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W styczniu br. opublikowany zostat ko-
munikat dotyczacy europejskiej strategii
majacej na celu wzrost wykorzystania
w sektorze transportu Unii Europejskie;
paliw ze zrédet alternatywnych!. Jej ce-
lem jest stworzenie diugoterminowych
ram polityki na rzecz kierowania rozwo-
jem technologicznym i inwestycjami przy
rozpowszechnianiu paliw alternatywnych
i uzyskanie zaufania konsumentow.

Uzasadnieniem podjecia prac nad
strategig wzrostu wykorzystania paliw
alternatywnych sag negatywne skutki go-
spodarcze i $rodowiskowe stosowania
paliw ropopochodnych. W 2010 r. 94%
energii w transporcie pochodzito z ropy
naftowej. Sektor ten byt jej najwiekszym
uzytkownikiem, zuzywajgc 55% ogotu
tego surowca. Az 84% ropy naftowej po-
chodzito spoza Unii Europejskiej, co pro-
wadzito do powstania znacznego deficy-
tu w bilansie handlowym, wynoszacego
okoto 2,5% PKB. Przyjeta strategia, ma-
jaca na celu stopniowe zastepowanie
ropy naftowej paliwami alternatywnymi
i rozbudowe niezbednej infrastruktury,
mogtaby przynies¢ - jak wynika z analiz
przeprowadzonych dla potrzeb Komisji
Europejskiej, znaczne oszczedno$ci
oraz pozytywnie wptywac na gospodar-
ke europejskg i rynek pracy. Przewidu-
je sie, ze wsparcie rozwoju rynku paliw
alternatywnych i inwestycje w ich infra-
strukture przyczyniag sie¢ do powstania
szerokiego wachlarza miejsc pracy
w UE. Dziatania UE jako pioniera w dzie-
dzinie innowacyjnych rozwiazan dotycza-
cych paliw alternatywnych (np. w zakre-
sie akumulatoréw i mechanizmoéw nape-
dowych) stworzg réwniez nowe szanse
dla przemystu europejskiego i zwiekszg
konkurencyjnos$¢ Europy.

Paliwa alternatywne o niskiej emisji
CO, sg waznym czynnikiem stopniowe-
go obnizenia emisyjnosci transportu
stanowigcego podstawowy cel strate-
gii ,Europa 2020”2 oraz europejskiej
polityki transportowej3 dotyczacy obni-
zenia do 2050 r. 0 60% emisji CO,
w transporcie. Zastosowanie takich pa-
liw bedzie miato rowniez korzystny
wptyw na zdolno$¢ obszardéw miejskich
do spetnienia unijnych zobowigzan
w zakresie jako$ci powietrza.

Rozwdj rynku paliw alternatywnych —
jak podkre$lono w strategii — jest obecnie
hamowany przez niedociggniecia techno-
logiczne i handlowe, niedostateczng ak-
ceptacje konsumentdw i brak odpowied-
niej infrastruktury. Obecne wysokie koszty
innowacyjnych zastosowan paliw alterna-
tywnych sg w duzej mierze nastepstwem
tych niedociggnie¢. W tej sytuacji, kreujac
strategie, wykorzystano wyniki prac reali-
zowanych wspdlnie z przemystem, orga-
nami publicznymi i spoteczenstwem oby-
watelskim. Uwzgledniajgc znaczenie przy-
jetej strategii dla rozwoju europejskiego
rynku paliw, w niniejszym artykule oméwio-
no jej zatozenia oraz wskazano na skutki
dla rynku autobusowych przewozoéow pa-
sazerskich.

1. PALWA ALTERNATYWNE
UWZGLEDNIANE W STRATEGII

Znaczenie dostepnych obecnie paliw
alternatywnych jest rézne w poszczegdl-
nych rodzajach transportu. Zalezy ono tak-
ze od odlegtosci przewozu. Najwigksze
korzy$ci sg mozliwe do osiggniecia na ob-
szarach miejskich. W drogowym transpor-
cie tadunkow oraz w transporcie lotniczym
mozliwosci takie sg ograniczone (tab. 1).
W tej sytuacji uznano, ze nie istnieje jedno
uniwersalne rozwigzanie w zakresie paliw
i nalezy uwzglednia¢ warianty odnoszace
sie do wszystkich gtéwnych paliw alterna-
tywnych, koncentrujgc sie na potrzebach
poszczegdlnych rodzajow transportu. Stra-
tegiczne podej$cie UE do zaspokajania
dtugoterminowych potrzeb wszystkich ro-
dzajow transportu musi sie zatem opie-
ra¢ na petnym zestawie paliw alternatyw-
nych, bez preferowania zadnego z nich,

Tab. 1.

zachowujgc neutralno$¢ pod wzgledem
technologicznym. Nalezy jednak zapewni¢
ogdlnounijng dostepnos¢ i wspolne spe-
cyfikacje techniczne.

