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УДК 332.133.6 

Балтийский регион объединяет при-
морские территории девяти стран — Рос-
сии, Эстонии, Латвии, Литвы, Польши, 
Германии, Дании, Швеции и Финляндии. 
Узловыми центрами региона выступают 
города-порты, расположенные на побере-
жье Балтийского моря. Вместе с тем в 
соответствии с классификацией Питера 
Тейлора и Саскии Сассен в регионе присут-
ствуют иные города, имеющие более высо-
кий статус, или «мировые города», кото-
рые необходимо рассматривать в гло-
бальном контексте. 

В настоящем исследовании авторы ис-
ходят из того, что Санкт-Петербург как 
мировой приморский город (CWS) формиру-
ет вокруг себя Санкт-Петербургский при-
морский регион, который можно рассмат-
ривать в качестве типичной «глобальной 
городской области». Индексный метод ис-
следования показывает, что положение 
Санкт-Петербурга в системе мировых при-
морских городов Балтийского региона пред-
ставляется условно благоприятным, учи-
тывая его транспортно-логистический и 
демографический потенциал, а также вы-
годы геоэкономического положения. 

Санкт-Петербург имеет свои конку-
рентные преимущества в регионе, которые 
определяются его демографическим потен-
циалом, грузооборотом портов, а также 
выгодным геоэкономическим положением — 
«морские ворота» России. Вместе с тем 
становится очевидно, что уровень развития 
современных высокотехнологических услуг и 
«новой экономики» здесь еще не позволяет 
приблизиться к трем лидерам — Стокголь-
му, Хельсинки и Копенгагену. Это тем важ-
нее, что из четырех различных типов про-
странственных коррелятов пространства 
центрированности именно трансграничные 
сети глобальных городов наилучшим обра-
зом отражают то, что глобальные города 
— это функции глобальных сетей. Санкт-
Петербург лишь начинает встраиваться в 
эти сети, прежде всего через авиахаб «Пул-
ково» и морские перевозки портов Усть-
Луга, Приморск и Санкт-Петербург. 
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Постановка проблемы 

Приморский регион, определяемый нами в качестве особой террито-
рии, перехода от земной поверхности к морю (океану) до 200 км вглубь 
материка. При этом подчеркнем, что ОЭСР рекомендует определять гра-
ницы приморского региона в зависимости от целей управления, внутрен-
няя граница региона должна простираться настолько же далеко внутрь 
страны насколько это необходимо для прибрежного управления [1]. 

В этой зоне наблюдается наибольшее влияние морехозяйственной 
деятельности и портово-логистической инфраструктуры на местную 
экономику и хозяйственную специализацию данного региона. В Зеле-
ной книге ЕС отмечается, что «вклад приморских регионов Европей-
ского региона в создании совокупного ВВП достигает примерно 40 % и 
здесь проживает почти такая же доля его населения» [2]. При этом Ев-
ростат определяет приморские регионы как статистические области 
уровня NUTS-III, в которых более половины населения проживает не 
далее 50 км от моря. Стоит отметить, что в большинстве исследований 
фигурируют границы 150—200 км. В частности, П. Будбриджа указы-
вает, что «прибрежные зоны занимают меньше чем 15 % поверхности 
Земли, но в 100 километровой полосе проживает 37 % мирового насе-
ления, а в 200 километровой полосе около 50 %. Уже к 2025 году может 
проживать уже ¾ мирового населения» [3]. В определенной мере гра-
ницы приморских регионов весьма условны. Обращаем внимание, что 
плотность прибрежного населения, проживающего в 100-км прибреж-
ной зоне в 2,5 раза выше средней мировой плотности населения [4]. 

В научном обороте и практике государственного управления ис-
пользуется широкая палитра различных определений, покрывающих 
эту сложную область перехода между континентальными массами су-
ши и морской акваторией. 

Так, в Стратегии развития морской деятельности Российской Федера-
ции до 2030 г., используется понятие прибрежно-морского компонента, ко-
торый включает приморские территории и прибрежные акватории в рамках 
самостоятельного единого объекта государственного управления [5]. 

