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Уважаемые коллеги!

Во многих странах мира, включая Россию и Украину, природный газ используется в качестве эффек�
тивного моторного топлива. С этой целью изготавливаются и успешно эксплуатируются АГНКС, про�
изводятся баллоны и другое оборудование для внедрения компримированного природного газа (КПГ)
в легковой, грузовой, коммунальный транспорт и сельхозтехнику. Реализуется и другая концепция –
применение сжиженного природного газа (СПГ) в виде эффективного криогенного энергоносителя.
СПГ�технологии позволяют обеспечить этим топливом не только все виды транспорта, но и газифици�
ровать регионы, где отсутствуют газовые сети.

На наш взгляд, формирующаяся межотраслевая структура разработки, создания и использования
систем производства КПГ и СПГ нуждается в информационной и технической поддержке. Настал мо�
мент, когда нужно встречаться производителям и потребителям применяемого в указанной структуре
оборудования. Это обусловлено тем, что возникающие в данной сфере проблемы зачастую носят одно�
типный характер. Поэтому способы их решения могут представлять интерес и несомненную ценность
для всех, кто разрабатывает, изготавливает и использует системы производства КПГ и СПГ, а также раз�
личное оборудование, входящее в их состав или предназначенное для хранения, транспортирования и
газификации СПГ. Обозначенные здесь проблемы нуждаются в регулярном обсуждении в кругу специ�
алистов.

Ассоциация «УА�СИГМА», учитывая ходатайства многих предприятий Украины, РФ, других стран
СНГ, а также иных государств, в период 19 по 23 мая 2008 г. проводит в г. Одессе II Международный
семинар по проблеме «Повышение эффективности и безопасности систем производства компримированно&
го и сжиженного природного газа». Семинар организуется под эгидой Министерства промышленной по�
литики Украины, Министерства промышленности и энергетики РФ, Института газа НАН Украины,
Международной академии холода, Одесской государственной академии холода и при участии Феде�
ральной службы по экологическому, технологическому и атомному надзору и Госпромгорнадзора Укра�
ины. Информационными спонсорами являются: научно&технический и производственный журнал «Техни&
ческие газы» и международный научно&технический журнал «АвтоГазоЗаправочный Комплекс + Альтерна&
тивное Топливо».

На данный семинар приглашаются разработчики и производители оборудования для КПГ и СПГ, а
также его потребители. На семинаре будут рассмотрены основные направления совершенствования
систем производства КПГ и СПГ, а также условия обеспечения их эффективной и безопасной эксплуа�
тации. Перед участниками семинара выступят ведущие специалисты в указанной области. Прошедшим
в ходе семинара обучение будут выданы сертификаты о повышении квалификации.

Семинар будет проводиться в гостинице «Виктория», расположенной в Аркадии – известном курор�
тном районе г. Одессы. Будут соблюдаться международные требования к его организации: проживание
участников в одноместных комфортабельных номерах, питание и заседания – территориально в одном
месте, т.е. в данной гостинице.

С наилучшими пожеланиями и надеждой на эффективное сотрудничество,

Президент,
д.т.н., профессор,
заслуженный деятель науки и техники Украины,
главный редактор журнала «Технические газы»,
руководитель оргкомитета семинара Г.К. Лавренченко

Главный редактор
международного научно�технического журнала «АГЗК+АТ» В.В. Дементьев
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1. Òåíäåíöèè äåñÿòèëåòèÿ

Развитие рынка сжиженных углево�
дородных газов (СУГ), используемых в
качестве альтернативного топлива для
автомобильного транспорта, обуслов�
лено целым рядом социально�эконо�
мических факторов, таких как:

• увеличение количества авто�
транспорта;

• экономия денежных средств,
при постоянно растущих ценах на бен�
зин;

• получение дополнительного
топливного ресурса при отсутствии или
дефиците традиционных нефтепродук�
тов;

• наличие льгот за сокращение
вредных автовыбросов в атмосферу и
санкций за нарушение экологического
законодательства.

Сегодня рынок СУГ характеризует�
ся стабильным ростом, сбалансирован�
ностью спроса и предложения, облада�
ет высокой инвестиционной привлека�
тельностью. Обобщая и анализируя де�
сятилетний опыт работы сети АГЗС,
рынка продаж СУГ в Нижегородской
области, можно констатировать, что

только рыночный механизм хозяйство�
вания позволил привлечь в эту отрасль
инвестиционные вложения частного
капитала, стимулировать её рост и со�
вершенствование.

В 1998 г. в Нижегородской области
было 5 АГЗС, где заправлялось 2,5&3
тыс. автомобилей. Сегодня эксплуати&
руется 58 АГЗС, газ в качестве альтер&
нативного топлива используют около 29
тыс. автомобилей. В 2007 г. на АГЗС
области продано 72 тыс. т газа, ежегод�
ный прирост объемов продаж состав�
ляет 12�15%. С 1998 г. значительно по�
высилось качество газового оборудова�
ния и его сервисного обслуживания.

Использование газа (СУГ) позволя�
ет получать выгоду всем участникам
рынка в разных пропорциях. Так, эко�
номия владельцев автомобилей с ГБО
в Нижегородской области относитель�
но расходов на бензин в год составляет
740000 тыс. руб., доходы (прибыль) от
розничных продаж СУГ на АГЗС дос�
тигают 250 000 тыс. руб., компании,
торгующие газом оптом с ГНС, зараба�
тывают 85 000 тыс. руб. (12:4;1,3 – со�
отношение доходности с тонны).

Тенденции развития сети газовых
автозаправочных станций, структура
рынка СУГ, характер продаж в основ�
ном соответствуют закономерностям
рынка жидко�моторного топлива
(ЖМТ) с опозданием их проявлений на
3�4 года.

2. Îñîáåííîñòè ðûíêà ÑÓÃ

Они обусловлены тем, что на рын�
ке осуществляется продажа товара, аль�
тернативного традиционному. Как пра�
вило, спрос порождает предложение.
Газовый же рынок изначально напря�
мую зависит от уже сложившихся усло�
вий рынка бензина. Поэтому главный
фактор развития рынка альтернативно�
го топлива – привлекательная цена по
сравнению с постоянно растущей сто�
имостью нефтепродуктов. Приведу ис�
торический пример. План газифика�
ции транспорта в 80�е годы провалил�
ся. Не помог и огромный администра�
тивный ресурс КПСС. Только резкое
повышение цен на бензин и перебои в
его поставках с сохранением относи�
тельно низких цен на газ обеспечили
условия развития рынка СУГ в конце
90�х годов. Сработал рыночный меха�
низм!

Сегодня, с одной стороны, увеличе�
ние числа потребителей сжиженного
газа пропорционально зависит от коли�
чества АГЗС и сервиса, сохранения раз�
ницы в цене относительно бензина,
состояния парка эксплуатируемых ав�
томобилей. С другой – строительство
новых АГЗС, инвестирование денеж�
ных средств в расширение бизнеса за�
висят от объёмов продаж и спроса по�
требителей, рентабельности и эффек�
тивности вложений. Таким образом,
внутри газового рынка региона сложи�
лась взаимообусловленная замкнутая
система со своими закономерностями
и особенностями.

3. Õîçÿéñòâåííàÿ ïðàêòèêà.

Ôàêòîðû,

êîòîðûå íåîáõîäèìî ó÷èòûâàòü

Практика показывает, что для коор�
динации деятельности оптовых и роз�
ничных продавцов СУГ, регулирования
продаж на рынке газа для автомобиль�

Çà 10 ëåò êîëè÷åñòâî ÀÃÇÑ
â Íèæåãîðîäñêîé îáëàñòè âûðîñëî â 10 ðàç

Íèêîëàé Ñèäîðîâ,
ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÎÎÎ «Ãàçýíåðãîñåòü–Íèæíèé Íîâãîðîä»,
äîöåíò ñîöèàëüíî-ýêîíîìè÷åñêèõ íàóê

ÏÐÎÏÀÍ–ÁÓÒÀÍ
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ного транспорта, строительства новых
АГЗС необходимо учитывать следую�
щие закономерности и расчеты.

1. Автомобиль с ГБО (средний)
потребляет в год 2,5 т (75х60х0,56). По
расчётам экспертов, средняя заправка
автомобиля составляет 60 л газа, этого
объёма хватает на 5�6 дней или 75 зап�
равок в год, при плотности газа 0,56 кг/
куб. м.

2. Клиентами одной АГЗС должны
быть не менее 500 автовладельцев. В
этом случае владелец АГЗС получит в
месяц до 400 тыс. руб. прибыли с оку�
паемостью инвестиций до 3�х лет, при
равномерной заправке 100�120 автомо�
билей в день. Общая реализация в ме�
сяц будет 100 т = (500х60х6х0,56),
(100х4 тыс. руб.) = 400 тыс. руб. Учи�
тывая это при строительстве новых
АГЗС, специалисты рекомендуют раз�
мещать их возле федеральных дорог в
населенных пунктах, где количество
автомобилей превышает 10000 шт.
(0,03х10000=300).

3. Интерес владельца автомобиля к
использованию газа в качестве альтер�
нативы бензину сохраняется при цене
литра СУГ в два раза меньше цены А&
92. В этом случае экономия от разни�
цы приобретения бензина А�92 состав�
ляет 40%, А�76 – 30%, а автовладелец
экономит в год до 30 тыс. руб. Суще�
ствует некий психологический финан�
совый баланс этого магического числа,
стимулирующего рост рынка продаж и
количества клиентов. Изменение же

цены от заданного ценового ориенти�
ра на 40% в сторону повышения при�
ведет к потере интереса автовладельцев
использовать газ в качестве моторного
топлива. (Так, литр А�92 стоит 20 руб.,
литр газа – 10 руб. Повышение цены
литра газа в этой ситуации до 14�15 руб.
будет критическим!)

4. Структура доходов и расходов
предприятий оптовой и розничной
продаж диаметрально противополож�
ны. Если расходы розничной торговли
к прибыли с одной тонны газа соотно&
сятся как 1 к 3, то оптовая торговля с
хранением и доставкой на ГНС – на�
оборот, отличается по расходам 3 и до&
ходам 1.

Практика и анализ рынка продаж
СУГ свидетельствует о том, что опти&
мальной ценой реализации газа заво&
дом&изготовителем за килограмм явля&
ется цена литра газа на АГЗС. При
этом продавцы газа на АГЗС получат
прибыль 2�3 руб. с литра, имея рента�
бельность 15�20%. (Цена 1 л СУГ на
АГЗС – 10 руб., 1 кг на заводе с НДС –
10 руб.)

5. В среднем заводская цена газа
ежегодно повышается на 8�9%. Для
рынка СУГ характерно также сезонное
повышение цены газа – летом (период
дефицита газа) и возврат к прежнему
уровню в зимние месяцы. Из�за оста�
новки газоперерабатывающих заводов
на профилактику в летние месяцы воз�
никает дефицит газа, который сопро�
вождается повышением цен на 20�40%

от номинала, с последующим сниже�
нием в зимние месяцы.

6. Срок согласования разреши�
тельной документации при выделении
земельного участка под строительство
АГЗС составляет около 9 месяцев. На
строительство уходит 2�3 месяца. Таким
образом, время от принятия решения
до введения в строй газозаправочной
станции составляет примерно год.

Именно эти факторы оказывали
решающее влияние на ситуацию на
рынке сжиженного углеводородного
газа в регионе в последнее десятилетие.
Их отклонения или игнорирование из�
меняет баланс рынка СУГ региона, его
структуру и эффективность.

4. Ïåðñïåêòèâû ðûíêà

В последнее время специалисты,
работающие на рынке газомоторного
топлива, отмечают ряд новых тенден�
ций:

• В связи с тем, что в области парк
автомобилей ежегодно увеличивается
на 8�12%, продолжается рост количе�
ства автомобилей с ГБО, однако про�
порциональность уменьшается в ре�
зультате замены отечественного авто�
парка на иномарки. Установка дорого�
стоящего оборудования на автомобили
этого класса ведётся медленно.

• Происходит интеграция сетей
АГЗС вокруг производителей, оптовых
продавцов с баз хранения. Складыва�
ются корпоративные отношения при
работе с клиентами с реализацией со�
вместно несколькими компаниями,
эксплуатирующими АГЗС, маркетин�
говой стратегии (ценовая политика,
гибкая система скидок, обслуживание).

• С ростом количества организа�
ций, эксплуатирующих опасные про�
изводственные объекты, при сохране�
нии численности органов техническо�
го надзора происходит рост отклоне�
ний от норм эксплуатации, игнориру�
ются законы и требования по техни�
ческой безопасности. Массовый ха�
рактер приобрели грубейшие наруше�
ния нормативов технической безопас�
ности: эксплуатация АГЗС без ввода в
эксплуатацию в установленном поряд�
ке, доставка газа контейнерами на
АГЗС и т.д.

• Производится проектирование
и строительство МАЗС (многотоплив�
ных автозаправочных станций) с мно�
гофункциональными комплексами
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газа�вытеснителя вместо запрёщен�
ных фреонов в аэрозольной промыш�
ленности для изготовления монтаж�
ной пены, автокосметики, парфюме�
рии и бытовой химии, первое в реги�
оне предприятие газопереработки.
Мини�завод по производству пропел�
лента углеводородного сегодня даёт
возможность производить до 400 т
продукта.

«Газэнергосеть – Нижний Новго�
род» активно осуществляет программу
расширения розничной реализации
газа как моторного топлива. Полнос�
тью реконструирована Кстовская
АГЗС, расположенная рядом с ГНС.
Закончена также реконструкция АГЗС
в Нижнем Новгороде (район Красное
Сормово) и АГЗС в Шатках. Новые
заправочные станции – это действи�
тельно «современные АГЗС». Стандар�
ты компании – высокотехнологичное
оборудование, качественное топливо,
привлекательный вид и грамотный
сервис.

� Справка
ООО «Газэнергосеть – Нижний

Новгород» (ООО «ГЭС�НН») – дочер�
нее предприятие ОАО «Газэнергосеть»,
оператор по управлению активами в Ни�
жегородской области. В хозяйственном
ведении ООО «ГЭС�НН» находятся 3 ГНС
(Кстовская ГНС, Шахуньская ГНС, Шат�
ковская ГНС), 4 АГЗС, 4 ГНП, мини�завод
по производству пропеллента углеводо�
родного, автопарк по доставке баллон�
ного газа населению области. В комму�
нально�бытовом секторе рынка сжижен�
ного газа области «ГЭС�НН» осуществ�
ляет 80% продаж.

ОАО «Газэнергосеть» – специализи�
рованный оператор ОАО «Газпром» по
продаже сжиженного углеводородного
газа в Российской Федерации, оператор
по продаже нефтепродуктов производ�
ства ОАО «Газпром», оператор розничной
сети АЗС и АГЗС, работающей под брен�
дом «Газпром». Активы компании – 70
АЗС и АГЗС, 19 ГНС, 4 НБ, мини�завод по
производству пропеллента углеводо�
родного, парк газовозов и бензовозов.
Компания имеет активы в 14 регионах
России.

Материал опубликован в журнале
«Газовый бизнес» (март�апрель 2008 г.).

Мы благодарим коллег за внимание
к этой теме.

сервисных услуг владельцами крупных
сетей АЗС в лице «ЛУКОЙЛ», «ГАЗП�
РОМ», «ТАТНЕФТЬ», где ключевым
фактором конкурентоспособности яв�
ляется качество топлива. По расче�
там, экономические показатели
МАЗС на 10�20% эффективнее от�
дельной АГЗС.

• Предполагается, что в ближай�
шей перспективе свой вклад в повыше�
ние интереса автомобилистов к перехо�
ду на СУГ внесут факторы ужесточения
экологических требований к транспор�
тным средствам и постоянный рост цен
на бензин, что приведет к неминуемо�
му скачку спроса на СУГ.

Данные тенденции появились не�
давно, но в ближайшей перспективе
будут оказывать все более серьёзное
влияние на рынок. И их также необхо�
димо учитывать, планируя развитие
активов на рынке сжиженного углево�
дородного газа.

5. «Ãàçýíåðãîñåòü –  Íèæíèé

Íîâãîðîä» àêòèâíî ðàçâèâàåò

ñâîþ äåÿòåëüíîñòü â ðåãèîíå

ООО «Газэнергосеть – Нижний
Новгород» («ГЭС�НН») стремится ук�
репить позиции на рынке сжиженно�
го углеводородного газа в роли ответ�
ственного поставщика бытовых балло�
нов населению и промышленным
предприятиям, продавца газа на АГЗС.
Компания является дочерней структу�
рой ОАО «Газэнергосеть» (оператора
«Газпром» по продаже СУГ) и ставит

перед собой задачу обеспечить потре�
бителей Нижегородской области каче�
ственным СУГ производства заводов
ОАО «Газпром». В мае 2007 г. ОАО
«Газэнергосеть» заключило с прави�
тельством Нижегородской области со�
глашение по развитию малой газифи�
кации и расширению использования
сжиженного углеводородного газа для
коммунально�бытовых нужд населе�
ния области, в качестве альтернатив�
ного, резервного и моторного вида
топлива.

В настоящее время нижегородский
оператор «Газэнергосети», компания
«ГЭС�НН», доставляет населению об�
ласти 80% балансового газа. И в дан�
ном сегменте компания также прида�
ет первоочередное значение качеству
топлива.

Выполняя договоренности с пра�
вительством Нижегородской области,
ОАО «Газэнергосеть» и «ГЭС�НН» в
2007 г. выполнили большой объём ра�
бот по модернизации крупнейшей в
регионе Кстовской ГНС. В сентябре
при ГНС была введена в эксплуата�
цию железнодорожная эстакада сли�
ва с инженерными сетями, что позво�
ляет ежемесячно реализовывать до
400 т газа населению по балансовому
заданию и 1500 т газа коммерческим
организациям. На эстакаде слива по�
строена промышленная установка по
производству пропеллента углеводо�
родного. Это продукт глубокой очис�
тки СУГ, используемый в качестве

ÏÐÎÏÀÍ–ÁÓÒÀÍ



ÀÃÇÊ+ÀÒ ¹3 (39) / 2008 7



ÀÃÇÊ+ÀÒ ¹3 (39) / 20088

Двигатель, работающий на метане,
отвечает всем экологическим требо�
ваниям, существующим в России и во

многих зарубежных странах. Метановый
двигатель автоматически соответствует
требованиям Евро�2, а если дополнить
его некоторыми усовершенствования�
ми, то с лёгкостью подходит под норма�
тивы Евро�4.

Но для российской глубинки метан
ценен в первую очередь своей доступно�
стью, как в прямом, так и в переносном
смысле. В первую очередь, это доступ�
ность экономическая – один литр бен�
зина в виде моторного топлива по своим
качествам соответствует 1,12–1,15 м3

метана; при этом постановлением Пра�
вительства РФ цена на компримиро�
ванный (сжатый) природный газ уста�
навливается не выше 50% от цены бен�
зина марки Аи�76. Вот только газозап�
равок в России пока крайне мало даже
в городах, что уж тут говорить о сельс�
кой местности.

И все�таки метан доступен. Одним
из национальных проектов является по�
всеместная газификация, так что газ
проведен или проводится в стране в на�
стоящее время практически везде. Одна�
ко давление в бытовой сети невелико, и
для того, чтобы использовать метан в
качестве моторного топлива, его необ�
ходимо сжать до 200–250 атмосфер.

Чтобы не зависеть от поставщиков
некачественных бензина и солярки, не
влезать ежегодно в неподъёмные долги,
да при этом ещё и серьёзно экономить
на дешёвом топливе, сельхозпредприя�
тиям необходимо устанавливать соб�
ственные миниатюрные устройства зап�
равки транспортного средства (микро�
УЗТС).

Те АГНКС, которые до недавнего
времени предлагались на российском
рынке, были рассчитаны, в первую оче�
редь, на коммерческую продажу компри�

мированного природного газа, а следова�
тельно, имели большую мощность, а так�
же большие размеры и высокую цену.

Компания «МИКРОМЕТАН» явля�
ется дилером канадской компании
FuelMaker, признанного мирового лиде�
ра в области производства и продажи
малогабаритных заправочных устройств.
Микро�УЗТС компании FuelMaker рас�
считаны на небольшой, «семейный» ав�
топарк, состоящий из двух�четырёх ма�
шин. Это модели младшей линейки –
FMQ&2, FMQ&2&36, FMQ&2.5. Они мо�
гут работать как в режиме «медленной»
заправки во время длительной стоянки
автомобиля, например ночью, так и в
режиме «быстрой» заправки, аналогич�
ной заправке бензином.

Модели старшей линейки, FMQ&10
и FMQ&8&36, рассчитаны уже на парк из
10–20 автомашин, и их можно исполь�
зовать для построения коммерческих
метановых заправок (при дополнитель�
ном приобретении колонки коммерчес�
кого учёта газа), что может оказаться
дополнительным подспорьем для хо�
зяйств, располагающихся близко к авто�
трассе.

Если вы решили использовать эко�
логически чистое, экономически выгод�
ное высокооктановое топливо – природ�
ный газ метан, то для этого необходимо,
во�первых, установить на ваш автомо�
биль специальное оборудование, а во�
вторых, получить доступ к автомобиль�
ной газонаполнительной компрессор�
ной станции (АГНКС).

Однако, если в отношении переобо�
рудования автотранспорта на сегодня
уже сложилась определённая индустрия,
которая может удовлетворить практи�
чески любые потребности рынка, то с
АГНКС ситуация иная. Того количества
станций, которое имеется на сегодня в
России, совершенно недостаточно для
динамичного развития этого направле�

ния использования альтернативного
топлива. Специфична и география их
расположения.

Наша компания предлагает начать
решать эту проблему путём приобрете�
ния и эксплуатации собственных мик�
ро�УЗТС от мирового производителя –
канадской компании FuelMaker.

Îñòàíîâèìñÿ íåìíîãî íà îñíàùåíèè

âàøåãî àâòîìîáèëÿ

Для оптимального подбора метано�
вого комплекта вы должны определить
суточный запас хода вашего авто. Суще�
ственная часть стоимости комплекта
приходится на баллоны высокого давле�
ния, количество которых снижает грузо�
подъёмность автотранспортного сред�
ства. Зная средний расход топлива и су3
точный запас хода, можно посчитать об�
щую ёмкость и количество необходимых
вам баллонов. Приняв в расчётах тот
факт, что 1 м3 природного газа пример�
но равен 1 литру бензина или солярки (а
в реальности – более литра), получаем:

((Запас хода)*(расход на 100 км.) /
100) * 3,85 = (общая ёмкость баллонов, в
литрах).

Например: «ГАЗель» с суточным за�
пасом хода 200 км и расходом 15,5 лит�
ров на 100 км:

((200*15,5) / 100) * 3,85 = 119,35 лит�
ра (2 баллона по 60 литров).

Если эксплуатируемый вами автомо�
биль может заправляться несколько раз
в сутки, то нет необходимости в большом
количестве баллонов. Заправляя чаще
ваше авто, вы экономите на стоимости
установленного газобаллонного обору�
дования (ГБО).

В случае дальних междугородных
перевозок вам не избежать установки
большого количества баллонов. Но не
следует забывать, что суммарный запас
хода на жидком топливе и газе будет
больше, а на федеральных трассах име�
ются АГНКС, на которых возможна
заправка вашего автотранспорта мета�
ном. Перечень стационарных АГНКС
вы можете найти по адресу: http://
www.ngvrus.ru/atlas_index.shtm.

Âûáîð òèïà ìèêðî-ÓÇÒÑ FuelMaker

è èõ êîëè÷åñòâà

Для оптимального подбора вашей
индивидуальной метановой заправки,
прежде всего вам нужно определиться с
общим расходом топлива в сутки. Это
рассчитывается по формуле:

(Общий расход топлива) / (произво�
дительность устройства в сутки) = (ко�
личество устройств).

Ìåòàíîâûå ìèêðîçàïðàâêè

Ìèðîâûå òåíäåíöèè ðàçâèòèÿ íåôòÿíîãî è àâòî-
ìîáèëüíîãî ðûíêîâ òàêîâû, ÷òî âñ¸ áîëüøå ñòðàí
è âåäóùèõ ïðîèçâîäèòåëåé àâòîïðîìà çàäóìûâà-
þòñÿ íàä ïðèìåíåíèåì àëüòåðíàòèâíûõ âèäîâ
òîïëèâà. Áîëüøèíñòâî àíàëèòèêîâ ïðèõîäÿò ê
âûâîäó î òîì, ÷òî áëèæàéøèå òðèäöàòü-ïÿòüäå-
ñÿò ëåò – ýòî ýðà äâèãàòåëåé, ðàáîòàþùèõ íà ïðè-
ðîäíîì ãàçå (ìåòàíå).

ÊÎÌÏÐÈÌÈÐÎÂÀÍÍÛÉ ÏÐÈÐÎÄÍÛÉ ÃÀÇ (ÊÏÃ)
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Например: при суточной потребнос�
ти 900 литров жидкого топлива, вам бу�
дет достаточно 13�ти устройств FMQ&2,
15�ти FMQ&2&36 или трех устройств
FMQ&10. При этом, ориентировочно,
бюджет проекта для каждого из трёх ва�
риантов будет равен 3 770 тыс. руб., 4 635
тыс. руб., 3 000 тыс. руб. соответственно.

Очевидно, что последний вариант
экономически более выгоден. А значит,
при суточной потребности в топливе бо�
лее чем 300 литров, экономически вы�
годнее использование микро�УЗТС
FMQ&10 или FMQ&8&36 вместо четырех
FMQ&2, FMQ&2&36 или FMQ&2.5. Ис�
пользуя параллельную работу устройств,
вы можете постепенно наращивать или
сразу получать ту производительность,
которая вам нужна.

совую производительность микро�УЗТС
и время их работы (фактически – стоян�
ки вашего автопарка).

Например: парк из десяти машин с
общим потреблением 300 литров жидко�
го топлива должен быть заправлен за
время стоянки с 18 часов вечера до 6 ча�
сов утра. Таким образом, за 12 часов не�
обходимо заправить все машины.

300 / 13,6 (производительность
FMQ&10 – 1 м3 в час) * 12 час. = 1,8.

Значит, в режиме «медленной» заправ�
ки достаточно двух устройств FMQ&10.

Если эти же десять машин будут зап�
равляться в течение 24 часов по очере�
ди, то расчет будет следующим:

300 / 13,6 * 24 час. = 0,9.
В этом случае с запасом хватит все�

го одного устройства FMQ&10, но при
этом в «медленном» режиме заправка
автомобилей должна производиться по�
очередно.

Если же темп вашей работы не по�
зволяет машинам подолгу находиться на
заправке, вам следует выбрать режим
«быстрый» заправки (рис. 2).

Для этого вам понадобится дополни�
тельно блок аккумуляторов газа (БАГ) и
заправочная колонка. БАГ состоит из
нескольких баллонов высокого давле�
ния, объединённых в общую систему.
Устанавливая в БАГ разное количество
баллонов, вы можете получать техничес�
кое решение как для экстренной заправ�
ки одного�двух автомобилей, так и «бы�
строй» заправки всего вашего парка авто
сразу. Интенсивность заправки зависит
как от объёма БАГ, так и от количества
заправочных колонок.

Минимальный объём блока аккуму�
ляторов газа при использовании микро�
УЗТС с рабочим давлением 207 атм. дол�
жен минимум в 15 раз превышать общий
объём одновременно заправляемых
авто. Например, для одновременной
«быстрой» заправки десяти «ГАЗелей» с
объёмом баллонов 120 л. в каждой потре�
буется БАГ объёмом не менее 18 тыс. л.
(360 штук 50�литровых баллонов).

Снизить количество баллонов в БАГ
можно путём использования устройств с
рабочим давлением 248 атм. Для рас�
смотренного выше случая с десятью «ГА�
Зелями» и одним устройством FMQ&8&36
требуемый суммарный литраж БАГ бу�
дет равен 6 тыс. л. (120 штук 50�литро�
вых баллонов). Это в три раза меньшее
количество баллонов, чем при исполь�
зовании микро�УЗТС с рабочим давле�
нием 207 атм.

Применив «комбинированный» режим
заправки (рис. 3), при котором часть транс�

ÊÎÌÏÐÈÌÈÐÎÂÀÍÍÛÉ ÏÐÈÐÎÄÍÛÉ ÃÀÇ (ÊÏÃ)

В зависимости от влажности газа,
используемого в бытовой сети вашего
региона, возможно, придётся применить
блок осушки газа. Информацию о содер�
жании в газе влаги можно получить в
ваших газовых службах.

Следующий шаг – это выбор режима
заправки вашего парка.

Если режим работы предприятия
предполагает длительную стоянку ав�
томобилей в гараже или на парковке, то
для вас выгоден «медленный» режим зап�
равки в течение этого времени (рис. 1).

В этом случае вам следует выбирать
устройства с рабочим давлением 207 атм.
(модели FMQ�2, FMQ&2.5 и FMQ&10).
Надо помнить, что в таком режиме зап�
равки для расчёта количества микро�
УЗТС вам необходимо учитывать поча�

Ðèñ. 1. «Ìåäëåííûé» ðåæèì çàïðàâêè

Ðèñ. 2. «Áûñòðûé» ðåæèì çàïðàâêè
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порта будет заправляться в «быстром» ре�
жиме, а часть в «медленном», можно
уменьшить количество баллонов БАГ.

Если же добавить ещё одно микро�
УЗТС, то можно существенно сократить
и количество баллонов БАГ, и время
«медленной» заправки.

Для уточнения количества балло�
нов БАГ, устройств и их типа вам не�
обходимо прислать на наши электрон�
ные адреса (info@micrometan.ru или
market@micrometan.ru) в произволь�
ной форме следующие параметры:

• суточное потребление топлива
парком;

• состав парка, указав литровую
ёмкость баллонов, установленных на
транспорт, и их количество;

• режим работы заправки – есть ли
возможность заправки в «медленном»
режиме (например ночью), длящейся
несколько часов, или необходимо иметь
запас газа для «быстрой» заправки в лю�
бое время суток;

• среднесуточный пробег одной
единицы транспорта и возможность до�
заправки его в течение дня.

Наши специалисты выполнят необ�
ходимые расчёты и предложат вам вари�
анты решения.

Ðàññìîòðèì ðåæèì

«ìåäëåííîé» çàïðàâêè êàíàäñêèõ

óñòðîéñòâ FuelMaker

Для определения бюджета проекта
по закупке устройства и их типа вам не�
обходимо:

1. определить вашу суточную по�
требность в топливе в литрах (Тc);

2. определить средний расход топ�
лива одного автомобиля на 100 км (Рм);

3. определить средний пробег ва�
ших авто между заправками (Пср);

4. определить приемлемое время
стоянки и заправки автомобилей (Вз).

Îïðåäåëåíèå êîëè÷åñòâà áàëëîíîâ

äëÿ îäíîé ìàøèíû

Зная пробег между заправками авто�
мобиля и его максимальный расход на
100 км, можно подсчитать требуемое для
него количество баллонов:

((Пср *Рм) / 100) * 3,85
где: 3,85 – константа перевода 1 м3

сжатого до 200 атм. газа в литры объёма
баллона(ов).

Îïðåäåëåíèå

êîëè÷åñòâà óñòðîéñòâ

Приняв в расчетах тот факт, что 1 м3

природного газа равен 1 литру жидкого
топлива, а также зная суточную потреб�
ность в топливе, общую ёмкость балло�
нов всего автопарка и время стоянки
заправляемых авто, определяем количе�
ство заправочных устройств в режиме
медленной заправки:

Тсут / (Мст
 
* tз) = У

где У – количество устройств, Тсут –
суточная норма расхода топлива всех
автомобилей, Мст – мощность (произ�
водительность) устройства FMQ в час, tз
– время заправки автомобилей.

Например: автопарк из восьми авто�
мобилей марки «ГАЗель» с суточным про�
бегом в 200 км каждый, временем заправ�
ки�стоянки (tз) равным 12 часам и расхо�
дом 15,5 мі газа на 100 км пробега.

1. Определяем объём баллонов для
одного автомобиля:

((200 * 15,5) / 100) * З,85 = 119,35 л.
(два баллона по 60 л);

2. Определяем суточную потреб�
ность в топливе на весь парк автомоби�
лей:

(119,35 / 3,85) * 8 = 248 м3;
3. Определяем количество запра�

вочных устройств типа FMQ�2 при Пст
= 3 м3 в час:

248 / (3 * 12) = 6,8, т.е. семь FMQ�2,
работающих с 50% загрузкой;

4. Определяем количество запра�
вочных устройств типа FMQ�10 при Пст
= 13,6 м3 в час:

248 / (13,6 * 12) = 1,5, т.е. два FMQ�
10, работающих с 38% загрузкой.

Ïëþñû «ìåäëåííîé» çàïðàâêè

• Экономичное решение (нет
необходимости в приобретении блока
аккумулятора газа и раздаточных ко�
лонок);

• Более эффективное использова�
ние простаивающего автопарка;

• Использование расписания раз�
несенных в сутках заправок автопарка
снижает общее количество устройств и
заправочных шлангов;

• Возможность объединения уст�
ройств в единую заправочную сеть, уве�
личивающую эффективность их исполь�
зования.

Ìèíóñû «ìåäëåííîé» çàïðàâêè

• Избыточное число устройств
(каждое работает с неполной загрузкой)
при большом парке авто;

• Невозможность быстрой дозап�
равки автомобилей при необходимости.

Читайте в следующем номере журна&
ла «АГЗК + АТ»:

• Режим «быстрой» заправки;
• Режим «комбинированной» зап�

равки;
• Примерный расчёт количества

устройств FMQ�8�36 (десять «ГАЗе�
лей»);

• Расчёт окупаемости микро�УЗТС.

Ðèñ. 3. «Êîìáèíèðîâàííûé» ðåæèì çàïðàâêè

ÊÎÌÏÐÈÌÈÐÎÂÀÍÍÛÉ ÏÐÈÐÎÄÍÛÉ ÃÀÇ (ÊÏÃ)

ООО «Микрометан»,
Телефон: (83130) 63388,

Факс: (83130) 63395,
www.micrometan.ru

email: info@micrometan.ru
г. Саров, Нижегородской обл.,

ул Курчатова, д.3, офис 100
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Переводить автомобили на газ пред�
почитают в основном компании, ко�
торые занимаются автоперевозка�

ми, а также службы такси. Как утверж�
дают бизнесмены, переходить на газо�
вое топливо их заставляет стоимость
газа: если бензин стоит в среднем по�
рядка 20 рублей за литр, то цена газа в
зависимости от вида варьируется от 5
рублей за природный газ и до 11 руб�
лей за пропан. Соответственно, чем
больше компания пользуется автотран�
спортом, тем больше экономит. Част�
ные автолюбители пока менее активно
газифицируют автомобили.

Как говорят участники рынка газо�
вых автозаправок, рост интереса к га�
зовому топливу прямо зависит от рос�
та цен на бензин. В течение всего 2007
года ситуация с ценой на бензин была
в общем�то стабильной, мы фиксиро�
вали небольшой поток желающих пе�
ревести свой автомобиль на газ. А в
конце года, когда наметился рост цен
на бензин, увеличилось и количество
автовладельцев, которые хотят сменить
вид топлива.

Природный газ на рынок Екатерин�
бурга поставляет ОАО «Уралтрансгаз» –
структурное подразделение «Газпро�
ма», поставками пропана занимаются
порядка десяти компаний, закупающих
сжиженный газ на месторождениях За�
падной Сибири, Перми и Поволжья.
Формирование цены на газ, подчерки�
вают специалисты, зависит от несколь�
ких факторов. С одной стороны, на по�
пулярность двух существующих сегод�
ня в России видов газомоторного топ�
лива влияет уровень развития сети га�

зозаправочных станций. Если пропа�
новых станций Екатеринбургу хватает,
то с метановыми ситуация сложнее –
их всего две. Такие станции требуют
больших, нежели пропановые, затрат
на строительство и эксплуатацию, ука�
зывают газовики.

Важно, что на стоимость альтерна�
тивного топлива серьёзно влияет ситу�
ация на бензиновом рынке. Представи�
тели среднего бизнеса, которые зани�
маются поставками пропана, говорят,
что подчас вынуждены работать с ми�
нимальной рентабельностью, чтобы не
отпугнуть автовладельцев.

Сегодня в 59 регионах РФ действует
219 автомобильных газонаполнитель�
ных компрессорных станций. Как счи�
тают газовики, для дальнейшего разви�
тия рынка необходимо пересмотреть
существующие жесткие ограничения на
работу АГНКС в городах. «Нужно вно�
сить корректировки в федеральную про�
грамму развития газовой системы. По�
требности регионов в газе разные, и ре�
альные показатели расходятся с оценка�
ми аналитиков в 100–150 млрд. кубомет�
ров, – заявил на прошлогоднем совеща�
нии по вопросам реализации целевой
программы по развитию газозаправоч�
ной сети Богдан Будзуляк, член правле�
ния ОАО «Газпром», начальник депар�
тамента по транспортировке, подземно�
му хранению и использованию газа. –
Так получилось, что программа не учи�
тывает реальных потребностей субъек�
тов федерации в газе». Пока реализация
целевой комплексной программы ОАО
«Газпрома»  предусматривает ввод в эк�
сплуатацию 200 новых автомобильных

газонаполнительных компрессорных
станций (АГНКС) и 90 передвижных
автогазозаправщиков в 47 субъектах
России. В настоящее время на терри�
тории РФ построены 218 АГНКС, из
них в Свердловской области – около 10.
Екатеринбург обслуживают всего две
станции.

Специалисты отмечают, что в целом
по России с 2003 по 2006 гг. объемы
реализации газа в качестве моторного
топлива увеличились в два раза. Одна�
ко в абсолютных цифрах эта цифра уже
выглядит не столь впечатляюще: рос�
сийский парк автомобилей, работаю�
щих на природном газе, оценивается в
85 тыс. единиц. Для продвижения га�
зомоторного топлива сейчас обсужда�
ется предложение устанавливать блоки
для заправки компримированным при�
родным газом на обычных АЗС.

Как считают сами участники топлив�
ного рынка, дальнейшее развитие газо�
вого рынка должно пойти по пути уве�
личения числа заправочных комплек�
сов. «На данном этапе повышать при�
быль компании, занимающиеся газомо�
торным топливом, могут только за счет
открытия новых заправок», – считает
Евгений Руденко, менеджер по логисти�
ке ОАО «Екатеринбургнефтепродукт».

По мнению экспертов, удерживать
и даже снижать цены на газомоторное
топливо смогут только крупные запра�
вочные компании, обороты которых
позволяют это делать. Небольшие
структуры этого позволить себе не смо�
гут. «Нужно учитывать, что в некоторых
регионах, например на Северном Кав�
казе, газомоторное топливо очень по�
пулярно, отрасль интенсивно развива�
ется, поэтому цены минимальны. В
Свердловской области ситуация иная,
нельзя сказать, что газовое топливо
очень распространено, поэтому газови�
ки держат цену повыше, чтобы не ра�
ботать в убыток», – объясняет Юрий
Гальбурд, заместитель начальника отде�
ла по использованию газа в качестве
моторного топлива НП «Национальная
газомоторная ассоциация». По словам
господина Гальбурда, в этом году по�
слаблений для газотранспортной отрас�
ли со стороны государства ожидать не
приходится. «Это мировая тенденция –
цена газа зависит от цен на бензин, на
нефть. Как они будут меняться, думаю,
предсказать не возьмется никто».

http://autokvartal.ru

Â 2007 ã. ðûíîê ãàçîìîòîðíîãî òîïëèâà ïåðåæèâàë áóðíûé ðîñò. Ó÷à-
ñòíèêè ðûíêà ãîâîðèëè î âòîðîé, ïîñëå 2004 ã., âîëíå ïîïóëÿðíîñòè
ãàçà â êà÷åñòâå àâòîòîïëèâà. Âñ¸ äåëî â ðåçêîì ðîñòå öåí íà áåí-
çèí: àâòîìîáèëèñòû âûáèðàþò ãàç â êà÷åñòâå òîïëèâà, æåëàÿ ñýêî-
íîìèòü. Âïðî÷åì, êàê ãîâîðÿò ñïåöèàëèñòû, è åãî öåíà â 2008 ã.
áóäåò ïëàâíî ðàñòè – âñëåä çà áåíçèíîì. Ïîòîìó ïîêà áóðíîãî ðîñòà
÷èñëà æåëàþùèõ ïåðåâåñòè àâòîìîáèëü íà ãàç ñïåöèàëèñòû íå ïðî-
ãíîçèðóþò, íî è íå èñêëþ÷àþò.      

Áåíçèí äîáàâèë ãàçó
ïîïóëÿðíîñòè

(×òî äóìàþò ó÷àñòíèêè ãàçîìîòîðíîãî ðûíêà
â Ñâåðäëîâñêîé îáëàñòè)

ÊÎÌÏÐÈÌÈÐÎÂÀÍÍÛÉ ÏÐÈÐÎÄÍÛÉ ÃÀÇ (ÊÏÃ)
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В последнее время средства массо�
вой информации уделяют много
внимания политике развития ком�

пании «Газпром» на западных газовых
рынках. Российский газ находит свoих
конечных потребителей не только на
территории стран СНГ, но и в Европе.
Наша страна имеет огромный потен�
циал запасов природного газа, состо�
ящего в основном из метана (до 98%).
По прогнозам, уровень добычи газа в
2010 г. может увеличиться до 650–700
млрд. куб. м. Огромным преимуще�
ством природного газа по сравнению
с нефтепродуктами является его более
низкая стоимость и экологическая бе�
зопасность продуктов сгорания. В ка�
честве топлива, а также при хранении
и транспортировке он может приме�
няться как в жидком, так и в газооб�
разном состоянии. Выбор способа до�
ставки газа потребителю является од�
ним из самых важных вопросов, так
как конечная стоимость во многом
будет зависеть от технологий. Наибо�
лее изученные и отработанные из них
– компримирование (сжатие) и сжи�
жение.

Обе технологии достаточно затрат�
ны, но в последнее время наблюдает�
ся тенденция снижения цен на обору�
дование для как малотоннажного, так
и промышленного сжижения метана.
Тем самым открывается перспектива
развития нового рынка эффективно�
го энергоносителя.

� Справка
В настоящее время в США на сжи�

женный природный газ (СПГ) переведе�
но до 25% муниципального автотранс�
порта, на нём работают автобусы, гру�
зопогрузчики, корабли, тепловозы.
Здесь предполагают использовать СПГ
для создания гиперзвукового самолета.
В Западной Европе целый ряд фирм ак�
тивно занимается внедрением СПГ на
автотранспорте, а в Голландии, напри�
мер, широко используют СПГ для огне�
вой обработки почвы.

Ïåðâûå øàãè îñâîåíèÿ ñæèæåííîãî
ïðèðîäíîãî ãàçà â Ñèáèðè

Ã.Ì. Äàíèëåíêî, Å.Ñ. Êîðîñòåë¸â, Ï.Ã. Ìîêðîïóëî, Í.À. Öâåòêîâ

Сегодня никому не нужно объяс�
нять экономические выгоды от ис�
пользования природного газа в каче�
стве моторного топлива. Однако сдер�
живающим фактором в продвижении
природного газа являются неудобства,
связанные с его применением в комп�
римированном виде. Это и сокраще�
ние полезной нагрузки автомобилей,
и уменьшение запаса хода, и сокраще�
ние полезного объёма кузова/салона
автомобиля. В то же время продвиже�
ние СПГ сдерживается и субъектив�
ным фактором – недостаточным пред�
ставлением о его свойствах. Упомина�
ние о низких температурах вызывает у
рядового потребителя недоверие к
бортовому оборудованию автомобиля.
Несмотря на то что технология сжиже�
ния метана известна уже достаточно
давно, ряд российских институтов в
середине ХХ века провели исследова�
ния и опыты с применением СПГ как
на автотранспорте, так и на воздушных
судах. Однако из�за открытия больших
нефтеносных месторождений про�
граммы внедрения были приостанов�
лены. Сейчас, когда проблема дефи�
цита нефти остро встаёт перед всеми
странами, интерес к СПГ снова резко
возрастает. На настоящий момент
объём продаж СПГ составляет 27,4%
от мировых экспортных продаж при�
родного газа. За 2004 г. – это 180 млрд.
куб. м, что сравнимо с объемом годо�
вого экспорта российского газа. Ожи�
дается, что к 2010 г. доля СПГ в миро�
вой торговле газом достигнет 30%. XXI
столетие призвано стать веком метана,
и с сокращением запасов нефти пере�
ход транспорта на природный газ бу�
дет особенно актуален.

Одним из лидеров в российской га�
зовой отрасли можно по праву назвать
екатеринбургский «Уралтрансгаз». Раз�
витая инфраструктура компании, её
динамичный прогресс, освоение не�
профильных видов деятельности по�
зволили ООО «Уралтрансгаз» занять
лидирующие позиции среди газотран�

спортных подразделений «Газпрома».
На сегодняшний день это одно из не�
многих в России предприятий, освоив�
шее технологию сжижения метана.

На первом этапе были сооружены
комплекс сжижения на АГНКС г. Пер�
воуральска и комплекс хранения и ре�
газификации на оздоровительном
комплексе «Озеро Глухое». На этом
этапе подтвердились технологические
и технические характеристики обору�
дования.

Несмотря на то что в Первоураль�
ске был реализован простейший цикл
сжижения путем однократного дроссе�
лирования газа высокого давления,
достигнута главная цель – сломан сте�
реотип по отношению к СПГ как к
продукту с повышенной производ�
ственной опасностью. Была подтвер�
ждена экономическая целесообраз�
ность его доставки и использования на
объектах жилищно�коммунального
назначения.

Следующим шагом в освоении СПГ
явилось создание автомобиля с крио�
генной бортовой топливной системой.
На этом этапе к сотрудничеству были
привлечены ОАО «КамАЗ» и НПФ «Ге�
лиймаш».

Результатом трехсторонней коопе�
рации стало создание опытного образ�
ца «КАМАЗа» с криогенной бортовой
системой, проходившего с мая 2005 г.
полигонные испытания. На борту ав�
томобиля (седельного тягача) «КА�
МАЗ» располагается криогенный топ�
ливный бак БКТ�30 с необходимой ап�
паратурой контроля и управления, а
также приборами безопасности.
Опытный образец имеет двухтоплив�
ную систему и представляет собой се�
рийный автомобиль (за исключением
криогенного бака). Его двигатель ра�
ботает в газодизельном цикле, кото�
рый в достаточной степени отработан
на газобаллонных автомобилях, ис�
пользующих компримированный
природный газ (КПГ). Даже первые
результаты показали значительные
преимущества экспериментального
автомобилями в сравнении с газобал�
лонными. Так, более чем в два раза
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вырос пробег без дозаправки, на 25%
снизился удельный расход топлива.

Всё это, вместе взятое, создало
предпосылки для дальнейшего продви�
жения СПГ на рынке газомоторного
топлива РФ.

С этой целью создана программа
организации на полигоне Свердлов�
ской железной дороги опытной экс�
плуатации тепловозов на сжиженном
и сжатом природном газе. Особый вес
и значимость программа получила
после утверждения её руководством
ОАО «Газпром», ОАО «РЖД» и
субъекта РФ – Свердловской облас�
ти, господами А.Б. Миллером, Г.М.
Фадеевым и Э.Э. Росселем. Целью
программы является внедрение газо�
моторного топлива, и особенно СПГ,
в структурах ОАО «РЖД», наиболее
крупном представителе транспортной
системы всей Российской Федера�
ции. Этой программой предусмотре�
но создание как пунктов заправки га�
зотепловозов сжатым и сжиженным
ПГ (газомоторными топливами), так
и бортовых криогенных топливных
систем газотепловозов. Кроме того,
привлечение такого солидного потре�
бителя на рынок газомоторного топ�

лива стимулирует увеличение произ�
водственных мощностей по произ�
водству СПГ.

Следует отметить, что внимание
сжиженному природному газу уделя�
ют не только мощные подразделения
«Газпрома», но и другие организации,
так или иначе имеющие отношение к
добыче, хранению и транспортиров�
ке газа, коммунальные хозяйства и
администрации различных городов и
областей. С проектом альтернативной
газификации объектов ЖКХ высту�
пило ОАО «Томскоблгаз», которое в
сотрудничестве с Томским государ�
ственным архитектурно�строитель�
ным университетом подготовило мо�
лодых специалистов для повышения
кадрового потенциала и развития но�
вой тематики в области газоснабже�
ния. Этот проект явился первым ша�
гом в освоении Томской областью
сжижения метана. Группа студентов
вместе с сотрудниками «Томскоблга�
за» посетила ООО «Уралтрансгаз».
Успешный обмен опытом и знания�
ми со специалистами общества по�
зволил подготовить технико�эконо�
мическое обоснование для газифика�
ции двух котельных г. Асино Томской

области, создать проект АГНКС с
присоединённым блоком ожижения
природного газа. Проект имеет при�
оритетное значение, так как Томская
область носит статус технико�вне�
дренческой зоны, а это означает
льготное налогообложение и большие
инвестиции в наукоёмкие производ�
ства. Сам по себе проект является ана�
логом производства СПГ екатерин�
бургских инженеров, т.е. реализован
простейший цикл ожижения. Есте�
ственно, что более мощное произ�
водство потребовало бы и реализа�
ции более совершенного цикла по�
лучения СПГ. В частности, с вне�
шним холодильным циклом и со
100% сжижением.

В проекте больше внимания уде�
лено обеспечению качества получае�
мого продукта – СПГ. Естественно,
это несколько увеличивает абсолют�
ную стоимость проекта, но вместе с
тем позволяет достичь нового каче�
ственного уровня, который, в итоге,
должен будет привлечь на рынок га�
зомоторного топлива новых, более
взыскательных и серьёзных контра�
гентов, увеличить платежеспособный
спрос.
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«Ïðèãîðîäíûé» ïîðò

20 декабря прошлого года круп�
нейшая в России судоходная ком�
пания подписала соглашение со
своим иностранным партнером о
создании совместной компании�
оператора, которая будет управ�
лять специализированным проек�
том – портом «Пригородное» в
рамках проекта «Сахалин�2».

Порт «Пригородный» должен
стать первым в России специали�
зированным морским портом,
предназначенным для обслужива�
ния нефтеналивных танкеров, а
также судов, перевозящих сжижен�
ный природный газ (СПГ). Порт
оснащён причалом отгрузки СПГ
и терминалом отгрузки нефти.
Прежде чем приступить к осуще�
ствлению этого глобального проек�
та, «Сахалин Энерджи» устроила
среди жителей Корсаковского рай�
она Сахалина референдум, темой
которого стали целесообразность
постройки объекта, безопасность
для окружающей среды и челове�
ка, а также вопрос о названии са�
мого порта. Естественно, учитывая
проблему занятости, инвестиции в
строительство портовых термина�
лов, жители Корсаково проголосо�

«Ïåðâûé â ñîâðåìåííîé Ðîññèè», «åäèíñòâåííûé â ñâî¸ì ðîäå»,
«óíèêàëüíûé»…Ïîäîáíûìè ýïèòåòàìè â ïðåâîñõîäíîé ñòåïåíè àíàëèòèêè
îòå÷åñòâåííîãî íåôòåãàçîâîãî êîìïëåêñà íàãðàæäàþò ñîâìåñòíûé
ïðîåêò êîìïàíèè «Ñàõàëèí Ýíåðäæè» è ÎÀÎ «Ñîâêîìôëîò»…

ÑÀÕÀËÈÍ-2:
Îñòðîâ áåçîïàñíîñòè â îêåàíå åñòü…

вали за «Пригородный» почти еди�
ногласно.

На 11 Международной конфе�
ренции «Сахалин: нефть и газ»
главный исполнительный директор
компании «Сахалин Энерджи» Иэн
Крейг сообщил: «Специализиро�
ванный морской порт “Пригород�
ное” будет принимать в среднем 160
судов для перевозки СПГ и 100 неф�
теналивных танкеров класса “Аф�

рамакс” в год, то есть практически
по одному судну каждый день. С на�
чалом этапа эксплуатации создан�
ная инфраструктура порта позволит
выполнять погрузочные работы на
танкере в течение 16 часов, при этом
весь цикл портового обслуживания
судна будет занимать 24 часа».
Нефть и газ начнут поступать с мор�
ских платформ по морским трубо�
проводам на объединенный берего�

Íåôòåäîáûâàþùèå ïëàòôîðìû íà Ëóíñêîì è Ïèëüòóí-Àñòîõñêîì ìåñòîðîæäåíèÿõ

ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ ÑÏÃ



ÀÃÇÊ+ÀÒ ¹3 (39) / 2008 15

вой технологический комплекс
(ОБТК). После предварительной
переработки углеводороды будут
транспортироваться по наземному
800 км трубопроводу на завод по
производству сжиженного природ�
ного газа (СПГ) и терминал отгруз�
ки нефти (ТОН) на юге Сахалина.
Оттуда нефть и газ будут экспорти�
роваться покупателям. Итак, со
строительством первого в России
порта такого рода все ясно, преиму�
щества и выгоды такого проекта
очевидны. Остаётся один вопрос –
вопрос экологии.

Óòå÷êè íå áóäåò

В связи с экологией нелишне
напомнить историю (не слишком
счастливую) со старыми проекта�
ми нефтяных терминалов в России.
Идея обустроить нефтяной терми�
нал в порту Мурманск, возникшая
у нескольких российских компа�
ний несколько лет назад, просуще�
ствовала лишь на бумаге. Возмож�
ное создание нефтяного термина�
ла в Мурманске входило в большой
проект строительства нефтепрово�

Ïðåæäå ÷åì ïðèñòóïèòü ê îñóùåñòâëåíèþ ýòîãî ãëîáàëüíîãî ïðîåêòà, «Ñàõàëèí Ýíåðäæè»
óñòðîèëà ñðåäè æèòåëåé Êîðñàêîâñêîãî ðàéîíà Ñàõàëèíà ðåôåðåíäóì

�����  Справка:
Запасы нефти проекта

«Сахалин&2» способны обеспе&
чить текущий объём российского
экспорта нефти на период более
трех лет, учитывая, что в 2007
году Россия экспортировала око&
ло 240 млн тонн нефти (1,8 млрд
баррелей). А запасы газа равны
почти четырехлетнему объёму
российского экспорта газа (700
млрд м3). В 2007 году Россия экс&
портировала около 172 млрд м3

газа.
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да из Сибири к Баренцеву морю.
Строительство трубопровода было
запланировано на 2004–2007 гг.,
ввод в действие – на 2007 год.
Предполагалось, что объемы
транспортировки нефти по нефте�
проводу Западная Сибирь – Мур�
манск составят до 80 млн. тонн в
год. Большая часть этого сырья бу�
дет поступать на рынки Западной

Европы и Северной Америки. Не�
фтяники планировали отправить
первые танкеры с нефтью из Мур�
манска уже в 2007 году, а в дальней�
шем с помощью этого трубопрово�
да занять до 13% нефтяного рынка
США. Речь шла о наполнении тру�
бы в 120 млн. тонн черного золота
в год; технико-экономическое обо�
снование проекта должно было
быть готово уже в 2003 году. Одна�

Ïîðò «Ïðèãîðîäíîå» â ñîñòîÿíèè ïðèíèìàòü åæåãîäíî ïî 160 ñóäîâ äëÿ ïåðåâîçêè ÑÏÃ

Ãàçîïðîâîä ïðîòÿæåííîñòüþ 800 êì
ñîåäèíèò ñåâåð è þã îñòðîâà

ко Норвегия решительно выступи�
ла против строительства нефтяных
терминалов в Мурманске, мотиви�
руя это экологическими проблема�
ми. Со своей стороны, Россия ука�
зывала на то, что направления мор�
ских течений в Баренцевом море
таковы, что все утечки нефти из
разработок месторождений на нор�
вежской части шельфа неминуемо
попадут к российскому побере�

Íà ãàçîâûõ ìåñòîðîæäåíèÿõ Ñàõàëèíà íàñòóïàåò ãîðÿ÷àÿ ïîðà
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жью(?!) Однако даже этот, весьма
сомнительный аргумент не смог
переубедить норвежцев.

Несмотря на специфику транс�
портировки нефти в отличие от
сжиженного природного газа, об�
щие проблемы есть. Если нефть
загрязняет море, то сжиженный газ
имеет тенденцию улетучиваться в
атмосферу прямо из трюма танке�
ра-газовоза (такие суда еще назы�
вают метановозами). Известно, что
от 0,15 до 0,20 процента перевози�
мого судами СПГ в ходе транспор�
тировки ежедневно естественным
путем испаряется, то есть переходит
из жидкого в газообразное состоя�
ние. На верфях компании Mitsubishi
в Нагасаки в рамках проекта
«Сахалин�2» эти метановозы стро�
ятся. Суда получат названия «Гранд
Анива» (Анива – небольшой залив
на Сахалине) и «Гранд Елена».

Между тем представители «Саха�
лин Энерджи» уверяют: «Отгрузоч�
ный терминал порта будет соответ�
ствовать международным стандар�
там IMO. (Международная Морская
Организация, отвечающая за безо�
пасность грузоперевозок и эколо�
гию. – прим. ред.). Безопасность на�
вигации в акватории будет обеспе�
чиваться с помощью системы управ�
ления движением судов (СУДС).

Главный исполнительный ди�
ректор компании «Сахалин Энерд�
жи» Иэн Крейг в свою очередь со�
общает по поводу двух новых мета�
новозов: «Они получат названия
“Гранд Анива” и “Гранд Елена” и
будут работать в российско-японс�
ком консорциуме с участием “Со�
вкомфлота”. Эти суда ледового
класса, зафрахтованные “Сахалин
Энерджи” на долгосрочный пери�
од, позволят круглогодично постав�
лять сахалинский СПГ».

Что касается безопасности, Саха�
линский проект имеет преимущества
по ряду позиций по сравнению с дру�
гими проектами СПГ Азиатско-Ти�
хоокеанского региона. В виде допол�
нительного аргумента можно приве�
сти и тот факт, что сжиженный газ
будет производиться в более благо�

Òðàíñïîðòèðîâêó ñæèæåííîãî ïðèðîäíîãî ãàçà áóäåò îñóùåñòâëÿòü äâà ìåòàíîâîçà

приятных «прохладных» температур�
ных условиях на юге Сахалина, что
снизит процент испарения в систе�
ме сжижения, повысит коэффициент
полезного действия. И уровень эко�
логической безопасности тоже.

Виктория Юдина
Деловой журнал Neftegaz.RU

2008 №4
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1. ÂÂÅÄÅÍÈÅ

В Украине, России и др. странах
СНГ наблюдается рост потребления та�
ких низкотемпературных технических
газов, как кислород, азот, аргон, при�
родный газ и диоксид углерода. Для их
транспортирования в жидком виде
крупным потребителям необходимо
исcпользовать специальные транспор�
тные средства [1,2].

Для перевозки жидких продуктов
разделения воздуха (кислорода, азота,
аргона) часто применяют транспорт�
ные резервуары типа ТРЖК [3] или
транспортные цистерны типа ЦТК [1].
Криогенные ёмкости этих модифика�
ций, в основном имеющие длительные
сроки эксплуатации, ещё широко ис�
пользуются в странах СНГ (см. фото 1).
Однако через несколько лет возникнет

серьёзная проблема их замены, так как
возможности рынка СНГ по бывшем в
употреблении таком оборудовании
практически исчерпаны.

Конечно, хорошей альтернативой
указанному является возможность ис�
пользования для доставки жидких кри�
опродуктов железнодорожных крио�
генных цистерн [4]. Однако для этого у
покупателя обязательно должна быть
железнодорожная ветка, а также обору�
дованный терминал с криогенными
ёмкостями больших объёмов и крио�
генными трубопроводами.

Мало у кого хватит средств на со�
здание такой дорогой специализиро�
ванной инфраструктуры.

Универсальными средствами для
транспортирования криопродуктов и
их временного хранения являются
криогенные полуприцепы. Их приме�
нение, к сожалению, несколько сдер�
живалось из�за отсутствия производи�
телей на территории СНГ, которые
могли бы предложить покупателям та�
кие изделия с наиболее привлекатель�
ным соотношением «стоимость / ка�
чество». В настоящее время такой про�
изводитель появился. Компанией
«Technex Limited» (Новая Зеландия�
Украина) при поддержке Украинской
ассоциации производителей техничес�
ких газов «УА�СИГМА» успешно реа�
лизован в декабре 2007 г. проект сбор�
ки в Украине эффективных криоген�
ных трёхосных полуприцепов для пе�
ревозки и хранения жидких криопро�
дуктов. Для выполнения проекта были
объединены усилия многочисленных
поставщиков составляющих криоген�
ных полуприцепов из различных
стран. Производимые полуприцепы
соответствуют стандартам стран СНГ,
а также других стран. Они прошли ис�
пытания в Украине, по результатам
которых оформлен сертификат соот�
ветствия.

Îñîáåííîñòè è õàðàêòåðèñòèêè
òðåõîñíîãî ïîëóïðèöåïà äëÿ õðàíåíèÿ

è ïåðåâîçêè êðèîïðîäóêòîâ
È.Á. Âîðîíèí

Â ñâÿçè ñ ðîñòîì ïîòðåáëåíèÿ â ïðîìûøëåííîñòè ñòðàí ÑÍÃ æèäêèõ
êðèîïðîäóêòîâ (êèñëîðîä, àçîò, àðãîí, ñæèæåííûé ïðèðîäíûé ãàç,
äèîêñèä óãëåðîäà) îùóùàåòñÿ ñïðîñ íà ñïåöèàëüíûå òðàíñïîðòíûå
ñðåäñòâà äëÿ èõ äîñòàâêè. Äëÿ ýòîãî â áîëüøèíñòâå ñëó÷àåâ âûãîäíî
èñïîëüçîâàòü êðèîãåííûå ïîëóïðèöåïû. Ñîîáùàåòñÿ î íà÷àëå ïðî-
èçâîäñòâà íà Óêðàèíå ñîâðåìåííûõ êðèîãåííûõ ïîëóïðèöåïîâ â ïî-
ðÿäêå ðåàëèçàöèè ïðîåêòà êîìïàíèè «Technex Limited» (Íîâàÿ Çåëàí-
äèÿ). Ïîëóïðèöåï ïî ñâîèì òåõíè÷åñêèì õàðàêòåðèñòèêàì, óðîâíþ
áåçîïàñíîñòè è ýêîëîãè÷åñêèì ïàðàìåòðàì îòâå÷àåò ñòàíäàðòàì
Ðîññèè, Óêðàèíû è äð. ñòðàí, à òàêæå ðÿäó èçâåñòíûõ ìåæäóíàðîä-
íûõ òðåáîâàíèé. Ïåðâûå ïîëóïðèöåïû èìåþò îáú¸ì êðèîãåííîãî
ðåçåðâóàðà 19,59 ì3, ìîãóò ïåðåâîçèòü 20,52 ò æèäêîãî êèñëîðîäà.
Â íèõ èñïîëüçóåòñÿ âûñîêîýôôåêòèâíàÿ ýêðàííî-âàêóóìíàÿ òåïëî-
èçîëÿöèÿ. Â òåõíîëîãè÷åñêóþ ñõåìó âêëþ÷¸í êðèîãåííûé öåíòðîáåæ-
íûé íàñîñ, ïîçâîëÿþùèé ñóùåñòâåííî ñíèæàòü ïîòåðè êðèîïðîäóê-
òîâ ïðè çàïîëíåíèè ïîëóïðèöåïà è åãî îïîðîæíåíèè. Çàêàç÷èêè íà
óêàçàííûé ïîëóïðèöåï — ïðåäïðèÿòèÿ Óêðàèíû, Ðîññèè è äð. ãîñó-
äàðñòâ, à òàêæå òðàíñíàöèîíàëüíûå êîìïàíèè, çàíèìàþùèåñÿ ãàçî-
âûì áèçíåñîì â ñòðàíàõ ÑÍÃ.

à) á)

Ðèñ. 1. Ñðåäñòâà äëÿ äîñòàâêè æèäêîãî êèñëîðîäà ñ ïîìîùüþ:
à — òðàíñïîðòíîé êðèîãåííîé öèñòåðíû; á — àâòîïîåçäà ñ äâóìÿ öèñòåðíàìè

ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ ÑÏÃ
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2. ÎÑÎÁÅÍÍÎÑÒÈ ÊÐÈÎÃÅÍÍÎÃÎ

ÏÎËÓÏÐÈÖÅÏÀ

Трёхосный криогенный полупри�
цеп, предназначенный для перевозки
криогенных жидкостей, состоит из го�

ризонтального контейнера (рис. 2) и
седельного тягача.

Корпус контейнера (внешний ре�
зервуар) изготовлен из углеродистой
стали, внутренний резервуар, стенки
которого при эксплуатации полупри�
цепа находятся при криогенных темпе�
ратурах, — из коррозионно�стойкой
хромоникелевой аустенитной стали
(фото 3). Представление о габаритах
контейнера даёт рис. 4. Контейнер име�
ет эффективную экранно�вакуумную
теплоизоляцию из множества слоёв
алюминиевой фольги, между которы�
ми находятся прокладки из стеклово�
локнистых материалов. Внутри изоля�
ции поддерживается вакуум на уровне
примерно 5Е10–3 Па. Длительное под�
держание вакуума в изоляции обеспе�
чивается с помощью адсорбентов, по�
глощающих газы, которые выделяют�
ся из её материалов или натекают че�
рез неплотности. Адсорбенты размеща�
ют на нижней наружной цилиндричес�
кой поверхности внутреннего (холод�
ного) резервуара, так как их поглоти�
тельная способность резко увеличива�
ется при понижении рабочей темпера�
туры. Полуприцеп имеет в задней час�
ти арматурно�приборное отделение

управления (см. фото 5). В нём установ�
лены вентили, измерительные прибо�
ры и криогенный центробежный транс�
портный насос. С целью создания ус�
ловий для безопасного хранения и
транспортирования жидких криопро�
дуктов в этом отделении размещено
следующее оборудование и приборы:

• индикатор уровня криопродук�
та TECSIS;

• устройство, предотвращающее
разрушение наружного корпуса BD_1
(см. рис. 6);

• комбинированная аварийная за�
щита внутреннего сосуда, включающая
двойной предохранительный клапан с
двумя разрывными мембранами FB,
смонтированными на базе трёхходово�
го отсечного клапана TR;

• разгрузочные клапаны CV_1_5,
защищающие трубопроводы от превы�
шения давления сверх допустимого;

• манометры Р1�Р3.
Несущая основа отделения управ�

ления полуприцепа изготовлена из не�
ржавеющей стали. Отделение имеет
закрывающиеся дверцы. В задней ча�
сти контейнера расположена боковая
дверца (см. фото 3,б) для доступа к
криогенному центробежному насосу и
организации обслуживания оборудо�
вания отделения. В технологическую
схему полуприцепа (см. рис. 6) вклю�
чены два очень важных элемента: ис�
паритель жидкого криопродукта PBC
(испаритель наддува) для подъёма дав�
ления в криогенном резервуаре; кри�
огенный центробежный транспорт�
ный насос Р. Приведём информацию
о наиболее общих характеристиках
криогенного полуприцепа: массы при
полной загрузке и без неё, соответ�
ственно, 34370 и 12850 кг, т.е. номи�

Ðèñ. 2. Âíåøíèé âèä êðèîãåííîãî òð¸õîñíîãî ïîëóïðèöåïà,
ïðîèçâîäèìîãî êîìïàíèåé«Technex Limited»

â)
Ðèñ. 3. Íåêîòîðûå ýòàïû èçãîòîâëåíèÿ

êðèîãåííîãî ïîëóïðèöåïà:
à — çàâåðøåíî òåïëîèçîëèðîâàíèå
ïðîñòðàíñòâà ìåæäó âíóòðåííèì è
âíåøíèì ðåçåðâóàðàìè; á — âûïîëíåíà
ñáîðêà êîíòåéíåðà è åãî ïðåäâàðèòåëüíàÿ
ïîêðàñêà; â — ïðîâåäåíà îêîí÷àòåëüíàÿ
ïîêðàñêà ïåðåä îòïðàâêîé ïîëóïðèöåïà
ïåðâîìó åãî çàêàç÷èêó â ÑÍÃ

à)

á)

Ðèñ. 4. Îñíîâíûå ãàáàðèòíûå ðàçìåðû êðèîãåííîãî ïîëóïðèöåïà

ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ ÑÏÃ
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нальная загрузка составляет 20520 кг;
вместимость криогенного контейнера
— 19,59 м3; внешние размеры
(ДЧШЧВ) — 12120×2490×3625 мм;
максимальное рабочее давление во
внутреннем резервуаре — 0,8 МПа, во
внешнем — 0,1 МПа; давление при
пневматическом испытании внутрен�
него резервуара — 1,01 МПа; плот�
ность внутреннего и внешнего резер�
вуаров проверялась гелиевым течеис�

кателем; максимальная масса перево�
зимого жидкого кислорода — 20520 кг.
Для криогенного полуприцепа опре�
делялись значения суточных потерь
криопродуктов. С этой целью прово�
дились специальные испытания. Были
выполнены заправки полуприцепа
несколькими продуктами. На фото 7
— момент заправки жидким аргоном.
С этим продуктом полуприцеп проде�
лал путь примерно в 1000 км. Взвеши�
вания у производителя жидкого арго�
на и его потребителя показали малую
потерю продукта. Однако данные по
другим продуктам и пересчёт потерь
на летние условия эксплуатации по�
зволяют с некоторым запасом принять
суточные потери на уровне 0,4 %.

3. ÒÅÕÍÎËÎÃÈÈ ÇÀÏÎËÍÅÍÈß

ÏÎËÓÏÐÈÖÅÏÀ ÆÈÄÊÈÌ

ÊÐÈÎÏÐÎÄÓÊÒÎÌ È ÅÃÎ ÑËÈÂÀ

Особенность производимого нами
полуприцепа— возможность проведе�
ния операций его заполнения криоп�

родуктами или их слива с использова�
нием криогенного центробежного
транспортного насоса. В технологи�
ческой схеме полуприцепа применён
насос модели GBC 155/4,5�6,8 С/3,
производимый компанией «Криостар»
(Франция) [5]. Максимальная произ�
водительность насоса — 400 л/мин,
давление всасывания — 0,1 МПа (до�
пускается его работа с повышенным до
0,5 МПа давлением на всасывании).
Полуприцеп может комплектоваться
криогенными жидкостными насосами
и других производителей. Нами сей�
час принято решение об использова�
нии в его технологической схеме вы�
сокоэффективного насоса ZP170/174,
который выпускает известная компа�
ния «Fives Cryomec AG» (Швейца�
рия). Его производительность в зави�
симости от конкретной модели —
400�600 л/мин. Возможны два режи�
ма заполнения полуприцепа продук�
тами и его опорожнения. Рассмотрим
их особенности.

Ðèñ. 5. Ðàçìåùåíèå àðìàòóðû
è ïðèáîðîâ â îòäåëåíèè óïðàâëåíèÿ

ïîëóïðèöåïîì

Ðèñ. 6. Òåõíîëîãè÷åñêàÿ ñõåìà êðèîãåííîãî ïîëóïðèöåïà:
Ð1, Ð2, Ð3 — ìàíîìåòðû; L — óðîâíåìåð; Ð — êðèîãåííûé öåíòðîáåæíûé íàñîñ; PBC — èñïàðèòåëü íàääóâà (ïîäú¸ìà äàâëåíèÿ â ñîñóäå ñ
êðèîïðîäóêòîì); VE 1, VE 2 — ìåòàëëè÷åñêèå ãèáêèå øëàíãè äëÿ ïîäñîåäèíåíèÿ êðèîãåííîãî íàñîñà; E1, E2 — ðàçú¸ìû äëÿ âûäà÷è êðèîïðîäóêòîâ
èëè çàïðàâêè èìè ðåçåðâóàðà; n, m, VV è V14 — óçåë âàêóóìèðîâàíèÿ è ïîääåðæàíèÿ âàêóóìà â èçîëÿöèîííîì ïðîñòðàíñòâå ðåçåðâóàðà; FB —
ðàçðûâíûå ïðåäîõðàíèòåëüíûå ìåìáðàíû, ðàçìåù¸ííûå íà òð¸õõîäîâîì îòñå÷íîì êëàïàíå TR âìåñòå ñ ðàçãðóçî÷íûìè êëàïàíàìè ñîñóäà SV1
è SV2; ÂD1 — ïðåäîõðàíèòåëüíûé êëàïàí ñ ðàçðûâíîé ìåìáðàíîé; SV3, SV4, SV5 — ðàçãðóçî÷íûå êëàïàíû; DV1, DV2 — êëàïàíû ïðîäóâêè
îñòàòî÷íîé æèäêîñòè; S1 — æèäêîñòíûé ôèëüòð; CV — çàïîðíûé êëàïàí; AV1, AV2 — êëàïàíû äëÿ îòáîðà ïðîäóêòà, ñîîòâåòñòâåííî, â âèäå
æèäêîñòè èëè ãàçà äëÿ àíàëèçîâ; TV1 — ïåðåïóñêíîé êëàïàí; V1, V2 —êëàïàíû ïîääóâà ãàçà â ñîñóä; V3 — êëàïàí ñáðîñà äàâëåíèÿ; V4, V5 —
êëàïàíû èñïàðèòåëÿ íàääóâà; V6, V7 — ìàíîìåòðè÷åñêèå âåíòèëè; V8, V9, V10 — êëàïàíû, îáåñïå÷èâàþùèå ðàáîòó óðîâíåìåðà L; V11, V12, V13,
V16 — êëàïàíû ëèíèè íàñîñà, âîçâðàòà æèäêîñòè â ñîñóä è ðàçãðóçêè íàñîñà; V15 — âåíòèëü äëÿ ïîäà÷è æèäêîãî êðèîïðîäóêòà èç ñîñóäà
(âíóòðåííåãî êðèîãåííîãî ðåçåðâóàðà)
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3.1. Ïðÿìîå çàïîëíåíèå

æèäêîñòüþ

При этой операции необходимо
вначале соединить трубу подачи жид�
кости во внутренний резервуар, имею�
щую подводящий разъём Е1, с трубо�
проводом стационарного хранилища
криопродукта. Затем нужно открыть
выпускной клапан накопившейся жид�
кости DV1 и перепускной клапан кон�
тейнера примерно на две минуты. Пос�
ле охлаждения питательной трубы жид�
кости закрыть клапан DV1, медленно
открыть верхний наполнительный кла�
пан V2 и выпускной клапан V3 для за�
полнения резервуара жидкостью в те�
чение примерно получаса. Затем следу�
ет начать заполнение резервуара снизу,
для чего надо открыть нижний клапан
наполнения и разгрузки V1 и нижний
жидкостный клапан V15, а клапан V2
закрыть. Однако можно заполнять ре�
зервуар одновременно жидкостью
сверху и снизу при открытом клапане
V2. Если давление P1 в резервуаре близ�
ко к давлению заполнения, то можно

повысить давление в хранилище жид�
кости или увеличить открытие выпус�
кного клапана V3, чтобы быстрее вести
перелив жидкости в полуприцеп. Если
давление продолжает расти, то следует
остановить заполнение. В таким обра�
зом организуемом процессе заполне�
ния необходимо контролировать его
ход по показаниям индикатора уровня
L. Также нужно открыть перепускной
клапан TV1, когда

уровень жидкости достигнет уров�
ня 3/4 резервуара. Если жидкость на�
чинает выходить через этот клапан, то
следует прекратить заполнение и зак�
рыть клапаны TV1, V15, V1, V2 и V3.
После окончания процесса заполнения
через клапан спускают жидкость, нако�
пившуюся в наливном патрубке, отсо�
единяют трубопровод подачи жидкого
криопродукта в полуприцеп.

3.2. Çàïîëíåíèå ñ ïîìîùüþ

êðèîãåííîãî íàñîñà

Как и при предыдущей операции,
следует соединить заправочный патру�
бок полуприцепа, имеющий разъём Е1,
с трубопроводом стационарного храни�
лища криопродукта. Затем открыть
клапан DV1 и перепускной клапан кон�
тейнера примерно на две минуты, раз�
морозить патрубок и закрыть клапан
DV1. После этого необходимо открыть
нижний клапан заполнения и разгруз�
ки V1, клапан подачи жидкости в на�
сос V11, обратный клапан V13 и запус�
тить криогенный насос P. Если давле�
ние P1 во внутреннем резервуаре и по�
казания манометра P3 близки к давле�
нию заполнения, то следует повысить
давление поступающей из хранилища
жидкости или увеличить открытие вы�
пускного клапана V3, чтобы ускорить
поступление криопродукта в резерву�
ар. Если давление продолжает расти,
необходимо снизить темпы заполне�
ния. Всё это время надо следить за по�
казаниями индикатора уровня L. Необ�
ходимо открыть перепускной клапан
TV1, когда жидкость достигнет уровня
3/4 резервуара. Если жидкость начина�
ет выходить из перепускного клапана,
прекратить заполнение, выключить
криогенный насос и закрыть перепус�
кной клапан, нижний клапан наполне�

ния и разгрузки V1, нижний клапан
жидкости V15, верхний клапан напол�
нения V2 и выпускной клапан V3.

3.3. Ñëèâ æèäêîñòè

ñ èñïîëüçîâàíèåì íàääóâà

êðèîãåííîãî ðåçåðâóàðà

Через разъём Е1 полуприцеп соеди�
няется с трубопроводом приёмного ста�
ционарного резервуара жидкого кри�
опродукта. Затем примерно на две ми�
нуты открывается разгрузочный клапан
накопившейся жидкости DV1 и разгру�
зочный клапан устройства подачи.
После разморозки патрубка нужно зак�
рыть клапан DV1 и медленно открыть
входной V4 и выходной V5 клапаны
испарителя наддува РВС. Давление в
резервуаре следует поднимать, пока оно
не превысит давление криогенного ре�
зервуара полуприцепа. Однако оно
должно быть ниже максимального ра�
бочего давления резервуара. Затем от�
крыть впускной клапан V1 и нижний
клапан жидкости V15, чтобы начать за�
полнение жидкостью приёмного резер�
вуара. Когда уровень жидкости в нём
достигнет уровня наполнения или вы�
дача жидкости из полуприцепа закон�
чится, следует закрыть входной клапан
V4 испарителя наддува. По окончании
слива криопродукта закрыть нижний
клапан V1, нижний клапан жидкости
V15 и выпускной клапан испарителя
наддува V5. Затем следует

открыть клапан DV1, чтобы спус�
тить жидкость, накопившуюся в пат�
рубке заправкиопорожнения, развин�
тить соединение патрубка и снизить
остаточное давление в нём.

3.4. Ñëèâ æèäêîñòè ñ ïîìîùüþ

êðèîãåííîãî íàñîñà

Процесс опорожнения нужно на�
чать с подключения полуприцепа через
разъём Е2 к трубопроводу стационар�
ного приёмного резервуара криопро�
дукта. После этого примерно на две
минуты открыть разгрузочный клапан
накопившейся жидкости DV2, размо�
розить патрубок и закрыть клапан DV2.
Затем следует медленно открыть вход�
ной V4 и выходной V5 клапаны испа�
рителя наддува РВС для подъёма дав�
ления в резервуаре до давления всасы�

á)

Ðèñ. 7. Çàïîëíåíèå êðèîãåííîãî
ïîëóïðèöåïà æèäêèì àðãîíîì:

à — îòäåëåíèå óïðàâëåíèÿ â ïðîöåññå
çàïðàâêè; á — ïîëóïðèöåï ïîñëå åãî
çàïðàâêè êðèîïðîäóêòîì.

à)
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вания насоса. Давление должно быть
меньше максимального давления вса�
сывания криогенного насоса Р и мак�
симального рабочего давления крио�
генного резервуара полуприцепа. Далее
нужно открыть впускной клапан насо�
са V11, нижний клапан жидкости V15 и
выпускной клапан насоса V12, чтобы с
помощью насоса наполнить жидкостью
приёмный резервуар. Когда уровень
жидкости достигнет уровня наполне�
ния в нём или выдача жидкости из по�
луприцепа закончится, следует выклю�
чить криогенный насос и закрыть впус�
кной клапан V4 испарителя наддува. По
окончании наполнения закрыть клапа�
ны V11, V15 и V5. Требуется открыть
клапан DV2, чтобы слить жидкость, на�
копившуюся в патрубке опорожнения,
развинтить его и снизить остаточное
давление.

4. ÇÀÊËÞ×ÅÍÈÅ

Криогенный полуприцеп для дос�
тавки и хранения жидких криопродук�
тов обладает рядом достоинств. Его
применение позволит существенно
снизить их потери. Такое утверждение

основывается на некоторых конструк�
тивных и технологических преимуще�
ствах полуприцепа, производство кото�
рого начато в Украине. Отметим толь�
ко две его особенности: в нём исполь�
зуется высокоэффективная экранно�
вакуумная теплоизоляция; процессы
заполнения и опорожнения полупри�
цепа осуществляются с помощью име�
ющегося в его составе криогенного
центробежного транспортного насоса.
В приобретении полуприцепов заин�
тересованы различные предприятия
России, Украины и др. стран. К нему
проявляют интерес представители
крупного газового бизнеса в СНГ,
представленного транснациональны�
ми компаниями.

Для представителей отечественно�
го газового бизнеса в сотрудничестве с
банками и известными лизинговыми
компаниями разработана программа
лизинга криогенных полуприцепов.
Она позволит тем компаниям, которые
уже сейчас пожелают приобрести для
использования в своём бизнесе совре�
менное криогенное оборудование, оп�
тимизировать по их усмотрению соот�

ношение между собственными и при�
влечёнными финансовыми средствами.
Первый полуприцеп нами уже продан.
Сейчас выполняются заказы на постав�
ку полуприцепов нескольким другим
компаниям.
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МАК «Нарт» способен выполнять
следующие задачи:
• авиамониторинг (как плановый,

так и специальный, в зонах катастроф
природного и техногенного характера)
различных видов линейных магистра�
лей, объектов добычи, хранения и пе�
реработки газа;

• оперативная и всесезонная дос�
тавка различных грузов в труднодоступ�
ные районы.

Кроме того, с целью обеспечения
бесперебойного и безаварийного фун�
кционирования инфраструктуры газо�
вой отрасли, МАК «Нарт» может вы�
полнять задачу по модификации погод�
ных условий с целью предотвращения
образования катастрофических стихий�
ных погодных явлений, таких как град,
ливневые осадки, смерчи, тайфуны в
районах расположения жизненно важ�
ных объектов инфраструктуры методом
активных воздействий на метеорологи�
ческие процессы.

Комплекс разрабатывается как в
стационарном исполнении (все со�
ставные части размещаются в про�
мышленном модуле типа «Кисло�
водск», устанавливаемом в центре
зоны), так и в мобильном – на авто�
мобилях «КАМАЗ» (шасси модели
43114, 43118).

МАК «Нарт» обеспечивает своё
применение в любое время года и су�
ток, в простых и сложных метеоусло�
виях, в любых климатических зонах.

В состав МАК «Нарт» входят:
• беспилотные летательные аппа�

раты (БЛА);
• средства обеспечения старта

БЛА;
• наземный пункт управления

подготовкой к полёту и полётом БЛА
(НПУ);

• автоматизированная система ме�
теорологического мониторинга и управ�
ления активными воздействиями (АСУ
АВ) на метеорологические процессы;

• средства обеспечения функцио�
нирования комплекса.

В составе комплекса применяются
различные варианты и модификации
беспилотного летательного аппарата
«А�03», которые обеспечивают выпол�
нение широкого круга задач в соответ�
ствии с назначением комплекса:

• авиамониторинг различных ви�
дов по маршруту полёта;

• транспортировка грузов в задан�
ные районы;

• доставка средств воздействия в
заданную область метеоопасных атмос�
ферных фронтов.

БЛА представляет собой низкоско�
ростной летательный аппарат, выпол�

ненный по нормальной аэродинами�
ческой схеме с высоко расположен�
ным крылом и V�образным оперени�
ем (рис. 1).

Модульная конструкция планера
позволяет с минимальными – по тру�
доёмкости – доработками получить
широкий ряд вариантов и модифика�
ций БЛА, различных по назначению.
Размах крыла различных вариантов –
от 4,5 м до 9,0 м, длина фюзеляжа – от
4,2 м до 5,2 м.

В транспортировочном положении
консоли крыла и оперения складыва�
ются (рис. 2), обеспечивая размещение
БЛА в контейнере с поперечным сече�
нием 2500 мм × 800 мм.

Беспилотный летательный аппарат
включает:

• планер;
• комплекс бортового радиоэлек�

тронного оборудования (БРЭО);
• силовую установку (СУ);
• систему электроснабжения

(СЭС);
• систему посадки (СП);
• полезную нагрузку (ПН).
Планер БЛА имеет, в основном,

цельнометаллическую, клёпано�свар�
ную конструкцию. Отсеки скрепляют�

Ìíîãîôóíêöèîíàëüíûé àâèàöèîííûé
êîìïëåêñ «Íàðò»

Âëàäèìèð Ñîëîâü¸â, äèðåêòîð, ãëàâíûé êîíñòðóêòîð

Íàó÷íî-ïðîèçâîäñòâåííûé öåíòð «Àíòèãðàä-Àâèà» â êîîïåðàöèè ñ
ðÿäîì îòå÷åñòâåííûõ ïðåäïðèÿòèé ðàçëè÷íûõ îòðàñëåé ïðîìûøëåí-
íîñòè íà èíèöèàòèâíîé îñíîâå âåä¸ò ðàçðàáîòêó ìíîãîôóíêöèîíàëü-
íîãî àâèàöèîííîãî êîìïëåêñà «Íàðò» (ÌÀÊ «Íàðò»).

Ðèñ. 1. Îáùèé âèä ÁËÀ «À-03»
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ся между собой с помощью быстроотъ�
ёмных фланцевых и контурных винто�
вых соединений. Это позволяет обеспе�
чить высокий уровень взаимозаменяе�
мости и ремонтопригодности конст�
рукции.

Компоновочная схема фюзеляжа
БЛА выполнена по «симметричной»
схеме, с зонным размещением бортовых
систем, что обеспечивает высокую ре�
монтную технологичность при техни�
ческом обслуживании и ремонте систем.

БРЭО состоит из бортовой системы
управления (БСУ) и системы обмена
информацией по радиоканалам
(СОИР).

Система управления БЛА – инерци�
альная, с коррекцией по информации от
спутниковой навигационной системы.
Полёт выполняется по программе, вве�
дённой в бортовую систему управления
перед полётом. В полёте оператором
(руководителем полёта) с наземного
пункта управления могут выполняться
коррекция программы полёта, а также
управление бортовым оборудованием
БЛА и оборудованием из состава полез�
ной нагрузки путем передачи командно�
сигнальной информации по прямому
каналу радиолинии «БЛА–НПУ». По
обратному каналу радиолинии с борта
БЛА на НПУ передаётся служебная и
иная информация.

Силовая установка состоит из двух
винтомоторных групп, включающих в

себя поршневые двигатели с тянущи�
ми двухлопастными воздушными вин�
тами, и топливной системы.

Полезная нагрузка размещается на
унифицированной платформе в цен�
тральной части фюзеляжа, симмет�
рично относительно центра масс
БЛА. Это позволяет размещать в от�
секе полезные нагрузки с различны�
ми (переменными) массовыми харак�
теристиками (с возможностью их
сброса в полёте) без влияния на по�
ложение центра масс БЛА.

Возможны два варианта взлёта/по�
садки:

• основной – взлёт со стартового
катапультного устройства и посадка на
парашюте;

• дополнительный – взлёт и по�
садка «по�самолётному».

Основной вариант системы посад�
ки включает в свой состав парашют и
пневмогидравлические амортизирую�
щие опоры.

В варианте взлёта и посадки «по�
самолётному» БЛА имеет трехопор�
ное неубирающееся или убирающе�
еся в полёте шасси с носовым коле�
сом.

БЛА обеспечивает применение в
любое время года и суток, в простых и
сложных метеоусловиях, в любых кли�
матических зонах, при любом рельефе
местности, над сушей и над водной по�
верхностью.

В табл. 1 приведены диапазоны ос�
новных технических, лётных и такти�
ческих характеристик различных вари�
антов БЛА.

В средства обеспечения старта
БЛА входят стартовое устройство и
аппаратный комплекс стартовой по�
зиции.

Стартовое устройство предназначе�
но для обеспечения выполнения стар�
та БЛА с различных малоразмерных
площадок без необходимости строи�
тельства и обустройства взлетно�поса�
дочных полос.

Стартовое устройство представляет
собой катапультную установку пневма�
тического типа и обеспечивает разгон
БЛА до стартовой скорости.

Стартовое устройство может иметь
как стационарное (наземное) разме�
щение в непосредственной близости
от пункта базирования комплекса, так
и мобильное, на автомобильном шас�
си повышенной проходимости типа
КАМАЗ�43114 (43118).

Ðèñ. 2. Îáùèé âèä ÁËÀ «À-03» â òðàíñïîðòèðîâî÷íîì ñîñòîÿíèè

ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ ÑÏÃ

Òàáëèöà 1

¹ ï/ï Õàðàêòåðèñòèêè Çíà÷åíèÿ

1 Äëèíà, ìì 4200,…, 5200

2 Ðàçìàõ êðûëà, ìì 4500,…, 9000

3 Ìàññà ñòàðòîâàÿ ìàêñèìàëüíàÿ, êã 350,…, 1100

4 Ìàññà ïîëåçíîé íàãðóçêè (ñ âîçìîæíîñòüþ ñáðîñà â ïîë¸òå), êã äî 500

5 Îáú¸ì îòñåêà ïîëåçíîé íàãðóçêè, ì3 0.35,…, 1.0

6 Êîëè÷åñòâî è òèï äâèãàòåëåé (îñíîâíîé âàðèàíò) 2 × ÐÏÄ–317

7 Ìîùíîñòü ìàêñèìàëüíàÿ ñèëîâîé óñòàíîâêè, ë.ñ. 2 × 90

8 Äèàïàçîí âûñîò ïîë¸òà, ì äî 8000

9 Äèàïàçîí ñêîðîñòåé ïîë¸òà, êì/÷ 100,…, 450

10 Ñêîðîñòü âåðòèêàëüíàÿ ìàêñèìàëüíàÿ íà Í = 0, ì/ñ 12.0,…, 20.0

11 Âðåìÿ ïîë¸òà ìàêñèìàëüíîå íà Í = 0, ÷àñ äî 50

12* Ðàçìåðû ïîñàäî÷íîé ïëîùàäêè, ì×ì 300 × 300

Ïðèìå÷àíèå: *ïðè âçë¸òå è ïîñàäêå «ïî-ñàìîë¸òíîìó», òðåáóåìàÿ äëèíà ÃÂÏÏ ñ ïðî÷íîñòüþ ãðóíòà

4 êã/ì2 – 500 ì.
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Наземный пункт управления (рис. 3)
предназначен для:

• подготовки полётного задания
для БЛА;

• выполнения предстартовой под�
готовки и пуска БЛА;

• контроля за полётом БЛА, рабо�
тоспособностью его бортовых систем с
передачей информации с борта БЛА по
обратному каналу радиолинии «БЛА –
НПУ»;

• корректировки полётного зада�
ния, управления полётом и бортовы�
ми системами с помощью разовых ко�
манд посредством передачи информа�
ции на борт БЛА по прямому радио�
каналу;

• приёма, обработки, документи�
рования и архивации получаемой с
борта БЛА информации.

НПУ разрабатывается на базе суще�
ствующего пункта управления, входя�
щего в составы современных беспилот�
ных авиационных комплексов, в двух
вариантах исполнения:

• стационарном, с размещением в
промышленном модуле типа «Кисло�
водск»;

• мобильном, с размещением в
кузове�фургоне К4.5350 на автомо�
бильном шасси КАМАЗ�43114 (43118).

НПУ включает:
• автоматизированные рабочие

места операторов, управляющих подго�
товкой БЛА к полёту, контролирующих
и корректирующих полёт, оснащенные
средствами управления и визуализа�
ции, документирования и архивации
информации;

• радиоэлектронную аппаратуру
обработки и управления;

• систему обмена информацией
по радиоканалам (СОИР), обеспечива�
ющую приём и передачу информации
по радиоканалам;

• средства наблюдения и связи с
обслуживающим персоналом других
составных частей комплекса;

• автономную энергетическую ус�
тановку для аварийного обеспечения
электроэнергией потребителей из со�
става пункта управления.

НПУ выполняет управление тремя
БЛА, одновременно находящимися в
полёте. Система обмена информацией
по радиоканалам позволяет обеспечи�
вать связь с БЛА на максимальной даль�
ности 350 км (при условии обеспечения
прямой радиовидимости) и имеет два

Ðèñ. 3. Âíóòðåííÿÿ êîìïîíîâêà ëåâîãî áîðòà êóçîâà-ôóðãîíà ÍÏÓ

прямых (основной и резервный) и два
обратных канала.

Автоматизированная система метео&
рологического мониторинга и управле&
ния активными воздействиями на метео&
рологические процессы выполняет мо�
ниторинг погоды; при получении про�
гноза на возможность появления облач�
ного фронта с опасным потенциалом,
проводит его обнаружение и осуществ�
ляет сопровождение; проводит класси�
фикацию опасности; прогнозирует ко�
ординаты района и время возможного
образования катастрофических погод�
ных явлений. Спрогнозированные ко�
ординаты передаются в пункт управле�
ния подготовкой к полёту и полётом
БЛА для формирования программы
полёта (см. рис. 4).

С помощью аппаратных средств
наземного пункта управления готовит�
ся программа полёта БЛА. Программа
полёта затем заносится в бортовую си�
стему управления БЛА при его подго�
товке к вылету.

БЛА стартует по команде из пункта
управления и выполняет полёт соглас�
но заданной программе. При необхо�
димости, неисполненную часть полёт�
ного задания можно корректировать с
пункта управления по радиоканалу.

В заданных пространственных ко�
ординатах и в установленное время ав�
томатически или по команде операто�
ра с пункта управления задействуется
оборудование из состава полезной на�
грузки (или сбрасывается груз).

После выполнения задания БЛА вы�
ходит в заданный район, выполняет по�
садку и эвакуируется с помощью транс�

ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ ÑÏÃ

Ðèñ. 4. Ñõåìà ïðèìåíåíèÿ ÌÀÊ «Íàðò»
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портировочной машины на техничес�
кую позицию комплекса для подготов�
ки к очередному вылету или к хранению.

В дальнейшем возможно расшире�
ние перечня задач, реализуемых с по�
мощью МАК «Нарт», например – вы�
полнение работ в сельском хозяйстве по
аэрообработке сельхозугодий с целью
ликвидации сорняков, болезней расте�

ний, различных вредителей, повыше�
ния плодородия почвы в соответствие
с современными агротехническими и
экологическими требованиями.

Для выполнения обширного кру�
га задач с более рациональным ис�
пользованием ресурсов возможно до�
полнительное введение в состав МАК
«Нарт» других летательных аппара�

тов, как беспилотных, так и пилоти�
руемых.

Сформировав из МАК «Нарт» еди&
ную сеть (см. рис. 5), обеспечив инфор�
мационное взаимодействие комплексов,
представляется возможным создание на
территории страны многофункциональ�
ной информационно�транспортной си�
стемы (МИТС), не имеющей аналогов в
мире и решающей широкий круг задач
в интересах различных потребителей ус�
луг: федеральных ведомств (МЧС, Рос�
гидромет, Министерство природных ре�
сурсов, Министерство сельского хозяй�
ства, силовые ведомства и т.д.), регио�
нальных служб, отдельных компаний.

Осуществление данного проекта по�
зволит сформировать на территории
Российской Федерации уникальную
многофункциональную информацион�
но�транспортную систему, не имеющую
аналогов в мире, обеспечивающую вы�
полнение множества задач в интересах
широкого круга потребителей её услуг,
являющуюся образцом современных
авангардных наукоёмких технологий.

Кроме того, многофункциональ�
ный авиационный комплекс «Нарт»
имеет большой экспортный потенциал.

ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ ÑÏÃ

Ðèñ. 5. Ïðåäëàãàåìàÿ ñõåìà ðàçìåùåíèÿ ÌÀÊ «Íàðò» â ñîñòàâå ìíîãîôóíêöèîíàëüíîé
èíôîðìàöèîííî-òðàíñïîðòíîé ñèñòåìû íà òåððèòîðèè Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè
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Содержание кислорода (34,8%) и отсутствие связей С�С
исключает образование сажи при сгорании топлива.
Меньшие температуры цикла и связанные с ними темпе�

ратуры пламени обеспечивают снижение выбросов оксидов
азота. Кроме того, снижению выбросов оксидов азота спо�
собствует уменьшение поверхности пламени в цилиндре ди�
зеля из�за наличия связанного кислорода в молекуле.

Исходя из элементного состава и низшей теплоты сгора�
ния (Нu) выбросы СО

2
 при работе на ДМЭ должны по срав�

нению с дизельным топливом (ДТ) уменьшаться лишь на
7,8–10,4% (при условии полного сгорания), однако возмож�
ность производства ДМЭ из возобновляемых источников по�
зволяет решить и проблему выбросов СО

2
.

Кроме того, ДМЭ является экологически чистым продук�
том, не наносящим вреда окружающей среде. Высокое це�
тановое число (>55) обеспечивает хороший запуск дизеля и
существенное снижение шумности работы двигателя. Отсут�
ствие в отработавших газах (ОГ) сажи и соединений серы
позволяет более эффективно использовать окислительные
нейтрализаторы и рециркуляцию ОГ с целью выполнения
жестких норм по токсичности.

