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Czysta energia dla transportu: europejska strategia w zakresie paliw alternatywnych

1. WPROWADZENIE

Europa jest w duzym stopniu uzalezniona od przywozu ropy naftowej, jesli chodzi o
mobilno§¢ i transport: w 2010 r. 94 % energii zuzytej w transporcie pochodzito z ropy
naftowej, a sektor ten byt jej najwigkszym, zuzywajacym 55 %, uzytkownikiem, przy czym
84 % ropy naftowej pochodzito z przywozu, co w 2011 r. powodowalo koszty wynoszace do
1 mld EUR dziennie, prowadzac do powstania znacznego deficytu w bilansie handlowym UE
wynoszacego okoto 2,5 % PKB. Nasze dostawy ropy naftowej, a w konsekwencji nasza
mobilnos$¢, zaleza w znacznym stopniu od politycznie niestabilnych regiondéw, co rodzi
obawy o bezpieczenstwo dostaw. W ostatnich czterech latach podwyzki cen spowodowane
spekulacjami co do skutkéw przerw w dostawach ropy kosztowaly gospodarke europejska
dodatkowe 50 mld EUR rocznie.

Wptyw uzaleznienia od ropy naftowej na gospodarke europejska jest zbyt wielki, by go
ignorowa¢ — Unia musi potozy¢ kres tej sytuacji. Strategia dotyczaca sektora transportu,
majgca na celu stopniowe zastepowanie ropy naftowej paliwami alternatywnymi i
rozbudowe niezbednej infrastruktury, moglaby przynie$¢ oszczednosci w kosztach
przywozu ropy wynoszace 4,2 mld EUR rocznie w 2020 r., w 2030 r. si¢gajace 9,3 mld EUR
rocznie, 1 rowne kolejnemu 1 mld EUR rocznie w wyniku sttumienia wzrostu cen.

Wsparcie na rzecz rozwoju rynku paliw alternatywnych i inwestycje w ich
infrastruktur¢ w Europie pobudza wzrost i przyczynia si¢ do powstania szerokiego
wachlarza miejsc pracy w UE. Z badania przeprowadzonego przez Europejska Fundacje
Klimatyczng wynika, ze ,,ekologizacja” samochodéw moglaby doprowadzi¢ do powstania
okoto 700 000 dodatkowych miejsc pracy do 2025 r. Energiczne dzialania Unii jako pioniera
w dziedzinie innowacyjnych rozwigzan dotyczacych paliw alternatywnych (na przyktad w
zakresie akumulatorow i mechanizméw napedowych) stworza rowniez nowe szanse na rynku
dla przemysthu europejskiego 1 zwigksza konkurencyjno$¢ Europy na rozwijajacym si¢
Swiatowym rynku.

Dalsza poprawa efektywno$ci spowodowana rozporzadzeniami unijnymi w sprawie emisji
CO; z pojazdéw stanowi¢ nadal bedzie pierwszy, tatwy do osiggnigcia rezultat w krotkiej 1
Sredniej perspektywie, natomiast alternatywne w stosunku do ropy naftowej paliwa o
niskiej emisji CO; sa rowniez niezbedne dla stopniowego obnizenia emisyjnosci
transportu stanowigcego podstawowy cel strategii ,,Europa 2020 na rzecz inteligentnego,
trwalego wzrostu gospodarczego sprzyjajacego wlaczeniu spolecznemu'; celem tym jest
obnizenie o 60 % emisji CO, w transporcie do 2050 r. i jest on okre$lony w biatej ksigdze z
2011 r. na temat transportu zatytutowanej ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiggnigcia konkurencyjnego 1 zasobooszczgdnego systemu
transportu™. Paliwa takie w wielu przypadkach wplywaja rowniez korzystnie na zdolnos¢
obszaréw miejskich do spetnienia unijnych zobowigzan w zakresie jakosci powietrza.

! COM(2010) 2020.
2 COM(2011) 144.
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Do osiggniecia tych celow mogtyby si¢ rowniez przyczyni¢ dwukotowe pojazdy silnikowe
zasilane r6znymi paliwami alternatywnymi.

Rozwo6j rynku paliw alternatywnych jest obecnie wcigz hamowany przez niedociggnigcia
technologiczne 1 handlowe, brak akceptacji ze strony konsumentéw i brak odpowiedniej
infrastruktury. Obecne wysokie koszty innowacyjnych zastosowan paliw alternatywnych sg w
duzej mierze nastgpstwem tych niedociagni¢¢. Zar6wno na poziomie unijnym, jak i krajowym
istniejg inicjatywy na rzecz propagowania paliw alternatywnych w transporcie, lecz
konieczne jest wprowadzenie spdojnej i stabilnej caloSciowej strategii, obejmujacej
sprzyjajace inwestycjom ramy regulacyjne.

Z tych powodéw w niniejszym komunikacie okre§lono, w odniesieniu do wszystkich
rodzajow transportu, kompleksowa strategie w zakresie paliw alternatywnych i sposéb jej
realizacji. Celem tej strategii jest stworzenie dilugoterminowych ram polityki na rzecz
kierowania rozwojem technologicznym i inwestycjami przy rozpowszechnianiu tych paliw 1
uzyskania zaufania konsumentow.

W towarzyszacym komunikatowi wniosku ustawodawczym® przedstawiono ogolny kierunek
rozwoju paliw alternatywnych w jednolitym europejskim obszarze transportu. Panstwa
cztonkowskie miatyby pewien zakres swobody w ksztattowaniu ram polityki rozwoju rynku
paliw alternatywnych we wiasnych warunkach krajowych. We wniosku okreslono réwniez
wigzace cele dotyczace rozbudowy niezbednej infrastruktury, w tym wspdlne specyfikacje
techniczne. W odniesieniu do punktow tadowania pojazdéw elektrycznych we wniosku
przewiduje si¢ wprowadzenie jednakowego ztgcza, co zapewni interoperacyjnos¢ w catej UE i
pewnos¢ na rynku.

Strategia proponowana w niniejszym komunikacie opiera si¢ na szeroko zakrojonych pracach
prowadzonych wspolnie z przemyslem, organami publicznymi 1 spoteczenstwem
obywatelskim— w ramach europejskiej grupy ekspertow ds. przysztych paliw
transportowych® i wspolnej grupy ekspertow ds. transportu i $rodowiska® oraz w ramach
CARS 217, konsultacji spotecznych® i badan’.

