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1.

RAPPORT FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET
OG RADET

i henhold til artikel 9 i direktiv 98/70/EF om kvaliteten af benzin og dieselolie

Indledning

Direktivet om brandstofkvalitet' sigter mod at forbedre og opretholde kvaliteten af
transportbreendstof, der szlges pd EU’s indre marked. Dets mal er at sikre hgje
minimumsniveauer for beskyttelse af miljg og sundhed i forbindelse med brug af
transportbraendstof og at sikre den tekniske kompatibilitet med forbraendingsmotorer. Det
fastseetter miljgspecifikationer for benzin og diesel (og for iblandede biobraendstoffer), der
anvendes til vejtransport og i mobile ikke-vejgaende maskiner. Ifglge direktivet har
braendstofleverandgrer ogsa en forpligtelse til at mindske drivhusgasintensiteten af den
breendstofkombination, de leverer, med 6 % i perioden fra 2010 til 2020.

Denne rapport opfylder kravet om, at Kommissionen skal afleegge rapporter om en raekke
specifikke forhold, der er opregnet i artikel 9 i direktivet om braendstofkvalitet.

Kommissionen har ogsd foretaget en evaluering af visse dele’ af direktivet om
breendstofkvalitet som led i sit program for malrettet og effektiv regulering (REFIT). Den
konkluderede i forlengelse af denne evaluering, der offentliggeres sammen med denne
rapport’, at direktivet om brendstofkvalitet skaber EU-merveerdi ved at forbedre og
opretholde transportbraendstoffers kvalitet. Direktivet vurderes overordnet set at veere
formalstjenligt, og baseret pa den tilgengelige dokumentation anses det for at na sine mal pa
en virkningsfuld og generelt effektiv made. Det vil imidlertid vaere nyttigt at overvage
naermere, hvordan det indre marked for transportbraendstoffer udvikler sig.

I november 2016 vedtog Kommissionen pakken "Ren energi til alle europaere”, der
indeholdt et forslag til omarbejdning af direktivet om vedvarende energi* (COM(2016) 767
final). Den foreslog, at udbredelsen af kulstoffattige og vedvarende energikilder baseres
udelukkende pa dette direktiv i perioden 2021-2030, og at det mal for reduktion af
drivhusgasemissioner, der er fastsat i direktivet om braendstofkvalitet, ikke viderefares efter
2020.

2. Braendstofkvalitet og relaterede spgrgsmal vedrgrende drivhusgasser

Fremskridt med at nd malet om at reducere drivhusgasemissioner med 6 %

Direktiv 98/70/EF om kvaliteten af benzin og dieselolie, (EUT L 350 af 28.12.1998).

Denne evaluering fokuserede kun pa artikel 1-7, 8, 8a, 9 og 9a i direktivet om braendstofkvalitet.
SWD(2017) 178 og SWD(2017) 179.

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2009/28/EF om fremme af anvendelsen af energi fra
vedvarende energikilder (EUT L 140 af 5.6.2009).
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Medlemsstaterne skal ifgalge Radets direktiv (EU) 2015/652°, der skal vaere gennemfart den
21. april 2017, foretage omfattende overvagning og rapportering af transportbrandstoffers
drivhusgasintensitet. De farste rapporter forventes at veere klar i 2018.

Det er allerede muligt at drage forelgbige konklusioner af de rapporter om vedvarende energi
i transportsektoren, der kraves i henhold til direktivet om vedvarende energi. Det fremgar af
statusrapporten fra 2017 om vedvarende energi®, at andelen af vedvarende energi pa
transportomradet 1a pa 6 % i 2015. Biobrandstoffer tegner sig for 88 % af denne andel, og
elektricitet spiller stadig en mere begraenset rolle’.

Medlemsstaterne angav nettobesparelser pa ca. 35 Mt CO-akvivalent i emissionerne af
drivhusgasser som fglge af anvendelsen af vedvarende energi pa transportomradet i 2014. De
fleste af disse besparelser skyldtes anvendelse af biobrandstoffer, mens elektricitet fra
vedvarende kilder spillede en lille, men voksende rolle. Disse besparelser deekker kun direkte
emissioner og omfatter ikke emissioner som fglge af indirekte &ndringer i arealanvendelsen.

