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till driftstopp. Dieseloljans .sammansittning av olika
kolv&ten och dess kokpunktsintervall bestimmer egenska-
perna vid l&ga temperaturer. Praktiskt bestimmes dessa
p& 1laboratoriet genom ett filtreringsprov, den s.k.
"cold filter plugging point" (CFPP). Denna kan relateras
till funktionen i fordonens brénslefi;ter. Tillsatsér,
som motverkar bildning av stora kriétaller anvdndes fdr
att dka kdldt&ligheten ("flow improvers").

bensiteten, som har samband med brgnslets energiinne-
h&1l, &r avgdrande f&r energitillf6rseln till motorn v1a
branslelnsprutnlngspumpen, som &r volymdoserande. For
stor variation i densiteten pdverkar motoreffekt och av-
gasemissionernas sammansittning. Br3nslets energiinne~
hdll och densitet p&verkas av kolvitesammansittning och
kokpunktsintervall,’

Onskad fBrbrénningskarakterisfik farﬂbésta arbetscykel
erhdl1s genom reglering av volymflSdet per tidsenhet och
branslefdrdelningen. Flddet styrs via bréanslepumpen
medan insprutningstryck, strélblld och droppstorlek &r
funktioner av spridarmunstyckets utformnlng och brans-

lets egenskaper.

2.3 Dieselframst8llning

Dieseloljeframstallningenz,3 sker wvid raffinadefierna
genom blandning av.‘ol;ka sidostrommar frdn destilla-
tionstornet f&r r&oljan ("virgin distillates”) och av
motsvarande strommar -frén 'krackningsoperationer. I
"hydroskimming™ —rafflnaderlerna (fig 2.1) finhs enbart
de fdrra och réoljekvallteten har d& avgdrande betydelse
fér dieselkvaliteten. .1I conver51on“—rafﬁinaderierna
(fig 2.2), som nu dominerar alltmer, pévéfkér krack-
ningsprodukterna dieselkvaliteten i hég grad. Rdoljor av
olika ursprung har olika karakt&r avseende: sammansdtt-
ningen (paraffiniska, nafteniska, aromatiské) och detta
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sitter spdr i "virgin"-destillatens egenskaper, som
exemplifieras betr. cetantalen i tabell 2.2. Denna visar
ocksd@ krackningsprodukternas mycket l8ga cetantal. Detta
beror pd den olika samhanséttningen av skilda kolvitety-

per. Normal-paraffiner (raka kolkedjor) har hég t3indvil-

Tabell 2.2 Typiska cetantal £&r destillat fr&n ndgra

rdoljor
Produkt Cetantal
Destillat fr&n Mellandstern-rdolja . - 55 - 60
" " Nordsjd- " 50 - 55
" " Nigeria- " 39 - 43
" " " termisk krackning 30 - 45
" "  katalytisk " 10 - 30

lighet (= hﬁgt cetantal), som &kar med Skande kedje-
langd d.v. s. stlgande kokpunkt De blldar dock latt pa-
rafflnkrlstaller, d.v.s har hdg CFPP- temperatur. Iso—pa—
raffiner (grenade kolkedjor) har ‘lagre cetantal "&n nor-
malparafflnerna och 1agre Ju mer grenad kolkedjan ir.
Olefiner har ndgot lagre cetantal motsvarande paraffin-
kolvBte. Naftener (mdttade kolvaterlngar) har lagre ce-

tantal &n n-paraffiner med samma antal kolatomer.

Aromater, slutligen, har mycket l&ga cetén;al och l3gre
ju fler ringar och fler korta sidogrenar de har. Deras
CFPP-temperatur ir & andra sidan den l&gsta av nimnda
kolvitetyper. Aromaterna &r ‘huvudorsaken till krack-
nirgsprodukternas l8ga cetantal (fig 2.3) &ven om riklig
férekomst av grenade och olefiniska kolvaten ocksd bi-
drar. Den s.k. "light cyclé‘oilh (LCO) fr&n katalytisk
krackning kan ha aromathalter p& upp till 85% och ha hdg

densitet, upp till 960 kg/m3.

i
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Fig. 2.3 Fdrh&llandet mellan
0r . aromatinneh&ll och

0 e VY cetantal. Ref. 4
15 20 25 30 35 40 45 50 .

