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Объектом научного исследования стал морской транспорт как си-
стемообразующий вид Балтийского трансграничного транспортного 
региона, выделяемого в границах Балтийского региона. Обосновывается 
роль морского транспорта как ключевого элемента транснационального 
транспортного региона, обеспечивающего активизацию существующих 
и развитие новых форм международной кооперации на Балтике.  

 
The object of research presented in the article is maritime transport as a 

system building type of the Baltic transborder transport region identified 
within the Baltic region. The author describes maritime transport as a key el-
ement of the transnational transport region ensuring the activation and de-
velopment of new forms of international cooperation in the Baltic area. 
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В последние годы в официальных документах и заявлениях руководи-

телей различных организаций и институтов Европейского союза все чаще 
страны, расположенные на побережье Балтийского моря, принято рас-
сматривать не как совокупность восьми государств — членов Европейско-
го союза и Российской Федерации, а как единый макрорегион, развитие 
которого должно строиться на принципах взаимовыгодной международ-
ной региональной кооперации, с учетом интересов всех партнеров. 

Согласно Стратегии Европейского союза для региона Балтийского 
моря, принятой Европейской комиссией в июне и утвержденной в ок-
тябре 2009 г. [1], такой взгляд на данный макрорегион обусловлен тем, 
что «регион Балтийского моря — крайне разнообразен в смысле эко-
номики, окружающей среды и культуры, однако страны во многих 
случаях используют общие (совместные) ресурсы и являются в значи-
тельной мере взаимозависимыми. Это означает, что действия, пред-
принятые в одной стране региона, могут очень быстро сказаться на 
развитии других территорий или всего региона в целом. Учитывая эти 
обстоятельства, регион Балтийского моря может рассматриваться как 
модельный регион для развития региональной кооперации, где могут 
быть апробированы новые идеи и подходы, которые со временем могут 
стать образцами лучшей европейской практики» [2]. 
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Говоря о Балтийском регионе как едином макрорегионе, необходи-
мо понимать, что его границы не соответствуют границам стран Бал-
тийского региона. Транснациональный Балтийский макрорегион охва-
тывает государства или части государств Балтийского моря, развитие 
которых основано на использовании общих ресурсов Балтики. В зару-
бежной и российской литературе нет единого мнения о границах Бал-
тийского региона, что говорит о все еще продолжающемся процессе 
формирования теории международной регионализации на Балтике1. 

Но несмотря на продолжающиеся научные дискуссии о границах и 
составе транснационального Балтийского региона, само его существо-
вание — факт общепризнанный, что еще раз косвенно подтверждается 
употреблением данного термина в официальных документах различ-
ных институтов и органов Европейского союза. Под транснациональ-
ным Балтийским макрорегионом принято подразумевать комплексный 
международный регион, включающий всю совокупность видов эконо-
мической деятельности. Между тем — по аналогии с национальными 
регионами — при изучении территориальной организации различных 
видов международной экономической деятельности имеет смысл выде-
лять и отраслевые экономические регионы. В данном случае речь идет 
о выделении Балтийского транснационального транспортного региона, 
представляющего собой взаимосвязанную совокупность транспортных 
систем соседних государств и частей государств. Балтийский трансна-
циональный транспортный регион быстро развивается, что связано с 
ключевой ролью транспортной системы как одной из фундаменталь-
ных основ для развития других отраслевых международных регионов. 

Транспортный регион вокруг Балтийского моря формируется уже 
давно — со времен викингов, создававших свои укрепленные торговые 
фактории вдоль всего балтийского побережья [6]. Большую роль в раз-
витии связей сыграл Ганзейский союз. Члены союза и ганзейские кон-
торы обеспечивали торговлю со всеми прилегающими к Балтийскому 
морю, а также с более удаленными территориями [7]. Определенное 
транспортное единство региона сохранялось и позднее, но ему проти-
водействовала борьба держав за гегемонию. 

К концу 1980-х гг. на Балтике сложились две международные 
транспортные системы, относившиеся к странам двух блоков — социа-
листического и капиталистического. Между ними, конечно, существо-
вали определенные транспортные потоки, но преимущественно грузо-
вые, пассажирское сообщение практически отсутствовало. Глобализа-
ционные процессы активно развивались на западе и мало затрагивали 
восток Балтийского макрорегиона. 

Ситуация кардинально изменилась с распадом социалистического ла-
геря, СССР и объединением Германии. Глобализация и сопутствующая ей 
международная регионализация охватили обе части Балтийского макро-
региона. Намного более активными стали взаимные внешне-
экономические связи стран, прилегающих к Балтийскому морю. Правда, в 
                                                           
1 Более подробно о различных точках зрения на границы и состав Балтийского 
региона можно ознакомиться в трудах [3—5]. 



