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«Газпром» выполнил газомоторную 
производственную программу 
на 2016 год

Новости отрасли

Компания «Газпром газомоторное

топливо» подвела итоги 2016 года. 

В 21 регионе России построены 35 но-

вых автомобильных газонаполнитель-

ных компрессорных станций (АГНКС) 

и реконструированы четыре действу-

ющие. Это позволило увеличить газо-

заправочную сеть «Газпрома» до 254 

объектов, суммарная проектная произво-

дительность станций выросла на 21,3  % 

до 2 млрд м3 природного газа в год.

23 декабря в Казани в формате ви-

деоконференции в шести городах Ре-

спублики Татарстан в эксплуатацию 

были введены шесть новых АГНКС 

и представлены еще 19 объектов, постро-

енных в различных регионах России. 

В торжественном мероприятии приня-

ли участие председатель совета дирек-

торов ПАО «Газпром» Виктор Зубков, 

президент Республики Татарстан Ру-

стам Минниханов и заместитель пред-

седателя правления ПАО  «Газпром» 

Виталий Маркелов.

Новые объекты «Газпрома» в 2016 году 

появились в республиках Башкортостан, 

Кабардино-Балкария, Татарстан, Ал-

тайском, Камчатском, Ставропольском, 

Пермском краях, Астраханской, Вологод-

ской, Волгоградской, Воронежской, Ке-

меровской, Кировской, Ленинградской, 

Новгородской, Новосибирской, Томской, 

Омской, Оренбургской, Сахалинской 

и Ярославской областях.

Станции «Газпром газомоторное 

топливо» – это современные газоза-

правочные объекты с точки зрения их 

технического оборудования и визуаль-

ного оформления. На объектах нового 

строительства и реконструкции исполь-

зуется фирменный стиль розничной 

сети АГНКС «Газпром». Для реализации 

природного газа в качестве моторного 

топлива зарегистрирован топливный 

бренд EcoGas.
Помимо строительства современной 

газозаправочной инфраструктуры, ком-
пания «Газпром газомоторное топливо»

География строительства АГНКС «Газпром» в 2016 году
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взаимодействует с автопроизводителями 
по увеличению объема и ассортимента 
техники, работающей на природном га-
зе. За последние четыре года в заводском 
исполнении продано 10  800 единиц та-
кой техники. Модельный ряд россий-
ских автомобилей в газовом исполнении 
включает более 150 моделей.

Значительный вклад в увеличение 
парка газомоторной техники вносит Груп-
па «Газпром». В компании реализуется 
«Программа по расширению исполь-
зования компримированного природ-
ного газа в качестве моторного то-
плива на собственном транспорте 
организаций Группы «Газпром» на 2014-
2017 годы». Для достижения целевых 
плановых показателей в 2016 году парк 
газомоторных транспортных средств 
увеличен до 8200 ед.

В составе Рабочей группы при Пра-
вительственной комиссии по вопросам 
ТЭК компанией «Газпром газомоторное 
топливо» ведется работа по актуали-
зации нормативно-правовой и норма-
тивно-технической базы. Главная цель 
работы – исключение избыточных норм 
государственного регулирования, сдер-
живающих развитие рынка газомотор-
ного топлива (ГМТ), и актуализация 
действующей нормативной базы для 
ускорения строительства газомоторной 
инфраструктуры.

Ряд инициатив «Газпрома» одобрен 
и поддержан органами власти:

• постановлением Правительства 

РФ № 338 от 10 апреля 2015 года отме-
нено государственное регулирование 
цены на компримированный природ-
ный газ, используемый в качестве мо-
торного топлива;

• актуализированы требования по-
жарной и промышленной безопасности 
к объектам реализации газомоторного 
топлива;

• утверждены изменения №  4 в 
СанПиН – в новой редакции докумен-
та актуализированы санитарные нормы 
и требования к современным газовым 
заправочным станциям.

Поступательная работа, реализуе-
мая компанией «Газпром газомоторное 
топливо» по развитию рынка, оказала 
положительный эффект: рост объемов 
реализации природного газа в качестве 
моторного топлива по итогам 2016 го-
да составил 11  %, или 481  млн  м3 при-
родного газа. Сеть АГНКС выросла до 
320 объектов. Всего в стране по дан-
ным МВД России зарегистрировано 
около 145 тысяч единиц газомоторных 
транспортных средств. Дальнейшему 
развитию рынка будет способствовать 
утверждение Государственной програм-
мы «Внедрение газомоторной техники с 
разделением на отдельные программы 
по автомобильному, железнодорожно-
му, морскому, речному, авиационному 
транспорту и технике специального на-
значения».

Управление внешних коммуникаций 
ООО «Газпром газомоторное топливо»

Пилотный образец автомобиля Ford Focus, работающего на природном газе

Новости отрасли



VI Международный научно-технический семинар

«Газомоторное топливо. 
Комплексные подходы к развитию отрасли»

6 апреля, 14:00

Комплекс административных зданий 

Правительства Москвы

Сегодня региональные власти разрабатывают необходимую за-

конодательную базу и закупают транспорт на метане, автопроизво-

дители расширяют модельный ряд новыми образцами газомоторной 

техники, перевозчики предпринимают шаги по эффективной экс-

плуатации газомоторного транспорта.

При этом существует ряд вопросов, требующих коллегиального 

обсуждения профессионалов и участников газомоторного бизнеса.

На предстоящем семинаре планируется обсудить следующие во-

просы:

• комплексный подход к развитию газомоторной отрасли, газоза-

правочной и газоиспользующей инфраструктуры в регионах Россий-

ской Федерации;

• нормативно-правовое и техническое обеспечение проектирова-

ния, строительства и ввода в эксплуатацию объектов газомоторной 

инфраструктуры;

• сервисное обслуживание и безопасная эксплуатация газобал-

лонных автомобилей;

• требования пожарной безопасности к хранению газобаллонных 

транспортных средств;

• сертификация транспортных средств, использующих природ-

ный газ в качестве моторного топлива;

• подготовка квалифицированных кадров, в том числе водителей 

газобаллонных транспортных средств;

• ряд других вопросов.

Организатор НП «Национальная газомоторная ассоциация»

По вопросам участия в семинаре обращаться:

e-mail: transport.2@ngvrus.ru;

тел. (498) 657-29-77
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14 января в Сенегале на  Розовом озере завершился ралли-марафон Africa 

Eco Race 2017. Газовый КАМАЗ под управлением Сергея Куприянова вошел 

в десятку абсолютного зачета. Гонка стартовала 31 декабря 2016 года в Монако. 

Новости отрасли

Газовый КАМАЗ доказал 
эффективность EcoGas

Проект «Газовый КАМАЗ» реали-

зуется при поддержке «Газпрома» для 

демонстрации экономичности и эколо-

гичности использования природного 

газа на транспорте. Сегодня в этом на-

правлении ведется масштабная работа. 

В регионах России расширяется газоза-

правочная инфраструктура. У  природ-

ного газа в качестве моторного топлива 

появился бренд – EcoGas.

Africa Eco Race является ключевой 

площадкой для газового КАМАЗа по те-

стированию технологий использования 

природного газа в качестве моторного 

топлива в экстремальных условиях. Бла-

годаря использованию газодизельной 

смеси мощность двигателя увеличивает-

ся на низких оборотах, что дает экипажу 

преимущества в условиях бездорожья.

Маршрут ралли состоял из 12 этапов 

протяженностью более 6500 км. При этом 

большую часть пути – 3800 км – занима-

ли скоростные участки: каменистые пла-

то Марокко, пески Мавритании, саванны 

Сенегала. Маршрут гонки включал мини-

мум лиазонов, насыщенные преградами 

спецучастки, два круговых этапа и ус-

ложненный роадбук. Большинство стар-

тов состоялось прямо с бивуаков, а чтобы 

добраться до них участникам пришлось 

приложить максимум усилий.

Дойти до финиша удалось далеко не 

всем из 52 стартовавших автомобилей, 

но экипаж газового КАМАЗа справился 

с испытаниями. Команда Сергея Купри-

янова показала лучший результат сре-

ди транспортных средств с  гибридным 

приводом.

На фото слева направо: Анатолий Танин (механик), Александр Куприянов (штурман), 

Сергей Куприянов (пилот)
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Для команды Сергея Куприянова это 

уже третья по счету африканская гонка. 

Газовый КАМАЗ является единственным 

в своем классе грузовиком, использую-

щим в качестве топлива природный газ 

– EcoGas. Благодаря добавлению газа про-

цесс разгона становится быстрее, а на мак-

симальную мощность газовый КАМАЗ 

выходит на меньших оборотах, что весьма 

актуально для вязкого песка Африки.

Заправку автомобиля природным га-

зом обеспечил передвижной автогазоза-

правщик ООО «Газпром газомоторное 

топливо». В составе колонны автомо-

билей технического сопровождения ко-

манды «КАМАЗ-мастер» газозаправщик 

преодолел весь маршрут и бесперебой-

но осуществлял заправку грузовика на 

финише каждого этапа марафона. Пол-

ной заправки автомобиля хватало на 

600-700 км при работе двигателя в газо-

дизельном цикле.

«Россия является мировым лиде-

ром по запасам природного газа. Его 

использование в качестве моторного то-

плива набирает популярность во всем 

мире. Газовый КАМАЗ наглядно демон-

стрирует эффективность, безопасность 

и экологичность этого вида топлива», 

– подчеркнул пилот газового КАМАЗа 

Сергей Куприянов.

Справка

Газовый КАМАЗ – специальная мо-

дель спортивного грузового автомобиля, 

в котором в качестве моторного топлива 

используется компримированный при-

родный газ (КПГ). Автомобиль создан 

в 2013 году командой «КАМАЗ-мастер» 

при поддержке ПАО «Газпром» и банка 

ВТБ. Цель проекта: демонстрация преи-

муществ использования природного газа 

в качестве моторного топлива.

При использовании КПГ на газовом 

КАМАЗе существенно снижается объ-

ем выброса токсичных веществ в окру-

жающую среду, а также за счет низкой 

стоимости природного газа сокращаются 

топливные затраты.

Производство и реализация природ-

ного газа в качестве моторного топлива 

– одно из приоритетных направлений 

деятельности ПАО «Газпром». Для си-

стемной работы по развитию рынка 

газомоторного топлива создана специа-

лизированная компания – ООО «Газпром 

газомоторное топливо». Она оказывает 

информационно-рекламную поддержку 

участию газового КАМАЗа в спортивных 

мероприятиях. Компания проводит ра-

боту по популяризации природного газа 

в качестве моторного топлива.

КАМАЗ преодолевает вязкие пески Африки

По материалам Управления информации ПАО «Газпром»

и Управления внешних коммуникаций ООО «Газпром газомоторное топливо»
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А.С. Фролов, зам. генерального директора Института национальной энергетики,

М.В. Коротков, начальник отдела розничной реализации КПГ 

и СПГ АО «Газпром газэнергосеть», к.т.н.

С таким техрегламентом 
и санкции не нужны!
Новые нормы делают дешевый газ 

на транспорте невыгодным

Фролов А.С., Коротков М.В. 

Стандарты и нормы

Три года назад в нашей стране была запущена масштабная программа 

газификации транспорта. Были созданы специализированные предприятия, 

выделены деньги и принята необходимая нормативно-правовая база. «Газ-

пром» и вертикально интегрированные нефтяные компании начали расширять 

сеть газозаправочных станций. Ведь газ – это экономично и экологично. Одна-

ко в начале 2015 г. по газомоторной отрасли был нанесен удар – не санкциями 

и не кризисом на рынке нефти. Удар нанес Технический регламент Таможенного 

союза ТР ТС 018/2011 «О безопасности колесных транспортных средств».

Главный альтернативный

Газ – самое популярное альтернатив-

ное моторное топливо в мире. В этом ка-

честве используют как метан (в сжатом 

или сжиженном виде), так и сжижен-

ные углеводородные газы (СУГ, пропан-

бутан). По данным World LPG Association, 

число автомобилей, использующих в ка-

честве топлива СУГ, достигло в 2015 г. 

26 млн.

Газомоторное топливо более эколо-

гично, чем бензин и дизель, кроме того, 

оно дешевле. Например, пропан-бутан, 

по данным World LPG Association, в сред-

нем на 45 % дешевле бензина и на 38,5 % 

– дизельного топлива.

Мировые автопроизводители все 

охотнее добавляют газобаллонные ав-

томобили в свои производственные ли-

нейки. Среди них General Motors, BMW, 

Volvo, Daimler-Benz, Iveco, MAN, PSA 

Peugeot Citroën, Renault, Scania, Fiat, Volk-

swagen, Ford, Honda, Toyota, Shacman, 

Sinotruk, FAW и другие.

Метан как моторное топливо чаще 

всего используется на большегрузной 

технике и автобусах из-за относительно 

высокой стоимости переоборудования 

и значительного веса баллонов. А вот 

пропан-бутан больше распространен 

на легковом и малом коммерческом 

транспорте. К примеру, в нашей стране 

широкое распространение получили ми-

кроавтобусы и малотоннажные грузови-

ки на СУГ. Общий объем газомоторного 

автопарка в России, по различным оцен-

кам, составляет от 2 до 3,1 млн единиц.

Третья волна

В нашей стране трижды проводились 

масштабные программы газификации 

транспорта: в 30-х и 80-х гг. прошло-

го века и в настоящий момент. Упор де-

лался на внедрение метана. В текущей 

кампании принимают активное участие 

около 25 зарубежных и отечественных 

автопроизводителей (среди российских – 
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ОАО «КАМАЗ», ООО «ВОЛГАБАС», 

ООО «Группа ГАЗ», «Кировский завод»).

С 2009 г. были приняты необходи-

мые постановления и законы. Среди 

наиболее значимых можно выделить 

закон «Об энергоэффективности», а 

также постановление о переводе до 

50 % общественного транспорта в круп-

ных городах на газ. Ускорить перевод 

техники на газомоторное топливо по-

ручил президент РФ Владимир Путин. 

Для соответствия задачам развития 

газомоторного направления пересма-

тривались различные строительные 

нормы и осовременивались требова-

ния по безопасности.

Подчеркнем, государство оценива-

ет газомоторное направление как одно 

из приоритетных. В него вкладывают-

ся значительные средства из федераль-

ного бюджета. Развитию газомоторного 

направления оказывают поддержку и 

президент, и руководители регионов, и 

профильные компании. На этом фоне 

«сюрприз» пришел со стороны самого 

же государства.

Благими намерениями…

В январе 2015 г. в силу вступил Тех-

нический регламент Таможенного союза 

от 09.12.2011  г. №  018/2011 «О безопас-

ности колесных транспортных средств» 

(с изменениями от 30 января 2013 г.). 

Документ необходим для реализации 

исключительно благих целей: защиты 

жизни и здоровья человека, его иму-

щества, охраны окружающей среды 

и предупреждения действий, вводящих 

в заблуждение потребителей.

Существуют международные требо-

вания, касающиеся безопасности эксплу-

атации колесных транспортных средств 

(ТС). Они ограничивают возможности 

по переделке автомобиля вне завода. 

И это подход абсолютно разумный, так 

как некоторые изменения, которые мож-

но внести в ТС, ухудшают показатели 

безопасности. Но в нашем случае в числе 

подлежащих специальной регистрации 

переделок оказалась установка газобал-

лонного оборудования (ГБО).

Разумеется, никто не отрицает, что 

установка ГБО – это серьезное вмеша-

тельство, так как затрагивает топливную 

систему и двигатель. То обстоятельство, 

что Техрегламент затронет газомотор-

ное направление, было известно зара-

нее. Однако вступление в силу этого 

документа породило ряд организаци-

онных вопросов, решение которых от-

ложило фактическое применение норм 

Техрегламента на практике.

При этом сама организация процесса 

носила нотки легкой растерянности, так 

как ответственные структуры не всег-

да могли обосновать, какие организации 

и за какую стадию регистрации ГБО от-

вечают. К примеру, 25 февраля 2015  г. 

было подготовлено письмо Министер-

ства внутренних дел Российской Фе-

дерации №  13/5-у-1225 «О контроле 

за внесением изменений в конструкцию 

зарегистрированных в Госавтоинспекции 

транспортных средств». В нем, в частно-

сти, говорилось следующее: «В соответ-

ствии с разъяснениями Минпромторга 

России проверка выполнения требова-

ний к транспортным средствам, находя-

щимся в эксплуатации, в случае внесения 

изменений в их конструкцию <…> долж-

на (выделено курсивом редакцией) 

осуществляться аккредитованными на 

Технический регламент испытательными 

лабораториями (центрами), включенны-

ми в Единый реестр органов по серти-

фикации и испытательных лабораторий 

(центров) Таможенного союза (письмо 

Минпромторга России №  ДА-19738/20 

от 27.11.2014)».

А в ноябре 2015 г. МВД направило 

«методические рекомендации по орга-

низации проверки выполнения требо-

ваний к находящимся в эксплуатации 

транспортным средствам в случае вне-

сения изменений в их конструкцию». 

Интересно, что этот документ отмечал 

требования по аккредитованным на 

Стандарты и нормы



НП «Национальная газомоторная ассоциация» (НГА)

технический регламент испытательным 

лабораториям (центрам) не как долж-

ные, а как целесообразные. А документ 

от 28 декабря 2015 г. (письмо Договор-

но-правового Департамента МВД) за-

являл, что «названные документы не 

являются обязательными (выделено 

курсивом редакцией) для выполне-

ния гражданами и юридическими ли-

цами, не направлены на установление, 

изменение или отмену норм права, 

носят ведомственный характер и адре-

сованы исключительно сотрудникам 

Госавтоинспекции в целях организа-

ционно-методического обеспечения их 

деятельности».

Хождение по мукам

Наконец процедура была оформ-

лена. С 2016  г. любой, кто захочет пе-

ревести свой автомобиль (или целый 

автопарк) на газ, должен будет снача-

ла написать обращение в аккредито-

ванную испытательную лабораторию 

(АИЛ), которая должна будет прове-

сти предварительную техническую экс-

пертизу. Для экспертизы потребуется 

фото автомобиля до переоборудова-

ния. Затем АИЛ выдаст заключение 

предварительной технической экспер-

тизы. Получив заключение, будущий 

счастливый владелец газобаллонного 

автомобиля должен написать заявле-

ние о разрешении внесения изменений 

в конструкцию транспортного сред-

ства. Потребуется также согласование 

ГИБДД с условием переоборудования 

в специализированной организации. 

Следом за этим нужно оформить обра-

щение в специализированный центр по 

установке ГБО.

И вот газобаллонное оборудова-

ние установлено. Но это лишь половина 

дела. Далее вы передаете документы для 

предоставления в АИЛ (в том числе фото 

автомобиля после переоборудования) с 

целью проведения заключительной тех-

нической экспертизы. После ее проведе-

ния вы получите специальный протокол. 

Затем весь пакет документов передается 

в ГИБДД и оплачивается госпошлина. 

После этого вам выдается свидетельство 

о соответствии транспортного средства 

Техрегламенту.

Если раньше процедура регистрации 

занимала один день и стоила 250  руб., 

то теперь она продолжается от двух до че-

тырех недель и стоит от 4 до 13 тыс. руб.

Но это далеко не вся проблема. 

В настоящей ловушке оказались те, кто 

уже перевел транспорт на газ. Ведь вла-

дельцам ГБА для прохождения регистра-

ции все равно необходимо представить 

в АИЛ фотографию своего автомобиля 

без газобаллонного оборудования! По-

этому в сервисных центрах особой по-

пулярностью пользуется услуга по 

демонтажу ГБО. Стоит она около 3 тыс. 

руб. При этом не факт, что, сняв обору-

дование, человек захочет ставить его об-

ратно. Тем более, что 13 тыс. руб. – это 

дополнительные полтора-два года, ко-

торые нужно потратить обычному ав-

томобилисту, чтобы затраты на ГБО 

окупились. Кстати, если вас остановят 

без свидетельства на ГБО, то в первый 

раз оштрафуют на 500  руб., во второй 

– на 5 тыс. руб. или лишат прав на три 

месяца.

Неужели ему придется отказаться 

от газового топлива?
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Иначе как наказанием за переход 

на газ эту ситуацию назвать нельзя. 

По мнению специалистов АО «Газ-

пром газэнергосеть» – а наша компания 

эксплуатирует развитую розничную 

сеть автозаправочных станций (в том 

числе более 150 АГЗС) и представлена в 

27 регионах РФ, – именно эта проблема 

является наиболее значимой причиной 

замедления темпов перевода техники на 

газ.

