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PROJEKCJA ZAPOTRZEBOWANIA NQSNIK()W ENERGII
PRZEZ POLSKI PARK SAMOCHODOW OSOBOWYCH
W LATACH 2015 - 2030

Eksperckie szacunki dla 2010 r. i prognoza do 2030 r. liczb samochoddéw osobowych
w Polsce wedlug rodzajow nos$nikéw energii (benzyna, olej napedowy, LPG, NG i
energia elektryczna). Oszacowanie S$rednich rocznych przebiegéw oraz Sredniego
eksploatacyjnego zuzycia no$nikow energii na 100 km przebiegu statystycznych
samochoddw, w perspektywie 2030 r. Przewidywane zapotrzebowanie no$nikow energii
przez polski park samochodow osobowych w latach 2015, 2020, 2025 1 2030.

PROJECTION OF THE DEMAND FOR THE ENERGY SOURCES
BY THE POLISH FLEET OF PASSENGER CARS
IN THE YEARS 2015 - 2030

Expert estimates for the 2010 and the forecast until the 2030 of the number of passenger
cars in Poland arranged by the type of energy sources (petrol, diesel oil, LPG, NG and
electricity). Estimates of the average annual mileages and the average operating energy
sources consumption per 100 km of mileage of statistical cars, by the 2030. Projected
energy sources consumption by the Polish fleet of cars in the years 2015, 2020, 2025 and
2030.
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Wprowadzenie

Prezentowane oszacowania stanowia probe odpowiedzi na wymagania wynikajace
z przygotowywanego przez Rade Ministrow rozporzadzenia w sprawie zakresu
informacji, jakie powinny by¢ zawarte w prognozach zmian aktywno$ci dla
poszczegblnych sektoréw gospodarki [1].

,,Aktywnoscia”, zgodnie z ustawa z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzadzania
emisjami gazoéw cieplarnianych i innych substancji, jest dzialalno$¢ (w tym przypadku
sektora transportu drogowego), ktorej skutkiem jest emisja zanieczyszczen (tu z silnikow
spalinowych) [2].

Przedmiotem artykutu sa eksperckie prognozy aktywnos$ci (zapotrzebowania no$nikow
energii wedtug ich rodzajow: benzyna, olej napedowy, skroplony gaz ropopochodny, gaz
ziemny 1 energia elektryczna) przez polski park samochodoéw osobowych w perspektywie
2030 .

Prognoze zapotrzebowania no$nikdw energii opracowano przy wykorzystaniu metody
zaproponowanej przez ITS 1 przyjetej przez Departament Polityki Transportowej i Spraw
Migdzynarodowych Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
w2011 r. [3]. Metoda ta wymaga uwzglednienia trzech zasadniczych czynnikdéw
decydujacych o wielko$ci popytu na no$niki energii:

- prognozy liczb pojazdow,

- prognozy $rednich rocznych przebiegdw pojazdow,

- prognozy S$redniego ecksploatacyjnego zuzycia no$nikdw energii na 100 km

przebiegu pojazdow.

Iloczyn odpowiednich czynnikéw umozliwia okreslenie popytu na nosniki energii
przez kazda z wyspecyfikowanych (ze wzgledu na rodzaj no$nika energii) grup
pojazdéw, w tym przypadku przez samochody osobowe.

W  przedmiotowych oszacowaniach uwzgledniono liczby zarejestrowanych
samochodéw w Polce wg stanu na koniec 2010 r. podawane przez oficjalne zZrddia
statystyczne (GUS), ktére zostaly okreslone na podstawie danych bazy Centralnej
Ewidencji Pojazdéw (CEP) znajdujacej si¢ w dyspozycji MSW. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze liczba samochodéw osobowych znajdujacych si¢ w ewidencji
(zarejestrowanych) jest wigksza od liczby pojazdéow eksploatowanych (lub zdolnych do
eksploatacji). Do takich wnioskéw sklania analiza struktury markowo - wiekowej
samochoddéw osobowych zarejestrowanych w Polsce, w oparciu o dane CEP.

