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STRESZCZENIE: Szacuje si¢, ze w Unii Europejskiej blisko 80% przewozow regionalnych oraz 50% pasa-

zerskich realizuje si¢ z wykorzystaniem transportu ladowego. Zgodnie z prognozami International
Energy Agency do 2040 roku nalezy si¢ spodziewaé wzrostu zuzycia energii w sektorze transpor-
towym w tempie 1,4%/rok biorac jako bazowy stan z 2012 roku w odniesieniu globalnym. Polski
sektor transportowy wykazat w 2015 roku zapotrzebowanie na energi¢ w iloéci 17,2 mln toe, co sta-
nowito 28% catkowitego zuzycia energii w gospodarce (z czego ponad 95% przypadto na transport
drogowy). Dominujgcymi paliwami wykorzystywanymi w omawianym sektorze byly oleje nape-
dowe i benzyny silnikowe, ktorych zuzycie w 2015 r. wyniosto blisko 9,81 mln toe i 3,75 mln toe.
Analizujac przygotowane przez Ministerstwo Energii instrumenty wsparcia majace na celu zwigk-
szenie zastosowania paliw alternatywnych w transporcie drogowym, mozna si¢ spodziewaé, ze
w najblizszych latach w polskim transporcie drogowym nastapi zwigkszenie wykorzystania gazu
ziemnego i energii elektrycznej. Sytuacja ta zmieni dotychczasowg strukturg zuzycia paliw oraz
pozwoli ograniczy¢ emisj¢ szkodliwych CO,, NOy i pytow PM2,5 pochodzacych z transportu.
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Wprowadzenie

Postgpujaca globalizacja sprawia, ze zanikaja bariery dla przemieszczania si¢ ludzi oraz
przesyhu ushug i towarow. Coraz mniejsze znaczenie ma odlegtosé. Liczy si¢ czas, koszt i nieza-
lezno$¢. Sytuacja ta na przestrzeni dziesigcioleci sprzyjala rozwojowi infrastruktury oraz ewo-
lucji transportu ladowego, morskiego i lotniczego. Szacuje si¢, ze obecnie w krajach UE oko-
to 80% przewozow pasazerskich oraz 50% towarowych jest realizowanych z wykorzystaniem
transportu ladowego (w 2014 r. samochody osobowe wykorzystano do przewozu 83,4% ogdtu
pasazerow w Europie) (Eurostat 2017a, 2017b).

Probe powigzania transportu ze zmiang PKB podejmowano w wielu publikacjach, jednakze
nie wskazano jednoznacznej i bezposredniej zaleznosci (Alises i Vassallo 2016; Kherbasha i Mo-
can 2015; Kumar i Hoffmann 2002). W latach 2004-2014 w wiekszo$ci krajow Wspolnoty Eu-
ropejskiej odnotowano szybsze tempo wzrostu PKB niz rozwoju transportu pasazerskiego. Byty
jednak panstwa, w ktorych ta zalezno$¢ wygladata odwrotnie, co bylo zwigzane z wolniejszym
tempem rozwoju gospodarczego. W przypadku transportu towarowego wykazano, ze moze on
generowaé od 2 do 28% PKB, aczkolwiek jest on silnie powiazany z handlem mi¢dzynarodo-
wym (Limani 2016; Larch 2007; Abrate i in. 2016).

Zgodnie z prognozami International Energy Agency globalne tempo wzrostu zuzycia ener-
gii w sektorze transportowym wyniesie 1,4%/rok, az do 2040 roku. Wydaje si¢, ze nie bedzie
si¢ to pokrywac ze zmianami zachodzacymi w sektorze transportowym w Europie, gdzie coraz
popularniejsze staja si¢ pojazdy napedzane jednostkami hybrydowymi, silnikami elektrycznymi
oraz silnikami napgdzanymi paliwami alternatywnymi w stosunku do benzyn i olei napedowych.
Najpewniej bedzie to prowadzi¢ do zmniejszania energochtonnosci nowych pojazdow. W tym
kontekscie szczegdlnie interesujaca wydaje si¢ by¢ sprawa Polski w zwiazku z dokumentami
opracowanymi przez Ministerstwo Energii pt. Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce oraz
Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, ktore to w niedalekiej przy-
sztosci moga doprowadzi¢ do znaczacych zmian w strukturze zuzycia energii oraz ograniczeniu
emisji gazow cieplarnianych pochodzacych z transportu (Ministerstwo Energii 2016, 2017).

