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Актуальність роботи. На цей час питання скорочення викидів СО2  пропонується вирішувати в світі за  рахунок тотальної заборони в першу чергу легкових автомобілів з різними типами ДВС і розробки та широкого 

впровадження електромобілів. Цей напрямок лобіюється на рівні як міжнародних організацій, так і окремих країн і визнається чомусь безальтернативним. Ці твердження базуються лише на тому факті, що сам електромобіль взагалі не викидає в атмосферу ніяких викидів. Але при цьому взагалі не враховуються особливості конкретних країн, особливості їх клімату, а саме головне, не враховуються загальні енергетичні витрати на виготовлення електромобіля та його компонентів і викиди не тільки СО2 , а інших не менш небезпечних речовин. А ці енергетичні витрати і супроводжуючі їх шкідливі викиди настільки вражаючі, що твердження про безальтернативність електромобілів викликає небезпідставні сумніви.  Тому питання розгляду перспектив впровадження електромобілів в Україні з урахуванням місцевих особливостей і економічних і екологічних факторів є актуальним.

Мета роботи: проведення на підставі матеріалів відкритих інформацій-них джерел порівняльного аналізу енергетичних витрат і екологічних показників  для електромобілів і автомобілів з ДВС за весь їх життєвий цикл і розгляд можливих перспективних напрямків участі України в процесі впровадження електрифікованого транспорту.

Задачі дослідження: здійснити аналітичний підбір фактів і аргументів  для свідомого і зрозумілого пересічному українцю висновку – чи є електромобілі для України необхідністю, без якої обійтись неможливо. 

Методи досліджень: використані загальні методи аналітичних досліджень. 
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ВСТУП

Екологічна чистота електромобілів підноситься в усім світі в якості як чи ледве не основного  способу  боротьби із забрудненням навколишньої атмосфери.  Здавалося б українців,  поки ніхто не змушує купувати гібриди й електрокари. Але світова  автомобільна промисловість  на даний момент часу свій вибір зробила. Або, точніше, за неї цей вибір зробили політики й громадський працівники. «Зелені» машини вже неминуче витісняють «паливні» у модельних рядах багатьох марок, все це поміняє згодом й автопарк нашої країни - сумнівів немає. Але чи не так ці розробки гарні, як уважають шанувальники цього напрямку боротьби за чистоту навколишньої атмосфери.

Електромобілі мають багато достоїнств: простіше в керуванні, не забруднюють навколишнє середовище -  немає не що тільки відроблених газів, але й масел, що відробили, їм не потрібна коробка передач - в електромотора ідеальна характеристика, у них висока динаміка. І, без сумніву, їхня кількість буде швидко рости.

1. Реальна ціна чистоти


За останні роки автомобілі сильно змінилися - вони стали одночасно швидшими й економічнішими. Конкуренція змушує виробників вичавлювати з конструкції максимум на радість споживачам. Але в останні три десятиліття на творців автомобілів усе більше впливають екологічні вимоги.


Раніше вони посилювалися по змісту в газах, що відробили, автомобілів різних шкідливих речовин - деякі з них просто заборонили (тетраетилсвинець), по іншим нормативи стали жорсткішими в десятки разів. І от тепер, коли в порівнянні з моделями сорокалітньої давнини гази, що відробили, автомобілів, що випускають нині, сталі, здається, менш шкідливі, чим сигаретний дим, законодавці затверджують, що їхнім виборцям уже цього мало!


C 2009 року Європейський союз нормує кількість вуглекислого газу, що викидає автомобілями. Причому норми встановлюються для всіх автомобілів, що випускають кожним виробником - це стало однієї із причин появи гібридних версій багатьох моделей (для гібридів використається інший метод розрахунку викидів CO2) і компактних моделей преміальних брендів. Зниження викидів вуглекислого газу досягається тільки зниженням витрати палива - адже вуглекислий газ виходить саме з палива. Для цього використаються всі доступні конструкторам методи. Наприклад, зменшення обсягу двигунів - вони й витрачають менше, і самі по собі легші. Правда, щоб зберегти динамічні характеристики автомобіля, доводиться вдосконалити системи упорскування, додавати турбонаддув - словом, ускладнювати конструкцію двигуна. Усе більш часте використання автоматичних трансмісій різних типів - також заради екології. Комп'ютер набагато точніше людини може вибрати передачу й момент перемикання, а велика кількість щаблів (зараз вісім передач - практично стандарт, а 10-східчасті «автомати» - реальність) дозволяє тримати двигун саме в тім режимі, де витрата мінімальний.


