ECFD

uropean Confederation
of Fuel Distributors

ECFD

informacje

10 faktow o e-paliwach:

Niezbedny wktad paliw
syntetycznych w udana
transformacje energetyczna




Nasza polityka -
propozycje
przyspieszenia
wzrostu ilosci
e-paliw:

1 e Rozporzadzenie UE okreslajace normy emisji CO,

dla samochodéw osobowych i ciezarowych:
Uwzglednienie paliw odnawialnych jako opcja
osiggniecia docelowego poziomu redukgji CO, za
pomoca systemu kredytowania paliw dla nowych
pojazdow.

2 e Dyrektywa w sprawie energii odnawialnej:

Ambitny cel pomocniczy dla e-paliw, a tym samym
minimalna kwota ilo$ciowa dla catej branzy trans-
portu.

3 e Dyrektywa w sprawie energii odnawialnej:

Projekt zakupu energii elektrycznej i kryteriow
zrbwnowazonego rozwoju zoptymalizowany
zaleznie od zastosowania dla produktéw power-to-
X, jak wodér i e-paliwa.

4. System handlu emisjami (ETS) UE: Zastosowanie

wspotczynnika bezemisyjnosci dla paliw neutralnych
pod wzgledem emisji dwutlenku wegla, np. e-paliw,
w przypadku rozszerzenia systemu ETS na branze
transportu i grzewcza.

5 e Dyrektywa UE w sprawie efektywnosci energe-

tycznej budynkéw: Odrzucenie podstaw prawnych
dla krajowego zakazu instalacji grzewczych od roku
2027, poniewaz paliwa neutralne pod wzgledem
emisji dwutlenku wegla mozna wykorzystywac¢ w
charakterze opcji dostosowawczej na potrzeby
osiggniecia celéw w zakresie energii odnawialnej.

6 e Dyrektywa UE w sprawie opodatkowania energii:

Sugerujemy minimalng stawke podatku, jak w
niniejszej propozycji, poniewaz zapewnia podstawe
dla niskiego poziomu opodatkowania e-paliw.



Johannes Heinritzi
Prezes

Matthias Plotzke
Sekretarz Generalny

Szanowne Panie i Panowie!

W ubiegtym roku Komisja Europejska przedstawita szereg wnioskow
regulacyjnych, m.in. w ramach pakietu ,Fit for 55", z ktérych wszystkie
miaty wspolny cel, tj. wdrozenie celéw ochrony klimatu w ramach
Europejskiego Zielonego tadu. Zasadniczo dotycza one neutralnego dla
klimatu przeksztatcenia sektoréw energochtonnych, jak sektor energety-
czny, transportu i ogrzewania, a takze ekspansji energii odnawialnych we
wszystkich postaciach, wliczajac zielong energie, zrédta wodoru i paliw
ciektych. Wnioski regulacyjne zawieraja szeroki portfel rozwigzan
technologicznych, rynkowych i regulacyjnych.

Prawda jest taka, ze bez paliw neutralnych pod wzgledem emisji dwut-
lenku wegla nie uda sie osiggnac celéw klimatycznych. Dlatego tez
musimy wykorzystac caty potencjat. Obejmuje to wykorzystanie
zréwnowazonych biopaliw tradycyjnych i zaawansowanych. Nalezy
takze w trybie pilnym rozpocza¢ szybkie zwiekszanie na rynku ilosci
paliw odnawialnych pochodzenia niebiologicznego (RFNBO). Takie
paliwa syntetyczne, zwane takze e-paliwami, mozna wykorzysta¢ w
sektorze transportu i ogrzewania.

E-paliwa produkuje sie z wodoru oraz CO,, wykorzystujac energie
elektryczna ze Zzrédet odnawialnych, co pozwala otrzymac zréwnowazo-
ny nosnik energii w postaci ciektej, ktéry moze wnies¢ ogromny wktad w
realizacje celéw ochrony klimatu w UE. E-paliwa mozna wykorzysta¢ do
napedzania 1,3 miliarda istniejacych obecnie na swiecie pojazdow, a
takze nowych pojazdéw z silnikami spalinowymi, ktére wejda na rynek w
przysztosci. Samochody osobowe, ciezarowe, statki powietrzne, statki
morskie ani nawet urzadzenia grzewcze nie wymagaja w tym celu
adaptacji technicznych.

E-paliwa stanowig srodek typu ,no-regret” oraz rozwigzanie ogélnoswia-
towego wyzwania zwigzanego ze zmniejszeniem uzycia paliw kopalnych
w sektorze transportu i grzewczym. Umozliwiajg importowanie energii
odnawialnej z obszaréw o duzej ilosci storica i wiatru w formie ciektej i
wykorzystanie jej na catym Swiecie.

W niniejszej broszurze przedstawiamy fakty na temat e-paliw, w tym
proces produkgji, koszty, mozliwe zastosowania oraz wktad w ochrone
klimatu. Niniejsza broszura stanowi zestawienie szeregu pojedynczych
wydan zawierajacych informacje na temat e-paliw, ktére pragniemy
Panstwu udostepnic¢.

Jako Europejska Konfederacja Dystrybutoréw Paliw dgzymy do regula-
cyjnego i politycznego uznania e-paliw w Europie i pragniemy pozyskac
Panstwa wsparcie.

Mamy nadzieje, ze uda sie Painstwu zdoby¢ potrzebne informacje i z
przyjemnoscig odpowiemy na ewentualne pytania.

Johannes Heinritzi Matthias Plotzke
Prezes Sekretarz Generalny
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E-paliwa - neutralne pod wzgledem emisji CO, paliwa syntetyczne

Poréwnanie efektywnosci energetycznej samochodéw osobowych napedzanych paliwami
syntetycznymi i z napedem w petni elektrycznym

Decydujaca jest ogélna wydajnos¢

lle turbin wiatrowych jest potrzebnych, aby méc porusza¢ sie samochodem w sposéb neutralny pod
wzgledem emisji CO,?

Emisje CO, w segmencie samochodéw osobowych/lekkich samochodéw uzytkowych - aktualne
wyniki badania

Paliwa syntetyczne: Tworzenie wartosci i potencjat rynku pracy dla Europy

E-paliwa tylko w ruchu lotniczym -czy jest to uzasadnione pod wzgledem technicznym i
ekonomicznym?

Dlaczego mobilnos¢ elektryczna dzieli Europe

Dlaczego tylko e-paliwa moga przyczynié sie do zmiany ruchu drogowego na neutralny pod
wzgledem emisji CO, na catym swiecie?

Czy istnieje jedno ,uniwersalne rozwigzanie” w zakresie transportu neutralnego pod wzgledem emisji
co,?



ECFD

European Confederation
of Fuel Distributors

ECFD

informacje

E-paliwa — neutralne pod wzgledem
emisji CO, paliwa syntetyczne




Ikony wykonane przez Freepik, Vectors Market i Pixelperfect ze strony www.flaticon.com

e-paliw:

teczniej zrealizowac z e-paliwami.

Skuteczna transformacje energetyczng mozna przeprowadzic¢ wytacznie z udziatem

Dla duzej czesci floty samochodow osobowych i uzytkowych cele transformacji energety-
cznej - bezpieczenstwo dostaw, zrownowazony rozwoj i przystepnos¢ — mozna najsku-

Ponadto w przypadku ruchu lotniczego i wodnego, a takze transportu ciezkiego nie ma
sensownej alternatywy technicznej do paliw syntetycznych neutralnych pod wzgledem

emisji CO,.

Co to sg e-paliwa? Ptynna, mozliwa do magazynowania,
odnawialna energia elektryczna!l

E-paliwa to paliwa ptynne neutralne pod wzgledem emisji
CO,, ktére produkowane sg z odnawialnych Zrédet energii.
W tym celu potrzebna jest wylacznie energia elektryczna
ze stonica i wiatru, wody i dwutlenku wegla (np. z powietr-
za). E-paliwa moga w decydujacy sposéb przyczynic sie
do osiagniecia celéw w zakresie ochrony klimatu w sekto-

rach transportu i budownictwa. E-paliwa maja decydujace
zalety: Maja duza gestos¢ energii i sa fatwe do magazy-
nowania. Dzieki temu istnieje mozliwos¢ korzystania z
niedrogich odnawialnych Zrédet energii z nastonecznio-
nych i wietrznych regionéw na catym Swiecie.

Jak powstajq e-paliwa? Wytacznie z odnawialnych zrédet energii!

E-paliwa zostaty obszernie zbadane i dostepna jest wied-
za naukowa potrzebna do rozwoju rynku. Podstawg do
produkcji e-paliw sg sciezki power-to-liquid (PtL), za po-
moca ktérych uzyskuje sie paliwa ciekte na bazie energii
elektrycznej ze zrédet odnawialnych. Najpierw po-
zyskiwany jest wodor z odsolonej wody morskiej w dro-
dze elektrolizy z zastosowaniem odnawialnej energii
elektrycznej, ktéry nastepnie jest syntetyzowany metoda
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Fischera-Tropscha opracowana w Niemczech w 1925 roku
lub poprzez synteze metanolu z dwutlenku wegla w celu
uzyskania paliwa ptynnego neutralnego pod wzgledem
gazoéw cieplarnianych. Mozna je stosowac jako dodatek do
benzyny, oleju napedowego i oleju opatowego lub jako
czyste paliwo neutralne pod wzgledem emisji CO,, ktére
moze zastapi¢ wszystkie obecne konwencjonalne, ptynne
nosniki energii.
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Dlaczego warto postawic¢ na e-paliwa? Neutralne pod wzgle-
dem emisji CO,, optacalne, uniwersalne!