Прибрежно-морской компонент создает предпосылки для развития 
регионального морехозяйственного комплекса, а также возможности 
использования потенциала морской деятельности для формирования 
«морехозяйственных территориально-производственных кластеров», 
зон опережающего и территориального развития. Пространственно-
функциональная структура регионального морехозяйственного ком-
плекса зависит от доминирующего вида морской деятельности. Из это-
го следует, что организующим центром приморского региона служит 
приморский мировой город как единица глобализированного геоэконо-
мического пространства. 

Санкт-Петербург, представляя собой мировой город гамма-группы, 
формирует вокруг себя особое географическое пространство, специали-
зация которого детерминирована морской деятельностью. Наши рас-
четы показывают, что в настоящее время численность населения Санкт-
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Петербургского приморского региона достигает 7,5 млн человек, а пло-
щадь 110,5 тыс. км2. 

А. Скотт [6] и К. О'Коннор [7] называют подобные территории 
«глобальными городскими областями». Основными конкурентными 
преимуществами для подобных областей стало наличие морской (пор-
товой) инфраструктуры в связке с крупным аэропортом, что может 
стать критическим фактором в позиционировании мирового города для 
глобальной логистической деятельности. Показательно, что в своем ис-
следовании роли мировых городов в глобальной логистике [7] 
К. О'Коннор поставил глобальный логистический регион Санкт-Петер-
бурга на 39 позицию, что существенно выше его ранга (126) в перечне 
мировых городов. Сегодня совокупный грузооборот морских портов в 
пределах Санкт-Петербургского приморского региона достигает 
195 млн тонн, где доля собственно Санкт-Петербурга — 30 % [8]. 

Обращает на себя внимание и тот факт, что Санкт-Петербург выде-
ляется своим контейнерным терминалом, обеспечивающим перевалку 
2,52 млн TEU (50 место среди портов мира). В соответствии с мировой 
практикой [9] добавленная стоимость, генерируемая контейнерным 
портом Санкт-Петербурга в 2012 г., составила 6,4 млрд долларов (для 
сравнения в таких мировых городах «гамма-группы», как Джидда и 
Осака, эта стоимость составляет по 12 млрд долларов). 

Объекты и методы 

В настоящем исследовании мы исходим из того, что Санкт-Петер-
бург как мировой приморский город (GWS) формирует вокруг себя 
Санкт-Петербургский приморский регион, который можно рассматри-
вать в качестве типичной «глобальной городской области» (в понима-
нии А. Скотта и К. О'Коннора). Границы этого региона определены на-
ми в соответствии с внешней границей региона в 200 км от побережья 
(подробнее см.: [10—11]). Таким образом, как было указано выше, чис-
ленность населения Санкт-Петербургского приморского региона дости-
гает 7,5 млн человек, а площадь — 110,5 тыс. квадратных км1. 

Не случайно в практике развития портово-промышленных класте-
ров Китая считается, что «наиболее эффективно располагать производ-
ства не далее 200 км от крупного морского порта» [12]. Э. Б. Валев [13] 
на практике европейских приморских регионов развивает эту мысль. 
Он подчеркивает регионоформирующую роль приморских производст-
венных комплексов, которая проявляется в активизации экономических 
контактов, способствующих расширению участия страны в междуна-
родном разделении труда; высоком уровне инфраструктурной обустроен-
ности и фокусировании развития в портово-промышленных центрах. 

1 Полагаем, что административный район может быть включен в рассматри-
ваемый регион при условии, что его центр попадает в максимальную зону 
приморского региона. Для нашего исследования в состав Санкт-Петербург-
ского приморского региона следует включить все районы города Санкт-Пе-
тербурга, 16 районов Ленинградской области, 4 района ‒ в Карелии, 9 районов 
‒ в Псковской области и 8 районов ‒ в Новгородской области. 
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Действительно, в последние 15 лет мы видим активизацию мирохозяй-
ственных связей не только Санкт-Петербурга, но и Ленинградской об-
ласти. Так, объем внешнеторгового оборота (по товарам) с 2000 по 2014 г. 
по Санкт-Петербургу увеличился в 9,77 раз, а по Ленинградской области 
— в 7,71 раза. При этом с 2000 по 2005 г. максимальный рост составил 
2,92 раза для Санкт-Петербурга и 3,61 раза — для Ленинградской области. 
Уже с 2005 по 2010 г. рост составил всего 2,42 раз и 1,57 раз соответст-
венно, а с 2010 по 2014 г. наблюдается дальнейшее выравнивание показа-
телей города и области до 1,38 и 1,36 раз соответственно (табл. 1, 2). 