Emissioner som fglge af indirekte &ndringer i arealanvendelsen i forbindelse med
biobrendstoffer, der forbruges i EU, anslas til 23 Mt CO,-&kvivalent, hvilket giver en
nettobesparelse pa 12 Mt CO,-zkvivalent. Ved anvendelse af det tilhgrende
falsomhedsspaend i bilag V111 til direktivet om vedvarende energi vil emissioner som fglge af
indirekte e&ndringer i arealanvendelsen udggre mellem 14 og 28 Mt CO,-&ekvivalent og de
tilsvarende nettobesparelser udggre mellem 7 og 21 Mt CO,-gekvivalent.

Nylige modelberegninger® af virkningerne af indirekte @ndringer i arealanvendelsen for
individuelle raprodukter til biobrendstof bekrafter, at emissionerne som felge af disse
indirekte @ndringer kan veere meget hgjere for biobraendstoffer fremstillet af vegetabilske
olier end for biobreendstoffer fremstillet af stivelse eller sukker. Avancerede biobraendstoffer
fra nonfood-afgreder har generelt meget lave eller ingen emissioner som fglge af indirekte
endringer i arealanvendelsen.

Der kreeves en reduktion pa ca. 66 Mt CO,-a&kvivalent frem til 2020 sammenlignet med 2010,
der er referencearet for braendstoffer, for at na malet om en reduktion pa 6 %. Konventionelle
breendstoffer (f.eks. LPG, CNG og LNG) og reduktioner af opstramsemissioner, som der ikke
skal rapporteres om i henhold til direktivet om vedvarende energi, kan ogsa bidrage til at
opna en reduktion pa 6 %. De generelle fremskridt, der er gjort med at na malet om at
reducere drivhusgasemissionerne med 6 % i henhold til artikel 7a, og den indvirkning, som
dette mal har pa EU's emissionshandelsordning, kan derfor ikke vurderes fuldt ud endnu.

Kommissionen har foresldet, at malet for drivhusgasemissioner i direktivet om
breendstofkvalitet ikke viderefares efter 2020. Direktivet om vedvarende energi bgr i stedet

5 Radets direktiv (EU) 2015/652 om fastleeggelse af beregningsmetoder og indberetningskrav i henhold
til direktiv 98/70/EF, EUT L 107 af 25.4.2015.

6 COM(2017) 57 final.

7 Biodiesel er det vigtigste biobraendstof, der anvendes til transport i EU, og udgjorde 79 % af den

samlede anvendelse af biobraendstof i 2015 (10,9 Mtoe). Bioethanol star for det naststerste bidrag med
en andel pa 20 % (2,6 Mtoe). Andre vedvarende energikilder (herunder biogas) spiller ikke nogen
fremtraeedende rolle i transportsektoren pd EU-28-plan, men anvendes i nogle medlemsstater (bl.a. i
Sverige og Finland). Andelen af biobraendstoffer produceret af affald, restprodukter og lignocellulose-
og nonfood-cellulosemateriale i EU's mix af biobrendstoffer steg fra 1 % i 2009 til 23 % i 2015.
Elektricitet fra vedvarende kilder bidrog med 1,7 Mtoe til det endelige bruttoenergiforbrug pa
transportomradet i 2015.
8 Ecofys, IIASA, E4Tech, 2015.



blive den afgerende drivkraft for at wudbrede vedvarende og kulstoffattige
transportbraendstoffer frem til 2030.

Det anses derfor ikke for hensigtsmassigt at foresla en @ndring af malet om en reduktion pa
6 % inden 2020. Det ville ogsa gare det umuligt at sigte mod et hgjere mal ved at anvende
flere tilgodehavender inden for rammerne af mekanismen for baeredygtig udvikling eller ved
at anvende kulstofopsamling og -lagring (CCS) og elektrisk energi i vejkeretgjer.
Kommissionen konstaterer, at disse teknologier ikke har vundet indpas pa markedet og derfor
har begraenset potentiale til at mindske vugge til grav-emissionerne af drivhusgasser fra
braendstoffer og energi i perioden indtil 2020.

