
2. Текущая социально-экономическая ситуация

2.1. Уровень социально-экономического развития

Объективно оценить текущую социально-экономическую ситуацию в Калининградской области довольно трудно. Даже если использовать такие общепризнанные индикаторы, как валовой региональный продукт на душу населения или душевые доходы населения (скорректированные на уровень цен), недоучет развитого в области теневого сектора экономики не позволяет получить объективные данные. Сложно оценить в стоимостном выражении стоимость услуг социальной сферы. А при оценке динамики социально-экономических процессов сравнение затруднено тем, что многие характерные для современной ситуации явления – виды деятельности, товары и услуги вообще отсутствовали в недалеком прошлом.

Поэтому можно встретить самые противоречивые оценки ситуации в регионе. Особенно преуспевают в негативной характеристике области некоторые средства массовой информации – и западные, и российские (и центральные, и региональные). Так что и за рубежом, и в Москве имидж региона довольно сомнителен. В то же время приезжие из других регионов России, как правило, отмечают отличия Калининградской области от большинства других областей в лучшую сторону.

Дореформенный уровень

Оценивая динамику и особенноcти регионального развития, следует учитывать, что Калининградская области, став в 1990-е гг. российским эксклавом, столкнулась с проблемами, не присущими ни одному другому региону страны. Экономике области пришлось перестраиваться не только в рамках перехода от планово-директивной модели развития к рыночной, но и кардинально менять поставщиков сырья, потребителей продукции, специализацию производства и т. д. 

К тому же и в дореформенный период уровень развития области был не очень высок, а народное хозяйство, представленное узко специализированными и мало связанными друг с другом отраслями, не составляло единого комплекса. В советское время, несмотря на очевидные выгоды экономико-географического положения Калининградской области (незамерзающий выход к морю, соседство с развитыми регионами страны и со странами СЭВ), благоприятные природные предпосылки, развитую инфраструктуру и высокую плотность населения, регион и до начала 1990-х гг. имел лишь весьма средний для Российской Федерации уровень социально-экономического развития. 

Развитие до финансового кризиса 1998 г. (1992–1998 гг.)

После распада Советского Союза прежняя отраслевая структура экономики области вследствие ее пространственной изоляции от основной территории страны перестала соответствовать изменившимся условиям в еще большей мере, чем в других областях и республиках России. Поэтому спад производства в промышленности и сельском хозяйстве, на транспорте и в строительстве оказался более глубоким. По большинству основных показателей социально-экономического развития Калининградская область в период 1992–1998 гг. существенно уступала другим регионам Северо-Западного федерального округа.

В 1998 г. промышленное производство в Калининградской области составило только 29% от уровня 1990 г. (в РФ – 46%), сельскохозяйственное – 48% (в РФ – 56%), розничный товарооборот – 42%. Объемы капитального строительства сократились в шесть раз. 

Для стимулирования экономического развития и компенсации эксклавного положения Калининградской области принят Федеральный закон «Об Особой экономической зоне в Калининградской области» (1996), а до этого, с 1991 г., в области действовало принятое Правительством РФ Положение «О свободной экономической зоне «Янтарь». Смысл создания Особой (свободной) экономической зоны состоял в формировании в регионе компенсационного механизма в виде режима свободной таможенной зоны для стимулирования развития экспортного и импортозамещающего производства. Однако введенный в регионе режим был нестабилен, часто входил в противоречие с  федеральными законами, в связи с чем ожидавшегося крупного притока иностранных инвестиций в область не произошло. Мало того, вследствие резкого снижения таможенных ставок на ввозимые товары местное производство из-за конкуренции импорта резко сокращалось. 

Соответственно усилились различия в динамике социально-экономического развития России, области и ряда сопредельных государств. Если в Польше рост ВВП наблюдается с 1992 г., в прибалтийских государствах – с 1994 г., то в Российской Федерации лишь в 1997 г. наметился небольшой рост, прерванный финансовым кризисом августа 1998 г. Но в Калининградской области спад продолжался до 1999 г., когда, как и в целом по стране, начался рост промышленного и сельскохозяйственного производства. 

Послекризисное развитие (1999–2001 гг.)

Снижение обменного курса рубля после финансового кризиса 17 августа 1998 г., как и в целом по стране, положительно повлияло на темпы роста производства в Калининградской области. Но и в 1999 г. темпы экономического роста в регионе были несколько ниже, чем в РФ. Прирост промышленного производства составил в РФ 8,1%, в Калининградской области – 3,9%. Производство продукции сельского хозяйства в РФ возросло на 2,4%, в Калининградской области – на 1%. Менее благоприятными оказались результаты на транспорте и в строительстве. 

Но уже в 2000 г. объем промышленного производства в области вырос на 32% (в РФ – на 9%). Однако его объем в расчете на душу населения остается вдвое меньшим, чем в среднем по РФ. Сельскохозяйственное производство тоже возросло на 3,5% (в РФ – на 5%). Относительно высоким оказался урожай сельскохозяйственных культур. В то же время поголовье скота сократилось, в связи с чем производство основных видов животноводческой продукции уменьшилось. 

В январе 2001 г. перспективы регионального развития оказались под вопросом, в связи с известными проблемами введения второй части Налогового кодекса РФ и взимания НДС на импортируемые в область товары. Под угрозу был поставлен механизм Особой экономической зоны и фактически сама возможность эффективной хозяйственной деятельности многочисленных предприятий и фирм в регионе. В статистике января-февраля 2001 г. это отражено резким спадом деловой активности, снижением производства товаров и услуг по сравнению с декабрем 2000 г. Также более чем в полтора раза снизился оборот розничной торговли. 

В феврале 2001 г. после усилий, предпринятых областной администрацией, ситуация с взиманием НДС на импортируемые товары была возвращена в положение, существовавшее до начала 2001 г. Областная Дума приняла 22 февраля 2001 г. региональный закон, призванный (путем перехода на обложение единым налогом в упрощенной системе налогообложения) освободить значительную часть хозяйствующих субъектов от уплаты НДС, предусмотренной второй частью Налогового кодекса. В результате темпы экономического развития Калининградской области 2001 г. по ряду ключевых макроэкономических показателей существенно выше, чем в целом по стране (табл. 7).

Таблица 7

Сравнение темпов роста макроэкономических
показателей Калининградской области
и Российской Федерации в 2001 г. (в % к 2000 г.)

	Показатели
	Российская Федерация
	Калининградская область
	Сравнение**

	Промышленная продукция
	104,9
	112,5
	(

	Сельскохозяйственная продукция
	106,8
	95,5
	Θ

	Инвестиции в основной капитал 
	108,3 
	137,1 
	(

	Грузооборот предприятий транспорта
	103,1
	107,7
	(

	Розничная торговля
	110,8
	84,7
	Θ

	Общественное питание
	108,7 
	91,8
	Θ

	Платные услуги
	101,2 
	104,1
	(

	Потребительские цены* 
	118,6
	121,0
	Θ

	Индекс цен производителей промышленной продукции 
	110,7
	104,4
	(

	Внешнеторговый оборот (товары)
	104,3
	113,8
	(


* Декабрь 2001 г. в процентах к декабрю 2000 г.

** Показатели Калининградской области в сравнении с РФ: (  – более благоприятные; Θ – менее благоприятные.

По предварительной оценке, валовой региональный продукт в области в 2001 г. составляет около 33,0 млрд руб., что в сопоставимых ценах выше уровня 2000 г. на 6,6% (для сравнения: по РФ – 5,0%).

В итоге в 2001 г. по сравнению с 1990 г. промышленное производство в области составило 45% (в РФ – 57%), и разрыв в развитии между областью и страной в целом по сравнению с 1998 г. сократился с 17 пунктов до 12. Но в сельском хозяйстве вследствие более медленных темпов роста отставание возросло. Сельскохозяйственное производство в 2000 г. составило только 47% от уровня 1990 г. (в РФ – 64%), и разрыв увеличился. Неудовлетворительна ситуация с инвестициями. Доля области в инвестициях в основной капитал хотя и повысилась с 0,3% до 0,5%, но в объеме строительно-монтажных работ составляет лишь 0,3%, тогда как в населении РФ – 0,65%.

Более значительны успехи области в обслуживании внешнеторговых операций. Режим свободной таможенной зоны стимулировал ввоз товаров из-за рубежа, и доля области во внешнеторговом товарообороте страны к 1998 г. повысилась до 1,2%. Но в 1999 г. она уменьшилась до 1,0%, а в 2000 г., несмотря на абсолютный прирост объемов внешнеторгового оборота (экспорта, за счет роста цен), до 0,9%. 

К сожалению, рост производства в последние три года имел и негативные последствия для состояния окружающей среды. Увеличились выбросы в атмосферу загрязняющих веществ, что свидетельствует о том, что процесс экологизации производства еще не развит, и предприятия региона продолжают пользоваться устаревшими технологиями.

Все же следует отметить, что реальные цифры, характеризующие состояние экономики и уровень жизни населения области, несколько отличаются от фиксируемых официальной статистикой в лучшую сторону, так как часть производимой неформальной экономикой товаров не учитывается статистическими органами. Если в целом по стране роль теневого сектора до 40% от производства валового внутреннего продукта в реальном секторе экономики, то в Калининградской области, по оценкам экспертов программы TACIS9, этот уровень выше. Тем не менее социально-экономическая ситуация в области пока может оцениваться как неудовлетворительная. 

Промышленность. В 2001 г. промышленной продукции в области произведено на сумму 18884,5 млн руб., что превышает (в сопоставимых ценах) уровень предыдущего года на 12,5% (по РФ – 4,9%, по Северо-Западному федеральному округу – 3,9%). 

В наибольшей степени возрос объем производства в пищевой промышленности – на 40%. При этом выпуск мясных консервов, рыбы, водки и ликероводочных изделий увеличился в 1,6 раза, рыбных консервов – в 1,4 раза, кондитерских изделий – в 1,2 раза.

Произошел существенный, на 31% рост производства строительных материалов, что в определенной степени отражает повышение в регионе инвестиционной активности.

