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Streszczenie 

 
Wnioski ogólne 

 
W nadchodzących miesiącach każde Państwo Członkowskie UE sfinalizuje prace nad opracowaniem 

zintegrowanego krajowego planu w dziedzinie energii i klimatu (NECP) do 2030 roku, określając swoje ambicje 

związane z odnawialnymi źródłami energii w poszczególnych sektorach gospodarki. Ma to na celu realizację 

przyjętych przez Państwa Członkowskie zobowiązań, zakładających zarówno osiągnięcie całkowitego udziału 

odnawialnych źródeł energii na poziomie 32% do 2030 roku, jak i zapewnienie do 40% dekarbonizacji sektora 

nieobjętego systemem handlu uprawnieniami do emisji do 2030 roku. Takie podwójne zobowiązanie stanowi 

wyzwanie oraz może się wiązać z wysokimi kosztami, ale musi zostać osiągnięte przez UE jako całość, by możliwe 

było zrealizowanie ustalonych wkładów krajowych zgodnie z postanowieniami Porozumienia paryskiego. 

 
Sposoby, w jakie Państwa Członkowskie zdecydują się wypełnić swoje obowiązki w zakresie klimatu do 

2030 roku, będą różnorodne, a niektóre rozwiązania nieść będą za sobą duży potencjał, ale jednocześnie 

wysokie ryzyko niepowodzenia lub po prostu konieczność poniesienia wysokich nakładów. Realistyczne i 

przystępne kosztowo rozwiązania powinny stanowić znaczną część polityki każdego z Państw Członkowskich. 

 
Sektor transportowy jest jedynym sektorem w UE, w którym do tej pory nie poczyniono prawie żadnego 

postępu klimatycznego, a w ciągu nadchodzącego dziesięciolecia przewidywane jest w nim także najszybsze 

tempo wzrostu. Ze względu na brak postępów w sektorze transportowym, generowane przez niego emisje, które 

stanowiły niecałą jedną szóstą całkowitych emisji gazów cieplarnianych w UE, obecnie przekraczają już jedną 

czwartą. 

 
W sektorze transportowym istnieje niewiele skalowalnych możliwości dekarbonizacji. Warto promować 

wszelkiego rodzaju rozwiązania, ale jedynymi technologiami, które realnie umożliwiają dekarbonizację na dużą 

skalę do 2030 roku, są elektryfikacja i biopaliwa. A relacja pomiędzy nimi nie jest oparta na wyborze „albo – albo”. 

Między innymi IEA i IPCC twierdzą, że aby możliwe stało się wejście na ścieżkę pozwalającą na ograniczenie 

globalnego ocieplenia do 1,5 stopnia
1,2

, szybkiej ekspansji wymagają obie technologie. 

 
Aktualne badania potwierdzają, że niewielki udział energii odnawialnej w transporcie nie wystarczy, by 

ograniczyć emisję węgla w Badanym Regionie. Udział „niewielki” jest równoznaczny z rozwojem opartym na 

dotychczasowych zasadach zgodnie z przekształconą wersją Dyrektywy w sprawie promowania energii ze źródeł 

odnawialnych (RED II). Nawet zakładając, że w życie wprowadzone zostaną wszystkie przepisy RED II, 

prognozujemy, że emisje generowane przez sektor transportowy w Badanym Regionie zwiększą się o 38 milionów 

ton. Bezwzględne zużycie paliw kopalnych będzie w dalszym ciągu wzrastać, a intensywność emisji dwutlenku 

węgla z tego typu paliw będzie wyższa niż obecnie. Z kolei do osiągnięcia znacznego ograniczenia emisji 

dwutlenku węgla konieczne jest daleko idące wykorzystanie zarówno elektryfikacji, jak i biopaliw (w stopniu 

znacznie wykraczającym poza wymagania określone w RED II). 

 
Struktura RED II zniechęca Państwa Członkowskie, które będą stosować mniej niż 6% biopaliw 

konwencjonalnych w 2020 roku, do maksymalizacji ich wykorzystania w roku 2030. Z tego względu, z 

klimatycznego i ekonomicznego punktu widzenia, Państwa Członkowskie winny dążyć do osiągnięcia udziału 

biopaliw konwencjonalnych w krajowym miksie energetycznym w 2020 roku na poziomie co najmniej 6%. 

 

1 IPCC 2018 SR1.5 rozdział 4: Supplementary Material on Strengthening and implementing the global response. 
2 IEA 2018, Biofuels for transport, Tracking Clean Energy Progress



 

 

Państwa członkowskie, które będą wykorzystywać poniżej 6% biopaliw konwencjonalnych w 2020 roku, mogą 

być narażone na znacznie wyższe koszty związane z wypełnieniem wymogów roku 2030 niż Państwa 

Członkowskie, które ten próg osiągną. 

 
Średni koszt redukcji emisji dwutlenku węgla w pojazdach z napędem elektrycznym w Badanym Regionie 

wynosi obecnie ponad 700 euro/tonę ekwiwalentu CO2, podczas gdy w przypadku biopaliw 

konwencjonalnych (z uwzględnieniem pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów (ILUC)) – mniej niż 

200 euro/tonę. Biorąc pod uwagę szacunkowe ceny towarów, jakie zostały przekazane Państwom Członkowskim 

na potrzeby opracowania NECP, oczekuje się, że koszt redukcji emisji węgla w pojazdach elektrycznych spadnie 

poniżej 200 euro/tonę do 2030 roku, a w biopaliwach konwencjonalnych – do ok. 20 euro/tonę. 

 
Obniżenie kosztu redukcji emisji dwutlenku węgla wymaga nie tylko kontynuacji aktualnych trendów w 

zakresie biopaliw, energii odnawialnej i technologii produkcji pojazdów elektrycznych, ale także silnego i 

skutecznego zarządzania w Badanym Regionie.



 

 

Ilustracja 1. Zakres geograficzny badania, zwany łącznie „Badanym 
Regionem”. 

Dekarbonizacja transportu w Badanym Regionie 
 

Wysiłki w zakresie dekarbonizacji są obecnie, bardziej niż kiedykolwiek wcześniej, jednym z podstawowych 

tematów debaty i jedną z głównych ambicji w wymiarze międzynarodowym. Od momentu wejścia w życie 

Porozumienia paryskiego w 2015 roku, a obecnie wraz z opublikowaniem raportu IPCC dotyczącego następstw 

globalnego ocieplenia klimatu o 1,5 stopnia, kwestia obniżenia emisji gazów cieplarnianych w sposób oszczędny i 

z zachowaniem zakreślonych ram czasowych stała się sprawą pilną. Wszystkie sektory muszą podjąć 

natychmiastowe działania oraz doprowadzić do głębokiej dekarbonizacji. Sektor transportu, który generuje jedną 

czwartą całkowitej emisji gazów cieplarnianych w 28 Państwach Członkowskich UE, nie stanowi wyjątku.
3

 Niniejszy 

raport koncentruje się na transporcie drogowym, który odpowiada za 90% wykorzystania i emisji energii w 

transporcie. 

 
Ogólnie rzecz ujmując, istnieją trzy możliwości ograniczenia emisji gazów cieplarnianych w transporcie drogowym: 

 ograniczenie zapotrzebowania na transport, na przykład poprzez telepracę, przesunięcie modalne, 

optymalizację cen i usprawnienia operacyjne. Jednak pomimo wielu działań w tym obszarze, prognozuje 

się, że sektor transportu będzie w dalszym ciągu podlegał znacznemu wzrostowi; 

 poprawa parametrów pojazdów; zgodnie z prognozami udoskonalenie technologii silników spalinowych i 

elektryfikacja powinny znacząco poprawić efektywność energetyczną w transporcie. Jednak wymiana floty na 

pojazdy o lepszych osiągach wymaga czasu i w efekcie do 2030 roku zużycie energii w transporcie spadnie 

dość nieznacznie; 

 wykorzystanie alternatywnych źródeł energii, w tym biopaliw. Pozostałą energię na potrzeby transportu 

należałoby pozyskiwać z niskoemisyjnych, zrównoważonych źródeł, takich jak produkowane w 

zrównoważony sposób biopaliwa i energia odnawialna. 

Połączenie napędu elektrycznego i produkowanych w 

zrównoważony sposób biopaliw może stanowić optymalne 

rozwiązanie umożliwiające osiągnięcie unijnych celów 

klimatycznych. 

Niniejsze badanie analizuje, co wybrane Państwa 

Członkowskie mogą zrobić z punktu widzenia gospodarki i 

polityki, by wprowadzić w życie trzy wyżej wymienione 

rozwiązania. Badanie to ocenia możliwości wykorzystania 

energii odnawialnej w transporcie drogowym w 9 

Państwach Członkowskich w Europie Środkowo-

Wschodniej: w Bułgarii, Czechach, na Węgrzech, Łotwie, 

Litwie, w Polsce, Rumunii, Słowacji i Austrii (patrz: 

Ilustracja 1). W dalszej części raportu ten duży region 

zwany jest „Badanym Regionem”.
4
 

Zużycie energii w transporcie drogowym w tym regionie 

wzrośnie o 16% wraz z wzrostem zapotrzebowania na 

transport osób i towarów. 

Bez dodatkowych regulacji emisja generowana przez 

transport drogowy, zamiast spaść, wzrosłaby więc o ponad 

20%. Zostało to omówione w rozdziale 3. 

 

 
 

3 https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases/transport-emissions-of-greenhouse-gases-10 
4 Zakres Badanego Regionu został wyznaczony przez Zamawiającego.

https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases/transport-emissions-of-greenhouse-gases-10


 

 

Emisja dwutlenku węgla w transporcie drogowym jest przedmiotem wielu polityk UE: 

 

 Dyrektywa w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (2014/94/UE), której celem jest 

promowanie infrastruktury paliw alternatywnych; 

 Dyrektywa w sprawie promowania stosowania energii ze źródeł odnawialnych 2009/28/WE, znana jako RED, 

która wymaga, by w 2030 roku udział energii ze źródeł odnawialnych w całkowitym zużyciu energii wynosił 

20%, a w sektorze transportowym – 10%. Dyrektywa RED wygasa w 2020 roku i zostanie zastąpiona 

dyrektywą RED II, która została przyjęta przez Parlament Europejski i Radę UE, ale jeszcze nie weszła w 

życie. RED II wymaga, by w 2030 roku udział energii ze źródeł odnawialnych w całkowitym zużyciu energii 

wynosił 32% oraz od 2,6% do 10,5% w każdym Państwie Członkowskim w sektorze transportowym.
5

 

 Dyrektywa w sprawie jakości paliw (2009/30/WE) (wygasa w 2020 roku), która wymaga od dostawców paliw 

ograniczenia średniego natężenia emisji gazów cieplarnianych z ich paliw o 6% w 2020 roku. 

 Decyzja w sprawie wspólnego wysiłku redukcyjnego (406/2009/WE), która podejmuje próbę ograniczenia 

emisji w sektorach nieobjętych systemem handlu uprawnieniami do emisji. Dyrektywa wygasa w 2020 roku i 

zostanie zastąpiona rozporządzeniem w sprawie wspólnego wysiłku redukcyjnego, które nie zostało jeszcze 

ogłoszone, ale które wymaga obniżenia emisji w tych sektorach (z czego największy udział emisji przypada na 

transport) o 30% w całej UE w 2030 roku w porównaniu do roku 2005 oraz o 0-40% w każdym Państwie 

Członkowskim w zależności od PKB.
6
 

 
W związku z powyższym, w okresie do 2020 roku dyrektywa RED oraz dyrektywa w sprawie jakości paliw stanowią 

najważniejsze instrumenty i są ogólnie akceptowane jako takie przez wszystkie zainteresowane strony. Jednak w 

okresie od 2020 do 2030 roku, przy właściwie zerowym wzroście wykorzystania źródeł odnawialnych w sektorze 

transportowym zgodnie z wymogami RED II powyżej poziomów określonych na rok 2020, rozporządzenie w sprawie 

wspólnego wysiłku redukcyjnego mogłoby stać się bardziej istotnym źródłem dekarbonizacji transportu niż RED II. 

 
Pilny charakter problemu klimatycznego oraz ograniczony poziom ambicji zdefiniowanych w istniejących ramach 

prawnych na poziomie UE wymagają przyspieszenia wykorzystania energii odnawialnej w transporcie na poziomie 

Państw Członkowskich. Interesującą opcję dla Badanego Regionu stanowi w szczególności dalszy rozwój biopaliw, 

gdyż niesie ze sobą wiele korzyści: 

 
 pobudzenie rozwoju gospodarczego oraz zatrudnienia w regionach rolniczych; 

 inwestycje i działania modernizacyjne w sektorze rolno-przemysłowym; 

 zwiększenie bezpieczeństwa energetycznego oraz ograniczenie zależności; 

 zgodność z polityką UE w zakresie energii odnawialnej i klimatu; 

 przekroczenie określonych w przepisach wymogów może generować dodatkowy dochód krajowy w przypadku 

sprzedaży limitów innym Państwom Członkowskim. 

 
Niniejsze badanie koncentruje się na potencjale biopaliw konwencjonalnych związanym z energią odnawialną 

i redukcją emisji dwutlenku węgla. Dla uproszczenia, w niniejszej analizie pominięto biopaliwa zaawansowane  
 

5 Jak wyjaśniono bardziej szczegółowo w rozdziale 3, określony w RED II cel dla biopaliw wytwarzanych z roślin uprawnych wynosi od 0 do 7% w zależności od 

preferencji Państwa Członkowskiego. Udział biopaliw wytwarzanych z surowców określonych w Załączniku IX część A musi wynosić 1,75% (przy uwzględnieniu 

podwójnego naliczania, z administracyjnego punktu widzenia uzyskujemy wartość 3,5%). Udział energii z innych źródeł odnawialnych powinien stanowić z 

administracyjnego punktu widzenia 3,5%. Jednak można to osiągnąć minimalnie poprzez 0,875% udział energii elektrycznej w transporcie drogowym 

(poczwórne naliczanie) lub maksymalnie poprzez 1,7% udział biopaliw wytwarzanych z surowców określonych w Załączniku IX część B (liczone podwójnie, tj. z 

administracyjnego punktu widzenia 3,4%) plus 0,1% udział energii z innych źródeł odnawialnych. Ta ostatnia mogłaby stanowić 0,066% udział energii 

elektrycznej w transporcie kolejowym, liczony 1,5-krotnie. Scenariusz minimalny zakłada do 0% z roślin uprawnych + 1,75% z surowców określonych w 

Załączniku IX część A + 0,875% udział energii odnawialnej w transporcie drogowym = 2,6%. Scenariusz maksymalny zakłada do 7% z roślin uprawnych + 

1,75% z surowców określonych w Załączniku IX część A + 1,7% z surowców określonych w Aneksie IX B + 0,066% energii elektrycznej w transporcie 

kolejowym = 10,5%. 
6 Oznacza to na przykład, że na Bułgarię, która ma najniższy PKB na mieszkańca, rozporządzenie nakłada cel w wysokości 0%, a na Luksemburg, który ma 

najwyższy PKB na mieszkańca – 40%.



 

 

i biometan (zaawansowany i konwencjonalny).
7

 W Badanym Regionie wytwarzany jest głównie biodiesel (2,0 mln 

ton w 2016 roku) z rzepaku oraz bioetanol (1,2 mln ton) z kukurydzy.
8

 W Badanym Regionie istnieje duży potencjał 

zwiększenia produkcji obu biopaliw oraz surowców do uch wytwarzania, w szczególności poprzez zwiększenie 

plonów oraz ponowne zagospodarowanie odłogowanych gruntów rolnych. 

Emisja gazów cieplarnianych w całym cyklu życia biopaliw w Badanym Regionie zmniejszyła się w ciągu ostatnich 

dziesięciu lat. Etanol z kukurydzy i biodiesel z rzepaku osiągają obecnie ponad 65-70% redukcji emisji (zgodnie z 

przyjętym w poprzedniej wersji RED odpowiednikiem kopalnym wynoszącym 83,8 g/MJ; po przyjęciu w RED II 

wyższej wartości odpowiednika kopalnego, wynoszącej 94,1 g/MJ, oszczędności te są większe), czyli znacznie 

więcej, niż się powszechnie zakłada. Do 2030 roku oczekiwany jest dalszy spadek emisji związanych z 

wytwarzaniem biopaliw. Przepisy wspierające mogą przyczynić się do poprawy parametrów biopaliw pod względem 

poziomu emisji poprzez połączenie systemu uprawnień ze ścisłymi wymogami dotyczącymi zrównoważonego 

rozwoju lub korzyściami rynkowymi sprzyjającymi ograniczeniu emisji gazów cieplarnianych. Należy zauważyć, że 

związane z pośrednią zmianą sposobu użytkowania gruntów emisje z aktualnego wolumenu biopaliw są niskie, 

ponieważ większość tego wolumenu powstała przed rokiem 2010 i jego oddziaływanie było ograniczone, a wzrost 

od 2010 roku jest bardzo powolny. Począwszy od 2020 roku możliwe i konieczne będzie zwiększenie produkcji 

kukurydzy i rzepaku bez negatywnych skutków spowodowanych (bezpośrednią lub pośrednią) zmianą sposobu 

użytkowania gruntów. To rządy są odpowiedzialne za opracowanie odpowiednich ram w tym celu, a sektor rolny w 

Badanym Regionie będzie odpowiadać za ich realizację. 

Gdy ograniczone zostaną bezpośrednie i pośrednie emisji gazów cieplarnianych z biopaliw, możliwa stanie się 

również maksymalna redukcja emisji dwutlenku węgla. Niesie to za sobą dwie korzyści: koszt obniżenia emisji 

spada, a ogólny potencjał jej ograniczenia rośnie. 

Średni koszt redukcji emisji dwutlenku węgla w pojazdach z napędem elektrycznym w Badanym Regionie wynosi 

obecnie ponad 700 euro/tonę ekwiwalentu CO2, podczas gdy w przypadku biopaliw konwencjonalnych (z 

uwzględnieniem pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów (ILUC)) – mniej niż 200 euro/tonę. Biorąc pod 

uwagę szacunkowe ceny towarów, jakie zostały przekazane Państwom Członkowskim na potrzeby opracowania 

NECP, oczekuje się, że koszt redukcji emisji węgla w pojazdach elektrycznych spadnie poniżej 200 euro/tonę do 

2030 roku, a w biopaliwach konwencjonalnych – do ok. 20 euro/tonę. Należy zauważyć, że w przypadku napędu 

elektrycznego wyniki są uzależnione od natężenia emisji dwutlenku węgla z produkcji energii elektrycznej. 

 
Dotychczasowy stopień wykorzystania energii ze źródeł odnawialnych w transporcie zgodnie z postanowieniami 

RED II pozwoli uniknąć emisji ok. 18 mln ton ekwiwalentu CO2  w 2030 roku. Jednak całkowita emisja generowana 

przez transport drogowy w Badanym Regionie wzrośnie o 20% w porównaniu ze stanem obecnym, ponieważ 

wykorzystanie alternatywnych źródeł energii będzie mniejsze niż wzrost zapotrzebowania na energię w sektorze 

transportowym. Ponadto dodatkowe paliwa kopalne charakteryzować się będą większym natężeniem emisji 

dwutlenku węgla niż te stosowane obecnie. By aktywnie zmniejszyć emisję w transporcie w porównaniu do stanu 

obecnego, konieczne będzie znacznie większe wykorzystanie wszystkich możliwości produkcji energii ze źródeł 

odnawialnych. 