E-paliwa sg przyjazne dla srodowiska i klimatu.

- E-paliwa mozna importowac ze stonecznych i wietrznych regionéw na catym swiecie. Produkcja
e-paliw nie wymaga rozbudowy elektrowni wiatrowych i stonecznych w Niemczech. Zwigksza to
akceptacje transformacji energetycznej.

- E-paliwa sg neutralne pod wzgledem emisji CO,. Nie powstajg dodatkowe gazy cieplarniane.

- E-paliwa mozna tatwo magazynowac. E-paliwa pozwalajg rozwigza¢ ogélny problem transfor-
macji energetycznej, a mianowicie brak mozliwosci ciggtego dostarczania energii odnawialnej do
s i e C i ’
a tym samym jej niedostepnosci w dtuzszej perspektywie.

- Podczas spalania e-paliw powstaje mniej tlenkéw azotu i czastek statych niz w przypadku paliw
konwencjonalnych.

- E-paliwa nie stwarzajg probleméw zwigzanych z utylizacjg i recyklingiem,
w przeciwienstwie do mobilnosci akumulatorowo-elektrycznej.

E-paliwa mozna wykorzystywac szybko i na ré6zne sposoby. L 4
- E-paliwa sa kompatybilne z konwencjonalnymi silnikami spalinowymi oraz z wydajnymi kotta-

mi kondensacyjnymi. Dzieki temu mozna je stosowac w okoto 58 mIn pojazdéw, a takze do wy-

dajnego dostarczania ciepta w milionach prywatnych gospodarstw domowych w Niemczech.

- Istniejaca elastyczna siec¢ logistyczno-dystrybucyjna zapewnia szybka dostawe e-paliwa na
rynek i do konsumentéw.

- E-paliwa mozna fatwo mieszac z konwencjonalnymi paliwami ptynnymi (od 1 do 100 procent).

°
- E-paliwa moga by¢ stosowane we wszystkich srodkach transportu — samochody osobowe,
ciezarowki, samoloty, statki. Moga by¢ réwniez stosowane jako zamiennik ropy naftowej
w przemysle chemicznym.

og
« W ruchu lotniczym i morskim, w budownictwie, rolnictwie i le$nictwie oraz w duzej czesci
transportu ciezkiego nie ma sensownej alternatywy technicznej.

E-paliwa sg przyjazne dla uzytkownika i wygodne w uzyciu.

- E-paliwa nie wymuszajg kosztownej zmiany technologii w transporcie i ogrzewaniu domowym.
Dla konsumentéw oznacza to: brak kosztéw konwersji, brak reorientacji na nowe technologie, a tym
samym wygodne korzystanie z bezpiecznego zrédta energii. Pozwala to tatwiej zaakceptowac trans-
formacje energetyczna.

- E-paliwa moga by¢ sprzedawane w catych Niemczech, a dzieki temu s3 tatwo dostepne dla
konsumentow.

- E-paliwa facza w sobie wszystkie zalety ptynnych nosnikéw energii w ruchu drogowym: krétki
proces tankowania i wysoka gestos¢ energii, dzieki czemu pojazdy maja duzy zasieg.

- Jak potwierdzajg badania znanego instytutu badawczego, e-paliwa mozna wytwarza¢ za okoto 1
euro za litr w perspektywie srodterminowej. Dzieki temu paliwa sg dostepne dla konsumentéw w
przystepnej cenie.

E-paliwa wzmacniajg miedzynarodowa wspotprace energetyczna i zabezpiec-

zaja sytuacje ekonomiczng w Niemczech.

» Niemcy nie sg w stanie same pokry¢ swojego zapotrzebowania na energie z neutralnych pod
wzgledem emisji Zrédet CO, i dlatego sg uzaleznione od importu energii ze Zzrédet odnawialnych.
Dzieki e-paliwom jest to mozliwe, zaréwno ze wzgledéw ekonomicznych, jak i technicznych. /

- E-paliwa mozna stosowac na catym swiecie. W ten sposéb rowniez panstwa rozwijajace sie moga
korzystac z energii elektrycznej neutralnej pod wzgledem emisji CO,. Jednoczesnie sprzyja to
miedzynarodowej wspotpracy energetyczne;.

» Pozwoli to zachowa¢ wiodaca na catym swiecie pozycje Niemiec w zakresie budowy silnikéw oraz
wspierac branze dostawcow $redniej wielkosci. Setki tysiecy miejsc pracy sa zabezpieczone. \

- Niemieccy inzynierowie to $wiatowi liderzy w zakresie technologii Power-to-X, ktéra moze by¢ wy-
korzystana do produkgji e-paliw. Pozwoli to umocni¢ gospodarke eksportowg oraz zapewni ponad
470 000 dodatkowych miejsc pracy.




Od kiedy dostepne beda e-paliwa? Jesli ogélne warunki polityczne

S

g sprzyjajace, od jutra!

Uniwersytety, instytuty badawcze i przemyst in-
tensywnie pracuja nad paliwami neutralnymi pod
wzgledem emisji CO, i juz teraz z powodzeniem pro-
dukujg niewielkie ilosci e-paliwa. Obszerne testy w
praktyce potwierdzajg ich korzysci rynkowe.

- W obecnej chwili e-paliwa produkowane sg w zaktadach

pilotazowych, ale w perspektywie srédterminowej
zaktada sie ich produkcje w pierwszych, duzych zakta-
dach przemystowych.

- D0 2050 roku mozliwe jest petne zaopatrzenie rynku pa-

liw i ogrzewania.

Czego oczekujemy od politykow? Przepisow prawnych otwartych
na nowe technologie, uwzgledniajacych réwniez e-paliwa!l

- Otwartosci na nowe technologie zamiast nawotywania

do zakazywania korzystania z silnikéw spalinowych i
ogrzewania olejowego.

+ Ustalenia minimalnego kontyngentu dla e-paliw na po-

ziomie 10% do 2030 roku w ramach europejskiej
dyrektywy w sprawie promowania stosowania energii
ze zrédet odnawialnych.

- Uwzglednienia e-paliw w unijnych celach dotyczacych

emisji CO, dla nowych samochodéw osobowych / lek-
kich samochodoéw uzytkowych i samochodéw cieza-
rowych oraz wdrozenia catosciowego spojrzenia na bi-
lans CO, paliw syntetycznych (od zrédta do kota).

- Wsparcia dla wprowadzenia na rynek e-paliw poprzez

zmiane podatku energetycznego na opodatkowanie
udziatu paliw kopalnianych w transporcie oraz zwolnie-
nie z opodatkowania BEHG (ustawa o handlu uprawnie-
niami do emisji ze spalania paliw).

- Wiaczenia paliw syntetycznych i parafinowych (norma

EN 15940) do 10. BImSchV, aby e-paliwa mogty by sprze-
dawane jako czyste paliwa.

- Opracowania strategii importu produktéw Power-to-X,

takich jak e-paliwa z korzystnych lokalizacji na catym
Swiecie na podstawie partnerstwa energetycznego.

- Regulacji zachet poprzez regulacje optat drogowych i

podatku od pojazdow silnikowych.

ECF
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Poréwnanie efektywnosci energetycznej
samochodow osobowych napedzanych

paliwami syntetycznymi i z napedem w

petni elektrycznym




Duza liczba godzin peilnego obciazenia prowadzi do wiekszej wydajnosci produkgji energii
odnawialnej, co odgrywa kluczowa role w kompleksowych analizach wydajnosci.

« Ogodlna wydajnos¢ techniczna jest definiowana « Czynniki wptywajace: straty energetyczne
jako stosunek korzysci osiggnietych dla samochodu w zwigzku z konwersja, fadowaniem, magazyno-
wzgledem dostepnej oferty energii stonecznej i waniem energii, transport energii itp.

vv.iaicrowej (OZE) - zuwzglednieniem istotnych czyn- Og6Ina wydajnosé techniczna uwzglednia

nikéw wptywajacych:

+ samochdd osobowy z silnikiem spalinowym
(ICEV) i paliwo syntetyczne oparte na odnawial-

nej energii elektrycznej (PtL) oraz

+ Korzysci dla samochodu: jazda, klimatyzacja we-
wnetrzna, aplikacje medialne.

+ Dostepne OZE: dostepny na catym Swiecie poten-

. .. S . « samochdd osobowy w petni elektryczny (BEV)
cjat energii stonecznej i wiatrowej.

zasilany odnawialng energig elektryczna.

Wszystko zalezy od godzin pethego obtozenia!

Wydajnos¢ produkgji sprawia, ze lokalizacje ze + Przyktady:
znacznie réznigcymi sie systemami energii stonecz-
nej i wiatrowej s poréwnywane pod wzgledem
osiggalnych godzin petnego obcigzenia.

+ Wydajnos¢ produkgji w Niemczech: Fotowoltaika
= 39 procent, Wiatr = 32 procent.

« Wydajnosc¢ produkcji w Afryce Pétnocnej/Maroku:
Fotowoltaika = 94 procent, Wiatr = 56 procent.

W poréwnaniu z Niemcami w lokalizacjach produkcji energii odnawialnej poza Europa
mozna ,zbierac¢” wieksze ilosci odnawialnej energii elektrycznej przy uzyciu tych samych
elektrowni fotowoltaicznych i wiatrowych.

: ‘—\s”f

’.‘t“' e"t‘iﬂ!