Наблюдается устойчивый подъем в машиностроении и металлообработке – на 23%: в 1,75 раза возросло производство легковых автомобилей (Автотор), в 1,3 раза – производство телевизоров (Телебалт), в 1,2 раза – производство электросварочного оборудования (ОАО «Эсва»).

В общем объеме промышленного производства около 21% продукции приходится на малые предприятия. В легкой, пищевой промышленности и в промышленности строительных материалов на долю малых предприятий приходится свыше трети объемов, что свидетельствует о значительной роли малого бизнеса в экономике области.

Инвестиции в основной капитал по всем предприятиям в 2001 г. составили 7884,5 млн руб. (+37% к 2000 г.). Существенное влияние на высокий прирост оказало улучшение инвестиционного климата в регионе (по данным агентства «Эксперт-РА», рейтинг Калининградской области вырос на 7 пунктов). 

На начало этого года объем накопленных иностранных инвестиций (с учетом погашения кредитов) составил 50,7 млн доллв. За 2001 г. в область поступило 24,6 млн долл., включая рублевые поступления, пересчитанные в доллары США. Но прямые инвестиции составили только 3,2 млн долл., что в общем объеме инвестиций в основной капитал составляет чуть более 1%.

В регионе зарегистрировано более 1600 предприятий с иностранными инвестициями. Общая сумма вкладов иностранных инвесторов в уставные капиталы составила почти 800 млн руб. В создании предприятий приняли участие инвесторы более чем из 50 стран. Доля иностранных и совместных предприятий в общем объеме производства составляет около 10%.

Транспорт. Благодаря вводу в действие с 1 августа 2001 г. на железнодорожном транспорте новых тарифов (в направлении российских портов стали действовать не международные, как прежде, а более низкие внутренние тарифы), во втором полугодии резко увеличился поток грузов, обрабатываемых портами региона. Объем переработки грузов в калининградских портах за год возрос почти на треть и составил 5,8 млн т. В результате за 2001 г. перевозки грузов внутренним транспортом (без морского) увеличились на 23% и достигли 11,9 млн т (из которых на железнодорожный транспорт пришлось 90,8%, на автомобильный – 9,2%).
Внешняя торговля. Внешнеторговый оборот товаров и услуг составил 1541,5 млн долл. и увеличился на 14,6%. При этом экспорт составил 507,5 млн долл., импорт – 1034 млн долл.

Основными торговыми партнерами области остаются Польша (товарооборот 281,2 млн долл.), Германия (268,7 млн долл.), Литва (113,4 млн долл.), а также США (73,3 млн долл.).

В области быстрее, чем в большинстве районов страны, развивается рыночная инфраструктура (в области насчитывается около 1100 предприятий и организацией, осуществляющих операции с недвижимым имуществом и общую коммерческую деятельность по обеспечению функционирования рынка), формируется рыночный менталитет населения. 

Подводя итоги анализа динамики уровня социально-экономического развития Калининградской области за прошедшее десятилетие, следует отметить, с одной стороны, более глубокий спад производства в период до 1998 г., но, с другой стороны, отчетливые позитивные тенденции, проявившиеся в 2000–2001 гг. Это объясняется ускорившейся реструктуризацией региональной экономики и общей стабилизацией социально-экономической обстановки в Российской Федерации. 

2.2. Оценка сложившейся структуры экономики

Сложившийся к началу 1990-х гг. народнохозяйственный комплекс Калининградской области имел средний для страны уровень развития и носил индустриально-аграрный характер. 

Промышленность в области специализировалась на рыбной, машиностроительной и целлюлозно-бумажной отраслях. Немаловажное значение имели добывающие отрасли – янтарная и нефтяная. Агропромышленный комплекс был ориентирован на производство молока и мяса и их промышленную переработку. В области были развиты индустриальное птицеводство и звероводство. Значительная часть молочной и мясной продукции (более четверти) вывозилась за пределы области, в центральные районы страны, или шла на удовлетворение потребности Вооруженных Сил. Единственные у России на Балтике незамерзающие порты обслуживали экспортно-импортные операции (Калининград) и обеспечивали базирование океанического рыболовного флота (Калининград, Светлый, Пионерский) и Военно-Морского Флота России (Балтийск). В области был создан и успешно функционировал  крупный центр подготовки кадров и научных исследований Мирового океана, развивалась курортно-рекреационная зона на морском побережье. Специализация территории в целом соответствовала природным и экономическим предпосылкам регионального развития в рамках союзного государства, хотя и нуждалась в текущей модернизации. 

В рамках общесоюзного разделения труда область имела устойчивые хозяйственные связи со многими регионами Советского Союза: 70% производимой продукции поступало в другие части страны, которые, в свою очередь, обеспечивали область сырьем и топливом, полуфабрикатами, машинами и оборудованием, товарами народного потребления и продуктами питания. Рыбопродукция, целлюлоза, продукция машиностроения направлялись из области на экспорт в 50 стран мира. 

По сравнению с Российской Федерацией в целом, отраслевая структура занятости населения Калининградской области в 1990 г. при принципиальном сходстве имела некоторые особенности. Экономика носила менее индустриальный характер. Были более развиты транспортная и торговая инфраструктура. Отраслевая структура экономики отражала функции области в обслуживании внешнеэкономических связей страны, относительную развитость аграрного сектора, более быстрое продвижение в направлении постиндустриального общества. Однако имевшиеся предпосылки развития использовались не в полной мере. Так, морской и железнодорожный транспорт обслуживали внешнеэкономические связи страны, но транспортная функция была выражено недостаточно по сравнению с имевшимися возможностями. Курортное хозяйство по уровню развития значительно уступало соседним республикам Прибалтики. 

Отраслевые различия в промышленности были еще более значительны. В области были слабо развиты топливно-энергетический, металлургический и химический комплексы. Доминировали следующие отрасли общесоюзной специализации: машиностроение, пищевая (прежде всего рыбная) и целлюлозно-бумажная промышленность. Невысокая доля промышленности стройматериалов отражала слабость строительного комплекса и встроенность его в стройиндустрию соседней Литвы. Незначительное развитие получила легкая промышленность, хотя в области попытки ее ускоренного развития для сбалансированности «мужской» и «женской» занятости предпринимались. 

Отраслевая структура промышленности отражала высокую степень участия области в общесоюзном разделении труда. И одновременно – зависимость от поставок сырья, топлива и энергии,  устойчивости производственных и кооперационных связей, особенно в сфере машиностроения. 

После распада СССР и пространственной изоляции области от основной части страны, а также в результате начавшегося перехода от административно-командной к рыночной экономике, резко изменились условия развития ведущих отраслей. Прежняя структура экономики перестала соответствовать новым условиям, что явилось одним из факторов более резкого спада производства в области по сравнению со средним по стране уровнем. 

Первые же попытки правительства установить соответствие цен и затрат, «отпустив» цены, резко изменили прежние ценовые соотношения и пропорции и уровень рентабельности предприятий разных отраслей. Выгоду получили «естественные монополисты», установившие цены на топливо, энергию, некоторые виды сырья с ориентацией на внешний рынок, вне соответствия с внутренними ценовыми соотношениями. Отмена государственных дотаций в таких условиях поставила под угрозу само существование многих отраслей и производств (например, океанической рыбной промышленности с ее огромными затратами на топливо). В то же время дополнительные стимулы к развитию в области получили нефтедобыча и целлюлозно-бумажное производство. 

Вторым ударом по прежней структуре хозяйства стал распад прежнего общесоюзного и международного социалистического рынка. Калининградские предприятия машиностроения, целлюлозно-бумажной и рыбной промышленности поставляли продукцию более чем в 50 стран мира (экспортировалось, например, около 30% целлюлозы) и во все регионы СССР. Возможности сбыта сразу резко сократились, поскольку к новым условиям хозяйствования и конкуренции предприятия области оказались не готовы. 

Третий фактор – открытие широкого доступа на российский рынок более дешевым и к тому же более качественным импортным товарам. Соседство с зарубежными странами сказалось в Калининградской области большими потоками импорта, чем в других регионах страны. 

Все это обусловило спад производства и падение жизненного уровня населения. Платежеспособный спрос населения упал, что стало еще одним фактором спада производства в целом ряде отраслей экономики области. 

Ситуация усугубилась спецификой государственной налоговой политики с ее высоким уровнем налогообложения прибыли предприятий, а также пассивностью потенциальных инвесторов, трудностями получения долгосрочных кредитов, неумением многих руководителей предприятий работать в новых рыночных условиях. На первом этапе преобразований отсутствовала надлежащая рыночная инфраструктура, способствующая налаживанию связей по поставкам и сбыту продукции, привлечению инвестиций, информации и рекламе и пр. 

Вышесказанное о факторах реструктуризации в той или иной степени было присуще всем постсоциалистическим странам, то есть является объективным следствием трансформационного процесса. Но Россия отличается от других стран большей ролью внутреннего рынка и наличием обширных сырьевых ресурсов, которые могут служить важнейшим источником финансирования реструктуризации – но могут и вести, как сейчас, к росту неработающих на нужды экономического роста долларовых накоплений вследствие многомиллиардного активного сальдо внешнеэкономического баланса, составляющего ¼ от экспорта, и к увеличению импорта товаров народного потребления. Поэтому опыт Чехии и Венгрии, более продвинувшихся по пути трансформации экономики, привлекших большие иностранные инвестиции и быстро интегрирующихся в ЕС, может быть использован в целом для России лишь ограниченно. Более приемлем, с теми же оговорками, польский опыт. А для конкретных условий Калининградской области как Особой экономической зоны представляет интерес и опыт Эстонии (где отменены таможенные пошлины). 

Определение отраслевых приоритетов регионального развития в изменившихся условиях – вопрос достаточно сложный. Во многом он определяется даже не региональными условиями, а тем местом, которое в международном разделении труда будет занимать Россия, сможет ли она использовать свой научно-технический и интеллектуальный потенциал для перехода к постиндустриальной стадии развития или станет сырьевым придатком Запада. 

