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TRANSPORT W TURYSTYCE WOBEC
SZCZYTU WYDOBYCIA ROPY NAFTOWE]

Streszczenie: Turystyka przez wieki byla rozrywka zarezerwowang wylacznie dla
najbogatszych. Dla szerszego grona klientéw stala sie dostepna dopiero w latach
czterdziestych XIX wieku, gdy dynamicznie zaczal sie rozwija¢ transport kolejowy.
Kolejne okresy przyspieszonego rozwoju w turystyce nieodmiennie byly zwiazane
z rewolucyjnymi zmianami w transporcie. Wspolczesna turystyka jest oparta gtownie
na transporcie drogowym i lotniczym, a galezie te sg prawie w calosci napedzane
silnikami zuzywajacymi paliwa pochodzace z rafinacji ropy naftowej. Oznacza to,
ze w sytuacji, gdy wydobycie ropy naftowej na $wiecie osigga szczytowy poziom (oil
peak), wowczas zardwno sektor transportu, jak i turystyki stoja przed ogromnymi wy-
zwaniami i nieuchronnymi zmianami. W niniejszym artykule przedstawiono analize
podazy ropy naftowej, jej zuzycia w sektorze transportu oraz prognozy popytu na nig.
Przedstawiono takze analize alternatywnych Zrédet energii w transporcie i mozliwosci
ich implementacji oraz podjeto probe odpowiedzi na pytanie jak ograniczona podaz
ropy naftowej, a w przysztosci réwniez jej niedobér wplyna na sektor turystyki.

Stowa kluczowe: transport, Zrédta ropy naftowej, podaz ropy naftowej, popyt na rope,
oil peak, paliwa alternatywne, turystyka.

Klasyfikacja JEL: L71, N10, N70, R41.

TRANSPORT IN TOURISM IN THE FACE OF PEAK OIL

Abstract: For centuries tourism had been the pursuit of only the wealthiest people.
Only in the 1840s did it start to become available to a wider range of customers be-
cause of the rapid development of the railways. Subsequent spurts of rapid growth in
tourism were closely linked with revolutionary changes in transportation. Contempo-
rary tourism is based on road and air transport, but these modes are almost entirely
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dependent on fuels which are based on refined crude oil. Thus, in the face of global
peak oil, the transport and tourism sector are facing serious challenges and inevitable
changes. In this paper the author presents an analysis of crude oil supply, the current
usage in the transport sector and an oil demand forecast for the future. In addition,
alternative energy sources in transport are presented as well as the possibilities for
their implementation. The author also tries to address the question of how rising oil
prices and future oil shortages will influence the tourism sector.

Keywords: transport, sources of oil, demand for oil, peak oil, alternative fuels, tour-
ism sector.

Wstep

Turystyka jest nierozerwalnie zwigzana z funkcjonowaniem transportu. Kazda
kolejna zasadnicza zmiana w transporcie, pojawianie si¢ nowych gatezi trans-
portu - kolejowego, samochodowego lub absolutnie przelomowych innowa-
cji jak silnik odrzutowy — powodowaly, Ze silnym przeobrazeniom ulegata
réwniez branza turystyczna. To wlasnie coraz bardziej masowy i relatywnie
coraz tanszy transport sprawil, ze turystyka z niezwykle kosztownej rozrywki
przeznaczonej dla najbogatszych stala si¢ dostepna dla niemal kazdego miesz-
karica rozwinigtej czedci $wiata i coraz liczniejszej rzeszy mieszkancow krajow
emancypujacych sie. Réwnoczesnie jednak transport i tym samym turystyka
sg niezwykle silnie uzaleznione od ropy naftowej. Trzeba zauwazy¢, ze zuzycie
ropy naftowej systematycznie wzrasta, a jej zasob jest coraz bardziej ograniczo-
ny. Dlatego kluczowym problemem, ktéry autor niniejszego artykutu prébuje
podjag, jest analiza zuzycia ropy naftowej w poszczegolnych regionach $wiata,
identyfikacja i klasyfikacja zrédet jej pozyskiwania i odpowiedz na pytanie
o to jak dlugo bedzie ona dostepna. Autor dokonuje réwniez identyfikacji
potencjalnych alternatyw dla paliw pochodzacych z rafinacji ropy naftowej
i analizuje mozliwosci ich zastosowania w turystyce. A takze odpowiada na
pytanie jak przyszle ograniczenia podazy ropy naftowej i prawdopodobny
wzrost jej cen moga wplynac na turystyke, szczegdlnie te realizowang w mia-
stach i miedzy miastami.

Autor pragnie zaznaczy¢, ze niniejszy artykut ma charakter eseistyczno-
-polemiczny, idacy na przekor wciaz jeszcze silnemu sceptycyzmowi, szcze-
golnie w Polsce, wobec teorii 0il peak, w mysl ktérego problem coraz bardziej
ograniczonej podazy ropy naftowej nie wystepuje. Powszechne sg za to w spo-
teczenstwie opinie ksztaltowane przez medialne doniesienia i liczne glosy
politykéw, a budowane na bardzo wybidrczej analizie faktow, ze ropa i gaz
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pochodzace z tupkéw i innych Zrédet niekonwencjonalnych pozwola jeszcze
przez dlugie dekady zaspokaja¢ wszelkie potrzeby dynamicznie rozwijajacej
sie gospodarki §wiatowej, w tym oczywiscie turystyki.

1. Krotka historia transportu w nowozytnej turystyce

W 1841 roku Thomas Cook - 33-letni stolarz i zagorzaly dziatacz na rzecz
abstynencji zaoferowal robotnikom w Leicester mozliwos¢ wyjazdu wyna-
jetym pociagiem do odleglego o kilkanascie mil Loughborough za bardzo
przystepna ceng (zaledwie 1 szylinga). Che¢ skorzystania z tej oferty wyrazito
ponad 500 oséb. I wlasnie to wydarzenie traktuje si¢ jako poczatek rozwoju
nowozytnej branzy turystycznej [Grzeszak 2011].

Idea Thomasa Cooka zbiegla si¢ z powstaniem i niezwykle dynamicznym
rozwojem transportu kolejowego. W czasie dwoch dekad, ktére uptynely od
otwarcia w 1825 roku pierwszej na $wiecie linii kolejowej laczacej Stockton
z Darlington, dtugos¢ sieci kolejowej w Wielkiej Brytanii wzrosta do ponad
4000 km. W tamtym czasie kolej funkcjonowata rowniez w Niemczech (faczna
diugos¢ linii wynosita okoto 2000 km), w cesarstwie austro-wegierskim (okofo
1000 km), a takze we Francji, Belgii, Holandii, Rosji, Wloszech i Szwajcarii.
Co ciekawe, zaraz po uruchomieniu pierwszej linii okazalo sig, ze kolej swiet-
nie si¢ nadaje nie tylko do przewozu tadunkéw, z czym wigzano pierwotnie
najwieksze nadzieje i oczekiwania, ale réwniez do przewozu pasazeréw, kto-
rych bylo wielokrotnie wigcej niz zakladano [Gilbert i Perl 2010].

Kolej byta wowczas zupelng nowoscig, absolutnie innowacyjnym srod-
kiem transportu, dlatego liczyt si¢ nie tylko cel podrézy osiggany pociagiem,
ale sama mozliwos¢ przejazdu, ktora byta dla wigkszoéci podréznych fascy-
nujacym doznaniem. Transport kolejowy oferowal znacznie wigksza pred-
kos¢ podrézy, wyzszy poziom niezawodnosci i malg podatno$¢ na kaprysy
natury, ktére 6wczesnie potrafily znaczaco opdzni¢, a nawet uniemozliwi¢
przemieszczanie si¢ transportem morskim albo ladowym - réznego rodzaju
powozami i wozami ciagnietymi przez konie. Kolej byta rowniez duzo tansza.
Bilet na miejsce w pierwszej klasie na trasie Liverpool - Manchester kosztowat
pierwotnie 7 szylingow (5 szylingéw w drugiej klasie), podczas gdy miejsce
wewnatrz dylizansu kosztowato 12 szylingéw, a na dylizansie 7 szylingéw. Dla-
tego juz w pierwszym roku funkcjonowania tej linii przewieziono az 460 tys.
pasazerdw, podczas gdy faczna podaz przewozdw realizowanych powozami
zaprzezonymi w konie (tuz przed uruchomieniem kolei) wynosita zaledwie
108 tys. [Gilbert i Perl 2010].
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Szybko zaczeto rowniez dywersyfikowac oferte przewozowa. Obok otwar-
tych wagondéw z drewnianymi fawkami zaczely si¢ pojawia¢ duzo wygodniej-
sze, zamkniete wagony o zréznicowanym standardzie (pdzniej takze pulma-
nowskie wagony) oraz luksusowe salonki dla bardziej wymagajacych klientow
sklonnych zaplaci¢ duzo wyzsza sume za przejazd na danej trasie. Powstaly
nawet cale pociagi oferujace niezwykle luksusowe warunki dla najbardziej
majetnych podréznych, takie jak legendarny Orient Express, kursujacy od
1883 roku na trasie z Paryza do Konstantynopola.

Podréze miedzykontynentalne natomiast byly opanowane przez trans-
oceaniczne liniowce. Jednym z pierwszych armatoréw oferujacych typowo
turystyczne podrdze byta firma P&O, ktdéra od 1844 roku organizowala rejsy
po Morzu Srédziemnym [Gilbert i Perl 2010]. Choé pierwotnie podréze mor-
skie nalezaly raczej do do$¢ ryzykownych przedsiewzie¢ i zazwyczaj niezbyt
wygodnych, to z czasem, podobnie jak w transporcie kolejowym, zaczeto
dywersyfikowa¢ standard i oczywiscie ceng podrdzy oraz sukcesywnie pod-
nosi¢ poziom bezpieczenstwa. Cho¢ i tak nie udawato sie unika¢ katastrof,
jak choc¢by najbardziej spektakularnego zatoniecia Titanica (reklamowanego
jako niezatapialny) w trakcie dziewiczego rejsu. Ostatecznie w latach piecdzie-
sigtych XX wieku liniowce utracily swoja dominujaca pozycje w podrézach
transoceanicznych na rzecz transportu lotniczego. Na Atlantyku maksimum
przewozow pasazerskich transport morski osiggnal w 1956 roku (niespetna
1 mln pasazeréw) i w tym samym roku zostat zdeklasowany przez dynamicznie
rozwijajace si¢ przewozy lotnicze [Gilbert i Perl 2010].

Nie byl to jednak koniec transoceanicznych statkéw wykorzystywanych
do obstugi turystéw. Wrecz przeciwnie, ich armatorzy odkryli nowa nisze
na rynku, w efekcie czego w czasie ostatnich dwoch dekad nastapit ich rene-
sans, czego dowodem jest coraz liczniejsza flota luksusowych wycieczkowcow
bedacych plywajacymi miasteczkami dostarczajacymi rozlicznych i bardzo
réznorodnych rozrywek. Doskonalg egzemplifikacja takich statkow jest Alure
of the Seas lub blizniacza jednostka (Oasis of the Seas), ktory moze zabra¢
na swoj poktad maksymalnie 6300 pasazer6éw i prawie 2400 cztonkéw zalogi
[RoyalCarribean 2013]. Wakacje na takich statkach wymagaja jednak pelnej
symbiozy z transportem lotniczym, rejsy bowiem odbywajg si¢ po cieptych
akwenach, na przyktad na morzach Karaibskim, Srédziemnym czy tez wo-
kot Hawajow, a zatem konieczne jest dowiezienie i odwiezienie pasazeréw
z dowolnego zakatka globu do i z portéw morskich, w ktérych zaczynaja
i konczg si¢ rejsy.

Na poczatku XX wieku wraz ze stopniowym upowszechnianiem si¢ sa-
mochodow, przede wszystkim dzieki uruchomieniu przez Henryego Forda
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produkgcji tasmowej w 1913 roku i wyraznemu zwigkszeniu si¢ dochodow
gospodarstw domowych, zmianom zaczely ulegac réwniez sposoby spedzania
wolnego czasu i uprawiania turystyki. Szczegdlnie w Ameryce samochod coraz
czedciej stuzyl nie tylko do realizacji podroézy obligatoryjnych, czyli dojazdow
do pracy lub do szkoly, ale takze do odbywania wszelkich podrézy fakultatyw-
nych - odwiedzin rodziny i znajomych, weekendowych wypadéw za miasto,
a takze dalszych i dtuzszych wycieczek. Za prekursorke turystycznego wyko-
rzystania samochodu nalezy uznac zong Carla Benza — Berth Benz, ktora juz
w 1885 roku postanowita pojecha¢ pierwszym z automobili skonstruowanych
przez jej meza i odwiedzi¢ swoich rodzicow mieszkajacych w miejscowosci
odlegtej o okoto 80 km [Dennis i Urry 2009].

Samochéd dat ludziom poczucie wolnosci (réwniez tej seksualnej, szcze-
gblnie w Stanach Zjednoczonych) i niezaleznosci, pozwolil podejmowac suwe-
renne decyzje odnosnie do celu podrdzy oraz terminu i pory jego osiagniecia,
wzmogl takze indywidualizm uzytkownikéw. Podobne odczucia miata réw-
niez stynna pisarka Virginia Woolf, ktéra w 1927 roku napisata, ze samochéd
okazal sie radoscig jej Zycia, a nawet dodatkowym zyciem pelnym wolnosci,
beztroski i mobilnosci [Urry 2013]. Dzieki systematycznie rosnacej dostepno-
$ciinfrastruktury drogowej (finansowanej gtéwnie z budzetéw panstw) samo-
chéd pozwalal na osigganie wrecz dowolnego punktu. Komfort podrézowania
zapewniony przez wygodne wnetrze i rozliczne dodatki — na przyklad radio,
ktoére juz od lat trzydziestych XX wieku zaczeto montowa¢ w samochodach,
a wspolczesnie nawigacja satelitarna, klimatyzacja, podgrzewane i dowolnie
wrecz regulowane siedzenia i wiele innych - spowodowaly, ze podrézowanie
samochodem, nie do$¢, ze przestalo by¢ mozolng czynnoscia, to dla wielu
uzytkownikdow stato sie przyjemnoscia sama w sobie.

Te wszystkie zalety samochodu przy bardzo niskich cenach paliwa po-
czawszy od poczatku XX wieku spowodowaly, ze coraz wiecej 0séb chcialo
go mie¢. Samochody staly si¢ tak nieodtacznym elementem naszego zycia,
ze trudno sobie wyobrazi¢, aby mogloby ich nie by¢. Gleboko zakorzeni-
ly si¢ rowniez w kulturze popularnej. Nie ma wrecz filmu, w ktérym nie
wystepowalyby samochody, w niektdrych z nich samochdd stat si¢ wrecz
pierwszoplanowym bohaterem - Vanishing Point, Bullitt, Drive, seria Taxi,
réwniez Konwdj (cho¢ tu ,,bohaterem” s3 samochody cigezarowe) [Film 2013],
zagos$cily rowniez w muzyce i literaturze. Bardzo popularne sg rozliczne
sporty motorowe i wyscigi samochodowe skupiajace rzesze fanéw i ogrom-
ne $rodki finansowe. Wlasny pojazd jest przedmiotem dumy posiadacza
i rywalizacji z innymi posiadaczami, oznaka statusu materialnego, a takze
w wielu krajach przejawem machismo. Samochdd oprécz domu z ogrédkiem
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stal sie podstawq american dream, do spelnienia ktérego dazyla i wciaz dazy
wiekszos$¢ ludzi na $wiecie.

Wspdlczesnie eksploatuje sie na calym globie okofo 1 mld samocho-
doéw, z czego ponad 800 mln to samochody osobowe — i wcigz ich przybywa.
Mieszkancy najbogatszych krajéw Europy, okoto potowe facznego dystansu
pokonywanego samochodem - liczacego okolo 10 tys. km rocznie [Madre
iin. 2012] - poswiecaja na przejazdy zwigzane ze spedzaniem czasu wolnego
i wypoczynkiem, w tym takze turystyka [Eurostat 2007]. Duzo wigksze dy-
stanse pokonujg kazdego roku Amerykanie, poniewaz az 21 tys. km [Madre
iin. 2012], z czego okoto 10,7%, przeznaczajg na turystyke sensu stricto, a ko-
lejne okoto 7000 km (35%), poswiecaja na podroze zwiazane ze spedzaniem
czasu wolnego i wypoczynkiem oraz pozostale podréze na duze odlegtosci
[Gilbert i Perl 2010].

Prawdziwy boom turystyczny na dlugich dystansach rozpoczat sie jednak
pod koniec lat pie¢dziesigtych poprzedniego stulecia w nastepstwie wprowa-
dzania samolotéw napedzanych silnikami odrzutowymi. Pierwszy cywilny
przelot odrzutowcem nad Atlantykiem bez miedzyladowania' (byt to éw-
czes$nie najbardziej oblozony korytarz transportowy) odbyl si¢ 26 pazdzier-
nika 1958 roku i w ciggu zaledwie 15 lat liczba pasazeréw lotniczych wzrosta
z okofo 1 mln do ponad 10 mln [Gilbert i Perl 2010]. Bylo to mozliwe nie
tylko dzigki kolejnym innowacjom (silnik odrzutowy oraz ogromny tunel
aerodynamiczny do badania nowych konstrukcji samolotéw), ale takze ze
wzgledu na wprowadzenie przez amerykanskich przewoznikéw lotniczych
klasy turystycznej i nowej strategii sprzedazowej popartej hastem reklamo-
wym fly now pay later. Dzigki temu transport lotniczy przestal by¢ elitarnym
srodkiem transportu dostepnym tylko dla najbogatszych, a stal si¢ osiaggalny
dla przedstawicieli klasy $redniej. Wraz z wejsciem na rynek przewoznikow
niskokosztowych w latach osiemdziesiatych i dziewie¢dziesigtych XX wieku”
- takze dla 0s6b najmniej zamoznych. Za przyklad spektakularnego sukcesu
lotniczych przewoznikéw niskokosztowych moga postuzy¢ linie Ryanair lub
easyJet. Ryanair w pierwszym roku swojej dzialalnosci (w 1985 roku) zdotat

! Podczas pierwszych lotéw ladowano na wszelki wypadek w Gander i dotankowywano,
ale od wiosny 1959 roku loty miedzy Paryzem/Londynem a Nowym Jorkiem odbywaly sie
bez miedzylagdowan.