Clear cetane number

Omorienteringen av r&oljetillfdrseln till visteuropa (i
synnerhet Nordeuropa) f&r att minska det starka beroen-
det av Mellandstern och utbyggnaden3 av anlaggningar
(fig 2.4) £6r konvertering av tjocké oljor till drivme-
del vid raffinaderierna har sfledes lett till fdr&nd-
ringar av dieselkvaliteten i forsamrande riktning. Till
detta bidrar ocksé fdrskjutningar inom den s.k. mellan-
destillat-"poolen" genom att efterfrdgan pd jetbransle
och vagdiesel f3rvintas ®ka i foérh&llande till l3tta
eldningsoljor med hdjda krav betraffande genomsnlttskva-
litet som £8lja 3,5. VHsteuropeiska biltillverkares
satsningar p& dieselmotorer i personbilar ar békgrund
till detta3. FdrvAntat genomslag pa marknaden ir osakert
d&% det ir tveksamt om det kan paras med skirpta krav pd
reduktion av utslipp av kvaveoxider, sot och partiklar.

Utbyggnadén av den termiska och katalytiska krackaingen
i Vasteuropa har medfdrt att andelen krackade komponen-—
ter i mellandestillaten i det néarmaste fdrdubblats, dock
utan att komma upp p& de nivder som sedan linge ndtts i
USA. Tendensen mot  Skad andel krackprodukter fdrstérks
p& l&ng sikt genom att r&oljorna successivt blir tyngre
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Fig. 2.4 Utvecklingen av konverteringskapacitet fdr
raffinaderierna i Europa. Ref. 3.

dd 'nuvarande 8veruttag av lAitta r&oljor ej léngre &r
mdjligt. Detta drdjer 1 & 2 decennier i Visteuropa men
&r redan mirkbart i USA och s3rskilt p&tagligt i Ranada
genom det ©Okande inslaget av tunga nafteniska oljor av
tjérsandsursprung. (De verkliga konsekvenserna av detta
fér dieselkvaliteten ‘skall diskuteras nedan.) Fig. 2.5

visar en fdrutsigelse av utvecklingen.

Det finns en hel del &tgArder som kan vidtas 'i raffina-
derierna f6r att mdta tendens mot kvalitetsfdrsimring.
s8dana kan vara

- skilja olika mellandestillat-fldden fdr att utnyttja
de med hdga cetantal f£8r “vagdiesel och dvriga- f3r
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"Fig. 2.5 Dieselbrinslets kvalitet avseende cetantal och
densitet i Europa och USA. Ref. 6

diesel med lagre krév (ex.vis stationira motorer) el-
ler eldningsoljor; sddan segregering sker redan pd en
del hall,

- modifikation av:-krackningsbetingelser s& .att aromat-
bildningen minskas, vilket dock kolliderar med &nskan
att. maximera produktionen av hdgklassiga bensinkompo-

- nenter.,

~ efterbehandling av krackat - mellandestillat genom X
hydrering -£86r att Oka lagringsbarheten (mdtta diole-

finer och olefiner) och minska svavel- och kvavehal-
ter; detta synes alltid- ske -i ndgon grad vid anvand-
ning f8r diesel men betingelserna &r sddana att aro-

materna endast hydreras i ringa utstrackning och
cetantalshdjningen blir darfér mdttlig, ett par enhe-

SRR B

ter,

extraktion av -aromater med l6sningsmedel (furfural);

anvandes &nnu inte kommersiellt,
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- inblandning av t&ndfdrbittrande fdéreningar (rorganiska
nitrater) f6r cetantalshdjning (Fig 2.6); anvandes

f.n. i begransad utstrackning,

‘= anvindande av ‘hydrerande krackning, som ger mellan-
destillat likvdrdiga med "virgin™-destillat; anvindes
av kostnadssk&l i liten omfattning ‘(i Norden finns

- bara en mindre enhet i Finland)s,

- avvaxning ‘av "virgin®"-destillat -f6r att minska paraf-
‘finkolv3tenas kedjeldngd och pd sd sitt - 8ka kdldtd-
ligheten (s&nka CFPP).
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Fig. 2.6 Ta&ndfdrb&attrare och effekten pd dieselbranslets
cetantal. Ref. 4 ‘

Alla de n#Amnda- &tg&rderna &r férenade med kostnader och
raffinaderierna har - intresse av att cetantalskraven
sénks s8 att stdrre kvantiteter dieselolja kan tillver-
kas‘ till 1lagsta kostnad3. Detta vill raffinaderierna
ocksd gdra genom att h&ja slutkokpunkten; d.v.s. gbra
dieseloljan tyngre. Mot ‘detta stdr biltillverkarnas krav
pd att f& goda dieselkvaliteterd sirskilt ' £ér de nya
mindre personbilarnas aieselmotqrer och fO8r att- kunna
méta skdrpta krav p& avgasemissionerna.
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I dag &r det med nuvarande fdrh&llanden energimdssigt
gynnsammare att framstilla diesel &n bensin och till
detta kommer dieselmotorns hodgre energiverkningsgrad.
Ett stort uttag av diesel, som gdér omfattande hydrerande
krackning ndédvdndig, skulle emellertid vinda detta for-—
h&llande och 8ka raffinaderiets energifdrbrukning. Parat
med framtida mindre skillnad i verkningsgrad mellan
otto~ och dieselmotorer skulle en dieselmaximering vid
raffinaderiet kunna vara ett totalt sett ogynnsamt fall
ur energisynpunkt. Det finns m.a.o. sannolikt ett opti-
malt bensin/diesel-férh&llande. I Visteuropa &r férhdl-
landet mellan bensin och dieseloljef&rbrukningen5 ca 2:1
(hdg dieselanvdndning i tunga fordon) mot ca 5:} i

Nordamerika och ca 1:1 i "tredje varlden".

2.4 Dagens och morgondagens dieselkvaliteter

Standards fo6r diesel i V&steuropa &r ej enhetliga be-
traffande cetantalen, som dock ligger p& en hdgre nivéd
(45-50) &n i USA och Canada (40). Enhetliga krav vore
dnskvérda med h#nsyn till att trafiken i hdgsta grad &r
grénsdverskridande. Utvecklingen p& rdolje- och raffina-
derisidan har lett till fdrslag om att sinka standardens

krav i vissa lander som tabell 2.3 visar.

Tabell 2.3 Cetantals krav och férslag i vissa l&nder.

Ref, 2

Min. Cetantal

G3llande Fdrslag
UK ’ 50 48
Frankrike 50 47
Védsttyskland 45 -
Italien 48 47
Sverige 45 -
UsSA 40 -

Canada 40 -
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I Norden finns faststdlld standard fdr dieselbr&nnolja
endast i Sverige, tabell 2.1. I 6vr;ga lander gdller
oljefdretagens épecifikationer. Den svenska standarden
upptér inte alla Ade specifikationer, som oljeindustrin
hér f6r sin till&erkning, och detta framstdr nu som en
allt stdrre brist p.g.a. pégéende férandringar av
dleseloljans sammansattnlng och egenskaper. Tabell 2.4
sammanfattar typiska lndustrlspec1f1katloner i de ollka
landerna (se sid 22)

Undersoknlngar av levererade dieseloljor genom provtag-
nlngar p& faltet ar sparsamt forekommande.’Tabell 2. 5
(51d 23) visar ett utdrag ur analysdata pd prover som
taglts under 1981-84 i Vasteurapa av Ethyl S.A.
(Bryssel) och i tabell 2;6 (éid 24) proVer £agna av
Naturvdrdsverket (Sverige) och Volvo. Fig. 2.7 illus-
trerar en viasttysk unders8kning.

% (Winter Marked Survey — W.-Germany)

AGO = Automotive Gas 0il

Fig. 2.7 J4mfdrelse mellan
dieselolja och

eldningsolja.
Ref. 3

44 46 48 50 52 54 56 58

Dé antalet prover &r f& kan de lnte med sakerhet sagas
vara representatlva for all dleselolja. '

I USA syhes mer systematiska faltundersdkningar gdéras
och publiceras. I ref. 11 finns resultat frdn 1960-1983
&tergivna.
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De europeiska undersdkningarna indikerar att ndgra stdr-
re svdrigheter att i genomsnitt h&lla cetantalen inte
finns men att variationerna kan vara avsevdrda och att
enstaka prover ligger under specifikationsvdrdet. Densi-
teten uppvisar variationer p& ca *2,5% kring genom-
snittsvardet, vilket troligen &r i hdgsta laget och dver
vad referensbrinslen fir ha. Nd8gon s&rskild tendens be-
triffande fdrskjutningen av kokpunktsintervallet eller
kolvitesammansittningen kan inte spdras i undersdkning-
arna d& provserien &r f£&r kort. Aromathalter omkring 20
a 25% f8r ses som normala i dagens ldge och fdrhindrar
inte uppritthdllande av ©&nskade cetantal, Diremot kan
olefinhalter p& ca 10% férefalla hdga och tyda pd att
efterhydrering av krackningsprodukter inte utfdrs i be-
ndvlig grad. Relativt liberala grinser pd 1§gstaAsv;vel-
halt kan bidra till detta. v