 
7 Należy zauważyć, że spółki sponsorujące niniejszy raport prowadzą działalność związaną z biopaliwami konwencjonalnymi, ale także uczestniczą w 

inwestycjach w biopaliwa zaawansowane i biometan. Sponsorzy z niepokojem przyjmują fakt, że udział wyżej opisanych możliwości będzie ograniczony do 2030 

roku z wielu przyczyn technicznych, inwestycyjnych i administracyjnych. Jeżeli chodzi o biopaliwa zaawansowane, sponsorzy obawiają się, że do 2030 roku nie 

będzie można osiągnąć pożądanej skali lub poziomu kosztów. Z kolei w odniesieniu do biometanu przewidują, że koszt i skalowalność będą dość korzystne, ale 

ich rola w transporcie będzie ograniczona z powodu braku pojazdów i infrastruktury z przyczyn podobnych do tych, jakie występują w przypadku pojazdów 

elektrycznych. Sponsorzy obawiają się również, że obietnice związane z dopiero powstającymi technologiami są zwodnicze i że niejednokrotnie znajdują one 

niewłaściwe odzwierciedlenie w przepisach. Podkreślają natomiast, że przepisy powinny koncentrować się na maksymalizacji wykorzystania sprawdzonych, 

oszczędnych rozwiązań prowadzących do dekarbonizacji transportu przy jednoczesnym opracowaniu technologii uzupełniających. Jedynie taka kombinacja 

pozwoli na zmniejszenie ilości paliw kopalnych w sektorze transportowym. W sytuacji gdy ropa aktualnie stanowi 95% energii wykorzystywanej w sektorze 

transportowym, istnieje wyraźna potrzeba dalszej dekarbonizacji transportu, a nie prowadzenia debaty na temat tego, która z opcji takiej dekarbonizacji jest 

lepsza. Niniejszy raport należy więc interpretować jako promocję biopaliw zaawansowanych na poziomie ambicji dwukrotnie przekraczającym założenia RED II, 

przy jednoczesnym promowaniu elektryfikacji i biopaliw konwencjonalnych. 
8 Eurostat nrg_107a on the Supply, transformation and consumption of renewable energies, primary production of biodiesels and biogasoline in 2016.
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1 Wprowadzenie 

 
1.1 Rozwój ekologicznego transportu w UE 

 
Jako najważniejszy kamień milowy dla międzynarodowej polityki klimatycznej, Porozumienie paryskie COP 21 z 

grudnia 2015 roku określa globalny cel ograniczenia wzrostu globalnej temperatury do wartości znacznie poniżej 

2°C powyżej poziomu sprzed rewolucji przemysłowej, z uwzględnieniem ambitnego celu ograniczenia wzrostu do 

1,5°C. Biorąc pod uwagę aktualne wskaźniki emisji, globalny budżet emisji CO2 pozwalający na osiągnięcie tego 

celu zostanie wykorzystany w ciągu maksymalnie 20 lat.
9
 W związku z powyższym Porozumienie paryskie nawołuje 

do natychmiastowej zmiany i gwałtownego ograniczenia emisji gazów cieplarnianych. 

 
Ramy ustanowione przez UE w dziedzinie klimatu i energii na rok 2030 określają cele związane z redukcją emisji 

gazów cieplarnianych, zwiększeniem udziału energii odnawialnej i efektywnością energetyczną, by zrealizować 

łączny, ustalony dla poszczególnych krajów wkład Unii Europejskiej wynikający z Porozumienia paryskiego. Do 

2030 roku emisja gazów cieplarnianych powinna zostać zmniejszona o 40% w porównaniu z rokiem 1990 oraz co 

najmniej 32% energii powinno pochodzić ze źródeł odnawialnych.
10 By osiągnąć te założenia, konieczne będzie 

podjęcie wysiłków we wszystkich sektorach, a także wprowadzeniu wielu zróżnicowanych rozwiązań o zbieżnym 

celu. 

 
Największym źródłem emisji jest transport, który odpowiada obecnie za jedną czwartą emitowanych w UE gazów 

cieplarnianych, a jego udział gwałtownie wzrasta (patrz: Ilustracja 2). W sektorze tym zdecydowanie największe 

emisje generuje transport drogowy. 

 

 
Ilustracja 2. Emisja gazów cieplarnianych w podziale na sektory w 28 państwach UE, z uwzględnieniem udziału transportu.

11
 

 

 
9 Budżet emisji CO2 uwzględnia szacunkową ilość dwutlenku węgla, jaką może wyemitować świat, zachowując w dalszym ciągu szansę na ograniczenie 

globalnego wzrostu temperatury do 2°C powyżej poziomów sprzed rewolucji przemysłowej, patrz: http://www.globalcarbonproject.org/carbonbudget. 
10 2030 EU Climate & Energy Framework, patrz: https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/2030_en, z uwzględnieniem późniejszych uzupełnień 

wprowadzonych w ramach piątego i końcowego nieformalnego dialogu trójstronnego na temat Dyrektywy w sprawie odnawialnych źródłach energii, 13-14 

czerwca 2018 roku, które powinny zostać wkrótce ogłoszone. 
11 Eurostat, Greenhouse gas emissions by source sector [env_air_gge], dostęp w marcu 2017 r. Uwzględniono jedynie emisje związane z 

użytkowaniem paliw przez użytkownika końcowego. Transport obejmuje bunkrowanie paliwa przez lotnictwo i żeglugę.

Inne 
Gospodarka odpadami 
Rolnictwo 
Procesy przemysłowe i użytkowanie 
produktów 
Transport 
Użytkowanie paliwa (bez transportu) 
 
Emisja gazów cieplarnianych w UE 
(mln ton CO2eq) 

http://www.globalcarbonproject.org/carbonbudget
https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/2030_en
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Dekarbonizacja sektora transportowego to duże wyzwanie, biorąc pod uwagę prognozowane trajektorie jego 

rozwoju. Z jednej strony, IEA przewiduje, że zapotrzebowanie na mobilność w UE wzrośnie o ok. 60% w 2050 

roku.
12  Z drugiej strony, unijny sektor transportowy musi do 2030 roku obniżyć emisję gazów cieplarnianych o 

30%, by zapewnić wzrost ustalonych krajowych wkładów w UE do 60% w 2050 roku, co prezentuje poniższa 

ilustracja. Wymagałoby to gwałtownego zerwania z dotychczasową tendencją wzrostową emisji. 

 

 
 

Ilustracja 3. Redukcja emisji wymagana w unijnym sektorze transportowym zgodnie ze scenariuszem ograniczenia wzrostu temperatury 

do 2°C na mocy opracowanej przez IEA prognozy dotyczącej technologii energetycznych Energy Technology Perspective z 2016 roku.
12

 

Jednak Europejska Agencja Środowiska nie zaobserwowała jak dotąd znacznej redukcji emisji gazów 

cieplarnianych w transporcie unijnym. Po spadku w okresie od 2007 do 2013 roku, od 2014 roku emisja 

generowana w tym sektorze stale rośnie. Agencja prognozuje, że emisja gazów cieplarnianych w transporcie 

utrzymywać się będzie raczej na stałym poziomie do 2030 roku.
13

 

 
Istnieją trzy podstawowe możliwości ograniczenia emisji gazów cieplarnianych przez transport: 

 

 Ograniczenie zapotrzebowania transportu na energię poprzez telepracę, przesunięcie modalne, zmianę 

cen,
14 usprawnienia operacyjne lub inne rozwiązania po stronie popytowej. Jednak pomimo przyjęcia 

rozwiązań z zakresu telepracy i logistyki, które łagodzą wzrost, istnieje także wiele innych czynników, które 

w rzeczywistości w dalszym ciągu zwiększają wyżej wspomniane zapotrzebowanie. Przesunięcia modalne z 

indywidualnego transportu prywatnego na zbiorowy transport publiczny, z lotnictwa na szybką kolej,  

 
 
 
 

 
12 IEA oceniła, w jaki sposób redukcja emisji węgla może rozłożyć się we wszystkich najważniejszych sektorach w przypadku scenariusza klimatycznego 

zakładającego ograniczenie wzrostu temperatury do 2°C. Koncepcja ta znana jest pod nazwą Science Based Targets (cele oparte na badaniach naukowych) i 

opracowana została przez inicjatywę Global Compact ONZ, CDP, WRI i WWF, patrz: sciencebasedtargets.org. 
13 Europejska Agencja Środowiska EEA, 2018, Trends and projections in Europe 2018 – Tracking progress towards Europe’s climate and energy 

targets, Kopenhaga, Dania. 
14 Wysiłki podejmowane w celu zreformowania Dyrektywy w sprawie opodatkowaniu energii poprzez poszerzenie systemu podatków paliwowych UE o podatek 

węglowy od transportu nie zakończyły się kilka lat temu powodzeniem, mimo że poparło je 25 Państw Członkowskich. Także zobowiązanie UE wyrażone w 

Strategii Europa 2020, by do 2020 roku zrezygnować ze wszystkich form dotowania paliw kopalnych, nie zostało zrealizowane, gdy tymczasem w prawie całej 

UE olej napędowy pozostaje paliwem najniżej opodatkowanym, a bioetanol jest często opodatkowany najwyżej w przeliczeniu na jednostkę energii.

Kolej 
Lotnictwo 
Żegluga 
Ciężki transport drogowy 
Lekki transport drogowy 
 
Emisja gazów cieplarnianych 
(mln ton/CO2eq) 



 

3 
 

z przewozów drogowych na transport wodny pomogłyby ograniczyć emisje klimatyczne przypadające na 

tonokilometr lub osobokilometr. Jednak ich wpływ jest niewielki w porównaniu do wzrostu zapotrzebowania w 

każdej z form transportu. 

 Poprawa wydajności poprzez elektryfikację, hybrydowe układy napędowe i udoskonalone silniki spalinowe 

najprawdopodobniej stanowi jedną z najistotniejszych zmian we wszystkich formach transportu. Także nasze 

prognozy przedstawione w dalszej części raportu pokazują, że poprawa wydajności znacznie spowolni wzrost 

zapotrzebowania na energię, pomimo szybkiego wzrostu popytu w sektorze transportowym. 

 Przejście na nośniki energii o niższym natężeniu emisji dwutlenku węgla, takie jak energia odnawialna lub 

zrównoważone biopaliwa. 

 
Zakłada się, że dekarbonizacja transportu wynikać będzie częściowo z zastosowania w pojazdach osobowych 

napędu elektrycznego. Sprawność silników elektrycznych jest ok. 3-krotnie wyższa niż silników spalinowych 

wewnętrznego spalania,
15

 a coraz więcej energii elektrycznej pochodzi ze źródeł odnawialnych. Pojazdy 

elektryczne mogłyby więc znacznie obniżyć całkowite zapotrzebowanie na paliwa (płynne i gazowe). Przy spadku 

kosztów akumulatorów i silniejszym wsparciu regulacyjnym, już 10-30% wszystkich pojazdów lekkich sprzedanych 

na świecie w latach 2025-2040 mogą stanowić pojazdy elektryczne.
16 Uwzględniając wyprodukowane, sprzedane i 

eksploatowane do tej pory samochody spalinowe, do 2030 roku ok. 7% unijnej floty pojazdów lekkich mogą 

stanowić pojazdy elektryczne.
17

 Jeżeli dane historyczne mogą być prognostykiem na przyszłość, kraje Badanego 

Regionu odnotują niższy udział elektryfikacji niż kraje Europy Zachodniej. 

 
Elektryfikacja narażona jest w dalszym ciągu na szereg tradycyjnych wyzwań. W możliwej do przewidzenia 

przyszłości ciężar, cena i parametry akumulatorów sprawią, że przejście na napęd elektryczny stanowić będzie 

wyzwanie dla większości dużych pojazdów, takich jak furgonetki i samochody ciężarowe
18

 oraz będzie zupełnie 

nierealne w transporcie wodnym i powietrznym. Nawet uwzględniając prognozowane przyspieszenie wzrostu 

liczby pojazdów elektrycznych w lekkim transporcie drogowym oraz oczywiste ograniczenia związane z napędem 

elektrycznym w segmencie ciężkiego transportu drogowego,
19

 transporcie wodnym i powietrznym, paliwa jako 

nośniki energii w transporcie będą jeszcze potrzebne przez kilka dziesięcioleci. 

 
Jeżeli chodzi o utrzymujące się zapotrzebowanie na paliwa płynne i gazowe, biopaliwa są konieczne, by 

wypełnić lukę między zakładaną skalą dekarbonizacji a aktualnymi możliwościami napędów elektrycznych. 

Dostępne obecnie formy biopaliw umożliwiają stosowanie ich jako zamiennika w istniejącym systemie 

dystrybucji paliw i układach napędowych, bez konieczności istotnych zmian w pojazdach czy układach. Obecnie 

biopaliwa stanowią zdecydowanie najbardziej rozpowszechnione odnawialne źródło energii w transporcie. 

 
Potencjał biopaliw może być bardzo znaczący. Aktualnie istnieją ogromne moce produkcyjne w tym zakresie. 

Produkcja europejska wzrosła z 2 Mtoe w 2005 roku do 14 Mtoe w 2016 roku. Około 5% energii wykorzystywanej 

obecnie w transporcie drogowym w UE pochodzi z biopaliw, które w związku z tym w największym stopniu 

przyczyniają się do stosowania odnawialnych źródeł energii w unijnym sektorze transportowym. 

 
 
 

 

 
15 W 2010 roku pojazd elektryczny miał nawet 4-krotnie większą sprawność niż pojazd z konwencjonalnym układem przeniesienia napędu. W związku z 

usprawnieniami wprowadzonymi w technologii silników spalinowych, do roku 2050 różnica ta spadnie do ok. 2,7-krotności. W wyliczeniu nie uwzględniono dalszych 

strat energii. Ricardo AEA 2012, A review of the efficiency and cost assumptions for road transport vehicles to 2050. 
16 Navigant Research 2017, Market Data: EV Market Forecasts Global Forecasts for Light Duty Plug-In Hybrid and Battery EV Sales and Populations: 2017-

2026 and ICCT 2015, Transition to a global zero-emission vehicle fleet: A collaborative agenda for governments (biała księga). 
17 Komisja Europejska 2016, Scenariusz referencyjny UE. 
18 Transport & Environment 2016, Electric vehicles in Europe. 
19 Volvo rozpocznie seryjną produkcję pojazdu Volvo FL Electric o ładowności 16 ton i zasięgu 300 km w 2019 roku.
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1.2 Polityki UE kształtują rozwój biopaliw 

 
Rozwój sektora biopaliw w Unii Europejskiej jest kształtowany przez polityki wdrażane na poziomie wspólnotowym. 

Na przykład dyrektywa w sprawie biopaliw z 2003 roku przewidywała znaczną rolę biopaliw oraz określała cele 

rosnące od 2% w 2005 roku do 5,75% w 2010 roku. Sześć lat później dyrektywa w sprawie odnawialnych źródeł 

energii z 2009 roku (RED) wprowadziła kryteria zrównoważonego rozwoju dla biopaliw, podkreślając obawy 

dotyczące emisji wynikającej z pośredniej zmiany użytkowania gruntów oraz poszerzyła zakres o inne alternatywne 

paliwa oprócz biopaliw. W dyrektywie tej ustalono 10-procentowy cel dla sumarycznego udziału wszystkich form 

energii odnawialnej w sektorze transportowym do 2020 roku. Podczas gdy niektóre Państwa Członkowskie 

posunęły się znacznie dalej w promocji biopaliw, inne nie dokonały w tym zakresie znaczącego postępu. Średnio 

można stwierdzić, że polityka UE wyznaczyła ton dla szybkiego rozwoju biopaliw w początkowym okresie (lata 

2006-2010) oraz ograniczonego rozwoju lub nawet zastoju począwszy od roku 2010, co potwierdza 

zaobserwowane zużycie biopaliw przedstawione na Ilustracji 4. 

 

 

Ilustracja 4. Cele ustalone przez kluczowe dyrektywy UE regulujące kwestie rozwoju biopaliw (w tym wielokrotne naliczanie oraz opcje 

inne niż biopaliwa) oraz faktyczne zużycie biopaliw (jednokrotne naliczanie – krzywa w kolorze zielonym).
20 

Cel ustalony w RED II waha się 

od 7 do 14% w 2030 roku w ujęciu administracyjnym. Linia przerywana wskazuje interpretację minimalną i maksymalną, w zależności od 

preferencji każdego Państwa Członkowskiego. Spadek faktycznego udziału biopaliw w 2011 roku (krzywa w kolorze zielonym) wynika z 

przyczyn natury administracyjnej.
21

 

 
Przyczyny wolniejszego wzrostu poziomu wykorzystania biopaliw po 2010 roku związane są w znacznej mierze z 

obawami dotyczącymi stopnia ich zrównoważenia, które (1) doprowadziły niektóre Państwa Członkowskie do 

ograniczenia wsparcia dla biopaliw wytwarzanych z roślin uprawnych oraz (2) skutkują wprowadzeniem przez 

niektóre Państwa Członkowskie wprowadzenia mechanizmów dwukrotnego naliczania w odniesieniu do biopaliw  

 
 
 

 
20 Zużycie biopaliw na podstawie Eurostat SHARES. Minimalną i maksymalną interpretację celów sformułowanych w RED II objaśniono w przypisie 5. 
21 Dyrektywa w sprawie energii odnawialnej 2009/28/WE przewiduje możliwość uwzględnienia jedynie biopaliw i biopłynów, które spełniają kryteria 

zrównoważonego rozwoju. W niektórych Państwach Członkowskich zużycie biopaliw i biopłynów w latach 2011-2015 nie zostało poświadczone jako 

spełniające kryteria zrównoważonego rozwoju z powodu opóźnienia we wdrożeniu Dyrektywy 2009/28/WE. W szczególności w 2011 roku kilka Państw 

Członkowskich UE zgłosiło całkowity brak biopaliw spełniających te kryteria. Eurostat, 2017, Statistics explained - Energy from renewable sources.
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wytwarzanych w bardziej zrównoważony sposób, co pozwala im osiągnąć ogólny cel wyznaczony dla udziału energii 

ze źródeł odnawialnych w transporcie przy mniejszym fizycznym zużyciu biopaliw. 

 
Przyszła rola biopaliw w dekarbonizacji transportu w UE zależeć będzie przede wszystkim od trzech filarów nowej 

polityki: 

 

 Postanowienia RED II dotyczące sektora transportu zobowiązują każde Państwo Członkowskie UE do 

osiągnięcia liczonego administracyjnie udziału energii odnawialnej w transporcie wynoszącego 7 do 

14% do 2030 roku. Udział ten ma zostać ustalony poprzez zastosowanie złożonych wzorów oraz 

wielokrotnego naliczania, tak więc faktyczny obowiązek dotyczący stosowania energii ze źródeł odnawialnych 

przez każde Państwo Członkowskie w transporcie do 2030 roku wyniesie od 2,6% do 10,5%.
5
 RED II 

uwzględnia także dodatkowy cel dla określonych biopaliw i innych form energii ze źródeł odnawialnych, co 

objaśniono w Tabeli 1. Niektóre zainteresowane strony postrzegają tą część RED II jako najistotniejszą z 

trzech filarów, ponieważ dotyczy ona konkretnie transportu, ale nie musi to oznaczać, że tak jest faktycznie. 

