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Kwartalnik ,, Problemy Ocen Srodowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 — 2012,
przez EKO-KONSULT byt jedynym wydawnictwem w Polsce, poswieconym wylqcznie ocenom
srodowiskowym planowanych inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziatywania na
srodowisko. Dla praktykéw OOS, ale réwniez dla 0séb poczqtkujgcych moze nadal stanowié
wartoSciowe zZrodlo wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i przeglgdu
stosowanych metodyk - w tym kontekscie znaczna czes¢ artykutow zachowuje sporo
aktualnosci.

Witold Lenart

Paliwa silnikowe - produkt do oceny srodowiskowej

Ostatnia burza wywotana ustawg o biopaliwach jednoznacznie przypomina, ze je$li
mamy powaznie podejmowaé starania o zmniejszanie ucigzliwosci s$rodowiskowej
motoryzacji powinnismy bardziej zdecydowanie zajg¢ sie paliwami jako jednym z
bezposrednich Zrédet tych zagrozen. W pewnym stopniu zobowigzujg nas do tego przepisy
unijne wprowadzajgce Sciste standardy jakosciowe dla tych paliw. Nie sg to jednak dziatania
wystarczajgce, gdyz wszechobecna w Unii obawa o stosowanie ograniczen wolnego handlu i
z drugiej strony przepisy tepigce praktyki monopolistyczne uniemozliwiajg prowadzenie
ekologicznego rankingu paliw, i co za tym idzie, wprowadzania produktéw spetniajacych
najwyzsze wymagania w tym wzgledzie. A wymagania te nie ograniczajg sie tylko do
wskaznikéw emisyjnych w procesie spalania. Chodzi takze o:

e pozytywny wpltyw paliwa na zywotnosc silnika i uktadu wydechowego,

e zmniejszenie ogdlnego oraz specyficznego zuzycia paliwa,

e zmniejszenie ucigzliwosci dla srodowiska i zdrowia zwigzanego z produkcjg paliwa,
transportowania go, magazynowania i dystrybuowania,

e ograniczanie materiato-, energo- i wodochtonnosci produkowanych zespotéw

silnikowych uzytkujgcych okreslone paliwo,
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e wypetniania zasad rozwoju zrownowazonego przy produkcji paliw, pojazdow i
urzadzen nim napedzanych, co np. oznacza preferencje dla surowcow odnawialnych,
lokalnych, nie powodujgcych znaczgcego zagrozenia awariami itd.

Peina ocena oddziatywania na $rodowisko wprowadzanego na rynek nowego, albo
zmodyfikowanego paliwa obejmowaé wiec powinna:

e ocene skutkébw dla energochtonnosci catego transportu, produkcji paliw oraz
produkcji ewentualnych urzadzen uzupetniajgcych wymaganych stosowaniem
nowych lub zmodyfikowanych paliw ( np. ze specjalnym dodatkiem);

e szacunek emisji i imisji zanieczyszczen powietrza, z podziatem na wptyw
bezposredni (jednostkowg emisje najwazniejszych zanieczyszczehn do atmosfery) i
posredni (ewentualna dodatkowa emisja zwigzana z produkcjg, dystrybucja,
wprowadzaniem substancji modyfikujgcych paliwo);

e ocene poziomu prawdopodobienstwa pojawienia sie powaznych awarii ewentualnie
wywotanych obrotem substancjg niebezpieczng oraz ewentualne zwiekszenie
prawdopodobienstwa wystgpienia awarii pojazdéw uzytkowujgcych nowe paliwo;

o skutki dla gospodarki odpadami, a szczegdlnie analize wytwarzanych dodatkowych
odpadow zwigzanych z wprowadzeniem nowego paliwa oraz analize mozliwosci
usuwania zuzytych pojazdéw oraz zanieczyszczonego dodatku lub paliwa z tym
dodatkiem;

o skutki dla klimatu akustycznego (zagrozenia hatasem);

e ewentualne nastepstwa zdrowotne, dtugofalowe zagrozenia zdrowia uzytkujgcych
pojazdy z paliwem wzbogaconym (procesy synergiczne, mutagenne itd.);

e zagrozenia dla przyrody ozywione;.

