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Введение

Приустьевое географическое положение Роттердама и Антверпена, на-
хождение в пределах единой физико-географической области — дельты 
речной системы Рейн-Маас-Шельда — способствовало формированию 
схожей транзитной специфики экономик этих городов. Порты Роттерда-
ма и Антверпена — крупнейшие «морские ворота» Европы. По пропуск-
ной способности порт Роттердама стабильно занимает 10-е место 
в мире; порт Антверпена отстает от него лишь на две позиции [Lloyd’s 
List, 2023]. Велик здесь не только грузооборот, но и территория, которая 
приходится на крупнейшие европейские порты: более ¼ площадей му-
ниципалитетов Антверпен и Роттердам, причем порты не ограничивают-
ся только соответствующими городскими муниципалитетами и частично 
располагаются на землях соседних административных единиц (рис. 1).

Роттердам и Антверпен — вторые по численности населения города 
своих стран, и их порты непосредственным образом граничат с жилы-
ми территориями. Суммарная протяженность границ порта с другими 
землями муниципалитета без учета водных объектов составляет поряд-
ка 23 км для Антверпена и 55 км для Роттердама. На протяжении 6 км 
в Антверпене и 17 км в Роттердаме порт контактирует с жилой застрой-
кой. Портовые города отличаются мощным транспортно-логистиче-
ским каркасом территории, который сдавливает их пространственное 
развитие и повышает барьерность среды для пешеходов. Некоторые 
микрорайоны (например, Хейплаат в Роттердаме или Дам в Антверпе-
не) вовсе оказываются изолированными от основного массива жилой 
застройки наземной транспортной инфраструктурой, промзонами, 
портовыми терминалами. На набережной порт практически всегда на-
ходится в поле зрения наблюдателя.
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Дуалистичность функционального и инсти-
туционального устройства портового 
города обусловливает асинхронность 
его пространственного развития. Две 
сопоставимые по площади территории 
с принципиально различным набором функ-
ций — порт и, собственно, город — имеют 
общую и довольно протяженную границу, 
положение которой не статично во вре-
мени из-за более быстрой реакции порта 
на внешние, глобальные импульсы (такие, 
как «контейнерная революция» XX в.). 
Стимулируемый модернизацией портовой 
экономики и ее регионализацией про-
странственный рост порта на периферии 
снижает эффективность использования 
старых промышленных участков набережной 
в черте города. Образующееся лиминаль-
ное пространство — интерфейс «порт-го-
род» — становится зоной соприкосновения 
и конфликта интересов различных сторон. 
В статье рассматриваются сценарии 
трансформации бывших портовых терри-
торий на примере Антверпена и Роттер-
дама, оценивается их влияние на про-
странственное развитие городов в целом 
посредством сравнения распределения 
доходов населения. Выявлены три после-
довательных сценария: строительство 
социального жилья, мегапроекты государ-
ственно-частного партнерства (Коп ван 
Зюйд, Эйландье) и комплексный редеве-
лопмент (программа «Городские порты» 
в Роттердаме). Результаты показывают, 
что ранние сценарии привели к форми-
рованию ареалов устойчивой бедности, 
а последующие мегапроекты — к джентри-
фикации и усилению социально-эконо-
мической поляризации, тогда как новый 
подход нацелен на симбиоз портовых 
и городских функций, создавая возмож-
ности для малого бизнеса и наукоемких 
производств.
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Современный порт (порт с момента 
свершившейся «контейнерной револю-
ции») стоит воспринимать не только как 
территорию с определенным набором 
функций (транспортно-логистической, про-
мышленной), но и как коалицию различных 
стейкхолдеров (от портовой администра-
ции до арендаторов портовых площадей), 
чьи интересы не укладываются в город-
ской масштаб, распространяясь на регион, 
государство и мир в целом. Сегодня 
за развитие портовых комплексов Роттер-
дама и Антверпена отвечают специальные 
органы управления — портовые админи-
страции (The Port of Rotterdam Authority, 
The Antwerp-Bruges Port Authority). Они 
действуют как независимые публичные 
структуры, акционируемые городом (100% 
акций администрации антверпенского пор-
та принадлежат городу Антверпену) [Port 
of Antwerp] либо городом и государством 
(муниципалитет Роттердама владеет 70%, 
а государство — 30% акций администрации 
роттердамского порта) [The Port of 
Rotterdam Authority].

Граница порта и города не статична. 
Порт, модернизируя свою экономику 
и ориентируя ее на обслуживание региона 
(а не просто города) [Notteboom, 
Rodrigue, 2005], смещается в сторону сво-
бодных площадей и акваторий на перифе-
рии, оставляя за собой область простран-
ства на границе с городом, которая 
пребывает в упадке (рис. 2). То, что подоб-
ные недокапитализированные земли нахо-
дятся в собственности порта, сдерживает 

их перепланировку городским частным 
сектором и заставляет городскую админи-
страцию вступать в диалог с портовой ад-
министрацией.

От эффективности взаимодействия двух 
сторон зависит будущее пограничных тер-
риторий: это лиминальное пространство 
[Moretti at al., 2019] одновременно служит 
источником социально-экономических 
проблем, констатирует факт разрыва про-
странственных отношений между портом 
и городом, но в то же время предоставля-
ет возможности для реализации крупных 
градостроительных инициатив. С конца 
прошлого века в портовых городах по все-
му миру реализуются проекты редевелоп-
мента участков старых портовых набереж-
ных: Роттердам и Антверпен не стали 
исключением из глобального тренда. Не-
смотря на обширную мировую практику 
подобных преобразований, сохраняется 
потребность в системном анализе их дол-
госрочных последствий для города.

Актуальность изучения интерфейса 
«порт-город» обусловлена несколькими 
факторами. Во-первых, в условиях исчер-
пания моделей экстенсивного роста порты 
всего мира ищут новые пути развития, об-
ращаясь к своим городским «истокам», что 
находит отражение как в зарубежной, так 
и в отечественной научной литературе [Ва-
лев, 2009]. Во-вторых, наблюдаются про-
тиворечивые результаты трансформаций: 
на смену экономическому упадку приходят 
новые вызовы — социальная сегрегация, 
джентрификация и потеря аутентичности. 

Рис. 1. Соот-

ношения площадей 

порта и города 

в Антверпене 

и Роттердаме

Источник: состав-

лено автором 

по собственным 

расчетам.
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В центре внимания статьи — вопрос о том, 
как различные сценарии трансформации 
интерфейса «порт-город» влияют на про-
странственное и социально-экономическое 
развитие в долгосрочной перспективе. 
Эмпирической базой для анализа послу-
жили Антверпен и Роттердам — два ключе-
вых европейских портовых хаба, на при-
мере которых исследуется эволюция этих 
сценариев и оцениваются их результаты.

