
Iwo Nowak – Od dawna z ró˝nych stron s∏yszymy g∏osy,

przestrzegajàce przed szybko zbli˝ajàcà si´ wizjà wyczerpa-

nia si´ Êwiatowych zasobów ropy naftowej i koniecznoÊcià

si´gni´cia po inne, alternatywne êród∏a energii, które mo˝na

by by∏o z powodzeniem stosowaç tak˝e w Êrodkach trans-

portu...

Jerzy Merkisz – Ju˝ na poczàtku lat siedemdziesiàtych mówi-

∏o si´, ˝e jeszcze 40 lat i b´dzie koniec ropy naftowej. Teraz

mamy 2007 rok i s∏yszymy, ˝e jeszcze 50 lat i ten koniec nastà-

pi. Ale pami´tajmy, ˝e jest jeszcze wiele z∏ó˝ nie odkrytych, lub

takich, których odkrycia nie ujawniono. Sà te˝ z∏o˝a, których

przy obecnym poziomie cen nie op∏aca si´ eksploatowaç. Gdy

zaistnieje potrzeba, produkcj´ petrochemicznà mo˝na b´dzie

oprzeç na pok∏adach tak zwanej ropy asfaltowej oraz piaskach

i ∏upkach bitumicznych. Nie znaczy to oczywiÊcie, ˝e nie trze-

ba myÊleç o czymÊ wi´cej. Jednak w obecnej sytuacji prawda

jest taka, ˝e nie ma ˝adnej rozsàdnej alternatywy w odniesie-

niu do Êrodków transportu, jak silnik spalinowy. Chyba trudno

wyobraziç sobie samolot, czy statek nap´dzany energià z aku-

mulatora elektrycznego? Chocia˝, co trzeba sprawiedliwie od-

daç, pierwszy rekord pr´dkoÊci na làdzie – 100 km/h – pobity

zosta∏ w∏aÊnie przez pojazd elektryczny. 

I.N. – Czyli nadal b´dziemy „dreptaç” wokó∏ znanego od po-

koleƒ silnika spalinowego?

J.M. – Patrzàc prawdzie w oczy trzeba powiedzieç wprost:

nie mamy prognozy rozwoju innych nap´dów do roku 2020,

a nawet do 2050! Natomiast, wracajàc do silników spalino-

wych, problem jest nast´pujàcy: co b´dzie dla nich paliwem

przysz∏oÊci. Pierwszym takim alternatywnym paliwem by∏a

benzyna syntetyczna, stosowana w Niemczech hitlerowskich,

czy Republice Po∏udniowej Afryki, gdy by∏a ona obj´ta embar-

giem na dostawy ropy naftowej. Tu mo˝emy myÊleç o w´glu,

którym – jak to si´ mawia∏o – Polska stoi. Mo˝e rzeczywiÊcie

szkoda spalaç go tak bardzo nieefektywnie w piecach domo-

wych, ale lepiej zagospodarowaç? Albo etanol; mo˝na go prze-

cie˝ dodawaç w iloÊci 10 – 15% do obecnie stosowanych paliw

silnikowych. Mogà te˝ byç paliwa oparte wy∏àcznie na etanolu.

A tak w∏aÊciwie to mo˝emy sobie powiedzieç jedno: silnik mo-

˝e pracowaç na dowolnym paliwie, jednak pod warunkiem, ˝e
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Cokolwiek byÊmy nie mówili
o transporcie, zw∏aszcza drogo-
wym, zapominamy nieraz o jednej
z najistotniejszych rzeczy, bez któ-
rej nie móg∏by byç on wogóle re-
alizowany. A mianowicie o sercu
ka˝dego Êrodka transportu, jakim
jest jego silnik. Silnik, wprawiajà-
cy w ruch nie tylko poszczególne
pojazdy, statki, lokomotywy, barki,
czy samoloty, ale – poprzez nie –
ca∏à gospodark´ krajowà i mi´-
dzynarodowà, opartà przecie˝
w du˝ym stopniu na transporcie
ludzi i towarów. Dlatego, w nume-
rze „Logistyki” poÊwi´conym pro-
blematyce transportowej, nie mo-
g∏o zabraknàç i tego elementu.
Tym bardziej, ˝e coraz powszech-
niej mówi si´ o stosowaniu na
jeszcze wi´kszà skal´ paliw alter-
natywnych. Czy proces ten mo˝e
odbywaç si´ szybko i bez zak∏óceƒ,
jak to wydaje si´ wielu entuzja-
stom? O tych i innych zagadnie-
niach rozmawiamy z jednym z naj-
wybitniejszych specjalistów zajmu-
jàcych si´ tym tematem, prof. zw.
dr. hab. in˝. Jerzym Merkiszem
z Politechniki Poznaƒskiej.
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jego konstruktor o tym wie. Bo nie mo˝e byç tak, ˝e silnik