? Prekursorem strategii niskokosztowej byt amerykanski przewoznik Southwest, ktory juz
w 1978 roku wdrozyl swoja strategie no-frills, a w kolejnych dekadach doczekat si¢ licznych
nasladowcéw. Pierwszg linia niskokosztowa w Europie byl Ryanair, ktory w 1991 roku roz-
poczat dziatalno$¢ w tym segmencie rynku od wprowadzenia regularnych polaczen na trasie
Dublin - Londyn Stansted.
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przewiez¢ 5000 pasazerow, pierwszy milion osiagnal w 1993 roku, a w 2012
roku bylo to juz ponad 79,3 mln [Ryanair 2013]. EasyJet rozpoczal swoja
dzialalno$¢ dekade pdzniej, od razu koncentrujgc si¢ na segmencie nisko-
kosztowym. W 1995 roku, gdy zainicjowano dziatalno$¢, przewieziono 30 tys.
pasazerow, po dwdch latach liczba ta wzrosta do ponad 1,1 mln [Page 2009],
a w roku 2013 (roku fiskalnym) z oferty firmy skorzystato az 60,8 mln os6b
przy srednim wskazniku obltozenia samolotéw na poziomie 89,3% [Easy]Jet
2013]. Przewoznicy niskokosztowi, szczegdlnie w Europie, gdzie maja ponad
40% rynku, sprawili, ze wiele osob, skuszonych niska ceng przelotu i nie-
wielkimi oplatami towarzyszacymi oraz ciekawymi destynacjami, realizuje
kilkudniowe wypady turystyczne do innych miast nawet kilka razy do roku.

Z szacunkéw prowadzonych na zlecenie World Tourism Organization
[Scott i in. 2007] wynika, ze w 2005 roku wykonano 9,75 mld podrézy (ro-
zumianych jako przejazdy réznymi galeziami transportu, a nie wizyty tu-
rystyczne), z czego 8 mld z nich bylo podrézami krajowymi, a pozostate
zagranicznymi (w tym okoto 1 mld jednodniowych). Wsrdd takich transferow
zagranicznych okoto 130 mln zrealizowano na bardzo dlugie, migdzykonty-
nentalne odlegtosci. Niespelna potowa wszystkich przejazdéw to wyjazdy
z przynajmniej jednym noclegiem, stad tez, nawet jesli odbyly sie w obrebie
danego kraju, to pokonany dystans byt diuzszy od podrozy, ktére zaczynaly
i konczyly sie w tym samym dniu. Z transportu lotniczego skorzystato prawie
900 mln podréznych, wiekszos¢ z nich — okoto 520 mln realizowalo loty kra-
jowe, a reszta loty miedzynarodowe, z czego ponad 120 mln odbyto na bardzo
diugich dystansach (§rednio ponad 7000 km). Jest wysoce prawdopodobne, ze
wspolczesnie, mimo kryzysu z lat 2008 i 2009 przedstawione powyzej wartosci
sg o kilka do kilkunastu procent wyzsze. Autorzy raportu Tourism in the Green
Economy wskazuja, ze w 2011 roku liczba podréznych korzystajacych z trans-
portu lotniczego wzrosta do miliarda, a do 2020 roku osiagnie 1,6 mld [United
Nations Environment Programme and World Tourism Organization 2012].

Turystyka jest nierozerwalnie zwigzana z funkcjonowaniem transportu.
Wszystkie kluczowe zmiany w transporcie (nowe galezie transportu lub wdro-
zenie przelomowych innowacji) powodowaty, zZe znaczacym przeobrazeniom
ulegata rowniez branza turystyczna. Rozwdj transportu i relatywne obnizenie
jego cen sprawilo, ze turystyka z bardzo kosztownej rozrywki przeznaczonej
dla najbogatszych stala si¢ osiaggalna dla prawie kazdego mieszkanca rozwi-
nietej czesci $wiata i coraz wigkszej liczby mieszkancéw krajow emancypu-
jacych sie.

Rozwoj turystyki zalezy rowniez od poziomu rozwoju i jakosci infrastruk-
tury transportu. Nawet najpiekniejszy zakatek, najczystsza plaza lub pelne
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zabytkow miasto nie przyciggna wielu turystéw, jesli trudno tam bedzie doje-
cha¢ lub dolecie¢. Przykladem moze by¢ Puszcza Bialowieska lub Bieszczady,
ktérych potencjat turystyczny, ze wzgledu na niskiej jakosci infrastrukture
transportu utrudniajacg dojazd w ich poblize, jest jedynie w niewielkim stop-
niu wykorzystywany. Nie nalezy jednak zapominac, ze zwigkszanie atrakcyjno-
$ci danego miejsca i przyciaganie coraz to nowych turystow wymaga réwniez
kolejnych inwestycji w infrastrukture. Kongestia powstajaca w portach lotni-
czych, morskich oraz na sieci drogowej czy kolejowej wynika bardzo czesto
ze zbyt malej podazy infrastruktury i kiepskiej jakosci ustug przewozowych,
a to w konsekwencji moze skutkowac¢ ograniczeniem liczby turystow.

Im szerszy wachlarz mozliwych $rodkéw transportu, ktérymi mozna
dotrze¢ w dane miejsce i im wigksza konkurencja pomiedzy przewoznikami
(oczywiscie oprdcz koniecznych waloréw turystycznych), tym réwniez wigk-
sza szansa na przyciagniecie turystow, poniewaz catkowity koszt podrézowa-
nia w istotnej mierze zalezy od kosztow transportu. A te s3 silnie uzaleznione
od cen energii, przede wszystkim od cen paliw pochodzacych z rafinacji ropy
naftowej, a jej zasoby sg niestety coraz bardziej ograniczone.

2. Ropa naftowa - zrodla, zasoby, zuzycie i prognoza popytu

Rope naftowg wykorzystywano juz w starozytnosci, ale stosowano ja wtedy
jako materiat uszczelniajacy kadluby todzi i statkéw, pézniej rdwniez jako smar
do osi i innych mechanizmoéw i urzadzen. Dopiero w potowie XIX wieku, gdy
w wyniku przelowienia pojawity sie trudnosci z pozyskiwaniem wielorybiego
tranu stuzacego jako surowiec stosowany w lampach oswietlajacych wnetrza
6wczesnych domoéw, odkryto nowe wlasciwosci ropy naftowej. Najwigkszy
w tym udzial mial Ignacy Lukasiewicz, ktory w 1852 roku wyekstrahowat
nafte z oleju skalnego (tak wtedy okreslano rope¢ naftows), a rok pdzniej za-
prezentowal lampe wlasnej produkgji, ktora wykorzystywala do oswietlania
nowo odkryta substancje. W 1854 roku Lukasiewicz wraz ze wspoélnikiem
postawil w Bobrce kolo Krosna pierwszy na §wiecie szyb naftowy i pierwsza
rafineri¢. Pierwszy szyb w Stanach Zjednoczonych powstal dopiero w 1859
roku w Titusville w Pensylwanii.

Przez nastepne kilkadziesiat lat wiekszos$¢ pozostatych frakeji ropy nafto-
wej uzyskiwanych w rafineriach, przede wszystkim benzyne i olej napedowy,
traktowano jako bezuzyteczny odpad. Cho¢ jeszcze w 1900 roku na wystawie
$wiatowej w Paryzu Rudolf Diesel prezentowal samochdd wyposazony w no-
watorski silnik wlasnej konstrukcji, ktéry napedzany byt olejem z orzeszkow
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arachidowych zamiast olejem napedowym, a jako pierwszy barier¢ 100 km/h
pokonal w 1899 roku samochod elektryczny, to wlasnie przetom XIX i XX
wieku okazal si¢ punktem zwrotnym w dziejach transportu. Wtedy to bowiem
zaczela si¢ niezwykla kariera benzyny i oleju napedowego (dzigki R. Dieslowi),
ktore do lat trzydziestych XX wieku wrecz catkowicie wyeliminowaly pozostale
napedy i staly sie wytacznymi paliwami napedzajacymi silniki samochodoéw,
statkéw”, samolotéw i pozostatych srodkéw transportu i tylko kolei udato sie
w duzej mierze oprze¢ tej ekspansji.

ZYozylo sig na to kilka przyczyn. Wsrdd najwazniejszych nalezy wymieni¢
wysoka warto$¢ energetyczng ropy naftowej, niezawodno$¢?, latwosé¢ w ma-
gazynowaniu, szczegdlnie w $rodkach transportu, a takze fatwos$¢ w dys-
trybucji, a nade wszystko to, ze dzigki odkryciu nowych, bardzo zasobnych
zrodet w 1901 roku w Teksasie, z ktorych ropa wrecz tryskala, a koszt jej
produkgji stal sie niezwykle niski. Efektem tej rewolucji jest wspolczesny
system transportu na $wiecie, w ktérym ponad 95% wszystkich przewozéw
dokonywanych jest srodkami transportu wyposazonymi w silniki spalajace
rope naftowa [Urry 2013].