 RED II określa także ogólnounijny 32-procentowy cel dla źródeł odnawialnych w sektorach 

elektrociepłowniczym, grzewczym, chłodniczym i transportowym. W przeciwieństwie do konkretnego 

celu dotyczącego transportu, ten cel ogólny należy osiągnąć bez podwójnego naliczania. Może to wymagać 

istotnej roli energii ze źródeł odnawialnych w transporcie, ponieważ bez znacznego wkładu ze strony sektora 

transportowego – odpowiedzialnego za ponad jedną czwartą zużycia energii i wciąż wzrastającego – w 

pozostałych sektorach konieczne byłoby podjęcie jeszcze bardziej zdecydowanych działań. 

 Rozporządzenie w sprawie wspólnego wysiłku redukcyjnego określa wiążące krajowe cele emisyjne na 

okres od 2021 do 2030 roku dla sektorów nieobjętych unijnym systemem handlu uprawnieniami do 

emisji gazów cieplarnianych. Należą do nich: transport, mieszkalnictwo, rolnictwo i odpady. Podobnie jak w 

przypadku ogólnego celu określonego w RED II, rozporządzenie w sprawie wspólnego wysiłku redukcyjnego 

nie precyzuje dokładnej redukcji emisji w każdym z tych sektorów. Jednak określony w rozporządzeniu cel 

ogólny jest znaczny (obniżenie emisji o 30%), a transport odpowiada za coraz większą część emisji w UE. 

Oznacza to ponownie, że transportu nie można ignorować, ponieważ ewentualne niedociągnięcia w jednym 

sektorze trzeba będzie wyrównać w innych. 

 
W odpowiedzi na obawy dotyczące stopnia zrównoważenia biopaliw, dyrektywa w sprawie pośredniej zmiany 

użytkowania gruntów z 2015 roku ograniczyła rolę biopaliw wytwarzanych z roślin uprawianych na cele 

żywieniowe i paszowe do maksymalnie 7% w 2020 roku. RED II utrzymuje ten pułap na poziomie 7%, chociaż 

ostatecznie zależy on od wyników osiągniętych przez każde Państwo Członkowskie w 2020 roku. Tabela 1 

prezentuje cele i pułapy wynikające z RED II.
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Tabela 1. Cele i pułapy wynikające z RED II (art. 25) 

 

Cel ogólny 

 Udział energii ze źródeł odnawialnych w transporcie na poziomie 14% może zostać zapewniony przez zastosowanie 
różnych opcji. 

Biopaliwa wytwarzane z roślin uprawnych 

 Pułap wynosi 1% powyżej udziału przypadającego w 2020 roku na Państwo Członkowskie lub 7% (w zależności od tego, 
która z tych wartości jest niższa). 

 Jeżeli udział w 2020 roku jest niższy niż 1%, górny limit biopaliw uzyskiwanych z roślin uprawnych może zostać ustalony 
maksymalnie na poziomie 2%. 

 Jeżeli Państwo Członkowskie ustali górny limit biopaliw wytwarzanych z roślin uprawnych na poziomie niższym niż 7%, 
może obniżyć ogólny 14-procentowy cel redukcyjny. 

Biopaliwa o wysokim ryzyku związanym z  pośrednią zmianą sposobu użytkowania gruntów  

 Definicja zostanie określona przez Komisję Europejską w akcie delegowanym. 

 Biopaliwa o wysokim ryzyku związanym z pośrednią zmianą sposobu użytkowania gruntów będą stopniowo wycofywane 
do 2030 roku. 

 Powyższe nie dotyczy biopaliw o niskim ryzyku związanym z pośrednią zmianą sposobu użytkowania gruntów. 

Biopaliwa wytwarzane z surowców wymienionych w Załączniku IX część A 

 0,2% wymagane w 2022 r. 

 1,0% wymagane w 2025 r. 

 3,5% wymagane w 2030 r. 

 Należy zauważyć, że na potrzeby osiągnięcia tego celu, paliwa mogą podlegać podwójnemu naliczaniu, 

co de facto oznacza, że cele wynoszą jedynie 0,1%, 0,5% i 1,75%. 

Biopaliwa wytwarzane z surowców wymienionych w Załączniku IX część B 

 Limit ustalony na 1,7% – możliwość podwójnego naliczania, by uzyskać wkład na poziomie 3,4%. 

Inne formy energii ze źródeł odnawialnych w transporcie 

 Energia elektryczna ze źródeł odnawialnych. W pojazdach drogowych liczona czterokrotnie, w przypadku kolei – 

1,5-krotnie. 

 Odnawialne płynne i gazowe paliwa transportowe pochodzenia niebiologicznego (mogą być wytwarzane przy użyciu 

energii elektrycznej ze źródeł odnawialnych). 

 Nie określono celów szczegółowych, ale są one zaliczane na poczet realizacji celu ogólnego w wysokości 14% (lub 

niższej). 

 

Jak przedstawiono w tabeli, górny pułap biopaliw uzyskiwanych z roślin uprawnych oraz możliwości wielokrotnego 

naliczania mogą obniżyć faktyczny udział źródeł odnawialnych w transporcie. Zużyty olej spożywczy, etanol 

celulozowy, celulozowe paliwa lotnicze, pojazdy elektryczne, pociągi elektryczne i wiele innych rodzajów źródeł 

energii odnawialnej w transporcie są liczone w RED nie na podstawie ich faktycznej wartości energetycznej, ale w 

oparciu o wartość 1,2 do 4 razy wyższą niż wynosi ich wartość energetyczna. Ponadto 14-procentowy cel dla 

energii odnawialnej w transporcie może zostać obniżony do 7%. Oznacza to, że każde Państwo Członkowskie 

mogłoby osiągnąć wyznaczony dla niego w RED II cel dla transportu do 2030 roku poprzez faktyczne 

wykorzystanie w tym sektorze nawet niecałych 3% energii odnawialnej. 

 
Na wysokość ustalonego pułapu biopaliw wytwarzanych z roślin uprawnych mają wpływ obawy związane z pośrednią 

zmianą sposobu użytkowania gruntów.
22 Jednak biopaliwa o niskim ryzyku związanym z pośrednią zmianą sposobu 

użytkowania gruntów mogą potencjalnie prowadzić do zrównoważonego wzrostu roli biopaliw w zmniejszeniu wpływu 

sektora transportowego na środowisko.  

 
 

 
22 Motyw 62 BIS nowy, wersja 18 końcowego uzgodnionego tekstu.
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Biopaliwa mogą być wytwarzane w sposób zrównoważony i mogą generować niskie ryzyko związane z 

pośrednią zmianą sposobu użytkowania gruntów, nawet jeżeli wytwarzane są z roślin uprawnych, chociaż 

zastosowanie ma tutaj kilka spostrzeżeń ogólnych: 

 Wpływ pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów związanej z produkcją dodatkowego biodiesla z 

oleju palmowego lub soi jest zasadniczo wysoki. 

 Wpływ pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów związanej z produkcją dodatkowego biodiesla z 

rzepaku jest umiarkowany. 

 Wpływ pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów związanej z produkcją etanolu ze zrównoważonych 

upraw roślin cukrowych i skrobiowych, produkcją biopaliw wytwarzanych z gromadzonych w zrównoważony 

sposób odpadów z roślin cukrowych i skrobiowych oraz produkcją paliw drewnopochodnych jest zasadniczo 

niski. 

 Wpływ pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów wynika z wzrostu zapotrzebowania oraz na początku 

jest wysoki, a z czasem maleje. GLOBIOM stosuje 20-letni okres amortyzacji, po upływie którego wpływ ten 

staje się znacznie niższy. Oznacza to, że część biopaliw, która już istniała przed 2010 rokiem, będzie miała 

niższy wpływ na pośrednią zmianę sposobu użytkowania gruntów do 2030 roku. 

 Dodatkowe ilości biopaliw mogą być wytwarzane przy niskim ryzyku związanym z pośrednią zmianą sposobu 

użytkowania gruntów, pod warunkiem przestrzegania określonych zasad. 

W rozdziale 2 bardziej szczegółowo omówiony zostanie wpływ pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów i 

przeanalizowany zostanie wpływ pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów związanej z produkcją 

biopaliw do 2030 roku. 

Zgodnie z rozporządzeniem w sprawie wspólnego wysiłku redukcyjnego, Państwa Członkowskie o niższym PKB 

mogłyby korzystać z niższych nałożonych na nie celów dotyczących emisji i ewentualnie sprzedawać roczne limity 

emisji innym Państwom Członkowskim, które ich potrzebują. Oznacza to, że niektóre Państwa Członkowskie z 

łatwością osiągną wyznaczone cele, natomiast wysoce produktywne gospodarki mają trudności z osiągnięciem 

wyższych celów redukcyjnych, tworząc tym samym zachętę popytową oraz w pewnym zakresie przewagę 

konkurencyjną dla Państw Członkowskich osiągających niższe wyniki. Rozporządzenie wyraźnie zachęca do tego 

typu współpracy w celu zapewnienia zgodności z przepisami. 

 
Ilustracja 5. Realny i prognozowany rozwój emisji na mocy decyzji w sprawie wspólnego wysiłku redukcyjnego. „Górny limit zgodnie z 

ESD” oznacza górny limit dla jej pierwszego etapu (2013-20), z kolei „Realny poziom zgodnie z ESD” określa faktyczne zmiany emisji w 

sektorach nieobjętych unijnym systemem handlu uprawnieniami do emisji gazów cieplarnianych od 2005 roku (wartość bazowa). „WEM” 

to emisje prognozowane przez Państwa Członkowskie (przy użyciu istniejących środków). „Górny limit zgodnie z ESR” to oczekiwany 

górny limit na lata 2021-30, nie biorąc pod uwagę proponowanej elastyczności oraz zakładając, że średnie emisje w latach 2016-18 będą 

takie same, jak w prognozach sporządzonych przy użyciu istniejących środków.
23

 

 
23 EDF 2016, Low-down on the new emissions caps for European countries, Fundusz Ochrony Środowiska (Environmental Defense Fund).

Emisje (mln t/CO2eq) 
 
Górny limit zgodnie z ESD 
Realny poziom zgodnie z ESD 
Górny limit zgodnie z ESR 
WEM 
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Ogólne górne limity emisji w całej UE są ustalane od 2005 roku, by zrealizować cele unijnego systemu handlu 

uprawnieniami do emisji gazów cieplarnianych. System ten uwzględnia najistotniejsze zasoby przemysłowe, ale 

nie obejmuje transportu, rolnictwa, mieszkalnictwa, składowisk odpadów ani mniejszych zasobów. Aby stworzyć 

konkretne cele europejskie oraz zwiększyć zasięg oddziaływania, UE wprowadziła środki uzupełniające unijny 

system handlu uprawnieniami do emisji gazów cieplarnianych. Rozporządzenie w sprawie wspólnego wysiłku 

redukcyjnego (ESR) stanowi drugie powtórzenie decyzji w sprawie wspólnego wysiłku redukcyjnego (ESD), która 

określała górne limity, zwane inaczej rocznymi limitami emisji (AEA) w sektorach nieobjętych unijnym systemem 

handlu uprawnieniami do emisji. Chociaż decyzja ta obejmuje okres od 2013 do 2020 roku, pułapy były wyższe 

niż faktyczne emisje, co doprowadziło do nadwyżki rocznych limitów emisji. Rozporządzenie w sprawie 

wspólnego wysiłku redukcyjnego (które reguluje okres od 2021 do 2030 roku) rozwiązuje problem nadwyżki i 

wymaga łącznej redukcji o 30% do 2030 roku w porównaniu z rokiem 2005, przy czym każdemu Państwu 

Członkowskiemu przydzielono konkretną wartość docelową. 

 
Ustalony dla poszczególnych Państw Członkowskich budżet emisji nieobjętych unijnym systemem handlu 

uprawnieniami do emisji gazów cieplarnianych wynika z trajektorii liniowych w zakresie od 0% do 40% w 

porównaniu do poziomu krajowego w 2005 roku, a jego wielkość ustalana jest na podstawie PKB. Liniową 

ścieżkę redukcji zilustrowano na Ilustracji 5 na poprzedniej stronie. 

 
Państwa członkowskie mogą deponować i pożyczać limity emisji. Jeżeli Państwo Członkowskie miałoby 

utrzymać swój poziom emisji poniżej limitu rocznego, nadwyżkę można zdeponować na lata kolejne do 2030 

roku. W przeciwnym przypadku, jeżeli Państwo Członkowskie potrzebuje większego limitu na konkretny rok, 

może pożyczyć do 5% swojego limitu przypadającego na rok kolejny.
 

 
Podobnie, Państwa Członkowskie mogą swobodnie obracać limitami między sobą nawzajem. Roczne limity na 

dany rok można przenieść na inne Państwo Członkowskie, które będzie mogło je wykorzystać do 2030 roku. 

Istnieje możliwość przeniesienia do 5% limitów oraz przeniesienia nadwyżkowych limitów, jakie zostaną po 

zakończeniu wyznaczonego okresu (po 2030 roku).
24

 

Ramka 1. Rozporządzenie w sprawie wspólnego wysiłku redukcyjnego w kontekście. 

 
 

1.3 Energia odnawialna w transporcie drogowym w Badanym Regionie 

 
Niniejsze badanie ocenia rolę energii odnawialnej w transporcie drogowym w Badanym Regionie, ze 

szczególnym uwzględnieniem biopaliw w związku z osiągnięciem w 2030 roku celów ustalonych w RED II oraz 

rozporządzeniu w sprawie wspólnego wysiłku redukcyjnego. Kilka badań pokazuje, że Badany Region posiada 

znaczny potencjał w zakresie biomasy, który nie jest jeszcze wykorzystywany, a część badań sugeruje, że 

produkcja biopaliw mogłaby przynieść temu regionowi dalsze korzyści społeczno-gospodarcze.
25

 W związku z 

powyższym, zwiększenie użycia biopaliw mogłoby stanowić atrakcyjną opcję dla tych państw, umożliwiającą im 

uzyskanie wyników przekraczających unijne cele klimatyczne w sektorze transportowym, pod warunkiem że 

dodatkowa biomasa będzie wytwarzana przy niskim poziomie ryzyka pośredniej zmiany sposobu użytkowania 

gruntów. 

 
 
 
 
 

 
24 Patrz: EDF Europe Climate Fund, Low-down on the new emissions caps for European countries. 
25 MTA KRTK 2016, Sustainable Rural Renaissance: The Case of a Biorefinery, Centrum Badań Ekonomicznych i Regionalnych Węgierskiej Akademii 

Nauk, Pécs, Węgry.
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2 Szanse dla biopaliw 

 
Tabela 2 prezentuje przegląd głównych rodzajów biopaliw, jakie obecnie istnieją, lub jakie zgodnie z prognozami 

będą odgrywać istotną rolę w nadchodzącej dekadzie w Badanym Regionie. Obecnie głównymi biopaliwami są 

biodiesel z rzepaku (RME) oraz etanol z kukurydzy. 

 
Zainteresowane strony często wyrażają obawy co do stopnia zrównoważenia biopaliw wytwarzanych z roślin 

uprawnych. Jednak biopaliwa wytwarzane z roślin uprawnych nie są automatycznie dobre lub złe. Przyczyniają się 

one do dekarbonizacji, gdy emisja gazów cieplarnianych z łańcucha produkcji i dostaw oraz emisje wynikające z 

pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów jest ograniczona. Wpływ biopaliw pozyskiwanych z roślin 

uprawnych na ceny artykułów żywnościowych jest ograniczony, zwłaszcza w porównaniu z innymi czynnikami. 

Biopaliwa mogą faktycznie przyczynić się do przyciągnięcia inwestycji w sektorze rolnym, stymulować innowacje 

oraz pobudzać gospodarki regionalne. Biopaliwa wytwarzane z roślin uprawnych mogą osiągnąć wysoki stopień 

zrównoważenia, pod warunkiem, że w parze z zapotrzebowaniem iść będą rygorystyczne wymagania dotyczące 

zrównoważonego rozwoju. 

 
Tabela 2. Różne rodzaje biopaliw.  

Informacje o biopaliwach 

Biopaliwa mogą być wytwarzane z różnych rodzajów surowców. Wiele krajów na całym świecie wprowadziło biopaliwa 

do swojego sektora transportu drogowego. Dotyczy to przede wszystkim biopaliw wytwarzanych z roślin 

uprawnych, które są obecnie produkowane na skalę przemysłową na przykład z płodów rolnych, a także 

ograniczonych ilości paliw wytwarzanych z odpadów, resztek pożniwnych i surowców celulozowych (takich 

jak drewno lub słoma). Najpowszechniejszą formą jest obecnie bioetanol wytwarzany z roślin cukrowych 

lub skrobiowych oraz biodiesel wytwarzany z roślin oleistych. Odnotowane jest zastosowanie biopaliw w 

transporcie wodnym i lotniczym, jednak nie jest ono jeszcze szeroko rozpowszechnione, głównie dlatego 

że konkurencja międzynarodowa komplikuje wprowadzenie skutecznych środków wsparcia. 

 
 

Estry metylowe kwasów tłuszczowych (FAME) 

Estry kwasów tłuszczowych wytwarzane są w procesie 

transestryfikacji oleju roślinnego. W UE i w Badanym 

Regionie olej rzepakowy jest powszechnie stosowanym 

surowcem w tym procesie, a paliwo wytwarzane w ten 

sposób jest często zwane RME, zamiast szerszego 

terminu FAME. 

Bioetanol 
Alkohol wytwarzany z fermentacji roślin cukrowych i 

skrobiowych. 

Biodiesel 
FAME lub HVO. 

 
Hydrorafinowany olej roślinny (HVO) Forma biodiesla wytwarzana z oleju roślinnego i 

tłuszczy roślinnych poprzez proces uwodornienia. 

 
Biopaliwa zaawansowane Biopaliwa wytwarzane przede wszystkim z surowców 

celulozowych, tj. drewna lub słomy. 

 

 
Biometan 

Gaz powszechnie wytwarzanych poprzez rozkład 

(zwany fermentacją anaerobową) materii organicznej, 

takiej jak materiał roślinny, ścieki, obornik, odpady 

organiczne, odpady przemysłowe, biomasa drzewna itp. 
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2.1 Zrównoważony rozwój: ograniczenie emisji gazów cieplarnianych 

 
Biopaliwa ograniczają emisję gazów cieplarnianych. Biopaliwa funkcjonują na rynku wyłącznie ze względu na 

zobowiązania przyjęte w związku z polityką nakazującą odchodzenie od paliw kopalnych na rzecz odnawialnych 

nośników energii o niskiej emisji dwutlenku węgla. Zastępują one bezpośrednio paliwa kopalne w istniejącej flocie 

pojazdów z silnikami spalinowymi. 

