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II. Cel dokumentu

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego i Komitetu Regionów: „Czysta energia dla transportu: europejska strategia w zakresie paliw alternatywnych” jest jednym z dokumentów ogłoszonych w dniu 24 stycznia 2013 r. przez Wiceprzewodniczącego Komisji Europejskiej, Pana Siim Kallas’a, w ramach Pakietu: „Czysta energia dla transportu”, w którym Komisja zaproponowała państwom członkowskim zestaw wiążących działań i celów dotyczących budowy infrastruktury - opartej o jednakowe dla wszystkich państw członkowskich standardy techniczne - do dystrybucji przede wszystkim takich paliw alternatywnych jak energia elektryczna, gaz ziemny i wodór.

Pakiet ten składa się z ww. Komunikatu COM(2013)17, wniosku dot. dyrektywy w sprawie rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych COM(2013)18 oraz dokumentu towarzyszącego zawierającego plan działania na rzecz wykorzystania skroplonego gazu ziemnego (LNG) w żegludze SWD(2013)4. Komisja przedstawiła także ocenę skutków towarzyszących wnioskowi dot. ww. dyrektywy i zawartą w dwóch dokumentach roboczych służb Komisji SWD(2013)5 i 6.

Komunikat stanowi dokument kierunkowy zarysowujący europejską strategię wdrażania poszczególnych paliw alternatywnych do wszystkich rodzajów transportu. W tym zakresie zawiera przekrojowe informacje nt. 
· użyteczności i dostępności do wykorzystania w poszczególnych rodzajach transportu paliw alternatywnych, w tym: paliw gazowych (LPG, CNG, LNG, biometanu), biopaliw płynnych, energii elektrycznej i wodoru,
· uznanych jako priorytetowe działań w zakresie:

1. rozmieszczenia i budowy infrastruktury do dystrybucji paliw alternatywnych,
2. opracowania wspólnych specyfikacji technicznych,
3. zwiększenia akceptacji dla paliw i napędów alternatywnych ze strony konsumentów,
4. intensyfikacji prac badawczych i rozwojowych w kierunku efektywniejszego wykorzystania paliw alternatywnych we wszystkich rodzajach transportu.

Celem tej strategii jest:

· stopniowe zastępowanie paliw ropopochodnych paliwami alternatywnymi, tym samym zmniejszając uzależnienie transportu od importu ropy naftowej i zwiększając bezpieczeństwo energetyczne gospodarki unijnej,
· zmniejszanie emisji zanieczyszczeń ze środków transportu.

III. Dokumenty powiązane 

· Wniosek (projekt) - Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych, COM(2013)18 final;
· Dokument Roboczy Służb Komisji - Streszczenie oceny skutków towarzyszący Wnioskowi dotyczącemu Dyrektywy w sprawie rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych, SWD(2013)6 final;

· Dokument Roboczy Służb Komisji - Plan działania ws. rozwoju LNG w transporcie morskim towarzyszący dokumentowi COM(2013)17, SWD(2013)4
· Komunikat Komisji - Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu, COM(2010)2020;
· Komunikat Komisji - Europejska strategia na rzecz ekologicznie czystych 
i energooszczędnych pojazdów, COM(2010)186;

· Sprawozdanie końcowe Grupy Wysokiego Szczebla CARS 21 przyjęte 
6 czerwca 2012 r.;

· Program „Horyzont 2020”, COM(2011)808 i COM(2011)809;

· Komunikat Komisji - Badania i innowacje w służbie przyszłej mobilności w Europie, COM(2012)501;

· Komunikat Komisji pt. „Biała księga – Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportowego”, COM(2011)144;

· Rozporządzenie dot. redukcji emisji CO2 pochodzących z lekkich pojazdów dostawczych, COM(2007)19;

· Rozporządzenie dot. redukcji emisji CO2 dla samochodów osobowych i vanów, 
COM(2012)393;

· Rozporządzenie dot. redukcji emisji CO2 dla samochodów osobowych i vanów, 
COM(2012)394;

· Rozporządzenie dot. emisji hałasu przez pojazdy, COM(2011)856;

IV. Stanowisko Rządu

Opracowane wcześniej i przyjęte w dniu 1 marca br. Stanowisko Rządu RP do projektu „Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozmieszczania infrastruktury paliw alternatywnych” - COM(2013)18, jest dokumentem, który w dużym stopniu odnosi się także do treści wszystkich pozostałych dokumentów Pakietu „Czysta energia dla transportu”, w tym także do Komunikatu: „Czysta energia dla transportu: europejska strategia w zakresie paliw alternatywnych”.
Rząd RP podziela podgląd Komisji Europejskiej zaprezentowany w Komunikacie, że rozwój rynku paliw alternatywnych powinien zmniejszyć uzależnienie od ropy naftowej 
i przyczynić się do zwiększenia bezpieczeństwa dostaw energii w Europie, wesprzeć wzrost gospodarczy, wzmocnić konkurencyjność przemysłu europejskiego i ograniczyć emisje gazów cieplarnianych w transporcie. Mając na uwadze zwłaszcza ostatni z wyżej wymienionych celów, Rząd RP pragnie podkreślić, że jego pełna realizacja będzie możliwa, gdy będzie odbywała się w oparciu o pełen zestaw paliw alternatywnych. 

Rząd RP wspiera idee obniżenia emisji zanieczyszczeń pochodzących z transportu 
oraz ograniczenie uzależnienia sektora transportu od ropy naftowej, która w przypadku Polski, jak też większości państw członkowskich UE, pochodzi głównie z importu spoza UE, co rodzi negatywne konsekwencje dla gospodarki europejskiej i bezpieczeństwa energetycznego zarówno Unii Europejskiej jak i poszczególnych państw członkowskich. 

Rząd RP zgadza się ze stanowiskiem Komisji Europejskiej w sprawie konieczności dywersyfikacji źródeł energii wykorzystywanych w transporcie drogowym. Zdaniem Rządu RP, na szczególną uwagę powinno aktualnie zasługiwać upowszechnienie napędów alternatywnych wykorzystujących paliwa metanowe (gaz ziemny CNG i LNG 
oraz biometan), biopaliwa drugiej generacji oraz energię elektryczną (w tym pochodzącą 
z ogniw paliwowych). O zakresie upowszechnienia paliw alternatywnych zdecydują warunki rynkowe, czyli ich dostępność cenowa, koszty eksploatacji oraz stopień rozbudowy odpowiedniej infrastruktury. Rozwój infrastruktury dla paliw alternatywnych powinien współgrać z rozwojem technologii i stopniem penetracji rynku przez pojazdy z napędami alternatywnymi.

Rząd RP pozytywnie ocenia propozycję określenia spójnych minimalnych warunków technicznych dla infrastruktury dystrybucyjnej i standardów dla paliw alternatywnych, jak również prowadzenie polityki informacyjnej wobec konsumentów. 

Rząd RP popiera także starania Komisji Europejskiej w sprawie normalizacji interfejsu ładowania pojazdów elektrycznych, który byłby wdrażany na terenie całej Unii Europejskiej.

W opinii Rządu RP, celowe jest również opracowanie przez państwa członkowskie krajowych ram (programów) rozwoju rynku paliw alternatywnych i infrastruktury tych paliw przy zachowaniu swobody wyboru instrumentów.
Rząd RP popiera działania Komisji Europejskiej w zakresie opracowania kompleksowej strategii w zakresie stosowania LNG w przewozach morskich, we współpracy zwłaszcza 
z Europejską Agencją Bezpieczeństwa Morskiego (EMSA) i przedstawicielami przemysłu. 
W opinii Rządu, w zakresie transportu morskiego działania UE powinny obejmować szerszy niż wskazany w dokumencie COM(2013)17 wachlarz paliw alternatywnych (np. LNG 
i zasilanie energią elektryczną przy nabrzeżach). Szczególnie istotne jest nie wykluczanie, 
w rozważaniach dot. paliw dla transportu morskiego, innych paliw gazowych oraz biopaliw. Tym bardziej, że dodatkowe paliwa alternatywne mogą zminimalizować ryzyko zaistnienia wysokich cen paliw konwencjonalnych - po wprowadzeniu obowiązku stosowania paliw niskosiarkowych (tj. od 2015 r.).