По данным одного из лидеров рос-

сийского рынка ГБО «РЕЗОЛ-автогаз», 

продажи газобаллонного оборудова-

ния после введения Техрегламента упа-

ли более чем в два раза. Если в 2012  г. 

в России было реализовано 195  тыс. 

комплектов ГБО, в 2014-м – 200  тыс., 

то в 2015-м этот показатель упал до 

120  тыс. В текущем году объем про-

даж ГБО ожидается на уровне не выше 

80 тыс. единиц.

Если говорить о безопасности, то 

нет достоверной статистики, которая 

бы говорила о большей аварийности 

газобаллонных автомобилей и мень-

шей выживаемости водителей и пас-

сажиров во время аварий. Кроме того, 

производители ГБО, которое прохо-

дит сертификацию в России, работают 

в сотрудничестве с автозаводами. Фак-

тически ГБО можно присвоить статус 

запасной или опциональной детали. 

Ведь вы не перерегистрируете свой ав-

томобиль после установки на его крышу 

багажника.

Возможная альтернатива

Сервисные центры, которые уста-

навливают ГБО, также в массе своей 

к настоящему моменту получили не-

обходимые сертификаты. Специали-

сты «Газпром газэнергосеть» и другие 

участники газомоторного рынка пред-

лагают делегировать таким сервисным 

центрам полномочия по предваритель-

ной экспертизе автомобиля. Все-таки 

непосредственно здесь наблюдают этот 

автомобиль, а не гадают по фотографии, 

как АИЛы. При этом сервисы будут 

нести ответственность за недобросо-

вестную установку оборудования. Оче-

видно, что нормы Техрегламента надо 

соблюдать, но необходимо сократить 

долю абсурда и откровенного вреди-

тельства по отношению к газомоторной 

отрасли, которые проистекают из усто-

явшихся в настоящий момент процедур 

регистрации.

Есть смысл внедрить так называе-

мую «отложенную» установку. То есть 

возложить на заводы (точнее, на специ-

ализированные сервисные подразделе-

ния предприятий) функцию установки 

ГБО. Это упростит регистрацию и вос-

становит прежние темпы прироста га-

зового автопарка. Но пока подобный 

опыт есть только у Группы ГАЗ.

Мы могли бы предположить, что 

эти процедуры были введены в поль-

зу автопроизводителей, которые вы-

пускают газомоторную технику. Ведь 

техника заводской сборки не требует 

такой трудоемкой регистрации. Одна-

ко, на российском рынке нет ни одного 

легкового автомобиля, работающего на 

пропан-бутане, в заводском исполне-

нии. Даже АвтоВАЗ собирается начать 

серийное производство своих метано-

вых автомобилей Vesta только в этом 

году. То есть выгодополучателя нет. 

Поэтому мы склоняемся к версии, что 

происходящее просто чья-то недоработка. 

В любом случае ситуацию нужно в крат-

чайшие сроки исправлять. Иначе планы 

по развитию газомоторной отрасли так 

и останутся лишь на бумаге. А газомотор-

ный автопарк не только не вырастет, но 

и начнет стремительно сокращаться.

Стандарты и нормы
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Интеллектуальная навигация 
для транспорта на ГМТ

С

В статье рассматривается интеллектуальная навигационная система для транспор-

та на газомоторном топливе (ГМТ).

Для транспортных средств (ТС) на газе требуется особенная система навигации и 

сигнализации о достаточности газа в баллонах для продолжения движения. В условиях 

слаборазвитой сети АГНКС транспортные средства не имеют оборудования для визуа-

лизации точного количества газа и возможных маршрутов движения.

Разрабатываемая система позволит водителю отслеживать остаток топлива и при-

нимать верное решение о необходимости заправки, строить протяженные маршруты 

по всей стране. Она также позволит снизить порожний пробег и повысить эффектив-

ность эксплуатации техники на ГМТ.

Ключевые слова:

газомоторное топливо, автомобильная газонаполнительная компрессорная станция, 

навигационная система, эффективность использования ГМТ.
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тремление снизить экологическое воздействие транспорта, уйти от за-

висимости от нефтяных видов топлива обусловливает широкое исполь-

зование различных альтернативных топлив на ТС. При этом владельцы 

таких ТС сталкиваются с недостаточно развитой инфраструктурой для заправ-

ки, что увеличивает затраты на их эксплуатацию и ограничивает мобильность 

и свободу передвижения.

Это касается и транспортных средств, использующих метан.

Современные программные решения позволяют видеть станции заправки в 

ближайшем окружении, но не обладают функциями предикции, так как не имеют 

средств анализа и связи с информацией о количестве топлива и его расходе.

В качестве примера можно привести российское мобильное приложение Gaz Sta-

tion (iOs, Android, web). В формате web-страниц подобные сервисы есть у компании 

«Газпром газомоторное топливо» и на www.agnks.ru.

Имеющиеся средства планирования маршрута транспорта на альтернативных 

топливах, в том числе зарубежные, показывают исключительно наличие объектов 

инфраструктуры для заправки вдоль кратчайшего маршрута и не позволяют оценить 

необходимость и точки заправки на протяжении всего маршрута следования. 

Таким образом, они не обеспечивают водителя информацией о достаточности 

топлива и возможности заправки газом для достижения конечной точки маршрута.

Разрабатываемая на основе приложения Gaz Station система оценки количества 

газа в баллонах позволяет предупреждать водителя о достаточности топлива для 

продолжения движения и выдает рекомендации по маршруту до ближайшей 

АГНКС.
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При использовании интеллектуальных систем навигации ожидаемыми 

результатами являются следующие:

• постоянное наличие топлива в дороге;

• планирование маршрутов и расширение зоны покрытия для транспорта на 

газомоторном топливе;

• снижение порожнего пробега;

• повышение безопасности и надежности эксплуатации транспорта на газе.

Системы интеллектуальной навигации позволяют водителю с максимальной 

эффективностью использовать сеть АГНКС и не имеют аналогов в мире.

В ходе разработки интеллектуальной навигации были также решены следующие 

задачи:

1. Построены газовые коридоры для транспортных средств на ГМТ. Причем 

эти коридоры могут отличаться для каждого типа ТС.

2. Обнаружено несоответствие в паспортных показателях количества заправ-

ляемого газа для транспортных средств на ГМТ, производимых в России. Произ-

водители существенно занижают количество заправляемого газа, что приводит 

к сокращению возможного пробега. Реальные показатели на 10…20  % выше. 

Правильный учет количества газа позволит более эффективно использовать транс-

порт на ГМТ и послужит расширению рынка газомоторного транспорта.

Современное состояние рынка 
и место интеллектуальной навигационной системы

По последним оценкам, в России эксплуатируются около 120 тыс. автомобилей 

на метане, которые потребляют около 430 млн м3 природного газа в год. Этот парк 

обслуживают 270 АГНКС.

Основными операторами рынка АГНКС являются газовые компании. При этом 

ООО «Газпром газомоторное топливо» является безусловным лидером, который 

со временем усиливает свое доминирование на рынке.

В России, на сегодняшний день, единственным мобильным приложением 

с актуальной картой газовых заправок является приложение Gaz Station. На сай-

тах с открытым доступом (http://agnks.ru и http://gazprom-agnks.ru) содержатся 

исключительно данные о месте расположения станций заправок и отсутствуют 

инструменты оценки достаточности топлива для достижения этих станций или 

навигации.

Аналогичных алгоритмов навигации и сигнализации для ТС на альтернативном 

топливе нет нигде в мире. Хотя близкие решения используются в навигации для Tesla.

В отличие от стоимости строительства АГНКС интеллектуальная навигационная 

система имеет существенно меньшую цену и позволяет владельцу ТС получать 

эффект от использования в любой точке страны (табл. 1)

При более высокой топливной эффективности транспорта на ГМТ он сталкивается 

с проблемой слабой развитости сети АГНКС и сетей сервисного обслуживания. 

Без сомнения, для строительства даже приближенной к СУГ сети потребуются 

многие годы и колоссальные финансовые ресурсы. В то же время современные 

средства навигации и алгоритмы предикции позволяют снизить остроту проблемы.

Пример из практики, описанный в  [1]. Порожний пробег автобуса АТП-5 

в Санкт-Петербурге только на заправку составляет более 3600 км в год. В результате 

убыток от эксплуатации автобусов на ГМТ составляет 35  млн руб. по сравнению 

с использованием дизельных версий автобусов.

IT-технологии
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В вышеуказанной оценке использовались паспортные данные вместимости 

баков автобуса на ГМТ НЕФАЗ 5299-20-31, которая составляет 197  м3 газа [2]. 

Однако при температуре 20  °С и давлении 20  МПа топливная система может 

перевозить 236  м3 газа и при неснижаемом давлении в баллонах 2  МПа имеет 

полезный объем газа в 215  м3, что обеспечивает дополнительные 43  км пробега 

или 10 % от паспортного значения.

Точный учет газа в топливной системе позволит сократить число рейсов на 

заправку в среднем на 10 %, что означает снижение холостого пробега и вынужден-

ную переработку водителей на те же 10 %.

Интеллектуальные алгоритмы навигации могут применяться на различных 

транспортных средствах, использующих любое топливо, в том числе водород, 

биотопливо, спирты, аммиак, СУГ, бензин, дизель и электричество.

Этапы развития системы

Выгоды и польза интеллектуальной системы навигации

Интеллектуальные системы позволяют достигать следующих целей для различ-

ных участников газомоторного рынка:

владельцев транспортных средств

• снижение риска оказаться с пустыми баллонами в пути;

• снижение порожнего пробега для заправки ГМТ (энергоэффективность и 

топливная экономия);

• планирование маршрутов и расширение зоны покрытия для транспорта на ГМТ;

• повышение безопасности и надежности эксплуатации транспорта на ГМТ;

сети АГНКС

• повышение загруженности;

• создание платформы для внедрения сервисов в секторе ГМТ (аварийная кнопка, 

мини-ПАГЗС, обслуживание и ремонт техники, программы лояльности и т.п.);

Таблица 1

Сравнение стоимости и зоны покрытия АГНКС 

и программного комплекса интеллектуальной навигации для ГМТ

Показатель Значение

Стоимость

АГНКС 

интеллектуальная навигация

200…240 млн руб. (для АГНКС «Газпром ГМТ»)

До 30 млн руб.

Зона покрытия

АГНКС 

интеллектуальная навигация

В радиусе 200…300 км

По всей сети АНГКС

Преимущества 

интеллектуальной навигации

• Прямой контакт с каждым пользователем

• Развитие сервисов в области ГМТ

• Построение маршрутов следования транспорта на ГМТ 

и выбор точки размещения АГНКС с максимальной 

эффективностью

• Проникновение ГМТ в область частного легкового 

транспорта 
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• мониторинг маршрутов движения транспорта на ГМТ (места и частота 

заправок, пробег, интенсивность эксплуатации) для оценки направлений развития 

сети и размещения АГНКС в соответствии с фактическим трафиком;

производителей транспортных средств и оборудования

• создание интеллектуальной интегрированной системы навигации и топливной 

системы для транспортных средств, использующих альтернативные виды топлив, 

в том числе на основе технологий промышленного интернета (технология, при 

которой оборудование или устройства самостоятельно обмениваются информацией 

и выдают пользователю сигналы о необходимости принятия решения).

Функции интеллектуальной навигационной системы

Интеллектуальная навигационная система создается на основе мобильного 

приложения «Gaz Station-карта газовых заправок» (http://www.gazstation.net). 

Приложение имеет более 11  тыс. пользователей, содержит информацию о более 

чем 800 АГНКС в России и за рубежом (рис. 1), более 6 тыс. АГЗС.

Рис. 1. Карта АГНКС России и Европы приложения Gaz Station

Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА

В ходе проекта информационное приложение становится интеллектуальным, 

и в него встраиваются алгоритмы оценки расстояния поездки с учетом количества 

топлива, функции планирования маршрута и заезда на газовую заправку.

В разрабатываемую систему встраиваются следующие функции:

• информирования и сигнализации (уровень топлива, его расход, визуализация 

возможного пробега и зоны покрытия, предупреждение о критическом уровне 

топлива для продолжения движения без заезда на заправку);

• планирования на протяженных и сложных маршрутах (оценка необходимого 

времени движения);

• коммуникации между зарегистрированными пользователями и участниками 

системы (связь с сервисными центрами, передача информации о маршрутах для 

последующего анализа развития сети АГНК);

• предикции (учет индивидуальных особенностей транспортного средства и 

особенностей стиля вождения, возможность достижения конечной точки маршрута, 

предложения об оптимальных вариантах заправки транспортного средства).

IT-технологии
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Этапы развития и уровни системы

1 уровень – оценка дальности пробега и выдача рекомендаций о времени и месте 

заправки.

2 уровень – навигация по выбранному маршруту с указанием места заправки для 

гарантированного пробега до выбранной точки и возврата к ближайшей АГНКС.

Достоверность прогнозирования зависит от качества исходных данных для 

оценки пробега или навигации. На начальном этапе данные вводятся водителем или 

пользователем вручную (рис. 2):

«на глаз» – по паспортным данным автомобиля и данным заправки определяется 

дальность пробега, затем система выдает рекомендации к заправке или оценивается 

пробег до следующей станции;

по оценке вместимости баллонов – по давлению, внешней температуре 

определяется объем топлива в баке; из расчета среднего фактического расхода топлива 

для данного автомобиля вычисляется дальность пробега и оценивается пробег до 

следующей станции заправки.

3 уровень – интеграция с топливной системой автомобиля, создание 

интеллектуальной системы контроля обеспеченности топливом и гарантированного 

пробега транспорта.

На третьем уровне ручного ввода данных не требуется, и информация поступает 

непосредственно с топливной системы. Полученная и аналитическая информация 

выводится на операторский пункт (планшет, смартфон).

Пользователь вводит данные о давлении и паспортном или фактическом расходе 

по опыту эксплуатации техники на ГМТ. Приложение в зависимости от внешних 

условий рассчитывает объем газа в баллонах и выдает оценки о достаточности 

топлива для продолжения движения.

На втором и последующих запусках системы водитель самостоятельно вводит 

данные о давлении, пробеге и расходе или на основании функции совмещения 

точек локации ТС и АГНКС выводится сообщение о необходимости ввода данных 

в программу (рис. 3).

Рис. 2. Схема ввода информации при первом запуске программы

Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА
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Рис. 3. Схема ввода информации при использовании программы

Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА

Интегрированная система исключает ввод данных со стороны водителя. 

Интеллектуальная навигационная система получает необходимую информацию 

в постоянном режиме от бортового компьютера или от топливной системы 

автомобиля и выводит для водителя данные об остатке топлива и возможном 

пробеге на нем или о маршруте (рис. 4).

Рис. 4. Схема интегрированной навигационной системы с топливной системой ТС

Эко номическая лаборатория АлександрА КлиментьевА, 

заявка на изобретение № 057683 [3]

При получении данных от АГНКС у водителя будет дополнительная информация 

о ценах на газ и наличии очередей на заправке (рис. 5).

Использование технологии позволяет владельцам АГНКС получить следующее:

• рост интенсивности эксплуатации ТС на ГМТ, что ведет к росту числа заправок 

и потребления ГМТ;

• отслеживание маршрутов ТС на ГМТ для планирования развития сети АГНКС, 

обнаружение мест для новых АГНКС;

IT-технологии
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• развитие сервисов (программы лояльности, в том числе по методам геолокации, 

обслуживание техники, создание миниПАГЗ и т.п.);

• обратная связь с водителями и владельцами транспорта на ГМТ;

• инструменты планирования времени заправки транспорта на АГНКС 

(распределение нагрузки в течение дня, ликвидация очередей).

Математическая модель

Проведенный анализ паспортных данных транспортных средств на метане, 

выпускаемых в России, показал, что все производители при оценке вместимости 

газовых баллонов используют закон Бойля – Мариотта для идеальных газов:

где p1 – давление в начальных условиях; V1 – объем в начальных условиях; p2 – конеч-

ное давление; V2 – конечный объем.

При этом в «Руководстве по организации эксплуатации газобаллонных 

автомобилей, работающих на компримированном природном газе. РД 03112194-

1095–03» [4] в разделе 8.3 приведена таблица для определения количества КПГ 

в баллонах при различных температурах и давлении, данные которой существенно 

отличаются от данных, используемых производителями техники [2].

Все дело в том, что поведение реальных газов существенно отличается от 

идеальных газов, и Руководство это учитывает. Тем более при высоком сжатии. 

Коэффициент сжимаемости (z) является характеристикой, которая описывает отли-

чие реальных газов от идеальных [5].

Коэффициент сжимаемости изменяет уравнение Клайперона  –  Менделеева 

до следующего вида

где p – давление, Па; V – объем газа, м3; z – коэффициент сжимаемости; G – масса газа, 

кг; R – газовая постоянная, Дж/(кг∙К); T – абсолютная температура, К.

Рис. 5. Схема взаимодействия АГНКС и интеллектуальной навигационной системы

Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА

, 

, 
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Характер изменения коэффициента сжимаемости z, который показывает от-

ношение объема реального газа к объему идеального при одних и тех же условиях, 

с изменением температуры и давления можно установить, учитывая отличия реаль-

ных газов от идеальных. В последних молекулы занимают незначительный объем (по 

сравнению с объемом газа) и не испытывают сил притяжения друг к другу. Молекулы 

же реальных газов обладают определенными размерами, массой и взаимодействуют 

друг с другом. Поэтому реальный газ приближается к идеальным при низких давле-

ниях, когда число молекул в единице объема невелико. Следовательно, при низких 

давлениях величина коэффициента сжимаемости должна быть близка к единице. 

С повышением давления молекулы газа сближаются, и силы притяжения между ними 

начинают помогать внешним силам, сжимающим газ. Вследствие этого реальные 

газы должны сжиматься сильнее, чем при тех же условиях сжимаются идеальные 

газы. Поэтому с ростом давления коэффициент сжимаемости z должен вначале 

уменьшаться. Когда углеводородный газ сжат до такой степени, что он приближается 

по свойствам к жидкостям, межмолекулярные расстояния уменьшаются настолько, 

что начинают проявляться взаимоотталкивающие силы между молекулами, 

препятствующие дальнейшему уменьшению объема газа. В этих условиях 

углеводородный газ должен сжиматься меньше, чем при малых давлениях, то есть 

значения z вновь возрастают при увеличении давления.

Коэффициент сжимаемости определяют по экспериментальным графикам, часто 

называемым графиками Брауна (рис. 6).

На АГНКС поступает газ, как правило, из трубопроводной системы, в которой 

транспортируется смесь углеводородных газов (табл. 2). Для смеси углеводородных 

газов с долей метана более 95  % можно с высокой достоверностью использовать 

коэффициенты сжимаемости для метана.

Таблица 2

Исходные данные по составу газа и параметры основных компонентов

Компонент
Относительная 

молярная масса
ркрi, МПа Ткрi, К Доля газа

Метан СН4 16,04 4,63 190,55 97 %

Этан С2Н6 30,07 4,87 305,45 3 %

Источник: Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА.

Для использования графика Брауна для метана (см. рис. 6) необходимы 

приведенные параметры давления и температуры газов:

приведенная температура

 

                                                                                               ,

где Tкрi – критическая температура i-го газа, К; ωi – объемная доля i-го газа в смеси, %;

приведенное давление

                                                                                               ,

где ркрi – критическое давление i-го газа, МПа.

Для моделирования использовались давление 20  МПа и температура 20  °С 

(табл. 3, рис. 6).
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Таблица 3

Расчет приведенного давления и температуры для коэффициента сжимаемости

Показатель Значение

Давление, МПа 20

Приведенное давление, МПа 4,312947

Температура, °С 20

Приведенная температура, °С 1,511106

Источник: Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА.

Рис. 6. График коэффициентов сверхсжимаемости метана и его гомологов 

(приведенное давление и температура)
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В отличие от жидких топлив количество и давление природного газа сильно 

зависит от температуры окружающей среды. При наличии сведений о давлении 

в баллонах общее количество газа следует рассчитывать по формуле [4]

где p – давление в баллонах, МПа; Vб – суммарный объем баллонов, л; 

z – коэффициент коррекции по суперсжимаемости и температуры окружающей 

среды; Q – количество топлива в баллонах, м3.

