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ВВЕДЕНИЕ

1. Влияние автомобилей на окружающую среду 
Мысль о том, что с автотранспортом нужно что-то делать, крутиться в голове каждого сознательного человека. Страшный уровень загазованности воздуха, по сумме вредных газов ПДК, например, в Москве в 40 раз 
превышает предельно допустимую норму. Жизнь в мегаполисах стала невыносимой. Токио, Париж, Лондон, Мехико, Афины… задыхаются от избытка автомобилей. В Москве более 100 дней в году смог. Почему? Никто не хочет понять, что энергия, которую потребляет автомобильный транспорт, превышает во много раз все экологические нормы. Об этом много сказано и написано, но вопрос остается нерешенным, так как никто не вникал в суть проблемы. И поэтому автотранспорт – самый энергетически невыгодный. 
Избыточное количество воздуха от автомобильного выхлопа вызвало европейский потоп летом 2002 года: наводнение в Германии, Чехословакии, Франции, Италии, в Краснодарском крае, Адыгее. Засуха и смог в центральных областях европейской части России, в Московской области. Потоп можно объяснить тем, что к атмосферным течениям и флюктуациям воздушных потоков добавились мощные потоки горячего воздуха от автомобильного выхлопа 
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 отработанных газов из Центральной и Восточной Европы, где рост количества автомобилей превысил все допустимые нормы. Число автомобилей на трассах и в городах за 3 последних года выросло в 5 раз. От этого резко увеличились тепловое нагревание воздуха и его объем от паров автомобильного выхлопа. Если в 1970-е годы нагрев атмосферы автомобильным транспортом был значительно меньше нагрева поверхности Земли от солнца, то к 2002 году количество двигающихся машин возросло во столько раз, что нагрев атмосферы от автомобилей стал соизмерим с нагревом от солнца и резко нарушил климат атмосферы. 
Нагретые 
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 от автомобильного выхлопа дают избыток воздушной массы в центре России, эквивалентный потокам воздуха с Гольфстрима, и весь этот избыточный нагретый воздух повышает атмосферное давление. И когда ветер дует в сторону Европы, 
здесь сталкивается два потока с Атлантического океана и из России, дающие такое избыточное количество осадков, которое ведет к Европейскому потопу. 
Количество вредных веществ, поступающих в атмосферу, в 
составе отработавших газов, зависит от общего технического состояния автомобилей и, особенно от двигателя – источника наибольшего загрязнения. Так, при нарушении регулировки инжектора выбросы СО увеличиваются в 4 – 5 раз. Применение этилированного бензина, имеющего в своем 
составе соединения свинца, вызывает загрязнение атмосферного воздуха весьма токсичными соединениями свинца. Около 70% свинца, добавленного к бензину с этиловой жидкостью, попадает в атмосферу с отработавшими газами, из них лишь 30% оседает на земле сразу, а 40% остается в атмосфере. Один грузовой автомобиль средней грузоподъемности выделяет 2,5 – 3 кг свинца в год. Концентрация свинца в воздухе зависит от содержания свинца в бензине. 

В некоторых городах концентрация СО в течении коротких 
периодов достигает 200 мг/м3 и более, при нормативных значениях 
максимально допустимых разовых концентраций 40 мг/м3 в США и 10 мг/м3 
в России. В Московской области ОГ (отработанные газы автомобилей) 
CO,CH, CnHm - создают смог, и высокое давление приводит к тому, 
что дым горевших торфяников стелется по земле, не уходит вверх, суммируется с ОГ, в результате ПДК в сотни раз превышает допустимую норму. Это приводит к развитию широкого спектра заболеваний 
(бронхиты, пневмонии, бронхиальная астма, сердечная недостаточность, инсульты, язвы желудка, через который эти газы выделяются…) и увеличению смертности людей с ослабленным иммунитетом. Особенно трудно приходится детям, у которых появляются бронхиты, бронхиальная 
астма, кашель, у новорожденных нарушение генных структур организма и 
неизлечимые болезни, в итоге увеличение детской смертности на 10% в год. 
У здоровых людей организм справляется с отравленным воздухом, но на это уходит так много физиологических сил, что в результате все эти люди теряют работоспособность, производительность труда падает, а мозг работает совсем плохо.   
Испанские ученые установили, что продукты переработки автомобильного топлива становятся причиной смерти европейцев в пять раз чаще, чем дорожно-транспортные происшествия. Они подсчитали, что ежегодно от заболеваний, связанных с выхлопными газами, в Европе умирают 225 тыс. человек. В России подобной статистики не ведется. Но экологи и медики сходятся во мнении: у нас жертв выхлопных газов как минимум в 2 раза больше. 
 Смертельно опасное количество вредных газов в воздухе – беда всех российских городов, население которых превышает 500 тысяч жителей. 
Наиболее опасное соединение в составе выхлопных газов – окись углерода (CO). Попадая в кровь, она вытесняет железо, которое является центром гемоглобина, после чего человек умирает. 10–15% выхлопов – это окись углерода. Химические соединения в составе выхлопных газов влияют на белые клетки крови и вызывают ослабление иммунитета. Это осложняет течение всех заболеваний и увеличивает смертность. Кроме того, газы являются непосредственной причиной некоторых болезней. В основном это заболевания верхних дыхательных путей. Сегодня в российских больницах находятся тысячи таких пациентов. Врачи, к несчастью, редко занимают себя вопросом: в чем причина возникновения недугов. 
А причина заключается в том, что машины, на которых ездят россияне, безнадежно устарели. Сейчас в Европе принят экологический стандарт для автомобилей четвертого поколения – Евро-4. В нашей стране до сих пор действует Евро-2. Машины, сделанные по Евро-2, перестали выпускать в Европе 10 лет назад, у нас же даже новинки автопрома – Лада «Калина» и Лада «Priora» до сих пор выпускаются на основе стандарта Евро-2 и лишь автомобили комплектации «Люкс» выходят на основе стандарта Евро-3, т.о. мы отстаем на десятилетие. К сожалению, наши заводы лишь делают вид, что заботятся об экологии, но на самом деле они делают очень незначительные шаги. Все дело в том, что переход с Евро-2 на Евро-3 и далее сопряжен с дополнительными расходами и удорожанием конечной продукции. Автомобили с катализаторами будут стоить, по разным оценкам, на 400–700 долларов дороже. Отечественные авто покупают исключительно из-за дешевизны. Заводы боятся, что рост цен отпугнет клиентов. 
В свою очередь, власти смотрят на такое положение дел сквозь пальцы, поскольку боятся нанести удар по и без того не процветающему отечественному автопрому. Таким образом, забота об экологии и здоровье граждан ложится на плечи самих автолюбителей. Необходимо в обязательном порядке устанавливать на машины специальные дожигатели, которые значительно сокращают выброс вредных газов. В Европе дожигателями пользуются давно, но в России они не популярны – слишком дорого стоят.

Кроме того, для уменьшения скольжения при езде автомобилей зимой улицы посыпают солью, создавая при этом невероятную грязь и лужи. Эта грязь и сырость переносится в троллейбусы и автобусы, в метро и переходы, подъезды и квартиры, обувь от этого портится, засоление почвы и рек убивает все живое, губит деревья и травы, рыба и вся водяная живность- разрушается экология.
В России на 1км автомобильных дорог приходится от 2 
до 7 га. При этом не только изымаются сельскохозяйственные, лесные и другие земли, но и происходит расчленение территории на отдельные замкнутые участки, что нарушает обитания популяций диких животных. 
Около 2млрд тонн нефти потребляет автомобильный и 
дизельный транспорт. При этом, например, в США нефть закончится через 10 лет, через 20 лет останется военный резерв через 30 лет черное золото будет стоить дороже желтого. Если не изменить расход нефти , то через 40 лет не останется ни капли. Без нефти цивилизация погибнет, не достигнув зрелого возраста, способности возродить цивилизацию в другом месте. 
Меры, предпринимаемые в России для уменьшения отрицательного влияния автотранспорта на окружающую среду на сегодняшний день несоизмеримо малы. Единственное, что предприняло правительство РФ за последние несколько лет для улучшения экологической безопасности в стране – ограничение ввоза импортных автомобилей. Теперь ввезти в нашу страну можно только те иномарки, которые отвечают стандарту Евро-3. Однако, если учесть, что в Европе около 95% всего автопарка отвечают этому стандарту, то можно предположить, что старый никому не нужный хлам из Европы так и будут отправлять в Россию и ситуация вряд ли улучшится.

