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Темасек,1традиционное малайское название Сингапура, переводится 
как «земля, окруженная водой». Сингапур действительно является ост-
ровным государством, пятнадцатым самым маленьким в мире по пло-
щади (733 км2). Благодаря намыву новых земель территория Сингапура 
с момента обретения независимости в 1965 году — после отделения 
от Британии, а затем от Малайзии — увеличилась на четверть. Основной 
остров, где сосредоточено население, окружен 54 малыми островами. 
Эти острова, используемые под промышленные свалки, нефтеперера-
ботку и портовые объекты, преобразились до неузнаваемости, превра-
тившись из сельских рыбацких деревень в индустриальные комплексы 

1.	 Usher, M. (2025). Waterfront as Accumulation Strategy: Urban Greening, Real Estate 
Making, and the Assetization of Water. Annals of the American Association of Geographers, 
1–24. https://doi.org/10.1080/24694452.2025.2517738. © 2025 Mark Usher CC BY 4.0.
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Настоящее исследование обращается 
к истокам сингапурской программы 
развития прибрежных территорий, что-
бы показать, как на протяжении трех 
десятилетий городское озеленение, 
девелопмент недвижимости и джентри-
фикация нового строительства тесно 
переплетались между собой; работа 
завершается анализом планов по со-
зданию «Большого Южного прибреж-
ного района». Во всем мире городские 
прибрежные зоны были переориентиро-
ваны с промышленных на рекреационные 
функции, способствуя переходу к эко-
номике услуг и недвижимости. Деталь-
ные исторические исследования того, 
как городское озеленение содействует 
этой социоэкономической трансфор-
мации, чрезвычайно актуальны для 
современной критики водно-зеленой 
инфраструктуры, которая как инстру-
мент планирования и дизайна основана 
на ассетизации природы. Развитие 
прибрежных территорий имело ключевое 
значение для городского обновления 
в Сингапуре. Благодаря масштабному 
переключению капитала оно позволило 
вывести высокоценную землю на рынки 
недвижимости, тем самым укрепив 
статус правительства как «государ-
ства-собственника» и ускорив эко-
логическую джентрификацию. В статье 
показано, что прибрежные территории 
стали новым инструментом для пред-
принимательского управления и либе-
рализации планирования. Подчерки-
вается, что внедрение водно-зеленой 
инфраструктуры, в котором Сингапур 
был пионером в 1990-х, определялось 
прежде всего политико-экономическими 
целями (регенерация городов, повы-
шение класса недвижимости, диверси-
фикация экономики), а не принципами 
устойчивого развития. Автор утвер-
ждает, что государственные власти 
ассетизировали воду, капитализируя 
ее уникальные биофизические свой-
ства, чтобы открыть новые возможно-
сти для накопления капитала на при-
брежных территориях и обеспечить 
метаболическую основу для финансиа-
лизации земли и недвижимости.

Ключевые слова: ассетизация; джен-
трификация; недвижимость; Сингапур; 
прибрежные территории

Цитирование: Ашер, М. (2025). При-
брежная территория как стратегия 
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и все больше отрываясь от своей береговой линии [Connolly and 
Muzaini, 2022]. Однако их судьба показательна и для главного острова, 
который сам постепенно отделился от побережья в ходе расширения, 
необходимого для реализации сингапурской программы ускоренной 
индустриализации в рамках модели «города-государства развития». 
Партия народного действия (ПНД), единственная правящая партия 
с момента обретения независимости, всемирно известна своим цен-
трализованным подходом к городскому развитию в духе «высокого мо-
дернизма», в рамках которого застроенная, социальная и природная 
среды были глубоко преобразованы в интересах экономического 
роста. Дефицит земли, эндемичная черта островной экономики, счи-
тался главным препятствием для экономического развития [Chua, 2011], 
оставляя мало пространства для непродуктивного использования. По-
этому в период с 1960 по 1980 год, по мере удвоения объема промыш-
ленного производства, болотистые и подверженные наводнениям зем-
ли осушались, а береговая линия была радикально расширена за счет 
намыва земель.

Протяженные участки береговой линии теперь полностью руко-
творны, спроектированы и построены государственными планировщи-
ками и инженерами-строителями. На рубеже тысячелетий для обще-
ственного доступа было открыто лишь около 7% побережья, а многие 
реки были выпрямлены, заключены в коллекторы и бетонные трапе-
циевидные каналы для дренажа. Как отмечает Джеймисон [Jamieson, 
2017, p. 399], урбанизация прибрежных пространств привела к «вытес-
нению моря», в процессе которого Сингапур в интересах роста по-
жертвовал ощущением своей островной идентичности. Конечно, стра-
тегия ПНД по решению проблемы нехватки земли оказалась весьма 
успешной: территория страны выросла на 140 км2, а площадь затоп-
ляемых районов уменьшилась с более чем 600 га в 1989 году до всего 
60 га в 2010-м [Public Utilities Board PUB, 2011], освободив землю под 
застройку. Своим стремительным взлетом в мировом экономическом 
рейтинге и политической гегемонией ПНД Сингапур во многом обязан 
именно консолидации земель. Это дало Хайле [Haila, 2016] основание 
назвать его «государством-собственником» (“property state”). Государ-
ственные планировщики обладают практически полным контролем над 
застроенной средой, где 90% земли находится в государственной соб-
ственности. Закон о приобретении земли, принятый в 1966 году, наде-
лил государство правом принудительно приобретать землю для жи-
лых, промышленных или коммерческих целей с тем, чтобы передавать 
ее участками частным застройщикам в аренду сроком на 95 лет через 
регулярные государственные аукционы. Недвижимость выборочно 
сдается в аренду частному сектору, что делает Сингапур одним из са-
мых привлекательных рынков недвижимости в мире, превращая стра-
ну, по выражению Шаткина, «в один гигантский мегапроект» [Shatkin, 
2014, p. 117]. Сделки по продажам проходят по ясным правилам, осно-
ванным на общих планах развития всего острова. Государство устанав-
ливает жесткие требования к застройке земельных участков и таким 
образом руководит развитием не только городской среды, но и эконо-
мики, общества и культуры. Важную роль в этом играют государствен-
ные жилые комплексы от Совета по жилищному строительству и разви-
тию (HDB), в которых проживает 80% населения. А Управление 
по городской реконструкции (URA) выступает основным ведомством, 
через которое государство осуществляет планирование, проектирова-
ние и регулирование города, тщательно координируя процесс урбани-
зации.

Появление в Сингапуре проектов по освоению прибрежных терри-
торий необходимо рассматривать именно в этом контексте государ-
ственной консолидации земель и развития недвижимости. Они стали 
инструментом для переориентации застроенной среды в сторону сфе-
ры услуг, туризма и недвижимости. Когда в 1980-е годы низкозатратное 

накопления: городское озеленение, 
создание недвижимости и превращение 
воды в актив. Городские исследования 
и практики, 10(3), 6–32. https://
doi.org/10.17323/usp10320256-32
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производство начало уходить в страны 
с более конкурентными издержками, при-
шлось вступить в борьбу за инвестиции 
и высококлассных специалистов в эконо-
мике знаний и услуг, одновременно повы-
шая ценность своего портфеля недвижи-
мости. В 1990-е годы рынок недвижимости 
еще только формировался, но почва для 
него была уже подготовлена — причем в са-
мом прямом смысле этого слова — за счет 
намыва новых земель, после чего внима-
ние переключилось на повышение стоимо-
сти недвижимости через ослабление гра-
достроительного планирования, 
архитектурные инновации, городской ди-
зайн и плейс-менеджмент. Улучшение со-
стояния окружающей среды, особенно 
посредством городского озеленения, со-
здало более благоприятное окружение для 
новых знаковых зданий и культурных до-
стопримечательностей [Yeoh, 2005]. Как 
будет показано в этой статье, государство 
целенаправленно превратило воду в ак-
тив, сделав ее метаболическим инструмен-
том городского обновления, которое осу-
ществляется через ориентированный 
на недвижимость девелопмент прибреж-
ных территорий. Если в городской полити-
ческой экологии (ГПЭ) урбанизация воды 
традиционно понималась как процесс ком-
модификации, то есть превращения ее 
в товар [Swyngedouw, 2004; Kaika, 2005; 
Loftus, 2006] и встраивания в рыночные 
отношения, то данное исследование со-
средоточено на ассетизации воды, то есть 
превращении ее в актив. Вместо этого 
подчеркивается ее пространственная роль 
в повышении ценности земли, развитии 
недвижимости и брендинге места.

Смещение фокуса с коммодификации 
на ассетизацию и рентные отношения ста-
вит иные аналитические вопросы о город-
ском метаболизме воды. Коммодификация 
описывает, как вода покупается, продается 
и потребляется как конечный физический 
ресурс, поднимая вопросы рыночной ор-
ганизации, приватизации и извлечения 
прибыли через ее производство [Bakker, 
2010]. В процессе ассетизации, однако, 
вода не потребляется и не используется 
в производстве; ее потоки и запасы, вклю-
чая метаболическую инфраструктуру, слу-
жат для улавливания и приумножения бу-
дущих экономических рент, подобно 
другим недвижимым активам: земле, зда-
ниям и инфраструктуре. Актив — это объект, 
в который инвестируют для получения по-
стоянного дохода в будущем. Поэтому, ко-
гда власти вынуждены подходить к приро-
де и управлять ею именно так, на первый 

план выходят ее экономическая польза 
и ее значение для государственного учета. 
Прогрессирующая ассетизация природы, 
осуществляемая через проекты водно-зе-
леной инфраструктуры (green-blue 
infrastructure) и методологию учета при-
родного капитала, заслуживает большего 
внимания в ГПЭ. Этот процесс — большое 
«слепое пятно» для всей критической по-
литической экономии, которая по-прежне-
му сосредоточена в основном на произ-
водстве товаров [Langley, 2021]. Городская 
инфраструктура подвергается все большей 
ассетизации в условиях современного фи-
нансиализированного капитализма 
[O’Brien, O’Neill and Pike, 2019], однако 
то же самое происходит и с природными 
системами в качестве водно-зеленой ин-
фраструктуры [Nelson and Bigger, 2022]. 
В этой работе критически анализируются 
инициируемые государством ассетизация 
и джентрификация как неразрывно связан-
ные процессы, рассматриваемые на «мезо-
уровне» [Birch and Ward, 2024, p. 11] страте-
гии планирования и проектирования 
городского развития. В нем изучается, как 
вода подвергалась прогрессирующей ас-
сетизации, а ее уникальные биофизические 
свойства задействовались государственны-
ми структурами для повышения способно-
сти недвижимости приносить ренту. Рас-
крывая связи между финансовой 
и экологической сторонами в девелопмен-
те, это исследование помогает увидеть ма-
териальную, метаболическую основу про-
цесса, который часто кажется абстрактным, 
непрозрачным и непривязанным к месту.

В аналитическом отношении ассетиза-
ция — превращение вещей в ресурсы, при-
носящие постоянный доход без необходи-
мости их продавать [Birch and Muniesa, 
2020], — рассматривается в первую очередь 
со стороны государства: как оно концеп-
туализирует, администрирует и вовлекает 
элементы физической среды — искусствен-
ной и природной — в стратегию экономиче-
ского роста и в практики государственного 
учета, что необходимо для девелопмента 
недвижимости в городском масштабе. 
Предпринимательское государство управ-
ляет своей средой с целью извлечения 
максимальной экономической ценности, 
все чаще включая живые и неживые части 
экосистемы в качестве «активов природно-
го капитала». Когда местные и националь-
ные правительства составляют счета при-
родного капитала, рассчитывая ценность 
различных экологических «запасов» в сво-
ей юрисдикции как ресурсов в государ-
ственном «балансовом счете», — это являет-
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ся разновидностью ассетизации [Chiapello, 
2024]. С точки зрения государства ассети-
зация осуществляется через законодатель-
ство и политику, стратегии экономического 
развития, процедуры учета, протоколы 
государственной оценки и управления, 
принципы планирования и проектирова-
ния, а также посредством встраивания ло-
гики активов в структуры управления [Kay 
and Tapp, 2022]. Как показано в работах 
по ассетизации [Birch, 2017; Birch and 
Muniesa, 2020], которых становится все 
больше, форма актива, неотъемлемая со-
ставляющая современного финансиализи-
рованного капитализма, не существует из-
начально, а должна создаваться 
посредством политико-экономических, тех-
нонаучных, административных и культур-
ных практик.

На примере программы развития при-
брежных территорий Сингапура в этой 
статье подробно рассматривается важная, 
но малоизученная роль государства в ас-
сетизации земли [Aalbers, 2020; Ward, 2022] 
и том, как вода использовалась в качестве 
экологического актива в стратегии город-
ского развития для повышения стоимости 
недвижимости и сокращения территори-
ального рентного разрыва.2 В статье про-
слеживаются ключевые «моменты» ассети-
зации воды [Wade, 2025] — 
от первоначальной консолидации земель, 
через реформы в планировании и дизай-
не, культурный ребрендинг воды, переда-
чу земли в аренду частному сектору 
и до строительства премиальной недвижи-
мости, что обеспечивает доход государ-
ству, девелоперам и инвесторам за счет 
повышенной ренты. Государства выступа-
ют в роли «создателей рынка» недвижимо-
сти [Waldron, 2018, p. 207], направляя инве-
стиции в эту сферу и преодолевая 
последствия во время кризисов. Прави-
тельство Сингапура действовало особенно 
инициативно, способствуя росту стоимости 
земли, поскольку экономика становилась 
все более зависимой от сектора недвижи-
мости. В статье утверждается, что ассети-
зация — это процесс не только простран-
ственный и финансовый, но и экологи- 
ческий, и прослеживается, как реки, побе-
режья и водохранилища были встроены 
в процесс финансиализации земли и не-
движимости, при этом сама вода задей-
ствовалась в качестве актива. Ассетизация 

2.	 Рентный разрыв — термин из критической географии, введенный Нилом Смитом. Он обозначает разницу 
между фактическим доходом, получаемым с земельного участка (капитализированной земельной рентой), 
и потенциально возможным доходом, который можно было бы получить после редевелопмента. Сокращение 
этого разрыва является движущей силой джентрификации [Smith, 1979; Smith, 1987]. — Прим. пер.

воды началась в 1980-х годах вдоль цен-
тральных рек, в 1990-е годы переместив-
шись на флагманские проекты прибреж-
ной жилой застройки и пригородные 
водохранилища. Затем, в 2000-х годах, 
благодаря всемирно известной программе 
водно-зеленой инфраструктуры ABC 
Waters, она распространилась на всю тер-
риторию, трансформируя — и джентрифи-
цируя — прибрежное пространство. Порто-
вые районы, фабрики, объекты 
коммунальной инфраструктуры и склады 
постепенно заменялись элитной недвижи-
мостью, а прилегающие водные объек-
ты — очищенные, облагороженные и с но-
вым брендом — служили для нее 
эффектным премиальным фоном. Государ-
ство недвижимости — это не просто постав-
щик земли для застройки; оно должно 
проводить более широкую «подготови-
тельную работу» [Fields, 2018, p. 122] с це-
лью создания среды, которая повысит цен-
ность портфеля недвижимости, 
переосмысляя физически и культурно его 
метаболический профиль.

В Сингапуре, как и в других странах 
мира, водно-зеленая инфраструктура стала 
ключевым механизмом, посредством кото-
рого городская природа трансформирует-
ся в инвестиционно привлекательные, по-
вышающие ренту активы. Государственная 
политика заключалась в том, чтобы транс-
формировать «водный элемент» в форму 
актива для переориентации экономики 
на сферу услуг, туризм и недвижимость. 
Водно-зеленая инфраструктура — это и есть 
ассетизированная природа, концептуально 
переосмысленная и администрируемая 
с целью обеспечения будущей экономиче-
ской выгоды. В Сингапуре способность 
земельных участков приносить ренту была 
значительно увеличена благодаря откры-
тию водохранилищ, созданию искусствен-
ных водных каналов и программам ренату-
рализации. Ассетизацию воды можно 
сравнить с тем, как государственные земли 
все чаще управляются властями в качестве 
финансовых активов с внедрением неоли-
беральных методов учета [Christophers, 
2018]. Основной теоретический тезис за-
ключается в том, что вода может быть пре-
вентивно ассетизирована посредством 
неолиберального управления и вмеша-
тельств в области городского планирова-
ния и проектирования, чтобы впослед-
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ствии повысить стоимость прилегающих 
земель и недвижимости через ее физиче-
скую мобилизацию, открывая возможности 
для переключения капитала. Разумеется, 
государственные органы осознают эту «вы-
году» водно-зеленой инфраструктуры, ко-
торая обычно повышает стоимость недви-
жимости на 20–30%, причем этот эффект 
быстро накапливается в масштабах города.

В статье предлагается теоретическая 
программа, сосредоточенная на том, как 
предпринимательские коалиции роста 
проводят ассетизацию городской природы 
для повышения стоимости недвижимости, 
используя биофизические свойства при-
родных ресурсов с целью стимулирования 
инвестиций и роста. «Государство недви-
жимости» (“real estate state”) — термин 
Стайна [Stein, 2019], перекликающийся 
с «государством-собственником» Хай-
лы, — в первую очередь заинтересовано 
в максимизации способности водно-зеле-
ной инфраструктуры приносить ренту, что-
бы заставить свои экологические активы 
«работать усерднее». Речь необязательно 
идет о превращении природы в инвести-
ционный инструмент сам по себе, а о том, 
как государственные органы управляют 
природой как активом с позиций государ-
ственного учета, чтобы повысить ценность 
своих земельных владений. Статья основа-
на на всестороннем анализе архивных ма-
териалов и документов: ежегодных госу-
дарственных отчетов, генеральных планов 
и стратегий, парламентских дебатов и ста-
тей в СМИ, а также опирается на массив 
из 27 полуструктурированных интервью 
с государственными служащими, предста-
вителями отрасли, сотрудниками третьего 
сектора, специалистами по водным ресур-
сам и архитекторами. Имена интервьюи-
руемых, которые участвовали в планиро-
вании, проектировании или застройке 
и чьи слова цитируются в статье, не рас-
крываются.