Для определения расхода следует использовать формулу [4]

где Qрасх – расход газа на 100 км, м3; Qнач – количество топлива в баллонах в начале пути, 

м3; Qкон – количество топлива в баллонах в конце пути, м3; S – расстояние, пройденное 

транспортным средством, км.

Моделирование алгоритмов системы 
интеллектуальной навигации для транспорта на ГМТ

Для моделирования работы системы и построения газовых коридоров 

использовались данные по различным транспортным средствам, включая легковые 

автомобили (Лада Ларгус, УАЗ-3163), автобусы (ПАЗ-320302-11, НЕФАЗ 5299-

40-51), грузовики (КАМАЗ-43118-32 и ГАЗ-33026), а также паспортные данные 

производителей техники. Для сравнения приведены значения объема газа в баллонах 

и пробега в идеальном случае с учетом сжимаемости метана и неснижаемого остатка 

в баллонах техники на ГМТ при давлении 2 МПа (табл. 4).

Таблица 4

Транспортные средства на ГМТ для моделирования алгоритмов системы ГМТ IN
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Пробег на КПГ, км

Учет 

сверхсжимаемости

z=0,8 (20 МПа, 20 °С)

С учетом неснижаемого 

остатка в баллоне 

(z=0,8, min 2 МПа, 20 °С)

расчетный
по данным 

производителя

объем газа 

в баллонах, 

м3

пробег, 

км

объем 

полезного 

газа в 

баллонах, м3

расчетный 

пробег, км

Лада Ларгус 1 90 18 6,4 281 280 23 352 21 323

УАЗ 3163 4 200 40 12,5 320 50 400 46 368

ПАЗ-320302-11 6 360 90 27,5 327 350 90 327 83 301

НЕФАЗ-5299-40-51 8 984 197 55 358 360 246 447 226 411

ГАЗ-33026 

(бортовая платформа 

с однорядной кабиной 

и стандартной базой)

4 212 42,4 10,5 404 300 53 505 49 464

КАМАЗ-43118-32 (6×6) 16 1420 284 55 516 410 355 645 327 594

Источники: каталог ООО «Газпром ГМТ», Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА.
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Во всех случаях количество газа, заправляемого в баллоны, существенно пре-

вышает паспортные показатели, которые не учитывают сжимаемость метана. 

Исключение составляет лишь техника ПАЗ-320302-11, в паспортных данных которой 

корректно указан объем заправляемого газа.

Интеллектуальная навигационная система имеет две основные задачи:

• сигнализация водителю о достаточности топлива для продолжения движения;

• построение маршрута из точки А в точку Б с учетом используемого вида 

топлива и необходимости содержания в баллонах газа, достаточного для следования 

из точки Б к ближайшей АГНКС.

Сигнализация

Принципиальное отличие от действующих систем сигнализации, которые осно-

вываются на абсолютной величине остатка топлива, принцип сигнализации для ТС 

на альтернативном топливе основывается на величине соотношения между пробегом 

на остатке топлива и расстоянием ТС до АГНКС.

В случае расчета по паспортным данным для «Лады Ларгус» с газовым баллоном 

на 280 км при следовании из Москвы до Суздаля (240 км) через Владимир без доза-

правки в течение всего маршрута в районе Владимира система выдает водителю сле-

дующие сигналы:

• при остатке топлива, достаточного для пробега расстояния, превышающего 

в четыре раза расстояние от местоположения ТС до АГНКС, – зеленый круг с радиусом, 

равным половине пробега на остатке топлива (рис. 7);

• при остатке топлива, достаточного для пробега расстояния, превышающего 

в 2-4 раза расстояние от местоположения ТС до АГНКС, – оранжевый круг с центром 

в точке местоположения и радиусом, равным расстоянию от ТС до АГНКС;

• при остатке топлива менее двух расстояний – красный круг с радиусом, равным 

расстоянию пробега до ближайшей АГНКС (красный круг означает отсутствие 

возможности продолжения движения и необходимость немедленно следовать 

на АГНКС).

                     а                                                                 б                                                                    в

Рис. 7. Моделирование работы системы сигнализации ГМТ IN:

а – остаток пробега больше 4 расстояний до заправки; б – остаток пробега больше 2-4 расстояний 

до заправки; в – остаток пробега меньше двух расстояний до заправки

Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА
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а

б

в

Рис. 8. Карты покрытия для ТС разных видов на газомоторном топливе:

а – «Лада Ларгус»; б – «УАЗ-Патриот»; в – КАМАЗ  

Gaz Station

IT-технологии
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Зоны покрытия транспортом на ГМТ и газовые коридоры1

На основе системы сигнализации возможно построение карты покрытия для 

транспорта на ГМТ в зависимости от вместимости бака и расхода топлива. Каждый 

круг имеет радиус, равный половине максимального пробега, что обеспечивает 

движение транспортного средства и возвращение его к АГНКС для заправки (рис. 8).

Пересечение кругов означает возможность гарантированного перемещения 

ТС из зоны покрытия одной АГНКС в зону покрытия другой. Таким образом, 

создается общая карта покрытия для отдельного вида ТС, в рамках которой 

имеются газовые коридоры для свободного перемещения транспортного средства 

с использованием ГМТ.

На основе программных решений и базы данных по АГНКС, имеющейся 

в приложении Gaz Station, построены зоны покрытия и газовые коридоры для 

«Лады Ларгус», «УАЗ Патриот» и КАМАЗа.

Навигация

Традиционные навигационные системы оптимизируют маршрут, решая задачи 

минимизации расстояния и времени движения. Интеллектуальная навигация 

заключается в дополнительных требованиях и ограничениях. Это связано с тем, 

что размещение АГНКС не является равномерным, и на маршрутах, построенных 

традиционными методами навигации, могут отсутствовать места заправок.

При моделировании оценивались три маршрута. Для построения типичного 

маршрута использовался сайт ООО «Газпром ГМТ» (синий маршрут) и оценивалось 

расстояние между АГНКС, которое сравнивалось с пробегом, указанным 

производителем. Для сравнения строился альтернативный маршрут (рис. 9, табл. 5).

Рис. 9. Маршруты:

синий – построенный обычной навигационной системой; серый – построенный с учетом 

интеллектуальной навигации с гарантией прохождения его на метане; 

красный – участок маршрута, для преодоления которого недостаточно ГМТ

1 Поскольку в приложение Gaz Station в настоящее время внесены не все станции, для некоторых ТС 

газовый коридор не полностью охватывает возможные маршруты.
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Таблица 5

Сравнение маршрутов Москва – Санкт-Петербург 

для ТС на ГМТ и нефтяном топливе

Маршрут по данным сайта «Газпром ГМТ» Альтернативный маршрут

Этапы маршрута 

Расстояние между 

АГНКС 

на маршруте, км

Этапы маршрута

Расстояние между 

АГНКС 

на маршруте, км

Москва – Тверь 153 Москва – Сергиев Посад 76

Тверь – Великий 

Новгород
360

Сергиев Посад – 

Ярославль
200

Великий Новгород –

Санкт-Петербург
200

Ярославль – Череповец 260

Череповец – Бабаево 180

Бабаево – Тихвин 180

Тихвин –

Санкт–Петербург
200

ИТОГО 713   1096

Тип ТС

Возможность 

прохождения 

маршрута 

на метане

Возможность 

прохождения 

маршрута на метане

Топливная 

эффективность 

ГМТ, руб.

Лада Ларгус – + 779

УАЗ 3163 – + 666

ГАЗ-33026 (бортовая 

платформа с однорядной 

кабиной и стандартной 

базой)

– + 1 439

ПАЗ-320302-11 – + – 1 513

НЕФАЗ-5299-40-51 – + 639

КАМАЗ-43118-32 (6×6) + + 109

Примечание: + – да, – – нет.

Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА

На трассе Москва – Санкт–Петербург имеются инфраструктурные ограниче-

ния для передвижения транспорта на ГМТ. Из выбранных для моделирования об-

разцов техники без использования ПАГЗС только КАМАЗ может достигнуть цели 

по кратчайшему маршруту. Но имеется маршрут, который позволит всем транс-

портным средствам на ГМТ достичь Санкт–Петербурга, используя исключительно 

стационарную сеть АГНКС. 

IT-технологии
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На трассе Москва – Краснодар имеются инфраструктурные ограничения 

для передвижения транспорта на ГМТ (рис. 10, табл. 6). Из выбранных образцов 

техники без ограничений и использования ПАГЗС только КАМАЗ может достиг-

нуть цели по кратчайшему маршруту. Однако также имеется маршрут, который 

позволит технике достичь Краснодара, используя исключительно стационарную 

сеть АГНКС (за исключением «Лады»).

Рис. 10. Маршруты:

синий – построенный обычной навигационной системой; серый – построенный с учетом 

интеллектуальной навигации с гарантией прохождения его на метане; 

красный – участок маршрута, для преодоления которого недостаточно ГМТ
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Таблица 6

Сравнение маршрутов Москва – Краснодар для ТС

 на ГМТ и нефтяном топливе

Маршрут по данным сайта «Газпром ГМТ» Альтернативный маршрут

Этапы маршрута 

Расстояние между 

АГНКС 

на маршруте, км

Этапы 

маршрута

Расстояние 

между АГНКС на 

маршруте, км

Москва – Тула 180 Москва – Тула 180

Тула – Воронеж 340 Тула – Липецк 240

Воронеж – Россошь 210 Липецк – Воронеж 140

Россошь – Шахты 380 Воронеж – Россошь 210

Шахты – Кущевская 160 Россошь –Алексеевская 270

Кущевская –Краснодар 240

Алексеевская –Волгоград 290

Волгоград –Волгодонск 310

Волгодонск – Сальск 160

Сальск – Тихорецк 170

Тихорецк –Краснодар 150

ИТОГО 1510   2120

Тип ТС

Возможность 

прохождения 

маршрута 

на метане

Возможность 

прохождения маршрута 

на метане

Топливная 

эффективность 

ГМТ, руб.

Лада Ларгус – – 1 869

УАЗ 3163 – + 1 837

ГАЗ-33026 (бортовая 

платформа с однорядной 

кабиной и стандартной 

базой)

– + 3 989

ПАЗ-320302-11 – + – 1 325

НЕФАЗ-5299-40-51 – + 1 712

КАМАЗ-43118-32 (6×6) + + 2 111

Примечание: + – да, – – нет.

Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА

На трассе Москва – Пермь тоже имеются инфраструктурные ограничения для 

передвижения транспорта на ГМТ (рис. 11, табл. 7). Ни одно транспортное средство 

не может достичь цели по кратчайшему маршруту. Но имеется маршрут, при следова-

нии по которому все транспортные средства на ГМТ могут достичь Перми, используя 

исключительно стационарную сеть АГНКС.

IT-технологии
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Рис. 11. Маршруты:

синий – построенный обычной навигационной системой; зеленый – построенный с учетом 

интеллектуальной навигации с гарантией прохождения его на метане; 

красный – участок маршрута, для преодоления которого недостаточно ГМТ

Таблица 7

Сравнение маршрутов Москва – Пермь 

для ТС на ГМТ и нефтяном топливе

Маршрут по данным сайта «Газпром ГМТ» Альтернативный маршрут

Этапы маршрута 

Расстояние 

между АГНКС 

на маршруте, км

Этапы маршрута

Расстояние 

между АГНКС 

на маршруте, км

Москва – Орехово-Зуево 100 Москва – Орехово-Зуево 100

Орехово-Зуево – Владимир 100 Орехово-Зуево – Владимир 100

Владимир – Иваново 100
Владимир –

Нижний Новгород
240

Иваново – Кострома 110
Нижний Новгород – 

Чебоксары
240

Кострома – Киров 620 Чебоксары – Казань 160

Киров – Пермь 500

Казань – Набережные Челны 240

Набережные Челны – Ижевск 200

Ижевск – Пермь 280

ИТОГО 1530   1560

Тип ТС

Возможность 

прохождения 

маршрута 

на метане

Возможность прохождения 

маршрута на метане

Топливная 

эффективность 

ГМТ, руб.

Лада Ларгус – + 2 533

УАЗ 3163 – + 3 111

ГАЗ-33026 (бортовая 

платформа с однорядной 

кабиной и стандартной 

базой)

– + 6 791

ПАЗ-320302-11 – + 4 157

НЕФАЗ-5299-40-51 – + 2 785

КАМАЗ-43118-32 (6×6) – + 7 637

Примечание: + – да, – – нет.

Экономическая лаборатория АлександрА КлиментьевА
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Заключение

Государственная политика масштабного использования газа в качестве 

газомоторного топлива обеспечивает рост числа транспортных средств на газе и 

развитие сети АГНКС. В то же время навигационные системы и системы оценки 

достаточности топлива отсутствуют не только в России, но и в мире.

Интеллектуальные навигационные системы обеспечивают надежность 

использования техники на ГМТ и повышают эффективность такой техники. 

В целом система ориентирована на повышение активности использования 

природного газа в качестве моторного топлива.

Технология имеет потенциал зарубежной экспансии в странах, где газ широко 

используется в качестве ГМТ. Как правило, позиции Газпрома в этих странах 

(ЕС, Турция, Иран) сильны или у компании имеются долгосрочные бизнес–

контакты (Боливия, Китай). Сотрудничество с производителями газа в России 

также является фактором быстрой и эффективной зарубежной экспансии.

Интегрирование топливной и навигационной систем с сигнализацией 

достаточности топлива и планированием маршрутов на конкретном виде 

топлива является инновацией мирового уровня. Участие в проекте российских 

автопроизводителей позволит создать систему планирования маршрутов и 

контроля за расходом топлива, аналогов которой нет ни у одного мирового 

производителя автомобилей.

Интеллектуальная навигационная технология является элементом создания 

беспилотных транспортных средств. Она легко тиражируется по миру и в 

направлении прочих, помимо метана, альтернативных видов топлива: СУГ; 

электроэнергия; биотопливо; этанол; водород и др.
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Повышение экономичности 
газового двигателя КАМАЗ
отключением части цилиндров 
на режимах малых нагрузок

П

Приводятся результаты расчетно-экспериментального исследования возможно-

стей повышения среднеэксплуатационной топливной экономичности газового двига-

теля КАМАЗ путем отключения части цилиндров. Показано, что, например, при ре-

ализации 13-ступенчатого испытательного цикла отключением четырех цилиндров 

на режимах малых нагрузок можно повысить топливную экономичность двигателя 

на 10 % по сравнению с экономичностью полноразмерного двигателя.

Ключевые слова:

газовый двигатель, альтернативное топливо, природный газ, 

эксплуатационная топливная экономичность, малые нагрузки, 

отключение цилиндров, изменение активного рабочего объема двигателя.

Патрахальцев Н.Н., Виноградов Л.В., Лотфуллин Ш.Р. 

Научные разработки и исследования

еревод существующих двигателей на питание альтернативным топливом 

– природным газом – повышает экономические, экологические и другие 

эксплуатационные качества ДВС [1]. Однако в условиях эксплуатации 

двигатели транспортных и ряда других машин длительное время работают на ре-

жимах малых нагрузок (МН) и холостых ходов (ХХ) [2], что приводит к повыше-

нию удельных и эксплуатационных расходов топлива, снижению экологических 

качеств машин и проч.

Известен метод повышения эксплуатационной экономичности ДВС, заключа-

ющийся в отключении части цилиндров на режимах малых нагрузок (обычно ниже 

40 % от полных) [3]. Такой метод достаточно широко применяется на автомобиль-

ных бензиновых двигателях, реже – на автотранспортных дизелях. Информация 

о применении этого метода на газовых двигателях практически отсутствует. 

В то же время известно, что отключение части цилиндров, сопровождающееся 

повышением нагрузки на цилиндры, оставшиеся в работе, приводит к повышению 

удельной экономичности, снижению удельных выбросов токсичных компонентов 

и т.д. в соответствии с нагрузочными характеристиками двигателя [4].

Очевидно, что окончательные ответы о возможностях улучшения эколого-

экономических эксплуатационных показателей газового двигателя, регулируемого 

на малых нагрузках отключением части цилиндров, могут дать экспериментальные 

исследования. Но длительность и дороговизна таких испытаний требуют предва-

рительной экспресс-оценки возможной эффективности метода. Для выполнения
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Научные разработки и исследования

такой оценки может быть применена расчетно-экспериментальная методика, 

основанная на использовании экспериментальных универсальных характеристик ис-

следуемых двигателей, то есть характеристик, где в координатах нагрузки (например, 

крутящего момента Ме) и частоты вращения (n) нанесены параметрические кривые 

постоянных удельных расходов топлива (ge) или соответственно удельных выбросов 

различных токсичных компонентов ОГ [4].

Анализ эффективности метода отключения цилиндров при работе на задан-

ных режимах МН проводится путем сравнения показателей полноразмерного (ПР) 

двигателя и двигателя с отключаемыми цилиндрами (ОЦ). При этих сравнени-

ях нельзя оценивать регулирование двигателя с ОЦ крутящим моментом (Ме), 

развиваемой мощностью (Ne), выполняемой двигателем полной работой (Lполн), 

так как эти показатели сохраняются неизменными как для двигателя полноразмер-

ного, так и для двигателя с ОЦ. Нельзя воспользоваться и показателями среднего 

эффективного давления (ре), как отношения выполняемой двигателем или цилин-

дром работы к их рабочему объему. Для двигателя с ОЦ показатели ре в разных 

цилиндрах меняются на том же режиме двигателя полноразмерного и не имеют 

физического смысла для всего двигателя с ОЦ. В этих условиях целесообразно 

воспользоваться показателями удельной работы (Lуд), выполняемой каждым 

из двигателей (ПР или с ОЦ). Для полноразмерного двигателя выполняемая им 

удельная работа составляет

                                               Lуд = Lполн / (i Vh) Дж/дм3, (1)

где i  Vh – конструктивный показатель двигателя (его рабочий объем при общем 

числе цилиндров i и рабочем объеме одного цилиндра Vh).

Для двигателя с ОЦ при выполнении той же полной работы удельная работа 

составит

                                                Lуд
ОЦ = Lполн /(z Vh) Дж/дм3, (2)

где z – число работающих (активные) цилиндров двигателя; z  Vh – активный 

рабочий объем двигателя с ОЦ.

Таким образом, регулирование двигателя отключением цилиндров представля-

ет собой регулирование его активного рабочего объема и, следовательно, изменение 

удельной работы, выполняемой двигателем с ОЦ.

Если известен Ме, то полная работа, выполняемая полноразмерным двигателем, 

(а, следовательно, и двигателем с ОЦ на этом же режиме МН) равна

                                                              Lполн = 2 π Ме Дж. (3)

А удельные работы составят соответственно: 

                                                 Lуд
ПР = 2 π Ме/(i Vh) Дж/дм3, (4)

                                                 Lуд
ОЦ = 2 π Ме/(z Vh) Дж/дм3.  (5)

Для того чтобы воспользоваться универсальной характеристикой исследуе-

мого двигателя, необходимо ординату Ме заменить ординатой Lуд, как это показано 

на рис. 1.

Приводимая расчетно-экспериментальная методика применима при справед-

ливости предположения, что абсолютные значения механических потерь в дви-

гателях (Мм, Nм, Lм, рм), как полноразмерного, так и с ОЦ, зависят не от нагрузки 

и числа активных цилиндров, а только от частоты вращения вала двигателя. 

Поддержание исходного уровня малой нагрузки при отключении части цилин-

дров достигается увеличением индикаторных показателей момента, мощности 

и т.д. активных цилиндров.

На рис. 1 звездочками показано, что при n=1200 мин–1 полноразмерный двигатель 

развивает Me=200 Н·м и, следовательно, Lуд
ПР=107 Дж/дм3. То есть нагрузка составляет
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Рис. 1. Экспериментально полученная универсальная (многопараметровая) характеристика 

газового двигателя КАМАЗ (в координатах Ме – n) с моноподачей газа, снабженная орди-

натой удельной работы (Lуд), выполняемой двигателем (шкала с ординатой Ме применима 

для анализа регулирования полноразмерного двигателя, а шкала Lуд – для обоих вариантов 

двигателей)

порядка 13  % от уровня нагрузки по внешней скоростной характеристике (ВСХ). 

При этом удельный расход топлива, определенный интерполированием между 

значениями расходов на ближайших параметрических кривых универсальной 

характеристики (320 и 400 г/(кВт·ч)), составляет ~370 г/(кВт·ч), а часовой ~9,3 кг/ч.