Те приоритетные отрасли, которые могли бы потянуть за собой всю экономику Калининградской области, пока не определены, поскольку необходимого притока инвестиций не наблюдается. До 1998 г. чаще всего делались попытки сохранить весь имевшийся ранее производственный потенциал, традиционную специализацию, и лишь в последние два-три года проявились результаты определенной структурной перестройки региональной экономики. Обозначилась  некоторая модернизация отраслей, корректировка направлений внешних связей региона. Однако предлагаемые различными программами изменения опираются, в первую очередь, на имеющийся производственный потенциал, а не на возможности, открывающиеся на пути международной интеграции России в Балтийском регионе. По-прежнему в прогнозах развития области приоритеты отдаются капиталоемким проектам с длительным сроком окупаемости, 7–10 лет. 

Такие проекты характерны и для принятой в декабре 2001 г. Федеральной целевой программы социально-экономического развития Калининградской области на 2002–2010 гг. Основные инвестиции, помимо производственной инфраструктуры и социальной сферы, предусматриваются в традиционные отрасли промышленности – машиностроение, рыбопромышленный комплекс, по-прежнему считающиеся региональными приоритетами. Между тем для выхода на европейский рынок с высоким уровнем конкуренции необходимы, возможно, нетрадиционные решения, например, использующие возможности глубокой переработки сырья, поступающего из восточных российских регионов. Недооценивается роль сферы услуг в развитии региональной экономики
. 

Надо отчетливо сознавать, что стимулирование и рост перспективных отраслей будет происходить параллельно со свертыванием неконкурентоспособных производств, то есть, будет происходить реструктуризация народного хозяйства. 

Необходимость дальнейшей реструктуризации экономики в пользу отраслей, определяющих научно-технический прогресс, и производства качественных товаров народного потребления осознана региональными властями, которые предполагают целый ряд отраслевых региональных программ развития. Их реализация будет способствовать формированию отраслевой структуры экономики, более отвечающей новым внутренним и внешним условиям регионального развития.

2.3. Развитие инфраструктурных 
отраслей экономики региона

Наряду с проблемами недостаточной эффективности функционирования Особой экономической зоны, в Калининградской области довольно остро стоят проблемы инфраструктурного обустройства территории, прежде всего транспортные и энергетические. 

Топливно-энергетический комплекс

Топливно-энергетический комплекс региона включает в себя несколько секторов: электроэнергетический, центрального теплоснабжения, нефтяной (добыча и снабжение нефтепродуктами), газовый и угольный.

Электроэнергетика области представлена прежде всего ОАО «Янтарьэнерго» – комплексным предприятием по производству, транспортировке, распределению и реализации электро-, а также частично теплоэнергии, являющимся дочерней компанией РАО «ЕЭС России». Независимые от энергосистемы источники электроэнергии, хотя и насчитывают более 10 тысяч единиц, состоят из маломощных дизельных и бензиновых мини- и микроэлектростанций (единичной установленной мощностью от 0,5 до 5000 кВт с суммарной мощностью около 70 тыс. кВт). Они используются в основном в качестве аварийных или резервных источников электроэнергии и не имеют серьезного значения для общего баланса электроснабжения региона.

Основная часть потребляемой электроэнергии поступает из-за пределов области с других электростанций РАО «ЕЭС России» (главным образом с Ленинградской АЭС). Соотношение собственного производства электроэнергии и ее поступления извне составляло в 1999 г. соответственно 5,4% и 94,6% (в 1990 г. – 17,2 и 82,8%). 

За 1990–1999 гг. производство электроэнергии в Калининградской области сократилось в 4,4 раза, в том числе на электростанциях общего пользования – в 8,2 раза, при этом потребление снизилось только в 1,1 раза.

Основной проблемой электроэнергетики региона является дефицит собственных генерирующих мощностей. В настоящее время на территории области есть три станции довоенной постройки, входящие в «Янтарьэнерго» – Светловская ГРЭС-2 (установленная мощность 114,8 МВт), Гусевская ТЭС (15,5 МВт) и Советская ТЭЦ (10 МВт). В настоящее время выработка электроэнергии на них временно остановлена ввиду низкой эффективности и необходимости значительной модернизации установленного оборудования.

В последние годы активно ведутся работы по освоению возобновляемых источников электроэнергии. Введены гидроагрегаты на трех станциях суммарной мощностью 1,7 МВт. При участии датских партнеров в 1998 г. реализован совместный пилотный проект ветроэнергетических установок (ВЭУ) мощностью 600 кВт, а в июне 2000 г. введены первые две ВЭУ по 225 кВт сооружаемого ветропарка мощностью 4,5 МВт (20х225 кВт). Однако этих мощностей явно недостаточно для покрытия растущих нужд региона.

Одним из недостатков региональной системы электроснабжения является и то, что в ее структуре имеется только одна точка питания – подстанция в 330 кВт в Советске, через которую осуществляется подача электроэнергии в область из/через Литву. Таким образом, электроснабжение всей Калининградской области в огромной степени зависит от транзита электроэнергии через территорию зарубежного государства – Литовской Республики, что требует уделять особое внимание стабильным политическим и экономическим отношениям с восточным соседом.

Острой проблемой электроэнергетического сектора области является также непростая финансовая ситуация, связанная с большими долгами потребителей за уже поставленную электроэнергию. В результате у энергетиков отсутствуют необходимые средства для поддержания энергосистемы на необходимом техническом уровне и обеспечения ее функционирования. На сентябрь 2001 г. долги энергетикам в Калининградской области составили 428 млн руб. В этих условиях единственным выходом из критической ситуации и средством предотвращения веерных отключений, по словам руководства ОАО «Янтарьэнерго», являются ограничения и отключения потребителей-должников. 

Одним из основных должников «Янтарьэнерго» является сектор центрального теплоснабжения Калининграда – основной на сегодня конечный потребитель энергии в области. На него приходится около 30% общего потребления энергии, что отражает традиционную структуру энергоснабжения в России. В области системами центрального теплоснабжения производится и поставляется потребителям более 2,65 млн Гкал тепла. Этот сектор представлен в основном муниципальными компаниями по выработке и распределению тепла, а также самой компанией «Янтарьэнерго», производящей часть тепловой энергии в городах Калининград и Гусев. 

Для регионального сектора центрального теплоснабжения характерны чрезвычайно изношенные основные фонды, особенно распределительные сети, в которых потери тепла могут достигать 30%. Только в Калининграде, по оценкам специалистов, требуется заменить более 100 км трубопровода.  Практически все теплоснабжающие муниципальные компании находятся в критической финансово-экономической ситуации и требуют проведения  решительных экономических реформ. 

Состояние нефтедобывающего сектора Калининградской области сравнительно благополучно. Это обусловлено как наличием собственных нефтяных ресурсов в регионе, так и тем, что рыночные реформы в этом секторе привели к появлению конкурирующих фирм, устойчиво обеспечивающих потребности области в различных видах жидкого топлива. Несмотря на отсутствие сегодня в области собственных мощностей по переработке нефти и неясности в вопросе о строительстве нефтеперерабатывающего комплекса, потребности региона устойчиво удовлетворяются за счет его поставок из-за пределов, что может продолжаться и в будущем. 

В настоящее время в области доля нефтепродуктов в конечном потреблении топлива составляет около 30%. По оценкам специалистов, некоторое увеличение этого показателя (до 40%) к 2010 г. не представит каких-либо трудностей для экономики  региона и потребует лишь некоторых улучшений портовых и железнодорожных сооружений и оборудования.

Сектор газоснабжения Калининградской области представлен дочерними компаниями РАО «Газпром». Область имеет достаточно высокий уровень газификации. При относительно небольшой ее территории протяженность газовых сетей составляет 1169 км. Дополнительно каждый год вводится до 40 км новых трубопроводов. Основную проблему для региона представляет зависимость от технических возможностей трубопровода, через который в настоящее время газ поступает в область извне. Это единственный трубопровод через Литву с пропускной способностью 863,4 куб. м в год (построен в 1985 г.).

 В связи с циклическим режимом потребления большая часть газа расходуется в зимние месяцы. Режим поставок и потребления можно было бы улучшить как за счет создания дополнительной компрессии, так и за счет строительства подземного газохранилища. Однако в долгосрочном плане этих мер может быть недостаточно и потребуются новые дополнительные трубопроводы. Финансовое положение предприятия «Калининградгазификация», основного поставщика газа, так же как и положение многих других предприятий ТЭК, осложнено проблемой неплатежей.

Доля угля в энергетическом балансе Калининградской области неуклонно снижается (с 30% от общего потребления в 1996 до прогнозных 9% в 2010 г.) за счет замещения его в первую очередь газом и жидким топливом. Это, тем не менее, не исключает необходимости более эффективного использования угля, в том числе и из местных источников (включая проработку вопроса о возможной эксплуатации Грачевского месторождения бурого угля). 

Интерес для региона представляют также пилотные проекты по использованию в энергетических целях торфа, отходов древесного производства и других альтернативных видов топлива.

К проблемам функционирования и развития топливно-энергетического комплекса Калининградской области относятся:

1. Зависимость от транзита большей части энергоресурсов через территорию соседних иностранных государств, что  ведет к значительному превышению цен на энергоресурсы по сравнению с другими областями России и ставит область в полную энергетическую зависимость от них.

2. Стремление стран Балтии отключиться от Единой энергетической системы России и перейти на синхронную работу с энергосистемой Евросоюза.

3. Дефицит собственных электрогенерирующих мощностей, отсутствие или недостаточная освоенность местных топливных запасов. 

4. Сокращение ежегодных инвестиций в ТЭК (более чем в три раза по сравнению с 1990 г. в сопоставимых ценах). Это не позволяет компенсировать естественное выбытие производственных мощностей. И без того высокий износ основных фондов отрасли, их возраст продолжают увеличиваться. Так, в 2001 г., по некоторым оценкам, износ оборудования в электроэнергетическом секторе области, составил 62%. Все это при высокой капиталоемкости и очевидной инвестиционной инерционности ТЭКа может в будущем сделать энергетику фактором, ограничивающим темпы экономического роста региональной экономики.

5. Перекосы и диспропорции в ценовой политике ТЭКа привели к деформации структуры спроса на энергоносители и не позволяют производителям энергоресурсов обеспечить самофинансирование производственной деятельности, проведение активной инвестиционной политики.

6. Несовершенная налоговая политика, приведшая к тому, что уровень налоговых изъятий не соответствует результатам финансово-хозяйственной деятельности организаций ТЭК в условиях колебания конъюнктуры цен на энергоносители.

7. ТЭК продолжает играть основную роль в тарифном субсидировании предприятий и населения Калининградской области, в том числе является «спонсором» множества неконкурентоспособных предприятий и берет на себя функции государства по социальной защите (субсидированию цен и тарифов) населения.

8. Усиливающееся научно-техническое отставание всех секторов ТЭК от передового мирового уровня. Энергетическое оборудование, используемое в газовой и электроэнергетической отраслях, – неэкономично; в регионе отсутствуют прогрессивные парогазовые установки, по-прежнему недостаточно используются нетрадиционные возобновляемые источники энергии. Все это снижает экономические показатели производства энергоносителей. Крайне низкой продолжает оставаться производительность труда.

9. Износ основных производственных фондов, что создает высокую вероятность возникновения чрезвычайных ситуаций.

10. Нестабильное финансовое положение производственных структур ТЭК. Главной причиной этого являются неплатежи за энергоносители, несовершенство налоговой системы и недостаточная экономическая эффективность производства.

11. Несформированность зрелых рыночных структур и конкурентного энергетического рынка. Производственная и организационная структуры ТЭК требуют реформирования в направлении развития реальных конкурентных отношений. Не обеспечивается прозрачность финансово-хозяйственной деятельности многих предприятий комплекса, что негативно сказывается на эффективности государственного регулирования их деятельности и развитии конкуренции в этой сфере.

12. Крайне высокая энергоемкость экономики региона; она в 3,5 раза превышает удельную энергоемкость экономики развитых стран Запада. Все это ведет к непомерно высоким затратам на энергообеспечение и крайне негативно сказывается на конкурентоспособности региональных товаропроизводителей.

13. Отрицательное влияние ТЭК на окружающую среду остается значимым, несмотря на снижение  производства и потребления топливно-энергетических ресурсов. Топливно-энергетический комплекс региона – крупнейший загрязнитель окружающей среды. Это резко контрастирует с ситуацией в сопредельных государствах Балтийского региона.

Совокупность негативных факторов в ТЭК региона сложилась в систему, угрожающую энергетической безопасности Калининградской области, в связи с чем необходимы меры по упрочению инфраструктуры регионального ТЭК. На это направлен ряд проектов Федеральной целевой программы социально-экономического развития Калининградской области на 2002–2010 гг., и, прежде всего, проект ввода в действие ТЭЦ-2 и связанное с этим строительство второй нитки газопровода. 

Транспортный комплекс

Исходя из удобного расположения региона и возможностей логистики транспортный комплекс Калининградской области является одной из перспективных отраслей экономики Калининградской области. Использование территории области в транспортных целях выгодно как для Российской Федерации, так и для третьих стран. Однако спад в экономике и неблагоприятные для области тарифные и таможенные условия при транзите грузов через территорию Литвы и Белоруссии предопределили резкое снижение в 1990-е гг. объемов перевозки грузов и пассажиров всеми видами транспорта. И только в 2001 г. наметилось определенное улучшение ситуации.

Тем не менее в дальнейшем можно ожидать значительного возрастания объемов перевозок. Этому будет способствовать начало экономического подъема в стране, развитие области в рамках концепции региона сотрудничества, расширение внешнеэкономических связей России и других государств СНГ через калининградские порты, реализация проектов по созданию международных автомагистралей («Виа Балтика», «Виа Ганзеатика»), полнокровная деятельность Особой экономической зоны в Калининградской области. 

Многое зависит от тарифной политики и от транзитных норм и правил, которые установлены или могут быть установлены странами Прибалтики и Белоруссией. Поддержка в этом отношении области российским правительством могла бы сыграть положительную роль для усиления транспортной функции региона. 

Особая роль в транспортном комплексе Калининградской области отводится морскому транспорту.

В состав портового комплекса Калининградской области входят:

· морской торговый порт Калининград;

· калининградский речной порт (с грузовым районом в Светлом);

· государственный морской рыбный порт в Калининграде;

· порт Пионерский.

Перегрузочные терминалы по перевалке нефтегрузов:

· в Балтийске (п. Восточный) (ЗАО «Балтийская нефтеперевалочная компания» (БНК));

· в Ижевском (ООО «Лукойл-Калининградморнефть»);

· в Калининграде (государственное унитарное предприятие «Калининградская портовая нефтебаза») (табл. 8).

Таблица 8

Проектные мощности портов Калининградской 
области по перевалке грузов (тыс. т)

	Порт
	Проектная мощность

	Калининградский морской торговый порт
	8560

	Калининградский морской рыбный порт
	2600

	Калининградский речной порт
	2050

	ЗАО БНК (п. Восточный)
	1500

	ООО «Лукойл-Калининградморнефть» (п. Ижевское)
	750

	ГУП «Портовая нефтебаза» (Калининград)
	600

	Порт «Пионерский»
	564

	Итого
	17188


В структуре грузооборота портов преобладают, согласно данным за первое полугодие 2001 г., нефть и нефтепродукты (27,8%), уголь и кокс (16,7%), металлолом (10,3%), удобрения (9,2%), рыбопродукция (7,0%). Порты работают в основном на экспорт – в последние годы экспортные грузы составляют около 87% от общего грузооборота.

Государственное регулирование деятельности морского торгового и речного портов в Калининграде осуществляет Государственное учреждение Морская администрация порта Калининград. Перевалку и хранение грузов в этих портах выполняют ЗАО «Морской торговый порт Калининград», ЗАО «Терминал ГМБ», ОАО «Портовый элеватор» и ЗАО «Калининградский речной порт».

Порт Калининград доступен круглогодично, нужда в ледоколах зимой отсутствует.

Опыт Клайпеды, Риги, Санкт-Петербурга свидетельствует о существенном объеме грузов, перевозимых на  регулярных морских линиях, в общем грузообороте портов. Развиваются линейные перевозки и в Калининграде (табл. 9).

Таблица 9

Регулярные морские линии из Калининграда

	Порты назначения
	Регулярность

	Порты Голландии, Англии, Бельгии (Роттердам, Феликстоу, Антверпен)
	1 раз в неделю

	Гдыня (Польша)
	1 раз в неделю

	Бремерхафен (Германия)
	1 раз в неделю

	Киль (Германия)
	1 раз в неделю

	Порты Восточного побережья США и Великих Озер
	2 раза в месяц


При этом на линии с Голландией, Бельгией, Англией, Польшей и Германией (Бремерхафен, Гамбург, Киль) работают суда-контейнеровозы, на Данию, США и Германия (Росток) ходят суда типа RO-RO. 

Кроме того, развивается и паромное сообщение. Из Морского рыбного порта дважды в неделю ходит паром в Кегге (Дания), рассчитанный на перевозку 40 контейнеров. 20 августа 2001 г.  было открыто автомобильная паромная переправа Санкт-Петербург – Калининград (Морской торговый порт) – Киль (Германия). Паром ходит дважды в неделю. На 2002–2006 гг. в рамках федеральной целевой программы намечено строительство железнодорожно-автомобильной паромной переправы Усть-Луга – Балтийск – порты Европы.

В результате ввода в действие новых железнодорожных тарифов и расширения использования причалов в Балтийске, портовый комплекс области в 2000–2001 гг. стал более конкурентоспособным. Объем переработки грузов составил 5,8 млн т против 4,1 млн т в 1999 г. (табл. 10).  

Таблица 10

Основные показатели работы калининградских 
портов в 1999–2001 гг., млн т

	
	1999 г.
	2000 г.
	2001 г.

	Объем переработки грузов, всего, в том числе:
	4,1
	4,4
	5,8

	торговый порт
	2,2
	2,3
	2,7

	рыбный порт
	0,97
	0,81
	0,79

	речной порт
	0,28
	0,16
	0,21

	прочие портопункты
	0,65
	1,13
	2,10


Но, несмотря на увеличение грузооборота, портами пока не достигнут уровень даже 1997 г. (6,2 млн т), а производственные мощности используются лишь на треть. Низкий грузооборот отрицательно сказывается на финансовом положении портов, их техническом развитии, а также на поступление налогов в областной бюджет.

Проблемы транспортного комплекса, прежде всего портового, рассматривались и решались соответствующими министерствами, ведомствами, Правительством России, а также на межгосударственном уровне. В результате принятых мер начался рост грузооборота и стабилизирована ситуация в портах. Однако загрузка портов, в особенности Калининградского морского торгового порта, по-прежнему является неполной, и удельный вес калининградских портов в общем объеме перевалки грузов через бывшие советские порты на Балтике составляет менее 5 % (в 1988 г. – 8,3 %).

Одним из главных факторов, определяющих загрузку портов Калининградской области, является уровень сквозных тарифов на перевозку ряда традиционных для калининградских портов грузов по сравнению с портами стран Прибалтики и Санкт-Петербургом. Урегулирование транзитных проблем на долгосрочной основе и развитие взаимовыгодной кооперации между портами Калининградской области и портом Клайпеда является необходимым условием активизации деятельности калининградских портов.

Кроме того, калининградские порты расположены менее выгодно по отношению к российским грузоотправителями грузополучателям, чем Санкт-Петербург и порты стран Прибалтики (большее расстояние, наличие двух границ, сложный таможенный контроль и т. п.). Поэтому иногда даже более низкие тарифы по доставке грузов через Калининград не привлекают серьезных клиентов.

К сожалению, эти особенности не учитываются федеральными органами власти в принимаемых ими решениях и нормативно-правовых актах. Государственный таможенный комитет РФ, например, не принял ни одного решения по упрощению и ускорению таможенных процедур в процессе доставки груза в Калининградскую область и из нее. В качестве примера можно привести следующие факты. 

Действующее таможенное законодательство по многим вопросам не учитывает эксклавность Калининградского региона.  Для Калининграда устанавливаются не просто одинаковые с другими регионами России «правила игры», а зачастую даже и более жесткие. Так, например, товар, отправленный на экспорт с остальной части России через порт Калининград, должен сменить таможенный режим при пересечении границы Белоруссии (единого таможенного пространства) с «экспорта», на режим «транзита». Смена режима требует дополнительного заполнения документов, времени и денежных затрат. Кроме того, режим «транзита» – это изменение и ужесточение контроля, другие неудобства и ограничения для грузовладельца. Экспортеры через калининградские порты не могут получить подтверждение факта экспорта товара до тех пор, пока он не будет отгружен за пределы таможенной территории России, хотя режим экспорта закрывается при пересечении товаром белорусско-литовской границы. Это значительно удлиняет время возврата НДС – льготы, предусмотренной законом для экспортеров товаров. Таких проблем не возникает при отгрузке российских товаров на экспорт через иностранные порты.

В портах самой Калининградской области действуют длительные, формальные и сложные процедуры таможенного оформления и контроля доставки экспортно-импортных грузов, отпугивающие грузоотправителей, грузополучателей и судовладельцев. Сплошной таможенный досмотр контейнеров и других импортных грузов приводит к потерям времени и излишним затратам, несмотря на то, что большинство импортных грузов в порту не оформляются в режиме «свободного обращения», а отправляются конечному получателю, где и производится повторный таможенный  досмотр и полная таможенная очистка. В результате клиенты уходят в порты стран Прибалтики или Санкт-Петербург.

При сохранении существующего положения дел ситуация с доставкой грузов в направлении Калининградской области еще больше усложнится в связи с ожидаемым вступлением Литвы и Польши в Евросоюз.

Другая группа проблем связана с недостаточным техническим уровнем и слабой оснащенностью портов Калининградской области.

В связи с закрытостью до 1991 г. для иностранных судов и, соответственно, ограниченностью использования, порт Калининград не получал в достаточной степени государственных капитальных вложений на свое развитие. В то же время другие порты бывших прибалтийских союзных республик интенсивно и целенаправленно развивались за счет государственных капвложений и занимали наиболее ценные сегменты на рынке транспортных услуг. Так, например, порт Клайпеда в советский период развивался для перевалки тяжелых металлов, нефтегрузов, соответственно была построена железнодорожная паромная переправа на Германию; Вентспилс развивался как  крупный нефтепорт и грузовой комплекс для навалочных удобрений; порт Рига – для контейнеров и перегрузки угля; в Эстонии построен новый порт Мууга для зерновых, рефрижераторных, а также нефтяных грузов.

Сложившееся в прошлые годы отношение к порту Калининград привело к тому, что к моменту распада Советского Союза калининградский порт оказался наиболее отсталым в техническом развитии по сравнению со своими нынешними конкурентами.

В настоящее время порты Калининграда также не являются приоритетными объектами Федеральной программы возрождения торгового флота России. На Балтике основное развитие получают порты в Финском заливе: Санкт-Петербург, Усть-Луга, Приморск.

По информации Минтранса РФ, инвестиции в развитие только АО «Морской порт Санкт-Петербург» составили в 2000 г. 25 млн долл. или 700 млн руб. Собственные же инвестиции трех Калининградских портов в основной капитал за 1997–2000 гг. составили всего 148,8 млн руб., в том числе в перегрузочные машины и другое оборудование – 71,4 млн руб.

Немаловажной проблемой является недостаточно высокая пропускная способность Калининградского морского канала (КМК), связывающего порт Калининград с открытым морем. Канал имеет протяженность 42,1 км, из которых первые 4,2 км имеют глубину 10 м, а остальные 37,9 км – 9,0 м. Глубина на акватории порта 8,1 м. 

Причалы как в торговом, так и в рыбном портах Калининграда имеют проектные глубины от 7,0 до 8,5–9 м, в речном порту – всего 4,8 м. Более того, причалы рыбного порта имеют низкую нормативную нагрузку и требуют серьезного ремонта и реконструкции.

Ширина и глубина канала, а также размеры причальных стенок и глубины у причалов, ограничивают максимальную длину обслуживающих судов 170 м (для танкеров – 140 м), максимальную ширину – 25 м, грузоподъемность – до 24 тыс. т. Суда длиной от 170 до 177 м нуждаются в специальном разрешении Морской администрации порта Калининград. Суда длиной свыше 135 м следуют через канал только в дневное время. Движение по каналу одностороннее, время следования составляет около трех часов.

Ограничения, накладываемые КМК, не обеспечивают потребности перегрузочных терминалов по заходу большегрузных судов для отгрузки, прежде всего, массовых грузов: удобрений, нефтепродуктов, металла, металлолома и других. По этой причине порты не могут гибко реагировать на изменение рынка по номенклатуре грузов и порционности их отгрузки. 

В связи с этим еще в 1979 г. на основании распоряжения Совмина СССР № 2028-Р от 03.09.79 г. по проекту, разработанному институтом «Ленморниипроект», началась реконструкция КМК. Проектом предусматривались новые габариты канала: глубина – 9,75, ширина – 80,0 м, что позволило бы принимать суда длиной 185 м, шириной – 23 м и осадкой 8,4 м. Однако с 1979 по 1986 гг. работы по реконструкции КМК были выполнены лишь частично и прекращены из-за отсутствия государственных капитальных вложений.

Территория Калининградских портов ограничена, что не позволяет увеличивать объемы накопления грузов. Поэтому иногда приходится отказывать грузовладельцам в приеме некоторых грузов. Площадь всей территории торгового порта – 116 га, рыбного – 114 га (площадь только одного Клайпедского порта – 415 га.) 

Припортовая железнодорожная станция маломощна. Ее реконструкция была запланированная, но до сих пор не произведена. По оценке экспертов при перевалке через три Калининградских порта (морской торговый, рыбный, речной) более 7,0 млн т грузов припортовый маневровый район не будет справляться со своими функциями по подаче-уборке вагонов, что значительно затруднит работу портов.

Автомобильные подходы к портам перегружены, в часы пик уже не справляются с потоком автомашин. Наличие пяти железнодорожных переездов на ул. Портовой при увеличении интенсивности подачи-уборки вагонов в порты парализует также и автомобильное движение.

Решение указанных выше технических проблем требует значительных инвестиций. Для того, чтобы закончить начатую в 1979 г. реконструкцию Калининградского морского канала и довести его ширину до 80 м и глубину до 9,75 м, потребуется 1277 млн руб. в ценах 2000 г. Реконструкция железнодорожного маневрового района «Порт» оценивается в 8,2 млн руб., а со стоимостью путепроводной развязки – 163 млн руб. в ценах 1984 г.

Дискутируется вопрос о значительном расширении использования и реконструкции портовых мощностей Балтийска, где могут обрабатываться суда с большей грузоподъемностью, поскольку не требуется их проводка по каналу. Сложность решения вопроса обусловлена тем, что город остается главной базой военного Балтийского флота России. Кроме того, значительное увеличение обработки грузов связано с необходимостью реконструкции железнодорожных путей, что требует больших капиталовложений.

Железнодорожный транспорт

Калининградская область представлена довольно густой системой путей и станций, необходимыми инфраструктурными сооружениями (локомотивные и вагонное депо). Локомотивные депо расположены в Калининграде и Черняховске. Причем, по результатам работы в 2000 г. депо Черняховска признано лучшим в России. 

Протяженность железных дорог общего пользования составляла по состоянию на 1999 г. 640 км (в 1990 г. – 756 км). Плотность железнодорожных путей общего пользования составляет 42,4 км/1000 км2, что более чем в восемь раз выше среднероссийской. Такая густая сеть сложилась исторически. До 1946 г. густота железнодорожных путей разной ширины колеи  в три с половиной раза превышала существующую. 

Сеть железных дорог Калининградской области отстает от средних по России показателей по прогрессивным видам путей сообщения. Так, в области только 24% общей длины железнодорожных путей являются двухпутными, в то время как в среднем по России — 42,3%. Невелик и процент электрификации. Только 14% дорог электрифицировано (в целом по России — 38,3%), причем в Калининградской области электрифицировано только пригородное прибрежное «кольцо», а не основные магистрали. Электрификация осуществлялась по системе 3000 В, что не совсем перспективно в случае объединения литовских и калининградских железнодорожных систем.

Уникальной особенностью железных дорог Калининградской области является присутствие участков с европейской колеей 1435 мм, терминалов по перевалке грузов между вагонами разной колеи. Протяженность путей с европейской колей составляет 131 км или 21% общей протяженности железных дорог области. Выходы европейской колеи за пределы области осуществляются в пунктах Мамоново, Железнодорожный, Багратионовск. Через Мамоново существует выход российской колеи до польской станции Бранево. На выходе из Калининграда располагается станция Дзержинская, имеющая мощности по перегрузки грузов между вагонами разной колеи. Через нее можно осуществлять перевозки грузов через Мамоново или Багратионовск. Наилучшими возможностями обладает станция Черняховск, располагающаяся на пересечении железнодорожных путей в направлениях север — юг и запад — восток. Перевалочная база Черняховск располагает 8 парами путей для перегрузки между вагонами с разной шириной колеи навалочных грузов, крытых вагонов, машин и оборудования и 40-футовых контейнеров.

Основной объем грузоперевозок между Калининградской областью, с одной стороны, и Литвой и Россией – с другой, проходит по широтной магистрали Калининград – Черняховск – Нестеров – Каунас – Минск – Москва, которая сегодня используется лишь на 30–40%. Северная линия Калининград – Советск – Шяуляй – Рига в настоящее время практически не используется для грузоперевозок. Это также касается линий, ведущих на юг  по направлению к Польше, с железнодорожными магистралями которой в области имеются сочленения. Так что, несмотря на различия в ширине колеи, перевозки грузов по направлениям юг – север и юг – восток могут быть организованы с достаточной эффективностью (табл. 11).