Celem niniejszego artykutu jest porownanie struktur zuzycia paliw w sektorze transporto-
wym w Polsce i w wybranych krajach Unii Europejskiej oraz przedstawienie glownych instru-
mentow wsparcia opracowanych przez Ministerstwo Energii, ktorych priorytetem jest zwigk-
szenie zastosowania gazu ziemnego i energii elektrycznej w rodzimym transporcie drogowym.
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1. Struktura zuzycia paliw w sektorze transportowym
w wybranych krajach UE i w Polsce

Najwickszym konsumentem energii spo$rod krajow UE sg Niemcy, ktore w 2015 r. zuzyly
ok. 320,6 min toe. Energia ta zostala wytworzona z: ropy naftowej 34%, wegla 24,4%, gazu
ziemnego 21%, OZE 13,8% i energii jadrowej 6,5%. We Francji (drugi najwigkszy konsument
energii w UE) zuzycie energii wyniosto 239 mln toe. Struktura wykorzystania no$nikow energii
pierwotnej w tym kraju byla inna niz w Niemczech. Najwigkszg czg$¢ energii wytworzono na
podstawie energii przemian jadrowych 41,4%, ropy naftowej 31,8%, gazu ziemnego 14,7%,
OZE 8,4% 1 wegla 3,6%. W Polsce zuzycie wyniosto okoto 95 mln toe, a energi¢ wytworzono
z wegla 52,4%, ropy naftowej 26,4%, gazu ziemnego 15,9% oraz OZE 5,3%. W Holandii (kraju
ze zblizonym rocznym zapotrzebowaniem na energi¢ do Polski) 81,6 mln toe: 47,4% energii wy-
tworzono z ropy naftowej, 35% z gazu ziemnego, 13% wegla, OZE 3,3% oraz niewielkie ilosci
z energii jadrowej. Przytoczone wyzej dane wskazuja, ze w Polsce wcigz odnotowuje si¢ bardzo
wysoki jak na warunki europejskie udziat wegla w bilansie energetycznym. Nalezy roéwniez od-
notowac¢ relatywnie niski udziat energii produkowanej na podstawie OZE oraz brak elektrowni
atomowych. Zuzycie poszczegdlnych no$nikéw energii pierwotnej w Niemczech, Francji, Ho-
landii i Polsce przedstawiono w tabeli 1.

TABELA 1. Zuzycie energii pierwotnej w wybranych krajach UE, lata 2014 i 2015 [mln toe]

TABLE 1. Primary energy consumption in selected EU countries, years 2014 and 2015 [mln toe]
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Francja 769 | 32,6 | 87 | 988 | 205 [2375 | 761 | 351 | 87 | 99,0 | 20,1 |239,0
Niemcy | 1104 | 64,0 | 788 | 22,0 | 36,7 [311,9 | 1102 | 672 | 783 | 20,7 | 444 |3206
Holandia | 39,6 | 288 | 9,1 | 09| 2,6 | 8,1 | 387 | 286 | 106 | 09 | 27| 816
Polska 239 | 146 | 494 - 45 | 924 | 251 | 151 | 49,8 - 50 | 950

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie (BP 2016).

Udziat energii wykorzystywanej w transporcie w stosunku do catkowitego popytu na energie
w Niemczech, Francji, Holandii i Polsce przedstawiono w tabeli 2. W 2015 roku niemiecki sek-
tor transportowy wykazat zapotrzebowanie na energi¢ w ilosci okoto 63,2 mln toe, co stanowito
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30% catkowitej zuzytej energii w tym kraju, we Francji byto to 35% (50,1 min toe), w Holandii
29% (14,3 min toe), a w Polsce 28% (17,2 mln toe). Srednia unijna w 2010 r. wynosita 31,7%,
a w 2015 okoto 33% (Eurostat 2017). Zgodnie z prognozami International Energy Agency do
2040 roku nalezy si¢ spodziewac dalszego wzrostu zuzycia energii w sektorze transportowym
na $wiecie w tempie 1,4%/rok, biorac jako bazowy stan z 2012 roku (Energy Outlook 2016;
Eurostat 2015b). Wydaje si¢ to mozliwe, gdyz liczba pojazdow gwaltownie wzrasta, czego przy-
ktadem jest zwigkszenie si¢ liczby samochodoéw na §wiecie z okoto 5 mln po zakonczeniu I woj-
ny $wiatowej do blisko 1,4 mld pojazdow obecnie, co stanowi niebezpieczenstwo zwigkszenia
emisji gazow cieplarnianych (Ataban i in. 2011; Cobb 2017).