Але підсумком ускладнення конструкції стає зниження довговічності й надійності.


При цьому з екологічною чистотою нових конструкцій не всі так очевидно. Скандал з дизелями  Volkswagen показав, що законодавець не так вже ретельно підходить до формулювань і перевірок. Адже інженери Volkswagen з точністю виконали поставлене завдання - у тих умовах, які їм задали, автомобіль видавав саме ті параметри, які були потрібні. Але як тільки двигун виходить за межі заданого діапазону  (у якому двигун працює на тестах)  і ніякі норми не дотримуються.


Швидше за все, т же саме відбувається й з викидами вуглекислого газу. Реальні показники виразно відрізняються від отриманих у ході офіційних випробувань, це очевидно всім. Тому питання хочуть вирішити радикально - відмовою від ДВС на законодавчому  рівні. При цьому взагалі не обговорюються  питання  соціального характеру: що робити з високотехнологічними виробництвами  ДВС і суміжними виробництвами. А мова йде про десятки мільйонів працюючих  по усім світі.  На тлі  електрифікації автомобілів  якось потьмяніли інші світові екологічні проблеми, зокрема катастрофічне  забруднення пластиком світового океану. 

1.1 Плани заборони  ДВС у деяких країнах


Франція збирається в 2040 році заборонити продажу нових легкових машин із двигунами внутрішнього згоряння. Уже до 2024 року буде заборонена експлуатація будь-яких дизельних автомобілів у Парижі. З 
1 липня цього року в місто не мають права в'їжджати дизельні легкові автомобілі, випущені раніше 2006 року, і вантажівки й автобуси, виготовлені до 1 жовтня 2009 року. Далі обмеження будуть посилюватися. Прикладу столиці вже збираються піти інші великі міста Франції - Гренобль і Страсбург. Афіни збираються заборонити в'їзд всіх автомобілів з дизелем в 2030-м, а Амстердам - взагалі будь-яких транспортних засобів із ДВС із того ж року.


Про заборону продажів легкових автомобілів на викопному паливі оголосила також Великобританія, такі плани обговорюються в інших країнах.

Плани вступу в силу заборон  на продаж/реєстрацію нових легкових автомобілів із ДВС у різних країнах  миру виглядають у такий спосіб:
	Рік
	Країна

	2025
	Норвегія

	2030
	Швеція

	2030
	Данія (заборона гібридів — з 2035 р.)

	2030
	Нідерланди (в Амстердамі заборонять експлуатацію ДВС)

	2030
	Словенія

	2030
	Ісландія

	2030
	Ізраїль

	2030
	Ірландія (заборона експлуатації з 2045 р.)

	2030
	Німеччина

	2032
	Шотландія

	2040
	Іспанія (заборона експлуатації — з 2050 р.)

	2040
	Франція (гібриди заборонять)

	2040
	Португалія (заборона продажу дизелів)

	2040
	Англія, Уельс і Північна Ірландія (заборона експлуатації — з 2050 р.)

	2040
	Шрі-Ланка (заборона експлуатації ДВС)

	2040
	Китай (дата може бути переглянута)

	2050
	Коста-Рика (заборона використання викопного палива в будь-яких цілях)


України, як й інших країн СНД, серед представленого списку немає.


Головна мета тепер уже не тільки зробити повітря чистіше, як це було у випадку з жорсткістю вимог по газах, що відробили, а зменшити викиди вуглекислого газу, що відіграє головну роль у світовому потеплінні. Як говорять, автомобільний транспорт генерує біля третини всього світового виробництва вуглекислого газу. При цьому саме використання викопного палива, тобто нафтопродуктів, створює головну проблему — вуглець, що втримується в нафті й газі, при згорянні палива цей самий CO2  і створює. Уважається, що при його надлишку виникає парниковий ефект і це викличе потепління клімату в усім світі. Від цього почнуть танути полярні льоди, рівень світового океану здійметься, Нью-Йорк, Стокгольм, Неаполь, Санкт-Петербург й інші прибережні міста затопить.


Результатом стала жорсткість вимог до автомобілів - саме на викидають обє’мах, що, вуглекислого газу (у грамах на кілометр пробігу) засновані податки на автомобілі в Європі. Для дотримання цих вимог потрібні системи «стоп-старт» і системи рекуперації енергії. Гібриди - наступний крок у цьому напрямку, наявність генератора-акумулятора-електромотора дозволяє збирати надлишки енергії. А електромобілі повністю вирішують цю проблему - у них немає газів, що відробили, у принципі.