Konsekwencja przyjecia w przedmiotowych oszacowaniach liczb pojazdow
znajdujacych si¢ w ewidencji (pojazdow zarejestrowanych), a nie faktycznie
eksploatowanych, sa zatozenia dotyczace $rednich rocznych przebiegéow statystycznych
samochoddéw osobowych, ktore odbiegaja od S$rednich przebiegdw eksploatowanych
pojazddéw. Oszacowania $rednich rocznych przebiegow pojazddéw zarejestrowanych w
Polsce, jako zasade przyjmowano takze w latach minionych w opracowaniach ITS
dotyczacych inwentaryzacji emisji zanieczyszczen z parku samochodowego [11].
Podobnie oszacowania emisji  zanieczyszczen (uwzgledniajace m.in. liczby
zarejestrowanych pojazdow) stosowane sa takze w opracowaniach zagranicznych, np. w
modelu TREMOVE.

Zatem przyjety sposob prognozowania zuzycia no$nikOw energii przez samochody
osobowe, bazuje m.in. na bilansowaniu zuzycia paliw w okresie poprzedzajacym lata
prognozy oraz na przewidywaniach rozwoju ilosciowego parku i jego struktury
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paliwowej, a takze na zalozeniach dotyczacych ksztaltowania si¢ $rednich rocznych
przebiegow statystycznego samochodu [3].

W artykule przedstawiono jeden wariant prognozy zapotrzebowania no$nikow energii
przez samochody osobowe, warunkowany przy obecnym stanie wiedzy posiadanym
przez ekspertdw, najbardziej prawdopodobnym scenariuszem rozwoju czynnikow
determinujacych to zapotrzebowanie.

1. Prognoza liczebno$ci samochodéw osobowych

Wedlug stanu na koniec roku 2010 samochodow osobowych zarejestrowanych
w Polsce byto 17 239,8 tys. szt. [4], a na koniec 2012 r. liczba ta byta o 1,5 mln wigksza
1 wyniosta 18744,4 tys. szt. Szacuje sig, ze srodkami motoryzacji indywidualnej (gtownie
samochodami osobowymi) wykonano w 2010 r. prace przewozowa rzedu 280 mld
pasazerokilometrow [5].

Udziat samochodéw osobowych w strukturze pracy przewozowej réoznych rodzajow
i gatezi transportu pasazerskiego jest obecnie dominujacy 1 takim pozostanie
w perspektywie najblizszych dwudziestu lat. Praca przewozowa wykonywana
samochodami osobowymi bedzie wzrastala takze w wymiarze bezwzglednym (do 370 -
419 mld paskm w 2030 r.) [5], na co wplynic m.in. zakladany wzrost mobilnosci
mieszkancoéw Polski z 10 tys. km na 1 mieszkanca w 2010 r. do 15 — 17 tys. km na
1 mieszkanca w 2030 r. [6]. W przedmiotowe] prognozie, z uwagi na obserwowana
w ostatnich latach wysoka dynamike zmian, preferowano wariant max pracy
przewozowe;j.

Prognoza ogdlnej liczby samochoddéw osobowych w Polsce do 2030 r. [5] wskazuje, ze
liczba ta w latach 2010 — 2030 powinna wzrosna¢ z 17,2 mln szt. nawet do prawie 23 min
szt. Przewiduje sig, ze rozwoj motoryzacji indywidualnej w Polsce bedzie nadal
dynamiczny tym bardziej, ze prawdopodobna jest odnowa parku bazujaca gtdéwnie na
uzywanych samochodach sprowadzanych przede wszystkim z innych krajéw UE. Sa one
tansze od pojazdow nowych, a zatem sa i prawdopodobnie beda w nadchodzacych latach
bardziej dostepne dla szerokiego grona spoteczenstwa.

Analiza trendow, ale przede wszystkim przewidywanych uwarunkowan rozwoju parku
samochoddéw osobowych prowadzi do wniosku, ze w Polsce w perspektywie roku 2030
dalszy wzrost liczby eksploatowanych samochodoéw bazowat bedzie przede wszystkim na
samochodach napedzanych silnikami spalinowymi.