TABELA 2. Zuzycie energii pierwotnej w sektorze transportowym [mln toe] oraz jej udzial w catkowitym
zuzyciu energii pierwotnej [%], lata 2010-2015

TABLE 2. Primary energy consumption in the transport sector [mln toe] and its share in total primary ener-
gy consumption [%], years 2010-2015

2010 2011 2012 2013 2014 2015
) ey ) ) ) ) Q . Q — Q —
N o N o N o] N N N o
S = S > S > S = S = S =

Niemcy 61,1 28 61,3 2 61,4 29 62,6 29 63,5 30 63,2 30
Francja 49,5 32 49,6 34 49,3 33 49,0 32 49,3 35 50,1 35
Holandia | 15,1 27 15,4 30 14,7 29 14,5 28 13,9 29 14,3 29

Nel

Polska 17,7 27 17,9 28 17,2 27 16,3 26 16,4 27 17,2 28

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie (Eurostat 2017).

W okresie 1990-2014 sektor transportowy jako jedyny z wszystkich sektoréw w UE od-
notowat wzrost emisji gazoéw cieplarnianych GHG (Greenhouse Gases) (Eurostat 2017a; Ziot-
kowska i Zidtkowski 2015). Dalszy wzrost bytby sprzeczny z europejska polityka klimatyczna
moéwiaca o ograniczeniu emisji gazoéw cieplarnianych o 60% w stosunku do poziomu z 1990
roku, zmniejszeniu uzaleznienia od ropy naftowej oraz zmniejszeniu zatloczenia w miastach
(Pasaoglu i in. 2016; Wiesenthal i in. 2015). Cele te moga zosta¢ osiagnicte dzicki wspotpracy
unijnych organdéw legislacyjnych z producentami samochodoéw oraz rozwojowi infrastruktury
drogowej. Takie porozumienie osiagni¢to w latach dziewigédziesiatych ubiegtego stulecia po-
mig¢dzy UE i ACEA (4ssociation des Constructeurs Européens d’Automobiles) (Pasaoglu i in.
2012). Kluczowa moze okazac si¢ Dyrektywa Europejska 443/2009 stawiajagca wymagania
dotyczace poziomu emisji CO, dla okreS$lonych pojazdéw (Heinrichs i in. 2014). Jest to od-
powiedz na postepujaca urbanizacje i pogarszajaca si¢ sytuacje jakosci powietrza w miastach,
w ktérych nawet 90% zanieczyszczen moze byé przypisywane samochodom napedzanych
jednostkami napgdowymi, ktore nie spelniaja wymagan dotyczacych emisji spalin (Crippa
iin. 2016). Wprowadzone wymagania daja zadane efekty. Zarejestrowane w UE w 2014 roku
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samochody emitowaty 14% mniej CO, w stosunku do poziomu z 2009 roku. Zmniejszyta
si¢ rowniez emisja NOy i1 pylow PM2,5. W 2013 roku nowe samochody osiagnety poziom
emisji zatozony na 2015 rok, tj. 130 g CO,/km. Na rysunku 1 przedstawiono $rednig emisj¢
dwutlenku wegla na przejechany kilometr biorgec pod uwage nowe samochody zarejestrowane
w Holandii, Niemczech, Polsce i Francji w latach 2004, 2010, 2014 1 2015. Jak wida¢, ambit-
ny cel redukcji emisji 95g CO,/km do 2020 roku nie zostat jeszcze osiagnigty. Sprawia to, ze
producenci samochoddéw podejmuja dalsze wysitki majace na celu spetnienie wymagan doty-
czacych zmniejszenia negatywnego oddziatywania na srodowisko nowych pojazdow. Nalezy
si¢ spodziewac, ze doprowadzi to w dtuzszej perspektywie do zmian w krajowych bilansach
energetycznych (Eurostat 2015b).
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Rys. 1. Srednia emisja CO, w wybranych krajach UE (nowe samochody osobowe zakupione w 2015 1.) [g CO,/km]
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie (EEA 2016)

Fig. 1. The average CO, emission in selected EU countries (new passenger cars purchased in 2015) [g CO, /km]

