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Z rozpatrywanych paliw alternatywnych
najwyzszy potencjat (ocena 5) majg DME,
metanol, biogaz, biogaz i biodiesel oraz
woddr w postaci gazowej plus biogaz.
Syntetyczny olej napedowy i etanol zo-
staly ocenione na 3, biodiesel za$ na za-
ledwie 1. Na takie oceny wplynely naste-
pujace czynniki:
® syntetyczny olej napedowy, DME, me-

tanol i biogaz moga by¢ wytwarzane

z calych zb6z, surowca drzewnego

lub kazdego innego materiatu pocho-

dzenia roslinnego
® produkcje etanolu mozna oprzec
na wielu surowcach, facznie z odpada-

mi drewnianymi oraz innymi, zawiera-

jacymi celuloze materiatami pocho-

dzenia roslinnego, przy czym poziom
wydajnosci nalezy tu do stosunkowo ni-
skich

® do wytworzenia biodiesla potrzebne sg
oleje roslinne, jak rzepakowy czy sto-
necznikowy, ktére moga by¢ wytwarza-
ne jedynie z oleju zawartego w ziarnach.

Ponadto dany areat mozna obsiewac rze-

pakiem, co cztery czy nawet sze$¢ lat.

Zastosowanie paliw alternatywnych
przewaznie wigze sie jednak z koniecz-
noscia odpowiedniego przygotowania
pojazdu. Czasami zmiany sg niewielkie,
czasami bardzo kosztowne i do$¢ powaz-
ne pod wzgledem konstrukcyjnym. Po-
ziom technicznego skomplikowania
uwzglednia wiec miedzy innymi koniecz-
no$¢ zapewnienia wiekszej przestrzeni
na paliwo czy montaz nowych, drogich
komponentéw i niekiedy wykorzysta-
nie skomplikowanych rozwigzan technicz-
nych, by sprosta¢ przysztym wymaganiom
dotyczacym poziomu emisji spalin (nie-
ktore paliwa wymagaja bardziej zaawan-
sowanej kontroli niz inne). Do tego,
w omawianym kryterium uwzgledniono
wplyw paliwa na pojazd w nastepujacych
aspektach: maksymalne osiagi silnika, za-
sieg pomiedzy kolejnymi tankowaniami
i rzutujacy na zmniejszenie fadownosci
wzrost masy.
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Zgodnie z przyjeta skalg ocen, 1 ozna-
cza ograniczong liczbe zastosowan i ko-
nieczno$¢ wprowadzenia wielu drogich,
daleko posunietych zmian, podczas gdy
przy 5 paliwo nadaje sie do wszelkich
ciezkich zastosowan i nie wymaga spe-
cjalnego przygotowania pojazdu (skale
posrednie oznaczaja spadek stopnia
skomplikowania budowy pojazdu i jed-
noczesnie wzrost mozliwosci zastosowa-
nia paliwa). Przy takich kryteriach najle-
piej wypadaja biodiesel i syntetyczny olej
napedowy (ocena 5), gdyz auta nimi na-
pedzane sg w zasadzie poréwnywalne
z autami napedzanymi tradycyjnym ole-
jem napedowym. Gorzej, na 4, wypadly
DME, metanol i etanol, glownie ze wzgle-
du na nizsza warto$¢ energetyczna,
w przypadku DME powodujaca obnize-
nie zasiegu o 50%, z kolei etanolu o 30%.
Na 3 oceniono biogaz i biodiesel, a na za-
ledwie 1 biogaz oraz wodér w postaci ga-
zowej plus biogaz. Te dwa ostatnie rodza-
je paliw wymagaja bowiem uzycia silnika
Otta, co powoduje redukcje mocy. Po-
za tym sprezony gaz ma mniejsza wartos§¢
energetyczna, co przekiada sie na spadek
zasiegu nawet o 20%; z kolei skompliko-
wane ukfady tankowania i przechowywa-
nia paliwa gazowego przyczyniajgq sie
do podwyzszenia kosztéw i wzrostu
masy pojazdu.