VLS, KWh/KW % 969 2. 071 1.579
39% /r- 32% /@35%

wydajnosci produkcji, %

Wiatr
Fotowoltaika
. Gléwni

Gtownie fotowoltaika,
"‘i czesciowo potaczenie
Potaczenie

Namibia »

/.

Australia

Madagaskar

KWh/kW |, 4.730
% N 73%

Zrédto: RE potential at the country level: Frontier Economics (2018); VLS: D - PV/Wind/Mix: Calculated by Frontier based on the BMWi (2020)
time series on the development of renewable energy in Germany; Calculated based on the actual yield efficiency of the technologies;
Wind: onshore share 90% and offshore share 10%, Mix: 50:50 ratio between wind and PV. North Africa/Morocco-PV/wind/mix: Frontier
Economics calculated on the basis of Agora and Frontier Economics (2018) and expert interviews. Argentina/Patagonia-Wind: Frontier
Economics calculated on the basis of EVwind (2020) - Wind energy in Argentina: YPF wind farm

KWh/kW 2.344 \_ 3.629 \ ., 2.987
%94% |~ 56% /lé 75%
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lll. Ogdlna wyda

nos¢: Samochody osobowe na e-

na rowni z samochodami elektrycznymi!

« Wydajnos¢ produkgji energii odnawialnej i uwzgled- - dla BEV na poziomie ok. 13 do 16 procent
nienie innych czynnikéw wptywajacych daje ogdlna (produkcja energii elektrycznej ze zrodet odna-

wydajnos¢ techniczng

« dla PtL-ICEV na poziomie ok. 10 do 13 procent

wialnych: w kraju lub w poblizu trasy przejazdu
samochodu).

(produkcja PtL w lokalizacjach na catym Swiecie)

Zrédto: Frontier Economics

Uwaga: Scen. ref. - fotowoltaika - BEV: Wytwarzanie foto-
woltaiczne w DE (969 VLS / 39% wydajnosci produkgji), Straty
w sieci/podczas transportu: 5%, Straty podczas tadowania:
20%, Straty podczas magazynowania (sezonowo): 15%,
Wydajnos¢ BEV: 71%; ICEV: Wytwarzanie fotowoltaiczne

w Afryce Pétnocnej/Maroku (2344 VLS / 94% wydajno-

$ci produkgji), Efektywnos¢ (wg.) Elektroliza (NT): 67%,
Metoda Fischera-Tropscha: 73%, Straty podczas transportu
(miedzyn.): < 1%, Straty podczas transportu. (krajowy): 1%,
Wydajnos¢ ICEV: 29%.

Scen. ref. - wiatr - BEV: Elektrownie wiatrowe w Niemczech
(2071 VLS / 32% wydajnosci produkgji), Straty w sieci/pod-
czas transportu: 5%, Straty podczas tadowania: 20%, Strata
podczas magazynowania (sezonowo): 10%, Wydajnos¢
BEV: 71%; ICEV: Wytwarzanie energii wiatrowej Argentyna/
Patagonia (4730 VLS / 73% wydajnosci produkgji), Efektyw-
nos¢ (wg.) Elektroliza: 67%, Metoda Fischera-Tropscha: 73%,
Straty podczas transportu (miedzyn.): < 1%, Straty podczas
transportu. (krajowy): 1%, Wydajnos$¢ ICEV: 29%.

Scen. ref. fotowoltaika/wiatr - BEV: Elektrownie fotowolta-
iczne i wiatrowe do wytwarzania energii w Niemczech po 50
procent (1579 VLS / 35% wydajnosci produkgji), Straty w sie-
ci/podczas transportu: 5%, Straty podczas fadowania: 20%,
Straty podczas magazynowania (sezonowo): 5%, Wydajnos$¢
BEV: 71%; ICEV: Elektrownie fotowoltaiczne i wiatrowe w
Afryce Potnocnej/Maroku, kazda po 50 procent (2987 VLS

/ 75% wydajnosci produkgji), Efektywnos¢ (wg.) Elektroliza
(NT): 67%, Metoda Fischera-Tropscha: 73%, Straty podczas
transportu (miedzyn.): < 1%, Straty podczas transportu.
(krajowy): 1%, Wydajnos$¢ ICEV: 29%.

A
g

v

)

- Zmniejszony uzysk wytwarzania energii
elektrycznej

Strata elektrolizy
Strata syntezy Fischera-Tropscha
Strata w transporcie miedzynarodowym

17% Strata w transporcie krajowym

B s e,

0,

13%

0y 5

Strata magazynowania

12%
32%

2
X

m Strata tadowania

25% 26%

B Strata mobilnosci

13% 14% 10% ere 10%

Bea =

2 -
& 7]
oS}

v
" D
w1
| | ] ] |

B
B
B

B Efektywnosé

ICEV BEV ICEV BEV ICEV BEV B mobilnosci: catosciowa
Scen. ref. — Scen. ref. — wiatr Scen. ref.
fotowoltaika fotowoltaika/wiatr

Roznice w wydajnosci miedzy pojazdami typu BEV i ICEV napedzanymi PtL maleja, gdy
podchodazi sie do nich w sposéb catosciowy.

naliwa nie wymagaija juz zainstalowanych

elektroni fotowoltaicznych lub wiatrowych.
lko lepsze / miedzynarodowe lokalizacje.

S

= =

E 7 Czynnik: Wynik:
>
§ 6 --%’1 « W celu korzystania z pojazdéw typu BEV
§ w Niemczech wymagana jest zainsta-
3 5 \ lowana moc fotowoltaiczna 5,7 kW lub
S /I = moc wiatru 2,3 kW w Niemczech.
‘§ 4 « W celu korzystania z pojazdow typu
§ 3 _ I PtL-ICEV w Niemczech wymagana jest
§ %= g Czynnik: 1,3 zainstalowana moc fotowoltaiczna
2 < o xa 6,0 kW w Afryce P6étnocnej/Maroku lub
% g 5, %c; Léi moc wiatru 3,0 kW w Argentynie.
g 1 8 : 3 : (Dla sredniego przebiegu samochodu
= 0 13 975 km wedtug KBA 2020)

PV Wiatr

m ICEV m BEV

Ogodlna analiza wydajnosci w zaden sposdéb nie uzasadnia preferowania jednej technologii.
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Wazne whnioski z badan:

+ Polityczny wstepny wybor technologii napedowych w sektorze samochodéw osobowych w
oparciu o konwencjonalne rozwazania dotyczace efektywnosci wprowadza w btad, poniewaz
podejscie to ignoruje istotne czynniki wptywajace.

« Kompleksowa analiza wydajnosci obejmuje wszystkie istotne etapy tworzenia wartosci i czynni-
ki wptywajace. Tylko w ten sposéb mozna zapewni¢ podstawe do oceny efektywnosci technolo-

gii.
« W przypadku transformacji energetycznej nie zaleca sie podejscia wyfacznie na poziomie kra-

jowym. Import energii odnawialnej w postaci e-paliw jest absolutnie niezbedny do osiggniecia
ambitnych celéw klimatycznych.

frontier %

economics

Translation from German original

THE CONCEPT OF EFFICIENCY
IN THE GERMAN CLIMATE
POLICY DEBATE ON ROAD
TRANSPORT

A comprehensive approach to assessing the
efficiency of technologies
(translation from the German original version)

November 2020

@

M/,
21N

Raport z badania dostepny jest na stronie
www.fuel-distributors.eu/news-and-publications

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu
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Decydujaca jest ogolna wydajnosc

A

vay

<« P> Lokalizacja instalacji solarnej
4, miedzynarodowa

Ly

L

Wiele godzin
pelnego obtozenia

Duzy uzysk energii
elektrycznej

Konwersja i
transport

Nizsza
moc silnika

s

Silnik spalinowy

Ogolna wydajnos¢ silnikow

spalinowych z e-paliwami

13%

A
v 4 o o . .o
<‘> Lokallzz?qa |pstalaq|
»y4 solarnej w Niemczech

AL

Mniej godzin
petnego obtozenia

Niski uzysk energii
elektrycznej

Magazynowanie i
transport

Wieksza
moc silnika

AT

Silnik elektryczny

Ogolna wydajnos¢ silnika elek-
trycznego z pragdem tadowania

14%

13
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Porownanie ogdlnej wydajnosci

A

=" =

6%

31%

17%

13%

=
=
B

ICEV

Scen. ref. — fotowoltaika

61%

12%

BEV

Zrédto: Frontier Economics
Uwaga: Scen. ref. - fotowoltaika - BEV: Wytwarzanie fotowoltaiczne w DE (969 VLS / 39% wydajnosci produkgji), Straty w sieci/
podczas transportu: 5%, Straty podczas tadowania: 20%, Straty podczas magazynowania (sezonowo): 15%, Wydajnos¢ BEV:
71%; ICEV: Wytwarzanie fotowoltaiczne w Afryce Pétnocnej/Maroku (2344 VLS / 94% wydajnosci produkgji), Efektywnosc¢ (wg.)
Elektroliza (NT): 67%, Metoda Fischera-Tropscha: 73%, Straty podczas transportu (miedzyn.): < 1%, Straty podczas transportu.
(krajowy): 1%, Wydajnosc¢ ICEV: 29%.