Ассетизация воды в контексте

В настоящее время все признают, что при-
брежные территории служат платформой 
для реструктуризации городской экономи-
ки, представляя собой новую площадку 
для экспериментов в области регулирова-
ния и планирования. С конца 1980-х годов 
города вынуждены конкурировать за мо-
бильный капитал и высококлассных спе-
циалистов с помощью предприниматель-
ских мер и активного самопродвижения, 
агрессивно соперничая друг с другом 
за имидж более креативных и современ-

ных городских центров, предлагающих 
культурные достопримечательности, воз-
можности для отдыха и разнообразные 
стили жизни. Неслучайно, что именно Хар-
ви [Harvey, 1989], наблюдая за реконструк-
цией набережной Harbor Place в Балтимо-
ре, положил начало интересу к так 
называемой «новой городской политике» 
[Jonas et al., 2011]. Прибрежные террито-
рии доказали свою эффективность как по-
пулярный инструмент в руках коалиций 
роста для ускорения переориентации го-
родов с промышленности на сферу услуг, 
туризм и недвижимость, что предполагает 
переход к более предпринимательскому 
и гибкому стилю управления [Desfor et al., 
2011]. Ревитализация устаревших портовых 
зон за счет освоения прибрежных терри-
торий широко распространилась в Север-
ной Америке в 1970–1980-х годах как 
на побережьях, так и на внутренних вод-
ных путях, а образцовые проекты застрой-
ки были реализованы в Бостоне, Торонто, 
Сиэтле, Ванкувере, Сан-Франциско и Бал-
тиморе. Промышленные объекты на при-
брежных территориях в центральной части 
города перестали быть необходимыми и, 
более того, служили визуальным напоми-
нанием об экономическом упадке 
[Wakefield, 2007; Cook and Ward, 2012], 
а загрязненные береговые линии и водные 
пути, пострадавшие от десятилетий судо-
ходства и коммерческой деятельности, ста-
ли объектами программ по очистке окру-
жающей среды.

С началом планирования на прибреж-
ных территориях жилья, досуговых объек-
тов, бизнеса и фестивалей качество воды 
вошло в число политических приоритетов, 
поскольку города начали использовать 
свои природные особенности для обнов-
ления центральных районов. Зародившись 
в Северной Америке, регенерация при-
брежных зон распространилась по всему 
миру как испытанный механизм обновле-
ния — от Ливерпуля, Стамбула и Барселоны 
до Занзибара, Мельбурна, Гамбурга 
и Кейптауна. В городских центрах даже 
начали появляться искусственные пляжи 
с песчаными берегами, шезлонгами и зон-
тиками, доводя такую стилизацию до пре-
дела в погоне за статусом мирового клас-
са. Экономически мотивированный, 
директивный подход к трансформации 
прибрежных территорий вызвал критику 
за недостаточную чуткость к местным куль-
турным и экологическим условиям, при 
этом наследие и самобытность места часто 
гомогенизируются и коммодифицируются 
непрозрачными государственно-частными 
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партнерствами [Oakley and Johnson, 2013]. 
Ревитализированная прибрежная террито-
рия стала глобальным символом регене-
рации, архетипическим «новым городским 
пространством» эпохи посткейнсианского 
неолиберального капитализма, новым ре-
шением для проблемы накопления капита-
ла [Brenner, 2019]. За последние 15 лет фи-
нансиализация изменила 
предпринимательскую стратегию государ-
ства, которая теперь включает более ри-
скованные, спекулятивные методы инве-
стирования, основанные на пузырях 
на рынке недвижимости и монетизации 
активов [Peck and Whiteside, 2016; Van 
Loon, Oosterlynck and Aalbers, 2019]. Это, 
как показывает настоящее исследование, 
послужило катализатором для развития 
городских прибрежных зон. Ассетизация 
земли через рынки недвижимости позво-
лила землевладельцам переключить капи-
тал с производства на девелопмент и из-
влечение ренты [Kaika and Ruggiero, 2024], 
что в рамках настоящего исследования 
подразумевает метаболическое изменение 
функций воды.

Согласно Экерсу и Прудаму, переклю-
чение капитала, опосредованное метабо-
лическим производством природы, следу-
ет рассматривать как социально- 
экологическое решение, «где социальные 
отношения и материальные и символиче-
ские условия капиталистического накопле-
ния воспроизводятся посредством инве-
стиций в ландшафты, которые являются 
одновременно и всегда сопряженными 
производствами пространства и природы» 
[Ekers and Prudham, 2017, p. 1371]. Они 
утверждали, что переключение капитала 
по своей природе метаболично (см. также: 
[Nugent, 2015]), поскольку природа преоб-
разуется во вторичном, а не в первичном 
контуре капитала — когда он вкладывается 
в застроенную среду, например, в ходе 
развития прибрежных территорий. На-
стоящая статья подходит к государственно-
му девелопменту недвижимости с метабо-
лической точки зрения, рассматривая его 
как процесс, который облегчается и требу-
ет нового сценария использования и но-
вой мобилизации городской воды.

Таким образом, связанный с этим тезис 
заключается в том, что вода как особый 
биофизический объект была неотъемле-
мой частью усилий ПНД по реструктуриза-
ции, предоставляя мощный метаболиче-
ский инструмент для культурного 
перепрограммирования городского про-
странства в соответствии с логикой деве-
лопмента недвижимости. Обращаясь к на-

учным работам по урбанизации воды 
[Swyngedouw, 2004; Kaika, 2005; Gandy, 
2014], статья показывает, что культурная 
биография воды пластична; она открыта 
для множественных, нередко противоре-
чивых концептуализаций, которые физиче-
ски опосредуют ее интеграцию в социаль-
ную жизнь города. Коммодификация — это 
особая форма социального кодирования 
в капиталистических обществах, которая 
переориентирует ценность и идентичность 
воды на требования рыночного обмена, 
потребления и извлечения прибыли 
[Bakker, 2010]. В товарной форме вода про-
питывается «образами-желаниями… вос-
торгами и стремлениями» капиталистиче-
ского потребительского общества [Kaika, 
2005, p. 31], являя собой мощное, но из-
менчивое присутствие в городе. Как утвер-
ждают Дасгупта и Принс [Dasgupta and 
Prins, 2023], в проектах продвижения горо-
дов водные объекты фигурируют не только 
в визуальном регистре, но и физически, 
обеспечивая аффективную основу для «го-
родских сцен» мирового уровня.

Хотя нарративы о воде как о товаре 
широко распространены, ее «географии 
активов» [Birch and Ward, 2024] и ее роль 
во вторичном, а не в первичном контуре 
капитала — то есть в городском строитель-
стве и недвижимости — требуют более при-
стального анализа. Современный капита-
лизм рантье становится все более зависим 
от ренты, основанной на активах 
[Christophers, 2020], дополняя свою исто-
рическую опору на товарное производ-
ство, что подразумевает иное социоэколо-
гическое устройство. Безусловно, 
финансиализация услуг водоснабжения как 
инвестиционных инструментов через ассе-
тизацию инфраструктуры является предме-
том растущей озабоченности в ГПЭ [Hug 
and Purcell, 2014; Loftus and March, 2016; 
Williams, 2021]. Однако ее связь с сектором 
недвижимости, которая требует ассетиза-
ции самой воды в процессе городского 
развития, остается недостаточно изучен-
ной. Ассетизация происходит, когда вещь 
или процесс, включая природные, превра-
щаются в финансовый актив, позволяющий 
извлекать в будущем устойчивый поток эко-
номической ренты (то есть происходит 
их капитализация). Это часто требует госу-
дарственного обеспечения прав собствен-
ности для формирования рентных отноше-
ний и оценки будущих доходов, которые 
реализуются через контроль над доступом 
к уникальным свойствам актива [Birch and 
Muniesa, 2020]. Вожделенные биофизиче-
ские и символические свойства воды, теку-
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честь, эфемерность и прозрачность ее ме-
таболических потоков — мобилизованные, 
оптимизированные и с ограниченным до-
ступом со стороны государственных ве-
домств и девелоперов — делают ее активом, 
способным реализовать и приумножить 
будущие экономические выгоды, что про-
является в стоимости (материальной) не-
движимости и (нематериальных) брендинга 
территорий и индексов качества жизни 
и генерирует государственные доходы 
от продажи земли, повышенную ренту для 
девелоперов и прирост капитала для инве-
сторов. Подобно земле, требующей при-
своения, перепрофилирования и освоения 
[Ward and Swyngedouw, 2018; Langley, 2021], 
вода не является изначально активом, 
но должна быть ассетизирована и создана 
посредством технической, институциональ-
ной, дискурсивной и пространственной 
«подготовительной работы» [Fields, 2018, 
p. 122]. Это включает изменения в правилах 
планирования и проектирования, очистку 
водосборных бассейнов, намыв террито-
рий, внесение поправок в законодатель-
ство о собственности на воду, разработку 
стратегий досуга и управления террито-
риями, а также мероприятия по ребрен-
дингу воды. Переосмысление и спектаку-
ляризация воды сыграли решающую роль 
в девелопменте прибрежных зон, повышая, 
как актив, способность недвижимости при-
носить ренту, улучшая виды и качество 
окружающей среды (или «удобство для 
жизни»), предлагая близость к возможно-
стям, связанным с досугом и определен-
ным образом жизни.

Конечно, проекты водно-зеленой ин-
фраструктуры, которые Сингапур начал 
внедрять еще в 1990-х, нужно рассматри-
вать в общем контексте того времени. Это 
было время городского обновления, где 
главную роль играл дизайн, время бурной 
застройки и, в итоге, экологической джен-
трификации на фоне роста инвестиций 
в недвижимость во всем мире. Городское 
озеленение было неотъемлемой частью 
программ обновления, распространив-
шихся в 1980-х и 1990-х годах. Эти про-
граммы были нацелены на преодоление 
упадка центральных районов, отмеченных 
пустующими промзонами, ветшающей ин-
фраструктурой и унаследованным загряз-
нением, а также на привлечение высоко-
оплачиваемых специалистов. Озеленение 
интегрировалось в более гибкие, оптими-
зированные и инициируемые частным сек-
тором «рамочные концепции» городского 
дизайна, которые противопоставлялись 
традиционному планированию, считавше-

муся громоздким, затянутым и излишне 
зарегулированным [Rosol, Béal and 
Mössner, 2017]. Яркий пример такого под-
хода — работа британской Рабочей группы 
по вопросам городов (Urban Task Force, 
1999, p. 280) под председательством ныне 
покойного сэра Ричарда Роджерса. 
Их концепция объединяла все сразу: озе-
ленение, упрощение законов о планирова-
нии, приватизацию земли, рост цен на не-
движимость, уплотнение застройки, 
борьбу с преступностью и партнерства 
с застройщиками. Все это делалось для 
того, чтобы «заставить государственные 
активы работать усерднее». Закономерным 
следствием городского озеленения часто 
становится экологическая джентрификация 
[Dooling, 2009; Quastel, 2009] — процесс, 
желаемый, но замалчиваемый городскими 
властями, в результате которого повыше-
ние комфортности жизни ведет к росту 
стоимости недвижимости и арендной пла-
ты, «натурализуя» вытеснение сообществ 
с низкими доходами [Millington, 2018]. Раз-
витие прибрежных территорий, ведущая 
форма обновления, основанного на дизай-
не, тесно связано с экологической джен-
трификацией [Bunce, 2009; Pearsall, 2012], 
в рамках которой муниципальные власти 
стремятся увеличить свою базу активов 
за счет капитализации земель бывших про-
мышленных зон в центре города.

Как отмечали Лис и Лей [Lees and Ley, 
2008, p. 2380], развитие прибрежных 
и речных территорий, характеризующееся 
скоординированным, крупномасштабным 
и капиталоемким корпоративным редеве-
лопментом, «ознаменовало точку перехо-
да» к джентрификации «третьей волны». 
В ее рамках джентрификация стала актив-
ной политикой предпринимательского, 
посткейнсианского государства, органи-
зуемой на районном уровне [Hackworth 
and Smith, 2001]. Местные власти адапти-
ровали свои стратегии роста, используя 
городское планирование и дизайн для по-
вышения стоимости недвижимости 
и управляя землей как активом 
[Christophers, 2018; Stein, 2019]. Определя-
ющей характеристикой стала так называе-
мая «джентрификация за счет нового 
строительства» [Rérat, Söderström and 
Piguet, 2010]: вдоль «недостаточно исполь-
зуемых» городских водных коридоров воз-
водились элитные жилые комплексы и вы-
сотные кондоминиумы, поскольку после 
ревитализации эти территории предлагали 
высоколиквидные природные условия для 
первоклассной многофункциональной за-
стройки и новый образец престижного 
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стиля жизни у воды для среднего класса, 
вытесняя менее ценные производства 
и сообщества [Davidson and Lees, 2005; 
Stabrowski, 2014]. Агрессивное включение 
в оборот «недостаточно используемых» 
земель часто лежало в основе обновления, 
основанного на дизайне, которое превра-
щало промышленные и экономически не-
продуктивные участки в привлекательное 
пространство для недвижимости — ключе-
вой момент в ассетизации земли. В Синга-
пуре джентрификация за счет нового 
строительства стала государственной по-
литикой еще в 1970-х годах — задолго 
до того, как Смит [Smith, 2002] объявил ее 
новой глобальной городской стратегией — 
и фактически предвосхитила тенденции 
в Западной Европе и США.

Анализ опыта Сингапура как особенно 
активного пионера регенерации за счет 
озеленения позволяет глубже понять эту 
широко распространенную и все еще раз-
вивающуюся тенденцию. В статье пред-
ставлен критический взгляд на водно-зеле-
ную инфраструктуру, который вносит свой 
вклад в растущую научную литературу 
по теме [Anguelovski, Irazábal-Zurita and 
Connolly, 2019; Finewood, Matsler and 
Zivkovich, 2019; Nelson and Bigger, 2022; 
Diep et al., 2023]. Водно-зеленая инфра-
структура привлекла повышенное внима-
ние как «растущий класс активов» [Webber, 
2024, p. 19], открывающий потоки доходов 
через девелопмент недвижимости и фи-
нансовые спекуляции под предлогом 
обеспечения устойчивости, часто исполь-
зуя близость к водным объектам 
[Wakefield, 2019; Colven, 2023]. Настоящая 
статья детализирует понимание регенера-
ции прибрежных территорий, показывая, 
что ассетизация воды является неотъемле-
мой частью этой мировой практики в обла-
сти городского дизайна, позволяя созда-
вать новые формы накопления капитала 
посредством улучшения окружающей сре-
ды [Smith, 2007]. Ассетизация воды пред-
шествовала развитию прибрежных терри-
торий, открывая возможности для 
диверсификации рынка недвижимости 
и переключения капитала через физиче-
ское вовлечение воды как метаболическо-
го инструмента.

Этот подход предлагает новый взгляд 
на вещи, позволяя увидеть, как производ-
ство или ассетизация природы предше-
ствует переключению капитала и способ-
ствует ему, а не наоборот [Ekers and 
Prudham, 2017] — и водно-зеленая инфра-
структура, особенно прибрежные террито-
рии, ускоряет этот процесс. Это должно 

побудить к более внимательному анализу 
того, как отличительные биофизические 
свойства природных «активов» мобилизу-
ются в качестве водно-зеленой инфра-
структуры с целью повышения стоимости 
недвижимости и содействия регенерации 
через направление городских метаболиче-
ских потоков. Аналитическая чуткость к ма-
териальности важна не только для коммо-
дификации [Bakker and Bridge, 2006], 
но и для ассетизации, особенно ввиду 
того, что финансы обычно воспринимаются 
как нечто нематериальное и оторванное 
от реальности. Как пишет Колвен, «спеку-
лятивный урбанизм… лучше всего пони-
мать как социоэкологический процесс, ко-
торый вовлекает не только финансовый 
капитал, государство, девелоперов, инве-
сторов и индустрию недвижимости, но так-
же и воду» [Colven, 2023, p. 492]. В услови-
ях все более финансиализированной 
глобальной экономики, ориентированной 
на девелопмент, вода сама вовлекается 
в процесс как актив, а это, как показано 
в этой статье, требует значительной «под-
готовительной работы» со стороны госу-
дарственных органов.

«Городские водные активы»: 
переосмысление ценности воды

В современном городском пейзаже Синга-
пура плотная застройка из высотных зда-
ний и оживленных улиц дополняется тща-
тельно продуманными островками зелени, 
которые воплощают видение упорядочен-
ной городской жизни. Программа «Зеле-
ный и чистый город» была принята парти-
ей ПНД сразу после обретения незави- 
симости, чтобы представить иностранным 
инвесторам образ дисциплинированного 
и благоустроенного общества. Одной 
из первых инициатив Ли Куан Ю, отца-ос-
нователя и многолетнего премьер-мини-
стра Сингапура, стало озеленение дорог, 
ведущих из аэропорта, чтобы успокоить 
и заинтересовать инвесторов. С тех пор 
в городе постоянно сажают деревья, вос-
станавливают естественный облик рек 
и создают «живые стены» для формирова-
ния среды, привлекательной для междуна-
родного бизнеса и мобильных специали-
стов, подчеркивая важность эстетической 
и, по сути, экономической функции приро-
ды [Neo, 2007]. Эту концепцию «города-са-
да» перенимали многие города мира, 
стремившиеся улучшить свое положение 
в рейтинге уровня качества жизни. Однако 
в 1990-х годах ПНД признала, что, несмо-
тря на решающую роль городского озеле-



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  1 0 .  № 3 .  2 0 2 5 1 4 

нения в быстрой экономической транс-
формации Сингапура, правительственный 
«жесткий» инфраструктурный подход 
к управлению водными ресурсами тормо-
зил переход к экономике, основанной 
на услугах и недвижимости. Этот подход 
отделил город от его рек, водохранилищ 
и побережья. Примечательно, что парк 
Ист-Кост был единственным крупным пля-
жем на главном острове, и это ясно пока-
зывало ограниченность модели развития, 
которая игнорировала потенциал воды как 
актива в сфере девелопмента.