Grenser for biobraendstofblandinger

Direktivet om breendstofkvalitet har to konsekvenser for iblanding af biobraendstoffer. For det
forste udger malet om at reducere drivhusgasemissioner fra brendstoffer med 6 % et
incitament til at anvende mere kulstoffattige braendstoffer sdsom biobrandstoffer i
transportsektoren. For det andet er der i brendstofspecifikationerne i dette direktiv fastsat
maksimumsniveauer for indholdet af biobrandstof i benzin og diesel®, der markedsfares frit,
for at sikre, at disse breendstoffer er kompatible med motorer og efterbehandlingssystemer i
de karetgjer, der benyttes inden for EU.

Kommissionen har féet foretaget en undersggelse™, hvor der blev set p& gennemfarligheden
og de gkonomiske og miljgmaessige virkninger af en eventuel forhgjelse af de nuverende
blandingsniveauer for biobraendstoffer, herunder dens indvirkning pa braendstofsektoren og
keretgjsfladen. Konklusionen var, at det stadig er muligt at gge anvendelsen af
biobraendstoffer inden for de nuverende blandingsgranser. De vigtigste braendstoffer, der
markedsfares i EU i dag, er diesel med op til 7% FAME™ (B7) og benzin med op til 5 %
ethanol (E5)*. Anvendelsen af biobreendstoffer vil kunne oges yderligere ved at satte
blandingsforholdet til det tilladte maksimum og navnlig ved at indfgre E10 i alle
medlemsstater. Det er desuden muligt at benytte drop-in-brendstoffer sasom HVO i
ubegraensede mangder.

Ifalge evalueringen af direktivet om braendstofkvalitet er der heller intet, der tyder pa, at
blandingsgraenserne ger det umuligt at nd malet om 10 % vedvarende energikilder pa
transportomradet. Der findes nemlig andre metoder end de ovenfor navnte, som kan tages i
brug for at na dette mal, bl.a. avancerede breendstoffer, der teller dobbelt, og elektricitet fra
vedvarende kilder'®. Evalueringen omfattede ikke blandingsgraensers potentielle virkninger
for opfyldelsen af den foreslaede blandingsforpligtelse i direktivet om vedvarende energi i
perioden efter 2020, hvor blandingsgranserne for ethanol kunne vere relevante.

9 Benzin ma hgjst indeholde 10 % ethanol. Der er ogsa fastsat graenser for andre oxygenater sadsom
ethere. Indholdet af fedtsyremethylestere (FAME) i diesel ma som hovedregel ikke overstige 7 %.

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

11 Fedtsyremethylestere.

12 Indtil 2015 var der indfart benzin med et maksimalt ethanolindhold pa 10 volumenprocent (E10) i seks

medlemsstater (Bulgarien, Finland, Frankrig, Tyskland, Litauen og Slovenien), men E5-benzin
dominerede stadig markedet i de fleste medlemsstater, hvor der var adgang til E10.
13 SWD(2017) 178 og SWD(2017) 179.



Det forventes, at en mindre del af fladen, som imidlertid repraesenterer et stort antal keretgjer,
der ikke kan kare pa blandinger med et hgjere indhold af biobraendstoffer, stadig vil indga i
fladen i 2020 og derefter'. Ifglge direktivet om infrastruktur for alternative braendstoffer™
har forbrugerne siden den 18. november 2016 haft krav pa oplysning om, hvilke braendstoffer
der er kompatible med deres biler, sdledes at de kan undga ikke-kompatible braendstoffer. |
denne sammenhang vedtog Den Europaiske Standardiseringsorganisation (CEN) i oktober
2016 standard EN 16942 (Brandstoffer — identifikation af overensstemmelse mellem karetgj
og brendstof — Grafisk udtryk til forbrugeroplysning). Denne standard vil sikre, at
forbrugerne oplyses om, hvorvidt deres keretgjer kan anvende de braendstoffer, der fas pa
tankstationerne. CEN er ogsa i gang med at forske i forskellige biobraendstofblandinger og
navnlig E20/25 pé vegne af Kommissionen'®. Nogle bilproducenter havder, at deres motorer
allerede kan kgre pa en E20- eller E25-blanding. Resultaterne af CEN-kontrakten ventes at
foreligge i 20109.

