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Europejska strategia w zakresie paliw alternatywnych

Wstęp
W styczniu br. opublikowany został ko-

munikat dotyczący europejskiej strategii
mającej na celu wzrost wykorzystania
w sektorze transportu Unii Europejskiej
paliw ze źródeł alternatywnych1. Jej ce-
lem jest stworzenie długoterminowych
ram polityki na rzecz kierowania rozwo-
jem technologicznym i inwestycjami przy
rozpowszechnianiu paliw alternatywnych
i uzyskanie zaufania konsumentów.

Uzasadnieniem podjęcia prac nad
strategią wzrostu wykorzystania paliw
alternatywnych są negatywne skutki go-
spodarcze i środowiskowe stosowania
paliw ropopochodnych. W 2010 r. 94%
energii w transporcie pochodziło z ropy
naftowej. Sektor ten był jej największym
użytkownikiem, zużywając 55% ogółu
tego surowca. Aż 84% ropy naftowej po-
chodziło spoza Unii Europejskiej, co pro-
wadziło do powstania znacznego deficy-
tu w bilansie handlowym, wynoszącego
około 2,5% PKB. Przyjęta strategia, ma-
jąca na celu stopniowe zastępowanie
ropy naftowej paliwami alternatywnymi
i rozbudowę niezbędnej infrastruktury,
mogłaby przynieść – jak wynika z analiz
przeprowadzonych dla potrzeb Komisji
Europejskiej, znaczne oszczędności
oraz pozytywnie wpływać na gospodar-
kę europejską i rynek pracy. Przewidu-
je się, że wsparcie rozwoju rynku paliw
alternatywnych i inwestycje w ich infra-
strukturę przyczynią się do powstania
szerokiego wachlarza miejsc pracy
w UE. Działania UE jako pioniera w dzie-
dzinie innowacyjnych rozwiązań dotyczą-
cych paliw alternatywnych (np. w zakre-
sie akumulatorów i mechanizmów napę-
dowych) stworzą również nowe szanse
dla przemysłu europejskiego i zwiększą
konkurencyjność Europy.

Paliwa alternatywne o niskiej emisji
CO2 są ważnym czynnikiem stopniowe-
go obniżenia emisyjności transportu
stanowiącego podstawowy cel strate-
gii „Europa 2020”2 oraz europejskiej
polityki transportowej3 dotyczący obni-
żenia do 2050 r. o 60% emisji CO2
w transporcie. Zastosowanie takich pa-
liw będzie miało również korzystny
wpływ na zdolność obszarów miejskich
do spełnienia unijnych zobowiązań
w zakresie jakości powietrza.

Rozwój rynku paliw alternatywnych –
jak podkreślono w strategii – jest obecnie
hamowany przez niedociągnięcia techno-
logiczne i handlowe, niedostateczną ak-
ceptację konsumentów i brak odpowied-
niej infrastruktury. Obecne wysokie koszty
innowacyjnych zastosowań paliw alterna-
tywnych są w dużej mierze następstwem
tych niedociągnięć. W tej sytuacji, kreując
strategię, wykorzystano wyniki prac reali-
zowanych wspólnie z przemysłem, orga-
nami publicznymi i społeczeństwem oby-
watelskim. Uwzględniając znaczenie przy-
jętej strategii dla rozwoju europejskiego
rynku paliw, w niniejszym artykule omówio-
no jej założenia oraz wskazano na skutki
dla rynku autobusowych przewozów pa-
sażerskich.

1. PALIWA ALTERNATYWNE
UWZGLĘDNIANE W STRATEGII

Znaczenie dostępnych obecnie paliw
alternatywnych jest różne w poszczegól-
nych rodzajach transportu. Zależy ono tak-
że od odległości przewozu. Największe
korzyści są możliwe do osiągnięcia na ob-
szarach miejskich. W drogowym transpor-
cie ładunków oraz w transporcie lotniczym
możliwości takie są ograniczone (tab. 1).
W tej sytuacji uznano, że nie istnieje jedno
uniwersalne rozwiązanie w zakresie paliw
i należy uwzględniać warianty odnoszące
się do wszystkich głównych paliw alterna-
tywnych, koncentrując się na potrzebach
poszczególnych rodzajów transportu. Stra-
tegiczne podejście UE do zaspokajania
długoterminowych potrzeb wszystkich ro-
dzajów transportu musi się zatem opie-
rać na pełnym zestawie paliw alternatyw-
nych, bez preferowania żadnego z nich,

zachowując neutralność pod względem
technologicznym. Należy jednak zapewnić
ogólnounijną dostępność i wspólne spe-
cyfikacje techniczne.