Nie kwestionując konieczności ograniczenia negatywnego wpływu transportu na środowisko, Rząd RP uważa, że podporządkowanie nowej polityki transportowej UE dążeniu do ograniczenia emisji gazów cieplarnianych z transportu o 60% do 2050 r. stanowi błędnie zdefiniowany cel i nie przyczyni się do utworzenia jednolitego i zintegrowanego systemu transportowego. Ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko powinno być celem autonomicznym, współkształtującym infrastrukturę i cały system transportowy. 
Jednakże, główne zastrzeżenie ze strony Rządu RP dotyczy narzucaniu przez Komisję Europejską wiążących celów czasowych i ilościowych w zakresie tworzenia infrastruktury dla paliw alternatywnych, które powinny być wyznaczane wyłącznie po konsultacji z państwami członkowskimi i z uwzględnieniem analiz dotyczących możliwego potencjału rozwojowego. Ponadto, Rząd RP stoi na stanowisku, iż w przypadku paliw alternatywnych objętych regulacją tj. energii elektrycznej, wodoru i gazu ziemnego cele te, przynajmniej w okresie przejściowym, powinny mieć charakter celów indykatywnych, tak aby wykorzystać 
w maksymalny sposób mechanizmy rynkowe. 

Ze względu na niewystarczająco zaawansowany stan rozwoju technologii wykorzystania alternatywnych źródeł energii oraz bariery finansowe utrudniające wdrożenie w Polsce strategii w proponowanym kształcie - wobec obecnego kryzysu, przy ogólnym poparciu dla kierunku zmian wskazanych w przedmiotowym komunikacie, Rząd RP wskazuje na konieczność określenia cezury czasowej wdrożenia powyższej strategii w sposób eliminujący nadmierne obciążenia finansowe dla krajowego rynku dystrybutorów paliw i energii.
W ocenie Rządu RP, istotnym elementem w realizacji strategii w zakresie paliw alternatywnych powinno być ukończenie budowy spójnej sieci transportowej UE, zwłaszcza sieci TEN-T, która w wielu państwach członkowskich  wciąż znajduje się w fazie budowy. Brak spójnej sieci transportowej na całym terytorium UE może stanowić jedną z przeszkód 
w realizacji do 2020 r. spójnej sieci punktów zaopatrywania pojazdów w alternatywne źródła energii. Stąd też Rząd RP uważa, że wyznaczone terminy dla rozwoju ww. sieci (tj. sieci punktów dystrybucji paliw alternatywnych oraz sieci TEN-T) powinny być ze sobą skorelowane. W tym kontekście należy podkreślić, że w obecnie opracowywanym projekcie rozporządzenia w sprawie TEN-T wskazano rok 2030 – jako wstępną datę ukończenia sieci bazowej TEN-T oraz rok 2050 – jako wstępną datę ukończenia sieci kompleksowej TEN-T.

Rząd RP zwraca uwagę, że budowa sieci stacji zasilania pojazdów w energię elektryczną, oznaczać może wzrost zapotrzebowania na ten rodzaj energii i konieczność dostosowania infrastruktury przesyłowej w poszczególnych krajach. Skutkować to może znaczącymi kosztami budowy dodatkowej infrastruktury energetycznej. Ponadto, w przypadku państw, gdzie zdecydowana większość energii elektrycznej produkowana jest ze spalania paliw węglowych,  wzrost zapotrzebowania na energię spowoduje wzrost emisji zanieczyszczeń.
W ocenie Rządu RP, budowa sieci infrastruktury paliw alternatywnych, powinna być poprzedzona rzetelnymi i rzeczywistymi badaniami ewentualnego popytu na pojazdy zasilane paliwami alternatywnymi. Brak takich danych stanowi barierę dla podejmowania ekonomicznie uzasadnionych decyzji w tym zakresie. 

Ponadto, Rząd RP jest zdania, że odgórne narzucanie państwom członkowskim UE wymogu budowy infrastruktury paliw alternatywnych w krótkim czasie, może stanowić zagrożenie dla wolnej konkurencji i może przyczynić się do koncentracji przedmiotowego rynku w rękach przedsiębiorstw, które już obecnie dysponują wiedzą i odpowiednimi technologiami w tym zakresie. 

W kwestii strategicznego podejścia Unii do zaspokajania długoterminowych potrzeb wszystkich rodzajów transportu poprzez opieranie się na pełnym zestawie paliw alternatywnych należy wskazać, że możliwości komercyjnej sprzedaży paliw uzależnione są od osiągnięcia masy krytycznej, tak jak to miało miejsce w przypadku LPG. Istnieje zagrożenie, iż odgórna i obligatoryjna próba narzucenia tworzenia stacji paliw alternatywnych może nie powieść się z uwagi na niski popyt związany z niewielką liczbą pojazdów. 
W związku z powyższym UE winna zaproponować ewentualne mechanizmy wsparcia dla podmiotów komercyjnych w tym zakresie. 

W odniesieniu do sformułowania o niszowym charakterze rynku LPG podkreślenia wymaga fakt, że uwzględniając ciągły rozwój systemów LPG np. poprzez opracowanie 
i wprowadzenie wtrysku gazu w fazie ciekłej, czy też zastosowanie w silnikach diesla, udział tego paliwa pozostanie na poziomie znaczącym w stosunku do zużycia wszystkich paliw 
w długim okresie.

Odnosząc się do stanowiska KE dotyczącego rozbudowy infrastruktury paliw alternatywnych i jej kosztów szacowanych na poziomie 10 mld EUR (strona 10 dokumentu) i ich zwrotu po przyjęciu się paliw na rynku, uzasadnionym wydaje się porównanie wskazywanych przez Komisję Europejską szacunkowych kosztów dla Polski z szacunkami krajowymi. Ponadto, 
z uwagi na bardzo ambitny zakres i horyzont czasowy wdrożenia, należy się liczyć
 z istotnymi kosztami utrzymania takiej sieci dystrybucji. Podkreślenia wymaga fakt, że podmioty komercyjne rozpatrują możliwe osiąganie zysków m.in. na podstawie ryzyk związanych z ich osiągnięciem, w tym w szczególności bariery wejścia/wyjścia. Podmioty te będą inwestowały w projekty o niepewnych zyskach i dużym ryzyku, o ile inny podmiot będzie mógł przejąć np. część ryzyk, bądź jeżeli uzyskają dofinansowanie. Istotną rolą jest wykreowanie popytu na tego typu rodzaje paliw, tj. czy transport drogowy/kolejowy/morski będzie korzystał z nowych technologii. Bez tego podmioty prywatne zwrócą się o „zachęty” finansowe. 
Zdaniem Rządu RP w Komunikacie, ale także w pozostałych dokumentach Pakietu, brak jest odniesienia się do upowszechnienia i promowania paliw alternatywnych w zbiorowym transporcie publicznym oraz we flotach służb komunalnych.
Istotnym mankamentem w zaprezentowanym stanowisku Komisji, jest brak zdefiniowanych zachęt dla sektora prywatnego do inwestowania w nowe technologie. Wiązać się to będzie finalnie z przerzuceniem kosztów wdrożenia i „utrzymania” takiego systemu na państwa członkowskie. Największe obciążenie przypadłoby na państwa, które będą dopiero tworzyć rynek, czyli od razu i popyt i podaż od podstaw. W tym względzie należy zająć bardzo ostrożną pozycję jeśli chodzi o wysokość kosztów systemu oraz bezkonfliktowość jego wdrożenia w całej UE.
V. Uzasadnienie stanowiska Rządu 

