
На фоне мирового финан-

сово экономического кризиса 

временно отошла на второй 

план не менее глобальная  и 

важная для населения про-

блема кризиса продоволь-

ственного. Для любой страны 

эта проблема формируется 

и контролируется в рамках 

«Стратегии или Доктрины 

продовольственной безопас-

ности». В свою очередь про-

довольственная безопасность 

оценивается по степени неза-

висимости государства от им-

порта продовольствия.

По данным ООН на Земле 

недоедают или страдают от 

голода более 850 млн человек. 

По мнению ведущих мировых 

политиков и экономистов в на-

стоящее время в глобальном 

масштабе заканчивается не-

фтегазовая эра и начинается 

эпоха, когда ведущим факто-

ром мировой политики стано-

вится продовольствие [1].

В обиходе специалистов по-

пулярна расхожая фраза: «Чем 

меньше хлеба, тем больше в 

нем политики».  Экспорт про-

довольствия является мощным 

рычагом влияния на несговор-

чивые страны в мировой поли-

тике. Тот, кто контролирует ми-

ровой рынок продовольствия 

– контролирует и диктует ми-

ровой порядок. В настоящее 

время таким «глобальным смо-

трящим» являются США. 

В России впервые за по-

следние 13 лет разработана 

и  1 февраля 2010 утверждена  

президентом  Доктрина про-

довольственной безопасности 

страны. Доктриной опреде-

лены пороговые значения 

производства отечественных 

продуктов питания, ниже ко-

торых начинается опасная 

зона зависимости от импорта 

продовольствия, а значит и на-

рушения продовольственной 

безопасности страны.

Доля отечественного про-

изводства рыбной продукции 

по Доктрине  должна быть не 

менее 80%. В настоящее время  

импорт этого вида продоволь-

ствия составляет более 35%. К 

сожалению, мы находимся в 

разной степени зависимости 

от импорта мяса, молочных 

продуктов и некоторых других 

видов продовольствия.

Если в целом анализировать 

проблему снабжения населе-

ния продовольствием, то целе-

сообразно рассматривать  цепь 

его поставки как основное зве-

но организации более высоко-

го порядка, а именно - сети или 

системы обеспечения  продук-

тами питания.

Наиболее наглядно в России 

эта идеология просматрива-

ется для рыбохозяйственного 

комплекса. В этом случае мы 

имеем фиксированные (огра-

ниченные по количеству) ис-

точники поставки рыбопродук-

ции – порты, главную трассу 

доставки – Транссибирскую 

магистраль и базовые матери-

ковые объекты концентрации 

– накопления, подработки, 

хранения, распределения и по-

требления продукции – основ-

ные города-миллионники.

Действительность и пер-

спективы  холодильной 

сети рыбохозяйственного 

комплекса России

Задачи ускоренного роста 

отечественного производства 

рыбопродукции в России ре-

шаются в рамках федеральной 

целевой программы «Повыше-

ние эффективности использо-

вания и развития ресурсного 

потенциала рыбохозяйствен-

ного комплекса в 2009-2013 

годах».  Общий объем инве-

стирования Программы более 

60 млрд рублей  [2]. Основную 

часть Программы планируется 

«Кардинальное обновление рыболовного флота и его технической оснащенности, 
модернизация и ввод в строй новых мощностей по переработке и хранению  на 

берегу - это путь  устранения импортозависимости России по рыбной продукции».
А.Крайний (Руководитель Федерального агентства по рыболовству РФ)

Холодильная сеть 
рыбохозяйственной 
отрасли России 
- на суше и на море

б ф й

Холодильная сеть 
рыбохозяйственной 
отрасли России 
- на суше и на море

Холодильный бизнес

22

Обзоры, события, маркетинг

№ 3 Март 2010



выполнять на основе  частно-

государственного  партнерства. 

С учетом кризиса в настоящее 

время проведена корректиров-

ка в сторону сокращения бюд-

жетного финансирования. 