Koszt paliwa — przedostatnie z rozpa-
trywanych kryteriow — bierze pod uwa-
ge koszty produkgji wedlug zasady ,well
to tank”, czyli zawiera koszty surowcow,
state i zmienne koszty ponoszone
w obiektach produkcyjnych, koszty trans-
portu, infrastruktury oraz zuzycie ener-
gii w fancuchu dystrybugji. Takie liczenie
nie nalezy do prostych ze wzgledu na wa-
hania cen surowcéw i paliw, wysokos¢ po-
datkow, zmiany kurséw walut oraz szyb-
ki rozw¢j techniki. Dla celéow badawczych
pominieto zatem podatki, przyjeto ze ba-
rytka ropy kosztuje 70 USD (dzi$ znacz-
nie wiecej) i poréwnano cene litra ekwi-
walentu oleju napedowego, gdyz
w przypadku wiekszo$ci paliw potrzeba

wiecej niz litr, by uzyskac te samg war-
tos¢ energetyczng, jaka da sie uzyskac z li-
tra ropy. Jednocze$nie wyniki mogg sie
wahac dla tego samego rodzaju paliwa
w zaleznosci od surowca uzytego do je-
go produkcji. W swej skali ocen Volvo
przyjeto, ze 1 oznacza koszty wyzsze niz
koszty ropy od 100 do 140%, 2 — od 60
do 99%, 3 — 20-59%, 4 — 0-19%, nato-
miast 5, ze koszty sg nizsze niz dla ole-
ju napedowego wytworzonego na bazie
oleju surowego. Zgodnie z takim podzia-
tem, za najlepsze paliwa uznano DME
i metanol (oceny 2-5, 5 gdy produkcja od-
bywa sie na bazie czarnego tugu). Inne pa-
liwa wypadly juz znacznie gorzej: biodie-
sel — 3 (koszt jego produkcji jest
o okoto 60% wyzszy niz tradycyjnego ole-
ju napedowego), biogaz i wodér w posta-
ci gazowej plus biogaz — 2-3, a syntetycz-
ny olej napedowy, etanol, biogaz
i biodiesel — 1-3.

Ostatnie kryterium — infrastruktura
paliwowa — oznacza naktady potrzebne
na wzniesienie i utrzymanie niezbedne;j
infrastruktury. Wielu specjalistow uwaza,
ze wlasnie te naktady stanowia bariere dla
rozpowszechniania sie paliw alterna-
tywnych. Poniewaz najwieksze wymaga-
nia stawia gaz, stad w prezentowanym ba-
daniu przyznaje mu sie noty najnizsze:
biogaz, biogaz i biodiesel, wodér w po-
staci gazowej plus biogaz — 1, DME — 2.
Na 3 oceniane sa nakiady zwiazane z me-
tanolem i etanolem (3 oznacza duze
zmiany przy paliwach ptynnych), na 4
— z biodieslem (niewielkie zmiany przy pa-
liwach plynnych), na 5 — z syntetycznym
olejem napedowym (brak koniecznych
zmian).

Analiza wad i zalet proekologicznych pa-
liw alternatywnych, ocenianych pod katem
przyjetych kryteriéw, sktania do wniosku,
ze nie ma idealnych, odnawialnych zamien-
nikéw oleju napedowego i benzyny. Bo
gdy w oparciu o jedno kryterium dany ro-
dzaj paliwa uzyskuje wysoka ocene,
w oparciu o inne — juz niska. Ponadto,
czes$¢ proponowanych alternatyw sami fa-



