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В Беларуси один из самых высоких на постсоветском пространстве 
коэффициент степени автомобилизации населения: на каждую 
тысячу белорусов приходится 337,8 транспортного средства.
На 1 января 2013 года в Беларуси было зарегистрировано 
3 817 792 транспортных средства. В это количество включены 
легковые и грузовые автомобили, тракторы, из них 2 774 832 - 
личные автомобили. За последние 10 лет количество 
транспортных средств в Беларуси выросло более чем в 2 раза, 
по сравнению с доперестроечным периодом - более чем в 
8 раз, но инфраструктура во многом осталась прежняя.

Выгода очевидна
И спользовани е неф тян ого  

моторного топлива требует зна­
чи тельн ы х затр ат  валю тны х 
средств на импорт соответствую­
щего количества нефти, а такж е 
на ее переработку. Из общего 
объема поставляемой в Беларусь 
нефти примерно 6 м лн т исполь­
зуется для внутренних нужд в 
виде производимых из нее раз­
личны х нефтепродуктов (в основ­
ном моторного топлива). Сжига­
ние нефтяного топлива оказывает 
негативное воздействие на окру­
жающую среду из-за выбросов

загрязняющ их веществ, которые 
влияют на здоровье человека, а 
такж е на флору и фауну. Кроме 
того, затраты  на закупку нефти 
значительны , и актуально сни­
жение ее потребления за  счет 
замещ ения нефтяного моторного 
топлива каким-либо другим энер­
гоносителем , более деш евы м , 
каковым может быть, например, 
электроэнергия, производимая на 
базе ядерного топлива или возоб­
новляемы х источников энергии. 
Важность решения экологической 
проблемы при этом очевидна.

Э ко л о ги ч еская  п роб лем а 
имеет глобальный характер, так

как выбросы 
парниковы х газов при­
водят к мировому потеплению. 
Одним из таких  парниковы х 
газов является углекислы й газ 
С 0 2, вы деляем ы й при сж ига­
нии нефтяного топлива. А земля 
загрязняется выбросами соедине­
ний азота, серы, свинца и других 
химических элементов.

Сегодня цена на добровольном 
рынке торговли квотами за еди­
ницу сокращ ения выбросов парни­
ковых газов несколько ниже, чем 
на рынке, который существует в 
рам ках Киотского протокола. Сто­
имость 1 т, как  условились счи­
тать единицу сокращ ения эмис­
сии С 02 западны е страны, состав­
ляет 8-10 евро. Однако с момента 
вступления в силу нового кли­
матического соглаш ения цены, 
как предрекают эксперты, значи­
тельно поднимутся.

Ещ е один сущ ественны й 
момент, который регламентиро­
ван указом № 625 от 8 декабря 
2010 года «О некоторых вопросах 
сокращ ения выбросов парнико­
вых газов», касается предостав­
ления льгот. Предприятия осво­
бождаются от налога на прибыль 
с денежных средств, полученных 
в результате сокращ ения выбро­
сов С 02. На рассмотрение в Мини­
стерство природных ресурсов и 
охраны окружающей среды посту­
пило 27 проектных заявок. Их реа-
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лизация позволит обеспечить 
сокращ ение 48 м лн т выбросов 
парниковых газов. Все они полу­
чили письма поддерж ки приро­
доохранного ведомства. Самые 
крупные проекты -  у М инистер­
ства энергетики. Вторы м по 
активности является  концерн 
«Белнефтехим», далее следую т 
М инлесхоз, осущ ествляю щ ий 
програм м ы  по заболачиванию , 
М инистерство транспорта.

Среди мероприятий по сни­
жению  негативного влияни я 
автотранспорта на окружающую 
среду в качестве одного из важ ­
нейш их можно рассм атривать 
перевод его с жидкого моторного 
топлива на электрическую энер­
гию, то есть электротягу. Вместо 
двигателя внутреннего сгорания 
использовать электрический дви­
гатель, электроэнергию для кото­
рого следует получать от акку­
муляторов, обладаю щ их способ­
ностью накапливать достаточно 
большое количество энергии. В 
качестве таковы х в настоящ ее 
время используются преимущ ест­
венно ионно-литиевые аккум уля­
торы, обеспечивающие в создан­
ных образцах автомобилей проезд 
без дополнительной подзарядки