Таблица 1 

Внешнеэкономические позиции Санкт-Петербурга  
и Ленинградской области в 2014 г. 

Регион 
Показатель Санкт- 

Петербург 
Ленинградская 

область 
Объем экспорта товаров, млрд долларов 20,32 15,51
Объем импорта товаров, млрд долларов 29,92 4,23
Внешне-торговый оборот, млрд долларов 50,24 19,74 
ВРП, млрд долларов 64,98* 18,03* 
Отношение ВРП к ВТ 1,29 0,92
ВРП на душу населения, долларов 12588 10188
ВТ на душу населения, долларов 9733  11154

* 2013 г. Средневзвешенный курс рубля в 2014 г. = 38,4217.

Таблица 2 

Динамика основных экономических показателей в 2000—2014 г. 

Показатель 2000 2005 2010 2014 
Санкт-Петербург 

ВРП, млрд долларов* 6,723 23,800 56,649 65,699 
ВТ, млрд долларов 5, 143 15,030 36,350 50,240 
ВРП/ВТ 1,31 1,58 1,56 1,31

Ленинградская область 
ВРП, млрд долларов* 2,000 7,336 16,343 18,231 
ВТ, млрд долларов 2,559 9,255 14,525 19,740
ВРП/ВТ 0,78 0,79 1,12 0,92

* используется средневзвешенный курс рубля за рассматриваемый год

Из таблиц 1 и 2 видно, что происходит расширение внешнеэконо-
мической деятельности как в самом ядре региона — Санкт-Петербурге, 
так и в прилегающей Ленинградской области. Обращает на себя вни-
мание тот факт, что за 14 лет происходит усилие влияние мировой эко-
номики и внешней торговли на город и область. Они становятся внеш-
неторговыми операторами РФ, через которые осуществляется до 10 % 
внешнеторгового оборота России. 
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Эти тенденции можно проследить при анализе изменения позиций 
Санкт-Петербурга и Ленинградской области на фоне Северо-Западного 
макрорегиона России и страны в целом (табл. 3). Видно, что оба ре-
гиона заметно выделяются не только на уровне СЗФО, но и на общена-
циональном. При этом Ленинградская область снижает свою зависи-
мость от мирового рынка, а Санкт-Петербург наоборот наращивает. 

Таблица 3 

Оценка влияния глобализации на региональную экономику  
Санкт-Петербурга и Ленинградской области в 2005—2013 г.2  

Коэффициент 
локализации ВРП

Коэффициент 
локализации ВД

Коэффициент  
интегрированности Регионы 

2005 2013 2005 2013 2005 2013 
Ленинградская область 0,971 1,042 2,313 2,070 2,382 1,986 
Санкт-Петербург 1,128 1,291 1,343 1,987 1,191 1,539 
СЗФО 1,041 1,074 1,198 1,402 1,151 1,305 
Россия 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 

ВРП — валовый региональный продукт, ВД — внешнеторговая деятельность, 
коэффициент интегрированности — интегрированность в мировую экономику. 

Важным двигателем экономического развития стали иностранные ин-
вестиции. В 2013 г. они выросли на 24,7 % по сравнению с 2012 г. и дос-
тигли 13,4 млрд долларов. Из них на обрабатывающую промышленность 
приходится 90 %, что составляет 12,1 млрд долларов. В 2013 г. объем на-
копленного иностранного капитала в экономике Санкт-Петербурга соста-
вил 25 млрд долларов США, что на 21,9 % больше, чем в 2012 г. [14]. 

В Стратегии развития Санкт-Петербурга [14] отмечается, что гене-
ральной целью развития города является повышение его глобальной 
конкурентоспособности. Некоторые аспекты выделены особо: деловой 
центр, туристский центр, центр информационных технологий, транс-
портно-транзитный центр. Правильно выбранные приоритеты могут 
дать возможность существенно продвинуться Санкт-Петербургу не 
только в качестве ведущего мирового города Балтийского региона, но и 
выйти на передовые позиции в Европе. 