Единственным, положительным моментом в области экологии в нашей стране на сегодняшний день является заявление мэра Москвы Юрия Лужкова, который недавно заявил журналистам, что готов выдавать по 1 тысяче долларов каждому москвичу - покупателю малогабаритной машины. По его словам, для того чтобы сохранить экологию в городе и хотя бы частично решить проблему пробок, в столице необходимо стимулировать развитие автопарка малолитражных машин. В качестве дополнительных стимулирующих мер Ю.Лужков предложил обнулить транспортный налог и сделать бесплатной парковку в городе для владельцев малолитражек. Московский мэр заметил также, что в столице было бы правильным развивать парк электромобилей и автомобилей с гибридными двигателями.
Что же касается Европы, то меры по противостоянию экологическим проблемам, там ведутся уже давно. Например, еще в 1992г., на всемирной конференции ООН в Рио-де-Жанейро, была принята  декларация о международном сотрудничестве в области охраны окружающей среды и развития, в том числе в области исследований по развитию сберегающих экологию альтернативных видов топлива. Данное соглашение было утверждено в конце 1997 г. в Киотском протоколе. Согласно протоколу, индустриальные страны обязуются сократить выбросы горючего газа (CO2, CH4, N20, и проч.) ежегодно на 5,2% со сравнению с 1990г. Евросоюз стремиться сократить выбросы до 8% до 2010г. Австрия, к примеру, планирует произвести сокращение до 13%.
К примеру, в Нидерландах порядка 50% автомобилей работают на природном газе, а каждый десятый автомобиль на сжиженном. 95% автобусного парка Вены и 87% парка Дании также работают на газе. И совокупный процент потребителей растет с каждым годом. В Великобритании, например, действует специальная программа перехода на другие виды энергии (Power Shift Programs): покупателю компенсируется до 75% расходов, которые он несет по переоснащению автомобиля на газ. В Германии владельцам автомобилей на природном газе предоставляются льготы: ежегодные единовременные компенсации при норме токсичности "Евро-4" и снижение размера налога. При страховании автомобиля законодательством введен специальный экологический тариф, составляющий 15% от обычных ставок.
2. Становление и развитие дисциплины «экологический менеджмент»
2.1. Понятие экологического менеджмента и экологического производства

Сегодня экология подсказывает новые ориентиры и направления развития производства, она должна стать импульсом новых технологических решений и новых тенденций во взаимодействии производства и природы.  Но это возможно лишь в том случае, если будет построена система и механизмы управления экологическими процессами, если управление будет ориентировано не на производство как таковое, а на производство экологическое. Что же такое экологическое производство?          
Экологическое производство - это производство, построенное на приоритетах обеспечения цивилизованной жизнедеятельности человека через обогащение природы, т.е. через развитие тех качеств природы, которые позволяют человеку чувствовать себя существом этой природы, осуществлять гармонию своего развития в соответствии с развитием природы.
         До Х1Х века главной задачей, стоящей перед людьми, являлась защита человечества и среды его обитания от сил природы – эпидемий, хищников, наводнений и ураганов. Однако, эти силы природы и по сей день остаются столь же грозными и опасными, но наш век породил и другую необходимость – защитить природу от самого человека. Эта проблема была полностью осознана только после второй мировой войны. С тех пор опасность стала возрастать гигантскими темпами, и ее характер совершенно изменился.           
Мы все еще думаем о “защите окружающей среды”, как будто речь идет о защите чего-то, что существует вне нас, отдельно от человека.
          Конечно, в качестве первого шага в управлении и построении экологического производства можно предполагать защиту природы от человека. Но стратегия управления – это не просто защита и не только защита, это полный и целостный комплекс решения проблем формирования новых технологий, новых элементов общественного сознания, новых тенденций развития производства и, наконец, главное – новых подходов и концепций управления, построенных на интеграции человека и природы.
          Именно поэтому необходимо не только думать об окружающей среде, но и радикально изменить наше экономическое мышление.          
Основными чертами экологического производства являются: 

1. Целевая установка на факторы интеграции и гармонии взаимоотношения человека и природы. 

2. Диверсифицированное производство по критерию безотходности производственных процессов. 

3. Производство с развитой научной компонентой, позволяющей находить экологически благоприятные технологии. 

4. Экологическая среда цивилизованного рынка, главный фактор экономического успеха – экологичность продукции. 

5. Экологическая культура персонала, базирующаяся на менталитете, образовании и новом образе жизни. 

6. Экологическое качество – определяющий фактор экономического развития. 

7. Экологический менеджмент – управление, отвечающее потребностям и особенностям экологического производства (см. рис. 2.1). 
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Рис. 2.1 Основные черты экологического производства
 

Вот такие рассуждения лежат в основе конструирования концепции экологического менеджмента. 

Существует множество разнообразных представлений об экологическом менеджменте. Идеи его уходят в далекое прошлое. Так, в 1871 году американский эколог, ученый Коммонер попытался сформулировать законы экологии, которые предвосхищают необходимость экологического менеджмента: 

- все связано со всем; 

- все должно куда-то деваться; 

- ничто не дается даром; 

- природа знает лучше. 
А вот другой ученый Фрисовский Т. считал, что экология как наука не существует. Следует говорить об экологии естествознания, нашего сознания и мышления. Экологизация сознания, как он полагал, – условие нового политического мышления. Но и эта позиция предполагает необходимость экологического менеджмента. 
Сегодня бытует представление, что экологический менеджмент – это управление, ограниченное потребностями защиты окружающей среды, традиционное, но ограниченное. Наивно думать, что достаточно ввести в управление ограничители в виде нормативов или административных требований, и это будет уже экологический менеджмент. 

   Существует и такое представление, что экологический менеджмент – это управление природой, т.е. повышение ее способности адаптироваться и противодействовать современному производству, приспособление природы к производству. Надо помочь природе.          
Есть и другое представление, что экологический менеджмент – это управление в сфере общественного сознания, культуры, общественных отношений. Нельзя остановить прогресс технологий, и не может производство не иметь отходов, в том числе и опасных. Поэтому только общественные отношения и культура человека, понимание им опасности позволяет нейтрализовать отрицательные последствия современных технологий. В этом случае экологический менеджмент становится проблемой не столько управления, сколько политики. 

Есть и отождествление экологического менеджмента с преимущественно региональным развитием производства, а, следовательно, превращением его в региональное управление. 

Необходимость экологического менеджмента определяется не только резким ухудшением экологической обстановки, кризисом окружающей среды, но и закономерными тенденциями развития современного производства, такими как – дифференциация регионального размещения производства; увеличение производственных мощностей по потребностям новых технологий; обострение влияния производства не только на природу региональную, но и общее мировое пространство; разделение стран в мировой экономике на производителей опасных отходов и их поглотителей (концентрация отходов); возникновение политического содержания экологического сознания и мировоззрения; тенденции научно-технического прогресса (биотехнологии, ядерные технологии и пр.). 
Итак, подводя итоги, можно дать следующие определения понятию «экологический менеджмент»:
Экологический менеджмент – это тип управления, принципиально ориентированный на формирование и развитие экологического производства и экологической культуры жизнедеятельности человека. 

Экологический менеджмент ‑ это тип управления, построенный на социально-экономическом и социально-психологическом мотивировании гармонии взаимоотношений человека с природой. 

Экологический менеджмент – это новая концепция управления производством и обществом по целям, критериям, приоритетам и мотивам развития социоприродных процессов.

2.2. Концепция экологического менеджмента

Концепция экологического менеджмента включает в себя (рис. 2.2): 
1.Обоснование возможности и необходимости управления экологическими процессами. 

2.Определение сферы и объекта управления в экологическом менеджменте – взаимодействие человека и природы. 

3.Формулирование и реализация цели экологического менеджмента – новое качество существования и жизнедеятельности человека. 

4.Соответствие масштаба проблемы и масштаба управления. Инфраструктура экологического менеджмента. Взаимодействие и связь транснациональных и региональных проблем экологического менеджмента. 
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Рис. 2.2. Концепция экологического менеджмента 

5.Функциональное содержание экологического менеджмента. 

6.Принципы экологического менеджмента. 

7.Методология и роль науки в экологическом менеджменте. 

8.Организация экологического менеджмента. 

9.Системы, механизмы и технологии управления в концепции экологического менеджмента. (Разделение функций, взаимодействия, мотивация, разработка решений). 

10.Стратегия и эффективность экологического менеджмента. 
Итак, концепция экологического менеджмента включает полный комплекс проблем управления, связанных с экологическими процессами как объектом управления. 

2.2. Принципы экологического менеджмента 

Принципы экологического менеджмента являются наиболее важными аспектами концепции экологического менеджмента. Именно в них в наибольшей степени проявляется и его особенность, и его содержание. 

Принципы экологического менеджмента надо дифференцировать по главным факторам управления – механизму, процессу и системе управления (см. рис. 2.3.). 

1.Принцип опоры на экологическое сознание, которое должно формироваться и развиваться в процессах экологического менеджмента. Именно в сознании человека кроются возможности использования наиболее эффективных средств воздействия, т.е. механизма управления. Ведь важными характеристиками сознания являются и интересы, и ценности, и мотивы деятельности. От их системы зависит достижение цели. 

2.Принцип экологического мотивирования деятельности. Его суть заключается в преимущественном использовании средств мотивирования, направленных на решение экологических проблем. Административные или сугубо организационные средства управления, как показывает практика, малоэффективны. 
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Рис. 2.3. Принципы экологического менеджмента
 3.Принцип опережения или предупредительности в решении проблем. В экологии многие процессы слишком быстро становятся необратимыми. Весь механизм экологического менеджмента должен быть ориентирован на предупредительные меры возникновения кризисных ситуаций. Это в определенной мере должно проявляться в любом управлении, но для экологического менеджмента такой подход является наиболее важным. 

4.Принцип целеустремленности и стратегичности. Экологический менеджмент не может быть эффективным, если он осуществляется по “размытым” и неопределенным целям, если он не имеет четкой стратегии. Цель экологического менеджмента должна включать те компоненты, которые отражают проблемы экологии и увязывают их в системе общих проблем развития производства. 

5.Принцип последовательности в решении проблем, отражающий связи экологических проблем, учет прямых и отдаленных последствий их решения. В любом управлении существует выбор первичных проблем для разработки управленческих решений. Но в основе этого выбора могут быть различные критерии. Они определяют построение последовательности, соответствующей экологическим законам. 

