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Несмотря на крупномасштабные экономические санкции со стороны западных стран, 
Россия избежала масштабного спада и вернулась к восстановительному росту. Ситуа-
ция в российских регионах, ранее ориентированных на сотрудничество с Европой, была 
сложнее. Но и эти регионы в целом смогли перестроиться и вернуться к росту. Более 
того, в российских регионах возник ряд точек роста, которые продолжают успешно 
развиваться даже в условиях санкций. Один из таких примеров — российские морские 
порты. Целью проведенного исследования стало изучение факторов, которые позво-
лили российскому бизнесу, в том числе портам на Балтийском море, адаптироваться 
к санкциям и успешно продолжить свою работу. Для решения поставленных задач ис-
пользовался разносторонний анализ макроэкономической, отраслевой, региональной и 
корпоративной статистики; изучались профильные публикации в научной литературе 
и информация из деловых СМИ; проводились опросы российских предприятий, работа-
ющих в различных отраслях и регионах России. В статье были рассмотрены история 
экономических взаимоотношений России и Европы в последние 25—30 лет; влияние за-
падных санкций на пространственное развитие России; реакция морского транспорта 
России на санкции и предпринятые адаптационные меры; результаты работы портов 
российской Балтики в 2022—2023 гг.; риски и угрозы, способные затруднить развитие 
балтийских портов в более долгосрочной перспективе; возможные варианты развития 
морского транспорта на Балтике в новых условиях.
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Сотрудничество с Европой — главный приоритет постсоветской внеш-
неэкономической политики России. В течение 25—30 лет, предшествовавших 
нынешнему геополитическому кризису, европейское направление было главным 
приоритетом российской внешнеэкономической и внешнеторговой политики [1; 2]. 
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В европейские страны направлялась преобладающая часть российского экспор-
та. В период с 2011 по 2014 г. доля 37 европейских стран в товарном экспорте Рос-
сии составляла 53—55 %. После запуска первой волны антироссийских санкций 
эта доля сократилась, но не очень сильно — с 2015 г. по 2021 г. она составляла от 42 
до 49 %. По отдельным видам продукции она была еще выше. Например, в 2021 г. 
удельный вес Европы в экспортных поставках российского газа был равен 79 %, 
нефтепродуктов — 56 %, нефти — 48 %.

Аналогичным образом обстояли дела и с ввозом товаров: с 2011 по 2014 г. на 
37 европейских стран приходилось 43—44 % российского импорта, а в период с 
2015 по 2021 г. эта доля составляла 35—40 % [3].

Кроме того, в указанные годы Россия сделала ставку на масштабное привлече-
ние прямых и портфельных инвестиций, а также высоких технологий из европей-
ских стран, надеясь провести с их помощью модернизацию своей национальной 
экономики. Иностранные инвесторы, преимущественно европейские, получали 
значительные преференции и льготы, помогавшие им закрепиться на российских 
рынках. Как следствие, компании из европейских стран открыли в России очень 
большое число собственных и совместных предприятий для производства различ-
ных товаров и услуг [4]. В частности, в 2014 г. в России работало свыше 6 тысяч 
только немецких компаний с накопленным объемом инвестиций в 22,3 млрд евро1.

Российские компании в эти годы также достаточно часто открывали свои до-
черние предприятия в европейских странах, стараясь интегрироваться в междуна-
родные цепочки создания стоимости. Например, группа НЛМК до сих пор владеет 
тремя металлургическими предприятиями во Франции и одним в Дании, поставляя 
туда для дальнейшей переработки свою продукцию, произведенную в России2.

Проблемы российско-европейского экономического сотрудничества. Следует 
особо отметить, что Россия много лет стремилась к открытому и равноправному 
экономическому сотрудничеству с Европой. Европейский вектор развития внешне-
экономических связей России обосновывался уверенностью многих отечественных 
политиков в том, что сотрудничество с партнерами из ЕС и других стран в целом 
будет долгосрочным, стабильным и взаимовыгодным. Эта политика была неизмен-
ной, несмотря даже на то, что многие европейские партнеры еще задолго до обо-
стрения геополитической ситуации в 2014 г. отказывались принимать во внимание 
экономические интересы России и применяли по отношению к нашей стране раз-
личные дискриминационные меры [5—8]. 

В частности, в 2006 г. российской компании «Северсталь» было отказано в 
приобретении люксембургской металлургической компании «Arcelor». По мне-
н ию многих наблюдателей, причиной отказа стало нежелание европейских пра-
вительств продавать одного из крупнейших производителей черных металлов в 
мире именно российскому покупателю3. 

Еще одна похожая история произошла в 2009 г., когда сорвалась сделка по приоб-
ретению российскими покупателями немецкой автомобильной компании «Опель». 
После срыва сделки в СМИ было много сообщений о том, что в действительности 

1 В России зарегистрировано почти 6300 немецких предприятий, Российская газета, 
08.10.2014,URL: https://rg.ru/2014/10/07/inostranny-business.html (дата обращения: 16.10.2023).
2 География активов группы НЛМК, НЛМК, URL: https://nlmk.com/ru/about/map-of-assets/ 
(дата обращения: 16.06.2023).
3 Российские политики считают решение Arcelor проявлением русофобии, Инопресса, 
27.06.2006, URL: https://www.inopressa.ru/article/27Jun2006/nytimes/arcelor.html (дата 
обращения: 16.06.2023) ; Эксперты: сделка с Arcelor-Mittal — политическое решение, 
Росбизнесконсалтинг, 27.06.2006,URL: https://www.rbc.ru/economics/27/06/2006/5703c3139a
7947dde8e0aab3 (дата обращения: 16.06.2023). 
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причины отказа были политически мотивированными1. Контролировавший на тот 
момент компанию «Опель» концерн «Дженерал Моторс» под давлением американ-
ских властей не захотел предоставлять России доступ к технологиям и патентам 
«Опеля»2, даже несмотря на то, что эти технологии относились к массовым и их 
вряд ли можно было считать самыми передовыми и чувствительными с точки зре-
ния военного соперничества.