Nie tylko sektor transportu konsumuje rop¢ naftows, jednak wraz ze
wzrostem $wiatowej populacji, a przede wszystkim wraz z systematycznym
wzrostem dochodu per capita, ro$nie popyt na przewozy. Wzrasta przez to
réwniez udzial transportu w konsumpcji ropy i to pomimo podejmowania
coraz wiekszych staran na rzecz przejscia na paliwa odnawialne. W 1990 roku
zuzycie ropy naftowej w transporcie wyniosto 1,46 mld t i stanowilo 46% tacz-
nego zuzycia ropy. W 2011 roku sektor transportu zuzyl bez mata 2,1 mld t
ropy, co stanowito 52,4% tacznej produkcji ropy na $wiecie (okoto 4 mld t).
Udzial transportu wzrdst o 6,4 punktu procentowego, jednak zuzycie ropy

? Odejécie od wegla i przejécie na rope naftowa miato szczegdlnie znaczace implikacje
w transporcie morskim. Zdecydowanie zmniejszylo si¢ zatrudnienie na statkach, na samym
tylko Titanicu pracowato 150 palaczy, kt6rzy na statkach zasilanych ropa nie byli juz potrzeb-
ni. Skrécil sie czas potrzebny na zatadunek paliwa do silnikéw, poprawily sie osiagi statkow,
fatwiej bylo réwniez nowe paliwo magazynowaé, na przyktad w burtach statku, pomiedzy
zewnetrznym poszyciem kadluba a $ciang fadowni, co wczesniej bylo absolutnie niemozliwe.
Decyzja o przejéciu z wegla na rope w 1911 roku (cho¢ wegiel wystepowatl w wielkiej obfitosci
i wydawalo sig, ze byta to chybiona decyzja) miala réwniez niebagatelne znacznie dla brytyjskiej
marynarki wojennej pod wodza Winstona Churchilla i byta niewatpliwie jednym z istotniej-
szych czynnikéw, ktore zdecydowaly o zwycigstwie Ententy.

* Zostata ona potwierdzona juz pod koniec XIX wieku, gdy organizowano rozliczne wyscigi
(rajdy) samochoddéw z réznymi napedami (elektrycznym, parowym, spalinowym zasilanym
réznymi substancjami), a ktore wygrywaly samochody napedzane paliwami z rafinacji ropy
naftowej (czesto byly to tez jedyne auta, ktore w ogole dojezdzaly do mety),
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w wartosciach bezwzglednych wzrosto az o ponad 40% [BP 2011]. Oznacza
to rowniez, ze statystyczny mieszkaniec kuli ziemskiej w rozpatrywanym
okresie zwiekszyl zuzycie ropy w transporcie o prawie 10% z 273 do 300 kg
[UN 2013]. Bardziej szczeg6élowa analiza dostepnych danych statystycznych
pozwala stwierdzi¢, co nie zaskakuje, ze powyzszy wzrost byl diametralnie
odmienny w poszczegolnych czesciach $wiata (tabela).

Zuzycie ropy naftowej w transporcie w latach 1990-2011 w réznych obszarach
Swiata

Zuzycie calkowite Zmia- | Zuzycie per capita | Zmia-
Region (wmln t) na (wkg) na
1990 | 2000 | 2011 | (W%) | 1990 | 2000 | 2011 | (w %)
Ameryka Péinocna 556,2| 663,7| 648,6 17 | 1510 | 1583 | 1382 -8

Ameryka Srodkowa 82,1 118,2| 1583| 93 229 280 327 43
i Potudniowa

Europa i pétnocna 463,3 | 456,1 | 487,4 5 553 531 548 -1
Euroazja

Bliski Wschod 68,3 90,8 | 139,3| 104 488 519 613 26
Afryka 444| 60,1 80,3 81 67 74 76 13
Azja, Australia 245,3| 389,4| 581,2| 137 82 113 150 83
i Oceania

Suma/Srednia 1459,6 | 1778,2 | 2095,1 44 273 290 300 10

Zrodlo: Opracowano na podstawie: [BP 2013a; UN 2013].

Najbardziej dynamiczny wzrost konsumpcji ropy (per capita) w trans-
porcie nastapit w Azji az 0 83% oraz w Ameryce Srodkowej i Potudniowej
0 43%. Jest to silnie skorelowane ze wzrostem wskaznika zmotoryzowania
i mobilnosci, szczegdlnie w najludniejszych panstwach tych regionéw: Chin,
Indii, Brazylii. Natomiast spadek nastapit w Ameryce Pélnocnej (az o 8%)
oraz w Europie i poinocnej czesci Euroazji (o 1%). Gdyby analizie podda¢
wylacznie panstwa Unii Europejskiej, spadek ten bylby nieco wiekszy, cho¢
i wsamej Unii sg spore roznice pomiedzy starymi panstwami czlonkowskimi
a nowymi, w ktérych konsumpcja wciaz rosnie, czego przyktadem jest Pol-
ska, gdzie w latach 1990-2011 konsumpcja ropy wzrosta z 15,8 do 26,6 mln
t [BP 2013b], na co wplyw miat gléwnie sektor transportu, ktorego zuzycie
wzrosto z 7,3 miln t (46,2% catosci) do 17,8 mln t (66,9%) [Eurostat 2003;
Eurostat 2013]. Wynikalo to przede wszystkim ze wzrostu liczby zarejestro-
wanych samochodéw osobowych, ktéra zwigkszyla si¢ w badanym okresie
z 5,3 do 17,9 mln, tym samym wskaznik zmotoryzowania wzrést ze 138 aut
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na 1000 mieszkancéw do poziomu 468 [GUS 2004, 2012]. Wyrazny wzrost
popytu nastgpit réwniez w transporcie lotniczym, szczegélnie pasazerskim.
W badanym okresie liczba pasazeréw odprawionych w portach lotniczych
w Polsce wzrosta z 2,4 mln do 21,7 mln, czyli bez mata dziewigciokrotnie [ULC
2011]. Niemniej jednak Ameryka Péinocna, Europa wraz z pétnocna Euroazja
oraz panstwami Bliskiego Wschodu sg obszarem, gdzie konsumpcja ropy jest
najwyzsza i znacznie przekracza $rednig $wiatowa. Szczegélnie w Ameryce
PéInocnej, pomimo spadku w ostatnich latach (w 2005 roku bylo to okoto
10% wigcej), wciaz wynosi az 1382 kg rocznie, czyli ponad dziewigciokrotnie
wigcej niz w Azji i az osiemnastokrotnie wigcej niz w Afryce.

Wedlug prognoz ekspertéw BP nalezy spodziewac si¢ dalszych (bez-
wzglednie) wzrostéw zuzycia ropy w sektorze transportu. W 2030 roku w skali
calego $wiata zuzycie moze osiagna¢ wartos¢ okoto 2,5 mld t (wiecej 0 20%),
najszybciej za$ bedzie rosna¢ w Afryce — o 60%, oraz w Azji i na Bliskim
Wschodzi o ponad 50%, przy réwnoczesnych spadkach w Ameryce Pétnocnej
0 15% oraz w Europie i péinocnej Euroazji o ponad 6% [BP 2013a].

Tak dynamiczny wzrost popytu na rope i generalnie na energie w krajach
emancypujacych si¢ rodzi uzasadnione obawy o jej dostepnos¢ w przysztosci.
Wspolczesnie zdecydowang wigkszos$¢ ropy (83,5%) uzyskuje sie ze zrodet
konwencjonalnych - ladowych i morskich (z morskiego szelfu kontynentalne-
go). Na pozostale zrodla skladajg si¢ gtéwnie tzw. ciekle frakcje gazu ziemnego
(NGL) uzyskiwane przy okazji wydobycia gazu ziemnego (14,4%) oraz zrédta
niekonwencjonalne (facznie 2,1%) - ropa pochodzaca z odwiertéw spod dna
morskiego na duzych glebokosciach, a takze ropa z piaskdw bitumicznych
(gtownie Kanada i Wenezuela), tupkéw (Stany Zjednoczone) i z przerobu
kerogenu (tzw. niedojrzatej ropy) [IEA 2013a].