н е с к о л ь ­
ких сотен километров.
В мире накоплен уже достаточно 
большой опыт применения элек­
тромобилей. Заметим , что для 
зарядки аккум уляторов нуж ны  
источники электроэнергии, то 
есть электростанции. П ричем 
для этого могут использоваться 
электростанции, не сжигающие 
ископаемое топливо. Тем самым 
исклю чаются выбросы загрязняю­
щих веществ. В качестве источни­
ков экологически чистой электро­
энергии могут служить станции 
на базе возобновляемых энерго­
ресурсов, в частности на ветре, 
солнце, а такж е гидроресурсов. К 
ним могут быть отнесены и атом­
ные станции, так  как в процессе 
их работы отсутствуют упомяну­
тые ранее выбросы. Таким обра­
зом, при обеспечении развития 
автотранспорта на электротяге не 
будет смещения вредных выбро­
сов от транспорта к электростан­
циям.

Мировой опыт
А нализ развития мирового 

рынка показывает, что электромо­

биль в гла­
зах потребителя стано­
вится все более серьезной альтер­
нативой легковому автомобилю, 
работаю щ ему на традиционном 
топливе. Так, глобальны е про­
даж и электромобилей в 2013 году 
(согласно отчетам  ан али ти че­
ского агентства BNFF) составили 
225 тыс. штук. В 2012 году 46 % их 
продаж приходилось на США и по 
23 % -  на Европу и Японию. Более 
того, сегодня почти треть амери­
канских покупателей заинтересо­
ваны  в покупке электромобиля. 
Для них это второй автомобиль в 
семье. Не меньш е потенциальных 
покупателей и в других странах. 
Например, в И зраиле 57 % води­
телей заинтересованы в покупке 
электромобиля, в Дании -  40 %, 
в Австралии -  39 %, в Канаде -  
35 %. При этом почти половина 
потребителей всех демографиче­
ских групп готовы рассмотреть 
вопрос о переходе с автомобиля с 
бензиновым двигателем  на элек­
тромобиль.

Развитие германского ры нка 
электромобилей и инф раструк­
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туры осуществляется в три этапа: 
до 2014 года -  подготовка и фор­
мирование ры нка автомобилей с 
электроприводом; до 2017-го -  рост 
ры нка и его выход на плановые 
объемы; до 2020-го -  массовый 
сформировавш ийся рынок. П ри­
чем уже на первом этапе было 
намечено разработать и  вывести 
на рынок более 15 новых моделей 
электромобилей.

Кроме работ по созданию 
автомобилей с электроприводом, 
предусм атривается организация 
производства аккум уляторны х 
батарей (АБ), систем привода и 
модернизация сети подзарядки, а 
такж е создание сети электростан­
ций, работающих на возобновля­
емых энергоресурсах. В связи с 
этим намечается резко повысить 
долю выработки возобновляемой 
электроэнергии.

С учетом  развития иннова­
ционных технологий в области 
создания автомобилей с электро­
приводом п рави тельства ряда 
западных стран приняли государ­
ственные программы  внедрения 
электром обилей и  подзаряж ае­
мых гибридов, рассчитанные на 
десятилетие. Прежде всего это 
касается подготовки и развития

инфраструктуры (зарядных стан­
ций), разработки норм ативной 
базы и государственных стандар­
тов, регламентирую щ их безопа­
сную эксплуатацию  такого тран­
спорта и его последующую утили­
зацию. Более того, эти программы 
находятся в стадии реализации, 
и уже пройден предусмотренный 
ими первый (подготовительный) 
этап: изготовлены прототипы  и 
промыш ленные образцы, начато 
их мелкосерийное производство, 
во многих городах и регионах 
созданы сети зарядных станций.

Для осуществления этих про­
грамм, разумеется, необходимы 
зн а ч и т е л ь н ы е  и н в ести ц и и , 
направленны е на подготовку и 
развитие рынка, обучение персо­
нала, создание системы ф инан­
совой поддерж ки потребителей 
при покупке и эксплуатации элек­
тромобилей. В Норвегии покупка 
одного такого авто обходится 
государству в 8,2 тыс. долларов 
субсидий. Кроме того, чтобы элек­
тромобиль стал для потребителей 
экономически выгодным, прави­
тельство предлагает налоговы е 
льготы, бесплатные или недоро­
гие парковки, вы деляет полосы 
движения на дорогах.

