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Проблема технологического обновления основных производственных фондов является 

системной для российского промышленного рыболовства. Провозглашенный Федеральным 

агентством по рыболовству (далее – Росрыболовство) курс на инновационное развитие и глу-

бокую переработку рыбы-сырца [1] сталкивается с объективным противоречием: основу про-

мысловой мощности по-прежнему составляют суда, введенные в эксплуатацию в 1970–80-х 

гг. [2]. В настоящей статье мы поставили целью критически оценить результаты программы 

инвестиционных квот как ключевого инструмента модернизации, выявить экономические 

причины сохранения старого флота и определить структурные ограничения, препятствующие 

комплексному технологическому перевооружению и развитию отрасли. 

 

Наше исследование основано на открытых данных Росрыболовства, отраслевых объеди-

нений и рыбопромышленных компаний. Для оценки возрастной структуры флота применены 

методы статистического анализа и группировки данных. Экономический анализ рентабельно-

сти эксплуатации старого и нового флота проведен на основе сравнения операционных затрат 

(OPEX) и капитальных расходов (CAPEX), рассчитанных по материалам финансовых отчетов 

рыбопромышленных компаний. Оценка влияния институциональных факторов проведена с 

использованием методов институционального и сравнительного анализа. 

 

1. Дуалистическая структура флота как следствие институциональной среды 

Данные государственного рыбохозяйственного реестра [2] позволяют определить следу-

ющий состав современного промыслового флота России (табл. 1). 

Таблица 1 

Структура российского промыслового флота 

Table 1 

Structure of the Russian fishing fleet 

Категория судов Ед. 

% от 

общего 

флота 

Примеры типов 

судов 

Доля в 

общем 

вылове, 

% 

Примечание 

Крупнотоннажный 

флот 
820 31,6 

БМРТ, РТМК, 

РТМС, СРТМ, 

краболовы 

~ 90–95  

Обеспечивают основ-

ной объем вылова в 

ИЭЗ и за ее пределами 

Среднетоннажный 

флот 
560 21,6 

МРТК, СРТР, 

сейнеры 
~ 5–8 

Ведут прибрежный 

лов, промысел на внут-

ренних водоемах 
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Маломерный флот 

(в том числе при-

брежный) 

1003 38,7 
МРС, катера, 

боты 
< 2 

Ведут прибрежный 

лов, промысел на внут-

ренних водоемах 

Вспомогательный 

флот 
209 8,1 

Транспортные 

рефрижераторы, 

сейнеры-за-

воды, плавучие 

базы 

– 

Обеспечивают логи-

стику и переработку в 

море. Обслуживают 

флот в отдаленных 

районах. Не ведут пря-

мой промысел 

Всего: 2592 100 – ~ 100 – 

Примечание. Таблица составлена авторами на основе источника [2]. 

 
Ядро флота составляют крупнотоннажные суда, которые обеспечивают до 95 % всего 

национального вылова. Остальные суда (средние, малые, вспомогательные) имеют маргиналь-
ное значение для объемов добычи, но критически важны для обеспечения занятости в при-
брежных регионах и в обеспечении логистики. Согласно государственному рыбохозяйствен-
ному реестру более 65 % флота российских рыболовных компаний имеют критический воз-
раст старше 30 лет [2]. Причем проблема технологической отсталости наиболее остро стоит 
именно в группе ядра, где 94,3 % судов имеют средний возраст в 30–40 лет [2]. 

Запущенная в 2016 г. программа инвестиционных квот привела в рамках первого этапа 
своей реализации к вводу 33 новых крупнотоннажных судов к концу 2023 г., а в 2024 – 2025 гг. 
было построено и передано рыбопромышленным компаниям еще 14 судов. Всего по двум эта-
пам программы построено 47 судов, что составило 5,7 % от общего количества крупнотоннаж-
ного рыболовного флота [2–4]. По сути, это лишь символическое, а не реальное обновление 
основной производственной базы отрасли. Доля старого флота в ядре остается абсолютно до-
минирующей, что создает системные риски для отрасли, поскольку промысел практически 
полностью зависит от технической исправности и рентабельности старых судов. При этом но-
вый флот, в среднем, в два раза вместительнее и мощнее старого парка судов и имеет высокую 
производительность, обеспечивая до 15,8 % от общего объема вылова [5–6]. 

