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Biocarburantii oferd o oportunitate majord pentru statele cu resurse agricole extinse, precum Romania.
Acesti combustibili pot contribui la reducerea emisiilor flotei existente, indiferent de necesitatea
retehnologizdrii.

Bioetanolul poate fi amestecat cu benzina sau chiar o poate inlocui, cu conditia modificdrii motorului.
Pe de altd parte, biodieselul este formulat pentru a avea proprietdti similare motorinei.

In SUA, Actul privind Reducerea Inflatiei (IRA) pune la dispozitie 9,4 miliarde de dolari pentru
biocombustibili, iar Brazilia intentioneazd sd creascd amestecul de biodiesel la 15% p&nd in 2026, fatd
de 10% in 2022.

In Europa, exporturile germane de biodiesel au inregistrat o crestere semnificativé incé din 2014, printre
tarile de destinatie numarandu-se Spania (42.000 de tone in 2014), Franta, Belgia si Suedia.' in 2018,
Germania a acoperit 8,1 % din intregul sGiu consum de energie primard prin bioenergie provenind din
biomasd si deseuri biogene. Conform unor estimdri recente? in 2050, peste un sfert din cererea de
energie primard a Germaniei ar putea fi acoperitd de biomasa internd, majoritatea provenind din
culturi si reziduuri agricole, inclusiv paie si gunoi de grajd.

Desi existd unele proiecte privind biocarburantii care urmeazd sd fie implementate in Romania sau
care au fost deja implementate, piata are nevoie, de asemeneaq, de un cadru legislativ mai clar pentru
a functiona. Desi existd strategii sectoriale privind biocarburantii, reglementdrile existente nu sunt incd
bine coordonate de multe ori, nu reflectd tendintele si obiectivele stabilite la nivelul Uniunii Europene.—
Astfel, se impune alinierea cadrului de reglementare national (ex. Legea nr. 237 [ 2023 privind integrarea
hidrogenuluidin surse regenerabile sicu emisiireduse de carbonin sectoarele industriei sitransporturilor
cu tintele stabilite la nivel european) cu cel adoptat siin vigoare la nivel european (ex. RED Ill) , cu accent
pe biocombustibili si combustibili din surse regenerabile de origine nebiologicd. Un domeniu important
pe care legiuitorii romani trebuie sd il ia In considerare se referd la actualizarea strategiilor privind
biocarburantii, mai ales pentru sectoarele de transport rutier si aerian, in conformitate cu legislatia UE.

Principalele obiective care trebuie urmdrite constant se referd la:

asigurarea dezvoltdrii productiei de biocarburanti;
atingerea tintelor setate la nivel european si implementarea lor in Romania;
cresterea infrastructurii rutiere intr-o manierd sustenabild.

in ceea ce priveste industria aviaticd, aceasta necesitd atat un cadru legislativ adecvat, cat si sprijin
financiar. Provocdrile majore pentru acest sector sunt legate de faptul cd la nivelul diferitelor state-
membre, SAF este cu 15% mai scump decdt combustibilul conventional, in conditiile in care este clar
aspectul conform cdruia criteriul pretului reprezintd aspectul primordial in momentul alegerii unei
optiuni de catre pasager.? in lipsa unor mésuri adecvate de stimulare a sectorului biocombustibililor,
majoritatea optiunilor bioenergetice rdméan mai costisitoare decét combustibilii fosili. In ciuda
mai multor proiecte lansate In Romdania, nivelul scdzut de pregdtire tehnologicd reprezintd incd o
barierd importantd in calea noilor tehnologii bioenergetice, cum ar fi combustibilii de aviatie pe bazd
de biomasd. In acest sens, sprijinul politic pentru inovare, prin dezvoltarea cercetdrii si acordarea de
fonduri, are potentialul de a accelera sansele de comercializare cu succes. O altd provocare majord
in implementarea tehnologiei biocombustibililor este reprezentatd de lanturile de aprovizionare slabe.
Acested se caracterizeazd prin instabilitatea aproviziondrii cu materii prime, lipsa lucratorilor calificati
si preocupdrile privind durabilitateq, din cauza lipsei sistemelor de trasabilitate. Un alt risc important
poate fi sesizat prin raportare la indisponibilitatea fermierilor de a-si asuma riscuri economice in cazul
culturilor perene, deoarece este posibil ca acestea s& nu aducd venituri anuale constante. in prezent,
fermierii manifestd o reticentd clard in a explora noi piete si a cultiva culturi alternative, in timp ce
beneficiile biocombustibililor sustenabili sunt incd subestimate.

raport AIE, iunie 2019


https://www.etipbioenergy.eu/national-profiles/eu28-r-d-d/germany#:~:text=German%20biodiesel%20exports%20increased
https://www.etipbioenergy.eu/images/ETIP_B_Fact%20sheet_Bioenergy%20Germany_feb2020.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/9e3a3493-b9a6-4b7d-b499-7ca48e357561/The_Future_of_Hydrogen.pdf
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1.1. Definitie

Biocombustibilii reprezintd orice combustibil derivat din deseuri generale, inclusiv deseuri obtinute din
plante, alge sau deseuri animale. Deoarece acest material poate fi gdsit usor siin cantitati semnificative
in naturd, biocarburantii sunt considerati o sursd de energie regenerabild.

Biocombustibilii sunt adesea clasificati in diferite categorii, cum ar fi conventionali, avansati, de primd
generatie, a doua generatie etc.

Statele diferentiaza diferite tipuri de biocarburanti in functie de criterii precum materiile prime,
maturitatea tehnologicd, eficienta energeticd, tehnologia de conversie si potentialul de reducere a
emisiilor.

Directiva UE privind energia regenerabilé (RED II) defineste biocarburantii avansati pe baza unei liste
de materii prime eligibile, utilizate pentru producerea lor.

Pe de altd parte, Organizatia Mondiald a Bioenergiei defineste:

biocombustibilii de primd& generatie drept biocombustibili lichizi obtinuti din alimente sau materii prime
legate de alimente, cum ar fi cerealele, alte culturi bogate in amidon, zaharuri si plante oleaginoase;

biocombustibiliide generatia a doua drept biocombustibili lichizi produsi din “componente structurale”
ale plantelor si arborilor.

1.2. Tipuri de biocombustibili

Biocombustibilii lichizi prezintd un interes deosebit pentru sectorul industrial, datoritd infrastructurii
extinse deja existente pentru utilizarea lor, in special in transporturi. Biocombustibilul lichid cu cel mai
mare grad de productie este etanolul (alcool etilic), care se obtine prin fermentarea amidonului sau
zahdrului.

In Europa, bioetanolul este produs in principal din culturi cerealiere bogate in amidon, precum si din suc
concentrat din sfecld de zahdr si din plante cultivate local.

Conform Organizatiei Mondiale a Bioenergiei, biocarburantii lichizi pot fi obtinuti dintr-o mare varietate
de materii prime — cereale, zaharuri, plante oleaginoase, reziduuri si deseuri. Culturile cu un continut
ridicat de zahdr, cum ar fi trestia de zahdr, sfecla de zahdr si sorgul dulce, au fost materiile prime
predominante pentru productia mondiald de biocarburanti in ultimele decenii. Cele mai utilizate culturi
sunt trestia de zahdr, care necesitd un climat tropical, fiind cultivatd in principal in Brazilia.

In acelasi timp, semintele cu un continut ridicat de ulei din culturi precum soia, palmierul de ulei si
rapita pot fi utilizate pentru obtinerea de biocombustibili. Aceste trei categorii sunt cele mai comune
culturi care produc acest tip de materie primd& pentru biocombustibili. In ceea ce priveste biomasa
celulozicg, disponibilitatea ridicatd a materialului celulozic face din acesta o alternativd promitatoare
de materie primdg, in ciuda provocdrilor logistice legate de colectare.

Deseurile, inclusiv fractiunea biodegradabild a deseurilor solide municipale (RSM) si a celor industriale,
reprezintd o altd sursd importantd de biocombustibili lichizi. Desi conversia deseurilor in biocombustibili
necesitd cercetdri suplimentare, aceste materiale sunt tot mai utilizate pentru diverse tipuri de
biocombustibili.

Brazilia si SUA sunt printre principalii producétori de etanol. In Brazilia, biocombustibilul etanol este
obtinut in principal din trestie de zahdr, fiind utilizat in mod obisnuit drept carburant 100% etanol sau in
amestecuri de benzind care contin 85% etanol.

Biocarburantii de primé generatie (cunoscuti si sub denumirea de “biocarburanti conventionali”) sunt
obtinuti din culturi alimentare, inclusiv porumb, trestie de zahdr, ulei de floarea-soarelui, soia, amidon
si zaharoza.
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Principalul proces utilizat pentru a transforma aceste materii prime in biocombustibil este fermentarea“.
In timpul acestui proces, enzimele sunt utilizate pentru a descompune carbohidratii biomasei n
zaharuri. Ulterior, aceste zaharuri sunt transformate in alcooli, cum ar fi etanolul sau butanolul, care pot
fi utilizati drept combustibil. Combustibilii precum etanolul si biodieselul reprezintd prima generatie de
tehnologie a biocombustibililor.

In plus, aceste zaharuri pot fi utilizate si pentru a produce biodiesel, care se obtine din uleiuri vegetale si
grdsimi animale. Pentru a obtine acest tip de combustibil, trigliceridele din biomasd sunt descompuse
in acizi grasi, care sunt apoi reactionati cu metanol. Ca parte a acestui proces, biomasa este mai intdi
zdrobitd si presatd pentru a extrage uleiurile.

Acest biocombustibil lichid a fost adoptat pe scard largd in Europa, fiind utilizat pentru motoarele diesel,
adesea amestecat cu motoring din petrol in diferite procente.

Biocombustibilii de generatia a doua sunt obtinuti din plante care nu sunt utilizate pentru productia de
alimente, adicd deseuri agricole, aschii de lemn si ierburi. Principalul proces utilizat pentru a transforma
aceste materii prime in biocombustibili este conversia termochimicd, care implicd temperaturi ridicate
Si presiune.