1.1. LPG
LPG (skroplony gaz ropopochodny)

jest produktem ubocznym w łańcuchu pa-
liw węglowodorowych. Jego stosowanie
w transporcie sprawia, że gospodarowa-
nie zasobami jest bardziej efektywne.
Obecnie uzyskuje się go z ropy naftowej
i gazu ziemnego, a w przyszłości być może
również z biomasy. Gaz (gaz ziemny, jak
również LPG) jest obecnie w dużych ilo-
ściach spalany na wolnym powietrzu
(140 mld m3 w 2011 r.). LPG jest powszech-
nie stosowany w Europie, gdzie stanowi
3% paliw silnikowych i zasila 9 mln samo-
chodów. Infrastruktura LPG jest dobrze
rozwinięta i liczy około 28 tys. stacji tanko-
wania w UE, lecz ich rozkład w poszcze-
gólnych państwach członkowskich jest
nierównomierny. Zaletą LPG jest niska
emisja zanieczyszczeń, w tym przede
wszystkim cząstek stałych. Udział LPG
w rynku będzie nadal rósł, jednak praw-
dopodobnie pozostanie to rynek niszowy.

1.2. Gaz ziemny
Gaz ziemny można pozyskiwać z re-

zerw paliw kopalnych, biomasy i odpa-
dów jako biometan – przy czym powinien
on pochodzić ze źródeł spełniających kry-
teria zrównoważonej produkcji, zaś
w przyszłości możliwe będzie również
otrzymywanie gazu ziemnego w drodze
„metanizacji” wodoru uzyskanego przy
produkcji odnawialnej energii elektrycz-
nej. Wszystkie rodzaje gazu ziemnego
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można wprowadzać do jednej sieci, umoż-
liwiając dostarczanie go z jednego źródła.
Gaz ziemny stanowi długoterminową per-
spektywę pod względem bezpieczeństwa
dostaw w transporcie i ma wielki potencjał,
jeśli chodzi o wkład w zróżnicowanie pa-
liw transportowych. Daje również znaczne
korzyści dla środowiska, zwłaszcza w przy-
padku zmieszania go z biometanem.

LNG
Gaz ziemny w postaci skroplonej

(LNG) o wysokiej gęstości energetycznej
stanowi, dzięki niższym emisjom zanie-
czyszczeń i CO2 oraz wyższej efektywno-
ści energetycznej, opłacalną alternatywę
dla oleju napędowego w działalności pro-
wadzonej na wodzie (transport, usługi na
morzu i rybołówstwo) oraz transporcie
ciężarowym i kolejowym. LNG nadaje się
zwłaszcza do stosowania w długody-
stansowym transporcie drogowym to-
warów, w którym jest wyjątkowo mało
rozwiązań alternatywnych w stosunku
do oleju napędowego. Dzięki LNG
przestrzeganie określonych w przyszłych
normach Euro 6, bardziej rygorystycz-
nych dopuszczalnych wielkości emisji
zanieczyszczeń, mogłoby w przypadku
ciężarówek stać się opłacalne.

LNG stanowi również atrakcyjny wa-
riant paliwowy dla statków, w szczególno-
ści z uwagi na konieczność przestrzega-
nia nowego limitu zawartości siarki w pali-
wach żeglugowych, który zostanie obni-
żony z 1% do 0,1% od 1 stycznia 2015 r.
w obszarach kontroli emisji tlenków siarki
(obszarach SECA) na Morzu Bałtyckim,
Morzu Północnym i w kanale La Manche
zgodnie z wymogami Międzynarodowej

Organizacji Morskiej (IMO). Powyższe zo-
bowiązania będą się odnosić do około
połowy spośród 10 tys. statków wykonu-
jących obecnie wewnątrzunijne przewozy
morskie. LNG jest atrakcyjną ekonomicz-
nie alternatywą również w przypadku prze-
wozów morskich poza obszarami SECA,
gdzie limit zawartości siarki zmniejszy się
z 3,5% do 0,5% od 1 stycznia 2020 r.,
a także na innych obszarach świata.