В отличие от зарубежной академиче-
ской традиции, в отечественной науке тема 
взаимоотношений порта и города разра-
ботана в меньшей степени, а число спе-
циализированных публикаций, посвящен-
ных непосредственно интерфейсу 
«порт-город», ограничено. Тем не менее 
значительный вклад в изучение смежных 
аспектов внесли фундаментальные иссле-
дования, посвященные формированию 
и развитию портово-промышленных ком-
плексов [Дергачев, 1985], а также работа, 
анализирующая Большой порт Санкт-Пе-
тербурга в контексте агломерации [Лачи-
нинский и др., 2015]. Значительный вклад 
в понимание европейского контекста внес-
ли труды, посвященные типологии евро-
пейских портов [Коновалова, 1997] и ком-
плексному развитию приморских 
территорий Европы [Валев, 2009]. Для 
сравнительного анализа с иными, неевро-
пейскими моделями представляют интерес 
исследования портово-промышленных 
кластеров Китая [Могилевцев, 2015; Тархов, 
2024].

Природа и эволюция интерфейса

Интерфейс «порт-город» — зона переход-
ного землепользования, где могут быть 
локализованы самые разные виды эконо-
мической деятельности (как портовые, так 
и строгим образом не привязанные к пор-

ту), становящаяся предметом конфликта 
и потенциального сотрудничества между 
различными группами заинтересованных 
сторон [Hayuth, 1982]. Модель эволюции 
пространственных отношений между пор-
том и городом Б. С. Хойла [Hoyle, 1989] 
объясняет природу возникновения интер-
фейса «порт-город» (рис. 3).

I. Историческое ядро портового горо-
да — бывший порт. Само английское 
и французское слово «порт» восходит 
к значению «дверь, или доступ, в город» 
[Van den Berghe, 2016]; то есть данным 
словом обозначалось место, куда прибы-
вает и откуда отходит судно. Пространство 
вокруг пристани воспринималось как сугу-
бо городское и сосредотачивало на себе 
все основные социальные, культурные, 
коммерческие взаимодействия. Буквально 
город был портом, а порт — городом 
[Polanyi, 1963].

II. С наступлением эпохи промышлен-
ной революции порт выделился в отдель-
ное функциональное ядро. Индустриализа-
ция, переход от парусных судов 
к пароходам (следовательно, увеличение 
размеров судов и интенсификация грузо-
вого трафика) привели к линейному росту 
площади порта за счет появления доков — 
специально спроектированных гаваней 
и причалов, вокруг которых размещалась 
промышленность и концентрировался ра-
бочий класс. Согласно Розарио Павии 
и Маттео ди Веноза, теперь правильнее 
говорить о «портах города», а не о «порто-
вом городе» как о едином целом [Pavia and 
di Venosa, 2012].

III. В эпоху промышленной революции 
порт служил драйвером урбанизации, стя-
гивая в города рабочую силу из соседних 
регионов, однако дальнейший технологи-
ческий прогресс привел к сокращению 
рабочих мест, предоставляемых портом, 

Рис. 2. Схемы 

движения портов 

Антверпена и Рот-

тердама

Источник: состав-

лено автором 

на основе анализа 

картографических 

материалов.
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за счет процессов стандартизации. Его 
деятельность перестала так сильно зави-
сеть от близости к городу как источнику 
низкоквалифицированной рабочей силы, 
а интенсификация грузооборота, наземных 
грузоперевозок и развитие промышленно-
сти потребовали больших свободных пло-
щадей, доступных только на периферии 
[Vigarie, 1979]. Два события XX века — «тан-
керный» (конец 1950-х гг.) и «контейнер-
ный» (1970-е гг.) бумы — последовательно 
привели к многократному росту портовых 
площадей вслед за увеличением размеров 
судов и объема перевозимых грузов 
[Hayuth, 1982; Van den Berghe, 2015]. Рево-
люция в области логистики значительно 
ускорила тенденцию не только к простран-
ственной, функциональной, но и институ-
циональной сегрегации между портом 
и городом [Moretti at al., 2019], поскольку 
вектор развития портов перестал уклады-
ваться в масштаб одного муниципалитета.

IV. Создание так называемых районов 
морского промышленного освоения 
(maritime industrial development 
areas — MIDAs) привело к миграции про-
мышленных и логистических компаний 
на периферию. Четвертая стадия модели 
Б. С. Хойла характеризуется возникновени-
ем «проблематичного вакуума» на границе 
порта и города, поскольку «сооружения, 
ранее важные для порта, стали избыточ-
ными и заброшенными» [Hoyle, 1989]. 
Функциональное разделение порта и го-

рода достигает предела. Отчужденная 
портовая набережная становится источни-
ком социально-экономических проблем: 
она не создает рабочих мест, социально 
не контролируется, имеет эстетически не-
привлекательный вид. Все это, в свою оче-
редь и в совокупности с историческим 
фактором наследования мест проживания 
рабочего класса («эффект колеи»), сказыва-
ется на высокой доле старого жилищного 
фонда, низкой арендной плате, низком 
уровне доходов населения и концентрации 
мигрантов в припортовых районах города.

V. До пятой стадии портовым операци-
ям, явно зависящим от водных ресурсов, 
традиционно придавался приоритетный 
статус в распределении землепользования 
на набережной [Hayuth, 1982]. Однако 
с расширением третичного сектора эконо-
мики и ростом располагаемого дохода за-
нятых в нем людей увеличивается спрос 
на жилье, офисы, розничную торговлю 
и развлекательные функции в центральных 
районах города, включая набережные 
[Daamen, 2007]. Гражданский интерес к на-
бережным также возрастает. Пятая стадия 
модели представляет собой, собственно, 
замещение портовых функций городскими 
в ходе редевелопмента (tertiary-led 
redevelopment) [Tommarchi, 2025]. Интер-
фейс интегрируется в город, но полно-
стью — функционально, институционально 
и территориально — отчуждается от порта. 
Тем не менее Б. С. Хойл предполагает, что 

Рис. 3. Модель 

Б. С. Хойла (1989) 

Источники: [Hoyle, 

1989; Van den 

Berghe, 2015] 

(перевод автора).
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порт и город могут объединять свои инте-
ресы, реализуя проекты трансформации 
интерфейса совместными усилиями [Hoyle, 
1989].

VI. Шестая стадия (гипотетическая 
на момент 1980-х гг.) представляет собой 
допущение о том, что в определенный мо-
мент времени город вновь станет важным 
для порта по тем или иным причинам и ин-
терфейс будет выполнять роль связующего 
звена между двумя самостоятельными, 
но экономически взаимосвязанными ядра-
ми [Van den Berghe, 2015].

В интерпретации Филипа Меркса, Тео 
Э. Ноттебума и Вилли Винкельманса новый 
набор функций интерфейса после редеве-
лопмента зависит от наличия либо отсут-
ствия возможности дальнейшего экстен-
сивного расширения порта на периферии 
[Merckx, Notteboom and Winkelmans, 2003] 
(рис. 4). Если таковая возможность имеет-
ся, то промышленные и логистические 
компании из старых районов порта пере-
мещаются в новые; город функционально 
поглощает интерфейс, и порт не оказывает 
сопротивления этому процессу, поскольку 
для него эти земли нерентабельны. Про-

странство интерфейса отдается городу для 
размещения здесь коммерции и жилья, 
поскольку спрос на них по мере роста 
численности населения увеличивается, 
а близость к воде повышает ценность зем-
ли. Если же возможности расширения пор-
та ограничены, между функциями порта 
и другими функциями возникнет конку-
рентная ситуация. В таком случае наибо-
лее вероятным исходом окажется реализа-
ция проекта комплексного редевелопмента 
с сочетанием городских и портовых функ-
ций.