Biocombustibili de generatia a treia® sunt biocombustibili avansati obtinuti din alge, organisme
fotosintetice care se dezvoltd ih ape sdrate sau dulci. Spre deosebire de culturile energetice terestre,
algele nu necesitd teren agricol sau apd dulce, ceea ce le conferd o amprentd de mediu mai redusd
comparativ cu biocombustibilii din prima si a doua generatie.

Utilizarea algelor si a cianobacteriilor ca sursd de biocombustibili de a treia generatie s-ar putea
dezvolta si mai mult in viitor, insd, pentru moment implementarea comerciald la scard largd este
limitat& de provocdri tehnologice si economice.

Alti biocombustibili includ gazul metan si biogazul, derivate din descompunerea biomasei in absenta
oxigenului, precum si metanolul, butanolul si eterul dimetilic.

1.2.1 Tipuri de biocarburanti in functie de motor

Etanolul este un combustibil regenerabil obtinut din variate surse de materii vegetale, fiind utilizat ca
agent de amestecare cu benzina pentru a creste cifra octanicd si pentru a reduce in acelasi timp
monoxidul de carbon si alte tipuri de emisii, conform Departamentului pentru Energie al SUA® Cel
mai comun amestec de etanol este EI0, care este aprobat pentru utilizarea ih majoritatea vehiculelor
conventionale pe bazd de benzind pdnd la EI5.

Majoritatea etanolului este produs din amidon si zaharuri vegetale, in special din amidon de porumb.
In SUA, acesta este obtinut predominant din boabe de porumb.

Biodieselul este un combustibil lichid produs din surse regenerabile, cum ar fi uleiurile vegetale si
grdsimile animale, amestecate cu alcool. Biodieselul este utilizat pentru alimentarea motoarelor cu
aprindere prin comprimare (diesel) si poate fi amestecat cu motorind din petrol in orice procent.
Performantele sale pe vreme rece depind de amestecul de biomotoring, de materia primd utilizatd si
de caracteristicile motorinei din petrol. De obicei, amestecurile cu procente mai mici de biomotorind au
performante mai bune la temperaturi scdzute.’

Uleiul vegetal pur (PPO) sau uleiul vegetal simplu (SVO) pot fi, de asemeneaq, utilizate ca biocombustibil
fard nicio modificare sau prelucrare intermediard. Acesti combustibili sunt compatibili doar cu motoare
modificate sau modernizate, din cauza diferentelor de véscozitate si caracteristicilor de combustie n
comparatie cu motorina conventionald. Astfel, acestia sunt utilizati cel mai frecvent in aplicatii la scard
micd, cum ar fi tractoarele si alte motoare agricole diesel, vehiculele private sau flotele de vehicule
municipale.


https://www.energy.gov/eere/bioenergy/biofuel-basics
https://afdc.energy.gov/fuels/biodiesel-basics
https://solartechadvisor.com/biofuel-generations/
https://solartechadvisor.com/biofuel-generations/
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Motorina regenerabild [ uleiul vegetal hidrotratat (HVO) este un alt exemplu de combustibil diesel.
Combustibilii HVO pot fi obtinuti prin hidrogenare din multe dintre aceleasi materii prime ca biodieselul.
Hidrogenarea este un proces de conversie optional la esterificare, in care, in loc s& se reactioneze cu
metanol, materia primd este supusd reactiei sub presiune cu hidrogen in prezenta unui catalizator,
ceea ce conduce la hidrocarburi parafinice cu lant lung si drept.

2.1.Tehnologia biocombustibililor (caracteristici tehnice).
Cum functioneaza?

Piata europeand a biocarburantilor a apdrut ca urmare a necesitdtii de a reduce emisiile de gaze cu
efect de serd (GES) in sectorul transportului rutier.

Productia de biocarburanti se realizeazd prin multiple procese tehnologice, ceea ce duce la obtinerea
unor combustibili diferiti, care sunt adecvati pentru diverse segmente ale sectorului transporturilor.
Aceste piete vizeazd in special sectoare de transport care sunt dificil de electrificat, cum ar fi vehiculele
grele, transportul maritim si aviatia. In acelasi timp, biocarburantii vor continua sé joace un rol
important si in transportul rutier conventional.

Conform Forumului Economic Mondial (WEF)? , petrolul este utilizat ca sursé& de energie in sectorul
transporturilor (65%), in industrie (7%), in cladiri (5%) si ca materie prima (panda la 17%) in multe
sectoare, inclusiv petrochimie si materiale plastice. Astfel, transportul este principalul beneficiar al
tranzitiei catre utilizarea pe scara larga a biocombustibililor.

In cazul biomotorinei, in cadrul unui proces cunoscut sub numele de esterificare, uleiul din materii
prime reactioneazd cu metanol in prezenta unui catalizator, ducénd la formarea unui metil ester cu
proprietdti similare motorinei conventionale. Acest produs este adesea cunoscut sub denumirea de
ester metilic al acidului gras, pentru a-I diferentia de alte alternative diesel regenerabile.

In plus fatd de combustibilii prezentati mai sus, existd o gamd largd de alti combustibili lichizi derivati
din biomasd, care au fost analizati si ulterior dezvoltati.

Combustibilii lichizi obtinuti din biomasé (BtL) sunt produsi din materii prime solide din biomasd, cum
ar fi reziduurile de lemn, reziduurile de culturi din ferme si deseurile solide municipale. Productia este
un proces in doud etape care include gazeificarea urmatd de sintezd sau de pirolizd rapidd. In prima
etapd, materia primd este gazeificatd prin ardere cu un aport limitat de oxigen pentru a produce un
gaz sintetic care contine un amestec de monoxid de carbon, dioxid de carbon, hidrogen, metan, azot
si apd. Dupd aceastd etapd, gazul de sintezd este curdtat si conditionat, inainte de a fi transformat
catalitic intr-un combustibil lichid sau gazos.

Prin utilizarea acestei metode pot fi produsi combustibili diferiti. Un exemplu este motorina sinteticd,
care este produsd din monoxidul de carbon si hidrogenul din gaz. Alte exemple includ kerosenul
sintetic, care poate fi utilizat drept combustibil pentru avioane, si biometanolul, care este produs din
gazul de sintezd conditionat printr-un proces catalitic. Biometanolul este produs si prin hidrogenarea
monoxidului de carbon impreund cu alti alcooli amestecati. Uleiul de piroliza (bio-ulei) este un alt
combustibil BtL, obtinut prin incdlzirea rapidd a particulelor de biomasd in absenta oxigenului si r&cirea
vaporilor intr-un biocombustibil lichid de culoare maro inchis.®

Rafindriile pot prelucra materii prime 100% in motorind regenerabild profitabild si combustibil de aviatie
durabil cu ajutorul tehnologiei uleiului vegetal hidrotratat (HVO)."

Termenii hidrotratare, hidroprocesare si hidrogenare acoperd o serie de reactii catalitice cu hidrogen.
Pentru productia de HVO si HEFA, urmdtoarele reactii sunt esentiale:

Hidrocracare, atat pentru a rupe lanturile de acizi grasi din structura gliceridelor, cat si pentru a
fragmenta acizii grasi lungi in lanturi mai scurte;

Saturareq, procesul prin care legdturile duble sunt transformate in leg&turi simple;


https://www.weforum.org/publications/the-net-zero-industry-tracker/in-full/oil-industry/#:~:text=Oil%20has%20been%20a%20driver%20of%20the%20global
https://www.worldbioenergy.org/uploads/200707%20Liquid%20Biofuels%20Factsheet.pdf
https://www.shell.com/business-customers/catalysts-technologies/licensed-technologies/benefits-of-biofuels/shell-renewable-refining-process.html
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Hidro deoxigenare, eliminarea oxigenului sub form& de apd;
Decarboxilare, eliminarea oxigenului sub formd de dioxid de carbon;

lzomerizarea lanturilor de hidrocarburi liniare in hidrocarburi ramificate, pentru imbundtdtirea
punctului de inghet al combustibilului bioaviatic.

Existd mai multe cai tehnologice pe care o rafindrie le-ar putea lua in considerare. Acestea sunt
prezentate in imaginea de mai jos.

Cdi tehnologice posibile Tehnologie Shell Unele produse ,non-fosile”
&)rintre altele)

Hidrotratare (ca amestec) Co-procesare Amestec de motorind regenerabild

Motorind/combustibil

: : entru aviatie regenerabil
Hidrotratare sau Procesul de rafinare P ’ 9

(trans)esterificare regenerabild Shell
Biodiesel (FAME)

Butanol
Tehnologia de conversie

Hidroliz& si fermentatie a fibrelor Shell

Etanol

Etanol
Metanol

DME

Gazificare Procesul de gazificare Shell
Motorind FT (BtL)

Gaz natural sintetic
(metan)

Hidrogen

Combustibili regenerabili

. P 2
Piroliz& IH (dliverse tipuri)

Figura 1: Cdi tehnologice posibile pentru obtinerea combustibililor regenerabili si tehnologiile Shell echivalente

Sursd: Foaie de parcurs privind combustibilii regenerabili, Shell Catalysts & Technologies - Transforming Energy Together
https://catalysts.shell.com/en/investment-benefits-biofuel-technology-white-paper

Diferite tipuri de materii prime sunt transformate in etanol celulozic dupd ce au fost supuse pre-
tratamentului, hidrolizei enzimatice si fermentdrii. Productia integratd de enzime conduce la costuri de
proces cat mai scdzute. Figura de mai jos prezintd etapele implicate in acest proces.


https://catalysts.shell.com/en/investment-benefits-biofuel-technology-white-paper
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REZIDUURI AGRICOLE

(EX: PAIE)
PRODUCTIA I ETANOL
DE ENZIME
o—
C—
[ — o— )
APA
PRETRATARE MECANICA SACARIFICAREA FERMENTATIE PURIFICARE
SI TERMICA CARBOHIDRATILOR

Sursd: Clariant, https://www.clariant.com/en/Business-Units/Catalysts/Sunliquid

Procesul sunliquid®

Pretratarea fara substante chimice reduce costurile de productie siinvestitii. Un alt beneficiu este ca
riscurile pentru mediu, sdndtate si sigurantd sunt, de asemeneq, reduse la minimum.