Aktualnie w strukturze rodzajow paliw zuzywanych przez samochody osobowe
w kraju dominuje benzyna. W roku 2010 samochody osobowe z silnikami benzynowymi
stanowily okoto 62% w strukturze parku, a samochody z silnikami zasilanymi olejem
napgdowym okoto 23%. W ostatnich latach w Polsce obserwowano dynamiczny wzrost
liczby i udzialu w strukturze parku samochodéw osobowych z silnikami zasilanymi
olejem napedowym. Przykladowo udziat ten wynosit w 2005 r. okoto 9% [3], a wedlug
stanu na koniec 2012 r. wzrdst do niespetna 26% [4].

Wg eksperckich przewidywan, po roku 2025 zainteresowanie zakupem samochodoéw
osobowych z silnikami zasilanymi olejem napedowym, z powodu ich technicznego
skomplikowania i rosnacej ceny - moze w Polsce male¢. W latach 2025 — 2030 zaktada
si¢, spadek ilosciowy zarejestrowanych w Polsce samochoddéw osobowych z silnikami na
olej napedowy i w konsekwencji spadek ich udziatu w strukturze polskiego parku
samochodowego.
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Polska zajmuje jedno z czotowych miejsc w S$wiecie pod wzgledem liczby
samochodéw z silnikami zasilanymi cieklym gazem ropopochodnym (Liquefied
Petroleum Gas - LPG). Wedlug stanu na koniec 2010 r. liczebnos¢ samochodow
osobowych z instalacjami LPG w Polsce wynosita 2 477,6 tys. szt., a na koniec 2012 r.
wynosita 2 757,2 tys. szt. [4]. Przyczyna dotychczasowego dynamicznego rozwoju
stosowania LPG w Polsce sa przede wszystkim nizsze koszty eksploatacji samochodow
wyposazonych w dwupaliwowy system zasilania w poréwnaniu z kosztami samochodow
z silnikami benzynowymi i z silnikami zasilanymi olejem napedowym. Nie bez znaczenia
jest fakt duzej dostepnosci sieci stacji zasilania paliwem LPG w kraju.

Czynnikiem, ktory moze wplyna¢ na spadek zainteresowania eksploatacja
samochoddéw wyposazonych w instalacje LPG moze by¢ w latach prognozy wzrost cen
gazu propan - butan zmierzajacy juz wspoétczesnie do cen benzyny i oleju napgdowego.
W projekcie nowej dyrektywy w tej kwestii Komisja Europejska proponuje rozwiazania,
ktére moga spowodowac, ze stosowanie LPG do napedu pojazdow stanie si¢ catkowicie
nieoplacalne. Projekt ten zostat jednak szeroko oprotestowany i zapewne w tym ksztalcie
nie wejdzie w zycie. Branza musi jednak przygotowal si¢ na rozwiazania
kompromisowe, ktére i tak zapewne okaza si¢ mniej atrakcyjne od obowiazujacych
dzisiaj. Nie jest zatem wykluczone, ze okres prosperity dla eksploatacji samochodow
przystosowanych do skroplonego gazu ropopochodnego w Polsce z powodu niskiego
opodatkowania tego paliwa podatkiem akcyzowym moze dobiec konca [7].

Liczba samochodow osobowych z silnikami zasilanymi sprezonym gazem ziemnym
(Compressed Natural Gas - CNG) w strukturze parku samochodéw osobowych w Polsce
jest niewielka. Wedhug danych z bazy danych CEP roku 2009 liczba ta wyniosta 1 915
szt., co stanowito 0,01% parku samochodoéw osobowych zarejestrowanych w naszym
kraju [8].

Gltowna bariera rozwoju wykorzystania CNG w transporcie samochodowym w Polsce
jest mata liczba publicznych stacji dystrybucji gazu oraz stosunkowo wysokie koszty
przystosowania samochoddéw do zasilania tym paliwem.