Indferelse af blandinger med et hgjere indhold af biobraendstoffer, navnlig bioethanol og
FAME, kan i visse tilfelde ogsa have tekniske konsekvenser og medfgre udgifter til
distributionsinfrastrukturen (f.eks. servicestationer, rgrledninger, lagertanke og standere) og
logistikken i braendstofforsyningskeeden. Disse virkninger gaelder ikke kun for
biobreendstoffer og vil ogsa opsta, hvis der anvendes andre alternative brandstoffer,
medmindre der er tale om drop-in-braendstoffer sisom HVO. Der skal ogsa tages hensyn til
visse stigninger i standerpriser’’ og problemer med @ldre bilers kompatibilitet, is&r nér en
"beskyttelsesgrad" udgar.

De hypotetiske scenarier om hgjere graenser for biobrendstofblandinger for almindelige
kommercielle brandstoffer, som modelleres i undersagelsen®, tyder p4, at der ikke vil veere
vaesentlige negative virkninger for udledningen af forurenende stoffer fra biler eller
raffinaderier, og at der vil ske en positiv, men ret lille nedbringelse af drivhusgasemissioner,
hvis der tages hensyn til alle virkninger for vugge til grav-emissioner, bl.a. som felge af
indirekte e@ndringer i arealanvendelsen. En mere vasentlig positiv indvirkning pa
drivhusgasemissioner vil kunne opnas ved gget anvendelse af avancerede biobrandstoffer,
f.eks. fra affald og restprodukter.

Den seneste overvagningsrapport'® om brandstofkvaliteten i EU, der daekker 2014 og 2015,
viser, at de specifikationer, der er fastsat for benzin og diesel i direktivet om
breendstofkvalitet, generelt er blevet overholdt, og at der er meget fa afvigelser fra de
relevante bestemmelser. Kommissionen har ikke kendskab til eventuelle negative virkninger
for keretgjers emissioner eller motorfunktion. Det tyder pa, at udviklingen i retning af gget
diversificering inden for biobraendstofblandinger indtil videre er sket inden for rammerne af
de nuvaerende braendstofspecifikationer.

14 Det forventes, at mellem 1,3 og 6,8 % af alle lette erhvervskgretgjer i EU — rundt regnet 1,6-9 mio.
karetgjer — vil veere E10-intolerante i 2020. Hgjere FAME-blandinger (f.eks. B10 og B30) kan give
tekniske problemer med bl.a. oliefortynding iser ved lave omgivende temperaturer.

15 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/94/EU om etablering af infrastruktur for alternative
breendstoffer (EUT L 307 af 28.10.2014, s. 1).

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

17 Afhaengig af prognoserne for de underliggende raoliepriser peger de undersggte scenarier om hgjere
niveauer af biobreendstoffer pa stigninger i standerpriserne pa 1-2,3 eurocent pr. liter i 2020 og 2-
7,5 eurocent pr. liter i 2030.

18 COM(2017) 49 final.



Der synes pa denne baggrund ikke at veaere noget aktuelt behov for at andre specifikationerne
for almindelige kommercielle braendstoffer hvad angdr de maksimale niveauer for
biobraendstofblandinger pa EU-plan. Kommissionen bgr tage dette spargsmal op igen i lyset
af udviklingen af CEN-standarder for hgjere blandingsniveauer og behovet for at sikre
langsigtet dekarbonisering pa transportomradet.

Forbindelser til CO,-emissionsstandarder

Strategier for nedsettelse af CO,-emissioner fra vejkeretgjer kan vere med til at
dekarbonisere vejtransporten. Der er i forordning (EF) nr. 443/2009*° og (EU) nr. 510/2011%°
fastsat CO,-mal for henholdsvis nye personbiler og nye lette erhvervskeretgjer.
Keretgjsproducenterne skal reducere karetgjers CO,-emissioner for at na malene for de
gennemsnitlige emissioner fra hele EU-fladen pa 95 g CO./km for nye personbiler frem til
2021 og 147 g CO,/km for nye lette erhvervskaretgjer frem til 2020.

| en rapport fra 20154, hvori disse forordninger evalueres, konkluderes det, at de har formaet
at reducere COj-emissionerne fra nye biler og lette erhvervskeretgjer. De har desuden
medfart gkonomiske nettofordele, er stadig relevante, virkningsfulde og sammenhangende
og skaber EU-mervaerdi. Selv om der blev konstateret visse svagheder, iser i forbindelse med
testprocedurer, blev der ikke udtrykt bekymring med hensyn til braendstof.