chowcy uwazajg bardziej za techniczno
— naukowg ciekawostke, niz nadajace sie
do tatwego, taniego i szybkiego uzycia zr6-
dio energii. W efekcie dopiero sami prze-
woznicy powinni zweryfikowac, ktore
z paliw, mimo takich a nie innych ocen uzy-
skiwanych w poszczegélnych katego-
riach, przyjma sie na rynku. Trzeba pod-
kresli¢, ze to, co nieraz bywa akceptowane
i zalecane z technicznego, ekologicznego
i naukowego punktu widzenia, nie musi
by¢ wcale akceptowane przez branze
transportowa. To znaczy przewoznicy
moga mie¢ mniej lub bardziej uzasadnio-
ne merytorycznie obawy czy przestanki, by
tankowac okreslony typ paliwa. Dla prze-
woznika najwazniejszymi kryteriami' sa:
tatwos$¢ tankowania, dostepnos¢ sieci
dystrybucji i — wplywajace na koszty eks-
ploatacji — cena zakupu pojazdu oraz ce-
na i zuzycie paliwa. Poza tym, za istotne
kryterium uznawane sa: mate skompliko-
wanie w obszarze przechowywania oraz
brak potrzeby stosowania dodatkowych
urzadzen i substancji. Moze sie bowiem
okazag, ze tak jak wciaz istnieje niechec
wobec wodnego roztworu mocznika (Ad-
Blue), stosowanego w technologii selek-
tywnej redukcji katalitycznej SCR, tak
pewne paliwa, ze wzgledu na skompliko-
wane tankowanie czy koniecznos$¢ wiek-
szej dbatosci o tabor, zwyczajnie sie nie
przyjma. Otwartg pozostaje takze kwestia
polityki rzadéw w zakresie promogji alter-
natywnych paliw proekologicznych. By je
popularyzowaé, poszczegélne wiadze
krajowe i regionalne — samorzadowe mo-
g4 miedzy innymi stosowac r6znego rodza-
ju ulgi podatkowe czy bezposrednie lub
posrednie dotacje dla producentéw oma-
wianych paliw, badzZ uzytkownikéw pojaz-
doéw takimi paliwami zasilanych.
Oceniajgc z punktu widzenia branzy
transportowej wady i zalety proekologicz-
nych paliw alternatywnych trzeba stwier-
dzi¢, ze duzym powodzeniem moga sie
cieszy¢, badz juz sie cieszg biodiesel, syn-
tetyczny olej napedowy, DME i etanol?,
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przy czym i tu wystepuja pewne ograni-
czenia3. DME wymaga wyjatkowo drogie-
go i zaawansowanego pod wzgledem
technicznym uktadu paliwowego, obej-
mujacego miedzy innymi specjalng pom-
pe wtryskowa i wtryskiwacze oraz wiek-
szy i ciezszy zbiornik przygotowany
do wyzszych cisnien. W temperaturze po-
kojowej i warunkach ci$nienia atmosfe-
rycznego DME przyjmuje bowiem postac
gazowa. By wystepowalt jako ciecz, a w ta-
kiej postaci stosuje sie go do napedu aut,
musi by¢ sprezony i przechowywany
pod ci$nieniem 5 baréw. Do tego, mimo
zaawansowanych technologii, silnik ce-
chowac beda gorsze parametry, w tym
osiagi i przebiegi miedzyobstugowe; te
ostatnie automatycznie rzutujg na pod-
niesienie kosztéw eksploatagji.

Kolejne z rozpatrywanych paliw — bio-
diesel — takze moze nie zyskac na popu-
larno$ci. Wcale nie ze wzgledu na ogra-
niczony popyt, lecz na ograniczong podaz,
wynikajaca ze zbyt duzej konkurencyjno-
Sci z produkcjg zywnosci oraz drogiego
i opartego tez na paliwach kopalnych,
a takze energochtonnego procesu wytwa-
rzania. Ponadto biodiesel cechuje sie
utrudnionym przechowywaniem w porow-
naniu z tradycyjnym olejem napedowym
i negatywnie wplywa na osiagi silnika.
Przyktadowo, jak podaje Volvo?, uzy-
cie 100-procentowego biodiesla powodu-
je 5—10 - procentowe zmniejszenie mo-
cy i momentu obrotowego. Jednoczesnie
o te 5-10% wzrasta zuzycie paliwa.

Trzecie, z mogacych cieszy¢ sie wiek-
szg popularnoscia proekologicznych pa-
liw alternatywnych, to syntetyczny olej na-
pedowy. Wyrdznia sie on miedzy innymi
wieksza czystoscia od standardowego ole-
ju napedowego, lecz rownoczes$nie cha-
rakteryzuje sie niskim wspétczynnikiem
sprawnosci energetycznej i wymaga du-
zych naktadéw na uruchomienie produk-
¢ji na skale przemystowa, co oczywiscie
negatywnie wplynie na ceny oraz podaz
i tym samym na popyt.

Na koniec etanol. W Europie szczegol-
nym uznaniem cieszy sie w Szwedji,
gdzie jest uzywany w autach osobo-
wych (miedzy innymi w takséwkach)
i autobusach miejskich®. Do tych ostat-
nich, jako paliwo, trafit na poczatku
lat 90., a obecnie ponad 600 takich po-
jazdow znajduje sie w eksploatagji,
w tym okoto 400 w samym tylko Sztok-
holmie i na jego przedmie$ciach® (dla po-
réwnania w Polsce takich autobuséw, wy-
produkowanych przez Scanie, jest
zaledwie 5 i wszystkie od ponad roku sg
wykorzystywane przez stupskie MPK).
Na te dos¢ duza, rozpatrujac stosowanie
obecnie innych proekologicznych paliw
odnawialnych, popularnos¢ etanolu wply-
nely jego docenione przez Szwedéw za-
lety. Wéréd nich za bardzo wazne uzna-
no’, wspomniane wczesniej, czynniki:
polityczny i strategiczny. Etanol moze by¢
bowiem produkowany w Europie w opar-
ciu o wlasne zasoby (ziemia, rosliny, od-
pady, ludzie), a zwiekszenie jego produk-
¢ji przektada sie na zmniejszenie importu
ropy naftowej, pochodzacej w wiekszo-
Sci na naszym kontynencie z regionéow
niepewnych lub niestabilnych, jak pan-
stwa arabskie czy Rosja. Poza tym, za eta-
nolem przemawiaja:
® jego cechy — jest to paliwo ptynne, kt6-

re nie stwarza wiekszych probleméw
w obrocie zwiazanych przyktadowo
z zapewnieniem bezpieczenstwa do-
staw
® wzgledy logistyczne — etanol moz-
na tankowac stosujgc istniejaca juz in-
frastrukture, co eliminuje dodatkowe
nakfady zwigzane z dystrybugja, a tech-
nologia jego produkgji jest mato skom-
plikowana

® brak negatywnego wplywu na silniki

— nie stwierdzono, by etanol skracat
czas eksploatacji silnikéw, w ktérych
jest uzywany. Trwato$¢ tych silnikéw
pozostaje na poziomie zywotnosci
reprezentowanej przez tradycyjne
diesle

1 Rozmowy Autora dotyczace omawianej kwestii, odbyte w wielu polskich i zagranicznych firmach transportowych, z licznymi pracujacymi w nich czy dla

nich kierowcami.

2 W dalszej cze$ci oméwione zostana dokiadniej jedynie wady i zalety etanolu ze wzgledu na brak wykonania dla czesci z pozostatych paliw (DME, synte-
tyczny olej napedowy) wiarygodnych, wieloletnich badan poréwnawczych. Jednoczesnie ze wzgledu na przyjete w artykule kryterium odnawialnosci, w dal-

szym ciggu pominieto CNG i LPG.

3 Oparto na: ,,7 Paliw Odnawialnych. Paliwo jutra jest juz dostepne” — , Kierunek Volvo” nr 31, str. 9-11, 2007.
4Informacje uzyskane przez Autora na organizowanym przez Volvo miedzynarodowym seminarium poswieconym promogji transportu ,wolnego” od CO2,

Gandawa, wrzesien 2007.

5 Informacje prasowe — Scania — listopad 2007 i Scania Polska — wrzesief 2006.
6 Autobusy te pochodza praktycznie wylacznie z koncernu Scania i — co ciekawe — zostaly wyprodukowane w jego polskiej fabryce, mieszczacej sie w Stup-

sku — Scania Production Stupsk.