Также следует напомнить о том, как граничащие с Россией Эстония, Латвия, 
Литва, Польша в течение многих лет проявляли себя как нелояльные и ненадежные 
транзитеры товарных потоков, следующих из России и обратно. Эти страны неред-
ко вводили различные ограничения для российских экспортеров и импортеров, за-
вышали расценки на транспортировку грузов по своей территории, создавали пре-
пятствия для строительства транзитной транспортной инфраструктуры, выдвигали 
различные требования политического характера. В частности, Польша в 2013 г. 
отказалась согласовать проект строительства газопровода «Ямал — Западная Ев-
ропа-2», в ультимативном порядке требуя, чтобы на участке до польской границы 
труба прошла не по более короткому и надежному маршруту через Белоруссию, а 
через Украину3. Эта история стала одной из главных причин, вынудивших россий-
скую компанию «Газпром» в дальнейшем переключиться на реализацию проекта 
«Северный поток», в рамках которого газ шел напрямую в Германию в обход недру-
жественно настроенных стран Восточной Европы.

Развитие российских портов на Балтике. Россия вплоть до самого послед-
него времени продолжала всячески развивать инфраструктуру, обеспечивающую 
экономические и торговые отношения с Европой. Эта политика сопровождалась 
строительством на западных границах России новых портов, причалов, термина-
лов, железнодорожных подходов, специализированных складских площадей. При 
этом в припортовых зонах строились жилье для работников и другая инфраструкту-
ра для портовых, таможенных, фитосанитарных и прочих служб. Особое значение 
придавалось расширению грузодвижения через Балтийское море, поскольку здесь 
пролегали наиболее короткие и удобные пути к основным торговым партнерам Рос-
сии из Европы — Германии, Франции, Нидерландам и т. д. [9—11].

Как следствие, транспортные перевозки на Балтике, как грузовые, так и пас-
сажирские, получили мощное развитие. В середине 1990-х гг. удалось (именно 
удалось) убедить тогдашнего российского президента подписать указы о строи-
тельстве трех новых портов в Ленинградской области — Усть-Луга, Приморск и 
Бухта Батарейная. Это решение принципиально поменяло ситуацию с балтийским 
транзитом в пользу России, хотя руководство и бизнес Эстонии, Латвии и Литвы 
всячески сопротивлялись такому развитию событий, пытаясь сохранить свое цено-
вое и политическое влияние на российско-европейские торговые связи. Создание 
новых крупных портов в Финском заливе можно считать одним из главных успе-
хов российской пространственной политики последних десятилетий. Этот успех 
1 Срыв сделки по продаже Opel мог произойти по политическим причинам, Форбс, 12.11.2009, 
URL: https://www.forbes.ru/news/27466-sryv-sdelki-po-prodazhe-opel-mog-proizoiti-po-
politicheskim-prichinam-pervyi-zampred-sove (дата обращения: 16.06.2023).
2 Журналисты выяснили новые подробности о неудавшейся продаже Opel, Автоньюс, 
25.07.2011, URL: https://www.autonews.ru/news/5825a8939a7947474312d984 (дата обращения: 
16.06.2023).
3 Польская оппозиция недовольна проектом строительства газопровода Ямал-Европа-2, 
Нефтегаз, 08.04.2013, URL: https://neftegaz.ru/news/politics/257954-polskaya-oppozitsiya-
nedovolna-proektom-stroitelstva-gazoprovoda-yamal-evropa-2/ (дата обращения: 03.06.2023).
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позволил в значительной степени избавиться от диктата нелояльных транзитных 
стран Восточной Европы и дал серьезный импульс для экономического развития 
практически всех регионов Северо-Запада России.

Развитие российских портовых мощностей на Балтике осуществлялось целена-
правленно и ритмично, обеспечивая постоянный рост грузооборота морских пере-
возок (рис.).

Рис. Динамика роста грузооборота российских портов на Балтике, млн т/год

Источник: составлено авторами на основе данных: Транспорт России, Информацион-
но-статистический бюллетень 2022, 2023, Министерство транспорта Российской Федера-
ции, URL: https://mintrans.gov.ru/ministry/results/180/documents (дата обращения: 08.08.2023) ; 
Российские порты Балтики. «Окно в Европу в начале XXI века», Морстройтехнология, 
https://morproekt.ru/articles/science-artiles/obzornye-stati/1204-russian-baltic-ports ; Все грузы 
России, Морские порты, 2011, № 1, с. 79—86. Все грузы России, Морские порты, 2016, № 1, 
с. 71. Все грузы России, Морские порты, 2020, № 1, с. 65. Все грузы России, Морские порты, 
2023, № 1, с. 57. 

Таким образом, отечественные порты на Балтике в период с 2000 по 2019 г. на-
растили свой грузооборот в 6,3 раза. Это позволило российским портам в 2019—
2020 гг. занять первые три места в портовой иерархии Балтийского моря (табл.).

Грузооборот десяти ведущих портов на Балтийском море в 2019—2021 гг., млн т

Порт 2019 2020 2021
Усть-Луга 103,852 102,602 109,377
Санкт-Петербург 59,879 59,884 62,031
Приморск 61,024 49,302 52,998
Гданьск 52,154 49,038 53,213
Клайпеда 46,26 47,79 45,619
Гетеборг 38,9 37,9 36,9
Свиноустье 32,175 31,178 36,9
Росток 25,7 25,1 28,68
Гдыня 23,957 24,662 26,686
Таллин 19,931 21,327 22,397

Всего 463,832 447,782 471,121

Источник: Report. Cargo Throughput In Top 10 Baltic Ports In 2021 Rebound After Tough 
2020. February 2022, Port Monitor, р. 3, URL: www.actiaforum.pl (дата обращения: 08.08.2023).