На протяжении десятилетий вода рас-
сматривалась как ограниченный ресурс, 
и о ней говорили в негативном дискурсе 
нехватки и национальной безопасности. 
Дождевую воду отводили в закрытую дре-
нажную систему и собирали в охраняемых 
водохранилищах, закрытых для публики. 
По выражению Баккер [Bakker, 2010, p. 52], 
вода была «материальным символом» на-
циональной уязвимости и не поддавалась 
брендингу и коммерциализации. Этот 
«жесткий» инженерный подход приводил 
к внезапным наводнениям, размножению 
комаров и отчуждению населения [Usher, 
2014, 2018], а обширная сеть каналов по-
глотила значительные участки первокласс-
ной прибрежной земли. В 1990-х годах, 
чтобы капитализировать скрытый потенци-
ал Сингапура как «тропического острова», 
государство представило планы развития 
по реинтеграции воды путем открытия 
побережий, рек и каналов через инициа-
тивы по ренатурализации и брендингу 
территорий; это стало возможным благо-
даря реформам в области планирования 
и дизайна и должно было дополнить про-
грамму застройки прибрежных зон. Это 
стало определяющим моментом в ассети-
зации воды: она была формально пере-
оценена (с точки зрения государственного 
учета) как актив, неотъемлемый от город-
ского развития, что подчеркнуло важность 
нарратива в дискурсивном конструирова-
нии активов [Birch and Muniesa, 2020]. Это 
переосмысление ценности послужило 
оправданием для последующей физиче-
ской «подготовительной работы» [Fields, 
2018] по включению водных потоков 
в объединенные земельные участки, что 
спровоцировало бум на рынке недвижи-
мости. Статус воды повысился как в куль-
турном отношении, так и на рынке недви-
жимости — она стала объектом зрелища и, 
по сути, активом, создав тем самым новые 
возможности для городского планирова-
ния, переключения капитала и девелоп-
мента.

Растущий стратегический интерес пра-
вительства к водно-зеленой инфраструкту-
ре в 2000-х годах отражал новый приори-
тет в развитии — улучшение городской 
среды в интересах регенерации и деве-
лопмента недвижимости. «Зеленый план 
Сингапура» (1992) стал первым четким про-
ектом по обеспечению городской устойчи-
вости, в котором роль воды была пере-
осмыслена: она стала рассматриваться 
в качестве активного агента в создании 
городских пространств и места для ре-
креации [Ministry of the Environment, 1992]. 
Хотя ведущую роль в этом играло Мини-
стерство окружающей среды, параллель-
ная работа Управления по редевелопмен-
ту городов (URA) — ведомства, которому 
поручена модернизация застроенной сре-
ды, — ясно показывала, что интеграция 
воды в первую очередь была мотивирова-
на экономическими целями, а конкретнее — 
городским обновлением для привлечения 
высококлассных специалистов в центр, 
переориентированный на финансовые 
и деловые услуги. URA работает в тесном 
сотрудничестве с Земельным управлением 
Сингапура (SLA), управляющим государ-
ственными землями, повышая стоимость 
земли посредством дальновидного плани-
рования и стратегических проектов в об-
ласти городского дизайна, закрывая тер-
риториальный рентный разрыв и обеспе- 
чивая доход от продажи участков за счет 
использования потенциала рынков недви-
жимости [Shatkin, 2014].

Пересмотренный стратегический план 
развития Сингапура «Новый виток жизни: 
на пути к образцовому тропическому горо-
ду», определивший вектор развития 
на следующие 25 лет, признавал, что «бу-
дущее Сингапура зависит от привлечения 
и удержания большего числа талантов» 
за счет создания «привлекательной, разно-
образной и стимулирующей среды для 
жизни и работы» [URA, 1991, p. 18]. План 
возможностей для досуга — новый аспект 
в городском планировании — определил 
«желательные виды досуговой деятельно-
сти», чтобы укрепить позиции «Сингапура 
как мирового города и регионального 
центра» [URA, 1991, p. 2]. Стиль жизни 
у воды стал основополагающим в новом 
государственном видении брендинга тер-
риторий, организации отдыха и девелоп-
мента, повысив статус рек, водохранилищ 
и побережий — ранее запущенных, грязных 
и неухоженных — как активов для городско-
го обновления.

Это видение выходило далеко за рамки 
простого улучшения доступа к воде 
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и включало удвоение протяженности до-
ступной береговой линии и ревитализацию 
знаковых рек, таких как река Сингапур, — 
все это с явной целью превратить водные 
пространства в ценную недвижимость. 
Действительно, план развития водно-зеле-
ной инфраструктуры, который снова коор-
динировался URA, а не Министерством 
окружающей среды, разрабатывался с точ-
ки зрения коммерческих возможностей, 
а не экологической устойчивости, где «де-
велоперы могут максимально использовать 
близость к воде, формируя облик города» 
[URA, 1991, p. 22]. Когда URA возглавило 
создание Марина-Бэй — нового прибрежно-
го района, созданного на намывных землях 
между 1971 и 1985 годами, — интеграция 
воды и элитной недвижимости стала опре-
делять трансформацию города в метропо-
лис мирового класса, где вода преврати-
лась в мощный символ современности, 
роскоши и экономического роста. По мере 
постепенного расширения центрального 
делового района вокруг залива Марина-
Бэй в 1980-х годах развернулась масштаб-
ная программа по очистке водосборного 
бассейна. Ее целью было обеспечить, что-
бы вода, поступающая в залив из рек Син-
гапур и Калланг, была чистой, без запаха 
и прозрачной. Эта биофизическая транс-
формация стала еще одним ключевым мо-
ментом в переоценке и ассетизации город-
ской воды, которая теперь представляла 
собой очищенную, нейтральную субстан-
цию для девелопмента, в буквальном 
смысле отражавшую престижный образ 
жизни. В 2008 году заливу Марина-Бэй 
предстояло стать 15-м водохранилищем 
Сингапура и ключевым источником питье-
вой воды, что послужило веским основани-
ем для очистки водосбора, хотя URA также 
считало эту меру необходимой для целей 
городского обновления и девелопмента. 
В начале 1980-х годов центральные при-
брежные районы были вотчиной докеров, 
мелких гангстеров, наркоманов и контра-
бандистов, что стало поводом для поли-
цейской операции по «зачистке нежела-
тельных элементов с прибрежной 
территории» [Straits Times, 1984]. Нефор-
мальные поселения, в которых проживало 
почти 50 000 человек, и кустарные про-
мыслы — в том числе торговля едой, свиные 
и утиные фермы, оптовые склады овощей, 
а также небольшие верфи и грузоперевоз-
ки — были ликвидированы с территории 
водосбора под предлогом улучшения каче-
ства воды [Usher, 2024]. По всей видимости, 
это была скоординированная программа 
экологической джентрификации.

Вместо них планы развития предусма-
тривали «дополняющие» виды деятельно-
сти, такие как фестивали, лодочные про-
гулки и водные виды спорта, а использо- 
вание прибрежных территорий все боль-
ше формировалось частным сектором. 
Центр «Марина», включающий перво-
классные отели, многофункциональные 
комплексы, крупные культурные достопри-
мечательности и знаковые здания, был по-
строен на намывных землях с выходом 
к реке Сингапур и заливу Марина-Бэй 
и предвосхитил растущее сближение ме-
жду развитием прибрежных зон и деве-
лопментом недвижимости. В десятилетнем 
мастер-плане для залива Марина-Бэй 
и бассейна Калланг признавалось, что 
«очистка наших городских водных путей 
раскрыла их скрытый потенциал как го-
родских зон отдыха» [URA 1989a, p. 1]. Ре-
витализированные центральные речные 
бассейны назывались в плане «городскими 
водными активами». Это явно указывало 
на их новую функцию в девелопменте, 
ставшую возможной благодаря программе 
очистки, которая была предварительным 
условием для «успешной интеграции вод-
ного элемента с окружающей средой» 
[URA 1989a, p. 5]. Несовместимые виды 
использования, такие как верфи, газовые 
заводы и мелкие предприятия в бассейне 
Калланг, «поэтапно ликвидировались, что-
бы полностью реализовать потенциал тер-
ритории как места для развлечений и от-
дыха» [URA 1989a, p. 14], что значительно 
повысило стоимость прибрежных земель-
ных участков. Ассетизация воды, начав-
шаяся в 1980-х годах, обеспечила экологи-
ческую «подготовительную работу» для 
политико-экономической программы об-
новления центра города. Именно государ-
ственные планировщики раскрыли ее сим-
волические и культурные качества, кото- 
рые стали основополагающими для брен-
динга недвижимости, повышения качества 
городской жизни и для производства ком-
мерческого зрелища.

По мере того как такие знаковые райо-
ны, как Кларк-Ки и Бот-Ки, подвергались 
редевелопменту, их трансформация на-
правлялась частным сектором, а URA все 
больше полагалось на рыночные силы 
в формировании облика прибрежных тер-
риторий города, упрощая процедуры за-
селения арендаторов и поэтапно отменяя 
контроль над арендной платой [URA, 
1989b]. Этот сдвиг в сторону приватизации 
нашел отражение в дизайне новых элитных 
комплексов, таких как «Раффлз-Сити», кото-
рый стремился соединить запоминающую-
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ся архитектуру с привлекательностью яр-
кой, ориентированной на воду городской 
жизни. Это ознаменовало начало курса 
на дерегулирование, который привел к ро-
сту стоимости недвижимости на протяже-
нии десятилетия, когда инвестиции в ми-
ровые рынки недвижимости росли. 
В преддверии этого URA начало стимули-
ровать строительство разнообразных фор-
матов жилья — кондоминиумов, таунхаусов 
и мезонетов, — чтобы удовлетворить спрос 
состоятельных профессионалов и одно-
временно диверсифицировать портфель 
недвижимости Сингапура. Вода, некогда 
утилитарный ресурс, была переосмыслена 
как досуговый и имущественный актив; ее 
ценность проявилась в росте цен на не-
движимость и повышении рейтинга «ком-
фортности проживания» Сингапура в ми-
ровых индексах, что привлекало глобаль- 
ные инвестиции. Новый экономический 
фокус государства на девелопменте озна-
чал, что городские пространства теперь 
целенаправленно проектировались для 
состоятельных жителей с высоким дохо-
дом — это было главной целью «зеленого» 
подхода к планированию. Редевелопмент 
прибрежных территорий в эксклюзивные 
жилые анклавы, сопровождавшийся рас-
ширением досуговых возможностей, пред-
ставлял собой форму государственной 
джентрификации. Поскольку планы URA 
были направлены на оптимизацию стоимо-
сти земли, городские набережные стали 
основной площадкой для преобразований. 
Воды города превратились из фона для 
экономической деятельности в материаль-
ную субстанцию, вокруг которой пере-
страивалась городская среда, — в мощный 
метаболический инструмент для производ-
ства городского зрелища.

От видения к дизайну: создание 
предпринимательской 
прибрежной территории

В 1989 году создание Экспертной группы 
по дизайну водных объектов ознаменовало 
явный сдвиг в подходе Сингапура к управ-
лению прибрежными территориями. Для 
реализации комплексных концепций пла-
нирования нужен был тщательный анализ 
сложных технических деталей изменения 
ландшафта с целью интеграции воды в го-
родскую ткань. Эта группа, состоявшая 
из государственных и частных экспертов, 
получила задачу пересмотреть руководя-
щие принципы для планировщиков, архи-
текторов и девелоперов, работающих 
у воды. Она преследовала две основные 

цели: повышение коммерческой привлека-
тельности и рекреационной ценности при-
брежных территорий и одновременно 
укрепление имиджа Сингапура как города-
сада мирового класса — города, в котором 
городской и природный миры сливаются 
благодаря городскому дизайну [URA, 1993]. 
Пересмотренные рекомендации способ-
ствовали созданию застройки, непосред-
ственно примыкающей к водным артери-
ям, за счет смягчения требований к ранее 
обязательной шестиметровой буферной 
зоне. Это сделало возможной дальнейшую 
интеграцию «водного элемента» в земель-
ные участки и повысило их стоимость. Этот 
сдвиг в регулировании не только увеличил 
потенциал земельных участков для деве-
лопмента, но и послужил катализатором 
для роста числа проектов на прибрежных 
территориях, диверсифицируя и улучшая 
портфель государственной недвижимости. 
Слияние водных объектов с городом, ор-
ганизованное URA и государственным 
управлением водных ресурсов (PUB), 
было обусловлено переосмыслением 
функции воды как актива для городского 
развития и недвижимости. После пере-
оценки ценности воды в планах «зеленого» 
развития и организации досуга более гиб-
кий и экспериментальный подход к город-
скому дизайну позволил перестроить ее 
метаболический поток. Это стало следую-
щим этапом ассетизации воды, который 
знаменовал переход от переосмысления 
ценности к ее физическому включению 
в землю и недвижимость.

К 1993 году это видение начало вопло-
щаться через эстетическое преобразова-
ние рек Гейланг, Калланг и Уампоа в месте 
их впадения в бассейн Калланг. Програм-
ма ревитализации прибрежных террито-
рий распространилась за пределы цен-
трального бассейна, заложив основу для 
интеграции водных объектов в более пе-
риферийные городские пространства. Экс-
пертная группа, которая изначально имела 
решающее влияние на проектные реше-
ния, десятилетие спустя была распущена, 
передав всю ответственность за иннова-
ции в дизайне прибрежных зон частному 
сектору. В соответствии с предпринима-
тельским курсом государства, частным ар-
хитекторам предлагали подавать проекты 
для государственного жилья, что привнес-
ло конкуренцию и разнообразие в систему 
планирования, которую ПНД считала жест-
кой и контролируемой государством. Став-
ка государства на рыночные силы в разви-
тии прибрежных территорий коренным 
образом изменила отношения между госу-
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дарственными и частными интересами 
в городском планировании, включая выде-
ление большего количества земли в жилых 
комплексах HDB под коммерческую за-
стройку. Развитие прибрежных территорий 
стимулировало фундаментальный сдвиг 
в подходе государства к городскому пла-
нированию в целом, создав основу для 
экспериментов с новыми формами дизайна 
и государственно-частными партнерствами 
в русле мировых тенденций [Desfor et al., 
2011; Oakley and Johnson, 2013].

Эти новые подходы были опробованы 
в Симпанге, районе на северном побере-
жье Сингапура, где исторически распола-
гались кокосовые и каучуковые плантации. 
В 1989 году Сингапурскому институту архи-
текторов (SIA) предложено было подгото-
вить альтернативное HDB предложение 
по застройке жилого массива, чтобы «со-
здать прибрежную застройку XXI века» 
и «капитализировать существующие реки, 
рельеф и выход к побережью» [SIA, 1990, 
p. 9]. Слово «капитализировать» использу-
ется здесь в обоих смыслах: как для извле-
чения выгоды из этого пространства, так 
и для использования воды для получения 
будущего дохода через инвестиции в не-
движимость. Это сделало возможными но-
вые форматы жилья, достопримечательно-
сти у воды и возможности для досуга, 
такие как объекты для лодочного спорта, 
повышая стоимость недвижимости. Архи-
текторы предлагали вскрыть ранее засы-
панные притоки реки Симпанг, тогда как 
государственные планировщики выступали 
за дальнейшее намывание земель и созда-
ние искусственных водных путей, чтобы 
получить доступ к дополнительным при-
брежным участкам. Эти предложения ука-
зывали на растущую роль воды как пла-
стичного и привлекательного элемента 
в городском развитии — актива, который 
можно было формировать так, чтобы он 
служил экологическим, но, что еще важ-
нее, экономическим целям. Городское 
пространство должно было формировать-
ся вокруг ассетизированной воды, и это 
предварительное переопределение ее 
роли открывало новые траектории для 
стратегии экономического роста, ориенти-
рованной на недвижимость.

По словам одного из членов команды 
SIA, «во всем Сингапуре не осталось есте-
ственной береговой линии. Все пляжи те-
перь искусственные… Сингапур — един-
ственный остров без изрезанной 
береговой линии, она у него абсолютно 
прямая» (Интервью, архитектор SIA). Дей-
ствительно, побережье было трансформи-

ровано постоянным намыванием земель 
в рамках национальной стратегии, которая 
рассматривала остров как масштабный 
дизайнерский проект — этот подход сохра-
нился и в программе развития прибреж-
ных территорий. Итоговые планы для 
Симпанга в конечном счете напоминали 
первоначальные государственные предло-
жения, хотя и ознаменовали собой значи-
тельный сдвиг в сторону более активного 
участия частного сектора в развитии при-
брежных зон. Последующие проекты при-
брежных жилых комплексов в Кампонг-Бу-
гис, Джуронг-Ист и Чанги-Пойнт также 
предполагали участие частных архитекто-
ров, что подчеркивало меняющийся под-
ход государства к городскому дизай-
ну — подход, который теперь был нацелен 
на использование творческого потенциала 
и гибкости частного сектора [SIA, 1992]. 
В Чанги-Пойнт, к примеру, предложения 
по строительству жилья в стиле келонг 
на искусственных островках с извилистыми 
водными путями указывали на растущий 
интерес государства к экспериментам 
с новыми городскими формами у воды 
(рис. 1). Эти проекты предоставляли воз-
можность не только для архитектурных 
экспериментов, но и для переосмысления 
взаимосвязи между водой, городским про-
странством и спекуляциями с недвижимо-
стью.