Если этот же нагрузочный и скоростной режим реализуется двигателем с ОЦ 

на четырех активных цилиндрах (z = 4), то удельная работа, выполняемая двигате-

лем, составляет Lуд
ОЦ = 214 Дж/дм3.

На рис. 1 стрелками показано, что в этом случае ge
ОЦ составит ~265  г/(кВт·ч), 

Gт
ОЦ – 6,7  кг/ч, а ожидаемая экономия топлива может достигнуть 28  % уровня 

расхода топлива полноразмерным двигателем на том же режиме работы.

На графике также показан пример реализации режима n=1600  мин–1 при 

уровне малой нагрузки Ме=300 Н·м (то есть 19 % от уровня ВСХ) и Lуд
ПР=160 Дж/дм3. 

В этом случае ge
ПР=300 г/(кВт·ч), Gт

ПР=15,1 кг/ч. Если этот же режим реализовать ра-

ботой четырех активных цилиндров, то получим: Lуд
ПР=320 Дж/дм3, ge

ПР=233 г/(кВт·ч), 

Gт
ПР=11,7 кг/ч, а экономия топлива (ΔGт) составит ~22 % расхода полноразмерного 

двигателя (ΔGт=((Gт
ПР– Gт

ОЦ)/Gт
ПР)·100 %).

Очевидно, что отключение четырех цилиндров восьмицилиндрового двигателя 

с турбонаддувом и одним турбокомпрессором (ТК) может привести к рассогласова-

нию совместной работы двигателя и ТК, в результате чего ожидаемый результат эко-

номии топлива может оказаться не столь значительным или даже не будет достигнут. 

Такой недостаток устраняется, например, применением регистрового наддува, когда 

на двигателе установлены параллельно два ТК с возможностью отключения одного 

из них при отключении цилиндров. Несколько более существенные результаты мо-

гут быть достигнуты при большем усложнении системы питания двигателя, а именно 
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Рис. 2. Зависимость среднеэксплуатационных часовых расходов топлива (Gт) и относитель-

ной экономии топлива (ΔGт) при работе газового двигателя КАМАЗ на 13-ступенчатом 

испытательном цикле с разным числом активных цилиндров

Научные разработки и исследования

– при применении распределенного фазированного впрыскивания газа в цилиндры, 

а также регулируемого наддува (ТК с регулируемым сопловым аппаратом и т.д.). 

В этом случае число отключаемых цилиндров может изменяться, например, по алго-

ритму: два, четыре, шесть, восемь активных цилиндров (то есть z=var) в зависимости 

от уровня реализуемой малой нагрузки.

Если этот же режим (при n=1600  мин–1) будет реализовываться при числе ак-

тивных цилиндров z=2, то теоретически расходы могут составить соответственно 

210 г/(кВт·ч) и 10 кг/ч, а экономия топлива – около 30 %.

В случаях, когда двигатель не имеет регулируемого наддува, возможное минималь-

ное число активных цилиндров, а следовательно максимальное повышение удельной 

работы двигателя с ОЦ на режиме малой нагрузки, нужно ограничивать допустимым 

уровнем коэффициента избытка атмосферного воздуха при работе двигателя на этом 

же режиме.

Итак, очевидно, что показанная методика применима для двигателей без над-

дува или с механическим наддувом, а также с регистровым и другим регулируемым 

наддувом. В противном случае требуется приведенная выше корректировка по со-

ставу смеси. Очевидно также, что в простейшем случае выведение цилиндра из рабо-

ты выполняется прекращением подачи в него газа и выключением зажигания. Более 

высокий эффект по экономичности может дать регулирование фаз газообмена в от-

ключаемых цилиндрах, прежде всего – прекращение открытия клапанов газораспре-

деления и т.д., что освоено на ряде бензиновых автомобильных двигателей.

Следует отметить, что ожидаемый в эксплуатации уровень экономии топлива за-

висит от доли режимов малой нагрузки во всем эксплуатационном цикле, то есть от 

величины коэффициента загрузки, использования мощности Кз (отношение средней 

за эксплуатационный цикл мощности к номинальной).

Для оценки среднеэксплуатационной эффективности метода отключения ци-

линдров с использованием изложенной расчетно-экспериментальной методики 
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Рис. 3. Возможности повышения экономичности (ΔGт) газового двигателя КАМАЗ в зави-

симости от числа активных цилиндров z и частоты вращения вала n при малой нагрузке 

Me = 200 Н·м (около 20…13 % от полной по ВСХ при данной частоте вращения)
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проведен анализ возможности экономии топлива при реализации газовым двигате-

лем КАМАЗ 13-ступенчатого испытательного цикла (коэффициент загрузки при ре-

ализации цикла Кз=0,36). Приняв равную вероятность каждого из режимов цикла, 

получаем результаты, представленные на рис. 2. Получено, что среднеэксплуатаци-

онный удельный эффективный расход топлива при работе по этому циклу полно-

размерного двигателя (i  =  8) составляет 251  г/(кВт·ч), а при отключении четырех 

цилиндров на режимах малых нагрузок – 226 г/(кВт·ч), то есть обеспечивается эко-

номия около 10 % топлива. Если же удается работать с числом активных цилиндров 

z = 2, 4, 6 или 8 в зависимости от текущего уровня малой нагрузки, то среднеэксплуа-

тационное значение ge составит 220 г/(кВт·ч), а экономия топлива – 12,4 %.

Результаты расчетов зависят не только от величины исходной нагрузки, но и от 

параметрических кривых ge. Поэтому целесообразно оценить влияние частоты вра-

щения на повышение экономичности. Результаты расчетов показаны на рис. 3.

Проверка адекватности модели (расчетно-экспериментальная методика) показа-

ла, что расчетные результаты могут на 10…20 % превышать полученные в экспери-

менте на традиционном жидкотопливном дизеле BMW [4].
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Закономерности системы 
управления складом
автомобильных запасных частей

О

В статье приведена методика расчета параметров эффективности системы управ-

ления складом автомобильных запасных частей, разработанная авторами. Данная ме-

тодика использует статистику потребления запасных частей и специально введенные 

коэффициенты, характеризующие время для пополнения запасов на складе. Приведе-

ны формулы для расчета параметров эффективности системы управления запасами: 

уровня дефицита на складе и размера запаса. Представлена выявленная функциональ-

ная зависимость между данными параметрами, позволяющая точно увязать между 

собой два важнейших для практиков показателя: стоимость вложений в склад авто-

мобильных запасных частей и уровень своевременного удовлетворения потребности 

в них. Важнейшими отличительными особенностями предлагаемой авторской мето-

дики являются: ее простота в использовании на практике, универсальность, а также 

отсутствие сложных механизмов для сбора исходных данных.

Ключевые слова:

автомобильный транспорт, запасные части, 

техническая эксплуатация, управление запасами, склад.
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Экономика автотранспортного предприятия

сновные предпосылки и обоснование целесообразности решаемой в дан-

ной работе задачи по выявлению функциональной зависимости между 

двумя показателями эффективности управления складом автомобильно-

го дилера – размером среднего складского запаса и уровнем дефицита – приводятся 

в работе [1]. Данная зависимость позволит на практике, не прибегая к сложным 

вычислениям и методу имитационного моделирования, определить необходимые 

размеры запасов для достижения требуемого уровня дефицита.

При решении поставленной задачи прогнозирование спроса на автомобильные 

запасные части осуществлялось методом, основанным на оценке потребности в них 

как функции смеси вероятностных распределений [2]. Расчет оптимальных пара-

метров системы управления запасами (уровень запаса, при котором требуется его 

пополнение, и уровень запаса, до которого его необходимо пополнить) осуществля-

ется с помощью имитационного моделирования процесса функционирования скла-

да запасных частей [3]. Универсальная имитационная модель управления запасами, 

адаптированная для предприятий, обслуживающих и эксплуатирующих автомобиль-

ный транспорт, была рассмотрена в работе [4].
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Методика оценки эффективности управления складами автомобильных запас-

ных частей включает сравнение моделируемого и фактического процессов функци-

онирования склада по ряду факторов (уровень дефицита, оборачиваемость, средняя 

стоимость запасов) и подробно изложена в [5].

Общая схема нахождения показателей эффективности управления складом запас-

ных частей представлена на рис. 1. В качестве исходных берутся данные об убытии 

запасов со склада, а также параметры системы управления складом: время t выполне-

ния заказа на пополнение запасов, допустимый уровень дефицита или размера запаса 

и уровень значимости α для этих параметров. Так как входные данные модели (спрос) 

являются величиной стохастической, то выходными данными являются оценки 

показателей эффективности управления.

Рис. 1. Схема имитационного моделирования процесса управления складом 

запасных частей

Сопоставлять заданный предел для этих показателей со средними значения-

ми их оценок было бы некорректно, так как дисперсия может быть весьма зна-

чительной. Поэтому под величиной допустимого дефицита или размера запаса 

будем подразумевать некоторые их значения, которые с определенной вероятно-

стью не будут превышены. С этой целью для полученных в ходе моделирования 

показателей эффективности управления (дефицит и размер запаса) определяется 

(100–α)%-ный доверительный интервал, где α – уровень значимости. Таким обра-

зом, при использовании полученных оптимальных значений параметров системы 

управления складом дефицит (или размер запаса) не превысит заданного значе-

ния на уровне значимости α.

С помощью специально разработанной программы для ЭВМ, реализующей опи-

санный процесс имитационного моделирования функционирования склада запасных 
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частей, и с изменением одного или нескольких параметров управления складом 

были получены зависимости между показателями эффективности управления им 

– уровнем дефицита на складе и размером запаса. Пример результатов имитаци-

онного эксперимента при продолжительности выполнения заявки на пополнение 

запасов t = 7 дней и уровне значимости α = 0,03 представлен на рис. 2.

Рис. 2. Графики зависимости между средним складским запасом и дефицитом

В ходе многочисленных экспериментов была установлена экспоненциальная 

зависимость между средним запасом (n) и дефицитом (d): 

                                                          , (1)

где а и b – свободные коэффициенты функции, характеризующиеся особенностями 

спроса на конкретную запасную часть и системой управления складом. 

При этом было установлено, что коэффициент b для различных запасных частей 

в пределах погрешности можно принять как –0,033. Коэффициент а представляет 

собой функцию от среднего значения спроса на запасную часть u, среднеквадрати-

ческого отклонения спроса σ, времени выполнения заявки на пополнение запасов 

t и заданного уровня значимости α: а = f (u, σ, t, α).

Таким образом, зависимость между средним запасом и дефицитом с допустимой 

погрешностью для автомобильных запасных частей можно представить в виде

                                                                                                         ,

если параметры n и d выразить в процентах, как представлено на рис. 2, или в виде

                                                                                                  ,

если n и d выразить в долях.

Пример результатов имитационного моделирования при времени выполнения 

заявки на пополнение запасов t = 7 дней и уровне значимости α = 0,01 представлен 

в табл. 1.

)( dbn ⋅=  

%, 1000330 )( dn ⋅−=  

)( dn ⋅−= 33,  

Экономика автотранспортного предприятия
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Таблица 1

Результаты имитационного эксперимента при времени выполнения заявки 

на пополнение запасов  t = 7 дней и уровне значимости α = 0,01

Наименование деталей а b
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Амортизатор П-3205, КАМАЗ 70,4 –0,034 1,083 3,972 3,667 4,833

Амортизатор передний 

ВАЗ-2101-07 «ГЗАА» 

(кабина КАМАЗ)

29,9 –0,029 0,690 2,065 2,992 4,840

Болт М14×1,5; S17 

крепления карданного 

вала переднего моста КАМАЗ 

352 –0,033 1,073 8,973 8,359 4,693

Главный цилиндр сцепления КАМАЗ 

(в сборе со штуцером)
35,9 –0,032 0,617 2,193 3,555 4,604

Головка цилиндра КАМАЗ Евро-1,2,3 

(в сборе)
57 –0,031 0,844 3,227 3,822 4,621

Диск сцепления ведомый КАМАЗ 

(в сборе) 
47,8 –0,031 1,156 3,421 2,960 4,720

Диск сцепления нажимной 

с кожухом КАМАЗ (в сборе) 
20,2 –0,033 0,483 1,434 2,969 4,743

Клапан перепускной 

ТНВД КАМАЗ
108,2 –0,034 1,284 5,352 4,167 4,850

Колодка тормозная КАМАЗ 87,5 –0,034 0,721 3,631 5,037 4,785

Анализ данных по коэффициенту а показал: при одинаковых значениях 

t и α запасные части с примерно одинаковыми дисперсиями спроса имеют 

коэффициенты а, пропорциональные среднему значению их продаж u. Чтобы 

исключить влияние этой компоненты, значения коэффициента а были поделе-

ны на u. Полученные значения а/u оказались пропорциональны коэффициенту 

вариации спроса в квадрате v2. Разделив коэффициент а на (u v2), получим пара-

метр, зависящий лишь от постоянных параметров системы управления складом 

– t и α. С целью упрощения использования разработанной методики на практике 

автором предлагается использовать коэффициент Кt,α = a/(u v2), определяемый 

по времени выполнения заявки на пополнение запасов t и заданного уровня для 

дефицита α.

Среднее значение коэффициента Кt,α при t = 7 дней и α = 0,01: К7;0,01 = 4,74. 

Примерные значения для коэффициента Кt,α  , учитывающего время доставки 

заказа на склад и уровень значимости для дефицита на складе, полученные 

в ходе имитационного эксперимента, приведены в табл. 2.



40

 «Транспорт на альтернативном топливе» № 1 (55) / 2017 г.

Таблица 2

Приближенные значения коэффициента Кt,α

α \ t
t, день

3 5 7 9 11

0,01 3,5 4,2 4,7 5,4 5,7

0,03 3,0 3,6 4,0 4,6 4,9

0,05 2,7 3,3 3,6 4,1 4,4

0,1 2,5 3,0 3,3 3,8 4,0

0,2 2,1 2,5 2,8 3,2 3,4

Таким образом, полученная функциональная зависимость связывает финан-

совые вложения в склад запасных частей и уровень удовлетворения потребности 

в них складом. Предложенная методика позволяет по статистике потребления 

запасных частей на складе за некоторый период времени получать оценки параме-

тров эффективности управления им.

Для примера использования предлагаемой методики будем опираться на ста-

тистические данные одного красноярского автомобильного дилера марки КАМАЗ 

(табл. 3). Схематично расчет параметров эффективности системы управления скла-

дом запасных частей представлен на рис. 3.

Таблица 3

Статистика продаж и экспериментальные данные коэффициента a

(t = 7 дней и α = 0,01)

Наименование 2.01 3.01 4.01 5.01 8.01 9.01 10.01 … 29.12 u v а

Клапан 

перепускной 

ТНВД КАМАЗ

0 1 5 0 0 2 0 … 1 1,284 4,167 108,2

Муфта выключения 

сцепления в сборе 

с подшипником

2 1 1 0 2 0 1 … 1 1,50 3,49 86,2

Насос водяной 

КАМАЗ в сборе 

(шкив 2 ручья)

0 1 0 2 0 1 0 … 0 0,58 2,66 19,2

Распылитель 

форсунки 

КАМАЗ «ЯЗДА»

0 0 40 0 4 8 10 … 2 6,33 3,78 424,0

Рассчитав средние значения продаж в день u и их коэффициенты вариации v, 

подбираем соответствующий коэффициент К7;0,05 =  3,6 и определяем значение 

параметра а: 

                                                                                      
, (2)

Предположим, что необходимо определить с вероятностью 95 %, сколько нужно 

иметь в среднем перепускных клапанов ТНВД КАМАЗ, чтобы их дефицит на складе 

не превышал 2 %. Тогда по формуле (1) находим:

2vuKa t ,=  

.,,,, 3801674284163 2 =⋅⋅=a  

75.2)0,033( =⋅−⋅= 380,n  

Экономика автотранспортного предприятия
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Рис. 3. Расчет параметров эффективности системы управления складом автомобильных 

запасных частей

Проинтегрировав полученные таким образом значения каждой позиции хра-

нимых запасных частей и материалов на всю номенклатуру склада, можно полу-

чить средний складской запас для заданных условий системы управления запасами 

в единицах или рублях.

На практике часто возникает обратная задача – с учетом финансовых возможно-

стей компании определить для конкретной стоимости запасов минимально дости-

жимый уровень дефицита. Таким образом, исходя из среднего количества n деталей 

«Насос водяной КАМАЗ (в сборе, шкив 2 ручья)» на складе для примера зададимся 

значением n = 15 и определим минимально достижимый уровень дефицита. Допу-

стим, время выполнения заявки на пополнение запасов t = 9, а уровень значимости 

для дефицита α = 0,01, тогда К9;0,01 = 5,4, следовательно                                                           .

Далее определим d с помощью формулы (1):

  

(3)

следовательно 

Таким образом, можно утверждать с вероятностью 99  %, что при наличии 

в среднем на складе 15 водяных насосов КАМАЗ (в сборе, шкив 2 ручья) и при 

оптимальном управлении их запасом дефицит на них не превысит 11,9 %.
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ными частями автотранспортных предприятий / В.М. Терских, В.Н. Катаргин, А.А. 
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Экономика автотранспортного предприятия

В продажу поступила новинка газо-

моторной автотехники автогидроподъ-

емник Socage DA328 на шасси КАМАЗ 

53605-32. Автомобиль выпущен совмест-

ными усилиями компаний «РариТЭК» 

и «Чайка – Сервис».

Подъемник необходим там, где 

предстоят работы на высоте (будь то 

ремонт ЛЭП или линий связи, замена 

рекламных носителей), для коммуналь-

ного обслуживания, ремонта зданий и 

различных сооружений, реставрации 

и многого другого. Коленно-телеско-

пический автогидроподъемник Socage 

оборудован изолированной люлькой, 

позволяющей оператору проводить ра-

боты на линиях электропередач под на-

пряжением до 1000V при отсутствии 

атмосферных осадков.

Основные технические 
характеристики:

колесная формула – 4×2;

двигатель – КАМАЗ 820.62-300 (Евро-4);

тип – газовый с турбонаддувом и ОНВ;

максимальная мощность, 221 кВт;

коробка передач – zf9;

объем газовых баллонов – 720 л 

(4 по 80 л и 4 по 100 л);

вместимость газа – 144 м3;

высота подъема люльки – 29 м;

максимальный вылет – 14,8 м;

грузоподъемность люльки – 250 кг;

алюминиевая люлька – 

1800×710×1100 мм;

электроизоляция люльки – до 2000 В.

http://raritek.ru/press-center/news/552318/

Газомоторный 
автогидроподъемник

Новости отрасли
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Научные тренды

ы живем в очень динамичном 

мире. Не успеваем решить ста-

рые проблемы, как уже по-

являются новые. Проблемы в области 

внедрения газомоторного топлива на 

транспорте можно разделить на четыре 

этапа:

• первый – с 1970 по 1990 г.;

• второй – с 1990 по 2000 г.;

• третий – с 2001 по 2012 г.;

• четвертый – с 2013 по 2016 г.

Первый этап: 1970-1990 гг.

Эти годы пришлись на советский 

период, который характеризовался пол-

ным отсутствием рыночных отношений 

и планово-директивным управлением. 

Рассмотрим ошибки этого периода.

Программно-проектные:

• строительство АГНКС велось в 

полном отрыве от переоборудования 

автотранспортных средств (АТС) на газо-

моторное топливо (ГМТ);

• площадки под строительство 

АГНКС местные органы выделяли на 

самых неудобных землях без учета на-

личия потенциальных потребителей 

(владельцы автотранспортных средств, 

которые можно было бы перевести на газ) 

в радиусе 10 км от строящейся станции;

• как правило мощности по заправ-

кам АГНКС были завышены (250, 500 

заправок в сутки).

Организационные:

• бойкотирование перевода авто-

транспортных средств на газомоторное 

топливо водителями и часто руководите-

лями автотранспортных предприятий;

• отсутствие синхронизации планов 

строительства АГНКС и планов перевода 

автотранспортных средств на ГМТ;

В.А. Усошин, эксперт Российского газового общества, к.т.н.,

А.Н. Ковалев, генеральный директор ОАО «Касимовское ПОАТ», г. Касимов

Старые ошибки, сегодняшние 
проблемы, новые тенденции
в сфере использования 
газомоторного топлива
(аналитическое обозрение)

М

Статья подготовлена на основе доклада, который впервые был прочитан в ноя-

бре 2013 г. в Минске на конференции, проведенной Российским газовым обществом. 

Но с того времени мало что изменилось в газомоторном бизнесе, более того – 

добавились новые проблемы. Поэтому авторы решили, что переработанный доклад 

с учетом последних событий был бы полезен всем, кто занимается проблемой газифи-

кации транспорта.

Ключевые слова:

газомоторное топливо, автомобильная газонаполнительная компрессорная станция, 

газобаллонное оборудование, проблемы газомоторного рынка.

Патрахальцев Н.Н., Виноградов Л.В., Лотфуллин Ш.Р. 
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• отсутствие системы подготовки 

кадров;

• низкое качество или отсутствие 

нормативно-технической документации;

• низкое качество рекламно-агитаци-

онных материалов.

Производственно-технические:

• использование устаревшей газо-

баллонной техники;

• отсутствие планов развития про-

изводства легких композитных баллонов 

для автотранспорта;

• не было предусмотрено производ-

ство под эту программу надежной запор-

ной и регулирующей арматуры.

Экономические:

• отсутствие государственной под-

держки, финансовых, налоговых и про-

чих льгот для владельцев АТС на ГМТ.

Эта совокупность ошибочных ре-

шений привела к тому, что сеть мощ-

ных АГНКС оказалась неэффективной, 

так как не удалось достигнуть их про-

ектной загрузки. При удалении авто-

мобилей от места заправки на 30  км 

объем производимой ими транспортной

работы снижался на 20  %. Такое поло-

жение полностью исключало преиму-

щество низкой цены газового топлива, 

и использование газобаллонной авто-

техники становилось экономически не-

целесообразным. Причем снижалась 

эффективность не только АГНКС – 

объекта продажи газа, но и самого авто-

транспорта – объекта потребления газа.

Максимальный эффект, при кото-

ром сроки окупаемости инвестиций в 

строительство газозаправочного ком-

плекса (АГНКС + парк газобаллонных 

автомобилей) могут составлять от года 

до двух лет, зависит от степени загрузки 

АГНКС (рис. 1).

График показывает, что эффектив-

ность работы АГНКС резко повыша-

ется, начиная с 30%-й загрузки. Ранее 

построенные (без учета модульности) и 

действующие сегодня АГНКС большой 

мощности работают в диапазоне загруз-

ки от 7 до 25 %, что приводит к высокой 

себестоимости КПГ и оказывает негатив-

ное влияние на привлекательность инве-

стиций в эту сферу деятельности.

Рис. 1. Себестоимость КПГ в зависимости от загрузки АГНКС 

(на основе фактических данных 1985-1998 гг.)

Научные тренды
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Второй этап: 1990-2001 гг.

Это период перестройки, когда гла-

венствуют полурыночные, монополь-

но-олигархические отношения. Почти 

полностью отсутствует государственное 

управление.

В связи с развалом СССР наблюдают-

ся относительное удешевление жидкого 

топлива и избыток на рынке предложе-

ния СУГ (пропан-бутан). Предприятия 

начинают освобождаться от навязанного 

им административно метанового топли-

ва. Частники и мелкие предприниматели 

срочно переводят АТС на пропан-бутан.

Тем временем на Украине, в Арме-

нии и ряде других уже бывших союзных 

республик в связи с подорожанием жид-

кого топлива начинается бум перево-

да автотранспорта на метан. На АГНКС 

выстраиваются длинные очереди, в ко-

торых транспорт стоит по 4-5 часов для 

заправки метаном. Появляются заказы 

на строительство частных АГНКС. Резко 

возрастает спрос на баллоны с рабочим 

давлением 20  МПа. Металлические бал-

лоны становятся дефицитом. Некоторые 

предприятия пытаются освоить произ-

водство композитных баллонов с различ-

ными типами лейнеров.

В России создается стандарт на бал-

лоны четырех типов. Национальный 

стандарт России по автомобильным 

баллонам ГОСТ51753–2001 «Баллоны 

высокого давления для сжатого при-

родного газа, используемого в качестве 

моторного топлива на автомобильных 

транспортных средствах. Общие техни-

ческие условия» действует в РФ уже бо-

лее десяти лет. Разрабатывали стандарт 

ведущие организации России в сфере 

создания баллонов высокого давления 

и нормативно-технической докумен-

тации: ДАО «Оргэнергогаз», ЗАО «Тех-

номаш», ЗАО «НПП Маштест», ФГУП 

«НАМИ». Требования стандарта макси-

мально приближены к требованиям меж-

дународного ISO11439–2000 и стандарта 

США NGV 2–1998 [1].

СПРАВКА. 

Баллоны для компримированного 

природного газа

Баллоны для КПГ, как правило, имеют 

цилиндрическую форму и традиционно 

изготавливаются из стали, а облегчен-

ные производятся с использованием по-

лимерных композиционных материалов 

на основе стеклянных, углеродных или 

органических волокон. Баллоны условно 

подразделяются на четыре конструктив-

ных типа:

1-й тип. Бесшовные стальные балло-

ны (рис. 2).

2-й тип. Металлопластиковые бал-

лоны с металлической толстостенной 

оболочкой (лейнер), несущей основную 

нагрузку, и внешней армирующей обо-

лочкой (на цилиндрической части) из по-

лимерного композиционного материала 

(см. рис. 2).

3-й тип. Металлопластиковые бал-

лоны с тонкостенным металлическим 

лейнером и армирующей оболочкой из 

полимерного композиционного матери-

ала типа «кокон» на всей поверхности 

(рис. 3).

4-й тип. Композитные баллоны с 

полимерным лейнером с закладными 

металлическими элементами для присое-

динения запорной аппаратуры и силовой 

оболочкой из композиционного материа-

ла (см. рис. 3).

Сравнительные массовые характери-

стики баллонов различных конструктив-

ных типов вместимостью 50 л приведены 

на рис. 4.

Все перечисленные выше конструк-

ции баллонов освоены российскими 

предприятиями. Баллоны из углеро-

дистой стали выпускает Первоураль-

ский новотрубный завод. Облегченные 

баллоны второго типа – Орский ма-

шиностроительный завод и Котлас-

ский электромеханический завод. 

ОАО «Ижевские баллоны» специализи-

руется на выпуске баллонов третьего типа 

с лейнером из алюминия. Композитные
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баллоны четвертого типа производит 

Казанское ОКБ «Союз» и ДАО «Оргэнер-

гогаз».

В связи с подорожанием нефти рас-

тет влияние нефтяного лобби. Попытки 

пробить через правительство постанов-

ление об «Альтернативном топливе» 

встречают постоянные отказы. Нефтя-

ное лобби против.

Построенные в восьмидесятые 

годы АГНКС, как правило, убыточ-

ны. Не хватает клиентуры, чтобы за-

грузить станции как минимум на 30 % 

(см. рис. 1). Использование ГМТ держится 

на энтузиазме частных предпринимате-

лей [2]. 

Однако и частное предпринима-

тельство сталкивается с огромными 

трудностями при проектировании, стро-

ительстве, оформлении разрешения 

на АГНКС. Только решение земельных 

и разрешительных проблем занимает 

минимум от двух до трех лет. Огром-

ную проблему также представляет собой 

получение от структур ПАО «Газпром» 

разрешения на места врезки в действу-

ющий газопровод и получение лимита 

на поставку природного газа.

Рис. 2. Баллоны для КПГ 1-го и 2-го типов

Рис. 3. Баллоны для КПГ 3-го и 4-го типов

Рис. 4. Соотношение массы и вместимости баллонов для КПГ

Научные тренды
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Приведем список факторов, из ко-

торых складывается сумма затрат на 

строительство АГНКС. Это стоимость 

следующих составляющих [3]:

• земельного учас тка, на котором 

планируется поста вить станцию;

• согласования и сбора исходно-

разрешительной документации (ИРД) 

по отводу земельного участка;

• проектирования;

• согласования и экспертиз по про-

екту;

• оборудования;

• строительства;

• внешних инженерных сетей;

• отчислений на развитие инженер-

ных сетей при получении технических 

условий;

• отчислений на развитие района 

и области;

• технического и авторского надзо-

ров при строи тельстве;

• непредвиденных расхо дов.

По этому перечню видно, что точные 

цифры по пунктам на звать невозможно. 

Но можно составить крат кую ориен-

тировочную справку по стоимости 

АГНКС (цифры представлены в ценах 

2005-2011 гг.):

• оформление ИРД до начала про-

ектирования – 300 тыс. руб.;

• проектирование – 600…2000 тыс. 

руб.;

• согласование проекта – 150 тыс. руб.;

• оборудование АГНКС – 30…40 млн 

руб.;

• очистные сооружения – 300 тыс. руб.;

• ТРК 4 ед. (импортные) – 960 тыс. руб.;

• строительство – 4500…9000 тыс. руб.;

• прочие расходы, в которые входят 

10-12  млн руб. в качестве оплаты услуг 

«Управляющей компании» (фирма, соз-

даваемая для исполнения функции за-

казчика с последующим исполнением 

функции эксплуатации объекта за три 

года реализации проекта).

ИТОГО: стоимость АГНКС – 

39,31…55,21 млн руб. (площадь земель-

ного участка: min 0,5 га).

Третий этап 2001-2012 гг.

Эпоха характеризуется внедрением 

новых технологий в автотранспортные 

средства (стремительное совершенство-

вание систем управления двигателями 

внутреннего сгорания), введением норм 

токсичности на АТС (Евро-2-4), ужесто-

чением требований к производителям 

моторных топлив, что приводит к резко-

му росту цен на жидкое топливо.

Также возрастает интерес к исполь-

зованию сжатого природного и сжижен-

ного углеводородного газов в качестве 

газомоторного топлива. Частники на-

чали вкладывать средства в строитель-

ство АГНКС и АГЗС, но использовалось 

в основном старое оборудование как 

для строительства газозаправочных 

станций, так и для переоборудования 

АТС. Было выкуплено со складов транс-

газов хранившееся там и не поступив-

шее в монтаж оборудование различных 

заводов-изготовителей. Также были 

выкуплены уже установленные, но не 

пущенные в эксплуатацию, АГНКС на 

территории Мосавтотранса и других ав-

тотранспортных предприятий в местах, 

где уже была создана более-менее необ-

ходимая клиентура [4].

Причем переоборудование АТС ве-

лось в основном за счет частного капи-

тала. И хотя регулирующая аппаратура 

была преимущественно импортного про-

изводства, сами баллоны – в основном 

бывшие в употреблении в цельнометал-

лическом исполнении из низкоуглероди-

стой стали, произведенные еще в СССР 

на Мелитопольском и Уральских заводах 

(баллоны 1-го типа). Баллоны остальных 

типов были не востребованы из-за срав-

нительно высокой стоимости. Вместо 

того, чтобы совершенствовать техноло-

гию производства баллонов 3-го и 4-го 

типов, которое было в общем освоено 

в ДОАО «Оргэнергогаз» (г. Видное, Мо-

сковской области) и на заводе ЗАО «Газ-

композит» (г. Пермь), это производство 

было свернуто.
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Основная проблема этого перио-

да – отсутствие финансирования из-за 

финансовых кризисов 1998 и 2008 гг.

Новая тенденция 
последних трех лет 
(2013-2016 гг.)

Анализ, проведенный за последние 

три года, показывает падение количества 

реализуемого газа через АГНКС. Обще-

ние с владельцами АТС позволило выя-

вить следующие основные причины этой 

тенденции [5]:

• подошел срок списания большо-

го количества работающих на бензине 

грузовых автомобилей устаревших ма-

рок ЗИЛ, ГАЗ и прочей техники на их 

базе (краны, вышки, поливомоечные 

и пр.);

• вместо выходящих из строя АТС 

на бензиновом топливе заводы-изго-

товители стали выпускать двигатели 

на дизельном топливе в связи с их эко-

номичностью и исчезновением на за-

правках дешевых бензинов типа Аи-76 

и Аи-80;

• произошло списание АТС марок 

ЛАЗ, ЛИАЗ, ПАЗ с ранее установлен-

ными на них карбюраторными двига-

телями из-за их физического износа и 

начался выпуск уже новых автобусов 

подобного типа, но уже с дизельными 

двигателями; 

• под действием нефтяного лобби, 

из-за неустойчивости пассажирских 

моделей «Газель» и других недостатков 

во многих регионах произошла замена 

мини-автобусов типа «Газель» на им-

портные варианты, но уже с дизельны-

ми двигателями.

Все эти процессы привели к ро-

сту спроса на дизельное топли-

во и, как следствие, к резкому 

повышению цены на него (здесь мы не 

будем останавливаться на его качестве), 

а также к уменьшению числа АТС, пе-

реводимых разными мелкими фир-

мами на ГМТ, так как конвертация 

дизельных двигателей на газомотор-

ное топливо является более сложной. 

Она требует вмешательства в сам дви-

гатель, особой лицензии и более высо-

кой квалификации персонала.

Окончательно созрела еще одна 

проблема, которая давно маячила 

на горизонте недалекого будущего, 

– практическое отсутствие на рынке 

отечественных баллонов на высокое 

давление всех четырех типов, разре-

шенных к применению на газобаллон-

ном транспорте, и соответственно их 

высокая цена. Эта проблема усугубля-

ется другими причинами.

Так, в последние годы повсеместно 

использовались баллоны, бывшие в упо-

треблении, то есть демонтированные 

с АТС, предназначенных под списание 

по разным причинам (износ, попадание 

в аварию и пр.). Такие баллоны приоб-

ретались по низким ценам, проходили 

техническое переосвидетельствование 

и шли на установку. Цена комплекта 

ГБО выходила довольно-таки умерен-

ной. Сейчас более чем на 80 % АТС, ис-

пользующих КПГ в качестве моторного 

топлива, установлены баллоны, отра-

ботавшие свой срок.

В «Правилах устройства и без-

опасной эксплуатации сосудов, рабо-

тающих под давлением» ПБ 03-576–03 

в табл. 14 п. 2а периодичность техниче-

ского освидетельствования баллонов, 

находящихся в эксплуатации, следую-

щая:

• для баллонов из углеродистой 

стали (марка 50-200У из стали 45,Д, 

стандартная масса 93 кг, для простоты 

назовем их «тяжелые») – 3 года;

• для баллонов из легированной 

стали (марка 50-200Л, сталь, например, 

30 ХГСА, стандартная масса 63 кг, для 

простоты «легкие») – 5 лет.

Контроль за соблюдением перио-

дичности освидетельствования и само 

освидетельствование ГБО сегодня осу-

ществлять некому. Поэтому можно 

смело утверждать, что более чем 50  % 

Научные тренды
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газобаллонных АТС оснащены баллона-

ми с истекшим сроком переосвидетель-

ствования.

Кроме того, в ГОСТе Р 51 753–2001 

«Баллоны высокого давления для сжа-

того природного газа, используемо-

го в качестве моторного топлива на 

автомобильных транспортных сред-

ствах» в п. 5.4 сказано: «Расчетный срок 

службы баллонов определяется раз-

работчиком и не должен превышать 

20 лет». Основная масса бывших в упо-

треблении баллонов выпущена в 1984-

1989 гг. И сегодня огромное число АТС 

использует баллоны с истекшим сроком 

эксплуатации.

Однако устарело не только ГБО. 

Многие эксплуатируемые АГНКС 

также нуждаются в техническом пе-

ревооружении. Из-за длительной экс-

плуатации без реноваций возникли 

следующие проблемы:

• автоматическая система управ-

ления, как и основное оборудование 

АГНКС, морально и физически устарела, 

начались усталостные отказы [6];

• оборудование из ЗИПа исчерпало 

срок своего хранения;

• большая часть узлов и блоков 

АГНКС снята с производства на серий-

ных заводах, а прямых аналогов для за-

мены нет;

• режим реальной эксплуатации 

станций отличается от проектного, по-

этому технология часто нарушается.

Кроме того, появились новые игро-

ки на поле газомоторного бизнеса. 

Не выдержав неопределенности и без-

денежья, в отсутствие постоянных за-

казов закрылись или обанкротились 

основные производители оборудова-

ния для АГНКС и ПАГЗ. Резко сокра-

тилось производство баллонов всех 

четырех типов для КПГ (закрытие 

Мариупольского завода, получение 

оборонных и госзаказов Первоураль-

ским и Орским заводами и пр.).

Что и как делать в этой ситуации, 

чтобы не получилось «как всегда»?

Отметим только самые необходимые 

меры [7, 8].

Организационные 
мероприятия

Следует создать рабочую группу, 

включив в нее независимых специалистов 

(именно специалистов, а не чиновников)

в области АГНКС и ГМТ. В эту группу 

необходимо ввести представителей част-

ного бизнеса, владельцев АГНКС и газо-

баллонных автотранспортных средств, 

изготовителей ГБО, представителей сер-

висных и сертификационных организа-

ций. Рабочей группе следует поручить 

следующее: 

• на основе опыта иностранных го-

сударств, где широко используется газ 

в виде моторного топлива (США, Ар-

гентина, Бразилия, Германия, Украина, 

Армения и пр.), разработать ряд законо-

проектов по стимулированию перевода 

автомобилей на ГМТ, включающих раз-

личные поощряющие меры, например, 

субсидии при переводе АТС на газомо-

торное топливо, «налоговые каникулы» 

для автомобилей, использующих ГМТ; 

• обновить редакцию проекта закона 

«Об альтернативном топливе», включив 

туда разделы по экономическим, законо-

дательным, финансовым и прочим льго-

там для предприятий и физических лиц, 

использующих ГМТ;

• составить перечень нормативно-

технической документации, которая 

требует доработки и приведения в со-

ответствие с современными европей-

скими стандартами.

Также государственным и муници-

пальным предприятиям при проведе-

нии тендера по выбору транспортной 

организации по пассажиро- и гру-

зоперевозкам предпочтение следует 

отдавать компаниям, где автопарк пе-

реведен на газомоторное топливо.

И, наконец, пора разработать Про-

грамму по широкому внедрению ГМТ 

на транспорте.
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Технические 
и технологические 
мероприятия

В рамках этих мероприятий сле-

дует поручить заводам-изготовите-

лям организовать выпуск расширенной 

линейки автомобильной и тракторной  

продукции, работающей по чисто га-

зовому или газодизельному циклам. 

Ростехнадзору и соответствующим 

надзорным организациям необходимо 

проработать вопрос и принять решение 

о процедуре переаттестации исполь-

зуемых баллонов высокого давления 

для работы на АТС.

ООО «Газпром газомоторное то-

пливо» могло бы профинансировать 

строительство и перевооружение за-

водов по выпуску баллонов высо-

кого давления всех четырех типов. 

У компании есть возможность соз-

дать современные пункты по перео-

свидетельствованию газобаллонного 

оборудования в нескольких регионах 

с учетом наличия в них АТС на ГМТ. 

Компания также должна подумать 

о продаже или передаче в лизинг/арен-

ду отдельных нерентабельных АГНКС 

частным предпринимателям, для чего 

нужно разработать механизмы пере-

дачи объектов и возврата инвестиций 

в них.

Следует объединить по времени 

(синхронизировать) строительство 

АГНКС с переводом необходимого 

парка АТС на ГМТ в радиусе не более 

10 км от станций, используя принцип 

модульности, с расчетом чтобы каж-

дая АГНКС с момента своего пуска 

в эксплуатацию имела загруженность 

не менее 70  %. Именно таким модуль-

ным объектам надо уделять первооче-

редное внимание. При этом необходимо 

иметь в виду, что окупаемость средств, 

вложенных в перевод АТС на ГМТ, 

составляет от трех до шести месяцев, 

а вложенных в строительство АГНКС – 

3-4 года.

Также нужно организовать за-

водам-изготовителям и их диле-

рам сеть сервисных центров по 

ремонту, гарантийному обслужива-

нию автотранспортных средств на ГМТ 

и регламентным работам на них.

Общие мероприятия

Нужен государственный сайт, где 

будет список официально аккреди-

тованных организаций и компаний с 

единым прайс-листом и единой сетью 

технического обслуживания, а также 

с возможностью предоставления ски-

док льготным категориям населения 

(ветераны, пенсионеры и т.д.) при пере-

воде ими на ГМТ своих АТС.

Что касается государственных, ре-

гиональных и муниципальных адми-

нистраций, то им следует обеспечить 

перевод своих АТС на ГМТ, синхрони-

зировав их с планами строительства 

АГНКС на территории их администра-

тивной ответственности.