skonstruowany na benzyn´ dostaje nagle coÊ innego. Poza jed-

nym „przypadkiem”. Jedynym takim „silnikiem”, który jedzie

w zasadzie na ka˝dym paliwie, jest... cz∏owiek.

I.N. – Zw∏aszcza, gdy u˝ywa si´ paliw „p∏ynnych wysokook-

tanowych”, taka jazda mo˝e mieç szczególny przebieg i fina∏...

J.M. – Cz∏owiek jest jak silnik. Musi mieç tlen z powietrza

i paliwo. Dzi´ki temu mo˝e myÊleç, poruszaç si´, po prostu

˝yç. W trakcie pracy wydziela dwutlenek w´gla, wod´ i oczywi-

Êcie ciep∏o. Podobnie, jak u ludzi, tak i w silnikach spalinowych

problem tkwi w paliwie. Alkohol mo˝e byç w ró˝nych propor-

cjach, ale pod warunkiem, ˝e taki silnik jest do tego przystoso-

wany. Uwa˝a si´, ˝e na paliwie z dodatkiem do 10% alkoholu

prawie ka˝dy silnik mo˝e pracowaç. Prawie ka˝dy, gdy˝ niektó-

re jego elementy, na przyk∏ad elastomery, mogà ulegaç pod

wp∏ywem alkoholu uszkodzeniom (na przyk∏ad rozpuszczaç

si´). Ale jeÊli konstruktor o tym wie, to zastosuje tworzywa od-

porne na dzia∏anie alkoholu. Drugim problemem, bardziej

skomplikowanym, jest rzepak, z którego powstajà estry. Jak

ka˝da roÊlina, mo˝e on byç ró˝nej jakoÊci, w zale˝noÊci od kli-

matu, rodzaju gleby, kultury upraw itd. Ale gdybyÊmy nawet ca-

∏à Polsk´ obsiali rzepakiem, to obecne zapotrzebowanie na pa-

liwo zaspokoilibyÊmy jedynie w 10 procentach. Na pewno trze-

ba o tym myÊleç, ale to nie jest rozwiàzanie radykalne. Podob-

nie biopaliwa drugiej generacji, czyli paliwa syntetyzowane

z biomasy, pochodzàce na przyk∏ad z wierzby szybko rosnàcej.

Niestety towarzyszà temu skomplikowane procesy przetwór-

cze. Ale, mo˝e z braku innych paliw trzeba b´dzie i to robiç...

I.N. – To wszystko brzmi bardzo pesymistycznie. Nie ma ju˝

innych koncepcji?

J.M. – Uwa˝am, ˝e jedynym rozsàdnym nap´dem alternatyw-

nym sà pojazdy hybrydowe. Tu ju˝ b´dzie bardziej rewolucyj-

nie. Tym bardziej, ˝e ju˝ przeszliÊmy na tak zwanà „pe∏nà hy-

bryd´”, czyli ˝e samochód mo˝e jechaç na silniku spalinowym,

na silniku elektrycznym lub na obu. Zresztà co by nie mówiç,

ka˝da lokomotywa dieslowska jest hybrydà. Silnik spalinowy

nap´dza pràdnic´, a ona z kolei silniki trakcyjne na osiach. Ale

mo˝e byç i taka „pó∏hybryda”, jak na przyk∏ad jeden z modeli

Hondy, gdzie zamiast ko∏a zamachowego mamy maszyn´ elek-

trycznà o mocy od 10 do 20 kW, pe∏niàcà rol´ „do∏adowarki

elektrycznej”. Dostarcza ona dodatkowej mocy jednostce na-

p´dowej, ale nie jest turbospr´˝arkà. To do∏adowanie jest o ty-

le istotne, ˝e dzi´ki temu mo˝na zastosowaç mniejszy silnik,

ale – pod wzgl´dem dynamiki – majàcy te same parametry, co

tradycyjny, wi´kszy silnik. A co jest wa˝ne przy tych maszy-

nach? To, ˝e mo˝emy odzyskiwaç energi´ hamowania. Zw∏asz-

cza w warunkach miejskich. Paradoksem energetycznym jest

to, ˝e wpierw nap´dzamy jakimÊ paliwem silnik by uzyskaç ˝à-

danà pr´dkoÊç, a potem zamieniç jà na ciep∏o w hamulcach.