6.Принцип своевременности. Циклы жизни экологических проблем своеобразны. Определить момент наиболее эффективного решения экологической проблемы – это значит предупредить ее крайнее обострение, кризис, минимизировать последствия. 

7. Принцип функциональной интеграции. Нельзя управлять успешно, опираясь только на функциональное решение проблем экологии. Необходимо все управление ориентировать на экологию, интегрировать функции управления по целям экологического развития. 

8.Принцип профессионализма также имеет большое значение в экологическом менеджменте. Он заключается в необходимости специальной подготовки менеджеров, оперирования знаниями в области экологии. Профессиональная подготовка дает действующие установки управления и выделение приоритетов. Именно этого нам сегодня катастрофически не хватает. 

9. В сегодняшнем управлении неразвита система ответственности за экологические последствия. Отсюда важность принципа развитой и сбалансированной ответственности по факторам экологической эффективности управления. 

Эти принципы экологического менеджмента могут и должны действовать только в системе, во взаимозависимости. Ведь каждый из них является дополнением и конкретизацией другого. Это и представлено в схематической форме на рис. 2.3. 

2.3. Функции экологического менеджмента

Во всей совокупности концептуальных положений экологического менеджмента одно из центральных мест принадлежит функциям управления. Всю совокупность функций экологического менеджмента можно разделить на три группы (см. рис. 2.4.). 
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Рис. 2.4. Функции экологического менеджмента
В первой группе – функции, связанные с управлением запасами природных ресурсов, их использованием, транспортированием, а также размещением производства. 
Во второй группе – функции управления процессами технологических инноваций, и, главным образом, управление утилизацией и использованием отходов, управление экологической безопасностью. 
В третьей группе – очень важные функции: управление социодинамикой культуры, управление урбанизацией и управление региональной экологической обстановкой. 
Функции экологического менеджмента нельзя сводить только к управлению технологическими и производственными процессами. Это управление расширенное до общественно значимых границ. 

2.4.  Факторы, определяющие развитие экологического менеджмента. 

Экологический менеджмент представляет собой управление, ориентированное на развитие и само является развивающимся управлением. Проблемы экологии нельзя решить разовым порядком. Экологический менеджмент нельзя ввести в одночасье. Значит надо знать, какие факторы определяют последовательное и неуклонное его развитие, от чего зависит появление нового качества управления, превращающее его в экологический менеджмент. 

Можно назвать девять взаимосвязанных факторов, определяющих развитие экологического менеджмента: 

 1. Инфраструктура экологического менеджмента – совокупность внешних условий, благоприятствующих или препятствующих его появлению и развитию. 

2. Менталитет – образ мышления, традиции поведения, характер деятельности. 

3. Экологическая культура – понимание важности экологии, привычки поведения, отношение к экологическим проблемам. 

4. Экологическое образование – знание природы и взаимодействия с ней человека, способность решать экологические проблемы, овладение навыками их анализа. 

5. Мониторинг экологических ситуаций – последовательный и непрерывный контроль экологической обстановки. 

6. Наличие ресурсов, отвечающих потребностям экологического менеджмента. 

7. Система информационного обеспечения экологического менеджмента – структура информации, порядок ее получения, движения и использования. 

8. Правовое обеспечение экологического менеджмента – наличие законодательных актов, позволяющих и заставляющих решать экологические проблемы. 

9. Наконец, общая тенденция экологического развития общества – истоки, формы проявления экологических проблем, возможности их осмысления и потенциал общественного сознания. 

2.5. Экологическое образование современного менеджера  
Во всей совокупности факторов, определяющих развитие экологического менеджмента, центральное место сегодня занимает фактор экологического образования. Он является системообразующим и может быть рассмотрен в двух ракурсах – общее экологическое образование и экологическое образование современного менеджера, его профессиональная подготовка в этой области. 

 Вообще в истории развития человека, производства и общества решение многих проблем начиналось с образования и им определялось. Такая же ситуация возникает и сегодня. Образование влияет на изменение общественного сознания, развитие культуры, оценку решающих проблем. 

В государственных образовательных стандартах есть уже несколько специальностей экологического профиля. Но специальности и даже специализаций “экологический менеджмент” пока еще нет. Потребность в специалистах в области экологического менеджмента уже существует, а спрос на этих специалистов не проявляется. Уникальная ситуация. Но так или иначе готовить таких специалистов надо. Ведь наше образование должно быть опережающим. Здесь, как и в любом новом деле, возникает масса проблем, часть из которых уже явно проявляют себя, а часть существуют в латентном виде: 

1. Любая специализация строится на определенной базе фундаментальной подготовки. На какой базе готовить специалистов в области экологического менеджмента? В существующих стандартах специальностей это могут быть либо база инженерно-технологической подготовки, либо база социально-экономической подготовки. Многие ошибочно считают, что основой экологического менеджмента являются знания в области технологии, инженерно-технические знания. Это не соответствует современным тенденциям развития управления. Главной трудностью решения проблем экологического производства является человек, его ценности и мотивы, его сознание и поведение. От этого зависит и само появление экологичной техники и экологических технологий. Заинтересованность человека, оценка важности проблем, понимание их роли в дальнейшем развитии производства – это является определяющим фактором управления. 

Специальность “Экологический менеджмент” должна строиться на базе социально-экономического образования. А инженерное образование обязательно должно включать компоненты экологических знаний. 

2. Трудно пока еще складывается концепция экологического менеджмента, определяющая состав специальных для образования дисциплин. Чему учить? Не так просто ответить на этот вопрос, как кажется. 

3. Специалист рождается в процессах формирования профессионального сознания. Оно зависит от технологии обучения. Для экологического менеджмента необходимы современные высокоэффективные технологии обучения, ориентированные не только на предоставление знаний, но и развитие деятельностной основы их использования и практической реализации. 

4. Экологический менеджмент не может не быть менеджментом инновационным, ибо он отражает принципиально новые подходы к управлению и решение проблем нетрадиционного характера. Это предъявляет и новые требования к образовательному процессу. 

5. Практическая ориентация специальности – необходимое условие подготовки специалистов. Способность анализа и навыки решения проблем определяют успех экологического менеджмента. 

6. Существует проблема и педагогических кадров. Для этой специализации их недостаточно. 

7.  Первые пять из перечисленных проблем должны найти свое системное выражение в профессиограмме специалиста. Она разрабатывается на основе науки, практики и целей экологического менеджмента. Она является основой не только для организации подготовки специалистов, но и их карьеры в практической деятельности. 

8. Специальность и специализация, как и любой результат образовательной деятельности, характеризуются качеством подготовки. Это тоже проблема, решение которой нельзя упускать из виду. 

Все эти проблемы можно представить в виде комплекса критических факторов эффективной подготовки специалистов в области экологического менеджмента (см. рис. 2.5.). Не только состав, но и взаимодействие этих факторов определяют уровень эффективности, а, следовательно, и жизненность и практическую ценность специализации. 
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 Рис. 6. Критические факторы подготовки специалистов в области экологического менеджмента в системе высшего образования 

 

3. Влияние экологических проблем на развитие автомобильного рынка

3.1. Альтернативные виды топлива, известные на данном этапе развития автомобильного рынка.

В условиях, когда экологи по всему миру бьют тревогу, необходимость в альтернативных источниках энергии, в частности, в альтернативных видах горючего  ощущается наиболее остро. Необходимо создавать не только автомобили из экологически чистого сырья, но и экологически чистые виды топлива. Кроме того, интерес к альтернативным источникам энергии повышается с каждым витком роста цен на нефть и нефтепродукты. Чем же можно заменить топливо из нефти? На сегодняшний день существует несколько вариантов, представленных на рисунке 3.1.
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Рис. 3.1. Виды альтернативных источников топлива
Рассмотрим каждый из этих видов более подробно.
3.1.1. Спирт
Существует два вида спирта, которые используются в настоящее время в качестве альтернативных источников топлива: этанол и метанол.

Этанол, или этиловый спирт, более известен как сырье для изготовления алкогольных напитков. Биоэтанол – это обезвоженный этиловый спирт, изготовленный из биологически возобновляемого сырья. Есть три способа получения этилового спирта: сбраживанием пищевого сырья (переработкой содержащегося в сырье сахара в спирт при помощи дрожжей), гидролизом растительного сырья и гидратацией этилена (синтетический спирт). Энергетическая ценность спирта почти в полтора раза ниже, чем у бензина.

Впервые этанол в качестве топлива был применен для четырехтактного двигателя внутреннего сгорания еще в 1876 году немецким изобретателем Николаусом Отто, а в 1908 году Генри Форд предложил покупателям «жестянку Лиззи» Ford T с двигателем, работающим на этаноле, бензине или их смеси. 

Получают этанол в основном из целлюлозы. Например, в древесине ее содержится до 60%, а в бумажных отходах - все 90%. Затем целлюлозу в присутствии катализатора подвергают гидролизу (или «осахариванию»), в результате которого получается техническая глюкоза. После этого глюкозу в присутствии дрожжей (обычных, как в тесте) заставляют бродить. И на выходе образуется этиловый спирт - С2Н5ОН. Как в том анекдоте - «он»! В качестве автомобильного топлива этанол по некоторым параметрам превосходит бензин. В нем гораздо меньше примесей (например, серы), а октановое число по исследовательскому методу достигает 125 единиц. Поэтому этанол иногда используют как высокооктановую добавку - например, «девяносто второй» бензин с десятью процентами этанола становится «девяносто пятым» (схожее горючее, Е-10, используют в Таиланде). Однако теплотворная способность этанола существенно ниже «бензиновой» (21,2 кДж/л против 31,9 кДж/л) - отсюда и более высокий расход топлива. Кроме того, этанол очень гигроскопичен - при контакте с водой он «вымывается» из состава смеси, нарушая ее характеристики.
Далее рассмотрим плюсы и минусы применения этанола в качестве топлива для автомобилей.