7 Por. Brach J., Etanol jako paliwo, ,,Ciezaréwki i Autobusy” 1-2/2007, Brach J., Ekologiczna alkoholiczka, ,,Ciezaréwki i Autobusy” 1-2/2008 oraz materialy pra-
sowe Scania z wrzes$nia 2006 i dane pochodzace z artykutu profesora Z. Chtopka.
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® niski poziom hatasu etanolowych silni-
kow, nizszy niz emitowany przez silni-
ki diesla

® ograniczony negatywny wplyw na $ro-
dowisko — etanol to jedyne stosowane
obecnie na masowa skale w petni eko-
logiczne paliwo. Emisja substangji
szkodliwych — czastek stalych (PM)
i zwigzkéw azotu (NOx) — pozostaje
na poziomie nizszym, niz dla ropy
i z duzym zapasem spetnia wymagania
norm Euro 4 i Euro 5. Ponadto, co juz
podkreslono, dwutlenek wegla emito-
wany przy spalaniu podlega naturalne-
mu recyklingowi, gdyz powstajacy
w procesie spalania etanolu jest wchta-
niany przez ro$liny, z ktérych nastep-
nie produkuje sie ekologiczne paliwo.
A roéliny te w procesie fotosyntezy
przetwarzajg dwutlenek w tlen

® czynnik ekonomiczny — wysokie ceny
ropy naftowej zachecajg do stawiania
na etanol. W Szwedji przejscie na pa-
liwo etanolowe i zwigzana z tym wy-
miana pojazdow staly sie optacalne
w momencie, gdy cena ropy przekro-
czyta 40 USD za barytke. Dzi$, gdy ce-
na barylki przekracza 60 USD?, koszty
eksploatacji pojazdéw zasilanych eta-
nolem s3 nizsze w zestawieniu z kosz-
tami uzytkowania pojazdéw zasila-
nych ropa. Podobna sytuacja wystepuje
w Polsce, gdzie, jak na razie, paliwo eta-
nolowe trzeba importowac ze Szwedji.
Jego litr kosztuje okoto 0,53 EUR, czy-
li ponad 2,3 PLN. W przypadku produk-
¢ji u nas w kraju, ze wzgledu na jej nie-
wielkie koszty, cena mogtaby by¢
o kilka- czy nawet kilkanaScie groszy
nizsza. Przy wyzszej o kilkadziesiat pro-
cent cenie litra ropy, etanol staje sie
wiec atrakcyjng alternatywa.

Przy tej, dosc¢ diugiej liscie zalet, row-
nie dluga — niestety — jest lista wad eta-
nolu, obejmujgca:
® wyzsze o okolo 10% w poréwnaniu

z modelami napedzanymi silnikami

diesla koszty zakupu odpowiednio

przystosowanych pojazdéw (miedzy in-
nymi konieczne zmiany w silniku)

® wyzsze, na skutek nizszej wydajnosci
energetycznej, zuzycie, przekraczaja-
ce zuzycie ropy o 30 — 50%. Przyktado-
wo, 12-metrowy autobus miejski zuzy-

wa przecietnie w ruchu miejskim 35

litrow ropy i az do 52 litréw etanolu
® wysokie pozostate koszty eksploatagji.
Etanol wymaga uzycia materiatéw bar-
dziej odpornych na korozje lub roz-
puszczanie (czeSci gumowe, na przy-
kfad uszczelki)
® spadek osiggow silnikéw. Obecnie naj-
mocniejszy w Europie, wyproduko-
wany przez koncern Scania, seryjny sil-
nik na etanol, osigga maksymalnie
zaledwie 270 KM i 1 200 Nm, gdy po-
rownywalne jednostki diesla 300 KM
i 1400 Nm. Powyzszy silnik na etanol
wystarcza tylko do zaspokojenia po-
trzeb ruchu miejskiego (dystrybugja,
stuzby komunalne, komunikacja pu-
bliczna) i przewozow lokalnych.
Warto jednak w tym miejscu postawic
pytanie, obserwujac powodzenie eta-
nolu w Szwecji i pewne proby wprowa-
dzenia go w naszym kraju, czy i u nas kie-
dy$ dojdzie nie tylko do uruchomienia
jego produkgji, ale i — by¢é moze — dzie-
ki temu zwiekszenia jego konsumpgji?
Odpowiedz wydaje sie by¢, przy wszyst-
kich ograniczeniach (na przyktad polity-
ka rzadu i wladz samorzadowych), twier-
dzaca?, gdyz mamy wszelkie warunki
polityczne, ekonomiczne, techniczne
i naturalne do tego, by zacza¢ wytwarza-
nie paliwa etanolowego z przeznacze-
niem na potrzeby wiasne oraz na eksport.
Surowcem do produkcji moga by¢ zbo-
za, odpady lesne, ziemniaki, buraki cukro-
we i inne rosliny, a przemystowe zasto-
sowanie pozwala na uprawianie roslin
na nieuzytkach lub terenach skazonych
ekologicznie (haldy, wysypiska, obszary
wokot drég, autostrad). Zgodnie z dany-
mi producentéw etanolu, do wytworze-
nia 100 min litréw tego paliwa trzeba od-
powiednio 70 000 ha upraw pszenicy,
badz 88 000 ha upraw zyta lub 52 000 ha
upraw ziemniakoéw. Poniewaz nie sg to
wyjatkowo wymagajace uprawy, wiele
biednych obszaréw wiejskich o bardzo
wysokiej stopie bezrobocia i niskich za-
sobach kapitatu (tereny po bytych PGR,
$ciana wschodnia) dostatoby szanse roz-
woju. Szanse takg, w tym na tych obsza-
rach, dostaliby réwniez oczywiscie pro-
ducenci etanolu, co wigzatoby sie
z reaktywowaniem lokalnej produkgji
spirytusu z przeznaczeniem na paliwo.
Przyjmujac, ze Sredni tabor polskiego du-
zego miasta liczy okoto 450 autobu-