Первый сценарий был характерен для 
проектов XX — начала XXI века, пока порты 
беспрепятственно извлекали выгоды 
из эффекта масштаба, свободно расширя-
ясь на ничем не занятой периферии. Пер-
вым коммерчески успешным проектом пе-
репланировки набережной считается план 
редевелопмента Внутренней гавани (Inner 
Harbor) Балтимора 1960‑х годов. Цель это-
го проекта заключалась в воссоединении 
города с его набережной посредством 
создания на месте заброшенных складов 
и причалов новой центральности с про-
странствами для жилья, отдыха, бизнеса 

Рис. 4. Сценарии 

функционального 

развития терри-

торий на границе 

порта и города

Источник: [Merckx, 

Notteboom and 

Winkelmans, 2003] 

(перевод автора).
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и туризма [Shaw, 2001]. План редевелоп-
мента Внутренней гавани оказался на-
столько успешным, что был взят за основу 
перепланировки набережных многих горо-
дов мира. Однако глобальный тренд, по-
рожденный примером Балтимора, в конеч-
ном итоге привел к воспроизводству 
«набережных-клонов», которые, утратив 
уникальность своего облика, перестали 
репрезентировать историю и культуру кон-
кретного места [Moretti, 2020]. Адальберто 
Вальега характеризует этот феномен как 
«балтиморский синдром» [Vallega, 2001]. 
По мнению Беатрис Моретти, подобные 
планы «как будто подпитывали уверен-
ность в том, что для успешного вмешатель-
ства в городские пространства в непо-
средственной близости от порта, всегда 
было необходимо убрать порт и заменить 
его чем-то другим» [Moretti, 2020]. Однако 
в XXI веке подход к перепланировке го-
родских портовых районов начал менять-
ся.

Еще в 1997 году Международная ассо-
циация городов и портов (International 
Association of Cities & Ports — IACP) заяви-
ла, что необходим принципиально иной 
взгляд на то, чем является и чем может 
быть интерфейс «порт-город» [IACP, 1997]. 
В «Кодексе практики социальной интегра-
ции портов» (“Code of Practice on Societal 
Integration of Ports”), выпущенном Евро-
пейской организацией морских портов 
(European Sea Ports Organization — ESPO) 
в 2010 году, содержится призыв к отказу 
от старой парадигмы застройки береговой 
линии: «Чтобы прийти к действительно 
беспроигрышным решениям, проекты 
на набережной должны в идеале сочетать 
городские функции с портовой деятельно-
стью». Сочетание функций позволит макси-
мизировать выгоду, которую водный объ-
ект способен приносить городу и его 
экономике [ESPO, 2010].

В 2019 году Беатрис Моретти усовер-
шенствовала концепцию интерфейса, 
предложив использовать термин «порог» 
(city-port threshold) для описания системы, 
или ряда механизмов, которые «коллектив-
но или индивидуально, тесно или незначи-
тельно» связывают порт и город. По сово-
купности физических, институциональных 
и функциональных аспектов Моретти вы-
делила шесть моделей порога: точка 
(point), барьер (barrier), фильтр (filter), ин-
фраструктура (infrastructure), трансплантат 
(graft) и мембрана (membrane). Среди них 
фильтр — наиболее проницаемая и откры-
тая модель, наблюдаемая на участках со-
вместного управления портом и городом, 

а барьер — порог с нулевой проницаемо-
стью. Беатрис Моретти характеризует по-
рог-фильтр как «обширную и трудно под-
дающуюся описанию область, в которой 
существуют чрезвычайно разные виды 
деятельности» [Moretti, 2019; Moretti, 2020]. 
В 2021 году Карола Хайн и соавторы, про-
должив развивать идею порога Моретти, 
использовали понятие «взаимопроницае-
мость», или — в дословном переводе — «по-
ристость» (porosity), для описания способ-
ности ландшафтов порта, порога и города 
пропускать сквозь себя потоки товаров, 
людей и информации [Hein, Luning and van 
de Laar, 2021].

Акцент на взаимопроницаемости в по-
следних урбанистических исследованиях 
можно рассматривать как способ преодо-
ления модернистского принципа обяза-
тельного разделения функций и введения 
жестких границ между конкретными про-
странствами [Hein, Luning and van de Laar, 
2021]. По мере размытия границ порта 
и города возникает вопрос о целесообраз-
ности искусственного разделения функций 
на «портовые» и «городские», сложившего-
ся в XX веке. Если одни отрасли, такие как 
судостроение или логистика, напрямую 
связаны с портом, то с классификацией 
таких объектов, как, например, энергетиче-
ские компании или университеты, возника-
ют трудности: являются ли функции этих 
объектов менее портовыми и более город-
скими? [Van den Berghe, 2015].

«Город — реальность, которая становит-
ся все более важной для порта по разным 
причинам» [Prelorenzo, 2009]. Портовая 
политика, основанная на увеличении мас-
штабов — строительстве новых терминалов, 
укрупнении судов, — в настоящее время 
начала постепенно терять свою эффектив-
ность. Операционная прибыль от каждого 
последующего расширения становится 
меньше, а затраты на создание и поддер-
жание инфраструктуры растут [Van den 
Berghe, 2016]. Кроме того, возникает обще-
ственное недовольство по поводу расши-
рения порта, поскольку оно в глазах обще-
ственности приводит к увеличению 
давления на окружающую среду [Saz-
Salazar, 2015]. Один из возможных путей 
дальнейшего развития портов в отсутству-
ющих условиях площадного, экстенсивного 
роста — внедрение инноваций и привлече-
ние наукоемких производств. С этим свя-
зан второй сценарий трансформации ин-
терфейса «порт-город», ставший 
возможным в последние годы благодаря 
повсеместной цифровизации и популяри-
зации зеленых технологий.
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Карел Ван де Берге отмечает, что пор-
товые компании, размещенные в пределах 
городской черты, более склонны к иннова-
циям за счет широкого спектра обменов. 
«Вероятность инноваций выше в диверси-
фицированном пространственном класте-
ре как с аналогичными, или родственными, 
так и с непохожими, или неродственными, 
секторами экономики» (“related and 
unrelated variety”) [Van den Berghe, 2016]. 
Портовый город служит примером дивер-
сифицированного пространства, одновре-
менно и промышленного (портовый ком-
плекс), и наукоемкого (городские 
университеты и т. п.). В результате локали-
зации инновационных предприятий на ин-
терфейсе возникает симбиоз: с одной сто-
роны, город предоставляет порту 
высококвалифицированные кадры, выпу-
скающие инновационную продукцию; 
с другой стороны, порт обеспечивает на-
селение высокооплачиваемыми рабочими 
местами. Создание инновационного кла-
стера стимулирует постоянный приток ком-
паний и денежных средств в порт, повыша-
ет эффективность самих портовых 
операций. Немаловажная роль в иниции-
ровании создания подобных кластеров 
принадлежит университетам и иного рода 
научно-исследовательским организациям, 
которые осуществляют подготовку квали-
фицированных кадров и заинтересованы 
в их трудоустройстве.

Ряд авторов также отмечают, что ста-
рые портовые районы способны привле-
кать креативных работников благодаря 
«особому» внешнему виду и низкой плате 
за аренду помещений [Jansen, 2021]. Джейн 
Джейкобс в книге «Смерть и жизнь боль-
ших американских городов» писала: «Если 
на каком-либо участке города есть только 
новые здания, это автоматически означает, 
что там могут существовать только такие 
предприятия и заведения, которые спо-
собны компенсировать высокие затраты 
на новое строительство… возмещать затра-
ты на новое строительство способны, как 
правило, только давно установившиеся 
предприятия, или предприятия с высоким 
товарооборотом, или стандартизованные, 
или щедро субсидируемые… [Х]орошие 
книжные и магазины антиквариата… студии, 
галереи, магазины музыкальных инстру-
ментов и материалов для художественного 
творчества… предпочитают старые зда-
ния… Новым идеям необходимы старые 
здания» [Jacobs, 1961, p. 187–188; Джекобс, 
2011, с. 199–200]. В противовес традицион-
ным научным паркам, таким как Кремние-
вая долина, возникают так называемые 

районы инноваций и «районы производи-
телей» (makers districts) [Katz, 2016]. В этих 
новых районах местные предприятия, ху-
дожники, жители, институты знаний и роз-
ничная торговля объединяются для со-
вместного продвижения своих идей 
и продукции, что, в свою очередь, стиму-
лирует местную экономику и создает 
бренд территории.

Долгое время порт воспринимался не-
гативно как загрязнитель окружающей сре-
ды, неэстетичный антропогенный ланд-
шафт и «не-место» [Augé, 1995]. Некоторые 
более поздние проекты редевелопмента 
включают элементы переосмысления пор-
товой истории города. Эрик Ван Хойдонк 
называет осязаемые и неосязаемые харак-
теристики порта, не выступающие в явном 
виде экономическими ресурсами, «мягки-
ми ценностями» (soft values) [Van 
Hooydonk, 2007]. Soft values можно разви-
вать, например, за счет популяризации ис-
тории и деятельности порта — создания 
музеев, проведения экскурсий, выставок, 
организации занятий для школьников 
и студентов, экспериментирования с архи-
тектурой зданий. Портовая идентичность 
становится важна для узнаваемости и ре-
путации самого портового города, а искус-
ство больше не выступает противополож-
ностью промышленности [Prelorenzo, 
2009].

Данные и методы

Первостепенная задача исследования за-
ключалась в картографировании самой 
зоны интерфейса и ее смещении вслед 
за расширением порта на периферии, что-
бы затем акцентировать внимание на рай-
онах, исторически граничивших с портом 
или входивших в его состав. Положение 
границ порта в момент его максимального 
присутствия на набережной города 
(1970-е гг.) было зафиксировано посред-
ством географической привязки и вектори-
зации исторических картографических изо-
бражений [Esri; Cartesius; Library of 
Congress; Atlas — Rotterdam Woont]. На них 
порт идентифицировался как совокупность 
промышленных объектов и территорий, 
расположенных вдоль водных путей. Со-
временное положение границ порта уста-
навливалось в соответствии с картами, 
приведенными на официальных сайтах 
портовых администраций [Port of 
Rotterdam; Port of Antwerp-Bruges]. 
То есть современный порт в данном ис-
следовании представляется как институ-
ционально очерченная территория, управ-
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ляемая портовой администрацией. Иные 
крупные промышленные и транспортные 
участки выделялись отдельно по данным 
OSM. Оверлей исторического и современ-
ного положения порта позволил выделить 
область пространства, на которой произо-
шла соответствующая смена землепользо-
вания. Дальнейший анализ научной лите-
ратуры и планировочной документации 
позволил установить хронологию измене-
ний, выделить участки реализации кон-
кретных проектов трансформации интер-
фейса (рис. 5).

Для иллюстрации различных процес-
сов, формирующих современный облик 
территорий, в определенное время ока-
завшихся на интерфейсе порта и города, 
в статье используются панорамы и снимки 
Google Earth, фотографии из открытых 
интернет-источников. Оценка влияния 
проектов редевелопмента на припорто-
вые районы и город в целом проводится 
на основе статистического анализа. Мето-
дика включает расчет статистики Гетиса–
Орда и z-стандартизацию по показателю 
среднего дохода на налогоплательщика. 
Этот метод позволяет сравнить располо-
жение «горячих» и «холодных» точек 
до (2004) и после (2021) реализации про-
грамм по редевелопменту портовых на-
бережных. Данные о доходах получены 
с официальных статистических порталов 
Нидерландов [CBS] и города Антверпен 
[Stadincijfers].

Результаты

Сценарий 0: социальное жилье

В Роттердаме наиболее ранние схемы 
перепланировки интерфейса (1980-е гг.) 
включали возведение социального жилья 

на пустующих землях. Это районы Схи-
монд и Фейеноорд, отмеченные красным 
цветом и обозначенные цифрами 6 и 5 
на рис. 5. На карте распределения дохо-
дов населения Роттердама (рис. 9) за-
метно, что районы, граничившие с пор-
том в конце XX века, остаются 
относительно бедными. Южный берег, 
в принципе, отличается практически го-
могенным фоном более низких доходов, 
что связано с его промышленной исто-
рией развития и продолжительной 
транспортной изолированностью от цен-
тра города на северном берегу. В 1980-х 
годах в Роттердаме проводилась про-
грамма обновления ветхого жилья в цен-
тральных районах, которая имела целый 
ряд социальных последствий [Mccarthy, 
1999]. Так, мигранты и прочие лица с низ-
ким уровнем дохода больше не могли 
позволить себе аренду жилья во вну-
треннем городе: пустые земли забро-
шенного порта были вовлечены в строи-
тельство социальных комплексов, чтобы 
обеспечить их переселение. Маргиналь-
ность соседних жилых районов при этом 
усилилась. В Антверпене проекты строи-
тельства социального жилья также име-
лись (районы Люхтбал, Дам), однако 
реализовывались не на месте порта, 
а на соседних с ним территориях, кото-
рые остаются окружены различного рода 
промзонами и транспортной инфраструк-
турой перед въездом в порт. В обоих 
городах районы социального строитель-
ства остаются одними из самых бедных, 
в то время как разрыв между самыми 
низкими и самыми высокими показателя-
ми среднедушевого дохода по районам 
увеличивается вследствие перехода 
к следующему сценарию трансформации 
интерфейса.

