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Kwartalnik „Problemy Ocen Środowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 – 2012, 

przez EKO-KONSULT był jedynym wydawnictwem w Polsce, poświęconym wyłącznie ocenom 

środowiskowym planowanych inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziaływania na 

środowisko. Dla praktyków OOŚ, ale również dla osób początkujących może nadal stanowić 

wartościowe źródło wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i przeglądu 

stosowanych metodyk - w tym kontekście znaczna część artykułów zachowuje sporo 

aktualności. 

 

 
 

Witold Lenart 

 

Paliwa silnikowe - produkt do oceny środowiskowej 

 

Ostatnia burza wywołana ustawą o biopaliwach jednoznacznie przypomina, że jeśli 

mamy poważnie podejmować starania o zmniejszanie uciążliwości środowiskowej 

motoryzacji powinniśmy bardziej zdecydowanie zająć się paliwami jako jednym z 

bezpośrednich źródeł tych zagrożeń. W pewnym stopniu zobowiązują nas do tego przepisy 

unijne wprowadzające ścisłe standardy jakościowe dla tych paliw. Nie są to jednak działania 

wystarczające, gdyż wszechobecna w Unii obawa o stosowanie ograniczeń wolnego handlu i 

z drugiej strony przepisy tępiące praktyki monopolistyczne uniemożliwiają prowadzenie 

ekologicznego rankingu paliw, i co za tym idzie, wprowadzania produktów spełniających 

najwyższe wymagania w tym względzie. A wymagania te nie ograniczają się tylko do 

wskaźników emisyjnych w procesie spalania. Chodzi także o: 

• pozytywny wpływ paliwa na żywotność silnika i układu wydechowego, 

• zmniejszenie ogólnego oraz specyficznego zużycia paliwa, 

• zmniejszenie uciążliwości dla środowiska i zdrowia związanego z produkcją paliwa, 

transportowania go, magazynowania i dystrybuowania, 

• ograniczanie materiało-, energo- i wodochłonności produkowanych zespołów 

silnikowych użytkujących określone paliwo, 
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• wypełniania zasad rozwoju zrównoważonego przy produkcji paliw, pojazdów i 

urządzeń nim napędzanych, co np. oznacza preferencje dla surowców odnawialnych, 

lokalnych, nie powodujących znaczącego zagrożenia awariami itd. 

 Pełna ocena oddziaływania na środowisko wprowadzanego na rynek nowego, albo 

zmodyfikowanego paliwa obejmować więc powinna: 

• ocenę skutków dla energochłonności całego transportu, produkcji paliw oraz 

produkcji ewentualnych urządzeń uzupełniających wymaganych stosowaniem 

nowych lub zmodyfikowanych paliw ( np. ze specjalnym dodatkiem); 

• szacunek emisji i imisji zanieczyszczeń powietrza, z podziałem na wpływ 

bezpośredni (jednostkową emisję najważniejszych zanieczyszczeń do atmosfery) i 

pośredni (ewentualna dodatkowa emisja związana z produkcją, dystrybucją, 

wprowadzaniem substancji modyfikujących paliwo); 

• ocenę poziomu prawdopodobieństwa pojawienia się poważnych awarii ewentualnie 

wywołanych obrotem substancją niebezpieczną oraz ewentualne zwiększenie 

prawdopodobieństwa wystąpienia awarii pojazdów użytkowujących nowe paliwo; 

• skutki dla gospodarki odpadami, a szczególnie analizę wytwarzanych dodatkowych 

odpadów związanych z wprowadzeniem nowego paliwa oraz analizę możliwości 

usuwania zużytych pojazdów oraz zanieczyszczonego dodatku lub paliwa z tym 

dodatkiem; 

• skutki dla klimatu akustycznego (zagrożenia hałasem); 

• ewentualne następstwa zdrowotne, długofalowe zagrożenia zdrowia użytkujących 

pojazdy z paliwem wzbogaconym (procesy synergiczne, mutagenne itd.); 

• zagrożenia dla przyrody ożywionej. 

 Listę tę można rozbudować. Po nawet pobieżnym przeglądzie łatwo dojść do 

wniosku, że dzisiejszy przemysł paliw nie może poddać się takiej analizie kryterialnej, gdyż 

współcześnie zainwestowanie w technologie i aparat organizacyjny wyklucza radykalne 

zmiany techniczne i ekonomiczne w systemie przemysłu paliwowo-motoryzacyjnego. A 

przecież jest to największy sektor światowego biznesu. Niektóre z istotnych postulatów 

związanych z ochroną środowiska są w permanentnym konflikcie z interesami wytwórców - 

mowa np. o zwiększaniu żywotności silników, a nawet dalszym ograniczaniu zużycia paliw.  