11. LPG

LPG (skroplony gaz ropopochodny)
jest produktem ubocznym w tancuchu pa-
liw weglowodorowych. Jego stosowanie
w transporcie sprawia, ze gospodarowa-
nie zasobami jest bardziej efektywne.
Obecnie uzyskuje sie go z ropy naftowej
i gazu ziemnego, a w przysztosci byé moze
réwniez z biomasy. Gaz (gaz ziemny, jak
réwniez LPG) jest obecnie w duzych ilo-
§ciach spalany na wolnym powietrzu
(140 mld m3w 2011 r.). LPG jest powszech-
nie stosowany w Europie, gdzie stanowi
3% paliw silnikowych i zasila 9 min samo-
chodéw. Infrastruktura LPG jest dobrze
rozwinieta i liczy okoto 28 tys. stacji tanko-
wania w UE, lecz ich rozktad w poszcze-
gdlnych panstwach cztonkowskich jest
nierdbwnomierny. Zaletg LPG jest niska
emisja zanieczyszczenh, w tym przede
wszystkim czastek statych. Udziat LPG
w rynku bedzie nadal rést, jednak praw-
dopodobnie pozostanie to rynek niszowy.

1.2. Gaz ziemny

Gaz ziemny mozna pozyskiwac z re-
zerw paliw kopalnych, biomasy i odpa-
déw jako biometan - przy czym powinien
on pochodzi¢ ze zrodet spetniajacych kry-
teria zréwnowazonej produkcji, za$
w przyszto$ci mozliwe bedzie rowniez
otrzymywanie gazu ziemnego w drodze
,metanizacji” wodoru uzyskanego przy
produkcji odnawialnej energii elektrycz-
nej. Wszystkie rodzaje gazu ziemnego
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mozna wprowadza¢ do jednej sieci, umoz-
liwiajgc dostarczanie go z jednego zrddta.
Gaz ziemny stanowi dtugoterminowg per-
spektywe pod wzgledem bezpieczenstwa
dostaw w transporcie i ma wielki potencijat,
jesli chodzi o wktad w zréznicowanie pa-
liw transportowych. Daje réwniez znaczne
korzysci dla $rodowiska, zwlaszcza w przy-
padku zmieszania go z biometanem.

LNG

Gaz ziemny w postaci skroplone;j
(LNG) o wysokiej gestosci energetycznej
stanowi, dzieki nizszym emisjom zanie-
czyszczen i CO, oraz wyzszej efektywno-
$ci energetycznej, optacalng alternatywe
dla oleju napedowego w dziatalnosci pro-
wadzonej na wodzie (transport, ustugi na
morzu i rybotdwstwo) oraz transporcie
ciezarowym i kolejowym. LNG nadaje sie
zwtaszcza do stosowania w dtugody-
stansowym transporcie drogowym to-
wardw, w ktorym jest wyjgtkowo mato
rozwigzan alternatywnych w stosunku
do oleju napedowego. Dzieki LNG
przestrzeganie okreslonych w przysztych
normach Euro 6, bardziej rygorystycz-
nych dopuszczalnych wielko$ci emisji
zanieczyszczen, mogtoby w przypadku
ciezaréwek staé sie optacalne.

LNG stanowi réwniez atrakcyjny wa-
riant paliwowy dla statkéw, w szczegdino-
§ci z uwagi na koniecznos¢ przestrzega-
nia nowego limitu zawarto$ci siarki w pali-
wach zeglugowych, ktéry zostanie obni-
zony z 1% do 0,1% od 1 stycznia 2015 r.
w obszarach kontroli emisji tlenkdw siarki
(obszarach SECA) na Morzu Battyckim,
Morzu Pétnocnym i w kanale La Manche
zgodnie z wymogami Miedzynarodowej
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Organizacji Morskiej (IMO). Powyzsze zo-
bowigzania bedg sie odnosi¢ do okoto
potowy sposrod 10 tys. statkéw wykonu-
jacych obecnie wewnatrzunijne przewozy
morskie. LNG jest atrakcyjna ekonomicz-
nie alternatywa réwniez w przypadku prze-
wozdw morskich poza obszarami SECA,
gdzie limit zawartosci siarki zmniejszy sie
z 3,5% do 0,5% od 1 stycznia 2020 r.,
a takze na innych obszarach swiata.