Un procent mic din materia primd pretratatd este utilizat pentru productia de enzime, care reprezintd
o parte integratd a procesului, avand loc la fata locului, la fabrica de etanol. Acest aspect contribuie
semnificativ la eficienta economicd a intregului proces, duc@nd la reduceri majore ale costurilor de
productie si asigurénd totodatd independenta fatd de fluctuatiile aproviziondrii si volatilitatea costurilor."
Un amestec enzimatic specializat hidrolizeazd celuloza si lanturile grele de celulozd pentru a forma
monomeri de zahdr. Aceastd etapd este cunoscutd si sub denumirea de sacarificare. Enzimele sunt
optimizate in functie de materia primd si de parametrii procesului, rezultdnd randamente maxime si
timpi de reactie redusi in conditii optime.

Prin utilizarea microorganismelor optimizate, procesul sunliquid® asigurd o fermentie eficientd,
conducand astfel la randamente maxime de etanol. In acelasi timp, acest sistem optimizat transforma
atdt zaharurile C5, cat si C6 1n etanol, oferind cu pdnd la 50% mai mult etanol decdt procesele
conventionale, care transformd doar zaharurile C6.

Metoda de purificare inovatoare si foarte economicd din punct de vedere energetic reduce cererea de
energie cu pdnd la 50% in comparatie cu distilarea conventionald. Procesul se bazeazd pe o planificare
cuprinzdtoare a procesului si pe integrarea energiei.

Hidroliza si fermentatia sunt mai potrivite pentru producdtorii de etanol din porumb decat pentru
rafinarii, dar deseurile de porumb si alte materiale fibroase pot fi valorificate pentru a produce etanol
de a doua generatie. Acest lucru poate fi utilizat pentru a obtine credite de carbon valoroase si permite
obtinerea unor subproduse utile, cum ar fi furajele proteice pentru animale si uleiul de porumb distilat,
care poate fi utilizat intr-o unitate HVO.

Gazele regenerabile, lichidele si, potential, solidele regenerabile pot fi gazeificate in gaz de sintezd,
urmdnd sd fie utilizate ca elemente de bazd pentru multe produse. Prin pirolizd, materia organicd
regenerabild sau deseurile pot fi transformate intr-o gamda de produse de inaltd calitate care pot fi
utilizate pentru a maximiza creditele de carbon.

Pentru multe rafindrii, punerea in aplicare a tehnologiei biocarburantilor va incepe probabil cu co-
procesarea.

Este important de remarcat faptul cd addugarea unei materii prime regenerabile poate afecta
functionarea unit&tii in mai multe moduri. Intr-o primd etapd, va avea un impact asupra consumului
de hidrogen si a degajdrii de cdldurd a unei unitdti din cauza continutului mai ridicat de olefine si
oxigen din materia primd. Intr-o a doua etapd, poate avea implicatii asupra coroziunii si murddririi din
cauza naturii mai olefinice si mai acide a materiei prime si a nivelurilor mai ridicate de fosfor si metale
alcaline, care pot duce la formarea de gumdg, pe 1dngd otrdvirea si coroziunea catalizatorului.

In al treilea rand, ar putea exista dificultdti mai mari cu amestecul in rezervorul de motorind din cauza
continutului mai mare de parafind al coprodusului.


https://www.clariant.com/en/Business-Units/Catalysts/Sunliquid
https://www.clariant.com/en/Business-Units/Catalysts/Sunliquid
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Prin utilizarea instrumentelor si tehnicilor dezvoltate in alte segmente ale industriei, furnizorii de servicii
tehnice cu experientd pot aborda riscuri care sunt noi pentru hidroprocesare.

Graficul de mai jos prezintd tipurile de riscuri asociate cu punerea in aplicare a tehnologiei
biocombustibililor.

RISCURI Cresterea consumului Cresterea coroziunii si Dificultd{;.it(’:.rle_scute in
. s : compatipbilizareda si
de H, si a degajdrii a depunerilor omogenizarea
de caldura amestecului in fractia

de motorind

o=

o Studii Analize de Bilant termic Revizuirea Evaluarea Evaludri de Inspectia si
MASURI DE privind protectie side impactului activitdtii integrare a evaluarea
ATENUARE coroziuned impotriva materiale asupra catalizatorului cdaldurii echipamentelor

pentru riscurilor calit&tii si a ciclului
evaluarea ; ;

reactive produsului sAu de viatd

riscurilor
S . — M

Cu toate cd multe rafindrii pot incepe prin implementarea co-procesdrii, acestea pot analiza
posibilitatea de a infiinta o unitate dedicatd, capabild sd proceseze 100% materii prime, pentru a
se alinia obiectivelor mai exigente in materie de energie regenerabild. Conform RED I, inclusiv prin
raportare la varianta actualizatd — RED llI, rafindriile europene trebuie sd proceseze cantitdti mai mari
de materii prime mai dificile, inclusiv alge, paie si anumite deseuri biologice. Unitatile HVO actuale nu
pot prelucra astfel de materii prime.

Prin urmare, numeroase companii din sectorul petrol si gaze incearcad in prezent sd extindd gama de
materii prime pe care le pot prelucra.

Tehnologia Lanza Tech

Compania americand de biotehnologie Lanza Tech a dezvoltat o tehnologie care transformd& carbonul
rezidual in materiale precum combustibili, tesdturi si produse de ambalare durabile pe care oamenii
le folosesc zilnic. Recent, compania a anuntat dezvoltarea unor biocatalizatori specializati capabili
sd converteascd direct dioxidul de carbon (CO,) in etilend, printr-un proces continuu de conversie
cataliticd.”?

Aproximativ 160 de milioane de tone de etilend sunt produse anual, fiind astfel cel mai utilizat produs
petrochimic la nivel mondial. In prezent, aceasta este obtinutd in principal din materii prime fosile,
printr-o reactie care consumd multd energie si elibereazd CO,. Tehnologia inovatoare dezvoltatd de
Lanza Tech poate inversa aceastd tendintd, transformdnd CO, dintr-o sursd de emisii intr-o resursd
utilizabild pentru producerea de etilend intr-un proces continuu, la temperaturd scdzutd si cu o eficientd
energeticd sporitd. Procesul de productie a etilenei este “una dintre cele mai semnificative surse de
emisii de dioxid de carbon din industria chimicd, rdmandnd unul dintre cele mai dificile procese de
decarbonizare”.®

In plus, compania a lansat CirculAir™, o tehnologie care permite conversia deseurilor, a carbonului
si a energiei regenerabile iIn combustibil sustenabil pentru aviatie (Sustainable Aviation Fuel — SAF),
oferind o alternativd mai rentabild la procesul Fischer-Tropsch. Aceastd metodd transformd& o gama
variatd de materii prime, inclusiv deseuri municipale solide (MSW), deseuri agricole, emisii de carbon
provenite din procese industriale, CO, captat direct din atmosferd si energie regenerabild, in SAF.
Aceastd tehnologie deschide oportunitatea productiei la scard globald a SAF din deseuri, contribuind


https://lanzatech.com/lanzatech-produces-ethylene-from-co2-changing-the-way-we-make-products-today/
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astfel la decarbonizarea sectorului aviatiei.

Se estimeazd cd utilizarea SAF va contribui cu 65-70% la reducerea emisiilor totale din aviatie fiind
esentiald pentru atingerea obiectivului de emisii net-zero pdnd in 2050. PaGnd in prezent, productia de
SAF a fost limitatd de factori precum disponibilitatea redusd a materiilor prime, costurile ridicate si
barierele tehnice. Conform Lanza Tech, se asteaptd ca SAF produs prin acest proces sd reducd emisiile
din aviatie cu cel putin 85%. Tehnologia CirculAir™ ar putea reduce emisiile generate de sectorul aviatiei
cu cel putin 85%, oferind astfel o solutie viabil& pentru tranzitia cdtre un transport aerian mai sustenabil.

2.2. Principalele beneficii ale tehnologiei biocombustibililor

Biocarburantii joacd un rol crucial in decarbonizarea transportului, oferind o alternativd cu emisii reduse
de carbon pentru tehnologiile existente, pe termen scurt pentru vehiculele usoare, iar pe termen lung
pentru vehiculele grele, camioane, nave si avioane. In cazul acestora, existd putine alternative si solutii
eficiente din punct de vedere al costurilor.

Un avantaj cheie al biocarburantilor de primd generatie este cd au randamente energetice ridicate.
Totusi, productia acestora inseamnad pentru culturile alimentare concurentd pentru teren si apd, ceea
ce ridicd ingrijordri legate de impactul asupra mediului.

In schimb, biocarburantii de a doua generatie oferd mai multe avantaje, in principal pentru c& nu
concureazd cu culturile alimentare pentru resurse esentiale precum terenul si apa. Acest lucru ii face
o optiune mai sustenabil&d comparativ cu biocarburantii de primd generatie. In plus, biocarburantii
de a doua generatie pot fi produsi dintr-o gamd diversificatd de materii prime, ceea ce le creste
disponibilitatea si scalabilitatea. Cu toate acesteq, o provocare importantd este cd procesele de
conversie sunt mai putin dezvoltate si mai putin eficiente, ceea ce duce la randamente energetice mai
scdzute in comparatie cu biocarburantii din prima generatie.

Multe procese de productie a uleiurilor vegetale hidrotratate (HVO) se desfdsoard intr-o singurd etapa.
Totusi, o unitate cu doud etape oferd beneficii semnificative fatd de cele cu o singurd etapd, permitand
obtinerea unui randament mai ridicat de motorind si combustibil pentru aviatie. Acest lucru se
datoreazd faptului c& mediul curat al celei de-a doua etape faciliteazd izomerizarea de severitate mai
mare, esentiald pentru obtinerea unor puncte de tulburare reduse in motorina de iarnd si a unui punct
de congelare scdzut pentru combustibilul de aviatie durabil, minimizénd in acelasi timp cracarea.