Polska przy obecnym modelu rozwoju gospodarczego w oparciu o węgiel i dużą zależność od ropy jest w specyficznej sytuacji. Wielokrotnie zgłaszała zastrzeżenia dotyczące założeń gospodarki niskoemisyjnej. Przeorientowanie gospodarki, w tym transportu na założenia określone m.in. w dokumentach wchodzących w skład Pakietu: „Czysta energia dla transportu” byłoby dla Polski szczególnie kosztowne. 
Polska nie jest obecnie daleko zaawansowana w opracowaniu i wdrożeniu alternatywnych źródeł energii i zasilania w transporcie, stąd należy przyjąć bardzo ostrożną pozycję do propozycji Komisji Europejskiej i próbować albo urealnić przepisy, tak by stały się one dla Polski wykonalne w przewidywanym harmonogramie albo zastosować wyłączenia.

Paliwa i napędy alternatywne, a w szczególności gaz ziemny (LNG i CNG) oraz pojazdy 
z napędem elektrycznym, nie są w polskim transporcie powszechnione wykorzystywane. 
Ze względu na niewielką jak dotąd ilość eksploatowanych pojazdów napędzanych paliwami alternatywnymi (poza pojazdami wykorzystywującymi LPG), inwestycje w budowę spójnej infrastruktury punktów zaopatrzenia w paliwa alternatywne nie będą opłacalne 
z ekonomicznego punktu widzenia. Należy założyć, że bez wsparcia publicznego przedsiębiorcy nie będą zainteresowani budową elementów tej infrastruktury, a konsumenci nabywaniem samochodów napędzanych paliwami alternatywnymi. Rząd RP jest wpełni świadom, że w celu zachęcenia do korzystania z paliw alternatywnych, konieczne będzie zastosowanie różnych instrumentów wsparcia (zarówno regulacyjnych jak i finansowych), jak również wymagane będą dodatkowe nakłady inwestycyjne na rozwój odpowiedniej infrastruktury dystrybucji paliw alternatywnych. Jednocześnie, zaproponowany 
w Komunikacie kierunek zmian należy uznać za uzasadniony. Rząd RP popiera ogólną ideę wsparcia rozwoju paliw i napędów alternatywnych, mając na uwadze zarówno dywersyfikację paliw i zmniejszenie uzależnienia gospodarki od importowanej ropy naftowej, jak również konieczność redukcji emisji zanieczyszczeń ze środków transportu. W ubiegłym roku Ministerstwo Gospodarki opracowało materiał pt. „Uwarunkowania wdrożenia zintegrowanego systemu e-mobilnosci w Polsce”, w którym zawarto rekomendacje ukierunkowane na upowszechnienie korzystania z pojazdów elektrycznych i rozwój infrastruktury, z pełną świadomością, że w przypadku większego zainteresowania samochodami elektrycznymi, Polska musiałaby ponieść duże nakłady finansowe na modernizację sieci przesyłowej niskiego i średniego napięcia, ponieważ obecnie w wielu miejscach jest ona zbyt słaba, aby mogła być wykorzystywana przy jednoczesnym ładowaniu większej liczby baterii samochodów elektrycznych. Podjęto także prace nad opracowaniem krajowego programu wykorzystania gazu ziemnego (CNG i LNG) oraz biometanu 
w transporcie.

W związku z powyższym, w stanowisku Rządu RP w odniesieniu do projektu Dyrektywy, przyjętym w dniu 1 marca br. przez Komitet do Spraw Europejskich, zaproponowano wyważone stanowisko zakładające:

1. Poparcie idei i kierunku zmian poprzez określenie przez państwa członkowskie krajowych ram polityki wobec paliw alternatywnych, tak aby stworzyć stabilne ramy dla decyzji inwestycyjnych oraz wsparcie polityki informacyjnej wobec klientów 
i określenie wspólnych standardów technicznych.
2. Zgłoszenie zastrzeżeń do zastosowania obowiązkowych celów ilościowych.
3. Zgłoszenie zastrzeżeń odnośnie terminów dla implementacji celów ilościowych 
oraz terminów implementacji dyrektywy i wdrożenia aktów delegowanych 
i wykonawczych.
4. Zgłoszenie zastrzeżeń odnośnie zakresu uprawnień Komisji Europejskiej w zakresie zmian wymiaru obowiązków wynikających z dyrektywy.

Zdaniem Rządu RP, niniejszy Komunikat może w powyższym kontekście stanowić bazę do dalszej, pogłębionej dyskusji na temat założeń i terminów realizacji działań krótko 
i długoterminowych ukierunkowanych na upowszechnianie i wdrożenie napędów i paliw alternatywnych, wspomagających europejski przemysł motoryzacyjny i umożliwiających przezwyciężenie pogłębiającej się sytuacji kryzysowej także w tym sektorze.
W odniesieniu zwłaszcza do dokumentu towarzyszącego Komunikatowi, zawierającego plan działania na rzecz wykorzystania skroplonego gazu ziemnego (LNG) w żegludze SWD(2013)4, należy zaznaczyć, że potrzeba alternatywnych rozwiązań oraz wsparcia działań państw członkowskich w zakresie transportu morskiego wynika przede wszystkim z regulacji przyjętych w dniu 21 listopada 2012 r. Dyrektywą 2012/33/UE zmieniającą dyrektywę Rady 1999/32/WE w zakresie zawartości siarki w paliwach żeglugowych. Dyrektywa ta wdraża przepisy Międzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), przyjęte w 2008 r. Stanowi transpozycję do prawa UE zmian do Załącznika VI Międzynarodowej Konwencji 
o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL). Przed przyjęciem 
ww. zmian w latach 2006-2007 prowadzone były konsultacje i wówczas nic nie wskazywało na tak drastyczny wzrost cen paliw o niskiej zawartości siarki. 

Morze Bałtyckie oraz Morze Północne wyznaczone zostały obszarami specjalnymi w zakresie emisji tlenków siarki w roku 2006, w czasie prac nad projektem Załącznika VI do Konwencji MARPOL. Należy podkreślić, że Bałtyk charakteryzuje się specyficznymi, z punktu widzenia skutków zanieczyszczenia, szczególnie niekorzystnymi warunkami geograficznymi 
i hydrologicznymi. Morze Bałtyckie jest akwenem stosunkowo płytkim i niewielkim, 
o bardzo małej wymianie wód, ale odgrywa dziś w gospodarce światowej poważną rolę. Bałtyk otoczony jest przez 9 wysoko uprzemysłowionych państw. Również ruch statków na Morzu Bałtyckim jest coraz większy. W przypadku emisji zanieczyszczeń z transportu morskiego, badania wskazują, że jeśli na poziomie międzynarodowym nie zostałyby podjęte radykalne działania, poziom emisji z żeglugi morskiej (szczególnie w zakresie SO2 i NOx) przekroczy w 2020 r. sumę emisji wszystkich środków transportu lądowego w UE i to pomimo, że sektor transportu morskiego stanowi mniej niż 5% PKB UE (źródło: COM(2011) 439 final „Impact Assesment - Accompanying the document - Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council amending Directive 1999/32/EC as regards the sulphur content of marine fuels”).
Polska od początku prac nad ww. przepisami popierała konieczność ograniczania emisji zanieczyszczeń powietrza ze statków w celu ochrony zdrowia ludzkiego oraz środowiska morskiego jak i obszarów przybrzeżnych, zwracając jednocześnie uwagę na możliwe konsekwencje ww. zapisów oraz warunkując poparcie dla niniejszych uregulowań koniecznością wypracowania odpowiednich mechanizmów redukujących ich negatywny wpływ na konkurencyjność i gospodarkę w obszarach kontroli emisji siarki.