Brak infrastruktury stuzacej do uzupet-
niania paliwa, wspéinych specyfikacji tech-
nicznych dotyczacych sprzetu do uzupet-
niania paliwa oraz przepiséw bezpieczen-
stwa odnoszacych sie do bunkrowania,
utrudniajg przyjmowanie si¢ LNG na ryn-
ku. Z drugiej strony, LNG w przewozach
morskich mégtby okaza¢ sie optacalny
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gospodarczo z uwagi na to, ze jego
obecne ceny w UE sg znacznie nizsze
od cen ciezkiego oleju napedowego
i zeglugowego oleju napedowego
o niskiej zawarto$ci siarki, a w przyszto-
$ci przewidywane jest dalsze zwieksze-
nie tych réznic cenowych.

Uczynienie z LNG towaru powszech-
nie stosowanego w $wiecie moze popra-
wi¢ ogdlne bezpieczenstwo dostaw ener-
gii dzieki zwiekszeniu wykorzystania gazu
ziemnego jako paliwa w transporcie. Wy-
korzystanie LNG w transporcie moze réw-
niez podnie$¢ wartos¢ gazu do tej pory
spalanego na wolnym powietrzu.

CNG

Technologia pojazdéw na gaz ziem-
ny jest wystarczajgco dojrzata do ogdlne-
go upowszechnienia na rynku, przy bli-
sko 1 min pojazdéw na drogach w Euro-
pie i okoto 3 tys. stacji uzupetniania pali-
wa. Zaopatrywanie dodatkowych staciji
w gaz bytoby tatwym zadaniem dzieki ist-
niejgcej gestej sieci dystrybucji gazu
ziemnego w Europie, pod warunkiem, ze
jakosé gazu bytaby wystarczajaca dla
pojazdéw napedzanych CNG.

Pojazdy napedzane CNG emitujg nie-
wielka ilo$¢ zanieczyszczen i dzigki temu
szybko staty sie popularne jako autobu-
sy miejskie, potciezardwki i taksowki.
Ulepszone pojazdy o napedzie wytgcznie
na gaz moga mie¢ wyzsza efektywno$é
energetyczna.

Mozna sie spodziewa¢ powstania ryn-
ku optfacalnego gospodarczo dzieki ini-
cjatywom prywatnym, poniewaz pojazdy
na CNG sa konkurencyjne w stosunku do
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Klagenfurt (Austria) to kolejne europejskie miasto, ktore wykorzystuje Solarisy Urbino electric
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pojazdéw konwencjonalnych pod wzgle-
dem ceny i osiggéw, a gaz ziemny jest tan-
szy od benzyny i oleju napedowego. Nie-
zbedna jest jednak interwencja publiczna,
aby unikng¢ rozdrobnienia rynku na po-
ziomie UE i aby umozliwi¢ ogdlnounijna
mobilno$¢ pojazdéw na CNG.

GTL

Gaz ziemny mozna rowniez przeksztat-
ci¢ w paliwo ptynne, dokonujac najpierw
jego rozktadu na sktadajacy sie z wodoru
i tlenku wegla ,gaz syntezowy”, z ktérego
nastepnie w drodze rafinacji otrzymuije sie
paliwo syntetyczne o takich samych wia-
$ciwosciach technicznych jak paliwa kon-
wencjonalne, w petni zgodne z istniejgcy-
mi silnikami spalinowymi i infrastrukturg
paliwowa. Paliwa syntetyczne mozna réw-
niez produkowaé z surowcéw odpado-
wych. Paliwa te zwigkszajg bezpieczen-
stwo dostaw i ograniczajg emisje zanie-
czyszczen. Sprzyjaja one ponadto stoso-
waniu zaawansowanych technologii silni-
kéw o wyzszej efektywnosci energetycz-
nej. Wysokie koszty ograniczajg jednak
obecnie przyjecie sie tego rodzaju paliw
na rynku.