Unia od dawna inwestuje w badania i rozwdj paliw alternatywnych. Wniosek Komisji
dotyczacy opodatkowania energii w oparciu o emisje CO, i warto§¢ opatowa'® stanowi
wsparcie dla paliw alternatywnych. Przepisy unijne ograniczajace emisje CO; z samochodow
osobowych i dostawczych'' sktonity przemyst do opracowania technologii wykorzystujacych

3 COM(2013) 18.

Sprawozdanie europejskiej grupy ekspertéw ds. przysztych paliw transportowych, 25 stycznia 2011 r.,
http://ec.europa.eu/transport/urban/cts/doc/2011-01-25-future-transport-fuels-report.pdf.

Sprawozdanie europejskiej grupy ekspertow ds. przysztych paliw transportowych, 20 grudnia 2011 r.,
http://ec.europa.eu/transport/urban/cts/future-transport-fuels_en.htm.

Sprawozdanie wspoélnej grupy ekspertow ds. transportu i S$rodowiska, 22 maja 2011 r.
http://ec.europa.cu/transport/urban/cts/doc/jeg_cts report 201105.pdf.

Sprawozdanie koncowe grupy wysokiego szczebla CARS 21, 6 czerwca 2012 r.:
http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/files/cars-2 1-final-report-2012_en.pdf.

Konsultacje spoteczne na temat paliw alternatywnych, 11 sierpnia — 20 pazdziernika 2011 r.:
http://ec.europa.eu/transport/urban/consultations/2011-10-06-cts_en.htm.
http://ec.europa.eu/transport/urban/studies/doc/2011-11-clean-transport-systems.pdf.

10 COM(2011) 169.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r.
okreslajace normy emisji dla nowych samochodéw osobowych w ramach zintegrowanego podejicia
Wspdlnoty na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdéw dostawczych (Dz.U. L 140 z
5.6.2009, s. 1) oraz rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 510/2011 z dnia 11 maja
2011 r. okreslajace normy emisji dla nowych lekkich samochodéw dostawczych w ramach

PL



PL

paliwa alternatywne o niskiej emisji CO,. Dziatania stanowigce kontynuacje wczesniejszych
inicjatyw europejskich wspierajacych paliwa alternatywne'?, w tym kwot rynkowych" i
korzystnego opodatkowania'®, prowadzone byly jednak w sposéb niejednolity i

nieskoordynowany.

Niektore panstwa czlonkowskie przyjety ambitne cele w zakresie rozpowszechniania paliw
alternatywnych i podjely inicjatywy dotyczace infrastruktury'”, w ramach ktorych poczyniono
pewne postepy. W innych panstwach czlonkowskich dyskusje nad inicjatywami dopiero si¢
rozpoczely, a postepy sa powolne. Istnieje mimo to wspdlna tendencja w calej Unii
Europejskiej, aby wykorzystaé potencjat paliw alternatywnych w transporcie. Odmienne
wybory technologiczne dokonane w roznych czesSciach Europy doprowadzity jednakze do
rozdrobnienia rynku wewngtrznego, tworzac granice zasi¢gu poszczegdlnych technologii
utrudniajace ogolnoeuropejska mobilno$¢ pojazdow zasilanych paliwami alternatywnymi.
Wejscie na rynek jest utrudnione przez brak infrastruktury i wspdlnych specyfikacji
technicznych 1 wymaga dodatkowych okreslonych §rodkow z zakresu polityki.

Potrzebna jest ogélnoeuropejska koordynacja, aby zapewni¢ wiasciwe funkcjonowanie rynku
wewnetrznego 1 rozpowszechnienie paliw alternatywnych na wielka skalg. Stabilne ramy
polityczne obejmujace wigzace cele w zakresie rozbudowy infrastruktury maja zasadnicze
znaczenie dla sktonienia sektora prywatnego do inwestycji w paliwa alternatywne i rozwdj
infrastruktury, bez obcigzania budzetéw publicznych. Interwencja publiczna prowadzaca do
powstania jasnych ram regulacyjnych powinna zapewni¢ zaufanie konsumentéw na
wczesnych etapach przyjmowania si¢ na rynku i stanowi¢ uzupetnienie istotnych staran juz
czynionych przez panstwa cztonkowskie 1 przemyst.

2. PELEN ZESTAW PALIW ALTERNATYWNYCH

Spojna dlugoterminowa strategia w zakresie paliw alternatywnych musi zaspokajaé
zapotrzebowanie na energi¢ wszystkich rodzajow transportu i by¢ zgodna ze strategia ,,UE
20207, z uwzglednieniem obnizenia emisyjnos$ci.. Jednakze dostepne alternatywy i ich koszty
sa rézne w poszczegdlnych rodzajach transportu. Korzy$ci zwigzane z paliwami
alternatywnymi sg poczatkowo wigksze na obszarach miejskich, gdzie emisje zanieczyszczen
sg istotnym powodem do niepokoju, oraz w transporcie towarowym, w ktorym alternatywne
rozwigzania osiggnely wystarczajacy stopien dojrzatosci. W przypadku niektorych rodzajow
transportu, w szczego6lnosci dtugodystansowego transportu drogowego towardow i lotnictwa,
zakres dostepnych alternatyw jest ograniczony. Jesli chodzi o przyszto§¢ mobilnosci, nie
istnieje jedno uniwersalne rozwiazanie w zakresie paliw i nalezy uwzglednia¢ warianty
odnoszace si¢ do wszystkich gtownych paliw alternatywnych, koncentrujgc si¢ na potrzebach
poszczegolnych rodzajow transportu.

Strategiczne podejscie Unii do zaspokajania dlugoterminowych potrzeb wszystkich
rodzajow transportu musi si¢ zatem opiera¢ na pelnym zestawie paliw alternatywnych.

zintegrowanego podejscia Unii na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdéw dostawczych
(Dz.U.L 145 231.5.2011, s. 1).

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i
Komitetu Regionow w sprawie paliw alternatywnych w transporcie drogowym oraz w sprawie zestawu
srodkow stuzacych propagowaniu stosowania biopaliw, COM(2001) 547.

Dyrektywa 2003/30/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 8 maja 2003 r. w sprawie wspierania
uzycia w transporcie biopaliw lub innych paliw odnawialnych, Dz.U. L 123 z 17.5.2003, s. 42.
Dyrektywa Rady 2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji
wspolnotowych przepisow ramowych dotyczacych opodatkowania produktéw energetycznych i energii
elektrycznej, Dz.U. L 283 2 31.10.2003, s. 51.