I w∏aÊnie hybryda pozwala nam odzyskiwaç t´ marnowanà do-

tàd energi´ z hamowania. Zupe∏nie innà sprawà sà ogniwa pa-

liwowe. Na razie ich sprawnoÊç w zakresie przetwarzania ener-

gii wynosi 50%, a cena jest wysoka. Chocia˝ do cen tych ogniw

nie wtràcam si´, bo to ju˝ wkraczalibyÊmy w sfer´ polityki. To,

co istotne przy ogniwach paliwowych, to rzecz nast´pujàca:

one nie za bardzo nadajà si´ do u˝ycia w warunkach dynamicz-

nych. Po prostu przy przyspieszaniu pojazdu musimy dyspono-

waç nadmiarem energii, której tu nie ma. Mamy tu uk∏ad che-

miczny, który po prostu nie nadà˝a za takimi potrzebami.

I.N. – Czyli pozostajà nam pojazdy z nap´dem wodorowym?

J.M. – Niestety nie mamy kopalni wodoru, gdzie odkr´ciliby-

Êmy jakiÊ kurek i wodór ju˝ by by∏. Najbardziej naturalnym pro-

cesem jego pozyskiwania jest hydroliza. Pami´tajmy przy tym

ca∏y czas o bardzo wa˝nej rzeczy, jakà jest magazynowanie wo-

doru w pojeêdzie. W∏aÊciwie wodór mo˝e byç u˝yty jako pali-

wo gazowe do typowego silnika z zap∏onem iskrowym, albo te˝

w ogniwie paliwowym, o którym ju˝ mówiliÊmy. Niestety wodór

ma jednà zasadniczà wad´, a mianowicie ma∏à g´stoÊç energe-

tycznà. Czyli – jeÊli mamy wodór w postaci spr´˝onej – przy po-

dobnej obj´toÊci zbiornika „klasycznego” i „wodorowego” za-

si´g pojazdu nap´dzanego wodorem b´dzie stanowi∏ zaledwie

16% zasi´gu pojazdu nap´dzanego benzynà. Nie trzeba doda-

waç, jak wielkie musia∏yby byç takie zbiorniki w pojazdach i jak

g´sta sieç stacji tankowania wodoru. Owszem, wodór podobnie

jak biopaliwa, móg∏by byç wykorzystywany do nap´dzania po-

jazdów komunikacji miejskiej albo taksówek, poruszajàcych si´

w pewnym zamkni´tym obszarze. Autobusy miejskie jak najbar-

dziej mog∏yby kursowaç na paliwach z dodatkiem oleju rzepa-

kowego, ale ich silniki musia∏yby byç do tego specjalnie przysto-

sowane, podobnie jak obs∏uga serwisowa.

I.N. – Pozosta∏ym u˝ytkownikom dróg nie zaleca∏by Pan Pro-

fesor eksperymentowania z innymi paliwami?

J.M. – Najgorzej, jak problem biopaliw „puÊci” si´ dla wszyst-

kich. Nie chc´ tu wspominaç o ewidentnych oszustwach, które

dotyczà konwencjonalnych paliw tak˝e – o czym media co ja-

kiÊ czas donoszà. Ale nie mo˝e byç tak, ˝eby paliwo kompono-

wa∏ ktoÊ gdzieÊ w domu na wsi. Chodzi mi o odpowiedzialnoÊç

takiego „producenta”. Bo kto b´dzie póêniej odpowiada∏ za

gwarancje na silniki i pojazdy, kupowane na przyk∏ad u konce-

sjonowanych dealerów? Jestem za tym, by pewne sprawy by∏y

wy∏àcznie w gestii fabryk, które sà w stanie udêwignàç koszty

niezb´dnych badaƒ. W∏aÊciwie na dane paliwo trzeba przeba-

daç ka˝dy element silnika. Weêmy na przyk∏ad estry oleju rze-

pakowego. Trzeba wiedzieç, ˝e paliwo to w ujemnej

temperaturze blokuje filtry paliwa i trzeba zastosowaç dodat-

kowy uk∏ad podgrzewajàcy. A zresztà nawet jeÊli alkohol, czy

ester rzepakowy b´dzie przygotowywany przez rafinerie, to

pojawia si´ kolejny problem – alkohol i ester sà higroskopijne.

