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1. WSTĘP 
 

              Ropa naftowa jest i w najbliższej przyszłości będzie podstawowym surowcem do 

produkcji benzyn silnikowych. Jednak zmniejszające się zasoby ropy naftowej, niestabilność 

jej cen z tendencją wzrostową, wzrost efektu cieplarnianego wywoływanego emisją CO2 

powoduje, że poszukuje się nowych paliw alternatywnych. Na obecnym etapie rozwoju 

techniki dużą szansę częściowego uniezależnienia się od dostaw ropy naftowej i 

ograniczenia emisji gazów cieplarnianych upatruje się w paliwach etanolowych.   

            Kierunki rozwoju paliw silnikowych determinuje wiele dokumentów i aktów prawnych. 

Na poziomie światowym jest to Światowa Karta Paliw (wydanie IV  wrzesień 2006) jako 

wspólne ogólnoświatowe zalecenia dla globalnej harmonizacji jakości paliw [1]. Na poziomie 

europejskim są to Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie norm emisji 

EURO [2], Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie jakości paliw ciekłych [3], 

Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie udziału energii ze źródeł 

odnawialnych w paliwach silnikowych stosowanych w transporcie [4], strategia Unii 

Europejskiej prowadząca do zmniejszenia emisji CO2 z samochodów [5,6], normy 

europejskie CEN będące technicznym wyznacznikiem jakości paliw [7,8,9]. Na poziomie 

krajowym jest to implementacja prawa Unii Europejskiej w postaci ustaw i rozporządzeń w 

sprawie jakości paliw i biopaliw ciekłych w oparciu o normy europejskie lub krajowe 

[10,11,12,13].  

            Formuła chemiczna finalnego produktu, jakim jest paliwo do zasilania silników 

samochodowych o zapłonie iskrowym, sukcesywnie ulega ewolucji, głównie na skutek 

działań ekologów w zakresie ograniczania zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego 

substancjami szkodliwymi pochodzącymi ze spalania paliw ropopochodnych oraz postępu w 

rozwoju konstrukcji silników. Działania te wymuszają na konstruktorach pojazdów 

samochodowych zmiany w konstrukcji układów zasilania, komory silnika, układów 

oczyszczania spalin, a na producentach paliw dostosowania jego formuły chemicznej do 

wymagań konstruktorów samochodów, aby w efekcie zminimalizować emisję szkodliwych 

substancji powstających podczas spalania takiego paliwa.  

          Wyrazem działań w dziedzinie ochrony powietrza atmosferycznego są wprowadzone 

w Unii Europejskiej w 1992 roku normy emisji spalin z samochodów osobowych. Normy te, w 

każdej kolejnej edycji zmniejszają dozwoloną ilość emitowanych w gazach spalinowych 

związków szkodliwych takich jak: tlenek węgla (CO), węglowodory (HC), tlenki azotu (NOx) 

oraz cząstki stałe (PM). Obecnie standardy emisji spalin dla samochodów osobowych 

wyznacza norma EURO 5 obowiązująca od 01.09.2009, a wprowadzenie wymagań  EURO 

6 przewidziane jest na rok 2014 [2]. Równolegle, na bazie porozumień ze stowarzyszeniami 

producentów samochodów realizowana jest strategia Unii Europejskiej, mająca na celu 

konsekwentne zmniejszanie emisji CO2  z samochodów osobowych na drodze zmniejszania 

zużycia paliwa [5,6]. Wymienione powyżej działania wymuszają ciągły postęp w konstrukcji i 

technologii silników spalinowych. Nowe rozwiązania konstrukcyjne stawiają zwiększone 
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wymagania w stosunku do materiałów eksploatacyjnych, a zwłaszcza paliw i olejów 

silnikowych. Szczególnie wysoka jakość paliw jest warunkiem wstępnym właściwej, stabilnej 

pracy silnika oraz jego niskiej szkodliwości dla środowiska w całym okresie eksploatacji. 

         Nieuniknionym skutkiem spalania paliw w silnikach są osady powstające na ściankach 

komory spalania i w układzie dolotowym [14,15,16,17,18,19,20,21,22,23], które powodują 

szereg negatywnych skutków w pracy silnika takich  jak pogorszenie zdolności 

rozruchowych i przyspieszeń pojazdu, spadek mocy, wzrost zużycia paliwa, wzrost emisji 

toksycznych składników spalin. 

