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Wprowadzenie. Odpowiednic Komisje Parlamentu Europejskiego i Rady Europy zajmujace sig
gospodarka transportowa w ostatnich kilku latach nasility swoje dzialania w kierunku aplikowania w
srodkach transportu paliw alternatywnych. Sa to dlugoterminowe cele zmierzajace do wzrostu wykorzystania
paliw zastgpczych, czemu ma shuizy¢ odpowiedni rozwoj technologiczny i1 wzrost ukierunkowanych
inwestycji. Uzasadnieniem dla tej dlugofalowej strategii sa gldéwnie malejace zasoby surowcow dla paliw
tradycyjnych oraz negatywne skutki spalania tych paliw dla srodowiska naturalnego. Wedlug kompetentnych
zrodel [6,7] wynika, ze w 2012r. prawie 91% energii wykorzystywanej w transporcie bylo wynikiem
przerébki ropy naftowej, powodujac, ze ten sektor w gospodarce swiatowe] zuzywa az ok. 55% tego rodzaju
energii.

Dla Unii Europejskiej istotnym pozostaje fakt, ze ok. 85% ropy naftowe] pochodzi spoza krajow
zrzeszonych w tej organizacji co powoduje, ze w bilansie handlowym powstaje znaczny deficyt. Ocenia sig,
z¢ osiaga on prawie 2,5+3,0% unijnego PKB. Przyjeta strategia sukcesywnego zwigkszania udzialu paliw
alternatywnych w transporcie ma zapewni¢ oszczednosci dla unijnego budzetu oraz wplyna¢ ozywczo na
gospodarkg, w tym na niezwykle wazny rynek pracy. Zaklada sig, Zze w ten sposéb, poprzez rozwdj nowych
technologii 1 inwestycji, zostang stworzone istotne szanse dla gospodarck krajow UE 1 zwigkszy si¢
konkurencyjno$¢ Europy w relacji do swiatowych potentatéw (Chiny, USA itp.).

Jednym z zasadniczych celow strategii, ktdra okreslono jako ,,Europa’20207, oprocz oszczgdnosci
surowcoOw tradycyjnych, jest obnizenie emisyjnosci transportu odnosnie dwutlenku wegla CO,. Dlugofalowo
zaklada si¢, ze do 2050r. emisja CO, w transporcie zostanie zmniejszona o 60% [5]. Tak radykalne obnizenie
tego zwiazku ma korzystnie wplynaé na przyjete przez Uni¢ ustalenia dotyczace czystosci powietrza
atmosferycznego, szczegodlnie w aglomeracjach miejskich [4]. Przyj¢ta unijna strategia rozwoju rynku paliw
alternatywnych powinna zapewni¢ osiagnigcie tych zamierzen, niezwykle waznych dla europejskiej
gospodarki.

PALIWA ALTERNATYWNE W STRATEGII ,LEUROPA’2020”. W strategii unijngj
LEUROPA’2020” uwzglgdnione sa prawie wszystkie aktualnie dostgpne 1 mozliwe do wytworzenia
przemyslowego paliwa alternatywne. Istotne jest to, ze nie preferuje si¢ szczegolnie zadnego z tych paliw,
traktujac je jednak pod wzglgdem przydatnosci technicznej do okreslonej galezi transportu. Dlatego tez
uznano, ze nie¢ mozna przyjaé konkretnego rodzaju paliwa za uniwersalne, ale szukaé rozwiazan
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optymalnych dla kazdego z rodzajow transportu, uwzgledniajac w tym zakresie potrzeby w perspektywie
dlugoterminowej.  Strategia , EUROPA’2020” obejmuje rozwijanie technologii inwestycji w
rozpowszechnianiu paliw alternatywnych z nastepujacych zrédel [5]:

e gazu ziemnego,

o LPG,

e biopaliw,

e wodoru.
W ustalongj strategii napgdow alternatywnych uwzgledniona jest rowniez energia elektryczna, jako istotny
czynnik rozwoju transportu szczegolnie w duzych aglomeracjach migjskich.