Czyli bardzo ∏atwo jest tam dolaç wod´. Nie musz´ ju˝ tego

chyba dalej komentowaç...

I.N. – Nieraz s∏yszy si´ o kierowcach lejàcych wprost do ba-

ku zwyk∏y olej rzepakowy...

J.M. – Jest on bardzo niestabilnà substancjà, nie nadajàcà si´

do d∏u˝szego przechowywania. Po prostu z up∏ywem czasu

psuje si´. Niektórzy twierdzà, ˝e mo˝na go przechowywaç do

pó∏ roku. I jeszcze trzeba do niego dodawaç stabilizatory. Do-

datkowà sprawà jest intensywne odk∏adanie osadów w komo-

rze spalania podczas stosowania oleju roÊlinnego, niska liczba

cetanowa tego paliwa, wysoka lepkoÊç itd. Gdybym kupi∏ sa-

mochód za 2 – 3 tys. z∏., to móg∏bym eksperymentowaç. Naj-
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wy˝ej si´ rozwali, ale co pojedzie tanio, to pojedzie. Ale jak

ktoÊ kupuje Mercedesa, czy BMW za 600 tys. z∏., to nie b´dzie

ryzykowa∏, ˝e nawali mu jeden pompowtryskiwacz za 2 – 3 tys.

z∏. albo kilka na raz. Konstruktorzy to wszystko z czasem roz-

pracujà, ale nie mo˝na od razu laç paliwa o innej lepkoÊci, in-

nym zasi´gu strugi itd. Pami´tam badanie nowego silnika 1.9

TDI Volkswagena, który pracowa∏ na czystym, spo˝ywczym ole-

ju rzepakowym (nie estrach). Po 9,5 tys. km przebiegu by∏ on

kompletnie do wyrzucenia. Nawet ju˝ nie do naprawy...

Jak ju˝ wspomnia∏em, mo˝emy dodawaç do benzyny do 10%

alkoholu, gdy˝ praktycznie wszystkie w miar´ nowoczesne au-

ta to wytrzymajà. Ale, no w∏aÊnie – musi byç jakieÊ ale. Pami´-

tamy, ˝e by∏ w Mitsubishi Carisma taki silnik z wtryskiem bez-

poÊrednim. Jego benzynowa pompa wysokiego ciÊnienia mia∏a

120 barów (zwyk∏y wtrysk benzynowy ma 1,5 – 3 bary). A wi´c

pompa o takim ciÊnieniu musi byç smarowana poprzez paliwo.

A jak wiadomo, alkohol jest odt∏uszczaczem, który ujemnie

wp∏ywa na trwa∏oÊç takiej pompy. Jeszcze jedna rzecz wymaga

wskazania przy omawianiu paliw alternatywnych. Musimy braç

pod uwag´ nie tylko proces tworzenia mieszanki palnej i jej

spalania, który jest êród∏em mocy silnika ale i wspó∏pracy ta-

kiego paliwa z urzàdzeniami oczyszczajàcymi spaliny, czyli z

reaktorami katalitycznymi i filtrami czàstek sta∏ych. Na przy-

k∏ad siarka jest w pewnym momencie korzystna dla silnika

i wp∏ywa na jego trwa∏oÊç, ale jest zabójcza dla ˝ywotnoÊci

urzàdzeƒ oczyszczajàcych. Tak, jak kiedyÊ o∏ów...

I.N. – Czyli jednak biopaliwa mo˝na stosowaç, ale z zacho-

waniem szczególnego nadzoru?

