

Tworzenie infrastruktury dla pojazdéw elektrycznych ma zapewnié, by
wspolpraca tej infrastruktury z systemem elektroenergetycznym oraz polityka
Unii w dziedzinie energii elektrycznej byly zgodne z zasadami ustalonymi na
mocy dyrektywy 2009/72/WE". Rozwdj i eksploatacja punktow tadowania prze-
znaczonych dla pojazddw elektrycznych maja przebiega¢ w warunkach konkuren-
cyjnego rynku ze swobodnym dostgpem dla wszystkich stron zainteresowanych
tworzeniem lub eksploatacja infrastruktury stuzacej do tadowania'®. Nabrzezne
instalacje elektryczne moga réwniez stuzy¢ transportowi morskiemu i §rédlado-

4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/72/WE z dnia 13 lipca 2009 r. dotyczaca
wspolnych zasad rynku wewngtrznego energii elektrycznej i uchylajaca dyrektywe 2003/54/WE.

15 Rezolucja ustawodawcza Parlamentu Europejskiego z dnia 15 kwietnia 2014 r. w spra-
wie wniosku dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozmieszczania
infrastruktury paliw alternatywnych, P7_TA-PROV(2014)0352, Strasburg 2014, s. 11.
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wemu jako zrodlo zasilania czysta energia, zwlaszcza w portach zeglugi morskie;j
lub $rodladowej o niskiej jako$ci powietrza i wysokim poziomie hatasu'®.

2.2. Infrastruktura uzupetniania wodoru

Wodor jest uniwersalnym nosnikiem energii i mozna go uzyskac ze wszyst-
kich zrdédet energii pierwotnej. Moze stuzy¢ jako paliwo transportowe i srodek
magazynowania energii stonecznej i wiatrowej. Jego stosowanie moze zatem po-
tencjalnie zwigkszy¢ bezpieczenstwo dostaw energii i ograniczy¢ emisje CO,.
Najefektywniej mozna wykorzysta¢ wodor w ogniwach paliwowych, ktérych
sprawnosc¢ jest dwukrotnie wyzsza od sprawnosci silnikow spalinowych. Tech-
nologia pojazdéw z wodorowymi ogniwami paliwowymi znajduje zastosowanie
w samochodach osobowych, autobusach miejskich!”, lekkich samochodach do-
stawczych i statkach srodladowych. Ich osiagi, zasigg i czas uzupelniania paliwa
sa porownywalne z parametrami analogicznych pojazdow z silnikami benzyno-
wymi i wysokopreznymi.

Na obecnym etapie badan rozwoj technologii wodorowych ma w duzej mie-
rze charakter projektow pilotazowych. Aktualnie eksploatowanych jest okoto 500
pojazdow i dziala okoto 120 stacji uzupetniania paliwa wodorowego, przy czym
do konca 2015 roku liczba ich ma zwigkszy¢ si¢ do 2008, Tak niski stopien pene-
tracji rynku wynika przede wszystkim z wysokich kosztow ogniw paliwowych
i braku sieci infrastruktury uzupeiniania paliwa. Z prowadzonych badan wyni-
ka, ze do 2025 r. koszty te zmniejsza si¢ do poziomu istniejacego w przypadku
pojazdow z silnikami benzynowymi i wysokopreznymi. Przemyst oglosit na
najblizsze lata plany rozwoju pojazdéow zasilanych wodorem, w tym pojazdow
dwukotowych, a kilka panstw cztonkowskich opracowuje sieci uzupetniania pa-
liwa wodorowego®. Punkty takie powinny zapewni¢ stworzenie dostgpnej pub-
licznie infrastruktury dostarczania wodoru dla pojazdéw silnikowych umozli-
wiajacej poruszanie si¢ pojazdoéw silnikowych napedzanych wodorem w sieciach

16 Zalecenie Komisji z dnia 8 maja 2006 r. w sprawie wspierania pobierania energii elek-

trycznej z ladu przez statki zacumowane w portach Wspdlnoty, 2006/339/WE.

17" www.global-hydrogen-bus-platform.com/ (13.05.2013).
Infrastructure for alternative fuels, Report of the European Expert Group on Future
Transport Fuels, 2011, s. 7-9.