ICEV i BEV

Zmniejszony uzysk wytwarzania energii elektryczne;j
Strata elektrolizy

m Strata syntezy Fischera-Tropscha

B Strata w transporcie miedzynarodowym
Strata w transporcie krajowym

B Strata magazynowania

m Strata tadowania

ICEV Samochdd z silnikiem
B Strata mobilnosci spalinowym napedzanym
e-paliwami

B Efektywnosc¢

™ o L . BEV Samochdd elektryczny nape-
mobilnosci: catosciowa

dzany zielong energig elek-
tryczng

frontier
economics
Translation from German original

THE CONCEPT OF EFFICIENCY
IN THE GERMAN CLIMATE
POLICY DEBATE ON ROAD
TRANSPORT

A comprehensive approach to assessing the Aktualne badanie dostepne na stronie
efficiency of technologies

(translation from the German original version)

NNNNN lber 2020

@

www.fuel-distributors.eu/news-and-publications
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of Fuel Distributors

ECFD

informacje

lle turbin wiatrowych jest potrzebnych, aby
mOoc poruszad sie samochodem w sposob
neutralny pod wzgledem emisji CO,?




lle turbin wiatrowych lub elektrowni fotowoltaicznych jest potrzebnych,

aby pokry¢ sredni roczny przebieg samochodu osobowego klasy sredniej
(ok. 14 000 km) bezposrednim zasilaniem energia elektryczng lub e-paliwami?

Odpowiedz:

Do napedzania pojazdu w petni elektrycznego (BEV)
potrzebna jest prawie taka sama wydajnos¢ produkgji /

/.\ liczba elektrowni wiatrowych i fotowoltaicznych (PV)
jak w przypadku pojazdu z silnikiem spalinowym (ICEV)
zasilanego e-paliwami. Zalezy to od lokalizacji, w
ktorej generowana jest energia do jego zasilania!
Ze wzgledéw technicznych prad do tadowania po-

jazdéw typu BEV koniecznie musi by¢ wytwarzany w
[H@ @ Niemczech, podczas gdy zielona energia elektryczna
do produkgji e-paliwa moze by¢ wytwarzana w szcze-

golnie odpowiednich na catym sSwiecie wietrznych i
nastonecznionych miejscach.

Bledne zatozenie prowadzi do blednych rezultatow i wnioskow

Na wielu grafikach sugeruje sie, ze do wytwarzania zielonej Prad do produkcji e-paliw wytwarzany jest w lokali-
energii elektrycznej potrzebnej do produkgji paliw syntety- zacjach na catym swiecie. Produkcja e-paliw jest sen-
cznych nalezy w Niemczech zbudowac¢ znacznie wiecej tur- sowna ze wzgledéw technicznych i ekonomicznych
bin wiatrowych, niz do tadowania samochodéw elektry- wylacznie w regionach z wiekszym dostepem do ener-
cznych.Wyobrazenietoopierasie nabtednymzatozeniu, gii stonecznej i wiatrowej. Potencjalne lokalizacje cha-
ze prad potrzebny do syntezy e-paliw koniecznie musi rakteryzujg sie duza liczba godzin petnego obtozenia -
byc wytwarzany w Niemczech. na przyktad w Afryce Pétnocnej, na Bliskim Wschodzie, w
Patagonii czy w Australii.

Bledne zalozenie Federalnego
Ministerstwa Srodowiska: wszystkie zaktady

Prawidlowe zatozenie:
Zaktady energii odnawialnej znajduja sie

ol s eeirefle e Ziddie el by w odpowiednich lokalizacjach w kraju i na Swiecie.

w Niemczech

=g
Czynnik:
1,1

=-="
|

~

()}

18 kWh 54KkWh 115 kWh

Tt
Tt
T Tt

(2]

)
> -

w

Moc zainstalowana na samochdéd osobowy (kW)
N

= Caymik:
/k\/i\ ‘-\ \ /i\ﬁ\/k\/i\ < Czyrlmlk. 1,3
1 1\ 2 E
o O o o A o 2 ]
i~ i~ I~
=2 0
AT T . 1 1 S 5
Silnik elektryczny Wodér Paliwo syntetyczne o ~
(ogniwo paliwowe) (wytwarzane z energii 0
odnawialnej) PV Wiatr
m ICEV m BEV
Zrédto: BMU:,Wie umweltfreundlich sind Elektroautos?” (Jak bardzo przyjazne dla
srodowiska sa samochody elektryczne?) (01/2021), NA/MAR = Afryka Pétnocna/Maroko; ARG/PAT = Argentyna/Patagonia;
lkony: Porcupen - stock.adobe.com, Grafika: UNITI e.V. DE = Niemcy

Zrédto: Frontier Economics
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szystko zalezy od godzin peinego obtozenia!

Ta sama elektrownia fotowoltaiczna i wiatrowa, jak
w Niemczech, moze wytworzy¢ wieksze ilosci energii od-
nawialnej w innej lokalizacji na swiecie. Dla poréwnania,
elektrownia e Niemczech majq ograniczony potencjat
- turbina wiatrowa stosowana w Niemczech (onshore)
osiagga maksymalnie 2500 godzin petnego obcigzenia

EXTE N

Islandia

Wiatr

Fotowoltaika
Gtéwnie fotowoltaika,
czesciowo potaczenie
Potaczenie

szt

4
fscics)

KWh/kW \ 4.730
% N 73%

Zrédto:

‘B} o
8 3 ; /

Namibia »

Argentyna

(VLS); przecietnie turbina wiatrowa w Niemczech osigga
tylko 1500 VLS. Turbina wiatrowa zainstalowana w Pata-
gonii moze osiggnad nawet 5200 VLS.
W  przypadku uzysku elektrowni fotowoltaicznej
w Niemczech jest to 969 VLS, a w Maroku 2344 VLS.

VLS, kWh/kW

% 969 \ 2071 , 1579
S 39% T 32% ASK35%

wydajnosci produkcji, %

Australia

/.

Madagaskar:

KWhikW 3¢ 2.344 \\ 3.629

% 294% /i~ 56%

\ gy 2.987
AR 75%

RE potential at the country level: Frontier Economics (2018); VLS: D - PV/Wind/Mix: Calculated by Frontier based on the BMWi (2020)

time series on the development of renewable energy in Germany; Calculated based on the actual yield efficiency of the technologies;
Wind: onshore share 90% and offshore share 10%, Mix: 50:50 ratio between wind and PV. North Africa/Morocco-PV/wind/mix: Frontier
Economics calculated on the basis of Agora and Frontier Economics (2018) and expert interviews. Argentina/Patagonia-Wind: Fron-
tier Economics calculated on the basis of EVwind (2020) - Wind energy in Argentina: YPF wind farm

Koszty wytwarzania energii elektrycznej w Niemczech sa zbyt wysokie

Nizszy uzysk w Niemczech prowadzi do tego, ze koszty
wytwarzania energii elektrycznej (bez podatkéw, w eu-
rocentach) dla energii wiatrowej w Niemczech wynosza od
4 do 13,79 centéw/kWh*. Dla poréwnania, kilowatogod-
zine na ladzie w Maroku mozna wyprodukowac¢ miedzy
2,5 a 4,5 centa**, a kilowatogodzine energii fotowol-
taicznej w Arabii Saudyjskiej za 1 cent***,

Nizsze koszty wytwarzania energii elektrycznej, wykorzys-
tanie jako nosnik energii oraz wyréwnanie niestabilnego
wytwarzania energii elektrycznej ze zrédet odnawialnych
(w szczegblnosci magazynowanie sezonowe) sprawiajg, ze
paliwa syntetyczne sg waznym elementem transformacji
energetycznej. Przede wszystkim dlatego, ze w Niemczech
nalezy importowac ok. 50 procent przysztego zapotrze-
bowania na zielong energie elektryczna.

*Fraunhofer 2018 - Stromgestehungskosten Erneuerbare Energien (Koszty wytwarzania energii odna-

wialnej)

** Agora Energiewende 2017 - Future Cost of Onshore Wind (Przyszte koszty energii wiatrowej onshore)

***Projekt elektrowni fotowoltaicznej, Al Shuaiba PV IP”
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Podsumowanie: Biorac pod uwage ogoélna wydajnos¢, odpowiednie lokalizacje
potencjalnych zrodet energii odnawialnej oraz inne czynniki, domniemane korzysci

ptynace z jazdy pojazdami typu BEV maleja w poréwnaniu z pojazdami typu ICEV
napedzanymi e-paliwami.

Ponadto w Niemczech dostepne sa tylko bardzo ograniczone regiony, w ktérych mozna wytwarzac zielong energie
elektryczna. Poréwnania obejmujace produkcje paliw syntetycznych w Niemczech wprowadzaja
w btad, poniewaz nie dazy sie do niej w kraju, m. in. ze wzgledu na efektywnosci i rentownos¢ takiego rozwiazania.
Gdy e-paliwa produkowane sg w regionach swiata o wiekszej liczbie godzin petnego obcigzenia, nie potrzebne sg
dodatkowe turbiny wiatrowe ani elektrownie fotowoltaiczne w poréwnaniu do pradu wymaganego do mobilnosci
elektrycznej!

ECFD wymaga:

Polityczny wstepny wybor technologii napedowych w sektorze samochodow osobowych w oparciu
o skrocone, a tym samym wprowadzajace w btad analizy poréownawcze, jest przeszkoda w osiagnieciu celu,
jakimjesttransportneutralny pod wzgledem emisji CO,.Konwencjonalnerozwazaniadotyczace efektywnos-
ci nie maja sensu, gdyz takie podejscie ignoruje istotne czynniki wptywajace.

Z drugiej strony, kompleksowa analiza wydajnosci obejmuje wszystkie istotne etapy tworzenia wartosci i
czynniki wplywajace - przede wszystkim wybor odpowiednich lokalizacji dla zaklad6w energii odnawialnej.
Tylko w ten spos6b mozna zapewni¢ podstawe do oceny efektywnosci technologii.