Brak infrastruktury służącej do uzupeł-
niania paliwa, wspólnych specyfikacji tech-
nicznych dotyczących sprzętu do uzupeł-
niania paliwa oraz przepisów bezpieczeń-
stwa odnoszących się do bunkrowania,
utrudniają przyjmowanie się LNG na ryn-
ku. Z drugiej strony, LNG w przewozach
morskich mógłby okazać się opłacalny

gospodarczo z uwagi na to, że jego
obecne ceny w UE są znacznie niższe
od cen ciężkiego oleju napędowego
i żeglugowego oleju napędowego
o niskiej zawartości siarki, a w przyszło-
ści przewidywane jest dalsze zwiększe-
nie tych różnic cenowych.

Uczynienie z LNG towaru powszech-
nie stosowanego w świecie może popra-
wić ogólne bezpieczeństwo dostaw ener-
gii dzięki zwiększeniu wykorzystania gazu
ziemnego jako paliwa w transporcie. Wy-
korzystanie LNG w transporcie może rów-
nież podnieść wartość gazu do tej pory
spalanego na wolnym powietrzu.

CNG
Technologia pojazdów na gaz ziem-

ny jest wystarczająco dojrzała do ogólne-
go upowszechnienia na rynku, przy bli-
sko 1 mln pojazdów na drogach w Euro-
pie i około 3 tys. stacji uzupełniania pali-
wa. Zaopatrywanie dodatkowych stacji
w gaz byłoby łatwym zadaniem dzięki ist-
niejącej gęstej sieci dystrybucji gazu
ziemnego w Europie, pod warunkiem, że
jakość gazu byłaby wystarczająca dla
pojazdów napędzanych CNG.

Pojazdy napędzane CNG emitują nie-
wielką ilość zanieczyszczeń i dzięki temu
szybko stały się popularne jako autobu-
sy miejskie, półciężarówki i taksówki.
Ulepszone pojazdy o napędzie wyłącznie
na gaz mogą mieć wyższą efektywność
energetyczną.

Można się spodziewać powstania ryn-
ku opłacalnego gospodarczo dzięki ini-
cjatywom prywatnym, ponieważ pojazdy
na CNG są konkurencyjne w stosunku do

Solbus jako pierwszy producent w Europie przedstawił autobus zasilany LNG

MAN Lion’s City CNG
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pojazdów konwencjonalnych pod wzglę-
dem ceny i osiągów, a gaz ziemny jest tań-
szy od benzyny i oleju napędowego. Nie-
zbędna jest jednak interwencja publiczna,
aby uniknąć rozdrobnienia rynku na po-
ziomie UE i aby umożliwić ogólnounijną
mobilność pojazdów na CNG.

GTL
Gaz ziemny można również przekształ-

cić w paliwo płynne, dokonując najpierw
jego rozkładu na składający się z wodoru
i tlenku węgla „gaz syntezowy”, z którego
następnie w drodze rafinacji otrzymuje się
paliwo syntetyczne o takich samych wła-
ściwościach technicznych jak paliwa kon-
wencjonalne, w pełni zgodne z istniejący-
mi silnikami spalinowymi i infrastrukturą
paliwową. Paliwa syntetyczne można rów-
nież produkować z surowców odpado-
wych. Paliwa te zwiększają bezpieczeń-
stwo dostaw i ograniczają emisję zanie-
czyszczeń. Sprzyjają one ponadto stoso-
waniu zaawansowanych technologii silni-
ków o wyższej efektywności energetycz-
nej. Wysokie koszty ograniczają jednak
obecnie przyjęcie się tego rodzaju paliw
na rynku.

