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2.pielikums

Informatīvajam ziņojumam par situāciju biodegvielas ražošanas nozarē

Kopsavilkums par pētījumiem par biodegvielas izmantošanu
Etanola un benzīna sajaukums priekš iekšdedzes dzinējiem. Inventāra (uzskaites) problēma un iztvaikošanas mērījumi

(Blending of ethanol in gasoline for spark ignition engines. Problem inventory and evaporative measurements)
Autori. Roger Westerholm (Stockholm University), Björn Rehnlund (Atrax Energi AB), Karl-Erik Egebäck (Autoemmission KEE Consultant AB), Magnus Henke (AVL MTC AB).
Gads. 2005. gada maijs.

Kopsavilkums. Izaicinājums, ko sabiedrībai jāņem nopietni, ir ierobežot un samazināt siltumnīcefekta gāzu (SEG) emisijas, kas rodas cilvēku darbības rezultātā.
Sakarā ar pieaugošo transporta intensitāti galvenais SEG emisiju veicinātājs ir transporta sektors. Par spīti dažādām efektivitātes uzlabošanas aktivitātēm, transporta sektorā vērojams nopietns CO2 emisiju pieaugums.

Šajā pētījumā galvenās tēmas, kas tiek apskatītas, izmantojot etanola un benzīna sajaukumu, ir: transportlīdzekļa darbība, auksta dzinēja startēšana, degvielas un smēreļļas iedarbība, serviss un tehniskā apkope, savienojamība un nolietojums, emisijas un degvielas patēriņš.

Biodegvielas sajaukšanai ar fosilo degvielu ir divkāršs labums, jo pat procentuāli neliels bioetanola piejaukums radīs ievērojamu benzīna daudzuma aizvietošanu un esošā infrastruktūra var tikt atstāta gandrīz nemainīga.

Etanola priekšrocības:

· Stabila alternatīva fosilai degvielai, lai samazinātu siltumnīcefekta gāzu emisijas.

· Var tikt ražota vietējā tirgū, kas ļauj samazināt atkarību no naftas produktu importa.

· Viegli sajaucas ar benzīnu.

· Plaši izmanto, kā benzīna oksidētāju.
· Veicinot etanola ražošanu, rodas jaunas darba vietas vietējā tirgū.

Situācija Zviedrijā. Šobrīd gandrīz visa uz spirtu balstītā degviela sastāv no etanola. Zviedrijā etanolam transporta sektorā ir trīs galvenie izmantošanas veidi: 400 autobusi izmanto tīru etanolu, 17 tūkst. daudzdegvielu transportlīdzekļu (Flexible Fuelled Vehicles (FFVs)) izmanto etanola (85%) un benzīna (15%) sajaukumu E85, visi pārējie transportlīdzekļi ar benzīna dzinējiem izmanto 5% etanola piejaukumu (E5). Tas nozīmē, ka visizplatītākā alternatīvā degviela Zviedrijā ir etanols. Tikai apmēram 65 tūkst. m3 (50 tūkst. m3 no kviešiem un 15 tūkst. m3 no celulozes) etanola ir saražots vietējā tirgū, bet apmēram 165 tūkst. m3 tiek importēti no Brazīlijas, kurai tas ir ievērojams ieguvums, jo tas nodrošina stabilu darbu 500 tūkst. strādniekiem cukurniedru plantācijās un tikpat daudz cilvēku etanola ražošanas industrijā. Brazīlija ir lielākā etanola eksportētājvalsts. 
Zviedrijas mērķis ir palielināt vietēji saražoto etanola apjomu no celulozes. Tāpēc ir nepieciešams izstrādāt vairāk eksperimentālo iekārtu, lai uzlabotu tā ražošanas efektivitāti.

Zviedrijā etanols pašlaik tiek lietots trīs veidos:

1. Kā 5% etanola piedeva benzīnam, saskaņā ar Zviedrijas Naftas Institūta informāciju.

2. E85 etanola sajaukums FFVs transportlīdzekļos.

3. E100 (ieskaitot aizdedzes uzlabotājus un citas piedevas) darbināmiem autobusiem.

Situācija ASV. Automašīnu ražotāji ir secinājuši, ka 10% etanola piejaukums benzīnam neietekmēs transportlīdzekļu garantijas laiku. (Science Fair Projects Encyclopaedia, 2004; Launder, 2001).
Kopš ir bažas par to, ka etanols viegli sajaucas ar ūdeni, ir svarīgi lietot sistēmas bez ūdens klātbūtnes, procesā, kad benzīns tiek sajaukts ar etanolu. Papildus jāievēro, lai šīs metodes būtu izdevīgas.

ASV plaši tiek diskutēts par vismaz pieciem galvenajiem iemesliem, kāpēc tiek lietots etanola un benzīna maisījums:

1. Oglekļa dioksīda emisiju samazinājums, lai novērstu globālo sasilšanu.

2. Vajadzība aizstāt fosilo degvielu ar degvielu no atjaunojamiem energoresursiem.

3. Nepieciešamība uzlabot gaisa kvalitāti rajonos, kur tā pārsniedz noteikumos paredzēto līmeni. 

4. Vajadzība samazināt atkarību no naftas produktu importa.

5. Lai radītu jaunas darbavietas. 

Etanola ražotāji un RFA (Renewable Fuels Association) biedri iesaka etanolam pievienot korozijas inhibitorus, lai novērstu koroziju. Līdzīgi kā to dara benzīna dzinējiem. RFA rekomendē ar etanola izmantošanā piemērot tādus pašus drošības pasākumus, kā tie ir benzīna lietošanai.

Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi.
Transportlīdzekļu darbība. Viens no šī projekta mērķiem ir noskaidrot, vai ir iespēja palielināt etanola procentuālo daļu transportlīdzekļos, kas būtu lielāka nekā 5%, neradot problēmas dzinējam, kas varētu būt nepieņemamas automašīnu ražotājam, īpašniekiem un lietotājiem.
Tomēr pieredze un eksperimentālie pētījumi ir pierādījuši, ka etanola daļas palielinājums benzīna maisījumā līdz 15% nerada ievērojamas nolietojuma pazīmes, lai gan var radīt ietekmi uz pilnvērtīgu automašīnas darbību.

Citā testā tika pētīta 20% etanola daļas benzīna maisījumā ietekme uz transportlīdzekli. Rezultāti pēc 2 tūkst. stundu pārbaudes:

· Metāla degvielas sistēma: dažas sistēmas detaļas, piemēram, degvielas sūknis, degvielas inžektori, metāliskās daļas no degvielas membrānas regulatora un degvielas spiediena regulatora parādīja korozijas pazīmes, bojājumus un iedobumus.

· Metāla degvielas tvertne, vārsti un degvielas padevēji uzrādīja korozijas un bojājumu pazīmes, plastmasas filtru krāsa bija nogājusi.

· Dažas karburatora daļas un saistītās komponentes uzrādīja korozijas un bojājumu pazīmes.

No tā var secināt, ka etanola piejaukumam virs 15% var būt ievērojamas negatīvas sekas. Pievienojot lielāku daļu etanolu, var tikt ietekmēta transportlīdzekļa darbību, it īpaši zemās temperatūrās. Var palielināties emisiju apjoms, līdz katalizators sasniedz normālu darbības temperatūru.  
Turpmākie pētījumi varētu risināt dažas problēmas, kas saistītas ar auksta dzinēja startēšanu un emisiju samazināšanu, lietojot etanola un benzīna maisījumu.

Auksta dzinēja startēšana un uzsilšana. Augsta līmeņa etanola sastāvs (vairāk kā 20%) parasti nelabvēlīgi ietekmē auksta dzinēja startēšanu un uzsilšanu līdz darba temperatūrai, jo, lai iztvaicētu etanolu, ir nepieciešams lielāks siltuma daudzums nekā, lai iztvaicētu benzīnu. Degviela ar zemāka etanola līmeņa saturu (<10%) neizraisa problēmas auksta dzinēja startēšanas un uzsilšanas laikā, it īpaši jaunām automašīnām
(US Department of Energy, 1991).

Dažādas metodes un iekārtas ir pieejamas, lai uzlabotu auksta dzinēja startēšanu un samazinātu emisiju daudzumu, kamēr dzinējs uzsilst līdz darba temperatūrai. Viens no ieteikumiem ir priekš FFVs speciāli izveidots  katalizators, ko prezentēja Nacionālā Atjaunojamās Enerģijas Laboratorija (National Renewable Energy Laboratory (NREL)). Šī katalizatora īpašā iezīme ir „Mainīgas vadītspējas vakuuma izolācija” (Variable-conductance vacuum insulation (NREL,1996)). Cits ieteikums ir izmantot degvielas piedevas, bet tas nav labs risinājums etanola un benzīna maisījumiem ar zemu spirta sastāvu. Zviedrijā plaši tiek lietoti dzinēju sildītāji, lai atvieglotu automašīnu startēšanu.

Degvielas ietekme uz citiem faktoriem. RFA (2002) ir apskatījusi degvielas ietekmi uz dažādiem citiem fizikāliem un ķīmiskiem faktoriem. Etanola pievienošana degvielai ietekmē tādus faktorus, kā degvielas iztvaikošana, tvaiku spiediens, destilācijas īpašības, automašīnas veiktspējas indekss, skābekļa sastāvs, tvaika bloķēšanas aizsardzības indeksi un benzīna piedevu nepieciešamība.
Fakts, ka etanolam ir zemāka siltumspēja nekā benzīnam, var ietekmēt transportlīdzekļa darbību, jo var rasties dzinēja jaudas zudumi. Tomēr to nedaudz kompensē fakts, ka, pievienojot etanolu benzīnam, palielinās degvielas oktānskaitlis un rodas vairāk deggāzu, kas palielina spiedienu cilindros un arī jaudas efektivitāti par 2 procentiem.

Transportlīdzekļiem, kas izmanto 10% etanola piejaukumu nav nepieciešamas speciālas servisa instrukcijas vai uzlabojumi, un šāda apjoma piejaukums ir akceptēts no automašīnu ražotāju puses ASV tirgū. Šos un vēl citus ieguvumus ir atzīmējuši daudz autoru, ieskaitot Launder (2001) no Mičiganas Valsts universitātes (Michigan State University), kas pētījis etanola un benzīna maisījuma attīstību no 1970. gada līdz mūsdienām.

Saderība un nolietojums. Pētījumi par dzinēju nolietojumu parāda, ka ir neliels risks, ka zema procenta etanola maisījumi ar benzīnu izraisīs pastiprinātu detaļu nolietojumu. Atsaucoties uz Kanādas Atjaunojamās Degvielas Asociācijas (Canadian Renewable Fuel Association (CRFA)) ziņojumu, visām automašīnām, kas pārdotas Ziemeļamerikā, paredzēta pilna garantijas aizsardzība, pat tad, ja tajās tiek izmantots etanola un benzīna maisījums (CRFA, 2004).
Vairums ražotāju un arī Austrālijas Patērētāju asociācija apgalvo, ka benzīns ar vairāk kā 10% etanola piejaukumu var kaitēt automašīnu dzinējam un to garantijas nesegs tāda veida bojājumus (Australian Consumers Association, 2003).

ASV Enerģētikas departamenta ziņojumā (US Department of Energy, 1991) norādīti tie materiāli un detaļas, uz kurām negatīvi iedarbojas etanols:

· Smēreļļas.

· Svina un alvas sakausējumi degvielas tvertnēs.

· Cilindru sienas, degvielas sūkņi, karburatori.

· Polimēri, elastomēri, gumija, plastmasa (caurules).

· Polimetāns.

· Korķa starplikas.

· Ādas izstrādājumi.

· Polistera stiklšķiedras lamināti.

Galvenais secinājums, lietojot etanola un benzīna sajaukumu, ir tāds, ka, ja etanola daļa sajaukumā ir līdz 15%, tad nav novērojama negatīva ietekme uz dzinēja nolietojumu vai transportlīdzekļa darbību.

Emisijas. Ir ievērojamas atšķirības emisijas līmeņos atkarībā no tā, kādā attiecībā etanols un benzīns tiek sajaukti, kā arī no tā, vai automašīnai ir liela vai maza tilpuma dzinējs.
CO emisijas samazinās, kad tīru benzīnu aizstāj ar etanola un benzīna maisījumu. Kaitīgo ogļūdeņražu emisiju apjoms ir mazāks, kā 0,1 g/km, tāpēc nav skaidri identificēts, vai etanola piejaukums samazina vai palielina šo rādītāju. Formaldehīda un acetaldehīda emisijas pieauga, izmantojot etanola piejaukumu.

Visiem transportlīdzekļiem, izņemot Toyota Echo, NOx emisijas palielinājās, lietojot etanola piejaukumu.

Nav konstatējamas ievērojamas atšķirības izplūdes gāzu emisijās starp tīra benzīna lietošanu un 15% etanola piejaukuma lietošanu.

Attiecībā uz benzola, toluola, etilbenzola un ksilola emisijām, galvenais novērojums ir tāds, ka šīs emisijas samazinās. Tomēr attiecībā uz aldehīdiem ir vērojams emisiju pieaugums. Tomēr līdz šim ir bijuši pārāk maz pētījumu, lai aprakstītu aldehīdu ietekmi uz vidi Zviedrijas apstākļos.

Neregulētās izplūdes gāzes. Ir labi zināms, ka degviela ar etanola piejaukumu, sadegot rada neregulētas izplūdes gāzes, piemēram, formaldehīdu, acetaldehīdu, etilnitrītu u.c. (Egebäck and Bertilsson, 1983). Pētot E85 degvielas izmantošanu (Aakko un Nylund (2003)), tika konstatēts, ka temperatūrai pazeminoties no 23ºC līdz –7ºC formaldehīda un acetaldehīda emisijas braucošam transportlīdzeklim pieauga aptuveni no 4 līdz 15 mg/km.
Degvielas izmaksas un patēriņa izmaiņas. Orbital Engine Company for Environment Australia sagatavotajā ziņojumā ir apskatīts, kā mainās degvielas patēriņš, ja tiek izmantots 20% etanola un benzīna maisījums. Tika konstatēts, ka degvielas patēriņš palielinās no 2,5% līdz 7% atkarībā no automašīnas. Tajā pašā ziņojumā Orbital arī raksta, ka parastam lietotājam standarta degvielas patēriņa pieaugums ir 5% vai lielāks (Orbital Engine Company, 2003). Darbinot automašīnu ar aukstu dzinēju, degvielas patēriņš būs vēl lielāks.
Apache Research Ltd. prezentētie rezultāti par 10% etanola un benzīna maisījuma izmantošanu parāda to, ka degvielas patēriņš ir pieaudzis par 2,4 % braucot pilsētas apstākļos un par 2,7 % braucot pa lielceļiem (Apache Research Ltd, 1998). 

Benzīna un etanola maisījums ir vienkāršs veids, kā transportlīdzekļos ieviest alternatīvu degvielu bez ievērojamām izmaksām.

Ar etanolu darbināmu autobusu un etanola degvielas uzpildes staciju ieviešanas pieredze

(Experiences from introduction of ethanol buses and ethanol fuel stadions)
Autori. Projekts „Bioetanols ilgtspējīgam transportam” (BEST-BioEthanol for Sustainable Transport).
Gads. 2007.gada jūnijs.
Kopsavilkums. Ar etanolu darbināmi autobusi tika ieviesti 7 BEST vietās (La Spezia, Madride, Rotterdama, Stokholma, Sant Paulu). Autobusu ieviešanas 1.posmā bija jāsaskaras ar daudzām problēmām. Galvenais ar etanolu darbināmu autobusu ieviešanas kavēšanās iemesls visās BEST vietās, izņemot Zviedriju, bija regulējuma (par šādiem autobusiem un par etanola degvielas uzpildes stacijām) trūkums. Līdz ar to visās BEST vietās, izņemot Zviedriju, pirms ar etanolu darbināmu autobusu ieviešanas bija jāizstrādā un jāpieņem attiecīgs regulējums.
Šajā ziņojumā aprakstītas problēmas, ar kurām bija jāsaskaras ieviešot ar etanolu darbināmus autobusus, kā arī aprakstīts, kā tās tika risinātas.

