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Whioski ogdlne

W nadchodzgcych miesigcach kazde Panstwo Cztonkowskie UE sfinalizuje prace nad opracowaniem
zintegrowanego krajowego planu w dziedzinie energii i klimatu (NECP) do 2030 roku, okreslajgc swoje ambicje
zwigzane z odnawialnymi zrodtami energii w poszczegdlnych sektorach gospodarki. Ma to na celu realizacje
przyjetych przez Panstwa Czlonkowskie zobowigzan, zaktadajgcych zaréwno osiggniecie catkowitego udziatu
odnawialnych zrodet energii na poziomie 32% do 2030 roku, jak i zapewnienie do 40% dekarbonizacji sektora
nieobjetego systemem handlu uprawnieniami do emisji do 2030 roku. Takie podwdjne zobowigzanie stanowi
wyzwanie oraz moze sie wigza¢ z wysokimi kosztami, ale musi zosta¢ osiggniete przez UE jako catos¢, by mozliwe
byto zrealizowanie ustalonych wktadow krajowych zgodnie z postanowieniami Porozumienia paryskiego.

Sposoby, w jakie Panstwa Cztonkowskie zdecydujg sie wypetni¢ swoje obowigzki w zakresie klimatu do
2030 roku, beda réznorodne, a niektére rozwigzania nie$¢ bedg za sobg duzy potencjat, ale jednoczesnie
wysokie ryzyko niepowodzenia lub po prostu konieczno$¢ poniesienia wysokich naktadow. Realistyczne i
przystepne kosztowo rozwigzania powinny stanowi¢ znaczng czes¢ polityki kazdego z Panstw Cztonkowskich.

Sektor transportowy jest jedynym sektorem w UE, w ktérym do tej pory nie poczyniono prawie zadnego
postepu klimatycznego, a w ciggu nadchodzacego dziesieciolecia przewidywane jest w nim takze najszybsze
tempo wzrostu. Ze wzgledu na brak postepow w sektorze transportowym, generowane przez niego emisje, ktére
stanowity niecatg jedng széstg catkowitych emisji gazoéw cieplarnianych w UE, obecnie przekraczajg juz jedng
czwarta.

W sektorze transportowym istnieje niewiele skalowalnych mozliwosci dekarbonizacji. Warto promowac
wszelkiego rodzaju rozwigzania, ale jedynymi technologiami, ktére realnie umozliwiajg dekarbonizacje na duzg
skale do 2030 roku, sg elektryfikacja i biopaliwa. A relacja pomiedzy nimi nie jest oparta na wyborze ,albo — albo”.
Miedzy innymi IEA i IPCC twierdzg, ze aby mozliwe stato sie wejscie na $ciezke pozwalajgcg na ograniczenie
globalnego ocieplenia do 1,5 stopnial'z, szybkiej ekspansji wymagajg obie technologie.

Aktualne badania potwierdzajg, ze niewielki udziat energii odnawialnej w transporcie nie wystarczy, by
ograniczy¢ emisje wegla w Badanym Regionie. Udziat ,niewielki” jest rwnoznaczny z rozwojem opartym na
dotychczasowych zasadach zgodnie z przeksztatcong wersjg Dyrektywy w sprawie promowania energii ze zrodet
odnawialnych (RED Il). Nawet zaktadajac, ze w zycie wprowadzone zostang wszystkie przepisy RED I,
prognozujemy, ze emisje generowane przez sektor transportowy w Badanym Regionie zwiekszg sie o 38 milionéw
ton. Bezwzgledne zuzycie paliw kopalnych bedzie w dalszym ciggu wzrastac, a intensywnosc¢ emisji dwutlenku
wegla z tego typu paliw bedzie wyzsza niz obecnie. Z kolei do osiggnigcia znacznego ograniczenia emisji
dwutlenku wegla konieczne jest daleko idgce wykorzystanie zaréowno elektryfikaciji, jak i biopaliw (w stopniu
znacznie wykraczajacym poza wymagania okreslone w RED II).

Struktura RED Il zniecheca Panstwa Czlonkowskie, ktére beda stosowaé mniej niz 6% biopaliw
konwencjonalnych w 2020 roku, do maksymalizacji ich wykorzystania w roku 2030. Z tego wzgledu, z
klimatycznego i ekonomicznego punktu widzenia, Panstwa Cztonkowskie winny dazy¢ do osiggniecia udziatu
biopaliw konwencjonalnych w krajowym miksie energetycznym w 2020 roku na poziomie co najmniej 6%.

*IPCC 2018 SR1.5 rozdziat 4: Supplementary Material on Strengthening and implementing the global response.
2 |[EA 2018, Biofuels for transport, Tracking Clean Energy Progress
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Panstwa cztonkowskie, ktére bedg wykorzystywac ponizej 6% biopaliw konwencjonalnych w 2020 roku, moga
by¢ narazone na znacznie wyzsze koszty zwigzane z wypetnieniem wymogow roku 2030 niz Panstwa
Cztonkowskie, ktore ten prog osiggna.

Sredni koszt redukcji emisji dwutlenku wegla w pojazdach z napedem elektrycznym w Badanym Regionie
wynosi obecnie ponad 700 euro/tone ekwiwalentu CO2, podczas gdy w przypadku biopaliw
konwencjonalnych (z uwzglednieniem posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntéw (ILUC)) — mniej niz
200 euro/tone. Biorgc pod uwage szacunkowe ceny towarow, jakie zostaty przekazane Panstwom Cztonkowskim
na potrzeby opracowania NECP, oczekuje sie, ze koszt redukcji emisji wegla w pojazdach elektrycznych spadnie
ponizej 200 euro/tone do 2030 roku, a w biopaliwach konwencjonalnych — do ok. 20 euro/tone.

Obnizenie kosztu redukcji emisji dwutlenku wegla wymaga nie tylko kontynuacji aktualnych trendéw w
zakresie biopaliw, energii odnawialnej i technologii produkcji pojazdéw elektrycznych, ale takze silnego i
skutecznego zarzadzania w Badanym Regionie.
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Dekarbonizacja transportu w Badanym Regionie

Woysitki w zakresie dekarbonizacji sg obecnie, bardziej niz kiedykolwiek wczes$niej, jednym z podstawowych
tematow debaty i jedng z gldwnych ambicji w wymiarze miedzynarodowym. Od momentu wejscia w zycie
Porozumienia paryskiego w 2015 roku, a obecnie wraz z opublikowaniem raportu IPCC dotyczgcego nastepstw
globalnego ocieplenia klimatu o 1,5 stopnia, kwestia obnizenia emisji gazéw cieplarnianych w sposob oszczedny i
z zachowaniem zakreslonych ram czasowych stata sie sprawg pilng. Wszystkie sektory muszg podjac
natychmiastowe dziatania oraz doprowadzi¢ do gtebokiej dekarbonizacji. Sektor transportu, ktéry generuje jedng
czwartg catkowitej emisji gazéw cieplarnianych w 28 Panstwach Cztonkowskich UE, nie stanowi wyjatku.3 Niniejszy
raport koncentruje sie na transporcie drogowym, ktéry odpowiada za 90% wykorzystania i emisji energii w
transporcie.

Ogdlnie rzecz ujmujac, istniejg trzy mozliwosci ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych w transporcie drogowym:

e ograniczenie zapotrzebowania na transport, na przyktad poprzez teleprace, przesuniecie modalne,
optymalizacje cen i usprawnienia operacyjne. Jednak pomimo wielu dziatan w tym obszarze, prognozuje
sie, ze sektor transportu bedzie w dalszym ciggu podlegat znacznemu wzrostowi;

e  poprawa parametrow pojazdéw; zgodnie z prognozami udoskonalenie technologii silnikow spalinowych i
elektryfikacja powinny znaczgco poprawi¢ efektywnos¢ energetyczng w transporcie. Jednak wymiana floty na
pojazdy o lepszych osiggach wymaga czasu i w efekcie do 2030 roku zuzycie energii w transporcie spadnie
dos¢ nieznacznie;

e wykorzystanie alternatywnych zrédet energii, w tym biopaliw. Pozostatg energie na potrzeby transportu
nalezatoby pozyskiwac z niskoemisyjnych, zrbwnowazonych zrddet, takich jak produkowane w
zrownowazony sposob biopaliwa i energia odnawialna.

Potgczenie napedu elektrycznego i produkowanych w

zrownowazony sposob biopaliw moze stanowi¢ optymalne

rozwigzanie umozliwiajgce osiggniecie unijnych celow
klimatycznych.

Niniejsze badanie analizuje, co wybrane Panstwa

Cztonkowskie mogg zrobi¢ z punktu widzenia gospodarki i “

polityki, by wprowadzi¢ w zycie trzy wyzej wymienione ‘

rozwigzania. Badanie to ocenia mozliwosci wykorzystania

energii odnawialnej w transporcie drogowym w 9

Panstwach Cztonkowskich w Europie Srodkowo- %

Wschodniej: w Butgarii, Czechach, na Wegrzech, totwie, ‘““
Litwie, w Polsce, Rumunii, Stowacji i Austrii (patrz: ’.

llustracja 1). W dalszej czesci raportu ten duzy region

zwany jest ,Badanym Regionem".4

Zuzycie energii w transporcie drogowym w tym regionie

wzrosnie o 16% wraz z wzrostem zapotrzebowania na

transport osoéb i towardéw.

Bez dodatkowych regulacji emisja generowana przez 2‘;::‘;:11 Zakres geograficzny badania, zwany tacznie ,Badanym

transport drogowy, zamiast spasc¢, wzrostaby wiec o ponad
20%. Zostato to omoéwione w rozdziale 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 zostat wyznaczony przez Zamawiajacego.
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Emisja dwutlenku wegla w transporcie drogowym jest przedmiotem wielu polityk UE:

o Dyrektywa w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (2014/94/UE), ktérej celem jest
promowanie infrastruktury paliw alternatywnych;

e Dyrektywa w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych 2009/28/WE, znana jako RED,
ktéra wymaga, by w 2030 roku udziat energii ze zrédet odnawialnych w catkowitym zuzyciu energii wynosit
20%, a w sektorze transportowym — 10%. Dyrektywa RED wygasa w 2020 roku i zostanie zastgpiona
dyrektywg RED II, ktora zostata przyjeta przez Parlament Europejski i Rade UE, ale jeszcze nie weszta w
zycie. RED Il wymaga, by w 2030 roku udziat energii ze Zzrédet odnawialnych w catkowitym zuzyciu energii
wynosit 32% oraz od 2,6% do 10,5% w kazdym Panstwie Cztonkowskim w sektorze transportowym.5

o Dyrektywa w sprawie jakosci paliw (2009/30/WE) (wygasa w 2020 roku), ktéra wymaga od dostawcéw paliw
ograniczenia Sredniego natezenia emisji gazéw cieplarnianych z ich paliw 0 6% w 2020 roku.

e Decyzja w sprawie wspoélnego wysitku redukcyjnego (406/2009/WE), ktéra podejmuje probe ograniczenia
emisji w sektorach nieobjetych systemem handlu uprawnieniami do emisji. Dyrektywa wygasa w 2020 roku i
zostanie zastgpiona rozporzgdzeniem w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego, ktére nie zostato jeszcze
ogtoszone, ale ktére wymaga obnizenia emisji w tych sektorach (z czego najwiekszy udziat emisji przypada na
transport) o 30% w catej UE w 2030 roku w poréwnaniu do roku 2005 oraz o 0-40% w kazdym Panstwie
Cztonkowskim w zaleznosci od PKB.°

W zwigzku z powyzszym, w okresie do 2020 roku dyrektywa RED oraz dyrektywa w sprawie jako$ci paliw stanowig
najwazniejsze instrumenty i sg ogdlnie akceptowane jako takie przez wszystkie zainteresowane strony. Jednak w
okresie od 2020 do 2030 roku, przy wtasciwie zerowym wzroscie wykorzystania zrodet odnawialnych w sektorze
transportowym zgodnie z wymogami RED Il powyzej poziomdw okreslonych na rok 2020, rozporzgdzenie w sprawie
wspolnego wysitku redukcyjnego mogtoby stac sie bardziej istotnym zrédiem dekarbonizacji transportu niz RED |I.

Pilny charakter problemu klimatycznego oraz ograniczony poziom ambicji zdefiniowanych w istniejgcych ramach
prawnych na poziomie UE wymagajg przyspieszenia wykorzystania energii odnawialnej w transporcie na poziomie
Panstw Cztonkowskich. Interesujacg opcje dla Badanego Regionu stanowi w szczegdlnosci dalszy rozwadj biopaliw,
gdyz niesie ze sobg wiele korzysci:

e  pobudzenie rozwoju gospodarczego oraz zatrudnienia w regionach rolniczych;
e inwestycje i dziatania modernizacyjne w sektorze rolno-przemystowym;

e zwiekszenie bezpieczenstwa energetycznego oraz ograniczenie zaleznosci;

e zgodnosc¢ z politykg UE w zakresie energii odnawialnej i klimatu;

e  przekroczenie okreslonych w przepisach wymogéw moze generowa¢ dodatkowy dochdd krajowy w przypadku
sprzedazy limitéw innym Panstwom Cztonkowskim.

Niniejsze badanie koncentruje sie na potencjale biopaliw konwencjonalnych zwigzanym z energig odnawialng
i redukcjg emisji dwutlenku wegla. Dla uproszczenia, w niniejszej analizie pominieto biopaliwa zaawansowane

® Jak wyjasniono bardziej szczegétowo w rozdziale 3, okreslony w RED |l cel dla biopaliw wytwarzanych z roslin uprawnych wynosi od 0 do 7% w zaleznosci od
preferencji Panstwa Cztonkowskiego. Udziat biopaliw wytwarzanych z surowcéw okreslonych w Zatgczniku IX czg$¢ A musi wynosi¢ 1,75% (przy uwzglednieniu
podwdjnego naliczania, z administracyjnego punktu widzenia uzyskujemy warto$¢ 3,5%). Udziat energii z innych zrédet odnawialnych powinien stanowi¢ z
administracyjnego punktu widzenia 3,5%. Jednak mozna to osiggng¢ minimalnie poprzez 0,875% udziat energii elektrycznej w transporcie drogowym
(poczwérne naliczanie) lub maksymalnie poprzez 1,7% udziat biopaliw wytwarzanych z surowcéw okreslonych w Zatgczniku IX cze$¢ B (liczone podwdjnie, tj. z
administracyjnego punktu widzenia 3,4%) plus 0,1% udziat energii z innych zrédet odnawialnych. Ta ostatnia mogtaby stanowi¢ 0,066% udziat energii
elektrycznej w transporcie kolejowym, liczony 1,5-krotnie. Scenariusz minimalny zaktada do 0% z ro$lin uprawnych + 1,75% z surowcéw okreslonych w
Zatgczniku IX czesé A + 0,875% udziat energii odnawialnej w transporcie drogowym = 2,6%. Scenariusz maksymalny zaktada do 7% z roslin uprawnych +
1,75% z surowcoéw okreslonych w Zatgczniku IX cze$¢ A + 1,7% z surowcdw okreslonych w Aneksie IX B + 0,066% energii elektrycznej w transporcie
kolejowym = 10,5%.

®Oznacza to na przyktad, ze na Bulgarie, ktéra ma najnizszy PKB na mieszkanca, rozporzadzenie naktada cel w wysokosci 0%, a na Luksemburg, ktéry ma
najwyzszy PKB na mieszkanca — 40%.
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i biometan (zaawansowany i konwencjonalny).” W Badanym Regionie wytwarzany jest gtéwnie biodiesel (2,0 min
ton w 2016 roku) z rzepaku oraz bioetanol (1,2 min ton) z kukurydzy.SW Badanym Regionie istnieje duzy potencjat
zwiekszenia produkcji obu biopaliw oraz surowcéw do uch wytwarzania, w szczegdlnosci poprzez zwigkszenie
plonéw oraz ponowne zagospodarowanie odtogowanych gruntéw rolnych.
Emisja gazow cieplarnianych w catym cyklu zycia biopaliw w Badanym Regionie zmniejszyta sie¢ w ciggu ostatnich
dziesieciu lat. Etanol z kukurydzy i biodiesel z rzepaku osiggajg obecnie ponad 65-70% redukcji emisji (zgodnie z
przyjetym w poprzedniej wersji RED odpowiednikiem kopalnym wynoszgcym 83,8 g/MJ; po przyjeciu w RED |l
wyzszej wartosci odpowiednika kopalnego, wynoszacej 94,1 g/MJ, oszczednosci te sg wieksze), czyli znacznie
wiecej, niz sie powszechnie zaktada. Do 2030 roku oczekiwany jest dalszy spadek emisji zwigzanych z
wytwarzaniem biopaliw. Przepisy wspierajgce mogg przyczynic¢ sie do poprawy parametrow biopaliw pod wzgledem
poziomu emisji poprzez potgczenie systemu uprawnien ze scistymi wymogami dotyczgcymi zrbwnowazonego
rozwoju lub korzy$ciami rynkowymi sprzyjajgcymi ograniczeniu emisji gazéw cieplarnianych. Nalezy zauwazy¢, ze
zwigzane z posrednig zmiang sposobu uzytkowania gruntéw emisje z aktualnego wolumenu biopaliw sg niskie,
poniewaz wiekszos¢ tego wolumenu powstata przed rokiem 2010 i jego oddziatywanie byto ograniczone, a wzrost
od 2010 roku jest bardzo powolny. Poczawszy od 2020 roku mozliwe i konieczne bedzie zwigekszenie produkgji
kukurydzy i rzepaku bez negatywnych skutkéw spowodowanych (bezposrednig lub posrednig) zmiang sposobu
uzytkowania gruntéw. To rzady sg odpowiedzialne za opracowanie odpowiednich ram w tym celu, a sektor rolny w
Badanym Regionie bedzie odpowiadac¢ za ich realizacje.
Gdy ograniczone zostang bezposrednie i posrednie emisji gazoéw cieplarnianych z biopaliw, mozliwa stanie sie
réwniez maksymalna redukcja emisji dwutlenku wegla. Niesie to za sobg dwie korzysci: koszt obnizenia emisiji
spada, a ogolny potencjat jej ograniczenia rosnie.
Sredni koszt redukcji emisji dwutlenku wegla w pojazdach z napedem elektrycznym w Badanym Regionie wynosi
obecnie ponad 700 euro/tone ekwiwalentu COz, podczas gdy w przypadku biopaliw konwencjonalnych (z
uwzglednieniem posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntéw (ILUC)) — mniej niz 200 euro/tone. Biorgc pod
uwage szacunkowe ceny towardw, jakie zostaty przekazane Panstwom Cztonkowskim na potrzeby opracowania
NECP, oczekuje sie, ze koszt redukcji emisji wegla w pojazdach elektrycznych spadnie ponizej 200 euro/tone do
2030 roku, a w biopaliwach konwencjonalnych — do ok. 20 euro/tone. Nalezy zauwazy¢, ze w przypadku napedu
elektrycznego wyniki sg uzaleznione od natezenia emisji dwutlenku wegla z produkcji energii elektrycznej.