1 A4 portfolio of power-trains for Europe: a fact-based analysis. The Role of Battery Elec-
tric Vehicles, Plug-in Hybrids and Fuel Cell Electric Vehicles, McKinsey & Company, 2010.

20 Fuel Cell and Hydrogen technologies in Europe. Financial and technology outlook on
the European sector ambition 2014—-2020, New Energy Word, 2011.
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okreslonych przez panstwa cztonkowskie. W stosownych przypadkach maja by¢
uwzglednione rowniez potaczenia transgraniczne, ktdre zapewnityby poruszanie
si¢ pojazdow silnikowych napedzanych wodorem po catej Unii.

Czysta energia pobierana z ogniw paliwowych zasilanych wodorem moze
by¢ rowniez wykorzystywana w transporcie wodnym. Male todzie moga posia-
dac¢ naped wodorowy, a dla wigkszych statkow wodorowe ogniwa paliwowe byty-
by gléwnie pomocniczym zroédtem zasilania podczas zacumowania.

2.3. Infrastruktura uzupetniania paliwa dla pojazdéw napedzanych gazem ziemnym

Gaz ziemny stanowi dlugoterminowa perspektywe pod wzgledem bez-
pieczenstwa dostaw w transporcie i ma wielki potencjat — jesli chodzi o wktad
w zroznicowanie paliw transportowych. Mozna go bowiem pozyskiwac z wiel-
kich rezerw paliw kopalnych?', z biomasy i odpadéw jako biometan, przy czym
powinien on pochodzi¢ ze zrodet spetniajacych kryteria zrownowazonej produk-
cji. Wszystkie rodzaje gazu ziemnego mozna wprowadzac¢ do jednej sieci tego
gazu, co oznacza dostarczanie go z jednego zrodta. Wymaga to jednak wpro-
wadzenia wspodlnych specyfikacji technicznych zaréwno dla sprzgtu, jak i dla
jakosci gazu.

Technologia pojazdow na gaz ziemny jest wystarczajaco dojrzata do ogol-
nego upowszechnienia na rynku. W Unii eksploatuje si¢ jest okoto 3000 punk-
tow uzupelniania paliwa przeznaczonych dla 1 mln pojazdéw napedzanych ga-
zem ziemnym. Pojazdy napedzane CNG emituja niewielka ilo$¢ zanieczyszczen
i dzigki temu szybko staty si¢ popularne jako autobusy miejskie, potcigzarowki
i taksowki. Mozna wiec spodziewac si¢ dalszego rozwoju rynku pojazdow silni-
kowych napgdzanych CNG.

Ogolnounijna mobilno$¢ pojazdéw napgdzanych CNG wymaga stworzenia
odpowiednio rozleglej publicznie dostepnej infrastruktury dostarczania sprezo-
nego gazu ziemnego lub sprezonego biometanu dla pojazdéw silnikowych. Ma
to zapewni¢ pojazdom silnikowym napgdzanym CNG mozliwo$¢ poruszania sig¢
w aglomeracjach miejskich/podmiejskich i innych obszarach gesto zaludnionych
oraz na catym obszarze Unii, przynajmniej w istniejacej sieci bazowej TENT-T.
Tworzac sieci dostawy CNG dla pojazdow silnikowych, panstwa cztonkowskie
powinny zapewni¢ uruchomienie publicznie dostgpnych punktéw uzupetniania
tego paliwa, przy uwzglednieniu minimalnego zasi¢gu pojazdow silnikowych na-

2 World Energy Outlook 2013, MAE, www.iea.org/aboutus/fags/gas/ (12.02.2014).
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pedzanych CNG. Orientacyjnie, §rednia niezbgdna odlegtos¢ migdzy punktami
uzupetniania powinna wynosi¢ ok. 150 km. Aby zapewni¢ funkcjonowanie ryn-
ku i interoperacyjno$¢, wszystkie punkty uzupetniania CNG dla pojazdow silni-
kowych powinny dostarczaé¢ gaz o jakoSci wymaganej do stosowania go w obec-
nych i zaawansowanych technicznie pojazdach napgdzanych CNG.