Плюсы: 
- Запасы сырья разнообразны и практически неограниченны; 
- Есть богатый опыт эксплуатации двигателей, работающих на спирте в Бразилии и Австралии; 
- Ниже токсичность выхлопных газов; 
Минусы: 
- Нужно вносить конструктивные изменения в систему питания; 
- Мощность двигателя снижается, а расход горючего увеличивается; 
- Из-за гигроскопичности спирта могут ухудшаться пусковые свойства двигателя; 
- Дорогостоящее производство биоэтанола;
Метанол более известен как метиловый (или древесный) спирт.  Процесс получения основан на каталитической конверсии углеводородов природного, коксового и других углеводородсодержащих газов с водяным паром. Как самостоятельное горючее и в качестве добавок к бензину применяется редко и только для двигателей спортивных мотоциклов, не рассчитанных на длительную эксплуатацию. В то же время достаточно широко используется как сырье, из которого автомобили на топливных элементах черпают водород.
Плюсы: 
- Позволяет решить проблему хранения водорода и извлечения его по мере надобности; 
- Запасы сырья практически неограниченны; 
- Может использоваться как сырье для производства синтетического бензина;

Минусы: 
- Очень токсичен (смертельная доза для человека – 30 миллилитров); 
- Вызывает коррозию деталей;
Больше всего автомобилей, использующих спирт в качестве топлива, наблюдается в Бразилии – это мировой лидер по производству спиртовых двигателей. 

Технологию автомобилей, питающихся спиртом, разработали еще в 1920-х годах, но ни одна страна до Бразилии в таких масштабах еще ее не применяла. В  1985-86 годах более 75% всех моторизованных средств передвижения, производимых в Бразилии,  и более 90% легковых автомобилей ездили на спирту. 

Новое поколение автомобилей на спирту появилось в Бразилии в 2003 году, когда правительство решило собирать с машин, способных потреблять спирт, налог в 14%, а не в 16%, как с их бензиновых аналогов. 

В отличие от предыдущего поколения новые "спиртные" автомобили способны ездить как на спирту, так и на бензине. И даже на их смеси в любой пропорции. Когда в бензобак заливают топливо, специальный компьютерный чип анализирует смесь и настраивает мотор в соответствии с пропорциями смеси спирта и бензина. 

За 2004 год, первый полный год присутствия таких автомобилей на бразильских дорогах, они заняли 17% местного рынка, и их количество продолжает расти. 
Также “спиртные” автомобили ездят по дорогам Швеции, США, Австрии, Германии и др. стран.
Примером автомобиля, использующего спирт в качестве топлива, можно считать Saab 9-5 Aero BioPower. Автомобиль может ездить как на бензине, так и на биоэтаноле, однако в последнем случае двигатель не только выдает большую мощность, но и оказывается заметно экологичнее своего бензинового варианта. Причем мощность автомобиля возрастает на 20-25 %, когда в качестве топлива используется биоэтанол (с 260 до 310 л.с.)
3.1.2. Газ

На газе (светильном) поршневые двигатели внутреннего сгорания работали еще в доавтомобильную эпоху. Теперь для питания автомобильных двигателей используют два различных типа газообразного топлива - метан или пропан-бутановую смесь.
Сжатый газ (метан, природный газ, биогаз) достаточно давно используется как горючее для ДВС. Метан - это тот самый природный газ, который по магистральным газопроводам поступает в крупные города и сгорает в конфорках бытовых газовых плит. Так как запасы метана практически неограниченны, он очень дешев. Возможно переоборудование для работы на метане практически любых бензиновых двигателей (карбюраторных, инжекторных) и даже дизельных (хотя объем доработок последних существенно выше и это не всегда экономически целесообразно). Кроме традиционной добычи газа, метан можно получать при переработке органических отходов (биогаз). Но при использовании метана в качестве моторного топлива возникает одна проблема - компактно его можно хранить только в сжатом виде под давлением в 250 атмосфер, для чего нужны очень прочные баллоны. Если делать их из стали, то придется возить с собой батарею баллонов весом до полутора тонн - такой балласт могут взять на борт только грузовики и автобусы, да и то ценой существенного уменьшения грузоподъемности. А ведь при малейших утечках есть еще и проблемы взрывобезопасности. 
Плюсы: 
- Значительные запасы и возможность получения из возобновляемых источников; 
- Меньше токсичность выхлопных газов; 
- Конструктивные изменения в бензиновых автомобилях незначительные, но больше, чем при переоборудовании на сжиженный газ; 
Минусы: 
- Большие, тяжелые и дорогостоящие газовые баллоны; 
- Более высокая по сравнению с преоборудованием на сжиженный газ стоимость работы; 
- При транспортировке природного газа возможны его утечки; 
Сжиженный газ как вид моторного газообразного топлива распространен куда шире. Это пропан-бутановая смесь - сопутствующий газ, который получают при добыче и переработке нефти (продукты стабилизации газового конденсата, попутный газ при добыче нефти и природный газ (при его переработке). Пропан-бутан можно хранить в сжиженном виде под давлением в 16 атмосфер, а стальной баллон емкостью 50-80 л, который вполне подойдет для обычного легкового автомобиля, весит не более 40-70 килограммов. Как и дизельное топливо, пропан-бутановая смесь бывает летней и зимней, и вызвано это разделение тоже особенностями сезонной эксплуатации. Дело в том, что пропан испаряется при -45°С, а бутан - при -0,5°С. Летом смесь на 75% состоит из бутана, а на 25% - из пропана, и при низких температурах она просто не сможет перейти в газообразное состояние. Поэтому зимний состав пропан-бутановой смеси содержит 75% пропана и 25% бутана. Запуск карбюраторного двигателя на газе возможен и при отрицательных температурах. Однако специалисты рекомендуют при температуре воздуха ниже +5°С пускать двигатель на бензине и переходить на газ спустя некоторое время. Кроме того, даже летом нужно давать двигателю хоть иногда поработать на бензине - для промывки карбюратора. Если этого периодически не делать, то его жиклеры забиваются смолами и грязью, которые неизбежно сопровождают плохо очищенный отечественный газ. Кстати, в соответствии с сезонной сортностью немного изменяется и антидетонационная стойкость газовой смеси. Пропан имеет октановое число 110, а бутан - 95, поэтому октановое число пропан-бутана может варьироваться от 99 до 106. Еще одним видом сжиженного газа является диметиловый эфир, который, в ближайшие годы, может стать основной альтернативой дизельному топливу. Диметилэфир - это сжиженный газ, который вырабатывается из природного метана. Он характеризуется высоким цетановым числом (55-60 против 40-55 у нефтяного дизельного топлива) и полным отсутствием сажи в выхлопе. Для использования этого вида топлива не придется создавать новую инфраструктуру АЗС - достаточно сделать их двухтопливными, а на машину поставить комплект газовой аппаратуры. Кстати, эфир вдвое дешевле солярки, но расход его вдвое выше.
Плюсы: 
- Цены ниже, чем на бензин (но выше, чем на сжатый газ); 
- Возможно переоборудование практически любых бензиновых двигателей внутреннего сгорания; 
- Наличие дополнительной топливной системы; 
- Меньше токсичность отработавших газов; 
Минусы: 
- При температуре ниже 0°С  необходим запуск и прогрев на бензине; 
- Запасы ограничены; 
- Дополнительные расходы на установку и обслуживание;
В настоящее время в  Нидерландах порядка 50% автомобилей работают на природном газе, а каждый десятый автомобиль на сжиженном. 95% автобусного парка Вены и 87% парка Дании также работают на газе. И совокупный процент потребителей растет с каждым годом. В Великобритании, например, действует специальная программа перехода на другие виды энергии (Power Shift Programs): покупателю компенсируется до 75% расходов, которые он несет по переоснащению автомобиля на газ. В Германии владельцам автомобилей на природном газе предоставляются льготы: ежегодные единовременные компенсации при норме токсичности "Евро-4" и снижение размера налога. При страховании автомобиля законодательством введен специальный экологический тариф, составляющий 15% от обычных ставок.
В Европе парк машин, работающих на сжиженном газе, представлен в основном небольшими моделями, в частности “Fiat Punto”, “Ford Ka” и “Opel Astra”; тем не менее такие машины класса “люкс” выпускает и “Mercedes-Benz”. Затраты на топливо у владельцев таких автомобилей примерно вдвое ниже по сравнению с бензиновыми и на 30% - с дизельными двигателями.
3.1.3. Биотопливо

Технологий производства биотоплива несколько. Одна из них - это переработка сельскохозяйственных отходов в топливо. Сырьем, для этого процесса, могут служить и куски древесины, и солома, и навоз... Производство именно такого топлива, получившее название SunDiesel, начала немецкая химическая компания Choren Industriers при поддержке концернов DaimlerChrysler и Volkswagen. После сушки отходы нагреваются до 400-500°С, выделившийся газ проходит ряд превращений в присутствии катализатора - и на выходе из реактора получается дизельное топливо без содержания серы и других вредных примесей. Кроме того, биодизельное топливо «СО2-нейтрально» по отношению к окружающей среде - при его сгорании в атмосферу возвращается та углекислота, что была поглощена растениями при росте. Чистота такой биосолярки тоже играет положительную роль - испытания показали, что она позволяет выполнять нормы токсичности Евро 4 даже тем двигателям, которые рассчитаны только на Евро 3. Конечно, пока литр «солнечной» солярки дороже обычной. По оценкам авторов проекта, нынешние возможности сельского хозяйства Европы способны обеспечить таким топливом от половины до 80% всех легковых дизелей.
Вторая - это добавление рапсового масла в дизельное топливо. Именно добавление, поскольку рапсовое масло в чистом виде как топливо не используется. Из-за более высокой вязкости (почти в 20 раз выше по сравнению с дизельным горючим) требуется другая топливная аппаратура и изменение камеры сгорания. В качестве горючего применяются сложные эфиры рапсового масла, добавляемые в количестве от 5 до 30% в дизельное топливо или используемые самостоятельно (биодизель). Интересно, что в ходе переработки масла в биодизель получают ряд дополнительных продуктов, пользующихся спросом (например, глицерин, сульфат калия).

