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Zeroemisy jno$¢ w zasiegu reki!

O biokomponentach zaawansowanych i technologii ich produkcji oraz o
przysztoSci paliw cieklych rozmawiamy z Panem Stanistawem Jablonskim
— Prezesem Zarzadu firmy Ekobenz sp. z 0.0

Jaka jest istota i oryginalno$¢ stosowanej technologii w instalacji firmy Ekobenz? Jaka jest
ekonomika procesu produkcji?

Firma Ekobenz juz od 2006 roku zajmuje si¢ produkcja biokomponentéw zaawansowanych. Przemystowy
zaklad produkcyjny zostat uruchomiony w 2018 roku. W instalacji tej produkowane sa biowgglowodory
ciekte (biobenzyna) a takze w mniejszej iloSci — bioLPG. Oba produkty sa wysokiej jakosSci, mozna je
dodawac¢ bez ograniczen do paliw konwencjonalnych stosowanych w transporcie. Odbiorcami tych
produktéw sa czotowe koncerny europejskie. Jest to pierwsza tego typu instalacja na Swiecie, ktéra
produkuje biopaliwa zaawansowane wysokiej jakosci na skale przemystowa. Zdolno$¢ projektowa zaktadu
to okoto 22 tys. Mg weglowodoréw w skali roku. W przysztosci planujemy budowe wigkszych instalacji o
korzystniejszej ekonomice procesu o zdolnos$ciach produkcyjnych od 60 tys. do 100 tys. Mg/rok.

Czy technologia wytwarzania biokomponentu zostala opatentowana?
Tak, technologia zostata opatentowana, zaréwno w kraju jak i za granicg. UzyskaliSmy patenty europejskie

zar6wno na sposOb wytwarzania biokomponentu jak i1 na mieszanke z udzialem tego biokomponentu.
Ochrona patentowa zostata walidowana w 35 krajach europejskich, w tym réwniez w Wielkiej Brytanii,



dokad m. in. eksportowany jest nasz produkt. Rynek Wielkiej Brytanii jest bardzo dobrze uregulowany
pod wzgledem ochrony klimatu i wspierania energii odnawialnej stosowanej w paliwach transportowych.

Z jakiego surowca wytwarzany jest biokomponent w firmie Ekobenz?

Surowiec pierwotny stanowia odpady i pozostatosci przemystu spozywczego, ktére trafiaja do naszej
instalacji pod postacia alkoholu etylowego. W naszym przypadku sa to najczgsSciej odpady przemystu
piekarniczego. Surowiec kupujemy w Polsce a takze sprowadzamy go z zagranicy — zaréwno z krajéw Unii
Europejskiej, jak 1 z Ukrainy.

O wyborze surowca decyduje cena, pochodzenie i redukcja emisji ditlenku wegla. Interesuje nas surowiec,
ktéry pomaga nam w dazeniu do zeroemisyjnoSci oraz jest dostgpny na rynku w duzej iloSci. Rynek
surowcéw odpadowych do produkcji etanolu jest duzo wigkszy, niz wynika z iloSci produkowanego
etanolu, poniewaz istnieje duza szara strefa, zagospodarowujaca odpady przemystu spozywczego, ktore
nadawatyby si¢ do produkcji etanolu. Przyktadowo, przeterminowana zywno$¢ wykorzystywana jest jako
pasza dla zwierzat. Powoduje to nieuzasadnione podniesienie ceny tych surowcow odpadowych. Jest to
obszar niedoregulowany w krajach europejskich. Konieczna jest przejrzysto$¢ zasad zagospodarowania
surowcow odpadowych.

W naszej instalacji surowiec stanowi¢ moze réwniez metanol w postaci perspektywicznego e-metanolu,
ktéreg energia w catosci pochodzi z odnawialnej energii elektrycznej. E-metanol produkowany jest w
wyniku reakcji ditlenku wegla (np. z elektrowni, z gorzelni lub bezposrednio z powietrza) i wodoru, ktéry
wytwarzany jest w procesie elektrolizy. W perspektywie dalszego rozwoju naszej technologii chcemy
zwigkszaé udziat tego surowca.

Jaka jest cena produkowanego biokomponentu?

Cena biokomponentéw i energii odnawialnej zawsze jest wyzsza niz cena energii konwencjonalnej i paliw
kopalnych. Jednak nalezy zwréci¢ uwage na to, ze cena energetycznych produktow ropy naftowej, tj. paliw
kopalnych i energii nie uwzglednia wszystkich kosztéw zwiazanych z ich zastosowaniem. Mam na mysli
koszty zwigzane z ochrona klimatu, koszty ochrony Srodowiska, szkody gornicze, szkody zwiazane z
katastrofami klimatycznymi, takimi jak powodzie, pozary laséw, huragany etc., spowodowane wzrostem
Sredniej temperatury Ziemi oraz koszty ochrony zdrowia zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza i wody
oraz degradacja Srodowiska naturalnego. Paliwa odnawialne postrzegane sa jako drozsze, bo w energii
konwencjonalnej nie uwzgledniane sa powyzej wymieniane koszty, za ktére ptaci ostatecznie klient w
podatkach.

Czy korzystal Pan z elementéow promocji lub dofinansowan w budowie instalacji wytwarzania
biokomponentu zaawansowanego? Czy przepisy prawne i fiskalne obowiazujace w Polsce czynia
produkcje optacalng?

Zar6éwno podczas etapu badawczo-rozwojowego, jak i w procesie inwestycyjnym, korzystaliSmy ze
Srodkéw pomocowych.

W sumie zrealizowaliSmy trzy projekty badawczo-rozwojowe dofinansowane ze S$rodkéw Unii
Europejskiej.

Laczne dofinansowanie, jakie spotka uzyskata z tych projektéw to blisko 30 min zi, w tym okoto 20 mlIn zt
przeznaczone na czgSC inwestycyjna, tj. budowe zakladu produkcyjnego. Catkowity koszt budowy
instalacji wyniést okoto 105 min zt. Srodki dofinansowania jakie uzyskaliSmy w ramach projektéw
unijnych na wsparcie naszej inwestycji 1 prace badawczo-rozwojowe zakorczone opracowaniem
technologii przemystowej, to jeden element. Odrebnie nalezy skomentowaé rynek biopaliw i
biokomponentéw oparty o Ustawe o biopaliwach 1 biokomponentach. Zgodnie z przywolana ustawa,
wsparcie dot. produkcji biokomponentéw w Polsce jest zbyt mate i niewystarczajace aby méc rozwinaé w
Polsce rynek biokomponentéw zaawansowanych, ktére mozna dodawaé¢ do paliw bez ograniczen i za
pomoca ktérych mozna by wykonac cel zeroemisyjnosci zatozony na 2050 r.



Jakie jest Pana zdanie na temat wodoryzacji transportu i mozliwo$ci wykorzystania etanolu do
jego produkcji?

Myslac o zastosowaniu wodoru w transporcie nalezy wzia¢ pod uwage przemiany energetyczne zachodzace
w wyniku otrzymywania tego paliwa, a takze przygotowania rynku i infrastruktury do odbioru i
wykorzystania tego paliwa. Wodoér jako paliwo stosowa¢ mozna do zasilania ogniw paliwowych, jednak
jego zastosowanie jako paliwa w silniku spalinowym jest bardziej korzystne z punktu widzenia przemian
energetycznych i1 efektywnosci.

Te technologie jednak wymagaja dopracowania pod wzgledem bezpieczenstwa i1 efektywnoSci
uzytkowania tego paliwa. Z jednej strony wysoka warto$¢ opatlowa wodoru 120 MJ/kg moze napawaé
optymizmem, jednak wodor jest gazem o najmniejszych czasteczkach, musi by¢ transportowany pod
wysokim ci$nieniem, koszty jego sprezania, dystrybucji i transportu sa wysokie. W dalszej perspektywie
korzystne byloby wykorzystanie wodoru na potrzeby wytwarzania paliw ciektych, poprzez wytworzenie
metanolu lub etanolu i dalsze ich wykorzystanie np. w instalacji takiej jak nasza. Dystrybucja tych paliw —
paliw cieklych — jest zdecydowanie tatwiejsza, tafisza i bezpieczniejsza, a takze efektywnoS$¢ zastosowania
1 przygotowania przemystu i infrastruktury przemawia na korzy$¢ zaawansowanych, odnawialnych paliw
ciektych. Produkcja wodoru w procesie reformingu parowego etanolu jest wydajna i moze by¢ stosowana
w skali przemystowej. Jednak moim zdaniem bardziej efektywne bedzie przetworzenie etanolu do
odnawialnych paliw ciektych niz przetwarzanie go do wodoru. Réznica w tych procesach polega na tym, ze
produkcja wodoru z etanolu wymaga dostarczenia dodatkowej energii natomiast w produkcji
odnawialnych paliw cieklych z etanolu wydziela si¢ dodatkowa energia, ktora wykorzystujemy na potrzeby
zaktadu produkcyjnego.

Jak widzi Pan przyszlo$¢ swojego produktu w Swietle zapisow pakietu Fit for 55, dotyczacych
zaprzestania produkcji pojazdéw napedzanych silnikami o spalaniu wewnetrznym w krajach
europejskich?

Decyzja o zaprzestaniu produkcji i rejestracji pojazdéw spalinowych i hybrydowych do roku 2035 jest dla
mnie niezrozumiala 1 zbyt wczesna, poniewaz rynek pojazdow elektrycznych 1 wodorowych jest jeszcze
zbyt maty, aby przesadzi¢ o zasadnoSci wyeliminowania jednego z najlepiej sprawdzonych napedéw
pojazdow samochodowych. Uwazam, ze to koricowy odbiorca powinien zdecydowac¢ 1 méc wybraé pojazd,
ktory chce kupi¢ w oparciu o prawa rynku i aktualng sytuacj¢. Nalezy wzia¢ pod uwage, ze w miare
rozrastania si¢ rynku pojazdoéw elektrycznych wodorowych, a takze miarowego ograniczania iloSci
pojazdéw o silnikach spalinowych, wptywy z akcyzy do budzetéw krajéw beda systematycznie malaly, co
bedzie skutkowalo pojawieniem si¢ nowych podatkéw, ktore uczynia ekonomike stosowania pojazdow
elektrycznych i wodorowych znacznie mniej optacalnymi niz eksploatacja pojazdéw spalinowych i
hybrydowych. Jestem za rozwiazaniem zachowujacym réznorodno$¢ na rynku, dajacym rOwne szanse
zaréwno pojazdom elektrycznym, jak tez wodorowym oraz spalinowym i hybrydowym.

W lotnictwie wchodzi obowiazek stosowania energii odnawialnej, a nasz produkt nadaje si¢ réwniez do
wytwarzania paliw lotniczych. Dlatego tez niezaleznie od tego, co wydarzy si¢ w przepisach dotyczacych
paliw transportowych stosowanych w transporcie ladowym, nasze paliwo bedzie moglto by¢
wykorzystywane w celu produkcji odnawialnych paliw dla lotnictwa. Nalezy zwrdci¢ uwage na to, ze
pakiet Fit for 55 przewiduje ograniczenie rodzaju biopaliw stosowanych w lotnictwie do biokomponentéw
zaawansowanych wytwarzanych z surowcoéw odpadowych. W transporcie ladowym nasz produkt musi
konkurowaé z wciaz stosowanymi biokomponentami wytwarzanymi z surowcoéw spozywczych.

Przygladajac si¢ po inzyniersku sytuacji na rynku nalezy precyzyjnie porowna¢ samochody elektryczne 1
samochody spalinowe zasilane odnawialnymi paliwami ciektymi. W przypadku pojazdéw elektrycznych
zamiana energii elektrycznej na energi¢ mechanicznag w samochodzie elektrycznym przebiega przy
wysokiej sprawnosci bliskiej 1, natomiast przemiana energetyczna paliw cieklych na energi¢ mechaniczna
pojazdu przebiega przy sprawnosci wynoszacej 0,4. Wydawaloby sig, ze w tym aspekcie przewaga jest po
stronie samochoddéw elektrycznych i energii elektrycznej. Jednak jesli ta energia elektryczna produkowana



jest w elektrocieptowni, ktora jest zasilana gazem ziemnym to przemiana gazu w energi¢ cieplng w
elektrocieplowni ma sprawno$¢ wynoszaca 0,6 a w przypadku powszechnie stosowanej elektrowni
weglowej 0,3. Dlatego znaczenie ma surowiec, z ktérego wytwarza si¢ energi¢ elektryczng
wykorzystywana do zasilania pojazdéw elektrycznych. Prawdziwa emisyjno$¢ pojazdu elektrycznego jest
nie w miejscu uzywania tego pojazdu a w miejscu wytworzenia energii elektrycznej. Zgodnie z
opracowaniami KOBIZE emisja z energii elektrycznej produkowanej w Polsce wynosi 220 gCO2eq/M]J, a
emisja z paliw kopalnych (benzyny czy oleju napgdowego) wynosi 94 gCO2eq/MJ. Warto o tym pamigtaé
1 stosowaé zasade, ze celem nadrzednym przedsiewzig¢ jest ochrona klimatu i redukcja emisji gazéw
cieplarnianych. Wyeliminowanie pojazdéw spalinowych i hybrydowych na rzecz pojazdéw elektrycznych
nie wspiera tego dziatania, a wrecz jest niekorzystne z punktu widzenia redukcji emisji gazéw
cieplarnianych. Dziatanie takie nie sprzyja szybkiej i efektywnej ochronie klimatu tak bardzo potrzebne;
naszej planecie Ziemi.

Jak widzi Pan dalszg polityke koncernéw paliwowych w Swietle ograniczenia importu ropy z Rosji?

Uwazam, ze jest to bardzo dobry czas na systematyczne zwigkszanie zawartoSci biokomponentow
zaawansowanych w paliwach stosowanych w transporcie. Jest to z pewnoscia sprzyjajacy klimat wobec
dywersyfikacji dostaw Zrodet energii. Powinno nastapi¢ gwaltowne wsparcie rynku paliw odnawialnych i
energii odnawialnej stosowanej w transporcie, tak aby na poczatku ograniczy¢ stosowanie paliw
konwencjonalnych a w dalszej perspektywie calkowicie je wyeliminowaé i osiagnaé zeroemisyjno$¢ w
transporcie. Zatem polityka koncernéw paliwowych powinna polega¢ na zdecydowanym ograniczeniu
importu ropy z Rosji i jednoczesnym zwigkszaniu iloSci paliw i energii odnawialnej stosowanych w
transporcie.

Wywiad ukazat sie w wydaniu 5/2022 magazynu "Paliwa Ptynne"
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