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سخنی با خوانندگان:

معضل آلودگی هوا، بحرانی است که در‌حال‌حاضر، بسیاری از کشورهای جهان با آن روبه‌رو هستند. این 
بحران معمولاً به دلیل افزایش غلظت مواد شیمیایی و ریزذرات در هوای شهرهای بزرگ ایجاد می‎شود. 
آلودگی هوا علاوه بر تأثیر مستقیم بر سلامت انسان‏ها، بر روی گیاهان و حیوانات و همچنین بر ابنیه نیز 
از سوی سازمان بهداشت جهانی )WHO(، سالیانه  تأثیر منفی برجای می‎گذارد. براساس آمار منتشره 

نزدیک به یک میلیون و 300 هزار نفر در جهان بر اثر آلودگی هوا جان خود را از دست می‎دهند. 
آلودگی از راه‏های مختلفی وارد هوا می‎شود. عمده‏ترین علت افزایش آلودگی هوا عوامل انسانی هستند. 
انسان‏ها با تولید محصولات کارخانه‎ها و نیز استفاده از سوخت‏های فسیلی در ماشین‏ها، هواپیماها، صنایع 
و سيستم‌های گرمایشی و همچنین ساخت و سازها سبب آلودگی هوا می‎شوند. هرچند از نقش عوامل 
طبیعی همچون آتش‎سوزی جنگل‎ها و فوران آتش‎فشان‌ها و نیز ورود ذرات گرد و غبار به هوا به‌دلیل 
بیابان زایی در بروز آلودگی نباید غافل بود، ولی نقش عوامل انسانی در آلودگی هوای شهرهای بزرگ 

تعیین کننده‏تر است. 
علاوه بر اقدامات محلی در دنیا، برای کنترل آلودگی هوای شهرها، از سال 1997 کشورهای صنعتی جهان 
در کیوتوی ژاپن گرد هم آمدند و با اجماع عمومی، توافق‎نامه‎ای امضا کردند که به موجب آن متعهد شدند 
طی 10 سال میزان انتشار گازهای گلخانه‏ای خود را )به منزله ی یکی از پارامترهای تأثیرگذار بر کیفیت 
هوا در مقیاس جهانی( تا 5% کاهش دهند و در حال حاضر، اقدامات بین‎المللی در این خصوص با شدت 

بیشتری پیگیری و دنبال می‎شود. 
در کشور ما کنترل آلودگی هوا با انجام برنامه‌ريزي‎های صورت‌گرفته از سالیان گذشته شروع شده و با 
تصویب و ابلاغ آیین‎نامه‌ی اجرایی کاهش آلودگی هوای کلان‎شهرها در اسفند ماه 1390، اقدامات اجرایی 
جهت کنترل و مدیریت آلودگی هوای هشت کلان‌شهر مورد پیگیری جدی قرار گرفت و در حال حاضر با 

مصوبه‌ی اردیبهشت ماه 1393 هیئت محترم وزیران وارد مرحله جدیدی شده است. 
انجام اقدامات مختلف دستگاه‌های متولی از قبیل تولید و توزیع سوخت باکیفیت، تولید خودروهای نو 
با استانداردهای یورو 4، افزایش آگاهی و مشارکت مردم، توسعه‌ی فضای سبز و ... باعث بهبود کیفیت 

هوای کلان‌شهرها شده است. 



الگوبرداری از اقدامات انجام‌‌شده در  در راستای ارتقاء دانش و آگاهی همکاران و ذی‌نفعان و همچنین 
کشورهای آسیایی در زمینه‌ی اصلاح کیفیت سوخت، که نقش کلیدی در کاهش آلاینده‏های خروجی 
خودروها دارد، اداره‌ی حفاظت محيط زيست شرکت ملي پالایش و پخش اقدام به ترجمه‌ی گزارش بانک 
جهانی آسیا با عنوان »نقشه‌ی راه تولید سوخت پاک« کرده و با گردآوری مجموعه‌ی قوانین و مقررات 
مرتبط با کاهش آلودگی هوا، مشخصات و استانداردهای سوخت و... مجموعه‎ای کاربردی را تهیه کرده 
است. امید است که این مجموعه به منزله‌ی راهنمایی برای کلیه‌ی دوستداران محيط زيست مورد استفاده 
واقع شود. این اداره مشتاقانه آمادگی دریافت نقطه‏نظرات اصلاحی، پیشنهادها و انتقادات عزیزان را در 

خصوص اصلاح و تکمیل این مجموعه دارد.

مدیریت بهداشت، ایمنی و محيط زيست
بحران و پدافند غیرعامل

شرکت ملی پالایش و پخش فرآورده‎های نفتی ایران
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پیشگفتار 

کاهش انتشار آلاینده‏ها از وسایل نقلیه‌ی موتوری یکی از نگرانی‎های مهم در طرح هوای پاک برای شهرهای 
آسیایی )CAI( بود که در سال 2001 مطرح شد. بهبود کیفیت سوخت یکی از مراحل اساسی در کاهش 
انتشارات وسایل نقلیه‌ی موتوری است که به‎طور درخور توجهی به کنترل آلودگی هوا در تمام کشورهای 

آسیایی کمک می‏کند. 
فرآیند  یک  نتیجه‌ی  نیز  و  آسیا  در  پاک  نقلیه‌ی  وسایل  و  برای سوخت  است  راه  نقشه‌ی  گزارش  این 
مطالعاتی طولانی است که از ماه جولای سال 2003 در سنگاپور در جلسه‎ای با حضور 12 منطقه‌ی بزرگ 
آغاز شد و شرکت‎های بین‎المللی نفتی پیشنهادهای خود را به کمیته‌ی طرح هوای پاک برای کشورهای 

آسیایی در مورد نحوه‌ی تدوین نقشه‌ی راه برای سوخت و وسایل نقلیه‌ی پاک در آسیا ارائه کردند. 
از متخصصان تشکیل شد و کمک‎های  تیمی  توسط  آسیایی  برای شهرهای  پاک  کمیته‌ی طرح هوای 
ارزشمندی نیز در مسیر جمع‌آوري داده‎ها و ارائه‌ی گزارش انجام گرفت. پیش‎نویس این گزارش در یک 
کارگاه آموزشی منطقه‎ای در می 2006 در یکی از شهرهای فیلیپین به نام ماندالویونگ ارائه شد و آژانس 
حفاظت محیط زیست آمریکا )EPA( پس از بررسی بخش‎های مربوط به این گزارش، به ارائه‌ی ‎نظرات 

گسترده در خصوص آن پرداخت.
آلودگی هوا همچنان به‌ منزله‌ی یک تهدید جدی برای محیط زیست و سلامت مطرح می‎شود. سازمان 
بهداشت جهانی )WHO( تخمین زده است که بیشتر از 530000 مرگ و میر زودرس در آسیا به دلیل 
و کامیون  اتوبوس  اتومبیل، موتور سیکلت،  از جمله  نقلیه‌ی موتوری  آلودگی هوای شهرهاست. وسایل 

تقریباً همیشه یکی از منابع اصلی آلودگی هوا در آسیا هستند. 
انتشارات آلاینده‎ها از وسایل نقلیه‌ی موتوری شامل منوکسیدکربن )CO(، ذرات معلق )PM(، اکسیدهای 
نیتروژن )NOX( و نیز ترکیبات آلی فرار از جمله هیدروکربن‎ها )HC( می باشد که همگی بستگی زیادی به 

کیفیت سوخت دارد. 
افزایش تعداد خودرو در بسیاری از کشورهای آسیایی، افزایش انتشارات از وسایل نقلیه‌ی موتوری را به 
همراه دارد که اگر هیچ اقدامی صورت نپذیرد، کاهش کیفیت هوا همچنان ادامه خواهد داشت. کاهش 
انتشار از وسایل نقلیه‌ی موتوری بستگی به معرفی سوخت‎های پاک و تکنولوژی‎های پیشرفته‌ی کنترل 
انتشار دارد. بهبود کیفیت سوخت و حذف سرب از بنزین، گامی کلیدی جهت کنترل انتشار برای اولین بار 
در سراسر جهان بود. با این اقدام بیش از 90 درصد بنزین در جهان به‌صورت بنزین بدون سرب عرضه شد. 

1( لزوم استفاده از سوخت پاک
براساس تحقیقات کارشناسان کنترل آلودگی در سراسر جهان، در 30 سال گذشته، سوخت‎های پاک یک جزء 
حیاتی از استراتژی هوای پاک هستند. در حال حاضر به نظر می‌رسد نقش سوخت در بسیاری از کشور‌های 
جهان گسترده‌تر شده است. کیفیت سوخت نه تنها نقش مستقیم در حذف یا کاهش آلاینده‌ها نظیر سرب 
داشته، بلکه شرط اولیه برای معرفی بسیاری از تکنولوژی‌های کنترل آلودگی هوا است )مانند تکنولوژی کاهش 
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انتشار گوگرد خروجی با استفاده از فیلتر‌های حذف کننده ذرات گازوئیل )DPF((. علاوه بر این یکی از مزایای 
اصلی استفاده از سوخت‌های پاک تاثیر سریع آن بر وسایل نقلیه فعلی و جدید است. برای مثال، استانداردهای 
سختگیرانه‌ی جدید در مورد خودروها ممکن است 10 سال یا بیشتر برای اثربخشی زمان لازم داشته باشد، ولی 

حذف سرب از بنزین در آسیا فوراً موجب کاهش انتشار سرب از وسایل نقلیه‌ی موتوری شد. 

2( ضرورت رویکرد سیستمی
سوخت و وسایل نقلیه اجزای یک سیستم یکپارچه‌اند که باید همزمان مدنظر قرار داده شوند. کاهش انتشار 

زمانی به خوبی انجام خواهد گرفت که هم از سوخت‎های پاک هم از ادوات کاهش انتشار استفاده شود. 

3( لزوم تنظیم کیفیت سوخت و استانداردهای انتشار وسیله‌ی نقلیه
به دلیل این‌که اکثر کشورهای آسیایی از استانداردهای انتشار وسایل نقلیه در اروپا )EURO( استفاده 
می‏کنند، پارامترهای سوخت اروپایی را یک مبنای مهم در نظر گرفته‌اند. به‌ویژه این‌که کیفیت سوخت 
و استانداردهای انتشار در اروپا نشان دهنده‌ی یک سیستم یکپارچه جهت کاهش آلودگی هوا در بخش 

حمل و نقل عمومی است.

 4( ضرورت کاهش گوگرد
پس از حذف سرب از بنزین، میزان گوگرد در سوخت‎های بنزین و گازوئیل را اولین پارامتر در توسعه‌ی نقشه‌ی 
راه کشورها مدنظر قرار دادند. کاهش گوگرد از سوخت‎ها یک پارامتر کلیدی در کاهش آلودگی هوا از وسایل 
نقلیه‌ی موتوری است. میزان بالای گوگرد اثربخشی کاتالیزور را برای موتورهای بنزینی کاهش می‌دهد و باعث 
مسدود کردن فیلتر ذرات در وسایل نقلیه‌ی دیزلی می‎شود. تقریباً در تمام کشورهای آسیایی، استانداردهای 
سختگیرانه‌ی انتشار براساس استانداردهای انتشار یورو اتخاذ شده است که براساس آن، کاهش گوگرد در 

سوخت‎ها تا دستیابی به حد استاندارد ppm 50 یا کمتر مدنظر است. 

5( مزایای کاهش گوگرد
براساس مطالعات گسترده در کشورهای توسعه یافته و کشورهای در حال توسعه از جمله ایالات متحده‌ی 
آمریکا، مکزیک و جمهوری خلق چین، منافع اقتصادی یک سیستم یکپارچه از سوخت و وسایل نقلیه‌ی 
پاک بسیار بیشتر از هزینه‏های آن تخمین زده شده است. به‌طوري‌ كه نسبت سود به هزینه در ایالات 

متحده‌ی آمریکا 1:15 و در چین 1:20 برآورد شده است. 

6( مقرون به صرفه بودن سوخت‏های پاک
هزینه‌ی دستیابی به حد استاندارد گوگرد در آسیا به‌صورت میانگین برای بنزین 0/8-0/2 سنت آمریکا 
و برای گازوئیل 0/8-0/5 سنت آمریکا به ازای هر لیتر است. بنابراین، کاهش تا حد ppm 10 یا کمتر در 

حدود 0/6 سنت آمریکا به ازای هر لیتر به هزینه‏ها اضافه خواهد کرد. 

7( توسعه‌ی پالایشگاه‏های کنونی به عنوان یک فرصت
ارتقاء و  افزایش تقاضا برای سوخت‏های حمل و نقل در آسیا به‌واسطه‌ی ساخت پالایشگاه‏های جدید و 
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گسترش پالایشگاه‏های موجود در منطقه حاصل خواهد شد. در نتیجه، ایجاد فرصت تولید سوخت‏های پاک 
برای کاهش انتشار آلاینده‏ها ضروری است. 

8( موانع فنی برای تولید سوخت‎های پاک در آسیا
تکنولوژی پالایشی که برای تولید سوخت‏های پاک با استاندارد یورو 4 و یا استاندارد معادل مورد نیاز 

است، با موفقیت در ایالات متحده و اروپا اجرا شده است. 

9( افزایش اکتان با در نظر گرفتن ملاحظات 
کارشناسان بهداشت، نگرانی‏های جدی در مورد اثرات بالقوه مضر مواد افزودنی فلزی مانند MMT 1 و فروسن 
و اثرات سوء آن‌ها در انتشار گازهای آلاینده از وسایل نقلیه‌ی موتوری و سيستم‌های کنترل انتشار را مطرح 
کرده‎اند. بنابراین، ملاحظات زیست محیطی بر این قرار گرفته است که از مواد افزودنی تا زمانی که از تأثیرات 
منفی آن بر سلامت جامعه و محیط اطمینان حاصل نشده است، استفاده نشود. افزودنی‎های دیگر مانند 
اتانول، متیل ترشیری بوتیل اتر )MTBE(، اتیل ترشیری بوتیل اتر )ETBE(، و ترشیری آمیل متیل اتر 

)TAME( اثرات بهداشتی درخور توجهی ندارند. 

10( تأثیرات مالیات و قیمت‏گذاری 
تجربه در سراسر جهان نشان می‎دهد که دولت‏ها مي‌توانند با ارائه سوخت‏‎های پاک و سرعت بخشیدن 
به جذب آن‌ها در بازار سوخت و از طریق سیاست‎گذاری‎های لازم بر مالیات و قیمت‎گذاری مؤثر باشند. 

11( جلوگیری از تقلب در سوخت
علی‎رغم تولید سوخت با مشخصات استاندارد، نظارت دائمی بر پمپ‏ها و در طول توزیع سوخت جهت اطمینان 
از ارائه‌ی سوخت واقعی به مصرف‎کنندگان از اهمیت بیشتری برخوردار است. همچنین جریمه‎هایی برای 

جلوگیری از تقلب در سوخت باید تعریف و اجرایی شود. 

12( مشارکت ذی‌نفعان در تصميم‌گيري‎ها
تصميم‌گيري در معرفی سوخت‎های پاک باید پس از اخذ نقطه‎نظرات کلیه‌ی ذی‌نفعان شامل مقامات 
بهداشت محیط و عمومی، بخش پالایش نفت، خودرو و تولیدکنندگان موتور و وزارتخانه‎های مرتبط با 

قیمت‎گذاری نفت و مالیات انجام گیرد. 

13( لزوم افزایش آگاهی در مورد آلودگی هوا و انتشارات وسایل نقلیه‌ی موتوری
تشدید افزایش آگاهی در سطوح ملی و محلی برای درک اولیه از اهمیت سوخت پاک امری بسیار مهم 

تلقی می‎شود. 

1. Methylcyclopentadienyl Manganese Tricarbonyl
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مقدمه

بنزین و دیزل‎های پاک سوخت‌هایی هستند که انتشارات تبخیری کمتری دارند و در کاهش انتشارات 
اگزوزی وسایل موتوری مشارکت می‏کنند. آیین‎نامه‎های آمریکا و اروپا، دیزل پاک و بنزین پاک را به این 

صورت تعریف می‏کنند:
سوخت‎هایی که استانداردهای خاصی را روی 8 مشخصه‌ی بنزین و 5 مشخصه‌ی دیزل اعمال می‏کنند. 
برنامه‎های آزمایشی گسترده‎ی اجرا شده در اروپا و آمریکا این مشخصه‎ها را تعیین کرده‏اند ـ مشخصه‎هایی 
مورد  در  سال  سالیان  سخت‎گیری‎های  است.  موتوری  نقلیه‌ی  وسایل  و  سوخت‎ها  انتشارات  ناشی  که 
مشکلات آلودگی هوا در اروپا و ایالات متحده، این الزام را به وجود آورده است که آیین‏نامه‏ها سطوح 
قابل‎قبولی را برای هر یک از این مشخصه‏ها تعیین کنند تا انتشارات ناشی از سوخت‎ها و وسایل نقلیه‌ی 
استانداردهای سازمان  با  ترتیب  به  را  اروپا  استانداردهای  بهینه شود. جدول‎های 1-1 و 2-1  موتوری، 
حفاظت محیط زیست ایالات متحده‌ی آمریکا، کالیفرنیا و ژاپن، در مورد دیزل و بنزین مقایسه می‏کند. 

جدول 1-1:  مقایسه‌ی استانداردهای سوخت اتحادیه‌ی اروپا، سازمان حفاظت محیط زیست ایالات متحده‌ی آمریکا، کالیفرنیا و ژاپن

مشخصات سوخت
EU

Euro 3
EU

Euro 4US EPA ژاپنکالیفرنیا

kPa ، RVP16049/648/262

 ppm2  ،15050302050 گوگرد

)%v/v( نامشخص42352525مواد آروماتیک

)%v/v( 1110/81بنزن

)%v/v( نامشخص21188/56-18 الفینها

)%w/w( 221/2−2/7اکسیژن

T90°C3−−160152190

T59°C4−−99100110

E 15057575

E 1004646

1. Reid vapor pressure
2. parts per million
3. temperature at which 90% of the gasoline distills
4. temperature at which 50% of the gasoline distills
5. EU has defined E 100, E 150 standards
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جدول1-2: مقایسه‌ی استانداردهای دیزل برای اتحادیه‌ی اروپا، سازمان حفاظت محیط زیست ایالات متحده‌ی آمریکا، کالیفرنیا و ژاپن

مشخصات سوخت
EU

Euro 3
EU

Euro 4US EPA ژاپنکالیفرنیا

 ppm ،35050151510گوگرد

45+50+515150 عدد ستان

45−−4652شاخص ستان

 kg/m3،860−−845845گرانروی

−− تقطیر 

T95°C1360360−−360

)% v/v( PAH2 114−−−

)%v/v( 20-+10−−− کل آروماتیکها−

مقایسه‌ی جدول 1-1 و 1-2 نشان می‎دهد که اگر چه تشابهات چشمگیری وجود دارد، تفاوت‎هايی نیز 
بین استانداردهای یورو 4 برای سوخت‎های دیزلی و بنزینی و استانداردهای نام‎گذاری شده با سازمان 
حفاظت محیط زیست ایالات متحده‌ی آمریکا و کالیفرنیا وجود دارد؛ به خصوص برای RVP و سطوح 
اجزای بودار و گوگردی. به هرحال اجرای استانداردهای سوختی یورو 5 و در ادامه یورو 6، این تفاوت‎ها را 
کاهش خواهد داد. شایان ذکر است که برخی پالایشگاه‏های دیگر نقاط جهان، به خصوص در خاورمیانه، 
در تلاش هستند تولیدات اصلاح شده‎ای را فراهم آورند که خصوصیات این تولیدات وابسته به مشخصات 

خواسته شده‌ی از سوی کشورهای آسیایی خواهد بود. 
همانطور که جدول 1-3 نشان می‎دهد، انواع سوخت‎هایی که اخیراً در آسیا تولید شده‎اند، بسیار متنوع 
هستند. در برخی کشورها، سوخت‎های تولید شده استانداردهایی مشابه یورو 1 را دارا هستند. در برخی از 
کشورهای دیگر، مشخصه‎های سوخت‎های تولید شده بسیار نزدیک به استانداردهای یورو 4 است. برخی 
کشورها نقشه‎ راه‎هایی را برای اجرای استانداردهای وسایل نقلیه‌ی موتوری و سوخت‎ها منتشر کرده‎اند که 
اجرای استانداردهای یورو 4 و حتی یورو 5 را به عنوان اهداف نهایی خود تعریف کرده‎اند. به نظر می‌رسد 
برای تمام مناطقی که مشکلات سخت کیفیت هوا را تجربه کرده‏اند، استانداردهای یورو 4، که با اجرای 
این مناطق یک  استراتژی سوختی میان‌مدت هستند. در  بهینه‏ترین  یورو 5 و یورو 6 دنبال می‎شوند، 
نقشه‎ی راه روشن، مورد نیاز است تا به دقت بین استانداردهای انتشار وسایل نقلیه و تکنولوژی‎های وابسته 

با پارامترهای سوختی مناسب و مشخصه‎هایی که عملیات انتشار را بهینه می‏کنند، پیوند برقرار کند. 

1. temperature at which 95% of the gasoline distills
2. polycyclic aromatic hydrocarbon
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جدول 1-3: استاندارد سوخت برای کشورهای آسیایی منتخب

مشخصات 
سوخت

جمهوری 
چین

هنگ‌کنگ
تایلندتایپهفیلیپینمالزیکرهژاپناندونزیهندچین

بنزین

RVP ، kPa6070607050-707070707060

 ppm  ،20005015010005010050050050150 گوگرد

آروماتیک 
)%v/v(

403542-3535-353540

)%v/v( 51-13.55-3/511بنزن

)%v/v( 1818---18--3518 الفینها

گازوئیل

ppm  ،2000505003500501050050050150گوگرد

عدد ستان، 
-51---4851 و 514551-حداقل

http:// www.jari.jp/pdf/inrt2008/03MIGAS.pdf
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اجرای استانداردهای سوختی 

در اروپا، ژاپن و ایالات متحده، استانداردهای سوخت پاک به طور مرحله‎ای، در طول بیش از 30 سال، 
اجرا شده است. دلیل طولانی شدن اجرای این استانداردها، فقدان آگاهی از تأثیرات برخی از مشخصات 
بر سلامت  هوا  آلاینده‌های  تأثیرات  و  هوا  آلودگی  موتوری، شدت  نقلیه‌ی  انتشارات وسایل  بر  سوختی 
بوده است. اجرای مرحله‏ای استانداردها بر روی هزینه‏های غیرضروری و اضافی در صنعت پالایش تأثیر 
گذاشته بود. در برخی موارد، تغییرات شدیدی که در فرمول‎بندی اتفاق افتاد، میزان محتوای بنزنی و مواد 
آروماتیک را افزایش داد؛ بعدها مواد آروماتیک و بنزنی در سوخت به شدت کاهش یافتند. در باقی موارد، 
کاهش‎های ملایمی در محتوای گوگردی سوخت ایجاد شد که در ادامه، تغییرات در فرآیندهای پالایشی 
منجر به کاهش شدیدتر محتوای گوگردی شد. به هرحال، اجرای مرحله‎ای زمان زیادی را برای صنایع 
پالایش فراهم کرد تا برخی هزینه‏های سرمایه‎ای را به عنوان یک خصیصه‌ی اصلی جهت نزدیک شدن به 
استانداردهای ایالات متحده‌ی آمریکا و اتحادیه‌ی اروپا طرح‎ریزی و بازیابی کنند. در طی فاصله‌ی زمانی 
ایجاد شده، پیشرفت‎های جدید در تکنولوژی فرآیند تولید سوخت و همچنین پیشرفت‎های حاصل شده 
در راستای تولید سوخت‎های پاک‎تر، به کاهش سرمایه‏گذاری‎های مالی پالایشگاه‏ و کاهش هزینه‏های 

بهره‌برداري کمک کرد. 
دانش به‌دست آمده از تجربیات ایالات متحده‌ی آمریکا و اروپا، در مورد تأثیرات مشخصه‎های سوختی بر 
انتشارات و استراتژی‎های اجرایی پالایشگاهی برای استانداردهای سوخت پاک به کشورهای آسیایی اجازه 
خواهد داد تا استانداردهای سوخت پاک را بدون نیاز به دوره‌ی مرحله‏ای اجرا کنند. به طور خلاصه، نقشه‌ی 
راهی که به طور آشکار تعریف شده باشد مي‌تواند برای شناسایی اهداف سوختی و برنامه‌ی زمانبندی مربوطه 
توسعه داده شود. صنعت نفت نیاز به تعریف مشخصی از اهداف نهایی دارد تا یک استراتژی یکپارچه برای اجرای 
استانداردهای سوختی را ارائه دهد. برخی کشورهای آسیایی ممکن است نیاز به اهداف کیفیتی سوختی فراتر 
از یورو 4 داشته باشند که نتیجه‌ی خود را در کاهش استانداردهای گوگردی تا 15ppm-10 می‎گذارد. ممکن 
است این موضوع با اجرای زود هنگام اهداف تنظیمی برای پالایشگاه‎ها مفید باشد؛ به طوریکه در طولانی 

مدت، به کاهش سرمایه‏گذاری کلی آن‌ها کمک کند. 
موانع غیرعلمی و یا غیرتکنیکی موجود در روند اجرای استانداردهای سوختی که منجر به تأخیر در اجرای 

این چنین نقشه‌ی راهی شده‎اند به شرح ذیل است: 
1- شناسایی تکنولوژی پالایش مورد نیاز که تولید سوخت‎های پاک با استانداردهای یورو 4 و یورو 5 و یا 

استانداردهای معادل را پاسخگو باشد و در آمریکا و اروپا اجرایی شده باشد. 
2- اگر چه بازار آسیا و سيستم‌های توزیع، چالش‎های چشمگیری را پشت‎سر می‎گذارد، اما نیاز است ترکیب 
سوخت، توزیع سوخت، نظارت بر سوخت و دیگر پیامدهای همراه سوخت‎های پاک به خوبی تعریف شود و 

تجربه‌ی وسیعی در خصوص بازاریابی سوخت‎های پاک وجود داشته باشد. 
3- شناسایی مناسب هزینه‏های تکنولوژی پالایش و تجربه‎های متنوعی در سرویس‎های ساختاری و مهندسی 



20  |  نقشه‌ی‌ راه تولید سوخت پاک

که بتواند به بهبود صنایع پالایشی منجر شود. 
4- شناسایی تکنولوژی‎های پیشرفته در ده سال اخیر که به طور چشمگیری باعث کاهش هزینه‏های 

شود.  سرمایه‏گذاری 
5- شناسایی ابزاری که بتواند به بهینه‎سازی عملیات پالایش کمک کند و هزینه‏های بهره‌برداري و دیگر 

هزینه‏های جاری را کاهش دهد. 
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وضعیت فعلی پالایشگاه‎ و صنعت پالایش در آسیا

در سال 2004، تعداد 264 پالایشگاه‏ که دارای ابعاد و ظرفیت‎های مختلف بودند در 16 کشور آسیایی 
مورد ارزیابی قرار گرفتند. جدول 1-4 این موارد را خلاصه می‏کند و برخی از ظرفیت‎های فرآیندی آن‌ها 

را نشان می‎دهد. 
جدول 1-4: خلاصه‎ای از پالایشگاه‏های آسیایی بر مبنای کشور و ظرفیت فرایندی )هزار بشکه در روز(

ظرفیت تقطیر نفت تعداد پالایشگاههاکشور
خام

نفت سبک 
حجم تصفیهضریب تبدیلفرآیندی

15554002471784433چین

35478685810934232ژاپن

17213551222228هند

9954296280434استرالیا

8993109293116اندونزی

778282115382تایلند

728548090پاکستان

625602373071017جمهوری کره

65169491154مالزی

54286747193فیلیپین

4975151155511تایپه

31259157164592سنگاپور

---257میانمار

1106282962نیوزلند

18-1485سریلانکا

133212بنگلادش

-----ویتنام
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پالایشگاه‏ها براساس سطح پیچیدگی به سه گروه اصلی تقسیم می‎شوند: 

)Topping Refineries( 1- پالایشگاه‏های ساده
برای  و  اتمسفرند  در  تقطیر  واحد  شامل  صرفاً  که  هستند  کوچکی  تأسیسات  معمولاً  پالایشگاه‏ها  این 
جداسازی اولیه‌ی برش‎های مختلف نفت خام به کار می‎روند. در این پالایشگاه‏ها خروجی مستقیم این 
به  یا  و  می‎شوند  فروخته  آسفالت  و   Fuel oil عنوان  به  یا  کوچکی  فرآیندهای  اعمال  از  پس  واحدها 
پالایشگاه‏های دیگری که ظرفیت فرآیندی بیشتر دارند تحویل داده می‎شوند. پالایشگاه‏های ساده هیچ 
فرآیندی شبیه تبدیل کاتالیستی ندارند و ممکن است اجزای ترکیبی را برای تحقق خصوصیات سوخت 
به کار گیرند. ترکیب تولیدی این قبیل پالایشگاه‏ها به شدت وابسته به مواد خام استفاده شده است. 
این زمینه بسیار  انعطاف‏پذیری آن‌ها در  پالایشگاه‏های ساده ظرفیت سوخت پاک بسیار کمی دارند و 
جدید  واحدهای  تأسیس  اقتصادی،  نمودارهای  آن‌ها،  کوچک  اندازه‌ی  گرفتن  نظر  در  با  است.  محدود 
فرآیندی را برای تولید سوخت‏های پاک از پالایشگاه‏ها تأييد نمی‎کنند. انتظار می‎رود که در یک بازار 
رقابتیِ محیط زیست، زمانی که این پالایشگاه‏ها تحت مالکیت شخصی باشند، سرمایه‏گذاری برای تولید 
سوخت‏های پاک و یا توسعه‌ی این پالایشگاه‏ها سودمند نباشد. در فضایی که از نظر قیمتی کنترل شده 
است و یا تحت مالکیت دولتی است، زمانی‌که قیمت‎ها اجازه‎ی بازیابی سرمایه و هزینه‏های بهره‌برداري را 
بدهد، ممکن است آن‌ها به بهره‌برداري‎های خود ادامه بدهند. در تعدادی از کشورهای آسیایی، پالایشگاه‏های 
ساده بخش مهمی از تولید سوخت را بر عهده‌ دارند و عرضه‌ی سوخت به طور گسترده‎ای به تولید سوخت 
این پالایشگاه‏ها وابسته است. از این رو، معضل عرضه و در دسترس قرار گرفتن سوخت‎های پاک، دولت را 

مجبور به کمک مالی می‌‌کند و یا وابستگی به واردات را افزایش می‎دهد. 

Hydroskimming 2- پالایشگاه‏های
پالایشگاه‎های Hydroskimming معمولاً دارای تأسیسات سایز متوسط هستند که علاوه بر فرآیندهای 
تقطیر، شامل فرآیندهایی برای تبدیل کاتالیستی برخی جریان‌های تقطیری نیز هستند. ممکن است این 
پروسه‎ها شامل Hydrotreating یا Hydrofinishing برای کمک به بهبود بیشتر کیفیت برش‎های تقطیری 
متعدد تولید شده باشند. پالایشگاه‏های Hydroskimming برای تحقق مشخصه‎های تولید، به کیفیت مواد 
خام کمتر وابسته‎اند. برخی از این پالایشگاه‏ها ممکن است قادر باشند سوخت‎های پاک تولید کنند. بسته 
به انواع نفت خامی که این تأسیسات استفاده می‏کنند، ممکن است قادر به تولید بنزینی باشند که بسیار 

نزدیک به استانداردهای یورو 4 باشد. به هر حال ظرفیت دیزل پاک آن‌ها بسیار محدود است. 
زمانی‌که نیاز به یک سرمایه‏گذاری مالی به وجود می‏آید، حاشیه‌ی سود این پالایشگاه‏ها به طور چشمگیری 
کاهش خواهد یافت و آن‌ها را مجبور به انتخابی خواهد کرد که نتوانند سطح تولید کنونی سوخت‏های وسایل 
نقلیه‌ی موتوری را حفظ کنند. سرمایه‏گذاری‏های مالی مورد نیاز و هزینه‏های کلی به ازای تولید هر بشکه 
سوخت تصفیه شده، با هزینه‏های انجام شده توسط پالایشگاه‏های پیچیده مقایسه خواهد شد. به هرحال 
این امکان وجود دارد که برخی از پالایشگاه‏های Hydroskimming برای تولید سوخت‏های پاک ارتقا داده 
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شوند. مکانیزم‎هایی وجود دارد که به بازگشت سرمایه کمک می‏کنند. در ایالات متحده، تقریباً تمام تأسیسات 
پالایشگاه‏های Hydroskimming همچنان تحت استانداردهای تنظیمی معادل یورو 2 بهره‌برداري می‎شوند. 
زمانی که تولید سوخت مطابق با استانداردهای یورو 3 و 4 مدنظر باشد، تعدادی از پالایشگاه‏ها تولید 
سوخت‏های پاک را کاهش می‎دهند؛ در‌حالی‌که باقی پالایشگاه‏ها فرآیندهای خود را ارتقا می‌دهند و به 
تولید سوخت ادامه می‎دهند. این امر، عرضه‎ی سوخت‏های پاک را تحت‏تأثیر قرار می‎دهد. پالایشگاه‏های 
Hydroskimming در برخی کشورهای آسیایی فعالیت می‏کنند و قادر به تولید سوخت‏های پاک هستند. 