W przypadku transformacji energetycznej nie zaleca sie podejscia wytacznie na poziomie krajowym. Import
energii odnawialnej w postaci e-paliw jest absolutnie niezbedny do osiagniecia ambitnych celéw klimaty-
cznych.

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS

! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu
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Emisje CO, w segmencie samocho-
déw osobowych/lekkich samochoddéw
uzytkowych — aktualne wyniki badania




Podejscie metodologiczne badania:

W celu okreslenia catkowitego bilansu emisji CO, stosowana jest w ponizszych badaniach dla samocho-
doéw w petni elektrycznych (BEV) i samochodoéw z silnikiem spalinowym (ICEV) metoda LCA (ocena
cyklu zycia). Powigzane narzedzie obliczeniowe LCA uwzglednia rézne istotne czynniki wptywajace

na catkowity bilans CO,, takie jak segment pojazddw, wydajnos¢ akumulatora, okres uzytkowania, opra-
cowanie mieszanki energii elektrycznej” i paliwa (w tym perspektywicznej domieszki e-paliwa?) oraz kraj

produkdji i eksploatadji.

Cztery kluczowe wnioski z analiz LCA

W celu uzyskania kompleksowego poglqdu zaleca sie samodzielne zapoznanie z badaniem i skorzystanie z narzedzia obliczeniowego dla
Wfasnych zmian parametréw. Koncentracja obecnego
ustawodawstwa

Produkcja Produkcja paliwa ( Eksploatacja \ Wycofanie
pojazdow z eksploatacji /
recykling
— —

= &=

od kotyski do bramy od zrodta do zbiornika (WET)
LCA: cradle-to-grave

Analizy LCA dostarczaja informacji na temat rzeczywistych bilanséw CO, oraz umozliwiaja wiarygodne poréwnanie systemoéw.

»Metoda LCA”: Ta metoda systemowa bilansuje

Y

\_

od zbiornika do kota (TtW) wycofanie z eksploatacji

' »Od zbiornika do kota”: Ten system bilansowania jest
szeroko rozpowszechniony w aktualnie obowiazuja- emisje CO, przez caty cykl zycia technologii na-
® cych przepisach prawnych. Nie odzwierciedla jednak pedowej i tym samym odzwierciedla rzeczywiste
emisje CO,. Metoda LCA powinna by¢ stosowana

rzeczywistego bilansu emisji CO,.
Na tym poziomie poréwnanie systeméw technologii
napedowych moze prowadzi¢ do btednych wnioskdéw.

« Emisje CO, rézniq sie w poszczegodlnych cyklach zycia produktu: w przypadku pojazdow typu BEV gtéwnie
podczas produkcji, a w przypadku pojazdéw typu ICEV w fazie eksploatacji.

- Skumulowane przez caty okres zycia emisje CO, s w pojazdach typu BEV i ICEV stosunkowo zblizone do siebie
(przyktad samochodu osobowego klasy sredniej ze standardowym zestawem parametréw?).

+ Poréwnanie systemow ograni- '\ Produkcja 2. Produkcja energii C?W):(orzystanie . kI4 Plojachj : taczni
pojazdéw napedowej : B :‘lfspgzq:’i"'e qcznie

czone do eksploatacji pojazdu
v

prowadzitoby do btednych
oSk,

250

w obowiazujacych regulacjach prawnych.

250

! Zmiany w mieszance energii elektrycz- 200 —
nej wedtug World Energy Outlook 2018 ;
(WEO) Miedzynarodowej Agencji Energe- '
tycznej (MAE) oraz,Langfristszenarien fur
die Transformation des Energiesystems in
Deutschland” (Dtugoterminowe scenariu-

sze transformacji systemu energetyczne- 50 20 : 50
go w Niemczech) (na zlecenie BMWi) ﬁ" . ' .

2 Mozliwy wzrost rynku e-paliw przy TN
odpowiednich warunkach politycznych /\ SO0 x o @a
(,Status und Perspektiven flissiger Ener- S5, q@@t&@ \0&& o VVm@@\e . zo;; 5o \o?ﬁ& R
gietrager in der Energiewende” (Status i O T e e W WTST ot
perspektywy dotyczace ptynnych zrédet A £ Q‘ 2 < £ g <
energii w transformacji energetycznej), | 1

||

Prognos iin. 2018)

g
g (COx)/km

g (CO)/km
8

Poréwnanie fazy eksploatacji= - 146 g (CO,)/km ) . L
Poréwnanie cyklu zycia= -7 g (CO,)/km
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Klasa kompaktowa
. - . 30
« To, ktdra technologia jest korzystna z punktu widze- -
nia catego bilansu CO,, zalezy od kilku parametréw. g 2
z . o
Dla wybranego zestawu parametréw * np. w klasie N
kompaktowej wymagany jest przebieg 80 000 km, g
zanim pojazd typu BEV bedzie bardziej korzystny g 15
niz ICEV (grafika: prég rentownosci). & 10 ﬁPrég rentownosci: 80 000 km
)
+ Ogodlnie obowigzuje zasada: im wieksze zapotrze- g 5
bowanie na moc napedowa, tym korzystniejsza jest g —BEV —ICEV
technologia ICEV (pojazdy typu ICEV szybko zyskuja o, przejechanych km 150 000
przewage pod wzgledem ogdlnego bilansu CO,, \_ )
gdy ro$nie zapotrzebowanie na moc).
a Klasa $rednia N Suv I
30 45
2 T a0
B 25 rég rentownosci: m ©
_; Prég t: 123 000 ki g % 35
s 0 £ %0
¢ . g 25
5 <
§ S 20
~ c
g 10 g 1
z Z 10
§° £
- —BEV =—ICEV v 5
0 had =—=BEV =—ICEV
0 przejechanych km 150 000 0 0 przejechanych km 150 000

J

-

« Wraz z przewidywanym wzrostem udziatu energii elektrycznej ze Zzrédet odnawialnych” na catym swiecie, w Europie

i w kraju poprawia sie ogdlny bilans CO,.

« Dotyczy to zaréwno pojazddw typu BEV, jak i ICEV, w tym przypadku z rosngcym udziatem syntetycznych e-paliw.

2. Produkcja energii
napedowej

: \1 Produkgj (Yl )
. ja i
> Wykorzystame

4. Pojazd
Recykling / wycofanie
z eksploatacji

« W segmencie samochodéw
osobowych klasy sredniej
ogolne emisje CO, dla pojaz-
déw typu BEViICEV sa na
podobnym poziomie przy

L b zatozonej fazie eksploatacji
% 20 1 ___ 63 o Cw .3
od 2040 do 2050 (zestaw
0 | 0 g s
A / o parametréow?).
20 16 ; g 20
£ \ ! .
£ N : 3 . - Od 2050 roku wszystkie
[e) ' ' (5] . .
S 20 \ ; > 20 rozwazane technologie
<0 | ; 40 napedowe moga by¢ prawie
60 T -60 neutralne pod wzgledem
-80 emisji CO,.
A
K , Tog X 5 follg
W« 3¢°&az°°q‘2 ey & & < S &5 O n‘}{\\e
WO < N W & S

|

J

Poréwnanie cyklu zycia= -2 g (CO,)/km

3 Zestaw parametrow: Rok zakupu: 2020, Okres eksploatacji: 10 lat, Przebieg roczny: 15 000 km, Paliwo: Olej napedowy, Kraj uzytkowania: Niemcy (scenariusz referencyj-
ny), Kraj produkgji akumulatora: UE (scenariusz referencyjny), Opracowanie mieszanki energii elektrycznej: Dynamiczne

4 Zestaw parametréw: Rok zakupu: 2040, Okres eksploatacji: 10 lat, Przebieg roczny: 15 000 km, Paliwo: Olej napedowy z 70-procentowa domieszka e-oleju napedowego,
Kraj uzytkowania: Niemcy (scenariusz referencyjny), Kraj produkgji akumulatora: UE (scenariusz referencyjny), Opracowanie mieszanki energii elektrycznej: Dynamiczne
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azne whnioski z badan:

- Technologie muszg by¢ oceniane catosciowo pod katem ich realnej emisji CO, przy uzyciu metody LCA
(ocena cyklu zycia).

« Samochody typu BEV i ICEV znajdujg sie obecnie na stosunkowo podobnym poziomie pod wzgledem
scenariuszy praktycznych i perspektywicznie w ogolnym bilansie CO,.

» Podczas dalszego tworzenia strategii polityki klimatycznej i przepiséw nalezy uwzglednia¢ wszystkie
technologie odpowiadajace przyjetym celom w zakresie mobilnosci indywidualne;j.