In plus, biocarburantii au o valoare de piatd semnificativ mai mare decét motorina conventionald,
ceeaq ce creeazd oportunitati nu doar pentru producerea cantitdtii minime necesare conformitdtii, ci si
pentru producerea unui excedent destinat comercializdrii. Cei care adoptd rapid biocarburantii pot fi,
de asemeneq, in mdasurd sd incheie contracte pe termen lung, ceea ce ar fi benefic in contextul cresterii
preturilor materiilor prime regenerabile ca urmare a cresterii cererii.

Factorii determinanti pentru investitiile in capacitatea de productie de biocarburanti depind
deopotriva de localizarea rafindriei i de pietele pe care le deserveste.

Biocombustibilii lichizi reprezintd o alternativa fezabild din punct de vedere tehnic si economic la
combustibilii derivati din petrol. Un avantaj major al acestora este posibilitatea productie la nivel local,
contribuind astfel la sustinerea securitdtii energetice nationale, generénd locuri de muncd si venituri
pentru agricultori si facilitdnd dezvoltarea economicd generald. Potrivit foii de parcurs tehnologice a
Agentiei Internationale a Energiei (AIE), pentru a avea o sansd de 50% de a limita cresterea temperaturii
globale la 2°C, contributia bioenergiei in sectorul transporturilor va trebui s& creascd de zece ori intre
2015 si 2060.

Biocarburantii pot fi produsi dintr-o gama variatd de materiale organice, prin diverse cdi tehnologice
de productie, fiecare generdnd combustibili cu proprietdti distincte. Valoarea de piatd ridicatd a
biocarburantilor le permite producdtorilor sd depdseascd cerintele minime de conformitate si sd
dezvolte economiide scard pentru logistica materiilor prime, inclusiv transport, depozitare si pretratare.’™

HVO (uleiuri vegetale hidrotratate) prezintd multiple avantaje, inclusiv un indice de cetan ridicat,


https://solartechadvisor.com/biofuel-generations/
https://catalysts.shell.com/hubfs/Renewable%20fuels%20road%20map%20%7C%20Shell%20Catalysts%20&%20Technologies.pdf?hsCtaTracking=1dd0d926-9cf7-48b4-98fc-4bd20a1da3ae%7C64f5d50a-08f0-4feb-9edd-86d118bfa5c6

& )\ FPE

densitate energeticd ridicatd, stabilitate Tn depozitare, ardere curatd si performantd optimd la
temperaturi scdzute. in plus, HVO este un combustibil “drop-in”, ceea ce inseamnd cd poate fi utilizat in
infrastructura existentd fard modificari suplimentare. HVO “drop-in” poate fi, de asemeneq, transformat
in kerosen regenerabil “drop-in" pentru combustibilul de aviatie.

Termenul HVO este utilizat pentru a identifica motorina regenerabild pentru aplicatii de transport
rutier, in timp ce termenul HEFA (Hydroprocessed Esters and Fatty Acids)este utilizat pentru a desemna
combustibilii sustenabili pentru aviatie.

Ambele procese utilizeazd esteri si acizi grasi ca materie primd&, iar termenii “hidrotratare” si
“hidroprocesare” sunt mai degrabd interschimbabili, fiind aplicabili atat reactiilor de producere a HVO,
cat si celor de producere a HEFA. Productia de HVO si HEFA se referd in mare parte la acelasi proces.

Principalele diferente dintre aceste doud tipuri de combustibili constau in urmatoarele aspecte:

Combustibilul de aviatie necesitd hidrocarburi mai scurte decdt motorina rutierd si, prin urmare,
necesitd cracare suplimentard, ceea ce ar putea duce la obtinerea mai multor coproduse.

Combustibilii de aviatie necesitd o etapd suplimentard de izomerizare pentru a Imbundtdti
caracteristicile de curgere la rece. in schimb, izomerizarea nu este necesard pentru HVO (motoring
rutierd), desi unii producdtori aplicd acest proces pentru a imbundtati calitatea produsului.

2.3. Contributia la combaterea schimbadrilor climatice

Sectorul transporturilor este responsabil pentru aproape un sfert din emisiile globale de dioxid de
carbon generate de consumul de energie, in conditiile in care, in 2021, aproape 93% din energia utilizatd
in transportul rutier si feroviar in UE provenea din combustibili fosili.'®

Ca urmare, gdsirea unei solutii viabile atat pentru statele membre ale Uniunii Europene, cat si pentru
industriile emergente, devine esentiald pentru decarbonizarea sectorului transporturilor si atingerea
obiectivelor climatice asumate. Combustibilii alternativi pe bazd de biomasd oferd o alternativd de
transport cu emisii reduse de carbon, facilitdnd in acelasi timp reducerea dependentei de petrol.

Problema emisiilor de gaze cu efect de serd si a schimbdrilor climatice a devenit din ce Th ce mai
important& prin raportare la utilizarea combustibililor fosili in sectorul transporturilor. Intrucat sectorul
transporturilor este responsabil pentru aproape un sfert din emisiile globale de CO, generate de
energie, decarbonizarea acestui sector devine esentiald pentru reducerea emisiilor.

Comisia Europeand aintrodus Directiva privind energia regenerabil& (RED) (2009/28/CE), care stabileste
o orientare politicd generald pentru producerea si promovarea energiei din surse regenerabile in UE.
Rolul biomotorinei a fost recunoscut de UE odatd cu adoptarea versiunii revizuite a directivei, RED I
(2018/2001/UE). Aceasta sprijind UE in indeplinirea angajomentelor de reducere a emisiilor asumate
in temeiul Acordului de la Paris, consoliddnd in acelasi timp pozitia Uniunii ca lider global in domeniul
energiei regenerabile.” In temeiul Acordului de la Paris (2015), UE s-a angajat sd reducd emisiile de gaze
cu efect de serd& cu cel putin 40% pand in 2030, comparativ cu nivelurile din 1990. In 2021, Uniunea a
adoptat Legea europeand a climei pentru a intensifica eforturile de combatere a schimbdrilor climatice
si a stabilit un obiectiv de reducere a emisiilor cu cel putin 55% pand in 2030 (fat& de 1990), plasand
astfel Europa pe calea spre neutralitate climaticd pdnd in 2050.

Politicile si reglementdrile in domeniul transporturilor ar trebui sd se bazeze pe datele privind emisiile de
gaze cu efect de serd pe durata ciclului de viatd al vehiculelor, pentru a contribui la evitarea cresterii
emisiilorde gaze cuefectde serd. Aceastd abordare aduce beneficii suplimentare, incluzand optimizarea
costului total de proprietate si eficientizarea cheltuielilor pentru reducerea emisiilor de carbon. Astfel,
emisiile generate pe durata ciclului de viatd ar trebui integrate in viitoarele politici guvernamentale.”®

In plus, organizatiile care isi dezvoltd strategiile de decarbonizare a flotelor ar trebui sd ia in considerare
emisiile pe intregul ciclu de viatd al vehiculelor, si nu doar cele provenite de la teava de esapament.

ianuarie
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https://www.eca.europa.eu/ro/publications/SR-2023-29
https://www.ewaba.eu/resources
https://www.zemo.org.uk/assets/reports/Vehicle%20life%20cycle%20GHG%20emissions%20study%202024.pdf
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Atat combustibilii cu emisii reduse de carbon, cét si tehnologiile cu emisii zero la punctul de utilizare ar
trebui evaluate inainte de a investi in vehicule noi, pentru a asigura viabilitatea modelelor de afaceri.

In acelasi timp, utilizarea combustibililor cu emisii reduse de carbon poate contribuila reducerea rapid&
a emisiilor de gaze cu efect de serd ale flotelor auto, in special pe termen scurt. Alocarea resurselor si
materiilor prime pentru producerea combustibililor cu emisii reduse de carbon si a bateriilor pentru
vehiculele electrice ar trebui optimizatd astfel incat s& maximizeze reducerea globald a emisiilor de
GES. Cu alte cuvinte, politicile guvernamentale trebuie sd ia in considerare si s& monitorizeze cererea
concurentd de resurse si solutile de decarbonizare disponibile in sectoarele-cheie ale economiei.
Furnizarea si utilizarea combustibililor regenerabili cu emisii reduse de dioxid de carbon ar trebui sd
fie maximizate, in special in sectoarele in care electrificarea este mai dificild pe termen scurt si mediu,
cum ar fi vehiculele grele de mare tonaj pe distante lungi.”

Petermenscurtsimediu, combustibiliiregenerabiliar puteaaveao contributie semnificativilareducerea
emisiilor de gaze cu efect de serd. Pentru a atinge acest obiectiv, combustibilii regenerabili trebuie
s& indeplineascad criteriile de accesibilitate si disponibilitate. in plus, companiile care achizitioneazd
combustibili regenerabili in cantitdti semnificative ar trebui sd ia in considerare sensibilitatea ridicatd
a emisiilor de GES pe durata ciclului de viatd al vehiculelor la calea de aprovizionare cu combustibil,
precum si s monitorizeze informatiile care le sunt furnizate de potentialii furnizori.2°

Biocarburantii si sursele regenerabile de energie sunt esentiale pentru indeplinirea cerintelor de
mobilitate ale secolului 21, mentindnd n acelasi timp emisiile de CO, la un nivel scdzut.

Conform Zemo Partnership?, utilizarea combustibililor regenerabili si a vehiculelor hibride ar putea fi o
solutie eficientd pentru reducerea emisiilor in sectoarele in care vehiculele complet electrice nu sunt
incd fezabile din punct de vedere economic, din cauza cerintelor ridicate de energie, a autonomiei
limitate sau a restrictiilor legate de infrastructura de reincdrcare.