8 Wedlug notowan na portalach Bankier. pl i Forsal. pl z 23.05.2009 (przyp. red.).
9 Por. Brach J., Etanol jako paliwo, ,,Ciezaréwki i Autobusy” 1-2/2007, Brach ]., Ekologiczna alkoholiczka, ,,Ciezaréwki i Autobusy” 1-2/2008 oraz materialy pra-
sowe Scania z wrzesnia 2006 i dane pochodzace z artykutu profesora Z. Chiopka.
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sow, ktore zuzylyby rocznie 24 min litrow
etanolu, produkgcja etanolu tylko na po-
trzeby takiej aglomeracji wymagataby za-
trudnienia okoto 1 200 os6b. W przeciet-
nej, malej gorzelni, pracuje 10 oséb,
a wytwarza ona rocznie 200 000 litrow
tak zwanej ,,suréwki”. Czyli jedna aglo-
meracja przywrocifaby do ekonomiczne-
go zycia nawet 120 matych gorzelni, usy-
tuowanych gtéwnie na wsiach. A takich
duzych aglomeracji jest kilka i nasze
przedsiebiorstwa komunikacyjne dyspo-
nuja za$ ponad 11 000 autobuséw.

Decyzje polityczne i odpowiednie
wsparcie ze strony panstwa w krotkim
czasie i relatywnie matym kosztem daty-
by prace tysigcom ludzi, z natury mato
mobilnych i dzi§ czesto rozpieszcza-
nych przez rzadzacych nie pomystem
na zycie, lecz wizjami politycznych zasit-
kow. Poza tym, nasze niewykorzystane
zasoby ludzkie i rzeczowe pozwalajg
uruchomi¢ produkcje, ktéra zaspokoi
nie tylko wiasny, potencjalnie znaczny po-
pyt, ale moze by¢ z powodzeniem ekspor-
towana. Przykladowo, mocno opowiada-
jaca sie za etanolem Szwecja, ze wzgledu
na panujace w niej warunki naturalne, jest
w stanie zaspokoi¢ swoje potrzeby jedy-
nie w 30% (reszte importuje, giéwnie
z Brazylii, w przysztoSci by¢ moze takze
z Polski) i raczej nie ma mozliwosci
zwiekszenia tej wartosci.

Omawiajgc kwestie proekologicznych
paliw alternatywnych nalezy tez zwrocic¢
uwage na dwa zagadnienia. Przede
wszystkim, poza nielicznymi wyjatka-
mi, zakres uzycia tych paliw w czystej po-
staci jeszcze diugo bedzie ograniczony,
W nastepstwie czego, przynajmniej w per-
spektywie najblizszych 5 — 10 lat, po-
wszechniejsze ich stosowanie jest mafo
prawdopodobne. Z punktu widzenia
transportowca, 100 — procentowy biodie-
sel czy etanol pogarsza bowiem warun-
ki eksploatagji i przyczynia sie do zmniej-
szonego zakresu wykorzystania pojazdu
(mniejszego zakresu wykonywanych prze-
wozoéw), limitujagc ten zakres jedynie
do ruchu lokalnego, praktycznie bez
mozliwosci uzycia do przewozoéw dale-
kodystansowych czy specjalistycznych,
gdzie czesto konieczne sg moce po-
nad 400 — 450 KM i gdzie liczy sie duzy
zasieg na jednym tankowaniu (w pierw-
szym rzedzie cecha ta dotyczy transpor-



tu dalekodystansowego). Natomiast wyj-
Sciem z sytuacji wydaje sie mieszanie
omawianych paliw w niewielkich steze-
niach z paliwami tradycyjnymi. Nie wig-
ze sie to z jakimikolwiek naktadami,
nie wymaga wprowadzania zmian kon-
strukcyjnych w silnikach, ma juz pewien
wymiar proekologiczny i pozwala o 2 — 3%
ograniczy¢ import ropy. Wsrod paliw al-
ternatywnych, ktére fatwo mozna mieszac
z tradycyjnymi, wymienia sie biodiesel,
syntetyczny olej napedowy, etanol i me-
tanol. Te dwa pierwsze moga by¢ bez
ograniczen ,taczone” ze zwyklym olejem
napedowym, te dwa ostatnie majg zbli-
zong warto$¢ opalowa i wobec tego
moga by¢ ,taczone” z benzyng w réznych
proporcjach.

Niestety, do dzi$ nie istnieje jeszcze
idealny zamiennik ropy naftowej, a wy-
bor kazdej z jej potencjalnych, ekologicz-
nie czystych alternatyw, w kazdym przy-
padku zalezy od wielu czynnikow,
do ktérych w réznych krajach przywiazu-

je sie rozne wagi. Czynnikami tymi sa:

® oplacalnos¢ ekonomiczna. Mimo wyso-
kich cen ropa naftowa wcigz bowiem
pozostaje wzglednie tania. Dlatego
promocja jej zamiennikéw wymaga
zaangazowania ze strony rzadoéw, po-
legajacego na wdrazaniu proekolo-
gicznej polityki fiskalnej, opartej
na ograniczeniu czy w ogole zniesieniu
podatkéw natozonych na paliwa alter-
natywne

® aktywizacja ludnosci na terenach wiej-
skich oraz przekazanie pod uprawy nie-
uzytkow, szczegoélnie tych, ktore ze
wzgledu na na przykiad zanieczyszcze-
nie nie nadaja sie pod uprawy roslin
przeznaczonych do konsumpcji

® nowe metody uprawy roli pozwalaja-
ce na dalszg intensyfikacje produkgji

® wsparcie dla przemystu motoryzacyjne-
go ze strony branz z nim wspoéltpracu-
jacych, jak chemiczna, petrochemicz-
na czy spozywcza, pozwalajace
na wdrozenie technologii umozliwiajg-

cych tansza produkcje lepszych paliw
oraz ich p6zniejsza sprawng, powszech-
nie dostepna i tanig dystrybucje. Obec-
nie szczegolnie duzy potencjat jest do-
strzegany w biopaliwach drugiej
generacji, wytwarzanych na drodze
zgazowania biomasy, co zapewnia
znaczng elastyczno$é, gdyz pozwala
na wykorzystanie kilku surowcéw
do produkgji r6znych paliw
dostepnos¢ pojazdéw konkurencyj-
nych pod wzgledem parametréw (fa-
downos¢, moc, zuzycie paliwa) wobec
pojazdow z silnikami diesla

wzrost $wiadomosci proekologicznej
spoleczenstw

wzrost cen ropy naftowej

podejscie uzytkownikow do kwestii za-
kupu i uzywania taboru zasilanego
paliwami alternatywnymi. Jako poten-
cjalnie najbardziej zainteresowanych,
wymienia sie jezdzacych w dystrybugji
i sektorze komunalnym, a najmniej
— transport dalekodystansowy.