Obawy o dostepnos¢ ropy w przysztosci zostaly sformalizowane w 1956
roku przez amerykanskiego geofizyka Mariona Kinga Hubberta, ktéry analizu-
jac wydobycie ropy w Stanach Zjednoczonych postawil teze, ze wydobywanie
nieodnawialnych zasobéw spowoduje ich ostateczne wyczerpanie. Dokonane
przez niego obserwacje wskazywaly, ze wydobycie zaréwno z pojedynczych
odwiertdw, jak i z calych obszaréw wydobywczych dobrze obrazuje krzywa
Gaussa (krzywa dzwonowa) — po rozpoczeciu eksploatacji bardzo szybko ros-
nie wydobycie, nastepnie osiggany jest szczyt, a dalej nastepuje dos¢ powolny
spadek wydobycia. Maksimum wydobycia przypada mniej wiecej w czasie, gdy
niemal 50% ropy w zlozu zostalo juz wydobyte [Popkiewicz 2012]. M.K. Hub-
bert okreslil, ze szczyt wydobycia (oil peak, tak tez czesto okresla si¢ teorie
Hubberta) w Stanach Zjednoczonych nastgpi w latach 1966-1972. Okazalo
sie, ze jego przewidywania byly stuszne, albowiem szczyt wydobycia w Stanach
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Zjednoczonych (533,5 mln t) przypadl w 1970 roku [BP 2013b]. Potwierdze-
nie teorii o0il peak przynosi miedzy innymi analiza wydobycia ropy spod dna
Morza PéInocnego, gdzie na polach eksploatowanych przez Wielkg Brytanie
szczyt wydobycia nastapit w 1999 roku (137,4 mln t), a obecnie 45 mln t,
w przypadku Norwegii w 2001 roku (162,5 mln t), w 2012 roku warto$¢ ta
spadfa do 87,5 mln t, Dania maksimum wydobycia osiagneta w 2004 roku
(19,1 mln t), a wspolczesnie wydobywa tylko 10,1 mln t [BP 2013b].
Krytycy oil peak wskazuja, ze teoria ta jest bledna, ze ropa naftowa wcale
sie nie konczy, i Ze wciaz sg panstwa, ktore systematycznie zwigkszaja wydo-
bycie, albo jak Stany Zjednoczone ponownie zwigkszaja wydobycie [Yergin
2013]. Nalezy stwierdzi¢, ze istotnie jest to prawda, ale tylko czesciowa, po-
niewaz od minimum wydobycia odnotowanego w Stanach Zjednoczonych
w 2008 roku (302,3 mln t) wydobycie zacz¢lo dynamicznie rosnaé, osiagajac
w 2012 roku poziom 394,9 mln t [BP 2013b], ale to tylko ze wzgledu na
wydobywanie coraz wigkszych ilosci ropy z tupkdéw, i w czesci z gltebokich
odwiertéw podmorskich, natomiast ze Zrédet klasycznych wydobycie wciaz
spada. Sa to jednak zrédfa niekonwencjonalne, ktore w latach pie¢dziesia-
tych XX wieku, gdy M.K. Hubbert kreslil swoja teorig, byly niemozliwe do
eksploatacji, a w czegsci i nawet nieznane. Ponadto réwniez zloza tupkéw
s zlozami o ograniczonej podazy i wedlug czesci specjalistow moga si¢
wyczerpa¢ duzo wczesniej niz klasyczne zasoby ropy. Co wigcej, istnieja
spore zastrzezenia co do poziomu szkodliwosci dla srodowiska tej metody
wydobywania ropy. Chodzi gtéwnie o ogromne ilo$ci wody, ktéra trzeba naj-
pierw ogrzac i pod ci$nieniem, wraz z réznymi substancjami chemicznymi,
wtloczy¢ pod ziemie. Co przy rosnacym deficycie stodkiej, czystej wody na
$wiecie, jest mocno dyskusyjne, a ponadto wymaga sporej ilosci energii do
ogrzania wody i jej wttaczania. Otwarte pozostaje rowniez pytanie, czy wtta-
czana pod ziemie woda wraz z réznymi zwigzkami chemicznymi z czasem
nie spowoduje skazenia innych formacji skalnych i wody w nich zawarte;j.
Wydobycie z tupkéw wymaga réwniez wykonania duzej liczby odwiertow,
co istotnie podnosi koszty wydobycia i tym samym znacznie obniza i tak
niski wskaznik EROEI (Energy Return On Energy Invested). W przypadku
niektorych zrodet konwencjonalnych, na przyklad w Arabii Saudyjskiej,
wskaznik EROEI ksztaltuje si¢ na poziomie nawet 50, cho¢ sredni wskaznik
dla facznego wydobycia na $wiecie wynosi obecnie ponizej 20 [Urry 2013],
a wedlug innych autoréw jedynie 17 [Heinberg 2013], co oznacza, ze pozyski-
wanie ropy jest coraz drozsze, poniewaz pochodzi ona z coraz trudniejszych
do wydobycia zrédet. Niski wskaznik EROEI na poziomie 3-5 [Hughes 2013]
ijeszcze wieksze szkody dla srodowiska naturalnego, gtéwnie poprzez defo-
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restacje, zanieczyszczenie wod i ogromna ingerencje w krajobraz, powoduje
wydobywanie ropy z piaskow bitumicznych, co odbywa si¢ na ogromna skale
w Kanadzie i Wenezueli.

Protesty organizacji zajmujacych si¢ ochrong srodowiska rodza takze
odwierty dokonywane poza szelfem kontynentalnym na duzej glebokosci.
Zastrzezenia te sa wiecej niz uzasadnione, czego dowodem byta awaria, do
ktdrej doszto na platformie Deepwater Horizon w kwietniu 2010 roku na Za-
toce Meksykanskiej. Na skutek awarii w postaci niekontrolowanego wycieku
ropy, doszto do wybuchu i pozaru, ktory strawit calg platforme wiertnicza,
oraz dalszego wycieku ropy naftowej, trwajacego przez prawie trzy miesigce
(do czasu ostatecznego zaczopowania odwiertu). Szacuje sie, Ze w tym cza-
sie do morza przedostalo si¢ okoto 4,9 mln barytek ropy (okolo 650 tys. t)
[Yergin 2013], czyli tyle, ile wynosi laczne zuzycie w Polsce w ciagu 9 dni.
Dlatego nie tylko ekolodzy sceptycznie spogladaja na plany snute przez Bra-
zylie, aby rozpocza¢ wydobycie ropy spod dna Atlantyku, ktéra nie dos¢, ze
znajduje sie duzo glebiej (glebokos¢ samego oceanu wynosi na tym obszarze
okoto 4-5 km i kolejne okoto 5 km pod dnem morza) niz odwierty w Zatoce
Meksykanskiej (okoto 1,5-2 km i kolejne okoto 4 km pod dnem morza), to
jeszcze s3 w duzo wiegkszej odleglosci od ladu (ponad 300 km), co bedzie
wigzalo sie z duzo wyzszymi kosztami funkcjonowania samych platform
wiertniczych, ale takze dostarczenia tej ropy do rafinerii i nastepnie na rynki
zbytu. Tak glebokie wiercenie to réwniez kolejne wyzwania technologiczne
i w konsekwencji malejaca optacalnos¢ ich eksploatacji przy bardzo wysokim
poziomie zagrozenia dla srodowiska naturalnego.

Specjalisci BP wyliczajg, ze przy poziomie wydobycia réwnym nieco ponad
4,1 mld t rocznie, jaki zanotowano w 2012 roku, faczne rozpoznane zasoby
ropy naftowej ze Zrodet konwencjonalnych i niekonwencjonalnych wystarcza
na 53 lata. Wiele jednak wskazuje, ze czas ten moze by¢ jeszcze krotszy. Wynika
to z tego, ze dokonywane odkrycia nowych obszaréw roponosnych sg coraz
bardziej ubogie w rope. Srednia wielkoé¢ tacznych zasobéw ropy odkrywanych
w ostatnich 5 latach wyniosta okoto 12-13 mld barylek rocznie, czyli mniej
wiecej jedna trzecia rocznego zuzycia w tym okresie. Jest to zdecydowanie
mniej niz na poczatku lat sze§¢dziesigtych XX wieku, gdy wielkos¢ odkrywa-
nych 716z szacowano na 50-60 mld barylek rocznie [IEA 2013b]. Odkrywane
ztoza sg réwniez coraz mniejsze. Srednia wielko$¢ pojedynczego ztoza w ostat-
nich latach wynosi 50 mln barytek, podczas gdy w latach szes¢dziesigtych XX
wieku wynosita okofo 230 mln barylek. Male zloza to niewielkie efekty skali,
dlatego koszt wydobycia z nich ropy jest wyzszy niz z duzych z16z i prowadzi
do spadku wskaznika EROEI.
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Z drugiej strony trudno z optymizmem patrze¢ na prognoze dostepnosci
ropy jeszcze przez ponad pol wieku, gdy obserwuje si¢ wciaz zwyzkujacy
popyt, gtéwnie w transporcie i przemysle. Wedlug szacunkéw ekspertow
OECD [2006] do 2030 roku liczba samochodéw ma ulec zwigkszeniu do
1,9 mld, czyli prawie dwukrotnie wiecej niz obecnie. Jeszcze dynamiczniejszy
wzrost jest prognozowany w analizach przygotowanych przez Goldman Sachs
[2009], gdzie przewiduje sie, ze w 2030 roku w samych tylko krajach BRIC
ma by¢ eksploatowanych ponad 770 mln samochodéw (i az 1,2 mld w 2040
roku), podczas gdy obecnie ta liczba wynosi okoto 150 mln. Oznacza to, ze
juz za niespetna 20 lat okolo 2 mld wtascicieli samochodéw i ich bliscy beda
realizowac podroéze obligatoryjne, jak réwniez fakultatywne (na przyktad
turystyczne) wlasnym samochodem. Spowoduje to, Ze laczna praca prze-
wozowa w transporcie drogowym (przewozy osob i tadunkow) ulegnie bez
mata podwojeniu i osiggnie poziom 37 biliondéw pojazdokilometréw [OECD
2006], a jesli spelnitaby sie prognoza Goldman Sachs, poziom ten bylby jeszcze
Wyzszy, tym samym znaczaco wzrosnie popyt na rope.