Опыт стран, где электром о­
биль уже выш ел на дороги, гово­
рит о том, что клю чевой пробле­
мой этого вида транспорта явля­
ется создание сети заправочных 
станций: это требует наибольших 
усилий. Многие специалисты счи­
тают, что проблема упрощается, 
если АБ автомобилей с электро­
приводом заряж ать от обычной 
электросети. Производители эту 
точку зрения приняли, пример 
том у электром обиль «Вольво 
СЗОЕ», заряж аем ы й от обычной 
бытовой сети переменного тока. 
При этом время зарядки может 
составлять не менее 8 часов.

Однако нуж ны  и специальные 
зарядные станции. Дело в том, что 
соврем енны е аккум уляторны е 
батареи позволяю т за счет уве­
личения зарядного тока довести 
время полной зарядки до 20 мин. 
К примеру, АБ японской фирмы 
«Тошиба» способны заряж аться со 
скоростью 2-3 % в минуту. При 
этом фирма гарантирует нор­
м альную  эксплуатацию  такой 
батареи в течение 5 лет. В США 
уже широко используются и АБ, и 
станции быстрой зарядки.

В Германии м ероприятия по 
внедрению  электром обилей и
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подзаряж аем ы х гибридов реа­
лизую тся в рамках технологиче­
ской программы «Национальная 
платформ а по электромобилям» 
(НПЭ), которая принята в 2009 
году, а на ее основе в 2011-м -  про­
грамма федерального правитель­
ства, цель которой -  развитие в 
стране ры нка автотранспорта с 
электроприводом. На ф инанси­
рование этой программы прави­
тельство в 2009-2011 годах напра­
вило 500 м лн евро, в 2012 году на 
пилотные проекты -  еще 180 млн, 
а в дальнейш ем финансирование 
будет доведено до 17 млрд евро. 
П ланируемые результаты: к 2020 
году -  не менее 1 млн электромо­
билей и заряж аемы х гибридов, а к 
2030-му -  6 млн.

Государство поддерж ивает 
такж е разработчиков и произво­
дителей оборудования для полу­
чения энергии, добы ваемой из 
возобновляемых источников. В 
Германии и в Норвегии прави­
тельство стим улирует покупку 
автомобилей с выбросом угле­
кислого газа, не превыш ающ им 
50 г/км : их владельцы  на 10 лет 
освобождаются от транспортного 
налога, для них выделены специ­
альны е парковочные места, разре­
шен въезд в особые зоны, а такж е 
использование полос, предназна­
ченных для общественного тран­
спорта. Своеобразным толчком  
к приобретению электромобилей 
является и тот факт, что не менее 
10 % всех вновь приобретаемых 
для федерального правительства 
Г ерм ании  авто тран сп ортн ы х  
средств будут им еть выбросы 
углекислого газа не более 50 г/км .

Изучая опыт Китая, м ы  видим, 
что более трети потребляемого в 
стране объема нефтепродуктов 
приходится на автомобильны й 
транспорт, и что резкий рост про­
изводства автомобилей (к 2020 
году их парк превысит 200 млн) 
неизбежно приведет к катастро­
фической зависим ости  К итая 
от импорта нефти. В 2013 году 
качество воздушной среды 90 % 
крупнейш их городов КНР не соот­
ветствовало экологическим стан­
дартам, причем 80 % загрязнения 
создают именно выбросы авто­
транспорта. В ответ на эти эко­
логические угрозы правительство 
КНР разработало План действий 
по предотвращению загрязнения

окруж аю щ ей среды на период 
2013-2017 годов, главная задача 
которого -  добиться, чтобы к 2020 
году в структуре энергопотребле­
ния доля использования возобнов­
ляемы х источников энергии соста­
вила не менее 15 %, к 2030-му -  
28-32 % и к 2050 году -  30-40 %.

Так, в 2011 году Госсовет КНР 
одобрил П рограм м у развития 
автомобилестроения на основе 
энергосбережения и новой энер­
гетики (2011-2020 годы), которая 
несколько позже (в 2013 году) была 
детализирована постановлением 
правительства «О плане развития 
производства эн ергосберегаю ­
щих автомобилей на период 2013— 
2020 гг.», учитываю щ им то, что 
за 2003-2013 годы Китай вложил 
300 м лн долларов в разработку 
энергосберегающих автомобилей. 
Эта программа предусматривала, 
что инвестирование в развитие 
производства автотрансп орта, 
использующего новые виды энер­
гии, в течение ближайш их 10 лет 
составит более 15 млрд долларов. 
Кроме того, 15 м лрд долларов 
выделялось на создание соответ­
ствующей инфраструктуры элек- 
трозарядных станций. Программа 
нацелена на превращ ение Китая в 
мирового лидера по производству 
«зеленых» автомобилей, увеличе­
ние его доли в мировом объеме их 
производства с 2,7 % в 2015 году до 
35 % в 2020-м. В результате к 2020 
году выпуск электромобилей дол­
жен составить 4 млн в год.

В России в 2012 году в Цен­
тре испытаний НАМИ были про­
ведены испытания автомобилей- 
гибридов и электромобилей. В их 
числе был и российский электро­
мобиль «EL Лада». Как показали 
испытания, его пробег по смеш ан­
ному ездовому циклу на стенде 
с беговыми барабанами оказался 
довольно приличным: 162 км, а 
расход энергии -  160 В т-ч  на 1 км, 
что соответствует 0,4 российского 
рубля при тарифе 2,5 рубля за
1 кВт-ч.

У Беларуси есть потенциал 
для развития ры нка электромо­
билей и необходима инфраструк­
тура. Концерн «Белнефтехим» 
анонсировал план  по созданию 
сети заправок, но работа в этом 
нап равлени и только началась. 
Следует отметить, что для появле­
ния электромобилей необходима

http://www.belarus-econoniy.by
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довольно ш ирокая инф раструк­
тура. И дело это не дешевое.

Для создания «медленной» 
зап равки  инвестиций п р акти ­
чески не нужно -  это обычная 
розетка. На «быструю» (согла­
сно опубликованным данным, за 
полчаса батарея заряж ается на 
80 %) необходимы десятки ты сяч 
долларов или евро. П рограмма 
серьезная, в случае создания и 
пополнения п арка электром о­
билей будет создаваться и сеть 
заправок.

По наш ем у мнению, вопрос 
создания инфраструктуры  отно­
сится к ведению  государства. 
Если оно захочет увеличивать 
количество электромобилей, то 
кроме снижения пош лин нужно 
стимулировать и создание запра­
вок -  как  через удеш евление вво­
зимого оборудования, так  и через 
стимулирование программ энер­
госбережения.

В США и странах  Европы 
сущ ествую т субсидии на элек­
тромобили: при выполнении ряда 
условий государство возвращ ает 
владельцу около половины стои­
мости маш ины. От государства, 
заинтересованного в увеличении 
числа автомобилей, приводимых 
в движение электрическим током, 
ож идаю т не только обнуления 
пошлин, но и создания условий 
для развития сети, удеш евления 
оборудования, организации про­
изводства этого оборудования. 
К ачните м аятник, подтолкните 
интерес граж дан -  и  процесс пой­
дет.

К ак только в стране поя­
вится больш е электромобилей, 
можно оборудовать стояночные 
места зарядками. Хватит и «мед­
ленных» -  достаточно сделать 
разводку на обычной стоянке. 
«Быстрая» зарядка для  сотни 
маш ин -  задача, которую надо 
решать.

Целесообразно и 
эффективно

В связи с вводом в 2020 году 
АЭС с установленной мощностью
2 400 МВт в белорусской энерго­
системе возникает проблема обес­
печения покры тия переменной 
части  суточного граф ика элек­
трической нагрузки, и особенно 
ночного спада этой нагрузки. Это

объясняется тем, что сразу после 
ввода АЭС появляется большой 
избыток генерируемой мощности, 
а в ночное время электрическая 
нагрузка энергосистемы сниж а­
ется до 64 % от максимальной. 
Заметим, что мощность АЭС явля­
ется базовой, и станция может 
работать только с неизменной, 
постоянной нагрузкой. Перемен­
ный режим, то есть с разгрузкой и 
загрузкой, технически неосущест­
вим и  опасен, так  как может при­
вести к аварии. В ночное время 
отопительного периода им еет 
место такж е генерация значи­
тельной теплофикационной элек­
трической мощ ности, которая, 
как и мощность АЭС, может счи­
таться вынужденной, так  как  она 
обусловлена тепловой нагрузкой. 
Сумма указанны х двух генериру­
ющих мощностей, не считая мощ­
ностей, предлагаем ы х другими 
электростанциям и, оказы вается 
выш е требуемой.

Реш ение данной проблемы 
частично возможно путем  раз­
грузки ТЭЦ, работающих по тепло­
вому графику. Это означает, что

часть тепловой нагрузки надо 
передавать от отборов турбин на 
энергетические котлы. Именно так 
в настоящее время поступают, так 
как даж е без АЭС имеется такая 
проблема. Хотя при этом ухудша­
ются экономические показатели 
работы ТЭЦ, однако ради обеспе­
чения технической осуществимо­
сти режима вынуждены идти на 
это мероприятие. Вторая возмож­
ность -  это увеличение электри­
ческой нагрузки в ночное время 
путем  подклю чения потребите­
лей, работающих в режиме ноч­
ного потребления электроэнергии. 
Это могут быть аккумуляторы  
автотранспортных средств, рабо­
тающих на электрической тяге.

Таким образом, данное направ­
ление развития автотранспорта 
целесообразно по трем  причинам. 
Первая объясняется интересами 
энергосистемы, так  как при этом 
обеспечивается совм естимость 
реж има работы АЭС с режимом 
работы энергосистемы, ибо с вво­
дом двух крупных энергоблоков 
(по 1200 МВт каж дый) на АЭС, как 
отм ечалось вы ш е, необходимо



будет реш ить проблему, связан­
ную с обеспечением прохож де­
ния ночного спада электрической 
нагрузки. Особенно это актуально 
в зимние сутки, когда к генера­
ции АЭС добавляется теплофи­
кационная мощ ность всех ТЭЦ 
энергосистемы, равная примерно
3 ООО МВт.

Вторая причина объясняется 
экономическими соображениями. 
При переводе автотранспорта с 
жидкого нефтяного топлива на 
электрическую энергию, которая 
используется для зарядки акку­
муляторов в ночное время, обес­
печивается зам етная экономия. 
Покажем это на простом примере. 
Пусть легковой автомобиль потре­
бляет 10 л  бензина на 100 км  пути. 
При стоимости 1 л  бензина 11 ООО 
рублей стоимость проезда 100 км 
составит 110 000 рублей. По име­
ющимся данным, на проезд 1 км 
электромобилем расходуется в 
среднем 0,2 кВт • ч. Для расстояния 
в 100 км  расход электроэнергии 
составит 20 кВт-ч. При зарядке 
аккумуляторов от АЭС стоимость 
1 кВ т-ч  составит примерно 0,05

доллара. Заметим, что ядерное 
топливо примерно в 5 раз дешевле 
природного газа, на котором рабо­
таю т тепловы е электростанции. 
Тогда стоимость проезда 100 км 
на электротяге составит 1 дол­
лар, или примерно 15 000 рублей. 
Как видно, использование элек­
тротяги оказы вается в 7,3 раза 
(110 000:15 000) деш евле, чем  
нефтяного моторного топлива. К 
тому же тяговы е электродвига­
тели имеют КПД до 90-95 %, а 
м аш ина на бензине использует 
топливо с КПД 20-40 %.

Следует отметить, что запасы 
нефти катастрофически сокращ а­
ются. Уже сегодня наблюдается 
снижение темпов нефтедобычи в 
ряде стран, и это является перво­
причиной увеличения стоимости 
нефтепродуктов и, как следствие, 
наклады вает определенные огра­
ничения на развитие экономик 
отдельных государств и мировой 
экономики в целом. Данное обсто­
ятельство, с учетом того что 80 % 
механической энергии, которую 
использует в своей деятельности 
человек, вы рабаты вается двига­

телям и  внутреннего сгорания, 
заставляет уже сегодня серьезно 
задум аться об альтернативном  
источнике энергии, не нефтяного 
происхождения.

Третья причина -  экологиче­
ская. Автотранспорт выбрасывает 
огромное количество загрязня­
ющих веществ, которые наносят 
большой вред здоровью людей и 
растительному миру. А выбросы 
парниковы х газов приводят к 
изменению клим ата в глобальном 
масш табе. Б ольш ая насы щ ен­
ность городов автомобильны м  
транспортом  вы зы вает резкое 
повыш ение уровня загрязнения 
воздуш ной среды  отработав­
ш ими газам и ДВС. Количествен­
ная оценка ущерба от указанных 
выбросов затруднительна, однако, 
по данны м российских экспертов, 
ему может быть дана денежная 
оценка в размере 0,75 доллара на 
1 доллар затраченного топлива. С 
использованием этого показателя 
можно дать  более объективную 
оценку эффективности различных 
мероприятий, включающих в себя 
защ иту окружающей среды. ■
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