Важно также отметить, что так как по своим физико�хи�
мическим свойствам (за исключением цетанового числа)
ДМЭ аналогичен пропан�бутану, то для заправки автомо�
бильного транспорта ДМЭ можно использовать типовые
автомобильные газозаправочные станции (АГЗС).

К недостаткам можно отнести меньшую вязкость ДМЭ,
что может привести к повышенным износам прецизион�
ных соединений и утечкам и, следовательно, требует при�

менения противоизносных присадок типа Любризол, а так�
же мероприятий по уменьшению утечек в прецезионных
соединениях.

Кроме того, высокое давление насыщенных паров
(0,5 МПа при 20°С) требует разработки специальной линии
низкого давления топливной системы, а необходимость обес�
печения увеличенной почти в 2 раза объёмной подачи ДМЭ
по сравнению с ДТ требует увеличения объёмов баллонов с
топливом.

Цели настоящего исследования заключались в экспери�
ментальном определении требований к линии низкого дав�
ления (ЛНД) топливной системы (ТС) при работе на ДМЭ и
в разработке комплекса математических моделей рабочего
процесса основных агрегатов ЛНД и линии низкого давле�
ния в целом.

Одним из наиболее важных условий стабильной работы
на ДМЭ ЛНД и ТС в целом является отсутствие крупных га�
зовых каверн (мелкие пузырьки газовой фазы, распределён�
ные по объёму топлива (ДМЭ) неизбежны, но они не нару�
шают стабильности работы ТС). В некоторых ранних рабо�
тах по использованию ДМЭ в качестве топлива предлагалась
тупиковая (без прокачки) схема ЛНД с высоким (до 3,0 МПа)
уровнем давлений [1]. Это решение не рационально прежде
всего по технической сложности создания такого давления,
а также из�за необходимости проведения дополнительных
мероприятий по уплотнению всех узлов и агрегатов с целью
избежания утечек. Лучшим решением этой проблемы явля�
ется осуществление более интенсивной (по сравнению с ДТ)
прокачки топлива через ЛНД ТНВД [2, 3]. Это решение по�
зволяет использовать серийно выпускаемые топливоподка�
чивающие насосы (ТПН), применяющиеся в автомобильных
ДВС с впрыском бензина. В нашем случае использовались

Ðåçóëüòàòû ðàñ÷¸òíî-ýêñïåðèìåíòàëüíîãî
èññëåäîâàíèÿ òîïëèâíîé ñèñòåìû äèçåëÿ,

ðàáîòàþùåãî íà äèìåòèëîâîì ýôèðå
Ëåîíèä Ãîëóáêîâ, ïðîô., ä.ò.í.,
Àëåêñàíäð Ãðà÷åâ, Äìèòðèé Ìèõàëü÷åíêî –
àñïèðàíòû ÌÀÄÈ (ÃÒÓ)

Îäíèì èç îñíîâíûõ ïóòåé ñíèæåíèÿ íåãàòèâíîãî
âëèÿíèÿ àâòîìîáèëÿ íà ýêîëîãèþ (â ïåðâóþ î÷å-
ðåäü ìåãàïîëèñîâ) ÿâëÿåòñÿ èñïîëüçîâàíèå ýêîëî-
ãè÷åñêè áîëåå ÷èñòîãî àëüòåðíàòèâíîãî òîïëèâà.
Âàæíî îòìåòèòü, ÷òî åñëè äëÿ äâèãàòåëåé ñ èñêðî-
âûì çàæèãàíèåì íàáîð ýòîãî òîïëèâà äîñòàòî÷íî
øèðîê (ñæàòûé ïðèðîäíûé è ñæèæåííûé íåôòÿ-
íîé ãàçû, âîäîðîäíûé ñèíòåç ãàç, ñïèðòû), òî êàê
àëüòåðíàòèâíûé âèä òîïëèâà äëÿ äèçåëåé ìîæíî â
íàñòîÿùåå âðåìÿ ðàññìàòðèâàòü, â îñíîâíîì, òîëü-
êî áèîòîïëèâà (ìåòèëýôèð ðàïñîâîãî ìàñëà è ðåæå
ìåòèë- èëè ýòèëýôèðû äðóãèõ ðàñòèòåëüíûõ ìàñåë)
è äèìåòèëîâûé ýôèð (ÄÌÝ).

 Ðèñ.1. Çàâèñèìîñòü ñòåïåíè èíòåíñèâíîñòè ïðîêà÷êè òîïëèâà
÷åðåç ÒÍÂÄ i (ñòåïåíè ðåöèðêóëÿöèè îòñå÷íîãî òîïëèâà)

îò èçáûòî÷íîãî (íàä äàâëåíèåì íàñûùåííûõ ïàðîâ) äàâëåíèÿ ΔÐ:
ïðè òðåõ ïîëîæåíèÿõ äðîññåëèðóþùåãî êðàíà, îáåñïå÷èâàþùèõ
ïðîõîäíûå ñå÷åíèÿ: � – ìàêñèìàëüíîå; � – ñðåäíåå; � – ìèíèìàëüíîå

ÄÈÌÅÒÈËÝÔÈÐ (ÄÌÝ)
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два последовательно включенных ТПН фирмы Bosch марки
0580 254910 (максимальное давление 0,7...12 МПа, произ�
водительность 1,8...2,6 л/мин, напряжение 12В, сила тока
<9,5А).

С целью обоснования требований к агрегатам ЛНД, по�
зволяющих обеспечить сплошность топлива (ДМЭ), на мо�
дели ТС были определены граничные (минимально необхо�
димые) сочетания избыточного (над давлением насыщенных
паров) давления перед ТНВД ΔР и степени рециркуляции
отсечного топлива (интенсивности прокачки топлива через
ТНВД). Под степенью рециркуляции отсечного топлива (i)
условимся понимать отношение суммарной подачи топли�
ва, прошедшего через насос высокого давления, по отноше�
нию к подаче, поданной через форсунки. Для диметилового
эфира (ДМЭ) этот коэффициент значительно выше, чем для
других топлив из�за низкой температуры кипения.

Оценочными параметрами стабильности работы явля�
лись межцикловая стабильность по цикловым подачам и по
максимальным давлениям в датчике, а также и величина
средней по испытанию (за семь последовательных циклов)
цикловой подачи. Исследование проводилось эксперимен�
тальным путем на безмоторной установке на режиме номи�
нальной мощности дизеля Д245.12С (n=1200 мин�1, h

p
=8 мм).

Топливная система, исследуемая на безмоторной установ�
ке, включала два крана: сливной и дросселирующий. Слив�
ной кран располагался перед ТНВД, что обеспечивало воз�
можность сливать часть топлива, минуя ТНВД; это позволя�
ло в необходимых пределах изменять и ΔP. На выходе ТНВД
устанавливался дросселирующий кран, увеличение дроссе�
лирования в котором определяло общий уровень давления в
ТНВД.

Для обработки результатов опытов использовалась раз�
работанная в МАДИ методика расчётно�эксперименталь�
ного определения в серии последующих впрысков цикло�
вой подачи топлива и основных параметров впрыскивания,
которая основывается на экспериментальной регистрации
давления в датчике у форсунки Р

д
, точнее, на зависимостях

(Р
д
 = f(ϕ)), которые можно получить с достаточной степе�

нью достоверности, с последующей обработкой на ЭВМ.

Результаты экспериментального исследования при трех по�
ложениям дросселирующего крана приведены на рис. 1.
Здесь показана также граница между стабильными и неста�
бильными режимами. Исследования проводились при тем�
пературе ДМЭ на входе в ТНВД t = 8–13°C.

В результате опытов для топливной системы дизеля
Д245.12 (с минимизированными возмущениями потока от
бака до ТНВД) получены граничные сочетания избыточно�
го давления перед ТНВД, ΔР = Р – Р

нас.паров
 и степени рецир�

куляции отсечного топлива i, при которых обеспечивается
стабильная работа ТС. Так, стабильная работа ТС обеспечи�
вается при i = 3 ΔР ≥ 0,23 МПа, при i = 4 ΔР ≥ 0,155 МПа, при
i = 4,5 ΔР ≥ 1,35.

Полученные сочетания следует считать минимально до�
пустимыми, так как в исследованной схеме линии низкого
давления ТС отсутствовали устанавливаемые при монтаже
ТС на дизель дополнительные дросселирующие узлы (на�
пример, поворотный угольник на входе в ТНВД, электро�
магнитные клапаны), а также разветвления топливопрово�
дов и тупики.

Целесообразность разработки комплекса математичес�
ких моделей рабочего процесса основных агрегатов ЛНД и
линии низкого давления в целом объясняется тем, что ос�
новные сложности адаптации ТС дизеля к работе на ДМЭ
возникают при конструировании ЛНД вследствие высоко�
го давления насыщенных паров и склонности к образова�
нию крупных газовых каверн. Важно отметить также, что
если расчеты линии высокого давления ТС при работе на
ДМЭ проводятся как с использованием общепринятых ма�
тематических моделей, так и с использованием модели,
учитывающей двухфазное состояние ДМЭ [4], то методы и
программы расчета ЛНД отсутствуют (по крайней мере, в
доступных нам публикациях).

Объектом математического моделирования выбрана ТС
дизеля 4ЧН 11/12,5 (Д�245.12), устанавливаемая на автомо�
билях�рефрижераторах ЗИЛ�5301 («Бычок»), опытно�про�
мышленная партия которых в количестве 60 единиц эксплу�
атируется в ГУП «Мосавтохолод». Принципиальная схема
двухтопливной ТС, разработанная в НИИД [2], приведена
на рис. 2. При работе на дизельном топливе (ДТ) топливо из
бака через открытый электромагнитный клапан (ЭМК) с
помощью одного из топливоподкачивающих насосов (ТПН)
– 1 через фильтр – 3 подаётся в полость низкого давления
ТНВД, откуда часть топлива подается в цилиндры дизеля,
другая часть возвращается в бак через ЭМК и дроссель – 4.
Необходимость установки дросселей объясняется отсутстви�
ем в ТНВД серийного перепускного клапана. Для перехода
ТС с ДТ на ДМЭ ЭМК – 2 переключаются таким образом,
что потоки ДТ останавливаются, а ДМЭ из баллона с помо�
щью двух ТПН – 1 через фильтр – 3 ( а в более поздней кон�
струкции через фильтр и демпфер) подается в ТНВД. Мень�
шая часть топлива (ДМЭ) подается в цилиндры, большая –
через дроссель – 4 обратно в баллон с ДМЭ.

При разработке математической модели работы ЛНД ТС
на ДМЭ были приняты следующие допущения: 1 – неуста�
новившееся движение топлива в топливопроводах модели�
руется с помощью волн давления с учетом гидравлическо�
го сопротивления двухфазной среды; 2 – соотношение меж�
ду жидкой и газовой фазами и связь плотности ρ и давле�

Ðèñ.2. Ïðèíöèïèàëüíàÿ ñõåìà ïèòàíèÿ äèçåëÿ, ðàáîòàþùåãî
íà ÄÌÝ è ÄÒ:

 1 – òîïëèâîïîäêà÷èâàþùèå íàñîñû; 2 – ýëåêòðîìàãíèòíûå êëàïàíû
(ÝÌÊ); 3 – ôèëüòð; 4 – äðîññåëè; —— ïîäà÷à ÄÌÝ; – – – ïîäà÷à ÄÒ;
—— ïîäà÷à ÄÌÝ èëè ÄÒ– – –

ÄÈÌÅÒÈËÝÔÈÐ (ÄÌÝ)



ÀÃÇÊ+ÀÒ ¹3 (39) / 2008 29

ния Р двухфазной среды описывается уравнением Тета (4);
3 – процессы в ЛНД ТС считаются изотермическими; 4 –
скорость распространения волн давления (скорость звука)
– постоянна; 5 – движение топлива в топливопроводах од�
номерное.

Расчетная схема ЛНД при работе на ДМЭ приведена на
рис. 3. Как показали экспериментальные исследования, не�
смотря на наличие топливопроводов между баллоном и ТПН
и между дросселем и баллоном (см. рис. 2), давление на вхо�
де в первый ТПН и на выходе из дросселя постоянно и рав�
но давлению насыщенных паров Р

нп
. Также принято допу�

щение, что давление на входе во второй ТПН также посто�
янно и равно давлению на выходе из первого ТПН. С учетом
указанных выше допущений, дифференциальные уравнения
неустановившегося движения топлива можно записать в та�
ком виде:

 (1)

где: х – текущая координата длины топливопровода;
t – время; с – скорость топлива; а – скорость звука в топ�
ливе; с – плотность; k – фактор гидравлического сопро�
тивления.

Неустановившееся движение топлива (ДМЭ) в топливоп�
роводах моделируется прямыми F и обратными W волнами
давления, движущимися навстречу друг другу со скоростью
звука. Давление и скорость в рассматриваемом i�том сече�
нии топливопровода рассчитывают следующим образом:

(2)

(3)

где Р
0
 и С

0 
– остаточные (до и после возникших колеба�

ний) величины давления и скорости. Если волна давления
прошла по топливопроводу путь, равный L, величина вол�
ны умножается на e�kL/a.

Уравнения неустановившегося движения топлива реша�
ются совместно с уравнениями граничных условий каждого
топливопровода, которые в свою очередь описывают про�
цессы в ТПН, ТНВД, фильтре, демпфере и объёме ЭМК с
дросселем (см. рис. 3).

При моделировании каждого из перечисленных элемен�
тов ЛНД используется уравнение Тета:

(4)

Уравнение Тета связывает давление р, плотность ρ и
объёмную долю газовой фазы ε. В уравнении (4): n – пока�
затель степени; В – параметр, характеризующий молекуляр�
ные силы и силы поверхностного натяжения; индексы: 1 –
газовая фаза; 2 – жидкость; 0 – указывает, что параметр бе�
рётся при остаточном давлении.

Наиболее сложным агрегатом ЛНД с точки зрения мате�
матического моделирования является роликовый топливопод�
качивающий насос (ТПН), расчётная схема которого приве�
дена на рис. 4. Как и в экспериментальном исследовании ус�
ловий стабильной работы ТС, в рассматриваемой ТС исполь�
зовались серийные автомобильные ТПН фирмы Bosch. В ос�
нову метода расчета ТПН положены следующие допущения:
1 – на входе в ТПН (точнее, в блок из пяти секций), как было
сказано выше, давление постоянно (Р

вх
); 2 – объем полости

насоса V
пн

 (кроме блока секций) сосредоточен за нагнетатель�
ными окнами секций; 3 – расположенный на выходе из ТПН
обратный клапан моделируется как жиклер с диаметром d

ж
,

через который топливо может перетекать только в одном на�
правлении; 4 – за малостью остаточной скорости С

0
=0.

 Уравнения, моделирующие процессы в ТПН, основаны
на принципе сохранения массы:

(5)

(6)

Первое уравнение – уравнение массового баланса для
каждой j�той секции ТПН (j = 1…5). Здесь V

cj
 и r

cj
 – объём и

плотность ДМЭ в секции; f
c
 – площадь секции (между со�

седними роликами); С
с
 – радиальная скорость движения

площади f
c
; q

всj
 – массовый расход ДМЭ из баллона в сек�

цию; q
нj

 – массовый расход из секции в полость подкачива�
ющего насоса. Второе уравнение – уравнение массового ба�
ланса для объёма ТПН (исключая объёмы V

cj
). Здесь V

пн
 и р

пн

– объём подкачивающего насоса и давление ДМЭ; Σq
нj

 – сум�
марный массовый расход в полость V

пн 
из секций; q

ж
 – мас�

совый расход через жиклер из полости V
пн 

в топливопровод.
Замыкает систему (5, 6) уравнение Тета (4).

Ðèñ.3. Ðàñ÷¸òíàÿ ñõåìà ËÍÄ (ðàáîòà íà ÄÌÝ):
1 – òîïëèâîïîäêà÷èâàþùèå íàñîñû; 2 – ôèëüòð; 3 – äåìïôåð; 4 –
îáú¸ì, âêëþ÷àþùèé îáú¸ì ÝÌÊ è òîïëèâîïðîâîäà ìåæäó ÝÌÊ è
äðîññåëåì (íà âûõîäå èç îáú¸ìà ðàñïîëîæåí äðîññåëü); 5 – äàò÷èê
äàâëåíèÿ; Ò1…Ò6 – òîïëèâîïðîâîäû

Ðèñ.4. Ðàñ÷åòíàÿ ñõåìà òîïëèâîïîäêà÷èâàþùåãî íàñîñà (ÒÏÍ)
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Массовые расходы q
всj

 и q
нj

 рассчитываются по формуле
Бернулли:

где (μf) – эффективное проходное сечение; Р
1
 и Р

2 
– дав�

ления перед и за проходным сечением. Расход q
ж
 через об�

ратный клапан с проходным сечением f
ж
:

 где у
ж
=1при Р

пн
?Р

вых
, у

ж
=0 при Р

пн
<Р

вых
. Формируемая на

выходе из ТПН прямая волна F
вых

 и Р
вых

 рассчитываются из
условия равенства расходов через жиклер и через входное
сечение топливопровода:

(7)

где f
т 

– площадь топливопровода;  – коэффициент,
учитывающий гидравлическое трение.

 (8)

Результаты расчёта процессов в ТПН (ТПН работает ав�
тономно) приведены на рис. 5. Видно, что изменения давле�
ния P

cj
 в каждой из пяти секций идентичны, а также, что дав�

ления нагнетания секций практически равны давлению в
полости ТПН Р

пн
.

С целью сравнения результатов расчёта с опытом были
проведены расчёты двух последовательно включенных
ТПН, работающих на аккумулятор с постоянным давлени�
ем Р

а
. Результаты сопоставления расчёта и опыта приведе�

ны в табл. 1.
Из таблицы видно, что при расчёте давление на входе во

второй ТПН (2ТПН) задавалось равным давлению на выхо�
де из 1ТПН. Сопоставление показателей работы показало
удовлетворительное совпадение опыта и расчёта.

Методы расчёта фильтра и демпфера идентичны. Они по�
строены на уравнениях массового баланса на входе и выходе
из объёма с учетом того, что согласно (3) С = (F+W) • 1 : ар:

(9)

Уравнение решается совместно с уравнением Тета (4).
Кроме того, рассчитываются формируемые волны: на

входе Wф
вх

 и на выходе Fф
вых

:

(10)

(11)

При расчете линии низкого давления ТНВД дополни�
тельно используется программа гидродинамического расчё�
та процесса впрыскивания топлива (моделирующая процес�
сы в линии высокого давления)[4]. Эта программа позволя�
ет получить зависимости массовых расходов от угла поворо�
та кулачкового вала ТНВД в процессе нагнетания из надплун�
жерной полости в ЛНД ТНВД (q

отс1
, q

отс2
) и в процессе на�

полнения из ЛНД в надплунжерную полость (q
вс

).
Процессы в ЛНД ТНВД также описываются уравнением

массового баланса:

(12)

где: Fтн и Wтн – прямые и обратные волны на входе и
выходе из ЛНД ТНВД; q

отс1
 и q

отс2 
– массовые расходы до и

после активного хода плунжера; q
вс

 – массовый расход в
надплунжерную полость. Формируемые в ЛНД ТНВД вол�
ны Fтн

вх
 и Wтн

вых
 рассчитываются по зависимостям анало�

гичным (10) и (11).
Давление Р

тн
 на каждом шаге численного интегрирова�

ния рассчитывается с использованием уравнения Тета (4).
Результаты расчёта давлений в ЛНД ТНВД приведены на

рис. 5 (ТНВД работает автономно). Из рис. 5 и 6 видно, что
основными источниками колебаний давления в ЛНД ТС

 Òàáëèöà 1

 Ïîêàçàòåëè ðàáîòû äâóõ ÒÏÍ

Íàñîñû Ð
âõîä

 , ÌÏà Ð
âûõîä

 , ÌÏà Q
âûõîä

 , ã/ñ

ðàñ÷åò îïûò ðàñ÷åò îïûò ðàñ÷åò îïûò

1ÒÏÍ 0,395 0,395 0,553–0,56 – 29,9–31,2 –

2ÒÏÍ 0,556 – 0,75–0,79 0,735 30,11–31,4 30,3

 Òàáëèöà 2

Äàâëåíèå â äàò÷èêå, óñòàíîâëåííîì ó ôèëüòðà

Ð
ämin

, ÌÏà Ð
ämax

, ÌÏà ΔΔΔΔΔÐ
ä
, ÌÏà

ÒÑ áåç äåìïôåðà
Îïûò 0,3…0,45 1,5…1,75 1,2

Ðàñ÷åò 0,8…0,815 2,095…2,115 1,3

ÒÑ ñ äåìïôåðîì
Îïûò 0,7…0,77 1,03…1,13 0,35

ðàñ÷åò 0,85…0,94 1,48…1,5 0,4

Ðèñ.5. Ðåçóëüòàòû ðàñ÷åòà äàâëåíèé â ÒÏÍ:
Pcj – äàâëåíèÿ â ïÿòè ñåêöèÿõ, Píï – äàâëåíèÿ â ïîëîñòè ÒÏÍ,
Pâûõ – äàâëåíèÿ íà âûõîäå èç ÒÏÍ
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дизеля Д�245.12 являются процессы в ЛНД ТНВД, связан�
ные в основном с интенсивным расходом топлива в ЛНД
перед активным ходом плужера (q

отс1
) и после окончания

активного хода (q
отс2

). Видно также, что максимальные дав�
ления в ТНВД достигают 2,6 МПа, что может быть опасным
как для фильтров и ТПН, так и для соединений топливоп�
роводов.

Уравнения массового баланса в объёме ЭМК с выходным
дросселем составлены аналогично уравнениям (8) и (11):

(13)

где q
ж

вых – расход через дроссель на выходе из ЛНД:

где: μ – коэффициент истечения через выходной дрос�
сель; f

nj 
– площадь выходного дросселя.

W
вх

эмк – рассчитывается аналогично уравнению (10).
Численное интегрирование уравнений ведётся методом

Эйлера с шагом Δt:

например, для уравнения (13):

(14)

На каждом шаге численного интегрирования волны дав�
ления (F и W) перемещаются на один шаг (Δt), осуществляя
магазинный сдвиг волн в топливопроводах.

Результаты сопоставления расчёта ЛНД и опытных дан�
ных, полученных в НИИД, приведены в табл. 2. Замер дав�

Ðèñ.6. Çàâèñèìîñòü äàâëåíèé â ïîëîñòè íèçêîãî äàâëåíèÿ ÒÍÂÄ
îò óãëà ïîâîðîòà êóëà÷êîâîãî âàëà

ления Р
д
 в датчике проводился на режиме холостого хода при

n
кул

=1000 мин�1.
Здесь ΔР

д
 определялась как разность между средними по

четырём секциям максимальными и минимальными давле�
ниями.

Сопоставление опыта и расчёта вполне удовлетворитель�
ное, учитывая принятые упрощения расчетной схемы ЛНД
и существенную неравномерность подачи топлива по сек�
циям на холостом ходу. Результаты показывают также, что
установка демпфера существенно уменьшает нежелательные
для работы ЛНД пики давлений.

Разработанный комплекс математических моделей агре�
гатов ЛНД и ЛНД ТС в целом позволяет с достаточной точ�
ностью моделировать процессы в ЛНД ТС, работающей на
ДМЭ, оптимизировать конструкции агрегатов ЛНД. Не ме�
нее важной задачей математического моделирования ТС яв�
ляется углубление представлений о взаимосвязях и особен�
ностях рабочих процессов, происходящих в ЛНД ТС при ра�
боте дизеля на ДМЭ.
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×. 2. Ñ. 52–64.

3. Ãîëóáêîâ Ë.Í. Ðàçðàáîòêà ðàáî÷åãî ïðîöåññà è ñèñòåì

òîïëèâîïîäà÷è àâòîòðàêòîðíîãî äèçåëÿ, ðàáîòàþùåãî íà äè-

ìåòèëîâîì ýôèðå // Òåõíèêà, òåõíîëîãèè è ïåðñïåêòèâíûå ìà-

òåðèàëû: Ìåæâóçîâñêèé ñá. íàó÷í. òðóäîâ / Ïîä ðåä. À.Ä.

Øëÿïèíà. Ì, 2003. C. 13–17.

4. Ãîëóáêîâ Ë.Í.,  Ïîìåðàíöåâ Å.Ì., Èøõàíÿí À.Ý. Ìåòîä è

ðåçóëüòàòû ãèäðîäèíàìè÷åñêîãî ðàñ÷¸òà òîïëèâíîé àïïàðà-

òóðû äèçåëÿ, ðàáîòàþùåãî íà ñæèæåííîì ãàçå. Ì., 2000. Äåï.

â ÂÈÍÈÒÈ ¹1642-â.

5. Ãîëóáêîâ Ë.Í., Ýñìàèëçàäå Ý. Ïóòè ðåøåíèÿ ïðîáëåì èñ-
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ÂÀØ ÍÀÄ¨ÆÍÛÉ ÏÀÐÒÍ¨Ð Â ÎÁËÀÑÒÈ ÃÀÇÎÇÀÏÐÀÂÎ×ÍÛÕ ÑÒÀÍÖÈÉ

GreenField ÿâëÿåòñÿ ìåæäóíàðîäíîé âåäóùåé ãðóïïîé ôèðì, ñïåöèàëèçèðóþùåéñÿ â ðàçðàáîòêå êîíöåïöèé è

îñóùåñòâëåíèÿ ñòðîèòåëüñòâà ãàçîçàïðàâî÷íûõ ñòàíöèé. Ãðóïïà ðàñïîëàãàåò îïûòîì ñòðîèòåëüñòâà áîëåå 1000

ïîñòðîåííûõ ïî âñåìó ìèðó óñòàíîâîê.

Àñññîðòèìåíò íàøèõ ïðîäóêòîâ â îáëàñòè ñèñòåìíîãî ñòðîèòåëüñòâà èìååò î÷åíü øèðîêóþ ñïåöèàëèçàöèþ.

Ìû ñîçäàåì êîìïðåññîðû, ñèñòåìû, ãàçîçàïðàâî÷íûå êîëîíêè è ñèñòåìû óïðàâëåíèÿ óñòàíîâîê íà áàçå ñòàíäàðòíûõ

ìîäóëåé.

Òàêèì îáðàçîì, ïðè ïîìîùè èìåþùèõñÿ â íàøåì ðàñïîðÿæåíèè

ìíîãî÷èñëåííûõ âàðèàíòîâ ìîäåëåé ìû â ñîñòîÿíèè îáåñïå÷èòü âûïîëíåíèå

ñàìûõ ðàçíîîáðàçíûõ òðåáîâàíèé.

GreenField AG Domacherstr, 192 CH-4018 Basel/Schweiz
Tel. 41 (0) 61 335 35 31  Fax 41 (0) 61 335 35 93
e-mail: info@greenfield.ch  www.greenfield.ch

ÄÈÌÅÒÈËÝÔÈÐ (ÄÌÝ)
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Навстречу 15�й юбилейной выставке
«Автокомплекс �2008»

Экспонентам 15&й юбилейной Московской
Международной выставки «Автокомплекс&2008»
(Автозаправочный комплекс, Автотехсервис,
Гараж и паркинг), владельцам заправочных станций
и СТО, инвесторам, специалистам, руководителям
фирм, представителям муниципальных и федераль&
ных структур власти.

Уважаемые господа!

Актуальность широкого внедрения альтернативых видов моторного топлива, экологичес�
ки чистых оборудования и технологий в автозаправочной сфере и автотехсервисе в целом не
требует доказательств.

В России и на всем пространстве СНГ наиболее широко развивается применение газа как
альтернатива бензину и дизельному топливу.

 За 15 лет наша выставка достигла широкого представительства этой тематики в экспози�
ции. На прошлой выставке более 60 фирм представляли весь спектр услуг от проектирования
и строительства газозаправочных станций, транспортировки и хранения газа, производства
газозаправочных колонок до оборудования для перевода на газ автомобилей любого типа.

По масштабу, комплектности и уровню представленных фирм данная экспозиция – самая
масштабная в России.

Исходя из того, что масштабы применения газа на автотранспорте в стране всё более нара�
стают, Дирекция выставки совместно с редакцией международного научно�технического жур�
нала «АвтоГазоЗаправочный Комплекс + Альтернативное топливо» («АГЗК+АТ») решили
подготовить к предстоящей выставке специальный выпуск журнала.

Мы предлагаем экспонентам, всем заинтересованным специалистам, руководителям фирм
и различных структур высказать свои пожелания, рекомендации, предложения по дальней�
шему совершенствованию раздела «Газ как моторное топливо» на предстоящей 15�й юбилей�
ной выставке и на перспективу.

Конечно, хотелось бы услышать Ваши соображения по отражению в экспозиции и других
видов альтернативного топлива, таких как биотопливо, электричество, водород.

Ваши профессиональные советы, рекомендации и конкретные предложения нам очень
нужны, и каждое из них станет предметом серьёзного внимания. Просим Вас направлять ма�
териалы с пометкой: «Навстречу 15�й юбилейной выставке «Автокомплекс�2008».

Дирекция выставки «Автокомплекс�2008»
Редакция журнала «АГЗК+АТ»

Для контактов:
ООО «АЗС�ЭСПО» тел.: (495) 380�21�37 эл.почта: acs�expo@mtu�net.ru

ООО «Мессе Дюссельдорф Москва» тел.: (495) 256�73�95 эл.почта: mdi@messedi.ru
Редакция журнала «АГЗК+АТ» тел.: (495)639�81�34, т/ф (495) 639�80�81 эл.почта: info@agzk�at.ru
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Íàèáîëåå çíà÷èìûå ãàçîìîòîðíûå ñîáûòèÿ 2008 ãîäà,
ñâÿçàííûå ñ ãàçîìîòîðíûì êîìïëåêñîì

Время проведения Место проведения Название Контактная информация

11 – 14  мая Лас�Вегас 14�я Национальная конференция по транспорту
http://www.afvi.org/NationalConference2008/

США на альтернативном топливе

19 – 23 мая Одесса Второй международный семинар
«Повышение  эффективности и безопасности

http://www.uasigma.odessa.ua
систем производства компримированного и
природного газа»

27 – 30  мая Санкт�Петербург Рос�Газ�Экспо 2008 gas@orticon.com

3 – 5 июня Рио�де�Жанейро NGV 2008.  Газомоторная конференция ngv2008.com.br
и выставка ( проходит один раз в два года)

14 – 15 июня Лос�Анджелес Первая ежегодная выставка альтернативного топлива altfuelsmgr@gmail.com
в поддержку детских благотво рительных организаций

17 – 19  июня Киев Международная выставка СУГ и КПГ  2008 medvin.kiev.ua

24 – 26 июня 2008 Москва 6�й  РОССИЙСКИЙ НЕФТЕГАЗОВЫЙ КОНГРЕСС.
26 июня – День Газа. (Среди тем Конгресса в его программе:

• российский газ: тенденции и перспективы;  oil�gas@ite�expo.ru
• стратегия развития транспортировки нефти и газа;
• экологическая безопасность и социальная ответственность;
• поиск альтернативных источников энергии

30 июня – 1 июля Лондон Вторая ежегодная  конференция по хранению газа smi�online.co.uk

7 – 9 сентября Швеция Биогаз на автострадах 2008 miljoteknik.com

25 – 27 сентября Турин Вторая международная ярмарка
ngvworldfair.com

Италия автомобилей на метане и водороде

4 – 5 октября Сан�Диего Национальная (США) газомоторная ngvamerica.org
США саммит�конференция 2008 syborra@ngvamerica.org

29 – 31 октября Москва Автокомплекс 2008
ecs�expo@mtu�net.ru

15�я юбилейная Московская Международная выставка
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Учитывая эти темпы роста, а также
реализуемые Правительством РФ
мероприятия по модернизации ав�

топроизводящей отрасли страны, к
2010 году величина городского авто�
парка может достигнуть 4�миллион�
ной отметки. Нарастающая автомоби�
лизация породила ряд проблем, две из
которых – экология и ресурсы – мож�
но смело назвать глобальными.

Потребление в Москве моторного
топлива в 2007 году составило более 3,5
млн тонн. За последние три года цены
на бензин и дизельное топливо вырос�
ли практически вдвое. Зависимость
потребителя от непрерывного роста цен
на нефтяные виды моторного топлива,
приводит к повышению тарифов на
рынке транспортных услуг и стоимос�
ти товаров народного потребления.

Неизбежность перехода от исполь�
зования нефтепродуктов на автотранс�
порте к иным, экологически более чи�
стым, эффективным и недорогим ис�
точникам энергии очевидна.

Принятая в 2002 году Правитель�
ством Москвы городская целевая про�
грамма позволила создать определён�
ный задел по замещению традицион�
ных топлив альтернативными.

В рамках реализации программы, в
Москве начаты работы по использова�
нию в качестве моторного топлива и
диметилового эфира.

За два года специалистами отрасле�
вых научно�исследовательских инсти�
тутов Правительства Москвы была раз�
работана топливная аппаратура, позво�
ляющая использовать диметиловый
эфир в дизельных двигателях. С 2004
года на предприятии «Мосавтохолод»
начались эксплуатационные испыта�
ния автомобилей «Бычок». Впервые
возможность использования диметило�

Îïûò è ïåðñïåêòèâû èñïîëüçîâàíèÿ
äèìåòèëîâîãî ýôèðà â êà÷åñòâå

ìîòîðíîãî òîïëèâà íà àâòîòðàíñïîðòå
ãîðîäà Ìîñêâû

Àëåêñàíäð Ãðà÷åâ,
ãëàâíûé ñïåöèàëèñò Äåïàðòàìåíòà òðàíñïîðòà è ñâÿçè ãîðîäà Ìîñêâû,
Èãîðü Ëàçàðåâ,
ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ÃÓÏ «Ìîñàâòîõîëîä»

Àâòîìîáèëüíûé òðàíñïîðò ñòàë íåîòúåìëåìîé ÷àñòüþ ñîöèàëüíî-ýêî-
íîìè÷åñêîãî ðàçâèòèÿ îáùåñòâà. Â ïîñëåäíèå ãîäû â Ðîññèè ïðîèñõî-
äèò ñòðåìèòåëüíûé ðîñò àâòîïàðêà. Îñîáåííî ýòî êàñàåòñÿ Ìîñêâû,
ãäå ñîñðåäîòî÷åíà 10-ÿ åãî ÷àñòü. Äîñòàòî÷íî ñêàçàòü, ÷òî òîëüêî â
ïðîøëîì ãîäó êîëè÷åñòâî àâòîìîáèëåé â ãîðîäå óâåëè÷èëîñü íà 230
òûñÿ÷ åäèíèö è ïðåâûñèëî îòìåòêó â 3,3 ìëí. åä. (ðèñ.1).

Ðèñ. 1. Ñòðóêòóðà è äèíàìèêà ÷èñëåííîñòè àâòîìîáèëüíîãî ïàðêà ãîðîäà Ìîñêâû

ÄÈÌÅÒÈËÝÔÈÐ (ÄÌÝ)
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зволяющая двигателю работать на двух
видах топлива – ДМЭ (основное) и ди�
зельное (дублирующее) – разработчик
ФГУП НИИД;

• однотопливная аппаратура, по�
зволяющая работать двигателю на од�
ном виде топлива – ДМЭ – разработ�
чик ФГУП НАМИ;

• смесевая аппаратура, позволяю�
щая работать двигателю на бинарном
топливе, представляющем собой смесь
дизельного топлива и ДМЭ в различ�
ных процентных соотношениях – раз�
работчик МГТУ им. Баумана.

Для проведения испытаний была
разработана и утверждена эксплуатаци�
онная документация, а именно: на каж�
дую автомашину заведен бортовой жур�
нал, водители обеспечены инструкци�
ей по ТБ и охране труда, по устройству
и эксплуатации автомобилей на ДМЭ.

Для работы на автомобилях, ис�
пользующих ДМЭ, были отобраны
лучшие водители предприятия, про�
шедшие специальные курсы подго�
товки для работы с сосудами, работа�
ющими под давлением. Обслуживаю�
щий персонал и ответственные лица

вого эфира в качестве топлива была
обоснована на практике.

Эксплуатационные испытания
опытной партии автомобилей�рефри�

жераторов ЗИЛ�5301 «Бычок» проведе�
ны с топливной аппаратурой трёх раз�
ных конструкций:

• двухтопливная аппаратура, по�

Ðèñ. 2. Àâòîìîáèëü – ðåôðèæåðàòîð (ÍÈÈÄ-Ìîñàâòîõîëîä),
ðàáîòàþùèé íà äèìåòèëîâîì ýôèðå è äèçåëüíîì òîïëèâå

Ðèñ.3. Êîìïëåêò îáîðóäîâàíèÿ, îáåñïå÷èâàþùèé ðàáîòó íà ÄÌÝ è ÄÒ

ÄÈÌÅÒÈËÝÔÈÐ (ÄÌÝ)
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из числа ИТР также прошли спецпод�
готовку.

Заправка автомобилей ДМЭ осу�
ществляется с передвижной автозап�
равочной станции на базе автомобиля
КамАЗ марки АЦТ – 10У посредством
поддавливания ДМЭ азотом, который
поддерживает в сосуде с ДМЭ давле�
ние, равное 10 атм.

Для проведения эксплуатационных
испытаний выбраны маршруты движе�
ния, по напряженности и условиям ра�
боты подвижного состава максимально
отражающие весь спектр маршрутов,
обслуживаемых автопредприятием, и
особенно перевозку продуктов питания
в школьные и дошкольные учреждения
г. Москвы (рис.2)

В процессе испытаний проводи�
лись работы по обслуживанию автомо�
билей в виде плановых технических
воздействий с периодичностью ТО
подвижного состава:

• ЕО – проводится перед выездом
из АП – внешний осмотр надежности
крепления элементов питания ДМЭ и
проверка герметичности соединений
при помощи течеискателя.

• ТО�1 – выполняется слесарем
АП, специально обученным на предпри�
ятиях�разработчиках топливных систем.

• ТО�2 – проверяется загрязнен�
ность элементов фильтра, а также ус�
тойчивая работа двигателя на мини�
мальных оборотах холостого хода и пе�
реходных режимах.

• СО – ревизия насосов высокого
давления, электромагнитных клапанов
и ТНВД. Работы по СО проводятся при
участии сотрудников предприятий�
разработчиков.

Перед началом эксплуатационных
испытаний и в процессе их выполне�
ния выполнялись специальные конт�
рольно�регулировочные работы, на�
правленные на обеспечение норматив�
ных показателей подачи топлива, тяго�
вых и экологических показателей.

Проведение испытаний автомоби�
лей ЗиЛ�5301 «Бычок», оснащённых
системами питания ДМЭ, предусмат�
ривало получение следующих основ�
ных показателей:

• эксплуатационная оценка пара�
метров, а также надежность узлов топ�
ливной системы и автомобиля в целом;

• оценка соблюдения требований
безопасности;

• оценка топливной экономично�
сти;

• оценка скоростных свойств;
• оценка запаса хода на одной

заправке;
• проверка внешнего и внутрен�

него шума;
• определение уровня выбросов

вредных веществ с отработавшими га�
зами.

В ходе эксплуатационных испыта�
ний лучшие показатели по экологично�
сти, топливной экономичности, ремон�
топригодности получены при исполь�
зовании конструкций топливной аппа�
ратуры на чистом ДМЭ разработки
ФГУП НИИД и ФГУП НАМИ.

Анализ мощностных параметров
автомобилей, показателей надежности
и удобства обслуживания позволил сде�
лать вывод о признании конструкции
ФГУП НИИД лучшей (рис.3).

Результаты стендовых испытаний
подтвердили экологические преиму�

щества использования ДМЭ в каче�
стве моторного топлива по сравнению
с дизельным топливом. Автомобиль
ЗИЛ�5301 «Бычок» в штатном испол�
нении на дизельном топливе, удов�
летворяющий требования Евро�0,
при переводе на ДМЭ с установкой
простейшего каталитического нейт�
рализатора удовлетворяет современ�
ным европейским стандартам Евро�3
(рис.4).

В настоящее время в ГУП «Мосав�
тохолод» на ДМЭ эксплуатируется 50
автомобилей ЗИЛ и 3 автомобиля Ка�
маз (рис.5).

Несмотря на значительные успехи,
для широкого использования ДМЭ
предстоит решить ещё ряд проблем:

1. Недостаточно изучены физи�
ческие и термодинамические свойства
ДМЭ.

2. Неизвестно влияние незначи�
тельных добавок метанола и воды на
свойства ДМЭ (такой продукт – топ�
ливный ДМЭ – будет дешевле чистого
ДМЭ).

3. Окончательная стоимость ДМЭ
может быть определена только, когда
его начнут шире использовать как мо�
торное топливо и будут построены до�
статочно большие заводы по его про�
изводству.

4. Нет инфраструктуры распреде�
ления и заправки ДМЭ, хотя предпо�
лагается, что она будет очень похожа на
таковую для сжиженного нефтяного
газа.

5. Пока ещё не ясно, будет ли
необходимо для бортовых систем хра�
нения ДМЭ опорожнение линий, на�
ходящихся под давлением после оста�
новки двигателя.

6. Основными трудноразрешимы�
ми проблемами при разработке систе�
мы впрыска являются:

• избежание утечки через запор�
ный орган форсунки из�за низкой вяз�
кости жидкого ДМЭ;

• получение удовлетворительной
надежности деталей форсунки и насо�
са из�за плохих смазывающих свойств
ДМЭ.

7. Существует проблема уплотне�
ний, так как ДМЭ сильный раствори�
тель для большинства эластомеров.
Чистый ДМЭ не вызывает коррозии,
однако неизвестно, как он поведёт

Ðèñ. 4. Òåõíè÷åñêèå íîðìàòèâû âûáðîñîâ äëÿ ãðóçîâûõ äèçåëüíûõ àâòîìîìáèëåé
ìàêñèìàëüíîé ìàññû ñâûøå 3,5 ò
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себя при наличии примесей метанола
и воды.

8. Необходимо более точно оце�
нить энергопотребление и выбросы
вредных веществ в процессе производ�
ства ДМЭ.

9. Необходимы дальнейшие испы�
тания двигателей для более точной
оценки потенциальных возможностей
по улучшению экологических и эконо�
мических показателей двигателей, ра�
ботающих на ДМЭ.

10. Необходимы дорожные испы�
тания автомобилей на ДМЭ, которые
должны ответить на следующие воп�
росы:

• возможно ли переоборудование
существующих автомобилей для рабо�
ты на ДМЭ;

• каковы общие экологические
преимущества использования ДМЭ
(качество воздуха, шум и др.);

• каковы общее энергопотребле�
ние и надежность автомобилей на
ДМЭ;

• какова сравнительная сто�
имость эксплуатации парка автомоби�
лей, работающих на ДМЭ и дизельном
топливе;

• как наиболее эффективным и
безопасным способом хранить, распре�
делять и заправлять ДМЭ.

С учётом полученного опыта ис�
пользования ДМЭ на автотранспорте

города Москвы можно сделать опреде�
ленные выводы.

ДМЭ представляет собой очень
многообещающее альтернативное топ�
ливо для двигателей с воспламенением
от сжатия:

• это топливо не нефтяного про�
исхождения, и имеется широкая сырь�
евая база для его производства, в том
числе из возобновляемых ресурсов;

• применения ДМЭ позволяет
значительно снизить вредные выбросы
с отработавшими газами и удовлетво�
рить самые жёсткие перспективные
нормы;

• ДМЭ не токсичен, обеспечива�
ет более низкие выбросы диоксида уг�
лерода, отработавшие газы при ис�
пользовании этого топлива менее
склонны к образованию фотохимичес�
кого смога.

С помощью ДМЭ можно обеспе�
чить высокоэффективный, экологичес�
ки чистый и бесшумный рабочий про�
цесс в двигателях с воспламенением от
сжатия как с турбонаддувом, так и в без�
наддувном исполнении.

Для применения в двигателях
ДМЭ требуется новый тип топливо�
подающей аппаратуры с понижен�
ным давлением впрыскивания и по�
вышенной степенью уплотнения в
топливопроводах от бака до распыли�
телей форсунок при всех условиях

Ðèñ. 5. Àâòîìîáèëè ÇÈË è ÊÀÌÀÇ, èñïîëüçóþùèå â êà÷åñòâå ìîòîðíîãî òîïëèâà ÄÌÝ

эксплуатации двигателя, включая его
длительную стоянку.

Существующие автомобильные ди�
зели (в том числе для автобусов) могут
быть конвертированы для работы на
ДМЭ путем замены традиционной топ�
ливной аппаратуры на новую, а также
замены топливных баков.

Потенциальный рынок двигателей,
работающих на ДМЭ, будет находить�
ся преимущественно в городах, в кото�
рых сверхнизкая токсичность транс�
порта потребуется в самом ближайшем
будущем. Первые такие дизели могут
быть конвертированы из обычных ди�
зелей.

В настоящее время интерес к ДМЭ
проявляется во многих странах мира.
Пока не создана необходимая инфра�
структура ДМЭ для его распределения
и заправки, это топливо на первом эта�
пе будет использоваться локально в го�
родах с высокой степенью загрязнен�
ности воздуха.

В России, в силу экономических
обстоятельств, целесообразно прово�
дить исследования и опытно�конст�
рукторские разработки в двух направ�
лениях:

• разработка дизельного двигате�
ля, работающего на ДМЭ, как перспек�
тивной силовой установки для районов
с повышенной загрязненностью возду�
ха. Параллельно необходимо развивать
производство ДМЭ как топлива и орга�
низовывать инфраструктуру для его
использования;

• разработка дополнительных
систем питания дизелей ДМЭ, кото�
рые могут быть созданы в относитель�
но небольшой промежуток времени.
Такие системы сначала могут исполь�
зоваться в особо загрязненных райо�
нах крупных городов (например, на
автобусах), что позволит накопить
опыт применения этого топлива и
создать инфраструктуру для его ис�
пользования.

Реализация проекта производства
и внедрения ДМЭ в рамках государ�
ственной Программы позволит при�
дать мощный импульс развития ин�
новационному проекту мирового
уровня в России, расширить область
применения ДМЭ и существенно
улучшить качество среды обитания
человека.

ÄÈÌÅÒÈËÝÔÈÐ (ÄÌÝ)
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Вот что рассказал вице�президент
Российской национальной биотоп�
ливной ассоциации Алексей Аблаев.
Есть хорошее английское выраже�

ние: «Think outside the box» («Думай
нестандартно»). После нескольких лет
высоких цен на нефть в США появи�
лось новое выражение: «Think outside
the barrel» («Думай за пределами нефтя�
ного барреля»). В России же пора на�
чать думать за пределами нефтяной
трубы, в том числе – рассмотреть пер�
спективы биотоплива в энергетике.
Мир вступает в эру биоэкономики, то
есть экономики, основанной на биотех�
нологиях, использующей возобновля�
емое сырье для производства энергии
и материалов.

Эксперты выделяют ряд преиму�
ществ биоэкономики. В социальной
сфере это диверсификация экономи�
ки сельского хозяйства и её рост; раз�
витие сельских регионов; улучшение
социальной ситуации в городах, где
расположены гидролизные заводы;
укрепление здоровья человека, благо�
приятные перемены в экологии и ка�
честве жизни.

В экономике – снижение себесто�
имости, более тщательный контроль
свойств продукции; появление новых
продуктов и рынков; снижение зависи�
мости торговли от энергоресурсов.

В экологии биоэкономика позволя�
ет предотвращать загрязнение окружа�
ющей среды, снижать объёмы выбро�
сов газов, вызывающих парниковый
эффект, и других ядовитых веществ;
создавать новые материалы, химикаты
и топливо из биомассы; использовать
продукты многоразового использова�
ния и переработки.

Áèîòîïëèâî: «çà» è «ïðîòèâ»,
èëè ýôôåêò «ñëîíà â ïîñóäíîé ëàâêå»

Íà ïðîòÿæåíèè ïîñëåäíèõ ëåò â Ðîññèè ñòàë ðàñõîæèì òåçèñ î êðè-
çèñå ñåëüñêîãî õîçÿéñòâà – ñåêòîðà ýêîíîìèêè, êîòîðûé â èíûõ
îáñòîÿòåëüñòâàõ ìîã áû äàòü çíà÷èòåëüíûé ýôôåêò äëÿ ðàçâèòèÿ
íàðîäíîãî õîçÿéñòâà. Ñóùåñòâóþò ëè ðåàëüíûå ïóòè âûõîäà èç ýòîãî
êðèçèñà?

По подсчётам бразильских и амери�
канских учёных, каждый миллион лит�
ров производимого биоэтанола созда�
ет 38 прямых рабочих мест. Поэтому
биозаводы появляются там, где они
нужны. Рабочие места формируются не
«у нефтяной трубы», а в сельскохозяй�
ственных регионах.

Сырьём для большинства продук�
тов биоэкономики становятся сахар
(глюкоза), крахмал (зерно, сахарный
тростник) или целлюлоза (солома,
опилки). Один из наиболее современ�
ных биозаводов – завод компании
Dupont, производящий в год 100 тыс. т
биопластика из кукурузы. Этот биопла�
стик по себестоимости и потребитель�
ским качествам превосходит нейлон.
Наиболее значительные продукты био�
экономики – биоэтанол и биодизель –
единственные возобновляемые жидкие
топлива, использование которых в ка�
честве добавки к автомобильному топ�
ливу не требует изменения конструк�
ции двигателей.

Активное использование возобнов�
ляемых источников энергии из сельс�
кохозяйственного сырья наблюдается в
США, Японии, Бразилии, Китае, Ин�
дии, Канаде, странах ЕС. Во многих
странах (даже в нефте� и газоэкспорти�
рующих) созданы специальные органы
исполнительной власти, координирую�
щие реализацию программ в области
производства альтернативной энергии.

Так, в США принят закон «О сель�
ском хозяйстве», где указано, что со�
здание биозаводов – национальная за�
дача, а госучреждения страны обяза�
ны использовать биотопливо. Обеспе�
чиваются поддержкой масштабные ис�
следования по переработке биомассы

в биоэтанол в партнерстве государ�
ственного и частного секторов. В ав�
густе 2005 г. президент США Дж. Буш
подписал закон об энергетической
политике («Energy Policy Act»), пре�
дусматривающий субсидии и налого�
вые льготы производителям этанола.

Международная энергетическая ас�
социация (IEA) прогнозирует, что к
2030 г. мировое производство биотоп�
лива увеличится до 150 млн. т энерге�
тического эквивалента нефти. Ежегод�
ные темпы прироста производства со�
ставят 7–9%. В результате, до 2030 г.
доля биотоплива в общем объёме топ�
лива в транспортной сфере достигнет
4–6%. Наибольшим будет прирост про�
изводства этанола, поскольку ожидает�
ся, что себестоимость его производства
будет сокращаться быстрее себестоимо�
сти производства биодизеля.

В Европе принята программа до�
ведения доли биотоплива до 5,75% к
2010 г. (1,4% в 2005 г.). К этому време�
ни потребление в Европе автомобиль�
ного топлива из возобновляемого сы�
рья (биоэтанол и биодизель) вырастет
с 7 млн. т до 15 млн. т, при этом инве�
стиции на строительство 40 новых за�
водов биодизеля и 60 заводов биоэта�
нола до 2010 г. составят, по крайней
мере, $4 млрд.

В Германии 100�процентный био�
дизель продают около 2 тыс. заправок.
Через 15 лет намерена полностью отка�
заться от нефти в пользу биоэнергети�
ки Швеция, где уже сейчас каждая зап�
равка, продающая более 4 млн. л бен�
зина в год, обязана иметь колонку топ�
лива Е85 (85% биоэтанола и 15% бен�
зина). Водители машин на биоэтаноле
бесплатно въезжают в центр Стокголь�
ма и не платят за парковку, снижены
ежегодные налоги на автомобиль.

Первый в странах СНГ завод топ�
ливного биоэтанола запущен в Казах�
стане в сентябре 2006 г., строятся ещё
несколько заводов, а правительство
страны разрабатывает госпрограмму по
биоэтанолу и биодизелю.

ÁÈÎÒÎÏËÈÂÎ
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На Украине действует закон, сти�
мулирующий производство моторных
бензинов с добавками биоэтанола
(реформулированные бензины), при
этом акциз на такие топлива в 2007 г.
был снижен с 60 евро/т до 30 евро/т,
а так же установлена нулевая ставка
акцизного сбора на топливный био�
этанол, производимый на украинских
заводах.

Большая часть экспортированного
Россией зерна идёт на корм для живот�
ных или как раз на производство био�
этанола в Европе. В январе 2007 г. гла�
ва Министерства сельского хозяйства
РФ Алексей Гордеев заявил, что в Рос�
сии «не используются 20 млн. га про�
дуктивной пашни». Это означает, что
отечественное сельское хозяйство мо�
жет легко поднять производство зерна
на 20 млн. т, что достаточно для произ�
водства 7 млн. т биоэтанола.

Естественно, биотопливо в ближай�
шей перспективе не сможет полностью
заменить нефтяное топливо. Для про�
изводства биоэтанола в требуемом ко�
личестве просто не хватит зерна. По
оценке компании Volkswagen, к 2030 г.
примерно 1/2 используемого в мире
топлива будут составлять бензин и диз�
топливо с очень низким содержанием
серы, а значительную часть рынка –
сжиженный газ и жидкое топливо на
основе газа. Доля биотоплива составит
15–20%.

Ряд учёных говорят о водороде как
о ближайшем будущем топливной сфе�
ры. Это интересное и перспективное
горючее, но сложность его производ�
ства, дистрибуции и применения тако�
вы, что в ближайшие 30 лет использо�
вание водорода как коммерчески дос�
тупного топлива невозможно.

Так как сырьём для целлюлозного
этанола служат непищевые остатки (со�
лома, трава и опилки), производство
биоэтанола из них не ставит под угрозу
пищевой баланс. Учёные выяснили, как
высвободить энергию биомассы (цел�
люлозы), сконструировав ферменты
для её расщепления на простейшие са�
хара. Учитывая постоянный избыток
целлюлозы, полученный этанол впол�
не может обеспечивать энергию для
мотора так же эффективно, как и бен�

зин. В то же время себестоимость про�
изводства целлюлозного этанола оста�
ется выше себестоимости биоэтанола
зернового.

После появления коммерчески
привлекательных технологий произ�
водства биоэтанола из биомассы важ�
ную роль будут играть специальные
плантации быстрорастущих растений
(ива, тополь, мискантус), опять же
расположенные в теплом поясе Рос�
сии. Сибирь с её запасами биомассы
будет важным, но не основным источ�
ником сырья для таких заводов, по�
скольку отсутствие инфраструктуры
будет сильно удорожать стоимость
продукции. Существенной проблемой
остается существующий в нашей стра�
не налог (акциз) на этанол в любом
виде (в отличие от стран Евросоюза),
который делает невозможным разви�
тие внутреннего рынка.

Нам представляется перспектив�
ным развитие отечественного рынка
биоэтанола и биодизеля в два шага:

1. Развитие производства биотоп�
лива на экспорт;

2. Развитие внутреннего потребле�
ния биотоплива.

В этом случае в среднесрочной пер�
спективе, до 2012 г., будут наблюдаться
следующие тенденции:

• стремительный рост доли совре�
менных машин, требующих высокоок�
танового (более 92) топлива;

• законодательное требование
стандартов топлива Евро�4 и выше;

• существенное ухудшение каче�
ства жизни в Москве и других городах�
миллионниках из�за резкого увеличе�
ния неблагоприятных экологических
факторов, ухудшение здоровья горо�
жан, отток высшего и среднего класса
населения в пригороды, увеличение
потребления топлива на ежедневные
поездки;

• формирование уверенного об�
щественного мнения о биотопливе как
о разумной и экологически чистой
альтернативе традиционным видам
топлива;

• увеличение мобильности нации,
особенно экономически активной её
части, рост среднегодового потребле�
ния топлива на семью;

• рост цен на газ и топливо, при�
ближение уровня цен к европейским.

Вследствие этого вероятны следую�
щие действия:

• политики проецируют обще�
ственное мнение о биотопливе в дей�
ствия, принимая законы «О биотопли�
ве» и о «Чистом воздухе», устанавлива�
ющие обязательное применение био�
топлива (до 5% от потребляемых авто�
мобильных топлив);

• нефтяные компании признают
биотопливо как необходимость для сво�
его существования в современном
мире;
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• потребление транспортных топ�
лив удваивается, достигая 70–80 млн. т;

• начинается массовое строитель�
ство заводов по производству биоэта�
нола и биодизеля�4, к 2012 г. суммар�
ная мощность таких заводов достигает
4 млн. т биотоплива;

• только прямые инвестиции со�
ставят $2 млрд., появятся 40 тыс. рабо�
чих мест при строительстве заводов и
200 тыс. постоянных рабочих мест;

• повышаются цены на зерно, ра�
стут доходы в сельском хозяйстве;

• растут налоговые поступления в
местные бюджеты.

В долгосрочной перспективе (до
2020 г.) можно дополнительно ожидать
следующих тенденций развития:

• явное изменение климата, кли�
мат широты Москвы приближается к
климату широты Липецкой и Тамбовс�
кой областей, улучшение условий сель�
ского хозяйства при увеличении коли�
чества экстремальных явлений;

• появление «мировой полиции»
по контролю над выбросами парнико�
вых газов, начало выраженных государ�
ственных действий по контролю над
выбросами;

• промышленная адаптация но�
вых технологий производства возоб�
новляемого топлива, в первую очередь
производства топлива и химических ве�
ществ из целлюлозной биомассы.

В случае реализации данного сце�
нария, Россия сможет прочно занять
место поставщика биомассы и продук�
тов её переработки на мировой рынок,
при этом плантации биоэнергетичес�
ких культур (рапс, кукуруза, быстро�
растущие культуры как биомасса) зай�
мут ныне пустующие площади Нечер�
ноземья. Это позволит снизить отток
населения из пояса «вечнозеленых по�
мидор» в Нечерноземье и Черноземье,
заняв россиян работой по выращива�
нию и переработке биомассы�5. Сле�
дует также ожидать усиления мигра�
ции рабочей силы из стран Юго�Вос�
точной Азии (Китай, Индонезия) и
Африки в Россию ввиду ухудшения
климата в этих районах (засухи) и как
следствие – голода, при одновремен�
ной нехватке рабочих рук в нашей
стране.

Использование имеющегося потен�
циала при государственной поддержке
и наличии соответствующей норматив�
но�правовой базы позволит добиться
снижения энергозависимости сельско�
го хозяйства и национальной экономи�
ки от роста цен на невозобновляемые
источники энергии; расширить и изме�
нить структуру экспорта, повысив до�
ходность аграрного сектора; улучшить
экологическую обстановку и получить
дополнительный источник «углерод�
ных кредитов» в рамках Киотского про�
токола.

Время, необходимое для претворе�
ния таких сценариев в реальность мас�
сового использования биотоплива, оп�
ределяется не только размерами инве�
стиций. В Бразилии потребовались де�
сятилетия, пока сочетание высоких цен
на бензин и появление комбинирован�
ных моторов не привели к повседнев�
ному потреблению этанола.

Но чем раньше российские власти
начнут двигаться в этом направлении,
тем больше будет у страны возможнос�
тей сформировать свое будущее вне за�
висимости от причудливой мировой
конъюнктуры рынков нефти и газа.

Так, повторим, считает вице�прези�
дент Российской национальной биотоп�
ливной ассоциации Алексей Аблаев.

А вот по мнению другого учёного,
главного научного консультанта прави�
тельства Великобритании профессора
Джона Беддингтона, жизни нескольких
миллиардов человек угрожает необду�
манная спешка при переходе на био�
топливо.

Данное заявление вызвало огром�
ный резонанс на Британских остро�
вах. Это было первое публичное выс�
тупление научного консультанта пос�
ле назначения на этот пост. Как от�
мечает лондонская «Таймс», Д. Бед�
дингтон оказался несогласен с мне�
нием некоторых членов кабинета,
чьими стараниями страна взяла на
себя обязательства увеличить исполь�
зование биотоплива в предстоящие
десятилетия.

Научный консультант считает, что
данная проблема сравнима по важнос�
ти с проблемой изменения климата, а
нехватка продовольствия может выз�

вать эффект, который условно можно
назвать «слон в посудной лавке».

По мнению консультанта, трудно
себе представить, как человечество мо�
жет производить такое количество зер�
на, чтобы его хватило и на продоволь�
ствие, и на получение биотоплива.

Население Земли растет, и к 2030 г.
человечеству потребуется продоволь�
ствия на 50% больше, чем сегодня. К
2080 г. продовольствия потребуется уже
в 2 раза больше. Вместе с тем переход
на биотоплива означает, что больше
пахотных земель придётся выделить на
нужды «зеленой энергетики», а не на
производство продовольствия.

В настоящее время численность на�
селения Земли составляет 6 млрд. чело�
век. К 2050 г. оно увеличится до 9 млрд.
Уже сейчас биотопливо вызывает рез�
кий рост цен на продовольствие, и со�
всем скоро, по словам Д. Беддингтона,
население страны ощутит на собствен�
ном опыте, что значит рост цен, напри�
мер, на животные корма.

Месяц назад английское правитель�
ство приветствовало решение Брюсселя
относительно обязательного использо�
вания биотоплива. Так, устанавливает�
ся, что в течение 12 лет доля «раститель�
ного топлива» в объёмах всего реализо�
ванного автомобильного топлива в стра�
не должна быть доведена до 10%. Меж�
ду прочим, использование биотоплива
власти поощряют. Сейчас за каждый
литр скидка на налоги составляет 20 пен�
сов. Недавно в Англии было объявлено
о выделении дополнительных средств на
научные работы в области получения
биотоплива. Кроме того, фермеры, вы�
ращивающие культуры «энергетическо�
го» назначения, могут претендовать на
субсидии от государства.

Как уже говорилось, инициатором
использования этанола в США стала
администрация Дж. Буша. Были при�
няты соответствующие законодатель�
ные акты. В результате определенная
часть зерновых, в частности кукуруза,
стала использоваться для получения
топлива. Сейчас площади кукурузы в
Америке самые большие с 1944 г. За
один только прошлый, 2007 г., они вы�
росли на 15% и достигли около 40 млн.
га. Если установка Белого дома на то,
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чтобы производство этанола в США в
2008 г. удвоилась, а в перспективе до
40% выращиваемой кукурузы превра�
щалось в топливо, будет реализована,
то мир столкнется с серьёзными про�
довольственными трудностями.

Научный консультант английского
правительства предлагает предпринять
срочные меры для решения продоволь�
ственной проблемы, как это было сде�
лано в отношении проблемы изменения
климата. Здесь есть над чем подумать.

Рост населения происходит внуши�
тельными темпами. Каждый месяц на
свет появляются 6 млн. человек. Из�за
изменения климата прокормить такое
количество населения становится труд�
нее. Вероятно, вскоре мы столкнемся с
нехваткой воды. Кроме того, учёные
предсказывают, что засухи в предстоя�
щие десятилетия станут случаться чаще.
Возникнут проблемы с водой. Ведь она
нужна не только для питья, но и для
выращивания продовольственных
культур. Для получения 1 т пшеницы
требуется, например, 50 т воды.

Контролировать рост населения в
краткосрочной перспективе почти не�
возможно, поэтому, по словам профес�
сора, надо искать новые пути. По его
мнению, настало время подумать о про�
довольствии. До сих пор сельское хозяй�
ство справлялось с проблемой растуще�
го населения планеты, но наступают
новые времена. Спрос на продоволь�
ствие растет невероятно, особенно в
Индии и Китае. К 2030 г. потребности в
энергии возрастут на 50%, но на 50%
возрастет и спрос на продовольствие.

Спрос уже приводит к тому, что
происходит рост цен на продоволь�
ствие. Во всяком случае, это мы наблю�
даем в течение последних двух лет.

Биотопливо представили обще�
ственности как средство снижения
уровня парниковых газов и вредных
выбросов в атмосферу. Но при ближай�
шем рассмотрении и при учете всех ас�
пектов выясняется, что это не так.

Эксперты ООН утверждают, что
спрос на биотопливо может привести к
неконтролируемой вырубке реликто�
вых лесов, обеднению экосистем и эро�
зии почв. Уничтожаются, например,
влажные тропические леса, так как

нужны новые площади для выращива�
ния «энергетических» культур. Уничто�
жение лесов дает 18% выбросов в атмос�
феру парниковых газов. По словам Д.
Беддингтона, в отдельных случаях про�
изводство биотоплива можно назвать
глупостью, в частности, если для этого
надо предварительно вырубать леса.

Как замечает исполнительный ди�
ректор Национального биоэнергети�
ческого союза (НБС) Ольга Ракитова,
«попробуйте, доберитесь до реликто�
вых лесов в Сибири. В России расчёт�
ная лесосека в среднем используется
только на 25%. Это означает, что 75%
лесов, которые должны вырубаться, не
вырубаются. Этот факт, кстати, тоже из
разряда экологических проблем, так
как старый лес таит в себе угрозу пожа�
ров, размножения различных грибков
и т.п. К тому же перестойный лес уже
не производит кислород, а наоборот,
его поглощает».

Призрак продовольственных бун�
тов можно наблюдать в различных час�
тях света, отмечает «Таймс». В Европе
среди покупателей заметна паника;
президент Филиппин Глория Арройо
обращается к Вьетнаму с просьбой га�
рантировать поставки риса. Уличные
погромы и беспорядки в связи с рос�
том цен на продовольствие в конце
2007 г. отмечались в западной части Аф�
рики, в Мексике, Марокко, Узбекиста�
не, Йемене, Гвинее, Мавритании, Се�
негале. Ограничила экспорт продо�
вольствия Индия. В Азии ожидается де�
фицит риса, поскольку урожай может
оказаться ниже, чем уровень потребле�
ния. Словом, ситуация с продоволь�
ствием осложняется.

«Биоэнергетика начала активно
развиваться в России несколько лет
назад, и сегодня этот процесс идёт ус�
коренными темпами, – говорит О. Ра�
китова. – Объяснений этому несколь�
ко: и экономические причины, по ко�
торым использование биотоплива вы�
годнее ископаемого угля или мазута, и
борьба во всём мире за экологическую
чистоту воздуха, которая способствует
развитию СО

2
�нейтральных видов топ�

лива, к которым относится биотопли�
во. За последние три года количество
предприятий биоэнергетической от�

расли выросло в несколько раз. Вместе
с тем рынок биотоплива в России, не�
смотря на свое бурное развитие, ещё
молод и незащищен».

Возможен ли быстрый поворот го�
сударства лицом к биоэнергетике, и
какова может быть ответная реакция со
стороны нефтяного лобби?

По словам О. Ракитовой, «нефтяное
лобби, как бы это ни показалось стран�
ным, само заинтересовано в развитии
биоэнергетики внутри страны, так как
благодаря большему использованию
биотоплива в России могут вырасти
объёмы экспорта нефти, а за границей,
как известно, “черное золото” и “голу�
бое топливо” стоят намного дороже».

«Именно поэтому нефтяные компа�
нии сами интересуются биоэнергети�
ческими проектами, и многие из них
уже или вкладывают деньги в биотоп�
ливо, или изучают данный рынок, –
считает исполнительный директор
НБС. – По этой же самой причине раз�
личные структуры Газпрома также ак�
тивизируются на рынке биотоплива.

В пользу поворота государства ли�
цом к биоэнергетике действуют много
факторов. Европейские страны актив�
но поддерживают развитие биотоплив�
ного рынка, так как там существует ре�
альный дефицит угля и нефти. Плюс к
этому – Киотский протокол. Конечно,
экологические вопросы подталкивают
наше государство к тому, чтобы намно�
го серьёзней задуматься над темой про�
изводства биотоплива», – отмечает
О. Ракитова.

В России, практически во всех ре�
гионах, существуют крупные инвести�
ционные проекты, связанные с био�
энергетикой. По словам О. Ракитовой,
деньги в эти проекты вкладываются и
зарубежными инвесторами, и отече�
ственными, «хотя россияне, конечно,
вкладывают больше». «Для иностран�
цев Россия – это все ещё рискованный
рынок», – отмечает исполнительный
директор НБС.

По материалам изданий
«Российское экспертное обозрение»,

«Таймс», «АгроПресс» составили
Анна Белячкова и Николай Худяков

(«Крестьянские ведомости»)
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Запуск топливной установки стал сво�
еобразным подарком на пятилетие
дальневосточного филиала. Отныне

хабаровский завод компании обзавёлся
альтернативным источником энергии,
получаемой в результате сжигания био�
газа – побочного продукта, образующе�
гося при очистке производственных вод.
Теперь «в дело» идут около 1400 кубомет�
ров биогаза, что попутно снижает прак�
тически до нуля вредное воздействие про�
изводства на экологию.

Этот уникальный для России эколо�
гический проект обошёлся компании в
13 миллионов рублей. На поиск и разра�
ботку технологий ушло 1,5 года, а на ре�
ализацию всего проекта – 2,5. В итоге в
проекте приняла участие шведская ком�
пания Petrokraft – известный производи�
тель горелочных устройств низкого дав�
ления с воздушным распылением, рабо�

Áèîãàç – â äåëî
Ïîïóëÿðíàÿ â âåðõàõ òåìà óëó÷øåíèÿ ýêîëîãè÷åñêîé ñèòóàöèè â ñòðà-
íå è ïåðåõîäà ðîññèéñêèõ ïðåäïðèÿòèé íà ýíåðãîñáåðåãàþùèå òåõ-
íîëîãèè íà äíÿõ ïîëó÷èëà ñâîå ïðîäîëæåíèå â Õàáàðîâñêå. Ïèâîâà-
ðåííàÿ êîìïàíèÿ «Áàëòèêà» çàïóñòèëà íà ñâî¸ì çàâîäå â ýòîì ãîðî-
äå íîâóþ òîïëèâíóþ óñòàíîâêó, ðàáîòàþùóþ íà áèîãàçå è íå èìåþ-
ùóþ àíàëîãîâ â Ðîññèè.

тающих на природном газе и мазуте. По
заказу «Балтики» шведы «затюнингова�
ли» свою горелку. Модернизированное
горелочное устройство способно рабо�
тать не на двух видах топлива, как рань�
ше, а на четырех (мазуте, дизельном топ�
ливе, природном газе и биогазе) и даже
комбинировать их.

Новое оборудование дало возмож�
ность хабаровскому предприятию еже�
годно экономить около 10% тепловой
энергии и 250 тонн условного топлива.
Снижение энергозатрат особенно акту�
ально для «балтийцев», так как, по срав�
нению с другими регионами, на Дальнем
Востоке стоимость теплоэнергии выше
в 3 раза. Плюс стабильно высокие транс�
портные расходы. К тому же с 1 января
этого года на 32,4% повышен акциз на
пиво, в среднем на 40% выросли цены на
солод и хмель.

Но все�таки, признаются в компании,
основная причина перехода на биогаз –
экологическая. Новые технологии прак�
тически полностью исключают вредные
выбросы в атмосферу. «Экология как
важнейший компонент качества жизни
пока в России недооценена, но в ближай�
шие годы ситуация будет меняться, –
прогнозирует Антон Артемьев, президент
«Балтики». – Между экономикой и эко�
логией не должно быть противоречия.
Будущее за бизнесом, чей принцип – бе�
режное отношение к экосистеме как од�
ному из ресурсов».

Илья Скворцов
«Известия»  15.04.2008

От редакции:

Íà ïåðâûé âçãëÿä – êàêîå îòíîøåíèå ê ãà-

çîìîòîðíîìó íàïðàâëåíèþ èìååò ýòà óñ-

òàíîâêà? Íî… ïîñìîòðèì äàëüøå: ïðè

óâåëè÷åíèè ïðîèçâîäèòåëüíîñòè ïîäîá-

íûõ óñòàíîâîê ïîëó÷àåìûé ãàç ìîæíî áó-

äåò êîìïðèìèðîâàòü, à ýòî óæå ïîëíîöåí-

íîå ãàçîìîòîðíîå òîïëèâî.

Ýòîò ïðèìåð ïîêàçûâàåò, ÷òî íàó÷íûå

ðàçðàáîòêè ïîëó÷àþò ïðè ïðàêòè÷åñ-

êîì èñïîëíåíèå ïîä÷àñ íåîæèäàííûå

ðåçóëüòàòû.
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Использование газомоторного топ�
лива (ГМТ) в значительной мере об�
легчает решение целой группы важ�

нейших государственных проблем:
• Энергетическую. Замещение

бензина ГМТ если не ликвидирует, то
сглаживает не только прогнозируемый,
но и периодически возникающий де�
фицит нефтепродуктов, связанный и с
сокращением добычи или поставки не�
фти на НПЗ, и с особенностями сбыта
и поставки.

• Экологическую. Продукты сго�
рания ГМТ в 4–5 раз «чище» чем бен�
зина. Ущерб, наносимый окружающей
среде (в денежном выражении) при
сжигании ГМТ, в 100 раз ниже, чем при
сжигании этилированного бензина.

• Экономическую. Затраты на про�
изводство ГМТ и, что ещё важнее, сто�
имость единицы пробега автомобиля на
15�20% ниже, чем на бензине.

• Социальную. Население обеспе�
чивается подготовленным, удобным,
высококачественным и дешёвым топ�
ливом.

В настоящей статье предпринята
попытка дать обобщающую картину
рынка ГМТ в России, а именно газа сжи�
женного нефтяного (ГСН) и комприми�
рованного природного газа (КПГ) и,
главным образом, направления развития
и перспективы применения этих двух
основных составляющих рынка ГМТ.

На рынке ГМТ чётко обозначены
четыре основных давно сформировав�
шихся сектора:

1. Газ сжиженный нефтяной –
ГСН (он же СУГ, СНГ, пропан�бутано�
вые смеси).

2. Газ природный компримиро�
ванный (сжатый) – КПГ.

3. Сжиженный природный газ –
СПГ.

4. Альтернативные виды топлива:
метил�третично�бутиловый эфир; ме�
танол; водород; топливные элементы
на газе или водороде; биотопливо.

В мировой практике ГСН занимает
стабильную нишу среди других мотор�
ных топлив.

Ñîñòîÿíèå ðûíêà ãàçîìîòîðíîãî
òîïëèâà â Ðîññèè

À.Â. Êîëìàêîâ, àñïèðàíò ÌÝËÈ

Исторически сектор ГСН в России
развивался стихийно. Бурное развитие
этого сектора ГМТ наблюдается толь�
ко за последние 10–15 лет. И хотя ОАО
«Газпром» производит почти четверть
объема ГСН (от общероссийского про�
изводства), никакого влияния на фун�
кционирование и формирование этого
рынка ОАО «Газпром» не оказывается:
нет ни концепций, ни какой�либо осоз�
нанной технологической политики в
этом сегменте рынка.

ГСН является продуктом перера�
ботки нефти и, следовательно, объёмы
его производства непосредственно за�
висят от уровня её добычи. Для обес�
печения ГСН транспортных средств,
использующих этот тип моторного топ�
лива, его реализация осуществляется
через сеть автомобильных газозапра�
вочных станций (АГЗС). Объёмы ис�
пользования ГСН в качестве моторно�
го топлива ограничены: потребление
газа составляет всего 4% от общего
объёма производства. Причиной столь
низкого потребления ГСН является то,
что в первую очередь он используется
в качестве топлива для газификации
коммунально�бытового сектора, а так�
же в качестве сырья для нефтехимичес�
кой промышленности.

В России проблема ГСН нераз�
рывно связывается с ресурсами не�
фти. Обычное логическое построе�
ние: ресурсы нефти ограничены, до�
быча нефти сокращается, следова�
тельно, будет падать и производство
ГСН; и наоборот – добыча нефти воз�
растает и вместе с ней растет произ�
водство ГСН.

В мире на ГСН эксплуатируется бо�
лее 4,5 млн. автомобилей. Ежегодный
прирост парка автомобилей, использу�
ющих ГСН, за последние 10 лет в сред�
нем составляет около 4%. По данным,
приведенным на начало 2004 г., наи�
большее количество автомобилей, ис�
пользующих в качестве ГМТ пропан�
бутановые смеси, в Италии – более 1,1
млн шт, далее следует Австралия –
500000, Южная Корея – 450000, Нидер�
ланды – 400000, Япония – 350000 и
США – 300000 [1]. В России на 2007
год, по данным Союза потребителей
газового топлива (АГЗК+АТ №6 (36)
2007 г.), число потребителей ГСН со�
ставляло до 350000 автомобилей.

Следует отметить, что наибольшее
количество автомобилей, работающих
на ГСН, в странах, не имеющих соб�
ственных нефтяных ресурсов – Италии,
Корее, Японии, Нидерландах. По чис�
лу заправочных станций (АГЗС) впере�
ди США (более 3550�3600 шт.), далее –
Канада (3500 шт.) и Австралия (3200
шт.).В России официально зарегистри�
ровано на 2007 год около 1200 штук
АГЗС стационарных и до 1800 пере�
движных (АГЗК+АТ №6 (36) 2007 г.).

В России ГСН производят и потреб�
ляют 45 заводов: 31% – производят
нефтехимические комбинаты (НХК),
26% – нефтеперерабатывающие заво�
ды (НПЗ) и 43% – газоперерабатыва�
ющие заводы (ГПЗ), в т.ч. 25% ГПЗ си�
стемы ОАО «Газпром». Некоторые дан�
ные по производству и применению
ГСН приведены в табл. 1.

Наиболее крупные поставщики
рынка ГСН: Тобольский НХК – 17,3%,
Оренбургский ГПЗ – 15,7, Пермский
ГПЗ – 8,4, Омский НПЗ – 7, Астрахан�
ский ГПЗ – 5,1, Новокуйбышевский
НХК – 4,4, Уралоргсинтез – 4,3, Ачин�
ский НПЗ – 4,1, Кинеф (Кириши) –
3,9, Московский НПЗ – 3,9, Сургутс�
кий завод стабилизации конденсата

ÀËÜÒÅÐÍÀÒÈÂÍÎÅ ÒÎÏËÈÂÎ

Òàáëèöà 1

Ïðîèçâîäñòâî è ïîòðåáëåíèå ÃÑÍ â Ðîññèè, ìëí. ò

Ïîêàçàòåëü / ãîä 1989 ã. 1996 ã. 2001 ã. 2005 ã.

Ïðîèçâîäñòâî – âñåãî 9046,6 4934,6 5300 8797

Â òîì ÷èñëå:

íåôòåïåðåðàáîòêà 2327,7 1293,2 1500 2081

íåôòåõèìèÿ 3687,6 1802,2 1650 3541

íåôòÿíàÿ ïðîìûøëåííîñòü 2156,7 1100,0 800 1265

ãàçîâàÿ ïðîìûøëåííîñòü 880,6 721,0 1350 1910

Ïîòðåáëåíèå – âñåãî 5714,4 4058,4 3150* 6812

* – áåç ýêñïîðòà ÃÑÍ, êîòîðûé â 2000 ã. áûë çàïëàíèðîâàí â îáúåìå 1,15 ìëí.ò
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(ЗСК) – 3,1, Ангарский нефтеперера�
батывающий комбинат –1,2%.

Распределение ГСН осуществляют
440 газонаполнительных станций и ку�
стовых баз сжиженного газа с резерву�
арным парком на 125 тыс. тонн. Объём
парка железнодорожных цистерн ГСН
(вместимость одной цистерны 23–44 т)
составляет около 1 млн.т и позволяет
перевозить более 20 млн.т/год.

В конце 80�х годов, т.е. в годы мак�
симума добычи нефти, на весь СССР
производилось около 9 млн.т ГСН. В
настоящее время в России его выработ�
ка достигла 15 млн.т [2].

Повсеместное стремление увели�
чить глубину переработки нефти позво�
ляет одновременно, достаточно про�
стыми средствами, решать задачу уве�
личения производства ГСН. Да и дру�
гих резервов немало. По�прежнему ги�
гантские количества средних фракций
углеводородов сжигаются на факелах –
до 10 млн.т/год.

Важно, что более четверти рынка
ГСН сейчас принадлежит ОАО «Газп�
ром». Десятой части этого количества
более чем достаточно для обеспечения
100 тыс. легковых автомобилей. А это
был бы заметный вклад в газификацию
транспорта.

Важным и крупным резервом ис�
пользования ГСН является его высво�
бождение из технологии газификации
населённых пунктов. Наиболее прием�
лемым путем в этом направлении яв�
ляется использование магистрального
природного газа (например, в Татарста�
не, в Центральной нечерноземной об�
ласти и т.д.). Как известно, газифика�
ция природным газом – активно раз�
вивающаяся отрасль. По мере её разви�
тия будет высвобождаться всё большие
объёмы ГСН.

Анализ ситуации с производством
ГСН позволяет предположить возмож�
ность долговременного обеспечения
этим видом топлива в масштабах стра�
ны 200�250 тыс. грузовых и до 1 млн.
легковых автомобилей. (Суммарное
потребление до 2 млн.т/год).

Продажа ГСН в качестве моторно�
го топлива экономически эффективна.
Это доказано многочисленными рас�
чётами окупаемости инвестиций в
строительство АГЗС, на перевод авто�
транспорта на ГСН. Для перевозки
ГСН и заправки может быть исполь�
зовано как отечественное (срок окупа�

емости 1–1,5 года), так и импортное
оборудование (срок окупаемости
2–3 года). АГЗС могут заправлять га�
зом как бытовые газовые баллоны на
5–50 л, так и автомобили с баллона�
ми на 50–250 л (легковые и грузо�
вые).

Следует отметить некоторые перс�
пективные тенденции и новые возмож�
ности рынка ГСН. В обозримом буду�
щем должны получить распростране�
ние перевозки ГСН в контейнер�цис�
тернах (КЦ) объёмом 20–25 м3. Опыт�
ные партии таких цистерн выпущены
несколькими заводами РФ, например
ОАО «Кузполимермаш». Стоимость –
около 20 тыс.$. Преимущество КЦ в
возможности доставки ГСН от завода�
производителя до потребителя без пе�
ревалки. Одним из участников внедре�
ния контейнер�цистерн является Ан�
гарский и Астраханский ГПЗ. Прояв�
ляет к ним интерес и управление мар�
кетинга ОАО «Газпром».

Интересна и зарубежная практика.
Например, в Германии распростране�
ны индивидуальные бытовые установ�
ки ГСН с ёмкостями объёмом 3–6 м3.
Они устанавливаются в непосредствен�
ной близости от строений и дорог и
обслуживаются предприятиями по до�
ставке ГСН. Не исключено, что подоб�
ные установки могут найти применение
и в условиях России.

В целом проблема ГСН заслужива�
ет существенно большего внимания.
Экономические и технические показа�
тели систем доставки и распределения
ГСН, в том числе систем заправки
транспорта, позволяют рекомендовать
интенсификацию исследовательских,
опытных и конструкторских работ в
этом направлении.

Как уже отмечалось, в мире на ГСН
эксплуатируется более 4,5 млн. автомо�
билей. Ежегодный прирост парка авто�
мобилей, использующих ГСН, в сред�
нем составляет около 4%. В Европе бо�
лее 2 млн. автомобилей используют
ГСН, в Азии – около 1 млн., в т.ч. на

богатом нефтепродуктами Ближнем
Востоке – более 350 тыс. ед. Мировое
потребление ГСН транспортом превы�
шает 10 млн.т – около 5% от мирового
производства, составляющего 200
млн.т. Имеются «свободные» мощнос�
ти по производству дополнительно бо�
лее 10 млн.т ГСН в год. Усредненные
эксплуатационные показатели загруз�
ки АГЗС показаны в табл. 2.

Одна из основных проблем, сдер�
живающих развитие рынка ГСН, – это
опасение со стороны инвесторов дефи�
цита ГСН. Вместе с тем даже при весь�
ма существенном росте потребления
ГСН дополнительные поставки не дол�
жны вызвать непреодолимых затрудне�
ний. Это утверждение базируется на
следующих предпосылках:

• производственные мощности
российских НПЗ, НХК и ГПЗ по вы�
пуску ГСН превышают существующие
объёмы производства не менее чем на
15 млн.т в год;

• прогнозируемое возможное
увеличение объёмов добычи нефти к
2010 г. в 1,5 раза (до 420–450 млн.т/год)
должно привести к соответствующему
росту объёмов производства ГСН, а
именно не менее чем на 3–4 млн.т/год;

• производители ГСН потенци�
ально должны быть заинтересованы в
увеличении сбыта газа на территории
России, особенно в случае его реализа�
ции как автомобильного топлива, т.е.
по более высокой, чем для коммуналь�
но�бытового сектора и промышленно�
сти цене;

• реализация ГСН как автомо�
бильного топлива внутри страны по
уровню доходов предпочтительнее эк�
спорта. Например, в 2002 г. средняя
цена продажи ГСН как автомобильно�
го топлива составляла 4,5 руб./л или
285 $/т, что было равно цене ГСН на
зарубежных рынках. Но поскольку в
случае продажи на внутреннем рынке
не уплачиваются таможенные сборы
(40–60 $/т) и отсутствуют затраты на
перевалку на границах (5–10$/т) и

Òàáëèöà 2

Çàãðóçêà ÀÃÇÑ

Ïîêàçàòåëü/îáúåêò Ìèð Åâðîïà ÑØÀ è Êàíàäà Àâñòðàëèÿ
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последующую доставку покупателю
(30–40$/т), то прибыль от продаж на
внутреннем рынке существенно выше;

• даже в ближайшей перспективе
(на уровне 2005–2006 гг.) внутреннее
потребление приблизительно на 2
млн.т меньше ожидаемых объёмов про�
изводства, соответственно 6,8 и 8,8
млн.т/год.

По оценкам экспертов – более 50%
автомобильного парка России – это
«устаревшие», не выполняющие по
токсичности выхлопа даже норм Евро�
2 и «старые», со сроком эксплуатации
более 7 лет модели. Поэтому для г.
Москвы и Московской обл. необходи�
мость в комплексе мер по снижению
уровня загрязнения среды автотранс�
портом очевидна. Москва, оказываю�
щая значительное влияние на эколо�
гическую обстановку в Московской
области, по уровню загрязнения нахо�
дится на 184�м месте среди крупных
городов мира.

Использование газового топлива
для транспорта – одна из действенных
мер по оздоровлению атмосферы горо�
дов и регионов. Именно поэтому про�
цесс перевода транспорта на газ стиму�
лируется в различных странах прави�
тельствами и местными (региональны�
ми) постановлениями и решениями.

Росту количества «газовых» автомо�
билей не препятствует изобилие и вы�
сокое качество традиционных нефтя�
ных моторных топлив. Более того, ве�
дущие на рынке АЗС фирмы: «Бритиш
Петролеум», «Шелл», «Аджип», «Текса�
ко» и др. вкладывают средства в разви�
тие рынка газового моторного топли�
ва, считая его перспективным.

Согласно оценкам ЗАО «Гипроав�
тотранс», общий парк автомобилей в
Московской области в 2010 г. может до�
стичь минимум 1,8 млн. ед., а макси�
мум – 2,3 млн. ед. На уровне 2010 г. в
Московской области, в случае создания
соответствующих условий и инфра�
структуры (переоборудование, сервис,
заправка), только на ГСН может быть
переведено около 11% общего перспек�
тивного автомобильного парка. Вели�
чина представляется реально достижи�
мой, а в случае создания стимулирую�
щих условий даже заниженной. В даль�
нейшей перспективе парк газобаллон�
ных автомобилей может достичь 30% от
общего числа автомобилей, что в усло�
виях Московской области может соот�

ветствовать примерно 1 млн. ед., а вме�
сте с Москвой – более 2 млн. ед.

Результаты работ последних лет
подтверждают целесообразность и воз�
можность перевода минимум 10–15%
транспорта Московской области на га�
зовое топливо. Однако значительные
объёмы необходимых инвестиций и
масштабы необходимого ввода в эксп�
луатацию технических средств для зап�
равки транспорта ГМТ, как на уровне
2007 г., так и в особенности на уровне
2010 г., а также предшествующий опыт,
дают основания рассматривать такие
оценки как «программу максимум».

«Программа максимум» требует не�
медленного начала интенсивной дея�
тельности по её реализации, включая
создание объективных условий, обес�
печивающих значительное участие в
финансировании не только корпора�
тивного и муниципального, но и инди�
видуального капитала.

Как современный, так и перспек�
тивный периоды развития народного
хозяйства России характеризуются по�
вышением роли природного газа на
рынке топливно�энергетических ре�
сурсов. В перспективе газ заметно по�
теснит и традиционные нефтепродук�
ты, используемые в качестве моторно�
го топлива.

Производство КПГ – интенсивно
развивающееся направление, которое в
будущем превратится в самостоятель�
ную высокорентабельную подотрасль
газовой промышленности. Но из�за
неэффективной работы некоторых
организаций и объектов, неправильно
направленных инвестицияй и отсут�
ствия реально выполнимой программы
по газификации России эти сроки по�
стоянно растягиваются и увеличива�
ются. Рынок КПГ практически полно�
стью принадлежит ОАО «Газпром» и
отпочковавшимся от ОАО «Газпром» в
1990–2000 гг. организациям и струк�
турам.

Долгосрочные прогнозы по энер�
гетике на ХХI век, разработанные в
1990�х годах, свидетельствуют о том,
что природный газ – это один из ос�
новных перспективных энергоносите�
лей.

КПГ получают на автомобильных
газонаполнительных компрессорных
станциях (АГНКС) путем подготовки и
компримирования (сжатия) природно�
го газа, поступающего по магистраль�

ным газопроводам. Очень часто авто�
мобилисты называют КПГ «метаном»,
потому что в природном газе основная
доля (до 98%) приходится именно на
этот газ.

В настоящее время доля газовых ав�
томобилей на КПГ составляет около
0,6% от общего мирового парка. Еже�
годный прирост составляет 30–40%. В
США и Японии доля газовых автомо�
билей в 2010 г. должна превысить 1%. В
Европе к 2020 г. планируется довести
эту величину до 10%. Уже в настоящее
время доля ГБА на КПГ в Италии пре�
вышает 1%, а в Аргентине – 7% и эти
показатели постоянно увеличиваются.

В России при умеренной динами�
ке количество ГБА на КПГ может до�
стичь в 2010 г. 0,5% от общего парка, а
в 2020 г. – 2,5%. В ближайшие годы
(2005–2010), при темпе прироста про�
изводства и использования КПГ на
20%, парк ГБА должен увеличиться на
6–10 тыс. ед/год до 2006 г. и на 15–25
тыс. ед./год после 2008 г.

В настоящее время, в связи с рез�
ким скачком цен на нефтяные мотор�
ные топлива, складывается благоприят�
ная ситуация к развертыванию широ�
комасштабных работ по массовому пе�
реводу на природный газ автотранспор�
та, развитию и уплотнению сети газо�
заправки на большинстве автомагист�
ралей и в населенных пунктах.

Анализ информации по опыту вне�
дрения КПГ в зарубежных странах, об�
работка результатов различных отече�
ственных оценок перспективного авто�
парка и возможностей использования
газомоторного топлива позволяет сде�
лать ряд выводов, которые представле�
ны ниже.

Мировая практика:
1. Ресурсы природного газа, как в

мире, так и в России, гарантируют дол�
госрочное, вплоть до конца века, обес�
печение транспорта газовым моторным
топливом.

2. Активный рост потребления
ГМТ характерен в современный пери�
од как для развитых (Италия, США,
Канада), так и для развивающихся
стран (Аргентина, Бразилия, Боливия
и др.).

3. Наиболее высокие темпы увели�
чения парка автомобилей, использую�
щих КПГ, в абсолютном исчислении
отмечаются в современный период в
развивающихся странах:
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• Бразилия – 100 тыс. ед./год;
• Пакистан – 200 тыс. ед./год;
• Аргентина – 90 тыс. ед./год.
4. В ближайшие годы интенсив�

ный рост парка ГБА предполагается в
Западной Европе, где на уровне 2020 г.
ожидается 23,5 млн. ед. (10% парка); в
Японии – в 2010 г. ожидается не менее
1 млн. ед. (1,3% парка); в США – в 2010
г. ожидается 1–2 млн. ед.

5. В предположении 30�35% еже�
годного роста к 2010 г. парк ГБА дос�
тигнет 17–23 млн. ед., или около 3% от
общего мирового парка.

Россия:
1. Автопарк России в настоящее

время близок к 30 млн. ед. В ближай�
шие годы предполагается его интен�
сивный рост, в первую очередь за счёт
легковых автомобилей и частично лег�
ких грузовиков, с темпами 8–9% в год.
В перспективе темпы прироста будут
снижаться и через 30–40 лет парк
практически стабилизируется на уров�
не 45–50 млн. ед. Стабилизация объяс�
няется насыщением парка (400 ед./
1000 чел.).

2. Структура автопарка России по
типам транспортных средств и его «воз�
расту» позволяет предполагать возмож�
ность перевода на КПГ не менее 30%
грузовых автомобилей, 60–70% автобу�
сов и 10–15% легковых автомобилей.

3. По опыту зарубежных стран в
качестве базовой контрольной величи�
ны внедрения КПГ принят 1 млн. ГБА,
т.е. количество, оказывающее заметное
влияние на рынок моторного топлива
и экологию.

Сектор КПГ практически полнос�
тью принадлежит ОАО «Газпром».
Здесь осуществляется в полной мере
руководство его функционированием и
развитием. Сектор ГБО в значительной
степени ориентирован на ГСН и поэто�
му также стихиен. Ряд дочерних пред�
приятий ОАО «Газпром» располагают
пунктами переоборудования и успеш�
но совмещают этот вид деятельности с
продажей КПГ и ГСН на АГНКС.

К сильным сторонам КПГ относит�
ся: большая привлекательность, потен�
циально масштабный рынок, возмож�
ность неограниченного роста произ�
водства, уже в настоящее время дости�
гающего 2 млрд. м3 в год. А к слабым
сторонам: редкая сеть АГНКС, необхо�
димость её уплотнения и расширения
отмечается повсеместно.

Низкая загрузка сети АГНКС дела�
ет ее убыточной для ОАО «Газпром».
Следует подчеркнуть, что отчасти убыт�
ки объяснялись слабым контролем за
функционированием АГНКС и их эко�
номическими показателями. Согласно
расчетов лаборатории прогнозирова�
ния использования и экономики газо�
моторного топлива ВНИИГАЗа, про�
гнозируемый объём потребления КПГ
автотранспортом может достигнуть 22,8
млрд. м3/год. Период освоения таких
объёмов оценивается в 10–12 лет.

Имеются все предпосылки к тому,
чтобы через 7–10 лет объемы производ�
ства КПГ достигли 5–6 млрд. нм3/год,
а в более удаленной перспективе 20–25
млрд. нм3/год.

Разработка прогноза применения
ГМТ в России потребует анализа боль�
шого количества статистических дан�
ных: по размеру и структуре автомо�
бильного парка России, зарубежных
стран и мира в целом; долгосрочной
практике использования ГМТ на раз�
личных видах транспорта; населению
России и мира; ресурсам газа; формам
собственности. Прогноз будет основы�
ваться на оценках роли и места природ�
ного газа в мировом энергообеспече�
нии в ХХI веке, анализе темпов разви�
тия энергетики, применения возобнов�
ляемых источников энергии, направле�
ний технического прогресса в автомо�
билестроении. В стране имеются пред�
посылки для резкого увеличения по�
требления КПГ и СПГ различными от�
раслями транспорта: автомобильным,
железнодорожным, речным, авиацион�
ным. Производство КПГ и СПГ уже в
ближайшей перспективе может превра�
титься в высокорентабельную подо�
трасль газовой промышленности.

Потенциальный спрос на газовое
топливо, газовые заправочные станции
огромен. Для того чтобы заправиться
газом в большинстве городов России,
надо простоять 1–1,5 ч.

Рентабельность газового заправоч�
ного бизнеса в России составляет:

• для станций сжатого газа внут�
ригаражного типа (индивидуальные
средства заправки КПГ или ГСН) –
до 400%;

• для станций сжатого газа (КПГ)
– 20–40%.

Анализ показывает, что в 2008 г. и
последующих годах прибыль в этом сек�
торе экономики РФ может составить —

200–350 млн. долл. США. Даже непол�
ный перечень параметров формирую�
щегося рынка газомоторного топлива и
газовых технологий для автотранспорта
в РФ показывает его достаточную
ёмкость для работы среднего бизнеса.

Изучение рынка ГМТ и существую�
щая потребность покупателей позволи�
ли выделить два вида газовых топлив,
пользующихся наибольшим спросом на
данный момент времени – пропан�бутан
и метан, причем экономическая эффек�
тивность от использования последнего
может быть выше, так как 1 м3 КПГ сто�
ит дешевле, чем аналогичный объем
пропан�бутана. В этой связи, казалось
бы, КПГ должен быть «популярен» у
всех потребителей. В реальности на ме�
тане работает в основном грузовой
транспорт и автобусы, а на пропан�бу�
тане – легковые автомобили, большая
часть которых принадлежит частникам.
Это связано с низкой ценой переобору�
дования автомобилей на пропан�бутан
и большей доступностью заправок.

Главным конкурентом ГМТ на рын�
ке моторных топлив является бензин.
Долевое участие ГМТ на рынке мотор�
ного топлива составляет всего 0,4%.
Можно сказать, что это очень низкий
уровень, тогда как потребительская при�
влекательность ГМТ по сравнению с
бензином очевидна: низкая стоимость;
снижение эксплуатационных затрат за
счёт увеличения моторесурса и межре�
монтных пробегов двигателя, а также
снижение расхода моторного масла;
уменьшение экологического ущерба.