Плюсы: 
- Меньше выбросы вредных веществ; 
- Запасы сырья могут возобновляться ежегодно, культура не требует особого ухода в процессе выращивания; 
- В ходе переработки масла получают дополнительные продукты (глицерин, сульфат натрия); 
Минусы: 
- Себестоимость производства выше, чем бензина и дизтоплива; 
- Требуются дополнительные площади сельскохозяйственных земель; 
- Эфиры рапсового масла обладают значительной коррозионной активностью; 
- Ниже мощность двигателя и выше расход горючего; 
Третий вид биологического топлива - синтетическое горючее. Современные технологии переработки углеводородов позволяют производить синтетическое дизельное топливо и синтетический бензин. В качестве сырья используются отходы деревообрабатывающей промышленности, сельского хозяйства и даже бытовой мусор. Особенности разработанных технологических процессов заключаются в том, что из одного и того же сырья могут получаться различные виды топлива. Первое в мире синтетическое дизельное топливо, в 2003-м году, разработала корпорация DaimlerChrysler. Новое топливо, которое разработчики назвали BIOTROLL, производится из древесных отходов, а при его сгорании в атмосферу вообще не выбрасывается углекислый газ. Биотопливо можно смешивать с обычной соляркой, улучшая экологические показатели дизельных двигателей, однако пока не получены точные данные о том, возможна ли эксплуатация современных дизельных двигателей только на новом виде топлива без проведения каких-либо доработок. Первая заправка, на которой можно пополнить баки новым топливом, уже функционирует в Штутгарте. 
Плюсы: 
- Можно получить требуемые характеристики топлива; 
- В синтетическом дизтопливе отсутствует сера; 
- Выбросы вредных веществ ниже, чем при использовании «нефтяного» горючего; 
- Запасы сырья неограниченны;
Минусы: 
- Высокие затраты энергии для производства горючего; 
- Необходимы значительные вложения средств для создания предприятий по выпуску синтетического топлива и создание структуры накопления, поставки и подготовки сырья;
В настоящее время производством биотоплива занимаются только в Европе. Однако к 2010 году заводы по производству биотоплива появятся и в России. Строительство одного из таких заводов уже началось в Омске, второй завод планируют построить в Волгограде, идут переговоры по строительству заводов в Краснодарском крае, Бокситогорском районе Ленинградской области и еще ряде городов Сибири. Появление таких заводов в нашей стране обусловлено тем, что производство биотоплива является экономически выгодным, поскольку его потенциальный рынок сбыта – Евросоюз, где уже сегодня доля биотоплива в общем объеме потребляемого топлива составляет 4,9%, а к 2010 году должна увеличится до 5,75%. В настоящее же время ведутся переговоры с ЕС о поставках сырья для производства биотоплива, поскольку Европе не хватает посевных площадей. 

С июня 2008 года в Великобритании будут действовать новые правила, согласно которым с 2010 года продаваемые в стране бензин и дизельное топливо должны будут на 5% состоять из растений - это так называемое биотопливо. 

В настоящее время биотопливо составляет 2% от общего объема продаваемого в Великобритании топлива. В бензин добавляется этанол, изготовленный из бразильского сахарного тростника, а в дизельное топливо добавляется рапсовое и переработанное растительное масла. 

Такая топливная смесь, включающая в себя 5% биотоплива, может использоваться во всех автомобилях, для этого им не требуется модификация. Однако некоторые модели автомобилей, такие как Saab 9-5, Citroen C4 Bio Flex и Ford Focus, приспособлены для использования топливной смеси, в которой содержится 80% биотоплива. 

Добавление в топливо 5% биотоплива приведет к тому, что выбросы углекислого газа - главной причины возникновения парникового эффекта - к 2010 году сократятся более чем на 1%. 

3.1.4. Электричество

С первой половины XIX века стало широко использоваться преимущество электропривода автомобилей на базе заряжаемых батарей: никаких вибраций, выхлопных газов, теоретический коэффициент полезного действия почти 90 процентов в сравнении с 25 процентами у двигателя внутреннего сгорания. Первоначально усилия были направлены на поиски альтернативного источника тяговой силы для сильно шумящих и дымящих железнодорожных локомотивов, но уже скоро эксперименты сосредоточились на автомобилях. Первый экземпляр электродвигателя для легкого электромобиля построен англичанином Старлеем в 1888 году. Однако удовлетворительные результаты были получены Жанто и Раффордом лишь в 1893 году. Они построили автомобиль, в задней части которого находились две батареи емкостью 200 ампер-часов каждая и общим весом 420 кг. Мощность двигателя составляла 2,5 кВт при 1300 об/мин. Истинной причиной прекращения экспериментов с электроприводом в 1910 году стала невозможность решения основной проблемы электроавтомобиля - ограниченного запаса хода, а вовсе не быстрый прогресс двигателя внутреннего сгорания. Да и поиск других источников тяговой силы не казался актуальным. Что касается скорости, то здесь электромобили достигли заметных результатов. В 1897 году английский электротандем Gladiator Pinganet преодолел один километр с ходу за 1 минуту 46 сек., а отрезок в пять миль - за 8 минут 56 сек. В 1894 году пять электромобилей были заявлены на гонки Париж-Руан. Несомненно, выдающимся достижением этого типа двигателя было то, что в 1899 году Камилл Женатзи в ожесточенном единоборстве с другим электромобилем, управляемым Шасслу-Лаба, впервые преодолел рубеж скорости 100 км/час, показав среднюю скорость 105,904 км/час. Автомобиль Женатзи имел обтекаемую форму, что было одной из предпосылок этого рекорда. Но конструктор кузова, вероятно, забыл о водителе, который по пояс высовывался из автомобиля. Мировой рекорд скорости был последним славным событием в истории электромобиля, так как относительная дороговизна и ограниченность запаса хода перевесили его теоретические достоинства. Это были практически те же возражения, которые и сегодня высказываются против производства аккумуляторных автомобилей: одна модель еще не может стать альтернативой бензиновому автомобилю. Большого успеха внутри страны и за рубежом в 1895-1909 годы добилась французская компания "Кригер" - наиболее крупный производитель электромобилей, которая была представлена дочерними компаниями в Англии - British Electromobil, в Германии - Namag и СТАЕ - в Италии. Запас хода модели 1897 года - при максимальной скорости до 24 км/час и весе 1100 кг (из них батареи весили лишь 350 кг) - составлял примерно 60 км. Спустя два года появился еще более мощный автомобиль с двумя двигателями по 6 л.с., способный пройти 90 км без подзарядки батарей. Большой успех электромобили имели в США, где в 1888 году Фред М. Кимбелл изготовил первый экземпляр этого типа автомобилей. Компания Electric Carriage And Wagon в Филадельфии первой начала их серийное производство и в 1897 году снабдила Нью-Йорк несколькими электротакси. К 1912 году насчитывалось 20 тысяч легковых автомобилей с электроприводом. Но интересы и потребителей, и производителей все больше склонялись в пользу двигателя внутреннего сгорания. Только он давал возможность осуществлять длительные поездки.
Плюсы:

- электромобиль почти не дает выброса вредных веществ. Ядовитых газов, попадающих в атмосферу при зарядке и разрядке аккумуляторных батарей, несравненно меньше, чем при работе двигателей внутреннего сгорания (ДВС)

- простота устройства. Электродвигатель обладает очень привлекательной для транспортных средств характеристикой: на малых скоростях вращения у него большой крутящий момент, что очень важно, когда нужно тронуться с места или преодолеть трудный участок дороги. ДВС же развивает максимальный крутящий момент при средних оборотах, поэтому, если требуется большое усилие на малых, его приходится увеличивать с помощью коробки передач. Троллейбусы, например, в таком агрегате не нуждаются. Не требуется он и электромобилю, поэтому управлять им проще, чем автомобилем с механической коробкой передач. 
- электромобиль не требует столь тщательного ухода, как обычное авто: меньше регулировок, не потребляет много масла, проще система охлаждения, а топливная система (если не считать отопитель) вообще отсутствует.
Минусы:

- малая энергоемкость батарей. Бак с бензином малолитражки весит около 50 кг, обеспечивая запас хода более полутысячи километров. Батареи весят обычно больше 100 кг (а то и несколько сотен), а пробег не превышает 100 км, причем при движении с небольшой скоростью.
- низкая скорость, по сравнению с ДВС

