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Введение
Калининградская область – это эксклавный 

регион, территориально обособленный от основ-
ной части России. В этой связи развитие транспор-
та и соответствующей инфраструктуры  можно 
рассматривать как результат сформировавшихся 
организационно-экономических условий и геопо-
литических факторов. Калининградский транс-
портный комплекс можно использовать как мост 
с Западной Европой, что является источником по-
ложительного потенциала для региона. Действи-
тельно Калининградская область обладает рядом 
определенных преимуществ, которые можно рас-
сматривать в качестве важных факторов для раз-
вития экономики. К ним можно отнести географи-
ческое положение и выход к Балтийскому морю с 
наличием общих границ с двумя странами – чле-
нами ЕС, действие законодательства о Свободной 
экономической зоне.

Кроме того, следует отметить, что транспорт 
является одной из отраслей, определяющих спе- 
цифику развития самой западной области России. 
Сформулированные в разное время выводы регио-
нальных экономистов за последнее время подни-
мают рейтинг транспорта на «первое» место, от 
которого зависит дальнейшее развитие экономики 
области. Но по фактору трудовой деятельности в 
данном регионе – это «средняя» отрасль. Тем не 
менее, в соответствии со своим геополитическим 
положением, Калининградская область может рас-
сматриваться как транзитная территория для пере-
возок грузов компаний и перемещения физических 
лиц в/из иностранных государств и при междуна-
родном сообщении различных регионов России со 
странами Европы. Эти особенности географиче-
ского положения области – конкурентное преиму-
щество и аргумент для привлечения международ-
ных перевозчиков на транспортные сети региона.
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1. Факторы эксклавного положения 
Калининградской области

Одна из важных тем при  обсуждении эко-
номики Калининградского региона с учетом его 
эксклавного положения – это  функционирование 
балтийских портов [2,3] или проблемы транзита 
грузов в/из территории региона. Действительно, от 
успешного решения этих вопросов зависит эффек-
тивность региональной экономики [10, с. 335]. 

В сентябре 2019 г. в Калининграде состоялся 
очередной, а в данном случае, 11-й Международ-
ный Балтийский транспортный форум (БТФ-2019). 
Леонид Степанюк, вице-президент компании «ДСВ 
Транспорт», руководитель Комитета КТПП по 
транспорту и таможенной политике, член Обще-
ственного совета при Министерстве транспорта 
РФ, выступил на «БТФ-2019» с докладом: «Органи-
зация регионального транспортно-логистического 
комплекса в интересах развития Калининградской 
области как геостратегической территории Рос-
сийской Федерации». Леонид Павлович уверен –  
«В условиях территориальной отделенности реги-
она рационально сформированная и эффективно 
действующая транспортно-логистическая систе-
ма объективно является важнейшим фактором для 
реализации Калининградской областью в интере-
сах развития страны собственных преимуществ». 
Изменения происходят постоянно на всех видах 
транспорта и в инфраструктуре, обеспечивающей 
их комплексное взаимодействие. Поэтому участ-
ники транспортных процессов и говорят сегодня о 
мультимодальности. 

Важной калининградской логистической про-
блемой является отсутствие глубоководного порта, 
который мог бы конкурировать с портами Клай-
педа и Гданьск. «Половина транзита в Гданьске –  
российского происхождения», – отмечал Леонид 
Степанюк. Также он считает, что региону необхо-
дим и железнодорожный паром: «Они [паромы] 
являются регуляторами сухопутных ж/д-тарифов 
Литвы и Белоруссии.» – констатирует докладчик1.

Необходимо отметить, что сейчас информа-
ционная ситуация ухудшилась и в статистических 
изданиях нет данных о грузообороте на уровне ре-
гионов практически всех видов транспорта, кроме 
автомобильного. Поэтому достаточно трудно сопо-
ставлять результаты функционирования железно-
дорожного, морского, внутреннего водного видов 
транспорта в Калининградской области с данными 
по объемам выполненной транспортной работы 
в целом по Российской Федерации или с други-
ми регионами страны. Тем не менее, имеющиеся 
1 https://konfer.ru/events/15469

данные по объемам перевозок автомобильного и 
железнодорожного видов транспорта позволяют 
делать некоторые прогнозы (рис. 1). 

В частности, по железнодорожному транс-
порту общего пользования по нашим расчетам 
отправление грузов будет сохраняться на уровне 4 
млн тонн2 Грузооборот порта Калининград в 2020 
г. составил 10432,6 тыс. тонн, что на 6% ниже ито-
гового показателя 2019 г.3

Как известно Калининградская область срав-
нительно богата природными ресурсами. Здесь есть 
запасы нефти, леса, соли, торфа, а также бурого 
уголя, сырья для производства строительных мате-
риалов [6]. По разным оценкам 80 – 90% мировой 
добычи янтаря приходится на долю Калининград-
ской области. Наиболее крупные месторождения: 
Пальмникенское и Приморское. Объем добычи 
Калининградским янтарным комбинатом в 2020 г. 
составил 525,6 тонны, в предыдущие годы объем 
добычи составлял в среднем 450 тонн.4

В соответствии с данными Правительства 
Калининградской области5 общий объем балансо-
вых запасов нефти на суше и море по категориям 
(А+В+С1) составляет примерно 49,2 млн тонн. В 
свою очередь, следует отметить также наличие 
богатых торфяных месторождений в Калинин-
градской области. В частности, ими занимается 
более 4 % территории. Соответственно, общие за-

2 По информации отдела коммуникаций КЖД Грузооборот в 2021 
году составил 2136,38 млн тарифных тонно-км (+9,4%), грузоо-
борот с учетом пробега вагонов в порожнем состоянии – 2905,4 
млн тонно-км (+8,6%) (https://kaliningrad.bezformata.com/listnews/
kaliningradskoy-zheleznoy-doroge-v-2021/101393990) (Дата обра-
щения: 13.01.2022).
3 Грузооброт порта Калининград: https://portnews.ru/news/315598 
(Дата обращения: 14.01.2022).
4 Социальный отчет о работе АО «Калининградский янтарный 
комбинат» за 2020 г. https://www.ambercombine.ru/images/news/
soc_otchet/pdf/Itogi_2020__yantarni_combinat_(ru).pdf (Дата обра-
щения: 14.01.2022).
5 Официальный сайт Правительства Калининградской области 
https://gov39.ru/ (Дата обращения: 01.07.2021).

Рис. 1. Прогноз объема перевозок железнодо-
рожным транспортом общего пользования  
по Калининградской области [2, с.11;7].
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пасы торфа оцениваются в 2,5 – 3 млрд. м3 (более 
310 млн тонн), 2/3 этих запасов сосредоточено на 
территории Полесского и Славского районов. Из 
более чем 300 разведанных и оцененных торфя-
ных месторождений добыча ведется лишь на 10. 
В период наибольшего подъема этой отрасли в 
1989 г. в области добывалось более 500 тыс. тонн 
торфа в год. В результате геолого-разведочных ра-
бот на бурый уголь, проведенных в 80-х годах ХХ 
века, разведано Грачевское месторождение, запа-
сы которого составляют 27 млн тонн и опоискова-
но Мамоновское углепроявление с прогнозными 
запасами 40 млн тонн. Запасы каменной соли вы-
сокого качества – несколько десятков миллиардов 
тонн. Общие прогнозные ресурсы в регионе оце-
ниваются в 1500 млрд тонн. Разведано Гусевское 
месторождение с запасами 1,6 млрд тонн. Много-
численны месторождения строительных материа-
лов (песка, глины, гравийно-песчаные смеси).

Одним из несомненных лидеров производ-
ства в экономике области является группа ком-
паний АВТОТОР. В частности, объем товарной 
продукции данной группы компаний в 2019 г. 
составил 351,9 млрд руб., что превысило резуль-
тат 2018 г. на 12,6%. И что особенно важно для 
региона – это позиция компании как одного из 
крупнейших налогоплательщиков на террито-
рии Калининградской области. За 2019 г. нало-
говые отчисления составили 87,9 млрд рублей 
или 48,2% от общего объема налогов, собранных 
в 2019 г. Однако «В 2020 году объем производ-
ства продукции сократился на 26% по отношению 
к показателю прошлого года и составил 156 832 
автомобиля против 213153 автомобилей, произве-
денных в 2019 году» [5]. 

Отдельная гордость региона – достижение 
серьезного транспортного оборота за счет данной 
группы компаний: так, за 2019 г. 53% всех грузовых 
перевозок Калининградской железной дороги со-
ставили перевозки грузов АВТОТОРа. Аналогич-
ная ситуация и в морских портах анклава. В 2019 
г. 71% контейнерной перевалки Калининградского 
морского торгового порта и 74% Балтийского мор-
ского терминала – составили также грузы АВТО-
ТОРа. Объемы перевозок легковых автомобилей 
производства АВТОТОР в 2019 г. составили более 
213 тыс. штук, что позволило загрузить более 23 
тыс. вагонов-автомобилевозов. 

С 2013 г. и по настоящее время с нарастающи-
ми объемами производится отгрузка коммерческих 
автомобилей через паромную линию Балтийск – 
Усть-Луга. Растут объемы поставок контейнеров с 
комплектующими из Европы. Доставка осущест-
вляется по железной дороге на многофункцио-

нальный терминал в г. Черняховске. Так, за 2019 
г. на данном направлении было обработано прак-
тически 22 тыс. контейнеров. По оценке группы 
компаний АВТОТОРа это предприятие создает в 
области 30000 рабочих мест, учитывая обеспече-
ние занятости и на смежных предприятиях6.

2. Возможные рейтинговые оценки отраслей 
региональной экономики

Если анализировать важность отраслей, ис-
ходя из критерия количества занятых людей, то в 
качестве наиболее ресурсоемкого выделим «обра-
батывающие производства», где по данным 2020 
г. было занято более 48831 чел. трудоспособного 
населения (табл.1). На втором месте по данному 
показателю за 2020 г. – «оптовая и розничная тор-
говля; ремонт автотранспортных средств, мото-
циклов, бытовых изделий». За 2020 г. «транспор-
тировка и хранение» занимает только 4-е место 
(29771 чел.) по числу занятых в этом секторе эко-
номики. С 2005 по 2017 г. в статистике использова-
лось наименование вида деятельности «транспорт 
и связь». В этот период отрасль стабильно занима-
ла 4 место по численности работников. Указанный 
фактор – один из основных аргументов, когда экс-
перты относят транспортную отрасль к числу при-
оритетных отраслей экономики.

Важной отраслью Калининградской экономи-
ки является оптовая и розничная торговля. По дан-
ным 2020 г. в этом секторе экономики действовало 
12502 предприятия, составляющие 29,9% в общем 
количестве организаций по видам экономической 
деятельности. 

В сфере улучшения транспортной инфра-
структуры Калининградской области активно 
ведется проектная работа. Так, например, в ре-
гионе действует Государственная программа Ка-
лининградской области «Развитие транспортной 
системы» в соответствии с постановлением Пра-
вительства Калининградской области от 17 фев-
раля 2014 г. № 65. Далее, как пример, отметим 
программу комплексного развития транспортной 
инфраструктуры городского округа «Город Кали-
нинград» на 2017 -2035 гг. В нее вошел целый пе-
речень мероприятий и инвестиционных проектов.  
Таким образом, можно сделать промежуточный 
вывод о том, что транспортная инфраструктура ак-
тивно развивается.

Применение трудовых ресурсов отражает-
ся на результатах производства валового реги-
онального продукта. Однако зависимость чис-

6 Официальный сайт группы компаний АВТОТОР https://www.
avtotor.ru (Дата обращения: 14.01.2022).
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Табл. 1
Среднесписочная численность работников в организациях (без внешних совместителей) по видам эко-

номической деятельности7 

Показатель

20058

Среднегодовая 
численность, 

тыс. чел.

2018 2019 2020
2020 в 

% к ито-
гу

Всего 317139 315558 309565 100

Сельское, лесное хозяйство, охота, рыболовство  
и рыбоводство

45,6 8578 8827 8714 2,8

Добыча полезных ископаемых 5,9 2101 2246 2328 0,8

Обрабатывающие производства 70,0 49155 50486 48831 15,8

Обеспечение электрической энергией, газом  
и паром; кондиционирование воздуха  

(в 2005 г. – Производство и распределение 
электроэнергии, газа и воды)

10,3 8918 8953 9095 2,9

Водоснабжение; водоотведение, организация 
сбора и утилизации отходов, деятельность по 
ликвидации загрязнений (в 2005 году – нет)

- 4206 4090 4124 1,3

Строительство 32,6 23982 21120 20917 6,8

Торговля оптовая и розничная; ремонт 
автотранспортных средств и мотоциклов 
пользования (в 2005 году – Оптовая и 

розничная торговля; ремонт автотранспортных 
средств, мотоциклов, бытовых изделий  

и предметов личного пользования)

74,0 45883 44848 41920 13,5

Транспортировка и хранение (в 2005 г. – нет) - 28484 28782 29771 9,6

Деятельность гостиниц и предприятий 
общественного питания (в 2005 г. – Гостиницы  

и рестораны)
9,6 8287 8415 6955 2,3

Деятельность в области информации и связи  
(в 2005 г. – транспорт и связь)

45,0 5078 5345 5866 1,9

Деятельность финансовая и страховая  
(в 2005 г. – нет)

- 5537 5367 5184 1,7

Деятельность по операциям с недвижимым 
имуществом (в 2005 г. – Операции  

с недвижимым имуществом, аренда  
и предоставление услуг)

31,2 10079 10503 9904 3,2

Деятельность профессиональная, научная и 
техническая (в 2005 г. – нет)

- 13971 12612 12199 3,9

Деятельность административная и сопутствующие 
дополнительные услуги (в 2005 г. – нет)

- 9089 9155 9001 2,9

Государственное управление и обеспечение 
военной безопасности; социальное обеспечение 

(в 2005 г. – нет)
- 32160 33048 32874 10,6

Образование 35,6 27212 27026 26986 8,7

Деятельность в области здравоохранения и 
социальных услуг (в 2005 г. – Здравоохранение 

и предоставление социальных услуг)
25,8 26348 26661 27359 8,8

Деятельность в области культуры, спорта, 
организации досуга и развлечений  

(в 2005 году – нет)
- 5113 5152 5097 1,7

2005 г. – предоставление прочих коммунальных, 
социальных и персональных услуг

17,9 - - - -

Предоставление прочих видов услуг  
(в 2005 г. – другие виды деятельности) 

40,4 2958 2907 2428 0,8

7 Официальный сайт «Калинградстата»: https://kaliningrad.gks.ru/ (Дата обращения: 14.01.2022).
8 Регионы России. Социально-экономические показатели. 2017: Стат. сб. / Росстат. М., 2017. 1402 с.
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ленности трудовых ресурсов и эффективности 
их применения весьма непрямая и предполагает 
необходимость соответствующих расчетов по-
добного коэффициента. То есть если по трудо-
вой занятости в сфере обрабатывающего произ-
водства трудовые ресурсы занимают 3-е место 
(применяя условный рейтинг), то по структуре 
производства валовой добавленной стоимости – 
это 1-я позиция (табл. 2).

Необходимо отметить, что по численности 
населения Калининградскую область (1012,5 
тыс. чел. по данным на 01.01.2020 г.) можно со-
поставить, к примеру, со Смоленской областью 
(934,89 тыс. чел.). Из субъектов, входящих в Се-
веро-Западный федеральный округ для подобного 
сравнения можно выбрать Мурманскую область 
(741,40 тыс. чел по данным 2020 г.), т.к. транс-
портная инфраструктура Мурманской области, 
так же как и Калининградской области, включает 
в себя морские порты. 

Статистические данные по отдельным ви-
дам транспорта (автомобильный, железнодо-
рожный) в Калининградской, Мурманской и 

Смоленской областях демонстрируют разнона-
правленные тенденции развития. Например, по 
данным грузооборота автомобильных перевоз-
ок, за анализируемый период, Смоленская об-
ласть значительно опережает подобные темпы 
роста в Калининградской области. Например, 
значения по темпам роста грузооборота за 2019 
г. по Смоленской и Калининградской области 
составили, соответственно: 11.66 и 2,18%10.

Приведенные в табл.2 отрасли экономики в 
целом формируют производство регионального 
валового продукта. Однако динамика экономиче-
ского развития региона за последние годы и дан-
ные, отражаемые статистикой, позволяет говорить 
о том, что социально-экономический потенциал 
региона в целом не изменился. 

Заключение

На основании вышеизложенного следует 
сформулировать следующие выводы, которые и 
ранее актуализировались экспертами по данной 
тематике.

Табл. 2
Структура валовой добавленной стоимости по видам экономической деятельности (в процентах к итогу)9

Показатель 2016 2017 2018 2019

Валовая добавленная стоимость в основных ценах 100
100

100 100

Сельское, лесное хозяйство, охота, рыболовство  
и рыбоводство

5,8 5,7 6,1 6,2

Добыча полезных ископаемых 2,9 3,1 3,1 2,8

Обрабатывающие производства 21,1 20,9 21,2 20,7

Обеспечение электрической энергией, газом  
и паром; кондиционирование воздуха

2,8 3,6 4,2 4,4

Водоснабжение; водоотведение, организация  
сбора и утилизации отходов, деятельность  
по ликвидации загрязнений

0,9 1,0 0,8 0,8

Строительство 6,5 6,8 7,7 5,5

Торговля оптовая и розничная; ремонт  
автотранспортных средств и мотоциклов

11,6 11,7 11,1 10,3

Транспортировка и хранение 8,5 8,2 8,0 9,4

Деятельность гостиниц и предприятий  
общественного питания

0,8 0,9 1,0 1,0

Деятельность в области информации и связи 1,7 1,7 1,8 2,5

Деятельность финансовая и страховая 0,3 0,3 0,3 0,3

Деятельность по операциям с недвижимым  
имуществом

16,3 15,1 14,5 15,5

Деятельность профессиональная, научная  
и техническая

2,6 2,7 2,7 2,9

9 Официальный сайт «Калинградстата»: https://kaliningrad.gks.ru/ 
(Дата обращения: 14.01.2022).

9 Регионы России. Социально-экономические показатели. 2020: 
Р32 Стат. сб. / Росстат. – М., 2020, с. 966.
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1.  Производство (доля в производстве) валового 
продукта – одна из основных оценок того или 
иного сектора региональной экономики. Но уро-
вень занятости трудовых ресурсов в соответству-
ющей отрасли, как правило, предполагает воз-
можность последующего адекватного системного 
представления [1] и сопоставления сложившихся 
организационно-экономических условий и ранее 
принятых решений. В соответствии с этим оцен-
ка экономического потенциала на примере Ка-
лининградской области может опираться как на 
значения регионального валового внутреннего 
продукта, так и на удельный вес основных отрас-
лей экономики области по другим показателям. 
Возникающий при этом дисбаланс занятых ма-
териальных и трудовых ресурсов, разнонаправ-
ленность изменений по видам производствен-
ной деятельности и экономическим показателям 
позволяют говорить и о том, что соответствую-
щие изменения  происходят постоянно, поэтому 
принятые решения должны учитывать текущие 
социально–экономические изменения и соответ-
ствующие прогнозные данные  [3]. 

2.  Условия транзита грузов и людей все также мож-
но назвать существенным фактором для стиму-
лирования экономики региона, кроме того, они 
оказывают влияние на экономическую безопас-
ность [4] и формирование равновесной рыночной 
системы. В этой связи можно репрезентировать 
и наше предложение, направленное на развитие 
транспортной отрасли, дорожной инфраструк-
туры, а также социальной и образовательной 
сферы [4, с. 74], что в целом будет «работать» по 
рекомендации Хайруллова Д.С. на «максималь-
ное развитие собственной экономической базы в 
каждом субъекте РФ» [9, с. 46].

3.  Политику стран-соседей можно назвать как 
ограничивающую с экономической или с поли-
тической сторон. Это оказывает непосредствен-
ное влияние, в частности, на автомобильный 
транспорт, показатели которого по объему вы-
полненной работы в тонно-километрах снижа-
ются11 и делает в ряде случаев невыгодным тран-
зит или даже производство в Калининградской 
области. Однако Калининградский регион все 
еще ориентирован на совместное предприни-
мательство и международное сотрудничество. 
Сохраняется отношение Европейского союза к 
Калининградской области в плане понимания 
важности ее развития как участка транспорт-
ных коридоров бассейна Балтийского моря. 
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Kaliningrad region
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Abstract. This article presents the Kaliningrad region as a special economic zone. Due to its geographical 
features, the Kaliningrad region is territorially separated from the main part of Russia, which implies the 
presence of certain advantages that can be considered as positive factors: an advantageous geographical position; 
developed transport network; proximity to the Baltic Sea, the presence of common borders with two EU member 
countries (Lithuania, Poland). The transport priorities of the region and the development of the main sectors 
of the economy are analyzed. The main conclusions in the article are formulated on the basis of an analysis of 
statistical data on the average number of employees in organizations by type of economic activity, the structure of 
gross value added and the share of the main sectors of the economy, as well as data on the forecast of the volume 
of transportation by public rail transport in the Kaliningrad region. It is reasonably noted that the Kaliningrad 
region is becoming more and more focused on joint entrepreneurship and international cooperation. As a subject 
of the Russian Federation, the Kaliningrad Region is an active participant in foreign economic relations.
Keywords: economic security of the region, factors of economic security, security of the economic system, 
rating assessments, economic and legal regulation.
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