В середине 1990-х годов правительство 
анонсировало флагманские проекты 
на прибрежных территориях, например 
«Панггол 21». Он представлял собой стра-
тегический сдвиг в городском развитии, 
который был нацелен на то, чтобы извлечь 
выгоду из близости к воде для повышения 
привлекательности жилья. Проект соответ-
ствовал общей политике URA по «посте-
пенному выводу промышленных объектов» 
[URA, 1999a], которая предполагала пере-
нос или закрытие производств для высво-
бождения ценной земли под застройку. 
В рамках «Панггола 21» это означало созда-
ние многофункционального комплекса, 
включавшего как государственное, так 
и частное жилье, где 40% жилищного фон-
да предназначалось для частного рынка. 
Ключевым элементом застройки должен 
был стать 15-километровый искусственный 
водный путь, который усилил бы привлека-
тельность набережной и сделал бы район 
желанным местом для жилья премиум-
класса. Государственные планировщики 
признали, что прибрежная территория как 
актив была «недоиспользована» [URA, 1998, 
р. 13] (рис. 2), выявив так называемый «зе-
леный разрыв» [Anguelovski et al., 2019] — 
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ситуацию, когда потенциальную стоимость 
территории можно полнее реализовать 
за счет улучшения экологии. Переключе-
ние капитала с промышленности на недви-
жимость требовало экологической «подго-
товительной работы» и перестройки 
городского метаболизма воды. Это было 
необходимым условием для ее ассетиза-
ции, и этот процесс происходил на пересе-
чении законодательных, политических 
и нормативных изменений, а также инфра-
структурных и ландшафтных преобразова-
ний.

Однако отношения между водой и не-
движимостью становились все более на-
пряженными. Освоение первоклассных 
прибрежных земель и создание искус-
ственных водных путей — дизайнерский 
прием, используемый URA для создания 
преимуществ местоположения и повыше-
ния цен на землю, — наряду с растущим 
стремлением людей жить у воды заложило 
основу для возникающего спекулятивного 
рынка недвижимости. Это стало еще од-
ним ключевым моментом в ассетизации 
воды, которая становилась инвестиционно 
привлекательной благодаря интеграции 
в девелоперские проекты [Langley, 2021]. 
Нестабильность рынка резко проявилась 
во время азиатского экономического кри-

зиса 1997 года, который внес хаос в амби-
циозные планы по развитию прибрежных 
территорий. Поскольку спрос на квартиры 
резко упал, застройщики столкнулись с за-
держками, и многие проекты, включая 
«Панггол» и «Симпанг», застопорились 
на годы, а другие, такие как «Кампонг-Бу-
гис» и «Чанги-Пойнт», и вовсе не состоя-
лись. Эта ситуация показала, насколько 
хрупки рынки недвижимости, и выявила 
риски, связанные с растущей опорой Син-
гапура на спекуляции как на основной дви-
гатель городского роста — неопределен-
ность, характерная для стратегии 
предпринимательского государства [Peck 
and Whiteside, 2016; Van Loon, Oosterlynck, 
and Aalbers, 2019]. Более того, росла обес-
покоенность, что ассетизированная вода 
становится менее доступной для обще-
ственности, поскольку частные кондоми-
ниумы получали привилегированный до-
ступ к прибрежному пространству. Это 
неравенство глава SIA назвал тревожным 
прецедентом [Straits Times, 1996], и оно 
усугублялось по мере того, как набирал 
обороты «ажиотаж» спекулятивных инве-
стиций в прибрежную недвижимость.

Обеспокоенность выражали и члены 
парламента, включая Лью Син Пау, кото-
рый настаивал: «Мы не должны чрезмерно 
продвигать гламурный образ жизни, кото-
рый могут позволить себе лишь очень бо-
гатые… Правительство много говорит о жи-
лье у воды… но в реальности, при 
сегодняшних ценах, его может позволить 
себе лишь очень незначительное меньшин-
ство» [Hansard, 1997b]. Однако джентрифи-
кация за счет нового строительства — 
возможность для обновления, которую ча-
сто предоставляет развитие прибрежных 
зон [Davidson and Lees, 2005], — была пред-
намеренным результатом. Это показал пре-
мьер-министр Го Чок Тонг в своем видении 
проекта «Панггол 21», который должен был 
«привлечь новое поколение более образо-
ванных и искушенных сингапурцев» 
[National Archives of Singapore, 2001]. При-
брежные территории переосмысливались 
как пространство возможностей для накоп-
ления капитала девелоперами, архитекто-
рами и планировщиками, в котором каж-
дый квадратный метр земли, каждый вид 
и искусственный водный путь (рис. 3) был 
единицей потенциальной прибыли. Вода 
все активнее встраивалась в городской 
ландшафт, обеспечивая метаболическую 
основу для переключения капитала и фи-
нансиализации земли — процесса, который 
здесь, вслед за Колвеном [Colven, 2023], 
понимается как социоэкологический.

Рис. 1. Проект 

жилой застройки 

в стиле келонг 

в Чанги-Пойнт 

Источник: © Urban 

Redevelopment 

Authority.
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На пути к прибрежному хабу: 
вода как глобальный актив 
в сфере недвижимости

Танджонг-Ру, участок площадью 34 га, ко-
торому отводилась роль флагманского 
проекта в мастер-плане городских при-
брежных территорий, ознаменовал начало 
сингапурской «жилищной лихорадки». Рас-
положенный в бассейне Калланг, на земле, 
где некогда находились верфи, он стал 
первым реализованным плановым жилым 
комплексом у воды и краеугольным кам-
нем в трансформации силуэта города. Этот 
анклав, оплот элитного частного жилья, 
возник благодаря поддержанному государ-
ством проекту по намыву земель в заливе 
Марина-Бэй стоимостью 265 млн синга-
пурских долларов, целью которого было 
превратить бывшие промышленные набе-
режные в дорогостоящую землю. По мере 
сокращения морской промышленности 
судостроители, теперь владельцы все бо-
лее желанных прибрежных участков, стре-
мились диверсифицировать свои активы. 
Они переориентировались на прибыльный 
новый рынок элитной недвижимости, на-
чав процесс переключения капитала. Это-
му способствовала сама вода — очищенная, 
с обновленным имиджем, омывающая бе-

рега и отражающая фасады зданий, — кото-
рой государство управляло именно для 
этой цели. Ключевую роль в этом сдвиге 
сыграла Keppel Corporation, связанная 
с государством компания, которая приоб-
рела обширные участки через свое деве-
лоперское подразделение Straits 
Steamship Land (SSL) и дочернюю компа-
нию Singmarine Industries. Это приобрете-
ние было частью более широкой страте-
гии, которая предполагала скупку смежных 
участков в ожидании бурного роста при-
были на фоне резкого повышения стоимо-
сти недвижимости. Эти скромные инвести-
ции заложили основу для трансформации 
Keppel в крупный глобальный конгломерат, 
который извлек выгоду из потенциала фи-
нансиализации прибрежного простран-
ства. Сегодня мало кто помнит, с чего все 
начиналось.

Первым построенным кондоминиумом 
стал «Уотерсайд», комплекс из пяти 
23-этажных корпусов, реализованный при 
поддержке банка OCBC. После окончания 
войны в Персидском заливе доверие инве-
сторов вернулось, и цены подскочили 
на 5%, но все квартиры все равно раскупи-
ли всего за 10 часов. Спекулянты, стремив-
шиеся извлечь выгоду из краткосрочных 
колебаний цен, быстро перепродали жи-

Рис. 2. Недоис-

пользованная при-

брежная террито-

рия в Пангголе

Источник: © Urban 

Redevelopment 

Authority.
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лье с наценкой почти в 30%, сделав его 
недоступным для многих рядовых синга-
пурцев. Эта спекулятивная лихорадка 
вскрыла глубинные противоречия в «госу-
дарстве недвижимости», где жилье все 
чаще рассматривалась как финансовый 
актив, а не как дом. Быстрый рост цен по-
буждал застройщиков ускорять продажи, 
часто до завершения строительства, за-
крепляя цикл спекулятивной капитализа-
ции, который превратил прибрежную зону 
в динамичную площадку для спекулятив-
ных сделок с недвижимостью. Компания 
City Developments, воспользовавшись си-
туацией, купила землю в Танджонг-Ру 
за 35 млн сингапурских долларов для 
строительства элитного кондоминиума 
«Паркшор». В течение нескольких дней 
после начала продаж было продано более 
половины из 152 квартир, несмотря 
на среднюю цену в 530 сингапурских дол-
ларов за квадратный фут. На участке, ра-
нее принадлежавшем мукомольной компа-
нии Khong Guan, DBS Land и SSL 
совместно построили кондоминиум «Казуа-
рина Коув», завершенный в 1996 году. 
Khong Guan не только сохранила за собой 

значительную долю в 35%, но, что важнее, 
освоила финансовые инновации в виде 
бездокументарных ценных бумаг, и цена 
ее акций взлетела на волне спекуляций 
с недвижимостью, ставших возможными 
благодаря переключению капитала. Этот 
процесс стал возможен благодаря ассети-
зации воды и в то же время способствовал 
ей, поскольку прибрежные зоны все тес-
нее вплетались в финансовые махинации 
глобальных рынков недвижимости, пред-
лагая крайне востребованные преимуще-
ства местоположения и символический ка-
питал.

И вода действительно играла ключевую 
роль в рекламе этих проектов, делая 
их более привлекательными и престижны-
ми. Реклама создавала и продавала образ 
роскошной жизни — идею, которую продви-
гало и само правительство Сингапура, из-
менившее свой подход к управлению го-
родскими водными ресурсами. В рамках 
дальнейшего выхода на рынок элитной 
недвижимости DBS Land и SSL к успешно-
му «Казуарина Коув» добавили проект 
«Пеббл-Бэй» на 510 квартир. Эти проекты 
помогли компаниям получить огромную 

Рис. 3. Строитель-

ство вдоль искус-

ственного водного 

пути в Пангголе 

Источник: фото-

графия автора.
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прибыль, что увенчалось поразительным 
ростом оборота на 83,6% в 1997 году. 
Amcol Holdings вывела на рынок свой соб-
ственный элитный кондоминиум «Ко-
ста-Ру» — проект на 737 квартир, который 
стал пользоваться большим спросом бла-
годаря своей близости к бассейну Калланг 
и видам на центральный деловой район 
и был построен на земле, ранее принад-
лежавшей Keppel. Землевладелец, компа-
ния Singmarine, пострадавшая от упадка 
морской промышленности, направила вы-
ручку в 152 млн сингапурских долларов 
от продажи своей земли обратно в основ-
ной бизнес, завершив, таким образом, 
полный цикл переключения капитала 
с промышленности на недвижимость. Био-
физические характеристики воды были пе-
реосмыслены как эксклюзивная особен-
ность недвижимости, ставшая уникальным 
торговым предложением для жизни в кон-
доминиуме. Ее ценность проявилась в ра-
стущих ценах на землю, арендной плате 
и приросте капитала, выгоду от которого 
получало государство как арендодатель, 
а также девелоперы и инвесторы через 
продажи кондоминиумов.

Впечатляющий взлет Танджонг-Ру под-
черкнул более масштабную концепцию 
правительства по превращению Сингапура 
в «прибрежный хаб» [URA, 1999b], стерж-
нем которого должен был стать залив Ма-
рина-Бэй. Концепция «белых участков», 
введенная для содействия гибкости в деве-
лопменте, предоставила застройщикам 
беспрецедентную свободу, позволив им 
разрабатывать проекты без привязки к тра-
диционным законам о зонировании. Вода 
перестала быть просто природным ресур-
сом, который накапливают в водохранили-
щах только для снабжения, а все чаще вы-
ступала в роли актива, повышающего 
стоимость недвижимости благодаря своей 
растущей репутации атрибута элитного жи-
лья. Преобразование залива Марина-Бэй 
в водохранилище и престижную прибреж-
ную зону было предпринято для того, что-
бы «повысить ценность прибрежной недви-
жимости» [Hansard, 1997a]. Эти слова 
министра национального развития показы-
вают, что новообретенная ценность воды 
как имущественного актива, приносящего 
рентный доход, стала движущей силой 
стратегии городского развития. Действи-
тельно, URA стало Агентством по развитию 
Марина-Бэй и начало проводить агрессив-
ную программу брендинга территории, 
в рамках которой элементы городского ди-
зайна и знаковые здания выстраивались 
вокруг центральных «городских водных 

активов» (рис. 4). Партнерство с частным 
сектором при координации мероприятий, 
достопримечательностей и видов деятель-
ности позволяло сделать планы «ориенти-
рованными на рынок и привлекательными 
для инвесторов» [URA, 2004]. В центре но-
вого логотипа Марина-Бэй был синий круг, 
который прямо символизировал превра-
щение воды в актив и ее все большую 
связь со строительством.

Кульминацией этого процесса стали 
такие проекты, как «Уан-Раффлз-Ки», пред-
назначенный для обслуживания финансо-
вого сектора, и «Сейл-эт-Марина-Бэй», 
который по завершении строительства 
в 2008 году стал самым высоким жилым 
зданием Сингапура. Эта прибрежная не-
движимость, позиционируемая как сверх-
элитная, продавалась с наценкой свыше 
20% за панорамные виды на залив и водо-
хранилище, а ее дизайн интерьеров в кре-
мовых и синих тонах имитировал соседний 
залив — весьма буквальное выражение ра-
стущей ассетизации воды. Спекуляции во-
круг этих квартир приняли лихорадочный 
характер: их перепродавали по цене, мно-
гократно превышающей первоначальную, 
еще до окончания строительства. Таким 
образом, они функционировали скорее как 
финансовые, а не жилые объекты, цен-
ность которых определялась близостью 
к воде. Появление нового класса инвесто-
ров в прибрежную недвижимость со всего 
мира — из России, Индии или Дубая — сви-
детельствовало об углубляющемся сращи-
вании недвижимости и финансового капи-
тала. К 2006 году иностранные инвестиции 
в недвижимость Марина-Бэй выросли 
с 900 млн до 5,4 млрд сингапурских дол-
ларов, подчеркивая мощную роль мирово-
го капитала как движущей силы трансфор-
мации прибрежной территории. 
В 2004 году URA усовершенствовало свою 
стратегию, расширив деловой и финансо-
вый центр за счет первоклассного участка 
в 3,55 га, который должен был укрепить 
роль Марина-Бэй как глобального инве-
стиционного центра. Представители URA 
активно работали на международных фо-
румах по недвижимости в Каннах и других 
городах, рекламируя залив как лучшую 
«инвестиционную гавань» [URA, 2005, 
p. 17]. В итоге в комплексе «Марина-Бэй 
Резиденсез», символе местной роскоши, 
был продан пентхаус площадью 11 000 
квадратных футов за рекордные 28,6 млн 
долларов, что окончательно закрепило 
за районом статус рынка элитного жилья. 
Это преображение стало возможным бла-
годаря новому подходу государства к част-
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ному сектору — «тактическому, предприим-
чивому и дающему возможности» [URA, 
2002]. Власти экспериментировали, приме-
няя рискованный предпринимательский 
подход к планированию набережных, кото-
рый все больше зависел от логики миро-
вых финансовых потоков. Вода стала цен-
тральным элементом в портфеле 
недвижимости в Марина-Бэй и символом 
сдвига в сторону финансиализации город-
ского пространства — природа, переосмыс-
ленная как носитель экономической цен-
ности.

Капитализация зрелища: слияние 
воды и недвижимости

В районе Марина-Бэй вода — это не пас-
сивный элемент, а активный участник со-
здания городского зрелища, средство на-
копления капитала и инструмент 
национального брендинга. Здесь вода ас-
сетизирована в своей самой чистой фор-
ме: она очищена, превращена в зрелище 
и встроена в идеологию элитной город-
ской жизни. Строительство плотины Мари-
на-Бэрраж, отделяющей залив от моря, 

было завершено в 2008 году. Она создала 
15-е водохранилище Сингапура, увеличив 
запасы воды, но также обеспечив чистую, 
умиротворенную поверхность, которая 
скрыла нежелательные илистые отмели. 
Непрерывная, безмятежная гладь залива, 
созданная URA путем намыва земель 
и очищенная Министерством окружающей 
среды под предлогом обеспечения питье-
вой водой, служит привлекательной сце-
ной для проведения глобальных собы-
тий — от чемпионата мира по гонкам 
на катерах «Формула-1» до пышных ново-
годних фейерверков. Эти зрелища, разво-
рачивающиеся на фоне мерцающей 
воды, — не просто эстетические приемы; 
они создают ту физическую и аффективную 
(эмоциональную) среду, благодаря кото-
рой Марина-Бэй притягивает глобальные 
инвестиции и вдохновляет аналогичные 
проекты по брендингу территорий в дру-
гих частях мира [Dasgupta and Prins, 2023]. 
Управление государственными водными 
ресурсами все больше становилось 
упражнением в тщательном манипулирова-
нии их уникальной «вещной силой» [March 
and Bunce, 2023], согласуя их биофизиче-

Рис. 4. Модель 

застройки района 

Марина-Бэй (URA) 

с проектируемыми 

участками недви-

жимости

Источник: фото-

графия автора.
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ские свойства — текучесть, прозрачность, 
способность к отражению — с мобильными 
устремлениями глобального капитала. Это 
показывает, что ценность активов опреде-
ляется их специфичностью и отличитель-
ными чертами [Birch and Muniesa, 2020]. 
Эстетический потенциал «водного элемен-
та», оптимизированный за счет контроля 
уровня и схем освещения для акцентиро-
вания его мерцающей поверхности, играет 
центральную роль в стратегии URA 
по управлению территорией [URA, 2009, 
p. 13], демонстрируя уникальные свойства 
воды как актива для повышения ценности 
прибрежной недвижимости. В 2006 году 
был принят мастер-план водных активно-
стей для Марина-Бэй, бассейна Калланг 
и реки Сингапур, описывавший программу 
развития отдыха на воде, которая должна 
была повысить их привлекательность 
и имидж, поскольку ассетизация воды тре-
бует тщательной организации и разграни-
чения ее использования. Таким образом, 
на городском водоеме запечатлеваются 
устремления города-государства, сигнали-
зирующие о роскоши и элитарном пони-
мании «качества жизни». Сама вода, кото-
рую часто ценят за ее регенеративные 
и восстанавливающие качества [Gandy, 
2014], здесь переосмысляется в форме ак-
тива, которым управляют не ради его эко-
логической ценности, а ради его способ-
ности повышать стоимость недвижимости.