Именно поэтому мы выделяем приморский мировой город Санкт-
Петербург как геоэкономический узел первого порядка, ставший орга-
низующим и узловым центром всего Санкт-Петербургского примор-
ского региона. В свою очередь, морской порт Санкт-Петербурга высту-
пает организующим центром для мирового города. 

2 Коэффициент локализации экономики вычисляется как отношение ВРП на душу 
населения в регионе к ВРП на душу населения по всей стране. Коэффициент лока-
лизации внешнеторговой деятельности как отношение внешнеторгового оборота 
на душу населения в регионе к внешнеторговому обороту на душу населения по 
всей стране. Коэффициент интегрированности в мировую экономику считаем как 
отношение коэффициента локализации внешнеторговой деятельности на данный 
год к коэффициенту локализации экономики на этот год. 
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При изучении приморских мировых городов, которые мы обозна-
чаем как CWS, были выделены пять типов приморского расположения: 
во внутренних морях и заливах (А); в эстуариях крупных рек при впа-
дении в море или океан (Б); в удалении от побережья на реке (В); на 
побережье океана (Г); на побережье открытого моря или залива (Д). 
Кроме того, целесообразно ввести особый интегральный тип — распо-
ложение на важнейших мировых морских путях (Е). 

Как показывают наши расчеты, из 182 мировых городов (в соответствии 
с классификацией Питера Тейлора [15]) 102 относятся к группе CWS, из ко-
торых: 30 ‒ принадлежат к категории «Д», 24 ‒ к категории «Г», 23 ‒ к кате-
гории «А», 14 ‒ к категории «В» и лишь 11 — к категории «Б». При этом 
66 городов расположены на важнейших мировых морских путях. 

Приморские мировые города Балтийского региона относятся нами к 
категории «А». При этом следует подчеркнуть, что, несмотря на геогра-
фическую общность и единый регион позиционирования, порты Восточ-
ной части и Западной части Балтики весьма отличаются друг от друга. 
Фактически у них разные конкурентные ниши и рынки притяжения. Так, 
порты Польши, Германии, Дании, Южной Швеции и Калининградской 
области в большей степени ориентированы на Западную и Центральную 
Европу. Что же касается портов Восточной части, то они ориентированы 
на рынок Прибалтики, России и стран Скандинавии (табл. 4). 

Таблица 4 

Приморские мировые города и крупные порты Балтийского региона 

CWS 

Числен-
ность на-
селения в 
2012 году, 
тыс. чело-

век 

Расстоя-
ние от 
альфа-
города, 
км 

Кате-
гория 
миро-
вого 
го-
рода

Грузо-
оборот 
мор-
ского 
порта в 
2007 г.

Грузо-
оборот 
мор-
ского 
порта в 
2012 г.

Грузооборот пор-
та от националь-
ного сегмента 

(или от страны) в 
Балтийском ре-
гионе (2012), % 

ВВП в 
пределах 
NUTS-1 
(2), млрд 
евро 

SPB 4953 706* γ+ 59,6 57,8 27,9 60,00 
HEL 1060 489*** β 11,9 10,8 10,3 74,97 
RIG 650 507*** β- 25,9 32,4 44,5 22,22 
TAL 404 819*** γ 36,0 29,5 67,8 17,64 
STO 1580 0 α- … 5,4 6,2 131,47 
COP 559 607*** β+ …  15,0* 17,2 96,08 
MAL 303 611*** γ- — — — 52,99 
PRI 10 868* — 74,2 74,8 36,1 16,50 

YLG 3 830* — 0 46,8 22,6 16,50 
VSK 1 860* — 0 13,6 6,6 16,50 
VBG 81 870* — 1,1 1,4 0,7 16,50 
KAL 433 378** — 15,6 12,7 6,1 8,85 
VEN 42 692*** — 31,0 30,4 41,8 22,22 
CLD 160 812*** — 27,4 35,2 88,5 33,31 
GDK 460 419** — 19,8 26,9 44,0 22,43 
KIL 242 698**** — 4,9 1,7 3,3 77,80 
ROS 203 574**** — … 21,2 41,1 37,56 
LUB 210 523***** — 31,7 26,1 50,7 77,80 
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Окончание табл. 4 

CWS 

Числен-
ность на-
селения в 
2012 году, 
тыс. чело-

век 

Расстоя-
ние от 
альфа-
города, 
км 

Кате-
гория 
миро-
вого 
го-
рода

Грузо-
оборот 
мор-
ского 
порта в 
2007 г.