3( پالایشگاه‏های پیچیده
پالایشگاه‏های پیچیده تأسیسات بزرگ‌تری هستند که محدوده‌ی وسیعی از ظرفیت‏های فرآیندی را برای 
 ،Hydroskimming های پالایشگاه‏های ساده و‎های تولید و کیفیت دارند. علاوه بر ظرفیت‎تغییر زمینه
نظیر  اضافه‎تری  فرآیندهای  دارای  و  هستند  سوخت‏ها  انواع  تولید  به  قادر  نیز  پیچیده  پالایشگاه‏های 
آلکیلاسیون، ایزومریزاسیون و هیدروژناسیون برای تولید اجزای بنزین پاک هستند. این فرآیندها مي‌توانند 
محصولات باقی‌مانده با ارزش کم را به دیزل و بنزین با ارزش‎تر تبدیل کنند. پالایشگاه‏های پیچیده مي‌توانند 
فرآیندهایی را که در تولید سوخت‏های پاک مفید هستند به کار گیرند. به هر حال پالایشگاه‏های پیچیده‌ی 
آسیا نسبت به پالایشگاه‏های پیچیده‌ی آمریکا و اروپا تمرکز کمتری بر روی تولید بنزین پاک با استفاده 
با چنین  از فرآیندهایی نظیر آلکیلاسیون، ایزومریزاسیون و هیدروژناسیون دارند. پالایشگاه‏های آسیایی 
فرآیندهایی، تنها 2% از ظرفیت خام را برای تولید بنزین پاک اختصاص می‎دهند در حالی‌که پالایشگاه‏های 
قابل مقایسه در آمریکا و اروپا به ترتیب 15% و 10% ظرفیت خام را به این منظور استفاده می‏کنند. از 
این رو تولید سوخت‏های پاک در آسیا در سطوح تولیدی کنونی، نیازمند سرمایه‏گذاری‎های مالی بسیار 
واحدهای هیدروژناسیون در  زمانی که  مثال، حتی  برای  پالایشگاهی است.  و اصلاحات عملکرد  بیشتر 
پالایشگاه‏ وجود دارد، ممکن است نیاز به روزآوری یا بازسازی آن واحد برای تولید سوخت‎هایی با محتوای 
گوگرد کمتر از 50ppm وجود داشته باشد. واحدهای کمکی اضافی از قبیل واحدهای تولید هیدروژن 
و یا واحدهای تصفیه‌ی گوگرد نیز مورد نیازند. اکثر سوخت‏ها را در آسیا، پالایشگاه‏های پیچیده تولید 
می‌کنند‌‌‎. اگر چه پالایشگاه‏های ساده و Hydroskimming هنوز تعداد درخور توجهی دارند، اما درصد 

نسبتاً کمی از سوخت‏های موجود در آسیا را تولید می‏کنند. 
همانطور که در نمودار 1-1، نشان داده شده است، 47 درصد پالایشگاه‏های آسیایی مي‌توانند در گروه 
پالایشگاه‏های ساده قرار گیرند. به هرحال، این فرآیندها، فقط 10 درصد ظرفیت عملیاتی نفت ‎خام را در 
برمی‎گیرند. 15 درصد پالایشگاه‏ها Hydroskimming هستند که تقریباً 18 درصد ظرفیت فرآیندی نفت 
خام را در برمی‎گیرند؛ در حالی‌که 38 درصد آن‌ها پالایشگاه‏های پیچیده هستند که در حدود 75 درصد 

ظرفیت نفت خام را پالایش می‏کنند.
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نمودار 1-1: پالایشگاه های‏ آسیایی براساس طبقه‎بندی سطح پیچیدگی و ظرفیت نفت خام

مقایسه‌ی دیگر در صنعت پالایش در آسیا، مقایسه‌ی اندازه‌ی پالایشگاه‏هاست. به عنوان یک قانون کلی، 
توان عملیاتی نفت خام 65000 بشکه در روز، پالایشگاه‏های کوچک را از پالایشگاه‏های بزرگ و یا متوسط 
متمایز می‏کند. نمودار 1-2، پالایشگاه‏های آسیایی را براساس اندازه و درصد ظرفیت تصفیه‌ی نفت خام 
نشان می‎دهد. تقریباً 47 درصد پالایشگاه‏های آسیایی در گروه کوچک دسته‎بندی شده‎اند و فقط 11 

درصد ظرفیت پالایش را برعهده دارند. 

نمودار 1-2: پالایشگاه های‏ آسیایی کوچک و بزرگ بر مبنای تعداد و ظرفیت فرآیند

نمودار 1-3 پیچیدگی پالایشگاه‏های آسیا را براساس نوع فرآیند پالایش و درصد ظرفیت تصفیه‌ی نفت 
خام نشان می‎دهد. این نمودار ظرفیت تبدیل، ایزومراسیون و آلیکاسیون پایینی را نشان می‎دهد و بیان 
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می‌کند که ظرفیت تولید بنزین پاک محدود است. ظرفیت هیدروژناسیون تقریباً 41 درصد ظرفیت خام 
بوده که نسبت به پالایشگاه‏های اروپایی کمتر است و خود به طور مقایسه‎ای، نشان‎دهنده‌ی ظرفیت تولید 

محصولات کم گوگرد کمتری در آسیاست. 

نمودار 1-3: پیچیدگی پالایشگاه ها‏ به صورت درصدی از ظرفیت نفت خام در آسیا

نمودار 1-4 پیچیدگی پالایشگاه‏های آسیایی را در شرایطی که پالایشگاه‏های ژاپنی در این ارزیابی لحاظ 
از 41% به %25  این شرایط، ظرفیت هیدروژناسیون پالایشگاه‏های آسیایی  نشده‏اند، نشان می‎دهد. در 
ظرفیت نفت خام فرآورده کاهش می‎یابد. این ظرفیت هیدروژناسیون پایین این موضوع را مطرح می‏کند 
که نیاز به سرمایه‏گذاری‎های مالی بیشتری در آسیا نسبت به اروپا و آمریکا برای تولید سوخت‏های با 
محتوای گوگرد پایین، وجود دارد. ظرفیت‎های پالایشگاهی اولیه‎ی ضعیف‎تر در آسیا، نیازمند برنامه‌ريزي 
دقیق در مورد برنامه‎های سوخت‎های پاک در هر کشوری است به شکلی که در همکاری نزدیک با صنایع 

پالایشی مربوطه باشد. 
نمودار‎های 1-5 و 1-6 پیچیدگی پالایشگاه‏های آسیایی را با اروپای شمالی و جنوبی مقایسه می‏کند. به نظر 
می‎رسد که پالایشگاه‏های این سه منطقه به محصولات تقطیری بسیار اهمیت می‎دهند. ظرفیت‎های تبدیل 
کاتالیستی و هیدروژناسیون در آسیا به ترتیب نشان‎دهنده‌ی 12 و 41 درصد ظرفیت نفت خام هستند. این 
اعداد به ترتیب با 14 درصد و 50 درصد اروپای جنوبی و 17 درصد و 64 درصد اروپای شمالی مقایسه می‎شوند. 
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نمودار 1-4: پیچیدگی پالایشگاه‏ ها به صورت درصدی از ظرفیت نفت خام در آسیا به استثنای ژاپن

نمودار 1-5: پیچیدگی پالایشگاه‏های آسیایی در مقایسه با پالایشگاه‏های جنوب اروپا
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نمودار 1-6: پیچیدگی پالایشگاه‏های آسیایی در مقایسه با پالایشگاه‏های شمال اروپا

4. مشکلات پالایشگاه‌های کوچک در آسیا
پالایشگاه‎های کوچک در آسیا، در حال فرسوده شدن هستند؛ تأسیسات کم بازده‌ای که مقادیر کمی سوخت 
تولید می‏کنند. این موارد عمدتاً پالایشگاه‏های ساده و پالایشگاه‏های Hydroskimming هستند )شایان ذکر 
است که تعدادی از پالایشگاه‏های Hydroskimming ظرفیتی بیشتر از تولید 65000 بشکه در روز دارند(. این 
تأسیسات با واحدهای فرآیندی که برای تولید سوخت‏های مختلف مورد نیاز هستند، تجهیز نشده‎اند. برخی 
از این پالایشگاه‏های کوچک از سوی نهادهای دولتی بهره‌برداري شده‎اند، برخی مستقل هستند و برخی 
جزئی از سیستم پالایشی بزرگ‌تر و پیچیده‎ترند. با در نظر گرفتن سیستم تعرفه‎ای و کنترل‎های قیمتی 
دولتی موجود در برخی کشورهای آسیایی، اکثر این پالایشگاه‏های کوچک از نوسانات بازار و قیمت‎های 
نامعین در امان هستند. پالایشگاه‏های کوچکی که از سوی شرکت‎های نفتی بین‎المللی و یا مستقل حمایت 
شده‎اند، بیشتر در معرض ریسک قرار دارند و در برخی موارد جهت بهبود کیفیت بسته شده‎اند )مانند 
پالایشگاه‎های فیلیپین و استرالیا(. شرکت‎های نفتی بزرگ‌تر برای افزایش راندمان و سود ناخالص تمایل 
دارند از نظر عملیاتی به هم بپیوندند. از این رو تاسیسات کم بازده کوچک اولین موارد تعطیل شده هستند.

ایالات متحده بهره‌برداري شده‎اند، آژانس‎های نظارتی امکان  برای پالایشگاه‏های کوچک مشابهی که در 
نظر  در  را  تعطیل شوند  پاک،  آیین‎نامه‎های سوخت‏های  علت  به  پالایشگاه‏های کوچک  از  برخی  این‌که 
گرفته‎اند. در نتیجه‎ی نگرانی‎های به وجود آمده درخصوص تأثیرات بر عرضه‌ی سوخت، ارگان‎های دولتی 
پالایشگاه‏های کوچک را به حضور در بازار تشویق می‌کنند و تمهیدات خاصی نظیر اجرای زمانبندی ارائه‌ی 
سوخت‏های پاک در بازار با تأخیر و یا اجازه‌ی استفاده از استانداردهای کم‎تر محدود کننده و یا موقتی را 
می‎دهند. به هر حال فقط تعداد کمی از این پالایشگاه‏ها برای به روزرسانی و ادامه‌ی تولید سوخت‏های وسایل 
نقلیه‌ی موتوری انتخاب شدند. بدين ترتيب برخی پالایشگاه‏ها بهره‌برداري را متوقف کردند، در حالی‌که باقی 

آن‌ها برای محصولات بازارهای خاص تخصیص داده شدند. 
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هزینه‏های تولید سوخت‏های پاک

هر دو گزینه‌ی فرآیندی و غیرفرآیندی مي‌توانند برای تولید سوخت‏های پاک استفاده شوند، گزینه‎های 
بهبود  را  کیفیت سوخت  نوعی  به  اضافی  فرآیندی  گزینه‎های  گرفتن  نظر  در  با  مي‌توانند  غیرفرآیندی 

بخشند و یا به کاهش هزینه کمک کنند. 

1- گزینه‎های غیرفرآیندی
گزینه‎های غیرفرآیندی، تغییرات عملیاتی در پالایشگاه‏ بدون سرمایه‏گذاری در واحدهای فرآیندی جدید 

هستند. مروری بر گزینه‎های غیرفرآیندی به شرح ذیل انجام شده است: 
الف(- نفت خام با کیفیت بهتر

جهت  فرآوری  و  خریداری  برای  باید  پالایشگر  یک  می‎دهد،  اجازه  پالایشگاه‏  طراحی  که  اندازه‎ای  به 
پالایشگاه‏، نفت خام با محتوای گوگرد کم و یا همان نفت خام با کیفیت بهتر را انتخاب کند. محصولات 
میانی تولید شده، محتوای گوگرد کمتری دارند و برای تصفیه راحت‎تر خواهند بود. به هرحال، این نفت 
خام‎ها گران‌تر هستند و منافع حاصل از کیفیت آن محدود است. علاوه بر این، در حالی‌که تقاضای نفت 
خام در بسیاری از بازارها درخصوص نفت خام سبک و شیرین )دارای مقدار گوگرد کمتر( افزایش یافته 
است، اکثر محصولات جدید از انواع مواد خام بدبو و سنگین )دارای مقدار گوگرد بیشتر( تشکیل شده‎اند. 

ب- واردات و صادرات
یک پالایشگر باید اجزای ترکیبی با کیفیت‎تری همچون Isomerate، Alkylate و دیگر اجزای ترکیبی با 
محتوای گوگرد کم را وارد کند. به هر حال، این محصولات ارزش بیشتری دارند و کمیاب‎تر هستند. یک 
پالایشگاه‏ چند منظوره مي‌تواند یک سیستم پالایشگاهی چندگانه را یکپارچه کند تا هر پالایشگاه‏ در 

سیستم، بهینه عمل کند و برخی محصولات بین پالایشگاه‏ها مبادله شود. 
ج- تغییرات عملیاتی

عملیاتی،  فشار  برش،  )نقاط  مختلف  فرآیندهای  دقیق  و  عملیاتی  مشخصه‎های  باید  پالایشگر  یک 
کاتالیست‎ها و غیره( را برای بهبود کیفیت محصولات تغییر دهد. به علاوه، ممکن است پالایشگر با سوق 
دادن محصولات از سمت بنزین به Diesel pool و از دیزل به Fuel oil pool، کیفیت محصولات را افزایش دهد. 
آن‌ها  اما  نیستند،  زیادی  مالی  سرمایه‏گذاری‎های  نیازمند  غیرفرآیندی  گزینه‎های  این  از  هیچکدام 
اضافی و هزینه‏های  اقتصادی در بخش هزینه‏های  به جریمه‌ی  محدودیت‏های طراحی دارند که منجر 
خوراک خواهد شد. ممکن است پالایشگرها یک جریمه‌ی اقتصادی ناشی از نزول کیفیت برخی محصولات 
را نیز تجربه کنند. در کل، گزینه‎های غیرفرآیندی به خودی خود کافی نیستند تا به پالایشگرها اجازه‌ی 

تولید سوخت‏های یورو 4 و نگه‎داشتن سطح تولید سوخت خود را بدهند. 

2- گزینه‎های فرآیندی 
نتایج مطالعات متعدد نشان می‎دهد که دستیابی به شرایط  اروپا و همچنین  ایالات متحده و  تجربه‌ی 
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بهینه باعث ساخته شدن تجهيزات اضافی خواهد شد که نیازمند سرمایه‏گذاری‎های مالی خواهد بود. در 
ادامه به مبحثی درخصوص گزینه‌های فرآیندی جهت تولید سوخت‏های دیزلی و بنزینی پاک می پردازیم. 
همان طور که در بالا توضیح داده شد، برای کاهش هزینه‏های بهره‌برداري و مالی، گزینه‎های غیرفرآیندی 

تکمیلی نیز مي‌توانند استفاده شوند. 
الف( بنزین

1- آروماتیک‎ها 
کم   blend-stocks امتزاج  با  يا  ها   reformer مقدار  دادن  کاهش  با  مي‌توانند  آروماتيک  مواد  محتواي 
يورو 4  استاندارد  تا حد   Gasoline pool در )Isomerates يا  Alkylates، Oxygenate قبيل )از  آروماتيک 
ميزان  رو  اين  از  مي‏کنند.  استفاده  کمي   reformer مقدار  از  آسيايي  پالايشگاه‏هاي  اکثر  يابند.  کاهش 
آروماتيک‎ها نسبتاً کم هستند و دستيابي به حد استاندارد آروماتيک‎ها مطابق با استاندارد يورو 4 نيازمند 
با  ترکيبي  مواد  به  آسيايي  پالايشگاه‏هاي  هرحال،  به  بود.  نخواهد  مالي چشمگيري  سرمايه‏گذاري‎هاي 
اکتان بالا و يا افزودني‎هاي مخصوصي که اکتان را افزايش مي‎دهند، نياز خواهند داشت تا مشخصه‎هاي 
RON )93-90( را تا حد الزامات اکتان مطابق با استاندارد اروپا افزايش دهند. دسترسي به اين افزودني‎ها 

محدود شده است؛ برخي از اين افزودني‎ها نگراني‎هاي زيست محيطي و سلامت جدي را به دنبال دارند. 
به طور کلي، کاهش در محتواي آروماتيک‎ها از طريق افزايش همزمان در الزامات اکتاني، چالش ديگري 

را براي صنايع پالايشگاهي در آسيا به وجود خواهد آورد.
2- بنزن

میزان بنزن مي‌تواند به اندازه‌ی کمی با کاهش مقدار اصلاح کننده‎های آروماتیکی کاهش یابد. به هر 
حال کاهش بنزن به محدوده‌ی یورو 4 )1 درصد حجمی( نیازمند یک واحد استخراج بنزنی و یا یک 
واحد تجزیه‌ی ریفورمیت )یا نفتا( به همراه یک واحد اشباع بنزن است. اکثر پالایشگرهای آسیایی نیاز 

به سرمایه‏گذاری مالی اضافی برای کاهش بنزن دارند. 
3- اولفین‎ها

از                             استفاده  با  )معمولاً  بالا  اولفین  دارای  بنزین  اجزای  هیدروژناسیون  با  مي‌تواند  اولفین  میزان 
درصد حجمی(   18(  4 یورو  به سطوح   )FCC کاهش شدت  با  یا   Fuel Catalytic Cracking (FCC(
کاهش یابد. اطلاعات اولیه نشان می‎دهد که در تعدادی از پالایشگاه‏های آسیایی، مقدار اولفین کاملًا 
بالاست و کاهش اولفین‎ها یک معضل است. به هرحال محتوای اولفین‏ها مي‌تواند به طور چشمگیری با 
هیدروژناسیون بنزین FCC و خوراک FCC برای کاهش محتوای گوگرد، کاهش یابد. کاهش محتوای 
نیز  را  بالا  اکتان بحث شده در  این، مشکل  بر  نیز کاهش خواهد داد و علاوه  را  اکتان  اولفین، مقدار 

کرد.  خواهد  بدتر 
RVP -4

اكثر پالایشگاه‏های آسیایی بنزین را با RVP بیشتر از استاندارد یورو 4 تولید می‏کنند. با محدود کردن 
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کاهش   50-60 Kpa تا حدود   RVP بنزین،  استخر  در  بوتان‏ها  قبیل  از  ترکیبات سبک  مخلوط کردن 
مي‌یابد. این موضوع نیاز به سرمایه‏گذاری زیادی نخواهد داشت. کاهش اضافی در RVP نیازمند یک واحد 
Fractionation خواهد بود تا امکان حذف هیدروکربن‏های معینی )بخارات C4 و C5( را از استخر بنزین 

فراهم آورد. این اجزا مي‌توانند پس از استخراج از استخر بنزین برای تولید Oxygenates، Alkylates یا 
Petrochemicals استفاده شوند. به هرحال این مورد نیازمند سرمایه‏گذاری‎های مالی اضافی خواهد بود و 

ممکن است بخشی از ارزش C4 و C5 کاهش یابد. 
5- تقطیر

اطلاعات مربوط به سوخت‏های تولید شده در آسیا برای ارزیابی تأثیر این چنین الزامی ناکافی هستند. 
برای   Fractionation واحد  یک  نیازمند  اروپا(  اتحادیه‌ی  استانداردهای  در   E150 )یا   T90 در  کاهش 
حذف اجزای‎سوختی‎سنگین‎تر موجود درGasoline pool، ایزومریزاسیون و یا اضافه کردن مواد اکسیژنه، 
خواهد بود. در بسیاری موارد ممکن است که مواد اکسیژنی برای کاهش T50 )یا F100 در استانداردهای 

اتحادیه‌ی اروپا( به سطوح قابل‎قبول کافی باشند. 
6- گوگرد

اگر چه تعدادی از کشورهای آسیایی، نقشه‌ی راه‎هایی برای کاهش محتوای گوگرد بنزین دارند، اما هنوز 
در برخی کشورها، بنزین تولید شده دارای محتوای گوگردی بالایی است و هیچ برنامه‎ای برای کاهش دادن 
محتوای گوگردی وجود ندارد. پالایشگاه‏های Hydroskimming در آسیا، به خوبی در موقعیتی قرار دارند 
که استانداردهای محتوای گوگردی یورو 4 را بدون سرمایه‏گذاری مالی چشمگیری رعایت کنند. به هرحال، 
کاهش در محتوای گوگرد، نیاز به سرمایه‏گذاری‎های مالی بیشتری در اکثر پالایشگاه‏های پیچیده خواهد 
داشت. در کشورهایی که حدمجاز برای گوگرد، ppm 500 است، ظرفیت هیدروژناسیون برای بنزین و یا 
gasoline blend-stocks وجود دارد. در این شرایط، معمولاً بنزین تولید شده محتوای گوگردی متوسط 

زیر ppm 500 را داراست. به هرحال، کاهش تا سطوح یورو ppm( 4 50 و یا کمتر( نیاز به هیدروژناسیون 
اکثر اجزای ترکیبی بنزین از قبیل Straight Run، بنزین FCC و خوراک ورودی به واحد FCC خواهد 
کافی   10  ppm حد  تا  گوگرد  محتوای  کاهش  برای  مؤثرتر،  کاتالیزورهای  و  جدید  فرآیندهای  داشت. 
هستند و نیاز به سرمایه‏گذاری‎های مالی بسیار کمتری دارند. یک استراتژی بهینه برای تحقق استاندارد 
ppm 50 شامل تأسیس واحدهای فرآیندی خواهد بود که امکان اصلاحات بیشتر برای تولید بنزین در 

حد ppm 20-10 را فراهم آورد. 
ب( دیزل
1- گوگرد

برخی کشورهای آسیایی سوخت دیزلی را با محتوای گوگرد ppm 500 تولید می‏کنند. برای این کشورها، 
یا  و  پرفشار خواهد داشت  واحد هیدروژناسیون جدید  به یک  نیاز  یا  یورو 4  به سطح  کاهش )گوگرد( 
واحد هیدروژناسیون  به یک  بالاتر موجود یک مرحله‏ای  فشار  واحد هیدروژناسیون  تبدیل یک  به  نیاز 
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دو مرحله‎ای. در گذشته در ایالات متحده، پالایشگاه‎ها از واحدهای هیدروژناسیون پرفشارتری استفاده 
می‎کردند. به دلیل پیشرفت‎های جدید در تکنولوژی فرآیندها، واحدهای کم فشارتر با کاتالیزورهای بسیار 
با یورو 4 را تولید کنند. واحدهای پرفشار  فعال، در برخی موارد قادر هستند تا سوخت دیزلی سازگار 
Light Cycle Oil در ترکیب دیزلی  از مقدار  تابعی  از یک واحد کم فشارتر  توانایی استفاده  گران‌ترند. 
است. مقدار Light Cycle Oil بیشتر موجود در ترکیب، مشکلات بیشتری را برای تصفیه‌ی آن به‌وجود 
می‏آورد و نیاز به استفاده از فرآیندهای هیدروژناسیون با فشار بالا محتمل‎تر می‎شود. در اکثر کشورهای 
آسیایی، نفت سبک چرخشی موجود در دیزل به مقدار کمی است که امکان استفاده از واحدهای کم 

فشار را فراهم می‏آورد. 
برای پالایشگاه‏هایی که در حال حاضر دیزل‎هایی با محتوای گوگرد بیش از ppm 500 تولید می‏کنند، یک واحد 
هیدروژناسیون کم فشار مي‌تواند سطح گوگرد را تا ppm 50 کاهش دهد. به هرحال، اگر در ابتدا کاهش 
سطح گوگرد تا ppm 500 با استفاده از واحد هیدروژناسیون با دقت متوسط مدنظر باشد، کاهش بیشتر 
فرآیند  یک  احتمالاً  و  پرفشار  هیدروژناسیون  واحد  یک  تأسیس  نیازمند   50 ppm به  گوگرد  محتوای 
هیدروژناسیون دو مرحله‏ای با استفاده از کاتالیزورهای مختلف خواهد بود. واحدهای فرآیندی بزرگ‌تر 
ممکن است نیاز به مجاورت طولاني تري با كاتاليست داشته باشند. كي تصميم مهم براي پالايشگاه اين 
است كه آيا از كي روش تغييرات مرحله اي استفاده کنند یا از یک روش تک مرحله‎ای. تنظیم‎کنندگان 
برنامه‎های کیفیت سوخت باید صرفه‎جویی هزینه‎ای بالقوه را در پالایشگاه‏های تک مرحله‎ای با تنظیم 
نقشه‌ی راه‎های میان مدت کیفیت سوخت، در نظر بگیرند. برخی مطالعه‎ها نشان می‎دهد که کاهش بیشتر 
محتوای گوگرد تا ppm 10 ممکن است نیازمند تأسیس واحدهای هیدروکراکینگ جدید باشد. به هرحال، 
انتظار می‎رود که در اکثر موارد واحد هیدروژناسیون پرفشار به همراه کاتالیزورهای پیشرفته مناسب باشد. 
استراتژی‎های کاهشی نیازمند بهینه‎سازی دقیقی برای اجرای روشی است که قابلیت بلندمدت را فراهم 
آورد، در حالی که هزینه‏های بلندمدت را کاهش دهد. تجربه‎های بین‎المللی اثبات کرده است که روش 
تک مرحله‎ای ترجیح دارد. به هر حال اگر دسترسی به استانداردها به‌صورت مرحله‎ای مدنظر باشد، باید 
در مورد حداقل کردن تعداد مراحل دقت شود. در یک روش دو مرحله‏ای، مي‌توان یک واحد پرفشار 
بزرگ تک مرحله‎ای را نصب کرد که در شدت پایین برای تولید گوگرد تا ppm 350 به کار گرفته شود. این 
واحد مي‌تواند بعداً اصلاح شود و برای تبدیل سوخت دیزل با میزان گوگرد کمتر از آن بهره‌برداري شود. 

2- تقطیر
اگرچه اطلاعات مشخصه‎های تقطیر سوخت‏های آسیایی نتیجه‏گیری‎های دقیقی را حاصل نمی‎کند، اما 
برخی  یورو 4 مي‌تواند در  استانداردهای  تقطیر  نشان می‎دهد که مشخصه‎های  اطلاعات محدود موجود 
کشورها بدون فرآیند اضافه‎تری تحقق یابد. در کل، برای کاهش تقطیر، اجزای سنگین‎تر نیاز خواهند داشت 
تا به صورت انتخابی جدا و از Diesel pool حذف شوند. هزینه‏های مالی چنین روشی، کم خواهد بود. به 
هرحال، این روش حجم دیزل را کاهش خواهد داد و برای پالایشگر ضرر اقتصادی دارد؛ زیرا ارزش این جزء 
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کاهش خواهد یافت و راه خود را به Fuel oil pool پيدا خواهد كرد. 
3- بهبود عدد ستان

اکثر پالایشگاه‏های آسیایی با استانداردهای ستان سازگار هستند و کمبودهای ستان را تجربه نخواهند کرد. 
اگر نیاز باشد، افزودنی‎های ستان مي‌تواند محتوای ستانی را بدون سرمایه‏گذاری مالی اضافی، افزایش دهد. 

4- هزینه‏های گزینه‏های فرآیندی
تمام مطالعات نشان می‎دهد که تولید سوخت‏های پاک، سرمایه‏گذاری‏های مالی زیادی را برای اصلاح 
بر خواهد داشت. جدول 1- 5 محدوده‌ی  پالایشی در  فرآیندهای  تأسیس موارد جدید  و  موارد موجود 
هزینه‏های مالی، برای فرآیندهای پالایشی متعدد را نشان می‎دهد؛ به‌صورتیکه در مطالعات متعدد این 
موضوع استفاده شده است. اطلاعات تنظیم شده با استفاده از نرخ تورم Nelson-Farrar، از طریق نشریه‌ی 
از سال 1946 نگهداری  برای هزینه‏های پالایشگاه  برای تغییرات منعکس شده   Oil and Gas Journal

این جدول، مشخص است محدوده‎ای در هزینه‏های مربوط به سرمایه‏گذاری مالی  به  با توجه  شده‎اند. 
وجود دارد که علاوه بر انعکاس تفاوت‎های موجود در نوع استفاده در تکنولوژی، تفاوت‎های تخمین‎های 

هزینه‎ای برآورد شده‌ی ارائه‎دهندگان متعدد برای فرآیندهای مختلف را نیز منعکس می‎کند. 

جدول 1-5: سرمایه‏گذاری جهت فرایندهای پالایشگاه مورد استفاده در تولید سوخت پاک

واحد فرآیندی
ظرفیت

)میلیون بشکه در روز(
طیف مالی

)دلار امریکا(

159شکست نفتای سنگین

22 - 513اشباع بنزن

26 - 614ایزومریزاسیون

33 - 2027تصفیه نفتا

FCC 32 - 2029بنزین

56 - 2031گوگرد زدایی از بنزین 

118 - 740آلکیلاسیون

77 - 2055گوگردزدایی از بنزین با هیدروژن

جدول 1-6 مطالعات موجود بر روی هزینه‏های افزایشی تولید سوخت‏های پاک در اتحادیه‌ی اروپا، ایالات 
متحده و آسیا را خلاصه می‏کند. ممکن است اطلاعات اتحادیه‌ی اروپا برای تخمین هزینه‏های بالقوه‌ی 
برای  بیشتر  تقاضای  به  برای دستیابی  پالایشگاه‎ها  زیرا هر دو گروه  باشد؛  پالایشگاه‏های آسیایی مفید 
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محصولات تقطیر شده به جای بنزین طراحی و بهره‎برداری شده‏اند. به هرحال، پالایشگاه‎های اتحادیه‌ی 
هزینه‏های  اروپا  اتحادیه‌ی  مطالعات  که  می‎رسد  نظر  به  و  آسیایی‌اند  پالایشگاه‎های  از  پیچیده‎تر  اروپا، 
شده‏اند،  استفاده  دیگر  مطالعات  تمام  در  که  مواردی  به  نسبت  مالی  سرمایه‏گذاری‏های  برای  بیشتری 
پیش‏بینی می‏کنند. پالایشگاه‎های ایالات متحده‌ی آمریکا تولید بنزین را هدف قرار داده‏اند، اما پیش‏بینی 
هزینه‏های مالی برای تجهیزات فرآیندی استفاده شده در مطالعات اروپا متداول تر بوده و تکنولوژی‎های 

فرآیندی رایج را منعکس می‏کنند.
تایلند،  اتوموبیل ژاپن )JAMA(، استرالیا،  بنیاد تولیدکنندگان  به نظر می‎رسد مطالعات آسیایی، مانند 
جمهوری خلق چین و آسیا، به طور دقیق‌تری هزینه‏های واقعی پالایشگاه‎های آسیا را نشان می‏دهد. به 
طور خاص، JAMA مطالعه‌ی مفیدی را برای تخمین هزینه‏های کاهش گوگرد در پالایشگاه‎های ساده در 
مقایسه با پالایشگاه‎های پیچیده‎تر ارائه داده است. جدول 1-6 شامل برخی هزینه‏های تخمین زده شده 
از سوی JAMA و هزینه‏های مجزای شرکت‏ها و هزینه‏های تولید هیدروژن است. شایان ذکر است که 
تمام مطالعات از تخمین‎های هزینه‌ی کاری اروپا و آمریکا استفاده کرده‎اند، اما انتظار می‏رود که هزینه‏های 

ساختمانی در آسیا کمتر از ایالات متحده و اروپا باشد. 
در تمام مطالعات، به دلیل این‌که از مدل ترکیبی برای پالایشگاه‎ها استفاده شده است و تغییرات موجود 
میان پالایشگاه‎ها را در نظر نگرفته‎اند، متخصصان تمایل دارند که هزینه‏های برخی از پالایشگاه‎ها را دست 

کم پیش‏بینی کنند و هزینه‌ی موارد دیگر را دست بالا بگیرند. 
یک مرور دقیق از نتایج مطالعات در جدول 1-6 خلاصه شده است که یک انسجام داخلی را نشان می‏دهد. 
مطالعات نشان می‏دهد که کاهش در محتوای گوگرد بنزین از ppm 500 به ppm 50 دارای محدوده‌ی 
هزینه‏ای 0/8-0/18 سنت آمریکا بر لیتر است. زمانی که مشخصه‎های اضافی از قبیل بنزن، آروماتیک‎ها، و 
RVP )یک نمونه در تایلند( کنترل شوند، هزینه تقریباً 1/6 سنت آمریکا بر هر لیتر افزایش می‏‎یابد و اگر 

تقطیر، اولفین‎ها، RVP و بنزن به سطوح بسیار پایینی کاهش یافته باشد )یک نمونه در کالیفرنیا( هزینه 
این محدوده، هزینه‌ی تخمین  تنها هزینه‌ی خارج  افزایش می‏‎یابد.  لیتر  بر هر  آمریکا  تقریباً 2/6 سنت 
زده شده‌ی مطالعه‌ی سال 1993 است که Arthur D.Little برای اجرای استانداردهای یورو 3 انجام داد. 
این مطالعه هزینه‏های بالای سرمایه‏گذاری مالی ضروری را فرض کرده است که برخی اوقات دو تا سه 
برابر هزینه‏های فرض شده‌ی دیگر مطالعات است. در یک مطالعه‌ی قدیمی، این تخمین‎ها، مقدار واقعی 

هزینه‏های مالی فرآیندی را برآورد نمی‎کنند. 
 50 ppm 500 به ppm دهند که کاهش محتوای گوگرد دیزل از‎در مورد دیزل، این مطالعات نشان می
هزینه‏ای برابر با 0/8-0/53 سنت آمریکا بر هر لیتر را به دنبال خواهد داشت. هزینه‏های US EPA، با در نظر 
گرفتن محتوای گوگرد ppm 15، کمی بیشتر از 1/6 سنت آمریکا بر هر لیتر است. هزینه‏های استرالیا نیز 
بیشتر از 1/6 سنت آمریکا بر هر لیتر است؛ اما نیاز به کاهش محتوای گوگرد از ppm 1500 به ppm 50 را 
دارند. مطالعه‌ی JAMA نشان می‏دهد که هزینه‏های پالایشگاه‎های کوچک در رنج 1/37-0/98 سنت آمریکا 
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بر هر لیتر خواهد بود؛ در مقابل هزینه‏های کمتری را برای پالایشگاه‎های بزرگ نشان می‏دهد. 
هزینه‏های به‌دست آمده از اطلاعات واقعی بعد از اجرا در پالایشگاه‎های کالیفرنیا، بیشتر و در حدود 1/59 
سنت آمریکا بر هر لیتر است، زیرا شامل هزینه‏های هیدروژناسیون آن‏ها نیز است که برای سازگاری با 
نیز   Enstrat Arthur D.Little و  بود. هزینه‌ی تخمین زده شده‌ی  الزامی نخواهد  استانداردهای یورو 4 
در محدوده‌‌ی هزینه‏های بالا قرار دارند. هر دوی این آنالیزها شامل هزینه‏های مالی بسیار بالاتری برای 

واحدهای هیدروژناسیون پرفشار است. 

جدول 1-6: برآورد هزینه از مطالعات انجام شده در کشورهای مختلف

سوخت مورد منطقهمطالعات
 برآورد هزینه تولیددستاوردهای مطالعهمطالعه

)سنت امریکا بر لیتر(

کالیفرنیا1 

)2003(
کالیفرنیا

بنزین

30ppm→S:  150ppm

2/64

48kPa→RVP: 62kPa

%22→Aro2: %35

%10→Ole3: 15%

%1→Benz4: 2%

↓Distillation

گازوئیل

370ppm→S5:  800ppm
1/6

%10→Aro: %28

15ppm→S:  370ppm0/6 -0/7

Arthur D.Littie6

)1993(
بنزیناروپا

100ppm→S:  800ppm

2/8 – 3 %35→Aro: %40

%1→Benz: %3/2

1. California Air Resources Board and California Energy Commission. 2003. Reducing California’s Petroleum Dependence. Pre-
pared by TIAX, LLC, Sacramento. Available: http://www.energy.ca.gov/reports/2003-08-14_600-03-005.PDF

2. Aro= Aromatic

3. Ole= Olefine

4. Benz= Benzene

5. S= Sulfur

6. Arthur D.Little. 1993. Modifying European Gasoline Composition to Meet Enhanced Environmental Standards and its Impact 
on EC Refiners – Document C: Refinery Investment and Operations. Berlin: Arthur D. Little
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سوخت مورد منطقهمطالعات
 برآورد هزینه تولیددستاوردهای مطالعهمطالعه

)سنت امریکا بر لیتر(

Daedalus7

)2002(
تایلند

بنزین

50ppm→S:  175ppm

1/6 48kPa→RVP: 59kPa

%1→Benz: %2/4

50ppm→S: 500ppm0/6گازوئیل

Enstrat8

)2003(
50ppm→S: 2200ppm2/1-3/3گازوئیلکل آسیا

Australia9

Government

)2000(

استرالیا
بنزین

50ppm→S:  193ppm
0/7

%1→Benz: %2/9

50ppm→S:  1500ppm1/1گازوئیل

Trance-Energy10

)2002(
چین

بنزین

50ppm→S: 500ppm

0/5
%14→Ole: %35

%35→Aro: %40

%1→Benz: %5

گازوئیل
50ppm→S:  500ppm

0/8
340→T95: 370

7. National Energy Policy Office. 2002. A Study on Changes in specifications for Gasoline and Diesel Fuels in Thailand. Prepared 
by Daedalus LLC and ERM-Siam, Co Ltd. Bangkok. Available: http://www.cleanairnet.org/caiasia/ 1412/article-58857.html Road 
Map for Cleaner Fuels and Vehicles in Asia

8. Asian Development Bank (ADB). 2003a. Cost of Diesel Fuel Desulphurisation for Different Refinery Structures Typical of the 
Asian Refining Industry. Prepared by Enstrat International, Ltd. Manila: ADB. Available: http://www.cleanairnet.org/ caiasia/1412/
articles-40677_EnstratSulphurReport.pdf

9. Environment Australia. 2000. Setting National Fuel Quality Standards –Discussion Paper 1. Summary Report of the Review of 
Fuel Quality Requirements for Australian Transport. Canberra: Environment Australia. Available: http://www.environment. gov.au/
atmosphere/fuelquality/publications/ paper1.html.

10. Trans-Energy Research Associates. 2002. Improving Transport Fuel Quality in China: Implications for the Refining Sector. 
Available: http://china.lbl.gov/node/85.

ادامه جدول 1-6: برآورد هزینه از مطالعات انجام شده در کشورهای مختلف
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سوخت مورد منطقهمطالعات
 برآورد هزینه تولیددستاوردهای مطالعهمطالعه

)سنت امریکا بر لیتر(

JAMA11

)2004(
آسیا

50ppm→S:  500ppmگازوئیل
کوچک: 1-1/4

بزرگ: 0/8 – 0/7

50ppm→S:  500ppmبنزین
کوچک: 0/3-0/4

بزرگ: 0/2

 US12امریکا
30ppm→S:  270ppm0/4-0/6بنزین

15ppm→S:  500ppm1/2گازوئیل

برخی مطالعات به طور جداگانه هزینه‌ی کاهش در محتوای گوگرد بنزین را از Euro 4( 50 ppm( به 
Euro 5( 10 ppm( تخمین زده‎اند. مطالعات Purvin &Gertz این هزینه را در محدوده‌ی 0/11-0/29 سنت 

آمریکا بر هر لیتر بنزین برآورد کرده است. مطالعات مشابه این هزینه را برای دیزل در محدوده 0/61-0/29 
سنت آمریکا بر هر لیتر تخمین زده است که مطالعات Enstrat در این مورد هزینه‏ای معادل 0/03 سنت 

آمریکا بر هر لیتر را تخمین زده است. 
تمام مطالعات نمایش داده شده در جدول 1-6 به طور کلی از تکنولوژی مشابهی برای بازسازی پالایشگاه 
جهت بهبود محتوای RVP، آروماتیک‎ها، اولفین‎ها، و بنزین استفاده کرده‎اند. تفاوت‎ها در نوع فناوری استفاده 
شده برای کاهش‎های گوگرد بوده و در برخی مطالعات فرض شده است واحدهای پرفشار و فرآیندهای چند 
مرحله‎‏ای به جای فرآیندهای کم فشارتر مورد نیاز خواهند بود. این فرضیه، هزینه‏های بهره‎برداری و مالی را 
به طور چشمگیری تغییر می‏دهد. تفاوت بزرگ دیگر در هزینه‏ها، از هزینه‏های مالی فرض شده برای برخی 

فرآیندها ناشی شده است که در برخی موارد به شدت زیاد است. 
اگرچه هزینه‏های متوسط تخمین زده شده صحیح به نظر می‎رسند، اما هزینه‏های پیاده‎سازی سوخت 
سوختی،  مشخصات   ‎تفاوت هزینه‏های  نظیر  مواردی  در  پالایشگاه‎ها  میان  در  شدت  به  احتمالاً  پاک، 
ساختارهای پالایشگاهی، مواد خام موجود در بازار و تعادل نسبی بین بازارهای بنزین موتوری و دیزلی 
تغییر خواهند کرد. به علاوه، فرصت مستعد کردن تولیدات کم ارزش، به وجود صنعت‏های همجوار که 

نیازمند این تولیدات خواهد بود وابسته است. 

11. Japan Automobile Manufacturers Association. 2004. Fuel Quality in ASEAN Countries: JAMA Fuel Survey Results

12. United States Environmental Protection Agency.2000. Regulatory Impact Analysis: Heavy-Duty Engine and Vehicle Standards 
and Highway Diesel Fuel Sulfur Control Requirements. Available: http://www.epa.gov/otaq/highwaydiesel/regs/2007-heavy-duty-
highway.htm Source: J. Courtis, from studies referenced in above notes.

ادامه جدول 1-6: برآورد هزینه از مطالعات انجام شده در کشورهای مختلف



فصل اول |  نقشه‌ی‌ راه تولید سوخت پاک در آسیا  |  37

فرآیند تولید سوخت‏های پاک

مطالعات سود - هزینه بر روی سازگار کردن سوخت کم گوگرد با وسایل نقلیه‌ی پاک، در ایالات متحده، 
تطبیق  که  نشان می‏دهد  مطالعات  این  است.  انجام شده  دیگر  مناطق  و  مکزیک  جمهوری خلق چین، 
سوخت‏های کم گوگرد همراه با استانداردهای سختگیرانه‏تر انتشار وسایل نقلیه، منجر به سودهایی می‏شود 
که بسیار بیشتر از هزینه‏های متحمل شده است. برای چین، انجمن بین‏المللی مطالعه‌ی حمل و نقل پاک 
در سال 2006، بررسی هزینه‏ها و سودهای کاهش محتوای گوگرد سوخت‏ها تا ppm 10 و سازگاری با 
استانداردهای دقیق‎تر انتشار وسایل نقلیه‌ی را انجام داده است. کاهش دادن محتوای گوگرد بنزین و دیزل، 
سودهای زیادی را تولید می‏کند. به دلیل این‌که سوخت‏های کم گوگرد توسط هر دو مورد وسایل نقلیه‌ی 
جدید و قدیمی‏تر استفاده می‏شود، کیفیت هوا به سرعت بهبود می‏‎یابد. بیشترین منفعت زمانی حاصل 
می‏شود که سوخت‏های کم گوگرد با استانداردهای سخت‎گیرانه‎تر انتشار وسایل نقلیه ترکیب شوند. برای 
مثال فواید سلامت زمانی که استانداردهای انتشار وسایل نقلیه با سوخت کم گوگرد ترکیب شوند با ضریبی 
بین سه تا چهار افزایش می‏‎یابند. به طور کلی، ترکیب سوخت کم گوگرد با استانداردهای جدید وسایل 
نقلیه، نسبت سود به هزینه را تقریباً 1:20 نشان می‏دهد و این موضوع اثبات می‏کند که این روش ابزاری 
است بسیار هزینه‌محور که باعث کاهش تأثیر منفی انتشارات وسایل نقلیه بر سلامت عمومی می‏شود. فواید 
سلامت، شامل کاهش مرگ و میر زودرس، برونشیت‎های مزمن و شدید، آسم و روزهای کاری محدود است. 
محتوای  که  است  روبه‌رو شده  متعددی  آیین‎نامه‎‏های  معضل  با  متحده  ایالات  اخیر،  سال‎های  در طی 
ماشین‎ها،  برای  را  جدید  انتشار  استانداردهای  و  داده  کاهش  را  دیزلی  و  بنزینی  سوخت‏های  گوگرد 
کامیون‎ها، اتوبوس‎ها و تجهیزات ساختمانی تنظیم کرده است. فواید این برنامه سازگاری با هزینه‏های 
بسیار سنگین‏تر را نشان می‏دهد. با توجه به سهم سوخت دیزلی کم گوگرد و قانون دیزل مصوب سازمان 
حفاظت محيط زيست ایالات متحده‌ی آمریکا در ماه ژوئن 2006، پالایشگرها در حال تولید سوخت پاک 
با گوگرد فوق‎العاده پایین برای استفاده در وسایل نقلیه‌ی بزرگراهی هستند. این سوخت دیزلی  دیزل 
جدید، هزینه‏ای برابر 1/1 تا 1/3 سنت آمریکا بر هر لیتر را برای تولید و توزیع در بر دارد. با استفاده از 
سوخت دیزل با گوگرد فوق‎العاده پایین )ULSD(، تکنولوژی پیشرفته‌ی کنترل آلودگی برای اتوبوس‎ها و 
کامیون‎های پرتردد فراهم می‏شود تا تولیدکنندگان وسایل نقلیه‌ی موتوری بتوانند استانداردهای جدید 
2007 را تحقق بخشند. به عنوان یک نتیجه، هر کامیون و اتوبوس جدید بیش از 90% پاک‏تر از مدل‎های 
قادر  را  تردد  کم  مسافرتی  نقلیه‌ی  وسایل  تولیدکنندگان  همچنین   ،1ULSD معرفی  هستند.  قدیمی 
کاربری  دارای  نقلیه‌ی  وسایل  دیزلی،  اتومبیل‎های سوخت  روي  بر  تکنولوژی‏های جدید  از  تا  می‎سازد 

کنند.  استفاده  کوچک  کامیون‏های  و  ورزشی 
قانون نهایی دیزل خطوط هوایی پاک سازمان حفاظت محيط زيست ایالات متحده‌ی آمریکا، نیازمند کاهش 
97 درصدی در محتوای گوگرد سوخت دیزلی بزرگراهی از ppm 500 به ppm 15 است. سوخت دیزل با 

1. Ultra Low Sulfur Diesel
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گوگرد فوق‎العاده پایین از تابستان سال 2006 بر روی ایستگاه‏های کوچک و جزئی در دسترس قرار گرفت. 
از 15 اکتبر 2006، پالایشگرها ملزم شدند تا 80 درصد سوخت دیزلی خود را با استاندارد ppm 15 تولید کنند. 
اتومبیل‎ها، کامیون‎ها و اتوبوس‎های مدل 2007 به همراه کنترل آلودگی پیشرفته، در پاییز سال 2006 
به بازار آمدند. با در نظر گرفتن سوخت دیزلی و موتورها به عنوان یک سیستم واحد، این آیین‎نامه‎‏ها 
اتوبوس‎های  و  کامیون‎ها  درصد   90 از  بیش  از  آلودگی  با حذف  معادل  سالانه‎ای  انتشاری  کاهش‎های 
امروزی و حدود 13 میلیون اتوبوس و کامیون را تا سال 2030 فراهم خواهد کرد؛ یعنی زمانی‌که ناوگان 
وسایل نقلیه‌ی پرتردد امروزی، به طور کامل جایگزین شوند. این بزرگ‌ترین کاهش در انتشارات مضر 

اتومبیل‎ها و کامیون‎ها است. 
زمانیکه این آیین‎نامه‎‏ به طور کامل اجرا شود، فواید محيط زيستی شامل کاهش انتشارات سالانه 2/6 
میلیون تن NOx آلوده کننده‌ی هوا و 110000 تن PM را به همراه خواهد داشت. در طولانی مدت، سالانه 
بیش از 70 بیلیون دلار آمریکا سود محيط زيستی و بیش از 15 بیلیون دلار آمریکا سود از نظر سلامت 
اجتماعی حاصل خواهد شد. سودهای سلامت اجتماعی، شامل جلوگیری از 8300 مرگ زودرس، 5500 
مورد برونشیت مزمن، 17600 مورد برونشیت شدید در کودکان، 360000 مورد علامت‏های تنفسی در 

کودکان آسمی و 1/5 میلیون روزکاری از دست رفته است. 
مطالعه‏ای در سال 2006 توسط آژانس محيط زيستی مکزیک، نگاهی به هزینه‏ها و سودهای یک برنامه 
یکپارچه وسایل نقلیه و سوخت‏های پاک انداخته و به این نتیجه رسیده است که سودها با نرخی برابر 2/4 
به 1 بسیار بزرگ‌تر از هزینه‏ها است. در میان سودهای سلامت محور پیش‏بینی شده برای سال‎های 2006 
تا 2030، جلوگیری از حدود 56000 مرگ زودرس، 166000 مورد برونشیت مزمن، 5/6 میلیون روزهای 

کاری از دست رفته و 78 میلیون روزهای کاری محدود ناشی از بیماری‏های تنفسی دیده می‏شود. 
نتیجه‌ی انجام این مطالعات در کشورهای مختلف اثبات می‏کند که در هر سه موردی که از برنامه‎های 
وسایل نقلیه و سوخت پاک سودی حاصل شده است، سودها بسیار بیشتر از هزینه‏ها است. از این رو 

سیاست‎گذاری‌های مناسب، جامعه‎ای سالم را در پی خواهد داشت. 
آژانس‏های تنظیم کننده‌ی مقررات در اروپا، ایالات متحده و آسیا، رویکردهای مختلفی را برای معرفی 
هر دو مورد استانداردهای سوخت و وسایل نقلیه‌ی موتوری اتخاذ کرده‎‏اند. این رویکردها براساس موارد 

ذیل تنظیم شده‎اند:
1- دامنه‌ی مشکل کیفیت هوا در هر منطقه معین وسهم سوخت‏ها و وسایل نقلیه‌ی موتوری در بروز آن مشکل؛
2- درک تکنیکی انتشارات سوختی و تأثیرات مشخصه‏های سوختی بر روی انتشارات وسایل نقلیه‌ی موتوری؛

3- پیشرفت‎های تکنولوژی کنترل انتشار وسایل نقلیه؛
4- نگاه حاکمیتی هر منطقه برای اجرای استانداردهای سوختی و تأثیرات بر صنایع؛

5- تأثیرات اقتصادی بر روی ذی‌نفعان و اقتصاد منطقه‎ای؛
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رویکردها به سه گروه کلی تقسیم می‏شوند:

1- اجرای یک روش تدریجی
یک استراتژی تدریجی امکان معرفی همزمان و مرحله‎ای استانداردهای وسایل نقلیه و سوخت‏ها را به 
همراه یک نقشه‌ی‌ راه معین و روشن برای پیاده‎سازی، فراهم می‎آورد. ایالات متحده و اروپا این روش را 

به سه دلیل عمده‌ی ذیل به کار گرفته‎اند: 
1- پیشرفت‎های تدریجی در تکنولوژی وسایل نقلیه نیازمند کیفیت سوختی بهبود یافته هستند؛

2- اجرای اصلاحات اولیه‌ی کوچک در کیفیت سوخت برای کاهش انتشارات به سطوح رضایت‌بخش کافی نبوده‎اند؛ 
3- تأثیرات جزء به جزء سوخت‏ها و وسایل نقلیه‌ی موتوری بر روی کیفیت هوای محیط و بر روی سلامت 

عمومی در ابتدا به خوبی درک نشده بودند. 
در ایالات متحده و اروپا، استانداردهای سوختی به تدریج محدودتر شدند و نقشه‌ی راه در طی چندین 
سال اجرا شد. دیگر کشورها این روش را ادامه دادند و نقشه‌ی راه‏ها و دوره‎های اجرایی مختلفی را بنا 
نهادند. برای مثال تایلند، نقشه‌ی راهی را برای پیشروی تدریجی و نقشه‌ی راهی را برای استانداردهای 
یورو 2، یورو 3 و یورو 4 وسایل نقلیه‌ی موتوری و سوخت‏ها که از نظر فرآیندی سختگیرانه‏تر باشند بنا 
نهاد. روش مشابهی از جانب جمهوری خلق چین، هند و دیگر کشورهای آسیایی اتخاذ شد. مرحله‏بندی 
تدریجی کیفیت تولید، به خصوص از سوی کشورهای در حال توسعه مورد توجه قرار گرفت؛ کشورهایی 
که بازار سوخت مشخصی دارند و دارای مشکلاتی مانند افزایش سرمایه‏گذاری و صرف هزینه‌ی اصلاحات 

پالایشگاهی هستند. 
در این روش هر دو مورد تکنولوژی پالایشی جهت تولید سوخت‏های یورو 2، یورو 3 و یورو 4 و تکنولوژی 
تولید وسایل نقلیه‌ی یورو 4 به خوبی درک شده‏اند. تکنولوژی تولید سوخت‏ها و وسایل نقلیه‌ی یورو 5 
نیز در حال حاضر به خوبی در دسترس است. در بسیاری از پایتخت‎های آسیایی، سخت‎گیری درخصوص 
مشکلات کیفیت هوا، در کنار رشد مورد انتظار مصرف سوخت و استفاده از وسایل نقلیه، نیازمند کاهش 
در انتشارات وسایل نقلیه‌ی موتوری تا کمترین حد ممکن است. این امر مستلزم دستیابی به سوخت‏های 

پاک‎تر است. روش تدریجی در تمام موارد، بهبودهای کیفیت هوا را به تاخیر خواهد انداخت. 
 50 ppm روش تدریجی هزینه‌ی سازگاری را افزایش خواهد داد. برای مثال کاهش محتوای گوگردی تا
می‌تواند با استفاده از واحد هیدروژناسیون دارای فشار متوسط، به شکل تدریجی حاصل شود که در ابتدا 
گوگرد تا ppm 500 کاهش می‏‎یابد و سپس با اضافه کردن واحد هیدروژناسیون پرفشار دوم برای کاهش 
بیشتر، گوگرد تا ppm 50 کاهش می‏‎یابد. ترکیب واحدهای هیدروژناسیون فشار متوسط و پرفشار هزینه 
بیشتری نسبت به ساختن اولیه یک واحد پرفشار برای تولید سوخت با محتوای گوگردی ppm 50 داراست. 
آنالیزی که Enstrat برای اندونزی، مالزی و سنگاپور انجام داده است، نشان می‏دهد در زمانی که روش 
تدریجی به جای روش تک مرحله‎ای مورد استفاده قرار گرفته، افزایش هزینه‎ای در حدود 10 تا 20 درصد 

را به همراه داشته است. 



40  |  نقشه‌ی‌ راه تولید سوخت پاک

2. اجرای استانداردهای اولیه‌ی کیفیت سوخت و در ادامه استانداردهای کامل‎تر
در اکثر کشورهای آسیایی، تأکید بر سوخت‏های پاک منجر به بهبود مشخصه‏های خاص سوخت جهت بهره‎برداری 

مؤثر از تکنولوژی‎های کنترل انتشارات وسایل نقلیه‌ی موتوری مانند Catalytic Convertor شده است. 
یک مثال از این روش، حذف سرب از بنزین و اخیراً تأکید بر کاهش محتوای گوگرد برای سوخت‏های 
بنزینی و دیزلی است. این استراتژی‏ها بی‎‏شک انتشارات را کاهش خواهد داد. کاهش سرب از سوخت، امکان 
کاهش غلظت سرب را در هوای محیط و معرفی سیستم‏های کاتالیستی فراهم آورد. اجرای استانداردهای 
محتوای گوگردی سوخت، بی‏درنگ فوایدی را در ناوگان حمل و نقل عمومی به همراه خواهد داشت و 
زمانی‌که اجرای استانداردها با استفاده از دستگاه‏های پیشرفته کنترل انتشار همراه می‏شود، منافع آن، 
به شکل جالب توجهی چند برابر می‏شوند. به هر حال عیب تمرکز بر روی محتوای گوگردی این است 
که برخی مشخصات سوختی دیگر از قبیل محتوای اولفین‏ها و آروماتیک‏ها بازده اجزای موتور را کاهش 
ناسازگار  تأثیرات  افزودنی‎های کنترلی،  از  می‎دهند. اگرچه نظراتی هم وجود دارد که می‌گوید استفاده 
آروماتیک‏ها و اولفین‎ها را بر روی اجزای موتور حداقل خواهد کرد. در حال حاضر، هیچ برنامه‎ای نمی‎تواند 
استفاده از افزودنی‎های کنترلی مناسب و مؤثر در آسیا را تضمین کند. کاهش بنزن و آروماتیک‎ها نیز بر 
روی حد مواد سمی در هوای محیط تأثیر دارد. کاهش RVP تأثیر بسزایی بر روی شکل‎گیری اوزون دارد 

که این مورد در مناطق گرم تجربه شده در آسیا، بسیار حائز اهمیت است. 
آژانس‎های تنظیم کننده مقررات در اتحادیه‌ی اروپا و ایالات متحده، معایب تمرکز یکسویه بر روی یک 
خصوصیت را شناسایی کردند و از این رو نیازمند اجرای استانداردهای چندگانه مشخص شده‎ای بودند. 
به مجموعه‎ای تعدیل شده  نیاز  برای بررسی همزمان تمام مشخصات سوختی  یک روش سیستماتیک 
از خصوصیات دارد؛ اما این روش سودهای بلندمدت سرمایه‏گذاری را برای پالایشگاه‎ها به همراه خواهد 
داشت. دستیابی به بهبود بیشتر بر روی کیفیت سوخت در آینده برای پالایشگاه‎ها، بسیار پرهزینه‏تر و 
مشکل‎تر خواهد بود. اگر چه مزیت تمرکز بر روی یک تا دو مشخصه دارای اولویت بیشتر این است که 
بهبود دیگر  برای  نیاز  مالی مورد  را کاهش می‏دهد و سرمایه‏گذاری‏های  هزینه‌ی کوتاه مدت تخمینی 
خصیصه‏های سوخت را تا مدتی بعد به تأخیر می‎اندازد، اما معایب آشکار آن این است که اجرای اصلاحات 
در دیگر خصوصیات به تأخیر خواهد افتاد و اصلاحات سراسری در کیفیت هوا نیز ممکن است به تأخیر بیفتد.

3. اجرای استانداردهای بالاتر کیفیت سوخت در شهرها و مناطقی که کیفیت هوا در آن‌ها یک معضل 
است و اجرای استانداردهای پایین‏تر در جاهای دیگر

گزینه‌ی دیگری که مورد بحث قرار گرفته است، معرفی محدود استانداردهای سوخت دیزلی و بنزینی 
پاک تنها در شهرها و مناطقی است که مشکل کیفیت هوا در آن‌ها یک معضل بزرگ است. در این شرایط 

امکان استفاده از سوخت‏های مختلف در سراسر کشور، وجود دارد. 
این روش در ایالات متحده اجرا شد؛ به طوری‌ که تصویب شد در کالیفرنیا اجرای استانداردهای وسایل 
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با سخت‎گیری بیشتری  نقلیه‌ی موتوری و سوخت، به علت مشکل جدی در کیفیت هوای آن منطقه، 
نسبت به دیگر نقاط کشور دنبال شود. روش مشابهی نیز در مناطق دیگری از ایالات متحده اجرا شد. 
استانداردهای سوختی برای مناطقی که با عنوان غیرقابل دستیابی )مناطقی که مشکل کیفیت هوا در 
آن‌ها جدی است( شناخته می‏شوند، سخت‎گیرانه‎تر و در نواحی که کیفیت هوا در آن‌ها قابل قبول بود، 
از مواد اکسیژنه در سوخت، مدنظر قرار گرفت. روش مشابهی نیز در سوئد دنبال شد،  نیاز به استفاده 
به طوری‌ که استانداردهای بسیار سختگیرانه‏ای برای سوخت دیزلی استفاده شده در کلاس‎های معینی از 
وسایل نقلیه، اجرا شد و استانداردهای مختلفی برای باقی کشور اتخاذ شد. در جمهوری خلق چین و هند، 

استانداردهای سوختی و انتشاری برای شهرهای خاص، اجباری شد. 
در تمام موارد، مکانیزم‎های اجباری و استانداردهای سختگیرانه برای به حداقل رساندن استفاده از سوخت‏های 
بی‎کیفیت در شهرهای خاص تشدید شده است؛ در حالی که در سایر شهرها استانداردهایی با سخت‎گیری 
کمتر مورد استفاده قرار می‏گیرند. به علاوه، مقامات رسمی تعیین کردند که سیستم‏های تولید سوخت، خرید 
و فروش آن و توزیع سوخت قادر به اجرای خرید و فروش و توزیع تولیدات چندگانه هستند. مخزن‏های 
ذخیره مختلفی برای ذخیره‎سازی و توزیع تولیدات مختلف در پالایشگاه‎ها و تأسیسات نهایی استفاده شد. 
از  برای تخطی  مالی سنگینی  انجام شد و جریمه‏های  به‌صورت جامع  بر کیفیت سوخت  نظارت دولتی 
استانداردها تعیین شد. شایان ذکر است که معرفی محدودیت‌ دارای پیچیدگی‎های محيط زيستی زیادی 
است؛ به‌خصوص زمانی که برای خصوصیاتی از قبیل محتوای گوگرد و سرب استفاده شده باشد. ناخالصی 
سوخت‏ها در مناطق تحت کنترل می‌توانست نتیجه‌ی خود را یا بر روی سیستم‏های کنترلی انتشار و یا بر 

روی کاهش دائمی در بازده کنترل انتشار آن‌ها بگذارد. 
برای مؤثر بودن، این روش باید به دقت طراحی شود و تعدادی از فاکتورها به شرح ذیل در نظر گرفته شوند: 
1. سیستم‏های تولید سوخت، خرید و فروش و توزیع آن باید قادر به تولید، جداسازی و خرید و فروش 

دو نوع سوخت با درجات مختلف باشند. 
2. کیفیت سوخت‏ها در نواحی کنترل نشده، باید با دقت نظارت شود تا از لغزش وپسرفت آن‌ها جلوگیری شود. 
از زمانی‌که سوخت‏های پاک معرفی شده‏اند، این امکان فراهم شده است که پالایشگاه‎ها درمناطق کنترل شده 
از Fuel pool، که دارای Blend-stocks نامطلوب هستند، استفاده نکنند. برخی از این Blend-stocks ممکن 
است ناخواسته وارد بازار شود و یا به عنوان Blend-stocks برای سوخت‏های فروخته شده در مناطق کنترل 

نشده استفاده شده باشند که نتیجه‌ی خود را در زوال کیفیت سوخت آن نواحی می‎گذارند.
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توسعه‌ی عرضه و تقاضا

عرضه و تقاضای سوخت‏های پاک به اجبار باید مطابق وضعیت عرضه و تقاضای کلی سوخت‏ها در نظر 
گرفته شود. اگرچه حجم بنزین تولید شده، راه خود را در بازار وسایل نقلیه‌ی موتوری یافته است، اما 
قسمت چشمگیری از محصولات تقطیر برای بازارهای خاص )برای مثال نفت سفید و سوخت برای تولید 

برق( استفاده شده است.
اطلاعات موجود نشان می‏دهد که در تعدادی از کشورها ظرفیت اضافی و یا بالقوه برای توسعه‌ی ظرفیت 
تایلند در  تایپه، چین، و  اندونزی، جمهوری کره، مالزی، پاکستان، سنگاپور،  وجود دارد. پالایشگاه‎های 
حال حاضر، اصلاحات محدودی را اتخاذ کرده‎اند و به نظر می‎رسد که ظرفیت تحقق تقاضای کنونی برای 
سوخت‏ را دارند و بخشی از ظرفیت خود را نیز برای تحقق تقاضای کوتاه مدت برای سوخت‏های از نوع 
یورو 3 و یورو 4 کنار گذاشته‎اند. به نظر می‎رسد که سیستم پالایشگاهی موجود در هند، علاوه بر توانایی 
تحقق تقاضای جاری، ظرفیتی برای صادرات نیز دارد. به علاوه، هند طرح‏های اعلام شده‎ای برای توسعه‌ی 
پالایشگاهی و ساختن پالایشگاه‎های عظیم دیگر نیز دارد که ظرفیت صادرات بیشتری را فراهم خواهد 
کرد. در جمهوری خلق چین تقاضای کنونی محقق شده است، اگرچه که مقداری واردات از جمهوری کره 

و ژاپن و مقدار کمی صادرات نیز وجود دارد. 
سه فاکتوری که می‌توانند افزایش پتانسیل عرضه‌ی سوخت‏های پاک را محدود کنند عبارت‌اند از: 

 ،)Hydroskimming های کوچک )از قبیل برخی تأسیسات‎ها، به خصوص پالایشگاه‎1- برخی پالایشگاه
ممکن است سرمایه‏گذاری در هزینه‏های مالی ضروری در تولید سوخت‏های پاک را انتخاب نکنند. 

2- ممکن است برخی پالایشگاه‎ها بخواهند سرمایه‏گذاری‏های مالی و ظرفیت تولید سوخت را کاهش دهند. 
3- اجرای تغییرات عملیاتی می‌تواند منجر به تلفات بازدهی شود. 

به هر حال، تعدادی از فاکتورها به شرح ذیل نیز ممکن است که عرضه را افزایش دهند: 
1- در طی چند سال اخیر تعداد پالایشگاه‎های دارای حاشیه سود مالی مثبت که قابلیت تنظیم قیمت‎ها 
برای بازیابی سرمایه‏گذاری‎های مالی به نحوی که توسعه‎ی پالایشگاه‎ها و اصلاحات فرآیندی را پشتیبانی 

کند، افزایش یافته است. 
2- تولید بیوسوخت‏ها )اتانول و بیودیزل( در سرتاسر منطقه در حال افزایش است. تعدادی از کشورهای 
آسیایی به شکل فعالی در حال پیگیری تولید بیوسوخت‏ها هستند تا بخش کشاورزی را حمایت کنند و 

نیازهای کاهش گازهای گلخانه‎ای را برطرف کنند. 
3- برای تعدادی از کشورها توسعه‏های پالایشگاهی در مراحل برنامه‎ریزی است. ساختن پالایشگاه‎های جدید 

برای چین و هند در مرحله‌ی برنامه‎ریزی یا پیشرفت قرار دارد. 
4- فعالیت‏های مراکز بازرگانی بزرگ پردازش نفت، ممکن است به افزایش عرضه سوخت‏های پاک و یا 
عرضه‎ی Blend-stocks با کیفیت‏تر کمک کند. پالایشگاه‎های سنگاپور و خاورمیانه در مرحله‌ی ساخت 
واحدهای فرآیندی اضافی برای افزایش ظرفیت تولید سوخت‏های پاک و یا Blend-stocks پاک هستند. 
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به هر حال اگر قیمت مناسب باشد، این تولیدات با کیفیت‏تر، تنها راه خود را به بازار آسیا خواهند یافت؛ 
زیرا تقاضا برای سوخت‏ها و Blend-stocks پاک در بسیاری از کشورهای در حال توسعه، در حال افزایش 

است و قیمت‎ها در اروپا و ایالات متحده در حال افزایش است. 
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قابلیت سرمایه‏گذاری و نیروی کار ماهر

نیروی کار ماهر و هزینه‏های سرمایه‏گذاری نکات مهمی هستند که به طور چشمگیری بر هر دو مورد 
خواهد  تأثیر  خود  پالایشگاه‎های  اصلاح  برای  پالایشگران  توانایی  و  پاک  سوخت‏های  تولید  هزینه‏های 
گذاشت. قابلیت و هزینه‏های سرمایه‏گذاری در میان پالایشگاه‎ها متفاوت است و بیان کننده‌ی قدرت مالی 
پالایشگر، توانایی پالایشگرها برای بازیابی سرمایه و هزینه‏های بهره‎برداری و روی هم رفته، صنعت است. 
در بازارهایی که قیمت‏ها کنترل شده‏اند، مشکل بالقوه بازیابی هزینه‏ها از طریق مکانیزم تنظیم قیمت، 
توانایی پالایشگرها را برای مواجهه با معضل مالی بالا می‏برد؛ مگر این‌که تنظیم قیمتی اجرا شده باشد که 

توانایی افزایش سرمایه را کاهش داده باشد. 
با درنظر گرفتن قیمت‏های کنونی تولیدات و سوخت، ممکن است افزایش سرمایه مشکل بزرگی نباشد. 
با این وجود ممکن است که قابلیت سرمایه‏گذاری فاکتوری در کشورهای دارای پالایشگاه‎ باشد که هیچ 
درآمدی از استخراج نفت ندارند و یا بازار سوختی تنظیم شده‏ای دارند که قادر به پاس کردن هزینه‏های 

به روزآوری پالایشگاهی برای مصرف‎کنندگان نیست. 
به علاوه، ممکن است پالایشگاه‎های خصوصی کوچک هنوز با مشکلاتی روبه‌رو باشند و یا ممکن است 
هزینه‏های مالی آن‌ها بالاتر باشد. برای پالایشگاه‎های کوچکی که صاحب آن‌ها نهادهای دولتی هستند، 

ممکن است که تصمیم‏گیری برای امنیت عرضه سوخت یکی از سیاست‏های دولت باشد. 
احتمالاً قابلیت و هزینه‏های آموزش اشخاص، از یک پالایشگاه‎ تا پالایشگاه دیگر و از یک کشور تا کشور 
دیگر متفاوت خواهد بود و ممکن است در برخی از کشورهای آسیایی، معضلی بزرگ به حساب آید. ممکن 
است سرویس‎های ساختمانی و مهندسی مجرب همراه با نیروی کار آموزش دیده ماهر، برای باز راه‏اندازی 
پالایشگاه‎ها مورد نیاز باشد. در برخی کشورهای آسیایی این سرویس‏ها محدود بوده و مجبور به واردات 
هستند. به هرحال، از اواخر دهه 1990، اصلاحات و بروزرسانی‏های پیوسته‏ی پالایشگاه‎های آسیا، نیروی 
کار مجربی که برای ساخت و ساز و اصلاحات آینده مفید خواهد بود را به وجود آورد. شایان ذکر است که 
هزینه‏های نیروی کار در آسیا بسیار کمتر از ایالات متحده و اروپا است. اگر تمام اصلاحات پالایشگاهی در 
یک زمان در آسیا انجام شود، ممکن است دسترسی به نیروی آموزش دیده کافی و همچنین سرویس‏های 

ساختمانی و مهندسی تبدیل به یک معضل شود.
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نقشه‌ی راه‏های کشورهای آسیایی و اتحادیه‌ی اروپا برای تغییر سوخت 

www.cleanairnet.org/caiasia/1412/articles-58969
a. بنزین

b. گازوئیل
c. استاندارد ملی

اتحادیه‌ی اروپا استاندارد یورو 4 را برای وسایل نقلیه‌ی سبک در سال 2005 به اجرا در آورده استانداردهای 
خروجی وسیله نقلیه‌ی سبک و سنگین با عنوان یورو 5 و یورو 6 به ترتیب در سال‎های 2009 و 2014 
به تصویب رسیده است. با توجه به استانداردهای خروجی وسایل نقلیه‌ی سبک، کشورهای آسیایی را در 

سال 2008 می‌توان به شرح زیر تقسیم کرد: 
الف( کشورهایی که بخشی از استانداردهای انتشار یورو 4 و یا کل آن را اجرا کرده بودند: جمهوری کره، 
تایپه و چین، بر طبق این نقشه قرار بود در سال 2010، جمهوری خلق چین به استاندارد یورو 4 و هند به 
استاندارد یورو 3 در سرتاسر کشور برسد. اگرچه در این کشورها این استانداردها در سال گزارش در شهرهای 
بزرگ مانند پکن و دهلی اجرا شده است. در کشورهای مالزی و تایلند دستیابی به استاندارد یورو 4 در وسایل 
نقلیه‌ی سبک در سال 2012 پیش‌بینی شده بود. طرح‎ها نشان داده که در سال 2008، تنها هنگ‎کنگ، 

چین و جمهوری کره مطابق با استانداردهای یورو 5 بودند. 
)ب( کشورهایی که نقشه‌ی راه در آن‌ها برای توسعه‌ی یورو 2 به یورو 4 هنوز نهایی نشده بود، شامل اندونزی، 

فیلیپین، و ویتنام.
)ج( کشورهایی که کیفیت سوخت یا خروجی وسایل نقلیه در آن‌ها استاندارد بود، شامل بوتان، کامبوج، 

نپال، پاکستان و سریلانکا.
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نتیجه‏گیری 

توانایی پالایشگاه‎های آسیایی برای تولید سوخت‏‎های پاکی که با استانداردهای یورو 4 سازگار خواهد بود 
محدود شده بود. تعداد کمی از پالایشگاه‎ها ظرفیت تولید مقادیر محدودی سوخت‎های هم‎ارز با یورو 4 
را در چین، هند، سنگاپور، تایپه و تایلند داشتند؛ به علاوه در تعداد محدودی از کشورها، سوخت‎های داد 
و ستد شده در آن‌ها، حائز خصوصیات مشابه یورو 3 و یورو 4 بود. در کشورهای دارای نقشه‌ی راه، برای 
اجرای استانداردهای یورو 3 و یورو 4، برخی پالایشگاه‎ها سرمایه‏گذاری‎هایی را برای تولید سوخت‎های 
پاک اعلام کردند. توسعه‌ی ظرفیت پالایشی که در حال حاضر بعد از یک دوره طولانی ظرفیت پالایشی 
پایدار، در آسیا محتمل‏تر شده است، ممکن است حجم سوخت‎های پاک را افزایش دهد. تصميم‌گيرندگان 
مي‌توانند با ارزیابی تأثیر عرضه منطقه‎ای سوخت، مشخصه‎های خاصی از صنعت پالایشگاهی هر کشور و 
در نظر گرفتن گزینه‎های قابلیت سازگاری که بر خلاف تأثیرات و یا سوخت‎ها طبقه‎بندی می‎شود، اهداف 

تولید سوخت پاک را ترسیم کنند. 
تولید  جهت  بهینه‎سازی  از  بخشی  عنوان  به  را  جدیدی  فرآیندی  واحدهای  داشتند  نیاز  پالایشگرها 
سوخت‎های یورو 4 راه‎اندازی کنند. ممکن بود توانایی تأمين هزینه‌ی سرمایه‏گذاری‎های مالی بزرگ یک 
مشکل بحرانی شود. به طور کلی، علاقه و تمایل پالایشگرها به سرمایه‏گذاری در تولید سوخت‎های پاک 
تابعی از توانایی هزینه‌ی آن‌ها از طریق تنظیمات قیمتی بود. به هر حال، قیمت بالای سوخت، به همراه 

سودهای پالایشگاهی بالا، توانایی آن‌ها را برای بالا بردن سرمایه لازم افزایش می‎داد. 
مطالعات مختلف نشان می‎دهد که هزینه‏های افزایشی جهت سازگاری با محدودیت‏های محتوای گوگرد، 
برای بنزین در حدود 0/8-0/2 سنت آمریکا بر هر لیتر، و برای دیزل در حدود 0/8-0/5 سنت آمریکا 
بر هر لیتر است. به علاوه کاهش محتوای گوگردی تا سطح یورو 5 به ازای هر لیتر، حدود 0/6 سنت 
آمریکا به هزینه‏های سازگاری خواهد افزود. بهبود دیگر خصوصیات یورو 4 برای بنزین از قبیل اولفین‎ها، 
RVP، بنزن و آروماتیک‎ها مي‌تواند هزینه را تا 1/6 سنت آمریکا بر هر لیتر افزایش دهد. هزینه‏های تولید 

سلامت  منافع  و  است  کوچک  نسبتاً  نفت  جهانی  قیمت  تغییرات  مقابل  در  پایین  گوگرد  سوخت‎های 
عمومی، مشخصاً ارزش سرمایه‏گذاری را دارد. 

برای پالایشگاه‏های آسیایی بزرگی که بخش عظیم سوخت‎های حمل و نقل آسیا را تولید می‏کنند، انتظار 
نمی‎رود که اجرای استانداردهای سوخت پاک، با در نظر گرفتن زمان کافی، به طور چشمگیری بر تولید 
سوخت تأثیرگذار باشد. تقاضاهای منطقه‎ای کوتاه‎مدت، احتمالاً از طریق افزایش‎های برنامه‌ريزي شده در 
عرضه سوخت، فراهم خواهند شد که این افزایش‎ها نتیجه پالایشگاه‎های جدیدی است که در برنامه‌ی زمانی 

از طریق توسعه‎های برنامه‌ريزي شده و یا افزایش در نرخ‎های کاربری وارد خط می‎شوند. 
پایین هستند، هزینه‏های  از لحاظ ظرفیتی  از لحاظ تعداد زیاد و  پالایشگاه‏های کوچک آسیا که هنوز 
سازگاری بالاتری را تجربه خواهند کرد. سرمایه‏گذاری‎های مالی مورد نیاز برای تولید سوخت‎های یورو 4 
ممکن است برای این پالایشگاه‏ها غیرضروری باشد. به هر حال، مکانیزم‎های حمایتی در سطح کشوری، 
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مي‌تواند در برخی موارد اجازه‌ی ادامه‌ی حضور در بازار سوخت‏‎های وسیله‌ی نقلیه‌ی موتوری را بدهد. 
موقتاً  نباشد.  تحمل  قابل  بازاری  آزاد  محیط  تحت  و  مدت  طولانی  در  روشی  چنین  که  است  ممکن 
مي‌توانند  نیازها  اعلام  براساس  سازگار  متفاوت  زمانبندی  یک  یا  و  محدودکننده  کمتر  استانداردهای 
راه‎هایی برای پیگیری معضل پالایشگاه‏های کوچک باشند. به هرحال باید دقت شود که فواید استانداردها 

نگیرد.  قرار  تحت‏تأثیر 
اجرای کامل هدف‎گذاری برنامه‎های محلی، تولید فزاینده‌ی بیوسوخت‎ها، به علاوه‌ی اجرای استانداردهای 
اقتصادی سوخت، تأثیر بسزایی بر عرضه و تقاضای سوخت‎های وسایل نقلیه‌ی موتوری منطقه خواهد داشت. 
قابلیت سازگاری و یا انعطاف‏پذیری در استانداردها ممکن است کاهش‎هایی در هزینه‏های بهره‌برداري فراهم 
کند. ممکن است هر تعدادی از مکانیزم‎های انعطاف‏پذیری به کار گرفته شود، اما باید دقت شود از تنزل 

چشمگیر فواید سوخت‎های پاک جلوگیری شود.





فصل دوم

قوانین، مصوبات و دستورالعمل‎های مرتبط با      
آلودگی هوا
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قانون نحوه‌ی جلوگیری ازآلودگی هوا

مورخ  25557ه  1640/ت  شماره‌ی  اصلاحیه‌ی  و  اسلامی  شورای  مجلس   1374/2/3 مورخ  )مصوب 
دولت( مالی  مقررات  از  بخشی  تنظیم  قانون   68 ماده‌ی‌  استناد  به  وزیران  هیئت   1383/2/19

‌فصل اول – کلیات
‌ماده‌ 1- جهت تحقق اصل پنجاهم قانون اساسي جمهوري اسلامي ايران و به منظور پاکسازي و حفاظت 
هوا از آلودگي‌ها کليه‌ي دستگاه‌ها و مؤسسات و کليه‌ي اشخاص حقيقي و حقوقي موظف‌اند مقررات و 

سياست‌هاي مقرر در اين قانون را رعايت کنند.
‌ماده‌ 2- اقدام به هر عملی که موجبات آلودگی هوا را فراهم کند ممنوع است. 

منظوراز آلودگي هوا عبارتست از وجود و پخش يک يا چند آلوده کننده اعم از جامد، مايع، گاز، تشعشع 
پرتوزا و غير پرتوزا در هواي آزاد به مقدار و مدتي که کيفيت آن را به طوري که زيان‌آور براي انسان و يا 

ساير موجودات زنده و يا گياهان و يا آثار و ابنيه باشد تغيير دهد.
ماده 3- منابع آلوده کننده هوا که تحت مقررات اين قانون قرار دارند به سه دسته زير طبقه بندي مي‌شوند.

‌الف- وسائل نقلیه‌ی موتوری
ب- کارخانجات و کارگاه‌ها و نیروگاه‌ها

ج- منابع تجاری و خانگی و منابع متفرقه

‌فصل دوم- وسائل نقلیه‌ی موتوری
ماده 4- استفاده از وسايل نقليه‌ي موتوري که بيش از حد مجاز مقرر دود و آلوده‌کننده‌هاي ديگر وارد 
هواي آزاد کنند ممنوع است حد مجاز خروجي وسايل نقليه‌ي موتوري از سوي سازمان حفاظت محيط 

زيست با همکاري وزارت صنايع تعيين و به تصويب شوراي‌عالي حفاظت محيط زيست مي‌رسد.
ماده 5- هر وسيله نقليه‌ي موتوري که به کار گرفته مي‌شود بايد داراي گواهينامه مخصوصي مبني بر 
رعايت حد مجاز خروجي آلوده کننده‌هاي هوا باشد. دارندگان وسايل نقليه‌ي موتوري مکلف‌اند همه ساله 
وسايل نقليه‌ي خود را در مراکز مورد تأييد سازمان حفاظت محيط زيست که از سوي شهرداري‌ها ايجاد 
مي‌شود تحت آزمايش و معاينه قرار داده وگواهينامه مبني بر رعايت حد مجاز آلودگي را دريافت کنند. 
در غير اين صورت از تردد وسايل نقليه‌ي فاقد گواهينامه مذکور به ترتيبي که در آيين‌نامه‌ي اجرايي اين 

قانون تعيين مي‌شود جلوگيري خواهد شد.
مذکور  نقليه‌ي  وسايل  دارندگان  از  موتوري  نقليه‌ي  وسايل  معاينه  و  آزمايش  انجام  هزينه‌ي   -1 تبصره 
طبق تعرفه‌اي که از طرف وزارت کشور و سازمان حفاظت محيط زيست تهيه و به تصويب هيئت وزيران 

مي‌رسد اخذ خواهد شد.
‌تبصره‌ 2- تاریخ شروع اجرای این ماده و تبصره‌های آن حداکثر یک سال پس از تصویب این قانون تعیین 
می‌شود و سازمان حفاظت محیط زیست ‌و شهرداری و سایر دستگاه‌های ذیربط موظف‌اند ظرف مدت 
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مذکور امکانات لازم جهت اجرای این ماده را فراهم کنند.
‌ماده‌ 6- شهرداري‌ها، نيروي انتظامي جمهوري اسلامي ايران، وزارتخانه‌ها و سازمان‌هاي ذيربط موظف‌اند 
نحوه‌ي تردد وسايل نقليه‌ي موتوري و سيستم حمل و نقل شهري را به صورتي طراحي کنند و سامان دهند 

که ضمن کاهش آلودگي هوا جوابگوي سفرهاي روزانه شهري باشد.
تبصره - آيين نامه‌ي اجرائي اين ماده که در برگيرنده‌ي ساعات و محدوده‌ي مجاز تردد شهري، پيش‌بيني 
استفاده‌ي مطلوب و بيشتر از وسايل نقليه‌ي عمومي و امثال آن است از طرف وزارت کشور )شهرداري‌ها( 
و نيروي انتظامي جمهوري اسلامي ايران و سازمان حفاظت محيط زيست و در صورت لزوم با همکاري 

سازمان‌هاي ذيربط تهيه مي‌شود و به تصويب هيئت وزيران خواهد رسيد.
‌ماده 7- در مواقع اضطراری که به علت کیفیت خاص جوی، آلودگی هوای شهرها به حدی برسد که به 
به مخاطره  تشخیص وزارت بهداشت، درمان و آموزش‌پزشکی سلامت انسان و محیط زیست را شدیداً 
بیاندازد، سازمان حفاظت محیط زیست با همکاری وزارت کشور )‌شهرداری‌ها و نیروی‌انتظامی جمهوری 
اسلامی ایران( ممنوعیت‌ها یا محدودیت‌های موقت‌ زمانی، مکانی و نوعی را برای منابع آلوده‌کننده برقرار 

می‌کند و بلافاصله مراتب ‌را از طریق رسانه‌های همگانی به اطلاع عموم خواهد رسانید.
‌با برطرف شدن وضعیت اضطراری و کاهش آلودگی هوا، سازمان نسبت به رفع ممنوعیت و محدودیت برقرار 

شده اقدام و مراتب را به نحو مقتضی به ‌اطلاع عموم خواهد رسانید.
ماده 8 - ساخت و توليد و ورود وسايل نقليه‌ي موتوري و همچنين موتور و ساير قطعات مرتبط با احتراق 

وسايل نقليه از قبيل کاربراتور و فيلتر مستلزم رعايت استانداردهاي حفاظت محيط زيست است.
‌ماده‌ 9- وزارت صنايع موظف است سياست‌ها و برنامه‌هاي توليدي واحدها و شرکت‌هاي تابعه‌ي توليد 
قطعات  و  موتورها  با  نقليه  وسايل  توليد  اولاً  که  کند  تنظيم  نحوي  به  را  موتوري خود  نقليه‌ي  وسايل 
غير‌استاندارد صورت نپذيرد ثانياً در برنامه‌ريزي ساخت خودرو برنامه توليد وسايل نقليه و حمل و نقل 
عمومي را در اولويت قرار دهد ثالثاً طراحي و ساخت اتومبيل‌ها به نحوي صورت گيرد که حتي‌المقدور 

امکان استفاده از گاز هم وجود داشته باشد.
‌ماده‌ 10- شماره‌گذاري هر نوع وسيله‌ي نقليه‌ي موتوري مستلزم رعايت استانداردهاي موضوع ماده‌ي 8 

اين قانون است.
‌ماده‌ 11- استانداردهای موضوع مواد 8 و 9 این قانون از طرف سازمان حفاظت محیط زیست با همکاری 
وزارت صنایع، وزارت نفت و مؤسسات ‌تحقیقاتی ذیصلاح تهیه و به تصویب هیئت وزیران خواهد رسید.

‌فصل سوم - کارخانجات و کارگاه‌ها و نیروگاه‌ها
و  توليد کارخانجات  يا خط  تغيير محل و  ماده 12- احداث کارخانجات و کارگاه‌هاي جديد و توسعه و 

است. محيط‌زيست  حفاظت  سازمان  معيارهاي  و  ضوابط  رعايت  مستلزم  موجود  کارگاه‌هاي 
تأسيس  فلزات، کشاورزي و جهاد سازندگي هنگام صدور جواز  و  وزارتخانههاي صنايع، معادن  ماده 13- 
رونوشتي از جواز تأسيس مربوط را به سازمان حفاظت محيط زيست ارسال خواهند کرد. دارندگان جواز 
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تأسيس مذکور مکلف‌اند محل استقرار واحدهاي صنعتي و يا توليدي خود را طبق ضوابط استقرار موضوع 
ماده‌ي 12 اين قانون تعيين کنند. صدور پروانه‌ي بهره‌برداري موکول به تأييد محل استقرار با رعايت ضوابط 

موضوع ماده‌ي 12 فوق بر اساس اعلام سازمان حفاظت محيط‌زيست است.
تبصره 1- احداث نيروگاه‌ها، پالايشگاه‌ها، کارخانجات پتروشيمي، کارخانجات صنايع نظامي، فرودگاه‌ها و 
ترمينال‌هاي بارگيري موکول به رعايت ضوابط و معيارهاي سازمان حفاظت محيط‌زيست از لحاظ محل 

است. استقرار 
تبصره 2- ضوابط و معيارهاي موضوع مواد 12 و 13 از طرف سازمان با مشارکت وزارتخانه‌هاي مذکور در اين 

ماده تهيه و به تصويب هيئت وزيران خواهد رسيد.
تبصره 3- سازمان حفاظت محيط‌زيست موظف است ضوابط و معيارهاي زيست محيطي لازم را از طريق 

وزارتخانه‌هاي ذيربط به دارندگان جواز تأسيس اعلان کند.
ماده 14- فعاليت کارخانجات و کارگاه‌هاي جديدي که ضوابط و معيارهاي موضوع ماده‌ي 12 را رعايت نکنند 
و همچنين فعاليت و بهره برداري ازکارخانجات و کارگاه‌ها و نيروگاه‌هايي که بيش از حد مجاز موجبات 

آلودگي هوا را فراهم آورند، ممنوع است.
از  آنها بيش  آلودگي  نيروگاه‌هايي که  سازمان حفاظت محيط‌زيست کارخانجات و کارگاه‌ها و  ماده 15- 
حد مجاز استانداردهاي محيط زيست باشد را مشخص کرده و مراتب را با تعيين نوع و ميزان آلودگي به 
صاحبان و يا مسئولان کارخانجات و کارگاه‌ها و نيروگاه‌ها ابلاغ خواهد کرد تا در مهلت معيني که از طرف 
سازمان با همکاري و مشارکت دستگاه‌هاي ذيربط تعيين مي‌شود نسبت به رفع آلودگي يا تعطيل کار و 

فعاليت خود تا رفع آلودگي اقدام کنند.
تبصره 1- در صورتي که صاحب يا مسئول کارخانه و کارگاهي که موجبات آلودگي هوا را فراهم مي‌کند با 
دلايل قابل قبول سازمان اثبات کند که ظرف مهلت تعيين شده رفع آلودگي عملي نيست سازمان مي‌تواند 

براي يکبار مهلت اضافي مناسب در مورد اين گونه کارخانجات و کارگاه‌ها قائل‌شود.
آلوده  استانداردهاي  و  پاک  هواي  استانداردهاي  است  موظف  محيط‌زيست  حفاظت  سازمان   -2 تبصره 
کننده‌هاي حاصل از کارخانجات و کارگاه‌ها که به هر طريق وارد هواي آزاد مي‌گردند را براي هر منطقه و با 
توجه به کيفيت هوا و مناسبات زيست محيطي آن مناطق تهيه مي‌کرده و در اختيار متقاضيان و صاحبان 
کارخانجات و کارگاه‌ها قرار دهد. حد مجاز )استانداردهاي محيط زيست( اين ماده از طرف سازمان حفاظت 

محيط زيست تهيه و به تصويب هيئت وزيران خواهد رسيد.
ماده 16- در صورتي که صاحبان و مسئولان کارخانجات و کارگاه‌ها و نيروگاه‌هاي آلوده کننده ظرف مهلت 
تعيين شده مبادرت به رفع آلودگي يا ممانعت از کار و فعاليت کارخانه و کارگاه مربوط نکنند، در پايان 
مهلت مقرر به درخواست سازمان حفاظت محيط زيست و دستور مرجع قضائي ذيربط محل که بلافاصله از 
طرف مأمورين انتظامي به مورد اجرا گذاشته مي‌شود از کار و فعاليت کارخانجات و کارگاه‌هاي آلوده کننده 
جلوگيري به عمل خواهد آمد. ادامه‌ي کار يا فعاليت کارخانجات و کارگاه‌ها و نيروگاه‌هاي مزبور منوط به 
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صدور اجازه‌ي سازمان حفاظت محيط زيست و يا رأي دادگاه صلاحيت‌دار خواهد بود.
تبصره- در صورتي که صاحبان و مسئولان کارخانجات و کارگاه‌ها و نيروگاه‌هاي آلوده‌کننده پس از ابلاغ 
سازمان حفاظت محيط زيست از فعاليت و ادامه‌ي کار کارخانجات و کارگاه‌هاي مربوط ممانعت به عمل 
نياورده و يا پس از تعطيل کارخانجات و کارگاه‌هاي مذکور رأساً و بدون کسب اجازه از سازمان يا بدون صدور 
رأي دادگاه صالحه، مبادرت به بازگشايي و ادامه فعاليت آنها بکنند بر حسب مورد به مجازات‌هاي مقرر در اين 
قانون و ساير مقررات مربوط به عدم رعايت دستورات مراجع قانوني و قضايي محکوم خواهند شد و چنانچه 
مديران و مسئولان مذکور اداره و تصدي کارخانجات و کارگاه‌هاي دولتي يا وابسته به دولت را برعهده داشته 
باشند موضوع در هيئت‌هاي رسيدگي به تخلفات اداري وزارتخانه يا دستگاه متبوع مدير يا مسئولان نيز 

مطرح و حکم مقتضي صادر خواهد شد.
رئيس سازمان حفاظت محيط‌زيست مي‌تواند  نامناسب،  يا شرايط جوي  و  اضطراري  مواقع  در  ماده 17- 
کارخانجات و کارگاه‌هايي را که فعاليت آنها خطرات فوري در برداشته باشد با اخطار سريع خواستار توقف 

فعاليت آنها شود و در صورت استنکاف به حکم رئيس دادگاه محل تا رفع موجبات خطر تعطيل کند.
ماده 18 - در مواردي که کاهش يا از بين بردن آلودگي ناشي از فعاليت کارخانجات و يا کارگاه‌ها از طريق 
ديگر به جز انتقال يک يا برخي از آنها به نقاط مناسب امکانپذير نبوده و يا فعاليت کارخانجات و کارگاه‌هاي 
مذکور در مناطق مسکوني سلامت ساکنان آن مناطق را به خطر بيندازد، سازمان حفاظت محيط زيست با 
همکاري وزارتخانه‌ها و ديگر دستگاه‌هاي دولتي ذيربط، طرح انتقال کارخانجات و کارگاه‌هاي مذکور را به 
نقاط مناسب )ترجيحاً شهرک‌ها و قطب‌هاي صنعتي( تهيه و به هيئت وزيران ارائه مي‌کند. دولت در صورت 

صلاحديد و موافقت، حسب مورد اقدام خواهد کرد.
ماده 19- قطب‌ها و شهرک‌ها و مجتمع‌هاي صنعتي و نيروگاه‌ها و واحدهاي توليدي مکلف‌اند حداقل 10 
و  توليدي  احداث واحدهاي  يا مجموعه‌ي فضاي تخصيص داده شده جهت  و  از فضاي شهرک‌ها  درصد 
خدماتي را به ايجاد فضاي سبز و مشجر و کشت درختان مناسب منطقه اختصاص دهند. بهره‌برداري از 
واحدهاي صنعتي و توليدي مذکور منوط به رعايت اين ماده و ايجاد فضاي سبز مناسب است. وزارتخانه‌هاي 

صنعتي موظف به‌نظارت بر حسن اجراي اين ماده است.
ماده 20- کارخانجات و کارگاه‌ها و نيروگاه‌ها و کوره‌هاي آجرپزي و آهک‌پزي موظف به استفاده از سوخت 

و سيستم‌هاي احتراقي مناسب قابل دسترسي‌اند به نحوي که موجبات کاهش آلودگي هوا را فراهم کند.
تبصره - وزارت نفت موظف است در برنامه‌ريزي گازرساني و سوخت‌رساني خود تأمين سوخت مناطق صنعتي 
و مراکز استقرار کارخانجات وکارگاه‌ها و کوره‌هاي آجرپزي مجاور شهرهاي بزرگ را در اولويت قرار دهد.

ماده 21- آيين نامه‌ي اجرايي اين فصل و همچنين ضوابط مربوط به محدوديت استقرار صنايع در مجاورت 
شهرها از طرف سازمان حفاظت محيط‌زيست با مشارکت وزارتخانه‌هاي ذيربط تهيه و به تصويب هيئت 

وزيران خواهد رسيد.
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‌فصل چهارم - منابع تجاری، خانگی و منابع متفرقه
‌ماده‌ 22- پخش و انتشار هر نوع مواد آلوده‌کننده‌ی هوا بیش از حد مجاز از منابع تجاری، خانگی و متفرقه 
در هوای آزاد ممنوع است.‌ منابع تجاری، خانگی و متفرقه از جهت نوع و میزان آلودگی از طرف سازمان 
حفاظت محیط‌زیست مشخص و طبقه‌بندی شده و حد مجاز موضوع این‌ماده از طرف سازمان حفاظت 

محیط زیست تهیه و به تصویب هیئت وزیران خواهد رسید.
‌ماده‌ 23- کليه‌ي منابع آلوده‌کننده از قبيل حمام‌ها، نانوايي‌ها، هتل‌ها، و رستوران‌ها و غيره مکلف‌اند ضمن 
اتخاذ تدابير لازم جهت جلوگيري از انتشار دود و دوده و ساير موارد آلوده‌کننده در هواي آزاد، از سوخت 
مناسب ترجيحاً گاز شهري که موجب کاهش آلودگي هوا مي‌شود؛ استفاده کنند. وزارت نفت موظف است 
در برنامه‌ي سوخت رساني شهرهاي بزرگ، تأمين سوخت مناسب و گازرساني منابع تجاري و واحدهاي 

خدمات عمومي را در اولويت قرار دهد.
‌ماده‌ 24- سوزاندن و انباشتن زباله‌های شهری و خانگی و هر گونه نخاله در معابر عمومی و فضای باز ممنوع است.

‌ماده‌ 25– وزارتخانه‌های مسکن و شهرسازی و کشور موظف‌اند هنگام تهیه‌ی طرح‌های هادی و جامع و 
بهسازی شهرها به نحوی برنامه‌ریزی کنند که فصل‌جداگانه‌ای از مطالعات طرح را به بررسی مسائل زیست 
محیطی اختصاص دهند؛ به گونه‌ای که طراحی شهرها و شهرک‌ها و مجتمع‌های مسکونی از نظر ‌فضای 
سبز و باز، همجواری کاربری‌ها، شبکه‌ی معابر و حمل ونقل، ضوابط تراکم ساختمانی و غیره با معیارهای 

زیست محیطی مورد تأیید سازمان ‌متناسب باشد.
اداری،  صنعتی،  مجتمع‌های  و  شهرک‌ها  و  قطب‌ها  مسکونی،  شهرک‌های  شهرها،  نقشه‌های  ‌تبصره‌- 

است. زیست  محیط  حفاظت  و‌مقررات  ضوابط  رعایت  به  موکول  غیره  و  کشاورزی 
‌ماده‌ 26- آيين‌نامه‌ي اجرايي موضوع ماده‌ي 25 اين قانون مشترکاً از طرف وزارت مسکن و شهرسازي، 

وزارت کشور و سازمان حفاظت محيط زيست تهيه و به تصويب هيئت وزيران خواهد رسيد.
از آلودگی  ایجاد هر گونه آلودگی صوتی بیش از حد مجاز ممنوع است. آیین‌نامه جلوگیری  ‌ماده‌ 27- 

از طرف سازمان حفاظت محیط زیست ‌تهیه و به تصویب هیئت وزیران خواهد رسید. صوتی 

‌فصل پنجم - مجازات‌ها
‌ماده‌ 28- افرادی که با وسایل نقلیه‌ی موتوری آلوده‌کننده‌ی غیر مجاز تردد می‌کنند به حکم دادگاه صالح 
به جزای نقدی از پانصد هزار ریال و همچنین کسانی که محدودیت‌ها و ممنوعیت‌های موضوع ماده‌ی ‌7 
این قانون را رعایت نکنند از بیست و پنج هزار ریال تا یکصد هزار ریال بنابر تعداد سیلندر حجم موتور 
میزان آلودگی و ‌دفعات تکرار جرم محکوم خواهند شد. ضمناً از تردد وسایل نقلیه‌ی آلوده‌کننده مذکور 

تا رفع موجبات آلودگی جلوگیری به عمل خواهدآمد.
‌ماده‌ 29- صاحبان و مسئولان کارخانجات و کارگاه‌ها و شهرک‌ها و مجتمع‎های صنعتی آلوده‌کننده که 
برخلاف مواد 16،14و 18 این قانون عمل کنند برای بار اول به جزای ‌نقدی از دو میلیون ريال تا پنج 
میلیون ريال و در صورت تکرار به حبس تعزیری از دو ماه تا شش ماه و جزای نقدی از پنج میلیون ریال 
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تا ده میلیون ‌ریال محکوم می‌شوند.
‌تبصره‌ 1- صاحبان و مسئولان این گونه کارخانجات و کارگاه‌های آلوده‌کننده علاوه بر محکومیت مذکور 
مکلف به پرداخت ضرر و زیان وارده به‌ محیط زیست و اشخاص حقیقی وحقوقی به حکم دادگاه صالحه است.

‌تبصره‌ 2- در مورد جرائم مقرر در این قانون علاوه بر اشخاص حقیقی و حقوقي سازمان حفاظت محیط 
زیست بر حسب مورد شاکی یا مدعی ‌خصوصی در زمینه خسارات وارده به محیط‌زیست است.

‌ماده‌ 30- کسانی که از انجام بازرسی مأموران سازمان حفاظت محیط زیست برای نمونه‌برداری و تعیین 
میزان آلودگی ناشی از فعالیت کارخانجات و‌کارگاه‌ها منابع تجاری بهداشتی و خدمات و اماکن عمومی 
ممانعت به عمل آورده و یا اسناد و مدارک و اطلاعات مورد نیاز سازمان را در اختیار ایشان ‌نگذارند و 
یا اسناد و مدارک و اطلاعات خلاف واقع ارائه کنند، بر حسب مورد و اهمیت موضوع به جزای نقدی از 
پانصدهزار ریال تا پنج میلیون ریال ‌و در صورت تکرار به حبس تعزیری از یک ماه تا سه ماه و جزای 

نقدی مذکور محکوم خواهند شد.
يا  همکاري  ماده  اين  موضوع  جرائم  در  محيط‌زيست  حفاظت  سازمان  مأموران  که  در صورتي  ‌تبصره- 
مشارکت داشته يا گزارش خلاف  واقع  ارائه کنند، علاوه بر محکوميت در هيئت‌هاي رسيدگي به تخلفات 

اداري به حداکثر مجازات مقرر در اين ماده محکوم خواهند شد.
ماده 31-  صاحبان و مسئولین منابع تجاري و اماکن عمومي که برخلاف ماده‌ي 24 اين قانون موجبات 
آلودگي هوا را فراهم کنند پس از هر بار اخطار و پايان مهلت مقرر به جزاي نقدي از پانصد هزار ريال تا 
پنج ميليون ريال و در صورت تکرار از دو ميليون ريال تا ده ميليون ريال جزاي نقدي محکوم خواهند شد.

‌ماده‌ 32- مسئولین آلودگی حاصل از منابع متفرقه و منابع خانگی و همچنین عاملین آلودگی صوتی به 
جزای نقدی از یکصد هزار ریال تا یک میلیون ریال و در صورت تکرار از دویست هزار ریال تا دو میلیون 
ریال و همچنین عاملین آلودگی صوتی به جزای نقدی از پنجاه هزار ریال تا پانصد هزار ‌ریال و در صورت 

تکرار از یکصد هزار ‌ریال تا یک میلیون ریال محکوم خواهند شد.

‌فصل ششم - مقررات مختلف
‌ماده‌ 33- سازمان صدا و سیمای جمهوری اسلامی ایران موظف است با همکاری سازمان حفاظت محیط 
زیست، برنامه‌های مناسب جهت تنویر ‌افکار عمومی، آموزش و قوانین و مقررات مسائل حفاظت محیط 

زیست را تنظیم و به مورد اجرا بگذارد.
واریز شده و  به حساب خزانه  از وصول بلافاصله  قانون پس  این  اجرای  از  ‌ماده‌ 34- درآمدهای حاصل 
معادل پنجاه درصد )50%( وجوه واریزی در ‌هر سال و حداکثر تا سقف یک میلیارد ریال جهت اجرای 
این قانون به صورت ردیف جداگانه در لایحه بودجه هر سال منظور و در اختیار سازمان‌حفاظت محیط 
زیست و معادل بیست درصد )20%( تا سقف چهارصد میلیون ریال در اختیار نیروی انتظامی جمهوری 

اسلامی ایران قرار می‌گیرد.
‌ماده‌ 35- آیین‌نامه‌های اجرایی این قانون علاوه بر مواردی که در هر یک از مواد قانون نسبت به آن تعیین 
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تکلیف شده است حداکثر ظرف سه ماه‌ پس از تصویب این قانون از طرف سازمان حفاظت محیط زیست 
و بر حسب مورد با مشارکت یا همکاری دستگاه‌های ذیربط تهیه و به تصویب هیئت ‌وزیران خواهد رسید.

‌ماده‌ 36- از تاریخ ابلاغ این قانون کلیه‌ی قوانین و مقررات مغایر با آن در زمینه جلوگیری از آلودگی هوا 
لغو می‌شود.

‌قانون فوق مشتمل بر سی و شش ماده و چهارده تبصره در جلسه‌ی روز یکشنبه مورخ سوم اردیبهشت 
ماه یک هزار و سیصد و هفتاد و چهار مجلس شورای‌اسلامی تصویب و در تاریخ 1374/2/13 به تأیید 

شورای نگهبان رسیده است.
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آیین نامه‌ی اجرایی قانون نحوه‌ی جلوگیری از آلودگی هوا

موضوع تصویب ‎نامه‌ی شماره‌ی27248- ت 22555هـ - مورخ 1379/6/28 ‌هیئت وزیران(
‌وزارت کشور ـ وزارت صنایع ـ سازمان حفاظت محیط زیست‌

هیئت وزیران در جلسه‌ی مورخ 1379/6/16 بنابه پیشنهاد شماره‌ی2.1494.3 مورخ 1377/6/4 سازمان 
حفاظت محیط زیست و به استناد ماده‌ی)35( قانون نحوه‌ی جلوگیری از آلودگی هوا ـ مصوب ـ 1374، 

آیین‌نامه‌ی اجرایی قانون یاد شده را به شرح زیر تصویب کرد:
»آیین نامه‌ی اجرایی قانون نحوه‌ی جلوگیری از آلودگی هوا«

فصل اول - کلیات
ماده‌ 1 - عبارات و اصطلاحاتی که در این آیین‌نامه به کار رفته است، به شرح زیر تعریف می‌شوند:

الف(  قانون: قانون نحوه‌ی جلوگیری از آلودگی هوا مصوب 1374/2/3 مجلس شورای اسلامی
ب(  سازمان: سازمان حفاظت محیط زیست

پ ( مواد آلوده کننده‌ی هوا : هر نوع ماده‌ی گازی، بخار، مایع، جامد و یا مجموعه‌ی ترکیبی از آن‌ها که 
در هوای آزاد پخش و باعث آلودگی هوا و یا موجب تشدید آلودگی آن شود و یا ایجاد بوهای نامطبوع 
کند از قبیل دود، دوده، ذرات معلق، اکسیدهای گوگرد، اکسیدهای ازت، منواکسیدکربن، اکسیدکننده‌ها، 

هیدروکربن‌ها، اسیدها، آمونیاک و نظایر آن.
ت ( گواهینامه‌ی مخصوص: تأییدیه‌ی کتبی مراکز معاینه مبنی بر رعایت حد مجاز آلودگی از طرف وسایل 
نقلیه‌ی موتوری‎که به‌صورت برچسب صادر و بر روی وسایل نقلیه‌ی مذکورالصاق می‌شود. این گواهینامه 

می‌تواند علاوه بر رعایت حد مجاز آلودگی، رعایت ضوابط ایمنی را در بر داشته باشد.
ث ( آلوده کننده: هر شخص حقیقی که اداره یا تصدی منابع مولد آلودگی را خواه برای خود، خواه به 
نمایندگی از طرف شخص یا اشخاص حقیقی و حقوقی دیگر بر عهده داشته و یا شخصاً و به طرق مختلف عامل 

ایجاد آلودگی باشد.
ماده‌ 2- منابع آلوده کننده هوا غیر از کارخانه‌ها و کارگاههای موضوع آیین‌نامه‌ی اجرایی فصل سوم قانون 

به شرح زیر طبقه‌بندی می‌شوند:
الف( وسایل نقلیه‌ی موتوری: هر نوع وسیله‌ای که با موتورهای درونسوز حرکت می‌کند و برای حمل و نقل 
مورد استفاده قرار می‌گیرد و در صورت به کار انداختن، منشأ ایجاد یک یا چند ماده‌ی آلوده کننده می‌شود.

ب(   منابع تجاری، خانگی و منابع متفرقه:
1- منابع تجاری به محل‌های مشخصی اطلاق می‌شود که برای انجام فعالیت‌های مختلف تجاری و خدماتی 
و نگهداری و عرضه‌ی تولیدات و کالا و خدمات مورد استفاده قرار می‌گیرد و بدون این‌که محدود به موارد 

زیر شود، برحسب نوع فعالیت خدماتی و یا تجاری شامل گروه‌های زیر می‌شود: 
گروه اول- هتل‌ها، مهمانخانه‌ها، رستوران‌ها، شیرینی پزی‌ها، نانوایی‌ها، گرمابه‌ها و امثال این‌ها. 
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گروه دوم - دامداری‌ها، مرغداریهای صنعتی، کشتارگاه‌ها، مؤسسات نگهداری حیوانات و امثال آن. 
گروه سوم- بیمارستان‌ها، مراکز درمانی و بهداشتی، آزمایشگاه‌ها و امثال این‌ها.

2- منابع خانگی، از قبیل منازل و واحدها و مجتمع‌های مسکونی به مکانی اطلاق می‌شود که صرفاً جهت 
سکونت مورد استفاده واقع می‌شود.

3- منابع متفرقه عبارت است از منابعی غیر از کارخانه‌ها، کارگاه‌ها، وسایل نقلیه‌ی موتوری و منابع تجاری 
و خانگی و هر عملی که ایجاد آلودگی هوا کند از قبیل آتش‌سوزی زباله‌ها و انباشتن مواد زاید و متعفن 

در هوای آزاد.
ماده‌ 3- سازمان موظف است نسبت به شناسایی و تعیین نوع و میزان مواد آلوده کننده هوا به طرق مقتضی 

از جمله اخذ اطلاعات، مدارک لازم و در صورت لزوم بازدید و بازرسی اقدام کند.
تبصره - کلیه‌ی اشخاص حقیقی و حقوقی مکلف‌اند آمار، اطلاعات و اسناد و مدارک مورد نیاز سازمان را 

که در جهت اجرای قانون و این آیین‌نامه درخواست می‌شود، در اختیار سازمان قرار دهند.

فصل دوم - وسایل نقلیه‌ی موتوری
ماده‌ 4- شرایط ایجاد مراکز معاینه وسایل نقلیه‌ی موتوری اعم از بنزینی، گازسوز و تجهیزات آن از طرف 

سازمان با هماهنگی وزارتخانه‌های کشور و صنایع تنظیم و ابلاغ خواهد شد.
تبصره- سازمان مجاز است در جهت حصول اطمینان از روند مطلوب در اجرای ماده‌ی )5( قانون و عملکرد 
صحیح مراکز معاینه نسبت به اخذ آمار و اطلاعات هر یک از مراکز مزبور از طریق شهرداری‌های ذیربط 
و انجام معاینات و آزمایشهای موردی از برخی وسایل نقلیه‌ی موتوری که از طرف مراکز یاد شده مورد 

آزمایش قرار گرفته و گواهی زیست‌محیطی دریافت داشته‌اند، اقدام کند.
ماده‌ 5- رانندگان وسایل نقلیه‌ی موتوری مکلف‌اند بر چسب حاوی گواهینامه مخصوص را در محل مناسبی 

که از طرف مراکز معاینه تعیین می‌شود، بر روی شیشه اتومبیل خود نصب کنند.
ماده‌ 6- طبق زمان بندی مصوب شورای عالی ترافیک از تردد وسایل نقلیه‌ی موتوری که فاقد بر چسب 
موضوع ماده‌ی )5( باشند، در شهرهای تهران، اصفهان، مشهد، تبریز، شیراز، اراک، اهواز و کرج از طرف 
مأموران انتظامی )‌مأموران راهنمایی و رانندگی( جلوگیری شده و رانندگان وسایل نقلیه‌ی مذکور مطابق 

ماده‌ی )28( قانون محکوم خواهند شد.
دریافت  و  مجدد  فنی  معاینه  انجام  و  آلودگی  موجبات  رفع  هنگام  تا  مذکور  نقلیه‌ی  وسایل   -1 تبصره‌ 

داشت. نخواهند  تردد  اجازه  گواهینامه، 
تبصره‌ 2- شمول مقررات این ماده به سایر شهرها بنا به تصویب شورای‌عالی محیط‌زیست خواهد بود.

تبصره‌ 3- از تردد موتورهای دو زمانه براساس زمانبندی که سازمان تعیین می‌کند در شهرهای یاد شده 
جلوگیری خواهد شد.
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فصل سوم - منابع تجاری و متفرقه
ماده‌ 7- در اجرای ماده‌ی )7( قانون، دستورالعمل مربوط به مواقع اضطراری هوا از طرف سازمان و سایر 

دستگاه‌های ذي‌ربط تهیه و از طرف وزارت کشور ابلاغ می‌شود.
ماده 8- سازمان پس از شناسایی و طبقه بندی منابع تجاری، خانگی و منابع متفرقه، آن دسته از منابع 
مذکور را که آلودگی آن‌ها بیش از حد مجاز است، مشخص و مراتب را با تعیین نوع و میزان آلودگی به 
مسئولان و یا صاحبان منابع فوق‌الذکر اعلام خواهد کرد تا در مهلت معین و مناسبی که از طرف سازمان 

تعیین می‌شود، نسبت به رفع آلودگی اقدام کنند.
امحای  منظور  به  که  مجاز  مراکز  سایر  و  درمانی  و  بهداشتی  مراکز  درمانگاه‌‌ها،  بیمارستان‌ها،   -9 ماده‌ 
زباله‌های خود از روش سوزاندن استفاده می‌کند، مکلف‌اند از دستگاه زباله‌سوز مناسب که استانداردهای 

آلودگی هوا را رعایت کند، استفاده کنند.
ماده‌ 10- سازمان مجاز است در اجرای ماده‌ی )23( قانون، در مناطقی که گاز شهری در دسترس است، 
برای اشخاص حقیقی و حقوقی که با عدم استفاده از گاز موجبات آلودگی هوا را فراهم می‌سازند، اخطاریه 

صادر و مهلت مناسبی را جهت رفع آلودگی تعیین کند.
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آیین نامه‌ی اجرایی تبصره‌ی ماده‌ی )6( قانون نحوه‌ی جلوگیری از آلودگی هوا

)موضوع تصویب‎نامه‌ی شماره‌ی 15143/ت24499هـ مورخ 1381/4/5 و اصلاحیه‌ی شماره‌ی 
45304/059 مورخ 1389/10/6 هیئت وزیران(

 ‌هیئت وزیران در جلسه‌ی مورخ 1381/3/22 بنابه پیشنهاد مشترک وزارت کشور، سازمان حفاظت محيط 
 1380/1/26 مورخ  نامه‌ی‌شماره‌ی5027/6/61  موضوع  ایران  اسلامی  جمهوری  انتظامی  نیروی  زيست 
وزارت کشور و به استناد ماده‌ی )6( ‌قانون نحوه‌ی جلوگیری از آلودگی هواـ مصوب 1374 ـ آیین‌نامه‌ی 

اجرایی موضوع یاد شده را به شرح زیر تصویب کرد:
»آیین نامه‌ی اجرایی تبصره‌ی ماده‌ی )6( قانون نحوه‌ی جلوگیری از آلودگی هوا«

فصل اول – کلیات
ماده‌ 1- در این آیین نامه عبارات و اصطلاحات زیر در معانی مشروح مربوط به کار می‌روند: 

الف( محدوده‌ی ممنوعه‌ی تردد : محدوده جغرافیایی داخل شهری است که عبور و مرور برای تمام یا 
برخی از وسایل نقلیه در آن ممنوع است. 

ب( ساعات ممنوعه تردد : ساعاتی از شبانه روز است که عبور و مرور تمام یا برخی از وسایل نقلیه در آن 
ساعات ممنوع است. 

ج( وسایل نقلیه‌ی عمومی: وسایل نقلیه‌ای که در مالکیت یا در اختیار یا نظارت مراجع دولتی یا عمومی 
بوده و در شبکه حمل و نقل عمومی شهری به کار گرفته می‌شود. 

د( خودروهای آزاد: خودروهایی هستند که بدون نیاز به مجوز، مجاز به حرکت در محدوده است و شامل 
خودروهای امدادی )پلیس، آتش نشانی، آمبولانس و....(، اتوبوس‌های شرکت واحد اتوبوسرانی، تاکسی‌های 

پلاک نارنجی و تاکسی‌های خطی فقط در مسیر تعیین شده است. 
ه( خودروهای مجاز: خودروهایی هستند که در صورت داشتن مجوز، مجاز به حرکت در محدوده می‌باشند. 

فصل دوم –  نحوه‌ی اعمال محدودیت وصدور مجوز تردد وچگونگی نظارت بر اجرای محدودیت‌ها
ماده‌ 2- شهرهای مشمول محدودیت یا ممنوعیت تردد وسایل نقلیه‌ی موضوع این آیین‌نامه در نقاطی که 
بنا به اعلام سازمان حفاظت محیط زیست، آلودگی هوا ناشی از تردد وسایل نقلیه‌ی موتوری بیش از حد 
مجاز بوده و سهم وسایل نقلیه‌ی موتوری و تردد شهری در آلودگی هوای آن‌ها بیش از سایر منابع آلوده 
کننده باشد، به پیشنهاد سازمان حفاظت محیط زیست یا شهرداری مربوط یا نیروی انتظامی و تصویب 

شورای هماهنگی ترافیک استان مربوط تعیین می‌شوند. 
تبصره‌ 1- وزیر کشور به عنوان نماینده ویژه رییس جمهور برای تعیین ساعات و ‌محدوده‌ی ممنوعه‌ی تردد 

و نیز وسایل نقلیه‌ی مجاز موضوع تبصره‌ی ماده‌ی )6( قانون جلوگیری از آلودگی هوا تعیین می‌شود. 
تبصره‌ 2- هرگونه سیاستگذاری و اتخاذ تصمیم در خصوص تعیین محدوده، ساعات ممنوعیت، تعداد و نوع 
خودروهای آزاد و مجاز، اعتبار و نوع مجوز تردد بهای مجوزهای صادره و امثال آن در تهران بنا به پیشنهاد 
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شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای کشور و تصویب وزیر کشور و در شهرهای دیگر به پیشنهاد شورای 
هماهنگی ترافیک استان و تصویب وزیر کشور، تعیین می‌شود. 

تبصره‌ 3- اعمال هرگونه ممنوعیت و محدودیت تردد باید همزمان با پیش‌بینی تسهیلات حمل و نقل 
عمومی لازم برای مردم در آن محدوده باشد. 

ماده‌ 3- عبور و مرور وسایل نقلیه‌ی مجاز در محدوده و ساعات ممنوعه که مطابق تبصره‌های ماده‌ی )2( 
تعیین می‌شود، منوط به اخذ مجوز تردد از شهرداری مربوط است. 

تأییدیه‌ی وزیر کشور در  اخذ  ترافیک و  نقل  و  از طرف سازمان حمل  بهای مجوزهای صادره،  تبصره- 
تعیین می‌شود.  ـ مصوب 1386-  افزوده  ارزش  بر  مالیات  قانون   )52( ماده‌ی  تبصره‌ی  چهارچوب 

ماده‌ 4- در مواقع اضطراری موضوع ماده‌ی )7( قانون نحوه‌ی جلوگیری از آلودگی هوا- مصوب 1372– 
مجوزهای تردد صادر شده پس از اطلاع از طریق رسانه‌های همگانی، به گونه‌ای که اعلام خواهد شد، به طور 

موقت از درجه‌ی اعتبار ساقط می‌شوند. 
از  را  مردم  همگانی،  رسانه‌های  در  آگهی  انتشار  طریق  از  هستد  ملکف  کشور  شهرداری‌های   -5 ماده‌ 
محدوده‌ها و ساعات ممنوعه‌ی تردد آگاه کنند و با نصب تابلوهای ویژه با هماهنگی اداره‌ی راهنمایی و 
رانندگی نیروی انتظامی جمهوری اسلامی ایران در مبادی ورودی محدوده‌ی ممنوعه، هشدارهای لازم 

را به عموم افراد بدهند. 
ماده‌ 6- نیروی انتظامی موظف است با نصب تابلو عبور ممنوع در مبادی ورودی به محدوده‌ی ممنوعه، 
از تردد وسایل نقلیه‌ی فاقد مجوز موضوع ماده‌ی )3( این آیین نامه در ساعات و محدوده‌ی ممنوعه‌ی 
مورد نظر جلوگیری کند و با متخلفین برابر مقررات مربوط رفتار کند، همچنین موارد استثنا را بر روی 

تابلوهای نصب شده، اعلام کند. 

 فصل سوم- سامان‌دهی حمل و نقل شهری 
ماده‌ 7- به منظور کاهش تعداد و طول سفرهای روزانه‌ی شهری، کاهش مراجعات حضوری به دستگاه‌های 
در  همگانی  نقل  و  حمل  وسایل  از  استفاده  فرهنگ  ترویج  و  ترافیک  تراکم  و  شلوغی  کاهش  اجرایی، 
شهرهای بزرگ کشور، شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای کشور موظف است با همکاری سازمان 
را  تناسب موضوع، راهکارهای مناسب  به  برنامه‌ریزی کشور و سایر وزارتخانه‌ها و سازمان‌ها  و  مدیریت 
اتمام  و  شروع  ساعات  توزیع  غیرستادی،  امور  در  بانکی  و  اداری  خدمات  کردن  غیرمتمرکز  جهت  در 
تابعه، هدایت  ادارات  به  واگذاری  قابل  امور  اختیار  تفویض  بازار و غیره(،  بانک‌ها،  ادارات،  کار )مدارس، 
شهرداری‌ها به ایجاد مجتمع‌های خدمات محله و مناطق شهری و افزایش تعداد شعب ادارات و ارگان‌های 
جاذب سفر به تناسب نیاز جمعیت شهرها و نظایر آن را تدوین و تصویب کند. همچنین به منظور کاهش 
آلودگی هوا ناشی از تردد وسایل نقلیه‌ی موتوری و تقلیل سفرهای غیرضرور شهری با هماهنگی وزارت 
پست و تلگراف و تلفن ترتیبی اتخاذ کند تا کلیه‌ی دستگاه‌های دولتی و مؤسسات عمومی به ویژه ارائه‌ 
دهندگان خدمات عمومی، به‌طور سالانه درصدی از مراجعات حضوری ارباب رجوع خود را با استفاده از 
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شبکه پست، پست بانک، مخابرات، شبکه اطلاع‌رسانی الکترونیکی و جایگزین اطلاع‌رسانی و به کارگیری 
شیوه مکاتبه به جای مراجعه، پاسخگویی کنند. 

تبصره- میزان کاهش مراجعات و فهرست انواع خدمات قابل ارائه از راه‌های یاد شده، در هر سال به پیشنهاد 
شورای عالی هماهنگی ترافیک و با هماهنگی دستگاه‌های ذیربط تهیه و به تصویب شورای عالی اداری می‌رسد. 
ماده‌ 8– به منظور افزایش ظرفیت ناوگان حمل و نقل داخل شهری، دولت سالانه تسهیلات مناسب را 
تا  اتوبوسرانی و حمل‌ونقل ریلی شهری( قرار می‌دهد  در اختیار وزارت کشور )شرکت‌ها و سازمان‌های 
با استفاده از آن تسهیلات، به ظرفیت موجود ناوگان اضافه شود. شهرداری‌های کشور مکلف هستند تا 
رسیدن به ظرفیت مطلوب سالانه حداقل ده درصد )10%( به مجموع ظرفیت ناوگان موجود اضافه کنند. 
وزارت صنایع و معادن مکلف است به منظور پاسخگویی به نیاز ناوگان حمل و نقل شهری، افزایش ظرفیت 

تولیدات خود را در زمینه وسایل نقلیه‌ی عمومی در اولویت قرار دهد. 
ماده‌ 9- به منظور اعمال سیاست‌های هماهنگ، تعیین خط مشی لازم، هدایت و نظارت بر تغییر سوخت 
نوین، شورای‌عالی هماهنگی  و دیگر سوخت‌های  به گاز طبیعی  آلاینده  نفتی  فرآورده‌های  از  خودروها 

ترافیک شهرهای کشور با همکاری ارگان‌های مرتبط اقدام‌های لازم را معمول خواهند کرد. 
تبصره- در جلسات شورای‌عالی هماهنگی ترافیک شهرهای کشور که موضوع هدایت و نظارت بر تغییر 
سوخت خودروها از فرآورده‌های نفتی و آلاینده به گاز طبیعی و دیگر سوخت‌های نوین مطرح است از 

نماینده وزارت نفت با حق رأی دعوت به عمل آید. 
ماده‌ 10– به منظور کاهش آلودگی هوا درتهران و شهرهای بزرگ، دستگاه‌های اجرایی، شهرداری‌ها، نیروی 
انتظامی موظف‌اند نسبت به تبدیل به گازسوز کردن )گاز طبیعی( تدریجی وسایل نقلیه‌ی تحت اختیار خود، 

براساس زمانبندی مشخص اقدام کنند. 
سازمان حفاظت محیط زیست کشور موظف است گزارش سالانه عملکرد دستگاه‌ها را به دولت گزارش 
کند. این اقدام در مورد نیروهای مسلح با هماهنگی و موافقت ستادکل نیروهای مسلح انجام می‌شود. 

ماده‌ 11- وزارت نفت مکلف است به منظور به حداقل رساندن آلودگی ناشی از سوختهای فسیلی نسبت 
به تولید و عرضه گازوئیل با استاندارد بین‌المللی به کمتر از ppm 500 )گوگرد( در حد نیاز اقدام کند. 
تبصره– سازمان مدیریت و برنامه‌ریزی کشور موظف است برای به اجرا درآمدن مفاد این اعتبارات لازم را 

در بودجه سالانه کشور پیش‌بینی کند. 
ماده‌ 12–  سازمان صدا و سیما مکلف است با همکاری دستگاه‌های ذیربط، برنامه‌هایی را در راستای نمایاندن 
مزایای تغییر سوخت مصرفی وسایل نقلیه از نظر اقتصادی و زیست محیطی، همچنین برنامه‌های آموزشی 

متضمن ملاحظات ایمنی مربوط به گاز سوز شدن را از طریق صدا و سیما، به عموم مردم ارائه کند. 
ماده‌ 13– مؤسسه تحقیقات و استانداردهای صنعتی ایران مکلف است بررسی‌های لازم در مورد تدوین 
استانداردهای ایمنی گازسوزکردن وسایل نقلیه را انجام و نتیجه را جهت اجرا به مراجع ذيربط ارائه کند. 

مراجع ذيربط در تولید و اصلاح سیستم سوخت وسایل نقلیه موظف به رعایت استاندارد مزبور است. 
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ماده‌ 14– ازتاریخ لازم‌الاجرا شدن این تصویب‌نامه‌، صدور مجوز سرمایه‌گذاری جدید و یا توسعه‌ی واحدهای 
تولیدی موتورهای دو زمانه ممنوع و وزارت صنایع و معادن موظف است تمامی تولیدکنندگان داخلی 
موتورسیکلت‌های یادشده را مکلف کند حداکثر تا دو سال از زمان لازم‌الاجرا شدن این آیین‌نامه، تولید 

خود را با استانداردهای زیست‌محیطی تطبیق و نوع موتور چهارزمانه را جایگزین کنند. 
تبصره– تردد موتورهای دوزمانه پس از دوسال از لازم‌الاجرا شدن این تصویب‌نامه‌ در هفت شهر بزرگ 

کشور ممنوع است. 
ماده‌ 15– از تاریخ لازم‌الاجرا شدن این آیین‌نامه، واردات موتورسیکلت‌های دوزمانه ممنوع است. 
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استانداردهای هوای پاک

استانداردهای هوای پاک برای سال‎های 1388، 1389، 1390 مصوب 1388/5/11
1- استانداردهای هوای پاک برای سال‎های 1388، 1389 و 1390 به شرح زیر تعیین می‏شود: 

138813891390نوع آلاینده
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تبصره‌ 1- در سال 1388 معیار سنجش، پارامتر ذرات معلق و به میزان 150 میکروگرم برمتر مکعب مورد 
عمل بوده و تفکیکی بر روی قطر ذرات در این معیار لحاظ نشده است و از سال 1390 این پارامترها 

اضافه شده است.
تبصره‌ 2- در سال 1388 مقادیر مجاز برای این پارامتر در نظر گرفته نشده است.
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2- حداکثر تعداد مجاز تکرارشوندگی هر آلاینده در یک سال به شرح زیر تعیین می‌شود:

حداکثر مجاز برای انتشار کیفیت هوامیانگین سنجش آلایندهردیف 
تکرار در یک سال

24 بارµg/m3 10500 دقیقه‌ایدی اکسید گوگرد1

3 بارµg/m3 2450 ساعتهدی اکسید گوگرد2

18 بارµg/m3 130 ساعتهدی اکسید نیتروژن3

-µg/m3 140 ساعتهدی اکسید نیتروژن4

5PM10 2450 ساعتهذرات معلق µg/m37 بار

6PM10 120 ساعتهذرات معلق µg/m3-

20 بارµg/m3 8100 ساعتهاوزون7

-µg/m3 810 ساعتهمنواکسید کربن8

-µg/m3 15 ساعتهبنزن9

-g/m3 11 ساعتهبنزو آلفا پیرن10
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استاندارد حد مجاز آلایندگی انواع خودروی بنزینی، گازوئیلی و دو گانه سوز ساخت داخل و 
وارداتی و موتورسیکلت‌ها

)موضوع تصویب نامه‌ی شماره‌ی204574/ت43481هـ مورخ 1389/9/14 هیئت وزیران(
هیئت وزیران در جلسه‌ی مورخ 1389/8/30 بنا به پیشنهاد شماره‌ی39760-1 مورخ 1388/7/4 سازمان 
قانون نحوه‌ی  استناد ماده‌ی )11(  به  و  معادن  و  و صنایع  نفت  وزارتخانه‎های  و  زیست  محیط  حفاظت 

جلوگیری از آلودگی هوا ـ مصوبه 1374- تصویب کرد:
1- جدول زمانی استاندارد حدمجاز آلایندگی انواع خودروی بنزینی، گازوئیلی و دوگانه‎سوز ساخت داخل 

و وارداتی و موتورسیکلتها به شرح زیر تعیین می‏شود.

 استاندارد حدمجاز آلایندگی نواع خودروی بنزینی، گازوئیلی و دوگانه‌سوز

نوع خودرو
13891390139113921393دوره زمانی

یورو 4یورو 2خودروی سبک و سنگین و نیمه سنگین

یورو 2موتورسیکلت‌های چهار زمانه 

2- از ابتداي سال 1391 رعايت استاندارد آلايندگي روز اتحاديه‌ی اروپا با تأييد سازمان حفاظت محيط زيست 
براي كليه‌ی خودروهاي توليد داخل و وارداتي )سبك، سنگين و نيمه سنگين( الزامي است. خودروهاي 

سبك وارداتي دو سال زودتر از دوره‌ی زماني جدول فوق با استانداردهاي تعيين شده انطباق يابند.
3- واردات ماشين‌آلات راهسازي و معدني تا پايان سال 1390 براساس استاندارد آلايندگي يورو )2( و 
همچنين خودروهاي سنگين و نيمه سنگين براساس استاندارد آلايندگي يورو )3( پس از تأييد سازمان 
حفاظت محيط زيست صورت مي‌گيرد و از ابتداي سال 1391 رعايت استاندارد آلايندگي يورو )4( الزامي است.

4- وزارت نفت موظف است سوخت منطبق با استانداردهاي ياد شده را حداقل شش ماه قبل از زمان 
مقرر در بند )1( تأمين و به ميزان كافي در جايگاه هاي كل كشور توزيع كند. معاون برنامه‌ريزي و نظارت 
راهبردي رئيس جمهور نسبت به پيش‌بيني منابع مالي و اقتصادي لازم براي تأمين سوخت مناسب با 

استانداردهاي ياد شده و براساس برنامه‌ريزي زمان‌بندي مورد اشاره اقدام نمایند.
تهيه  به  نسبت  ابتداي سال 1390  از  موظف‌اند  موتورسكيلت  و  كننده‌ی خودرو  توليد  5- شرکت‏های 
مقدمات و تدابير لازم براي ارتقاء سطح استاندارد آلايندگي يورو )4( اقدام و گزارش مربوط را هر سه ماه 

يه سازمان حفاظت محيط زيست ارائه نمایند.
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حد مجاز آلاینده‌هاي خروجي از اگزوز خودروها وموتورسیکلت‌ها

حفاظت  عالي  شوراي   1389/6/31 مورخ  شماره‌ی42932/146392  نامه‌ی  تصویب  )موضوع 
زيست( محيط 

 شوراي عالي حفاظت محيط زيست در جلسه‌ی مورخ 1388/3/19 سازمان حفاظت محيط زيست و به 
استناد ماده‌ی )4( قانون نحوه‌ی جلوگيري از آلودگي هوا- مصوب 1374- تصويب کرد:

1- حد مجاز آلاینده‌هاي خروجي از اگزوز خودروها وموتورسیکلت‌ها به شرح جدول زير تعيين مي‎شود:

حد مجاز آلاینده‌هاي خروجي از اگزوز خودروها وموتورسیکلت‌ها

مونواكسيد كربننوع خودرو
(*PPM) هيدروكربنهاي نسوخته)درصد حجمي(

2400خودروهاي بنزيني كاربراتوري

2/5250خودروهاي بنزيني انژكتوري

6600 موتورسكيلت‌هاي چهار زمانه **

ميزان رؤيت دود مرئي )كدري( 2/8درصدخودروهاي ديزلي سنگين و نيمه سنگين

* كي ده هزارم درصد معادل كي در ميليون

2- از ابتداي سال 1390 حد مجاز آلاينده هاي خروجي به ترتيب به )4/5( درصد حجمي براي مونوكسيد كربن 
)ppm 450( براي هيدروكربن‌هاي نسوخته تغيير ميي‏ابد.

3- كليه‌ی خودروهاي سواري بنزين سوز كاربراتوري توليد شده تا پايان سال 1382، از نيمه‌ی دوم سال 
1389، ملزم به رعايت استاندارد فوق می باشند.

از مصوبه‌ی شماره‌ی92308/ت40587ک مورخ 1387/6/7 ستاد مدیریت حمل و نقل و سوخت )بندهای 
مرتبط با حفاظت محیط زیست(

وزيران عضو ستاد مدیریت حمل و نقل و سوخت به استناد اصل كيصد و سی و هشتم قانون اساسی جمهوری 
اسلامی ایران و با رعایت تصویب‎نامه‌ی شماره‌ی13934/ت39614ه مورخ 1387/2/4تصویب کردند:

4- شماره‎گذاري وسايل نقليه‌ي توليد داخل و وارداتي با رعايت شرايط زير امکان‎پذير است:
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و   بنزینی  خودروهای  برای  فارسی(  )با حروف  سند  در  انرژی  رتبه‌ی  درج  و  انرژی  برچسب  نصب  الف- 
 .1388/3/1 تاریخ  از  نقلیه  وسایل  سایر  برای  و   1387/10/1 تاریخ  از  موتورسكيلت‌ها 

ب- برای کاربری تاکسی دوگانه سوز بودن از ابتدای سال 1387 و پایه‌ی گاز سوز بودن از تاریخ 1388/2/1 
در شهرهای دارای جایگاه عرضه‌ی گاز طبيعی)بنا به اعلام وزارت نفت(

ج- مجهز بودن به ترمز ضد قفل از تاریخ 1388/2/1 برای کلیه‌ی خودروها و وسایل نقلیه‌ی باری و مسافری 
)به جز موتور سیکلت(

5- وسایل نقلیه در صورت عدم امکان دریافت گواهی معاینه‌ی فنی با سن بالاتر از مقادیر جدول زیر فرسوده 
محسوب می‏شوند.

وسیله‌ی 
‌‎نقلیه 

سواری 
شخصی 

سواری 
دولتی 

تاکسی 
)سواری 

ون(

مینی‎بوس و 
میدی‏بوس

اتوبوس

کامیون و 
موتور وانتکشنده

سیکلت

سایر وسایل 
نقلیه‌ی باری 

و مسافری درون 
شهری

برون 
شهری

سن 
فرسودگی به 

سال 
25151015101525151025

تبصره- در صورت تغيير كاربری خودروهای سواری، سن فرسودگی با توجه به جدول فوق معادل سازی 
خواهد شد.

6- نیروی انتظامی موظف است از تردد وسایل نقلیه با سن بیش از میزان مندرج در جدول زیر )بر حسب سال( 
پس از تاریخ‏های مذکور در این جدول، جلوگیری به عمل آورد. 
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نوع وسیله نقلیه 

تاریخ منبع تردد

1388/2/11388/11/11389/11/11390/11/1

40353025سواری شخصی

40302520وانت

ــــــ1310تاکسی

35302515مینی‎بوس

ــــــ3515میدی بوس

35201510اتوبوس شهری

35252015اتوبوس برون شهری

35332825کامیون و کِشنده 

1510ـــ20موتورسیکلت 

تبصره- خودروهای كلكسیونی مشمول اين بند نیستند. تشخیص خودروهاي كلكسیونی به عهده‌ی نیروی 
انتظامی است. 

7- وزارت کشور موظف است با هماهنگی وزارت نفت و سازمان حفاظت محيط زيست دستورالعمل اخذ 
عوارض سالیانه و جریمه از وسایل نقلیه برمبنای میزان مصرف سوخت و آلایندگی با رویکرد برقراری توازن 
بین منابع و مصارف مالی شهرداری‏ها را از تاریخ 1387/7/1 جهت تصویب به ستاد مدیریت حمل و نقل 

سوخت ارائه کند. 
هیئت وزیران در جلسه‌ی مورخ 1390/10/04 بنا به پیشنهاد شماره‌ی317-1مورخ 1390/01/14سازمان 
ایران  اسلامی  اساسی جمهوری  قانون  و هشتم  و سی  یکصد  اصل  استناد  به  و  زیست  حفاظت محیط 

»برنامه‌ی کاهش آلودگی هوا در هشت شهر بزرگ کشور« را به شرح زیر تصویب کرد:
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برنامه‌ی کاهش آلودگی هوا در هشت شهر بزرگ کشور
اصفهان،  و  کرج  شیراز،  مشهد،  تبریز،  اراک،  اهواز،  تهران،  شهرهای  در  هوا  آلودگی  کاهش  منظور  به 
دستگاه‌های ذیربط موظف‌اند نسبت به اجرا و رعایت احکام این برنامه در محدوده و حریم شهرهای یاد 

اقدام کنند. شده 
1- نیروی انتظامی موظف است از ابتدای تیرماه سال 1391از تردد وسایل نقلیه با سن بیش از میزان 

مندرج در جدول زیر)بر حسب سال( جلوگیری به عمل آورد:

سن وسیله‌ی نقلیهنوع وسیله‌ی نقلیه

20سواری شخصی

15وانت

10تاکسی

10مینی بوس

12میدی بوس

8اتوبوس شهری

12اتوبوس برون‌شهری

20کامیون و کِشنده

8موتورسیکلت

تبصره- خودروهای تاریخی )کلاسیک( موضوع تصویب‌نامه‌ی شماره‌ی44398/27001 مورخ 1389/02/08 
هیات وزیران از شمول این بند مستثنی است.

2- آزمون صحت کاتالیست کانورتور و کربن کنیستر در معاینات فنی خودروها به منظور صدور برگه و 
برچسب معاینه‌ی فنی از ابتدای سال 1391 اجباری است.

تبصره‌ 1- وزارت صنعت، معدن و تجارت مکلف است از ابتدای سال 1391 کاتالیست کانورتور و کربن کنیستر 
مورد نیاز در مراکز خدمات بعد از فروش جهت تعویض را تأمین کند.
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تبصره‌ 2- سازمان حفاظت محیط زیست موظف است ضمن نظارت مستقیم بر اجرای این بند، اقدامات لازم را 
برای برخورد قانونی با رانندگان و تعمیرگاه‌هایی که نسبت به حذف و یا از کار انداختن کاتالیست کانورتور 

و کربن کنیسنتر اقدام می کنند، انجام دهد.
پنجم  پنج‌ساله‌ی  برنامه‌ی  پایان  تا  این تصویب‌نامه‌  نقل عمومی در شهرهای موضوع  و  3- سهم حمل 
توسعه‌ی جمهوری اسلامی ایران، باید حداقل سالی پنج درصد )5%( نسبت به سال قبل از آن افزایش 

با همکاری شهرداری‌ها است. یابد. مسئولیت اجرای این بند بر عهده‌ی وزارت کشور 
4- وزارت کشور)سازمان شهرداری‌ها و دهیاری‌ها( مکلف است با مشارکت و همکاری شهرداری‌ها برنامه‌ی 
زمانبندی اجرای ماده‌ی 33 قانون اصلاح الگوی مصرف انرژی-مصوب 1389، در مورد سامان‌دهی معابر و 
تسهیل عبور و مرور عابران پیاده و دوچرخه سواران را تنظیم و پیگیری لازم برای تحقق آن را به عمل آورد.

5- شهرداری‌ها مکلف‌اند در اجرای ماده‌ی)3( قانون نحوه‌ی رسیدگی به تخلفات و اخذ جرایم رانندگی- 
مصوب 1350-، نسبت به نصب دوربین‌های نظارت تصویری دیجیتالی جهت کنترل کامل مبادی ورودی 
طرح ترافیک و همچنین نصب تابلوی الکترونیکی مسیریاب شهری و وضعیت ترافیکی در معابر اصلی 

حداکثر ظرف شش ماه از تاریخ ابلاغ این مصوبه اقدام کنند.
6- شماره گذاری خودروهای وارداتی و تولید داخلی به استثنای خودروهای دوگانه سوز تولید داخلی، 
از ابتدای سال 1392و خودروهای دوگانه سوز تولید داخلی از ابتدای سال 1393 صرفاً در صورت کسب 
استاندارد جهانی )EURO IV( مجاز خواهد بود و نیروی انتظامی مکلف است از شماره گذاری خودروهای 

با استاندارد پایین تر از استاندارد یاد شده خودداری کند.
تبصره‌ 1- وزارت صنعت، معدن و تجارت موظف است از ابتدای سال خودروهای تولید داخلی را به تدریج 
بر اساس برنامه‌ی ارائه شده از سوی سازمان حفاظت محیط زیست که با مشارکت آن وزارت تهیه و ارائه 

می‌شود، منطبق با استاندارد جهانی )EURO IV( به بازار عرضه کند.
تبصره‌ 2- استاندارد موضوع این بند از ابتدای سال 1394برای تمام خودروها به )EURO V( ارتقا می‌یابد.

تبصره‌ 3- تولید و واردات موتور سیکلت از تاریخ 1391/07/01منطبق با استاندارد )EURO III(  خواهد بود. 
استاندارد جهانی  با  منطبق  تاریخ 1391/01/01  از  و سنگین  نیاز خودروهای سبک  مورد  7- سوخت 
)EURO IV( و از تاریخ 1392/01/01 منطبق با استاندارد جهانی )EURO V( عرضه می‌شود. مسئولیت 

اجرای این بند بر عهده‌ی وزارت نفت است.
تبصره- وزارت نفت سوخت استاندارد موضوع این بند درخصوص خودروهای دیزلی را همراه با ماده‌ی 

تأمین کند.   )Addblue(
8- به منظور کاهش مسافت سفر و زمان انتظار خودروها برای سوختگیری، وزارتخانه‌های نفت و کشور 
منظوره  دو  به  منظوره  تک  جایگاه‌های  تبدیل  جهت  لازم  تسهیلات  شهرداری‌ها  همکاری  با  مکلف‌اند 
سوخت ) بنزین-گاز( با فضای مناسب و قابلیت عرضه‌ی همزمان بنزین و گاز مطابق با سبد سوخت کشور 
و نیز استقرار جایگاه‌های سوخت کوچک و سیار در مکان‌های مناسب را در طول برنامه‌ی پنجم توسعه‌ی 

جمهوری اسلامی ایران فراهم کنند.
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تبصره- وزارت نفت مکلف است تجهیزات جایگاه‌های CNG ظرفیت متوسط و با قابلیت نصب در فضاهای 
کوچک را با رعایت اصول ایمنی و استانداردهای لازم فراهم آورد.

9- وزارت نفت مکلف است از ابتدای سال 1391 اقدامات مورد نیاز جهت جلوگیری کامل از انتشار بخار 
بنزین در مراحل مختلف نگهداری، توزیع و نیز جایگاه‌های سوخت و نازل سوخت گیری خودروها را اجرا کند.

پایان  تا  وارداتی  و  داخلی  تولید  شبکه‌ی  برقی  موتورسیکلت‌های  و  مصرف  کم  خودروهای  سهم   -10
برنامه‌ی پنجم توسعه‌ی جمهوری اسلامی ایران باید سالانه حداقل )3%( نسبت به سال قبل از آن افزایش 

یابد. مسئولیت اجرای این بند برعهده‌ی وزارت صنعت، معدن و تجارت است.
11- به منظور جایگزینی انرژی‌های فسیلی با انرژی‌های نو و تجدیدپذیر در کلیه‌ی اماکن شهری، وزارت 
نیرو و سازمان حفاظت محیط  با همکاری وزارت  کشور)سازمان شهرداری‌ها و دهیاری‌ها( مکلف است 
زیست، ساز وکارهای اجرایی و تشویقی لازم را ظرف مدت 3 ماه پس از ابلاغ این تصویب‌نامه‌ تهیه و اجرا کند.

12- سرانه‌ی فضای سبز شهری تا پایان برنامه‌ی پنجم توسعه‌ی جمهوری اسلامی ایران باید سالانه یک 
متر افزایش یابد. مسئولیت اجرای این بند بر عهده‌ی وزارت کشور با همکاری شهرداری‌ها است.

13- به منظور توسعه‌ی فضای سبز جنگلی در حریم شهرها، ادارات کل منابع طبیعی و جنگل‌ها، مراتع و 
آبخیزداری مکلف‌اند با هماهنگی سازمان‌های راه و شهرسازی استان‌ها نسبت به کاشت گونه‌های گیاهی 

مناسب بر اساس ظرفیت‌های موجود هر استان اقدام کنند.
14- ایجاد صنایع در خارج از شهرک‌های صنعتی در شهرهای تبریز، شیراز، اهواز، اراک و مشهد تا شعاع 

30 کیلومتری ممنوع است.
15- فرآیندهای احتراقی تمام کارخانه‌ها، کارگاه‌ها و واحدهای تولیدی مستقر در محدوده و حریم شهرها 
تجارت  و  وزارت صنعت، معدن  انجام شود.  گاز  یا  تجدیدپذیر  انرژی‌های  با  باید  ابتدای سال 1392  از 

مسئول اجرای این بنداست. 
تبصره‌ 1- وزارتخانه‌های نیرو و نفت مکلف‌اند نسبت به تأمین انرژی یا گاز مورد نیاز اقدام کنند.

تبصره ‌2- وزارت صنعت، معدن و تجارت مکلف است با همکاری سازمان حفاظت محیط زیست به نحوی 
برنامه‌ریزی کند که تمام واحدهای صنعتی آلاینده موجود در محدوده و حریم شهرها حداکثر تا پایان 
شهریور سال 1391به سیستم‌های کنترل آلودگی و سیستم‌های پایش بر خط )On-Line( مجهز شوند.

تبصره 3- واحدهای آلاینده باقی‌مانده با اولویت کوره‌های سنتی آجر، گچ، آهک و سنگبری‌ها باید تا پایان 
سال سوم برنامه‌ی پنجم توسعه‌ی جمهوری اسلامی ایران به خارج از حریم شهرها منتقل شوند. مسئولیت 
اجرای این تبصره بر عهده‌ی‌ سازمان‌های صنعت، معدن و تجارت استان‌ها با همکاری استانداری ها و 

ادارات کل حفاظت محیط زیست استان‌ها است.
16- وزارتخانه‌های نفت و نیرو مکلف‌اند نسبت به تأمین سوخت گاز نیروگاه‌ها با اولویت نیروگاه‌های شازند 

اراک، اسلام آباد و شهید منتظری اصفهان و شهید منتظر قائم کرج اقدام کنند.
اجباری  فعالیت  از  پذیر  تجدید  برق  نیروگاه‌های  احداث  در  تسریع  با  است  مکلف  نیرو  وزارت  تبصره- 
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نیروگاه‌های یاد شده با سوخت مازوت جلوگیری کرده و همزمان نسبت به نصب تجهیزات کاهش دهنده 
آلاینده‌های زیست محیطی در آن‌ها اقدام کند.

17- موتورخانه‌ی تمام ساختمان‌های اداری و تجاری باید تا پایان سال 1392 به سیستم‌های هوشمند انرژی تجهیز 
شوند. مسئولیت اجرای این بند بر عهده‌ی وزارت کشور با همکاری وزارتخانه‌های نفت، نیرو و شهرداری‌ها است.

18- به منظور ارتقاء سامانه‌ی مدیریت کیفیت هوا، سازمان حفاظت محیط زیست مکلف است با همکاری 
وزارتخانه‌های ارتباطات و فناوری اطلاعات، راه و شهرسازی)سازمان هواشناسی(، کشور و شهرداری‌ها نسبت 
به افزایش تعداد ایستگاه‌های سنجش آلودگی هوا، ایجاد سامانه‌ی پایش بر خط )On-Line(، ارتقاء سطح نرم 

افزارها، مدل سازی آلودگی هوا و تأمین بسترهای مخابراتی مورد نیاز اقدام کند.
سازمان هواشناسی موظف است با ارتقاء سامانه‌های پایش، پیش‌بینی و هشدار نسبت به اطلاع‌رسانی به 

هنگام پدیده‌های جوی و آلودگی هوا اقدام کند.
19- در صورت قرارگرفتن وضعیت هوا در شرایط هشدار، وزارت نیرو موظف است با هماهنگی سازمان 
حفاظت محیط زیست و با رعایت قوانین و مقررات مربوط نسبت به بارورکردن ابرها و نیز استفاده از سایر 

فناوری‌های مناسب اقدام کند.
20- سازمان حفاظت محیط زیست مکلف است با همکاری سازمان صدا و سیمای جمهوری اسلامی ایران 
و سایر دستگاه‌های مسئول، حسب مورد نسبت به تولید و پخش برنامه‌های آموزشی مرتبط با احکام این 

تصویب‌نامه‌ اقدام کند.
21- نظارت بر حسن اجرای این تصویب‌نامه‌ بر عهده‌ی سازمان حفاظت محیط زیست است. سازمان یاد 

شده مکلف است هر شش ماه یک بار گزارش مربوط را به هیئت وزیران ارائه کند.
22- برنامه‌ی جامع کاهش آلودگی هوای تهران موضوع تصویب‌نامه‌ی شماره‌ی 16104 مورخ 1379/2/21 

لغو می‌شود.
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اصلاح برنامه‌ی کاهش آلودگی هوای هشت شهر بزرگ کشور

وزارت کشور در تاریخ 1391/3/23 و وزارت نفت در تاریخ 1391/4/4 پیشنهاد اصلاح بندهایی از برنامه‌ی کاهش 
آلودگی هوای هشت شهر بزرگ کشور را به شرح زیر ارائه نمودند:

مورخ  40587ک  شماره‌ی92308/ت  نامه‌ی  تصویب   )4( بند  مطابق  این‌که  اعلام  با  کشور  وزارت   )1
1387/6/7، سن فرسودگی اتوبوس‎های درون شهری 10 سال ذکر شده بود و این عدد در بند )1( برنامه‌ی 
هـ  تصویب‏نامه‌ی شماره‌ی212226/ت46330  )موضوع  بزرگ کشور  آلودگی هوای هشت شهر  کاهش 
مورخ 1390/12/16( به 8 سال کاهش یافته، با ارائه‌ی ادله و توجیهات ذیل، خواستار اصلاح مجدد آن 

به 10 سال شده است. 
ادله و توجیهات وزارت کشور:

1- عدم تناسب کاهش سن فرسودگی اتوبوس‏های درون شهری به هشت سال و به تبع آن ممنوعیت تردد 
و کارکرد آن‌ها با شرایط فنی و میزان بهره‏وری اتوبوس‎های مذکور

2- کمبود جدی اتوبوس در شهرها و محدودیت‌های حاکم بر تولید و خرید آن 
3- افزایش 30 درصدی تقاضای سفر با وسایط نقلیه‌ی عمومی که موجب شده بسیاری از شهرداری‎ها از 

تعداد لازم اتوبوس برای حمل و نقل عمومی برخوردار نباشند. 
4- خروج 15000 دستگاه اتوبوس فعال در بخش حمل و نقل عمومی کلان شهرها و کاهش ظرفیت 

جابجایی بالغ بر 4 میلیون نفر در سال. 
5- اتوبوس‎های مورد بحث پس از سن مقرر با انجام بازسازی‏های لازم، امکان استفاده و ارائه‌ی خدمات در 
شهرداری‎های متوسط و کوچک دارای هوای سالم و با آلودگی کم را خواهند داشت و با این تمهید ضمن 

صرفه‎جویی در منابع، امکان بهره‎برداری بهینه از امکانات موجود نیز فراهم خواهد شد. 
2( وزارت نفت با اعلام این‌که این وزارتخانه مسئولیت عرضه‌ی سوخت متناسب با نیازهای خودروهای 
غیره  و  مکمل‎ها  عنوان  تحت  کیفی محصولات  مسئولیت  هیچگاه  و  است  عهده‏دار  را  دیزلی  و  سواری 
برعهده‌ی این وزارتخانه نبوده و تعهد تأمین ماده‌ی Addblve که ماده‏ای افزودنی با ساختاری متفاوت از 
کلیه‌ی هیدروکربن‏های فرآیندهای پالایشی است )محلول آبی اوره( و پس از اتمام مرحله ی احتراق و 
صرفاً به منظور کنترل نشر اکسیدهای نیتروژن در مسیر خروجی اگزوز خودروهای دیزلی تزریق می‏شود 
در زمره‌ی وظایف خود نمی‎داند، پیشنهاد اصلاح تبصره‌ی بند )7( برنامه‌ی کاهش آلودگی هوا در هشت 

شهر بزرگ کشور را کرد. 
مستندات قانونی مرتبط: 

تصویب‌نامه‌ی‌ شماره‌ی212326/ت46320هـ تاریخ:1390/12/16
برنامه کاهش آلودگی هوای هشت شهر بزرگ کشور

به منظور کاهش آلودگی هوا در شهرهای تهران، اهواز، اراک، تبریز، مشهد، شیراز، کرج و اصفهان، دستگاه‌های 
ذیربط موظف‌اند نسبت به اجرا و رعایت احکام این برنامه در محدوده و حریم شهرهای یاد شده اقدام کنند.
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1- نیروی انتظامی موظف است از ابتدای تیرماه سال 1391از تردد وسایل نقلیه با سن بیش از میزان 
مندرج در جدول زیر)بر حسب سال( جلوگیری به عمل آورد:

سن وسیله نقلیهنوع وسیله نقلیه

20سواری شخصی

15وانت

10تاکسی

10مینی بوس

12میدی بوس

8اتوبوس شهری

12اتوبوس برون‌شهری

20کامیون و کشنده

8موتورسیکلت

تبصره- خودروهای تاریخی )کلاسیک( موضوع تصویب‌نامه‌ی شماره‌ی44398/27001 مورخ 1389/02/08 
هیئت وزیران از شمول این بند مستثنی است.

2- آزمون صحت کاتالیست کانورتور و کربن کنیستر در معاینات فنی خودروها به منظور صدور برگه و 
برچسب معاینه‌ی فنی از ابتدای سال 1391 اجباری است.

تبصره1- وزارت صنعت، معدن و تجارت مکلف است از ابتدای سال 1391 کاتالیست کانورتور و کربن 
کنیستر مورد نیاز در مراکز خدمات بعد از فروش جهت تعویض را تأمین کند.

تبصره 2- سازمان حفاظت محیط زیست موظف است ضمن نظارت مستقیم بر اجرای این بند، اقدامات لازم 
را برای برخورد قانونی با رانندگان و تعمیرگاه‌هایی که نسبت به حذف و یا از کار انداختن کاتالیست کانورتور 

و کربن کنیسنتر اقدام می‌کنند، انجام دهد.
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پنجم  پنج‌ساله‌ی  برنامه‌ی  پایان  تا  این تصویب‌نامه‌  نقل عمومی در شهرهای موضوع  و  3- سهم حمل 
توسعه‌ی جمهوری اسلامی ایران، باید حداقل سالی پنج درصد )5%( نسبت به سال قبل از آن افزایش 

با همکاری شهرداری‌ها است. این بند بر عهده‌ی وزارت کشور  یابد. مسئولیت اجرای 
4- وزارت کشور)سازمان شهرداری‌ها و دهیاری‌ها( مکلف است با مشارکت و همکاری شهرداری‌ها برنامه‌ی 
زمانبندی اجرای ماده‌ی 33 قانون اصلاح الگوی مصرف انرژی-مصوب 1389، در مورد سامان‌دهی معابر و 
تسهیل عبور و مرور عابران پیاده و دوچرخه سواران را تنظیم و پیگیری لازم برای تحقق آن را به عمل آورد.

5- شهرداری‌ها مکلف‌اند در اجرای ماده‌ی)3( قانون نحوه‌ی رسیدگی به تخلفات و اخذ جرایم رانندگی، 
مصوب 1350، نسبت به نصب دوربین‌های نظارت تصویری دیجیتالی جهت کنترل کامل مبادی ورودی 
طرح ترافیک و همچنین نصب تابلوی الکترونیکی مسیریاب شهری و وضعیت ترافیکی در معابر اصلی 

حداکثر ظرف شش ماه از تاریخ ابلاغ این مصوبه اقدام کنند.
6- شماره گذاری خودروهای وارداتی و تولید داخلی به استثنای خودروهای دوگانه سوز تولید داخلی، 
از ابتدای سال 1392و خودروهای دوگانه سوز تولید داخلی از ابتدای سال 1393 صرفاً در صورت کسب 
استاندارد جهانی )EURO IV( مجاز خواهد بود و نیروی انتظامی مکلف است از شماره گذاری خودروهای 

با استاندارد پایین تر از استاندارد یاد شده خودداری کند.
تبصره‌ 1- وزارت صنعت، معدن و تجارت موظف است از ابتدای سال خودروهای تولید داخلی را به تدریج 
بر اساس برنامه‌ی ارائه شده از سوی سازمان حفاظت محیط زیست که با مشارکت آن وزارت تهیه و ارائه 

می‌شود، منطبق با استاندارد جهانی )EURO IV( به بازار عرضه کند.
تبصره‌ 2- استاندارد موضوع این بند از ابتدای سال 1394برای تمام خودروها به )EURO V( ارتقا می‌یابد.

تبصره‌ 3- تولید و واردات موتور سیکلت از تاریخ 1391/07/01منطبق با استاندارد )EURO III( خواهد بود. 
استاندارد جهانی  با  منطبق  تاریخ 1391/01/01  از  و سنگین  نیاز خودروهای سبک  مورد  7- سوخت 
)EURO IV( و از تاریخ 1392/01/01 منطبق با استاندارد جهانی )EURO V( عرضه می‌شود. مسئولیت 

اجرای این بند بر عهده‌ی وزارت نفت است.
تبصره- وزارت نفت سوخت استاندارد موضوع این بند درخصوص خودروهای دیزلی را همراه با ماده‌ی 

کند.  تأمین   )Addblue(
8- به منظور کاهش مسافت سفر و زمان انتظار خودروها برای سوختگیری، وزارتخانه‌های نفت و کشور 
منظوره  دو  به  منظوره  تک  جایگاه‌های  تبدیل  جهت  لازم  تسهیلات  شهرداری‌ها  همکاری  با  مکلف‌اند 
سوخت ) بنزین-گاز( با فضای مناسب و قابلیت عرضه همزمان بنزین و گاز مطابق با سبد سوخت کشور 
و نیز استقرار جایگاه‌های سوخت کوچک و سیار در مکان‌های مناسب را در طول برنامه‌ی پنجم توسعه‌ی 

جمهوری اسلامی ایران فراهم کنند.
تبصره- وزارت نفت مکلف است تجهیزات جایگاه‌های CNG ظرفیت متوسط و با قابلیت نصب در فضاهای 

کوچک را با رعایت اصول ایمنی و استانداردهای لازم فراهم آورد.
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9- وزارت نفت مکلف است از ابتدای سال 1391 اقدامات مورد نیاز جهت جلوگیری کامل از انتشار بخار 
بنزین در مراحل مختلف نگهداری، توزیع و نیز جایگاه‌های سوخت و نازل سوخت گیری خودروها را اجرا کند.

پایان  تا  وارداتی  و  داخلی  تولید  شبکه‌ی  برقی  موتورسیکلت‌های  و  مصرف  کم  خودروهای  سهم   -10
برنامه‌ی پنجم توسعه‌ی جمهوری اسلامی ایران باید سالانه حداقل )3%( نسبت به سال قبل از آن افزایش 

یابد. مسئولیت اجرای این بند برعهده‌ی وزارت صنعت، معدن و تجارت است.
11- به منظور جایگزینی انرژی‌های فسیلی با انرژی‌های نو و تجدیدپذیر در کلیه‌ی اماکن شهری، وزارت 
کشور)سازمان شهرداری‌ها و دهیاری‌ها( مکلف است با همکاری وزارت نیرو و سازمان حفاظت محیط زیست، 

ساز و کارهای اجرایی و تشویقی لازم را ظرف مدت 3 ماه پس از ابلاغ این تصویب‌نامه‌ تهیه و اجرا کند.
12- سرانه‌ی فضای سبز شهری تا پایان برنامه‌ی پنجم توسعه‌ی جمهوری اسلامی ایران باید سالانه یک 

متر افزایش یابد. مسئولیت اجرای این بند بر عهده‌ی وزارت کشور با همکاری شهرداری‌ها است.
تبصره– وزارت نیرو موظف است آب خام مورد نیاز جهت آبیاری فضای سبز شهری را تأمین کند.

13- به منظور توسعه‌ی فضای سبز جنگلی در حریم شهرها، ادارات کل منابع طبیعی و جنگل‌ها، مراتع و 
آبخیزداری مکلف‌اند با هماهنگی سازمان‌های راه و شهرسازی استان‌ها نسبت به کاشت گونه‌های گیاهی 

مناسب بر اساس ظرفیت‌های موجود هر استان اقدام کنند.
14- ایجاد صنایع در خارج از شهرک‌های صنعتی در شهرهای تبریز، شیراز، اهواز، اراک و مشهد تا شعاع 

30 کیلومتری ممنوع است.
15- فرآیندهای احتراقی تمام کارخانه‌ها، کارگاه‌ها و واحدهای تولیدی مستقر در محدوده و حریم شهرها 
تجارت  و  وزارت صنعت، معدن  انجام شود.  گاز  یا  تجدیدپذیر  انرژی‌های  با  باید  ابتدای سال 1392  از 

مسئول اجرای این بند است. 
تبصره‌ 1- وزارتخانه‌های نیرو و نفت مکلف‌اند نسبت به تأمین انرژی یا گاز مورد نیاز اقدام کنند.

تبصره‌2- وزارت صنعت، معدن و تجارت مکلف است با همکاری سازمان حفاظت محیط زیست به نحوی 
برنامه‌ریزی کند که تمام واحدهای صنعتی آلاینده موجود در محدوده و حریم شهرها حداکثر تا پایان 
شهریور سال 1391به سیستم‌های کنترل آلودگی و سیستم‌های پایش بر خط )On-Line( مجهز شوند.

تبصره‌ 3- واحدهای آلاینده‌ی باقی‌مانده با اولویت کوره‌های سنتی آجر، گچ، آهک و سنگبری‌ها باید تا 
پایان سال سوم برنامه‌ی پنجم توسعه‌ی جمهوری اسلامی ایران به خارج از حریم شهرها منتقل شوند. 
مسئولیت اجرای این تبصره بر عهده‌ی سازمان‌های صنعت، معدن و تجارت استان‌ها با همکاری استانداری 

ها و ادارات کل حفاظت محیط زیست استان‌ها است.
16- وزارتخانه‌های نفت و نیرو مکلف‌اند نسبت به تأمین سوخت گاز نیروگاه‌ها با اولویت نیروگاه‌های شازند 

اراک، اسلام آباد و شهید منتظری اصفهان و شهید منتظر قائم کرج اقدام کنند.
تبصره- وزارت نیرو مکلف است با تسریع در احداث نیروگاه‌های برق تجدید‌پذیر از فعالیت اجباری نیروگاه‌های 
یاد شده با سوخت مازوت جلوگیری کرده و همزمان نسبت به نصب تجهیزات کاهش دهنده‌ی آلاینده‌های 
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زیست محیطی در آن‌ها اقدام کند.
17- موتورخانه‌ی تمام ساختمان‌های اداری و تجاری باید تا پایان سال 1392 به سیستم‌های هوشمند 
انرژی تجهیز شوند. مسئولیت اجرای این بند بر عهده‌ی وزارت کشور با همکاری وزارتخانه‌های نفت، نیرو 

و شهرداری‌ها است.
18- به منظور ارتقاء سامانه‌ی مدیریت کیفیت هوا، سازمان حفاظت محیط زیست مکلف است با همکاری 
وزارتخانه‌های ارتباطات و فناوری اطلاعات، راه و شهرسازی)سازمان هواشناسی(، کشور و شهرداری‌ها نسبت 
به افزایش تعداد ایستگاه‌های سنجش آلودگی هوا، ایجاد سامانه‌ی پایش بر خط )On-Line(، ارتقاء سطح 

نرم‎افزارها، مدل‎سازی آلودگی هوا و تأمین بسترهای مخابراتی مورد نیاز اقدام کند.
به  نسبت  هشدار  و  پیش‌بینی  پایش،  سامانه‌های  ارتقاء  با  است  موظف  هواشناسی  سازمان  تبصره- 

کند. اقدام  هوا  آلودگی  و  جوی  پدیده‌های  هنگام  به  اطلاع‌رسانی 
19- در صورت قرارگرفتن وضعیت هوا در شرایط هشدار، وزارت نیرو موظف است با هماهنگی سازمان 
حفاظت محیط زیست و با رعایت قوانین و مقررات مربوط نسبت به بارورکردن ابرها و نیز استفاده از سایر 

فناوری‌های مناسب اقدام کند.
20- سازمان حفاظت محیط زیست مکلف است با همکاری سازمان صدا و سیمای جمهوری اسلامی ایران 
و سایر دستگاه‌های مسئول حسب مورد نسبت به تولید و پخش برنامه‌های آموزشی مرتبط با احکام این 

تصویب‌نامه‌ اقدام کند.
21- نظارت بر حسن اجرای این تصویب‌نامه‌ بر عهده‌ی سازمان حفاظت محیط زیست است. سازمان یاد 

شده مکلف است هر شش ماه یک بار گزارش مربوط را به هیئت وزیران ارائه کند.
22- برنامه‌ی جامع کاهش آلودگی هوای تهران موضوع تصویب‌نامه‌ی شماره‌ی 16104مورخ 1379/2/21 

لغو می‌شود.
بند 4 تصویب‎نامه‌ی شماره‌ی92308/ت40587ک مورخ 1387/6/7

4- وسایل نقلیه در صورت عدم امکان دریافت گواهی معاینه‌ی فنی با سن بالاتر از مقادیر جدول زیر 
می‏شوند. محسوب  فرسوده 
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استاندارد فرآورده‏های نفتی ـ سوخت بنزین موتورهای درون‎سوز

و  استاندارد  مؤسسه  ویژگی‎های  درون‎سوزـ  موتورهای  بنزین  سوخت  ـ  نفتی  فرآورده‏های  استاندارد 
ایران صنعتی  تحقیقات 

Pertroleum products- Fuel- gasoline- Specification ISIR 1 4904 1St.rievesior

پیش‎گفتار
سال  در  بار  نخستین  ویژگی‎ها«  درون‎سوزـ  موتورهای  بنزین  سوخت  ـ  نفتی  »فرآورده‏های  استاندارد 
1377 تدوین شد. این استاندارد براساس پیشنهادهای رسیده و بررسی از طرف مؤسسه‌ی استاندارد و 
تحقیقات صنعتی ایران و تأکید کمیسیون‏های مربوط برای اولین بار مورد تجدیدنظر قرار گرفت و در 
پانصد و شصت و هفتمین اجلاس کمیته‌ی ملی استاندارد شیمیایی مورخ 87/9/30 تصویب شد. اینک 
این استاندارد به استناد بند یک ماده‌ی 3 قانون اصلاح قوانین و مقررات مؤسسه‌ی استاندارد و تحقیقات 

صنعتی ایران، مصوب بهمن ماه 1371، به عنوان استاندارد ملی ایران منتشر می‏شود. 
و  علوم  زمینه‌ی صنایع،  در  و جهانی  ملی  پیشرفت‎های  و  تحولات  با  و هماهنگی  برای حفظ همگامی 
خدمات، استانداردهای ملی ایران در صورت لزوم تجدید نظر خواهد شد و هر گونه پیشنهادی که برای 
اصلاح و تکمیل این استانداردها ارائه شود. هنگام تجدیدنظر در کمیسیون فنی مربوط مورد توجه قرار 

خواهد گرفت. بنابراین، باید همواره از آخرین تجدیدنظر استانداردهای ملی استفاده کرد. 
این استاندارد جایگزین استاندارد ملی ایران شماره‌ی4904 سال 1387 می‏شود. 