Nowe wartości dopuszczalnej zawartości siarki w paliwach żeglugowych używanych zgodnie z wymaganiami zmienionego Załącznika VI do Międzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (konwencja MARPOL) będą zmniejszone w następujący sposób:

· globalnie:

· do 31.12.2011 r. dopuszczalna zawartość siarki 4,5 %,

· od 01.01.2012 r. dopuszczalna zawartość siarki 3,5 %,
· od 01.01.2020 r. – 0,5% (przy czym standard 0,5% siarki w paliwie będzie 
w 2018 roku podlegał ocenie przez specjalnie powołaną przez IMO grupę ekspertów, która sprawdzi możliwość jego wprowadzenia, ze względu na przyszłe trendy 
i dostępność takiego paliwa na rynku paliwowym. W przypadku negatywnej oceny standard 0,5 % będzie obowiązywał dopiero od 01.01.2025 roku).

· w obszarach kontroli emisji (SECA):

· do 01.07.2010 r. obowiązywała dopuszczalna zawartość siarki 1,5 %,
· od 01.07.2010 do 31.12.2014 obowiązuje dopuszczalna zawartość siarki 1,0 %,
· od 01.01.2015 – 0,1 %.
Największe kontrowersje wiążą się z wprowadzeniem limitu zawartości siarki we wszystkich paliwach żeglugowych, używanych w granicach obszarów SECA, w wysokości 0,1% od 
1 stycznia 2015 r. Wprowadzenie tego limitu jest kwestionowane przez wiele krajowych 
i międzynarodowych organizacji zrzeszających armatorów i porty (w tym przez Związek Armatorów Polskich). 

Obecnie na wielu forach trwają rozmowy nt. sposobu ograniczenia negatywnego wpływu tego zapisu na konkurencyjność transportu morskiego w regionach SECA (Morze Północne, Morze Bałtyckie i Kanał La Manche). Zapewnienie zgodności z niskim limitem zawartości siarki w paliwie będzie skutkować znacznym wzrostem ceny paliw żeglugowych, przynajmniej w krótkim terminie, i może mieć negatywny wpływ na konkurencyjność, przede wszystkim żeglugi morskiej krótkiego zasięgu, w porównaniu z innymi środkami transportu (np. drogowym), a także na konkurencyjność pomiędzy regionami morskimi Unii Europejskiej objętymi SECA i znajdującymi się poza tym obszarem (m.in. Morze Śródziemne). Scenariusz taki wywołałby skutek odwrotny do zamierzonego, tzn. zamiast przewidywanej redukcji emisji szkodliwych związków do atmosfery może nastąpić ich zwiększenie spowodowane wzrostem ruchu kołowego, który jest mniej przyjazny dla środowiska niż transport morski. 

VI. Stanowisko partnerów społecznych

Uwagi do Komunikatu Komisji Europejskiej „Czysta energia dla transportu: europejska strategia w zakresie paliw alternatywnych” i projektu stanowiska Rządu RP zgłosili następujący partnerzy społeczni i gospodarczy: 

1. Biuro Infrastruktury Urzędu m.st. Warszawy

2. Fabryka Samochodów Osobowych S.A. (FSO)
3. Instytut Badań i Rozwoju Motoryzacji BOSMAL Sp. z o.o.

4. Instytut Elektrotechniki

5. Instytut Silników Spalinowych i Transportu Politechniki Poznańskiej

6. Instytut Transportu Samochodowego (ITS)
7. Koalicja Na Rzecz Autogazu

8. Pol-Mot Auto S.A.

9. Polska Organizacja Przemysłu i Handlu Naftowego (POPiHN)
10. Polskie Górnictwo Naftowe i Gazownictwo S.A. (PGNiG)
11. Polski Związek Przemysłu Motoryzacyjnego (PZPM)
12. Przemysłowy Instytut Motoryzacji (PIMOT)
13. Scania Polska S.A.

14. Stowarzyszenie Dealerów Volkswagena i Audi (SDVWiA)
15. Stowarzyszenie Producentów Części Motoryzacyjnych (SPCM)
16. Stowarzyszenie Użytkowników Pojazdów Zasilanych Gazem Ziemnym NGV Polska.
17. Zarząd Morskiego Portu Gdańsk S.A.

18. Zarząd Morskiego Portu Gdynia S.A.

19. Związek Armatorów Polskich

Generalnie partnerzy podzielali opinie przedstawione w projekcie stanowiska Rządu RP, wyrażającego wsparcie dla idei upowszechniania paliw alternatywnych, jednakże z pewnymi zastrzeżeniami dotyczącymi głównie celów, terminów i możliwości finansowania budowy infrastruktury tankowania/ładowania pojazdów z napędami alternatywnymi.
W szczególności:

Biuro Infrastruktury Urzędu m.st. Warszawy proponuje zhierarchizowanie przydatności poszczególnych paliw alternatywnych, preferując technologie elektryczne, a następnie biopaliwa płynne drugiej generacji oraz gaz ziemny. Jednocześnie przychyla się do opinii Komisji nt. stopniowego likwidowania preferencji dla biopaliw pierwszej generacji. Nie widzi też uzasadnienia dla preferencji dla LPG z uwagi na praktycznie brak „przewag środowiskowych” nad spalaniem oleju napędowego i benzyny.
Zdaniem Fabryki Samochodów Osobowych S.A., główne idee zawarte w Komunikacie, jako inspiracja do rozszerzenia europejskiego systemu wykorzystania paliw alternatywnych są godne poparcia. Nadmierne uzależnienie się UE od wpływu ceny ropy naftowej na gospodarkę jest sprawą oczywistą. Transport samochodowy zużywający 55% ropy na swoje potrzeby, w sposób naturalny jest głównym celem do wprowadzania różnych rozwiązań ograniczających to zużycie. Wiodącym działaniem jest tutaj dążenie do zmniejszenie użycia 
i jednostkowego zużycia paliw ropopochodnych przez pojazd (nawet do zera jak w przypadku pojazdów elektrycznych). Zagadnienie zwiększenia zastosowania paliw alternatywnych jest tylko jednym z rozważanych rozwiązań prowadzących do osiągnięcia celu, natomiast dopiero łączne zastosowanie tych rozwiązań, ograniczających zużycie paliw ropopochodnych, zsynchronizowane czasowo, mogą dać wymierny rezultat oszczędnościowy.

Rozwój i popularyzacja zasilania pojazdów paliwami alternatywnymi jak LPG, gaz ziemny, energia elektryczna, biopaliwa lub wodór może powstrzymać wzrost zużycia paliw ropopochodnych. Na przykładzie dotychczasowych działań w zakresie rozpowszechnienia stosowania paliw alternatywnych można stwierdzić, że, aby się tak stało, potrzebne są 
(w kolejności ważności):
· akceptacja konsumentów,
· odpowiednie rozwiązania techniczne w pojazdach,
· infrastruktura zasilająca,
· normalizacja specyfikacji technicznych paliw,
· normalizacja połączeń do ładowania paliwa.
Dzisiaj powszechność stosowania w niektórych krajach LPG czy CNG jest wynikiem konsumenckiej akceptacji ze względu na:
· atrakcyjnie niską cenę paliwa,
· powszechność dostępu do infrastruktury zasilającej,
· akceptowalne rozwiązania techniczne instalacji.
Jeżeli któregokolwiek z tych czynników zabraknie to można zapomnieć o powszechności stosowania któregokolwiek paliwa alternatywnego. Należałoby to spostrzeżenie uwypuklić 
w Komunikacie dla zbliżenia działań do praktyki i dotychczasowych doświadczeń 
w stosowaniu paliw alternatywnych.