Wzrosnie takze produkcja samochodéw osobowych z okoto 75 mln obec-
nie do okoto 120 mln w 2030 roku, i okoto 170 mIn w 2050 roku, a to pociagnie
za sobg wzrost zuzycia ropy w samym procesie produkcji tych pojazdéw. Do
wyprodukowania statystycznego samochodu osobowego potrzeba 680 kg stali,
230 kg zelaza, 90 kg plastiku, 45 kg gumy i 45 kg aluminium i nieco innych
surowcow oraz od 8 do 28 tys. kWh energii elektrycznej [Urry 2013]. Rowniez
w transporcie lotniczym i morskim prognozuje sie dalszy wzrost popytu na
przewozy i podobnie jak w transporcie drogowym, znaczaco wzro$nie popyt
na same $rodki transportu i jak w przypadku samochodéw oznacza wzrost
zuzycia surowcow i energii. W samym Indiach prognozuje sig, ze w ciagu
20 lat potrzeba bedzie 1000 duzych samolotéw pasazerskich [Lubowski 2013].

W ciagu zaledwie ostatniej dekady popyt na lotnicze przewozy pasazerskie
na $wiecie wzrdst o ponad 50% i w 2012 roku wedtug IATA [2013] przewieziono
prawie 3 mld pasazeréw. Ostrozne prognozy dotyczace najblizszej przyszto-
$ci wskazuja, ze rynek ten bedzie dalej rosna¢ - 3,12 mld pasazeréw w 2013
roku i 3,3 mld w 2014 roku. Szczegdlnie dynamiczne wzrosty odnotowuje si¢
w emancypujacych sie krajach - Chinach, Indiach, wiekszosci krajow Azji
Potludniowo-Wschodniej, ale takze w Brazylii i w calej Ameryce Potudniowe;j,
odmiennie niz w przypadku UE, gdzie w 2012 roku wzrost wyniost jedynie
0,7%, a taczna liczba pasazeréw lotniczych wyniosta 827 mln, cho¢ i tu znalazty
sie kraje o wysokiej dynamice wzrostu: Litwa (17,6%), Estonia (15,5%) oraz
Polska (5,6%) [Eurostat News Release 2013]. Przyszly wzrost popytu na pasa-
zerski transport lotniczy bedzie spowodowany takze przez zadnych nowych
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wrazen turystow (obecnie stanowig oni okofo 30% wszystkich pasazeréw),
ktorych liczba wedtug World Tourism Organization [2013] wzrosnie do 2020
roku (w stosunku do 2010 roku) o 55%, osiagajac wartos¢ 1,56 mld podroz-
nych, z czego niespelna 400 mln wykona dalekie loty miedzykontynentalne.
Nawet zmniejszajac zuzycie ropy naftowej jako surowca do wytwarzania
energii elektrycznej i ogrzewania, zastepujac ja innymi zrédfami energii, nie
uda si¢ tego zrobi¢ szybko i na pewno niecalkowicie. Nie uda si¢ réwniez
obnizy¢ zuzycia przez przemyst ze wzgledu na rosngcy $wiatowy popyt na
towary i brak substytucyjnych surowcdéw, dlatego najbardziej prawdopodobne
jest, ze taczne zuzycie ropy bedzie wcigz rosto. Wedtug J. Randersa [2012],
calkowite zuzycie energii ma osiagnac szczyt okoto 2040 roku na poziomie
przeszto 18 mld t ekwiwalentu ropy naftowej (toe). Podobne szacunki sg
prezentowane w najnowszym opracowaniu IEA [2013b] - okofo 18,6 mld toe
(w 2035 roku), przy zalozeniu ze gospodarka i transport nie ulegng istotnym
przeobrazeniom. Jednak eksperci IEA wskazujg, Ze mozliwa jest zasadnicza
zmiana i skuteczne zmniejszanie zuzycia energii per capita, dzigki czemu
(w my$] najbardziej optymistycznych prognoz, tzw. Scenariusz 450°) taczne
zuzycie ma wzrosng¢ do 14,9 mld toe, czyli jedynie o 14%, w stosunku do
zuzycia z 2011 roku (13,1 mld toe). Rdwnoczesnie konsumpcja ropy nafto-
wej przez wszystkie sektory gospodarki swiatowej do 2035 roku wzrosnie do
5,1 mld t przy utrzymaniu dotychczasowych trendéw (wzrost o 24%), cho¢
moze réwniez spas¢ o okoto 13% do poziomu 3,6 mld t wedlug Scenariusza
450. Jednak nawet ten scenariusz zaklada, ze do okoto 2025 roku zuzycie be-
dzie wciaz rosto, a to oznacza, Ze przy nakreslonych powyzej ograniczeniach
i trendach, roénie prawdopodobienstwo, ze ropa bedzie coraz drozsza.
Droga ropa to jeden z istotniejszych czynnikow ostabiajacych koniunkture
w gospodarce, rosng bowiem koszty jej funkcjonowania i jedna z gtéwnych
przyczyn ostatniego kryzysu [Gilbert i Perl 2010]. Wysoki koszt paliw to
takze zmniejszony popyt na turystyke. Szczegélnie negatywnie wzrosty ceny
paliw odbijg si¢ na przewozach lotniczych, ktére nie dos¢, ze konsumuja coraz
wigksze ilosci paliwa, to réwniez udzial kosztow kerozyny (paliwo lotnicze)
w calkowitych kosztach przewoznikéw lotniczych systematycznie ros$nie
i wspolczesnie wynosi 32% (17% w 2004 roku) [IATA 2013]. Wyzsze ceny
ropy wplyng réwniez na turystyke realizowang wlasnymi §rodkami transportu,
gléwnie samochodami. Jak zatem zmniejszy¢ zalezno$¢ transportu od ropy?

> Scenariusz 450 to zalozenie, w ktérym przyjeto, ze ludzkoéé podejmie tak zdecydowane
dzialania na rzecz ograniczenia zuzycia energii i emisji CO,, ze jego stezenie w atmosferze
wyniesie maksymalnie 450 ppm i w efekcie $rednia globalna temperatura nie wzro$nie po-
wyzej 2°C.
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3. Alternatywne paliwa i przyszlo$¢ turystyki

Historia zatoczyla kolo. Producenci samochodéw, podobnie jak wiek temu,
oferuja klientom pojazdy napedzane szerokg gama silnikéw. Dominujg sil-
niki spalinowe zuzywajace paliwa pochodzace z rafinacji ropy naftowej oraz
biopaliwa (lub tradycyjne paliwa z domieszkami biokomponentéw), a takze
spalinowe zasilane gazem ziemnym w postaci skroplonej (LPG) lub skom-
presowanej (CNG), silniki hybrydowe - spalinowo-elektryczne, w petni
elektryczne oraz silniki na wodoér. Gaz ziemny jest paliwem emitujacym
mniej dwutlenku wegla do atmosfery, przez co czystszym niz ropa naftowa,
niemniej jednak jest to rowniez paliwo nieodnawialne, a zatem nierozwigzu-
jace problemu ograniczonej podazy (cho¢ w przypadku gazu szacuje sig, ze
przy obecnym zuzyciu wystarczy go na 56 lat, a zatem tylko kilka lat wiecej
niz ropy [BP 2013b]) i dodatkowo wymagajace zainstalowania w samocho-
dach wiekszych i znacznie ciezszych zbiornikéw niz tradycyjne, co ogranicza
przestrzen bagazowa.

Spore nadzieje mozna zywi¢ wobec silnikéw hybrydowych. Jednak dotych-
czas silniki te sg drozsze w produkeji od tradycyjnych, drozsze jest rowniez
utrzymanie samochodéw hybrydowych o nawet 20-25% niz z tradycyjnymi
silnikami [Pytlos 2010], ponadto s3 one montowane w samochodach raczej
luksusowych, co stanowi trudng do pokonania dla klientéw bariere szukaja-
cych czesto najtanszych mozliwoéci zakupu samochodu. Do wyprodukowania
silnikéw hybrydowych potrzeba znacznych ilosci metali ziem rzadkich. Na
przyktad jedna Toyota Prius wymaga uzycia okofo 10 kg tych metali, glow-
nie neodymu, dysprozu i lantanu w akumulatorach, ale takze ceru i palladu
stosowanych w katalizatorach. Zwiekszenie produkgji takich aut spowoduje
jeszcze wieksze uzaleznienie si¢ koncernéw motoryzacyjnych od importu
z Chin, gdzie znajduja si¢ najwieksze odkryte dotychczas ztoza tych metali.
Wspolczesnie w Panistwie Srodka wydobywa sie ponad 90% $wiatowej pro-
dukeji metali ziem rzadkich, co sprawia, ze rzad chinski osiagnat pozycje
monopolisty i moze niewspoimiernie tatwiej dyktowa¢ ceny na $wiatowych
rynkach metali, niz OPEC na rynku naftowym [Kublik 2010]. Nalezy sobie
réwniez uzmystowi¢, ze samochody z silnikami w pelni elektrycznymi wy-
magaja jeszcze wiekszej ilosci metali ziem rzadkich i w zwigzku z tym trudno
sobie wyobrazi¢, aby rowniez ze wzgledéw podazowych mozliwe stalo sig
powszechne przejscie na ten naped.