Skroplony gaz ziemny (LNG) stanowi atrakcyjna alternatywg paliwowa dla
statkow, w szczegdlnosci z uwagi na konieczno$¢ przestrzegania nowego limitu
zawartosci siarki w paliwach zeglugowych?. Jednak ze sprawozdania koficowe-
g0 potnocnoeuropejskiego projektu w zakresie infrastruktury LNG wynika, iz
jej brak oraz brak wspolnych specyfikacji technicznych dotyczacych sprzgtu do
uzupetniania paliwa, a takze brak przepisow dotyczacych bezpieczenstwa od-
noszacych si¢ do bunkrowania — utrudniaja przyjmowanie si¢ LNG na rynku.
Stad w strategii rozbudowy infrastruktury paliw alternatywnych przyjeto, ze sie¢
bazowa punktéw uzupetniania LNG w portach morskich i1 srodladowych powin-
na by¢ dostgpna najpozniej do konca — odpowiednio — 2025 r. i 2030 r. Punkty
uzupeiniania LNG maja obejmowaé m.in. terminale LNG, zbiorniki, kontenery
mobilne, bunkrowce i barki. Istotny jest rowniez wlasciwy system dystrybucji
mig¢dzy obiektami magazynowymi a punktami uzupetniania LNG. W odniesie-
niu do transportu drogowego, dostepnos¢ i potozenie geograficzne punktdéw za-
fadunkowych dla tankowcow transportujacych LNG maja zasadnicze znaczenie
dla rozwoju ekonomicznie zréwnowazonej mobilnosci opartej na LNG.

LNG, w tym skroplony biometan, moze réwniez stanowi¢ racjonalng pod
wzgledem kosztow technologie dla pojazdow cigzarowych w kontekscie spet-
niania przez nie surowych limitow emisji zanieczyszczen okreslonych w normie
Euro VI. W ramach sieci dostaw LNG dla silnikowych pojazdéw cigzarowych
maja by¢ uruchomione najpdzniej do dnia 31 grudnia 2025 r. publicznie dostgpne
punkty uzupehiania, przynajmniej w istniejacej sieci bazowej TEN-T, z zacho-
waniem odpowiednich odleglosci i z uwzglednieniem minimalnego zasiegu sil-
nikowych pojazdow cigzarowych napgdzanych LNG. Orientacyjnie, $rednia nie-
zbedna odlegtos¢ migdzy punktami uzupelniania powinna wynosi¢ ok. 400 km.

22 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/33/UE z dnia 21 listopada
2012 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 1999/32/WE w zakresie zawarto$ci siarki w paliwach zeglu-
gowych.
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2.4. Skutki gospodarczo-spoteczno-srodowiskowe

Analiza kosztéw i korzysci rozbudowy infrastruktury paliwa alternatyw-
nych? wskazuje, ze gtéwne skutki makroekonomiczne maja polegac¢ na zmniej-
szeniu zuzycia ropy naftowej i uniknigciu ponoszenia kosztéw paliwa. W przy-
jetym do realizacji wariancie, w okresie migdzy 2010 a 2030 r. oszcze¢dnosci
zwigzane z uniknigciem zuzycia paliwa beda wzrastaly stopniowo, tj. z ok.
1,7 mld EUR rocznie w 2020 r. do 4,6 mld EUR rocznie w 2030 r. Stopniowo
rosna¢ bedzie rowniez szacowana taczna korzys¢ zwiazana z bezpieczenstwem
energetycznym.

Z oceny skutkow wynika, ze inwestycje zwiazane z rozbudowa infrastruk-
tury przyniostyby bezposrednie korzysci gospodarcze sektorom zaangazowanym
w rozbudowe infrastruktury. Inwestycje w dziedzinie budownictwa, produkeji,
energii elektrycznej, technologii informacyjno-komunikacyjnych, materiatow
zaawansowanych i aplikacji komputerowych spowoduja powstanie dodatkowych
miejsc pracy. Dyfuzja rynkowa paliw alternatywnych ma przynies¢ takze duze
korzysci dla srodowiska. Emisja NOx i emisje czastek statych maja zmniejszy¢
sig¢ 0 2% do 2020 r. Zmniejszeniu maja rowniez ulec koszty zewnetrzne zwiazane
z hatasem.