Graficul de mai jos ilustreazd impactul materiei prime utilizate pentru motorina regenerabild asupra
emisiilor de gaze cu efect de serd pe durata ciclului de viatd al vehiculului. Este important de remarcat
faptul c&, in cazurile n care motorina regenerabild este produsd din ulei de palmier si include factorul
de modificare indirectd a utilizérii terenurilor (ILUC - Indirect Land Use Change), aceasta nu oferd
economii semnificative de GES comparativ cu motorina conventional&.

Materii prime pentru motorina regenerabila

1400 [ sfarsitul duratei de
viatd a vehiculului
1200 B inlocuirea bateriei
Reconditionarea pilelor
1000 de combustie
Utilizarea vehiculului
800
B Productia de electricitate
600
B Productia de combustibil
400 . . .
— [l Productia vehiculului
200 B — —
0 | | | | | | | | |
Diesel, B7 RD RD, palmier RD, palmier RD, culturi RD, ulei acid RD, UCO RD, UCO, RD, UCO,
incl. ILUC excl. ILUC de acoperire  din deseuri HT hidrogen  HT hidrogen
de sdpun fosil regenerabil
Sursa:

https://www.zemo.org.uk/assets/reports/Vehicle%20life%20cycle%20GHG%20emissions%20study%202024.pdf


https://www.zemo.org.uk/assets/reports/Vehicle%20life%20cycle%20GHG%20emissions%20study%202024.pdf
https://www.zemo.org.uk/assets/reports/Vehicle%20life%20cycle%20GHG%20emissions%20study%202024.pdf
https://www.ewaba.eu/resources
https://www.zemo.org.uk/assets/reports/Vehicle%20life%20cycle%20GHG%20emissions%20study%202024.pdf

& )\ FPE

Productia de biocombustibili lichizi in functie de materie prima si tehnologie
in Scenariul Net Zero, 2021 si 2030
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Fabrica de etanol Pannonia (Ungaria)

Fabrica de etanol Pannonia din Ungaria este cea mai mare unitate de productie de etanol din Europa,
proces@nd anual aproape 1,1 milioane de tone de porumb, care sunt transformate in 400.000 de tone
de etanol (500 de milioane de litri), 325.000 de tone de diverse furaje bogate in proteine [/ grasimi si
12.000 de tone de ulei de porumb.

Pannonia Bio opereazd o biorafindrie multiprodus, utiliz&ind procese de productie de ultimd generatie.
In aceastd rafindrie, boabele de porumb sunt descompuse in componentele lor esentiale — amidon,
proteine, uleiuri si fiore —, fiecare avadnd un potential valoros in domenii precum energia, nutritia,
sdndtatea si produsele biochimice.

in prezent, rafindria din Ungaria testeazé noi bioproduse pe bazé de amidon si fibre, cu un potential
ridicat pentru aplicatii in sectoare cu valoare adaugata mare.

Intr-o primd etapd, amidonul este transformat in zahdr mai simplu in sistemul de lichefiere. Ulterior,
procesul de fermentare transformd zahdrul in alcool pentru a forma o bere cu aproape 15% etanol.
Acest alcool de 15% este distilat in alcool pur de 95% in sectia de distilerie a fabricii. in continuare,
deshidratarea este utilizatd pentru a produce peste 500 de milioane de litri de bioetanol pur de 99,8%
in fiecare an.2

Eliminarea elementului amidon creste semnificativ valoarea nutritivé a porumbului. Fiecare bob contine
70% amidon, 9% proteine, 4% grdsimi si 10% fibre. intr-un stadiu final, nutrientii sunt 35% proteine, 9%
grdsimi si 4% fibre, in timp ce elementul amidon a fost redus la doar 3%.

Fabrica produce sute de mii de tone pe an de furaje proteice destinate hranei animalelor. Dezvoltarea
continud a biorafindriei extinde gama de produse proteice utilizate atdt in industria alimentard
umang, cat si in hrana animalelor, cu aplicabilitate in domenii precum nutritia pestilor si productia de
aminoacizi. Uleiurile din porumb sunt, de asemeneq, utilizate pentru a produce hrand lichidd pentru
animale, rafindria producdnd peste 10.000 de tone de ulei de porumb pentru distilare in fiecare an.

Fibrele dure ale porumbului sunt utilizate pentru a dezvolta produse biochimice regenerabile, ca parte
a unui amestec cu alte elemente ale porumbului. Acestea includ oligozaharide prebiotice, xilitol (alcool
din zahar) si celulozd.


https://www.iea.org/energy-system/low-emission-fuels/biofuels
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BIORAFINARIILE POT TRANSFORMA BOABELE DE PORUMB IN URMATOARELE MATERIALE

% LA 0 H B K Q

ALTERNATIVE COMBUSTIBIL, PRODUSE PREBIOTICE CELULOZA XILITOL BIOCOM-
PENTRU CARNE, ALCOOL BIOCHIMICE HEMICELULOZICE BUSTIBILI
ALIMENTE INDUSTRIAL AVANSATI
SANATOASE SI PENTRU
BAUTURI
ULEI DE PORUMB BIODIESEL DDGS (DROJDIE HRANA AMINOACIZI
PENTRU DISTILARE USCATA CU PENTRU
SOLUBILE) PESTI

Etanolul produsin biorafindria din Ungaria este comercializatin principal cainlocuitor ecologic albenzinei
in sectorul transporturilor, contribuind la reducerea emisiilor de CO, cu aproape 80% comparativ cu
combustibilii fosili. Acest produs poate fi utilizat atat pentru alimentarea vehiculelor, cat siin retelele de
distributie a carburantilor.

Etanolulimbundtdteste performanta motoarelor, permitdndu-le sé functioneze mai eficient simai curat,
reducd@nd emisiile poluante din gazele de esapament, inclusiv compusii aromatici nocivi. Cantitatea de
etanol care nu este utilizatd in sectorul transporturilor este valorificatd in industria chimicd, cosmeticd
si a bduturilor.

Potrivit companiei, “existd un potential enorm de utilizare in viitor [...] in sectoarele materialelor pe bazd
biologicd, pentru ambalaje, acoperiri si aplicatii pentru folii”.23

Fabrica de bioetanol Agrana (Austria)

Fabrica de bioetanol Agrana din Pischelsdorf, Austria, transformd anual aproximativ 620.000 de tone
de materii prime in 190.000 de tone de etanol. Bioetanolul este un combustibil obtinut prin fermentarea
biomasei bogate in carbohidrati, cum ar fi zahd&rul si amidonul, avénd un continut de alcool de cel putin
99% 1n volum, ceea ce il clasificd drept etanol anhidru.

Fabrica functioneazd in Austria din 2008, fiind singura fabricd de bioetanol carburant din tard.
Amplasarea industriald a fost aleasd strategic, ludnd nh considerare proximitatea fatd de regiunea de
productie a materiilor prime, conexiunea cu Dundreaq, reteaua rutierd si calea feratd, precum si accesul
optim la surse de energie.?

In fiecare an, uzina produce aproximativ 250.000 m? de bioetanol. Aceastd cantitate este suficientd
pentru a acoperi toate nevoile interne ale Austriei in cazul introducerii E10.

In prezent, AGRANA exportd aproximativ jumatate din bioetanolul produs in Austria Inferioard, renunténd
astfel la potentialele economii de CO, pe care tara le-ar putea valorifica local, in loc sd fie nevoitd
s@ cumpere certificate de emisie costisitoare pe piata mondiald. In plus, introducerea E10 in Austria
nu ar necesita extinderea capacitdtilor de productie sau a suprafetelor agricole destinate culturilor,
deoarece reducerea exporturilor de bioetanol ar fi suficientd, potrivit companiei.


https://pannoniabio.com/products/bioethanol/
https://www.agrana.com/en/products/all-productportfolios/bioethanol/production-sites
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Biorafindria AGRANA din Pischelsdorf a produs initial amidon si proteine din gréu. Subprodusele, precum
bioetanolul si hrana pentru animale fard OMG, bogatd in proteine, sunt procesate in fabrica de bioetanol
adiacentdq, utilizdnd pdartile neutilizate ale materiilor prime. Glutenul, esential in fabricarea produselor
de panificatie, si CO, biogenic, utilizat in industria bduturilor, reprezintd alte subproduse fabricate la
uzina austriacd. In ceea ce priveste productia de biomotorind de cdtre biorafindria AGRANA, aceasta
este addugatd in motorind conform cerintelor legale privind adaosurile si vndutd ca produs 100%
regenerabil in statiile de carburanti din Austria.

Rafindria Bioro Biodiesel (Belgia)

Fabrica de biodiesel Bioro din Ghent, Belgia, este unul dintre putinele complexe industriale din Europa
cu capacitatea de a asigura productia completd de biodiesel intr-o singurd locatie integratd.

Instalatia include o unitate de zdrobire a mai multor tipuri de seminte si o semi-rafindrie pentru uleiuri
vegetale, permitdnd transformarea materiilor prime direct in produsul finit, care este ulterior expediat
cdtre clienti.

Instalatia utilizeazd tehnologia de varf JJ Lurgi, avdnd o capacitate anuald de productie de pdnd
la 400.000 de tone de esteri metilici ai acizilor grasi (FAME) — un tip de biodiesel obtinut din surse
regenerabile, utilizat pentru a prelungi durata de viatd sau a inlocui motorina conventionald folositd in
alimentarea vehiculelor de teren si a motoarelor statice.?

Aceastd tehnologie permite depdsirea cerintelor standardului EN 14214, publicat de Comitetul European
de Standardizare, care stabileste specificatiile si metodele de testare pentru FAME.

Fabrica a inceput productia de biodiesel in aprilie 2008, avénd ca materie primd uleiurile vegetale.

3.1.Potentialul Roméiniei

Romania este cea mai mare tard din Sud-Estul Europei, cu vaste cdmpii in regiunile vestice si sudice.