- чтобы отапливать электромобили зимой, на них устанавливают автономные обогреватели, потребляющие бензин или дизельное топливо. Но они, понятно, не загрязняют атмосферу так сильно, как ДВС.
- электромобилю ему необходимы сложные преобразователи напряжения и много тяжелых и громоздких аккумуляторов, которые трудно разместить. 
Лидерами, среди автопроизводителей авто с электромотором являются японцы. В Японии более 15% автомобилей ездят на электричестве, но, к сожалению, это пока лишь гибридные автомобили, т.к. на электромоторе можно проехать 15-65 км. Примером таких  электромобилей могут считаться BMW MINI Cooper (40 км), Toyota  Prius (15 км), Ford Mercury Mariner (40 км), Mitsubishi MiEV (45 км),  Chevrolet Volt (65 км)  и др.
Впервые в России электромобиль, переоборудованный из обычного автомобиля, получил заключение по допуску к участию в дорожном движении и был зарегистрирован в органах ГИБДД, 30 марта 2007 года, благодаря помощи научного работника, общественного деятеля Юрия Юрьевича Шулипы. По распоряжению мэра Москвы Юрия Лужкова в 2007 г. в городе началась опытная эксплуатация электромобилей. Будут закуплены 8 малотоннажных грузовиков и 2 автобуса. По итогам опытной эксплуатации техники Департамент транспорта и связи Москвы представит на рассмотрение правительства Москвы проект распорядительного документа по использованию электромобильной техники для обеспечения внутригородских грузовых и пассажирских перевозок.

3.1.5. Водород

Тезис "водород - топливо будущего" звучит всё чаще. Большинство крупных автопроизводителей проводит опыты с топливными элементами. Такие экспериментальные автомобили в большом количестве мелькают на выставках. На данный момент существуют два вида применения водорода в автомобилях. Первый - это топливные элементы, а второй – сжигание водорода в ДВС. Такой подход исповедуют BMW и Mazda. Японские и немецкие инженеры видят в этом свои преимущества. BMW и Mazda предлагают сохранить в автомобиле возможность ездить на бензине (по аналогии с распространёнными ныне двухтопливными машинами "бензин/газ"). Кроме того, перевод на водород обычных ДВС (при соответствующих настройках) не только делает их чистыми, но и повышает термический КПД и улучшает гибкость работы. Дело в том, что водород обладает намного более широким, по сравнению с бензином, диапазоном пропорций смешивания его с воздухом, при которых ещё возможен поджиг смеси. И сгорает водород полнее, даже вблизи стенок цилиндра, где в бензиновых двигателях обычно остаётся несгоревшая рабочая смесь. Физические свойства водорода существенно отличаются от таковых у бензина. Над системами питания немцам и японцам пришлось поломать голову. Но результат того стоил. Показанные BMW и Mazda водородные автомобили сочетают привычную для владельцев обычных авто высокую динамику с нулевым выхлопом. А главное - они куда лучше приспособлены к массовому производству, чем "ультраинновационные" машины на топливных элементах. Как и для авто на топливных элементах, которым предрекают скорый рассвет, создателям машин с водородным ДВС нужно было сперва решить, каким способом хранить водород в автомобиле. Самый перспективный вариант - металл-гидриды - ёмкости со специальными сплавами, которые впитывают водород в свою кристаллическую решётку и отдают его при нагревании. Так достигается самая высокая безопасность хранения и самая высокая плотность упаковки топлива. Но это и самый хлопотный, и дальний по срокам массовой реализации вариант.

Ближе к серийному производству топливные системы с баками, в которых водород хранится в газообразном виде под высоким давлением (300-350 атмосфер), либо в жидком виде, при сравнительно невысоком давлении, но низкой (253 градуса Цельсия ниже нуля) температуре. Соответственно, в первом случае нам нужен баллон, рассчитанный на высокое давление, а во втором - мощнейшая теплоизоляция.
Первый вариант более опасен, но зато в таком баке водород может сохраняться долго. Во втором случае безопасность куда выше, но на неделю-другую водородный автомобиль на стоянку не поставишь. Точнее, поставишь, но водород хоть медленно, но будет нагреваться. Давление вырастет, и предохранительный клапан начнёт стравливать дорогое топливо в атмосферу. Mazda выбрала вариант с баком высокого давления, BMW - с жидким водородом.
Немцы понимают все недостатки своей схемы, но сейчас BMW уже экспериментирует с необычной системой хранения, которую будет ставить на следующие свои водородные машины. Пока автомобиль эксплуатируется, из окружающей атмосферы вырабатывается жидкий воздух и закачивается в промежуток между стенками водородного бака и внешней теплоизоляцией. В таком баке водород почти не нагревается, пока испаряется жидкий воздух во внешней "рубашке". С таким устройством, говорят в BMW, водород в бездействующей машине может сохраняться почти без потерь примерно 12 дней. Итак, BMW и Mazda нанесли двойной удар по стану сторонников топливных элементов. Хотя стоимость последних постоянно снижается, а технологии совершенствуются, не исключено, что именно серийные ДВС на водороде откроют новую эру на дорогах планеты. Вот прогноз баварцев. В последующие три года водородные заправки (хоть по одной) построят во всех западноевропейских столицах, а также на самых крупных трансъевропейских магистралях. До 2010 года первые двухтопливные авто появятся в магазинах. В 2015-м на дорогах их будет уже несколько тысяч. В 2025 году четверть мирового автопарка будет питаться водородом. Какую пропорцию среди водородных машин составят машины с ДВС и авто на топливных элементах - деликатные немцы уточнять не стали.
В настоящее время в мире представлен лишь один автомобиль на водородном топливе – BMW Hidrogen 7.
3.2. Краткая характеристика мирового  автомобильного рынка

По предварительным данным объем мирового производства автомобильной техники в 2007 году составил 72,3 млн. шт., что на 4,8% больше, чем 2006 году. Общий оборот мирового автомобильного рынка в 2007 году составил более 2 трлн. евро, средняя цена автомобиля в мире составила 27 тыс. евро.

Основной прирост производства в 2007 году произошел за счет стран Азии, что повторило тенденции 2006 года. Традиционные рынки сбыта автомобилей продемонстрировали довольно низкие темпы роста. При этом самые высокие темпы роста были зафиксированы в Китае, Индии, восточной Европе и России. Китай в мировом рейтинге автопроизводителей занял третье место, сместив с него Германию. На первом и втором находятся соответственно США и Япония, хотя при сохранении существующих тенденций по результатам текущего года они могут поменяться местами. Производство автомобилей в странах Евросоюза за прошедший год выросло лишь на 1,1% и составило, по данным АСЕА, 22,4 млн шт. Положительная динамика в целом обеспечена по большей части странами, являющимися новыми членами ЕС. За год они продемонстрировали рост в 23%. Однако в абсолютных цифрах на эти страны приходится пока лишь 12,7% объема выпускаемых в Европе автомобилей, а автомобильная промышленность этих стран экспортоориентирована. Заметный рост легкового автостроения в 2006 году произошел в Италии (+23%), а существенное снижение объемов выпуска — во Франции (‑12%). Россия по итогам прошедшего года, как и годом ранее, по объемам производства занимает пятое место.
Европа продолжает оставаться одним из самых емких автомобильных рынков мира. В прошедшем году в 25 странах, входящих в Евросоюз, зарегистрировано 22,4 млн автомобилей, что составляет 31% мировых продаж. Большая часть продаж легковых автомобилей, как и автомобилей в целом, приходится на германский рынок. В прошлом году здесь было продано 5,47 млн машин (+4,5%). На втором месте находится Великобритания, на третьем — Италия.
Лидером среди автомобильных брэндов в странах Евросоюза является Volkswagen. Концерном было продано 3,11 млн автомобилей. Суммарный рост продаж автомобилей группы составил 5,3%. Лидером по абсолютному числу проданных автомобилей и темпам роста продаж стал собственно Volkswagen. Лидером по темпам роста среди массовых брэндов в Европе стала марка Fiat (+20,9%), среди люксовых брэндов — Lexus (+76,3%). Наибольшей долей рынка по-прежнему владеет VW, Toyota, Ford, GM.
Что касается мировых тенденций, то здесь доли рынка по числу проданных автомобилей среди мировых автопроизводителей распределились следующим образом: 
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Рис. 3.2. Крупнейшие мировые автопроизводители по итогам 2007 года.
В 2007 году доля большой тройки (GM, Ford, Toyota) уменьшилась, что стало следствием увеличения долей рынков азиатских компаний. Т.к. азиатские производители продолжают эффективно использовать свои главные конкурентные преимущества: вариативность модельного рынка, экономически выгодные для потребителя модели и низкий уровень цен. 
На фоне стабильных продаж в Америке и Европе отмечается увеличение спроса на азиатские автомобили, наиболее популярными из которых являются китайские (см. рис. 3.3.). По прогнозам аналитиков, доля азиатских брендов в течение ближайших 5 лет значительно увеличится, а доля североамериканских автопроизводителей существенно снизится. Что главным образом обусловлено модельным рядом, который будет востребован в ближайшем будущем. Вместительные массивные американские автомобили (внедорожники и миниавтобусы) постепенно уступают свои позиции малогабаритным автомобилям с низким расходом топлива (см. рис. 3.4.)
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Рис. 3.3.  Мировые производители транспортных средств по регионам,%
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Рис. 3.4.  Мировые производители транспортных средств по регионам, прогнозные значения, %
Доля легковых автомобилей в общемировом производстве автомобильной техники в 2007 году составила 70%, т.е. практически не изменилась по сравнению с 5 предыдущими годами. Однако внутри сегмента происходят весьма серьезные качественные изменения, связанные с территориальным переделом рынка и сменой потребительских предпочтений.
В настоящее время все большую популярность приобретают автомобили азиатского производства. В 2007 году одним из самых быстрорастущих рынков продолжил оставаться Китай, где производство увеличилось почти на 40%. Растет и доля Южной Кореи, в 2007 году она достигла 6,5% в общемировом производстве. Основными импортерами азиатских автомобилей остаются США и Восточная Европа, а за ними следуют Индия, Китай и Россия.
Что же касается потребительских предпочтений, то они тоже претерпевают некоторые изменения. Если, например, до 2003 года главным критерием покупки автомобиля был ценовой фактор и мощность двигателя, то в настоящее время приоритеты несколько изменились. Согласно исследованиям, проведенными английскими маркетологами в 2006 году, решающим фактором при покупке автомобиля все чаще становится расход топлива. Ведь согласно статистике за последние 15 лет уровень цен на бензин в Европе повысился более чем на 60%. Кроме того, европейцы и японцы все чаще выбираю компактные малогабаритные автомобили, американцы предпочитают вместительные автомобили и внедорожники, а  российские потребители и потребители стран СНГ  по-прежнему предпочитают бюджетные седаны.
Что же касается уровня автомобилизации, то на сегодняшний день в мире насчитывается более 1 млрд. автомобилей, т.е. каждый пятый житель планеты ездит на авто. 

Т А Б Л И Ц А  3.1

Количество автомобилей на душу населения (шт./1000 чел.)

	страна
	количество автомобилей

	США
	760

	Италия
	565

	Франция
	565

	Австрия
	560

	Япония
	550

	Германия
	520

	Россия
	300

	Индия
	20

	Китай
	20


Из таблицы 3.1.  следует, что на сегодняшний день лидером по степени автомобилизации населения является США, где на 1000 жителей приходится 760 автомобилей. Далее следуют ЕС, где каждый второй житель является собственником автомобиля и Япония, где уровень автомобилизации населения составляет  550 автомобилей на 1000 жителей.

Что же касается нашей страны, то только за прошедший год отечественный автопарк вырос на 35 процентов. В абсолютных цифрах этот годовой прирост исчисляется 2 миллионами 800 тысячами машин. Для сравнения - столько же автомобилей колесит сегодня по Москве. Число зарегистрированных в стране автомобилей перевалило за 38 миллионов. Если в 80-х годах прошлого столетия при строительстве жилого дома в России количество машино-мест во дворе рассчитывалось как: 3 места на 100 квартир, причем эти расчеты опирались на статистические данные с перспективой на будущее, то уже сегодня каждая среднестатистическая семья в больших городах имеет свой автомобиль. Проанализировать ситуацию по степени автомобилизации нашей страны поможет рис. 3.5.:
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Рис. 3.5. Количество автомобилей на 1000 россиян по периодам, 
шт./1000 чел.
Из рис. 3.5. следует, что сегодня на 1000 россиян приходится 300 автомобилей. Лидером среди городов является Москва (560 шт./1000 чел.), затем следуют Екатеринбург (370 шт./1000 чел.) и Санкт-Петербург (340 шт./1000 чел.).
Тенденции нашего авторынка находятся как бы в противофазе с  ситуацией в мире. Авторынки Европы и Америки уже третий год подряд переживают период спада. Автопромышленники все больше ориентируются на динамично развивающиеся страны - такие, как Россия, Индия и Бразилия. Именно эта троица лидирует по покупкам машин. Есть еще Китай, но те ограничения, которые там существуют на приобретение автомобилей в личное пользование, обезличивают его привлекательность для инвестиций.

Активное строительство автозаводов иностранными производителями сейчас актуально, как никогда. Они спешат занять свою нишу на бурно развивающемся рынке. Ведь любой рост рано или поздно заканчивается. У всего в мире есть границы, в том числе у авторынка. 
По данным министерства промышленности и энергетики россияне предпочитают все более дорогие транспортные средства. Если в 2005 году они в большинстве своем приобретали автомобили в ценовой категории 8-10 тысяч долларов, то в 2007 году большим спросом стали пользоваться автомобили по цене 12-16 тысяч долларов.

Кроме того, россияне стали больше тратить на автомобили. Если в 2006 году люди в среднем отдавали на автомобиль около 4,5 процента доходов, то в 2007 году они стали позволять себе расходовать более 5 процентов от заработка.
По оптимистичному сценарию в 2008-м будет продано 3,6 миллиона авто и на этом рост не закончится. Насыщение рынка ожидается в 2013 году. А с 2016 года начнется резкое сокращение продаж.

Впрочем, такие прогнозы не всегда оправдываются. Западные аналитики уже предрекали насыщение российского авторынка. Его стабилизацию предсказывали в 2006 году, когда он, вместо того чтобы остановиться, довольно резко вырос. То же затем предсказывали и на 2007 год.

3.3. Последние новинки автопрома, созданные в духе современности
Итак, подводя итоги всего вышесказанного, можно сделать вывод, что автомобильный транспорт будет развиваться в четырех основных направлениях:
1. снижение расхода топлива

2. приоритет малогабаритных автомобилей
3. сокращение выбросов выхлопных газов в атмосферу

4. разработка и внедрение транспорта на альтернативных видах топлива

В данном разделе хотелось бы рассмотреть последние достижения автопроизводителей по этим направлениям.

3.3.1. Последние достижения в области снижения расхода топлива

Фирма Aptera Motors завершила работу над своим суперэкономичным автомобилем Aptera. Для максимального снижения расхода топлива были использованы все возможные способы - форма кузова автомобиля минимизирует сопротивление воздуха, а использование специальных углеродных композитов уменьшает массу машины. В Aptera используется гибридный дизельный двигатель, который расходует всего около 1 л топлива на 100 км пути при движении со скоростью 88,5 км/ч. Автомобиль может передвигаться и на одной только электрической тяге - в этом случае полностью заряженные никель-цинковые аккумуляторы позволят проехать 240 км. Будет ли машина выпускаться серийно, пока неясно. Цена ее, кстати, невысока для подобной техники - около 20000 долларов США.
Студенты из канадского Университета Британской Колумбии (UBC) сконструировали сверхэкономичный автомобиль, который способен проехать от Ванкувера до Галифакса на одном галлоне (3,79 литра) бензина. Таким образом, расход топлива составляет 0,074 литра на 100 километров. По словам разработчиков, залогом успеха стали легкий кузов и обтекаемая сигарообразная форма машины, улучшившие аэродинамические свойства автомобиля, а также малый объём двигателя (54 кубических сантиметра). Автомобиль Aircare рассчитан только на одного человека - водителя, который управляет машиной лежа. 

3.3.2. Самые компактные автомобили
На Токийском автосалоне японские автомобильные компании традиционно демонстрируют свои последние достижения: как серийные и готовящиеся к постановке на конвейер машины, так и концептуальные разработки, показывающие, каким в Японии видят будущее автотранспорта. Ввиду дефицита пространства в Японии, многие концепты представляют собой компактные транспортные средства, рассчитанные на одного-двух человек. Именно таковым является кресло Toyota I-Real. Назначение у него такое же, как и у нашумевшего самоката Segway – переводить одного человека с умеренной скоростью по городу. Заднее колесо размещается в выдвижной секции, что позволяет кататься на I-Real в двух режимах на низкой или высокой скорости. В низкоскоростном режиме заднее колесо находится под креслом, а скорость и габариты транспортного средства позволяют безопасно передвигаться по тротуару вместе с пешеходами. Если же выдвинуть секцию, то кресло наклонится немного назад и сможет разгоняться до 30 км/ч. Особое внимание в Toyota уделили безопасности. Специальные датчики отслеживают окружающую обстановку. В случае опасности кресло начинает жужжать и вибрировать, а окружающим пешеходам и водителям подает звуковые и световые сигналы.
В том же духе действовала и компания Nissan, продемонстрировавшая машинку под забавным для русского слуха названием Pivo 2. Этот компактный электромобиль имеет поворачивающуюся на полный оборот кабину, поворачиваются и все четыре колеса, но только на 90 градусов. Таким образом, машина может двигаться боком. Источником питания служат ионно-литиевые аккумуляторы, а электродвигатели расположены в каждом из четырех колес. 

Компания Honda также представила компактный электромобиль, получивший название PUYO. Машина работает на топливных элементах, а ее главной особенностью стали кузовные панели из мягкого на ощупь пластика. По задумке создателей, PUYO должна вызывать у хозяина такие же чувства, как и домашнее животное. Поэтому пластик для кузовных панелей был сделан не просто мягким, но еще и люминесцентным, причем характер свечения зависит от состояния машины. 

Компания Suzuki также представила свое новое изобретение - систему "устойчивой мобильности", состоящую из минивэна SSC и двух одноместных машинок Pixy. Pixy могут передвигаться с невысокой скоростью, но зато их компактность значительно облегчает поездки в перегруженных транспортом городах. Для Японии с ее дефицитом пространства это особенно важно. Если же нужно поехать на большое расстояние, то на Pixy можно заехать внутрь SSC и продолжить путешествие на полноразмерном автомобиле.