Kommissionen er i feerd med at udarbejde fremtidige emissionsstandarder for tunge
erhvervskaretgjer og har foretaget en offentlig hgring om lovgivningen vedrgrende
overvagning af og indberetning af data om braendstofforbrug og CO,-emissioner fra tunge
karetgjer.

Bedre braendstofkvalitet vil i princippet kunne pavirke udstgdningsemissioner fra vejkaretgjer
i positiv retning. Motorer vil maske kunne konstrueres sadan, at de bedre kan kere pa benzin
med et hgjere researchoktantal (RON). Det ger det muligt at opna hgjere
kompressionsforhold og dermed lavere brandstofforbrug og CO,-emissioner. En hgjere
RON-veerdi (f.eks. RON 100) vil imidlertid @ge emissionerne i forbindelse med raffineringen
(med 1 Mt CO, samlet set) og produktionsomkostningerne (med 1-2 % af produktvardien)?.
Braendstoffer, hvor RON overstiger minimumstaersklen, findes allerede pa markedet. Der er
ingen fordele ved disse braendstoffer, hvis motorerne ikke er beregnet specifikt til dem.

Da de nuveerende brandstofspecifikationer allerede ger det muligt at markedsfare benzin
med hgjere RON, synes der ikke at vaere noget aktuelt behov for at &ndre dem pa dette punkt.

3. Braendstofkvalitet og relaterede miljgmaessige spgrgsmal

Et af formalene med direktivet om braendstofkvalitet er at mindske luftforureningen fra

19 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 443/2009 om fastsattelse af prastationsnormer for

nye personbilers emissioner inden for Fellesskabets integrerede tilgang til at nedbringe COo-
emissionerne fra personbiler og lette erhvervskaretgjer, EUT L 140 af 5.6.2009.

20 Europa-Parlamentets og Réadets forordning (EU) nr. 510/2011 om fastsattelse af preestationsnormer for
nye lette erhvervskaretgjers emissioner inden for Unionens integrerede tilgang til nedbringelse af CO5-
emissionerne fra personbiler og lette erhvervskaretgjer, EUT L 145 af 31.5.2011.

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

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



motorkeretgjer.  Breendstofspecifikationerne 1 dette direktiv  begraenser primare
luftforurenende stoffer (f.eks. bly, svovloxider, nitrogenoxider, uforbraendte kulbrinter,
partikler, carbonmonoxid og benzen) og andre giftige emissioner, som er med til at danne
sekundaere luftforurenende stoffer (f.eks. ozon), og som udledes gennem udstedning og
fordampning fra motorkgretgjer og mobile ikke-vejgaende maskiner.

| perioden 1995-2013 faldt transportrelaterede SOyx-emissioner med -98 %, blyemissioner
med -95 %, NOy-emissioner med -51 %, PM10-emissioner med -42 % og PAH-emissioner
med -62 %.

Miljgspecifikationer for braendstoffer til mobile ikke-vejgaende maskiner

Miljespecifikationerne for dieselolie til brug i vejkaretgjer geelder ikke fuldt ud for gasolie,
der anvendes i mobile ikke-vejgaende maskiner?®. Kommissionen har faet undersagt, om det
vil veere muligt at udvide disse krav til ogsa at omfatte breendstof til mobile ikke-vejgaende
maskiner, og hvilke konsekvenser det vil have?*. Konklusionen var, at en sddan udvidelse
formentlig kun vil fa ringe betydning i de fleste medlemsstater. Der kan vere visse
begraensede fordele for luftforureningen. Producenter af mobile ikke-vejgaende maskiner vil
ogsa kunne opna begraensede fordele, navnlig i form af feerre vedligeholdelseskrav og lavere
omkostninger til udvikling af motorer, fordi de vil kunne udvikles sammen med motorer til
tunge vejkaretgjer. Den generelle indvirkning pa de europziske raffinaderier ma formodes at
veere forholdsvis beskeden. Der blev ikke peget pa ulgste problemer, som kraver, at der pa
nuveaerende tidspunkt fastseettes ensartede krav for gasolie til mobile ikke-vejgaende maskiner
og diesel til vejkaretgjer.

Braendstofadditiver

Braendstofadditiver er stoffer, der tilsettes bevidst til braendstoffer for at forbedre motorers
driftsegenskaber. Braendstofadditiver, der fungerer som detergenter, forhindrer, at der dannes
interne aflejringer, og kan pa denne made veere med til at mindske brandstofforbruget,
emissionerne og vedligeholdelsesbehovet. Additiver til bekeempelse af aflejringer findes i ca.
75 % af de brandstoffer til vejkeretgjer, der selges i EU. De bearbejdes sammen med
breendstoffet i lukkede systemer og forbreendes fuldsteendig, fer de frigives til miljget.

Kommissionen har erkendt, at der endnu ikke findes nogen tilfredsstillende metode til at
undersgge brandstofpraver for rensende egenskaber, og tilkendegivet, at leverandgrer af
breendstof og keretgjer har ansvaret for at oplyse deres kunder om fordelene ved detergenter
og deres anvendelse. Detergenter ogsé et middel, som breendstofforhandlere anvender til at
skille sig ud fra deres konkurrenter og gere opmaerksom pa dette over for kunderne.

De europziske standarder for braendstofkvalitet (EN 228 for benzin og EN 590 for diesel til
karetgjer) tillader, at der anvendes brandstofadditiver for at forbedre ydeevnen.
Kommissionen mener, at den nuveerende praksis med fastsettelse af frivillige standarder har

23 Granseveardien pad 10 ppm for svovlindholdet geelder allerede for bade gasolie til mobile ikke-
vejgaende maskiner og diesel til vejkaretgijer.

24 Rapporten i henhold til artikel 9, stk. 1, litra ¢) og j, i direktiv 98/70/EC rom kvaliteten af benzin og
dieselolie udarbejdes med statte fra AMEC Environment & Infrastructure UK Limited ved Laboratory
of Applied Thermodynamics, Aristoteles-universitetet, Graeekenland.

25 KOM(2007) 18 endelig.



resulteret i en passende udbredelse af detergenter og af de fordele, der er forbundet hermed.
Der kraeves ingen yderligere indsats pa dette omrade.

Metalbaserede additiver

Metalbaserede additiver kan veaere mere problematiske, fordi de metalkomponenter, som de
indeholder, ikke nedbrydes, nar breendstoffet anvendes, og i sidste ende spredes i miljoet. Det
er baggrunden for det forbud mod anvendelse af bly og de gransevardier for MMT, der er
fastsat i direktivet om braendstofkvalitet.

Kommissionen har udviklet en prgvningsmetodologi til vurdering af sundheds- og miljgrisici
ved anvendelse af metalbaserede additiver i brandstoffer’’. Rapporten viser, at disse
additiver kan indvirke pa mennesker og miljget pa grund af deres iboende reaktivitet og
toksicitet, og fordi de kan akkumuleres i levende organismer. De potentielle virkninger
afhenger af flere faktorer sasom det metalbaserede additivs type, koncentrationen,
eksponeringsgraden og -varigheden og eksponeringsvejen.

De retlige krav om, at medlemsstaterne skal overvage og male brandstofkvaliteten med
hensyn til metalbaserede braendstofadditiver, geelder kun for bly og MMT. Kommissionen er
ikke bekendt med anvendelsen af andre metalbaserede brendstofadditiver, som sealges
gennem breendstofdistributionsnettet. Det forlyder, at man tidligere har anvendt andre
metalbaserede additiver (cerium og ferrocen) i visse kommercielle flader, men der er intet,
der tyder pa, at disse additiver stadig er i brug.

Komponenter, der reguleres efter miljglovgivningen

Kommissionen skal udarbejde rapporter om de komponenter, der anvendes i benzin og diesel,
i henhold til EU's miljglovgivning, herunder mélsztningerne i vandrammedirektivet®. De
retlige krav om, at medlemsstaterne skal overvage og male brendstofkvaliteten, er imidlertid
begraenset til regulerede parametre®®. Brandstofindustrien betragter oplysninger om hele
brendstofsammensatningen som forretningshemmeligheder.