Nalezy jednoczesnie zaznaczy¢, ze rozw6j nowych technologii wciaz na-
potyka wiele barier**. Optymalizacja procesow produkcji i wzrost sprzedazy aut
zasilanych paliwami alternatywnymi beda jednak przyczyniaty si¢ do stopniowe-
go upowszechniania si¢ nowych rozwiazan. Wedtug prognoz Migdzynarodowej
Agencji Energetycznej, zastgpowanie konwencjonalnego paliwa alternatywnymi
substytutami bedzie miato powolny charakter®. W 2035 roku potrzeby energe-
tyczne zglaszane przez sektor transportu bgda nadal glownie oparte na surow-
cach kopalnych. Inwestowanie w nowe rozwiazania infrastrukturalne jest jednak
w opinii wielu naukowcow i praktykoéw zasadne, przy czym powinno ono by¢
ekonomicznie uzasadnione i spotecznie akceptowalne.

3 Dokument roboczy stuzb Komisji. Streszczenie oceny skutkow towarzyszacy dokumen-

towi Wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie rozmieszczania infrastruktury paliw alternatyw-
nych, SWD(2013) 6, Bruksela 2013.

2 Policy Recommendations for EU Sustainable Mobility Concepts, ICLEI Freiburg, Ger-
many, 2013, s. 24-25.

3 World Energy Outlook 2014, MAE, www.iea.org/aboutus/fags/gas/ (07.11.2014).
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Whioski

Prywatne i publiczne inwestycje w technologie alternatywne zwiazane z po-
jazdami i paliwami oraz w rozbudowg infrastruktury maja stuzy¢ podwojnemu
celowi, tj. zmniejszeniu zaleznos$ci od ropy naftowej oraz ztagodzeniu wplywu
transportu na $rodowisko. Istnieje zatem potrzeba rozwoju nowych sieci prze-
sylowych, glownie LNG i CNG. Inwestycje te mozna uzna¢ za jeden ze spo-
sobow promowania pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi. Sama in-
frastruktura nie wywiera wigkszego bezposredniego wptywu na poprawe stanu
srodowiska naturalnego, ale interwencja dotyczaca sieci tadowania/uzupeliniania
paliwa moze mie¢ znaczace pozytywne skutki w powiazaniu z innymi inicjaty-
wami, ktorych celem jest wprowadzenie bardziej ekologicznych pojazdéw. Sza-
cuje sie, ze korzysci wynikajace z nizszego zuzycia ropy naftowej moga wynosic
ok. 84,9 mld EUR, za$ korzy$ci wynikajace z mniejszego wplywu na srodowisko
okoto 15,4 mld EUR. Korzysci przewyzszaja zatem znacznie wydatki konieczne
do zbudowania minimalne;j sieci, ktére wynosza okoto 10 mld EUR.

Jednoczesnie zwigkszenie dyfuzji rynkowej paliw alternatywnych oraz roz-
budowa stosowne;j infrastruktury powinny uwzglednia¢ rézny poziom rozwoju
poszczegdlnych technologii paliwowych i zwiazanej z nim infrastruktury, w tym
dostepnos¢ ekonomiczna paliw alternatywnych i stopien ich uznania przez klien-
tow.
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A SUSTAINABLE STRATEGY FOR THE EUROPEAN UNION
IN TERMS OF INFRASTRUCTURE FOR ALTERNATIVE FUELS

Summary

The challenge of creating more resource-efficient and low-carbon European eco-
nomy necessitate the development of a profound transformation of the transport system,
whose aim is, inter alia, to increase use of alternative fuels in transport operations. Re-
duction of CO, emissions in transport by 60% till 2050 in comparison with levels form
1990 was one of the objectives of the strategy “Europe 2020”.

As one of the major obstacles to placing alternative fuels on the market and for
their acceptance by consumers is considered the lack of infrastructure for alternative
fuels and the lack of common technical specifications for the vehicle-to-infrastructure
connections. Both at EU and national level, sustainable and efficient energy consump-
tion mobility network requires the gradual development of infrastructure for alternative
fuels, including the implementation of common technical specifications. These initia-
tives can contribute to the diffusion of a market for these fuels and further investment
in new technologies (development of hybrid vehicles, electric vehicles or vehicles using
hydrogen fuel cells). It should be noted that these solutions should be consistent with the
strategy of sustainable development, and therefore justified environmentally, economi-
cally and socially.
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