Ograniczenie tych niekorzystnych zjawisk można uzyskać poprzez optymalizację składu 

chemicznego benzyn silnikowych w kierunku zmniejszania zawartości węglowodorów o 

właściwościach osadotwórczych, takich jak  węglowodory aromatyczne i olefinowe, 

optymalizację składu frakcyjnego, zastosowanie odpowiednich pakietów dodatków 

uszlachetniających. 

         Dobór właściwej formuły chemicznej paliwa połączony z doborem odpowiednich 

pakietów dodatków uszlachetniających i ich dozowania będzie przekładać się na pracę 

silnika samochodowego oraz czas jego bezawaryjnej eksploatacji. Jakość paliwa, 

wynikająca z zastosowanej formuły chemicznej, opisana jest zbiorem właściwości 

fizykochemicznych i właściwości użytkowych, które to parametry decydować będą o np. 

rozruchu, uzyskaniu stabilności pracy silnika oraz jego osiągów. 

          Ogólnoświatowe działania w zakresie ochrony środowiska wymusiły rezygnację ze 

stosowania dodatków ołowiowych podwyższających liczbę oktanową benzyny silnikowej, a 

jednocześnie ograniczających trwałość reaktorów katalitycznych w układach oczyszczania 

spalin. Stopniowo w formule benzyny silnikowej pojawiły się komponenty rafineryjne o 

zmienionej jakości np. wysokooktanowy reformat, izomeryzat oraz organiczne związki 

tlenowe: jak alkohole jednowodorotlenowe i etery. Wymagało to wybudowania w rafineriach 

instalacji izomeryzacji czy instalacji eteryfikacji, szczególnie w tych rafineriach, które 

posiadały już instalacje krakingu katalitycznego ze względu na dostępność surowca do 

eteryfikacji. Spowodowało to wycofanie z formuły benzynowej niskooktanowych frakcji 

parafinowych, które stanowiły dobry surowiec do nowych instalacji.  Kolejne zaostrzenia 

norm emisji EURO przyczyniły się do obniżenia zawartości siarki w paliwach ze względu na 

nowoczesne i technologicznie zaawansowane układy oczyszczania spalin. Skutkiem tego 

producenci paliw musieli poddać odsiarczeniu pulę komponentów stosowanych do produkcji 

benzyn silnikowych, co wiązało się z koniecznością wybudowania instalacji odsiarczających i 

instalacji hydrokrakingu.  

          Wytwarzanie benzyny silnikowej w rafinerii przerabiającej ropę naftową polega na 

odpowiednim jakościowym i ilościowym doborze dyspozycyjnych frakcji węglowodorowych, 

który ma miejsce na bloku paliwowym rafinerii, gdzie komponenty dostarczane są  z 

rafineryjnych procesów chemicznych. W zależności od technologicznego schematu  

przerobu ropy naftowej i jego stopnia skomplikowania do komponowania benzyn silnikowych 

kierowane są różne ilości strumieni frakcji węglowodorowych [24]. Komponenty rafineryjne 
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węglowodorowe do produkcji benzyn silnikowych, jak frakcje benzynowe z DRW, reformat, 

frakcje benzyny krakingowej, alkilat, izomeryzat, frakcje benzynowe z hydrokrakingu, frakcje 

aromatyczne, rafinaty, frakcje pirolityczne, frakcje pentanowe, frakcje butanowe,  są 

mieszaniną różnych ilości indywiduów chemicznych, które można zakwalifikować do 

poszczególnych grup węglowodorów, takich jak: parafiny (alkeny), izoparafiny (izoalkany), 

nafteny (cykloalkany), olefiny(alkeny), aromaty(areny). W finalnej benzynie silnikowej ilość 

węglowodorów o zawartości węgla od C4 do C14 wynosi około 500 [25]. Komponentami 

tlenowymi do produkcji benzyn silnikowych, są etery i alkohole jednowodorowotlenowe. 

Przyczyniają się one do redukcji zawartości węglowodorów aromatycznych (arenów) w tym 

benzenu, oraz zawartości olefin (alkenów) bez obniżania liczb oktanowych benzyny 

silnikowej.  