Strategia UE, opisana jako „koordynacja” w rozpowszechnianiu i co do wyboru popieranych paliw alternatywnych powinna koncentrować się na nie więcej niż dwóch rodzajach paliwa. Sam Komunikat jest w tej sprawie niekonsekwentny – w rozdziale 2 mówi o konieczności zastosowania wszystkich możliwych rodzajów paliw alternatywnych dla uzyskania efektu, 
a w rozdziale 4 bierze pod uwagę szerokie zastosowanie tylko gazu ziemnego i energii elektrycznej, jako najbardziej akceptowalnych paliw alternatywnych przez szeroko rozumianych konsumentów.

W przypadku gazu ziemnego w Polsce istnieje już infrastruktura przesyłowa. Dostępne są instalacje w pojazdach, należy je tylko rozpowszechnić. Natomiast w przypadku energii elektrycznej, mimo prób zainteresowania konsumentów takimi pojazdami, ich niedostateczna mobilność (stosunkowo mały zasięg),  niedoskonałość techniczna i ceny pojazdów 
w porównaniu do tradycyjnych, spalinowych, powodują mały zbyt i tym samym zniechęcenie (ze względu na poniesienie wielkich nakładów na rozwój i uruchomienie) ze strony producentów.
Według FSO, zawarte w Komunikacie założenie jednoczesnego promowania kilku rodzajów paliw i dawanie pewnej „dowolności” w poszczególnych krajach, spowoduje, że żadne 
z paliw alternatywnych nie będzie powszechnie stosowanym i nie stanie się realną przeciwwagą dla ropy naftowej.

W przypadku bardziej ,,zacieśnionego wyboru’’ rodzajów paliw, łatwiej będzie można też wpływać na producentów samochodów (środków transportu morskiego i długodystansowego) by podjęli prace przystosowujące pojazdy do paliw alternatywnych, a rządy państw członkowskich do skłonienia inwestorów do zapewnienia infrastruktury zasilającej, zapewniającej „mobilność” konsumentów. Należy zwrócić uwagę, że działania w zakresie rozpowszechniania paliw alternatywnych w EU, będące nieco w sprzeczności z postępującą globalizacją produkcji poszczególnych modeli pojazdów, mogą spowodować konieczność dedykowania modeli pojazdów do wybranych paliw alternatywnych przez producentów „na kraje Unii Europejskiej”. Tutaj również ograniczenie się do rozpowszechnienia i używania maksymalnie dwóch rodzajów paliw alternatywnych ułatwiłoby praktyczne wdrażanie stosowania tych paliw.
Instytut Badań i Rozwoju Motoryzacji BOSMAL uważa, że przewidywanie możliwości wykorzystania pojazdów elektrycznych jako element inteligentnych sieci energetycznych tzw. „smart grids” wydaje się mało realne bez koncepcji sposobu rekompensaty straty na jaką naraża właściciela pojazdu proces dodatkowego rozładowywania/ładowania akumulatorów. Akumulatory, których żywotność obniża zwiększona liczba rozładowań/ładowań - stanowią zasadniczy i kosztowny element pojazdu elektrycznego. Trudno więc liczyć na akceptację użytkowników/właścicieli uczestnictwa w takim systemie i obniżanie wartości pojazdu bez rekompensaty. 
Instytut Elektrotechniki uznaje, że treść Komunikatu jest klarowna i zrozumiała, jednakże zwraca uwagę wymienianiu energii elektrycznej jako pewien rodzaj „paliwa” i traktuje się ją na równi z węglowodorami i wodorem. Taka interpretacja nie jest właściwa i powoduje, że przekaz takiego komunikatu nie jest jasny. Dla porządku lepiej mówić o źródłach energii np. elektrycznej, chemicznej, mechanicznej a nie o paliwach. W Komunikacie w bardzo ograniczonym zakresie odniesiono się do problemu magazynowania energii. Zagadnienie magazynowania powinno stać się ważnym elementem strategii w zakresie wykorzystania paliw alternatywnych. Problemu magazynowania nie można ograniczać do akumulatorów elektrycznych. Należy również promować inne sposoby gromadzenia energii np. 
w superkondensatorach, sprężonym powietrzu, wirującym kole itp. Ponadto, w treści Komunikatu pojawia się w kilku miejscach twierdzenie, że przeszkodą w rozwoju samochodów elektrycznych jest między innymi brak porozumienia w sprawie jednej „wtyczki” w ładowarkach pojazdów. Jest to pewien problem, ale sugerowanie jednego europejskiego standardu nie jest racjonalne bo ogranicza w sposób formalny konkurencję. 
W opinii Instytutu, rozsądnym rozwiązaniem jest dopuszczenie kilku np. dwóch lub trzech współistniejących standardów. Wykonanie ładowarki akceptującej różne standardy ładowania i komunikacji z pojazdem elektrycznym jest rozwiązywalnym problemem technicznym.

Wg Politechniki Poznańskiej, Komunikat w sposób jasny przedstawia założenia strategii dotyczącej paliw alternatywnych. Poruszone zostały bardzo ważne kwestie związane 
z rozbudową infrastruktury tych paliw, rozwoju technologii, opracowania wspólnych specyfikacji technicznych, a także wzbudzenia zainteresowania konsumentów. Nowe rozwiązania powinny zapewniać niską emisyjność pojazdów. Szczególnie ważne jest to w przypadku już istniejących środków transportu, które będą adaptowane do wykorzystania paliw alternatywnych. Takie postępowanie z pewności wpłynie korzystnie na promocję projektu i wzbudzi zainteresowanie wśród konsumentów. Podjęte działania sprzyjają wprowadzaniu i rozwijaniu dziedziny badań emisji związków toksycznych 
w rzeczywistych warunkach ruchu. Opracowanie metodologii badań emisji z wykorzystaniem analizatorów PEMS (Portable Emissions Measurement System) przyczyni się do poprawy efektywności energetycznej silników spalinowych (ograniczenia zużycia paliwa/emisji CO2) poprzez wskazanie kierunków działań zmierzających do ograniczenia emisji GHG 
oraz innych związków toksycznych. Działania, tzn. wskazanie możliwych zmian konstrukcyjnych i parametrów eksploatacyjnych silników oraz modelowanie ruchu drogowego pojazdów. Prace te wymagają jeszcze przeprowadzenia wielu systematycznych pomiarów. Konieczne jest zarówno doskonalenie umiejętności zespołów badawczych, jak 
i zdobywanie doświadczeń w wykorzystywaniu możliwości pomiarowych aparatury badawczej dostępnej na rynku światowym do badań konkretnych zastosowań silników. Należy jednak zwrócić uwagę, że nadal brak jest opracowanych i uznanych przez producentów i ośrodki badawczo-rozwojowe metod badań emisji w rzeczywistych warunkach eksploatacji.

Instytut Transportu Samochodowego ocenia, że Komunikat jest krótkim przeglądem najbardziej popularnych paliw alternatywnych i nie wykracza poza ogólne stwierdzenia, że do wdrożenia tych paliw na szerszą skalę niezbędne są narzędzia, które promowałyby tego rodzaju paliwa. W komunikacie, zgodnie z prawdą, stwierdza się, że w większości przypadków współczesne technologie potrafią wykorzystać efektywnie alternatywne źródła napędu, problemem jest jednak dostępność tych paliw, polityka informacyjna, infrastruktura itp. Kluczem do upowszechnienia paliw może być tylko odpowiednia polityka na szczeblu krajowym i lokalnym stymulująca ich zużycie np. poprzez zapewnienie odpowiedniej infrastruktury technicznej, politykę fiskalną czy inne udogodnienia. Biorąc powyższe pod uwagę, ITS uważa, że treść tego komunikatu jest możliwa do akceptacji przez stronę polską, co wymagać będzie w niedalekiej przyszłości od Rządu RP opracowania założeń polityki promowania alternatywnych źródeł energii w transporcie i spowodowania, aby pojawiły się nieznane dotychczas w Polsce stacje, na których można by zatankować np. oczyszczony biogaz lub LNG, czy chociażby CNG.