J.M. – W miejskich przedsi´biorstwach komunikacyjnych,

w korporacjach taksówkowych, wsz´dzie tam gdzie silniki

wcià˝ pracujà i mo˝na je na bie˝àco kontrolowaç. Szczególnie

w okresach ni˝szych temperatur. Z tym, ˝e w∏aÊnie ze wzgl´du

na niskie temperatury na przyk∏ad zimà, nie wskazane by∏oby

u˝ywaç tych paliw na kolei. Gdy lokomotywa stanie na szlaku,

to nie jest samochód, który mo˝na zepchnàç na pobocze. Tak

samo jest ze statkiem, czy samolotem. Zbyt du˝e ryzyko z po-

tencjalnà awarià silników i wynikajàce stàd niebezpieczeƒstwo

dla ludzi oraz ∏adunku, by mo˝na by∏o tu eksperymentowaç

z biopaliwami. Oprócz problemów klimatycznych tu dochodzà

jeszcze zagadnienia prawne.

I.N. – Czyli w∏aÊciwie na czym stoimy, jeÊli chodzi o te nie-

szcz´sne biopaliwa? U˝ywaç ich, czy nie?

J.M. – Wszyscy chcieliby uzyskaç odpowiedê na to pytanie na

zasadzie: mo˝na – nie mo˝na. Wi´c dam tu przyk∏ad penicyli-

ny. Wiemy, ˝e w 99% przypadków pomaga, ale w 1% zabija na-

tychmiast. A zatem stosowaç jà, czy nie? Tak jest i z biopaliwa-

mi. W wi´kszoÊci przypadków silniki b´dà na nich chodzi∏y.

Szczególnie gdy zostanà zastosowane skompliko-

wane i drogie uk∏ady, przystosowane w∏aÊnie do

tych paliw. Za to jednak przede wszystkim odpo-

wiada producent silnika. Jak on napisze, ˝e mo˝na

stosowaç do 10% estrów oleju roÊlinnego – to mo˝-

na. Ale jak napisze, ˝e nie – to nie mo˝na i ju˝. Bo

on odpowiada za jego trwa∏oÊç. Na uczelniach

i w jednostkach badawczych robimy cz´sto analizy

nowych silników. I wychodzà nieraz Êwietne wyniki.

Ale co b´dzie po dwóch, trzech latach u˝ytkowania

takiego lub innego paliwa, i to w warunkach rzeczy-

wistych, a nie laboratoryjnych? 

Jest jeszcze zupe∏nie inny i pomijany aspekt,

zwiàzany z paliwami „ekologicznymi”. Gdy rzepak

roÊnie na gorszych gruntach, to wymaga wi´kszego

nawo˝enia, najcz´Êciej zwiàzanego z ∏adowaniem

ton chemii w gleb´. Ciàgnik rolniczy potrzebny przy

produkcji rzepaku te˝ pracuje na oleju nap´dowym

emitujàc szkodliwe spaliny. „Biopaliwowcy” wska-

zujà, ˝e jak si´ doda te 10% oleju to i tak wszystko

chodzi dobrze. Ale wtedy nie jest zamkni´ty obieg

CO2, który zresztà jest efektem zu˝ycia tego, czy in-

nego paliwa. Mówi si´: silniki elektryczne – zero

emisji szkodliwych substancji do atmosfery. Jakie

zero? Skàd si´ bierze pràd w Polsce? G∏ównie

z elektrowni w´glowych, emitujàcych przecie˝ do

otoczenia tyle ciep∏a i sk∏adników toksycznych. Na

to wszystko trzeba patrzeç ca∏oÊciowo. W´giel i ropa kiedyÊ si´

skoƒczà. Dlatego uwa˝am, ˝e paliwa kopalne powinniÊmy zo-

stawiç do zasilania transportu, natomiast energi´ elektrycznà

i cieplnà powinniÊmy „czerpaç z atomu”. 

I.N. – I to ma byç konkluzja naszej rozmowy?

J.M. – Dziennikarze bardzo lubià, ˝eby im wszystko jasno po-

wiedzieç: to jest tak i tak lub nie i nie. A tu nie jest sprawa tak

prosta, jak by si´ mog∏o wydawaç. Ale ˝eby jednak powiedzieç

jasno musz´ stwierdziç, ˝e nadal podstawà w zakresie paliw

silnikowych jest ropa naftowa, a udzia∏ innych paliw, je˝eli si´-

ga 10%, to i tak jest bardzo du˝o. 

I.N. – Dzi´kuj´ za rozmow´.
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