           Zwiększenie udziału etanolu w benzynie silnikowej z maksimum 5%(V/V) do 

10%(V/V) w konkretnych warunkach techniczno-technologicznych rafinerii europejskich 

wymaga badań i poznania oddziaływań pomiędzy komponentami węglowodorowymi, a 

etanolem dla wypracowania optymalnych formuł benzyny węglowodorowej w aspekcie 

jakości formuły finalnej, uzyskania jej odpowiednich właściwości eksploatacyjnych oraz 

ekonomiki jej produkcji. Etanol stosowany w produkcji paliw etanolowych uzyskał w Europie 

jakość określoną normą EN 15376:2011 [8].  Ewolucja jakości paliw i ich komponentów, w 

tym biokomponentów wymaga badań, które pozwolą  zidentyfikować potencjalne problemy 

jakościowe i użytkowe oraz wskazać możliwości ich rozwiązania. W takim sensie badania w 

ramach tej pracy mają aspekt poznawczy oraz utylitarny.  

             Na etapie przeróbki ropy naftowej w rafinerii, szczególnie w procesach  wtórnych 

kształtować można skład chemiczny komponentów w taki sposób, aby w efekcie ostateczna 

formuła benzyny silnikowej posiadała optymalnie najkorzystniejsze właściwości. 

Kształtowanie składu chemicznego finalnej formuły paliw etanolowych w rafinerii opiera się 

na następujących założeniach: 

 finalne paliwo silnikowe pozostaje mieszaniną frakcji węglowodorowych i bioetanolu, 

różniących się składem chemicznym i właściwościami; 

 istotne właściwości finalnych paliw takie jak liczby oktanowe, skład frakcyjny, prężność 

par są nieaddytywne; 

 zagospodarowanie w rafinerii dyspozycyjnych frakcji węglowodorowych w jednym, czy 

większej ilości gatunków benzyny silnikowej musi uwzględniać rachunek ekonomiczny 

producenta generujący maksymalizację zysku; 

  wytworzony produkt musi spełniać wymagania jakościowe. 

Drogą do rozwiązania powyższych problemów w rafinerii jest gromadzenie informacji 

technologicznej w postaci modelu matematycznego, pozwalającego obliczyć właściwości 

produktu w zależności od parametrów jakościowych jego składników i ich udziałów w 

produkcie.   

             Prezentowana praca daje pogląd na problematykę wpływu rafineryjnej formuły 

komponentowej paliw silnikowych zawierających etanol na ich istotne właściwości 
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fizykochemiczne, w szczególności nieaddytywne, oraz na właściwości użytkowe w aspekcie 

stosowania tych paliw w pojazdach samochodowych; podejmuje problematykę roli pakietów 

dodatków uszlachetniających, a także problematykę oddziaływania paliwa etanolowego na 

elementy robocze silnika samochodowego, układ zasilania i układy oczyszczania spalin. 
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4. PODSUMOWANIE I WNIOSKI  
 

           Kurczące się zasoby ropy naftowej, konieczność ograniczania emisji substancji 

toksycznych w spalinach z silników samochodowych oraz poszukiwania alternatywnych, 

odnawialnych źródeł energii są motorem inicjowania wielu prac badawczych zmierzających 

do dywersyfikacji paliw silnikowych.  

            W rezultacie wieloletnich badań podejmowano mniej lub bardziej pomyślne próby 

zastosowania do zasilania silników spalinowych paliw ciekłych i gazowych otrzymywanych z 

biomasy w wyniku różnych procesów chemicznych oraz gazów węglowodorowych i ich 

pochodnych. Niektóre z tych produktów mogą być stosowane jako samodzielne paliwa, inne 

stanowią komponenty paliw konwencjonalnych. Rodzaj stosowanych paliw alternatywnych 

na różnych obszarach geograficznych czy kontynentach (np. w USA i Europie) uzależniony 

jest od wielu czynników, takich jak struktura parku samochodowego, dostępność surowców, 

polityka fiskalna państw itp. 