Така політика вже привела до  ускладнення й, відповідно, подорожчанню автомобілів. Деякі автовиробники — наприклад, Volvo, — відмовляються від автомобілів з одним тільки ДВС і тепер випускають лише моделі з гібридним приводом й електромобілі. Наступне покоління Ford Mustang  планують  електричним. 
Міністерство навколишнього середовища, охорони природи і ядерної безпеки ФРН уважає, що в 2035 році у світі буде експлуатуватися два мільярди електромобілів.

1.2  Порівняння електромобілів  й  гібридних автомобілів  і традиційних  ДВС з точки зору шкідливих викидів


У багатьох сучасних автомобільних виданнях, де приводяться оцінки вироблених і продаваних моделей автомобілів, у технічній літературі, на сайтах автомобільних компаній часто затверджується, що електромобілі мають значні екологічні й економічні переваги в порівнянні із традиційними л/а із ДВС. Найбільше часто затверджується, що електромобіль характеризують:  


- висока експлуатаційна екологічність через відсутність застосування нафтових палив, антифризів, трансмісійних і моторних масел, фільтрів для цих рідин, а також відсутність шкідливих вихлопів;


- простота й надійність конструкції (надійність електродвигуна й трансмісії, відсутність необхідності в перемиканні передач), що  приводять до простоти в техобслуговуванні;


- дешевина при експлуатації за рахунок застосування недорогий (у порівнянні з бензином) електроенергії, вироблюваної АЕС, ГЕС й електростанціями інших типів.


Без сумніву, в електромобілів є певні й добре відомі достоїнства: вони малошумні й не забруднюють повітря в містах; однак є й не менш безперечні недоліки, які теж можна оцінювати з різних точок зору, аналізувати й дискутувати.


Недоліками електромобілів є висока ціна, невеликий пробіг без підзарядки, необхідність часто заряджати акумулятори, невеликий термін служби акумуляторів і проблеми з їхньою утилізацією. Крім того, для виробництва й транспортування необхідної електроенергії доводиться витрачати ресурси, спалювати кисень і забруднювати атмосферу [4]. Електричні транспортні засоби можуть уважатися більше ефективними для експлуатації в порівнянні із традиційними автомобілями, тільки якщо будуть забезпечений низький рівень емісій й екологічного впливу на всіх етапах паливно-енергетичного ланцюга й загальне скорочення викидів CO2  й інших парникових газів у повному життєвому циклі. Значні викиди CО2 можуть бути створені в у процесах виробництва енергії, тому джерело електроенергії, що буде застосовуватися для зарядки електричних транспортних засобів, має вирішальне значення при оцінці ефективності й екологічності електромобілів.


Таким чином, якщо взяти весь виробничий ланцюжок, картина міняється й електромобіль виявляється не таким вже й екологічним.


Електрика виробляється в основному на теплових електростанціях - більше 60 відсотків виходить за рахунок спалювання вугілля й газу. Тобто, заряджаючи електромобілі такою електрикою, ми просто переносимо місце виникнення вуглекислого газу з дороги або вулиці на електростанцію.


Основне поновлюване джерело енергії - гідроелектростанції. Нові типи виробництва електроенергії - вітряки й сонячні батареї, досить популярні в Європі, у світовому виробництві займають менш десяти відсотків у цілому.

Структура палив електростанцій у світовому виробництві електроенергії (2017/2018 роки, Міжнародне енергетичне агентство) має такий вигляд:
	Вид
	Частка, %

	Вугілля
	38,3

	Природний газ
	22,9

	ГЕС
	16,3

	АЕС
	10,2

	Вітер
	4,4

	Нафта
	3,3

	Біопаливо
	1,9

	Сонячні батареї
	1,7

	Геотермальні й інші
	1,0



І якщо дивитися динаміку, то частка вугілля не міняється вже багато десятиліть. Як і ГЕС. Гублять позиції тільки атомні електростанції - в 90-і роки вони виробляли більше 17 відсотків електрики на планеті, а тепер - лише 10. Їх в основному й заміщають нові типи джерел. Але ж саме АЕС практично не вносять ніякого «внеску» у викиди вуглекислого газу. Але «зелені» вимагають їх закривати, тому що бояться наслідків катастроф.


