《车用汽油》国家标准
征求意见稿编制说明

1 任务来源

依据国家标准化管理委员会下发的国标委综合[2012] 25号“关于下达《车用汽油》等2项国家标准制修订项目的通知”，由中国石油化工股份有限公司石油化工科学研究院负责对修订《车用汽油》国家标准。项目编号：20120002-Q-469。
2 目的和意义
近年来，国民经济的高速发展带动了国内汽车工业的发展。根据资料显示，2010年我国汽车的产量达到1826万辆，占到世界汽车总产量的23.5%。汽车的大量使用，在给人们的出行带来便捷的同时，也给大气质量造成一定的影响，汽车排放的污染物分担率不断上升，为此，为了降低机动车的排放污染物数量，改善大气环境，中国目前正在制定我国未来第V阶段的汽车排放法规。为了满足这一更加严格的排放要求，需要高质量的车用汽油与之相配套。

本标准在GB 17930-2011《车用汽油》附录A的基础上，参考了2012年北京市制定第V阶段地方标准时所做的一些研究工作，对某些指标进行适当的调整。
3  标准的编制过程及强制理由
    本标准依据国家标准化管理委员会2012年4月27日下发的国标委综合[2012] 25号“关于下达《车用汽油》等2项国家标准制修订项目的通知”，由中国石油化工股份有限公司石油化工科学研究院负责修订GB 17930-2011《车用汽油》国家标准。
2012年5-6月，接到任务后，课题组首先对国内相关标准的变化情况和国外标准的现状以及目前国内炼厂的状况开展调研。由于本次标准制定的时间要求非常急迫，难于遵循过去在GB 17930-2006和GB 17930-2011起草中所采用的研究方法，为此经课题组研究，本标准在GB 17930-2011《车用汽油》附录A的基础上，参考北京地方标准研究的相关数据。编写《车用汽油》国家标准的征求意见稿及编制说明，并向全国石油产品和润滑剂标准化技术委员会石油燃料和润滑剂分技术委员会的委员及有关单位发送标准征求意见稿，进行意见征集工作。

根据WTO/TBT技术法规的要求，从防止欺诈行为，保护消费者利益的角度，本标准确定为条款强制性国家标准。

4  国内外相关标准的情况
    自2000年开始，国外在车用汽油质量升级方面的工作主要集中在不断降低车用汽油中的硫含量。这是由于随着汽车尾气排放法规的不断严格，需要采用先进的汽车发动机技术和尾气后处理装置，而这些措施的实施对燃料中的硫非常敏感，需要大幅度地降低车用汽油中的硫含量才能保证这些先进措施的有效实施，以达到降低汽车尾气中有害物质排放的目的。

综观欧洲车用汽油标准的发展可以看出，自2000年开始，欧洲就在实施不同阶段的汽车排放法规的同时，不断地降低汽油中的硫含量水平。如2000年开始推行欧III阶段排放时，要求车用汽油中的硫含量不大于150mg/kg；2005年开始实施欧IV阶段排放时，将车用汽油中的硫含量下降到不大于50mg/kg；2009年实施欧V阶段排放时，就要求车用汽油中的硫含量不得高于10mg/kg。在美国， 根据EPA的要求，自2004起全美车用汽油中的平均硫含量应不大于30mg/kg。日本在车用汽油标准方面，基本参照了欧洲的发展趋势， 在其现行的JIS K2202：2007《车用汽油》标准中，要求车用汽油中的硫含量不大于10mg/kg。