Daudzas no problēmām bija saistīta ar faktu, ka tie ir pirmie ar etanolu darbināmie autobusi un pirmās etanola degvielas uzpildes stacijas valstī. Līdz ar to trūka pieredze, zināšanas, kā arī procedūras par valsts un vietējo iestāžu rīcību jautājumos, kas saistīti ar etanolu darbināmiem autobusiem un etanola degvielas uzpildes stacijām.
Līdzšinējā pieredze rāda, ka pēc iespējas ātrāk ar etanolu darbināmu autobusu un etanola degvielas uzpildes staciju ieviešanā ir jāiesaista vietējās iestādes un aktīvi jāsadarbojas ar tām. Ieviešanā ir arī ļoti noderīga to valstu pieredze, kurās jau sekmīgi tiek izmantoti šādi autobusi un darbojas etanola degvielas uzpildes stacijas.

Viena no lielākajām problēmām bija tā, ka muitas iestādēm ir dažādi veidi, kā definēt etanola degvielu, kas var radīt dažādas problēmas saistībā ar nodokļu un muitas tarifu piemērošanu. Kad iestādes saņēma informāciju, ka Zviedrijas muitas iestāde ir izdevusi Saistošo izziņu par tarifu (SIT) par etanola degvielu ar KN kodu 3824 90 98 99, šī problēma tika atrisināta, jo SIT ir juridiski saistoša visām dalībvalstīm un tā jāizmanto visās dalībvalstīs. 

Liels kavēklis var būt arī nodokļa lielums etanolam. Itālijā etanola degviela tiek aplikta ar nodokļiem tāpat kā dīzeļdegviela, savukārt, Spānijā visas biodegvielas ir atbrīvotas no nodokļiem līdz 2012.gada 31.decembrim. Biodegvielas tiek atbrīvotas no nodokļiem arī Zviedrijā. Rotterdamā etanola degvielai nodoklis ir tikpat liels kā dīzeļdegvielai, kā arī tiek piešķirti stimuli autobusiem, kas izmanto dabas gāzi vai sašķidrinātu naftas gāzi (LPG). Līdz ar to ir praktiski neiespējami pārvadātājus motivēt pāriet uz ar etanola darbināmiem autobusiem. 

Etanola dzinējs ir tikpat energoefektīvs kā dīzeļdegvielas dzinējs, bet enerģijas saturs, salīdzinājumā ar dīzeļdegvielu, etanola degvielā ir zemāks. Tas nozīmē, ka ar etanolu darbināmu autobusu vajadzībām ir nepieciešams par aptuveni 60% degvielas vairāk nekā ar dīzeļdegvielu darbināmiem autobusiem. 

Etanols kā degviela autoceļu transportam 
(Ethanol as a Fuel for Road Transportation)
Autori. Ulrik Larsen, Troels Johansen, Jesper Schramm (Technical University of Denmark).
Gads. 2009. gada maijs.

Kopsavilkums. Bioetanols kā alternatīva degviela transporta sektorā ir pētīts daudz un raisījis plašas diskusijas. Šī tēma iekļauj ne tikai izmantošanas piemērošanu un dzinēja tehnisko parametru prasības, bet arī izpratni par visu degvielas dzīves ciklu, kā arī ekonomiskajiem, sociālajiem un vides aspektiem. Tomēr šī pētījuma mērķis nav aprakstīt katru šo aspektu. Ziņojuma būtība ir vērsta uz tehniskā potenciāla un problēmu izpratni, kas saistīta ar vispārēju piemērošanu, lai bioetanols kļūtu par nozīmīgu enerģijas avotu nākotnē.

Ir jākoncentrējas uz diviem nozīmīgiem jautājumiem: cik daudz oglekļa dioksīda var tikt samazināts un cik daudz fosilā degviela var tikt aizvietota ar atjaunojamiem energoresursiem.

Ir veikts ļoti daudz aprēķinu, lai atrastu labākos mainīgos un šie aprēķini rāda, ka bioetanolam ir liels potenciāls ar iespēju samazināt CO2 emisijas apjomus ļoti efektīvi, bet potenciāls to darīt ir atkarīgs no metodes, ar kādu tiek ražota šī degviela.

Acīmredzamākās problēmas ražojot biomasu un pēc tam iegūstot bioetanolu ir ūdens piesārņojums, fosilo resursu izmantošana, augsnes degradācija un konflikti par to, ka biomasa tiek izmantota degvielas nevis pārtikas ražošanai.

Daudz eksperimentālu pētījumu ir apliecinājuši to, ka etanola piejaukums benzīna dzinējos palielina dzinēja efektivitāti, griezes momentu un jaudu, kas galvenokārt skaidrojams ar augstāku degvielas oktānskaitli. No vienas puses viena tilpuma vienība etanola satur daudz mazāk enerģijas nekā benzīns, kas nozīmē lielāku patēriņu. Tomēr dzinēja efektivitāte dažos gadījumos ir uzlabota tā, ka patēriņi kļūst līdzvērtīgi.

Nav šaubu, ka etanols, it īpaši tīrs, var uzlabot kopējo enerģijas efektivitāti transportlīdzekļos.

Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi.

Degvielas piegādes drošums. Naftas rezerves ir ierobežotā daudzumā un tās kļūst arvien mazāk. Arī naftas cenu straujais pieaugums liek vairāk domāt par alternatīviem degvielas veidiem.
Globālā sasilšana un emisijas. Pēdējos gados dažādos ziņojumos, kā viens no svarīgākajiem mērķiem minēts CO2 emisiju samazinājums. Transporta sektors ļoti lielā mērā ir atkarīgs no fosilās degvielas, tāpēc ir jāatrod veidi, kā caur šo sektoru samazināt CO2 emisijas. Transporta sektorā saules vai vēja enerģijai būs mazs aizvietošanas efekts, tāpēc uzmanība jāpievērš biodegvielai.
Attiecībā uz emisiju apjomiem tika veikti ļoti daudz pētījumu par benzīna aizstāšanu ar etanolu. Tika konstatēts ievērojams ogļūdeņražu, CO, NOx, benzola, toluola, ksilola emisiju samazinājums. Tomēr tādu vielu emisijas, kā formaldehīds, metāns un acetaldehīds, palielinājās. Acetaldehīda emisiju palielinājums sasniedza 3500%. Tika konstatēts 5% CO2 samazinājums uz katru nobraukto kilometru. Daļiņu emisiju testi uzrādīja vidēji 19% lielu samazinājumu, lietojot E5 un vidēji 33% samazinājumu, lietojot E10 degvielu. Secinājumi ir tādi, ka augsts oktānskaitlis un skābekļa saturs var nodrošināt augstu energoefektivitāti un tīrākas izplūdes gāzes salīdzinājumā ar benzīnu. Ja izmanto mazāku etanolu piejaukumu nekā 5%, tad kopējais emisiju apjoms ir lielāks nekā benzīnam. Oglekļa emisiju savākšanas un uzglabāšanas metodes var tikt piemērotas etanola ražošanai un ievērojami samazināt oglekļa dioksīda daudzumu atmosfērā.

Degvielas transportēšana. Lai nodrošinātu etanola piegādi, lielākās problēmas ir saistībā ar esošajiem cauruļvadiem un iekārtām, jo etanolam ir korozīvas un ūdeni saistošas īpašības. Turklāt degvielas uzpildes stacijām ir īpaši degvielas glabāšanas un drošības noteikumi.
Ir vajadzība pēc īpašiem pārveidojumiem un procedūru piemērošanas, jo biodegvielas uzglabāšana, izplatīšana un apstrāde ir savādāka nekā dīzeļdegvielai un benzīnam. Maisījumi, kas satur etanolu, nevar tikt transportēti lielos attālumos caur esošajiem cauruļvadiem.

Izejvielas. Etanola potenciāls siltumnīcefekta gāzu samazinājumam galvenokārt ir atkarīgs no veida, kādā etanols tiek saražots un no izejvielu izvēles.
Ir konflikti ar citiem biomasu patērējošiem sektoriem. Visvairāk ar pārtikas ražotājiem. Tāpēc ir jāvērtē, kā etanola ražošana var tikt apvienota ar ķimikāliju, elektrības, siltuma un pārtikas ražošanu. Integrētu ražošanas metožu izmantošana, piemēram, degvielas, lopbarības un elektroenerģijas kopprodukcija var radīt ievērojamu papildu labumu.

Bioetanols parasti tiek gatavots cukura klātbūtnē raudzējot dažāda veida biomasu. Apmēram puse no pasaules bioetanola tiek saražots no cukurniedrēm un cukurbietēm. Ļoti maz etanola tiek iegūts no celulozes saturošas biomasas.
Etanola ražošanai var arī izmantot tādus resursus, kā mājsaimniecību un lauksaimniecības atkritumi.

Ilgtspējība. Kopš viens no bioetanola izmantošanas galvenajiem iemesliem ir negatīvās ietekmes uz vidi samazinājums, it īpaši attiecībā uz gāzu emisijām, ir svarīgi noskaidrot visus etanola ražošanas apstākļus. Ir vajadzība noskaidrot šī sektora ietekmi uz vidi un ekonomiku ilgtermiņā.
Lai etanola ražošana būtu ilgtspējīga, jānodrošina šādi faktori:

· Siltumnīcefekta gāzu (SEG) emisijām etanola ražošanas dzīves ciklā jābūt mazākām nekā fosilās degvielas ieguvē.

· Organiskos pārpalikumus no biomasas jāatgriež augsnē.

· Nevar tikt radīts kaitējums citām ekosistēmām un ir jāsaglabā bioloģiskā daudzveidība.

· Nepieļaut augsnes eroziju un degradāciju, kā arī uzturēt ūdeņu tīrību.

· Nevar tikt apdraudēta pārtikas ražošana un ietekmētas pārtikas cenas.

· Bioetanolam jāizstrādā vienoti starptautiski standarti ilgtspējīgai ražošanai.

Joprojām ir ievērojama fosilās enerģijas ietekme uz etanola ražošanu. Ir izteiktas bažas par ilgtspējīgu etanola ražošanu, ja netiks veiktas pārmaiņas. Vairākām problēmām risinājumu var rast otrās paaudzes etanola ražošanas attīstīšana.

Etanola degvielu veidi un īpašības. Etanolam ir vairākas unikālas īpašības, kas padara to pārāku par citām degvielām, bet tam ir arī vairāki trūkumi.
Neskaitot to, ka etanola piejaukums degvielai samazina CO2 emisiju, ir vēl divi svarīgi iemesli etanola izmantošanai. Pirmkārt, pievienojot etanolu benzīnam, palielinās degvielas oktānskaitlis, kas novērš priekšlaicīgu detonāciju, kas var bojāt dzinēju. Tādējādi etanols var aizvietot dārgākas oktānskaitļa palielinošas vielas, piemēram, alkilātus. Otrkārt, tā kā etanols satur skābekli, tā maisījums ar benzīnu sadeg daudz tīrāk un samazinās kaitīgā oglekļa monoksīda (CO) un citu nepilnīgi sadegušo gāzu apjoms.

Brazīlijā tiek lietota divu veidu etanola degvielas. Viens veids ir 20% bezūdens etanola maisījums ar benzīnu. Otrs veids ir E100 etanols ar 7% ūdens piejaukumu. E100 priekšrocība ir zemākas ražošanas izmaksas, bet 20% etanola piejaukumam priekšrocības ir labāka dzinēja startēšanās aukstā laikā un lielāks enerģijas daudzums uz vienu litru degvielas.

Jauns un jau plaši izplatījies etanola maisījuma veids ir E85, kas satur 85% bezūdens etanola un pārējo daļu veido benzīns. Šis veids tiek lietots daudzdegvielu transportlīdzekļos (flex fuel vehicles (FFVs)) pārsvarā ASV un Zviedrijā.

Dīzeļdegvielas un etanola maisījums tiek ar panākumiem izmantots testos vairākās valstīs. Šāda maisījuma izmantošana ir piemērota testēšanai, jo tam nav noteiktu standartu un ir nepieciešama minimāla transportlīdzekļa pārbūve. Biodīzeļa, dīzeļa un etanola degvielu maisījums ir tuvu tam, lai atbilstu pašreizējai dīzeļdegvielas specifikācijai.

Degvielas saderība. E5 un E10 degvielas ir plaši izplatītas visā pasaulē un labi sader ar esošajiem iekšdedzes dzinējiem. Problēmas novērotas tikai vecākiem transportlīdzekļiem. Tajos radusies rūsa un vairākas detaļas ietekmējusi korozija, plastmasas detaļas sākušas plaisāt. Tādēļ, etanols nav piemērots automašīnām, kas ražotas pirms 1986. gada.
Visas jaunās automašīnas var izmantot E5 degvielu bez jebkādām problēmām un ar dzinēja garantiju. Etanolu kā piejaukumu var izmantot gan dīzeļa, gan benzīna dzinējos. 

Materiāli un korozija. Vērā ņemama etanola izmantošanas problēma ir tam piemītošā korozijas veicināšana, kas atstāj negatīvu iespaidu uz degvielas sistēmu un tvertni. Šīs īpašības aktīvāk izpaužas maisījumiem, kuros etanola sastāvs ir virs 10%, ja to lieto transportlīdzekļos ar vecumu virs 7 gadiem.
Nesen veiktais tests par E10 un E20 degvielu izmantošanu, parādīja līdzīgus un nopietnus plastmasas materiālu bojājumus. Uz metāla un gumijas detaļām negatīva ietekme netika novērota.

Pozitīvie tehniskie aspekti. Vairumu etanola trūkumu var mazināt ar dažādām piedevām. Izņēmums ir sadegšanas punkta palielināšana. 
Dzinējs var tikt pilnīgi optimizēts, lai etanola izmantošana sasniegtu augstu efektivitāti.

Biodīzeļa lietošana uzlabo dzinēja eļļošanas īpašības.

Biodīzeļa, dīzeļa un etanola degvielu maisījums ir tuvu tam, lai atbilstu pašreizējai dīzeļdegvielas specifikācijai.

Etanolam ir labas šķidruma īpašības arī zemās temperatūrās, tāpēc tas var tikt izmantots aukstākos klimata apstākļos.

Etanols samazina viskozitāti, kas dažos ir gadījumos ir dīzeļdegvielas problēma. Zema viskozitāte ļauj ietaupīt eļļas cirkulācijai nepieciešamo enerģijas daudzumu.

Etanols var tikt lietots, lai aizvietotu tādas bīstamas benzīna komponentes, kā Metil tetrabutil ēteris, etil tetrabutil ēteris un citus aromātiskos ogļūdeņražus.

Negatīvie tehniskie aspekti. Degvielas patēriņš uz kilometru pieaug, palielinoties etanola piejaukumam.
Etanola izmantošana var radīt startēšanas problēmas, bet ir iespējami tehniskie risinājumi, lai to novērstu.

Etanolam ir vairāki trūkumi, ja tos pašreizējā formā izmanto dīzeļdzinējos. Etanola piejaukums samazina cetānskaitli, kas neatbilst pašreizējai dīzeļdegvielas specifikācijai, bet biodīzelis šo skaitli uzlabo. Cetānskaitlis raksturo dīzeļdegvielas pašaizdegšanās īpašību.

Ugunsbīstamības īpašības rada nepieciešamību veikt papildu drošības pasākumus, salīdzinot ar benzīna izmantošanu.

Etanolam ir relatīvi zems enerģijas saturs, dažos gadījumos padarot to nesaderīgu ar pašreizējiem dzinējiem.

Etanols nodrošina sliktu degvielas sistēmas eļļošanu un dažos gadījumos var nodarīt kaitējumu sistēmai.

Vecākiem automobiļiem visticamāk nebūs ieguvums no etanola izmantošanas, jo var rasties problēmas ar dzinēja darbību, pārmērīga detaļu korozija un paaugstinātas emisijas.

Bioetanols ilgtspējīgam transportam. Eiropas projekta „BEST” rezultāti un rekomendācijas
(Bioethanol for sustainable transport. Results and recommendations from the European BEST project)

Autori. Eiropas projekta „BEST” dalībnieki.
Gads. 2006.gada janvāris līdz 2009.gada decembris.
Kopsavilkums. Projekts „Bioetanols ilgtspējīgam transportam” (turpmāk – BEST) bija četru gadu demonstrācijas projekts vairākos Eiropas reģionos un pilsētās (Stokholma (Zviedrija) - projekta koordinators), Brandenburga (Vācija), Somerseta (Lielbritānija), Roterdama (Nīderlande), Madride (Spānija), La Spezia (Itālija)), kuru atbalstīja arī Eiropas Komisija. BEST ietvaros tika izmantotas dažādas tehnoloģijas un dažādas pieejas, lai noskaidrotu, kā publiskais un privātais sektors kopā varētu radīt pareizos tirgus apstākļus, lai no transportlīdzekļiem, kas izmanto fosilās degvielas, pārrietu uz transportlīdzekļiem, kas izmanto atjaunojamās degvielas. Projekta ietvaros tika ieviesti vairāk nekā 70 tūkst. autobusu un automašīnu, kas darbojas ar bioetanola dzinējiem. Līdz ar to, iespējams, ka šis projekts ir lielākais transportlīdzekļu demonstrācijas projekts, kāds īstenots Eiropā.
BEST orientējās uz bioetanolu, ņemot vērā tās plašās izmantošanas iespējas. BEST ietvaros bioetanola izmantošana tika pētīta no vairākām perspektīvām: ekonomiskās, tehniskās, vides un ilgtspējas.

Galvenā BEST aktivitāte – daudzdegvielu (flexifuel) transportlīdzekļu (turpmāk – FFV), kas darbināmi ar E85 (85% etanols+15% benzīns) degvielu, ieviešana. FFV var darboties gan ar E85, gan benzīnu, gan ar divu iepriekš minēto degvielu maisījumu. BEST ietvaros 9 BEST vietās tika ieviesti 77 tūkst. FFV. Eiropas Savienībā (turpmāk – ES) 2008.gadā darbojās 170 tūkst. FFV un 2,2 tūkst. E85 uzpildes vietu. 45% no visiem FFV un 80% no E85 uzpildes vietām atrodamas BEST vietās. 70% no visiem FFV, kas darbojas ES, ir atrodami Zviedrijā. Norādījumi un noteikumi par drošu E85 degvielas lietošanu un uzglabāšanu ir izstrādāti Zviedrijā, kā arī citās BEST vietās, un citas ES dalībvalstis tos var viegli pielāgot.

Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi.
Apmierināti FFV vadītāji. BEST ietvaros veiktie novērtējumi liecina, ka autovadītāji un autoparka pārvaldītāji ir apmierināti ar FFV un iesaka tos citiem. Viņi uzskata, ka FFV ir uzticami, darbojas labi un tos ir viegli uzturēt. Nedaudz augstāko FFV pirkuma cenu var kompensēt ar finansiāliem stimuliem, lai veicinātu to pārdošanu. Tomēr lielākās bažas rada E85 cena un piekļuve E85 uzpildes infrastruktūrai. Konkurētspējīgu E85  cenu var panākt ar mazākiem muitas tarifiem, vai ieviešot degvielas nodokļu sistēmu, kas ņem vērā enerģijas saturu un emisijas.
Labāka degvielas ekonomija, nekā gaidīts. Detalizēts 93 FFV (11 dažādi modeļi izmantoti dažādās situācijās visās BEST vietās), kas tika darbināti ar E85,  tehniskā snieguma novērtējums atklāja 1-26% augstāku energoefektivitāti. Līdz ar to degvielas ekonomija ir  lielāka nekā gaidīts – E85 ir nepieciešama tikai 1,14 reizes (nevis 1,41 reizes kā teorētiski pieņemts) vairāk kā benzīns. Tas ir nozīmīgs secinājums un ir nepieciešami tālāki pētījumi šajā jomā. Ja dzinēji varētu tikt pielāgoti darbināšanai ar augstāku E85 oktānskaitli, varētu iegūt energoefektivitātes pieaugumu, un bioetanola patēriņš varētu vēl vairāk samazināties.
Daļu no autoparkā esošajiem transportlīdzekļiem, kas darbināmi ar benzīnu, var pārveidot par FFV. Automašīnas, kas darbināmas ar fosilo benzīnu, var tikt veiksmīgi pārveidotas par  FFV, ja šo pārveidi veic sertificēti speciālisti. Pāreja no benzīna automašīnām uz FFV ir atļauta Zviedrijā un to varētu piemērot arī citās ES dalībvalstīs. Lielu daļa no ES autoparkā esošajiem transportlīdzekļiem, kas darbināmi ar benzīnu, varētu pārveidot par FFV. Tiek lēsts, ka Zviedrijā vien līdz 500 tūkst. transportlīdzekļu (t.i. viena astoto daļu no valsts autoparka) varētu pārveidot par FFV.
Transportlīdzekļu, kas darbināmi ar benzīnu, pārveide par FFV prasa būtiskas izmaiņas to programmatūrās. Motora vadības sistēmu nepieciešams mainīt tā, lai sasniegtu FFV funkcionalitāti. Dažas motoru daļas, piemēram, degvielas inžektoru var būt nepieciešams nomainīt, ņemot vērā, ka bioetanolam ir zemāks enerģijas saturs, un līdz ar to ir nepieciešams ievadīt lielāku degvielas daudzumu. Ņemot vērā, ka bioetanols ir kodīgāks nekā benzīns, visas daļas, kas saskaras ar degvielu, nepieciešams nomainīt uz izturīgākām.
Lai garantētu emisiju līmeni, pārveidei jābūt izstrādātai atsevišķi katram transportlīdzekļa modelim. BEST ir informēts, ka pastāv „dari pats” („do-it-yourself”) mājas pārveides komplekti, tomēr ir zināms, ka tie nodara bojājumus un samazina pārveidoto transportlīdzekļu veiktspēju, kas rada negatīvu ietekmi, piemēram, emisiju palielināšanos.

BEST ietvaros trīs parastie benzīna transportlīdzekļi sadarbībā ar BEST partneri „BJR Svenska AB” tika pārveidoti par FFV. Pārveides komplekts vienam transportlīdzeklim maksāja no 860 EUR līdz 1350 EUR. Pārveide ir sarežģīta un prasa augsta līmeņa pieredzi un zināšanas, lai sasniegtu transportlīdzekļa funkcionalitāti, vadāmību, izturību un emisijas, kas atbilst standartiem.

BEST ietvaros pārveidotie transportlīdzekļi tika pārbaudīti saskaņā ar Jaunā Eiropas braukšanas cikla (New European Driving Cycle – NEDC) noteikumiem, novērtējot ietekmi uz degvielas ekonomiju, kontrolēto emisiju un SEG emisiju daudzumu, uzturēšanas prasības un drošību. Rezultāti pierādīja, ka pārveidotie transportlīdzekļi, kas darbināmi ar E85, veicināja autotransporta nozares radīto SEG un citu emisiju samazinājumu. 

Ņemot vērā iepriekš minēto, var secināt, ka nav tehnisku šķēršļu transportlīdzekļu, kas darbināmi ar benzīnu, pārveidei uz FFV, un tā neietekmē transportlīdzekļa darbību.
Visiem „bioetanola ķēdes” posmiem ir jābūt risinātiem vienlaicīgi. Sadarbība ar galvenajiem lēmumu pieņēmējiem un ieinteresētajām personām ir būtiska veicinot tirgus attīstību.
BEST pulcēja kopā ražotājus un patērētājus un identificēja tās personas, kas varētu būt FFV un E85 izmantošanas vēstnieki. Veiksmīgai tirgus attīstībai, visām „bioetanola ķēdes” daļām - sākot ar izejvielām, ražošanu, transportlīdzekļu izplatīšanu, nodokļiem un regulējumu, un beidzot ar gala lietotājiem - jābūt aktivizētām vienlaicīgi. BEST ierosina, piemēram, paplašinot alternatīvu degvielas piegādes infrastruktūras vienlaicīgi arī veicināt tirgus attīstību no citiem aspektiem, piemēram, no degvielas ražošanas un transportlīdzekļu pārdošanas aspekta.

Degvielas cena ir ļoti svarīga. Stimuliem jābūt saistītiem ar tirgus attīstību konkrētā vietā. Tirgū ieviešanas posmā (premarket phase) stimuliem jāveicina transportlīdzekļu piegāde un degvielas izplatīšana, kā arī jālikvidē juridiskie šķēršļi un jāsamazina nodokļi. Tirgus attīstības posmā efektīvi instrumenti ir monetārie stimuli un uzticama informācija gala lietotājiem.
BEST darbības laikā tikai ieviesti daudzveidīgi stimuli, tostarp transportlīdzekļa nodokļu atlaides, pirkuma subsīdijas, bezmaksas autostāvvietas un atbrīvošana no maksas par iekļūšanu pilsētu ierobežotajās zonās.

Stokholmā (Zviedrijā), bija pieejami pietiekami daudz datu, lai veiktu statistisko analīzi par dažādu stimulu ietekmi. Tā parādīja, ka tirgus attīstības posmā, visbūtiskāk ir nodrošināt, lai bioetanola cena ir vienāda vai mazāka nekā benzīna cena. Kamēr bioetanols ir pakļauts augstākiem muitas un enerģijas nodokļiem nekā fosilās degvielas, ir jāizmanto citi stimuli, lai kompensētu šo starpību. Atbrīvojums no maksas par iebraukšanu maksas ceļu zonās (congestion charging) bija otrs svarīgākais instruments, lai veicinātu tīru transportlīdzekļu un bioetanola izmantošanu Stokholmā.

Zviedrijas tirgus attīstību veicināja arī jaunais „sūkņa likums”, kas uzlika par pienākumu noteikta lieluma degvielas uzpildes stacijām ieviest sūkņus alternatīvajām degvielām.

Siltumnīcefekta gāzu (SEG) samazinājums par 4-79%. SEG emisiju samazinājums, lietojot bioetanola BEST ietvaros, svārstījās robežās no minimālam līdz būtiskam (4-79%). Būtiskāko SEG samazinājumu uzrādīja bioetanols, kas saražots no cukurniedrēm Brazīlijā. Tomēr arī Eiropas saražotais bioetanols uzrādīja augstu siltumnīcefekta gāzu emisiju samazinājumus.
Saskaņā ar BEST secinājumiem:

· Ja 10% no ES vieglajiem automobiļiem, kas darbināmi ar benzīnu, līdz 2020.gadam tiktu aizvietoti ar FFV, kas darbināmi ar E85, SEG emisijas no transporta nozares 2020.gadā potenciāli tiks samazinātas par 0,1 - 3,4%.

· Ja 50% no ES vieglajiem automobiļiem, kas darbināmi ar benzīnu, līdz 2030.gadam tiktu aizvietoti ar FFV, kas darbināmi ar E85, SEG emisijas no transporta nozares 2030.gadā potenciāli tiks samazinātas līdz pat 16%.

Ražošana var palielināties. Ir liels potenciāls, lai palielinātu bioetanola ražošanu ES, un tiek prognozēts, ka ražošanas apjomi pieaugs ievērojami. Aprēķini rāda, ka ir pilnīgi iespējams, ka ražošana globālā mērogā līdz 2030.gadam varētu palielināties piecas līdz septiņas reizes.
Ilgtspējīgas ražošanas nodrošināšana. Bioetanolu var ražot vairākos veidos, izmantojot dažādas izejvielas. Ja bioetanols tiek ražots, ņemot vērā sociālos, ekoloģiskos un ilgtspējas aspektus, tā var būt dzīvotspējīga transporta degviela, kas ievērojami samazina SEG emisijas. Bioetanols ir bioloģisks, līdz ar to mazāk toksisks un mazāk sprādzienbīstams nekā benzīns.
Emisijas robežu reglamentēšana. Nepieciešams veikt vairāk pētījumu, lai noteiktu neto ietekmi uz vietējām emisijām, pārejot no benzīna vai dīzeļdegvielas uz etanolu, un to, kādu ietekmi tas atstāj uz veselību un vidi. Zināšanas par emisijām no bioetanola degvielām jāuzlabo, veicot arvien vairāk un lielākas standartizētas pārbaudes.
Ar bioetanolu darbināmi autobusi tagad vairākās valstīs. Kad BEST tika uzsākts, vienīgie ar bioetanola darbināmie autobusi darbojās Zviedrijā, līdz ar to BEST partneri no Zviedrijas deva padomus un norādījumus citiem BEST partneriem, kuri vēlējās ieviest šo tehnoloģiju. Galvenās problēma, ar ko nācās saskarties, bija noteikumu, procedūru un norādījumu, par to, kā importēt, apstrādāt un piegādāt autobusu degvielu, trūkums. BEST ietvaros tika demonstrēti 190 ar bioetanolu darbināmi autobusi un 12 ED95
 degvielas uzpildes sūkņi piecās BEST vietās, kā arī tika padziļinātas zināšanas par ar bioetanolu darbināmiem autobusiem Eiropā, Brazīlijā un Ķīnā.
Visās BEST vietās ar bioetanolu darbināmie autobusi turpina piedalīties regulārajā satiksmē un dažās vietās pat tiek plānota šādu autobusu skaita palielināšana.

Vairāk piegādātāji varētu paātrināt ar bioetanolu darbināmu autobusu tirgu attīstību. Eiropā ir milzīga atšķirība starp FFV un E85 tirgu un ar bioetanolu darbināmu autobusu un ED95 tirgu. Šobrīd ir tikai viens ar bioetanola darbināmu autobusu (Scania) piegādātājs un viens ED95 piegādātājs (SEKAB). Lielāks piegādātāju skaits paātrinātu standartu izstrādi, kas savukārt varētu veicināt tirgus attīstību un lietotu autobusu tirgū parādīšanos. Ar bioetanolu darbināmu autobusu un ED95 ieviešana lielā mērā saistīta ar politisko gribu, jo sabiedriskajam transportam var būt svarīga loma, uzņēmēju atbalstīšanā. Līdz ar to ir nepieciešams risināt jautājumus, kas saistīti ar ED95 cenu, ED95 uzpildes staciju skaitu un degvielas patēriņa samazināšanu.
Maisījumi ar zemu biodegvielas koncentrāciju var palīdzēt, bet ne izpildīt ES mērķus. Degvielas piegādātāji zemas koncentrācijas maisījumus uzskata kā izmaksu efektīvu veidu, kā īstenot ES mērķus attiecībā uz atjaunojamās enerģijas izmantošanu. Taču maz ticams, ka tikai šādu maisījumu izmantošana vien ļaus ES sasniegt mērķus, kas saistīti ar klimatu un enerģētiku, taču tas var dot zināmu ieguldījumu šo mērķu sasniegšanā. Līdz ar to steidzami ir nepieciešams samazināt fosilās dīzeļdegvielas patēriņu, un attīstīt infrastruktūras tīklu, lai tas varētu nodrošināt dīzeļdegvielas zemas koncentrācijas maisījumu un ED95 piegādi.
Ja maisījumu ar zemu biodegvielas koncentrāciju nav obligāti, tiem ir jābūt konkurētspējīgiem cenas ziņā. Akcīzes nodoklis un citi nodokļiem maisījumiem ar zemu biodegvielas koncentrāciju ir atšķirīgi dažādās ES dalībvalstīs. Ir apšaubāms, vai nodokļu atvieglojumi maisījumiem ar zemu biodegvielas koncentrāciju ir efektīva politika.

Valdībai ir jāizveido līdzvērtīgi konkurences apstākļi. Ar bioetanola darbināmu transportlīdzekļu un līdz ar to arī bioetanola degvielu izmantošana var palīdzēt popularizēt valdību un pašvaldības un uzlabot sabiedrības izpratni par sabiedriskā transporta sistēmu. Valdība var novērst šķēršļus videi draudzīgu transportlīdzekļu un degvielu ieviešanai, attīstīt klimata pārmaiņu rīcības plānus, un pieņemt videi draudzīga autotransporta stratēģijas, noteikt videi draudzīgu transportlīdzekļu definīcijas un  ilgtspējas kritērijus transporta degvielām. Tāpat valdībai būtu jānodrošina videi draudzīgu transportlīdzekļu un degvielu iepirkumus Neproduktīvie stimuli, kas faktiski atbalsta fosilās degvielas, būtu jāatceļ. Valdības var pieprasīt izstrādāt energoefektīvus transportlīdzekļus, kas būtu darbināmi ar alternatīvo degvielu.
BEST ieteikumi valdībām:
· Noteikt videi draudzīgu transportlīdzekļu definīcijas un ilgtspējas kritērijus transportā izmantojamām degvielām (tostarp biodegvielām).

· Nodrošināt videi draudzīgu transportlīdzekļu un degvielu iepirkumus.

· Noskaidrot, un, ja iespējams transponēt, citās dalībvalstīs pastāvošos noteikumus par degvielas uzpildes stacijām, degvielas uzglabāšanu, importu un klasifikāciju. Valsts vides un ugunsdrošības iestādes var grozīt drošības un vides aizsardzības noteikumus, lai iekļautu tajos visas bioetanola degvielas. 
· Dot iespēju ražotājiem sertificēt savus modeļus, kā FFV, un atšķirt FFV no citiem transportlīdzekļiem valstu automobiļu reģistros.

· Ieviest rūpīgi atlasītus veicināšanas pasākumus, lai sekmētu tirgus attīstību. Pasākumi jāpielāgo attiecīgam tirgus attīstības posmam, un jāpārtrauc to īstenošana, kad tie vairs nav nepieciešami.

· Noņemt nevēlamos stimulus, kas faktiski atbalsta fosilo degvielu izmantošanu.

· Koncentrēties uz cenu mehānismu dažādām transporta degvielām, jo cenu DUS nosaka pārdošanas apjomus. Visām transporta degvielu cenām jābūt noteiktām skaidrā un konkurētspējīgā veidā, nodokļiem jāatspoguļo enerģijas saturs transporta degvielās.

· Atbalstīt pētniecību, tehnoloģisko attīstību un apmācību, kā arī sniegt informāciju ieinteresētajām personām.

· Novērtēt dīzeļdegvielas trūkuma iespējamo ietekmi un attiecīgi sagatavot stratēģiju, lai aizstātu dīzeļdegvielu.

Biodegvielu mikroekonomisko izmaksu pārskats. Ziņojums BIOSES projekta 3.1 uzdevuma ietvaros
(Micro-Economic Cost Overview of Biofuels. Report within task 3.1 of the BIOSES project)
Autori. Elsy Lievens (UCL), Jean-Marc Jossart (UCL), Lara Mertens (UCL).
Gads. 2009.gada decembris.

Kopsavilkums. Ņemot vērā sociālekonomiskos procesus, tika veikts mikroekonomisko izmaksu pārskats attiecībā uz Beļģijas biodegvielas tiešajiem patērētājiem. Mikroekonomisko izmaksu pārskats ir sadalīts divās daļās. Pirmkārt, tika mēģināts novērtēt dažādu dzinēju veidu transportlīdzekļu iegādes izmaksas. Otrkārt, tika mēģināts paredzēt dažādu biodegvielas maisījumu cenu izmaiņas. Pētījumā ir salīdzinātas vairākas biodegvielas cenas, kā piemēram, E85, B30, B100, ED95, biometāna, PPO. Pētītas arī izmaksas, kas būtu nepieciešamas transportlīdzekļu pārbūvei, lai dzinējos varētu izmantot biodegvielu un esošās biodegvielas cenas. Tiek prognozēti īsa, vidēja un ilga termiņa scenāriji biodegvielas un tās izejvielu cenu izmaiņām.

Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi.

E85 daudzdegvielu transportlīdzekļu izmaksas. E85 ir biodegviela, kuras sastāvā ir 85% bioetanols un 15% benzīns. Daudzdegvielu transportlīdzekļi (Flexifuel vehicles (FFVs)) ir tādi, kas izmanto E85 biodegvielu.
Beļģijas tirgū ražotāji, kas gatavi piedāvāt ar biodegvielu E85 saderīgus transportlīdzekļus, ir GM (Cadillac), Ford, PSA Peugeot-Citroën, Saab, Volvo and Renault.

Saab FFVs pirms vairākiem gadiem izmaksāja apmēram par 1000 eiro vairāk nekā tāda paša modeļa Saab ar benzīna dzinēju. Bet, tiklīdz valdība legalizēja E85, Saab nolēma pārdot FFV modeļus par tādu pašu cenu, kā ekvivalentus modeļus ar benzīna dzinējiem.
Pašlaik automašīnu ražotāji prasa papildu samaksu par FFVs, jo tiem ir nepieciešami papildu dzinēja un degvielas sistēmas pielāgojumi. Šīs izmaiņas ir saistītas ar etanola korozīvo ietekmi un sliktām auksta dzinēja startēšanas īpašībām. Pārveidojumi ietver skābekļa degvielas sensoru uzstādīšanu, kas nosaka skābekļa līmeni, savādāku degvielas tvertnes, sistēmas un inžektoru materiālu. Tvertnei jābūt no nerūsējoša tērauda un caurulēm jābūt ar teflona pārklājumu. Automašīnu ražotāji paredz, ka nākotnē FFVs būs pieejami par nelielu uzcenojumu salīdzinājumā ar standarta automašīnām vai arī par tādu pašu cenu. 

E85 pārbūves izmaksas. Tā vietā, lai iegādātos jaunu biodegvielas transportlīdzekli, ir iespējams pārveidot esošo automašīnu, lai tā darbotos ar biodegvielu. Ir pieejami dažādi pārbūves komplekti, lai pārveidotu esošos transportlīdzekļus. E85 pārbūves komplekta izmaksas ir sākot no 600 eiro un 150 eiro par pašu pārbūvi.
B30 degvielas izmaksas. B30 ir dīzeļdegviela, kas satur 30% biodīzeļdegvielu.
Vieglo automašīnu sektorā Peugot un Citroën tirgo transportlīdzekļus, kuros var izmantot B30, Tiem ir tāda paša cena, kā automašīnām ar dīzeļdzinējiem. Šo ražotāju automašīnas, kas aprīkotas ar HDi dīzeļdzinēju, var darboties uz B30 bez dzinēja pārbūves.

Renault ir apsolījis, ka visi tā jaunie dīzeļdzinēju automašīnu modeļi būs piemēroti, lai izmantotu B30 degvielu. Lietotājam nav papildu izmaksas lietojot ar B30 darbināmas automašīnas.
Smago transportlīdzekļu sektorā Irisbus piedāvā transportlīdzekļus, kuros var izmantot B30 degvielu bez papildu izmaksām. Tomēr, pārejot no dīzeļdegvielas uz B30, palielinās NOx emisijas.

B100 izmaksas. B100 ir 100% biodīzeļdegviela. Lai lietotu B100 degvielu, jaunajiem transportlīdzekļiem nav nepieciešamas papildu izmaksas, lai tos pārveidotu. Katrs jaunais New Holland traktors ir piemērots B100 izmantošanai bez papildu izmaksām. Daži DAF dzinēji ir piemēroti B100 atbilstoši standartam EN14214. Deutz-Fahr un Fendt kopš 2008.gada ražo divus traktoru modeļus, kas var izmantot tīru B100 biodīzeļdegvielu: TCD un Vario 820. Šie ražotāji dod dzinēju garantijas. New Holland piedāvā vairāk kā 100 modeļus, kas izmanto 100% tīru biodīzeļdegvielu. Lietotājam tikai nepieciešams uzstādīt filtru komplektu un ievērot īpašu apkopes programmu.
ED95 izmaksas. Scania ir galvenais modeļu, kas izmanto ED95 (95% etanols ar aizdedzes uzlabotājiem), ražotājs. Papildu izmaksas šādam modelim salīdzinājumā ar standarta Scania modeli ir apmēram 13 000 eiro.
2009. gada pavasarī Valonijas reģionālā transporta kompānija TEC/SRWT iegādājās trīs autobusus, kas darbojas uz ED95. Papildu izmaksas Scania autobusam, kas darbojas uz ED95, ir apmēram 30 000 eiro salīdzinājumā ar dīzeļdzinēja Scania autobusu.
Biometāna izmaksas. Papildu izmaksas dabasgāzes vai sašķidrinātās dabasgāzes (SDG) autobusiem ir novērtētas ap 35 000 eiro salīdzinot ar dīzeļdzinēja ekvivalentiem autobusiem. SDG autobusi var izmantot biogāzi, ja tā tiek attīrīta līdz dabasgāzes kvalitātei. To papildus izmaksas ir atkarīgas no ražotāja un tirgus lieluma. Biogāzes gadījumā ir jāņem vērā vairāki ekonomiskie faktori (investīciju izmaksas, degvielas cena, ekspluatācijas un papildu izmaksas). 
Lai izmantotu sašķidrināto naftas gāzi (SNG) vai SDG, izmaksas svārstās no 2000 līdz 2500 eiro SNG un 3000 līdz 6000 eiro SDG.

Saskaņā ar Jean Mestrel no Safe & Sustainable Urban Transportation Systems, iegādes izmaksas standarta dīzeļdzinēja autobusam ir no 250 000 līdz 300 000 eiro. Vidēji papildu izmaksas SDG autobusiem ir apmēram 10%.

Tīra augu eļļa (pure plant oil (PPO)) izmaksas. PPO izmantošana prasa nelielus tehniskus pielāgojumus standarta dīzeļdzinēju transportlīdzekļos. Automašīnas lietotājs var nopirkt pārveides komplektu, lai varētu izmantot PPO. 
PPO pārbūves izmaksas. Shanks kompānija un BO Technics ir apvienojušies, lai noteiktu pārbūves cenu PPO transportlīdzkļiem. Diemžēl dati nav pieejami. Uzņēmums German Elsbett7 ir aizsācējs augu eļļas izmantošanai dzinējos. Uzņēmums piedāvā pārveides tehnoloģiju dažādiem automašīnu, smago mašīnu un traktoru dīzeļdzinējiem, lai izmantotu augu eļļu kā degvielu.
Kopējās uzstādāmās sistēmas izmaksas ir 2500 eiro vieglajam un 5000 eiro smagajam transportam. Automašīnu darbība un dzinēju degvielas patēriņš dīzeļdzinēja un PPO darbināma dzinēja gadījumos neatšķiras. Ir pieņemts, ka PPO ir pilnībā atbrīvots no akcīzes nodokļa.

Gūtais labums no pārveides komplekta uzstādīšanas ir apmēram 1,7 eiro uz 100 km standarta vieglajām automašīnām un līdz 7,3 eiro uz 100 km smagajām automašīnām (salīdzinot dīzeļdegvielas un augu eļļas izmantošanu).
Investīciju rentabilitāte ir atkarīga no tādiem faktoriem, kā transportlīdzekļa veids, degvielas patēriņš, gada nobraukums, PPO un dīzeļdegvielas cenu atšķirības un gaisa temperatūras ziemā. Ja ziemā gaisa temperatūra ir zemāka par 0 grādiem, tad augu eļļai nepieciešams pievienot no 10 līdz 30% dīzeļdegvielu, lai novērstu tehniskas problēmas.

Cenas komponentes. Biodegvielas izmantošana var radīt cenu izmaiņas tiešajiem lietotājiem. Šīs izmaksas var mainīties atkarībā no biodegvielas sastāva un veida. Degvielas cena sastāv no piecām komponentēm: bāzes cenas, pārdošanas izmaksām, akcīzes nodokļa, nodevām un pievienotās vērtības nodokļa (21%).
Īstermiņa scenāriji. Īstermiņā biodegvielas cena ir atkarīga no izejvielu un fosilās degvielas cenām, valdības fiskālās politikas, eiro un dolāra vērtību attiecības, inflācijas lieluma u.c.
Izejmateriālu cenu nozīme. Vidējā termiņā galvenais faktors, kas ietekmē biodegvielas cenu ir izejvielu cena. To var ietekmēt lauksaimniecības un eksporta politika. Situāciju biodegvielas tirgū var ietekmēt lauksaimniecības pārtikas produktu pieprasījuma palielinājums tādās lielās attīstības valstīs, kā Ķīna un Indija, lieli sausuma un plūdu periodi, klimata pārmaiņas, fosilās degvielas cenu izmaiņas.
Pārtikas un lauksaimniecības organizācija (The Food and Agriculture Organization (FAO)) lēš, ka biodegviela pašlaik ir atbildīga par izejvielu cenu pieaugumu par 12%. 
Izejvielu izmaksas veido 50-75% no kopējām biodegvielas cenām. Tāpēc biodegvielas sektors ir ļoti atkarīgs no cenu izmaiņām izejvielu sektorā.
Ilgtermiņa attīstības tendences. Ir grūti noteikt tiešo lietotāju biodegvielas izmantošanas izmaksas ilgtermiņā. Biodegvielas un lauksaimniecības tirgi ir kļuvuši ļoti saistīti un izmaiņas vienā sektorā var izraisīt izmaiņas otrā sektorā.
Secinājumi. Pirmās paaudzes biodegviela kļūs konkurētspējīga ar fosilo degvielu ap 2030.gadu. Līdz tam laikam ir nepieciešams politikas atbalsts. No lingocelulozes ražotai otrās paaudzes biodegvielai situācija atšķiras. Paredzams, ka otrās paaudzes biodegviela kļūs konkurētspējīga ar fosilo degvielu līdz 2020.gadam.
Emisijas un pieredze ar E85 pārveidotām automašīnām BEST projekta ietvaros

(Emissions and experiences with E85 converted cars in the BEST project)
Autorsi. Rolf Linde (BSR Svenska AB), John Frode (BSR Svenska AB).
Gads. 2010. gada marts.

Kopsavilkums. BSR ir Zviedrijas augsto tehnoloģiju kompānija un ir tirgus līdere automobiļu dzinēju optimizācijā gan darbības, gan vides kontroles ziņā.
2005. gadā BSR tika piedāvāts pievienoties projektam „Bioetanols ilgtspējīgam transportam” (turpmāk – BEST). Tajā pašā laikā BSR kļuva par atbildīgo organizāciju Zviedrijā, lai pētītu E85 izmantošanas iespējas transportlīdzekļos. BSR bija nepieciešamie speciālisti un testēšanas pieredze. BSR mērķis bija, lai visi transporta līdzekļi, kas piedalās BEST projektā, nokārtotu visas nepieciešamās prasības un tiktu atzīti. 

BSR tika dots uzdevums pārveidot trīs automobiļu benzīna dzinējus, lai tie varētu darboties ar E85 degvielu. Pēc tam tika pētītas iespējas, ieguvumi un sarežģījumi šādai pārveidošanai. BEST projekta laikā Zviedrijas valdība, ietekmējoties no BSR, iepazīstināja ar jauniem tiesību aktu projektiem, kas atļauj automobiļu benzīnu dzinēju pārbūvi, lai tajos varētu izmantot E85 degvielu. Noteikumi ir stingri un prasības iekārtām ir augstas. Izplūdes gāzu mērījumi apliecināja, ka ir iespējams sasniegt nepieciešamos emisiju samazinājuma līmeņus. Automobiļiem, kas ir vecāki par 7 gadiem, sasniegt šos mērķus ir grūtāk, bet arī tas ir iespējams. Sporta auto, kas pārgājuši uz E85 degvielu, uzrāda labus rezultātus, tāpēc etanols šobrīd ir izplatīta degviela autosportā. Zviedrijas valdība ir izveidojusi atbalsta sistēmu jauniem automobiļiem, kuros izmanto 85% etanolu, bet tas neattiecas uz pārbūvētiem automobiļiem. Ir bijuši ieteikumi, kā pārveidotos automobiļus iekļaut valsts atbalsta plānā, bet joprojām nav izstrādāti noteikumi. Vēl viena svarīga pieeja, lai veicinātu pāreju uz etanola izmantošanu transportā, ir nodrošināt to, lai visu laiku etanola cena būtu zemāka par benzīna cenu. To var kontrolēt ar nodokļu palīdzību.

Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi.

Zviedru noteikumi un regulas. Zviedru noteikumi, kas ir spēkā kopš 2008. gada 1.jūlija, nosaka transportlīdzekļu pārbūves prasības, lai dzinējos varētu izmantot biodegvielu:
· Pārbūvi jāveic sertificētiem uzņēmumiem.
· Uzņēmumiem, kas veic pārbūvi, jābūt ieviestai kvalitātes vadības sistēmai un tie tiek pakļauti ikgadējām pārbaudēm.
· Pārbūvētajiem automobiļiem jāatbilst Eiropas Jaunā Braukšanas Cikla (New European Driving Cycle (NEDC)) emisiju prasībām attiecībā uz  CO, HC un NOx izplūdes gāzēm.
· Automašīnas sistēmas dati nevar tikt iespaidoti pārbūves procesā.
· Jaudas pieauguma ierobežojums - 5%.
· Pārbūves uzņēmumam nepieciešams izdot apliecinājumu, ka visi materiāli, kas nonāk saskarē ar degvielu, ir saderīgi un tiek dota garantija transportlīdzekļa izplūdes gāzu sistēmai. 

· Jauniem transportlīdzekļiem nepieciešams veikt pirmreizējo pārbaudi. 

· Jaunie Zviedrijas noteikumi pārbūvētajiem transportlīdzekļiem ir ļoti stingri un var tikt izmantoti arī citās Eiropas valstīs. Līdzīgs process ir bijis attiecībā uz transportlīdzekļu pārbūvi no benzīna dzinēja uz gāzes iekārtu. Šajā gadījumā sertifikācijas process tika piemērots Itālijas sistēmai un izplatījās arī Francijā, Vācijā un Nīderlandē.

ES politikas veidošana. Eiropas Savienībā ir liels potenciāls, lai automašīnas ar benzīna dzinējiem pārveidotu uz E85 degvielas dzinējiem. Zviedrijas tiesiskais regulējums un sertifikācijas process var tikt ņemts kā piemērs citām ES dalībvalstīm.
Ieguvumi un valsts atbalsts. Kopš 2006. gada ceļa nodoklis tiek aprēķināts atkarībā no CO2 emisiju apjoma. Daudzdegvielu transportlīdzekļiem ir noteikta emisiju atlaide apmēram 600 SEK gadā. BSR cīnās par to, lai tāda paša atlaide tiktu piemērota transportlīdzekļiem, kas pārveidoti E85 izmantošanai. Šiem transportlīdzekļiem ir zemāki nodokļi, stāvvietas par brīvu, bet trūkst atbalsts sistēma jaunu transportlīdzekļu iegādei. Automašīnu īpašnieki ar zema patēriņa gāzes iekārtām saņem valsts subsīdijas, tāpēc BSR ir ierosinājis dažas parlamentā esošās partijas piešķirt subsīdijas automašīnām, kas pāriet uz E85 izmantošanu. BSR ir vairāk ieinteresēti esošo benzīna dzinēju automašīnu pārveidošanā uz E85 izmantošanu nekā jaunu automašīnu iegādē ar jau esošu E85 sistēmu, jo brīdī, kad tiek iegādāta jauna automašīna, vecā tiek pārdota un joprojām darbojas uz benzīnu.
Transportlīdzekļu pārbūve. Lai pārveidotu transportlīdzekli no benzīna uz etanola izmantošanu, nepasliktinot tādas funkcijas, kā vadāmība, izturība un emisiju līmenis, ir sarežģīts uzdevums. Vajadzīgas augsta līmeņa zināšanas, lai pielāgotu programmatūru daudzdegvielu izmantošanai.
Šī pētījuma mērķis ir trīs benzīna dzinēju transportlīdzekļu pārveidošana uz etanola izmantošanu, novērtējot pārveides ietekmi uz degvielas ekonomiju, izplūdes gāzu līmeni, tehniskās apkopes prasībām un detaļu izturību. BSR pārveidoja trīs dažādus transportlīdzekļus ar dažādiem dzinēja tilpumiem, lai parādītu to, ka iespējams šo tehnoloģiju pielietot dažādiem dzinēju veidiem.  Šī  uzdevuma mērķis bija parādīt to, ka ir iespējama pāreja no fosilās degvielas uz bioetanolu un tiek ievēroti standarti attiecībā uz drošību un emisijas līmeni.

Pārbūves izmaksas. Katra pārbūves iekārta izmaksā no 860 – 1350 EUR (9,9 tūkst.– 16 tūkst. SEK) atkarībā no dzinēja veida un cik daudz detaļu tiek mainīts. Šīs izmaksas ir atkarīgas no finanšu situācijas valstī un naftas cenām pasaulē. Jo naftas cenas būs augstākas, jo izdevīgāk būs pārveidot dzinēju bioetanola izmantošanai. 
Daudzdegvielu funkcijas. Daudzdegvielu transportlīdzeklim ir vairākas priekšrocības, kas ļauj tam darboties uz divu veidu degvielas un vadītājs var izvēlēties, kuru degvielas veidu lietot. Zviedrijas likumdošana atļauj izmantot transportlīdzekļus, kas paredzēti vienam degvielas veidam. Transportlīdzekļi, kas var darboties uz abu veidu degvielām, nav atļauti, jo pastāv risks aizmirst pārslēgt transportlīdzekli uz attiecīgo degvielas veidu, ja tas netiek darīts automātiski. BSR ir radījuši tehnoloģijas, kas padara automātisku pārslēgšanos iespējamu. Tā rezultātā transportlīdzekļos ir iespējams izmantot gan benzīnu, gan etanolu (E85) vai arī šo abu degvielu sajaukumu.
Uz programmatūru balstīta tehnoloģija ietver atkārtotu dzinēja vadības sistēmas kalibrēšanu, lai būtu iespējama daudzdegvielu izmantošana. Process ir ļoti sarežģīts un laikietilpīgs, ja nav pieejami dzinēja vadības sistēmas pamatdati. BSR ir izstrādājuši speciālus programmēšanas rīkus, kas ļauj veikt sistēmas atkārtotu kalibrēšanu. izmantojot šo tehnoloģiju, būs labas iespējas izpildīt valsts noteiktās emisiju normas. Dzinēji var tikt viegli programmēti ar BSR unikālo tehnoloģiju. 

Uz jauktās degvielas tipa transportlīdzekļa balstīta tehnoloģija. BSR attīsta projektu jaukta tipa transportlīdzekļiem (Mixed Fuel Vehicle (MFV)), kā rezultātā būs iespējams transportlīdzeklī izmantot gan benzīnu, gan etanolu dažādās proporcijās. Salīdzinot ar programmatūras tehnoloģiju, MFV tehnoloģijai nav nepieciešama iejaukšanās programmatūras pamatdatos, kas padara ieviešanas laiku īsāku. No otras puses, MFV tehnoloģijai nav pieeja visām dzinēja funkcijām, tāpēc šis risinājums nav tik detalizēts. Kā rezultātā izpildīt visas emisiju prasības varētu būt sarežģītāk nekā pielietojot uz programmatūru balstītas tehnoloģijas. 

BEST projekta laikā novērotie parametri pēc New European Driving Cycle (NEDC) standartiem. BEST projekta mērķis ir veikt pārveidojumus, kas izpildītu Zviedrijas noteikumus un prasības, tāpēc transportlīdzekļi tika pārbaudīti atbilstoši Eiropas standartam NEDC. Tika pārbaudīti CO, HC un NOx līmeņi. 
Aldehīdi. Aldehīdi nav daļa no obligāti mērāmajām emisijām, bet pētījumā ir mērīti formaldehīda un acetaldehīda līmeņi pārbūvētajos transportlīdzekļos. 

Iztvaikošanas tests. Pēc Zviedrijas likumiem, šis tests nav nepieciešams pārveidotiem transportlīdzekļiem, bet obligāts jaunām automašīnām. Tests tika veikts, lai saprastu, kā iztvaikošanas sistēma reaģēs uz E85 degvielas izmantošanu. 
Degvielas patēriņš. Degvielas patēriņa novērtējums nav obligāts, bet ir svarīgs parametrs no automašīnas īpašnieka viedokļa. Tika salīdzināti degvielas patēriņi lietojot benzīnu un E85 degvielu. 
CO2 emisijas. Pārbūvētiem transportlīdzekļiem oglekļa dioksīda lieluma noteikšana nav nepieciešama, bet ir veikta, lai gūtu lielāku izpratni. Fosilā un nefosilā oglekļa dioksīda dalījums veikts, lai uzsvērtu, ka liela daļa oglekļa dioksīda no E85 ir nefosila.
Izpētes laiks un izmaksas. Izpētes darbs prasa ļoti daudz laika. BSR projekti aizņēma apmēram 500-1 200 stundas katram dzinēja veidam un tas ierobežo skaitu, cik pārbūves var veikt. Testēšanas procedūras izmaksas ir apmēram 10 000 EUR, kas ietver emisiju noteikšanu, dzinēja diagnostiku un jaudas mērījumus. Katras pārbūves iekārtas nepieciešams pārdot lielā apjomā, lai uzņēmumam tas atmaksātos.
Serviss un apkalpošana. Saskaņā ar ražotāju rekomendācijām, BSR iesaka mainīt eļļu ik pēc 15 000 kilometriem automašīnām, kas izmanto E85 degvielu. Galvenais iemesls ir tāds, ka dzinējā esošā smērviela var atšķaidīties ar degvielu gadījumos, kad automašīna tiek izmantota īsiem pārbraucieniem un dzinējs neiesilst vairāk par 80°C. BSR rekomendē ik pa brīdim lietot tīru benzīnu, jo E85 dažkārt var veidot nogulsnes degvielas sistēmā.
Izturība. No tehniskā viedokļa BEST testi nav atklājuši ievērojamas problēmas. Benzīnam un bioetanolam ir dažas īpašību atšķirības, tāpēc ir nepieciešams nomainīt dažas dzinēja komponentes, lai tas darbotos efektīvāk ar E85 degvielu. Dažas benzīna dzinēja detaļas var tikt pakļautas korozijai un rūsēšanai, ja tiek lietots bioetanols. Tomēr nodrošinot sertificētu pārbūvi, E85 degviela spēj darboties, neizraisot negatīvu efektu uz dzinēja darbību. Pārbūvei tiek dota piecu gadu garantija vai arī līdz 80 000 kilometru nobraukumam. BEST projekta ietvaros pārbūvēta Volvo automašīna spēja nobraukt 250 000 kilometrus ar E85 degvielu bez ievērojamām tehniskām problēmām. Pēc tam dzinējs un degvielas sistēma tika izjaukta un nekādi bojājumi vai sevišķs nodilums netika novērots. 
BSR pārbūvētajām rallija automašīnām dzinēja darbības mūža ilgums bija lielāks nekā tādā paša veida benzīna dzinējam. Piemēram, rallija automašīna Saab 9-3 ir nobraukusi 15 sacensības 2,5 gadu laikā ar nevienas dzinēja detaļas maiņu. Projekta laikā pārbūvētajām automašīnām netika atrasti bojājumi vai citas problēmas.

Dzinēja priekšsildītājs. Dzinēja priekšsildītāja uzstādīšana automašīnai vienmēr būs ieguvums. Tas ļauj ietaupīt degvielas patēriņu un samazināt izplūdes gāzes dzinēja startēšanas laikā. Lai gan NEDC emisiju testos nav atļauts lietot dzinēja priekšsildītāju, tomēr pētījuma veicēji iesaka turpmāk izmainīt noteikumus, nosakot, ka būtu nepieciešams automašīnās šādus priekšsildītājus uzstādīt, jo tas samazinātu degvielas patēriņu un emisiju apjomu.
Degvielas cenas. Zviedrijā benzīna un E85 cenas ir ievērojami mainījušās pēdējo gadu laikā. 2008.gadā benzīna cena sasniedza visu laiku augstāko punktu 14 SEK/litrā, salīdzinot ar E85 cenu, kas bija 8,50 SEK/litrā. Tā rezultātā ievērojami palielinājās pieprasījums pēc E85 un pēc etanola pārveidošanas iekārtas. Katru gadu pēc 1. novembra Zviedrijā tiek piedāvāts ziemas etanols, kuram ir 25% benzīna piejaukums, lai uzlabotu automašīnas startēšanu aukstā laikā. Ir svarīgi saglabāt 30% cenu atšķirību starp E85 un benzīnu, jo automašīnas patērē apmēram par 30% vairāk E85 nekā benzīnu. Tad automašīnu īpašniekiem tas liksies izdevīgi un arvien vairāk lietos etanolu kā degvielu.
Emisiju rezultāti BEST projektā. Rezultāti liecina, ka, pārejot uz E85 degvielas izmantošanu transportā, tiek ievērojami samazināts siltumnīcefekta gāzu un citu emisiju apjoms. Atkarībā no tā, kā bioetanols tiek saražots, E85 lietošana var samazināt CO2 emisijas par aptuveni 70%. Bīstamo ogļūdeņražu emisijas tiks ievērojami samazinātas, jo liela daļa no etanola emisijas ir spirti. Ogļūdeņražu emisijas no bioetanola ir mazāk bīstamas nekā to emisijas no fosilās degvielas, jo tad izdalītās gāzes sastāv no nedegošiem spirtiem. Vēl viena acīmredzama priekšrocība ir tā, ka, izmantojot E85 degvielu, tiek samazināti slāpekļa oksīdu (NOx) emisijas apjomi. Slāpekļa oksīds ir galvenais eitrofikācijas veicinātājs un savienojumā ar citām organiskajām vielām var radīt negatīvu ietekmi uz ozona slāni. Šie oksīdi var radīt apdraudējumu gan cilvēku, gan dzīvnieku veselībai.
Visvairāk emisiju rodas automašīnas iedarbināšanas brīdi, jo īpaši, kad motors vēl nav uzsilis. Šis process vairāk novērojams automašīnām, kas izmanto E85 degvielu, jo etanols pie zemas temperatūras aizdegas grūtāk nekā benzīns. Dzinējs no sākuma sadedzina tikai benzīna daļu, kas nozīmē, ka sākuma fāzē palielinās CO2 emisija. Turklāt katalizators nesāk darboties uzreiz pēc  aizdedzes, bet tikai pēc uzsilšanas. Tas nozīmē, ka apmēram 10 sekundes pēc automašīnas iedarbināšanas izplūdes gāzes nav pilnīgi sadegušas un tikai pēc minūtes katalizators ir pilnībā darboties spējīgs. Tajā brīdī emisijas tiek ievērojami samazinātas. Turklāt etanols sadeg daudz efektīvāk nekā benzīns, tāpēc kopējās emisijas ir ievērojami zem likumā noteiktajām prasībām. Zemāka E85 sadegšanas temperatūra palīdz samazināt slāpekļa oksīda emisiju, bet var izraisīt oglekļa oksīda emisiju palielinājumu, kas izskaidrojums ar to, ka litrs etanola satur mazāk enerģijas nekā benzīns un tā patēriņš pieaug par 30%.

BEST pieredze ar bioetanola automašīnām – BEST WP1 automašīnu gala ziņojums

(The BEST experiences with Bioethanol Cars – BEST WP1 Cars Final report)
Autori. Paul Fenton (WSP Analys & Strategi in Stockholm), Eva Sunnerstedt, (WP1 Coordinator for the City of Stockholm).
Gads. 2010. gada marts.

Kopsavilkums. Projekts ”Bioetanols ilgtspējīgam transportam” (turpmāk – BEST) ir vērsts uz sabiedrības iepazīstināšanu ar bioetanolu kā degvielu transportlīdzekļiem un tā izplatīšanu tirgū.
Projekta laikā tika prezentētas un novērtētas vairāk kā 77 tūkst. bioetanola automašīnas un 138 bioetanola autobusi, tika atvērtas jaunas E85 un ED95 degvielas uzpildes stacijas, tika testēti zema sajaukuma benzīna un dīzeļdegvielas maisījumi. Viens no mērķiem bija iedvesmot sabiedrību lietot dažādu veidu bioetanola maisījumus kā degvielu transportlīdzekļos. E85 ir degvielu maisījums, kas sastāv no 85% bezūdens bioetanola un 15% benzīna.

Šajā projektā piedalījās vairākas pilsētas un reģioni: Biodegvielas Reģions (Zviedrija), Brandenburga (Vācija), Somerseta (Lielbritānija), Roterdama (Nīderlande), Basku zeme un Madride (Spānija), La Spezia (Itālija), Nanjanga (Ķīna) Sanpaulu (Brazīlija) Koordinējošā pilsēta Stokholma (Zviedrija). Projekts ir Eiropas Komisijas finansēts, Ilgtspējīgas enerģijas sistēmas/Alternatīvas dzinēju degvielas: Biodegvielas pilsētas, ietvaros.

Projekts norisinājās no 2006.gada janvāra līdz 2009.gada beigām un ir sadalīts 9 nodaļās. Šajā pētījumā tiek apskatīta projekta pirmā nodaļa – automašīnas. Pētījuma uzdevumi ir iepazīstināt sabiedrību ar bioetanola izmantošanu automašīnās, to pārbūves iespējām, bioetanola izmantošanu hibrīddzinējos, apmācību biodegvielas lietošanā un automobiļu kopšanā.

Pētījumos tika izmantoti daudzdegvielu transportlīdzekļi (Flexifuel vehicles (FFVs)). FFVs ir automašīnas ar iekšdedzes dzinēju, kas ir veidotas, lai darbotos uz benzīna un alternatīvas degvielas, piemēram, bioetanola, maisījumu. Bioetanols izraisa lielāku koroziju nekā benzīns, tāpēc ir nepieciešams mainīt atsevišķas dzinēja detaļas. 

Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi.

Ko FFVs un E85 var piedāvāt? FFVs, kas izmanto E85 degvielu, dod nopietnu ieguldījumu ES klimata politikas mērķu izpildei un lauksaimniecības attīstībai. Dažādojot degvielas veidu izmantošanu ES, tiks palielināta lielāka neatkarība no fosilās degvielas importa.
Pilsētu un reģionu sabiedriskie autoparki. Astoņās iesaistītajās BEST dalībpilsētās un reģionos tika iegādātas 1,005 jaunas FFVs valsts iestāžu lietošanā. 202 no šiem transportlīdzekļiem saņēma ES atbalstu, pārējie tika iegādāti bez atbalsta. Šiem autoparkiem ir nozīmīga loma sabiedrības iepazīstināšanā ar bioetanola izmantošanu transportā. Paralēli tika veidotas jaunas E85 degvielas uzpildes stacijas.
Privātie autoparki. BEST projekta ietvaros tika plānots tirgū ieviest 10 tūkst. jaunus FFVs. Rezultātā FFVs skaits bija 77 tūkst.. Aptaujas norāda uz arvien lielāku pārliecību par E85 izmantošanas nepieciešamību. Kopumā šī uzdevuma sasniegumi vērtējami kā izcili.
Transportlīdzekļa cena. Zviedrijas tirgus parāda to, ka FFVs cena salīdzinājumā ar standarta automašīnu cenu palielinās par 5%. Hibrīdautomobiļiem par 30%, automašīnām uz biogāzi par 10%. Tomēr 2006.gadā nebija cenu atšķirība starp benzīna dzinēja Ford Focus un FFV Ford Focus. 
Pārbūves komplekts maksā no 860 līdz 1350 Eiro un kopš regulējošais process tika pabeigts, tika pārdoti 200 komplekti, kas ir ievērojami mazāk nekā tika gaidīts. Tas skaidrojams ar 2008.gada finanšu krīzi, kad strauji kritās benzīna cena.

Degvielas cena un patēriņš. Bioetanola tilpuma vienība satur mazāk enerģijas nekā benzīns: benzīns 32 MJ/litrā, benzīns ar 5% bioetanola piejaukumu 31,5 MJ/litrā, bioetanols 21 MJ/litrā, E85 (85% bioetanols) 22,7 MJ/litrā. Tātad viena E85 tilpuma vienība satur 71% enerģijas no tāda paša tilpuma benzīna. Var secināt, ka degvielas patēriņš uz kilometru, būs lielāks, lietojot E85 degvielu.
Projekta ietvaros novērots, ka vidēji transportlīdzekļiem, lietojot E85 degvielu, patēriņš bija 1,14 reizes lielāks nekā izmantojot benzīnu. Tomēr BEST pieredze rāda, ka FFVs praksē ir energoefektīvāki nekā teorētiski pieņemts. Degvielas cena uz kilometru noteiks to, vai priekšroka tiks dota bioetanola vai benzīna izmantošanai transportlīdzekļos.

Benzīna dzinēju pārbūve. Rezultāti rāda, ka benzīna dzinēju pārbūve bioetanola izmantošanai dod ievērojamu siltumnīcefekta gāzu (SEG) un citu emisiju samazinājumu. Vairāk emisiju rodas startēšanas brīdī, ja dzinējs ir auksts. Tas notiek tāpēc, ka pie zemām temperatūrām bioetanols aizdegas grūtāk nekā benzīns. Tā rezultātā vairāk degvielas tiek sadedzināts startēšanas un dzinēja uzsilšanas laikā.
Tomēr, kad ir sasniegta dzinēja normāla darba temperatūra, bioetanols sadeg daudz efektīvāk un kopumā rada mazāk izmešu nekā benzīna lietošana, kā arī novērojams dzinēja jaudas pieaugums par 5%, kas vēl var tikt palielināts. 

No tehniskā viedokļa BEST testos nav atklātas ievērojamas problēmas, izmantojot bioetanolu transportlīdzekļu dzinējos. Tomēr, lai izmantotu bioetanolu dzinējos, ir jāveic vairāku detaļu nomaiņa, jo bioetanolam piemīt īpašība veicināt koroziju.

Automašīnas ar benzīna dzinējiem var tikt pārbūvētas par FFVs bez ievērojamiem darbības traucējumiem un nelielu iejaukšanos dzinēja darbībā. Zviedrijas pieredze šajā jomā var tikt pārnesta uz citām dalībvalstīm. 

Kad tika sākts BEST projekts, autosporta sacīkstēs tika izmantotas divas E85 dzinēju automašīnas, bet tagad tās aizņem 85% no kopējā skaita. Pārbūvējot rallija auto uz E85 dzinējiem, tika ievērojami palielināta interese par E85 degvielas izmantošanu.

Transportlīdzekļiem, kas izmanto E85 degvielu, tiek dota 5 gadu vai 80 tūkst. km nobraukuma garantija. Ārpus BEST projekta tika testēta Volvo automašīna, kas spēja nobraukt 250 tūkst. km bez tehniskiem bojājumiem.

Uzņēmums BSR BEST projekta ietvaros prezentēja pasaulē pirmo dīzeļdegvielas dzinēju, kas pārbūvēts ED95 (95% etanols un 5% dīzeļdegviela) izmantošanai. Šī pārbūve ir inovatīva un uz to neattiecas nekādi regulējumi. Dīzeļdegvielas dzinēju pārbūve uz ED95 izmantošanu ir iespējama, bet ir nepieciešama tālāk izpēte, lai pārvarētu startēšanas problēmas un dažu detaļu pakļaušanos korozijai.

Naftas pārstrādes procesā iegūst gan benzīnu, gan dīzeļdegvielu. Šobrīd pieprasījums pēc benzīna samazinās, bet pēc dīzeļdegvielas pieaug. Ieviešot ED95 degvielas izmantošanu transportlīdzekļos, ir iespēja samazināt dīzeļdegvielas pieprasījumu.

Testa autoparki. Zviedrijā, Nīderlandē un Ķīnā tika izveidoti autoparki, kas domāti, lai cilvēki varētu izmēģināt, kā darbojas automašīnas ar E85 degvielas dzinējiem. Degvielas uzpildes staciju trūkums bija viens no iemesliem mazam autoparku skaitam. Tika iegūtas ļoti pozitīvas atsauksmes un pieauga interese par šāda veida dzinējiem. Kā negatīvais faktors tika minēts degvielas patēriņa pieaugums.  
FFV un hibrīdauto apvienojums (HEVs). Trīs HEVs tika pārbaudīti BEST projekta ietvaros gan pilsētas, gan lauku apstākļos. 2002.gada Prius 32 testos veica 20 000 km, patērējot 6,75 litrus uz 100 km. 2005.gada Prius 7 testos veica 4 tūkst. km, patērējot 5,7 litrus uz 100 km. Secinājums – jaunāks automašīnas modelis sasniedz labākus patēriņa rādītājus.
Sākotnējie rezultāti apliecina E25 (25% bioetanola un benzīna maisījums) Hibrīda elektromobiļu lielo potenciālu samazināt kopējo transporta sektora degvielas patēriņu un emisiju apjomu.

Automašīnu pārdevēju un servisa personāla apmācība. Projekta sākumā tika novērota problēma, ka automašīnu pārdevējiem trūka zināšanu, lai pircējam pastāstītu visu interesējošo informāciju. Arī servisa darbiniekiem, sastopoties ar cita veida dzinējiem, trūka pieredze to apkopē un remontā. Lai izvairītos no šādām situācijām, ir jāveicina personāla apmācība pirms automobiļi ar bioetanola dzinējiem nonāk tirgū. Efektīva pārdošanas un apkopes personāla apmācība var atvieglot pāreju uz bioetanola izmantošanu.
BEST mērķu sasniegšana. BEST projekts ir bijis veiksmīgs. Sākotnēji plānoto 9941 FFVs vietā, tika ieviesti 77 tūkst. FFVs. Tas ir 45% no visiem ES reģistrētajiem FFVs laika periodā no 2005. līdz 2008.gadam. Lai arvien vairāk automašīnu lietotāji izmantotu FFVs, nepieciešams, lai bioetanola cena uz kilometru būtu zemāka nekā benzīnam. 
Ar daudzdegvielu (Flexifuel vehicles (FFVs)) un transportlīdzekļu, kas izmanto E85, palīdzību var sasniegt ES mērķus CO2 emisiju samazinājumam transporta sektorā. Īstermiņā FFVs var atvieglot pārēju uz tīra bioetanola izmantošanu transportā.

BEST ieteikumi. 2008.gada decembrī Eiropas Parlaments nobalsoja par  direktīvu par atjaunojamo energoresursu izmantošanas veicināšanu. Viens no direktīvas mērķiem bija sasniegt 10% biodegvielas patēriņu transporta sektorā katrā dalībvalstī.
Mērķa sasniegšanai BEST projekts rekomendēja sekojošus pasākumus:

· Politiķiem jāuzņemas vadība un jāatbalsta aktīvu politiku, lai nodrošinātu plašāku biodegvielas un FFVs izmantošanu.

· Jāizstrādā standarti FFVs izmantošanai un tiem jābūt obligātiem visām jaunām benzīna dzinēju automašīnām ES.

· Jāizstrādā standarti E85 degvielai un tās piegādes sistēmām.

· Nodokļu politikai jābūt saistītai ar siltumnīcefekta gāzu emisijām un biodegvielas cenai jābūt konkurētspējīgai.

· Jāpalielina pētījumi par dīzeļdegvielas automašīnu pārbūvi un hibrīdauto izmantošanu.

· Jāizstrādā standarti un sertifikācijas noteikumi ilgtspējīgam transportam. 

BEST projekta pieredze izmantojot dīzeļdegvielu un benzīnu ar zemu etanola saturu
(The BEST experiences with low blends in diesel and petrol fuels)
Autors. Projekts „Bioetanols ilgtspējīgam transportam” (BEST-BioEthanol for Sustainable Transport).
Gads. 2010.g. marts.
Kopsavilkums. Ziņojums „BEST projekta pieredze izmantojot dīzeļdegvielu un benzīnu ar zemu etanola saturu” ir tapis projekta „Bioetanols ilgtspējīgam transportam” (BEST-BioEthanol for Sustainable Transport) ietvaros, kura mērķis ir bioetanola kā transportlīdzekļa degvielas ieviešana un izplatīšana tirgū. Projektā tika iesaistītas vairākas Eiropas pilsētas – Stokholma (Zviedrija), Brandenburga (Vācija), Somerseta (Lielbritānija), Roterdama (Nīderlande), Madride (Spānija), Spēcija (Itālija). BEST projekta ietvaros tika izstrādāti un pārbaudīti arī maisījumi ar zemu etanola saturu, līdz ar to minētais ziņojums apraksta aktivitātes, kas tika veiktas projekta 3.darba programmas ietvaros, kas ir vērsta tieši uz standarta fosilo degvielu ar zemu etanola saturu, kā arī apkopo tās rezultātus. Ziņojumā uzmanība tiek pievērsta četriem degvielas veidiem ar zemu bioetanola saturu – diviem benzīna veidiem (E10, kas sastāv no benzīna un 10% bezūdens bioetanola; HE15, kas sastāv no benzīna un 15% hidratēta bioetanola) un diviem dīzeļdegvielas veidiem (E-dīzeļdegviela, kas sastāv no dīzeļdegvielas, 7,7% bioetanola un 0,62% piedevas; ED-dīzeļdegviela, kas sastāv no 10% bioetanola atvasinājuma un no 90% dīzeļdegvielas, tajā skaitā 5% rapšu metilesteris (RME)). Pētījums pievēršas arī šāda veida degvielu emisiju testiem, kā arī tajā ir ietverts sabiedrības attieksmes par  maisījumiem ar zemu etanola saturu izvērtējums, tajā skaitā autobusu vadītāju un patērētāju attieksmes izvērtējums. Pētījuma ietvaros uzmanība tika pievērsta arī darbam ar infrastruktūru, uzstādot degvielas sūkņus dīzeļdegvielai un benzīnam ar zemu etanola saturu.
Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi. Pētījuma rezultātā tika secināts, ka maisījumu ar zemu etanola saturu izmantošana viegli palielina kopējo izmantojamās atjaunojamās degvielas apjomu. Tika pierādīts, ka etanols zināmā mērā samazina regulēto emisiju līmeni, taču ir nepieciešams veikt papildus testus, lai būtu iespējams viennozīmīgi noteikt ietekmi uz vidi.
E-dīzeļdegviela. Pārbaudot dīzeļdegvielu ar 7,7% etanola piejaukumu, tika pierādīts, ka pastāv būtiskais regulēto emisiju un zināmā mērā arī fosilā CO2 emisiju samazinājums. Izmēģinājumi, kas tika veikti ar Euro 2 dzinēju, liecina, ka E-dīzeļdegvielai ir liels potenciāls emisiju samazināšanas kontekstā, parādot NOx samazinājumu par 17%, CO samazinājumu par 28,5%, savukārt cieto daļiņu samazinājums sasniedza 19,5%.
E-dīzeļdegviela ir stabila, izmantojot to zemās gaisā temperatūrās. Tomēr galvenie šķēršļi, kas traucē pilnībā komercializēt dīzeļdegvielas maisījumu ar zemu etanola saturu izmantošanu, ir šīs degvielas stabilitātes problēmas (salīdzinājumā ar standarta dīzeļdegvielu) un ļoti zema uzliesmošanas temperatūra. Tāpēc ir jāveic atbilstoši drošības pasākumi gan uzglabāšanas, gan pārvietošanas posmos.
Attiecībā uz degvielas patēriņu tika novērots mērens pieaugums (2%), kas varētu būt skaidrojams ar zemāku enerģijas saturu. Dzinēja jauda samazinājās par 3,5%. Mazākā jauda un lielāks degvielas patēriņš norāda uz samazināto degvielas energoefektivitāti. Taču pētījums uzsver, ka ir nepieciešami turpmāki izmēģinājumi, lai pierādītu šāda veida pieņēmumu.
ED-dīzeļdegviela. Pievienojot standarta dīzeļdegvielai 10% bioetanola atvasinājumu (gan ar, gan bez RME), izmēģinājumi pierādīja regulēto emisiju un zināmā mērā arī fosilā CO2 emisiju samazinājumu (salīdzinājumā ar standarta dīzeļdegvielu). Tāpat, līdzīgi kā E-dīzeļdegvielas gadījumā, palielinājās degvielas patēriņš (par 4%). Tika novērota arī negatīva sabiedrības attieksme, ko, iespējams, var skaidrot ar degvielas maisījumu smaku. Spēcīga smaka ir arī iemesls tam, kāpēc daudzi uzskatīja, ka piesārņojums un emisijas palielinājās.
Benzīns ar nelielu etanola piejaukumu. Pētījums uzsver, ka pašlaik gandrīz viss benzīns, kas tiek pārdots Zviedrijā satur 5% etanola. Benzīna ar nelielu etanola piejaukumu izmantošana viegli palielina kopējo izmantojamās atjaunojamās degvielas apjomu. Etanols ir viegli sajaucams ar benzīnu un gandrīz visi ražotāji pieņem 10% piejaukumu. E10 un HE15 degvielu gadījumos degvielas patēriņa un CO2 izmešu līmenis ir gandrīz tāds pats, kā benzīnu gadījumā (salīdzinājumam tika izmantota EN228 degviela). Palielinoties etanola procentam degvielā, palielinās arī regulētās emisijas, bet izmēģinājumi pierādīja, ka E10 un HE15 gadījumos regulēto emisiju apjoms atbilst Euro4 standartam. Vēl viens aspekts, kas ir jāņem vērā ir saistīts ar paaugstināto degvielas maisījuma iztvaikošanu, kas var rādīt negatīvo ietekmi uz transportlīdzekļa darbības rādītājiem.
Rezultāti. Pētījums pierādīja, ka maisījumu ar zemu etanola saturu gadījumā var izmantot esošus transportlīdzekļu parkus un infrastruktūru, īpaši tos nemainot. ED-dīzeļdegvielu varētu strādāt līdzīgi kā ar parasto dīzeļdegvielu un pat izmantot to pašu sūkņu aprīkojumu, tāpat problēmas nerada ED- dīzeļdegvielas piejaukšana dīzeļdegvielai, vai dīzeļdegvielas piesārņošana ar ED-dīzeļdegvielu. Savukārt HE15 nedrīkst sajaukt ar E10 vai ar tīru benzīnu, ka arī tai ir nepieciešama atsevišķa infrastruktūra, jo pastāv liels risks, ka minētajā degvielā notiks ūdens atdalīšanās. Vienlaikus, jāatzīmē, ka HE15 un E10 neradīja negatīvo ietekmi uz motoru gan dzinēja paraugu testos, gan autoparku izmēģinājumos.
Viennozīmīgi var secināt, ka maisījumi ar zemu etanola saturu ir veids, kā var sasniegt oglekļa dioksīda samazinājumu un palielināt kopējo izmantojamās atjaunojamās degvielas apjomu, kas, savukārt, samazina atkarību no fosilās degvielas un atrisina dīzeļdegvielas trūkumu Eiropā. Taču lai to ieviešana tirgū sasniegtu nepieciešamo līmeni, ir jāizmanto nodokļu atvieglojumi un jāuzliek attiecīgās saistības.