Ситуація міняється, якщо звузити поле зору до масштабів окремих країн. Популярність електромобілів у Норвегії пов'язана з тим, що в цій країні вся електроенергія виробляється гідроелектростанціями. Тобто в Норвегії відмова від використання ДВС дійсно скорочує забруднення повітря й викиди вуглекислого газу.


Аналогічна ситуація в Парагваї й Бразилії: до 90 відсотків електроенергії ці країни одержують від ГЕС.
У Франції внесок теплових станцій (в основному на газі) невеликий, усього біля семи відсотків. Більше 70 відсотків електрики там дають АЕС, ще 12 - ГЕС. Цій країні теж має сенс переходити на електропривод заради зниження викидів вуглекислого газу.


У Данії стрімко виросла частка енергії, одержуваної від вітру, - майже половина. 17 відсотків датчани одержують від біопалива. Отут заборона ДВС теж ефективна. А навіщо це сусіднім Нідерландам, не дуже зрозуміло: їхня енергетика заснована на газі (50,7 %) і вугіллі (26,3 %).


Німеччина прагне перейти від викопних палив на нові джерела енергії, і з 2000 року частка поновлюваних джерел у виробництві електроенергії у ФРН виросла в шість разів - із шести відсотків до 36. Так що електромо-білізація Німеччини також повинна привести до зниження викидів парникових газів.


У Китаї дві третини електроенергії одержують завдяки спалюванню вугілля, і перехід на електропривод має сенс хіба що в надії на експорт самих електромобілів і рішення екологічних проблем у більших містах - там їх багато й вони дійсно дуже більші. Лідер, до речі, не Пекін, а Чунцін (у ньому 34 мільйона жителів). Шанхай (24 млн) і Пекін (21 млн) займають друге й третє місця. 


У Росії основне джерело електрики - природний газ (47 %), є й вугілля, але частка його зменшується й дійшла до 16 відсотків - приблизно стільки ж ми одержуємо від АЕС і ГЕС. Інші джерела дають зовсім небагато - до речі, у їхньому числі - спалювання сміття.


В Україні основне джерело електрики - АЕС і ТЕС (84 %), причому [1,2] частка АЕС скорочується через кризу, що не припиняється, в економіці. Екологічна обстановка поліпшується  через розвал промисловості й про позитивний вплив електромобілів на екологію говорити тепер не доводиться. А прийнятий закон про електромобілі нічим економічно по суті не обґрунтований.


Висновок  - дійсно корисними для екології електромобілі можуть бути  не скрізь.


Якщо ж урахувати ще й виробництво електромобілів й акумуляторів для них, то з'ясовується, що зниження викидів вуглекислого газу при експлуатації лише компенсує величезні викиди при виробництві. Volkswagen підрахував сумарний викид CO2  за весь цикл виробництва й експлуатації дизельного Golf  і порівняв з його електричною версією. Вийшло, що звичайний дизельний легковик зрівнюється по цьому параметрі з електромобілем лише після пробігу в 125 000 км. Тобто через кілька років, а до цього дизель – є більш екологічним [5]. Правда, при пробігу в 200 000 км Golf TDI із ДВС, звичайно, перевершує e-Golf по викидах вуглекислого газу вже приблизно на 15 відсотків (рис 1.) 

І це вони ще не порівнювали з бензиновими моделями —  у порівнянні з ними по частині CO2  справи в електромобілів  ще гірші.



Рис. 1 Порівняння дизельного і електричного варіантів Golf за екологічною
ефективністю
Втім, є чимало досліджень, які показують як перевага електромобілів у цьому плані, так і те, що класичний автомобіль все-таки в підсумку може бути якщо не «чистіше», те як мінімум не гірше електричного.


У таких умовах доводиться прийти до висновку, що отут немає реальної переваги ні в того, ні в іншого.  За таких умов реальним внеском у зниження вуглекислого газу -  це активне використання суспільного транспорту. Навіть автобуси (відповідно електробуси) куди ефективніше із цього погляду, чим легкові автомобілі - вони просто витрачають менше палива на кожного пасажира. А використання таксі й каршерингу означає зниження потреби у випущених автомобілях - і електричних теж.

2  Проблеми тягових акумуляторних  батарей 


Одна із проблем, що бачать супротивники електрифікації, - що робити з батареями, що відробили? Їх не можна просто викинути, необхідний досить складний процес утилізації. Не тільки з екологічних міркувань, але й для досягнення економічного ефекту - з батарей, що відробили, можна витягти матеріали для нових, наприклад, той же літій.


Майже всі великі автовиробники працюють над повторним використанням акумуляторів, коли продуктивності тих уже недостатньо для обслуговування потреб автомобіліста. Батареї часто поєднуються в більші блоки й вони служать проміжним сховищем для виробленої раніше енергії вітру й сонця. При необхідності, вони будуть доставляти електроенергію в споживчу мережу.


Концерн Renault-Nissan зараз розглядає більші можливості в цьому новому виді бізнесу. За словами інсайдерів, франко-японський автовиробник тестує будівництво мегаватного накопичувача на мінімум 100 мегаватів. У такий спосіб можна буде забезпечити до 120 000 домашніх господарств електрикою в годинники пік. Заодно можна буде й закрити вузькі місця в існуючій міській електромережі.


Renault-Nissan об'єднався з фахівцем зі зберігання електроенергії The Mobility House, з яким також співробітничає компанія Daimler.


Японський виробник Nissan, уже придбав первісний досвід будівництва сховища енергії для футбольного стадіону Ajax Amsterdam.  Маркус Фендт, що управляє директор The Mobility House, розкрив журналістам тільки те, що його компанія працює з партнерами на електростанції потужністю на 100 мегават.


Виробники електромобілів Tesla й BMW також стурбовані повторним використанням акумуляторів. Мюнхенський виробник автомобілів проводить переговори з Bosch і постачальником енергії Vattenfall, щоб вивчити можливості співробітництва в даному відношенні.

У Мюнхені вже використаються старі батареї від тестових автомобілів моделей  i3 й 1er Active, які з'єднані між собою.


Відповідно до дослідження, батареї від 750 000 електромобілів, які будуть замінені через п'ять-сім років, зможуть забезпечити принаймні один Гігават енергії на видачі. Це відповідає потужності досить великої традиційної електростанції. Однак акумуляторні електростанції більше гнучкі, чим вугільні або газові. Вони подають електроенергію в мережу, коли виникають вузькі місця, і навпаки, такі установки накопичують енергію, коли вітряні турбіни або сонячні ферми поставляють електроенергію в надлишку.


Т.е. світові виробники сьогодні планують в перспективі замислиться не тільки про власну вигоду, але й про піклування про навколишнє середовище. 


Відповідно до сучасних досліджень, електротранспорт не зможе розвиватися, поки не буде вирішена проблема переробки й утилізації акумуляторних батарей. Електромобілі наближають екологічну катастрофу, повідомляє Еenergy.media.

 
Електрифікація транспорту стала основним завданням для всіх автовиробників. Але в міру випуску все більшої кількості електромобілів, виникає нова проблема, вирішити яку практично неможливо й у порівнянні з якої викиди СО2  двигунів внутрішнього згоряння — не більш ніж прикра неприємність.

 
Батареї електромобілів починають перетворюватися в нову екологічну проблему і її масштаби не йдуть ні в яке порівняння із проблемою викиду СО2 . Дослідники прийшли до виводу, що потрібно в терміновому порядку ставити утилізацію й переробку літі-іонних акумуляторів на потік. І тому є кілька причин.

 
По-перше, необхідно ощадливіше використати природні ресурси, які не безмежні. Літієві батареї для електромобілів виготовляються з кобальту, мінералу, що добуває переважно в Конго. Зростаючий попит на нього привів до того, що на рудниках там сьогодні використається дитяча праця, а сам процес видобутку не можна назвати екологічним і нешкідливим для навколишнього середовища.

 
По-друге, з кожним днем усе більше батарей мають потребу в утилізації — акумулятори, що відробили своє, незабаром буде нікуди запроторювати. Так в 2017 році у світі було продано більше 1 мільйона електромобілів. По оцінках авторів дослідження, це 250 000 тонн акумуляторів, які через років 10 прийде якось виводити з ладу. Наприклад, компанія Toyota пропонує оснащувати ними сонячні електростанції. Але електромобілів стає усе більше, і для такої кількості зношених батарей застосування може не найтися. У результаті вони будуть гнити на смітниках, отруюючи природу.

 
Тобто, необхідна не просто утилізація, а повна переробка акумуляторів, і тут ми зштовхнемося із третьої, більше серйозною проблемою, шанс на вирішення якої вже фактично втрачено. Для переробки прийдеться розбирати тисячі акумуляторів щодня. При таких масштабах обійтися без автоматизованих конвеєрів не вийде. Але кожен автовиробник установлює на свої машини унікальні акумулятори, що відрізняються по будові від інших, і їх у принципі не так просто розібрати на складові деталі. Головна проблема полягає в тому, що немає стандартизації, без якої розбирати сотні тисяч тонн батарей прийде вручну, повільно й неефективно.


