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优异的可再生清洁能源

总量丰富，可大规模替代化石能源

分布广泛，缓解能源对外依赖

产品形式多样：

物理态的热和电

生物燃料、生物基化学品

全球每年可利用的

陆地生物质能总量

2017年全球

一次能源供给量

300

135

亿吨标油



利用生物质（包括从植物或动物中获取的

有机质）生产的液体或者气体燃料

主要用于交通运输领域，以替代如汽油、

柴油、航煤等化石燃料

是降低交通运输碳排放的最直接、有效的

手段之一

是与现有石油化工生产技术向结合，生产

生物基化学品的最为可行的途径



常规燃料乙醇：从糖类和淀粉作物（比如甘蔗、甜菜、玉米）中提取或热解

成糖，随后发酵成乙醇

常规生物柴油（一代生物柴油，FAME）：大豆、菜籽、油棕榈等提取的原

生植物油以及动物脂肪和废食用油（主要成分为脂肪酸甘油三脂）通过与甲

醇进行酯交换反应，转化成脂肪酸甲酯生物柴油，同时副产甘油

常规生物燃料（Conventional Biofuel）：

 利用当前比较成熟的技术，并且已经大规模商业化生产的生物燃料

 通常主要以农作物本身为原料



对粮食安全的潜在影响。侵占粮食耕地，与人争粮。

土地使用变化产生的影响。破坏和开垦森林，导致生物燃料碳减排效果下降、甚至

反而增加温室气体排放

对生态环境的影响：作物种植阶段大量消耗水资源、生产过程产生大量废水、过量

施用化肥、破坏生物多样性

在不改变现有发动机的情况下，无法完全替代化石燃料。一代生物柴油，欧盟允许

的调和比例不超过7%。



先进生物燃料（Advanced Biofuel）：

 各国正在开发的，用于替代常规生物燃料的新型生物燃料

 主要以农林牧等有机废弃物为原料，而不是农业作物本身

 通过新型工艺提高燃料适用性，使之可更大比例的与化石燃料掺混使用

纤维素乙醇：以木质纤维素为主的生物质（如秸杆，木屑等）为原料，通过

预处理、水解分解成戊糖和己糖，然后发酵和提纯制成乙醇产品。

二代生物柴油（氢化植物油，HVO/HEFA）：通过将油脂（包括地沟油、

酸化油、动物脂肪等各种废弃油脂）加氢脱氧，或者进一步改质，生产以烷

烃为主的柴油、航煤等产品。



生产工艺： 甲醇酯交换

主要成分： 脂肪酸甲酯

十六烷值： 50～60

含氧量： 9～12%wt

低位热值： ～37 MJ/KG

掺混比例限制： 欧盟≤7%，中国≤ 5%

生产工艺： 加氢脱氧/降凝改质

主要成分： 烷烃

十六烷值： 80～99

含氧量： 几乎不含氧

低位热值： ～44 MJ/KG

掺混比例限制： 任意比例

二代生物柴油

(HVO)

一代生物柴油

(FAME)



目前在鹤壁示范装置：以废弃油脂为原料的二代生物柴油（普通凝点，未降凝改质）

规划中的工业项目：以废弃油脂为原料，经过降凝改质的低凝点二代生物柴油和生

物航煤

原料完全来自于废弃生物质

十六烷值高，氧含量低、质量热值高、可与石油基柴油任意比例掺混

加氢改质后产品：低凝点，可用于寒冷地区及航空燃料



 交通工具的能效。从长期看，交通工具能效将不断提高，总能耗最终会下降，到2050年，将维持

在25亿吨标油/年的水平

 替代能源。虽然随着电动汽车、氢能等其它替代性动力系统的发展，液体燃油总消耗量的比例将

持续下降，但将长期占据主导地位。

数据来源：国际能源署



 常规生物柴油（基于农作物的一代生物柴油）将逐渐缩减并最终淘汰

 先进生物柴油和生物航煤将会是需求增长最快的领域，会占据未来生物燃料需求的主要部分，最

终会超过三分之二

 2030年先进生物柴油的全年需求将超过5000万吨，生物航煤的需求超过2500万吨，即便如此，

占全部交通运输能源消耗的比例也不到5%

数据来源：国际能源署



数据来源：REN21: RENEWABLES 2018 GLOBAL STATUS REPORT 

2017年，生物燃料总产量0.84亿吨标油，约占交通运输总能耗的3%

2017年，全球二代生物柴油产量约为500万吨

2018年，全球生物航煤产量约1.5万吨（国际能源署估计）



生物燃料配套政策的初衷是出于能源安全方面的担忧，以及维护农业生产和振兴农

村经济的意愿。但是近些年，交通运输行业的二氧化碳减排已成为生物燃料发展的

最重要驱动因素，尤其是在经合组织国家。

最常见的配套措施之一就是掺混指令：定义了在交通运输燃料中必须使用的生物燃

料比例，并通常与如税收激励在内的其他措施结合使用。

有50多个国家，包括一些非经合组织国家，已经采用了掺混指标或指令，还有几个

国家已经公布了未来几年的生物燃料配额。



《能源独立和安全法案》（Energy Independence and Security Act ，EISA）

《可再生燃料标准》（Renewable Fuel Standard，RFS2）

2022年可再生燃料的使用目标为每年360亿加仑当量乙醇（约相当于6500万吨汽

油），其中至少有210亿加仑（约相当于3800万吨汽油）来自于先进生物燃料

《能源独立和安全法案》制定了每年各种生物燃料期望达到的目标，同时授权美国

环境保护署根据市场供给情况制定和调整每年的实际配额

美国环境保护署要求每个有义务的调和商（包括炼厂）每年必须销售规定配额数量

的生物燃料，或者在交易市场购买相应配额。



EISA的生物燃料目标和实际配额

数据来源：美国能源情报署，美国环境保护署

自2017年以来，美国常规生物燃料
（主要是常规燃料乙醇）的市场已经
饱和

而先进生物燃料供给严重不足，以至
于美国环境保护署被迫大幅下调配额

目前尚有160亿加仑当量乙醇（约
2900万吨当量汽油）的先进生物燃料
使用目标没有有效的供给产能



《可再生能源指令 2009/28/EC》 （Renewable Energy Directive, RED）

《可再生能源指令2018/2001/EU》（RED II）

要求欧盟成员国到2030年，可再生能源占交通运输总能耗的比例至少达到14％

基于农业作物的生物燃料不得来自于高生物多样性土地（包括主要森林、生态或自

然保护区、高生物多样性草原）、高碳存储土地（湿地、连续森林等）和泥炭地。

每个成员国计算常规生物燃料（来自于粮食和饲料作物）的份额上限不能超过

2020年的比例（有1%的调节范围），并且最高不得超过7%



国际航空运输协会（International Air Transport Association, IATA）：

碳减排执行展望

2020年航空业二氧化碳排放达到峰值（碳中性增长）

到2050年，航空业二氧化碳排放量相对于2005年的水平减少50％。



国际航空运输协会碳减排执行展望

生物航空燃料将在整个航空业的碳减排中起到重要作用，约占碳减排总量的50%



执行计划：2016年10月，国际民航组织（ICAO）第39届大会通过了国际航空碳

抵消和减排计划（Carbon Offsetting and Reduction Scheme for 

International Aviation, CORSIA），形成了第一个全球性行业减排市场机制。

2019-2020：所有重要规模的航空公司记录国际航班碳排放量，建立全球排放基准

2021-2026：自愿原则，自愿参与的航空公司需抵消任何超过排放基准的碳增长

2027-2035：强制执行，ICAO主要成员国的航空公司将强制执行这一规定，超额

的碳排放可以通过欧盟排放交易市场（EU Emission Trading System）购买指标

实现抵消





包括悬浮床和降凝改质催化剂

已经完成催化剂的研发和制造

低成本、高转化率、防结焦

催化剂

依托悬浮床技术

反应条件更为温和

可处理高杂质和固体原料

工程化技术

已在全球范围内累计申请超过100项专利，形成完整的知识产权

保护体系



河南鹤壁

全球唯一一套

经过长周期运行验证

的悬浮床加氢

示范装置

累计运行超过

22000小时

单次连续运行

超过8000小时



7月初：开始在线切换生物质原料，

并逐步置换装置内原有重油

7月中旬：生产出首批合格的二代生

物柴油

8月底：与贡渥集团签订的首批将近

5000吨产品在连云港装船发往欧洲

目前装置平稳运行，计划长周期生

产二代生物柴油





中期规划：建设若干套废弃油脂生产低凝点二代生物柴油和生物航煤工厂，总产能

达到100万吨/年左右

逐步开展固体生物质液化的工程化与工业示范工作

为新一代技术的全面产业化做准备

远期规划：实现500万吨先进生物燃料产能

本文稿中所涉及未来的经营计划和经营目标等前瞻性陈述的，并不代表公司的盈利预测，也不构成公司对投资者的
实质承诺，能否实现取决于市场状况变化等多种因素，存在不确定性，投资者及相关人士均应对此保持足够的风险
认识，并且应当理解计划、预测与承诺之间的差异。



天蓝 水清 地沃 人善