Pētījums pierādīja arī, ka E-dīzeļdegvielas un ED-dīzeļdegvielas gadījumos tika novērots ievērojams regulēto CO2 emisiju samazinājums. Tajā pat laikā BEST projekta ietvaros veiktie izmēģinājumi nespēja pierādīt pieņēmumus par to, ka HE15 un E10 izmantošana spēj samazināt veselībai kaitīgās emisijas, taču, jāatzīmē, ka abi degvielas veidi atbilst Euro4 standartam. Lai būtu iespējams viennozīmīgi noteikt ietekmi uz vidi ir nepieciešams veikt papildus testus.

Kopumā BEST projekts pierādīja, ka ES dalībvalstīs priekšroku dod maisījumiem ar nelielu etanola saturu, nevis maisījumiem, kur etanola daļa ir augsta. Taču projekta ietvaros tika novērots, ka maisījumi ar zemu etanola saturu sniedz nelielu ieguldījumu izvirzītā mērķa par siltumnīcefekta gāzu emisiju samazināšanu sasniegšanā.

Pētījums norāda, ka benzīns, kas satur 10% etanola jau pašlaik tiek izmantots dažās valstīs ārpus Eiropas, piemēram, ASV, Taizemā un Austrālijā. Dīzeļdegviela ar nelielu etanola saturu jau 20 gadus tiek testēta un vērtēta tādās valstīs, kā ASV, Brazīlija, Austrālija, Taizeme, Zviedrija, Dānija u.c.

Biodīzeļdegvielas autoparku izturības pētījums
(Biodiesel Fleet Durability Study)

Autori. Dr. T.D. Durbins, Dr. Dž.V.Millers, S.M.Džianga – Kalifornijas Universitāte 
(Dr. Thomas D. Durbin, Dr. J. Wayne Miller, Ms. S. Michelle Jiang - University of California)
Gads. 2010.g. jūlijs.
Kopsavilkums. Pēdējo desmit gadu laikā biodīzeļdegvielas izmantošanas intensitāte ir ievērojami pieaugusi gan ASV, gan Eiropā. Eiropā biodīzeļdegviela tiek plaši izmantota, jo īpaši tajās valstīs, kur valdības iniciatīvas ir veicinājušas tās izmantošanu. Kalifornijas Universitāte sadarbībā ar Kalifornijas Gaisa resursu padome (CARB - California Air Resources Board) veica visaptverošu pētījumu, kura mērķis bija novērtēt ietekmi, ko rada biodīzeļdegvielas izmantošana uz transportlīdzekļu izturību un dzinēja veiktspēju. Pētījums ietver sevī biodīzeļdegvielas, dažāda veida biodīzeļdegvielas maisījumu un izejvielu ietekmes analīzi uz dzinēja izturību, degvielas sistēmām, materiālu saderību, izplūdes un pēcapstrādes sistēmām, kā arī analīzi par biodīzeļdegvielas izmantošanu aukstā laika apstākļos un par tās uzglabāšanas nosacījumiem. Pētījums sniedz plašu ieskatu ASV pieredzē darbam ar biodīzeļdegvielu. Biodīzeļdegvielas autoparku izturības pētījums tika veikts, izmantojot šādas metodes: literatūras pārskats par iespējamām problēmām saistībā ar izturību, tajā skaitā literatūras par degvielas izmantošanu aukstā laikā apstākļos; degvielas stabilitāti un uzglabāšanas nosacījumiem; literatūras pārskats par biodīzeļdegvielas autoparku izmantošanas pieredzi; plaša aptauja par biodīzeļdegvielas autoparku lietotāju pieredzi, kas balstījās uz biodīzeļdegvielas autoparku remonta un tehniskās apskates ierakstiem. Aptaujā tika iekļauti arī citi jautājumi: darbība visa gada laikā, uzglabāšana, degvielas izejvielas, līmenis maisījumā, degvielas cena, dzinēja jauda un degvielas patēriņš. Aptaujā piedalījās 40 aģentūras, ieskaitot lidostas, pašvaldību autoparkus, tranzīta aģentūras, ASV pastu. Aptaujātie transporta parki lielākoties izmantoja B20 degvielu.
Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi. Biodīzeļdegvielas izmantošanā viena no svarīgākajām problēmām ir degvielas kvalitāte. Dažas biodīzeļdegvielas īpašības būtiski atšķiras no dīzeļdegvielas īpašībām. Lai gan B5 degviela no garantijas viedokļa ir pieņemama visiem motoru ražotājiem, to biodīzeļdegvielas maisījumu, kuru līmenis pārsniedz B5, izmantošana ir atkarīga no konkrētā dzinēja ražotāja un dzinēja veida, kas tiek izmantots. Biodīzeļdegvielai, salīdzinot ar naftas dīzeļdegvielu, ir labāka eļļošanas spēja, bet arī lielāka viskozitāte, kas var ietekmēt injekcijas kvalitāti un degvielas atomizāciju. Degvielas kvalitātes aptaujas liecina, ka vēl salīdzinoši nesen pastāvēja zināmas problēmas ar biodīzeļdegvielas kvalitāti. Jaunākās aptaujas parāda degvielas kvalitātes uzlabojumus, kaut arī joprojām pastāv problēmas ar biodīzeļdegvielu, kuru ražo nelielos apjomos. ASV biodīzeļdegvielas nozare ir izstrādājusi BQ-9000 programmu, kas ir kvalitātes kontroles un monitoringa programma biodīzeļdegvielas ražotājiem un izplatītājiem. Šī programma ietver degvielas kvalitātes testēšanas un uzraudzības prasības visiem dalībniekiem, kas saņem akreditāciju.
Biodīzeļdegvielai ir arī šķīdinātāja īpašības, un tas izšķīdina nogulsnes, kas uzkrājās ar naftas dīzeļdegvielu darbinātos transportlīdzekļos un degvielas uzglabāšanas tvertnēs, kuras iepriekš tika izmantotas, lai uzglabātu naftas dīzeļdegvielu. Izšķīdušās nogulsnes var nobloķēt filtru biodīzeļdegvielas izmantošanas sākotnējā stadijā. Kad filtri ir nomainīti un degvielas uzglabāšanas tvertnes ir rūpīgi notīrītas, šāda veida problēmām nevajadzētu rādīties. Vairāk nekā puse no aptaujāto autoparku paziņoja par dažādas pakāpes filtra nobloķēšanu. Filtra nobloķēšana rādījās pārsvarā B20 (un augstāk) gadījumā un lielākoties tikai sākotnējā periodā.
Biodīzeļdegvielas oksidācijas stabilitātes rādītāji ir zemāki par naftas dīzeļdegvielas rādītājiem. Pētījums liecina, ka B100 degviela nesatur sintētiskus antioksidantus un sāks oksidēties uzreiz uzglabāšanas laikā, līdz ar to B100 nevar uzglabāt ilgāk par dažiem mēnešiem.
Biodīzeļdegvielai ir zemāks energoietilpības līmenis nekā parastai dīzeļdegvielai Nr.2, taču B20 (un zemāku maisījumu) gadījumā šīs atšķirības ir ļoti minimālas. Biodīzeļdegvielas B20 (un zemāku maisījumu) gadījumos parasti nerodas novērojami jaudas zudumi vai degvielas patēriņa pieaugums. Apmērām 75% no aptaujātiem biodīzeļdegvielas lietotājiem ziņoja, ka biodīzeļdegvielas gadījumā būtiskas atšķirības jaudas ziņā netika novērotas. Biodīzeļdegvielas izmantošanai arī nebija ievērojamas ietekmes uz degvielas ekonomiju. Pētījuma laikā netika konstatēta arī negatīvā ietekme uz dzinēja jaudu. Trīsdesmit viens biodīzeļdegvielas lietotājs informēja par to, ka nebija pamanījuši atšķirības dzinēja jaudas ziņā.
Salīdzinot ar naftas dīzeļdegvielu biodīzeļdegvielai ir augstāks saduļķošanās punkts, kas aukstajā klimatā var izraisīt ekspluatācijas problēmas, piemērām filtra nobloķēšanās. Biodīzeļdegvielas maisījumus var izmantot visu gadu (t.sk. ziemas periodā), kas izstrādājot aukstam laikam piemērotus rīcības plānus, piemēram, izmantot biodīzeļdegviela ar zemāku procentu, pievienot speciālas plūstamību uzlabojošas piedevas, pievienot biodīzeļdegvielai noteiktu procentuālo daļu Nr.1 dīzeļdegvielas, kas ziemas laikā uzlabo degvielas plūstamību aukstajā laikā. Pētījums parādīja, ka ziemas laikā degvielas želatinizācijas un filtra nobloķēšanās problēmas rādījās vairākiem biodīzeļdegvielas lietotājiem, tāpēc pētījums iesaka ziemas laikā pievienot biodīzeļdegvielai speciālas plūstamību uzlabojošas piedevas. 
Tiek uzskatīts, ka biodīzeļdegvielas iedarbība var izraisīt šļūteņu, starpliku, blīvju, elastomēru, līmvielu un plastmasas detaļu degradāciju vai mīkstināšanu. Īpaši biodīzeļdegvielas B100 iedarbība ir pamanāma nitrila butadiēnkaučuka savienojumu, polipropilēns, polivinilhlorīds, un Tygon gadījumos. Taču pētījums liecina, ka materiālu saderības problēmas ir bijušas minimālas pēdējo 10 gadu laikā, pat tādu elastomēru gadījumos, kas ir izgatavoti no materiāliem, kas nav saderīgi ar biodīzeļdegvielas maisījumiem.

Ar etanolu un benzīnu darbināmu automašīnu radīto emisiju salīdzinājums. Veselības riska novērtējums Västra Götaland (Zviedrija)

(A comparison of emission from ethanol and petrol fuelled cars. Health risk assessment for Västra Götaland)

Autori. Erik Fridell, Marie Haeger-Eugensson, Jana Moldanova, Lin Tang, Karin Sjöberg, Bertil Forsberg (Zviedrijas vides pētniecības institūts (Swedish Environmental Research Institute) un Umea universitāte).
Gads. 2010.gada septembris.
Kopsavilkums. Globālās sasilšanas un samazināto naftas piegāžu problēmu dēļ alternatīvās degvielas tiek izmantotas vairāk. Viena no tādām degvielām, kas tiek izmantota jau vairākus gadus, ir etanols - E85 (85% etanols + 15% benzīns). Galvenie diskusiju jautājumi par metanola, kā degvielas ietekmi uz vidi, ir saistīti ar ražošanu. Tomēr ir arī dažas vērā ņemamas atšķirības starp ar E85 un ar benzīnu darbināmo transportlīdzekļu emisijām. Galvenokārt, tas attiecas uz organisko savienojumu izstaroto sastāvu, ne tik daudz uz slāpekļa oksīda (NOx) un cieto daļiņu (PM) emisijām.
Šo emisiju atšķirības dažādi ietekmē veselību un vidi. Lai novērtētu veselības riskus, ir nepieciešams aprēķināt emisijas laikā un telpā, aprakstīt dispersiju un ķīmiskās reakcijas, kas notiek atmosfērā, un aprēķināt to iedarbību uz cilvēkiem.

Pētījumā tiek analizēti divi degvielas scenāriji vieglajām automašīnām: vienā scenārijā automobiļi ar Otto dzinējiem tiek darbināti ar benzīnu un otrā - tie tiek darbināti ar E85. Ir radīti divi emisiju scenāriji 2020.gadam un tiek piemērota dispersijas modelēšana, lai iegūtu informāciju par to, kādiem galvenajiem piesārņotājiem cilvēki tiek pakļauti.

Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi. Emisiju aprēķins par visu Zviedrijas ceļu satiksmi liecina, ka salīdzinājumā ar benzīna scenāriju E85 scenārijā slāpekļa oksīda (NOx) emisijas samazinās par 6,5%, cieto daļiņu (PM2,5) - par 3,4%, benzola – par 67%, savukārt, acetaldehīda emisijas pieaug par 770%.
Veselības riska novērtējums liecina, ka veselības apdraudējums E85 scenārijā ir mazāks nekā pilnajā benzīna scenārijā, jo slāpekļa oksīda (NOx) iedarbība, kas saistīta ar priekšlaicīgu nāvi un astmu, ir samazināta.