У підсумку, щоб уникнути акумуляторної катастрофи, необхідно в терміновому порядку розробити якийсь унікальний акумулятор, що складається з їхніх однакових блоків, розбиранням якого зможуть займатися роботи, і налагодити процес переробки матеріалів для створення нових батарей. 

3. Перспективи України в процесі використання електромобілів.


Для України як транзитної країни  по прокачуванню нафти й газу зниження попиту у світі на паливо через масову електрифікацію легкового транспорту означає падіння доходів від транзиту — і дуже істотне. Упаде внутрішній попит на паливо з викопної сировини, отже,  знизиться завантаження вітчизняних нафтопереробних заводів. Т.е. викиди СО2 ще більше знизяться, а економіка продовжить своє падіння.


Оскільки від електромобілів нікуди подітися - вони вже є, і виробництво їх росте. Ними легко управляти, вони швидкі, їх легше конструювати - загальний обсяг агрегатів й устаткування приблизно той же, що й ДВС із трансмісією, але їх можна ставити по-різному, і це дає набагато більше волі при їхньому компонуванні. Електропривод - ідеальний «напарник» систем автономного керування, він легко сполучається з комп'ютером. 


Але вітчизняна промисловість не може похвастатися  скільки-небудь помітними успіхами  в цьому напрямку, а держава  відсторонилася від проблем автопрому й всі проблеми перекладає на підприємницьке співтовариство.


Виходячи з вище викладеного необхідно звернути увагу на цілий ряд інших факторів, які, на мою думку, можуть вплинути на подальший розвиток автомобільного парку легкових автомобілів країни з обліком передбачуваної широкої експансії електромобілів.


3.1.  В умовах України  в електромобіля  є природна перешкода— холод. Акумуляторам для ефективної роботи необхідне дотримання теплового режиму, тому батареї звичайно збирають самі виробники електромобілів - потрібно інтегрувати систему клімату-контролю й вписати все це в конструкцію автомобіля. А людям необхідно  тепло - і якщо ДВС видає його зовсім безкоштовно (це його природний недолік (не все тепло, отримане з палива, іде на обертання коліс)), і взимку це є  достоїнством ДВС,  то в електромобілі на обігрів витрачається енергія з акумулятора. І на великій дистанції можна виявитися перед вибором - грітися або їхати. Тому електромобілі легко впишуться у великі міста, які розвиваються. Але в інших регіонах, особливо за межами більших міст, ще довго їздити на электромо-билях буде, м'яко говорячи, трохи ризиковано,.


Електромобілі вимагають розвитий інфраструктури зарядних станцій, тому зручніше й дешевше всього використати їх у більших містах. Непогано вони вписуються й у каршеринг - якщо водії будуть залишати електромобілі  саме на зарядках.


3.2. Друга природна перешкода — низька купівельна спроможність більшості населення в цей час.  Тенденція до подальшого  зниження цього показника  має високу ймовірність  протягом найближчого років. Будь-яка нова технологія коштує дорого - перші щасливі власники оплачують і створення нових агрегатів, і інфраструктури для них. Електромобіль сьогодні в умовах нерозвиненої мережі зарядок добре здобувати на додаток до власного будинку або  власного підприємства, де можна організувати підключення до досить потужної мережі.


Але й самі по собі електромобілі поки ще дороги, незважаючи на всі пільги.  Зовсім очевидно, що в міру поширення електромобілів пільг буде усе менше й менше, і коли вони стануть дійсно масовими, заохочувати їхню покупку не буде ніякої необхідності. Ціни по колишньому на них будуть високі в Європі й світі, а для більшості українських споживачів  ціни на нові електромобілі так і залишаться недоступними.


3.3. Зниження цін на автомобілі із ДВС на вторинному ринку. Обмеження на продаж автомобілів із ДВС у Європі явно підштовхне їхніх власників від них позбуватися - і це, швидше за все, знизить ціни на вторинному ринку. Зрозуміло, українські влади будуть обмежувати імпорт старих автомобілів, але для покупця важлива кінцева ціна, а то, яку частку в ній займають мита. Переконано, що будуть знайдені відповідні  способи для ввозу якоїсь кількості таких автомобілів  у країну, наприклад, якесь кількість автомобілів будуть завозити не для реєстрації і їзди, а на запчастині.