现行的GB 17930-2011《车用汽油》标准中，规定了两个对应不同排放阶段要求的车用汽油质量要求，并且明确规定了我国全面实施标准中表2的过渡实施期至2013年12月30日。此次按照国家标准化管理委员会的工作安排，该标准应于2012年底前完成报批工作，为此在本标准批准和发布之时，应该是全国范围内生产满足GB 17930-2011表1所规定的第III阶段的车用汽油，部分地区实施GB 17930-2011表2所规定的第IV阶段的车用汽油。考虑到标准实施的衔接问题，为此本修订标准规定了三个不同质量水平的车用汽油，即表1为车用汽油（III）技术要求和试验方法，表2为车用汽油（IV）技术要求和试验方法，表3为车用汽油（V）技术要求和试验方法。以满足我国不同阶段的排放要求。
5 本标准与GB 17930-2011的主要技术指标的差异
本标准与GB 17930-2011标准在技术上的主要差异是增加了表3 车用汽油（V）技术要求和试验方法。其与表2所规定的车用汽油（IV）相比，其主要技术主要差异如下：

（1） 修改了车用汽油的牌号，由90/93/97修改为89/92/95；

（2） 降低了车用汽油的硫含量，由不大于50mg/kg修改为不大于10mg/kg；

（3） 降低了汽油的烯烃含量，其体积分数由不大于28%修改为不大于25%；

（4） 降低了汽油夏季蒸气压的上限值；

（5） 降低了汽油中的锰含量，其含量由不大于0.008mg/L修改为不大于0.002mg/L。
  下面就这些技术指标的变化情况做详细的说明。

5.1  汽油牌号

我国目前的汽油牌号是以汽油的研究法辛烷值来命名的。分为90、93、97，并对90、93号汽油的抗爆指数做了规定。

汽油辛烷值是衡量汽油在气缸内抗爆震燃烧能力的一种数字指标。汽油混合气在气缸内燃烧时会造成末端混合气压力和温度的升高，进而会有自燃（爆震）的倾向，汽油的辛烷值表征了抑制这种自燃的能力。目前市售的汽车一般安装了爆震传感器，可以根据轻微爆震引起的发动机震动，自动调整点火时间，在一定程度上抑制爆震的产生，汽油发动机的压缩比需要适当的辛烷值与之相匹配。

众所周知，此次修订的第V阶段的车用汽油标准最为关键的指标变动在于将汽油中的硫含量由不大于50mg/kg降低到不大于10mg/kg，要实现这样大幅度的降硫目标，目前在炼油工业上广泛采用的技术工艺是加氢脱硫和吸附脱硫，而这些技术工艺在降硫的同时，不可避免地会在一定程度上将汽油中的烯烃饱和，使之转化为辛烷值较低的链烷烃。这样就造成了炼厂汽油池辛烷值的整体下降。由于目前国内炼油行业缺乏生产高辛烷值汽油组分的技术手段，如异构化、烷基化工艺等，因此大幅度地降低汽油中的硫含量，必将会导致未来国内汽油辛烷值的下降。根据研究表明（1～3），不同的降硫技术对于汽油辛烷值的降低程度是不同的，即使采用目前对辛烷值影响最小的临氢吸附脱硫（S-Zorb）技术，当将催化裂化汽油中的硫含量降低到10mg/kg以下时,其抗爆指数也会损失0.5个单位左右。
自2000年我国启动车用燃料的清洁化行动以来，考虑到由于降硫和降烯烃，会导致国内汽油池辛烷值的下降，为了保证汽油的辛烷值，国内引入了汽油抗爆添加剂—三甲基环戊二烯三羰基锰（MMT）的使用，在一定程度上弥补了汽油辛烷值不足，使国内的汽油辛烷值可以维持在90、93和97。但是近些年来，随着MMT在国内使用量的逐渐增大，汽车行业发现了其对发动机及尾气后处理系统的损伤，极力反对在汽油中使用MMT。为此在车用汽油（V）中，要求不得人为加入含锰添加剂，其指标限值为不大于0.002g/L，这也与2009年欧盟议会发布的2009/30/EC指令要求一致。由于禁止使用含锰添加剂，这样就势必加大了汽油辛烷值的降低趋势。据有关研究标准表明（4），在不同的汽油调合组分中添加MMT使锰含量达到9mg/L时，汽油的RON一般可以提高1～1.7个单位。鉴于此次标准修订，不仅降低了汽油中的硫含量，同时也限制了含锰添加剂的使用，为此适当降低国内汽油辛烷值的要求是适宜的。
国外对于汽油牌号的设置没有统一的模式，都是根据各自国家的炼油工业特点和车辆的要求出发的。如目前欧盟车用汽油标准中仅规定了95号优级汽油的技术要求，对于普通汽油则是由各成员国根据自己国情而设定；日本的汽油标准则是规定了2个牌号的汽油，即1号汽油的RON不低于89，2号汽油的RON不低于96，且1号汽油的消费量约占日本消费量的80%以上；美国则是根据抗爆指数，将汽油分为87、89和91+三个等级。此次对国内汽油牌号作相应调整后，不仅规定了汽油的研究法辛烷值，同时也对抗爆指数进行了规定，即分别不低于84、87和90，应该说我国汽油的辛烷值水平基本上与国外水平相当。

由于本次标准修订的时间要求非常短，很难完成以往研究中的相关台架和车辆耐久性性考核试验，为此我们参考了北京地方标准制定的研究结果。在北京地方标准制定过程中，为了考虑硫含量和牌号变化对实际车辆行驶和排放的影响，北京市环保局组织中国汽车研究中心等有关单位，开展了相关的研究试验。试验采用了16辆轻型车，分别进行了16万公里的耐久性试验。从取得的试验结果看，使用京标V汽油行驶16万公里耐久试验后，车辆排放能够满足轻型汽车国Ⅴ阶段的排放要求，同时对于车辆的正常使用不会产生影响。
5.2  硫含量
硫含量是车用汽油性质的一个重要指标，用来表征车用汽油的腐蚀性能以及对尾气控制装置的影响。近些年来，随着环保意识的不断加强，产品中的硫含量也越来越受到人们的关注，并且一直在呈不断下降的趋势。国外大量研究表明，车用汽油中硫的存在会导致车辆尾气排放处理系统的中毒，从而大幅度降低有害气体的转化效率，造成排放过量，严重影响环境。为此在技术条件允许的情况下，应尽可能降低车用汽油中的硫含量，以降低车辆尾气排放，保护大气环境。
从欧洲在执行不同阶段排放法规时对车用汽油中硫含量的要求（表1）可以看出，欧盟在实施欧V排放阶段时要求车用汽油中的硫含量限值必须低于10mg/kg。为此在本次标准修订中，参照欧盟对车用汽油中硫含量的规定，本标准将车用汽油中的硫含量规定为“质量分数不大于10mg/kg”。
表1  欧洲执行不同阶段排放要求时对汽油中硫含量的要求

	排放要求
	实施的时间
	硫含量/（mg/kg）

	欧 I
	1992年
	1000

	欧 II
	1996年
	500

	欧 III
	2000年
	150

	欧 IV
	2004年
	50/10

	欧V
	2009年
	10


汽油中的硫含量测定方法可以采用SH/T 0689《轻质烃及发动机燃料和其它油品的总硫含量测定法（紫外荧光法）》、GB/T 11140《石油产品硫含量的测定 X射线光谱法》和SH/T 0253《轻质石油产品中总硫含量测定法(电量法)》方法。在测定结果有异议时，以SH/T 0689《轻质烃及发动机燃料和其它油品的总硫含量测定法（紫外荧光法）》。
 5.3  汽油组成

众所周知，烯烃和芳烃是汽油池中辛烷值的主要贡献者，但是由于烯烃的化学活性，会通过蒸发排放造成光化学污染；同时它也容易在汽车发动机的进气系统形成沉积物，影响发动机的正常工作。芳烃也可增加发动机进气系统和燃烧室沉积物的形成，并促使CO、HC排放量增加，尤其是增加苯的排放，因此在汽油标准中应对其含量进行适当的控制。

由于我国原油的特点是密度大、含蜡量高、轻馏分含量少，因此所有早期建设的国内炼油企业的二次加工手段都是以催化裂化为主，催化重整能力偏低，烷基化、MTBE等高辛烷值组分生产装置能力不足。虽然近些年来，由于汽油质量提升的需要，国内炼油企业的装置改造在不断加快，其加氢和重整加工能力在一定程度上有所提高，但是由于长期形成的国内炼油装置结构的特点，可以预计在未来的一段时间内，催化裂化组分汽油作为国内汽油池主体的格局不会有重大突破。据统计，目前国内汽油池中催化裂化汽油的比例仍为75%左右；重整汽油组分仅占15%，其他组分10%左右，这与国外的汽油池构成形成了显著的区别。因此在考虑标准中汽油组成时应充分重视国内炼油工业的实际情况，合理规定汽油的组成。

同时我们也注意到，由于目前的降硫限锰，已经造成国内汽油辛烷值的严重不足，在这种情况下，如果再大幅度地降低汽油中的烯烃和芳烃含量，必将会更加进一步加剧汽油辛烷值的降低幅度。为此在此次修订中，我们仅依据GB 17930-2011附录A中提出的烯烃和芳烃含量的限值要求，将汽油中的烯烃含量在车用汽油（IV）的基础上作适当的调整，维持芳烃含量的不变。即烯烃含量(体积分数)不大于25%，芳烃含量(体积分数)不大于40%。
汽油中的烯烃和芳烃含量除采用GB/T 11132 《液体石油产品烃类的测定 荧光指示剂吸附法》外，也可采用SH/T 0741 《汽油中烃类组成测定法（多维气相色谱法）》。当试验结果有争议时，以GB/T 11132测定结果为准。
5.4  蒸气压
汽油的蒸气压是衡量汽油挥发性的一个关键指标，它与汽油的蒸发排放和发动机的启动性能有着密切的联系。如果汽油蒸气压过高，则会增加汽油的蒸发排放，导致挥发性有机物质（VOCs）的排放增加。鉴于夏季气温较高，容易导致汽油的挥发，为此考虑到降低大气污染的需要，此次修订过程中,参考GB 17930-2011附录A,将汽油的夏季蒸气压上限由第IV阶段的68kPa降低到65kPa。
5.5  锰含量
甲基环戊二烯三羰基锰是在汽油无铅化进程中发展起来的一种可以代替四乙基铅使用的汽油抗爆剂，并且在一些国家内允许使用。1998年，随着我国汽油无铅化进程的开始，甲基环戊二烯三羰基锰也逐渐应用于国内的汽油中。甲基环戊二烯三羰基锰的抗爆机理与四已基铅相类似，即在燃烧条件下分解为氧化锰的微粒，参与烃类的焰前反应，与链反应的活性中心作用使之成为活性很小的氧化中间产物，从而降低过氧化物的浓度，减少链的长度和分支，同时也降低了释放能量的速度，因而使燃料的抗爆性得到提高（5）。由于甲基环戊二烯三羰基锰性质稳定，与汽油有很好的兼容性，因此在一些炼厂中大量使用，为缓解国内高辛烷值汽油组分不足起到了一定的补充作用。有关统计数据表明，目前50多家大中型炼厂都在使用含锰抗爆剂。但是近几年，由于含锰汽油的大量使用，出现了一些问题。有些研究表明（6～7），作为一种金属抗爆剂，甲基环戊二烯三羰基锰的燃烧排放物会沉积在燃烧室、进气阀和火花塞的表面，缩短进气阀的寿命，影响发动机的正常工作。为此国内汽车行业极力反对在汽油中使用含锰添加剂，以减少对汽车的损害。此次标准修订参考了欧盟指令的要求，将第五阶段车用汽油中的锰含量降低到不大于0.002g/L。
6  小结

随着我国经济建设的不断发展，汽车工业正在以前所未有的态势蓬勃发展，汽车保有量的迅速增加给我们的生活带来便捷的同时，对大气环境也带来了破坏。因此必须不断提高车用汽油的质量，满足不断严格的机动车排放要求，适时制定满足第V阶段排放要求的车用汽油国家标准是非常必要的。它将有利于促进国内炼油行业的技术进步和装置改造，促进产品质量的进一步提升。
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