Dotychczasowy stopien wykorzystania energii ze Zzrédet odnawialnych w transporcie zgodnie z postanowieniami
RED Il pozwoli unikng¢ emisji ok. 18 min ton ekwiwalentu CO2 w 2030 roku. Jednak catkowita emisja generowana
przez transport drogowy w Badanym Regionie wzrosnie o 20% w poréwnaniu ze stanem obecnym, poniewaz
wykorzystanie alternatywnych zrédet energii bedzie mniejsze niz wzrost zapotrzebowania na energie w sektorze
transportowym. Ponadto dodatkowe paliwa kopalne charakteryzowac¢ sie bedg wiekszym natezeniem emisiji
dwutlenku wegla niz te stosowane obecnie. By aktywnie zmniejszy¢ emisje w transporcie w poréwnaniu do stanu
obecnego, konieczne bedzie znacznie wieksze wykorzystanie wszystkich mozliwosci produkcji energii ze zrodet
odnawialnych.

"Nalezy zauwazy¢, ze spotki sponsorujgce niniejszy raport prowadzg dziatalno$é zwigzana z biopaliwami konwencjonalnymi, ale takze uczestniczg w
inwestycjach w biopaliwa zaawansowane i biometan. Sponsorzy z niepokojem przyjmujg fakt, ze udziat wyzej opisanych mozliwosci bedzie ograniczony do 2030
roku z wielu przyczyn technicznych, inwestycyjnych i administracyjnych. Jezeli chodzi o biopaliwa zaawansowane, sponsorzy obawiajg sig, ze do 2030 roku nie
bedzie mozna osiagnaé¢ pozadanej skali lub poziomu kosztéw. Z kolei w odniesieniu do biometanu przewiduja, ze koszt i skalowalno$¢ beda dosc¢ korzystne, ale
ich rola w transporcie bedzie ograniczona z powodu braku pojazdéw i infrastruktury z przyczyn podobnych do tych, jakie wystepujg w przypadku pojazdéw
elektrycznych. Sponsorzy obawiajg sie réwniez, Zze obietnice zwigzane z dopiero powstajgcymi technologiami sg zwodnicze i ze niejednokrotnie znajdujg one
niewtaéciwe odzwierciedlenie w przepisach. Podkreslajg natomiast, ze przepisy powinny koncentrowac sie na maksymalizacji wykorzystania sprawdzonych,
oszczednych rozwigzan prowadzacych do dekarbonizacji transportu przy jednoczesnym opracowaniu technologii uzupetniajgcych. Jedynie taka kombinacja
pozwoli na zmniejszenie iloci paliw kopalnych w sektorze transportowym. W sytuaciji gdy ropa aktualnie stanowi 95% energii wykorzystywanej w sektorze
transportowym, istnieje wyrazna potrzeba dalszej dekarbonizacji transportu, a nie prowadzenia debaty na temat tego, ktéra z opcji takiej dekarbonizacji jest
lepsza. Niniejszy raport nalezy wigc interpretowac jako promocje biopaliw zaawansowanych na poziomie ambicji dwukrotnie przekraczajgcym zatozenia RED II,
przy jednoczesnym promowaniu elektryfikaciji i biopaliw konwencjonalnych.

®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 Rozwoj ekologicznego transportu w UE

Jako najwazniejszy kamien milowy dla miedzynarodowej polityki klimatycznej, Porozumienie paryskie COP 21 z
grudnia 2015 roku okresla globalny cel ograniczenia wzrostu globalnej temperatury do wartosci znacznie ponizej
2°C powyzej poziomu sprzed rewolucji przemystowej, z uwzglednieniem ambitnego celu ograniczenia wzrostu do
1,5°C. Biorgc pod uwage aktualne wskazniki emisji, globalny budzet emisji CO, pozwalajgcy na osiggniecie tego
celu zostanie wykorzystany w ciggu maksymalnie 20 lat.” W zwigzku z powyzszym Porozumienie paryskie nawotuje
do natychmiastowej zmiany i gwattownego ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych.

Ramy ustanowione przez UE w dziedzinie klimatu i energii na rok 2030 okreslajg cele zwigzane z redukcjg emis;ji
gazow cieplarnianych, zwiekszeniem udziatu energii odnawialnej i efektywnoscig energetyczng, by zrealizowaé
taczny, ustalony dla poszczegdlnych krajéow wktad Unii Europejskiej wynikajgcy z Porozumienia paryskiego. Do
2030 roku emisja gazéw cieplarnianych powinna zosta¢ zmniejszona o 40% w poréwnaniu z rokiem 1990 oraz co
najmniej 32% energii powinno pochodzi¢ ze zrédet odnawialnych.lo By osiggng¢ te zatozenia, konieczne bedzie
podjecie wysitkow we wszystkich sektorach, a takze wprowadzeniu wielu zréznicowanych rozwigzan o zbieznym
celu.

Najwiekszym zrodtem emisji jest transport, ktory odpowiada obecnie za jedng czwartg emitowanych w UE gazéw
cieplarnianych, a jego udziat gwattownie wzrasta (patrz: llustracja 2). W sektorze tym zdecydowanie najwieksze
emisje generuje transport drogowy.
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llustracja 2. Emisja gazéw cieplarnianych w podziale na sektory w 28 panstwach UE, z uwzglednieniem udziatu transportu.™

° Budzet emisji CO, uwzglednia szacunkows ilo$¢ dwutlenku wegla, jaka moze wyemitowaé $wiat, zachowujac w dalszym ciggu szanse na ograniczenie
globalnego wzrostu temperatury do 2°C powyzej pozioméw sprzed rewolucji przemystowej, patrz: http://www.globalcarbonproject.org/carbonbudget.
2030 EU Climate & Energy Framework, patrz: https:/ec.europa.eu/clima/policies/strategies/2030_en, z uwzglednieniem pozniejszych uzupetnien
wprowadzonych w ramach pigtego i koncowego nieformalnego dialogu tréjstronnego na temat Dyrektywy w sprawie odnawialnych zrédtach energii, 13-14
czerwca 2018 roku, ktére powinny zosta¢ wkrétce ogtoszone.

* Eurostat, Greenhouse gas emissions by source sector [env_air_gge], dostep w marcu 2017 r. Uwzgledniono jedynie emisje zwigzane z

uzytkowaniem paliw przez uzytkownika koricowego. Transport obejmuje bunkrowanie paliwa przez lotnictwo i zegluge.
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Dekarbonizacja sektora transportowego to duze wyzwanie, biorgc pod uwage prognozowane trajektorie jego
rozwoju. Z jednej strony, IEA przewiduje, ze zapotrzebowanie na mobilnos¢ w UE wzrosnie o ok. 60% w 2050
roku.”? Z drugiej strony, unijny sektor transportowy musi do 2030 roku obnizy¢ emisje gazdw cieplarnianych o
30%, by zapewni¢ wzrost ustalonych krajowych wktadow w UE do 60% w 2050 roku, co prezentuje ponizsza
ilustracja. Wymagatoby to gwattownego zerwania z dotychczasowg tendencjg wzrostowg emisji.
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llustracja 3. Redukcja emisji wymagana w unijnym sektorze transportowym zgodnie ze scenariuszem ograniczenia wzrostu temperatury

do 2°C na mocy opracowanej przez IEA prognozy dotyczacej technologii energetycznych Energy Technology Perspective z 2016 roku.*?

Jednak Europejska Agencja Srodowiska nie zaobserwowata jak dotgd znacznej redukcji emisji gazéw
cieplarnianych w transporcie unijnym. Po spadku w okresie od 2007 do 2013 roku, od 2014 roku emisja
generowana w tym sektorze stale rosnie. Agencja prognozuje, ze emisja gazow cieplarnianych w transporcie
utrzymywacé sie bedzie raczej na statym poziomie do 2030 roku.™

Istniejg trzy podstawowe mozliwosci ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych przez transport:

e Ograniczenie zapotrzebowania transportu na energie poprzez teleprace, przesuniecie modalne, zmiane
cen,"* usprawnienia operacyjne lub inne rozwigzania po stronie popytowej. Jednak pomimo przyjecia
rozwigzan z zakresu telepracy i logistyki, ktore tagodzg wzrost, istnieje takze wiele innych czynnikow, ktére
w rzeczywistosci w dalszym ciggu zwiekszajg wyzej wspomniane zapotrzebowanie. Przesuniecia modalne z
indywidualnego transportu prywatnego na zbiorowy transport publiczny, z lotnictwa na szybka kolej,

2 |EA ocenita, w jaki spos6b redukcja emisji wegla moze roztozy¢ sie we wszystkich najwazniejszych sektorach w przypadku scenariusza klimatycznego
zaktadajgcego ograniczenie wzrostu temperatury do 2°C. Koncepcja ta znana jest pod nazwg Science Based Targets (cele oparte na badaniach naukowych) i
opracowana zostata przez inicjatywe Global Compact ONZ, CDP, WRI i WWF, patrz: sciencebasedtargets.org.

**Europejska Agencja Srodowiska EEA, 2018, Trends and projections in Europe 2018 — Tracking progress towards Europe’s climate and energy

targets, Kopenhaga, Dania.

* Wysitki podejmowane w celu zreformowania Dyrektywy w sprawie opodatkowaniu energii poprzez poszerzenie systemu podatkéw paliwowych UE o podatek
weglowy od transportu nie zakonczylty sie kilka lat temu powodzeniem, mimo ze poparto je 25 Panstw Cztonkowskich. Takze zobowigzanie UE wyrazone w
Strategii Europa 2020, by do 2020 roku zrezygnowac ze wszystkich form dotowania paliw kopalnych, nie zostato zrealizowane, gdy tymczasem w prawie catej
UE olej napedowy pozostaje paliwem najnizej opodatkowanym, a bioetanol jest czesto opodatkowany najwyzej w przeliczeniu na jednostke energii.

206260 2
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z przewozéw drogowych na transport wodny pomogtyby ograniczy¢ emisje klimatyczne przypadajace na

tonokilometr lub osobokilometr. Jednak ich wptyw jest niewielki w poréwnaniu do wzrostu zapotrzebowania w
kazdej z form transportu.

e Poprawa wydajnosci poprzez elektryfikacje, hybrydowe uktady napedowe i udoskonalone silniki spalinowe
najprawdopodobniej stanowi jedng z najistotniejszych zmian we wszystkich formach transportu. Takze nasze
prognozy przedstawione w dalszej czesci raportu pokazujg, ze poprawa wydajnosci znacznie spowolni wzrost
zapotrzebowania na energie, pomimo szybkiego wzrostu popytu w sektorze transportowym.

e Przejscie na nosniki energii o nizszym natezeniu emisji dwutlenku wegla, takie jak energia odnawialna lub
zrownowazone biopaliwa.

Zakfada sie, ze dekarbonizacja transportu wynikac bedzie cze$ciowo z zastosowania w pojazdach osobowych
napedu elektrycznego. Sprawnosc silnikéw elektrycznych jest ok. 3-krotnie wyzsza niz silnikéw spalinowych
wewnetrznego spalania,™® a coraz wiecej energii elektrycznej pochodzi ze zrédet odnawialnych. Pojazdy
elektryczne mogtyby wiec znacznie obnizy¢ catkowite zapotrzebowanie na paliwa (ptynne i gazowe). Przy spadku
kosztéw akumulatoréw i silniejszym wsparciu regulacyjnym, juz 10-30% wszystkich pojazdow lekkich sprzedanych
na $wiecie w latach 2025-2040 mogg stanowi¢ pojazdy elektryczne.16 Uwzgledniajgc wyprodukowane, sprzedane i
eksploatowane do tej pory samochody spalinowe, do 2030 roku ok. 7% unijnej floty pojazdéw lekkich moga
stanowi¢ pojazdy eIektryczne.”JezeIi dane historyczne mogg by¢ prognostykiem na przysztos¢, kraje Badanego
Regionu odnotujg nizszy udziat elektryfikacji niz kraje Europy Zachodnie;j.

Elektryfikacja narazona jest w dalszym ciggu na szereg tradycyjnych wyzwan. W mozliwej do przewidzenia
przysztosci ciezar, cena i parametry akumulatorow sprawia, ze przejscie na naped elektryczny stanowi¢ bedzie
wyzwanie dla wiekszosci duzych pojazdéw, takich jak furgonetki i samochody cie,iarowe18 oraz bedzie zupetnie
nierealne w transporcie wodnym i powietrznym. Nawet uwzgledniajgc prognozowane przyspieszenie wzrostu
liczby pojazdow elektrycznych w lekkim transporcie drogowym oraz oczywiste ograniczenia zwigzane z napedem
elektrycznym w segmencie ciezkiego transportu drogowego,lg transporcie wodnym i powietrznym, paliwa jako
nosniki energii w transporcie bedg jeszcze potrzebne przez kilka dziesiecioleci.

Jezeli chodzi o utrzymujgce sie zapotrzebowanie na paliwa ptynne i gazowe, biopaliwa sg konieczne, by
wypetni¢ luke miedzy zaktadang skalg dekarbonizacji a aktualnymi mozliwo$ciami napeddw elektrycznych.
Dostepne obecnie formy biopaliw umozliwiajg stosowanie ich jako zamiennika w istniejgcym systemie
dystrybuciji paliw i uktadach napedowych, bez koniecznosci istotnych zmian w pojazdach czy uktadach. Obecnie
biopaliwa stanowig zdecydowanie najbardziej rozpowszechnione odnawialne zrédto energii w transporcie.

Potencjat biopaliw moze by¢ bardzo znaczgcy. Aktualnie istniejg ogromne moce produkcyjne w tym zakresie.
Produkcja europejska wzrosta z 2 Mtoe w 2005 roku do 14 Mtoe w 2016 roku. Okoto 5% energii wykorzystywanej
obecnie w transporcie drogowym w UE pochodzi z biopaliw, ktére w zwigzku z tym w najwiekszym stopniu
przyczyniajg sie do stosowania odnawialnych zrédet energii w unijnym sektorze transportowym.

®W 2010 roku pojazd elektryczny miat nawet 4-krotnie wiekszg sprawnos$¢ niz pojazd z konwencjonalnym uktadem przeniesienia napedu. W zwigzku z
usprawnieniami wprowadzonymi w technologii silnikéw spalinowych, do roku 2050 réznica ta spadnie do ok. 2,7-krotno$ci. W wyliczeniu nie uwzgledniono dalszych
strat energii. Ricardo AEA 2012, A review of the efficiency and cost assumptions for road transport vehicles to 2050.

*® 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 (biata ksigga).

" Komisja Europejska 2016, Scenariusz referencyjny UE.

®Transport & Environment 2016, Electric vehicles in Europe.

*\olvo rozpocznie seryjng produkcje pojazdu Volvo FL Electric o tadownosci 16 ton i zasiegu 300 km w 2019 roku.
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Rozwdj sektora biopaliw w Unii Europejskiej jest ksztattowany przez polityki wdrazane na poziomie wspolnotowym.

Na przyktad dyrektywa w sprawie biopaliw z 2003 roku przewidywata znaczng role biopaliw oraz okres$lata cele

rosnace od 2% w 2005 roku do 5,75% w 2010 roku. Szes¢ lat pdzniej dyrektywa w sprawie odnawialnych zrédet

energii z 2009 roku (RED) wprowadzita kryteria zrownowazonego rozwoju dla biopaliw, podkreslajgc obawy

dotyczace emisji wynikajgcej z posredniej zmiany uzytkowania gruntéw oraz poszerzyta zakres o inne alternatywne

paliwa oprocz biopaliw. W dyrektywie tej ustalono 10-procentowy cel dla sumarycznego udziatu wszystkich form

energii odnawialnej w sektorze transportowym do 2020 roku. Podczas gdy niektére Panstwa Cztonkowskie

posunely sie znacznie dalej w promocji biopaliw, inne nie dokonaty w tym zakresie znaczgcego postepu. Srednio

mozna stwierdzi¢, ze polityka UE wyznaczyta ton dla szybkiego rozwoju biopaliw w poczgtkowym okresie (lata

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

zaobserwowane zuzycie biopaliw przedstawione na llustracji 4.
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llustracja 4. Cele ustalone przez kluczowe dyrektywy UE regulujace kwestie rozwoju biopaliw (w tym wielokrotne naliczanie oraz opcje

inne niz biopaliwa) oraz faktyczne zuzycie biopaliw (jednokrotne naliczanie — krzywa w kolorze zielonym).20 Cel ustalony w RED Il waha sie¢
od 7 do 14% w 2030 roku w ujeciu administracyjnym. Linia przerywana wskazuje interpretacje minimalng i maksymalna, w zaleznosci od
preferencji kazdego Panstwa Czlonkowskiego. Spadek faktycznego udziatu biopaliw w 2011 roku (krzywa w kolorze zielonym) wynika z

przyczyn natury administracyjnej.?*

Przyczyny wolniejszego wzrostu poziomu wykorzystania biopaliw po 2010 roku zwigzane sg w znacznej mierze z
obawami dotyczgcymi stopnia ich zrbwnowazenia, ktére (1) doprowadzity niektére Panstwa Cztonkowskie do
ograniczenia wsparcia dla biopaliw wytwarzanych z roslin uprawnych oraz (2) skutkujg wprowadzeniem przez
niektore Panstwa Cztonkowskie wprowadzenia mechanizmoéw dwukrotnego naliczania w odniesieniu do biopaliw

% Zuzycie biopaliw na podstawie Eurostat SHARES. Minimalng i maksymalng interpretacje celéw sformutowanych w RED Il objagniono w przypisie 5.
! Dyrektywa w sprawie energii odnawialnej 2009/28/WE przewiduje mozliwo$é uwzglednienia jedynie biopaliw i bioptynéw, ktére spetniajg kryteria
zréwnowazonego rozwoju. W niektérych Panstwach Cztonkowskich zuzycie biopaliw i bioptyndw w latach 2011-2015 nie zostato po$wiadczone jako
spetniajgce kryteria zrownowazonego rozwoju z powodu opdznienia we wdrozeniu Dyrektywy 2009/28/WE. W szczegdlnosci w 2011 roku kilka Panstw
Czlonkowskich UE zgtosito catkowity brak biopaliw spetniajacych te kryteria. Eurostat, 2017, Statistics explained - Energy from renewable sources.
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wytwarzanych w bardziej zrbwnowazony sposéb, co pozwala im osiggng¢ ogdélny cel wyznaczony dla udziatu energii
ze zrédet odnawialnych w transporcie przy mniejszym fizycznym zuzyciu biopaliw.