1.3. Energia elektryczna

Pojazdy elektryczne napedzane wyso-
kosprawnymi silnikami elektrycznymi
mozna zasila¢ energig elektryczna z sieci
energetycznej, a energia ta w coraz wigk-
szym stopniu pochodzi ze zrodet emitu-
jacych niewielkie ilosci CO,. Elastyczny
system tadowania akumulatoréw pojaz-
déw, w okresach niewielkiego zapotrze-
bowania lub wystarczajgcej podazy,
sprzyja wtaczaniu energii odnawialnej
w system energetyczny. Pojazdy elek-
tryczne nie emitujg zanieczyszczen ani
hatasu i z tego wzgledu nadajg sie szcze-
golnie do stosowania w obszarach miej-
skich. Konfiguracje hybrydowe, taczace
silniki spalinowe wewnetrznego spalania
z silnikami elektrycznymi, umozliwiajg
zmniejszenie zuzycia ropy naftowej i emi-
sji CO, dzieki poprawie ogolnej efektyw-
nosci energetycznej napedu (do 20%),
lecz bez mozliwosci zewnetrznego dota-
dowywania nie stanowig alternatywne;
technologii paliwowe;j.

Technologia pojazdéw elektrycznych
staje sie dojrzata, a ich rozpowszechnie-
nie przyspiesza. Celem panstw cztonkow-
skich jest, aby w 2020 r. jezdzito po dro-
gach 8-9 min pojazdéw elektrycznych.
Gtowne problemy to wysokie koszty, ni-
ska gesto$¢ energetyczna i duza masa
akumulatoréw. Powodujg one znaczne



ograniczenie zasiegu pojazdow. Zwykte
tadowanie trwa kilka godzin. Szybkie tado-
wanie lub wymiana akumulatoréw moga
ztagodzi¢ ten problem. Ulepszenia w tech-
nologii akumulatordw oraz zwigkszenie do-
stepnosci punktdéw tadowania wyposazo-
nych w uniwersalng wtyczke majg podsta-
wowe znaczenie dla przyjecia sie pojaz-
dow elektrycznych na rynku. Punkty takie
musiatyby sie znajdowac¢ w miejscach za-
mieszkania i pracy, jak réwniez w miej-
scach publicznych. Obecnie wigkszo$¢
panstw cztonkowskich nie dysponuje wy-
starczajgcg liczbg ogdlnie dostepnych
punktow tadowania ani nie ogtosita polity-
ki rozwoju odpowiedniej sieci urzadzen do
tadowania.

1.4. Biopaliwa

Biopaliwa sg obecnie najwazniejszym
rodzajem paliw alternatywnych, aich udziat
w transporcie unijnym wynosi 4,4%. Moga
sie one przyczynia¢ do znacznego zmniej-
szenia emisji CO,, jesli s produkowane
w sposob zréwnowazony i nie powoduja
posredniej zmiany sposobu uzytkowania
gruntéw. Moga stanowi¢ zrodto czystej
energii we wszystkich rodzajach transpor-
tu. Ograniczenia podazy i wzgledy zwia-
zane ze zrébwnowazonym rozwojem moga
jednak stanowi¢ bariere ich wykorzystania.

Biopaliwa mozna produkowac¢ z wie-
lu surowcow przy pomocy technologii,
ktore sie wciaz rozwijaja. Mozliwe jest ich
stosowanie bezposrednie lub jako mie-
szanki z konwencjonalnymi paliwami ko-
palnymi. Do biopaliw zalicza sie bioeta-
nol, biometanol i bioalkohole wyzszego
rzedu, biodiesel (estry metylowe kwaséw

Scania OmniLink z napedem etanolowym
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tluszczowych, FAME), czyste oleje roslin-
ne, uwodornione oleje roslinne, eter di-
metylowy (DME) i zwigzki organiczne.
Biopaliwa pierwszej generacji wytwa-
rza sig z roslin spozywczych i ttuszczow
zwierzecych. Sa to przede wszystkim bio-
diesel i bioetanol. W celu ztagodzenia
ewentualnych niekorzystnych skutkéw
zwigzanych z niektérymi biopaliwami Ko-
misja zaproponowata ograniczenie do 5%
udziatu biopaliw pierwszej generacji
w obliczaniu celéw okreslonych w dyrek-
tywie w sprawie energii odnawialnej
i zwiekszenie zachet na rzecz zaawanso-
wanych biopaliw, takich jak biopaliwa wy-
twarzane z biomasy lignocelulozowej, po-
zostatosci i odpaddw oraz innej biomasy
nierolniczej, w tym alg i mikroorganizmaow.