« E-paliwa syntetyczne musza by¢ traktowane jako istotne rozwigzanie dla celéw klimatycznych, m.in.
uwzglednione w limitach emisji floty.

frontier

THE OVERALL CO2 IMPACT FOR
DRIVE TECHNOLOGIES IN
INDIVIDUAL TRANSPORT TODAY
AND IN THE FUTURE

LIFE CYCLE ANALYSES AS THE BASIS FOR
TARGETED CLIMATE POLICY AND
REGULATION
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Badanie i narzedzie obliczeniowe do okreslenia catkowitego
bilansu CO, z indywidualnie wybieranymi zestawami
parametrow dostepne sg na stronie
www.fuel-distributors.eu/news-and-publications
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Paliwa syntetyczne: Tworzenie wartosci
i potencjat rynku pracy dla Europy




Paliwa syntetyczne o duzym potencjale w zakresie ochrony klimatu i tworzenia wartosci

- Paliwa syntetyczne produkowane z zielonej energii Z drugiej strony 99,5 procent ma silniki spalinowe.
elektrycznej (tak zwane e-paliwa) moga w znacznym . Nawet piecioprocentowa domieszka paliwa neu-
stopniu przyczynic si¢ do ograniczenia emisji gazéw tralnego pod wzgledem emisji CO, odpowiadataby
cieplarnianych, przede wszystkim w transporcie i w dzieki efektowi dzwigni wszystkich pojazdéw w Niem-
sektorze cieptowniczym. czech bilansowi klimatycznemu nowo rejestrowanych

« Produkowane z wodoru i CO, przy energii elektrycznej samochodoéw napedzanych w petni elektrycznie, ktére
pozyskiwanej ze zrodet odnawialnych, ptynne no$niki sg zasilane wytacznie energig elektryczna ze zrédet od-
energii moga by¢ wykorzystywane w silnikach spali- nawialnych.

nowych w sposéb neutralny pod wzgledem emisji
CO,. Proces ten nazywa sie Power-to-Liquid (PtL).

- Paliwa ptynne neutralne pod wzgledem emisji CO,
stanowig gtéwny czynnik, umozliwiajacy poprawe bi-
lansu CO,, gdyz mozna je stosowac w istniejacej flocie
pojazdow.

+ W 27 panstwach cztonkowskich obecnie jest okoto 249
mlIn pojazdéw osobowych, z czego tylko 0,5 procent
to pojazdy w  pelni  elektryczne  (BEV).

Udziaty rynkowo réznych typéw napeddéw nowo rejestrowanych samochodoéw

w pierwszych trzech kwartatach 2020 roku Cel catkowitej neutralnosci pod
wzgledem emisji CO, jest zatem