Koalicja Na Rzecz Autogazu w pełni popiera przyjęte w Komunikacie założenia 
i wynikające z nich wnioski. W ocenie firm członkowskich Koalicji, kluczowym problemem do rozwiązania pozostanie zapewnienie finansowania, o ile nie ma się ono opierać o środki publiczne. Prywatny biznes, aby zainwestować w budowę infrastruktury dla paliw alternatywnych potrzebował będzie wyraźnych zachęt finansowych ze strony państw członkowskich UE, np. w postaci ulg, czy zwolnień podatkowych. W przeciwnym razie, pomimo właściwego podejścia zaprezentowanego w dokumentach, niestety cała koncepcja nigdy nie zostanie zrealizowana. 

Zdaniem Koalicji, najistotniejsze w przypadku wdrażania pakietu „Czystej energii dla transportu” na terenie UE okażą się decyzje zapadające w ministerstwach finansów państw członkowskich. „Zielonym światłem” dla CNG używanego do napędu silników spalinowych w Polsce byłaby decyzja o wydłużeniu w Ustawie o podatku akcyzowym czasu obowiązywania zerowej stawki akcyzy od tego paliwa, który skończy się już 31 października 2013 r. Dodatkowo decyzja o zastosowaniu zerowej stawki akcyzy dotyczyć powinna także gazu ziemnego LNG używanego w celach napędowych, które to paliwo prawdopodobnie omyłkowo zostało w obowiązującej dziś Ustawie o podatku akcyzowym zakwalifikowane do opodatkowania łącznie z LPG.
POL-MOT Auto uważa Komunikat za dokument poprawny i wyważony. W punkcie 3.1 słusznie zwrócono uwagę na konieczność przerwania „zaklętego kręgu” infrastruktura – podaż – popyt – infrastruktura, szczególnie widocznego w przypadku rozwoju rynku pojazdów elektrycznych. Odnosząc się do zawartego w Komunikacie stwierdzenia, że do rozwoju infrastruktury nie będzie potrzeby angażowania środków publicznych, POL-MOT Auto uważa, że akcentowanie tej tezy jest błędem, albowiem – zdaniem POL-MOT Auto – bez zaangażowania publicznych środków w finansowanie choćby części nakładów na rozwój infrastruktury, przerwanie kręgu nie nastąpi, albo postępować będzie bardzo wolno, 
a co pokazuję dotychczasowe doświadczenia. Producenci od lat dysponują w swoich ofertach pojazdami elektrycznymi gotowymi by spełnić rolę transportu osób i towarów na obszarach aglomeracji. Rozwój tej produkcji, warunkujący obniżenie kosztów i cen, nie nastąpi bez wzrostu popytu, a ten bez infrastruktury.

Polska Organizacja Przemysłu i Handlu Naftowego zwraca uwagę na szereg kontrowersyjnych elementów, w tym zastąpienie importowanej ropy innymi importowanymi paliwami jak gaz ziemny, co nie może wpłynąć znacząco na poprawę deficytu handlowego Unii i istotne zwiększenie bezpieczeństwa energetycznego unijnej gospodarki. Wskazuje na konieczność poniesienia dużych nakładów inwestycyjnych na budowę praktycznie nowej infrastruktury w Polsce, kwestionując zasadność ponoszenia wysokich kosztów w stosunku do przewidywanych korzyści ekologicznych. Produkcja energii elektrycznej w Polsce bazuje na węglu kamiennym i brunatnym, więc wdrażanie do transportu pojazdów elektrycznych nie zmniejszy emisji gazów cieplarnianych ogółem. W wątpliwość poddawane jest także zwiększenie ilości nowych miejsc pracy, albowiem zmniejszenie zapotrzebowania na paliwa ropopochodne spowoduje konieczność likwidacji dotychczasowych miejsc pracy w dystrybucji tych paliw. W opinii POPiHN, UE powinna kierować swoje działania przede wszystkim na zwiększenie efektywności oraz obniżanie cen energii. Mniejsze zużycie energii w transporcie, uzyskane dzięki coraz bardziej wydajnym jednostkom napędowym, będzie pozytywnie oddziaływało zarówno na bilans handlowy UE jak i emisje GHG. Obniżenie cen energii spowoduje lepszą pozycję konkurencyjną gospodarki unijnej, co będzie miało - zdaniem POPiHN - bezpośredni wpływ na powstawanie nowych miejsc pracy. POPiHN podkreśla znaczący postęp, jaki w ostatnich latach osiągnięto w dziedzinie redukcji emisji zanieczyszczeń z paliw i w transporcie. Znacznym ulepszeniom uległy zarówno same paliwa (redukcja siarki i ołowiu), jak również technologie stosowane w silnikach spalinowych (filtry cząstek stałych, mniejsze zużycie paliwa). Biorąc pod uwagę specyficzne polskie warunki, POPiHN postuluje budowę dróg ekspresowych, w szczególności obwodnic miejskich wyprowadzających ruch tranzytowy z ulic i centrów miast i dużych skupisk miejskich, jako najbardziej efektywne ekonomicznie i pro-ekologiczne działanie.
Polskie Górnictwo Naftowe i Gazownictwo zwraca uwagę, iż pomimo deklaracji Komisji Europejskiej o neutralności technologicznej i nie preferowaniu konkretnych paliw alternatywnych, to z Komunikatu (jak i projektu dyrektywy w sprawie rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych) wyraźnie wynika, że preferencje takie mają miejsce i dotyczą wykorzystania energii elektrycznej. Sytuacja ta jest zrozumiała (i od dłuższego czasu prezentowana przez UE) z punktu widzenia większości krajów UE, które rozwinęły w stopniu optymalnym infrastrukturę dla innych paliw alternatywnych. W Polsce sytuacja ta prezentuje się inaczej. Do chwili obecnej nie udało się rozwinąć sieci stacji tankowania pojazdów CNG, nie wspominając o LNG. Bez wdrożenia w naszym kraju rozwiązań wydajnych 
i sprawdzonych (CNG, LNG), trudno jest oczekiwać, by mogła zakończyć się powodzeniem implementacja rozwiązań innowacyjnych (energia elektryczna, wodór). Europa wyraźnie daje do zrozumienia zarówno Komunikatem jak i projektu dyrektywy, że nie chce oglądać się za krajami mniej rozwiniętymi i będzie realizowała te cele, które zakładała w Białej Księdze ds. Transportu. PGNiG uważa, że dyskusyjnym jest uznanie LPG za paliwo alternatywne, gdyż znaczna jego część powstaje jako odpad podczas krakingu katalitycznego w procesie rafinacji ropy naftowej, zaś niejednolity skład LPG powoduje, iż paliwa tego wcale nie charakteryzuje tak niska emisja jak się powszechnie uważa. Ponadto, PGNiG zwraca uwagę, że:

· Komunikat nie odnosi się - choć wymienia - do wykorzystania biogazu i biometanu 
w transporcie,

· mówiąc o niskiej emisyjności wykorzystania energii elektrycznej w transporcie, należy podkreślić, że nie dotyczy to krajów, w których znakomita większość tej energii wytwarzana jest z węgla,