В рамках проекта City Car специалисты медиалаборатории Массачусетского технологического института в сотрудничестве с работниками General Motors придумали компактные двухместные электромобили, задняя часть которых складывается. Благодаря этому машины можно ставить вместе подобно магазинным тележкам и размещать стоянки около станций метро, вокзалов и просто в многолюдных местах, где любой желающий сможет взять их напрокат. Затем машину можно оставить на любой другой стоянке для City Car. Такой принцип проката уже успешно работает в некоторых европейских городах в случае с велосипедами. 

По задумке создателей, City Car станет хорошим дополнением к действующим системам общественного транспорта. На такой машине удобно добираться до мест, расположенных от метро или вокзала не так далеко, чтобы использовать большой автомобиль, но и не так близко, чтобы идти пешком. Технически City Car напоминает концепт Nissan Pivo 2 - в обеих машинах применяются оборудованные электромоторами колеса, поворачивающиеся на 360°.
Швейцарская компания Peraves продемонстрировала на Женевском автосалоне необычное двухколесное транспортное средство под маркой Monotracer. Разработчики всячески избегают слова "мотоцикл" и говорят о новом типе скоростного транспортного средства. 

От мотоциклов в Monotracer отличает наличие закрытого несущего кузова из композитных материалов с одной дверью, одновременно являющейся и крышей, присутствие задней передачи, подушка безопасности и некоторые другие автомобильные черты.

Двигатель BMW объемом 1171 см3 и мощностью 130 л.с. разгоняет Monotracer до 100 км/ч за 5,7 с. Максимальная же скорость превышает 250 км/ч. Monotracer планируется выпускать малыми сериями и продавать по 52500 евро без учета налогов.

Небольшая частная компания из Франции Lumeneo показала на Женевском автосалоне концепт своего сверхкомпактного городского электромобиля – Smera. Этот двухместный четырехколесный автомобильчик получился настолько компактным, что  место, которое он занимает на проезжей части, примерно соответствует мотоциклу или макси-скутеру. Юзиминкой Smera является то, что он способен наклоняться при поворотах так же, как обычный мотоцикл.

Заявленные динамические характеристики также впечатляют: с места до сотни машинка разгоняется за 8 секунд, а максимальная скорость составляет 130 км/ч! И все это благодаря двум электромоторам мощностью всего по 20 л.с. каждый, которые вращают раздельно задние колеса. Литий-ионная батарея напряжением 144 В обеспечивает, по  словам Lumeneo, пробег до 150 км на одной зарядке.

3.3.3. Самые экологичные автомобили

С 15 января 2007 года все европейские дилеры Daimler Chrysler начали принимать заказы на новое поколение Smart For Two. Smart For Two отличается завидной экономичностью: так, купе с 61-сильным мотором потребляет всего 4,7 л/100 км, а с 45-сильным дизелем – 3,4 л/100 км, что является рекордом для этого класса автомобилей. В то же время по выбросам СО2 – 90 граммов на километр – дизельный Smart ForTwo является самым экологичным изо всех серийных автомобилей, представленных сегодня на рынке.
3.3.4. Достижения в области транспорта на альтернативных видах топлива
Компания Matsushita Electric Industrial, более известная по торговой марке Panasonic, добилась новых успехов в создании электромобилей Oxyride, работающих на пальчиковых батарейках. Несколько лет назад компании удалось создать автомобиль, на двух батарейках проезжающий более километра. 

В этом году вместо рекорда экономичности было решено установить рекорд скорости. Новая модификация электромобиля Oxyride весит 38 кг и работает уже на 192 батарейках типа АА. В ходе заездов автомобиль разогнался до максимальной скорости в 122 км/ч, а средняя скорость составила почти 106 км/ч. 

При уменьшении вдвое количества батареек максимальная и средняя скорости составили соответственно 96 и 85,7 км/ч.
Недавно   появилась информация о том, что индийская компания Tata Motors намерена начать выпуск воздухомобилей OneCAT. В таких машинах силовая установка работает на сжатом воздухе, подающемся из встроенных в шасси баллонов. На малых скоростях или при поездках на небольшие расстояния автомобиль сможет передвигаться исключительно на воздухе, совершенно не загрязняя атмосферу. При увеличении скорости газ предлагается подогревать специальной горелкой для увеличения давления и повышения эффективности работы силового агрегата. Расход топлива в этом случае составит 2,5-3 литра на сотню. 

У истоков проекта по разработке OneCAT стоит французский инженер и конструктор Гай Негре. Разработкой воздухомобилей занимается принадлежащая Негре компания Motor Development International (MDI). 

Не исключено, что в течение ближайших двух лет и  на дорогах Соединенных Штатов появятся транспортные средства, работающие на сжатом воздухе. По крайней мере, вывести такие автомобили на американский рынок в скором времени планирует компания Zero Pollution Motors. 

На сайте Zero Pollution Motors приводятся предварительные технические характеристики будущих воздухомобилей. Базовая модель будет иметь габариты примерно 4 х 1,8 х 1,7 метра и сможет перевозить до шестерых человек. Мощность шестицилиндрового силового агрегата составит 75 лошадиных сил, максимальная скорость - 150 км/ч. Хотя, у серийных воздухомобилей при условии начала их массового производства характеристики, скорее всего, будут скромнее. Стоимость машин Zero Pollution Motors не уточняет, однако индийская Tata Motors называет цифру около 5000 долларов.

Изобретатель из ОАЭ Сакр бен Саиф построил электромобиль, работающий от энергии Солнца. Машина имеет форму параллелепипеда с очень небольшой высотой - водитель и пассажир располагаются в ней в полулежачем положении. Максимальная скорость машины невелика - 50 км/ч. Источником энергии являются четыре солнечные батареи на крыше. С их помощью заряжаются два аккумулятора, питающие электродвигатель. Это значит, что на машине можно передвигаться и в темное время суток, и в пасмурную погоду, хотя это редкость в ОАЭ.
Швейцарская фирма Rinspeed, специализирующаяся на тюнинге и мелкосерийной сборке эксклюзивных автомобилей представила концепт-кар eXasis в совершенно прозрачном кузове из материала Makrolon компании Bayer MaterialScience. 

Материалы Bayer использованы и в других деталях машины, а специалисты компании принимали активное участие в создании концепт-кара наряду с инженерами Rinspeed и швейцарской фирмы Ensoro, выполнявшей большую часть конструкторских и сборочных работ. 

В eXasis установлено два сидения (на вид не слишком удобных), а в движение машина приводится двухцилиндровым двигателем фирмы Weber Motor. При объеме всего в 750 см3 двигатель, работающий на этиловом спирте, развивает мощность в 150 л.с. 

В марте 2007 года канадская компания Silence планирует начать продажи спортивного автомобиля Silence PT2 с электрическим двигателем. Машина выглядит достаточно необычно. У нее всего три колеса - два спереди и одно сзади, а также два сиденья и ни одной двери. 

Весит машина чуть больше 400 кг, а двигатель мощностью 100 кВт разгоняет Silence PT2 до более чем 200 км/ч. Запас хода при этом достаточно велик - от 200 до 400 км, что для электромобиля очень неплохо. Стоить гоночный электромобиль будет около 42000 долларов США. 

Концепт Airstream представляет собой своеобразный минивен. Автомобиль работает от ионно-литиевых аккумуляторов, подзарядка которых может осуществляться либо от обычной розетки, либо от размещенного на борту водородного топливного элемента. Причем топливный элемент включается автоматически в том случае, если израсходовано 60 процентов запаса электроэнергии. Кстати, только на батареях Airstream Concept может проехать 40 километров, тогда как топливный элемент обеспечивает еще около 450 километров пробега на одной заправке водородом.
В следующем году в продажу должен поступить очень необычный электромобиль Venturi Eclectic, Транспортное средство Venturi Eclectic внешне напоминает тележку для гольфа. У машины отсутствуют двери, а количество мест, включая водительское, ограничено тремя. Крыша Venturi Eclectic представляет собой большую солнечную батарею общей площадью около двух с половиной квадратных метров. 

В движение автомобиль приводит небольшой электромотор, развивающий мощность в 22 лошадиные силы. Питается транспортное средство от никель-металлогидридного аккумулятора, для подзарядки которого может использоваться упомянутая солнечная батарея, обычная электрическая розетка или генератор, работающий от ветра. 

Электрические автомобили Tesla Roadster - мощный силовой агрегат и двуступенчатая коробка передач с ручным управлением которого позволяют спорткару разгоняться до скорости в 100 км/ч всего за четыре секунды. Максимальная скорость при этом в целях безопасности ограничена 210 км/ч. Питается родстер от ионно-литиевых аккумуляторов, заряда которых в зависимости от условий езды, хватит на 300-350 километров пробега. Процесс подзарядки при этом занимает около трех с половиной часов.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Так что, судя по всему, Европу ожидают топливные перемены, над подготовкой к которым уже сегодня активно работают автомобильные разработчики. Но, как говорится, зачастую новое – это хорошо забытое старое. То, что сегодня кажется достаточно экзотичным и пока малоиспользуемым, как это ни покажется странным, таковым не считалось уже на заре автомобилестроения. Так, Генри Форд в свое время высказывал идею, что этанол станет горючем будущего, предлагая покупателям Ford T с двигателем, работающим на этаноле, бензине или их смеси. Сам же этанол производился из бобов сои, кукурузы или конопли. Рудольф Дизель, создав в 1890г. дизельный мотор, работающий на арахисовом масле, успешно реализовав идею биодизеля.

современные реалии на нефтяном рынке и экологические проблемы диктуют новые законы, и уже сегодня Европа серьезно готовится к изменениям рынка.
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