1.3. Energia elektryczna
Pojazdy elektryczne napędzane wyso-

kosprawnymi silnikami elektrycznymi
można zasilać energią elektryczną z sieci
energetycznej, a energia ta w coraz więk-
szym stopniu pochodzi ze źródeł emitu-
jących niewielkie ilości CO2. Elastyczny
system ładowania akumulatorów pojaz-
dów, w okresach niewielkiego zapotrze-
bowania lub wystarczającej podaży,
sprzyja włączaniu energii odnawialnej
w system energetyczny. Pojazdy elek-
tryczne nie emitują zanieczyszczeń ani
hałasu i z tego względu nadają się szcze-
gólnie do stosowania w obszarach miej-
skich. Konfiguracje hybrydowe, łączące
silniki spalinowe wewnętrznego spalania
z silnikami elektrycznymi, umożliwiają
zmniejszenie zużycia ropy naftowej i emi-
sji CO2 dzięki poprawie ogólnej efektyw-
ności energetycznej napędu (do 20%),
lecz bez możliwości zewnętrznego doła-
dowywania nie stanowią alternatywnej
technologii paliwowej.

Technologia pojazdów elektrycznych
staje się dojrzała, a ich rozpowszechnie-
nie przyspiesza. Celem państw członkow-
skich jest, aby w 2020 r. jeździło po dro-
gach 8-9 mln pojazdów elektrycznych.
Główne problemy to wysokie koszty, ni-
ska gęstość energetyczna i duża masa
akumulatorów. Powodują one znaczne

Klagenfurt (Austria) to kolejne europejskie miasto, które wykorzystuje Solarisy Urbino electric

Hybrydowe autobusy Volvo typu plug-in są obecnie testowane w szwedzkich miastach
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ograniczenie zasięgu pojazdów. Zwykłe
ładowanie trwa kilka godzin. Szybkie łado-
wanie lub wymiana akumulatorów mogą
złagodzić ten problem. Ulepszenia w tech-
nologii akumulatorów oraz zwiększenie do-
stępności punktów ładowania wyposażo-
nych w uniwersalną wtyczkę mają podsta-
wowe znaczenie dla przyjęcia się pojaz-
dów elektrycznych na rynku. Punkty takie
musiałyby się znajdować w miejscach za-
mieszkania i pracy, jak również w miej-
scach publicznych. Obecnie większość
państw członkowskich nie dysponuje wy-
starczającą liczbą ogólnie dostępnych
punktów ładowania ani nie ogłosiła polity-
ki rozwoju odpowiedniej sieci urządzeń do
ładowania.

1.4. Biopaliwa
Biopaliwa są obecnie najważniejszym

rodzajem paliw alternatywnych, a ich udział
w transporcie unijnym wynosi 4,4%. Mogą
się one przyczyniać do znacznego zmniej-
szenia emisji CO2, jeśli są produkowane
w sposób zrównoważony i nie powodują
pośredniej zmiany sposobu użytkowania
gruntów. Mogą stanowić źródło czystej
energii we wszystkich rodzajach transpor-
tu. Ograniczenia podaży i względy zwią-
zane ze zrównoważonym rozwojem mogą
jednak stanowić barierę ich wykorzystania.

Biopaliwa można produkować z wie-
lu surowców przy pomocy technologii,
które się wciąż rozwijają. Możliwe jest ich
stosowanie bezpośrednie lub jako mie-
szanki z konwencjonalnymi paliwami ko-
palnymi. Do biopaliw zalicza się bioeta-
nol, biometanol i bioalkohole wyższego
rzędu, biodiesel (estry metylowe kwasów

tłuszczowych, FAME), czyste oleje roślin-
ne, uwodornione oleje roślinne, eter di-
metylowy (DME) i związki organiczne.

Biopaliwa pierwszej generacji wytwa-
rza się z roślin spożywczych i tłuszczów
zwierzęcych. Są to przede wszystkim bio-
diesel i bioetanol. W celu złagodzenia
ewentualnych niekorzystnych skutków
związanych z niektórymi biopaliwami Ko-
misja zaproponowała ograniczenie do 5%
udziału biopaliw pierwszej generacji
w obliczaniu celów określonych w dyrek-
tywie w sprawie energii odnawialnej
i zwiększenie zachęt na rzecz zaawanso-
wanych biopaliw, takich jak biopaliwa wy-
twarzane z biomasy lignocelulozowej, po-
zostałości i odpadów oraz innej biomasy
nierolniczej, w tym alg i mikroorganizmów.