Стратегическое перепрофилирование 
воды как актива потребовало по-новому 
использовать водохранилища по всему 
острову для обслуживания бурно растуще-
го рынка прибрежной недвижимости, кото-
рый расширялся на пригородные зоны. 
В 2004 году PUB ослабил ограничения 
по управлению водохранилищами, открыв 
их для водных видов спорта и отдыха. 
В том же году на водохранилище Бедок 
состоялся Кубок мира по вейкбордингу 
HSBC, привлекший 10 000 зрителей 
и освещавшийся на международном теле-
видении. Программа «Активные, красивые, 
чистые воды», представленная в 2006 году 
и признанная во всем мире как образцо-
вый пример водно-зеленой инфраструкту-
ры, является наиболее явной попыткой 
государства управлять водой как «экологи-
ческим активом, который можно задей-
ствовать для повышения комфортности 
городской среды» [Centre for Liveable 
Cities, 2017, p. 2]. Эта способность воды 
улучшать характеристики прилегающей 
недвижимости побуждает государство 
управлять ею как классом активов [Colven, 
2023; Webber, 2024], которым оно может 

манипулировать и который может тщатель-
но формировать, используя свое домини-
рующее положение в городском планиро-
вании и землеустройстве для повышения 
стоимости недвижимости в масштабах всей 
территории. Перепрофилируя водоемы 
в места для определенного образа жизни, 
государство укрепило роль воды в город-
ском воображаемом как элитного товара, 
стремясь превратить Сингапур в «гавань 
для инвесторов, профессионалов, работ-
ников и, конечно же, местных жителей» 
[Hansard, 2007]. Программа «Активные, 
красивые, чистые воды» не просто стре-
мится улучшить качество воды или управ-
лять ливневыми стоками; она настраивает 
сам опыт взаимодействия с водой, преоб-
разуя ее в эстетическое потребляемое 
благо и неотъемлемый атрибут элитной 
недвижимости. С 2004 года PUB стало от-
крыто рекламировать воду в контексте до-
суга, в том числе на страницах глянцевых 
лайфстайл-изданий вроде PURE, призван-
ных повысить культурную привлекатель-
ность застройки у воды и «сделать водную 
тематику гламурной и модной» [PUB, 2008, 
p. 43]. Водные виды спорта, пикники 
и модные фотосессии на берегах водохра-
нилищ, таких как Бедок и Мак-Ритчи, пока-
зывают, что вода все чаще воспринимается 
как атрибут изысканного городского обра-
за жизни — ее близость, безмятежность 
и привлекательная поверхность служат 
частью продуманной стратегии по привле-
чению застройщиков элитной недвижимо-
сти.

Водохранилища были основной целью 
программы «Активные, красивые, чистые 
(ABC) воды» в области рекреационного 
благоустройства и повышения ценности 
недвижимости, а пилотные проекты были 
предприняты в Мак-Ритчи и Бедоке. Во-
круг водохранилища Бедок, где преобла-
дали комплексы государственного жилья 
HDB, вскоре начали появляться частные 
кондоминиумы, так как девелоперы увиде-
ли его растущую репутацию как места от-
дыха у воды. Вода стала занимать цен-
тральное место в рекламе недвижимости, 
предлагая эксклюзивные виды — по сути, 
права доступа, — следующий этап ее ассе-
тизации (рис. 5). Если раньше пригород-
ные районы не были достаточно привлека-
тельны для строительства частных 
кондоминиумов, то к середине 2012 года 
здесь было построено или запланировано 
2300 объектов именно из-за их близости 
к воде. Продолжали возникать кондоми-
ниумы с такими названиями, как «Уотер-
фронт Уэйвз», «Уотерфронт Голд» и «Уотер-



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  1 0 .  № 3 .  2 0 2 5 2 4 

фронт Айл», которые извлекали выгоду 
из привлекательных свойств воды, вполне 
явно встраивая их в уникальные характе-
ристики имущественного актива. Это визу-
альный и дискурсивный прием, который 
тем не менее опирается на предваритель-
но созданную возможность физического 
взаимодействия с водой, что было достиг-
нуто благодаря инновациям в планирова-
нии и дизайне — центральному элементу 
государственной стратегии развития при-
брежных территорий.

В 2011 году появились водохранилища 
Панггол и Серангун, и их общее число до-
стигло семнадцати. Их создали, перекрыв 
плотинами устья двух рек, которые соеди-
нили 4-километровым искусственным ка-
налом. Эти водохранилища способны 
обеспечить 5% водоснабжения, но, что бо-
лее важно для URA, они предлагают боль-
шое количество территории у воды. Панг-
гол, некогда неразвитый пригород, теперь 
является ключевой площадкой в этой 
трансформации, перезапущенной пре-
мьер-министром Ли в 2007 году как проект 
«Панггол 21», который сильно напоминал 
«рекламную презентацию недвижимости» 
[Straits Times, 2007]. После ревитализации 
проекта «Панггол 21» водный путь стал маг-
нитом для застройки — от квартир HDB 
до частных кондоминиумов, все с лучшими 
видами на воду. Канал стал определяющей 
чертой ландшафта, задавая направление 
для инвестиций в недвижимость и архитек-
турного дизайна. Жилые комплексы, про-
двигаемые теперь как часть «образа жизни 
у воды», извлекают выгоду из близости 
к воде, а их названия, такие как «Уотервэй 
Вудкресс» и «Уотервэй Риджес», сигнализи-
руют о превращении самого вида в товар. 
В 2017 году был достроен «Уотертаун», ин-
тегрированный жилой и торговый ком-
плекс стоимостью 1,6 млрд сингапурских 
долларов.

Ценность вида и близости к воде тесно 
связаны, в результате чего материальность 
воды оказывается вплетена в динамику 
спекуляций с недвижимостью, посред-
ством которой она и ассетизируется. Водо-
хранилище Марина, визуальный центр 
района Марина-Бэй, диктует самые высо-
кие цены. Первоклассный участок площа-
дью 57 га был куплен американским игор-
ным девелопером Las Vegas Sands 
за 1,2 млрд сингапурских долларов для 
строительства первого в Сингапуре инте-
грированного курорта «Марина-Бэй 
Сэндс», который открылся в 2010 году. Зда-
ния, по форме напоминающие волны, и са-
мый большой в мире панорамный бассейн 

на крыше создают у посетителей ощуще-
ние погружения в нескончаемый поток 
воды. Искусственный канал с венециански-
ми гондолами пересекает роскошный тор-
говый квартал (рис. 6). В «Марина-Бэй 
Сэндс» открылся ночной клуб американ-
ского люксового бренда Pangaea, распо-
ложенный в павильоне, который как будто 
плавает на воде и попасть в который мож-
но по подводному туннелю, и все это по-
гружает суперэлиту в роскошную морскую 
сказку. Дальше по южному побережью 
расположен крупнейший торговый ком-
плекс Сингапура VivoCity, разработанный 
в 2006 году инвестиционным трастом 
MPACT, специализирующимся на долго-
срочной, приносящей доход недвижимо-
сти. Архитектор Тойо Ито использовал 
изогнутую кровлю как метафору волн, что-
бы вновь обыграть и капитализировать 
привлекательность воды, плещущейся 
у фасада. Этот прием представляет собой 
«социоэкологическое решение» [Ekers and 
Prudham, 2017], имеющее одновременно 
и финансовое, и метаболическое измере-
ние. VivoCity смотрит на остров Сентоза, 
который в 2006 году стал домом для Сен-
тоза-Коув — «оазиса элитного жилья у воды» 
[Tajudeen, 2007, p. 95], охватывающего 
117 га премиальной недвижимости с персо-
нальными местами для швартовки лодок, 
венецианской системой каналов и яхт-клу-
бом.

Сентоза-Коув, самый знаковый и рос-
кошный из прибрежных проектов Сингапу-
ра, доводит до крайности рассмотренную 
здесь логику, выступая площадкой для ин-
новаций в управлении и экспериментов 
в планировании и используя улучшение 
окружающей среды для привлечения бо-
лее состоятельных людей. Посетители 
Сентоза-Коув даже платят за въезд, чтобы 
навестить друзей и семью, что добавляет 
престижа эксклюзивной жизни у воды. 
В 2004 году маркетинговая стратегия Сен-
тоза-Коув переключилась на состоятель-
ных иностранных инвесторов, а реформа 
законодательства дала им право покупать 
недвижимость на его территории. Финан-
совая схема предоставляла право на по-
стоянное проживание любому, кто инве-
стировал не менее 5 млн сингапурских 
долларов в финансовые активы, сделав 
Сентоза-Коув единственным районом, где 
лица без статуса постоянного резидента 
могут приобретать недвижимость с зе-
мельным участком. Чтобы подстегнуть 
спрос и цены, власти использовали прие-
мы частного бизнеса и продавали землю 
без обычных государственных торгов. Все 



М А Р К  А Ш Е Р .  П Р И Б Р Е Ж Н А Я  Т Е Р Р И Т О Р И Я 

К А К  С Т Р А Т Е Г И Я  Н А К О П Л Е Н И Я

2 5

это показывает, как позднепредпринима-
тельское государство стало заигрывать 
с крупным финансовым капиталом и про-
должало пробовать на прибрежных терри-
ториях новые, все более рискованные 
и выгодные схемы с недвижимостью и ин-
вестициями. Стоимость земли выросла 
с 300 сингапурских долларов за квадрат-
ный фут для первого участка до 1820 дол-
ларов в 2008 году, причем половину купи-
ли иностранцы из более чем 20 стран. 
В период с 2010 по 2012 год, до падения 
цен на 30%, лучшие виллы на берегу океа-
на продавались по 3214 сингапурских дол-
ларов за квадратный фут. Это стало выс-
шей точкой всего государственного 
проекта по развитию прибрежных терри-
торий. Его апогеем стала искусственная 
бухта для сверхбогатых, расположенная 
на извилистых намывных островах, кото-
рая в рекламе сияла нереально голубым 
светом. Этот процесс представляет собой 
форму суперджентрификации и еще один 
важный этап в ассетизации воды, на кото-
ром реформа прав собственности глоба-
лизировала финансовые инвестиции 
в прибрежную недвижимость и расширила 
доступ к ней.

«Водный элемент» здесь практически 
полностью сливается с недвижимостью, 
который постепенно ассетизировался че-
рез планирование, городской и архитек-

турный дизайн. Этот процесс был органи-
зован «государством-собственником» 
посредством ослабления политики в об-
ласти девелопмента и инвестиций. Как 
заверяет рекламная брошюра, «впервые 
дома можно было строить прямо на набе-
режной… в эксклюзивном космополитич-
ном сообществе» [Balasingamchow, 2009, 
p. 13]. Благодаря беспрецедентному до-
ступу к воде архитекторы могут создавать 
«ощущение близости к ней за счет пано-
рамных бассейнов, которые создают впе-
чатление, будто здание сливается с мо-
рем» [Balasingamchow, 2009, p. 35]. 
Архитектор, спроектировавший здесь 
один из жилых объектов, подтвердил этот 
кульминационный момент полной ассети-
зации воды:

Клиент тратит немыслимые деньги 
за вид, а именно за вид на воду. Вода 
как образ становится составляющей 
недвижимости. Она становится частью 
товара, в который вы инвестируете… 
и я постепенно убираю все остальное… 
соседей, зелень, все. И у вас остается, 
по сути, только вода и остров, так ведь? 
(Интервью, архитектор 2)

Ассетизация предполагает капитализацию 
символических качеств воды — ассоциаций 
с богатством, досугом, роскошью и кос-

Рис. 5. Информа-

ционные щиты 

на прибрежной 

территории водо-

хранилища Бедок

Источник: фото-

графия автора.
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мополитизмом, — а также ее физической 
близости. Вместе они создают зрели-
ще — визуальное, физическое и аффектив-
ное состояние, которое встраивается 
в недвижимость. Капитализируется имен-
но мощная притягательность современ-
ного чувственного опыта взаимодействия 
с природой, порожденного ограничен-
ным доступом. Этот опыт включен в гло-
бальные отношения на рынке недвижи-
мости и потоки капитала, но при этом 
остается локально укорененным в при-
брежных территориях, создавая масштаб-
ное напряжение, которое правительства 
должны уравновешивать, оптимизировать 
и использовать. «Большой Южный при-
брежный район», амбициозный новый 
коридор развития, представляет собой 
новейшее воплощение этой стратегии, 
призванной стимулировать дальнейшие 
проекты у воды и поддерживать статус 
страны как центра глобальных инвести-
ций. URA намерено соединить Пасир-
Панджанг и Марина-Ист расширяющейся 
сетью первоклассных «прибрежных уз-
лов», которые образуют непрерывный 
30-километровый променад. Это создаст 
2000 га прибрежной территории, в шесть 
раз превышающей по площади Марина-
Бэй, и положит начало новому этапу фор-
мирования основного капитала. Произой-

дет беспрецедентное по масштабу 
переключение капитала: большие элек-
тростанции и портовые терминалы сне-
сут, а на их месте построят элитное жилье 
у воды, связанное между собой водно-зе-
леной инфраструктурой. «Рефлекшнз» 
и «Коралс» в Кеппел-Бэй, два элитных 
жилых комплекса от корпорации Keppel — 
компании, которая выросла из верфи 
в глобального девелопера и контрольный 
пакет которой принадлежит правитель-
ству, — установили стандарт для этого рай-
она, используя воду для придания стату-
са. Государство становится все более 
смелым, объединяя эстетику роскошной 
жизни с экономикой земельных спекуля-
ций и используя саму воду — ее поверх-
ность, свойства и привлекательность — как 
источник создания стоимости. Ее ассети-
зация открывает невероятные возможно-
сти для строительства, и рынок недвижи-
мости снова на подъеме.

Заключение: городская 
политическая экология 
и ассетизация природы

Развитие прибрежных территорий стало 
неотъемлемой частью городской регене-
рации Сингапура по мере его перехода 
к экономике, основанной на услугах и не-

Рис. 6. Вода как 

зрелище в ком-

плексе «Марина-

Бэй Сэндс»

Источник: фото-

графия автора.
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движимости. Оно послужило платформой 
для либерализации планирования, иннова-
ций в дизайне, диверсификации недвижи-
мости, предпринимательского управления 
и переключения капитала, что в совокуп-
ности сформировало государственную 
программу джентрификации нового строи-
тельства. Прибрежная линия была значи-
тельно расширена благодаря реконструк-
ции побережья и созданию водно-зеленой 
инфраструктуры для получения высоко-
ценной земли для рынка недвижимости. 
При этом происходило метаболическое 
использование «водного элемента» для 
повышения комфортности проживания, 
создания возможностей для образа жизни, 
элитных видов и брендинга недвижимости 
высокого класса. Идя навстречу рынку не-
движимости, все более предприниматель-
ское и склонное к риску государство пре-
доставило частному сектору гораздо 
большую свободу в определении облика, 
атмосферы и функций прибрежных зон. 
Этот процесс начался с флагманских про-
ектов на реке Сингапур и достиг кульмина-
ции в виде «белых участков» без строгих 
ограничений по типу использования 
в Марина-Бэй и Сентоза-Коув. Число элит-
ных жилых комплексов, курортов и досто-
примечательностей быстро росло, а свя-
занные с государством компании 
извлекали выгоду из возможностей для 
переключения капитала, превращаясь 
в глобальные конгломераты по управле-
нию активами и намеренно раздувая пу-
зырь на внутреннем рынке недвижимости. 
Джентрификация нового строительства 
влекла за собой физическое присвоение 
прибрежного пространства элитными за-
стройками, как это видно на примере Ма-
рина-Бэй или Сентоза-Коув, но также про-
исходила и в масштабе водосборных 
бассейнов путем сноса неформальных по-
селений, традиционных бизнесов и про-
мышленных объектов (см.: [Usher, 2024]). 
Чтобы создать образ устремлений, эксклю-
зивности и зрелищности, URA тщательно 
формировало опыт взаимодействия с при-
брежной средой, используя целый ком-
плекс мер: масштабное преобразование 
земель, очистку водоемов, создание вод-
но-зеленой инфраструктуры и координа-
цию досуга на воде. Это позволило повы-
сить стоимость земли и закрыть 
территориальный рентный разрыв. Это 
критически важно для «государства-соб-
ственника», власть которого зависит 
от контроля над землей [Haila, 2016] и кото-
рое участвует в рынках недвижимости че-
рез SLA и связанные с ним компании.

Сингапур активно использует на миро-
вой арене свою экологическую репутацию, 
увеличив свой зеленый покров за послед-
ние два десятилетия с 36 до 47%. Однако 
у страны самый большой в мире разрыв 
между потреблением ресурсов и способ-
ностью природы их восполнять. Было уни-
чтожено более 95% ее первоначальной 
растительности, включая большую часть 
прибрежных экосистем, а уровень выми-
рания, по оценкам, составляет от 37 
до 73% [Chisholm et al., 2023]. Эта цифра 
сопоставима с глобальными потерями ди-
кой природы, составившими 73% 
с 1970 года [WWF, 2024], — это стремитель-
ный экологический упадок, который посте-
пенно усугублялся по мере распростране-
ния инициатив по озеленению городов. 
Как заметили Гарсия-Ламарка, Ангеловски 
и Веннер [García-Lamarca, Anguelovski and 
Venner, 2022, p. 1], при развитии водно-зе-
леной инфраструктуры экономические 
приоритеты часто превалируют над соци-
альными и экологическими целями, и это 
ведет к «присвоению стоимости и ренты 
элитами» и зачастую к вытеснению групп 
с низкими доходами. В Сингапуре город-
ское озеленение было связано прежде 
всего с требованиями формирования ка-
питала, а его реализацию координировало 
URA, а не Министерство окружающей сре-
ды. Зрелищная и экономическая ценность 
(ассетизированной) природы преобладает 
над ее экологической функцией.

Ключевой теоретический тезис статьи 
состоит в том, что ассетизация воды была 
предварительной мерой. Она стала воз-
можной благодаря подготовительной ра-
боте государственных органов, которые 
направили этот метаболический поток — 
после очистки и ребрендинга — в земель-
ные участки под застройку. Через ассети-
зацию использование, смысловое 
конструирование и опыт взаимодействия 
с водой были ограничены и приведены 
в соответствие со стратегией управления 
территориями, ориентированной на биз-
нес, что повлияло на доступность, куль-
турный образ и экологическую ценность. 
Подход городской политической экологии 
показал, что финансиализация земли мо-
жет быть не только политико-экономиче-
ской по своему характеру, но также эко-
логической и даже метаболической [Ekers 
and Prudham, 2017, 2018], «заземляя» про-
цесс, который часто может казаться глад-
ким и беспроблемным.

Как подчеркивали Кайка и Руджеро 
[Kaika and Ruggiero, 2024], географически 
привязанный анализ финансиализации 
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земли и переключения капитала может вы-
двинуть на передний план локальный, по-
вседневный контекст процессов, которые 
могут казаться абстрактными и глобальны-
ми. В заключение настоящая статья акцен-
тирует внимание на трех аналитических 
вопросах, связанных с ассетизацией при-
роды — процессом, который в последние 
пять лет привлекает все большее критиче-
ское внимание [Birch and Muniesa, 2020; 
Wade, 2025], — и предлагает их в качестве 
исследовательской повестки в области ур-
банистики.

Во-первых, требуется более глубокое 
понимание того, как ассетизация природы 
в качестве предварительной меры связана 
с возможностями накопления капитала 
и «социоэкологическими решениями», 
а также как она их открывает и облегчает. 
По мнению Экерса и Прудама, «практиче-
ски любое интенсивное решение… с необ-
ходимостью подкрепляется и делается воз-
можным благодаря обширным политико- 
экономическим и метаболическим процес-
сам» [Ekers and Prudham, 2018, p. 22]. Как 
показано в настоящей статье, ассетизация 
воды была тесно переплетена с более ши-
рокими и хорошо изученными политико-
экономическими процессами: городской 
регенерацией, девелопментом недвижимо-
сти, финансиализацией земли и джентри-
фикацией. Природа может быть ассетизи-
рована двумя способами: она может стать 
финансово привлекательным объектом для 
инвестиций как источник будущих потоков 
дохода (например, недвижимость, угле-
родные кредиты) или же учитываться 
на государственном или частном «балансо-
вом счете» (например, как природный ка-
питал) в качестве операционно ценного 
ресурса [Chiapello, 2024]. Обе формы тес-
но взаимосвязаны, при этом учетные про-
цедуры часто подготавливают природные 
активы к освоению. Неслучайно водно-зе-
леная инфраструктура часто внедряется 
в периоды реструктуризации, а развитие 
прибрежных территорий оказывается ее 
особенно зрелищным проявлением. Хотя 
в капитализме обычно именно земля рас-
сматривается как финансовый актив 
[Harvey, 2006], природа, включая воду, ча-
сто служит фоном, повышая ее способ-
ность приносить ренту. В сущности, вод-
но-зеленая инфраструктура — это и есть 
ассетизированная природа, и такое дис-
курсивное конструирование подчиняет 
природные ресурсы анализу затрат и вы-
год, бухгалтерским процедурам и инвести-
ционным стратегиям, аналогичным тем, что 
применяются к традиционной, все более 

финансиализированной серой инфраструк-
туре. Превращение природы в инфра-
структуру (infrastructuralization of 
nature) — это новейшее проявление 
процесса производства природы в услови-
ях финансиализированного капитализма 
застроенной среды. Взаимосвязь природы 
и финансов становится предметом расту-
щего беспокойства в научных работах, по-
священных «неолиберальным природам», 
однако метаболическая основа городского 
развития, которое определяется сектором 
недвижимости, остается недостаточно из-
ученной. Возможно, это объясняется тем, 
что ГПЭ фокусировалась больше на ком-
модификации, чем на ассетизации [Loftus 
and March, 2015].

Во-вторых, как отметил Филдс [Fields, 
2018], ассетизация — это не сугубо финан-
совое явление, она требует от государ-
ства значительной подготовительной ра-
боты, в том числе в прямом, экологи- 
ческом смысле: оптимизации законов, 
норм проектирования, процедур учета 
и механизмов управления. Как утверждала 
Хайла в своей классической статье о фи-
нансиализации земли, «органы государ-
ственной власти в своих различных ро-
лях… создают в окружающей среде 
условия, необходимые землевладельцам 
для аренды, продажи, покупки, использо-
вания и застройки своей собственности» 
[Haila, 1988, p. 88]. То, что URA еще 
в 1980-х годах стало называть водоемы 
активами, как раз это и подтверждает. Это 
яркий пример перехода от чисто админи-
стративного стиля управления к предпри-
нимательскому и становления «государ-
ства-девелопера» [Stein, 2019]. В рамках 
ГПЭ нужно внимательнее изучить роль 
государства в превращении природы 
в актив на мезоуровне — через управле-
ние, планирование и дизайн [Birch and 
Ward, 2024]. Как показывает настоящее 
исследование, природа все активнее ас-
сетизируется в условиях «позднепредпри-
нимательского городского управления» 
[Van Loon, Oosterlynck, and Aalbers, 2019, 
p. 401], поскольку власти обратились к не-
движимости и финансиализации земли как 
к стратегии роста. Повестка природного 
капитала, принимаемая правительствами 
по всему миру, переносит на экологиче-
скую сферу принцип «заставить государ-
ственные активы работать усерднее», спо-
собствуя тем самым городской 
регенерации.

В-третьих, будущие исследования дол-
жны учитывать, «как специфика социоэко-
логических процессов и ландшафтов фор-
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мирует… формирование, циркуляцию 
и реализацию капитала» [Ekers and 
Prudham, 2018, p. 24]. Подчинение приро-
ды логике капиталистического развития 
опосредовано биофизическими характе-
ристиками различных ресурсов, что созда-
ет новые вызовы и возможности. Этот 
процесс интенсифицируется по мере того, 
как восстановление окружающей среды 
все больше согласуется с экономическими 
целями и возможностями для накопления, 
а его движущей силой выступает финан-
сиализация [Carton, Jönsson and Bustos, 
2017]. Внимание к материальности — к тому, 
что «материя имеет значение» — было кри-
тически важным для понимания того, как 
свойства ресурсов способствуют коммо-
дификации и ограничивают ее [Bakker and 
Bridge, 2006, p. 18], а для ассетизации этот 
аналитический потенциал еще выше, учи-
тывая, что финансы часто воспринимаются 
как нечто нематериальное и гладкое. 
Здесь было показано, как «водный эле-
мент» улучшил и диверсифицировал не-
движимость благодаря своим особым 
эстетическим и аффективным качествам, 
которые государство направило в город-
ской ландшафт, интегрировав их в земель-
ные участки. По мнению Марча и Банса 
[March and Bunce, 2023, p. 186], вода 
в форме актива обладает уникальной 
«вещной силой» — способностью соблаз-
нять, восхищать и настраивать атмосферу 
места, и это способствует ее превраще-
нию в зрелище.

Все более активное использование 
природного мира в качестве инфраструк-
турных «активов» создает новые возможно-
сти для накопления во вторичном контуре 
капитала — в сфере недвижимости и зе-
мельных спекуляций, — и Сингапур стал 
первопроходцем в этом на прибрежных 
территориях. Это логическое завершение 
урбанизации природы, в ходе которой 
природа сама становится инфраструкту-
рой, поддающейся управлению активами, 
капиталовложениям и финансиализации. 
Подобно коммодификации, ассетизация 
природы — это набирающий обороты 
во всем мире феномен, который следует 
изучать, критиковать и оспаривать.
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This study returns to the beginning 
of Singapore’s waterfront develop-
ment program to reveal how urban 
greening, property development, and 
new-build gentrification dovetailed 
over three decades, closing with re-
cent plans for the Greater Southern 
Waterfront. All over the world, ur-
ban waterfronts have been reoriented 
from industrial to leisure activi-
ties, enabling the shift to a ser-
vice- and property-based economy. 
Fine-grained historical studies of 
how urban greening facilitates this 
socioeconomic transformation hold 
immediate relevance for contemporary 
critique of green-blue infrastruc-
ture, which, as an urban planning 
and design intervention, is premised 
on the assetization of nature. 
Waterfront development was integral 
to urban renewal in Singapore, mak-
ing available, via large-scale capi-
tal switching, high-value land for 
real estate markets, further conso- 
lidating the government’s position 
as a property state, precipitating 
environmental gentrification. The ar-
ticle demonstrates that waterfronts 
have provided a novel platform for 
entrepreneurial governance and plan-
ning liberalization, emphasizing 
that rollout of green-blue infra-
structure, which Singapore pioneered 
in the 1990s, was driven by politi-
cal economic objectives—urban rege- 
neration, property upgrading, eco-
nomic diversification—more than urban 
sustainability. It is contended that 
state authorities assetized water, 
capitalizing its unique biophysical 
properties, to unlock new accumula-
tion opportunities on the water-
front, providing the metabolic basis 

of land and real estate financializa-
tion.
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Пространственные взаимодействия между 
городами и портами формируют особые 
интерфейсы, динамика которых может 
быть описана на внутригородском уровне 
при помощи концепции М. Кастельса 
о пространствах потоков и мест. Стади-
альное расширение портовой деятель-
ности определяет переструктурирование 
портовых городов, сопровождающееся из-
менением моделей их сопряженного раз-
вития. На материале активно трансфор-
мируемого китайскими инвестиционными 
программами крупнейшего порта Среди-
земноморья Пирея предпринята попытка 
раздельного картографирования этих 
пространств и последующего анализа 
их взаиморасположения. Оба простран-
ства операционализированы через харак-
терные типы объектов, плотность кото-
рых показывает структуру исследуемых 
пространств. В областях пересечения 
пространств мест и грузовых потоков 
формируются пространственно-времен-
ные разрывы, локализующие конфликт 
между двумя территориально разнесен-
ными и различными по объему власти 
взглядами на город: местных сплочен-
ных акторов через сплошное самоценное 
территориально-замкнутое пространство 
мест и внешней трансконтинентальной 
логистической корпорации, стремящейся 
к оптимизации автоматизированного дви-
жения грузов. Пространственная логика 
такого конфликта не уникальна для 
Пирея, поэтому разработанный подход 
может быть применим к анализу планиро-
вочных решений при расширении логисти-
ческой деятельности в других портовых 
городах для минимизации вызываемых ими 
пространственных конфликтов.

Ключевые слова: урбанизм; цепочка 
поставок; интерфейс «порт-город»; 
градостроительный конфликт; логи-
стика; портовые комплексы; инициатива 
«Один пояс — один путь»

Щеглова, Е., и Дохов, Р. (2025). Порт 
и город: пространство потоков и про-
странство мест на микроуровне (на при-
мере Пирея). Городские исследования 
и практики, 10(3), 33–50. https://doi.
org/10.17323/usp103202533-50

Пирей (греч. Πειραιεύς) — дословно «место на потоке».1

Введение

Роль портовых городов для крупных торговых регионов невозможно 
переоценить, особенно в мире, где более 90 % объемов торговли 
приходится на море [Rodrigue, 2020]. Порты — это поддерживающие 
глобальную экономику узлы сетевых сообществ, встроенные в кон-
кретные географические условия. Будучи точкой взаимодействия суши 
и моря, порты традиционно служили экономическими и культурными 
центрами городов и близлежащих регионов.

Пространственные взаимодействия между портами и городами 
представляют широкое поле для географического изучения. Множе-
ство городских исследований было стимулировано опытом порто-
вых городов различных размеров. Пробелы в литературе, затраги-
вающей вопросы взаимоотношений города и порта, обусловлены 
тем, что проводимые исследования часто лишены урбанистической 
направленности, за исключением исследований реконструкций на-

1.	 Наше внимание к этой игре слов было привлечено названием дипломного проекта 
В. И. Понелайта [Poneleit, 2018].
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бережных [Zheng, Zhao and Shao, 2020; 
Vegliò, Silver, Pollio, Governa and 
Apostolopoulou, 2025]. Исследователи 
портов и портовых систем отмечают, что 
портовая деятельность часто происходит 
в городской среде, но конкретные меха-
низмы отношений с этой средой редко 
принимаются ими во внимание [Goss, 
1990]. Городские планировщики же 
склонны рассматривать порт как отдель-
ную и чужеродную городу сущность 
[Bird, 1973, 1977; Boyer, 1982].

Предложенная Мануэлем Кастельсом 
[Castells, 1996, 1999] теория городских 
пространств основана на выделении 
взаимодействующих между собой про-
странств мест и потоков. Обычно в горо-
де плотный центр представляет собой 
сосредоточение мест, тогда как про-
странство потоков окаймляет его пери-
ферийными промышленными и логисти-
ческими зонами. В портовых городах 
ситуация оказывается сложнее: логисти-
ческое пространство торгового порта 
оказывается прижатым к центральным 
(часто историческим) пространствам 
мест. Экономическая роль городов-пор-
тов все больше зависит от более широ-
ких конфигураций, контекстов и потоков 
[Hesse, 2013], поэтому в настоящем ис-
следовании мы обратимся к анализу того, 
как конфигурации пространства мест 
и пространства потоков соотносятся 
в портовых городах.

Греческий Пирей — крупный порт 
Средиземноморья, интегрированный 
в огромную столичную Афинскую агло-
мерацию. Исторически плотная, насы-
щенная сплоченными рабочими сообще-
ствами среда этого портового города 
в последние годы переживает значитель-
ные изменения с вынужденной привати-
зацией большей части порта, приходом 
иностранных владельцев и масштабным 
пространственным переструктурирова-
нием индустриальных зон. На его мате-
риале мы предпринимаем попытку опе-
рационализировать теорию Кастельса 
и раздельно картографировать про-
странства мест и потоков на внутриго-
родском масштабном уровне для опре-
деления формы современного 
функционирования интерфейса города 
и порта. Выделяемые таким образом 
пространства значительно различаются 
по спектру максимизируемых свойств 
и по-разному реагируют на внешние 
воздействия, что следует учитывать при 
разработке планировочных решений для 
портовых городов.

Города и порты в теориях 
пространства

Концепция пространства Мануэля Ка-
стельса. Пространство — фундаментальное 
измерение, которое «выражает» городское 
общество [Castells, 1996]. Города в масшта-
бе мегалополисов существуют в двух логи-
ках — опосредованного электронными 
средами пространства потоков и физиче-
ского пространства мест. Кастельс 
[Castells, 1999] строит свой теоретический 
подход по трем осям: функции, значение 
и форма. Под функциями он подразумева-
ет динамическое противостояние глобаль-
ного и локального. Доминирующие про-
цессы в экономике, технологиях, СМИ, 
институциональной власти организованы 
в глобальные сети, а повседневная работа, 
личная жизнь, культурная самобытность, 
участие в политической жизни носят ло-
кальный характер. Значение, по Кастель-
су, — это сложные отношения между инди-
видуацией и коммунализмом. Под 
индивидуацией автор подразумевает лич-
ностную идентичность, интересы и пред-
ставления личности, коммунализм — общие 
идентичности, основанные на системе цен-
ностей и убеждений, которой подчинены 
все другие источники идентичности. Фор-
ма — продукт взаимодействия и конфликта 
между двумя типами пространства.

В пространстве потоков материальные 
устройства делают возможной одновре-
менность социальных практик без терри-
ториальной близости, что порождает ряд 
свойств:

1) объединенность технологической ин-
фраструктурой информационных систем, 
телекоммуникаций и транспортных линий;

2) наличие узлов и концентраторов, 
логика которых зависит от положения 
в сети: в них обрабатываются сигналы, ко-
торые исходят не из конкретного места, 
а из повторяющихся взаимодействий (на-
пример, таковы аэропорты, гавани, желез-
нодорожные вокзалы, автобусные стан-
ции);

3) включение мест обитания субъектов, 
управляющих сетями;

4) интеграция электронного простран-
ства веб-сайтов, информационных систем.

Однако не все организовано вокруг 
пространства потоков. Большинство людей 
живут, работают и определяют себя вокруг 
мест, это наиболее привычная и устойчи-
вая форма существования человечества. 
Кастельс определяет место как локаль-
ность, форма, значение и функция которой 
замкнуты в границах территориальной це-
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лостности. Большинство доминирующих 
видов экономической деятельности по-
строены вокруг пространства потоков, 
в то время как большая часть социального 
взаимодействия организуется вокруг про-
странства мест. Наиболее активные про-
цессы происходят не отдельно в простран-
ствах мест или потоков, а на границе 
между ними.

Связь между местами и потоками осо-
бенно хорошо прослеживается в случае 
мобильности товаров. Города и регионы 
всегда играли важную роль в обмене ими 
[Hesse, 2008]. Торговля и мерчандайзинг 
тесно связаны с городскими районами 
и городским развитием. Таким образом, 
города по определению должны считаться 
центральным местом и воротами для пре-
доставления товаров и услуг своим райо-
нам-хинтерландам [Hesse, 2013].

В нынешних условиях места вызывают 
перемещение людей, товаров, информа-
ции, а потоки, в свою очередь, оказывают 
влияние на места через:

1) потребление энергии, шумовое за-
грязнение, выбросы загрязняющих атмо-
сферу веществ, изъятие земли, требую-
щейся для строительства инфраструктуры 
и объектов для эксплуатации этих систем;

2) пространственное вытеснение тех 
городских видов деятельности, которые 
не соответствуют ритму или оптимальной 
конфигурации потоков;

3) имитирующие город мест объекты, 
служащие для ускорения циркуляции капи-
тала, а не средой для социальной жизни.

Гессе [Hesse, 2013] предполагает, что 
по мере роста мобильности людей и това-
ров в связи с процессами роста экономики 
и экономии на масштабе влияние потоков 
на места будут усиливаться.

Для более подробного исследования 
того, как места и потоки взаимодействуют 
между собой, мы остановимся на взаимо-
отношениях города и морского порта. 
Под последним мы понимаем транспорт-
ный узел на берегу моря, принимающий 
и отправляющий суда с грузами и пасса-
жирами, которые перегружаются (пере-
саживаются) на сухопутные транспорт-
ные средства, и наоборот [Тархов, 2013а]. 
Сопоставимый по площади с городом, 
в котором он расположен, морской порт, 
имеющий в своем составе несколько 
крупных терминалов с разной специали-
зацией, называют портовым комплексом 
[Тархов, 2013б]. Морские порты как эле-
менты глобальных логистических цепо-
чек хорошо изучены. Трансформация 
портов под влиянием динамики этих се-

тей делает конфигурации взаимодействия 
города и порта подвижными и вариатив-
ными.

Модели пространственного развития 
городов (и) портов. Модель Anyport, раз-
работанная Бердом [Bird, 1980], описывает 
влияние изменений в судоходстве на про-
странственное развитие портов и городов. 
Она показывает эволюцию портовой ин-
фраструктуры в пространстве и времени: 
как порты, расположенные вне городов, 
превратились в специализированные тер-
миналы, пространственно удаленные 
от городов и связанных с ними старых 
портов. Берд выделяет несколько этапов 
развития.

1.	 Начальное строительство портов — 
порты располагались рядом с город-
скими центрами (основные функции 
портов — погрузка, разгрузка, склади-
рование и оптовая торговля).

2.	 Второй этап характеризуется увеличе-
нием портовых мощностей для обра-
ботки растущих объемов грузов и бо-
лее крупных судов.

3.	 Следующий этап — специализация — 
изменил пространственную структуру 
морских портов. Вследствие строитель-
ства специализированных терминалов 
(например, контейнерных), а также уве-
личения глубины гавани, необходимой 
для прохода судов большего размера, 
деятельность портов переместилась 
от центра города ближе к окраинам.

В отличие от Берда, Тааффе и соавторы 
[Taaffe, Morrill and Gould, 1973] в своем ис-
следовании расширения транспортных 
сетей подчеркнули влияние улучшения 
внутренней доступности на эволюцию 
пространственного расположения портов. 
Модель Тааффе и соавторов предполагает 
растущий уровень концентрации портов 
по мере развития внутриконтинентальных 
маршрутов в связи с возросшим значени-
ем отдельных городских центров. Про-
странственная система тогда будет разви-
ваться от первоначальной схемы 
разбросанных, плохо связанных между со-
бой портов вдоль береговой линии 
до опорной сети, состоящей из коридоров 
между портами-воротами и крупными вну-
тренними центрами. По мнению Барке 
[Barke, 1986], последний этап простран-
ственного развития порта будет характери-
зоваться процессом деконцентрации. То-
гда портовая деятельность должна перейти 
на менее загруженные пригородные пор-
товые площадки.
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Ноттебум и Родриг [Notteboom and 
Rodrigue, 2005] считают модель Берда 
Anyport верным объяснением развития 
порта, однако указывают на некоторые 
недостатки. По мнению исследователей, 
модель Берда не объясняет рост количе-
ства морских терминалов на рубеже XX– 
XXI веков, которые функционируют в ка-
честве перегрузочных узлов в развет-
вленных морских узловых и распредели-
тельных сетях. Ноттебум и Родриг, 
предложив следующий этап в развитии 
портовых городов — регионализацию, — 
расширили не только модель Берда, 
но и другие существовавшие в литерату-
ре модели пространственного развития 
систем морских портов по отношению 
к морским и внутренним транспортным 
сетям. На этапе регионализации интермо-
дальные транспортные коридоры и вну-
тренние терминалы включаются в систему 
портов.

Взаимодействия порта и города. Порты 
и города исторически тесно связаны. Мно-
гие города начинались как торговые пор-
ты, они были немногочисленными стыками 
сухопутных и морских путей. Их развитие 
шло преимущественно благодаря торгов-
ле. По мнению Мерка [Merk, 2013], порты 
в настоящее время продолжают оказывать 
влияние на города, даже если они смести-
лись из центров в периферийные районы. 
Эти воздействия могут быть как положи-
тельными, так и отрицательными. К пер-
вым автор относит эффекты, связанные 
с экономическими выгодами. Порты игра-
ют решающую роль в глобальных цепоч-
ках поставок, порты и другие отрасли, свя-
занные с морской деятельностью, создают 
добавленную стоимость, вносящую суще-
ственный вклад в региональный ВВП. При 
этом большая часть добавленной стоимо-
сти, связанной с портами, по-прежнему 
создается в портовых городах. Кроме того, 
эти города извлекают выгоду за счет эф-
фекта кластеризации отраслей в портовой 
зоне, экономии на масштабе и передачи 
знаний. К отрицательным эффектам Мерк 
относит влияние портов на окружающую 
среду (загрязнение воды, почвы, шум, вы-
бросы в атмосферу), автомобильные проб-
ки, возникающие в процессе грузоперево-
зок между портом и внутренними 
районами, разуплотнение городских тер-
риторий, связанных с портовой деятельно-
стью.

Хойл [Hoyle, 1989] предложил модель 
взаимоотношений между городом и пор-
том на крупном масштабе, включающую 
в себя пять этапов развития города-порта:

1.	 Примитивный порт (доиндустриальная 
стадия).

2.	 Расширение порта (этап промышлен-
ного роста).

3.	 Современный промышленный порт 
(фордизм).

4.	 Восстановление набережной (постфор-
дистский этап).

5.	 Перепланировка набережной (восста-
новление связей между портом и горо-
дом).

Морские сети оказывают значительное 
влияние на интерфейс портов и городов 
[Ducruet and Lee, 2006]. К основным фак-
торам динамики их взаимоотношений Дю-
крюе и Ли относили новое пространствен-
ное распределение промышленной 
деятельности и контейнерную революцию 
на транспорте. Для оценки роли функции 
порта в местной экономике на основе ана-
лиза морского трафика и размера города 
авторы предложили классификацию отно-
шений порта и города на девять типов 
от прибрежных портовых до мировых пор-
товых городов. Они отмечали снижение 
корреляции между размером города 
и портовым трафиком начиная с 1990 года.

На отношения города мест и портовых 
потоков могут указывать местоположения 
провайдеров передовых производствен-
ных услуг, связанных с портовым и мор-
ским сектором [Jacobs, Koster and Hall, 
2011]. Их местоположение во многом 
определяется присутствием клиентов, су-
довладельцев и портовой промышленно-
сти, а не пропускной способностью пор-
та. Важна пространственная близость 
к фирмам-клиентам, а не к портам как та-
ковым. Это означает, что материальные 
потоки портов и концентрации городских 
услуг разделены в пространстве. Холл 
и Якобс [Hall and Jacobs, 2012] выделили 
четыре типа взаимодействия порта и го-
рода.

1.	 Порт оказывает положительное влия-
ние на город — чем больше портовая 
деятельность, тем активнее городская 
деятельность (рост портовой активно-
сти создает занятость, увеличивает на-
логи и доходы, дает импульс хозяй-
ственной деятельности).

2.	 Город положительно влияет на порт — 
растущие города привлекают грузы 
в свои порты (улучшение транспортной 
инфраструктуры будет способствовать 
увеличению грузопотока).

3.	 Порт оказывает негативное влияние 
на город — внешние эффекты портовой 
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деятельности вытесняют другую город-
скую деятельность.

4.	 Город оказывает негативное влияние 
на порт — рост городов вытесняет дея-
тельность порта или не дает ему расти.

Существуют четыре формы получения 
городом дохода и занятости от деятельно-
сти порта [Ferrari, Tedeschi and Percoco, 
2010].

1.	 Прямая — непосредственно от строи-
тельства и эксплуатации порта.

2.	 Косвенная — полученные цепочкой по-
ставщиков товаров и услуг.

3.	 Индуцированная — генерируемые рас-
ходами и доходами сотрудников от пря-
мого и косвенного воздействия.

4.	 Каталитическая — создаваемые портом 
как драйвером роста производительно-
сти и как точкой притяжения новых 
фирм.

Порты стали менее важными в структу-
ре городских рынков труда из-за возрос-
шей автоматизации и операционной ра-
ционализации, а также благодаря тому, что 
экономический рост городов стал меньше 
зависеть от терминалов [Hall and Jacobs, 
2012]. Вместе с тем развитие логистической 
деятельности на терминалах и в городах, 
возникающее в связи с растущим контей-
нерооборотом, создает не только прямую 
потребность в квалифицированной рабо-
чей силе, но и косвенную в таких смежных 
видах деятельности, как экспедирование, 
автоперевозки и железнодорожный транс-
порт, образование. В европейских регио-
нах рост пропускной способности портов 
продолжает положительно влиять на уро-
вень занятости [Conti, Ferrari, Merk and Tei, 
2013; Ferrari, Tedeschi and Percoco, 2010].

В отличие от разнообразия подходов 
в зарубежных морских исследованиях, ра-
бот о пространственной динамике город-
ских портовых районов или городах-пор-
тах в России очень мало. 
Преимущественно они посвящены воздей-
ствию портов на приморские территории 
на макроуровне [Валев, 2009; Коновалова, 
1997], формированию приморских регио-
нов [Валев, Вардомский, 1983; Дергачев, 
1985; Могилевцев, 2013; Дружинин и др., 
2023], в редких случаях рассматривается 
уровень крупных городских агломераций 
[Лачининский и Семенова, 2015; Лачинин-
ский, Лачининский и Семенова, 2016] или 

2.	 Двадцатифутовый эквивалент (TEU) — условная единица измерения, равная объему стандартного 20-футо-
вого контейнера, ок. 39 м3.

внутренняя динамика конкретной порто-
вой зоны [Тархов, 2024].

Таким образом, исследования послед-
них десятилетий демонстрируют нараста-
ющую пространственную дезинтеграцию 
между портами и вмещавшими их прежде 
городами, хотя порты продолжают оказы-
вать значительное влияние на экономику 
и занятость в этих городах, в том числе 
путем формирования интегрированных 
портовых регионов. Это приводит к фор-
мированию представлений об урбанизме 
цепочек поставок [Danyluk, 2021] как осо-
бой форме пространственной перестрой-
ки городов — логистических узлов, в кото-
рых глубоко переплетены логики 
обеспечивающей деятельность глобальных 
компаний логистический цепочки и локаль-
ного городского развития.

Пирей в контексте 
трансформации портов Европы

Порт Пирей — крупнейший в Европе 
и один из крупнейших в мире по пассажи-
ропотоку, расположенный на побережье 
Саронического залива западной части 
Эгейского моря. Береговая линия порта 
имеет протяженность более 37 км, общая 
площадь порта составляет более 5 млн м3. 
Географическое положение порта делает 
его важным международным центром мор-
ского туризма, коммерческого пропуска 
грузов и коммуникационным узлом, соеди-
няющим греческие острова с материком. 
Пирей в настоящее время осуществляет 
различные виды деятельности, связанные 
с торговыми, судовыми услугами и разви-
тием недвижимости, здесь функционируют 
грузовой, автомобильный, круизные, па-
ромные и контейнерные терминалы. Про-
пускная способность пассажирского тер-
минала составляет около 20 млн 
пассажиров в год, пропускная способность 
контейнерных терминалов — 6,7 млн TEU2, 
общий грузооборот составляет более 
20 млн т. Значительная площадь террито-
рии и глубина гавани позволяют порту об-
служивать крупнейших контейнерных пе-
ревозчиков и принимать даже самые 
большие круизные лайнеры [PPA, n.d.].

Пирей продолжает играть роль ключе-
вого хаба пассажирских паромных перево-
зок в южной части Эгейского моря 
[Darques, Sidiropoulos and Kalabokidis, 
2024], обслуживая 40% маршрутов и более 
4 млн пассажиров в год (вместе с термина-
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лами парома между пригородом Перама 
и о. Саламин). Его население начало бы-
стро расти в 1920-х годах в значительной 
мере за счет прибытия греков-беженцев 
из Малой Азии. В 1960–1970-х годах воен-
ная хунта стимулировала греческих судо-
владельцев переносить производство 
и офисы в Пирей, что привело к формиро-
ванию социально-мозаичной простран-
ственной структуры города, где большое 
количество портовых рабочих проживало 
чересполосно с районами среднего клас-
са, туристическими и коммерческими зона-
ми c общей поляризацией между пережи-
вающими деиндустриализацию 
промышленно-рабочими районами начи-
ная с 1990-х годов (Драпецона, Керацини, 
Перама) к западу от Саронического зали-
ва, смешанным центром и преуспевающи-
ми районами среднего и верхнего классов 
(Пирайки, Пасалимани) к востоку от залива 
[Savoldi, 2025].

В 2016 году две трети акций порта Пи-
рей были получены в концессию на 36 лет 
китайской компанией COSCO — крупней-
шим в мире оператором навалочных гру-
зов и одним из крупнейших в сфере обо-
рота контейнеров. При этом примыкающий 
к центру города терминал, обслуживаю-
щий круизные суда, остался под контро-
лем местного оператора. Власти находив-
шейся в тяжелом финансовом кризисе 
Греции описывали усилившееся китайское 
влияние как крупнейшую инвестицию в ис-
тории страны. В свою очередь председа-
тель КНР Си Цзиньпин подчеркнул ключе-
вую роль Пирея в инфраструктуре «Пояса 
и пути», назвав его «головой дракона» 
[Apostolopoulou, 2021]. Модель вхождения 
в акционерный капитал управляющей ком-
пании относительно редко встречается 
среди портовых китайских инвестиционных 
проектов в Европе, но именно она в наи-
большей степени развязывает руки приоб-
ретателю [Гемуева, 2019]. Сделка по прода-
же порта происходила на фоне сильного 
давления на греческое государство со сто-
роны международных финансовых органи-
заций-кредиторов, которые требовали вы-
полнения условий режима «жесткой 
экономии», введенного в рамках реструк-
туризации финансов страны после кризиса 
2008 года. Значительную роль в привлече-
нии к приватизации китайской глобальной 
компании и выборе именно сценария пол-
ной передачи контроля сыграли предста-
вители крупных греческих судоходных ком-
паний, с начала 2000-х годов наладившие 
связи с китайскими производителями ко-
раблей [Apostolopoulou, 2021] и заинтере-

сованные в предоставлении выгодных кре-
дитных линий для заказов на китайских 
верфях. Новые владельцы, с 2009 года 
управлявшие частью порта и уже постро-
ившие третий пирс порта, анонсировали 
масштабную программу технической мо-
дернизации, которая должна была сделать 
Пирей крупнейшим портом Восточного 
Средиземноморья. Оппоненты этого сце-
нария описывают развернувшиеся процес-
сы преобразования технологических про-
цессов и трудовых отношений в порту как 
китайскую «киборг-колонизацию» 
[Hatzopoulos and Kambouri, 2018, p. 157, 161, 
172; Харауэй, 2017], ввергнувшую массы 
связанных с портом местных жителей 
в прекарное положение и провоцирую-
щую перерастающие в политические дви-
жения конфликты.

Включение Пирея в инфраструктуру 
«Пояса и пути» действительно привело 
к быстрому росту грузооборота в порту 
с 1,5 млн TEU в 2009 году до 5,4 млн 
в 2020-м (несмотря на пандемийное об-
щее снижение трафика) и созданию мно-
жества рабочих мест преимущественно 
через широкое распространение кратко-
срочных контрактов субподряда, а не че-
рез прямую занятость [Jackson, Li and 
Masino, 2025]. Особенности операционной 
деятельности новых владельцев привели 
к отделению пространства движения гру-
зов от пассажирского терминала. Если по-
следний был территориально ограничен 
окружавшей его городской застройкой, 
то расположенный на периферии грузовой 
формировал собой «территорию внутри 
территории», которая могла бы бесконеч-
но разрастаться вдоль береговой линии, 
будучи поддержанной новой коммерче-
ской железной дорогой [Hatzopoulos and 
Kambouri, 2018]. Внутри этой территории 
все высокоавтоматизировано и приспособ-
лено к бесшовному движению грузов, дея-
тельность профсоюзов значительно огра-
ничена, а мужская рабочая сила в значи- 
тельной степени замещена гибридом ро-
ботизации операций и женщин, управляю-
щих машинами.

Большая часть нового контейнерного 
трафика Пирея не попадает на собственно 
территорию Греции: порт превратился 
в перевалочный узел юго-восточных ворот 
Европы [У, 2023]. Новое концессионное 
пространство потоков, жизнедеятельность 
которого регулируется в большей степени 
не отношениями объединений рабочих 
и корпорации, а алгоритмами промышлен-
ных роботов, расширяется, включая в себя 
расположенный в нескольких километрах 



Е Л И З А В Е Т А  Щ Е Г Л О В А ,  Р У С Л А Н  Д О Х О В

П О Р Т  И   Г О Р О Д …

3 9

новый логистический центр Триасион, же-
лезнодорожные линии, коммерческие зда-
ния за пределами собственно портовой 
зоны, распространяя на них новый не-
устойчивый режим занятости [Hatzopoulos 
and Kambouri, 2018].