 
Polityka UE, w tym RED, dyrektywa w sprawie jakości paliw, dyrektywa w sprawie pośredniej zmiany sposobu 

użytkowania gruntów oraz RED II, wymaga, by biopaliwa prowadziły do oszczędności emisyjnych w 

porównaniu do paliw kopalnych, które zastępują.
26

 

 
Ograniczenie emisji dla biopaliw po 2020 roku zostanie zmierzone w porównaniu do odpowiednika kopalnego 

wynoszącego 94 gCO2eq/MJ, istnieją jednak silne argumenty, że rzeczywisty wpływ biopaliw na dekarbonizację jest 

niedoszacowany. W badaniu dla Komisji Europejskiej Exergia znajdujemy informację, że intensywność węglowa 

benzyny i oleju napędowego wytwarzanych z paliw kopalnych na obecnym rynku UE waha się od 84 do 110 g 

CO2eq/MJ, oraz że niekonwencjonalne paliwa kopalne emitują średnio 114 CO2eq/MJ w całym swoim cyklu życia.
27

 

Emisje gazów cieplarnianych generowane przez niekonwencjonalne paliwa kopalne, jakich można uniknąć dzięki 

stosowaniu biopaliw, wynoszą ok. 115 g CO2eq/MJ.
28

 

 
Załączniki do RED II zawierają przegląd typowych emisji gazów cieplarnianych, na jakie można się powołać w 

celu potwierdzenia zgodność z wyżej wymienionymi progami. Tabela 3 prezentuje typowe wartości dla etanolu z 

kukurydzy oraz biodiesla z rzepaku, jakie zostały przedstawione w RED, w porównaniu do faktycznych emisji 

gazów cieplarnianych, jakie zgłosili producenci biopaliw w Badanym Regionie. 

 
Tabela 3. Typowe emisje gazów cieplarnianych określone w RED II w porównaniu do faktycznych i poświadczonych emisji gazów 

cieplarnianych podanych przez producentów biopaliw w Badanym Regionie (bez pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów). 

Należy zauważyć, że określone w RED „wartości domyślne” jeszcze bardziej odbiegają od faktycznych poziomów emisji. 

 Typowa wartość zgodnie z RED II 
(gCO2eq/MJ) 

Faktyczne emisje gazów 
cieplarnianych 
(gCO2eq/MJ)

1)
 

Etanol z kukurydzy 

 24 – 25 

42,5 
2)

 

25,3 

25,3 

 35,8 

  28,5 - 29,5 

Biodiesel z rzepaku 45,5 
29,5 - 30,5 
33,0 

  36,4 

1) Dane uzyskane przez autora od wybranych producentów biopaliw w Badanym Regionie dla łącznej liczby 8 zakładów produkcyjnych, poświadczone przez ISCC. 
2) Typowa wartość określona w RED II dla etanolu z kukurydzy wytwarzanego w zakładzie stosującym gaz ziemny jako paliwo w elektrociepłowni. Jest to 

konfiguracja uznawana za najbardziej zrównoważoną po opalaniu elektrociepłowni odpadami leśnymi. 

 
 
 
 
 
 

26 Należy zauważyć, że biopaliwa niezgodne z progami redukcji emisji gazów cieplarnianych lub innymi wymogami dotyczącymi zrównoważonego 

rozwoju w dalszym ciągu mogą być sprzedawane na rynku unijnym, ale nie są uwzględniane na poczet realizacji celów określonych w RED II. Obecnie 

w UE praktycznie nie istnieje rynek na takie biopaliwa. 
27 Exergia, E3M lab and Cowi, 2015, Study on actual GHG Data for diesel, Petrol, kerosene and Natural gas, ENER/C2/2013-643 (Ilustracja 9.5). 
28 Ecofys, 2014, Greenhouse gas impact of marginal fossil fuel use.
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Faktyczne wartości uzyskane od producentów w Badanym Regionie są znacznie poniżej typowych wartości 

podanych w RED II. Typowe wartości plasują się poniżej progu 50%; z tego względu większość zakładów 

produkujących biopaliwa polega obecnie raczej na wartościach faktycznych, które są przedmiotem certyfikacji 

i kontroli. 

 
Różne oficjalne źródła także prezentują dane na temat faktycznego wpływu biopaliw na obniżenie emisji na rynku 

UE. W Niemczech przepisy promują biopaliwa o wyższych poziomach ograniczenia emisji gazów cieplarnianych, a 

ponad 80% etanolu z kukurydzy na niemieckim rynku osiąga ponad 65-procentową redukcję emisji (nawet w 

porównaniu do starego, niższego odpowiednika kopalnego). Podobnie ponad 95% całego biodiesla z rzepaku na 

niemieckim rynku osiąga ponad 65-procentową redukcję emisji.
29

 Dla porównania – trzy z czterech zakładów 

produkujących etanol i jeden z zakładów produkujących biodiesel, które uwzględniono w Tabeli 3, spełnia 

powyższe niemieckie średnie. Holenderski Urząd ds. Emisji (oficjalny organ nadzoru nad biopaliwami w 

transporcie) wykazuje średnią na poziomie 28 g/MJ dla etanolu z kukurydzy, co oznacza redukcję emisji o ponad 

70% (nawet w porównaniu do określonego w RED starego, niższego odpowiednika kopalnego).
30

 W Zjednoczonym 

Królestwie średnia wynosi 30 g/MJ dla unijnego etanolu z kukurydzy.
31

 (W obydwu krajach biodiesel z rzepaku jest 

w ostatnich latach bardzo rzadko wykorzystywany, ponieważ zastąpiono go podwójnie liczonym biodieslem 

wytwarzanym ze zużytego oleju spożywczego). 

 
Dalsze innowacje mające na celu ograniczenie emisji 

 
Emisje z uprawy surowców do produkcji biopaliw mogą ulec zmniejszeniu poprzez ograniczenie udziału tych upraw 

w przeliczeniu na hektar, poprzez zwiększenie plonów z hektara lub poprzez kogenerację z biomasy w fazie 

konwersji. Z domyślnych obliczeń sporządzonych przy użyciu narzędzia Biograce
32

 dowiadujemy się, że emisje 

związane z uprawami rolnymi wynikają w znacznej mierze z produkcji i stosowania nawozu azotowego. 

Efektywniejsze stosowanie nawozu daje więc znaczne możliwości ograniczenia emisji z upraw rolnych. 

 
Istnieje kilka możliwości ograniczenia stosowania nawozów azotowych oraz emisji N2O z pól. N2O to silny gaz 

cieplarniany stanowiący znaczącą część całkowitej emisji, stąd jego ograniczenie będzie miało duży wpływ. 

Najpraktyczniejsze jest stosowanie nawozu o niższej emisji oraz stosowanie precyzyjnych technik rolniczych, 

zgodnie z którymi nawóz stosowany jest z chirurgiczną precyzją, a nie rozpylany i rozprowadzany w sposób 

dominujący w XX wieku. Obydwa rozwiązania zdobywają coraz szerszą akceptację. 

 
Jeżeli chodzi o emisje z przetwarzania, cenny jest przykład niemieckiego pułapu dekarbonizacji.

33
 Jeżeli producenci 

biopaliw otrzymują zachęty do zwiększenia poziomu ograniczenia emisji gazów cieplarnianych, dysponują oni 

wieloma technologiami i rozwiązaniami w tym zakresie, opartymi na prostym rachunku kosztów i korzyści. W 

ostatnich trzech latach niemiecki rynek zaoferował premię cenową dla paliw prowadzących do większych redukcji 

emisji, ale nie stało się tak na żadnym innym rynku w UE. W związku z powyższym zakłady wytwarzające biopaliwa, 

które sprzedają na niemiecki rynek, zainwestowały w ciągu ostatnich trzech lat w takie technologie, jak  

 

 
29 W 2016 roku 82,09% całego etanolu z kukurydzy sprzedanego na niemieckim rynku doprowadziło do ponad 65-procentowej redukcji emisji w porównaniu do 

starego odpowiednika kopalnego wynoszącego 83,8 g CO2eq/MJ. Nawet 95,37% całego biodiesla z rzepaku sprzedanego na niemieckim rynku doprowadziło 

do ponad 65-procentowej redukcji emisji. BLE 2016, Evaluations und Erfahrungsbericht für das Jahr 2015, Biomassestrom-Nachhaltigkeitsverordnung & 

Biokraftstoff-Nachhaltigkeitsverordnung, Bundesanstalt für Landwirtschaft und Ernährung, Bonn, Niemcy. 
30 NEa 2018, Raport na temat energii w transporcie w Holandii 2017 (w języku niderlandzkim: Rapportage Energie voor Vervoer in Nederland), Haga, Holandia. 
31 DFT 2018, RTFO Biofuel statistics for the reporting year 2018-2019, aktualizacja z listopada 2018 r. 
32 Biograce jest oficjalnie uznawany przez Komisję Europejską do obliczania emisji gazów cieplarnianych z biopaliw dla celów procesu certyfikacji. 
http://www.biograce.net/ 
33 XII ustawa zmieniająca prawo federalne o ochronie przed imisjami 

https://www.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav?startbk=Bundesanzeiger_BGBl&start=//*%255B@attr_id=%27bgbl114s1740.pdf%27%255D#__bgbl__%2F%2F*%5B% 

40attr_id%3D%27bgbl114s1740.pdf%27%5D__1540385785285

http://www.biograce.net/


 

12 
 

odzysk metanu, wymienniki ciepła, instalacje elektrociepłownicze na biomasę oraz wiele innych.
34

 Według 

właścicieli zarówno zakładów wytwarzających biodiesel, jak i etanol, jeżeli uzyskają powody do inwestycji w nowe 

i lepsze technologie, mogą osiągnąć taki sam skok w zakresie ograniczenia emisji gazów cieplarnianych w ciągu 

kilku kolejnych lat, jaki osiągnęli w przeszłości, ponieważ nie wyczerpano jeszcze wszystkich możliwości w tym 

zakresie.
35

 

 
Emisja gazów cieplarnianych z biopaliw w 2030 roku mogłaby być znacznie niższa niż obecnie i mogłyby być one 

wręcz neutralne pod względem emisji dwutlenku węgla dzięki zastosowaniu systemów sekwestracji oraz wychwytu i 

utylizacji dwutlenku węgla albo poprzez inteligentne zmiany w użytkowaniu gruntów i praktyki rolnicze, które 

skutecznie kumulują węgiel zawarty w glebie. Tego typu zmiany mogą zyskać przyspieszenie dzięki środkom z 

zakresu polityki i wsparcia, które uzasadniają niezbędne inwestycje. 

 

 
2.2 Zrównoważony rozwój: pośrednia zmiana sposobu użytkowania gruntów (ILUC) 

 
Aktualnie najbardziej złożoną kwestią związaną ze zrównoważonym rozwojem biopaliw jest pośrednia zmiana 

sposobu użytkowania gruntów (ILUC). Prosto mówiąc, jest to możliwy wpływ rosnącego zapotrzebowania na 

surowce do produkcji biopaliw na globalne rolnictwo, który może doprowadzić do zwiększenia powierzchni gruntów 

rolnych oraz wylesiania w innym miejscu, prowadząc w konsekwencji do emisji CO2. Gdy dodatkowe biopaliwa 

zwiększają zapotrzebowanie na uprawy prowadzone na istniejących gruntach rolnych, takie dodatkowe 

zapotrzebowanie może ograniczyć podaż, a tym samym w ujęciu globalnym zwiększyć ceny uprawianych roślin. 

Perspektywa wyższych cen może uruchomić proces wylesiania gruntów o dużym stopniu akumulacji węgla pod 

dodatkowe uprawy rolne. Efekt takich działań zwany jest pośrednią zmianą sposobu użytkowania gruntów (ILUC). 

Inną odpowiedzią na wzrost zapotrzebowania jest podniesienie wydajności produkcji rolnej (zgodnie z szacunkami, 

w 2017 roku tego rodzaju działania były podejmowane w 80% przypadków
36

), co skutkuje rozpoczęciem produkcji 

rolnej na gruntach o niskim stopniu akumulacji węgla, zmniejszając tym samym zużycie w innych sektorach 

końcowych lub zastępując inny towar (co z kolei może mieć wpływ na ILUC lub nie). 

 
Pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów nie można zmierzyć, ponieważ odbywa się ona w drodze 

złożonych interakcji gospodarczych i przejawia się jedynie w niewielkich odchyleniach w stosunku do ogólnej 

dynamiki globalnego systemu rolnego. ILUC można analizować wyłącznie przez szczegółowe modelowanie. 

Komisja Europejska zleciła konsorcjum GLOBIOM przeprowadzenie oceny wpływu ILUC w kilku scenariuszach 

polityki dotyczącej biopaliw.
37

 Z przeprowadzonego w 2016 badania wynika, że skutki ILUC mogą zależeć między 

innymi od rodzaju upraw na biopaliwa oraz regionalnego kontekstu sposobu użytkowania gruntów. Niżej 

przedstawione wnioski mają uzasadnienie (jedynie) przy założeniu wzrostu ilości biopaliw, ponieważ leżące u ich 

podstaw obliczenia zostały oparte na założeniu „wstrząsu” popytowego:
38

 

 
 
 

 
34 http://www.biokraftstoffverband.de/tl_files/download/Daten_und_Fakten/14-12%20Erklaerung%20THG%20Quote%20fin%20(2).pdf 
35 Osobiste kontakty z przedstawicielami unijnego przemysłu biopaliwowego. 
36 „Zużycie etanolu w UE ma niewielki wpływ na ceny zbóż, biorąc pod uwagę fakt, że udział UE w globalnym rynku etanolu nie przekraczał 7%, a głównym 

czynnikiem wzrostu globalnego rynku zbóż jest popyt na pasze. W przyszłości największy wzrost zużycia biopaliw oczekiwany jest w krajach rozwijających się, 

podczas gdy zwiększony popyt na żywność i pasze dla rosnącej i coraz bardziej zamożnej populacji zgodnie z prognozami zostanie zaspokojony głównie 

poprzez wzrost wydajności produkcji rolnej; jak się szacuje, zwiększenie plonów będzie odpowiadać za 80% zwiększonej produkcji” [Komisja Europejska, 2017, 

Renewable Energy Progress Report; dokument dostępny na stronie: https://ec.europa.eu/commission/sites/beta-political/files/report-renewable-energy_en.pdf]. 
37 Ecofys, IIASA i E4Tech 2015, The land use change impact of biofuels consumed in the EU - Quantification of area and greenhouse gas impacts. 
38 Dla każdej kombinacji „uprawa-paliwo” wpływ ILUC obliczono na podstawie 1-procentowego „wstrząsu” popytowego, tj. wzrostu udziału ekwiwalentu tej 

kombinacji „uprawa-paliwo” w 1% energii w unijnym sektorze transportowym. Należy zauważyć, że wpływ ILUC nie jest liniowy. Niższe wskaźniki „wstrząsu” 

prowadziłyby do niższych wartości ILUC. Co istotne, wartość ILUC obliczana jest jedynie dla dodatkowych ilości po 2010 roku i nie dotyczy istniejących ilości. 

Konsekwencje tych aspektów przeanalizowano w dalszej części raportu.

http://www.biokraftstoffverband.de/tl_files/download/Daten_und_Fakten/14-12%20Erklaerung%20THG%20Quote%20fin%20(2).pdf
https://ec.europa.eu/commission/sites/beta-political/files/report-renewable-energy_en.pdf
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 Dla etanolu stwierdzono niskie wskaźniki ILUC. 

 Dla biopaliw wytwarzanych z europejskiego oleju rzepakowego i słonecznikowego stwierdzono umiarkowane 

wskaźniki ILUC,
39   przy czym ILUC kompensuje się w ciągu kilku lat dzięki obniżeniu emisji wynikającemu z 

zastąpienia paliw kopalnych. 

 Dla oleju sojowego i palmowego stwierdzono wysokie wskaźniki ILUC. 

 W przypadku biopaliw zaawansowanych stwierdzono niskie do wysokich wskaźniki ILUC, w zależności od 

sposobu zarządzania gruntami pod uprawę surowców. 

 
Badanie GLOBIOM uwzględniało jedynie wzrost ilości biopaliw po 2010 roku. Uzyskanych w ramach badania 

wskaźników ILUC nie można stosować w odniesieniu do całej ilości biopaliw, głównie dlatego, że historyczne ilości 

biopaliw uzyskano częściowo z ILUC, a częściowo bez. Na przykład unijne surowce do produkcji biopaliw przed 

wprowadzeniem pierwotnej dyrektywy w sprawie energii odnawialnej w znacznej mierze uzyskiwano z gruntów 

ugorowanych, których nie można było wykorzystać do innych celów, przez co surowce te produkowano bez 

generowania skutków w postaci ILUC. 

 
Wykraczając poza cele i definicje określone w RED II, wyraźnie widać, że wszelkiemu daleko idącemu 

wzrostowi wykorzystania biopaliw musi towarzyszyć jednoczesne ograniczenie ryzyka związanego z ILUC. 

Jedynie taki sposób postępowania pozwoli zoptymalizować ograniczenie emisji gazów cieplarnianych oraz 

uniknąć wpływu na bioróżnorodność. 

 
Pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów można uniknąć poprzez zastosowanie kilku praktycznych 

sposobów: 

 Prowadzenie dodatkowej produkcji rolnej na niewykorzystywanych gruntach o niskim stopniu akumulacji 

węgla, takich jak grunty odłogowane lub zdegradowane, które nie podlegały w ostatnim czasie zmianie 

sposobu użytkowania, tak że nie kolidują one z istniejącą produkcją rolną. 

 Plony można zwiększyć powyżej trendów bazowych poprzez stosowanie lepszych praktyk, takich jak lepsze 

nawożenie, lepszy materiał siewny, nawadnianie, lepsza korelacja czasowa podejmowanych działań, lepsze 

agrochemikalia oraz lepsze maszyny. Praktykom tym sprzyja lepsza informacja i lepszy sprzęt (rolnictwo 

inteligentne/precyzyjne). 

 Dodatkowe zbiory można wytwarzać na aktualnych gruntach rolnych, na przykład poprzez wprowadzenie 

dodatkowej uprawy w sezonie.
40

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
39 Zgodnie z danymi GLOBIOM, biodiesel z rzepaku generuje w związku z ILUC emisje gazów cieplarnianych rzędu 65 g/MJ, prawie w całości wynikające z 

pośredniego zwiększenia zapotrzebowania na olej palmowy. Inne badania prezentują znacznie niższe wyniki: CARB – 14,5 g/MJ, IFPRI – 52 g/MJ. 
40 Patrz badanie Ecofys dotyczące zmianowania upraw – Gas for Climate 2050.
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Ilustracja 6. Przykład zastosowania wskaźników ILUC w odniesieniu do części biodiesla wytwarzanego z unijnego rzepaku. Rzepak 

uprawiany przed 2010 rokiem miał ograniczony wpływ ILUC, ponieważ w znacznej mierze zrekompensowano go wzrostem plonów (patrz 

przypis 2 pod Tabelą 4) bądź uprawą na gruntach ugorowanych, które nie podlegały wpływowi ILUC
41

, bądź opóźnieniem odłogowania 

gruntów rolnych w UE o małym oddziaływaniu ILUC
42

 z innych przyczyn. Po 2010 roku ilość biodiesla z rzepaku prawie nie wzrosła. 