Как видно из таблицы, в 2021 г. на три ведущих российских порта приходи-
лась почти половина грузооборота первой десятки. Отметим еще один важный итог 
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произошедших изменений: сейчас практически весь рынок перевозки российской 
нефти и нефтепродуктов на Балтике контролируется двумя отечественными порта-
ми — Приморском и Усть-Лугой. 

Адаптация российской экономики к западным санкциям. После начала 
специальной военной операции в феврале 2022 г. западные страны, в первую оче-
редь европейские, ввели многочисленные антироссийские запреты. В частности, 
из бизнеса с Россией вышли ведущие зарубежные морские контейнерные перевоз-
чики, были запрещены заходы в европейские порты судов под российским флагом, 
а также загрузка судов под другими флагами, следовавших в российские порты. 
Также были запрещены транзит российских грузов через европейские порты; бун-
керовка всех судов, которыми владеют российские судовладельцы; въезд автомо-
бильного подвижного состава (грузового и легкового) с российскими номерами. 
Кроме того, была ограничена перегрузка контейнеров с российскими грузами на 
железнодорожном транспорте на погранпереходах, судам под флагами стран ЕС за-
претили заходить в российские порты, был введен режим закрытого неба для рос-
сийского воздушного флота и т. д. Страны ЕС, по существу, отказались от импорта 
из балтийских портов как крупных грузовых партий (нефтегрузы, уголь, удобрения, 
древесина и др.), так и грузов, вывозимых мелкими партиями.

Многие эксперты как на Западе, так и в России ожидали, что введение крупно-
масштабных санкций нанесет сильный удар по российской экономике и отбросит 
ее далеко назад. Как показали последовавшие события, удар действительно был 
сильным [12; 13]. Однако скорость адаптации российской экономики к внешнему 
давлению оказалась очень высокой, что позволило значительно смягчить послед-
ствия санкций и довольно быстро начать перестройку экономики.

Например, как показали опросы, проведенные Институтом народнохозяйствен-
ного прогнозирования РАН, уже весной 2022 г. 36 % российских предприятий нача-
ли поиск альтернативных поставщиков санкционной продукции за границей и еще 
70 % — внутри России. Кроме того, 31 % предприятий начали поиски новых рынков 
сбыта; 21 % запустили выпуск новых видов продукции, а 15 % начали перестраи-
вать производство за счет модернизации, ремонтов и т. п. Российские предприятия 
не снижали интенсивность адаптации и в дальнейшем. Более того, частота приме-
нения активных методов адаптации продолжала расти. В частности, весной 2023 г. 
доля предприятий, начавших модернизацию своего производства, увеличилась до 
33 %. В результате весной 2023 г. 32 % российских предприятий пришли к выводу, 
что они в целом не пострадали от санкций (весной 2022 г. таких предприятий было 
только 19 %1) [14].

Активная работа по адаптации к санкциям велась также на уровне федеральных 
министерств и ведомств, региональных администраций, крупных госкомпаний и 
т. д. По подсчетам Минэкономразвития (МЭР) РФ, в 2022 г. в России было запуще-
но 309 мер по антисанкционной поддержке национальной экономики. В частно-
сти, была реструктурирована ссудная задолженность крупного бизнеса на сумму 
5,9 трлн руб., что позволило отечественным компаниям сэкономить на процентных 
платежах 36,6 млрд руб. Также был законодательно разрешен так называемый па-
раллельный импорт продукции (без согласия правообладателей по неформальным 
каналам), поставщики которой официально отказались завозить ее в Россию. Од-
1 В опросах ИНП РАН 2022—2023 гг. участвовало от 132 до 189 предприятий, работавших 
в 49 регионах России и представлявших такие отрасли, как электроэнергетика; черная и 
цветная металлургия; химия; машиностроение; промышленность стройматериалов; лесная, 
деревообрабатывающая и целлюлозно-бумажная промышленность; легкая, пищевая и ме-
дицинская промышленность; сельское хозяйство; строительство; транспорт; связь, ремонт 
автотранспортных средств; здравоохранение; гостиницы, общественное питание.
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новременно Правительство РФ ввело мораторий на внеплановые проверки бизнеса 
по 100 видам федерального, 33 видам регионального и 7 видам муниципального 
контроля. Кроме того, были предприняты многочисленные меры по поддержке от-
дельных секторов российской экономики. Так, например: 

— вплоть до 30.07.2027 г. был обнулен налог на добавленную стоимость (НДС) 
на услуги по проживанию в гостиницах; 

— на 2022—2024 гг. был установлен нулевой налог на прибыль для предприя-
тий IT-сферы (что, по оценкам МЭР РФ, обеспечит отрасли ежегодную экономию 
затрат в 3,7 млрд руб.);

— предприятия АПК в 2022 г. получили свыше 150 млрд руб. льготных креди-
тов по ставке не выше 5 % годовых;

— отечественным авиаперевозчикам в 2022 г. было выделено свыше 122 млрд руб. 
прямой бюджетной поддержки для компенсации потерь, понесенных из-за разрыва 
транспортных связей с западными странами;

— ОАО РЖД получило из Фонда национального благосостояния 250 млрд руб. 
на докапитализацию; основная цель докапитализации — дополнительное бюджет-
ное финансирование деятельности по модернизации железных дорог на Дальнем 
Востоке и закупке подвижного состава у российских поставщиков1. 

Также были предприняты меры по антикризисной поддержке населения (домо-
хозяйств). В их числе можно упомянуть дополнительные выплаты семьям с детьми, 
объем которых в 2022 г. составил примерно 440 млрд руб.; оплату бюджетом обще-
ственных работ (на сумму в 25 млрд руб.), на которые привлекались безработные 
граждане; расширение бюджетного финансирования профессиональной перепод-
готовки и т. п. В свою очередь, поведение российских граждан, которые в целом 
не стали поддаваться потребительской панике, массово изымать вклады из банков, 
устраивать забастовки и т. д., также можно назвать очень ответственным. 

Вследствие активной адаптационной деятельности государства, бизнеса и на-
селения падение ВВП России по итогам 2022 г. составило не 8—12 %, как в начале 
событий ожидали многие ведущие зарубежные и отечественные аналитические ор-
ганизации, а только 2,1 %2.

Влияние западных санкций на развитие российских регионов. Перестройка 
экономических процессов, вызванных геополитическими потрясениями 2022—
2023 гг., весьма сильно повлияла на пространственное развитие России [15; 16]. 
Резкое сокращение экономических связей с объявившими санкции западными (и 
прежде всего европейскими) странами привело к заметной переориентации рос-
сийских внешнеторговых и транспортных потоков [17—19]. В новых условиях 
особую важность для России приобрели транспортные направления, выходящие на 
Дальний Восток, к Баренцеву и Каспийскому морям, а также странам Центральной 
Азии. В настоящее время происходит быстрое развитие этих направлений, которое 
выражается не только в росте товарооборота с лояльно относящимися к России 
странами, но и в наращивании инвестиций в проекты, обеспечивающие расшире-
ние внешнеторговых связей на юге и востоке России (строительство новых и рас-
ширение существующих портов и погранпереходов; увеличение провозной спо-
собности транспортных магистралей; сдвиг некоторых видов производственной 
активности на восток и т. д.).
1 О ходе реализации Правительством антикризисных мер, Министерство экономиче-
ского развития РФ, 27.09.2022, URL: https://www.economy.gov.ru/material/file/bf52beec-
f1a10a82b88953a79edc34e6/daydzhest_mery_podderzhki.pdf (дата обращения: 22.05.2023).
2 О производстве и использовании валового внутреннего продукта (ВВП) в 2022 году, ФСГС 
России, 20.02.2023, URL: https://rosstat.gov.ru/storage/mediabank/22_20-02-2023.html (дата 
обращения: 03.09.2023).
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Вместе с тем вследствие санкций сократились транспортные потоки в направле-
нии европейских стран, проходящие через морские и сухопутные границы России 
на западе страны. Весьма вероятно, что такое положение дел сохранится и в сред-
несрочной перспективе. Возможное смягчение геополитической напряженности в 
более отдаленном будущем, скорее всего, приведет к постепенному восстановле-
нию экономических связей между Россией и Европой, однако уже сейчас ясно, что 
это восстановление произойдет нескоро и повлечет за собой серьезные изменения 
в структуре трансграничных обменов [20].

Такое развитие событий довольно серьезно влияет на положение дел в таких 
примыкающих к Балтике российских регионах, как Санкт-Петербург, Ленинград-
ская, Калининградская, Псковская и Новгородская области, Республика Карелия. 
В первую очередь это выразилось в снижении загрузки большого числа местных 
предприятий транспортного комплекса и обслуживающих его смежных отраслей. 

Кроме того, произошло падение выпуска на российских предприятиях, которые 
зависели от поставок сырья и комплектующих из недружественных стран. Таких 
предприятий было достаточно много и в российских прибалтийских регионах. 
Например, на начало 2023 г. в автомобильном кластере г. Санкт-Петербурга прак-
тически полностью было остановлено производство на двух заводах — Nissan и 
General Motors, а на третьем заводе — Hyundai-KIA — продолжался выпуск только 
отдельных комплектующих для автомобилей этих марок1. Тихвинский вагоностро-
ительный завод из Ленинградской области в 2022 г. останавливался более чем на 
два месяца из-за нехватки кассетных подшипников западного происхождения2. 

Также в числе негативных экономических последствий можно указать полное 
или частичное закрытие ряда совместных производств из-за ухода части иностран-
ных инвесторов. В частности, упомянутые выше кассетные подшипники перестали 
выпускаться именно на российских заводах шведской компании SKF и американ -
ской компании Timken, которые поддержали санкции и покинули российский рынок. 

Сократили выпуск и многие российские предприятия, ранее экспортировавшие 
свою продукцию в европейские страны. Так, экспорт пиломатериалов из России 
по итогам 2022 г. упал примерно на 21—22 %, главным образом из-за того, что в 
результате санкций были заблокированы их поставки в европейские страны3. При 
этом наиболее сильно пострадала лесная промышленность Северо-Запада России, 
которая в наибольшей степени была завязана на экспортные поставки своей про-
дукции в Европу4.

Развитие морского транспорта — история успеха в рамках борьбы с послед-
ствиями антироссийских санкций. Вопреки многим ожиданиям российский мор-
ской транспорт, в том числе обслуживающий международные перевозки, в целом 
избежал кризиса в 2022—2023 гг. Хорошие результаты были показаны как в целом 
по России, так и на Балтике. Несмотря на введение многочисленных пакетов санк-
ций против российских физических и юридических лиц, в 2022 г. российским пор-
1 Кобиц, Е. На автозаводы в Санкт-Петербурге появился неожиданный претендент, Эксперт, 
03.03.2023, URL: https://expert.ru/2023/03/3/na-avtozavody-v-sankt-peterburge-poyavilsya-neo-
zhidanniy-pretendent/ (дата обращения: 16.10.2023).
2 Вагоностроительный завод возвращается на рельсы, Коммерсантъ, 02.08.2022, URL: 
https://www.kommersant.ru/doc/5491481 (дата обращения: 16.10.2023).
3 Экспорт российских пиломатериалов в 2022 году сократился на 20,8 %, Интерфакс, 
26.01.2023, URL: https://www.interfax.ru/business/883363 (дата обращения: 16.10.2023) ; Экс-
порт леса в 2023 году: от прогнозов к реальности, Тимбер эксперт, URL: https://timber-expert.
ru/eksport-pilomaterialov-2023-prognozy-i-realnost (дата обращения: 16.10.2023).
4 Итоги работы российского ЛПК в 2022 г., WhatWood, 15.02.2023, URL: https://whatwood.ru/
whatwood-itogi-rabotyi-rossiyskogo-lpk-v-2022-g/ (дата обращения: 05.09.2023).
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там удалось не только сохранить уровень грузовой работы, достигнутый в допан-
демийном 2019 г., но и превысить его. Отечественным транспортным компаниям 
удалось переломить ситуацию всего за три-четыре месяца: к июлю-августу 2022 г. 
объемы перевалки грузов «вышли из минуса», а затем грузопотоки из России в дру-
гие страны мира и обратно продолжили расти.