Dodatkowym czynnikiem ograniczajacym decyzje potencjalnych uzytkownikoéw
samochoddéw osobowych zasilanych CNG jest niepewno$¢ co do utrzymania si¢
konkurencyjnej ceny tego paliwa w poréwnaniu z cenami innych paliw stosowanych do
zasilania silnikow samochodowych. W ustawie o podatku akcyzowym z dnia 6 grudnia
2008 r. [9] okreslono zerowa stawke podatku akcyzowego od CNG, obowiazujaca do 31
pazdziernika 2013 r.

Wysokie ceny tradycyjnych paliw (benzyny i oleju napedowego) wynikajace gtownie z
cen ropy naftowej na §wiatowym rynku oraz polityka UE zmierzajaca do ograniczenia
dynamiki wzrostu emisji gazow cieplarnianych (przede wszystkim dwutlenku wegla)
beda wptywaly na stymulowanie rozwoju rynku CNG w UE, w tym w Polsce. Mozna
zatem oczekiwaé, ze w Polsce w latach objetych prognoza nastapi pewien rozwdj
wykorzystania gazu ziemnego do zasilania silnikéw samochodowych. Bedzie on
uwarunkowany przyszlymi relacjami pomigdzy cenami CNG oraz benzyny, oleju
napedowego i LPG.

Skala rozwoju w Polsce segmentu samochoddéw elektrycznych jest obecnie w Polsce
marginalna. Szacuje sig, ze w 2011 r. w kraju bylo zarejestrowanych kilkadziesiat
elektrycznych samochoddéw osobowych. Nie nalezy oczekiwaé¢ w najblizszych latach
istotnego rozwoju ilosciowego samochodow elektrycznych w Polsce.

Zasadno$¢ promowania rozwoju stosowania pojazdoéw elektrycznych zalezy od zrodet
energii elektrycznej, ktora zasilane beda akumulatory tych pojazdow. Jak dlugo
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produkowana jest ona gldwnie z paliw statych (kopalnych), jak to ma miejsce w Polsce,
ciagniona emisja gazdéw cieplarnianych z samochoddéw z napedem elektrycznym jest
Wyzsza, niz emisja generowana przez nowoczesne silniki spalinowe. Z punktu widzenia
emisyjnosci gazoéw cieplarnianych, rozwdj systemu pojazdow elektrycznych bedzie
uzasadniony pod warunkiem zmiany struktury zrodet energii elektrycznej w Polsce,
w tym wykorzystania odnawialnych zrdédet energii.

Z punktu widzenia S$rednich jednostkowych kosztow eksploatacji samochodow
elektrycznych, nawet przy zgrubnych szacunkach dotyczacych przewidywanych cen
paliw silnikowych (benzyny 1 oleju napedowego) raczej trudno oczekiwaé
w perspektywie  $Sredniookresowej, ekonomicznej konkurencyjnosci  stosowania
samochoddw elektrycznych w stosunku do pojazdéw wyposazonych w silniki spalania
wewnetrznego.

Samochody elektryczne, przede wszystkim z uwagi na ich ograniczony zasigg,
postrzegane sa obecnie przez potencjalnych ich uzytkownikow, jako ,,niepewny” $rodek
lokomocji. Postgp techniczny w konstruowaniu akumulatorow wplywa stopniowo na
zwigkszanie ich zasiggu, jednak za wcze$nie mowi¢ w tej chwili o konkurencyjnosci
eksploatacyjnej samochoddéw elektrycznych wobec pojazdéw z konwencjonalnymi
silnikami.

Z dotychczasowych doswiadczen krajow posiadajacych i prowadzacych systematyczne
badania mozliwo$ci rozwoju systemu samochodow elektrycznych [10] wynika, zZe
samochody takie beda w przysztosci wykorzystywane przede wszystkim do jazd
lokalnych, przede wszystkim miejskich. Samochdd elektryczny bedzie najczesciej drugim
albo trzecim samochodem w rodzinach o wysokim statusie finansowym.

Ewentualne bodZce finansowe promujace nabywanie samochodow elektrycznych przez
osoby prywatne prawdopodobnie moga okazaé si¢ skuteczne w przypadku ich
oddziatywania na istotne zmniejszenie Srednich jednostkowych kosztow eksploatacji
samochodu elektrycznego w porownaniu ze $rednimi jednostkowymi kosztami
eksploatacji konwencjonalnych pojazdow.