Przyszta rola biopaliw w dekarbonizacji transportu w UE zaleze¢ bedzie przede wszystkim od trzech filaréw nowej
polityki:

o Postanowienia RED Il dotyczace sektora transportu zobowigzujg kazde Panstwo Cztonkowskie UE do
osiagniecia liczonego administracyjnie udziatu energii odnawialnej w transporcie wynoszacego 7 do
14% do 2030 roku. Udziat ten ma zosta¢ ustalony poprzez zastosowanie ztozonych wzoréw oraz
wielokrotnego naliczania, tak wiec faktyczny obowigzek dotyczgcy stosowania energii ze zrodet odnawialnych
przez kazde Panstwo Czionkowskie w transporcie do 2030 roku wyniesie od 2,6% do 10,5%.° RED II
uwzglednia takze dodatkowy cel dla okreslonych biopaliw i innych form energii ze zrédet odnawialnych, co
objasniono w Tabeli 1. Niektére zainteresowane strony postrzegajg tg cze$¢ RED Il jako najistotniejszg z
trzech filaréw, poniewaz dotyczy ona konkretnie transportu, ale nie musi to oznaczac, ze tak jest faktycznie.

o RED Il okresla takze ogdélnounijny 32-procentowy cel dla zrédet odnawialnych w sektorach
elektrocieptowniczym, grzewczym, chtodniczym i transportowym. W przeciwienstwie do konkretnego
celu dotyczgcego transportu, ten cel ogdiny nalezy osiggng¢ bez podwdjnego naliczania. Moze to wymagaé
istotnej roli energii ze zrodet odnawialnych w transporcie, poniewaz bez znacznego wktadu ze strony sektora
transportowego — odpowiedzialnego za ponad jedng czwartg zuzycia energii i wcigz wzrastajgcego — w
pozostatych sektorach konieczne bytoby podjecie jeszcze bardziej zdecydowanych dziatan.

e Rozporzadzenie w sprawie wspoélnego wysitku redukcyjnego okresla wigzace krajowe cele emisyjne na
okres od 2021 do 2030 roku dla sektoréw nieobjetych unijnym systemem handlu uprawnieniami do
emisji gazéw cieplarnianych. Nalezg do nich: transport, mieszkalnictwo, rolnictwo i odpady. Podobnie jak w
przypadku ogdlnego celu okreslonego w RED I, rozporzadzenie w sprawie wspdlnego wysitku redukcyjnego
nie precyzuje doktadnej redukcji emisji w kazdym z tych sektoréow. Jednak okreslony w rozporzgdzeniu cel
0golny jest znaczny (obnizenie emisji 0 30%), a transport odpowiada za coraz wiekszg czes$¢ emisji w UE.
Oznacza to ponownie, ze transportu nie mozna ignorowac, poniewaz ewentualne niedociggniecia w jednym
sektorze trzeba bedzie wyréwnac w innych.

W odpowiedzi na obawy dotyczace stopnia zrownowazenia biopaliw, dyrektywa w sprawie posredniej zmiany
uzytkowania gruntéw z 2015 roku ograniczyta role biopaliw wytwarzanych z ro$lin uprawianych na cele
zywieniowe i paszowe do maksymalnie 7% w 2020 roku. RED Il utrzymuje ten putap na poziomie 7%, chociaz
ostatecznie zalezy on od wynikéw osiggnietych przez kazde Panstwo Cztonkowskie w 2020 roku. Tabela 1
prezentuje cele i putapy wynikajgce z RED II.
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Tabela 1. Cele i putapy wynikajace z RED Il (art. 25)

Cel ogolny

e Udziat energii ze zrodet odnawialnych w transporcie na poziomie 14% moze zosta¢ zapewniony przez zastosowanie
réznych opcji.

Biopaliwa wytwarzane z roslin uprawnych

e Putap wynosi 1% powyzej udziatu przypadajgcego w 2020 roku na Panstwo Cztonkowskie lub 7% (w zaleznosci od tego,
ktora z tych wartosci jest nizsza).

o Jezeli udziat w 2020 roku jest nizszy niz 1%, gérny limit biopaliw uzyskiwanych z roslin uprawnych moze zosta¢ ustalony
maksymalnie na poziomie 2%.

o Jezeli Panstwo Cztonkowskie ustali gorny limit biopaliw wytwarzanych z roslin uprawnych na poziomie nizszym niz 7%,
moze obnizy¢ ogdlny 14-procentowy cel redukcyjny.

Biopaliwa o wysokim ryzyku zwigzanym z posrednig zmiang sposobu uzytkowania gruntow
» Definicja zostanie okreslona przez Komisje Europejskg w akcie delegowanym.

e Biopaliwa o wysokim ryzyku zwigzanym z posrednig zmiang sposobu uzytkowania gruntéw bedg stopniowo wycofywane
do 2030 roku.

e Powyzsze nie dotyczy biopaliw o niskim ryzyku zwigzanym z posrednig zmiang sposobu uzytkowania gruntow.
Biopaliwa wytwarzane z surowcéw wymienionych w Zataczniku IX czes¢ A

¢ 0,2% wymagane w 2022 r.

¢ 1,0% wymagane w 2025 r.

e 3,5% wymagane w 2030 r.

» Nalezy zauwazy¢, ze na potrzeby osiggniecia tego celu, paliwa mogg podlega¢ podwojnemu naliczaniu,

co de facto oznacza, ze cele wynoszg jedynie 0,1%, 0,5% i 1,75%.
Biopaliwa wytwarzane z surowcéw wymienionych w Zataczniku IX czes¢ B

o Limit ustalony na 1,7% — mozliwo$¢ podwdjnego naliczania, by uzyska¢ wktad na poziomie 3,4%.

Inne formy energii ze zréodet odnawialnych w transporcie
e Energia elektryczna ze zrédet odnawialnych. W pojazdach drogowych liczona czterokrotnie, w przypadku kolei —
1,5-krotnie.
* Odnawialne ptynne i gazowe paliwa transportowe pochodzenia niebiologicznego (mogg by¢ wytwarzane przy uzyciu
energii elektrycznej ze zrédet odnawialnych).

» Nie okreslono celéw szczegoétowych, ale sg one zaliczane na poczet realizacji celu ogélnego w wysokosci 14% (lub
nizszej).

Jak przedstawiono w tabeli, gorny putap biopaliw uzyskiwanych z roslin uprawnych oraz mozliwosci wielokrotnego
naliczania moga obnizy¢ faktyczny udziat zrédet odnawialnych w transporcie. Zuzyty olej spozywczy, etanol
celulozowy, celulozowe paliwa lotnicze, pojazdy elektryczne, pociggi elektryczne i wiele innych rodzajow zrédet
energii odnawialnej w transporcie sg liczone w RED nie na podstawie ich faktycznej wartosci energetycznej, ale w
oparciu o warto$¢ 1,2 do 4 razy wyzszg niz wynosi ich warto$¢ energetyczna. Ponadto 14-procentowy cel dla
energii odnawialnej w transporcie moze zosta¢ obnizony do 7%. Oznacza to, ze kazde Panstwo Cztonkowskie
mogtoby osiggna¢ wyznaczony dla niego w RED Il cel dla transportu do 2030 roku poprzez faktyczne
wykorzystanie w tym sektorze nawet niecatych 3% energii odnawialne;.

Na wysokos$¢ ustalonego putapu biopaliw wytwarzanych z roslin uprawnych majg wptyw obawy zwigzane z posrednig
zmiang sposobu uzytkowania gruntéw.zzdednak biopaliwa o niskim ryzyku zwigzanym z posrednig zmiang sposobu
uzytkowania gruntéw mogg potencjalnie prowadzi¢ do zrownowazonego wzrostu roli biopaliw w zmniejszeniu wptywu
sektora transportowego na srodowisko.

2 Motyw 62 BIS nowy, wersja 18 koricowego uzgodnionego tekstu.
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Biopaliwa moga by¢ wytwarzane w sposéb zréwnowazony i mogg generowac niskie ryzyko zwigzane z
posrednig zmiang sposobu uzytkowania gruntdow, nawet jezeli wytwarzane sg z roslin uprawnych, chociaz
zastosowanie ma tutaj kilka spostrzezen ogéinych:

o  Wplyw posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntéw zwigzanej z produkcjg dodatkowego biodiesla z
oleju palmowego lub soi jest zasadniczo wysoki.

o  Wplyw posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntoéw zwigzanej z produkcjg dodatkowego biodiesla z
rzepaku jest umiarkowany.

o  Wplyw posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntéw zwigzanej z produkcjg etanolu ze zréwnowazonych
upraw roslin cukrowych i skrobiowych, produkcjg biopaliw wytwarzanych z gromadzonych w zréwnowazony
sposéb odpadow z roslin cukrowych i skrobiowych oraz produkcjg paliw drewnopochodnych jest zasadniczo
niski.

o  Wptyw posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntdéw wynika z wzrostu zapotrzebowania oraz na poczatku
jest wysoki, a z czasem maleje. GLOBIOM stosuje 20-letni okres amortyzacji, po uptywie ktérego wptyw ten
staje sie znacznie nizszy. Oznacza to, ze czes¢ biopaliw, ktdra juz istniata przed 2010 rokiem, bedzie miata
nizszy wptyw na posrednig zmiane sposobu uzytkowania gruntéw do 2030 roku.

e Dodatkowe ilosci biopaliw mogg by¢ wytwarzane przy niskim ryzyku zwigzanym z posrednig zmiang sposobu
uzytkowania gruntéw, pod warunkiem przestrzegania okreslonych zasad.

W rozdziale 2 bardziej szczegdtowo oméwiony zostanie wptyw posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntéw i

przeanalizowany zostanie wptyw posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntdéw zwigzanej z produkcijg

biopaliw do 2030 roku.

Zgodnie z rozporzgdzeniem w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego, Panstwa Czlonkowskie o nizszym PKB
mogtyby korzystac z nizszych natozonych na nie celéw dotyczacych emisji i ewentualnie sprzedawac roczne limity
emisji innym Panstwom Cztonkowskim, ktore ich potrzebujg. Oznacza to, ze niektére Panstwa Cztonkowskie z
tatwoscig osiggng wyznaczone cele, natomiast wysoce produktywne gospodarki majg trudnosci z osiggnieciem
wyzszych celéw redukcyjnych, tworzgc tym samym zachete popytowg oraz w pewnym zakresie przewage
konkurencyjng dla Panstw Cztonkowskich osiggajgcych nizsze wyniki. Rozporzgdzenie wyraznie zacheca do tego
typu wspotpracy w celu zapewnienia zgodnosci z przepisami.

3500

3000

~
I
©
IS
/

Emisje (min t/CO2eq)

Gorny limit zgodnie z ESD
Realny poziom zgodnie z ESD
Gérny limit zgodnie z ESR
WEM

2000

Emissions [MtCO2 eq.]

1500

1000
2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025 2027 2029

Year
******* ESD cap e ESD real == + =ESR cap s \WEM

llustracja 5. Realny i prognozowany rozwoéj emisji na mocy decyzji w sprawie wspélnego wysitku redukcyjnego. ,,Gorny limit zgodnie z
ESD” oznacza goérny limit dla jej pierwszego etapu (2013-20), z kolei ,,Realny poziom zgodnie z ESD” okresla faktyczne zmiany emisji w
sektorach nieobjetych unijnym systemem handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych od 2005 roku (wartos¢ bazowa). ,,WEM”
to emisje prognozowane przez Panstwa Cztonkowskie (przy uzyciu istniejacych srodkow). ,,Gérny limit zgodnie z ESR” to oczekiwany
gorny limit na lata 2021-30, nie bioragc pod uwage proponowanej elastycznosci oraz zaktadajac, ze srednie emisje w latach 2016-18 beda

takie same, jak w prognozach sporzadzonych przy uzyciu istniejacych srodkow.?

2 EDF 2016, Low-down on the new emissions caps for European countries, Fundusz Ochrony Srodowiska (Environmental Defense Fund).
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Ramka 1. Rozporzadzenie w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego w kontekscie.

Ogolne gorne limity emisji w catej UE sg ustalane od 2005 roku, by zrealizowa¢ cele unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych. System ten uwzglednia najistotniejsze zasoby przemystowe, ale
nie obejmuje transportu, rolnictwa, mieszkalnictwa, sktadowisk odpadéw ani mniejszych zasobéw. Aby stworzy¢
konkretne cele europejskie oraz zwigkszy¢ zasieg oddziatywania, UE wprowadzita Srodki uzupetniajgce unijny
system handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych. Rozporzgdzenie w sprawie wspdlnego wysitku
redukcyjnego (ESR) stanowi drugie powtérzenie decyzji w sprawie wspdlnego wysitku redukcyjnego (ESD), ktora
okreslata gorne limity, zwane inaczej rocznymi limitami emisji (AEA) w sektorach nieobjetych unijnym systemem
handlu uprawnieniami do emisji. Chociaz decyzja ta obejmuje okres od 2013 do 2020 roku, putapy byty wyzsze
niz faktyczne emisje, co doprowadzito do nadwyzki rocznych limitéw emisji. Rozporzgdzenie w sprawie
wspolnego wysitku redukcyjnego (ktore reguluje okres od 2021 do 2030 roku) rozwigzuje problem nadwyzKki i
wymaga tacznej redukcji 0 30% do 2030 roku w poréwnaniu z rokiem 2005, przy czym kazdemu Panstwu
Cztonkowskiemu przydzielono konkretng wartos¢ docelows.

Ustalony dla poszczegdlnych Panstw Cztonkowskich budzet emisji nieobjetych unijnym systemem handlu
uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych wynika z trajektorii liniowych w zakresie od 0% do 40% w
poréwnaniu do poziomu krajowego w 2005 roku, a jego wielkos¢ ustalana jest na podstawie PKB. Liniowg
Sciezke redukgji zilustrowano na llustracji 5 na poprzedniej stronie.

Panstwa czionkowskie moga deponowac i pozyczac limity emisji. Jezeli Panstwo Cztonkowskie miatoby
utrzymac swoj poziom emisji ponizej limitu rocznego, nadwyzke mozna zdeponowac na lata kolejne do 2030
roku. W przeciwnym przypadku, jezeli Panstwo Cztonkowskie potrzebuje wiekszego limitu na konkretny rok,
moze pozyczy¢ do 5% swojego limitu przypadajgcego na rok kolejny.

Podobnie, Panstwa Cztonkowskie mogg swobodnie obracac limitami miedzy sobg nawzajem. Roczne limity na
dany rok mozna przenies¢ na inne Panstwo Cztonkowskie, ktére bedzie mogto je wykorzysta¢ do 2030 roku.
Istnieje mozliwos$¢ przeniesienia do 5% limitéw oraz przeniesienia nadwyzkowych limitéw, jakie zostang po
zakonczeniu wyznaczonego okresu (po 2030 roku).**

1.3 Energia odnawialna w transporcie drogowym w Badanym Regionie

Niniejsze badanie ocenia role energii odnawialnej w transporcie drogowym w Badanym Regionie, ze
szczegollnym uwzglednieniem biopaliw w zwigzku z osiggnigciem w 2030 roku celéw ustalonych w RED Il oraz
rozporzadzeniu w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego. Kilka badan pokazuje, ze Badany Region posiada
znaczny potencjat w zakresie biomasy, ktory nie jest jeszcze wykorzystywany, a cze$¢ badan sugeruje, ze
produkcja biopaliw mogtaby przynie$¢ temu regionowi dalsze korzysci spo%eczno-gospodarcze.zsW zwigzku z
powyzszym, zwiekszenie uzycia biopaliw mogtoby stanowi¢ atrakcyjng opcje dla tych panstw, umozliwiajgcg im
uzyskanie wynikéw przekraczajgcych unijne cele klimatyczne w sektorze transportowym, pod warunkiem ze
dodatkowa biomasa bedzie wytwarzana przy niskim poziomie ryzyka posredniej zmiany sposobu uzytkowania
gruntéw.

2 patrz: EDF Europe Climate Fund, Low-down on the new emissions caps for European countries.
% MTA KRTK 2016, Sustainable Rural Renaissance: The Case of a Biorefinery, Centrum Badan Ekonomicznych i Regionalnych Wegierskiej Akademii
Nauk, Pécs, Wegry.
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2 Szanse dla biopaliw

Tabela 2 prezentuje przeglad gtéwnych rodzajow biopaliw, jakie obecnie istniejg, lub jakie zgodnie z prognozami
beda odgrywac istotng role w nadchodzgcej dekadzie w Badanym Regionie. Obecnie gtdéwnymi biopaliwami sg
biodiesel z rzepaku (RME) oraz etanol z kukurydzy.

Zainteresowane strony czesto wyrazajg obawy co do stopnia zrownowazenia biopaliw wytwarzanych z roslin
uprawnych. Jednak biopaliwa wytwarzane z roslin uprawnych nie sg automatycznie dobre lub zte. Przyczyniajg sie
one do dekarbonizacji, gdy emisja gazéw cieplarnianych z fancucha produkcji i dostaw oraz emisje wynikajgce z
posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntéw jest ograniczona. Wptyw biopaliw pozyskiwanych z roslin
uprawnych na ceny artykutéw zywnosciowych jest ograniczony, zwtaszcza w poréwnaniu z innymi czynnikami.
Biopaliwa mogg faktycznie przyczyni¢ sie do przyciggniecia inwestycji w sektorze rolnym, stymulowa¢ innowacje
oraz pobudzac¢ gospodarki regionalne. Biopaliwa wytwarzane z roslin uprawnych mogg osiggna¢ wysoki stopien
zrownowazenia, pod warunkiem, ze w parze z zapotrzebowaniem iS¢ beda rygorystyczne wymagania dotyczace
zrownowazonego rozwoju.

Tabela 2. Rézne rodzaje biopaliw.
Informacje o biopaliwach

Biopaliwa moga by¢ wytwarzane z ré6znych rodzajow surowcow. Wiele krajéw na catym swiecie wprowadzito biopaliwa
do swojego sektora transportu drogowego. Dotyczy to przede wszystkim biopaliw wytwarzanych z roslin
uprawnych, ktére sg obecnie produkowane na skale przemystowg na przyktad z ptodéw rolnych, a takze
ograniczonych ilosci paliw wytwarzanych z odpadéw, resztek pozniwnych i surowcéw celulozowych (takich
jak drewno lub stoma). Najpowszechniejszg formg jest obecnie bioetanol wytwarzany z roslin cukrowych
lub skrobiowych oraz biodiesel wytwarzany z roslin oleistych. Odnotowane jest zastosowanie biopaliw w
transporcie wodnym i lotniczym, jednak nie jest ono jeszcze szeroko rozpowszechnione, gtéwnie dlatego

ze konkurencja miedzynarodowa komplikuje wprowadzenie skutecznych srodkéw wsparcia.