Так що в Україні ДВС проіснує ще досить довго - повна відмова від нього невигідний ні населенню, ні державі, ні виробникам. А електромобілі, звичайно, будуть продаватися й у нас. Але принаймні в доступному для огляду майбутньому, року до 25-го, вони не одержать значної частки на ринку, та й потім навряд чи витиснуть «нормальні» машини по країні в цілому. Хоча в межах великих міст і поблизу від них їхня частка найімовірніше буде рости досить швидко.

3.4. Інші способи боротьби за екологію -  альтернатива для електромобілів  в умовах України.  В Україні успішно існують  методики переустаткування  (переходу) традиційних ДВС природний газ

(зріджений і стислий природний газ).  В Україні газу власного видобутку досить, і його використають  досить широко не тільки на легковому  автотранспорті але й на вантажному малого й середнього тоннажу. На виставці «Комтранс» майже всі автовиробники показують автомобілі, розраховані саме на газ.


В інших країн не такі широкі можливості використання природного газу, але й вони розвивають розробки, пов'язані з автомобілями на газі. Цікаво, що Audi сама пробує одержувати газ! Паливо за назвою e-gas - синтезований метан, що роблять фактично з повітря й електроенергії, одержуваної від вітряків у Північному морі. Цей проект, запущений на початку 2010-х, з одного боку, зберігає можливість виробництва й використання ДВС, що просто переробляють на газ, а з іншого боку - служить для «консервування» і транспортування електрики, що запасати в акумуляторах відносно дорого й не завжди зручно. Метан виробляється з використанням вуглекислого газу з повітря, і при згорянні він просто повертається назад, так що баланс виходить нульовий.


При спалюванні природного газу це не зовсім так, зате, по-перше, дешевше, по-друге, у газах, що відробили, від метану, на відміну від бензину й дизпалива, як відомо немає ніяких шкідливих речовин, і по-третє - газ можна використати у ДВС із невеликими змінами конструкції й зберегти можливість роботи на бензині.


Самий помітний мінус використання метану - балон для нього, на відміну від пропанової суміші, важко інтегрувати в існуючі легкові автомобілі. Але якщо тема стане популярної, те можливо й поява споконвічно спроектованих для роботи на СПГ або КПГ машин, де балони знайдуть собі краще місце, чим багажник.


Бразилія, до речі, теж один зі світових лідерів по використанню енергії з поновлюваних джерел, тільки тут у числі таких - биоэтанол, тобто технічний спирт, що роблять із цукрового очерету. Він використається як паливо для автомобілів.


3.5. Українські підприємства можуть бути включені  в міжнародний проект по утилізації акумуляторних батарей  для електромобілів. 


В акумуляторних батареях утримуються значні кількості шкідливих речовин для навколишнього середовища, а утилізація сполучена з рядом труднощів, тому акумуляторні батареї повинні перероблятися на спеціалізованих підприємствах.


На даний момент у країнах СНД таких підприємств дуже мало, і розташовані вони, в основному, в Україні й Росії. Тому з'являються перспективи завантаження українських підприємств.  Однак при цьому необхідно враховувати,  що галузь розробки й виробництва тягових батарей для електромобілів  розвивається досить динамічно й питання переробки використаних літий-іонних батарей вивчається в провідних світових компаніях. Дослідження цих компаній в області утилізації говорять про те, що розроблені технології можуть забезпечити повернення раніше використаного літію для повторного застосування і його частка становить близько 50%. Своїх технологій утилізації  в Україні немає, тому виникає необхідність впровадження напрацьованих технологій на українських виробництвах, що можливо буде здійснити тільки при серйозних інвестиціях. У той же час розробляються нові конструкції тягових акумуляторних батарей і  не  виключене й те,  що через десять років буде винайдено і впроваджено джерело живлення на принципово іншій основі. Тоді проблема літію відпаде сама собою. І від цього електромобілі не перестануть розвиватися. А підприємствам по утилізації необхідно буде гнучко адаптуватися до нових технологій переробки батарей нової конструкції.
ВИСНОВКИ


Електромобілі значно важче знайшли б своє місце на комерційних ринках миру, якби  не спеціально прийняті в деяких країнах міри, що стимулюють розвиток л/а з низкою або нульовою емісією СО2. 
Наприклад, біля десятка національних урядів країн –  членів   ЄС увели спеціальні стимули для покупки електромобілів. Такі міри в основному складаються зі зниження податків і застосування пільг, а також преміальних виплат для покупців електромобілів. Значні міри підтримки в багатьох країнах застосовуються й для стимулювання продажів гібридів.


Хоча фіскальні міри є важливим інструментом зміни споживчого попиту убік  економічних автомобілів, однак екологічні результати від таких податкових стимулів можуть негативно впливати на розвиток промисловості й технологій, створюючи несправедливу конкуренцію. Наприклад, численні індустріальні союзи ЄС  настійно призивають уряду країн ЄС застосовувати гармонізований підхід  для схем оподатковування автомобілів, який би був нейтральним відносно  застосовуваних технологій, наприклад на основі емісії СО2 у повному процесі well-to-wheel, англ. «від свердловини до колеса» (WTW-аналіз) [3,6]. Для українського  ринку ріст динаміки продажів електромо-білів  буде обмежуватися не тільки їхньою високою ціною й відсутністю достатніх стимулюючих мір, але й особливостями клімату України, що істотно знижують експлуатаційні характеристики електромо-білів  і тягових батарей, відсутністю інфраструктури для сервісу й зарядки електромобілів, утилізації батарей, а також низької середньої енергоефективності при генерації й транспортуванні електроенергії в Україні, що робить електромобілі неконкурентними по аналізі повного життєвого циклу в порівнянні із традиційними автомобілями із ДВС. Це цілком відноситься  й до підзаряжаємих гібридів, які не тільки не мають переваг перед бензиновими й дизельними л/а в повному життєвому циклі з урахуванням проведення всього екобалансу складових процесів виробництва й транспортування палив, але навіть поступаються їм.


Транспортний сектор є найбільшим споживачем нафтопродуктів із часток більше 60 % від усього світового споживання нафти. Кількість автотранспортних засобів в усім світі стрімко росте й уже перевищує 1 мільярд одиниць. У той час як багато інших секторів промисловості виявилися в не стані стабілізувати або скоротити емісію CO2 й інших парникових газів, застосовуючи нові технології, методи й процеси, викиди вуглекислого газу, пов'язані із транспортними перевезеннями, збільшилися як у відносному (частка в сумарних антропогенних викидах), так й в абсолютному вираженні, давно перевищивши рівень 3 млрд тонн  у рік. Одним з актуальних і перспективних напрямків є значно більша диверсифікованість застосовуваних на транспорті видів палива. Найцікавіші рішення по зниженню витрати палива й емісії СО2  перебувають у сфері застосування альтернативних видів палива, збільшення кількості автомобілів, що працюють на природному газі, біодизелі, біометані, етанолі. Порівняльна оцінка альтернативних видів автомобілів і палив по  методиках життєвого циклу (life-cycle assessment, LCA) з урахуванням WTW-аналізу показує, що загальні показники емісії СО2 для електромобілів при повному WTW-аналізі для діючих систем генерації й транспортування електроенергії перевищують  аналогічні значення для бензинових і дизельних автомобілів. Адже виробництво електроенергії приводить до утворення величезної кількості відходів й емісій шкідливих речовин і парникових газів. Це також відноситься й до так званих підзаряджаємих гібридів. Зниження  показників емісії CO2 при WTW-аналізі електромобілів і   підвищення їх енергоефектив-ності можливо в майбутньому за рахунок виробництва електроенергії за допомогою поновлюваних джерел енергії (сонячних батарей, вітряних,  приливних, геотермальних електростанцій). Поки ж екологічні й енергетичні показники електротранспорту не забезпечують рекламованого в ЗМІ зниження емісії СО2 і  витрачають невідновлювані енергетичні ресурси країни. Тобто  вони поки з значним припущенням можуть бути віднесені до реальних й ефективних стратегічних напрямків розвитку автотранспорту для забезпечення стійкої мобільності в найближче десятиліття. 

Тобто нагальної необхідності  впроваджувати електромобілі з революційними темпами і завзятістю абсолютно немає, тому що з електромобілями в Україні ситуація виглядає дуже неоднозначно. Закон про електромобілі в Україні  вигідний лише зарубіжним виробникам електромобілів (в Україні таких немає). І стимулювати податковими пільгами електрифікацію легкових автомобілів в Україні – це означає сплачувати з бюджету країни значні кошти на підтримку закордонних, а не власних виробників.
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