Gaz ziemny. Gaz ziemny uwazany jest w przyjetej strategii za dlugofalowy wielki potencjal, ktory
moze zapewni¢ w przyszlosci bezpieczenstwo dostaw. Jest znacznie bardziej przyjazny dla srodowiska w
stosunku do paliw tradycyjnych, a w przypadku mieszanck z biometanem wykazuje jeszcze lepsze
wlasciwosci w tym zakresie. Gaz ziemny moze by¢ pozyskiwany bezposrednio jako paliwo kopalne, ale
rowniez z biomasy oraz odpaddéw organicznych w postaci biometanu. Zaklada si¢, ze w tym drugim
przypadku powinien on pochodzi¢ ze zrodel spelniajacych warunki tzw. | zréwnowazonej produkcji”, bez
uszczerbku dla gospodarki zywnosciowej. W dluz-szym okresie przewiduje si¢ rowniez otrzymywanie gazu
poprzez technologi¢ ,,metanizacji wodoru™, ktory z kolei bedzie pozyskiwany podczas wytwarzania tzw.
,,odnawialnej energii elektrycznej”. Wykorzystanie gazu ziemnego w transporcie bgdzie rozwijane w trzech
technologiach: CNG, LNG, GTL.

CNG (Compressed Natural Gas) jest juz od dluzszego czasu zrodlem napgdu w transporcie,
zwlaszcza w migjskiej komunikacji zbiorowej. Dotyczy to autobusow 1 mikrobusow, ale jest rowniez coraz
popularniejszy w migjskim transporcie wszelkiego rodzaju towaréw, a nawet w korporacjach taksowkowych.
Pojazdy napedzane CNG sa konkurencyjne w stosunku do napgdow konwencjonalnych nie tylko ze
wzgledow ekologicznych ale rowniez ekonomicznych, poniewaz generalnie jest od tanszy od benzyny i oleju
napgdowego w calej UE. Ciagle udoskonalana technologia napgdu sprezonym gazem ziemnym powoduje
podnoszenie sprawnosci energetycznej pojazdow, co zbliza ich osiagi do napeddw tradycyjnych.

Wedlug danych zrodlowych [2,7] w Europie eksploatuje si¢ aktualnie ok. milion pojazdow na CNG 1
istnigje ok. 3 tys. stacji umozliwiajacych zatankowanie tego rodzaju paliwa. Istnicjaca sie¢ dystrybucji CNG
oraz ilo$¢ pojazdow nim napedzanych dowodza, ze ta technologia jest juz wystarczajaco dojrzala 1 rokuje
zadowalajacy rozwdj w przysztosci.

LNG (Liquefied Natural Gas) charakteryzuje si¢ wysoka gestoscia energetyczng, a dzigki nizszym
emisjom zanieczyszczen do atmosfery stanowi powazng alternatywg dla oleju napgdowego. Te cechy
predystynuja ta postaé gazu ziemnego szczegélnie tam, gdzie wykorzystywane sg silniki o zaplonie
samoczynnym. Dotyczy to transportu cigzarowego, kolejowego, $rodladowego i morskiego. Widaé zatem
wyraznie, ze transport na duze odleglosci moze zosta¢ w przyszlosci zdominowany tym zrodlem napgdu.

Drogowy transport dlugodystansowy odnosniec przewozu towardw, ale rowniez dotyczacy
przewozow pasazerskich, posiada wyjatkowo malo rozwiazan alternatywnych dla oleju napedowego.
Dlatego tez bardzo rygorystyczne normy Euro 6 odnosnie dopuszczalnych stgzen zanieczyszczen, w
przypadku zamiany oleju napgdowego na LNG, byloby latwiej uzyskaé a przewozy stalyby si¢ bardzigj
oplacalne.

W transporcie morskim od 2015r. beda obowiazywaly ustalone przez Migdzynarodowa Organizacj¢
Morska (IMO — International Maritime Organization) bardzo zaostrzone limity zawartosci siarki w paliwach
zeglugowych ( z 1,0% do 0,1%). Dotyczy to ok. 5 tys. statkoéw dla wewnatrzunijnych przewozow morskich
odbywanych w obszarze SECA (Sulphur Emission Control Area), ktéry obejmuje Morze Polnocne, kanat La
Manche 1 Morze Baltyckie [7]. Gaz ziemny w postaci skroplongj stanowi w tym przypadku rozsadna wersj¢
zamiennika energii, spelniajacego w zupelosci narzucone limity na zawartos¢ siarki. LNG jest rowniez
znacznie tanszy w UE od zZeglugowego cigzkiego oleju napgdowego, co zapewni lepsza efektywnosc
przedsigbiorstw transportu morskiego i1 srodladowego.

Negatywng strona zwigkszenia udziatu LNG w transporcie jest bardzo slabo rozwinicta
infrastruktura techniczna dotyczaca dystrybucji 1 tankowania tego rodzaju paliwa w Europie oraz bardzo
restrykcyjne przepisy dotyczace jego przechowywania (bunkrowania). Mimo wystepujacych trudnosci, w
strategii europejskiej przewiduje si¢ rozwijanie tego sektora paliwowego.

GTL (Gas to Liquid) jest cicklym paliwem syntetycznym otrzymywanym z gazu ziemnego poprzez
jego rozklad na tlenek wegla 1 wodor. Otrzymany w ten sposob tzw. ,.gaz syntezowy” w drodze rafinacji
pozwala na uzyskanie paliwa syntetycznego o bardzo zblizonych parametrach fizyko-chemicznych do paliw
konwencjonalnych. W ten sposéb mozna zachowa¢ w silnikach bez zmian infrastruktur¢ istniejacych
ukladow paliwowych. GTL charakteryzuje si¢ mniejsza emisjq zanieczyszczen. Przewiduje sig, ze zostana
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stworzone w przyszlosci takie technologie, ktére umozliwia otrzymywanie paliwa syntetycznego z
surowcow odpadowych. Aktualne koszty wytwarzania paliwa GTL sa stosunkowo wysokie, co ogranicza ich
udzial w rynku paliw dla potrzeb transportowych.

LPG (Liquefied Petroleum Gas). LPG jest skroplonym gazem ropopochodnym i wytwarzany jest
jako produkt uboczny z paliw weglowodorowych. Obecnie jest pozyskiwany z ropy naftowej i gazu
ziemnego, ale moze by¢ roéwniez otrzymywany z biomasy, co przewiduje si¢ w najblizsze] przyszlosci.
Wykorzystanie LPG jest bardzo pozadane, poniewaz w lancuchu technologicznym produkcji tradycyjnych
paliw weglowodorowych jest on spalany razem z gazem ziemnym, co stanowi istotne straty energetyczne (w
roku 2012 ok. 142 mld m’). LPG jest stosowany w transporcic europejskim od lat 80-tych ub. wicku i
obecnie stanowi to ok. 3% paliw silnikowych. Ocenia sig, ze zasilanych LPG jest ok. 9,2 mln samochoddw a
infrastruktura jest dobrze rozwinigta i liczy ok. 285 tys. stacji tankowania [7]. Z powodu mnigjszej wartosci
opalowe] odniesionej do jednostki objetosci, zuzycie LPG jest srednio o ok. 20+25% wigksze niz w
przypadku zasilania benzyna (paliwo LPG jest gléwnie wykorzystywane w samochodach osobowych i
dostawczych, stad porownanie do benzyny). W zakresie toksycznosci spalin silniki zasilane propanem-
butanem sa bardziej ekologiczne niz benzynowe. W strategii unijnej rozwoju paliw alternatywnych dla LPG
nie przewiduje si¢ intensywnego rozwoju, traktujac ten rodzaj paliwa jako rynek ograniczony, ktory zostanie
zastapiony innymi zamiennikami energii.