Prognozowany wzrost po 2018 roku ma jedynie charakter przykładowy. Założono, że wzrost po 2020 roku odbywać się będzie w 

warunkach niskiego ryzyka ILUC, co wymagałoby zdecydowanych działań zarządczych. 

 
 

 
Na ilustracji 6 zaprezentowano, w jaki sposób ilość biodiesla na rynku UE jest związana z określonymi przez 

GLOBIOM wskaźnikami ILUC oraz w jaki sposób sytuacja ta zmienia się z upływem czasu. Zakładamy, że wzrost po 

2020 roku należy osiągnąć przy niskim oddziaływaniu ILUC, co odzwierciedla większy zielony obszar u góry 

wykresu. Oznaczałoby to, że biopaliwa „zawierające” ILUC będą stopniowo znikać oraz że ilość biopaliw może 

wzrastać, podczas gdy wpływ ILUC będzie spadać. Wymagałoby to oczywiście zdecydowanych działań 

zarządczych oraz odpowiednich regulacyjnych środków wsparcia (patrz: Rozdział 4). W naszych obliczeniach 

zakładamy, że „niski poziom ILUC” oznacza maksymalny dopuszczalny wpływ ILUC w wysokości 10 g/MJ dla 

dodatkowej ilości biopaliw. 

 
 
 
 
 
 

 

 
41 W okresie ugorowania rzepakiem obsadzono do 1,5 mln hektarów, dzięki czemu uzyskano 5,5 mln ton rzepaku lub ok. 2,2 mln ton biodiesla. 
42 W UE w ostatnich 30 latach dochodziło do masowego odłogowania gruntów rolnych, głównie z przyczyn rolno-ekonomicznych, które związane są z 

nadprodukcją i brakiem atrakcyjnych rynków. Uprawy surowców do produkcji biopaliw przynoszą rolnikom dodatkowe dochody, co opóźnia proces odłogowania. 

GLOBIOM prognozuje, że na niektórych odłogowanych gruntach może powstać las o wyższym stopniu akumulacji węgla. Patrząc z tej perspektywy, 

wyprodukowany przed wprowadzeniem RED biodiesel z rzepaku prawdopodobnie w jakimś stopniu stanął na przeszkodzie zalesieniu. Według GLOBIOM 

związany z tym wpływ pośredniej zmiany użytkowania gruntów sięga ok. 7 g/MJ.

Historyczne – Prognozowane 
 
Wzrost ilości biopaliw o niskim ryzyku 
związanym z ILUC od 2020  
 
Wskaźnik ILUC dla biodiesla z rzepaku ... 
... znacznie spada po 20 latach 
 
Rzepak przed 2010 był produkowany przy 
ograniczonym wpływie ILUC 
 
Niższe wskaźniki ILUC po 20 latach 
 
Ilość biodiesla z rzepaku (mln ton) 
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Tabela 4. Wskaźniki ILUC dla etanolu z kukurydzy i biodiesla z rzepaku w UE 
 

 Etanol z unijnej kukurydzy Biodiesel z unijnego 
rzepaku 

 

 

ILUC dla ilości na rynku przed 2010 r.
1)

 

0 g/MJ, jeżeli surowce uprawiano na gruntach ugorowanych 

0 g/MJ jeżeli dodatkową produkcję uzyskano poprzez zwiększenie plonów
2)

 

7 g/MJ jeżeli surowce uprawiano na gruntach, które w przeciwnym razie 
byłyby odłogowane

3)
 

ILUC dla dodatkowych ilości na rynku po 2010 
r.

4)
 

14 g/MJ 65 g/MJ 

Wskaźnik ILUC po 20-letniej amortyzacji
5)

 3 g/MJ 4 g/MJ 

Wskaźnik ILUC dla upraw o niskim ryzyku 
związanym z ILUC po 2020 r. 

Założenie maksymalne: 10 g/MJ  
(głównie na skutek faktu, że nie nastąpiło zalesienie) 

1) GLOBIOM rozpoczyna analizę od roku 2010 i koncentruje się na przyszłym wzroście. Nie bierze pod uwagę rozwoju biopaliw przed 2010 r. Tak więc nie 

wiadomo, jaki byłby „historyczny” wskaźnik ILUC. Surowce do produkcji biopaliw, które wytwarzano na gruntach ugorowanych, nie doprowadziły do pośredniej 

zmiany sposobu użytkowania gruntów, ponieważ nie zastąpiły upraw na cele żywieniowe. Ponadto surowce do produkcji biopaliw wytwarzane na istniejących 

gruntach pozwoliły uniknąć odłogowania gruntów (tego samego gruntu lub innych gruntów w systemie). Należy zauważyć, że w pierwszej dekadzie XXI wieku 

w UE odłogowanych było ok. 5 mln hektarów gruntów rolnych, podczas gdy całkowita powierzchnia unijnych gruntów przeznaczonych pod uprawę rzepaku do 

produkcji biodiesla wynosi ok. 3 mln hektarów. 

2) Zbiory rzepaku w UE wzrosły znacząco z 2,75 tony z hektara w 2002 roku do 3,61 tony z hektara w 2015 roku. Porównując wzrost RME w tym samym okresie 

(ok. 5 mln ton) ze wzrostem rzepaku wyprodukowanego w UE (13 mln ton), wyraźnie widać, że RME był najprawdopodobniej jedynym czynnikiem wzrostu upraw 

rzepaku. Można więc stwierdzić, że za ok. 45% dodatkowej produkcji RME odpowiada wzrost plonów, natomiast pozostałą część uzyskano na „dodatkowych” 

gruntach [statystyki Oil World podsumowane w Nazlin 2017, Competitiveness of the rapeseed industry in the European Union, Oil Palm Industry Economic 

Journal 17(1): 32-50]. 

3) Wskaźnik ILUC dla gruntów, w przypadku których nie nastąpiło odłogowanie, wynosi ok. 7 g/MJ. Wynika to z faktu, że odłogowany grunt mógłby częściowo 

pokryć się lasem, w którym nastąpiłaby sekwestracja węgla. GLOBIOM nazywa to zaprzepaszczoną szansą na sekwestrację. „Wyłączenie zaprzepaszczonej 

szansy na sekwestrację ma ogromny wpływ na surowce do produkcji etanolu. Na przykład wartość LUC dla pszenicy spada z 34 do 22 gCO2 e/MJ zużytego 

biopaliwa, a dla kukurydzy – z 14 do 9 gCO2 e/MJ. Wynik scenariusza dla miksu biopaliwowego w UE w 2020 r. spada z 97 gCO2 e/MJ do 90 gCO2 e/MJ po 

odliczeniu zaprzepaszczonej szansy na sekwestrację”. Średni wpływ zaprzepaszczonej szansy na sekwestrację wynosi więc 7 g/MJ. 

4) GLOBIOM oblicza wskaźniki ILUC w oparciu o 1-procentowy „wstrząs” popytowy lub 2,9 Mtoe na kombinację „uprawa-paliwo”. Oznacza to prawie dwa razy 

więcej niż wynosi wzrost zaobserwowany dla biodiesla z rzepaku w okresie od 2008 do 2016 roku oraz mniej więcej tyle samo w porównaniu do wzrostu 

sugerowanego do 2020 roku na Ilustracji 6. Zaobserwowany wzrost dla etanolu z kukurydzy w okresie od 2008 do 2016 roku wynosi około 17 PJ lub 0,4 Mtoe. 

Wpływ ILUC nie jest liniowy. Wzrost na poziomie poniżej 1% prowadziłby do niższego wpływu ILUC. Jednak zakres tej nieliniowości nie jest znany. Dlatego też 

stosujemy wskaźniki określone przez GLOBIOM. 

5) Kategorie emisji uwzględnione w badaniu przeprowadzonym przez GLOBIOM zachowują się następująco: (a) Natychmiastowa utrata naturalnej roślinności (w 

ciągu kilku lat, następnie liczona jako 0). (b) Zawartość węgla organicznego w glebie stabilizuje się na nowym zrównoważonym poziomie w ciągu 20 lat, tak więc 

przez pierwszych 20 lat liczona jest jako 0. (c) Torfowiska, które zostaną osuszone, będą utleniać się przez 50-100 lat; poziom emisji będzie spadać, ale w 

okresie 20-40 lat po wstrząsie popytowym można założyć, że w dalszym ciągu stanowić będzie 75% wartości z pierwszych 20 lat. (d) Zawartość węgla w 

biomasie rolnej jest stała, jeżeli biomasa zostanie usunięta po zbiorach. Zależy to od praktyki i upraw. (e) Zakłada się, że przywrócenie lasu będzie miało 

charakter stały, ale tempo akumulacji węgla w lasach nieobjętych procesem zarządzania ulega spowolnieniu. Zakłada się, że tempo akumulacji węgla w ciągu 

20-40 lat po wstrząsie popytowym ulegnie zmniejszeniu do 40% poziomu z pierwszych 20 lat. Osobisty kontakt pana Hamelincka z panem Valinem, IIASA. 

 
Tabela 4 podsumowuje wskaźniki ILUC dla dwóch dominujących na rynku UE kombinacji „uprawa-paliwo”. Gdy 

schematy rozwoju kombinacji „uprawa-paliwo” połączy się ze wskaźnikami ILUC dla danej kombinacji, można 

obliczyć średni wskaźnik ILUC dla kombinacji „uprawa-paliwo” dla określonego punktu w czasie. Dla biodiesla 

średnia ważona wyniosłaby dzisiaj około 16 g/MJ, a zgodnie ze schematem rozwoju wskazanym na Ilustracji 6, 

wpływ ILUC w 2030 r. wyniósłby 13 g/MJ. Dla etanolu z kukurydzy średni ważony wpływ ILUC wyniósłby około 14 

g/MJ i 9 g/MJ odpowiednio w 2018 i 2030 r.
43

 Osiągnięcie w przyszłości emisji z tak niskim udziałem ILUC jest 

możliwe do osiągnięcia wyłącznie wówczas, gdy dysponować będziemy solidnymi podstawami do udowodnienia 

niskiego wpływu ILUC oraz przy założeniu wystarczającego zapotrzebowania na biopaliwa o tak niskim wpływie 

ILUC. 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
43 Zakładamy, że 1/3 ilości w 2030 roku to etanol z kukurydzy wytworzony przed 2010 r., który do 2030 r. ma zerowy wpływ ILUC. Średnia ważona 

wyniesie wówczas 9 g/MJ.
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Tabela 5. Emisja gazów cieplarnianych i ograniczenie emisji w g/MJ. Dla 2018 r. bezpośrednia emisja gazów cieplarnianych oparta jest na 

medianie wartości zanotowanych przez producentów w Badanym Regionie, patrz: Tabela 3. Zainteresowane strony w sektorze są 

przekonane, że możliwa jest do osiągnięcia bezpośrednia emisja na poziomie 20 i 30 g/MJ dla etanolu z kukurydzy oraz biodiesla z 

rzepaku. Informacje o wskaźnikach ILUC zawarte są w głównej części tekstu. Emisja generowana przez paliwa kopalne wynosi obecnie 95 

g/MJ i wzrośnie do 115 g/MJ w 2030 r. 

 Etanol z unijnej 

kukurydzy 

2018 

 2030 

Biodiesel z unijnego 

rzepaku 2018

 

 2030 

Bezpośrednia emisja gazów 
cieplarnianych 

25  20  33 30 

Średnia emisja ILUC 14 9   20  18 

Całkowita emisja dla biopaliw 39 29  53 48 

Odpowiednik kopalny  95 115 95 115 

Całkowite ograniczenie emisji 56 86 42 67 

 
 

 

2.3 Zrównoważony rozwój: wpływ na bezpieczeństwo żywnościowe 

 
Obawy dotyczące wpływu biopaliw na bezpieczeństwo żywnościowe wynikają z jednego prostego argumentu. 

Rosnące wykorzystanie podstawowych towarów rolnych do produkcji biopaliw prowadzi do ograniczenia podaży, 

co z kolei powoduje wzrost cen towarów. 

 
Osoby obawiające się takiej sytuacji często nawiązują do globalnych skoków cen żywności w okresach 2007-2008 i 

2010-2011. W latach 2000-2008 zaobserwowano korelację pomiędzy wzrostem cen żywności i wzrostem ilości 

biopaliw, co pokazuje także Ilustracja 7. Jednak korelacja ta nie oznacza relacji przyczynowej, a uwzględnienie 

danych w dłuższym okresie pokazuje, że związek pomiędzy ilością biopaliw a cenami żywności jest słaby – chociaż 

ilość biopaliw stale rośnie od 2008 r., cena żywności faktycznie spada, a spowolnieniu rozwoju biopaliw w latach 

2010-2011 towarzyszył kolejnych skok cen żywności. W rzeczywistości zmiany i skoki cen żywności są głównie 

związane z cenami ropy naftowej i ekstremalnymi zjawiskami pogodowymi w powiązaniu z takimi kwestiami 

systemowymi, jak redukcja rezerw, spekulacja i tezauryzacja. Popyt na biopaliwa jest obecnie postrzegany jako 

mniej istotny czynnik.
44

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

44 Szczegółową ocenę relacji pomiędzy biopaliwami a cenami żywności w istniejącej literaturze przedmiotu oraz analizę wielu argumentów dominujących w debacie 

„żywność kontra paliwa” przedstawiliśmy w naszym raporcie poświęconym biopaliwom i bezpieczeństwu żywnościowemu (Ecofys 2013).
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Ilustracja 7. Globalne ceny upraw i łączna cena wszystkich towarów w porównaniu do produkowanej globalnej ilości biopaliw 

(wartości znormalizowane).
45

 

Eksperci z Międzynarodowego Instytutu Badawczego Polityki Żywnościowej, Banku Światowego oraz innych 

uznanych instytucji stwierdzili ostatnio, że polityki bioenergetyczne mogą mieć pozytywny wpływ na bezpieczeństwo 

żywnościowe, pod warunkiem że zostaną właściwie opracowane. Mogą one także pomóc w przyciągnięciu 

inwestycji w sektorze rolnym, głównie w krajach rozwijających się. Podkreślają oni, że żywność i bioenergia 

niekonieczne konkurują o grunty oraz że grunty często nie są najistotniejszym czynnikiem wpływającym na 

bezpieczeństwo żywnościowe.
46

 Organizacja Narodów Zjednoczonych do Spraw Wyżywienia i Rolnictwa (FAO) 

podkreśla, że biopaliwa powinny być faktycznie postrzegane jako narzędzie odpowiedzialnego inwestowania w 

rozwój rolnictwa i terenów wiejskich.
47

 Od 2010 roku FAO opracowała metodę BEFS mającą zoptymalizować 

synergię pomiędzy produkcją biopaliw a bezpieczeństwem żywnościowym oraz stymulować ograniczenie 

ubóstwa.
48

 

 
 

 
2.4 Wkład w rozwój zatrudnienia i terenów wiejskich 

 
Wielkość zatrudnienia w sektorze pierwotnym i sektorze produkcji w UE maleje na korzyść sektorów usług i wiedzy. 

Rolnictwo i przemysł to ważne sektory gospodarki dla terenów wiejskich w UE. W okresie od 2000 do 2012 r. 

w unijnym sektorze rolnym liczba miejsc pracy w przeliczeniu na ekwiwalent pełnego czasu pracy spadła o 4,8 mln. 

W okresie tym w samej Rumunii spadek ten wyniósł ponad 2 mln (56% miejsc pracy w całym sektorze).  

 
 
 

 
45 Na podstawie danych Banku Światowego dotyczących cen towarów oraz danych dotyczących produkcji biopaliw pochodzących z US Energy Information 

Administration i Eurostatu. Ilustracja została szczegółowo objaśniona w naszym raporcie na temat biopaliw i bezpieczeństwa żywnościowego (Ecofys 2013). 
46 Kline KL, Msangi S, Dale VH, Woods J, Souza GM, Osseweijer P, Clancy JS, Hilbert JA, Johnson FX, McDonnell PC i Mugera HK, 2017, Reconciling food 

security and bioenergy: priorities for action, GCB Bioenergy 9: 557–576. 
47 EURACTIV cytujący wyższego urzędnika FAO pana Oliviera Dubois: EURACTIV, 2017, oficjalny dokument FAO: Food-based biofuels not necessarily bad. 
48 BEFS: Bioenergy & Food Security: http://www.fao.org/energy/bioenergy/befs/en/

Ilość biopaliw 
Ceny paliw kopalnych 
Ceny upraw do produkcji 
biopaliw 
Ceny wszystkich towarów 
Ceny upraw 
 
Globalne ceny towarów i 
upraw w ujęciu syntetycznym 
 
Globalne roczne ilości 

wyprodukowanych biopaliw 

http://www.fao.org/energy/bioenergy/befs/en/
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Inne kraje, takie jak Słowacja, Estonia, Bułgaria i Łotwa, także doświadczyły spadku rzędu ponad 45%.
49

 Parlament 

Europejski wyraził obawy, że „w ciągu kilku ostatnich dekad liczba rolników na obszarach wiejskich drastycznie 

spadła, podobnie jak dochody rolników i innych pracowników rolnych, i poziom zatrudnienia w tych obszarach stale 

maleje. Z kolei w okresie od 2005 do 2014 roku odnotowano zmniejszenie o prawie jedną czwartą (-23,6%), jeżeli 

chodzi o nakład pracy w rolnictwie w 28 państwach UE.”
50

 Zmiana ta ma istotne znaczenie dla obszarów wiejskich, 

z których część już odczuwa wysokie wskaźniki bezrobocia oraz migrację młodych i wykwalifikowanych ludzi do 

obszarów miejskich. Ramy UE dotyczące polityki rozwoju terenów wiejskich mają na celu sprostać wielu 

wyzwaniom gospodarczym, środowiskowym i społecznym typowym dla terenów wiejskich.
51

 

 
Kilka tego typu wyzwań można rozwiązać poprzez produkcję surowców do produkcji biopaliw, przemysłową 

produkcję biopaliw oraz związaną z tym logistykę. Na przykład ostatnia ocena ex post dotycząca zakładu 

wytwarzającego bioetanol na Węgrzech
52

 pokazała, że rozwój i funkcjonowanie tego konkretnie zakładu przyczyniło 

się do odrodzenia lokalnych obszarów wiejskich poprzez: 

 
 utworzenie bezpośrednich i pośrednich miejsc pracy, zatrzymanie wykwalifikowanej siły roboczej w regionie oraz 

zapobieganie migracji; 

 wkład w lokalne podatki; 

 stymulowanie stałego i przewidywalnego popytu dla lokalnych dostawców, mających swój wkład w lokalną 

gospodarkę; 

 pobudzanie inwestycji w innowacje rolnicze. 