Рис. 5. Схемы 

проектов редеве-

лопмента портовых 

набережных в Ант-

верпене и Роттер-

даме

Источник: cостав-

лено автором 

на основе анализа 

картографических 

материалов.
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Сценарий 1: tertiary-led redevelopment

В обоих городах рубеж веков ознамено-
вался началом реализации крупных проек-
тов редевелопмента набережных — Коп ван 
Зюйд (Роттердам) и Эйландье (Антверпен). 
Эти проекты имеют ряд общих черт и раз-
личий, что позволяет сравнивать их между 
собой (табл. 1). Оба проекта основаны 
на механизме государственно-частного 
партнерства (public-private partnership). 
Обе территории испытали упадок после 
того, как порт значительно расширил свою 
площадь на периферии за счет строитель-
ства так называемых «морских районов 
промышленного освоения» (maritime 
industrial development areas — MIDAs). Пло-
щадь порта Антверпена в рамках реализа-
ции «Десятилетнего плана» (1956–1965) 
и последующих расширений выросла бо-
лее чем в 10 раз [Devos, 2003], так что он 
достиг на севере нидерландской границы 
и был «вынужден» развиваться дальше 
на левом берегу Шельды за пределами 
муниципалитета Антверпен. Порт Роттер-
дама, в свою очередь, расширился вдоль 
южного берега Ньиве-Мааса более чем 
на 30 км от центра города за счет строи-

тельства терминалов Ботлек, Европорт 
и Маасвлакте I. Реализация последнего 
в 1970-х годах послужила своеобразным 
«триггером» к упадку внутригородских 
участков порта конца XIX века вдоль южно-
го берега.

Кейс Эйландье (Het Eilandje) демон-
стрирует, как институциональная граница 
и связанная с ней необходимость коммуни-
кации между портом и городом становятся 
препятствием на пути к воплощению «иде-
ального», спланированного «сверху» виде-
ния территории. Участок реализации про-
екта редевелопмента Эйландье 
расположен между историческим центром 
Антверпена на юге и действующим портом 
на севере. Довольно долгое время эта 
территория пустовала, оставаясь вне фоку-
са власти. Проблематика оторванности 
Антверпена от воды звучала в отдельных 
стратегических документах развития горо-
да, однако никак не устранялась посред-
ством реальных действий. Некоммерче-
ские инициативы, а затем интерес частных 
инвесторов придали импульс процессу 
разработки схем перепланировки забро-
шенных участков набережной. В 1990-х го-
дах город организовал международный 
конкурс дизайна, по результатам которого 
барселонский архитектор Мануэль де Со-
ла-Моралес был назначен руководителем 
процесса создания мастер-плана Эйлан-
дье. Его схема предполагала два проект-
ных этапа [Smith, 2011]. Первый этап охва-
тил южные кварталы, где частично была 
реконструирована историческая застрой-
ка, частично — построены новые много-
этажные здания с офисами и премиальным 
жильем. Второй этап не был реализован 
до настоящего времени, поэтому между 
портом и городом все еще существует «ва-
куумное пространство», ожидающее пере-
планировки. Оно находится в собственно-
сти порта.

Из-за возникших трений между порто-
вой и городской администрацией, высокой 
зависимости от частных инвестиций и об-
условленной этим фактором уязвимости 
к экономическим кризисам реализация 
проекта затянулась фактически больше чем 
на 20 лет. Подход администрации порта 
заключался в том, чтобы как можно скорее 
распродать земельные участки и имуще-
ство, получить необходимую сумму  и де-
легировать весь последующий процесс 
планирования частным застройщикам, 
в то время как город хотел перестроить 
старую портовую зону с максимальным 
акцентом на общественное использование 
и защиту архитектуры [Taşan-Kok, 2010]. 

Рис. 6. Районы 

Схимонд (Рот-

тердам) и Дам 

(Антверпен)

Источник: Google 

Earth.
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В 2003 году портовая администрация, ссы-
лаясь на финансовые трудности с пенси-
онными выплатами, в одностороннем по-
рядке продала крупные участки земли, 
нарушив тем самым ранее достигнутые 
договоренности о совместной координа-
ции застройки с городом. В итоге каждый 
застройщик действовал самостоятельно, 
и спланированное «сверху» видение тер-
ритории распалось на серию разрознен-
ных девелоперских проектов. Некоторые 
амбициозные планы так и не были в пол-
ной мере реализованы, например квартал 
элитного жилья «Монтевидео» (рис. 7).

Несмотря на общую непривлекатель-
ность территории, сочетающей признаки 
застоя и коммерциализации девелопмента, 
некоторые социально и культурно значи-
мые задумки все же удалось реализовать 
в южной части Эйландье. Так, в середине 
2000-х годов началось строительство глав-
ной достопримечательности Эйландье — 
Музея «ан де Стром» (Museum aan de 
Stroom — MAS). Музей, здание которого 
выполнено в стиле постмодернистского 
ар-деко, посвящен истории мирового су-
доходства и локальной истории самого 
Антверпена. Переосмысление образа пор-

Таблица 1. Срав-

нение проектов 

редевелопмента 

Эйландье и Коп 

ван Зюйд

Источник: состав-

лено автором 

на основе анализа 

открытых источни-

ков ([Doucet, 2010; 

Taşan-Kok, 2010; 

Smits, Lorquet, 2011; 

Jansen et al., 2021], 

CBS, Stadincijfers, 

Google Maps).

Характеристика Эйландье Коп ван Зюйд

Особенности реализации

Механизм финансирования Государственно-частное партнерство

Реализация Неполная, только первая фаза Успешная

Собственность на землю Порт / город Город

Особенности географического положения

Положение относительно
исторического центра

К северу от центра, тот же берег
Напротив центра,
противоположный берег

Соседство с портом сегодня Имеется Разорвано

Положение относительно транспорт-
ных потоков

Окраина, к западу
от въезда в порт

Высокая центральность
по посредничеству 

Конфигурация берега Доки отгорожены от русла реки Доки вдоль берега самой реки

Конфигурация интерфейса
Закрытая (зажат между портом, 
инфраструктурой и центром)

Открытая (протяженная граница 
с жилыми кварталами)

Преследуемые цели

Интеграция набережной
в общественное пространство 

+ +

Создание элитного сегмента жилья, 
офисных пространств

+ +

Международный дизайн + (Zaha Hadid, MAS Museum)
+ (Norman Foster,
Ben van Berkel)

Конструирование имиджа глобаль-
ного города

– +

Популяризация морской
и локальной истории 

+ –

Улучшение транспортной доступности 
территорий

– +

Создание рабочих мест + +

Социальное жилье – + 

Повышение благосостояния населе-
ния соседних районов

– +

Проблемы реализации

Неэффективная коммуникация между 
стейкхолдерами

+ – 

Не удалось в полной мере реализо-
вать общественные пространства

+ + 

Разрыв в доходах населения с сосе-
дями первого порядка

– +
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та через призму современного искусства 
демонстрируется другим архитектурным 
экспериментом: здание Портовой админи-
страции (Havenhuis), спроектированное 
в нефутуристическом стиле командой Захи 
Хадид, напоминает нос корабля. При этом 
в основании конструкции лежит старый 
ганзейский дом с пожарной частью. 
Из-за исторической ценности его нельзя 
было просто снести, поэтому архитекторы 
придумали, как интегрировать эту часть 
старого порта в новый образ территории. 
Таким образом, интерфейс выступает свое-
образным пространством архитектурных 
экспериментов.