= £ = R osiggalny wylacznie poprzez sto-

()] [=)] ~ . . . 7 . .
o S N < . sowanie wiekszych ilosci paliw syn-

tetycznych.
~~~~~ Do produkcji paliw syntetycznych
& o3 N 2 wymagane sg rozlegte inwestycje w
2 S a b systemy produkgji energii elektry-
cznej ze zrédet odnawialnych i ich
""" przeksztatcenie w ptynne nosniki en-
0%_- — | | ergii (PtL). Systemy te s3 w duzej
, , . Kraje mierze projektowane i produko-
UE14 + UK Niemcy Francja UK Wtochy Hiszpania . . . h
przystepujace wane w Niemczech i Europie.
[ Naped elektryczny M Hybryda typu Naped M Inna alternatywa M Benzyna M Olej napedowy

plugin hybrydowy

Zrédto: ACEA, 2020. Obliczenia IW Kolonia 2021, Grafika: UNITI e.V.

Instytut Gospodarki Niemieckiej wymienia potencjat tworzenia wartosci PtX

Rynek PtX ' w 2050 roku to potowa obecnego rynku ropy naftowej.
Pozwala to oszacowac nastepujace wartosci:
Obliczenia na podstawie prognoz globalnego zapotrzebowania na energie (OECD/MAE)

Globalne roczne Zapotrzebowanie na Roczne koszty
zapotrzebowanie na PtX wydajnos¢ zaktadow inwestycji

ée

—

Zrédto: Bothe et. al. (2018), Grafika: UNITI e.V.

'PtX obejmuja ptynne (PtL), ale takze gazowe syntetyczne nosniki energii (PtH2, PtG)
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Pozytywny wptyw na wartos¢ dodana i zatrudnienie w UE
Ekonomiczne skutki wzrostu zapotrzebowania na brutto rocznie w UE.

zakfady PtX mozna oszacowac na podstawie obecnych

zaleznosci posrednich (dostawca, transport, pro-

ducent).

Roczny popyt inwestycyjny na poziomie 215 mld euro
moze skutkowac znacznym bezposrednim, posrednim i
indukowanym wzrostem tworzenia wartosci.

Eksport maszyn i systemdéw do produkgji PtX gene-
rowatby 80 mld euro dodatkowej wartosci dodanej

Efekty wartosci dodanej produkcji dobr kapitatowych w miliardach euro

(scenariusz odniesienia dla rynku $wiatowego PtX) UE ma szansg stac sig wiodacym

dostawca zrownowazonych
technologii PtX. Wprawdzie swia-
15,6 towy rynek elektrolizeréw do
produkcji wodoru podwoit sie w
ciggu ostatnich 20 lat, wiekszos¢
wzrostu jak dotad miata miejsce
poza Europa. Nalezy jak najszyb-
ciej dokona¢ odpowiednich
inwestycji, aby sytuacja ta ulegta
zmianie!

Catkowita wartosé¢
dodana brutto

Indukowana wartosé
dodana brutto

Posrednia wartos¢
dodana brutto

Bezposrednia wartos¢
dodana brutto

Zrédto: Eurostat (2020), OECD (2020), ONZ (2020) OECD (2018); obliczenia wtasne, Grafika: UNITI e.V.

1,2 miliona nowych miejsc pracy dzieki PtX w Europie!

Oprocz wartosci dodanej, eksport systemoéw PtX znacze-
nie by sie przyczynit do wzrostu zatrudnienia. Bezposre-
dnio powstatoby 350 000 nowych miejsc pracy. Okoto 600
000 pracownikéw uczestniczytoby w pracach przygo-
towawczych i tworzeniu sieci dostawcéw. Kolejne 250 000
0s0b zostatoby zatrudnionych w wyniku ogélnego efektu,
w tym wptywu na zatrudnienie wywotane dodatkowym

popytem ze strony konsumentéw. Produkcja i eksport
maszyn i urzadzen w Europie stworzyloby tacznie 1,2
miliona nowych miejsc pracy.

worzenie wartosci i wplyw na zatrudnienie poza UE - e-paliwa wykorzystuja
ogromny, swiatowy potencjat energii ze zrédet odnawialnych

Korzystne potencjaty produkcyjne dla produkcji PtX
istniejg ze wzgledu na duzg dostepnosc¢ wiatru, stonca i
powierzchni w lokalizacjach poza Europa, na przyktad
w Afryce Pétnocnej, na Bliskim Wschodzie, czy w Aus-
tralii i Patagonii. W zaktadach produkcyjnych PtX
mozna juz utworzy¢ ponad 346 000 wysoce pro-
duktywnych miejsc pracy, ktdre obstuguja tylko jedna
piec¢dziesigta potencjatu globalnego popytu na PtX!
Otwiera to przed tymi regionami nowe perspektywy
na przyszitos¢.

« Wzmocnienie gospodarcze produkgcji energii elektry-

cznej z odnawialnych zrédet energii w potencjalnych
krajach produkujacych PtX moze réwniez stanowié
wazny bodziec dla rozwoju oszczedzajacych zasoby i
neutralnych pod wzgledem emisji CO, systeméw dos-
taw energii w tych krajach.
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Do rozwoju PtX wymagane sa odpowiednie warunki ramowe.
Naleza do nich przede wszystkim:

Promocja europejskich i pozaeuropejskich projektow energetycznych w formie partnerstwa energetycznego
na rzecz rozwoju energetyki wodorowej.

Dalszy rozwdj krajowej i europejskiej strategii wodorowej pod katem importu no$nikéw energii PtX.
Wiaczenie neutralnych pod wzgledem emisji CO, paliw do limitéw emisji CO, w UE.

Innowacyjna zmiana opodatkowania energii w sektorze transportowym, np. z uwzglednieniem skfadnika ceny
Co,.

Otwarte pod wzgledem technicznym i stosowania wytyczne europejskiej dyrektywy w sprawie promowa-
nia stosowania energii ze zrédet odnawialnych.

Uznanie ciektych i gazowych no$nikéw energii PtX jako energii odnawialnej w sektorze cieptowniczym i
budownictwa.

IW-Expertise
Synthetic fuels:
potential for Europe

MSTITUT DER DEUTSCHEN WIRTSCHAFT

Badanie dostepne jest na stronie
www.fuel-distributors.eu/news-and-publications
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E-paliwa tylko w ruchu lotniczym -czy
jest to uzasadnione pod wzgledem
technicznym i ekonomicznym?




jaki sposob ruch lotniczy moze stac sie w przysztosci neutralny pod
zgledem emisji CO,?

Neutralne pod wzgledem emisji CO,syntetyczne paliwa ptynne (e-paliwa) to jedyna
alternatywa dla mobilnosci z niekopalnych, neutralnych pod wzgledem emisji CO,
zrédet energiji w lotnictwie, poniewaz jego elektryfikacja jest niemozliwa, zaréwno
technicznie, jak i ekonomicznie.

Politycy z wszystkich ugrupowan popieraja korzystanie z e-paliw w lotnictwie.

Jednak zaréwno wzgledy techniczne, jak i ekonomiczne przemawiaja przeciwko
produkgji i stosowaniu paliw syntetycznych wytacznie w ruchu lotniczym.

Uzasadnienie techniczne: Paliwa to produkty réwnolegte

Paliwa powstaja w ramach tzw. produkgji réwnolegtej, tzn. podczas ich produkgji w rafinerii powstajg jednoczesnie
rézne paliwa i inne produkty, przede wszystkim olej napedowy, paliwo do silnikéw spalinowych i nafta. Dzieje sie

tak niezaleznie od tego, czy jako podstawa uzywana jest ropa naftowa (ropa), czy syntetyczny substytut ropy
naftowej (e-ropa).

- Udziat nafty w produktach réwnolegtych, ktére sg otrzymywane podczas przetwarzania kopalnej ropy naftowej w
rafinerii, wynosi obecnie w Niemczech od 5 do 10 procent. Podczas przetwarzania e-ropy mozna zwiekszy¢ udziat
e-ropy w mieszance syntetycznych produktéw réwnolegtych — o ile punktéw procentowych, zalezy od dalszych
wybranych etapéw przetwarzania dla produktéw Fischera-Tropscha. W przypadku zupetnie nowych zaktadow,
ktore zostaty zbudowane specjalnie do produkgji e-nafty, produkcja e-nafty moze by¢ znacznie zwiekszona. Niez-
bedna technologia jest bardzo ztozona i droga, a odpowiednie zaktady nie sg nawet jeszcze w budowie. W kazdym
razie e-nafta zawsze bedzie tylko jednym z wielu — w takim przypadku réwniez syntetycznych — produktéw
koncowych przetwarzania w rafinerii.

Uzasadnienie ekonomiczne: Wszystkie produkty rownolegte musza by¢ dostepne

+  Wysoki poziom konkurencji w miedzynarodowym Produkcja e-nafty bytaby najbardziej optacalna, gdyby

ruchu lotniczym powoduje, ze linie lotnicze sg bardzo
podatne na ceny nafty. Poniewaz nafta nie jest opodat-
kowana w miedzynarodowym transporcie lotniczym,
rosnace ceny nafty bardzo znaczaco zwiekszaja
procent kosztéw dla przedsiebiorstw. Linie lotnicze
tankowatyby flote w tanszych regionach.

« W przypadku paliw kopalnych istnieje stabilny rynek o
miedzynarodowym popycie. Z kolei w przypadku
paliw syntetycznych stosunkowo wyzsze koszty
w zaktadach syntezy e-ropy prowadza do tego,
ze sg one drozsze dla linii lotniczych, przez co nie
mozna bytoby ich sprzedawaé w nieregulowanej
konkurencji.
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wszystkie produkty rownolegte powstajace
w procesie rafinacji mozna by sprzedac¢ na rynku.
Do tego wymagane s odpowiednie ramy regulacyjne.

Z drugiej strony, w przeciwienstwie do lotnictwa,

w transporcie drogowym mozna zauwazyc¢ duzg
gotowosc¢ do ptacenia. Obejmowatoby to réwniez
obowigzkowa ilos¢ domieszek e-paliwa dla catego
transportu, co zapewnitoby odpowiednio wysoki i
stabilny popyt na paliwa syntetyczne. Pozwolitoby to
na stymulacje inwestycji w zaktady do produkgji
przemystowej syntetycznych substytutéw ropy
naftowej, a w konsekwencji spadtyby ceny produkg;ji i
in. e-nafty.



Produkcja réownolegta w rafinerii

5,1 min *

ton Paliwo do silnikow

19,2 min spalinowych

ton  EEESE

Kopalna ropa
paftona

Syntetyczny * 30,5 min I
*
ton
ropy naftowej Olej opatowy,
11,9 min bardzo lekki
Rafineria toh E-olej opatowy, *
Dane na rok 2019 bardzo lekki

Zr6dto: MWV
rédto inne produkty (smary,

*w przysztosci surowce dla przemystu
chemicznego)

E-nafta, e-olej napedowy i e-benzyna to powiazane ze soba produkty rownolegte

« W 2019 roku w niemieckich rafineriach wyprodukowa- > W wyniku nieuniknionego ze wzgledéw techniczny-
no okoto 5,1 mIn ton nafty. Pozwolito to pokry¢ ch efektu produkgji e-ropy pojawia sie szansa
zapotrzebowanie w okoto potowie. W ramach pro- wiaczenia okoto 58 milionéw pojazdéw w Niem-
dukcji réwnolegtej wyprodukowano réwniez 30,5 min czech (samochody osobowe, samochody ciezarowe,
ton oleju napedowego i 19,2 min ton paliwa do autobusy, maszyny budowlane, pojazdy rolne itp.), z
silnikéw spalinowych. To w petni pokrywa roczne ktérych ponad 99 procent napedzane jest silnikami
zapotrzebowanie w Niemczech na paliwo do silnikéw spalinowymi, w realizacje ambitnych celéw klimaty-
spalinowych i okoto cztery piate na olej napedowy. cznych.

Podczas produkgji e-nafty metoda Fischera-Tropscha w > Nalezy jednak stworzy¢ odpowiednie warunki
ilosci wymaganej na rynek niemiecki, e-olej napedowy prawne, aby umozliwi¢ zwiekszenie wykorzystania
i e-benzyna powstajace w ramach produkgji rownole- e-paliw jako paliw do transportu na ladzie, na

gtej wystarczytyby, by przyczynic sie do ksztattowania wodzie i w powietrzu.

neutralnego pod wzgledem emisji CO, ruchu dro-
gowego w Niemczech.

< E-nafta, e-olej napedowy i e-benzyna to powigzane ze soba produkty réwnole-
gte - zaréwno pod wzgledem technicznym podczas produkgji, jak i ekono-
micznym na rynku.

< Kazdy, kto chce stosowac e-paliwa w ruchu lotniczym, powinien dopusci¢
e-paliwa w ruchu drogowym.

2 Niestosowanie e-paliw w ruchu drogowym utrudnia ich stosowanie w ruchu
lotniczym!

-)}Ntkqnsekwencji blokowany jest naturalny pod wzgledem emisji CO, ruch
otniczy.

1 Zrédto: KBA, Stan na 01.01.2021 r.
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Dlaczego mobilnos¢ elektryczna
dzieli Europe




E-mobilnosc dzieli Europe! ««--

W 27 panstwach cztonkowskich obecnie jest okoto 249 mln samochodéw osobowych, z czego tylko 0,5 procenta to
samochody w petni elektryczne (BEV). Z drugiej strony 99,5 procent ma silniki spalinowe. Pojazdy typu BEV
odgrywaja istotna role wytacznie w rozwinietych gospodarczo krajach w Europie Pétnocnej i Srodkowej, stanowiac
okoto 0,5 procenta ogélnej liczby pojazdéw. W Europie Potudniowej i Wschodniej nie tylko porusza sie niewiele w
petni elektrycznych samochodéw, lecz takze prawie nie ma infrastruktury do tadowania. Okoto 70 procent publicznie
