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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، پروژه ۱۶ میلیارد دلاری پالایشگاه شرق آفریقا در 

لامو کنیا وارد مرحله رسمی آغاز ساخت شده است؛ پالایشگاهی که ظرفیت هدف آن حدود 

تا سال ۲۰۳۰ تکمیل شود.  برنامه قرار است  اعلام شده و طبق  ۷۰۰ هزار بشکه در روز 

مهم ترین نکته تازه برای بازار قیر این است که برای نخستین بار قیر به طور صریح در میان 

صنایع پایین دستی مرتبط با این پروژه ذکر شده و در نتیجه این طرح دیگر صرفاً یک پروژه 

تولید سوخت نیست و می تواند در بلندمدت به بخشی از نقشه تأمین قیر شرق آفریقا نیز 

تبدیل شود.

تحول جدید پروژه لامو را از مرحله اعلام برنامه سرمایه گذاری و تعیین زمان بندی یک 

گام جلوتر برده است. تجهیزات و مصالح ساخت پیش از مراسم رسمی وارد بندر لامو شده اند 

و نخستین محموله شامل حدود ۲۹۳۰ تن ماشین آلات و تجهیزات پروژه به محل رسیده 

است. مراسم ۳۰ سپتامبر نیز آغاز رسمی پروژه ای را رقم می زند که در صورت اجرا به یکی از 

بزرگ ترین سرمایه گذاری های پالایشی تاریخ شرق آفریقا تبدیل خواهد شد.

ظرفیت هدف ۷۰۰ هزار بشکه در روز، پالایشگاه لامو را در مقیاسی بسیار بزرگ تر از 

ظرفیت پالایشی موجود کنیا قرار می دهد و از نظر حجم فرآورش به پالایشگاه بزرگ دانگوت 

در نیجریه نزدیک می کند. این مجموعه تنها برای تأمین بازار کنیا طراحی نشده و هدف 

آن عرضه فرآورده های نفتی به بخش گسترده ای از شرق آفریقاست. همچنین به دولت های 

منطقه پیشنهاد شده در مجموع تا ۳۰ درصد از پروژه را در اختیار بگیرند.

مقیاس پروژه با اندازه بازاری که برای آن در نظر گرفته شده هماهنگ است. تقاضای 

سالانه فرآورده های نفتی شرق آفریقا حدود ۲۰ تا ۳۰ میلیون تن برآورد می شود و چند 

کشور منطقه همچنان وابستگی زیادی به واردات محصولات پالایش شده دارند. در نتیجه 

پالایشگاهی با چنین ظرفیتی قرار است به یک مرکز تأمین منطقه ای تبدیل شود و فعالیت 

آن تنها به تقاضای داخلی کنیا محدود نخواهد بود.

ذکر قیر در برنامه صنایع پایین دستی اهمیت ویژه ای دارد، زیرا احتمال ایجاد یک منبع 

تازه قیر جاده ای در منطقه ای را مطرح می کند که سرمایه گذاری در زیرساخت و راه سازی 

یکی از پایه های تقاضای آن است. با این حال اطلاعات فعلی هنوز محدود است و باید با 

احتیاط تفسیر شود. تا این مرحله هیچ ظرفیت مشخصی برای تولید قیر، حجم سالانه، گرید 

محصول، سیستم بسته بندی یا زمان راه اندازی یک واحد اختصاصی قیر اعلام نشده است.

ارتباط  قیر  تولید  به  را  پالایشگاه  روز  در  بشکه  هزار  نمی توان ظرفیت ۷۰۰  بنابراین 

مستقیم داد. این عدد مربوط به کل نفت خام فرآورش شده است و تنها بخشی از خوراک 

پالایشگاه می تواند در نهایت به باقی مانده سنگین مناسب برای تولید قیر تبدیل شود. میزان 

واقعی تولید احتمالی قیر به طراحی پالایشگاه، نوع نفت خام، ظرفیت تقطیر در خلأ، واحدهای 

تبدیل سنگین و شرایط اقتصادی محصولات رقیب بستگی خواهد داشت.

این موضوع اهمیت زیادی دارد، زیرا هر پالایشگاه بزرگ الزاماً تولیدکننده بزرگ 

قیر نیست. پالایشگاه های پیچیده می توانند بخش قابل توجهی از باقی مانده سنگین را با 

استفاده از واحدهایی مانند کُکر به محصولات سبک تر و با ارزش بالاتر تبدیل کنند. اگر 

پالایشگاه لامو به واحدهای گسترده تبدیل مواد سنگین مجهز شود، مقدار باقی مانده ای 

که برای تولید قیر در دسترس خواهد بود می تواند بسیار کمتر از آن چیزی باشد که 

صرفاً از ظرفیت ۷۰۰ هزار بشکه ای انتظار می رود.

اطلاعات منتشرشده پیش از آغاز پروژه نشان می دهد در طراحی لامو تجهیزات 

فرآورش سنگین و واحد کُکر نیز در نظر گرفته شده است. از دید بازار قیر، این بخش 

از طراحی بسیار مهم خواهد بود، زیرا باقی مانده تقطیر در خلأ می تواند هم به تولید قیر 

اختصاص یابد و هم به واحدهای تبدیل عمیق فرستاده شود تا به فرآورده های سبک تر 

تبدیل شود. تصمیم پالایشگاه درباره این مسیرها در نهایت مقدار قیر قابل عرضه را 

تعیین خواهد کرد.

نوع نفت خام نیز یکی از متغیرهای اصلی است. کنیا در حال حاضر تولید تجاری 

نفت خام در مقیاسی ندارد که بتواند خوراک یک پالایشگاه ۷۰۰ هزار بشکه در روزی 

را تأمین کند و پروژه احتمالاً وابستگی زیادی به نفت وارداتی یا منابع منطقه ای خواهد 

به عنوان گزینه های  آینده کنیا  تولید احتمالی  اوگاندا، سودان جنوبی و  داشت. نفت 

خوراک مطرح شده اند، اما هنوز ساختار قطعی و بلندمدت تأمین نفت خام این مجموعه 

مشخص نشده است.

ابعاد این چالش قابل توجه است. پالایشگاهی با ظرفیت ۷۰۰ هزار بشکه در روز در 

صورت فعالیت نزدیک به ظرفیت کامل، سالانه به بیش از ۲۵۰ میلیون بشکه نفت خام 

نیاز خواهد داشت. حتی تولید آینده نفت کنیا تنها بخشی کوچک از این نیاز را پوشش 

می دهد و به همین دلیل واردات دریایی و شبکه های منطقه ای انتقال نفت برای اقتصاد 

بلندمدت پالایشگاه اهمیت اساسی خواهند داشت.

برای قیر، منشأ نفت خام تنها از نظر حجم خوراک مهم نیست. نفت های مختلف 

میزان و کیفیت متفاوتی از باقی مانده تقطیر در خلأ تولید می کنند. نفت خام سنگین 

و متوسط معمولاً سهم بیشتری از مواد سنگین مناسب برای تولید قیر ایجاد می کند، 

در حالی که نفت های بسیار سبک باقی مانده کمتری دارند. ترکیب نهایی نفت خام 

پالایشگاه می تواند تعیین کند که قیر به یکی از محصولات اصلی مجموعه تبدیل شود 

یا سهم محدودی در سبد تولید داشته باشد.

دانگوت پروژه پالایشگاه دانگوت پروژه پالایشگاه ۱۶۱۶ میلیارد دلاری کنیا را آغاز کرد؛  میلیارد دلاری کنیا را آغاز کرد؛ 

قیر وارد برنامه صنایع پایین دستی لامو شدقیر وارد برنامه صنایع پایین دستی لامو شد
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قرار گرفتن پالایشگاه در لامو برای این مدل یک مزیت مهم ایجاد می کند. دسترسی 

مستقیم به بندر امکان واردات نفت خام و صادرات فرآورده ها به بازارهای شرق آفریقا و 

اقیانوس هند را فراهم می کند. در صورت توسعه زیرساخت مناسب، قیر نیز می تواند هم 

برای بازار داخلی کنیا و هم برای کشورهای دیگر منطقه از این موقعیت استفاده کند.

با این حال هنوز جزئیاتی درباره زیرساخت اختصاصی قیر اعلام نشده است. قیر فله به 

مخازن گرم، خطوط عایق کاری شده و سیستم های بارگیری نیاز دارد که بتوانند محصول 

را در دمای مناسب نگه دارند. صادرات بشکه ای، جامبوبگ یا کانتینری نیز زیرساخت و 

تجهیزات متفاوتی لازم دارد. تا زمانی که طراحی تفصیلی منتشر نشود نمی توان مشخص 

کرد که لامو قیر را عمدتاً با تانکر جاده ای داخل کنیا توزیع خواهد کرد، به شکل دریایی به 

کشورهای دیگر خواهد فرستاد یا ترکیبی از چند روش را به کار خواهد گرفت.

با این حال بازار داخلی بالقوه قابل توجه است. کنیا همچنان برنامه های گسترده ای 

برای ساخت بزرگراه، جاده های شهری و کریدورهای منطقه ای دارد و قیر وارداتی بخشی 

از زنجیره تأمین پروژه های راه سازی این کشور است. شکل گیری تولید داخلی در بلندمدت 

می تواند الگوی خرید بازار را تغییر دهد و وابستگی به هزینه حمل دریایی، زمان طولانی 

تحویل و نوسان عرضه خارجی را کاهش دهد.

دیگر  و  تانزانیا  جنوبی،  سودان  رواندا،  اوگاندا،  نمی شود.  محدود  کنیا  به  بالقوه  اثر 

کشورهای شرق آفریقا نیز نیاز قابل توجهی به توسعه شبکه جاده ای دارند و بخشی از قیر 

مصرفی منطقه از خاورمیانه، آسیا و سایر نقاط آفریقا وارد می شود. اگر پالایشگاه لامو در 

آینده بتواند قیر جاده ای را با حجم و قیمت رقابتی تولید کند، این مجموعه می تواند به 

یکی از گزینه های تأمین منطقه ای تبدیل شود.

اما چنین اثری هنوز چند سال فاصله دارد و نباید در تراز فعلی بازار محاسبه شود. 

هدف اعلام شده برای تکمیل پروژه سال ۲۰۳۰ است و در نتیجه بازار قیر کنیا و شرق 

آفریقا در چند سال آینده همچنان به مسیرهای فعلی واردات و تولید متکی خواهد بود. 

علاوه بر این، حتی پس از راه اندازی پالایشگاه ممکن است همه واحدهای پایین دستی 

به طور هم زمان وارد مدار نشوند و هنوز تأییدی وجود ندارد که یک واحد قیر هم زمان با 

بخش اصلی پالایشگاه شروع به کار کند.

پروژه در عین حال با چالش حقوقی مربوط به زمین مواجه است که می تواند بر سرعت 

توسعه سایت اثر بگذارد. گروهی از ساکنان نسبت به نحوه تملک بخشی از زمین های پروژه 

اعتراض کرده اند و دادگاه دستور داده وضعیت موجود در بخش های اشغال شده زمین مورد 

اختلاف تا مرحله بعدی رسیدگی حفظ شود. این دستور الزاماً مانع برگزاری مراسم رسمی 

آغاز پروژه نیست، اما می تواند عملیات پاکسازی، حفاری، ساخت یا سایر فعالیت ها را در 

بخش های مورد اختلاف محدود کند.

به همین دلیل مراسم ۳۰ سپتامبر را نباید به معنی آغاز بدون محدودیت عملیات 

ساختمانی در تمام سایت دانست. تجهیز کارگاه و ورود ماشین آلات آغاز شده و پروژه وارد 

مرحله رسمی ساخت شده است، اما بخشی از فعالیت های محل همچنان به نتیجه پرونده 

حقوقی وابسته خواهد بود. برای طرحی که ساخت آن چند سال طول می کشد، دسترسی 

به زمین و مجوزهای اجرایی همچنان یکی از ریسک های اصلی محسوب می شود.

تنها شامل  پالایشگاه ۷۰۰ هزار بشکه در روز  نیز چالش دیگری است.  زیرساخت 

واحدهای فرآورش نفت نیست و به تأسیسات واردات نفت خام، مخازن، اسکله، سیستم های 

بارگیری فرآورده، برق، آب، جاده، خط لوله و شبکه توزیع منطقه ای نیاز دارد. توسعه بندر 

و کریدور لامو پایه ای برای بخشی از این نیازها ایجاد می کند، اما اقتصاد نهایی پروژه به 

سرعت تکمیل این زیرساخت های جانبی وابسته خواهد بود.

برق حدود  تولید  را نشان می دهد. ظرفیت  نیز مقیاس آن  پروژه  نیروگاهی  برنامه 

۱۰۰۰ مگاوات مطرح شده و قرار است بخشی از آن علاوه بر مصرف پالایشگاه برای شبکه 

و صنایع اطراف قابل استفاده باشد. در صورت اجرا، لامو فقط یک پالایشگاه نخواهد بود و 

می تواند به هسته یک مجموعه صنعتی بزرگ تر تبدیل شود.

همین مدل خوشه صنعتی است که اهمیت قیر را بیشتر می کند. تولید قیر به خودی 

خود نیازمند ساخت یک پالایشگاه مستقل نیست، اما قرار گرفتن آن در کنار یک مجموعه 

عظیم پالایشی می تواند از نظر دسترسی به خوراک، انرژی، مخازن، حمل دریایی و کنترل 

کیفیت مزیت ایجاد کند. اگر یک واحد تجاری قیر در طراحی نهایی تأیید شود، می تواند 

بخشی از مجموعه وسیع تری از صنایع پایین دستی شامل پتروشیمی و محصولات نفتی 

باشد.

برای کنیا، تولید داخلی قیر می تواند بخشی از ریسک های فعلی واردات را کاهش 

دهد. قیمت نهایی قیر وارداتی تنها به قیمت محصول در مبدأ وابسته نیست و هزینه حمل 

دریایی، هزینه بندر، نرخ ارز و زمان تحویل نیز بر آن اثر دارند. تولید داخلی این معادله 

را تغییر می دهد، هرچند قیمت نفت خام وارداتی و اقتصاد پالایشگاه همچنان بر هزینه 

نهایی قیر اثر خواهد داشت.

ارزان تر از واردات خواهد بود.  در عین حال نباید فرض کرد قیر تولید داخل الزاماً 

پالایشگاهی که نفت خام را از بازار بین المللی می خرد باید هزینه خوراک، سرمایه و عملیات 

خود را پوشش دهد و باقی مانده سنگین نیز میان تولید قیر، نفت کوره یا تبدیل بیشتر 

به فرآورده های سبک تر رقابت خواهد داشت. صرفه اقتصادی قیر به بازده تولید، تقاضای 

داخلی، امکان صادرات و ارزش سایر محصولات پالایشگاه بستگی خواهد داشت.

پروژه جدید در زمانی آغاز می شود که ساختار تأمین فرآورده های نفتی شرق آفریقا 

نیز در حال تغییر است. کنیا، تانزانیا، اوگاندا و جیبوتی روی پالایشگاه ها، خطوط لوله و 

زیرساخت های تازه واردات و توزیع کار می کنند و دولت های منطقه تلاش دارند کنترل 

بیشتری بر زنجیره انرژی داشته باشند. لامو در صورت تحقق اهداف خود می تواند یکی از 

مهم ترین اجزای این ساختار جدید باشد، اما پروژه های رقیب و مسیرهای تأمین نفت خام 

نیز بر جایگاه آن تأثیر خواهند گذاشت.
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فینیشر تمام برقی در آزمایش عملیاتی بریتانیا ۲۴۰ 
تن آسفالت را بدون شارژ مجدد اجرا کرد

برای بازار قیر، مهم ترین مسئله در مراحل بعدی این است که آیا اطلاعات مهندسی 

جدید، قیر را از یک برنامه کلی پایین دستی به یک واحد تولیدی مشخص تبدیل خواهد 

مخازن  خلأ،  در  تقطیر  باقی مانده  مدیریت  سیستم  سالانه،  ظرفیت  اعلام  خیر.  یا  کرد 

اختصاصی، گریدهای تولیدی و روش بارگیری می تواند اهمیت پروژه را برای تجارت قیر 

منطقه به شکل قابل توجهی افزایش دهد.

اعلام ظرفیت مشخص همچنین امکان ارزیابی اثر پروژه بر واردات را فراهم خواهد 

کرد. بدون این عدد نمی توان مشخص کرد لامو در آینده تنها بخشی از نیاز داخلی کنیا را 

تأمین خواهد کرد یا توان تبدیل شدن به یک صادرکننده مهم در شرق آفریقا را خواهد 

داشت. اطلاعات فعلی فقط نشان می دهد قیر بخشی از صنایع پایین دستی برنامه ریزی شده 

پروژه است.

زمان بندی سال ۲۰۳۰ نیز باید به عنوان هدف پروژه در نظر گرفته شود، نه تاریخ 

قطعی بهره برداری. پروژه های بزرگ پالایشی می توانند در اثر تأمین مالی، طراحی مهندسی، 

تحویل تجهیزات، زیرساخت، مجوزها یا مسائل حقوقی با تغییر زمان بندی مواجه شوند. 

یک  اجرای  ریسک  اما  است،  واقعی  پیشرفت  یک  پروژه  رسمی  آغاز  و  تجهیزات  ورود 

سرمایه گذاری ۱۶ میلیارد دلاری را از بین نمی برد.

با این حال تحول امروز برای صنعت قیر مهم تر از اعلام های قبلی درباره لامو است. 

پروژه وارد مرحله تجهیز و آغاز ساخت شده، مقیاس ۷۰۰ هزار بشکه در روز دوباره تأیید 

شده و قیر نیز اکنون به صراحت در میان صنایع پایین دستی مرتبط با آن قرار گرفته است. 

همین موضوع دلیل مشخصی ایجاد می کند که بازار بین المللی قیر از این پس توسعه لامو 

را نه فقط به عنوان یک پروژه سوخت، بلکه به عنوان یک منبع بالقوه آینده قیر دنبال کند.

برای بازار قیر، ارزیابی WPB این است که پروژه لامو هنوز هیچ تغییری در عرضه 

فعلی کنیا ایجاد نمی کند و نباید حجم تازه ای از قیر را وارد تراز بازار امروز کرد. تحول اصلی 

مربوط به نقشه بلندمدت تأمین است؛ پالایشگاهی با ظرفیت هدف ۷۰۰ هزار بشکه در روز 

که اکنون وارد مرحله آغاز ساخت شده، قیر را در برنامه صنایع پایین دستی خود قرار داده 

و در صورت تکمیل پروژه، تأمین خوراک مناسب و ایجاد تأسیسات اختصاصی قیر می تواند 

در آینده به یک منبع جدید و مهم برای بازار شرق آفریقا تبدیل شود.

ماشین آلات  کلاس  در  تمام برقی  فینیشر  قیر، یک  و  نفت  دنیای  نشریه  گزارش  به 

تن  شد ۲۴۰.۳۲  موفق  بریتانیا  در  آسفالت  روکش  واقعی  عملیات  یک  طی  بزرگراهی 

مخلوط آسفالتی را در دو لایه اجرا کند، بدون آنکه در طول عملیات به شارژ مجدد نیاز 

باتری دستگاه  از ظرفیت  نیز ۵۷ درصد  آسفالت  بار  آخرین  پایان  از  باشد. پس  داشته 

باقی مانده بود؛ نتیجه ای که یکی از ملموس ترین نمونه های استفاده عملی از ماشین آلات 

تمام برقی در مرحله اجرای روسازی را نشان می دهد.

در  را   Dynapac SD25 80C e دستگاه   Eurovia Surfacing شرکت 

واقع در    Brentwood A128 Tilbury Road در  عملیات شبانه روکش مسیر 

فینیشر  یک  عملیاتی  آزمایش  نخستین  به عنوان  عملیات  این  گرفت.  کار  به   Essex

تمام برقی در کلاس بزرگراهی توسط یک پیمانکار بریتانیایی معرفی شده و از نظر مقیاس 

با فینیشرهای کوچک برقی که عمدتاً برای پروژه های شهری طراحی شده اند تفاوت دارد.

در این عملیات، فینیشر هر دو لایه binder course و surface course را 

اجرا کرد. عملیات لایه زیرین ساعت ۲۲:۰۵ آغاز شد و دستگاه ابتدا ۱۳۹.۵۸ تن مخلوط 

گرم کاهش یافته Tempera 60/AC 20 HDM Binder Course 40 را اجرا 

کرد و سپس ۱۰۰.۷۴ تن Fibrovia 10 Surface Course PMB 68 PSV را 

در لایه سطحی قرار داد. آخرین بار آسفالت در ساعت ۰۱:۰۸ اجرا شد و مجموع حجم 

ثبت شده عملیات به ۲۴۰.۳۲ تن رسید.

از تأمین نیروی حرکت  نبود. پس  نیازی به شارژ میان شیفت  این فرآیند  در تمام 

دستگاه، سیستم های انتقال مصالح و گرم کردن برقی صفحه اتوی فینیشر، باتری همچنان 

۵۷ درصد ظرفیت خود را حفظ کرده بود. این موضوع اهمیت دارد، زیرا گرم نگه داشتن 

صفحه اتوی فینیشر و انتقال مداوم مخلوط از جمله مصرف کنندگان اصلی انرژی در یک 

فینیشر آسفالت هستند و آزمایش فقط به حرکت ساده ماشین محدود نبوده است.

این شکل تفسیر شود که هر شیفت بزرگراهی را  به  نباید  این نتیجه  این حال  با 

بازه ثبت شده عملیات کمی  انجام داد.  این دستگاه  باتری  از  با ۴۳ درصد  می توان تنها 

بیش از سه ساعت بوده و مصرف انرژی می تواند بر اساس عرض اجرا، ضخامت لایه، دمای 

آسفالت، دمای محیط، فاصله میان کامیون ها، حرکت ماشین و میزان انرژی مورد نیاز 

برای گرم کردن صفحه اتوی فینیشر تغییر کند. اهمیت آزمایش Essex در این است که 

دستگاه در یک فرآیند واقعی تولید و اجرای آسفالت کار کرده، نه اینکه عدد آن به تمام 

پروژه ها قابل تعمیم باشد.

نامی ۶۶۵  ولتاژ  با  لیتیوم یونی ۲۹۴ کیلووات ساعتی  باتری  به    SD25 80C e

ولت مجهز است. پنج موتور الکتریکی سنکرون با آهنربای دائم، توان اوج سیستم را تا 

از سامانه های اصلی که در مدل های دیزلی به  ۲۳۵ کیلووات تأمین می کنند و بخشی 

موتور احتراق داخلی و مدارهای هیدرولیک وابسته هستند به محرک های الکتریکی منتقل 

شده اند. در عین حال دستگاه ابعاد و ظرفیت یک فینیشر بزرگ را حفظ کرده و صرفاً یک 

ماشین کوچک شهری برقی نیست.

عرض پایه اجرای آن ۲.۵۵ متر است و امکان افزایش تا ۶ متر وجود دارد، در حالی که 
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حداکثر ضخامت لایه تا ۳۱۰ میلی متر اعلام شده است. ظرفیت نظری اجرا نیز تا ۸۰۰ تن 

در ساعت می رسد، هرچند در پروژه واقعی حجم تولید را نمی توان صرفاً از ظرفیت اسمی 

فینیشر تعیین کرد؛ زیرا سرعت تحویل آسفالت، تعداد کامیون ها، عرض و ضخامت روسازی 

و هماهنگی با عملیات تراکم همگی روی تولید واقعی اثر می گذارند.

 ،DC امکان پذیر است. با شارژ سریع DC و AC شارژ دستگاه از طریق سامانه های

باتری می تواند در حدود ۴۰ دقیقه از تقریباً ۵ درصد به ۸۰ درصد برسد، در حالی که 

همین بازه با اتصال AC حدود ۴۳ کیلوواتی نزدیک به ۴.۵ ساعت زمان می برد. این تفاوت 

برای استفاده تجاری اهمیت زیادی دارد، زیرا موفقیت ماشین آلات برقی تنها به ظرفیت 

باتری وابسته نیست و دسترسی پیمانکار به برق کافی در کارگاه یا محل استقرار ناوگان 

نیز تعیین کننده خواهد بود.

آزمایش بریتانیا در نتیجه تنها آزمون توانایی یک موتور برقی برای حرکت دادن فینیشر 

نیست. عملیات آسفالت ریزی یک زنجیره به هم پیوسته است که فینیشر باید با کامیون های 

حمل آسفالت، دمای مخلوط، محدودیت زمانی انسداد مسیر و غلتک های پشت سر خود 

هماهنگ باشد. اگر دستگاه در میانه این زنجیره ناچار به توقف برنامه ریزی نشده برای شارژ 

شود، کل عملیات می تواند مختل شود.

در پروژه Essex چنین توقفی رخ نداد. فینیشر هر دو لایه را بدون خروج از برنامه 

برای شارژ اجرا کرد و این موضوع نشان می دهد یک ماشین باتری برقی در کلاس بزرگراهی 

می تواند دست کم در برخی عملیات متداول شبانه بدون ایجاد مرحله شارژ اضافی وارد 

روند موجود پیمانکار شود.

این نتیجه برای کار شبانه اهمیت بیشتری دارد، زیرا عملیات نگهداری بزرگراه معمولاً 

در یک بازه محدود انسداد انجام می شود و پیمانکار باید پیش از بازگشایی مسیر، پخش، 

تراکم و تکمیل کار را به پایان برساند. بنابراین تجهیزات برقی باید توانایی خود را نه در 

یک محیط سبک و بدون محدودیت، بلکه در یک برنامه تولید واقعی و زمان بندی شده 

نشان دهند.

کاهش صدا نیز یکی از تفاوت های عملی دستگاه بود. تیم اجرا محیط کاری آرام تری 

را گزارش کرد و ارتباط میان کارکنان در اطراف فینیشر آسان تر بود. کاهش صدای موتور 

می تواند استفاده از این فناوری را به ویژه در پروژه های شبانه، مناطق شهری و مسیرهای 

نزدیک به مناطق مسکونی جذاب تر کند.

ایجاد می شود. فینیشر در حین  نیز در محل پروژه  مزیت زیست محیطی مستقیم 

کار موتور دیزلی ندارد و در نتیجه گاز خروجی مستقیم از اگزوز در محل پخش آسفالت 

تولید نمی کند. البته این موضوع به معنی انتشار کربن صفر در کل چرخه عمر نیست، زیرا 

میزان انتشار نهایی به منبع برق، تولید باتری و ماشین و نحوه انتقال و شارژ تجهیزات نیز 

بستگی دارد.

برای نیروی کار راه سازی این تفاوت اهمیت عملی دارد. کارکنان ساعات طولانی در 

نزدیکی ماشین آلات، کامیون های حمل و مخلوط آسفالتی گرم فعالیت می کنند و حذف 

موتور دیزلی یک فینیشر بزرگ یکی از منابع مستقیم دود، صدا و مصرف سوخت را از 

محیط کاری کاهش می دهد؛ هرچند سایر ماشین آلات پروژه همچنان می توانند از سوخت 

فسیلی استفاده کنند.

مستقل  محرک  چند  دهد.  تغییر  نیز  را  دستگاه  انرژی  بازده  می تواند  شدن  برقی 

الکتریکی امکان می دهند انرژی تنها در زمانی که هر سیستم به آن نیاز دارد مصرف شود و 

بخشی از اتلاف مرتبط با روشن ماندن مداوم موتور احتراق داخلی کاهش یابد. این ویژگی 

در ماشینی مانند فینیشر که در طول شیفت همیشه با حداکثر توان کار نمی کند اهمیت 

بیشتری دارد.

آزمایش بریتانیا نخستین استفاده این دستگاه در اروپا نیست. نمونه های تمام برقی 

SD25 80C e پیش از این در هلند وارد عملیات شده و در پروژه های بزرگراهی و 

شهری صدها تن آسفالت اجرا کرده بودند. در سال ۲۰۲۶ نیز چند دستگاه کارخانه ای به 

پیمانکاران هلندی تحویل شد و در نتیجه این پلتفرم پیش از آزمایش بریتانیا از مرحله 

نمونه اولیه عبور کرده بود.

به همین دلیل، تحول Essex باید به عنوان نخستین آزمایش عملیاتی بریتانیا معرفی 

شود، نه نخستین نمونه اروپایی یا جهانی. فینیشرهای کوچک تر برقی نیز پیش از این 

وجود داشته اند؛ تفاوت اصلی SD25 80C e در ابعاد بزرگراهی و توانایی آن برای انجام 

عملیات سنگینی است که معمولاً به فینیشرهای بزرگ دیزلی سپرده می شود.

عدد ۲۴۰ تن نیز با حداکثر توان نظری دستگاه تفاوت دارد. آزمایش های قبلی نشان 

داده اند این پلتفرم بسته به شرایط می تواند حدود هشت تا ده ساعت با یک بار شارژ فعالیت 

کند و در آزمون های دیگری حجم بسیار بیشتری از آسفالت را با یک باتری اجرا کرده 

است. ارزش مورد Essex در این است که به جای نشان دادن سقف توان دستگاه، عملکرد 

آن را در یک پروژه واقعی و با برنامه عملیاتی مشخص نشان می دهد.

با  را  می توان آسفالت  اصولاً  آیا  نیست که  این  بعدی دیگر  پیمانکاران، سؤال  برای 

فینیشر باتری برقی اجرا کرد یا خیر؛ مسئله اصلی صرفه اقتصادی ناوگان خواهد بود. قیمت 

اولیه ماشین های برقی معمولاً بالاتر است و پیمانکار ممکن است به شارژرهای پرقدرت، 

ارتقای شبکه برق محل استقرار و برنامه ریزی دقیق تر برای اطمینان از شارژ کافی قبل از 

شروع شیفت نیاز داشته باشد.

میزان استفاده سالانه ماشین در این محاسبه تعیین کننده خواهد بود. پیمانکاری که 

دستگاه را به طور مداوم در پروژه های شبانه یا شهری با برنامه مشخص استفاده می کند 

میان  جابه جایی  اما  کند،  برنامه ریزی  ثابت  کاری  را حول چرخه  شارژ  فرآیند  می تواند 

پروژه های دورافتاده می تواند چالش جدی تری برای دسترسی به برق ایجاد کند. قیمت 
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برق، ظرفیت شبکه، کاهش تدریجی ظرفیت باتری و اختلاف قیمت خرید میان مدل برقی 

و دیزلی نیز باید در هزینه کل عمر دستگاه لحاظ شوند.

خود زیرساخت شارژ نیز می تواند به یک مسئله اجرایی تبدیل شود. شارژ سریع یک 

باتری بزرگ ساختمانی به ظرفیت برقی بسیار بیشتری از یک اتصال تجاری عادی نیاز 

دارد و اگر چنین ظرفیتی نزدیک پروژه وجود نداشته باشد، پیمانکار باید به شارژ شبانه در 

پایگاه، سیستم های ذخیره انرژی سیار یا زمان بندی دقیق تر ناوگان متکی باشد.

از طرف دیگر، الگوی کار فینیشر در برخی پروژه ها می تواند برای برقی شدن مناسب 

کامیون،  انتظار  در  است  ممکن  و  نمی کند  کار  توان  حداکثر  با  همیشه  دستگاه  باشد. 

هماهنگی عملیات یا تغییر شرایط اجرا متوقف یا کند شود. محرک های الکتریکی در چنین 

شرایطی می توانند مصرف انرژی را کاهش دهند، زیرا نیازی نیست یک موتور دیزلی در 

تمام این مدت روشن باقی بماند.

پروژه Essex همچنین ماشین برقی را با فناوری آسفالت کم دما ترکیب کرد. لایه 

binder از warm-mix asphalt استفاده می کرد و بنابراین در یک عملیات، دو مسیر 

متفاوت برای کاهش انتشار کنار هم قرار گرفتند: کاهش دمای تولید و اجرای مخلوط از 

یک سو و حذف موتور دیزلی فینیشر از سوی دیگر. این دو فناوری بخش های متفاوتی از 

ردپای کربنی عملیات آسفالت را هدف قرار می دهند و جایگزین یکدیگر نیستند.

آسفالت کم دما مصرف انرژی مربوط به تولید و اجرای مخلوط در دمای بالا را کاهش 

می دهد، در حالی که فینیشر برقی سوخت دیزل را از یکی از مراحل اجرای روسازی حذف 

می کند. کاهش معنادار انتشار در پروژه راه سازی در نهایت به ترکیبی از تغییرات در تولید 

مخلوط، حمل، پخش و تراکم نیاز خواهد داشت و تنها برقی کردن یک ماشین تمام چرخه 

را کم کربن نمی کند.

می کند.  روشن  را  آسفالت  کارخانه  شدن  برقی  با  خبر  این  تفاوت  موضوع  همین 

اما  از رسیدن به محل پروژه را تغییر می دهد،  کارخانه برقی نحوه تولید مخلوط پیش 

فینیشر برقی مرحله ای را تغییر می دهد که مخلوط گرم روی سطح پخش شده و به شکل 

لایه روسازی درمی آید. برقی شدن هر دو بخش، دو منبع متفاوت مصرف انرژی در صنعت 

آسفالت را هدف می گیرد.

اثر مستقیم این فناوری بر مقدار مصرف محصول محدود است.  برای صنعت قیر، 

تغییر سیستم محرک فینیشر باعث نمی شود درصد قیر در مخلوط آسفالتی تغییر کند و 

۲۴۰.۳۲ تن مخلوط اجراشده در Essex همچنان بر طراحی معمول روسازی متکی بود. 

در لایه زیرین از binder grade 40/60 استفاده شد و لایه سطحی نیز حاوی قیر 

اصلاح شده پلیمری بود.

اهمیت این تحول برای بازار قیر بیشتر در مسیر کلی کاهش کربن صنعت آسفالت 

قرار دارد. کارفرمایان و پیمانکاران دیگر فقط انتشار ناشی از تولید قیر و سنگدانه را بررسی 

نمی کنند و انرژی کارخانه، حمل، پخش و تراکم نیز وارد ارزیابی چرخه پروژه شده است. 

برقی شدن ماشین آلات بزرگ مرحله اجرا تعداد نقاطی را که امکان کاهش مصرف سوخت 

فسیلی در آنها وجود دارد افزایش می دهد.

استفاده از قیر اصلاح شده پلیمری در لایه سطحی نیز نکته مهمی است. فینیشر برقی 

به مخلوطی ساده تر یا با عملکرد پایین تر نیاز نداشته و توانسته هم مخلوط معمول زیرین 

و هم surface course دارای PMB را اجرا کند. این موضوع نشان می دهد فناوری 

محرک برقی می تواند با مواد متداول و مشخصات فنی موجود صنعت آسفالت ادغام شود.

در عین حال، یک عملیات موفق برای نتیجه گیری درباره عملکرد چندساله ناوگان 

کافی نیست. پروژه های بعدی باید دستگاه را در شیفت های طولانی تر، حجم های روزانه 

بالاتر، عرض های بیشتر، فصل سرد و شرایط متنوع تر آزمایش کنند. تنها با تکرار این نتایج 

می توان مشخص کرد ظرفیت باتری در طیف گسترده ای از عملیات بزرگراهی تا چه حد 

قابل پیش بینی است.

اقتصاد تعمیر و نگهداری نیز به مرور روشن خواهد شد. محرک های برقی بخشی از 

سرویس های مربوط به موتور دیزل را حذف می کنند، اما پیمانکاران باید درباره سلامت 

باتری، سیستم های ولتاژ بالا، موتورهای الکتریکی و تجهیزات شارژ تجربه عملی بیشتری 

به دست آورند. هزینه تعویض باتری و ارزش فروش دستگاه در سال های بعد نیز در تصمیم 

خرید ناوگان مؤثر خواهد بود.

برای کارفرمایان راه، این فناوری به خصوص در پروژه هایی که الزامات کاهش کربن، 

کیفیت هوا یا صدا وارد اسناد مناقصه می شوند جذاب تر خواهد شد. عملیات شبانه در 

اگزوز  نمونه مشخصی است که کاهش صدای موتور و حذف  نزدیکی مناطق مسکونی 

فینیشر می تواند ارزشی فراتر از صرفه جویی مستقیم در سوخت ایجاد کند.

آزمایش Essex در نتیجه از یک رونمایی محصول اهمیت بیشتری دارد. یک فینیشر 

تمام برقی در کلاس بزرگراهی وارد یک برنامه موجود روکش آسفالت شد، بیش از ۲۴۰ تن 

مخلوط را در دو لایه اجرا کرد، سیستم های برقی و صفحه اتوی فینیشر گرم شونده خود 

را بدون شارژ میان شیفت فعال نگه داشت و در پایان همچنان بیش از نیمی از باتری خود 

را در اختیار داشت. این آزمایش ثابت نمی کند که همه فینیشرهای دیزلی از امروز قابل 

جایگزینی هستند، اما یکی از اصلی ترین تردیدها درباره ماشین های برقی بزرگ را کاهش 

می دهد: اینکه آیا می توانند بدون توقف برای شارژ، کار واقعی تولیدی انجام دهند.

مرحله بعدی برای صنعت آسفالت تکرار همین عملکرد در مقیاس بزرگ تر خواهد بود. 

پروژه هایی با حجم روزانه بیشتر، شیفت های طولانی تر، عرض های متفاوت و شرایط جوی 

متنوع مشخص خواهند کرد که نتیجه Essex تا چه اندازه قابل تکرار است و آیا پس از 

محاسبه هزینه سرمایه، زیرساخت شارژ و میزان استفاده واقعی، مدل اقتصادی آن نیز با 

عملکرد فنی هم خوانی دارد.

اهمیت آزمایش بریتانیا در این است که یک فینیشر باتری برقی در عملیات واقعی 

بزرگراهی توانسته بیش از ۲۴۰ تن آسفالت را بدون شارژ مجدد اجرا کند و در پایان نیز 

ظرفیت قابل توجهی از باتری را حفظ کند. اگر این عملکرد در پروژه های بزرگ تر و با نرخ 

استفاده بالاتر تکرار شود، پرسش صنعت به تدریج از »آیا فینیشر برقی می تواند کار کند؟« 

به »در کدام پروژه ها جایگزینی دیزل با برق از نظر عملیاتی و اقتصادی منطقی است؟« 

تغییر خواهد کرد.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، شرکت آلمانی HAMM با استفاده از چگالی 

لحظه ای آسفالت به عنوان یکی از ورودی های مستقیم سیستم کنترل غلتک، فرآیند تراکم 

روسازی را به سمت سطح تازه ای از اتوماسیون برده است. سیستم

به صورت  را  آسفالت  چگالی  غلتک،  هنگام حرکت    Smart Compact Pro  

پیوسته برآورد می کند و بر اساس همین داده می تواند نیروی تراکم و حالت کاری هر یک 

از دو درام را به طور مستقل تنظیم کند؛ به این ترتیب یکی از مهم ترین شاخص های کنترل 

کیفیت روسازی مستقیماً وارد فرآیند تصمیم گیری ماشین می شود.

اهمیت این فناوری فقط در نمایش عدد چگالی روی صفحه راننده نیست. سیستم های 

خودکار تراکم پیش از این نیز می توانستند عواملی مانند دمای آسفالت، سختی مخلوط، 

روند سرد شدن، نوع لایه و حتی شرایط جوی را در تنظیم عملکرد غلتک در نظر بگیرند، 

اما Smart Compact Pro اطلاعات مربوط به چگالی واقعی در حال شکل گیری در 

لایه آسفالتی را نیز به این مجموعه اضافه می کند. در نتیجه تصمیم درباره ادامه یا کاهش 

تراکم تنها بر پایه شاخص های غیرمستقیم انجام نمی شود و وضعیت خود مخلوط آسفالتی 

نیز وارد محاسبات می شود.

HAMM  این سیستم را نخستین نمونه ای معرفی می کند که چگالی لحظه ای 

آسفالت را مستقیماً در فرآیند تراکم خودکار به کار می گیرد. این ادعا باید دقیق تفسیر 

تازه ای  فناوری  به خودی خود  آسفالت  لحظه ای چگالی  و  اندازه گیری غیرمخرب  شود؛ 

نیست و روش های مبتنی بر خواص دی الکتریک، رادار نفوذی و دیگر تجهیزات اندازه گیری 

 ،HAMM سال هاست برای بررسی چگالی روسازی استفاده می شوند. بخش تازه فناوری

تنظیم  برای  آن  از  استفاده  و  غلتک  کنترل خودکار  به  پیوسته  اندازه گیری  این  اتصال 

عملکرد دستگاه است.

قلب سیستم، حسگری با نام Realtime Density Scan است. این حسگر به 

جای آنکه مانند روش سنتی نیازمند بریدن مغزه از روسازی باشد، هنگام عبور غلتک پاسخ 

دی الکتریک مخلوط آسفالتی را اندازه گیری می کند و این داده را با چگالی و میزان فضای 

خالی مخلوط مرتبط می سازد. چگالی و درصد فضای خالی از شاخص های اصلی برای 

تعیین کیفیت تراکم روسازی آسفالتی هستند.

دلیل استفاده از این روش آن است که خواص الکتریکی مخلوط آسفالتی با ساختار 

آرایش  سنگی  دانه های  تراکم،  ادامه  با  دارد.  ارتباط  آن  خالی  فضای  میزان  و  داخلی 

متراکم تری پیدا می کنند و حجم هوای باقی مانده در مخلوط تغییر می کند؛ تغییری که بر 

پاسخ دی الکتریک اندازه گیری شده اثر می گذارد. پس از کالیبراسیون مناسب، این رابطه 

امکان برآورد پیوسته چگالی در سطح کار را فراهم می کند و اطلاعات تنها به چند نقطه 

محدود نمونه برداری نمی شود.

Smart Compact Pro این داده را وارد سیستم کنترل خودکار می کند تا نیروی 

تراکم و حالت کاری هر درام به صورت جداگانه تنظیم شود. هم زمان عواملی مانند روند 

سرد شدن آسفالت، نوع و ضخامت لایه و شرایط جوی محلی نیز می توانند در تصمیم 

سیستم نقش داشته باشند. هدف آن است که انرژی لازم برای رسیدن به تراکم مطلوب 

اعمال شود، اما زمانی که لایه به شرایط مناسب نزدیک شد، از رفت وبرگشت های اضافی یا 

ادامه تراکم شدید جلوگیری شود.

این موضوع اهمیت زیادی دارد، زیرا کار با غلتک در روش های معمول همچنان تا حد 

قابل توجهی به تجربه اپراتور وابسته است. راننده بر اساس الگوی از پیش تعیین شده، تعداد 

رفت وبرگشت ها، دمای مخلوط و تجربه خود تصمیم می گیرد چه زمانی از حالت ارتعاشی، 

نوسانی یا استاتیک استفاده کند و در چه مرحله ای شدت تراکم را کاهش دهد. اپراتور 

باتجربه می تواند نتیجه بسیار خوبی به دست آورد، اما تغییر شرایط جوی، مخلوط یا سطح 

تجربه افراد می تواند باعث تفاوت در نتیجه نهایی شود.

کنترل مبتنی بر چگالی تلاش می کند بخشی از این اختلاف را کاهش دهد. به جای 

آنکه تمام تصمیم ها به تفسیر اپراتور از چند شاخص غیرمستقیم وابسته باشد، وضعیت 

بازگردانده  غلتک  کنترل  سیستم  به  و  شده  اندازه گیری  پیوسته  به طور  آسفالت  خود 

می شود. بنابراین فناوری فقط اطلاعات بیشتری در اختیار راننده قرار نمی دهد، بلکه ماشین 

بر اساس همان اطلاعات عملکرد خود را تغییر می دهد.

 HAMM چگالی لحظه ای آسفالت را وارد کنترل خودکار 
تراکم کرد؛ استفاده میدانی در آلمان گسترش می یابد
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تراکم  هم  و  کم تراکمی  هم  زیرا  دارد،  بنیادی  اهمیت  روسازی  دوام  برای  چگالی 

نامناسب می توانند مشکل ایجاد کنند. باقی ماندن فضای خالی بیش از حد می تواند نفوذ 

هوا و رطوبت را افزایش دهد، اکسیداسیون قیر را سریع تر کند و زمینه بروز آسیب هایی 

مانند جداشدگی ذرات و تخریب زودرس را فراهم سازد. از طرف دیگر، اعمال تراکم بیش 

از حد یا استفاده از انرژی نامناسب در زمانی که مخلوط دیگر توان پذیرش آن را ندارد نیز 

می تواند به سطح آسفالت آسیب بزند.

اندازه گیری لحظه ای چگالی همچنین می تواند رابطه میان اجرای روسازی و کنترل 

کیفیت را تغییر دهد. برداشت مغزه یکی از مستقیم ترین روش های تعیین چگالی واقعی 

آسفالت اجراشده است، اما تنها از نقاط مشخص اطلاعات می دهد و معمولاً زمانی انجام 

می تواند  غیرمخرب  پیوسته  اندازه گیری  است.  یافته  پایان  بخش  آن  تراکم  که  می شود 

تغییرات چگالی را در سطح بسیار بزرگ تری نشان دهد؛ آن هم زمانی که غلتک هنوز 

فرصت اصلاح قسمت های ضعیف تر را دارد.

البته این به آن معنا نیست که آزمایش مغزه یا سایر روش های مستقل کنترل کیفیت 

رابطه  ایجاد  و  کالیبراسیون  به  دی الکتریک  روش  خواهند شد.  پروژه ها حذف  همه  در 

مناسب میان پاسخ حسگر و چگالی واقعی نیاز دارد و مشخصات فنی پروژه ممکن است 

همچنان استفاده از مغزه یا روش های تأییدشده دیگر را برای پذیرش نهایی الزام کند. 

ترکیب مخلوط، رطوبت و شرایط سطح نیز می توانند روی اندازه گیری های دی الکتریک اثر 

بگذارند؛ بنابراین در مرحله فعلی کاربرد اصلی فناوری را باید کنترل گسترده تر و سریع تر 

فرآیند دانست، نه جایگزینی خودکار تمام روش های رسمی آزمایش.

Smart Compact Pro  دیگر صرفاً یک نمونه نمایشگاهی نیست. در مارس 

 Georg آلمانی  شرکت  به    HAMM جدید  غلتک   ۱۳ شامل  مجموعه ای   ،۲۰۲۶

Huber تحویل داده شد که چند دستگاه از آنها به Smart Compact Pro مجهز 

بودند. این تحویل نشان می دهد تراکم خودکار مبتنی بر چگالی لحظه ای از مرحله معرفی 

محصول عبور کرده و وارد استفاده تجاری پیمانکاران شده است.

 Christerode و Olberode میان L3161 نمونه میدانی دیگری نیز در جاده

در آلمان اجرا شد که حدود ۳.۳ کیلومتر از مسیر با یک لایه جدید آسفالتی پوشش داده 

 Smart مجهز به tandem شد. در این پروژه پس از پخش و تراکم اولیه، دو غلتک

Compact Pro تراکم نهایی لایه را انجام دادند و سیستم در یک پروژه واقعی راه سازی 

برای کنترل عملیات بر اساس داده چگالی مورد استفاده قرار گرفت.

اهمیت این پروژه با استفاده از آسفالت کم دما بیشتر می شود. مخلوط مورد استفاده 

در محدوده حدود ۱۳۰ تا ۱۵۰ درجه سانتی گراد اجرا شد و در مقایسه با آسفالت گرم 

متداول در دمای پایین تری کار می کرد. کاهش دمای تولید و اجرا می تواند مصرف انرژی 

و انتشار بخارات را پایین بیاورد، اما هم زمان فرصت زمانی برای دستیابی به تراکم مناسب 

با سرعت بیشتری از محدوده دمایی مناسب برای تراکم  لایه  نیز کوتاه تر می شود، زیرا 

خارج می شود.

تعداد  شمردن  صرفاً  از  می تواند  چگالی  واقعی  روند  مشاهده  شرایطی،  چنین  در 

رفت وبرگشت های غلتک مؤثرتر باشد. سیستم می تواند در بخش هایی که هنوز به تراکم 

بیشتری نیاز دارند انرژی مناسب را ادامه دهد و در قسمت هایی که به مقدار هدف نزدیک 

شده اند شدت کار را کاهش دهد. Smart Compact Pro همچنین تنظیماتی برای 

آسفالت کم دما دارد تا رفتار سیستم با محدودیت زمانی تراکم این نوع مخلوط هماهنگ تر 

شود.

لحظه ای  به صورت  استاتیک  تراکم  هنگام  حتی  را  چگالی  مقدار  می تواند  اپراتور 

امکان نمایش نقشه ای اطلاعات ماشین و  نیز  ابزارهای دیجیتال جانبی  مشاهده کند و 

فرآیند را فراهم می کنند. در نتیجه علاوه بر مسیر حرکت غلتک، نحوه تغییر چگالی در 

بخش های مختلف سطح نیز قابل ثبت است و نقاطی که از یکنواختی کمتری برخوردارند 

می توانند پیش از پوشانده شدن با لایه بعدی شناسایی شوند.

استفاده تجاری در آلمان از این جهت نیز مهم است که فناوری ابتدا در بازارهای 

بود. Smart Compact Pro  در سال ۲۰۲۵ در آمریکای  بین المللی معرفی شده 

 tandem غلتک های  از  بیشتری  خانواده های  در  سپس  و  درآمد  نمایش  به  شمالی 

HAMM گسترش یافت. حضور آن روی ماشین های فعال در پروژه های آلمان در سال 

۲۰۲۶ نشان می دهد فناوری در حال عبور از مرحله معرفی و نمایش به سمت استفاده 

واقعی پیمانکاران است.

در   Asphalt 4.0 بین المللی  این سیستم در کنفرانس  آخرین حضور تخصصی 

مادرید در روزهای ۲۲ و ۲۳ سپتامبر ۲۰۲۶ بود.Smart Compact Pro  در بخش 

»فناوری های جدید برای کنترل کیفیت« ارائه شد و موضوع اصلی ارائه، بهبود کیفیت 

تراکم با استفاده از اطلاعات لحظه ای چگالی بود. قرار گرفتن این فناوری در چنین بخشی 

نشان می دهد موضوع فراتر از یک قابلیت جدید ماشین آلات راه سازی است و به بخشی از 

تحول دیجیتال در کنترل کیفیت آسفالت تبدیل شده است.

اصل اندازه گیری پیوسته و غیرمخرب چگالی برای مهندسان روسازی موضوع جدیدی 

نیست. سامانه های مبتنی بر خواص دی الکتریک و رادار برای تهیه نقشه چگالی آسفالت و 

شناسایی تغییرات فضای خالی توسعه یافته اند و در پروژه های مختلف مورد آزمایش قرار 

گرفته اند. تفاوت Smart Compact Pro در این است که اطلاعات حاصل فقط برای 

تهیه نقشه یا نمایش به اپراتور استفاده نمی شود و مستقیماً وارد حلقه کنترل دستگاه 

می شود.

در چنین مدلی، فرآیند از »اندازه گیری پس از تراکم« به سمت »اندازه گیری هم زمان 

با تراکم و واکنش فوری« حرکت می کند. اگر سیستم تشخیص دهد یک قسمت هنوز به 

چگالی مورد نظر نرسیده، غلتک می تواند تراکم مناسب را ادامه دهد و اگر میزان کافی 

حاصل شده باشد، نیازی نیست دستگاه صرفاً به دلیل یک الگوی ثابت از پیش تعیین شده 

چند بار دیگر از همان بخش عبور کند.
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این فناوری از نظر بهره وری نیز ظرفیت قابل توجهی دارد. کاهش رفت وبرگشت های 

غیرضروری می تواند مصرف سوخت، ساعت کار ماشین و زمان اپراتور را پایین بیاورد و 

شناسایی زودهنگام مناطق کم تراکم نیز احتمال اصلاحات پرهزینه بعدی را کاهش دهد. 

سیستم Smart Compact در مراحل نزدیک شدن به تراکم نهایی می تواند از حالت 

اقتصادی استفاده کند و با کاهش دور موتور، مصرف انرژی را نیز محدودتر کند.

روبه رو  باتجربه  بسیار  اپراتورهای  کمبود  با  پیمانکاران  از  بسیاری  که  شرایطی  در 

هستند، این سطح از اتوماسیون می تواند اهمیت بیشتری پیدا کند. سیستم جای اپراتور 

آموزش دیده را نمی گیرد، اما بخشی از تصمیم هایی را که پیش تر کاملاً به تجربه شخصی 

راننده وابسته بودند بر پایه داده اندازه گیری شده انجام می دهد و می تواند اختلاف نتیجه 

میان افراد، شیفت ها و پروژه ها را کاهش دهد.

با این حال، درباره افزایش عمر روسازی باید با احتیاط صحبت کرد. ارتباط میان 

چگالی مناسب و دوام آسفالت به خوبی شناخته شده و کاهش اختلاف چگالی در سطح 

مسیر منطقی است که به عملکرد یکنواخت تر روسازی کمک کند، اما معرفی یک سیستم 

جدید کنترل غلتک به تنهایی ثابت نمی کند عمر جاده به میزان مشخصی افزایش خواهد 

یافت. برای تعیین اثر واقعی بر عمر سرویس و هزینه تعمیرات، داده های میدانی بلندمدت 

لازم است.

کالیبراسیون نیز یکی از نقاط کلیدی فناوری است. حسگر مستقیماً جرم آسفالت 

را ثبت کرده  بلکه یک ویژگی دی الکتریک مخلوط  اندازه گیری نمی کند،  را  زیر غلتک 

و از رابطه آن با چگالی و میزان فضای خالی استفاده می کند. همانند دیگر سامانه های 

اندازه گیری دی الکتریک، دقت نتیجه به کالیبراسیون مناسب برای مخلوط و شرایط پروژه 

وابسته است.

این یعنی تغییر مخلوط می تواند اهمیت داشته باشد. نوع سنگدانه، مقدار قیر، میزان 

فضای خالی، ضخامت لایه و رطوبت می توانند روی پاسخ سیستم های الکترومغناطیسی یا 

دی الکتریک اثر بگذارند. عملکرد دقیق روی یک مخلوط کالیبره شده را نباید بدون بررسی 

به مخلوطی با ترکیب کاملاً متفاوت تعمیم داد.

وابسته  حسگر  خود  به  تنها   Smart Compact Pro واقعی  ارزش  بنابراین 

نیست. پیمانکاران و دستگاه های اجرایی راه باید برای کالیبراسیون، ثبت داده و مقایسه با 

روش های پذیرفته شده کنترل کیفیت دستورالعمل مشخص داشته باشند؛ به ویژه اگر در 

آینده قرار باشد داده چگالی لحظه ای علاوه بر کنترل فرآیند، در پذیرش رسمی کیفیت 

پروژه نیز استفاده شود.

این تحول برای کارخانه های آسفالت نیز اهمیت دارد، زیرا کیفیت تراکم از وضعیت 

مخلوط تحویل شده به محل پروژه جدا نیست. هیچ غلتکی نمی تواند به طور کامل مخلوطی 

را که با دمای نامناسب یا مشخصات حجمی نامطلوب به محل رسیده اصلاح کند. بازخورد 

دقیق تر هنگام تراکم حتی می تواند نوسان هایی را که منشأ آنها در تولید کارخانه، حمل، 

دمای پخش یا یکنواختی مخلوط است سریع تر آشکار کند.

ارتباط فناوری با بازار قیر مستقیم نیست، اما از نظر عملکرد فنی روسازی مهم است. 

به خودی خود  و  تغییر نمی دهد  را  قیر  Smart Compact Pro ترکیب شیمیایی 

تقاضای بیشتری برای قیر ایجاد نمی کند، اما کنترل دقیق تر چگالی و فضای خالی تعیین 

می کند مخلوط آسفالتی حاوی قیر پس از اجرا تا چه حد به ساختار طراحی شده نزدیک 

شده است. کم تراکمی می تواند ورود هوا و رطوبت را افزایش دهد و پیرشدگی قیر و برخی 

آسیب های زودرس را تشدید کند.

به همین دلیل این فناوری برای عملکرد قیر نیز فراتر از یک خبر معمول ماشین آلات 

اهمیت دارد. مشخصات قیر و طراحی مخلوط تعیین می کنند آسفالت روی کاغذ چگونه 

باید رفتار کند، اما تراکم میدانی ساختار واقعی را ایجاد می کند که قیر باید سال ها در آن 

زیر بار ترافیک و شرایط محیطی عمل کند. غلتکی که بر اساس چگالی لحظه ای عملکرد 

خود را تنظیم می کند عملاً یک مرحله کنترل اضافی میان طراحی مخلوط و عملکرد نهایی 

روسازی ایجاد می کند.

روند کلی صنعت نیز به سمت یک فرآیند بسته تر و داده محورتر حرکت می کند؛ جایی 

که فینیشر، غلتک، تجهیزات اندازه گیری و سامانه های ثبت دیجیتال به یکدیگر متصل 

می شوند و تصمیم های اجرایی بر اساس وضعیت واقعی پروژه تغییر می کنند، نه اینکه تمام 

مراحل فقط از یک الگوی ثابت از پیش تعیین شده پیروی کنند.

Smart Compact Pro  مخترع اندازه گیری لحظه ای چگالی آسفالت نیست و 

ادعای »اولین در جهان« باید مشخصاً به ادغام چگالی لحظه ای با کنترل خودکار تراکم 

محدود شود. فناوری های اندازه گیری چگالی پیش از این وجود داشته اند، اما استفاده از 

مقدار برآوردشده چگالی برای تنظیم پیوسته عملکرد هر دو درام یک گام متفاوت در 

اتوماسیون ماشین آلات روسازی است.

از  استفاده  بود.  خواهد  گسترده تر  میدانی  داده های  بعدی،  تعیین کننده  مرحله 

سیستم در پروژه هایی با مخلوط های مختلف، اقلیم های متفاوت، ضخامت های گوناگون 

و شرایط اجرایی متنوع مشخص خواهد کرد که ارتباط اندازه گیری دی الکتریک با چگالی 

پذیرفته شده تا چه اندازه پایدار است و فناوری واقعاً تا چه حد می تواند اختلاف چگالی، 

تعداد مغزه ها، دوباره کاری و رفت وبرگشت های اضافی غلتک را کاهش دهد.

با این حال، جهت حرکت فناوری روشن است. تراکم آسفالت به تدریج از فرآیندی 

که عمدتاً بر تعداد عبور غلتک و قضاوت اپراتور متکی است به سمت فرآیندی حرکت 

می کند که وضعیت واقعی خود لایه آسفالتی را اندازه می گیرد و بر همان اساس تصمیم 

 ICA 4.0 در آلمان و ارائه آن در Smart Compact Pro می گیرد. استفاده میدانی

نشان می دهد چگالی لحظه ای در حال حرکت از یک داده صرفاً مربوط به کنترل کیفیت 

به یکی از ورودی های مستقیم کنترل ماشین است؛ تغییری که می تواند تعریف صنعت از 

اینکه »چه زمانی تراکم کافی است« را دگرگون کند.
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شبکه انتقال کشتی به کشتی خلیج عمان به سقف ظرفیت رسید؛ 

افزایش جریان نفت عربستان مسیر جایگزین را شلوغ کرد

انتقال کشتی به کشتی نفت در خلیج  به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، عملیات 

عمان پس از جهش صادرات نفت خام عربستان و اضافه شدن این حجم به جریان بالای 

نفت عراق، امارات و دیگر تولیدکنندگان خاورمیانه که از آب های خارج از تنگه هرمز برای 

انتقال محموله استفاده می کنند، به محدودیت عملیاتی خود رسیده است. این اتفاق مرحله 

تازه ای در اختلالات کشتیرانی منطقه محسوب می شود؛ تولیدکنندگان تاکنون توانسته اند 

بخش قابل توجهی از صادرات را حفظ کنند، اما راهکاری که برای کاهش وابستگی به 

مسیرهای اصلی ایجاد شده بود اکنون خود به یک گلوگاه لجستیکی تبدیل شده است.

فشار اصلی پس از آسیب به خط لوله شرق- غرب عربستان و اختلال صادرات نفت 

خام از بندر ینبع در دریای سرخ افزایش یافت. آرامکوی عربستان برای جبران این وضعیت 

سهم بسیار بیشتری از صادرات را به پایانه های شرقی منتقل کرد و نفت خام پس از عبور 

از تنگه هرمز با استفاده از عملیات انتقال کشتی به کشتی در آب های عمان به کشتی های 

ادامه دهنده مسیر منتقل شد. صادرات نفت خام عربستان از مسیر هرمز در سپتامبر در 

مسیر رسیدن به حدود ۳.۶ میلیون بشکه در روز قرار گرفته، در حالی که این رقم در ماه 

اوت حدود ۹۰۰ هزار بشکه در روز بود.

مقیاس این تغییر به اندازه ای بزرگ است که نیاز بازار به نفتکش های غول پیکر را 

تغییر داده است. آرامکو بیش از ۶۰ میلیون بشکه نفت خام را برای انتقال کشتی به کشتی 

در نزدیکی صحار طی سپتامبر و اکتبر فروخته و افزایش نزدیک به ۳ میلیون بشکه در 

روزی جریان نفت عربستان از هرمز می تواند به ۳۶ تا ۴۰ فروند VLCC اضافی نیاز داشته 

باشد. هر VLCC معمولاً حدود ۲ میلیون بشکه نفت خام حمل می کند و به همین دلیل 

حتی چند روز افزایش در زمان گردش کشتی ها می تواند بخش بزرگی از ظرفیت آزاد 

ناوگان را جذب کند.

مشکل اکنون فقط پیدا کردن تعداد کافی نفتکش نیست. برای خدمات پشتیبان 

عملیات STS، از جمله یدک کش ها، نیروی انسانی و تجهیزات انتقال محموله نیز صف 

ایجاد شده است. حجم انتقال کشتی به کشتی نفت خام بارگیری شده روی  VLCC ها از 

پایانه های غرب هرمز از اواخر اوت در محدوده حدود ۶ میلیون بشکه در روز باقی مانده که 

تقریباً معادل آغاز عملیات انتقال برای سه جفت VLCC  در هر روز است.

مدت زمان لازم برای انجام هر عملیات نیز به شکل محسوسی افزایش یافته است. یک 

چرخه STS در نزدیکی تنگه اکنون ممکن است نزدیک به ۱۰ روز زمان ببرد، در حالی که 

پیش از افزایش ازدحام این فرآیند معمولاً حدود پنج تا هفت روز طول می کشید. ظرفیت 

واقعی ناوگان فقط به تعداد کشتی ها وابسته نیست و سرعت تکمیل هر چرخه حمل و 

بازگشت کشتی برای بارگیری بعدی نیز نقش مهمی دارد.

عمل  در  می ماند،  باقی  انتقال  نوبت  انتظار  در  بیشتر  روز  نفتکش چند  یک  وقتی 

برای همان مدت از ظرفیت قابل استفاده بازار خارج می شود. اگر این وضعیت برای ده ها 

بالا  واقعی حجم صادرات  افزایش  از  بسیار سریع تر  به کشتی  نیاز  تکرار شود،   VLCC

می رود. افزایش ۲ میلیون بشکه در روزی جریان عربستان به تنهایی می تواند حدود ۱۵ 

VLCC دیگر را برای عملیات شاتل درگیر کند، در حالی که حدود VLCC  20 دیگر نیز 

در مدیترانه و در انتظار بازگشت کامل عملیات ینبع عملاً از چرخه آزاد بازار دور مانده اند.

فشار بر ناوگان در هزینه حمل نیز به وضوح دیده می شود. نرخ روزانه معادل اجاره 

یک VLCC برای حمل نفت خاورمیانه به چین در اواخر سپتامبر به رکورد حدود ۱.۲۷ 

میلیون دلار رسیده است. در اوایل همان ماه نیز نرخ مسیر عمان- چین به حدود ۸۷۱ 

هزار دلار در روز رسیده بود و نرخ اصلی خلیج فارس- چین به محدوده ۱.۲ میلیون دلار 

در روز نزدیک شده بود.

در نتیجه ازدحام خلیج عمان دیگر فقط یک مشکل محلی در محل انتقال محموله 

نیست. افزایش زمان انتظار بهره وری کشتی را کاهش می دهد، افت بهره وری دسترسی 

واقعی به نفتکش را محدود می کند و کاهش ظرفیت آزاد نیز هزینه جابه جایی هر بشکه 

اضافی را بالا می برد. شبکه همچنان کار می کند، اما افزایش بیشتر حجم صادرات اکنون به 

کشتی بیشتر و هزینه بالاتری نیاز دارد.

ابتدا برای کاهش مدت حضور نفتکش های اصلی در مسیر  شبکه STS عمان در 

پرریسک هرمز گسترش یافت. به جای آنکه هر نفتکش بزرگ برای یک چرخه کامل 

بارگیری وارد خلیج شود، کشتی های شاتل نفت را از پایانه های داخل خلیج عبور می دهند 

و پس از هرمز محموله به کشتی دیگری منتقل می شود که مسیر خود را به سمت آسیا 

مؤثرتری  استفاده  و  کند  را حفظ  صادرات  از  بخشی  توانست  روش  این  می دهد.  ادامه 

بخش  به  را  انتقال  نقطه  اکنون  حجم  شدید  افزایش  اما  کند،  ایجاد  محدود  ناوگان  از 

محدودکننده زنجیره تبدیل کرده است.
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فعالیت انتقال کشتی به کشتی در خلیج عمان پیش از اختلالات جاری در این مقیاس 

نبود. حجم انتقال مایعات در این منطقه در سال ۲۰۲۵ تنها حدود ۱۶۰ هزار بشکه در روز 

بود، اما از زمان آغاز اختلالات جدید میانگین فعالیت به حدود ۳.۷ میلیون بشکه در روز 

رسیده و در سپتامبر رکوردهای تازه ای ثبت شده است. البته این ارقام نباید مستقیماً با 

صادرات خالص مقایسه شوند، زیرا ممکن است یک محموله در چند مرحله جابه جا شود و 

در آمار عملیات STS بیش از یک بار ظاهر شود.

نکته اصلی شدت عملیات دریایی است. محموله های بیشتری میان کشتی ها منتقل 

می شوند، تعداد بیشتری نفتکش بخشی از زمان خود را در انتظار یا مانور اطراف محل 

و خدمات  از کشتی  بیشتری  به ظرفیت  هر چرخه صادرات  برای  و  می گذرانند  انتقال 

پشتیبان نیاز است. در نتیجه انتقال همان میزان فیزیکی نفت از پایانه خلیج فارس تا یک 

پالایشگاه آسیایی اکنون زمان و زیرساخت بیشتری می طلبد.

توسط سایر  وارد شبکه ای شده که پیش تر  نیز  ناگهانی صادرات عربستان  افزایش 

تولیدکنندگان به شدت مورد استفاده قرار گرفته بود. عراق و امارات استفاده از عملیات 

انتقال کشتی به کشتی در خارج هرمز را افزایش داده اند و رقابت برای نوبت انتقال و کشتی 

بیشتر شده است. شرکت بازاریابی نفت عراق، SOMO، نیز فروش نفت در خارج از تنگه 

را گسترش داده و علاوه بر نفت قیاره در نزدیکی صحار، یک محموله ۲ میلیون بشکه ای 

Basrah Heavy را برای بارگیری STS در نزدیکی عمان عرضه کرده است.

همین مسئله خبر فعلی را از گزارش قبلی درباره محموله ۲ میلیون بشکه ای عراق 

جدا می کند. آن خبر نشان می داد یک تولیدکننده چگونه می تواند یک محموله مشخص 

را خارج از هرمز جابه جا کند، اما تحول جدید نشان می دهد زمانی که عربستان، عراق، 

امارات و سایر صادرکنندگان به طور هم زمان و در حجم بالا از همین راهکار استفاده کنند 

چه محدودیت هایی ظاهر می شود. مسئله دیگر این نیست که STS قابل استفاده است یا 

خیر؛ سؤال اصلی ظرفیت واقعی زیرساخت انتقال دریایی منطقه است.

خریداران اکنون گزینه های دیگری خارج از عمان را بررسی می کنند. نقاط انتقال در 

ساحل غربی هند و مالزی مطرح شده اند و بخشی از محموله ها نیز ممکن است بدون انجام 

  VLCC مستقیماً از پایانه های داخل خلیج به پالایشگاه های آسیایی منتقل شوند. دو STS

مرتبط با پالایشگاه S-Oil کره جنوبی برای عملیات انتقال در نزدیکی وادینار در غرب هند 

در نظر گرفته شده اند و فعالیت انتقال در نزدیکی Linggi مالزی نیز افزایش یافته است.

انتقال محل STS به سمت شرق یک محدودیت را کاهش می دهد، اما محدودیت 

زمان  شود،  بیشتر  عمان  خلیج  از  انتقال  نقطه  فاصله  هرچه  می کند.  ایجاد  دیگری 

رفت وبرگشت کشتی شاتل افزایش پیدا می کند و هر VLCC مدت بیشتری درگیر یک 

اضافی  نفت  برای جابه جایی حدود ۳ میلیون بشکه در روز  باقی می ماند.  چرخه حمل 

عربستان، یک سناریوی پایه به ۳۶ تا VLCC ۴۰ بیشتر نیاز دارد، اما اگر سهم بیشتری از 

انتقال ها به مالزی منتقل شود نیاز می تواند تا حدود ۵۸ کشتی بالا برود؛ در مقایسه با حدود 

۲۵ کشتی در ساختاری که بخش عمده عملیات نزدیک خلیج انجام شود. این ارقام برآورد 

سناریویی هستند و نباید به عنوان تعداد قطعی کشتی مورد نیاز تلقی شوند.

ساحل غربی هند به دلیل فاصله کمتر می تواند از نظر اقتصادی گزینه مناسب تری 

از مالزی باشد، اما ظرفیت عملیاتی و شرایط فصلی محدودیت هایی ایجاد می کند. مالزی 

مناطق شناخته شده ای برای انتقال دریایی و دسترسی خوبی به مسیرهای تجاری آسیا 

دارد، ولی طولانی تر شدن مسیر شاتل بهره وری کشتی را کاهش می دهد. ارسال مستقیم 

نفت به پالایشگاه مقصد نیز یک مرحله انتقال را حذف می کند، اما محدودیت های امنیتی 

و برنامه ریزی خاص خود را دارد.



[ 26 ]

بازگشت تدریجی خط لوله شرق- غرب عربستان می تواند بخشی از فشار خلیج عمان 

را کاهش دهد. جریان نفت در این مسیر با نرخ محدود از سر گرفته شده و عربستان در 

حال بازیابی ظرفیت انتقال نفت به سمت ینبع است، اما ترمیم کامل زیرساخت آسیب دیده 

همچنان زمان می برد و در این فاصله شبکه STS عمان احتمالاً در سطح بسیار بالایی از 

فعالیت باقی خواهد ماند.

برای بازار نفتکش، مهم ترین شاخص تعداد کل کشتی های جهان نیست، بلکه تعداد 

نفتکش هایی است که واقعاً برای بارگیری جدید در دسترس هستند. عربستان به یکی از 

بزرگ ترین ناوگان های VLCC جهان دسترسی دارد و هر یک از این کشتی ها می توانند 

بیش از ۲ میلیون بشکه نفت حمل کنند، اما حتی چنین ظرفیتی هم زمانی که ده ها 

نفتکش درگیر عملیات شاتل، انتظار و انتقال هستند نمی تواند تمام فشار بازار را خنثی 

کند.

 VLCC  اثر این وضعیت به نفت خام عربستان محدود نمی شود. درآمد بسیار بالای

ها موقعیت ناوگان جهانی را تغییر می دهد و کشتی ها را به سمت مسیرهایی جذب می کند 

که بازده بیشتری دارند. در نتیجه ممکن است در غرب آفریقا، حوضه آتلانتیک و سایر 

بازارهایی که مستقیماً در عملیات عمان دخیل نیستند نیز دسترسی به کشتی محدودتر 

شود.

برای بازار قیر باید با احتیاط بیشتری نتیجه گیری کرد. در حال حاضر هیچ داده ای 

کاهش  باعث  به سقف  عمان  خلیج   STS ظرفیت  رسیدن  دهد  نشان  که  ندارد  وجود 

قابل اندازه گیری تولید یا صادرات قیر خاورمیانه شده است و بازار VLCC را نیز نمی توان 

مستقیماً با کشتی های تخصصی و گرم شونده حمل قیر یکسان دانست. گلوگاه فعلی در 

درجه نخست یک مشکل لجستیکی برای نفت خام است و هنوز مدرکی از کاهش مستقیم 

عرضه قیر وجود ندارد.

با این حال، اثر غیرمستقیم آن قابل توجه است. ازدحام STS رقابت برای فضای 

انتقال را در کریدوری  لنگرگاه، یدک کش، نیروی دریایی، خدمات بندری و زمان بندی 

که از قبل نیز تحت فشار بوده افزایش می دهد. افزایش شدید هزینه حمل نفت خام نیز 

هزینه استفاده از ظرفیت دریایی را در کل منطقه بالا می برد و در صورت اولویت یافتن 

نفت خام در نقاط اصلی انتقال، سایر فرآورده های نفتی ممکن است ناچار شوند از مسیرها 

یا برنامه های متفاوت استفاده کنند.

بخشی از ظرفیت بیشتر نفت خام در خلیج عمان می تواند از طریق اولویت دادن به 

انتقال نفت خام و انتقال بخشی از فعالیت فرآورده های نفتی به سمت ساحل غربی هند 

ایجاد شود. این مسئله ثابت نمی کند محموله های قیر از برنامه خارج خواهند شد، اما مسیر 

مشخصی را نشان می دهد که از طریق آن فشار ایجادشده توسط نفت خام می تواند هزینه 

و زمان بندی سایر محموله های نفتی را نیز تحت تأثیر قرار دهد.

برای صادرکنندگان قیر خلیج فارس، شاخص هایی که باید در مرحله فعلی دنبال 

شوند دسترسی به کشتی، ازدحام لنگرگاه ها، زمان انتظار و تغییرات هزینه حمل هستند، 

نه فرض کاهش تولید قیر. ممکن است محصول در پالایشگاه یا پایانه موجود باشد، اما اگر 

کشتی دیرتر در موقعیت بارگیری قرار گیرد، برنامه حرکت کمتر قابل پیش بینی شود یا 

هزینه حمل افزایش یابد، قیمت نهایی تحویلی برای مشتری نیز بالا خواهد رفت.