Liste te mozna rozbudowaé. Po nawet pobieznym przegladzie fatwo dojs¢ do
wniosku, ze dzisiejszy przemyst paliw nie moze poddac sie takiej analizie kryterialnej, gdyz
wspotczednie zainwestowanie w technologie i aparat organizacyjny wyklucza radykalne
zmiany techniczne i ekonomiczne w systemie przemystu paliwowo-motoryzacyjnego. A
przeciez jest to najwiekszy sektor Swiatowego biznesu. Niektore z istotnych postulatow
zwigzanych z ochrong srodowiska sg w permanentnym konflikcie z interesami wytwoércéw -
mowa np. o zwigkszaniu zywotnosci silnikéw, a nawet dalszym ograniczaniu zuzycia paliw.

W tej sytuacji ochrona srodowiska w motoryzacji i przemysle paliwowym moze siegac
po dwie grupy narzedzi. Pierwsze, stosunkowo mato skuteczne i ,sprawiedliwie”
rownomiernie wszystkich dyscyplinujgce, to standardy ekologiczne, przede wszystkim
emisyjne. Dzi$ sg one przede wszystkim powigzane z normami sktadu spalin, w przysztosci

zapewne obejmg takze relacje pomiedzy emisjg a efektami ekonomicznymi oraz kryteriami



spotecznymi. Zawsze jednak standardy te beda ,dowigzane” do realiow wspotczesnego
stanu sektora paliwowego. Bedg wiec uwzgledniac¢ jego interes.

Druga, ,miekka” droga, polega na dzialaniach na rynku konsumenckim.
Odnotowujemy szereg posunie¢ w UE polegajgcych na wprowadzeniu obowigzkow
informowania o parametrach energetycznych i ekologicznych paliw i pojazdéw przy ich
reklamowaniu i sprzedazy, propagowaniu produktoéw, takze motoryzacyjnych, poprzez ich
ekoetykietowanie, stosowaniu w coraz wiekszym stopniu ostrych zasad optat depozytowych
oraz obowigzkéw normatywnego recyklingu. Réwnoczes$nie powoli pojawia sie konsumencki
ruch na rzecz racjonalizacji uzytkowania indywidualnych pojazdéw, zastepowania ich
transportem zbiorowym, preferowania aut mniejszych, a takze wykorzystujgcych bardziej
ekologiczne zrodta energii. W tej grupie dziatan powinny pojawic¢ sie takze przedsiewziecia
prowadzgce do fizyko-chemicznej poprawy jakosci istniejgcych paliw, by w wiekszym stopniu
spetniaty warunki zapisane na wstepie.

Nalezy jeszcze raz napisa¢, ze przemyst paliwowy, silnie wspierany sektorem
motoryzacyjnym nie jest i nie bedzie predko zainteresowany przebudowg listy
asortymentowej w strone produktéw ekologicznych, gdyz wymagato by to zaprzestania
optacalnej produkcji i porzucenia ogromnej infrastruktury technologicznej. Pozostaje ,zielony
margines” w postaci dodatkéw do paliw, oferty praktycznie drobnych usprawnien
technicznych w pojazdach, dostosowywania przepisow ruchowych do wymagaé ochrony
srodowiska. | tak np. biopaliwa sg w Zzasadzie owym zielonym marginesem dopiero
zwiastujgcym szanse przebudowania systemu produkcji paliw silnikowych na zgodny ze
zréownowazonym rozwojem. Nalezy zauwazy€, ze biopaliwa jako dodatek nie poprawiajg
waznych ekologicznych parametrow silnika (np. jego trwatosci, niezawodnosci,
energooszczednosci, nawet emisyjnosci). Jedynym wymiernym pozytywem jest
zbilansowanie emisji dwutlenku wegla jako gazu wzmagajgcego globalne ocieplenie.