 W tej sytuacji ochrona środowiska w motoryzacji i przemyśle paliwowym może sięgać 

po dwie grupy narzędzi. Pierwsze, stosunkowo mało skuteczne i „sprawiedliwie” 

równomiernie wszystkich dyscyplinujące, to standardy ekologiczne, przede wszystkim 

emisyjne. Dziś są one przede wszystkim powiązane z normami składu spalin, w przyszłości 

zapewne obejmą także relacje pomiędzy emisją a efektami ekonomicznymi oraz kryteriami 
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społecznymi. Zawsze jednak standardy te będą „dowiązane” do realiów współczesnego 

stanu sektora paliwowego. Będą więc uwzględniać jego interes. 

 Druga, „miękka” droga, polega na działaniach na rynku konsumenckim. 

Odnotowujemy szereg posunięć w UE polegających na wprowadzeniu obowiązków 

informowania o parametrach energetycznych i ekologicznych paliw i pojazdów przy ich 

reklamowaniu i sprzedaży, propagowaniu produktów, także motoryzacyjnych, poprzez ich 

ekoetykietowanie, stosowaniu w coraz większym stopniu ostrych zasad opłat depozytowych 

oraz obowiązków normatywnego recyklingu. Równocześnie powoli pojawia się konsumencki 

ruch na rzecz racjonalizacji użytkowania indywidualnych pojazdów, zastępowania ich 

transportem zbiorowym, preferowania aut mniejszych, a także wykorzystujących bardziej 

ekologiczne źródła energii. W tej grupie działań powinny pojawić się także przedsięwzięcia 

prowadzące do fizyko-chemicznej poprawy jakości istniejących paliw, by w większym stopniu 

spełniały warunki zapisane na wstępie.  

Należy jeszcze raz napisać, że przemysł paliwowy, silnie wspierany sektorem 

motoryzacyjnym nie jest i nie będzie prędko zainteresowany przebudową listy 

asortymentowej w stronę produktów ekologicznych, gdyż wymagało by to zaprzestania 

opłacalnej produkcji i porzucenia ogromnej infrastruktury technologicznej. Pozostaje „zielony 

margines” w postaci dodatków do paliw, oferty praktycznie drobnych usprawnień 

technicznych w pojazdach, dostosowywania przepisów ruchowych do wymagać ochrony 

środowiska. I tak np. biopaliwa są w zasadzie owym zielonym marginesem dopiero 

zwiastującym szanse przebudowania systemu produkcji paliw silnikowych na zgodny ze 

zrównoważonym rozwojem. Należy zauważyć, że biopaliwa jako dodatek nie poprawiają 

ważnych ekologicznych parametrów silnika (np. jego trwałości, niezawodności, 

energooszczędności, nawet emisyjności). Jedynym wymiernym pozytywem jest 

zbilansowanie emisji dwutlenku węgla jako gazu wzmagającego globalne ocieplenie.  

Wskazane są więc inne, głębsze działania w tej grupie aktywności prośrodowiskowej 

zmierzające do obniżania obciążeń środowiska wywołanego spalaniem paliw silnikowych. 

Może to następować przez uszlachetnianie tych paliw ex post. Jak wiadomo w Polsce, i 

innych krajach wschodniej rubieży UE, zachodzi intensywny proces pogarszania paliw drogą 

dodawania mniej wartościowych, odpadowych lub nielegalnych „uzupełnień”.  

Warto w tym miejscu zapoznać się z jedną z paru propozycji wypełnienia tej potrzeby, 

przy czym opisany tu produkt - ekologiczny dodatek do benzyn i oleju napędowego jest 

uważany za szczególnie korzystny. Amerykańska firma, która opracowała ten produkt 

zdecydowała się na poddanie go testom i udostępnienia wyników, pomimo, że są wciąż 

jeszcze wstępne i różnią się znacznie pomiędzy krajami, gdzie je przeprowadzono.  

Poniższe dane zostały zebrane na podstawie opracowań obejmujących bezpośrednie 

badania jakości i przydatności paliw silnikowych z dodatkiem o nazwie Formula Plus (FP) 
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oraz wyników eksperymentów eksploatacyjno-trakcyjnych pojazdów napędzanych paliwami 

wyposażonymi w dodatki do benzyny oraz do oleju napędowego. Ocena dotyczy skutków 

środowiskowych zastosowania tych dodatków w warunkach polskich, tzn. z uwzględnieniem 

specyfiki transportu samochodowego w Polsce oraz rynku paliw w Polsce. Oceną nie objęto 

samego dodatku jako substancji chemicznej ponieważ jej skład jest objęty tajemnicą 

technologiczną. 

 Podstawową kwestią związaną z wpływem stosowania dodatku FP na środowisko 

jest emisja zanieczyszczeń gazowych. Materiału pomiarowego dostarczają tu przede 

wszystkim badania eksploatacyjne i trakcyjne przeprowadzone na Politechnice Śląskiej w 

2003 roku. Zakres i rozmiar tych badań był bardzo rozległy, zasadniczo szerszy niż dostępne 

wyniki z innych krajów: testowane pojazdy przejechały w różnych warunkach dostatecznie 

długie trasy, badania przeprowadzono w różnych warunkach atmosferycznych, starano się 

wyeliminować wpływ stylu jazdy oraz stanu silników. Zaprezentowane szczegółowe wyniki 

wskazują jednak na znaczne rozbieżności, które bardzo trudno uzasadnić fizycznie. Nie ma 

zresztą podstaw by to czynić, gdyż zestaw danych uzupełniających jest niepełny. Dlatego 

podajemy tu ocenę ogólną.  

 Wszystkie wyniki badań wskazują, że zastosowanie dodatku FP nie powoduje 

zwiększenia jednostkowej emisji podstawowych zanieczyszczeń powietrza (CO, CmHn, NOx) 

zarówno przy pracy silników benzynowych jak i wysokoprężnych. Zdecydowana większość 

przypadków wskazuje na zmniejszenie tej emisji, przy czym procentowa obniżka emisji w 

stosunku do całej przejechanej trasy osiągała nawet pięćdziesiąt procent (w przypadku 

pojazdów specjalnych i CO). W przypadku pojazdów benzynowych zmniejszenie emisji CO 

oceniono na około 17%, z silnikiem Diesla 21%. Emisja węglowodorów w przypadku obu 

grup zmniejsza się o 27 - 28%. Tlenki azotu wykazują redukcję po zastosowaniu dodatku o 

około 15% (benzynowe) i 6% diesel. Emisja metanu jest redukowana na poziomie kilkunastu 

procent. Bardziej szczegółowy podział na samochody osobowe, dostawcze, specjalne i 

autobusy nie prowadzi do wiarygodnych wyników, gdyż pojawiają się nieuzasadnione 

różnice w uzyskanych obniżkach emisji. 

Wyniki uzyskane w innych krajach potwierdzają przytoczone powyżej. 

Udokumentowano redukcję emisji metanu i CO we wszystkich przypadkach oraz 

węglowodorów i tlenków azotu w większości. Badania amerykańskie wykazują ponadto 

redukcję pyłu PM 10 (drobiny poniżej 10 μm). Brak reakcji na dodatek FP podczas badań 

stężeń emisji NOx i CmHn w niektórych krajach wynika prawdopodobnie z powodu: 

- wysokiego poziomu redukcji tlenków azotu uzyskanego drogą technologiczną, 

- skomplikowanych reakcji wymiany składu węglowodorów w emitowanych spalinach w 

rezultacie oddziaływania różnych katalizatorów. 
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 Należy przyjąć, że wyniki testów uzyskane w krajach o zaawansowanych 

technologiach motoryzacyjnych oraz o surowych reżimach paliwowych wyraźnie eksponują 

redukcję emisji tlenku węgla i metanu (a także pyłu i dwutlenku siarki). W krajach o 

warunkach zbliżonych do polskich, zauważalną pozycję wśród zredukowanej emisji mają 

węglowodory.  

 Przytaczamy tu dwa wyniki testowania. W warunkach tureckich, które można uznać 

za zbliżone do polskich uzyskano 37-procentowy spadek emisji tlenku węgla, 65-procentowy 

spadek emisji metanu i 3,5-procentowy spadek emisji tlenków azotu, przy braku redukcji 

węglowodorów. Obszerne badania przeprowadzone w USA dokumentują odpowiednio - 22% 

(CO) i 35% (metan). Wszystkie badania wykazują wzrost sprawności silnika, co oznacza 

spadek zużycia paliwa (w zakresie od 2 do 10%). Jest to równoznaczne z redukcją 

nieselektywną całej emisji.  

Biorąc powyższe pod uwagę i przeprowadzając łączną analizę uzyskanych w różnych 

warunkach wyników, uznano, że do wniosków końcowych należy przyjąć wyniki uśrednione 

dla wszystkich pojazdów (bez autobusów, których badana liczba była niewielka a testowane 

pojazdy były o różnym stanie technicznym). W ten sposób po zastosowaniu zaokrągleń 

uwzględniających rezygnację z tych przypadków, kiedy wartości obniżki emisji były skrajnie 

wysokie, można przyjąć, że wiarygodny poziom redukcji emisji zanieczyszczeń z pojazdów 

stosujących paliwo z dodatkiem Formula Plus wynosi: tlenek węgla - co najmniej 20%, 

węglowodory - co najmniej 12%, tlenki azotu - co najmniej 10%, metan - co najmniej 15%. 

 Należy jednak te wartości skorygować po analizie dokładności pomiarów przy użyciu 

konkretnego sprzętu. Nie wdając się w złożone obliczenia wypada zakwestionować 

wiarygodność danych dotyczących węglowodorów, gdzie dokładność aparatury była 

najniższa. Zatem można stwierdzić, że emisja węglowodorów ulega zmniejszeniu, ale 

gwarantowana obniżka sięga 10%.  

 Powyższe wartości, w przypadku silników benzynowych i dieslowskich należy 

korygować zgodnie z wcześniej zasygnalizowanymi różnicami.  

 Podane poziomy redukcji zanieczyszczeń mają bardzo istotne znaczenie dla poprawy 

jakości powietrza w związku z rozwijającym się transportem samochodowym w Polsce. 

Szczególną wagę ma tu redukcja, nawet niewielka, węglowodorów, która jest praktycznie 

integralnie związana z jakością paliwa, a nie z jakością silnika, co oznacza praktyczny brak 

możliwości redukcji tej szkodliwej emisji drogą zmian technologicznych w pojeździe. 

Przeprowadzone badania nie wskazują, które z węglowodorów ulegają największej redukcji. 

Na tym etapie analizy nie jest to jednak istotne. Można być pewnym, że redukcją objęty jest 

benzen będący podstawowym składnikiem zanieczyszczeń motoryzacyjnych objętym silnymi 

restrykcjami służb ochrony środowiska w Polsce i Europie. W przypadku tlenku węgla i 

tlenku azotu istnieją możliwości zmniejszenia emisji jednostkowej poprzez zmiany 
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technologiczne silników (szczególnie w przypadku NOx). Są to jednak zabiegi dość 

skomplikowane i w ostatecznym bilansie wątpliwe ekologicznie (zwłaszcza w przypadku 

CO). Wobec tego redukcja tych gazów związana z zastosowaniem dodatku powinna być 

uznana za istotną. W polskich warunkach wyeksponować należy zwłaszcza zmniejszenie 

emisji CO przez pojazdy z silnikami wysokoprężnymi. Przeprowadzone badania wyraźnie 

wskazują, że pozytywne efekty w tym przypadku związane są z czyszczącym wpływem 

dodatku, zwłaszcza na aparat wtryskowy. Stan tej części silników w Polsce można bez 

badań ocenić na niezadawalający. Oznacza to, że dodatek spełnić może bardzo ważną rolę 

usprawniającą spalanie w tych silnikach. 

 Redukcja emisji metanu, mimo że znacząca, nie ma większego znaczenia, jeśli 

weźmie się pod uwagę poziom tej emisji z samochodów (w Polsce mniej niż 10 Gg/rok). 

Natomiast warty głębszego zbadania jest stopień redukcji emisji pyłu PM 10. 

Zaobserwowany w badaniach polskich pewien spadek zadymienia może oznaczać, że 

redukcja taka występuje i jest istotna. 

Udział emisji zanieczyszczeń ze środków transportu w globalnej emisji 

zanieczyszczeń powietrza jest bardzo różny w różnych krajach. W Polsce udział lotnych 

związków organicznych wynosi obecnie około 38%, gdy w krajach bardziej rozwiniętych 

przekracza 40, a nawet 50%. Oznacza to, że redukcja zanieczyszczeń węglowodorami jest 

szczególnie istotna, gdyż w ślad za innymi krajami Europy rola tej grupy zanieczyszczeń w 

Polsce będzie rosła. Osiągnięcie niższych poziomów emisji jednostkowej lotnych substancji 

organicznych będzie w Polsce trudne z powodu niskich efektów kontroli paliw pochodzących 

zbyt często z niepewnych źródeł i poddawanych nielegalnym podróbkom. Także analizując 

emisję zanieczyszczeń w relacji do liczby mieszkańców dostrzegamy, że jest ona w Polsce 

wyraźnie mniejsza niż w większości krajów Unii Europejskiej (dwukrotnie niższa niż w Belgii, 

Danii, Francji, Irlandii, Hiszpanii, W. Brytanii). Będzie więc szybko rosła. Podobna analiza w 

odniesieniu do jednostek dochodu narodowego wskazuje, że w Polsce ten stosunek jest 

bardzo wysoki, niekorzystny, czyli redukcja tego właśnie zanieczyszczenia jest szczególnie 

ważna. Podsumowując można stwierdzić, że nie budzące wątpliwości wyniki badań 

dokumentujące zmniejszenie emisji węglowodorów i tlenku węgla po zastosowaniu dodatku 

do paliw są wystarczającym argumentem za wprowadzeniem tego lub podobnego środka 

jako sprzyjającego ochronie środowiska.  

Wymienione wyżej miarodajne redukcje zanieczyszczeń oznaczają w przypadku 

Polski zdjęcie około 250 Gg CO, 35 Gg węglowodorów i 35 Gg tlenków azotu rocznie. Co do 

dwutlenku siarki to globalna emisja tego gazu ze środków transportu spada w tempie 

powyżej 10% rocznie i wynosi obecnie poniżej 20 Gg. Zatem brak analizy tej substancji 

zanieczyszczającej można przyjąć bez uwag. Jest ponadto wysoce prawdopodobne, że 

dodatek FP powoduje także obniżenie emisji SO2 jako gazu powstającego w rezultacie 
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niepełnego spalania. Prawdopodobna redukcja SO2 powinna wynieść parę tysięcy ton, a 

metanu około tysiąca ton rocznie. Korzystny będzie także udział regionów kraju w tej 

redukcji, gdyż relatywnie większy będzie on w obszarach o podwyższonych ogólnych 

stężeniach zanieczyszczeń atmosfery. 

 Ponieważ w Polsce badaniami nie objęto pyłu submikronowego, ani żadnego innego 

normowanego przepisami unijnymi, ocenę skutków w tej kwestii pozostawiamy jako sugestię 

ogólną, zapisaną wyżej. Jest wysoce prawdopodobne, że tego rodzaju dodatek do paliwa w 

stężeniu 1000 ppm nie spowoduje znaczących zmian w emisji najdrobniejszego pyłu (Unia 

Europejska wprowadza obecnie do sieci monitoringu powietrza pomiar pyłu o ziarnach do 

2,5 μm). Brak także analizy emisji formaldehydu oraz metali pochodzących z katalizatorów. 

Tutaj także trudno znaleźć teoretyczną podstawę do prognozowania istotnych zmian w 

emisji. W przyszłości jednak takie badania warto przeprowadzić. Z wyjątkiem ołowiu, którego 

emisja jest już obecnie bardzo niska i wciąż spada (obecnie poniżej 200 Mg rocznie). 

 Stwierdzony podczas badań wzrost liczby oktanowej i cetanowej, a także spadek 

normatywnego zużycia paliwa bezpośrednio przekłada się na zmniejszenie emisji. Redukcję 

tę można ocenić na co najmniej 5%. Tak więc łączna redukcja zanieczyszczeń gazowych 

samochodów użytkujących paliwa z dodatkiem FP, liczona jako procent składany wyniesie 

dla analizowanych gazów łącznie co najmniej 15 procent. Oznacza to także analogiczną 

redukcję emisji dwutlenku węgla, która dla transportu drogowego jest obecnie szacowana w 

Polsce na prawie 30 tys. Gg.  

Istnieje możliwość zmniejszenia emisji ze spalania olejów napędowych używanych w 

silnikach napędzających inne maszyny i urządzenia nie będące pojazdami samochodowymi. 

Mowa tu o transporcie kolejowym, żegludze, maszynach rolniczych, budowlanych, 

drogowych, generatorach spalinowych itd.  

Ważnym argumentem aerosanitarnym przemawiającym za wprowadzeniem takiego 

rodzaju dodatków do paliw w Polsce jest możliwość prostego znaczenia paliw, czyli 

ukrócenia zbyt wysokiego udziału paliw złej jakości nielegalnie sprowadzanych lub 

komponowanych. Ocenia się, że dodatkowa emisja związana z tym procederem sięga co 

najmniej 5%.  

 Zapisane wyżej pozytywne opinie muszą być potwierdzone brakiem innych 

pośrednich oddziaływań na emisję. Z dostępnych materiałów technologicznych wynika, że 

dodawanie dodatku do paliwa nie wymaga żadnych operacji związanych z ewentualną 

emisją gazów lub pyłów. Dodawanie jest mechaniczne - bez użycia specjalnie wytwarzanej 

aparatury. Natomiast nie są znane warunki sozotechniczne wytwarzania preparatu. 

Korzystając z porównań ze znanymi innymi dodatkami można przypuszczać, że obciążenie 

atmosfery zanieczyszczeniami przy produkcji Formula Plus jest jednostkowo duże, ale przy 

stosowanym rozcieńczeniu praktycznie nie ma znaczenia. 
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 Badania nie obejmowały problemu odpadów oraz hałasu. Na tym etapie można 

wypowiedzieć zdanie, że poprawa pracy silników związana z zastosowaniem dodatku 

prowadzi także do zmniejszenia uciążliwości odpadowej pojazdów, instalacji w nich się 

znajdujących oraz samego paliwa i jego pozostałości. Badania akustyczne powinny być w 

przyszłości przeprowadzone.  

 Samochody są typowym przykładem dóbr konsumpcyjnych o wysokim stopniu 

zglobalizowania (daleko posunięta unifikacja stosowanych systemów napędu i paliw). Są to 

także dobra nie spełniające jednej z podstawowych zasad zrównoważonego rozwoju tzn. 

zasady ograniczania wykorzystywania zasobów nieodnawialnych, w sytuacji, gdy nie służy to 

wykorzystaniu dóbr odnawialnych. Przyjmując, że motoryzacja jeszcze przez wiele lat będzie 

rozwijać się przecząc tej zasadzie, należy czynić możliwie wiele by nie doprowadzać do 

jeszcze większych uzależnień związanych ze stosowaną technologią od wysublimowanych 

rozwiązań monopolistów (producentów pojazdów i paliw). Mowa o tym, żeby podstawowe 

urządzenia pojazdów, a tym jest układ napędowy, nie ulegały komplikowaniu, co skutkować 

może wydłużaniem się okresu wycofywania się z obecnych systemów eksploatacji i 

zamieniania ich na przyjaźniejsze dla środowiska (np. z zastosowaniem biopaliw lub energii 

solarnej). 

Można generalnie przyjąć, że przedstawiona wyżej struktura testowania paliw jest 

dostatecznym sposobem uzyskania odpowiedzi na pytanie o ekologiczne aspekty 

wprowadzania nowych paliw. Opisany sposób można zatem wykorzystać w przypadku 

innych ewentualnych dodatków, a także dla biopaliw. 

Proponowany dodatek paliwowy nie powoduje rozbudowy systemu napędowego i nie 

wymusza żadnych zmian technicznych pojazdu. Jest to bardzo istotny argument za 

wprowadzeniem go do użytkowania. 

Zastosowanie dodatku jest natomiast zgodne z innymi zasadami rozwoju 

zrównoważonego. Powoduje zmniejszenie jednostkowego zużycia energii oraz wydłuża cykl 

pracy urządzenia przyczyniając się do zmniejszania produkcji odpadów oraz eksploatacji 

nieodnawialnych surowców. 

 Dodatek FP został wielokrotnie przebadany przez producenta i dopuszczony do 

obrotu w opakowaniach szczelnie zamykanych z instrukcją zalecającą dodawanie go w 

miejscach dobrze przewietrzanych. Nie stwierdzono zwiększenia stosowanych w USA 

wskaźników toksyczności w paliwach z dodatkiem FP. Brak polskich badań potwierdzających 

poziom toksyczności preparatu nie pozwala na szerszą ocenę tej kwestii. 

Ekologizacja paliw jest nowym i perspektywicznym środkiem łagodzącym możliwym 

do zastosowania w procedurach oceniania środowiskowego. Wysokość wspomnianego 

„zielonego marginesu” nie jest oszałamiająca, ale już znacząca. Ważne, że efekt ekologiczny 
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uzyskuje się pomimo wszechobecności silnego lobby motoryzacyjnego. Warto więc 

zastanowić się nad sposobami wykorzystania pomysłu dla ochrony środowiska. 

 

Dr Witold Lenart, 

Uniwersytet Warszawski 
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