 
Ekspansja przemysłu biopaliwowego w Europie od 2000 r. przyczyniła się do powstania nowych miejsc pracy oraz 

nowych dochodów, w szczególności na terenach wiejskich. Przeważająca większość takich miejsc pracy nie jest 

zlokalizowana w gospodarstwach (ponieważ nowoczesne rolnictwo uprawne wymaga bardzo niewielkiej siły 

roboczej na jednostkę produkcji), ale w sektorach przemysłowym i usługowym. Ilość powstających miejsc pracy jest 

zróżnicowana, ale, jak wynika z poniższych cytatów, ogólna skala tego zjawiska jest oczywista. 

 
 Według REN21 w 2015 roku przemysł produkcji płynnych biopaliw w UE zapewnił 105 tys. bezpośrednich 

i pośrednich stanowisk pracy w UE.
53

 

 Według PwC, w 2010 roku francuski przemysł produkcji biodiesla jako całość oferował w sumie 19.990 miejsc 

pracy. 

 
2.5 Pasze dla zwierząt jako produkty uboczne 

 
Konwencjonalne biopaliwa lub biopaliwa pierwszej generacji są przede wszystkim wytwarzane ze zbóż oraz nasion 

oleistych, a tym samym produkują jako produkt uboczny pasze dla zwierząt. Mniejsza część etanolu w UE 

wytwarzana jest z buraków cukrowych. Zboża i nasiona oleiste stanowią około 90% całej produkcji biopaliw w UE. 

Bez względu na wykorzystywany surowiec, biopaliwo uzyskane w wyniku przetwarzania stanowi wagowo około 

pięćdziesiąt procent produktu końcowego, a drugie pięćdziesiąt procent to wysokobiałkowa pasza dla zwierząt. 

Mówiąc w uproszczeniu, produkcja biopaliwa polega jedynie na ekstrakcji i izolacji skrobi ze zboża oraz tłuszczów z 

nasion roślin oleistych, bez uszczerbku dla pozostałych składników. 

 
 
 
 

 
49 EC 2013, EU Agricultural Economics Briefs – How many people work in agriculture in the European Union? 
50 Uchwała Parlamentu Europejskiego z 27 października 2016 r. w sprawie sposobu, w jaki WPR może usprawnić tworzenie miejsc pracy na obszarach wiejskich 
(2015/2226). 
51 EC 2014, Rural development 2014-2020. 
52 Centrum Badań Ekonomicznych i Regionalnych Węgierskiej Akademii Nauk, 2015, Sustainable rural renaissance: The case of a biorefinery, Pécs, Węgry. 
53 REN21 2016, Renewables 2016: Global Status Report



 

19 
 

Te „pozostałe składniki” stanowią wysokiej wartości paszę dla zwierząt bogatą w białko, której tona w wielu 

przypadkach kosztuje więcej niż tona wykorzystanego surowca, co oznacza, że w skład biopaliw wchodzą składniki 

o niższej wartości.
54

 

 
Powstałe w wyniku produkcji bioetanolu pasze białkowe pozwoliły zapobiec wzrostowi eksportu produktów 

sojowych z obu Ameryk w ciągu ostatnich 20 lat. Uprawa soi jest związana z daleko idącą zmianą sposobu 

użytkowania gruntów, skutkuje wysoką emisją dwutlenku węgla i ma duży wpływ na różnorodność; ponadto soja 

jest modyfikowana genetycznie. Bez wytwarzanej w UE paszy import soi byłyby prawdopodobnie o 50% wyższy niż 

obecnie, co oznacza, ze przemysł biopaliw konwencjonalnych stanowi istotną opokę bezpieczeństwa paszowego 

UE oraz jest głównym dostawcą wolnych od GMO pasz wysokobiałkowych.
55

 

 

2.6 Koszty 

 
Koszty produkcji biopaliw w porównaniu do kosztów produkcji paliw kopalnych 

 
Koszty produkcji biopaliw z upraw są w znacznej mierze uzależnione od kosztów surowców rolnych. Można 

przewidywać, że koszty większości najczęściej stosowanych surowców do produkcji biopaliw w UE (kukurydza, 

pszenica, rzepak) wzrosną do 2030 roku o 8-18%.
56

 Tak więc dochody ze stanowiących produkt uboczny pasz dla 

zwierząt także nieznacznie wzrosną, co ograniczy wzrost całkowitego kosztu produkcji biopaliw z upraw rolnych. 

Należy zauważyć, że Bank Światowy prognozuje wyższe wzrosty cen oleju palmowego i sojowego, o 40-60% do 

2030 roku, ale odgrywają one obecnie znacznie mniejszą rolę w unijnym przemyśle biopaliwowym, a udział oleju 

palmowego może ulec znacznemu obniżeniu.
57

 Ogólnie rzecz biorąc, możemy spodziewać się umiarkowanego 

wzrostu kosztów surowców rolnych do produkcji biopaliw, ale – jeżeli aktualne trendy się utrzymają – wzrost ten 

może zostać w całości zrównoważony poprawą wydajności produkcji. 

 
Prognozowane koszty produkcji „biopaliw zaawansowanych” będą znacznie wyższe. Samo w sobie nie stanowi to 

problemu dla ich wykorzystania ze względu na przewidziane wsparcie w formie dodatkowego celu przewidzianego 

w przepisach unijnych. 

 
Prognozuje się, że ceny ropy naftowej wzrosną z obecnego poziomu 70 dolarów/baryłkę do 126 dolarów/baryłkę w 

2030 roku.
58

 Zakładamy, że oznacza to, iż ceny diesla i benzyny będą w nadchodzącym dziesięcioleciu cały czas 

rosnąć.  

 
 
 
 
 
 

 
54 Podane ceny handlowe (MATIS, AHDB) potwierdzają, że tona DDGS z kukurydzy ma wyższą wartość niż tona kukurydzy. 
55 Patrz: Farm Europe 2016 report, https://www.farm-europe.eu/travaux/poducing-fuel-and-feeds-a-matter-of-security-and-sustainability-for-europe/ 
56 Komisja Europejska w raporcie „Agricultural Outlook” szacuje, że ceny pszenicy w UE wzrosną z około 170 euro/tonę obecnie do około 200 euro/tonę w 2030 

r., a ceny kukurydzy w UE wzrosną z 160 euro/tonę obecnie do około 180 euro/tonę w 2030 r. Ceny rzepaku w UE wzrosną z około 400 euro/tonę obecnie do 

około 430 euro/tonę w 2030 r. Szacunkowe obliczenia mają dużą rozpiętość rzędu około 100 euro/tonę dla zbóż i do 180 euro/tonę dla nasion oleistych [EC 

2017, EU Agricultural Outlook for the Agricultural Markets and Income 2017-2030]. Bank Światowy prognozuje, że ceny pszenicy wzrosną z 210 USD/tonę 

obecnie do 240 USD/tonę w 2030 r., kukurydzy z 163 USD/tonę obecnie do 210 USD/tonę w 2030 r., oleju sojowego z 695 USD/tonę obecnie do 1.000 

USD/tonę w 2030 r., a oleju palmowego z 570 obecnie do 900 USD/tonę w 2030 r. 
57 Udział oleju palmowego w biopaliwach unijnych może spaść do 2030 r. RED II przewiduje, że wkład paliw „produkowanych z roślin spożywczych i pastewnych, 

w przypadku których zaobserwowano znaczącą ekspansję obszaru produkcji na tereny zasobne w pierwiastek węgla, [...] będzie podlegać stopniowemu 

obniżaniu do 0% najpóźniej do 31 grudnia 2030 r.”. Chociaż nie wymieniono tu wyraźnie oleju palmowego, jego areał był często poszerzany o tereny 

tropikalnych lasów deszczowych i torfowiska (o wysokim stopniu akumulacji węgla). Zasadniczo oczekuje się, że przepis ten do 2030 r. ograniczy rolę oleju 

palmowego. 
58 Ceny importu paliw kopalnych w UE zgodnie z Ilustracją 8 w EU Reference Scenario 2016.

https://www.farm-europe.eu/travaux/poducing-fuel-and-feeds-a-matter-of-security-and-sustainability-for-europe/
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Aktualna cena 70 dolarów przekłada się na ceny hurtowe wynoszące mniej więcej 540 euro/tonę benzyny i 690 

euro/tonę oleju napędowego.
59

 Cena w wysokości 126 dolarów/baryłkę w 2030 r. przełoży się odpowiednio na około 

799 i 873 euro/tonę benzyny i oleju napędowego.
60

 

 
Koszty redukcji emisji dwutlenku węgla z biopaliw i innych źródeł energii odnawialnej dla 
transportu 

 
Całkowity koszt biopaliw, podobnie jako koszt działań podejmowanych w celu obniżenia emisji, nie sprowadzają się 

jedynie do kosztów produkcji. Należy wziąć pod uwagę całkowite i dodatkowe koszty paliw dla społeczeństwa. 

Dodatkowe oznacza, że koszty należy porównać z ich odpowiednikiem kopalnym. Całkowite oznacza, że należy 

uwzględnić dotacje i podatki, a także marże i koszty dostawy. Najlepiej byłoby jeszcze wziąć pod uwagę wpływ 

makroekonomiczny, który w tym badaniu nie został uwzględniony.
61,62

 

 
Analizę kosztów obniżenia emisji rozpoczniemy od cen hurtowych, które w rzeczywistości w większym stopniu 

odpowiadają kosztom ponoszonym przez społeczeństwo, niż szacunkowe koszty produkcji.
63

 W ostatnim 

dziesięcioleciu często zdarzało się, że cena hurtowa biopaliw stale plasowała się poniżej szacunkowych kosztów ich 

produkcji, co sugeruje, że te ostatnie nie były wyliczone poprawnie. Jest to dodatkowy powód, dla którego polegać 

będziemy na faktycznych cenach rynkowych. 

 

 
Tabela 6. Szacunkowe ceny hurtowe dla najpowszechniejszych biopaliw i paliw kopalnych w UE (przed opodatkowaniem) w 2018 i 2030 r.

1)
 

 

 Ceny hurtowe w 

2018 r. 

(euro/to

nę) 

Ceny hurtowe w 

2030 r. 

(euro/ton

ę) 

Benzyna z paliw kopalnych 540 799 

Olej napędowy z paliw kopalnych 590 873  

Etanol z kukurydzy i pszenicy 609  609  

Biodiesel z rzepaku 764  764  

Energia elektryczna (euro/MWh) 
2)

 131 148 

1) Informacje o cenach hurtowych benzyny, oleju napędowego, etanolu i biodiesla podano w tekście. Dane dotyczą UE jako całości. 

2) Na podstawie scenariusza referencyjnego UE; średnia ważona dla Polski i Austrii, które stanowią największe rynki w Badanym Regionie. 

 

Wpływ dotacji i podatków na koszt całkowity nie jest bezpośredni. Stawka akcyzy na litr etanolu jest często taka 

sama jak na litr benzyny, co oznacza wyższe opodatkowanie na jednostkę energii. Ustalając dodatkowe koszty 

etanolu w stosunku do benzyny, należy skorygować je o dodatkowe dochody rządowe. Poziom akcyzy (i podatku 

VAT), a przez to korekta kosztów są różne w poszczególnych krajach. Koszty dostawy przedstawiono na Ilustracji 8 

na przykładzie Polski. 

 
 
 
 

 
59 Średnia cena benzyny i oleju napędowego przed opodatkowaniem przedstawiona przez FuelsEurope za marzec 2018 roku [Breakdown of automotive 

diesel/gasoline prices across EU], w porównaniu do cen ropy w tym samym czasie. 
60 Obecnie cena ropy stanowi około 60% ceny rafinowanego produktu (FuelsEurope.com, Fuel price breakdown]. 
61 Względy makroekonomiczne są rzadko brane pod uwagę w obliczaniu kosztów redukcji emisji. 
62 Ponadto nie uwzględniliśmy dotacji dla rolnictwa. Aktualne dopłaty bezpośrednie są niezależne od faktycznie wytworzonych towarów. Jeżeli biopaliwa 

nie byłyby produkowane, świadczenia te i tak byłyby wypłacane, w związku z czym na potrzeby porównania można je zignorować. 
63 Ceny hurtowe są w znacznej mierze uzależnione od kosztów produkcji, ale ponadto uwzględniają niedobory rynkowe, które wpływają na marże i tym samym 

na koszty ponoszone przez konsumentów/społeczeństwo.
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Ilustracja 8. Koszty dostawy paliw transportowych w 2018 r. w przeliczeniu na jednostkę energii (euro/GJ). Podatek akcyzowy i VAT podano 

dla Polski. 

 

 

Należy zauważyć, że konsumenci nie widzą różnicy w kosztach dostawy pomiędzy paliwami kopalnymi a 

biopaliwami. W przypadku obowiązku stosowania domieszek sprzedawcy paliw mogą ustalić cenę biopaliw tak, 

by konsumenci kupili ich wystarczające ilości do momentu spełnienia tego obowiązku. 

 
Dla porównania w przypadku napędu elektrycznego – innej istotnej opcji energii odnawialnej w transporcie – 

należy wziąć również pod uwagę koszty infrastruktury i pojazdów.

VAT  
Akcyza 
Transport 
Hurt 
 
Koszty dostawy 
 
etanol 
benzyna 
biodiesel FAME 
olej napędowy 
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Ilustracja 9. Całkowity koszt korzystania z pojazdu przy różnych opcjach zasilania w paliwo i energię elektryczną, w przeliczeniu na 

100 km, w 2018 r. Porównanie dla samochodu VW Golf (wariant napędzany dieslem, benzyną i energię elektryczną) i uwzględnia ceny 

katalogowe pojazdu, wydajność paliwa i amortyzację po 200.000 km. Zakłada się, że infrastruktura do ładowania będzie kosztować 850 

euro/pojazd na rok.
64

 Nie uwzględniono koszty innych działań w zakresie wsparcia (takich jak dofinansowanie zakupu i zwolnienia z 

podatku drogowego). 

Pojazdy elektryczne aktualnie kosztują mniej z perspektywy klienta, niż gdy weźmie się pod uwagę ich realną cenę, 

ze względu na dofinansowanie udzielane na sprzedaż samochodów i rozwój infrastruktury do ich ładowania. 

Ponieważ nośnik energii jest opodatkowany niżej niż paliwa płynne, prowadzi to także do straty w przychodach 

podatkowych. Ilustracja 9 przedstawia koszty na 100 km uwzględniające koszt pojazdu, dodatkowej infrastruktury 

szybkiego ładowania, nośników energii i korekt w przychodach podatkowych. W sumie napęd elektryczny aktualnie 

niesie za sobą najwyższe koszty dla społeczeństwa. Wraz z obniżeniem kosztów pojazdów elektrycznych oraz 

dodatkowych kosztów infrastruktury szybkiego ładowania, do 2030 roku koszty korzystania z pojazdu elektrycznego 

będą spadać. 

 
Koszty redukcji emisji dwutlenku węgla wynikają z połączenia przyrostowych kosztów nośników energii oraz 

obniżenia emisji, jakimi skutkują (Tabela 5). 

 
 
 
 
 
 

 

 
64 W Komunikacie Komisji Europejskiej „W kierunku jak najpowszechniejszego wykorzystania paliw alternatywnych – plan działania dotyczący infrastruktury paliw 

alternatywnych” (COM/2017/0652 final) szacuje się, że do 2020 roku rozwój 440 tys. ogólnodostępnych punktów ładowania wymagać będzie inwestycji 

wynoszących do 3,9 mld euro lub około 8860 euro/punkt. Poza ogólnodostępnymi punktami ładowania potrzebnych będzie około 4 mln prywatnych punktów 

ładowania. Średnio na 1 pojazd elektryczny potrzebny jest 1,1 punkt ładowania. Założyliśmy 10-letni okres zwrotu.

Przychody z podatku 
paliwowego 
Koszty paliwa, w tym podatki 
Infrastruktura do ładowania 
pojazdów 
Koszty pojazdu 
Wynik 
 
Koszt  korzystania z pojazdu 
elektrycznego  
 
etanol 
benzyna 
biodiesel 
olej napędowy 
energia elektryczna 
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Tabela 7. Koszty obniżenia emisji dwutlenku węgla w przeliczeniu na euro/tonę CO2eq wyeliminowanej emisji. Koszty wszystkich 

możliwości energetycznych wyjaśniono na Ilustracji 9. Ograniczenie emisji gazów cieplarnianych osiągnięte dzięki zastosowaniu etanolu 

z kukurydzy i biodiesla z rzepaku objaśniono w Tabeli 5. W przypadku napędu elektrycznego pod uwagę brane jest jedynie natężenie 

emisji powstających w procesie wytwarzania energii elektrycznej, jako średnia ważona dla Polski i Austrii. 

 2018 2030 

etanol z kukurydzy 155 25  

biodiesel z rzepaku 187 6 

napęd elektryczny 772 228 

 
 

 
Koszty redukcji emisji w przypadku napędu elektrycznego są stosunkowo wysokie z dwóch powodów. Opcja ta 

wiąże się wyższym kosztem pokonania 1 km, co omówiono na Ilustracji 9. Jednocześnie zmniejszenie emisji nie 

jest imponujące ze względu na znaczne natężenie emisji w sieci energetycznej w Badanym Regionie.
65 Należy 

zauważyć, że wynik ten stanowi średnią dla całego regionu. W Austrii, gdzie średni udział energii elektrycznej ze 

źródeł odnawialnych jest wyższy, można oczekiwać, że obniżenie emisji osiągnięte dzięki przejściu na napęd 

elektryczny będzie wyższe, a koszty redukcji – niższe. Z drugiej strony, we wszystkich pozostałych krajach 

Badanego Regionu udział energii elektrycznej ze źródeł odnawialnych jest mniejszy. Duży udział w produkcji 

energii elektrycznej mają elektrownie węglowe, co prowadzi do stosunkowo wysokiej emisji CO2, a także skutkuje 

mniejszymi możliwościami redukcji emisji dzięki stosowaniu napędu elektrycznego i wyższymi koszty tej redukcji. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
65 Natężenie emisji dwutlenku węgla przyjęto jako średnią ważoną dla Austrii i Polski, co faktycznie zaniża rzeczywistą wielkość tego parametru w Badanym 
Regionie.
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Ilustracja 10. Badany Region: Bułgaria, Czechy, Węgry, Łotwa, Litwa, Polska, Rumunia, 
Słowacja i Austria. 

 

3 Szanse dla biopaliw w Europie Środkowo-Wschodniej 

 
3.1 Rosnące zapotrzebowanie na 

energię w sektorze 

transportowym 

 
Główny ciężar dekarbonizacji sektora transportowego 

spoczywa obecnie na Europie Zachodniej. Jednak 

osiągnięcie unijnych celów dotyczących dekarbonizacji 

wymaga wspólnych wysiłków. Produkcja i wykorzystanie 

biopaliw ze źródeł odnawialnych w transporcie 

drogowym w Badanym Regionie może przyczynić się do 

realizacji unijnych celów w zakresie energii odnawialnej i 

klimatu w 2030 r. Niniejszy raport koncentruje się 

arbitralnie na 9 krajach Europy Środkowo-Wschodniej: 

Bułgarii, Czechach, Węgrzech, Łotwie, Litwie, Polsce, 

Rumunii, Słowacji i Austrii (patrz: Ilustracja 10). Region 

ten obejmuje swym zasięgiem znaczną część 

wschodniej UE. 

