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ОБОСНОВАНИЕ НЕОБХОДИМОСТИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ  
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 ДЛЯ ДВИГАТЕЛЕЙ ЛЕГКОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ 
 

 
Наведені переваги однопаливних газових двигунів перед бензиновими і двопаливними (бензин-
газ). Показано, що можна конвертувати бензиновий двигун у газовий без суттєвого зниження по-
тужності і економічності. 
 
Advantages of monofuel gas engines are given. Possibility of conversion of benzin engine to gas engine 
without sufficient losses of power and efficiency is shown. 
 
 

В современном двигателестроении стремительно развиваются тенденции 
по использованию альтернативных видов топлива. Применение природного 
газа в качестве моторного топлива привлекает внимание мировых производи-
телей автомобилей за счет своей сравнительно небольшой стоимости, а также 
своей экологичности. Кроме того, исследования показывают, что мировые 
запасы природного газа значительно превышают мировые запасы нефти. 

На рис. 1 [1] показана диаграмма, на которой приведено (сверху вниз) 
потребление нефти, природного газа и угля по состоянию на 1998 г., запасы 
тех же топлив, готовые к потреблению, разведанные запасы топлив и прогно-
зируемые запасы. 

Как видно, львиную долю прогнозируемых природных запасов состав-
ляют залежи природного газа. Поэтому применение природного газа в каче-
стве моторного топлива позволит предотвратить в ближайшие десятилетия 
кризис, который может возникнуть из-за нехватки нефти. Следует также 
учесть, что мировые цены на сжатый природный газ значительно ниже миро-
вых цен на нефть. 

В качестве примера один из прогнозов ОПЕК представлен на рис. 2 [1]. 
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Рис. 1. Соотношение запасов основных ископаемых топлив 
 

 
 

Рис. 2. Соотношение запасов нефти и природного газа  
в различных государствах 
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Но традиционное переоборудование автомобильных двигателей в газо-
вые не позволяет использовать все преимущества газового топлива в сравне-
нии с традиционными топливами нефтяного происхождения.  

Перевод бензиновых двигателей на сжатый природный газ требует из-
менения топливной системы, а также изменения степени сжатия, угла опере-
жения зажигания. Это в свою очередь ведет к дополнительным существен-
ным затратам, которые иногда не оправданы. Так, большинство фирм, кото-
рые занимаются установкой газового оборудования, ограничиваются инстал-
ляцией газовой системы на автомобиль и подбором компромиссных парамет-
ров α и θ для работы на бензиновом и газовом топливе. Такое переоборудо-
вание приводит к значительной потере мощности и экономичности при рабо-
те на сжатом природном газе. Однако конвертация двигателя в однотоплив-
ный газовый позволяет существенно повысить степень сжатия, что увеличит 
экономичность двигателя и компенсирует потерю мощности при переводе 
двигателя на сжатый природный газ. Кроме того, разница в стоимости 1 кг 
бензина и метана позволяет существенно удешевить эксплуатацию автомо-
биля. Использование современных легких газовых баллонов из композитных 
материалов позволяет не допустить снижения грузоподъемности транспорт-
ного средства при конвертации его на сжатый природный газ. 

В большинстве развитых стран применение метана в качестве моторного 
топлива поощряется правительством [2]. Поэтому многие автопроизводители 
имеют в своем модельном ряде модификации автомобилей с газовыми двига-
телями [3]. Значительных результатов в этом направлении достигли герман-
ские автомобильные фирмы. Сейчас двигатели, работающие на СПГ, уста-
навливаются на следующие автомобили: Opel Astra 1.6 CNG Caravan, Opel 
Zafira 1.6 CNG, Mercedes Е200 NGT, Reno Cangoo GNV, Peugeot Partner Biva-
lent, Ford Focus 1.8 CNG, VW-ecofuel и др. Двигатель последнего рассчитан 
на газовый режим работы. Этот двухлитровый ДВС выдает 80 кВт мощности 
при степени сжатия 13,5, а расход газа составляет 5,9кг/100км [3]. 

Компания «Fiat» выпустила газовый вариант модели Multipla в двух 
версиях: двухтопливная Bipower и однотопливная Blupower. Эффективная 
мощность двигателя объёмом 1.6 л составляет: в двухтопливной версии – 76 
кВт на бензине и 68 кВт на СПГ, в однотопливной версии – 72 кВт на СПГ 
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[4]. То есть, однотопливная версия более выгодна. Лёгкие металлокомпозит-
ные баллоны располагаются под полом и не занимают пространство. 

Все вышеперечисленные автомобили отличаются тем, что показывают 
более низкий уровень выбросов как нормируемых вредных веществ, так и 
ненормируемых токсичных компонентов, чем их бензиновые аналоги. 

Кроме того, основным компонентом СПГ (до 98 % в зависимости от ме-
сторождения) является газообразный метан СН4. Вследствие этого в отрабо-
тавших газах практически отсутствуют токсичные высокомолекулярные уг-
леводороды (полициклические ароматические углеводороды, бенз(α)пирен и 
др.). Вследствие высокой гомогенизации смеси (топливо и окислитель нахо-
дятся в одинаковых агрегатных состояниях) двигатель, работающий на СПГ, 
показывает практически нулевой уровень выбросов микрочастиц сажи С, ко-
торые являются носителями канцерогенных соединений. 

Следует также отметить, что в двигателе, работающем на СПГ, отсутст-
вует разжижение моторного масла топливом, поэтому при конвертации дизе-
ля в газовый ДВС величина пробега этого двигателя между заменами мотор-
ного масла увеличивается в 1.5…2 раза. Благодаря этому в окружающую сре-
ду попадает гораздо меньше отработанного моторного масла и побочных 
продуктов его переработки. 

Таким образом, конвертация бензинового двигателя легкового автомо-
биля на сжатый природный газ является обоснованной как с экономической, 
так и с экологической точки зрения. 
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