Biopaliwa. Na rynku Unii Europejskiej biopaliwa sa aktualnic najwigksza grupa paliw
alternatywnych, poniewaz ich udzial w branzy transportowej wynosi ok. 4,5% [7]. Wystepuje tutaj jednak
konflikt pomigdzy zagospodarowaniem gruntow do produkcji roslinngj na cele paliwowe a gospodarka
zywno$ciowa. W strategii ,,EUROPA’2020” zaklada si¢ prowadzenie w tym zakresie rozgraniczenie celow
w sposob zrownowazony, bez jakigjkolwiek szkody dla produkcji zywnosci. Produkcja biopaliw moze
przyczyni¢ si¢ do zmnigjszenia emisji CO, w bilansie zamknigtym upraw roslinnych, co wplynie korzystnigj
na tzw. efekt cieplarniany. Nalezy przyznac, ze biopaliwa moga stanowi¢ zrodlo alternatywnej energii dla
wszystkich rodzajéw transportu [1,3].

Ciagle rozwijajace si¢ technologic do produkcji biopaliw pozwalaja na ich produkcje z réznych
surowcow. Do biopaliw zalicza si¢ paliwa alkoholowe (bioetanol i biometanol) oraz paliwa roslinne typu
biodiesel (estry metylowe kwasow thuszczowych — FAME) oraz czyste 1 uwodornione oleje roslinne. W
grupie biopaliw znajduje si¢ rowniez cter dimetylowy (DME) oraz inne zwiazki organiczne. Wytwarzane
paliwa z roslin spozywczych 1 thuszczow zwierzgeych sa nazywane ,biopaliwami pierwszej generacji” i
stanowia przedmiot kontrowersji z FAO (Food and Agriculture Organmization). Naleza tutaj glownie
bioetanol i biodiesel. Dlatego tez Komisja Europejska zalecila ograniczenie w przyszlosci udzialu biopaliw
pierwszej generacji do 5% w bilansie energii odnawialnej, natomiast wyrazne zwigkszenie biopaliw tzw.
,drugiej generacji”, wytwarzanych z biomasy celulozowej oraz innej biomasy nierolniczej. Komisja
Europejska postuluje réwniez, aby po 2020r. tylko paliwa drugiej generacji mogly otrzymywac publiczne
fundusze pomocowe, co powinno ograniczy¢ prace rozwojowe nad paliwami pierwszej generacji 1 ich udzial
w rynku paliw.

Aktualnie dostgpne w dystrybucji sa glownie biopaliwa pierwszej generacji, jako dodatek do
mieszanek z paliwami tradycyjnymi. Do benzyny o symbolu E10 dodawane jest do 10% bioetanolu, a do
oleju napgdowego do 7% FAME [4]. Mieszanki o tym skladzie sa kompatybilne z aparatura paliwowa
zamontowang na silnikach, ni¢ jest zatem wymagana jakakolwiek zmiana ukladu zasilania. Mieszanki o
wyzszych zawartosciach wymienionych biopaliw moga wymaga¢ niewielkich lub wigkszych korekt w
systemach zasilania lub ukladach napgdowych.

Uwodornione oleje roslinne, jak dowodza prowadzone wyniki badan, mozna komponowaé z
paliwami tradycyjnymi w roéznych proporcjach. Wowczas, bez istotnych zmian infrastruktury paliwowe;,
mieszanki nadaja si¢ do pojazdow samochodowych, lokomotyw i statkow. Jak si¢ okazuje, moga one by¢
rowniez wykorzystane w lotnictwie, przy czym zawartos¢ biopaliw w mieszance nie powinna przekroczy¢
50% [7].

Aby przekona¢ rynek do stosowania w wigkszym stopniu biopaliw i1 ich mieszanek z paliwami
konwencjonalnymi, UE zapowiada bardziej skoordynowane dzialania panstw czlonkowskich oraz
intensywnigjsza kampanig¢ informacyjna o zaletach tego rodzaju no$nikdéw energii, zwlaszcza w stosunku do
uzytkownikow pojazdoéw eksploatowanych w transporcie drogowym.