Wymagania dotyczace ograniczenia poziomu emisji spalin stawiane producentom pojazdow
silnikowych wymuszaja rozwdj nowoczesnych technologii. W tabeli 3 przedstawiono typy ukta-
dow napedowych oraz paliw dla samochodow osobowych dostepnych w Europie. W przypadku
samochod6éw osobowych zmniejszenie emisji spalin oraz optymalizacja zuzycia paliw sa re-
alizowane w ostatnich latach mig¢dzy innymi poprzez: downsizing silnikow z zastosowaniem
tubodotadowania/superdotadowania, uktady typu start/stop, uktady oczyszczania i dopalania
gazow spalinowych 1 inne. Na rysunku 2 przedstawiono wykres obrazujacy, jak zmienita si¢
$rednia pojemnos¢ silnikdéw oraz moc nowych samochodow osobowych rejestrowanych w okre-
sie 1995-2016 w Niemczech, Francji i Holandii. W wiekszosci przypadkow obserwuje sie od
2005 roku trend zmniejszenia pojemnosci silnikdéw nowych samochodéw osobowych przy row-
noczesnym wzroscie mocy. W 2016 roku pojemno$¢ silnikéw w nowych samochodach rejestro-
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wanych w Niemczech wynosita 1715, we Francji 1486, a w Holandii 1385, a w Polsce 1415 cm?.
Natomiast §rednia moc silnikéw w nowych samochodach rejestrowanych w Niemczech wynosi-
ta 108, we Francji 86, w Holandii 86, a w Polsce 85 kW (ACEA 2016).

TABELA 3. Typy uktadow napedowych oraz paliw wykorzystywanych w samochodach dostgpnych
w Europie

TABLE 3. Types of propulsion systems and fuels available for European cars

Typ uktadu napgdowego* Typ paliwa Energia pierwotna

4 ICV (benzyna, olej napedowy, CNG, LPG, | ¢ benzyny samochodowe 4 wegiel kamienny i brunatny

biodiesel, bioetanol) 4 olej napedowy 4 ropa naftowa
4 HEV (benzyna, olej napgdowy, biodiesel, | 4 biodiesel 4 gaz ziemny

bioetanol) 4 bioetanol 4 energia nuklearna
4 PHEV (benzyna, olej napedowy, biodiesel, | ¢+ CNG 4+ OZE

bioetanol) + LPG
4+ BEV 4+ LNG
4+ FCV 4+ woddr

4 energia elektryczna

*ICV (Internal Combustion Engine Vehicles), HEV (non-plug-in Hybrid Electric Vehicles), PHEV (Plug-in Hybrid
Electric Vehicles), BEV (full Battery Electric Vehicles), FCV (hydrogen Fuell Cell electric Vehicles), CNG (Compressed
Natural Gas), LPG (Liquefied Petroleum Gas), LNG (Liquefied Natural Gas), OZE (Odnawialne Zrodta Energii).

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie (Pasaoglu i in. 2016).

Na rysunku 3 przedstawiono trend w rejestracji nowych samochodéw osobowych w wybra-
nych krajach UE, biorac pod uwage typ wykorzystywanego w nich paliwa. Wciaz najpopularniej-
szymi paliwami wykorzystywanymi do nap¢du nowych samochodéw osobowych w 2016 roku
byly benzyna oraz olej napedowy (benzyna/olej napgdowy): w Niemczech 52,2/45,8, we Francji
43,8/52,2, w Holandii 71,7/18,9, a w Polsce 64,3%/31,6%. Duzo moze si¢ jednak zmieni¢. War-
to wspomnie¢ o rosnacej sprzedazy samochodow hybrydowych. W 2009 roku na §wiecie byto
zaledwie 1720 samochodéw typu PEV (Plug-in Electric Vehicle) natomiast w 2016 bylo to juz
okoto 2 min (Cobb 2017). Moze to wprowadzi¢ zmiany w globalnej strukturze zuzycia paliw
w sektorze transportu. Zgodnie z prognozami (Energy Outlook 2016) w perspektywie 2012—
2040 paliwa plynne bedace pochodnymi ropy naftowej zmniejsza swdj udziat w globalnym sek-
torze transportowym z 96 do 88%. Benzyna pozostanie najpopularniejszym paliwem, jednakze
jej udziat zmaleje z 39 w 2012 do 33% w 2040 roku. Podobnie olej napgdowy (wlaczajac w to
biodiesel) zmniejszy swdj udziat z 36 do 33%, wzro$nie natomiast w analogicznym okresie
udziatu gazu ziemnego w formie CNG z 3 do 11%.

