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STRATEGIA KSZTALTOWANIA POZIOMU CEN CNG
W OPARCIU O ANALIZE RENTOWNOSCI GRANICZNEJ
DYSTRYBUTORA GAZU I OPERATORA FLOTY POJAZDOW

1. WSTEP

W trosce o bezpieczenstwo dostaw paliw dla sektora transportowego, catkowicie uzalez-
nionego od produktow ropopochodnych, rozwdj rynku paliw alternatywnych stat si¢ prio-
rytetem polityki energetycznej rzadow wielu krajow. W wydanej Zielonej Ksiedze (Green
Paper) omawiajacej bezpieczenstwo dostaw energii oraz Bialej Ksiedze (White Paper)
traktujacej o wspolnej polityce transportowej, Komisja Europejska sugeruje, ze do roku
2020 docelowy udzial paliw alternatywnych w transporcie drogowym powinien wzrosnaé
do 20% [1, 2].

Generalnie rzecz ujmujac, paliwa alternatywne powinny zapewnic:

— zwigkszenie bezpieczenstwa dostaw energii poprzez dywersyfikacje zrddel energii

i zastapienie ropy naftowej,

— redukcj¢ emisji gazow cieplarnianych w trosce o zapobieganie zmianom klimatycznym.

W komunikacie Komisji dotyczacym paliw alternatywnych sugestia ta zostata rozwi-
nigta poprzez okreslenie glownych paliw alternatywnych posiadajacych w rozsadnej per-
spektywie czasowej odpowiednio duzy potencjat rynkowy [3]. W zakresie niektorych z nich
podjeto i wdrozono odpowiednie dzialania legislacyjne. Na przestrzeni najblizszego dzie-
sigciolecia paliwa alternatywne moga potencjalnie uzyska¢ duzy udziat w rynku, nawet
przekroczy¢ zaktadane do 2020 roku cele. Prognozy dla gtéwnych paliw alternatywnych na
rok 2020 oceniaja potencjal rynkowy paliw produkowanych z biomasy na 15%, gazu ziem-
nego na 10%, LPG na 5% i wodoru na kilka procent. Wsparcie procesu budowania popytu
po stronie konsumentéw wymaga przygotowania i wdrozenia energicznych i dhugofalo-
wych dziatan we wszystkich krajach Unii Europejskiej. Tego typu dzialania — zmniej-
szajace oddziatywanie transportu na srodowisko — zapoczatkuja proces odchodzenia od stanu
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wysokiego uzaleznienia sektora transportowego od ropy naftowej, a w przypadku Polski,
ktora dysponuje wlasnymi zasobami gazu ziemnego, zwigksza bezpieczenstwo energetycz-
ne w zakresie transportu.

2. ROZWOJ RYNKU GAZU ZIEMNEGO JAKO PALIWA DO POJAZDOW

Do roku 2020 gaz ziemny pozostanie jedynym paliwem alternatywnym o potencjalnie
wysokim udziale w rynku, ktéry moglby pod wzgledem ekonomiki podazy konkurowaé
z paliwami konwencjonalnymi. Substytucja paliw tradycyjnych gazem ziemnym na zakla-
danym poziomie 2% do roku 2010 i 10% do roku 2020 jest mozliwa tylko wtedy, jesli
w perspektywie najblizszych lat rzady podejma aktywna polityke promocyjna, proponujac
wsparcie dlugoterminowymi zachgtami podatkowymi zapewniajacymi stabilne warunki dla
CNG (gaz ziemny spr¢zony). Horyzont czasowy dla poszerzenia rynku dla gazu ziemnego
jako paliwa dla pojazdéw bedzie w duzej mierze zalezat od wybudowania infrastruktury
stacji tankowania, co wraz z innymi zach¢tami powinno doprowadzi¢ do zwigkszenia
atrakcyjnosci dla klientow. Badania rynkowe wykazaty, ze osiagniecie 10% udziatu w ryn-
ku paliw do pojazdow pasazerskich begdzie wymagato zapewnienia mozliwosci tankowania
gazu na 25% stacji paliwowych. W poczatkowej fazie, floty pojazdow i rynki lokalne, takie
jak transport miejski zapewniaja mozliwo$¢ wysokiego stopnia wykorzystania stacji tan-
kowania [4].