Aproximativ jumdatate din teritoriul sGu este acoperit de ecosisteme naturale si semi-naturale, fiind,
totodatd, cea mai mare piatd energeticd din Sud-Estul Europei, cu un consum final total de energie
estimat la aproximativ 25.000 kilo tone de echivalent petrol (ktep) in 2020.26

Tara are un potential de biomasd extrem de promitator, cu mai multe proiecte in desfasurare.
Biomasa reprezintd a treia componentd din mixul energetic, cu aproximativ 4 milioane de tep,
utilizatd in principal pentru productia de biogaz, cogenerare siincdilzire.

Avand in vedere dimensiunea sectorului sdu agricol, Romdania dispune de cantitdti substantiale de
deseuri agricole care radman nevalorificate. Utilizarea acestei resurse naturale, aldturi de promovarea
unor politici publice favorabile, care sd faciliteze investitiile private si accesul la subventiile existente
si viitoare la nivelul Uniunii Europene (ex. Fondul de modernizare al UE), ar putea permite Romaniei s
devind un lider european in productia de biogaz.

Pa&na in prezent, Romania a crescut tintele obligatorii de amestec, care in 2020 au fost stabilite la 8%
pentru benzind si 6,5% pentru biodiesel.

De asemeneaq, tara dispune de capacitdti instalate pentru productia de biodiesel si etanol conventional,
iar o biorafindrie avansatd este in curs de constructie in sudul tdrii.

Cu toate acesteq, este esential de subliniat faptul cd productia de biocarburanti depinde in mod direct
de politicile si cadrul de reglementare existente la nivel national si european.
In ultimii ani, Romania si-a sporit productia de biocombustibili lichizi, in special in ceea ce priveste


https://www.cargill.com/agriculture/bioro-biodiesel-refinery
https://www.etipbioenergy.eu/images/ETIP_B_Fact%20sheet_ROMANIA_new_feb2020.pdf
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biodieselul conventional (in 2007, aproximativ 430.000 ha au fost cultivate cu rapitd). Capacitdtile
instalate de biocarburanti se ridicd la aproximativ 295 ktep, reprezentdnd 206 biodiesel si 89 bioetanol,
in timp ce consumul anual a atins aproximativ 167 ktep. Cu toate acesteq, productia internd rdmane
limitatd la aproximativ 105 ktep, iar 62 ktep suplimentare importate. De-a lungul anilor, productia si
consumul au oscilat semnificativ.

Potentialul Romdniei pentru productia de biocarburanti se bazeaza pe doud componente:

1.Capacitatea agricola ridicatd, Roménia fiind unul dintre principalii producatori de floarea-
soarelui la nivel european;

2.Disponibilitatea anvelopelor uzate la nivel national, care pot fi transformate in biocombustibili
prin piroliza.
Din perspectiva unei rafindrii, comercializarea biocarburantilor este un proces complex, deoarece
pietele pentru biocarburanti sunt diferite fatd de cele pentru combustibilii fosili.

In plus, cadrul legislativ variazd semnificativ. In Europa, statele membre implementeazd Directivele RED I
si RED Il in mod diferit, iar in SUA exist& numeroase dispozitii contradictorii. Acest cadru de reglementare
fragmentat face ca valoarea fiecdrei molecule de produs sd difere de la o tard la alta, neexistdnd un
sistem unitar si transparent care sd reglementeze atdt aspectele legislative, cat si utilizarea diverselor
materii prime.?

3.2. Potentialul tehnologic al Roméiniei

In ultimii ani, Romania si-a sporit productia de biocombustibili lichizi promovand in special biogazul,
biocombustibilii conventionali si biodieselul, cu capacitati instalate de aproximativ 80 Mt pe an.

Pe 1Gngd capacitdtile existente In domeniul biocombustibililor conventionali, Clariant a construit o
instalatie la scard comerciald pentru producerea etanolului celulozic din reziduuri agricole, bazatd pe
tehnologia sunliquid®. Fabrica de la Podari, de I1dngd Craiova, avea o capacitate anuald de 50.000 de
tone de etanol celulozic.

Cutoate acesteq, in decembrie 2023, Clariant a anuntat oprirea productiei de bioetanol sunliquid® de la
Podari, concomitent cu reducerea activitatilor sale conexe din domeniul biocombustibililor si derivatilor
din Germania.

Dupd dezvoltarea tehnologiei sunliquid®, compania a decis s& construiascd propria fabricd comerciald
in Romania, unde productia de bioetanol a inceput In 2022. In iulie 2023, Clariant a lansat o evaluare
strategicd a optiunilor pentru uzing, constaténd cd aceasta nu si-a atins indicatorii operationali vizati.

Conducerea companiei a concluzionat cd, in contextul pierderilor continue, “economia fabricii din
Podari nu poate justifica [pentru Clariant] continuarea cresterii, care ar necesita cheltuieli de capital
suplimentare semnificative.”?®

in ceea ce priveste evaluarea financiard preliminard a impactului acestei inchideri, compania a
anticipat un cost de inchidere intre 110 si 140 de milioane CHF pentru anul 2024. De asemeneaq, pentru
mentinerea capacitdtilor necesare legate de licentele tehnologice, se estimeazd costuri suplimentare
de 10 - 15 milioane CHF in acelasi an.

O alt& companie, Alfa Laval, furnizeazé in Romania instalatii complete de biodiesel prefabricate. In ceea
ce priveste productia de biodiesel, Alfa Laval oferd solutii standardizate?® pentru productia de biodiesel
la scard micd, precum si solutii personalizate pentru productia industriald.


https://catalysts.shell.com/hubfs/Renewable%20fuels%20road%20map%20%7C%20Shell%20Catalysts%20&%20Technologies.pdf?hsCtaTracking=1dd0d926-9cf7-48b4-98fc-4bd20a1da3ae%7C64f5d50a-08f0-4feb-9edd-86d118bfa5c6
https://www.clariant.com/en/Corporate/News/2023/12/Clariant-shuts-its-sunliquid-bioethanol-plant-in-Romania
https://www.alfalaval.ro/industrii/industria-energetic/biocombustibili/productie-biodiesel/
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3.3.Domenii de interes pentru punerea in aplicare a tehnologiei
biocombustibililor

Bioetanolul este utilizat fie drept combustibil pur, fie ca aditiv la benzind. Acesta poate fi obtinut printr-un
proces in doud etape: pdrtile bogate in amidon ale plantelor sunt folosite pentru producerea etanolului,
in timp ce componentele bogate in proteine sunt valorificate pentru fabricarea furajelor.

In procesul de productie a bioetanolului, plantele absorb CO, din atmosferd in timpul cresterii, pe care
il transformd in amidon sau zahdr si 1l stocheazd. n mstolotule de bioetanol, acest zahdr este ulterior
convertit in alcool prin fermentatie.

intregul proces de productie, de la materii prime la bioetanolul finit, se desfdsoard in cateva zile.
Principalele etape ale procesului sunt prezentate mai jos.
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Sursé:https://www.agrana.com/en/products/all-productportfolios/bioethanol/bioethanol-production

Un produs secundar rezultat din productia de bioetanol la fabrica de bioetanol AGRANA este AcriProt®,
un furaj de calitate superioard produs in principal din gréu si porumb.*® Componentele solide rdmase
r@mase in urma productiei de etanol, cunoscute sub numele de reziduuri, sunt uscate si amestecate
cu lichidele reziduale, care sunt ingrosate pdnd la consistenta unui sirop. Acesta este apoi uscat si
granulat, rezultdnd hrand pentru animale. AcriProt® este un furaj premium, fabricat exclusiv din materii
prime cultivate local.

CO, biogenic stocat in plante inainte de procesare este eliberat in timpul productiei de bioetanol.
Ulterior, acest CO, este captat si valorificat de companii de gaze industriale, precum AIR LIQUIDE. Se
estimeazd cd aproximativ 100.000 de tone de CO, vor fi disponibile pentru aplicatii industriale, inclusiv
pentru productia de bduturi carbogazoase.


https://www.agrana.com/en/products/all-productportfolios/bioethanol/bioethanol-production
https://www.agrana.com/en/products/all-productportfolios/bioethanol/products-and-by-products
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Acest proces nu doar cd permite utilizarea completd a materiilor prime, dar contribuie si la o reducere
semnificativd a emisiilor de CO, provenite din combustibilii fosili.

Utilizarea biocombustibililor a crescut semnificativ in domeniul transporturilor, productiei de
energie si sistemelor de incdlzire, contribuind la reducerea impactului nociv asupra mediului.

Bioetanolul joacd un rol important, in special, in industria farmaceuticg, fiind utilizat ca excipient sau
solvent in formularea medicamentelor. Acesta actioneazd ca agent de suport pentru ingredientele
active, facilitdnd dizolvarea si administrarea acestora. Totodatd, interesul tot mai mare al industriei
farmaceutice pentru imbundtdtirea solubilitdtii si dezvoltarea sistemelor avansate de administrare a
medicamentelor a determinat o crestere semnificativd a cererii de bioetanol ca excipient.

Cresterea cererii de bioetanol in industria farmaceutica se datoreaza eficientei sale ca dezinfectant,
utilizarii sale in procesele de extractie si purificare, precum si aplicatiilor sale multiple in cercetarea
si dezvoltarea farmaceuticd. In ceea ce priveste sectorul farmaceutic, utilizarea bioetanolului in
aceastd industrie este incurajata de mai multi factori, printre care:®

bioetanolul este recunoscut ca un solvent sigur si conform in scopuri farmaceutice, indeplinind
cerintele stricte de reglementare si standardele de calitate stabilite pentru produsele farmaceutice.

utilizarea sa oferd garantii in ceea ce priveste orientdrile de reglementare in materie de siguranta.
capacitatea sa de a spori solubilitatea favorizeazd utilizarea sa n sectorul farmaceutic.

ca agent solubilizant, bioetanolul faciliteazd dizolvarea ingredientelor farmaceutice active hidrofobe,
imbundtdtind astfel biodisponibilitatea medicamentelor - aceastd caracteristicd este deosebit de
importantd in cazul medicamentelor cu solubilitate limitatd in apd, deoarece bioetanolul sprijind
absorbtia si eficacitatea terapeuticd a acestora.

In multe tari, disponibilitatea ridicatd a materiilor prime bogate in amidon asigurd o aprovizionare
stabild, consolidand pozitia bioetanolului obtinut din amidon pe piatd. In plus, acest tip de bioetanol
beneficiazd de o infrastructurd industriald dezvoltatd, precum si de experientd indelungatd in productia
si distributia de etanol. Infrastructura existentd include fabrici de etanol, retele de transport si instalatii
de amestecare.

Cererea de biocarburanti a atins un nivel record de 170.000 de milioane de litri*?2, depdsind nivelurile
inregistrate in 2019, inainte de pandemia COVID-19.

Conform Strategiei Nationale 2030 a Romdniei, se estimeazd cd utilizarea pompelor de cdldurd va
creste semnificativ pdnd in 2035, ceea ce genereazd asteptdri pentru o contributie mai mare in
vederea acoperirii cererii de energie in sistem centralizat. Documentul mentioneazd, de asemeneq, cg,
in perioada urmdtoare, se asteaptd ca rolul biocombustibililor si al gazelor verzi sd creascd. In acest
sens, strategia prevede promovarea instaldrii sobelor pe peleti si a altor solutii de Incdlzire bazate pe
biocombustibili, acestea avand o eficientd termicd mai mare si emisiimaireduse comparativ cu arderea
lemnului. Strategia mentioneazd cg, intre 2018 si 2022, Romania si-a crescut semnificativ dependenta
de importurile de biodiesel, acestea din urma ajungdnd la un procent de 55% Th 2022, pentru a satisface
cresterea cererii interne. De asemenea, documentul subliniazd cd potentialul energetic al biomasei
este estimat la un total de 318.000 TJ pe an, cu un echivalent de 7,6 tone echivalent petrol.

Conform Strategiei nationale, la nivelul anului 2022, energia regenerabild si biocombustibilii reprezentau
aproximativ 12% din mixul de energie primard al Romaniei, in timp ce cdrbunele reprezenta 14%, petrolul
si produsele petroliere aproximativ 36%, iar gazul reprezenta aproximativ 30%.

Programe precum Planul National de Redresare si Rezilientd (PNRR) joacd un rol central in contextul
atingerii tintelor europene, reglementdnd programe de investitii pentru dezvoltarea surselor de energie
verde, inclusiv a biocombustibililor, valoarea investitiilor ridicGndu-se la peste 13 miliarde de euro.


https://www.marketsandmarkets.com/Market-Reports/bioethanol-market-131222570.html?gad_source=1&gclid=EAIaIQobChMIz5iDz6C9hgMVNbxoCR0Gvg4SEAAYAiAAEgJyvfD_BwE
https://www.iea.org/energy-system/low-emission-fuels/biofuels
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Ordonanta de Urgent& a Guvernului (OUG) nr. 80/2018 a fost modificatd inclusiv in ceea ce priveste
obligatia de a comercializa numai benzind si motorind amestecatd cu biocarburanti si partea
ce priveste importatorul, locul de distributie a carburantilor, producdtorul si operatorul locului de
distributie. Potrivit Ordonantei, incepdnd cu 1 ianuarie 2019, furnizorii de carburanti au obligatia de a
vinde consumatorilor finali numai benzind care contine o cantitate de biocarburanti de cel putin 8% in
volum.

De asemeneq, in conformitate cu Ordonanta, in cazurile in care, ca parte a standardului de produs
aplicabil, etanolul prezent in benzind depdseste 5% in volum sau continutul de oxigen din benzind
depdseste 2,7% m/m, eticheta trebuie sd includd un mesaj de avertizare pentru clientul final, scopul
final vizat fiind verificarea compatibilitatii motorului cu tipul de combustibil utilizat.

Conform Agentiei Internationale pentru Energie (AIE), utilizarea materiilor prime avansate trebuie
s se extindd pentru a facilita atingerea obiectivelor climatice. In acest context, se preconizeazd
cd biocarburantii produsi din deseuri si reziduuri, precum si din culturi energetice nealimentare vor
reprezenta peste 40 % din cererea totald de biocarburanti pdnd in 2030.

In ultimii ani, Romania si-a sporit productia de biocombustibili lichizi, in principal biogaz, biocombustibil
conventional si biodiesel, cu capacitati instalate de aproximativ 80 Mt [ an.

Sectorul vehiculelor grele se afld in primele etape ale procesului de electrificare, iar combustibilii
regenerabili pot sustine aceastd tranzitie pdnd la dezvoltarea completd a pietei vehiculelor grele cu
emisii zero la teava de esapament.

In cazul vehiculelor electrice, caracteristicile bateriilor, precum materiile prime utilizate, procesul de
productie, ciclul de viatd si numdrul de inlocuiri, influenteazd semnificativ emisiile de gaze cu efect de
serd (GES) pe durata de utilizare. Conform IEA, procentul energiei regenerabile in transporturi (RES-T)
se ridicd la 5%, iar potrivit EurObserv’ER, Romania respectd pe deplin obiectivele actuale, cu un consum
anual de 91,1 ktep bioetanol si 206,2 ktep biodiesel.*

5.1. Elemente lipsain cadrul legislativ actual

Odaté cu intrarea in vigoare a Directivei privind energiile regenerabile (RED) in 2009, UE a stabilit rate
obligatorii de amestec pentru energiile regenerabile in sectorul transporturilor, acestea fiind ulterior
revizuite prin intermediul actualizarii — RED Il / 1Il.

Prin raportare la momentul actual, ponderea energiei din surse regenerabile in consumul final de
energie Tn sectorul transporturilor trebuie sd fie de cel putin 29 % (cu coeficienti de multiplicare).

Biocarburantii utilizati pentru atingerea obiectivului UE privind emisiile trebuie s& indeplineascd criterii
stricte de durabilitate in ceea ce priveste sursa si cultivarea materiilor prime, precum si in ceea ce
priveste reducerea gazelor cu efect de serd in comparatie cu combustibilii fosili. Aceastd conformitate
trebuie stabilitd prin intermediul unei certificdri bazate pe standardul ISCC.

Pentru a indeplini criteriile de durabilitate stabilite de standard, biocarburantii trebuie s& realizeze
reduceri ale emisiilor de gaze cu efect de serd de-a lungul ciclului lor de viatd echivalente cu cel putin
35% pdnd la sfarsitul anului 2016 si cu cel putin 50% in comparatie cu combustibilii fosili, pentru a se
califica drept biocarburanti.

Propunem reevaluarea volumelor estimate in Strategia energeticd a Romaniei 2030 in ceea ce priveste
biocombustibilii si combustibilii sintetici, deoarece momentan acesta ia in considerare cantitdti foarte
mici, ceea ce marcheazd o indepdrtare de reglementdrile UE in acest sens. Acest pas este necesar
pentru a corela legislatia nationald cu reglementdrile UE, stabilind in acelasi timp obiective realiste.
In plus, se impune alinierea cadrului de reglementare national (ex. Legea nr. 237 / 2023 privind
integrarea hidrogenului din surse regenerabile si cu emisii reduse de carbon in sectoarele industriei si
transporturilor cu tintele stabilite la nivel european) cu cel adoptat si in vigoare la nivel european (ex.
RED Ill) — a se avea in vedere partea de biocombustibili, combustibili din surse regenerabile de origine


https://www.etipbioenergy.eu/images/ETIP_B_Fact%20sheet_ROMANIA_new_feb2020.pdf
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nebiologicd etc.

Existd, de asemeneaq, cerinte specifice cu privire la materiile prime utilizate in productia de bioetanol,
cum ar fi:
Materiile prime nu trebuie sd provind din zone cu un grad ridicat de biodiversitate (de exemplu, paduri
tropicale si mlastini).
Ingréisdmintele si pesticidele pot fi utilizate doar intr-o mdsurd limitatd.
Trebuie asiguratd trasabilitatea de la un capdt la altul cu privire la originea materiilor prime utilizate.

Pentru dezvoltarea pietei biocombustibililor la nivel national, este esential un sprijin financiar adecvat
din partea statului roman. In acelasi timp, este nevoie si de sensibilizarea opiniei publice pentru a
contura un cadru complet de intelegere a rolului semnificativ pe care biocarburantii il vor avea si a
beneficiilor asociate acestora.

in prezent, Ministerul Energiei este implicat in dezvoltarea acestui sector, analizdnd scheme de sprijin
si subventii pentru productia de biocombustibili. Mai mult decat atét, a fost infiintat un comitet
interministerial pentru a dezvolta o piatd a combustibililor alternativi.

In prezent, existd 2 instrumente de finantare: Planul National de Rezilient& si Redresare si Fondul de
Modernizare.

Un alt aspect esential este crearea unui cadru de reglementare clar, transparent, care sd faciliteze
investitiile in infrastructura combustibililor alternativi.

Este demn de remarcat faptul c&d Romania nu dispune in prezent de o strategie de transport pentru
urmatorii 15-20 de ani.

Se preconizeazd infiintarea unui comitet interministerial in cadrul Cancelariei Guvernului, dedicat
mobilitatii durabile.

Sectorul auto reprezinta 11% din PIB si 20% din exporturile Romaniei, avénd nevoie de sprijin suplimentar
pentru dezvoltare, inclusiv prin stimularea utilizarii biocombustibililor. De asemeneaq, sunt necesare
proiecte-pilot pentru validarea tehnologiilor la nivel national.

Planul National Integrat al Romdaniei in domeniul Energiei si Schimbdrilor Climatice mentioneazd in
capitolul Politici necesitatea dezvoltdrii pietei biocombustibililor avansati. Planul indicd Legea privind
stabilirea sistemului de promovare a producerii energiei din surse regenerabile de energie drept cadru
legislativ pentru atragerea investitiilor. Dispozitile acestei legi stabilesc norme privind garantiile de
origine, procedurile administrative aplicabile si conectarea la retea pentru energia regenerabild si
stabilesc criterii de durabilitate pentru biocombustibili si biolichide. In plus, acest act normativ introduce
un sistem de promovare a energiei electrice regenerabile.