W Polsce w 2014 roku najwigksza cz¢§¢ zuzytej energii przypadia na transport drogowy —
prawie 95%, energia zuzyta w transporcie kolejowym stanowila niewiele ponad 2% oraz 3%
energii zuzytej zostalo w transporcie lotniczym. W ostatnich latach zauwazy¢ mozna wzrost
zuzycia energii w transporcie na poziomie 4% rok do roku. Trend ten utrzymuje si¢ od 2004 roku
(GUS 2016). Polski sektor transportowy wykorzystuje jako paliwa przede wszystkim: benzyny
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silnikowe, oleje napedowe, CNG, LNG, LPG oraz energi¢ elektryczna, przy czym najpopu-
larniejsze sa olej napgdowy oraz benzyny silnikowe i LPG. W przypadku energii elektrycz-
nej mozna zauwazy¢ wiekszy wzrost zuzycia w 2015 roku w odniesieniu do 2014 roku anizeli
w przypadku gazu ziemnego (tab. 4).

Pojemnos¢ skokowa
Moc silnika [KW]

- 3
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1900 120
1800 s NIEMCY

100
1700 s HOLANDIA
1600 80 s EU15
1500 60 === FRANCJA (moc)
1400 40 =@=NIEMCY (moc)
1300

20 e=t==HOLANDIA (moc)
1200

=== EU15 (moc)

1100 0
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Rys. 2. Poréwnanie pojemnosci silnikow (wykres stupkowy) oraz mocy (wykres punktowy) nowych samochodow
osobowych rejestrowanych w wybranych krajach UE w latach 1995-2016
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie (ACEA 2016)

Fig. 2. The comparison of engine capacity (bar graph) and power (dot graph) of new passenger cars registered in
selected EU countries, years 1995-2016
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Rys. 3. Podziat nowych samochodéw osobowych rejestrowanych w Niemczech, Francji i Holandii ze wzglgdu na typ
wykorzystywanego paliwa w latach 2014 1 2015
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie (ACEA 2017; PZPM 2017)

Fig. 3. New passenger cars registered in Germany, France and the Netherlands in 2014 and 2015 due to the type of fuel
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TABELA 4. Zuzycie energii w transporcie w Polsce wedtug rodzajow paliw w latach 2014-2015

TABLE 4. Energy consumption in the transport sector in Poland by type of fuel, years 2014-2015

Rodzaj paliwa Zuzycie w 2014 roku [TJ] Zuzycie w 2015 roku [TJ]
Gaz ziemny 17421 17 847
Gaz ciekly (LPG) 72 680 70 966
Benzyny silnikowe 148 309 156 926
Olej napedowy 373 110 410 863
Energia elektryczna 14 304 15 506

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (GUS 2016a).

