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Abstract: Componenţa gazelor de eşapament a motoarelor pentru automobile exercită o 

influenţă considerabilă asupra poluării mediului înconjurător şi prezintă o problemă ecologică serioasă, 

în deosebi pentru oraşe. Unul din motivele majore pentru producerea de biocarburanţi este de a reduce 

emisiile de gaze cu efect de seră şi pentru a atenua efectele încălzirii globale produse de combustibilii 

fosili. Avand în vedere faptul că există soluții și în materie de mediu prin care să minimizăm emisia de 

dioxid de carbon sau de alte noxe periculoase s-au propus cîteva alternative în acest sens de cei abilitați 

 prin creerea unor produși organici care să înlocuiască combustibilii fosili actuali cu unii mai puțin 

poluanți si care pe viitor să ofere soluția ideală în materie de energie și în alte domenii nu numai în 

domeniul auto. 
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Arderea biocombustibilului este la fel ca aceea a motorinei, însă nu contribuie la - efectul de seră 

datorită ciclului închis de reciclare a uleiurilor şi gazelor rezultate în urma arderii. Emisiile de eşapament 

sunt mult mai favorabile decât cele ale motorinei, excepţie NOx. Aceasta excepţie se datorează 

conţinutului de oxigen molecular în combustibilul vegetal. Biodieselul nu produce fum dens şi negru în 

comparaţie cu motorina. 

Biodieselul, obţinut din plante, deci din resurse regenerabile contribuie la reducerea încălzirii globale 

deoarece dioxidul de carbon rezultat prin arderea lui este consumat prin asimilaţie clorofiliană de plantele 

oleaginoase printr-un circuit natural. 

Lucrările studiate din diferite ţări asupra emisiilor poluante în cazul folosirii combustibililor din 

uleiuri vegetale şi derivatele acestora sunt destul de sofisticate. 

Schumaker  L. şi colaboratorii au studiat emisiile motoarelor la patru tractoare. La alimentarea cu 

metil ester de soia emisia de CO scade de la 0,667 la 0,04, iar de CO2 nu are o tendinţă pronunţată; emisia 

de NOx sporeşte de la 843 ppm la 1006 ppm. Opacitatea scade de la 15,6% la 8%. Oxizii de azot tind să 

se micşoreze, când motorul este alimentat cu amestec de 10-40% biodiesel şi motorină în comparaţie cu 

100% motorină sau 100% biodiesel. 

Geyer S. şi colaboratorii au comparat motorina cu un amestec de 25% de ulei de floarea soarelui cu 

motorina şi metil esterul de floarea soarelui. Metil esterul produce mai puţin fum, decât amestecul cu 

motorină şi decât motorina pură. 

Wagner L. ş.a. au arătat că toate emisiile cu excepţie NOx a esterilor au fost echivalente cu cele ale 

motorinei. Fumul la folosirea metilui a fost puţin vizibil chiar şi în condiţii de sarcină. Bioxidul de 

carbon, monoxidul de carbon şi emisiile de oxigen au fost similare pentru toate patru tipuri de combustibil 

studiate. Fumul vizibil a fost mai jos pentru metil şi etil esteri la sarcină plină în comparaţie cu motorina. 

Încercarea efectuată de ORTECH (Goetz, 1993), în care s-a utilizat amestecul de 20% biodiesel cu 

motorina a determinat o reducere a emisiilor de NOx cu 4,6 %, a HC cu 14,5 %, a CO cu 9,8 % şi PM cu 

17,2 % în comparaţie cu motorina. 

Humphrey J. şi Schumacher L. au efectuat încercări pe motor Cummins 5,9 L, turbosupraalimentat, 

cu răcire intermediară şi injecţie directă în laborator de testare certificat EPA. Combustibilul folosit a fost 

metil esterul a uleiului vegetal şi motorina de referinţă. S-au stabilit următoarele rezultate: reducerea 

fumului cu peste 83 %; reducerea hidrocarburilor cu 48 %; micşorarea CO cu 1 %; creşterea NOx cu 14 

%; micşorarea emisiei de particule cu 20 %. 

Manicom şi alţii au folosit ciclul tranzitoriu EPA de testare a camioanelor grele pe un motor DDC 

6V-92 TA. Combustibilul folosit a reprezentat amestecuri de 10, 20, 30 şi 40% 59 biodiesel de soia cu 

motorina. 



Rezultatele au demonstrat o schimbare liniară în funcţie de conţinutul de biodiesel. Amestecul de 40 % 

a avut următoarele rezultate: emisia de HC s-a redus cu 39,5 %, CO cu 29,1 %, NOx a crescut cu 15 %, iar 

PM s-au redus cu 17,8 %. Creşterea conţinutului de biodiesel sporeşte nivelul emisiilor de NOx cu 

reducerea proporţională a PM. Reducerea de PM este puţin mai mare decât sporirea de NOx. Reducerea 

emisiilor de PM a fost explicată prin conţinutul de oxigen molecular. Pentru amestecul de 20 % s-a 

stabilit o reducere de 11 % a particulelor totale, însă şi o creştere a fracţiunilor solubile de 40 – 51 %. 

Reieşind din faptul că are loc sporirea emisiilor de NOx în paralel cu micşorarea temperaturii gazelor de 

eşapament se poate conchide că acest fapt se datorează cifrei cetanice mari a biodieselului. Îmbunătăţirea 

adusă prin creşterea cifrei cetanice este reducerea duratei de întârziere la autoaprindere şi un efectiv avans 

pentru timpul de injectare. 

Mills G. şi Howard A. au investigat emisiile PAH folosind ulei de floarea soarelui, rapiţă şi soia 

netratate şi ester a uleiului de floarea soarelui. Încercările s-au efectuat în trei condiţii diferite (1500 

rot./min., mers în gol; 2350 rot./min., 50 % sarcină; 2350 rot./min., sarcină plină) de solicitare a motorului 

pentru fiecare tip de combustibil în care s-au determinat 20 componente de PAH. Emisiile de PAH sunt 

puternic influenţate de condiţiile de ardere pentru toate tipurile de combustibil. Tipurile de PAH în cazul 

esterului au fost aceleaşi ca la motorină, însă de cantităţi totale mai joase. 

Liotta F. şi Montalvo D. au folosit pentru testări un motor Detroit Diesel 60 pe un stand de încercare 

pentru determinarea efectului de utilizare a opt combustibili oxiginaţi printre care şi ester de ulei. Aceştia 

au demonstrat că emisiile de PM sunt direct dependente de concentraţia de oxigen în combustibil. 

Reducerea de PM a fost însoţită de o creştere uşoară a emisiilor de NOx. Surplusul de oxigenat în 

combustibil provoacă reducere a CO şi HC, la fel, şi a emisiilor de aldehide şi chetoni. În general, 

aldehidele totale şi chetonii s-au micşorat cu 10 – 25 %. 

 Problema de bază soluţionată, de I. Beșleagă, în vederea utilizării combustibilului din uleiuri vegetale 

şi derivatelor acestora în calitate de combustibil alternativ este modul în care acestea influenţează asupra 

emisiilor din gazele de eşapament. Rezultatele cercetările experimentale efectuate evidenţiază 

performanţele ecologice ale motorului cu injecţie directă D-241L alimentat cu diverse tipuri de 

combustibil. 

Emisia de fum reprezintă o suspensie de particule solide într-un mediu gazos, produse în rezultatul 

arderii incomplete a materialelor combustibile. Rezultatele obţinute (figura 1) relevă faptul că o dată cu 

modificarea turaţiilor motorului, emisia de fum (transparenţa gazelor de evacuare) se schimbă neesenţial 

şi variază în limitele: la turaţiile de 1000 min
-1

 – 80 - 85% şi la turaţiile de 2100 min
-1

 – 83 -84%. Tipul de 

combustibil nu influenţează esenţial la procesul de fumegare a motorului. Biocombustibilul pur şi 

amestecul de motorină-biocombustibil asigură o micşorare uşoară a emisiilor de fum. 

 
Fig. 1 Emisia de fum la funcţionarea motorului cu diferite tipuri de combustibili. 

 

Emisia de CO2 (figura 2) nu se clasifică ca emisie poluantă nocivă, însă favorizează esenţial „efectul 

de seră”, fenomen legat de schimbarea climei. Concentraţia CO2 depinde de regimul de funcţionarea 

motorului şi este direct proporţională cu consumul de combustibil care caracterizează sarcinamotorului. 

Odată cu majorarea sarcinii motorului de la 0 până la 86%, pentru toate varietăţile de combustibil 



studiate, emisia CO2 creşte de 3,0 - 3,5 ori. O majorare mai esenţială s-a stabilit la funcţionarea motorului 

pe ulei de rapiţă pur. Orice micşorare a nivelului emisiei CO2 este legată de micşorarea consumului de 

combustibil (a sarcinii motorului). Biocombustibilul pur asigură o scădere a emisiei de CO2 de 1,88 ori, în 

comparaţie cu motorina până la sarcina motorului de 50 % Pe. 

 

Fig. 2 Emisia de CO2 în gazele de eşapament în dependenţă de sarcina motorului. 

 

Emisia de CO care se formează la arderea incompletă a amestecului de carburant în camera de arderea 

a motorului cu majorarea sarcinii lui se micşorează. La sarcina motorului de 75 % Pe emisia de CO se 

micşorează de 3 – 3,5 ori în comparaţie cu mersul în gol, fapt condiţionat de arderea mai completă a 

amestecului carburant (figura 3). 

 

Fig. 3 Emisia de CO în gazele de eşapament în dependenţă de sarcina motorului. 

 

La funcţionarea motorului pe ulei de rapiţă pur concentraţia de CO este mai superioară, ce 

caracterizează procesul de ardere incomplet a amestecului carburant (ulei de rapiţă – aer). 

Biocombustibilul şi amestecul de motorină cu biocombustibil asigură o micşorare a emisiei de CO până la 

sarcina motorului de 75 % Pe. La sarcina motorului mai superioară de 75 % Pe se 110 simte o majorare a 

concentraţiei de CO în gazele de eşapament ale motorului în legătură cu faptul, că odată cu majorarea 

debitului de combustibil se înrăutăţeşte procesul de ardere. Emisia de CnHm, (figura 3.20), în general, 

depinde de tipul de combustibil şi modalitatea desfăşurării procesului de ardere a combustibilului în 

camera de ardere a motorului. Datele prezentate în (figura 4) ne demonstrează că biocombustibilul pur 



arde mai complet în comparaţie cu alte tipuri de combustibil studiate şi asigură o micşorare a emisiei de 

hidrocarburi la sarcina de 75 % Pe de 1,11 ori în comparaţie cu motorina. 

 

Fig. 4 Emisia de CnHm în gazele de eşapament în dependenţă de sarcina motorului. 

 

Biodieselul este un combustibil oxigenat cu un conţinut masic de 11% oxigen ce contribuie la o ardere 

mai completă a amestecului carburant şi ca rezultat esenţial îmbunătăţeşte emisiile. Cu cât mai mult 

biocombustibil este folosit în amestec, cu atât sunt mai mari reducerile de emisii. Emisia de fum practic a 

fost similară pentru toate varietăţile de combustibili studiate în regimurile de turaţie de 1000 min-1 şi 

2100 min-1; biocombustibilul pur şi amestecul de motorină-biocombustibil asigură o micşorare uşoară a 

emisiilor de fum. La funcţionarea motorului pe ulei de rapiţă pur faza gazoasă a emisiilor este mai 

superioară în comparaţie cu alte tipuri de combustibili, ce caracterizează o înrăutăţire a procesului de 

ardere a amestecului carburant (ulei de rapiţă – aer). O constatare generală vizează aspectul privind 

reducerea emisiilor poluante, în cazul funcţionării motorului cu noii combustibili, fapt ce justifică atenţia 

acordată acestei resurse energetice. 

Această trecere în revistă a investigaţiilor privind emisiile poluante în cazul alimentării motoarelor cu 

combustibili pe baza uleiurilor vegetale duce la concluzia că emisiile în cazul utilizării etil sau metil 

esterilor uleiurilor vegetale sunt foarte apropiate de emisiile produse la utilizarea motorinei. În unele 

investigaţii s-au atestat reduceri de HC până la 50 %, de CO până la 10 %, emisiile de NOx şi de particole 

sunt invers interdependente cu o diferenţă de 10 – 15 % faţă de motorină. În general, emisiile de NOx au o 

uşoară creştere şi PM o descreştere uşoară faţă de motorină. 

Din punct de vedere economic s-a constatat, că varianta optimă este utilizarea monoesterilor obţinuţi din 

uleiuri vegetale. 

Pentru eliminarea dificultăţilor legate de modificarea construcţiei motoarelor şi celor ce apar la 

utilizarea uleiurilor vegetale în calitate de combustibil, se preferă folosirea monoesterilor obţinuţi prin 

transesterificarea uleiurilor vegetale cu alcooli inferiori (metanol, etanol, butanol, etc.). 

În raport cu uleiurile vegetale avantajul monoesterilor este faptul că aceştia au vâscozitatea şi 

temperatura de filtrare mult mai reduse, apropiate de cele ale motorinei. Monoesterii metilici obţinuţi din 

ulei de rapiţă au o vâscozitate mai redusă ca la ulei. Vâscozitatea esterilor rămâne, totuşi, mai ridicată faţă 

de cea a motorinei . 

Temperaturile de distilare ale monoesterilor, pentru T50% şi respectiv pentru T90% sunt relativ apropiate, 

ce indică o alură deosebită a caracteristicilor de distilare a acestora faţă de motorină. Ca urmare, 

volatilitatea esterilor este mai redusă comparativ cu ceea a motorinei. În acelaşi timp punctele de 

tulburare şi de picurare au valori mai ridicate comparativ cu ale motorinei de referinţă. Aceste 

caracteristici fac ca esterii să prezinte unele dificultăţi pe timp rece. Un alt inconvenient îl constituie 

conţinutul de gume, care rezultă din oxidarea catenelor nesaturate ale monoesterilor, corespunzătoare 

acizilor graşi nesaturaţi. Gumele formate pot provoca înfundarea filtrelor de combustibil şi chiar griparea 

echipamentului de injecţie. Esterii menţionaţi au proprietăţi favorabile de autoaprindere, reflectate de 

valori ridicate ale cifrei cetanice. 
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