Грузо-
оборот 
мор-
ского 
порта в 
2012 г.

Грузооборот пор-
та от националь-
ного сегмента 

(или от страны) в 
Балтийском ре-
гионе (2012), % 

ВВП в 
пределах 
NUTS-1 
(2), млрд 
евро 

GDN 248 442** — 17,0 15,8 25,0 22,43 
LIP 73 451*** — 4,0 7,4 10,2 22,22 

BUT … … — — — — — 
HKT 77 610*** — 10,0 14,5 13,8 38,15 
SHC 408 499**** — — 19,2 31,0 14,54 

SPB — Санкт-Петербург; HEL — Хельсинки; RIG — Рига; TAL — Таллинн; 
STO — Стокгольм; COP — Копенгаген; MAL — Мальме; PRI — Приморск; 
YLG — Усть-Луга; VSK — Высоцк; VBG — Выборг; KAL — Калининград; 

VEN — Вентспилс; CLD — Клайпеда; GDK — Гданьск; KIL — Киль;  
TUR — Турку; GDN — Гдыня; LIP — Лиепая; BUT — Бутинге;  

ROS — Росток; LUB — Любек; HKT — Хамина-Котка; SHC — Щецин 

* расстояние до Москвы; ** расстояние до Варшавы; *** расстояние до Сток-
гольма; **** расстояние до Праги; ***** расстояние до Амстердама 

Индексный метод показывает, что положение Санкт-Петербурга в сис-
теме мировых приморских городов Балтийского региона представляется 
условно благоприятным. Вместе с тем очевидно, что экономический по-
тенциал явно не соответствует конкурентным преимуществам, демогра-
фическому и транспортно-логистическому потенциалу города (табл. 5). 

Таблица 5 

Позиционирование приморского мирового города Санкт-Петербурга  
в Балтийском регионе в 2012 г., % 

CWS 
Числен-
ность на-
селения 

Категория 
мирового 
города 

Грузообо-
рот мор-

ского порта

ВВП в 
пределах 
NUTS-1

Пассажи-
рооборот 
авиахаба 

Грузооборот 
контейнер-
ного порта 

SPB 100 γ+ 100 100 100 100
HEL 21 β 19 125 154 16
RIG 13 β- 56 37 50 13
TAL 8 γ 51 29 23 8
STO 32 α- 9 219 253 …
COP 11 β+ 26* 160 243 …
MAL 6 γ- — 88 22 …

* порты Копенгагена и Мальме с 2012 г. рассматриваются вместе

Сегодня именно урбанизированные территории мировых городов ста-
новятся генераторами экономического процветания и роста. При этом при-
морские мировые города имеют особое конкурентное преимущество, по-
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зволяющее им использовать возможности всего мирового хозяйства. Все-
мирный Банк отмечает, что приблизительно 1/2 общего объема мирового 
производства произведена и локализована в городских областях, покры-
вающих только 1,5 % земельной площади земного шара. Действительно, ло-
кализированные на малой территории высокотехнологичные и производи-
тельные виды морехозяйственной деятельности дают возможность наращи-
вать экономический потенциал мирового приморского города и примы-
кающего приморского региона. Во многом это зависит от концентрации 
усилий бизнеса и управления на малой территории и использование всего 
комплекса ее конкурентных преимуществ, включая характер геоэкономиче-
ского положения (подробнее см.: [16; 17]); функционирование экстеррито-
риальных форм экономического развития, в том числе особых экономиче-
ских зон, режимов свободного порта и трансграничных регионов [18; 19], а 
также концентрация портовых мощностей нескольких городов на единой 
организационной и логистической платформе. Интересно, что именно эти 
возможности сегодня активно реализуются в Балтийском регионе. В качест-
ве наиболее ярких примеров можно привести международный биотехноло-
гический кластер «Медиконовая долина» (Копенгаген — Мальме), объеди-
ненные порты Копенгагена — Мальме, Хамина — Котка (Финляндия) и 
Щецин — Свиноуйсьце (Польша), а также ряд особых экономических зон в 
Прибалтике (свободный порт Риги, свободный порт Вентспилса, порты Ли-
епая и Клайпеды, особые зоны Мууги и Силламяэ) [20]. 