Estry kwaséw ttuszczowych wytwarzane sg w procesie

transestryfikacji oleju roslinnego. W UE i w Badanym
Estry metylowe kwasow ttuszczowych (FAME) - . . .

Regionie olej rzepakowy jest powszechnie stosowanym
surowcem w tym procesie, a paliwo wytwarzane w ten
sposob jest czesto zwane RME, zamiast szerszego

terminu FAME.

Bioetanol
Alkohol wytwarzany z fermentacji roslin cukrowych i
skrobiowych.

Biodiesel FAME lub HVO.

Hydrorafinowany olej roslinny (HVO) Forma biodiesla wytwarzana z oleju roslinnego i

ttuszczy roslinnych poprzez proces uwodornienia.

Biopaliwa zaawansowane Biopaliwa wytwarzane przede wszystkim z surowcow

celulozowych, tj. drewna lub stomy.

Gaz powszechnie wytwarzanych poprzez rozktad

Biometan (zwany fermentacjg anaerobowa) materii organiczne;j,

takiej jak materiat roslinny, $cieki, obornik, odpady

organiczne, odpady przemystowe, biomasa drzewna itp.
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Biopaliwa ograniczajg emisje gazéw cieplarnianych. Biopaliwa funkcjonujg na rynku wytgcznie ze wzgledu na

zobowigzania przyjete w zwigzku z politykg nakazujacg odchodzenie od paliw kopalnych na rzecz odnawialnych

nosnikdw energii o niskiej emisji dwutlenku wegla. Zastepujg one bezposrednio paliwa kopalne w istniejgcej flocie

pojazdow z silnikami spalinowymi.

Polityka UE, w tym RED, dyrektywa w sprawie jakosci paliw, dyrektywa w sprawie posredniej zmiany sposobu

uzytkowania gruntéw oraz RED Il, wymaga, by biopaliwa prowadzity do oszczednosci emisyjnych w

poréwnaniu do paliw kopalnych, ktére zastepuja.?

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

wynoszgcego 94 gCOzeq/MJ, istniejg jednak silne argumenty, ze rzeczywisty wptyw biopaliw na dekarbonizacje jest

niedoszacowany. W badaniu dla Komisji Europejskiej Exergia znajdujemy informacje, ze intensywnos¢ weglowa

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

CO2eq/MJ, oraz ze niekonwencjonalne paliwa kopalne emitujg $rednio 114 COzeq/MJ w catym swoim cyklu zycia.?’

Emisje gazow cieplarnianych generowane przez niekonwencjonalne paliwa kopalne, jakich mozna unikng¢ dzigki

stosowaniu biopaliw, wynoszg ok. 115 g COzeq/MJ.

28

Zatgczniki do RED Il zawierajg przeglad typowych emisji gazéw cieplarnianych, na jakie mozna sie powota¢ w

celu potwierdzenia zgodnos$¢ z wyzej wymienionymi progami. Tabela 3 prezentuje typowe wartosci dla etanolu z

kukurydzy oraz biodiesla z rzepaku, jakie zostaly przedstawione w RED, w poréwnaniu do faktycznych emisiji

gazow cieplarnianych, jakie zgtosili producenci biopaliw w Badanym Regionie.

Tabela 3. Typowe emisje gazéw cieplarnianych okreslone w RED Il w poréwnaniu do faktycznych i poswiadczonych emisji gazow

cieplarnianych podanych przez producentéw biopaliw w Badanym Regionie (bez posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntow).

Nalezy zauwazy¢, ze okreslone w RED ,,wartosci domysine” jeszcze bardziej odbiegajg od faktycznych pozioméw emisji.

Typowa wartos¢ zgodnie z RED Il

(gC0O2eq/MJ)

Faktyczne

emisje gazéw
cieplarnianych

Etanol z kukurydzy 4252

Biodiesel z rzepaku 45,5

24 -25
25,3

2518

35,8
28,5-29,5

29,5-30,5
33,0

36,4

(gCO2eq/MJ)?

Y Dane uzyskane przez autora od wybranych producentéw biopaliw w Badanym Regionie dla tacznej liczby 8 zaktadéw produkcyjnych, poswiadczone przez ISCC.

2 Typowa warto$é okreslona w RED Il dla etanolu z kukurydzy wytwarzanego w zaktadzie stosujacym gaz ziemny jako paliwo w elektrocieptowni. Jest to

konfiguracja uznawana za najbardziej zréwnowazong po opalaniu elektrocieptowni odpadami lesnymi.

% Nalezy zauwazy¢, ze biopaliwa niezgodne z progami redukcji emisji gazoéw cieplarnianych lub innymi wymogami dotyczacymi zréwnowazonego
rozwoju w dalszym ciggu moga by¢ sprzedawane na rynku unijnym, ale nie sg uwzgledniane na poczet realizacji celéw okreslonych w RED II. Obecnie

w UE praktycznie nie istnieje rynek na takie biopaliwa.

" Exergia, E3M lab and Cowi, 2015, Study on actual GHG Data for diesel, Petrol, kerosene and Natural gas, ENER/C2/2013-643 (llustracja 9.5).

# Ecofys, 2014, Greenhouse gas impact of marginal fossil fuel use.
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Faktyczne wartosci uzyskane od producentéw w Badanym Regionie sg znacznie ponizej typowych warto$ci
podanych w RED II. Typowe wartosci plasujg sie ponizej progu 50%; z tego wzgledu wiekszos¢ zaktadow
produkujgcych biopaliwa polega obecnie raczej na wartosciach faktycznych, ktére sg przedmiotem certyfikacji
i kontroli.

Ro6zne oficjalne zrodta takze prezentujg dane na temat faktycznego wptywu biopaliw na obnizenie emisji na rynku
UE. W Niemczech przepisy promujg biopaliwa o wyzszych poziomach ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych, a
ponad 80% etanolu z kukurydzy na niemieckim rynku osigga ponad 65-procentowg redukcje emisji (nawet w
poréwnaniu do starego, nizszego odpowiednika kopalnego). Podobnie ponad 95% catego biodiesla z rzepaku na
niemieckim rynku osigga ponad 65-procentowg redukcje emisji.”® Dla poréwnania — trzy z czterech zaktadéw
produkujgcych etanol i jeden z zaktadéw produkujacych biodiesel, ktére uwzgledniono w Tabeli 3, spetnia
powyzsze niemieckie srednie. Holenderski Urzad ds. Emisiji (oficjalny organ nadzoru nad biopaliwami w
transporcie) wykazuje srednig na poziomie 28 g/MJ dla etanolu z kukurydzy, co oznacza redukcje emisji o ponad
70% (nawet w poréwnaniu do okreslonego w RED starego, nizszego odpowiednika kopalnego).*’ W Zjednoczonym
Krolestwie $rednia wynosi 30 g/MJ dla unijnego etanolu z kukurydzy.®" (W obydwu krajach biodiesel z rzepaku jest
w ostatnich latach bardzo rzadko wykorzystywany, poniewaz zastgpiono go podwajnie liczonym biodieslem
wytwarzanym ze zuzytego oleju spozywczego).

Dalsze innowacje majgce na celu ograniczenie emisji

Emisje z uprawy surowcow do produkcji biopaliw moga ulec zmniejszeniu poprzez ograniczenie udziatu tych upraw
w przeliczeniu na hektar, poprzez zwiekszenie plonéw z hektara lub poprzez kogeneracje z biomasy w fazie
konwersji. Z domysinych obliczen sporzgdzonych przy uzyciu narzedzia Biograce32 dowiadujemy sie, ze emisje
zwigzane z uprawami rolnymi wynikajg w znacznej mierze z produkcji i stosowania nawozu azotowego.
Efektywniejsze stosowanie nawozu daje wigc znaczne mozliwosci ograniczenia emisji z upraw rolnych.

Istnieje kilka mozliwosci ograniczenia stosowania nawozéw azotowych oraz emisji N20 z pdl. N2O to silny gaz
cieplarniany stanowigcy znaczaca czes¢ catkowitej emisji, stgd jego ograniczenie bedzie miato duzy wptyw.
Najpraktyczniejsze jest stosowanie nawozu o nizszej emisji oraz stosowanie precyzyjnych technik rolniczych,
zgodnie z ktérymi nawdz stosowany jest z chirurgiczng precyzja, a nie rozpylany i rozprowadzany w sposob
dominujgcy w XX wieku. Obydwa rozwigzania zdobywajg coraz szersza akceptacje.

Jezeli chodzi o emisje z przetwarzania, cenny jest przyktad niemieckiego putapu dekarbonizacji.33 Jezeli producenci
biopaliw otrzymujg zachety do zwiekszenia poziomu ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych, dysponujg oni
wieloma technologiami i rozwigzaniami w tym zakresie, opartymi na prostym rachunku kosztéw i korzysci. W
ostatnich trzech latach niemiecki rynek zaoferowat premie cenowg dla paliw prowadzgcych do wiekszych redukcji
emisji, ale nie stato sie tak na zadnym innym rynku w UE. W zwigzku z powyzszym zaktady wytwarzajgce biopaliwa,
ktore sprzedajg na niemiecki rynek, zainwestowaty w ciggu ostatnich trzech lat w takie technologie, jak

W 2016 roku 82,09% catego etanolu z kukurydzy sprzedanego na niemieckim rynku doprowadzito do ponad 65-procentowej redukcji emisji w poréwnaniu do
starego odpowiednika kopalnego wynoszacego 83,8 g CO2eq/MJ. Nawet 95,37% catego biodiesla z rzepaku sprzedanego na niemieckim rynku doprowadzito
do ponad 65-procentowej redukcji emisji. BLE 2016, Evaluations und Erfahrungsbericht fiir das Jahr 2015, Biomassestrom-Nachhaltigkeitsverordnung &
Biokraftstoff-Nachhaltigkeitsverordnung, Bundesanstalt fiir Landwirtschaft und Ernédhrung, Bonn, Niemcy.

% NEa 2018, Raport na temat energii w transporcie w Holandii 2017 (w jezyku niderlandzkim: Rapportage Energie voor Vervoer in Nederland), Haga, Holandia.
' DFT 2018, RTFO Biofuel statistics for the reporting year 2018-2019, aktualizacja z listopada 2018 .

* Bjograce jest oficjalnie uznawany przez Komisje Europejska do obliczania emisji gazéw cieplarnianych z biopaliw dla celéw procesu certyfikacji.
http://www.biograce.net/

* X1l ustawa zmieniajgca prawo federalne o ochronie przed imisjami

https://www.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav?startbk=Bundesanzeiger BGBI&start=//*%255B@attr_id=%27bgbl114s1740.pdf%27%255D# bgbl _%2F%2F*%5B%
40attr_id%3D%27bgbl114s1740.pdf%27%5D 1540385785285
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odzysk metanu, wymienniki ciepta, instalacje elektrocieptownicze na biomase oraz wiele innych.** Wedtug
wiascicieli zaréwno zaktadoéw wytwarzajgcych biodiesel, jak i etanol, jezeli uzyskajg powody do inwestycji w nowe
i lepsze technologie, moga osiggna¢ taki sam skok w zakresie ograniczenia emisji gazoéw cieplarnianych w ciggu
kilku kolejnych lat, jaki osiggneli w przesztosci, poniewaz nie wyczerpano jeszcze wszystkich mozliwosci w tym
zakresie.*®

Emisja gazow cieplarnianych z biopaliw w 2030 roku mogtaby by¢ znacznie nizsza niz obecnie i mogtyby by¢ one
wrecz neutralne pod wzgledem emisji dwutlenku wegla dzigki zastosowaniu systemow sekwestracji oraz wychwytu i
utylizacji dwutlenku wegla albo poprzez inteligentne zmiany w uzytkowaniu gruntéw i praktyki rolnicze, ktore
skutecznie kumulujg wegiel zawarty w glebie. Tego typu zmiany mogg zyskac przyspieszenie dzieki srodkom z
zakresu polityki i wsparcia, ktére uzasadniajg niezbedne inwestycje.

2.2 Zréwnowazony rozwoj: posrednia zmiana sposobu uzytkowania gruntow (ILUC)

Aktualnie najbardziej ztozong kwestig zwigzang ze zrbwnowazonym rozwojem biopaliw jest posrednia zmiana
sposobu uzytkowania gruntéw (ILUC). Prosto mowigc, jest to mozliwy wptyw rosngcego zapotrzebowania na
surowce do produkcji biopaliw na globalne rolnictwo, ktéry moze doprowadzi¢ do zwiekszenia powierzchni gruntow
rolnych oraz wylesiania w innym miejscu, prowadzac w konsekwencji do emisji CO,. Gdy dodatkowe biopaliwa
zwigkszajg zapotrzebowanie na uprawy prowadzone na istniejgcych gruntach rolnych, takie dodatkowe
zapotrzebowanie moze ograniczy¢ podaz, a tym samym w ujeciu globalnym zwiekszy¢ ceny uprawianych roslin.
Perspektywa wyzszych cen moze uruchomi¢ proces wylesiania gruntéw o duzym stopniu akumulacji wegla pod
dodatkowe uprawy rolne. Efekt takich dziatan zwany jest posrednig zmiang sposobu uzytkowania gruntow (ILUC).
Inng odpowiedzig na wzrost zapotrzebowania jest podniesienie wydajnosci produkgji rolnej (zgodnie z szacunkami,
w 2017 roku tego rodzaju dziatania byty podejmowane w 80% przypadkéw%), co skutkuje rozpoczegciem produkcji
rolnej na gruntach o niskim stopniu akumulacji wegla, zmniejszajgc tym samym zuzycie w innych sektorach
koncowych lub zastepujac inny towar (co z kolei moze mie¢ wptyw na ILUC lub nie).

Posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntéw nie mozna zmierzy¢, poniewaz odbywa sie ona w drodze
ztozonych interakcji gospodarczych i przejawia sig jedynie w niewielkich odchyleniach w stosunku do ogdinej
dynamiki globalnego systemu rolnego. ILUC mozna analizowac¢ wytgcznie przez szczegdtowe modelowanie.
Komisja Europejska zlecita konsorcjum GLOBIOM przeprowadzenie oceny wptywu ILUC w kilku scenariuszach
polityki dotyczacej biopaliw.37 Z przeprowadzonego w 2016 badania wynika, ze skutki ILUC mogg zaleze¢ miedzy
innymi od rodzaju upraw na biopaliwa oraz regionalnego kontekstu sposobu uzytkowania gruntéw. Nizej
przedstawione wnioski majg uzasadnienie (jedynie) przy zatozeniu wzrostu ilosci biopaliw, poniewaz lezgce u ich
podstaw obliczenia zostaty oparte na zatozeniu ,wstrzgsu” popytowego:38

* http://www.biokraftstoffverband.de/tl_files/download/Daten_und_Fakten/14-12%20Erklaerung%20THG%20Quote%20fin%20(2).pdf

* Osobiste kontakty z przedstawicielami unijnego przemystu biopaliwowego.

% Zuzycie etanolu w UE ma niewielki wplyw na ceny zbéz, biorac pod uwage fakt, ze udziat UE w globalnym rynku etanolu nie przekraczat 7%, a gtéwnym
czynnikiem wzrostu globalnego rynku zb6z jest popyt na pasze. W przysztosci najwigkszy wzrost zuzycia biopaliw oczekiwany jest w krajach rozwijajacych sie,
podczas gdy zwiekszony popyt na zywnos$¢ i pasze dla rosngcej i coraz bardziej zamoznej populacji zgodnie z prognozami zostanie zaspokojony gtéwnie
poprzez wzrost wydajnosci produkcji rolnej; jak sig szacuje, zwigkszenie plonéw bedzie odpowiada¢ za 80% zwigkszonej produkcji” [Komisja Europejska, 2017,
Renewable Energy Progress Report; dokument dostepny na stronie: https://ec.europa.eu/commission/sites/beta-political/files/report-renewable-energy en.pdf].
" Ecofys, IIASA i E4Tech 2015, The land use change impact of biofuels consumed in the EU - Quantification of area and greenhouse gas impacts.

* Dla kazdej kombinagji ,uprawa-paliwo” wptyw ILUC obliczono na podstawie 1-procentowego ,wstrzasu” popytowego, tj. wzrostu udziatu ekwiwalentu tej
kombinacji ,uprawa-paliwo” w 1% energii w unijnym sektorze transportowym. Nalezy zauwazy¢, ze wptyw ILUC nie jest liniowy. Nizsze wskazniki ,wstrzgsu”
prowadzityby do nizszych wartosci ILUC. Co istotne, warto$¢ ILUC obliczana jest jedynie dla dodatkowych ilosci po 2010 roku i nie dotyczy istniejgcych ilosci.
Konsekwencje tych aspektow przeanalizowano w dalszej czesci raportu.
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e Dla etanolu stwierdzono niskie wskazniki ILUC.

e Dla biopaliw wytwarzanych z europejskiego oleju rzepakowego i stonecznikowego stwierdzono umiarkowane
wskazniki ILUC,* przy czym ILUC kompensuje sie w ciggu kilku lat dzieki obnizeniu emisji wynikajgcemu z
zastgpienia paliw kopalnych.

e Dla oleju sojowego i palmowego stwierdzono wysokie wskazniki ILUC.

e W przypadku biopaliw zaawansowanych stwierdzono niskie do wysokich wskazniki ILUC, w zaleznosci od
sposobu zarzadzania gruntami pod uprawe surowcow.

Badanie GLOBIOM uwzgledniato jedynie wzrost ilosci biopaliw po 2010 roku. Uzyskanych w ramach badania
wskaznikow ILUC nie mozna stosowaé w odniesieniu do catej ilosci biopaliw, gtéwnie dlatego, ze historyczne ilosci
biopaliw uzyskano czesciowo z ILUC, a czesciowo bez. Na przyktad unijne surowce do produkcji biopaliw przed
wprowadzeniem pierwotnej dyrektywy w sprawie energii odnawialnej w znacznej mierze uzyskiwano z gruntow
ugorowanych, ktérych nie mozna byto wykorzysta¢ do innych celoéw, przez co surowce te produkowano bez
generowania skutkéw w postaci ILUC.

Wykraczajgc poza cele i definicje okreslone w RED II, wyraznie widaé, ze wszelkiemu daleko idgcemu
wzrostowi wykorzystania biopaliw musi towarzyszy¢ jednoczesne ograniczenie ryzyka zwigzanego z ILUC.
Jedynie taki sposob postepowania pozwoli zoptymalizowa¢ ograniczenie emisji gazoéw cieplarnianych oraz
unikng¢ wptywu na bioréznorodnosc.

Posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntdw mozna unikngé poprzez zastosowanie kilku praktycznych
sposobow:

e Prowadzenie dodatkowej produkcji rolnej na niewykorzystywanych gruntach o niskim stopniu akumulacji
wegla, takich jak grunty odtogowane lub zdegradowane, ktore nie podlegaty w ostatnim czasie zmianie
sposobu uzytkowania, tak ze nie kolidujg one z istniejgca produkcjg rolna.

e Plony mozna zwiekszy¢ powyzej trendéw bazowych poprzez stosowanie lepszych praktyk, takich jak lepsze
nawozenie, lepszy materiat siewny, nawadnianie, lepsza korelacja czasowa podejmowanych dziatan, lepsze
agrochemikalia oraz lepsze maszyny. Praktykom tym sprzyja lepsza informacja i lepszy sprzet (rolnictwo
inteligentne/precyzyjne).

o Dodatkowe zbiory mozna wytwarzac na aktualnych gruntach rolnych, na przyktad poprzez wprowadzenie
dodatkowej uprawy w sezonie.*

% 7godnie z danymi GLOBIOM, biodiesel z rzepaku generuje w zwigzku z ILUC emisje gazéw cieplarnianych rzedu 65 g/MJ, prawie w catoci wynikajace z
posredniego zwigkszenia zapotrzebowania na olej palmowy. Inne badania prezentujg znacznie nizsze wyniki: CARB — 14,5 g/MJ, IFPRI — 52 g/MJ.
“° Patrz badanie Ecofys dotyczace zmianowania upraw — Gas for Climate 2050.
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llustracja 6. Przyktad zastosowania wskaznikoéw ILUC w odniesieniu do czesci biodiesla wytwarzanego z unijnego rzepaku. Rzepak
uprawiany przed 2010 rokiem miat ograniczony wptyw ILUC, poniewaz w znacznej mierze zrekompensowano go wzrostem plonéw (patrz
przypis 2 pod Tabela 4) badz uprawa na gruntach ugorowanych, ktére nie podlegaty wplywowi ILUC*, badz opéznieniem odiogowania
gruntéw rolnych w UE o matym oddziatywaniu ILUC* z innych przyczyn. Po 2010 roku ilos¢ biodiesla z rzepaku prawie nie wzrosta.
Prognozowany wzrost po 2018 roku ma jedynie charakter przyktadowy. Zatozono, ze wzrost po 2020 roku odbywac sig¢ bedzie w

warunkach niskiego ryzyka ILUC, co wymagatoby zdecydowanych dziatan zarzadczych.

Na ilustracji 6 zaprezentowano, w jaki sposob ilos¢ biodiesla na rynku UE jest zwigzana z okreslonymi przez
GLOBIOM wskaznikami ILUC oraz w jaki sposéb sytuacja ta zmienia sie z uptywem czasu. Zakladamy, ze wzrost po
2020 roku nalezy osiggng¢ przy niskim oddziatywaniu ILUC, co odzwierciedla wiekszy zielony obszar u gory
wykresu. Oznaczatoby to, ze biopaliwa ,zawierajgce” ILUC bedg stopniowo znikaé¢ oraz ze ilo$¢ biopaliw moze
wzrastac¢, podczas gdy wptyw ILUC bedzie spada¢. Wymagatoby to oczywiscie zdecydowanych dziatan
zarzadczych oraz odpowiednich regulacyjnych srodkoéw wsparcia (patrz: Rozdziat 4). W naszych obliczeniach
zaktadamy, ze ,niski poziom ILUC” oznacza maksymalny dopuszczalny wptyw ILUC w wysokosci 10 g/MJ dla
dodatkowej ilosci biopaliw.

“LW okresie ugorowania rzepakiem obsadzono do 1,5 min hektaréw, dzieki czemu uzyskano 5,5 min ton rzepaku lub ok. 2,2 min ton biodiesla.

“2W UE w ostatnich 30 latach dochodzito do masowego odtogowania gruntéw rolnych, gtéwnie z przyczyn rolno-ekonomicznych, ktére zwigzane sg z
nadprodukcjg i brakiem atrakcyjnych rynkéw. Uprawy surowcow do produkcji biopaliw przynosza rolnikom dodatkowe dochody, co opdznia proces odtogowania.
GLOBIOM prognozuije, ze na niektérych odtogowanych gruntach moze powstac las o wyzszym stopniu akumulacji wegla. Patrzac z tej perspektywy,
wyprodukowany przed wprowadzeniem RED biodiesel z rzepaku prawdopodobnie w jakim$ stopniu stanat na przeszkodzie zalesieniu. Wedtug GLOBIOM
zwigzany z tym wptyw posredniej zmiany uzytkowania gruntéw siega ok. 7 g/MJ.
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Tabela 4. Wskazniki ILUC dla etanolu z kukurydzy i biodiesla z rzepaku w UE

Etanol z unijnej kukurydzy Biodiesel z unijnego
0 g/MJ, jezeli surowce uprawiano na gruntach ugorowanych
0 g/MJ jezeli dodatkowg produkcje uzyskano poprzez zwiekszenie plonc')wz)
ILUC dia ilosci na rynku przed 2010 r.” 7 g/MJ jezeli surowce uprawiang na gruntach, ktére w przeciwnym razie
bytyby odtogowane )
ILUC dla doda})kowych ilosci na rynku po 2010 14 g/MJ 65 g/MJ
r.
Wskaznik ILUC po 20-letniej amortyzacji® 3g/MJ 4 g/MJ
Wskaznik ILUC dla upraw o niskim ryzyku Zatozenie maksymalne: 10 g/MJ
zwigzanym z ILUC po 2020 r. (gtéwnie na skutek faktu, ze nie nastgpito zalesienie)

1) GLOBIOM rozpoczyna analizg od roku 2010 i koncentruje sie na przysztym wzroscie. Nie bierze pod uwage rozwoju biopaliw przed 2010 r. Tak wigc nie
wiadomo, jaki bytby ,historyczny” wskaznik ILUC. Surowce do produkcji biopaliw, ktére wytwarzano na gruntach ugorowanych, nie doprowadzity do posredniej
zmiany sposobu uzytkowania gruntéw, poniewaz nie zastgpity upraw na cele zywieniowe. Ponadto surowce do produkcji biopaliw wytwarzane na istniejgcych
gruntach pozwolity unikng¢ odtogowania gruntéw (tego samego gruntu lub innych gruntéw w systemie). Nalezy zauwazy¢, ze w pierwszej dekadzie XXI wieku

w UE odtogowanych byto ok. 5 min hektaréw gruntéw rolnych, podczas gdy catkowita powierzchnia unijnych gruntéw przeznaczonych pod uprawe rzepaku do
produkg;ji biodiesla wynosi ok. 3 min hektarow.

2) Zbiory rzepaku w UE wzrosty znaczaco z 2,75 tony z hektara w 2002 roku do 3,61 tony z hektara w 2015 roku. Poréwnujgc wzrost RME w tym samym okresie
(ok. 5 min ton) ze wzrostem rzepaku wyprodukowanego w UE (13 min ton), wyraznie wida¢, ze RME byt najprawdopodobniej jedynym czynnikiem wzrostu upraw
rzepaku. Mozna wiec stwierdzi¢, ze za ok. 45% dodatkowej produkcji RME odpowiada wzrost plondw, natomiast pozostatg cze$¢ 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) Wskaznik ILUC dla gruntéw, w przypadku ktorych nie nastgpito odtogowanie, wynosi ok. 7 g/MJ. Wynika to z faktu, ze odtogowany grunt mogtby czesciowo
pokry¢ sie lasem, w ktérym nastgpitaby sekwestracja wegla. GLOBIOM nazywa to zaprzepaszczong szansg na sekwestracje. ,\Wytaczenie zaprzepaszczonej
szansy na sekwestracje ma ogromny wptyw na surowce do produkcji etanolu. Na przyktad warto$¢ LUC dla pszenicy spada z 34 do 22 gCO2e/MJ zuzytego
biopaliwa, a dla kukurydzy — z 14 do 9 gCO2e/MJ. Wynik scenariusza dla miksu biopaliwowego w UE w 2020 r. spada z 97 gCO2e/MJ do 90 gCO2e/MJ po
odliczeniu zaprzepaszczonej szansy na sekwestracje”. Sredni wplyw zaprzepaszczonej szansy na sekwestracje wynosi wiec 7 g/MJ.

4) GLOBIOM oblicza wskazniki ILUC w oparciu o 1-procentowy ,wstrzas” popytowy lub 2,9 Mtoe na kombinacje ,uprawa-paliwo”. Oznacza to prawie dwa razy
wigcej niz wynosi wzrost zaobserwowany dla biodiesla z rzepaku w okresie od 2008 do 2016 roku oraz mniej wigcej tyle samo w poréwnaniu do wzrostu
sugerowanego do 2020 roku na llustracji 6. Zaobserwowany wzrost dla etanolu z kukurydzy w okresie od 2008 do 2016 roku wynosi okoto 17 PJ lub 0,4 Mtoe.
Whptlyw ILUC nie jest liniowy. Wzrost na poziomie ponizej 1% prowadzitby do nizszego wptywu ILUC. Jednak zakres tej nieliniowosci nie jest znany. Dlatego tez
stosujemy wskazniki okreslone przez GLOBIOM.

5) Kategorie emisji uwzglednione w badaniu przeprowadzonym przez GLOBIOM zachowujg sie nastepujgco: (a) Natychmiastowa utrata naturalnej roslinnosci (w
ciggu kilku lat, nastgpnie liczona jako 0). (b) Zawarto$¢ wegla organicznego w glebie stabilizuje si¢ na nowym zréwnowazonym poziomie w ciggu 20 lat, tak wiec
przez pierwszych 20 lat liczona jest jako 0. (c) Torfowiska, ktére zostang osuszone, bedg utlenia¢ sig przez 50-100 lat; poziom emisji bedzie spadac¢, ale w
okresie 20-40 lat po wstrzasie popytowym mozna zatozy¢, ze w dalszym ciggu stanowi¢ bedzie 75% wartosci z pierwszych 20 lat. (d) Zawarto$¢ wegla w
biomasie rolnej jest stata, jezeli biomasa zostanie usunieta po zbiorach. Zalezy to od praktyki i upraw. (e) Zaktada sie, ze przywrécenie lasu bedzie miato
charakter staty, ale tempo akumulacji wegla w lasach nieobjetych procesem zarzadzania ulega spowolnieniu. Zaktada sig, ze tempo akumulacji wegla w ciggu
20-40 lat po wstrzagsie popytowym ulegnie zmniejszeniu do 40% poziomu z pierwszych 20 lat. Osobisty kontakt pana Hamelincka z panem Valinem, [IASA.

Tabela 4 podsumowuje wskazniki ILUC dla dwoch dominujgcych na rynku UE kombinacji ,uprawa-paliwo”. Gdy
schematy rozwoju kombinacji ,uprawa-paliwo” potagczy sie ze wskaznikami ILUC dla danej kombinacji, mozna
obliczy¢ sredni wskaznik ILUC dla kombinacji ,uprawa-paliwo” dla okreslonego punktu w czasie. Dla biodiesla
Srednia wazona wyniostaby dzisiaj okoto 16 g/MJ, a zgodnie ze schematem rozwoju wskazanym na llustrac;ji 6,
wptyw ILUC w 2030 r. wyniéstby 13 g/MJ. Dla etanolu z kukurydzy $redni wazony wptyw ILUC wyniéstby okoto 14
g/MJ i 9 g/MJ odpowiednio w 2018 i 2030 r. Osiggniecie w przysztosci emisji z tak niskim udziatem ILUC jest
mozliwe do osiggniecia wytgcznie wowczas, gdy dysponowac bedziemy solidnymi podstawami do udowodnienia
niskiego wptywu ILUC oraz przy zatozeniu wystarczajgcego zapotrzebowania na biopaliwa o tak niskim wptywie
ILUC.

43 Zaktadamy, ze 1/3 ilosci w 2030 roku to etanol z kukurydzy wytworzony przed 2010 r., ktéry do 2030 r. ma zerowy wptyw ILUC. Srednia wazona
wyniesie wowczas 9 g/MJ.
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Tabela 5. Emisja gazéw cieplarnianych i ograniczenie emisji w g/MJ. Dla 2018 r. bezposrednia emisja gazéw cieplarnianych oparta jest na
medianie wartosci zanotowanych przez producentéw w Badanym Regionie, patrz: Tabela 3. Zainteresowane strony w sektorze sa
przekonane, ze mozliwa jest do osiggniecia bezposrednia emisja na poziomie 20 i 30 g/MJ dla etanolu z kukurydzy oraz biodiesla z
rzepaku. Informacje o wskaznikach ILUC zawarte sg w gtéwnej czesci tekstu. Emisja generowana przez paliwa kopalne wynosi obecnie 95

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

Etanol z unijnej Biodiesel z unijnego

kukurydzy rzepaku 2018
2018
2030 2030

Bezposrednia emisja gazéw

cieplarnianych
Srednia emisja ILUC 14 9 20 18
Catkowita emisja dla biopaliw 39 29 58 48
Odpowiednik kopalny 95 115 95 115
Catkowite ograniczenie emisji 56 86 42 67

2.3 Zréwnowazony rozwoj: wptyw na bezpieczenstwo zywnosciowe

Obawy dotyczace wptywu biopaliw na bezpieczenstwo zywnosciowe wynikajg z jednego prostego argumentu.
Rosngce wykorzystanie podstawowych towaréw rolnych do produkcji biopaliw prowadzi do ograniczenia podazy,
co z kolei powoduje wzrost cen towardéw.

Osoby obawiajgce sie takiej sytuacji czesto nawigzujg do globalnych skokéw cen zywnosci w okresach 2007-2008 i
2010-2011. W latach 2000-2008 zaobserwowano korelacje pomiedzy wzrostem cen zywnosci i wzrostem ilosci
biopaliw, co pokazuje takze llustracja 7. Jednak korelacja ta nie oznacza relacji przyczynowej, a uwzglednienie
danych w dtuzszym okresie pokazuje, ze zwigzek pomiedzy iloscig biopaliw a cenami zywnosci jest staby — chociaz
ilos¢ biopaliw stale rosnie od 2008 r., cena zywnosci faktycznie spada, a spowolnieniu rozwoju biopaliw w latach
2010-2011 towarzyszyt kolejnych skok cen zywnosci. W rzeczywistosci zmiany i skoki cen zywnosci sg gtdwnie
zwigzane z cenami ropy naftowej i ekstremalnymi zjawiskami pogodowymi w powigzaniu z takimi kwestiami
systemowymi, jak redukcja rezerw, spekulacja i tezauryzacja. Popyt na biopaliwa jest obecnie postrzegany jako
mniej istotny czynnik.**

“ Szczegdtowa ocene relacji pomiedzy biopaliwami a cenami zywnosci w istniejacej literaturze przedmiotu oraz analize wielu argumentéw dominujacych w debacie
,Zywnos¢ kontra paliwa” przedstawiliSmy w naszym raporcie poswieconym biopaliwom i bezpieczenstwu zywnosciowemu (Ecofys 2013).
Y y y! econy! yw Yy
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llustracja 7. Globalne ceny upraw i taczna cena wszystkich towaréw w poréwnaniu do produkowanej globalnej ilosci biopaliw

(wartosci znormalizowane).”®

Eksperci z Miedzynarodowego Instytutu Badawczego Polityki Zywnosciowej, Banku Swiatowego oraz innych
uznanych instytucji stwierdzili ostatnio, ze polityki bioenergetyczne moga mie¢ pozytywny wptyw na bezpieczenstwo
zywnosciowe, pod warunkiem ze zostang wtasciwie opracowane. Mogg one takze pomdc w przyciggnieciu
inwestycji w sektorze rolnym, gtéwnie w krajach rozwijajacych sie. Podkreslajg oni, ze zywnos¢ i bioenergia
niekonieczne konkurujg o grunty oraz ze grunty czesto nie sg najistotniejszym czynnikiem wptywajgcym na
bezpieczenstwo zywnosciowe.*® Organizacja Narodow Zjednoczonych do Spraw Wyzywienia i Rolnictwa (FAO)
podkresla, ze biopaliwa powinny by¢ faktycznie postrzegane jako narzedzie odpowiedzialnego inwestowania w
rozwdj rolnictwa i terenéw wiejskich.*” Od 2010 roku FAO opracowata metode BEFS majgcg zoptymalizowaé
synergie pomiedzy produkcjg biopaliw a bezpieczenstwem zywnosciowym oraz stymulowa¢ ograniczenie
ubostwa.*®

2.4 Wkiad w rozwdj zatrudnienia i terendw wiejskich

Wielko$¢ zatrudnienia w sektorze pierwotnym i sektorze produkcji w UE maleje na korzys¢ sektorow ustug i wiedzy.
Rolnictwo i przemyst to wazne sektory gospodarki dla terenéw wiejskich w UE. W okresie od 2000 do 2012 r.

w unijnym sektorze rolnym liczba miejsc pracy w przeliczeniu na ekwiwalent petnego czasu pracy spadta o 4,8 min.
W okresie tym w samej Rumunii spadek ten wyniést ponad 2 min (56% miejsc pracy w catym sektorze).

> Na podstawie danych Banku Swiatowego dotyczacych cen towaréw oraz danych dotyczacych produkgji biopaliw pochodzacych z US Energy Information
Administration i Eurostatu. llustracja zostata szczegétowo objasniona w naszym raporcie na temat biopaliw i bezpieczenstwa zywnosciowego (Ecofys 2013).
“ 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.