Wskazane sg wiec inne, gltebsze dziatania w tej grupie aktywnosci prosrodowiskowe;j
zmierzajgce do obnizania obcigzen Srodowiska wywotanego spalaniem paliw silnikowych.
Moze to nastepowacl przez uszlachetnianie tych paliw ex post. Jak wiadomo w Polsce, i
innych krajach wschodniej rubiezy UE, zachodzi intensywny proces pogarszania paliw drogg
dodawania mniej wartosciowych, odpadowych lub nielegalnych ,uzupetnien”.

Warto w tym miejscu zapoznac sie z jedng z paru propozycji wypetnienia tej potrzeby,
przy czym opisany tu produkt - ekologiczny dodatek do benzyn i oleju napedowego jest
uwazany za szczegOblnie korzystny. Amerykanska firma, ktéra opracowata ten produkt
zdecydowata sie na poddanie go testom i udostepnienia wynikdbw, pomimo, ze sg wcigz
jeszcze wstepne i réznig sie znacznie pomiedzy krajami, gdzie je przeprowadzono.

Ponizsze dane zostaly zebrane na podstawie opracowan obejmujgcych bezposrednie

badania jakosci i przydatnosci paliw silnikowych z dodatkiem o nazwie Formula Plus (FP)



oraz wynikéw eksperymentéw eksploatacyjno-trakcyjnych pojazdéw napedzanych paliwami
wyposazonymi w dodatki do benzyny oraz do oleju napedowego. Ocena dotyczy skutkéw
srodowiskowych zastosowania tych dodatkow w warunkach polskich, tzn. z uwzglednieniem
specyfiki transportu samochodowego w Polsce oraz rynku paliw w Polsce. Oceng nie objeto
samego dodatku jako substancji chemicznej poniewaz jej skiad jest objety tajemnicg
technologiczna.

Podstawowg kwestig zwigzang z wptywem stosowania dodatku FP na $rodowisko
jest emisja zanieczyszczeh gazowych. Materiatu pomiarowego dostarczajg tu przede
wszystkim badania eksploatacyjne i trakcyjne przeprowadzone na Politechnice Slgskiej w
2003 roku. Zakres i rozmiar tych badan byt bardzo rozlegty, zasadniczo szerszy niz dostepne
wyniki z innych krajow: testowane pojazdy przejechaty w réznych warunkach dostatecznie
diugie trasy, badania przeprowadzono w réznych warunkach atmosferycznych, starano sie
wyeliminowaé¢ wptyw stylu jazdy oraz stanu silnikéw. Zaprezentowane szczegdétowe wyniki
wskazujg jednak na znaczne rozbieznosci, ktére bardzo trudno uzasadni¢ fizycznie. Nie ma
zresztg podstaw by to czyni¢, gdyz zestaw danych uzupetniajgcych jest niepetny. Dlatego
podajemy tu ocene 0golng.

Wszystkie wyniki badan wskazujg, ze zastosowanie dodatku FP nie powoduje
zwiekszenia jednostkowej emisji podstawowych zanieczyszczen powietrza (CO, CnHn, NOy)
zaréwno przy pracy silnikéw benzynowych jak i wysokopreznych. Zdecydowana wiekszosé
przypadkdéw wskazuje na zmniejszenie tej emisji, przy czym procentowa obnizka emisji w
stosunku do catej przejechanej trasy osiggata nawet pieédziesigt procent (w przypadku
pojazdow specjalnych i CO). W przypadku pojazdéw benzynowych zmniejszenie emisji CO
oceniono na okoto 17%, z silnikiem Diesla 21%. Emisja weglowodoréw w przypadku obu
grup zmniejsza sie o 27 - 28%. Tlenki azotu wykazujg redukcje po zastosowaniu dodatku o
okoto 15% (benzynowe) i 6% diesel. Emisja metanu jest redukowana na poziomie kilkunastu
procent. Bardziej szczegotowy podziat na samochody osobowe, dostawcze, specjalne i
autobusy nie prowadzi do wiarygodnych wynikow, gdyz pojawiajg sie nieuzasadnione
réznice w uzyskanych obnizkach emis;ji.