Результаты и обсуждение 

Наши расчеты показывают, что мировые приморские города и при-
морские регионы Балтийского моря весьма отличаются по экономиче-
скому потенциалу и способности реализовывать потенциал своих при-
морских регионов (табл. 6). 

Таблица 6 

Некоторые показатели экономического развития  
приморских глобальных областей Балтийского региона 

Область 

ВВП 
при-

морского 
региона

ВВП 
GWS 

ВВП на душу 
населения в 
Балтийском 
макрорегионе 

= 100 

Индекс реа-
лизации 

экономиче-
ского 

потенциала 
GWS 

Индекс 
локализа-
ции эко-
номики 
GWS 

Стокгольм 
Стокгольм 131,47 99,32 248 1,87 1,41 
Уусимаа 
Хельсинки 74,99 51,31 191 1,31 1,31 
Ховедстаден 
Копенга́ген 96,01 31,30 221 0,72 1,24 
Санкт-Петербург 
Санкт-Петербург 60,0 60,0 48 0,48 0,96 
Южная Швеция 
Мальме 52,92 11,40 148 0,30 0,84 
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Окончание табл. 6 

Область 

ВВП 
при-

морского 
региона

ВВП 
GWS 

ВВП на душу 
населения в 
Балтийском 
макрорегионе 

= 100 

Индекс реа-
лизации 

экономиче-
ского 

потенциала 
GWS 

Индекс 
локализа-
ции эко-
номики 
GWS 

Эстония 
Таллин 17,64 5,38 52 0,15 1,00 
Латвия 
Рига 22,22 7,06 43 0,13 1,00 
Всего 455,25 265,77 100 … … 

На семь приморских мировых городов приходится 24,1 % численно-
сти населения и 26,5 % ВВП Балтийского региона, а вместе с приле-
гающими приморскими регионами — 38,2 и 45,5 % соответственно. 

Рассчитанный индекс реализации экономического потенциала GWS по-
казывает, в какой мере приморский мировой город реализует свои конку-
рентные преимущества. Если Стокгольм — 1,87, то, значит, сам город соз-
дает сравнительно больше валового продукта, чем вес его приморского ре-
гиона в численности населения. В свою очередь, Санкт-Петербург — 0,48, 
что указывает на сравнительно более высокий демографический потенциал 
города в регионе по сравнению с создаваемым валовым продуктом. 

Индекс локализации экономики GWS демонстрирует положение 
приморского мирового города относительно национального уровня 
ВВП на душу населения. Видно, что Стокгольм, Хельсинки и Копенга-
ген представляют собой сформировавшихся лидеров региона и своих 
стран. Санкт-Петербург, не являющийся лидером национальной эконо-
мики, несколько проигрывает трем скандинавским столицам по уровню 
ВВП на душу населения. 

Сильными сторонами Санкт-Петербурга стали демографический и 
логистический потенциал. Вместе с тем в транспортном комплексе на-
блюдается стагнация. Грузооборот порта остается стабильным на уров-
не 55—60 млн тонн, а пассажирооборот авиахаба явно не соответствует 
возможностям созданной инфраструктуры (новый терминал), хотя на-
лицо рост пассажирооборота (рис.). 

Анализ долей рынка по грузообороту и темпам роста рынка, вы-
полненный с помощью матрицы Бостонской консалтинговой группы 
(БКГ), показывает отсутствие успешных портов, для которых была бы 
характерна высокая доля рынка и относительно невысокие темпы роста 
рынка, также из анализа выпадает группа с низкими показателями доли 
рынка и темпов роста рынка. Санкт-Петербург расположен в группе 
«лидеров», куда также вошли Таллинн и Рига, его основные конкурен-
ты. Данные порты стали перспективными во всех отношениях и требу-
ют дополнительного финансирования для поддержания своей доли 
рынка. Группу «перспективные» — с высокими темпами роста и отно-
сительно небольшой долей рынка — составляют зарубежные порты: 
Копенгаген с Мальмё, Хельсинки и Стокгольм. 
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Рис. Матрица БКГ (Бостонской консалтинговой группы):  
классификация портов Восточной Балтики по параметрам  

темп роста грузооборота (%) и доля рынка, % (2013—2014 гг.) 