Komisja jest zdania, że po 2020 r. tylko te
drugie paliwa powinny otrzymywać
wsparcie publiczne.

Biopaliwa płynne obecnie dostępne
na rynku to głównie biopaliwa pierwszej
generacji. Mieszanki z konwencjonalny-
mi paliwami kopalnymi są kompatybilne
z istniejącą infrastrukturą paliwową,
a obecnie dostępne mieszanki (benzynę
E10 o zawartości do 10% bioetanolu i olej
napędowy o zawartości do 7% biodiesla
FAME) można stosować w większości
pojazdów i statków. Mieszanki o wyższej
zawartości biopaliw mogą wymagać nie-
wielkich dostosowań układów napędo-
wych. Konieczne też będzie opracowanie
odpowiednich norm paliwowych. Mie-
szanka benzyny i etanolu o wysokiej za-
wartości etanolu wynoszącej 85% (E85)
jest stosowana tylko w niewielu pań-
stwach członkowskich w pojazdach wie-
lopaliwowych (pojazdach FFV), w których
można również stosować mieszanki o niż-
szej zawartości bioetanolu.

Akceptację biopaliw przez konsumen-
tów utrudnia brak skoordynowanych dzia-
łań państw członkowskich przy wprowa-
dzaniu nowych mieszanek paliwowych,
wspólnych specyfikacji technicznych i in-
formacji na temat możliwości stosowania
nowych paliw w pojazdach.

Niektóre biopaliwa, takie jak uwodor-
nione oleje roślinne, można mieszać
w dowolnej proporcji z paliwami konwen-
cjonalnymi. Są one także w pełni kompa-
tybilne z istniejącą infrastrukturą paliwową
oraz pojazdami drogowymi, statkami i lo-
komotywami – a w przypadku mieszanek
o zawartości do 50% tychże biopaliw tak-
że z samolotami.

Solaris Urbino 18 hybrid eksploatowany przez MZA Warszawa

Scania OmniLink z napędem etanolowym
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1.5. Wodór
Wodór jest uniwersalnym nośnikiem

energii i można go uzyskać ze wszystkich
źródeł energii pierwotnej. Może służyć jako
paliwo transportowe i środek magazynowa-
nia energii słonecznej i wiatrowej. Jego sto-
sowanie może zatem potencjalnie zwiększyć
bezpieczeństwo dostaw energii i ograniczyć
emisję CO2. Najefektywniej można wykorzy-
stać wodór w ogniwach paliwowych, których
sprawność jest dwukrotnie wyższa od spraw-
ności silników spalinowych. Można go rów-
nież stosować jako surowiec do produkcji
różnego rodzaju paliw płynnych, które mogą
być mieszane ze zwykłą benzyną i olejem
napędowym lub stanowić ich zamiennik.

Technologia pojazdów z wodorowymi
ogniwami paliwowymi staje się dojrzała
i znajduje zastosowanie w samochodach
osobowych, autobusach miejskich, lek-
kich samochodach dostawczych i statkach
śródlądowych. Ich osiągi, zasięg i czas uzu-
pełniania paliwa są porównywalne z ana-
logicznymi parametrami pojazdów z silni-
kami benzynowymi i wysokoprężnymi.
Obecnie eksploatowanych jest około 500
pojazdów i działa około 120 stacji uzupeł-
niania paliwa wodorowego.

Główne problemy stosowania wodoru,
jako paliwa do napędu pojazdów to wysoki
koszt ogniw paliwowych i brak sieci infra-
struktury uzupełniania paliwa. Z prowadzo-
nych badań wynika, że do 2025 r. koszty
można zmniejszyć do poziomu pojazdów
z silnikami benzynowymi i wysokoprężnymi.