По итогам 2022 г. суммарный грузооборот российских морских портов увели-
чился на 0,7 % по сравнению с 2021 г. и составил 841,5 млн т, в том числе по сухим 
грузам — 404,7 млн тонн (– 2,0 %), по наливным грузам — 436,8 млн т (+ 3,4 %). На 
экспорт было отгружено 667,5 млн т (+ 1,0 %); импортных грузов было ввезено на 
36,3 млн т (– 10,2 %); транзит составил 60,7 млн т (– 5,9 %); каботаж — 77,0 млн т 
(+ 10,7 %).

Что касается наиболее пострадавшего от санкций Балтийского бассейна, то 
результаты 2022 г. были таковы: суммарный грузооборот — 245,5 млн т (– 2,9 %), 
в том числе сухие грузы — 96,9 млн т (– 18,1 %); наливные грузы — 148,6 млн т 
(+ 10,4 %). Грузооборот отдельных портов составил: Усть-Луга — 124,1 млн т 
(+ 13,5 %); Приморск — 57,1 млн т (+ 7,8 %); Большой порт Санкт-Петербург — 
38,8 млн т (– 37,5 %); Высоцк — 16,0 млн т (– 5,2 %). Надо отметить, что падение 
грузовой работы в Санкт-Петербурге связано с резким снижением обработки кон-
тейнерных грузов, на которой городской порт всегда специализировался. В 2022 г. 
Россию перестали обслуживать ведущие контейнерные компании мира, а пере-
стройка этой сферы за счет внутренних ресурсов требует довольно много времени. 

В 2023 г. позитивная динамика развития российского морского транспорта про-
должилась. В целом по России рост морских перевозок по сравнению с 2022 г. уско-
рился, а балтийское направление перешло от уменьшения объемов транспортной 
работы к восстановительному росту. За январь—июль 2023 г. грузооборот морских 
портов России увеличился на 9,3 % по сравнению соответствующим периодом 
2022 г. и составил 526,8 млн т, в том числе сухие грузы — 263,9 млн т (+ 16,8 %), 
наливные — 262,9 млн т (+ 2,6 %), в том числе нефть — 161,5 млн т (+ 6,4 %), не-
фтепродукты — 75,5 млн т (– 5,7 %), сжиженные газы — 20,2 млн т (– 4,4 %), пи-
щевые — 3,4 млн т (+ 38,6 %). На экспорт перегружено 413,0 млн т (+ 7,8 %), на им-
порт — 22,8 млн т (+ 11,1 %), транзит — 38,9 млн т (+ 7,1 %), каботаж — 52,1 млн т 
(+ 24,3 %). 

На Балтике результаты первых 7 месяцев 2023 г. были таковы: грузооборот — 
149,0 млн т (+ 3,8 %), из них сухие грузы — 66,2 млн т (+ 17,5 %), наливные — 
82,8 млн т (– 5,1 %). Грузооборот отдельных портов выглядел следующим образом: 
Усть-Луга — 70,2 млн т (+ 1,6 %), Приморск — 38,6 млн т (+ 9,5 %), Большой порт 
Санкт-Петербург — 26,4 млн т (+ 9,3 %), Высоцк — 7,8 млн т (– 16,3 %).

Эти показатели свидетельствуют о том, что российские маркетологи, логисты, 
портовики, железнодорожники, судовладельцы и другие участники рынка, исполь-
зующие морской транспорт, смогли найти эффективный асимметричный ответ на 
санкции и почти полностью компенсировали понесенные потери. В этих целях ис-
пользовались самые разные методы, позволяющие противостоять политически мо-
тивированным санкционным ограничениям. 

Например, по сообщениям зарубежных деловых СМИ, в начале 2023 г. тене-
вой танкерный флот, обслуживающий российский экспорт нефти и нефтепродуктов 
в обход санкций, составлял свыше 600 судов1. Причем этот флот сформировался 
именно в течение 2022 г. Одновременно ускоряется строительство судов, в част-
ности газовозов, в самой России. Увеличение числа таких судов также поможет 
обходить санкции в процессе перевозки углеводородов.
1 Теневой флот ширится, Коммерсантъ, 20.02.2023, URL: https://www.kommersant.ru/
doc/5840103 (дата обращения: 05.09.2023).
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Деятельность российских балтийских портов по преодолению последствий 
санкционного кризиса. В 2022 г. порты российской Балтики из-за своей ориента-
ции на европейское направление пострадали от санкций больше, чем порты других 
морей. Однако и сами эти порты, и грузоперевозчики очень оперативно и гибко 
отреагировали на ситуацию. 

Во-первых, балтийские транспортники постарались максимально быстро по-
менять направления поставок для традиционных грузов. В результате российские 
транспортные мощности, ориентированные на балтийское направление, очень бы-
стро стали использовать не только для связей с Европой, но и для интенсивной пе-
ревозки грузов в другие страны. Как следствие, в балтийских портах стали обраба-
тывать гораздо больше грузов, следующих в страны Африки, Латинской Америки 
и Азии. 