* данные за 2007 и 2012 гг.

Итак, в Балтийском регионе выделяется семь приморских регионов, 
организующими центрами для которых выступают мировые примор-
ские города (GWS) — Стокгольм, Копенгаген, Хельсинки, Рига, Тал-
лин, Санкт-Петербург и Мальме. 

Доминирующим мировым городом альфа-группы в регионе стали 
Стокгольм. Отметим, что потенциал Стокгольма как сформировавшегося 
мирового города определяется не столько морехозяйственными отрасля-
ми, сколько отраслями «новой экономики» (биотехнологии, информаци-
онный сектор, исследования по окружающей среде, туризм и наука). 

Санкт-Петербург имеет свои конкурентные преимущества в регио-
не, которые определяются его демографическим потенциалом, грузо-
оборотом портов, а также выгодным геоэкономическим положением — 
статус «морских ворот» России. Однако становится очевидно, что уро-
вень развития современных высокотехнологических услуг и «новой 
экономики» здесь еще не позволяет приблизиться к трем лидерам — 
Стокгольму, Хельсинки и Копенгагену. 

Появившиеся в 1990-е гг. научные и исследовательские центры 
крупных высокотехнологичных компаний Microsoft, EMC, Oracle, Intel, 
Яндекс, Google, Hewlett-Packard, Motorola Mobility, EPAM, LGSoftLab, 
Siemens, T-Systems создают предпосылки для развития конкурентоспо-
собной инновационной среды и новых форм организации науки и про-
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изводства в Санкт-Петербурге. У города есть потенциал для того, что-
бы стать центром высокотехнологичной, современной промышленно-
сти, развить принципиально новые индустрии с опорой на местную на-
учно-исследовательскую базу. При этом широкая международная коо-
перация и выход на глобальные рынки обеспечивают Санкт-Петер-
бургу возможности реализации этого потенциала и подтверждения его 
статуса в качестве лидера региона. 

Прогресс будет связан с форсированным наращиванием производ-
ства высокотехнологичного производства и услуг, а также с продвиже-
нием в СМИ города Санкт-Петербург и его «спутников» в качестве 
крупнейшего логистического, производственного, научного, сервисно-
го и туристского центра в рассматриваемом регионе. 

Статья выполнена при поддержке гранта РГНФ № 15-02-00002 и 
гранта РНФ № 15-18-10000 
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The Baltic region consists of coastal areas of nine countries — Russia, Estonia, 
Latvia, Lithuania, Poland, Germany, Denmark, Sweden, and Finland. The region’s 
hubs are the port cities located along the Baltic Sea coast. However, Peter Taylor 
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and Saskia Sassen’s classification identifies higher status cities and ‘global cities’, 
which are to be considered in the global context. 

Seven coastal regions are distinguished within this region, whose organising 
centers are the global coastal cities of Stockholm, Copenhagen, Helsinki, Riga, Tal-
linn, St. Petersburg, and Malmö. The concept of a “global city-region” (Sassen) can 
be used as a methodological framework for analyzing this connection. Within this 
hierarchy, the dominant alpha group global city is Stockholm. 

The authors argue that, as a global coastal city, St. Petersburg forms the St. Pe-
tersburg coastal region, which can be defined as a typical "global city region". The 
index method shows that the position of St. Petersburg in the system of global 
coastal cities of the Baltic region is relatively favorable in view of its transport, lo-
gistics, and demographic potential and the advantageous geo-economic situation. 

St. Petersburg has certain competitive advantages in the region brought about 
by its demographic potential, port freight capacity, and the favorable geo-economic 
position of the "sea gate" of Russia. However, the level of high-tech services and 
‘new economy’ development is not sufficient for the port to become a match for the 
top three cities (Stockholm, Helsinki, and Copenhagen). This is increasingly impor-
tant because transboundary global city networks demonstrate that global cities are 
functions of global networks. Saint Petersburg is just starting to integrate into these 
networks through the Pulkovo airline hub and seaports of Ust-Luga, Primorsk, and 
Saint Petersburg. 

Keywords: global coastal city, St. Petersburg, Baltic region, ports, coastal re-
gion, global urban area, marine economy. 
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