 Д. А. Мельник  

 

 

142 142

восточной части макрорегиона действовали и противоположные, дезинте-
грационные процессы, обусловленные стремлением Польши и стран Бал-
тии дистанцироваться от Российской Федерации с целью скорейшей ин-
теграции в Европейский союз, так что многие внешнеэкономические связи 
и обслуживающее их транспортное сообщение стали менее выгодными 
для этих государств. Россия предпринимала ответные меры, направляя 
транспортные потоки по политическим основаниям (например, дискри-
минация русскоговорящего меньшинства в Латвии и Эстонии) в обход со-
ответствующих стран. В 2000-е гг. отношения между РФ и прибалтийски-
ми странами и Польшей стали улучшаться, и транспортные связи между 
Россией, с одной стороны, и названными странами — с другой, постепен-
но становятся более интенсивными. 

В формировании Балтийского транснационального транспортного 
региона решающую роль играет морской транспорт. Как грузовые, так 
и пассажирские международные перевозки между портами Балтийско-
го бассейна (включая Датские проливы) очень интенсивны [8]. Морской 
транспорт обеспечивает не столько местные, сколько международные 
грузо- и пассажиропотоки. При этом значительная, а по ряду грузов 
наибольшая, часть грузопотоков из портов Балтийского бассейна 
направлена за его пределы (через Датские проливы и Кильский канал), 
а мощные пассажиропотоки «Север — Юг» и, в меньшей степени, «Во-
сток — Запад» замыкаются преимущественно в пределах Балтики. 

На побережье Балтийского моря расположено свыше 200 морских 
портов, из которых 186 имеют грузооборот более 50 тыс. тонн в год. 
Они относятся к портам бассейна Балтийского моря. Кроме того, по 
нашему мнению, в более широкий по охвату территории Балтийский 
трансграничный макрорегион входят 7 датских портов Северного моря 
и порты Норвегии [9]. Они соединены с остальной частью транспорт-
ного региона не столько морским, сколько сухопутным и воздушным 
транспортным сообщением. Следуя программе VASAB, полагаем, что в 
состав этого трансграничного макрорегиона можно включить также 
Гамбург, третий по величине после Роттердама и Антверпена порт Ев-
ропы. Он, хотя и расположен на Северном море, но поблизости от Бал-
тийского моря, с которым тесно связан различными видами сообще-
ния, в том числе морскими грузопотоками. 

Гамбург — основной центр перевалки контейнерных грузопотоков, 
идущих транзитом из Азии и Китая в направлении портов Балтийского 
моря. Всего в этом направлении в 2010 г. было перевезено 1,6 млн  
20-футовых контейнеров (TEUs), причем прирост перевозок за год со-
ставил 9,8 %. Из Гамбурга в порты Балтийского моря производится в 
среднем 154 фидерных отправки еженедельно [10; 11]. 

Лидером по числу портов в Балтийском бассейне является Швеция 
(60 портов). Чуть меньше их у Дании — 49 (всего же у этой страны 
59 морских портов, расположенных на побережьях Балтийского и Се-
верного морей). Распределение числа портов среди стран Балтийского 
региона отражает рисунок 1. 

Размещение портов Балтийского бассейна показано на рисунке 2. 
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Дания - 49

Финляндия - 34
Швеция - 60

Литва - 2

Россия - 6 Латвия - 6
Эстония - 6

Польша - 7

Германия - 16

7

 
 

Рис. 1. Распределение числа портов среди стран Балтийского региона 
 

Составлено автором на основе данных [12]. 
 

 
 

Рис. 2. Размещение портов Балтийского бассейна 
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На долю 20 крупнейших морских портов Балтийского моря прихо-
дится около 62 % от общего грузооборота, что говорит о высокой кон-
центрации мощностей в крупных портах и большой значимости пер-
вой двадцатки при переработке грузов и осуществлении экспортно-
импортных операций [13]. 

Международные перевозки составляют подавляющую часть (87—
100 %) морских перевозок в Балтийском бассейне во всех странах реги-
она, за исключением Дании, где в связи с изрезанностью береговой ли-
нии и наличием многочисленных островов на них приходится 69,5 % 
всех перевозок; 87—90 % составляют международные перевозки в Шве-
ции и Дании с их протяженной береговой линией. В Литве и Латвии 
все 100 % морских перевозок являются международными. Почти все 
(99,4 %) российские морские перевозки — также международные. Ис-
ключение составляют только перевозки между портами Ленинградской 
и Калининградской областей, где действует паромная линия Калинин-
град — Усть-Луга. 

Помимо обработки и транспортировки грузов, еще одной немало-
важной функцией морского транспорта Балтийского региона стала пе-
ревозка пассажиров в масштабах региона. Усилиями 52 морских пор-
тов, оказывающих услуги по перевозке пассажиров, в 2006 г. было пере-
везено 88,7 млн человек. При этом существует два способа пассажир-
ских перевозок: 

— круизные суда: главное назначение подобных маршрутов — тури-
стическое обслуживание; как правило, рейсы осуществляются на нере-
гулярной основе; 

— паромные суда: главное назначение — перевозка пассажиров меж-
ду близкорасположенными портами как внутри страны, так и между 
странами; рейсы осуществляются на регулярной основе. 