           W Europie, najbardziej popularne obecnie, są biopaliwa, w tym etanol, stosowany w 

ilości do 5%(V/V) oraz do 10%(V/V) jako komponent benzyn silnikowych, a także w ilości 70 

- 85%(V/V) w biopaliwie E85. Biopaliwa posiadają duży potencjał w zakresie obniżenia emisji 

toksycznych substancji i pomimo ciągle wysokiej ceny wzrasta ich udział w rynku paliw 

ciekłych, co pozwala w coraz większym stopniu łagodzić problemy związane z 

uzależnieniem od ropy naftowej i problemy emisji spalin. Tempo rozwoju rynku biopaliw w 

Europie zostało określone w odpowiednich Dyrektywach, których implementacja w 

państwach członkowskich jest kwestią kilku miesięcy. 



134 

 

            W prezentowanej rozprawie punktem wyjścia były badania dotyczące wpływu składu 

chemicznego rafineryjnych frakcji węglowodorowych na czystość elementów silnika. Frakcje 

benzyny krakingowej i reformat są stałymi składnikami benzyny silnikowej w największych 

udziałach. Obecność pozostałych komponentów w formule, pomimo ich dużo mniejszych 

ilości, może przyczyniać się zarówno do wzmocnienia jak i osłabienia skłonności do 

tworzenia osadów. Wyniki badań wpływu mieszanin różnych frakcji węglowodorowych na 

zanieczyszczenie komór spalania silnika testowego wykazały, że przy wzroście udziału 

reformatu, frakcji benzyny krakingowej i frakcji aromatycznych w paliwie, generowanych jest 

więcej osadów w komorach spalania silnika testowego. Badania udowodniły, że decydujący 

wpływ na tworzenie się osadów komorach spalania miały aromaty oraz, że zmiany składu 

komponentowego mieszanin w kierunku obniżania ilości osadów w komorach spalania mogą 

prowadzić do wzrostu ilości osadów na zaworach dolotowych.  

            Na etapie przeróbki ropy naftowej w rafinerii, szczególnie w procesach  wtórnych 

kształtować można skład chemiczny komponentów, w taki sposób, aby w efekcie ostateczna 

formuła paliwa silnikowego posiadała optymalnie najkorzystniejsze właściwości. Jednak 

zagospodarowanie w rafinerii dyspozycyjnych frakcji węglowodorowych w kilku gatunkach 

paliw silnikowych musi uwzględniać rachunek ekonomiczny producenta, dlatego formuły 

paliw etanolowych zawierać będą, wynikające z bilansu produkcyjnego danej rafinerii, te 

komponenty węglowodorowe, które wykazują skłonności do zanieczyszczania elementów 

silnika. Dodatkowym problemem producenta paliwa jest to, że istotne właściwości finalnych 

paliw takie jak liczby oktanowe, skład frakcyjny, prężność par charakteryzują się brakiem 

addytywności. Ujęcie w ramy modelu matematycznego ilości danych charakterystycznych 

dla blendingu benzyny silnikowej jest zadaniem tym bardziej skomplikowanym, że niektóre 

właściwości nie mogą zostać opisane algorytmem programowania liniowego. W czasie 

mieszania ze sobą komponentów benzynowych, różniących się pod względem składu 

chemicznego, w przypadku niektórych parametrów jakościowych, występują efekty 

mieszania dodatnie lub ujemne. 

        Mając na uwadze wyniki uzyskane w badaniu skłonności do zanieczyszczania komór 

spalania przez poszczególne mieszaniny rafineryjnych komponentów benzynowych 

potwierdzające hipotezę o największej skłonności do tworzenia osadów w komorach 

spalania przez reformat i frakcje benzyny krakingowej, podjęto badania różnych formuł 

komponentowych paliw etanolowych w tym zakresie. Skład komponentowy formuł określono 

z wykorzystaniem planu doświadczenia wyznaczonego z zastosowaniem zmodyfikowanej 

metody Mc Leana – Andersona.  