“" EURACTIV cytujacy wyzszego urzednika FAO pana Oliviera Dubois: EURACTIV, 2017, oficjalny dokument FAO: Food-based biofuels not necessarily bad.
“® BEFS: Bioenergy & Food Security: http://www.fao.org/energy/bioenergy/befs/en/
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Inne kraje, takie jak Stowacja, Estonia, Bulgaria i Lotwa, takze doswiadczyty spadku rzedu ponad 45%.*° Parlament
Europejski wyrazit obawy, ze ,w ciggu kilku ostatnich dekad liczba rolnikow na obszarach wiejskich drastycznie
spadta, podobnie jak dochody rolnikéw i innych pracownikow rolnych, i poziom zatrudnienia w tych obszarach stale
maleje. Z kolei w okresie od 2005 do 2014 roku odnotowano zmniejszenie o prawie jedng czwartg (-23,6%), jezeli

chodzi o naktad pracy w rolnictwie w 28 paristwach UE."™®

Zmiana ta ma istotne znaczenie dla obszaréw wiejskich,
z ktorych czes¢ juz odczuwa wysokie wskazniki bezrobocia oraz migracje mtodych i wykwalifikowanych ludzi do
obszaréw miejskich. Ramy UE dotyczace polityki rozwoju terendw wiejskich majg na celu sprostac¢ wielu

wyzwaniom gospodarczym, srodowiskowym i spotecznym typowym dla terenow wiejskich.51

Kilka tego typu wyzwan mozna rozwigza¢ poprzez produkcje surowcéw do produkcji biopaliw, przemystowg
produkcje biopaliw oraz zwigzang z tym logistyke. Na przyktad ostatnia ocena ex post dotyczgca zaktadu
wytwarzajgcego bioetanol na Wegrzech52 pokazata, ze rozwdj i funkcjonowanie tego konkretnie zaktadu przyczynito
sie do odrodzenia lokalnych obszaréw wiejskich poprzez:

e utworzenie bezposrednich i posrednich miejsc pracy, zatrzymanie wykwalifikowanej sity roboczej w regionie oraz
zapobieganie migracji;
o wklad w lokalne podatki;

e stymulowanie statego i przewidywalnego popytu dla lokalnych dostawcéw, majgcych swéj wktad w lokalng
gospodarke;

e pobudzanie inwestycji w innowacje rolnicze.

Ekspansja przemystu biopaliwowego w Europie od 2000 r. przyczynita sie do powstania nowych miejsc pracy oraz
nowych dochoddéw, w szczegdlnosci na terenach wiejskich. Przewazajgca wiekszos$¢ takich miejsc pracy nie jest
zlokalizowana w gospodarstwach (poniewaz nowoczesne rolnictwo uprawne wymaga bardzo niewielkiej sity
roboczej na jednostke produkcji), ale w sektorach przemystowym i ustugowym. llo$¢ powstajgcych miejsc pracy jest
zréznicowana, ale, jak wynika z ponizszych cytatow, ogolna skala tego zjawiska jest oczywista.

e  Wedlug REN21 w 2015 roku przemyst produkcji ptynnych biopaliw w UE zapewnit 105 tys. bezposrednich
i posrednich stanowisk pracy w UE.>®

e  Wedlug PwC, w 2010 roku francuski przemyst produkc;ji biodiesla jako cato$¢ oferowat w sumie 19.990 miejsc
pracy.

2.5 Pasze dla zwierzat jako produkty uboczne

Konwencjonalne biopaliwa lub biopaliwa pierwszej generacji sg przede wszystkim wytwarzane ze zb6z oraz nasion
oleistych, a tym samym produkujg jako produkt uboczny pasze dla zwierzat. Mniejsza cze$¢ etanolu w UE
wytwarzana jest z burakéw cukrowych. Zboza i nasiona oleiste stanowig okoto 90% catej produkcji biopaliw w UE.
Bez wzgledu na wykorzystywany surowiec, biopaliwo uzyskane w wyniku przetwarzania stanowi wagowo okoto
piec¢dziesiagt procent produktu koncowego, a drugie piecdziesigt procent to wysokobiatkowa pasza dla zwierzat.
Moéwigc w uproszczeniu, produkcja biopaliwa polega jedynie na ekstrakcji i izolacji skrobi ze zboza oraz ttuszczéw z
nasion roslin oleistych, bez uszczerbku dla pozostatych sktadnikéw.

9 EC 2013, EU Agricultural Economics Briefs — How many people work in agriculture in the European Union?

% Uchwata Parlamentu Europejskiego z 27 pazdziernika 2016 r. w sprawie sposobu, w jaki WPR moze usprawni¢ tworzenie miejsc pracy na obszarach wiejskich
(2015/2226).

SLEC 2014, Rural development 2014-2020.
%2 Centrum Badan Ekonomicznych i Regionalnych Wegierskiej Akademii Nauk, 2015, Sustainable rural renaissance: The case of a biorefinery, Pécs, Wegry.
* REN21 2016, Renewables 2016: Global Status Report
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Te ,pozostate sktadniki” stanowig wysokiej wartosci pasze dla zwierzat bogatg w biatko, ktorej tona w wielu
przypadkach kosztuje wiecej niz tona wykorzystanego surowca, co oznacza, ze w sktad biopaliw wchodzg sktadniki
0 nizszej wartosci.>*

Powstate w wyniku produkcji bioetanolu pasze biatkowe pozwolity zapobiec wzrostowi eksportu produktow
sojowych z obu Ameryk w ciggu ostatnich 20 lat. Uprawa soi jest zwigzana z daleko idgcg zmiang sposobu
uzytkowania gruntéw, skutkuje wysokg emisjg dwutlenku wegla i ma duzy wptyw na ré6znorodnosc; ponadto soja
jest modyfikowana genetycznie. Bez wytwarzanej w UE paszy import soi bytyby prawdopodobnie o 50% wyzszy niz
obecnie, co oznacza, ze przemyst biopaliw konwencjonalnych stanowi istotng opoke bezpieczenstwa paszowego
UE oraz jest gtéwnym dostawcag wolnych od GMO pasz wysokobialkowych.55

2.6 Koszty
Koszty produkcji biopaliw w poréwnaniu do kosztow produkcji paliw kopalnych

Koszty produkgji biopaliw z upraw sg w znacznej mierze uzaleznione od kosztdéw surowcéw rolnych. Mozna
przewidywac, ze koszty wiekszosci najczesciej stosowanych surowcow do produkcji biopaliw w UE (kukurydza,
pszenica, rzepak) wzrosng do 2030 roku o 8-18%.%° Tak wiec dochody ze stanowigcych produkt uboczny pasz dla
zwierzat takze nieznacznie wzrosng, co ograniczy wzrost catkowitego kosztu produkgji biopaliw z upraw rolnych.
Nalezy zauwazyé, ze Bank Swiatowy prognozuje wyzsze wzrosty cen oleju palmowego i sojowego, o 40-60% do
2030 roku, ale odgrywajg one obecnie znacznie mniejsza role w unijnym przemysle biopaliwowym, a udziat oleju
palmowego moze ulec znacznemu obnizeniu.”’ Ogdlnie rzecz biorgc, mozemy spodziewac sie umiarkowanego
wzrostu kosztéw surowcow rolnych do produkcji biopaliw, ale — jezeli aktualne trendy sie utrzymajg — wzrost ten
moze zosta¢ w catosci zrownowazony poprawg wydajnosci produkciji.

Prognozowane koszty produkgcji ,biopaliw zaawansowanych” bedg znacznie wyzsze. Samo w sobie nie stanowi to
problemu dla ich wykorzystania ze wzgledu na przewidziane wsparcie w formie dodatkowego celu przewidzianego
w przepisach unijnych.

Prognozuje sie, ze ceny ropy naftowej wzrosng z obecnego poziomu 70 dolaréw/barytke do 126 dolaréw/barytke w
2030 roku.® Zaktadamy, ze oznacza to, iz ceny diesla i benzyny bedg w nadchodzgcym dziesiecioleciu caty czas
rosnac.

**Podane ceny handlowe (MATIS, AHDB) potwierdzaja, ze tona DDGS z kukurydzy ma wyzsza warto$¢ niz tona kukurydzy.

* Patrz: Farm Europe 2016 report, https://www.farm-europe.eu/travaux/poducing-fuel-and-feeds-a-matter-of-security-and-sustainability-for-europe/

 Komisja Europejska w raporcie ,Agricultural Outlook” szacuje, ze ceny pszenicy w UE wzrosng z okoto 170 euro/tone obecnie do okoto 200 euro/tone w 2030
r., a ceny kukurydzy w UE wzrosng z 160 euro/tone obecnie do okoto 180 euro/tong w 2030 r. Ceny rzepaku w UE wzrosng z okoto 400 euro/tone obecnie do
okoto 430 euro/tong w 2030 r. Szacunkowe obliczenia majg duzg rozpieto$¢ rzedu okoto 100 euro/tone dla zbéz i do 180 euro/tone dla nasion oleistych [EC
2017, EU Agricultural Outlook for the Agricultural Markets and Income 2017-2030]. Bank Swiatowy prognozuje, ze ceny pszenicy wzrosng z 210 USD/tone
obecnie do 240 USD/tone w 2030 r., kukurydzy z 163 USD/tong obecnie do 210 USD/tone w 2030 r., oleju sojowego z 695 USD/tone obecnie do 1.000
USD/tone w 2030 r., a oleju palmowego z 570 obecnie do 900 USD/tong w 2030 r.

5" Udziat oleju palmowego w biopaliwach unijnych moze spas¢ do 2030 r. RED Il przewiduje, ze wktad paliw ,produkowanych z ro$lin spozywczych i pastewnych,

w przypadku ktérych zaobserwowano znaczacy ekspansje obszaru produkgji na tereny zasobne w pierwiastek wegla, [...] bedzie podlega¢ stopniowemu
obnizaniu do 0% najpo6zniej do 31 grudnia 2030 r.”. Chociaz nie wymieniono tu wyraznie oleju palmowego, jego areat byt czesto poszerzany o tereny
tropikalnych laséw deszczowych i torfowiska (o wysokim stopniu akumulacji wegla). Zasadniczo oczekuije sie, ze przepis ten do 2030 r. ograniczy role oleju
palmowego.

8 Ceny importu paliw kopalnych w UE zgodnie z llustracjg 8 w EU Reference Scenario 2016.
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Aktualna cena 70 dolarow przektada sie na ceny hurtowe wynoszace mniej wiecej 540 euro/tone benzyny i 690
euro/tone oleju napedowego.59 Cena w wysokosci 126 dolaréw/barytke w 2030 r. przetozy sie odpowiednio na okoto
799 i 873 euro/tone benzyny i oleju nap(;)dowego.60

Koszty redukcji emisji dwutlenku wegla z biopaliw i innych zrédet energii odnawialnej dla
transportu

Catkowity koszt biopaliw, podobnie jako koszt dziatan podejmowanych w celu obnizenia emisji, nie sprowadzajg sie
jedynie do kosztow produkcji. Nalezy wzigé pod uwage catkowite i dodatkowe koszty paliw dla spoteczenstwa.
Dodatkowe oznacza, ze koszty nalezy poréwnac z ich odpowiednikiem kopalnym. Catkowite oznacza, ze nalezy
uwzgledni¢ dotacje i podatki, a takze marze i koszty dostawy. Najlepiej bytoby jeszcze wzig¢ pod uwage wptyw

makroekonomiczny, ktéry w tym badaniu nie zostat uwzgle,dniony.m‘62

Analize kosztéw obnizenia emisji rozpoczniemy od cen hurtowych, ktére w rzeczywistosci w wiekszym stopniu
odpowiadajg kosztom ponoszonym przez spoteczenstwo, niz szacunkowe koszty produkcji.GSW ostatnim
dziesiecioleciu czesto zdarzato sie, ze cena hurtowa biopaliw stale plasowata sie ponizej szacunkowych kosztéw ich
produkciji, co sugeruje, ze te ostatnie nie byty wyliczone poprawnie. Jest to dodatkowy powdd, dla ktérego polegaé
bedziemy na faktycznych cenach rynkowych.

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

Ceny hurtowe w Ceny hurtowe w

2018'r. 20307r.
(euro/to (euro/ton
ne) e)

Benzyna z paliw kopalnych 540 799

Olej napedowy 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 napedowego, etanolu i biodiesla podano w tekscie. Dane dotyczg UE jako cato$ci.
2) Na podstawie scenariusza referencyjnego UE; érednia wazona dla Polski i Austrii, ktére stanowig najwigksze rynki w Badanym Regionie.

Wptyw dotacji i podatkéw na koszt catkowity nie jest bezposredni. Stawka akcyzy na litr etanolu jest czesto taka
sama jak na litr benzyny, co oznacza wyzsze opodatkowanie na jednostke energii. Ustalajgc dodatkowe koszty
etanolu w stosunku do benzyny, nalezy skorygowac je o dodatkowe dochody rzgdowe. Poziom akcyzy (i podatku
VAT), a przez to korekta kosztéw sg rézne w poszczegolnych krajach. Koszty dostawy przedstawiono na llustracji 8
na przyktadzie Polski.

 Srednia cena benzyny i oleju napedowego przed opodatkowaniem przedstawiona przez FuelsEurope za marzec 2018 roku [Breakdown of automotive
diesel/gasoline prices across EU], w poréwnaniu do cen ropy w tym samym czasie.

% Obecnie cena ropy stanowi okoto 60% ceny rafinowanego produktu (FuelsEurope.com, Fuel price breakdown].

#Wzgledy makroekonomiczne s3 rzadko brane pod uwage w obliczaniu kosztéw redukcji emisji.

%2 ponadto nie uwzglednili$my dotacji dia rolnictwa. Aktualne doptaty bezposrednie s niezalezne od faktycznie wytworzonych towaréw. Jezeli biopaliwa

nie bytyby produkowane, $wiadczenia te i tak bytyby wyptacane, w zwigzku z czym na potrzeby poréwnania mozna je zignorowac.

% Ceny hurtowe sg w znacznej mierze uzaleznione od kosztéw produkgji, ale ponadto uwzgledniajg niedobory rynkowe, ktére wpltywajg na marze i tym samym
na koszty ponoszone przez konsumentéw/spoteczenstwo.
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llustracja 8. Koszty dostawy paliw transportowych w 2018 r. w przeliczeniu na jednostke energii (euro/GJ). Podatek akcyzowy i VAT podano
dla Polski.

Nalezy zauwazy¢, ze konsumenci nie widzg réznicy w kosztach dostawy pomiedzy paliwami kopalnymi a
biopaliwami. W przypadku obowigzku stosowania domieszek sprzedawcy paliw mogg ustali¢ cene biopaliw tak,
by konsumenci kupili ich wystarczajgce ilosci do momentu spetnienia tego obowigzku.

Dla poréwnania w przypadku napedu elektrycznego — innej istotnej opcji energii odnawialnej w transporcie —
nalezy wzig¢ réwniez pod uwage koszty infrastruktury i pojazdow.
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llustracja 9. Catkowity koszt korzystania z pojazdu przy réznych opcjach zasilania w paliwo i energie elektryczna, w przeliczeniu na
100 km, w 2018 r. Poréwnanie dla samochodu VW Golf (wariant napedzany dieslem, benzyng i energie elektryczng) i uwzglednia ceny
katalogowe pojazdu, wydajnos¢ paliwa i amortyzacje po 200.000 km. Zaktada sie, ze infrastruktura do tadowania bedzie kosztowa¢ 850

K64

euro/pojazd narok.” Nie uwzgledniono koszty innych dziatan w zakresie wsparcia (takich jak dofinansowanie zakupu i zwolnienia z

podatku drogowego).

Pojazdy elektryczne aktualnie kosztujg mniej z perspektywy klienta, niz gdy wezmie sie pod uwage ich realng cene,
ze wzgledu na dofinansowanie udzielane na sprzedaz samochodéw i rozwdj infrastruktury do ich tadowania.
Poniewaz nosnik energii jest opodatkowany nizej niz paliwa ptynne, prowadzi to takze do straty w przychodach
podatkowych. llustracja 9 przedstawia koszty na 100 km uwzgledniajgce koszt pojazdu, dodatkowej infrastruktury
szybkiego tadowania, no$nikow energii i korekt w przychodach podatkowych. W sumie naped elektryczny aktualnie
niesie za sobg najwyzsze koszty dla spoteczenstwa. Wraz z obnizeniem kosztéw pojazdow elektrycznych oraz
dodatkowych kosztéw infrastruktury szybkiego tadowania, do 2030 roku koszty korzystania z pojazdu elektrycznego
beda spadac.

Koszty redukcji emisji dwutlenku wegla wynikajg z potgczenia przyrostowych kosztéw nosnikéw energii oraz
obnizenia emisji, jakimi skutkujg (Tabela 5).

W Komunikacie Komisji Europejskiej ,W kierunku jak najpowszechniejszego wykorzystania paliw alternatywnych — plan dziatania dotyczacy infrastruktury paliw
alternatywnych” (COM/2017/0652 final) szacuje sie, ze do 2020 roku rozwdj 440 tys. ogélnodostepnych punktéw tadowania wymagac bedzie inwestycji
wynoszacych do 3,9 mld euro lub okoto 8860 euro/punkt. Poza ogélnodostepnymi punktami tadowania potrzebnych bedzie okoto 4 min prywatnych punktow
tadowania. Srednio na 1 pojazd elektryczny potrzebny jest 1,1 punkt tadowania. Zatozylismy 10-letni okres zwrotu.
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Tabela 7. Koszty obnizenia emisji dwutlenku wegla w przeliczeniu na euro/tonge CO2eq wyeliminowanej emisji. Koszty wszystkich
mozliwosci energetycznych wyjasniono na llustracji 9. Ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych osiagniete dzigki zastosowaniu etanolu
z kukurydzy i biodiesla z rzepaku objasniono w Tabeli 5. W przypadku napedu elektrycznego pod uwage brane jest jedynie natezenie

emisji powstajacych w procesie wytwarzania energii elektrycznej, jako srednia wazona dla Polski i Austrii.

2018 2030

etanol z kukurydzy 155 25
biodiesel z rzepaku 187 6
naped elektryczny 772 228

Koszty redukcji emisji w przypadku napedu elektrycznego sg stosunkowo wysokie z dwoch powodoéw. Opcja ta
wigze sie wyzszym kosztem pokonania 1 km, co oméwiono na llustracji 9. Jednocze$nie zmniejszenie emisji nie
jest imponujgce ze wzgledu na znaczne natezenie emisji w sieci energetycznej w Badanym Regionie.®® Nalezy
zauwazyc, ze wynik ten stanowi $rednig dla catego regionu. W Austrii, gdzie $redni udziat energii elektrycznej ze
zrodet odnawialnych jest wyzszy, mozna oczekiwac, ze obnizenie emisji osiggniete dzieki przejsciu na naped
elektryczny bedzie wyzsze, a koszty redukcji — nizsze. Z drugiej strony, we wszystkich pozostatych krajach
Badanego Regionu udziat energii elektrycznej ze Zzrédet odnawialnych jest mniejszy. Duzy udziat w produkcji
energii elektrycznej maja elektrownie weglowe, co prowadzi do stosunkowo wysokiej emisji CO», a takze skutkuje
mniejszymi mozliwosciami redukcji emisji dzigki stosowaniu napedu elektrycznego i wyzszymi koszty tej redukciji.

