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1.

RAPPORT FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET
OCH RADET

i enlighet med artikel 9 i direktiv 98/70/EG
om kvaliteten pa bensin och dieselbrénslen

Inledning

Direktivet om branslekvalitet’ syftar till att forbattra och bibehdlla kvaliteten pa drivmedel
som saljs pa den europeiska inre marknaden. Malet med direktivet ar att sékerstilla hoga
miniminivaer av miljo- och halsoskydd vid anvandning av drivmedel och att sakerstalla
branslets tekniska kompatibilitet med férbranningsmotorer. Genom direktivet foreskrivs
miljospecifikationer for bensin och diesel (och de biobranslen som blandas i dem) som
anvands vid vagtransport och till mobila maskiner som inte ar avsedda att anvandas pa vag.
Direktivet innehaller &ven en skyldighet for drivmedelsleverantdrerna att minska
véxthusgasintensiteten i den bransleblandning de levererar med 6 % fram till ar 2020 jamfort
med ar 2010.

Genom denna rapport uppfylls det krav enligt vilket kommissionen maste rapportera om ett
antal sarskilda fragor som fortecknas i artikel 9 i direktivet om branslekvalitet.

Kommissionen har aven genomfort en utvardering av vissa delar® av direktivet om
branslekvalitet som en del av sitt program om lagstiftningens d@ndamalsenlighet och resultat
(Refit). | utvarderingen, som publiceras tillsammans med denna rapport®, dras slutsatsen att
direktivet om branslekvalitet ger EU ett mervarde nar det géller att forbattra och bibehalla
drivmedlens kvalitet. | stora drag anses direktivet uppfylla sitt &ndamal och bedoms, baserat
pa tillgangliga uppgifter, uppna sina mal pa ett verkningsfullt och effektivt satt. En
noggrannare Overvakning av utvecklingen pa den inre marknaden for drivmedel hade
emellertid varit vardefull.

I november 2016 antog kommissionen paketet Ren energi for alla i Europa, som innehdll ett
forslag till en omarbetning av direktivet om férnybar energi* (COM(2016) 767 final).
Forslaget innebar att endast detta direktiv skulle anvandas for att reglera anvandningen av
lagutslappsbranslen och fornybara branslen under perioden 2021-2030 och att malet for
minskningen av vaxthusgaserna i direktivet om branslekvalitet inte skulle utokas langre an till
ar 2020.

Direktiv 98/70/EG om kvaliteten pa bensin och dieselbranslen, EGT L 350, 28.12.1998.

Utvarderingen begransades till artiklarna 1-7, 8, 8a, 9 och 9a i direktivet om brénslekvalitet.
SWD(2017) 178 och SWD(2017) 179.

Europaparlamentets och radets direktiv 2009/28/EG om framjande av anvéndningen av energi fran
fornybara energikéllor, EUT L 140, 5.6.2009.
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2. Drivmedlens kvalitet och darmed sammanhéangande véaxthusgasfragor
Framstegen med att uppna 6 %-malet for utslappen av véaxthusgaser

Medlemsstaterna maste genomfora en omfattande Overvakning och rapportering av
véxthusgasintensiteten i drivmedel i enlighet med radets direktiv (EU) 2015/652°, vars
tidsfrist for inforlivande i1 nationell lagstiftning gick ut den 21 april 2017. De forsta
rapporterna forvantas bli klara ar 2018.

Prelimindra slutsatser kan redan dras utifran den rapportering om fornybar energi i
transportsektorn som kréavs enligt direktivet om férnybar energi. L&gesrapporten om fornybar
energi &r 2017° visar att andelen férnybar energi i transportsektorn uppgick till 6 % &r 2015.
Biobranslen utgor 88 % av denna andel, medan férnybar el spelar en mer begrénsad roll’.

Medlemsstaterna rapporterade nettobesparingar i utsldppen av vaxthusgaser till foljd av
anvandningen av fornybar energi inom transportsektorn pa cirka 35 miljoner ton
koldioxidekvivalenter 2014. Flertalet av de rapporterade besparingarna harrérde fran
anvandningen av biobranslen, och el fran fornybara energikéllor spelade en liten men
véaxande roll. Dessa besparingar tacker endast direkta utslapp och omfattar inte utslapp fran
indirekt &ndring av markanvéndning (indirect land use change, lluc).

Utslappen fran indirekt andring av markanvéandning kopplade till biobranslen som forbrukas i
EU uppskattas till 23 miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket ger en nettobesparing pa 12
miljoner ton koldioxidekvivalenter. Om det tillhérande kéanslighetsintervallet tillampas i
enlighet med bilaga VIII till direktivet om fornybar energi skulle utslappen fran indirekt
andring av markanvandning ligga pa mellan 14 och 28 miljoner ton koldioxidekvivalenter
och motsvarande besparingar pa mellan 7 och 21 miljoner ton koldioxidekvivalenter.

Den modellering som gjorts® av vilka konsekvenser enskilda biobranslerdvaror har pé den
indirekta andringen av markanvandning visar att utslappen fran indirekt andring av
markanvandning kan vara mycket hogre for biobranslen som framstélls av vegetabiliska oljor
an for biobranslen som framstélls av starkelse eller socker. Avancerade biobranslen fran
grodor som inte ar avsedda som livsmedel har generellt sett mycket laga eller inga utslapp
fran indirekt andring av markanvandning.

Om malet pa 6% ska kunna uppnas kravs en minskning pa cirka 66 miljoner ton
koldioxidekvivalenter senast ar 2020 jamfort med referensaret 2010. Bidrag till uppnaendet
av 6 %-malet kan emellertid dven komma fran icke-fornybara bréanslen (t.ex. LPG, CNG och
LNG) och utsldppsminskningar i tidigare led, vilka inte behover rapporteras enligt direktivet

5 Radets direktiv (EU) 2015/652 om faststallande av berakningsmetoder och rapporteringskrav i enlighet
med Europaparlamentets och radets direktiv 98/70/EG, EUT L 107, 25.4.2015.

6 COM(2017) 57 final.

7 Biodiesel dr det biobrénsle som frdmst anvands vid transport i EU. Den stod for 79 % av all

anvandning av biobransle ar 2015 (10,9 Mtoe). Bioetanol kommer pa andra plats med en andel pa 20 %
(2,6 Mtoe). Andra fornybara energikallor (inbegripet biogas) spelar inte nagon viktig roll inom
transportsektorn i EU-28, men anvénds i nagra av medlemsstaterna (daribland Sverige och Finland).
Andelen biobranslen som framstalls av avfall, rester samt material som innehaller bade cellulosa och
lignin eller cellulosa fran icke-livsmedel 6kade i EU:s biobranslemix fran 1 % &r 2009 till 23 % ar
2015. El fran fornybara energikéllor bidrog med 1,7 Mtoe till den slutliga energianvandningen (brutto)
i transportsektorn ar 2015.
8 Ecofys, IIASA, E4Tech, 2015.



om fornybar energi. Darfor kan de sammantagna framstegen mot malet pa en minskning av
vaxthusgaserna med 6 % enligt artikel 7a och malets inverkan pa EU:s system fér handel med
utslappsratter inte utvérderas fullstandigt for narvarande.

Kommissionen foreslog att malet for minskningen av véxthusgaserna i direktivet om
branslekvalitet inte skulle forlangas till att gélla efter 2020. Istallet bor direktivet om fornybar
energi bli det viktigaste instrumentet for att 6ka anvandningen av fornybara drivmedel och
drivmedel med laga utslapp fram till ar 2030.

Darfor anses det inte lampligt att foresla en andring av malet pa 6 % 2020. Detta utesluter
aven alternativet att hoja malet genom att anvanda fler krediter inom mekanismen for en ren
utveckling eller genom att anvénda tekniker for avskiljning och lagring av koldioxid (CCS)
och elektrisk energi i véagfordon. Kommissionen konstaterar att dessa tekniker har en
begransad spridning pa marknaden och att deras potential ar begransad nar det géller att
minska livscykelutslappen av vaxthusgaser fran drivmedel och energi fram till ar 2020.

Blandningsgranser for biobransle

Direktivet om branslekvalitet medfér dubbla konsekvenser for blandningen av biobrénslen. A
ena sidan skapar malet att minska véxthusutslappen fran drivmedel med 6 % ett incitament att
anvanda mer koldioxidsnala branslen, sdsom biobréanslen, inom transportsektorn. | de
drivmedelsspecifikationer som anges i direktivet faststalls & andra sidan den maximala
andelen biobranslen i bensin och diesel® i de branslen som fritt far saluféras for att gora dessa
branslen kompatibla med motorer och avgassystem i fordon som anvands i hela EU.

| en studie som utfordes for kommissionens rakning™ bedémdes genomfdrbarheten och de
ekonomiska och miljomassiga konsekvenserna av en hypotetisk 6kning av de nuvarande
blandningsnivaerna for biobranslen, daribland dess inverkan pa brénslesektorn och
fordonsflottan. Slutsatsen blev att de nuvarande blandningsgranserna tillater en 6kning av
anvéandningen av biobransle. De vanligaste bransletyper som for nérvarande saljs i EU é&r
diesel med upp till 7% FAME!" (B7) och bensin med upp till 5% etanol (E5)™.
Anvandningen av biobransle kan Okas ytterligare genom att 6ka blandningsgraden upp till de
tilldtna grénserna, i synnerhet genom att inféra E10 i alla medlemsstater. Hydrerade
vegetabiliska oljor (HVO) och andra “drop in-brinslen” for vilka det inte finns ndgra
gransvarden kan ocksa anvandas.

Utvarderingen av direktivet om branslekvalitet visade ocksa att det inte finns nagra bevis for
att blandningsgranserna utgor nagot hinder for att uppna 10 %-malet for fornybar energi inom
transportsektorn. Detta beror pa att andra tillgangliga metoder &n de som namns ovan kan
bidra till uppfyllandet av malet, daribland dubbelraknade avancerade biobranslen och

9 Den hogsta tillatna halten av etanol i bensin ar 10 %. Det finns ytterligare begransningar for andra
oxygenater, till exempel etrar. Den hogsta tillatna halten av fettsyrametylester (FAME) i diesel &r i
allménhet begransad till 7 %.

10 Impact of higher levels of bio components in transport fuels in the context of the Fuel Quality
Directive, ICF International, 2015.

11 Fatty Acid Methyl Ester, fettsyrametylester.

12 Fram till &r 2015 hade bensin med en maximal etanolhalt p& 10 % raknat i volym (E10) inforts i sex

medlemsstater (Bulgarien, Finland, Frankrike, Tyskland, Litauen och Slovenien), men bensin av typen
E5 fortsatte att dominera marknaden dven i de flesta av de medlemsstater dar E10 fanns tillganglig.



fornybar el*®. Utvarderingen omfattade inte blandningsgransernas eventuella inverkan pé
uppfyllandet av den féreslagna inblandningsskyldigheten i direktivet om fornybar energi foér
perioden efter ar 2020, da blandningsgranserna for etanol kan vara av betydelse.

Den begrdansade andel av fordonsflottan som inte kan kdras med hoégre inblandning av
biobranslen, vilken emellertid fortfarande utgor ett betydande antal fordon, férvantas att
finnas kvar &r 2020 och efterféljande &r'*. Enligt direktivet om infrastrukturen for alternativa
branslen’> maste konsumenterna sedan den 18 november 2016 informeras om
kompatibiliteten mellan bransle och bil for att hjalpa dem att undvika brénslen som inte &r
kompatibla. | detta avseende antog Europeiska standardiseringskommittén (CEN) standarden
EN 16942 Branslen — Identifiering av fordons kompatibilitet — Grafiskt uttryck for
konsumentinformation i oktober 2016. Genom denna standard sakerstélls att konsumenterna
far information om kompatibiliteten mellan deras fordon och de brénsletyper som finns
tillgangliga pa bensinstationerna. For narvarande genomfér CEN dven en undersokning pa
uppdrag av kommissionen® om olika blandningar av biobrénslen, i synnerhet E20/25. Vissa
biltillverkare havdar att deras motorer redan idag fungerar med en E20- eller E25-blandning.
Resultatet av avtalet med CEN forvéantas ar 2019.

Inférandet av blandningar med hogre andel biobransle, sérskilt bioetanol och FAME, kan i
vissa fall dven medféra tekniska  konsekvenser och extrakostnader  for
drivmedelsdistributionens infrastruktur  (t.ex. bensinstationer, distributionsledningar,
lagringstankar, pumpar) och logistiken i leveranskedjan. Dessa effekter ar inte specifika for
biobranslen utan hade dven uppstatt vid anvandning av andra alternativa branslen, bortsett
fran drop-in-branslen som HVO. Héjningar av forsaljningspriset vid bensinstationerna'’ och
problem med kompatibiliteten for aldre bilar maste ocksa beaktas, i synnerhet om ett
’skyddsklassat” brénsle inte langre finns tillgangligt.

De hypotetiska scenarier for hogre blandningsgranser for biobranslen pa den allméanna
marknaden som ligger till grund for studien®® tyder p& att det inte kommer att uppst& nagra
betydande negativa effekter pa de férorenande utslappen fran bilar eller raffinaderier och pa
en positiv, men relativt liten minskning, av vaxthusgasutslappen om all inverkan pa
livscykelutslappen, inbegripet indirekt &ndring av markanvéndning, beaktas. En mer
betydande positiv effekt pa utsldappen av vaxthusgaser hade varit mojlig genom en bredare
anvandning av avancerade biobranslen, t.ex. fran avfall och rester.

Den senaste 6vervakningsrapporten'® om branslekvaliteten i EU for &ren 2014 och 2015 visar
en allman efterlevnad av specifikationerna for bensin och diesel i direktivet om
branslekvalitet, med mycket fa avvikelser fran de relevanta bestimmelserna. Kommissionen
har inte fatt kdnnedom om nagra negativa aterverkningar pa fordonens utslapp eller

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

14 Mellan 1,3 % och 6,8 % av de latta nyttofordonen i EU — grovt rdknat mellan 1,6 och 9 miljoner fordon
— forvantas vara inkompatibla med E10 ar 2020. Hogre inblandning av FAME (t.ex. B10 och B30) kan
orsaka tekniska problem som oljeutspadning, sarskilt vid laga omgivande temperaturer.

15 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa
brénslen, EUT L 307/1, 28.10.2014.

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

17 Beroende pa olika antaganden nér det galler priset pa rdolja antyder analysen av scenarierna av dkade
blandningsnivaer av biobranslen en okning av forsaljningspriset vid bensinstationerna pd mellan 1 och
2,3 eurocent per liter r 2020 och mellan 2 och 7,5 eurocent per liter ar 2030.

18 COM(2017) 49 final.



motorernas funktion. Detta tyder pa att trenden mot en storre variation nar det galler
inblandningen av biobranslen dn sa lange har legat inom ramen for de nuvarande
drivmedelsspecifikationerna.

Av dessa skal verkar det for narvarande inte finnas nagon anledning att &ndra
specifikationerna for drivmedel pa den allmanna marknaden med avseende pa EU:s
gransvarden for inblandning av biobranslen. Kommissionen bor ta upp denna fraga igen mot
bakgrund av Europeiska standardiseringskommitténs utveckling av standarder for hogre
inblandning och behovet att sakerstalla en langsiktig minskning av koldioxidutslappen i
transportsektorn.

Kopplingar till standarder for utslapp av CO,

Utfasningen av fossila branslen i transportsektorn framjas genom politiska atgarder for att
minska fordonens koldioxidutslapp. Genom férordningarna (EG) 443/2009"° och (EU)
510/2011%° faststalls koldioxidmal for nya passagerarfordon och nya latta nyttofordon.
Fordonstillverkarna maste minska fordonens koldioxidutslapp sa att de uppnar EU:s
overgripande genomsnittsmal pa 95 g COy/km for nya personbilar senast ar 2021 och 147 g
COy/km for nya latta nyttofordon senast ar 2020.

| en rapport fran &r 2015%" om en bedémning av dessa forordningar konstateras att de hade
varit effektiva for minskningen av koldioxidutslappen fran nya personbilar och latta
nyttofordon. De hade dessutom bidragit till en ekonomisk nettovinst, och fortsatte att
generera ett mervarde for EU eftersom de var relevanta, effektiva och enhetliga. Nagra
svagheter identifierades, sérskilt vad galler provningsforfarandena, men inga betankligheter
framfordes vad galler drivmedel.

Kommissionen utarbetar for narvarande framtida utslappsnormer for tunga nyttofordon och
har genomfort ett offentligt samrad avseende lagstiftningen for Gvervakning och rapportering
av bransleférbrukning och koldioxidutslapp fran tunga fordon.

En battre branslekvalitet kan i princip ha en gynnsam effekt pa avgasutslappen fran
véagfordon. Det kan vara majligt att forbattra motorernas utformning sa att de kan anvéandas
med bensin med ett hogre researchoktantal (RON) som medger hogre
kompressionsforhallanden, vilket i sin tur leder till minskad bransleférbrukning och lagre
koldioxidutslédpp. Ett hogre RON-tal (t.ex. RON 100) medfor emellertid dkade utslapp i
samband med raffineringen (totalt 1 miljon ton CO;) och 6kade produktionskostnader (1 till
2% av produktvardet)”. Drivmedel med ett hogre RON-tal an gransvérdet finns redan
tillgangliga pa marknaden. Dessa drivmedel medfor inte nagra fordelar for motorer som inte
ar sarskilt anpassade for dem.

19 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 443/2009 om utslappsnormer for nya personbilar
som del av gemenskapens samordnade strategi for att minska koldioxidutslappen fran latta fordon,
EUT L 140, 5.6.2009.

20 Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 510/2011 om faststallande av utslappsnormer for
nya latta nyttofordon som ett led i unionens samordnade strategi for att minska koldioxidutslappen fran
latta fordon, EUT L 145, 31.5.2011.

21 https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2_regs_en.pdf

22 Oil refining in the EU in 2020, with perspectives to 2030, rapport 1/13R fran CONCAWE, april 2013.



Eftersom de nuvarande drivmedelsspecifikationerna tillater marknadsféring av bensin med
hoga RON-tal verkar det for narvarande inte finnas nagon anledning att &ndra dem i detta
avseende.

3. Drivmedlens kvalitet och dess inverkan pa miljon

Ett av syftena med direktivet om brénslekvalitet dr att minska den férorening av atmosfaren
som orsakas av fordon. Genom direktivets drivmedelsspecifikationer regleras primara
luftfororeningar (daribland bly, svaveloxider, kvaveoxider, oférbranda kolvaten, partikulart
material, kolmonoxid och bensenféreningar) och andra miljéfarliga utslapp som bidrar till
bildandet av sekundédra foreningar (som ozon) och som sl&pps ut genom avgaser och
avdunstning fran motorfordon och mobila maskiner som inte ar avsedda att anvandas pa vag.

Under perioden 1995-2013 minskade de transportrelaterade utsldappen av SOx med -98 %,
samtidigt som utslappen av bly minskade med -95%, utsldppen av NOyx minskade
med -51 %, utsldppen av PM10 med -42 % och utsldppen av PAH minskade med -62 %.

Miljospecifikationer for branslen till mobila maskiner som inte ar avsedda att anvandas pa
vag

Miljospecifikationerna for diesel som anvénds till vagfordon géller inte i sin helhet for
gasoljor som anvands till mobila maskiner som inte ar avsedda att anvdndas pa vag®.
Mojligheten att utoka dessa krav till drivmedel till mobila maskiner som inte &r avsedda att
anvandas pa vag och dess medféljande konsekvenser har analyserats for kommissionens
rakning®®. 1 analysen drogs slutsatsen att en sadan utdkning sannolikt inte hade haft nagon
storre betydelse for de flesta av medlemsstaterna. Den skulle kunna medféra vissa begransade
fordelar nar det géller luftfororeningarna. Tillverkare av mobila maskiner som inte &r avsedda
att anvandas pa vag skulle ocksd kunna fa vissa mindre fordelar, i synnerhet lagre
underhallskrav och lagre utvecklingskostnader eftersom motorerna hade kunnat utvecklas
tillsammans med motorerna for tyngre vagtransport. De dvergripande effekterna for Europas
raffinaderier forvantas bli relativt sma. | analysen identifieras inga kvarstdende fragor som
gor det nodvandigt att anpassa kraven for gasoljor till mobila maskiner som inte ar avsedda
att anvandas pa vag till kraven for diesel som anvands vid végtransport.

Tillsatsmedel i bransle

Med tillsatsmedel avses &mnen som tillfors avsiktligt till branslet for att forbattra motorernas
prestanda. Tillsatsmedel som fungerar som rengdringsmedel forhindrar uppkomsten av
avlagringar och kan darigenom bidra till en lagre bransleférbrukning, mindre utslapp och ett
mindre underhallsbehov. Tillsatsmedel som motverkar avlagringar anvands i ungefar 75 % av
allt drivmedel for vagtransport som séljs i EU. De hanteras som en del av drivmedlet i
stangda system och forbranns helt och hallet innan de slapps ut i miljén.

23 Gréansen for svavelhalten pa 10 ppm galler redan bade gasoljor till mobila maskiner som inte ar
avsedda att anvandas pa vag och diesel som anvands vid vagtransport.
24 Rapporten enligt artikel 9.1 ¢ och j i direktiv 98/70/EG om kvaliteten pa bensin och dieselbrénslen

utarbetades med stéd av AMEC Environment & Infrastructure UK Limited vid laboratoriet for
tillampad termodynamik vid Aristotelesuniversitetet i Grekland.



Kommissionen konstaterade tidigare att det for narvarande inte finns nagot tillfredsstallande
sétt att prova drivmedlens rengoéringsegenskaper och foreslog att ansvaret for att informera
kunderna om fordelarna med rengorande tillsatser och hur de ska anvandas skulle laggas pa
drivmedels- och fordonsleverantdrerna®®.  Drivmedelsleverantérerna  anvander —&ven
rengorande tillsatser som ett satt att skilja sig fran sina konkurrenter genom att annonsera om
detta i sin reklam.

Anvandning av tillsatser for att forbattra motorernas prestanda ér tillaten enligt de europeiska
standarderna for branslekvalitet (EN228 for bensin och ENS590 for fordonsdiesel).
Kommissionen anser att nuvarande praxis med frivilligt faststallande av standarder har lett till
en lamplig niva nar det galler anvandning av rengorande tillsatser och dess fordelar. Inga
ytterligare atgarder behdvs i detta avseende.

Metalliska tillsatsmedel

Metalliska tillsatsmedel i brénsle kan vara mer problematiska, eftersom deras metalliska
bestandsdelar inte bryts ned vid anvandningen av branslet och darfoér kan komma ut i miljon.
Detta 4r orsaken till forbudet mot bly och begransningarna av MMT?® som faststallts i
direktivet om brénslekvalitet.

Kommissionen har utformat en provningsmetod for bedémningen av hdlso- och miljoriskerna
vid anvandning av metalliska tillsatsmedel i bransle?”. Rapporten visar att tillsatsernas
inneboende reaktivitet, toxicitet och eventuella formaga att ansamlas i levande organismer
kan paverka manniskors halsa och miljon. Denna mojliga inverkan paverkas av flera olika
faktorer: typen av metalliskt tillsatsmedel, koncentrationsgraden, exponeringens niva och
varaktighet och exponeringens spridningsvag.

De réttsliga kraven for medlemsstaternas ¢vervakning och métning av branslekvaliteten nar
det géller metalliska tillsatsmedel ar begrénsade till bly och MMT. Kommissionen har inte
kdnnedom om nagon anvandning av andra metalliska tillsatsmedel som séljs via
distributionsnitet for drivmedel. Aven om det forekommer rapporter om att andra metalliska
tillsatser (cerium och ferrocen) tidigare har anvants i vissa avgréansade fordonsflottor finns det
inte ndgon information som visar att dessa tillsatser fortfarande anvands.

Komponenter som regleras enligt miljélagstiftningen

Kommissionen maste rapportera om komponenter som anvénds i bensin och diesel med
beaktande av “unionens miljélagstiftning, daribland malen i ramdirektivet for vatten®. De
rattsliga kraven for medlemsstaternas overvakning och matning av branslekvaliteten ar
emellertid begransade till de lagstadgade parametrarna®®. Drivmedelsindustrin anser att den
totala branslesammansattningen ar konfidentiell information.

25 COM(2007) 18 final.
26 Metylcyclopentadienyl-mangantrikarbonyl.
27 COM(2013) 456 final.

28 Europaparlamentets och radets direktiv 2000/60/EG om uppréttande av en ram for gemenskapens
atgarder pé vattenpolitikens omrade, EGT L 327, 22.12.2000.
29 Bilagorna | och Il samt Europeiska standardiseringskommitténs standarder EN 590 for diesel och EN

228 for bensin.



I ramdirektivet for vatten faststalls miljokvalitetsnormer for prioriterade &mnen och vissa
andra fororeningar i vattenférekomster, vilka omfattar vissa dmnen som regleras enligt
direktivet om brénslekvalitet (t.ex. polycykliskt aromatiskt kolvate och bensenfdreningar).
Aven om 6vervakningen och rapporteringen enligt ramdirektivet for vatten inte inriktas pa
branslekomponenter &r den senaste rapporten om genomforandet av ramdirektivet for vatten®
relevant ndr det géller reglerade kemiska &mnen. Rapporten visar att den information som
tillhandahalls av medlemsstaterna inom ramen for forvaltningsplanerna for avrinningsdistrikt
inte ar tillrackligt tydlig i frdga om ytvattnets kemiska status. Overvakningen omfattar inte
alla prioriterade dmnen, och antalet vattenférekomster som 6vervakas ar begréansat.

Utifran tillganglig information kan mangden av branslekomponenter som omfattas av
ramdirektivet for vatten inte anges. Foljaktligen finns det for narvarande ingen anledning att
andra drivmedelsspecifikationerna i detta avseende.

Angtryck

Direktivet om branslekvalitet bidrar till att minska utsldppen av flyktiga organiska dmnen
(VOC) och kompletterar darigenom VOC I-direktivet och VOC II-direktivet®’. De relevanta
parametrarna for branslekvaliteten omfattar i detta avseende halten av bensen och oxygenater
och, i synnerhet, angtrycket for bensin. Det hogsta tillatna angtrycket for bensin som far
sdljas under sommaren har faststéllts vid en niva pa 60 kPa for att minska utslappen av
flyktiga organiska @amnen utom metan (NMVOC) fran vagfordon. Avvikelser fran detta varde
kan beviljas vid inblandning av bioetanol och vid laga omgivande temperaturer.

| en rapport frAn kommissionen®® utvarderas kostnaderna, fordelarna och effekterna av en
ytterligare minskning av detta hogsta tillatna angtryck. Rapporten visar att detta hade medfort
farre utslapp genom avdunstning, sérskilt fran dldre fordon. A andra sidan hade det uppstéatt
tekniska, = kommersiella, = miljémassiga  och  driftsmédssiga  konsekvenser  for
drivmedelsindustrin, vilket hade lett till 6kade kapital- och driftskostnader. Dessa hade
orsakats av en hdgre energiintensitet i raffinaderierna och behovet att bygga om eller flytta de
befintliga anlaggningarna. Baserat p& denna analys ar kostnaderna® mycket hoga jamfort
med de forvantade miljomassiga och ekonomiska fordelarna.

4. Slutsats

Denna rapport kompletterar slutsatserna i rapporten om utvérderingen av direktivet om
branslekvalitet®*. | linje med den senare rapporten visar de tillgangliga uppgifter som anges
ovan avseende punkterna i artikel 9 att det for narvarande inte finns nagon anledning att
andra direktivet om bréanslekvalitet.

30 COM(2015) 120 final.

31 Direktiven 1994/63/EG och 2009/126/EG.

32 Rapporten enligt artikel 9.1 ¢ och j i direktiv 98/70/EG om kvaliteten pa bensin och dieselbranslen
utarbetades med stéd av AMEC Environment & Infrastructure UK Limited vid laboratoriet for
tilldmpad termodynamik vid Aristotelesuniversitetet i Grekland.

33 Enligt olika scenarier for en sankning av angtrycket med 10 kPa beraknades kostnaden for minskade
utslapp av NMVOC till mellan 22 och 175 euro per kg beroende pd branslets sammansattning och det
aktuella scenariot. A andra sidan verkar de ekonomiska férdelarna med en minskning av NMVOC-
utslappen vara ganska sma, mellan 0,95 och 2,8 euro per kg av minskade NMVOC-utslapp.

34 SWD(2017) 178 och SWD(2017) 179.



Kommissionen kommer att fortsétta att 6vervaka efterlevnaden av de miljéspecifikationer for
drivmedel som faststélls i direktivet om branslekvalitet och direktivets inverkan pa skyddet
av miljon och manniskors hélsa samt pa den inre marknaden for drivmedel, fordon och
mobila maskiner som inte ar avsedda att anvandas pa vag. Kommissionen kommer aven att
overvaka inforlivandet av bestimmelserna avseende malet for minskningen av véaxthusgaser i
direktivet om branslekvalitet, vilket ska ske senast i april 2017.
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