 
Jak przedstawiono na Rysunku 10, zapotrzebowanie 

na transport w Badanym Regionie dotyczy głównie 

samochodów osobowych i ciężkich pojazdów 

ciężarowych i właśnie w tych segmentach rośnie 

najszybciej. 

 
W Badanym Regionie całkowity popyt zdominowało kilka krajów. Polska posiada największy udział i odpowiada za 

41% zapotrzebowania na transport ciężki oraz 33% zapotrzebowania na transport pasażerski. W przypadku Austrii, 

Bułgarii i Czech zapotrzebowanie na transport ciężki wynosi 12-13% dla każdego z tych krajów, natomiast biorąc 

pod uwagę Czechy, Austrię i Rumunię zapotrzebowanie na transport pasażerski wynosi 11-13% dla każdego z tych 

krajów. Udział pozostałych krajów jest mniejszy.
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Ilustracja 11. Rozwój zapotrzebowania według środków transportu w Badanym Regionie zgodnie z prognozami Komisji Europejskiej, jako 

zwyczajowy scenariusz [Scenariusz referencyjny UE na 2016 r.]
66

 Należy zauważyć, że już założono pewien poziom przesunięcia ze względu 

na środek transportu. 

 
 

 
Samochody osobowe (Ilustracja 12, po lewej) w Badanym Regionie to głównie samochody z silnikiem 

benzynowym i silnikiem Diesla, a udział pojazdów zasilanych gazem jest niewielki, chociaż ma istotne znaczenie. 

W kolejnym dziesięcioleciu będą stopniowo wprowadzane elektryczne pojazdy hybrydowe. Pojazdy te są w 

dalszym ciągu napędzane paliwami płynnymi, ale działają w sposób bardziej wydajny dzięki hybrydowemu 

napędowi elektrycznemu. 

 
Udział w pełni elektrycznych pojazdów będzie rosnąć, ale w dalszym ciągu będzie mały w porównaniu do całej floty. 

Chociaż założyliśmy, że sprzedaż tego typu samochodów w Badanym Regionie wzrośnie do 4% w 2025 roku i 10% 

w 2030 roku, ich udział w całkowitej flocie samochodów osobowych w dalszym ciągu utrzyma się na niskim 4-

procentowym poziomie w 2030 roku, ponieważ wymiana floty następuje powoli.
67

 Wyszczególnione wskaźniki 

procentowe  przekładają się na następujące dane liczbowe: 775 tys. samochodów w pełni elektrycznych na drogach 

w 2025 roku i 2,3 mln w 2030 roku. 

 
 

 
66 W scenariuszu referencyjnym UE 2016 przewidziano rozwój m.in. sektora „ciężkich i lekkich pojazdów użytkowych” w poszczególnych krajach. Podział 

na ciężkie pojazdy ciężarowe, średnie pojazdy ciężarowe i furgonetki wynika z obserwacji historycznych. Podobnie kategoria „samochody prywatne i 

motocykle” dzieli się na samochody i motocykle. 
67 Wskaźnik wymiany wszystkich rodzajów pojazdów szacowany dla każdego z krajów w Badanym Regionie na podstawie opracowanego przez Ricardo modelu 

Sultan wer. 6.1 z 2010 r. Dla samochodów osobowych wskaźnik przetrwania wynosi 50% po 12 latach. Należy zauważyć, że biorąc pod uwagę ostatnie 

dziesięciolecia okres życia pojazdu rośnie, co oznacza, że wprowadzanie alternatywnych pojazdów będzie wolniejsze, niż szacowano w tekście głównym. W 

2017 r. Ricardo ogłosił, że wskaźnik przetrwania dla samochodów osobowych wynosi 19 lat [Ricardo 2016, Consideration of the impacts of Light-Duty Vehicles 

scrappage schemes, for European Commission, DG Climate Action].

Samochody osobowe 
Ciężkie pojazdy 
ciężarowe 
Autobusy 
Średnie pojazdy 
ciężarowe 
Furgonetki 
Motocykle 
 
Zapotrzebowanie na 
transport (mln osobo-km 
lub tono-km) 
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Należy zauważyć, że Austria i Polska mają duże ambicje dotyczące wprowadzania pojazdów z napędem 

elektrycznym. W 2016 roku Austriacka Agencja Środowiska stwierdziła, że począwszy od 2020 roku 

sprzedawanych powinno być więcej samochodów osobowych z napędem elektrycznym.
68

 Jednak Platforma ds. 

elektromobilności ocenia, że przyjęty przez Austrię cel dotyczący elektromobilności w 2020 roku jest nierealny ze 

względu na brak wystarczających zachęt fiskalnych (i innych) oraz niewystarczającą infrastrukturę do ładowania 

pojazdów, potrzebną, by obsłużyć prognozowaną wielkość floty.
69

 Polska planuje wprowadzić do 2025 roku 1 mln 

pojazdów elektrycznych,
70

 chociaż ich sprzedaż w Polsce była do tej pory ograniczona.
71

 Pozostałe kraje wyraziły 

zdecydowane plany dotyczące pojazdów elektrycznych (Niemcy, Holandia), ale okazało się, że programy wsparcia 

są kosztowne, więc wyznaczone cele zostały zmniejszone.
72

 Norwegia obcięła ulgi podatkowe dla ciężkich 

pojazdów elektrycznych.
73

 

 
Bloomberg New Energy Finance prognozuje, że globalna sprzedaż pojazdów elektrycznych w 2025 roku wzrośnie 

do 11 mln, a w 2030 roku do 30 mln.
74

 Oznacza to, że - biorąc pod uwagę przyjęte przez nas umiarkowane szacunki 

- Badany Region stanowić będzie 7-8% globalnego rynku samochodów elektrycznych w 2025-2030 r., co jest 

wartością wysoką, zważywszy, że Europa jako całość stanowić będzie w 2030 roku 26% globalnego rynku pojazdów 

elektrycznych, a Badany Region stanowi 1/3 jej gospodarki. 

 
Jeżeli chodzi o ciężkie pojazdy ciężarowe (Ilustracja 12, po prawej), założono umiarkowany poziom wprowadzania 

elektrycznych pojazdów hybrydowych rzędu 4% w 2030 r. Tesla i Scania pracują nad elektrycznymi samochodami 

ciężarowymi.
75

 Volvo w 2019 roku rozpocznie seryjną produkcję 16-tonowego modelu Volvo FL Electric o zasięgu 

300 km. Spodziewamy się, że rola elektrycznych pojazdów ciężarowych będzie mniejsza niż rola elektrycznych 

pojazdów osobowych, w szczególności ze względu na cenę, wagę pojazdu, czas ładowania i możliwą do 

przejechania odległość, które stanowią duże wyzwanie dla elektrycznych pojazdów ciężarowych.
76

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
68 Raport austriackiej Agencji Środowiska z 2016 r. „Szenario erneuerbare Energie - 2030 und 2050” przewiduje, że pojazdy z silnikiem spalinowym należy 

stopniowo wycofywać, ale nie określa kiedy powinno to nastąpić [http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/REP0576.pdf]. Według gazety 

Salzbureger Nachrichten, przedstawiciel Agencji stwierdził, że począwszy od 2020 roku w Austrii mogą być sprzedawane wyłącznie pojazdy elektryczne. 

[https://www.sn.at/wirtschaft/oesterreich/umweltbundesamt-ab-2020-keine-diesel-und-benzinautos-mehr-1577830]. 
69 http://www.platformelectromobility.eu/wp-content/uploads/2018/02/Emobility-Platform-AFID-analysis.pdf 
70 https://www.euractiv.com/section/energy/interview/polish-exec-electro-mobility-act-creates-whole-ecosystem-for-evs/ 
71 Polska nie jest jednym z 15 największych rynków europejskich, jeżeli chodzi o pojazdy w pełni elektryczne i samochody hybrydowe Plug-in, wg 

EVvolumes.com [http://www.ev-volumes.com/country/total-euefta-plug-in-vehicle-volumes-2/]. 
72 Wcześniej Niemcy planowały, by na krajowych drogach federalnych poruszał się 1 mln samochodów elektrycznych w 2020 roku, jednak cel ten przesunięto 

na rok 2022. Aktualnie Holandia planuje, że do 2025 roku rejestracje w pełni elektrycznych samochodów będą stanowić 15% wszystkich samochodów 

osobowych. 
73 https://uk.reuters.com/article/us-norway-budget-autos/norway-seeks-to-trim-lavish-electric-car-subsidies-idUKKBN1CH1PQ 
74 Electric Vehicle Outlook [https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/#toc-download] 
75 Tesla Semi to pionierski, w pełni elektryczny pojazd ciężarowy służący jako wersja podstawowa (https://www.tesla.com/en_GB/semi), z kolei Scania bierze 

udział w testach pierwszego długodystansowego elektrycznego samochodu ciężarowego w Europie 

(https://www.scania.com/uk/en/truckeast/experience/news/2018/08/electric-truck-trials.html). 
76 Navigant Research przewiduje, że do 2030 roku sprzedaż w pełni elektrycznych i hybrydowych samochodów ciężarowych Plug-in stanowić będzie 1,8% 
całkowitej sprzedaży w Europie Wschodniej, co oznaczać będzie 0,5% udział w całej flocie.

http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/REP0576.pdf
https://www.sn.at/wirtschaft/oesterreich/umweltbundesamt-ab-2020-keine-diesel-und-benzinautos-mehr-1577830
http://www.platformelectromobility.eu/wp-content/uploads/2018/02/Emobility-Platform-AFID-analysis.pdf
https://www.euractiv.com/section/energy/interview/polish-exec-electro-mobility-act-creates-whole-ecosystem-for-evs/
http://www.ev-volumes.com/country/total-euefta-plug-in-vehicle-volumes-2/
http://www.ev-volumes.com/country/total-euefta-plug-in-vehicle-volumes-2/
https://uk.reuters.com/article/us-norway-budget-autos/norway-seeks-to-trim-lavish-electric-car-subsidies-idUKKBN1CH1PQ
https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/#toc-download
file:///C:/Users/Krysiuki/Downloads/(https:/www.tesla.com/en_GB/semi)
https://www.scania.com/uk/en/truckeast/experience/news/2018/08/electric-truck-trials.html
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Ilustracja 12. Rozwój floty samochodów osobowych (po lewej) i ciężkich samochodów ciężarowych (po prawej) w Badanym Regionie. 

Wskaźnik wycofywania starych samochodów oparto na opracowanym przez Ricardo modelu Sultan, wersja […]. 

Biorąc pod uwagę współczynniki ładowności i osiągi,
77

 zapotrzebowanie na transport przekłada się na 

zapotrzebowanie na energię, co przedstawia Ilustracja 13 poniżej. Ogólnie rzecz ujmując, zużycie energii w 

sektorze transportu drogowego w Badanym Regionie wzrośnie o 16% w 2030 roku w porównaniu do stanu 

obecnego. Osiągi oblicza się dla średnich pojazdów we flocie, gdzie stare samochody o mniejszych osiągach są 

stopniowo zastępowane pojazdami o wyższych osiągach. Należy zauważyć, że stosunkowo duży odsetek nowych 

rejestracji samochodów osobowych w krajach Badanego Regionu stanowią samochody używane sprowadzane z 

Europy Zachodniej,
78

 co może oznaczać, że nasze obliczenia zawyżają osiągi floty w Badanym Regionie i w 

rezultacie ostateczne zużycie energii jest niedoszacowane.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
77 Ładowność pojazdów przyjęto na podstawie ICCT 2012. Osiągi pojazdów osobowych, motocykli, furgonetek i średnich pojazdów ciężarowych przyjęto na 

podstawie EIA Energy Outlook 2015, a dla innych środków transportu na podstawie opracowanego przez Ricardo modelu Sultan. 
78 Na przykład z około 2 mln samochodów wprowadzonych na rynek polski w 2015 roku ponad 600 tys. pochodziło z importu, a wiek niemal połowy 

sprowadzanych pojazdów to ponad 10 lat [Import używanych samochodów osobowych do Polski, 2003-2015, dane polskiego Ministerstwa Finansów, dostępne 

na stronie http://www.pzpm.org.pl/en/Automotive- market/Used-Passenger-Car-Import-to-Poland/Used-Passenger-Car-Import-to-Poland-according-to-Ministry-

of-Finance].

http://www.pzpm.org.pl/en/Automotive-market/Used-Passenger-Car-Import-to-Poland/Used-Passenger-Car-Import-to-Poland-according-to-Ministry-of-Finance
http://www.pzpm.org.pl/en/Automotive-market/Used-Passenger-Car-Import-to-Poland/Used-Passenger-Car-Import-to-Poland-according-to-Ministry-of-Finance
http://www.pzpm.org.pl/en/Automotive-market/Used-Passenger-Car-Import-to-Poland/Used-Passenger-Car-Import-to-Poland-according-to-Ministry-of-Finance
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Ilustracja 13. Ostateczne zużycie energii w sektorze transportu drogowego w Badanym Regionie 

 

W Rozdziale 1 zasygnalizowaliśmy, że konieczna jest gwałtowna zmiana tendencji związanych z emisją gazów 

cieplarnianych przez transport (Ilustracja 3). Logicznie, jeżeli nośniki energii nie będą podlegać dekarbonizacji, 

rosnące zużycie energii prowadzić będzie do wzrostu emisji. Natężenie emisji CO2 związanej z produkcją 

(niewielkiej) części energii elektrycznej będzie powoli spadać. Istotne jest także dekarbonizacja płynnych nośników 

energii. 

 
3.2 Wzrost roli biopaliw w dekarbonizacji sektora transportowego 

 
Zakładamy, że w roku 2020 biopaliwa wytwarzane z roślin uprawnych przekładać będą się na 5-6% energii w 

sektorze transportowym w Badanym Regionie. Dalszy rozwój biopaliw w latach 2020 - 2030 zależy w głównej 

mierze od ram prawnych. 

 

W dotychczasowym scenariuszu zakładamy, że przyjęte w RED II cele określone dla sektora transportowego 

stanowią główną politykę napędzającą wykorzystanie biopaliw oraz że Państwa Członkowskie nie będą 

wprowadzać wyższych celów. Na podstawie tak sformułowanych celów zakładamy więc 6-procentowy udział 

biopaliw wytwarzanych z roślin uprawnych do 2030 roku.
79

 Udział biopaliw w ramach kategorii określonych w 

Załączniku IX część A (kolokwialnie zwanych „biopaliwami zaawansowanymi”) stanowić będzie jedynie 1,75% w 

2030 roku, ponieważ w odniesieniu do tego typu paliw „można zastosować naliczenie podwójnie”, aby osiągnąć cel 

3,5-procentowy. Udział biopaliw określonych w Załączniku IX część B prawdopodobnie osiągnie maksymalny 

poziom 1,7% w 2030 roku (co stanowi 3,4%), ponieważ z ekonomicznego punktu widzenia jest to najbardziej 

atrakcyjna możliwość zrealizowania 7-procentowego dodatkowego celu dla biopaliw niewytwarzanych z roślin 

uprawnych.
80

 

 

 

79 Wersja przekształcona dyrektywy w sprawie promowania stosowania energii ze źródeł odnawialnych pozwala Państwom Członkowskim, aby „udział 

biopaliw [...] wytwarzanych z roślin uprawianych na cele żywieniowe i paszowe był o nie więcej niż 1 procent wyższy niż ich udział w końcowym zużyciu 

energii ze źródeł odnawialnych brutto w 2020 roku w danym Państwie Członkowskim i nie przekroczył 7% zużycia brutto [...]”. Nie oznacza to, że na 

rynku niedozwolony jest wyższy udział tychże biopaliw, a jedynie że wyższe udziały nie będą zaliczane na poczet celu ustalonego dla energii ze źródeł 

odnawialnych w sektorze transportowym w tej samej dyrektywie. Wyższe udziały mogą w dalszym ciągu przynieść krajom korzyści w postaci całkowitego 

ograniczenia emisji gazów cieplarnianych. 

Motocykl 
Samochód 
Autobus 
Furgonetka 
Średnia 
ciężarówka 
Ciężki pojazd 
ciężarowy 
 
Zapotrzebowanie 
na energię według 

środka transportu  
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Z drugiej strony, Państwa Członkowskie mogą w większym stopniu wspierać wykorzystanie biopaliw, co przyniesie 

dodatkowe korzyści dla ogólnej emisji gazów cieplarnianych danego kraju. W dalszej kolejności przełoży się to 

również na realizację ogólnych celów przyjętych w RED II oraz celów ustalonych w rozporządzeniu w sprawie 

wspólnego wysiłku redukcyjnego. Limity te zaproponowane w formie określonych w RED II celów dla sektora 

transportowego nie ograniczają udziału tych samych biopaliw, by osiągnąć inne cele. W związku z powyższym, 

przeanalizujemy także optymalny scenariusz dotyczący biopaliw, zakładający 14-procentowy udział biopaliw 

pochodzących z roślin uprawnych w 2030 roku oraz 3,5-procentowy udział biopaliw wymienionych w Załączniku IX 

część B (bez podwójnego naliczania). Obydwa scenariusze podsumowano w Tabeli 8. 

Tabela 8. Specyfikacja dwóch scenariuszy, które porównano 
 

 Dotychczasowy scenariusz (polityka RED 
II)  

Optymalny scenariusz dotyczący 
biopaliw 

 Prawo Założenia wzorcowe Opis Założenia wzorcowe 

Biopaliwa 
wytwarzane z 
roślin 
uprawnych 

 Maksymalny limit 
ograniczony jest do 
1% powyżej ułamka 
przypadającego w 
2020 roku na 
Państwo 
Członkowskie 

 lub do 7%, w 
zależności od tego, 
która z tych wartości 
jest wyższa. 

 Udział w 2020 roku 
wynosi 5% 
(ekstrapolacja udziału w 
2014-2016) 

 Udział w 2030 roku 
wynosi 6% 

 Stały rozwój w kierunku 
wysokiego udziału, w 
przypadku produkcji o 
niskim ryzyku 
związanym z ILUC 

 6% w 2020 

 10% w 2025 

 14% w 2030 

Biopaliwa 
wytwarzane z 
surowców 
wymienionych w 
Załączniku IX 
część A 

 0,1% w 2022 

 0,5% w 2025 

 1,75% w 2030 

 0,1% w 2020 

 0,5% w 2025 

 1,75% w 2030 

 Podwojenie wartości ze 
scenariusza z RED II 

 0,2% w 2020 

 1% w 2025 

 3,5% w 2030 

Biopaliwa 
wytwarzane z 
surowców 
wymienionych w 
Załączniku IX 
część e IX B 

 Maksymalny udział 
wynosi 1,7% 

 Dotyczy to wyłącznie 
paliw typu olej 
napędowy 

 W 2020 r. połowa 
górnego pułapu, pełny 
górny limit w 2025 r. 

 0,85% w 2020 

 1,7% w 2025 i 

2030 

 Analogicznie do 
scenariusza z RED II 

 0,85% w 2020 

 1,7% w 2025 i 

 2030 

 
 

Wyniki zaprezentowano na Ilustracji 14. Wyniki historyczne do 2015 roku są takie same na obydwu wykresach. 