Obecnie dostgpna jest na rynku dojrzata technologia pojazdow napgdzanych CNG.
W poréwnaniu z wigkszo$cia stosowanych aktualnie silnikow na paliwa tradycyjne, silniki
gazowe oferuja znaczace korzysci w zakresie emisji, przekraczajace nawet wymogi okres-
lone przez najnowsze standardy Euro-4 oraz Euro-5 — dotyczy to zwlaszcza emisji czastek
statych oraz NO,.

Okazuje sig, ze podobnie jak w innych krajach, gdzie odnotowuje si¢ dynamiczny roz-
woj gazu ziemnego jako substytutu ropopochodnych w Polsce, na obecnym etapie kluczo-
wym zagadnieniem sa strategic wdrozeniowe, koszty oraz kwestie zwiazane z poszerzeniem
rynku. Stuzy temu caty system zachgt ekonomicznych, z ktérych najistotniejsza jest atrak-
cyjnos¢ cenowa CNG wzgledem oleju napedowego, benzyny czy LPG. W przypadku Pol-
ski szczegolnie duzy udziat w rynku ma LPG (skroplona mieszanina propanu i butanu)
— szacowany na okoto 12%.

3. EKONOMICZNE ASPEKTY WPROWADZANIA NGV

Substytucja paliw tradycyjnych alternatywnymi do pojazdéw zainteresowanych jest
kilka stron, a kazda upatruje w czym innym swoich korzysci. Rzad zainteresowany jest
wzrostem bezpieczenstwa energetycznego, poziomem emisji zanieczyszczen, ale rowniez
wplywami podatkowymi. Dystrybutor gazu, w tym przypadku PGNiG SA oraz producenci
pojazdéw NGV (pojazdy na gaz ziemny), zainteresowani sa dynamika wzrostu rynku oraz
mozliwie wysokimi marzami. Uwaga wlascicieli flot pojazdéw czy indywidualnych uzyt-
kownikow koncentruje si¢ gtownie na efektywnosci ekonomicznej zwiazanej z wymiang
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pojazdéw, przy spetlieniu wymagan norm ochrony $rodowiska. Zatem ocena ekonomicz-
nych aspektow substytucji paliw moze by¢ dokonana z réznych perspektyw. W niniejszym
artykule skoncentrowano si¢ na przedstawieniu ceny rownowagi, ktora gwarantuje atrakcyj-
nos$¢ projektu tak dla dystrybutora gazu, jak i operatora floty pojazdow.

Ceny benzyny i oleju napgdowego (bez podatkéw) zmieniaja si¢ wraz z cenami ropy
naftowej 1 porami roku. Benzyna jest zazwyczaj relatywnie drozsza w okresie letnim. Ceny
gazu ziemnego tradycyjnie sa powiazane z dtugoterminowymi trendami zmian cen ropy
naftowej, wykazuja jednak znacznie mniejsze wahania niz ceny ropy naftowej. Przez wiele
lat, nie liczac dwoch ostatnich, ceny ropy naftowej oscylowaty wokoét 25 euro za barytke,
co przektadato si¢ na okoto 20 eurocentéw/litr benzyny lub oleju napgdowego sprzedawa-
nego przez rafinerie. W tym samym okresie §rednia wazona cena gazu ziemnego na granicy
UE wynosita okoto 10 eurocentéw/m? [4]. Ostatnie lata to gwattowny wzrost cen ropy naf-
towej na rynkach $wiatowych oraz odpowiedni do wzrostu kosztow surowca, wzrost cen
benzyny i oleju napedowego.