این موضوع برای خریداران آسیایی اهمیت ویژه ای دارد، زیرا هزینه حمل سهم قابل 

توجهی از قیمت نهایی قیر خلیج فارس در مقصد را تشکیل می دهد. حتی اگر قیمت 

FOB ثابت بماند، افزایش هزینه کشتی و طولانی تر شدن مسیر می تواند فاصله میان 

قیمت پایانه صادراتی و قیمت نهایی تحویل شده به هند، جنوب شرق آسیا یا چین را بیشتر 

کند. بنابراین فشار کشتیرانی می تواند اقتصاد تجارت قیر را تغییر دهد بدون اینکه لزوماً 

تولید پالایشگاه کاهش یافته باشد.

تحولات اخیر همچنین محدودیت مسیرهای جایگزین هرمز و دریای سرخ را نشان 

می دهد. خط لوله شرق- غرب عربستان، بندر ینبع و عملیات STS خلیج عمان در مراحل 

مختلف توانسته اند بخشی از جریان نفت را حفظ کنند، اما هر مسیر ظرفیت فیزیکی، 

هزینه و ریسک خاص خود را دارد. وقتی یک مسیر آسیب می بیند حجم به مسیر دیگر 

منتقل می شود و زمانی که آن مسیر نیز بیش از حد شلوغ شود، کمبود ظرفیت و افزایش 

هزینه حمل به محدودیت بعدی تبدیل می شود.

در حال حاضر شبکه خلیج عمان همچنان حجم بزرگی از نفت را جابه جا می کند و 

متوقف نشده است. مشکل اصلی کاهش بهره وری، طولانی شدن چرخه انتقال و افزایش 

شدید تعداد کشتی لازم برای جابه جایی همان میزان نفت است. بنابراین بازار با یک گلوگاه 

لجستیکی مواجه است، نه توقف کامل صادرات.

مرحله بعدی به سرعت بازگشت جریان عربستان از مسیر ینبع بستگی دارد. اگر خط 

لوله شرق- غرب به نرخ های بالاتر بازگردد، نیاز عربستان به نفتکش های شاتل در خلیج 

عمان می تواند کاهش پیدا کند و بخشی از ظرفیت VLCC آزاد شود. اگر تعمیرات طولانی 

شود یا مسیر صادراتی دیگری در منطقه با مشکل مواجه شود، ازدحام فعلی ممکن است 

از یک مشکل موقت به محدودیتی طولانی تر برای لجستیک نفت خاورمیانه تبدیل شود.

برای بازار قیر، ارزیابی WPB در شرایط فعلی همچنان از اثر غیرمستقیم حکایت 

STS خلیج  کرد. رسیدن شبکه  قطعی عرضه صحبت  از شوک  نمی توان  هنوز  و  دارد 

عمان به سقف ظرفیت ثابت نمی کند که قیر کمتری تولید یا صادر شده است، اما احتمال 

افزایش هزینه حمل، دشوارتر شدن برنامه ریزی کشتی ها و طولانی تر شدن زنجیره تحویل 

را افزایش می دهد. مشاهده تأخیر واقعی در بارگیری محموله های قیر فله، افزایش مشخص 

نرخ حمل کشتی های قیر یا کاهش تعداد محموله های قابل عرضه، مرحله ای خواهد بود که 

این ریسک لجستیکی را به یک اثر مستقیم و قابل اندازه گیری در بازار قیر تبدیل می کند.
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 Ceylon Petroleum دولتی  شرکت  قیر،  و  نفت  دنیای  نشریه  گزارش  به 

Corporation سریلانکا برای تأمین دو محموله قیر ۷۰ /۶۰ وارد بازار خرید شده و در 

مجموع به صورت اسمی ۱۰ هزار تن محصول برای تحویل در فاصله ۱۵ اکتبر تا ۱۵ نوامبر 

۲۰۲۶ درخواست کرده است. این خرید در قالب دو محموله ۵ هزار تنی انجام می شود 

که هر کدام دارای تلورانس ±5 درصد هستند و CPC همچنین اعلام کرده برنامه های 

تحویل زودتر مطلوب بوده و در ارزیابی پیشنهادها مورد توجه مثبت قرار خواهند گرفت.

فرآیند نخست با شماره DPA/02/2026 برای دریافت پیشنهادها تا ۱۶ سپتامبر 

تعیین شده بود و دومین خرید با شماره DPA/03/2026  در ۲۲ سپتامبر ساعت ۱۳ 

به وقت سریلانکا بسته شد. صفحه رسمی مناقصات CPC نیز DPA/03/2026 را 

به عنوان دعوت برای ارائه پیشنهاد مستقیم جهت تأمین قیر 60\70 ثبت کرده و نشان 

می دهد دومین مرحله خرید در نیمه دوم سپتامبر وارد فرآیند بررسی پیشنهادها شده 

است.

در مجموع دو محموله، حجم اسمی خرید به ۱۰ هزار تن می رسد. با توجه به تلورانس 

±5 درصد برای هر محموله ۵ هزار تنی، در صورتی که دامنه مجاز هر دو قرارداد به طور 

کامل مورد استفاده قرار گیرد، حجم نهایی می تواند از حدود ۹۵۰۰ تا ۱۰۵۰۰ تن متغیر 

باشد. با این حال این عدد هنوز نباید به عنوان واردات قطعی سریلانکا گزارش شود، زیرا در 

منابع عمومی بررسی شده هنوز نام تأمین کننده برنده، قیمت نهایی قرارداد یا تأیید تحویل 

محموله ها منتشر نشده است.

با وجود این، خود فرآیند خرید یک نشانه مستقیم از تقاضای فیزیکی بازار قیر جنوب 

برای  پیش بینی شده  بودجه  یا  عمرانی  کلی  برنامه  برخلاف یک  آسیا محسوب می شود. 

بازه زمانی تحویل  نیاز و  اینجا خریدار دولتی، گرید محصول، مقدار مورد  راه سازی، در 

مشخص شده است و صادرکنندگان می توانند پیشنهاد خود را بر اساس موجودی واقعی 

محصول، هزینه حمل، زمان بارگیری و شرایط تحویل در کلمبو تنظیم کنند.

تأکید CPC بر مطلوب بودن تحویل زودتر نیز قابل توجه است. این عبارت به تنهایی 

ثابت نمی کند سریلانکا با کمبود موجودی قیر مواجه شده و در اطلاعات عمومی موجود 

اما نشان می دهد زمان تحویل  اتمام ذخایر CPC دیده نمی شود،  نیز شواهدی درباره 

در ارزیابی خرید اهمیت دارد و پیشنهادهایی که بتوانند محصول را زودتر از پایان بازه 

تعیین شده وارد کشور کنند ممکن است موقعیت بهتری داشته باشند.

CPC  در طول سال ۲۰۲۶ نیز در بازار قیر ۶۰/۷۰ فعال بوده است و بنابراین خرید 

سپتامبر را نباید نخستین خرید قیر این کشور در سال جاری معرفی کرد. در یک مناقصه 

قبلی با شماره AS/05/2026، این شرکت برای خرید ۵ هزار تن ±5 درصد قیر ۶۰/۷۰ 

با تحویل در کلمبو تا حداکثر ۳۱ ژوئیه اقدام کرده بود و این موضوع نشان می دهد خرید 

در بسته های ۵ هزار تنی پیش تر نیز در برنامه تأمین CPC استفاده شده است.

تجاری  قیر جزئیات  CPC در خرید  نشان می دهد  قبلی همچنین  مناقصه  اسناد 

دقیقی را مطالبه می کند. در AS/05/2026، محصول به صورت قیر ۶۰/۷۰ بشکه ای 

در کانتینرهای ۲۰ فوت و بر مبنای CIF Colombo درخواست شده بود و فروشنده 

باید علاوه بر قیمت نهایی، اجزایی مانند قیمت FOB، هزینه حمل، بیمه و کمیسیون 

احتمالی نماینده محلی را نیز مشخص می کرد. با این حال اطلاعات عمومی فعلی درباره 

خریدهای DPA/02/2026 و DPA/03/2026 برای نتیجه گیری قطعی درباره 

اینکه بسته بندی و شرایط تجاری جدید دقیقاً مشابه مناقصه قبلی است کافی نیست و 

نباید شرایط خرید ژوئیه به طور خودکار به مناقصه جدید تعمیم داده شود.

کیفیتی  نیز مشخصات  در سال ۲۰۲۶  برای خریدهای ۶۰/۷۰   CPC فنی  اسناد 

این محصول را با جزئیات تعیین کرده اند. بر اساس این اسناد، میزان نفوذ قیر در دمای 

۲۵ درجه سانتی گراد باید در محدوده ۶۰ تا ۷۰ باشد، نقطه نرمی بین ۴۸ تا ۵۶ درجه 

سانتی گراد قرار گیرد، وزن مخصوص در محدوده ۱.۰۱ تا ۱.۰۶ باشد و نقطه اشتعال حداقل 

۲۳۲ درجه سانتی گراد تعیین شده است؛ الزامات دیگری نیز برای حلالیت، شکل پذیری و 

رفتار محصول پس از حرارت وجود دارد.

سریلانکا برای خرید ۱۰ هزار تن قیر ۶۰/7۰ با تحویل 

اکتبر تا نوامبر وارد بازار شد



[ 28 ]

CPC همچنین تصریح کرده قیر باید از فرآیند پالایش نفت به دست آمده، از نظر 

مشخصات یکنواخت باشد و هنگام گرم شدن تا ۱۷۷ درجه سانتی گراد کف نکند. این 

شرایط نشان می دهد مناقصه دولتی  ۶۰/۷۰   صرفاً خرید هر نوع بایندر جاده ای نیست 

و تأمین کننده باید بتواند محصولی مطابق مشخصات فنی مورد نظر CPC ارائه دهد و 

مدارک لازم برای کیفیت و مقدار محموله را نیز فراهم کند.

گرید ۶۰/۷۰ همچنان یکی از مواد مشخص شده برای بخش راه سازی سریلانکا است. 

اسناد رسمی نرخ های عمرانی سال ۲۰۲۶ در استان های این کشور همچنان به قیر ۶۰/۷۰ 

برای پروژه های راه و کارخانه های آسفالت اشاره می کنند و هم نمونه های بشکه ای و هم 

 CPC قیر فله ۶۰/۷۰ در فهرست مواد مصرفی پروژه ها دیده می شود. بنابراین خرید اخیر

مستقیماً به زنجیره تأمین قیر جاده ای و تولید مخلوط آسفالتی مربوط است و یک خرید 

عمومی فرآورده نفتی محسوب نمی شود.

اهمیت خرید ۱۰ هزار تنی همچنین از ساختار بازار سریلانکا ناشی می شود؛ بازاری که 

هزینه جایگزینی محصول وارداتی در آن به شرایط بین المللی و کشتیرانی حساس است. 

فروشنده برای ارائه پیشنهاد رقابتی باید علاوه بر قیمت قیر در مبدأ، هزینه حمل، بیمه، 

دسترسی به فضای حمل، زمان حرکت و هزینه های مرتبط با ورود محصول به کلمبو را 

در نظر بگیرد.

تقسیم خرید به دو محموله ۵ هزار تنی نیز انعطاف بیشتری نسبت به یک محموله 

تاریخ  به یک  وابستگی  این ساختار می تواند ریسک  ایجاد می کند.  تنی  واحد ۱۰ هزار 

بارگیری را کاهش دهد و امکان ورود محصول در دو مقطع متفاوت از بازه اکتبر تا نوامبر 

در  ولی  تن هستند  تأمین ۵ هزار  به  قادر  فروشندگانی که  اینکه  فراهم کند، ضمن  را 

کوتاه مدت ۱۰ هزار تن در اختیار ندارند نیز می توانند در فرآیند خرید حضور داشته باشند.

با این حال نباید نتیجه گرفت که CPC الزاماً قصد دارد دو محموله را از دو شرکت 

متفاوت خریداری کند. ممکن است یک فروشنده هر دو بخش را تأمین کند یا قرارداد 

میان دو تأمین کننده تقسیم شود و تصمیم نهایی به پیشنهادهای دریافتی، شرایط تجاری 

و ارزیابی CPC بستگی خواهد داشت. تا زمان اعلام نتیجه مناقصه، کشور مبدأ و هویت 

فروشنده همچنان نامشخص است.

بازه تحویل برای صادرکنندگان منطقه نیز اهمیت زیادی دارد. تأمین کننده ای که 

باید  دهد  تحویل  نوامبر  تا ۱۵  اکتبر  بازه ۱۵  ابتدایی  بخش  در  را  محصول  دارد  قصد 

موجودی قیر، آماده سازی محموله، فضای حمل و زمان لازم برای رسیدن به کلمبو را در 

فاصله نسبتاً کوتاهی هماهنگ کند و در چنین شرایطی دسترسی فوری به محصول و 

اطمینان از برنامه حمل می تواند به اندازه قیمت  FOB  اهمیت داشته باشد.

می کند،  پیدا  بیشتری  اهمیت  منطقه  بازار کشتیرانی  فعلی  در شرایط  مسئله  این 

هرچند بازار حمل قیر را نباید مستقیماً با بازار نفتکش های بزرگ نفت خام یکسان دانست. 

نوسان هزینه های دریایی و تغییر برنامه حرکت کشتی ها می تواند بر قیمت نهایی تحویلی 

قیر در کلمبو اثر بگذارد و فروشنده ای که قیمت پایین تری در مبدأ دارد لزوماً ارزان ترین 

پیشنهاد نهایی را ارائه نخواهد کرد.

برای مثال، تفاوت در هزینه حمل، بیمه، زمان سفر و ریسک تأخیر می تواند مزیت یک 

قیمت FOB پایین تر را از بین ببرد. از طرف دیگر، تأمین کننده ای که محصول را کمی 

گران تر عرضه می کند اما توانایی تحویل مطمئن تر و سریع تر دارد ممکن است در خریدی 

که CPC صراحتاً تحویل زودتر را مطلوب دانسته، همچنان رقابتی باقی بماند.

از منظر بازار، این خرید شاخص قوی تری از تقاضا نسبت به حرکت هفتگی قیمت ها 

چه  در  محصول  جایگزینی  هزینه  می دهند  نشان  قیمتی  ارزیابی های  می دهد.  ارائه 

محدوده ای قرار دارد، اما مناقصه دولتی وجود یک خریدار واقعی را نشان می دهد که برای 

حجم و تاریخ مشخص وارد بازار شده است. برای صادرکنندگانی که تقاضای جنوب آسیا 

را دنبال می کنند، این دو خرید نشانه مستقیم تقاضا برای محموله های سه ماهه چهارم 

محسوب می شود.

هنوز برای نتیجه گیری درباره اثر این خرید بر قیمت قیر کلمبو زود است. تقاضای 

تعداد  به  قیمت  نتیجه  اما  کند،  حمایت  منطقه  بازار  از  می تواند  تنی  هزار   ۱۰ اسمی 

فروشندگان واجد شرایط، قیمت قیر در مبدأ، هزینه حمل و شرایطی که CPC در نهایت 

می پذیرد بستگی دارد و هنوز قیمت نهایی قرارداد منتشر نشده است.

CPC در طول سال چند  نشان می دهد  نیز  ژوئیه  پایان  تا  با تحویل  قبلی  خرید 

مرحله برای تأمین ۶۰/۷۰ وارد بازار شده است. بنابراین فرآیند سپتامبر منطقی تر است 

که به عنوان ادامه برنامه تأمین و تجدید موجودی قیر جاده ای دیده شود، نه یک خرید 

اضطراری؛ مگر آنکه بعداً اطلاعاتی درباره کاهش شدید ذخایر یا نیاز فوری منتشر شود.

کشور مبدأ محموله ها نیز یکی از مهم ترین اطلاعات مرحله بعد خواهد بود. سریلانکا 

 CPC اما اطلاعیه فعلی در گذشته از چند منبع بین المللی قیر ۶۰/۷۰ دریافت کرده، 

کشور خاصی را به عنوان منبع ترجیحی اعلام نمی کند و انتخاب نهایی باید بر اساس انطباق 

مشخصات، قیمت تحویلی، زمان بندی و ارزیابی تجاری انجام شود.

برای بازار منطقه ای، ارزش اصلی خبر در شفاف بودن تقاضا است. یک خریدار دولتی 

برای دو محموله مشخص ۶۰/۷۰ در یک بازه زمانی نسبتاً محدود وارد بازار شده و این 

اتفاق درست در دوره ای رخ می دهد که صادرکنندگان باید هزینه حمل و موجودی قابل 

عرضه برای ماه های اکتبر و نوامبر را مدیریت کنند.

مرحله بعدی که باید دنبال شود نتیجه خرید است. اعلام نام فروشنده، کشور مبدأ، 

حجم نهایی و قیمت قرارداد مشخص خواهد کرد آیا این خرید صرفاً ادامه روند معمول 

تأمین CPC بوده یا شرکت برای تضمین تحویل سریع تر ناچار به پذیرش هزینه بالاتری 

شده است. پس از آن نیز داده های واقعی حمل می تواند نشان دهد آیا کل حجم اسمی ۱۰ 

هزار تن یا مقداری در محدوده تلورانس قرارداد واقعاً وارد سریلانکا شده است.

در شرایط فعلی، دقیق ترین برداشت این است که CPC برای تأمین اسمی ۱۰ هزار 

تن قیر ۶۰/۷۰ با تحویل اکتبر تا نوامبر وارد بازار شده و تحویل زودتر را نیز ترجیح داده 

است، اما این حجم هنوز نباید به عنوان ۱۰ هزار تن واردات قطعی گزارش شود. تفاوت میان 

حجم درخواست شده، حجم قرارداد نهایی و مقدار واقعی تحویل شده مشخص خواهد کرد 

اثر واقعی این خرید بر بازار قیر سریلانکا و منطقه تا چه اندازه است.
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پلاستیک  از  استفاده  برای  گام جدیدی  هند  قیر،  و  نفت  دنیای  نشریه  گزارش  به 

 )NH-44( ۴۴ بازیافتی در مواد قیری برداشته است. یک مقطع آزمایشی در بزرگراه ملی

 )W-PMB 76- 10( در شهر جانسی با استفاده از قیر اصلاح شده با پلاستیک بازیافتی

اجرا شده است. این مقطع آزمایشی تقریباً یک کیلومتر طول دارد و در ۲۴ سپتامبر ۲۰۲۶ 

 IIT به عنوان یک پروژه میدانی برای ارزیابی فناوری فرآیند تر اجرا شد. این فناوری توسط

BHU) در شهر واراناسی و در قالب یک برنامه پژوهشی مورد حمایت وزارت حمل ونقل 

جاده ای و بزرگراه های هند توسعه یافته است. عملکرد این مقطع در طول زمان پایش 

پروژه های  استفاده گسترده تر در  برای  و مناسب بودن آن  رفتار مهندسی  تا  خواهد شد 

راه سازی ارزیابی شود.

اهمیت این پروژه در این است که استفاده از پلاستیک بازیافتی در راه های هند را 

با  یک گام فراتر از روش خشک می برد. در روش خشک، پلاستیک فرآوری شده همراه 

سنگدانه ها در زمان آماده سازی مخلوط قیری وارد فرآیند می شود. اما در روش جدید، 

با قیر ترکیب می شود تا  پلاستیک بازیافتی انتخاب شده ابتدا فرآوری و سپس مستقیماً 

بایندر پیش از استفاده در مخلوط آسفالتی آماده شود. مسئولان پروژه این مقطع جانسی 

را نخستین پایلوت این روش خاص فرآیند تر در یک بزرگراه ملی هند توصیف کرده اند.

نوعی  می کند؛  استفاده   )LDPE( پایین  چگالی  با  پلی اتیلن  از  فناوری  این 

ترموپلاستیک پرکاربرد که می توان آن را از محصولاتی مانند لوله های آبیاری دورریخته شده، 

پوشه ها و فایل های پلاستیکی بازیابی کرد. بر اساس اطلاعات پروژه، این مواد با همکاری 

بازیافت کنندگان محلی و بنگاه های کوچک و متوسط فرآوری می شوند. این موضوع به 

فناوری موردنظر یک جنبه صنعتی فراتر از مهندسی روسازی می دهد، زیرا جمع آوری و 

فرآوری ضایعات را به تولید مواد مورد استفاده در ساخت جاده متصل می کند.

یکی از مهم ترین ادعاهای تجاری این پروژه، امکان کاهش مصرف قیر متعارف است. 

مسئولان مرتبط با پروژه برآورد کرده اند که این فناوری می تواند مصرف قیر متعارف را 

اصلاح شده  ماده  هزینه  که  کرده اند  برآورد  همچنین  آنها  دهد.  کاهش  درصد   ۴ حدود 

می تواند حدود ۲۰ درصد کمتر از قیر متعارف باشد. با این حال، این اعداد باید در شرایط 

فعلی به عنوان برآوردهای مربوط به مرحله پروژه در نظر گرفته شوند و نه نتایج قطعی 

تجاری، زیرا مقطع جانسی هنوز یک پروژه آزمایشی است و عملکرد آن در بلندمدت تحت 

پایش قرار دارد.

کاهش احتمالی ۴ درصدی اهمیت ویژه ای برای هند دارد، زیرا بخش راه سازی این 

کشور مصرف کننده بزرگی برای مواد مورد استفاده در روسازی است و بخش قابل توجهی 

از نیاز داخلی به قیر از طریق واردات تأمین می شود. فناوری ای که از پلاستیک بازیافتی 

محلی به عنوان بخشی از یک بایندر اصلاح شده استفاده کند، می تواند در برخی کاربردها 

مقدار قیر متعارف مورد نیاز را کاهش دهد. با این حال، میزان اثرگذاری این فناوری بر 

پذیرش آن در  و  مواد  تأمین  ثبات  استانداردها،  فنی،  اعتبارسنجی  به  آینده  واردات در 

پروژه های بزرگ راه سازی بستگی خواهد داشت.

منطق مهندسی این فناوری نیز اهمیت دارد. آزمایش های آزمایشگاهی که مسئولان 

پروژه به آنها استناد کرده اند نشان می دهند قیر اصلاح شده با LDPE می تواند مقاومت 

بهتری در برابر آسیب رطوبتی و شیارشدگی در دمای بالا داشته باشد. همچنین گزارش 

شده است که این بایندر اصلاح شده سختی و عملکرد در دمای بالای مخلوط آسفالتی را 

افزایش می دهد؛ ویژگی هایی که می توانند برای روسازی هایی که در معرض بارهای محوری 

سنگین و دمای محیط بالا قرار دارند، مفید باشند. این یافته ها مبنای فنی آزمایش ماده 

در شرایط واقعی ترافیکی و آب وهوایی را فراهم می کنند تا عملکرد آن تنها بر اساس نتایج 

آزمایشگاهی ارزیابی نشود.

شیارشدگی برای بزرگراه های هند موضوع مهمی است، زیرا تغییرشکل دائمی روسازی 

در ترکیب با دمای بالا و بار ترافیکی سنگین می تواند به یک مشکل عملکردی جدی تبدیل 

شود. بایندری که در دماهای بالا عملکرد بهتری داشته باشد، از نظر تئوری می تواند عملکرد 

مفید لایه آسفالتی را بهبود دهد، هرچند نتیجه واقعی به کل ساختار روسازی، ویژگی 

سنگدانه ها، طرح اختلاط، کیفیت اجرا و شرایط نگهداری نیز وابسته خواهد بود.

روش جدید فرآیند تر می تواند بر بازار پلیمرهای متعارف مورد استفاده برای اصلاح قیر 

نیز اثر بگذارد. مسئولان پروژه امکان کاهش وابستگی به پلیمرهای وارداتی مورد استفاده 

برای اصلاح قیر را مطرح کرده اند. اگر LDPE بازیافتی بتواند با کیفیت ثابت فرآوری و در 

هند قیر اصلاح شده با پلاستیک بازیافتی را در بزرگراه 
NH-44 آزمایش می کند؛ آیا این فناوری می تواند 

تقاضای آینده برای قیر راه سازی را تغییر دهد؟
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مقیاس صنعتی وارد ساختار بایندر شود، بخشی از نیاز به اصلاح کننده می تواند از منابع 

داخلی ضایعات تأمین شود، نه زنجیره های متعارف تأمین پلیمر. با این حال، این موضوع 

در حال حاضر یک فرصت توسعه ای است و هنوز نمی توان آن را تغییر قطعی ساختار بازار 

دانست، زیرا کیفیت یکنواخت ضایعات، ظرفیت فرآوری و سازگاری بایندر از عوامل مهم 

در استفاده گسترده خواهند بود.

تفاوت میان یک فناوری آزمایشگاهی و یک ماده تجاری آماده استفاده در پروژه های 

بزرگ، بخش اصلی این خبر است. قرار است   IIT (BHU)  مقطع آزمایشی جانسی 

را برای ارزیابی عملکرد مهندسی در بلندمدت و قابلیت استفاده در شرایط واقعی پایش 

کند. این پروژه نشان دهنده حرکت از مرحله پژوهش و توسعه مواد به سمت اعتبارسنجی 

میدانی است، اما هنوز ثابت نمی کند که W-PMB 76- 10  آماده جایگزینی قیرهای 

متعارف در کل شبکه بزرگراه های ملی هند است.

با احتیاط تفسیر شود.  باید  به همین دلیل، ادعای کاهش ۲۰ درصدی هزینه نیز 

اقتصاد یک ماده در مقیاس آزمایشگاهی یا پایلوت می تواند با هزینه نهایی آن در تولید 

صنعتی تفاوت داشته باشد. هزینه تجاری نهایی به قیمت و دسترسی به پلاستیک مناسب، 

جمع آوری و تفکیک، فرآوری، تجهیزات اختلاط، کنترل کیفیت، ذخیره سازی، حمل ونقل و 

نیازهای هر پروژه راه سازی بستگی خواهد داشت. اگر این عوامل به شکل کارآمد مدیریت 

شوند، فناوری موردنظر می تواند یک مسیر اقتصادی جدید برای ساخت جاده ایجاد کند. 

در غیر این صورت، صرفه جویی اسمی در قیمت ماده لزوماً به همان میزان در هزینه نهایی 

پروژه دیده نخواهد شد.

مزیت بالقوه زیست محیطی این فناوری مستقیم تر است. هند حجم زیادی از ضایعات 

پلاستیکی تولید می کند و این پروژه یک مسیر کنترل شده دیگر برای استفاده از بخشی 

از این ضایعات در زیرساخت ایجاد می کند. ترکیب LDPE فرآوری شده با بایندر قیری 

این  غیر  در  که  موادی  کند؛  ایجاد  ضایعات  برای  افزوده  ارزش  با  کاربرد  یک  می تواند 

صورت به جمع آوری، بازیافت یا دفع جداگانه نیاز خواهند داشت. در عین حال، عملکرد 

زیست محیطی بلندمدت بایندر اصلاح شده نیز باید هم زمان با عملکرد مهندسی آن پیش 

از استفاده گسترده بررسی شود.

مشارکت بازیافت کنندگان محلی و بنگاه های کوچک و متوسط در فرآوری ضایعات نیز 

یک ویژگی مهم این پروژه است. این موضوع نشان می دهد که فناوری در آینده می تواند 

از یک مدل تأمین غیرمتمرکز استفاده کند که در آن جمع آوری ضایعات، فرآوری و تولید 

باشند. برای صنعت آسفالت، چنین مدلی می تواند در  مواد راه سازی به یکدیگر متصل 

مناطقی اهمیت پیدا کند که مواد پلیمری مناسب هزینه بالایی دارند یا دولت های محلی به 

دنبال آن هستند که مدیریت ضایعات را با سرمایه گذاری در جاده ها تلفیق کنند.

این تحول همچنین به استفاده تثبیت شده هند از پلاستیک بازیافتی در ساخت جاده ها 

یک بعُد جدید اضافه می کند. پلاستیک در گذشته از طریق روش های فرآیند خشک نیز 

پلاستیکی  از مواد  این کشور تجربه استفاده  وارد پروژه های روسازی قیری هند شده و 

بازیافتی در ساخت جاده را به دست آورده است. پروژه جدید به صورت خودکار جایگزین 

آن روش ها نمی شود، بلکه بررسی می کند که آیا یک بایندر فرآیند تر و کنترل شده می تواند 

ترکیب یکنواخت تر و عملکرد مفیدتری در سطح بایندر ایجاد کند یا خیر.

برای تأمین کنندگان قیر، مهم ترین سؤال این است که آیا چنین فناوری هایی می توانند 

در آینده تقاضای قیر را به شکل محسوسی تغییر دهند یا خیر. در شرایط فعلی نمی توان 

این موضوع را با قطعیت تعیین کرد. کاهش احتمالی ۴ درصدی مصرف قیر در سطح یک 

پروژه می تواند قابل توجه باشد، اما اثر آن بر تقاضای واردات کل هند به تعداد جاده هایی 

که از این فناوری استفاده می کنند و میزان جایگزینی بایندر در سراسر شبکه بستگی دارد. 

بنابراین تفسیر مقطع آزمایشی جانسی به عنوان نشانه کاهش گسترده بازار قیر هند هنوز 

زود است.

در عوض، این فناوری می تواند به شکل گیری یک بازار بایندر متنوع تر کمک کند. 

قیرهای متعارف همچنان در کاربردهایی که استانداردهای فعلی برای آنها مناسب است 

برای  می توانند  اصلاح شده  بایندرهای  که  حالی  در  گرفت،  خواهند  قرار  استفاده  مورد 

پروژه هایی که عملکرد بهتر در دمای بالا، مزایای بازیافت یا استفاده از مواد جایگزین را 

دنبال می کنند، بیشتر مورد توجه قرار گیرند. این روند می تواند بحث بازار را از حجم قیر 

مصرف شده به سمت عملکرد و ترکیب بایندر مورد استفاده نیز سوق دهد.

برای تریدرهای بین المللی قیر، هند همچنان بازار مهمی برای رصد باقی می ماند، 

اما سیگنال مهم فقط افزایش یا کاهش واردات نیست. شاخص های کاربردی تر شامل این 

موارد خواهند بود که آیا رویکرد W-PMB در آزمایش های میدانی بیشتری اعتبارسنجی 

اصلاح  یا  ایجاد  استانداردهای جدید  یا  استفاده گسترده تر مشخصات  برای  آیا  می شود، 

می شوند، آیا پروژه های بیشتری در بزرگراه ها این فناوری را می پذیرند و آیا تولید تجاری 

آن با کیفیت و هزینه پایدار در دسترس قرار می گیرد یا خیر.

آزمایشگاهی به  موضوع ثبت اختراع نیز نشان می دهد فناوری از یک مفهوم صرفاً 

سمت مالکیت فکری و ملاحظات تجاری شدن حرکت کرده است. مسئولان پروژه اعلام 

کرده اند که این فناوری اخیراً یک پتنت دریافت کرده است و سوابق IIT (BHU) نیز 

فعالیت های ثبت اختراع پروفسور آنکیت گوپتا و گروه پژوهشی او را در زمینه محصولات 

قیری و پلیمرهای ضایعاتی نشان می دهد.

از  فراتر  نهایت  در  پروژه جانسی می تواند  اهمیت  آسفالت،  برای صنعت گسترده تر 

پلاستیک باشد. این پروژه بخشی از تلاش گسترده تر برای اصلاح مواد روسازی با استفاده 

از منابع محلی در کنار حفظ یا بهبود عملکرد مهندسی است. تحولاتی مشابه در زمینه 

آسفالت بازیافتی، بایندرهای زیست پایه و اصلاح کننده های جایگزین نیز دامنه مواد قابل 

استفاده توسط مهندسان روسازی را به تدریج افزایش می دهد.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، تولید قیر آلمان در نیمه نخست سال ۲۰۲۶ حدود 

۱۶ درصد نسبت به مدت مشابه سال قبل کاهش یافت و به حدود ۱.۱۷ میلیون تن رسید. 

بیشترین افت در ماه های مه و ژوئن ثبت شد؛ دوره ای که محدودیت در دسترسی به برخی 

نفت های خام سنگین، ترکیب خوراک پالایشگاه های آلمان و بخش هایی از اروپای مرکزی 

را تحت فشار قرار داد. این کاهش یکی از روشن ترین نشانه های قابل اندازه گیری از انتقال 

اختلالات بازار نفت خام به بازار پایین دستی قیر در سال جاری است و نشان می دهد فشار 

موجود تنها به افزایش هزینه حمل یا ریسک بالقوه عرضه محدود نمانده و به تولید واقعی 

پالایشگاه ها نیز رسیده است.

نشان   ،BAFA آلمان،  صادرات  کنترل  و  اقتصاد  فدرال  اداره  به  منتسب  داده های 

می دهد تولید قیر در ماه مه به حدود ۲۴۷ هزار تن رسید که بیش از ۳۰ درصد کمتر از مه 

۲۰۲۵ بود. تولید در ژوئن اندکی بهبود یافت و به حدود ۲۵۴ هزار تن رسید، اما همچنان 

نزدیک به ۲۰ درصد پایین تر از مدت مشابه سال گذشته قرار داشت. با توجه به افت ۱۶ 

درصدی گزارش شده، تولید شش ماهه نخست آلمان حدود ۲۲۰ هزار تن کمتر از مدت 

مشابه سال ۲۰۲۵ بوده و بخش مهمی از این کسری درست در دوره ای ایجاد شده که بازار 

اروپا وارد فصل اصلی اجرای پروژه های راه سازی شده بود.

گزارش های صنعتی بخش قابل توجهی از این کاهش را به محدود شدن دسترسی 

پالایشگاه ها به نفت های خام سنگین و پرگوگرد مناسب برای تولید قیر مرتبط می دانند. 

البته باید میان خود آمار تولید و توضیح علت آن تفاوت قائل شد؛ افت تولید بر اساس 

داده های رسمی گزارش شده، در حالی که ارتباط آن با نوع خوراک و محدودیت نفت خام 

سنگین حاصل ارزیابی پالایشگاه ها و منابع بازار است.

مواد  و مشخصات  مقدار  بر  تأثیر مستقیمی  پالایشگاه  به  ورودی  نفت خام  ترکیب 

اولیه،  قرار می گیرد. در تقطیر  تولید قیر در دسترس  برای  نهایت  سنگینی دارد که در 

برش های سبک تر مانند بنزین، نفت سفید و گازوئیل جدا می شوند و بخش سنگین تر 

وارد واحد تقطیر در خلأ می شود. باقی مانده این فرآیند یکی از خوراک های اصلی تولید 

قیر پالایشگاهی است و نفت های خام سنگین معمولاً نسبت به گریدهای سبک تر مقدار 

بیشتری از این ماده ایجاد می کنند.

پالایشگاه  نیازی به تعطیلی  الزاماً  به همین دلیل برای کاهش محسوس تولید قیر 

نیست. یک پالایشگاه می تواند همچنان با ظرفیت عملیاتی قابل توجهی فعالیت کند، اما 

اگر ترکیب خوراک آن به سمت نفت های سبک تر حرکت کند، حجم باقی مانده سنگین 

مناسب برای قیر کاهش می یابد. هم زمان ممکن است شرایط اقتصادی نیز پالایشگاه را به 

سمت افزایش تولید گازوئیل، سوخت جت و سایر میان تقطیرها سوق دهد و سهم مواد 

سنگین اختصاص یافته به تولید قیر کمتر شود.

این سازوکار در پالایشگاه هایی که از خط لوله ترانس آلپاین یا TAL خوراک دریافت 

می کنند اهمیت ویژه ای داشت. TAL نفت خام را از بندر تریسته ایتالیا از طریق اتریش 

به آلمان منتقل می کند و از طریق شبکه MERO به پالایشگاه های جمهوری چک نیز 

متصل است. مجموع طول شبکه حدود ۷۵۳ کیلومتر است و شاخه TAL-OR نیز نفت 

خام را از لنتینگ به پالایشگاه MiRO در کارلسروهه انتقال می دهد.

تریسته  بندر  و   TAL طریق  از  را  خود  نیاز  مورد  خام  نفت  کرده  اعلام    MiRO

از نفت خام شمال آفریقا، اروپای شرقی و  دریافت می کند و ترکیب خوراک آن عمدتاً 

آسیای مرکزی و خاورمیانه تشکیل می شود. این مجموعه ظرفیت فرآورش سالانه حدود 

۱۵.۸ میلیون تن نفت خام و ظرفیت ۷.۲ میلیون تن تقطیر در خلأ دارد و در سال ۲۰۲۵ 

حدود ۶۰۰ هزار تن قیر تولید کرده است. حجم تولید MiRO نشان می دهد تغییر در 

تا ۲۷ سپتامبر ۲۰۲۶، دقیق ترین برداشت این است که هند در حال آزمایش یک 

فناوری بالقوه مفید برای بایندر است، نه اینکه جایگزینی برای قیر متعارف اعلام کرده 

موضوع  این  بررسی  برای  واقعی  فرصتی   NH-44 یک کیلومتری  تقریباً  مقطع  باشد. 

آزمایشگاهی گزارش شده  مزایای  W-PMB 76- 10 می تواند  آیا  فراهم می کند که 

برای مقاومت در برابر شیارشدگی، آسیب رطوبتی و عملکرد دمای بالا را در شرایط واقعی 

ترافیکی و آب وهوایی نیز حفظ کند یا خیر.

اگر نتایج میدانی یافته های آزمایشگاهی را تأیید کنند و اقتصاد پروژه نیز جذاب باقی 

بماند، این فناوری می تواند در نهایت سه مزیت را هم زمان ایجاد کند: ایجاد یک کاربرد 

جدید برای بخشی از ضایعات پلاستیکی، کاهش وابستگی به برخی پلیمرهای متعارف 

برای اصلاح قیر و کاهش محدود مصرف قیر متعارف در برخی کاربردهای مناسب روسازی.

برای بازار قیر، نکته اصلی این نیست که بایندرهای اصلاح شده با پلاستیک بلافاصله 

تقاضا برای قیر را کاهش خواهند داد. نکته این است که فناوری بایندر در حال متنوع ترشدن 

است و برنامه گسترده ساخت جاده در هند یک بستر مهم برای آزمایش موادی فراهم 

می کند که می خواهند عملکرد، هزینه و اهداف بازیافت را هم زمان دنبال کنند. از این رو، 

پایلوت جانسی ارزش پیگیری دارد و می تواند در آینده یکی از نشانه های تغییر ساختار 

تقاضای بایندرهای راه سازی باشد.

تولید قیر آلمان در نیمه نخست ۲۰۲۶ با افت 
۱۶ درصدی به ۱.۱7 میلیون تن رسید
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ترکیب خوراک چنین پالایشگاهی می تواند فراتر از یک واحد تولیدی بر عرضه قیر آلمان 

و کشورهای اطراف اثر بگذارد.

بر اساس گزارش های صنعتی، در ماه های مه و ژوئن با محدود شدن دسترسی به 

برخی نفت های خام سنگین خاورمیانه، ترکیب نفت منتقل شده از طریق TAL به سمت 

گریدهای سبک تر تغییر کرد. این وضعیت تولید قیر را متوقف نمی کند، اما می تواند بازده 

تولید بیشتر  امکان  برای قیر را کاهش دهد و در عین حال  باقی مانده سنگین مناسب 

بازاری که هم زمان وارد فصل اصلی  فرآورده های سبک و میان تقطیر را فراهم کند. در 

به  بازده خوراک سنگین می توانست  بود، حتی کاهش موقت  قیر جاده ای شده  مصرف 

محدود شدن عرضه منجر شود.

 MERO از طریق TAL فشار تنها به پالایشگاه های داخل آلمان محدود نبود. شبکه

 ORLEN پالایشگاه لیتوینوف جمهوری چک را نیز تأمین می کند؛ پالایشگاهی که توسط

Unipetrol اداره می شود و برای بازار منطقه اهمیت دارد. بخشی از قیر جمهوری چک 

می تواند با کامیون وارد آلمان شود و هنگام کاهش تولید داخلی نقش منبع جایگزین را 

داشته باشد، بنابراین محدودیت در لیتوینوف نیز مستقیماً بر توان بازار آلمان برای جبران 

کمبود اثر می گذارد.

تنش های  تشدید  از  پس  رسماً   ۲۰۲۶ مارس  ماه  در    ORLEN Unipetrol

ژئوپلیتیک و اختلال در زنجیره تأمین مواد اولیه وضعیت فورس ماژور اعلام کرد و گفت 

محدودیت مواد اولیه، فرآورش نفت خام در پالایشگاه لیتوینوف را به شدت تهدید کرده 

است. مشکلات فنی بعدی نیز انعطاف عملیاتی این مجموعه را کاهش داد. در ۳۰ ژوئن، 

شرکت پایان وضعیت فورس ماژور را اعلام کرد و گفت دسترسی به نفت خام و سایر مواد 

اولیه بهبود یافته و امکان اجرای تعهدات قراردادی دوباره فراهم شده است.

این زمان بندی با تصویر کلی بازار قیر نیز هم خوانی دارد. شدیدترین افت تولید آلمان 

در ماه های مه و ژوئن رخ داد و شرایط فیزیکی عرضه در ادامه تابستان به تدریج بهتر شد. 

گزارش های بازار همچنین حاکی از آن بود که لیتوینوف در دوره محدودیت خوراک تمرکز 

بیشتری بر تولید میان تقطیرها داشته است؛ اتفاقی که می تواند حجم قیر قابل حمل با 

کامیون به آلمان را هم زمان با کاهش تولید داخلی محدود کند.

در شمال آلمان نیز شرایط کاملاً عادی نبود. فعالان بازار از تأخیر در تحویل برخی 

محموله های نفت خام و تأثیر آن بر تأسیساتی مانند کارخانه قیر توتال انرژیز در برونسبوتل 

و پالایشگاه هایده خبر دادند. توتال انرژیز برونسبوتل را در میان تأسیسات قیر خود در آلمان 

معرفی می کند و پالایشگاه Heide نیز از دارایی های پالایشی Klesch Group است.

به  تحویل  حفظ  برای  تولیدکنندگان  برخی  شد،  محدودتر  عرضه  که  دوره ای  در 

مشتریان دارای قرارداد مدت دار، عرضه خود در بازار نقدی را کاهش دادند. این تفاوت 

میان بازار قراردادی و بازار نقدی بسیار مهم است؛ زیرا ممکن است پالایشگاه همچنان 

به مشتریان ثابت خود محصول تحویل دهد، اما برای خریدارانی که به دنبال خرید فوری 

هستند حجم بسیار کمی در دسترس باشد. به همین دلیل فشار واقعی بازار می تواند بسیار 

شدیدتر از آن چیزی باشد که صرفاً از نرخ فعالیت پالایشگاه ها برداشت می شود.

زمان کاهش تولید نیز تأثیر بازار را تشدید کرد. فعالیت پروژه های راه سازی در آلمان 

تابستان به  اوایل  افزایش پیدا می کند و مصرف قیر جاده ای در بهار و  از آوریل  معمولاً 

سطوح بالاتری می رسد. بنابراین افت شدید تولید در مه و ژوئن درست زمانی رخ داد که 

تولیدکنندگان مخلوط آسفالتی و پیمانکاران راه سازی به حجم بیشتری از قیر نیاز داشتند.

در کنار این محدودیت، نوسان نفت خام و نفت کوره نیز بر هزینه جایگزینی محصول 

فشار وارد کرد. کاهش تولید داخلی، محدود شدن تأمین جایگزین از جمهوری چک و 

بازار نقدی شمال آلمان باعث شد خرید برای برخی مصرف کنندگان  کاهش عرضه در 

دشوارتر شود. گزارش های صنعتی نشان می دهد بخشی از پروژه های راه سازی و ساختمانی 

به ماه سپتامبر منتقل شدند تا شرایط عرضه و قیمت متعادل تر شود.

به تعویق افتادن پروژه ها الزاماً به معنای از بین رفتن تقاضا نیست. بخشی از مصرف 

تنها از یک ماه به ماه دیگر منتقل می شود و ممکن است در فصل پاییز دوباره به بازار 

بازگردد. به همین دلیل بهبود عرضه در نیمه دوم سال هم لزوماً به معنای رفع فوری تمام 

فشار نیست، زیرا بازگشت هم زمان پروژه های عقب افتاده می تواند بخشی از محصول جدید 

را سریعاً جذب کند.

در عین حال باید در تفسیر افت ۱۶ درصدی دقت کرد. این رقم به معنای حذف 

دائمی ۱۶ درصد از ظرفیت تولید قیر آلمان نیست و تنها کاهش تولید واقعی در فاصله 

ژانویه تا ژوئن ۲۰۲۶ نسبت به مدت مشابه سال قبل را نشان می دهد. شواهدی وجود 

ندارد که همین میزان از ظرفیت پالایشگاهی به طور دائمی از مدار خارج شده باشد و تولید 

می تواند با بهتر شدن دسترسی به نفت خام مناسب، رفع مشکلات عملیاتی و تغییر شرایط 

اقتصادی دوباره افزایش یابد.

تا سپتامبر، فعالان بازار از بهبود قابل توجه دسترسی به قیر در آلمان خبر دادند و 

اعلام رسمی ORLEN Unipetrol در پایان ژوئن نیز بهتر شدن دسترسی به نفت خام 

و مواد اولیه را تأیید کرد. این شرایط نشان می دهد بخش مهمی از شوک نیمه نخست سال 

ماهیت موقت داشته است، هرچند کسری تولید ایجادشده در شش ماه نخست همچنان 

در آمار سالانه باقی خواهد ماند.

اطلاعات عملیاتی MiRO نیز نشان می دهد چرا در تحلیل بازار قیر باید به ترکیب 

خوراک توجه ویژه داشت. این مجموعه در سال ۲۰۲۵ علاوه بر حدود ۶۰۰ هزار تن قیر، 

نزدیک به ۴.۹ میلیون تن بنزین و ۶.۳ میلیون تن میان تقطیر تولید کرده است. چنین 

پالایشگاهی به طور مداوم خوراک خود را میان چند مسیر تولیدی تقسیم می کند و قیر 

تنها یکی از محصولات آن است.
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اگر مقدار باقی مانده سنگین مناسب کاهش پیدا کند یا حاشیه سود میان تقطیرها 

افزایش یابد، تولید قیر می تواند پایین بیاید در حالی که مجموع فعالیت پالایشگاه همچنان 

در سطح نسبتاً بالایی باقی مانده باشد. به همین دلیل نرخ کلی فرآورش نفت خام به تنهایی 

تصویر کاملی از وضعیت عرضه قیر ارائه نمی دهد و نوع نفت خام، بازده باقی مانده تقطیر در 

خلأ و اقتصاد سایر محصولات باید هم زمان بررسی شوند.

اروپا را نشان داد.  بازار قیر  تحولات نیمه نخست آلمان همچنین وابستگی متقابل 

آلمان می تواند بخشی از کسری داخلی را با واردات از جمهوری چک، هلند، لهستان و سایر 

بازارهای نزدیک جبران کند، اما این جابه جایی بدون هزینه و محدودیت نیست. دسترسی 

به ظرفیت بارگیری، مخازن، کامیون یا کشتی، فاصله حمل و اختلاف قیمت میان بازارها 

همگی بر سرعت و هزینه ورود محصول جایگزین اثر می گذارند.

وقتی چند پالایشگاه در یک منطقه به طور هم زمان با یک مشکل مشترک در خوراک 

مواجه شوند، انعطاف بازار کاهش پیدا می کند. پالایشگاه کشور همسایه نمی تواند به راحتی 

کسری آلمان را جبران کند اگر خودش نیز به همان نفت خام سنگین دسترسی محدود 

داشته باشد یا تولید فرآورده های دیگر را در اولویت قرار دهد. این مسئله یکی از ویژگی های 

مهم بحران ماه های مه و ژوئن بود و نشان داد فشار تنها به یک پالایشگاه یا یک کشور 

محدود نمانده است.

وزارت اقتصاد و انرژی آلمان نیز در ارزیابی های اقتصادی خود به فشار ناشی از اختلال 

زنجیره تأمین خاورمیانه، افزایش هزینه انرژی و عدم قطعیت در مسیرهای تجاری اشاره 

کرده است. برای بازار قیر، با این حال، آمار تولید اهمیت بیشتری دارد، زیرا به جای نشان 

دادن یک ریسک احتمالی، کاهش واقعی در حجم محصول قابل عرضه به بازار راه سازی 

را ثبت می کند.

اکنون مهم ترین مسئله این است که تولید قیر آلمان در سه ماهه سوم تا چه اندازه 

بازیابی شده است. بهتر شدن دسترسی فیزیکی به محصول در سپتامبر نشانه ای مثبت 

است، اما به تنهایی ثابت نمی کند که تولید به سطح سال ۲۰۲۵ بازگشته باشد. آمار ماهانه 

تولید، نوع نفت خام ورودی به پالایشگاه ها، حاشیه سود میان تقطیرها و میزان عرضه از 

بازارهای همسایه برای ارزیابی ادامه روند اهمیت خواهند داشت.

بازگشت پروژه های به تعویق افتاده نیز می تواند بر بازار پاییز اثر بگذارد. اگر حجم قابل 

توجهی از پروژه های راه سازی که در بهار و اوایل تابستان متوقف یا عقب انداخته شدند 

دوباره فعال شوند، افزایش عرضه ممکن است سریع تر از انتظار جذب شود و بازار حتی پس 

از بهبود تولید نیز برای مدتی فشرده باقی بماند.

کاهش تولید قیر آلمان به حدود ۱.۱۷ میلیون تن در نیمه نخست ۲۰۲۶ در نهایت 

تنها  نمی توان  را  قیر  اروپا روشن می کند: ریسک عرضه  بازار  برای  را  اساسی  نکته  یک 

با میزان فرآورش نفت خام یا ظرفیت اسمی پالایشگاه ها سنجید. نوع نفت خام، مقدار 

باقی مانده تقطیر در خلأ، اقتصاد تولید فرآورده های رقیب و امکان تأمین قیر از بازارهای 

و  آسفالت  کارخانه های  به  نهایت  در  مقدار محصول  تعیین می کنند چه  اطراف همگی 

پروژه های راه سازی می رسد.

پالایشگاه های آلمان به طور سراسری متوقف نشدند، اما تغییر در دسترسی به خوراک 

مناسب کافی بود تا تولید قیر حدود ۱۶ درصد کاهش پیدا کند، عرضه نقدی محدود شود 

و روند معمول فصل راه سازی تحت فشار قرار گیرد. این تجربه نشان می دهد در بازار قیر 

اندازه حجم کل نفت ورودی به پالایشگاه  اروپا، کیفیت و ترکیب نفت خام می تواند به 

تعیین کننده باشد.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، یک پژوهش جدید نشان می دهد یکی از روش های 

رایج آزمایشگاهی برای شبیه سازی پیرشدگی بلندمدت قیر ممکن است شدت تخریب 

واقعی در لایه های نزدیک به سطح آسفالت را کمتر از مقدار واقعی نشان دهد. نتایج این 

مطالعه نشان داده است که پیرشدگی ناشی از اشعه فرابنفش، در صورتی که قیر با ضخامت 

فیلم نزدیک به شرایط واقعی جاده آزمایش شود، می تواند اکسیدشدگی، شکنندگی و 

استعداد ترک خوردگی بسیار بیشتری نسبت به پیرشدگی متداول در مخزن تحت فشار 

ایجاد کند.

 Construction and Building Materials علمی  مجله  در  پژوهش  این 

منتشر شده و پیرشدگی حرارتی-اکسیداتیو را با پیرشدگی ناشی از نور فرابنفش در قیر 

معمولی و قیر اصلاح شده با SBS مقایسه کرده است. 

پرسش اصلی پژوهش ساده اما مهم است: آیا شیوه ای که در آزمایشگاه برای پیرکردن 

قیر استفاده می شود واقعاً همان چیزی را بازسازی می کند که در سطح یک جاده اتفاق 

می افتد؟

مخزن  یا   PAV روش  از  قیر  بلندمدت  پیرشدگی  شبیه سازی  برای  سال هاست 

پیرشدگی  مرحله  که  قیری  آزمایش،  این  در  می شود.  استفاده  فشار  تحت  پیرشدگی 

کوتاه مدت را پشت سر گذاشته، در معرض دما و هوای تحت فشار قرار می گیرد تا تغییرات 

اکسیداتیو چند سال کارکرد در جاده با سرعت بیشتری شبیه سازی شود.

اما سطح جاده در دنیای واقعی با عامل مهم دیگری روبه رو است که PAV مستقیماً 

بازسازی نمی کند: نور خورشید. اشعه فرابنفش بیشترین اثر را در نزدیکی سطح روسازی 

دارد و می تواند فرآیندی موسوم به پیرشدگی نوری-اکسیداتیو ایجاد کند.

نتایج مطالعه جدید نشان می دهد اهمیت این عامل زمانی بسیار واضح تر می شود که 

ضخامت نمونه قیر نیز به شرایط واقعی آسفالت نزدیک باشد.

کردند.  تهیه  میکرون  و ۵۰۰  با ضخامت های ۳۰، ۱۰۰  قیر  فیلم های  پژوهشگران 

پیرامون  قیر  فیلم  واقعی  ضخامت  که  شد  انتخاب  دلیل  این  به  میکرون   ۳۰ ضخامت 

سنگدانه ها در آسفالت می تواند در محدوده تقریبی ۵ تا ۳۰ میکرون قرار گیرد، در حالی 

که در بسیاری از مطالعات قبلی UV از نمونه های بسیار ضخیم تر استفاده شده است.

بسیار   UV تابش فیلم های ۳۰ میکرونی تحت  قابل توجهی داشت.  تفاوت  نتیجه 

شدیدتر از نمونه های ۵۰۰ میکرونی پیر شدند. در نمونه ضخیم تر، نفوذ اشعه فرابنفش 

محدودتر بود و در نتیجه شدت تغییرات نیز بسیار کمتر دیده شد.

این یافته یک نکته مهم برای مطالعات قبلی ایجاد می کند: اگر نمونه قیر در آزمایش 

UV بیش از حد ضخیم باشد، ممکن است اثر واقعی نور خورشید در لایه های سطحی 

آسفالت کمتر از مقدار واقعی برآورد شود.

رفتار  توانست   UV کنترل شده  تابش  روز  تنها هشت  میکرونی،  نمونه های ۳۰  در 

رئولوژیکی و شاخص های ترک خوردگی را به شرایط برخی نمونه های قیر استخراج شده از 

آسفالت بازیافتی پیرشده در میدان نزدیک کند. با افزایش مدت تابش به ۱۸ و ۲۸ روز، 

شدت پیرشدگی در بعضی نمونه ها بسیار بیشتر شد.

در مقایسه، پیرشدگی PAV واکنش بسیار ملایم تری ایجاد کرد. در قیر معمولی مورد 

آزمایش، مقدار شاخص Glover-Rowe پس از PAV حدود ۸۳ پاسکال بود، در حالی 

که این مقدار برای فیلم ۳۰ میکرونی تحت UV از حدود ۴۲۹ پاسکال عبور کرد و با ادامه 

تابش به شدت افزایش یافت.

پس از ۲۸ روز تابش UV، مقدار این شاخص در نمونه ۳۰ میکرونی قیر معمولی 

به حدود ۹۶۲۱ پاسکال رسید. چنین عددی نشان دهنده ماده ای بسیار سخت تر با توان 

کمتر برای آزادکردن تنش نسبت به نمونه پیرشده با PAV در شرایط همین آزمایش بود.

آزمایش خستگی نیز اختلاف مشابهی را نشان داد. در آزمایش LAS، عمر خستگی 

محاسبه شده برای نمونه پیرشده با PAV حدود ۵۲۳۲ سیکل بود، در حالی که برای فیلم 

۳۰ میکرونی پس از هشت روز تابش UV این عدد به حدود ۲۵۶ سیکل کاهش یافت.

آنها  نیستند.  خودرو  عبور  تعداد  حسب  بر  جاده  واقعی  عمر  معنی  به  اعداد  این 

شاخص های آزمایشگاهی برای مقایسه رفتار مواد تحت شرایط کنترل شده اند، اما اختلاف 

میان دو روش شدت بسیار بیشتر پیرشدگی UV در نمونه نازک را نشان می دهد.

قرمز  مادون  طیف سنجی  کردند.  تأیید  را  همین جهت  نیز  شیمیایی  آزمایش های 

افزایش بیشتر گروه های کربونیل و سولفوکسید را در نمونه های نازک تحت UV نشان داد 

که هر دو از نشانه های شناخته شده اکسیدشدگی قیر هستند.

با پیشرفت اکسیدشدگی، ساختار قیر متراکم تر و سخت تر می شود و توان آن برای 

آزادکردن تنش کاهش می یابد. نتیجه چنین تغییری می تواند افزایش استعداد شکنندگی 

و ترک خوردگی باشد.

رفتار قیر اصلاح شده با SBS حتی جالب تر بود.

SBS معمولاً برای افزایش خاصیت ارتجاعی، مقاومت در برابر شیارشدگی و بهبود 

عملکرد قیر به آن اضافه می شود، اما مطالعه نشان داد تابش UV فقط خود قیر پایه را پیر 

نمی کند و می تواند شبکه پلیمری SBS را نیز تخریب کند.

 ،SBS اکسیدشدگی قیر هم زمان با تخریب تدریجی پلیمر ،UV در شرایط تابش

از خاصیت  پلیمر، بخشی  با آسیب دیدن ساختار  افتاد.  اتفاق  پلی بوتادین،  به ویژه بخش 

ارتجاعی که SBS در اختیار قیر قرار می دهد از بین رفت.

آزمایش های رایج پیرشدگی قیر ممکن است شدت 

تخریب ناشی از UV را کمتر از واقعیت نشان دهند
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در نتیجه رفتار قیر اصلاح شده صرفاً به شکل »سخت ترشدن« ظاهر نشد. اکسیدشدگی 

شکنندگی را افزایش داد و هم زمان تخریب پلیمر بخشی از توان ارتجاعی ماده برای مقابله 

با خستگی را کاهش داد.

روز  هشت  از  پس   Glover-Rowe شاخص   ،SBS میکرونی   ۳۰ نمونه های  در 

تابش UV حدود ۱۴۹۰ پاسکال بود و با ادامه پیرشدگی از ۳۰۰۰ پاسکال عبور کرد. 

نمونه های نازک قیر اصلاح شده در مطالعه به محدوده هایی رسیدند که با استعداد شدیدتر 

ترک خوردگی مرتبط بودند.

را  آن  الزاماً   SBS با قیر  اصلاح  تأکید کردند که  نتیجه گیری خود  پژوهشگران در 

در برابر تمام اشکال پیرشدگی UV محافظت نمی کند؛ بلکه حضور پلیمر می تواند خود 

سازوکار پیرشدگی را تغییر دهد.

این نتیجه با پژوهش های دیگری نیز هم جهت است که نشان داده اند اشعه فرابنفش 

می تواند به طور هم زمان قیر پایه را اکسید و زنجیره های پلیمری SBS را تخریب کند. 

مطالعات دیگری در سال ۲۰۲۶ نیز کاهش عملکرد در دمای پایین و آسیب به ساختار 

SBS  بر اثر پیرشدگی UV را گزارش کرده اند.

با این حال شاید مهم ترین یافته مقاله نه مدت تابش، بلکه ضخامت فیلم قیر باشد. 

در ضخامت ۵۰۰ میکرون، حتی تابش طولانی UV  تغییرات نسبتاً محدودی ایجاد کرد و 

رفتار نمونه ها در بعضی موارد به قیر با پیرشدگی کم نزدیک ماند. ضخامت ۱۰۰ میکرون 

رفتار میانی داشت، اما فیلم ۳۰ میکرونی تقریباً همیشه شدیدترین پیرشدگی نوری را 

نشان داد.

به بیان دیگر، فقط تغییر ضخامت نمونه در آزمایش می تواند برداشت پژوهشگر از 

میزان مقاومت قیر در برابر UV را به شکل قابل توجهی تغییر دهد.

بیشتر پیرشدگی حرارتی- رایج آزمایشگاهی  نویسندگان مقاله معتقدند روش های 

اکسیداتیو در حجم قیر را شبیه سازی می کنند، در حالی که در جاده، سطح آسفالت با یک 

شیب شدید پیرشدگی روبه رو است. نور خورشید، اکسیژن و عوامل محیطی در لایه های 

نزدیک به سطح اثر بسیار بیشتری دارند و تمام حجم قیر به صورت یکنواخت پیر نمی شود.

همین تفاوت می تواند یکی از دلایلی باشد که ترک های سطحی در برخی روسازی ها 

پیش بینی  پیرشدگی  معمول  آزمایش های  نتایج  که  می شوند  ظاهر  چیزی  از  شدیدتر 

می کنند.

پیرشدگی  شاخص  یا   VEAI نام  با  جدیدی  شاخص  همچنین  مطالعه  این 

ویسکوالاستیک پیشنهاد کرده است. این شاخص از منحنی های جامع رفتار رئولوژیکی 

از پیرشدگی حساسیت  استخراج می شود و در پژوهش جدید نسبت به تغییرات ناشی 

بیشتری نشان داده و ارتباط واضح تری با استعداد ترک خوردگی داشته است.

کنار  باید   PAV آزمایش  که  نیست  معنی  این  به  مقاله  نتیجه  مهندسی،  نظر  از 

مقایسه  برای  شناخته شده  استانداردهای  از  یکی  همچنان  روش  این  شود.  گذاشته 

پیرشدگی بلندمدت حرارتی و اکسیداتیو قیر است و بخش بزرگی از دانش و مشخصات 

فنی صنعت بر پایه آن شکل گرفته است.

اما نتایج تازه نشان می دهند PAV ممکن است تمام داستان را بیان نکند؛ به ویژه 

زمانی که هدف، پیش بینی وضعیت چند میلی متر ابتدایی آسفالت باشد که مستقیماً در 

معرض تابش خورشید قرار دارد.

در آینده ممکن است روش های آزمایشگاهی به ترکیبی از پیرشدگی حرارتی و تابش 

کنترل شده UV نیاز داشته باشند و این دو سازوکار به جای جایگزین یکدیگر، به صورت 

مکمل بررسی شوند.

 UV کنترل ضخامت فیلم نیز در چنین آزمایشی اهمیت زیادی خواهد داشت. تاباندن

به یک لایه ضخیم قیر الزاماً شرایط فیلم های بسیار نازکی را که در سطح آسفالت اطراف 

سنگدانه ها قرار دارند بازسازی نمی کند.

البته این مطالعه محدودیت هایی هم دارد. آزمایش ها در مقیاس قیر و تحت شرایط 

کنترل شده آزمایشگاهی انجام شده اند و برای مقایسه با میدان از نمونه های منتخب قیر 

بازیافتی استفاده شده است. خود پژوهشگران نیز تأکید کرده اند که پیش از استفاده از 

این یافته ها در طراحی روسازی یا تغییر مشخصات فنی، اعتبارسنجی بیشتری در مقیاس 

مخلوط آسفالتی و جاده واقعی لازم است.

یک جاده واقعی نیز فقط با UV پیر نمی شود. دما، اکسیژن، رطوبت، چرخه های گرم 

و سرد، بار ترافیکی و سایر عوامل محیطی هم زمان بر آسفالت اثر می گذارند و هیچ آزمایش 

منفردی نمی تواند تمام این فرآیندها را دقیقاً بازسازی کند.

با این حال پژوهش جدید یک سؤال مهم برای صنعت آسفالت مطرح می کند: اگر 

نمونه آزمایشگاهی بیش از حد ضخیم باشد یا اثر نور خورشید در آن لحاظ نشود، آیا 

واقعاً همان نوع پیرشدگی ای اندازه گیری می شود که ترک خوردگی سطح جاده را کنترل 

می کند؟

قیرهای  سازندگان  قیر،  تولیدکنندگان  برای  آینده  در  می تواند  سؤال  این  پاسخ 

اصلاح شده پلیمری و سازمان های راه اهمیت زیادی داشته باشد. دو قیر ممکن است پس 

از PAV عملکرد نسبتاً مشابهی داشته باشند، اما در برابر تابش UV و در ضخامت واقعی 

فیلم رفتار بسیار متفاوتی نشان دهند.

این موضوع در مناطق دارای تابش شدید خورشید، ارتفاع بالا یا دوره های طولانی 

آفتابی اهمیت بیشتری پیدا می کند، زیرا سهم پیرشدگی نوری در تخریب سطح روسازی 

می تواند بزرگ تر باشد.

این مطالعه هنوز دلیلی برای بازنویسی فوری استانداردهای قیر نیست. اما شواهد 

تازه ای ارائه می کند که نشان می دهد UV و ضخامت واقعی فیلم قیر باید سهم بیشتری 

در تحقیقات دوام و پیرشدگی داشته باشند.

پیام اصلی ساده است: پیرشدن قیر در یک مخزن تحت فشار الزاماً همان فرآیندی 

نیست که در سطح یک جاده زیر نور خورشید اتفاق می افتد. اگر آزمایشگاه بتواند هم تابش 

و هم ضخامت واقعی فیلم قیر را بهتر بازسازی کند، احتمالاً یک گام به پیش بینی دقیق تر 

شکنندگی و ترک خوردگی واقعی روسازی نزدیک تر خواهد شد.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، شرکت CASPI BITUM قزاقستان در هشت 

ماه نخست سال ۲۰۲۶ تولید و ارسال قیر جاده ای را به شکل محسوسی افزایش داده است؛ 

آماری که نشان می دهد توسعه ظرفیت کارخانه آکتائو در سال گذشته اکنون به افزایش 

واقعی عرضه در بازار تبدیل شده است.

این کارخانه از ژانویه تا اوت ۲۰۲۶ حدود ۲۲۱ هزار تن قیر جاده ای تولید کرد که 

نزدیک به ۵۰ درصد بیشتر از مدت مشابه سال قبل بود. حجم ارسال محصول نیز تقریباً 

با همین سرعت افزایش یافت و از ۱۴۷ هزار تن در سال گذشته به ۲۲۰ هزار تن رسید.

فاصله بسیار کم میان تولید ۲۲۱ هزار تنی و ارسال ۲۲۰ هزار تنی یکی از مهم ترین 

الگوی  اساس  بر  اعلام کرده کارخانه عملاً   CASPI BITUM .آمار جدید است نکات 

»تولید و ارسال« فعالیت می کند و حجم قابل توجهی از محصول را در انبار نگه نمی دارد؛ 

بنابراین بخش عمده افزایش تولید مستقیماً وارد شبکه توزیع شده است.

بهبود فقط به تولید محدود نبوده و در حمل جاده ای و ریلی نیز دیده می شود. حجم 

بارگیری جاده ای در ماه اوت از ۱۵ هزار و ۹۰۰ تن در سال قبل به ۲۰ هزار و ۵۰۰ تن 

رسید و ۲۸.۹ درصد افزایش یافت، در حالی که تعداد کامیون های بارگیری شده با رشد 

۳۰.۲ درصدی به ۶۷۷ دستگاه رسید.

بخشی از این افزایش از یک تغییر عملیاتی نسبتاً ساده به دست آمده است. راه اندازی 

سامانه صف الکترونیکی، ظرفیت عبور و بارگیری در بخش جاده ای را ۲۵ درصد بالا برده 

از کارخانه محدود کند  از گلوگاه هایی را که می توانست سرعت خروج محصول  و یکی 

کاهش داده است.

حمل ریلی حتی رشد بیشتری ثبت کرده است. ارسال قیر از طریق راه آهن با افزایش 

۷۱.۷ درصدی به ۴۳ هزار و ۷۰۰ تن رسید و تعداد واگن های مخزن دار بارگیری شده از 

۴۰۸ دستگاه به ۷۰۲ دستگاه افزایش یافت.

در نتیجه سهم راه آهن در ترکیب حمل محصول نیز بیشتر شده است. سهم حمل 

ریلی از کل ارسال ها طی یک سال از ۶۱.۵ درصد به ۶۹.۴ درصد رسیده و راه آهن بیش از 

گذشته به مسیر اصلی انتقال حجم های بزرگ قیر جاده ای در قزاقستان تبدیل شده است.

رشد تولید امسال پس از پروژه بزرگ نوسازی کارخانه آکتائو اتفاق افتاده است. این 

طرح که در سال ۲۰۲۵ تکمیل شد، ظرفیت فرآورش نفت کارخانه را از حدود یک میلیون 

تن به ۱.۵ میلیون تن در سال افزایش داد و حداکثر ظرفیت تولید قیر جاده ای را از ۵۰۰ 

هزار تن به ۷۵۰ هزار تن در سال رساند.

تولید قیر جاده ای  CASPI BITUM  قزاقستان نزدیک 
به ۵۰ درصد افزایش یافت؛ ارسال محصول نیز جهش کرد
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اهمیت این توسعه فقط به افزایش ظرفیت اسمی مربوط نمی شود. بازار قیر قزاقستان 

سال ها با فشار شدید فصلی روبه رو بوده است، زیرا بیشتر پیمانکاران راه در ماه های گرم 

سال هم زمان وارد بازار می شوند و حجم بالایی از خریدها در دوره کوتاهی متمرکز می شود.

افزایش ظرفیت به تنهایی این مشکل را حل نمی کند. اطلاعات عملیاتی قبلی نشان 

می داد کارخانه توان تولید تا حدود ۲۲۵۰ تن در روز را دارد، در حالی که بالاترین تولید 

روزانه ثبت شده در سال ۲۰۲۶ حدود ۱۸۵۰ تن بوده است.

ارزش  زمانی  تولید  نشان می دهد. ظرفیت  قیر  بازار  درباره  مهمی  نکته  فاصله  این 

واقعی پیدا می کند که تقاضا، زیرساخت بارگیری و شبکه حمل نیز توان جذب محصول را 

داشته باشند؛ به همین دلیل تمرکز قزاقستان اکنون فقط بر ساخت ظرفیت جدید نیست 

و مدیریت زمان خرید و لجستیک نیز اهمیت بیشتری پیدا کرده است.

مقامات این کشور پیش تر پیشنهاد کرده اند بخشی از خرید قیر پیمانکاران به زمستان 

و دوره های کم تقاضا منتقل شود. هدف این است که بار تولید در طول سال یکنواخت تر 

شود، صف های سنگین بارگیری در تابستان کاهش یابد و کارخانه پیش از شروع فصل 

اصلی آسفالت ریزی بتواند بخشی از نیاز بازار را آماده کند.

قیر بسته بندی شده می تواند در این برنامه نقش مهمی داشته باشد. این محصول را 

می توان در ماه های کم تقاضا تولید و در کیسه های بزرگ نگهداری کرد، بدون آنکه مانند 

قیر مایع به مخازن دائماً گرم شونده نیاز داشته باشد.

 CASPI BITUM همچنین قیر اصلاح شده پلیمری تولید می کند و اعلام کرده 

در صورت وجود سفارش کافی توان افزایش تولید این گریدها را نیز دارد. بنابراین نقش 

کارخانه آکتائو فقط به تأمین قیر معمولی راه سازی محدود نمی شود.

این  فعالیت  است.  متفاوت  قزاقستان  پالایش  در صنعت  نیز  کارخانه  خود  ساختار 

مجموعه به طور مشخص بر تولید قیر اکسیدشده و اصلاح شده جاده ای متمرکز است و 

خوراک آن از نفت خام سنگین و رزینی میدان کاراژانباس تأمین می شود که برای تولید 

فرآورده های سنگین مناسب است.

موضوع کیفیت نیز به بخشی از برنامه تجاری کارخانه تبدیل شده است. قیر تولیدشده 

در آکتائو در سال ۲۰۲۶ تحت آزمایش های مستقل قرار گرفته و بررسی آزمایشگاهی، 

انطباق نمونه های آزمایش شده را با الزامات کیفی مربوط به بازار اروپا تأیید کرده است.

نیاز  است.  مسئله  مهم ترین  تولید همچنان  داخلی، حجم  بازار  برای  حال  این  با 

قزاقستان به قیر جاده ای در سال ۲۰۲۶ حدود ۱.۱ میلیون تن برآورد شده و ظرفیت 

اسمی مجموع چهار کارخانه تولیدکننده این کشور حدود ۱.۶ میلیون تن در سال است.

از نظر ظرفیت اسمی، قزاقستان اکنون توان تأمین کامل نیاز داخلی خود را دارد. 

چالش اصلی بیشتر به زمان و محل تقاضا و توان انتقال سریع محصول در اوج فصل 

راه سازی مربوط می شود.

آمار ژانویه تا اوت نشان می دهد در همین بخش پیشرفت قابل توجهی اتفاق افتاده 

است. تولید نزدیک به ۵۰ درصد افزایش یافته، اما تقریباً تمام این افزایش هم زمان از 

کارخانه خارج شده و ظرفیت حمل جاده ای و ریلی نیز رشد کرده است.

متمایز  ظرفیت  افزایش  درباره  ساده  گزارش  یک  از  را  جدید  خبر  موضوع  همین 

می کند. CASPI BITUM پیش از این ظرفیت سالانه خود را به ۷۵۰ هزار تن رسانده 

بود، اما آمار تازه نشان می دهد کارخانه اکنون توانسته حجم بیشتری از آن ظرفیت را به 

تولید و ارسال واقعی تبدیل کند.

برای صنعت راه قزاقستان، افزایش عرضه داخلی می تواند وابستگی به قیر وارداتی 

را در دوره های اوج مصرف کاهش دهد. اگر خریدها نیز در طول سال یکنواخت تر شوند، 

پیمانکاران می توانند با ریسک کمتری برای تأمین مواد اولیه پروژه های خود برنامه ریزی 

کنند.

 CASPI اولویت اصلی افزایش بر صادرات منطقه ای فعلاً مشخص نیست.  این  اثر 

BITUM همچنان بازار داخلی قزاقستان است و داده های جدید نشانه ای از آغاز یک 

برنامه بزرگ صادراتی ارائه نمی کنند.

نیاز  انعطاف بیشتری در اختیار کشور قرار می دهد. اگر  بالاتر،  با این حال ظرفیت 

قزاقستان  ایجاد شود،  تولید  مازاد  برخی فصل ها  در  و  تأمین شود  کامل  به طور  داخلی 

موقعیت بهتری برای فروش بخشی از قیر خود به بازارهای اطراف آسیای مرکزی خواهد 

داشت.

کنند.  حمایت  مسیری  چنین  از  می توانند  نیز  ریلی  شبکه  و  جغرافیایی  موقعیت 

افزایش سهم حمل ریلی در CASPI BITUM نشان می دهد کارخانه زیرساخت لازم 

برای انتقال حجم های بزرگ در مسافت های طولانی را در اختیار دارد.

در عین حال هرگونه افزایش صادرات به قوانین تخصیص داخلی، تقاضای فصلی، 

هزینه حمل و مشخصات فنی مورد نیاز خریداران خارجی وابسته خواهد بود. افزایش تولید 

به خودی خود به معنی آزادشدن حجم جدید برای بازار صادراتی نیست.

پیام اصلی آمار جدید این است که CASPI BITUM در حال تبدیل نوسازی سال 

گذشته به بهبود قابل اندازه گیری در عملیات واقعی است. کارخانه ای که ظرفیت اسمی 

خود را افزایش داده بود، اکنون تولید و ارسال بیشتری دارد و اصلاحات لجستیکی کمک 

کرده اند این حجم اضافی در محل تولید متوقف نشود.

برای بازار قیر آسیای مرکزی، ادامه این روند اهمیت زیادی خواهد داشت. قزاقستان 

به تدریج از مرحله تمرکز صرف بر افزایش ظرفیت به سمت استفاده بهتر از ظرفیت، بهبود 

توزیع و مدیریت تأمین در طول سال حرکت می کند؛ تغییری که در آینده می تواند توازن 

عرضه قیر جاده ای در منطقه را نیز تحت تأثیر قرار دهد.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، توقف فعالیت پالایشگاه مسکو متعلق به گازپروم 

نفت، یک ریسک مستقیم تازه برای زنجیره تأمین قیر روسیه ایجاد کرده است؛ زیرا این 

مجموعه در سال ۲۰۲۴ حدود ۱.۳ میلیون تن قیر تولید کرده بود. پس از حمله پهپادی 

پالایشگاه  در  نفت خام  فرآورش  تقطیر،  اصلی  واحد  دو  و آسیب دیدن هر  ۲۰ سپتامبر 

متوقف شده و منابع صنعتی اعلام کرده اند تعمیرات ممکن است چند هفته زمان ببرد.

معمول  توقف  یک  از  بیشتری  اهمیت  قیر  بازار  برای  حادثه  این  دلیل  همین  به 

پالایشگاهی دارد. پالایشگاه مسکو فقط تولیدکننده بزرگ بنزین و گازوئیل نیست و قیر 

سهم قابل توجهی در سبد محصولات آن دارد؛ حجم تولید سال ۲۰۲۴ نیز نشان می دهد 

با یکی از منابع مهم قیر روسیه روبه رو هستیم.

این پالایشگاه در سال ۲۰۲۴ حدود ۱۱.۶ میلیون تن نفت خام، معادل تقریباً ۲۳۰ 

هزار بشکه در روز، فرآوری کرد. در همان سال تولید آن شامل حدود ۲.۹ میلیون تن 

بنزین، ۳.۲ میلیون تن گازوئیل و ۱.۳ میلیون تن قیر بود.

 AVT-6 مشکل اصلی در حال حاضر در ابتدای زنجیره پالایش قرار دارد. واحد تقطیر

با ظرفیت حدود ۲۱ هزار و ۴۰۰ تن در روز نزدیک به ۵۳ درصد ظرفیت فرآورش اولیه 

پالایشگاه را تشکیل می دهد و مجموعه EURO+ نیز با ظرفیت حدود ۱۸ هزار و ۸۰۰ 

تن در روز ۴۷ درصد باقی مانده را در اختیار دارد. منابع صنعتی اعلام کرده اند هر دو واحد 

در جریان حادثه دچار آتش سوزی شده اند.

اهمیت این مسئله برای قیر به خوراک مورد نیاز تولید بازمی گردد. قیر از جریان های 

سنگین حاصل از فرآورش نفت خام تولید می شود و حتی اگر واحد اختصاصی تولید قیر 

مستقیماً آسیب ندیده باشد، توقف طولانی تقطیر اولیه می تواند دسترسی به مواد سنگین 

مورد نیاز واحدهای پایین دستی را محدود کند.

با این حال عدد ۱.۳ میلیون تن باید با دقت تفسیر شود. این رقم کل تولید قیر 

پالایشگاه در سال ۲۰۲۴ است و به هیچ عنوان به این معنی نیست که اکنون ۱.۳ میلیون 

تن عرضه از بازار حذف شده است.

حجم واقعی تولید ازدست رفته به مدت توقف پالایشگاه، امکان بازگشت مرحله ای 

واحدها، میزان موجودی ذخیره شده در پالایشگاه و پایانه های توزیع و همچنین وضعیت 

خود واحدهای تولید قیر بستگی خواهد داشت.

تا این مرحله اطلاعات جداگانه ای درباره وضعیت فنی بخش اختصاصی تولید قیر 

منتشر نشده است. گازپروم نفت نیز هنگام انتشار خبر توقف، جزئیات عملیاتی کاملی 

درباره زمان بازگشت پالایشگاه یا وضعیت تولید تک تک فرآورده ها ارائه نکرده بود.

با این حال مشخص است که مشکل به خرابی یک واحد فرعی محدود نیست. هر دو 

مسیر اصلی فرآورش نفت خام تحت تأثیر قرار گرفته اند و در نتیجه پالایشگاه فعلاً خوراک 

معمول مورد نیاز بخش های بعدی فرآیند را در اختیار ندارد.

در  تولیدشده  فرآورده  از ۲۱ سپتامبر  نیز ظاهر شده اند.  تجاری  اختلال  نشانه های 

پالایشگاه مسکو برای فروش در بورس بین المللی کالای سن پترزبورگ عرضه نشده است؛ 

تجاری  بر جریان  و  نمانده  باقی  فنی  فقط در سطح  توقف  نشان می دهد  موضوعی که 

محصولات نیز اثر گذاشته است.

بازار قیر جاده ای روسیه، مدت زمان توقف اکنون مهم ترین متغیر است. اگر  برای 

پالایشگاه در مدت کوتاهی بخشی از فعالیت خود را از سر بگیرد، موجودی انبارها و عرضه 

توقف چند  اما  کند؛  را جبران  از کمبود  توجهی  قابل  بخش  پالایشگاه ها می تواند  سایر 

هفته ای شرایط متفاوتی ایجاد خواهد کرد.

مقیاس تاریخی تولید پالایشگاه مسکو نشان می دهد چرا این موضوع باید جدی گرفته 

شود. تولید سالانه ۱.۳ میلیون تن به طور میانگین بیش از ۱۰۰ هزار تن در ماه است، 

هرچند تولید واقعی در طول سال بر اساس فصل، برنامه تعمیرات و تقاضای راه سازی 

یکسان نیست.

این میانگین را نباید به عنوان برآورد حجم ازدست رفته استفاده کرد، اما اندازه بالقوه 

اختلال را نشان می دهد. اگر توقف فرآورش نفت خام بخش قابل توجهی از فصل عمرانی 

پاییز را پوشش دهد، اثر آن بر قیر قابل عرضه می تواند آشکارتر شود.

روسیه از شبکه پالایشی بزرگی برخوردار است و تا حدی امکان جابه جایی عرضه میان 

مناطق وجود دارد. با این حال جایگزینی قیر یک پالایشگاه بزرگ به صورت خودکار انجام 

نمی شود، زیرا فاصله حمل، ظرفیت ریلی و جاده ای، گریدهای موجود و تعهدات قبلی سایر 

پالایشگاه ها همگی بر سرعت تأمین جایگزین اثر می گذارند.

توقف پالایشگاه مسکو، یک منبع تولید سالانه ۱.۳ 
میلیون تن قیر را در معرض اختلال قرار داد
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فصل مصرف نیز مسئله را پیچیده تر می کند. تقاضای قیر ارتباط مستقیمی با عملیات 

در  جاده ای  پروژه های  اجرای  فرصت  سرد،  هوای  نزدیک شدن  با  و  دارد  آسفالت ریزی 

بسیاری از مناطق روسیه محدودتر می شود.

این شرایط از یک طرف می تواند در ادامه فصل تقاضا را کاهش دهد، اما از طرف 

دیگر برای پروژه هایی که باید پیش از افت دما تکمیل شوند، تحویل به موقع قیر اهمیت 

بیشتری پیدا می کند.

توقف پالایشگاه مسکو همچنین در شرایطی اتفاق افتاده که طی سال جاری چند 

پالایشگاه دیگر روسیه نیز با اختلال عملیاتی روبه رو شده اند. برای بازار قیر، مجموعه این 

توقف ها مهم تر از نگاه کردن به ظرفیت اسمی یک پالایشگاه به تنهایی است، زیرا خریداران 

در نهایت به حجم واقعی گریدهای مناسب و امکان انتقال آنها وابسته هستند.

و  آسیب دیده  پالایشگاه های  سالانه  تولید  یا  اسمی  این حال جمع کردن ظرفیت  با 

از واحدها  بازار« روش درستی نیست. بخشی  از  معرفی آن به عنوان »عرضه حذف شده 

ممکن است زودتر به مدار بازگردند، موجودی ها می توانند بخشی از نیاز را پوشش دهند و 

تولید سالانه نیز الزاماً به طور یکنواخت در تمام ماه های سال انجام نمی شود.

سؤال اصلی اکنون این است که پالایشگاه مسکو طی هفته های آینده چه میزان قیر 

می تواند واقعاً تحویل دهد. اگر توقف فرآورش ادامه پیدا کند، معامله گران و پیمانکاران راه 

ناچار خواهند بود عرضه سایر پالایشگاه های روسیه و هزینه انتقال محصول جایگزین به 

بازارهای مرکزی را با دقت بیشتری دنبال کنند.

در چنین شرایطی، هزینه حمل می تواند به اندازه خود تولید اهمیت پیدا کند. قیر 

محصولی سنگین و حساس به دماست و انتقال آن در مسافت های طولانی هزینه قابل 

توجهی دارد؛ بنابراین جایگزینی عرضه نزدیک با محصول پالایشگاه های دورتر می تواند 

قیمت نهایی تحویلی را افزایش دهد، حتی اگر قیمت درب پالایشگاه تغییر زیادی نکند.

به همین دلیل نخستین اثر احتمالی توقف ممکن است به جای یک افزایش یکسان 

قیمت در سراسر روسیه، در قالب محدودیت عرضه منطقه ای و افزایش هزینه لجستیک 

ظاهر شود. موجودی محلی، قراردادهای موجود و ظرفیت حمل ریلی یا جاده ای تعیین 

خواهند کرد کدام خریداران زودتر با فشار روبه رو می شوند.

به  معمولاً  راه سازی  پروژه های  دارد.  اهمیت  نیز  محصول  فنی  مشخصات  موضوع 

گریدهای مشخص قیر نیاز دارند و محصول جایگزین تنها زمانی قابل استفاده است که 

استاندارد مورد نیاز پروژه را داشته باشد و در زمان مناسب تحویل شود.

در شرایط فعلی هنوز شواهد کافی برای اعلام کمبود گسترده قیر در روسیه وجود 

ندارد. آنچه با اطمینان می توان گفت این است که پالایشگاهی که در سال ۲۰۲۴ حدود 

۱.۳ میلیون تن قیر تولید کرده، فرآورش نفت خام خود را متوقف کرده و تعمیر دو واحد 

اصلی آن ممکن است چند هفته طول بکشد.

نشانه مهم بعدی، اعلام هرگونه بازگشت جزئی واحدهای تقطیر، وضعیت واقعی تولید 

قیر، تغییر برنامه بارگیری پالایشگاه و انتقال احتمالی محصول جایگزین از سایر مراکز 

تولید روسیه خواهد بود.

اگر بخشی از فرآورش نفت خام در مدت کوتاهی بازگردد، اثر بازار قیر می تواند محدود 

بماند. اما اگر توقف چند هفته ادامه پیدا کند، پالایشگاه مسکو می تواند به یکی از مهم ترین 

موارد اختلال مستقیم در عرضه قیر روسیه در سال جاری تبدیل شود.

تفاوت اصلی همین جاست: بازار یک شبه ۱.۳ میلیون تن قیر را از دست نداده است، 

اما یکی از منابع بزرگ و تثبیت شده تولید قیر روسیه فعلاً سیستم اصلی فرآورش نفت 

خام مورد نیاز برای ادامه فعالیت عادی خود را از دست داده است. همین موضوع کافی 

است تا عرضه کوتاه مدت قیر این پالایشگاه به یکی از مهم ترین موارد قابل پیگیری در بازار 

تبدیل شود.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، ترکمنستان با تمدید یک مناقصه بین المللی، روند 

بررسی برای نوسازی تولید قیر جاده ای و ساختمانی در مجتمع پالایشگاهی ترکمن باشی 

را ادامه می دهد؛ پروژه ای که مستقیماً یکی از بخش های اصلی صنعت قیر این کشور را 

هدف قرار داده است.

شرکت دولتی ترکمن نفت مهلت مناقصه بین المللی شماره ۲۰۸ را تا ۲۳ اکتبر ۲۰۲۶ 

تمدید کرده است. موضوع مناقصه، تدوین طرح و ارائه پیشنهادهای فنی برای نوسازی 

تولید قیر جاده ای و ساختمانی در مجتمع پالایشگاهی ترکمن باشی اعلام شده است.

نکته مهم در متن این مناقصه، مشخص بودن حوزه پروژه است. این برنامه یک نوسازی 

عمومی پالایشگاه یا خرید مجموعه ای از تجهیزات برای واحدهای مختلف نیست، بلکه 

مستقیماً تولید قیر جاده ای و ساختمانی را هدف قرار می دهد و به همین دلیل برای صنعت 

قیر منطقه اهمیت بیشتری دارد.

شرایط شرکت در مناقصه نیز نشان می دهد ترکمن نفت به دنبال یک تأمین کننده 

معمولی تجهیزات نیست. تنها تولیدکنندگان یا صاحبان فناوری با حداقل ۱۰ سال تجربه 

مرتبط اجازه حضور دارند؛ موضوعی که بر اهمیت دانش فنی و تجربه عملیاتی در انتخاب 

طرف پروژه تأکید می کند.

با این حال پروژه هنوز در مرحله مهندسی و دریافت پیشنهادها قرار دارد. تاکنون 

و  نشده  اعلام  بهره برداری  زمان  یا  میزان سرمایه گذاری، ظرفیت جدید  نهایی،  پیمانکار 

بنابراین نمی توان تمدید مناقصه را به معنی آغاز قطعی یک طرح افزایش ظرفیت دانست.

واژه »نوسازی« نیز می تواند دامنه گسترده ای داشته باشد. پروژه ممکن است بر بهبود 

اطمینان  قابلیت  بردن  بالا  انرژی،  فرآیند، کاهش مصرف  بهره وری  افزایش  قیر،  کیفیت 

واحدها، کاهش توقف تولید یا حتی افزایش ظرفیت تمرکز کند.

در اطلاعات فعلی مشخص نشده کدام یک از این اهداف در اولویت قرار خواهد گرفت. 

به همین دلیل، تا پیش از انتخاب فناوری و انتشار جزئیات فنی، نمی توان عدد مشخصی 

برای افزایش آینده تولید اعلام کرد.

اهمیت مناقصه زمانی بیشتر مشخص می شود که حجم فعلی تولید ترکمن باشی را در 

نظر بگیریم. این مجتمع در سال ۲۰۲۵ حدود ۴۵۸ هزار و ۴۰۰ تن قیر نفتی تولید کرد و 

در همان سال نزدیک به ۴.۹۶ میلیون تن نفت خام را فرآوری کرد.

بنابراین پروژه جدید قرار نیست بر یک واحد کوچک یا آزمایشی اجرا شود. ترکمن باشی 

هم اکنون یک پایگاه تولید قیر در مقیاس چندصد هزار تن در سال دارد و هرگونه بهبود 

فرآیند می تواند روی حجم قابل توجهی از محصول اثر بگذارد.

مجتمع ترکمن باشی یکی از مراکز اصلی پالایش نفت در ترکمنستان است و مجموعه 

متنوعی از فرآورده های نفتی تولید می کند. قیر نیز از محصولات تثبیت شده این مجتمع 

است و همین موضوع باعث می شود نوسازی احتمالی از همان ابتدا بر یک ساختار تولید 

موجود تکیه داشته باشد.

ترکمنستان علاوه بر ترکمن باشی، در پالایشگاه سیدی نیز قیر جاده ای تولید می کند. 

تولید این پالایشگاه در نیمه نخست ۲۰۲۶ به حدود ۱۲ هزار و ۷۰۰ تن رسید که حدود 

۲.۴ درصد بیشتر از مدت مشابه سال قبل بود.

مجموع این اطلاعات نشان می دهد ترکمنستان از قبل دارای یک صنعت فعال قیر 

است. بنابراین مناقصه جدید را بیشتر باید به عنوان تلاش برای ارتقای یک ساختار موجود 

دید، نه برنامه ای برای ورود تازه این کشور به بازار.

یکی از حوزه هایی که می تواند در پروژه اهمیت داشته باشد، کیفیت محصول است. 

بازارهای راه سازی به تدریج نسبت به ثبات مشخصات فنی، درجه نفوذ، ویسکوزیته و سایر 

بازارهای  به  که  برای محصولاتی  این مسئله  و  ویژگی های عملکردی حساس تر شده اند 

مختلف صادر می شوند اهمیت بیشتری پیدا می کند.

در نتیجه حتی اگر ظرفیت اسمی واحد تغییر زیادی نکند، بهبود فرآیند تولید می تواند 

ارزش تجاری قابل توجهی داشته باشد. کاهش تولید خارج از مشخصات، یکنواخت ترشدن 

کیفیت یا امکان تولید انعطاف پذیرتر گریدهای مختلف می تواند سهم بیشتری از تولید را 

قابل فروش کند.

با  بهره وری عملیاتی نیز می تواند بخشی از پروژه باشد. واحدهای قدیمی تر معمولاً 

مصرف انرژی بیشتر، نیاز بالاتر به تعمیرات و توقف های عملیاتی مواجه هستند و همه این 

عوامل بر هزینه واقعی تولید قیر اثر می گذارند.

ترکمن باشی  تولید شود،  ثبات  افزایش  یا  واحدها  توقف  کاهش  باعث  نوسازی  اگر 

می تواند حتی بدون یک افزایش بزرگ در ظرفیت اسمی، حجم بیشتری از محصول قابل 

عرضه را در طول سال در اختیار بازار قرار دهد.

اقتصاد مواد سنگین پالایشگاهی نیز در این میان اهمیت دارد. قیر برای بخشی از مواد 

سنگین پالایشگاه با سایر فرآورده ها رقابت می کند و تصمیم درباره میزان تولید باید در 

چارچوب اقتصاد کل مجموعه پالایشگاهی انجام شود.

از نظر جغرافیایی نیز پروژه ترکمن باشی اهمیت ویژه ای دارد. ترکمنستان میان منطقه 

ترکمنستان به دنبال نوسازی تولید قیر جاده ای 

و ساختمانی در پالایشگاه ترکمن باشی
>>
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خزر، آسیای مرکزی، ایران و افغانستان قرار گرفته و از چند مسیر زمینی و ترکیبی برای 

تجارت منطقه ای برخوردار است.

توسعه  دارند.  زیادی  بالقوه  اهمیت  ترکمنستان  قیر  برای  مرکزی  آسیای  بازارهای 

جاده ها و پروژه های زیرساختی در این منطقه تقاضای مستمری ایجاد می کند، در حالی 

مناطق  سایر  از  وارداتی  محموله های  و  ترکمنستان  قزاقستان،  روسیه،  میان  عرضه  که 

تقسیم شده است.

در بازارهای محصور در خشکی، فاصله حمل و هزینه عبور از مرزها گاهی به اندازه 

نظر جغرافیایی  از  که  تولیدکننده ای  در چنین شرایطی،  دارند.  اهمیت  کارخانه  قیمت 

نزدیک تر باشد و بتواند عرضه منظم ارائه دهد، می تواند مزیت رقابتی پیدا کند.

افغانستان نیز از نظر موقعیت جغرافیایی یکی از بازارهای بالقوه اطراف ترکمنستان 

است، هرچند حجم واقعی تجارت آینده به تقاضا، وضعیت مرزها، زیرساخت حمل و شرایط 

تجاری بستگی خواهد داشت. در متن مناقصه هیچ بازار صادراتی مشخصی به عنوان هدف 

معرفی نشده است.

مسیرهای مرتبط با دریای خزر نیز می توانند در آینده اهمیت داشته باشند. موقعیت 

اما  می کند،  فراهم  را  ترکیبی  و حمل  دریایی  شبکه های  به  اتصال  امکان  ترکمن باشی 

افزایش تولید به تنهایی برای رشد صادرات کافی نیست و زیرساخت ذخیره سازی، حمل و 

تقاضای مشتریان نیز باید هم زمان آماده باشند.

به همین دلیل هنوز نمی توان این پروژه را به عنوان ورود یک منبع جدید قیر به بازار 

آسیای مرکزی معرفی کرد. آنچه اکنون با اطمینان می توان گفت این است که ترکمن نفت 

در حال بررسی فنی برای ارتقای یکی از مراکز اصلی تولید قیر خود است.

فنی  پروژه های  نیست.  پروژه  در  تأخیر  معنی  به  لزوماً  نیز  مناقصه  مهلت  تمدید 

می تواند  زمان  تمدید  و  هستند  پیچیده  پیشنهادهای  آماده سازی  نیازمند  پالایشگاهی 

فرصت بیشتری برای حضور شرکت های واجد شرایط و ارائه طرح های دقیق تر فراهم کند.

شرط حداقل ۱۰ سال سابقه نیز همین موضوع را تقویت می کند. شرکتی که در 

چنین پروژه ای شرکت می کند باید ویژگی خوراک، ساختار پالایشگاه، مشخصات مورد 

انتظار قیر و ارتباط واحد تولید قیر با سایر بخش های مجتمع را به خوبی بشناسد.

از نگاه بازار، اثر این تحول بیشتر میان مدت است تا فوری. تمدید مناقصه امروز هیچ 

حجم جدیدی از قیر وارد بازار نمی کند و مدرکی نیز وجود ندارد که نشان دهد تولید 

ترکمن باشی در نتیجه این برنامه تاکنون افزایش یافته است.

اثر واقعی پروژه به تصمیم نهایی ترکمن نفت بستگی خواهد داشت. اگر تمرکز اصلی 

بر کیفیت و بهره وری باشد، نتیجه می تواند در قالب محصول یکنواخت تر و قدرت رقابتی 

بیشتر دیده شود؛ اما اگر افزایش ظرفیت نیز وارد طرح نهایی شود، پیامد آن برای عرضه 

منطقه ای گسترده تر خواهد بود.

و  انتخاب خواهد کرد  را  پروژه کدام مسیر  نیست  فعلی هنوز مشخص  در شرایط 

احتمال ترکیبی از چند هدف نیز وجود دارد.

اهمیت اصلی مناقصه بنابراین در تغییر امروز قیمت یا عرضه قیر نیست. این خبر 

از  یکی  ساختمانی  و  جاده ای  قیر  تولید  ساختار  دارد  قصد  ترکمنستان  می دهد  نشان 

بزرگ ترین پالایشگاه های خود را به شکل جدی بازنگری و نوسازی کند.

برای بازار آسیای مرکزی، مرحله مهم بعدی پس از پایان مهلت مناقصه خواهد بود. 

انتشار ظرفیت هدف، فناوری انتخاب شده، مشخصات محصول و برنامه زمانی اجرا مشخص 

خواهد کرد که پروژه صرفاً یک ارتقای فنی است یا به توسعه جدی تر تولید منجر خواهد 

شد.

برای  آماده سازی  حال  در  ترکمنستان  که  است  این  قابل دفاع  نتیجه  زمان،  آن  تا 

نوسازی یک پایگاه تولید قیر با ظرفیت فعلی قابل توجه است و در صورت اجرای موفق 

پروژه، جایگاه این کشور در بازارهای جاده ای و ساختمانی منطقه می تواند تقویت شود.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، بازار قیر اروپای مرکزی با تشدید مازاد عرضه 

روبه رو شده است، زیرا افزایش تولید پالایشگاه ها در لهستان و جمهوری چک با تقاضایی 

مواجه شده که پس از افت تابستانی هنوز به اندازه کافی بهبود نیافته است. این عدم تعادل 

قیمت های منطقه را به پایین ترین سطوح حدود شش ماه اخیر رسانده و احتمال افزایش 

رقابت برای بازارهای صادراتی را بیشتر کرده است.

قیمت قیر حمل شده با کامیون در بازار داخلی لهستان در ۴ سپتامبر حدود ۵۳۰ یورو 

به ازای هر تن در محل پالایشگاه ارزیابی شد که پایین ترین سطح از ۱۳ مارس بود. قیمت 

مشابه در جمهوری چک نیز حدود ۵۴۵ یورو به ازای هر تن گزارش شد و به پایین ترین 

سطح خود از ۶ مارس رسید.

پالایشگاه هاست.  افزایش عرضه  از تقاضای ضعیف و  کاهش قیمت حاصل ترکیبی 

تولید بالاتر قیر در پالایشگاه Płock لهستان و Litvínov جمهوری چک طی دو ماه 

گذشته محصول بیشتری وارد بازاری کرده که فعالیت راه سازی آن هنوز با سرعت کافی 

برای جذب این حجم افزایش نیافته است.

دسترسی باثبات تر به نفت خام ترش خاورمیانه نیز از فعالیت پالایشگاه های منطقه 

حمایت کرده است. این موضوع برای قیر اهمیت ویژه ای دارد، زیرا نوع نفت خام و نحوه 

فرآوری بخش های سنگین آن می تواند میزان مواد باقی مانده قابل استفاده برای تولید قیر 

را تغییر دهد.

اکنون پالایشگاه Płock به یکی از عوامل تعیین کننده مرحله بعدی بازار تبدیل شده 

است. تعمیرات برنامه ریزی شده این پالایشگاه از ۲ سپتامبر آغاز شده و بخشی از عملیات 

تقطیر نفت خام و هیدروکراکر را دربر می گیرد.

برخلاف تصور معمول، این تعمیرات لزوماً عرضه قیر را کاهش نمی دهد و ممکن است 

حجم بیشتری از باقی مانده تقطیر در خلأ )Vacuum Residue( را برای تولید قیر 

آزاد کند. این ماده یکی از خوراک های مهم تولید قیر است و تغییر در میزان مصرف آن 

در واحدهای فرآوری می تواند حجم قابل استفاده برای تولید قیر جاده ای را تغییر دهد.

به این ترتیب شرایطی غیرمعمول شکل گرفته که در آن تعمیرات پالایشگاه می تواند 

به جای کاهش عرضه، مازاد موجود را تشدید کند. اگر حجم بیشتری از مواد سنگین به 

سمت تولید قیر هدایت شود، بازار داخلی لهستان یا مقاصد صادراتی باید محصول اضافی 

را جذب کنند.

لهستان یکی از مراکز مهم تأمین قیر در اروپای مرکزی و شرقی محسوب می شود. 

مراکز تولید Płock، Gdańsk و Trzebinia علاوه بر بازار داخلی، به بازارهای خارجی 

نیز محصول عرضه می کنند و به همین دلیل تغییر تولید در لهستان می تواند نسبتاً سریع 

بر کشورهای اطراف اثر بگذارد.

آلمان یکی از منطقی ترین مقاصد برای جذب محصول اضافی لهستان است، زیرا بازار 

بزرگ راه سازی دارد و فاصله آن با مراکز تولید لهستان نسبتاً محدود است. افزایش عرضه 

می تواند به ویژه در شرق آلمان رقابت میان قیر لهستان و منابع داخلی یا سایر مبادی 

اروپایی را بیشتر کند.

رومانی نیز به دلیل پروژه های زیرساختی و راه سازی می تواند مقصد دیگری برای این 

حجم اضافی باشد. اوکراین نیز با توجه به نیازهای زیرساختی می تواند بخشی از عرضه 

را جذب کند، هرچند حجم واقعی تجارت به هزینه حمل، ظرفیت مرزی و روند اجرای 

پروژه ها بستگی خواهد داشت.

لهستان در نیمه نخست سال ۲۰۲۶ حدود ۸۳ هزار تن قیر صادر کرده است، در حالی 

که صادرات مدت مشابه سال ۲۰۲۵ حدود ۱۰۰ هزار تن و در نیمه نخست سال ۲۰۲۴ 

نزدیک به ۹۰ هزار تن بود. این ارقام نشان می دهند صادرات امسال حتی پیش از افزایش 

اخیر عرضه نیز پایین تر از دو سال گذشته قرار داشت.

داخلی  موجودی  اگر  دارد.  وجود  فصل  ادامه  در  افزایش صادرات  بنابراین ظرفیت 

نگهداری  جای  به  تا  داشت  خواهند  بیشتری  انگیزه  تولیدکنندگان  کند،  پیدا  افزایش 

محصول در مراکز تولید، برای جذب خریداران کشورهای اطراف رقابت کنند.

شرایط جمهوری چک تا حدودی متفاوت است. Litvínov می تواند با اولویت دادن 

به مشتریان داخلی و کاهش حجم صادرات، هم زمان با بهبود تدریجی تقاضای داخلی پس 

از تابستان، بخشی از فشار منطقه ای را کاهش دهد.

کاهش صادرات جمهوری چک می تواند قسمتی از افزایش عرضه لهستان را جبران 

کند، اما شرایط فعلی همچنان نشان دهنده عرضه فراوان در اروپای مرکزی است. به همین 

دلیل احتمال ادامه فشار رقابتی بر قیمت ها در کوتاه مدت وجود دارد.

برای خریداران، این وضعیت امکان انتخاب بیشتری میان منابع مختلف ایجاد می کند 

و قدرت مذاکره آنها را افزایش می دهد. شرایط برای فروشندگان دشوارتر است، زیرا باید 

پیش از کاهش دوباره تقاضای فصلی حجم موجود را به بازار منتقل کنند.

افزایش عرضه قیر لهستان مازاد بازار افزایش عرضه قیر لهستان مازاد بازار 
اروپای مرکزی را تشدید کرداروپای مرکزی را تشدید کرد
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رابطه میان باقی مانده تقطیر در خلأ و تولید قیر در شرایط فعلی اهمیت زیادی دارد. 

قیر جاده ای معمولاً از مواد سنگین باقی مانده پس از فرآیند تقطیر نفت خام تولید می شود 

و میزان ماده ای که در نهایت به تولید قیر اختصاص پیدا می کند به ساختار پالایشگاه، 

شرایط اقتصادی محصولات و ظرفیت سایر واحدهای فرآوری بستگی دارد.

برخی  فعالیت  که  زمانی  تغییر دهد.  موقت  به طور  را  توازن  این  تعمیرات می تواند 

واحدهای فرآوری محصولات سنگین کاهش پیدا می کند، بخشی از موادی که در شرایط 

عادی بیشتر فرآوری می شدند می توانند برای استفاده های دیگری از جمله تولید قیر در 

دسترس قرار گیرند.

به همین دلیل تعمیرات Płock برای بازار قیر اروپا اهمیت دارد. مسئله فقط تعمیر 

یک پالایشگاه نیست، بلکه تغییر احتمالی مسیر مواد سنگین در داخل مجموعه است که 

می تواند حجم قیر قابل عرضه را افزایش دهد.

بازار هم زمان وارد بخش حساسی از فصل شده است. با کاهش دما و نامناسب ترشدن 

شرایط آب وهوایی، فعالیت آسفالت ریزی در بسیاری از کشورهای اروپایی می تواند به سرعت 

کاهش پیدا کند و فرصت تولیدکنندگان برای فروش موجودی اضافی محدودتر شود.

اگر تقاضا پیش از آغاز این افت فصلی تقویت نشود، محصول اضافی لهستان می تواند 

فشار بیشتری بر بازارهای اطراف وارد کند. آلمان، رومانی و اوکراین به همین دلیل از 

شاخص های مهم هفته های آینده برای سنجش توان تولیدکنندگان لهستانی در انتقال 

مازاد عرضه خواهند بود.

تفاوت قیمت میان بازارها نیز تعیین می کند محصول تا چه فاصله ای قابلیت رقابت 

دارد. پایین بودن قیمت در محل پالایشگاه به تنهایی کافی نیست، زیرا هزینه حمل باید به 

آن اضافه شود تا قیمت نهایی تحویلی به خریدار مشخص شود.

برای صنعت آسفالت، کاهش قیمت قیر می تواند بخشی از فشار هزینه مواد اولیه 

را کاهش دهد، به ویژه برای پیمانکارانی که در ماه های پایانی فصل آسفالت ریزی فعالیت 

می کنند. میزان این مزیت در هر کشور متفاوت خواهد بود، زیرا هزینه حمل و شرایط 

عرضه محلی می تواند فاصله قابل توجهی میان قیمت پالایشگاه و قیمت نهایی تحویلی 

ایجاد کند.

ادامه مازاد عرضه همچنین می تواند رفتار خریداران را تغییر دهد. برخی خریداران 

ممکن است در انتظار پیشنهادهای رقابتی تر، تصمیم خود را به تعویق بیندازند و همین 

مسئله فشار بیشتری بر فروشندگان وارد کند.

اقتصادی سایر محصولات  باید میان مدیریت موجودی و ارزش  تولیدکنندگان نیز 

سنگین پالایشگاهی تعادل برقرار کنند. اگر قیمت قیر نسبت به گزینه های جایگزین بیش 

از حد کاهش پیدا کند، انگیزه پالایشگاه ها برای حفظ تولید بالا می تواند کمتر شود.

پایدار  مازاد  با یک  اروپای مرکزی  بازار  آینده مشخص خواهد کرد که  چند هفته 

 ،Płock روبه رو است یا یک عدم تعادل موقت. حجم صادرات لهستان، وضعیت تولید

مصرف داخلی جمهوری چک و میزان فعالیت پروژه های راه سازی از مهم ترین شاخص هایی 

خواهند بود که جهت بازار را تعیین می کنند.

از کمبود، نشان دهنده فراوانی عرضه است. محصول  در حال حاضر شرایط بیشتر 

بیشتری در لهستان در دسترس قرار گرفته، عرضه جمهوری چک همچنان قابل توجه 

است و نزدیک شدن به پایان فصل آسفالت ریزی زمان کمتری برای فروش موجودی در 

اختیار تولیدکنندگان قرار می دهد.

 Płock اگر همان طور که انتظار می رود حجم بیشتری از باقی مانده تقطیر در خلأ در

برای تولید قیر در دسترس قرار گیرد، فشار عرضه می تواند از لهستان به بازارهای همسایه 

منتقل شود. تا زمانی که تقاضا افزایش پیدا نکند یا تولید پالایشگاه ها تعدیل نشود، اروپای 

مرکزی احتمالاً در بخش پایانی فصل آسفالت ریزی ۲۰۲۶ یکی از بازارهای دارای عرضه 

فراوان و رقابت بالای قیر باقی خواهد ماند.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، امارات متحده عربی توسعه بنادر، خطوط لوله 

و مسیرهای تجاری جایگزین در خارج از تنگه هرمز را سرعت بخشیده است تا وابستگی 

از مهم ترین گلوگاه های دریایی  به یکی  را  اقتصادی خود  فعالیت های  و  انرژی  صادرات 

جهان کاهش دهد.

تحول تازه نشان می دهد واکنش امارات دیگر فقط به استفاده از ظرفیت های جایگزین 

موجود محدود نمی شود. انور قرقاش، مشاور رئیس جمهور امارات، گفته است این کشور 

نمی خواهد فعالیت انرژی و اقتصادی خود را »گروگان« شرایط هرمز نگه دارد و در همین 

راستا ظرفیت بنادر شرقی، زیرساخت خطوط لوله و مسیرهای جایگزین تجاری را برای 

افزایش تاب آوری کشور تقویت می کند.

این سیاست بر زیرساخت هایی استوار است که امارات از قبل در اختیار دارد. خط 

لوله نفت خام ابوظبی، منطقه حبشان را به فجیره در ساحل شرقی کشور متصل می کند 

و اجازه می دهد بخش قابل توجهی از نفت خام امارات بدون عبور از تنگه هرمز به پایانه ای 

برسد که مستقیماً به مسیرهای بین المللی کشتیرانی دسترسی دارد.

فجیره  به همین دلیل به یکی از مهم ترین دارایی های راهبردی انرژی امارات تبدیل 

شده است. قرارگرفتن این بندر در ساحل دریای عمان، امکان صادرات در خارج از هرمز 

را فراهم می کند و زیرساخت های ذخیره سازی، سوخت رسانی دریایی و پایانه ای آن نیز 

طی سال های گذشته این منطقه را به یکی از مراکز مهم تجارت فرآورده های نفتی تبدیل 

کرده اند.

آنچه اکنون تغییر می کند، وسعت هدف امارات است. زیرساخت های جایگزین دیگر 

فقط به عنوان ظرفیت اضطراری برای دوره های کوتاه اختلال در نظر گرفته نمی شوند و 

کشور به دنبال تقویت شبکه ای گسترده تر است که بتواند در صورت نامطمئن شدن عبور از 

هرمز، جریان انرژی و تجارت خارجی را حفظ کند.

ماه ها اختلال در کشتیرانی خلیج فارس اهمیت چنین شبکه ای را بیشتر کرده است. 

کاهش تردد کشتی ها، حمله به شناورهای تجاری، افزایش ریسک بیمه و اختلاف بر سر 

مسیرهای مجاز عبور نشان داده اند که پیامدهای اختلال هرمز بسیار فراتر از قیمت نفت 

خام هستند.

حمل کالاهای تجاری، فرآورده های پالایشی، کانتینرها و زنجیره های تأمین صنعتی 

نیز زمانی آسیب می بینند که خطوط کشتیرانی ورود به خلیج فارس را کاهش دهند یا 

برای ادامه فعالیت به تدابیر امنیتی و بیمه ای بیشتری نیاز داشته باشند. در نتیجه، ارزش 

زیرساخت هایی که در شرق تنگه هرمز قرار دارند به شکل محسوسی افزایش یافته است.

برای امارات، توسعه بنادر شرقی فقط به معنای ایجاد مسیر دیگری برای صادرات نفت 

خام نیست. افزایش ظرفیت پایانه ها، مخازن و تجهیزات تخلیه و بارگیری می تواند در آینده 

امکان انتقال دامنه گسترده تری از کالاها و فرآورده ها را از نقاطی فراهم کند که کشتی برای 

دسترسی به آن ها مجبور به عبور از هرمز نیست.

تقویت ارتباطات زمینی نیز می تواند این شبکه را کامل تر کند. خطوط لوله برای انتقال 

مستمر حجم بالای انرژی مناسب هستند، در حالی که جاده ها، مراکز لجستیکی داخلی 

و شبکه کانتینری می توانند کالاهایی را جابه جا کنند که امکان انتقال آن ها از طریق خط 

لوله نفت خام وجود ندارد.

این تفاوت برای صنعت قیر اهمیت ویژه ای دارد. وجود خط لوله نفت خام از ابوظبی 

به فجیره به خودی خود یک مسیر صادراتی آماده برای قیر ایجاد نمی کند، زیرا حمل قیر 

فله به شرایط عملیاتی کاملاً متفاوتی نیاز دارد.

قیر باید هنگام ذخیره سازی، انتقال و بارگیری در دمای مناسب نگهداری شود. در 

نتیجه، یک پایانه صادراتی قابل استفاده برای قیر فله به مخازن گرم شونده، خطوط انتقال 

عایق یا گرم شونده، پمپ ها و تجهیزات بارگیری مناسب، کنترل دقیق دما و دسترسی به 

امارات مسیرهای تجاری جایگزین هرمز را گسترش می دهد، 

اما قیر همچنان به زیرساخت اختصاصی نیاز دارد
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کشتی های تخصصی حمل قیر نیاز دارد.

بدون چنین زیرساختی، وجود خط لوله نفت خام در فجیره به تنهایی ظرفیت صادرات 

قیر فله را افزایش نمی دهد.

با این حال، توسعه گسترده تر شبکه لجستیکی امارات می تواند زمینه ایجاد چنین 

ظرفیتی را فراهم کند. اگر بنادر شرقی به مخازن بیشتر، زمین صنعتی، ارتباطات جاده ای 

بهتر و ظرفیت دریایی گسترده تر مجهز شوند، اضافه کردن تأسیسات اختصاصی قیر در 

آینده آسان تر خواهد شد.

و محموله  بشکه، جامبوبگ  ایجاد می کند.  متفاوتی  امکان  نیز  بسته بندی شده  قیر 

کانتینری به زیرساخت دریایی مشابه قیر فله نیاز ندارند و انعطاف بیشتری برای استفاده 

از جاده و شبکه کانتینری دارند.

به همین دلیل، اضافه شدن قیر بسته بندی شده به شبکه تجاری خارج از هرمز از نظر 

فنی ساده تر است. محصول می تواند از محل تولید یا انبار به وسیله کامیون به بنادر شرقی 

منتقل شود و سپس از طریق کشتی های باری یا خطوط کانتینری صادر شود، مشروط بر 

آنکه هزینه مسیر و خدمات بندری از نظر تجاری قابل قبول باشند.

با این حال، اقتصاد حمل همچنان تعیین کننده خواهد بود. انتقال زمینی قیر هزینه 

کامیون، جابه جایی، انبار و در برخی موارد بسته بندی اضافی ایجاد می کند و اگر فاصله 

زمینی زیاد باشد، هزینه اضافی می تواند مزیت دورزدن هرمز را کاهش دهد.

برای قیر فله، سرمایه گذاری مورد نیاز بسیار بیشتر است. ساخت مخازن گرم شونده 

و تجهیزات اختصاصی بارگیری هزینه قابل توجهی دارد و بهره بردار برای توجیه چنین 

سرمایه گذاری ای به حجم مستمر و کافی صادرات نیاز خواهد داشت.

به همین دلیل نباید از سیاست تازه امارات نتیجه گرفت که تمام فرآورده های نفتی 

افزایش  حال  در  امارات  شوند.  زده  دور  هرمز  از  خام  نفت  سادگی  همان  به  می توانند 

تاب آوری کل شبکه تجاری خود است، اما هر محصول پیش از آنکه بتواند از این مزیت 

استفاده کند به زیرساخت متناسب با ویژگی های خود نیاز دارد.

برای  پایانه  یک  می کند.  صدق  نیز  پالایشی  فرآورده های  سایر  درباره  اصل  همین 

پذیرش هر گرید به مخازن، خطوط انتقال، امکانات اختلاط و تجهیزات بارگیری متناسب 

نیاز دارد و صرف افزایش ظرفیت بندر به معنای قابلیت صادرات کارآمد تمام محصولات 

نیست.

قیر  تأمین کنندگان  برای  امارات  این محدودیت ها، جهت حرکت سیاست  با وجود 

گزینه های  به تدریج  می تواند  هرمز  از  خارج  در  زیرساخت  توسعه  دارد.  تجاری  اهمیت 

بیشتری برای ذخیره سازی، تجمیع محموله، حمل زمینی و صادرات دریایی ایجاد کند، 

به ویژه اگر نیاز بازار به یک دروازه دوم صادراتی در خلیج فارس ادامه پیدا کند.

فجیره از این نظر موقعیت مناسبی دارد، زیرا از قبل یکی از مراکز مهم ذخیره سازی 

و  کشتی  تردد  نفتی،  خدمات  وجود  می شود.  محسوب  دریایی  سوخت رسانی  و  نفت 

زیرساخت انرژی می تواند برخی موانع توسعه تأسیسات تخصصی جدید را در مقایسه با 

ساخت یک پایانه کاملاً تازه کاهش دهد.

مسیر  یک  اگر  نمی شود.  محدود  بحران  دوره های  به  فقط  مسیری  چنین  ارزش 

اختصاصی قیر در خارج از هرمز بتواند دسترسی مطمئنی به دریای عمان و مسیرهای 

ایجاد کند، ممکن است حتی در دوره های  بازارهای آسیایی  آفریقا و سایر  هند، شرق 

کم تنش نیز از نظر تجاری مورد استفاده قرار گیرد.

چنین شبکه ای می تواند روش مدیریت موجودی صادرکنندگان را نیز تغییر دهد. 

تأمین کنندگان می توانند به جای نگهداری تمام محصول در نزدیکی بنادر سنتی داخل 

خلیج فارس، بخشی از موجودی را در خارج از تنگه نگهداری کنند تا در دوره های اختلال 

به عنوان ذخیره پشتیبان مورد استفاده قرار گیرد.

البته ایجاد چنین ظرفیتی فقط به وجود زمین و اسکله وابسته نیست. نگهداری قیر 

به مصرف انرژی برای گرم کردن مخازن، طراحی مناسب تجهیزات، جداسازی گریدها و 

کنترل دقیق کیفیت نیاز دارد و گرم کردن نامناسب یا طولانی محصول نیز می تواند بر 

مشخصات آن اثر بگذارد.

زیرساخت دریایی نیز محدودیت دیگری ایجاد می کند. قیر فله توسط ناوگان نسبتاً 

تخصصی حمل می شود و یک پایانه جدید باید علاوه بر ذخیره محصول، توانایی بارگیری 

سریع و ایمن این کشتی ها و حفظ دمای قیر هنگام انتقال را داشته باشد.

در نتیجه، توسعه مسیرهای جایگزین برای صنعت قیر دو مرحله جداگانه دارد. مرحله 

از هرمز است و مرحله دوم،  ایجاد شبکه عمومی و مقاوم لجستیکی در خارج  نخست 

سرمایه گذاری در تجهیزات تخصصی مورد نیاز برای استفاده عملی قیر از همان شبکه 

خواهد بود.

امارات اکنون به وضوح مرحله نخست را تقویت می کند. اظهارات قرقاش نشان می دهد 

کاهش وابستگی به هرمز در سطح سیاست ملی دیگر فقط یک اقدام اضطراری نیست و به 

بخشی از راهبرد بلندمدت اقتصادی و امنیتی کشور تبدیل شده است.

اما مرحله دوم هنوز قطعیت مشابهی ندارد. تاکنون برنامه جامع و مشخصی برای 

ایجاد ظرفیت بزرگ جدید و اختصاصی قیر در بنادر شرقی اعلام نشده است و نمی توان 

فرض کرد توسعه زیرساخت نفت خام به طور خودکار با سرمایه گذاری مشابه در لجستیک 

قیر همراه خواهد شد.

از  در خارج  که  لوله  است. مشاهده یک خط  مهم  بسیار  تاجران  برای  تفاوت  این 

هرمز به دریا می رسد ممکن است این تصور را ایجاد کند که تمام فرآورده های نفتی نیز 

به سادگی قابل انتقال از همان مسیر هستند، در حالی که در عمل قابلیت هر مسیر به 
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محصولی بستگی دارد که قرار است جابه جا شود.

امارات برای نفت خام از قبل ظرفیت قابل توجهی برای دورزدن هرمز در اختیار دارد. 

اما برای قیر، یک مسیر واقعی جایگزین به مخازن گرم شونده، تجهیزات اختصاصی انتقال 

و بارگیری، سیستم مناسب حمل زمینی یا خطوط ویژه و امکان پهلوگیری و بارگیری 

کشتی های تخصصی نیاز دارد.

با این حال، راهبرد تازه امارات بستر مناسب تری برای چنین سرمایه گذاری هایی ایجاد 

می کند. بنادر، جاده ها، مناطق لجستیکی و زیرساخت های انرژی که برای افزایش تاب آوری 

کشور ساخته می شوند، می توانند هزینه و پیچیدگی توسعه تأسیسات تخصصی قیر را برای 

سرمایه گذاران آینده کاهش دهند.

سرمایه گذاری  افزایش  با  بگذارد.  اثر  نیز  منطقه ای  رقابت  بر  می تواند  تحول  این 

پایانه های  به  که  صادرکنندگانی  هرمز،  از  خارج  مسیرهای  در  فارس  خلیج  کشورهای 

مطمئن خارج از تنگه دسترسی دارند ممکن است در بازاری که خریداران بیش از گذشته 

به قابلیت اطمینان تحویل توجه می کنند، مزیت بیشتری پیدا کنند.

این مزیت برای بازارهای شرق آفریقا و جنوب آسیا اهمیت ویژه ای دارد، زیرا قیر 

خلیج فارس همچنان یکی از منابع مهم تأمین آن هاست. خریداران در چنین بازارهایی 

ممکن است در آینده علاوه بر قیمت FOB و مشخصات فنی، توانایی صادرکننده برای 

ادامه بارگیری در دوره های اختلال هرمز را نیز هنگام انتخاب تأمین کننده در نظر بگیرند.

بنابراین وجود یک دروازه دوم صادراتی حتی اگر فقط بخشی از حجم معمول تجارت 

را منتقل کند، ارزش راهبردی دارد. هدف الزاماً جایگزینی کامل هرمز نیست، بلکه کاهش 

این ریسک است که یک گلوگاه دریایی بتواند حرکت تمام محموله های یک صادرکننده 

را متوقف کند.

اهمیت اصلی سیاست تازه امارات نیز در همین نکته قرار دارد. کشور از مرحله استفاده 

از ظرفیت های موجود برای دورزدن هرمز به سمت توسعه ساختاری بنادر، خطوط لوله و 

مسیرهای تجاری حرکت می کند که بتوانند بخشی از تجارت را به صورت پایدار خارج از 

تنگه نگه دارند.

برای صنعت قیر، با این حال، مرز میان زیرساخت عمومی و ظرفیت واقعی صادرات 

باید روشن باقی بماند. افزایش تاب آوری شبکه عمومی فرصت ایجاد می کند، اما تا زمانی 

که تجهیزات اختصاصی قیر ساخته نشوند، این فرصت به ظرفیت عملی صادرات قیر فله 

تبدیل نخواهد شد.

اگر سرمایه گذاری های آینده شامل مخازن گرم شونده، تجهیزات اختصاصی بارگیری 

و ارتباط جاده ای مطمئن با شبکه بنادر شرقی امارات شوند، فجیره و سایر نقاط خارج از 

هرمز می توانند نقش بسیار بزرگ تری در تجارت منطقه ای قیر ایفا کنند.

ارزشمند  راهبردی  بستر  یک  باید  را  امارات  حال گسترش  در  زمان، شبکه  آن  تا 

دانست، نه یک راه حل کامل برای قیر. زیرساخت جدید می تواند وابستگی کشور به هرمز 

را کاهش دهد، اما تبدیل این مزیت به مسیر قابل اتکای صادرات قیر به یک لایه دیگر از 

سرمایه گذاری تخصصی نیاز خواهد داشت.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، صادرکنندگان قیر ایران بیش از هشدارهای تازه 

درباره خطر تنگه هرمز، به یک مسیر صادراتی دوم نیاز دارند که بتواند دست کم بخشی از 

تجارت قیر بسته بندی شده را در زمانی که دسترسی به کشتی، بیمه یا شرایط کشتیرانی 

در بنادر جنوبی ایران نامطمئن می شود، فعال نگه دارد. بندر گوادر پاکستان می تواند در 

آینده چنین نقشی ایفا کند، اما تنها در صورتی که صادرکنندگان و سیاست گذاران آن را 

به عنوان یک پروژه منظم لجستیکی توسعه دهند و تصور نکنند وجود یک مسیر جاده ای 

به معنای صدور مجوز فعلی برای صادرات کالای ایرانی از این بندر است.

ضرورت ایجاد چنین مسیری در آمار کشتیرانی نیز قابل مشاهده است. در ۱ سپتامبر 

۲۰۲۶ فقط چهار کشتی تجاری از تنگه هرمز عبور کردند، در حالی که تعداد عبور در ۳۱ 

اوت ۱۰ کشتی و میانگین ۱۰ روز قبل حدود ۱۳ کشتی بود. ایران همچنین در ۲ سپتامبر 

فهرست کشتی های محدودشده خود را به ۵۶ فروند افزایش داد و هشدار داد کشتی هایی 

که از طریق انتقال محموله یا عملیات کشتی به کشتی با کشتی های موجود در این فهرست 

همکاری کنند نیز ممکن است با محدودیت مواجه شوند.

را نشان  اما ضعف مدلی  اثبات نمی کنند،  را  ایران  قیر  این تحولات توقف صادرات 

می دهند که تعداد زیادی از قراردادهای صادراتی را به یک گلوگاه دریایی وابسته کرده 

است. ممکن است فروشنده قیر موجود داشته باشد، خریدار قیمت را بپذیرد و قرارداد نیز 

منعقد شود، اما اگر امکان تأمین کشتی، بیمه، دسترسی به بندر یا زمان قابل اطمینان برای 

تحویل وجود نداشته باشد، اجرای معامله با مشکل روبه رو می شود.

بنابراین راهکار را نباید فقط در کاهش بیشتر قیمت FOB بندرعباس جست وجو 

کرد. صادرکنندگان قیر ایران به یک راهبرد دوگانه نیاز دارند؛ مسیرهایی که در شرایط 

فعلی قابلیت اجرا دارند باید حفظ و تقویت شوند و هم زمان یک دروازه دریایی دوم برای 

صادرات قیر بسته بندی شده خارج از هرمز ایجاد شود.

راهکار اول: قبل از فروش، مسیر حمل را قطعی کنید

نخستین تغییر به بندر جدید، مقررات تازه یا پروژه زیرساختی نیاز ندارد. صادرکنندگان 

 FOB باید ترتیب سنتی معامله را تغییر دهند و به جای اینکه ابتدا محموله را بر مبنای

قابل  بیمه و زمان  باشند، ظرفیت حمل، پذیرش  به دنبال روش حمل  بعد  بفروشند و 

اطمینان برای تحویل را پیش از نهایی کردن فروش مشخص کنند.

هر پیشنهاد فروش باید محل بسته بندی، مرز یا بندر اصلی خروج، ظرفیت تأییدشده 

حمل، بازه زمانی حرکت، آخرین تاریخ تجاری قابل قبول برای تحویل و مسیر جایگزین 

در صورت از دسترس خارج شدن مسیر اصلی را مشخص کند. همچنین باید از ابتدا روشن 

باشد که مسئولیت پرداخت هزینه های اضافی حمل، امنیت، بیمه یا انتظار بر عهده کدام 

طرف معامله خواهد بود.

در چنین شرایطی ارزان ترین قیمت در مبدأ الزاماً بهترین پیشنهاد تجاری نیست. 

محموله ای با قیمت کمی بالاتر اما دارای ظرفیت حمل تأییدشده و زمان تحویل قابل اتکا 

می تواند ارزش تجاری بیشتری نسبت به محموله ای با تخفیف سنگین داشته باشد که 

مسیر مطمئنی برای خروج از ایران ندارد.

بازارهای  از  استفاده  می توانند  همچنین  صادرکنندگان  بسته بندی شده،  قیر  برای 

زمینی قانونی و در دسترس را افزایش دهند. محموله های تولیدشده در شمال و مرکز 

ایران می توانند در صورت توجیه اقتصادی برای ترکیه، قفقاز و بازارهای منطقه ای نزدیک 

بررسی شوند و تجارت با عراق و سایر کشورهای همسایه نیز باید بر اساس وضعیت واقعی 

مرزها و هزینه نهایی تحویل برنامه ریزی شود.

این مسیرهای زمینی نمی توانند ظرفیت صادرات دریایی ایران را جایگزین کنند، اما 

می توانند تعداد قراردادهایی را که به طور کامل به هرمز وابسته اند کاهش دهند.

راهکار دوم: گوادر را به یک دروازه دوم واقعی تبدیل کنید

امکان دسترسی قیر  آینده  گوادر مسئله متفاوتی را حل می کند، زیرا می تواند در 

بسته بندی شده ایران به دریای عرب را بدون عبور بخش دریایی حمل از تنگه هرمز فراهم 

کند.

 S.R.O. از نظر جغرافیایی شرایط مناسب است. پاکستان در ۲۵ آوریل ۲۰۲۶ مقرره

2026/(I)691 را صادر کرد و بر اساس آن شش کریدور ترانزیتی میان بنادر گوادر، 

کراچی و Port Qasim و گذرگاه های مرزی گبد و تفتان با ایران ایجاد شدند. کوتاه ترین 

و مهم ترین مسیر برای جنوب شرقی ایران، گوادر-گبد است و فاصله گوادر تا ارتباط مرزی 

گبد فقط حدود ۸۷ کیلومتر است.

مشکل اصلی فعلاً فیزیکی نیست، بلکه حقوقی است. مقرره فعلی پاکستان کالاهای 

کشورهای ثالث را پوشش می دهد که از خاک پاکستان عبور می کنند و مقصد نهایی آن ها 

ایران است. این مقرره حق متقابل برای انتقال کالای با مبدأ ایران از گبد به گوادر و سپس 

صادرات آن از پاکستان به یک کشور دیگر ایجاد نکرده است.

صادرکنندگان قیر ایران به یک دروازه دوم نیاز دارند؛ گوادر 

چگونه می تواند واقعاً به یک راهکار تبدیل شود؟
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 S.R.O. 691(I)/2026 در نتیجه صادرکنندگان ایرانی نمی توانند صرفاً بر اساس

صادرات قیر از گوادر را آغاز کنند. نخستین نیاز ساختاری، اصلاح دوجانبه مقررات یا ایجاد 

مجوز جداگانه ای است که اجازه دهد کالای با مبدأ ایران با اظهار کامل و قانونی در جهت 

معکوس از پاکستان ترانزیت شود.

این موضوع یک برداشت مهم قبلی بازار را نیز دقیق تر می کند. گوادر پیش از این 

به عنوان یکی از مسیرهای احتمالی دورزدن اختلال هرمز برای کالاهای بسته بندی شده 

بررسی دقیق مقررات ۲۰۲۶ نشان می دهد وجود زیرساخت  اما  بود،  ایران مطرح شده 

فیزیکی با داشتن مجوز قانونی برای صادرات در جهت خروج از ایران یکسان نیست.

چرا قیر بسته بندی شده باید اولین محصول آزمایشی باشد؟

اگر ایران و پاکستان مجوز ترانزیت دوطرفه ایجاد کنند، آزمایش مسیر نباید با قیر 

فله آغاز شود. قیر فله به مخازن ساحلی گرم، سامانه های اختصاصی پمپاژ، تجهیزات حفظ 

این مجموعه زیرساخت  ایجاد  دارد.  نیاز  به گرمایش  دما و کشتی های تخصصی مجهز 

در گوادر برای ترانزیت قیر ایران به سرمایه گذاری سنگین و حجم تجاری بلندمدت نیاز 

خواهد داشت.

قیر بشکه ای و جامبوبگ شرایط بسیار مناسب تری برای شروع دارند. این محصولات 

می توانند با کامیون یا کانتینر معمولی منتقل شوند، وارد پایانه عمومی یا کانتینری شوند 

پایانه  ادامه مسیر دهند، بدون آنکه  با کشتی های منظم، فیدر یا چندمنظوره  و سپس 

تخصصی گرم قیر مورد نیاز باشد.

این مدل یک مزیت دیگر نیز برای صادرکننده ایجاد می کند. حجم قرارداد می تواند 

میان چند حرکت تقسیم شود و لازم نیست کل محموله به یک کشتی تخصصی و یک 

تاریخ حرکت وابسته باشد. در دوره های پرریسک، چند محموله کوچک تر با برنامه مشخص 

ممکن است قابلیت اطمینان بیشتری نسبت به یک محموله بزرگ با تنها یک فرصت 

حمل داشته باشند.

با این حال، مبدأ ایرانی کالا باید در تمام مسیر به درستی اظهار شود. انتقال قیر از 

پاکستان مسیر فیزیکی را تغییر می دهد، اما مبدأ ایرانی محصول و الزامات قانونی مربوط 

به تحریم، بانک، بیمه یا کشور مقصد را از بین نمی برد.

مسیر گوادر باید بر اسناد شفاف، طرف های تجاری مجاز، پذیرش شرکت حمل، تأیید 

بیمه و روش پرداخت قانونی استوار باشد. پنهان کردن مبدأ ایرانی یا تغییر اسناد حمل 

راهکار لجستیکی محسوب نمی شود و می تواند خطر توقیف محموله، عدم پرداخت یا از 

دست رفتن پوشش بیمه را افزایش دهد.

قبل از مذاکره با خطوط کشتیرانی، محموله ها را تجمیع کنید

مهم ترین ضعف تجاری گوادر موقعیت جغرافیایی آن نیست، بلکه محدودبودن ارتباط 

منظم با خطوط کشتیرانی است.

یک ارزیابی دریایی منتشرشده در ۳۰ ژوئیه ۲۰۲۶ نشان داد گوادر نخستین کشتی 

اختصاصی ترانشیپمنت خود را پذیرفته است، اما تعداد سرویس های منظم دریایی این 

ورود  تعداد  تغییرمسیر یافته،  افزایش محموله های  از  پیش  است.  بندر همچنان محدود 

کشتی به گوادر حدود ۲۲ مورد در سال گزارش شده بود که در مقایسه با بنادر بزرگ 

منطقه رقم بسیار پایینی محسوب می شود.

بنابراین ایجاد مجوز قانونی برای مسیر معکوس فقط نیمی از مشکل را حل می کند. 

اگر صادرکننده بتواند کانتینر را به گوادر برساند اما حرکت منظم کشتی از بندر وجود 

نداشته باشد، مسیر همچنان از نظر تجاری قابل اتکا نخواهد بود.

راهکار می تواند تجمیع محموله چند صادرکننده باشد. به جای اینکه پنج صادرکننده 

به طور جداگانه برای پنج قرارداد کوچک قیر بشکه ای یا جامبوبگ به دنبال روش حمل 

باشند، محموله های قانونی آن ها می تواند در قالب یک حجم بزرگ تر و قابل پیش بینی 

تجمیع و به شرکت های کشتیرانی پیشنهاد شود.

صادرکنندگان ابتدا باید حجم قابل انتظار ماهانه، گروه مقصدها و زمان های مطلوب 

حرکت را مشخص کنند. سپس شرکت های لجستیکی می توانند این حجم تجمیع شده را 

برای ایجاد سرویس منظم فیدر یا کشتی چندمنظوره به شرکت های حمل پیشنهاد دهند 

و به جای پیدا کردن یک کشتی اضطراری پس از هر فروش، برنامه حمل از قبل تعیین 

شود.

وجود برنامه مشخص حرکت، کیفیت پیشنهاد تجاری را به طور اساسی تغییر می دهد. 

خریدار می تواند قیمت را بر اساس تاریخ مشخص حرکت، بازه تعریف شده تحویل و زمان 

جایگزین توافق شده دریافت کند و دیگر فقط با یک قیمت FOB روبه رو نباشد که روش 

حمل آن هنوز مشخص نیست.

چرا آزمایش باید از گوادر شروع شود، نه کراچی؟

کراچی و Port Qasim ارتباط بسیار قوی تری با شبکه بین المللی کشتیرانی دارند، 

اما برای قیر یک مشکل مهم وجود دارد؛ فاصله زمینی طولانی از مرز ایران می تواند صرفه 

اقتصادی را به شدت کاهش دهد.

برآوردهای منتشرشده برای انتقال یک کانتینر ۴۰ فوتی از کراچی به مرز ریمدان 

ایران حدود ۳۵۰۰ تا ۴۵۰۰ دلار بوده است که تضمین گمرکی را شامل نمی شود. هزینه 

مسیر طولانی تر کراچی- تفتان نیز حدود ۶۰۰۰ تا ۷۰۰۰ دلار برآورد شده است.

این ارقام مربوط به محموله های ورودی به ایران هستند و نباید به عنوان نرخ هزینه 

نشان  به خوبی  این حال،  با  نظر گرفته شوند.  قیر در جهت معکوس در  حمل صادرات 

می دهند که حمل طولانی جاده ای در پاکستان برای محصولی سنگین مانند قیر تا چه 

اندازه می تواند مزیت قیمت پایین تر در مبدأ را از بین ببرد.

به همین دلیل گوادر- گبد منطقی ترین مسیر برای نخستین آزمایش است. فاصله 

زمینی بسیار کوتاه تر است و احتمال بیشتری وجود دارد که هزینه نهایی تحویل همچنان 

قابل رقابت باقی بماند. کراچی و Port Qasim زمانی می توانند بررسی شوند که مزیت 
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سرویس منظم دریایی آن ها از هزینه اضافی حمل زمینی بیشتر باشد.

ابتدا یک مسیر آزمایشی اجرا کنید

گام بعدی نباید اعلام جایگزینی بندرعباس با گوادر باشد. مسیر باید ابتدا در مقیاس 

محدود و تجاری آزمایش شود.

پس از ایجاد مجوز ترانزیت دوطرفه، صادرکنندگان می توانند تعداد محدودی محموله 

کاملاً مستند قیر بشکه ای یا جامبوبگ را ارسال کنند. در این آزمایش باید تمام اجزای 

داخل  مرزی، حمل  عبور  هزینه  گبد،  تا  بسته بندی  از محل  نهایی شامل حمل  هزینه 

و هزینه های مقصد  امنیت، حمل دریایی  تخلیه و جابه جایی،  بندری،  پاکستان، هزینه 

ثبت شوند.

سپس هزینه نهایی تحویل باید با همان محموله در مسیر بندرعباس یا با عرضه یک 

کشور رقیب مقایسه شود. اگر گوادر نتواند هزینه نهایی قابل قبول ارائه دهد، صرف دورزدن 

هرمز دلیل کافی برای استفاده دائمی از این مسیر نخواهد بود.

شاخص اصلی موفقیت مسیر این نیست که از نظر جغرافیایی امکان پذیر باشد. سؤال 

اصلی این است که آیا هزینه بیشتر آن در مقابل افزایش قابلیت اطمینان تحویل توجیه 

اقتصادی دارد یا خیر.

در آزمایش اولیه باید زمان ترخیص مرزی، دسترسی به کامیون، دسترسی به کانتینر، 

خسارت احتمالی محموله، تأخیر اسناد و تعداد واقعی حرکت کشتی نیز اندازه گیری شود. 

همین جزئیات مشخص خواهند کرد که گوادر می تواند به یک مسیر تجاری واقعی تبدیل 

شود یا فقط در شرایط اضطراری کاربرد داشته باشد.

کدام بازارها باید ابتدا بررسی شوند؟

و  هستند  دسترسی  قابل  عرب  دریای  از  که  باشند  مقصدهایی  باید  بازارها  اولین 

تقاضای قیر بسته بندی شده، دسترسی دریایی و ارزش بالاتر قابلیت اطمینان تحویل بتواند 

هزینه جابه جایی اضافی را توجیه کند.

هند می تواند یکی از بازارهای آزمایشی باشد، زیرا جریان واردات قیر این کشور در 

۲۰۲۶ با اختلال قابل توجهی مواجه شده و موقعیت جغرافیایی آن نیز مستقیماً در مقابل 

پاکستان در دریای عرب قرار دارد. یک سرویس از گوادر نمی تواند کل عرضه سنتی منطقه 

را جایگزین کند، اما در صورت رقابتی بودن هزینه نهایی تحویل می تواند برای محموله های 

فوری یا مرتبط با پروژه های مشخص مورد بررسی قرار گیرد.

شرق آفریقا می تواند در مرحله بعدی بررسی شود، اما اقتصاد حمل در این مسیر 

دشوارتر خواهد بود. صادرکننده به سرویس مستقیم یا انتقال قابل اعتماد در بندر میانی 

نیاز دارد و ریسک دریایی جنوب دریای سرخ و باب المندب نیز نشان می دهد خروج از 

هرمز تمام ریسک های کشتیرانی را برای همه مقصدها حذف نمی کند.

بنابراین گوادر باید ابتدا به عنوان یک مسیر متمرکز برای بازارهای دریای عرب توسعه 

داده شود و نباید از ابتدا به عنوان جایگزین همه مقصدهای صادرات قیر ایران معرفی شود.

انتقال کشتی به کشتی همان مشکل را حل نمی کند

عادی،  مسیرهای  دشوارشدن  زمان  در  که  داده اند  نشان  انرژی  بازار  اخیر  تحولات 

دارد.  وجود  هرمز  از  خارج  در  کشتی ها  میان  محموله  انتقال  زنجیره های  ایجاد  امکان 

صادرکنندگان قیر ایران نباید تصور کنند این روش همان مسئله ای را حل می کند که 

مسیر گوادر قرار است برطرف کند.

انتقال محموله از یک کشتی به کشتی دیگر مبدأ ایرانی آن را تغییر نمی دهد. این 

عملیات همچنین مشکلات پذیرش کشتی، بیمه، پرداخت و محدودیت های قانونی مرتبط 

با کشتی ای که ابتدا در بندر ایران بارگیری کرده است را به طور خودکار برطرف نمی کند.

گسترش محدودیت های مربوط به کشتی ها در ۲ سپتامبر نیز عدم اطمینان بیشتری 

برای زنجیره های پیچیده انتقال دریایی ایجاد کرده است. مسیر شفاف زمینی به گوادر 

مسئله متفاوتی را حل می کند، زیرا امکان می دهد بخش دریایی حمل از ابتدا در خارج از 

تنگه هرمز آغاز شود.

برای قیر بسته بندی شده، این مهم ترین مزیت راهبردی گوادر است.

مدل عملی صادرات چگونه باید باشد؟
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مدل قابل اجرا برای صادرات قیر بسته بندی شده ایران از گوادر باید چند مرحله را به 

ترتیب پشت سر بگذارد.

در مرحله نخست ایران و پاکستان باید مجوز صریح ترانزیت دوطرفه برای کالاهای با 

مبدأ ایران ایجاد کنند. بدون چنین مجوزی، گوادر همچنان یک مسیر بالقوه باقی می ماند 

ایرانی محسوب  کالای  برای  قانونی خروج  آوریل ۲۰۲۶ یک کریدور  اساس مقرره  بر  و 

نمی شود.

در مرحله دوم صادرکنندگان باید حجم واقعی ماهانه قیر بسته بندی شده ای را که 

قابلیت استفاده از این مسیر دارد محاسبه کنند و در صورت نیاز محموله چند تأمین کننده 

را تجمیع کنند. هدف باید ایجاد حجم قابل پیش بینی کافی برای جذب یک شرکت حمل 

باشد.

در مرحله سوم شرکت های لجستیکی باید پیش از تعهد فروش به خریدار، برنامه 

حمل را قطعی کنند. کانتینرها یا واحدهای پلمب شده باید از ایران از طریق گبد به سمت 

گوادر منتقل شوند و جابه جایی غیرضروری محموله تا حد امکان کاهش یابد.

در مرحله چهارم خریدار باید ساختار کامل هزینه تحویلی را دریافت کند و پیشنهاد 

فروش فقط شامل قیمت FOB نباشد. هزینه حمل، تخلیه و جابه جایی، بیمه، امنیت و 

مسئولیت هر یک از طرفین باید پیش از نهایی شدن قرارداد مشخص شود.

در مرحله پنجم هر معامله باید یک مسیر جایگزین داشته باشد. اگر حرکت کشتی 

از گوادر لغو شد یا مرز به طور موقت از دسترس خارج شد، فروشنده باید از قبل بداند آیا 

محموله می تواند از مسیر قانونی دیگری منتقل شود، به بندر جنوبی ایران بازگردد یا بدون 

از بین رفتن ارزش تجاری قرارداد برای حرکت بعدی برنامه ریزی شود.

هدف، ایجاد مسیر پشتیبان است نه جایگزینی بندرعباس

ایران برای جایگزین کردن بندرعباس به گوادر نیاز ندارد و چنین هدفی نیز از نظر 

تجاری واقع بینانه نیست.

و  را تشکیل می دهند  قیر کشور  تجارت  اصلی  ایران همچنان بخش  بنادر جنوبی 

زیرساخت تثبیت شده تولید، ذخیره سازی، بسته بندی و صادراتی دارند که گوادر نمی تواند 

در مدت کوتاه جایگزین آن شود. ارزش واقعی گوادر در این است که برای بخشی از قیر 

بسته بندی شده، زمانی که مسیر سنتی قابلیت اطمینان خود را کاهش می دهد، یک دروازه 

دریایی دوم ایجاد کند.

در نتیجه هدف راهبردی تغییر می کند. قرار نیست هر تن قیر ایران از پاکستان عبور 

کند؛ هدف این است که هر قرارداد صادراتی به یک گلوگاه واحد وابسته نباشد.

صادرکننده رقابتی آینده نیز الزاماً شرکتی نخواهد بود که پایین ترین قیمت درب 

پالایشگاه را پیشنهاد می دهد. شرکتی می تواند مزیت بیشتری داشته باشد که پیش از 

امضای قرارداد دو مسیر قابل اجرا، ظرفیت حمل تأییدشده و برنامه مشخص جایگزین را 

در اختیار خریدار قرار دهد.

ایران و پاکستان بخش زیادی از زیرساخت فیزیکی لازم را از قبل در اختیار دارند؛ 

و  دریای عرب  در  بندری  تعیین شده،  TIR، مسیر جاده ای  قابلیت  دارای  مرزی  ارتباط 

برنامه هایی برای افزایش ظرفیت گمرکی و مرزی وجود دارند. گوادر همچنین توانسته 

است در سه ماه منتهی به اوت ۲۰۲۶ حدود ۲۰۰ هزار تن بار ترانزیتی فله غیرکانتینری 

را جابه جا کند و بنابراین فعالیت آن فقط در حد یک طرح روی نقشه باقی نمانده است.

ترانزیت دوطرفه، تجمیع حجم کافی  باقی مانده مشخص هستند: مجوز  حلقه های 

کالا، ایجاد سرویس منظم دریایی و دستیابی به هزینه کل حملی که از نظر تجاری قابل 

قبول باشد.

برای صادرکنندگان قیر ایران، گوادر در نتیجه نه یک ایده صرف و نه یک راهکار آماده 

است. راهکار عملی این است که ابتدا مجوز قانونی حرکت در جهت خروج ایجاد شود، 

سپس محموله های قیر بسته بندی شده تجمیع شوند، برنامه منظم حمل دریایی شکل 

بگیرد و مسیر با تعداد محدودی محموله تجاری آزمایش شود و تنها پس از اثبات صرفه 

اقتصادی در مقیاس بزرگ تر توسعه یابد.

در بازاری که هرمز دیگر نمی تواند اجرای تمام قراردادها را تضمین کند، ایجاد چنین 

 FOB دروازه دومی ممکن است برای صادرکننده ارزش بیشتری از کاهش دوباره قیمت

داشته باشد.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، پالایشگاه Natref آفریقای جنوبی با یک اختلال 

عملیاتی مواجه شده است که بر تولید پالایشگاه و عرضه برخی محصولات اثر گذاشته و 

توجه بازار را بار دیگر به یکی از منابع شناخته شده تولید قیر جاده ای این کشور جلب کرده 

است. این پالایشگاه در کنار بنزین، گازوئیل، سوخت جت، نفت کوره و سایر فرآورده های 

نفتی، چندین گرید قیر نیز تولید می کند، اما تاکنون مدرک تأییدشده ای وجود ندارد که 

نشان دهد واحد تولید قیر آن متوقف شده یا تولید قیر به طور مشخص کاهش یافته است.

 Sasol در ۱ سپتامبر ۲۰۲۶ اعلام کرد پالایشگاه Natref در اواسط اوت با توقف 

برنامه ریزی نشده یکی از واحدهای پایین دستی مواجه شده است و این اتفاق هم زمان با 

توقف برنامه ریزی شده واحد دیگری رخ داده است. هم زمانی این دو رویداد بر تولید و عرضه 

پالایشگاه اثر گذاشت و شرکت را وادار کرد اقداماتی را برای افزایش پایداری عملیات و ثبات 

بیشتر در دسترسی به محصولات تا پایان سپتامبر اجرا کند.

اطلاعیه ۱ سپتامبر در ادامه بیانیه ای بود که Sasol در ۲۶ اوت منتشر کرده بود. 

شرکت در آن تاریخ اعلام کرد توقف برنامه ریزی نشده توان آن را برای انجام کامل تعهدات 

عرضه برخی گریدهای محصول کاهش داده است. سوخت جت به طور مشخص در میان 

 O.R. Tambo محصولات تحت تأثیر قرار داشت و عرضه به مشتریان فرودگاه بین المللی

نیز با محدودیت مواجه شده بود، هرچند شرکت اعلام کرد بخشی از عرضه را در کنار 

اجرای اقدامات جبرانی ادامه خواهد داد.

این تفاوت برای بازار قیر اهمیت زیادی دارد. Sasol وجود اختلال در تولید و عرضه 

اعلام نکرده که قیر در میان گریدهایی قرار دارد که  اما  تأیید کرده است،  پالایشگاه را 

تعهدات عرضه آن ها تحت تأثیر قرار گرفته است. شرکت همچنین مشخص نکرده کدام 

واحد پایین دستی دچار مشکل شده و گزارشی از آسیب به تجهیزات تولید قیر یا کاهش 

تولید قیر جاده ای ارائه نکرده است.

یک  مجموعه  این  زیرا  است،  مستقیم  قیر  بازار  با   Natref ارتباط  حال،  این  با 

تولیدکننده شناخته شده قیر محسوب می شود و ارتباط آن با این بازار صرفاً یک احتمال 

ناشی از ساختار پالایشگاهی نیست. اسناد رسمی Sasol صراحتاً نشان می دهند محصولات 

این پالایشگاه شامل بنزین، گازوئیل، پروپان، سوخت جت، چندین گرید قیر، نفت کوره، 

گوگرد و انواع گازها هستند. سبد فعلی محصولات Sasol در آفریقای جنوب صحرا نیز 

برای  نوع قیر محلول  نفوذی 50\35، 70\50 و 100\70 و چند  شامل قیرهای 

کاربردهای راه سازی و عملیات سطحی جاده ها است.

پالایشگاه Natref در Sasolburg در استان Free State آفریقای جنوبی قرار 

 Sasol دارد و ظرفیت اسمی طراحی آن حدود ۱۰۸ هزار بشکه در روز است. گزارش مالی

برای سال منتهی به ۳۰ ژوئن ۲۰۲۶ نشان می دهد تولید Natref نسبت به سال قبل ۷۶ 

درصد افزایش یافته بود که این رشد از بهبود قابلیت اطمینان عملیاتی و استفاده شرکت از 

ظرفیت در دسترس مرتبط با سهامدار اقلیت پالایشگاه حمایت شده بود.

همین بهبود عملکرد باعث می شود اختلال ایجادشده در اوت اهمیت بیشتری پیدا 

کند. Natref وارد دوره مالی ۲۰۲۷/۲۰۲۶ شد در حالی که نرخ عملکرد آن نسبت به سال 

گزارش شده قبلی به میزان قابل توجهی بهبود یافته بود و توقف جدید، پالایشگاهی را تحت 

تأثیر قرار داد که پیش از آن با ثبات بیشتری فعالیت می کرد. Sasol همچنین اعلام کرده 

بود موجودی بیشتر سوخت در پایان ژوئن برای پشتیبانی از توقف های برنامه ریزی شده در 

بخش ابتدایی سال مالی جدید در نظر گرفته شده است.

بنابراین شرایط فعلی ترکیبی از یک برنامه تعمیرات از پیش تعیین شده و یک توقف 

برای  را  پالایشگاه  توان  توقف می تواند  برنامه ریزی نشده است. هم زمانی چند  و  جداگانه 

تغییر مسیر جریان های داخلی، حفظ نرخ عادی فرآورش یا جبران کاهش تولید در سایر 

بخش ها محدود کند. با این حال، اثر واقعی بر هر محصول به این بستگی دارد که دقیقاً 

کدام واحدهای فرآیندی در دسترس نباشند و پالایشگاه چگونه نرخ فرآورش نفت خام و 

ترکیب تولید خود را تنظیم کند.

به برش های  قیر جاده ای معمولاً  تولید  ویژه ای دارد.  اهمیت  قیر  برای  این موضوع 

سنگین باقی مانده پس از تقطیر نفت خام مرتبط است، اما میزان نهایی تولید به ساختار 

پالایشگاه، نوع نفت خام ورودی، دسترسی به وکیوم باتوم و تصمیم پالایشگاه برای هدایت 

برش های سنگین به قیر، نفت کوره یا واحدهای تبدیل بیشتر بستگی دارد.

Natref  از ابتدا به عنوان یک پالایشگاه داخلی با توان تبدیل بالا طراحی شده است. 

ساختار این مجموعه برای تولید حداکثری سوخت های حمل ونقل با ارزش بالاتر از نفت 

خام طراحی شده و به همین دلیل برش های سنگین پالایشگاه می توانند به مسیرهای 

در  اختلال  نتیجه  در  نمی شوند.  تبدیل  قیر  به  الزاماً  و  شوند  هدایت  دیگری  فرآیندی 

بخش دیگری از پالایشگاه می تواند حتی در صورت ادامه فعالیت بخش تولید قیر، به طور 

غیرمستقیم بر اقتصاد یا مقدار تولید قیر اثر بگذارد.

اختلال عملیاتی در پالایشگاه تولیدکننده قیر 
Natref آفریقای جنوبی
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 Natref به همین دلیل اطلاعیه ۱ سپتامبر را نباید به معنای از دست رفتن عرضه قیر

چنین  تأییدشده ای  مدرک  هیچ  سپتامبر ۲۰۲۶  تا ۳  کرد.  تفسیر  جنوبی  آفریقای  در 

نتیجه ای را پشتیبانی نمی کند. تفسیر دقیق بازار این است که یک پالایشگاه شناخته شده 

تولیدکننده قیر در شرایط عملیاتی غیرعادی قرار گرفته و این اختلال از قبل بر تولید کلی 

پالایشگاه و دسترسی به برخی محصولات اثر گذاشته است.

پرسش بعدی برای تولیدکنندگان آسفالت و خریداران قیر این است که آیا این شرایط 

غیرعادی به دسترسی به قیر نیز منتقل خواهد شد یا خیر. اگر Natref عرضه عادی 

گریدهای قیر خود را ادامه دهد، اثر بر بازار راه سازی می تواند محدود باقی بماند. اگر کاهش 

انعطاف عملیاتی پالایشگاه در ادامه تولید یا بارگیری قیر را محدود کند، خریداران ممکن 

است مجبور شوند بیشتر از موجودی ها یا منابع داخلی و وارداتی جایگزین استفاده کنند.

این تفاوت می تواند اثر مهمی بر هزینه ها داشته باشد، زیرا Natref یک پالایشگاه 

داخلی است. تولید قیر در Sasolburg ساختار تأمین متفاوتی نسبت به قیر وارداتی 

یا روش های  از طریق جاده  باید  پایانه های ساحلی می شود و سپس  ابتدا وارد  دارد که 

قیر  پیدا کند،  پالایشگاه داخلی کاهش  اگر عرضه  به مناطق داخلی منتقل شود.  دیگر 

جایگزین ممکن است مسافت بیشتری طی کند و پیش از رسیدن به کارخانه های آسفالت 

و پروژه های راه سازی، هزینه حمل، تخلیه، جابه جایی و ذخیره سازی بیشتری ایجاد کند.

قابلیت  بیشتر در  است  این شرایط در مرحله نخست ممکن  احتمالی  اثر  بنابراین 

اطمینان عرضه و هزینه جایگزینی دیده شود و الزاماً به معنای افزایش قیمت بین المللی 

قیر نباشد. ممکن است خریدار همچنان بتواند قیر مورد نیاز خود را از نقطه دیگری در 

آفریقای جنوبی یا از طریق واردات تأمین کند، اما جایگزین کردن عرضه محلی پالایشگاه 

می تواند هزینه حمل داخلی را افزایش دهد و زنجیره تحویل طولانی تری ایجاد کند.

سبد فعلی قیر Sasol نیز اهمیت Natref برای صنعت راه سازی را نشان می دهد. 

این شرکت گریدهای نفوذی 50\35، 70\50 و 100\70 را برای تولید آسفالت و 

کاربردهای راه سازی در آفریقای جنوب صحرا عرضه می کند و محصولات محلول مختلفی 

نیز برای عملیات زیرسازی و پوشش های سطحی دارد. با این حال، اطلاعات عمومی فعلی 

شرکت حجم تولید هر گرید را به صورت جداگانه اعلام نمی کند و مشخص نکرده است که 

آیا هرکدام از این محصولات در نتیجه اختلال Natref تحت تأثیر قرار گرفته اند یا خیر.

در نتیجه مرز اصلی واقعیت همچنان روشن است. Natref یک پالایشگاه تولیدکننده 

قیر است و این پالایشگاه با اختلال عملیاتی مواجه شده که بر تولید و توان Sasol برای 

انجام کامل تعهدات عرضه برخی محصولات اثر گذاشته است. هر دو موضوع تأیید شده اند، 

اما ترکیب این دو واقعیت ثابت نمی کند که تولید قیر متوقف شده یا مقدار مشخصی قیر 

جاده ای از بازار آفریقای جنوبی خارج شده است.

عرضه  اختلال  گسترش  فوری  ریسک   Sasol سوی  از  اعلام شده  جبرانی  اقدامات 

را کاهش می دهند. شرکت در ۱ سپتامبر اعلام کرد اقداماتی برای حفظ فعالیت واحد 

ایجاد ثبات بیشتر در عرضه  پالایشگاه و  پایداری  افزایش  پایان سپتامبر،  تا  تأثیر  تحت 

محصولات اجرا کرده است. Sasol همچنین اعلام کرد برای حفظ تداوم عرضه به مشتریان 

با شرکت ها و نهادهای مرتبط در صنعت همکاری می کند.

برای بازار قیر، پایان سپتامبر به یک نقطه مهم برای ارزیابی وضعیت عملیاتی تبدیل 

می شود. اگر واحد تحت تأثیر پایدار باقی بماند و تعمیرات برنامه ریزی شده بدون مشکل 

اضافی تکمیل شوند، اثر اختلال بر دسترسی به قیر می تواند محدود باقی بماند. طولانی شدن 

توقف، ایجاد مشکل در واحدهای دیگر یا تأیید کاهش بارگیری قیر می تواند اثر مستقیم 

این رویداد بر بازار را به میزان قابل توجهی افزایش دهد.

کاهش  حتی  و  دارد  جایگزین  تأمین  مسیرهای  همچنین  جنوبی  آفریقای  بازار 

تأییدشده تولید قیر Natref نیز الزاماً به معنای کمبود قیر در کل کشور نخواهد بود. 

قیر وارداتی می تواند از طریق پایانه های ساحلی وارد شود و موجودی های موجود و سایر 

تأمین کنندگان نیز بخشی از انعطاف مورد نیاز بازار را فراهم کنند. مسئله تجاری اصلی 

این خواهد بود که قیر جایگزین با چه سرعتی می تواند به مشتریان مناطق داخلی برسد و 

هزینه نهایی تحویل آن چقدر خواهد بود.

همین موضوع Natref را از یک خبر معمولی درباره توقف پالایشگاه متمایز می کند. 

این مجموعه بخشی از شبکه تأمین قیر جاده ای آفریقای جنوبی است و وضعیت عملیاتی 

آن حتی پیش از تأیید هرگونه کمبود مشخص قیر اهمیت دارد. پالایشگاهی که چندین 

گرید قیر جاده ای تولید می کند اکنون با کاهش انعطاف تولید و فشار بر عرضه برخی 

محصولات مواجه شده است و به همین دلیل تولیدکنندگان آسفالت و تریدرهای قیر باید 

عملکرد آن در سپتامبر را با دقت دنبال کنند.

نتیجه دقیق بازار تا ۳ سپتامبر ۲۰۲۶ محتاطانه اما مهم است. Natref توقف تولید 

قیر را اعلام نکرده است، اما یک پالایشگاه تولیدکننده قیر در آفریقای جنوبی تحت تأثیر 

یک اختلال تأییدشده در تولید و عرضه قرار دارد. اینکه این شرایط به یک رویداد مستقیم 

در بازار قیر جاده ای تبدیل شود یا خیر، به مدت مشکل واحدها، نرخ فرآورش پالایشگاه، 

میزان موجودی و توان Sasol برای حفظ تولید و بارگیری عادی قیر تا پایان سپتامبر 

بستگی خواهد داشت.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، یک شرکت فناوری هلندی در حال آماده سازی 

دامی،  فضولات  مانند  آلی مرطوب  پسماندهای  است که می تواند  فرایندی هیدروترمال 

لجن فاضلاب، پسماند حاصل از هضم بی هوازی و دیگر مواد زیستی پرآب را ابتدا به نفت 

زیستی خام و سپس به قیر زیستی قابل استفاده در تولید آسفالت تبدیل کند. اهمیت این 

فناوری در آن است که برخلاف بسیاری از راهکارهای زیستی که تنها به عنوان افزودنی 

یا اصلاح کننده وارد مخلوط آسفالتی می شوند، هدف این فرایند جایگزین کردن خود قیر 

نفتی است.

در مرکز این فناوری، فرایندی قرار دارد که با استفاده از دما و فشار بالا، مواد آلی 

مرطوب را بدون نیاز به خشک کردن گسترده به محصولات جدید تبدیل می کند. بسیاری 

از فناوری های حرارتی متداول برای فرآورش زیست توده ابتدا نیاز دارند بخش زیادی از 

آب موجود در خوراک حذف شود و همین مسئله، به ویژه برای موادی مانند لجن فاضلاب 

و فضولات دامی، مصرف انرژی را بالا می برد. در روش هیدروترمال، آب موجود در خود 

پسماند بخشی از محیط واکنش است و به همین دلیل خوراک مرطوب را می توان بدون 

یک مرحله پرهزینه خشک سازی وارد فرایند کرد.

در این شرایط، اجزای آلی خوراک شکسته می شوند و یک فاز روغنی غنی از کربن 

به نام نفت زیستی خام در کنار بخش های آبی، گازی و جامد شکل می گیرد. این نفت 

زیستی خام سپس جداسازی و برای کاربردهای مختلف آماده می شود. در فناوری هلندی 

مورد بحث، یکی از مسیرهای اصلی استفاده از این ماده، تبدیل آن به قیر زیستی برای 

تولید مخلوط آسفالتی است.

زیرا  نمی شود،  محدود  قیر  برای  جایگزین  یک  تولید  به  تنها  موضوع  این  اهمیت 

بسیاری از مواد اولیه مورد استفاده خودشان پسماندهایی دشوار و پرهزینه برای مدیریت 

هستند. لجن فاضلاب مقدار زیادی آب دارد، فضولات دامی می توانند منبع انتشار متان و 

آمونیاک باشند و پسماند حاصل از هضم بی هوازی نیز معمولاً حجم بالایی دارد و حمل 

یا دفع آن هزینه بر است. اگر بخشی از این مواد بتوانند به ماده چسباننده جاده ای تبدیل 

شوند، فناوری هم زمان دو مسئله را هدف قرار می دهد: مدیریت پسماند مرطوب و کاهش 

وابستگی به قیر نفتی.

قرار  فناوری ۷  آمادگی  را در سطح  فناوری  این  در سپتامبر،  منتشرشده  اطلاعات 

آزمایشگاهی عبور کرده و باید در شرایط  می دهد؛ یعنی مرحله ای که از آزمایش صرفاً 

دنبال  به  اکنون  توسعه دهنده  دهد.  نشان  را  خود  عملکرد  واقعی  محیط  به  نزدیک 

تولیدکنندگان آسفالت و شرکت هایی است که حاضر باشند در پروژه های آزمایشی، قیر 

زیستی را وارد فرایند واقعی تولید مخلوط کنند، عملکرد آن را بسنجند و داده لازم برای 

توسعه مرحله بعدی را فراهم سازند.

نیست.  یکسان  کاملاً  توسعه  دقیق  مرحله  درباره  عمومی  اطلاعات  حال،  این  با 

جدیدترین معرفی فناوری از یک سامانه در مقیاس نمایشی سخن می گوید، در حالی که 

اطلاعات منتشرشده پیش تر در سال ۲۰۲۶ از آماده سازی برای ساخت یک واحد نمایشی 

بزرگ تر خبر داده و عملکرد موفق یک واحد آزمایشی با ظرفیت ۱۰۰ کیلوگرم در ساعت 

را تأیید کرده بود. بنابراین دقیق ترین برداشت این است که فناوری از مرحله آزمایش اولیه 

عبور کرده و اکنون در مسیر افزایش مقیاس و نمایش صنعتی قرار دارد، اما هنوز وارد تولید 

تجاری گسترده نشده است.

واحد آزمایشی ۱۰۰ کیلوگرم در ساعت از این جهت اهمیت دارد که نشان می دهد 

فرایند فقط در مقیاس کوچک آزمایشگاهی بررسی نشده است. فناوری در شرایط عملی 

آزمایش شده و توسعه دهنده اکنون قصد دارد آن را به مقیاسی نزدیک تر به نیاز صنعت 

برساند.

برنامه اعلام شده برای مرحله بعدی شامل فرآورش حدود ۲۵ هزار تن ماده آلی در 

سال، معادل تقریباً ۱۲۵ هزار تن فضولات دامی، و تولید نزدیک به ۱۲۵۰۰ تن نفت زیستی 

خام در کنار محصولات بازیافتی دیگر است. این ارقام مربوط به مرحله توسعه و نمایش 

صنعتی هستند و نباید به عنوان تولید تجاری فعلی قیر زیستی گزارش شوند، اما نشان 

می دهند توسعه دهنده چه مقیاسی را برای مرحله بعد در نظر گرفته است.

فناوری هلندی پسماندهای آلی مرطوب را به 
قیر زیستی برای تولید آسفالت تبدیل می کند
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یکی از جذاب ترین ویژگی های فنی این روش آن است که رطوبت بالای خوراک را 

از یک مشکل عمده به بخشی از خود فرایند تبدیل می کند. مواد زیستی مرطوب برای 

احتراق یا بسیاری از روش های حرارتی دیگر خوراک مناسبی نیستند، زیرا بخش بزرگی 

از انرژی ممکن است تنها صرف تبخیر آب شود. در فرایند هیدروترمال، واکنش در محیط 

آبی و تحت فشار انجام می شود و همین ویژگی آن را برای موادی مانند لجن، کود دامی 

و پسماند هضم شده مناسب تر می کند.

از طریق  می توانند  که چنین خوراک هایی  داده اند  نشان  نیز  مستقل  پژوهش های 

مایع سازی هیدروترمال به نفت زیستی خام تبدیل شوند. در مطالعات مربوط به پسماند 

حاصل از هضم بی هوازی، بازه دمایی حدود ۳۰۰ تا ۳۵۰ درجه سانتی گراد معمولاً برای 

تولید نفت زیستی مناسب گزارش شده است، هرچند مقدار و ترکیب محصول نهایی به 

نوع خوراک، زمان واکنش، کاتالیست و طراحی فرایند بستگی دارد.

همین تفاوت در خوراک یکی از موضوعات مهم برای کاربرد آسفالتی است. عنوان 

»قیر زیستی« به معنی یک ماده شیمیایی کاملاً ثابت و یکسان نیست. محصول حاصل از 

لجن فاضلاب می تواند ترکیب متفاوتی از محصول حاصل از فضولات دامی، ضایعات غذایی 

مواد  و  اسیدها  اکسیژن دار،  ترکیبات  میزان  و  باشد  داشته  زیستی  یا سایر پسماندهای 

نیتروژن دار می تواند بر گرانروی، پیرشدگی، چسبندگی و سازگاری با سنگدانه اثر بگذارد.

بنابراین مسئله فقط تبدیل پسماند به یک ماده روغنی نیست. صنعت راه به ماده ای 

نیاز دارد که هنگام تولید آسفالت، پخش، تراکم و سپس طی سال ها قرار گرفتن زیر بار 

ترافیک و شرایط جوی، رفتار قابل پیش بینی داشته باشد. منشأ تجدیدپذیر زمانی به مزیت 

واقعی تبدیل می شود که محصول نهایی از نظر مهندسی نیز قابل اعتماد باشد.

توسعه دهنده این قیر زیستی را به عنوان یک جایگزین مستقیم قیر نفتی بدون نیاز به 

تغییر عمده در تجهیزات کارخانه آسفالت معرفی می کند. همچنین ادعا شده که این ماده 

می تواند با الزامات متداول تولید آسفالت سازگار شود. این موضوع از نظر تجاری اهمیت 

به تولید مستقل آسفالت، آزمایش کامل  تأیید گسترده همچنان  برای  اما  زیادی دارد، 

مخلوط و پایش بلندمدت روسازی نیاز خواهد بود.

فرایند  از  حاصل  مواد  از  استفاده  فنی  امکان  از  حال  عین  در  جدید  پژوهش های 

هیدروترمال در قیر پشتیبانی می کنند. در یک مطالعه داوری شده منتشرشده در سال 

 PG ۲۰۲۶، بخش سنگین نفت زیستی حاصل از مایع سازی هیدروترمال با قیر معمول

۶۴-۲۲ ترکیب شد و در دو نمونه، ۲۵ و ۵۰ درصد از قیر نفتی را جایگزین کرد. نتایج در 

چند شاخص مرتبط با مقاومت در برابر شیارشدگی امیدوارکننده بود و نشان داد این مواد 

می توانند سهم قابل توجهی از سیستم چسباننده آسفالتی را تشکیل دهند.

با این حال همان تحقیق نشان داد که نباید نتایج را بیش از حد تعمیم داد. در برخی 

آزمایش ها پس از پیرشدگی، کاهش مقاومت و شکل پذیری مشاهده شد و بنابراین عملکرد 

خوب در برابر شیارشدگی الزاماً به معنی عملکرد مطلوب در برابر همه انواع خرابی روسازی 

نیست. پیرشدگی اکسیداتیو، ترک در دمای پایین، حساسیت رطوبتی و سازگاری با انواع 

سنگدانه همچنان باید برای هر قیر زیستی جدید جداگانه بررسی شوند.

تفاوت میان جایگزینی بخشی از قیر و جایگزینی کامل آن نیز بسیار مهم است. بخش 

بزرگی از مطالعات فعلی درباره مواد زیستی، آنها را به عنوان افزودنی یا جایگزین بخشی از 

قیر نفتی بررسی کرده اند. هدف فناوری هلندی بلندپروازانه تر است و محصول را به عنوان 

ماده ای معرفی می کند که بتواند نقش اصلی قیر نفتی را بر عهده بگیرد. اثبات این موضوع 

در انواع مختلف مخلوط، اقلیم و شرایط ترافیکی یک گام فنی بسیار مهم تر خواهد بود.

توسعه دهنده همچنین کاهش بیش از ۹۰ درصدی ردپای کربن را در مقایسه با مسیر 

متداول تولید قیر نفتی مطرح کرده و آن را به استفاده از کربن موجود در پسماند، حذف 

مرحله پرمصرف خشک کردن، کاهش حمل در صورت استقرار واحد نزدیک محل تولید 

پسماند، جایگزینی خوراک فسیلی و استفاده از سامانه های جذب کربن نسبت می دهد.

این عدد در شرایط فعلی باید به عنوان برآورد توسعه دهنده در نظر گرفته شود، نه یک 

مقدار مستقل و قابل تعمیم به همه پروژه ها. میزان واقعی انتشار کربن به نوع پسماند، منبع 

انرژی، مقیاس واحد، فاصله حمل، نحوه تقسیم انتشار میان محصولات مختلف و سرنوشت 

بخش های آبی و جامد باقی مانده بستگی دارد. اگر فناوری وارد پروژه های بزرگ و مناقصات 

راه سازی شود، ارزیابی مستقل چرخه عمر اهمیت زیادی خواهد داشت.

همین احتیاط درباره مزایای مدیریت پسماند نیز لازم است. فرآورش کود و لجن 

در یک سامانه کنترل شده می تواند در مقایسه با برخی روش های متداول، انتشار متان، 

آمونیاک یا هزینه دفع را کاهش دهد، اما مقدار واقعی این مزیت به روشی بستگی دارد که 

در حالت عادی برای مدیریت همان پسماند استفاده می شد. مقایسه با سوزاندن می تواند 

نتیجه متفاوتی از مقایسه با هضم بی هوازی یا مصرف کشاورزی داشته باشد.

از دید کارخانه آسفالت، یکی از مهم ترین ادعاها امکان استفاده از ماده در تجهیزات 

موجود است. اگر قیر زیستی واقعاً بتواند در مخازن معمول قیر ذخیره، گرم، پمپ و با 
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سنگدانه مخلوط شود، ورود آن به بازار بسیار آسان تر از فناوری ای خواهد بود که به کارخانه 

یا تجهیزات کاملاً جدید نیاز دارد.

پایداری هنگام ذخیره سازی یکی از موضوعاتی است که باید در پروژه های آزمایشی 

بررسی شود. قیر نفتی خود ماده ای پیچیده است، اما چسباننده های زیستی ممکن است 

مقدار بیشتری ترکیبات قطبی و اکسیژن دار داشته باشند. لازم است مشخص شود ماده 

جدید هنگام نگهداری گرم، گردش طولانی در مخزن، اختلاط و گرم کردن مجدد تا چه 

اندازه خواص خود را حفظ می کند.

حساسیت به دما نیز اهمیت زیادی دارد. کارخانه های آسفالت به رابطه نسبتاً قابل 

پیش بینی میان گرانروی و دما متکی هستند تا قیر به درستی پمپ شود، روی سنگدانه 

توزیع شود و مخلوط نیز هنگام پخش و تراکم کارایی کافی داشته باشد. اگر قیر زیستی به 

دماهای کاری کاملاً متفاوتی نیاز داشته باشد، ادعای جایگزینی مستقیم نیازمند بازنگری 

خواهد بود.

با  زمان  طول  در  معمولی  قیر  است.  اساسی  آزمون های  از  دیگر  یکی  پیرشدگی 

اکسیداسیون و تغییر ساختار شیمیایی سخت تر می شود. مواد زیستی به دلیل ترکیب 

آزمایش های  باشند.  داشته  پیرشدگی  در  دیگری  مسیر  است  ممکن  متفاوت  شیمیایی 

کوتاه مدت و بلندمدت آزمایشگاهی می توانند اطلاعات اولیه ارائه دهند، اما تنها روسازی 

واقعی پس از چند سال ترافیک، رطوبت، گرما و چرخه های دمایی می تواند دوام حقیقی 

را مشخص کند.

حساسیت به رطوبت نیز باید به طور ویژه بررسی شود، زیرا ترکیب شیمیایی ماده 

چسباننده نقش مهمی در اتصال آن به سطح سنگدانه دارد. اگر پیوند میان قیر زیستی 

و سنگدانه در حضور آب تضعیف شود، احتمال جداشدگی و خرابی زودرس افزایش پیدا 

می کند. بنابراین ارزیابی ها نباید تنها به خواص خود قیر محدود شوند و عملکرد کامل 

مخلوط آسفالتی نیز باید بررسی شود.

مقاومت در برابر شیارشدگی و ترک خوردگی نیز باید هم زمان ارزیابی شوند. ماده ای 

در هوای گرم عملکرد  دائمی  تغییر شکل  برابر  در  است  باشد ممکن  بسیار سخت  که 

خوبی داشته باشد، اما در برابر ترک حرارتی یا خستگی آسیب پذیرتر شود. در مقابل، یک 

چسباننده نرم تر می تواند انعطاف بیشتری ایجاد کند اما زیر ترافیک سنگین یا دمای بالا 

مشکلات دیگری به وجود آورد.

دارد.  زیادی  اهمیت  بعدی  مرحله  به  آسفالت  تولیدکنندگان  ورود  دلیل  به همین 

همکاری با یک کارخانه فعال اجازه می دهد محصول فقط در نمونه آزمایشگاهی بررسی 

با  اختلاط  تا  قیر  تزریق  و سیستم  گرم  از مخزن  تولید شود؛  زنجیره  وارد کل  و  نشود 

سنگدانه، حمل، پخش، تراکم و کنترل کیفیت.

پروژه ها  این  در  بود.  خواهد  بعدی  مهم  مرحله  جاده ای  آزمایشی  قطعات  ساخت 

می توان تراکم، سختی، ترک خوردگی، شیارشدگی، جداشدگی سنگدانه و آسیب رطوبتی 

را در طول زمان بررسی کرد. برای سازمان های راه، این نوع داده ها ارزش بسیار بیشتری از 

یک ادعای کاهش کربن یا یک آزمایش محدود آزمایشگاهی خواهد داشت.

مسئله تأیید فنی و استاندارد نیز در صورت توسعه بازار اهمیت بیشتری پیدا خواهد 

کرد. قیرها و مخلوط های آسفالتی در اروپا تحت مشخصات فنی و نظام های کنترل کیفیت 

مشخص عرضه می شوند و محصول جدید باید مسیر روشنی برای مستندسازی، ارزیابی 

عملکرد و پذیرش توسط کارفرمایان راه داشته باشد.

زیرا  باشد،  فناوری هایی  چنین  نفع  به  می تواند  نیز  اروپا  دولتی  خریدهای  روند 

معیارهایی مانند کاهش کربن، استفاده دوباره از مواد و اقتصاد چرخه ای در کنار عملکرد 

مهندسی اهمیت بیشتری پیدا کرده اند. با این حال، سازمان های راه معمولاً حاضر نیستند 

کاهش انتشار را به قیمت کوتاه تر شدن عمر روسازی بپذیرند.

جایگزینی حتی بخشی از قیر می تواند از نظر راهبردی مهم باشد. بخش عمده وزن 

مخلوط آسفالتی را سنگدانه تشکیل می دهد، اما قیر همان جزء فسیلی اصلی است که 

دانه های سنگی را پوشش داده و به هم متصل می کند. پیدا کردن جایگزینی کم کربن برای 

این ماده یکی از مهم ترین چالش های حرکت به سمت آسفالت کم کربن است.

روش هلندی همچنین با افزودن مستقیم پسماند به آسفالت تفاوت دارد. پلاستیک، 

لاستیک، لیگنین، زغال زیستی و مواد مختلف دیگر سال ها به عنوان افزودنی یا اصلاح کننده 

بررسی شده اند، اما در بسیاری از این سامانه ها قیر پالایشگاهی همچنان ماده چسباننده 

تبدیل  به یک ماده روغنی  ابتدا  آلی  فناوری، خود پسماند  این  باقی می ماند. در  اصلی 

می شود که قرار است نقش قیر را بر عهده بگیرد.

برای آینده صنعت قیر اهمیت دارد. اگر قیر  به همین دلیل این فناوری مستقیماً 

زیستی در مقیاس تجاری موفق شود، بخشی از ماده اولیه مورد نیاز بازار چسباننده های 

جاده ای دیگر الزاماً از باقی مانده تقطیر در خلأ پالایشگاه ها نخواهد آمد. این تحول احتمالاً 

قیر نفتی را حذف نمی کند، اما می تواند یک منبع مکمل یا رقیب برای آن ایجاد کند.

بازارهای اولیه احتمالاً بیش از قیمت صرف تحت تأثیر الزامات پایداری خواهند بود. 

قیر نفتی از شبکه تولید و توزیع جهانی بسیار بزرگ و بالغی برخوردار است و فناوری جدید 

در مراحل نخست به سختی می تواند تنها بر اساس هزینه تولید با آن رقابت کند. بازارهایی 

که برای کاهش انتشار، مدیریت پسماند یا خرید چرخه ای ارزش اقتصادی مشخصی تعریف 

می کنند، می توانند نخستین مقصدهای مناسب باشند.

و  فاضلاب  لجن  دامی،  فضولات  باشد.  مزیت  یک  می تواند  نیز  محلی  تولید  امکان 

تولید  تصفیه  تأسیسات  و  مزارع، شهرها  نزدیکی  در  بی هوازی  از هضم  پسماند حاصل 

می شوند. استقرار واحد فرآوری نزدیک این منابع می تواند نیاز به حمل پسماند مرطوب 

در مسافت های طولانی را کاهش دهد و یک زنجیره منطقه ای برای تولید ماده چسباننده 

ایجاد کند.



[ 56 ]

با این حال تولید منطقه ای مسئله یکنواختی محصول را پیچیده تر می کند. خوراک 

پالایشگاه تا حد زیادی تحت کنترل است، اما ترکیب پسماندهای زیستی می تواند بر اساس 

منطقه، فصل و منبع متفاوت باشد. فناوری تجاری باید بتواند این خوراک متغیر را به 

محصولی با خواص پایدار و قابل تکرار تبدیل کند.

مقیاس اقتصادی نیز همچنان یکی از پرسش های اصلی است. واحد آزمایشی ۱۰۰ 

کیلوگرم در ساعت عملکرد فناوری را نشان می دهد، اما با ظرفیت مورد نیاز بازار اصلی قیر 

فاصله زیادی دارد. حتی واحد نمایشی برنامه ریزی شده نیز در مقایسه با مصرف سالانه قیر 

جاده ای یک کشور بزرگ اروپایی حجم محدودی خواهد داشت.

بنابراین جست وجوی شریک صنعتی در سپتامبر را باید نشانه ورود فناوری به مرحله 

اعتبارسنجی صنعتی دانست، نه ورود فوری حجم تجاری به بازار. تولید آزمایشی آسفالت، 

ساخت مسیرهای آزمایشی، اخذ تأییدیه های فنی و افزایش مقیاس باید پیش از آن انجام 

شوند که فناوری بتواند بر تقاضای قیر پالایشگاهی اثر قابل توجهی بگذارد.

مرحله بعدی که باید دنبال شود انتخاب تولیدکنندگان آسفالت و طراحی نخستین 

پروژه های واقعی است. داده های مهم شامل درصد جایگزینی قیر نفتی، مشخصات ماده 

چسباننده، طراحی مخلوط، دمای تولید، تغییرات احتمالی مورد نیاز در کارخانه، رفتار 

هنگام پخش و نتایج آزمایش های عملکردی خواهند بود.

اگر در این پروژه ها جایگزینی کامل قیر نفتی آزمایش شود، نتیجه اهمیت ویژه ای 

خواهد داشت، زیرا مستقیماً ادعای اصلی فناوری را بررسی می کند. اگر پروژه های اولیه 

از ترکیب قیر زیستی و قیر نفتی استفاده کنند نیز تحول مهمی خواهد بود، اما در آن 

مرحله فناوری بیشتر در نقش یک جایگزین جزئی یا توسعه دهنده ماده چسباننده قرار 

خواهد گرفت.

نوع پسماند مورد استفاده در هر آزمایش نیز باید دقیقاً ثبت شود. نباید فرض کرد 

محصول حاصل از فضولات دامی، لجن فاضلاب و پسماند هضم شده بدون هیچ تفاوتی 

فرایند  که  بود  خواهد  این  مقیاس  افزایش  اصلی  مسائل  از  یکی  دارد.  یکسان  عملکرد 

آماده سازی نهایی تا چه اندازه می تواند خوراک های متفاوت را به محصولی با مشخصات 

نزدیک به یکدیگر تبدیل کند.

این فناوری در نهایت سه روند را که معمولاً جداگانه بررسی می شوند به هم متصل 

می کند: مدیریت پسماند، توسعه ماده چسباننده کم کربن و ساخت جاده بر پایه اقتصاد 

چرخه ای. جذابیت اصلی آن در این است که یک ماده مرطوب و دشوار برای دفع می تواند 

به ماده اولیه صنعتی برای تولید یکی از اجزای اصلی روسازی تبدیل شود.

قربانی کردن  بدون  باید  روشن است. مزیت زیست محیطی  نیز کاملاً  چالش اصلی 

عملکرد جاده به دست آید. روسازی برای سال ها خدمت طراحی می شود و اگر یک ماده 

کم کربن باعث کاهش محسوس عمر جاده شود، تعمیر و بازسازی زودتر می تواند بخش 

بزرگی از صرفه جویی زیست محیطی اولیه را از بین ببرد.