Таким образом, отрасль демонстрирует модель дуалистической экономики, где узкий 
сегмент высокотехнологичных современных судов существует на фоне доминирующего парка 
устаревшего флота. Даже с учетом ввода дополнительных судов доля нового флота остается 
ничтожной. Эксплуатация старого, полностью самортизированного, флота продолжает оста-
ваться фундаментом российского рыболовства, что консервирует его технологическую отста-
лость и создает долгосрочные риски. Программа инвестквот по своей сути не может решить 
проблему обновления флота. Даже при условии ее последующей пролонгации для обновления 
хотя бы половины ядра промыслового флота при текущих темпах (47 судов за 7 лет) потребу-
ется свыше 61 года [7]. Соответственно, необходимы качественно иные механизмы стимули-
рования утилизации старого флота и ускоренного строительства нового. 

2. Экономические причины сохранения старого флота 

Анализ финансовых моделей эксплуатации флота позволяет говорить о том, что рыбо-
добывающим компаниям выгодно продолжать эксплуатацию старых судов, что обусловлено 
следующими причинами. 

1. Исчерпанная амортизация и низкие операционные затраты старого флота. Большин-
ство старых судов полностью самортизированы, а их содержание и ремонт, даже с учетом низ-
кой топливной эффективности, остаются рентабельными при добыче массовых видов рыб 
(минтай, сельдь) (табл. 2). CAPEX для нового судна составляет 25–50 млн $, что создает ги-
гантскую долговую нагрузку на компанию на многие годы вперед, даже при государственной 
поддержке. Это главное экономическое препятствие для модернизации старого флота, по-
скольку рыбодобывающие компании привыкли к экономической модели, где вся выручка – 
это практически чистая прибыль. 
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Таблица 2 

Сравнение структуры затрат и прибыли для старого и нового рыболовных судов 

 

  Table 2 

Comparison of cost and profit structures for old and new fishing ships 

 
Статья затрат и дохо-

дов 

Старое судно 

(БМРТ) 

Новое судно 

(РТМК) 
Комментарий 

Годовые затраты (OPEX), млн $ 

Топливо ~ 1,8  ~ 1,1  

Экономия 35–40% за счет совре-

менных двигателей и обводов 

корпуса 

Ремонт и техобслужи-

вание 
~ 0,5 ~ 0,25  

Высокая стоимость запчастей и 

частые поломки старого флота 

Заработная плата ~ 0,6  ~ 0,65  

На новом судне численность эки-

пажа может быть меньше, но зар-

платы выше 

Прочие расходы ~ 0,3  ~ 0,3  
Страховка, портовые сборы, про-

визия и т.д. 

Итого OPEX в год: ~ 3,2  ~ 2,3  
Новое судно имеет на ~ 28 % 

ниже OPEX 

Капитальные затраты (CAPEX), млн $ 

Амортизация судна 0  ~ 4,5  

Ключевое преимущество старого 

флота. Судно давно самортизиро-

вано 

Выплата по кредиту 0  ~ 5,5  

Новое судно обычно строится в 

кредит. Старый флот не имеет 

долговой нагрузки 

Итого CAPEX в год: 0  ~ 10  
Фундаментальная разница в 

структуре затрат 

Финансовый результат, млн $ 

Годовая выручка 12  12  
Предполагаем, что оба судна реа-

лизуют сырец по одной цене 

Себестоимость 

(OPEX + CAPEX) 
3,2  12,3  – 

Операционная при-

быль 
8,8  «- 0,3» (убыток) 

Старое судно генерирует значи-

тельный приток чистой прибыли, 

новое – убыточно 

Чистая прибыль (по-

сле налогов) 
~ 7,0  «- 0,3»  – 

Примечание. Рассчитано авторами на основе источников [8–10] для следующих условий: добыча мин-

тая. Цена сырца (мороженый блок) –1 200 $ за тонну. Годовой объем вылова – 10 000 тонн (для обоих 

судов, исходя из квоты). 