· brak w Komunikacie choćby wzmianki dotyczącej pomysłu na utylizację akumulatorów, 

· w Komunikacie podkreśla się możliwość stabilizacji sieci energetycznej w oparciu 
o pojazdy zasilane energią elektryczną, jednak sposób realizacji takiego przedsięwzięcia nie jest obecnie opisany w żadnym wiążącym dokumencie europejskim.
Zdaniem Polskiego Związku Przemysłu Motoryzacyjnego, w Komunikacie nie odniesiono się w sposób wystarczający do takich rzeczy jak stopniowa wymiana parku samochodowego, który będzie mógł skorzystać ze zwiększonej dostępności paliw alternatywnych. Obecnie mamy do czynienia z istotnym przesuwaniem się starego parku samochodowego ze starych krajów członkowskich UE do nowych krajów członkowskich UE. Bez odpowiednich mechanizmów powodujących wymianę parku we wszystkich krajach UE, zbudowana 
w Polsce infrastruktura nie będzie wykorzystana. Przykładem jest jakikolwiek brak zainteresowania takimi paliwami jak E85 czy B100, pomimo tego, że są one dostępne 
w Polsce. Proponowana wspólna strategia musi także obejmować ramy regulacyjne, 
w szczególności prawne, które będą co do zasady identyczne we wszystkich krajach członkowskich. Jeżeli tego nie będzie to nie osiągniemy żadnej zmiany w stosunku do stanu dzisiejszego, jak w przypadku „Wieloletniego programu promocji biopaliw lub innych paliw odnawialnych na lata 2008-2014”, który właściwie nie przyniósł żadnych zmian.

Kolejnym tematem podnoszonym przez PZPM jest źródło finansowania proponowanych 
w Komunikacie i projekcie dyrektywy zmian w infrastrukturze paliwowej. KE zakłada, że problem finansowania i skuteczności zależy od chęci wykorzystania narzędzi/instrumentów promowania, będących już dzisiaj w rękach państw członkowskich. Polska praktycznie nie korzysta z żadnego z tych instrumentów. Utrzymuje niekorzystne mechanizmy podatkowe, które nie wspierają alternatywnych źródeł energii ani pojazdów, które mogłyby być nimi zasilane. Opracowanie Wytycznych, jako to proponuje UE nie wystarczy do skutecznego rozpropagowania paliw alternatywnych i pojazdów zasilanych tymi paliwami. Już dzisiaj mamy takie wytyczne w niektórych obszarach np. proponowanie pojazdów z najnowszą normą Euro, ale są one nieskuteczne bo nie doprowadziły do wprowadzenia takich mechanizmów np. w Polsce. Wciąż mamy utrzymywany podatek akcyzowy od samochodów, który nie ma nic wspólnego z większym wykorzystaniem paliw alternatywnych. Nie ma żadnych mechanizmów promowania pojazdów niskoemisyjnych (niższe opłaty za parking, dedykowane miejsca parkingowe, wjazd do stref ograniczonego ruchu, zniżka w podatkach lokalnych itd.). W tym obszarze Polska jawi się jako kraj w niewielkim stopniu zainteresowany promowaniem nowych rodzajów paliw i zasilanych nimi pojazdów. Bez niezbędnych zmian w propozycji dyrektywy zmuszających niejako do wprowadzania takich mechanizmów przez państwa członkowskie, cały koszt wprowadzonych zmian w Polsce spadnie na producentów pojazdów i ich klientów oraz podmioty dostarczające paliwa. Jesteśmy jednym z krajów europejskich z najgorszą dostępnością do paliw alternatywnych. PZPM obawia się, że Polska będzie wciąż wśród tych krajów UE, które nie wezmą pełnego udziału w promowaniu paliw alternatywnych i będzie krajem, w którym będzie coraz więcej nieekologicznych pojazdów pochodzących z tych krajów UE, które już dzisiaj podjęły działania i będą je tylko kontynuować na większą skalę. Liczba krajów, które nie biorą w tym udziału systematycznie się zmniejsza i Polska niestety wśród nich wciąż pozostaje.

Konieczne jest także położenie większego nacisku na wypracowanie odpowiednich przepisów technicznych (homologacja) dotyczących poszczególnych rodzajów paliw alternatywnych. 
Bez większego zaangażowania w tym obszarze nie można się także spodziewać zainteresowania Polską przez firmy produkujące samochody w kontekście lokowania produkcji i centrów badawczo rozwojowych zajmujących się także alternatywnymi paliwami. Z uwagi na brak zainteresowania i rynku zbytu, nie ma także większego sensu prowadzić takich prac, z uwagi na małe prawdopodobieństwo komercjalizacji wyników tych badań. 

Zdaniem Przemysłowego Instytutu Motoryzacji, Komunikat jest w zasadzie dokumentem bardzo ogólnym, bez obligatoryjności i bez wskazania na środki niezbędne do realizacji zamierzeń oraz bez sankcji. Te względy powodują, że Komunikat nie będzie skuteczny 
i zostanie potraktowany jako deklaracja, a nie propozycja konkretnych działań. PIMOT wskazuje na możliwość wykorzystania w tzw. błękitnych korytarzach transportowych (Blue Corridors) nie tylko LNG, ale też i CNG, a w perspektywie paliw wodorowych. CNG może być znakomitym paliwem wykorzystywanym także na kolei, szczególnie w lokomotywach przetokowych. PIMOT uważa, że środowiskowo czyste paliwa alternatywne powinny być wykorzystywane w pierwszej kolejności podczas organizacji masowych imprez sportowych oraz na terenach o podwyższonej ochronie środowiska (parki, rezerwaty przyrody, publiczne ogrody itp.), a także wszędzie tam, gdzie lokalne władze pobierają opłaty środowiskowe, tzn. w kurortach, sanatoriach i w ośrodkach wypoczynkowych.

Stowarzyszenie Dealerów Volkswagena i Audi wskazuje, że Komunikat zawiera bardzo ogólne i szerokie pojęcia zastosowania alternatywnych źródeł energii w niedalekiej przyszłości, a za realizację zawartych w komunikacie celów odpowiedzialnymi czyni podmioty prywatne w poszczególnych państwach członkowskich UE. Mając na uwadze, że producenci samochodów skupili swój wysiłek na obniżaniu zawartości CO2 w emitowanych przez te pojazdy spalinach (uzyskując obniżkę spalania do 3 litrów na 100 km), SDVWiA sugeruje wspieranie również działań w kierunku doskonalenia silników spalinowych. 

Stowarzyszenie Producentów Części Motoryzacyjnych zwraca uwagę na brak odpowiednich regulacji prawnych umożliwiających skuteczne promowanie napędów i paliw alternatywnych. Potwierdza brak odpowiedniej infrastruktury oraz brak akceptacji pojazdów 
z napędami alternatywnymi z uwagi na ich wysoki koszt i niedopracowania techniczne.
Stowarzyszenie Użytkowników Pojazdów Zasilanych Gazem Ziemnym NGV Polska uznaje za duży sukces wypracowanie strategii zawartej w Komunikacie, który 
w kompleksowy sposób definiuje stosunek Komisji Europejskiej do wykorzystania paliw alternatywnych w transporcie. Zwraca także uwagę na potrzebę edukacji zarówno decydentów jak i społeczeństwa na temat korzyści wynikających z wdrażania paliw alternatywnych w transporcie oraz popularyzację wiedzy w tym zakresie (doświadczenia użytkowników, porady specjalistów, szkolenia pracowników sektora rządowego). Zgadza się, że w transporcie długodystansowym racjonalnym rozwiązaniem jest wykorzystanie skroplonego metanu (LNG), jednak sprężony metan (CNG) ze względu na dobrze już rozwiniętą w szeregu krajach członkowskich infrastrukturę tankowania może stanowić uzupełnienie dla tego typu pojazdów.
Ponadto, Stowarzyszenie proponuje jednoczesne prowadzenie następujących działań:

· wsparcie budowy infrastruktury tankowania CNG i LNG,

· wdrożenie preferencji fiskalnych i niższych kosztów związanych z użytkowaniem pojazdów (opłaty parkingowe, podatki drogowe, odpisy amortyzacyjne, akcyza), 
i zobowiązanie instytucji państwowych do utrzymania niniejszych preferencji przez racjonalny okres, pozwalający zrekompensować niedogodności (mniejszy zasięg 
i częstsze tankowanie) oraz wyższe koszty inwestycji w zestawieniu z istniejącymi warunkami infrastrukturalnymi dla paliw alternatywnych,
· wprowadzenie wieloletniego planu wsparcia inwestycji w paliwa metanowe (aktualnie istnieją dotacje, ale programy pozyskiwania środków na zakup pojazdów lub budowę infrastruktury są niezwykle skomplikowane, jak np. program Gazela, 
oraz nieskoordynowane ze sobą (brak ciągłości tzw. projektów miękkich, brak skorelowania programów na zakup pojazdów z finansowaniem infrastruktury tankowania),

· wprowadzenie innych zachęt stymulujących rozwój rynku paliw alternatywnych, np. umożliwienie poruszania się pojazdów zasilanych metanem w strefach dla pojazdów 
o niskiej emisji (np. na terenach zabytkowych miast), wydzielone pasy ruchu dla pojazdów ekologicznych,

· prowadzenie ogólnokrajowej polityki informacyjno-promocyjnej, służącej pozyskiwaniu akceptacji społecznej dla zakupu pojazdów ekologicznych 
i zainteresowaniu ze strony inwestorów dla budowy infrastruktury tankowania.
Zarząd Morskiego Portu Gdańsk S.A. zauważył, że w punkcie 2.3 dotyczącym energii elektrycznej w zastosowaniu do transportu morskiego należy zwrócić uwagę, że w aktualnym stanie technologii może być ona stosowana tylko jako pomocnicze źródło zasilania. Według oceny ZMPG, ze względu na ograniczenia pojemności i wydajność napędów elektrycznych nie ma w tej chwili możliwości powszechnego stosowania tego nośnika do napędów statków w komercyjnym transporcie morskim, nawet przybrzeżnym. Energia elektryczna może być wykorzystywana jak nośnik tylko na jednostkach specjalnych lub pośredni w układach hybrydowych, przy zastosowaniu paliw wodorowych, LNG itp. ZMPG stoi na stanowisku, że wykorzystanie energii elektrycznej w transporcie morskim ma szansę zastosowania do zasilania statków w portach i przystaniach. Aktualnie jest rozpowszechnione zasilanie niewielkich jednostek pływających (rezydentów portów, w stałych miejscach cumowania) 
o zapotrzebowaniu mocy nie większym niż 40 kW. Dla większych mocy jest wykonywane zasilanie tylko w szczególnych wypadkach ze względu na znaczne koszty wykonania takich instalacji oraz wymagania związane z bezpieczeństwem obsługi. Należy zwrócić uwagę, że aktualnie koszt energii elektrycznej z sieci jest kilkukrotnie niższy niż przy pozyskaniu tej energii ze źródeł znajdujących się na jednostkach pływających. Jednak bardzo trudną do przezwyciężania barierą dla wzrostu zasilania o mocy ponad 40-60 kW i stosowania dla statków morskich nawet w czasie postoju w portach jest ograniczony zasięg przyłączy z lądu 
i koszt, który trzeba będzie ponieść na wykonanie i utrzymanie odpowiednich instalacji. Każdy statek w zależności od kraju pochodzenia, towarzystwa klasyfikacyjnego lub potrzeb technologicznych ma różne parametry własnego systemu elektroenergetycznego. Dodatkowo niezbędne będzie przygotowanie odpowiednich, jednolitych procedur przyłączania, bezpieczeństwa, niezawodności i rozliczania zużycia w ruchu międzynarodowym.

Zarząd Morskiego Portu Gdynia S.A. przyłącza się do stanowiska Rządu RP i uznaje za duży sukces wypracowanie strategii zawartej w Komunikacie określającym stosunek Komisji Europejskiej do wykorzystania paliw alternatywnych w transporcie. Uzasadnienie stanowiska Rządu RP przedstawia zgodną analizę skutków stosowania paliw alternatywnych 
w transporcie morskim na obszarze Morza Bałtyckiego. Przyjęte przez KE regulacje prawne wprowadzające już w 2015 r. limity zawartości siarki we wszystkich paliwach żeglugowych, używanych w granicach obszarów SECA, w wysokości 0,1%, są poważnym zagrożeniem dla konkurencyjności portów na Bałtyku, np. w stosunku do portów Morza Śródziemnego. Okres ten jest zdecydowanie zbyt krótki, ponieważ brakuje rozwiązań w wielu kwestiach zarówno technicznych jak i formalnych. Deklaracja Komisji Europejskiej o neutralności technologicznej i nie preferowaniu konkretnych paliw alternatywnych, bez bardziej szczegółowych wytycznych o kierunkach ich stosowania, może doprowadzić do wybudowania infrastruktury technicznej dla jednego rodzaju paliwa, która za chwilę może okazać się zbędna ze względu na stosowanie innego paliwa. Należałoby stworzyć na poziomie UE mechanizmy regulujące takie sytuacje. 

VII. Wnioski 

1. Dla zapewnienia stabilnego wzrostu gospodarczego oraz tworzenia nowych miejsc pracy zarówno na poziomie Unii Europejskiej, jak i poszczególnych państw członkowskich konieczne są działania, które wzmocnią konkurencyjność i innowacyjność europejskiej gospodarki. Celowi temu ma m.in. służyć zaproponowana w Komunikacie strategia wdrożenia i wykorzystania paliw alternatywnych w transporcie. 
2. Strategia ta jest wynikiem rekomendacji Grupy Wysokiego Szczebla CARS 21 
oraz działań ujętych w Action Plan CARS 2020. Polska powinna czynnie uczestniczyć 
w pracach nowoutworzonej Grupy Wysokiego Szczebla CARS 2020, wykorzystując tę platformę do prezentowania na forum unijnym stanowiska wyrażającego wsparcie dla idei upowszechniania paliw alternatywnych, jednakże z zastrzeżeniami dotyczącymi możliwości realizacji wskazanych w Pakiecie „Czysta energia dla transportu” celów, terminów i warunków finansowania budowy infrastruktury dystrybucji paliw alternatywnych, dążąc do ich indykatywnego charakteru.
3. Celowość budowy sieci infrastruktury dla poszczególnych paliw alternatywnych powinna być poprzedzona rzetelnymi analizami dotyczącymi popytu na te paliwa w powiązaniu 
z analizami rynkowymi dotyczącymi zapotrzebowania na pojazdy napędzane tymi paliwami.
4. Problematyka wdrażania technologii, napędów i paliw alternatywnych powinna stać się jednym z istotnych elementów przygotowywanego Narodowego Programu Rozwoju Gospodarki Niskoemisyjnej. 
5. Kontynuowane powinny być działania rekomendowane w opracowanym w Ministerstwie Gospodarki dokumencie pn. „Uwarunkowania wdrożenia zintegrowanego systemu 
e-mobilności w Polsce” ukierunkowane na upowszechnienie w Polsce korzystania 
z pojazdów z napędem elektrycznych, jak również prace nad powstaniem krajowego programu wykorzystania gazu ziemnego i biometanu w transporcie.
VIII. Przedstawiciel kierownictwa resortu wiodącego upoważniony do prezentowania stanowiska 
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