В частности, экспорт газойля и дизтоплива из России в Северную Африку в 
I квартале 2023 г. (2,3 млн т) увеличился в 7,2 раза по сравнению с I кварталом 2022 г. 
(0,32 млн т). При этом две трети этого экспорта идет именно через балтийские пор-
ты1. Кроме того, быстро растут поставки российских нефтепродуктов в Латинскую 
Америку: только за январь-апрель 2023 г. в этом направлении их было вывезено 
1,5 млн т, тогда как за полный 2022 г. объем поставок составил всего 0,21 млн т. 
Причем и в этом случае, как сообщают деловые СМИ, существенная доля поставок 
нефтепродуктов идет через порты Финского залива, прежде всего из Приморска2. 

По итогам 2022 г. было также отмечено увеличение экспорта российских пило-
материалов в направлении Северной Африки, Ближнего и Среднего Востока (Иран, 
ОАЭ, Ирак, Иордания, Израиль, Тунис и др.). По сравнению с 2021 г. прирост 
экспорта пиломатериалов в этот макрорегион составил 18 %, а общий объем поста-
вок достиг 1,2 млн т3. И в этом случае основными бенефициарами стали главные 
порты по вывозу российского леса — Усть-Луга и Санкт-Петербург.

Переориентация транспортных потоков, проходящих через российскую Бал-
тику, будет, по всей видимости, продолжаться и дальше. Так, например, компания 
«Фосагро» планирует удвоить экспорт своих удобрений в Африку, используя бли-
зость своего нового завода в Волхове к российским портам Финского залива4.

Помимо этого через порты Российской Балтики стало вывозиться намного 
больше продукции из Белоруссии и других постсоветских стран. В частности, за 
первое полугодие 2023 г. вывоз белорусских экспортных грузов через российские 
порты увеличился в четыре раза по сравнению с первым полугодием 2022 г. — с 
1,5 млн т до 6 млн т5. При этом практически весь прирост транзита из Белоруссии 
пришелся на порты Санкт-Петербурга и Ленинградской области. Еще один пример 
1 Россия — лидер по поставкам топлива в Африку, Argus, 21.04.2023, URL: https://www.
argusmedia.com/ru/white-papers/2023-russia-the-leading-fuel-supplier-to-africa (дата обраще-
ния: 05.09.2023).
2 На какие рынки уходят российские нефтеродукты? Нефть и капитал, 19.05.2023, URL: 
https://oilcapital.ru/news/2023-05-19/na-kakie-rynki-uhodyat-rossiyskie-nefteprodukty-2932569 
(дата обращения: 05.09.2023).
3 Задера, С. 2023, Экспорт пиломатериалов в Африку и на Ближний Восток вырос почти 
на 18 %. Как санкции повлияли на изменение рынка, Российская газета, 23.01.2023, URL: 
https://rg.ru/2023/01/23/svoi-v-dosku.html (дата обращения: 05.09.2023).
4 Синцова, Н. 2023, «Фосагро» планирует удвоить поставки удобрений в Африку к 2025 году, 
Ведомости, 27.07.2023, URL: https://www.vedomosti.ru/business/articles/2023/07/27/987128-
fosa gro-planiruet-udvoit-postavki-udobrenii-v-afriku (дата обращения: 05.09.2023).
5 В Белоруссии рассказали об объемах экспорта, переваленного через порты России, 
18.07.2023, EuroAsia Daily, URL: https://eadaily.com/ru/news/2023/07/18/v-belorussii-rasskaza-
li-ob-obemah-eksporta-perevalennogo-cherez-porty-rossii (дата обращения: 10.07.2023).
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такого рода — перевозки казахстанского угля, вывоз которого через порты россий-
ской Балтики в августе-ноябре 2022 г. вырос на 27 % (до 3,7 млн т) по сравнению 
августом-ноябрем 2021 г.1. 

Во-вторых, грузоперевозчики стали менять номенклатуру грузов, вывозимых из 
российских балтийских портов, что позволяет заново загрузить высвободившиеся 
мощности. В частности, появились сообщения об увеличении объемов зернового 
экспорта, следующего через балтийские порты. Так, в 2023 г. под вывоз зерновых 
в объеме 4 млн т в год был переоборудован один из терминалов порта Высоцкий 
в Финском заливе. В свою очередь, ГК «Содружество» запланировало строитель-
ство зернового терминала в порту Усть-Луга с заявленной мощностью по перевалке 
10 млн т год2. А так как преобладающая часть российского экспортного зерна идет 
в страны Ближнего Востока и Африки, европейские санкции в целом неспособны 
нанести существенный вред российским аграриям и транспортникам, которые за-
нимаются его поставками. 

Кроме того, следует отметить значительный рост каботажных перевозок в на-
правлении Калининградской области. В частности, в 2023 г. каботажные перевозки 
контейнеров на Балтике выросли в 35 раз3. Это позволило не только преодолеть 
барьеры, введенные недружественными странами для сухопутных перевозок, но 
и поддержать Калининградский порт, грузооборот которого по итогам 2023 г. на 
6—7 % должен превысить результаты 2022 г.4.

Таким образом, реакция российских портов на Балтике, а также сотрудничаю-
щих с ними транспортных и производственных компаний оказалась не только бы-
строй, но и в целом весьма эффективной. Следует, однако, отметить, что описанные 
успехи в решении текущих проблем сами по себе не гарантируют устранения ри-
сков и угроз более долгосрочного характера.