Komisja jest zdania, ze po 2020 r. tylko te
drugie paliwa powinny otrzymywac
wsparcie publiczne.

Biopaliwa ptynne obecnie dostepne
na rynku to gtéwnie biopaliwa pierwszej
generacji. Mieszanki z konwencjonalny-
mi paliwami kopalnymi sg kompatybilne
z istniejgca infrastrukturg paliwowa,
a obecnie dostepne mieszanki (benzyne
E10 o zawartosci do 10% bioetanolu i ole;
napedowy o zawarto$ci do 7% biodiesla
FAME) mozna stosowa¢ w wiekszoSci
pojazdow i statkow. Mieszanki o wyzszej
zawartosci biopaliw moga wymagac nie-
wielkich dostosowan uktadéw napedo-
wych. Konieczne tez bedzie opracowanie
odpowiednich norm paliwowych. Mie-
szanka benzyny i etanolu o wysokiej za-
warto$ci etanolu wynoszacej 85% (E85)
jest stosowana tylko w niewielu pan-
stwach cztonkowskich w pojazdach wie-
lopaliwowych (pojazdach FFV), w ktérych
mozna réwniez stosowa¢ mieszanki o niz-
szej zawarto$ci bioetanolu.

Akceptacje biopaliw przez konsumen-
tow utrudnia brak skoordynowanych dzia-
tan panstw cztonkowskich przy wprowa-
dzaniu nowych mieszanek paliwowych,
wspdinych specyfikacji technicznych i in-
formaciji na temat mozliwosci stosowania
nowych paliw w pojazdach.

Niektore biopaliwa, takie jak uwodor-
nione oleje roslinne, mozna mieszac
w dowolnej proporcji z paliwami konwen-
cjonalnymi. Sg one takze w petni kompa-
tybilne z istniejgcy infrastrukturg paliwowg
oraz pojazdami drogowymi, statkami i lo-
komotywami — a w przypadku mieszanek
o zawarto$ci do 50% tychze biopaliw tak-
ze z samolotami.
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1.5. Wodor

Wodor jest uniwersalnym no$nikiem
energii i mozna go uzyskac ze wszystkich
zrodet energii pierwotnej. Moze stuzy¢ jako
paliwo transportowe i Srodek magazynowa-
nia energii stonecznej i wiatrowej. Jego sto-
sowanie moze zatem potencjalnie zwiekszy¢
bezpieczenstwo dostaw energii i ograniczy¢
emisje CO,. Najefektywniej mozna wykorzy-
sta¢ woddr w ogniwach paliwowych, ktérych
sprawno$¢ jest dwukrotnie wyzsza od spraw-
nosci silnikéw spalinowych. Mozna go row-
niez stosowaé jako surowiec do produkcji
réznego rodzaju paliw ptynnych, ktdére mogg
by¢ mieszane ze zwykig benzyng i olejem
napedowym lub stanowi¢ ich zamiennik.

Technologia pojazdéw z wodorowymi
ogniwami paliwowymi staje sie dojrzata
i znajduje zastosowanie w samochodach
osobowych, autobusach miejskich, lek-
kich samochodach dostawczych i statkach
$rodladowych. Ich osiagi, zasieg i czas uzu-
petniania paliwa sg poréwnywalne z ana-
logicznymi parametrami pojazdéw z silni-
kami benzynowymi i wysokopreznymi.
Obecnie eksploatowanych jest okoto 500
pojazdéw i dziata okoto 120 stacji uzupet-
niania paliwa wodorowego.

Gtéwne problemy stosowania wodoru,
jako paliwa do napedu pojazdéw to wysoki
koszt ogniw paliwowych i brak sieci infra-
struktury uzupetniania paliwa. Z prowadzo-
nych badan wynika, ze do 2025 r. koszty
mozna zmniejszy¢ do poziomu pojazdoéw
z silnikami benzynowymi i wysokopreznymi.