منبع و مأخذی که برای تهیه‌ی این استاندارد مورد استفاده قرار گرفته به شرح زیر است: 
 European standard 98/70/EC 2003: Envionmental Specifications for Market Fuels to Be Used
 .for Vehicles Equipped with Positive Ignition Engines

فرآورده‏های نفتی ـ سوخت ـ ویژگی‎های بنزین موتورهای درون‎سوز

1- هدف و دامنه‌ی کاربرد
هدف از تدوین این استاندارد تعیین ویژگی‎های بنزین موتورهای درون سوز است. این استاندارد برای 

بنزینی که در بازار توزیع می‏شود کاربرد دارد. 

2- مراجع الزامی
مدارک الزامی زیر حاوی مقرراتی است که در متن این استاندارد ملی ایران به آن‎ها ارجاع داده شده است. 

بدین‎ترتیب آن مقررات جزئی از این استاندارد ملی ایران محسوب می‏شود. 
در صورتی که به مدرکی با ذکر تاریخ انتشار ارجاع داده شده باشد، اصلاحیه‌ها و تجدیدنظرهای بعدی آن 
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مورد نظر این استاندارد ملی ایران نیست. در مورد مدارکی که بدون ذکر تاریخ انتشار به آن‌ها ارجاع داده 
شده است، همواره آخرین تجدیدنظر و اصلاحیه‌های بعدی آن‌ها مورد نظر است.

استفاده از مراجع زير براي اين استاندارد الزامي است:
2-1- استاندارد ملی ایران شماره‌ی۵439 سال؛ 1380- اندازه‎گیری فشار بخار فرآورده‎های نفتی )روش رید(
2-2- استاندارد ملی ایران شماره‌ی6261 سال؛ 1381- فرآورده‎های نفتی تقطیر در فشار اتمسفر )روش آزمون(
 .2-3-DIN EN 228: 2000- Automotive fuels- Unleaded Petrol-Requirements and teal methods
 ISO 4259- “Petroleum products- Determination and application of precision data in 2-4-
.relation to methods of test

3- اصطلاحات و تعاريف
در اين استاندارد اصطلاحات و تعاريـف زیر به كار مي‌رود :

عنوان  به  افزودنی،  مواد  همراه  به  که  است  مایع  هیدروکربن‎های  انواع  از  مخلوطی  موتور:  بنزین   -1-3
می‏رود. کار  به  جرقه‎ای  اشتغال  سوز  درون  موتورهای  در  سوخت 

3-2- درجه‌ی ضدکوبش1: هنگامی که مخلوط سوخت و هوای درون سیلندر با جرقه‌ی شمع مشتعل می‏شود، 
جبهه‌ی شعله در داخل سیلندرشروع به حرکت می‌کند و به این ترتیب مخلوط را می‎سوزاند. این امر باعث 
افزایش سریع دما و فشار مخلوط باقی‌مانده می‏شود. تحت بعضی شرایط مخلوط سوخت و هوای باقی‌مانده 
قبل از رسیدن جبهه‌ی شعله به جای آن که به آرامی بسوزد، خودبه‌خود منفجر می‏شود. این انفجار باعث 
افزایش ناگهانی فشار سیلندر به همراه صدایی شبیه کوبیدن چکش بر فلز می‏شود که این صدا ضربه یا تقه 
نامیده می‏شود. پدیده‌ی کوبش به ترکیب بنزین، طراحی موتور، شرایط کارکرد موتور، ارتفاع، درجه‌ی حرارت 

و رطوبت محیط بستگی دارد. 
3-3- عدد اکتان2: این عدد بیان‎گر درجه‌ی آرام‌سوزی بنزین است و معیاری برای تعیین مقاومت بنزین نسبت 
به پدیده‌ی ضربه یا کوبش است. دو روش آزمایشگاهی مشخص برای تعیین عدد اکتان عبارت‎اند از روش عدد 

اکتان تحقیقی3 و روش عدد اکتان موتوری4.
3-3-1- عدد اکتان تحقیقی: این عدد را روشی تعیین می‌کند که سطح ضدکوبشی بنزین را در یک موتور 
اندازه‎گیری  تک سیلندر تحت شرایط کار ملایم )دمای مناسب مخلوط ورودی و سرعت پایین موتور( 
می‏کند. این روش، کارایی ضدکوبش بودن بنزین را در حالی که دریچه‌ی گاز به طور کامل باز )تخت گاز5( 

باشد در دور پایین تا متوسط موتور مشخص می‏کند. 
3-3-2- عدد اکتان موتوری: این عدد را روشی تعیین می‏کند که سطح ضدکوبشی بنزین را در یک موتور 
سیلندر تحت شرایط کار سخت‎تر نسبت به روش تحقیقی )دمای بالاتر مخلوط ورودی و دور بالاتر موتور( 
اندازه‎گیری می‏کند. این روش، کارایی ضدکوبش بودن بنزین را در موتور در حالی که دریچه‌ی گاز به طور 
1. Antiknock Rating
2. Octane number
3. Researchoctane number
4. Motoroctane number
5. Wide- open throttle
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کامل باز )تخت گاز( باشد، در دور بالای موتور مشخص می‏کند. این روش همچنین کارایی ضدکوبش 
بودن بنزین موتور را در حالی که دریچه‌ی گاز به طور کامل باز نبوده1 و خودرو تحت شرایط بارگذاری2 

جاده‎ای باشد نشان می‏دهد. 

4- ویژگی‎ها
ویژگی‎های بنزینی که در بازار توزیع می‏شود باید مطابق جدول شماره‌ی 3-1 باشد.

جدول 3-1:  ویژگی‎های بنزین موتورهای درون سوز

ویژگی‎هاردیف
حدود قابل‏قبول1

روش آزمون
حداکثرحداقل 

1RON ،2مطابق استاندارد بند ـــــ95/0عدد اکتان تحقیقی
3-2

2MON ،مطابق استاندارد بند ـــــ85/0عدد اکتان موتوری
3-2

3

مطابق استاندارد بند فشار بخار:
1-2

kPa -360/0ـــــ- دوره‌ی گرم

kPa -470/0ـــــدوره‌ی سرد

4

مطابق استاندارد بند تقطیر:
2-2

°C 2440- نقطه‌ی جوش ابتدایی ـ

- درصد تبخیر شده در دمای 100 درجه‌ی سلسیوس 
%v/v –

46/057/0

- درصد تبخیر شده در دمای 150درجه‌ی سلسیوس 
%v/v –

75/087/0

°C 190215- نقطه‌ی جوش نهایی ـ

5

مطابق استاندارد بند هیدروکربن‎ها:
3-2

%v/v – ها‎18/0ـــــ- اولفین

%v/v – ها‎35/0ـــــ- آروماتیک

%v/v – 1/0ـــــ- بنزن

1. Part- open throttle
2. Road- load condition
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ویژگی‎هاردیف

حدود قابل‏قبول1
روش آزمون

حداکثرحداقل 

6m/m% - مطابق استاندارد بند 2/7ـــــمقدار اکسیژن
3-2

مطابق استاندارد بند مواد اکسیژن‎دار:7
3-2

%v/v–)صفرـــــ- متانل)عوامل پایدارکننده باید افزوده شوند

- اتانل)عوامل پایدارکننده می‌تواند ضروری باشد( 
%v/v–

5ـــــ

%v/v–10ـــــ- ایزوپروپیل الکل

%v/v– 7ـــــ- ترشیو بوتیل الکل

%v/v– 10ـــــ- ایزوبوتیل الکل

- اترهای شامل 5 اتم کربن در مولکول یا 
%v/v–بیشتر

15ـــــ

%v/v– دار‎105- سایر مواد اکسیژن

8mg/kg مطابق استاندارد بند 50/0ـــــمقدار گوگرد ـ
3-2

9g/l مطابق استاندارد بند 0/005ـــــمقدار سرب ـ
3-2

1- مقادیر ارائه شده در جدول ویژگی‎ها، مقادیر حقیقی هستند برای تعیین مقادیر حد آن‎ها شرایط استاندارد بند 2-4 به کار می‏رود برای 
تثبیت کمترین مقدار، حداقل اختلاف R 2 بالاتر از صفر در نظر گرفته می‏شود )R -تجدیدپذیری( نتایج اندازه‎گیری‎های جداگانه باید براساس 

معیار شرح داده شده در استاندارد بند 2-4 تفسیر شود. 
2- بنزین با عدد اکتان تحقیقی 91 و عدد اکتان موتوری 81، قابل تولید و عرضه باشد1.

3- دوره‌ی گرم از 15 فروردین تا 15 مهرماه است.
4- دوره‌ی سرد از 16 مهر ماه تا 14 فروردین است. 

5- منوالکل‏ها یا اترهای دیگر باید با نقطه‌ی جوش نهایی کمتر از آنچه در استاندارد بند 3-3 آورده شده است، باشند.

ادامه جدول 3-1:  ویژگی‎های بنزین موتورهای درون سوز

1- با توجه به تنوع خودروهای موجود در بازار ، باید هماهنگی لازم بین وزارت نفت، وزارت صنایع، سازمان حفاظت از محيط زيست و مؤسسه‌ی 
استاندارد و تحقیقات صنعتی ایران در خصوص تأمین بازار به نسبت‏های مورد نیاز از بنزین موتور با اعداد اکتان تحقیقی 91 و 95 انجام شود. 
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استاندارد فرآورده‏های نفتی ـ سوخت نفت گاز ـ ویژگی‎ها 

استاندارد فرآورده‏های نفتی ـ سوخت نفت گاز ـ ویژگی‎های مؤسسه‌ی استاندارد و تحقیقات صنعتی ایران
Pertroleum products- Fuel- Gas oil- Specification ISIR 1 4903 1St.revesior

پیش‎گفتار
استاندارد »فرآورده‏های نفتی ـ سوخت ـ نفت گاز ـ ویژگی‎ها« نخستین بار در سال 1377 تدوین شد. این 
استاندارد براساس پیشنهادهای رسیده و بررسی از سوی مؤسسه‌ی استاندارد و تحقیقات صنعتی ایران و 
تأکید کمیسیون‏های مربوط برای اولین بار مورد تجدیدنظر قرار گرفت و در پانصد و هشتاد و هفتمین اجلاس 
کمیته‌ی ملی استاندارد شیمیایی مورخ 87/11/12 تصویب شد. اینک این استاندارد به استناد بند یک ماده‌ی 3 
قانون اصلاح قوانین و مقررات مؤسسه‌ی استاندارد و تحقیقات صنعتی ایران، مصوب بهمن ماه 1371، به عنوان 
استاندارد ملی ایران منتشر می‏شود. برای حفظ همگامی و هماهنگی با تحولات و پیشرفت‎های ملی و جهانی 
در زمینه‌ی صنایع، علوم و خدمات، استانداردهای ملی ایران در صورت لزوم تجدید نظر خواهد شد و هر گونه 
پیشنهادی که برای اصلاح و تکمیل این استانداردها ارائه شود، هنگام تجدیدنظر در کمیسیون فنی مربوط مورد 

توجه قرار خواهد گرفت. بنابراین، باید همواره از آخرین تجدیدنظر استانداردهای ملی استفاده کرد. 
این استاندارد جایگزین استاندارد ملی ایران شماره‌ی4903 سال 1378 می‏شود. 

منبع و مأخذی که برای تهیه‌ی این استاندارد مورد استفاده قرار گرفته به شرح زیر است: 
.European standard EN 590 2004: Automative fuels-Diesel-Requirements and testmethods 1-

فرآورده‏های نفتی ـ سوخت ـ نفت و گاز ـ ویژگی‎ها
1- هدف و دامنه‌ی کاربرد

هدف از تدوین این استاندارد تعیین ویژگی‎های نفت گاز است. این استاندارد برای نفت گاز مورد مصرف 
در موتورهای درون سوز دیزلی، تأسیسات حرارتی و سایر مصارف صنعتی کاربرد دارد.

2- مراجع الزامی
مدارک الزامی زیر حاوی مقرراتی است که در متن این استاندارد ملی ایران به آن‎ها ارجاع داده شده است. 

بدین‎ترتیب، آن مقررات جزئی از این استاندارد ملی ایران محسوب می‏شود. 
در صورتی که به مدرکی با ذکر تاریخ انتشار ارجاع داده شده باشد، اصلاحیه‌ها و تجدیدنظرهای بعدی آن 
مورد نظر این استاندارد ملی ایران نیست. در مورد مدارکی که بدون ذکر تاریخ انتشار به آن‌ها ارجاع داده 

شده است، همواره آخرین تجدیدنظر و اصلاحیه‌های بعدی آن‌ها مورد نظر است.
استفاده از مراجع زير براي اين استاندارد الزامي است:

2-1- استاندارد ملی 197 سال 1379- اندازه‎گیری چگالی، چگالی نسبی )وزن مخصوص( فرآورده‎های نفتی 
با چگالی سنج

ASTM های نفتی تعیین رنگ‎2-2- استاندارد ملی ایران 203 سال 1380- فرآورده
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2-3- استاندارد ملی ایران 340 سال 1375- آزمون گرانروی مایعات شفاف و تیره )محاسبه گرانروی کینماتیک( 
2-4- استاندارد ملی ایران 336 سال 1386- فرآورده‎های نفتی تشخیص خوردگی تیغه‌ی مسی ـ روش آزمون

2-5- استاندارد ملی ایران 1175 سال 1373- روش اندازه‎گیری نقطه‌ی اشتعال و آتش‏گیری به روش 
بسته‌ی پنسکی مارتنز

2-6- استاندارد ملی ایران 2940 سال 1386 نفت و فرآورده‎های نفتی ـ تعیین مقدار خاکستر ـ روش آزمون
2-7- استاندارد ملی ایران 6261 سال 1381- فرآورده‎های نفتی ـ تقطیر در فشار اتمسفر ـ روش آزمون

2-8- استاندارد ملی ایران 5438 سال 1380- فرآورده‎های نفتی ـ اندازه‎گیری نقطه‌ی ابری ‎ـ روش آزمون
2-9- استاندارد ملی ایران 154 سال 1375- فرآورده‎های نفتی ـ اندازه‎گیری آب با مصرف‎ کارل فیشر

 ASTM D4737:2004, Standard test method for calculated cetane Index by four variable 2-10-
 .equation
.ASTM D976:2006, Standard test method for calculated cetane index of distillate fuels 2-11-
.ASTM D6136:2008, Standard test method for cetane of diesel fuel oil 2-12-
.IP 380: Calculated cetane index of variable equation 2-13-
ASTM D139:2008, Standard test method for hydrocarbon types liquid petroleum pro� 2-14--
.ducls by fluorescent indicator adsorption
 .IP 309: Cold Filter Plugging point 2-15-
ASTM D5453:2008, Standard test method for sulfur in gasoline by wavelength disper� 2-16--
 .sive X-ray fluorescence
ASTM D4530:2007, Standard test method for determination of carbon residue(micro� 2-17--
)method

3- اصطلاحات و تعاريف
در اين استاندارد اصطلاحات و تعاريـف زیر به كار مي‌رود:.

3-1- عدد ستان1: معیاری برای بیان کیفیت افروزش خودبه‌خود )تأخیر افروزش2( سوخت دیزل در دما و فشار 
موجود در سیلندر است. تاخیر افروزش فاصله‌ی زمانی بین شروع پاشش سوخت و شروع افروزش سوخت است. 

عدد ستان در استارت سرد، گرم شدن موتور، کارکرد درجا و احتراق یکنواخت و نرم بسیار مؤثر است. 
3-2- شاخص ستان3: مقدار تقریبی عدد ستان طبیعی سوخت است )هنگامی که سوخت حاوی هیچگونه 
مواد افزودنی نباشد( که از روابط تجربی بین چگالی و فراریت سوخت محاسبه می‏شود. معادلات محاسبه 

شاخص ستان از فراریت و چگالی، در استانداردهای ASTM D4737 ، ASTM D976 موجود است. 
3-3- دمای انسداد صافی )CFPP(4: دمایی است که در آن تشکیل بلورهای موم در سوخت، به حد انسداد 

صافی استاندارد می‎رسد. 

1. Cetane Number
2. Ignition delay
3. Cetane Index 
4. Cold Filter Pugging Point 
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3-4- نقطه‌ی ابر1: دمایی است که تحت شرایط آزمون، ابری از بلورهای موم در سوخت ظاهر می‏شود و 
معمولاً به دمایی بستگی دارد که بلورهای موم در سوخت مورد مصرف رسوب می‏کند. 

4- ویژگی‎ها
ویژگی‎های نفت و گاز مورد مصرف در موتورهای درون سوز دیزلی، تأسیسات حرارتی و سایر مصارف 

باشد. صنعتی مطابق جدول شماره‌ی 2-3 

جدول 3-2: ویژگی‎های نفت گاز

واحدویژگی‎هاردیف
شرایط سرد 
از 16 مهر تا 
12 فروردین

شرایط گرم 
از 15 

فروردین تا 
15 مهر 

روش آزمون

1ASTM استانداردملی2/52/5203رنگ

215 °C چگالی در دمایKg/m3-845/0
820/0

-845/0
استانداردملی820/0197

قابل‏قبول قابل‏قبول بو3

/5151ASTM D613عدد ستان، حداقل4
EN ISO 5165

/4646IP 380شاخص ستان، حداقل5
EN ISO 4264

هیدروکربن‏های آروماتیک‏ 6
چندحلقه‏ای1، حداکثر

mm %1111ASTM D1319/
EN 12916

740 °C گرانروی در دمایmm2/s2/00-4/502/00-4/50340استانداردملی

استانداردملیC-5+35438°نقطه‌ی ابر، حداکثر8

2CFPP°C-15-5، حداکثر9
IP 309/

ASTM D6371/
EN 116

mg/kg5050مقدار گوگرد3، حداکثر10
ASTM D5453/
EN ISO 20846/
EN ISO 20847/
EN ISO 20884

11
روان کنندگی ـ قطر خراش 
 ،60 °C ایجاد شده در دمای

حداکثر
mm460460EN ISO12156-1/

ASTM D6079

1 - Cloud Point 
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واحدویژگی‎هاردیف
شرایط سرد 
از 16 مهر تا 
12 فروردین

شرایط گرم 
از 15 

فروردین تا 
15 مهر 

روش آزمون

12
خوردگی نوار مس پس از 4 
 ،100 °C ساعت در دمای

حداکثر
استانداردملی336نمره 1نمره 1

کربن باقی‌مانده )در ده درصد 13
باقی‌مانده تقطیر( 4، حداکثر

%mm0/300/30ASTM D4530/
EN ISO 10370

استانداردملیmg/kg200200154مقدار آب، حداکثر14

آلودگی کل، ذرات جامد، 15
حداکثر

mg/kg2424EN 12662

استانداردملیmm0/010/012940%خاکستر، حداکثر16

استانداردملی1175بالاتر از 55بالاتر از C55°نقطه‌ی اشتمال17

18

استانداردملی6261تقطیر5
الف‎ـ مقدار بازیافت‎در
C     % v/v6565° 250، حداکثر

ب‌ـ مقدار بازیافت‎در
C% v/v8585° 350، حداقل

ج‎ـ دمای 95 درصد بازیافت 
C3636°حداکثر

/g/m32525ASTM D2274پایداری اکسیداسیون، حداکثر 19
EN ISO 12205

مقدار متیل استراتژی اسیدچرب 20
)PAME(6، حداکثر

% 7/755EN14078

ادامه جدول 3-2: ویژگی‎های نفت گاز



فصل سوم |  استانداردهای تولید سوخت  |  91

واحدویژگی‎هاردیف
شرایط سرد 
از 16 مهر تا 
12 فروردین

شرایط گرم 
از 15 

فروردین تا 
15 مهر 

روش آزمون

1- در این استاندارد هیدروکربن‎های آروماتیک چند حلقه‏ای به عنوان مقدار کل   هیدروکربن‎های آروماتیک منهای آروماتیک‏های 
نیست  قادر   EN 12916 استاندارد  اما  می‏شود.  اندازه‎گیری    EN 12916 استاندارد  مطابق  آن‎ها  دو  هر  که  می‏شود  تعریف  حلقه‏ای 
هیدروکربن‎های چند حلقه‏ای و مقدار استر اسیدهای چرب را از یکدیگر تفکیک کند و در نتیجه استراتژی اسید چرب موجود در سوخت 

دیزل، مقدار هیدروکربن‎های آروماتیک‏ چند حلقه‏ای را بیشتر نشان می‏دهد. 
 PPFC 2- با توجه به تنوع شرایط آب و هوایی در مناطق مختلف کشور، توزیع نفت گاز می‌تواند در محدوده‌ی ذکر شده در جدول با

متناسب با شرایط آب و هوایی هر منطقه، انجام شود. 
3- در مواردی که بین نتایج آزمون مقدار گوگرد به‌دست آمده اختلاف وجود داشته باشد، استاندارد EN 20847 روش مناسبی برای 

رفع اختلاف نیست. 
4- مقدار کربن باقیمانده داده شده در جدول شماره‌ی1 براساس سوخت پیش از افزودن بهبود دهنده‌ی ستان )در صورت استفاده( 
است اگر مقدار کربن باقیمانده در سوخت توزیع شده در بازار بیش از حد مجاز باشد، استاندارد ISO13759EN باید به عنوان یک روش 
تعیین کننده‎ی مقدار ترکیبات نیترات موجود در سوخت به کار رود. اگر وجود بهبود دهنده‌ی ستان در سوخت اثبات شود. حد تعیین 
شده برای کربن باقیمانده فرآورده مورد آزمایش کاربرد ندارد. استفاده از مواد افزودنی، تولید کننده را از برآورده ساختن الزام حداکثر 

0/3 درصد وزنی برای کربن باقیمانده پیش از استفاد‌ه‌ی ماده‌ی افزودنی، معاف نمی‏کند.
5- برای محاسبه‌ی شاخص ستان نقاط بازیافت 0/1 درصد 0/5 درصد و 0/9 درصد )حجمی/حجمی( نیز لازم است. 

EMAP -6 باید مطابق با الزامات استاندارد EN 14214 باشد. 

ادامه جدول 3-2: ویژگی‎های نفت گاز
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جدول 3-3: مشخصات سوخت دیزل نهایی مطابق با استانداردهای اروپا

یورو 199319963مشخصات
)2000(

یورو 4
)2005(

یورو 5
)2009(

)wt ppm( 20005003505010مقدار گوگرد حداکثر

4949515151عدد ستان )حداقل(

-46464646شاخص ستان )حداقل(

370370360360360تقطیر در دمای C° 95، حداکثر

11116--پلی آروماتیک‌ها )%(

)kg/m3( ،15 °C 860860845845845چگالی، حداکثر در دمای
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جدول 3-4: مشخصات سوخت گازوئیل نهایی مطابق با استانداردهای اروپا

یورو 3مشخصات
)2000(

یورو 4
)2005(

یورو 5
)2009(

)wt ppm( 1505010مقدار گوگرد حداکثر

423535آروماتیک‏ها، حداکثر )درصد حجمی(

111بنزن، حداکثر )درصد حجمی(

181818اولفین‏ها، حداکثر )درصد حجمی(

RON959595، حداقل

MON858585، حداقل

تقطیر، حداقل
100 °C 464646در دمای
150 °C 757575دمای

مواد اکسیژن‏دار، حداکثر )درصد(

2/72/72/7مواد اکسیژن‏، حداکثر )درصد حجمی(

333متانول )با عوامل پایدار کننده(

555اتانول )با عوامل پایدار کننده(

151515اترها 

101010سایر مواد اکسیژن‎دار





فصل چهارم
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چکیده فصل

براساس مطالعات انجام شده، آلایندگی‌های خروجی از خودروها به سبب مدیریت ناصحیح آن، مهم‌ترین 
عوامل آلودگی هوای کلان شهرهاست و سهم خودروها در انتشار آلاینده‎ها در حدود 70 درصد است. با 
توجه به مشکلات روز افزون آلودگی هوا و عواقب زیست محیطی آن به ‏دلیل عدم رعایت استانداردها در 
ساخت خودروها و سوخت مصرفی آن‌ها، به کارگیری و استفاده از استانداردهای نوین دنیا، جهت جایگزینی 
با استانداردهای قدیمی به‏کار گرفته شده، در صدر اولویت برنامه‎های دولت‎ها از جمله کشور ایران قرار دارد. 
دولت جمهوری اسلامی ایران در سال 1384 در راستای حفاظت از محيط زيست و جلوگیری از آلودگی هوا، 
جدول زمانی استاندارد حد مجاز آلایندگی انواع خودروهای بنزینی، گازوئیلی و دوگانه‎سوز ساخت داخل و 
وارداتی و موتورسیکلت‎ها را تعیین کرده است. بر این اساس، استاندارد حدمجاز آلایندگی خودروهای سبک، 
سنگین و نیمه‎سنگین در سال‎های 1389 و 1390 یورو 2 بوده است. اما طی سال‎های 1391، 1392 و 

1393 این خودرو‌ها باید استاندارد یورو 4 را کسب کنند. 
براساس مواد )8( الی )11( قانون نحوه‌ی جلوگیری از آلودگی هوا )مصوب 1374/4/3 مجلس محترم 
شورای اسلامی( سازمان حفاظت محيط زيست با همکاری وزارتخانه‎های نفت و صنعت، معدن و تجارت 
موظف به تدوین حدود و استانداردهای آلایندگی برای بخش منابع متحرکه است. برهمین اساس بند 
»الف« ماده‌ی )62( قانون برنامه چهارم توسعه‌ی اقتصادی، اجتماعی و فرهنگی جمهوری اسلامی ایران و 
همچنین ماده‌ی )192( قانون برنامه‌ی پنجم توسعه‌ی کشور لزوم اجرای استانداردهای مربوط به آلودگی 

هوا و به‏خصوص استاندارد یورو 4 بیش از پیش احساس می‏شود. 
لذا با اتخاذ تدابیر و راهکارهای مبتنی بر اصول کارشناسی، برنامه مدون توزیع و عرضه سوخت و نیز رعایت 
استانداردهای آلایندگی تهیه از ابتدای سال 1391 با نظارت مستمر سازمان حفاظت محيط زيست اجرایی شد. 
به منظور کاهش آلودگی هوای ناشی از احتراق در قوای محرکه‌ی خودروها، استاندارد آلودگی خودرو در 
کشورهای مختلف تعیین و اجرا می‌‏شوند. این استانداردها مجموعه‎ای متشکل از سه بخش زیر را شامل می‏شود: 

- حدود مجاز آلایندگی براساس کیفیت و نوع خودرو؛
- جزئیات تست‏های مورد نیاز برای اندازه‎گیری مقادیر آلودگی در نقاط مختلف عملکردی؛

- اقدامات قانونی لازم برای اعمال و رهگیری تطابق با استاندارد.
در این فصل سعی بر آن است که به سؤالات زیر پاسخ مناسب داده شود: 

1. مقایسه‌ی استانداردهای یورو 2 و یورو 4؛
2. موضوع همخوانی استاندارد یورو 4 با خودروهای فعلی؛
3. زیرساخت‏های لازم جهت پیاده‎سازی استاندارد یورو 4؛

4. بیان مزایا و معایب استفاده از استاندارد یورو 4.
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مقدمه 

استانداردهای آلایندگی اروپا میزان بیشینه‌ی مجاز را برای انتشار گازهای آلاینده‌ی خودروهایی که در 
نیتروژن  اکسیدهای  انتشار  استاندارد،  این  تعریف می‏کند.  فروخته می‏شوند،  اروپا  اتحادیه‌ی  کشورهای 
)NOX(، هیدروکربن‎ها )THC(، هیدروکربن‎های بدون متان )NMHC(، منوکسیدکربن )CO( و ذرات 
معلق )PM( را در بر دارد. برای گونه‎های مختلف خودرو استانداردهای گوناگوني در نظر گرفته می‏شود. 
در کشور ما از استانداردهای اروپایی جهت کنترل آلودگی ناشی از خودروهای تولیدی و نو استفاده می‏شود. 
حدود مجاز این استانداردها نیز طی یک برنامه‌ی زمان‏بندی، ارتقا یافته یا به عبارت دیگر سختگیرانه‏تر 
می‏شود. در این استاندارد، حدود مجاز براساس میزان وزن آلودگی خروجی به تفکیک آلاینده )برحسب گرم( 
 .)g/km( و براساس گروه خودرو و نوع سوخت مصرفی بیان می‏شوند )بر مسافت طی شده )برحسب کیلومتر
سابقه‌ی این امر به مصوبه‌ی شماره‌ی 104 شورای عالی حفاظت محيط زيست مورخ 1359/9/7 درخصوص 

استانداردهای گازی خروجی اتومبیل‎های بنزینی برمی‎گردد.
استاندارد بودن یک موتور با تست موتور در یک چرخه آزمون معین، بررسی می‏شود. موتورهایی که با این 
استاندارد مطابقت نداشته باشند قابل فروش در اروپا نیستند. اما استانداردهای جدید برای خودروهای 
قبلی اعمال نمی‎شود و همچنین هیچ اجباری برای به کارگیری یک تکنولوژی خاص وجود ندارد، اگرچه 
برای تعیین استاندارد، قابلیت‎های تکنولوژی‎هایی که در دسترس هستند در نظر گرفته می‏شود. مدل‎های 
کاملًا جدید تکنولوژی باید آخرین استانداردها را رعایت کنند، اما تغییر اندک در یک تکنولوژی که در 

حال تولید است می‌تواند با همان استاندارد قبلی کار کند. 
دولت جمهوری اسلامی ایران در سال 1384 در راستای حفاظت از محيط زيست و جلوگیری از آلودگی 
هوا، جدول زمانی استاندارد حدمجاز آلایندگی انواع خودروهای بنزینی، گازوئیلی و دوگانه‎سوز ساخت داخل 
و وارداتی و موتورسیکلت‎ها را تعیین کرده است. بر این اساس، استاندارد حد مجاز آلایندگی خودروهای 
سبک، سنگین و نیمه‎سنگین در سال‎های 1389 و 1390 یورو 2 بوده است. اما مقرر بوده است طی سال‎های 
1391، 1392 و 1393 این خودروها استاندارد یورو 4 را کسب کنند و پس از آن یعنی از سال 1394 
استاندارد جاری کشور مطابق با استاندارد حد مجاز آلودگی جاری در کشورهای اروپایی، یورو 6 خواهد بود. 
همه خودروسازان مکلف شدند از 29 دی‎ماه 1390 تا پایان سال 1391 استاندارد تولید خودرو خود را از 
یورو 2 به یورو 4 ارتقا دهند. پیش از این، بنا بر مصوبه قبلی در سال 1384 هیئت وزیران، برای خودروهای 
سبک و سنگین تا سال 1388 یورو 2، از سال 1389 تا 1391 یورو 3 و از سال 1392 تا 1393 یورو 4 در 

نظر گرفته شده بود. 
در سال 1382 استاندارد یورو 1 برای خودروهای قدیمی با 11 سال اختلاف نسبت به اتحادیه‌ی اروپا و 

استاندارد یورو 2 برای خودروهای جدید )با تکنولوژی بالا( اجرا شد. 
از سال 1384 استاندارد یورو 2 با اختلاف زمانی 9 سال نسبت به اجرای آن در اروپا، برای تمامی گروه‏های 
خودرو سبک و سنگین در کشور الزامی شد. از سال 1389، خودروسازان ملزم شدند براساس استاندارد 
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یورو 3 خودروهای خود را تولید کنند. الزام به اجرای استاندارد یورو 3 به دلایلی متوقف شد. در جلسه‌ی 
شماره‌ی187 کمیته‌ی اجرایی آلودگی هوای تهران، نمایندگان خودروسازان خواستار تأخیر اجرای برنامه 
فوق شدند. یکی از مهم‌ترین عوامل عدم اجرای این طرح، نبود سوخت استاندارد مطابق با کیفیت مشخص 

شده در استانداردهای مشابه سوخت بود. 
با یک مهلت دو ساله تا سال 1391 خودروسازان موظف شدند تا محصولات خود را با استاندارد یورو 4 تولید کنند. 
بر این اساس لازم شد طی یک دوره‌ی کوتاه‎مدت استاندارد آلایندگی خودروهای کشور از یورو 2 به یورو 
4 ارتقا پیدا کند. این امر مستلزم آن بود خودروسازان، نهادهای قانونگذار و مجریان قانون با جزئیات و 
الزامات این استاندارد جدید آشنایی پیدا کنند. به همین منظور پروژه‎های افزایش کیفیت سوخت در 
کشور تعریف شده و در حال اجرا است و قرار شد تا از نیمه دوم سال 1390 به تدریج محصولات با کیفیت 

)یورو 4( و )یورو 5( به بازار عرضه شود.
منوکسیدکربن  از:  عبارت‌اند  که  می‏شود  کمتر  آلاینده‏ها  از  بسیاری  مجاز  حد  اولاً   4 یورو  استاندارد  در 
ثانیاً   .(NOX) = 0.08g/km نیتروژن   اکسیدهای   ،(HC) = 0.1g/km هیدروکربن‏ها   ،(CO) = 1g/km

الحاقیه‎هایی به استاندارد اضافه می‏شود که در اصطلاح به آن‌ها تایپ‏های استاندارد می‎گویند که یکی از آن‌ها، 
استاندارد عیب‎یابی )EOBD(1 است. معنی این الحاقیه این است که در صورت بروز خطایی در خودرو که منجر 
به افزایش آلایندگی خودرو می‏شود )مثلًا خراب شدن کاتالیست خودرو یا سنسور اکسیژن( لامپی در جلو آمپر 

خودرو روشن می‏شود و راننده متوجه می‏شود که باید خودرو خود را برای تعمیر به نمایندگی مجاز ببرد. 

1- استاندارد EOBD به جای روش معاینه فنی نسل قبل اروپا )روش فعلی در ایران( ابداع شده و دارای یک تعریف ساده است: در صورت 
وجود هرگونه عیبی در سیستم، اگر خودرو تحت آزمون چرخه‌ی رانندگی قرار گیرد و اگر در این حالت میزان آلاینده‌ها از حدی فراتر رود، 

آن‌گاه باید چراغ عیب‌یاب روشن شود.
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مراحل و چارچوب قانونی در اتحادیه‌ی اروپا

مراحل و چارچوب قانونی در اتحادیه‌ی اروپا عبارت‌اند از: استانداردهای سوخت یورو ۱، یورو ۲، یورو ۳، 
یورو ۴ و یورو ۵ برای خودروهای سبک. برای خودروهای سنگین به جای عدد از شماره‌های رومی استفاده 

می‌شود)یورو I، یورو II و غیره(.
یورو ۱ )۱۹۹۳( برای خودروهای سواری و تراکتورهای سبک؛

یورو ۲ )۱۹۹۶( برای موتورسیکلت؛
یورو ۳ )۲۰۰۰( برای موتورسیکلت؛

یورو ۴ )۲۰۰۵( برای همه‌ی وسایل نقلیه؛
یورو ۵)2008/9( و یورو ۶ )۲۰۱۴( برای سواری‌های سبک و وسایل تجاری.
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استاندارد یورو 2

به   )European Member States(اورپا اتحادیه‌ی  استاندارد یورو 2 1 براساس سال اجرای آن )1996( در 
استاندارد EC 96 نیز مشهور است. استفاده از استاندارد یورو 2 درکشورهای عضو اتحادیه‌ی اروپا در سال 2000 

به سطح استاندارد یورو 3 ارتقا یافت. 
به منظور مطابقت نمونه‏های اولیه ی یک محصول با استانداردهای بازارهای فروش و جهت انجام تست‎های 

تعیین استاندارد یورو، دو نوع تستTA )تأیید نوع( وCOP )تست تطابق تولید( صورت می‏گیرد. 
از  آلودگی گازهای خروجی  پنج تست شامل، سطح  یورو 2  استاندارد  )TA( در  نوع  تأییدیه  در بخش 
آلودگی  بخار موتور، سطح  ارزیابی نشتی  برون شهری(،  و  ترکیبی )شهری  رانندگی  اگزوز در چرخه‌ی 
منواکسیدکربن در نقطه‌ی کارکرد درجای خودرو، پایش تغییرات سطح آلودگی گازهای خروجی از اگزوز 
در چرخه‌ی رانندگی ترکیبی در طول عمر و تجمع هیدروکربن انتشار یافته از یک خودروی خاموش در 

یک محیط بسته‌ی گرم انجام می‏شود. 
رانندگی محدودیت  از خودرو طی یک سیکل  تولید شده  بر روی آلاینده‎های  استانداردهای آلایندگی 
می‏گذارد تا از حد معینی در واحد gr/km فراتر نرود آلاینده‏های اصلی موتورهای بنزینی منوکسیدکربن 
)CO(، هیدروکربن‏ها )HC( و اکسیدهای نیتروژن )NOX( هستند که در استاندارد فعلی یعنی یورو 2 

میزان آن‌ها نباید از CO=2.2 NOX+HC=0.5 گرم بر کیلومتر فراتر برود. 
به منظور رسیدن به حدود مجاز مطلوب خروجی اگزوز در این استاندارد، استفاده از سوخت مناسب و منطبق 
با استاندراد سوخت یورو 2 الزامی است. عمر مفید تعیین شده‌ی یک خودرو برای استاندارد یورو 2، برابر با 

پیمایش 80000km تعیین شده است. 

1 - استاندارد یورو 2 معادل طبقه‎بندی ECE2R 83/03 و ECE R 83/04 است. 
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استاندارد یورو 4

در بخش تأییدیه نوع )TA( استاندارد یورو 4، هفت آزمون شامل سطح آلودگی گازهای خروجی از اگزوز در 
چرخه‌ی رانندگی ترکیبی )شهری و برون شهری(، ارزیابی نشتی بخار موتور، سطح آلودگی منواکسیدکربن 
در نقطه‌ی کارکرد درجای خودرو، تجمع هیدروکربن انتشار یافته از یک خودروی خاموش در یک محیط 
بسته گرم، پایش تغییرات سطح آلودگی گازهای خروجی از اگزوز در چرخه‌ی رانندگی ترکیبی در طول عمر، 
ارزیابی سامانه‌ی عیب‎یابی خودکار خودرو و سطح آلودگی گازهای خروجی از اگزوز در چرخه‌ی شهری در 

دمای 7- درجه سانتیگراد مورد ارزیابی قرار می‏گیرد. 
اندازه‎گیری می‏شود  بنزینی جداگانه  HC خودروهای  و   NOX آلاینده‏های  مقادیر  یورو 4  استاندارد  در 
و مشابه استاندارد یورو 4 خودروهای بنزینی معاف از اندازه‎گیری ذرات متعلق )PM( است. استاندارد 
خودروهای بنزینی برای خودروهایی با سوخت گاز مایع )LPG( و گاز طبیعی )CNG( نیز کاربرد دارد. 
در بخش تست تطابق تولید )COP( نیز در استاندارد یورو 1 و ما قبل آن، درخصوص خودروهای سبک 
بنزینی، حدود مجاز متفاوت از مقادیر تست تأییدیه نوع )TA( مقرر شده است و در استاندارد یورو 4 

مقادیر تست تطابق تولید )COP( و تأییدیه نوع )TA( یکسان است. 
به منظور رسیدن به حدود مجاز مطلوب خروجی اگزوز در این استاندارد، استفاده از سوخت مناسب و 

منطبق با استاندارد سوخت یورو 4 الزامی است. 
 100000km مدت زمانی که برای عمر مفید وسیله‌ی نقلیه در استاندارد یورو 4 تعریف شده است، پیمایش

و مدت زمان 5 سال است. 
مهم‌ترین مزایای بنزین یورو 4 1، عدد اکتان بالا )95(، مقدار گوگرد کم )ppm 50( و همچنین بهبود 
بازنگری اول استاندارد ملی ویژگی‎های سوخت بنزین  پارامترهای آلاینده نظیر میزان بنزن است. طی 
)ISIRI 4904(، مشخصات سوخت بنزین مورد نیاز موتورهای درون‎سوز کشور مطابق استاندارد یورو 4 

تغییر کرد. 

1 - بنزین یورو 4 به بنزین مطابق با استانداردهای EN . 228.2004 گفته می‏شود. 
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تفاوت‎های الزامات و مقررات استاندارد آلایندگی یورو 2 و یورو 4

تغییرات میزان آلودگی خروجی اگزوز خودروهای بنزینی و دیزلی در استانداردهای یورو 2 و یورو 4 در 
نمودار زیر آمده است:

 NOX( صورت جمع این دو آلاینده‎خودروهای بنزینی در استاندارد یورو 2 به HC و NOX میزان آلاینده‏های
HC +( ذکر شده که در استاندارد یورو 4 این مقادیر جداگانه اعلام می‏شود. 

خودروهای بنزین سوز در هر دو استاندارد از اندازه‎گیری آلاینده‌ی ذرات معلق )PM( معاف هستند. این 
آلاینده در خودروهای بنزین‏سوز در استانداردهای یورو 5 و 6 اندازه‎گیری می‏شود. 

به طور کلی، خودروهای دیزلی نسبت به خودروهای بنزینی دارای حدود استاندارد سخت‏گیرانه‎تر در مورد 
آلاینده‌ی CO و حدود سهل‎گیرانه‎تر در مورد آلاینده‌ی NOX است. 

)g/km( 4 نمودار 4-1: مقایسه‌ی حدود مجاز خروجی اگزوز خودروهای سواری دیزلی در استانداردهای یورو 2 و

در استاندارد یورو 4 مقادیر مجاز خروجی اگزوز خودروهای سواری دیزلی برای آلاینده‌ی CO به میزان 
درصد و آلاینده‌ی PM و HC+NOX به میزان بیشتر از 50 درصد نسبت به استاندارد یورو 2 کاهش داشته 

است. مقادیر مجاز NOX در استاندارد یورو 2 جداگانه اندازه‎گیری نمی‎شود. 
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)g/km( 4 نمودار 4-2: مقایسه‌ی حدود مجاز خروجی اگزوز خودروهای سواری بنزینی در استانداردهای یورو 2 و

مقادیر مجاز خروجی اگزوز خودروهای سواری بنزینی یورو 4 در مورد آلاینده‌ی CO بیش از 50 درصد 
نسبت به استاندارد یورو 2 کاهش یافته است و مقادیر HC و NOX جداگانه اعلام شده است. 
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)g/km( 4 1 بنزینی در استانداردهای یورو 2 و Nl-II نمودار 4-3: مقایسه‌ی حدود مجاز خروجی وسایل نقلیه‌ی سبک گروه

مقادیر مجاز خروجی اگزوز وسایل نقلیه‌ی سبک بنزینی یورو 4 در مورد آلاینده‌ی CO بیش از 50 
درصد نسبت به استاندارد یورو 2 کاهش یافته است و مقادیر HC و NOX جداگانه اعلام شده است. 

1 - گروه‏بندی وسایل نقلیه برحسب نوع کاربرد و وزن 
گــروه M: ایــن گــروه مربــوط بــه خودروهایــی اســت کــه بــرای حمــل مســافر اســتفاده می‌‌شــوند و حداقــل 4 چــرخ و حداکثــر 6 صندلــی 
)در اســتاندارد یــورو 1 و 2(، حداکثــر 9 صندلــی )در اســتاندارد یــورو 3( بــه بعــد( دارنــد و وزنــی کمتــر از kg 2500 )تــا  اســتاندارد یــورو 

4( و kg 3500 )بعــد از اســتاندارد یــورو 4( دارنــد. 
گــروه N1: شــامل وســایل نقلیــه‏ای اســت کــه بــرای حمــل کالا اســتفاده می‏شــوند و دارای حداکثــر وزن kg 3500 هســتند کــه در 3 گــروه 

ــوند.  ــدی می‏ش ــف طبقه‎بن مختل
 .)N1-I گروه( 1305 kg با وزن کمتر از )Light Dutu Vehicles( وسایل نقلیه‌ی سبک

.)N1-II گروه( 1760-1305 kg با وزن بین )Light Dutu Vehicles( وسایل نقلیه‌ی سبک
 & N2 گروه( 3500 kg 1760 و کمتر از kg با وزن بیشتر از )Light Dutu Vehicles( وسایل نقلیه‌ی سبک

.)N1-III
ــا kg 12000 دارنــد کــه  ــرای حمــل کالا اســتفاده می‏شــوند و وزنــی بیــن kg 3500 ت گــروه N2: شــامل وســایل نقلیــه‏ای اســت کــه ب

حــدود اســتاندارد ایــن گــروه مشــابه حــدود اســتانداردهای گــروه N1-III اســت. 
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)g/km( 4 دیزلی در استانداردهای یورو 2 و Nl-II نمودار 4-4: مقایسه‌ی حدود مجاز خروجی وسایل نقلیه‌ی سبک گروه

مقادیر مجاز خروجی اگزوز وسایل نقلیه‌ی سبک دیزلی گروه Nl-II در استاندارد یورو 4 برای آلاینده‌ی 
CO به میزان 50 درصد و آلاینده‌ی PM و HC+NOX به میزان بیشتر از 50 درصد نسبت به استاندارد 

یورو 2 کاهش داشته است. مقادیر مجاز NOX در استاندارد یورو 2 جداگانه اندازه‎گیری نمی‎شود. 

)g/km(4 دیزلی در استانداردهای یورو 2 و Nl-III & N2 نمودار 4-5: مقایسه‌ی حدود مجاز خروجی وسایل نقلیه‌ی سبک گروه

برای   Nl-III N2 و  نقلیه‌ی سبک دیزلی گروه  در استاندارد یورو 4 مقادیر مجاز خروجی اگزوز وسایل 
آلاینده‌های CO و PM و HC+NOX به میزان بیشتر از نصف نسبت به استاندارد یورو 2 کاهش داشته 

است. مقادیر مجاز NOX در استاندارد یورو 4 جداگانه اندازه‎گیری می‎شود. 



فصل چهارم |  بررسی استاندارد سوخت یورو در کاهش آلودگی هوا  |  107

)g/km( 4 بنزینی در استانداردهای یورو 2 و  Nl-III & N2 نمودار 4-6:  مقایسه‌ی حدود مجاز خروجی وسایل نقلیه‌ی سبک گروه

مقادیر مجاز خروجی اگزوز وسایل نقلیه‌ی سبک بنزینی گروه N2 و Nl-III یورو 4 در مورد آلاینده‌ی 
CO بیش از 50 درصد نسبت به استاندارد یورو 2 کاهش یافته است و مقادیر HC و NOX جداگانه اعلام 

شده است. 

)g/km(4 نمودار 4-7:  مقایسه‌ی حدود مجاز خروجی وسایل نقلیه‌ی سنگین گروه با سوخت دیزل در استانداردهای یورو 2 و

مقادیر مجاز خروجی اگزوز وسایل نقلیه‌ی سنگین دیزلی آلاینده‏های NOX ،HC ،CO و PM در استاندارد 
یورو 4 نسبت به استاندارد یورو 2 کاهش محسوسی داشته و اندازه‎گیری دوده فقط در استاندارد یورو 4 

انجام شده است. 
اندازه‎گیری آلودگی خروجی وسایل نقلیه‌ی سواری و سبک در استاندارد یورو 2 و 4 براساس چرخه‌ی 
رانندگی ترکیبی شهری و برون شهری )ECE15+ECDC( انجام می‏شود و تنها تفاوت در استاندارد یورو 
4 به استاندارد یورو 2 حذف S 40 روشن بودن خودرو در حالت درجا است و کیسه‌ی اندازه‎گیری، میزان 

آلودگی را از زمان ابتدای روشن شدن ماشین )Cold Start( اندازه‎گیری می‏کند. 
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جدول 4-1: برنامه‌ی ارتقا استاندارد خودروهای بنزینی ایران در مقایسه با اروپا
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مشخصات استاندارد یورو 2 و یورو 4 سوخت بنزینی و دیزلی

برای  یورو 4  استاندارد  اعمال  با  باشد، مطابق  یورو 2  ایران  استاندارد سوخت مصرفی در  در صورتی که 
خودروها، استاندارد سوخت و سیستم احتراقی خودرو نیز باید به یورو 4 تغییر پیدا کند. تفاوت استانداردهای 
سوخت یورو 2 و 4 در اتحادیه‌ی اروپا مطابق نمودارهای زیر است که برای سوخت بنزین بدون سرب و دیزل 

اعلام شده است. 
از تغییرات صورت گرفته با ارتقای استاندارد یورو 2 به یورو 4 در سوخت بنزین بدون سرب، کاهش دما در 
اندازه‎گیری سوخت در استاندارد یورو 4 است که در اندازه‎گیری پارامترهایی چون فشار بخار و چگالی مؤثر 
است. از سایر مواردی که در استاندارد سوخت یورو 4، سختگیرانه‏تر شده است، می‌توان به کاهش میزان 
آروماتیک‏ها، بنزن و اولفین‎ها اشاره کرد و مهم‌ترین تغییر صورت گرفته در استاندارد یورو 4 نسبت به یورو 
2 کاهش میزان گوگرد از ppm 400 به کمتر تا مساوی ppm 10 است. از مهم‌ترین تغییرات صورت گرفته 
بر کیفیت سوخت دیزل از یورو 2 به یورو 4 افزایش عدد اکتان و کاهش بسیار زیاد میزان گوگرد از کمتر 
و مساوی ppm 3000 به کمتر تا مساوی ppm 10 است. ضمناً در استاندارد یورو 4 سوخت بنزین و دیزل 

برخی پارامترها اندازه‎گیری شده که در استاندارد یورو 2 تست نشده است. 
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نمودار 4-8: استاندارد آلایندگی اروپا )NOX( برای خودروهای دیزلی

نمودار 4-9: استاندارد آلایندگی اروپا )NOX( برای وسایل نقلیه‌ی بنزینی
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مزایاي استاندارد یورو4

ارتقای کیفیت سوخت و سخت‎گیرانه‎تر کردن حدود مجاز استانداردهای آلودگی خودروها دو امر مرتبط 
به  از ضرورت‎های  یکی  تولیدی  کیفیت خودروهای  ارتقای  می‏کند.  طلب  را  هماهنگ  و حرکتی  است 
کارگیری سوخت با استاندارد یورو 4 در کشور بوده و بدیهی است با بهبود کیفیت خودروهای تولیدی 
با استاندارد یورو 4 زیرساخت‎های لازم برای مصرف استاندارد سوخت و کاهش آلایندگی‏ هوا  منطبق 
فراهم می‏شود تا سوخت تولیدی با استاندارد و کیفیت بالا به شکل مطلوبی در خودروها مصرف شود. 
بهبود  همچنین  و   )50 ppm( کم  گوگرد  مقدار   ،)95( بالا  اکتان  عدد   4 یورو  بنزین  مزایای  مهم‌ترین 
پارامترهای آلاینده است. بر این اساس میزان بنزنی که در هوا منتشر می‏شود از 5 درصد حجمی به 1 درصد 

حجمی کاهش می‏‎یابد. 
براساس پیش‏بینی‎های انجام گرفته، میزان آلایندگی هر 20 خودروی تولید شده دارای استاندارد یورو 4 و 5 

با یک خودرو در زمان گذشته برابری می‏کند. 
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وضعیت تولید بنزین یورو4 در کشور

به منظور تحقق اهداف مصوبه هیئت وزیران )در سال 1384( و مواد قانونی برنامه‌ی چهارم و پنجم توسعه 
)به ترتیب بند »الف« ماده‌ی )62( و ماده‌ی 192 قانون برنامه‌ی پنجم توسعه( در جهت کاهش آلودگی 
هوا، جدول زمانی استاندارد حد مجاز آلایندگی انواع خودروهای بنزینی، گازوئیلی و دوگانه‎سوز ساخت 
داخل و وارداتی و موتورسیکلت‎ تعیین شده است. براساس این مصوبه برای خودروهای سبک و سنگین 
تا سال 1388 استاندارد یورو 2، از سال 1389 تا 1391 استاندارد یورو 3 و از سال 1392 تا 1393 

استاندارد یورو 4 در نظر گرفته شده بود. 
جهت همخوانی سوخت با سیستم احتراق وسایل نقلیه، کلیه‌ی خودروسازان از 29 دی‎‏ماه 1390 تا پایان 
سال 1391 مکلف به تولید خودرو با استاندارد یورو 4 شده‏اند. در همین راستا در سال 1390 به مناسبت 
هفته‌ی هوای پاک به‏صورت نمادین 10 میلیون لیتر بنزین معادل تقریباً مصرف یک روز بنزین تهران در 
همان سال با استاندارد یورو 4 توزیع شد. در حال حاضر تولید فرآورده‏های یورو 4 و 5 1  اتحادیه‌ی اروپا در 
پالایشگاه‎های مختلف نفت کشور همچون آبادان و امام خمینی )ره( شازند، تهران، اصفهان، بندرعباس، تبریز 

و لاوان آغاز شده است و توزیع آن در کلان‌شهرها از سال 1391 در دست اقدام قرار دارد.

نکات کلیدی درخصوص استفاده از سوخت یورو 4 در کشور
وارد  خودرو  به  صدمه‎ای  خودرو  طراحی  استاندارد  از  بالاتر  استاندارد  با  سوخت  از  استفاده  صورت  در 
نمی‎شود، اما امکان کاهش کیفیت سوخت فراهم خواهد شد. درحالی که استفاده از سوخت با کیفیت 
پایین‎تر از تکنولوژی طراحی خودرو موجب آسیب‎دیدن خودرو و افزایش آلایندگی آن می‏شود. همچنین 
از آن‌جایی که هزینه‌ی بیشتری برای تولید سوخت با استاندارد بالاتر مصرف می‏شود، استفاده از سوخت 
یورو 4 در خودروهایی با تکنولوژی قدیمی از نظر اقتصادی مناسب نیست. این در حالی است که تکنولوژی 
استانداردهای  مجاز  درخصوص حدود  بالا  استانداردهای  بودن  دارا  با  ما  کشور  در  وارداتی  خودروهای 

آلایندگی کاملًا منطبق با سوخت یورو 4 هستند. بدیهی
است استفاده از سوخت یورو 4 با داشتن عدد اکتان بالاتر و میزان گوگرد و ترکیبات آروماتیکی کمتر، 

نسبت به استاندارد سوخت یورو 2 ارجحیت دارد. 
تولید بنزین یورو 4 نیازمند ایجاد واحدهایی نظیر ایزومریزاسیون، گوگردزدایی و سایر تأسیسات مورد نیاز 

در محل پالایشگاه است. 
تغییرات  و  مجدد  طراحی  نیازمند  استاندارد  این  به  دستیابی  برای  کشور  در  موجود  موتورهای  اغلب 
عمده در بخش مهندسی قطعات هستند و این توسعه مستلزم هزینه و سرمایه‏گذاری در خطوط و تغییر 

است.  تولید  ابزارآلات خطوط 
در استاندارد یورو 4، کنترل موتور و نرم‏افزارها و قطعات مرتبط با این سامانه از حساسیت بالاتری برخوردارند 

1 - استاندارد یورو 5 برای خودروهای وارداتی باید در کشور تولید شود، زیرا خودروهای وارداتی باید از استاندارد بالاتری نسبت به خودروهای 
تولید داخل برخوردار باشند. 
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و در مواردی نیز از قطعات و یا حسگرهایی که در خودروهای یورو 2 وجود ندارد، استفاده می‏شود. 
استاندارد یورو 4 دارای فناوری بالایی بوده و لازم است در تولید برخی از قطعات از فناوری جدید که 
تاکنون در صنعت خودرو رواج نداشته و از ابزارهای کنترلی دقیق‎تری استفاده شود و قطعه‎سازان برای 
دوام در بازار باید به سمت همسو کردن برنامه‏های تولیدی خود برای دستیابی به این استاندارد گامی 

بردارند.  جدی 
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نتیجه‏گیری

نتایج بررسی‎ها نشان می‏دهد فاصله‌ی استاندارد یورو 4 و یورو 2 حدود 1/2 گرم بر کیلومتر در انتشار گازهای 
آلاینده است. ضمن این‌که حد مجاز آلایندگی استاندارد یورو 2 به میزان 2/7 گرم بر کیلومتر و در استاندارد 

یورو 4 به میزان 1/5 گرم بر کیلومتر است. 
آماده‏سازی  دارد،  اهمیت  آنچه  فعلی  خودروهای  با   EURO 4 استاندارد  همخوانی  موضوع  درخصوص 
زیرساخت‏های لازم به منظور اجرای استاندارد مزبور در تمامی خودروهای تولیدی از ابتدای سال 1391 
است. لازم به ذکر است رعایت استاندارد EURO 4 برای کلیه‌ی خودروهای تولیدی از ابتدای سال 1391 
الزامی شده است و قطعاً براساس جدول زمانی تهیه و ابلاغ شده به کلیه‌ی شرکت‏های خودروساز به‏تدریج 

کلیه‌ی خودروها منطبق با استاندارد آلایندگی EURO 4 تولید و عرضه خواهند شد. 
طی سال‏های اخیر، شرکت ملی پالایش و پخش فرآورده‏های نفتی به سرمایه‏گذاری در جهت افزایش ظرفیت 
 ‎تولید و بهبود کیفیت سوخت بنزین و گازوئیل در حد استانداردهای یورو 4 و یورو 5 در سطح هفت پالایشگاه

کشور به شرح زیر اقدام کرده است:
- شرکت پالایش نفت آبادان 

- شرکت پالایش نفت اصفهان
- شرکت پالایش نفت امام خمینی )ره( شازند

- شرکت پالایش نفت بندرعباس
- شرکت پالایش نفت تبریز

- شرکت پالایش نفت شهید تندگویان تهران 
- شرکت پالایش نفت لاوان

زیرساخت‎های لازم به منظور اجرا و رعایت استانداردها و ضوابط زیست محیطی در دو بخش قابل بحث 
است. نخست ارتقای سطح فناوری خودروها و ایجاد تغییرات در ساختن خودرو و قوای محرکه و استفاده 
از سیستم‏های کنترلی آلاینده‎های خروجی و در نهایت تأمین سوخت متناسب با سطح استاندارد خواهد 
بود. در هر دو زمینه اقدامات و فعالیت‏های صورت‌گرفته نشان از بسترسازی و ایجاد زیرساخت‎های لازم 

به منظور اجرای استاندارد مزبور است. 
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پیوست‏ها

پیوست ـ معیارهای آلایندگی برای خودروها 
در جدول‏های زیر استانداردهای آلایندگی برای خودروهای سواری و وسایل نقلیه‌ی تجاری فهرست شده‏اند. 

)M گروه( g/km برای خودروهای سواری )جدول 1: معیارهای آلایندگی )استانداردهای خروجی

منوکسید تاریخردیف
هیدروکربن‏های بدون هیدروکربن‏هاکربن

متان
اکسیدهای 

نیتروژن

هیدروکربن‏ها- 
اکسیدهای 

نیتروژن
ذرات متعلق

دیزلی

جولای یورو 1
19922/72)316(---0/97)113(0/14)018(

ژانویه یورو 2
19961---0/70/08

ژانویه یورو 3
20000/64--0/500/560/05

ژانویه یورو 4
20050/50--0/250/300/025

سپتامبر یورو 5
20090/500--0/1800/2300/005

یورو 6 
)future(

سپتامبر 
20140/500--0/0800/1700/005

گازوئیل

جولای یورو 1
19922/72)316(---0/97)113(-

ژانویه یورو 2
19962/2---0/5-

ژانویه یورو 3
20002/30/20-0/15--

ژانویه یورو 4
20051/00/10-0/08--

سپتامبر یورو 5
20091/0000/1000/0680/060-0/005

یورو 6 
)future(

سپتامبر 
20141/0000/1000/0680/060-0/005
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 g/km تر از 1305 کیلوگرم سواری‎جدول 2: معیارهای آلایندگی )استانداردهای خروجی( برای خودروهای تجاری کم وزن، سبک
)N1-I گروه(

منوکسید تاریخردیف
هیدروکربن‏های هیدروکربن‏هاکربن

بدون متان
اکسیدهای 

نیتروژن
هیدروکربن‏ها- 

ذرات متعلقاکسیدهای نیتروژن

دیزل

0/970/14---2/72اکتبر 1994یورو 1

0/70/08---1/0ژانویه 1998یورو 2

0/500/560/05--0/64ژانویه 2000یورو 3

0/250/300/025--0/50ژانویه 2005یورو 4

سپتامبر یورو 5
20090/500--0/1800/2300/005

یورو 6 
)future(

سپتامبر 
20140/500--0/0800/1700/005

گازوئیل

-0/97---2/72اکتبر 1994یورو 1

-0/5---2/2ژانویه 1998یورو 2

--0/15-2/30/20ژانویه 2000یورو 3

--0/08-1/00/10ژانویه 2005یورو 4

سپتامبر یورو 5
20091/0000/1000/0680/060-0/005

یورو 6 
)future(

سپتامبر 
20141/0000/1000/0680/060-0/005
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)N1-II گروه( g/km برای خودروهای تجاری کم وزن، 1305 تا 1760 کیلوگرم )جدول 3: معیارهای آلایندگی )استانداردهای خروجی

منوکسید تاریخردیف
هیدروکربن‏های هیدروکربن‏هاکربن

بدون متان
اکسیدهای 

نیتروژن
هیدروکربن‏ها- 

اکسیدهای نیتروژن
ذرات 
متعلق

دیزل

1/40/19---5/17اکتبر 1994یورو 1

1/00/12---1/25ژانویه 1998یورو 2

0/650/720/07--0/80ژانویه 2001یورو 3

0/330/390/04--0/63ژانویه 2006یورو 4

سپتامبر یورو 5
20100/630--0/2350/2950/005

یورو 6 
)future(

سپتامبر 
20150/630--0/1050/1950/005

گازوئیل

-1/4---5/17اکتبر 1994یورو 1

-0/6---4/0ژانویه 1998یورو 2

--0/18-4/170/25ژانویه 2001یورو 3

--0/10-1/810/13ژانویه 2006یورو 4

سپتامبر یورو 5
20101/8100/130/0900/075-0/005

یورو 6  
)future(

سپتامبر 
20151/8100/1300/0900/075-0/005
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 g/km  تر از 1305 کیلوگرم سواری‎جدول 4: معیارهای آلایندگی )استانداردهای خروجی( برای خودروهای تجاری کم وزن، سبک
)N1-I گروه(

منوکسید تاریخردیف
هیدروکربن‏های هیدروکربن‏هاکربن

بدون متان
اکسیدهای 

نیتروژن
هیدروکربن‏ها- 

اکسیدهای نیتروژن
ذرات 
متعلق

دیزل

1/70/25---6/9اکتبر 1994یورو 1

1/20/17---1/5ژانویه 1998یورو 2

0/780/860/10--0/95ژانویه 2001یورو 3

0/390/460/06--0/74ژانویه 2006یورو 4

سپتامبر یورو 5
20100/740--0/2800/3500/005

یورو 6 
)future(

سپتامبر 
20150/740--0/1250/2150/005

گازوئیل

-1/7---6/9اکتبر 1994یورو 1

-0/7---5/0ژانویه 1998یورو 2

--0/21-5/220/29ژانویه 2001یورو 3

--0/11-2/270/16ژانویه 2006یورو 4

سپتامبر یورو 5
20102/2700/1600/1080/082-0/005

یورو 6 
)future(

سپتامبر 
20152/2700/1600/1080/082-0/005
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جدول 5: معیارهای آلایندگیبرای کامیون‎ها و اتوبوس‎ها )معیارهای آلایندگی برای موتورهای دیزل( 
g/kWh )گرم بر کیلووات ساعت(

تست تاریخردیف
موتور

منوکسید 
اکسیدهای هیدروکربن‏هاکربن 

دودذرات متعلقنیتروژن

I یورو

1992,<85kW

 ECE
R-49

4/51/18/00/612

1992,<85kW4/51/18/00/36

II یورو
4/01/17/00/25اکتبر 1996

4/01/17/00/15اکتبر 1998

III یورو
اکتبر 1999

 ECE &
ELR1/00/252/00/020/15

اکتبر 2000

 ECE &
ELR

2/10/665/00/10
0/130/8

IV 1/50/463/50/020/5اکتبر 2005یورو

V 1/50/462/00/020/5اکتبر 2008یورو

VI 1/50/130/40/01ژانویه 2013یورو
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N2 جدول 6: معیارهای آلایندگی برای وسایل نقلیه‌ی محصولات بزرگ معیارهای انتشار برای وسایل نقلیه‌ی گروه

(2000 and up)

تاریخاستاندارد 
منوکسیدکربن 

)گرم برکیلووات 
ساعت( 

اکسیدهای نیتروژن 
)گرم برکیلووات 

ساعت(

هیدروکربن‏ها 
)گرم برکیلووات ساعت(

ذرات متعلق 
)گرم برکیلووات 

ساعت(

198812/315/82/6none-1992یورو 0

I 19924/99/01/230/40-1995یورو

II 19954/07/01/10/15-1999یورو

III 19991/25/00/660/1-2005یورو

IV 20051/53/50/660/02-2008یورو

V 20081/52/00/460/02-2012یورو

جدول 7. معیارهای آلایندگی برای کامیون‎ها و اتوبوس‎ها )معیارهای آلایندگی برای موتورهای دیزل( 
g/kWh )گرم بر کیلووات ساعت(

(2000 and up)

تاریخاستاندارد 
منوکسیدکربن 

)گرم برکیلووات 
ساعت( 

اکسیدهای نیتروژن 
)گرم برکیلووات 

ساعت(

هیدروکربن‏ها 
)گرم برکیلووات 

ساعت(

ذرات متعلق 
)گرم برکیلووات 

ساعت(

-198811/214/42/4-1992یورو 0

I 19924/58/01/10/36-1995یورو

II 19954/07/01/10/15-1999یورو
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• دفتر مطالعات زیربنایی مرکز پژوهش‎های مجلس شورای اسلامی، سال 1391، بررسی استاندارد‌های 
سوخت یورو 4 در کاهش آلودگی هوا، تهران

• مؤسسه استاندارد و تحقیقات صنعتی ایران، سال 1387

• شرکت ملی نفت ایران، شرکت بهینه‎سازی مصرف سوخت، سال 1389، راهنمای مصرف سوخت ایران 
ویژه خودروهای بنزینی.

• شرکت کنترل کیفیت هوا، سال 1390، بررسی الزامات، حدود و مقررات استانداردهای آلایندگی تولیدی 
خودروهای سواری، سبک و سنگین یورو 2 و یورو 4، جلد اول.

و مقررات حفاظت محیط زیست  قوانین  ایران، سال 1383، مجموعه  سازمان حفاظت محیط زیست   •
ایران، جلد اول.

• سازمان حفاظت محیط زیست ایران، سال 1391، قوانین، مقررات، ضوابط و استاندارد‌های محیط زیست انسانی.
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