Риски, создающие угрозы для долгосрочного развития грузоперевозок через 
порты Российской Балтики. Политическая подоплека принятых против России 
санкций делает дальнейшее развитие событий слабо предсказуемым. По мнению 
многих зарубежных и российских аналитиков, чисто экономический потенциал за-
падных санкций близок к исчерпанию5. Однако, как показали недавние события, в 
попытках нанести ущерб России недружественные страны готовы прибегать к пря-
мому военному давлению и даже к террористическим актам по отношению к внеш-
неторговой инфраструктуре. Именно на Балтике 26 сентября 2022 г. в результате 
диверсии были взорваны подводные трубопроводы «Северный поток» и «Север-
1 Потаева, К., Синцова, Н., 2022, Транзит казахстанского угля в порты Северо-Запада 
России вырос на 27 %, Ведомости, 08.12.2022, URL: https://www.vedomosti.ru/business/
articles/2022/12/08/954248-tranzit-kazahstanskogo-uglya-v-porti-severo-zapada-rossii-viros 
(дата обращения: 10.07.2023).
2 Белая, А., 2023, Неспокойно Черное море: что будет с экспортом российского зерна, Форбс, 
14.08.2023, URL: https://www.forbes.ru/prodovolstvennaya-bezopasnost/494279-nespokojno-cer-
noe-more-cto-budet-s-eksportom-rossijskogo-zerna (дата обращения: 10.07.2023).
3 Балтика постепенно оживляет контейнерооборот, Коммерсантъ, 16.08.2023, URL: https://
www.kommersant.ru/doc/6161356 (дата обращения: 10.07.2023).
4 Калининградский порт ожидает роста товарооборота в 7 % по итогам 2023 г., ТАСС, 
19.09.2023, URL: https://tass.ru/ekonomika/18788217 (дата обращения: 16.10.2023).
5 Смирнова, С. 2023, Дел не в оборот: внешняя торговля вернулась к уровню прошлого 
февраля, Известия, 01.02.2023, URL: https://iz.ru/1463404/sofia-smirnova/del-ne-v-oborot-
vneshniaia-torgovlia-vernulas-k-urovniu-proshlogo-fevralia (дата обращения: 10.07.2023) ; Са-
венкова, Д. 2023, Игорь Сечин предложил пути решения проблем российского нефтегаза, 
Ведомости, 17.06.2023, URL: https://www.vedomosti.ru/business/articles/2023/06/17/981015-se
chin-predlozhil-puti-resheniya-problem-rossiiskogo-neftegaza (дата обращения: 16.08.2023).

file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 
file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 
file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 
file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 
file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 
file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 
file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 
file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 
file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 
file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 
file:///E:/Denisenko/%d0%91%d0%b0%d0%bb%d1%82%d1%80%d0%b5%d0%b3%d0%b8%d0%be%d0%bd_4_2023/ 


ЭКОНОМИКА РОССИЙСКОЙ БАЛТИКИ: АДАПТАЦИЯ И МОДЕРНИЗАЦИЯ72

ный поток-2», предназначенные для транспортировки российского газа в Европу. 
Официальные расследования теракта, осуществляемые Данией, Швецией и Герма-
нией, ведутся крайне медленно и непрозрачно, что, по сути, не оставляет сомнений 
в том, что за взрывом стоит коалиция недружественных России государств, готовых 
к крайне опасным действиям военно-политического характера.

География Балтийского моря такова, что для выхода в Атлантику судам прихо-
дится пересекать достаточно узкие Датские проливы, которые без труда контро-
лируются военными кораблями недружественных России стран. В этой связи не 
исключено, что в случае неуспеха текущих экономических санкций грузовые суда, 
направляющиеся из российских портов на внешние рынки и обратно, будут под-
вергаться «незапланированным» досмотрам и прочим задержкам вплоть до полной 
блокады движения с помощью военных кораблей НАТО. 

Разумеется, у России имеются рычаги для встречного военно-политического 
давления на недружественные страны в случае их попыток затруднить переме-
щение внешнеторговых грузов через Балтику. Однако, во-первых, открытое воен-
но-политическое противостояние может само по себе заблокировать деятельность 
почти любого морского транспорта на Балтике. Во-вторых, как показал взрыв «Се-
верных потоков», недружественные страны могут успешно перекладывать вину за 
враждебные действия на «неизвестных террористов» и не давать явных поводов 
для ответных военно-политических действий.

При планировании дальнейшего развития балтийских портов с указанными ри-
сками, несомненно, надо считаться [21—23]. В этом смысле ситуация на Балтике 
для российских моряков и портовиков хуже, чем, например, в акваториях Японско-
го, Баренцева и Каспийского морей, где организовывать «мягкую» блокаду движе-
ния торговых судов со стороны недружественных стран будет либо крайне трудно, 
либо невозможно.

Впрочем, военно-политические риски — это не единственная угроза для рос-
сийского морского транспорта и портового хозяйства на Балтике. Отрасль всегда 
может пострадать и от вполне традиционных проблем. Динамика работы морского 
транспорта прямо зависит от общей экономической ситуации. Возможные эконо-
мические кризисы, особенно масштабные, в мировой и/или российской экономике 
также могут серьезно подорвать динамику грузоперевозок и работы портов. 

Перспективы развития портов Российской Балтики в новых условиях. Оце-
нивая возможности для развития морского транспорта и портового хозяйства на Бал-
тийском море, следует учитывать как положительные, так и отрицательные факторы.

К конкурентным преимуществам балтийских портов России можно отнести 
высокий уровень развития прибрежной инфраструктуры и большой удельный вес 
современных основных фондов. Кроме того, побережье Финского залива надежно 
связано многочисленными транспортными магистралями с ключевыми регионами 
производства основной российской экспортной продукции — нефти, нефтепродук-
тов, лесоматериалов, металлов, химических продуктов и т. д., а также с регионами, 
потребляющими значительную часть импортного сырья, комплектующих, машин 
и оборудования. Также к преимуществам можно отнести то обстоятельство, что 
через Балтику проходят кратчайшие торговые пути из России в Западную Европу, 
Центральную и Латинскую Америку, Западную и Южную Африку.

К важным факторам будущего развития следует отнести подтвержденные в 
2022—2023 гг. высокие адаптивные способности российского транспортного ком-
плекса по отношению к различным кризисным явлениям и его умение быстро нахо-
дить новые направления торговых связей. Помимо этого российские власти и далее 
планируют оказывать широкую финансовую и институциональную поддержку как 
всему национальному транспортному комплексу, так и его балтийским подразделе-
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ниям. Как отмечалось выше, многие отечественные крупные компании также на-
мерены развивать свою деятельность на балтийском направлении, прежде всего с 
целью расширения экспортных поставок. 