Samochody hybrydowe, a przede wszystkim elektryczne, s3 jednak nie-
zwykle kuszacg alternatywa, poniewaz — jak pokazuje doswiadczenie ostatnich
lat — energie elektryczng mozna wytwarza¢ coraz taniej z czystych zrédet
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odnawialnych - wiatru, stonica, wod geotermalnych, spalania biomasy czy tez
klasycznych hydroelektrowni. Problemem jest jednak konieczno$¢ catkowitej
zmiany systemu energetycznego ze struktur scentralizowanych na struktury
rozproszone, gdzie kazdy moze by¢ réwnoczesnie producentem i konsu-
mentem energii. Oprdcz zmiany struktury, konieczne stanie si¢ podniesienie
efektywnosci sieci przesytowych, poniewaz wspoélczesnie nawet w krajach
rozwinietych, na przyklad Stanach Zjednoczonych (w Polsce udziat jest po-
dobny) nawet kilkanascie procent energii elektrycznej jest tracone podczas
przesylu na czesto bardzo duze odlegtosci [Gilbert i Perl 2010]. Niemniej jed-
nak zaletg silnikow elektrycznych jest ich wysoka efektywnos¢ i dobre osiagi
oraz brak emisji hatasu, co jest szczegdlnie pozadane w miastach. Sceptycy
natomiast wskaza na niewielki zasieg samochoddéw elektrycznych, jednak nie
jest to wielka przeszkoda, zwazywszy, ze wigkszo$¢ podrozy jest odbywana
na krétkich dystansach w obrebie miast i aglomeracji, czyli bez ryzyka, ze
nie bedzie mozna osiggna¢ punktu docelowego ze wzgledu na brak energii.
Réwniez stosowanie biopaliw (bioetanol dodawany do benzyn i estry
z roélin olejowych dodawane do oleju napedowego) rodzi kontrowersje. Ich
uprawa zajmuje bowiem znaczny areal, ponadto zwigkszony popyt na biokom-
ponenty podnosi ceny zbo6z przeznaczonych do konsumpcji. Nade wszystko
ich uprawa i przeréb pochlaniaja rope i inne surowce energetyczne®, a ich
efektywnos¢ energetyczna jest mniejsza niz konwencjonalnych paliw [Gil-
bert i Perl 2010]. W konsekwencji powyzszych ograniczen, po pierwotnym
zachwycie nad biopaliwami, narasta wobec nich sceptycyzm, a poziom ich
produkcji od 2009 roku nie ulega zmianom i wynosi okoto 60 mln toe [BP
2013b], czyli stanowi jedynie okoto 2,7% tacznego zuzycia paliw w transporcie.
Stosowanie wodoru napotyka jeszcze wiecej barier niz LPG lub CNG. Pod-
stawowym problemem jest uzyskanie wodoru, ktory nie wystepuje w stanie
wolnym na Ziemi, dlatego koniecznie jest jego wyekstrahowanie, na przykltad
dzieki elektrolizie, co niestety jest bardzo energochtonne. Wodér powoduje
przyspieszong korozje, wiec materiaty stosowane do produkcji zbiornikow
i instalacji do jego przetaczania (réwniez te zainstalowane w pojazdach) sa
duzo drozsze niz klasyczne, ponadto woddr jest gazem silnie wybuchowym
i tym samym zbiornik na woddr musi by¢ znacznie bardziej odporny na
wszelkie wstrzasy, uderzenia i uszkodzenia niz klasyczne zbiorniki na LPG
lub CNG i dlatego jest to kolejne wyzwanie technologiczne dodatkowo pod-
noszace koszty korzystania z wodoru. Jednakze wielu upatruje w nim pali-

© Amerykanski producent bioetanolu — Goldfield w stanie Iowa do produkcji 190 mln
litréw bioetanolu zuzywa 500 tys. t ziarna i 100 tys. t wegla, co powoduje, ze wskaznik EROEI
osigga poziom zaledwie 1,3-1,5, czyli mniej niz z tupkéw roponosnych.
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wa przyszlosci, szczegdlnie ze wzgledu na brak emisji gazéw cieplarnianych
(z wyjatkiem pary wodnej, ta jednak nie stanowi tak wielkiego problemu jak
dwutlenek wegla).

Zadne z przeanalizowanych paliw nie jest wolne od wad. Przewiduje si¢
jednak, ze w przysziosci beda produkowane samochody z kazdym z opisanych
napedow [IEA 2009]. Wytwarza¢ si¢ bedzie réwniez samochody z silnika-
mi spalinowymi, lecz dzieki zastosowaniu jeszcze wydajniejszych silnikow,
a przede wszystkim dzigki nowym, lZejszym materialom i ograniczonej mocy
silnikow oraz obnizonej predkosci maksymalnej, beda zuzywaé duzo mniej
paliwa niz obecnie, dlatego samochody wciaz beda stuzy¢ do realizacji wielu
przemieszczen, w tym takze do realizowania podrézy czysto turystycznych.

Zdecydowanie trudniejsza bedzie proba zastosowania powyzszych roz-
wigzan w lotnictwie. Trudno sobie wyobrazi¢ samoloty czerpigce energie
z akumulatoréw ze wzgledu na ich mase i objetos¢, albo z gazu ziemnego, co
jest szczegolnie niebezpieczne ze wzgledu na znaczne réznice ci$nien, dlatego
wydaje sie, ze jedynym mozliwym, cho¢ bardzo utomnym rozwigzaniem jest
stosowanie biopaliw. Dotychczas przeprowadzono jedynie kilka testowych
lotéw z wykorzystaniem biokomponentéw. Okreslana jako najbardziej spek-
takularna préba podjeta w Nowej Zelandii doprowadzila do zastosowania
mieszaniny kerozyny i biokomponentéw (50% oleju z jatrofy) w wylacznie
jednym z czterech silnikow Boeinga 747 [Lombardi 2009]. Podobne testy
podjety réwniez Japan Airlines czy Virgin Atlantic, jednakze rozwigzania te si¢
nie upowszechnily i lotnictwo wciaz bazuje na pochodzacej z ropy kerozynie.

Mozna przypuszczac zatem, ze jeszcze przez dlugi czas transport lotniczy
i nasze wakacje na innym kontynencie beda silnie uzaleznione od ropy nafto-
wej. Linie lotnicze bedg wymuszaty na producentach samolotéw, aby byly one
coraz bardziej oszczedne, na przyklad zuzycie energii na miejsce w Airbusie
A380 jest ponad trzykrotnie nizsze niz w pierwszych odrzutowcach sprzed
50 lat [Peeters i Middel 2006]. Jednak nawet dalsze obnizenie zuzycia paliwa
nie spowoduje obnizenia calkowitego zapotrzebowania, ktére zdecydowanie
wzro$nie ze wzgledu na popyt na przeloty zglaszany przez coraz liczniejsza
klase $rednig na swiecie (szczegolnie w krajach BRIC), ktorej przedstawiciele
beda chcieli spedza¢ swdj urlop tak jak wspodlczesnie robig to mieszkancy
najbardziej rozwinietych panstw $wiata.

Jest jednak bardziej prawdopodobne, ze ze wzgledu na rosngce ograni-
czenia podazy ropy naftowej loty transkontynentalne beda droze¢ szybciej
niz spoleczenstwa beda sie bogacic i z czasem coraz mniej oséb bedzie moglo
sobie na nie pozwoli¢. Rdwniez rejsy ogromnymi wycieczkowcami stang si¢
trudniej osiggalne, poniewaz nie do$¢, ze same statki konsumujg ogromne
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ilosci paliwa, to jeszcze nalezy dolecie¢ w poblize akwenu, na ktérym te stat-
ki operujg. Droga ropa wptynie zatem nie tylko na ograniczenie popytu na
transport (a przynajmniej zmniejszenie dynamiki jego wzrostu), ale znacznie
zmieni dzisiejszy model funkcjonowania turystyki. Straca przede wszystkim
kraje i regiony, ktore postawily na turystyke i oparly ja na zagranicznych tu-
rystach przylatujacych z odlegtych stron swiata. Najwigksze zmiany dotkng
kraje i regiony potozone na wyspach potozonych z dala od miejsc zamieszka-
nia bogatych turystéow. Na przyklad zmniejszy sie popyt na wakacje na Bali,
Malediwach czy Hawajach’. Straca réwniez tak odlegte od znaczacych skupisk
ludzkich regiony, jak Bliski Wschdd, szczegolnie Dubaj, ktory coraz bardziej
opiera swoja gospodarke na turystyce (cho¢ remedium na zmniejszony popyt
ze strony zachodnich turystéw moze by¢ tzw. turystyka halal). Jednak rosnace
ceny energii i prawdopodobne ocieplanie si¢ klimatu, przy réwnoczesnym
podnoszeniu si¢ poziomu morza mogg doprowadzi¢ do ruiny to centrum tury-
styczne. Z drugiej strony, niektdre pafistwa, na przyktad Hiszpania, wcigz beda
pewnie przyciaggac turystéw swoimi plazami i cieptym morzem, ale nie beda
oni juz dolatywac (jak Brytyjczycy), ale dojezdza¢ pociagami - stracg Baleary,
stracg wyspy Kanaryjskie, ale zyska zapewne Katalonia, Kantabria i Asturia.