Исследование рынка и его сегмен�
тация позволяют выявить факторы, ко�
торые могут способствовать увеличе�
нию рентабельности ГМТ.

Увеличение доли рынка ГМТ может
быть достигнуто благодаря:

1. Проведению инновационной
политики:

• введению в эксплуатацию новых
многотопливных станций, реализую�
щих не только метан, но и другие виды
топлив;

• реконструкции устаревших
АГНКС;

• строительству на территории
АГНКС пунктов переоборудования;

• осуществлению дальнейшего пе�
ревода ведомственного автотранспорта;

• дальнейшему переводу грузово�
го и автобусного парка автопредприя�
тий на природный газ.
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2. Законодательной поддержке со
стороны государственных органов.

3. Стимулированию сбыта путём
рекламы.

Ожидать, по крайней мере в первой
половине XXI века, каких�либо рево�
люционных нововведений не только в
области энергетики и транспорта, но и
в других областях деятельности трудно.
Опыт тысячелетий говорит о том, что
общество обычно готово продуктивно
и в достаточных масштабах использо�
вать уже достаточно «обкатанные»
идеи. И в этом плане газовое моторное
топливо, хотя его история скоро и бу�
дет насчитывать полтора века, остаётся
новым, достаточно привлекательным
для общества в целом. Привлекатель�
ность будет постоянно подогреваться
неизбежно увеличивающейся во време�
ни разностью между стоимостью тра�
диционного топлива и газового. Также
на лояльность существующего и потен�
циального потребителя будут оказывать
влияние следующие факторы:

1. Существенно более низкие зат�
раты на топливо. По сравнению с бен�
зинами ГМТ в 2–4 раза дешевле. Сро�
ки окупаемости переоборудования за�
висят от пробега и типа транспорта и
составляют 0,5–2 года.

2. Увеличение моторесурса двига�
телей в 1,4–1,6 раза, а также снижение
затрат на замену смазочных масел и
свечей зажигания.

3. Заметное, в 2–4 раза, улучшение
экологических характеристик транс�
портного средства и, как следствие,
полное отсутствие со стороны ГИБДД
претензий по «выхлопу».

4. Безопасность использования
(особенно применительно к КПГ).

В случае проведения систематичес�
ких маркетинговых исследований ана�
лиз спроса позволит говорить о состо�
янии потребительского рынка и его
ёмкости, анализ предложения – об
уровне конкурентоспособности.

Таким образом, сейчас наступил
удачный момент для выхода на рынок
России и стран СНГ. Наиболее рента�
бельный путь — создание в России ком�
пании по отверточной сборке европей�
ских изделий и прямое вхождение в га�
зозаправочный бизнес в российских ре�
гионах, опираясь на местные газовые
ресурсы.

Централизованные ресурсы при�
родного газа поражают воображение —
«Газпром» сегодня добывает его столько
же, сколько все другие газовые компа�
нии мира вместе взятые.

Просуммировав всё, получаем, что
на развивающемся Российском рын�
ке существуют все условия для разви�
тия успешного газозаправочного биз�
неса. Но самые благие намерения, как
и во времена СССР, поддержанные
тогдашними руководителями, не при�
ведут к широкой, общенациональной
газификации транспорта в нашей
стране, если российский предприни�
матель будет находиться под постоян�
ным бюрократическим прессом, рас�
трачивая свой потенциал и средства не
на совершенствование бизнеса, а на
традиционный поиск способов обхо�
да надуманных требований, необосно�
ванных норм, отбиваясь и откупаясь от
бесконечных «проверяющих», «конт�
ролирующих» и «за что�то отвечаю�
щих».
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Расширение целого ряда преимуществ, даваемых газом,
привело Lovato Autogas к конвертированию двух – и
четырехтактных лодочных моторов.

Также Lovato сотрудничает с ведущими производителями
мотоциклов с целью создания газовой системы
для новых типов двухколесных транспортных средств,
таких как новое поколение
мотороллеров.

Тот факт, что Lovato
приняла эти инициативы
как важнейший аспект и
подтверждает ее
лидирующую роль для
целевой отрасли
промышленности –
двигателей внутреннего
сгорания.

На суше и на море



ÀÃÇÊ+ÀÒ ¹3 (39) / 200848

Немецкие эксперты, опублико�
вавшие свои выводы в герман�
ской экономической и финан�

совой газете Hаndelsblatt, полага�
ют, что автомобили на газе суще�
ственно превосходят все другие
ныне существующие моторы, ис�
пользующие альтернативные ис�
точники энергии. Это связано с
простотой конструкции таких ав�
томашин. Ведь используется
обычный автомобильный мотор.
Просто в камеру сгорания вместо
смеси бензина и воздуха поступа�
ет смесь газа и воздуха. Выброс
таких автомобилей, работающих
на природном газе, по двуокиси

Ïðåìüåðà àâòîìàøèí
íåäàëåêîãî áóäóùåãî

Îëåã Íèêèôîðîâ

Ìàëî êòî èç àêêðåäèòîâàííûõ íà íåäàâíî çàâåðøèâøèìñÿ
28-ì Æåíåâñêîì àâòîñàëîíå «àâòîìîáèëüíûõ» æóðíàëèñòîâ îá-
ðàòèë âíèìàíèå íà òî, ÷òî ïîäëèííûì «øëÿãåðîì» ýòîé ïðåçåí-
òàáåëüíîé âûñòàâêè ñòàëè àâòîìîáèëè íà àëüòåðíàòèâíûõ èñ-
òî÷íèêàõ ýíåðãèè. Òå èëè èíûå âàðèàíòû áûëè ïðåäñòàâëåíû
ïðàêòè÷åñêè âñåìè âåäóùèìè àâòîñòðîèòåëÿìè ìèðà: îò åâðî-
ïåéñêèõ BMW, Audi, Volvo è Ford äî àçèàòñêèõ Nissan, Toyota,
Honda è SSANGYONG. Îäíàêî âíèìàíèå ýêñïåðòîâ ïðèâëåêëà
ïðîäóêöèÿ ïàðòí¸ðîâ èç Åâðîïû, ìàëîèçâåñòíûõ øèðîêîìó êðóãó
÷èòàòåëåé àâòîìîáèëüíûõ æóðíàëîâ. Ðå÷ü èäåò î íåìåöêîì èñ-
ñëåäîâàòåëüñêîì öåíòðå BRA, ôðàíöóçñêîì ïðîèçâîäèòåëå ìåë-
êèõ ñåðèé â îñíîâíîì ýêñïåðèìåíòàëüíûõ àâòîìîáèëåé PGO
Automobiles, GVM, Gazmobil, êîòîðûå âïåðâûå ïîêàçàëè àâòî-
ìîáèëü ñ òóðáîìîòîðîì, ñïîñîáíûì ðàáîòàòü êàê íà ïðèðîä-
íîì ãàçå, òàê è íà áèîãàçå.

углерода на 25% меньше, чем у их
бензиновых собратьев. Более зна�
чителен эффект в части угарного
газа – его выбрасывается на 80%
меньше, чем у бензинового двига�
теля, и наполовину меньше окиси
углерода.

Показанный в Женеве немец�
ко�французский автомобиль с тур�
бомотором при работе на биогазе
вообще сводит к нулю все выбро�
сы. Работая на природном газе, он
выбрасывает на каждый километр
пути 118 граммов двуокиси углеро�
да, что значительно меньше уста�
новленных комиссией ЕС норма�
тивных показателей.

Идея турбомотора на «газовом»
автомобиле появилась не случай�
но. Все дело в повышении уровня
мощности мотора. Турбомотор не�
мецко�французского автомобиля
имеет мощность в 150 л.с. и уско�
ряется с 0 до 100 км/час за 6,5 се�
кунды. Главной проблемой для
«газовых» автомобилей остаются
заправочные станции. Тот же не�
мецко�французский автомобиль
мог проходить без заправки 450
км. Поэтому чисто газовые авто�
мобили, как правило, имеют до�
полнительный бензиновый бак.
Так, активно использующийся в
немецких таксопарках Opel Zafira
имеет под днищем дополнитель�
ный бак на 15 литров бензина. По
мнению его конструкторов, по�
добное сочетание помогает опти�
мизировать как потребление топ�
лива, так и выбросы. В Германии
имеется 770 газозаправочных
станций, в Австрии – 90, в Швей�
царии – более 100, а в Италии –
более 600.

В ценовом диапазоне в Европе
чисто газовый автомобиль дешев�
ле переоборудованного, хотя он и
дороже бензинового. Тот же Opel
Zafira в «газовом» варианте стоит в
Германии на полторы тысячи евро
дороже бензинового. Но переобо�
рудованный «бензиновый» вари�
ант дорожает уже на 4500 евро. В
то же время «газовый» вариант в
годовом разрезе при прохождении
15 000 км оказывается на 800 евро
экономичнее даже своего дизель�
ного собрата.

НГ�ЭНЕРГИЯ
08.04.2008
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Ñíèæåíèå òåìïîâ

По данным Национальной газомо�
торной ассоциации, объём реализации
КПГ в России увеличился в 2007 году
на 11,5% (до 320 млн. куб. м), парк тех�
ники на компримированном газе вы�
рос на 11,8% (до 95 тыс.), а число ав�
томобильных газонаполнительных
компрессорных станций (АГНКС) –
на 3,2% (до 225 единиц). За минувший
год в нашей стране появилось семь
новых станций, три из которых ввело
в строй ОАО «Газпром», увеличив свою
сеть АГНКС до 194. Несмотря на то что
в целом отечественный рынок газомо�
торного топлива показал в прошлом
году весьма неплохие результаты, из�
менение динамики его развития стало
тревожным сигналом для России. Осо�
бенно это становится очевидным, если
сравнить его с международным секто�
ром КПГ. Так, темпы роста отечествен�
ного рынка компримированного газа,
если отталкиваться от объёмов реали�
зации, сократились практически
вдвое. Напомним, что данный показа�
тель в 2006 году составил 21,1%, а го�
дом ранее – около 27%. Между тем
учтенное потребление КПГ в 2007 году
достигло в мире 15 млрд. куб. м, уве�
личившись на 30% по сравнению с
показателями предыдущего года. При
этом мировой парк автомобилей на
компримированном газе вырос на 36%
и превысил 7,5 млн. Эти данные сви�
детельствуют о том, что, в отличие от
России, на глобальном рынке КПГ
остаётся самым динамично развиваю�

щимся видом альтернативного мотор�
ного топлива.

Причины такого отставания лежат
на поверхности – в нашей стране прак�
тически отсутствуют меры стимуляции
развития рынка альтернативного мо�
торного топлива. Поэтому у нас нет се�
рийного производства газовых автомо�
билей, а развитие сети АГНКС продви�
гается крайне медленными темпами.
Естественно, что и на переоборудова�
ние «нефтепродуктового» транспорта
потенциальные потребители идут край�
не неохотно. Даже явные экономичес�
кие и экологические выгоды (напом�
ним, что метан намного чище и эконо�
мичней других видов моторного топли�
ва, коммерческое использование кото�
рых сегодня признано целесообраз�
ным) не меняют ситуации. Между тем
за пределами России к развитию рын�
ка «альтернативы» относятся совсем
по�другому, что, собственно, и опреде�
ляет его поступательный рост.

Ïðàâèëüíûå ìåðû

Во многих странах мира сегодня
действуют различные меры государ�
ственного стимулирования использо�
вания альтернативных видов моторно�
го топлива – от создания систем пре�
ференций до введения обязательных
правил. Например, в США законода�
тельно закреплено, что федеральные
министерства и ведомства при обнов�
лении своего автопарка обязаны заку�
пать не менее 10% техники на альтер�
нативном топливе. В некоторых италь�

янских городах строить АЗС можно
только с блоком заправки КПГ. Запрет
на использование нефтепродуктов му�
ниципальными автобусами и мусоро�
уборочными машинами действует во
Франции. Во многих государствах пе�
ревод автомобилей на природный газ
сопровождается снижением налогов и
акцизов, льготным кредитованием и
даже частичной компенсацией затрат
его участникам. Причем постепенно
этот процесс начинает выходить на
межгосударственный уровень.

В частности, Европейская эконо�
мическая комиссия ООН разработала
стратегию замещения к 2020 году пя�
той части потребляемых в регионе бен�
зина и дизеля альтернативными вида�
ми топлива, в том числе метаном. Осу�
ществлению этих планов будет способ�
ствовать реализация в Европе концеп�
ции развития «голубых коридоров»,
которая предполагает организацию
международных перевозок с преиму�
щественным использованием КПГ в
качестве моторного топлива. Создание
таких маршрутов планируется также в
Юго�Восточной Азии и Южной Аме�
рике, но в Европе эта идея уже транс�
формировалась в конкретный проект,
который приближается к стадии прак�
тической реализации. Так, в 2007 году
Европейский деловой конгресс при�
нял решение о выделении финансовых
средств на подготовку технико�эконо�
мического обоснования международ�
ного проекта «Голубой коридор», пре�
дусматривающего газификацию авто�
трасс на маршрутах Хельсинки–
Санкт�Петербург–Москва, Москва–
Минск–Варшава–Берлин и Берлин–
Рим. Для материализации проекта
предполагается создание консорциума
– «Евроавтогаз». Правовая форма и
акционеры нового предприятия пока
не определены, но ожидается, что его
учредителями станут крупные евро�
пейские компании – энергетические,
транспортные, машиностроительные
и другие.

Ðàçâèòèþ ðûíêà
ãàçîìîòîðíîãî òîïëèâà â Ðîññèè ìåøàåò

îòñóòñòâèå âåñîìûõ ñòèìóëîâ
Äåíèñ Êèðèëëîâ,
çàìåñòèòåëü äèðåêòîðà Èíñòèòóòà íàöèîíàëüíîé ýíåðãåòèêè

Â ïðîøëîì ãîäó òåìïû ïðèðîñòà ïîòðåáëåíèÿ êîìïðèìèðîâàííîãî
ïðèðîäíîãî ãàçà (ÊÏÃ) â íàøåé ñòðàíå ñíîâà çàìåäëèëèñü, õîòÿ íà
ìèðîâîì ðûíêå îí îñòà¸òñÿ ñàìûì äèíàìè÷íî ðàçâèâàþùèìñÿ âè-
äîì àëüòåðíàòèâíîãî ìîòîðíîãî òîïëèâà. Ãëàâíàÿ ïðè÷èíà ýòîãî –
îòñóòñòâèå â Ðîññèè çàêîíîäàòåëüíîé áàçû, ðåãóëèðóþùåé è ñòèìó-
ëèðóþùåé èñïîëüçîâàíèå «àëüòåðíàòèâû».
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Очевидно, что страны, по террито�
риям которых пройдут «голубые кори�
доры», создадут «Евроавтогазу» благо�
приятные условия для работы, напри�
мер, в виде налоговых и таможенных
льгот, преференций при выделении зе�
мельных участков под АГНКС и т.д.
Благодаря этому, серийное производ�
ство машин на «голубом топливе», ко�
торое уже освоено практически всеми
крупными автомобильными компани�
ями, будет расти, а число газовых зап�
равок увеличится. А вот какое место в
мире займет рынок газомоторного топ�
лива России, будет во многом зависеть
от создания у нас стимулов для его раз�
вития.

Äâèæóùàÿ ñèëà

Пока основной движущей силой в
процессе автометанизации нашей стра�
ны является ОАО «Газпром». Более 14
лет компания выступает с различными
инициативами, способными стимули�
ровать в России замещение нефтепро�
дуктов «альтернативой», но безуспеш�
но. Около полутора лет назад предло�
жения «Газпрома» были все�таки заме�
чены правительством. Поэтому есть
надежда, что в ближайшее время у нас

будет принят закон «Об использовании
альтернативных видов моторного топ�
лива» и другие правовые акты, которые
откроют дорогу широкомасштабной
автометанизации страны. Но пока «Газ�
пром» продолжает развивать газомо�
торный рынок, опираясь на собствен�
ные силы.

В прошлом году компания приня�
ла «Целевую комплексную программу
развития газозаправочной сети и пар�
ка техники, работающей на природ�
ном газе на 2007–2015 годы». Она
предполагает строительство 200 новых
АГНКС, увеличение метанового авто�
парка в районах их размещения на 50
тыс. единиц, а также ликвидацию не�
газифицированных участков автотрасс
федерального и регионального значе�
ния. В 2007 году шла активная подго�
товка к реализации этой программы,
а в нынешнем году «Газпром» начнёт
строительство первых 20 АГНКС.
Между тем реальное количество стан�
ций, которые появятся в России к 2016
году, может быть более двухсот. Это
базовая цифра, и она будет меняться,
например, по мере активизации «Газ�
прома» в новых регионах, в частности,
на востоке страны. Кроме того, сеть

АГНКС дополнительно увеличится,
если будет принято решение о созда�
нии многотопливных автозаправоч�
ных станций совместно с предприяти�
ями группы «Газпром», которые зани�
маются сбытом нефтепродуктов, сжи�
женных углеводородного и природно�
го газов (в частности, «Газпром нефть»
и «Газэнергосеть»). Кстати, развитию
газомоторного рынка России будет
способствовать предложенный «Газп�
ромом» проект создания метановой
автодороги («Голубое кольцо»), кото�
рая свяжет газовым коридором 14 го�
родов Центральной России на удале�
нии 150–200 км от столицы и основ�
ные радиальные трассы федерального
значения.

Заниматься воплощением в жизнь
всех перечисленных проектов станет
новая специализированная компания –
«Газпром автогаз». Впрочем, сроки и
успешность их реализации будут в зна�
чительной степени зависеть от снятия
в нашей стране барьеров, сдерживаю�
щих развитие альтернативного сектора
моторных топлив.

НГ�ЭНЕРГИЯ
08.04.2008
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Ðåäàêöèÿ îáðàùàåòñÿ ê àâòîðàì ñ ïðîñüáîé âûïîëíÿòü ñëåäóþùèå

ïðàâèëà ïðè ïîäãîòîâêå ñòàòåé äëÿ ïóáëèêàöèè â íàøåì æóðíàëå:

Ìàòåðèàëû ñòàòåé ïðåäîñòàâëÿþòñÿ â ðåäàêöèþ îäíîâðåìåííî â äâóõ

âèäàõ: íà áóìàæíîì è ìàãíèòíîì (3,5², CD) íîñèòåëÿõ.

Íà áóìàæíîì íîñèòåëå – òåêñò äîëæåí áûòü íàïå÷àòàí íà ïðèíòåðå

ñ îäíîé ñòîðîíû áåëîé áóìàãè ôîðìàòà À4 êåãëåì 10 ÷åðåç äâà

èíòåðâàëà (ñëåâà è ñïðàâà áåëûå ïîëÿ ïî 2-2,5 ñì). Ñòàòüè, íàïå÷àòàííûå

íà ïèøóùåé ìàøèíêå, íå ïðèíèìàþòñÿ. Ïðåäñòàâëåííûé òåêñòîâûé

ìàòåðèàë ñ èëëþñòðàöèÿìè è òàáëèöàìè äîëæåí èìåòü ñêâîçíóþ íó-

ìåðàöèþ. Â òåêñòîâîì ìàòåðèàëå íå äîëæíî áûòü ðóêîïèñíûõ âñòàâîê è

âêëååê.

Ãðàôè÷åñêèé ìàòåðèàë äîëæåí áûòü âûïîëíåí ÷åòêî â ôîðìàòå,

îáåñïå÷èâàþùåì ÿñíîñòü âñåõ äåòàëåé ðèñóíêîâ. Ôîðìóëû è ñèìâîëû

äîëæíû áûòü òàêæå ÷åòêèìè è ïîíÿòíûìè, ëàòèíñêèå íàçâàíèÿ –

øðèôòîâûìè. Ñëåäóåò èçáåãàòü ãðîìîçäêèõ îáîçíà÷åíèé ôîðìóë.

Ôîðìóëû. Íóìåðóþòñÿ òîëüêî òå ôîðìóëû, íà êîòîðûå ñäåëàíû

ññûëêè â òåêñòå. Â òåêñòîâîì ìàòåðèàëå äîëæíû áûòü ñäåëàíû ïðèíÿòûå

ñîêðàùåíèÿ. Íàïðèìåð: 2002 ãîä – 2002 ã., 90-å ãîäû – 90-ãã., ìåòð –

ì, ãðàäóñ – ãðàä, ñåêóíäà – ñ, ìèíóòà – ìèí, êèëîìåòð – êì, òîííà – ò, 15

÷åëîâåê – 15 ÷åë., 15 äíåé – 15 äí., ìèëëèîí – ìëí., ìèëëèàðä – ìëðä.

è ò.ä.

Íà äèñêåòå èëè ÑD (ýëåêòðîííûé âèä) – òåêñò è ðèñóíêè äîëæíû

áûòü âûïîëíåíû â ïðîãðàììå Microsoft WORD ñ îáîçíà÷åíèåì ôàéëîâ

øðèôòîâ â ôîðìàòå tif, rtf, doc. Íàçâàíèå ôàéëà òîëüêî ëàòèíñêèìè áóêâàìè.

Ðèñóíêè – â ôîðìàòå tif (300 dpi, CMYK), åðs, jpg, jpeg, cdr.

Âíèìàíèå! Ýëåêòðîííûé âèä ñòàòüè íà äèñêåòå äîëæåí òî÷íî

ñîîòâåòñòâîâàòü ìàòåðèàëàì íà áóìàæíîì íîñèòåëå.

Ïðè ïåðåñûëêå ìàòåðèàëîâ ïî E-mail ñëåäóåò ñîïðîâîæäàòü èõ

ïîÿñíèòåëüíîé çàïèñêîé (îò êîãî, èìåíà ôàéëîâ, ñîäåðæàíèå, ôîðìàò).

Òÿæåëûå ôàéëû äîëæíû áûòü çààðõèâèðîâàíû.

Ïðè ïîäãîòîâêå ñòàòåé ê èçäàíèþ íåîáõîäèìî ðóêîâîäñòâîâàòüñÿ äåé-

ñòâóþùèìè íîðìàòèâíûìè äîêóìåíòàìè ïî ïîäãîòîâêå ïå÷àòíîé ïðîäóêöèè

ê èçäàíèþ. Íå ñëåäóåò ôîðìàòèðîâàòü òåêñò ñàìîñòîÿòåëüíî. Îáîçíà÷åíèÿ

ôèçè÷åñêèõ âåëè÷èí è åäèíèö èçìåðåíèé íåîáõîäèìî äàâàòü â

Ìåæäóíàðîäíîé ñèñòåìå åäèíèö (ÑÈ). Åñëè èìåþòñÿ ññûëêè íà äðóãèå

ïå÷àòíûå èçäàíèÿ, òî â êîíöå ñòàòüè íóæíî ïðèâåñòè ñïèñîê èñïîëüçóåìîé

ëèòåðàòóðû.

Ñòàòüÿ äîëæíà ñîäåðæàòü ñëåäóþùèå ñâåäåíèÿ îá àâòîðå (àâòîðàõ):

Ô.È.Î. ïîëíîñòüþ, äîëæíîñòü, ó÷åíàÿ ñòåïåíü (åñëè åñòü), ïî÷òîâûé àäðåñ è

êîíòàêòíûå òåëåôîíû (ñëóæåáíûé, äîìàøíèé). Àâòîðñêèé êîëëåêòèâ äîëæåí

óêàçàòü îòâåòñòâåííîå ëèöî, ñ êîòîðûì ðåäàêöèÿ áóäåò âåñòè ïåðåãîâîðû â

ïðîöåññå ïîäãîòîâêè ñòàòüè ê èçäàíèþ.

Ðåäàêöèÿ îñòàâëÿåò çà ñîáîé ïðàâî ðåäàêòîðñêîé ïðàâêè è íå íåñåò

îòâåòñòâåííîñòè çà äîñòîâåðíîñòü ïóáëèêàöèè. Âñå âíåñåííûå èçìåíåíèÿ

è äîïîëíåíèÿ â ïðåäñòàâëåííóþ ê èçäàíèþ ñòàòüþ ñîãëàñîâûâàþòñÿ ñ

àâòîðîì èëè ïðåäñòàâèòåëåì àâòîðñêîãî êîëëåêòèâà. Ïðè íåîáõîäèìîñòè

àâòîð (ïðåäñòàâèòåëü àâòîðñêîãî êîëëåêòèâà) ïðèãëàøàåòñÿ â ðåäàêöèþ äëÿ

ñîãëàñîâàíèÿ âíåñåííûõ èçìåíåíèé.

Ïðè íåñîáëþäåíèè èçëîæåííûõ âûøå ïðàâèë ïîñòóïèâøèå â ðåäàêöèþ

ìàòåðèàëû ñòàòåé íå ðàññìàòðèâàþòñÿ è âîçâðàùàþòñÿ àâòîðó

(ïðåäñòàâèòåëþ àâòîðñêîãî êîëëåêòèâà) íà äîðàáîòêó.

От редакции
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Пока рынок альтернативного
топлива на Украине растёт на
10–20% ежегодно. По данным

UPECO, в прошлом году украинцы
сожгли около 750 тыс. тонн сжи�
женного газа – примерно на 17%
больше, чем в 2006�м. По оценкам
экспертов, более 80% из этих объё�
мов пришлось на долю автомоби�
лей – на Украине на газе ездит бо�
лее 250 тыс. легковых авто и около
20 тыс. малотоннажных грузовиков
и автобусов. Однако в 2008 г. по�
требление сжиженного газа вырас�
тет как минимум на 25% и превы�
сит 900 тыс. тонн. Уже сейчас опе�
раторы рынка сжиженного газа
констатируют увеличение спроса
на альтернативное топливо – при
нынешних ценах на бензин многим
автолюбителям выгоднее ездить на
газе, в первую очередь тем, кто по�
стоянно на колесах. Год назад сот�
ня километров на переоборудован�
ном под пропан�бутан легковом
автомобиле обходилась на $3–4 де�
шевле, чем на легковушке с бензи�
новым двигателем. При стоимости
переоборудования инжекторного
автомобиля в $0,5–1 тыс. и ежед�
невном пробеге от 100 км, переход
на газ окупался за год. При нынеш�
них ценах, использование альтер�
нативного топлива на каждой сот�
не километров экономит более $5.

Äî êîíöà 2008 ãîäà ïîä àëüòåðíàòèâíîå òîïëèâî
áóäåò ïåðåîáîðóäîâàíî

ñâûøå 100 òûñÿ÷ àâòîìîáèëåé
Áóì àëüòåðíàòèâíîãî òîïëèâà äëÿ àâòîìîáèëåé çàôèêñèðóåò ðîçíè÷-
íûå öåíû íà ñæèæåííûé ãàç â êîðèäîðå 3,4–3,9 ãðí/ë. Ïîñòîÿííîå
ïîâûøåíèå öåí íà âûñîêîîêòàíîâûå âèäû áåíçèíà (5,8 ãðí/ë À-95 â
ìàðòå) âûíóæäàåò ýêîíîìíûõ àâòîëþáèòåëåé ïåðåõîäèòü íà äåø¸-
âûé ãàç. Ïî ïðîãíîçàì îïåðàòîðîâ ðûíêà ñæèæåííîãî ãàçà, äî êîí-
öà 2008 ã. ïîä àëüòåðíàòèâíîå òîïëèâî áóäåò ïåðåîáîðóäîâàíî ñâû-
øå 100 òûñ. àâòîìîáèëåé – áîëüøå, ÷åì çà äâà ïðåäûäóùèõ ãîäà. Ê
êîíöó íûíåøíåãî ãîäà íà äîëþ àëüòåðíàòèâíîãî òîïëèâà áóäåò ïðè-
õîäèòüñÿ 7–8% âñåãî ðûíêà òîïëèâà. È ýòî íå ïðåäåë. Â ñîñåäíåé
Ïîëüøå, ãäå âûñîêîîêòàíîâûé áåíçèí óæå äàâíî ñòîèò áîëüøå ÅUR1,
ïðîäàæè ñæèæåííîãî ãàçà ñîñòàâëÿþò ïîëîâèíó âñåãî ðûíêà òîïëè-
âà äëÿ àâòîìîáèëåé. Áîëüøèíñòâî îòå÷åñòâåííûõ îïåðàòîðîâ ñ÷èòà-
þò, ÷òî ðàíî èëè ïîçäíî óêðàèíñêèå ïðîäàæè ñæèæåííîãî ãàçà âûé-
äóò íà ïîëüñêèé óðîâåíü.

Соответственно, срок окупаемости
уменьшился до пяти месяцев.

Сжиженного газа сейчас на укра�
инском рынке в избытке, поэтому
альтернативное топливо вряд ли
сильно подорожает в ближайшее
время. После прошлогоднего повы�
шения цен на сжиженный газ укра�
инским производителям стало вы�
годно продавать его на внутреннем
рынке. Более того, пропан�бутан
сейчас рентабельно импортировать
на Украину, хотя еще год назад сжи�
женный газ прибыльнее было экс�
портировать. Альтернативное топ�
ливо на отечественных заправках
стоило 2,6–2,7 грн/л — примерно в

полтора раза дешевле, чем в соседней
Польше. С учётом стоимости достав�
ки, экспортной пошлины и налогов
при поставках в Польшу экспортер
на каждой тонне зарабатывал $50–
100. Вполне возможно, что в запад�
ном направлении отправился бы
весь отечественный газ, если бы не
государственное регулирование – за
границу уезжало не больше 20% ук�
раинского газа, поскольку полугосу�
дарственные «Укрнефть» и «Укргаз�
добыча», на которые приходится по�
ловина всего производства альтерна�
тивного топлива, были обязаны ре�
ализовывать весь пропан�бутан в
внутри страны.

Сейчас в украинской рознице
цены на газ такие же, как и в сосед�
ней Польше. Однако рентабельность
работы в этом сегменте (производ�
ство, опт, розница) на Украине выше
в 1,5–2 раза из�за меньшего акциза.
Например, наценка на отечественных
заправках составляет 40–60% – при
установке газораздаточной колонки
на чужой АЗС розничный оператор
зарабатывает на литре около гривны.

Неудивительно, что растет коли�
чество ГАЗС и АЗС с газораздаточ�
ными колонками. По данным
UPECO, на Украине их уже более 1,3
тыс. То есть сейчас заправиться га�
зом можно на каждой пятой заправ�

Ðèñ. 1. Äèíàìèêà ñðåäíåé ðîçíè÷íîé ñòîèìîñòè ñæèæåííîãî ãàçà, ÄÒ è À-95
â ôåâðàëå-ìàðòå 2008 ã., ãðí/ë
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ке, год назад – на каждой шестой. В
2009 г. продавать сжиженный газ бу�
дет уже каждая четвертая АЗС. На�
пример, в сети ANP – крупнейшего
оператора розничного рынка в сег�
менте альтернативного топлива –
более 120 газифицированных запра�
вок. «Галнефтегаз» установил газо�
раздаточные колонки на 64 заправ�
ках (всего в сети более 250 АЗС) и до
конца года планирует установить
еще 40. По данным ANP, реализация
сжиженного газа на специализиро�
ванных заправках ежегодно увели�
чивается более чем на 20%.

Производители, такие как «ТНК�
ВР в Украине», также охотнее рабо�
тают на внутреннем рынке (раньше
всё альтернативное топливо украин�
ского ДП российско�британской
компании шло на экспорт). С недав�
них пор на это же ориентируется и
«Укртатнефть» – четвертый по вели�
чине производитель сжиженного
газа.

Однако пять крупнейших игро�
ков рынка альтернативного топлива
– «ТНК�BP в Украине», «Укртат�
нефть», «Укрнефть», «Укргаздобыча»
и вновь заработавший Одесский
НПЗ – не смогут удовлетворить рас�
тущий спрос на пропан�бутан. Объё�
мы производства последние годы
растут незначительно и вряд ли пре�
высят в 2008 г. 900 тыс. тонн – около
30% этого объёма газа не могут ис�
пользоваться в качестве автомобиль�
ного топлива. Поэтому некоторые
эксперты не исключают, что из�за
спекуляций на повышенном спросе
и возможного дефицита альтерна�
тивного топлива цены на него могут
вырасти на 10–20%.

Но есть и другое мнение. «Конъ�
юнктура рынка складывается таким
образом, что в этом году начнутся
крупные поставки импортного сжи�
женного газа в Украину», – считает
аналитик UPECO Артем Куюн. К
концу года доля импорта может уве�
личиться с нуля до 20–25%. Приход
импорта изменит отечественный ры�
нок газа. Цены стабилизируются –
уйдет спекулятивная составляющая,
а сам рынок насытится. По мнению
экспертов, розничные цены на Укра�
ине должны быть на 10–15% ниже,
чем в Польше, т.е. на уровне 3,4–3,9
грн/л сжиженного газа.

Как стало известно, НАК «Нафтогаз
Украины» создает дочернюю компа�
нию для развития сети газовых зап�

равок, поскольку в госмонополии счита�
ют, что сейчас ими управляют неэффек�
тивно. Между тем эксперты усматрива�
ют в инициативе «Нафтогаза» намерение
приватизировать сеть через процедуру
банкротства. Стоимость заправок, по их
подсчетам, может превысить 90 млн. дол�
ларов, сообщает «Коммерсант».

Протоколом совещания Кабинета
министров от 5 февраля правительство
поручило НАК «Нафтогаз Украины»
создать дочернюю компанию «Украв�
тогаз» для производства и продажи
сжиженного газа и нефтепродуктов.

Сейчас «Нафтогаз» владеет 89 газо�
наполнительными компрессорными
станциями, которыми управляет его
дочерняя компания «Укртрансгаз».
Ежемесячный доход сети, согласно
финансовому плану «Укртрансгаза»,
составляет около 60 млн. грн.

Однако в «Нафтогазе» считают, что
до сих пор сетью заправочных станций
управляли неэффективно. «За пять лет
продажи газа на заправках НАК вырос�
ли всего на 39%, тогда как у конкурен�
тов – более чем в десять раз. Необхо�
димо создать отдельное предприятие,
которое будет использовать станции
более эффективно»,– говорится в
справке�обосновании, подготовленной
первым зампредом правления «Нафто�
газа» Игорем Диденко.

Между тем выделение сети заправок
в отдельную компанию может быть ис�
пользовано для выведения её из соб�
ственности «Нафтогаза» путём банк�
ротства или приватизации новой струк�
туры, считает бывший глава «Укравто�
газа» (филиал «Укртрансгаза», управля�
ет АГНКС) Андрей Пляцко.

Сейчас сеть находится на балансе
«Укртрансгаза» и является частью газо�
транспортной системы, поэтому её
приватизация запрещена. Но норма за�
кона «О трубопроводном транспорте»,
запрещающая приватизировать транс�
портную систему, не распространяется
на «дочки» «Нафтогаза», отмечает уп�
равляющий партнёр юридической ком�
пании Astapov Lawers Андрей Астапов.

«С декабря прошлого года станции
не рассчитывались за поставляемый
газ. Задолженность может быть исполь�
зована для банкротства сети»,– говорит
господин Пляцко.

В самом «Укртрансгазе» расставать�
ся с сетью заправок не спешат. В пись�
ме первого заместителя председателя
совета директоров «Укртрансгаза»
Алексея Бакая к господину Диденко
говорится, что НАК может передавать
своё имущество лишь с согласия Фон�
да госимущества после принятия соот�
ветствующего закона Верховной радой.

По экспертным оценкам, рыночная
стоимость только земельных участков,
на которых расположены газовые зап�
равки «Нафтогаза», составляет около 90
млн. долларов. «В Киеве цена каждого
из них достигает 2 млн. долларов, а на
периферии – до 1 млн. долларов»,– го�
ворит исполнительный директор кон�
салтинговой компании UPECO Сергей
Куюн.

Напомним, что «Нафтогаз Украи�
ны» намеревался создать дочернюю
компанию, в которой будет сосредото�
чено управление бензиновыми и газо�
выми автозаправочными станциями,
еще летом прошлого года. Аргументы
в её пользу были теми же – неэффек�
тивность развития заправочной сети.

Единственным камнем преткнове�
ния, возникшим на пути создания
«дочки», стала проблема конкуренции.
Для реализации настолько амбициоз�
ных планов НАК «Нафтогаз Украины»
должен был обладать перед конкурен�
тами безусловным преимуществом.

Логично, что для того, чтобы кон�
курировать с частными заправками,
«Нафтогазу» нужно наполнить резерву�
ары АГЗС более дешёвым газом. То
есть, собственной добычи.

Однако этот газ, в соответствии с
действующим законодательством, мо�
жет использоваться только для населе�
ния и бюджетных организаций, а пред�
приятия коммунальной теплоэнергети�
ки вынуждены покупать импортное
топливо. Конечно, по более высокой
цене.

http://rus.newsru.ua/finance/
19feb2008/zapravka.html

«Íàôòîãàç» íàìåðåí àêòèâíî ðàçâèâàòü
ñåòü ñîáñòâåííûõ ãàçîâûõ çàïðàâîê
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Ðåøèëè ñòðîèòü ÀÃÇÑ,
ãîòîâüòåñü

Âëàäèìèð Äåìåíòüåâ,
ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð Óïðàâëÿþùåé êîìïàíèè ÎÎÎ «ÌÊÀÄ–Ïðîåêò»,
ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð æóðíàëà «ÀâòîÃàçîÇàïðàâî÷íûé Êîìïëåêñ +
Àëüòåðíàòèâíîå òîïëèâî»

Заказчику надо определиться сразу,
что же он хочет от АГЗС или от
МАЗК? Современная АГЗС (МАЗК)

несёт на себе несколько тесно перепле�
тающихся между собой функциональ�
ных нагрузок, формирующих у клиен�
та общий имидж АГЗС (МАЗК).

Опыт общения с будущими заказ�
чиками показывает, что, независимо
от географии размещения станций по
территории России, большинство из
них объединяют некоторые, наиболее
часто повторяющиеся заблуждения.
Наблюдается недооценка вопросов,
связанных с технологическим обору�
дованием (резервуары, технологичес�
кие трубопроводы, системы управле�
ния, учёта, безопасности и т.п.). Заказ�
чики «забывают» проработать вопро�
сы предполагаемой реализации топли�
ва в сутки, объёмов единовременного
хранения на МАЗС (запас топлива),
расстановки ТРК на площадке и т.д.
Зачастую этому не помогают и проек�
тные организации. Заказчика одолева�
ет естественное желание сэкономить

Çàêàç÷èêó (áóäóùåìó âëàäåëüöó) ïðåæäå âñåãî íàäî ïîíÿòü, ÷òî ñî-
âðåìåííàÿ àâòîãàçîçàïðàâî÷íàÿ ñòàíöèÿ (ÀÃÇÑ) ìîæåò ñòîèòü îò 200
òûñÿ÷ äîëë. ÑØÀ. À åñëè îí «çàìàõèâàåòñÿ» íà ìíîãîòîïëèâíóþ àâòî-
çàïðàâî÷íóþ ñòàíöèþ (ÌÀÇÑ) (ãàç, áåíçèí, ñîëÿðêà), ýòî åìó áóäåò
ñòîèòü îò 400 òûñÿ÷ äîëë. ÑØÀ. Íó à åù¸ äîðîæå áóäåò ñòîèòü ìíîãî-
òîïëèâíûé àâòîçàïðàâî÷íûé êîìïëåêñ (ÌÀÇÊ) ñ ìîéêîé, ìàãàçèíîì
– îò 600 òûñÿ÷ äîëë. ÑØÀ è áîëåå.

на вопросах технологического обору�
дования, проектных решениях, кото�
рые в дальнейшем оборачиваются се�
рьезными проблемами при эксплуата�
ции АГЗС (МАЗС или МАЗК).

Всем, без исключения, будущим
владельцам присуще желание сэконо�
мить на всём (даже на мелочах), забы�
вая, что явные отклонения от суще�
ствующей нормативной базы приводят
к постоянным поборам с владельца
АГЗС проверяющими органами в пос�
ледующие периоды эксплуатации
АГЗС. А ведь именно они удовлетво�
ряли просьбы заказчика о согласии на
отступления от нормативной базы
ради мифической экономии. Так же
как отсутствие запланированных запа�
сов мощности по технологическим и
электрическим сетям после опреде�
ленного периода эксплуатации приво�
дит к глобальной реконструкции АГЗС
(МАЗС) там, где можно было обойтись
простой заменой оборудования.

Многие заказчики хотят на 10–15
сотках земельного участка разместить
полный комплекс АГЗС с мойкой,
СТОА, магазином и кафе, абсолютно
не учитывая при этом существующую
нормативную базу и экономическую
обоснованность наличия на АГЗС вы�
шеперечисленных услуг.

Поэтому, прежде чем идти в адми�
нистрацию за выделением земельно�
го участка или в проектную организа�
цию (если земельный участок уже
имеется), заказчику самому для себя

следует определиться с целым рядом
вопросов, а после этого «родить» нор�
мальное архитектурно�планировоч�
ное задание или заказать его у специ�
алистов.

Сначала необходимо уяснить для
себя, какие виды нефтепродуктов и ус�
луг заказчик планирует реализовывать
на предполагаемом объекте, а также в
каком объёме максимальной суточной
реализации с разбивкой по видам, это
желательно тоже знать. Эта информа�
ция даёт возможность рассчитать, ка�
кое количество земли необходимо под
расположение объекта. Опыт показы�
вает, что если на АГЗС (МАЗС) нет 3–
4 дневного (но лучше 7�дневного), по�
полняемого запаса всех видов нефте�
продуктов, жди проблем с поставкой
из�за срыва транспортной схемы газо�
возов и бензовозов, из�за отсутствия в
нужное время необходимого нефте�
продукта у поставщика и ещё из�за де�
сятков причин. Это же необходимо для
расчета оптимального количества тех�
нологических ёмкостей по видам топ�
лива и их типов. Подумайте, какие ещё
объекты желательно иметь (СТОА,
мойка и т.д.).

Кроме этого, без заранее рассчи�
танного будущего объёма реализации
невозможно создать схемы реализации
нефтепродуктов, определить типы
ТРК и, соответственно, их количество.
То же самое необходимо для расчёта
диаметра трубопроводов, мощности
насосных установок, проектируемого
запаса электрических мощностей, если
в дальнейшем заказчик пожелает уве�
личить мощность прокачки с «писто�
лета» или количество «пистолетов» на
один вид топлива на ТРК.

Наконец, заказчик определился,
какие объекты он хочет иметь на АГЗС
(МАЗС или МАЗК) и какой величины
ему понадобится для этого земельный
участок, согласно нормативам заст�
ройки. Теперь надо обследовать пред�
полагаемый участок на предмет воз�
можности строительства на нем АГЗС
(МАЗС или МАЗК) с точки зрения гра�
достроительных норм и норм НПБ
111�98*, не помешает ли что�либо в ок�
рестности предполагаемого участка
расположить на нем то, что хочется.
Это обследование желательно заказать
специализированной организации,

ÀÃÇÑ, âûïîëíåííàÿ ñîãëàñíî ÍÏÁ-111-98*,
ï.Ðàçâèëêà, Ìîñêîâñêîé îáëàñòè
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прекрасно знающей все нормативы
расположения АГЗС.

Убедившись, что здесь всё в по�
рядке, можно обращаться к админи�
страции за выделением земельного
участка.

После начала работ по землеотво�
ду можно обращаться в проектную
организацию за разработкой концеп�
ции проекта.

Как начинающему владельцу АГЗС
(МАЗС или МАЗК), так и крупному
частному заказчику на рынке рознич�
ной торговли нефтепродуктами и ус�
лугами неплохо разработать свою кон�
цепцию АГЗС (МАЗС или МАЗК) по
примеру основных нефтяных компа�
ний: ЛУКОЙЛ, ТНК�ВР и т.д., кото�
рая подразумевает наличие:

• типовых вариантов конфигура�
ции АГЗС (МАЗС или МАЗК);

• принципов оформления (фир�
менный стиль);

• унификацию технологического
оборудования для всей сети станций;

• определенной группы подряд�
чиков;

• определенных единых правил
эксплуатации АГЗС.

Опыт ведущих компаний показы�
вает, что достаточно иметь несколько
типовых конфигураций, которые
можно условно разделить по следую�
щим категориям: МАЗК, МАЗС,
АГЗС.

ÌÀÇÊ – ìíîãîòîïëèâíûé

àâòîçàïðàâî÷íûé êîìïëåêñ

Предназначен для заправки легко�
вого и грузового транспорта всеми ви�
дами топлива (бензины, солярка,
газы), предоставления дополнитель�
ных услуг и торговли.

МАЗК подобного типа хорошо рас�
полагать на просторных земельных
площадках, на крупных транспортных
магистралях, развязках, на выездах из
города, вне населенных пунктов и се�
литебных территорий. Там, где есть
большое количество транзитного
транспорта без ограничения движения
грузового транспорта. По уровню тех�
нологической и рекламной оснащен�
ности МАЗК подобного типа должны
нести для своих хозяев высокую ком�
мерческую и имиджевую нагрузку.
Ориентировочная суммарная суточная

реализация нефтепродуктов должна
составлять не менее 30–40 м3.

Примерная конфигурация МАЗК:
• площадь земельного участка –

не меньше 1,5 га;
• в состав отдельных зданий вхо�

дят: операторная МАЗК, мойка, СТОА,
гостиница, магазин�кафе, админист�
ративное здание;

• мультисистемные ТРК жидко�
го топлива;

• ТРК газовые;
• резервуары для хранения топ�

лива: четыре–пять – жидкого, два–три
– газового;

• очистные сооружения ливне�
вых и бытовых стоков;

• пожарный водоём (при отсут�
ствии пожарного водопровода);

• трансформаторная подстанция;
• автостоянка на 15–20 мест.

ÌÀÇÑ – ìíîãîòîïëèâíàÿ

àâòîçàïðàâî÷íàÿ ñòàíöèÿ

Предназначена для заправки лег�
кового и грузового транспорта всеми
видами топлива (см. МАЗК) и прода�
жи сопутствующих товаров через ма�
газин без торгового зала (торговля че�
рез окно). Хорошо располагать на ос�
новных магистралях городов, на учас�
тках при въезде – выезде из города, на
автомобильных трасах федерального
значения. Это станция с хорошей тех�
нологической оснащённостью и каче�
ственным рекламным оформлением.
Это основной, функциональный тип
МАЗС, на который необходимо делать
нагрузку при создании сети станций.

Ориентировочная суммарная су�
точная реализация нефтепродуктов
должна составлять не меньше 15–20 м3

(с учетом газа). Примерная конфигу�
рация МАЗС подобного типа:

• площадь земельного участка –
от 0,8 га;

• в едином здании операторная и
магазин по торговле сопутствующими
товарами;

• без торгового зала (через окно);
• 2–3 мультисистемные ТРК под

навесом и высокоскоростная вынос�
ная ТРК на один–два вида топлива для
грузового транспорта;

• 2–4 ТРК газа под навесом;
• резервуары для хранения жид�

кого топлива (Аи�92 – 50 м3; Аи�98 +

А�76 в едином блоке 10 м3 + 40 м3 = 50
м3; АИ�95 + ДТ в едином блоке 20 м3 +
30 м3=50м3) данного запаса должно
хватать на 6–7 дней работы;

• 2 резервуара с газом по 10 м3 –
20 м3;

• очистные сооружения ливне�
вых и бытовых стоков;

• пожарные резервуары на
250 м3 (если нет пожарного водопро�
вода);

• парковка для клиентов на
3–4 автомобиля.

ÀÃÇÑ – àâòîãàçîçàïðàâî÷íàÿ

ñòàíöèÿ

Предназначена для заправки лег�
ковых и грузовых автомобилей сжи�
женным газом пропан�бутаном. АГЗС
лучше располагать на небольших пло�
щадках в населенных пунктах, вне на�
селенных пунктов, везде, где предпо�
лагается хорошая коммерческая отда�
ча, а расстояния до жилого сектора не
менее 100 м.

Это АГЗС с хорошей технологи�
ческой оснащённостью и качествен�
ным рекламным оформлением. АГЗС
этого типа можно располагать рядом
с существующими АЗС жидкого топ�
лива, создавая МАЗС, но при этом
владелец АЗС и АГЗС должен быть
один, так как в противном случае «чу�
жие» территории АЗС и АГЗС долж�
ны будут располагаться на расстоянии
100 м друг от друга. Согласно норма�
тивам НПБ�11198*, суммарное коли�
чество газа в резервуарах не должно
превышать 20 м3.

Примерная конфигурация АГЗС
подобного типа:

• площадь земельного участка –
от 0,12 га;

• в едином здании операторная и
магазин сопутствующих товаров без
торгового зала (продажа через окно);

ÀÃÍÊÑ ÁÊ–125
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• 2–4 ТРК под навесом;
• 2 резервуара 10 м3+10 м3 = 20 м3;
• очистные сооружения ливне�

вых и бытовых стоков;
• пожарные резервуары на

200 м3 (если нет пожарного водопро�
вода).