Vandrammedirektivet indeholder miljgkvalitetskrav for prioriterede stoffer og visse andre
forurenende stoffer i vandomrader, herunder visse stoffer, der er omfattet af direktivet om
breendstofkvalitet (f.eks. polycykliske aromatiske kulbrinter og benzen). Overvagningen og
rapporteringen i henhold til vandrammedirektivet fokuserer ganske vist ikke pa
braendstofkomponenter, men den seneste rapport om vandrammedirektivets gennemfarelse®
er relevant for regulerede kemiske stoffer. Det fremgar af denne rapport, at medlemsstaterne
ikke har fremlagt tilstreekkelige oplysninger om den kemiske status for overfladevand i
vandomradeplanerne. Det er ikke alle prioriterede stoffer, der overvages, og antallet af
vandomrader, hvor der foretages overvagning, er begranset.

26 Methylcyclopentadienyl-mangan tricarbonyl.
27 COM(2013) 456 final.
28 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2000/60/EF om fastleeggelse af en ramme for Fellesskabets

vandpolitiske foranstaltninger (EFT L 327 af 22.12.2000).
29 Bilag I og Il samt CEN-standard EN 590 for diesel og EN 228 for benzin.
30 COM(2015) 120 final.



Det fremgar ikke af de foreliggende oplysninger, hvor mange braendstofkomponenter der
hgrer under vandrammedirektivet. Der er derfor ikke noget aktuelt behov for at andre
breendstofspecifikationerne pa dette punkt.

Damptryk

Direktivet om braendstofkvalitet kan bidrage til at mindske emissioner af flygtige organiske
forbindelser (VOC) og supplerer derfor VOC-I- og VOC-II-direktivet™>. De relevante
parametre for breendstofkvaliteten omfatter i denne forbindelse indholdet af benzen og
oxygenater og navnlig benzindamptrykket. Det maksimalt tilladte damptryk er fastsat til
60 kPa for sommerbenzin for at reducere emissioner af andre flygtige organiske forbindelser
end metan (NMVOC) fra vejkeretgjer. Denne verdi kan fraviges, hvis der iblandes
bioethanol, og den omgivende temperatur er lav.

Kommissionen har faet udarbejdet en rapport®, som indeholder en cost-benefit-analyse og en
konsekvensanalyse af en yderligere reduktion af det maksimalt tilladte damptryk. Ifglge
denne rapport vil dette resultere i lavere fordampningsemissioner, iser fra eldre keretgjer.
Det vil til gengeld fa tekniske, kommercielle, miljgmaessige og driftsmaessige konsekvenser
for breendstofindustrien og medfere hgjere kapital- og driftsomkostninger. Der vil bl.a.
kraeves stgrre energiintensitet pa raffinaderierne og omstrukturering eller udskiftning af
eksisterende anleg. Baseret p& denne analyse er de relaterede omkostninger®® meget hgje
sammenlignet med de forventede miljgmaessige og skonomiske fordele.

4. Konklusion

Denne rapport supplerer resultaterne af evalueringsrapporten om direktivet om
braendstofkvalitet®. P& linje med disse resultater fremgér det af ovenstaende redegarelse for
de forhold, der er opregnet i artikel 9, at der ikke er noget aktuelt behov for lovmassige
@ndringer af direktivet om braendstofkvalitet.

Kommissionen vil fortsat overvage overholdelsen af de miljgspecifikationer for breendstoffer,
der er fastsat i direktivet om braendstofkvalitet, og dets indvirkning pa beskyttelsen af miljget
og menneskers sundhed samt pa det indre marked for transportbrendstoffer, keretgjer og
mobile ikke-vejgdende maskiner. Den vil ogsa overvage gennemfarelsen i april 2017 af
bestemmelserne vedrgrende det mal for reduktion af drivhusgasser, der er fastsat i direktivet
om brandstofkvalitet.

31 Direktiv 1994/63/EF og 2009/126/EF.

32 Rapporten i henhold til artikel 9, stk. 1, litra ¢) og j, i direktiv 98/70/EC rom kvaliteten af benzin og
dieselolie udarbejdes med statte fra AMEC Environment & Infrastructure UK Limited ved Laboratory
of Applied Thermodynamics, Aristoteles-universitetet, Graeekenland.

33 Ifalge forskellige scenarier, hvor damptrykket nedszttes med 10 kPa, anslas det at koste 22-175 EUR
for hvert kg, NMVOC nedszttes med, afhaengig af braendstofsammensatningen og det pagaldende
scenario. De anslaede gkonomiske fordele ved at reducere NMVOC-emissionerne — 0,95-2,8 EUR for
hvert kg, NMVOC nedsattes med — synes derimod at veere ret lave.

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