13 Ocena skutkow SWD(2013) 5 i powiazane streszczenie SWD(2013) 6._
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W strategii nalezy uja¢ wszystkie warianty bez preferowania zadnego szczegdlnego paliwa,
zachowujac w ten sposdb neutralno$¢ pod wzgledem technologicznym. Dla wszystkich paliw
alternatywnych przedstawionych w tabeli 1 nalezy zapewni¢ ogdlnounijng dostepno$¢ i
wspolne specyfikacje techniczne.

Rodzaj | Drogowy-pasazerski | Drogowy-towarowy | Lotniczy | Kolejowy Wodny

Paliwo

bliski | Sredni daleki | bliski | sredni | daleki Srodlgdowy | morski bliski

Zasieg

LPG
Gaz
ziemny

CNG

morski daleki

Energia
elektryczna
Biopaliwa

(ptynne)

Tabela 1: Zastosowanie gléwnych paliw alternatywnych w poszczegélnych rodzajach transportu i w zaleznosci od

dlugosci przewozu

Gwarancj¢ bezpieczenstwa dostaw energii w transporcie stanowi zar6wno znaczne
zroéznicowanie zrodet poszczegélnych paliw alternatywnych, w szczegdlnosci dzigki
zastosowaniu uniwersalnych nos$nikoOw energii, jakimi sg energia elektryczna 1 wodor, jak 1
Sciste powigzanie z odnawialnymi zrodtami energii.

2.1.

LPG (skroplony gaz ropopochodny) jest produktem ubocznym w tancuchu paliw
weglowodorowych. Jego stosowanie w transporcie sprawia, ze gospodarowanie zasobami jest
bardziej efektywne. Obecnie uzyskuje si¢ go z ropy naftowej i gazu ziemnego, a w
przysztosci by¢ moze bedzie si¢ go uzyskiwaé rowniez z biomasy. Gaz (gaz ziemny, jak
réwniez LPG) jest obecnie w wielkich ilosciach spalany na wolnym powietrzu'® (140 mld
metrow szesciennych w 2011 r.). LPG jest powszechnie stosowany w Europie, gdzie stanowi
3 % paliw silnikowych i zasila 9 mln samochod6w. Infrastruktura LPG jest dobrze rozwini¢ta
1 liczy okoto 28 000 stacji tankowania w UE, lecz ich rozklad w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich jest bardzo nieréwnomierny. Zaleta LPG, jaka jest niska emisja
zanieczyszczen, traci jednak na znaczeniu, poniewaz normy EURO przyczynily si¢ do
obnizenia dopuszczalnych ogdlnych wielkos$ci emisji. Pozostaje jednak wyrazna korzys¢, jesli
chodzi o emisje czastek stalych. Udzial LPG w rynku bedzie by¢ moze nadal rost, jednak
prawdopodobnie pozostanie to rynek niszowy.

LPG (skroplony gaz ropopochodny)

2.2.

Gaz ziemny mozna pozyskiwaé z wielkich rezerw paliw kopalnych'’, z biomasy i odpadow
jako biometan — przy czym powinien on pochodzi¢ ze zrddet spelniajacych kryteria
zrobwnowazonej produkcji, za§ w przysztoSci mozliwe begdzie rdwniez otrzymywanie gazu
ziemnego w drodze ,,metanizacji” wodoru uzyskanego przy produkcji odnawialnej energii

Gaz ziemny, w tym biometan

e Bank Swiatowy: http://www.worldbank.org/en/news/2012/07/03/world-bank-sees-warning-sign-gas-

flaring-increase.

17 MAE, ,,World Energy Outlook 2011”; gaz ziemny: http://www.iea.org/aboutus/faqs/gas/.
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elektrycznej'®. Wszystkie rodzaje gazu ziemnego mozna wprowadzaé do jednej sieci tego
gazu, umozliwiajac dostarczanie go z jednego Zrédla. Gaz ziemny stanowi dlugoterminowa
perspektywe pod wzgledem bezpieczenstwa dostaw w transporcie i ma wielki potencjat, jesli
chodzi o wktad w zroznicowanie paliw transportowych. Daje réwniez znaczne korzysci dla
srodowiska, zwlaszcza w przypadku zmieszania go z biometanem i pod warunkiem
zminimalizowania emisji niezorganizowanych. Kolejng zaleta gazu ziemnego sa nizsze
emisje.

LNG (skroplony gaz ziemny)

Gaz ziemny w postaci skroplonej (LNG) o wysokiej gestosci energetycznej stanowi, dzieki
nizszym emisjom zanieczyszczen i CO, oraz wyzszej efektywnos$ci energetycznej, optacalng
alternatywe dla oleju napedowego w dziatalnos$ci prowadzonej na wodzie (transport, ustugi na
morzu i rybotéwstwo) oraz transporcie cigzarowym 1 kolejowym. LNG nadaje si¢ zwtaszcza
do stosowania w dlugodystansowym transporcie drogowym towardéw, w ktorym jest
wyjatkowo mato rozwigzan alternatywnych w stosunku do oleju napgdowego. Dzigki LNG
przestrzeganie okre$lonych w przysztych normach EURO VI bardziej rygorystycznych
dopuszczalnych wielko$ci emisji zanieczyszczen mogloby w przypadku cigzarowek sta¢ sig¢
optacalne.

LNG stanowi réwniez atrakcyjny wariant paliwowy dla statkow, w szczegdlnosci z uwagi na
konieczno$¢ przestrzegania nowego limitu zawarto$ci siarki w paliwach zeglugowych, ktory
zostanie obnizony z 1 % do 0,1 % od 1 stycznia 2015 r. w obszarach kontroli emisji tlenkow
siarki (obszarach SECA) na Morzu Battyckim, Morzu Pétnocnym i w kanale La Manche
zgodnie z wymogami Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)”. Powyzsze
zobowigzania beda si¢ odnosi¢ do okolo potowy sposrod 10 000 statkow wykonujacych
obecnie wewnatrzunijne przewozy morskie. LNG jest atrakcyjng ekonomicznie alternatywa
réwniez w przypadku przewozéw morskich poza obszarami SECA, gdzie limit zawartosci
siarki zmniejszy si¢ z 3,5 % do 0,5 % od 1 stycznia 2020 r., a takze na innych obszarach na
catym $wiecie.

Brak infrastruktury stuzacej do uzupeliania paliwa oraz brak wspdlnych specyfikacji
technicznych dotyczacych sprzgtu do uzupelniania paliwa, a takze brak przepisow
dotyczacych bezpieczenstwa odnoszacych si¢ do bunkrowania, utrudniajg przyjmowanie si¢
LNG na rynku®’. Z drugiej strony, LNG w przewozach morskich mogiby okazaé si¢ optacalny
gospodarczo z uwagi na to, ze jego obecne ceny w UE sg znacznie nizsze od cen ci¢zkiego
oleju napedowego i1 zeglugowego oleju napedowego o niskiej zawartosci siarki, a w
przysztosci przewidywane jest dalsze zwigkszenie tych réznic cenowych.

Uczynienie z LNG towaru powszechnie stosowanego w §wiecie moze poprawi¢ ogolne
bezpieczenstwo dostaw energii dzigki zwigkszeniu wykorzystania gazu ziemnego jako paliwa
w transporcie. Wykorzystanie LNG w transporcie moze rowniez podnies¢ warto$¢ gazu do tej
pory spalanego na wolnym powietrzu.

http://www.research-in-germany.de/46100/2010-05-06-storing-green-electricity-as-natural-
gas,sourcePageld=8240.html.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/33/UE z dnia 21 listopada 2012 r. zmieniajaca
dyrektywe Rady 1999/32/WE.

20 Potnocnoeuropejski projekt w zakresie infrastruktury LNG, sprawozdanie koncowe — maj 2012 r.
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CNG (spreiony gaz ziemny)

Technologia pojazdow na gaz ziemny jest wystarczajaco dojrzala do ogodlnego
upowszechnienia na rynku, przy blisko 1 mln pojazdéw na drogach w Europie i1 okoto 3 000
stacji uzupelniania paliwa. Zaopatrywanie dodatkowych stacji w gaz byloby latwym
zadaniem dzigki istniejacej gestej sieci dystrybucji gazu ziemnego w Europie, pod warunkiem
ze jako$¢ gazu bylaby wystarczajaca dla pojazdéw napedzanych CNG.

Pojazdy napgdzane CNG emitujg niewielka ilo$¢ zanieczyszczen i dzigki temu szybko staty
si¢ popularne jako autobusy miejskie, pofcigzarowki i1 taksowki. Ulepszone pojazdy o
napedzie wyltacznie na gaz moga mie¢ wyzsza efektywnos$¢ energetyczna.

Mozna si¢ spodziewa¢ powstania rynku optacalnego gospodarczo dzigki inicjatywom
prywatnym, poniewaz pojazdy na CNG sg konkurencyjne w stosunku do pojazdow
konwencjonalnych pod wzgledem ceny i 0siagdéw, a gaz ziemny jest tanszy od benzyny i oleju
napedowego. Niezbedna jest jednak interwencja publiczna, aby unikng¢ rozdrobnienia rynku
na poziomie UE i aby umozliwi¢ ogdlnounijng mobilno$¢ pojazdow na CNG.

GTL (uplynnianie gazu)

Gaz ziemny mozna réwniez przeksztalci¢ w paliwo plynne, dokonujac najpierw jego rozktadu
na sktadajacy si¢ z wodoru i tlenku wegla ,,gaz syntezowy”, z ktoérego nastepnie w drodze
rafinacji otrzymuje si¢ paliwo syntetyczne o takich samych wiasciwosciach technicznych jak
paliwa konwencjonalne, w petni zgodne z istniejgcymi silnikami spalinowymi i infrastrukturg
paliwowa. Paliwa syntetyczne mozna réwniez produkowac z surowcow odpadowych. Paliwa
te zwigkszaja bezpieczenstwo dostaw 1 ograniczajag emisj¢ zanieczyszczen z obecnych
pojazdow. Sprzyjaja one ponadto stosowaniu zaawansowanych technologii silnikow o
wyzszej efektywnosci energetycznej. Wysokie koszty ograniczaja jednak obecnie przyjecie
si¢ tego rodzaju paliw na rynku.

23 Energia elektryczna

Pojazdy elektryczne napgdzane wysokosprawnymi silnikami elektrycznymi mozna zasilaé
energig elektryczng z sieci energetycznej, a energia ta w coraz wigkszym stopniu pochodzi ze
zrodel emitujacych niewielkie ilosci CO,. Elastyczny system tadowania akumulatorow
pojazdow, w okresach niewielkiego zapotrzebowania lub wystarczajacej podazy, sprzyja
wlaczaniu energii odnawialnej w system energetyczny. Pojazdy elektryczne nie emitujg
zanieczyszczen ani hatasu i z tego wzgledu nadaja si¢ szczegolnie do stosowania w obszarach
miejskich. Konfiguracje hybrydowe, taczace silniki spalinowe wewnetrznego spalania z
silnikami elektrycznymi, umozliwiaja zmniejszenie zuzycia ropy naftowej i emisji CO, dzigki
poprawie ogoélnej efektywno$ci energetycznej napedu (do 20 %), lecz bez mozliwosci
zewngtrznego dotadowywania nie stanowig alternatywnej technologii paliwowe;.

Technologia pojazdéw elektrycznych staje sie dojrzala, a ich rozpowszechnienie
przyspiesza. Celem panstw cztonkowskich jest, by w 2020 r. jezdzito po drogach 8-9 min
pojazdéw elektrycznych. Gtowne problemy to wysokie koszty, niska gesto$¢ energetyczna i
duza waga akumulatorow. Powoduja one znaczne ograniczenie zasiggu pojazdow. Zwykte
fadowanie trwa kilka godzin. Szybkie ladowanie, by¢ moze indukcyjne, lub wymiana
akumulatoréw mogg ztagodzi¢ ten problem. Ulepszenia w technologii akumulatorow maja
podstawowe znaczenie dla przyjecia si¢ pojazdéw elektrycznych na rynku. Elektryczne
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pojazdy dwukolowe majg wszystkie zalety innych pojazdoéw elektrycznych i mogag sie
przyczyni¢ do ich powszechnego wejscia na rynek.

Brak punktéw tadowania wyposazonych w uniwersalng wtyczke stanowi gléwng przeszkode
dla przyjecia sie pojazddéw elektrycznych na rynku. Punkty takie musiatyby si¢ znajdowaé w
miejscach zamieszkania i pracy, jak rowniez w miejscach publicznych. Obecnie wickszo$¢
panstw cztonkowskich nie dysponuje wystarczajaca liczbg ogolnie dostgpnych punktéw
tadowania ani nie oglosita polityki rozwoju odpowiedniej sieci urzadzen do tadowania.

Pojazdy elektryczne mozna rowniez wykorzystywa¢ w celu magazynowania energii
elektrycznej 1 stabilizacji sieci energetycznej, przy czym dla wprowadzenia elastycznego
systemu ustalania cen energii elektrycznej w oparciu o popyt i podaz konieczna bedzie
kontrolowana interakcja z siecig elektroenergetyczng.

Energia elektryczna moze by¢ zrodlem czystej energii réwniez w transporcie wodnym.
Zasilanie statkow zacumowanych w portach z nabrzeznych instalacji elektrycznych jest
zalecane w przypadku przekroczenia norm jako$ci powietrza lub dopuszczalnych wartosci
hatasu®'.

2.4. Biopaliwa (plynne)

Biopaliwa sa obecnie najwazniejszym rodzajem paliw alternatywnych, a ich udzial w
transporcie unijnym wynosi 4,4 %?**. Moga si¢ one przyczynia¢ do znacznego zmniejszenia
emisji CO,, jesli s produkowane w sposob zrownowazony i nie powoduja posredniej zmiany
sposobu uzytkowania gruntéw. Mogg stanowi¢ zrodlo czystej energii we wszystkich
rodzajach transportu. Ograniczenia podazy i wzgledy zwigzane ze zrownowazono$cig moga
jednak ogranicza¢ ich wykorzystanie.

Biopaliwa mozna produkowac¢ z bardzo wielu surowcéw przy pomocy technologii, ktore si¢
wcigz rozwijaja, 1 mozna je stosowaé bezposrednio lub miesza¢ z konwencjonalnymi
paliwami kopalnymi. Do biopaliw zalicza si¢ bioetanol, biometanol i bioalkohole wyzszego
rzgdu, biodiesel (estry metylowe kwasow ttuszczowych, FAME), czyste oleje roslinne,
uwodornione oleje roslinne, eter dimetylowy (DME) i zwigzki organiczne.

Biopaliwa pierwszej generacji wytwarza si¢ z roslin spozywczych 1 thuszczéw zwierzecych.
Sa to przede wszystkim biodiesel i1 bioetanol. W celu ztagodzenia ewentualnych
niekorzystnych skutkow zwiazanych z niektorymi biopaliwami Komisja zaproponowata®
ograniczenie do 5 % udzialu biopaliw pierwszej generacji w obliczaniu celow okreslonych w
dyrektywie w sprawie energii odnawialnej** i zwickszenie zachet na rzecz zaawansowanych
biopaliw, takich jak biopaliwa wytwarzane z biomasy lignocelulozowej, pozostatosci i
odpaddéw oraz innej biomasy nierolniczej, w tym alg 1 mikroorganizmow. Komisja jest zdania,
ze w okresie po 2020 r. tylko te drugie paliwa powinny otrzymywac wsparcie publiczne.

2 Zalecenie Komisji z dnia 8 maja 2006 r. w sprawie wspierania pobierania energii elektrycznej z ladu

przez statki zacumowane w portach Wspdlnoty (2006/339/WE).

Zrodlo: http://ec.europa.eu/energy/publications/doc/2012_energy_figures.pdf (dane dotyczace 2010 1.).
COM(2012) 595 — Whniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej
dyrektywe 98/70/WE odnoszaca si¢ do jakosci benzyny i olejéw napedowych oraz zmieniajgcej
dyrektywe 2009/28/WE w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
promowania stosowania energii ze zrddet odnawialnych zmieniajaca i w nastgpstwie uchylajaca
dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/WE, Dz.U. L 140 z 5.6.2009, s. 16.
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Biopaliwa plynne obecnie dostgpne na rynku to gldwnie biopaliwa pierwszej generacji.
Mieszanki z konwencjonalnymi paliwami kopalnymi sa kompatybilne z istniejaca
infrastrukturg paliwowa, a obecnie dostepne mieszanki (benzyng E10 o zawartosci do 10 %
bioetanolu 1 olej napedowy o zawarto$ci do 7 % biodiesla FAME) mozna stosowaé w
wigkszosci pojazdow 1 statkow. Mieszanki o wyzszej zawartosci biopaliw moga wymagaé
niewielkich dostosowan uktadow napedowych; konieczne tez bedzie opracowanie
odpowiednich norm paliwowych. Mieszanka benzyny i etanolu o wysokiej zawarto$ci etanolu
wynoszace] 85 % (E85) jest stosowana tylko w niewielu panstwach czlonkowskich w
pojazdach wielopaliwowych (pojazdach FFV), w ktorych mozna réwniez stosowaé mieszanki
0 nizszej zawartos$ci bioetanolu.

Akceptacje biopaliw przez konsumentéw utrudnia brak skoordynowanych dziatan panstw
cztonkowskich przy wprowadzaniu nowych mieszanek paliwowych, brak wspdlnych
specyfikacji technicznych i brak informacji na temat mozliwo$ci stosowania nowych paliw w
pojazdach.

Niektore biopaliwa, takie jak uwodornione oleje roslinne, mozna miesza¢ w dowolnej
proporcji z paliwami konwencjonalnymi; sa one takze w pelni kompatybilne z istniejaca
infrastrukturg paliwowg oraz pojazdami drogowymi, statkami i lokomotywami — a w
przypadku mieszanek o zawartosci do 50 % tychze biopaliw takze z samolotami.

W lotnictwie jedyng alternatywa umozliwiajaca zastapienie paliwa lotniczego paliwami o
niskiej emisji CO, sa zaawansowane biopaliwa. Kompatybilno$¢ biopaliwa lotniczego z
obecnymi samolotami zostata udowodniona. Koszt takiego paliwa musi si¢ jednak stac
bardziej konkurencyjny. Celem inicjatywy ,Flightpath 2050”* jest ograniczenie o 75 %
emisji CO; i ograniczenie o 90 % emisji tlenkow azotu (NOXx).

2.5. Wodor

Wodor jest uniwersalnym no$nikiem energii i mozna go uzyskac ze wszystkich zrodet energii
pierwotnej. Moze stluzy¢ jako paliwo transportowe 1 $rodek magazynowania energii
stonecznej 1 wiatrowej. Jego stosowanie moze zatem potencjalnie zwigkszy¢ bezpieczenstwo
dostaw energii 1 ograniczy¢ emisje CO,. Najefektywniej mozna wykorzysta¢ wodor w
ogniwach paliwowych, ktorych sprawno$¢ jest dwukrotnie wyzsza od sprawnosci silnikow
spalinowych. Mozna go rowniez stosowac jako surowiec do produkcji r6znego rodzaju paliw
ptynnych, ktére moga by¢ mieszane ze zwykta benzyna i olejem napgdowym lub stanowic¢ ich
zamiennik.

Technologia pojazdow z wodorowymi ogniwami paliwowymi staje si¢ dojrzata i znajduje
zastosowanie w samochodach osobowych, autobusach miejskich®®, lekkich samochodach
dostawczych 1 statkach $§rodladowych. Ich osiagi, zasigeg i czas uzupehliania paliwa s3
poréwnywalne z analogicznymi parametrami pojazdéw =z silnikami benzynowymi i
wysokopreznymi. Obecnie eksploatowanych jest okoto 500 pojazdéw i dziata okoto 120 stacji
uzupelniania paliwa wodorowego. Przemyst ogtosil plany rozwoju pojazdow, w tym
zasilanych wodorem pojazdéw dwukotowych, w najblizszych latach, a kilka panstw
cztonkowskich opracowuje sieci uzupetniania paliwa wodorowego. Europejskie
rozporzadzenie w sprawie homologacji typu obejmuje pojazdy wodorowe.

= »Flightpath 2050 — Europe’s Vision for Aviation” (Trasa 2050 — Europejska wizja lotnictwa).

Sprawozdanie grupy wysokiego szczebla ds. badan naukowych w dziedzinie lotnictwa. Luksemburg,
Urzad Publikacji Unii Europejskiej, 2011 r.

2 http://www.global-hydrogen-bus-platform.com/.
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Gltowne problemy to wysoki koszt ogniw paliwowych i brak sieci infrastruktury uzupetniania
paliwa. Z prowadzonych przez przemyst badan wynika, ze do 2025 r. koszty mozna
zmniejszy¢ do poziomu istniejagcego w przypadku pojazddéw z silnikami benzynowymi i
wysokopreznymi’ .

Statki moga wykorzystywac czysta energi¢ pobierang z ogniw paliwowych zasilanych
wodorem. Mate todzie moga mie¢ naped wodorowy, a dla wigkszych statkéw wodorowe
ogniwa paliwowe bytyby gléwnie pomocniczym zrddlem zasilania podczas zacumowania.
Ogniwa paliwowe zasilane wodorem moglyby zastapi¢ silniki wysokoprezne w pociagach.

3 PRIORYTETOWE OBSZARY DALSZYCH DZIALAN UNIJNYCH

Nalezy ustali¢ priorytety w odniesieniu do dalszych dziatan, uwzgledniajac stopien
zaawansowania technologicznego i rozwoju rynku oraz przyszte perspektywy réznych paliw i
ktadac nacisk na infrastrukturg, specyfikacje techniczne, informacje dla konsumentéw,
koordynacje wydatkéw publicznych w celu zmniejszenia kosztéw 1 osiggnigcia lepszych
rezultatow oraz badania i rozwoj.

3.1 Kwestia infrastruktury paliw alternatywnych

Whniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie rozmieszczania infrastruktury paliw
alternatywnych®® stanowi wazny krok na rzecz przerwania zaklegtego kregu, w ktorym nie
buduje si¢ infrastruktury paliw alternatywnych z powodu niewystarczajacej liczby pojazdow 1
statkow, przemyst wytwoérczy nie produkuje ich po konkurencyjnych cenach z powodu
niewystarczajacego popytu ze strony konsumentdw, a konsumenci w rezultacie ich nie
kupuja. Wniosek ten przewiduje pokrycie infrastrukturg wystarczajace dla zapewnienia
zaréwno korzysci skali po stronie podazy, jak i1 efektow sieciowych po stronie popytu. Nacisk
we wniosku potozony zostal na te paliwa, w przypadku ktorych brak koordynacji rynku ma
szczegblne znaczenie, to znaczy na energi¢ elektryczng, wodor i1 gaz ziemny (LNG i1 CNG).
Bez tego typu dzialania istnieje ryzyko, ze wszelkie pozostate wysitki na rzecz propagowania
paliw alternatywnych pozostang bezskuteczne.

Komisja rozpoczela prace nad kompleksowa strategia w zakresie stosowania LNG w
przewozach morskich, we wspotpracy zwlaszcza z Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Morskiego (EMSA) 1 przedstawicielami przemystu. Temat ten zostal omdéwiony w
towarzyszacym wnioskowi dokumencie roboczym stuzb Komisji®.

Inwestycje w rozbudowe infrastruktury paliw alternatywnych (szacowane na 10 mld EUR)
zwrocg sie, gdy paliwa te przyjma si¢ na rynku. Bezposrednie publiczne finansowanie
rozbudowy infrastruktury nie bedzie potrzebne, jesli panstwa czlonkowskie wykorzystaja
szeroki wachlarz instrumentow z zakresu polityki, jakimi dysponuja, takich jak pozwolenia
budowlane, koncesje, przepisy dotyczace zamoéwien publicznych, przepisy dotyczace dostepu
do infrastruktury i zwigzanych z nim optat oraz zachety o charakterze niefinansowym. Z kolei
fundusze Unii Europejskiej dostepne sa do celow rozwoju rynku paliw alternatywnych i
rozbudowy ich infrastruktury.

= »A portfolio of power-trains for Europe: a fact-based analysis. The Role of Battery Electric Vehicles,

Plug-in Hybrids and Fuel Cell Electric Vehicles” (Wybor uktadéw napedowych dla Europy — analiza w
oparciu o fakty. Rola pojazdow elektrycznych zasilanych akumulatorowo, pojazdéw hybrydowych
zasilanych z sieci i pojazdow elektrycznych z ogniwami paliwowymi), McKinsey & Company, 2010 r.
2 COM(2013) 18.
» SEC(2013) 4.
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Przyjecie si¢ na rynku gazowych paliw alternatywnych stanowi¢ bedzie ponadto zachete do
ograniczenia wypuszczania wgglowodorow do atmosfery i ich spalania na wolnym powietrzu,
co z kolei przyniostoby oszczedno$ci w systemie zaopatrzenia oraz korzysci dla klimatu i

, . 130
srodowiska™".

3.2 Opracowanie wspdélnych specyfikacji technicznych

Najpilniejszym zadaniem jest wdrozenie w Unii wspolnych specyfikacji technicznych
dotyczacych zlacza stuzacego do podlaczania pojazdéw elektrycznych do punktow
tadowania. Brak porozumienia co do ,,uniwersalnej wtyczki” uznaje si¢ obecnie za jedng z
najwiekszych przeszkdd dla szerszego przyjecia si¢ pojazddéw elektrycznych na rynku
europejskim’.

Potrzebne sa rowniez wspdlne specyfikacje techniczne 1 specyfikacje dotyczace
bezpieczenstwa, odnoszace si¢ do punktow uzupelniania wodoru, CNG i LNG oraz do
wprowadzania biometanu do sieci gazu ziemnego. Je$li chodzi o biopaliwa, nalezy
sformutowa¢ normy dotyczace mieszanek o wysokiej zawartosci takich paliw.

We wniosku dotyczacym dyrektywy w sprawie infrastruktury podejmuje si¢ podstawowe
kwestie norm 1 wprowadza wymog wdrozenia wspdlnych specyfikacji technicznych
dotyczacych infrastruktury paliw alternatywnych.

33 Kwestia akceptacji ze strony konsumentow

Prawa uprzywilejowanego dostepu, obejmujace mozliwo$¢ ladowania, np. w miejskich
strefach ograniczonego ruchu, stanowig skuteczng zachgte o charakterze niefinansowym
sktaniajacg do uzywania pojazdow napgdzanych paliwami alternatywnymi. Przewiduje si¢
podjecie tego tematu w ramach dzialan na rzecz mobilnosci miejskiej ogltoszonych w bialej
ksiedze w sprawie transportu z 2011 .

Kampanie informacyjne i projekty demonstracyjne na wielka skale powinny zwigkszy¢
akceptacje nowych koncepcji technologicznych i1 dostarczyé obywatelom informacji.
Dziatania te bedg wspierane w ramach programu ,,Horyzont 2020”.

Dla uzyskania zaufania konsumentéw, zwlaszcza w stosunku do biopaliw 1 paliw
syntetycznych, wazne jest ujednolicenie kierowanych do konsumentéw informacji na temat
jakosci paliwa i mozliwosci jego stosowania w pojazdach, dostgpnosci punktow tadowania i
punktow uzupetiania paliwa oraz wzgledow srodowiskowych, finansowych 1 zwigzanych z
bezpieczenstwem. Te kwestie sa przedmiotem wniosku ustawodawczego towarzyszacego
niniejszemu komunikatowi.

W celu skoordynowania przyjmowanych przez panstwa cztonkowskie srodkow dotyczacych
popytu niezbedne sg wytyczne dotyczace zachet finansowych majacych sktoni¢ konsumentow
do zakupu ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw. Ten temat omawiany jest w
majacym si¢ wkrotce ukaza¢ dokumencie roboczym stuzb Komisji ,,Wytyczne w sprawie
zachet finansowych dotyczacych ekologicznie czystych i energooszezednych pojazdow™.

30 Bank Swiatowy szacuje, ze co roku ilo$¢ gazu ziemnego spalanego na wolnym powietrzu i

wypuszczanego do atmosfery na catym §wiecie wynosi okoto 110 mld metréw szesciennych (okoto 3 %
facznej ilosci gazu sprzedawanego na $wiecie), co odpowiada ilosci wystarczajacej do zaspokojenia
rocznego  zapotrzebowania na  gaz ziemny w  Niemczech 1 we  Wloszech:
http://www.climate.org/publications/Climate%20Alerts/sept2012/flaring-venting-emissions.html.

3 COM(2012) 636 final.

32 SEC(2013) xxx.
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3.4 Kwestia rozwoju technologicznego

Przy finansowaniu badan i rozwoju w ramach programu ,,Horyzont 2020” nalezy nadac
priorytetowe znaczenie projektom badawczym, demonstracyjnym i zorientowanym rynkowo,
dotyczacym paliw alternatywnych we wszystkich rodzajach transportu w zalezno$ci od ich
r6znego stopnia rozwoju technologicznego i ekonomicznego.

Plany dzialania odnoszace si¢ do poszczegdlnych technologii w zakresie paliw
alternatywnych zostang opracowane w ramach strategicznego planu dotyczacego technologii
transportowych™. Jesli istnieje kilka wariantow dla jednego zastosowania, podstawe
przyznania pierwszenstwa okre§lonym paliwom powinna stanowi¢ tzw. analiza ,,0d szybu do
kot’, na wzor analizy opracowanej w ramach badan koordynowanych przez Wspolne
Centrum Badawcze (JRC) Komisji Europejskiej™*.

Nalezy dalej rozwija¢ partnerstwa publiczno-prywatne w oparciu o do§wiadczenia zdobyte w
ramach europejskich platform technologicznych i wspoélnych inicjatyw technologicznych
(WIT). Europejska inicjatywa na rzecz ekologicznych samochodéw, wspdlne
przedsiebiorstwo na rzecz technologii ogniw paliwowych i technologii wodorowych, WIT
,»Czyste niebo” oraz system SESAR staly si¢ motorem rozwoju w swych odpowiednich
dziedzinach; przygotowywana jest takze nowa wspoélna inicjatywa technologiczna w zakresie
biogospodarki.

Nowe partnerstwa, na wzOr inicjatywy na rzecz inteligentnych miast i wsp6lnot’, powinny
wspiera¢ rozwoj technologii i przyspiesza¢ wprowadzanie na rynek. Komisja bedzie utatwiaé
wymian¢ informacji 1 skoordynowane dziatania regionalne w catej UE przy pomocy
europejskiego centrum monitorowania elektromobilnosci.

Badania i rozwdj w dziedzinie zaawansowanych biopaliw, ktore stanowig jedyna alternatywe
w zakresie paliw w lotnictwie, wymagaja dalszych inwestycji. Celem europejskiej inicjatywy
przemystowej na rzecz bioenergii, rozpoczetej w listopadzie 2010 r. w ramach europejskiego
strategicznego planu w dziedzinie technologii energetycznych (planu EPSTE)™, jest
udostgpnienie do 2020 r. na wielkg skale na rynku zaawansowanej bioenergii, w tym
zasobooszczedna produkcja biometanu. Specjalne instrumenty finansowe i bodzce rynkowe
beda wspiera¢ budowe zaktadéw produkcyjnych wytwarzajacych zaawansowane biopaliwa,
zwhaszcza dla lotnictwa, w celu osiggniecia do 2020 r. progu dwoch milionéw ton
zrobwnowazonych biopaliw produkowanych dla lotnictwa cywilnego w Unii, okreslonego w
europejskiej inicjatywie na rzecz zaawansowanych biopaliw w lotnictwie, zainicjowanej
przez Komisje w 2011 r.’ wspolnie z glownymi przewoznikami lotniczymi oraz
producentami statkow powietrznych 1 biopaliw.

Nowe mozliwosci Wspdlnego Centrum Badawczego (JRC) w zakresie badan nad
interoperacyjnosciag pojazdow elektrycznych 1 inteligentnych sieci przyczynig si¢ do rozwoju
tych pojazdow i sieci. Mozliwosci te obejmg pelne badania pojazdow, czgsci (w tym
akumulatoréw) 1 inteligentnych sieci w celu wsparcia migedzynarodowej dziatalnosci
normalizacyjnej. JRC bedzie wspiera¢ opracowanie ujednoliconej metodyki badan i
swiatowych norm dotyczacych pojazdow elektrycznych, interoperacyjnos¢ sieci zasilania tych

3 COM(2012) 501 final z dnia 13.09.2012 .

3 http://iet.jrc.ec.europa.eu/about-jec/sites/iet.jrc.ec.europa.eu.about-
jec/files/documents/wtw3_wtw_report_eurformat.pdf.

33 COM(2012) 4701.

36 http://ec.europa.eu/energy/technology/set_plan/set_plan_en.htm.

37 http://ec.europa.cu/energy/renewables/biofuels/flight path _en.htm.
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pojazdow i technologie ich tadowania poprzez partnerstwo migdzynarodowe z
Departamentem Energii USA (Narodowym Laboratorium Argonne).

Akumulatory i ogniwa paliwowe to podstawowe technologie, w odniesieniu do ktérych
niezbedne jest wprowadzenie kompleksowej strategii w zakresie badah i rozwoju w celu
poszerzenia wiedzy na ich temat w Europie. Nalezy zatem propagowac elektrochemig, jako
podstawowa dziedzine wiedzy naukowej, w badaniach i rozwoju oraz w edukacji zawodowe;.
Nalezy wspiera¢ przemyst wytworczy, w tym produkcje wodoru ze zroédet odnawialnych i
magazynowanie w pojazdach, w celu odzyskania 1 wzmocnienia europejskiej
konkurencyjnosci w tej dziedzinie.

Projekty finansowane przez Uni¢ dotycza potrzeb w zakresie infrastruktury i
rozpowszechniania LNG: w przypadku przewozow morskich s3 to projekt
péinocnoeuropejskiej infrastruktury LNG, projekt na rzecz ekologicznej zeglugi na Morzu
Polnocnym (CNSS) i projekt HELIOS dotyczacy silnikéw morskich, a w przypadku
pojazdow ci¢zarowych — projekt ,,Blue Corridor” dotyczacy LNG. Konieczne s3 dalsze
badania nad specjalnymi silnikami i obrobka koncowa w odniesieniu do uktadéw
napgdowych 1 lekkich zbiornikow paliwa w pojazdach napedzanych CNG i LNG.

4. WNIOSKI

Rozwo6j rynku paliw alternatywnych powinien przerwaé uzaleznienie od ropy naftowej i
przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa dostaw energii w Europie, wesprze¢ wzrost
gospodarczy, wzmocni¢ konkurencyjno$¢ przemystu europejskiego i ograniczy¢ emisje
gazow cieplarnianych w transporcie.

Rosnagce zapotrzebowanie na energie w transporcie oraz potrzebe przerwania uzaleznienia
transportu od ropy naftowej mozna zaspokoi¢ jedynie dzigki pelnemu zestawowi paliw
alternatywnych przedstawionemu w niniejszym komunikacie. Wzrost zainteresowania
stosowaniem gazu ziemnego w transporcie morskim i $rodladowym, dlugodystansowym
transporcie drogowym 1 w pojazdach lekkich, jak rowniez energii elektrycznej w
krotkodystansowym transporcie drogowym, wskazuje, ze w krotkiej lub $redniej perspektywie
byloby mozliwe zaréwno zwickszenie europejskich dostaw energii dla transportu, jak i
ograniczenie uzaleznienia od przywozu ropy. Podstawowe znaczenie dla szybkiego rozwoju
rynku ma jednocze$nie przyspieszenie prac nad zaawansowanymi biopaliwami — ktére mozna
potencjalnie stosowa¢ we wszystkich rodzajach transportu, a ktére w lotnictwie stanowia jedyng
alternatywe — 1 stopniowa rozbudowa sieci zasilania energia elektryczng i wodorem w celu
zapewnienia pokrycia calego terytorium infrastrukturg dla transportu drogowego. Badania i
prace nad rozwojem kluczowych elementéw napedu elektrycznego, takich jak akumulatory,
powinny zarazem przynies¢ na tyle istotne ulepszenia pod wzgledem zasiegu, osiagdw, trwatosci
1 zmniejszonych kosztéw, aby umozliwi¢ przedstawienie konkurencyjnej oferty rynkowe;.

Niniejszy komunikat i towarzyszacy mu wniosek ustawodawczy stanowi¢ maja bodziec do
przeksztatcenia europejskiego systemu zaopatrywania transportu w energie. Dzigki wymogowi
okreslenia ram polityki krajowej w zakresie paliw alternatywnych i rozbudowy infrastruktury
z zastosowaniem wspolnych specyfikacji technicznych UE dopeini $rodki z zakresu polityki
dotyczace rozwoju paliw alternatywnych, poczawszy do badan az po wprowadzanie na rynek,
zapewniajac dostepnos¢ tychze paliw na rynku.

Do rozbudowy infrastruktury alternatywnych paliw transportowych nie beda konieczne wydatki
publiczne, jesli panstwa cztonkowskie skorzystaja z szerokiej gamy dostepnych Srodkow
stuzacych przyciagnieciu inwestorow prywatnych w oplacalny sposdb. Wsparcie unijne bedzie
dostgpne w ramach funduszy TEN-T, Funduszu Spojnosci i funduszy strukturalnych oraz w
postaci pozyczek Europejskiego Banku Inwestycyjnego.
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Do celow przysztego rozwoju alternatywnych paliw transportowych nalezy zachowaé szeroka
reprezentacje przemyshu, politykdw 1 spoteczenstwa obywatelskiego, korzystajac z
istniejgcych europejskich grup ekspertow i umozliwiajac udziat przedstawicieli przemystu,
spoleczenstwa obywatelskiego i pafistw cztonkowskich™®.

Komisja bedzie nadal wspiera¢ panstwa cztonkowskie, $ledzi¢ postepy i proponowaé wszelkie
niezbedne zmiany i dostosowania, uwzgledniajac rozwdj technologii i rynku.

3 Migdzy innymi europejskich grup ekspertdw ds. przysztych paliw transportowych i wspdlnej grupy

ekspertow ds. transportu i srodowiska.
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