 

 
80 Dyrektywa nie wyjaśnia jednoznacznie tego celu. Jednak z ogólnego 14-procentowego celu wyraźnie wynika, że paliwa wytwarzane z roślin uprawnych 

mogą pomóc w osiągnięciu maksymalnego poziomu 7%.
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Dotychczasowy scenariusz (polityka RED II) 

Wykorzystanie energii w zależności od paliwa 

energia elektryczna 

biodiesel z surowców wymienionych w Zał. 9B 

bioetanol z surowców wymienionych w Zał. 9A 

biodiesel z surowców wymienionych w Zał. 9A 

bioetanol z roślin uprawnych 

biodiesel z roślin uprawnych 

Optymalny scenariusz dotyczący biopaliw 

Wykorzystanie energii w zależności od paliwa 

energia elektryczna 

biodiesel z surowców wymienionych w Zał. 9B 

bioetanol z surowców wymienionych w Zał. 9A 

biodiesel z surowców wymienionych w Zał. 9A 

bioetanol z roślin uprawnych 

biodiesel z roślin uprawnych 

 

Ilustracja 14. Wyniki dotychczasowego scenariusza (po lewej) i optymalnego scenariusza dotyczącego biopaliw (po prawej). 9A/B: 

Biopaliwa wytwarzane z surowców wymienionych w Załączniku IX część A/B. Należy zauważyć, że do 2030 r. zaledwie 37% wskazanego 

udziału energii elektrycznej pochodzić będzie ze źródeł odnawialnych. 

 

Uzyskaną całkowitą ilość biopaliw pochodzących z roślin uprawnych oraz energii elektrycznej zaprezentowano w 
Tabeli 9. 

 

Tabela 9. Energia odnawialna w transporcie drogowym w Badanym Regionie w ramach dotychczasowego scenariusza oraz w 

bardziej optymalnym scenariuszu dotyczącym biopaliw 

 
2018 

2030 

Dotychczasowy 
scen
arius
z  

2030 

Optymalny scenariusz 
dotyczący 
biopaliw 

Bioetanol pochodzący 
z roślin 
uprawnych 
(w mld 
litrów) 

1,5 2,0 4,7 

Biodiesel pochodzący 
z roślin 
uprawnych 
(w mld 
litrów) 

2,0 2,5 5,8 

Energia elektryczna 
(GWh) 

351 (32% odnawialnej) 5.600 (37% odnawialnej) 

 
W scenariuszu optymalnym począwszy od 2021 roku udział etanolu przekraczać będzie aktualny dominujący limit 

domieszek wynoszący 10% objętościowo. Podobnie kilka lat później udział biodiesla przekroczy wynoszący 10% 

objętościowo limit domieszek dla FAME/RME w głównym oleju napędowym. Zarówno w przypadku etanolu, jak i 

oleju napędowego, istnieje wiele możliwości wykorzystania biopaliw powyżej limitów domieszek (Ilustracja 15). Na 

przykład wysoki poziom oddziaływania można osiągnąć wykorzystując E85 w 5% floty samochodowej, stosując 

ED95 w autobusach oraz biodiesel w mieszankach z 30-100% zarówno w pojazdach lekkich, jak i ciężkich.
81

 

Zakładamy, że przemysł paliwowy i rządowe znajdą rozwiązania, które umożliwią i będą stymulować wzrost ilości 

wykorzystywanych paliw alternatywnych.  

81 LowCVP 2009, Evaluating the opportunities for high blend liquid and gaseous biofuel penetration in the UK.
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Powszechnie stosowane mieszanki zawierające etanol 

ethanol - etanol 

gasoline= benzyna 

anhydrous ethanol = etanol bezwodny  

water = woda 

additives = dodatki 

wiodące mieszanki do pojazdów standardowych 

mieszanki specjalne do pojazdów przystosowanych do konkretnych 

potrzeb 

Powszechnie stosowane mieszanki zawierające biodiesel 

Do 100% biodiesla HVO (hydrorafinowany olej roślinny) 

 

Ilustracja 15. Powszechnie stosowane mieszanki paliwowe dla etanolu i biodiesla. 

 

3.3 Redukcja emisji gazów cieplarnianych w ramach różnych scenariuszy 

 
Wzorcowe wyniki dla ilości paliwa w połączeniu z wynikami dla gazów cieplarnianych przedstawiono w 

Rozdziale 2. Ograniczenie emisji uzyskane dzięki zastosowaniu dwóch proponowanych rodzajów biopaliw 

oraz napędu elektrycznego obecnie i w przyszłości przedstawia Ilustracja 16. 

 
Należy zauważyć, że redukcja emisji dzięki zastosowaniu napędu elektrycznego jest ograniczona z dwóch powodów. Z jednej 

strony, rola napędu elektrycznego do 2030 roku będzie w dalszym ciągu niewielka ze względu na powolne wdrażanie pojazdów w 

pełni elektrycznych. Należy zauważyć, że hybrydy w dalszym ciągu wykorzystują paliwa płynne. Z drugiej strony, zwiększenie 

emisji CO2 związane z wytwarzaniem energii elektrycznej w Badanym Regionie jest względnie duże ze względu na istotną rolę 

elektrowni węglowych. Wysoki udział elektrowni wodnych w Austrii znacznie obniża średni poziom emisji CO2 związanej z 

wytwarzaniem energii elektrycznej w Badanym Regionie. Bez Austrii obniżenie emisji wynikające ze stosowania napędu 

elektrycznego byłoby jeszcze niższe. 

 

Ilustracja 16. Redukcja emisji dwutlenku węgla poprzez stosowanie trzech form alternatywnej energii w Badanym Regionie obecnie i w dwóch 
przyszłych scenariuszach

Ograniczenie emisji węgla 
(mln ton ekwiwalentu CO2) 
 
Etanol z kukurydzy 
Biodiesel z rzepaku 
Energia elektryczna 
 
BAU = scenariusz 
dotychczasowy  
2030 = scenariusz optymalny 
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W dotychczasowym scenariuszu całkowita emisja dwutlenku węgla w sektorze transportu drogowego wzrośnie w 

2030 roku o 20% w porównaniu do 2018 roku, natomiast w bardziej optymalnym scenariuszu wzrośnie o 

znacznie mniej, tj. 12%. 

 
Główną przyczyną dalszego wzrostu całkowitej emisji o 12% jest wzrost zapotrzebowania na transport w Badanym 

Regionie w takim tempie, że połączony efekt polegający na zastosowaniu usprawnień oraz alternatywnych źródeł 

energii wystarcza jedynie, by utrzymać zapotrzebowanie na energię z paliw kopalnych na poziomie z roku 2018. 

Jednak natężenie emisji gazów cieplarnianych z paliw kopalnych wzrasta, ponieważ w 2030 roku potrzeba będzie 

więcej energii niż obecnie, by wydobyć i rafinować ropę naftową. 

 
W rzeczywistości w naszym modelu, dopiero wzrost udziału biopaliw do 35% ustabilizuje poziom emisji z sektora 

transportu drogowego w Badanym Regionie w porównaniu do stanu z 2018 roku. Wzmacnia to wniosek, że aby 

uzyskać ogólną redukcję emisji gazów cieplarnianych, potrzebna jest realizacja wszystkich opcji jednocześnie. 

Ponadto nawet najbardziej ambitne scenariusze nie zbliżają się do limitów ustalonych na podstawie celów opartych 

na badaniach naukowych (patrz: Ilustracja 3). Wyzwanie jest znacznie większe i wymaga świeżego spojrzenia na 

udział unijnego rolnictwa w produkcji biopaliw wiążącej się z niskim wpływem wynikającym ze zmiany sposobu 

użytkowania gruntów. 

 
Tabela 10. Porównanie całkowitej emisji dwutlenku węgla oraz całkowitej redukcji emisji CO2 w Badanym Regionie w ramach różnych 

scenariuszy. Dotychczasowy scenariusz oraz optymalny scenariusz dotyczący biopaliw omówiono w tekście raportu. W tabeli 

uwzględniono scenariusz „ambitny”, by przedstawić poziom redukcji w przypadku, gdy udział biopaliw osiąga 35%. Należy zauważyć, że 

ograniczenie emisji we wszystkich scenariuszach można osiągnąć wyłącznie wtedy, gdy bezpośrednia i pośrednia emisja gazów 

cieplarnianych spadnie do poziomów wskazanych w Tabeli 5, co oznacza, że wszystkie dodatkowe biopaliwa należy produkować przy 

założeniu niskiego wpływu wynikającego ze zmiany sposobu użytkowania gruntu ILUC. 

 2018 
2030 scenariusz 
dotychczasowy 

2030 
scenariusz 
optymalny 

2030 
scenariusz 
ambitny 

Zapotrzebowanie na ładowność 
transport./km  

 * 18% więcej pasażerokilometrów 

* 25% więcej tonokilometrów 

Energia w transporcie (EJ) 
 

2,02 EJ 
2,25 EJ 

lub +12% więcej zużycia energii 

Udział wszystkich rodzajów biopaliw 6% 10,5% 19,2% 35,2% 

Redukcja emisji z biodiesla 
pochodzącego roślin 
uprawnych 

2,8 5,6 13,9 29,6 

Redukcja emisji z etanolu 
pochodzącego roślin 
uprawnych 

1,9 4,8 11,9 25,3 

Redukcja emisji z wszystkich 
pozostałych biopaliw 

0,4 4,2 6,8 

Redukcja emisji dzięki zastosowaniu 
napędu elektrycznego 

0,1 2,9 

Pozostałe emisje z paliw kopalnych 181 215 191 154 

Całkowite emisje w transporcie 
drogowym 

 
187 mln ton 

225 mln ton 

(+20%) 

210 mln ton 

(+12%) 

187 mln ton 

(+0%) 
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4 Wnioski 

 
4.1 Wyniki i implikacje 

 
Biopaliwa wytwarzane z roślin uprawnych mogą przyczynić się do dekarbonizacji transportu na dużą skalę przy 

atrakcyjnych kosztach. Badany Region posiada duży potencjał produkcji dodatkowych surowców; przyniosłaby ona 

szereg korzyści dla gospodarki wiejskiej i rozwoju rolnictwa. 

 
Dodatkowe surowce mogą być wytwarzane przy niskim wpływie ILUC poprzez zwiększenie plonów w istniejących 

systemach upraw, a także poprzez zmianę sposobu zagospodarowania odłogowanych gruntów rolnych. 

Dekarbonizacja transportu stanowi wyzwanie dla wszystkich Państw Członkowskich UE. W związku z powyższym 

kraje w Badanym Regionie mają możliwość wywiązania się z nawiązką z narzuconych limitów i generowania 

dodatkowych dochodów krajowych w wyniku sprzedaży limitów innym Państwom Członkowskim. 

 
Emisja gazów cieplarnianych w cyklu życia biopaliw wytwarzanych z roślin uprawnych spadła w ciągu ostatnich 

dziesięciu lat. Etanol z kukurydzy i biodiesel z rzepaku osiągają obecnie ponad 65-70% redukcji emisji (nawet w 

porównaniu do przyjętego w RED starego, niższego odpowiednika kopalnego), czyli znacznie więcej, niż się 

powszechnie zakłada. Do 2030 roku oczekiwany jest dalszy spadek emisji, w szczególności tych związanych z 

wytwarzaniem biopaliw. Przepisy wspierające mogą przyczynić się do poprawy parametrów biopaliw pod względem 

poziomu emisji poprzez połączenie systemu uprawnień ze ścisłymi wymogami lub premiowaniem finansowym 

biopaliw przynoszących lepsze rezultaty. Począwszy od 2020 roku możliwe i konieczne będzie zwiększenie 

produkcji kukurydzy i rzepaku bez negatywnych skutków spowodowanych (bezpośrednią lub pośrednią) zmianą 

sposobu użytkowania gruntów. 

 

Gdy możliwe będzie ograniczenie bezpośrednich i pośrednich emisji generowanych przez biopaliwa, można 

będzie zmaksymalizować związane z tym oszczędności emisyjne. Niesie to za sobą dwie korzyści: koszt 

obniżenia emisji spada, a ogólny potencjał ich redukcji rośnie. 

 
Średni koszt redukcji emisji dwutlenku węgla w pojazdach z napędem elektrycznym w Badanym Regionie wynosi 

obecnie ponad 700 euro/tonę ekwiwalentu CO2, podczas gdy w przypadku biopaliw konwencjonalnych (z 

uwzględnieniem pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów – mniej niż 200 euro/tonę. Biorąc pod uwagę 

szacunkowe ceny towarów, jakie zostały przekazane Państwom Członkowskim na potrzeby opracowania NECP, 

oczekuje się, że koszt redukcji emisji węgla w pojazdach elektrycznych spadnie poniżej 200 euro/tonę do 2030 

roku, a w biopaliwach konwencjonalnych – do ok. 20 euro/tonę. Należy zauważyć, że w przypadku napędu 

elektrycznego wyniki są uzależnione od natężenia emisji dwutlenku węgla z produkcji energii elektrycznej. 

 
Dotychczasowy stopień wykorzystania energii ze źródeł odnawialnych w transporcie zgodnie z postanowieniami 

przekształconej dyrektywy w sprawie energii odnawialnej pozwoli uniknąć emisji ok. 18 mln ton ekwiwalentu CO2  w 

2030 roku. Jednak całkowita emisja generowana przez transport drogowy w Badanym Regionie mimo to wzrośnie 

o 20% w porównaniu ze stanem obecnym, ponieważ wykorzystanie alternatywnych źródeł energii nadal będzie 

mniejsze niż wzrost zapotrzebowania na energię, a stale rosnąca ilość paliw kopalnych charakteryzować się będzie 

większym natężeniem emisji dwutlenku węgla niż te stosowane obecnie. By aktywnie zmniejszyć emisję w 

transporcie porównaniu do stanu obecnego, konieczne będzie znacznie większe wykorzystanie wszystkich 

możliwości produkcji energii ze źródeł odnawialnych.
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4.2 Rekomendacje dotyczące polityki 

 
Wykorzystanie biopaliw w stopniu przewyższającym aktualne założenia RED II jest możliwe, ale wymaga kilku 

rozwiązań z zakresu wsparcia i bezpieczeństwa; należą do nich: 

 
 ustalenie bardziej ambitnych celów dotyczących niskoemisyjnej energii ze źródeł odnawialnych w transporcie; 

o zwiększenie sprzedaży i wykorzystania biopaliw wytwarzanych z roślin uprawnych przed 2020 rokiem; 

o koncentracja na stopniowej rezygnacji z paliw kopalnych; 

 uzyskanie wyższej wartości rynkowej dla biopaliw osiągających lepsze wyniki poprzez: 

o wyższe progi dla bezpośrednich i pośrednich ograniczeń emisji gazów cieplarnianych; 

o umożliwienie rozwoju produkcji biopaliw o niskim wskaźniku ILUC w okresie od 2020 do 2030 r.; 

o zwiększenie przejrzystości co do pochodzenia i stopnia zrównoważenia biopaliw; 

o rygorystyczne zarządzanie czynnikami mającymi wpływ na stopień zrównoważenia biopaliw; 

 ułatwienie stosowania większych domieszek etanolu i biodiesla poprzez: 

o oferowanie produktów z większą zawartością domieszek na stacjach benzynowych; 

o stymulowanie dostawców usług logistycznych i właścicieli innych flot do stosowania paliw o wysokiej 
zawartości domieszek. 

 
 
 

Na życzenie Zamawiającego, poniżej podano konkretne rekomendacje dla każdego z krajów Grupy 

Wyszehradzkiej, przy założeniu że podobne rekomendacje mają zastosowanie do innych krajów w Badanym 

Regionie. W świetle celów określonych w rozporządzeniu o wspólnym wysiłku redukcyjnym wszystkie kraje będą 

musiały zwiększyć udział energii ze źródeł odnawialnych w transporcie. 

 

Rekomendacja Czechy 
1)

 Węgry 
2)
 Polska 

3)
 Słowacja 

4)
 

Maksymalizacja biopaliw uzyskiwanych z 
roślin uprawnych ≥ 6% w 
2020 r. 

    

Ustalenie/aktualizacja celów dla biopaliw 
zaawansowanych      

Aktualne cele dotyczące biopaliw 
stanowią dobry punkt wyjścia 
do ponownej analizy w roku 
2030 

   

Dokonanie przeglądu celów w zakresie 
elektromobilności w latach 
2020-2030 

    

1) Czechy posiadają ogólny cel zakładający 10% udziału energii ze źródeł odnawialnych w transporcie w 2020 r. Przyjmując dodatkowe cele wynoszące 4,1% 

biopaliwa objętościowo w benzynie oraz 6,0% objętościowo w oleju napędowym, wydaje się, że udział biopaliw wytwarzanych z roślin uprawnych (4,8% w 

2016 r.) nie przekroczy w 2020 r. 6%. Cele dla biopaliw zaawansowanych i biopaliw z odpadów nie są jasne (0% w 2016 r.). 

2) Węgry posiadają ogólny cel zakładający 10% udziału energii ze źródeł odnawialnych w transporcie w 2020 r., a ich cel dodatkowy dla biopaliw wzrośnie z 

4,9% do 6,4% w okresie od 2019 do 2020 r. Ten dodatkowy cel zawiera podwójnie liczone biopaliwa (przed podwójnym naliczaniem, w 2016 r. osiągnięto 

1,5%), tak więc można oczekiwać, że udział biopaliw wytwarzanych z roślin uprawnych (2,7% w 2016 r.) będzie znacznie poniżej 6% w 2020 r. Nie ustalono 

dodatkowego celu dla biopaliw zaawansowanych ani dla biopaliw wytwarzanych z odpadów. 

3) Ogólny cel dla Polski wynosi 8,5% udziału biopaliw w transporcie w 2020 roku, a niektóre biopaliwa mogą podlegać podwójnemu naliczaniu, przy czym nie 

ustalono dodatkowych celów dla biopaliw zaawansowanych ani dla biopaliw wytwarzanych z odpadów. Cel dotyczący biopaliw może stanowić wyzwanie, 

zważywszy że w 2016 roku osiągnięto jedynie 2,8%, a paliwa podlegające podwójnemu naliczaniu stanowiły w tymże roku 0%. Polska ustaliła ambitne cele 

dotyczące elektromobilności, nie posiadając jednak odpowiednich środków wsparcia. Osiągniecie oszczędności emisyjnych w wyniku zwiększenia 

elektromobilności w Polsce będzie utrudnione z uwagi na przeważający udział energii elektrycznej wytwarzanej z węgla. 

4) Obowiązek Słowacji dotyczący biopaliw wynosi w 2020 roku 7,6%, z uwzględnieniem 0,5% biopaliw zaawansowanych. Aktualny udział biopaliw wytwarzanych 

z roślin uprawnych stanowi już 6,0%. W związku z powyższym można oczekiwać, że udział biopaliw uzyskiwanych z roślin uprawnych w 2020 roku przekroczy 

6%, a cel dla biopaliw zaawansowanych jest znaczący już teraz.
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