Wg przewidywan, w okresie objetym prognoza w Polsce nadal beda dominowaty
samochody osobowe wyposazone w silniki benzynowe (rys. 1.), przy czym ich udziat
w strukturze parku samochodéw osobowych ogoétem wyniesie okoto 56% w 2020 r.
1 okoto 55% w 2030 r. (w 2010 r. okoto 62%).

Samochody wyposazone w silniki zasilane olejem napgdowym powinny stanowic
okoto 28% w 2020 r. i okoto 26% w 2030 r. (w 2010 r. okoto 23%). W latach prognozy
przewiduje si¢ udzial samochodow osobowych z silnikami na skroplony gaz
ropopochodny (LPG) rzedu 16% (w 2010 r. okoto 15%). Przewiduje sig, ze w 2030 r.
udziat samochodow osobowych wyposazonych w silniki zasilane gazem ziemnym wsrod
og6tu samochodéw w Polsce wyniesie okoto 2,5%, a udzial samochodéw elektrycznych
bedzie stanowit okoto 0,1%.
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Rys. 1. Prognoza liczb samochodow osobowych w Polsce do 2030 r.
wedtug rodzajow nosnikow energii
Fig. 1. Forecast number of passenger cars in Poland up to 2030
arranged by the type of energy sources

2. Oszacowanie S$rednich rocznych przebiegéw statystycznych samochodow
osobowych do 2030 r.

Przeprowadzona analiza wykorzystujaca dostepne dane [3] wykazata, ze stosunkowo
wysoka dynamika wzrostu liczby samochoddéw osobowych w Polsce w latach 2001 —
2010 (przeszto 160%) nie wplyneta jednoznacznie na wzrost lub spadek $rednich
rocznych przebiegéw samochodoéw osobowych w naszym kraju.

Srednie roczne przebiegi pojazdéw wg rodzajow noénikow energii dla lat prognozy
oszacowano ekspercko, wykorzystujac m.in. dotychczasowe rozpoznanie i wystepujace
tendencje w przedmiotowym zakresie [11] [3]. Uwzgledniono aktualne prognozy
dotyczace wielkosci pracy przewozowej [5] 1 ogdlnych liczb samochodow [6]. Przyjeto
tez zalozenia dotyczace ksztaltowania si¢ wybranych wskaznikow techniczno —
eksploatacyjnych w latach prognozy (np. liczba os6b w samochodzie).

Wykonane obliczenia, uwzgledniajace aktualne prognozy i zalozenia wskazuja, ze
srednie roczne przebiegi statystycznych samochodow w Polsce beda wzrastaty (rys. 2).
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Zrédto: rysunek whasny na podstawie [3]
Rys. 2. Prognoza do 2030 r. srednich rocznych przebiegow zarejestrowanych w Polsce
samochodow osobowych wedlug rodzajow nosnikdéw energii
Fig. 2. Forecast up to 2030 for the average annual mileages of the registered passenger cars in
Poland, arranged by the type of energy sources

W okresie do 2030 r. wérdod samochodow osobowych zarejestrowanych w Polsce
najwigksze $rednie roczne przebiegi powinny osiaga¢ samochody z silnikami zasilanymi
olejem napedowym oraz samochody na gaz ziemny. Przewiduje si¢, ze uzytkownicy
samochoddéw z silnikami benzynowymi w wigkszo$ci nie beda intensywnie eksploatowali
swoich samochodow, jak czynia to i prawdopodobnie beda czynili wilasciciele
samochoddw z silnikami na olej napedowy 1 z silnikami na paliwo gazowe.

W przypadku samochodow elektrycznych zaklada si¢ ich eksploatacje przede
wszystkim na obszarach miejskich. Dlatego beda one uzyskiwaty przewaznie niewielkie
przebiegi dobowe, a w konsekwencji stosunkowo niewielkie przebiegi roczne.

3. Prognoza S$redniego eksploatacyjnego zuzycia no$nikow energii na 100 km
przebiegu pojazdow

W zakresie oszacowania S$redniego eksploatacyjnego zuzycia benzyny 1 oleju
napedowego na 100 km przebiegu statystycznych samochodow osobowych w Polsce,
bazowano na oprogramowaniu INFAS AG oraz modelu opdznienia rozwoju motoryzacji
w Polsce w stosunku do stanu w Europie Zachodnigj, ekstrapolowanym do 2030 r. [14].
Proporcje zmian S$redniego eksploatacyjnego zuzycia paliw na 100 km przebiegu
wynikajace z modelu INFAS AG wykorzystano do oszacowania odpowiednich wielkosci
dla lat 2015, 2020, 2025, 2030, przyjmujac za wielkoSci wyjsciowe S$rednie
eksploatacyjne zuzycie paliw (benzyny, oleju napedowego) na 100 km przebiegu
statystycznego samochodu w Polsce w 2010 r., ktore to wielkoSci zostaly oszacowane
w ITS dla roku 2010 [3].
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Srednie eksploatacyjne zuzycie cieklego gazu ropopochodnego na 100 km przebiegu
samochoddéw osobowych przyjeto ekspercko przy zatozeniu, ze $rednie eksploatacyjne
zuzycie LPG na 100 km przebiegu samochodoéw przystosowanych do tego paliwa bedzie
o okoto 25% wigksze niz prognozowane $rednie eksploatacyjne zuzycie benzyny na 100
km przebiegu samochodéw. Proporcja ta wynika z faktow, ze przewaznie samochody z
silnikami o wysokiej objgtosci skokowej (a zatem o stosunkowo wysokim $rednim
eksploatacyjnym zuzyciu benzyny) sa i beda w przysztych latach dostosowywane do
zasilania paliwami gazowymi, w tym LPG.

W przypadku $redniego eksploatacyjnego zuzycia gazu ziemnego na 100 km przebiegu
przyjeto nastepujacy przelicznik w stosunku do zuzycia benzyny: 1,1 Nm' CNG
odpowiada 1,0 dm’ benzyny (tabl. 1.).

Tablica 1
Stan i prognoza $redniego eksploatacyjnego zuzycia paliw silnikowych na 100 km przebiegu przez
polski park samochodéw osobowych w perspektywie 2030 r.
Table 1
Status and the forecast of the average operational engine fuels consumption per 100 km of the
Polish passenger cars fleet until 2030

Lata Rodzaj paliwa
Benzyna Olej napedowy Ciekly gaz ropopochodny Gaz ziemny
[dm*/100 km] [dm*/100 km] [dm*/100 km] Nm’/100 km
2010 8,1 7,1 10,2 8,9
2015 7,7 6,7 9,7 8,5
2020 7,3 6,4 9,2 8,0
2025 6,9 6,1 8,7 7,6
2030 6,4 5,7 8,1 7,1

Zrodto: Waskiewicz J., Chtopek Z. Ekspercka prognoza popytu na nosniki energii przez park samochodowy
w Polsce w perspektywie 2030 r. praca ITS nr 6243/ZBE; Warszawa, marzec 2013 r.

Szacowane $rednie eksploatacyjne zuzycie benzyny na 100 km przebiegu przez
statystyczny samochdd osobowy w Polsce w latach 2010 - 2030 powinno ulec
zmniejszeniu na skutek unowocze$niania struktury parku samochodowego z 8,1 dm’/100
km do 6,4 dm’/100 km. W przypadku oleju napedowego zmiana ta powinna wyniesé
z 7,1 dm*/100 km do 5,8 dm’/100 km, w przypadku gazu propan — butan z 10,2 dm’/100
km do 8,1 dm’/100 km, a dla gazu ziemnego z 8,9 Nm’/100 km do 7,1 Nm’/100 km
przebiegu.

Srednie eksploatacyjne zuzycie energii elektrycznej przez statystyczny samochod
osobowy przyjeto w wysokosci 22,2 kWh/100 km przebiegu.

4. Prognoza zapotrzebowania no$nikéw energii przez polski park samochodow
osobowych w perspektywie 2030 r.

Przyjete zatozenia prognostyczne i wykonane na ich podstawie obliczenia wskazuja, ze
zapotrzebowanie benzyn przez polski park samochodéw osobowych bedzie sig
zwigkszato do 2025 r. osiagajac poziom okoto 3 700 Gg, aby w 2030 r. ulec zmniejszeniu
do okoto 3 570 Gg (rys. 3).
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Rys. 3. Prognoza zuzycia benzyny, oleju napedowego, LPG i NG przez park samochodoéw
osobowych w Polsce w perspektywie 2030 r. [Gg]
Fig. 3. Forecast consumption of petrol, diesel, LPG and NG by the passenger cars fleet in Poland
until 2030 [Gg]

Podobnie przewiduje si¢ wzrost zapotrzebowania oleju napedowego przez samochody
osobowe do okoto 4 350 Gg, a nast¢pnie niewielki spadek do okoto 4 320 Gg w 2030 r.
W przypadku ciektego gazu ropopochodnego, w latach 2025 i 2030 nalezy spodziewaé
si¢ wzrostu jego zapotrzebowania przez samochody osobowe do okoto 1 800 Gg.

Zapotrzebowanie gazu ziemnego przez samochody osobowe w 2030 r. powinno
wynies¢ okoto 400 Gg, a energii elektrycznej okoto 39 000 kWh.

5. Prognoza zapotrzebowania biokompenentéw paliw plynnych przez polski park
samochodéw osobowych w perspektywie 2030r.

Biokomponenty dodawane do paliw silnikowych (rozwiazanie alternatywne dla paliw
ropopochodnych), stanowia obecnie tylko do 5% w przypadku benzyn i do 7% w
przypadku oleju napedowego.

Zapotrzebowanie biokomponentéw jako dodatkéw do paliw produkowanych na bazie
ropy naftowej przez park samochodowy w Polsce jest zwiazane z planami zwickszenia
udzialu biokomponentow w rynku paliw w Polsce. Kwestia ta jest zalezna od poziomu
Narodowych Celéw Wskaznikowych (NCW). Zgodnie z art. 2 ust 1 pkt. 24 ustawy
o biokomponentach i biopaliwach cieklych [12], NCW wskazuje na minimalny udziat
biokomponentow w ogodlnej ilo§ci paliw plynnych zuzywanych w ciagu roku
w transporcie (liczony wg warto$ci opatowej). Wskazniki NCW sa ustalane co trzy lata,
w formie rozporzadzenia Rady Ministrow.

W nadchodzacych latach przewiduje si¢ dalszy wzrost udzialu biokomponentow w
paliwach ciektych w zwiazku ze zobowigzaniami wynikajacymi z czlonkostwa Polski w
UE. Przepisy dyrektywy 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania
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stosowania energii ze zrodet odnawialnych zmieniajacej i w nastgpstwie uchylajacej
dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/WE [13] wprowadzaja cel w zakresie 10% udziaty
energii odnawialnej w transporcie w roku 2020.

W warunkach polskich majac na uwadze, ze nie jest mozliwe osiagnigcie przyjetych
Narodowych Celow Wskaznikowych (sformutowanych w Polityce Energetycznej Polski
do 2030 roku) wylacznie poprzez dodawanie biokomponentow do paliw ciektych, cel ten
zostanie zrealizowany poprzez zwigkszenie wykorzystania w transporcie:

- biopaliw ciektych

- 1 paliw ciektych z dodatkiem biokomponentow.

W przypadku estréw olejow roslinnych i bioetanolu, o wielko$¢ zuzycia tych paliw w
transporcie samochodowym w nadchodzacych latach beda decydowaty przede wszystkim
czynniki o charakterze politycznym. Beda one, poprzez okreSlone narzedzia fiskalne,
przekladaty si¢ na relacje cenowe tych paliw w stosunku do cen oleju napedowego i
benzyny.

Przyjeto, ze prognozowana masa biopaliw (takze w postaci biokomponentéw) jest
zawarta w przedstawionej w niniejszym artykule prognozowanej masie zuzycia benzyny i
oleju napedowego.