تبدیل  اولیه  از جذابیت  مهم تر  نهایت  در  بلندمدت  دوام  داده های  دلیل  همین  به 

کود یا لجن به قیر خواهند بود. اگر مسیرهای آزمایشی نشان دهند قیر زیستی از نظر 

پیرشدگی، ترک خوردگی، شیارشدگی، حساسیت رطوبتی و قابلیت اجرا به عملکرد قابل 

قبول می رسد، این فناوری می تواند به یکی از مسیرهای مهم توسعه بازار قیرهای زیستی 

تبدیل شود.

در شرایط فعلی، این تحول را باید یک گام فنی معتبر اما همچنان در حال توسعه 

دانست. پسماند آلی مرطوب با فرایند هیدروترمال به نفت زیستی خام تبدیل شده، فناوری 

آزمایش های اولیه را پشت سر گذاشته و توسعه دهنده اکنون برای سنجش عملکرد قیر 

زیستی در تولید واقعی آسفالت به دنبال شریک صنعتی است. آنچه هنوز در داده های 

عمومی اثبات نشده، تولید تجاری پایدار در مقیاس بالا و عملکرد بلندمدت روسازی در 

طیف گسترده ای از پروژه هاست.

اهمیت مرحله بعد دقیقاً در همین نقطه قرار دارد. برخلاف فناوری هایی که انتشار 

کربن را در کارخانه، ماشین آلات یا بخش های دیگر تولید آسفالت کاهش می دهند، این 

فرایند مستقیماً خود ماده چسباننده فسیلی را هدف گرفته است. اگر پروژه های صنعتی 

نشان دهند محصول می تواند با کیفیت یکنواخت تولید شود، در تجهیزات فعلی کارخانه 

آسفالت مورد استفاده قرار گیرد و دوام لازم را در روسازی واقعی ارائه دهد، پسماندهای آلی 

مرطوب می توانند از یک مشکل دفع به یک منبع تازه برای تولید قیر جاده ای تبدیل شوند.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، امارات متحده عربی بخشنامه ای را که در ماه 

سپتامبر ورود فهرست مشخصی از کشتی ها به آب ها و بنادر این کشور ممنوع کرده بود لغو 

کرده و رویه های ورود را به شرایط پیش از اعمال این محدودیت بازگردانده است. بخشنامه 

شماره ۶ سال ۲۰۲۶ از دوم اکتبر اجرایی شده و بخشنامه شماره ۵ سال ۲۰۲۶ را که در 

۲۰ سپتامبر صادر شده بود رسماً لغو می کند.

این تحول برای کشتیرانی خلیج فارس اهمیت دارد، زیرا بخشنامه سپتامبر کشتی های 

مشخص شده در یک فهرست پیوست را از ورود به آب ها و بنادر امارات، از جمله منطقه 

انحصاری اقتصادی این کشور، منع کرده بود. نمایندگان کشتیرانی موظف بودند پیش از 

معرفی هر کشتی، نام و شماره شناسایی بین المللی آن را با فهرست ممنوعه تطبیق دهند 

و کشتی های موجود در فهرست را برای ورود به بنادر معرفی نکنند.

بنابراین محدودیت سپتامبر هرگز ممنوعیت عمومی ورود تمام کشتی ها به امارات 

نبود. این اقدام تنها گروه مشخصی از شناورها را که در فهرست رسمی نام برده شده بودند 

دربر می گرفت و در نتیجه توصیف تصمیم جدید به عنوان »لغو همه محدودیت های ورود 

کشتی به امارات« دقیق نیست.

بخشنامه شماره ۶ همان محدودیت مشخص را لغو کرده و اعلام می کند رویه ها باید 

به شرایطی بازگردند که پیش از صدور بخشنامه شماره ۵ برقرار بود. لغو از دوم اکتبر 

لازم الاجرا شده و در نتیجه ممنوعیت مبتنی بر فهرست سپتامبر دیگر مبنای جاری برای 

جلوگیری از ورود آن کشتی ها نیست.

با این حال، لغو بخشنامه به معنی ورود خودکار یا بدون محدودیت کشتی ها به بنادر 

امارات نیست. مالکان، بهره برداران و نمایندگان کشتی همچنان موظف اند پیش از حرکت، 

وضعیت شناور را بررسی کرده و پیش از برنامه ریزی برای ورود، پهلوگیری یا انجام هرگونه 

عملیات بندری، مجوزهای لازم را از مرجع بندری مربوطه دریافت کنند.

آنها همچنین مسئول اند پیش از حرکت به سمت هر بندر اماراتی اطمینان حاصل 

کنند که کشتی تمام الزامات لازم را رعایت کرده و تأییدیه های مورد نیاز را دریافت کرده 

نیز همچنان در اختیار مقامات و  بندر  است. مسئولیت اجرای مقررات در محدوده هر 

مسئولان همان بندر باقی می ماند.

نتیجه عملی این تصمیم بنابراین بازگشت از یک ممنوعیت مرکزی مبتنی بر فهرست 

به نظام قبلی تأیید و مجوز بندری است، نه باز شدن بدون قید و شرط آب های امارات. 

کشتی ای که در فهرست سپتامبر قرار داشت دیگر صرفاً به دلیل بخشنامه شماره ۵ به طور 

خودکار رد نمی شود، اما همچنان باید شرایط بندری را که قصد ورود به آن دارد رعایت 

کند.

این تفاوت برای نمایندگان کشتیرانی اهمیت زیادی دارد. در دوره اجرای بخشنامه 

سپتامبر، اگر نام یک شناور در فهرست ممنوعه قرار داشت، نماینده اجازه معرفی آن برای 

ورود را نداشت. پس از لغو بخشنامه، نماینده باید دوباره وضعیت فعلی کشتی را بررسی 

و تأییدیه بندر مربوطه را دریافت کند و دیگر صرفاً به فهرست لغوشده استناد نمی شود.

بخشنامه جدید همچنین اعلام نمی کند که سایر محدودیت های دریایی امارات لغو 

داشته  وجود  دیگر  کشتی های  درباره  است  ممکن  که  مستقلی  ممنوعیت های  شده اند. 

باشند، الزامات امنیتی، مقررات ایمنی، مقررات گمرکی، الزامات بیمه ای و دستورالعمل های 

اختصاصی هر بندر همچنان تابع مقررات خود هستند، مگر آنکه به صورت جداگانه لغو یا 

اصلاح شوند.

به بیان دیگر، بخشنامه شماره ۶ فقط بخشنامه شماره ۵ سال ۲۰۲۶ را لغو می کند 

و  مالکان  برای  این موضوع  نمی برد.  بین  از  را  امارات  دریایی  مقررات  و کل چهارچوب 

اجاره کنندگان کشتی که قصد دارند شناوری را که قبلاً محدود شده بود دوباره وارد تجارت 

مرتبط با امارات کنند اهمیت اساسی دارد.

در متن بخشنامه دلیل مشخصی برای لغو ممنوعیت سپتامبر پس از کمتر از دو 

هفته ارائه نشده است. تصمیم جدید تنها لغو بخشنامه قبلی، بازگشت به رویه های پیشین 

دریافت  و  کشتی  وضعیت  بررسی  برای  نمایندگان  و  بهره برداران  مالکان،  مسئولیت  و 

مجوزهای لازم را اعلام می کند.

برای  را  امارات  بنادر  به  ورود  امکان  دوباره  می تواند  تصمیم جدید  تجاری،  نظر  از 

کشتی هایی فراهم کند که تنها بر اساس فهرست سپتامبر از ورود منع شده بودند. اگر 

بخش قابل توجهی از این شناورها تأییدیه های لازم را دریافت کنند، تعداد کشتی هایی که 

امکان فعالیت در بنادر، لنگرگاه ها و پایانه های نفتی امارات را دارند می تواند افزایش یابد.

امارات ممنوعیت سپتامبر برای کشتی های امارات ممنوعیت سپتامبر برای کشتی های 
فهرست شده را لغو کرد و رویه های قبلی فهرست شده را لغو کرد و رویه های قبلی 

ورود به بنادر را بازگرداندورود به بنادر را بازگرداند
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این موضوع در شرایطی اهمیت بیشتری پیدا می کند که بازار کشتیرانی خلیج فارس 

در سال ۲۰۲۶ تحت فشار قابل توجهی قرار گرفته است. محدودیت دسترسی به کشتی، 

افزایش هزینه بیمه جنگ، تغییر مسیرها، ازدحام و بالا رفتن هزینه های عملیاتی همگی 

اقتصاد حمل نفت خام و فرآورده های نفتی در منطقه را تحت تأثیر قرار داده اند.

امارات در این شبکه جایگاه بسیار مهمی دارد. فجیره یکی از مراکز اصلی سوخت رسانی 

دریایی، ذخیره سازی و تجارت فرآورده های نفتی منطقه است و بنادر مختلف این کشور 

نفت خام، نفت کوره، فرآورده های پالایشی، محصولات پتروشیمی و انواع محموله های فله 

را جابه جا می کنند.

محدود شدن ورود گروهی از کشتی ها بنابراین تنها به امکان پهلوگیری آنها مربوط 

سوخت رسانی  لنگرگاه ها،  به  دسترسی  می تواند  امارات  آب های  از  محرومیت  نمی شود. 

دریایی، عملیات بارگیری و تخلیه، خدمات کشتی و سایر بخش های زنجیره لجستیکی 

خلیج فارس را نیز محدود کند.

لغو ممنوعیت فهرست شده می تواند بخشی از این انعطاف عملیاتی را بازگرداند. یک 

نفتکش یا کشتی حامل فرآورده که در فهرست قبلی قرار داشت اکنون می تواند دوباره 

برای ورود، استفاده از لنگرگاه یا انجام عملیات محموله درخواست مجوز کند، مشروط بر 

آنکه مرجع بندری مربوطه با ورود آن موافقت کند.

در اینجا »امکان درخواست ورود« با »مجوز قطعی ورود« تفاوت دارد. لغو بخشنامه 

تضمین نمی کند که همه کشتی های قبلاً ممنوع شده عملاً به بنادر بازگردند. مقامات بندری 

همچنان می توانند بر اساس اسناد کشتی، مالکیت، وضعیت فنی، پوشش بیمه، الزامات 

ایمنی و امنیتی یا سایر مقررات درباره هر درخواست تصمیم بگیرند.

بازار را محاسبه  افزایش ظرفیت شناوری در  به همین دلیل هنوز نمی توان میزان 

کرد. برای ایجاد تغییر واقعی باید کشتی های قبلاً ممنوع شده نه تنها از نظر قانونی امکان 

از سوی  و  امارات شوند  با  مرتبط  تجارت  وارد  دوباره  بلکه  کنند،  پیدا  ورود  درخواست 

اجاره کنندگان نیز برای حمل محموله به کار گرفته شوند.

نشانه قطعی  به عنوان  نتوان  فعلاً  را  بخشنامه  لغو  باعث می شود که  همین موضوع 

کاهش هزینه حمل تفسیر کرد. در حال حاضر داده ای وجود ندارد که نشان دهد نرخ 

حمل نفتکش ها یا کشتی های حامل فرآورده مستقیماً به دلیل بخشنامه شماره ۶ کاهش 

یافته است و عوامل بزرگ تری همچنان هزینه کشتیرانی خلیج فارس را در سطوح بالا نگه 

داشته اند.

و  ازدحام  کشتی ها،  جغرافیایی  موقعیت  مسیرها،  نااطمینانی  جنگ،  ریسک  بیمه 

شرایط امنیتی منطقه همچنان متغیرهای اصلی بازار حمل هستند. افزایش احتمالی تعداد 

کشتی های واجد شرایط ورود می تواند در حاشیه بازار فشار را کاهش دهد، اما به تنهایی 

برای عادی شدن بازار منطقه کافی نیست.

اگر تعداد قابل توجهی از کشتی های فهرست قبلی دوباره به بنادر امارات بازگردند، 

اثر تصمیم می تواند ملموس تر شود. افزایش ظرفیت قابل استفاده می تواند انعطاف اجاره 

کشتی را بالا ببرد و در شرایطی که صاحبان محموله برای تعداد محدودی شناور رقابت 

می کنند، گزینه های بیشتری در اختیار بازار قرار دهد.

این موضوع برای حمل فرآورده های نفتی نیز صادق است. اگر نفتکش های حامل 

فرآورده بیشتری امکان بازگشت به بنادر و لنگرگاه های امارات را پیدا کنند، معامله گران 

گزینه های بیشتری برای برنامه ریزی محموله، جابه جایی کشتی و حمل منطقه ای خواهند 

داشت. میزان واقعی این اثر به نوع کشتی هایی بستگی دارد که در فهرست سپتامبر قرار 

گرفته بودند.

در بازار سوخت رسانی دریایی نیز افزایش تعداد شناورهای واجد شرایط می تواند به 

رشد فعالیت کمک کند، هرچند لغو بخشنامه به خودی خود عرضه سوخت دریایی را 

افزایش نمی دهد. تأثیر اصلی از مسیر دسترسی دوباره کشتی ها به زیرساخت ها و خدمات 

دریایی امارات ایجاد خواهد شد.
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اهمیت بالقوه برای قیر بیشتر به دسترسی به کشتی مربوط می شود. قیر فله معمولاً 

با کشتی های تخصصی مجهز به سامانه گرم کن حمل می شود و اگر تعدادی از کشتی های 

مرتبط با این بازار در فهرست سپتامبر قرار داشته باشند، لغو ممنوعیت می تواند از لحاظ 

نظری انعطاف بیشتری برای ورود آنها به آب های امارات ایجاد کند.

با این حال هنوز نمی توان این اثر را اندازه گیری کرد. تا زمانی که نوع، ظرفیت و سابقه 

تجاری کشتی های فهرست شده به طور دقیق بررسی نشود، نمی توان نتیجه گرفت که لغو 

بخشنامه واقعاً ظرفیت ناوگان حمل قیر را به شکل محسوسی افزایش داده است.

حتی اگر برخی از کشتی های مرتبط با قیر دوباره بازگردند، هزینه حمل تنها به امکان 

قانونی ورود وابسته نیست. موقعیت کشتی، قابلیت گرم نگه داشتن قیر، سابقه محموله، 

شرایط قرارداد، بیمه و تمایل مالک به فعالیت در شرایط فعلی خلیج فارس همگی تعیین 

می کنند که یک شناور عملاً بتواند برای حمل قیر رقابت کند یا خیر.

واضح ترین اثر فوری این تصمیم بنابراین حذف یک مانع اداری برای گروه مشخصی از 

کشتی هاست. شناورهایی که بر اساس بخشنامه شماره ۵ به صورت قطعی از ورود منع شده 

بودند، اکنون می توانند دوباره وارد فرایند عادی بررسی و دریافت مجوز شوند.

ورود  قانونی  امکان  زیرا  دارد،  اهمیت  تغییر  همین  کشتیرانی  شرکت های  برای 

شرط اولیه برای حضور یک کشتی در بازار تجاری است. بازگشت به فرایند صدور مجوز 

گزینه های بیشتری ایجاد می کند، حتی اگر هنوز هیچ تغییری در شاخص های حمل یا 

حجم محموله ها دیده نشده باشد.

برای اجاره کنندگان، آزمون واقعی این خواهد بود که آیا کشتی های قبلاً ممنوع شده 

در روزها و هفته های آینده دوباره در ورودهای بندری، لنگرگاه ها و برنامه های بارگیری 

امارات دیده می شوند یا خیر. افزایش این فعالیت ها نخستین نشانه خواهد بود که تغییر 

مقررات واقعاً به افزایش ظرفیت عملیاتی منجر شده است.

در نتیجه تصمیم های مقامات هر بندر اکنون به یکی از مهم ترین شاخص های قابل 

پیگیری تبدیل می شوند. لغو بخشنامه تمرکز را از فهرست مرکزی کشتی های ممنوع شده 

به الزامات و مجوزهای بنادر مختلف امارات بازمی گرداند.

زمان بندی تصمیم نیز مهم است، زیرا کشتیرانی مرتبط با امارات همچنان با فشار 

هزینه ای و عملیاتی روبه روست. افزایش هزینه حمل، ریسک های امنیتی منطقه و اختلال 

در مسیرهای سنتی باعث شده هر اقدامی که بتواند انعطاف ناوگان را افزایش دهد اهمیت 

بیشتری پیدا کند، حتی اگر فقط بخشی از کشتی ها را تحت تأثیر قرار دهد.

اما افزایش انعطاف مقرراتی با عادی شدن بازار تفاوت دارد. تصمیم دوم اکتبر فقط 

یک محدودیت وضع شده در ۲۰ سپتامبر را برمی دارد و مشکلاتی مانند هزینه بیمه جنگ، 

ازدحام، ریسک امنیتی و سایر اختلالات زنجیره حمل را حل نمی کند.

برای صنعت قیر، مرحله بعدی مهم این است که مشخص شود آیا در فهرست سپتامبر 

کشتی های تخصصی گرم شونده حمل قیر یا نفتکش های فرآورده ای که در تجارت قیر 

منطقه نقش دارند وجود داشته اند و آیا این شناورها پس از لغو بخشنامه فعالیت در امارات 

را از سر می گیرند یا خیر. تنها در آن صورت می توان اثر تصمیم جدید بر لجستیک قیر را 

با دقت بیشتری ارزیابی کرد.

تا آن زمان، دقیق ترین ارزیابی این است که امارات با لغو یک ممنوعیت مبتنی بر 

فهرست، تعداد بالقوه کشتی هایی را که می توانند برای ورود به بنادر درخواست بدهند 

افزایش داده، اما کنترل های عادی بندری را حفظ کرده است. این اقدام می تواند انعطاف 

لجستیکی را بهتر کند، ولی هنوز شواهد کافی برای نتیجه گیری درباره کاهش هزینه حمل 

قیر، افزایش محسوس ظرفیت کشتی یا تغییر عرضه فیزیکی وجود ندارد.

تصمیم دوم اکتبر بنابراین یک کاهش واقعی در یک محدودیت مشخص دریایی است، 

اساس  بر  امارات. کشتی های فهرست شده دیگر صرفاً  آزادسازی کامل کشتیرانی در  نه 

الزامات،  باید  اما هر شناور همچنان  بخشنامه شماره ۵ به طور خودکار ممنوع نیستند، 

مجوزها و مقررات بندری مربوط به مقصد خود را رعایت کند.
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به گزارش نشریه دنیای نفت و قیر، پالایشگاه های چین در آغاز ماه اکتبر صادرات 

بنزین، گازوئیل و سوخت جت به مقاصدی خارج از هنگ کنگ و ماکائو را متوقف کرده اند 

و در نتیجه یکی دیگر از منابع مهم تأمین فرآورده های نفتی از بازار از پیش محدود آسیا 

خارج شده است. فشار اولیه بر خریداران مهم منطقه ای از جمله سنگاپور، مالزی و استرالیا 

متمرکز شده و هم زمان حاشیه سود پالایش و قیمت تحویل کوتاه مدت سوخت افزایش 

محسوسی پیدا کرده است.

با این حال، این تصمیم در شرایط فعلی باید توقف صادرات در آغاز اکتبر تلقی شود و 

نه یک ممنوعیت قطعی و اعلام شده برای تمام ماه. پالایشگاه های بزرگ چین وارد تعطیلات 

یک هفته ای اوایل اکتبر شده اند، بدون آنکه برای صادرات فرآورده های نفتی به مقاصدی 

غیر از هنگ کنگ و ماکائو مجوز دریافت کنند. هنوز مشخص نیست پس از پایان تعطیلات 

در هفتم اکتبر، اجازه صادرات دوباره صادر خواهد شد یا خیر.

در حال  پالایشگاه ها  می دهد  نشان  فعلی  اطلاعات  دارد.  زیادی  اهمیت  تفاوت  این 

حاضر امکان اجرای برنامه عادی صادرات اکتبر را ندارند، اما هنوز نمی توان گفت تمام 

محموله های باقی مانده ماه به طور قطعی ممنوع شده اند. صدور مجوزهای بعدی احتمالاً به 

سطح ذخایر داخلی، مقدار تولید پالایشگاه ها و ارزیابی دولت چین از امنیت عرضه بستگی 

خواهد داشت.

چین در ماه های ابتدایی سال ۲۰۲۶ نیز صادرات فرآورده را محدود کرده بود و سپس 

در تابستان بخشی از محدودیت ها را کاهش داد. توقف جدید در شرایطی رخ می دهد 

که ذخایر داخلی هنوز به سطحی نرسیده اند که دولت برای آزادسازی گسترده صادرات 

مناسب بداند.

پایینی رسیده اند. موجودی  به سطوح بسیار  بنزین و گازوئیل چین  ذخایر تجاری 

نیز در  یافته و ذخایر گازوئیل  از یک دهه کاهش  پایین ترین سطح در بیش  به  بنزین 

تقاضای  افزایش  از  ترکیبی  قرار گرفته اند؛ وضعیتی که حاصل  پایین  بسیار  محدوده ای 

داخلی، افت تولید پالایشگاهی، نوسان دسترسی به نفت خام و صادرات بالاتر در ماه های 

قبل است.

اسمی  ظرفیت  اما  دارد،  اختیار  در  را  جهان  پالایشی  ظرفیت  بزرگ ترین  چین 

پالایشگاه ها به تنهایی تعیین کننده میزان صادرات نیست. مقدار واقعی تولید تحت تأثیر 

دسترسی به نفت خام، هزینه خوراک، تعمیرات پالایشگاهی و سیاست دولت قرار دارد و 

در شرایط فعلی تأمین بازار داخلی بر استفاده از حاشیه سود بسیار بالای صادرات اولویت 

پیدا کرده است.

نخستین اثرهای تجاری تصمیم از هم اکنون دیده شده اند. پتروچاینا چند محموله 

ژجیانگ  و  کرده  لغو  بودند  شده  برنامه ریزی  اکتبر  برای  که  را  جت  سوخت  و  بنزین 

پتروکمیکال نیز در دوره تعطیلات برنامه ای برای صادرات فرآورده نفتی تعیین نکرده است. 

این اتفاق نشان می دهد محدودیت جدید تنها یک احتمال سیاستی نیست و بر برنامه 

واقعی بارگیری محموله ها اثر گذاشته است.

بازار بنزین آسیا واکنش بسیار شدیدی نشان داده است. حاشیه سود پالایش بنزین 

در آسیا نسبت به نفت برنت به بیش از ۵۰ دلار در هر بشکه رسیده و به رکورد تازه ای 

دست یافته است. فاصله قیمت تحویل نزدیک و ماه های بعد برای گازوئیل و سوخت جت 

نیز بیشتر شده و بازار وارد ساختاری شده که در آن خریدار برای دریافت فوری محصول 

حاضر است قیمت بیشتری نسبت به تحویل آینده پرداخت کند.

از  یکی  آسیا  نفتی  فرآورده های  تجارت  شبکه  در  خود  جایگاه  دلیل  به  سنگاپور 

مهم ترین بازارهای در معرض این تغییر است. این کشور در ۹ ماه نخست سال ۲۰۲۶ 

حدود ۱.۷۷۲ میلیون تن، معادل نزدیک به ۱۵ میلیون بشکه، بنزین از چین وارد کرده و 

بزرگ ترین مقصد بنزین صادراتی چین در این دوره بوده است.

این حجم حتی پیش از توقف اکتبر نیز کاهش شدیدی پیدا کرده بود. واردات بنزین 

سنگاپور از چین در ۹ ماه نخست سال حدود ۶۲ درصد کمتر از کل حجم سال ۲۰۲۵ 

بوده و هم زمان ذخایر فرآورده های سبک در این مرکز تجاری به پایین ترین سطح پنج 

سال اخیر رسیده است.

چین صادرات سوخت در اکتبر را متوقف کرد؛ عرضه به 

سنگاپور، مالزی و استرالیا تحت فشار قرار گرفت



[ 61 ]

این  از  بخشی  نمی شود.  محدود  بنزین  داخلی  مصرف  به  فقط  سنگاپور  اهمیت 

فرآورده ها در سنگاپور ترکیب و دوباره صادر می شوند و اندونزی یکی از بازارهای اصلی 

مقصد است. بنابراین کاهش محموله های چین می تواند از طریق شبکه تجاری سنگاپور به 

بازار کشورهایی منتقل شود که مستقیماً خریدار محصول چینی نیستند.

در گازوئیل نیز وابستگی قابل توجه است. پس از هنگ کنگ، سنگاپور بزرگ ترین 

دریافت کننده گازوئیل چین بوده و پس از آن استرالیا، مالزی و بنگلادش قرار دارند. حذف 

موقت عرضه چین در زمانی اتفاق افتاده که بازار جهانی از قبل با کاهش عرضه برخی 

تولیدکنندگان خاورمیانه و اختلال در ظرفیت پالایشی روسیه روبه روست.

ساختار تجارت سوخت جت کمی متفاوت است، زیرا هنگ کنگ همچنان از محدودیت 

فعلی مستثناست و بخش بزرگی از صادرات سوخت جت چین را دریافت می کند. با این 

حال استرالیا در سال جاری به دومین مقصد بزرگ این محصول تبدیل شده و پس از آن 

ویتنام، ژاپن و مالزی قرار دارند.

قرار گرفتن استرالیا در میان بازارهای مهم به معنی کمبود فوری سوخت در این کشور 

نیست. این کشور محموله های زیادی از چندین مبدأ در مسیر دارد و بخش عمده گازوئیل 

مورد نیاز خود را نیز از کشورهایی مانند کره جنوبی، تایوان، برونئی و مالزی تأمین می کند. 

با این حال، حذف بشکه های چینی از بازار آزاد قیمت جایگزینی را برای همه خریداران 

افزایش می دهد.

اثر اصلی توقف صادرات چین در نتیجه تنها به کمبود فیزیکی در کشورهای مقصد 

محدود نمی شود. حتی اگر خریدار بتواند محموله چینی را از مبدأ دیگری جایگزین کند، 

باید برای حجم محدودتری از عرضه آزاد رقابت کند و همین رقابت قیمت را در کل منطقه 

بالا می برد.

تولید  از  زیادی  بخش  اما  کند،  جبران  را  کمبود  از  بخشی  می تواند  جنوبی  کره 

پالایشگاه های این کشور از قبل تحت قراردادهای بلندمدت فروخته شده و حجم قابل 

عرضه فوری به بازار آزاد محدود است. همین مسئله باعث می شود جایگزینی سریع همه 

محموله های چین دشوار باشد.

با  آن  قیمت  اختلاف  است.  فشار  این  از  دیگری  نمونه  قیمت سوخت جت  تقویت 

گازوئیل افزایش یافته و شرایطی که تا چند هفته قبل صادرات محموله های آسیایی به 

اروپا را اقتصادی می کرد به طور کامل تغییر کرده است. با افزایش قیمت در آسیا، ارسال 

محصول از منطقه به اروپا جذابیت قبلی را از دست داده است.

این اتفاق نشان می دهد مشکل فعلی بازار انرژی تنها کمبود نفت خام نیست. در 

بسیاری از بازارها فشار اصلی به سمت توان پالایش و دسترسی به فرآورده نهایی در محل 

مناسب منتقل شده است. ممکن است نفت خام وجود داشته باشد، اما اگر پالایشگاه کافی 

فعال نباشد یا دولت ها صادرات فرآورده را محدود کنند، بازار همچنان با کمبود بنزین، 

گازوئیل یا سوخت جت مواجه خواهد شد.

جایگاه چین در این ساختار ویژه است. این کشور بزرگ ترین ظرفیت پالایشی جهان را 

دارد، اما صادرات فرآورده های آن تحت نظام مجوز و سهمیه قرار دارد و تصمیم های مربوط 

به امنیت انرژی داخلی می توانند بر انگیزه اقتصادی پالایشگاه ها برای صادرات غلبه کنند.

به همین دلیل حاشیه سود بسیار بالا الزاماً باعث افزایش عرضه چین نمی شود. در 

شرایط عادی، پالایشگاه با مشاهده حاشیه سود بالای بنزین یا گازوئیل تمایل دارد تولید 

و صادرات را افزایش دهد، اما در چین اجرای این تصمیم به دریافت مجوز صادرات نیز 

وابسته است.

برای سنگاپور این تحول ابعاد گسترده تری دارد، زیرا این کشور یکی از بزرگ ترین 

مراکز تجارت نفت، ذخیره سازی و سوخت رسانی دریایی در جهان است. تغییر موجودی 

و قیمت فرآورده ها در سنگاپور می تواند بر تجارت بخش بزرگی از جنوب شرق آسیا اثر 

بگذارد.

سنگاپور همچنین یکی از مهم ترین مراکز قیمت گذاری قیر در آسیاست. قیمت قیر 

فوب سنگاپور به طور گسترده در معاملات نقدی و قراردادهای مدت دار در جنوب شرق 

آسیا، شمال آسیا و استرالیا مورد استفاده قرار می گیرد و به همین دلیل تغییرات اقتصادی 

این مرکز برای بازار قیر نیز اهمیت دارد.

با این حال، توقف صادرات سوخت چین به معنی کاهش مستقیم عرضه قیر سنگاپور 

نیست. محصولاتی که در مرکز محدودیت فعلی قرار دارند بنزین، گازوئیل و سوخت جت 

هستند و در حال حاضر شواهدی وجود ندارد که نشان دهد محموله های قیر نیز مستقیماً 

مشمول توقف اکتبر شده اند.

همچنین نمی توان از این خبر نتیجه گرفت که سوخت کشتی در سنگاپور مستقیماً 

دچار کمبود شده است. بازار سوخت رسانی دریایی سنگاپور شامل نفت کوره، سوخت های 

زیستی، گاز طبیعی مایع، متانول و چند محصول دیگر است و اطلاعات فعلی وجود کمبود 

مستقیم در این بخش را اثبات نمی کند.

شدن  محدود  است.  غیرمستقیم  نخست  مرحله  در  کشتیرانی  با  خبر  این  ارتباط 

افزایش دهد  را  انرژی در منطقه  گازوئیل و سایر فرآورده ها می تواند سطح کلی هزینه 

و حاشیه سود بالاتر فرآورده های سبک نیز می تواند تصمیم های عملیاتی پالایشگاه ها را 

تغییر دهد.

اگر قیمت سوخت های مورد استفاده در حمل دریایی نیز تحت تأثیر این تنگنای 

گسترده تر افزایش پیدا کند، هزینه عملیاتی کشتی ها بالا خواهد رفت. هنوز نمی توان گفت 

توقف صادرات چین مستقیماً باعث افزایش قیمت سوخت کشتی شده است، اما ادامه فشار 

در بازار فرآورده می تواند در نهایت بر اقتصاد حمل دریایی اثر بگذارد.
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این موضوع برای تجارت قیر اهمیت زیادی دارد، زیرا هزینه حمل یکی از اجزای اصلی 

قیمت تحویلی قیر در آسیاست. یک محموله قیر از سنگاپور به اندونزی، ویتنام، استرالیا یا 

سایر بازارها علاوه بر قیمت فوب محصول تحت تأثیر اجاره کشتی، مصرف سوخت، بیمه 

و مدت سفر قرار دارد.

اگر بازار فرآورده های نفتی برای مدت طولانی محدود بماند، افزایش هزینه عملیاتی 

کشتی می تواند حتی بدون کاهش تولید قیر باعث بالا رفتن هزینه حمل شود. در چنین 

حالتی اثر بر بازار قیر از مسیر لجستیک منتقل خواهد شد، نه از مسیر کاهش مستقیم 

عرضه.

از طرف دیگر حاشیه سود بسیار بالای بنزین، گازوئیل و سوخت جت می تواند بر 

تصمیم های پالایشگاه نیز اثر بگذارد. پالایشگاه های پیچیده در حدی که طراحی آنها اجازه 

دهد تلاش می کنند تولید محصولاتی را که ارزش بیشتری دارند افزایش دهند و همین 

مسئله می تواند اقتصاد جریان های سنگین و باقی مانده های پالایشی را تغییر دهد.

با این حال هنوز نمی توان نتیجه گرفت که توقف صادرات چین باعث کاهش تولید 

قیر در آسیا خواهد شد. عرضه قیر به نوع نفت خام، طراحی پالایشگاه، برنامه تعمیرات، 

اقتصاد باقی مانده تقطیر در خلأ و تصمیم هر پالایشگاه بستگی دارد و در حال حاضر کاهش 

قابل اندازه گیری تازه ای در تولید قیر که مستقیماً ناشی از تصمیم اکتبر چین باشد تأیید 

نشده است.

بازار قیر سنگاپور پیش از این تحول نیز با محدودیت عرضه روبه رو بود. در سال ۲۰۲۶ 

قیمت فوب قیر سنگاپور به سطوح بالایی رسیده و کمبود نفت خام سنگین مناسب باعث 

محدود شدن تولید و عرضه نقدی شده بود. به همین دلیل فشار جدید بازار فرآورده ها 

اهمیت بیشتری پیدا می کند، اما این دو عامل نباید با یکدیگر یکی تلقی شوند.

نقطه اتصال اصلی می تواند اقتصاد پالایش باشد. اگر حاشیه سود بنزین، گازوئیل و 

سوخت جت برای مدت طولانی در سطوح بسیار بالا باقی بماند، پالایشگاه های منطقه انگیزه 

بیشتری برای بهینه سازی تولید به سمت این محصولات خواهند داشت. اثر احتمالی این 

تصمیم بر فرآورده های سنگین به طراحی و خوراک هر پالایشگاه بستگی خواهد داشت.

مهم ترین متغیر اکنون مدت توقف صادرات چین است. اگر مجوزها اندکی پس از 

پایان تعطیلات هفتم اکتبر دوباره صادر شوند، اثر اصلی ممکن است به برنامه بارگیری 

اکتبر و افزایش کوتاه مدت قیمت ها محدود بماند.

اگر توقف تا بخش بزرگی از ماه اکتبر ادامه پیدا کند، شرایط بسیار جدی تر خواهد 

شد. خریداران مجبور خواهند شد بنزین، گازوئیل و سوخت جت بیشتری از کره جنوبی، 

هند، پالایشگاه های جنوب شرق آسیا یا مبدأهای دورتر تأمین کنند و این موضوع رقابت 

بر سر محصول و ظرفیت حمل را افزایش خواهد داد.

وضعیت پس از هفتم اکتبر نخستین نشانه مهم خواهد بود. صدور مجوزهای جدید، 

برنامه بارگیری پالایشگاه ها و حرکت نفتکش ها مشخص خواهند کرد که توقف فعلی یک 

وقفه کوتاه در دوره تعطیلات بوده یا چین قصد دارد برای مدت طولانی تری ذخایر داخلی 

خود را بازسازی کند.

موجودی بنزین و گازوئیل چین نیز باید زیر نظر قرار گیرد. افزایش ذخایر می تواند 

فضای لازم برای بازگشت صادرات را ایجاد کند، اما ادامه پایین ماندن موجودی از تمدید 

محدودیت ها حمایت خواهد کرد.

برای سنگاپور، مهم ترین شاخص ها در مرحله بعد سطح ذخایر فرآورده های سبک، 

فعالیت اختلاط و صادرات مجدد بنزین، میزان واردات گازوئیل و محموله های جایگزین 

از سایر پالایشگاه های آسیایی خواهند بود. کاهش بیشتر موجودی همراه با نبود عرضه 

جایگزین کافی می تواند فشار قیمتی را تشدید کند.

برای بازار قیر و کشتیرانی، مهم است که ارتباط مستقیم و غیرمستقیم از هم جدا 

بمانند. چین در حال حاضر صادرات چند فرآورده اصلی حمل ونقل را محدود کرده است؛ 

اما شواهدی وجود ندارد که نشان دهد عرضه سوخت کشتی سنگاپور یا تجارت قیر آسیا 

مستقیماً متوقف شده است.

اهمیت برای قیر در پیامدهای ثانویه قرار دارد. سنگاپور در نقطه اتصال تجارت نفت، 

است  گرفته  قرار  آسیا  قیر  قیمت گذاری  و  دریایی  سوخت رسانی  فرآورده،  ذخیره سازی 

و بنابراین اختلال بزرگ در عرضه بنزین، گازوئیل و سوخت جت چین می تواند محیط 

هزینه ای را که در آن قیر تولید، معامله و حمل می شود تغییر دهد.

در شرایط فعلی، این تحول ابتدا باید یک شوک عرضه در بازار فرآورده های نفتی 

هنوز  شود.  بررسی  قیر  برای  لجستیکی  بالقوه  عامل  یک  به عنوان  سپس  و  شود  تلقی 

اما  به دلیل توقف صادرات چین مشاهده نشده است،  قیر  کاهش مستقیمی در عرضه 

ادامه این وضعیت می تواند هزینه انرژی منطقه، انگیزه های پالایشگاهی و هزینه جابه جایی 

محموله های نفتی را بالا ببرد.

برای بازار قیر، شاخص های قابل اندازه گیری بعدی نرخ های حمل منطقه ای، قیمت 

سوخت دریایی، اقتصاد پالایشگاه های سنگاپور و هرگونه تغییر در عرضه فوب قیر سنگاپور 

خواهند بود. تا زمانی که این شاخص ها حرکت مشخصی نشان ندهند، ارتباط خبر چین 

با بازار قیر یک پیامد احتمالی بازار است و نه یک کاهش تأییدشده در عرضه فیزیکی قیر.
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