Wyniki uzyskane w innych krajach potwierdzajg przytoczone powyzej.
Udokumentowano redukcje emisji metanu i CO we wszystkich przypadkach oraz
weglowodorow i tlenkéw azotu w wiekszosci. Badania amerykanskie wykazujg ponadto
redukcje pytu PM 10 (drobiny ponizej 10 um). Brak reakcji na dodatek FP podczas badan
stezen emisji NOx i CnH, W niektorych krajach wynika prawdopodobnie z powodu:

- wysokiego poziomu redukcji tlenkéw azotu uzyskanego drogg technologiczng,
- skomplikowanych reakcji wymiany sktadu weglowodoréw w emitowanych spalinach w

rezultacie oddziatywania roznych katalizatoréw.



Nalezy przyjaC, ze wyniki testow uzyskane w krajach o zaawansowanych
technologiach motoryzacyjnych oraz o surowych rezimach paliwowych wyraznie eksponujg
redukcje emisji tlenku wegla i metanu (a takze pylu i dwutlenku siarki). W krajach o
warunkach zblizonych do polskich, zauwazalng pozycje wsréd zredukowanej emisji majg
weglowodory.

Przytaczamy tu dwa wyniki testowania. W warunkach tureckich, ktére mozna uznac¢
za zblizone do polskich uzyskano 37-procentowy spadek emisji tlenku wegla, 65-procentowy
spadek emisji metanu i 3,5-procentowy spadek emisji tlenkéw azotu, przy braku redukc;ji
weglowodorow. Obszerne badania przeprowadzone w USA dokumentujg odpowiednio - 22%
(CO) i 35% (metan). Wszystkie badania wykazujg wzrost sprawnosci silnika, co oznacza
spadek zuzycia paliwa (w zakresie od 2 do 10%). Jest to réwnoznaczne z redukcjg
nieselektywng catej emis;ji.

Biorgc powyzsze pod uwage i przeprowadzajgc tgczng analize uzyskanych w roznych
warunkach wynikéw, uznano, ze do wnioskéw kohcowych nalezy przyjg¢ wyniki usrednione
dla wszystkich pojazdow (bez autobusow, ktorych badana liczba byta niewielka a testowane
pojazdy byly o réznym stanie technicznym). W ten sposdb po zastosowaniu zaokraglen
uwzgledniajgcych rezygnacje z tych przypadkow, kiedy wartosci obnizki emisji byty skrajnie
wysokie, mozna przyjac, ze wiarygodny poziom redukcji emisji zanieczyszczen z pojazdow
stosujgcych paliwo z dodatkiem Formula Plus wynosi: tlenek wegla - co najmniej 20%,
weglowodory - co najmniej 12%, tlenki azotu - co najmniej 10%, metan - co najmniej 15%.

Nalezy jednak te wartosci skorygowac po analizie doktadnosci pomiaréw przy uzyciu
konkretnego sprzetu. Nie wdajgc sie w ziozone obliczenia wypada zakwestionowac
wiarygodnos¢ danych dotyczacych weglowodorow, gdzie doktadnos¢ aparatury byla
najnizsza. Zatem mozna stwierdzi¢, ze emisja weglowodorow ulega zmniejszeniu, ale
gwarantowana obnizka siega 10%.

Powyzsze wartosci, w przypadku silnikébw benzynowych i dieslowskich nalezy
korygowac zgodnie z wczesniej zasygnalizowanymi roznicami.

Podane poziomy redukcji zanieczyszczen majg bardzo istotne znaczenie dla poprawy
jakoéci powietrza w zwigzku z rozwijajacym sie transportem samochodowym w Polsce.
Szczegblng wage ma tu redukcja, nawet niewielka, weglowodorow, ktora jest praktycznie
integralnie zwigzana z jakoscig paliwa, a nie z jako$cig silnika, co oznacza praktyczny brak
mozliwosci redukcji tej szkodliwej emisji drogg zmian technologicznych w pojezdzie.
Przeprowadzone badania nie wskazuja, ktére z weglowodoréw ulegajg najwiekszej redukgciji.
Na tym etapie analizy nie jest to jednak istotne. Mozna by¢ pewnym, ze redukcjg objety jest
benzen bedgcy podstawowym sktadnikiem zanieczyszczen motoryzacyjnych objetym silnymi
restrykcjami stuzb ochrony Srodowiska w Polsce i Europie. W przypadku tlenku wegla i

tlenku azotu istniejg mozliwosci zmniejszenia emisji jednostkowej poprzez zmiany



technologiczne silnikdw (szczegdlnie w przypadku NOy). Sg to jednak zabiegi dos¢
skomplikowane i w ostatecznym bilansie watpliwe ekologicznie (zwtaszcza w przypadku
CO). Wobec tego redukcja tych gazéw zwigzana z zastosowaniem dodatku powinna by¢
uznana za istotng. W polskich warunkach wyeksponowa¢ nalezy zwlaszcza zmniejszenie
emisji CO przez pojazdy z silnikami wysokopreznymi. Przeprowadzone badania wyraznie
wskazujg, ze pozytywne efekty w tym przypadku zwigzane sg z czyszczacym wplywem
dodatku, zwtaszcza na aparat wiryskowy. Stan tej czesci silnikbw w Polsce mozna bez
badan oceni¢ na niezadawalajgcy. Oznacza to, ze dodatek spetni¢ moze bardzo wazng role
usprawniajgcg spalanie w tych silnikach.

Redukcja emisji metanu, mimo ze znaczgca, nie ma wiekszego znaczenia, jesli
wezmie sie pod uwage poziom tej emisji z samochodoéw (w Polsce mniej niz 10 Gg/rok).
Natomiast warty glebszego zbadania jest stopieh redukcji emisji pytu PM 10.
Zaobserwowany w badaniach polskich pewien spadek zadymienia moze oznacza¢é, ze
redukcja taka wystepuje i jest istotna.

Udziat emisji zanieczyszczen ze srodkéw transportu w globalnej emis;ji
zanieczyszczen powietrza jest bardzo rézny w réznych krajach. W Polsce udziat lotnych
zwigzkéw organicznych wynosi obecnie okoto 38%, gdy w krajach bardziej rozwinietych
przekracza 40, a nawet 50%. Oznacza to, ze redukcja zanieczyszczen weglowodorami jest
szczegolnie istotna, gdyz w Slad za innymi krajami Europy rola tej grupy zanieczyszczeh w
Polsce bedzie rosta. Osiggniecie nizszych pozioméw emisji jednostkowej lotnych substancji
organicznych bedzie w Polsce trudne z powodu niskich efektéw kontroli paliw pochodzgacych
zbyt czesto z niepewnych Zrodet i poddawanych nielegalnym podrobkom. Takze analizujgc
emisje zanieczyszczen w relacji do liczby mieszkancow dostrzegamy, ze jest ona w Polsce
wyraznie mniejsza niz w wiekszosci krajéw Unii Europejskiej (dwukrotnie nizsza niz w Belgii,
Danii, Franciji, Irlandii, Hiszpanii, W. Brytanii). Bedzie wiec szybko rosta. Podobna analiza w
odniesieniu do jednostek dochodu narodowego wskazuje, ze w Polsce ten stosunek jest
bardzo wysoki, niekorzystny, czyli redukcja tego wtasnie zanieczyszczenia jest szczegolnie
wazna. Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, ze nie budzgce watpliwosci wyniki badan
dokumentujgce zmniejszenie emisji weglowodorow i tlenku wegla po zastosowaniu dodatku
do paliw sg wystarczajgcym argumentem za wprowadzeniem tego lub podobnego srodka
jako sprzyjajgcego ochronie srodowiska.

Wymienione wyzej miarodajne redukcje zanieczyszczen oznaczajg w przypadku
Polski zdjecie okoto 250 Gg CO, 35 Gg weglowodoréw i 35 Gg tlenkdéw azotu rocznie. Co do
dwutlenku siarki to globalna emisja tego gazu ze srodkéw transportu spada w tempie
powyzej 10% rocznie i wynosi obecnie ponizej 20 Gg. Zatem brak analizy tej substancji
zanieczyszczajgcej mozna przyjgé bez uwag. Jest ponadto wysoce prawdopodobne, ze

dodatek FP powoduje takze obnizenie emisji SO, jako gazu powstajgcego w rezultacie



niepetnego spalania. Prawdopodobna redukcja SO, powinna wynies¢ pare tysiecy ton, a
metanu okoto tysigca ton rocznie. Korzystny bedzie takze udziat regiondw kraju w tej
redukcji, gdyz relatywnie wiekszy bedzie on w obszarach o podwyzszonych ogélnych
stezeniach zanieczyszczen atmosfery.

Poniewaz w Polsce badaniami nie objeto pylu submikronowego, ani zadnego innego
normowanego przepisami unijnymi, ocene skutkow w tej kwestii pozostawiamy jako sugestie
0goIng, zapisang wyzej. Jest wysoce prawdopodobne, ze tego rodzaju dodatek do paliwa w
stezeniu 1000 ppm nie spowoduje znaczgcych zmian w emisji najdrobniejszego pytu (Unia
Europejska wprowadza obecnie do sieci monitoringu powietrza pomiar pytu o ziarnach do
2,5 um). Brak takze analizy emisji formaldehydu oraz metali pochodzacych z katalizatorow.
Tutaj takze trudno znalez¢ teoretyczng podstawe do prognozowania istotnych zmian w
emisji. W przysztosci jednak takie badania warto przeprowadzi¢. Z wyjatkiem otowiu, ktérego
emisja jest juz obecnie bardzo niska i wcigz spada (obecnie ponizej 200 Mg rocznie).

Stwierdzony podczas badah wzrost liczby oktanowej i cetanowej, a takze spadek
normatywnego zuzycia paliwa bezposrednio przektada sie na zmniejszenie emisji. Redukcje
te mozna oceni¢ na co najmniej 5%. Tak wiec fgczna redukcja zanieczyszczehn gazowych
samochodow uzytkujgcych paliwa z dodatkiem FP, liczona jako procent sktadany wyniesie
dla analizowanych gazow tgcznie co najmniej 15 procent. Oznacza to takze analogiczng
redukcje emisji dwutlenku wegla, ktoéra dla transportu drogowego jest obecnie szacowana w
Polsce na prawie 30 tys. Gg.

Istnieje mozliwos¢ zmniejszenia emisji ze spalania olejéw napedowych uzywanych w
silnikach napedzajgcych inne maszyny i urzgdzenia nie bedgce pojazdami samochodowymi.
Mowa tu o transporcie kolejowym, Zzegludze, maszynach rolniczych, budowlanych,
drogowych, generatorach spalinowych itd.

Waznym argumentem aerosanitarnym przemawiajgcym za wprowadzeniem takiego
rodzaju dodatkow do paliw w Polsce jest mozliwos¢ prostego znaczenia paliw, czyli
ukrocenia zbyt wysokiego udziatu paliw ztej jakosci nielegalnie sprowadzanych Ilub
komponowanych. Ocenia sie, ze dodatkowa emisja zwigzana z tym procederem siega co
najmniej 5%.

Zapisane wyzej pozytywne opinie muszg by¢é potwierdzone brakiem innych
posrednich oddziatywah na emisje. Z dostepnych materiatow technologicznych wynika, ze
dodawanie dodatku do paliwa nie wymaga zadnych operacji zwigzanych z ewentualng
emisjg gazéw lub pytéw. Dodawanie jest mechaniczne - bez uzycia specjalnie wytwarzane;j
aparatury. Natomiast nie sg znane warunki sozotechniczne wytwarzania preparatu.
Korzystajgc z poréwnan ze znanymi innymi dodatkami mozna przypuszczac, ze obcigzenie
atmosfery zanieczyszczeniami przy produkcji Formula Plus jest jednostkowo duze, ale przy

stosowanym rozcienczeniu praktycznie nie ma znaczenia.



Badania nie obejmowaty problemu odpaddéw oraz hatasu. Na tym etapie mozna
wypowiedzie¢ zdanie, ze poprawa pracy silnikéw zwigzana z zastosowaniem dodatku
prowadzi takze do zmniejszenia ucigzliwosci odpadowej pojazdow, instalacji w nich sie
znajdujacych oraz samego paliwa i jego pozostatosci. Badania akustyczne powinny by¢ w
przyszitosci przeprowadzone.

Samochody sg typowym przyktadem débr konsumpcyjnych o wysokim stopniu
zglobalizowania (daleko posunieta unifikacja stosowanych systemow napedu i paliw). Sg to
takze dobra nie spetniajgce jednej z podstawowych zasad zréwnowazonego rozwoju tzn.
zasady ograniczania wykorzystywania zasobow nieodnawialnych, w sytuacji, gdy nie stuzy to
wykorzystaniu débr odnawialnych. Przyjmujgc, ze motoryzacja jeszcze przez wiele lat bedzie
rozwijaC sie przeczac tej zasadzie, nalezy czyni¢ mozliwie wiele by nie doprowadza¢ do
jeszcze wiekszych uzaleznien zwigzanych ze stosowang technologig od wysublimowanych
rozwigzan monopolistéw (producentéw pojazdow i paliw). Mowa o tym, Zzeby podstawowe
urzadzenia pojazdow, a tym jest uktad napedowy, nie ulegaty komplikowaniu, co skutkowac
moze wydtuzaniem sie okresu wycofywania sie z obecnych systemow eksploatacji i
zamieniania ich na przyjazniejsze dla srodowiska (np. z zastosowaniem biopaliw lub energii
solarnej).

Mozna generalnie przyjg¢, ze przedstawiona wyzej struktura testowania paliw jest
dostatecznym sposobem uzyskania odpowiedzi na pytanie o ekologiczne aspekty
wprowadzania nowych paliw. Opisany sposéb mozna zatem wykorzystaé w przypadku
innych ewentualnych dodatkow, a takze dla biopaliw.

Proponowany dodatek paliwowy nie powoduje rozbudowy systemu napedowego i nie
wymusza zadnych zmian technicznych pojazdu. Jest to bardzo istotny argument za
wprowadzeniem go do uzytkowania.

Zastosowanie dodatku jest natomiast zgodne 2z innymi zasadami rozwoju
zréwnowazonego. Powoduje zmniejszenie jednostkowego zuzycia energii oraz wydtuza cykl
pracy urzadzenia przyczyniajgc sie do zmniejszania produkcji odpaddéw oraz eksploatacji
nieodnawialnych surowcow.

Dodatek FP zostat wielokrotnie przebadany przez producenta i dopuszczony do
obrotu w opakowaniach szczelnie zamykanych z instrukcjg zalecajgcg dodawanie go w
miejscach dobrze przewietrzanych. Nie stwierdzono zwiekszenia stosowanych w USA
wskaznikéw toksycznosci w paliwach z dodatkiem FP. Brak polskich badan potwierdzajgcych
poziom toksycznosci preparatu nie pozwala na szerszg ocene tej kwestii.

Ekologizacja paliw jest nowym i perspektywicznym srodkiem tagodzgcym mozliwym
do zastosowania w procedurach oceniania srodowiskowego. Wysokos¢ wspomnianego

»Zielonego marginesu” nie jest oszatamiajgca, ale juz znaczgca. Wazne, ze efekt ekologiczny



uzyskuje sie pomimo wszechobecnosci silnego lobby motoryzacyjnego. Warto wiec

zastanowi¢ sie nad sposobami wykorzystania pomystu dla ochrony srodowiska.

Dr Witold Lenart,

Uniwersytet Warszawski
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