Необходимы меры и относитель-

но подготовки специалистов. Для это-

го надо создать (или реорганизовать) 

кафедры на базе институтов МАДИ, 

НАМИ и т.д., наладить филиальную 

сеть с целью подготовки или повы-

шения квалификации специалистов 

по переводу на газомоторное топливо 

(метан) автотранспортных средств и 

техническому обслуживанию их.

ООО «Газпром газомоторное то-

пливо» совместно с соответствую-

щими надзорными организациями 

следует разработать систему стати-

стического и технологического мо-

ниторинга ГБО, находящегося в 

эксплуатации. Это необходимо для 

обеспечения безопасности при экс-

плуатации такой техники.

Безусловно, это неполный перечень 

необходимых и желательных меропри-

ятий. Проблемы будут возникать по 

мере их реализации и, конечно, все это 

требует детальной проработки.

Научные тренды
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Выставки, форумы, конференции

Лед тронулся

Газовые баллоны в России – это не-

отъемлемая часть быта значительной 

части населения нашей страны и в то 

же время бомба замедленного действия. 

Множество мелких аварий всколыхнули 

рынок, заставив государство наконец-то 

обратить внимание на проблему. Соз-

дание рабочей группы в Ростехнадзоре 

– первый шаг к новым реалиям на рос-

сийском рынке газовых баллонов.

24 ноября в Москве состоялась вто-

рая международная конференция «Газо-

вые баллоны. Итоги года». Мероприятие 

прошло при поддержке «Российского га-

зового общества», партнером выступила 

компания Vitkovice.

Обращаясь к участникам, генераль-

ный директор CREON Energy Санджар 

Тургунов заявил, что вторая в этом году 

конференция по газовым баллонам – 

не случайность, а требование рынка: 

«Еще весной мы говорили, что отрасль 

сидит на пороховой бочке – это и ста-

рый парк баллонов, и отсутствие госре-

гулирования. Боялись даже, что только 

крупный форс-мажор – ЧП с жертвами 

– сможет привлечь внимание к пробле-

мам рынка. Рад признать, что опасения 

не оправдались. Ситуация сдвинулась 

с мертвой точки. Что изменилось и куда 

движемся – предлагаю сегодня обсу-

дить».

За период с 2012 г. по сентябрь 

2016  г. в России зафиксировано почти 

500 чрезвычайных ситуаций, связанных 

с обращением газовых баллонов (ГБ). 

В них погибло более 200 человек. Такую 

статистику привел заместитель мини-

стра энергетики Московской области 

Дмитрий Айрапетянц. Непосредственно 

в Подмосковье отмечено 18 чрезвычай-

ных ситуаций. По словам Д.  Айрапе-

тянца, программа газификации жилых 

домов движется, но медленнее, чем хо-

телось бы. Поэтому баллонный газ для 

большой части населения по-прежнему 

является единственным вариантом. 

На территории области сейчас эксплу-

атируется порядка 3…3,5  млн ГБ, при 

этом не менее 90  % из них – устарев-

шей конструкции. Это значит, что они 

не оснащены запорными устройствами, 

предотвращающими переполнение при 

заправке.

Официально наполнение балло-

нов происходит только на газонапол-

нительных станциях и пунктах. Таких 

в Подмосковье 12, из них три законсер-

вированы. Населению, говорит Дмитрий 

Айрапетянц, не остается ничего друго-

го, кроме как заправляться на газовых 

АЗС, зачастую нелегальных. В этой свя-

зи правительство Московской области 

предлагает разрешить заправку на АЗС, 

но только тех баллонов, которые осна-

щены защитой от переполнения. Сейчас 

документ находится на рассмотрении 

в Ростехнадзоре.

Требования к качеству выпускаемых 

баллонов постепенно возрастают, од-

нако в разных странах они отличаются. 

На территории АТП, говорит заведую-

щий лабораторией баллонов РосНИТИ 

Алексей Ушков, обращение оборудо-

вания, работающего под избыточным 

давлением, возможно только при его 

соответствии ТР ТС 032.

Однако требования техрегламента 

нуждаются в совершенствовании, так 

как в настоящее время допускается из-

готовление продукции, не в полной мере 

соответствующей международным стан-

дартам и рекомендациям ЕЭК ООН. 

Из-за этого существуют определенные 

сложности в обеспечении безопасности 

при эксплуатации баллонов, импортиру-

емых на территорию РФ.

Эксперт считает, что целесообразно 

дополнительно провести анализ требова-

ний ТР ТС 032 и оценить необходимость 



54

 «Транспорт на альтернативном топливе» № 1 (55) / 2017 г.

их расширения. При этом следует от-

дельно рассматривать требования для 

разных баллонов – композитных, автомо-

бильных, стальных бесшовных, стальных 

сварных, из алюминиевых сплавов, а так-

же огнетушителей и баллонов, используе-

мых в комплексах пожаротушения.

По мнению А. Ушкова, для повы-

шения безопасности отечественных и 

зарубежных баллонов необходимо про-

ведение работ по поддержанию актуаль-

ности существующих и разработке новых 

стандартов, используемых в качестве до-

казательной базы выполнения требова-

ний технического регламента.

При разработке ТР ТС 032 появи-

лись требования по обязательному на-

личию бумажного паспорта на всех 

стадиях жизненного цикла газовых бал-

лонов. Также были внесены изменения 

в маркировку способом ударного клей-

мения. Традиционно для идентифика-

ции ГБ использовалась информация, 

наносимая способом ударного клейме-

ния на днище с горловиной, а бумаж-

ные паспорта были обязательны только 

на стадии поставки.

По мнению директора компании 

«ХОРСТ» Александра Матвеева, разра-

ботчики стандартов, стремясь ухватить 

общее, зачастую забывают о частном – 

а именно о тех сегментах, где потребле-

ние невелико, но стратегически важно. 

Ярким примером является отечествен-

ная микроэлектроника. «Российские 

баллоны категорически не подходят для 

специальных газов, как их не подготав-

ливай, – сетует А. Матвеев. – А вот за-

падные идеальны, хотя по документам 

и они не совсем то, что нужно. Вопрос: 

когда производители вспомнят про нас 

и наши специфические требования?»

«Для микроэлектроники нужно при-

мерно пять стандартов. При наличии 

финансирования мы готовы их разрабо-

тать», – ответил Алексей Ушков.

Ассоциация производителей про-

мышленных и медицинских газов под-

держивает прописанные в Федеральных 

нормах и правилах (ФНП) положения 

об определении сроков службы газовых 

баллонов. Генеральный директор завода 

«Криоген» (входит в ассоциацию) Евге-

ний Кокурин рассказал, что организа-

ция выпустила официальный документ, 

где представлена позиция ассоциации 

относительно сроков службы баллонов. 

В частности, там говорится, что срок 

службы баллонов, изготовленных до 

22 декабря 2014 г., не должен превышать 

Участники конференции

Выставки, форумы, конференции
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40 лет. Что касается баллонов, произ-

веденных после этой даты, то срок их 

эксплуатации должен определяться про-

изводителем. Если это не указано, то он 

составляет 20 лет.

Евгений Кокурин отметил, что сейчас 

некоторые компании пытаются схитрить: 

за несколько месяцев до окончания сро-

ка эксплуатации баллона переаттесто-

вывают его, таким образом продлевая 

срок службы еще на пять лет.

Также ассоциация предлагает зако-

нодательно закрепить необходимость 

определения собственников газовых 

баллонов. По словам докладчика, пред-

ложение уже внесено в Ростехнадзор 

и получило положительный отклик. 

Есть шанс, что нововведение появится 

уже в следующей редакции ФНП.

Сейчас обращение баллонов на рын-

ке носит обезличенный характер. Ас-

социация же предлагает определить 

собственника каждого баллона, это по-

может упорядочить и ускорить процесс 

обновления баллонного парка.

Ответственный секретарь ТК144 

Росстандарта Владимир Власюк считает, 

что нельзя «причесывать все баллоны под 

одну гребенку»: все многообразие при-

меняемых ГБ можно условно разделить 

на бытовые баллоны, баллоны для техни-

ческих и природных газов. Что касается 

ГБ для технических газов, то их обраще-

ние регулируется целым рядом норма-

тивов. Однако требования, имеющиеся 

в них, слабо увязаны между собой, что 

порождает неоднозначную трактовку и 

ошибки при применении. Еще одно не-

гативное последствие нестыковок в до-

кументах – проблемы с идентификацией 

баллонов и их сертификацией. Напри-

мер, иностранные компании оформляют 

сертификаты на соответствие баллонов 

от своего имени, что прямо запрещено 

ТР ТС, а также ссылаются на ГОСТ 949, 

что в корне неверно. Можно смело ут-

верждать, что все импортные баллоны, 

которые продаются в России, являются 

полностью контрафактными и должны 

быть выведены из обращения, пока доку-

менты на них не будут приведены в по-

рядок.

Эксперт остановился и на теме срока 

службы газовых баллонов. Новые ФНП 

отменили действующий срок обращения 

баллонов (30 лет) и оставили его на ус-

мотрение изготовителей, которые тут же 

установили его в 20 лет. Кроме того, ФНП 

запретили использовать баллоны свы-

ше этого срока, что привело к необходи-

мости ежегодного вывода из обращения 

больших партий баллонов и замены их 

новыми.

«Тут же посыпались многочисленные 

письма в Ростехнадзор с требованиями 

пересмотреть эти решения, – говорит 

Владимир Власюк. – С начала действия 

этих ФНП прошло уже три года, но ре-

шение так и не принято. РосНИТИ, на-

пример, утверждает, что баллоны могут 

служить 40 лет. Старые Правила давали 

для баллонов 30 лет. Если брать отрасль 

криогенной техники, то в СССР для нее 

действовал срок 20 лет. По нашему мне-

нию, баллоны, которые используются на 

опасных производственных объектах, 

должны иметь срок обращения в 20 лет, 

как для всего оборудования криогенной 

отрасли. Для остальных можно устано-

вить и 30, и 40 лет. Эти сроки надо об-

суждать и принимать согласованные 

решения».

Каковы пути решения этих про-

блем? По мнению докладчика, можно 

оставить все на усмотрение Ростехнад-

зора, который предлагает ориентиро-

ваться на Руководство по безопасности 

(РБ). Но этот документ не будет рабочим, 

так как в ТР ТС нет ссылок ни на ФНП, 

ни на РБ (они действуют только на тер-

ритории России). По мнению коми-

тета ТК114, эти вопросы надо решать 

в рамках стандартов или сводов правил, 

в том числе с введением этих стандартов 

в Перечни к ТР ТС.

Vitkovice – один из мировых произво-

дителей баллонов, стремящихся не толь-

ко к высокому качеству, но и к новым 
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технологиям. По итогам 2015 г. продажи 

газовых баллонов Vitkovice в России со-

ставили 11,5  тыс. ед., в 2016  г. произо-

шел почти двукратный рост продаж – до 

20 тыс. ед. Об этом сообщил коммер-

ческий директор компании Владимир 

Шишка. По его словам, такой скачок 

связан с изменением системы продаж, 

а также обновлением ассортимента про-

дукции. В то же время российский ры-

нок в общей структуре продаж Vitkovice 

занимает лишь 4 %, а мировые продажи 

за 10 месяцев 2016 г. составили 500 тыс. ед.

Компания во втором полугодии 

2017  г. планирует запустить производ-

ство стальных баллонов на новом пред-

приятии на территории Таможенного 

союза. Как сообщил Владимир Шишка, 

расчетная мощность составит 150  тыс. 

ед./год. Сейчас решаются технические во-

просы, обсуждается логистика входных 

материалов, происходит создание со-

вместного предприятия.

Hexagon Ragasco – мировой лидер 

по производству композитных газовых 

баллонов для СУГ бытового и промыш-

ленного применения. Как рассказа-

ла исполнительный директор Hexagon 

Composites Rus Елена Довгаль, компо-

зитный баллон не взрывается и не ржа-

веет, значительно легче металлического и 

позволяет контролировать уровень газа.

Выступает Елена Довгаль

Однако продвигать инновации всег-

да нелегко – во всем мире композитные 

баллоны составляют всего 1,3 % от об-

щего парка, из них 90  % произведены 

Hexagon Ragasco. А как обстоит ситуа-

ция в России? Ежегодно в нашей стране 

продается 500…600 тыс. новых баллонов 

для СУГ: 70 % – для пополнения обмен-

ных фондов газовых компаний и 30  % 

– конечному потребителю в розницу 

через магазины, крупные федеральные 

сети, интернет. И композитные баллоны 

реализуются именно посредством роз-

ничных продаж, так как обменные фон-

ды состоят из металлических баллонов 

(как правило, объемом 50 л, реже – 27 л).

Проблемой отрасли в целом Елена 

Довгаль назвала обезличенность баллон-

ного парка – «принадлежат всем, а значит, 

никому». По этой причине газовые ком-

пании не хотят или боятся инвестировать 

в обновление баллонов на территории 

РФ. Возможным решением она считает 

брендинг баллонов, то есть четкую иден-

тификацию с конкретной газовой ком-

панией, которая покупает баллоны, 

обслуживает свой парк и несет за него от-

ветственность. Таким образом компания 

закрепляет за собой потребителей газа, 

использующих именно ее баллоны.

Новшеством в этом отношении 

является система RFID-меток для от-

слеживания цикла жизни баллона. 

Радиочастотная идентификация дает 

возможность экономически эффектив-

ного движения баллонов через цепочку 

поставок и позволяет улучшить продви-

жение баллонов, клиентское обслужи-

вание и, самое главное, контроль своего 

баллонного парка.

«Орский машиностроительный за-

вод» – современное модернизированное 

предприятие, которое выпускает, кро-

ме прочего, сосуды высокого давления. 

Текущая мощность по изготовлению 

газовых баллонов – до 40  тыс. ед./год. 

Производство осуществляется спосо-

бом горячей закатки роликовым инстру-

ментом концов заготовок из стальных 

Выставки, форумы, конференции
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бесшовных труб специального назна-

чения. Все трубы поставляются пред-

приятиями российского дивизиона 

«Трубная металлургическая компания» 

(ТМК). По словам главного специалиста 

производственного управления «ТМК 

Нефтегазсервис» Александра Корни-

енко, от технологии западноевропей-

ских фирм производство на «ОМЗ» 

отличается только тем, что в качестве 

исходной заготовки применяются го-

рячедеформированные бесшовные тру-

бы. Все последующие операции, а также 

оборудование, на котором они выпол-

няются, идентичны. Акцент в докладе 

был сделан на освоении производства 

баллона диаметром 229 мм. Приведены 

преимущества использования балло-

нов 50/200.

Помимо этого, в докладе отмечено, 

что требования технического регла-

мента обязывают при проектировании 

оборудования учитывать влияние кор-

розии и других видов износа за весь 

срок службы, что отсутствует в евро-

пейских нормах.

Предложения ТМК в рамках рабо-

чей группы по практике применения 

ТР ТС 032/2013 заключаются в следую-

щем. Прежде всего это создание едино-

го государственного реестра по учету 

баллонов, упорядочение процесса экс-

плуатации. Также необходимо внедре-

ние обязательной системы менеджмента 

качества у всех без исключения произ-

водителей сосудов высокого давления 

и ударно-точечной маркировки двух-

мерного кода (QR-код) для облегчения 

процесса считывания полной информа-

ции о баллоне.

Полная замена устаревших балло-

нов на новые – идея сколь прекрасная, 

столь же и недосягаемая. По подсчетам 

вице-президента компании Recoma Па-

оло Турчи, российские компании сум-

марно производят около 180…200  тыс. 

баллонов в год, а замене в ближайшее 

время подлежат около 2  млн  ед. Пред-

приятиям в РФ потребуется 11 лет, 

чтобы восполнить данный объем, а 

значит, однозначно нужны поставки 

из-за рубежа. Это, говорит эксперт, 

повлечет за собой наполнение рынка 

дешевой продукцией сомнительного 

качества и существенные финансовые 

затраты.

Есть ли альтернатива полной за-

мене – необходимой, но дорогостоя-

щей? Паоло Турчи утверждает, что есть: 

«Возможным решением является пере-

аттестация. Сейчас в промышленных 

масштабах освидетельствование и ре-

монт баллонов в России никто не дела-

ет. Некоторые компании занимаются, 

но в малых объемах». Recoma предла-

гает владельцам баллонов сэкономить 

около 33,6  млрд руб., а также ввести 

новые и понятные стандарты при обо-

роте баллонов. В итоге отрасль получит 

высокий контроль качества восстанов-

ления баллонов, порядок на рынке и 

колоссальную экономию. Промышлен-

ная переаттестация (а в перспективе 

– пересертификация баллонов) позво-

лит продлить срок службы баллонного 

парка (на первом этапе это 150 тыс. бал-

лонов в год), избежать дефицита и не 

вкладывать большие средства в покупку 

нового парка.

ГК «Пожтехника», которая специали-

зируется в области автоматического газо-

вого пожаротушения, в 2013 г. запустила 

собственное производство сварных бал-

лонов. Как рассказал исполнительный 

директор Антон Анненков, потребно-

сти компании в баллонах оцениваются 

в 7 тыс. ед. На сегодня «Пожтехника» вы-

пускает 5  тыс. Однако проектная мощ-

ность еще не достигнута, она составляет 

около 10 тыс. баллонов в год.

По словам докладчика, сейчас го-

товые изделия проходят обкатку пока 

только для собственных нужд. В дальней-

шем не исключены поставки сторонним 

потребителям.

Еще одна перспективная сфера при-

менения газовых баллонов – автомо-

бильный транспорт. Однако и здесь 
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нестыковок и противоречий не мень-

ше (а может, даже больше), чем в дру-

гих сегментах потребления. Президент 

Национальной ассоциации водородной 

энергетики Александр Раменский счи-

тает, что именно несовершенство техни-

ческого регулирования тормозит сейчас 

внедрение водородных автомобилей. 

Даже на газовый автотранспорт наша 

страна перейти еще не может – нет ни 

достаточного количества АГЗС, ни авто-

мобилей, которые обеспечили бы спрос 

на СУГ и СПГ. По сути рынок в тупике, 

и нет ни одной стороны, которая смогла 

бы указать путь решения проблемы.

Появятся ли когда-то в России во-

дородные автомобили? Александр Ра-

менский считает, что прогресс рано или 

поздно дойдет и до нашей страны. Дру-

гое дело, что отрасль должна быть к это-

му готова во избежание неразберихи, 

свойственной применению газомотор-

ного топлива. В этой связи, говорит экс-

перт, ассоциация заранее разрабатывает 

нормативно-техническую базу для во-

дородных автомобилей и водородных 

заправочных станций, которая сможет 

регулировать рынок в ближайшей пер-

спективе. В настоящее время Росстан-

дарт принял более 25 национальных и 

межгосударственных стандартов в обла-

сти водородных технологий и топливных 

элементов, идентичных международным 

стандартам ИСО и МЭК.

Завершающим этапом конференции 

стало награждение тех компаний, кото-

рые являются наиболее активными игро-

ками на рынке и влияют на его развитие. 

Для определения лауреатов проводилось 

открытое голосование на сайте TGKO.ru.

По итогам экспертных оценок и го-

лосования в номинации «Лидер отрас-

ли: производство газовых баллонов» 

победителем стал Первоуральский но-

вотрубный завод. «Примером для под-

ражания» голосовавшие посчитали 

баллоны компании Vitkovice. За безо-

пасность и надежность в производстве 

предохранительной и запорной арма-

туры в номинации «Инновации в от-

расли» была награждена Cavagna group. 

«Эталоном качества» стала компа-

ния «ХОРСТ» – производитель газовой 

продукции в области микроэлектрони-

ки. «Линде газ рус» по итогам голосо-

вания победила в номинации «Лидер 

отрасли: производство промышленных 

газов».

http://www.creonenergy.ru/news/post_relizy/

detailPost.php?ID=118720

Вопрос от Паоло Турчи

Выставки, форумы, конференции
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Для АГНКС понизят 
класс опасности

Депутаты Госдумы во втором чте-

нии приняли законопроект о снижении 

класса опасности работающих на при-

родном газе автозаправок с четвертого 

на третий. В первом чтении, которое со-

стоялось 13 мая 2015 года, предлагалось 

вообще исключить такие автозаправки 

из категории опасных производствен-

ных объектов (ОПО).