Det amerikanska materialet visar klar sankning av de
genomsnittliga cetantalen fr&n 50 & 51 till omkring 45
fér b8de den 1litta dieseloljan 1-D (avsedd fdr stads-
bussar) och den normala kvaliteten 2-D (avsedd fdr tunga
lastbilar, traktorer och ev. jérnv&qslokomotiv) med
stora variationer. N&gon f&rskjutning uppdt i kokpunkts-
intervallet kan ocksd iakttas f&r normaldieseln. Densi-
tetsvariationerna Ar f£8r denna kvalitet mycket stora

(£7%).

Linder med stora skillnader i klimatet mellan sommar och
vinter f£&r s3rskilt stort problem att h&lla sommar~ och
vinter-(arktisk-)kvaliteterna s& lika som &r Onskvart ur
motorfunktionssynpunkt. Fd&r att Bvervinna svdrigheterna
vintertid marknadsfdrs speciella kvaliteter med Llagre
och sndvarée kokpunktsintervall, som mera liknar fotoge-
nens, och med slutkokpunkten p& ca 275° eller 1lagre.
Dessa kvaliteter #r ocks& liknande de, som i USA anvénds
£8r stidernas bussar och som ocksd anvinds i Sverige pé
en del h&ll, s.k. "littdiesel"™, for att mdta krav pd

l&ga synliga rdkutslépp.

Dessa

cetanta
densite
avvikel
att en
pdverka
instdll
gdr pd

Det sy
idag 1
alltfd
nivd p
tioner
utveck
(1agre
kommer
raffir
2.3)
att b
tione

Det &
cifik
vilke
re kr
den

sida
till
het,

Det
om m
mens
dust




stor-
inte
1 att
ansi-
snom-
over
s be-
eller
ning-
ag 20
ndrar

kan
i att
i be-
avel-

v de
g 45
ads-
unga

med
1kts-
ansi-

stora

* och

och
't ur
.erna
agre
oge-
gre,
ands

e p&

— ey

19

Dessa litta dieseloljor- f&r dock tendens till 1l&gre
cetantal och t3ndvillighet och framfdr allt 1lagre
densitet, ca 0,81 eller ligre. Detta &r en s& stor
avvikelse frdn de densiteter normala dieseloljor kan ha
att en motor tappar effekt och branslefdrbrukningen
p&verkas uppdt. Omvint kommer en dieselmotor, som &r
inst311d f&r littdiesel, att f& hdgre rdkutslédpp nar den
g&r p& normal dieselolija.

Det synes som om en stor del av de problem som finns
idag med dieselbilar och -br3nslen sammanhdnger med
alltfdr stora variationer i brinslet och mindre med den
nivd p& vardena som brinslet skall ha enligt specifika-
tioner och standards. Visserligen fdruts3iges som namnts
utvecklingen medfdra fdrsamringar- av vissa egenskaper
(Ligre cetantal, hdgre densitet) men hur 1langt dessa
kommer att g& beror p& vilket genomslag de minga olika
raffinaderitekniska &tgérder, som enligt ovan (avsnitt
2.3) &r mdjliga, kommer att f&. Detta kommer i sin tur
att bestAmmas av hur framtida standards och specifika-

tioner kommer att se ut.

Det &r st3llt utom allt tvivel att mer detaljerade spe-
cifikationer med snivare gransvirden kommer att behdvas,
vilket dieselmotortillverkarna hivdar, £6r att mdta hdg-
re krav p& god motorfunktion under alla driftsfdrhdllan-
den och krav p& ligre emissioner. Fr&n oljeindustrins
sida antyds3 att anpassning kan successivt behdva ske
till ndgot sAmre kvalitetsdata betr&ffande tandvillig-
het, densitet och l&gtemperaturegenskaper.

Det &r angeldget att motor- och oljeindustrierna enas?
om minimidata i en standard. Frdgan studeras inom en ge-
mensam grupp13 frdn de vAsteuropeiska olje-~ och motorin-

dustriernas samarbetsorgan, CONCAWE respektive C.C.M.C.

L
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