2. PRIORYTETOWE OBSZARY DZIAAN
STRATEGICZNYCH

Infrastruktura paliw
alternatywnych

Wraz ze strategig wzrostu wykorzysta-
nia paliw alternatywnych, Komisja ztozyta
wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie
rozmieszczania infrastruktury paliw alterna-
tywnych4. Dyrektywa ta ma pomdc w roz-
wigzaniu problemdéw wynikajgcych z bra-
ku infrastruktury paliw alternatywnych, ktd-
rej budowa jest nieoptacalna ze wzgledu
na zbyt mata liczbe pojazdéw. Popyt na
pojazdy zasilane paliwami alternatywnymi
jest niewielki, gdyz nie ma wystarczajgcej
infrastruktury, a ceny sg niekonkurencyjne
w stosunku do pojazdéw konwencjonal-
nych. Przygotowany wniosek przewiduje
pokrycie infrastrukturg wystarczajace dla
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zapewnienia zaréwno korzysci skali po
stronie podazy, jak i efektdéw sieciowych po
stronie popytu. Nacisk we wniosku poto-
zony zostat na te paliwa, w przypadku ktd-
rych brak koordynacji rynku ma szczegdl-
ne znaczenie, tzn. na energie elektryczna,
wodor i gaz ziemny (LNG i CNG). Bez tych
dziatan istnieje ryzyko, ze wszelkie pozo-
state wysitki na rzecz propagowania paliw
alternatywnych pozostang bezskuteczne.

Inwestycje w rozbudowe infrastruktu-
ry paliw alternatywnych (szacowane na
10 mld EUR) zwrdcg sie, gdy paliwa te
bedg szeroko stosowane. Bezposrednie
publiczne finansowanie rozbudowy infra-
struktury nie bedzie potrzebne, jesli pan-
stwa cztonkowskie wykorzystajg dostep-
ne instrumenty z zakresu polityki, w tym
pozwolenia budowlane, koncesje, przepi-
sy dotyczace zamdwien publicznych, do-
stepu do infrastruktury i zwigzanych z nim
opfat oraz zachety o charakterze niefinan-
sowym. Mozliwe bedzie takze wykorzysta-
nie funduszy Unii Europejskiej. Szerze;
problematyka rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych, ze wzgledu na jej znacze-
nie dla rynku przewozow autobusowych,
omdwiona zostanie w odrebnym artykule.




Opracowanie wspoinych
specyfikacji technicznych

Najpilniejszym zadaniem jest, zda-
niem tworcow strategii, wdrozenie w Unii
wspdinych specyfikaciji technicznych do-
tyczacych ztgcza stuzacego do podtgcza-
nia pojazdéw elektrycznych do punktéw
tadowania. Brak porozumienia co do ,,uni-
wersalnej wtyczki” uznaje sie obecnie za
jedna z najwiekszych przeszkdd dla szer-
szego przyjecia sie pojazdéw elektrycz-
nych na rynku europejskim.

Potrzebne sg réwniez wspdine specy-
fikacje techniczne i specyfikacje dotycza-
ce bezpieczenstwa, odnoszace sie do
punktéw uzupetniania wodoru, CNG
i LNG oraz do wprowadzania biometanu
do sieci gazu ziemnego. W przypadku
biopaliw nalezy sformutowa¢ normy do-
tyczace mieszanek o wysokiej zawarto$ci
takich paliw.

Akceptacja ze strony
konsumentow

Dla uzyskania zaufania konsumentéw,
zwiaszcza w stosunku do biopaliw i paliw
syntetycznych, wazne jest ujednolicenie
kierowanych do konsumentéw informacji
na temat jako$ci paliwa i mozliwosci jego
stosowania w pojazdach, dostepnosci
punktéw fadowania i punktow uzupetnia-
nia paliwa oraz wzgledéw $rodowisko-
wych, finansowych i zwigzanych z bezpie-
czenstwem. W celu skoordynowania przyj-
mowanych przez panstwa cztonkowskie
$rodkow dotyczacych popytu niezbedne
sg wytyczne dotyczace zachet finanso-
wych majacych skioni¢ konsumentéw do
zakupu ekologicznie czystych i energoosz-
czednych pojazddw.

Rozwoj technologiczny

Plany dziatania odnoszgce sig do po-
szczegodlnych technologii w zakresie pa-
liw alternatywnych zostang opracowane
w ramach strategicznego planu dotycza-
cego technologii transportowych®. Jesli ist-
nieje kilka wariantéw dla jednego zasto-
sowania, podstawe przyznania pierwszen-
stwa okres$lonym paliwom powinna stano-
wic tzw. analiza ,,od szybu do két”.