Приведенные выше варианты ти�
повых конфигураций позволяют упро�
стить процесс выбора АГЗС (МАЗС
или МАЗК) для конкретного участка и
финансовых возможностей заказчика,
а творческое использование проекти�
ровщиком и заказчиком модулей тех�
нологических узлов и функциональ�
ных зон (магазин, кафе, автомойка,
СТОА и т.п.) в зависимости от местных
условий ускорит процесс проектиро�
вания и строительства. При таком под�
ходе достаточно иметь несколько пла�
нировок зданий и навесов, которые в
сочетании со стандартным оборудова�
нием должны удешевить и упростить
процессы:
� составления плана  АГЗС

(МАЗС или МАЗК), так как процесс
проектирования практически сводит�
ся к привязке готовых условий к кон�

кретному участку и согласованию про�
екта соответствующими инстанциями;
� строительства АГЗС (МАЗС

или МАЗК), которые сводятся к уни�
фикации типовых основных элемен�
тов строительства (здание оператор�
ной, навес над ТРК, технологическое
оборудование, рекламное оборудова�
ние);
� эксплуатации АГЗС (МАЗС или

МАЗК), так как при последующей эк�
сплуатации типового оборудования
должны упроститься вопросы обуче�
ния персонала, наличия запчастей,
коммутации систем управления раз�
личных АГЗС в единую сеть и т.п.

Все вышеперечисленное направле�
но на создание коммерческой привле�
кательности АГЗС (МАЗС или МАЗК)
для потенциальных клиентов. Под
привлекательностью следует понимать
следующее:
� удобство подъезда  к АГЗС

(МАЗС или МАЗК) и непосредствен�
но к ТРК;
� удобство пользования ТРК;
� удобство и скорость проведе�

ния расчетов с клиентами за отпу�

щенное топливо, услуги, сопутствую�
щие товары;
� доброжелательное и коррект�

ное поведение персонала АГЗС (МАЗС
или МАЗК) по отношению к клиен�
там;
� постоянное наличие топлива,

его цена, качество;
� наличие дополнительных услуг

(платных и бесплатных);
� наличие хорошей освещенности

в тёмное время суток;
� современный дизайн  АГЗС

(МАЗС или МАЗК) и качественное
рекламное оформление, подчеркива�
ющее узнаваемость фирменного сти�
ля в любое время суток.

На приведенном рисунке дан типо�
вой план многотопливного автозапра�
вочного комплекса (МАЗК). При рас�
положении объектов учтены все нор�
мативы по расстояниям между объек�
тами. Указанное количество площади
земельного участка – минимальное.
Если необходимо что�то добавить (на�
пример, стоянку автомобилей) нужно
увеличивать площадь земельного уча�
стка.

Òèïîâîé ïëàí ìíîãîòîïëèâíîãî çàïðàâî÷íîãî êîìïëåêñà: ÀÇÑ, ÀÃÇÑ, ÀÃÍÊÑ
(áåíçèí, äèçåëüíîå òîïëèâî, ñæèæåíûé ãàç ïðîïàí-áóòàí, ñæàòûé ïðèðîäíûé ãàç ìåòàí)

1. Òîïëèâíî-ðàçäàòî÷íàÿ êîëîíêà (ÃÀÇ).
2. Òîïëèâíî-ðàçäàòî÷íàÿ êîëîíêà (áåíçèí, ÄÒ).
3. Îïåðàòîðíàÿ.
4. Ðåçåðâóàð ÑÓÃ, ïðîïàí-áóòàí (ïîäçåìíûé).
5. Íàñîñíàÿ ÑÓÃ.
6. Çîíà ðàçìåùåíèÿ ðåçåðâóàðà ÑÓÃ.
7. Ðåçåðâóàðû áåíçèíà è äèçåëüíîãî òîïëèâà (ïîäçåìíûå).
8. Çîíà ðàçìåùåíèÿ ðåçåðâóàðîâ è äèçòîïëèâà.
9. Ïóíêò çàïðàâêè áûòîâûõ áàëëîíîâ ãàçîì  (ïðîïàí-áóòàí).

10. Î÷èñòíûå ñîîðóæåíèÿ ëèâíåâûõ ñòîêîâ.
11. Ìàãàçèí.
12. Ìîéêà àâòîìîáèëåé.
13. Ñòàíöèÿ òåõíè÷åñêîãî îáñëóæèâàíèÿ àâòîìîáèëåé.
14. Àäìèíèñòðàòèâíî-áûòîâîé êîðïóñ.
15. Çàïðàâî÷íûå áîêñû (ìåòàí).
16. Ïðîèçâîäñòâåííî-òåõíîëîãè÷åñêèé êîðïóñ.
17. Òåõíîëîãè÷åñêèå óñòàíîâêè ñæàòîãî ãàçà.
18. Ïðîòèâîïîæàðíûå ðåçåðâóàðû.
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Ââåäåíèå

Использование компримирован�
ного (сжатого) природного газа
(КПГ) в качестве моторного топли�
ва на автомобильном транспорте по�
зволяет более рационально исполь�
зовать изменяющуюся в настоящее
время инфраструктуру топливно�
энергетического комплекса России,
сократить потребление нефтяного
топлива в условиях снижения добы�
чи нефти, значительно ускорять ре�
шение проблемы защиты окружаю�
щей среды от вредных воздействий
автомобильного транспорта, особен�
но в неблагоприятных в экологичес�
ком отношении районах страны и в
крупных городах.

В начале девяностых годов про�
шлого века в России эксплуатирова�
лось более 42 тысяч автомобилей на
КПГ, и объём замещения жидкого
нефтяного топлива (ЖТН) за счет
использования КПГ составлял 506,8
тысяч тонн в год. Была создана сеть
автомобильных газонаполнитель�
ных компрессорных станций
(АГНКС), позволяющая заправлять
ежесуточно компримированным га�
зом более 170 тысяч автомобилей,
что эквивалентно обслуживанию
парка в 240–250 тысяч газобаллон�
ных автомобилей.

В системе автотранспорта обще�
го пользования в течение 1984–1998
годов был разработан и прошел апро�
бацию комплект нормативно�техни�
ческой документации по вопросам
организации эксплуатации газобал�
лонных автомобилей на КПГ, пере�
оборудования базовых моделей авто�
мобилей в газобаллонные (ГБА), ос�
видетельствования автомобильных
баллонов для природного газа.

Министерство транспорта Российской Федерации
Департамент автомобильного транспорта

ФГУП НИИАТ

РУКОВОДСТВО ПО ОРГАНИЗАЦИИ ЭКСПЛУАТАЦИИ
ГАЗОБАЛЛОННЫХ АВТОМОБИЛЕЙ,

РАБОТАЮЩИХ НА КОМПРИМИРОВАННОМ ПРИРОДНОМ ГАЗЕ

Руководящий документ РД 03112194�1095�03

1. Îáùèå ïîëîæåíèÿ

Настоящее руководство содержит
положения по применению комприми�
рованного природного газа (КПГ) в ка�
честве моторного топлива на автомо�
бильном транспорте и организации тех�
нической эксплуатации газобаллонных
автомобилей на этом газе, включая воп�
росы перевода базовых моделей авто�
транспортных средств в газобаллонные,
технического обслуживания и ремонта
газовой аппаратуры, освидетельствова�
ние газовых баллонов. Внедрение газо�
баллонных средств должно осуществ�
ляться в регионах, обеспеченных дей�
ствующими автомобильными газона�
полнительными компрессорными стан�
циями (АГНКС), передвижными автога�
зозаправщиками (ПАГЗ) или другими
средствами заправки КПГ.

Организационно�технологическую
и техническую деятельность по эксплу�
атации газобаллонных автомобилей
(ГБА) должны осуществлять непосред�
ственно руководители автотранспорт�
ных предприятий, организаций и фирм
или, в случае частной собственности,
сами автовладельцы, с несением персо�
нальной ответственности за технически
правильное и эффективное использова�
ние газобаллонных автомобилей.

Практическую работу по организа�
ции эксплуатации ГБА, включая реше�
ние вопросов перевода автотранспорт�
ных средств на КПГ и освидетельство�
вание газовых баллонов, должны осуще�
ствлять технические службы автотранс�
портных или специализированных пред�
приятий, организаций и фирм, имею�
щих соответствующую производствен�
ную базу, нормативную документацию и
квалифицированных специалистов в
области технической эксплуатации ГБА.

Техническое обслуживание и те�
кущий ремонт ГБА в автотранспор�
тных предприятиях можно осуще�
ствлять на постах и линиях обслужи�
вания базовых автомобилей, за ис�
ключением специальных работ по
газовой аппаратуре.

Диагностика, техническое об�
служивание и ремонт ГБА при
АГНКС и в других не транспортных
организациях могут выполняться в
специально подготовленных суще�
ствующих или вновь построенных
помещениях.

Проведение текущего ремонта,
контрольно�регулировочных и диаг�
ностических работ по газовой аппа�
ратуре, снятой с автомобиля, необ�
ходимо осуществлять на специаль�
ном участке (или цехе) техническо�
го обслуживания и ремонта газовой
аппаратуры.

Регулировку газовой аппаратуры
на КПГ непосредственно на автомо�
биле и проверку токсичности отра�
ботавших газов (ОГ) двигателя ГБА
при работе на газе следует произво�
дить на специально оборудованных
для этих целей постах.

Въезд ГБА на технические учас�
тки, посты и линии, включая специ�
ализированные участки ТО и ТР га�
зовой аппаратуры, следует осуще�
ствлять после обязательной провер�
ки герметичности вентилей, пере�
ходников, соединительных трубо�
проводов газобаллонного оборудо�
вания.

Герметичность запорной и со�
единительной арматуры проверяют
на специальных площадках или кон�
трольно�пропускных пунктах
(КПП) специальными приборами
(течеискателями) или визуально –
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путём омыливания мест соединений
арматуры водомыльной эмульсией.

При наличии нарушения герме�
тичности газобаллонного оборудова�
ния газ из баллонов должен быть вы�
пущен на площадке выпуска газа или
посту аккумулирования с последую�
щей (в случае необходимости) дега�
зацией газовых баллонов инертным
или негорючим газом (азот, углекис�
лый газ и др.), давлением 0.2�0.3 МПа
(2�3 кгс/кв. см).

Хранение ГБА, работающих на
КПГ, может осуществляться как на
открытых площадках, так и в закры�
тых помещениях с соблюдением тре�
бований РД�3112199�1069�98 «Требо�
вания пожарной безопасности для
предприятий, эксплуатирующих ав�
тотранспортные средства на компри�
мированном природном газе».

Въезд ГБА в помещения хране�
ния, технического обслуживания
(ТО) и текущего ремонта (ТР) и их
перемещение внутри помещения мо�
жет осуществляться как при работе
двигателя на нефтяном топливе, так
и на газе при наличии герметичнос�
ти газобаллонного оборудования
(ГБО), если работа двигателя ГБА на
нефтяном топливе невозможна (от�
сутствие нефтяного топлива в баке
автомобиля, двигатель автомобиля
работает только на газе, неисправна
система питания двигателя нефтя�
ным топливом). Кроме того, при ра�
боте двигателя ГБА на газе, отбор
газа должен производиться из одно�
го баллона и при условии, что рабо�
чее давление в нём не должно превы�
шать 5,0 МПа. Вентили остальных
баллонов должны быть закрыты.

Въезд ГБА в помещения, пред�
назначенные для производства по�
жароопасных работ (сварка, окраска,
антикоррозийная обработка, склады
топливно�смазочных материалов и
др.), допускается только с предвари�
тельно опорожненными от газа и де�
газированными баллонами и при по�
мощи вспомогательных средств с со�
блюдением мер пожарной безопас�
ности при выполнении указанных
выше работ.

Использование жидкого нефтя�
ного топлива в процессе эксплуата�
ции ГБА при возможности их заправ�
ки газом рекомендуется допускать в

исключительных случаях (зимний за�
пуск двигателя, неисправность и потеря
герметичности газовой системы питания
в пути, движение в зоне ТО и ТР и дру�
гих помещениях и т.п.).

2. Òåõíèêî-ýêñïëóàòàöèîííûå

ïîêàçàòåëè àâòîòðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ,

ðàáîòàþùèõ íà ÊÏÃ

Использование КПГ на автотранс�
порте имеет ряд положительных качеств:

• отсутствие разжижения и умень�
шение загрязнения моторного масла по�
вышает срок его службы, в результате
расход масла уменьшается на 10–15% по
сравнению с бензиновыми двигателями;

• значительное снижение нагара
на деталях цилиндропоршневой группы
увеличивает моторесурс двигателя в
среднем на 35–40%;

• срок службы свечей зажигания
увеличивается на 40%;

• снижаются выбросы вредных ве�
ществ, особенно СО, с отработавшими
газами, а также шумность работы двига�
теля;

• при работе двигателя автомоби�
ля по газодизельному циклу, в 3–4 раза
уменьшается выброс твердых частиц с
отработавшими газами и значительно
снижается содержание канцерогенных
веществ.

Кроме того, отпускная цена одного
кубометра газа (эквивалентного одному
литру бензина) установлена в размере не
выше 50% от цены одного литра бензи�
на А�76 (постановление правительства
РФ от 15.01.93 г. № 31).

Наряду с положительными качества�
ми, перевод автотранспортных средств
на КПГ имеет и ряд недостатков:

• время разгона автомобиля увели�
чивается на 24–30%;

• максимальная скорость умень�
шается на 5�6%;

• затруднена эксплуатация грузо�
вых автомобилей с прицепом;

• дальность поездки на одной зап�
равке газом не превышает 65% дально�
сти поездки на одной заправке нефтя�
ным топливом.

Из�за наличия дополнительной газо�
баллонной аппаратуры трудоёмкость ТО
и ТР увеличивается на 4�6%.

В зависимости от количества и мас�
сы баллонов высокого давления метал�
лоёмкость грузовых ГБА увеличивается
на 400–900 кг и соответственно снижа�

ется их номинальная грузоподъём�
ность; у легковых автомобилей
уменьшается полезный объём ба�
гажного отделения.

Техническое обслуживание и ре�
монт газобаллонных автомобилей
требует более высокой квалифика�
ции обслуживающего персонала и
дополнительных затрат.

Указанные преимущества и не�
достатки КПГ как топлива для авто�
транспорта в известной мере опре�
деляют и область применения газо�
баллонных автомобилей.

Газобаллонные автомобили
наиболее эффективны при внутри�
городских перевозках, при обслу�
живании предприятий торговли,
быта, связи и других учреждений,
когда сам характер перевозимых
грузов не требует полностью ис�
пользовать максимальную грузо�
подъёмность автомобилей. Весьма
эффективно использование КПГ
для городских автобусов большого
и особо большого класса, а также
легковых автомобилей служебного
пользования.

Применение газовых и газоди�
зельных двигателей на магист�
ральных тягачах и междугородных
автобусах создаёт материальную
основу для дальнейшего прогрес�
са в решении задач по газифика�
ции автотранспортных средств и
обеспечения высокой экологич�
ности магистральных автомо�
бильных перевозок грузов и пас�
сажиров, в том числе для функци�
онирования «голубых транспорт�
ных коридоров».

3. Ôèçèêî-õèìè÷åñêèå

ñâîéñòâà êîìïðèìèðîâàííîãî

ïðèðîäíîãî ãàçà äëÿ äâèãàòåëåé

âíóòðåííåãî ñãîðàíèÿ

Природный газ, состоящий в ос�
нове своей из метана СH

4 
(от

 
82% до

98% с небольшой примесью этана
C

2
H

6
 (до 6%), пропана C

3
H

8
 (до 1,5%)

и бутана C
4
H

10
 (до 1,0%), в силу сво�

их физико�химических свойств
удовлетворяет большинству требо�
ваний, предъявляемых к топливу для
автомобилей:

• обладает хорошей смешива�
емостью с воздухом для образования
однородной горючей смеси;
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• имеет высокую калорийность
горючей смеси и высокое октановое
число (ОЧМ > 102–105 ед.), что не
допускает детонационного сгорания
в цилиндрах двигателя и позволяет
использовать высокие степени сжа�
тия;

• обеспечивает минимальное
количество веществ, вызывающих
коррозию поверхностей двигателей,
окисление и разжижение моторного
масла в картере двигателя;

• обеспечивает минимальное
образование токсичных и канцеро�
генных веществ в продуктах сгора�
ния;

• обладает способностью со�
хранять стабильность компонентно�
го состава, физико�химические и мо�
торные свойства;

• имеет минимальное содержа�
ние смолистых веществ и механги�
ческих примесей, способствующих
нагарообразованию и загрязнению
систем питания и зажигания двига�
теля.

К недостаткам природного газа
следует отнести следующее:

• наличие низкого цитанового
числа (ЦЧ = 10) и следовательно пло�
хой воспламеняемости (640–680°С)
по сравнению с нефтяным топливом
(например, у бензина – 270–330°С);

• уменьшенная по сравнению с
жидким нефтяным топливом ско�
рость горения;

• меньшая плотность газовоз�
душной среды по сравнению с плот�
ностью воздуха.

Чтобы компенсировать эти не�
достатки при использовании КПГ в
дизельных двигателях, т.е. сохра�
нить мощностные показатели и ве�

личину крутящего момента в них, ис�
пользован рабочий процесс по «газоди�
зельному циклу», когда воспламенение
газовоздушной смеси происходит за
счет «запальной» дозы дизельного топ�
лива.

Кроме того, в настоящее время в ди�
зельных двигателях при переводе их на
КПГ используют воспламенение газо�
воздушной смеси от электрической ис�
кры.

Опыт эксплуатации газобаллонных
автомобилей показал, что удовлетвори�
тельные показатели по мощности, топ�
ливной экономичности, выбросам вред�
ных веществ и дымность отработавших
газов двигателями могут быть обеспече�
ны при строгой регламентации компо�
нентного состава газа, поставляемого в
качестве топлива для автомобильного
транспорта.

В соответствии с ГОСТом 27577�
2000, компримированный природный
газ должен соответствовать требовани�
ям и нормам, приведенным в таблице
3.1.

Применение КПГ в качестве мотор�
ного топлива на автомобильном транс�
порте требует соблюдения определен�
ных мер безопасности.

Природный газ относится к группе
веществ, способных образовать с возду�
хом пожаро�взрывоопасные смеси.

Концентрационные пределы вос�
пламенения (по метану) в смеси с воз�
духом в объёмных долях составляют:
нижний – 5%, верхний – 15%.

Содержание газа в воздухе помеще�
ний и на рабочих местах (по метану) не
должно быть более 20% от нижнего кон�
центрационного предела его воспламе�
нения (НКПВ), т.е. не более 1,0% по
объёму.

По токсилогической характери�
стике природный газ, являющийся
смесью углеводородных газов, в со�
ответствии с требованиями ГОСТ
12.1.007�76, относится к веществам
4�го класса опасности.

Концентрация углеводородов
компримированного природного
газа в воздухе рабочей зоны не дол�
жна превышать предельно допусти�
мую (ПДК) по ГОСТ 12.1.005�88 и
гигиенических нормативов ГН
2.2.5.686�98 – 300 мг/м3 в пересчете
на углеводород. Предельно допус�
тимая концентрация сероводорода
в воздухе рабочей зоны не должна
превышать 10 мг/м3, сероводорода в
смеси с углеродами С1�С2 – 3 мг/м3.

Наличие газа в рабочей зоне и
его содержание определяют по запа�
ху или газоанализаторами. Одориро�
ванный газ при содержании его в
воздухе 1% по объёму имеет запах не
менее 3�х баллов.

При определении концентрации
газа газоанализаторами следует учи�
тывать, что они по ГОСТ 12.1.005�88
должны быть выполнены во взрыво�
защитном исполнении.

В соответствии с ГОСТ 27577�
2000, температура газа, заправляе�
мого в автомобильный баллон
ГБТС, на автомобильной газонапол�
нительной станции (АГНКС) может
превышать температуру окружаю�
щего воздуха не более чем на 15оС,
но не должна быть выше +60оС.

Давление газа в баллонах опре�
деляют после окончания каждой
заправки. Температуру газа, подава�
емого на заправку, определяют по
требованию потребителя.
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Òàáëèöà 3.1.

Ôèçèêî-õèìè÷åñêèå ïîêàçàòåëè êîìïðèìèðîâàííîãî ïðèðîäíîãî ãàçà
äëÿ ãàçîáàëëîííûõ àâòîìîáèëåé ïî ÃÎÑÒ 27577-2000

¹¹ ï.ï.  Íàèìåíîâàíèå ïîêàçàòåëÿ Åäèíèöà èçìåðåíèÿ Íîðìàòèâíûå çíà÷åíèÿ

 1   2  3  4

 1. Îáú¸ìíàÿ òåïëîòà ñãîðàíèÿ íèçøàÿ, íå ìåíåå  êÄæ/ì3  31800

 2 Îòíîñèòåëüíàÿ ïëîòíîñòü ê âîçäóõó  –  0,55–0,70

 3 Ðàñ÷¸òíîå îêòàíîâîå ÷èñëî ãàçà (ïî ìîòîðíîìó ìåòîäó), íå ìåíåå  –  105

 4. Êîíöåíòðàöèÿ ñåðîâîäîðîäà, íå áîëåå  ã/ì3  0,02

 5 Êîíöåíòðàöèÿ ìåðêàïòàíîâîé ñåðû, íå áîëåå  ã/ì3  0,036

 6 Ìàññà ìåõàíè÷åñêèõ ïðèìåñåé, íå áîëåå ìã/â 1-îì ì3  1,0

 7 Ñóììàðíàÿ îáú¸ìíàÿ äîëÿ íåãîðþ÷èõ êîìïîíåíòîâ, íå áîëåå  %  7,0

 8 Îáú¸ìíàÿ äîëÿ êèñëîðîäà, íå áîëåå  %  1,0

 9 Êîíöåíòðàöèÿ ïàðîâ âîäû, íå áîëåå  ìã/ì3  9,0

Ïðèìå÷àíèå: Çíà÷åíèÿ ïîêàçàòåëåé óñòàíîâëåíû ïðè òåìïåðàòóðå 293 °Ê (20°Ñ) è äàâëåíèè 1013 ÌÏà (760 ìì ðò. ñò.).
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_______________________________________________________________________________

НАИМЕНОВАНИЕ ПРЕДПРИЯТИЯ

ДОЛЖНОСТНАЯ ИНСТРУКЦИЯ
наполнителя бытовых и автомобильных баллонов сжиженным

углеводородным газом

20__ г.

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ
1.1. Наполнитель бытовых и автомобильных баллонов сжиженным углеводородным газом назначается и

увольняется директором предприятия по представлению начальника АГЗС.
1.2. Наполнитель непосредственно подчиняется мастеру (начальнику) АГЗС.
1.3. Наполнитель должен пройти курс специального технического обучения, сдать экзамен квалификаци�

онной комиссии и иметь соответствующее удостоверение.
1.4. Наполнитель по наполнению бытовых и автомобильных баллонов сжиженным газом, помимо обуче�

ния и проверки знаний, должен проходить вводный инструктаж при поступлении на работу, инструктаж на
рабочем месте и периодический инструктаж в установленные сроки.

1.5. Наполнитель должен ежегодно проходить проверку знаний правил техники безопасности, противопо�
жарной защиты, промсанитарии, должностной и производственной инструкций и соответствующих разделов
«Правил технической эксплуатации и требований безопасности труда в ГХ РФ», «Правил безопасности в ГХ»,
«Правил безопасности при эксплуатации газового хозяйства автомобильных заправочных станций сжиженного
газа».

1.6. Наполнитель баллонов должен быть обеспечен следующими защитными средствами:
а) изолирующим противогазом;
б) защитными очками;
в) спецодеждой (рукавицы, защитный фартук, резиновая обувь).

2. ОБЯЗАННОСТИ НАПОЛНИТЕЛЯ БЫТОВЫХ И АВТОМОБИЛЬНЫХ БАЛЛОНОВ АГЗС

2.1. Наполнитель обязан:
а) выполнять все распоряжения мастера (начальника) АГЗС;
б) содержать в технически исправном состоянии и чистоте наполнительную рампу и весовые

установки;
в) строго соблюдать требования «Правил технической эксплуатации и требований безопасности

труда в ГХ РФ», «Правил безопасности в ГХ», «Правил безопасности при эксплуатации газового
хозяйства автомобильных заправочных станций сжиженного газа», а также инструкции
должностную, производственную, по технике безопасности и противопожарной безопасности;

г) строго соблюдать трудовую и производственную дисциплину;
д) не допускать наполнения баллонов, имеющих нарушения действующих «Правил» (истёк срок

периодического освидетельствования; не имеется установленных клейм; не исправны запорные
устройства�вентили и клапаны; поврежден корпус, т.е. имеются трещины, вмятины, задиры, сильная
коррозия; окраска и надписи не соответствуют требованиям «Правил...»; повреждены, косо или
слабо насажены башмаки; отсутствует остаточное давление газа, кроме новых баллонов, прошедших
ремонт и освидетельствование);

e) наполнять баллоны в строгом соответствии с «Инструкцией по наполнению баллонов
сжиженным газом»;

ж) устанавливать массу заполненного баллона с учетом массы порожнего баллона, запорного устройства
(вентиля), струбцины и резиновых колец;

ÍÎÐÌÀÒÈÂÍÛÅ ÄÎÊÓÌÅÍÒÛ
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з) не допускать утечек газа в случае присоединения к вентилю баллона;
и) строго следить за точным наполнением баллонов сжиженным газом, не допуская их переполнения;
к) следить за давлением газа по манометру на рампе, не допуская превышения давления

более 16 кгс/см2;
л) не допускать ударов баллонов друг о друга;
м) проверять на плотность запорные устройства баллонов;
н) фиксировать в журнале данные о наполнении баллона и его характеристику;
о) периодически проверять правильность показаний весовых установок;
п) работать в спецодежде установленного образца, иметь головной убор и защитные очки;
p) уметь пользоваться средствами индивидуальной и противопожарной защиты.

2.2. Наполнитель баллонов сжиженным газом обязан знать:
а) свойства сжиженных газов;
б) устройство весовых установок, газобаллонного оборудования автоцистерн и правила

их эксплуатации;
в) типы и конструкцию запорных устройств баллонов и требования, предъявляемые к ним;
г) схему расположения задвижек и вентилей на наполнительной рампе и газовой колонке;
д)  инструкцию по наполнению баллонов сжиженным газом на весовых установках и газовых колонках;
е) соответствующие разделы «Правил безопасности в газовом хозяйстве», «Правил технической

эксплуатации и требований безопасности труда в ГХ РФ», «Правил устройства и безопасности
эксплуатации сосудов, работающих под давлением», «Правил безопасности при эксплуатации
газового хозяйства автомобильных заправочных станций сжиженного газа»;

ж) правила техники безопасности и противопожарной безопасности;
з) настоящую инструкцию.

3. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ НАПОЛНИТЕЛЯ БАЛЛОНОВ СЖИЖЕННЫМ ГАЗОМ
3.1. Наполнитель несет ответственность за:

а) исправность и своевременный ремонт обслуживаемого оборудования;
б) соблюдение правил эксплуатации весовых установок, струбцин, отсекателей, арматуры, шлангов

и трубопроводов наполнительной рампы;
в) соблюдение трудовой и производственной дисциплины;
г) соблюдение инструкций должностной и производственной, по технике безопасности и

противопожарной безопасности, «Правил безопасности в газовом хозяйстве», «Правил
эксплуатации и требований безопасности труда в ГХ РФ» и «Правил устройства и безопасности
эксплуатации сосудов, работающих под давлением», «Правил безопасности при эксплуатации
газового хозяйства автомобильных заправочных станций сжиженного газа»;

д) соответствие наполненных баллонов требованиям, предъявляемым к баллонам для сжиженных
углеводородных газов;

е) правильное наполнение баллонов сжиженным газом;
ж) герметичность наполненных баллонов.

4. ПРАВА НАПОЛНИТЕЛЯ БАЛЛОНОВ
4.1. Наполнитель баллонов сжиженным углеводородным газом имеет право:

а) требовать от руководства АГЗС своевременного ремонта арматуры, весовых установок, струбцин,
отсекателей, трубопроводов, наполнительной рампы;

б) требовать от руководства АГЗС выполнения мероприятий по технике безопасности,
противопожарной защите и промсанитарии;

в) не работать на оборудовании, не соответствующем требованиям техники безопасности
и «Правилам безопасности в газовом хозяйстве»;

г) требовать своевременной выдачи спецодежды и средств индивидуальной защиты.

Составил
начальник (директор) АГЗС             ___________________________________ (ФИО)

Согласовал
начальник технического отдела      ___________________________________ (ФИО)

ÍÎÐÌÀÒÈÂÍÛÅ ÄÎÊÓÌÅÍÒÛ
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В лекциях рассмотрен комплекс вза�
имосвязанных вопросов создания
переносных и стационарных прибо�

ров для контроля и диагностирования
современных двухтопливных систем
питания с электронным управлением,
технологии диагностирования и техни�
ческого обслуживания газобаллонных
автомобилей.

1. Оборудование и приборы для
диагностирования и обслуживания
электронных систем впрыска топлива.

Эксплуатация современных газо�
баллонных автомобилей с электрон�
ной системой управления топливопо�
дачей и зажиганием имеет ряд специ�
фических особенностей. Для поддер�
жания технического их состояния на
необходимом уровне на предприяти�
ях создают специализированные уча�
стки (цеха), посты диагностики неис�
правностей их электронных и механи�
ческих систем, оборудованные необ�
ходимыми приборами, стендами и
приспособлениями для мойки, раз�
борки, контроля и сборки систем пи�
тания и электрооборудования. В ряде
случаев используют более универсаль�

ный, но трудоёмкий способ анализа
работы двигателя с помощью 4�ка�
нального осциллографа, регистрирую�
щего осциллограммы рабочих процес�
сов оборудования и компонентов ав�
томобиля.

 По методу получения информации
устройства для диагностики электрон�
ных систем питания и электрооборудо�
вания подразделяются на стационар�
ные стенды и установки, мотор�тесте�
ры, обеспечивающие обнаружения

сложной неисправности, и переносные
диагностические сканеры.

 МГТУ «МАМИ» разработана стаци�
онарная установка для контроля и испы�
тания систем впрыска стенд мод. КЕ�1
МГТУ «МАМИ» (рис.1). Стенд предназ�
начен для диагностирования узлов и
элементов систем впрыскивания топли�
ва и воспламенения газовоздушной сме�
си двигателей с искровым зажиганием
[1]. Он обеспечивает диагностирование
отдельных узлов газобаллонной аппара�
туры, работающей на сжиженном и сжа�
том природном газе, и диагностику
датчиков системы управления двигате�
лем с впрыскиванием топлива.

 Функциональной особенностью
стенда является возможность воспроиз�
ведения на нем режимов работы, адек�
ватных эксплуатационным условиям
автомобилей. Диагностическое обору�
дование стенда включает специализи�
рованные приборы и установки, вы�
полненные в виде отдельных блоков,
работающих независимо друг от друга,
но связанных единой системой управ�
ления функциональных компонентов.

 Стенд содержит монитор – 6 с кла�
виатурой – 5, четырехлучевой осцил�
лограф – 4, силовой блок – 2, стабили�

Äèàãíîñòèðîâàíèå, òåõíè÷åñêîå
îáñëóæèâàíèå è ðåìîíò ýëåêòðîííûõ ñèñòåì

âïðûñêà òîïëèâà
Â.È.Åðîõîâ,
çàñëóæåííûé äåÿòåëü íàóêè ÐÔ, ä.ò.í., ïðîô. ÌÃÒÓ «ÌÀÌÈ»

Ìû íà÷èíàåì ïå÷àòàòü íîâûé öèêë ëåêöèé ïðîôåññîðà ÌÃÒÓ
«ÌÀÌÈ», çàñëóæåííîãî äåÿòåëÿ íàóêè ÐÔ Âèêòîðà Èâàíîâè÷à Åðîõî-
âà. Òåìà åãî ëåêöèé: «Äèàãíîñòèðîâàíèå, òåõíè÷åñêîå îáñëóæèâàíèå
è ðåìîíò ýëåêòðîííûõ ñèñòåì âïðûñêà òîïëèâà».

Ëåêöèè ïðåäíàçíà÷åíû äëÿ îáó÷åíèÿ ïðîôåññèîíàëüíûì íàâûêàì
ñîòðóäíèêîâ ñåðâèñíîé ñëóæáû, çàíèìàþùèõñÿ óñòàíîâêîé, ðåãóëè-
ðîâêîé è îáñëóæèâàíèåì ãàçîáàëëîííîãî îáîðóäîâàíèÿ íà äâèãàòå-
ëÿõ âíóòðåííåãî ñãîðàíèÿ ñ ýëåêòðîííûìè ñèñòåìàìè.

Ðåäàêöèÿ ïðîñèò ÷èòàòåëåé ïðèñûëàòü ñâîè îòêëèêè íà ðàíåå îïóá-
ëèêîâàííûé öèêë ëåêöèé ïðîôåññîðà Â.È. Åðîõîâà ïî óñòðîéñòâó è
óñòàíîâêå ãàçîáàëëîííîãî îáîðóäîâàíèÿ.

Ïðèñûëàéòå, ïîæàëóéñòà, âàøè çàìå÷àíèÿ, âîïðîñû, è âû ïîëó÷è-
òå íà íèõ ïðîôåññèîíàëüíûå îòâåòû.

Ðèñ. 1.

ÏÐÎÔÅÑÑÈÎÍÀËÜÍÎÅ ÎÁÓ×ÅÍÈÅ

ËÅÊÖÈß ÏÅÐÂÀß
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зированный источник постоянного
тока – 3, установку для контроля дат�
чика положения КВ – 1, свечи с раз�
рядниками – 7, электромагнитные
форсунки – 8, дроссельный патрубок в
сборе – 9, установку для контроля
ДПДЗ и ДМВР – 10, манометр класса
не ниже 0,6 с ценой деления не более
0,005 МПа – 11, РХХ – 12, бензиновый
клапан – 13, блок – 14 манометров
класса не ниже 0,4, блок запорной ар�
матуры – 15, установку – 16 для конт�
роля ДЗ, блок питания (БП) – 17, IBM
совместимая микроЭВМ с процессо�
ром – 18 не ниже Pentium. Стенд снаб�
жен лазерным принтером – 19, реси�
вером – 20, компрессором (P

max 
=20

МПа) – 21 и мерным баллоном – 22.
 Стенд обеспечивает диагностиро�

вание отказов в отдельных узлах и эле�
ментах систем топливоподачи и вос�
пламенения газового ДВС с искровым
зажиганием. Блоки и элементы стенда
расположены на подвижной платфор�
ме. Все диагностируемые элементы
снабжены быстросъёмными креплени�
ями и подключены к системам стенда
через соответствующие электрические
разъёмы и переходники для различных

марок инжекторных автомобилей.
Стенд содержит устройство сопряже�
ния с объектом, снабженное платой со�
пряжения диагностического оборудо�
вания стенда с IBM�совместимым ком�
пьютером.

 Установка для контроля ДМРВ,
ДПДЗ, РХХ (рис.2) содержит вентиля�
тор – 1 для подачи через неё воздуха,
патрубок – 2 для отвода охлаждающей
жидкости, дроссельный патрубок – 3,
датчик – 4 положения дроссельной зас�
лонки, дроссельная заслонка – 5 для
реализации неустановившихся режи�
мов потока воздуха, анемометрический
датчик – 6 расхода воздуха; ресивер –
7, регулятор – 8 холостого хода; дрос�
сельная заслонка – 9, основание – 10,
пьезометр – 11, сопло для измерения
расхода воздуха – 12. Установка может
быть выполнена в виде самостоятель�
ного оборудования или входить состав�
ной частью в стенд КЕ�1.

 Установка для контроля датчика
положения КВ (рис.3) предназначена
для проверки технического состояния
датчика положения КВ двигателя. Она
содержит штатив – 1, регулируемый по
высоте с точностью 0,1 мм, задающий

диск – 2 с 58�ю равноудаленными (6о)
впадинами (на диске отсутствуют 2 зуб�
ца для синхронизации), датчик – 3 по�
ложения КВ, муфта – 4, электродвига�
тель – 5 и основание – 6. Установка
может быть выполнена в виде самосто�
ятельного оборудования или входить
составной частью стенда мод. «КЕ�1».

 Установка для контроля ДТОЖ.
ДТОЖ установлен в системе охлажде�
ния/подогрева редуктора�испарителя и
при охлаждении или подогреве охлаж�
дающей жидкости, данные с датчика
поступают на управляющую ЭВМ. Та�
рировка входных данных для ЭВМ вы�
полняется при настройке стенда по
контрольному цифровому и аналогово�
му термометрам.

 Функциональная схема платы со�
пряжения диагностического оборудо�
вания стенда с IBM�совместимым ком�
пьютером (УСО – устройство сопряже�
ния с объектом) приведена на рис.4.

Плата устройства сопряжения с
объектом (УСО) имеет два таймера.
Первый таймер получает управляющий
импульс от датчика расхода воздуха и
положения КВ двигателя, а второй тай�
мер обеспечивает управление четырь�
мя форсунками, через него выводится
частота на соответствующие форсунки.

Состав платы содержит четырехбит�
ный регистр (РГ), каждый бит которо�
го управляет соответствующими уст�
ройствами – клапаном газа, клапаном
бензина, клапаном холостого хода и
электрическим бензонасосом. УСО со�
держит четыре цифроаналоговых пре�
образователя (ЦАП), управляющих
дроссельной заслонкой, дозатором
газа, клапаном холостого хода, углом
опережения зажигания соответственно
1,2,3 и 4 ЦАП. Для обработки инфор�
мации с аналоговых датчиков в стенде
используют АЦП, принцип работы ко�
торого состоит в следующем: процес�
сор выставляет адрес, при обращении
к устройству сопряжения это базовый
адрес 300; дешифратор адреса дешиф�
рирует, вырабатывает на выходе актив�
ный сигнал, поступающий на устрой�
ство управления; устройство управле�
ния, принимая младшие адреса шины
адреса и сигналы управления ввода�
вывода, соответственно формируют
выходные управляющие сигналы, один
из которых управляет направлением
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поправку угла опережения зажигания.
Специализированное программное
обеспечение для IBM�PC представляет
собой наиболее эффективное техничес�
кое решение многих технических задач.
Применение стандартного ЭБУ позво�
ляет максимально сократить ориги�
нальную аппаратную часть проектиру�
емого устройства.

 Переносное оборудование состав�
ляют диагностические тестеры и про�
граммы, позволяющие через колодку
диагностики связаться с программой
электронного блока управления.

 Мотор�тестер содержит компью�
терную программу, предназначенную
для диагностики двигателей, оснащен�
ных системами управления электрон�
ного впрыска топлива зажигания. Про�
грамма «Мотор�тестер» НПП «НТС»
(рис.7) предназначена для диагности�
рования двигателей, оснащенных сис�
темами электронного управления
впрыска топлива отечественного про�
изводства.

 Программу используют при нали�
чии в испытательном комплексе ком�
пьютера IBM PC и диагностического
тестера ДСТ�2М. Программа позволя�
ет считывать и обрабатывать в динами�
ке основные контролируемые парамет�
ры. ЭБУ автомобиля через адаптер
обеспечивает возможность сохранять и
просматривать как в цифровом, так и
графическом виде до семи параметров
одновременно и распечатывать полу�
ченную информацию, а также управ�
лять исполнительными механизмами
двигателя в процессе отображения ин�
тересующих параметров и получать
сведения об ошибках ЭБУ, паспортах
ЭБУ, двигателя и др.

Подключив обычный персональ�
ный компьютер через согласующее ус�
тройство к диагностическому разъёму
автомобиля и загрузив программу, спе�
циалист получает исследовательский
комплекс с большими возможностями.
Он представляет собой прибор для из�
мерения и отображения аналоговых
параметров в различных электрических
цепях автомобиля. Программа «Мотор�
тестер» обеспечивает считывание и об�
работку данных, получаемых с ЭБУ ав�
томобиля через адаптер. Программа
обеспечивает возможность сохранения,
просмотра и распечатки полученной

передачи приемопередатчика. При вво�
де информации передатчик настраива�
ется на передачу, при выводе передат�
чик настраивается на приём. Устрой�
ство управления, дешифрируя младшие
адреса шины адреса, определяет то ус�
тройство, к которому идет обращение,
соответственно к таймеру, регистрам,
ЦАПам или АЦП.

 Результаты испытаний, представ�
ленные в виде таблиц и графиков, вы�
водят на монитор стенда в специальное
окно, которое становится активным по
истечении времени проверки.

 Вид на экран монитора при комплек�
сной диагностике представлен на рис. 5.

Общий вид стенда для контроля и
испытаний электронных систем впрыс�
кивания топлива приведен на рис.6.

 На СТОА для поиска неисправно�
стей в системе управления современ�
ных двигателей с МКСУД используют
мультиметр, диагностический тестер
ДСТ�2М или мотор�тестер NTS, изго�
тавливаемые НПП «Новые Технологи�
ческие Системы» (г. Саратов).

 Мотор�тестер позволяет проверить
исполнительные устройства и уточнить
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информации, а также управление ис�
полнительными механизмами. Про�
грамма «Мотор�тестер» поддерживает
диагностику систем впрыска автомоби�
лей семейства ВАЗ, «Январь 4», «Январь
5.1», Bosch M1.5.4, Bosch M1.5.4N, GM
ISFI�25 (распределенное впрыскива�
ние), GM EFI�4 (центральное впрыс�
кивание) и Bosch MP�7,0. Что касается
автомобилей семейства «ГАЗ» «Микас
М1.5.4», «Микас М1.5.4 КЗ», «Микас
7.1», «Автрон М1.5.4» и «МКД�105», то
для работы программы «Мотор�Тестер»
требуется процессор не ниже Pentium
100 МГц, ОЗУ не менее 16 Мбайт, опе�
рационная система Windows 95 или
Windows NT, видеорежим 800х600 то�
чек, не менее 256 цветов, флоппи�дис�
ковод 3,5 для инсталляции программы.

Проверку технического состояния
систем впрыска на автомобиле прово�
дят с помощью специализированных
приборов, представляющих собой мо�
тор�тестер, мультиметр и сканер.

 Мотор�тестер получает информа�
цию от собственных датчиков. Он по�
зволяет проверить первичную и вто�
ричную цепи системы зажигания,
форму электрических импульсов от
различных датчиков и исполнитель�
ных устройств двигателя, а также обес�
печивает проверку свечей зажигания,
высоковольтных проводов и коммута�
торов катушек зажигания. Устройство
работает в режиме ON�LINE, т.е пока
двигатель работает, смотрим форму
сигнала, а остановить осциллограмму,
увеличить, сохранить и распечатать –
не можем.

 Программа обеспечивает возмож�
ность вывода результатов испытаний на
печатающее устройство (принтер) для
дальнейшего анализа и их документи�
рования. Стенд обеспечивает диагнос�
тирование возможных отказов в от�
дельных узлах и элементах систем топ�
ливоподачи и воспламенения газового
двигателя с искровым зажиганием.

Наиболее распространенным при�
бором является сканер. Он представля�
ет собой классический специализиро�
ванный микрокомпьютер. В нём реали�
зованы вычислительные возможности
электронных средств, а также управля�
ющие и отображающие устройства для
считывания диагностической инфор�
мации.

 Сканер представляет собой ком�
пактное автономное устройство, пост�
роенное на микропроцессоре. Он со�
держит несколько кнопок и жидкокри�
сталлический индикатор. Сканеры
предназначены для диагностирования
и регулировки электронной части сис�
темы управления двигателем. Сканер
работает с ЭБУ путем обмена инфор�
мацией. Он используют сигналы датчи�
ков и аналого�цифрового преобразова�
теля. Сканеры работают от ЭБУ по со�
ответствующему протоколу обмена и
используют датчики и АЦП электрон�
ной системы впрыска топлива. Прибор
считывает коды неисправностей, по�
зволяет просмотреть параметры систе�
мы и управляет исполнительными ме�
ханизмами.

 Диагностический тестер представ�
ляет собой портативный компьютер
специального исполнения, предназна�
ченный для диагностики ЭБУ автомо�
билей. Для измерения электрических
параметров применяют простейшие
цифровые стрелочные автотестеры.
Они компактные, легкие, малочувстви�
тельные к вибрациям и положению
корпуса во время измерений. Стрелоч�
ные тестеры обеспечивают необходи�
мую динамику измерений. Цифровые
приборы измеряют сигнал с некоторым
временным интервалом. Для точного
контроля напряжения выходных сигна�
лов ЭБУ необходим цифровой вольт�
метр с внутренним сопротивлением не
менее 10 мом.

 Запись параметров в память тесте�
ра осуществляют циклически в рабочем
режиме двигателя. После этого возмо�
жен их просмотр в графическом виде,
сравнение их с параметрами исправно�
го двигателя. Последовательность про�
ведения диагностики позволяет по от�
клонениям параметров определить не�
исправности в ЭБУ и двигателе.

 Тестеры могут считывать из памя�
ти ОЗУ блока управления коды неисп�
равностей, накопленные за время рабо�
ты. Отображение кодов на экране тес�
теров и справка по неисправностям
могут быть запрошены пользователем
в соответствующем режиме работы те�
стеров. Тестеры позволяют удалять
коды неисправностей из памяти ЭБУ
после проведения диагностики и ре�
монта системы.
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 Наибольшее распространение по�
лучили тестеры ДСТ�2М и АСКАН�8.
В тестере ДСТ�2М параметры обозна�
чены латинскими буквами, а в тестере
АСКАН�8 они приведены на русском
языке.

Считыватель кодов неисправностей
представляет собой специальное элек�
тронное устройство, позволяющее счи�
тывать коды неисправностей из памя�
ти ЭБУ. Иногда это устройство назы�
вают сканером. Считыватель подклю�
чается к специальному диагностичес�
кому разъёму, соединенному с ЭБУ и
вынесенному в удобное для доступа к
нему место. Считыватель позволяет из�
влекать и удалять коды неисправностей
и активизировать исполнительные ус�
тройства для их проверки, выполнять
некоторые регулировки и настройки
систем двигателя, получать текущую
информацию о работе датчиков и ис�
полнительных устройств при работе
двигателя.

 Персональный компьютер можно
превратить в сканер. По команде опе�
ратора следует запросить и получить
сведения от ЭБУ, а затем представить
их на экране монитора в доступном
виде.

 Эти задачи решают с помощью ус�
тановки на компьютере специальной
программы. Для обмена данными меж�
ду персональным компьютером и ЭБУ
используют кабель�адаптер.

 В конструкции сканера отсут�
ствуют датчики. Поэтому он не изме�
ряет, а считывает результаты измере�
ний и проводит их сопоставительный
анализ. Сканер получает информа�
цию не в аналоговой форме, а в виде
цифрового кода на языке электрон�
ного устройства. Сканер не является
измерительным прибором. Он пред�
ставляет собой дешифратор. Его спо�
собности ограничены возможностями
программы, заложенной в ЭБУ. Ска�
нер не дает сведений о параметрах вы�
соковольтной части системы зажига�
ния и состоянии механических агре�
гатов.

 Диагностический прибор ДСТ�2М
(рис.8) представляет собой портатив�
ный компьютер специального испол�
нения, предназначенный для обслужи�
вания автомобилей с электронными
системами управления двигателем.

Прибор содержит аппарат, сменный
картридж и соединительные кабели.
Каждый картридж предназначен для
конкретного типа ЭБУ. В комплекте два
типа кабелей – для автомобилей Вол�
жского и Горьковского автозаводов.
Сканер оснащён сменным программ�
ным обеспечением, выполненным на
картриджах. Он является базовым ди�
агностическим прибором.

 Наиболее распространенным диаг�
ностическим прибором является тестер
ДСТ�2М производства НПП «НТС».
На каждый тип блока управления су�
ществует отдельный программный кар�
тридж, меняя которые получаем воз�
можность работать со всеми существу�
ющими ЭБУ автомобилей семейства
ВАЗ и ГАЗ.

 Прибор принят как базовый диаг�
ностический инструмент заводами АО
«АВТОВАЗ» и ОАО «ГАЗ». Тестер ДСТ�
2М позволяет считывать ошибки сис�
темы, исправлять их, просматривать
параметры, поступающие с датчиков,
управлять исполнительными механиз�
мами, накапливать данные и просмат�
ривать их по кадрам для обнаружения
и анализа плавающих дефектов. Его
можно использовать во время движе�
ния автомобиля.

 ДСТ�2М, повторим, состоит из
трёх основных частей: собственно ап�
парата, сменных картриджей и соеди�

нительного кабеля. Этот прибор может
быть применен для всех типов элект�
ронного впрыскивания, выпуск кото�
рых освоен на ОАО «ГАЗ» и «АВТО�
ВАЗ». Совместимость прибора с разны�
ми системами достигается путём при�
менения сменных картриджей. Для
каждой системы применяют свой кар�
тридж. Что касается кабелей, то их два
– для «ГАЗ» и «ВАЗ».

 В качестве продолжения этого про�
екта представлена более простая деше�
вая разработка по отношению к ДСТ�
2М – специализированный тестер
ДСТ�4. Она работает только с одной
системой. В своей функциональной
части этот тестер не уступает тестеру
ДСТ�2. Он позволяет отображать све�
дения о пройденном пути, скорости,
расходе топлива, частоте вращения КВ
двигателя, температуре окружающего
воздуха.

 Диагностирование систем управ�
ления двигателем с электронным
впрыскиванием топлива осуществля�
ется с помощью цифрового тестера
ДСТ�2М. В диагностику входит считы�
вание кодов неисправностей, провер�
ка исполнительных механизмов ин�
жектора, контроль данных электрон�
ной системы управления, проверка
системы зажигания и измерение ком�
прессии двигателя.

 Прибор ДСТ�2М позволяет про�
верять выходные цепи лампы диагно�
стики, реле ЭБН, топливных ЭМФ
(на работающем двигателе), регулято�
ра ХХ (на работающем двигателе),
вентилятора системы охлаждения
(для части автомобилей), реле муфты
кондиционера (для части автомоби�
лей). Дисплей представляет собой
матричный жидкокристаллический
индикатор, позволяющий работать
как в текстовом, так и в графическом
режимах. Он предназначен для визу�
ального отображения текущего состо�
яния ДСТ�2М.

 Клавиатура прибора предназначе�
на для ввода данных управления про�
граммным обеспечением прибора. Ска�
нер оснащён комплектом кабелей для
подключения к диагностическому
разъёму различной конфигурации.
Разъём предназначен для связи с вне�
шними объектами контроля и управле�
ния по линиям «К�Line» и «L�Line».
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Òàáëèöà 1

Çíà÷åíèÿ ïàðàìåòðîâ, îòîáðàæàåìûõ ïðèáîðîì ÄÑÒ-2Ì

N Óñëîâíîå îáîçíà÷åíèå
Íàèìåíîâàíèå ïàðàìåòðà

Çàæèãàíèå Õîëîñòîé
ï/ï ïàðàìåòðà  âêëþ÷åíî  õîä

1 Êàëèáðîâ Èäåíòèôèêàöèÿ êàëèáðîâêè                                                     65535

2 ÏóñêÒîõëÆèä Òåìïåðàòóðà îõëàæäàþùåé æèäêîñòè â ìîìåíò ïóñêà, îÑ                                                       1

3 ÒîõëÆèä Òåìïåðàòóðà îõëàæäàþùåé æèäêîñòè, îÑ 1 90…100

4 ÏîëÄðÇàñë Âûõîäíîå íàïðÿæåíèå ñèãíàëà äàò÷èêà ïîëîæåíèÿ äðîññåëüíîé çàñëîíêè, Â 0,35…0,7 0,35…0,70

5 ÎáÊÂ ×àñòîòà âðàùåíèÿ ÊÂ äâèãàòåëÿ, ìèí-1 0 750..850

6 ÓãÄðÇàñë Óãîë îòêðûòèÿ äðîññåëüíîé çàñëîíêè, ãðàä 0 ±100

7 ÍàïðÄàò0 Âûõîäíîå íàïðÿæåíèå ñèãíàëà äàò÷èêà êèñëîðîäà,Â 2 0…800

8 ÑêîðÀâòî Ñêîðîñòü àâòîìîáèëÿ, êì/÷ 0 *

9 BML Ðåãóëèðîâàíèå ïîäà÷è òîïëèâà ïàìÿòüþ, ±100 0 ±10

10 ÐåãÒÏÇÏÎÑ Ïîäà÷à òîïëèâà ïî çàìêíóòîé ïåòëå, ±100 0 ±20

11 Ïîë ÐåãÕÕ Òåêóùåå ïîëîæåíèå ÐÕÕ, øàãè 15…35 15…30

12 ÆïîëÐåãÕÕ Æåëàåìîå ïîëîæåíèå ÐÕÕ, øàãè 2 3

13 ß÷åéêà ÐÏÒ ß÷åéêà ïàìÿòè, ðåãóëèðóþùàÿ ïîäà÷ó òîïëèâà, (0…35) — 19

14 ÆîáîðÕÕ Æåëàåìàÿ ÷àñòîòà âðàùåíèÿ ÊÂ äâèãàòåëÿ íà ÕÕ ìèí-1 800 800

15 ÍàïÄàòÀáñ Äàâ Âûõîäíîå íàïðÿæåíèå ñèãíàëà äàò÷èêà àáñîëþòíîãî äàâëåíèÿ, Â 3,5…5 5,0

16 ÀòìÄàâë Áàðîìåòðè÷åñêîå äàâëåíèå, êÏÀ 4 4

17 ÄàâëÂïÊîë Àáñîëþòíîå äàâëåíèå âî âïóñêíîé òðóáå, êÏà 75.…105 5

18 ÍàïÄàòÒåìï Âûõîäíîå íàïðÿæåíèÿ òåìïåðàòóðû âîçäóõà, Â 6 6

19 ÒåìïÂïóñê Òåìïåðàòóðà âîçäóõà íà âïóñêå, îÑ 6 6

20 ÁîðòÍàïð Íàïðÿæåíèå â áîðòîâîé ñåòè, Â 11,5–14 12–15

21 ÓÎÇ Óãîë îïåðåæåíèÿ çàæèãàíèÿ, ãðàä (äî ÂÌÒ) 10 6–14

22 Ì33ÒIMR Âðåìÿ ñ ìîìåíòà ðåãèñòðàöèè âûñîêîãî äàâëåíèÿ âî ÂÒ, ñ * *

23 Ì34ÒIMR Âðåìÿ ñ ìîìåíòà ðåãèñòðàöèè íèçêîãî äàâëåíèÿ âî ÂÒ, ñ * *

24 Âðåìÿ Ïðîäîëæèòåëüíîñòü ðàáîòû äâèãàòåëÿ, ÷/ìèí/ñ – Èçìåí.

25 Âîçä/Òîïë Ñîîòíîøåíèå âîçäóõ/òîïëèâî – 1–15

26 ÄëèòÈìïÂ Äëèòåëüíîñòü âêëþ÷åííîãî ñîñòîÿíèÿ ôîðñóíêè, ìñ 3,9 è áîëåå 1,2…1,7

27 ÏîòåíöÎÊ Âûõîäíîå íàïðÿæåíèå îêòàí-ïîòåíöèîìåòðà, Â 1,05…7 1,07…4,50

28  ÀPPW Äëèòåëüíîñòü àñèíõðîííîãî èìïóëüñà âïðûñêèâàíèÿ òîïëèâà, ìñ * *

29 ÄâèæÀâò Ïîêàçàíèÿ äàò÷èêà ñêîðîñòè äâèæåíèÿ àâòîìîáèëÿ – –

30 Äâèãàòåëü Ïîêàçàíèÿ äàò÷èêà ïîëîæåíèÿ ÊÂ äâèãàòåëÿ – –

31 ÑÑÐ Âîçìîæíîñòü óïðàâëåíèÿ êëàïàíîì ïðîäóâêè àäñîðáåðà – –

32 ECR Äëÿ äèàãíîñòèêè ïàðàìåòð íå èñïîëüçóåòñÿ – –

33 Íàãð/Âîçä Ðåëå ïîäîãðåâà ÂÒ Âêë/Âûê Âêë/Âûê

34 DFCO Ðåæèì îòêëþ÷åíèÿ òîïëèâîïîäà÷è ïðè òîðìîæåíèè Íåò Íåò

35 ÎáåäÒîðì Ðåæèì îáåäíåíèÿ ãîðþ÷åé ñìåñè ïðè òîðìîæåíèè Íåò Íåò

36 Óñêð/Îáîã Ðåæèì îáîãàùåíèÿ ïðè óñêîðåíèè Íåò Íåò

37 Ìîù/Îáîã  Ðåæèì ìîùíîñòíîãî îáîãàùåíèÿ Íåò Íåò

38 Î÷èñò Ñâå÷  Ðåæèì î÷èñòêè çàëèòîãî äâèãàòåëÿ Íåò Íåò

39 0
2
Îá. â ðåæè-ìå îáåä. Ïðèçíàê áåäíîãî ñîñòàâà ñìåñè â ìîùíîñòíîì ðåæèìå Íåò Íåò

40 Îáó÷åíèå Îáó÷åíèå ÿ÷ååê ïàìÿòè ÝÁÓ, ðåãóëèðóþùèõ òîïëèâîïîäà÷ó Íåò Äà/Íåò

41 ÀñèíÂïð Àñèíõðîííîå âïðûñêèâàíèå òîïëèâà Íåò Äà/Íåò

42 Âîçä/Òîï Ñîñòàâ îòðàáîòàâøèõ ãàçîâ Áåäí. Áåä/Áîã

43 ÎáðÑâÿçü Óïðàâëåíèå òîïëèâîïîäà÷åé ïî ðàçîìêíóòîé/çàìêíóòîé ïåòëå Ðàçîìêí. Ðàçîì/Çàìêí

44 Çàïð/Êîíä Çàïðîñ íà âêëþ÷åíèå êîíäèöèîíåðà Íåò Äà/Íåò

45 Êîíäèöèîíåð Ìóôòà êîíäèöèîíåðà Âûê Âêë/Âûê

46 Íàäî Ñíèæ RPM Äëÿ ñèñòåìû ïèòàíèÿ íå èñïîëüçóåòñÿ – –

47 ÓñëÕÕ Íàëè÷èå óñëîâèé õîëîñòîãî õîäà Äà Äà

48 Ïåòëÿ Î
2 
ÕÕ Óïðàâëåíèå ÷àñòîòîé âðàùåíèÿ ÊÂ íà õîëîñòîì õîäó

ïî ðàçîìêíóòîé/çàìêíóòîé ïåòëå Ðàçîìêí. Ðàçîì/Çàìêí.

49 ÓÎÇÎêòÊÂ Îêòàí-êîððåêöèÿ 0…7 0…7

50 Äàò÷èê 0
2

Ãîòîâíîñòü äàò÷èêà êèñëîðîäà Äà Äà

51 ÝëÍÓïðÈñê Ýëåêòðîííîå óïðàâëåíèå äâèãàòåëåì  * *

52 ÀäñÏðîä Ñêâàæíîñòü ñèãíàëà ïðîäóâêè àäñîðáåðà, (±100 %) 0 0

53 Âàêóóì Ðàñ÷åòíîå çíà÷åíèå ðàçðåæåíèÿ â ÂÒ, êÏà 75…105 34…45

54 ØèðÁàçÈì  «-» (áàçîâîå) çíà÷åíèå äëèòåëüíîñòè èìïóëüñà, ìñ * *

55 ÒåêÎøèá. Íàëè÷èå òåêóùèõ îøèáîê Íåò Íåò
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Отсек программного картриджа пред�
назначен для размещения сменного
программного картриджа.

 ЭБУ двигателя обладает способно�
стью самодиагностирования. Для этой
цели в его конструкцию включены при�
боры для считывания диагностической
информации, измеряемой и накапли�
ваемой в ЭБУ одной из систем автомо�
биля.

 ЭБУ может передавать различную
информацию через контакт М колод�
ки диагностики. Данные передаются
с высокой частотой, требующей при�
менения считывающего прибора
ДСТ�2М для обработки данных. При�
бор можно подключить и наблюдать
за его показаниями при кратковре�
менном включении лампы «Check
Engine» или ухудшении ездовых ка�
честв во время движения. Если пред�
полагается, что дефект связан с опре�
деленными параметрами, которые
могут быть проконтролированы с по�
мощью прибора ДСТ�2М, то они дол�
жны проверяться при движении авто�
мобиля.

 По команде оператора прибор
обеспечивает сканирование, опраши�
вая ЭБУ и используя понятный ему
язык. Можно прочитать сообщение
ЭБУ о неисправностях, а также про�
верить параметры элементов системы.
При отсутствии очевидной связи меж�
ду дефектом и какой�либо конкретной
цепью прибор можно использовать
для контроля всех параметров в тече�
ние определенного периода времени и
для выявления изменений, указываю�
щих наличие непостоянной неис�
правности.

 Прибор ДСТ�2М обеспечивает ре�
гистрацию и сохранение данных в мо�
мент их возникновения. Для определе�
ния неисправности данные воспроиз�
водятся с малой скоростью, чтобы оп�
ределить характер происходящего в си�
стеме. Такой режим носит название
«снимка».

 Если сигнал отсутствует, то в пра�
вом верхнем углу высвечивается символ
«X». Если сигнал присутствует, то выс�
вечивается символ в виде стрелок, на�
правленных вверх и вниз.

 Прибор ДСТ�2М имеет несколько
ограничений. Если он отображает ко�
манду ЭБУ, то это не означает, что не�

обходимые действия произошли, по�
скольку команда выполняется соответ�
ствующим исполнительным устрой�
ством. Прибор использует диагности�
ческие карты. Он может указать на точ�
ное местонахождение неисправности в
цепи.

 Диагностический прибор ДСТ�2М
способен также выдавать ЭБУ коман�
ды на выполнение различных функ�
ций или задач. Это обеспечивает воз�
можность быстрой проверки работос�
пособности элементов системы. Име�
ется также команда для стирания всех
кодов неисправностей, хранящихся в
памяти ЭБУ. В режиме «Ошибки» выс�
вечиваются цифровые коды неисправ�
ности, заложенные в памяти. Режим
«Параметры» позволяет оценить рабо�
ту двигателя и при движении автомо�
биля.

 Обозначения активных клавиш уп�
равления следующие:

Помощь ........................................ 0
Переключение индикации
номер кадра/время кадра ............ 1
Опция сбора. До события ............ 2
Просмотр. До и после .................. 3
Настройка модели ....................... 0
Выбор модели ........................... ↓↑
Прокрутка кадров ..................← →
Ввод модели или параметра
«запуск/остановка» записи
и просмотра ................................... :
Возврат в положение «Готов»
из просмотра ............................... ↵
Возврат назад ........................... Esk
 Прибор ДСТ�2М позволяет про�

водить тестирование заданных режи�
мов работы двигателя – пуск, холос�
той ход, режим полной мощности,
проверка работы выходных цепей,
выполнение специальных тестов для
оценки работы двигателя, задача спис�
ков параметров для считывания их с
ЭБУ в рабочем режиме системы управ�
ления.

 Прибор ДСТ�2М позволяет прово�
дить проверку работы выходных цепей
(от ЭБУ до исполнительных устройств).
Эта функция позволяет запитывать или
отключать цепи исполнительных уст�
ройств, напрямую вмешиваясь в рабо�
ту ЭБУ, и оценить работоспособность
цепи по факту включения�выключения
исполнительных устройств. Прибор
ДСТ�2М обеспечивает управление ди�

агностической лампой, включая её или
выключая.

 Управление реле электрического
бензонасоса при помощи тестера по�
зволяет включать или выключать ЭБН.
Выключение ЭБН при работающем
двигателе приведет к его остановке.
Режим включения�выключения ЭБН
используется при тестировании систе�
мы топливоподачи: герметичность,
проверки регулятора давления, фор�
сунки.

 Управление РХХ связано с измене�
нием заданного числа шагов (шаговый
двигатель), или запитывание электри�
ческими импульсами с частотой 100 Гц
(моментный двигатель) меняет частоту
вращения КВ двигателя.

 Управление топливными форсун�
ками производят на работающем дви�
гателе. При этом включение или вык�
лючение любой из форсунок приводит
к ощутимым изменениям в работе дви�
гателя.

 Параметры, отображаемые в режи�
ме «1�». Перечень данных. Для диагнос�
тирования используют пункты меню:
«Параметр», «Наименование парамет�
ра» и «Единица (состояние)». «Пара�
метр» относится к списку параметров.
«Перечень данных» отображается при�
бором ДСТ�2М. «Единица (состоя�
ние)» описывает единицы измерения
отображаемых параметров. Типовые
значения параметров делятся на две
колонки: «Зажигание включено» и «Хо�
лостой ход». Приводимые значения
являются типичными для исправного
автомобиля.

В первую очередь необходимо
сравнить полученные при проверке
данные с параметрами колонки «За�
жигание включено», так как это мо�
жет привести к быстрому выявлению
неисправности. Выбор режима «1�па�
раметры» позволяет проверить ото�
бражаемые параметры. Опрос пара�
метров датчиков осуществляется ди�
агностическим тестером путем срав�
нения измеренных значений с типо�
выми значениями для среднего дви�
гателя. Прибор обеспечивает провер�
ку автомобиля по типовым значени�
ям параметров, приведенным в табл.
1. Их значения высвечиваются на дис�
плее прибора.

Продолжение в следующих номерах
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ÔÅÄÅÐÀËÜÍÛÅ ÎÐÃÀÍÛ

ÂËÀÑÒÈ

Â. Çóáêîâ:

Ïðàâèòåëüñòâî íàìåðåíî

îêàçûâàòü ôèíàíñîâóþ ïîääåðæêó

èññëåäîâàíèÿì â ñôåðå ðàçðàáîòêè

áèîòîïëèâà

Правительство РФ намерено оказывать
финансовую поддержку исследованиям в
сфере разработки биотоплива. Об этом
сообщил сегодня премьер�министр Виктор
Зубков на совещании в Санкт�Петербурге
по вопросам развития сельского хозяй�
ства. По его словам, необходимы альтер�
нативные виды топлива, поскольку элект�
ричество для нужд сельского хозяйства
стоит дорого. Он отметил, что ранее, в час�
тности в Ленинградский области, действо�
вали предприятия по производству торфо�
брикетов. «Нужно посмотреть вниматель�
но на вопрос альтернативного вида топли�
ва, которое в разы может сократить затра�
ты на электроэнергию», – отметил он. По
словам премьера, «в этой сфере всё бро�
шено, всё не используется, все говорят:
давайте газ, а в 2011 г. газ будет стоить,
как во всем мире, 300 долл. за тысячу ку�
бов, и будете локти кусать». В связи с этим
В. Зубков призвал компании и научные
сообщества представлять свои предложе�
ния по вопросу производства биотоплива.
«Давайте, предлагайте, деньги найдём», –
отметил он, передаёт РБК.

http://www.ngv.ru/
shownews.aspx?newsID=102879

ÍÀÐÓØÅÍÈß ÒÅÕÍÈÊÈ

ÁÅÇÎÏÀÑÍÎÑÒÈ

Â Áåëîâå îïå÷àòàëè ÀÃÇÑ

Кемеровская область. В Белове при�
остановлена работа газозаправочной
станции. Причина в том, что на станции
грубо нарушались правила пожарной бе�
зопасности, что создавало непосред�
ственную угрозу жизни и здоровью лю�
дей. В частности, на газозаправке не были
установлены датчики повышения до взры�
воопасных концентраций паров углеводо�
родных газов.

Добровольно администрация станции
недостатки не устранила. Даже в день при�
остановки работы станции никто из руко�
водства на месте не появился. Судебные
приставы в отсутствие представителей
предприятия опломбировали оборудова�
ние, опечатали кассу.

Теперь, по словам сотрудника пресс�
службы УФССП по Кемеровской области
Надежды Горевой, у руководства станции
есть 30 дней для устранения недостатков.
В случае если заправка возобновит рабо�
ту до устранения недостатков, её руковод�
ство будет привлечено к уголовной ответ�
ственности по статье «Неисполнение при�
говора суда, решения суда или иного су�
дебного акта».

http://sibdepo.ru/2008/03/31/
v�belove�opechatali�opasnuju.html

Â Óäìóðòèè îñóæä¸í

ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð

ÎÎÎ «Ìîæãà-Ìîáèëü-Ãàç»

Удмуртия. Ижевск. В Удмуртской Рес�
публике вынесен приговор в отношении
генерального директора ООО «Можга�
Мобиль�Газ» Ахмадуллина Г.Г. по факту
осуществления незаконной предприни�
мательской деятельности. В ходе судеб�
ного разбирательства установлено, что
предприятие за период с марта 2004 года
по сентябрь 2006 года на территории
Можги осуществляло незаконную пред�
принимательскую деятельность по эксп�
луатации опасного производственного
объекта.

В соответствии с действующим зако�
нодательством на данный вид деятельно�
сти, а именно эксплуатацию опасных
производственных объектов, необходи�
ма лицензия. Однако общество в указан�
ный период с нарушением действующе�
го законодательства на имеющейся ав�
тогазозаправочной станции (АГЗС) осу�
ществляло заправку автомобилей сжи�
женным углеводородным газом. В ре�
зультате обществом был получен доход
в сумме более 7,7 млн. рублей. Действия
директора ООО «Можга�Мобиль�Газ» ква�
лифицированы по п. «б» ч. 2 ст. 171 УК
РФ как осуществление предприниматель�

ской деятельности без специального раз�
решения (лицензии), сопряженное с из�
влечением дохода в особо крупном раз�
мере. В соответствии с уголовным зако�
нодательством, особо крупным доходом
признаётся сумма в 1 млн. рублей. С учё�
том обстоятельств дела, позиции госу�
дарственного обвинителя суд назначил
Ахмадуллину Г.Г. наказание в виде штра�
фа в размере 300 тыс. рублей.

http://susanin.udm.ru/news/2008/
03/21/62279

Â Ðîñòîâñêîé îáëàñòè âûÿâëåíû

ãàçîçàïðàâî÷íûå ñòàíöèè,

ðàáîòàþùèå áåç ëèöåíçèè

В Ростовской области выявлена сеть
автомобильных газозаправочных станций
(АГЗС), которые в течение длительного вре�
мени работали без лицензии и с наруше�
ниями норм эксплуатации, сообщили в
пресс�службе ГУВД области.

По данным управления, «директор из�
вестной в Ростовской области сети авто�
газозаправочных станций не удосужился
подать заявку на внесение своих АГЗС в
реестр взрывоопасных производственных
объектов Межтерриториального управле�
ния Ростехнадзора по ЮФО».

В ГУВД также отметили, что на заправ�
ках, расположенных в Ростове�на�Дону,
Азовском, Красносулинском и Мясниковс�
ком районах, ежедневно бесконтрольно
реализовывали сжиженный газ под давле�
нием в 16 атмосфер.

«Близкое расположение многих запра�
вочных станций от жилых домов и мест
большого скопления машин ставило под
угрозу жизни людей», – пояснили в пресс�
службе.

В ходе проверки стало также извест�
но, что предпринимательская деятельность
на некоторых АГЗС в течение нескольких
месяцев осуществлялась по лицензии, вы�
данной уже не существующей организации,
так как владельцы некоторое время назад
поменяли название.

В результате незаконной деятельности
директор фирмы получил доход в размере
около 20 миллионов рублей, уточняет
пресс�служба.

По данному факту возбуждено уголов�
ное дело по статье «незаконное предпри�
нимательство», предусматривающей нака�
зание в виде лишения свободы на срок до
трех лет.

Сотрудники Донского управления по
борьбе с экономическими преступлениями
принудили владельцев предприятий, рабо�
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тающих без лицензии, лицензировать их
деятельность.

РИА «Новости»
http://skavkaz.rfn.ru/

rnews.html?id=129511&cid=8

Â Õàêàñèè

ïðîêóðàòóðà «ïðèêðûëà» íåçàêîííóþ

àâòîãàçîçàïðàâêó

Прокуратура провела проверку испол�
нения законодательства при эксплуатации
автогазозаправочных станций, располо�
женных на территории Боградского райо�
на. Выявлен факт незаконной эксплуата�
ции передвижной АГЗС, принадлежащей
Абаканскому филиалу ОАО «Сибгазстрой�
деталь».

Как сообщила корреспонденту ИА «Ха�
касия» помощник прокурора Боградского
района Анастасия Протасова, автогазозап�
равка была введена в эксплуатацию само�
вольно, без положительного заключения
экспертизы промышленной безопасности.
В связи с этим прокурором района в отно�
шении и.о директора Абаканского филиа�
ла предприятия было возбуждено дело по
ч. 1 ст. 9.1 КоАП РФ («нарушение требова�
ний промышленной безопасности»), и ви�
новный привлечён к административной
ответственности в виде штрафа.

За нарушение правил промышленной
безопасности прокурором г. Абакана воз�
буждено дело по ч. 1 ст. 9.1 КоАП РФ в от�
ношении владельца АГЗС – ООО «ЛЕУР»,
материалы направлены на рассмотрение в
Управление Ростехнадзора по РХ.

После принятия мер прокурорского
реагирования АГЗС в Боградском районе
прекратила свою деятельность.

Информационное агентство «Хакасия»
http://www.19rus.info/

news.php?news_id=25383

Àâòîçàïðàâêà â Îñòðîâå ðàáîòàëà

ñ íàðóøåíèåì çàêîíà

 Нарушения закона в работе многотоп�
ливного автозаправочного комплекса №6
в городе Острове, принадлежащего ООО
«Псковская топливная компания», обнару�
жила Псковская природоохранная межрай�
онная прокуратура при проведении совме�
стной с Управлением Росприроднадзора по
Псковской области выездной проверки. Об
этом корреспонденту ПАИ сообщили в про�
куратуре Псковской области.

В ходе проверки было установлено,
что в нарушение действующего законода�
тельства предприятие не организовало
профессиональную подготовку лиц, допу�

щенных к обращению с опасными отхо�
дами, не обеспечило наличие мест вре�
менного хранения отработанных и брако�
ванных ртутьсодержащих ламп и надлежа�
щее оборудование контейнерной площад�
ки для сбора бытовых отходов. Кроме
того, на предприятии отсутствовал учёт
таких отходов.

По выявленным нарушениям в отно�
шении директора ООО «ПТК» природоох�
ранная прокуратура возбудила админис�
тративное производство по статье 8.2 Ко�
декса РФ об административных правона�
рушениях (несоблюдение экологических
и санитарно�эпидемиологических требо�
ваний при сборе, складировании, исполь�
зовании, сжигании, переработке, обезв�
реживании, транспортировке, захороне�
нии и ином обращении с отходами про�
изводства и потребления или иными опас�
ными веществами). Сейчас материалы
дела направлены для рассмотрения в Уп�
равление Ростехнадзора по Псковской
области.
http://informpskov.ru/society/41632.html

ÎÁÙÈÅ ÒÅÍÄÅÍÖÈÈ

ÍÀ ÐÛÍÊÅ ÃÌÒ

Íèæåãîðîäñêèå ïðåäïðèíèìàòåëè

îáðàòèëèñü ê Ïðåçèäåíòó ÐÔ

Âëàäèìèðó Ïóòèíà ñ ïðîñüáîé

óñòðàíèòü àäìèíèñòðàòèâíûå áàðüåðû

â ñôåðå ìàëîãî áèçíåñà

Об этом сообщает Управление Прези�
дента по работе с обращениями граждан.

Как говорится на официальном сайте
главы государства, «важным фактором эко�
номического развития страны корреспон�
денты называют устранение излишних ад�
министративных барьеров в сфере малого
бизнеса. По мнению авторов, реформиро�
вания требует, в частности, система серти�
фикации и лицензирования. Коллектив
ООО “Арго” из Нижнего Новгорода, зани�
мающийся установкой газобаллонного
оборудования на автомобили, приводит
пример: существующий порядок предус�
матривает получение сертификата отдель�
но для каждой модели транспортного сред�
ства, хотя оборудование однотипно; при�
ходится оформлять более сотни сертифи�
катов, что обходится предприятию в 25
миллионов рублей и существенно повыша�
ет стоимость продукции», – говорится на
сайте.

Представители малого бизнеса также
просят ускорить реализацию мер по упро�
щению налоговой и бухгалтерской отчет�

ности. Предлагается, в частности, отменить
для лиц, уплачивающих единый налог на
вменённый доход, обязательное примене�
ние в кассовых аппаратах так называемой
защищенной электронной ленты, в не�
сколько раз увеличивающей стоимость ап�
парата и ежегодных расходов на его об�
служивание.

http://www.niann.ru/
?id=331182&template=yandex

ÒÐÀÍÑÏÎÐÒÍÛÅ ÑÐÅÄÑÒÂÀ

ÍÀ ÃÀÇÎÌÎÒÎÐÍÎÌ ÒÎÏËÈÂÅ

Ãàçîâàÿ Priora ïðîõîäèò

èñïûòàíèÿ!

В ОАО «АВТОВАЗ» ведётся подготовка
к проведению цикла испытаний автомоби�
ля Lada Priora CNG – модификации, основ�
ным топливом для которой является сжа�
тый природный газ (метан), а бензин ис�
пользуется в качестве резервного горюче�
го. Эта модель впервые была представле�
на в августе 2007 года на 3�й Международ�
ной автомобильной выставке «Интеравто�
2007» в Москве.

Серия тестов будет включать калиб�
ровки, проверки ездовых качеств, до�
рожные и ударные испытания, а также
проверку на токсичность. В настоящее
время в управлении экспериментально�
го производства научно�технического
центра ОАО «АВТОВАЗ» ведётся изготов�
ление опытной партии из пяти автомо�
билей Lada Priora CNG. Первым в серии
ударных испытаний станет «наезд сзади»
– этот тест запланирован на лето. Спе�
циалисты будут оценивать безопасность
газовых баллонов, расположенных в зад�
ней части автомобиля. Ёмкости для газа
снабжены встроенными предохранитель�
ными, скоростными и пожарными клапа�
нами, исключающими возможность не�
контролируемого выхода газа в случае
неисправности газопроводов.

В рамках испытаний будет проведен
анализ токсичности выхлопных газов Lada
Priora CNG. Этот автомобиль отличает сни�
женная эмиссия двуокиси углерода СО

2
. Как

отмечают специалисты, применение мета�
на в качестве топлива позволило умень�
шить выбросы СО

2
 до 120 г/км в режиме

работы двигателя на газе, что соответству�
ет перспективным требованиям Евроко�
миссии.

В Lada Priora CNG сжатый природный
газ хранится в композитных баллонах под
давлением 25 МПа. Мощность двигателя
при работе на сжатом природном газе со�
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ставляет 88 л.с., максимальная скорость
достигает 175 км/ч, запас хода на одной
заправке газом – 330 км. В случае, когда
газ в баллонах заканчивается, происходит
автоматический перевод питания двигате�
ля на бензин при помощи электронного
блока. Возможен также перевод двигате�
ля на бензин вручную. Ёмкость бензино�
вого бака составляет 15 л, что рассчитано
примерно на 170 км.

Одним из партнёров «АВТОВАЗ» в дан�
ном проекте является компания «Роберт
Бош». Эта фирма поставляет для автомо�
биля Lada Priora CNG газовые форсунки,
контроллеры, редуктор, электронный при�
вод управления дросселем.

«АВТОВАЗ» ведёт работы по примене�
нию альтернативных топлив в автомоби�
лях Lada с 1999 года. На развитие эколо�
гичных автомобилей влияют и законода�
тельные предписания. Директивы Евроко�
миссии обязывают производителей легко�
вых автомобилей вести работы по сниже�
нию объёма выбросов в атмосферу дву�
окиси углерода СО

2
 и других токсичных

продуктов сгорания бензина, которые об�
разуются при работе двигателя: окиси уг�
лерода СО, углеводородов СН и окисей
азота NОх.

http://www.avtomarket.ru/scripts/
news/?id=18309

ÃÀÇ Â ÌÎÒÎÐÀÕ Ó ÍÀÑ

È ÇÀ ÐÓÁÅÆÎÌ

Àëüòåðíàòèâíîå òîïëèâî.

Çàáóäüòå ñëîâî «íåôòü»

Описание всех представленных на
форуме Challenge Bibendum в Шанхае
машин заняло бы несколько книжных
томов. Будем знакомиться по отдель�
ным маркам. Сегодняшний разговор – о
General Motors.

Корпорация GM думает о будущем и
осознает свою ответственность перед об�
ществом. К вопросам экологии и энерго�
сбережения здесь относятся серьёзно.
Иначе бы не привозили в Китай сразу семь
автомобилей, иллюстрирующих различные
технические решения.

Opel Corsa 1.3 CDTI ecoFlex, оснащён�
ный самым маленьким в мире четырёхци�
линдровым турбодизелем с впрыском
common rail, выделяет всего 119 г углекис�
лого газа на километр пробега, расходуя
на 100 км всего 4,6 л дизельного топлива.
Почти всеядный Opel Zafira 1.6 CNG может
работать на сжатом природном газе, бен�
зине либо смеси двух топлив в любой про�

порции. Его «двоюродный брат» Saab 9�3
BioPower потребляет этанол (Е85), бензин
или коктейль из двух топлив любой «кре�
пости».

Chevrolet Tahoe 2�Mode Hybrid отлича�
ется от своего бензинового собрата «все�
го лишь» уменьшением «аппетита» на 50%
при движении по городу.

Saturn Aura GreenLine скрывает в сво�
ем чреве гибридную систему GM, отличаю�
щуюся от аналогичных прежде всего
«подъёмной» ценой, и имеет куда меньший
расход топлива, чем бензиновая модель
Chevrolet Equinox Fuel Cell – прототип ав�
томобиля будущего: расход топлива – ноль,
выхлопы – ноль. Но присутствует в насто�
ящем: сто машин этой модели проходят
сейчас потребительские испытания в рам�
ках проекта Project Driveway, крупнейшего
в мире маркетингового теста автомобилей
на топливных элементах.

Последний экспонат стоял несколько
особняком: от Chevrolet Volt Fuel Cell в
Шанхай привезли только шасси – для де�
монстрации системы E�Flex, позволяющей
полностью или почти полностью отказать�
ся от заездов на заправочную станцию.

Весь парк автомобилей GM (кроме сто�
ящего на стенде шасси) активно участво�
вал в проходивших в рамках форума рал�
ли, демонстрационных заездах и пробных
поездках журналистов. Шоу оставим за
рамками повествования, лучше присмот�
римся повнимательнее к конструкциям.

— Opel  —
Corsa четвертого поколения, дебютиро�

вавшая в 2006 году, уже хорошо всем зна�
кома. Её появление на форуме в Китае –
подтверждение того, что насущные задачи
охраны окружающей среды давно и успеш�
но решаются при выпуске массовой серий�
ной продукции. Низким расходом топлива
отличается не только представленный, но
и все другие дизельные и бензиновые дви�
гатели Ecotec с четырьмя клапанами на
цилиндр.

Если 90�сильный 1.3 CDTI потребляет
4,6 л, то бензиновый мотор 1,2 л с короб�
кой Easytronic при 80 л.с. – 5,8 л. И это в
смешанном цикле (по методике MVEG).
Zafira CNG дебютировала ещё на год рань�
ше. Использование сжатого природного
газа – старый и надежный конёк Opel.
Zafira – очередное тому подтверждение.

Основная беда работающих на сжатом
газе машин – громоздкие баллоны высо�
кого давления. А Zafira всех поколений
славится возможностью быстрой и удобной

трансформации салона. Дабы не лишать
газовую версию конкурентных преиму�
ществ, все четыре баллона спрятали под
полом у задней оси. Ни одного из 645
(1820 – в семиместной модификации) лит�
ров объёма багажника «украдено» не
было.

Zafira CNG успешно прошла крэш�тес�
ты германского автоклуба ADAC, подтвер�
див необоснованность слухов о необычай�
ной опасности «газовых» автомобилей при
аварии. Переход на сжатый газ снижает
затраты на топливо. В Германии, например,
при их ценах экономия составляет 30% по
сравнению с дизельными и 50% – с бензи�
новыми аналогами. Кроме того, Zafira CNG
с мотором мощностью 57 л.с. выбрасыва�
ет в атмосферу на 80% меньше NOx и на
25% – CO

2
 в сравнении с бензиновой вер�

сией. По последнему показателю она вы�
игрывает 10% и у дизеля. В выхлопе пол�
ностью отсутствуют частицы сажи, что оз�
начает, что Zafira CNG не будет подпадать
под грядущие ограничения въезда в круп�
ные города.

— Saab —
Мы уже привыкли, что на альтернатив�

ных видах топлива машины едут медлен�
нее, разгоняются хуже. Saab опровергает
устоявшееся мнение. Концепт Saab
BioPower на топливе Е85 (85% этанола,
15% бензина) имеет мощность на 17% и
крутящий момент на 10% большие, чем бен�
зиновые аналоги, при одновременном
уменьшении выбросов СО

2
. Новый мотор

намечается устанавливать на все модели
семейства 9�3, включая Sport Sedan, Sport
Combi и Convertible. Шведы надеются, что
он повторит успех Saab 9�5 BioPower, при�
знанного наиболее успешно продаваемым
двухтопливным автомобилем Европы.

Использование турбонаддува позволи�
ло совместить исключительные динамичес�
кие характеристики автомобиля с меньшей
нагрузкой на окружающую среду.

Помимо повышения мощности со 150
до 175 л.с. и крутящего момента с 240 до
265 Нм, достигнута и лучшая динамика.
Saab 9�3 Sport Sedan на биотопливе раз�
гоняется от 0 до 100 км/ч за 8,4 с (на бен�
зине – за 9,5 с), а на пятой передаче с 80
до 120 км/ч — за 13,9 с (на бензине – за
15 с).

Дело в том, что топливо Е85 имеет ок�
тановое число 104, позволяющее поднять
давление наддува и увеличить угол опере�
жения зажигания без угрозы детонации,
разрушительной для деталей двигателя.
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Без наддува преимущества Е85 над бензи�
ном в многотопливном двигателе не реа�
лизовать.

Изменений в конструкции при перехо�
де на биотопливо потребовалось не мно�
го. Помимо перепрограммирования элек�
тронного блока управления двигателем
потребовалось установить более стойкие
клапаны и их сёдла, а ряд деталей системы
питания (бак, насос, трубопроводы и их
соединения) выполнить из совместимых со
спиртом материалов. «Мозги» анализиру�
ют состав топлива в баке после каждой
заправки и перестраивают управление ра�
бочим процессом без вмешательства води�
теля.

К слову, в Швеции в этом году будет
функционировать не менее 800 заправок
биотопливом, во Франции – 500. Развива�
ются сети в Великобритании, Германии,
Ирландии, Голландии и Бельгии. С появле�
нием заправок в США биоэтанол стал наи�
более быстро обретающим популярность
альтернативным топливом в мире.

Уже сегодня во многих странах в товар�
ный бензин вводится от 5 до 10% этанола.
Производство этилового спирта не требу�
ет больших финансовых затрат, процесс
хорошо изучен и отработан. Запасы рас�
тительного сырья возобновляемы. Исполь�
зование биоэтанола не требует серьёзных
переделок двигателя. Все перечисленные
факторы дают этому топливу шанс со вре�
менем стать заменителем нефтепродуктов.
Если только такой переход не приведет к
мировому продовольственному кризису.

— Chevrolet —
Вы представляете себе полноразмер�

ный американский SUV? Этакий приплюс�
нутый сверху городской автобус с мотором
литров на семь, который при заправке надо
глушить обязательно, иначе никогда не
уедешь. Забудьте такую картину. Техноло�
гия 2�Mode Hybrid («Гибрид двух видов»),
примененная на Chevrolet Tahoe и GMC
Yukon, позволила на машинах с приводом
на одну ось снизить расход топлива на 50%
– в смешанном цикле. Монстр с двигате�
лем объёмом 6 л потребляет топливо как
2,4�литровая Toyota Camry, также не стра�
дающая повышенным аппетитом. При этом
полноразмерники не потеряли ни в дина�
мике, ни в способности тянуть прицеп.

Секрет в новейшей электрической
трансмиссии GM Electic Variable
Transmission (EVT) и 300�вольтовой никель�
металлогидридной «Системе хранения
энергии» (Energy Storage System – ESS),

работающих совместно со стандартным
бензиновым 6�литровым двигателем V�8
Gen IV. Характерные отличия этого сило�
вого агрегата – активная система управ�
ления подачей топлива (Active Fuel
Management – AFM) и позднее закрытие
впускных клапанов по технологии LIVC
(Late Intake Valve Closing). Гибридная схе�
ма позволяет Tahoe и Yukon не только тро�
гаться с места и разгоняться до 30 миль
(приблизительно 50 км) в час на электро�
тяге, но и дальше использовать экономич�
ный режим V�4. Для снижения расхода топ�
лива пришлось также уделить внимание
аэродинамике кузова (Сх = 0,34) и сниже�
нию веса отдельных деталей. Вспомога�
тельное оборудование (кондиционер, уси�
литель рулевого управления) переведены
на электропривод.

Освоение производства новой транс�
миссии на заводе в Балтиморе обошлось
General Motors в 116 млн. долларов. Счи�
тается, что 2�Mode – единственная гибрид�
ная трансмиссия, разработанная и выпус�
каемая в США крупным автопроизводите�
лем. Особенность трансмиссии 2�Mode – в
уникальной комбинации двух электромо�
торов и четырёх фиксированных передач,
размещённых в пространстве, которое
обычно занимает автоматическая коробка
передач. Более широкий диапазон рабо�
чих скоростей электромоторов и четыре
варианта передаточных чисел позволяют
выбрать наиболее экономичный режим
работы силового агрегата без снижения
других эксплуатационных характеристик.

Chevrolet Equinox Fuel Cell не расходу�
ет бензин и не выбрасывает в атмосферу
ничего, кроме водяного пара. Автомобиль
работает на топливных элементах. Топли�
вом для него служит водород. Это полно�
ценный автомобиль, разгоняющийся до
100 км/ч за 12 с и развивающий макси�
мальную скорость 160 км/ч. Он вмещает
четырёх человек и приличный объём бага�
жа. Одной заправки хватает на 320 км про�
бега. Машина оборудована АБС на всех
четырёх колесах, имеет эффективные тор�
моза и, в отличие от ранних моделей авто�
мобилей с топливными элементами, легко
заводится и полноценно работает при от�
рицательных температурах.

По своим эксплуатационным характе�
ристикам машина не отличается от бензи�
нового аналога. Энергетическая установ�
ка спрятана под капотом на месте двигате�
ля. Помимо пакета топливных элементов,
она включает в себя никель�металлогид�
ридную аккумуляторную батарею под по�

лом между передними сиденьями. Батарея
накапливает регенерируемую при тормо�
жении энергию и «помогает» топливным
элементам при интенсивном разгоне.

В три размещённых позади задних си�
дений баллона, армированных углепласти�
ком, помещается 4,2 кг водорода под дав�
лением в 700 бар. На месте выхлопной тру�
бы – четыре щели, через которые выходит
водяной пар. На дисплее в центральной
консоли отражается не только навигаци�
онная, но и «энергетическая» информация,
а место тахометра занял указатель потреб�
ляемой мощности, отградуированный в
киловаттах.

Saturn Aura – «Автомобиль 2007 года»
в Северной Америке – в нынешнем году
получит новый экономичный четырёхци�
линдровый двигатель Ecotec DOHC объё�
мом 2,4 л. Этот же силовой агрегат уста�
новлен на гибридном Aura Green Line. Он
агрегатирован с коробкой Hydra�Matic
4745, электрическим мотор�генератором и
никель�металлогидридным аккумулятором.

Высокая топливная экономичность (24
мили на галлон в городе и 32 – на шоссе)
достигнута за счёт системы «старт�стоп»,
раннего отключения подачи топлива при
замедлении, рекуперации кинетической
энергии при торможении, подзарядки ба�
тареи в наиболее благоприятных режимах.
Продажи автомобиля начнутся в этом году.
Цена в 22 790 долларов делает Aura Green
Line самым дешёвым гибридным седаном
средних размеров на североамериканском
рынке.

Электрический концепт Chevrolet Volt
впервые показали широкой публике в ян�
варе 2008 года, а осенью в Шанхае уже
дебютировал Volt второго поколения.

У первенца (относительного, первый
электроконцепт EV1 появился еще в 1996
году) подзарядить батарею в пути позво�
лял работающий на Е85 двигатель, новый
Volt подпитывается от топливных элемен�
тов. Второй вариант системы E�Flex ис�
пользует топливные элементы GM пятого
поколения и литий�ионную батарею.

Запас хода без заправки и выбросов –
480 км. Каждая подзарядка от сети даёт
дополнительные 34 км. Система E�Flex по�
зволяет использовать различные виды элек�
троэнергии. Упомянутый Volt 1 мог проехать
на зарядке от сети 65 км, а подзарядка на
ходу от маленького биотопливного двига�
теля внутреннего сгорания доводила запас
хода до 1030 км. Достоинство системы – в
её «всеядности». Источник энергии выби�
рается в зависимости от местных условий.
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Электричество и водород могут вырабаты�
ваться с помощью ветра, солнца, геотер�
мальных источников, энергии воды, биотоп�
лива или традиционных – газа, угля, атом�
ной энергии и даже бензина. Причём лю�
бой из способов получения водорода вы�
зывает меньший парниковый эффект, чем
прямое использование бензина.

При той же мощности, топливные эле�
менты GM пятого поколения имеют вдвое
меньшие по сравнению с предшественни�
ками габариты. Агрегаты четвертого по�
коления ныне используются на концепте
Chevrolet Sequel. При запасе в 8 кг водо�
рода Sequel «пробегал» на одной заправ�
ке 480 км. Volt проходит такое же рассто�
яние на 4 кг водорода. Правда, он на 30%
легче, чем Sequel, за счёт использования
ряда облегчённых деталей. Топливные
элементы у Volt размещаются под капо�
том и по размерам эквивалентны четырёх�
цилиндровому двигателю с коробкой�ав�
томатом.

В системе E�Flex используются ступич�
ные электромоторы GM третьего поколе�
ния, размещаемые внутри задних колес и
повышающие крутящий момент полного
электрического привода.

Портал «5 колесо»
http://www.5koleso.ru/articles/2565

Mercedes-Benz îáíîâèë B-Class

Компания Mercedes�Benz представила
обновленный B�Class, получивший лишь
косметические изменения во внешности,
самыми заметным из которых являются
новые корпуса зеркал заднего вида и ре�
шётка радиатора, немного иной капот, а
также другой передний и задний бампер.
Помимо этого, автомобиль получил новые
варианты оформления интерьера и версию
с двигателем, способным работать как на
обычном бензине, так и сжиженном при�
родном газе.

Версия B�Class на сжиженном газе ста�
нет оснащаться двухлитровым мотором
мощностью 116 лошадиных сил. С нуля до
ста километров в час автомобиль сможет
разогнаться за 12,4 секунды и достичь
максимальной скорости 184 километра в
час. Дополнительный бак такого B�Class
вмещает 16 килограммов газа, а его сред�
ний расход на сто километров пути со�
ставляет 4,9 килограмма. Исключительно
на газе новинка сможет проехать более
300 километров, при этом запас хода при
полностью заправленном баке для обыч�
ного бензина увеличится до тысячи кило�
метров.

Цены на обновленный Mercedes B�Class
пока не сообщаются.

http://auto.lenta.ru/news/2008/
03/14/merc/

Ó Hyundai è Kia ñêîðî ïîÿâÿòñÿ

ñåðèéíûå ãèáðèäíûå àâòî

Компании Hyundai и Kia сообщили, что
производство гибридных автомобилей
под этими брендами начнётся в середине
2009 года.

Первой на рынок гибридов выйдет
компания Hyundai, которая представит
свой автомобиль с мотором, работающим
на сжиженном газе, уже следующим летом,
а к 2010 году начнется серийный выпуск
гибридного седана, построенного на базе
модели Sonata.

Как заявили представители Kia, они го�
товят сразу две модели с гибридными си�
ловыми установками – внедорожник
Mohave/Borrego, который будет продавать�
ся в США, а также среднеразмерный седан
Lotze.

http://www.avto.ru/news/
news_8172.html

«Ïåæî 206» ïîñòóïÿò íà ðûíîê

ñ ãàçîâûì äâèãàòåëåì

По сообщению агентства ИРИБ, дирек�
тор компании «Иран ходроу» Манучехр
Мантеки заявил, что в 1386 году
(21.03.07–19.03.08) в связи с требовани�
ями правительства о необходимости ис�
пользования газа в качестве автомобиль�
ного топлива были начаты испытания га�
зового двигателя на автомобиле «Пежо
206 SD», и в начале наступившего 1387
года (20.03.08–20.03.09) на рынок посту�
пят названные автомобили с двигателем
TU5G.

По словам Манучехра Мантеки, в новом
году газовые двигатели будут устанавли�
ваться также на автомобилях «Пежо 405»
и «Пежо Парс».

В прошлом году было начато массовое
производство отечественного двигателя
EF7, а на автомобили «Пежо Роа» устанав�
ливались газовые двигатели OHVQ.

http://iran.ru/rus/news_iran.php?act=
news_by_id&news_id=50982

Íà÷àëàñü ñáîðêà

ãàçîâûõ «ÊÀÌÀÇîâ»

Казань, 12 февраля, «Татар�информ».
На производственных площадях ООО «Ра�
риТЭК» начали серийный выпуск больше�
грузов «КАМАЗ», работающих на природ�
ном газе.