         Badania przeprowadzono w celu weryfikacji hipotezy o możliwości obniżenia 

skłonności rafineryjnej formuły komponentowej paliw etanolowych do zanieczyszczania 

komór spalania poprzez ograniczenie w niej udziału komponentów najbardziej 

zanieczyszczających ten element silnika, co w efekcie powinno wiązać się z reformulacją 

składu. Wyniki tych badań potwierdziły tezę, że zawartość sumy frakcji benzyny krakingowej 

i reformatu w paliwach etanolowych miała decydujący wpływ na zanieczyszczanie komór 
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spalania. Etanol wprowadzony do formuły tych paliw korzystnie wpływał na czystość komór 

spalania, powodując obniżenie ilości powstających osadów. Z kolei badanie skłonności 

formuł paliw etanolowych do zanieczyszczania zaworów dolotowych wykazało, że rafineryjna 

formuła komponentowa paliw etanolowych charakteryzowała się skłonnościami do 

zanieczyszczania zaworów dolotowych silnika testowego w zależności od składu 

chemicznego. Etanol obecny w formułach paliw etanolowych podwyższał skłonność do 

zanieczyszczania zaworów dolotowych silnika testowego. 

           Właściwości użytkowe paliw etanolowych można poprawiać poprzez zastosowanie 

odpowiednio dobranych jakościowo i ilościowo pakietów dodatków uszlachetniających. W 

niniejszych badaniach wykazano, że pakiety dodatków uszlachetniających zdecydowanie 

poprawiały czystość zaworów dolotowych w porównaniu z paliwami nieuszlachetnionymi. W 

przypadku komór spalania, pakiety dodatków uszlachetniających wykazały działanie 

pogarszające czystość komór spalania silnika testowego w porównaniu z paliwami 

nieuszlachetnionymi.  

           Parametrami jakościowymi istotnymi dla pracy silnika samochodowego są skład 

frakcyjny i prężność par. Badania składu frakcyjnego paliwa etanolowego E10 wykazały, że 

równoczesna obecność w rafineryjnej formule tego paliwa lekkich frakcji butanowych oraz 

etanolu wpływa na znaczne podwyższenie parametru składu frakcyjnego E70, co będzie 

oddziaływać na pracę silnika samochodowego zarówno w niskich jak i wysokich 

temperaturach otoczenia. Uzyskanie wartości E70 poniżej ustalonego obecnie limitu 

wymagać będzie zastosowania rafineryjnej formuły węglowodorowej o obniżonej zawartości 

frakcji lekkich, głównie butanowych, lub formuły nie zawierającej tych frakcji, lub obniżenia 

udziału etanolu w formule paliwa etanolowego E10. W badaniach nad składem frakcyjnym 

paliw etanolowych zaobserwowano także nieznaczne obniżanie się temperatury końca 

destylacji wraz ze wzrostem prężności par benzyny bazowej węglowodorowej i wzrostem 

zawartości etanolu w paliwie finalnym. Analiza wyników temperatury końca destylacji w 

zestawieniu ze składem komponentowym i grupowym formuł wskazała, że zawartość 

cięższych węglowodorów w rafineryjnej formule paliwa, wpływała na skłonność tych paliw do 

tworzenia osadów na elementach silnika.  

         W badaniach wpływu rafineryjnej formuły paliw etanolowych na prężność par paliwa 

E10 uzyskano wyniki, które wskazują, że niezależnie od zawartości etanolu w formule (w 

zakresie 6 - 10 %V/V) wzrost prężności par paliwa etanolowego zdecydowanie zależał od 

prężności par rafineryjnej formuły węglowodorowej. W przypadku paliwa etanolowego E85, 

w przeciwieństwie do paliw etanolowych z niską zawartością etanolu E10, zmieszanie 

etanolu w ilości 70-85 %(V/V) z benzyną o rafineryjnej formule węglowodorowej powodowało 

obniżanie prężności par paliwa finalnego.  

         Paliwa etanolowe z reguły nie są przeznaczane do długoterminowego 

magazynowania. Badane paliwa etanolowe E10, bez względu na skład chemiczny, nie 

wykazały podwyższonej tendencji do tworzenia żywic podczas przechowywania. Paliwa 

etanolowe E85, badane w zakresie stabilności chemicznej w ten sam sposób co paliwa 
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etanolowe E10, wykazały podobną odporność na procesy starzenia. Większe zagrożenia dla 

jakości biopaliwa E85 podczas przechowywania stanowił parametr prężności par, który 

ulegał stopniowemu obniżaniu niezależnie od formuły komponentowej, co w efekcie 

spowodowało zmianę klasy klimatycznej. 