В Роттердаме полуостров Коп ван Зюйд 
(Kop van Zuid) занимает крайне благопри-
ятную географическую позицию — у реки, 
напротив исторического и делового цен-
тра города, на расстоянии от действующе-
го порта. Однако Ньиве-Маас долгое вре-
мя выступал барьером между благо- 
получным «бинненстадом» (то есть цен-
тральной частью города) и маргинальными 
районами с высокой долей мигрантов 
на южном берегу. Инвесторы отказыва-
лись вкладывать средства в развитие юга, 
поскольку просто не считали его полно-

ценной частью Роттердама из-за транс-
портной изолированности. В 1986 году 
правительство муниципалитета подготови-
ло план «Города на воде» (Waterstad Plan), 
цель которого состояла в том, чтобы вер-
нуть реку в поле зрения горожан и гостей 
города, сделать ее объектом всеобщего 
внимания. Территория Коп ван Зюйда вы-
ступила в роли флагманского проекта: 
предполагалось вынести на нее часть 
функций центрального делового района, 
улучшив транспортную доступность, чтобы 
искоренить устоявшийся негативный мен-
тальный образ юга и запустить процесс 
более масштабного социально-экономиче-
ского преображения соседних территорий 
[Doucet, 2010; Doucet at al., 2011].

После подписания в 1992 году двена-
дцатью странами Маастрихтского догово-
ра, положившего начало существованию 
Европейского союза, интенсифицирова-
лась конкуренция между отдельными горо-
дами за привлечение международных ин-
вестиций и глобальный статус [Lee, Whang, 
2020]. Ожидалось, что Роттердам, который 
служил главными морскими воротами 
в Европу, сможет привлечь зарубежный 
капитал, если увеличит офисные площади 
и разнообразие ценового предложения 
жилья (по сравнению с соседними муници-
палитетами ощущалась нехватка элитного 
сегмента жилой недвижимости, так как бо-
гатое население долгое время мигрирова-
ло из Роттердама в соседние населенные 
пункты и пригороды). Чтобы сменить свой 
имидж и повысить узнаваемость, Роттер-
дам воспользовался услугами ведущих ми-
ровых архитекторов. Так, например, Все-
мирный портовый центр Роттердама был 
спроектирован Норманом Фостером — он 
же работал и над проектом редевелопмен-
та квартала Канэри-Уорф в Лондоне. Неко-
торые старые портовые сооружения полу-
чили вторую жизнь благодаря смене 
функций. Так, бывший терминал Holland 
America был преобразован в респекта-
бельный отель New York. Непревзойден-
ным символом Роттердама стал Эразмус-
бруг (Erasmusbrug): новый вантовый мост 
через реку Ньиве-Маас с четырехполос-
ным автомобильным движением и двумя 
трамвайными линиями, спроектированный 
Беном ван Беркелем, не только стал визит-
ной карточкой города, но и решил одну 
из первостепенных задач проекта редеве-
лопмента — наладил транспортное, в пер-
вую очередь автомобильное, сообщение 
между двумя берегами.

Коп ван Зюйд вместе с Эразмусбругом 
обладает символическим значением, 

Риc. 7. Реальная 

застройка Эйлан-

дье и несостояв-

шийся «Монтеви-

део»

Источник: Google 

Earth.
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но оно едва ли связано с локальной исто-
рией. Более важно, что любой объект 
на этой территории, будь то стеклянный 
небоскреб или ревитализированное зда-
ние отеля New York, подвластен идее гене-
рации капитала. Вид Коп ван Зюйда с воды 
гораздо более привлекательный, нежели 
«изнутри» (рис. 8), хотя планировка терри-
тории предполагает велосипедные дорож-
ки и широкие тротуары, что уже немало-
важно для создания пешеходной среды, 
а сама территория, в отличие от Эйландье, 
не имеет признаков застоя.

Оценка влияния проектов 
на город

Оба рассматриваемых мегапроекта в силу 
своей масштабности так и иначе повлияли 
на пространственный вектор развития сво-
их городов. Результаты анализа распреде-
ления доходов населения говорят о том, 
что в настоящее время Эйландье и Коп 
ван Зюйд — самые богатые районы, обго-
няющие по величине средних доходов 
даже деловой центр (рис. 9). В Роттердаме 
по-прежнему сильно выражена поляриза-

ция города в направлении «север–юг». По-
ложение границы порта в прошлом марки-
руется жилыми районами с низкими 
доходами населения. Наиболее благопо-
лучны северные и северо-восточное су-
бурбии, куда мигрировали верхние слои 
общества, представленные в основном 
коренными голландцами.

В 2004 году Эйландье входил в «холод-
ный» кластер районов со значением ин-
декса Gi* ниже среднего по городу 
(рис. 10). Население с высокими доходами 
концентрировалось на юге. В результате 
реализации проекта редевелопмента по-
явился новый полюс роста доходов насе-
ления к северу от исторического центра 
Антверпена, благодаря чему все простран-
ство вдоль набережной стало демонстри-
ровать значения показателя выше средне-
го по городу. В то же время кластер 
«холодных» значений к востоку от Эйлан-
дье испытал расширение. Дихотомия «се-
вер–юг» сменилась социально-экономиче-
ской поляризацией города в направлении 
«запад–восток». Эффект джентрификации 
пока что не распространился дальше, чем 
на соседей первого порядка Эйландье. 
Кластеризация районов с низкими значе-
ниями доходов к востоку от Эйландье об-
условлена их изолированностью от осталь-
ной части города транспортными 
коридорами и промышленными зонами 
перед въездом на территорию порта. От-
носительное неблагополучие также за-
крепляется высокой долей социального 
жилья и мигрантов в населении этих райо-
нов.

После редевелопмента Коп ван Зюйда 
была создана новая точка роста доходов 
населения во внутреннем городе. Доход 
также сильно возрос в районе Ньиве-Верк, 
который связан с Коп вон Зюйдом Эраз-
мусбругом. В отличие от Антверпена, до-
вольно небольшое количество районов 
поменяли знак z-оценки на отрицательный 
(рис. 11). Среди них — Фейеноорд, на во-
стоке соседствующий с территорией реа-
лизации проекта редевелопмента. Рост 
стоимости жилой недвижимости в нем опе-
режает рост доходов населения. Лишь 20% 
его населения в настоящее время состав-
ляют голландцы.

Проводя параллель между пятой стади-
ей модели Б. С. Хойла и теорией диффе-
ренциальной урбанизации, проекты транс-
формации интерфейса «порт-город» 
запускают процесс реурбанизации порто-
вых городов: восстанавливается концен-
трация населения с высокими доходами 
во внутренних районах, пространственный 

Рис. 8. Микс 

застройки в Коп 

ван Зюйде

Источник: Google 

Earth.
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рост субурбий останавливается. Деловой 
центр города расширяется или даже сме-
щается, поскольку, в отличие от сильно 
зарегулированного исторического ядра, 
старые территории порта предоставляют 
свободное пространство для высокоплот-
ного многоэтажного строительства.