Паромные перевозки пассажиров развиты не на всей территории, 
прилегающей к Балтийскому морю, на что указывает тот факт, что толь-
ко 52 порта из 180 участвуют в организации подобных перевозок. При 
этом на долю первой пятерки пассажирских портов приходится более 
50 % от общего пассажирооборота, а на первую двадцатку — 95,5 %. 

Среди 20 крупнейших европейских портов по объему перевозок 
пассажиров — 6 портов Балтийского бассейна. При этом 8—11-е места 
занимают датский Хельсингёр (Ельсинор), шведские Хельсингборг и 
Стокгольм, финский Хельсинки. На 14—16-м местах — эстонский Тал-
лин, немецкий Путтгарден, шведский Рёдбю. Каждым их этих портов в 
2009 г. перевезено от 6 до 9 млн пассажиров [13]. Основные пассажиро-
потоки идут из портов Швеции и Финляндии на юг, в порты Дании, 
Германии, Эстонии, в меньшей мере — других стран южного и восточ-
ного побережья Балтийского моря. 

Наиболее мощные потоки пассажиров (рис. 3), как и паромные ли-
нии по перевозке железнодорожных вагонов, грузовиков и трейлеров, 
легковых автомобилей, соединяют, прежде всего, северное и южное по-
бережье Датских проливов: Швецию и Норвегию, с одной стороны, Да-
нию, Германию и западную Польшу — с другой. Самый большой поток 
пассажиров — более 10 млн человек в год — связывает шведский Хель-
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сингборг и датский Хельсингёр (Ельсинор). Почти 7 млн человек еже-
годно перевозится паромом между немецким портом Путгартен/Фе-
марн и датским Рёдбю. 

 

 
 

Рис. 3. Объемы и основные направления перевозок пассажиров  
международного морского сообщения между портами  

Балтийского транснационального транспортного региона 
 
Другая часть Балтийского моря с весьма интенсивным морским 

пассажирским сообщением между странами — это треугольник Шве-
ция — Финляндия — Эстония. Наиболее напряженные линии — Хель-
синки — Таллин (около 6 млн пассажиров в год); Стокгольм, Капель-
скиер (порт к северу от Стокгольма) — Мариенхамна на Аландских 
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островах — Турку, Наантали, а также Стокгольм — Хельсинки и Сток-
гольм — Таллин. В этом же районе проходят круизные линии из Санкт-
Петербурга в Хельсинки и Стокгольм с объемом перевозок свыше 
300 тыс. человек в год. Ряд пассажирских и грузопассажирских паромов 
соединяет Швецию с Польшей, Литвой и Латвией. Через всё Балтий-
ское море проходит маршрут Любек — Турку. 

Таким образом, как грузовые, так и пассажирские международные 
перевозки между портами Балтийского бассейна (включая Датские 
проливы) очень интенсивны. Многочисленные регулярные линии свя-
зывают порты разных стран между собой, формируя ядро Балтийского 
транснационального транспортного макрорегиона. 

Балтийское море выступает системообразующим элементом Бал-
тийского транснационального макрорегиона; эта его роль формирова-
лась во многом через понимание необходимости экологической защи-
ты данного водного объекта; с учетом экологических проблем происхо-
дило развитие сетевого взаимодействия между странами, расположен-
ными на балтийском побережье. Необходимость, с одной стороны, 
коллективной защиты Балтийского моря, а с другой — желание макси-
мально использовать все возможности, которое оно предоставляет, ста-
ли основной движущей силой, заставляющей страны и регионы раз-
личной культурно-исторической формации, с разным уровнем эконо-
мического развития активнее включаться в международную коопера-
цию на Балтике. Морской транспорт — центральное связующее звено  
Балтийского трансграничного транспортного региона, и получаемый  в 
этом секторе опыт сетевого взаимодействия используется в дальнейшем 
при разработке транснациональных программ и проектов развития 
других видов транспорта, представленных в Балтийском регионе. 
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К ВОПРОСУ ОБ ИНДИКАТОРАХ  
УСТОЙЧИВОГО РАЗВИТИЯ ТЕРРИТОРИИ 

 
Представлен краткий обзор предлагаемых к использованию на раз-

ных территориальных уровнях индикаторов устойчивого развития; 
показаны перспективы процесса получения интегрального индикатора 
устойчивого развития. 

 
This article offers an overview of indicators proposed for the use at differ-

ent territorial levels, including sustainable development indicators. The au-
thor emphasizes the prospects of the process of obtaining an integral sustaina-
ble development indicator. 

 
Ключевые слова: устойчивое развитие, индикаторы, окружающая среда, 

территория. 
 
Key words: sustainable development, indicators, environment, territory. 
 
Существуют разные подходы к определению показателей устойчи-

вого развития, которые могут стать основой моделирования современ-
ных процессов эволюции цивилизации. Так, для оценки развития ми-
рового сообщества и отдельных стран ООН рекомендует использовать 
54 показателя, разработанных Комиссией ООН по устойчивому разви-
тию. Эти показатели объединены в классы: социальные, экологические, 

© Массеров Д. А., 2013 
Вестник Балтийского федерального университета им. И. Канта. 2013. Вып. 1. С. 147—150. 