           Wyznacznikiem postępu w dziedzinie technologii paliw etanolowych, jest poprawa ich 

parametrów mających implikacje ekologiczne oraz równoległa poprawa parametrów 

wpływających na wartość użytkową paliwa. Normy przedmiotowe oraz Światowa Karta Paliw 

nie zamieszczają limitów wymagań takich właściwości użytkowych paliw etanolowych, jak 

działanie korodujące na stal i smarność, które to parametry mogą wpływać na trwałość 

elementów silnika samochodowego. 

          Zbadano działanie korodujące na stal paliw etanolowych w obecności wody 

porównawczo do paliwa o typowej formule węglowodorowej. Formuły badanych paliw 

niezawierających pakietu dodatków uszlachetniających wykazały identycznie silne 

właściwości korozyjne na stali. Wprowadzenie pakietu dodatków uszlachetniających obniżyło 

skłonność do korozji paliw etanolowych, potwierdzając tezę, że niedoskonałe właściwości 

użytkowe można kształtować w celu uzyskania ich bardziej satysfakcjonującej poprawy. 

Wstępnie rozeznano także zjawisko korozji metali znajdujących zastosowanie jako materiały 

konstrukcyjne układów paliwowych w silniku samochodowym, takich jak miedź, stal, stop 

aluminium i stop magnezu w środowisku paliw etanolowych nieuszlachetnionych i 

uszlachetnionych. Wyniki wskazały brak znaczących różnic w oddziaływaniu badanych paliw 

na poszczególne metale w obecności innych metali. Jednak obecność etanolu w paliwie 

wpływała na zwiększenie korozyjności tego paliwa. Wpływ na korozję metali miał także 

zawarty w paliwie pakiet dodatków. Ze względu na brak jednoznacznie zdefiniowanej 

metodyki badań oraz limitów nie można jednakże formułować szczegółowych wniosków w 

tym zakresie. 
         Wprowadzenie etanolu do benzyn silnikowych może powodować niedogodności braku 

efektu smarującego w niektórych elementach roboczych silnika samochodowego. Badania 

smarności wskazały, że wprowadzenie do rafineryjnej formuły węglowodorowej etanolu 

spowodowało pogorszenie właściwości smarnych paliwa etanolowego E10 w porównaniu z 

typową rafineryjną formułą węglowodorową. Zastosowanie pakietu dodatków, w tym dodatku 

smarnościowego, poprawiło właściwości smarujące paliwa etanolowego. W przypadku 

paliwa etanolowego E85 nie zawierającego pakietu dodatków uszlachetniających jak i 

uszlachetnionego uzyskano wyniki wskazujące na mniejsze pogorszenie właściwości 

smarnych niż w przypadku paliwa E10.  
        Stosowanie coraz większych ilości etanolu do benzyny silnikowej sprawia, że pojawiają 

się w związku z tym problemy kompatybilności tworzyw stosowanych jako uszczelnienia w 

układzie paliwowym samochodu. Badania wskazały, że paliwo etanolowe E10 bardziej 

negatywnie oddziaływało na elastomery niż typowa benzyna silnikowa węglowodorowa. 

Uzyskane wyniki potwierdziły, że większą odporność na oddziaływanie paliw etanolowych 

wykazał elastomer fluorowy. 
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          Jest wiadomym, że etanol obecny w paliwie ma dobre właściwości rozpuszczające 

wszelkie zanieczyszczenia, co w konsekwencji może powodować osadzanie się tych 

produktów na filtrach paliwa. Wyniki badań pokazały wyraźną różnicę w filtrowalności 

badanych paliw tj. paliwa etanolowego E10 z pakietem dodatków uszlachetniających w 

porównaniu do typowej benzyny silnikowej węglowodorowej. Filtr paliwowy wykazał dużo 

gorszą przepustowość w przypadku paliwa etanolowego E10.  

