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zgodnie z art. 9 dyrektywy 98/70/WE
odnoszacej si¢ do jakoSci benzyny i olejow napedowych

1. Wprowadzenie

Dyrektywa w sprawie jakosci paliw' ma na celu poprawe i utrzymanie jako$ci paliwa
transportowego sprzedawanego na europejskim rynku wewnetrznym. Jej cele obejmuja
zapewnienie wysokich minimalnych pozioméw ochrony srodowiska i zdrowia w odniesieniu
do stosowania paliwa transportowego oraz zapewnienie zgodnoS$ci technicznej z silnikami
spalinowymi wewnetrznego spalania. W dyrektywie okreslono specyfikacje srodowiskowe w
odniesieniu do benzyny 1 olejéw napedowych (i wymieszanych z nimi biopaliw)
stosowanych w transporcie drogowym i maszynach jezdnych nieporuszajagcych si¢ po
drogach. Dyrektywa naktada réwniez na dostawcow paliw obowigzek ograniczenia nat¢zenia
emisji gazow cieplarnianych w dostarczanym koszyku paliw o 6 % do 2020 r. w poréwnaniu
z2010r.

Niniejsze sprawozdanie spetnia wymog, na podstawie ktorego Komisja musi przedstawiaé
sprawozdania dotyczace szeregu konkretnych kwestii wymienionych w art. 9 dyrektywy w
sprawie jakos$ci paliw.

Komisja przeprowadzita rowniez ocen¢ niektorych czqéci2 dyrektywy w sprawie jakos$ci
paliw w ramach programu sprawnos$ci i wydajnosci regulacyjnej (REFIT). W ocenie, ktora
opublikowano wraz z niniejszym sprawozdaniem®, stwierdzono, ze dyrektywa w sprawie
jakos$ci paliw zapewnia warto$¢ dodang UE w zakresie poprawy i utrzymania jako$ci paliw
transportowych. Dyrektywe generalnie uznano za dostosowang do potrzeb, a na podstawie
dostepnych dowodow stwierdzono, ze jej cele osiagnieto w skuteczny i ogolnie efektywny
sposob. Przydatne byloby jednak $cislejsze monitorowanie zmian na rynku wewnetrznego
paliw transportowych.

W listopadzie 2016 r. Komisja przyjela pakiet ,,Czysta energia dla wszystkich
Europejczykow”, ktory obejmowat wniosek dotyczacy przeksztatcenia dyrektywy w sprawie
odnawialnych zrodet energii® (COM(2016) 767 final). We wniosku zaproponowano
wykorzystanie samej tylko dyrektywy do celow uregulowania kwestii wprowadzania paliw
niskoemisyjnych i odnawialnych w okresie 2021-2030 i nierozszerzanie celu ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych na podstawie dyrektywy w sprawie jakosci paliw poza rok 2020.

1 Dyrektywa 98/70/WE odnoszaca si¢ do jakos$ci benzyny i olejéw napgdowych, Dz.U. L 350 z
28.12.1998.
2 Przedmiotowa ocena ograniczyta si¢ do art. 1-7, art. 8, 8a, 9 i 9a dyrektywy w sprawie jakosci paliw.

w

SWD(2017) 178 i SWD(2017) 179.
4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE w sprawie promowania stosowania energii
ze zrodet odnawialnych, Dz.U. L 140 z 5.6.2009.



2. Jakos$¢ paliw i zwigzane z nimi kwestie dotyczace gazéw cieplarnianych
Postep w osigganiu celu redukcji emisji gazow cieplarnianych o 6 %.

Panstwa czlonkowskie musza kompleksowo monitorowa¢ natezenie emisji  gazoéow
cieplarnianych w przypadku paliw transportowych i prowadzi¢ sprawozdawczo$¢ w tym
zakresie zgodnie z dyrektywa Rady (UE) 2015/652°, ktérej termin transpozycji przypada na
dzien 21 kwietnia 2017 r. Pierwsze sprawozdanie przewidziane jest w 2018 r.

Wstepne wnioski mozna juz wyciagnaé ze sprawozdania dotyczacego energii ze zrodet
odnawialnych w sektorze transportu, ktére wymagane jest na podstawie dyrektywy w sprawie
odnawialnych zrdédet energii. W sprawozdaniu z 2017 r. w sprawie postgpéw w dziedzinie
energii ze zrédet odnawialnych® wskazano, ze w 2015 r. udzial energii ze zrédet
odnawialnych w transporcie wynosit 6 %. Biopaliwa stanowig 88 % tego udziatu, za$
energia elektryczna nadal pelni bardziej ograniczona rolg’.

W 2014 r. panstwa cztonkowskie zglosity oszczednosci netto w zakresie emisji gazow
cieplarnianych wynikajace z wykorzystania energii ze Zrddel odnawialnych w transporcie,
wynoszace 35 Mt rownowaznika CO;,. Wigkszo$¢ zgloszonych oszczednos$ci wynikata z
wykorzystania biopaliw, przy niewielkiej — ale stale rosngcej — roli energii elektrycznej
wytwarzanej ze zrodel odnawialnych. Powyzsze oszczgdno$ci obejmuja wylacznie emisje
bezposrednie i nie uwzgledniaja emisji wynikajacych z posredniej zmiany uzytkowania
gruntow.

Emisje wynikajagce z posredniej zmiany uzytkowania gruntow dotyczace biopaliw
uzywanych w UE szacuje si¢ na 23 Mt réwnowaznika CO,, co daje oszczedno$¢ netto w
wysokosci 12 Mt rownowaznika CO,. Przy zastosowaniu zakreséw uzyskanych z analizy
wrazliwosci okreslonych w zalgczniku VIII do dyrektywy w sprawie odnawialnych zrodet
energii, emisje wynikajace z posredniej zmiany uzytkowania gruntdéw miescityby si¢ w
przedziale od 14 do 28 Mt réwnowaznika CO;, a odpowiadajace im oszczednosci netto
wynosityby od 7 do 21 Mt rownowaznika CO».

Niedawne prace w zakresie opracowywania modeli® skutkéw posredniej zmiany uzytkowania
gruntow dla poszczegdlnych surowcow do produkcji biopaliw potwierdzaja, ze emisje
spowodowane posrednia zmiang uzytkowania gruntdéw moga by¢ znacznie wyzsze dla
biopaliw wytwarzanych z tluszczéw roslinnych w poréwnaniu z biopaliwami wytwarzanymi
ze skrobi lub cukru. Zaawansowane biopaliwa z upraw niespozywczych maja zasadniczo

5 Dyrektywa Rady (UE) 2015/652 ustanawiajaca metody obliczania i wymogi w zakresie
sprawozdawczo$ci zgodnie z dyrektywa 98/70/WE, Dz.U. L 107 z 25.4.2015.

6 COM(2017) 57 final.

7 Biodiesel jest glownym biopaliwem wykorzystywanym w transporcie w UE. Stanowi on 79 %

wszystkich biopaliw wykorzystanych w 2015 r. (10,9 Mtoe). Na drugim miejscu znajduje si¢ bioetanol
— jego udziat wynosi 20 % (2,6 Mtoe). Inne odnawialne zrodta energii (w tym biogaz) nie odgrywaja
znaczacej roli w sektorze transportu w UE-28, ale sa wykorzystywane w niektorych panstwach
cztonkowskich (np. w Szwecji i Finlandii). Odsetek biopaliw wytworzonych z odpadéw, pozostatosci,
materialu lignocelulozowego i niespozywczego materialu celulozowego w unijnej mieszance biopaliw
wzrost z 1 % w 2009 r. do 23 % w 2015 r. Udziat energii elektrycznej z odnawialnych zrodet energii w
koncowym zuzyciu energii brutto wynosit 1,7 Mtoe w sektorze transportu w 2015 r.
8 Ecofys, IIASA, E4Tech, 2015.



bardzo niski poziom emisji zwigzanych z posrednig zmiang uzytkowania gruntow lub emisje
takie nie wystepuja w ogole.

Osiagnigcie celu, jakim jest zmniejszenie emisji 0 6 %, wymaga ograniczenia rOwnowaznika
CO; o okoto 66 Mt do 2020 r. w stosunku do podstawowej normy dla paliw w 2010 r. Wktad
w osiggnigcie celu ograniczenia emisji 0 6 % moga mie¢ paliwa nieodnawialne (np. LPG,
CNG i LNG) i redukcja emisji w segmencie wydobywczym, w przypadku ktorych nie istnieje
wymog sprawozdawczy w ramach dyrektywy w sprawie odnawialnych zrodet energii. W
zwigzku z powyzszym nie mozna obecnie w pelni oceni¢ ogdlnych postgpow w realizacji
celu zwigzanego z ograniczeniem emisji gazow cieplarnianych o 6 % na podstawie art. 7a
oraz wptywu tego celu na unijny system handlu uprawnieniami do emis;ji.

Komisja zaproponowata, aby nie wydluza¢ okresu realizacji celu zwigzanego z
ograniczeniem emisji gazow cieplarnianych na podstawie dyrektywy w sprawie jakos$ci paliw
poza 2020 r. Za to dyrektywa w sprawie odnawialnych zrodet energii powinna staé si¢
kluczowym instrumentem promujacym stosowanie odnawialnych i niskoemisyjnych paliw
transportowych do 2030 r.

Nie uznano zatem propozycji zmiany celu, jakim jest ograniczenie emisji 0 6 % do 2020 r.,
za odpowiednie rozwigzanie. Wykluczaloby to takze mozliwosci zwigkszenia warto$ci
docelowej w wyniku wykorzystania kredytdw emisji w ramach mechanizmu czystego
rozwoju lub wykorzystania technologii wychwytywania i sktadowania dwutlenku wegla
(CCS) oraz energii elektrycznej w pojazdach drogowych. Komisja odnotowuje ograniczone
rozpowszechnienie tych technologii na rynku, a tym samym ich ograniczony potencjat pod
wzgledem redukcji emisji gazow cieplarnianych z paliw 1 energii w calym cyklu Zycia do
2020 r.

Ograniczenia dotyczqce mieszanek biopaliw

Dyrektywa w sprawie jakosci paliw ma dwojaki wplyw na mieszanie biopaliw. Z jednej
strony cel zaktadajacy 6-procentowe ograniczenie emisji gazow cieplarnianych z paliw
stanowi zachete do korzystania w sektorze transportu z paliw niskoemisyjnych, takich jak
biopaliwa. Z drugiej strony w specyfikacjach paliw okre§lonych w przedmiotowe;j
dyrektywie ustanowiono maksymalne poziomy zawartosci biopaliw w paliwach swobodnie
wprowadzanych do obrotu, takich jak benzyna i olej napqdowyg, aby zapewni¢ zgodnos$¢ tych
paliw z silnikami i uktadami oczyszczania spalin w pojazdach poruszajacych si¢ na terenie
catej UE.

W ramach badania przeprowadzonego na zlecenie Komisji*® oceniono wykonalno§é oraz
skutki gospodarcze i $rodowiskowe hipotetycznego podwyzszenia poziomu dodanych
biopaliw w obecnych mieszankach, w tym jego wplyw na sektor paliwowy 1 park
samochodowy. Stwierdzono, ze obecne ograniczenia dotyczace domieszek nadal umozliwiaja
zwigkszenie wykorzystania biopaliw. Do gléwnych paliw sprzedawanych obecnie w UE
nalezg olej napedowy zawierajacy do 7 % FAME' (B7) i benzyna zawierajaca do 5 %

9 Maksymalna zawarto$¢ etanolu w benzynie wynosi 10 %. Istnieja dalsze ograniczenia w odniesieniu
do innych utleniaczy, takich jak etery. Maksymalna zawarto$¢ estru metylowego kwasu thuszczowego
(FAME) w oleju napgdowym zasadniczo zostala ograniczona do 7 %.

10 Wptyw wyzszych poziomow biokomponentow w paliwach transportowych w kontekscie dyrektywy w
sprawie jakosci paliw, ICF International, 2015 r.
11 Ester metylowy kwasu thuszczowego.



etanolu (E5)'2. Wykorzystanie biopaliw mozna dodatkowo zwickszy¢ dzicki zwickszeniu
ilosci zawarto$ci biopaliw do dopuszczalnych limitow, a w szczegdlnosci dzigki
wprowadzeniu E10 we wszystkich panstwach cztonkowskich. Ponadto mozna korzysta¢ z
paliw typu ,,drop-in”, takich jak HVO, w odniesieniu do ktérych nie majg zastosowania
zadne ograniczenia.

Ocena dyrektywy w sprawie jakosci paliw wykazata rowniez, ze nie ma dowodow na to, ze
ograniczenia w zakresie dodawania biopaliw stanowig przeszkode w osiggnigciu 10-
procentowego udzialu energii odnawialnych w transporcie. Wynika to stad, ze dost¢pne sg
inne niz wymienione powyzej sposoby, ktore utatwiajg osiagnigcie danego celu, takie jak
podwojnie liczone zaawansowane biopaliwa i energia elektryczna wytwarzana ze zrodet
odnawialnych™. Ocena nie uwzgledniata potencjalnego wplywu ograniczen w zakresie
dodawania biopaliw w odniesieniu do spelnienia proponowanego obowigzku wigczenia w
dyrektywie w sprawie odnawialnych Zrodet energii, okreslonego w dyrektywie w sprawie
odnawialnych Zrédel energii w okresie po 2020 r., w przypadku ktorego ograniczenia
dotyczace ilosci etanolu w mieszance mogg mie¢ znaczenie.

Oczekuje sie¢, ze ograniczona czes¢ parku samochodowego, aczkolwiek wcigz reprezentujaca
znaczng liczbe pojazdow niezdolnych do przyjecia wigkszych ilosci mieszanek biopaliw,
bedzie wchodzita w jego sktad w 2020 r. i w latach kolejnych®. Zgodnie z dyrektywa w
sprawie infrastruktury paliw alternatywnych®™ od dnia 18 listopada 2016 r. nalezy
informowa¢ konsumentow o zgodnosci paliwa i samochodu, aby mogli unikng¢ zakupu paliw
niezgodnych ze specyfikacja silnika. W tym kontekscie w pazdzierniku 2016 r. Europejski
Komitet Normalizacyjny (CEN) przyjat norme¢ EN 16942 , Paliwa — Identyfikacja zgodnos$ci
pojazdu — Graficzne wyrazenie informacji dla konsumenta”. Norma ta dostarczy
konsumentom informacji na temat zgodno$ci ich pojazdow z paliwami dostepnymi na
stacjach paliwowych. Obecnie CEN prowadzi réwniez prace badawcze na rzecz Komisji'®,
dotyczace roznych mieszanek biopaliw, a w szczegolnosci E20/25. Niektorzy producenci
samochodow twierdza, ze ich silniki mogg juz by¢ zasilane mieszanka E20 lub E25. Wyniki
umowy zawartej z CEN spodziewane sg w 2019 r.

Woprowadzenie mieszanek o wyzszej zawartosci biopaliw, w szczegolnosci bioetanolu i
FAME, moze w niektérych przypadkach powodowa¢ rowniez konsekwencje techniczne oraz
generowaé koszty zwigzane z infrastrukturg dystrybucji paliw (np. stacjami paliw,
rurociggami, zbiornikami, pompami) oraz logistyka w tancuchu dostaw paliwa. Skutki te nie
sg charakterystyczne dla biopaliw 1 moga rowniez wynika¢ ze stosowania innych paliw
alternatywnych, chyba Ze sa to paliwa typu ,.drop-in”, takie jak HVO. Nalezy wzia¢ pod

12 Do 2015 r. benzyng o maksymalnej objetosciowej zawartosci etanolu wynoszacej 10 % (E10)
wprowadzono w szesciu panstwach cztonkowskich (Bulgarii, Finlandii, Francji, Niemczech, na Litwie
i w Stowenii), natomiast benzyna E5 nadal dominowata na rynku, nawet w wigkszo$ci panstw
cztonkowskich, w ktorych dostepna byta E10.

13 SWD(2017) 178 i SWD(2017) 179.

14 Oczekuje sig, ze w 2020 r. 1,3 %—6,8 % pojazdow lekkich w UE — tj. okoto 1,6-9 min pojazdow — nie
bedzie tolerowato E10. Ponadto stosowanie wyzszej zawartosci FAME w mieszankach (np. B10 i B30)
moze powodowaé problemy techniczne takie jak rozcienczanie oleju, zwlaszcza w niskich
temperaturach otoczenia.

15 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych, Dz.U. L 307 z 28.10.2014, s. 1.

16 Umowa SA/CEN/RESEARCH/EFTA/000/2014-13.



uwage pewne wzrosty cen na stacjach benzynowych®’ oraz kwestie zgodnosci starszych
samochodéw, zwlaszcza gdy ,.klasa ochrony” stanie si¢ niedostepna.

Z hipotetycznych scenariuszy zakladajacych wyzsze ograniczenia dotyczgce mieszanek
biopaliw dla paliw znajdujacych si¢ na rynku ogodlnym, ktére wykorzystano w badaniu®™,
wynika, ze nie wystgpig znaczne negatywne skutki dla emisji zanieczyszczen w samochodach
lub rafineriach, natomiast wystgpi dodatni, ale stosunkowo niewielki wzrost ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych, jezeli uwzgledni si¢ wszystkie czynniki majace wpltyw na
emisje w calym cyklu zycia paliw, w tym posrednia zmian¢ uzytkowania gruntow.
Osiggnigcie istotnego pozytywnego wplywu na emisj¢ gazow cieplarnianych byloby mozliwe
dzigki bardziej powszechnemu wykorzystaniu zaawansowanych biopaliw, np. z odpaddw i
pozostatosci.

W najnowszym sprawozdaniu monitorujs;cym18 dotyczacym jakosci paliw w UE w latach
20142015 wykazano ogolng zgodno$¢ ze specyfikacjami dotyczacymi benzyny i oleju
napedowego w dyrektywie w sprawie jakosci paliw, z kilkoma niewielkimi odstgpstwami od
odpowiednich przepiséw. Komisja nie zostata poinformowana o jakimkolwiek negatywnym
wplywie na emisje z pojazdow lub dziatanie silnika. Wynika stad, ze dotychczasowy trend w
kierunku wigkszego zréznicowania mieszanek biopaliw zostal uwzgledniony w obecnych
specyfikacjach paliw.

W zwigzku z tym wydaje si¢, ze obecnie nie ma powodu do wprowadzenia zmian do
specyfikacji dotyczacych paliw znajdujacych si¢ na rynku ogoélnym pod wzgledem
maksymalnych poziomoéw domieszek biopaliw w UE. Komisja powinna ponownie przyjrze¢
si¢ tym kwestiom w $wietle opracowania norm CEN dotyczacych mieszanek o wyzszej
zawarto$ci biopaliw oraz potrzeby obnizenia emisyjnos$ci transportu w dluzszej perspektywie.

Powigzania z normami w zakresie emisji CO-

Obnizenie emisyjnosci transportu drogowego promuje si¢ za posrednictwem strategii
politycznych majacych na celu ograniczenie emisji CO, z pojazdéw drogowych. W
rozporzadzeniu (WE) nr 443/2009*° i rozporzadzeniu (UE) nr 510/2011%° okreslono
docelowe wartosci CO, w odniesieniu do odpowiednio nowych samochodow osobowych
oraz nowych pojazdéw dostawczych. Producenci pojazdéw muszg ograniczy¢ emisje CO; Z
pojazdow, aby do 2021 r. w catlym unijnym parku samochodowym osiagna¢ srednie warto$ci
docelowe wynoszace 95 g CO2/km w odniesieniu do nowych samochodow osobowych oraz

aby do 2020 r. osiggna¢ wartosci docelowe dla nowych pojazdéw dostawczych wynoszace
147 g COz/km.

17 W zalezno$ci od roéznych zatozen dotyczacych podstawowych cen ropy scenariusze analizowane w
zwigzku ze zwigkszonym poziomem wykorzystania biopaliw wskazuja na wzrost cen na stacjach
benzynowych w granicach 1-2,3 centa za litr w 2020 r. i 2-7,5 centa za litr w 2030 r.

18 COM(2017) 49 final.

19 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009 okres$lajagce normy emisji dla
nowych samochodéw osobowych w ramach zintegrowanego podejscia Wspolnoty na rzecz
zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdéw dostawczych, Dz.U. 140 z 5.6.20009.

20 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 510/2011 okreslajace normy emisji dla
nowych lekkich samochodéw dostawczych w ramach zintegrowanego podejscia Unii na rzecz
zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazddw dostawczych, Dz.U. L 145 z 31.5.2011.



W sprawozdaniu z 2015 r?, w ktéorym oceniono te rozporzadzenia, stwierdzono, ze
skutecznie przyczynily si¢ one do ograniczenia emisji CO, z nowych samochoddw
osobowych 1 pojazdow dostawczych. Ponadto przyczynily si¢ one do wygenerowania
korzys$ci gospodarczych i nadal sg odpowiednie, skuteczne i spdjne, jak rowniez przyczyniaja
si¢ do generowania europejskiej warto$ci dodanej. Mimo zidentyfikowania pewnych
niedociggnie¢, w szczegdlnosci w odniesieniu do procedur badania, nie przedstawiono
zadnych watpliwos$ci dotyczacych paliwa.

Obecnie Komisja opracowuje przyszte normy emisyjne dotyczace pojazddéw ci¢zarowych i
przeprowadzita konsultacje spoteczne na temat przepisow dotyczacych monitorowania i
sprawozdawczosci w zakresie danych dotyczacych zuzycia paliwa oraz emisji CO; przez
pojazdy cigzarowe.

Zasadniczo wyzsza jako$¢ paliwa moze korzystnie wpltyna¢ na emisje spalin z pojazdow
drogowych. Mozna ewentualnie ulepszy¢ konstrukcje silnika, ktory bedzie napedzany
benzyng o wyzszej badawczej liczbie oktanowej (RON), aby umozliwi¢ wigkszy stopien
sprezania, co spowoduje ograniczenie zuzycia paliwa i emisji CO,. Wyzsza warto§¢ RON
(np. RON 100) spowodowataby jednak wzrost emisji rafineryjnych (o 1 Mt CO, ogoétem)
oraz kosztéw produkcji (0 1-2 % wartoéci produktu)®’. Na rynku sa juz dostepne paliwa o
warto$ci RON przekraczajacej prog minimalny. Paliwa te nie dajg zadnych korzysci w
przypadku silnikow, ktore nie sg do nich dostosowane.

Poniewaz w obowigzujacych specyfikacjach paliw dopuszczono juz wprowadzanie na rynek
benzyny o zwigkszonej wartosci RON, wydaje sie, ze obecnie nie ma potrzeby wprowadzenia
w nich zmian w odniesieniu do tej kwestii.

3. Jakos$¢ paliw i zwigzane z nimi kwestie Srodowiskowe

Jednym z celow dyrektywy w sprawie jakosci paliw jest ograniczenie zanieczyszczenia
powietrza powodowanego przez pojazdy. Okreslone w niej specyfikacje paliw reguluja
zawartos$¢ pierwotnych czynnikow zanieczyszczenia powietrza (takich jak otoéw, tlenki siarki,
tlenki azotu, niespalone weglowodory, czastki stale, tlenek wegla oraz benzeny) i innych
toksycznych emisji, ktore przyczyniajg si¢ do powstawania zanieczyszczen wtornych (takich
jak ozon) 1 ktore sg emitowane w spalinach 1 wyziewach wydobywajacych si¢ z pojazdow
silnikowych oraz maszyn jezdnych nieporuszajacych si¢ po drogach.

W okresie 1995-2013 emisje SOy z transportu zmniejszyly si¢ o -98 %, emisje otowiu
zmniejszyly sie o -95 %, emisje NOx zmniejszyty si¢ o -51 %, emisje PM10 zmniejszyly sie
0 -42 %, a emisje WWA zmniejszyly si¢ o -62 %.

Specyfikacje srodowiskowe dotyczgce paliw do maszyn jezdnych nieporuszajgcych sie po
drogach

Specyfikacje $rodowiskowe dotyczace olejow napedowych, ktore nalezy stosowaé w
pojazdach drogowych, nie maja pelnego zastosowania do olejéw pednych stosowanych w

21 https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2_regs_en.pdf
22 ,,0il refining in the EU in 2020, with perspectives to 2030” (,,Rafinacja ropy naftowej w UE w 2020 z
perspektywa na 2030 r.””), sprawozdanie 1/13R wydane przez CONCAWE, kwiecien 2013 r.



maszynach jezdnych nieporuszajacych si¢ po drogach®*. Na potrzeby Komisji
przeanalizowano mozliwo$¢ dalszego rozszerzenia tych wymogoéw na paliwo do maszyn
jezdnych nieporuszajacych sie po drogach oraz zwiazane z tym konsekwencje®*. W analizie
stwierdzono, ze istnieje niewielkie prawdopodobienstwo, iz rozszerzenic wymogow wywrze
znaczny wplyw w wigkszo$ci panstw czlonkowskich. Korzysci dla zanieczyszczenia
powietrza bylby ograniczone. Producenci maszyn jezdnych nieporuszajacych si¢ po drogach
réwniez odniesliby ograniczone korzysci, szczegolnie pod wzgledem nizszych wymogow w
zakresie konserwacji i nizszych kosztow projektowania silnikow wynikajacych ze wspolnych
prac rozwojowych nad silnikami na potrzeby transportu drogowego. Oczekuje si¢, ze ogélny
wplyw na rafinerie europejskie bedzie stosunkowo niewielki. Nie zidentyfikowano zadnych
nierozwigzanych problemow, ktore obecnie spowodowalyby konieczno$¢ dostosowania
wymogow w zakresie olejow pednych stosowanych w maszynach jezdnych nieporuszajacych
si¢ po drogach z wymogami dotyczacymi oleju napedowego stosowanego w transporcie
drogowym.

Dodatki paliwowe

Dodatki paliwowe s3 substancjami celowo dodawanymi do paliwa w celu poprawy
warunkow eksploatacji silnikow. Dodatki paliwowe, ktore dzialaja jak detergenty,
zapobiegaja nagromadzeniu si¢ wewnetrznych osadow 1 mogag zatem przyczyni¢ si¢ do
ograniczenia zuzycia paliwa, emisji i potrzeb w zakresie konserwacji. Dodatki eliminujace
osady sa stosowane w ok. 75 % paliwa drogowego sprzedawanego w UE. Sa one
przetwarzane jako cze$¢ paliwa w systemach zamknigtych i przed wprowadzeniem do
srodowiska ulegaja one catkowitemu spaleniu.

Komisja uznala wczeéniej, Zze obecnie nie ma sposobu, by w zadowalajacy sposob
przeprowadzi¢ badanie probek paliwa pod katem ich wlasciwo$ci myjacych, i zasugerowata,
by odpowiedzialno$¢ za informowanie klientow o korzysciach plynacych ze stosowania
detergentdow oraz o sposobie ich wykorzystywania spoczywata na dostawcach paliw i
pojazdéw®. Detergenty umozliwiaja producentom paliwa odroznienie sie od swoich
konkurentéw i reklamowanie tego faktu wsrod klientow.

Europejskie normy jako$ci paliwa (norma EN 228 dotyczaca benzyny i norma EN 590
dotyczaca oleju napedowego) dopuszczaja stosowanie dodatkow paliwowych w celu
poprawy wydajnosci. Komisja uwaza, ze obecna praktyka polegajaca na dobrowolnym
okreslaniu norm doprowadzita do odpowiedniego poziomu stosowania detergentow i
powigzanych z tym korzy$ci. Nie ma potrzeby podejmowania zadnych dalszych dziatan w
odniesieniu do tej kwestii.

Dodatki metaliczne

23 Ograniczenie zawartosci siarki do 10 ppm ma juz zastosowanie zard6wno w odniesieniu do olejow
pednych stosowanych w maszynach jezdnych nieporuszajacych si¢ po drogach, jak i oleju napedowego
stosowanego w transporcie drogowym.

24 Wsparcie na potrzeby opracowania sprawozdania zgodnie z art. 9 ust. 1 lit. ¢) i j) dyrektywy 98/70/WE
odnoszacej si¢ do jakosci benzyny i olejow napedowych ze strony AMEC Environment &
Infrastructure UK Limited przy udziale laboratorium termodynamiki stosowanej Uniwersytetu
Arystotelesa w Grecji.

25 COM(2007) 18 final.



Metaliczne dodatki paliwowe potencjalnie stwarzaja wigcej problemow, poniewaz ich
metaliczne sktadniki nie ulegaja rozktadowi podczas spalania paliwa i1 ostatecznie zostajg
wprowadzone do Srodowiska. Fakt ten stanowi podstawe zakazu stosowania olowiu oraz
ogranzigzeﬁ dotyczacych stosowania MMT okreslonych w dyrektywie w sprawie jakosci
paliw™.

Komisja opracowata metodyke testowania na potrzeby oceny zagrozen dla zdrowia i
srodowiska zwigzanych ze stosowaniem metalicznych dodatkow paliwowych27. W
sprawozdaniu wskazano, ze reaktywno$¢ swoista, toksyczno$¢ i ewentualna zdolnos¢
kumulacji tych dodatkow w organizmach zywych moga mie¢ wptyw na ludzi i srodowisko.
Ten potencjalny wplyw zalezy od szeregu czynnikdw: rodzaju metalicznego dodatku
paliwowego, st¢zenia, poziomu i czasu trwania narazenia oraz drogi narazenia.

Wymogi prawne w zakresie monitorowania i1 pomiaru jakosci paliwa przez panstwa
cztonkowskie w odniesieniu do metalicznych dodatkéw do paliwa sg ograniczone do otowiu i
MMT. Komisja nie posiada informacji na temat stosowania innych metalicznych dodatkow
paliwowych sprzedawanych w sieci dystrybucji paliwa. Chociaz istniejg doniesienia
wskazujace na to, ze w przesztosci w parkach pojazddéw transportu publicznego stosowano
inne dodatki metaliczne (cer i ferrocen), nie ma informacji, ktore wskazywatyby na to, ze
dodatki te sg nadal w uzyciu.

Sktadniki regulowane na podstawie przepisow o ochronie sSrodowiska

Komisja musi przedstawia¢ sprawozdania dotyczace sktadnikow stosowanych w benzynie i
oleju napedowym z uwzglednieniem wslz)élnotowych przepisow o ochronie $rodowiska, W
tym celéw ramowej dyrektywy wodnej’®. Wymogi prawne w zakresie monitorowania i
pomiaru jako$ci paliwa przez panstwa czlonkowskie sg jednak ograniczone wylacznie do
parametrow regulowanych®. Przemyst paliwowy uwaza, ze catkowity sklad paliwa stanowi
informacje zastrzezone.

W ramowej dyrektywie wodnej okre§lono srodowiskowe normy jakosci dotyczace substancji
priorytetowych 1 niektoérych innych zanieczyszczen w jednolitych czeSciach wod, ktore
obejmowatyby pewne substancje podlegajace regulacji na podstawie dyrektywy w sprawie
jakosci paliw (np. wielopierscieniowe weglowodory aromatyczne i benzeny). Chociaz
monitorowanie i sprawozdawczo$¢ prowadzone na podstawie ramowej dyrektywy wodnej
nie dotyczg skladnikow paliwa, najnowsze sprawozdanie w sprawie wdrazania ramowej
dyrektywy wodnej® jest istotne jezeli chodzi o regulowane substancje chemiczne. Wskazano
w nim, ze informacje na temat stanu chemicznego wod powierzchniowych przekazane przez
panstwa cztonkowskie w planach gospodarowania wodami w dorzeczu nie sg wystarczajaco
jasne. Nie wszystkie substancje priorytetowe sg monitorowane, a liczba jednolitych czesci
wod, na obszarze ktérych prowadzi si¢ monitorowanie, jest ograniczona.

26 Trikarbonylek (metylocyklopentadieno) manganowy.

27 COM(2013) 456 final.

28 Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajaca ramy wspolnotowego
dziatania w dziedzinie polityki wodnej, Dz.U. L 327 z 22.12.2000.

29 Zataczniki I i II oraz normy CEN: norma EN 590 dotyczaca oleju napgdowego i norma EN 228
dotyczaca benzyny.

30 COM(2015) 120 final.



Na podstawie dostepnych informacji nie mozna réwniez okresli¢ ilosci sktadnikéw paliwa,
do ktérych odniesiono si¢ na podstawie ramowej dyrektywy wodnej. W zwiazku z tym
obecnie nie ma potrzeby zmiany specyfikacji paliw w odniesieniu do tej kwestii.

Preznosé par

Dyrektywa w sprawie jako$ci paliw przyczynia si¢ do zmniejszenia emisji lotnych zwi%zk(’)w
organicznych, a tym samym stanowi uzupehienie dyrektyw w sprawie LZO-I i LZO-II*'. Do
istotnych w tym wzgledzie parametrow jako$ci paliwa nalezg zawarto$¢ benzenu i zwigzkoéw
tlenowych, a w szczegdlnosci preznos¢ par benzyny. W odniesieniu do paliwa letniego
maksymalna dozwolona pr¢znos$¢ par zostata ustalona na poziomie 60 kPa, aby ograniczy¢
emisje niemetanowych lotnych zwigzkéw organicznych (NMLZO) z pojazdéw drogowych.
Odstepstwa od tej wartoSci mozna przyzna¢ w przypadku mieszanek bioetanolu i niskiej
temperatury otoczenia.

W sprawozdaniu Komisji*> poddano ocenie koszty i korzy$ci oraz wplyw dalszego
ograniczenia maksymalnej dozwolonej pr¢znosci par. Wskazano, ze ograniczenie
spowodowatoby zmniejszenie emisji par, w szczegolnosci ze starszych pojazdow. Z drugiej
strony pojawityby si¢ konsekwencje techniczne, komercyjne, Srodowiskowe i operacyjne dla
przemystu paliwowego, powodujace wzrost kosztow kapitatowych 1 operacyjnych.
Nalezatyby do nich zwigkszenie energochtonnos$ci rafinerii oraz potrzeba przebudowy lub
zastgpienia istniejacych obiektéw. Na podstawie tej analizy mozna stwierdzi¢, ze koszty
powiazane™ sg bardzo wysokie w porownaniu z oczekiwanymi korzys$ciami dla §rodowiska i
korzy$ciami pieni¢znymi.

4. Podsumowanie

Niniejsze sprawozdanie stanowi uzupetnienie ustalen przedstawionych w sprawozdaniu z
oceny dyrektywy w sprawie jakosci paliw®*. Zgodnie z ustaleniami dokonanymi we
wspomnianym dokumencie z przedstawionych powyzej dostepnych dowodow dotyczacych
substancji wymienionych w art. 9 wynika, ze obecnie nie ma potrzeby wprowadzania zmian
legislacyjnych do dyrektywy w sprawie jakos$ci paliw.

Komisja bedzie nadal monitorowa¢ zgodno$¢ ze specyfikacjami Srodowiskowymi
dotyczacymi paliw okreslonymi w dyrektywie w sprawie jako$ci paliw, jak réwniez wptyw
tej dyrektywy na ochrong $rodowiska i zdrowia ludzi oraz na rynek wewnetrzny paliw
transportowych, pojazdéw i1 maszyn jezdnych nieporuszajacych si¢ po drogach. Bedzie
roéwniez monitorowata transpozycje przepisow dotyczacych wartosci docelowej redukcji

31 Dyrektywy 1994/63/WE i 2009/126/WE.

32 Wsparcie na potrzeby opracowania sprawozdania zgodnie z art. 9 ust. 1 lit. c) i j) dyrektywy 98/70/WE
odnoszacej si¢ do jakosci benzyny i olejow napedowych ze strony AMEC Environment &
Infrastructure UK Limited przy udziale laboratorium termodynamiki stosowanej Uniwersytetu
Arystotelesa w Grecji.

33 Na podstawie réznych scenariuszy dotyczacych obnizenia pr¢znosci par o 10 kPa oszacowano, ze
koszty w przeliczeniu na masg¢ ograniczonych NMLZO beds wynosity 22-175 EUR na kg w
zaleznosci od sktadu paliwa i rozwazanego scenariusza. Z drugiej strony wydaje si¢, ze szacowane
korzysci pienigzne wynikajace z ograniczenia emisji NMLZO sa stosunkowo niskie, tj. na poziomie
0,95-2,8 EUR na kg ograniczonych NMLZO.

34 SWD(2017) 178 i SWD(2017) 179.
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emisji gazow cieplarnianych okre$lonych w dyrektywie w sprawie jakosci paliw, ktora
przypada na kwiecien 2017 r.
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