% Natezenie emisji dwutlenku wegla przyjeto jako $rednig wazong dla Austrii i Polski, co faktycznie zaniza rzeczywistg wielko$¢ tego parametru w Badanym
Regionie.
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3 Szanse dla biopaliw w Europie Srodkowo-Wschodniej

3.1 Rosngce zapotrzebowanie na
energie w sektorze
transportowym

Gtéwny ciezar dekarbonizacji sektora transportowego
spoczywa obecnie na Europie Zachodniej. Jednak
osiggniecie unijnych celéw dotyczgcych dekarbonizaciji
wymaga wspolnych wysitkéw. Produkcja i wykorzystanie
biopaliw ze zrédet odnawialnych w transporcie
drogowym w Badanym Regionie moze przyczynic si¢ do
realizacji unijnych celéw w zakresie energii odnawialnej i
klimatu w 2030 r. Niniejszy raport koncentruje sie
arbitralnie na 9 krajach Europy Srodkowo-Wschodniej:
Butgarii, Czechach, Wegrzech, Ltotwie, Litwie, Polsce,
Rumunii, Stowacji i Austrii (patrz: llustracja 10). Region
ten obejmuje swym zasiegiem znaczng cze$¢
wschodniej UE.

Jak przedstawiono na Rysunku 10, zapotrzebowanie
na transport w Badanym Regionie dotyczy gtdwnie
samochoddw osobowych i cigzkich pojazdow
ciezarowych i wiasnie w tych segmentach rosnie
najszybciej.

plh
b
]

B
.

llustracja 10. Badany Region: Buigaria, Czechy, Wegry, totwa, Litwa, Polska, Rumunia,
Stowacja i Austria.

W Badanym Regionie catkowity popyt zdominowato kilka krajow. Polska posiada najwiekszy udziat i odpowiada za

41% zapotrzebowania na transport ciezki oraz 33% zapotrzebowania na transport pasazerski. W przypadku Austrii,

Butgarii i Czech zapotrzebowanie na transport ciezki wynosi 12-13% dla kazdego z tych krajow, natomiast biorgc

pod uwage Czechy, Austrie i Rumunie zapotrzebowanie na transport pasazerski wynosi 11-13% dla kazdego z tych

krajow. Udziat pozostatych krajow jest mniejszy.
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llustracja 11. Rozwoj zapotrzebowania wedtug srodkéw transportu w Badanym Regionie zgodnie z prognozami Komisji Europejskiej, jako
zwyczajowy scenariusz [Scenariusz referencyjny UE na 2016 r.]66 Nalezy zauwazyé¢, ze juz zalozono pewien poziom przesunigcia ze wzgledu

na srodek transportu.

Samochody osobowe (llustracja 12, po lewej) w Badanym Regionie to gtéwnie samochody z silnikiem
benzynowym i silnikiem Diesla, a udziat pojazdow zasilanych gazem jest niewielki, chociaz ma istotne znaczenie.
W kolejnym dziesiecioleciu bedg stopniowo wprowadzane elektryczne pojazdy hybrydowe. Pojazdy te sg w
dalszym ciggu napedzane paliwami ptynnymi, ale dziatajg w sposob bardziej wydajny dzieki hybrydowemu
napedowi elektrycznemu.

Udziat w petni elektrycznych pojazdéw bedzie rosngé, ale w dalszym ciggu bedzie maty w poréwnaniu do catej floty.
Chociaz zatozyliSmy, ze sprzedaz tego typu samochodéw w Badanym Regionie wzrosnie do 4% w 2025 roku i 10%
w 2030 roku, ich udziat w catkowitej flocie samochoddéw osobowych w dalszym ciggu utrzyma sie na niskim 4-
procentowym poziomie w 2030 roku, poniewaz wymiana floty nastepuje powoli.67 Wyszczegdlnione wskazniki
procentowe przektadajg sie na nastepujgce dane liczbowe: 775 tys. samochoddw w petni elektrycznych na drogach
w 2025 roku i 2,3 min w 2030 roku.

W scenariuszu referencyjnym UE 2016 przewidziano rozwéj m.in. sektora ,ciezkich i lekkich pojazdéw uzytkowych” w poszczegdlnych krajach. Podziat

na ciezkie pojazdy ciezarowe, $rednie pojazdy cigzarowe i furgonetki wynika z obserwaciji historycznych. Podobnie kategoria ,samochody prywatne i
motocykle” dzieli sie na samochody i motocykle.

" Wskaznik wymiany wszystkich rodzajéw pojazdow szacowany dla kazdego z krajow w Badanym Regionie na podstawie opracowanego przez Ricardo modelu
Sultan wer. 6.1 z 2010 r. Dla samochodéw osobowych wskaznik przetrwania wynosi 50% po 12 latach. Nalezy zauwazy¢, ze biorgc pod uwage ostatnie
dziesieciolecia okres zycia pojazdu ro$nie, co oznacza, ze wprowadzanie alternatywnych pojazdéw bedzie wolniejsze, niz szacowano w tekscie gtéwnym. W
2017 r. Ricardo ogtosit, ze wskaznik przetrwania dla samochodéw osobowych wynosi 19 lat [Ricardo 2016, Consideration of the impacts of Light-Duty Vehicles
scrappage schemes, for European Commission, DG Climate Action].
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Nalezy zauwazy¢, ze Austria i Polska majg duze ambicje dotyczgce wprowadzania pojazdow z napedem
elektrycznym. W 2016 roku Austriacka Agencja Srodowiska stwierdzita, ze poczawszy od 2020 roku
sprzedawanych powinno by¢ wiecej samochoddéw osobowych z napedem elektrycznym.GsJednak Platforma ds.
elektromobilnosci ocenia, ze przyjety przez Austrie cel dotyczacy elektromobilnosci w 2020 roku jest nierealny ze
wzgledu na brak wystarczajgcych zachet fiskalnych (i innych) oraz niewystarczajgcg infrastrukture do tadowania
pojazdow, potrzebng, by obstuzy¢ prognozowang wielkosé roty.69 Polska planuje wprowadzi¢ do 2025 roku 1 min
pojazdow elektrycznych,® chociaz ich sprzedaz w Polsce byta do tej pory ograniczona.”* Pozostate kraje wyrazity
zdecydowane plany dotyczgce pojazdow elektrycznych (Niemcy, Holandia), ale okazato sie, ze programy wsparcia
sg kosztowne, wiec wyznaczone cele zostaty zmniejszone.72 Norwegia obcieta ulgi podatkowe dla cigzkich
pojazdéw elektrycznych.73

Bloomberg New Energy Finance prognozuje, ze globalna sprzedaz pojazdéw elektrycznych w 2025 roku wzro$nie
do 11 min, a w 2030 roku do 30 min.”* Oznacza to, Ze - biorac pod uwage przyjete przez nas umiarkowane szacunki
- Badany Region stanowi¢ bedzie 7-8% globalnego rynku samochodéw elektrycznych w 2025-2030 r., co jest
wartoscig wysoka, zwazywszy, ze Europa jako catos¢ stanowi¢ bedzie w 2030 roku 26% globalnego rynku pojazdéw
elektrycznych, a Badany Region stanowi 1/3 jej gospodarki.

Jezeli chodzi o ciezkie pojazdy ciezarowe (llustracja 12, po prawej), zatozono umiarkowany poziom wprowadzania
elektrycznych pojazdéw hybrydowych rzedu 4% w 2030 r. Tesla i Scania pracujg nad elektrycznymi samochodami
cieiarowymi.75 Volvo w 2019 roku rozpocznie seryjng produkcje 16-tonowego modelu Volvo FL Electric o zasiegu
300 km. Spodziewamy sie, ze rola elektrycznych pojazdow ciezarowych bedzie mniejsza niz rola elektrycznych
pojazdow osobowych, w szczegdlnosci ze wzgledu na cene, wage pojazdu, czas tadowania i mozliwg do
przejechania odlegto$c¢, ktére stanowig duze wyzwanie dla elektrycznych pojazdow cie,zarowych.76

 Raport austriackiej Agencji Srodowiska z 2016 r. ,Szenario erneuerbare Energie - 2030 und 2050” przewiduje, ze pojazdy z silnikiem spalinowym nalezy
stopniowo wycofywac, ale nie okresla kiedy powinno to nastgpi¢ [http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/REP0576.pdf]. Wedtug gazety
Salzbureger Nachrichten, przedstawiciel Agencji stwierdzit, ze poczawszy od 2020 roku w Austrii mogg by¢ sprzedawane wytgcznie pojazdy elektryczne.
[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/

™ Polska nie jest jednym z 15 najwigkszych rynkéw europejskich, jezeli chodzi o pojazdy w petni elektryczne i samochody hybrydowe Plug-in, wg
EVvolumes.com [http://www.ev-volumes.com/country/total-euefta-plug-in-vehicle-volumes-2/].

2\Wcze$niej Niemcy planowaty, by na krajowych drogach federalnych poruszat sie 1 min samochodéw elektrycznych w 2020 roku, jednak cel ten przesunieto

na rok 2022. Aktualnie Holandia planuje, ze do 2025 roku rejestracje w petni elektrycznych samochodéw bedg stanowi¢ 15% wszystkich samochodéw
osobowych.

" https://uk.reuters.com/article/us-norway-budget-autos/norway-seeks-to-trim-lavish-electric-car-subsidies-idUKKBN1CH1PQ

™ Electric Vehicle Outlook [https:/about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/#toc-download

" Tesla Semi to pionierski, w petni elektryczny pojazd cigzarowy stuzacy jako wersja podstawowa (https:/www.tesla.com/en GB/semi), z kolei Scania bierze
udziat w testach pierwszego dtugodystansowego elektrycznego samochodu ciezarowego w Europie
(https://www.scania.com/uk/en/truckeast/experience/news/2018/08/electric-truck-trials.html).

"®Navigant Research przewiduje, ze do 2030 roku sprzedaz w petni elektrycznych i hybrydowych samochodéw ciezarowych Plug-in stanowié¢ bedzie 1,8%
catkowitej sprzedazy w Europie Wschodniej, co oznacza¢ bedzie 0,5% udziat w catej flocie.
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llustracja 12. Rozwéj floty samochodéw osobowych (po lewej) i ciezkich samochodéw ciezarowych (po prawej) w Badanym Regionie.

Wskaznik wycofywania starych samochodéw oparto na opracowanym przez Ricardo modelu Sultan, wersja [...].

Biorgc pod uwage wspotczynniki tadownosci i osiagi,77 zapotrzebowanie na transport przektada sie na
zapotrzebowanie na energie, co przedstawia llustracja 13 ponizej. Ogdlnie rzecz ujmujgc, zuzycie energii w
sektorze transportu drogowego w Badanym Regionie wzros$nie o 16% w 2030 roku w poréwnaniu do stanu
obecnego. Osiggi oblicza sie dla srednich pojazdéw we flocie, gdzie stare samochody o mniejszych osiggach sg
stopniowo zastepowane pojazdami o wyzszych osiggach. Nalezy zauwazy¢, ze stosunkowo duzy odsetek nowych
rejestracji samochodow osobowych w krajach Badanego Regionu stanowig samochody uzywane sprowadzane z
Europy Zachodniej,78 co moze oznaczac, ze nasze obliczenia zawyzajg osiagi floty w Badanym Regionie i w
rezultacie ostateczne zuzycie energii jest niedoszacowane.

" tadowno$¢ pojazdow przyjeto na podstawie ICCT 2012. Osiggi pojazdéw osobowych, motocykli, furgonetek i $rednich pojazdéw ciezarowych przyjeto na
podstawie EIA Energy Outlook 2015, a dla innych $rodkéw transportu na podstawie opracowanego przez Ricardo modelu Sultan.

" Na przyktad z okoto 2 min samochodéw wprowadzonych na rynek polski w 2015 roku ponad 600 tys. pochodzito z importu, a wiek niemal potowy
sprowadzanych pojazdéw to ponad 10 lat [Import uzywanych samochodéw osobowych do Polski, 2003-2015, dane polskiego Ministerstwa Finanséw, dostepne
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].
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llustracja 13. Ostateczne zuzycie energii w sektorze transportu drogowego w Badanym Regionie

W Rozdziale 1 zasygnalizowali$my, Zze konieczna jest gwattowna zmiana tendencji zwigzanych z emisjg gazéw
cieplarnianych przez transport (llustracja 3). Logicznie, jezeli nosniki energii nie bedg podlega¢ dekarbonizaciji,
rosngce zuzycie energii prowadzi¢ bedzie do wzrostu emisji. Natezenie emisji CO, zwigzanej z produkcjg
(niewielkiej) czesci energii elektrycznej bedzie powoli spadaé. Istotne jest takze dekarbonizacja ptynnych no$nikow
energii.

3.2 Wzrost roli biopaliw w dekarbonizacji sektora transportowego

Zaktadamy, ze w roku 2020 biopaliwa wytwarzane z roslin uprawnych przektada¢ bedg sie na 5-6% energii w
sektorze transportowym w Badanym Regionie. Dalszy rozwdj biopaliw w latach 2020 - 2030 zalezy w gtdwnej
mierze od ram prawnych.

W dotychczasowym scenariuszu zaktadamy, ze przyjete w RED Il cele okreslone dla sektora transportowego
stanowig gtéwng polityke napedzajgcg wykorzystanie biopaliw oraz ze Panstwa Czlonkowskie nie bedg
wprowadza¢ wyzszych celow. Na podstawie tak sformutowanych celéw zakladamy wiec 6-procentowy udziat
biopaliw wytwarzanych z roslin uprawnych do 2030 roku.” Udziat biopaliw w ramach kategorii okreslonych w
Zatgczniku I1X czes¢ A (kolokwialnie zwanych ,biopaliwami zaawansowanymi”) stanowi¢ bedzie jedynie 1,75% w
2030 roku, poniewaz w odniesieniu do tego typu paliw ,mozna zastosowac naliczenie podwdjnie”, aby osiggnac¢ cel
3,5-procentowy. Udziat biopaliw okreslonych w Zatgczniku IX cze$¢ B prawdopodobnie osiggnie maksymalny
poziom 1,7% w 2030 roku (co stanowi 3,4%), poniewaz z ekonomicznego punktu widzenia jest to najbardziej
atrakcyjna mozliwos¢ zrealizowania 7-procentowego dodatkowego celu dla biopaliw niewytwarzanych z roslin
uprawnych.®

" Wersja przeksztatcona dyrektywy w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych pozwala Parstwom Cztonkowskim, aby ,udziat
biopaliw [...] wytwarzanych z roslin uprawianych na cele zywieniowe i paszowe byt o nie wigcej niz 1 procent wyzszy niz ich udziat w koncowym zuzyciu
energii ze zrodet odnawialnych brutto w 2020 roku w danym Panstwie Cztonkowskim i nie przekroczyt 7% zuzycia brutto [...]". Nie oznacza to, ze na
rynku niedozwolony jest wyzszy udziat tychze biopaliw, a jedynie ze wyzsze udziaty nie bedg zaliczane na poczet celu ustalonego dla energii ze zrodet
odnawialnych w sektorze transportowym w tej samej dyrektywie. Wyzsze udziaty mogg w dalszym ciggu przynies$¢ krajom korzysci w postaci catkowitego
ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych.

28



ECOFYS

A Navigant Company

Z drugiej strony, Panstwa Czionkowskie mogg w wiekszym stopniu wspiera¢ wykorzystanie biopaliw, co przyniesie

dodatkowe korzys$ci dla ogolnej emisji gazéw cieplarnianych danego kraju. W dalszej kolejnosci przetozy sie to

réwniez na realizacje ogolnych celdow przyjetych w RED Il oraz celéw ustalonych w rozporzgdzeniu w sprawie

wspolnego wysitku redukcyjnego. Limity te zaproponowane w formie okreslonych w RED Il celéw dla sektora

transportowego nie ograniczajg udziatu tych samych biopaliw, by osiggng¢ inne cele. W zwigzku z powyzszym,

przeanalizujemy takze optymalny scenariusz dotyczacy biopaliw, zaktadajgcy 14-procentowy udziat biopaliw

pochodzgcych z roslin uprawnych w 2030 roku oraz 3,5-procentowy udziat biopaliw wymienionych w Zatgczniku IX

czes$¢ B (bez podwdjnego naliczania). Obydwa scenariusze podsumowano w Tabeli 8.

Tabela 8. Specyfikacja dwéch scenariuszy, ktére poréwnano

Dotychczasowy scenariusz (polityka RED

Optymalny scenariusz dotyczacy

1)

Prawo

Zatlozenia wzorcowe

biopaliw

Opis

Zatozenia wzorcowe

o Maksymalny limit
ograniczony jest do
1% powyzej utamka

b Udziat w 2020 roku

wymienionych w
Zalaczniku IX

e 1,75% w 2030

' 1,75% w 2030

scenariusza z RED I

Biopaliwa FZJBzzyg ?gqur?:go W wynosi 5% | Sl e ey s e 6% w 2020
wytwarzane z Panst (ekstrapolacja udziatu w WySOklegO Ulea'U,.YV
roslin e 2014-2016) przypadku produkcji o e 10% w 2025
uprawnych Czionkowskie i niskim ryzyku e 14% w 2030
p Y o lub do 7%, w b UdZIaI_W02030 roku zwigzanym z ILUC

zaleznosci od tego, TR B9

ktéra z tych wartosci

jest wyzsza.
Biopaliwa
wytwarzane z e 0,1% w 2022 ' 0,1% w 2020 e 0,2% w 2020
surowcow « 0,5% w 2025 | 0,5% w 2025 | Podwojenie wartosci ze o 1% w 2025

e 3,5% w 2030

czes¢ A

. . b W 2020 r. potowa
Biopaliwa e Maksymalny udziat gornego putapu, petny
wytwarzane z wynosi 1,7% gomy limit w 2025 . . 0 BpE Ll 20y
surowcow ) b Analogicznie do o 1.7% w 2025 i
wymienionychw | © Do|t.yCZY L V:Iy-"qczn'e » 0,85% w 2020 scenariusza z RED II O !
Zataczniku IX paliw typu olej L 17% w 2025 i e 2030
czeséelX B napedowy 2'03;

Wyniki zaprezentowano na llustracji 14. Wyniki historyczne do 2015 roku s3 takie same na obydwu wykresach.

¥ Dyrektywa nie wyjasnia jednoznacznie tego celu. Jednak z ogélnego 14-procentowego celu wyraznie wynika, ze paliwa wytwarzane z roslin uprawnych
moga pomoc w osiggnigciu maksymalnego poziomu 7%.
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02010 2015 2020 2025 2030 Dzmo 2015 2020 2025 2030
Dotychczasowy scenariusz (polityka RED II) Optymalny scenariusz dotyczacy biopaliw
Wykorzystanie energii w zaleznosci od paliwa Wykorzystanie energii w zaleznosci od paliwa
energia elektryczna energia elektryczna
biodiesel z surowcéw wymienionych w Zat. 9B biodiesel z surowcoéw wymienionych w Zat. 9B
bioetanol z surowcéw wymienionych w Zat. 9A bioetanol z surowcéw wymienionych w Zat. 9A
biodiesel z surowcéw wymienionych w Zat. 9A biodiesel z surowcéw wymienionych w Zat. 9A
bioetanol z roslin uprawnych bioetanol z roslin uprawnych
biodiesel z roslin uprawnych biodiesel z roslin uprawnych

llustracja 14. Wyniki dotychczasowego scenariusza (po lewej) i optymalnego scenariusza dotyczacego biopaliw (po prawej). 9A/B:
Biopaliwa wytwarzane z surowcéw wymienionych w Zataczniku IX czes¢ A/B. Nalezy zauwazy¢, ze do 2030 r. zaledwie 37% wskazanego

udziatu energii elektrycznej pochodzi¢ bedzie ze zrédet odnawialnych.