Однако наблюдаемая трансформация 
имеет и обратную сторону. Проекты госу-
дарственно-частного партнерства 
из-за своей акцентированности на коммер-
циализации (интересы застройщиков) 
и конструировании глобального имиджа 
(интересы городских властей) не смогли 
превратить интерфейс в инклюзивное 
и безбарьерное общественное простран-
ство. Так, проект Коп ван Зюйд позволил 
решить одну из важнейших проблем 

транспортной доступности южного берега 
Ньиве-Мааса, однако сам полуостров 
и его окрестности не предназначены для 
пеших прогулок и создают эстетически 
приятное впечатление либо с воды, либо 
с противоположной стороны реки (то есть 
рассчитаны на взгляд извне). Соседний 
район Фейеноорд в настоящее время го-
товится к перепланировке, но пока что ме-
жду ним и Коп ван Зюйдом существует 
ощутимый разрыв в доходах населения, 
который может оказывать негативное влия-
ние на доступность аренды жилья. В слу-
чае Антверпена чрезмерная зависимость 
от частных инвестиций и отсутствие кон-
троля за расходами сделали проект 
Эйландье уязвимым к внешнеэкономиче-
ским колебаниям, а жилье стало очень до-
рогим и недоступным для широкой публи-
ки, что не соответствовало первона- 
чальным планам создания социально раз-
нообразного района. Таким образом, 
за счет джентрификации набережной уси-
лился разрыв между максимальными и ми-
нимальными значениями доходов населе-
ния; очаги бедности не исчезли, а лишь 
переместились в пространстве и еще 
сильнее кластеризовались вдоль барьер-
ных участков границы порта. Последнее 
наталкивает на мысль о том, что подход 
к реорганизации пограничных территорий 
должен быть более комплексным (охваты-
вающим не только отдельные участки на-
бережной возле центра), инклюзивным 
(обеспечивающим развитие местных сооб-
ществ) и человекоцентричным (с акцентом 
на человеческий масштаб).

Сценарий 2: holistic redevelopment

Ограниченность территорий для дальней-
шего расширения — общая проблема для 
портов Роттердама и Антверпена — стиму-
лирует поиск новых моделей трансформа-
ции интерфейса «порт-город». Если для 
Антверпена ключевым физическим барье-
ром является граница с Нидерландами, 
то в Роттердаме в ответ на этот вызов фор-
мируется принципиально новый подход 
к развитию. Роттердамский порт достиг бе-
рега Северного моря еще в середине 
XX века. Однако проблему нехватки земли 
последний решает за счет строительства 
искусственного полуострова Маасвлакте, 
который служит продолжением южного 
берега Ньиве-Мааса. Проект Маасвлакте II 
реализуется с учетом экологической по-
вестки дня. Он предполагает создание ве-
тропарка, который будет удовлетворять 
потребность порта в электроэнергии [Port 

Рис. 9. Средний 

доход на душу на-

селения (на одного 

налогоплатель-

щика) в 2021 г.

Источник: составле-

но автором по дан-

ным Stadincijfers 

и CBS.
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of Rotterdam]. Проект включен в концеп-
цию развития порта Port Vision 2030. Од-
новременно с принятым курсом на зеле-
ную электроэнергетику концепция 
предусматривает повышение инновацион-
ности и диверсификацию деятельности 
порта, его социальную реинтеграцию с го-
родом. Stadshavens («Городские порты») — 
собирательное название территорий, 
представляющих собой современный ин-
терфейс «порт-город» Роттердама. В реге-
нерации этого обширного пространства 
площадью 1600 га, преимущественно при-
надлежащего порту, задействованы адми-
нистрация порта Роттердам, администра-
ция муниципалитета Роттердам, а также 
множество (более 100) акторов, среди ко-
торых — корпоративные и научные органи-
зации [Port Vision Rotterdam].

В 2018 году муниципалитет Роттердама 
и порт Роттердама инициировали создание 
«Района производителей» (Makers District). 
В стратегии его развития говорится, что 
Роттердам стремится к экономике замкнуто-
го цикла, важнейшим компонентом которой 
являются инновации. Старые промышлен-
ные районы на периферии города, такие 
как Ньив-Матенессе, были признаны отлич-
ным местом для установления связей между 
институтами порта и муниципалитета, осо-
бенно в области зеленой энергетики. 
В «Районе производителей» портовая дея-
тельность и градостроительство существу-
ют вместе: порт в основном занимается 

территорией на южном берегу вокруг кам-
пуса RDM, созданного на месте бывшей 
судостроительной и судоремонтной верфи 
Rotterdamsche Droogdok Maatschappij, 
а город — участком М4Н (Мерве-Вирхавенс) 
на северном берегу Ньиве-Мааса. В М4Н, 
согласно документу, находится кластер 
предприятий обрабатывающей промыш-
ленности новой формы, основанной на ис-
пользовании необременительных для чело-
века и окружающей среды материалов, 
цифровизации и роботизации. Способству-
ет формированию подобного кластера бли-
зость творческих талантов, рынков потреб-
ления и центров знаний. Новая обраба- 
тывающая промышленность, размещаясь 
рядом с селитебными кварталами, создает 
рабочие места и продвигает инновации. 
Планируется, что M4H будет интегрирован 
в ткань города, то есть появятся жилые зда-
ния, но при этом сохранится и связанная 
с портом индустрия [M4H].

Опыт ранних проектов государственно-
частного партнерства позволил скорректи-
ровать подход к редевелопменту набереж-
ных, подчеркнув важность постепенных 
преобразований. Пока территория ожида-
ет капиталовложений, она занимается ря-
дом временных функций. К таковым можно 
отнести организацию креативных про-
странств на базе старых портовых поме-
щений, сдаваемых в аренду малым бизне-
сам, как это происходит в «Районе 
производителей» в Роттердаме (рис. 12) 

Рис. 10. Динамика 

«горячих» и «хо-

лодных» точек 

по показателю 

среднего дохода 

на душу населения 

в 2004–2021 гг.

Источник: 

составлено 

автором по данным 

Stadincijfers.
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либо на набережной Эйландье (рис. 13). 
В данном случае морфология порта созда-
ет необычную атмосферу, которая исполь-
зуется в целях маркетинга. Возможна также 
и самоорганизация жителей на этих терри-
ториях. Так, например, в «Районе произво-
дителей» разбит небольшой сад для жела-

ющих заниматься садоводством 
в городской черте (рис. 14).

В недавно опубликованной статье Э. То-
марчи проводит новейшую типологию про-
ектов редевелопмента портовых набережных 
с учетом последних трендов [Tommarchi, 
2025]. Кейс Коп ван Зюйда автор относит 

Рис. 12. Структура 

компаний, разме-

щенных в районе 

Ньив-Матенессе

Источник: состав-

лено автором 

по данным Google 

Maps и сайта M4H 

(март 2023 г.).

Рис. 11. Динамика 

«горячих» и «хо-

лодных» точек 

по показателю 

среднего дохода 

на душу населения 

в 2004–2021 гг.