 
2. Рентная модель доступа к ресурсу. Историческое, а фактически бессрочное, закрепле-

ние квот за пользователями не создает рыночных стимулов для повышения эффективности. 
Доступ к биоресурсам обеспечен вне зависимости от технологического уровня судна, а при-
быльность компаний со старым рыболовным флотом обеспечивается не эффективностью ра-
боты флота, а тем, что они просто имеют доступ к дешевым биоресурсам, которые потом до-
рого продают. Доход компаний надежно защищен квотой, и не имеет значение, какие у них 
суда – свою долю рыбы они выловят и продадут. В итоге компании конкурируют не за то, кто 
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современнее и продуктивнее ведет лов, а за саму квоту, а их конкуренция перенесена из эко-
номической в лоббистскую и политическую плоскости [11]. 

3. Специализация и нишевая рентабельность. Часть старого флота эффективно исполь-
зуется для добычи специфических объектов лова (например, донных видов, сельди, сардины, 
для прибрежного и озерного промысла) с низкой удельной стоимостью, где требования к тех-
нологиям переработки ниже, а логистические схемы адаптированы под старые суда. Такие 
объекты требуют не глубокой переработки, а быстрой заморозки или посола непосредственно 
в море или на берегу, и мощные перерабатывающие линии новых траулеров здесь избыточны. 
Логистика часто отработана по схеме «судно – плавбаза/транспортный рефрижератор – бе-
рег», и старые суда идеально вписаны в эти цепочки. Рентабельность такого промысла обес-
печивается не высокой стоимостью готовой продукции, а большими объемами добычи, и ну-
левая амортизация старого судна резко повышает маржинальность [12–14]. 

3. Ограничения для развития нового флота и технологий 
Недостаточные темпы обновления флота обусловлены и рядом системных ограничений. 
Во-первых, это капиталоемкость и долгий срок окупаемости. Строительство одного со-

временного траулера требует инвестиций в размере 80–120 млн $ при сроке окупаемости 8–12 
лет [15–17]. Это неподъемно для средних и малых предприятий, не обладающих доступом к 
длинным и дешевым кредитным ресурсам. По сути, обновление флота доступно только для 
крупных рыбопромысловых компаний или избранных участников государственных программ 
[18–20]. Добавим, что в условиях резкого ужесточения денежно-кредитной политики и взлета 
процентных ставок до двузначных значений, обслуживание подобных кредитов становится 
неподъемным даже для лидеров отрасли. Так, финансовые модели, изначально заложенные в 
программы судостроения таких крупных компаний, как «Антей», «Norebo» и «Русская рыбо-
промышленная компания», оказались подорваны, что ставит под сомнение реализацию их ин-
вестиционных программ в запланированные сроки и объемах [21]. Шансов самостоятельно 
модернизироваться у рядового среднего бизнеса, составляющего основу отрасли, практически 
нет, что консервирует технологическое расслоение и дуализм флота (табл. 3). По сути, отсут-
ствие доступных «длинных» денег трансформируется из экономического ограничения в фак-
тор, сдерживающий структурную перестройку всей отрасли. 

Таблица 3 

Доступность финансирования для строительства рыбопромысловых судов  

для российских рыболовных компаний 

Table 3 

Availability of financing for the construction of fishing ships for Russian fishing companies 

 

Критерий 
Крупная компания / участник госпро-

граммы 

Среднее 

/малое предприятие (МСП) 

Стоимость кредита 

(ставка) 

Низкая (3–7 % годовых). Есть господ-

держка и надежный залог 

Высокая (10–15 % и выше го-

довых). Высокие риски для 

банка 

Срок кредита 
Длинный (10–15 лет). Соизмерим со 

сроком окупаемости проекта 

Короткий (5–7 лет). Банки не 

готовы к долгим рискам 

Размер кредита 
Может составлять сотни миллионов 

долларов 

Ограничен скромными акти-

вами компании 

Залоговая база 
Широкая (другие суда, квоты, порто-

вые активы, гарантии) 

Узкая (старые суда низкой 

стоимости) 

Результат 

Проект реализуем при сохранении низ-

ких кредитных ставок. Высокие пла-

тежи, но они «растянуты» и частично 

покрываются доходом 

Проект нереализуем. Платежи 

неподъемны, проект убыточен 

с первого дня 

Примечание. Составлено авторами на основе источников [18], [21]. 
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Во-вторых, технологическая зависимость. Несмотря на импортозамещение в судострое-
нии, критически важные компоненты (гидроакустические комплексы, системы управления 
тралами, судовые двигатели, точное судовое оборудование) по-прежнему остаются импорт-
ными – доля импортных комплектующих и оборудования в российском судостроении к насто-
ящему времени все еще достигает порядка 70 % [22–23]. Санкционное давление создает риски 
срыва программ строительства и ремонта [24]. Так, по оценке заместителя председателя Ко-
митета Совета Федерации по аграрно-продовольственной политике и природопользованию 
Сергея Митина, основной причиной, влияющей на невозможность завершения строительства 
судов в установленные сроки в рамках реализации программы инвестквот, является необхо-
димость поиска альтернативного судового оборудования [26]. 

В-третьих, дефицит кадров. Эксплуатация высокотехнологичных судов требует принци-
пиально иной квалификации экипажей и берегового персонала (табл. 4), подготовка которого 
в необходимых масштабах отстает от темпов ввода новых судов. 

Таблица 4 

Различия в трудовых операциях для обслуживания судов различного уровня технологий 

Table 4 

Differences in labor operations for servicing ships of different technology levels 

 
Трудовые опе-

рации 

Старое судно 

(напр., БМРТ) 

Новое высокотехнологичное 

судно (напр., РТМК) 

Требуемая новая квали-

фикация 

Управление 

судном и про-

мыслом 

• Ручное управле-

ние тралом. 

• Базовая гидро-

акустика для по-

иска рыбы. 

• Навигация по бу-

мажным картам 

/простому GPS 

• Компьютеризированные си-

стемы управления (Integrated 

Bridge Systems). 

• Многочастотные эхолоты и ска-

неры (Kongsberg, Simrad) для ви-

довой идентификации и 3D-кар-

тирования косяков. • Системы 

динамического позиционирова-

ния для удержания на точке 

• Навыки работы со 

сложным программным 

обеспечением. 

• Умение интерпретиро-

вать сложные данные 

гидроакустики. 

• Понимание основ авто-

матики и робототехники 

Обработка 

улова 

• В основном руч-

ной или полумеха-

низированный 

труд: разделка, за-

морозка блоков 

• Автоматизированные техно-

логические линии филетирова-

ния, фасовки, производства 

фарша/сурими. 

• Системы контроля качества 

(сенсоры, камеры). 

• Роботизированные упаковоч-

ные линии 

• Навыки оператора ав-

томатизированных ли-

ний. 

• Понимание технологи-

ческих процессов глубо-

кой переработки 

(HACCP, стандарты ка-

чества). 

• Умение устранять не-

исправности сложного 

оборудования (провести 

диагностику через PLC-

контроллер) 

Техническое 

обслуживание 

• Ремонт преиму-

щественно механи-

ческих узлов. 

• Замена готовых 

агрегатов 

• Сложное электрооборудова-

ние, частотные преобразова-

тели, системы автоматики. 

• Криогенные установки для 

шоковой заморозки. 

• Судовая IT-инфраструктура 

(сети, серверы) 

• Требуются не просто 

механики, а инженеры-

мехатроники и IT-специ-

алисты. 

• Навыки диагностики с 

помощью компьютер-

ных систем. 

Примечание. Составлено авторами на основе источника [25]. 
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Отставание в подготовке персонала для новых рыбопромысловых судов вызвано систем-
ными причинами, главной из которых является разрыв поколений и устаревшая система обра-
зования. Морские и рыбохозяйственные вузы и мореходные училища долгое время готовили 
специалистов под старый флот. Их материально-техническая база (тренажеры, учебные 
стенды) не успевает за технологиями, установленными на новые суда, а преподавательский 
состав зачастую не имеет практического опыта работы на современном оборудовании [27]. 
В итоге выпускник приходит на новейший траулер и сталкивается с оборудованием, которого 
он в глаза не видел. 

Существенным фактором, обусловившим кадровый голод в рыбной отрасли, является и 
длительный цикл подготовки квалифицированного персонала. Построить судно можно за 2–3 
года, но также быстро подготовить для него полноценный, слаженный экипаж высокой квали-
фикации невозможно. Так, подготовка капитана или старшего механика для современного 
судна – это 5–10 лет опыта и непрерывного обучения. При этом многие опытные капитаны и 
механики предпочитают работать на старом флоте, где они чувствуют себя уверенно, а не 
осваивать сложные цифровые интерфейсы и системы.  

В результате новые суда стоимостью 80 млн $ могут простаивать или работать не на 
полную мощность из-за отсутствия квалифицированного экипажа [28]. Ожидаемая от нового 
судна высокая производительность и качество продукции не достигаются, а срок окупаемости 
растет. Человеческий капитал становится узким местом технологической модернизации 
флота, а его дефицит напрямую сдерживает реализацию преимуществ новых технологий [29]. 

4. Оценка эффективности внедряемых технологий 
Внедрение новых производственных технологий на судах, построенных по программе 

инвестквот, дает видимый измеримый эффект. Многочастотные гидроакустические ком-
плексы (например, Kongsberg EK80 или Simrad ME70) позволяют не просто обнаружить косяк, 
но и провести видовую идентификацию, оценить размер особей и плотность скопления. Это 
сокращает время поиска на 25–40 % и повышает точность облова [30–31]. В паре с ними си-
стемы контроля орудий лова в реальном времени (например, ScanMar) передают данные о рас-
крытии трала и концентрации рыбы непосредственно в нем, что дополнительно увеличивает 
улов на 10–15 % и минимизирует прилов молоди и нецелевых видов на 15–20 % [30–31]. Ро-
ботизированные линии глубокой переработки на борту трансформируют экономику про-
мысла, повышая стоимость продукции в 2–3 раза за счет выхода высококачественного филе 
[32]. Однако внедрение этих технологий ограничено 5–7 % флота, что не оказывает существен-
ного влияния на эффективность отрасли в целом. 

В отличие от точечного инициативного внедрения производственных инноваций, прину-
дительное внедрение контрольно-надзорных технологий затронуло практически весь флот, 
оказав максимальное трансформирующее воздействие на отрасль. Системы обязательного 
спутникового мониторинга (ОСМ) и электронные промысловые журналы (ЭПЖ), интегриро-
ванные друг с другом, обеспечили беспрецедентную прозрачность промысла. По оценкам экс-
пертов, это привело к сокращению масштабов ННН-промысла для ключевых запасов Дальнего 
Востока с 25–30 % в начале 2000-х гг. до 10–15 % в настоящее время, вернув в легальный 
оборот сотни тысяч тонн рыбы [33]. Дополнительным фактором стало внедрение систем он-
лайн-видеонаблюдения (СВН) в зонах обработки улова, которое резко повысило селектив-
ность промысла. Таким образом, основной отраслевой эффект технологической модернизации 
на текущем этапе связан не с ростом производительности добычи, а с формированием новой 
институциональной среды, характеризующейся повышенной управляемостью, подотчетно-
стью и легитимностью. 

 

Проведенный анализ показывает, что технологическая модернизация российского про-

мыслового флота носит фрагментарный и очаговый характер, а современное состояние рос-

сийского промышленного рыболовства в целом характеризуется устойчивым структурным ду-

ализмом. Программа инвестиционных квот создала технологический авангард рыболовного 
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флота, но не привела к обновлению основного массива судов, средний возраст которых пре-

вышает 30 лет. Данная структурная особенность не является временным явлением, а представ-

ляет собой следствие институциональных условий, в первую очередь – рентной модели рас-

пределения прав на добычу водных биоресурсов. 

Подводным камнем для развития российского рыбного хозяйства стал исторический 

принцип закрепления квот. С одной стороны, он отвечает запросу основной массы средних и 

малых рыбопромышленных компаний, обеспечивающих, в первую очередь, занятость и доход 

для прибрежных территорий, и функционирование отраслевой и смежной береговой инфра-

структуры. С другой, историческое закрепление квот за пользователями устранило ключевые 

рыночные стимулы для технологической модернизации флота. Эксплуатация полностью са-

мортизированных судов остается рентабельной благодаря гарантированному доступу к лими-

там вылова, тогда как инвестиции в новые суда сопряжены с высокими капитальными затра-

тами и длительным сроком окупаемости. Это приводит к доминированию рентного поведения 

хозяйствующих субъектов, при котором стратегические инвестиции уступают место тактиче-

ской максимизации краткосрочной прибыли. 

Существующая институциональная и экономическая среда не создает жестких стимулов 

для отказа от устаревших, но рентабельных активов. Сохранение рентной модели распределе-

ния квот, высокая капиталоемкость нового строительства и сохраняющаяся экономическая це-

лесообразность эксплуатации старого флота для добычи массовых видов воспроизводят струк-

турный дуализм отрасли, сдерживая, таким образом, ее развитие. 

Прогноз развития отрасли при сохранении существующих институциональных условий 

предполагает консервацию ее дуализма. Темпы естественного выбытия старого флота будут 

компенсироваться вводом ограниченного количества новых судов, что не приведет к каче-

ственному изменению структуры промысловых мощностей в среднесрочной перспективе в 

15–20 лет. Это порождает системные риски, связанные с возрастающей зависимостью от экс-

плуатации физически изношенных активов и прогрессирующим технологическим отстава-

нием от стран-лидеров – Китая, Норвегии, Исландии и др., а также низкой адаптивностью от-

расли к изменениям рыночной конъюнктуры и климатическим факторам. 

Для преодоления структурных дисбалансов требуются целенаправленные меры инсти-

туционального характера. Перспективным направлением является модификация системы рас-

пределения прав пользования, направленная на создание стимулов для вывода из эксплуата-

ции устаревших судов. Одним из инструментов может стать дифференциация условий доступа 

к квотам в зависимости от технико-экономических и экологических характеристик использу-

емых судов (принцип «зеленых» квот). Альтернативой или дополнением может выступать вве-

дение целевых утилизационных сборов за эксплуатацию судов, превышающих определенный 

возрастной порог, с направлением полученных средств на стимулирование строительства но-

вого флота. 

Одновременно необходима разработка механизмов, облегчающих доступ к финансиро-

ванию для средних и малых предприятий, которые не обладают достаточной залоговой базой 

для участия в классических программах кредитования. Это может включать предоставление 

государственных гарантий по кредитам на строительство судов среднего тоннажа или созда-

ние отраслевого лизингового фонда. 

Критически важным направлением является преодоление кадрового дефицита в отрасли. 

Решение данной проблемы требует скоординированных действий по модернизации системы 

морского и рыбохозяйственного образования, включая масштабное обновление материально-

технической базы и кардинальное изменение существующей кадровой политики образова-

тельных учреждений, а также внедрение программ повышения квалификации для действую-

щих членов экипажей, ориентированных на освоение цифровых и автоматизированных техно-

логий. 
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Таким образом, трансформация российского рыбопромышленного комплекса возможна 

лишь при переходе от пассивной рентной модели к модели стимулированной конкуренции за 

эффективность. Такой переход предполагает комплексное реформирование институциональ-

ной среды, направленное на согласование экономических интересов хозяйствующих субъек-

тов с долгосрочными целями устойчивого развития отрасли. 

Добавим, что необходимость данного перехода очевидна, но вряд ли возможна без учета 

социальной функции промышленного рыболовства. Отказ от исторического принципа распре-

деления квот без предварительного принятия мер государственной поддержки для средних и 

малых предприятий отрасли, для развития портовой и обслуживающей инфраструктуры для 

крупнотоннажного флота, а также национальной программы социально-экономического раз-

вития прибрежных территорий приведет к банкротству основной массы рыбохозяйственных 

предприятий и к глубокому социальному кризису в прибрежных регионах Дальнего Востока 

и Северо-Западного федерального округа. 
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