         Skład chemiczny paliwa, a co za tym idzie jego właściwości fizykochemiczne mają, 

obok cech konstrukcyjnych silnika samochodowego i jego stanu technicznego, zasadniczy 

wpływ na jakościowy i ilościowy charakter emisji toksycznych związków w spalinach. Tezę tę 

udowodniono realizując badania eksploatacyjne na samochodzie Ford MONDEO 1,8 dla 

przebiegu 10 tys. km w cyklu miejskim i pozamiejskim przy różnym obciążeniu masowym 

oraz w warunkach różnych prędkości jazdy. Wyniki pomiaru emisji toksycznych składników 

spalin w europejskim cyklu jezdnym NEDC (UDC+EUDC) na hamowni podwoziowej typu 

SCHENK 500GS60, wykazały korzystnie niższe ilości CO, HC i NOx w spalinach z paliwa 

etanolowego w porównaniu z paliwem eterowym.  Zużycie paliwa w symulowanym teście 

jezdnym NEDC (UDC+EUDC), było minimalnie niższe dla paliwa etanolowego w porównaniu 

z paliwem eterowym. Skuteczność pracy reaktora katalitycznego w zakresie emisji związków 

szkodliwych w spalinach po przebiegu eksploatacyjnym 10 tys. km była wysoka, przy czym 

minimalnie wyższy poziom obserwowano w przypadku spalania benzyny etanolowej. 

Oddziaływanie paliwa etanolowego na pracę silnika samochodowego i jego elementy 

konstrukcyjne nie stwarza zagrożenia przy zachowaniu odpowiedniego reżimu 

technologicznego podczas produkcji i dystrybucji.     

 
WNIOSKI 
Uzyskane wyniki kompleksowych badań pozwalają na sformułowanie następujących 

wniosków:  
1. Na etapie przygotowywania benzyny bazowej na bloku paliwowym rafinerii, dużą wagę 

należy przywiązywać do oceny właściwości ekologicznych i możliwości uzyskania 

właściwych parametrów roboczych silnika podczas spalania finalnego paliwa 

etanolowego.  

2. Wybór składu chemicznego rafineryjnej formuły benzyny bazowej na etapie 

komponowania na bloku paliwowym determinuje właściwości fizykochemiczne, użytkowe 

i eksploatacyjne paliw etanolowych; 

3. Przydatne w ustalaniu składu komponentowego zarówno benzyny bazowej 

węglowodorowej jak i finalnego paliwa etanolowego może być model matematyczny 

weryfikowany w badaniach laboratoryjnych i testach silnikowych; 

4. Dla celów produkcji, dystrybucji i magazynowania paliw etanolowych E10 i E85 np. w 

stacjach paliw, uzyskanie odpowiedniej stabilności właściwości jest istotne. 
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5. Rola pakietów dodatków uszlachetniających w kształtowaniu zarówno właściwości 

użytkowych  jak i eksploatacyjnych paliw etanolowych E10 i E85 jest w dużej mierze 

zależna od rafineryjnej formuły komponentowej; 

6. Wyniki badań przedstawione w niniejszej pracy pozwalają na formułowanie wytycznych 

technologicznych dla produkcji zarówno benzyn bazowych jak i finalnych  paliw 

etanolowych E10 i E85; 

7. Oddziaływanie paliw etanolowych na pracę silnika samochodowego i jego elementy 

konstrukcyjne nie stwarza zagrożenia przy zachowaniu odpowiedniego reżimu 

technologicznego podczas produkcji i dystrybucji paliw etanolowych E10 i E85 oraz pod 

warunkiem stosowania tych paliw do zasilania pojazdów przystosowanych do ich 

spalania;       

8. Aspekt ekonomiczny odgrywać będzie decydującą rolę zarówno na etapie kształtowania 

rafineryjnej formuły benzyny bazowej jak i finalnej formuły paliwa etanolowego. 

Opłacalność produkcji, konieczność wywiązania się z nałożonych na producentów paliw 

zobowiązań realizacji Narodowych Celów Wskaźnikowych, tworzenie rynku dla paliw 

etanolowych E10 i E85 to wyzwania, które w produkcji paliw etanolowych muszą zostać 

wyważone.    

Rozeznanie szerokiego zakresu problemów związanych z produkcją i użytkowaniem paliw 

etanolowych E10 i E85 pozwala wykorzystać tę wiedzę w opracowywaniu specyfikacji tych 

paliw dla warunków krajowych we współpracy  z producentami paliw.   
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