BIOSES projekta ietvaros veikto emisiju mērījumu pārskata ziņojums
(Overview report of emission measurements within BIOSES)

Autors. Projekts „Ilgstspējīgā biodegvielas izmantošana Beļģijā” (BIOSES - Sustainable biofuel use in Belgium).
Gads. 2010.gada septembris.
Kopsavilkums. Transporta nozarei ir liela ietekme uz vidi siltumnīcefekta gāzu emisiju un citu emisiju dēļ, kas veidojas transportlīdzekļa izmantošanas rezultātā. Bez emisiju problēmas enerģijas patēriņš transporta nozarē, kas gandrīz pilnā apmērā balstās uz naftas, atstāj iespaidu arī uz enerģētisko atkarību. Pašlaik autotransporta pārvadājumu sektorā biodegviela ir viens no tiešiem naftas aizvietotājiem, kas ir pieejama attiecīgajā apjomā. Biodegvielu var izmantot esošie transportlīdzekļu dzinēji nemodificētā vai degvielas ar nelielu biodegvielas piemaisījumu veidā, kā arī var veikt nedārgus pielāgojumus un izmantot degvielu ar ievērojamāku biodegvielas saturu. Eiropas Parlamenta un Padomes direktīva 2009/28/EK par atjaunojamo energoresursu izmantošanas veicināšanu un ar ko groza un sekojoši atceļ Direktīvas 2001/77/EK un 2003/30/EK nosaka saistošu mērķi nodrošināt, ka no atjaunojamiem energoresursiem saražotās enerģijas īpatsvars visā transportā 2020.gadā ir vismaz 10% no enerģijas galapatēriņa transportā. Šī mērķa sasniegšanai ir iespējami vairāki scenāriji, taču ir skaidrs, ka to veicinās lielākoties biodegvielas izmantošana. Tā kā pašlaik biodegviela ieņem ievērojamu vietu Eiropas līmeni, aktivizējās diskusijas par biodegvielas ilgtspējīguma iespējām salīdzinājumā ar fosilo degvielu. Diskusijas galvenokārt ir vērstas uz rūpniecības izejvielu izcelsmi un siltumnīcefekta gāzu emisijām, kas saistītas ar to ražošanu. Taču jāņem vērā arī sekas, kas rodas izmantojot biodegvielu transporta sektorā. Līdz ar to pētījuma mērķis ir noskaidrot, ieviešot dažādus biodegvielas veidus, kā mainās emisiju apjoms un degvielas patēriņš. BIOSES projekts saviem izmēģinājumiem izvēlējās šādus biodegvielas veidus: biodīzeļdegvielas maisījumi, hidrogenētās augu eļļas (Hydro treated Vegetable Oils – HVO) maisījumi, benzīns ar bioetanola piejaukumu un tīra augu eļļa (Pure plant oil – PPO).
Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi. Pētot biodīzeļdegvielas maisījumus, četru veidu dīzeļdzinēju transportlīdzekļu izmēģinājuma rezultāti parādīja vairākas tendences attiecībā gan uz degvielas patēriņu, gan uz emisiju apjomu. Pirmkārt, pētījums pierāda, ka nelielo biodīzeļdegvielas piemaisījumu ietekme uz degvielas patēriņu ir minimāla (līdz 2%), savukārt, tīrās biodīzeļdegviela gadījumā degvielas patēriņš bija par 4 līdz 5% augstāks nekā tīrās dīzeļdegvielas gadījumā, kas atbilst nedaudz lielākai energoefektivitātes pakāpei, jo biodīzeļdegvielas gadījumā (salīdzinājumā ar fosilo dīzeļdegvielu) ir par apmēram 10% zemāka siltumspēja. Otrkārt, tas atspoguļo, ka tīrās biodīzeļdegvielas gadījumā NOx emisiju līmenis bija par 5%-15% augstāks. Maisījumu (B5-B10-B30) izmēģinājumu rezultāti nav viennozīmīgi, sākot ar 10% pieaugumu un beidzot ar nelielu NOx emisiju samazinājumu B30 gadījumā. Pētījumā tiek pieņemts, ka pastāv apgrieztā saikne starp enerģijas patēriņu un NOx emisiju līmeni. Treškārt, tika pierādīts, ka CO un kopējās ogļūdeņražu (THC- total hydrocarbon) emisiju līmenis atbilst Euro4 standartam, taču emisiju līmeņa pieaugums vai pazeminājums atšķīrās atkarībā no transportlīdzekļa. Ceturtkārt, tika novērots cieto daļiņu (PM - particulate matter) emisiju līmeņa (kas tika mērīts tikai  kravas transportlīdzekļu gadījumā) samazinājums, palielinoties biodīzeļdegvielas daļai. Šis samazinājums bija sasnaiedzis 60% tīrās biodīzeļdegvielas (B100) gadījumā.
Projekta ietvaros uz vienas dīzeļdegvielas automašīnas tika izmēģināts dīzeļdegvielas un NExBTL (sintētiskā degviela, kas iegūta no hidrogenētās augu eļļas) maisījums. Apkopojot testa datus, pētījums secina, ka šāda maisījuma ietekme uz degvielas patēriņu un izmešu apjomu ir diezgan ierobežota. Salīdzinājuma ar tīru dīzeļdegvielu tīrā NExBTL gadījumā tika novērots enerģijas patēriņa samazinājums par 1% un par palielinājums par 2% NExBTL maisījuma (10%) gadījumā. Izmēģinājumi viennozīmīgi pierādīja, ka THC emisijas samazinājās (līdz 30% tīrā NExBTL gadījumā). Pārējo emisiju līmeņu novērojumi nebija tik izteikti.

Pētījuma gaitā tiek secināts, ka PPO arī var tikt izmantota transportlīdzekļos ar dīzeļmotoriem, tomēr, atšķirībā no biodīzeļdegvielas, jāveic pamatīgākas motora izmaiņas (galvenokārt attiecībā uz degvielas uzsildīšanu). Vairumā gadījumu ietekme uz CO, THC un PM emisijām ir samērā pozitīva (salīdzinājumā ar biodīzeļdegvielu). Vienlaicīgi tiek atzīts, ka tika konstatēti gadījumi, kad problemātiski palielinājumi. NOx emisiju palielinās līdz 20% - 30%. Šajā ziņā liela nozīme ir transportlīdzeklim, konversijas sistēmas kvalitātei, degvielas kvalitātei.

Bioetanolu tradicionāli pievieno benzīnam, veidojot maisījumus ar bioetanola saturu, kas sasniedz 10%, kas rada pozitīvo iespaidu ne tikai uz noteikto emisiju līmeni (īpaši CO un ogļūdeņraža), bet arī uz siltuma efektivitāti. Pašlaik lielākā daļa no benzīna jau satur tādas vielas, kā piemēram, metil-terc-butilēteris (MTBE), un arī šajos gadījumos ietekme uz siltuma efektivitāti ir līdzīga. Bioetanola energoietilpība ir tikai divas trešdaļas no parastā benzīna energoietilpības, līdz ar to, ja siltuma efektivitāte paliek tāda pati, etanola procenta palielināšana izraisa lielāku degvielas patēriņu (tilpuma ziņā). Degvielas patēriņš (l/100 km) pārsvarā ir augstāks maisījumu ar lielāku etanola saturu gadījumos. Izsakot rezultātus enerģijas patēriņā (MJ/km), tie ir sākot no neitrāliem un beidzot ar pozitīviem (10% zemāks enerģijas patēriņš E85 gadījumā). Izplūdes gāzu emisijas saglabā zemu līmeni, palielinot etanola saturu, savukārt CO un THC emisiju rādītāji atspoguļo zināmu samazinājumu. 

Ceļvedis biodegvielām Beļģijā. Ieteikumi politikas veidotājiem

(Roadmap for biofuels in Belgium. Recommendations for policy makers)

Autori. Lara Mertens (UCL), Luc Pelkmans (VITO).
Gads. 2011.gada janvāris.
Kopsavilkums. Saskaņā ar Direktīvu 2009/28/EK (par atjaunojamo energoresursu veicināšanu) dalībvalstīm jānodrošina, ka no atjaunojamajiem energoresursiem saražotas enerģijas īpatsvars transportā 2020.gadā ir vismaz 10% no enerģijas galapatēriņa attiecīgajā dalībvalstī (turpmāk – AER 10% mērķis). Savukārt, saskaņā ar Direktīvu 2009/30/EK (par degvielas kvalitāti), ar kuru tiek grozītas Direktīvas 98/70/EK un 2003/17/EK, degvielas piegādātājiem līdz 31.12.2020. par 6% jāsamazina aprites cikla SEG emisiju uz vienu piegādātās degvielas vai enerģijas vienību. Biodegvielas piejaukums fosilai degvielai ir viens no galvenajiem veidiem, kā iepriekš minētos mērķus sasniegt.
Šī ceļveža uzdevums ir noteikt mērķus, galvenos atskaites punktus un darbības, kas nepieciešamas ilgtspējīgai biodegvielas izmantošanai vidējā terminā (līdz 2020.gadam) un ilgākā laika periodā (līdz 2030.gadam) Belģijā.

Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi. AER 10% mērķis tiks sasniegts kombinējot enerģijas taupīšanas pasākumus, elektrisko mobilitāti un biodegvielas patēriņu. Vidējā termiņā visnozīmīgāk loma AER 10% mērķa sasniegšanā būs biodegvielai.
Biodegvielu ieviešanas pirmajā fāzē vissvarīgākā loma būs fosilās degvielas un biodegvielas (FAME, bioetanols) maisījumiem. Ir paredzams, ka vēlākais līdz 2017.gadam E10 (90% benzīns + 10% bioetanols) un B7 (93% dīzeļdegviela + 7% FAME) būs standartizēts benzīns un dīzeļdegviela. Tomēr ar šādiem maisījumiem (E10 un B7) vien nebūs iespējams līdz 2020.gadam sasniegt AER 10% mērķi. Līdz ar to fosilās dīzeļdegvielas un FAME maisījumi būtu jāpapildina ar HVO (hidrogenēta augu eļļu) (un droši vien arī ar Fišera – Tropša degvielām), kā arī konkrētos tirgus segmentos būtu jāievieš daži augstas biodegvielas koncentrācijas maisījumi (piem., E85, B30, ED95, biometānu u.c.). Paredzams, ka vidējā termiņā (līdz 2020.gadam) vislielākā loma AER 10% mērķa sasniegšanā būs 1.paaudzes biodegvielām.

Valsts politikai attiecībā uz enerģijas patēriņu transportā līdz 2020.gadam jāaptver:

· enerģijas taupīšanas pasākumi (samazināts enerģijas patēriņš transportā);

palielināt biodegvielu piejaukumu fosilai degvielai (līdz 10% benzīnam un līdz 7% dīzeļdegvielai);

· biodegvielu ar mazām SEG emisijām izmantošanas veicināšanu;

· inovatīvu risinājumu atbalstīšanu;

· fosilās degvielas un biodegvielas maisījumu ar augstu biodegvielas koncentrāciju tirgus attīstības veicināšanu;

Ilgākā termiņā (līdz 2030.gadam) nozīmīga loma būs modernajām biodegvielām un elektriskai mobilitātei.

Biodegviela – par kādu cenu? Obligātais etanola un biodīzeļdegvielas patēriņš Vācijā

(Biofuels – At What Cost? Mandating ethanol and biodiesel consumption in Germany)
Autori. Anna Rauch and Michael Thöne (FiFo Institute).
Gads. 2012.gada janvāris.
Kopsavilkums. Šis pētījums izskata veidus, kādā Vācija varētu sasniegt Direktīvā 2009/28/EK noteikto mērķi, saskaņā ar kuru dalībvalstīm jānodrošina, ka no atjaunojamajiem energoresursiem saražotas enerģijas īpatsvars transportā 2020.gadā ir vismaz 10% no enerģijas galapatēriņa attiecīgajā dalībvalstī (turpmāk – AER 10% mērķis).
Pētījums koncentrējas tikai uz Vācijas biodegvielas politiku un tā mērķis ir novērtēt dažas no izmaksām, kas saistītas ar plašāku biodegvielas izmantošanu, pieņemot, ka ES mērogā nenotiks nekādas izmaiņas attiecībā uz augstāk minēto mērķi.

Pētījums analizē izmaksas, kas saistītas ar valdības atbalstu biodegvielas izmantošanas veicināšanai. Pētījumā netiek vērtēti vides ieguvumi un negatīvās sekas, kas varētu rasties no biodegvielu plašākas izmantošanas.

Divi plašāk izmantotie biodegvielu izmantošanas veicināšanas pasākumi Eiropā ir nodokļu atlaides (vai subsīdijas) un saistošie noteikumi degvielas piegādātājiem/tirgotājiem par noteikta biodegvielas daudzuma piegādi tirgū. Izmaksas, kas rodas nodokļu atlaižu un subsīdiju dēļ, parasti ir viegli novērtēt, taču saistošo noteikumu izmaksas aprēķināt un novērtēt ir grūtāk, ņemot vērā, ka prasības par biodegvielas piegādi tiek novirzītas uz piegādātājiem un arī patērētājiem.
Vācijā šobrīd pastāv politiskā vienprātība, ka AER 10% mērķi būtu jāsasniedz, galvenokārt, izmantojot piegādes pienākumu piegādātājiem sasniegt noteiktu biodegvielas īpatsvaru kopējā degvielas tirgū. Līdz ar to šī pētījuma mērķis ir izvērtēt, vai šāda politika ir labākais risinājums, lai sasniegtu AER 10% mērķi, ņemot vērā iespējamās izmaksas, kā arī šī piegādes pienākuma ietekmi uz ekonomiku.

Pētījums analizē 6 iespējamās izmaksu jomas, kas saistītas ar valdības politiku attiecībā uz biodegvielu izmantošanas veicināšanu: 1) finansējums pētniecībai un attīstībai, 2) augstākas biodegvielu ražošanas izmaksas (2020.gadā), 3) administratīvās izmaksas valdības politikai, kas regulē biodegvielas nozari, 4) Vācijas vienotā maksājuma par bioizejvielu ražošanu, 5) ilgtspējības kritēriju ieviešanas izmaksas, 6) papildu E10 degvielas apstrādes izdevumi degvielas uzpildes staciju operatoriem, degvielas mazumtirgotājiem un naftas kompānijām.

Galvenie secinājumi/priekšlikumi/ieteikumi. Biodegvielas nozare, kas radīta ar valsts atbalstu, visticamāk nebūtu spējīga pati sevi uzturēt, vismaz ne tādā mērā, lai bez valdības iejaukšanās spētu samazināt biodegvielas ražošanas izmaksas un palīdzētu nodrošināt noteiktu biodegvielas īpatsvaru degvielas tirgū.
Pētījums veicina uzskatu, ka ir svarīgi identificēt un novērtēt biodegvielu izmaksas, jo tās ietver ievērojamu publisko finansējumu. Izmaksas var ietvert augstākas biodegvielas ražošanas izmaksas, izmaksas valsts iestādēm ar biodegvielu saistītu pasākumu uzraudzībai un kontrolei, izmaksas subsīdijām biodegvielu izejvielu audzēšanai, infrastruktūras pārveidošanas un modernizācijas izmaksas, kā arī izmaksas degvielas uzpildes staciju operatoriem, degvielas mazumtirgotājiem un naftas industrijai.

Tiešās fiskālās izmaksas, kas saistītas ar Vācijas politiku biodegvielas izmantošanas veicināšanai bija samērā zemas, jo Vācijas īstenotā  politika apvieno obligāto piegādes pienākumu ar nodokļu atbrīvojumiem vai samazinātām akcīzes nodokļa likmēm tīrai biodegvielai, kas neietilpst piegādes pienākumā, kā arī paredz kvotu tirdzniecības sistēmu.

Tā kā obligātā piegādes pienākuma prasība attiecas uz privāto sektoru – biodegvielas patērētājiem, piegādātājiem un ražotājiem, tad arī privātais sektors ir tas, kas tiek apgrūtināts ar lielākām izmaksām. Tirgus nav pārskatāms, līdz ar to  ir grūti noteikt, kas – patērētājs vai ražotājs, maksā papildu izmaksas par Vācijas īstenoto biodegvielas izmantošanas veicināšanas politiku. Ņemot vērā biodegvielas industrijas oligopolistisko tirgus struktūru un pieprasījuma pēc biodegvielas neelastību, visticamāk, ka tieši patērētājs ir tas, kas caur degvielas cenām apmaksā papildu izmaksas.

Obligātā piegādes pienākuma ietekme attiecībā uz biodegvielas ražošanu un tirgus cenu ir neskaidra un grūti kontrolējama.

Obligātā piegādes pienākuma priekšrocība salīdzinājumā ar atbrīvojumiem no nodokļiem un subsīdijām ir tā, ka tā neatstāj ietekmi uz valsts budžetu, kā arī ne visi nodokļu maksātāji maksā par biodegvielas industrijas atbalstu. Tā vietā, visas izmaksas tiek nodotas privātajam sektoram un tiem autobraucējiem, kas lieto degvielas.
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� koncentrēts bioetanols, ko veido 96,5% bioetanola un 3,5% piedevas, ko izmanto ar bioetanolu darbināmos autobusos
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