Источник: состав-

лено автором 

по данным CBS.
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к типу tertiary-led redevelopment: данный тип 
объединяет мегапроекты государственно-
частного партнерства, драйвером реализа-
ции которых послужил переход к постинду-
стриальной экономике с доминированием 
третичного сектора. На рубеже веков также 
были популярны схемы culture-led и event-
led redevelopment с акцентом на культурные 
объекты и событийный туризм. Поздние нео-
либеральные инициативы, популярные 
до 2020-х годов, делали акцент на элитное 
жилье и коммерцию, реализуясь полностью 
на деньги частного сектора. Наконец, в на-
стоящее время наблюдается возврат к госу-
дарственно-частному партнерству в рамках 
реализации так называемого holistic 
redevelopment — комплексного подхода с ак-
центом на устойчивом развитии и реинтегра-
ции порта в городское пространство. Подоб-
ные проекты в мире пока немногочисленны, 
и автор приводит в качестве одного из них 
роттердамский «Район производителей».

Пока что трудно размышлять об успеш-
ности реализации всего задуманного пла-
на Stadshavens и его эффектах на прилега-
ющие территории. Тем не менее он 
хорошо демонстрирует слова Джейны 
Джейкобс о «новых идеях и старых здани-
ях», а также подтверждает гипотезу почти 
тридцатилетней давности о возвращении 
порта в город. Только теперь под «портом» 
понимается совсем не то же самое, что 
и 30 лет назад: наукоемкие, креативные, 
экологически нейтральные виды деятель-
ности с высокой добавленной стоимостью 
и общественные пространства также могут 
быть частью «порта».

Выводы

Интерфейс «порт-город» — поле столкнове-
ния интересов различных коалиций, каж-

дая из которых действует в логике макси-
мизации собственной выгоды. Порт 
заинтересован в извлечении ренты из сво-
их активов и стратегическом расширении, 
девелоперы — в реализации наиболее ком-
мерчески успешных проектов, которыми 
становятся офисы и элитное жилье. Город 
также может преследовать цель конструи-
рования своего глобального имиджа по-
средством реализации грандиозных про-
ектов. Анализ позволяет выделить 
ключевые предпосылки для трансформа-
ции припортовых зон, которые определя-
ются интересами двух основных акторов: 
порта и города. Для порта решающим 
фактором является наличие или отсутствие 
ресурсов для экстенсивного роста на пе-
риферии. Для города необходимость пре-
образований обусловлена глобализацией, 
ростом третичного сектора экономики, 
экологическими требованиями и запросом 
на качественную городскую среду. Кон-
фликт интересов обостряется, когда эти 
факторы совпадают: порт, исчерпав воз-
можности для расширения, и город, стре-
мящийся к развитию центральных функ-
ций, начинают претендовать на одни и те 
же территории на их стыке. Такая ситуация 
характерна для многих современных пор-
товых городов.

В таких условиях требуется сильный 
медиатор, который сможет выразить обще-
городские интересы и сбалансировать 
коммерческую выгоду с социально-про-
странственной устойчивостью. Эту роль 
закономерно берет на себя городская ад-
министрация, ответственная за разработку 
и реализацию комплексного видения через 
инструменты планирования. Способность 
администрации к стратегическому лидер-
ству и урегулированию конфликтов опре-
деляет вектор развития: пойдет ли оно 
по пути фрагментации и коммерциализа-
ции пространства или приведет к его ком-
плексной и инклюзивной трансформации.

По результатам исследования можно 
сформулировать следующие рекоменда-
ции для градостроительной практики:

1.	 Необходимость сильного стратегиче-
ского лидерства со стороны города 
для управления конфликтом интересов.

2.	 Важность постепенных адаптивных 
преобразований, позволяющих тести-
ровать функции и вовлекать местные 
сообщества до масштабных инвестиций 
(как в случае с «Районом производите-
лей»).

3.	 Осознание социальных последствий 
джентрификации и разработка компен-

Рис. 13. Органи-

зация бара-ресто-

рана в склад-

ском помещении 

на набережной 

Эйландье (Антвер-

пен)

Источник: Trip 

Advisor.
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саторных механизмов (например, квоты 
на социальное жилье, программы под-
держки местного бизнеса) для смягче-
ния негативных эффектов.

4.	 Сохранение «мягких ценностей» и пор-
товой идентичности как ресурса для 
устойчивого развития.

В качестве перспектив дальнейших иссле-
дований рассматривается несколько на-

правлений. Во-первых, представляет инте-
рес сравнительный анализ с портовыми 
городами постсоветского пространства 
(например, Санкт-Петербургом и Калинин-
градом), где также обостряется конфликт 
между ростом порта и историческими цен-
трами. Опыт европейских городов по со-
гласованию интересов стейкхолдеров и ак-
цент на социальных аспектах могут стать 
ориентиром для разработки моделей 
трансформации, адаптированных к мест-
ным институциональным и экономическим 
условиям. В этом контексте особого вни-
мания заслуживают случаи, когда портовая 
функция вытесняется курортной (Батуми) 
или, наоборот, доминирует над ней (Туап-
се). Следует отметить, что данное исследо-
вание ограничено фокусом на западноев-
ропейской модели. Для формирования 
более полной картины необходим анализ 
альтернативных подходов — например, ки-
тайской модели развития портово-про-
мышленных комплексов, где доминирую-
щая роль государства создает 
принципиально иные условия для транс-
формации.
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The dual functional and institutional struc-
ture of a port city leads to asynchronous spa-
tial development. Two territories of compara-
ble size but with fundamentally different 
functions—the port and the city proper—share 
an extensive, yet dynamic, border. The posi-
tion of this border shifts over time due to 
the port’s faster response to external global 
impulses, such as the 20th-century “container 
revolution”. As port modernization and regi- 
onalization drive spatial growth on the pe-
riphery, old industrial waterfront sites with-
in the city become underutilized. The result-
ing liminal space, the port-city interface, 
becomes a site of conflicting interests among 
different stakeholders. This article examines 
the transformation scenarios of former port 
territories in Antwerp and Rotterdam, evalu- 
ating their impact on the cities’ overall spa-
tial development through a comparative analy-
sis of income distribution. Early redevelop-
ments in Rotterdam, which involved building 
social housing on vacant land, led to the en-
trenchment of pockets of poverty. These areas 
now face a growing gap between household in-
comes and rents, which are rising due to later 
redevelopments: public-private partnership 
(PPP) megaprojects, such as Kop van Zuid 
(Rotterdam) and Eilandje (Antwerp), which ca- 
pitalized on the prime geographical location 
of former port sites—on the waterfront, near 
the urban center, and free from height re-
strictions. This was done to commercialize de-
velopment, attract investment, and build a 
global city image (notably in Rotterdam), 
while almost completely suppressing the areas’ 
port functions. The result has been a shift in 
the cities’ polarization patterns and a widen-
ing gap between rich and poor. While Antwerp 
has remained at this stage of interface trans-
formation, Rotterdam has embarked on a new 
phase by implementing the “City Ports” renewal 
program within the modern port area. This pro-
gram creates new opportunities for small busi-
nesses and knowledge-intensive industries by 
leveraging advantages of the interface such as 
lower rents and close links to the port.
Keywords: port city; port-city interface; li- 
minal space; borderscape; waterfront redeve- 
lopment
Citation: Piletskaia, A. V. (2025) Scenarios 
for the transformation of the port–city inter-
face in Antwerp and Rotterdam. Urban Studies 
and Practices, 10(3), 51–71, https://doi.
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