W efekcie ceny gazu rdwniez systematycznie rosna. Oczekiwany silny wzrost popytu
na rop¢ naftowa w najblizszych dziesigcioleciach powoduje, ze powrdt do scenariusza nis-
kich cen ropy jest nieprawdopodobny. Jednak przewidywania co do réznic cenowych po-
migdzy produktami ropopochodnymi (benzyna, ON, LPG) a gazem ziemnym obarczone sa
duza doza niepewnosci. Przewiduje sig, ze popyt na gaz ziemny bgdzie rowniez charaktery-
zowat si¢ silnym wzrostem. Oczekuje sig, ze coraz wigksze ilosci gazu beda wykorzysty-
wane do produkcji elektrycznos$ci na obszarach gdzie wegiel kamienny jest tanig i tatwo
dostepna alternatywa, w perspektywie dlugoterminowej ceny gazu ziemnego beda prawdo-
podobnie w mniejszym stopniu narazone na te samo ryzyko wzrostu cen co ropa naftowa.
Dlatego wydaje si¢ prawdopodobnye zatozenie wykorzystania obecnych rdéznic cenowych
jako podstawy do prognoz dtugoterminowych.

W tabeli 1 przedstawiono strukturg cen paliw z przetomu 2005/2006 roku w wybranych
krajach, w ktorych rynek pojazdéw NGV rozwija si¢ dynamicznie, oraz w Polsce [5].

Tabela 1
Struktura cen paliw w wybranych krajach [1 litr/1 m?]

Kraj CNG/ benzyna [%] CNG/olej napedowy [%]
Argentyna 47,5 50,0
Francja 63,9 27,3
Japonia 61,6 77,9
Niemcy 52,2 61,4
Polska 31,9 354
Szwecja 88,9 88,1
USA 72,7 64,0
Ukraina 37,5 37,5
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Roznica migdzy ceng gazu ziemnego a ceng ropy i benzyny jest kluczowym czynni-
kiem ksztattujacym efektywnos$¢ przestawienia pojazdow na zasilanie CNG. Relacje cen
ON i benzyny w stosunku do cen gazu sa odbiciem sytuacji rynkowej tych paliw, ale row-
noczesnie przedstawiaja polityke energetyczna panstwa wyrazana w postaci podatkéw oraz
polityke cenowa dystrybutorow gazu. Zatem poprzez aktywna polityke cenowa dystrybutor
gazu w istotnym stopniu moze sterowac¢ rozwojem rynku. Biorac pod uwage fakt, ze gaz
ziemny jest w warunkach polskich o wiele tanszy niz benzyna czy olej napgdowy, zatem
czynnik ekonomiczny ma tutaj kapitalne znaczenie, podobnie jak ma to miejsce w Argenty-
nie czy na Ukrainie, gdzie rynek NGV rozwija si¢ znakomicie. W tabeli 2 przedstawiono
strukturg i poziom cen wybranych paliw w Polsce

Tabela 2
Poziom cen wybranych paliw w Polsce
Rodzaj paliwa Cena nett30 Podatek VAT
[zM1itr (m”)] [zM/1itr]

Benzyna Eurosuper 95" 2,98 0,65

Olej napedowy Ekodiesel” 2,89 0,64
Olej napedowy miejski” 2,93 0,64
LPG™ 1,76 0,39

CNG™ 1,34 0,30

Objasnienia:

* http://www.orlen.pl, 2006/03/23 — ceny hurtowe;
** Ceny detaliczne — wywiad autoréw w dniu 25.03.2006;
**% Taryfa cen dla KSG Sp. z 0.0., marzec 2006.

4. OCENA RENTOWNOSCI GRANICZNEJ DYSTRYBUTORA CNG

Naktady inwestycyjne zwigzane z budowa stacji sa zalezne od wielu czynnikow. Pod-
stawowe z nich to: wielko$¢ stacji i przyjety system napetniania, lokalizacja (odlegto$¢ od
sieci gazowej 1 trakcji elektrycznej), poziom techniczny rozwiazan oraz zakres budowy
obiektow towarzyszacych. Z do$§wiadczen krajowych i zagranicznych wynika, ze w przy-
padku standardowej stacji tankowania mozna szacowac naklady inwestycyjne w przedziale
2+3 tys. zlotych na 1 m?/h wydajnosci sprezarek. Podstawowe pozycje kosztow stanowia
sprezarki, urzadzenia osuszajace, dystrybutory, magazyny buforowe i prace budowlane.
Koszty operacyjne to w pierwszej kolejnosci koszty gazu, pozostate to amortyzacja, energia
elektryczna, koszty materialow eksploatacyjnych i obstugi biezacej oraz podatki i optaty.

Do analizy przyjecto stacje dystrybucji zasilana z gazociagu niskoci$nieniowego, z tzw.
szybkim tankowaniem o wydajnosci 600 m3/h, przystosowana do obstugi floty 50 auto-
busow i pewnej ilosci samochodéw dostawczych i pasazerskich. Tabela 3 zawiera dane
techniczne i naktady na budowg stacji.
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Tabela 3
Urzadzenia i koszty budowy stacji spr¢zania

. .. Naktady
Lp. Urzadzenia wchodzace w sklad stacji [tys. zl]

| Dwa dystrybutory dwustanowiskowe, tj. cztery stanowiska napetniania 250
' | gazem z pomiarem masowym

Dwie sprezarki o wydajnosci 300 Nm*/godz. kazda + uktad osuszania
2. gazu 1200

Magazyny buforowe (sekwencyjne) gazu spr¢zonego napetniane
3. | do cisnienia 250 baréw wraz z uktadem sterowania, zbiorniki 250
o pojemnosci ok. 6000 litrow

4. | Infrastruktura stacji 200

Razem 1900

Metodyke obliczania rentowno$ci autorzy przedstawili w pozycjach wspomnianych
w literaturze [6, 7]. Przy tak zestawionej strukturze technicznej stacji i kosztach operacyj-
nych jakie maja miejsce w I kwartale 2006 roku, rentowno$¢ graniczng rozumiang jako
ceng netto paliwa CNG, przy ktorej zdyskontowana wartos¢ przeptywow pieni¢znych netto
NPV = 0 przy stopie dyskontowej = 7%, przedstawia rysunek 1.
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Rys. 1. Zalezno$¢ rentownosci granicznej stacji dystrybucji CNG w funkcji wykorzystania zdolnosci
produkcyjnej i ceny gazu
Zrodto: opracowanie wlasne

W zaleznos$ci od stopnia wykorzystania stacji paliwowej koszty spr¢zania zmieniaja
sig od 18 groszy za m® do 43 groszy za m3> CNG. Obecny, niski stopien wykorzystania sta-
cji powoduje, ze nawet przy cenie CNG na poziomie 1,34 zt za m?® ich eksploatacja jest nie-
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rentowna, a koszty okresu przejsciowego ponoszone beda do chwili, kiedy wykorzystanie
stacji przekroczy granicg 35+40% wydajnosci nominalnej. Wniosek jaki nasuwa si¢ jest
oczywisty. Polityka rozwoju rynku CNG prowadzona przez PGNiG SA musi koncentrowac
si¢ na dwoch procesach. Poprzez standaryzacjg¢ rozwiazan i sekwencyjna rozbudowg stacji
optymalizowa¢ naktady i koszty eksploatacji, obnizajac préog rentownos$ci granicznej. Kosz-
ty spr¢zania na poziomie 43 groszy sa nie do zaakceptowania ze wzglgdu na konkurencyjne
paliwo LPG i powoduja, ze segment rynku samochodéw osobowych bylby dla CNG trudno
dostepny.

Drugim elementem strategii powinno by¢ koncentrowanie si¢ na tym etapie rozwoju
rynku na projektach, ktérych baza beda duze floty pojazdow autobusowych, aby od samego
poczatku zapewni¢ stacjom sprezania ich wykorzystanie na poziomie 40+50%.

Nalezy wyraznie zwréci¢ uwage na fakt, ze proba podwyzszania ceny CNG, aby juz
w poczatkowym okresie eksploatacji stacji przy jej niewielkim stopniu wykorzystania uzys-
kiwa¢ dodatnia rentownos¢ zakonczy sig¢ zamknigciem rozwoju rynku.

5.  OCENA RENTOWNOSCI GRANICZNEJ OPERATORA FLOTY AUTOBUSOW

Polityka cenowa producentéw autobuséw powoduje, ze pojazdy z silnikami gazowymi
kosztuja okoto 15+25% wigcej niz podobne modele z silnikami diesla. Ceny pojazdéw na
gaz ziemny ciagle odzwierciedlaja sytuacj¢ rynku niszowego, dlatego trudno okresli¢, do
jakiego stopnia dodatkowy koszt pojazdu na gaz ziemny zostanie zredukowany w przy-
padku produkcji masowej. Jednak biorac pod uwage konieczno$¢ stosowania kosztownych
zbiornikéw wysokocisnieniowych, ich produkcja zawsze bedzie si¢ wigzala z wyzszymi
kosztami.

Podstawowym skladnikiem kosztow eksploatacji sa koszty paliwa. Réznica miedzy
cena gazu ziemnego, a ceng oleju napgdowego jest kluczowym czynnikiem ksztattujacym
efektywnos$¢ przestawienia pojazdow na zasilanie CNG. W przypadku eksploatacji pojaz-
doéw gazowych nalezy si¢ rowniez liczy¢ z wystgpowaniem dodatkowych kosztéw eksploa-
tacji, a w przypadki wlascicieli duzych flot pojazdow uwzglednic trzeba dodatkowe nakta-
dy na adaptacje infrastruktury garazowania i przegladow technicznych.

Do analizy przyjeto projekt w ktorym operator wymienia 50 autobuséw 12-metrowych,
ktorych cena waha sig w granicach 750 tys. z1, i bedzie je eksploatowat przez 10 lat. Auto-
busy te spalaja ok. 40 litréw oleju napedowego i odpowiednio 54 m?> CNG. Dodatkowe
koszty zwiazane z adaptacja infrastruktury wynosza 500 tys. zt, a dodatkowe koszty eksplo-
atacji jednego autobusu wynosza 250 zt/rok.

Przy tak zestawionej strukturze inwestycji i kosztach operacyjnych jakie maja miejsce
w I kwartale 2006 roku, rentowno$¢ graniczna rozumiang jako zdyskontowana warto$¢
przeptywow pienigznych netto NPV = 0 przy stopie dyskontowej r = 7%, przedstawia ry-
sunek 2.

Wyzsze 0 25% koszty zakupu autobuséw napgdzanych CNG powoduja, ze przy obec-
nych cenach CNG na poziomie 1,34 zb/m? i cenie oleju napedowego na poziomie 2,93 zi/litr
(cena hurtowa netto) operator odnotowuje dodatnie efekty ekonomiczne jedynie w przy-
padku eksploatacji czgsci parku pojazdow, ktorych roczne przebiegi sa na poziomie okoto
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Rys. 2. Zalezno$¢ rentownosci granicznej operatora floty autobuséw w zaleznosci od rocznego
przebiegu i rdznicy cen pojazdéw

Zrédlo: opracowanie wlasne

70 tys. km i powyzej. Jednak wielu operatoréw wykorzystuje autobusy ponizej tej granicy.
W najblizszym czasie spodziewaé si¢ mozna obnizenie dodatkowych kosztéw zakupu po-
jazdow do okoto 15%. Oznacza to, ze graniczng rentowno$¢ dla pojazdow eksploatowa-
nych z intensywnoscia 70 tys. km/rok gwarantuje rdéznica cen pomigdzy 1 litrem oleju na-
pedowego, a 1 m3> CNG w wysokosci 1,1 zt.

6. PODSUMOWANIE

Biorac pod uwagg istniejace ograniczenia — niski stopien wykorzystania stacji w po-
czatkowym okresie eksploatacji oraz stosunkowo duze roznice cen autobusé6w — pole nego-
cjacji cenowych nie jest zbyt duze. Jesli doda¢ do tego zagrozenie w postaci mozliwosci
wprowadzenia dodatkowego podatku — akcyzy na CNG — pole to jeszcze bardziej si¢ zawg-
zi. Dlatego do rozwoju CNG w Polsce potrzebne sa dwa elementy: strategia dystrybutora
gazu zmierzajaca do standaryzacji rozwiazan przy budowie stacji spr¢zania i tym samym
obnizanie progu rentowno$ci granicznej oraz polityka Panstwa w sposob jednoznaczny
wspierajaca rozwoj paliw alternatywnych. Wyraza¢ si¢ ona powinna jednoznaczna deklar-
acja o nie wprowadzaniu akcyzy na CNG, a takze wprowadzeniem ulg podatkowych
zwiazanych z produkcja i uzytkowaniem pojazdéw napg¢dzanych CNG.
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