Zdaniem twércéw strategii, nalezy da-
lej rozwija¢ partnerstwa publiczno-prywat-
ne w oparciu o do$wiadczenia zdobyte
w ramach europejskich platform techno-
logicznych i wspdlnych inicjatyw techno-
logicznych, takich jak Europejska inicjaty-
wa na rzecz ekologicznych samochodéw,
wspdlne przedsigbiorstwo na rzecz tech-
nologii ogniw paliwowych i technologii
wodorowych, ,Czyste niebo” czy system

SESAR. Przygotowywana jest takze nowa
wspolna inicjatywa technologiczna w za-
kresie biogospodarki.

Nowe partnerstwa, na wzor inicjatywy
na rzecz inteligentnych miast i wsp6lnot8,
powinny wspiera¢ rozwdj technologii pa-
liw alternatywnych i przyspiesza¢ wprowa-
dzanie ich na rynek. Komisja bedzie uta-
twia¢ wymiane informaciji i skoordynowa-
ne dziatania regionalne w catej UE przy
pomocy europejskiego centrum monitoro-
wania elektromobilno$ci.

WNIOSKI

Rozwdj rynku paliw alternatywnych
powinien, zdaniem tworcow strategii, prze-
rwa¢ uzaleznienie od ropy naftowej i przy-
czyni¢ sie do zwiekszenia bezpieczenstwa
dostaw energii w Europie, wesprzeé wzrost
gospodarczy, wzmocni¢ konkurencyjnos¢
przemystu europejskiego i ograniczy¢ emi-
sje gazéw cieplarnianych w transporcie.
Oceniajg oni, ze rosngce zapotrzebowa-
nie na energie w transporcie oraz unieza-
leznienie transportu od ropy naftowej moz-
na zaspokoi¢ jedynie dzieki petnemu ze-
stawowi paliw alternatywnych przedstawio-
nemu w strategii. Postawione tezy nie zna-
lazty jednak odzwierciedlenia w stosowa-
nych analizach. W dokumencie brak jest
okreslenia skutkow szerokiego zastosowa-
nia paliw alternatywnych. Masowa produk-
cja biopaliw z roslin energetycznych moze
doprowadzi¢ - przy dofinansowaniu ich
upraw — do zmniejszenia podazy zywno-
$ci, a w konsekwencji do wzrostu jej cen.
W przysztosci pojawi sie takze problem uty-
lizacji znacznie wiekszej liczby komponen-
tow wykorzystywanych w pojazdach zasi-
lanych paliwami alternatywnymi (np. do-
datkowych akumulatoréw).

Tworcy strategii optymistycznie zakta-
dajg, ze do powstania i rozbudowy infra-
struktury paliw alternatywnych nie bedg
potrzebne $rodki publiczne. Panstwa
cztonkowskie powinny jednak, jak podkre-
$lono w omawianym komunikacie, skorzy-
sta¢ z dostepnych instrumentdw, ,stuza-
cych przyciagnieciu inwestoréw prywat-
nych w optacalny sposéb”. Wydaje sig jed-
nak, ze bez wsparcia finansowego szero-
kie zastosowanie paliw alternatywnych
bedzie mato realne. Potwierdzaja to reali-
zowane inwestycje taborowe. W 2012 r.
udziat liczby kupionych autobuséw komu-
nikacji miejskiej z napedem alternatywnym
wynidst zaledwie 1,4%7. Podkresli¢ nale-
zy, ze inwestycje takie finansowane sg
przede wszystkim z srodkow publicznych.

Zaktadany brak wsparcia finanso-
wego z $srodkéw publicznych na rozwdj

infrastruktury spowoduje, ze to ,btedne
koto” (nieoptacalna budowa infrastruktu-
ry ze wzgledu na matg liczbe pojazdow,
niski popyt na pojazdy determinowany
wysokimi cenami i brakiem dostepu do
infrastruktury), nie zostanie przerwane.
Przewidywane przez producentdéw obni-
zenie za kilkanascie lat cen pojazdow
z napedem alternatywnym stanowi zbyt
odlegta perspektywe, aby oczekiwacé na
aktywnos¢ inwestoréw prywatnych w bu-
dowe infrastruktury.

Podejmujgc decyzje o zakupie autobu-
séw, nalezy dokonaé szczegdtowej anali-
zy kosztow i korzysci w catym cyklu zycia
pojazdow. Poréwnywanie wytacznie kosz-
tow zuzycia paliwa (nizszych w przypad-
ku wykorzystania paliw alternatywnych za-
miast oleju napedowego) prowadzi¢ moze
do nieprawidtowych konkluzji.
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