Переход порта во владение внешней 
корпорации привел не только к изменени-
ям в режиме труда, но и к смене простран-
ственной логики отношений порта и горо-
да. Влияние новых владельцев прости- 
рается далеко за пределы собственно тер-
ритории порта: условия концессионного 
договора включали право вето COSCO 
на строительство контейнерных термина-
лов в 200-километровой окрестности 
[Apostolopoulou, 2021]. Такое увеличение 
влияния крупной логистической трансна-
циональной компании приводит к значи-
тельной финансовой и пространственной 
реструктуризации портов, что часто входит 
в конфликт с локальными демократически-
ми институтами [Savoldi, 2024]. Быстрый 
рост объема обрабатываемых в порту Пи-
рей грузов вызвал желание концессионера 
к территориальному расширению, натолк-
нувшееся на сопротивление локальных 
акторов. Разработанный концессионером 
генеральный план развития порта перво-
начально включал масштабное строитель-
ство новых терминалов, логистических 
и торговых центров, гостиниц на намыв-
ных территориях вплотную к преуспеваю-
щему району Пирайки. Строительство но-
вого круизного терминала было 
остановлено его жителями, которые само-
организованно выступили против вторже-
ния в их жизненный мир [Savoldi, 2025]. 
В 2022 году Верховный суд Греции признал 
незаконным расширение приватизирован-
ной части порта из-за отсутствия необхо-
димой, согласно директивам ЕС, экологи-
ческой оценки, которая предполагает 
обязательное согласование с интересами 
местного сообщества. Подготовленный 
по заказу COSCO генеральный план раз-
вития порта также был отправлен на пере-
смотр. После многочисленных изменений 
он был подписан президентом страны 
в 2023 году. Генеральный план стал ин-
струментом реструктуризации города 
(в понимании Соджи [Soja, 1987] как созда-
ния разрывов среды путем разрушения 
городской ткани в них и последующего 
заполнения новым содержимым) в соот-
ветствии с оптимальностью, понимаемой 
с позиции урбанизма цепочки поставок, 
в которой находился сильнейший актор 
COSCO [Savoldi, 2025]. Элия Апостолопулу 
[Apostolopoulou, 2025] вводит для описа-

ния этого процесса термин «урбанизм 
пространственно-временных разрывов», 
в котором порт и город отрываются друг 
от друга, помещаются в смежные парал-
лельные реальности, что приводит к воз-
никновению конфликта между ними. В ло-
гику разрывов встраивается как строи- 
тельство на намытых участках, буквально 
в позициях, территориализированных во-
лей сильного актора [Дохов, 2024], так 
и приобретение компанией знаковых зда-
ний в районе Пирайки для их превращения 
в элитные отели в рамках трансформации 
припортовых районов в «круизный город» 
и максимизации его удобства для прибыва-
ющих на лайнерах туристов. В западной 
части порт расширяется на территорию 
пролетарских районов Драпецона и Кера-
цини, выкупая объекты промышленного на-
следия. Этому способствует гибкость гене-
рального плана, предусматривающего 
широкий диапазон возможного использо-
вания этих земель. Сам порт начал рабо-
тать в круглосуточном режиме, разрывая 
устоявшиеся ритмы вплотную прилегаю-
щих к нему районов. Разворот к потокам 
пытаются маскировать разговорами об ум-
ном городе и оптимальности перестройки 
движения для увеличения пропускной спо-
собности улиц [Anagnostopoulou and 
Poulou, 2017], при этом развитие обще-
ственного транспорта хронически отстает 
от планов [Belavilas and Prentou, 2022]. 
Происходящее внедрение системы коор-
динации электронных транзакций и порто-
вых логистических операций (port 
community system, PCS), влияние которых 
также пыталось распространиться за пре-
делы собственно перемещений грузов 
в порту и охватить аэропорты и железно-
дорожных операторов, также породило 
протесты, связанные с опасениями уста-
новления внешнего контроля за критиче-
ски важными для страны объектами [Makris 
and Vradis, 2024]. Эти сугубо технические 
меры лишь усиливают происходящие про-
цессы логистической экспансии в цен-
тральное пространство городских мест.

В данной работе мы представляем 
порт и город как пересекающиеся про-
странства потоков и мест. Современные 
большие портовые мощности выносятся 
из городов и становятся пространством 
потоков в чистом виде. Эталоном про-
странства мест (по Кастельсу) можно счи-
тать плотный и разнообразный старый 
центр города. Мы картографируем эти 
два типа пространств в Пирее, операцио-
нализируя их через набор характерных 
функций. Далее анализируем простран-
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ственное разделение двух типов про-
странства, чтобы проследить, как взаимо-
действуют места и потоки. Такое разли- 
чение позволяет понять, как устроен ин-
терфейс города и порта в Пирее на ны-
нешней стадии их развития. В статье 
предпринимается попытка выявить раз-
личные логики развития мест и потоков 
в контексте их взаимодействия на приме-
ре города-порта Пирей.

Материалы и методы 
исследования

Источники данных. В качестве исходного 
материала использованы данные картогра-
фического проекта OpenStreetMap, полу-
ченные через модуль загрузки данных 
OSM — QuickOSM — геоинформационного 
приложения QGIS.

Рабочий полигон охватывает террито-
рию Пирея (периферийной единицы)3, 
включающего пять муниципалитетов — Ке-
рацини-Драпецона, Коридалос, Никея-
Айос-Иоанис-Рендис, Перама, Пирей, 
а также прилегающих муниципалитетов, 
относящихся к периферийной единице 
Южные Афины.

Обработка и анализ данных. Полу-
ченный массив данных содержал инфор-
мацию о количестве, местоположении 
и функциях объектов, указанных в атри-
бутивных таблицах. Для анализа распо-
ложения исследуемых объектов потребо-
валось перейти от имеющихся категорий 
к обобщенным функциональным типам 
объектов. Были выделены 13 типов (таб-
лица 1).

Недостатки выбранного источника дан-
ных и работы с ними заключаются в воз-
можной неполноте предоставляемой 
OpenStreetMap информации, поскольку 
предоставляемые данные заполняются си-
лами пользователей проекта.

Для визуализации пространственных 
данных и выявления различий в их рас-
пределении был использован метод 
ядерной оценки плотности (Kernel 
Density Estimation, KDE). KDE представ-
ляет собой непараметрический подход 
к оценке плотности точечных событий 
в двумерном географическом простран-
стве и позволяет получить гладкую плот-
ностную поверхность, соответствующую 
интенсивности событий [Silverman, 1986; 
Okabe, 2009].

3.	 Периферийная единица — единица административно-территориального деления 2-го уровня в Греции. 
74 периферийные единицы образуют 13 периферий, объединенных в 7 децентрализованных администраций.
4.	 Форланд — совокупность портов, связанных с рассматриваемыми устойчивыми потоками [Weigend, 1956].

Пространства потоков 
и мест в Пирее

Типы пространств в портовом городе Пи-
рей. Для взаимодействия акторов в со-
стоящем из узлов пространстве потоков 
не обязательна территориальная близость. 
К нему в рамках данного исследования 
были отнесены портовые системы, вклю-
чающие в себя инфраструктуру и транс-
портные коридоры, соединяющие порты 
с внутренними районами и форландами4. 
Приморское положение обуславливает 
строительство порта и обслуживающих 
терминалов, расположение на пересече-
нии морских путей — направления транс-
портировки грузов и пассажиров, глубина 
гавани определяет пространственное рас-
положение терминалов и их пропускную 
способность. Рельеф местности, в свою 
очередь, оказывает влияние на маршруты 
проложения автомобильных и железных 
дорог, связывающих порты и внутренние 
районы.

Пространство мест — относительно ста-
тичная, но при этом изменяемая с течени-
ем времени система, где люди организуют 
свою повседневность: живут, работают, 
учатся, осуществляют социальное взаимо-
действие, отдыхают, проводят свободное 
время. Здесь такие географические харак-
теристики, как географическое положение, 
климат, природные особенности террито-
рии, также оказывают влияние через фор-
мирование застроенного пространства 
и режимов активности в нем.

Как потоки формируют места и влияют 
на них. История многих крупных городов 
начинается с развития в них морских и су-
хопутных путей, связывающих город с вну-
тренними районами и форландами. Разви-
тие торговли и осуществление эконо- 
мической деятельности, связанной с мор-
скими сетями в таких городах, стимулиро-
вало рост и развитие экономики как само-
го города, так и региона. Портовая 
промышленность в городе — драйвер эко-
номического развития. Она формирует ры-
нок труда, увеличивает доходы и налоги, 
формирует добавленную стоимость, вно-
сящую существенный вклад в региональ-
ный ВВП, развивает хозяйственную дея-
тельность территории, создает мульти- 
пликативный эффект, привлекает инвести-
ции. Кроме того, как утверждали Дюкрюе 
и Ли [Ducruet and Lee, 2006], портовая 
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Исходные категории OSM Функциональный тип Количество объектов Всего объектов

кафе
предприятия обществен-

ного питания

589

1206фастфуд 280

ресторан 337

бар
бары и пабы

61
67

паб 6

кинотеатр

развлечения

12

57

ночной клуб 13

театр 20

место проведения меро-
приятий

4

интернет-кафе 7

отель любви 1

аренда автомобилей

транспорт и почтовые 
услуги

9

141

такси 17

автомойка 45

почтовый ящик 14

почтовое отделение 49

аренда велосипедов 7

банк

финансовые услуги

82

127банкомат 42

обменный пункт 3

рынок

торговля

5

153розничная торговля 128

торговый автомат 20

отель услуги размещения 32 32

центр искусств

образовательные органи-
зации

6

344

колледж 6

детский сад 60

школа 193

университет 10

автошкола 31

языковая школа 17

библиотека 10

музыкальная школа 6

школа танцев 5

госпиталь

медицинские учреждения

7

462

доктора 27

клиника 23

стоматология 14

аптека 391

место поклонения
религиозные учреждения

129
130

монастырь 1

детский дом

социальные объекты

4

45
дом престарелых 2

социальные объекты 29

общественный центр 10

здание суда

административные здания

9

48

таможня 4

посольство 1

правительство 9

полиция 12

ратуша 8

пожарная станция 5

промышленность промышленные объекты 758 758

Таблица 1. Функ-

циональные типы 

объектов

Источник: состав-

лено авторами 

по данным откры-

того картографи-

ческого проекта 

OpenStreetMap.
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деятельность оказывает значительное 
влияние на интерфейс города.

Порт, формируя рынок труда, столетия-
ми привлекал в Пирей множество людей 
со всей страны. Объявление Пирея веду-
щим портом Средиземноморья, заверше-
ние строительства железной дороги Афи-
ны–Пирей, промышленное развитие 
региона и создание Коринфского канала 
сделало Пирей стратегически важным го-
родом. Экономическое развитие способ-
ствовало строительству новых зданий, та-
ких как учебные заведения, церкви, 
административные здания, торговые пло-
щадки, здания почты и социальных учре-
ждений, промышленных объектов. Вместе 
с тем в Пирее наблюдается значительное 
расхождение мест концентрации офисов 
транснациональных логистических компа-
ний, большая часть которых располагается 
в других частях Афинской агломерации, 
и офисов собственно компаний, связанных 
с портовой деятельностью, которые тяго-
теют к порту [Pardali, Kounoupas and 
Lainos, 2016].

Анализ построенных карт позволяет 
констатировать значительную простран-
ственную дифференциацию расположения 
городских объектов различных категорий. 
Поскольку в порту Пирея функционируют 
как грузовые и контейнерные, так и круп-
ные пассажирские терминалы — круизные 
и паромные, — пространство потоков, об-
условленное портовой деятельностью, 
разделяется два типа — потоки грузов 
и потоки пассажиров. Они по-разному 
влияют на формирование городской сре-
ды.

Пространство людских потоков. Порт 
Пирей — важное направление для круиз-
ных судов в Средиземном море. Для об-
служивания пассажиров в порту действуют 
паромные терминалы и три круизных тер-
минала, в которых расположены магазины 
беспошлинной торговли, туристическая 
полиция, таможня и другие важные для 
пассажиров службы. Пропускная способ-
ность составляет около 20 млн пассажиров 
в год (включая паромное сообщение Са-
ламин–Перама, которое имеет пропускную 
способность около 8 млн пассажиров 
в год). Порт — главное связующее звено 
между материком и островами Эгейского 
моря. Круизный терминал имеет 11 мест 
для одновременной стоянки судов и может 
принять даже круизные мегалайнеры вме-
стимостью более 4,5 тыс. пассажиров 
[PPA, n.d.]. Терминалы находятся в пешей 
доступности от центра города и транс-
портных путей, соединяющих Пирей 

с Афинами и другими внутренними райо-
нами страны.

Круизные и паромные терминалы Пи-
рея генерируют большой поток приезжаю-
щих в город людей. Вокруг пространства 
пассажирского потока складывается специ-
фическая городская среда пространства 
мест, характеризующаяся большой концен-
трацией предприятий сферы обслужива-
ния, оказывающих следующие услуги: раз-
мещение, общественное питание и бары, 
торговые площадки, такси и аренда авто-
мобилей, развлечения (рис. 1). Поскольку 
данные услуги ориентированы на большой 
поток клиентов, для размещения этих ти-
пов объектов важное значение имеет про-
странственная близость к скоплению лю-
дей, а также транспортная и пешеходная 
доступность предприятий, что и обуслав-
ливает их расположение вблизи пассажир-
ских терминалов. Таким образом, про-
странство потоков формируется за счет 
физических потоков потребителей, в непо-
средственной близости от них.

Предприятия общественного питания 
расположены по всей территории города, 
но тяготеют к пассажирским причалам 
и двум основным внепортовым центрам. 
Первый центр объединяет гостиницы, раз-
влекательные заведения и бары, а вто-
рой — торговые площадки и финансовые 
организации. Так, за пределами портовой 
зоны под влиянием потока людей в цен-
тральной части Пирея выделяются два 
центра с отличающейся специализацией.

Пространство грузового потока. В пор-
ту Пирей работают три контейнерных тер-
минала с общей пропускной способно-
стью 6,7 млн TEUs в год, оборудование 
и инфраструктура которых может обслужи-
вать крупнейших контейнерных перевозчи-
ков (до 16 тыс. TEU), а также грузовой тер-
минал, через который ежегодно проходит 
более 20 млн т грузов, и автомобильный 
терминал, являющийся одним из крупней-
ших хабов для транзитных автомобилей 
в Восточном Средиземноморье, Черном 
море и Северной Африке. В дополнение 
к погрузке, разгрузке и хранению новых 
транспортных средств в терминале обра-
батываются все виды колесных грузов, та-
ких как тяжелая техника, грузовики, низко-
рамные прицепы, трейлеры. Терминал 
перебрасывает более 260 тыс. автомоби-
лей в год. Благодаря высокой пропускной 
способности Пирей — важный коммуника-
ционный узел по доставке грузов в Европу 
[PPA, n.d.].

Помимо портовой инфраструктуры эко-
номическую выгоду от деятельности порта 
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в Пирее обуславливает и хорошее транс-
портное сообщение порта с внутренними 
районами. Порт и транспортные коридо-
ры, осуществляющие связь Пирея со сто-
лицей и отдаленными районами Греции, 
а также с другими странами Европы, пред-
ставляют собой пространство грузовых 
потоков. Вокруг этого пространства фор-
мируется пространство мест, существенно 
отличающееся от пространства, которое 
формируется за счет пассажирского пото-
ка. В районе порта и вдоль транспортных 
линий сосредотачиваются промышленные 
площадки и складские помещения (рис. 2).

Вблизи порта сосредоточена промыш-
ленность, ориентирующаяся на обслужи-
вание портовых систем, ремонт судов 
и осуществление логистической деятель-
ности. Для остальных промышленных объ-
ектов ключевым фактором размещения 
становится их расположение вблизи круп-
ных транспортных сетей — автомагистра-
лей и железных дорог. Кроме того, такие 
предприятия нуждаются в больших площа-
дях земли, что смещает промышленность 
за пределы центра города и, как след-
ствие, удаляет их от портовой зоны, для 
которой характерна высокая цена на зем-
лю и небольшая площадь свободной тер-
ритории. Для складских помещений транс-
портный фактор становится решающим 
в их расположении. Расположение складов 
на транспортных путях значительно сокра-
щает экономические издержки на дальней-
шую транспортировку грузов.

Портовая деятельность стимулирует 
концентрацию финансовых услуг в городе, 
особенно вблизи портовой зоны. Про-
странственное влияние грузовых и пасса-
жирских потоков на размещение этих услуг 
сложно дифференцировать, поскольку кор-
поративный финансовый сектор сопрово-
ждает движение грузов, а розничные бан-
ковские услуги ориентированы на обслу- 
живание пассажиропотоков (рис. 3).

Пространство мест. Независимо от рас-
положения порта формируется простран-
ство мест, в котором сконцентрирована 
жизнь местного населения. Такое про-
странство характеризуется нахождением 
в нем образовательных организаций, ме-
дицинских, религиозных, социальных 
учреждений и административных зданий 
и офисов (рис. 4).

Расположение данных объектов не за-
висит от близости к пространству потоков, 
поэтому они распространены по террито-
рии всего города. Образовательные орга-
низации и медицинские учреждения кон-
центрируются в центральной части, однако 

такое пространственное распределение 
обусловлено плотностью населения, про-
живающего в этом районе, а не близостью 
к порту. При этом концентрация населения 
здесь может быть исторически обусловле-
на пространственной близостью порта. 
Социальные, религиозные учреждения, 
административные здания регулярно раз-
мещены по территории города. Админи-
стративные здания, к которым относятся 
органы городского управления и обеспе-
чения безопасности, удалены от централь-
ной части города, поскольку важным фак-
тором в их расположении становится 
наличие большой площади свободной 
земли. Система городского транспорта 
обеспечивает их транспортную доступ-
ность для местного населения. К категории 
административных зданий также были от-
несены таможни. Они сконцентрированы 
в портовой зоне города, поскольку непо-
средственная близость таможенных служб 
к порту облегчает работу таможенных 
агентов, а также сокращает время и затра-
ты на таможенные процедуры и прием то-
варов.

Места также оказывают определенное 
влияние на потоки и их формирование. 
Так городская инфраструктура, развитость 
гостиничного и ресторанного бизнеса, 
широкий спектр предлагаемых развлека-
тельных услуг, местные достопримеча-
тельности привлекают в Пирей большой 
поток туристов, увеличивая тем самым 
портовый пассажирский трафик. Органы 
управления осуществляют контроль и ре-
гулирование пространства потоков. Про-
странство мест определяет направление 
потоков: положение транспортных путей, 
объем и структуру доставляемых грузов, 
пассажиропоток.

Взаиморасположение двух типов про-
странств. В портовых городах простран-
ства потоков пассажиров и грузов разде-
ляются и оказывают различное влияние 
на формирование городской среды. