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Szanse, wyzwania i zagrozenia zwigzane z zastosowaniem
w transporcie samochodowym proekologicznych
paliw alternatywnych (cz.1)

Podstawe sprawnego i efektywnego
funkcjonowania wszystkich systemow
ekonomicznych, w tym szczegolnie kra-
jow wysoko rozwinietych, stanowi zdol-
nos$¢ do pozyskania i spozytkowania od-
powiedniej iloSci energii. Ta prawidto-
wos¢ odnosi sie zarowno do sfery kon-
sumpgji, jak i produkcji oraz ustug.
W tym ostatnim przypadku, od lat jed-
nym ze znaczacych konsument6éw ener-
gii pozostaje transport. Od czasu, gdy
cztowiek i zwierzeta w przemieszczaniu
towaréw i ludzi przestaly petni¢ role
dominujacg — podstawowa, energia zu-
zywana przez transport pochodzi nie-
mal wylacznie z paliw wytwarzanych na
drodze wydobycia i przerobu kopalin.

Postep techniczny powoduje, ze ilo$¢
energii niezbedna do przewiezienia da-
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nej masy towarowej czy iloSci oséb na
dany dystans (tonokilometry, osoboki-
lometry) stale maleje, lecz trzeba pa-
mietaé, ze szczegblnie w ostatnim
okresie rozne gatezie transportu w roz-
nym stopniu sie rozwijaly i w réznym
stopniu zmienialy swoj udzial w catosci
przewozéw. Rozpatrujgc dwa kryteria:
zastosowanie nowoczesnych technolo-
gii wptywajacych na obnizenie kosztéw
jednostkowych oraz wielko$¢ wykona-
nej ogoétem pracy przewozowej, nalezy
stwierdzi¢, ze od kilku dekad najwiek-
szego znaczenia nabiera transport sa-
mochodowy. Jego rosngca popularnos$c
wynika przede wszystkim z duzej ela-
stycznosci, to znaczy fatwosci w przy-
stosowywaniu sie do zmieniajacych sie
kierunkéw przeptywéw dobr i osob.

Niemniej to state zwiekszanie znacze-
nia pociaga nieuchronnie za soba
wzrost zapotrzebowania na energie,
czyli paliwa. Juz dzi$ sektor transporto-
wy (wszystkie gatezie) w Unii Europej-
skiej zuzywa okoto 30% energii, ktéra
w ponad 98% pochodzi z benzyny badz
oleju napedowego, czyli produktow
przerobu ropy naftowej. A wydobycie

i wykorzystanie tej ostatniej obarczone

jest wieloma zagrozeniami, czy zjawi-

skami negatywnymi, wséréd ktorych za
najwazniejsze uznaje sie:

* ograniczony zasob. Ziemskie zasoby
ropy sa limitowane i z kazda wydoby-
ta barytkq ilo$¢ tego surowca maleje.
Nowoczesne technologie pozwalaja
naturalnie na eksploatacje coraz gle-
biej potozonych z16z czy wydobywa-




nie ze zl6z dotychczas znanych, lecz
nie eksploatowanych ze wzgledu na
trudnosci techniczne albo zlg jakos$¢
surowca. Nie zmienia to jednak faktu,
ze wczesniej czy pdzniej zasoby sie
wyczerpig. Pytanie dzi$ stawiane nie
dotyczy zatem kwestii, czy — bo co
do tego nikt nie ma watpliwosci, lecz
kiedy do tego dojdzie. Zdaniem nie-
ktorych specjalistow!, wydobycie ro-
py osiagneto aktualnie albo wkrotce
osiagnie swoj punkt szczytowy, a za-
soby ulegng wyczerpaniu za 30 - 60
lat, w zalezno$ci od poziomu zuzy-
cia, wielko$ci wydobycia oraz zain-
westowanych w wydobycie pieniedzy
i wykorzystanych przy wydobywaniu
technologii

nierbwnomierne rozmieszczenie na
Ziemi. Gléwne zasoby ropy znajduja
sie nie w krajach wysoko rozwinie-
tych, najwiecej jej konsumujacych,
lecz w panstwach niestabilnych poli-
tycznie, religijnie, zarzadzanych au-
torytarnie czy stosujgcych ja do reali-
zacji wlasnych celéw ekonomicznych
i/badz politycznych. Grupa takich
panstw jest dos¢ dluga, gdyz znajdu-
ja sie na niej miedzy innymi panstwa
arabskie, Rosja, Wenezuela, czyli
wszyscy liczacy sie obecnie dostaw-
cy. W efekcie rope okresla sie czesto
mianem surowca politycznego, a od
czasow | szoku naftowego funkcjonu-
je pojecie ,bomby naftowe;j”

staly wzrost zapotrzebowania, prze-
ktadajacy sie na zwiekszenie cen.
W latach 1972 - 2008 nominalna cena
barytki ropy wzrosta ponad 40-krot-
nie. Rzeczywisty wzrost byt nizszy,
miedzy innymi na skutek inflacji czy
spadku realnej wartosci dolara — walu-
ty, w ktorej rozliczana jest ropa — ale
mimo wszystko realna podwyzka i tak
byta do$¢ znaczna. Ponadto, wielu
specjalistow prognozuje, ze ze wzgle-
du na miedzy innymi zawirowania po-
lityczno-militarne (Iran, Irak) oraz
znaczne potrzeby bardzo dynamicz-
nie rozwijajacych sie gospodarek Chin
i Indii, ceny ropy w najblizszych mie-
sigcach i latach, cho¢ z calg pewnoscia
z przerwami, dalej beda wzrastac.
Tym samym zostang pokonane kolej-
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ne tak zwane psychologiczne bariery,
a konieczno$¢ zaptacenia za barytke
120 - 130 USD wydaje sie catkiem re-
alna w do$¢ nieodlegtej perspektywie
niekorzystne zmiany klimatyczne.
Wykorzystanie paliw kopalnych pro-
wadzi do zanieczyszczenia $rodowi-
ska i generalnie ma negatywny wptyw
na warunki zycia, zarowno w krot-
kiej, jak i w dlugiej perspektywie.
Szczegdblnie niepokojacym zjawi-
skiem jest globalne ocieplenie, ktére-
go pejoratywne skutki juz dzi§ sami
mozemy doswiadczy¢ (anomalie po-
godowe), a ktore na przestrzeni naj-
blizszych dekad Zle, o ile nie wrecz
dramatycznie bedzie oddzialywa¢ na
zycie na Ziemi, przyczyniajac sie do
wywolania zjawisk, jakich skutki nie
do konca jesteSmy nawet w stanie
przewidziec.

Poza tymi negatywnymi elementami,
na wydobycie i wykorzystanie ropy naf-
towej z calg pewnoscia wplynie, wdra-
zana przez najbogatsze i najbardziej
Swiadome ekologicznie kraje, polityka
prosrodowiskowa. W jej ramach Unia
Europejska dazy do zmniejszenia emisji
CO, do roku 2020 o 20%.

Wszystkie te wymienione czynniki po-
wodujg, ze coraz wiekszego znaczenia
nabiera zagadnienie zastosowania
w transporcie (i nie tylko) odnawialnych
oraz proekologicznych paliw alternatyw-
nych. Termin paliwo odnawialne ozna-
cza, ze dane paliwo powstaje z surow-
c6éw odnawialnych, czyli takich, ktorych
ziemski zasob nie jest ograniczony. Pro-
ekologicznos¢ nalezy rozumiec jako re-
dukcje negatywnego wplywu na $rodo-
wisko. Z punktu widzenia rozpatrywa-
nego tu transportu samochodowego,
proces ten $ciSle wiaze sie z tak zwang
ideg pojazdow ,,wolnych” od CO,. By by-
lo to jednak mozliwe, potrzebne sa wta-
$nie paliwa z surowcéw odnawialnych.
W odréznieniu od paliw kopalnych, pali-
wa z takich surowcéw nie powodujg
w wyniku spalania naruszenia bilansu
dwutlenku wegla w atmosferze. Pojazd
,wolny” od CO, emituje wiec dwutlenek
wegla, lecz — w przyblizeniu — jego ilo$¢
powstajgca w procesie spalania odpo-
wiada ilosci CO, zaabsorbowanej w pro-

2 Dyrektywa 2003/30 WE Parlamentu Europejskiego i rady — gtéwne tezy, 2003 r.
3 Scenariusz rozwoju opracowany przez Dyrektoriat Generalny Energii i Transportu UE.

4 Tamze.

5 Scania materialy prasowe wrzesien 2006 oraz dane pochodzace z artykufu profesora Z. Chtopka.
6 O ile nie wskazano inaczej, ponizszy fragment powstal w oparciu o rozmowy Autora i materialy prasowe przekazane przez Volvo na miedzynarodowym
seminarium poswieconym promogji transportu ,wolnego” od CO2, Gandawa, wrzesien 2007.

cesie wegetacji przez rosliny, z ktérych
nastepnie robi sie paliwo. Czyli tak diu-
g0, jak odnawianie zasobéw rownowazy
ich zuzycie, og6lny poziom dwutlenku
wegla w atmosferze sie nie zwieksza.
Netto pozostaje taki sam. Jednoczes$nie
paliwa odnawialne musza nadawac sie
do wykorzystania w silnikach wysoko-
preznych, gdyz silniki te sa rozpo-
wszechnione w transporcie i uznawane
za jeden z najbardziej wydajnych prze-
miennikéw energii sposrod wszystkich,
jakie cztowiek ma obecnie do dyspozy-
cji. Istotng zaletg diesli jest tez mozli-
wos¢ ich modyfikacji na wiele sposo-
béw, w wyniku czego da sie je zasila¢
nie tylko olejem napedowym czy innymi
paliwami kopalnymi. Czasami wystarczg
niewielkie modyfikacje, potaczone z za-
stosowaniem skomplikowanych techno-
logii, by jednostki diesla pracowaly az
na kilku rodzajach paliw alternatywnych.

Wdrazaniem w transporcie odnawial-
nych, alternatywnych paliw proekolo-
gicznych, od dawna interesuje sie mie-
dzy innymi Unia Europejska. Podejmo-
wane przez nig w tym zakresie dziata-
nia nie sg bezpodstawne, gdyz emisja
CO, przez unijny transport w latach
1990 - 2010 zwiekszy¢ sie moze o 40 -
50%, z czego az 84% przyrostu pocho-
dzi¢ ma z transportu drogowego?2. Dla-
tego Dyrektywa 2003/30 WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady dotyczy wspie-
rania uzycia w transporcie biopaliw i in-
nych paliw odnawialnych, a Dyrektoriat
Generalny Energii i Transportu UE3,
W przygotowanym scenariuszu rozwoju
na lata 2005 - 2020, zaktada nastepuja-
cy udzial w transporcie substytutow
benzyny i oleju napedowego: rok 2005:
wodor i CNG — 0%, biopaliwa — 2%; rok
2010: wodor — 0%, biopaliwa — 6%, CNG
— 2%; rok 2015: wodor — 2%, biopaliwa
— 7%, CNG — 5%; rok 2020: wodor — 5%,
biopaliwa — 8%, CNG — 10%. Czyli na
przestrzeni 15 lat udziat paliw alterna-
tywnych winien w transporcie wzro-
sna¢ z zaledwie 2 do ponad 20%, przy
czym jako gléwny zamiennik wskazy-
wany jest CNG, czyli sprezony gaz
ziemny, ktéry do grupy paliw alterna-
tywnych z cala pewnoscia nalezy, ale
do konca nie jest proekologicznym $ro-
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diem energii, a juz z cala pewnoscig nie
odnawialnym.

Ambitne plany, stawiane sobie przez
Unie, moga oczywiscie nie zostac zreali-
zowane. Wielu specjalistbw uwaza je
zwyczajnie za malto realne, tworzone
gléwnie ze wzgledow propagandowych.
Tym bardziej, ze aktualnie problem
z wdrazaniem paliw alternatywnych,
w tym biopaliw (paliwa ptynne albo ga-
zowe wytwarzane z biomasy), innych pa-
liw odnawialnych (inne paliwa odnawial-
ne czyli paliwa inne, niz biopaliwa zdefi-
niowane w Dyrektywie 2001/77/WE) czy
bioetanolu, maja wszystkie kraje czton-
kowskie. Nawet w mocno obstajacej za
stosowaniem proekologicznych paliw al-
ternatywnych Szwecji udzial zamienni-
kéw oleju napedowego i benzyny nie
przekracza 5%*. Lecz mimo tego Szwecja
chce dalej pozosta¢ europejskim prekur-
sorem w tej dziedzinie i jeszcze mocniej
stawia¢ na odnawialne proekologiczne
paliwa alternatywne. Na taka sytuacje
wplyw majg co najmniej 4 czynniki.
Przede wszystkim jest to jeden z najbo-
gatszych krajow na Swiecie, ktory dodat-
kowo od dawna znaczng czes¢ PKB prze-
znacza na badania i rozwdj, i ktéry wo-
bec tego sta¢, by budzet finansowat czy
wspolfinansowal opracowywanie i wdra-
zanie wielu nowoczesnych technologii.
Poza tym Szwedoéw, jako spoteczen-
stwo, cechuje bardzo wysoka $wiado-
mos¢ proekologiczna, przejawiajagca sie
niezwykla wrecz dbatoscia o stan srodo-
wiska naturalnego. Stosowng polityke
proekologiczng prowadzi tez rzad. Co
wazne, jest to polityka uwzgledniajaca
nie tylko Srodowiskowy, ale i ekono-
miczny, polityczny oraz strategiczny wy-
miar. Przyktadowo, 5 listopada 2005 ro-
kuS Géran Personn — premier Krolestwa
stwierdzit, ze w 2020 roku panstwo ma
by¢ strategicznie uniezaleznione od im-
portu ropy naftowej. Na popieranie
przez Szwed6w stosowania w transpor-
cie proekologicznych paliw alternatyw-
nych wplywa roéwniez fakt, ze dwaj
z siedmiu najwazniejszych na S$wiecie
producentéw pojazdéw uzytkowych,
Volvo i Scania, pochodza wlasnie z tego
kraju. Z tego miedzy innymi powodu od
dziesiecioleci obaj sg zaangazowani
w realizacje licznych, proekologicznych
projektow, w tym zmierzajacych do
zmniejszenia negatywnego wplywu na
srodowisko przez wiasne zaktady i wy-

twarzane w nich pojazdy. W tym drugim
przypadku o zakresie i skali prowadzo-
nych prac $wiadczy miedzy innymi to, ze
Volvo® sprawdza aktualnie pod katem
technicznym i ekonomicznym celowos¢
wykorzystania az siedmiu proekologicz-
nych paliw alternatywnych, bedacych te-
matem tego artykulu i stanowiacych
podstawe funkcjonowania transportu
»wolnego” od CO,. Przy czym do tej gru-
py nie sa zaliczone CNG i LPG, ze wzgle-
du na swdj nieodnawialny charakter
i wobec tego ,niepelng proekologicz-
nos¢”. Dlatego za nadajace sie do wyko-
rzystania w Srodkach transportu proeko-
logiczne paliwa alternatywne Szwedzi
uznaja:
* biodiesel — powstaje w wyniku proce-
su estryfikacji olejow roslinnych.
W Europie od lat wytwarza go sie
w oparciu o oleje stonecznikowy
i rzepakowy. Do obiecujacych tech-
nologii zalicza sie takze metode uwo-
dorniania olejow roslinnych
syntetyczny olej napedowy — stanowi
mieszanine syntetycznych weglowo-
doréw wytworzonych na drodze zga-
zowania biomasy
dimetyloeter (DME) — otrzymywany
w procesie zgazowania biomasy i wy-
korzystywany w postaci ptynnej pod
niskim ciSnieniem
* metanol i etanol — metanol powstaje
na drodze zgazowania biomasy, eta-
nol w wyniku fermentacji zb6z z du-
za zawartoscig cukru badz skrobi. Po-
niewaz oba w postaci czystej nie na-
daja sie do zasilania jednostek nape-
dowych, paliwo etanolowe/metanolo-
we stanowi mieszanine zlozonag
w 95% z tych alkoholi, w 5% ze spe-
cjalnych dodatkéw poprawiajacych
wlasnosci zaptonowe. Przyktadowo
Scania’? poleca paliwo etanolowe
E95, bedace mieszaning 97-procento-
wego etanolu w ilosci 92,2%, eteru
MTBE w ilosci 2,3%, izobutanolu
w ilo$ci 0,5%, inhibitora korozji w ilo-
Sci 90 ppm oraz aktywatora zapionu
w iloSci 5%. Ten ostatni jest koniecz-
ny, by w silniku diesla doszto do sa-
moczynnego zaptonu etanolu. Poza
tym obecnie prowadzone sg badania
nad produkgcja etanolu z celulozy
* biogaz — paliwo gazowe, ktoérego
glowny sktadnik stanowi metan, a kt6-
re moze by¢ uzyskane w wielu miej-
scach, w tym w oczyszczalniach Scie-

7 Scania materialy prasowe wrzesien 2006 oraz dane pochodzace z artykutu profesora Z. Chtopka.
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kéw, na wysypiskach czy wszedzie
tam, gdzie wystepuje material ulegaja-
cy biodegradacji. Mozliwe jest takze
wytwarzanie biogazu w procesie zga-
zowania biomasy. Niestety, na nieko-
rzy$¢ tego paliwa przemawia niska
wydajnos¢ energetyczna, powodujaca
konieczno$¢ zastosowania silnika za-
opatrzonego w swiece zaptonowe
biogaz i biodiesel — paliwa te znajdu-
ja sie w oddzielnych zbiornikach (bio-
gaz jest tu schiodzony i wystepuje
w postaci plynnej) i podawane sa
przez oddzielnie uktady wtryskowe.
Niewielka, rowna zaledwie 10%, za-
wartos$¢ biodiesla wynika z faktu, ze
stuzy on do uzyskiwania samoczyn-
nego zaplonu wywolanego cisnie-
niem sprezania w cylindrze
wodor w postaci gazowej plus biogaz
—wodor w postaci gazowej moze by¢
wytworzony w wyniku zgazowania
biomasy lub elektrolizy wody przy
wykorzystaniu energii, celem zacho-
wania proekologicznego charakteru
paliwa, wyprodukowanego wytgcznie
z odnawialnych Zrédel. Do zasilania
uzywa sie mieszaniny zlozonej obje-
to$ciowo z 8% wodoru, cho¢ dopusz-
czalne s3 wyzsze stezenia, i 92% bio-
gazu. Przy takim paliwie, analogicz-
nie jak przy biogazie, silnik musi jed-
nak zosta¢ zaopatrzony w $wiece za-
plonowe.
Celowos¢ i atrakcyjnos$¢ zastosowania
kazdego z wyzej wymienionych paliw
spegjalisci z koncernu Volvo rozpatruja
przez pryzmat siedmiu kryteriow: wply-
wu na klimat, wydajnosci energetycznej,
efektywnosci wykorzystania gruntow,
potencjatu paliwa, koniecznego przysto-
sowania pojazdu, kosztéw paliwa oraz
niezbednej infrastruktury paliwowe;j.
Wszystkie paliwa sa oceniane w skali od
jeden do pieciu, gdzie jeden oznacza
wynik najgorszy, piec najlepszy.
Kryterium wplywu na klimat dotyczy
emisji dwutlenku wegla w catym tancu-
chu, zgodnie z zasada ,well to wheel”,
czyli od otworu wiertniczego do kota po-
jazdu. Pod uwage brane sg wszelkie
istotne etapy: wyhodowanie surowca
wlacznie z udziatem nawozoéw, zbior su-
rowca i przewiezienie go do miejsc wy-
twarzania paliwa, produkgcja paliwa, jego
dystrybugja do stacji paliw i na koniec za-
stosowanie w pojazdach. Obliczenia zo-
staly przeprowadzone w oparciu o catko-



wicie odnawialne surowce, cho¢ trzeba
pamietac, ze w uprawach i produkgji sto-
suje sie dzisiaj paliwa kopalne. W przy-
szlo$ci mozliwe bedzie jednak zastapie-
nie energii z paliw kopalnych energia od-
nawialna, co nie powinno negatywnie
wplyna¢ na wydajnos$¢ energetyczna. Po-
nadto emisja gazéw cieplarnianych przy
tych pomiarach wyrazona jest jako ekwi-
walent emisji CO,, w efekcie czego emi-
sja gazow cieplarnianych, innych niz
CO,, zostaje przeliczona na wartosci
réwnowazne emisji CO,. W omawianym
kryterium, gdzie jedynka w skali ocen
oznacza 0-25% redukgji emisji, dwdjka —
26-50%, trojka — 51-75%, czworka — 76-
-90%, piatka — 91-100%, za najlepsze pali-
wa uznano syntetyczny olej napedowy
i DME (ocena 5) oraz metanol, biogaz
i wodor w postaci gazowej plus biogaz
(ocena 4-5). Stabiej wypadly biogaz i bio-
diesel (ocena 4), etanol (ocena 1-3 w za-
leznosci od metody wytwarzania) i bio-
diesel (ocena zaledwie 2).

Drugie kryterium — wydajnos¢ ener-
getyczna — wyraza catkowite zuzycie
energii, ponownie zgodnie z zasada
»well to wheel”. Poniewaz obecnie uzy-
wany, stanowiacy odnos$nik, olej nape-
dowy pozwala uzyskac¢ calkowita wy-
dajnosc¢ energetyczna na poziomie 35%
(wartos$¢ okresla ilo$¢ energii docieraja-
cej do kot napedzajacych pojazd),
w pieciostopniowej skali oparto sie na
nastepujacych stopniach wydajnosci: 1
— ponizej 14%, 2 — 14-16%, 3 — 17-19%,
4 —20-22%, 5 — powyzej 22%. W tej ka-
tegorii najlepiej wypadly DME (ocena 4-
-5), metanol (ocena 3-5), biogaz i bio-
diesel (ocena 4) i syntetyczny olej nape-
dowy (ocena 3-4). Ten ostatni pod wa-
runkiem wytwarzania (gazyfikacja)
z czarnego tugu, stanowigcego produkt
uboczny w przemysle papierniczym.
Niewiele gorzej prezentuja sie tez bio-
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diesel, biogaz i wodér w postaci gazo-
wej plus biogaz (ocena 3). Przy czym
ocene biogazu, biogazu plus biodiesla
oraz wodoru i biogazu dokonano na
bazie procesu produkcji opartego na
zastosowaniu gazyfikacji i beztlenowe-
go trawienia. Najstabszy wynik (ocena
1-3) uzyskat etanol ze wzgledu na ener-
gochtonnos¢ upraw i samego procesu
wytwarzania paliwa.

Kolejne kryterium — efektywno$¢ wy-
korzystania gruntow — odnosi sie do
wartosci biopaliw mierzonej rocznym
przebiegiem pojazdu w przeliczeniu na
hektar, przy uwzglednieniu ograniczo-
nego zasobu gruntéw ornych, rosnace-
go zapotrzebowania w obszarze pro-
dukgji przeznaczonej na zywnos$¢ oraz
warunkéw upraw odpowiadajacych wa-
runkom w Szwecji (uprawy w innych
miejscach prowadza do uzyskania in-
nych wynikéw, ale proporcje w przybli-
Zeniu pozostajg takie same). Do tego
wydajnos¢ z hektara dla kazdego su-
rowca roslinnego jest wyliczana na
podstawie danych o przecietnych plo-
nach na dobrych glebach, ilo§¢ wytwo-
rzonego paliwa zostala pomniejszona
o ilo$¢ paliwa/energii wydatkowanag
przy zniwach, w transporcie czy proce-
sie produkgji; z kolei skala ocen wska-
zuje, jaki dystans w przeliczeniu na
hektar moze rocznie pokonaé cieza-
réowka klasy ciezkiej. Gdy dystans ten
wynosi ponizej 2 500 km stawiana jest
jedynka; 2 500 — 5 000 km — dwdjka,
5001 - 7 500 km — trojka, 7 501 — 10
000 km — czwoérka i powyzej 10 000 km
— piatka. Tu najlepiej prezentujg sie
DME i metanol (ocena 4-5, ale pod wa-
runkiem gazyfikacji czarnego tugu)
oraz biogaz, biogaz i biodiesel, jak row-
niez wodor w postaci gazowej plus bio-
gaz (ocena 4). Syntetyczny olej napedo-
wy oceniono na 3, gdyz mimo, ze cha-

rakteryzuja go wysoka wydajnos¢ su-
rowcow przy zbiorze i relatywnie nie-
wielka ilos¢ paliw kopalnych potrzeb-
nych do wytworzenia, jego wydajnos¢
energetyczna jest do$¢ niska i koniecz-
ne sg wysokie naklady niezbedne do
uruchomienia produkgji. Pozostate roz-
patrywane paliwa — biodiesel i etanol —
uzyskaly natomiast odpowiednio 2
oraz zaledwie 1-2. Tak niska ocena sta-
nowi pochodng niskiej przecietnej wy-
dajnosci przy zbiorach oraz duzych po-
trzeb w zakresie zuzycia energii pocho-
dzacej z paliw kopalnych.

Na nastepne kryterium — potencjat
paliwa — wplywa wiele czynnikéw,
w tym rzutujgce na ilo$¢ paliwa, jaka
mozna otrzymac, dostepnos¢ i rodzaj
surowca (r6zne surowce, w tym cale
rosliny czy tylko ich czesci, gatunki ro-
$lin) oraz wybor procesu produkcyjne-
go. Poza tym zwraca sie uwage na kon-
kurencje z produkcjg zywnoSci, stawia-
jac na jak najmniej konkurencyjne su-
rowce. Przyktadowo, potencjat energe-
tyczny zawarty w odpadach z drewna,
drewnie pochodzacym z upraw lesnych
oraz stomie w 2012 roku wynosi¢ be-
dzie w UE okoto 700 TWh (terawatogo-
dzin), gdy potencjal zawarty w oleju
rzepakowym i stonecznikowym ocenia
sie na okoto 80 TWh rocznie. Jedno-
cze$nie, mimo ze s3 to wszystko zna-
czace wartosci, potencjal biomasy
w UE za 5 lat nie bedzie na tyle wyso-
ki, by zastapi¢ nig paliwa kopalne, cze-
go dowodza mierniki przyjete przez
Volvo: 1 — potencjal zawiera sie
w przedziale od 70 do 139 TWh, 2 -
140-209 TWh, 3 — 210-279 TWh, 4 —
280-349 TWh, 5 — 350-420 TWh, przy
czym te ostatnie wartoSci odpowiadajg
zaledwie 10-12% przewidywanego za-
potrzebowania na benzyne i olej nape-
dowy w UE w roku 2012.