Альфия Когогина, член Комитета 

по экономической политике, промыш-

ленности, инновационному развитию 

и предпринимательству сказала в ходе 

выступления: «Комитетом было приня-

то согласованное со всеми ведомствами 

решение не исключать такие автозапра-

вочные станции из ОПО, а понизить 

класс опасности с четвертого на тре-

тий».

По ее словам, разработчики зако-

нопроекта пытались соблюсти баланс 

между обеспечением безопасности 

таких объектов и стимулированием 

развития бизнеса. Депутат подчеркну-

ла, что необходимо дать импульс раз-

витию использования газомоторного 

топлива и экологического транспорта 

в целом, уточнив, что данная инициа-

тива не исключает участия Ростехнад-

зора в контроле за работой газовых 

заправок. 

В Национальном союзе страхов-

щиков ответственности (НССО) по-

яснили, что перевод заправочных 

станций, использующих КПГ в каче-

стве топлива для автомобилей, из тре-

тьего в четвертый класс опасности 

означает либерализацию подходов к 

надзору за деятельностью таких объек-

тов. С одной стороны, газозаправочные 

станции продолжают считаться опас-

ными объектами и по закону  следует 

страховать ответственность за вред 

жизни, здоровью и имуществу по-

страдавших в случае аварии. С другой 

стороны, объекты третьего класса под-

лежат проверкам Ростехнадзора раз 

в три года, они должны предоставлять 

надзорному органу документацию 

в рамках предупреждения происше-

ствий и обеспечения безопасности. 

В то время как объекты четвертого 

класса освобождены от подобной не-

обходимости.

В то же время снижение уровня 

контроля на станциях не вызывает 

тревоги у страховщиков. Они уверены, 

что программа строительства и разви-

тия газозаправочных станций по всей 

стране, поддерживаемая ПАО «Газ-

пром», обеспечит должный контроль 

и уровень безопасности в деятельно-

сти станций. Одновременно увеличе-

ние числа таких станций даст толчок 

для развития производства и продаж 

автомобилей, работающих на недоро-

гом экологичном топливе. Сегодня это 

направление автопрома сдерживается 

как раз отсутствием инфраструктуры 

– разветвленной сети газозаправоч-

ных станций.

Если законопроект будет принят в 

третьем чтении, то закон вступит в си-

лу со дня его официального опублико-

вания.

По материалам Интерфакса
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Ульяновская область подписала 
два соглашения в Иране

Одно касается выращивания у нас 

голубики и рапса, другое – производства 

оборудования и баллонов для компри-

мированного природного газа (КПГ). Об 

этом официально  сообщил  губернатор 

Сергей Морозов во время выступления 

на Российско-иранском бизнес-форуме 

13 декабря.

Выращиванием у нас голубики и 

рапса, а также строительством маслоэк-

стракционного завода будет заниматься 

иранская компания Gia Salem Cor. 

Вторая компания, с которой под-

писано бизнес-соглашение, – Rad Sane. 

Она является ведущим производителем 

основного и вспомогательного обору-

дования и баллонов для КПГ, исполь-

зуемого в качестве моторного топлива 

вместо бензина и дизельного топлива. 

Фирма производит, кроме прочего, и 

бесшовные пластиковые баллоны для 

КПГ.

Это выгодно по разным причи-

нам. Одна из главных – цена. Сред-

няя розничная цена 1 кубометра КПГ 

в России составляет 10-15 рублей. 

Это в 2-3 раза дешевле бензина или 

дизельного топлива.

Вторая причина – безопасность. 

Природный газ для таких баллонов сжи-

мается с помощью компрессорного бло-

ка до давления 20-25 МПа, что приводит 

к сокращению объема в 200-250 раз, и 

«загружается» внутрь. При аварии или 

несчастном случае пластиковый баллон 

не дает эффекта бомбы с металлически-

ми осколками. Пластик просто лопается 

и газ выходит в атмосферу, потому что 

он легче воздуха.

Внешнюю оболочку таких балло-

нов иранцы делают из стекловолокна. 

Согласно «Классификации горючих ве-

ществ по степени чувствительности» 

МЧС России, КПГ отнесен к самому без-

опасному четвертому классу. Для срав-

нения, у бензина – третий класс.

Еще один важный момент – эколо-

гия. Использование КПГ намного эколо-

гичнее, чем использование дизельного 

топлива, бензина и угля.

Самыми крупными запасами при-

родного газа в мире располагает Россия, 

объем их составляет порядка 49 трлн м³. 

Иран на втором месте с 34 трлн м³ газа.

На подписании соглашения, 13 декабря, Тегеран
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Поезда и пароходы перейдут 
на экологическое топливо

Для Rad Sane сотрудничество 

с Ульяновской областью – не первое 

в России. Зимой 2016 года компания 

ООО «Газпром газомоторное топли-

во» стала партнером ООО «РС Газовые 

технологии» для строительства новых 

и реконструкции ныне действующих в 

стране автомобильных газонаполнитель-

ных компрессорных станций (АГНКС). 

А «РС Газовые технологии» совместно 

с бельгийской компанией SOTAY явля-

ется производителем баллонов 4-го по-

коления и тесно связана с иранской Rad 

Sane. Компания производит модульные 

системы накопления высокого давле-

ния для транспортировки и хранения 

природного газа, которые являются не-

отъемлемой частью АГНКС. Система 

состоит из набора полимерно-компо-

зитных баллонов высокого давления, 

объединенных в единый модуль и со-

единенных стальным трубопроводом и 

запорной арматурой. Система приме-

няется для обеспечения АГНКС газом, 

Весь пассажирский транспорт в 

ближайшее время должен перейти на 

газомоторное топливо, уверены в мини-

стерстве транспорта РФ. В ведомстве уже 

готовят актуализированную программу 

по переходу на ГМТ поездов, пароходов 

и вертолетов. Представить программу 

планируется уже во второй половине 

2017 г.

Только после перехода на газ мож-

но добиться экологичности транспорта, 

считает глава минтранса Максим Соко-

лов. Это особенно актуально в наступа-

ющем 2017 г., который объявлен Годом 

экологии.

Газомоторное топливо не только не 

вредит природе, но и считается одним из 

на многотопливных АЗС и при работе 

передвижных автомобильных газовых 

заправщиков (ПАГЗ).

Ключевые потребители газомотор-

ного топлива – пассажирский транс-

порт и коммунальная техника. КПГ 

может использоваться в качестве топли-

ва не только для автомобильного, но и 

для речного, железнодорожного и воз-

душного транспорта.

В компании «Газпром газомотор-

ное топливо» заявили, что планируют 

к концу 2018 года ввести в эксплуата-

цию 12 новых станций в Самарской, 

Оренбургской и Ульяновской областях. 

Общий объем инвестиций в развитие 

инфраструктуры – более 1,8 млрд ру-

блей. Сегодня в Ульяновской области 

действуют три АГНКС (на Московском 

шоссе, 6, в Белом Ключе и Димитров-

граде), и намечено строительство еще 

двух станций.

http://ulbusiness.ru/ulyanovskaya-oblast-

podpisyvaet-dva-biznes-soglasheniya-v-irane/

самых дешевых. Его активно используют 

на пассажирском транспорте более чем 

в 80 странах мира, но российские пе-

ревозчики не горят особым желани-

ем переходить на газ. Эту ситуацию и 

предлагают изменить в транспортном 

ведомстве.

Сегодня затраты на традиционное то-

пливо составляют треть от стоимости пе-

ревозок. А при переходе на газ, который 

в среднем в два раза дешевле, себесто-

имость перевозок снизится на 15-20  %, 

подсчитала разработчик проекта про-

граммы Светлана Воронцова.

Что касается пассажирских тепло-

возов, то уже запущен пилотный проект 

по внедрению сжиженного природного 



62

 «Транспорт на альтернативном топливе» № 1 (55) / 2017 г.

газа (СПГ) на магистральных и манев-

ровых локомотивах на участке Сургут – 

Войновка Свердловской железной до-

роги. В дальнейшем магистральные 

газотурбовозы предусматривается за-

действовать на участках Сургут – Новый 

Уренгой и Сургут – Нижневартовск.

Использовать газомоторное топли-

во на морских судах в первую очередь 

могут начать в Балтийском бассейне, 

который входит в районы контроля вы-

бросов оксидов азота и серы. С 2015 г. 

в зонах особого контроля за выбросами 

(Sulphur Emission Control Areas) всту-

пило в силу требование о том, что со-

держание серы в судовом топливе не 

должно превышать 0,1 %. Газомоторное 

топливо позволяет полностью исклю-

чить выбросы оксидов серы и твердых 

частиц, снизить на 90 % эмиссию окси-

дов азота и на 30 % – выбросы СО2.

В перспективе силовыми установ-

ками, работающими на СПГ, планиру-

ется оснастить пассажирские суда на 

внутригородских и пригородных лини-

ях, туристические суда, суда портового 

флота, сухогрузы смешанного плавания. 

Внедрение новой технологии позволит 

снизить затраты на транспортировку 

на 15-20 % и сократить выбросы загряз-

няющих веществ на 20-30  %, отметила 

Светлана Воронцова.

В качестве пилотных регионов для 

внедрения газомоторного топлива на 

речном транспорте предлагаются Та-

тарстан, а также суда Северо-Западно-

го и Московского пароходств. Именно 

там сейчас большой пассажиропоток 

на пригородных речных маршрутах. 

Заправлять суда СПГ можно непосред-

ственно из автомобильных или желез-

нодорожных цистерн, от береговых 

или плавучих установок, считает С. Во-

ронцова.

Что касается авиации, то во многих 

регионах добычи газа и нефти имеется 

достаточно большое количество по-

путного нефтяного газа. Применение 

вместо авиакеросина более дешево-

го авиационного сконденсированного 

пропан-бутанового топлива (АСКТ), 

которое может вырабатываться из 

попутного нефтяного газа, позволит 

существенно удешевить и активизи-

ровать региональные авиаперевозки, 

считает эксперт. Наиболее готовые 

регионы для реализации пилотных 

проектов использования газа на вер-

толетах – Ханты-Мансийский округ 

– Югра, Ненецкий и Ямало-Ненецкий 

округа.

https://rg.ru/2016/12/15/

poezda-i-parohody-perejdut-

na-ekologicheskoe-toplivo.html

Презентация эффективной 
разработки РариТЭК 
и EControls

На производственных площадях 

ООО «Техногазсервис», сервисного цен-

тра по обслуживанию автомобильного 

парка ООО «Газпром трансгаз Югорск», 

состоялась презентация газового двига-

теля RGK.ЕC.820.939-300 с центральной 

системой моноподачи газа, разработан-

ного совместно компаниями EControls 

и РариТЭК на базе газового двигателя 

КАМАЗ.

Главный конструктор «РМЗ Рари-

ТЭК» Сергей Васильевич Селиванов 

рассказал о конструктивных и поло-

жительных особенностях новой раз-

работки. Двигатели семейства RGK.

ЕC.820 выполняют требования Евро-5

Новости отрасли
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Кроссовер Lada научат ездить 
на метане

по выбросам вредных веществ с от-

работавшими газами, обеспечивают 

высокие тяговодинамические характе-

ристики и оптимальную топливную эко-

номичность, устойчиво запускаются 

при температуре окружающего воздуха 

30 градусов ниже нуля без использова-

ния предпускового подогревателя.

Заявленные рабочие параметры обе-

спечивает газовая система моноподачи 

EControls за счет приготовления гомо-

генной рабочей  смеси газа с воздухом, 

равномерного распределения смеси по 

цилиндрам, устойчивого воспламене-

ния и оптимального сгорания. Компо-

ненты системы моноподачи газа имеют 

высокую надежность и обеспечивают 

длительный ресурс.

В ходе презентации представители 

РариТЭК, специалисты и руководите-

ли ООО «Газпром Трансгаз Югорск» об-

судили варианты применения газовых 

двигателей RGK.ЕC.820 на автомобилях 

КАМАЗ, автобусах НЕФАЗ, а также вы-

разили желание приобрести газобаллон-

ные автомобили с новым двигателем.

Также были представлены резуль-

таты тестовой эксплуатации партии 

автомобилей. С июня 2016 года в под-

разделениях ООО «Газпром трансгаз 

Югорск» успешно эксплуатируются че-

тыре автомобиля с двигателем RGK.

ЕC.820: 

• седельный тягач КАМАЗ-65116 в 

составе ПАГЗ-5000;

• КАМАЗ-43118 с вахтовой над-

стройкой 4208 для перевозки ремонт-

ных бригад;

• два автомобиля-самосвала КАМАЗ 

65115.

На базе модернизированной газовой 

системы EControls можно переоборудо-

вать дизельные двигатели автомобилей 

КАМАЗ, находящихся в эксплуатации. 

Это позволит в течение короткого вре-

мени получить эффект за счет экономии 

затрат на топливо и снизить содержание 

вредных веществ в выбросах. При этом 

затраты на переоборудование существен-

но ниже приобретения новых автомоби-

лей в газовом исполнении.

Презентацию нового двигателя прово-

дит С.В. Селиванов

Отечественный кроссовер Lada 4×4 

в 2017  г. получит новую модификацию. 

Пятидверная модификация «Нивы» ста-

нет экологичнее благодаря переводу 

автомобиля на природный газ.

Российский кроссовер-хетчбэк бу-

дет оснащен дополнительным баллоном, 

рассчитанным на  заправку 90  л метана. 
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Емкость разместят в багажнике маши-

ны. По  имеющейся информации, этот 

вариант питания уже испытали  «Лада 

Ларгус» и «Лада Веста».

Автомобиль также будет иметь 

восьмиклапанный 1,7-литровый мо-

тор мощностью 61  кВт. Однако на  газе 

его мощность снизится до  55  кВт, 

а максимальные обороты упадут с 5000 

до 4500. Разгон с 0 до 100 км/ч будет за-

нимать 21  с (на 2  с больше, чем у бен-

зиновой модификации). Максимальная 

скорость автомобиля также ухудшится 

и составит 123 км/ч. На 100 км пути ав-

томобиль будет потреблять 11  м3 КПГ 

в  городе и 7,5 на трассе. Суммарный 

пробег без дозаправки на бензине и газе 

превысит 1000 км.

В  настоящее время пятидверную 

Lada 4×4 можно приобрести в Рос-

сии по цене от 509  700  руб. Автомо-

биль комплектуется механической 

пятиступенчатой коробкой передач 

и гидроусилителем руля. Расход бен-

зина в смешанном цикле составляет 

11 л/100 км пути.

http://quto.ru/journal/events/71969/

«Группа ГАЗ» начала серийное 
производство автомобиля 
«ГАЗон NEXT» на КПГ

«Группа ГАЗ» – ведущий россий-

ский производитель транспорта на 

газомоторном топливе – начала серий-

ное производство автомобиля «ГАЗон 

NEXT CNG», работающего на компри-

мированном природном газе (КПГ). 

На автомобиль установлен самый со-

временный отечественный силовой 

агрегат – двигатель ЯМЗ-534 CNG, 

соответствующий лучшим мировым 

образцам по удельной мощности, кру-

тящему моменту, виброакустическим 

характеристикам и расходу топлива. 

Торжественный старт производства 

ЯМЗ-534 CNG состоялся на Ярослав-

ском моторном заводе «Группы ГАЗ» 

12 ноября 2016 г. в присутствии пре-

зидента РФ В.В. Путина. Применение 

газового двигателя обеспечивает сни-

жение топливных расходов на 40-50 % 

по сравнению с дизельной версией 

и позволяет существенно повысить 

экономическую эффективность автомо-

биля.

«ГАЗон NEXT» – универсальный 

грузовик, предназначенный для го-

родских и междугородных перевозок, 

строительных компаний, коммуналь-

ных служб. Он сочетает в себе высокую 

функциональность, грузоподъемность, 

самую низкую стоимость в своем 

классе.

Отличительная особенность газо-

вой версии «ГАЗона NEXT» – не только 

новый двигатель, но и новое топлив-

ное оборудование, которое включает 

систему распределенной подачи газа 

с электронным управлением. Из запра-

вочного устройства газ через вентили 

поступает в баллоны, из них – в фильтр 

Новости отрасли
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высокого давления, затем в газовый 

редуктор. При этом давление газа 

в системе составляет 20 МПа. В редук-

торе давление снижается до 0,6 МПа, 

и через фильтр низкого давления газ 

поступает непосредственно в двига-

тель.

На всех этапах работы системы при-

менены технические решения, обеспечи-

вающие полную пожарную безопасность 

газового оборудования. В их числе: об-

ратный клапан заправочного устройства, 

предотвращающий выброс газа после 

заправки; предохранительный и пожар-

ный клапаны вентиля газовых балло-

нов, которые обеспечивают выпуск газа 

в атмосферу при избыточном давлении 

или температуре; клапан избыточного 

давления газового редуктора и другие. 

Все компоненты газобаллонного обо-

рудования относятся к IV поколению 

и сертифицированы по требованиям 

ЕЭК ООН 110.

Благодаря применению современ-

ных конструктивных решений мощ-

ностные характеристики газового 

двигателя не изменились по сравне-

нию с дизельной версией. Мощность 

двигателя ЯМЗ-534 CNG – 110 кВт при 

2300 мин–1, максимальный крутящий 

момент – 490 Нм при 1200-2100 мин–1. 

Семь размещенных под кузовом газо-

вых баллонов объемом 72,8 м2 обеспе-

чивают запас хода не менее 370 км.

Условия гарантии на газовую мо-

дификацию автомобиля не отлича-

ются от дизельной версии – три года 

или 150 тыс. км пробега, это лучшие по-

казатели в сегменте среднетоннажных 

грузовых автомобилей.

– Сжатый газ – экономически наи-

более эффективное из используемых 

сегодня в коммерческом транспорте 

видов топлива, поэтому мы уделяем 

особое внимание этому направлению, 

– сказал президент «Группы ГАЗ» 

Вадим Сорокин. – В 2010 году ГАЗ стал 

пионером в серийном производстве 

автомобильной техники на сжижен-

ном газе – пропан-бутане, а с 2013 года 

в нашей линейке появились также лег-

кие коммерческие автомобили на КПГ. 

Таким образом, автомобили «ГАЗон 

CNG» расширяют линейку газовой тех-

ники «Группы ГАЗ». Появление двига-

теля передового семейства ЯМЗ-530 на 

КПГ позволило предложить клиентам 

газовую версию нашего популярного 

среднетоннажного грузовика «ГАЗон 

NEXT», которая по тягово-мощност-

ным характеристикам двигателя не 

уступает дизельному аналогу и обе-

спечивает значительное снижение 

топливных расходов. В наших планах – 

дальнейшее расширение линейки про-

дукции на сжатом метане.

По материалам http://gazgroup.ru/

media/news/gruppa-gaz-nachala-seriynoe-

proizvodstvo-avtomobilya-gazon-next-na-

szhatom-prirodnom-gaze
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Для Севастополя приобретут 
25 новых автобусов на ГМТ

В Санкт-Петербурге появятся 
новые рейсовые автобусы

В 2017 г. «Пассажиравтотранс» 

испытает новые рейсовые автобусы. 

В их числе низкопольный китайский 

Golden Dragon, автобус Mercedes-Benz 

Citaro, работающий на метане, и двух-

этажный египетский автобус класса 

люкс.

В январе в один из автопарков по-

ступит китайский автобус Golden 

Dragon XML6125. Предприятие впер-

вые протестирует образец с полностью 

низким полом, салон которого рассчи-

тан на 90 пассажиров. В течение ше-

сти месяцев специалисты предприятия 

с учетом мнения водителей будут оце-

нивать технические показатели образ-

ца. Пассажиры также смогут оставить 

отзыв на сайте перевозчика.

В 2017 году в Севастополе плани-

руется приобретение 25 низкопольных 

газовых автобусов, адаптированных 

для горожан с ограниченными физиче-

скими возможностями. Соответствую-

щий проект распоряжения одобрен на 

внеплановом заседании правительства 

города.

«Планируется заключить долго-

срочный государственный контракт на 

приобретение в лизинг городского пас-

сажирского автотранспорта. По итогам 

торгов мы рассчитываем на закупку 

25 низкопольных автобусов, работаю-

щих на газомоторном топливе. Срок ис-

полнения контракта – 5 лет», – сообщил 

директор департамента транспорта 

и развития дорожно-транспортной 

инфраструктуры Игорь Титов.

