
    جن�اب آق�ای مهندس ب�ه عنوان 
س�وال اول لطف�ا توضی�ح دهی�د که 
اساسا مجموعه تحت مدیریت شما در 
ش�رکت ملی پالایش و پخش فرآورده 
های نفتی چه وظیف�ه ای را در صنعت 

نفت کشور به عهده دارد؟
در ابت��دای بحث بای��د عرض کن��م ک��ه مجموعه ما 
در چ��ارت س��ازمانی ش��رکت ملی پالای��ش و پخش 
فرآوردهای نفتی متش��کل از دو اداره س��رویس های 
صنعتی و استاندارد محصولات و اداره کنترل کیفیت 
و س��رویس های آزمایش��گاهی تشکیل ش��ده است. 
اداره س��رویس های صنعتی و اس��تاندارد محصولات 
به گونه ای به واحدهای صنعت��ی، به گونه ای خدمات 
دهی می کن��د که اگ��ر درخواس��تی برای ف��رآورده 
های تولی��دی ش��رکت پالایش داش��ته باش��د، این 
درخواس��ت ها از طریق اداره بازرگانی به شرکت ارائه 
و در اختیار اداره س��رویس های صنعتی و اس��تاندارد 
محصولات ق��رار می گی��رد. پس از ارائه درخواس��ت، 
مجموعه ما با بررس��ی های کارشناسی اعلام می کند 
که درخواس��ت مذکور آیا به مصرف آن واحد هس��ت 
یانه، چراکه اگر بنا باش��د فرآورده نفت��ی در یک واحد 
صنعتی مصرف ش��ود باید امکانات و زیرس��اخت های 
آن با فرآورده درخواس��تی همخوانی داش��ته باشد. به 

بیان دیگر ما بررس��ی می کنیم که واحد درخواس��ت 
کننده زیرس��اخت های لازم جهت اس��تفاده از موارد 
مورد نی��از درخواس��تی را دارد یا نه.  به عن��وان مثال 
اگر یک کارخانه سیمان درخواس��ت دریافت سوخت 
دهد، ما پیش��نهاد می کنیم که س��وختی را مثل نفت 
کوره دریافت کند که ارزش حرارت��ی بالاتری دارد، یا 
اینکه پیش��نهاد می کنیم کارخانه مذک��ور در نقاطی 
احداث ش��ود که دسترس��ی به گاز طبیعی س��هل تر 
اس��ت. بنابراین اداره ما هم مش��اور واحدهای صنعتی 
اس��ت و هم برآوردهای مهندس��ی در می��زان مصرف 
س��وخت را صورت می دهد. در نهایت نیز برآوردهای 
ما ملاک اصلی ش��رکت برای ارائه میزان سوخت به آن 
واحد تولیدی یا صنعتی اس��ت. اما در ارتب��اط با اداره 
کنترل کیفیت س��رویس های آزمایشگاهی باید گفت 
که  ای��ن اداره کنترل کیف��ی فرآورده ه��ای تولیدی 
ش��رکت های پالایش��ی و فرآوردها ه��ای وارداتی را 
انجام می دهد. اساسا هرچیزی که قرار است در چرخه 
توزیع ش��رکت پخش به عنوان فرآورده ق��رار بگیرد را 
مورد آزمایش ق��رار می دهد و س��پس عرضه می کند 
و در نهایت پاس��خگوی کیفیت این محصولات است. 
یعنی ما متولی پاسخگویی در خصوص میزان کیفیت 
فرآورده های نفتی توزیع ش��ده توس��ط شرکت ملی 
پالایش و پخش هس��تیم. در کل، آزمایشات کامل بر 

روی فرآورده ها در 14 آزمایش��گاه در سراس��ر کشور 
صورت می گیرد که 9 آزمایش��گاه جنب پالایشگاه ها، 
آزمایشگاه مرکزی، و آزمایش��گاه های مبادی ورودی 
را ش��امل می ش��ود. جدای از ای��ن آزمایش��گاه هایی 
ک��ه در تمامی انباره��ای مناطق 37گان��ه وجود دارد 
که آزمایش��ات کلیدی را بر روی ف��رآورده های نفتی 
انجام می دهند چون فرآورده ای که توس��ط نفتکش 
 یا خط لول��ه حم��ل و منتقل می ش��ود نی��از به چک

 مجدد دارد.

    به نظر می رسد در ارتباط با کیفیت 
بنزین ه�ای وارداتی هم باید از ش�ما 
سوال شود. آیا بنزین هایی که در حال 
حاضر در جایگاه ها عرضه می شوند از 

کیفیت مطلوبی برخوردار هستند؟
اگر منظور شما از کیفیت میزان آلایندگی و مخاطرات 
زیست محیطی آنهاس��ت، باید عنوان کنم که وظیفه 
برآورد این امر در حیطه وظایف و مسئولیت ما نیست 
اما اگر منظور شما از کیفیت، کلاس و استاندارد بنزین 
های وارداتی اس��ت این اطمینان را م��ی دهم که همه 
فرآورده ه��ای نفتی وارداتی و تولید داخل که توس��ط 
شرکت ما توزیع می شود از استاندارد یورو 4 برخوردار 

است.

    نظ�ر ش�ما در خص�وص افزودن�ی 
هایی که در جایگاه های سوخت تحت 
عنوان اکت�ان بنزین عرضه می ش�ود 

چیست؟
صراحت��ا عرض میکنم ف��رآورده ای که م��ا تحت عنوان 
بنزی��ن س��وپر در جایگاه ها ب��ه مردم عرض��ه می کنیم 
یک س��وخت کام��ل اس��ت و هیچ نی��ازی ب��ه افزودنی 
های دیگر ندارد. به حس��ب وظیفه از اوایل س��ال جاری 
مجموعه ما با بررس��ی س��ه برند پر فروش اکت��ان افزاها 
که در جایگاه های س��وخت در تهران عرضه می ش��د به 
نتایج جالب توجهی رس��ید. خب در مرحل��ه اول به این 
نتیجه رسیدیم که این محصولات اساس��ا اکتان افزایی 
ندارد و نکته بع��د اینکه پس از بررس��ی مش��تقات این 
محصولات متوجه ش��دیم که ترکیب��ات گوگرد موجود 
در این مواد ن��ه تنها اکتان افزایی نم��ی کند که منجر به 
مخاطرات زیست محیطی نیز خواهد ش��د. بنا بر این ما 
اصلا پیشنهاد نمی کنیم که ش��هروندان این افزودنی ها 
را مورد اس��تفاده قرار دهند. هم بنزین ه��ای وارداتی و 
هم بنزین ه��ای تولید داخل که بی��ش از 80 درصد نیاز 
کش��ور را رفع می کند در حال حاضر بر پایه اس��تاندارد 
 یورو 4 عرضه می ش��ود و ای��ن درجه کیفی��ت، کیفیت

 مطلوبی است.
ادامه در صفحه آخر

بنزین های عرضه شده 
در جایگاه ها نیازی به اکتان افزا ندارد
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بنزین های عرضه شده در جایگاه ها نیازی به اکتان افزا ندارد

اندازه گیری فشار بخار

گریس؛  ماده روانکاری است که  به قطعات متحرک می چسبد 
و تحت  فشار کارکرد از قطعه جدا نمی شود

صراحت��ا عرض م��ی کن��م ف��رآورده ای ک��ه ما تح��ت عن��وان بنزی��ن س��وپر در جای��گاه ها ب��ه م��ردم عرضه 
م��ی کنیم ی��ک س��وخت کامل اس��ت و هی��چ نی��ازی ب��ه افزودن��ی ه��ای دیگ��ر ن��دارد، بنا ب��ر این م��ا اصلا 
پیش��نهاد نم��ی کنی��م ک��ه ش��هروندان ای��ن افزودن��ی ه��ا را م��ورد اس��تفاده ق��رار دهند. ه��م بنزی��ن های 
واردات��ی و ه��م بنزی��ن ه��ای تولی��د داخ��ل ک��ه بی��ش از 80 درص��د نی��از کش��ور را رفع م��ی کن��د در حال 
حاض��ر ب��ر پای��ه اس��تاندارد ی��ورو 4 عرض��ه م��ی ش��ود و ای��ن درج��ه کیفی��ت، کیفی��ت مطلوب��ی اس��ت.
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توسعه و ترویج  فرهنگ 
استاندارد  از ضرورت تا قانون

بی مقدمه و بلادرنگ به س��وی قانون رفت��ه و از قانون می گوییم. 
قوانین، وضع و توس��ط مراکز قانون گزاری تصویب می ش��وند، تا 
برای همگان زندگی راحتی را به ارمغان بیاورند. ولی گاهاً اجرای 
قوانین آنقدر در گلوگاه ها و در بخش های مختلف جامعه معطل 
می مان��د، که هنگام اج��را ، از حلاوت و ش��یرینی لازم برخوردار 
نمی باشند.  مقوله توس��عه و ترویج فرهنگ اس��تاندارد، کاملًا در 
بند 3 از ماده 3 قانون اصلاح قوانین و مقررات موسس��ه استاندارد 
و تحقیق��ات صنعت��ی اس��تاندارد و تحقیق��ات صنعت��ی ای��ران 
مصوب س��ال 1371 مجلس شورای اس��لامی کاملًا مستتر است. 
و به صورت ماده قانونی از جمله ش��رح وظایف کارکنان س��ازمان 
استاندارد، خود نمایی می نماید. ولی متاس��فانه، در خوش بینانه 
ترین حالت 10 سالی اس��ت که این مقوله بر س��ر زبان ها افتاده و 
با اهمیت ش��ده اس��ت.  بارها و بارها ش��نیده، دیده و گفته ایم که 
اس��تاندارد،همانا، نظم، قاعده و قانون اس��ت.  ولی ب��ی توجهی از 
کنار همین چیز های��ی که زاییده و پرورانده خودماست،گذش��ته 
ایم. با اندکی دق��ت و تامل به اط��راف، در می یابی��م، که پیدایش 
و بق��اء منظوم��ه شمس��ی، ک��رات آسمانی،خورش��ید و م��اه و 
س��تارگان همه از روی نظ��م اس��ت.آفرینش انس��ان و زندگی بر 
روی کره خاکی زمی��ن هم از روی نظم اس��ت. تمامی اعضای بدن 
جانداران، از گیاهان گرفته تا انس��انها که اشرف مخلوقات هستند، 
 همه از روی نظ��م و قاعده بنا ش��ده و با نظم و قاع��ده ادامه حیات 
می دهند.  اینجاس��ت که در این واقعیت الهی بیشتر تامل نمائیم و 
تمامی اقشار جامعه، تمامی تصمیم گیران، تمامی مجریان قوانین 
و بطور کلی،تمامی انسان های روی  این کره خاکی دست به دست 
هم دهیم و در توس��عه و ترویج فرهنگ استاندارد کوشش مضاعف 
نمائیم . انش��االله به لطف خدا و با این گونه طریق��ت کردن هر چه 
زودتر ش��اهد جامعه ای س��الم تر،و منظم تر و پویا ت��ر در زیر چتر 

پروردگار، اسلام و استاندارد باشیم.
ما بدان مقصد عالی نتوانیم رسید

هم مگر پیش نهد لطف شما گامی چند

محمد حسین ماجدی اردکانی
  مدیرکل استاندارد استان یزد

به جمع بزرگترین کانال آزمایشگاه و مرکز آموزش تخصصی فرآورده های نفتی در تلگرام بپیوندید:
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روانکاری یا Tribology  علم تس��هیل حرکت نسبی س��طوح در تماس 
با یکدیگر تعریف ش��ده اس��ت.این علم امروزه یکی از رش��ته های مهم در 
علوم مهندس��ی، دانش فنی و عملیات اجرایی مهندسی اس��ت. در هر جا 
که س��طوح در جوار و در تماس با یکدیگر دارای حرکت نس��بی هس��تند. 
روانکاری نقش مهم��ی در وقوع حرکت به نحو صحیح، م��داوم و اقتصادی 
ایفا می کند. عدم روانکاری صحیح و مناس��ب ماش��ین آلات علاوه بر آنکه 
باعث تقلیل راندمان مکانیکی و پایین آمدن بازه زمانی ماش��ین می ش��ود 
بلکه موجب فرس��ودگی و از کار افتادگی زودرس آنها می گردد. بطور کلی 
هر ماده ای اع��م از جامد، مایع یا گاز که ما بین س��طوح تم��اس قرار گیرد 
دورانیس��ت و به یکدیگر تس��هیل نماید یک روان کننده بالقوه به حساب 
می آید.اما جلوگیری از تماس س��طوح تنها وظیفه ی��ک روان کننده نمی 
باش��د زیرا که روان کنن��ده در برابر تنش برش��ی نا چی��ز و لااقل در حدی 
به مراتب کمتر از نیروی مقاومت یا اصطکاک دو س��طحی باش��د که روان 
کننده از یکدیگر جدا می نماید. علاوه بر این نکته، حرارتی در نتیجه لغزش 
ذرات روان کننده بر روی یکدیگر ایجاد می ش��ود که بایس��تی به فوریت و 
به طور موًثر از محل روانکاری منتقل ش��ود تا آنکه اثر نا مطلوبی بر سطوح 
در حرکت نس��بی بجای نگذارد پس یک روان کننده خوب باس��تی دارای 

قابلیت خوب در عمل انتقال حرارت باشد.

شرایط روانکاری خوب
1- مقاومت نا چیز در برابر تنش برشی

2- قابلیت جذب و انتقال حرارت
3- از نظر شیمیایی بی اثر و غیر خورنده 

4-عامل حفاظت شیمیایی و سطوح فلزی 
5- پایدار-  پردوام- فراوان و ارزان

6- روان کنندگی مناسب در دمای عملیاتی
7- خارج کردن دوده و سایر مواد خارجی و ذرات ناشی از ساییدگی 

8- آب بندی فواصل بین قطعات 

پارامتر های که در روغن موتور نقش بسزایی دارند
همان طور که م��ی دانیم روغن ه��ای موتورمخلوطی از روغ��ن های روان 
کننده نفتی و درصدی از مواد افزودنی را تشکیل شده است.پس برای یک 
کیفیت مناس��ب نوع  و میزان پالایش روغن های روان کننده نفتی در کنار 
نوع کیفیت و کمیت ادتیو ها اهمیت به سزایی دارند. کیفیت خواص روغن 

های موتور طی انجام آزمایش��ات مختلف تعیین می شود.که به تعدادی از 
این تست ها اشاره می شود:

Viscosity :)1- ویسکوزیته )گرانروی
مقاومت یک سیال در مقابل جاری ش��دن را ویسکوزیته می گویند.به علت 
اهمیت این خاصی��ت در کاربرد روغن های موتور، طبق��ه بندی روغن ها بر 

اساس ویسکوزیته صورت می گیرد.
 Apperance:2- وضعیت ظاهری

ظاهر روغن ها باید یکنواخت ، شفاف و عاری از آب و ذرات معلق باشد.
Pour point :3- نقطه ریزش

بسیاری از روغن ها باید بتواننددر درجات پایین وظایف خود را انجام دهند.
در این رابطه به بررسی ویسکوزیته  در دما های پایین نیز توجه می شود.

Flash & fire points : 4- نقطه اشتعال و احتراق
این تست ها، اساساً، برای اندازه گیری میزان آتش��گیری ،فراریت روغن ها 
و بطور تقریبی برای تعیین حد پایین یا هم��ان حداقل انفجار این مواد بکار 

می روند.
Specific Gravity :5- وزن مخصوص نسبی

نس��بت وزن مخصوص نس��بت به وزن مخصوص آب، درجه حرارت معین 
نامیده می شود که این دما معمولاً 15/56 درجه سانتیگراد بیان می شود.

Color :6-رنگ
رنگ روغنی معم��ولاً از طریق ASTM -D 1500 معین می ش��ود.رنگ 
روغنی کار نکرده هیچ نقشی در کیفیت آن ندارد بلکه رنگ روغن ها به نوع و 

مقدار مواد افزودنی درون آنها بستگی دارد.
Aniline  point :7-نقطه آنلین

)نقطه آنلین نش��انه ای از تمایل آن روغن بخاطر وجود مواد آروماتیکی بالا 
برای حل مواد پلاستیکی و آب بندها ولذا میزان تورم آن ها  می باشدهر چه 

نقطه آنلین کمتر باشد.تمایل مواد پلاستیکی برای باد کردن بیشتر است.
8-اسیدیته و قلیائیت :

این پارامتر ها بوسیله عدد خنثی شدن معرفی می شوند که عبارت است از 
مقدار)mg( ، باز )KOH(  یا اسید )HCLO4 ( که برای خنثی شدن مواد 

اسیدی یا بازی موجود در یک گرم روغن لازم است.
Ash Content : 9- میزان خاکستر

 مق��دار  م��وادی ک��ه پ��س از س��وزاندن نمون��ه روغ��ن باق��ی مان��ده و
 نمی سوزد، خاکستر نامیده می شود.

Water Content :10-مقدار آب

روغن ها نباید آب داشته باشند زیرا آب اثرات نا مطلوبی روی کارایی روغن 
های گوناگون دارد.آب از طریق احتراق سوخت در موتور ها وارد می شودکه 

باید به طریقی مثل تبخیر از آن جدا شود.
Carbon Residue :11-باقی مانده کربن

مقدار دوده ای که از سوزاندن روغن تحت شرایط خاص )کمبود هوا( حاصل 
می ش��ود.که باقیمانده کربن نام دارد و نش��ان دهنده تمایل روغن به ایجاد 

کربن در اثر تجزیه حرارتی و احتراق است.
12-اندازه گیری عناصر ش�یمیایی مثل گوگرد، فسفر، نیتروژن و 

فلزات:
تعیین عناصر ش��یمیایی معمولابًرای کنترل م��واد افزودنی در روغن انجام 
می شود.عناصر شیمیایی موجود در روغن را به کمک دستگاهی مثل جذب 

اتمی و نظایر آن اندازه گیری می کنند.
 Oxidation Stability:13-پایداری در مقابل اکسیداسیون

روغن ها در معرض تماس ب��ا هوا و در نتیجه اکس��یژن در دم��ای بالا  قرار 
می گیرن��د و علیرقم میل ترکیبی کم آنها نس��بت به اکس��یژن به علت بالا 
بودن درجه حرارت کار آنها و نیز حضور فلزاتی مثل مس و آهن که کاتالیزر 

هستند واکنش اکسیداسیون روغن ها اتفاق می افتد.
Foam tendency :14-تمایل به ایجاد کف

کف کردن روغن باعث عدم روغن کاری، س��ر رفتن روغ��ن، محبوس نگاه 
داشتن هوا در س��طح روغن و کمک به تسریع اکسیداس��یون، روغن و غیره 

می شود.لذا به روغن مواد افزودنی ضد کف Anti Foam  اضافه می شود.
15-تعیین میزان ات�اف روغن های روانکاری با اس�تفاده از روش 

نواک )اتاف در اثر تبخیر(:
عبارت اس��ت از اتلاف جرم بخارات فرار روغن زمانی که در یک بوته حرارت 

داده می شود و جریان ثابت هوا از آن عبور نماید.
16-پایداری برشی سیالات حاوی مواد پلیمری:

عبارت اس��ت از اندازه گیری پایداری برشی س��یالات حاوی مواد پلیمری 
اس��ت.افت گرانروی که توس��ط این دس��تگاه اتفاق می افتد نشان دهنده 
میزان تخریب پلیمر، ناش��ی از برش)پارگی( در ن��ازل خواهد بود. همانطور 
که از نتایج فوق نتیجه می گیریم سطوح کیفیت مختلف ، گروهایی از تست 
ها را تشکیل می دهند که فرقش��ان یا در انواع تس��ت ها یا در گستره مجاز 
)Range( پاسخ تست ها می باشد. استفاده مناس��ب از روغن موتور از نظر 

اقتصادی به نفع مصرف کننده و به نفع اقتصاد مملکت خواهد بود.

آزمون کلیدی
تعریف عدد قلیایی

عدد قلیائیت نش��ان دهنده میزان توانایي روغن براي 
مقابله با اسیدهاي تولید شده در موتورهاي  احتراقي 

مي باشد.
 این عدد براي روغن هاي مختل��ف مي تواند متفاوت 
باش��د مقدار پرکلریک اس��یدی اس��ت که بر حسب 
عدد هم ارز میلیگرمهای پتاس��یم هیدروکسید بیان 
میشود که برای تیتراس��یون یک گرم نمونه حل شده 
در حلال مش��خص تا نقطه عطف مش��خص منحنی، 
 همان ط��ور که در این اس��تاندارد مش��خص ش��ده،

لازم است. 
تیتراتور پتانس��یومتري، س��امانه های تیتراس��یون 
کنترل��ی دارای ری��ز پردازنده ب��ه هم��راه بورتهای 
اتوماتی��ک در دس��ترس هس��تند ک��ه تیتراس��یون 
س��ریع و قابل قبول را در کارهای روزم��ره امکانپذیر 
مینمایند این سامانه ها، تیتراس��یون و رسم منحنی 
را ب��ه ص��ورت خ��ودکار انج��ام میدهن��د. بورتهای 
اتوماتی��ک بای��د دارای هنگامی که روغ��ن خاصیت 
 قلیای��ی خ��ود را از دس��ت بده��د بس��یار خورن��ده 

خواهد شد. 
 در طول کارکرد روغن مقدار ع��دد قلیایی به صورت 
کاهش��ی با ش��یب یکنواخت کاهش می یابد. عوامل 
زیر می توانن��د علت کاه��ش ناگهانی ع��دد قلیایی 
باشند: 1.استفاده از سوخت با سولفور بالا   2.مخلوط 
ش��دن س��وخت با روغن    3.احتراق ناقص در موتور   

4.اکسیداسیون شدید

تعریف عدد اسیدی
عدد اس��یدي روغن بیانگر میزان خاصیت اس��یدي 
روغن مي باشد. عدد اسیدی روغن معمولا به تدریج و 

با شیب کم افزایش می یابد.
روغن ه��ا در اثر عوام��ل مختلف��ی از جمل��ه گرما و 
آلودگی به مرور زمان دستخوش تغییرات کیفی شده 
که عدد اس��یدی بیان گ��ر یکی از ش��اخص های این 

تغییرات می باشد.

چرا عدد اس�یدی و عدد قلیایی را اندازه گیری 
می کنیم؟

این یک واقعیت اجتناب ناپذیر است که روانکارها در 
حین کار به مرور زمان تخریب مي ش��وند. تنش هاي 
مکانیکي، حرارتي و وجود آلاینده ها باعث مي شوند 
که روغن نتواند وظایف روانکاري خود را در دراز مدت 
حفظ کند. خرابي یک روان��کار عمدتا بدلیل تخریب 
ترکیبات ش��یمیایي روغن بوده و منجر به تش��کیل 

ترکیبات اسیدي  مي شود.
این ترکیبات اس��یدي ک��ه در اثر واکنش ش��یمیایي 
روغن پای��ه و ترکیب��ات افزودني ه��ا در محیط غني 
از اکس��یژن/نیتروژن تح��ت تن��ش ه��اي حرارتي 
بالا تش��کیل مي ش��وند باعث خوردگي قس��متهاي 
آغش��ته ب��ه روغ��ن، تش��کیل لج��ن و در نهای��ت 
گرفتگ��ي فیلت��ر ه��اي روغ��ن را بدنب��ال خواه��د 
داش��ت.  بنابراین لازم است تا سطح اس��یدیته را در 
 روغن مورد مصرف با گذش��ت زم��ان تعیین و کنترل 

کنیم. 
سطح اس��یدیته با اندازه گیری اس��ید در روغن و یا با 
تعیین میزان قلیائی��ت باقي مان��ده از افزودني ها در 
روغن بدس��ت می آید.  روانکارها در موتورهاي دیزل 
بدلیل فش��ارهاي حرارتي و دماي ب��الا موتور یکي از 
موارد پر دردس��ر ب��وده و منجر به تش��کیل س��ریع 

ترکیبات ثانویه اسیدي مي شود. 
بنابرای��ن بایس��تي در روغنه��اي مورد اس��تفاده در 
موتورهاي دیزل از بس��ته هاي افزودن��ي با خاصیت 
قلیایي بالا استفاده ش��ود تا اسیدهاي ایجاد شده قبل 
از تشکیل لجن و ترکیبات چس��بنده و خورده شدن 

اجزاء ماشین، مصرف شوند.
به همین خاطر کنترل قلیایی��ت  در موتورهاي دیزل 
نق��ش حیات��ي در طول عم��ر موتور خواهد داش��ت.  
همچنین تاثیر این پارامتر در دی��زل هاي دریایي، به 
خاطر اینکه صنعت حمل و نقل بی��ن المللي دریایي 
در خصوص س��وخت مورد مصرف خود بس��یار کمتر 
س��ختگیرانه عمل می نماید،قلیاییت بی��ش از آنچه 
تح��ت تاثی��ر ترکیب��ات ثانویه اکس��ید کنن��ده، که 
افزودني را از بین مي برند، ق��رار گیرد تحت تاثیر نوع 

سوخت مورد استفاده مي باشد.
بنابرای��ن روغنهاي روان��کار مورد اس��تفاده در دیزل 
هاي دریایي بایس��تي داراي افزودني هاي سنگین با 

خاصیت قلیایی  بالاتر باشند.

 تحلیل تخصصی روانکاری
 درافزایش راندمان مکانیکی

کارشناس آزمایشگاه

مهندس سارا فتح الله خان
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 مدیریت خوردگ��ی یکی از راهه��ای صیانت از داراییها و س��رمایه های ملی 
است که با استقرار آن می توان تا 30 درصد از هزینه های خوردگی را کاست.

چکیده
پس از س��ال 2000 می��لادی محققان دریافتند تنها به وس��یله مهندس��ی 
خوردگ��ی نمی ت��وان هزینه ه��ای مس��تقیم و غی��ر مس��تقیم خوردگی را 
کاه��ش داد و باید برای مه��ار خوردگی در س��ازمانها بخ��ش دیگری تحت 
عنوان مدیری��ت خوردگی م��ورد توجه ق��رار گیرد. در مدیری��ت خوردگی 
باید فرآیندهایی در س��ازمان تعریف و جاری ش��ود که در آنها مهار و پایش 
خوردگی به صورت دینامیک صورت گرفته تا به این ترتیب پاس��خگویی در 
برابر مسائل خوردگی تنها برعهده بازرس��ی فنی نباشد. در این سیستم  باید 
افراد ذیرب��ط و ذینفع در داخل و خارج س��ازمان در برابر مس��ائل خوردگی 
مسئولیت پذیر و پاسخگو باش��ند. در این مقاله تلاش می ش��ود الگوی ارائه 
ش��ده برای مدیریت خوردگی معرفی ش��ود تا در آینده تدوین، پیاده سازی 
و اجرای آن در صنایع اصلی کش��ور نظیر نفت، گاز، پتروشیمی و نیروگاهها 
مورد توج��ه جدی قرار گیرد. بی ش��ک یکی از راههای صیان��ت از داراییها و 
س��رمایه های ملی توجه به این مسئله مهم اس��ت. هزینه های خوردگی به 2 
صورت مس��تقیم و غیر مستقیم تأسیسات صنایع کش��ور را تهدید می کند. 
رقم مربوط به هزینه های خوردگی تا حدود پنج درص��د تولید ناخالص یک 
کش��ور را می تواند شامل ش��ود. س��هم صنایع نفت در این حوزه بیش از 20 

درصد و صنایع نیروگاهی چهار درصد برآرود می شود.
بررسیها نش��ان می دهد با اس��تقرار مدیریت خوردگی می توان تا 30 درصد 
از هزینه های خوردگ��ی را کاس��ت. از مهمترین مزایای اس��تقرار مدیریت 

خوردگی می توان به موارد زیر اشاره کرد:
تعیین تهدید های موجود و بالقوه برای یکپارچگی سیستم

ارائه تدابیر لازم برای کاهش خوردگی
بررسی عملکرد مهندسی خوردگی در سازمان

افزایش ایمنی در سازمان و حفاظت از محیط زیست
بهینه کردن بازرسی و تزریق مواد شیمیایی در سیستمهای عملیاتی  

کنترل شکستهای )تخریبهای( ناشی از خوردگی
بهینه  کردن تعمیرات و کاهش نشتیها

مفهوم مدیریت خوردگی
یکی از چالشهای استقرار مدیریت خوردگی در سازمانها همپوشانی مفاهیم 
مهندس��ی خوردگی و مدیریت خوردگی است. در بس��یاری از مواقع تصور 
می ش��ود مدیریت خوردگی همان مهندس��ی خوردگی اس��ت. واقعیت این 
اس��ت تعیین مرز میان این 2 مفهوم چالش برانگیز اس��ت و به بررس��یهای 
بیش��تری در آینده نیاز دارد. در مجامع علمی و دانشگاهی دانش آموختگان 
رشته خوردگی فقط درباره روشهای شناسایی و مهار خوردگی مورد آموزش 
قرار می گیرند و بحث مدیریت خوردگ��ی تاکنون در مراکز علمی مورد توجه 
جدی قرار نگرفته اس��ت. پیش بینی می ش��ود در آینده نزدیک به دلیل نیاز 
بیش��تر به کاهش هزینه های خوردگ��ی و افزایش بهره وری سیس��تمهای 
صنعتی این امر رخ دهد. به هرح��ال برای تعیین مرز مهندس��ی و مدیریت 

خوردگی جدول یک ارائه می شود:

خوردگی 
 

در واقع در مهندس��ی خوردگی کاهش معضل خوردگی به وسیله روشهای 
انتخاب آلیاژ، کنت��رل محیط خورنده و طراحی مناس��ب مدنظر اس��ت در 
صورتی ک��ه در مدیری��ت خوردگی بای��د یکپارچگ��ی سیس��تم، در طول 

بهره ب��رداری پایش و ارزیابی مس��تمر ش��ده و در صورت نی��از، فرآیندهای 
سازمانی مورد بازنگری و اصلاح قرار  گیرند.

فرآیند مدیریت خوردگی
تاکنون الگوه��ای محدودی درب��اره تدوین، پیاده س��ازی و اجرای مدیریت 
 NACE، خوردگی از س��وی س��ازمانهای بین الملل��ی و ش��رکتهایی نظیر
CAPCIS، Energy Institute EFC و Petronas ارائه ش��ده است. 
کاملترین و جامع ترین مدل ارائه شده در این زمینه مدل مربوط به انستیتو 
 )BP( انرژی انگلستان اس��ت که تحت لیسانس ش��رکت بریتیش پترولئوم

ارائه شده  است. 

خوردگی  
به طور کلی خط مش��ی ها و راهبردها مسیر مش��خصی را برای سازمان برای 
حذف ریس��کهای مربوط به ایمنی ارائه می کنند تا عملیات بهبود پیدا کند. 
در واقع خط مش��ی، بازتاب دهنده دیدگاه س��ازمان و تعه��د کامل عمل به 
آنهاس��ت در صورتی که راهبرد لوازم و اجرای خط مش��ی را تدارک می کند. 
خط مش��ی ها به طور معمول از س��وی مراجع ذیصلاح و ارش��دترین مدیر 
سازمان صادر و با تغییر خط مشی ها، اس��تراتژیها بازنگری می شوند. بدیهی 

است استراتژیها باید با الزامات قانونی مطابقت داشته باشند.
برای اجرای خط مشی و راهبرد باید ساختار مدیریت خوردگی وجود داشته 
باشد تا ضمن ارزیابی مهارتها و صلاحیتها، مسئولیت هر فرد را در سازمان به 
روشنی تعریف کند و چگونگی ارتباط میان ارکان مدیریت خوردگی فراهم 
ش��ود. در ارکان مدیریت خوردگ��ی کارفرما، پیمانکار و ناظران و مش��اوران 
ذیصلاح حضور دارن��د و صلاحیت همه افراد مورد توجه ق��رار می گیرد تا در 

صورت نیاز آموزشهای لازم تدارک دیده ش��ود. در مرحله ریسک خوردگی 
مخاطره ها شناس��ایی و ارزیابی می ش��وند تا ضمن پایش و بازرس��ی وضع 
موج��ود، برنامه ریزی برای کاهش ریس��ک خوردگی ص��ورت  گیرد. پس از 
ارزیابی ریس��ک در مدیریت خوردگی باید فعالیتهای��ی را با جزئیات تعریف 
کرد که بتوانند تمهیداتی که یکپارچگی سیستم را به خطر می اندازند حذف 
یا کم کنن��د. در برنامه ریزی باید روش��های اجرایی قاب��ل اندازه گیری برای 
نوع تهدیدات مش��خص، روش��های پایش و تناوب آنها تعیین و افزون بر این 
عملیات اصلاحی برای کاهش تهدیدها با جزئیات ارائه شود. در پیاده سازی، 
هدف اجرای مؤثر برنامه ها و تحلیل روشهای اجرایی است تا در صورت نیاز، 
عملیات اصلاحی مدنظر قرار گیرد. این مرحله وقتی به صورت موفقیت آمیز 
قابل اجرا خواهد بود که دس��تورالعمل ها به صورت کامل مشخص در اسناد 
مدیریت خوردگی وجود داشته باشند و منابع انسانی و مالی کافی در اختیار 
تیم مدیریت خوردگی قرار گی��رد. افزون بر این باید گ��زارش دهی، تحلیل 
اطلاعات و پیش��نهادهای اصلاحی در این مرحله مدنظر  باش��ند. گزارش��ها 
باید به اشتراک گذاشته ش��وند تا درصورت نبود تطابقها یا خوردگی خارج از 
محدوده بتوان اقدامهای پیشگیرانه را فوری پیشنهاد و اجرایی کرد. عملکرد 
مدیریت خوردگ��ی باید بر مبنای اس��تانداردهای توافق ش��ده اندازه گیری 
ش��ود تا مش��خص ش��ود که »کِی« و »کجا« بهبود لازم اس��ت. شاخصهای 
عملکرد باید طوری انتخاب ش��وند ک��ه قابل فهم و کمی باش��ند تا بتوان در 
مورد پیاده سازی مدیریت خوردگی قضاوت مناسبی انجام داد. گاهی اوقات 
ش��رکتهای پیش رو برای ارزیابی عملکرد مدیریت خوردگی ش��اخص کمی 
معرفی می کنند به عنوان مثال ش��اخص بازدارنده خوردگ��ی از روی مقدار 
آن در سیال داخل خط لوله سنجیده می ش��ود. اگر حضور آن از مقدار مورد 
نظر کمتر باش��د به مفهوم عملکرد نامناسب سیستم است فرض کنید مقدار 

هدف برای مق��دار بازدارن��ده باقیمانده 20 جز در میلیون باش��د در صورتی 
که مقدار موجود 15 جز در میلیون اندازه گیری ش��ود این امر به مفهوم این 
است که در این حوزه شاخص عملکرد 75 درصد است. باید این کار در دیگر 
حوزه ها نیز انجام شود و مقدار شاخص کل به دست آید. در حقیقت شاخص 
کل نش��ان دهنده وضع مدیریت خوردگی در بهسازی شیمیایی خواهد بود. 
در خوش بینانه ترین حال��ت وضع مدیریت خوردگی در صنایع کش��ور 30 
درصد تخمین زده می ش��ود در صورتی که این ش��اخص باید به بیش از 80 
درصد برس��د.  آخرین مرحله مدیریت خوردگی ممیزی سیس��تم مدیریت 
خوردگی اس��ت تا بتوان در مورد موفقیت یا عدم موفقیت این سیستم اظهار 
نظر کرد. بازنگری باید از سوی افراد یا س��ازمانهای مستقل و ذیصلاح انجام 
ش��ود تا برای کارفرما امکان بهبود سیس��تم را فراهم کند. هم��ه فعالیتهای 

داخلی کارفرما و پیمانکار باید مورد ممیزی قرار گیرند.

نتیجه گیری
در این مقاله سعی شد ضرورت و ارکان اصلی مدیریت خوردگی معرفی شود 
تا بتوان با طراحی و پیاده س��ازی و اجرای آن، خس��ارات ناشی از خوردگی را 
کاهش داد. در مدیریت خوردگی باید یکپارچگی سیس��تم مورد توجه قرار 
گیرد و تهدیدهای بالفعل و بالقوه سیستم شناسایی شود و برنامه ریزی برای 
کاهش یا حذف تهدیدها ارائه ش��ود و از طریق ممیزی از س��وی یک شخص 
یا س��ازمان صاحب صلاحیت مس��تقل، اجرای آن را مورد ممیزی قرار داد. 
در سازمانهای پیش رو حتی اندیس��های شاخص مدیریت خوردگی تعریف و 
اندازی گیری می ش��ود تا یک مبنای کمی برای اجرای موفق آمیز آن وجود 

داشته باشد.

مدیریت خوردگی در صنایع

مهمترین دغدغه ی ما حمایت دول��ت و بالاخص وزارت نفت از بخش 
خصوصی و از جمله شرکت های تخصصی آزمایشگاهی است، بخش 
خصوصی نیازمند ی��ک بازار عادلانه و منطقی اس��ت چ��را که منابع 
مالی محدودی دارد، ضمن اینکه دولت باید با اس��تاندارد سازی روند 
تاسیس شرکت های تخصصی از رش��د قارچ گونه و غیر تخصصی آنها 
جلو گیری کند ت��ا کیفیت کار بخ��ش خصوصی مورد آس��یب واقع 
نشود. در این خصوص با مهندس فیروز سهرابی، کارشناس ارشد انرژی  

به گفتگو نشستیم.

  آق�ای مهن�دس لطف�ا در ابت�دای بح�ث، توضی�ح 
بفرمائی�د که ضروروت وجود ش�رکت ه�ای تخصصی 
در زمینه آزمایش و کنترل کیفیت فرآورده های نفتی 

چیست؟ 
در کشورما به لحاظ اینکه فرآورده های نفتی با سوبسید قابل توجهی 
به بازار عرضه می شود از س��وی برخی افراد و گروه های سودجو مثل 
قاچاقچیان س��وخت مورد س��وء اس��تفاده قرار می گیرد، بخش��ی از 
مس��ئولیت ش��رکت هایی مثل مجموعه ما دقیقا در راستای مقابله با 

این کج روی ها است. 
زمانی که ص��ادر کننده قصد ص��ادرات فرآورده های نفتی را داش��ته 
باشد، می بایست مجوزهایی را از گمرک و سازمان استاندارد دریافت 
کند.   براین اساس سازمان استاندارد و گمرک به عنوان دو نهاد همکار 
در اقدامی مشترک به نمونه برداری از محصول صادراتی پرداخته و با 
توجه به پارامترهای امنیتی مربوط به آن این نمونه را به آزمایش��گاه 
مورد تائید سازمان استاندارد ارسال می کنند و ما برپایه تست های از 
پیش طراحی شده که از سوی سازمان اس��تاندارد ابلاغ و مورد تایید 
واقع شده به راس��تی آزمایی و کنترل کیفیت محصولات مبادرت می 

کنیم.

  پس نهادهای�ی مثل گمرک و س�ازمان اس�تاندارد 
یا حتی ش�رکت ملی پالایش و پخش چ�ه وظیفه ای را 

به عهده دارند؟ آنه�ا هم که در این زمین�ه اقداماتی را 
صورت می دهند؟ این نوعی موازی کاری نیست؟

ببینی��د در واق��ع به دلی��ل حج��م گس��ترده فعالیت ه��ای گمرک 
و س��ازمان اس��تاندارد این نهادها بخش��ی از امور خود را در ارتباط با 
بررس��ی اس��تاندارد و کیفیت کالا به بخش خصوصی توانمند دارای 
نیروی انس��انی با کیفی��ت و متخص��ص و مجهز به آزمایش��گاه های 
پیش��رفته ای مثل ما محول م��ی کنن��د. در واقع ما ب��ازوی اجرایی 
و همیار این سازمان ها هس��تیم. در روابط س��ازمانی با استاندارد، از 
ش��رکت هایی مثل ما به عنوان آزمایش��گاه های همکار نام می برند. 
در رابطه با ش��رکت ملی پالایش و پخش باید گفت آزمایش��گاه های 
این ش��رکت امور محوله مربوط به ش��رکت ملی پالای��ش و پخش را 
به انجام می رس��اند و اگرچه همان کاری را می کند که ش��رکت های 
بخش خصوصی صورت م��ی دهند اما این دو از هم مجزا هس��تند. به 
بیان دیگر، در ارتباط با اقدامات آزمایش��گاهی، ش��رکت ملی پالایش 

 و پخش، بخش خصوصی را به مانند س��ازمان اس��تاندارد، مورد توجه
 قرار نمی دهد. 

  برای تاس�یس شرکت هایی نظیر ش�رکت مشاوران 
آزمای نف�ت ایرانیان، توس�ط بخش خصوص�ی؛ که در 
زمینه آزمایش فرآورده های نفتی فعالیت می کنند چه 

پارامترهایی نیاز است؟
خب وجود شرکت هایی مثل ما، نیازمند بهره مندی از دو مولفه اصلی 
است که سازمان استاندارد نیز بر آن صحه گذاشته و البته حساسیت 
خاص��ی را نی��ز دارد. اول جذب نی��روی انس��انی توانمن��د، متعهد و 
باکیفیت و دوم برخورداری از آزمایشگاه مورد تائید سازمان استاندارد 
که تجهیزات لازم جهت انجام امور محوله را داشته باشد. لازم به ذکر 
است که عنوان کنم شرکت ما علاوه بر دریافت مجوز آنجام آزمایشات 
مربوط به فرآورده های نفتی از س��وی س��ازمان اس��تاندارد، گواهی 

برگزاری دوره های آموزش��ی ب��رای بخش خصوص��ی را نیز دریافت 
کرده است.

 ای��ن یعنی م��ا در جه��ت پ��رورش نی��روی باکیفیت ه��م اقداماتی 
را صورت م��ی دهیم. یک��ی دیگ��ر از اقدام��ات متف��اوت و منحصر 
به ف��ردی ک��ه در مجموع��ه ما ص��ورت م��ی پذی��رد، انج��ام امور 
 پژوهش��ی در راس��تای ارائه مش��اوره تخصص��ی به بخ��ش صنعت

 نفت است.
  به عنوان س�وال پایانی بفرمایی�د، مهمترین چالش 
هایی ک�ه بخش خصوص�ی در ای�ن عرصه ب�ا آن روبه 

روست چیست؟ 
یکی از مهمترین دغدغه های ما حمایت دولت و بالاخص وزارت نفت 
از بخ��ش خصوصی و از جمله ش��رکت های تخصصی آزمایش��گاهی 
اس��ت.وزارت نفت می تواند نظارت بر کیفیت ف��رآورده های تولیدی 
و تحویلی را به بخش خصوصی واگذار نمایند که خود یک نوع اجرای 
اصل 44 قانون اساسی است. از اسم بخش خصوصی مشخص است که 
این نهادها س��رمایه محدودی دارند و برای بقا نیازمند بازار و عرضه و 

تقاضای معقولی هستند.
 خب وقتی بازاری برای ارائه خدمات وجود نداش��ته باشد عملا بخش 
خصوصی به زیان دهی دچار می ش��ود و نهایت امر به ورشکستگی و 
تعطیلی می انجامد، لذا حمایت دولت از بخش خصوصی در راس��تای 
بهبود وضعیت بازار کار از اولین نیازهای ضروی اس��ت. مسئله بعدی 
مقابله با رشد قارچ گونه و استاندارد سازی روند تاسیس شرکت های 
تخصصی در زمینه صنعت نفت است تا کیفیت شرکت های تخصصی 

مثل ما مورد خدشه واقع نشود. 
اینکه یک تاجر و س��رمایه دار صرف برخورداری از س��رمایه اقدام به 
تاسیس یک ش��رکت تخصصی کند و به واس��طه نوپا بودن این عرصه 
)آزمایش��گاه های فروارده های نفتی( بدون تخصص وارد بازار ش��ود 
چندان معقول و عادلانه نیس��ت. به هرحال بای��د پارامترهایی نظیر 
تخصص و پشتوانه علمی افراد هم در کنار امکانات آزمایشگاهی مورد 

توجه قرار گیرد.

استاندارد سازی روند تاسیس شرکت های تخصصی در صنعت نفت یک نیاز ضروری است

کارشناس مهندسی شیمی
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نقش استاندارد و رابطه آن با محیط زیست نکته
 ISO 17025 - General requirements
 for the competence of testing and

calibration laboratories

استاندارد مدیریت 
کیفیت آزمایشگاه

ISO/IEC 17025   
 در ح��ال حاض����������ر اس��تاندارد بی���������ن المللي
ISO/IEC17025  ک��ه در نتیج��ه تجربی��ات وس��یع 
حاص��ل از اج��راي ISO/IEC Guide 25 و اس��تاندارد 
اروپایي EN45001 تهیه شده اس��ت، جایگزین هر دوي 
آن ها شده است. این استاندارد شامل کلیه الزاماتي است که 
آزمایشگاه هاي آزمون و کالیبراس��یون باید آن ها را برآورده 
سازند تا بتوانند اثبات کنند که یک سیستم کیفیت را به کار 
گرفته و از نظر فني صلاحیت داش��ته و قادر به فراهم آوردن 

نتایج معتبر  مي باشند.
به کارگیري ای��ن اس��تاندارد، همکاري بین آزمایش��گاه ها 
و سایر س��ازمان ها را تس��هیل و به تبادل اطلاعات، تجارب و 
نیز هماهنگ کردن اس��تانداردها و روش هاي اجرایي کمک 

مي کند. 
مسئولیت هر آزمایشگاه این اس��ت که فعالیت هاي آزمایش 
و کالیبراس��یون خود را به نحوي انجام ده��د که الزامات این 
اس��تاندارد رعایت ش��ود و خواسته هاي مش��تریان، مراجع 
قانوني ی��ا س��ازمان هایي که آزمایش��گاه ها را به رس��میت 
مي شناس��ند، نیز برآورده گردد. این اس��تاندارد ش��امل دو 
بخش الزام��ات کیف��ی و الزامات فني مي باش��د. ب��رآورده 
 ش��دن این دو ب��ه معن��ي داش��تن صلاحی��ت بر اس��اس

 ISO 17025 است.

الزامات بخش کیفی :
الزامات کیفی شامل موارد زیر است:

1. سازماندهي و نحوه آن
2. سیستم کیفیت مدیریت

3. کنترل مدارک
4. بازنگري درخواست ها، پیشنهادها و قراردادها

5. واگذاري آزمون و کالیبراسیون به پیمانکاران فرعي
6. خرید خدمات و ملزومات
7. ارائه خدمات به مشتریان

8. اقدامات پیشگیرانه
9. کنترل سوابق

10. ممیزي هاي داخلي
11. بازنگري هاي مدیریتي

12. شکایات
هر یک از موارد ف��وق داراي روش هاي عملیات��ي و اجرایي 
خ��اص خ��ود و رویه های��ي مي باش��د که ه��ر آزمایش��گاه 
 مل��زم ب��ه رعای��ت آن در چارچوب ه��اي تعری��ف ش��ده 

مي باشد.

الزامات بخش فني :
بخش الزامات فني شامل موارد زیر است:

1. کارکنان
2. جایگاه و شرایط محیطي کار

3. روش ه��اي آزم��ون و کالیبراس��یون و صحه گ��ذاري بر 
روش ها

4. تجهیزات و امکانات
5. نمونه برداري

6. جابجایي اقلام مورد آزمون و کالیبراسیون
7. تضمین کیفیت نتایج آزمون و کالیبراسیون

8. گزارش دهي نتایج
در این خص��وص نیز روش ه��اي اجرای��ي و عملیاتي جهت 
برقراري الزام��ات وج��ود دارد. آزمایش��گاه در منظر کلي و 
عمومي باید کارکن��ان مدیریتي و فني داش��ته ک��ه داراي 
اختیارات و منابع لازم براي انجام وظایف خود باش��د و وقوع 
هر انحراف��ي را از سیس��تم کیفیت یا از روش ه��اي اجرایي 
مربوط به انجام آزمون ها و یا کالیبراسیون شناسایي کنند و 
اقداماتي براي پیشگیري یا به حداقل رساندن این انحرافات 

انجام دهند. 

 ISO17025 مزایاي اخذ استاندارد
برخي از مزایاي اخذ این استاندارد عبارتست از:

1. ارتقا سطح آزمایشگاه هاي عضو و کسب اعتبار بین المللي
2. افزای��ش اطمین��ان از صح��ت نتایج ارایه ش��ده توس��ط 

آزمایشگاه ها
3. کس��ب اطمین��ان از کالیبره ش��دن مس��تمر تجهیزات 

آزمایشگاه ها
4. تسهیل همکاري میان آزمایشگاه ها و سایر سازمان ها

5. اس��تاندارد ک��ردن روش ه��اي اجرای��ي و مدیریت��ي 
آزمایشگاه ها

6. ارتقاء سطح مشتري مداري آزمایشگاه ها
7. امکان پذیرش آزمایشگاه ها به عنوان آزمایشگاه مرجع از 

طرف موسسه استاندارد
8. امکان ارایه خدمات در سطح بین المللي

9. انطباق اس��تانداردهاي ISO 9001-9002 با مقدمات 
این استاندارد

مقدم�ه
محیط زیس��ت به عنوان یک موهبت اله��ی عبارت اس��ت از مجموعه 
موجودات،منابع، عوامل و ش��رایط هماهنگی که پیرام��ون هر موجود 

زنده وجود دارد و ادامه حیات، به آن وابس��ته اس��ت.
عمل ها و عک��س العمل ه��ا، چرخه ها و جری��ان ها، حرک��ت و روابط 
متقابل،اثر ها و تأثی��ر ها، این مجموعه را مداوم��اً متصل نگاه می دارد و 
ش��بکه های پیچیده ای را بوجود می آوردکه نقش ما انسان ها در ضمن 

اس��تفاده از این مواهب، جلوگیری از آلودگی آن اس��ت.
آلودگی محیط زیس��ت عبارت اس��ت از افزایش هر ماده ی��ا صورتی از 
انرژی )گرما-صدا – رادیو اکتیو و غیره(به محیط زیس��ت،که بیشتر از 
تحمل محیط باش��د یا س��ریعتر از آنچه که محیط بتواند خ��ود را با آن 
س��ازگار کند،برای ادامه حیات انس��ان و دیگر موجودات زنده زیان بار 

باش��د.
انسان عامل اصلی آلودگی اس��ت زیرا با استفاده از هوا،آب زمین و منابع 
و با کاربرد صنایع و فن��اوری های گوناگون موجب ایج��اد آلودگی می 
گردد.اما مقصر جل��وه دادن صنایع و فن��اوری ها که متأس��فانه با همه 
مزایایی که دارند زیان های فراوانی به محیط زیس��ت وارد نموده است، 
مش��کلات آلودگی را حل نخواهد کرد. هدف ما این نیست که صنایع و 
فناوری ها را به دور بیندازیم،بلکه باید به صورت مناسب از آنها استفاده 

کنی��م.
الگو های توس��عه که در دهه های گذش��ته به کار گرفته شده اند،سبب 
گردیده انسان با س��رعتی وصف نا پذیر به س��وی تولید و مصرف بیشتر 
رفته، بدون آنکه در این فعالیت ها، مسائل مربوط به محیط زیست را در 
نظر بگیرد. از جمله عوامل تأثیر گذار بر این حرکت بوده و ش��تاب آن را 

افزایش داده اس��ت را چنین می توان بیان نمود:
وقتی معیار توس��عه یک جامعه،رش��د اقتصادی اس��ت و برای سنجش 
آن نی��ز از تولی��د ن��ا خالص مل��ی به عنوان ش��اخص رش��د و س��طح 
مصرف اس��تفاده می ش��ود، ب��دون آنکه از مس��ائل زیس��ت محیطی 
این تولید نظی��ر افزای��ش آلودگی،ایج��اد ضایع��ات و تخریب محیط 
زیس��ت س��خنی گفته ش��ود و اگر تولید یک کالا به همراه آوردن زیان 
هایی به محیط زیس��ت باش��د و هزینه زیان های به بار آم��ده یا هزینه 
پاکس��ازی آلودگ��ی ناش��ی از تولی��د آن در قیم��ت تمام ش��ده کالا و 
 خدمات منظ��ور نگردد، پس محیط زیس��ت به رایگان بحس��اب آورده 

ش��ده اس��ت.
منابع دو بخش هس��تند،منابع احیا ش��دنی منابع احیا نش��دنی. برای 
بهره برداری از منابع بای��د به گونه ای برنامه ریزی نمود که نس��ل های 
آینده از یک منبع قابل اتکا برخوردار باش��ند. ل��ذا تفکر جدیدی تحت 
عنوان توسعه پایدار بو جود آمده که عبارت اس��ت از فراهم نمودن نیاز 
های زمان حال بدون اینکه نس��ل های آینده در تأمین نیازهایش��ان به 

مخاط��ره بیفت��د.
امروزه قطره آبی در جهان نیس��ت که بش��ر آن را با انواع و اقسام سموم 
شیمیایی خطر ناک آلوده نکرده باشد. آب باران که زمانی عامل رحمت 

بود، به عامل مرگبار باران اس��یدی تبدیل می ش��ود. 
هوا و خاک نیز از فعالیت مخرب بش��ر مصون نمانده است و بیش از یک 
میلیارد نفر از مردم کره زمی��ن در معرض آلودگی خط��ر ناک هوا قرار 
دارند.س��الانه حدود 6 میلیارد تن کربن وارد جو زمین می گردد که این 

امر موجب افزایش  دمای کره زمین ش��ده اس��ت. 
افزایش تولید و مص��رف CFC عامل نابودی لایه ازن می باش��د که در 
نتیجه تابش بیش��تر اش��عه ماورای بنفش موجب کاهش رش��د غلات، 
س��رکوب سیس��تم ایمنی بدن انس��ان، رواج انواع بیماری های عفونی 

و انواع س��رطان پوس��ت می گردد. به ع��لاوه از بین رفت��ن زمین های 
حاصلخی��ز، انقراض گونه ه��ای گیاه��ی و جانوری، فرس��ایش خاک، 
پیش��روی کویر ها، انهدام زیس��تگاه ها و نا هنجاری ژنتیکی نیز از دیگر 

مش��کلات زیس��ت محیطی اس��ت.
در سال های گذشته، مصرف بیش��تر تشخص و اعتبار بیشتر بوده است. 
اما در سال های آینده س��ال های تغییر الویت های س��ر مایه گذاری و 
گس��ترش فرهنگ صرفه جویی و جلوگیری از اس��راف و سازگاری هر 
چه بیشتر با طبیعت خواهد بود و هر کش��وری که پیام زمان را سریع تر 

دریاب��د ق��ادر خواه��د ب��ود از مصائ��ب آن جلوگی��ری کن��د.
حفاظت از محیط زیس��ت یک��ی از اصول بنی��ادی و مورد نی��از جوامع 
دنیاست که باید بخش مهم سیاس��ت های ملی را تشکیل دهد. چنانچه 
از سوی مسئولین امر، حمایت جدی صورت نگیرد بزودی در همه جای 

دنیا با فاجعه ی قریب الوقوعی روبرو خواهیم ش��د.

ارتباط س�ازمان بین المللی اس�تاندارد با محیط زیس�ت
ارتباط سازمان بین المللی اس��تاندارد )ISO(  با موارد زیست محیطی، 
تقریباً به شروع آن در سال 1947 بر می گردد.سازمان ایزو بیش از 800 
اس��تاندارد زیس��ت محیطی تدوین نموده ودر نزدیک به یکهزار پروژه 
مربوطه نیز اش��تغال داشته اس��ت و این افزون بر موارد زیست محیطی 

دیگری اس��ت که درصد ها اس��تاندارد به آن ارجاع داده ش��ده اس��ت.
بر اساس آخرین اطلاعات کس��ب شده از سایت اطلاع رس��انی ایزو در 
اینترنت، استاندارد های تدوین شده و در دست تدوین مرتبط با محیط 

زیس��ت در زمینه موارد زیر می باش��ند:
حفاظت زیس��ت محیطی 

بر چس��ب گذاری زیس��ت محیطی کالاها
پس��ماندها 
کیفی��ت ه��وا

کیفی��ت خ��اک
کیفی��ت آب 

حفاظ��ت در براب��ر  آت��ش
حفاظ��ت در براب��ر پرت��و ه��ای رادی��و اکتی��و

آلودگ��ی ص��وت 
استانداردهای فوق در مورد حدود،ش��رایط و روش های آزمون تدوین 
گردیده اس��ت که معمولاً فنی هس��تند نه سیس��تمیک. اخیراً قدرت 
استاندارد کشف شده اس��ت زیرا اس��تانداردها دیگر فقط مباحث فنی 
نیستندبلکه هس��ته اصلی و اس��تراتژیک تجارت جهانی شناخته شده 
اند و چنانچه استاندارد های سیس��تم را به صورت افقی و استاندادهای 
فنی را به صورت عم��ودی ف��رض کنیم،اس��تانداردهای افقی وظایف 
یک س��ازمان را در ب��ر میگیرند و موج��ب هماهنگ ش��دن،یکپارچه 
ش��دن و متحد شدن قس��مت های مختلف وظایف س��ازمان می شوند 
و از این جه��ت نقش آن ه��ا مانن��د اس��تاندارد های فن��ی )عمودی( 
 فق��ط منحصر ب��ه تعری��ف و تعیی��ن ویژگ��ی ه��ای فن��ی و عملکرد

 نیس��ت.
اس��تاندارد های عمودی را همچنین به سیس��تم بس��ته ای با فعالیت 
های مجزا تشبیه می کنند در حالی که اس��تاندارد های افقی، سیستم 
بازی اس��ت با فعالیت های بهم پیوس��ته. لذا تحلیل گران به این نتیجه 
دس��ت یافتند که لازمه بقای نظام و تشکیلات یک سازمان جهت تولید 
محصول ویا ارائه خدمات،این اس��ت که دارای سیستم منظم و ساختار 
منسجمی باشند که بر اس��اس آن نه تنها بتوانند تمامی عملکرد خود را 
تحت کنترل قرار دهند و تمامی دستور العمل ها و آئین نامه ها را به کار 

گیرند، بلکه توانایی اثبات آن را به مصرف کننده نیز داش��ته باش��ند.

موجب اثبات ای��ن توانایی و اطمینان، وجود مس��تنداتی اس��ت که بر 
اس��اس محک ها و ضوابط بین الملل��ی  معتبر ارائ��ه گردد.بدین جهت 
فعالیت س��ازمان بی��ن المللی اس��تاندارد ک��ه تا 15 س��ال پیش بطور 
وس��یعی فنی و تکنیکی بود،از زمان تش��کیل کمیته فنی 176 در سال 
1979، صورت اس��تانداردهای مدیریت ش��کل گرفت. هشت سال بعد 
اس��تانداردهای س��ری ایزو 9000 به چاپ رس��ید و تا کن��ون بیش از 
دویست هزار واحد تولیدی و خدماتی موفق به دریافت گواهی گردیده 

ان��د.
اس��تاندارد های ایزو 14000 )استاندارد های سیس��تم های مدیریت 

زیس��ت محیطی(
در س��ال 1993 کمیت��ه فن��ی 207 با مدیری��ت زیس��ت محیطی در 
سازمان بین المللی استاندارد تش��کیل گردید که هدف آن تدوین انواع 
اس��تاندارد های مربوط به مدیریت زیست محیطی اس��ت. این کمیته 
فنی دارای 6 کمیت��ه فرعی و 17 گروه کاری می باش��د. 50 کش��ور به 
صورت فعال و 20 کشور به صورت ناظر در جلسات حضور دارند.کمیته 
فرعی ش��ماره 1 که مس��ئولیت آن به عهده کش��ور انگلس��تان است بر 
روی سیس��تم های مدیریت زیس��ت محیطی فعالیت دارد.کمیته فنی 
شماره 2 که مسئولیت آن به عهده کش��ور هلند است و بر روی ممیزی 
زیست محیطی،کمیته فرعی شماره 3 که مسئولیت آن به عهده کشور 
استرالیاست بر چسب گذاری زیس��ت محیطی،کمیته فرعی شماره 4 
در آمریکا بر روی ارزیابی عملکرد زیست محیطی، کمیته فرعی شماره 
5 ارزیابی چرخه حیات که مس��ئولیت آن به عهده فرانس��ه می باشد و 
کمیته فرعی شماره 6 به مس��ئولیت نروژ که وظیفه تدوین اصطلاحات 
و تعاریف را به عهده دارن��د. کمیته فنی 207 در نظ��ر دارد که حداکثر 
ظرف 5 سال آینده 20 الی 30 اس��تاندارد را در زمینه انواع موضو عات 

زیس��ت محیطی به چاپ برس��اند.

نتیج�ه
مهمترین عامل در برنامه های زیس��ت محیطی اعمال مدیریت آگاهانه 
می باشد، همچنین سیاستگذاران هر کش��ور باید اطلاعات جامعی در 
مورد اس��تاندارد های محیط زیس��ت در تجارت و صنعت کش��ور خود 
داشته باش��ند و توانایی های کش��ور خود را در مورد اجرای آن بدانند. 
داشتن اطلاعات و دانش محیط زیست در برنامه ریزی های آینده بسیار 
مهم می باش��د. برنامه ریزی برای اجرای وظایف بای��د به صورتی کاملًا 
هماهنگ و مرتبط با مس��ایل اقتصادی، سیاس��ی، فرهنگی و اجتماعی 
در راس��تای بهبود محیط زیس��ت تنظیم شود. مس��ئولین بید از خود 
س��وال کنند که چگونه باید انجام گیرد؟در کشور های دیگر چه کنترل 
هائی اعمال می گردد؟ مطالعه و تحقیق بر روی حل مش��کلات زیست 
محیطی چگونه باید انجام شود؟ ارتقاء س��طح دانش و فرهنگ عمومی 
چگونه موثرتر خواهد بود؟ چگونه باید توجه به رعایت مس��ایل زیس��ت 

محیطی در برنامه های آموزش��ی گنجانیده ش��ود؟
 و س��ریعترین راه حصول ب��ه برنامه های ف��وق چه می باش��د؟ بدیهی 
اس��ت یکی از راههای حصول اهداف فوق اس��تفاده از صنایع و فناوری 
ها، طراحی وس��ایل و سیس��تم هایی جه��ت کاهش آلودگ��ی، ایجاد و 
اجرای اس��تاندارد ها می باش��د. همانطور ک��ه مختصرا اش��اره گردید 
تدوی��ن اس��تاندارد های سیس��تم مدیریت زیس��ت محیط��ی موجب 
ش��ده اس��ت که نگرش نوین��ی ب��رای جلوگی��ری، کاه��ش و کنترل 
ضایع��ات و آلودگی بوج��ود آی��د، خصوص��اً در آینده بس��یار نزدیک 
ب��رای ورود به بازار ه��ای بین الملل��ی و دارا بودن اعتبار،ش��رکت های 
 صنعت��ی و خدماتی بدون داش��تن گواه��ی نامه دارای ش��انس زیادی 

نخواه��د ب��ود.

مهندس کریم اکبری

گرد آورنده: مهندس اکرم کاظمی

کارشناس استاندارد
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فش��ار بخار»رِی��د« )Reid vapor pressure( ی��ا بط��ور 
خلاصه RVP روش وی��ژه ای جهت اندازه گیری فش��ار بخار 
مایعات نفت��ی، بنزی��ن و برش��های هیدروکربنی می باش��د. 
 true vapor( این نوع فش��ار بخار با فش��ار بخار واقعی مایع
pressure( متفاوت اس��ت. فش��ار بخار رید نه ازنوع مطلق 
و نه از نوع نس��بی اس��ت ام��ا به فش��ار مطلق نزدیک اس��ت. 
 )فش��ار بخ��ار واقع��ی 9-5 درصد از RVP بیش��تر اس��ت(
ایس��ت مجموع��ه  فش��اربخار  اندازه گی��ری   وس��یله 

 از سه قسمت:
)liquid chamber(محفظه مایع )1

 air chamber or vapor(محفظ��ه ه��وا ی��ا بخ��ار )2
)chamber

)gauge(اندازه نما )3
نس��بت تقریبی حجم محفظه مایع به محفظه بخار 20 به 80 
اس��ت. به طور خلاصه محفظه مایع از ماده نفتی سرد پر شده 
به محفظه بخار وصل می ش��ود و در حمام آب C˚37/8 نهاده 
می شود. مقدار فشار ثابت بدست آمده بعنوان RVP گزارش 

می شود.

نکات مهم نمونه برداری جهت انجام تست فشاربخار
نمونه برداری یک روش اجرایی تعریف شده است که به وسیله 
آن، بخش��ی از یک جس��م، ماده یا محصول برای فراهم کردن 
آزمون یا کالیبراسیون برداشته می شود که نمونه، نماینده ای 

از کل می باشد. 
در م��ورد تس��ت فش��اربخار، نمون��ه درظ��رف ی��ک لیتری 
ک��ه 80-70درص��د آن پر م��ی ش��ود در داخل حم��ام آب 
ی��خ ب��ه آزمایش��گاه حمل م��ی ش��ود و ت��ا موق��ع آزمایش 
از حم��ام خ��ارج نم��ی ش��ود.)اگر ظ��رف نمون��ه گی��ری 
 نی��م لیت��ری ب��ه کار رود 400 س��ی س��ی پ��ر م��ی ش��ود(
اگ��ر نمون��ه کمت��ر از 70درص��د از ظ��رف نمون��ه گی��ری 
باش��د م��ی بایس��ت مج��ددا نمون��ه گیری ش��ود ول��ی اگر 
بیش��تر از 80درص��د ب��ود فق��ط کاف��ی اس��ت مق��داری 
 از نمون��ه را خال��ی ک��رده مج��ددا در یخچ��ال ق��رار داد.
دمای نمونه قبل از باز کردن ظرف نمونه می بایس��ت حداکثر 

C˚1-0 بوده باشد.
 ممک��ن اس��ت نمون��ه پ��س از س��رد ش��دن ک��در ی��ا دو 
ف��ازی ش��ود. نمون��ه ه��ای دو ف��ازی معم��ولا تس��ت 

نم��ی ش��وند در م��ورد ک��دورت نی��ز می بایس��ت هم��راه 
 ج��واب ارس��الی ب��ه ای��ن موض��وع نی��ز اش��اره ش��ود.
نمون��ه  ک��ه  اس��ت  ض��روری  نکت��ه  ای��ن  ب��ه  توج��ه 
آورده ش��ده فق��ط ب��رای ی��ک تس��ت اس��ت و ب��رای 
 آزمای��ش مج��دد می بایس��ت نمون��ه ت��ازه آورده ش��ود.

روی ظرف ش��بنم گرفته را می بایست با دستمال خشک کرد 
تا با نمونه مخلوط نشود.

هوایی ک��ه داخل نمونه اس��ت، فش��اری دارد ک��ه در صورت 
غفل��ت از آن می تواند موج��ب بروز خطا ش��ود. جهت دوری 
از خطا یا بای��د هیچ هوای��ی داخل نمونه نباش��د و ی��ا اینکه 
بط��ور کامل از هوا اش��باع ش��ود. از نظ��ر عمل��ی راه حل دوم 
راحتت��ر اس��ت . جهت اش��باع ک��ردن نمون��ه از ه��وا هر دو 
دقیق��ه یکب��ار ظ��رف نمونه گی��ری را از حمام ی��خ درآورده 
خش��ک کرده، در آن را یکبار س��ریع باز و بس��ته م��ی کنیم. 
پس از چند ب��ار تکرار از صدای��ی که در اثر مک��ش هوا بوجود 
 می آی��د متوجه می ش��ویم که آیا اش��باع ش��ده اس��ت یا نه.
محفظ��ه مای��ع)liquid chamber( در یخچ��ال قرار می 

گیرد)حداقل ده دقیقه( تا باعث تبخیر نمونه نشود.

اندازه گیری فشار بخار

عدد اکتان؛ درجه خوش سوزی بنزین  در موتور
مهندس س�میه فتح الله خ�ان | بنزین ترکیب��ی از چند ماده آلی بدس��ت آمده از 
تقطیر جز به جز نفت خ��ام همراه مواد افزودنی اس��ت و در دم��ای 30 تا 215 درجه 
سانتی گراد تقطیر می شود. لذا عمده بنزین های تولیدی ش��امل هیدرو کربن هایی 
بین 4 تا 12 اتم کربن در هر مولکول هس��تند.که ش��امل هیدروکربن های پارافینی، 
نفتنی،آروماتیکی و الفینی هس��تند و میزان درصد آنها  به نوعی نشانگر درجه خوش 
سوزی آن است.عدد اکتان به درجه خوش س��وزی بنزین در موتور گفته می شود. این 
ویژگی در آزمایشگاه توسط یک موتور استاندارد تک سیلندر مورد آزمایش و بررسی 
قرار میگیرد. اصولٌا تمام موتور های درون س��وز انفجاری چنانچه با سوخت نا مناسبی 
کار کنند تولید ضربه می کنند. البته تمایل ایجاد یک س��وخت به ایجاد ضربه، تنها به 

ترکیب آن سوخت بستگی نداشته و به مقدار زیادی تابع عوامل زیر است.
ساختمان  موتور

سرعت موتور
درجه حرارت محفظه 

زمان جرقه شمع ها 
فشار و دمای هوای ورودی 

ضریب تراکم
اندازه و شکل محفظه احتراق 

وضعیت و نوع شمع ها 
نسبت ترکیب هوا به سوخت 

تمیزی موتور
با این ح��ال یکی از عوام��ل مهم در کارکرد مناس��ب موت��ور، کیفیت س��وخت و بالا 
بودن خوش س��وزی آن اس��ت.یکی از پارامت��ر های طراح��ی موتور ضری��ب تراکم 
)Compression Ratio( م��ی باش��د. این ضریب عبارت اس��ت از نس��بت حجم 
کل عبارت اس��ت از نسبت حجم کل س��یلندر به حجم س��یلندر زمانیکه پیستون در 
آن به میزان حداکث��ر بالا آمده باش��د.ضریب تراکم قابل کاربرد در ی��ک موتور تابعی 
از ترکیب شیمیایی و ش��رایط احتراق سوخت می باش��د.اگر ضریب تراکم یک موتور 
که س��وخت ویژه ای را مصرف می کند،  و سایر ش��رایط آن از قبیل س��رعت و درجه 
  knocking حرارت ورودی و غیره ثابت بماند، افزاش یابد پدیده ای ب��ه نام ضربه یا
پدید می آی��د. بروز این حالت صداهایی ش��بیه بر خورد یک جس��م با فل��ز ایجاد می 
کند.که افزون بر این موجب گرم ش��دن بی��ش از حد موتور و کاهش قدرت آن ش��ده 
و سبب تخریب یاتاقان ها می شود.از بررسی های انجام ش��ده نتیجه می شود فرآیند 
اکسایش و سوختن س��وخت هایی که دارای هیدرو کربن های پارافینی راست زنجیر 
هستند زودتر شروع شده و به سرعت گسترش یافته و تولید موادی می کند که موجب 
ضربه می شود. در عوض سوخت ش��امل هیدرو کربن های شاخه دار در درجه حرارت 
بالاتری اکس��ید ش��ده و در نتیجه فرآیند ضربه کمتر رخ م��ی دهد.بنابراین این نوع 
فرآیند پالایش برای تهیه بنزینی که س��یلندر خوب بس��وزد و کارکرد عالی داش��ته 
باش��د حائز اهمیت بوده و روش های پالایش جدید و تغییر ش��کل های کاتالیس��تی 
نوین را می طلب��د. همچنین برای بهب��ود کیفیت بنزین، موادی را ب��ه آن می افزایند 
که موجب ویژگی های ضد کوبه ، راحتی ش��دن و گرم ش��دن س��ریع موتور، کاهش 
گرایش به خفگی موتور و کاهش تش��کیل رس��وب در موتور می ش��ود. گرچه سابق 
بر این ترکیبات نظیر تتراتیل س��رب یا TEL به بنزین افزوده میش��د، ولی امروزه به 
س��بب پاره ای از ملاحظات بهداشتی و زیس��ت محیطی موادی نظیر MBE، اتانول، 
ETBE و برخ��ی دیگ��ر از ترکیبات اکس��یژن دار به بنزی��ن افزوده می ش��ود. در اثر 
افزایش ضریب تراکم که با تغییر س��ر سیلندر حاصل می شود، ش��دت ضربات موتور 
افزای��ش یافت��ه )Knock Occurs( و در نقطه ای ب��ه حداکثر می رس��د.بنزین به 
نس��بت یک حجم با 11 حجم اکس��یژن یا 52.6 حجم هوا در کاربرات��ور مخلوط وارد 
س��یلندر می ش��ود. خوش   ایزو اکتان 100  و نرم��ال هپتان صفر در نظ��ر گرفته می 
ش��ود. عدد اکتان یا خوش س��وزی بنزین با مخلوط های مختلف از ایزو اکتان و نرمال 
هپتان س��نجیده می ش��ود. عدد اکتان بنزین را می توان جهت ان��دازه گیری درجه 
 Motor و Research Method حساسیتش نس��بت به ش��رایط کار به دو روش
Method مورد آزمایش قرار دارد. در روش های پژوهش��ی میزان کارایی در سرعت 
و بار زیاد مورد بررس��ی قرار می گیرد. به عبارتی عدد اکت��ان عبارت از درصد حجمی 
ایزو اکت��ان در مخلوط ایزو اکت��ان و نرمال هپتان می باش��د به طوریکه ش��دت کوبه 
 های ایجاد ش��ده به ان��دازه کوبه های ایجاد ش��ده به هنگام آزمون س��وخت باش��د.

 عوامل موثر بر عدد اکتان:
1(ارتفاع از سطح دریا:

هر چه ارتفاع از س��طح دریا بالاتر باشه سوخت دیرتر دچار خودس��وزی که مانند این 
است که عدد اکتان بنزین بالاتر باشد.

2(میزان رطوبت و دمای هوا:
 MON هر چه قدر که به میزان رطوبت هوا اضافه ش��ود ش��اهد بالا رفتن عدد اکتان
هس��تیم همچنین هر چه قدر که دمای هواکاهش پیدا کند دوباره افزایش عدد اکتان 

خواهیم بود.
3(از سایر موارد موثر در عدد اکتان می توانیم به نس��بت تراکم موتور، آوانس و ریتارد 
دلکو، میزان کارکرد موتور، دمای موتور، نس��بت بنزین و هوا که خودرو های مجهز به 
ECU  چون می توانند نسبت هوا و سوخت را اندازه گیری کنند و سوخت متناسب با 
دور موتور، دمای هوا با غلظت اکس��یژن و.... رو وارد موتور کنند کمتر دچار مورد سوم 

می شوند.
در حال حاضر عدد اکتان بنزین معمولی 85 ، بنزین پاک 90 و بنزین سوپر 95 است. 
عدد اکتان نفتای س��بک در محدوده ی 70-60 و نفتای س��نگین  60-40  می باشد. 
در جدول زیر عدد اکتان بنزین یورو 5،4 و 6 طبق آمار انجمن تولید کنندگان خودرو 

اروپا )ACAE( آورده شده است.

محدوده
حداکثر                                                         حداقل

ویژگی ها

  82.5                                                                   91 RON      Research Octane Number 91
Motor Octan  Number                    

  85                                                                         95 RON      Research Octane Number 95
Motor Octan Number                    

  88                                                                       98  RON       Research Octane Number 98
Motor Octan Number                     

یکي از ناخالصي هائي که عموم��ا در برش هاي نفتي یافت مي 
شود. ترکیبات گوگردي مي باش��د که بر طبق استانداردهاي 
بین الملي و نیز ش��رکت ملي نفت ایران میزان آنها مي بایست 
از حداکثري برخوردار باش��د. بعنوان مثال، طبق اس��تاندارد 
ش��رکت نف��ت بنزی��ن موت��ور داراي حداکثر گوگ��رد مجاز 
ppm 1000 و حداکث��ر مرکاپتان مجاز  ppm 5 اس��ت. لذا 
در ش��رایطي که بنزین تولیدي داراي مقادیر بیش��تري از این 
ترکیبات باش��د ضرورت دارد توسط فرآیندهایي ویژه تا مقدار 
مجاز خود کاهش یاب��د. عملیات کاهش مق��دارکل گوگرد و 
همچنین مرکاپتان ها )تیول ها( از مایع��ات هیدروکربونی را 
اصطلاحا فرآیند ش��یرین س��ازي مي نامند. گوگرد مي تواند 
به ص��ورت گوگرد عنص��ري و ی��ا عمدتا به ص��ورت ترکیبات 
هیدروژن س��ولفاید، س��ولفید کرب��ن، دي س��ولفید کربن، 
مرکاپت��ان، تیوفن یا س��ایر ترکیب��ات گوگردي باش��د. این 
ناخالصي هاي گوگردي نه تنها باعث ایجاد بوي بد در برشهاي 
نفتي مي ش��وند بلکه در هنگام احتراق اکس��یده شده، ایجاد 
آلودگي زیس��ت محیطي مي نمایند. گذشته از اینها مشکلات 
خوردگي ناش��ي از ای��ن ترکیبات ه��م حائز اهمیت اس��ت. 
همچنین متیل مرکاپتان به شدت س��مي، بدبو و خورنده مي 

باشد. 
روش��هاي مختلفي جه��ت کاه��ش ترکیبات گوگ��ردي در 
صنعای��ع نفتی جه��ان مورد اس��تفاده ق��رار م��ي گیرند که 

متداولترین آنها به قرار زیر مي باشند:
Doctor sweetening Process

Copper chloride sweetening Process
Hypochlorite Method Process

Molecular sieve process
Caustic soda treating Process

Merox processes
DMD Processes

Hydro desulfurization Process

Molecular sieve process  
جذب فیزیک��ي بر روي س��طوح جام��د )Adsorption( از 
قدیمي ترین روش��هاي شناخته ش��ده جهت حذف ترکیبات 
گوگردي از برشهاي سبک نفتي مي باش��د. استفاده از پدیده 
جذب س��طحي در گوگردزدائي، مدت زمان مدیدي است که 

در مجامع صنعتي و علمي مطرح مي باشد.

)Merox Process(  فرآیند مراکس
فرآیند مراکس به منظور جدا کردن مرکاپت��ان ها و یا تبدیل 
آنه��ا به دي س��ولفید، در م��واد نفتي ب��ا نقطه ج��وش نهایي
C 343-315 ب��کار م��ي رود. ای��ن فرایند بر اس��اس توانایي 
کاتالیست مراکس در اکس��ایش مرکاپتانها به دي سولفید و با 
استفاده از هوا به عنوان منبع اکسیژن انجام مي گردد واکنش 

کلي آن به صورت زیر است:
عمل اکس��ایش در حضور محلول قلیایي آبي نظیر س��دیم یا 
پتاسیم هیدروکسید انجام مي ش��ود. در حالتي که مرکاپتان 
در محلول قلیایي باش��د، در حضور کاتالیست مراکس به دي 

سولفید اکسید خواهد شد:
  دي سولفیدهاي تشکیل ش��ده از واکنش بالا در محلول سود 
نامحلول بوده، با سهولت ) توسط Gravity Settler ( از آن 
جدا مي شوند. بنابراین س��ود مجددا براي استخراج مرکاپتان 

از خوراک هیدروکربن قابل استفاده خواهد بود. 

 DMD فرآیندهاي 
این فرآین��د جدیدترین نوع فرآیند در نوع خ��ود در دهه اخیر 
مي باش��د. ش��باهت بس��یار زیادي بین این فرآیند و فرآیند 
مراکس وجود دارد و جهت مرکاپتان زدائي یا ش��یرین سازي 

برش هاي نفتي ب��کار مي رود. این فرآیند بر خلاف پروس��س 
مراک��س عمومیت فوق الع��اده اي بر روي تمام��ي برش هاي 
نفتي و حت��ي نفت خام به عن��وان خ��وراک ورودي دارد، و در 
واقع تمامي برش هاي نفتي توسط این فرآیند قابل مرکاپتان 
زدائي مي باش��ند. در این فرآیند نیز همانن��د فرآیند مراکس 
به دو صورت کاتالیس��ت مورد اس��تفاده قرار م��ي گیرد. نوع 
اول اس��تفاده از کاتالیس��ت مای��ع )Water Soluble( مي 
باشد و نوع دوم استفاده از کاتالیست با بس��تر ثابت است. این 
کاتالیس��ت داراي ظرفیت جذب چند برابر کاتالیست مراکس 
مي باشد که بر روي الیاف کربني نشانده شده است و به صورت 
رول درون برج ق��رار مي گیرد. در این مورد کاس��تیک بر روي 
کاتالیست نشانده ش��ده اس��ت و لذا نیازي به حضور مستقیم 
محلول قلیائي نمي باشد. فرآیند DMD داراي انواع مختلف 

با کاربردهاي مختلف مي باشد.

) Hydro treating ( تصفیه هیدروژني 
در این فرآیند  با اس��تفاده از هیدروژن و کاتالیس��ت مناسب 
ترکیبات گوگ��ردي و ازته حذف ش��ده و همچنی��ن الفین ها 
و آروماتیک هاي موجود در خوراک اش��باع م��ي گردند. این 
فرآیند جهت تصفیه انواع برش��هاي نفتي از قبیل بنزین، نفت 
سفید، گازوئیل و برشهاي س��نگین تر مورد استفاده قرار مي 

گیرد.
واکنش هاي شیمیایي

واکنش هاي ش��یمیایي که در این فرآیند انج��ام مي گیرد، به 
قرار زیر مي باشند:

: ) Desulfurization ( الف – گوگرد زدائي
معمولترین واکنش ک��ه در فرآیند تصفی��ه هیدروژني انجام 
مي ش��ود واکنش گوگردزدائي  )Desulfurization( مي 

باش��د. ترکیبات گوگردي مختلفي در برش��هاي نفتي موجود 
مي باشد و سهولت واکنش گوگردزدائي بستگي به نوع ترکیب 
گوگردي موجود دارد. به طوري که در ترکیبات س��بک مانند 
نفتا، گوگردزدائ��ي به طور کام��ل انجام ش��ده و در ترکیبات 

سنگین 50 تا 70 درصد گوگردزدائي انجام مي گیرد.
 ) De nitrification ( ب – نیتروژن زدائي

) Olefin Saturation (  ج – اشباع الفین ها
) Aromatic Saturation (  د – اشباع آروماتیک ها

ح – حذف فلزات
کاتالیست هیدروتریتینگ :

کاتالیس��تي که در ای��ن عملی��ات مورد اس��تفاده ق��رار مي 
گیرد، اکس��ید ه��ا و س��ولفیدهاي فل��زات کبال��ت، نیکل و 
مولیبدن مي باش��د ک��ه ب��ر روي پای��ه آلومین ق��رار گرفته 
 ان��د. در صورت��ي ک��ه ه��دف اصل��ي عم��ل گوگردزدائ��ي
 ) Hydrodesulphurization ( باش��د، کاتالیست از نوع 
کبالت – مولیبدن اس��تفاده مي گردد و اگ��ر کاهش نیتروژن 
مورد نظر از کاتالیس��ت نیکل – مولیبدن اس��تفاده مي شود 
که در این حالت عمل گوگردزدائي نیز به نحو احس��ن صورت 

خواهد گرفت.
معمولا حذف ترکیبات نیتروژن دار سخت تر از حذف ترکیبات 
گوگردي بوده و شرایط عملیاتي ش��دیدتر را ایجاب مي نماید. 
بنابراین در چنین ش��رایطي گوگرد گیري نیز ب��ه طریق اولي 
انجام خواهد ش��د. البته چون هدف بیش��تر واحدهاي تصفیه 
با هی��دروژن در درج��ه اول کاهش ترکیبات گوگردي اس��ت، 
بنابراین در اغلب موارد از کاتالیزور کبالت – مولیبدن اس��تفاده 
مي گردد. کاتالیزور کبال��ت – مولیبدن به صورت اکس��ید در 

راکتور قرار داده شده و در جا تبدیل به سولفید مي شوند.

روش هاي  گوگرد زدایي
   از برش هاي نفتي  

کارشناس ارشد تحقیق و پژوهش

حسین طاچی
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 نفت خام
نف��ت ، مخلوطی پیچی��ده از آلکانها ، س��یلکو آلکانه��ا و هیدروکربنهای 
آروماتیک اس��ت. در نفت خام ، هزاران ماده مرکب وج��ود دارد و ترکیب 
درصد واقعی نفت بس��ته به جاهای متفاوت و منش��اء تش��کیل دهنده آن 
تغییر می کند. مثلا نفت های خام پنس��یلوانیا ، بیش��تر از هیدروکربنهای 
زنجی��ری اس��ت، در حالی ک��ه نف��ت خ��ام کالیفرین��ا ، بیش��تر ترکیبات 
آروماتیک دارد. ترکیب درصد نفت را می توان بر حس��ب گستره های نقطه 
جوش طبقه بندی کرد. هر ی��ک از برش های حاص��ل ، کاربردهای مهمی 
دارد. پالایش نفت ، جداسازی اجزایی با گس��تره نقطه جوش معینی است 
که بوسیله فرایند تقطیر جزء به جزء و نقاط جوش حقیقی)TBP( صورت 

می گیرد. 
400C گرم می کنند تا بخاری داغ و مخلوطی س��یال  نفت خام را تا حدود̊ 
تولید کند که وارد برج تقطیر می ش��ود. در این برج ، بخارها بالا می روند و 
در نقاط مختلف در طول برج ، متراکم و به مایع تبدیل می ش��وند. اجزائی 
که نقطه جوش کمتری دارند )یعن��ی آنها که فرارترند(، بیش��تر از اجزایی 
کهنقطه جوش بیشتری دارند، به حالت گازی باقی می مانند. این تفاوت در 
گستره های نقطه جوش امکان می دهد که اجزای نفت از هم جدا شوند، به 
 همان طریق که در یک تقطیر آب والکل ، بطور جزئی از هم جدا می شوند.
بعضی گازها ، مایع نمی شوند و از بالای برج بیرون می روند. باقیمانده تبخیر 
نش��ده نفت نیز در ته برج جمع می ش��ود. محصولاتی که از جدا سازی نفت 
بدس��ت می آیند، به این ترتیب است. بنزین دس��ت اول که از تقطیر جزء 
به جزء نفت بدس��ت می آید، عمدتا ش��امل هیدروکربنهای خطی است که 
به سرعت می س��وزد و به عنوان سوخت برای وس��ائل نقلیه موتوری مناسب 
نیست. آتشگیری س��ریع این ماده ، س��بب کوبش یا صدای تق تق در موتور 

می شود که توان موتور را کم می کند و به آن آسیب می رساند.

بنزین
بنزین )به آلمانی: benzin( برش��ی از نفت خام اس��ت که بین 30 تا 200 
درجه س��انتی گراد تقطیر می ش��ود و محت��وی هیدروکربوره��ای C5 تا 
C11یا C12 می باش��د. بنزین طبیع��ی که ح��دود 20-30 درصد از نفت 
خام را تش��کیل می دهد، پایه اولیه تولی��د  بنزین در موتوره��ای احتراقی 
ب��کار م��ی رود. بنزی��ن معمول��ی مجموع��ه ای از هیدروکربنهای��ی مانند 
 پارافینها )آلکان ه��ا(، نفت��ن ها)س��یکلو آلکان ه��ا( و اولفینها)آلکن ها( و

 آروماتیک ها اس��ت؛ ولی می ش��ود اکتانها )C8H18( را بعن��وان یکی از 
ترکیبات مشخص در بنزین دانست.

چگالی بنزین 72% الی 77% گرم بر سانتی متر مکعب است.
بنزین در پالایش��گاههای نفت تولید می ش��ود. ماده ای که با تقطیر از نفت 
خام جدا می شود بنزین خام یا نفتا نام دارد که ویژگی های مورد نیاز را برای 
موتورهای پیش��رفته )به طور خاص نرخ اکتان پایین را ببینی��د.( ندارد اما 
بخشی از مخلوط را تشکیل خواهد داد. توده بنزین شامل هیدروکربن های 

دارای پنج تا نه اتم کربن در هر مولکول می باشد.

؟؟؟ مطلب مربوط به نفت گاز اضافه شود.؟؟؟
نفتا

نفتا برش سبک نفت خام است. نفتا ش��امل گروهی از ترکیبات آلی با طول 
زنجیره 5 تا 9 اتم کربن اس��ت. معمولا از نفتا برای تولید محصولات با ارزش 
تر مانند بنزین اس��تفاده می ش��ود. نفتا به دو نوع اصلی تقس��یم می شود: 

آروماتیک و آلیفاتیک. 
نفتا به ترکیبی از هیدروکربن های اش��تعال پذیر گفته می ش��ود که شامل 
هیدروکربن های خاصی با اش��تعال پذیری و فراریت معین هس��تند. برای 

مثال محص��ولات تقطیر نفت خ��ام و یا قطران ذغال س��نگ. نفت��ا یکی از 
محصولات سبک نفت خام اس��ت )محصول بالایی نفت چراغ( و معمولا در 
پالایش��گاه به دو صورت نفتای سبک وس��نگین تولید می گردد. نفتا اصولا 
به عنوان خوراک واحدهای دیگر ب��رای تولید بنزین با اکت��ان بالا )فرآیند 
ریفرمینگ کاتالیس��تی ( مصرف می ش��ود. همچنین این م��اده در صنایع 
شیمیایی برای تولید اولفین ها در واحد Steam Cracker و نیز به عنوان 
حلال کابرد دارد. لغ��ت نفتا از لاتی��ن و یونانی می آید. این لغ��ت در یونان 

باستان به هر ماده نفتی شکل و قیر مانندی گفته می شده است.
نفتا به دو نوع اصلی تقسیم می شود: آروماتیک و آلیفاتیک. نفتای آلیفاتیک 
از هیدروکربن ها پارافینی و س��یکلو پارافینی )نفتن ها( تش��کیل ش��ده و 
مستقیما از نفت خام به روش تقطیر بدست می آید. نفتای آروماتیک شامل 
آروماتیک ها، آلکیل بنزن ها اس��ت که بندرت مستقیما از نفت خام بدست 
می آید و احتیاج به ریفرمینگ دارد ولی مس��تقیم از تقطیر قطران بدس��ت 

می آید. به طور کلی نفتا از روش های زیر حاصل می شود:
محصول straight-run از تقطیر نفت خام.--
شکست مولکولی هیدروکربن های سنگین--
هیدروژناسیون ترکیبات اشباع نشده--
پلیمریزاسیون ترکیبات اشباع نشده )اولفین(--
فرآیند آلکیلاسیون--
تقطیر مستقیم --
تقطیر مستقیم میعانات گازی--

البته نفتا را می توان از ترکیب این روش ها نیز بدست آورد.

میعانات گازی
گاز طبیعی که از مخازن گازی اس��تحصال می ش��ود عمدت��اً حاوی حجم 
قابل ملاحظه ای میعانات گازی اس��ت. مخصوصاً زمانی که حجم برداش��ت 
گاز از مخزن زیاد باش��د. میعانات گازی به جری��ان هیدروکربنی مایع گفته 
می ش��ود که در ذخایر گاز طبیعی وجود دارد و به صورت مایع در ش��رایط 
متعارقی محیط تفکیک و ته نشین در گاز استخراجی یافت می شود و عمدتاً 
از پنتان و هیدروکربنهای س��نگینتر )+C5( تشکیل ش��ده و دارای گوگرد 
پایین می باشد و معمولاً عاری از انواع فلزات است و تقریباً نیمی از آن را نفتا 

تشکیل می دهد.
میعانات گازی بر خ��لاف بوتان و پروپان نیازمند ش��رایط وی��ژه برای مایع 
ماندن نیستند و به ش��یوه های مختلف قادر به تبدیل به نفت سفید، بنزین، 
س��وخت جت و... هس��تند. در قیاس با پالایش��گاه نفت خام، در پالایشگاه 

میعانات گازی، فرایندهای تبدیلی و پالایشی کمتر است.
میعان��ات گازی پ��س از جداس��ازی از گاز طبیع��ی حاوی عناص��ر فراری 
از هیدروکربنهای س��بک همچ��ون متان، اتان و... می باش��د ک��ه چنانچه 
در ش��رایط محیطی مناس��ب قرار گیرند، می توانند از فاز مایع جدا ش��ده و 
باعث دو فازی شدن سیستم و پیوس��تن به فاز گازی شوند که این امر اثرات 
نامطلوبی در کیفی��ت محصول، نگهداری وانتقال به همراه خواهد داش��ت. 
عمده ترین روش��هایی که برای تثبیت میعانات گازی اس��تفاده می ش��وند 
عبارت انداز جداسازی براساس ایجاد ش��رایط تعادل فازی بین بخار ومایع 
)Flash Vaporization( و جداس��ازی برپای��ه اخت��لاف نقط��ه جوش 

.)Stabilization by Fraction(هیدروکربنها
بیش��تر میعانات گازی تولیدی در جهان از نوع ترش ب��ا دارابودن ترکیبات 
گوگردی س��بک مانند هیدروژن س��ولفوره و مرکاپتان ها می باش��د. این 
ترکیبات مضر، بد بو و خورنده سیس��تم ها و مخازن و لول��ه ها بوده و قبل از 

هر فرآیندی در سیستم پالایش و تفکیک برش ها می بایست زدوده شوند.

نکات صادراتی

قیر یک ماده ویسکوز-الاستیک است، کنترل کیفیت قیر و خواص قیر 
تحت تأثیر دو عامل عمده اس��ت. دما و مدت زمانی که قیر تحت تأثیر 
نیروی اعمال ش��ده بر آن قرار می گیرد )loading time(. گریدهای 
مختلف قیر در برابر تغییر ش��کل رفتارهای متفاوتی نشان می دهند. 
برای بررسی مقاومت قیر آزمون های مختلفی طراحی شده است که از 
آن جمله می توان به آزمون اندازه گیری شکنندگی، حساسیت دمایی 
)penetration index(، نقط��ه نرمی، مقدار نف��وذ و اندازه گیری 

ویسکوزیته اشاره کرد.
علاوه بر موارد ذکرشده تعداد زیادی تست های پایه توسعه یافته است 
مانند ویس��کوزیته کینماتیک )kinematic viscosity(، تس��ت 
کشش مستقیم تست مارش��ال و غیره که برای بررس��ی رفتار قیر در 
دماهای مختلف انجام می ش��ود. دو مورد از آزمون های سنتی کنترل 
کیفیت قیر که برای گریدهای مختلف قیر استفاده می شود عبارت اند 
از آزمون نف��وذ و آزمون نرم��ی. آزمون های دیگری که ب��رای کنترل 

کیفیت قیر استفاده می شود عبارت اند زا:
مقاومت در برابر س��ختی )پیرشدگی( که عبارت اس��ت از تمایل قیر 
برای سفت شدن در اثر حرارت و هوا. نقطه اشتعال، از مواردی است که 
برای حفظ موارد ایمنی هنگام کار با قیر لازم است. حلالیت، می تواند 
معیاری برای بررس��ی خلوص قیر و عدم حضور م��واد آلوده کننده در 
آن باش��د. تعداد زیادی تس��ت های دیگ��ر برای کنت��رل کیفیت قیر 

تعریف شده که بسته به کاربرد قیر مورداستفاده قرار می گیرند.

استاندارهای کنترل کیفیت قیر در اروپا
اس��تاندارد ) BS EN 12591: 2009( ای��ن اس��تاندارد برای کنترل 
کیفیت قیر های مصرفی در آسفالت )paving bitumen( استفاده 
می ش��ود که این قیرها ش��امل گریده��ای 30/20، 40/30، 50/35، 
 330/250 و   220/160  ،150/100  ،100/70  ،70/50  ،60/40
 Binder 13924: 2006( برای قی��ر و BS EN( اس��ت. اس��تاندارد
)ماده افزودنی سفت و درهم کننده( قیری، این استاندارد برای کنترل 
کیفیت قیر های گرید سخت مورداس��تفاده در آسفالت سازی است. 
اس��تاندارد )BS EN 14023: 2010( برای کنترل کیفیت قیر های 
 :13304 BS EN( اصلاح شده پلیمری استفاده می شود. اس��تاندارد

200( برای کنترل کیفیت قیر اکسیدشده استفاده می شود. استاندارد 
)BS EN 13305: 2009( ب��رای کنت��رل کیفیت قیرهای س��خت 

صنعتی استفاده می شود.

قیر چیست ؟
قیر ماده ای اس��ت مرکب و بس��یار پیچیده که از دیر باز توس��ط بشر 
شناخته ش��ده بود و در ساخت وسایل س��اختمانی و تزیینی، ساخت 
پروتزهای مصنوعی، ضد آب کردن کشتی و حتی مومیایی کردن مورد 

استفاده قرار می گرفته است.
قیر بصورت طبیعی از زیر پوسته زمین بصورت چشمه، دریاچه و معادن 
سطحی به ش��کل جامد و مایع رخ می نماید. در واقع، این قیر طبیعي 
بود که در گذشته توسط نیاکان بشر مورد استفاده قرار می گرفت و در 
اواخر قرن نوزدهم در راهسازی مورد اس��تفاده قرار گرفت و در نهایت 
با کشف نفت و پالایش آن و ایجاد پس��مانده قیر ، مسیر برای استفاده 
وسیع قیر در راهسازی باز ش��د. قیر در واقع و عمدتاً ماده ته مانده برج 
خلاء پالایشگاه های نفت )Vacuum Bottom( و سپس با دمیدن با 
هوای داغ تولید می شود. جهت بهبود کیفیت آن برای تولید آسفالتین 

به آن درصدی گوگرد خالص و پلیمرهای ویژه نیز افزوده می شود.
 رویه های آسفالتی س��اخته ش��ده به کمک قیر امروزه راههای بسیار 
هموار و ایمن برای خودروهای س��بک و س��نگین و بانده��ای فرود با 
کیفیت برای نشست و برخاست هواپیماها و حتی زیرسازی های ریل 

بسیار خوبي براي قطارها فراهم می آورد.
عایق های رطوبتی ساختمانی و کاربردهای صنعتی مانند پوشش های 
حفاظتی لوله های خطوط انتقال نفت و گاز و خطوط انتقال نیرو همگی 

حاکی از قابلیت پوشش دهی و ضد آب بودن قیر دارند.
طبق آمار س��ال 2007، در حال حاضر حدود 110 میلیون تن قیر در 
سراسر جهان و 4.3 میلیون تن قیر در کش��ور ما تولید می شود که در 
صورت افزایش ظرفیت پالایش��گاهها این سهم 4 درصد باز هم بیشتر 

خواهد شد. 
علم شیمی و مهندسی شیمی در کشور ما امروزه توسعه زیادی یافته 
اس��ت بنحوی که در هر دانش��گاهی یکی یا هر دو یا حتی گرایشهای 

مختلف آنها را می توان ملاحظه کرد.

قیر و شرح آزمون های آن جهت صادرات

آزمون های قیر
استاندارد ملیاستانداردASTMفهرست آزمایشاتردیف

D-52950درجه نفوذ پذیری1

D-363868-2951نقطه نرمی2

D-113602-2955-3866کشش پذیری3

D-922954نقطه اشتعال4

D-20422953حلالیت5

AASHTO.1022949تست لکه6

D-703872چگالی مواد قیری به روش پیکنومتر7

D-62957افت وزنی8

-------D-5 &D-6افت درجه نفوذ پس از حرارت9

IP 80-19753867نقطه شکست10

ASTM.D-713874دانسیته نسبی قیر جامد11

ASTM.D-139597شناوری مواد قیری12

-------DIN –EN 12606مقدار واکس13

-------ASTM.D-4مقدار قیر14

ASTM.D-954081تعیین مقدارآب در فرآورده هاي نفتی و مواد قیری بوسیله تقطیر 15

------ASTM.D-1754تعیین افت حرارتی قیر با استفاده از آون دوار16

نفتا ؛ یکی از برش های نفت خام

مراحل فرآیند تقطیر جزء به جزء

جز هیدروکربنی گستره اندازه ملکولها ˚C گستره نقطه جوش کاربرد

گاز C4-C1 20+ تا 20- H2 سوخت گازی ، تولید

بنزین خام)نفتا( C12-C5 30 تا 200 سوخت موتور

نفت گاز C25-C15 200 تا 385 موتورهای دیزلی و مشعل 
کارخانجات و نیروگاه ها

نفت سفید C15-C10 150 تا 275 سوخت جت ، سوخت کوره

نفت سوخت C35-C10 150 تا 380 کراکینگ

روان کننده ها C17 به بالا 350 به بالا روان کننده ها

پارافین ها C20 به بالا مواد جامد با نقطه ذوب کم شمع - کبریت- صنایع

آسفالتین C36 به بالا باقیمانده صمغی و نسبتا جامد
+565 درجه سانتیگراد

تسطیح جاده ها  و پوشش های 
صنعتی خاص

مهندس ساله معصومیان

کارشناس ارشدآزمایشگاه



7www.lotcco.com سال اول، شماره 2

تعریف گریس
تاکنون تعاری��ف متعددی ب��رای گریس ارایه 
شده که عمده ترین آنها را می توان به این شرح 

خلاصه کرد:
1- گریس ماده ای اس��ت جامد ی��ا نیمه جامد 
که از مش��تقات نفتی و صابون(یا ترکیب چند 
صابون)   همراه با پرکننده  )fillers(  ، تشکیل 

شده و قابل کاربری برای مصارف خاص است.
2- گریس ماده ای اس��ت جامد و یا نیمه جامد 
ک��ه از ترکیب ی��ک پرکنن��ده در داخل روغن 
ساخته شده اس��ت، س��ایر مواد (برای افزایش 
خاصیت ) نیز ممکن اس��ت در آن ب��کار گرفته 

شود.
3- گریس ماده روانکاری اس��ت که در ساختار 
آن از پرکننده استفاده شده تا بتواند به قطعات 
متحرک چس��بیده و تحت نی��روی جاذبه و یا 

فشار کارکرد از قطعه جدا نشود.

ساختار
گریس ماده ای اس��ت ژلاتین��ی بصورت جامد 
و ی��ا نیم��ه جامد ک��ه از یک م��اده روانس��از(
روغنهای معدنی یا س��نتتیک)  و یک پرکننده 
)thickener(  آلی یا معدنی،تش��کیل یافته 

است. 
روغن ه��اي معدن��ي (مش��تقات نفت��ي)  و یا 
س��نتتیک ماده اصلي تش��کیل دهنده گریس 
اس��ت که در ح��دود 80 درصد آن را تش��کیل 
مي دهن��د و نقش مهمي در ق��وام آن دارند. در 
صورتي که این ماده با کیفیت نامناس��ب مورد 

استفاده قرار گیرد ساختار گریس بس��یار ضعیف و ناپایدار شده 
و در شرایط س��خت به صورت دو فاز (روغن و صابون) در آمده و 
به قطعات و ماشین آلات صدمه بس��یار وارد خواهد کرد. دومین 
ماده اصلي تشکیل دهنده گریس، صابون است که آن نیز داراي 
انواع مختلف مي باش��د. براي س��اخت گریس، صابون در داخل 
روغن به وس��یله حرارت ترکیب و پخته میش��ود. دراین مرحله، 
صابون در روغن، کریستالیزه ش��ده و تولید الیاف )Fibers( مي 
کند و ترکیب به صورت ژلاتیني حاصل مي ش��ود. سپس گریس 
در دماي قابل تخلیه درون ظروف تخلیه مي ش��ود. لازم به تذکر 
است که در برخي از انواع گریس تش��کیل این رشته ها در داخل 

گریس، بعد از اتمام پخت تا مدت طولاني ادامه پیدا مي کند.

روغن پایه هاي مورد استفاده در گریس:
روغن پایه هایي ک��ه به طور عمده در س��اخت گریس به کار می 
روند، معمولا روغن های معدني (نفتي)، سنتزي و یا مخلوطی از 

هر دو نوع روغن می باشند.
 اگرچه روغ��ن هاي گیاهی  نیز ممکن اس��ت ب��راي کاربردهاي 
خاص مورد اس��تفاده قرار گیرد. و همچنین روغن هاي سنتزي 
از روغن هاي گیاهي ی��ا نفتي تهیه مي ش��وند. روغن هاي روان 
کننده از اجزاء اصلي در فرمولاس��یون گریس ها مي باشند و اثر 
قابل ملاحظه اي ب��ر رفتار گریس دارند. و تا ب��ه حال روغن هاي 
با گرانروي 15 تا 1500 سانتی اس��توک( در دماي C ° 40  ( در 

ساختار گریس استفاده شد ه اند.
روغن هاي به کار رفته در تولی��د گریس از نظر دامنه ي گرانروي 
ممکن است از س��بک ترین روغن تا س��نگین ترین آنها باشند. 
روغن هاي با کمترین گرانروي و خواص مناسب در دماي پایین، 
در کاربردهایي با س��رعت زیاد، کمترین دماي عملیاتي را دارند. 
روغن هاي با بیشترین گرانروي بهترین کارایي را در سرعت هاي 
پایین، کمترین اتلاف تبخیري و بیش��ترین چسبندگي را دارند 
. در فرمولاس��یون گریس مصرفي در یاتاقان ی��ا ابزاري که تحت 
شرایط سرعت بالا و بار س��بک قرار دارند، از روغن پایه ي سبک 

استفاده مي شود.
در مواردي که تجهیزات داراي حرکتی آرام و تحت بار س��نگین 
مي باش��ند، روغني با گرانروي ب��الا به کار م��ی رود. در بعضي از 
گریس هاي ویژه ممکن اس��ت از محصولاتي مانن��د واکس ها، 
وازلین ها و یا باقیمانده های سنگین آسفالتین دار نیز به صورت 

مکمل استفاده شود.

روغن پایه هاي معدني
روغن ه��اي معدني اغل��ب به عن��وان پایه ي اصلي در س��اختار 
گریس ها به کار م��ي رود. حدود 99 درصد گری��س ها از روغن 
هاي معدني س��اخته ش��ده اند. خواص این دس��ته از روغن پایه 
ها به نوع نفت خامي که از آن پالایش ش��ده اند، بس��تگي دارد. 
بر این اس��اس انتخاب نفت خام از اهمیتي ویژه برخوردار است. 
هرچه پایداری روغن پایه در برابر اکسیدش��دن بیش��تر باش��د، 
طول عمر گریس بیشتر خواهد بود. نفت خام پارافیني، به دلیل 
بالا بودن ش��اخص گرانروي روغن حاص��ل از آن (با وجود مقدار 
زیاد واک��س   ) از بقیه ي نف��ت هاي خام مطلوب تر مي باش��ند. 
در برخي از کاربردهاي مشخص، روغن هاي نفتنیک با شاخص 
گرانروي متوس��ط و پایین (با مقدار واکس بسیار کم) و نقطه ي 
ریزش پایین، نسبت به روغن های پارافینی برتری دارند. هرچه 

ش��اخص گرانروی روغن مورد استفاده کمتر باش��د، میزان قوام 
دهند ه ي لازم کمتر و عملیات س��اخت گریس راحت تر اس��ت. 
در مقابل، هرچه شاخص گرانروی بیشتر باشد، میزان قوام دهند 
هي لازم بیشتر، ساخت گریس به دلیل کاهش حلالیت مشکلتر 

و در عوض گریس حاصل بهتر پمپ می شود.
ش��اخص گرانروی ایده آل ب��رای روغن پایه ی مورد اس��تفاده، 
ش��اخص گرانروی متوس��ط در حدود 80 تا    85  اس��ت. روغن 
های با ش��اخص گرانروي کم، نس��بت به روغن هایی با شاخص 
گرانروي زیاد و گرانروی س��ینماتیکي مش��ابه، ق��وام دهنده ي 

کمتري نیاز دارند. 
با این وج��ود از روغن های گ��روه دوم مي ت��وان در محدوده ي 
دمایي گس��ترده تري اس��تفاده کرد، به همین دلیل امروزه این 
گروه از روغنها بر دیگر روغن ها ترجیح داده مي شوند. در کل اثر 
)بازده( سفت کنندگي به تفاوت بین پارامترهاي حلالیت روغن 
پایه و قوام دهنده بستگي دارد. از آنجا که جداشدن روغن در یک 
دماي معین به غلظت قوام دهنده وابس��ته است، در گریس هاي 
بر پایه ي روغن هایی با شاخص گرانروي پایین مانند روغن هاي 
آروماتیک یا  آلکیل بنزن ها ک��ه غلظت قوام دهنده در آنها کمتر 
است، جداش��دن روغن خیلي بیش��تر صورت مي گیرد. از طرف 
دیگر با افزایش گرانروي سینماتیک روغن پایه ي به کار رفته در 

گریس، میزان جداشدن روغن به کمترین مقدار خود مي رسد.
برخي از خواص ویژه ي گریس ها به نس��بت ثابت دما-گرانروي 
)VTC( و ضری��ب فش��ار-گرانروی )α(  روغن پای��ه هاي آنها 
بس��تگي دارد. حتي اگر همه ي این موارد در نظر گرفته ش��ود، 
اثر یک تغییر کوچ��ک در ترکیب روغن پایه ب��ر قابلیت کارکرد 
و کارایي یک گری��س را نمي توان بي اهمیت جل��وه داد. گریس 
هایي که با اس��تفاده از روغن هاي معدني س��اخته مي شوند در 
بیش��تر کاربردهاي خودرو و صنعتي، عملکردي رضایت بخش 

دارند. 

روغن پایه هاي سنتزي
بسیاري از روغن هاي س��نتزي که امروزه مورد استفاده قرار مي 
گیرند، از فاصله ي زماني دهه هاي 1920 تا 1940 در دسترس 
و قابل اس��تفاده بود ه اند.  به دلیل حلالیت کمتر اکثر روغن پایه 
های سنتزی، س��اخت گریس با اس��تفاده از این روغن ها سخت 

است. 
قیمت زیاد گریس های به دس��ت آمده از این روغن ها، باعث مي 
ش��ود تنها هنگامي که کارایي مورد نیاز در گریس توسط روغن 
هاي معدني به دس��ت نمي آید، از روغن های س��نتزي استفاده 
ش��ود. در حال حاضر گریس با روغن پایه ي سنتزي، تنها کمتر 
از 5درصد مص��رف کل گریس ها را در بردارد. اس��تفاده از روغن 
های سنتزی در تهیه ي گریس هاي خاصي که در معرض دماي 

بسیار بالا قرار دارند، اهمیت زیادي دارد. 
برخی از این روغن ها در برابر آتش پایدارن��د و در درجه حرارت 
هاي بالا و پایین کارایي خوبي از خود نش��ان می دهند. به همین 
خاطر گریس هاي با      پایه ي س��نتري کاربردهاي متعددی در 
صنایع هوان��وردی دارند. این روغن ها ش��امل هیدروکربن هاي 
سنتزي، استرهاي آلي، پلي گلیکول ها، اس��ترهاي فسفاته و ... 
مي باش��ند که در مقالات دیگر بیش��تر به ای��ن موضوع خواهیم 

پرداخت.

روغن هاي گیاهی

این روغن ها در س��اخت گریس ها کاربردي بسیار محدود دارند 
و در کاربردهای��ي که به گریس هاي زیس��ت تخریب پذیر و غیر 
سمي نیاز است مانند صنایع غذایي و دارویي مورد استفاده قرار 

مي گیرند.
گریس ها تنها روانکارهایي هس��تند که مي توانند با بهره گیری 
از خواص شیمیایی و فیزیکی قوام دهنده هایشان موجب شوند 
که روغن هایی که در هم امتزاج ناپذیر هستند، در کنار هم مورد 
استفاده قرار گیرند. در چنین شرایطي با به کارگیری روغن های 
گوناگون در کنار هم مي توان خ��واص ترکیبی همه ی آنها را در 
کنار هم داش��ت. به عنوان نمونه با به کارگی��ری همزمان روغن 
های آروماتیک آلکیله، گیاهی و پلی آلفااولفین می توان گریسی 
با حل کنندگی خوب، زیس��ت تخریب پذیر و اقتصادی دس��ت 

یافت.

آزمایش های گریس
به طور کل��ی دو گروه آزمای��ش های »فیزیکی-ش��یمیایی«و« 
و  مش��خصات  تعیی��ن  منظ��ور  مکانیکی-دینامیکی«ب��ه 
خصوصی��ات گریس ب��رای کنت��رل کیفی��ت در حی��ن تولید 
و ارائ��ه اطلاعات محص��ول ب��ه مصرف کنن��دگان انج��ام می 
شود. گذش��ته از اس��تانداردهای ملی،اس��تانداردهای مختلف 
روش   .FTMS.ASTM.IP.DIN.SAE مانن��د  دیگ��ری 
های تائید ش��ده ای برای آزمون های گریس ارائ��ه می نمایند. 
مهمتری��ن آزم��ون ه��ای فیزیکی ش��یمیائی که ب��رای تعیین 
خصوصی��ات روانکاری)تریبولوژیکی(گری��س و ب��ه منظ��ور 
 انتخ��اب گریس متناس��ب با ش��رایط کاربرد ضروری هس��تند 

عبارتند از:
:)Odor( بو

معمولا هر گریس دارای بوی مش��خص اس��ت که ناش��ی از نوع 
روغن پایه،س��فت کننده و مواد افزودنی مصرف ش��ده و یا تحت 
تاثیر اسانس��های مصرفی اس��ت. بوی تند و زننده گریس نشانه 
کیفیت پائین گریس اس��ت که ب��ه دلیل اس��تفاده از روغن پایه 
اکسید شده یا اکس��ید ش��دن گریس در معرض دمای بالا و غیر 

معمول در فرایند تولید گریس بروز می نماید.
)structure(: ساختار

س��اختار گریس )الیاف کوتاه و بلند( به نوع س��فت کننده ، مواد 
افزودنی و روغن پایه بستگی دارد.اکثر گریس ها به طور معمول 
الیاف کوت��اه دارند اما برخ��ی نیز مانند گریس چ��رخ دنده های 

روباز دارای الیاف بلند هستند.
: )color( رنگ

رنگ تعیین کننده کیفیت گریس نیس��ت. رنگ گریس به طور 
طبیعی ب��ا توجه به ن��وع مواد مصرف��ی ممکن اس��ت کاملا بی 
رنگ،طلایی،زرد،قهوه ای کم رنگ تا قهوه ای تیره و سیاه باشد.
به منظور تولید گریس با رنگ های خاص مانند قرمز،آبی یا سبز 

از رنگدانه های مناسب استفاده می شود.
)Density(: دانسیته

نوع و میزان روغن پایه و سفت کننده در تعیین دانسیته گریس 
موثر است.

)Drop Point(: نقطه قطره ای ش�دن
نقطه قطره ش��دن  دمایی اس��ت که در اث��ر گرم ک��ردن نمونه 
گریس در شرایط آزمون از روزنه دستگاه اندازه گیری به صورت 
قطره جاری می ش��ود.نقطه قطره ش��دن تعیی��ن کننده دمای 

کارکردگریس نیس��ت.اما به طور کلی باید 30 
تا 40 درجه س��انتیگراد بالاتر از حداکثر دمای 
کارکرد دس��تگاه باش��د. باید توجه داشت که 
نقطه ذوب دمائی است که درآن درجه حرارت 
گریس از حالت نیمه جامد به حالت مایع تغییر 

می کند.
با توجه به نحوه طراحی سیستم های آب بندی 
در صورتی ک��ه دمای کارک��رد گریس حتی به 
مدت کوتاه از نقطه قطره ش��دن بیش��تر شود 
نشت خود به خود و ش��دید را به همراه خواهد 

داشت.

)Penetration(: نفوذپذیری
نفوذپذیری، نشانه نرمی یا سفتی گریس است 
.گریس استفاده نشده از گریسی که در شرایط 
کارکرد قرار  می گیرد،س��فت تر اس��ت .برای 
تعیین درج��ه نفوذپذیری گریس در ش��رایط 
کارکرد،پس از وارد نمودن شصت ضربه،درجه 
نفوذپذیری گری��س را با اندازه گی��ری میزان 
نفوذ قطعه مخروطی (دارای ابعاد اس��تاندارد) 
در آن اندازه گیری می نمایند. قطعه مخروطی 
به صورت عمود بر س��طح گریس قرار می گیرد 
و درجه نفوذ آن در مدت زمان 5 ثانیه بر حسب  
0/1 میلیمتر اندازه گیری و گزارش می ش��ود.

  NLGI   همچنین درجه بندی گریس به روش
بر مبنای نفوذپذیری انجام می شود. در برخی 
ش��رایط که گریس باید دارای قابلیت پایداری 
ب��الا در مقابل ضرب��ه باش��د،تعداد ضربه ها در 
روش ازمون 100000و در ش��رایط استثنائی 
حتی 1000000ضربه اس��ت. به طور معمول درجه نفوذپذیری 
گریس کار نکرده در مقایس��ه ب��ا گریس کارکرده بی��ن 5 تا 20 
درصد تف��اوت دارد که این تفاوت بر اس��اس ن��وع گریس معیار 

پایداری گریس در شرایط کار است.
)Reversibility(: 7-برگشت پذیری

ب��ه قابلیت حفظ س��اختار در مقابل س��رد و گرم ش��دن متوالی 
خاصیت برگش��ت پذیری گفته می ش��ود.در این گونه ش��رایط 
با توجه به ن��وع گریس،قوام وخ��واص روان��کاری آن تغییر می 
کند،گری��س هایی که پ��س از ق��رار گرفت��ن در وضعیت دمای 
معمولی خصوصی��ات قب��ل خ��ود را بازیابن��د،دارای خاصیت 

برگشت پذیری هستند.
)Thixotropy(: 8-خاصیت شکل پذیری فیزیکی

گریس هایی که در اثر عوامل مکانیک��ی مانند همزدن و ارتعاش 
به طور قابل ملاحظه ای تغییر کرده و نرم می شوند و پس از قطع 
اثر این گونه عوامل به وضعی��ت اولیه بر می گردند را گریس های 
Thixotropic می نامند. گریس ه��ای الومینیومی و ژله ای از 

جمله این گریس ها هستند.
)Aging(: 9- فرسودگی

عوامل متعددی مانند اکسیژن هوا،گرما،نور و کاتالیزورها،عمدتا 
از طریق اکسیداس��یون باعث کاه��ش عمر گریس ها و فس��اد 
آنها میگردند.  اس��تاندارد DIN  51805  معی��ار اندازه گیری 

پایداری گریس در برابر اکسیداسیون است. 
)Flow Pressure(: 10- فشار جریان

مقدار فش��ار مورد نی��از برای غلبه ب��ر مقاومت جری��ان و خارج 
 ش��دن گریس از مجاری گری��س کاری بر اس��اس اس��تاندارد

 ) DIN  51805  ( مش��خص می ش��ود. به عنوان مثال فش��ار 
مورد نی��از در حداقل دم��ای کارک��رد گری��س –30   -  درجه 
س��انتیگراد نبای��د از 1400 میلی بار بیش��تر باش��د.این آزمون 
 اطلاع��ات مناس��بی در م��ورد ت��وان لازم ب��رای پم��پ ه��ا را 

می دهد.
)Oil Separation(: 11- جدا شدن روغن

در صورتی که گریس برای مدت طولانی در انبار نگهداری ش��ود 
یا  در دمای بالا کار کند،روغن از گریس جدا خواهد شد که مقدار 
آن به اندازه ظرف گریس،نوع آن،مقدار م��اده غلیظ کننده،نوع 
روغن پایه و ش��رایط اخت��لاط غلی��ظ کننده و روغن بس��تگی 
 دارد.مش��خصه جدا ش��دن روغن از گری��س با اس��تانداردهای

DIN 51817 و ASTM D 1742    ان��دازه گی��ری م��ی 
ش��ود.هر چقدر مقدار م��اده غلیظ کنن��ده بیش��تر و گرانروی 
روغ��ن پای��ه بالات��ر باش��د.مقدار جدا ش��دن روغ��ن از گریس 
کمتر اس��ت.جدا ش��دن روغ��ن از گریس ب��ا ت��راوش روغن از 
 س��اختار گریس  که در نتیجه مصرف آن رخ م��ی دهد متفاوت 

است.
)Water Resistance(: 12- پایداری در برابر آب

DIN  51808خاصیت پای��داری دربراب��ر آب در اس��تاندارد 
بررس��ی می گردد. در این روش یک قطعه شیشه با گریس مورد 
آزمایش پوش��ش داده می شود و به مدت 3 س��اعت در آب گرم 
(دمای تعیین ش��ده) قرار گرفته و بر اس��اس ش��کل ظاهری به 
آن امتی��از داده می ش��ود3( ،2،1،  )0 این روش ب��رای پایداری 
 گریس در برابر آب تحت ش��رایط متغیر دقی��ق و تعیین کننده

 نیست.

گریس؛  روانکاری موثر در قطعات متحرک 

گرد آورنده: مهندس فتح الله شفق
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ان��دازه گیری ان��واع هیدروکربن در مح��دوده غلظت 5 ت��ا 99 درصد حجمی 
هی��درو کربن های آروماتی��ک،0/3 تا 55 درص��د حجمی الفین ه��ا و 1تا 95 
درصد هی��درو کربن های س��یر ش��ده در برش ه��ای نفتی زی��ر 315 درجه 
سلسیوس تقطیر ش��ده اند. اس��اس روش به این گونه اس��ت که تقریباً 0/75 
 میلی لیتر وارد ستون شیشه ای جذب س��طحی،که با سیلیکاژل فعال پر شده،
می شود.لایه کوچکی از س��یلیکاژل ش��امل مخلوط مواد رنگی فلوئور سانس 
کننده می باش��د. وقتی تمام نمونه روی س��یلیکاژل جذب سطحی شده الکل 
برای وا جذبی نمونه از ستون اضافه می شود.هیدروکربن ها بر اساس تمایل به 
جذب سطحی شان بر روی ستون، به آروماتیک ها،الفین ها و هیدروکربن های 
سیر شده جدا می شوند. مواد رنگی فلوئور سانس کننده  نیز به صورت انتخابی 
با ان��واع هیدرو کربن های جدا ش��ده، م��رز نواحی آروماتیک،الفی��ن و هیدرو 
کربن سیر ش��ده را تحت نورماوراء بنفش نشان  می دهد.درصد حجمی هر نوع 

ازهیدروکربن از طول هر ناحیه در ستون محاسبه می شود.

دستگاهها:
- ستون های جذب سطحی- ابزار اندازه گیری ناحیه- منبع نور ماوراء بنفش- 

مرتعش کننده الکتریکی- سرنگ  .

مواد لازم:
سیلیکاژل،ژل شناساگر رنگی فلوئور سانس کننده، 2- پروپانل،گاز تحت فشار.

محاسبات:
برای هر س��ری مش��اهدات،انواع هیدروکربن را با تقریب 0/1 درصد حجمی با 

استفاده از روابط 1 تا 3 محاسبه  می شود:
رابطه 1:آروماتیک ها:                                                                                           

% )La/L(=)V/V( *100
رابطه 2:الفین ها:

% )Lo/L(=)V/V(*100
رابطه 3:هیدروکربن های سیر شده:                                                                          

% )Ls/L(=)V/V(*100
که:

=La طول ناحیه آروماتیک بر حسب میلی لیتر
=Lo طول ناحیه الفین برحسب میلی لیتر 

=Ls طول ناحیه هیدروکربنسیر شده بر حسب میلی لیتر
=L جمع Ls+Lo+La، بر حسب میلی لیتر

این محاسبات برای ترکیبات هیدروکربنی خالص صحیح می باشد.
ن��وع  ه��ر  ب��رای  حجم��ی  درص��د  بعن��وان  میانگی��ن  مقادی��ر 
 هیدروکرب��ن ب��ا تقری��ب 0/1 درص��د حجم��ی نمون��ه تجزی��ه ش��ده،

 گزارش می شود.
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ادامه از صفحه اول
    با توجه به توضیحات ش�ما، به نظر می رس�د حساسیت و 
دامنه کاری شما بس�یار بالا است، با این حس�اب آیا می توان 
روی کمک بخش خصوصی در این عرصه به طور خاص حساب 

کرد؟ 
انجام ای��ن کار یعنی ب��رآورد و آزمایش ف��رآورده ها تخصصی اس��ت که چندان 
انحصاری نیس��ت و واحدهای مختلف بس��ته به امکانات و دانش م��ی توانند این 
وظیفه را به عه��ده بگیرند، اما اینکه محول کردن این ام��ور به بخش خصوصی به 
لحاظ مدیریت اس��تراتژیک معقول و به صرفه اس��ت موضوع دیگری است و قدر 
مسلم حداقل در ش��رایط فعلی این امکان وجود ندارد. درحال حاضر نفت خام در 
انحصار دولت است. اگرچه بنا به اصل 44 برخی پالایشگاه ها هم به بخش خصوص 
سپرده شده اما مشتری اصلی محصولات آنها دولت است و حق نظارت و بازرسی 

را برای خود محفوظ می داند. 

    چ�را نفت و صنایع وابس�ته به آن عمدت�ا در اختیار 
دولت اس�ت؟ آیا این اتف�اق در همه جای دنیا یکس�ان 

است؟
 ببینید تا زمانی که نم��ودار میزان تولید و مصرف ما نزدیک به هم باش��د 
طبعا به لحاظ اصول مدیریت استراتژیک نمی توان سرنوشت و قیمت یک 
کالای استراتژیک را در اختیار بخش خصوصی گذاشت. بخش خصوصی 
ذاتا  وارد عرصه ای می ش��ود که منافع مالی آن را تامین کند اما دولت این 
طور نیست و خود را موظف می داند به رفع نیازهای مردم، مطمئنا تامین 
س��وخت جامعه به اندازه تامین نان و خوراک مردم مهم اس��ت، حال اگر 
این عرصه در اختیار بخش خصوصی باش��د، به مح��ض اینکه این عرضه 
محصولات برای آنها به صرفه نباشد تولید و ارائه آن را متوقف می کند اما 
دولت در ارتباط با تامین مایحتاج مردم نگاهی فراتر از س��ود و زیان های 

مادی را دارد از این رو در ش��رایط فعلی نمی توان همچین ریس��کی کرد.   
اما در ارتباط با بخش دوم سوال شما، واقع امر این است که در کشورهایی 
که نفت به عنوان یک کالای اس��تراتژیک شناخته نمی شود یعنی نمودار 
تولید و مصرف هم خوانی دارند و دولت از ذخیره استراتژیک مطلوب بهره 
مند اس��ت، این امکان برای بخش خصوصی وج��ود دارد. در حال حاضر 
شرکت هایی مثل شل، کاس��ترول و بریتیش پترولیوم و کمپانی هایی از 
این دست برای خود آزمایشگاه و سیستم آزمایشی دارند و در یک فضای 

رقابتی به ارائه فرآورده های نفتی مبادرت می کنند.

    پ�س بخش خصوص�ی چطور م�ی توان�د در عرصه 
صنعت نفت نقش آفرینی مطلوب تری داشته باشد؟

خب بخش خصوصی باید در عرصه برند س��ازی اقداماتی را صورت دهد 
تا اعتماد بین دولت و بخش خصوصی افزایش پی��دا کند، نکته بعد اینکه 
ورود بخش خصوصی به این عرصه نیازمند قدرت یابی این بخش اس��ت. 
م��ا در حال حاضر در کش��ور حداق��ل برند  مش��صی در بخش خصوصی 
نداریم که توان احداث پالایشگاه های عظیم و سیس��تم انتقال را داشته 
باشد. مطمئنا خضور بخش خصوصی در صنعت نفت کشور به صلاح کل 
اقتصاد کش��ور خواهد بود چرا که فضا را رقابتی خواهد کرد. ضمن اینکه 
جدای از زیرساخت های تکنولوژیک و تجهیزات، بخش خصوصی نیازمند 
پرورش نیروهای متخصص و کارآمد است. به نظرم بخش خصوصی باید 
این موضوع را در اولوی��ت کاری خود قرار دهد، چراک��ه تامین تجهیزات 
حداقل در سطح فعلی بنگاه های خصوصی کشور، چندان دشوار نیست و 
شکر خدا با لغو تحریم ها به نظر می رسد این روند سرعت بیشتری به خود 
بگیرد اما فقدان نیروی متخصص و کارآمد مسئله ایست که باید از داخل 

کشور حل شود.

بنزین های عرضه شده 
در جایگاه ها نیازی به اکتان افزا ندارد

»PONA« روش جذب  سطحی شناساگر؛
 فلوئورسانس کننده

روش آزمونشرح آزمایشردیف
1)Density(جرم حجمیASTM D 1298
2)Color( رنگASTM D1500
3)Flash point  close cup( نقطه اشتعال به روش بستهASTM D93
4)Flash point open cup( نقطه اشتعال  به روش بازASTM D92
5)Distillation( تقطیر در اتمسفرASTM D86
6)Vacum Distillation (تقطیر در فشار خلاءASTM D1160
7)Cloud Point(نقطه ابری شدنASTM D2500
8)Pour point( نقطه ریزشASTM D97
9)Viscosity( گرانروی در 40 درجه سانتی گرادASTM D445
10)Viscosity( گرانروی در 100 درجه سانتی گرادASTM D445
11)Viscosity index( شاخص گرانرویASTM D2270
12)Copper corrosion( خوردگی نوار مسASTM D130
13)Cetane index( شاخص ستانASTM D976
14)Total sulfur( گوگرد کلUOP 357
15)Total sulfur( گوگرد کلASTM D4294
16)Mercaptan content( مرکاپتانASTM D3227
17H2Sمیزان سولفید هیدروژنASTM D3227
ISO 15597میزان کلر 18
19)Doctor Test( دکتر تستASTM D4952
20)Reid Vapor pressure ( فشار بخارASTM D323
21)Ash( خاکسترASTM D482
22)Sulfated ASH( خاکستر سولفاتهASTM D874
ASTM D2896عدد قلیایی کل T.B.N تیتر اتوماتیک23
ASTM D664عدد اسیدی کل T.A.N تیتر اتوماتیک24
25)Foaming( آزمون کفASTM D892
ASTM D95آب به روش تقطیر 26
ASTM D2273اندازه گیری آب و رسوبات به روش سانتریفیوژ27
ASTM D6304اندازه گیری آب به روش کارل فیشر28
29INFRARED اندازه گیری اکتان به روشNIR
ASTM D2699اندازه گیری اکتان به روش موتور 30
31)Specific Gravity (وزن مخصوص قیرASTM D70
32) Penetration( درجه نفوذ قیرASTM D5
33) Softening Point( نقطه نرمی قیرASTM D36
34)Ductility @ 25 C ( کشش قیرASTM D113
35) Loss on Heating( درصد افت وزنیASTM D6
ASTM D6 & D5درصد افت نفوذ پذیری بعد از حرارت دادن36
37)Flash point ( نقطه اشتعال قیرASTM D92
38)  )Solubility in CS2حلالیتASTM D4
39 SPOT TEST )اسپات تست )تست لکهA.A.S.H.T.O 102-09
ASTM D 1218ضریب شکست نور40
41D.R.F      روش سازندهفرو گرافی مستقیم
ASTM D6595آنالیز عنصری روغن )19 عنصر(42
ASTM D893مواد نامحلول در پنتان43
ASTM D1638شمارنده ذرات44
45)Shear Stability@ 30 cycle( پایداری برشی 30 مرتبهASTM D6278
46)Shear Stability@ 90 cycle( پایداری برشی 90 مرتبهASTM D6278
47)Shear Stability@ 120 cycle( پایداری برشی 120 مرتبهASTM D6278
48)Demulsibility( خاصیت جدا شدن روغن از حالت امولسیونIP 19
49)Water Separability(قابلیت تفکیک پذیری آب از روغن در 54 درجه سانتیگرادASTM D1401
50RUST-Preventing-Method A )ممانعت از زنگ زدگی)با آب مقطرASTM D665
51RUST-Preventing-Method B )ممانعت از زنگ زدگی)با آب سنتزیASTM D665
52Oxidation Stability )RBOT(پایداری اکسیداسیونASTM D2272
53)Air Release value( قابلیت جدا شدن هوا از روغنASTM D3427
54)Carbon Residue( کربن باقیمانده به روش رمزباتومASTM D 524
55)Saponification Number( عدد صابونیASTM D94
56CCS گرانروی در دمای پایینASTM D5293
57Noak )تبخیر )آزمون نواکASTM D5800
ASTM D893اندازه گیری مواد نامحلول در تولوئن58
ISO 4409شکل شناسی ذرات59
60P.Q سنجش ذرات فرسایشیanalex PQ90
BS ISO 4407تراکم ذرات61
62)Crakle Test (  آلودگی آب---
ASTM D 5769کروماتوگرافی گازی )GC(-میزان بنزن و آروماتیک و الفین63
ASTM D 5769کروماتوگرافی گازی )GC(-تشخیص مشابهت با فراورده سوبسید دار64
65GC-Mass شناسایی ترکیبات به روش-)GC( کروماتوگرافی گازیGC-Mass
ASTM D3238میزان گروه های هیدروکربنی )پارافین، آروماتیک ها، نفتیک ها( در گازوئیل و انواع روغنها66
ASTM D1319تست پونا )آروماتیک، پارافین، نفتینک، الفین ( PONA در نفتا، بنزین، حلالها و نفت سفید67
ASTM D 5769تعیین درصد زنجیره کربنی68
69GUM Content تست گامASTM D 381
70)Heat Value( ارزش حرارتیASTM D 4868
71)Appearance(  وضعیت ظاهریvisual
72PHPotentiometric
IP 143آسفالتین73
ASTM D611نقطه آنیلین74
ASTM D473میزان رسوبات جامد توسط استخراج با حلال 75
ASTM D2502وزن مولکولی متوسط76
77NLGI تعیین درجه گریسDIN51818
78Dropping Point نقطه قطره شدن گریسASTM D566
79Unworked Penetration میزان نفوذ پذیری گریس قبل از کارASTM D217
80Worked Penetration  میزان نفوذ پذیری گریس بعد از کارASTM D217
81Water Washout مقاومت در برابر شستشو گریس در دمای 80 درجه سانتی گرادASTM D1264
ASTM D198اسید آزاد گریس82
ASTM D198قلیایی آزاد گریس83
ASTM D1404تعداد ذرات سخت84
85100°C@ خوردگی گریسASTM D4048
86Smoke Point نقطه دودASTM D1322
ASTM D1120نقطه جوش ضد یخ87
ASTM D2386نقطه انجماد سوختها )سوخت جت، نفت سفید و نفتا(88

دکتر مهدی غنیمتی

کارشناس استاندارد

شرح خدمات شرکت مشاوران آزماي نفت ايرانيان

ارائه خدمات آموزش�ی در حوزه فرآورده های نفتی، ارائه خدمات مهندس�ی ، بازرس�ی و نظارت کم�ی و کیفی فرآورده های نفت�ی، تهیه و تدوین 
فرمولاسیون با توجه به ماهیت فرآورده ها با بهره گیری از علوم و فن آوری روز، مشاوره مهندسی در زمینه اصاح فرآیندی و رفع معایب در خطوط 
تولید، شیرین س�ازی میعانات گازی و استخراج مرکاپتان و هیدروژن س�ولفوره  از گازهای ترش، احداث آزمایش�گاه فرآورده های نفتی در داخل 
و خارج کشور  با همکاری مهندسان حوزه ی نفت و سازمان ملی اس�تاندارد ایران، طراحي، نظارت بر  س�اخت و راه اندازی واحد هاي نیمه صنعتي 
)PILOT(، پالایش�گاه هاي کوچک، بانکرینگ و بلندینگ، پایش وضعیت و معرفی روانکار جهت بهبود سیس�تم روانکاری دستگاه ها، مشاوره 
در زمینه تولید محصولات مختلف روانکارهای موتوری   خودرویی و صنعتی مطابق آخرین استانداردهای روز دنیا و قیمت بهینه، مشاوره در پیاده 
سازی اس�تاندارد 17025، مشاوره در خصوص پیاده سازی سیس�تم HSE  در واحد های تولیدی و آزمایش�گاهی، حل مشکات از ابتدای مرحله 

طراحی آزمایشگاهی تا پایان مرحله تولید