2. Instrumenty wsparcia rozwoju paliw alternatywnych
stosowanych w polskim transporcie drogowym

Bardzo interesujaco wyglada plan rozwoju paliw alternatywnych w Polsce, ktory opisano
w dokumencie Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych opraco-
wanym przez Departament Ropy i Gazu. Dokument ten odnosi si¢ gléwnie do gazu cieklego
i energii elektrycznej. W przypadku gazu ziemnego nie ma obecnej regulacji odnoszacej si¢ do
warunkow technicznych i zasad rozmieszczenia infrastruktury do tankowania. Obecnie two-
rzagc nowe stacje tankowania gazem cieklym inwestorzy opieraja si¢ na przepisach dotycza-
cych stacji paliw cieklych oraz warunkéw technicznych dla sieci gazowych. Przy planowaniu
inwestycji w stacje tankowania gazem cieklym konieczne jest dostosowanie jej do obecnych
przepiséw przeciwpozarowych oraz przepiséw §rodowiska. ,,Obrét gazem ziemnym podlega
rezimowi ustawy z dnia 10 kwietnia 1997 r. — prawo energetyczne. Jak wskazuje tre$¢ art. 47
ust. 1 tej ustawy, przedsigbiorstwa energetycznego posiadajace koncesje ustalajg taryfy dla paliw
gazowych i energii, ktére podlegaja zatwierdzeniu przez Prezesa Urzedu Regulacji Energetyki,
oraz proponujg okres ich obowigzywania. Przedsi¢biorstwa energetyczne posiadajace koncesje
przedkladaja Prezesowi URE taryfy z wlasnej inicjatywy lub na jego zadanie. Jesli roczna war-
tos¢ obrotu paliwami gazowymi nie przekracza réwnowartosci 100 000 Euro, to przedsigbiorca
nie podlega obowigzkowi posiadania koncesji, a tym samym nie musi przedstawia¢ taryf do
zatwierdzenia” (Ministerstwo Energii 2017). W kwestii uzytkownikow gazu pltynnego LPG nie
musza oni posiada¢ dokumentéw poswiadczajacych mozliwos¢ korzystania z zbiornikow gazu
we wlasnych pojazdach; wystarczy, ze sa one montowane w zaktadach posiadajacych odpo-
wiednie homologacje w zakresie montazu instalacji gazowej. W przypadku gazu warto poruszy¢
kwestie podatkowe, w listopadzie 2013 r. nie zostata przedluzona stawka zerowa na akcyze na
gaz CNG. Od tego momentu zostal on opodatkowany akcyza wynoszaca obecnie 0,33 zt/m?.
Akcyza ta zostata przeniesiona na odbiorcg finalnego.
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Podobnie jak w przypadku infrastruktury do tankowania gazu, tak rowniez w przypadku in-
frastruktury do tadowania samochodow elektrycznych nie ma konkretnych przepisow. Inwe-
storzy wykorzystuja obecnie obowigzujace przepisy prawa, ktadac nacisk na przepisy prawa
budowlanego oraz przepisy prawa energetycznego. ,,W obecnym stanie prawnym, zgodnie
z ustawg — Prawo energetyczne, jesli przedsigbiorca nabywa energi¢ elektryczna i nastgpnie
odsprzedaje t¢ energie do swoich odbiorcow, wowczas taka dziatalno$¢ co do zasady wyma-
ga uzyskania koncesji na obrot energig elektryczng (...). W efekcie sprzedaz ushugi tadowania
pojazdéw elektrycznych jest realizowana w oparciu o koncesj¢ na obrot energia elektryczna
albo na jej dystrybucje. Trzeba tez zauwazy¢, ze ustawa ta nie odnosi si¢ wprost do fadowania
samochodow energia elektryczna, ale okresla zasady obrotu energig” (Ministerstwo Energetyki
2017). Obecnie w Polsce brakuje przepisow odnoszacych si¢ do sprzedazy ustugi tadowania
samochodow elektrycznych. Wiekszo$¢ punktéw tadowania samochodéw elektrycznych udo-
stepniana jest bezptatnie. Ma to na celu popularyzacj¢ tych rodzajow samochodow.

Podsumowanie

Obecnie w wigkszo$ci krajow europejskich dominuja pojazdy napedzane silnikami spali-
nowymi wykorzystujace benzyny i oleje napgdowe. Jednakze, glownie ze wzgledu na rosnace
zanieczyszczenie $rodowiska, poszukiwane sg rozwigzania pozwalajace na zmniejszenie tego
zjawiska. W ciagu ostatnich dwudziestu lat popularno$¢ zyskaty samochody z instalacjami ga-
zowymi — pozwalaly one na zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska, jak rowniez zmniej-
szy¢ koszty eksploatacji pojazdow. Wydaje sie, ze przyszto§¢ transportu ladowego (zwlaszcza
samochodow osobowych) nalezy upatrywaé w pojazdach zasilanych energia elektryczng oraz
wodorem. Sa to rozwigzania najkorzystniejsze dla srodowiska, obecnie trwaja prace nad unor-
mowaniem tego typu rozwigzah w przepisach prawa.
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Michat KOSCIOLEK, Rafal BIALY

The comparison of structure of fuel consumption structure
in land transport in Poland and selected European countries

Abstract

About 80% of regional and 50% passenger transport in the UE is carried out by land transport. Accor-
ding to the IEA’s forecasts until 2040 global energy consumption in the transport sector is projected to grow
at a rate of 1.4% per year. Polish transport sector has shown a demand for energy in 2015 about 17.2 mln
toe/year and it represented 28% of total energy consumption (more than 95% of total energy demand in
transport sector was consumed in road transport). In Poland, the predominant fuel in the transport sector
were diesel and gasolines (annual consumption in 2015 respectively 9.81 mln toe and 3.75 million toe).
Disscussed in the article support of the Ministry of Energy aims to increase participation of alternative fuels
in road transport. This is why the use of natural gas and electricity in Polish road transport may increase.
This situation will change the current structure of fuel consumption and allow to reduce emissions of CO,,
NOy and PM2,5.
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