Uzyskang catkowitg ilos¢ biopaliw pochodzacych z roslin 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 dotyczacym biopaliw

2030 2030
2018

Dotychczasowy Optymalny scenariusz

scen dotyczacy
arius biopaliw
z
Bioetanol pochodzacy 15 2,0 4,7

z roslin

uprawnych

(w mid

litrow)

Biodiesel pochodzgcy 2,0 2,5 5,8
z roslin
uprawnych
(w mld
litrow)

Energia elektryczna 351 (32% odnawialnej) 5.600 (37% odnawialnej)
(GWh)

W scenariuszu optymalnym poczawszy od 2021 roku udziat etanolu przekracza¢ bedzie aktualny dominujacy limit
domieszek wynoszacy 10% objetosciowo. Podobnie kilka lat p6zniej udziat biodiesla przekroczy wynoszacy 10%
objetosciowo limit domieszek dla FAME/RME w gtéwnym oleju napedowym. Zaréwno w przypadku etanolu, jak i
oleju napedowego, istnieje wiele mozliwosci wykorzystania biopaliw powyzej limitéw domieszek (llustracja 15). Na
przyktad wysoki poziom oddziatywania mozna osiggna¢ wykorzystujagc E85 w 5% floty samochodowej, stosujac
ED95 w autobusach oraz biodiesel w mieszankach z 30-100% zaréwno w pojazdach lekkich, jak i cit;)zkich.81
Zaktadamy, ze przemyst paliwowy i rzgdowe znajdg rozwigzania, ktére umozliwig i bedg stymulowaé wzrost ilosci
wykorzystywanych paliw alternatywnych.

® LowCVP 2009, Evaluating the opportunities for high blend liquid and gaseous biofuel penetration in the UK.
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Common fuel mixtures with ethanol Common fuel mixtures with biodiesel
Drop-in B100

ES E10 E20 E30 E85 ED95

B7 B20

Mainstream blends for Special blends for Mainstream blends for For ac_iapted
ordinary vehicles adapted vehicles ordinary vehicles vehicles
Powszechnie stosowane mieszanki zawierajgce etanol Powszechnie stosowane mieszanki zawierajgce biodiesel
ethanol - etanol Do 100% biodiesla HVO (hydrorafinowany olej roslinny)

gasoline= benzyna

anhydrous ethanol = etanol bezwodny

water = woda

additives = dodatki

wiodgce mieszanki do pojazdéw standardowych

mieszanki specjalne do pojazdéw przystosowanych do konkretnych
potrzeb

llustracja 15. Powszechnie stosowane mieszanki paliwowe dla etanolu i biodiesla.
3.3 Redukcja emisji gazow cieplarnianych w ramach réznych scenariuszy

Wzorcowe wyniki dla ilosci paliwa w potgczeniu z wynikami dla gazéw cieplarnianych przedstawiono w
Rozdziale 2. Ograniczenie emisji uzyskane dzieki zastosowaniu dwoch proponowanych rodzajow biopaliw
oraz napedu elektrycznego obecnie i w przyszitosci przedstawia llustracja 16.

Nalezy zauwazy¢, ze redukcja emisji dzieki zastosowaniu napedu elektrycznego jest ograniczona z dwdch powodéw. Z jednej
strony, rola napedu elektrycznego do 2030 roku bedzie w dalszym ciggu niewielka ze wzgledu na powolne wdrazanie pojazdow w
petni elektrycznych. Nalezy zauwazy¢, ze hybrydy w dalszym ciggu wykorzystujg paliwa ptynne. Z drugiej strony, zwiekszenie
emisji CO, zwigzane z wytwarzaniem energii elektrycznej w Badanym Regionie jest wzglednie duze ze wzgledu na istotng role
elektrowni weglowych. Wysoki udziat elektrowni wodnych w Austrii znacznie obniza $redni poziom emisji CO, zwigzanej z
wytwarzaniem energii elektrycznej w Badanym Regionie. Bez Austrii obnizenie emisji wynikajgce ze stosowania napedu
elektrycznego bytoby jeszcze nizsze.

16.0

14.0

M Corn ethanol

#-Rap d-biodieset Ograniczenie emisji wegla
(min ton ekwiwalentu CO,)

-
IS
o

M Electricity

8
o

Etanol z kukurydzy
Biodiesel z rzepaku
Energia elektryczna
8.0

BAU = scenariusz
dotychczasowy

6.0 2030 = scenariusz optymalny

Carbon savings (Mtonne CO2 eq)

4.0

2.0 4

0.0 -
2018 2030 BAU 2030 Optimal

llustracja 16. Redukcja emisji dwutlenku wegla poprzez stosowanie trzech form alternatywnej energii w Badanym Regionie obecnie i w dwéch
przysztych scenariuszach

31



ECOFYS

A Navigant Company

W dotychczasowym scenariuszu catkowita emisja dwutlenku wegla w sektorze transportu drogowego wzro$nie w
2030 roku 0 20% w poroéwnaniu do 2018 roku, natomiast w bardziej optymalnym scenariuszu wzrosnie o
znacznie mniej, tj. 12%.

Gtéwng przyczyng dalszego wzrostu catkowitej emisji o 12% jest wzrost zapotrzebowania na transport w Badanym
Regionie w takim tempie, ze potgczony efekt polegajgcy na zastosowaniu usprawnien oraz alternatywnych zrédet
energii wystarcza jedynie, by utrzymac zapotrzebowanie na energie z paliw kopalnych na poziomie z roku 2018.
Jednak natezenie emisji gazow cieplarnianych z paliw kopalnych wzrasta, poniewaz w 2030 roku potrzeba bedzie
wiecej energii niz obecnie, by wydoby¢ i rafinowac rope naftowg.

W rzeczywistosci w naszym modelu, dopiero wzrost udziatu biopaliw do 35% ustabilizuje poziom emisji z sektora
transportu drogowego w Badanym Regionie w poréwnaniu do stanu z 2018 roku. Wzmacnia to wniosek, ze aby
uzyskac¢ ogolng redukcje emisji gazoéw cieplarnianych, potrzebna jest realizacja wszystkich opcji jednoczesnie.
Ponadto nawet najbardziej ambitne scenariusze nie zblizajg sie do limitow ustalonych na podstawie celow opartych
na badaniach naukowych (patrz: llustracja 3). Wyzwanie jest znacznie wieksze i wymaga $wiezego spojrzenia na
udziat unijnego rolnictwa w produkcji biopaliw wigzgcej sie z niskim wptywem wynikajgcym ze zmiany sposobu
uzytkowania gruntéw.

Tabela 10. Poréwnanie catkowitej emisji dwutlenku wegla oraz catkowitej redukcji emisji CO, w Badanym Regionie w ramach réznych
scenariuszy. Dotychczasowy scenariusz oraz optymalny scenariusz dotyczacy biopaliw oméwiono w tekscie raportu. W tabeli
uwzgledniono scenariusz ,ambitny”, by przedstawi¢ poziom redukcji w przypadku, gdy udziat biopaliw osigga 35%. Nalezy zauwazy¢, ze
ograniczenie emisji we wszystkich scenariuszach mozna osiggna¢ wytacznie wtedy, gdy bezposrednia i posrednia emisja gazéw
cieplarnianych spadnie do pozioméw wskazanych w Tabeli 5, co oznacza, ze wszystkie dodatkowe biopaliwa nalezy produkowac przy

zatozeniu niskiego wplywu wynikajagcego ze zmiany sposobu uzytkowania gruntu ILUC.

s 2030 2030
2030 scenariusz : n
dotychczasowy scenariusz scenariusz
Zapotrzebowanie na fadownosc¢ * 18% wiecej pasazerokilometrow
2L * 25% wiecej tonokilometrow
Energia w transporcie (EJ) 202 EJ LB
' lub +12% wiecej zuzycia energii
Udziat wszystkich rodzajow biopaliw 6% 10,5% 19,2% 35,2%
Redukcja emisji z biodiesla 2,8 5,6 13,9 29,6
pochodzacego roslin
uprawnych
Redukcja emisji z etanolu 1,9 4.8 11,9 25,3
pochodzacego roslin
uprawnych
Redukcja emisji z wszystkich 0,4 4,2 6,8
pozostatych biopaliw
Redukcja emisji dzieki zastosowaniu 0,1 2,9
napedu elektrycznego
Pozostate emisje z paliw kopalnych 181 215 191 154
Catkowite emisje w transporcie 225 min ton 210 min ton 187 min ton
drogowym 187 min ton
(+20%) (+12%) +0%)
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4 \Wnioski

4.1 Wpyniki i implikacje

Biopaliwa wytwarzane z roslin uprawnych mogg przyczyni¢ sie do dekarbonizacji transportu na duzg skale przy
atrakcyjnych kosztach. Badany Region posiada duzy potencjat produkcji dodatkowych surowcow; przyniostaby ona
szereg korzysci dla gospodarki wiejskiej i rozwoju rolnictwa.

Dodatkowe surowce mogg by¢ wytwarzane przy niskim wptywie ILUC poprzez zwigkszenie plonow w istniejgcych
systemach upraw, a takze poprzez zmiane sposobu zagospodarowania odtogowanych gruntéw rolnych.
Dekarbonizacja transportu stanowi wyzwanie dla wszystkich Panstw Cztonkowskich UE. W zwigzku z powyzszym
kraje w Badanym Regionie majg mozliwo$¢ wywigzania sie¢ z nawigzkg z narzuconych limitéw i generowania
dodatkowych dochoddéw krajowych w wyniku sprzedazy limitéw innym Panstwom Cztonkowskim.

Emisja gazow cieplarnianych w cyklu zycia biopaliw wytwarzanych z roslin uprawnych spadta w ciggu ostatnich
dziesieciu lat. Etanol z kukurydzy i biodiesel z rzepaku osiggajg obecnie ponad 65-70% redukcji emisji (nawet w
poréwnaniu do przyjetego w RED starego, nizszego odpowiednika kopalnego), czyli znacznie wiecej, niz sie
powszechnie zaktada. Do 2030 roku oczekiwany jest dalszy spadek emisji, w szczegolnosci tych zwigzanych z
wytwarzaniem biopaliw. Przepisy wspierajgce mogg przyczyni¢ sie do poprawy parametrow biopaliw pod wzgledem
poziomu emisji poprzez potgczenie systemu uprawnien ze scistymi wymogami lub premiowaniem finansowym
biopaliw przynoszacych lepsze rezultaty. Poczgwszy od 2020 roku mozliwe i konieczne bedzie zwigkszenie
produkcji kukurydzy i rzepaku bez negatywnych skutkéw spowodowanych (bezposrednig lub posrednig) zmiang
sposobu uzytkowania gruntow.

Gdy mozliwe bedzie ograniczenie bezposrednich i posrednich emisji generowanych przez biopaliwa, mozna
bedzie zmaksymalizowa¢ zwigzane z tym oszczednosci emisyjne. Niesie to za sobg dwie korzysci: koszt
obnizenia emisji spada, a ogélny potencjat ich redukcji ronie.

Sredni koszt redukcji emisji dwutlenku wegla w pojazdach z napedem elektrycznym w Badanym Regionie wynosi
obecnie ponad 700 euro/tone ekwiwalentu COz2, podczas gdy w przypadku biopaliw konwencjonalnych (z
uwzglednieniem posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntdw — mniej niz 200 euro/tone. Biorgc pod uwage
szacunkowe ceny towaréw, jakie zostaty przekazane Panstwom Cztonkowskim na potrzeby opracowania NECP,
oczekuje sie, ze koszt redukcji emisji wegla w pojazdach elektrycznych spadnie ponizej 200 euro/tone do 2030
roku, a w biopaliwach konwencjonalnych — do ok. 20 euro/tone. Nalezy zauwazy¢, ze w przypadku napedu
elektrycznego wyniki sg uzaleznione od natezenia emisji dwutlenku wegla z produkcji energii elektrycznej.

Dotychczasowy stopien wykorzystania energii ze zrédet odnawialnych w transporcie zgodnie z postanowieniami
przeksztatconej dyrektywy w sprawie energii odnawialnej pozwoli unikng¢ emisji ok. 18 min ton ekwiwalentu CO2 w
2030 roku. Jednak catkowita emisja generowana przez transport drogowy w Badanym Regionie mimo to wzrosnie
0 20% w poréwnaniu ze stanem obecnym, poniewaz wykorzystanie alternatywnych zrédet energii nadal bedzie
mniejsze niz wzrost zapotrzebowania na energie, a stale rosngca ilo$¢ paliw kopalnych charakteryzowac sie bedzie
wiekszym natezeniem emisji dwutlenku wegla niz te stosowane obecnie. By aktywnie zmniejszy¢ emisje w
transporcie poréwnaniu do stanu obecnego, konieczne bedzie znacznie wieksze wykorzystanie wszystkich
mozliwosci produkcji energii ze zréodet odnawialnych.
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4.2 Rekomendacje dotyczgce polityKi

Wykorzystanie biopaliw w stopniu przewyzszajgcym aktualne zatozenia RED Il jest mozliwe, ale wymaga kilku
rozwigzan z zakresu wsparcia i bezpieczenstwa; nalezg do nich:

e ustalenie bardziej ambitnych celdéw dotyczgcych niskoemisyjnej energii ze zrodet odnawialnych w transporcie;
o  zwiekszenie sprzedazy i wykorzystania biopaliw wytwarzanych z roslin uprawnych przed 2020 rokiem;
o koncentracja na stopniowej rezygnacji z paliw kopalnych;
e uzyskanie wyzszej wartosci rynkowej dla biopaliw osiggajgcych lepsze wyniki poprzez:
o  wyzsze progi dla bezposrednich i posrednich ograniczen emisji gazéw cieplarnianych;
o umozliwienie rozwoju produkcji biopaliw o niskim wskazniku ILUC w okresie od 2020 do 2030 r;
o  zwiekszenie przejrzystosci co do pochodzenia i stopnia zrownowazenia biopaliw;
o rygorystyczne zarzadzanie czynnikami majgcymi wptyw na stopien zréwnowazenia biopaliw;
e utatwienie stosowania wiekszych domieszek etanolu i biodiesla poprzez:
o  oferowanie produktéw z wiekszg zawartoscig domieszek na stacjach benzynowych;

o  stymulowanie dostawcow ustug logistycznych i wtascicieli innych flot do stosowania paliw o wysokiej
zawartosci domieszek.

Na zyczenie Zamawiajgcego, ponizej podano konkretne rekomendacje dla kazdego z krajow Grupy
Wyszehradzkiej, przy zatozeniu ze podobne rekomendacje majg zastosowanie do innych krajow w Badanym
Regionie. W Swietle celdow okreslonych w rozporzgdzeniu o wspolnym wysitku redukcyjnym wszystkie kraje bedag
musiaty zwiekszy¢ udziat energii ze Zrédet odnawialnych w transporcie.

Rekomendacja Stowacja ¥

Maksymalizacja biopaliw uzyskiwanych z
roslin uprawnych = 6% w X X X
2020 .

Ustalenie/aktualizacja celéw dla biopaliw iz i i
zaawansowanych

Aktualne cele dotyczace biopaliw
stanowig dobry punkt wyjscia 5
do ponownej analizy w roku
2030

Dokonanie przegladu celéw w zakresie
elektromobilnosci w latach X
2020-2030
1) Czechy posiadajg ogolny cel zaktadajgcy 10% udziatu energii ze zrédet odnawialnych w transporcie w 2020 r. Przyjmujgc dodatkowe cele wynoszace 4,1%
biopaliwa objetosciowo w benzynie oraz 6,0% objetosciowo w oleju napgdowym, wydaje sig, ze udziat biopaliw wytwarzanych z roslin uprawnych (4,8% w
2016 r.) nie przekroczy w 2020 r. 6%. Cele dla biopaliw zaawansowanych i biopaliw z odpadéw nie sg jasne (0% w 2016 r.).

2) Wegry posiadajg ogdlny cel zaktadajacy 10% udziatu energii ze zrédet odnawialnych w transporcie w 2020 r., a ich cel dodatkowy dla biopaliw wzro$nie z
4,9% do 6,4% w okresie od 2019 do 2020 r. Ten dodatkowy cel zawiera podwdjnie liczone biopaliwa (przed podwdjnym naliczaniem, w 2016 r. osiggnieto
1,5%), tak wigc mozna oczekiwaé, ze udziat biopaliw wytwarzanych z roslin uprawnych (2,7% w 2016 r.) bedzie znacznie ponizej 6% w 2020 r. Nie ustalono
dodatkowego celu dla biopaliw zaawansowanych ani dla biopaliw wytwarzanych z odpadéw.

3) Ogolny cel dla Polski wynosi 8,5% udziatu biopaliw w transporcie w 2020 roku, a niektére biopaliwa mogg podlega¢ podwdéjnemu naliczaniu, przy czym nie
ustalono dodatkowych celéw dla biopaliw zaawansowanych ani dla biopaliw wytwarzanych z odpadéw. Cel dotyczacy biopaliw moze stanowi¢ wyzwanie,
zwazywszy ze w 2016 roku osiggnieto jedynie 2,8%, a paliwa podlegajgce podwdjnemu naliczaniu stanowity w tymze roku 0%. Polska ustalita ambitne cele
dotyczgce elektromobilno$ci, nie posiadajgc jednak odpowiednich srodkéw wsparcia. Osiggniecie oszczgdnosci emisyjnych w wyniku zwiekszenia
elektromobilnosci w Polsce bedzie utrudnione z uwagi na przewazajacy udziat energii elektrycznej wytwarzanej z wegla.

4) Obowigzek Stowacji dotyczacy biopaliw wynosi w 2020 roku 7,6%, z uwzglednieniem 0,5% biopaliw zaawansowanych. Aktualny udziat biopaliw wytwarzanych
z rodlin uprawnych stanowi juz 6,0%. W zwigzku z powyzszym mozna oczekiwac, ze udziat biopaliw uzyskiwanych z roslin uprawnych w 2020 roku przekroczy
6%, a cel dla biopaliw zaawansowanych jest znaczacy juz teraz.
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