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В настоящее время все беды отечественного агропромыш6
ленного комплекса, как правило, объясняют существующим
диспаритетом цен на горюче6смазочные материалы и сель6
скохозяйственную продукцию. И действительно, сегодня не6
возможно представить себе ведение аграрного хозяйства
без использования средств механизации.

Сложилось мнение, что российский АПК характеризует6
ся низкой интенсивностью производства. Однако это мне6
ние возникло под влиянием сравнения основных показате6
лей деятельности предприятий комплекса с зарубежными
аналогами, находящимися в гораздо более благоприятных
природно6климатических условиях.

Интенсивность работы агрокомплекса России можно про6
иллюстрировать следующим примером: в 1913 г. 85% насе6
ления страны было сельским, и оно обеспечивало продо6
вольствием всего 15% городского населения. Определенная
доля сельхозпродукции шла на экспорт (не более 18–20%
валового производства сельхозпродукции). По состоянию на
2005 г. ситуация диаметрально противоположная: около
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15% занятого в АПК населения РФ обеспечивают основны6
ми видами продовольствия почти 85% населения.

При таком уровне потребления сельхозпродукции любое
снижение интенсивности ее производства является прямой
угрозой продовольственной безопасности России. Однако
все меры, направляемые на интенсификацию сельскохозяй6
ственного производства, неизбежно сопряжены с дополни6
тельными затратами горюче6смазочных материалов, что
может лишь осложнить экономическое положение предпри6
ятий отечественного агропромышленного комплекса и уве6
личить уровень экологической загрязненности территорий.
Преодолеть данную тенденцию можно, введя в хозяйствен6
ный оборот заменитель привычных на сегодня нефтяных
горюче6смазочных материалов.

Поисками альтернативного моторного топлива достаточно
интенсивно занимаются в разных странах с 19706х годов. При6
чин этому несколько: ограниченность запасов нефти, пробле6
мы энергетической безопасности отдельных стран, а в настоя6
щее время – еще и значительный скачок мировых цен на нефть,
без видимой перспективы их снижения. Наибольший ущерб
такое повышение цен на нефть может принести сельскому
хозяйству, особенно в тех странах, где естественная биологи6
ческая продуктивность земель относительно невысока, в пер6
вую очередь, по природно6климатическим условиям. Большин6
ство земель сельскохозяйственного назначения в России,
исключая ряд регионов Северного Кавказа, Кубани и Черно6
земья, относится к такому типу.

В Сибири все сельскохозяйственные земли имеют отно6
сительно невысокую продуктивность на фоне среднероссий6
ских показателей. Для увеличения рентабельности сель6
ского хозяйства в условиях рыночной экономики этот
фактор можно считать решающим при поиске путей сниже6
ния затрат на нефтяное топливо.

×òî â äèçåëå òâîåì?

Более 90% используемого моторного топлива в сельском
хозяйстве приходится на дизельное топливо. Заменитель
дизельного топлива был разработан на основе использова6
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ния распространенного растительного сырья – рапса, и ус6
пешно апробирован еще 10 лет назад в Германии.

Чистое рапсовое масло в качестве заменителя дизельно6
го топлива показало неудовлетворительные результаты
(эксперименты с ним производились как в Германии, так
и в России):

9 âî-ïåðâûõ, äëÿ ðàáîòû íà íåì òðåáóåòñÿ ïåðåäåëêà òîïëèâíîé
ñèñòåìû äèçåëüíîãî äâèãàòåëÿ, ÷òî íå âñåãäà âîçìîæíî;

9 âî-âòîðûõ, ïðè ðàáîòå íà ÷èñòîì ðàïñîâîì ìàñëå óâåëè÷è-
âàåòñÿ íàãàðîîáðàçîâàíèå ðàáî÷èõ ïîâåðõíîñòåé êàìåðû
ñãîðàíèÿ, ÷òî ïðèâîäèò ê ñíèæåíèþ ðåñóðñà äâèãàòåëÿ;

9 â-òðåòüèõ, ðàïñîâîå ìàñëî ïðè ñìåøèâàíèè ñ íåêîòîðûìè
ñîðòàìè ìèíåðàëüíûõ ìàñåë èìååò òåíäåíöèþ ê ïîëèìåðè-
çàöèè ïðè âûñîêèõ òåìïåðàòóðàõ. Èíûìè ñëîâàìè, ïðè
ïîïàäàíèè ðàïñîâîãî ìàñëà â êàðòåð äâèãàòåëÿ òàì îáðàçó-
åòñÿ âÿçêàÿ ðåçèíîîáðàçíàÿ ñóáñòàíöèÿ, óãðîæàþùàÿ íîð-
ìàëüíîé ðàáîòå ñèñòåìû ñìàçêè äâèãàòåëÿ.

Всех этих недостатков лишен «биодизель». В его основе
лежит продукт переработки рапсового масла – рапсовый
метиловый эфир (RME), получаемый путем этерификации
рапсового масла метанолом при повышенной температуре и
наличии щелочного катализатора.