dostepnych stacji tadowania w UE znajduje sie w Holandjii, Francji i Niemczech. Te trzy kraje stanowig tylko ok. 23
procent powierzchni UE. Podziat Europy pod wzgledem mohilnosci elektrycznej moze w przysztosci by¢ jeszcze
bardziej odczuwalny! W szczeg6lnosci w wielu pafistwach w Europie Potudniowej i Wschodniej, ktdre czesto s
stabiej rozwiniete gospodarczo niz stosunkowo zamozne panstwa na pétnocy i w centrum UE, watpliwe jest, by
mieszkaricy mogli pozwoli¢ sobie na samochéd elektryczny, a jesli nawet, czy mozna tam wybudowa¢ wystarczajgcg
siec publicznie dostepnych stacji tadowania.
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+ Tylko w 11 z 27 panstw czlonkowskich UE udziat samochodow w petni elektrycznych (BEV) w ogdlnej
liczbie samochoddéw wynosi 0,5 procenta. Tylko zamozne kraje, takie jak Holandia, Szwecja i Dania
przekraczajg granice jednego procenta.

+ W sfabiej rozwinietych ekonomicznie panstwach Europy Potudniowej i Wschodniej udziat samo-
chodow typu BEV wynosi niemalze zero. Dotyczy to rowniez gesto zaludnionych krajow, takich jak
Hiszpania, Wiochy i Polska.

« Watpliwe jest, czy ludnos¢ o niskich dochodach w krajach Europy Potudniowej i Wschodniej o niskim
PKB na mieszkanca sta¢ na kosztowng zmiane na samochody elektryczne.

« Infrastruktura fadowania niezbedna do funkcjonowania e-mobilnosci dostepna jest tylko w kilku
bogatych krajach Unii Europejskiej w liczbie i gestosci wystarczajacej do zasilania nawet istniejacej juz
floty pojazdéw BEV. Okoto 70 procent publicznie dostepnych stacji tadowania w UE znajduje sie
w Holandii, Francji i Niemczech.

« W krajach o duzej powierzchni w Europie Potudniowej i Wschodniej infrastruktura jest prawie nie-
obecna. Budowa sieci publicznie dostepnych stacji tadowania kosztowataby wiele miliardéw euro i
stanowitaby nadmierne obcigzenie ekonomiczne dla tych panstw.

+ Dzieki neutralnym pod wzgledem emisji CO, e-paliwom prawie 248 mln samochodéw
osobowych z silnikami spalinowymi w catej Unii Europejskiej moze by¢ zasilane neutral-
nie pod wzgledem emisji CO, bez technicznych modyfikacji i zmian.

+ Dyskusje prowadzone na szczeblu UE na temat ewentualnych ogdlnych ,zakazow dla
silnikow spalinowych” prowadza donikad, gdyz to nie silnik spalinowy ma decydujace
znaczenie, czy samochdd jest neutralny pod wzgledem emisji CO,, lecz stosowane pali-
wo. Dzieki e-paliwom wszystkie silniki spalinowe moga byc zasilane w sposdb neutralny
pod wzgledem CO,,.

+ E-paliwa umozliwiajg kierowcom w mniej rozwinietych krajach UE zachowanie przystep-
nej cenowo niezaleznej mobilnosci, przyczyniajac sie jednoczesnie do ochrony klimatu.
Jednoczesnie odcigzytoby to $rodki publiczne, gdyz nie bytoby koniecznosci budowy
kosztownej infrastruktury fadowania dla e-mobilnosci.

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu
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Dlaczego tylko e-paliwa moga przyczy-
ni¢ sie do zmiany ruchu drogowego na
neutralny pod wzgledem emisji CO, na
catym swiecie?




E-mobilnosc na Swiecie

Z perspektywy globalnej e-mobilnosc jak dotad nie odgrywata znac

Tylko 0,5 procent pojazdéw na catym Swiecie to pojazdy w petni elektryczne (BEV), a 99,5 procenta to
pojazdy z silnikiem spalinowym. Nawet w krajach rozwinietych gospodarczo e-mobilno$¢ ma niewielkie
znaczenie. Udziat pojazdéw w petni elektrycznych w UE wynosi 0,5 procenta, w USA 0,8 procenta, a

w Chinach 1,2 procenta. 90 procent samochoddw elektrycznych jest sprzedawanych na tych trzech rynkach.
W wielu rozwijajacych sie, ale gesto zaludnionych regionach Swiata, takich jak Ameryka Potudniowa,
Afryka i duza czes¢ Azji, e-mobilnoS¢ nie ma zadnego znaczenia.
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zgcej roli

@é Liczba samochodéw w petni elektrycznych (BEV) ||!9 PKB/mieszkaiica w USD E\f Publicznie dostepne stacje tadowania
2020 2050
m‘ Udziat samochoddéw w petni elektrycznych (BEV)* i'i Populacja /—\*
* we wszystkich samochodach * rosngca/réwna/malejaca
B A W
e 4 2019 2019 2020 2019 2019
\Q#c,,‘ 2 17 min illo 26 332** 2 1imn gy 214200 ¢ > 548129
2020 2050 2019 2019
 0k.0,6%*  §BF 747 min** 0,5% lo 30431 lo 7259
-0,6%*  qPp - 05% ille [
* Podstawa obliczefi, stan na 2019/ 1,7 mln flota BEV 2020 2050 2020 2050

i9§ 448 min N\ -

w UE+UK+EFTA+Turcji; ** plus Rosja i'i 4,6 mld y,

2019 2019

2019 2019
= 515908 T 152tys v 30394
’ 2019 2019
1,2% ille 10217 0,2% ille 40247
2020 2050 2020 2050

§§§ 126 min

igh 1omd —

2019

0,1%

2020 2050

9§ Lamd s X
k)«;
. A
N
s 2019 2020
Qbrak danych “k) 1881 E3 ok. 2300
o, 2020 2050 2019
W oo gi 13md o <01%* il 55057
* Afryka i Bliski Wschéd o. 2020 2050
- i'i 25,8mln

* Obliczenie dla 15 mln samochodéw i
udziat e-samochodéw

37



« Mobilnos¢ elektryczna nadal obecna jest wytacznie na drogach w niektérych czesciach Ameryki
Pétnocnej, Europy oraz kilku krajach azjatyckich. | nawet tylko tam, udziat BEV czesto miesci sie
w przedziale promilowym.

« W wielu rozwijajacych sig, ale gesto zaludnionych regionach $wiata, takich jak Ameryka Potu-
dniowa, Afryka i duza czes¢ Azji, e-mobilnos¢ nie ma zadnego znaczenia. Brak nawet podstaw
infrastruktury oraz zielonej energii elektrycznej do fadowania sprawia, ze w najblizszej przyszto-
$ci nie mozna liczy¢ na jakiekolwiek zmiany.

« Zdrugiej strony paliwa ptynne s3 juz dostepne we wszystkich regionach na swiecie i moga by¢
wykorzystywane w sposéb przyjazny dla konsumenta.

2> W zwiagzku z tym priorytetem powinna by¢ jak najszybsza modyfikacja silnikow spalinowych
pod katem neutralnosci pod wzgledem emisji CO,.

- Zmiana klimatu to globalne wyzwanie, ktére wymaga globalnego rozwigzania dziatajacego
w kazdym miejscu na Swiecie. E-paliwa sprostajg temu wyzwaniu. Umozliwiajg zasilanie okoto
1,3 mld pojazdéw silnikowych we wszystkich rejonach swiata w sposéb neutralny pod wzgle-
dem emisji CO,. Tylko w ten sposéb mozna faktycznie wiaczy¢ wszystkie kraje i regiony w
dazenia na rzecz ograniczenia emisji CO,.

- Rzad federalny powinien bardziej otworzy¢ sie na nowe technologie podczas redukgji paliw
kopalnianych w ruchu drogowym i postrzegac osiggniecia celéw klimatycznych jako global-
nego wyzwanie, ktéremu mozna sprostac tylko dzieki globalnie skutecznemu rozwiazaniu.
Niemcy powinny pracowac na szczeblu krajowym, europejskim i miedzynarodowym na rzecz
szybkiego rozwoju rynku e-paliw.

ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS

E ‘ C F D ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
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Czy istnieje jedno ,uniwersalne
rozwigzanie” w zakresie transportu
neutralnego pod wzgledem emisji CO,?




E-paliwa moga by¢ stosowane zaréwno we wszystkich istniejacych flotach spalinowych srodkéw transportu i
pojazdéw specjalnych, jak i w nowych pojazdach. Dostosowania techniczne nie s3 tutaj konieczne. Niezbed-
na infrastruktura takze juz istnieje.

E-paliwa sg zatem prawdziwym , rozwigzaniem uniwersalnym”!
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Infrastruktura publiczna
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Cel: Mobilnos¢ w transporcie neutralna pod wzgledem emisji CO,

W perspektywie dtugoterminowej setki milionéw pojazdéw beda nadal napedzane silnikami spalinowymi (obecnie
jest ich na $wiecie 1,3 mld). Miedzy innymi rolnictwo, pojazdy ratownicze, operacyjne, branza budowlana, wojsko,
firmy spedycyjne czy dostawcy - wszystko to potrzebuje niezaleznej od miejsca, fatwo dostepnej energii, aby
zapewnic¢ sobie mobilnos¢. Paliwa elektryczne (e-paliwa) stanowia ,uniwersalne rozwigzanie”, ktére spetnia te
wymagania.

Gestosc energii warunkiem sukcesu

,,,,,

W szczegdlnosci tam, gdzie do przemieszczania i transportu potrzebna jest duza ilos¢ energii, np. w samolotach lub
ciezaréwkach, wymagana jest wysoka gestos¢ energii. Gestos¢ energii opisuje ilos¢ energii zgromadzonej na dang
jednostke masy (watogodzina na kilogram). Z uwagi na swoje wtasciwosci chemiczne olej napedowy lub benzyna
maja znacznie wieksza gestos¢ energii niz poréwnywalny akumulator litowo-jonowy. | odwrotnie, oznacza to, ze aby
miec taka sama ilos¢ energii w pojezdzie napedzanym akumulatorem elektrycznym, nalezatoby wozi¢ ze sobg duzy i
ciezki akumulator, podczas gdy w pojezdzie zasilanym paliwem ptynnym wystarczytby zbiornik o stosunkowo matej
objetosci i niewielkiej wadze napetnienia.

Zachowanie inwestycji, ochrona zasobow.

Znajdujace sie na rynku floty srodkéw transportu i pojazdéw specjalnych sa niemal wszystkie napedzane gtéwnie
silnikami spalinowymi. Napedy oparte na akumulatorach elektrycznych odgrywaja jak dotad jedynie minimalng role
-oile w ogdle jg odgrywaja. Aktualnie wiekszo$¢ nowo dopuszczanych do ruchu pojazdéw ma réwniez silniki
spalinowe. Mogtyby one wykorzystywac istniejgca infrastrukture do tankowania i dystrybucji w celu tankowania
e-paliw neutralnych pod wzgledem emisji CO,. Utrzymanie istniejacej floty pojazdéw napedzanych e-paliwami w
sposoéb neutralny pod wzgledem emisji CO, nie tylko przyczynia sie do ochrony klimatu, ale takze stanowi istotny
wktad w ochrone zasobéw. Poza tym jedynie niewielka grupa srodkéw transportu (motocykle, samochody oso-
bowe, transport publiczny, lekkie samochody ciezarowe) mozna zelektryfikowac w sposéb racjonalny pod wzgle-
dem technicznym i ekonomicznym, a niezbedna infrastruktura tadowania nie jest dostepna ani w UE, ani na
Swiecie. Nie ma jej wystarczajgco duzo i nie jest ogélnodostepna.

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS

! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
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The European Confederation of Fuel Distributors

ECFD is the voice of of more than 10,000 distributors of liquid fuels in the EU member states, bringing their compe-
tence to the EU level. With an average share of 60 % of filling stations being family-owned members operate mainly
independently from major energy companies. ECFD members maintain and secure a reliable supply of conventional
fuels, biofuels, LPG and CNG to customers across Europe. In addition, ECFD is actively engaged in the low-carbon
energy transition via renewable fuel for the mobility and heating sector. Our members supply sustainable convention-
al and advanced biofuels and are committed to the rapid market take-off of synthetic powerbased fuels in order to
achieve the European climate protectiontargets. Our members own convenience retail outlets and motorway service
areas and provide a range of high qualityproducts and services to European consumers. They also manage and supply
fuels used in non-road areas like agricultural machinery, shipping and public sector works.

Modern heating and mobility with liquid fuels provides millions of European households with:

« Improved air quality, thanks to cleaner fuels with reduced sulphur content

 Higher energy savings, thanks to well-proven and mature technology

+ Affordable solutions for vulnerable consumers, thanks to the low cost of upgrading to more energy efficient heating
systems and alternative clean mobility solutions.

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
. ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu




