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Aspekty wprowadzania średniego poziomu 
zawartości etanolu do benzyny silnikowej. Część 1

W artykule dokonano krótkiego przeglądu literatury poświęconej aktualnej sytuacji legislacyjnej dotyczącej pali-
wa E10+. Przytoczono przykłady wprowadzania paliw E10+ na rynki Ameryki Północnej i Południowej, a także 
przedstawiono plany Unii Europejskiej w tym zakresie. Zaprezentowano publikacje wyników badań związanych 
z wpływem zwiększenia zawartości etanolu powyżej 15% (V/V) na właściwości charakteryzujące lotność, tj. pręż-
ność par i przebieg krzywej destylacji normalnej.

Słowa kluczowe: benzyna silnikowa E10+, etanol, prężność par, destylacja.

Aspects of blending a mud level content of ethanol to motor gasoline. Part 1
The article presents a brief review of the literature dedicated to the current legislative situation on E10+. The ex-
amples of the introduction of E10+ fuel into North and South American markets, as well as plans for the European 
Union. Publication of research results related to the impact of increased ethanol content above 15% (V/V) on the 
characteristics of volatility i.e. distillation curve and vapor pressure are presented.

Key words: petrol E10+, ethanol, vapor pressure, distillation.

Od stycznia 2015 r. w Polsce obowiązuje Ustawa z dnia 15 
stycznia 2015 r. o zmianie ustawy o biokomponentach i biopa-
liwach ciekłych oraz niektórych innych ustaw [34]. Dokument 
ten dokonuje częściowego wdrożenia Dyrektywy Parlamentu 
Europejskiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. 
w sprawie promowania stosowania energii ze źródeł odnawial-

nych [31]. Zgodnie z wytycznymi dyrektywy, promowane jest 
zwiększanie udziału biokomponentów w paliwach, jako jed-
nej z dróg ograniczania emisji gazów cieplarnianych. Odno-
si się to także do bioetanolu w formule benzyny silnikowej.

Sytuacja dotycząca benzyny silnikowej E10+ nie jest jed-
nak do końca klarowna. Z jednej strony z zapisów dyrektywy  

Wstęp

Kod celny Opis wyrobu

2710

–– Oleje ropy naftowej i oleje otrzymywane z minerałów bitumicznych, inne niż surowe; preparaty gdzie indziej nie 
wymienione ani nie włączone, zawierające 70% masy lub więcej olejów ropy naftowej lub olejów otrzymywanych 
z minerałów bitumicznych, których te oleje stanowią składniki zasadnicze preparatów; oleje odpadowe.

–– Oleje ropy naftowej i oleje otrzymywane z minerałów bitumicznych (inne niż surowe) oraz preparaty gdzie indziej 
nie wymienione ani nie włączone, zawierające 70% masy lub więcej olejów ropy naftowej lub olejów otrzymywa-
nych z minerałów bitumicznych, których te oleje stanowią składniki zasadnicze preparatów, inne niż te zawierają-
ce biodiesel i inne niż oleje odpadowe.

2710 12 Oleje lekkie i preparaty.

2710 12 45 –– O liczbie oktanowej (RON) 95 lub większej, ale mniejszej niż 98.
–– Mieszanki benzyny z zawartością alkoholu etylowego ponad 10% (V/V).

2710 12 49 O liczbie oktanowej (RON) 98 lub większej.
–– Mieszanki benzyny z zawartością alkoholu etylowego ponad 10% (V/V).
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98/70/WE, zmienionej dyrektywą 2009/30/EC [32], wy-
nika, że definicja benzyny pozostaje w brzmieniu „benzy-
na oznacza mineralne oleje lotne przeznaczone do dzia-
łania przymusowych silników z zapłonem iskrowym we-
wnętrznego spalania, używane do napędzania pojazdów  
i objęte kodami CN 2710 00 27, 2710 00 29, 2710 00 32, 
2710 00 34 oraz 2710 00 36” i zawiera nieaktualne kody 
celne. Zmieniona w 2014 roku Wspólna Taryfa Celna okre-
śliła nowe kody celne w grupie 2710, obejmującej benzynę 
silnikową, o zapisach podanych przez Służbę Celną Rze-
czypospolitej Polskiej System ISZTAR – Informacja Ta-
ryfowa [33]. 

Z zapisów zawartych w informacji taryfowej wynika, że 
tym samym kodem celnym określone są benzyny silnikowe 
o liczbie oktanowej 95 i 98 (lub większej) i mieszanki ben-
zyny z zawartością alkoholu etylowego ponad 10% (V/V).

Tymczasem załącznik 1 dyrektywy FQD dopuszcza 
maksymalną zawartość etanolu w benzynie na poziomie 
10% (V/V), zgodnie z zapisem: „2. Państwa członkowskie 
zapewniają, że benzyna może być wprowadzona do obro-
tu na ich terytorium tylko wtedy, jeżeli będzie ona zgodna 
ze specyfikacjami środowiskowymi, określonymi w załącz-
niku I”. Ta kwestia niespójności przepisów prawnych wy-
magać będzie więc rozwiązania w przyszłości. 

Badania paliw etanolowych

Pomimo nierozstrzygnięcia kwestii niespójności przepi-
sów prawnych, w Europie prowadzone są badania zmierza-
jące do opracowania specyfikacji jakościowej benzyny sil-
nikowej, zawierającej powyżej 10% (V/V) etanolu.

Już w projekcie badawczym BEST [2], realizowanym 
w latach 2005–2009, poświęcono uwagę paliwu HE15, któ-
re jest mieszaniną 85% benzyny bezołowiowej i 15% nie-
odwodnionego bioetanolu. Całkowita zawartość wody w tym 
paliwie wynosi 0,6%. Może ono być stosowane w większości 
standardowych samochodów benzynowych bez modyfikacji 
silnika lub układu paliwowego, na co wskazywały testy pa-
liwa przeprowadzone w Niemczech i Holandii. Dla dokona-
nia oceny wpływu paliwa na silnik samochodowy przepro-
wadzono testy na niezmodyfikowanym samochodzie w ha-
mowni podwoziowej. Wykazały one różnice w wynikach, co 
potwierdziło konieczność dalszych badań. Na podstawie an-
kiety, przeprowadzonej przez producenta paliwa wśród użyt-
kowników HE15 na stacji paliwowej w pobliżu Rotterdamu, 
uzyskano następujące dane:
•	 większość użytkowników HE15 nie zaobserwowała róż-

nicy pomiędzy stosowaniem HE15 i benzyny, 
•	 dwie trzecie użytkowników stwierdziło, że zużycie pali-

wa było takie same jak w przypadku benzyny, 
•	 około 20% użytkowników powróciło do stosowania tra-

dycyjnej benzyny, bez podania przyczyny.
Według zapisów i definicji dyrektywy paliwowej FQD, 

paliwo to nie jest benzyną i nie może być obecne w tym cha-
rakterze na rynku, ale może być sprzedawane jako paliwo 
HE15 [2]. Dystrybucja HE15 wymaga oddzielnej infrastruk-
tury, która została dostosowana w około 35 stacjach w Ho-
landii, w ramach pomocy finansowej państwa [2]. 

W USA w latach 2010–2011 Amerykańska Agen-
cja Ochrony Środowiska (EPA) zaaprobowała (EPA-HQ-
OAR-2009-0211; FRL-9258-6) [6, 7] stosowanie paliwa E15 

w samochodach produkowanych po 2001 roku, opierając się 
na licznych badaniach paliw E0-E20, w tym badaniach: emi-
sji, efektywności pracy katalizatorów oczyszczania spalin, 
zużycia paliwa w odniesieniu do wartości opałowej, kom-
patybilności materiałów, właściwości eksploatacyjnych. Ba-
dania te przeprowadzono na 86 pojazdach, wykonując oko-
ło 1000 testów emisji [21, 27, 28, 29].

W programie Horyzont 2020 [11] zawarty jest temat 
B.2.5: „Testy silnikowe dla nowych rodzajów biopaliw 
oraz rozwój norm dla biopaliw w ramach umowy o partner-
stwie z CEN-CENELEC”. Jedno z tych paliw to E20/E25. 
Celem jego badań jest określenie wpływu średniej zawar-
tości etanolu na liczby oktanowe i zmiany jego lotności, 
a w konsekwencji – ustalenie limitów parametrów w spe-
cyfikacji. Dodatkowo oceniane będzie optymalne wyko-
rzystanie energii w produkcji tego paliwa w stosunku do 
uzyskiwanej liczby oktanowej benzyny. W latach 70. XX 
wieku, w programie RUFIT [25] zostały przeprowadzo-
ne badania w celu ustalenia optymalnej liczby oktanowej 
benzyny bezołowiowej na rynku europejskim. Badania te 
wykazały wzajemny wpływ pomiędzy zmniejszeniem zu-
życia paliwa w silniku, poprzez zaprojektowanie silników 
do spalania paliwa o wyższej liczbie oktanowej, a wzro-
stem zużycia energii w produkcji benzyny o wyższej licz-
bie oktanowej. Obecnie, wzorem tamtego programu, pod-
jęto działania w celu uruchomienia programu RUFIT2, 
w którym oceniane będą wzajemne relacje liczb oktano-
wych benzyny E10+ i efektywności produkcji benzyny 
w rafinerii w aspekcie optymalnego całościowego wyko-
rzystania energii. Ponadto zostanie dokonany przegląd pa-
rametrów lotnościowych benzyny oraz ocena ewentualnych 
zmian w konstrukcji silnika, poziomów liczb oktanowych 
RON/MON i ocena redukcji emisji gazów cieplarnianych 
w analizie cyklu życia paliwa. 
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Oprócz liczb oktanowych krytyczną właściwością paliw 
do silników o zapłonie iskrowym jest lotność. Łączy ona 
ze sobą dwa parametry, które są istotne dla właściwej pra-
cy silnika samochodowego o zapłonie iskrowym, tj. skład 
frakcyjny i prężność par. Utworzenie w silniku właściwej 
mieszanki paliwowo-powietrznej wiąże się, między innymi, 
ze zdolnością paliwa do szybkiego odparowania w różnych 
warunkach temperaturowych danego regionu klimatyczne-
go. Zdolność ta z kolei jest związana z ilościami odpowied-
nich frakcji węglowodorowych obecnych w benzynie sil-
nikowej, a także z ilością, między innymi, etanolu. Znany 
wpływ etanolu w zakresie niskich jego udziałów w benzynie  

silnikowej, do 10% (V/V), wyraża się nieaddytywnym pod-
wyższeniem szczególnie ilości cieczy odparowującej do 
70°C i drastycznym podwyższeniem prężności par. Stwa-
rza to określone problemy eksploatacyjne, dla uniknięcia 
których należało odpowiednio zaprojektować skład węglo-
wodorowy benzyny bazowej, do której dodawany jest eta-
nol. W przypadku benzyny silnikowej zawierającej powy-
żej 10% (V/V) etanolu o tzw. średnim poziomie zawarto-
ści (np. E15, E20), wpływ etanolu na lotność i inne zwią-
zane z nią parametry pracy silnika samochodowego, jak 
emisja spalin czy emisja parowania, jest obecnie w Euro-
pie na etapie badań. 

Wpływ etanolu na lotność benzyny silnikowej

Wpływ etanolu na przebieg krzywej destylacji

Etanol lub metanol z benzyną silnikową tworzą mieszani-
ny azeotropowe z efektem pozytywnym [5, 15, 17, 23, 24]. Na 
wykresie krzywej destylacji przedstawiana jest zależność ilości 
frakcji paliwa odparowujących do danych temperatur. W przy-
padku mieszanin azeotropowych etanolu z benzyną silnikową 
wpływ azeotropu na kształt krzywej destylacji przejawia się jej 
spłaszczeniem w temperaturze wrzenia azeotropu [17]. Krzy-
wa destylacji dostarcza informacji o zakresach wrzenia pali-
wa (tak temperatury, jak i objętości), co umożliwia przewidy-
wanie wpływu tego paliwa na jego eksploatację w silnikach. 

Początkowy zakres temperatury destylacji paliwa, do 70°C 
(E70), odpowiada za łatwość rozruchu zimnego silnika, na-
grzewanie się silnika, emisję par i tworzenie się korków pa-
rowych. Środkowy zakres temperatur destylacji, tj. pomię-
dzy 70÷100°C (E100), wiąże się z szybkością rozgrzewania 
silnika, uzyskaniem odpowiedniego przyspieszenia i pracą 
silnika w warunkach zimowych [3]. Końcowy zakres tem-
peratur destylacji, tj. powyżej 150°C (E150 i TKD), odnosi 
się do skłonności paliwa do tworzenia osadów i rozcieńcza-
nia oleju smarującego [18, 16, 30]. 

W celu lepszego wyjaśnienia zjawisk zachodzących w mie-
szaninach alkoholowo-benzynowych i ich wpływu na wła-
ściwości eksploatacyjne tych substancji zbadano mieszaniny 
etanolu, metanolu, n- i izopropanolu oraz czterech izomerów 
butanoli z benzyną w zakresie udziału alkoholi 5÷85% [1]. 
W odniesieniu do mieszanin z etanolem stwierdzono, że do-
datek 5÷25% etanolu do benzyny silnikowej nie wpływa zna-
cząco na temperaturę początku destylacji (IBP) [1]. Znacz-
ny spadek temperatury dało się natomiast zaobserwować 
w środkowej części krzywej destylacji. Małe ilości etanolu 
(5 i 10%) spowodowały największy wzrost lotności benzyny, 
szczególnie do około 30% objętości odparowania. W mia-
rę wzrostu udziału etanolu krzywa destylacji przesuwała  

się stopniowo bliżej krzywej destylacji benzyny bazowej 
w obszarze powyżej 30% odparowania. Temperatury desty-
lacji benzyny E5 wzrastają wolniej niż dla benzyny bazo-
wej w obszarze T10 do T30, a następnie obserwuje się gwał-
towny wzrost przy T50, gdzie osiągana jest taka temperatura 
jak w przypadku benzyny bazowej (E0). Kształt krzywych 
w tym obszarze świadczy o tworzeniu przez etanol miesza-
nin azeotropów z węglowodorami [1], a tym samym – o dużo 
większym wpływie tegoż etanolu na lotność paliwa niż ma 
to miejsce w mieszaninach idealnych [15, 24]. Podobne wy-
niki otrzymali inni badacze [8, 9] – dodatek etanolu w ilo-
ści 10% prowadził do znacznego spadku temperatury odpa-
rowania w zakresie pierwszych 40% objętości odparowania.

Analiza dostępnych danych europejskich, amerykańskich 
i australijskich, dotyczących badań nad wpływem etanolu na 
ilość paliwa odparowującego do 70°C, prowadzi do twierdze-
nia, że przyrost ∆E70 maleje wraz ze wzrostem E70 paliwa ba-
zowego [26]. Dla mieszanin zawierających 10, 15, i 20% (V/V) 
etanolu zaobserwowano wartości ΔE70 do 30% (V/V) przy niż-
szych poziomach E70 paliwa bazowego. Przyrosty ΔE70 do 
10% (V/V) etanolu są gwałtowne, a przyrosty dla wyższych 
poziomów 15÷20% (V/V) wykazują szeroki zakres wartości 
pomiędzy 10÷30% (V/V) [23]. Twierdzenie to napotyka na 
konkluzję: proces mieszania objętościowego etanolu z ben-
zyną nie jest prostym procesem liniowym [26]. Jest on wraż-
liwy na właściwości benzyny bazowej. Zaobserwowano, że 
rozpiętość wartości przyrostów ΔE100 była znacznie mniejsza 
niż w przypadku ΔE70, zwłaszcza przy niższych stężeniach 
etanolu [26]. Wyższe poziomy zawartości etanolu generowa-
ły przyrosty ΔE100 do 20% (V/V). Przyrosty ΔE100 malały 
również wraz ze wzrostem E100 paliwa bazowego.

Nieaddytywność parametru składu frakcyjnego benzyny, 
zawierającej etanol, jest przedmiotem badań prowadzonych  



artykuły

115Nafta-Gaz, nr 2/2016

Specyfikacja amerykańska benzyny określa wartości tem-
peratur odparowania 10, 50 i 90% objętości paliwa. Limit 
wartości temperatury T50 podawany jest w przedziale mini-
mum–maksimum, a dla T10 i T90 określony jest tylko limit 
górny. W przypadku mieszanin benzyny bazowej z różnymi 
alkoholami wartości te mogą zmieniać się w znacznym stop-
niu. Wyniki badań wskazują na to, że temperatura odparowa-
nia 50% paliwa (T50) została zmniejszona o 30°C (lub wię-
cej) dla paliw zawierających 15% i więcej etanolu [1]. Auto-
rzy publikacji uważają, że sugeruje to, iż stosowanie miesza-
nin etanolu z benzyną silnikową o stężeniach etanolu wyż-
szych niż 10% (np. E20) może wymagać zmiany kalibracji 
silnika, w celu uzyskania optymalnych warunków jego pra-
cy, jeśli nie nastąpią zmiany w formule benzyny bazowej. 

Z kolei wpływ etanolu na T10 dla niskiego (E5 i E10) 
i średniego jego udziału (E15-E25) w mieszaninie z benzy-
ną jest niewielki, natomiast przy wyższych udziałach (E50, 
E85) – znaczny [1]. Wartość temperatury odparowania 10% 
objętości paliwa (T10) jest szczególnie ważna dla pracy sil-
nika i musi być ona wystarczająco niska, aby zapewnić pra-
widłowy rozruch silnika w niskich temperaturach otocze-
nia. Wpływ etanolu na T10 jest niewielki przy jego zawar-
tościach do 25%, ale znacząco zwiększa się przy wyższych 
ilościach, stwarzając określone problemy [1]. 

Badania wskazują na to, że wpływ wszystkich alkoholi, 
w tym etanolu, na temperaturę odparowania 90% paliwa wy-
rażał się obniżeniem jej wartości [1]. Autorzy publikacji za-
znaczają, że ze względu na fakt ustalonego wysokiego limitu  

tej wartości (Europa – 210, USA – 225), wpływ na ten pa-
rametr składu frakcyjnego jest uważany za mało istotny. Na 
podstawie uzyskanych wyników stwierdzili oni, że dla mie-
szanek ze średnim (15÷25) i wysokim (50÷85%) udziałem 
alkoholi, w tym etanolu, powinny być podjęte środki umożli-
wiające bezproblemowe zastosowanie tych paliw w silnikach 
spalinowych. Środki te mogłyby obejmować między innymi: 
•	 sezonowe zmiany udziału alkoholu w benzynie bazo-

wej, jak ma to miejsce w przypadku komercyjnego pali-
wa etanolowego E85,

•	 zmiany w kalibracji silnika, jak odbywa się to w amery-
kańskich FFV i/lub zastosowanie dodatkowego zbiornika 
na paliwo o wyższej lotności dla rozruchu zimnego sil-
nika, jak ma to miejsce obecnie w Brazylii w przypadku 
pojazdów zasilanych uwodnionym etanolem.
W omawianej publikacji [1] jest mowa także o potrzebie 

rewizji lub opracowania norm dla tego typu paliw, jak miało to 
miejsce w przypadku paliwa E85, dla którego stworzono normę 
ASTM D 5798. Autorzy zaznaczyli, że zastosowanie miesza-
niny więcej niż jednego alkoholu z benzyną może być bardziej 
opłacalnym podejściem, gdyż ograniczy to skutki większej za-
wartości tylko jednego alkoholu i zapewni mniejszy wpływ na 
funkcjonowanie silnika samochodowego. Wyniki badań wska-
zują na to, że takim przykładem może być mieszanina zawie-
rająca 10% etanolu i 10% 1-butanolu (w sumie 20% alkoho-
lu), która charakteryzowała się znacznie mniejszym wpływem 
na temperatury odparowania w zakresie T20 do T70 niż mie-
szanina zawierająca etanol w udziale od 10÷20%.

w Instytucie Nafty i Gazu – Państwowym Instytucie Ba-
dawczym. W czasie mieszania ze sobą frakcji węglowodo-
rowych, a także etanolu, występują dodatnie i ujemne efek-
ty tego procesu. Dlatego też predykcja tych właściwości jest 
przedsięwzięciem trudnym. Przedstawiono obliczenia po-
szczególnych parametrów składu frakcyjnego benzyny fi-
nalnej z wykorzystaniem wyznaczonych w doświadczeniach 
addytywnych wskaźników poszczególnych komponentów 
benzyny [13]. Autorzy innego opracowania [4] podjęli pró-
bę obliczenia destylacyjnych parametrów nieaddytywnych 
metodą addytywnych wskaźników mieszania. Wyniki badań 

i obliczeń pozwoliły na opracowanie modelu matematycz-
nego umożliwiającego obliczanie wartości parametrów de-
stylacji finalnej benzyny E10 na podstawie składu frakcyj-
nego komponentów benzynowych i etanolu.

W kolejnej publikacji [19] badano wpływ etanolu na pa-
rametry destylacji próbek benzyn różniących się zawartością 
frakcji C4 i koncentracją etanolu w zakresie 5÷10% (V/V). 
Największy wpływ odnotowano dla zawartości 10% (V/V) 
etanolu, gdzie przyrost E70 wynosił kilkanaście procent, przy 
braku frakcji C4. Dla tej zawartości etanolu przyrost E100 
pozostawał na poziomie kilku procent. 

Wpływ temperatur odparowania paliwa na właściwości eksploatacyjne silników o zapłonie iskrowym

Wpływ etanolu na prężność par

Prężność par określa łatwość uruchamiania silnika samo-
chodowego i skłonność paliwa do tworzenia korków paro-
wych. Parametr ten stanowi dodatkowy wskaźnik oceny lot-
ności paliwa i jest powiązany z temperaturą początku desty-
lacji oraz E70. Benzyny o dużej lotności odparowują bardzo  

szybko, co z jednej strony jest korzystne dla uruchamia-
nia silnika w niskich temperaturach, z drugiej jednak strony 
może powodować powstawanie korków parowych i zaburzać  
proces spalania, prowadząc nawet do zatrzymania silni-
ka [20]. Według C. Kajdasa [14] graniczna prężność par  



NAFTA-GAZ

116 Nafta-Gaz, nr 2/2016

paliwa, przy której możliwe jest uruchomienie silnika w tem-
peraturze poniżej 0°C, wynosi 33,3 kPa. Ustalanie optymal-
nego składu frakcyjnego benzyny silnikowej polega więc na 
pogodzeniu łatwości odparowania z uniknięciem tworzenia 
niebezpiecznych korków parowych [20].

Jak wiadomo, etanol – charakteryzując się mniejszą masą 
cząsteczkową niż większość węglowodorów obecnych w ben-
zynie – jest cieczą w temperaturze otoczenia, co wynika z sil-
nych oddziaływań wiązań wodorowych pomiędzy cząstecz-
kami alkoholu. Ponieważ te oddziaływania wiązań wodoro-
wych w benzynie węglowodorowej są albo bardzo słabe lub 
nie występują w ogóle, tłumaczy to fakt, że czysty etanol ma 
znacznie mniejszą prężność par niż benzyna [10, 26].

Jednak w przypadku zmieszania etanolu, szczególnie nie-
wielkich jego ilości, z węglowodorami obserwowany jest 
wzrost lotności mieszanin etanol–benzyna. Przy zawartości 
etanolu 2% (V/V) wzrost ten wynosi 6÷8 kPa, co zostało już 
wielokrotnie udowodnione [26]. Autorzy publikacji [26] pod-
kreślają, że im niższa prężność par benzyny bazowej, tym 
większy przyrost prężności par mieszaniny benzyny z eta-
nolem. Zjawisko to, jako pozytywne odchylenie od zacho-
wania się mieszaniny idealnej według prawa Raoult’a, jest 

wynikiem różnic w siłach oddziaływania pomiędzy cząstecz-
kami etanolu i węglowodorów a cząsteczkami w każdej cie-
czy z osobna. W przypadku mieszaniny benzyna–etanol siły 
te są słabsze, co ułatwia odparowywanie. Zależność prężno-
ści par od udziału etanolu w benzynie nie jest wystarczają-
co wyjaśniona, jak zauważają autorzy [26]. Wiadomo nato-
miast, że im więcej etanolu w mieszaninie z benzyną, tym 
mniejsze są przyrosty prężności par [22].

Prężność par benzyny związana z zawartością etanolu 
wpływa na emisję par z nowoczesnych samochodów [12]. 
Głównymi źródłami emisji par przez pojazd jest parowa-
nie przez odpowietrzenie zbiornika paliwa, a także przeni-
kanie paliwa przez elementy układu paliwowego wykonane 
z tworzyw sztucznych i gum [12]. Straty na skutek parowa-
nia paliwa przez odpowietrznik zbiornika paliwa powodowa-
ne są przez odparowanie benzyny w zbiorniku podczas jaz-
dy w wysokiej temperaturze oraz normalne dobowe wahania 
temperatury otoczenia. We współczesnych pojazdach emisja 
par jest kontrolowana za pomocą urządzenia z węglem akty-
wowanym, które jest połączone z odpowietrzeniem zbiorni-
ka paliwa. Badania emisji par przeprowadza się na podsta-
wie europejskiej homologacyjnej procedury testowej [12]. 

Podsumowanie

Niniejszy przegląd działań rządów w różnych regionach 
świata, w tym w Europie, w kierunku zwiększenia wykorzy-
stania etanolu jako komponentu benzyny silnikowej, wskazu-
je, że także w Polsce należy podejmować odpowiednie dzia-
łania, mając na uwadze rozwój przemysłowy. Przedstawione 
w tym artykule przykłady badań różnych ośrodków nauko-
wych stanowią tylko niewielką część prac dotyczących pa-
liw, które mają być przedmiotem obrotu. Ponieważ artykuł 

ten stanowi przegląd literatury, wykonany w ramach pracy 
statutowej dotyczącej badania zmian nieaddytywnych para-
metrów jakościowych benzyny silnikowej E15-E25 o zwięk-
szonej zawartości bioetanolu, dotyczy on tylko aspektu lotno-
ści. W kolejnym artykule Aspekty wprowadzania średniego 
poziomu zawartości etanolu do benzyny silnikowej – Część 2 
przedstawione zostaną wyniki badań INiG – PIB, uzyskane 
w pracy badawczej.

Prosimy cytować jako: Nafta-Gaz 2016, nr 2, s. 112–117, DOI: 10.18668/NG.2016.02.06

Artykuł nadesłano do Redakcji 16.11.2015 r. Zatwierdzono do druku 18.01.2016 r.

Artykuł powstał na podstawie pracy statutowej pt. Badanie zmian nieaddytywnych parametrów jakościowych benzyny silnikowej 
E15-E25 o zwiększonej zawartości bioetanolu – praca INiG – PIB na zlecenie MNiSW; nr zlecenia: 0014/TP/15/01, nr archiwal-
ny: DK-4101-14/15.
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