Фактически эксплуатировать новый 

автотранспорт, по его словам, станет 

государственное унитарное предпри-

ятие «Севавтотранс». Автобусы будут 

приобретены в рамках программы не-

коммерческого лизинга городского пас-

сажирского транспорта, работающего 

на газомоторном топливе. «Мы плани-

руем оптимизировать маршрутную сеть 

общественного транспорта с учетом 

мнений севастопольских организаций 

инвалидов», – уточнил Игорь Титов.

http://evpatoriya.today/dlia-sevastopolia-

priobretyt-25-novyh-nizkopolnyh-avtobysov.

html#hcq=rX7j16q

В третьем квартале 2017 г. нач-

нется тестовая эксплуатация автобу-

са Mercedes-Benz Citaro, работающего 

на метане. Автобус отличается низким 

уровнем выбросов углекислого газа 

и бесшумным ходом.

Кроме того, на июль 2017 г. заплани-

ровано начало тестирования двухэтаж-

ного автобуса MCV-800 класса люкс. 

Кузов автобуса, который производится 

в Египте генеральным представителем 

компании Daimler AG, будет исполнен 

в версии Nordic для эксплуатации в хо-

лодном климате.

По материалам https://nevnov.ru/

472436-v-peterburge-mogut-poyavitsya-

dvuhetazhnye-reisovye-

avtobusy

Новости отрасли
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Перевод судов на СПГ 
окупается за год

Начиная с 2020 года, по решению 

Международной морской организа-

ции (IMO), содержание серы в судо-

вом топливе должно сократиться с 3,5 

до 0,5 %.

В связи с этим корпорация Exxon 

Mobil прогнозирует увеличение доли 

СПГ в балансе корабельных видов то-

плива с 1 % в 2016 году до 10 % к 2040-му. 

Норвежская сертификационная компа-

ния DNV GL называет СПГ «топливом 

будущего для новых судов». По оценке 

ее специалистов, в мире эксплуатируют 

97 судов, работающих на этом виде то-

плива, строительство еще 91 корабля за-

казано. К 2020 году мировой флот может 

достичь 250 единиц.

Динамика развития мирового фло-

та судов на СПГ также свидетельству-

ет о перспективности перехода на СПГ. 

Мировой газомоторный рынок

Е.Н. Пронин, начальник отдела ООО «Газпром экспорт»

Мировой флот морских судов на СПГ (в эксплуатации, строительстве, проектировании)

DNV Gl, MetanoGraph

Практический опыт показывает, что 

перевод судов на СПГ в конечном итоге 

обходится дешевле, чем переход на бо-

лее чистое и дорогое нефтяное топли-

во или монтаж скрубберов – очистных 

установок. В канадском исследовании 

2014 года сделан вывод о том, что пере-

вод на сжиженный метан судов, выпол-

няющих рейсы главным образом внутри 

зон с регулируемыми выбросами, оку-

пается в течение года.

Однако пока на СПГ переводят суда, 

курсирующие по коротким маршрутам 

– в Балтийском море, Между Флоридой 

и Пуэрто-Рико. Настало время перево-

дить на сжиженный природный газ суда 

дальнего плавания. Для этого необхо-

димо развивать стационарную бункеро-

вочную инфраструктуру. В настоящее 

время заправка сжиженным метаном 
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Мировой газомоторный рынок

осуществляется в основном по схеме 

«автоцистерна – корабль».

Сокращение выбросов загрязняю-

щих веществ остается главным моти-

вом внедрения альтернативных видов 

моторного топлива. По данным Органи-

зации экономического сотрудничества 

и развития (OECD) и Европарламен-

та, в 2007-2012 гг. на долю морского 

транспорта пришлись 3,1 % глобальных 

выбросов. Если к 2050 году объемы пе-

ревозок увеличатся в четыре раза, эта 

доля только по углекислому газу со-

ставит 17  %. По некоторым данным, 

тотальная газификация морского транс-

порта сократит выбросы диоксида угле-

рода на 20 %.

Продолжает расти интерес к мор-

ским паромам, поскольку у них высокий 

коэффициент использования.

Два новых парома на сумму 

69,5 млн долл. заказала для себя норвеж-

ская компания Torghatten Nord of Norway, 

у которой пятилетний контракт с прави-

тельством Норвегии на перевозку пасса-

жиров на оживленной линии Хальхайм 

– Скандикваг. Строить газовые паромы 

будет компания Vard Group AS. Свой 

первый корабль на СПГ компания сдела-

ла еще в 2000 году.

Каждый из паромов проекта Multi 

Maritime MM 125FD имеет валовую 

вместимость около 6850 брутто-тонн. 

Судно может перевозить по 549 человек, 

включая экипаж, и 180 легковых автомо-

билей. Длина корабля 130 м, ширина – 

20,7 м, скорость – 18 узлов, летняя осадка 

4,75 м. На борту парома будет установ-

лена гибридная газоэлектрическая сило-

вая установка. Суда поступят заказчику 

во второй половине 2018 года и бу-

дут курсировать на оживленной линии 

Хальхайм – Скандикваг.

В Канаде также есть интерес к па-

ромам на СПГ. Так, три парома на СПГ 

класса Salish в 2017 году поступят в ка-

надскую компанию British Columbia 

Ferries для выполнения рейсов в море 

Селиша (Salish Sea – водная система 

между юго-западной частью канадской 

провинции Британская Колумбия и се-

веро-западной частью штата Вашинг-

тон, США). Первый паром из этой серии 

Salish Orca 11 января 2017 года прибыл 

в Ванкувер после 50-дневного перехо-

да протяженностью 10,44 тыс. мили из 

верфи в Гданьске. Повседневная эксплу-

атация парома должна начаться весной 

2017 года. Паромы Salish Eagle и Salish 

Raven прибудут в Британскую Колум-

бию позднее в 2017 году.

Паром класса Salish имеет следующие 

характеристики: длину – 107 м; водоиз-

мещение – 8728 т; крейсерскую скорость 

– 15,5 узла; две автомобильные палу-

бы, благодаря чему принимает на борт 

Паром на СПГ компании Torghatten Nord of Norway
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145 легковых автомобилей и до 600 пас-

сажиров и членов экипажа; оборудо-

ван тремя газодизельными двигателями 

Wartsila 8L20DF, которые позволяют 

сократить выбросы оксидов серы бо-

лее чем на 75 %, оксидов азота на 50 % и 

полностью исключить выбросы твердых 

частиц.

На СПГ переводят не только паромы, 

но и ледоколы. В Финляндии, например, в 

январе 2017 г. началась эксплуатация пер-

вого в мире ледокола на СПГ Polaris. Суд-

но оборудовано двумя 9-цилиндровыми 

и двумя 12-цилиндровыми двигателями 

Wärtsila 34DF суммарной мощностью 

22  МВт. Ледокол несет 1000  м3 малосер-

нистого топлива и 700  м3 сжиженного 

метана. Бункеровка СПГ 

будет проходить в порту г. 

Пори (Финляндия). Ледо-

кол построен при участии 

средств Евросоюза. 

Ледокол посвящен 

100-летию государствен-

ного суверенитета Фин-

ляндии (бывшее Великое 

княжество Финляндское 

в составе Российской 

Империи). Напомним, что 

6 декабря 1917 года парла-

мент Финляндии голосованием 100 про-

тив 88 одобрил заявление о признании 

политической независимости и сувере-

нитета народа Финляндии.

Паром Salish Orca

Общие характеристики ледокола Polaris: 

Верфь……………………………….……………………… Arctech Helsinki Shipyard 

Ледовый класс…………………………………………….…………………………… PC4 

Длина………………………………………………………………………… 110 м 

Ширина…………………………………………………….…………………………… 24 м

Рабочая осадка…………………………………………………………………………. 8 м 

Водоизмещение……………………………………………………………… 10 961 т 

Главные двигатели Wärtsilä………………...……………………… Два по 6000 кВт,

 два по 4500 кВт, один газодизельный 1280 кВт 

Емкости для хранения СПГ………………………………………… Две по 400 м3 

Скорость……………………………………………….……………………… 17 узлов 

Скорость во льду толщиной 1,2 м…………………….………………… 6 узлов 

Пропульсивная тяга……………………………………………………………… 214 т 

Экипаж…………………………………………………..…………………… 16 чел.

……

………. .

……..

……..

…….. ..

……

…………

………

……

Ледокол Polaris

Источники: https://www.bloomberg.com, http://arctia.fi , http://www.bcferries.com, 

http://www.korabli.eu, http://www.multi-maritime.no, http://www.ngvglobal.com, 

http://www.vard.com
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Гармонизация правил налогообложения моторного топлива между Порту-

галией и Испанией привела к принятию дискриминационной в отношении ав-

томобильного метана Директивы правительства Португалии № 246-A/2016. 

С 1 января 2017  г. налоги на нефтяное топливо и электроэнергию в Португалии 

в целом снижаются. А вот на компримированный (КПГ) и сжиженный (СПГ) 

природный газ резко возрастают.

По данным Португальской га-

зомоторной ассоциации (APVGN), 

в 2017  г. налог на природный газ в 

Испании составит 1,15  евро/ГДж. 

В Португалии и ранее налог был суще-

ственно выше: 2,87 евро/ГДж. Теперь же 

к нему введена «зеленая» добав-

ка в размере 0,37  евро/ГДж. Общая 

налоговая нагрузка на метан в Порту-

галии (3,24  евро/ГДж) становится почти 

в три раза выше, чем в Испании. Приня-

тое решение не укладывается в концеп-

цию гармонизации.

Участники ГМТ-рынка Португалии 

считают, что Директива № 246-A/2016 

противоречит резолюции Европейско-

го Союза от 24 января 2013  г. «Чистая 

энергия для транспорта: Европейская 

стратегия в области альтернативного 

топлива» и станет сильным демотиватором для тех, кто думает о переходе на КПГ 

и особенно на СПГ. Невольно возникает ощущение организованного антиметано-

вого сопротивления.

В последние годы в Португалии наметились устойчивый рост спроса на автомо-

бильный СПГ и повышение интереса инвесторов к развитию инфраструктуры его 

хранения, транспортировки и реализации. Именно в этот момент правительство 

Португалии фактически наносит удар по рынку чистых видов моторного топлива 

и усиливает позиции дизельного топлива.

Португалия является частью европейского проекта «Голубые коридоры на СПГ» 

(LNG Blue Corridors). К настоящему времени в рамках этого проекта более 130 автомо-

билей в 33 транспортных компаниях используют СПГ. Они прошли более 17 млн км 

и выполнили более 33 тыс. заправок сжиженным метаном. Суммарное потребление 

СПГ составило 3,8 тыс. т (5,3 млн м3).

Португалия развивает национальную сеть заправок СПГ и находит финансиро-

вание на это в частном секторе и Европейском Союзе. Работают уже три заправки 

в разных населенных пунктах, в стадии проектирования и строительства еще 

несколько объектов.

Годовое потребление природного газа в Португалии составляет около 5 млрд м3. 

Газ поступает по газопроводу высокого давления из Испании или в виде СПГ тан-

керами на атлантическое побережье. На материковой части Португалии более 

Налоги на газ в Португалии

Магистральный тягач Iveco Stralis Natural Power (NP):

мощность двигателя – 294 кВт, 

крутящий момент – 1700 Н∙м; 

дальность пробега на одной заправке – 1500 км; 

12-ступенчатая автоматическая КПП
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1,3 млн потребителей получают газ в основном по распределительным сетям низкого 

давления, примерно 280 потребителей – из газопроводов среднего давления и более 

20 – из магистральных газопроводов высокого давления.

Терминал Синиш может принимать танкеры СПГ вместимостью от 40 000 до 

216 000 м3. Максимальное время разгрузки танкера – 20 часов. На берегу постро-

ены три хранилища суммарной вместимостью 390  тыс.  м3 и семь регазификато-

ров открытого типа производительностью 0,6  млн  м3/ч при обычных условиях 

(0,9 млн м3/ч при пиковых нагрузках), что составляет 5,26 млрд м3/год. Часть им-

портируемого газа отпускается в сжиженном состоянии. Терминал может загру-

жать 4500 автомобильных криоцистерн в год.

Терминал СПГ в порту Синиш (Португалия)

Есть основания считать, что Португалия уже готова к использованию СПГ на 

грузовых автомобилях различного назначения. Можно бы начинать подготовку ко-

ридора Атлантика – Урал от Лиссабона до Екатеринбурга, как первой фазы транскон-

тинентального автомобильного пути Португалия – Россия – Китай. Но директива 

правительства Португалии № 246-A/2016 в определенной степени разочарует сторон-

ников СПГ.

Португалия пока не входит во французский проект «Движение на СПГ» 

(LNG Motion), который курирует компания Axègaz. На строительство 42 криоза-

правок СПГ в Бельгии, Венгрии, Германии, Испании, Италии, Нидерландах, Поль-

ше, Румынии и Франции компания получила по программе развития европейской 

инфраструктуры Connecting Europe Facility for Transport (CEF) 27,8  млн евро. 

Проект также предусматривает внедрение 200 грузовиков на СПГ. Еще 400 криомоби-

лей должно быть приобретено за средства третьих сторон.

Источники: http://www.gnvmagazine.com, http://www.transportesenegocios.pt, 

https://www.ren.pt, https://www.ign.ren.pt, http://www.lngworldnews.com, 

http://lngbc.eu/, http://www.dourogasgnv.pt
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Администрация провинции Онтарио (Канада) подтвердила намерение выде-

лить компаниям, осуществляющим автомобильные грузоперевозки, 250 млн долл. 

на внедрение технологий, способствующих снижению выбросов углерода. Когда и 

на каких условиях будут выделяться средства – пока не уточнено. План финансиро-

вания находится в стадии подготовки. Ассоциация грузоперевозчиков провинции 

Онтарио (Ontario Trucking Association – OTA) предложила региональному прави-

тельству предусмотреть выплату покупателям газовых грузовиков до 60 тыс. долл. 

за автомобиль в качестве компенсации за более высокую стоимость.

Затраты на перевод 20 грузовиков на природный газ, тыс. долл.

 MetanoGraph

Чтобы подготовить потенциальных пользователей природного газа и получа-

телей субсидий, ассоциация выпустила доклад «Природный газ в качестве мотор-

ного топлива для канадского грузового транспорта: Дорожная карта к внедрению». 

В докладе рассмотрены две основные темы: первая – затраты на газовый авто-

мобиль и газовую заправку; вторая – сопутствующие затраты. По первой теме на 

рынке существует достаточно ясное понимание объемов и статей затрат. А вот по 

второй такого понимания нет по крайней мере на начальном этапе проекта. Доклад 

ассоциации дает информацию о том, во что обойдется приспособление производ-

ственной базы к использованию газового топлива, подготовка водителей и меха-

ников, изменение системы управления компанией и т.д. Такого рода затраты могут 

достигать 10 % общей стоимости проекта.

По оценке ассоциации, в условиях канадской провинции Онтарио перевод на 

природный газ парка грузовиков из 20 машин и строительство инфраструктуры 

обойдутся в 4,4 млн долл., включая 325 тыс. на сопутствующие нужды (рисунок).

Источники: http://ontruck.org, http://www.usgasvehicles.com

Сколько стоит переход на метан
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Iveco наращивает 
гамму машин на КПГ

В декабре 2016 г. на 27-й международной выставке природоохранных техноло-

гий и оборудования Pollutec 2016 в Лионе (Франция) был показан газовый (КПГ) 

мусоровоз малого класса Iveco Eurocargo 120EL21 P для использования в условиях 

плотной застройки и исторических кварталов европейских городов.

Новый газовый мусоровоз

Машина среднего класса оборудована двигателем Tector-5 класса Евро-6 мощ-

ностью 150  кВт (крутящий момент 750  Н∙м) и автоматической КПП Allison  2500, 

оборудованной технологией FuelSense. По желанию заказчика газовые автомобили 

семейства Eurocargo грузоподъемностью от 11 до 16 т могут оборудоваться механиче-

ской 9-скоростной КПП. КПГ хранится на внешней подвеске в баллонах суммарной 

вместимостью 480 л на 80 кг метана, что обеспечивает до 400 км пробега на одной за-

правке.

В газовом варианте автомобили семейства Eurocargo имеют ту же грузоподъем-

ность и коммерческий объем кузова, что и их дизельные прототипы.

В 2016 г. интерес французских автомобилистов к природному газу продол-

жал расти. Они убедились в том, что это – одна из наиболее жизнеспособных и 

экономичных альтернатив нефтяному топливу. Особенно для городов, где сни-

жение шума транспортного средства является критически важным требованием. 

Машины Eurocargo на КПГ на 5 дБ тише дизельных аналогов, что особенно важно 

для работы в ночное время.

Компания Iveco, продавшая с 1995 г. 13 тысяч газовых автомобилей, намерена уве-

личивать объемы производства и продаж газовой техники. Специалисты компании 

считают природный газ единственной реальной альтернативой дизельному топли-

ву. Экономия эксплуатационных затрат на метане составляет, по данным компании, 

25 % по сравнению с дизельным топливом.

Источники: http://www.gnvmagazine.com, http://www.iveco.com/france
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There is no need for sanctions with that kind of technical regulations!

Th e new rules make unprofi table cheap gas on transport

Alexander Frolov, Maxim Korotkov

Large-scale program of gasifi cation of transport was launched in our country three years ago,. 

Specialized companies have been created, the money allocated and the necessary legal framework was 

adopted. “Gazprom” and the vertically integrated oil companies have begun to expand the network of gas 

fi lling stations. Since the gas is economical and environmentally friendly. However, the NGV industry was 

hit by no sanctions and no crisis in the oil market in early 2015. Th e stroke was delivered by the Technical 

Regulations of the Customs Union TR CU 018/2011 “On the safety of wheeled vehicles”.

Р. 13

Smart navigation for transport on NGV fuel

Alexander Klymentyev

Th e smart navigation system for transport on NGV fuel is discussed in the article.

Th e special navigation system and alarm about the adequacy of gas in cylinders for the continuation 

of the movement is required for transport on gas. In the context of an underdeveloped network of CNG 

fi lling stations vehicles do not have the equipment to visualize the exact amount of gas and possible 

movement routes.

Th e developed system allows the driver to monitor the remaining fuel and make the right decision 

on the need to fi ll, to build extensive routes across the country. It also will reduce empty runs and increase 

the operating effi  ciency of equipment on NGV fuel.
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Gain in performance of KAMAZ gas engine by disconnection of some cylinders on low load regimes 

Nikolay Patrakhaltsev, Leonid VinogradovL.V., Shamil Lotfullin

Th e results of computational and experimental investigation of the possibilities to gain in middle 

production performance of KAMAZ gas engine by switching off  some of the cylinders are shown. 

It is shown that, for example, by implementation of the 13-stage test cycle disconnecting of four cylinders 

at low load operation can improve fuel effi  ciency by 10% over the full length engine effi  ciency.

Keywords: gas engine, alternative fuel, natural gas, operating fuel effi  ciency, small load, disconnection 

of cylinders, changing of the active capacity of the engine
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Common factors of the warehouse automotive spare parts management system

Victor Terskih, Vladimir Katargin, Anastasia Sbitneva, Ekaterina Mihaylova

Th e method of the parameters calculating of warehouse automotive parts management systems 

effi  ciency, developed by the authors, is described in the article. Th is method uses the statistics of consumption 

of spare parts and specially introduced coeffi  cients characterizing the time to replenish stock. Th e formulas 

for calculating the parameters of effi  ciency of inventory management system: the defi cit level of stock 

and stock size, are shown. Identifi ed functional relationship between these parameters is presented, allowing 

to link precisely the two most important indicators for the practitioner: the cost of investments in the 

warehouse for automotive spare parts and timely response to the level of need for them. Important features 

of the proposed authors’ methodology are: its ease of use in practice, versatility, as well as the absence 

of complicated mechanisms for the collection of baseline data.

Keywords: motor vehicles, spare parts, technical maintenance, inventory management, warehouse.
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Old mistakes, today’s challenges, new trends in the fi eld of NGV fuel use

(Analytical review)

Vladimir Usoshin, Alexander Kovalev

This article was prepared on the basis of the report, which was first read in November 2013in 

Minsk at the conference held by the Russian Gas Society. But since then, little has changed in the gas-

engine business, in fact new problems have appeared. Therefore, the authors decided that a revised 

report on the recent developments would be useful to everyone who deals with the problem of transport 

gasification.
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