Таблица 11

Основные «стратегические» линии Калининградской железной дороги

	Линия
	Протяженность, км
	Функции

	Калининград – Нестеров (Кибартай)
	152
	Обеспечивает перевозки между Калининградом и Россией (СНГ). Образует самый короткий путь из Минска и большей части Белоруссии к морю

	Калининград — Мамоново (Бранево)
	50 (55)
	Имеет две разных колеи (европейскую — 1435 мм и российскую — 1520 мм). Обеспечивает связь с Гданьском, Северной Польшей и Германией. Осуществление перегрузки или перестановки вагонов с европейской колеи на российскую и обратно на ст. Дзержинская-Новая или Бранево.

	Черняховск – Железнодорожный (Скандава)
	45
	Часть главной магистрали из Центральной и Восточной Европы. Возможность осуществлять перевалку широкой номенклатуры грузов между вагонами разной колеи по ст. Черняховск.

	Калининград – Советск (Пагегяй)
	124
	Сообщение с западной частью Литвы, Латвией, Эстонией


Наиболее крупными станциями на Калининградской железной дороге по объему перерабатываемых грузов являются: Калининград (примерно 40% перерабатываемых грузов), Черняховск (15%), Советск (10%). Далее следуют Знаменск, Гусев, Нестеров, Балтийский Лес и т. д. 

Железнодорожный транспорт в Калининградской области занимает довольно весомые позиции как по перевозкам грузов, так и по перевозкам пассажиров. Этим видом транспорта было перевезено около 90% всех грузов (без учета морских перевозок)  и около 5% пассажиров области. Железнодорожным транспортом перевозится около 40% пассажиров в пригородном и 87% в междугороднем сообщении. Столь малая доля железной дороги в пригородных пассажирских перевозках области обусловлена лидирующей ролью пассажирского автотранспорта. Им перевозится 10% пассажиров в международном сообщении, около 50% в пригородном сообщении и 69% в городском. Причем это только приблизительные показатели, так как велика доля безбилетных пассажиров и льготных категорий, которые не учитываются в общем числе пассажиров. 

Дальнее пассажирское сообщение осуществляется с городами России: Москва, Санкт-Петербург, Челябинск (летом), Новороссийск, стран СНГ (Гомель, Харьков, Симферополь, Одесса, Киев) и Польшей (Гдыня). Ранее существовало сообщение с Берлином, однако сейчас оно прервано. 

Калининградская область представлена разветвленной пригородной железнодорожной сетью. Она связывает областной центр с городами: Светлогорск, Зеленоградск, Пионерский, Балтийск, Мамоново, Багратионовск, Нестеров, Черняховск, Советск, р.п. Янтарный. Кроме того, из Черняховска осуществляются рейсы в Советск и р.п. Железнодорожный. До середины 1990-х гг. существовала связь с г. Светлым, осуществлялся ряд рейсов между перечисленными населенными пунктами. Спад перевозок на пригородном железнодорожном транспорте и сокращение сети начались в начале 1990-х гг. в связи с резким сокращением дотирования этого затратного вида транспортного сообщения.

Калининградская область располагает густой сетью автомобильных дорог. По их плотности на 1000 кв. км территории (303 км) она занимает 2-е место в Российской Федерации после Московской области и в 10 раз превосходит среднероссийский показатель (30 км).

Общая протяженность автодорог (включая ведомственные) составляет 6760 км (1999 г.; в 1990 г. – 6244 км). Все автомобильные дороги имеют твердое покрытие, 73% – капитальное. Вместе с тем  при наличии плотной сети автомобильных дорог их параметры (малые радиусы в плане, прохождение через населенные пункты) не соответствуют требованиям фактической и перспективной интенсивности движения). Единственная четырехполосная скоростная автострада, расположенная к востоку от Калининграда, имеет протяженность лишь 20 км. Основная опорная сеть дорог требует модернизации.

Первоочередными задачами являются повышение технического уровня участков дорог на международных маршрутах и их поэтапное приведение в соответствие нормативным требованиям.

По территории области проходят два ответвления трансъевропейских транспортных коридора:

Ответвление Рига – Калининград – Гданьск маршрута № 1 «А»;

Ответвление Киев – Минск – Вильнюс – Калининград маршрута № 9 «Д».

Ответвление коридора № 9 «Д» проходит по главной автомагистрали области – автодороге федерального значения А-229 «Калининград – Черняховск – Нестеров  до  границы  с  Литовской республикой» протяженностью 152 км. При этом участок в 53 км (Калининград – Талпаки) является совмещенным с ответвлением коридора № 1 «А». Данная трасса  обеспечивает выход грузопотоков  в центральные и восточные районы страны, соединяет международный пограничный переход на границе России с Литвой (Чернышевское – Кибартай) с областным центром, портами и автодорогами, ведущими на границу с Польшей. Согласно Президентской программе «Дороги России» трасса входит в перечень важнейших федеральных автомобильных дорог, рекомендуемых к строительству и реконструкции.

В настоящее время эта дорога находится в стадии реконструкции по параметрам 1 и 2 категории. Ряд перегонов трассы уже введен в эксплуатацию, включая обход г. Гусева, а также обход г. Гвардейска с первой очередью эстакадного моста через р.  Дейма протяженностью 778 п. м. 

Однако ряд объектов реконструкции федеральной автомобильной дороги «Калининград – Черняховск – Нестеров до границы с Литовской республикой» законсервирован в связи с отсутствием финансирования. В их числе: завершение строительства обхода г. Гвардейска, две транспортных развязки, участок трассы км 60–65. 

Кроме того, требуется строительство обходов г. Черняховска (третьего по величине города области), пос. Чернышевское на границе с Литвой, г. Нестерова, пос. Талпаки.

Развитие Калининграда, как крупного транспортного узла Балтийского региона предполагает налаживание в среднесрочной перспективе качественного воздушного сообщения с несколькими европейскими столицами. Для этого необходима серьезная модернизация существующего аэропортового хозяйства.

Ведущим авиапредприятием Калининградской области является Государственное унитарное авиационное предприятие ГУАП «Калининградавиа», включающее авиационный отряд (летно-технический комплекс), аэропорт, подразделения обеспечения управления воздушным движением и другие службы. ГУАП «Калининградавиа» в крайне неустойчивом финансовом положении. С 14 августа 2000 г. введена процедура временного управления.

Аэропорт Храброво расположен в 20 км от Калининграда и связан с городом современной автомобильной трассой. Он обслуживает внутренние и международные регулярные и чартерные рейсы. 

В аэропорту эксплуатируется одна бетонная взлетно-посадочная полоса размером 2600 х 60 м, способная принимать воздушные суда с максимальным взлетным весом 100 т. 

Радиосветотехническое оборудование обеспечивает посадку воздушных судов по минимуму 1 категории ИКАО.

По уровню 1991 г. аэропорт являлся аэропортом IV класса. В настоящее время он имеет статус международного, включен в перечень аэропортов федерального значения. По характеру выполняемых авиаперевозок аэропорт Калининград (Храброво) может быть отнесен к периферийным аэропортам.

Пассажирские и грузовые авиаперевозки из аэропорта осуществляются самолетами Ту-154, Ту-134, Як-42, Ан-24, Як-40, Ил-76, Ан-12, Ан-26 и ниже.

Из аэропорта Храброво, помимо ГУАП «Калининградавиа», перевозку пассажиров осуществляют следующие авиакомпании и авиапредприятия: «Аэрофлот», «Пулковские авиалинии», «Авиалинии Кубани», SAS и др.

Аэровокзал имеет пропускную способность 400 пассажиров в час. 

Авиационный отряд ГУАП «Калининградавиа» для осуществления производственной деятельности использует самолетный парк, состоящий из 10 самолетов ТУ-134А и двух самолетов ТУ-154М. В действующее Свидетельство эксплуатанта (сертификат) внесены 5 самолетов Ту-134А и 2 самолета Ту-154М.
Спрос региона на авиатранспортные услуги на 78% удовлетворяется самолетами ГУАП «Калининградавиа». Показатели работы собственного парка самолетов ГУАП «Калининградавиа» имеют тенденцию к снижению, поскольку существующее состояние парка воздушных судов не позволяет предприятию наращивать объемы перевозок.

Приписной парк воздушных судов (ВС) ГУАП «Калининградавиа» состоит из 12-ти воздушных судов – двух самолетов Ту-154М и десяти самолетов Ту-134А.

Парк воздушных судов ГУАП «Калининградавиа», особенно самолеты Ту-134 и двигатели к ним, имеет значительный физический износ. Семь из десяти имеющихся самолетов Ту-134А к 2006 г. должны быть изъяты из эксплуатации и списаны по выработке ресурса. Поэтому для дальнейшего выполнения авиаперевозок в ближайшем будущем необходима замена самолетов Ту-134А на другой современный тип воздушных судов. 

В состав внутренних водных путей Калининградской области входят реки Преголя, Дейма, Матросовка, Немонин, Луговая, Неман (пограничный участок на протяжении 114 км) и др., а также каналы  – Приморский, Полесский, Черняховский, Озерковский. Общая протяженность судоходных внутренних водных путей по состоянию на 1999 г. составила 322 км (в 1990 г. – 500 км).

Внутренние водные пути в пределах Калининградской области обслуживаются Гвардейским районом водных путей и судоходства (ГРВПиС), являющимся структурным подразделением ГБУ «Волго-Балт».

В 2000 г. на поддержание этих путей было израсходовано 6957 тыс. руб. Для ограждения левой (российской) кромки судового хода пограничного участка р. Неман изготовлено и выставлено 60 речных буев, навигационное ограждение судового хода выставлено с начала навигации (01.04.2000). Обеспечены установленные по договоренности с литовской стороной габариты судового хода.

Остается неурегулированным в правовом отношении судоходство на смежных водно-транспортных путях с Литвой и Польшей (прежде всего в Вислинском и Куршском заливах). В связи с этим необходимо, в частности, подписать Соглашение между Правительством Российской Федерации и Правительством Литовской Республики о судоходстве по Куршскому заливу и водным путям обеих стран.

Связь и телекоммуникация

По уровню развития связи и, особенно, телекоммуникаций, область пока отстает от среднероссийского уровня. Так, если в России телефонная плотность (то есть число абонентских линий на 100 жителей) меньше, чем в развитых странах в 3–5 раз, то Калининградская область, в свою очередь, отстает в 1,2 раза от среднероссийских стандартов, хотя в последние годы это отставание преодолевается (в 1995 г. отставание было в 1,5 раза). На каждые 100 городских семей в области насчитывался в 1999 г. только 41 телефонный аппарат (в среднем по России – более 50), на каждые 100 семей в сельской местности – 18 (по России – более 20) (табл.12).

Таблица 12

Обеспеченность населения телефонными аппаратами сети общего пользования или имеющими на нее выход (на конец года; в расчете на 100 семей постоянного населения, шт.)

	
	1990
	1995
	1998
	1999

	Городское население

	Всего по области
	26,5
	30,1
	36,7
	40,7

	Справочно: по России
	35,7
	46,0
	50,1
	…

	Сельское население

	Всего по области
	11,4
	14,6
	15,5
	17,5

	Справочно: по России
	13,9
	18,8
	20,4
	…


Совершенствование связи относится к числу важнейших приоритетов ОЭЗ в Калининградской области. Однако хотя АО «Электросвязь» планировало увеличить общую емкость областной телефонной сети к 2000 г. примерно до 360 тыс. номеров, фактически это число в 1999 г. составило  180 тыс., увеличившись за год только на 5 тыс. 

Ведущим оператором связи Калининградской области является АО «Электросвязь». Телеграфно-телефонная станция в Калининграде обеспечивает автоматическую международную телефонную связь почти со 150 странами мира.

С ней успешно конкурирует ЗАО «ВестБалт Телеком», созданное в 1992 г. В настоящее время оно имеет собственную телефонную сеть емкостью более 25 тыс. абонентов, а также является одним из самых крупных провайдеров сети Интернет в Калининграде. В 2000 г. компания построила и начала коммерческую эксплуатацию автоматизированного междугородного переговорного пункта связи, расположенного в самом центре Калининграда. В 2001 г. создана интеллектуальная телефонная сеть «Служба 321», которая предоставляет жителям города телекоммуникационные услуги по сервисным телефонным картам. Сеть таксофонов «Службы 321» позволяет калининградцам звонить в любую точку мира. 

Развиваются в Калининградской области такие современные виды телекоммуникаций, как радиопейджинг, сотовая мобильная связь, УКВ- и СВ-связь, Интернет-телефония и др. 

Калининград является третьим городом России после Москвы и Санкт-Петербурга, где введена в эксплуатацию и функционирует система быстрого персонального поиска и вызова (радиопейджинг).  Основные операторы пейджинговой связи – «Калининградский коммуникационный центр» (ККЦ) (вышел на местный рынок связи в 1993 г.), «Вессо-Линк Единая Пейджинговая» (филиал в Калининграде открыт в 1996 г.). По последним опубликованным данным ККЦ имеет около 3 тыс. абонентов.

В Калининградской области действуют четыре оператора мобильной сотовой связи – «Экстел GSM» (стандарт GSM-900), «Северо-Западный GSM» (стандарт GSM-1800), филиал ООО «Связьинформ» – «Сотовая связь» (торговая марка «Би-Лайн» – стандарт AMPS-800), «Калининградские мобильные сети» (КМС) (стандарт NMT-450i). Численность абонентов крупнейшего из них («Экстел GSM») превышает, по последним опубликованным данным, более 50 тыс. человек.

В Калининграде также самая большая, по сравнению с другими регионами России, насыщенность УКВ- и СВ-радиостанциями.

ОАО «Балтиком Мобиле» предлагает услуги глобальной спутниковой связи в стандарте Мини-М системы Инмарсат. Телефоны этого стандарта работают через спутники Инмарсат-3 третьего поколения, с использованием технологии зональных лучей. Связь возможна практически из любой точки земного шара.С декабря 2000 г. калининградская фирма «Поиск-связь» является участником сети IP-телефонии OSS-Net, созданной московским провайдером телекоммуникационных услуг  корпорацией ОСС. С помощью универсальной карты «Поиск-связь» можно воспользоваться как услугами IP-телефонии, так и доступом в Интернет. 

Услуги доступа в сеть Интернет предоставляют компании «Eтайп» (узел E-Type), ОАО «Электросвязь» (узел Baltnet.ru), ЗАО «Газкомплекттелеком» (узел GazInter.net), «ВестБалт Телеком» (узел Bytecity), «Ситилайн Калининград», «Телепорт Янтарь», «Рэй» и др.

К ведущим интернет-провайдерам в Калининградской области относится компания «Eтайп» (основана в 1992 г.). Её услугами в настоящее время пользуются более 900 предприятий, организаций и фирм, в числе которых крупнейшие банки, страховые компании, мэрия города Калининграда и многие другие.

Компания «Электросвязь» обеспечивает выход в сеть Интернет через узел Baltnet.ru с мая 1997 г. Услуги компании предоставляются в гг. Калининграде, Гвардейске, Светлом, Советске, Гусеве, Черняховске, Балтийске, Зеленоградске, Нестерове.

Узел и сеть GazInter.net начали свою работу с февраля 1998 г. За это время сделано следующее: 

· проложены волоконно-оптические линии к операторам связи ОАО «Электросвязь» и ЗАО «ВестБалтТелеком»;

· установлены три цифровые АТС Meridian-1 фирмы Nortel;

· установлены две земные станции спутниковой связи (ЗССС) «Вымпел-3» с антеннами диаметром 5 м;

· построена вышка высотой 70 м для размещения радиооборудования;

· введена в эксплуатацию беспроводная сеть передачи данных на основе оборудования RadioEthernet;

· организован пиринг (обмен трафиком) с калининградскими провайдерами: Baltnet («Электросвязь»), Bytecity («ВестБалт Телеком»), E-Type, Ray.

GazInter.net обладает двумя независимыми спутниковыми каналами доступа в Интернет –провайдером Cable and Wireless, Германия, и провайдером «Телеросс» с пропускной способностью 3.6 MBits/s.

Калининградская область связана с другими регионами России через станции спутниковой связи.  В 1995 г. ЗАО «Рамсатком» сдало в эксплуатацию станцию спутниковой связи в поселке Нивенское с регионами России.  В июле 2001 г. была открыта новая станция космической связи в Калининграде, рассчитанная на 240 цифровых каналов (ЗАО «Зонд – Холдинг» – АО «Электросвязь»).

Телевещание осуществляют ГТРК «Янтарь», а также частные компании ООО «Независимая телерадиокомпания «Каскад» и ЗАО «Декабрь» (телеканал «Премьер»).

На коротких волнах вещают компании «Каскад», «БАС», «Балтик Плюс», «Европа Плюс», «Балтийская волна», «Радио Модерн» и др. 

В Калининграде действует несколько фирм, осуществляющих скоростную доставку почтовых отправлений – «Юнайтед Парсел Сервис» (UPS), филиал фирмы DHL International, служба доставки «Федерал Экспресс».

Таким образом, к числу основных проблем Калининградской области, наряду с низкой эффективностью функционирования режима Особой экономической зоны, относятся инфраструктурные проблемы, прежде всего транспортные и энергетические. Причем, если в случае ОЭЗ и транспортной инфраструктуры речь идет о недоиспользовании потенциала Калининградской области (в первую очередь ее выгодного экономико-географического положения, выражающегося в близости к промышленно развитым европейским странам), то в случае энергетической инфраструктуры существует опасность возникновения в ближайшие годы кризисной ситуации. 

2.4. Факторы, препятствующие развитию региона

Более глубокий, по сравнению со среднероссийским, спад производства в Калининградской области был вызван следующими причинами:

· спецификой сложившейся в советский период отраслевой структуры региональной промышленности. На отрасли, испытавшие в России наиболее глубокий спад, а именно на машиностроение (с высокой долей ВПК), сельское хозяйство, целлюлозно-бумажную и рыбную промышленности в начале 90-х гг. в области приходилось свыше 70% общего объема производства;

· высокой степенью зависимости местной промышленности от ввоза сырья, топлива, электроэнергии и комплектующих из других регионов российской Федерации;

· разрывом традиционных хозяйственных связей, вызванных отделенностью области от основной территории страны границами новых независимых государств, ведущих зачастую дискриминационную тарифную политику в отношении транзитных перевозок между Калининградской областью и остальной территорией России. 

Принятый в 1996 г. Федеральный закон «Об Особой экономической зоне в Калининградской области» позволил в некоторой мере компенсировать эти негативные факторы и создать предпосылки стабилизации экономики и развития в регионе новых производств.

Однако до сих пор к факторам, препятствующим социально-экономическому развитию региона, следует отнести: 

· территориальную отделенность области от остальной части Федерации;

· нестабильность условий транзита через территорию Литвы;

· несовершенство законодательной базы, регламентирующей функционирование эксклавной территории России;

· неразвитость и несоответствие инфраструктурных отраслей современным условиям жизнеобеспечения развития экономики и социальной сферы области;

· недостаточное финансирование Федеральной целевой программы развития ОЭЗ в Калининградской области;

· негативный имидж Калининградской области в отечественных и зарубежных СМИ.

Соответственно стратегия развития области должна быть направлена на снижение влияния негативных факторов или их компенсацию. 

Территориальная отделенность, нестабильность условий транзита через территорию Литвы 

Калининградская область – единственный субъект Российской Федерации, полностью отделенный от остальной территории страны сухопутными границами иностранных государств и международными морскими водами. Это обуславливает формирование в регионе спектра специфических особенностей:

а) любая партия произведенной в Калининградской области продукции, а также импортные товары, следующие через территорию области транзитом, при отправлении в Россию уже в течение 8 лет проходят полное таможенное оформление. Граждане, следующие в область из России или в обратном направлении наземным транспортом, проходят обязательный пограничный и таможенный контроль. Расширение ЕС и НАТО за счет соседних с Калининградской областью государств Балтийского региона – Литвы и Польши –  приведет к ограничению свободы перемещения жителей области, особенно при их поездках в/из Россию вследствие изменения таможенного, правового и пограничного режимов; 

б) в течение ряда лет странами Балтии в отношении Калининградской области проводится жесткая протекционистская тарифная политика, основанная на применении неравнозначных тарифных коэффициентов при транспортировке грузов на калининградском направлении по сравнению с собственными портами и другими транзитными направлениями;

в) неблагоприятные для области тарифные условия при транзите грузов через территорию Литвы и Белоруссии делают калининградское направление дорогостоящим и ненадежным для стабильной и долговременной работы с грузовладельцами, что ведет к снижению объемов перевозок всеми видами транспорта. 

В связи с расширением Европейского Союза на восток возникает угроза обеспечения бесперебойного транзита и изоляции Калининградской области. Без наличия бесперебойного транзита и полноценного транспортного сообщения области как с основной территорией России, так и со странами Европы невозможно использовать выгоды экономико-географического положения региона.

Нестабильность и несовершенство законодательной базы

Отделенность Калининградской области, уязвимость ее относительно небольшой экономики, невозможность организации постоянных и масштабных дотаций на содержание территории из федерального бюджета определили необходимость применения на территории региона специальных компенсационных механизмов. Именно создание соответствующих правовых условий, компенсирующих издержки эксклавного положения и способствующих развитию в регионе благоприятного хозяйственного и инвестиционного климата являются главной предпосылкой для успешного подъема экономики области. 

Первой попыткой ввести в регионе какие-либо особые экономические механизмы компенсационного характера явилось учреждение указом Президента РФ на территории Калининградской области СЭЗ «Янтарь» (сентябрь 1991 г.). Это дало определенные результаты: насытился и стабилизировался  потребительский рынок, началось перепрофилирование многих, уже «лежачих» предприятий области. В марте 1995 г. Б. Н. Ельцин отменил действие своего указа, что немедленно привело в регионе к обвальному падению уровня жизни населения. Экономика области еще раз показала свою крайнюю уязвимость и повышенную реактивность к изменениям правового режима.

С 1996 г. основой для развития благоприятного предпринимательского и инвестиционного климата на территории Калининградской области стал Федеральный закон «Об Особой экономической зоне в Калининградской области». Несмотря на очевидно компромиссный характер закона, его принятие стало значительным шагом в направлении поддержки развития экономики региона. К сожалению, указанный Федеральный закон не является законом прямого действия и входит в противоречие с другими федеральными нормативными актами. В результате из 28 статей закона на практике работают 4, из них только одна – седьмая статья, полностью. Следует отметить, что и этот весьма несовершенный закон неоднократно подвергался атакам со стороны ведомственного нормотворчества. В результате в регионе не удалось создать необходимую стабильность для экономической деятельности, атмосферу,  привлекательную для потенциальных инвесторов. 

Подводя итоги десятилетия развития Калининградской области в условиях российских реформ, следует признать, что в настоящее время потенциальные возможности Калининградской области для перспективного развития России реализуются далеко не в полной мере. Пятилетняя апробация Федерального закона «Об Особой экономической зоне в Калининградской области» показала несостоятельность принятых Правительством РФ половинчатых мер в отношении поддержки развития территории. Расширение Европейского Союза и НАТО, развитие интеграционных процессов в Европе в последние полтора года также обострили проблемы калининградского эксклава.

Это определяет необходимость принятия ряда федеральных мер, направленных на повышение эффективности функционирования ОЭЗ. Нацеливание региона на опережающее взаимодействие с ЕС, установление в федеральном законодательстве гарантий стабильности развития ОЭЗ на длительный период и  внесение поправок в отдельные федеральные законы и нормативные акты, позволяющие в полной мере реализовать Федеральный закон «Об Особой экономической зоне в Калининградской области», могут стать правовой базой стабильного развития области. 

Опыт социально-экономического развития области в течение последних десяти лет, невозможность использования экономического потенциала региона в полном объеме, резкое изменение геополитических и экономических реалий приводят к выводу о необходимости выработки и принятия Правительством Российской Федерации специального документа «Федеральная политика в отношении Калининградской области», рассчитанного на долгосрочную перспективу, учитывающего факторы обеспечения национальных интересов и безопасности Российской Федерации в Калининградской области и включающего в себя пакет предложений по модернизации законодательной базы регулирования жизнедеятельности Калининградской области.

Принятие соответствующих федеральных законов, других государственных документов, учитывающих стратегическое значение Калининградской области для национальных интересов Российской Федерации, создает необходимые предпосылки для компенсации негативного воздействия факторов, связанных с особым положением области, и реализации в полной мере положений Конституции Российской Федерации, предусматривающих единство экономического пространства, свободное перемещение товаров, услуг и финансовых средств на территории Российской Федерации.

Неразвитость и несоответствие инфраструктурных отраслей современным условиям 

Очевидно, что геополитическое положение Калининградской области предъявляет особые требования к инфраструктурным отраслям экономики региона, к которым относятся энергетика, транспорт и связь. Именно эти отрасли определяют жизнеобеспечение территории, возможности развития ее человеческого потенциала и бизнеса. 

Сложная обстановка складывается  в сфере энергообеспечения области: Калининград в силу анклавного геополитического положения и острого дефицита собственных энергоресурсов находится фактически в полной энергетической зависимости от государств Балтии и Белоруссии, через территории которых осуществляется весь транзит электроэнергии и природного газа, а также большей части жидкого и твердого топлива. 

По техническим параметрам транзит электроэнергии ограничен, а передаваемая в регион мощность в любой момент может быть снижена при увеличении внутреннего потребления стран Балтии или уменьшения выработки на их собственных энергоисточниках.

Вступление Литвы в энергообъединение «Балтийское кольцо» других одиннадцати стран и переход их систем на европейские стандарты повлечет за собой асинхронизацию работы энергосистем стран Балтии и РАО «ЕЭС России», что сделает невозможной транспортировку электроэнергии через территории этих стран. В результате этого Калининградская область будет вынуждена покупать электроэнергию у сопредельных государств по европейским ценам, что при существующей разнице тарифов нанесет ежегодный ущерб для потребителей области в размере более 3,5 млрд руб.

В транспортном обеспечении области наряду с проблемами организации беспрепятственного транзита также существуют узкие места. Это:

· несоответствие пропускной способности и обустройства автомобильных дорог области, являющихся ответвлениями трансъевропейских магистралей (коридоры 1-А и 9-D) современным требованиям;

· износ, слабая техническая оснащенность и низкая пропускная способность основных железнодорожных магистралей. 

Отмеченные недостатки в значительной степени ограничивают стратегическое развитие Калининградской области, ее потенциальное взаимодействие с отечественным и зарубежным бизнесом. 

Недостаточное финансирование Федеральной целевой программы развития ОЭЗ в Калининградской области

В 1998 г. Правительством Российской Федерации была принята Федеральная целевая программа развития Особой экономической зоны в Калининградской области до 2005 г. Эта Программа является инструментом непосредственной поддержки региона со стороны Правительства Российской Федерации. Однако реализация данной Программы в 1998–2001 гг. была крайне затруднена в силу недостаточности и нерегулярности ее финансирования. Так, предусмотренный Программой объем финансирования из федерального бюджета за период 1998–2000 гг. составлял 3003,2 млн руб. Фактически в область поступило 91,3 млн руб., из которых 61,97 млн руб. – средства, полученные в области от аукционной продажи квот. Это, а также введение в действие, начиная с 2000 г., Бюджетного кодекса РФ привели к необходимости модернизации данного документа в соответствии с новыми экономическими и законодательными реалиями и к разработке новой Федеральной целевой программы развития Калининградской области на период до 2010 г.
 

Ключевыми моментами в системе мероприятий новой редакции Программы является укрепление режима Особой экономической зоны и создание эффективной системы ее управления. Реализация всех мероприятий, финансирование которых предусмотрено в рамках Федеральной целевой программы развития ОЭЗ, позволит создать благоприятный налоговый и таможенный режим, сформировать привлекательный инвестиционный и предпринимательский климат, а также приведет к повышению качества жизни и уровня доходов населения Калининградской области. Отметим, что достижение поставленных в новой Программе целей возможно только при условии полноценного ее финансирования. 

Будущее области во многом зависит от темпов интеграции Польши и Литвы в ЕС, а также, самое главное, от долгосрочной федеральной политики в отношении Калининградской области. Речь идет о нарастающих диспропорциях в социально-экономическом развитии Калининградской области и ее соседей. Польша и Литва уже сегодня по многим показателям опережают регион. Этот разрыв стремительно растет, так как странам-кандидатам на вступление в ЕС можно использовать три мощных финансовых инструмента: действующую программу технической помощи PHARE, а также SAFARD и ISPA. Если суммировать всю техническую помощь по трем программам, то ежегодно в Польшу будет поступать 880–950 млн евро, а в Литву соответственно – 115–135 млн евро. 

После вступления в ЕС Польша, согласно прогнозам, начнет получать помощь в размере 2910 млн евро в первый год членства и 8500 млн евро к пятому году членства. Столь масштабная финансовая поддержка новоиспеченных членов обусловлена последовательной структурной и региональной политикой внутри ЕС, нацеленной на выравнивание условий жизни и хозяйствования на территории всего Евросоюза. 

Для сравнения, с 1994 по 2000 гг. в Калининградскую область поступило немногим более 15 млн долл. по линии программы TACIS. Это говорит о том, что в темпах вступления Польши и Литвы в ЕС и решении проблемных вопросов Калининградской области существует явная асимметрия. 




9 Калининградская область: диагностика кризиса. Гренобль: Университет Пьера Мендеса Франса, 1998, 2000.


� На это обращают внимание даже зарубежные эксперты – см.: Калининградский регион 2010. Гренобль – Калининград – Москва, 2000.


� Полный текст новой Федеральной целевой программы развития Калининградской области на период до 2010 года, принятой Правительством Российской Федерации 7 декабря 2001 года, приведен в Приложении.
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