Przewidywania ekspertow wskazuja na nast¢pujace prawdopodobne udziaty
biokomponentéw wsrod dostarczanych na rynek paliw ciektych:

- Dbioetanol jako dodatek do benzyny: 2015 r. — 5%; 2020 r. — 10%; 2025 r. — 15%;

2030 r. — 20%,
- estry olejow roslinnych jako dodatek do oleju napgdowego: 2015 r. — 10%; 2020 r.
—12%; 2025 r. — 14%; 2030 r. — 16%.
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Zrodto: rys. whasny na podstawie [3]

Rys. 4. Prognoza zapotrzebowania biokomponentéw paliw ptynnych przez polski park
samochodow osobowych do 2030 r. [Gg]
Fig. 4. Forecast demand for liquid fuels bio-components by the Polish passenger cars fleet up to
2030 [Gg]
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Oszacowana przy przyjetych zatozeniach, masa biokomponentow (bioetanolu jako
dodatku do benzyny i estréw kwasow tluszczowych jako dodatku do oleju napgdowego)
w paliwach zuzywanych przez polski park samochodéw osobowych w 2030 r. wyniesie
odpowiednio okoto 714 Gg oraz okoto 692 Gg (rys. 4).

ZaKkonczenie

Cecha przewidywan prognostycznych jest to, ze bazuja na prawdopodobnym
scenariuszu zdarzen warunkujacych rozwoj danego zjawiska. Stad, wobec zmieniajacych
si¢ z czasem roznorodnych czynnikéw determinujacych przedmiot prognozy, celowa jest
jej okresowa aktualizacja. Dobrym przykladem sa prognozy popytu na przewozy,
wykonywane na zapotrzebowanie MTBiGM na Uniwersytecie Gdanskim [5], ktérych w
ostatnich latach opracowano kilka kolejnych wersji.

Réwniez prognoza zapotrzebowania na nos$niki energii przez polski park
samochodowy powinna by¢ w kolejnych latach réwniez aktualizowana. Dokumentem
shuzacym sprawie aktualizacji przedmiotowe] prognozy jest cytowany projekt
rozporzadzenia w sprawie zakresu informacji, jakie powinny by¢ zawarte w prognozach
zmian aktywnos$ci dla poszczegdlnych sektorow gospodarki [1]. Rozporzadzenie to
stanowi o potrzebie opracowywania kolejnych wersji prognoz popytu na no$niki energii
co 5 lat.

Istotna kwestia w przedmiotowym zakresie jest przede wszystkim w miar¢ mozliwos$ci
doktadne oszacowanie zuzycia no§nikdw energii w okresie poprzedzajacym prognoze
przez park samochodowy wedtug rodzajéw paliw. Zadanie to wymaga zweryfikowania
dotychczas stosowanych metod oszacowan bazujacych aktualnie na bilansowaniu paliw,
W tym m.in. wymaga oszacowania liczby eksploatowanych samochodéw (w odroznieniu
od liczby zarejestrowanych) oraz oszacowania Srednich rocznych przebiegow pojazdow
wedlug wykorzystywanego nosnika energii. Problem wydaje si¢ o tyle istotny, ze
przedmiotowe ustalenia stanowia podstawe oszacowan emisji zanieczyszczen z silnikéw
tego parku w danym roku, co z kolei jest wykorzystywane w bilansach emisji
zanieczyszczen z catej gospodarki, a nastepnie do raportowania w UE. Aspekt
doskonalenia metod oszacowan zuzycia no$nikow energii przez park samochodowy ma
takze szczegdlne znaczenie wobec zadania poprawy efektywnosci energetycznej
transportu, co znalazto wyraz w Dyrektywie 2006/32/WE, ktorej celem jest stymulowanie
dziatan poprawiajacych koncowe wykorzystanie energii w gospodarce panstw UE.

Problematyka ta, z uwagi na jej istotne znaczeniec dla statystyki oraz wobec
zobowiazan Polski jako czlonka UE, powinna stanowi¢ przedmiot dalszych prac
Instytutu.
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