2. PRIORYTETOWE OBSZARY DZIAŁAŃ
STRATEGICZNYCH

Infrastruktura paliw
alternatywnych

Wraz ze strategią wzrostu wykorzysta-
nia paliw alternatywnych, Komisja złożyła
wniosek dotyczący dyrektywy w sprawie
rozmieszczania infrastruktury paliw alterna-
tywnych4. Dyrektywa ta ma pomóc w roz-
wiązaniu problemów wynikających z bra-
ku infrastruktury paliw alternatywnych, któ-
rej budowa jest nieopłacalna ze względu
na zbyt małą liczbę pojazdów. Popyt na
pojazdy zasilane paliwami alternatywnymi
jest niewielki, gdyż nie ma wystarczającej
infrastruktury, a ceny są niekonkurencyjne
w stosunku do pojazdów konwencjonal-
nych. Przygotowany wniosek przewiduje
pokrycie infrastrukturą wystarczające dla

zapewnienia zarówno korzyści skali po
stronie podaży, jak i efektów sieciowych po
stronie popytu. Nacisk we wniosku poło-
żony został na te paliwa, w przypadku któ-
rych brak koordynacji rynku ma szczegól-
ne znaczenie, tzn. na energię elektryczną,
wodór i gaz ziemny (LNG i CNG). Bez tych
działań istnieje ryzyko, że wszelkie pozo-
stałe wysiłki na rzecz propagowania paliw
alternatywnych pozostaną bezskuteczne.

Inwestycje w rozbudowę infrastruktu-
ry paliw alternatywnych (szacowane na
10 mld EUR) zwrócą się, gdy paliwa te
będą szeroko stosowane. Bezpośrednie
publiczne finansowanie rozbudowy infra-
struktury nie będzie potrzebne, jeśli pań-
stwa członkowskie wykorzystają dostęp-
ne instrumenty z zakresu polityki, w tym
pozwolenia budowlane, koncesje, przepi-
sy dotyczące zamówień publicznych, do-
stępu do infrastruktury i związanych z nim
opłat oraz zachęty o charakterze niefinan-
sowym. Możliwe będzie także wykorzysta-
nie funduszy Unii Europejskiej. Szerzej
problematyka rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych, ze względu na jej znacze-
nie dla rynku przewozów autobusowych,
omówiona zostanie w odrębnym artykule.

Mercedes-Benz Citaro FuelCELL Hybrid w Davos
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Opracowanie wspólnych
specyfikacji technicznych

Najpilniejszym zadaniem jest, zda-
niem twórców strategii, wdrożenie w Unii
wspólnych specyfikacji technicznych do-
tyczących złącza służącego do podłącza-
nia pojazdów elektrycznych do punktów
ładowania. Brak porozumienia co do „uni-
wersalnej wtyczki” uznaje się obecnie za
jedną z największych przeszkód dla szer-
szego przyjęcia się pojazdów elektrycz-
nych na rynku europejskim.

Potrzebne są również wspólne specy-
fikacje techniczne i specyfikacje dotyczą-
ce bezpieczeństwa, odnoszące się do
punktów uzupełniania wodoru, CNG
i LNG oraz do wprowadzania biometanu
do sieci gazu ziemnego. W przypadku
biopaliw należy sformułować normy do-
tyczące mieszanek o wysokiej zawartości
takich paliw.

Akceptacja ze strony
konsumentów

Dla uzyskania zaufania konsumentów,
zwłaszcza w stosunku do biopaliw i paliw
syntetycznych, ważne jest ujednolicenie
kierowanych do konsumentów informacji
na temat jakości paliwa i możliwości jego
stosowania w pojazdach, dostępności
punktów ładowania i punktów uzupełnia-
nia paliwa oraz względów środowisko-
wych, finansowych i związanych z bezpie-
czeństwem. W celu skoordynowania przyj-
mowanych przez państwa członkowskie
środków dotyczących popytu niezbędne
są wytyczne dotyczące zachęt finanso-
wych mających skłonić konsumentów do
zakupu ekologicznie czystych i energoosz-
czędnych pojazdów.

Rozwój technologiczny
Plany działania odnoszące się do po-

szczególnych technologii w zakresie pa-
liw alternatywnych zostaną opracowane
w ramach strategicznego planu dotyczą-
cego technologii transportowych5. Jeśli ist-
nieje kilka wariantów dla jednego zasto-
sowania, podstawę przyznania pierwszeń-
stwa określonym paliwom powinna stano-
wić tzw. analiza „od szybu do kół”.