Niewykluczone, ze jesli w ciggu kolejnych 2 lub 3 dekad nie dojdzie do
prawdziwej rewolucji, ktéra pozwoli zastagpi¢ rope, co jest mimo wszystko
malo prawdopodobne, to do task wrdcg pociagi i stang sie podstawowg galezig
transportu obstugujaca turystow podroézujacych na duze odlegtosci. Kluczo-
wego znaczenia nabiora koleje duzych predkosci (KDP), czyli zdolne osiagaé
predkosci powyzej 250 km/h — wspoélczesnie predkosc ta wynosi w wiekszosci
od 300 km/h do nawet 380 km/h. Cho¢ KDP debiutowaly p6t wieku temu
w Japonii, to dotychczas jedynie kilkanascie panstw na §wiecie je eksploatuje
i wcigz sg traktowane jako rozwojowy $rodek transportu majacy ogromny
potencjat [Iglinski 2008]. Najdluzsza sie¢ linii duzych predkosci znajduje sie
w Azji - 13,7 tys. km, cho¢ zdecydowana wigkszos¢ to linie eksploatowane
w Chinach - 9,9 tys. km, a najgestsza sie¢ wystepuje w Japonii (2,4 tys. km)
i w Unii Europejskiej (w sumie 7,4 tys. km), gdzie tworzy spdjna miedzyna-
rodowg sie¢ [UIC 2013a].

Zaletami KDP, poza oczywistg predkoscia, sa: wysoki komfort podrdzy
umozliwiajacy zaréwno wypoczynek, jak i prace, majac do dyspozycji przez
caly czas trwania podrézy dostep do Internetu i zasilanie wszelkich urza-
dzen elektronicznych posiadanych przez pasazera, a takze bardzo wysoki

7 Zaréwno te, jak i ponizej zamieszczone przyktady maja charakter ilustracyjny i nie nalezy
ich traktowa¢ jako kategorycznych prognoz.
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poziom bezpieczenstwa (brak ofiar §miertelnych na linii Tokaido w Japonii,
mimo 50 lat eksploatacji i okolo 5 mld podrdéznych), wysoka czestotliwosé
i punktualnos¢, a nade wszystko zasilanie w energie, ktorg moga czerpac ze
zroédet odnawialnych. Wspolczesnie w Europie KPD wygrywaja konkurencje
z transportem lotniczym na dystansach do 700-800 km, a w Japonii nawet na
dystansach rzedu 1000 km. Prowadzone obecnie badania wskazuja, zZe dystans
ten z powodzeniem wzrosnie do 2000 km i wiecej, jedli zostang wprowadzone
do eksploatacji nocne pociagi duzych predkosci [UIC 2013b]. Uwzglednia-
jac budowane obecnie (2,6 tys. km) i planowane odcinki (8,3 tys. km), juz
okoto 2025 roku wigkszo$¢ mieszkancéw UE bedzie mogta bez trudu ko-
rzysta¢ z kolei duzych predkosci zaréwno do realizacji podrozy stuzbowych,
jak i turystycznych. I nie bedzie niczym dziwnym, ze mieszkaniec na przy-
ktad Edynburga, Londynu, Sztokholmu, Berlina czy moze nawet Poznania,
bedzie mdgt wsig$é¢ w pociagg w swoim miescie i z maksymalnie dwiema
przesiadkami, a mieszkancy najwiekszych metropolii nawet bezposrednio,
w ciggu nocy dojadg do turystycznych miejscowosci na wybrzezu Morza
Srédziemnego.

Wysokie ceny ropy naftowej przy jej coraz bardziej ograniczonych zaso-
bach beda sprzyja¢ rozwojowi lokalnej turystyki, w ramach ktdrej podrdze
beda wykonywane pojazdami elektrycznymi (w tym réwniez elektrycznymi,
a przynajmniej hybrydowymi) autobusami i autokarami, a takze rowerem,
ktoéry bedzie przezywal swdj renesans. Niewykluczone, ze przyszli turysci
zamienig, a raczej beda zmuszeni zamieni¢ ze wzgledu na koszty, dzisiejsze
nadmorskie destynacje na miasta, gdzie na relatywnie niewielkim obszarze
obstugiwanym wysoce efektywnym transportem opartym na energii ze zro-
det odnawialnych, bedzie mozna skorzystac z rozlicznych rozrywek i doznaé
duzo wiekszej ilo$ci wrazen niz w nadmorskich kurortach. Dlatego réwniez
zbiorowy transport miejski (aglomeracyjny) bedzie przezywat renesans.

Ludzie wcigz bardzo cenig sobie osobiste kontakty i bezposrednie dozna-
nia, jakich dostarczajg podroze, jednakze nie mozna wykluczy¢, ze cyfrowa
rewolucja rozwinie si¢ tak dalece, ze diametralnie zmieni ona funkcjonowa-
nie sektora turystyki. Nie wykluczone jest jednak, ze przynajmniej w czesci
turystyka ulegnie znaczacym przeobrazeniom i ze podrdze czesciej beda sie
odbywac w cyfrowym, a nie realnym $wiecie. Przyszle podréze ograniczg si¢
do wizyty w ,,biurze podrézy”, gdzie dzieki specjalnym strojom i zaawanso-
wanemu oprogramowaniu, turysta bedzie mogt wybra¢ dokad chce zostaé
~wyslany”, czy na skapana stoncem plaze w Tajlandii, czy na nurkowanie z del-
finami w Australii, czy tez na narty na alpejskich stokach, a po okreslonym
czasie ,,powrdci z podrozy”.
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Zakonczenie

Przeciwnikéw teorii oil peak wcigz nie brakuje, cho¢ nawet Fatih Birol gtéw-
ny ekonomista IEA - organizacji znanej ze swojego optymizmu odnosnie do
rozmiaréw podazy ropy i jej rezerw — oglosit w 2011 roku, ze okoto 2006 roku
$wiatowe wydobycie ropy siegnelo szczytu i do pozyskania zostato okoto 2 bln
barylek, co przy obecnym poziomie zuzycia wystarczy na nieco ponad 50 lat. A
to ze wzgledu na dynamicznie rosnacy popyt pozwala przypuszczac, ze czas ten
jest duzo krotszy, a dalsze wzrosty cen ropy nieuniknione. Oznacza to, ze epoka
hipermobilnosci, dzigki taniej i powszechnie dostgpnej ropie mija bezpowrotnie.

Taki scenariusz oznacza zle perspektywy dla sektora transportu i jeszcze
gorsze dla calej gospodarki, w tym gospodarki turystycznej, ktéra w bardzo
duzym stopniu zalezy od taniego i sprawnego transportu. Wiele wskazuje,
ze w najblizszych kilku dekadach turystyke czekaja znaczne przeobrazenia.
Transport lotniczy, ze wzgledu na brak substytucyjnych paliw, ponownie
stanie sie galezig transportu zarezerwowana dla najbogatszych turystéw, do
task natomiast wrdci transport kolejowy, ktory bedzie coraz szybszy, bardziej
komfortowy i coraz bardziej dostepny. Dzigki niemu bedzie mozna w krot-
kim czasie podrozowac z miasta do miasta, a w obrebie miast turysci beda
sie przemieszczac gléwnie transportem zbiorowym i pieszo. Renesans bedzie
przezywal rdwniez rower stuzac do realizacji przemieszczen (w tym turystyki)
zaréwno w miastach, jak i poza nimi. Jesli wcigz bedziemy chcieli korzystac
z wlasnego samochodu, to zapewne na krétszych dystansach i prawdopodob-
nie nie tak czesto jak wspodlczesnie, za to na pewno zuzywajac duzo mniej
paliw ropopochodnych niz obecnie. Moze si¢ réwniez okaza¢, ze podrézo-
wanie, przynajmniej jego cze$¢, zostanie przeniesione ze $wiata realnego do
wirtualnego. Natomiast weekendowe wypady na poktadach samolotéw prze-
woznikow niskokosztowych albo urlop spedzany na drugiej potkuli pozostana
jedynie w naszych troskliwie pielegnowanych wspomnieniach.
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