К относительным слабостям транспортного комплекса на Балтике можно отне-
сти скученность портов на небольшом участке побережья Финского залива и воз-
можность возникновения транспортных «пробок» на судоходных путях, особенно 
во время зимнего замерзания прибрежных вод. Кроме того, анклавное положение 
Калининградской области, окруженной недружественными странами, в современ-
ных условиях значительно затрудняет полноценную интеграцию ее транспортного 
комплекса с остальной частью российской экономики.

Описанные выше риски военно-политического характера также могут затруд-
нить развитие российских портов и морского транспорта на Балтике. Впрочем, 
представляется, что пока вероятность попыток создать постоянно действующие 
препятствия для движения российских торговых судов по Балтике не очень велика, 
так как это приведет к резкому обострению общей ситуации, которое серьезно уда-
рит и по морским транспортным потокам инициаторов подобной агрессии. 

Кроме того, как показывает исторический опыт, режим соблюдения экономи-
ческих санкций с течением времени практически всегда ослабевает. Бизнес, в том 
числе в странах-инициаторах санкций, неся очевидные потери, гораздо мень ше 
заинтересован в их соблюдении, чем политические власти. В результате биз нес-
структуры втянутых в политическое противостояние стран постепенно находят все 
новые пути обхода санкций, расширяя взаимовыгодные торгово-экономические 
связи [24—26]. Поэтому нет особых сомнений в том, что в случае антироссийских 
санкций будет наблюдаться аналогичное развитие событий. 

Таким образом, анализ ситуации показывает, что на данном этапе перспективы 
развития российского морского транспорта и портового хозяйства можно оценивать 
как весьма позитивные. Представляется, что положительные факторы развития в 
целом перевешивают существующие проблемы, риски и угрозы.

По всей видимости, Министерство транспорта России также считает, что по-
ложительные факторы развития преобладают над отрицательными. Как следствие, 
10 августа 2023 г. Минтранс РФ опубликовал утвержденный паспорт федерального 
проекта «Развитие железнодорожных подходов к морским портам Северо-Запад-
ного бассейна». В соответствии с этим документом к концу 2024 г. провозная спо-
собность железнодорожных подходов к портам Северо-Западного бассейна должна 
увеличиться до 145,6 млн т, а к концу 2030 г. — до 220 млн т1. Реализация этих 
планов, безусловно, самым положительным образом скажется и на развитии портов 
российской Балтики. 

Основные выводы

1. Антироссийские санкции и частичный разрыв торгово-экономических отно-
шений с европейскими странами нанесли немалый ущерб российским регионам. 
При этом целый ряд отраслей из регионов, примыкающих к бассейну Балтийского 
моря, пострадал сильнее других, так как их хозяйственная деятельность во многом 
была ориентирована именно на сотрудничество с европейскими партнерами.

2. Российская экономика в лице бизнеса, структур федеральной и региональной 
власти и домохозяйств сумела быстро и гибко отреагировать на режим санкций, не 
1 Развитие железнодорожных подходов к морским портам Северо-Западного бассейна, На-
циональные проекты РФ, URL: https://xn--80aapampemcchfmo7a3c9ehj.xn--p1ai/projects/
modernizatsiya-transportnoy-infrastruktury/razvitie-zheleznodorozhnykh-podkhodov-k-morskim-
portam-severo-zapadnogo-basseyna (дата обращения: 16.10.2023).
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допустив серьезного кризиса в стране в 2022 г. и запустив восстановительный рост 
в 2023 г. Одним из важных элементов адаптации к санкциям стал разворот россий-
ской политики пространственного развития на юг и восток. При этом деятельность 
российского морского транспорта и портового хозяйства стала «историей успеха» в 
рамках антисанкционной политики.

3. Порты Российской Балтики пострадали от санкций больше портов других 
бассейнов, потому что были ориентированы на торговое сотрудничество с европей-
скими странами, которые в 2022 г. разорвали существенную часть экономических 
связей с Россией. Однако активные действия по поиску новых торговых партнеров 
и новых грузов позволили этим портам переориентировать свою деятельность на 
новые направления и значительно смягчить удар санкционного кризиса. 

4. Несмотря на существующие проблемы, риски и угрозы, в том числе воен-
но-политического характера, российский морской транспорт и порты на Балтике 
имеют в целом хорошие перспективы для дальнейшего развития, в том числе за 
счет глубокой модернизации портового хозяйства, проведенной в последние годы. 
Развитие морских перевозок, в свою очередь, обеспечит значимый импульс для эко-
номической динамики в регионах Северо-Запада России.
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Despite the sweeping economic sanctions imposed by Western countries, Russia has managed 
to avoid a significant recession, experiencing recovery growth. The situation in the regions 
earlier involved in cooperation with Europe was more complicated. Yet, these territories have 
also succeeded in reviving their economies and returning to growth. A number of growth areas 
have emerged in the Russian regions, which continue to develop under sanctions. A prime ex-
ample of this is Russian seaports. This article examines the factors that enabled Russian busi-
nesses, including those operating in Baltic Sea ports, to adapt to the sanctions and continue 
operations. To do so, a comprehensive analysis was conducted, with a focus on macroeconom-
ic, sectoral, regional, and corporate statistics. In addition, scholarly articles and information 
from business media were examined, and a survey was conducted among Russian enterprises 
operating across various industries and regions of the country. This study traces the history 
of economic relations between Russia and Europe over the past twenty-five years, examining 
the impact of Western sanctions on Russia’s spatial development, the response of Russian 
maritime transport to these sanctions, and the adaptation measures taken. It also evaluates 
the performance of Russian Baltic ports between 2022 and 2023, assessing the long-term risks 
and threats to their development and exploring the potential for maritime transport growth in 
the Baltic region under the current circumstances.
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