Wodér. Wodor jest najbardziej rozpowszechnionym pierwiastkiem chemicznym na kuli ziemskiej i
jak swiadcza dotychczasowe badania, moze by¢ jednym z najlepszych no$nikéw energii. Zasoby wodorowe
sa olbrzymie, jednak jego wytworzenie wymaga dostarczenia energii z zewnatrz, poniewaz wystepuje
glownie w zwiazkach chemicznych. Pod wzgledem zagrozenia dla srodowiska wodor nie stanowi istotnego
problemu. Gléwnym produktem spalania w srodowisku powietrza pozostaje woda, stad tez jest bardzo

215



ckologicznym paliwem dla $rodkdéw transportowych. Niewielka ilo$¢ powstajacych przy spalaniu tlenkow
azotu, ze wzgledu na malg ggstosc 1 wysoki wspolczynnik dyfuzji, ulega bardzo szybkiemu rozproszeniu w
atmosferze. Problem emisyjnosci CO, nie wystepuje, co jest ustawicznie podnoszonym zarzutem w stosunku
do wszystkich galezi transportu.

Przyszlos¢ wodoru jako zrédla energii w s$rodkach transportowych jest zwiazana z ogniwami
paliwowymi [2,3]. Sprawno$¢ ogniw paliwowych, zwlaszcza przydatnych w pojazdach samochodowych
ogniw niskotemperaturowych, jest prawie dwukrotnic wicksza od sprawnosci tlokowych silnikow
spalinowych. Prowadzone sa intensywne prace nad rozwojem technologii ogniw paliwowych i istnieja juz
praktyczne wdrozenia w samochodach osobowych, autobusach migjskich 1 samochodach dostawczych.
W krajach UE cksploatowanych jest ok. 550 pojazdow samochodowych traktowanych jako egzemplarze
testowe dla rozwoju tego typu napgdoéw oraz funkcjonuje ok. 130 stacji pozwalajacych tankowac paliwo
wodorowe [7]. Aktualny koszt ogniw paliwowych jest wysoki w stosunku do napgdow konwencjonalnych,
niemniej przewiduje si¢, ze postep technologiczny w tym zakresie pozwoli zblizy¢ si¢ do poziomu silnikow
spalinowych napedzanych paliwami tradycyjnymi oraz alternatywnymi.

Energia elektryczna. Rozw¢j pojazddéw elektrycznych jest jednym z priorytetéw w strategii
LEUROPA’2020”, szczegdlnie odnosnie zapewnienia zréwnowazonego transportu w obszarach miejskich.
Pojazdy elektryczne sa bezemisyjne, o znikomym poziomie halasu, co szczegdlnie preferuje ich eksploatacje
w duzych aglomeracjach. Oprécz napedow wylacznie elektrycznych, zwlaszcza w autobusach beda
rozwijane rowniez uklady hybrydowe, ktore lacza silnik spalinowy z silnikami elektrycznymi napedzajacymi
kola pgdne w sposob bezposredni. Rozwigzania hybrydowe umozliwiaja w autobusach zmnigjszenie zuzycia
oleju napgdowego 1 obnizenie emisji toksyn oraz CO, w spalinach, poniewaz sprawnos¢ ogdlna tego rodzaju
napedu jest wyzsza od wersji spalinowej srednio o ok. 20% [7].

Zaklada si¢ rozwo¢j pojazdow elektrycznych w miastach i1 obszarach przyleglych do ok.8,5+9 mln.
sztuk do roku 2025 [6]. Na rozwdj tej technologii transportu zostana przeznaczone dodatkowe srodki, z
priorytetem na komunikacj¢ zbiorowa. Aktualnie zasadniczym problemem jest niska ggstos¢ energetyczna i
duza masa akumulatorow, co ogranicza zasi¢g pojazdow. Ponadto, znaczny czas fadowania akumulatoréw
nie jest rowniez do zaakceptowania. UE opracuje 1 zunifikuje odpowiednie przepisy, ktore pozwolg na
ujednolicenie organizacyjne i techniczne punktow ladowania, przylaczy i1 systemow sterowania dla krajow
Wspolnoty. Tego rodzaju dzialania oraz poprawa szybkosci ladowania akumulatorow powinny zwigkszy¢
zainteresowanie wladz municypalnych duzych aglomeracji miejskich rozwojem elektrycznych srodkow
transportowych.