Работы ведутся под руковод-

ством  ФГУП «Национальные 

рыбные ресурсы». Более 9 

млрд рублей инвестиций  за-

планировано направить на 

реконструкцию и развитие, 

а также на новое строитель-

ство холодильных емкостей и 

систем хладоснабжения для 

хранения и переработки рыбы. 

Конкретную реализацию этого 

проекта поручено выполнять 

созданной 1 февраля 2010 года 

компании  ООО «Рыбтранс-

сервис», в состав учредителей 

которой вошли ООО «Краб 

ДВ» (74%) и ООО «Экпо-

сервис» (26%). Со стороны 

государства предполагается 

участие ОАО «Рефсервис», 

принадлежащей ОАО РЖД.

Компания займется транс-

портировкой, хранением и 

реализацией рыбопродукции, 

а также обеспечением строи-

тельства холодильников и 

развития  холодильных мощ-

ностей рыбохозяйственного 

комплекса страны.

Мировая история и прак-

тика обеспечения населения 

продуктами питания и со-

ответственно гарантии про-

довольственной безопас-

ности показывает, что эти 

задачи можно решить только 

с использованием холода и 

сопутствующих технологиче-

ских приемов и технических 

средств. 

В целом  Росрыболовство 

планирует создать интегриро-

ванную холодильную систему 

сохранения качества продук-

ции от вылова рыбы до про-

дажи конечному потребителю 

(рис. 1).  Система состоит из 

морского, берегового и мате-

рикового блоков, а также холо-

дильного транспорта. Истоком 

системы является холодиль-

ный комплекс рыбопромысло-

вого флота.

В настоящее время вылов 

рыбы составляет более 3 млн т, 

а к 2013 году его уровень до-

стигнет 4,7 млн т.  Средне-

душевое потребление рыбо-

продукции в нашей стране по 

различным оценкам на 2009 г. 

составляет от 13 до 16 кг в год. 

В течение ближайших 3-4 лет  

предполагается выйти на уро-

вень душевого потребления  до 

18 кг в год и более.  Кстати, в 

СССР этот показатель состав-

лял 23 кг в год.

Рыбопромысловый флот

Рыболовный флот России  

(по данным Гипрорыбфлот)  в 

2007 году состоял из 2667 су-

дов различного назначения, в 

том числе 2255 добывающих, 

30 обрабатывающих и 323 

приемно-транспортных. Экс-

плуатировались с превышени-

ем нормативных сроков спи-

сания 1858 судов  (1601 единиц 

из состава добывающих, 225 – 

приемно-траспортных рефри-

жераторов и 13 обрабатываю-

щих судов).  В целом по России 

около  70% рыбопромысловых 

судов в настоящее время экс-

плуатируются с превышением 

нормативного срока. На 1 фев-

раля 2009 года морской рыбо-

добывающий флот России  со-

стоял из  1030 судов,  из них 

около 650 единиц базируются 

в Дальневосточном регионе, 

на Камчатке, Сахалине  и в Ма-

гаданской области. Структура 

обновления рыболовного фло-

та включает 15% новых судов, 

малая толика из них  отече-

ственной постройки и 85%  за-

рубежных судов  бывших в упо-

треблении.

Как вариант ускорения реа-

лизации программы ФГУП 

«Нацрыбресурсы» и концен-

трации производственных 

мощностей возможна передача 

более 30 рыбопромысловых су-

дов, построенных под гарантии 

правительства РФ, в уставной 

фонд  ФГУП. В настоящее вре-

мя эти суда типа «Старкодер» 

и «Ярусолов» эксплуатируются 

российскими фрахтователями 

с непогашенной задолженно-

стью перед бюджетом РФ. Кро-

ме того, по планам компании   

«Рыбтранссервис» предполага-

ется проектирование и строи-

тельство новых рыболовных 

судов-рефрижераторов.  

Рыбопромысловый флот кон-

центрирует до 77% холодиль-

ных мощностей рыбохозяй-
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ственного комплекса страны, 

остальные 23% приходятся на 

береговые и материковые объ-

екты. Холод на флоте исполь-

зуется для воздушного охлаж-

дения рыбы в трюмах, а также 

чешуйчатым, бинарным или 

пузырьковым льдом и водно-

солевыми смесями. Заморозку 

рыбы на борту судов произво-

дят в плиточных контактных 

или воздушных аппаратах и ка-

мерах [3].  

Холодильные установки ры-

бопромыслового флота пред-

ставлены компрессорами зару-

бежных фирм «Кюльавтомат» 

(Германия), «Сабро» (Дания) 

и «Майком» (Япония), а также 

отечественных заводов Москвы 

и Читы. Для холодильных уста-

новок малой мощности обычно 

используют компрессоры Bitzer 

(Германия). Около 60% обору-

дования работает на фреоне 

22, частично на фреонах 502 

и 404А, остальное - на амми-

аке.  Парк холодильного обо-

рудования российских судов 

на 70-80% изношен, мораль-

но устарел и требует замены, 

в особенности с учетом того,  

что к  судовым холодильным 

установкам предъявляются 

повышенные требования, 

соответствующие междуна-

родным морским регистрам.

Положение усугубляется тем, 

что при полном запрете при-

менения  фреона 22 в Европе, 

возникают серьезные пробле-

мы с использованием этого 

хладагента на российских ры-

боловных судах в Европейской 

зоне. С 1 января 2011 года бу-

дут запрещены заходы в пор-

ты и техническое обслужи-

вание в них судов с фреоном 

22. Замена фреона 22 на другие 

фреоны – 404А, 507А или 410А 

весьма дорогое удовольствие, 

как по реконструкции обору-

дования, так и по эксплуатации 

его с этими фреонами. Кро-

ме того, они  не производятся 

отечественной промышленно-

стью. Следует отметить, что 

фреоны при контакте с огнем 

выделяют отравляющий газ 

фосген и в итоге по опасности 

не уступают аммиаку, энерге-

тические показатели которого 

выше, в то время как по цене 

он заведомо ниже.  Например, 

сегодня стоимость аммиака 20 

руб/кг, фреона 22 – 100 руб/кг, 

404 и 507 – 250 руб/кг и 410 – 

270 руб/кг.  

Оборудование на озонобе-

зопасных фреонах более габа-

ритное, а  значит, его труднее 

размещать в ограниченном су-

довом пространстве. Оно по-

требляет больше энергии на 1 

кВт холода. Наиболее дально-

видные  владельцы рыболов-

ных судов в срочном порядке 

рассматривают варианты пере-

хода на  аммиачные холодиль-

ные машины. Например, Мур-

манский траловый флот уже 

ведет деловые переговоры  о 

переводе судовых холодиль-

ных мощностей на аммиак.  

Эта процедура  через 5-7 лет 

неизбежно коснется всех судов  

России.

Холодильный наземный 

транспорт

Специализированный же-

лезнодорожный и автомобиль-

ный транспорт для перевозки  

охлажденных и заморожен-

ных продуктов, в том числе 

рыбы является необходимым 

звеном сети поставки про-

дукции от мест ее заготовки, 

 

 

 

 

16% 

 

7% 

 
 

 
(   

   
) 

 
 

(  
   

  
; 

  ) 

 
 

/    
 

 

77% 

 
 

(  
  

   
; 

  ) 

Рис. 1. Блок-схема системы хладообеспечения и распределения холодильных мощностей 
рыбохозяйственного комплекса
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производства и накопления до 

распределительных складов-

холодильников и  баз оптовой 

реализации.

Железнодорожный транс-

порт - основное и единственное 

средство для транспортировки 

продуктов по суше на дальние 

расстояния (свыше 1000 км), 

например, рыбы из Дальнево-

сточного региона в азиатскую 

и европейскую часть России.

В настоящее время специ-

ализированный изотермиче-

ский холодильный транспорт в 

основном сосредоточен в руках 

компаний ОАО «Рефсервис», 

принадлежащей  РЖД, и агент-

ства «Рефперевозки».  Часть 

скоропортящихся продуктов 

транспортируется в рефриже-

раторных контейнерах компа-

нии ОАО «Трансконтейнер».

Основу современного хо-

лодильного железнодорож-

ного транспорта составляют 

автономные изотермические 

рефрижераторные вагоны или 

рефрижераторные секции с 

постоянным числом вагонов. 

Каждый автономный рефри-

жераторный вагон оснащен 

холодильной установкой для 

поддержания необходимых 

температурных условий пе-

ревозки и временного хра-

нения продуктов. Рефриже-

раторные секции и поезда 

обычно имеют централизо-

ванную  систему хладоснабже-

ния от холодильной машины с 

дизель-генератором, которые 

устанавливаются в специаль-

ном вагоне (машинном отде-

лении). В качестве хладагентов 

используют аммиак или фрео-

ны, вторичный хладоноситель 

обычно – раствор хлористого 

калия, реже – гликолевые рас-

творы.

После раздела в 1994 году 

парка изотермических ваго-

нов между бывшими союз-

ными республиками в России 

осталось 17960 рефрижера-

торных вагонов в составе 

5-вагонных рефсекций (3592 

единицы) и 4574 автономных 

рефрижераторных вагонов и 

вагонов-термосов.

В начале 2009 года количе-

ство действующих рефсек-

ций в России не превышало 

700 [4].   Подвижной состав 

ОАО «Рефсервис» составля-

ет  400 рефсекций и их число 

с каждым годом неуклонно 

уменьшается из-за выработ-

ки ресурса.  По расчетам спе-

циалистов к концу 2010 года 

в изотермическом парке ва-

гонов России должно остать-

ся не более 1196 вагонов-

термосов и 500 рефсекций, 

а к 2015 году закончится 

срок эксплуатации всего су-

ществующего рефрижера-

торного железнодорожного 

транспорта. По некоторым 

оценкам общий дефицит же-

лезнодорожного рефтран-

спорта в России составляет 

более 20% и с учетом его вы-

бывания по старости и изно-

су к 2012 году он  достигнет 

40% и более.

Производство новых реф-

рижераторных вагонов свер-

нуто и не планируется, т.к.  

следуя общемировой  тенден-

ции, предлагается перейти на  

использование  рефрижера-

торных контейнеров с авто-

номными холодильными уста-

новками. С этой же целью 1000 

рефконтейнеров, принадлежа-

щих ОАО «Рефсервис», пере-

даются в специализированную 

компанию «Трансконтейнер»  

(дочка РЖД). Ей же принад-

лежит единственный в стране 

эксперементальный поезд из 

рефконтейнеров

Следует отметить, что миро-

вая практика строительства и 

эксплуатации рефрижератор-

ных контейнеров показывает 

высокую их эффективность 

при условии хорошей логисти-

ки. В особенности это касается 

крупнотоннажных 40-футовых 

контейнеров с автономным хо-

лодильным агрегатом. 

Примером освоения про-

изводства отечественных  

рефконтейнеров с автоном-

ными дизель-генераторными 

установками (АДГУ) может 

служить компания «Русская 

Контейнерная Верфь». Она 

наладила производство ма-

лых партий рефконтейнеров с 

(АГДУ), организовав совместно 

с компанией «Русские Навига-

ционные Технологии» мони-

торинг их перемещений с по-

мощью космической системы 

«АвтоТрекер», совместимой с 

системой глобального позици-

онирования «ГЛОНАСС». В то 

же время серийное производ-

ство доступных по цене реф-

контейнеров  в нашей стране 

отсутствует, западные образцы 

весьма дороги. В итоге моно-

полию на поставку рефконтей-

неров в Россию держит  Китай. 

Автомобильный  рефриже-

раторный транспорт обеспечи-

вает основную часть перевозок 

замороженных продуктов, в том 

числе, и  рыбы в Европейском и 

частично в Азиатском регионах 

страны. Стоимость перевоз-

ок данным видом транспорта 

на 38% ниже, чем по железной 

дороге вследствие чего он ши-

роко используется для достав-
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ки замороженных продуктов 

на расстояния до 1000 км. В 

зависимости от назначения и 

необходимого температурно-

го уровня в кузове авторефри-

жераторы подразделяют на 6 

классов от А,  с температурой 

содержания + 12…0 °С,  до F с 

температурой внутри кузова  

-18…- 20 °С. В качестве хлада-

гента обычно используют фре-

оны. Кстати, на долю Западной 

Европы приходится около 20% 

общемирового парка автореф-

рижераторов. 

К сожалению, в России от-

сутствует серийное произ-

водство рефрижераторного 

автомобильного транспорта, 

в то время как автомобили с 

изотермическими кузовами 

выпускаются в широком ас-

сортименте и используются 

для транспортировки ско-

ропортящейся продукции на 

малые (до 100 км) расстоя-

ния. Для поддержания низкой 

температуры в изотермиче-

ском кузове применяют сосуды 

с водным льдом, а также твер-

дую углекислоту. Автомобиль-

ный парк страны располагает 

значительным количеством 

рефрижераторных фургонов 

в основном зарубежного про-

изводства с холодильными 

агрегатами фирм  Th ermo King, 

Carrier и др.  Однако  рефри-

жераторного  автомобильного 

транспорта  высокого класса и 

хорошего качества откровенно 

не хватает.

В общем случае эффектив-

ность работы транспорта по 

доставке товара от произво-

дителя потребителю с времен-

ным хранением и подработкой 

всецело зависит от состояния 

внешней и внутрискладской 

логистики. К сожалению, по 

сумме совокупных показате-

лей логистической отрасли 

(данные зарубежных специа-

листов) наша страна занима-

ет 99 место из 150. Конкретно 

Россия занимает 83 место по 

логистической компетенции 

специалистов, 87 – по срокам 

доставки, 93 – по состоянию 

инфраструктуры, 97 – по 

международным перевозкам 

и 131 – по стоимости вну-

тренней доставки.

Наиболее масштабным бло-

ком  холодильной сети ры-

бохозяйственного комплекса 

страны является профильная 

структура, включающая порто-

вые, береговые и материковые 

склады холодильники.

В целом дефицит площадей 

холодильного хранения со-

временного уровня  для пи-

щевых продуктов по России 

составляет около 1 млн м2  

или около 2 млн т продукции 

[5]. Еще хуже ситуация по 

холодильникам для рыбы и 

морепродуктов. В обстановке 

явного дефицита специализи-

рованных холодильных мощ-

ностей остро стоит вопрос 

сохранности улова рыбы и 

морепродуктов на береговых 

(портовых)  и материковых хо-

лодильниках.

Портовые холодильники 

России

Портовые холодильники слу-

жат обычно для краткосрочно-

го хранения и подработки ско-

ропортящихся продуктов, таких 

как рыба и морепродукты при их 

перегрузке с одного вида транс-

порта на другой. Для подобных 

холодильников характерна по-

вышенная вместимость камер 

хранения с большим объемом 

грузовых операций, инспекти-
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Рис. 2. Портовые холодильные комплексы России
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рования, сортировки и каран-

тинной выдержки продуктов, 

для чего в составе холодильни-

ка существуют специальные по-

мещения.

По состоянию на конец 

2009 года рыбохозяйствен-

ный комплекс располагал 

холодильными складами (по 

списочному составу) для хра-

нения  около 500 тыс. т за-

мороженной продукции [6].  

Из них реально пригодны 

для эксплуатации по профи-

лю холодильные емкости не 

более чем на 300 тыс. т хра-

нения [7]. Холодильное обо-

рудование складов морально 

устарело и на 70-80% физи-

чески изношено, требует ча-

стых ремонтов и потребля-

ет избыточное количество 

электроэнергии. В этой связи 

для выполнения Программы 

по развитию рыбопромышлен-

ного комплекса России необхо-

димо срочно решать вопросы 

технического перевооружения 

старых и строительства новых 

современных холодильников в 

основных рыбных портах стра-

ны [8]. Схематично  террито-

риальное распределение холо-

дильных комплексов основных 

рыбных портов  приведено на 

рис.2.

А.М.Рукавишников, к.т.н., 

ЗАО «Джонсон Контролз»

Продолжение следует.
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