Получаемый продукт по своим характеристикам и, в пер6
вую очередь, по важнейшему для дизельного топлива пока6
зателю – цетановому числу – находится на уровне высоко6
качественных нефтяных продуктов. Так, RME имеет
цетановое число 50–56, нефтяное дизельное топливо стан6
дарта Euro 2 – не менее 51, российское – 43–45.

Данный вид топлива имеет высокие экологические ха6
рактеристики, отличается отсутствием в выхлопе тяжелых
металлов и несгоревших высокотоксичных органических
соединений бензольной группы, находясь на уровне эколо6
гических стандартов Euro 4. Таким образом, «биодизель»
может применяться в качестве топлива без каких6либо
ограничений и практически для любого современного ди6
зельного двигателя.

Технологически процесс производства данного вида топ6
лива несложен и может быть осуществлен на малогабарит6
ных установках емкостного типа, производящих от несколь6
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ких десятков литров до нескольких тонн топлива в час. Воз6
можно производство биодизельного топлива для собствен6
ных нужд в рамках одного агропромышленного предприя6
тия. Подобные установки разработаны и в настоящее время
производятся рядом фирм в Нидерландах и Франции, также
начато производство по их лицензии в 2004–2005 гг. пред6
приятиями Украины.

Однако производство биотоплива на базе крупного мас6
лоэкстракционного завода имеет свои преимущества:
� âîçìîæíîñòü áîëåå æåñòêîãî êîíòðîëÿ êà÷åñòâà ïðîèçâîäè-

ìîãî òîïëèâà (ëàáîðàòîðíûé àíàëèç ëþáîãî ìîòîðíîãî òîï-
ëèâà äîñòàòî÷íî ñëîæåí, è ñîäåðæàòü ëàáîðàòîðèþ ïðè
ïîëóêóñòàðíîì, íà ìèíè-óñòàíîâêàõ, ñïîñîáå ïðîèçâîäñòâà
ïîïðîñòó íåâîçìîæíî);

� â óñëîâèÿõ êðóïíîãî ïðîèçâîäñòâà ïðåäñòàâëÿåòñÿ âîçìîæíûì
ñóùåñòâåííî ñíèçèòü çàòðàòû è, ñîîòâåòñòâåííî, ñåáåñòîè-
ìîñòü âûïóñêàåìîãî òîïëèâà çà ñ÷åò ýôôåêòà ìàñøòàáà.

Надо отметить, что в Германии, безусловно занимающей
сегодня ведущие позиции по внедрению биотоплива, доми6
нирует именно стратегия, ориентированная на производство
биотоплива крупными предприятиями. В настоящее время
данный продукт производится в промышленных объемах в
странах ЕС (в первую очередь, в Германии и Австрии) и
поступает в коммерческую реализацию через сеть бензоко6
лонок, наряду с обычным дизельным топливом, а также ис6
пользуется для нужд агропромышленных предприятий.

Данный опыт представляет значительный интерес для
российского агропромышленного комплекса. Привлекатель6
ность широкого внедрения «биодизеля» в сельском хозяй6
стве России обоснована тем, что, заняв часть пустующих
ныне площадей сельскохозяйственных земель, аграрный
комплекс может стать почти полностью независимым от
поставок нефтяного горючего. Учитывая, что рапс – непри6
хотливое растение, способное произрастать даже на отно6
сительно бедных почвах, возможно изыскать посевные пло6
щади для его культивирования. Широкое внедрение данной
культуры обеспечит топливную базу для товарного сель6
ского хозяйства.
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Например, в Алтайском крае посевной клин рапса как
кормовой культуры составляет ежегодно до 40 тыс. га при
урожайности семян – до 30 ц с гектара. Масличность
семян рапса составляет 40–45%, что обеспечивает выход
рапсового масла до 350–400 кг с одной тонны семян. Для
получения одной тонны «биодизеля» необходимо, при
существующей технологии, до 900 кг рапсового масла и
120–140 кг метанола.

Простой расчет показывает, что 1 га посевов рапса мо6
жет обеспечить топливом обработку 4–4,5 га других товар6
ных культур. В Алтайском крае имеется достаточно боль6
шое количество каштановых, подзолистых почв, имеющих
относительно низкую продуктивность по товарным сельхоз6
культурам. Они были распаханы и введены в оборот в
1960–19706е годы и сейчас практически не используются.

Внедрение рапса как сырьевой базы для производства
«биодизеля» требует решения вопросов, связанных с надеж6
ным обеспечением поставок метанола, который необходим
для переработки рапсового масла. Здесь надо отметить, что
его получение возможно на основе переработки бурых уг6
лей. Такой процесс реализован на Черемховском месторож6
дении (Иркутская область). В Западной Сибири метанол,
вероятно, можно получать на основе использования бурых
углей Мунайского месторождения в Алтайском крае.

Однако реализация концепции «безнефтяного» сельско6
го хозяйства в полном объеме возможна только при усло6
вии поиска путей сокращения удельных затрат моторного
топлива. Учитывая большую территориальную «распылен6
ность» производительных сил современного агропромышлен6
ного комплекса, транспортная инфраструктура является
ключевым элементом, обеспечивающим саму возможность
его функционирования. От 40 до 60% моторного топлива
затрачивается на транспортные операции. Резервом для сни6
жения затрат может стать реформирование транспортной
инфраструктуры.

Современный аграрный комплекс базируется преимуще6
ственно на использовании автомобильного транспорта, се6
годня совершенно неконкурентоспособного с позиции при6
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менения альтернативного топлива и являющегося одним из
самых энергозатратных среди наземных видов транспорта.

Например, на 100 км пути им расходуется порядка
3,5–5,0 л дизельного топлива, в то время как любой вид
рельсового транспорта на дизельной тяге на тот же объем
транспортной работы затрачивает не больше 0,5–0,7 л.

Также он является самым экологически опасным, лиди6
руя по сумме выбросов на единицу транспортной работы.
Для сельской местности, где отсутствуют крупные стацио6
нарные источники загрязнений, доминирует автомобильный
транспорт. Одной из причин высокой экологической опас6
ности автотранспорта является наличие в продуктах сгора6
ния нефтяного топлива высокотоксичных компонентов, а
также тяжелых металлов, что особенно важно для аграр6
ных территорий.

При переходе на альтернативное топливо для обеспече6
ния потребностей транспорта, используемого для нужд АПК,
под рапс придется отвести около 40–45% посевных площа6
дей. При существующих затратах жидкого топлива в агро6
промышленном комплексе это совершенно неприемлемо.

Íàø ïàðîâîç âïåðåä ëåòèò

Существует и альтернатива автомобильному транспорту –
это системы рельсового транспорта, в первую очередь, так
называемые узкоколейные железные дороги. В 1950–19606е
годы предполагалось массовое обеспечение сельхозпред6
приятий системами местного железнодорожного транспор6
та. Некоторые из этих дорог существуют и поныне, напри6
мер, ветка «Атабасар – Шантобе» (Республика Казахстан)
протяженностью около 150 км, являющаяся частью плани6
ровавшейся большой транспортной системы «целинных»
узкоколеек. В дальнейшем приоритет был отдан автомобиль6
ному транспорту, поскольку открытые в 19606е годы большие
запасы сибирской нефти позволили длительное время не за6
думываться о слишком больших затратах дизельного топлива.

По эксплуатационным и экономическим характеристи6
кам (пропускной способности, порогу рентабельности пе6
ревозок) узкоколейки сопоставимы с автомобильным транс6
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портом. При этом они потребляют в 8 раз меньше топлива
на единицу транспортной работы, имеют меньшую налого6
облагаемую базу по транспортному налогу, что дает сущест6
венное снижение затрат для хозяйствующих субъектов, осу6
ществляющих транспортировку.

Порог рентабельности узкоколейных дорог составляет по6
рядка 150–200 тыс. т в год, что находится на уровне объема
перевозок по автомобильным дорогам, соединяющим типич6
ный сельский район с ближайшей железнодорожной станци6
ей. Максимальная пропускная способность железной дороги
может быть доведена, в случае необходимости, до величины
2–2,5 млн т6км на 1 км в год, что существенно превышает
показатели автомобильных дорог. В частности, пропускная
способность двухполосной автомобильной дороги с улучшен6
ным покрытием составляет порядка 0,6–1,0 млн т6км на
1 км в год. Внедрение узкоколейных дорог как основного
средства транспорта агропромышленного комплекса сокра6
тит потребление жидкого моторного топлива приблизитель6
но в 1,7–2 раза.

Это позволит осуществить полный переход большей части
аграрных предприятий на использование дизельного топлива
из растительного сырья, что обеспечит стабильность произ6
водства товарной сельхозпродукции и его независимость от
ситуации на топливном рынке. Предприятия агропромышлен6
ного комплекса получат новые возможности для своего разви6
тия и, что немаловажно, для интенсификации производства.

* * *

Снижение затрат на обеспечение топливом позволит
уменьшить объем оборотных средств, необходимый для нор6
мального функционирования сельхозпредприятий, что, не6
сомненно, оздоровит финансово6хозяйственную ситуацию на
многих из них. Создаются также и предпосылки для экологи6
чески чистого технологического цикла производства сельско6
хозяйственной продукции, полностью исключающего попада6
ние в сельскохозяйственные почвы высокоядовитых веществ
(альдегиды, сложные ароматические углеводороды бен6
зольной группы и пр.), образующихся при сжигании
нефтяного топлива.



Надо также отметить, что наличие узкоколейных желез6
ных дорог позволит с наибольшей выгодой реализовать про6
грессивный процесс производства «биодизеля» на крупных
маслоэкстракционных заводах. Перевозки больших объемов
сырья и вторичного продукта (жмыха рапса, идущего на
корм скоту) существенно удешевятся, что снизит себестои6
мость производства «биодизеля».

В среднем для производства 1 т биодизеля, при среднем
плече доставки сырья около 100 км, объем необходимой
транспортной работы составит 200–250 т6км. При средней
потребности одного сельского района в моторном топливе в
2–5 тыс. т в год, объем необходимой транспортной работы
составит 400–1250 тыс. т6км.