Planul integrat mentioneazd, de asemenea, Regulamentul (UE) 2023/2405 al Parlamentului European si
al Consiliului din 18 octombrie 2023 privind conditii de concurentd echitabile pentru un transport aerian
durabil (ReFuelEU in cvio’gie). In conformitate cu acesta din urma:

Furnizorii de combustibil pentru aviatie se asigurd cd tot combustibilul pentru aviatie pus la dispozitia
operatorilor de aeronave pe fiecare aeroport din Uniune contine cotele minime de SAF, inclusiv cotele
minime de combustibil sintetic pentru aviatie: de la 1ianuarie 2025 (ca an de pornire), in fiecare an o
cotd minima de 2% din SAF, iar de la 1ianuarie 2050, in fiecare an o cotd minimd de 70% din SAF.

Administratorii aeroporturilor din UE iau toate mdsurile necesare pentru a facilita accesul operatorilor
de aeronave la combustibilii de aviatie care contin cotele minime de SAF.

Operatorii de aeronave nu vor solicita beneficii pentru utilizarea unui lot identic de SAF-uri in mai mult
de un sistem de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd. Operatorii de aeronave nu vor solicita
beneficii pentru utilizarea aceluiasi lot de SAF-uri in mai mult de un sistem de reducere a gazelor cu
efect de serd.

Operatorii de aeroporturi din Uniune, furnizorii de combustibil pentru aviatie si furnizorii de servicii

de manipulare a combustibilului coopereazd cu statele membre in vederea elabordrii cadrelor de
reglementare nationale pentru instalarea infrastructurii de combustibil alternativ.
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5.2.Recomandari pentru actualizarea legislatiei actuale pentru a
reflecta cerintele tehnologiei biocarburantilor

Un aspect esential pe care legiuitorii romani trebuie sd 1l ia in considerare este actualizarea strategiilor
privind biocarburantii pentru sectoarele de transport rutier si aerian, in conformitate cu legislatia UE.
Scopul este de a asigura dezvoltarea productiei de biocarburanti, sprijinind in acelasi timp cresterea
infrastructurii rutiere.

Pentru a valorifica avantajele si potentialul biocarburantilor, este necesar un cadru legislativ sieconomic
competitiv, care sd permitd intreprinderilor din Romdénia s& producd si s comercializeze biocarburanti
la preturi competitive, contribuind astfel la atingerea tintelor de decarbonizare impuse de UE. Acest
obiectiv necesitd investitii suplimentare si stimulente financiare dedicate acestui sector.

In prezent, productia de biocarburanti este mai costisitoare decat productia de combustibili fosili.
In plus, materiile prime utilizate pentru productia de biocarburanti sunt inferioare titeiului in ceea ce
priveste densitatea energeticd, necesitdnd astfel cantitdti mari de biomasd pentru a produce aceeasi
cantitate de energie, comparativ cu sursele fosile.

Dinpunctde vederelegislativ,este necesarsdse stabileascd prevedericlare, armonizate cutotalitatea
actelor adoptate la nivel european, care sa detalieze conditiile de dezvoltare a infrastructurii
implicate de productia la scard larga de biocombustibili. Transportul este unul dintre sectoarele cele
mai sensibile din punct de vedere socio-economic pentru utilizarea biocombustibililor lichizi, mai ales
din cauza faptului cd in Romdania nu au fost dezvoltate pdnd in prezent solutii durabile.

In ceea ce priveste biogazul, legislatia actuald ar trebui modificatd si ajustatd, pentru a defini si clasifica
in mod explicit biogazul drept tehnologie verde. Acest fapt are, de asemeneaq, implicatii pentru punerea
in aplicare a Net Zero Industry Act (NZIA).

Avand in vedere aceste limitdri, este putin probabil ca tehnologiile actuale privind biocombustibilii
sd Tnlocuiascd integral si imediat combustibilii fosili. Cu toate acesteq, trebuie luatd initiativa la nivel
national, pentru ca Romania sd poatd concura eficient cu alte state-membre ale UE, care inregistreazd
deja progrese semnificative in acest domeniu.

Trebuie reiterat cd aceste tehnologii inovatoare oferd noi posibilitdti de utilizare a deseurilor si contribuie
semnificativ la facilitarea procesului de tranzitie. Mai important, principalele documente de politicd
din sectorul energetic al Romaniei trebuie evaluate prin prisma reglementdrilor europene inainte de
adoptare siimplementare, pentru a asigura conformitatea cu tintele UE. O lacund legislativd importantd
care trebuie solutionatd este legatd de absenta unei strategii privind mobilitatea. In plus, se asteaptd
elaborarea unui proiect de lege privind biocarburantii la inceputul viitoarei legislaturi.

in ceea ce priveste industria aviaticd, aceasta are nevoie atdt de un cadru legislativ adecvat, cat si de
sprijin financiar. Una dintre provocdarile majore ale acestui sector este costul ridicat al SAF (Sustainable
Aviation Fuel), care in Romania este cu 15% mai mare decat cel al combustibililor conventionali. in
acelasi timp, trebuie remarcat faptul cd sunt necesare stimulente financiare pentru implementarea
tehnologiei biocombustibililor. Subventiile reprezintd o solutie pe termen scurt, iar investitiile pentru
adaptarea infrastructurii existente la cerintele noii tehnologii devin inevitabile (de exemplu - rezervoare,
instalatii de amestecare a combustibililor).

Incertitudinea politicilor, nealinierea cu cadrul legislativ european, impunerea altor tinte decat
cele stabilite la nivel UE si complexitatea structurilor institutionale reprezinta bariere majore pentru
adoptarea siimplementarea proiectelor care promoveazd sursele regenerabile de energie.

Prin urmare, este necesara o strategie pe termen lung in domeniul bioenergiei, cu obiective clar
definite si coordonare trans-sectoriald, pentru a sprijini investitiile majore si dezvoltarea de proiecte
la nivel national.



Europa si America de Nord reprezintd principalele piete pentru bioenergie, avand in vedere industriile
de biocombustibili bine stabilite si cerintele stricte de mediu.

in ceea ce priveste dimensiunea pietei, se preconizeaz& c& piata mondiald a bioenergiei va atinge
aproximativ 267 de miliarde USD pdnd in 2027, cu o ratd de crestere anuald totald de 6,3% intre 2023
si 2027. Cresterea pietei este determinatd in principal de politicile si stimulentele guvernamentale
favorabile care promoveazd utilizarea bioenergiei, de progresele inregistrate in tehnologiile de
producere a biocombustibililor si de cresterea cererii de surse de energie curatd.?

Piata bioetanolului a fost evaluata la 83,4 miliarde USD in 2023, urmand sa ajungad la 114,7 miliarde
USD pdnd in 2028. Bioetanolul are aplicatii extinse in mai multe industrii.

Desi scopul principal al bioetanolului este de a servi ca sursd de combustibil regenerabil, acesta este
frecvent combinat cu benzina pentru a forma amestecuri etanol-benzing, actiondnd astfel ca un
combustibil alternativ pentru transport. Aceste amestecuri, cunoscute sub numele de E10 si E85, oferd
un substitut verde la benzina conventionald, contribuind astfel in mod eficient la reducerea emisiilor de
gaze cu efect de serd si la scdderea dependentei de combustibili fosili.

Piata bioetanolului este segmentatd pe baza materiilor prime, cum ar fi pe baza de amidon, pe baza
de zahdr, pe baza de celuloza si altele. Piata bioetanolului a fost impartita in functie de industriile de
utilizare finald, cum ar fi transporturile, produsele farmaceutice, cosmeticele, bauturile alcoolice si
altele.

Cu toate acesteaq, existd mai multi factori limitativi care trebuie luatiin considerare cu privire la evolutiile
legate de piata bioetanolului.

In primul rdnd, amestecurile de bioetanol precum E10 sau E85 pot sé nu fie compatibile cu toate
vehiculele. Este posibil ca anumite vehicule mai vechi sau mai putin flexibile s& nu fie proiectate pentru
a functiona cu amestecuri mai mari de etanol. in consecintd, unii producdtori de automobile s-ar putea
concentra mai putin pe dezvoltarea de vehicule compatibile cu amestecuri de bioetanol, limitand astfel
piata dedicatd acestui tip de combustibili.

in acest context, este demn de remarcat faptul cé politicile si stimulentele guvernamentale joacéa
un rol-cheie in modelarea dinamicii pietei. Pe de alta parte, dacd factorii de decizie politica decid
sa acorde prioritate vehiculelor electrice si sa ofere stimulente mai puternice pentru adoptarea
acestora, acest lucru poate avea un impact negativ asupra cererii de bioetanol. in consecinté,
schimbdrile de politica, care favorizeaza mobilitatea electrica in detrimentul biocombustibililor
lichizi, pot limita potentialul de crestere al sectorului bioetanolului.

Alti factori restrictivi includ preocupdrile legate de impactul negativ asupra mediului al productiei de
bioetanol. Extinderea cultivdrii materiilor prime pentru bioetanol poate duce la cresterea schimbdrilor in
utilizarea terenurilor, inclusiv la transformarea ecosistemelor naturale precum pdsunile, zonele umede
si pddurile in terenuri agricole. Acest proces de conversie a terenurilor poate duce in cele din urmd la
defrisari si la pierderea biodiversitdtii.

Prin urmare, este necesar sd se implementeze practici durabile in productia de bioetanol, inclusiv
gestionarea responsabild a terenurilor, utilizarea eficientd a apei si reducerea inputurilor chimice.

In acelasi timp, la nivel tehnic, sunt necesare mai multe proiecte-pilot pentru a valida tehnologia la
nivel national.

Din perspectiva legiuitorului, este important sa fie luate in considerare si abordate de o maniera
completd toate provocdrile complexe cu care se confrunta industria sectorului de petrol si gaze
| transporturilor in adoptarea tehnologiei biocarburantilor, pornind de la nivel strict normativ si
ajungdnd pdnd la implementare efectiva.
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