APLIKACJA PALIW ALTERNATYWNYCH W ZALEZNOSCI OD RODZAJU
TRANSPORTU. Strategia rozwoju transportu w Unii Europejskiej, oparta na zwigkszaniu udzialu paliw
alternatywnych, zawiera rowniez przewidywania co do ich konkretnych aplikacji. Z punktu widzenia
reorientacji zrodel energii na potrzeby transportowe wydaje si¢ to pogladem uzasadnionym, poniewaz
pozwala dlugofalowo planowa¢ zakres ilosciowy produkeji paliw do prognozowanego rozwoju danej galgzi
transportu. Niewatpliwie, kazdy rodzaj transportu charakteryzuje si¢ okreslong specyfika 1 rodzaj paliwa
odgrywa tutaj istotng rol¢ odno$nie uzyskiwanych parametréw operacyjnych i ekologicznych. Rodzaj
transportu jest ponadto zdeterminowany odpowiednimi srodkami przewozowymi, dla ktorych wlasciwosci
uzytkowe paliwa decydujaco wplywaja na ich walory eksploatacyjne.

W strategii ,,EUROPA’2020” uwzglednione sgq wszystkie branze transportowe, w tym rowniez ich
preferencje dla okreslonych rodzajow paliw. Dla transportu drogowego 1 morskiego tworcy strategii
przewiduja takze rodzaj alternatywnego paliwa w zaleznosci od odleglosci przewozu (daleki, sredni, bliski).
Znaczenie aktualnie wystepujacych paliw alternatywnych zalecanych do poszczegélnych rodzajow
transportu jest rozne mimo faktu, ze w danym transporcic mozna stosowa¢ ich kilka odmian. UE nie
preferuje szczegdlnie okreslonego rodzaju paliwa 1 pozostawia tutaj dowolnos¢ wyboru przez uzytkownika,
wskazujac jedynie jakie paliwo moze by¢ potencjalnie zastosowane. Paliwa alternatywne do poszczegolnych
rodzajow transportu, z uwzglednieniem odleglosci przewozu, przedstawiono w tabeli nr 1.
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Tabela nr 1. Paliwa alternatywne w zastosowaniach do odpowiednich rodzajow transportu [6,7]

Rodzaj transportu
Rodzaj Drogowy — Kole- Lotni- Srod- Morski
paliwa Towarowy Pasazerski i oz ladow
daleki | $redni | bliski | daleki | $redni pliski | 1Y o WOWY Mdaleki | bliski
CNG X X X X X
LNG X X X X X X X X X X
GTL X X X X X X X X X X
LPG X X X X X X X X
Bio-paliwa X X X X X X X X X X X
Wodér X X X X X X X
Energia
elektry-czna X X X

PODSUMOWANIE. Rozw¢j paliw alternatywnych, stanowiacych zrédlo energii do napgdu we
wszystkich galgziach transportu, staje si¢ dla UE istotnym problemem do rozwiazania w najblizszej
przyszlosci. Wynika to zarowno z wyczerpywania si¢ zasobdw paliw kopalnych, jak tez dotyczy powaznej
degradacji $rodowiska przyrodniczego, gdzie transport ma swoj znaczacy udzial. Przyjecie przez Radg
Europy waznego dokumentu ,EUROPA’2020” dotyczacego strategii przyszlosciowe) paliw alternatywnych
swiadczy wyraznie, ze problematyka ninigjsza staje si¢ priorytetowa dla tej branzy gospodarki unijnej. Do
najwazniejszych preferowanych dzialan w tym zakresie nalezy zaliczy¢ [5]:

e przyspieszony rozwoj technologiczny produkcji paliw alternatywnych,

e rozw¢j infrastruktury dystrybucyjnej,

e yjednolicona legislacja obejmujaca kompleksowo zagadnienia paliw alternatywnych,

e koordynacja dziatan informacyjnych dla uzytkownikéw srodkow transportowych.

Rozwoj technologii produkcji paliw alternatywnych ma na celi doskonalenie para-metrow
jakosciowych, zwickszajacych ich potencjal energetyczny i1 obnizajacych emi-sj¢ zanieczyszczen do
otoczenia. Proponuje sig¢ kilka wariantow, ale priorytetem po-

winna by¢ analiza obejmujaca wszelkie aspekty bilansu ,,od zrodla energii do kot” [7]. W zakresie
badan i rozwoju nowych technologii zaleca si¢ rozwijanie partnerstwa publiczno-prywatnego dla lepszego
wykorzystania rozwiazan dla tzw. ,biogospodarki”, w ktdrej problematyka transportu stanowi kluczowa
pozycje.

Infrastruktura dystrybucji paliw alternatywnych aktualnie jest wysoce niczadowalajaca, stad w
przyjetej Dyrektywie Rady Europy [4] zaleca si¢ rozwoj inwestycji w tym kierunku z jednoczesnym
uproszczeniem procedur dla kredytobiorcow. Szersze stosowanie paliw alternatywnych powinno
spowodowac rentownos$¢ inwestycji. Na poczatek nacisk nalezy polozy¢ na te paliwa, ktore rokuja w
najblizszym czasie najwigkszy rozwoj, tzn. gaz ziemny (CNG, LNG), woddr i1 biopaliwa drugiej generacji.
Szczegbdlny nacisk zostanie ukierunkowany na infrastrukturg stacji ladowania akumulatoréw dla pojazdow
elektrycznych, ktérych eksploatacja w duzych miastach poprawi warunki srodowiskowe.

Niezwykle wazna sprawa pozostaje ujednolicenie przepisow dla krajow czlonkowskich UE we
wszelkich aspektach dotyczacych paliw alternatywnych. Dotyczy to spelnienia wymagan ekologicznych przy
zastosowanych technologiach produkeji, dokumentacji 1 specyfikacji technicznych infrastruktury paliw,
procedur administracyjnych zwigzanych z pozwoleniami na budowg oraz udzielaniem koncesji, przebiegu
przetargdow, wymagan odnosnie zamowien publicznych i1 innych. Zostana réwniez opracowane wytyczne
dotyczace bezpieczenstwa paliw gazowych CNG 1 LNG, ze szczegolnym uwzglgdnieniem paliwa
wodorowego. W przedstawionych zalozeniach sygnalizuje sig, Zze zostang sformulowane szczegdlowe normy
odnosnie mieszanek o wysokiej zawartosci biopaliw 1 paliw syntetycznych.

Dzialania informacyjne maja na celu przekonywanie uzytkownikdéw pojazdéw do zalet paliw
alternatywnych, gdyz celem nadrzgdnym tej polityki transportowej jest ochrona zasobow naturalnych paliw
kopalnych oraz zabezpieczenie przed dalsza degradacja srodowiska naturalnego. W tym celu zostana
stworzone pewne formy zachgt finansowych dla nabywcoéw pojazdow spalajacych paliwa alternatywne, co
powinno rowniez spowodowac wzrost ich produkeji przez koncerny motoryzacyjne.

Tworcy strategii ,,EUROPA’2020” zakladaja, ze w niedalekiej perspektywie rozwdj rynku paliw
alternatywnych pozwoli na znaczne uniezaleznienie si¢ transportu od zrédel ropopochodnych. Nowe i
rozwijajace si¢ technologic zwigksza bezpieczenstwo energetyczne Wspdlnoty Europejskiej, spowoduja
wzrost gospodarczy 1 ogranicza emisyjnos¢ skladnikéw toksycznych wydalanych ze spalinami oraz skutki
efektu cieplarnianego.
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