Обладая добротной производственно�
технической базой для испытаний, довод�
ки и установки газового оборудования,
«РариТЭК» уже сейчас имеет возможность
выпускать до 7 автомобилей «КАМАЗ» в
сутки с перспективой увеличения объёмов
в дальнейшем. Автомобили и силовые аг�
регаты предоставляет «КАМАЗ». Сборку
конечного продукта ведёт «РариТЭК», за�
купая остальные комплектующие со сто�
роны.

Газовая тематика – одно из самых пер�
спективных и приоритетных направлений
развития автомобильной и автобусной тех�
ники «КАМАЗа». Испытания техники с га�
зовыми двигателями показали, что она не
уступает автомобилям с дизельными мото�
рами, а по некоторым характеристикам –
превосходит их.

Эти преимущества обеспечивает при�
родный газ – самый доступный, дешёвый
и экологичный энергоноситель в России.
На газовых двигателях «КАМАЗ», как и на
дизельных, достигнуты требования меж�
дународных экологических стандартов
Евро�4.

ООО «РариТЭК» – официальный дилер
«КАМАЗа» по продажам автомобилей и за�
пасных частей, а также – партнёр по сер�
вису автомобильной и автобусной техни�
ки с газовыми двигателями, сообщает
пресс�служба автогиганта.

Единственный в России сервисный
центр по ремонту и обслуживанию авто�
техники с газовыми двигателями, открытый
в ООО «РариТЭК» в сентябре 2007 года,
приступил к установке газового оборудо�
вания на автомобили «КАМАЗ». До этого
газовые двигатели устанавливались пре�
имущественно на автобусы «НЕФАЗ» на
базе шасси «КАМАЗ», а газовые грузовики
выпускались только по индивидуальным
заказам потребителей.

http://tatar�inform.ru/news/2008/
02/12/97151/

Magna Steyr ïðåäñòàâèò

âíåäîðîæíèê

Австралийская компания Magna Steyr
представит концептуальный внедорожник.
Модель получила название MILA Alpin.
Компактный внедорожник может взбирать�
ся на подъемы до 45 градусов. Силовой
установкой служит 3�цилиндровый гибрид�
ный двигатель, работающий на сжиженном
природном газе.

Премьера автомобиля пройдет на ав�
тошоу в Женеве.
http://www.carclub.ru/new.htm?id=34327
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Àìåðèêàíöû ñîáèðàþòñÿ

âûïóñòèòü àâòîìîáèëü, ðàáîòàþùèé

íà ñæàòîì âîçäóõå

В истории «автомобиля на воздухе»,
который много лет развивает и совершен�
ствует французский изобретатель Ги Не�
грэ (Guy Negre), открылась новая глава:
американская компания Zero Pollution
Motors объявила о скором выводе этих
машин на рынок США. Общий принцип
«воздушного» авто прост: в цилиндры
двигателя, напоминающего во многом
ДВС, подаётся сжатый воздух из баллонов,
заменяющих такому аппарату бензобак.
Воздух этот толкает поршни, вращая ко�
ленвал.

В качестве «сердца» для своей маши�
ны Motor Development International выб�
рала силовой агрегат Dual�Energy – шес�
тицилиндровый мотор мощностью 75 ло�
шадиных сил. На сжатом воздухе автомо�
биль сможет разгоняться до 56 километ�
ров в час, а при подключении в дело бен�
зина – до 155 км/ч. Вес машинки составит
850 килограммов, длина – 4,1 м, ширина –
1,82 м, высота – 1,75 м.

Zero Pollution Motors собирается реа�
лизовывать в США именно разработки ком�
пании Негрэ – Motor Development
International (MDI), официальная штаб�
квартира которой ныне находится в Люк�
сембурге, а ключевое подразделение (где
и создают экспериментальные чудо�авто)
– во Франции, в Ницце. Американский
«воздушный» автомобиль пока существу�
ет в виде эскизов.

Интересно, что Негрэ спроектировал
несколько модификаций своих «воздуш�
ных» двигателей. Они отличаются числом
цилиндров, но не только. Одни варианты
движков могут работать исключительно от
баллонов. Другие (их французский нова�
тор называет Dual�Energy) способны дей�
ствовать в двух режимах на выбор.

Первый – как обычный мотор на сжа�
том воздухе. В этом случае выхлоп нуле�
вой. Второй (условно – загородный) пред�
полагает сжигание крошечных количеств
топлива (бензина, дизеля, сжиженного не�
фтяного газа, метана или спирта) для по�
вышения температуры (а значит, и давле�
ния) сжатого воздуха, попадающего в ци�
линдры из тех же баллонов. Так мощность
мотора растёт, а расход сжатого воздуха
(основную движущую силу обеспечивает
по�прежнему он) – падает. В этом режиме
легковой автомобиль с мотором Негрэ по�
требляет 2,2 литра на 100 километров (на
загородной трассе).

Авто сможет проезжать в городе до 60
километров только на одном сжатом воз�
духе, а за городом, уже при небольшой по�
мощи бензина, — до 1365 километров
(причём бензобак вмещает 30,3 литра). В
комплектацию этой машины войдут подуш�
ки безопасности и антиблокировочная си�
стема тормозов. По расчётам Zero Pollution
Motors, автомобиль будет стоить в США от
$17,8 тысяч. А первые серийные товарные
авто компания обещает выпустить в 2010
году.

Источник: www.membrana.ru
http://www.autocentre.ua/content/view/

11461/2/

Âåñòè èç Ñàðàòîâñêîé îáëàñòè

В области взят курс на перевод авто�
транспорта на газовое топливо.

Правительство области приступило к
разработке мероприятий по снижению не�
гативного воздействия на атмосферу част�
ного автопарка.

По данным Саратовского областного
центра по гидрометеорологии и монито�
рингу окружающей среды, наиболее заг�
рязнён воздух на магистралях Саратова.
Причём наибольший рост загрязнения в
прошлом году наблюдался с мая по сен�
тябрь: именно в это время растёт поток
автотранспорта на улицах города, прово�
дятся масштабные работы по ремонту ком�
муникаций и дорожного покрытия. Да и
сама жаркая и маловетреная погода спо�
собствует образованию смога. Однако если
справиться с погодой не в наших силах, то
на выхлопы автомобилей повлиять впол�
не можно.

В области началась подготовка к опе�
рации «Чистый воздух–2008». В тёплое
время года ГИБДД усилила контроль над
экологическими параметрами автотранс�
порта.

В прошлом году в рамках операции
«Чистый воздух» уже проводились провер�
ки автотранспортных предприятий и дру�
гих структур, эксплуатирующих автомоби�
ли. Как рассказал корреспонденту «РГ»
председатель Комитета охраны окружаю�
щей среды и природопользования облас�
ти Валерий Белов, тогда было обследова�
но более четырёх тысяч машин, в резуль�
тате было выявлено 762 нарушения, зап�
рещена эксплуатация почти 300 единиц
автотранспорта.

Среди наиболее популярных путей
борьбы за чистоту воздуха – оснащение
автомобилей газовыми катализаторами,
модернизация и реорганизация дорожной

сети, контроль качества топлива. Наибо�
лее эффективна, по мнению специалистов,
замена бензина «голубым» топливом. Как
рассказал на совещании в правительстве
области Кирилл Горшенин, заместитель
министра промышленности и энергетики
области, в прошлом году уже был начат
перевод части транспорта и сельскохозяй�
ственной техники на природный газ. Дело
в том, что это ещё и экономически выгод�
но: есть решение правительства РФ, по ко�
торому такой газ должен стоить дешевле
бензина Аи�80.

На соответствующую целевую програм�
му в областном бюджете заложено 270 мил�
лионов рублей на три года. Эти деньги пой�
дут на строительство сети газозаправочных
станций и перевод автотранспорта на но�
вый вид топлива. Осуществить намеченное
пока мешает низкая распространенность
АГЗС. Причем сеть не развита как для сжи�
женного углеводородного, так и для сжато�
го природного газа. Например, в Саратовс�
кой области имеется только шесть автомо�
бильных газонаполнительных компрессор�
ных станций: две (наиболее мощные) в Са�
ратове, по одной в Петровске, Балашове,
Александровом Гае и Екатериновке.

Однако использованию газа мешает и
сложившаяся структура автомобильного
транспорта. По данным ГИБДД, в Саратов�
ской области зарегистрировано порядка
600 тысяч автомобилей, из которых 81 про�
цент – легковые, 17 – грузовые и два –
автобусы. По словам заместителя министра
по развитию транспортного комплекса Ва�
силия Разделкина, на регулярных автобус�
ных маршрутах на сжиженном газе рабо�
тает около 1700 единиц техники. В госу�
дарственных автотранспортных предпри�
ятиях сжиженный газ используют 38 про�
центов автобусов, частные автобусы тоже
уже переведены на этот вид топлива. Чего
нельзя сказать о грузовом частном транс�
порте, который составляет почти 90 про�
центов всего грузового автопарка. И имен�
но он в основном и загрязняет атмосферу.

Однако кардинально решить проблему
область не в силах: для этого необходимо
организовать выпуск газобаллонных сис�
тем для автомобилей непосредственно на
заводах. Как утверждает Василий Раздел�
кин, автомобили, которые оборудуются
катализаторами не в заводских условиях,
порой не соответствуют действующим нор�
мативам. Поэтому акцент делается именно
на строительство АГЗС.

http://www.rg.ru/2008/03/21/reg�
saratov/vozduh.html
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Международный форум
«Российский бизнес: Путь в Киотский процесс через энергосбережение

и повышение эффективности производства»

Организаторы: «Деловая Россия», ТПП РФ, Ассоциация европейского бизнеса в РФ, Евроазиат�
ская ассоциация автономной энергетики, альтернативных топлив и углерода

10–11 июня 2008 г. в гостинице Radisson SAS Славянская Общероссийская общественная орга�
низация «Деловая Россия», Торгово�промышленная палата РФ, Ассоциация европейского бизнеса
в Российской Федерации и Евроазиатская ассоциация автономной энергетики, альтернативных топ�
лив и углерода проводят Международный форум «Российский бизнес: Путь в Киотский процесс через
энергосбережение и повышение эффективности производства».

В рамках форума организуется выставка энергосберегающих и иных технологий снижения вред�
ных выбросов. «Круглые столы», тренинги, мастер�классы и выставочные стенды будут группиро�
ваться по региональному и тематическому признакам.

Целью форума является ознакомление российских предпринимателей с текущим положением и
перспективами развития международного рынка квот на выбросы парниковых газов, а также уста�
новление прямых контактов российских предпринимателей с зарубежными компаниями, заинтере�
сованными в приобретении квот.

Основные вопросы для обсуждения на форуме:
• Место России в Киотском протоколе и перспективы его реализации;
• Роль государства в создании правовых условий реализации механизмов Киотского протокола;
• Возможности применения нормативной базы Киотского протокола;
• Схемы реализации Киотского протокола;
• Формирование рынка квот на выбросы парниковых газов в России с учётом специфики

экономики переходного периода;
• Прямое взаимодействие российского и международного бизнеса в рамках Киотского

процесса — путь к формированию рынка квот на выбросы парниковых газов;
• Планирование развития регионов с использованием механизмов Киотского протокола;
• Создание единого банка данных участников реализации Киотского протокола.

Приглашаем вас принять участие в форуме!

С уважением,
Сопредседатель оргкомитета форума Ю.Н. Егоров

По вопросам участия в форуме обращаться:

Тел./факс: +7 495 941 9905; E�mail: ruscarbon1@motorgas.ru; http://www.carbonforum.ru/
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ÍÎÂÎÑÒÈ ÈÇ ÎÀÎ «ÃÀÇÏÐÎÌ»

ПРЕСС-РЕЛИЗЫ

Îá èòîãàõ ñîâìåñòíîãî ñîâåùàíèÿ

ïî âîïðîñàì ðåàëèçàöèè ïðîåêòà

ýêñïåðèìåíòàëüíîé äîáû÷è ìåòàíà

èç óãîëüíûõ ïëàñòîâ

21 марта 2008 г. в г. Кемерово состо�
ялось совещание по вопросам реализа�
ции проекта экспериментальной добы�
чи метана из угольных пластов. Сове�
щание провели губернатор Кемеровс�
кой области Аман Тулеев и заместитель
председателя Правления ОАО «Газп�
ром» Александр Ананенков.

В заседании приняли участие член
Совета Федерации Федерального со�
брания РФ, первый заместитель пред�
седателя Комитета по промышленной
политике Сергей Шатиров, член Прав�
ления ОАО «Газпром» Василий Подюк,
руководители и специалисты профиль�
ных подразделений ОАО «Газпром» и
его дочерних компаний – ОАО «Пром�
газ», ООО «Газпром трансгаз Томск»,
ООО «ГПК Кузнецк», а также предста�
вители администрации Кемеровской
области.

Открывая совещание, Александр
Ананенков отметил, что сложившаяся
мировая практика позволяет рассмат�
ривать добычу газа из угольных плас�
тов как серьезное дополнение к ресур�
сной базе «Газпрома».

«Перед нами стоит задача не толь�
ко реализовать один из крупнейших
инновационных проектов по организа�
ции экспериментальной добычи уголь�
ного метана, но и создать газовую по�
дотрасль, которая станет важной со�
ставной частью добычного комплекса
ОАО “Газпром”. Промышленное вне�
дрение российских технологий добычи
метана из угольных пластов поможет
свести к минимуму аварийность на

угольных шахтах, значительно улучшит
экологическую обстановку», – подчер�
кнул Александр Ананенков.

Участники заседания рассмотрели
ход работ по реализации проекта добы�
чи метана из угольных пластов и зап�
ланировали первоочередные меропри�
ятия по реализации проекта на 2008–
2009 гг.

По итогам совещания подписан со�
вместный протокол. В нём особо под�
черкивается важность государственной
поддержки проекта. Среди первооче�
редных мер в этом направлении пред�
лагается внесение метана угольных ме�
сторождений в классификатор полез�
ных ископаемых, снижение или отме�
на таможенных пошлин на ввоз обору�
дования и материалов, не имеющих
отечественных аналогов и необходимых
для реализации проекта, а также под�
держка в вопросах земле� и недрополь�
зования, энергообеспечения. В связи с
этим администрация Кемеровской об�
ласти инициирует внесение ряда изме�
нений и дополнений в законодатель�
ную базу недропользования для реше�
ния вопросов, связанных с обеспечени�
ем правовой основы добычи газа уголь�
ных месторождений.

ОАО «Газпром» и администрация
Кемеровской области совместно опре�
делят промышленные и социальные
объекты на территории области для эк�
спериментальных поставок угольного
метана.

Решено обратиться в Российский
государственный университет нефти и
газа им. И.М. Губкина с предложением
начать подготовку и переподготовку
специалистов по добыче газа из нетра�
диционных источников.

«Для Кемеровской области чрезвы�
чайно важно, чтобы реализуемый “Газ�
промом” проект экспериментальной
добычи метана из угольных пластов
был успешно завершён и стал основой
для организации промышленной добы�
чи газа на угольных месторождениях.
Со своей стороны, мы оказываем и бу�
дем оказывать этому проекту всяческую

поддержку», – заявил губернатор Кеме�
ровской области Аман Тулеев.

�  Справка:
Важнейшей составляющей стратегии разви�
тия ОАО «Газпром» является расширение ре�
сурсной базы углеводородного сырья. Зна�
чительные перспективы в этом направлении
открывает освоение таких крупнейших ис�
точников и мест накопления метана в зем�
ной коре, как угленосные формации.
Прогнозные ресурсы метана угольных плас�
тов в России по своим масштабам сопоста�
вимы с традиционными месторождениями
природного газа и оцениваются в 49 трлн.
куб. м.
Наиболее подходящим для организации про�
мышленной добычи метана из угольных пла�
стов регионом является Кузбасс, который
характеризуется наличием развитой инфра�
структуры и благоприятным размещением
ресурсов по отношению к крупным промыш�
ленным центрам Кемеровской области.
Лицензией на поиск, разведку и добычу ме�
тана угольных пластов в пределах Южно�
Кузбасской группы угольных месторождений
с ресурсами метана в объеме 6,1 трлн. куб.
м обладает ООО «Геологопромысловая Ком�
пания Кузнецк» (ООО «ГПК Кузнецк»). В
июне 2007 г. ОАО «Газпром» стал владельцем
контрольного пакета в уставном капитале
ООО «ГПК Кузнецк».
Соглашение между ОАО «Газпром», админис�
трацией Кемеровской области и ООО «ГПК
Кузнецк» о реализации проекта промышлен�
ной добычи угольного метана было подпи�
сано в мае 2003 г.
В 2005 г. на Талдинской площади Кузбасса
создан научный полигон ОАО «Газпром» по
отработке технологии добычи метана из
угольных пластов. Здесь работают четыре эк�
спериментальные скважины, которые в на�
стоящее время находятся в опытной эксплу�
атации.
Основными задачами исследований, прово�
димых на полигоне, являются перевод ресур�
сов метана в запасы промышленных катего�
рий на первоочередных площадях в Кузбас�
се, а также подготовка геолого�геофизичес�
кой и технологической основы для проекта
промышленной добычи.
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На полигоне проводятся также предвари�
тельные и приёмочные испытания опытных
образцов внутрискважинного и наземного
оборудования отечественного производства.
Поставщик – ООО «Каменский завод газоис�
пользующего оборудования» (100�процент�
ное предприятие ОАО «Промгаз»).

Ïåðñïåêòèâû îñâîåíèÿ

ðåñóðñîâ ìåòàíà óãîëüíûõ

áàññåéíîâ Ðîññèè

В недрах осваиваемых и перспек�
тивных угольных бассейнов сосредото�
чена значительная часть мировых ре�
сурсов углей, а также их спутника –
метана, масштабы ресурсов которого
соизмеримы с ресурсами газа традици�
онных месторождений мира. В связи с
этим такие бассейны следует рассмат�
ривать как метаноугольные, подлежа�
щие комплексному поэтапному освое�
нию, с опережающей широкомасштаб�
ной добычей метана.

Основным компонентом природных
газов угольных пластов, не затронутых
процессами газового выветривания (де�
метанизацией), является метан. Его кон�
центрация в смеси природных газов
угольных пластов составляет 80–98%.

Научно�обоснованная оценка роли
угленосных формаций как крупнейших
источников и мест накопления метана в
земной коре открывает новые и серьёз�
ные перспективы в увеличении ресур�
сов углеводородных газов. Метан, кото�
рый является наиболее опасным спутни�
ком угля, становится ценным полезным
ископаемым, подлежащим самостоя�
тельной промысловой добыче или по�
путному извлечению в шахтах при ком�
плексной поэтапной эксплуатации газо�
носных угольных месторождений.

Îñîáåííîñòü ðàçðàáîòêè

ìåòàíîóãîëüíûõ ìåñòîðîæäåíèé

Следует отметить, что для добычи
метана пригодны далеко не все угли.
Так, месторождения длиннопламенных
бурых углей бедны метаном. Уголь�ан�
трацит отличается высокой концентра�
цией газа, но его невозможно извлечь
из�за высокой плотности и чрезвычай�
но низкой проницаемости залежи.
Угли, занимающие промежуточное по�
ложение между бурыми углями и ант�
рацитом, относятся к самым перспек�

тивным для добычи метана. Именно
такой уголь залегает в Кузбассе.

Существуют два принципиально
разных способа добычи угольного ме�
тана: шахтный (на полях действующих
шахт) и скважинный. Шахтный способ
обеспечивает получение метана в не�
больших количествах, в основном для
собственных нужд угледобывающих
предприятий. Использование данного
способа затруднено из�за значительных
колебаний объёмов поступающей газо�
воздушной смеси и концентрации в ней
метана. Извлечение метана с помощью
специально пробуренных скважин
обеспечивает возможность добычи газа
в промышленных масштабах.

Особенность метаноугольных мес�
торождений состоит в том, что, в отли�
чие от традиционных залежей, где при�
родный газ находится в свободном со�
стоянии в пористых коллекторах, в
угольных пластах метан сорбирован уг�
лем или защемлён в мельчайших тре�
щинах. Чтобы его извлечь, необходи�
мо раскрыть трещины и создать условия
для процесса десорбции. С этой целью
применяются специальные технологии,
включающие гидроразрыв угольного
массива и откачку пластовых вод. С мо�
мента начала откачки дебет скважины
начинает постепенно расти по мере уве�
личения депрессии и через несколько
месяцев достигает своего максимально�
го уровня, а затем плавно снижается в
течение нескольких лет. Такое поведение
скважин коренным образом отличает
метаноугольные промыслы от обычных,
где дебеты природного газа имеют мак�
симальные значения в момент вскрытия
продуктивного пласта и снижаются по
мере истощения месторождения и паде�
ния пластового давления.

Ðîññèéñêèå ðåñóðñû

óãîëüíîãî ìåòàíà

Прогнозные ресурсы метана в ос�
новных угольных бассейнах России со�
ставляют 49 трлн. куб. м, что соответ�
ствует примерно пятой части прогноз�
ных ресурсов природного газа страны.

Среди угольных бассейнов России
особое место принадлежит Кузбассу,
который по праву можно считать круп�
нейшим метаноугольным бассейном
мира, обладающим большими реаль�
ными возможностями широкомасш�

табной добычи метана. Прогнозные
извлекаемые ресурсы метана в бассей�
не оцениваются в 13 трлн. куб. м. Дан�
ная оценка ресурсов углей и метана со�
ответствует глубине 1800–2000 м. Боль�
шие глубины угольного бассейна сохра�
няют на отдаленную перспективу ог�
ромное количество метана, которое
оценивается в 20 трлн. куб. м.

Такая сырьевая база Кузбасса обес�
печивает возможность крупномасштаб�
ной добычи метана (вне шахтных по�
лей) как самостоятельного полезного
ископаемого.

Печорский бассейн является вто�
рым в России после Кузбасса по масш�
табности ресурсов метана. В Печорском
бассейне прогнозные ресурсы метана в
угольных пластах составляют около 2
трлн. куб. м.

Ìåæäóíàðîäíûé îïûò äîáû÷è

óãîëüíîãî ìåòàíà

Необходимость, возможность и
экономическая целесообразность
крупномасштабной промысловой до�
бычи метана из угольных пластов под�
тверждаются опытом освоения метано�
угольных промыслов в США, которые
занимают лидирующее положение в
мире по уровню развития «новой газо�
вой отрасли». В США добыча метана
резко возросла от 5 млрд. куб. м в
1990 г. до 27,6 млрд. куб. м в 1995 г., а
в 2005 г. достигла 50 млрд. куб. м, что
составило около 8% от добычи тра�
диционного газа в этой стране.

Промышленная добыча метана
угольных пластов ведется также в Ав�
стралии, Канаде и Колумбии.

Ñîâðåìåííûé îïûò äîáû÷è

óãîëüíîãî ìåòàíà â Ðîññèè

В настоящее время в России метан
из угольных пластов извлекается толь�
ко попутно на полях действующих шахт
системами шахтной дегазации, включа�
ющими скважины, пробуренные с по�
верхности. Этими системами в после�
дние годы в Печорском и Кузнецком
бассейнах извлекалось около 0,5 млрд.
куб. м метана в год.

В отличие, например, от метаноу�
гольного месторождения Сан�Хуан
(США), где газ извлекается из трех
угольных пластов суммарной мощнос�
тью до 35 м, распределенных в интер�

ÍÎÂÎÑÒÈ ÈÇ ÎÀÎ «ÃÀÇÏÐÎÌ»



ÀÃÇÊ+ÀÒ ¹3 (39) / 200880

вале 100 м, в Кузбассе суммарная тол�
щина угольных пластов на отдельных
площадях достигает 70 м, но залежи
распределены в интервале 600 м и име�
ют множество пропластков, из которых
только 7–10 могут быть освоены про�
мышленно. Такие геологические осо�
бенности не позволяют применить от�
работанные американские технологии,
создание которых заняло почти 15 лет
(с 1977 по 1992 год).

В 2003 г. «Газпром» приступил к ре�
ализации проекта по оценке возможно�
сти промышленной добычи метана из
угольных пластов в Кузбассе. В Еруна�
ковском районе Кемеровской области
на Талдинской площади Кузбасса про�
бурены четыре экспериментальные
скважины, где в 2004 г. получены пер�
вые притоки газа. Кроме того, были
подготовлены методики подсчёта запа�
сов метана угольных пластов, разрабо�
таны и апробированы технологии до�
бычи метана, создана нормативная
база, обеспечивающая освоение ресур�
сов метана угольных пластов и эколо�
гическую безопасность метаноуголь�
ных промыслов.

В настоящее время скважины на�
ходятся в стадии опытной эксплуа�
тации, результаты которой доказы�
вают возможность промышленной
добычи метана из угольных пластов
Кузбасса.

Приобретение «Газпромом» в июне
2007 г. контрольного пакета в уставном
капитале ООО «Геологопромысловая
Компания Кузнецк» (владеет лицензи�
ей на поиск, разведку и добычу метана
угольных пластов в пределах Южно�
Кузбасской группы угольных место�
рождений с ресурсами 6,1 трлн. куб. м
газа) позволяет приступить к созда�
нию в России новой отрасли ТЭК по
добыче метана, расширить собствен�
ную ресурсную базу углеводородного
сырья и рынки сбыта, организовать
широкомасштабную газификацию Ке�
меровской области и южных районов
Сибири.

Îáúåêòèâíûå ïðè÷èíû

íåîáõîäèìîñòè äîáû÷è

óãîëüíîãî ìåòàíà â Ðîññèè

Благоприятные геологические
особенности и условия газоноснос�
ти угольных бассейнов в России яв�

ляются объективной предпосылкой
организации, прежде всего в Кузбас�
се, а затем и в других угольных бас�
сейнах, широкомасштабной добычи
метана в качестве как попутного, так
и самостоятельного полезного иско�
паемого.

Реальность организации метаноу�
гольных промыслов в Кузбассе обус�
ловлена следующими факторами:

• наличием крупномасштабных
залежей метана в угольных бассейнах
России;

• наличием современных передо�
вых эффективных технологий промыс�
ловой добычи метана из угольных пла�
стов, широко применяемых в после�
дние годы за рубежом;

• наличием в России научно�тех�
нического потенциала, способного ко�
ординировать и осуществлять научные
разработки по данной теме.

Среди других регионов России, не
обеспеченных в достаточном объёме
газовым топливом, ряд угледобываю�
щих регионов мог бы полностью по�
крыть свои потребности в газе за счёт
широкомасштабной добычи метана из
угольных пластов. Это в первую оче�
редь относится к Кемеровской облас�
ти, где можно обеспечить ежегодную
коммерческую добычу до 15–17 млрд.
куб. м газа.

Кроме того, добыча и использова�
ние газа улучшат экологическую об�
становку в углепромышленных райо�
нах, снизят газоопасность добычи
угля в будущих шахтах и создадут но�
вые рабочие места на газовых про�
мыслах и газоперерабатывающих
предприятиях.

В Кузнецком и Печорском бассей�
нах наиболее перспективные площади
для промысловой добычи метана на�
ходятся вблизи потенциальных потре�
бителей газа, расстояние до которых
не превышает 75–200 км. Близость
промыслов по добыче метана из уголь�
ных пластов к потребителям позволя�
ет избежать затрат на компрессию газа
и на строительство магистральных тру�
бопроводов высокого давления, что
делает угольный метан в углепромыш�
ленных регионах наиболее перспек�
тивным из нетрадиционных энергоно�
сителей.

Ñîâåò äèðåêòîðîâ óòâåðäèë

ñòðàòåãèþ ðàçâèòèÿ

êîìïàíèè â îáëàñòè ãàçîõèìèè

è ãàçîïåðåðàáîòêè

В центральном офисе ОАО «Газпро�
ма» прошло заседание совета директо�
ров, на котором была одобрена страте�
гия развития газохимического и газо�
перерабатывающего комплексов. Совет
директоров ОАО «Газпром» поручил
правлению организовать работу по её
реализации.

�  Справка:
Согласно утвержденной стратегии, основной
целью деятельности «Газпрома» с области
газопереработки и газохимии является уве�
личение степени извлечения и эффективное
использование ценных компонентов природ�
ного газа и попутного нефтяного газа (ПНГ)
с целью их дальнейшей переработки в вы�
соколиквидную продукцию с высокой добав�
ленной стоимостью.
Стратегия предполагает минимизацию себе�
стоимости продукции, в том числе за счёт
оптимизации логистических затрат и ис�
пользования новейших технологий. Также
одним из инструментов выведения газохи�
мического бизнеса на новый уровень эф�
фективности станет дальнейшее совершен�
ствование системы финансового и управ�
ленческого контроля при реализации инве�
стпроектов.
В соответствии с разрабатываемой Гене�
ральной схемой развития газовой отрас�
ли на период до 2030 года, «Газпром» про�
гнозирует прирост добычи природного
газа с высоким содержанием этана, про�
пана, бутана и пр. с 90 до 160 млрд. куб. м
к 2020 г. Эти объёмы станут основой сырь�
евого обеспечения газохимических пред�
приятий.
В настоящее время «Газпром» ведёт работы
по реализации инвестиционных проектов
строительства газохимического комплекса в
Новом Уренгое, реконструкции мощностей
газопереработки ООО «Газпром добыча Аст�
рахань» и ООО «Газпром добыча Оренбург».
«СИБУР Холдинг» также приступил к реали�
зации программы развития мощностей по
переработке ПНГ.
В «Газпроме» рассматривается вопрос со�
здании я газоперерабатывающих и газохи�
мических мощностей при освоении ресур�
сов Восточной Сибири и Дальнего Востока.
Стратегия развития газохимического и газо�
перерабатывающего комплексов учитывает
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интересы не только «Газпрома», но и России
в целом, за счёт снижения объёмов сжигае�
мого ПНГ, а также создания и развития в Рос�
сии перерабатывающих производств и сле�
довательно поддержания экономического
развития регионов страны.

Ñîâåò äèðåêòîðîâ

ðàññìîòðåë âîïðîñ ìàðêåòèíãîâîé

ñòðàòåãèè ÎÀÎ «Ãàçïðîì»

íà âíåøíèõ ðûíêàõ

В центральном офисе ОАО «Газп�
ром» (31.10 2007) состоялось заседание
совета директоров.

Совет директоров принял к сведе�
нию информацию о маркетинговой
стратегии ОАО «Газпром» на внешних
рынках.

Правлению поручено продолжить
работу, направленную на повышение
эффективности экспортной деятельно�
сти компании.

Совет директоров также принял к
сведению информацию о внутренних
документах ОАО «Газпром», подлежа�
щих утверждению советом директоров,
и поручил правлению компании про�

должить работу по совершенствованию
системы внутренних документов ОАО
«Газпром».

�  Справка:
Стратегическая цель ОАО «Газпром» – выход
на лидирующие позиции среди  глобальных
энергетических компаний посредством реа�
лизации тщательно выстроенной маркетин�
говой стратегии.
Приоритетной задачей «Газпрома» в рамках
данной стратегии  является сохранение дос�
тигнутой доли на традиционных рынках (Ев�
ропа), что означает безусловное выполнение
существующих обязательств по поставкам
газа, повышение их надежности, развитие
отношений с традиционными и новыми парт�
нерами, а также дальнейшее наращивание
объёмов экспорта.
К задачам «Газпрома» на европейском  рын�
ке также относится повышение
Эффективности реализации природного газа
за счёт участия в сегментах распределения
газа, производства электроэнергии и выхо�
да на конечного потребителя.
Другим важным направлением маркетинго�
вой стратегии компании является географи�
ческая диверсификация рынков сбыта,

направленная на активную экспансию и
наращивание объёмов поставок в первую
очередь в такие регионы, как Северная
Америка и АТР. В качестве ключевого фак�
тора развития географической диверси�
фикации рассматривается участие в СПГ�
бизнесе с целью выхода на новые для
«Газпрома» рынки и повышения гибкости
и надёжности поставок на традиционные
рынки.
Новым направлением маркетинговой стра�
тегии «Газпрома» является торговля кво�
тами на выброс СО

2
. Участие в углеродном

бизнесе позволит расширить продуктовый
портфель компании и обеспечить синерге�
тический эффект от операций, проводимых
в различных сегментах энергетической от�
расли.
Особое внимание уделяется либерализа�
ции европейского газового рынка, что со�
здаёт для ОАО «Газпром» дополнительные
возможности по повышению эффективно�
сти продаж газа за счёт участия в распре�
делении и маркетировании газа, сниже�
ниия числа посредников, оптимизации га�
зового портфеля и хеджирования рыноч�
ных рисков.
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 Сегодня в рубрике «Книжная полка» мы представляем новое издание авторов
Валерия Панюшкина, Михаила Зыгаря при участии Ирины Резник «Газпром: но&
вое русское оружие».

 Авторы, написавшие историю становления империи «Газпром», её роли в по&
литике России, как внутренней, так и внешней, задают вопросы и себе, и читате&
лям: «…Что происходит сейчас с “Газпромом”? Ждёт его дефицит или могуще&
ство? Соответствуют ли его изношенные трубы его политическим амбициям?»
Ответ на них даст будущее. Наше общее будущее...

ÊÍÈÆÍÀß ÏÎËÊÀ

Газ, добываемый в России и обогреваю�
щий собою полмира, всегда был оружи�
ем, и оружием опасным. Сразу после Вто�

рой Мировой войны, когда в Советском Со�
юзе стали строить первый газопровод «Сара�
тов – Москва», дело это поручено было Во�
енстрою, возглавлявшемуся Лаврентием Бе�
рией. К слову сказать, Берия в тот же период
курировал и создание советской атомной
бомбы, так что строительство газопровода и
атомная бомба фактически приравнивались
друг к другу. Газопровод строили военноплен�
ные, в основном немцы.

Потом Сталин умер, Берию расстреляли,
и Никита Хрущёв, одной рукой благословляя
строительство Берлинской стены, другой
пытался покорить Европу при помощи совет�
ского газа.

В 1960 году Хрущёв заключил с президен�
том итальянской нефтегазовой компании
ENI Энрико Маттеи соглашение о торговле
нефтью и газом. Но если нефть можно было
возить в танкерах, то для газа нужны были
трубы, а советских труб европейцы боялись.

В 1963 году по настоянию американско�
го президента Джона Кеннеди западногер�

манский канцлер Конрад Аденауэр отменил
уже заключенную сделку и запретил прода�
вать Советскому Союзу трубы большого ди�
аметра. Тогда трубы для газопроводов стали
производить в Сибири и писали на них «Тру�
ба тебе, Аденауэр!» – как совсем ещё недав�
но писали на танках «На Берлин!»

Ведь газ – тоже оружие.
А Энрико Маттеи, кстати, пытавшийся

прорвать нефтегазовую блокаду СССР, погиб
при загадочных обстоятельствах, разбившись
на вертолете вскоре после встречи с Хрущё�
вым и незадолго до встречи с американским
президентом Кеннеди. Ходили слухи, что он
был убит и причиной его гибели были имен�
но договоренности с СССР. Но выяснить это�
го никому так и не удалось, потому что все
полицейские и журналисты, расследовавшие
обстоятельства смерти Маттеи, были убиты
или пропали без вести.

Оружие, и опасное!
Но газ всё же прорвался в Европу. В 1970

году канцлер ФРГ Вилли Брандт и Леонид
Брежнев подписали легендарный договор
«газ – трубы», согласно которому Германия
начала поставлять Советскому Союзу трубы

Предисловие
Глава 1. Инстинкт сохранения

Почётная ссылка
Города Газпрома
Инстинкт сохранения

Глава 2. Наш дом – Газпром
Новый вице�премьер
Политический самоубийца
Конфликт интересов

Глава 3. Трастовый договор
Вопрос президента
План Немцова
Королевский приём

Глава 4. Газпром против преемника
Римская империя
Вавилон
Византия

Глава 5. Газпром теряет голос
Новый год
Прокуратура или Газпром
Подводная лодка и дуло пистолета
Ностальгия или шоколад
Да�да и нет�нет

Глава 6. Человек из Питера
Разведчик Путин
Операция «Преемник»
«Где деньги�то?»
Не воруй в Газпроме
Выпавшие из списка

Глава 7. «Жыве Беларусь!»

большого диаметра, a Ruhrgas – закупать со�
ветский газ. В 13 часов 15 минут 1 октября
1973 года газ из СССР впервые пошёл в Ев�
ропу.

Американцы много лет настойчиво отго�
варивали Вилли Брандта от сотрудничества
с Советским Союзом. Уже в 1980 году госсек�
ретарь США Шульц прилетал в Бонн, чтобы
отговорить руководство ФРГ от строитель�
ства газопровода. Американцы утверждали,
что в случае военных действий русские смо�
гут заправлять свои танки прямо из газопро�
водов и по своим трубам в считанные дни су�
меют захватить всю Европу.

Но десятилетие спустя русские танки
ушли из Европы. А трубы остались. И страх
тоже.

Все�таки оружие.
Бывший заместитель председателя

правления Газпрома Вячеслав Шеремет
тоже любил повторять, что газ сродни ору�
жию: «Горит, взрывается и удушает». И эта
поговорка пользовалась популярностью
среди газовиков.

Не знающие этой поговорки европейцы
боятся российского газа, приводя страшные
для них цифры: Финляндия, например, зави�
сит от импорта Газпрома на 100 %. Австрия –
на 75 %. Германия – на 45 %.

Но газа, как ни странно, боятся и в Рос�
сии, причём даже в самом Газпроме. Ветера�
ны корпорации рассказывают, что добыча
газа всегда считалась у них самым тяжелым,
самым неблагодарным делом – по сравнению
с любым другим бизнесом. Поэтому Газпром
всегда старался не ограничивать свой фронт
работы одним газом, а наоборот, раздвигал
горизонты своих интересов всё дальше и
дальше. Газом теперь овеяны и футбольные
клубы, и электроэнергетические предприя�
тия, и газеты, и телеканалы, и пенсионные

Счастливая труба
Президент навечно
Вечность заканчивается

Глава 8. Оружие Газпром
Газовая революция
Загадочные посредники
Война

Глава 9. Газпром на пороге ада
Газовая смерть
История отравления
Газовые деньги
Люди в обмен на газ
Газовый котёл

Глава 10. Поход на Запад
Газовые гусары
Герхард Шрёдер и трудности перевода
История любви
Проблема на дне
Дети Газпрома

Глава 11. Страна Газпром
Гражданское чувство
Признаки страны
Рецепт счастья
Песни и танцы
Наш газ

Глава 12. Посреди пустоты
Свойства пустоты
Никто
По ком звонит телефон

Послесловие. Россия в трубеС
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фонды, и страховые компании, и банки, и
авиакомпании.

Только на территории России общая дли�
на труб Газпрома составляет 156 000 километ�
ров. Это в трис половиной раза больше дли�
ны экватора.

Газпрома так сильно боятся, Газпромом
так громко восхищаются, что, кажется, и
времени уже не остается на то, чтобы взгля�

нуть, как он устроен и что у него внутри. Что
это, механизм или организм? В каком состо�
янии сейчас это мощное русское оружие, ко�
торое ковали Берия и Хрущёв, которым
пользовались Брежнев и Косыгин и которое
Черномырдин и Вяхирев передали в руки
Путину?

Не проржавело ли оно? Действительно ли
опасно? Наконец, можно ли попытаться его

разобрать, чтобы получить ответы на эти воп�
росы?

Первые слова, которые сказал нам быв�
ший ельцинский и.о. премьер�министра
Егор Гайдар, когда мы попросили его дать нам
интервью про газ, были:

– Зачем это вам? Вы понимаете, что вас
убьют? Вы понимаете, куда вы лезете?

Мы не понимаем.

ÐÎÑÑÈß Â ÒÐÓÁÅ

10 декабря 2007 года все мировые СМИ
сообщали: «Человек Газпрома станет новым
президентом России». Четыре человека при�
шли к президенту Владимиру Путину и ска�
зали ему, что хотели бы видеть следующим
президентом России председателя совета ди�
ректоров Газпрома Дмитрия Медведева. А
президент Владимир Путин взял да и послу�
шался этих четверых. Журналистам во всем
мире было ясно, что эти четверо на самом
деле ничего не решали – они просто зашли
по команде в президентский кабинет, прого�
ворили перед камерами заранее отрепетиро�
ванный текст (вернее, говорил всего один из
них – спикер Госдумы Борис Грызлов, ос�
тальные лишь многозначительно кивали).
Тысячам политических обозревателей во всех
странах мира казалось, что то ли Газпром
окончательно подмял под себя Российское
государство, то ли Российское государство
окончательно слилось с Газпромом.

Только сотрудники Газпрома, кажется, не
вполне разделяли это мнение. Из разговоров
с ними становилось понятно, что Газпром для
Медведева – вовсе не основное место рабо�
ты. Дмитрий Медведев никогда не был живо
увлечён проблемами газового гиганта. Даже
его кабинет в Газпроме значительно скром�
нее кабинета Алексея Миллера: никаких
шелковых ковров в приёмной, никакого па�
радного блеска, никакой музейной ценнос�
ти мебели из редких пород дерева, никако�
го даже специально дежурящего охранника
при входе. Просто кабинет, потому что дол�
жен же быть у главы совета директоров ка�
бинет. И все топ�менеджеры Газпрома, с
которыми мы разговаривали, твердили при�
мерно одно и то же:

– Ну конечно, Дмитрий Анатольевич
значимый человек. Но Газпромом руководит,
конечно, не он. Газпромом управляет лично
Владимир Владимирович Путин.

То есть, номинально Дмитрий Медведев
все последние годы занимал место, на кото�
ром реально работал именно Владимир Пу�
тин. И если Путин использовал свой высший
государственный пост, чтобы руководить Газ�
промом, то Медведев скорее использовал
свой пост главы Газпрома, чтобы иметь до�
полнительный вес в структуре государства.
Отчасти благодаря этому весу 10 декабря 2007

года первый вице�премьер правительства
РФ, глава совета директоров компании Газп�
ром Дмитрий Медведев стал преемником
президента Путина, президент Путин выдви�
жение Медведева поддержал, а Медведей в
ответ предложил Путину возглавить кабинет
министров. А в Газпроме пошёл слух, что ког�
да Медведев станет президентом, Путин сме�
нит его в кресле председателя совета дирек�
торов Газпрома.

Эта предполагаемая рокировка не объяс�
няет, подмял ли Газпром под себя Россию или
Российское государство поглотило Газпром,
но объясняет, почему книга про Газпром по�
лучилась у нас книгой про Россию. Компа�
ния и страна подобны сообщающимся сосу�
дам. Потрет Газпрома естественно превраща�
ется в историю России.

Мы посмотрели на страну сквозь газпро�
мовскую трубу. Странную Россию, созданную
Берией и Хрущёвым, но еще помнящую Ста�
лина. Страну, чья политика, культура, эконо�
мика и социальная жизнь наполнены газом.
Страну, которая занимает первое место по
экспорту газа в мире, но сама газифициро�
вана только на 50%.

Мы смотрели на страну через извилистую
газпромовскую трубу и понимали, что если
бы эта труба на каком&то участке своей исто�
рии повернула иначе, страна была бы другой.

Что было бы, например, если бы Черно�
мырдин не удержал Газпром как единое це�
лое? Что было бы, если бы Черномырдин,
опираясь на мощь газового гиганта, рискнул
и попытался бы сменить Ельцина на посту
президента? Что произошло бы, если бы пре�
емником Ельцина стал его фаворит и борец с
Газпромом Борис Немцов? Или если бы Рем
Вяхирев всерьёз сделал бы ставку на тандем
Примаков–Лужков, как того опасалась Се�
мья? Стал бы Путин великим и ужасным ли�
дером, если бы ему не удалось так технично
зачистить Газпром от вяхиревской команды?
А Александр Лукашенко превратился бы в
последнего диктатора в Европе, если бы не
сидел на трубе? А была бы нужна «оранжевая
революция», если бы мутные схемы постав�
ки газа на Украину не развратили админист�
рацию Леонида Кучмы? И стал бы Туркмен�
баши безумным затворником, если бы Газп�
ром не запер его на целое десятилетие наеди�
не с его безумными газовыми богатствами?

Кто из германских лидеров оказался прав:
Аденауэр, который отказался поставлять в
СССР трубы для газопроводов, или Вилли
Брандт, который пустил советский газ в Ев�
ропу? Шрёдер, который принял дружбу Вла�
димира Путина и его «Северный поток», или
Ангела Меркель, которая отказалась превра�
щать Германию в газораспределительный
узел Европы и форпост Газпрома?

Наконец, что сейчас происходит с Газп�
ромом? Ждет его дефицит или могущество?
Соответствуют ли его изношенные трубы его
политическим амбициям?

– Сейчас не время задавать вопросы про
Газпром. Этого не любят, – говорили нам с
улыбкой и сожалением бывшие газпромов�
цы.

– Мы ответили, кажется, на все ваши
вопросы, – улыбались нам нынешние менед�
жеры Газпрома, – кроме тех, ответы на кото�
рые являются тайной.

Мы пытались выяснить, откуда все эти
секреты и для чего.

– А вы что, не понимаете, что идёт вой�
на? Третья Мировая, – отвечал нам топ�ме�
неджер Газпрома, руководитель носящей газ�
промовское имя, но принадлежащей друзь�
ям президента Путина медиаимперии.

– Энергетическая? – спрашивали мы.
– Идеологическая, – отвечал он.
И нам становилось ясно, что по трубам

распространяется не только газ, но и идеоло�
гия. А идеология, если загнать её в трубу, точ�
но горит, взрывается и удушает.

Однако теперь мы можем вздохнуть спо�
койно. Конечно, мы на войне, и Газпром –
это оружие. Но если вы держите эту книгу в
руках, это значит, нам удалось разобрать это
оружие, такой опасный предмет нашего лю�
бопытства – и не взорваться. Возможно,
впрочем, что, разбирая оружие Газпром, мы
не дошли до взрывателя, не коснулись дето�
натора и вообще ничего не поняли в том, как
эта штука работает. Возможно.

Но мы точно выяснили несколько важ�
ных вещей.

Газпром не хорош и не плох, как не мо�
жет быть хорош или плох автомат Калашни�
кова или револьвер Кольта. Оружием можно
убивать и запугивать, а можно защищать и
беречь. Всё зависит от того, в чьих оно руках.

Оружие бездушно. Оно не ведает страха,
оно не знает любви и жалости и оно ни в коем
случае не станет хранить верности своему
нынешнему владельцу, как только изменят�
ся времена.

ПОСЛЕСЛОВИЕ
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Óâàæàåìûå ÷èòàòåëè!
Ðåäàêöèÿ ïðîäîëæàåò ïîäïèñêó íà æóðíàë íà 2008 ã.

Ïîäïèñêó íà æóðíàë íà 2008 ã. ìîæíî îôîðìèòü íåïîñðåäñòâåííî â ðåäàêöèè, à òàêæå ÷åðåç àãåíòñòâà
«Ðîñïå÷àòü» (ïîäïèñíîé èíäåêñ – 84180) è «Ìåæðåãèîíàëüíîå àãåíòñòâî ïîäïèñêè» (êàòàëîã «Ðîññèéñêàÿ Ïðåññà»,
ïîäïèñíîé èíäåêñ – 24533).
Ñòîèìîñòü ãîäîâîé ïîäïèñêè (6 íîìåðîâ) íà 2008 ã.:
� 2760 ðóá. + 10% ÍÄÑ = 3036 ðóá. – ïðè äîñòàâêå ïî Ðîññèè;
� 3960 ðóá. – ïðè äîñòàâêå ïî Àðìåíèè,  Áåëîðóññèè, Óçáåêèñòàíó, Òàäæèêèñòàíó, Óêðàèíå, Ýñòîíèè;
� 4500 ðóá. – ïðè äîñòàâêå â äðóãèå ñòðàíû ÑÍÃ;
� 225 åâðî. – äëÿ ñòðàí Åâðîïû è Åâðîñîþçà;
� 260 äîëë. ÑØÀ – äëÿ ñòðàí Áëèæíåãî Âîñòîêà, Ñåâåðíîé è Þæíîé Àìåðèêè.

Ñòîèìîñòü ïîäïèñêè íà 6 ìåñÿöåâ (3 íîìåðà):
� 1380 ðóá. + 10% ÍÄÑ = 1518 ðóá. – ïðè äîñòàâêå ïî Ðîññèè;
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Â ðåäàêöèè èìåþòñÿ â íàëè÷èè ýëåêòðîííûå âåðñèè æóðíàëà çà 2003–2007 ãã.:
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1/4 ïîëîñû (145 õ 105) 7 òûñ. + 18% ÍÄÑ 275 202

Ðåêëàìíûå ìîäóëè íà îáëîæêàõ
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2-ÿ èëè 3-ÿ ïîëîñà (210 õ 290 ìì) 31 òûñ. + 18% ÍÄÑ 1377 1011
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