Zdaniem twórców strategii, należy da-
lej rozwijać partnerstwa publiczno-prywat-
ne w oparciu o doświadczenia zdobyte
w ramach europejskich platform techno-
logicznych i wspólnych inicjatyw techno-
logicznych, takich jak Europejska inicjaty-
wa na rzecz ekologicznych samochodów,
wspólne przedsiębiorstwo na rzecz tech-
nologii ogniw paliwowych i technologii
wodorowych, „Czyste niebo” czy system

SESAR. Przygotowywana jest także nowa
wspólna inicjatywa technologiczna w za-
kresie biogospodarki.

Nowe partnerstwa, na wzór inicjatywy
na rzecz inteligentnych miast i wspólnot6,
powinny wspierać rozwój technologii pa-
liw alternatywnych i przyspieszać wprowa-
dzanie ich na rynek. Komisja będzie uła-
twiać wymianę informacji i skoordynowa-
ne działania regionalne w całej UE przy
pomocy europejskiego centrum monitoro-
wania elektromobilności.

WNIOSKI
Rozwój rynku paliw alternatywnych

powinien, zdaniem twórców strategii, prze-
rwać uzależnienie od ropy naftowej i przy-
czynić się do zwiększenia bezpieczeństwa
dostaw energii w Europie, wesprzeć wzrost
gospodarczy, wzmocnić konkurencyjność
przemysłu europejskiego i ograniczyć emi-
sje gazów cieplarnianych w transporcie.
Oceniają oni, że rosnące zapotrzebowa-
nie na energię w transporcie oraz unieza-
leżnienie transportu od ropy naftowej moż-
na zaspokoić jedynie dzięki pełnemu ze-
stawowi paliw alternatywnych przedstawio-
nemu w strategii. Postawione tezy nie zna-
lazły jednak odzwierciedlenia w stosowa-
nych analizach. W dokumencie brak jest
określenia skutków szerokiego zastosowa-
nia paliw alternatywnych. Masowa produk-
cja biopaliw z roślin energetycznych może
doprowadzić – przy dofinansowaniu ich
upraw – do zmniejszenia podaży żywno-
ści, a w konsekwencji do wzrostu jej cen.
W przyszłości pojawi się także problem uty-
lizacji znacznie większej liczby komponen-
tów wykorzystywanych w pojazdach zasi-
lanych paliwami alternatywnymi (np. do-
datkowych akumulatorów).

Twórcy strategii optymistycznie zakła-
dają, że do powstania i rozbudowy infra-
struktury paliw alternatywnych nie będą
potrzebne środki publiczne. Państwa
członkowskie powinny jednak, jak podkre-
ślono w omawianym komunikacie, skorzy-
stać z dostępnych instrumentów, „służą-
cych przyciągnięciu inwestorów prywat-
nych w opłacalny sposób”. Wydaje się jed-
nak, że bez wsparcia finansowego szero-
kie zastosowanie paliw alternatywnych
będzie mało realne. Potwierdzają to reali-
zowane inwestycje taborowe. W 2012 r.
udział liczby kupionych autobusów komu-
nikacji miejskiej z napędem alternatywnym
wyniósł zaledwie 1,4%7. Podkreślić nale-
ży, że inwestycje takie finansowane są
przede wszystkim z środków publicznych.

Zakładany brak wsparcia finanso-
wego z środków publicznych na rozwój

infrastruktury spowoduje, że to „błędne
koło” (nieopłacalna budowa infrastruktu-
ry ze względu na małą liczbę pojazdów,
niski popyt na pojazdy determinowany
wysokimi cenami i brakiem dostępu do
infrastruktury), nie zostanie przerwane.
Przewidywane przez producentów obni-
żenie za kilkanaście lat cen pojazdów
z napędem alternatywnym stanowi zbyt
odległą perspektywę, aby oczekiwać na
aktywność inwestorów prywatnych w bu-
dowę infrastruktury.

Podejmując decyzję o zakupie autobu-
sów, należy dokonać szczegółowej anali-
zy kosztów i korzyści w całym cyklu życia
pojazdów. Porównywanie wyłącznie kosz-
tów zużycia paliwa (niższych w przypad-
ku wykorzystania paliw alternatywnych za-
miast oleju napędowego) prowadzić może
do nieprawidłowych konkluzji.

Autor:
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w Radomiu, Wydział Ekonomiczny
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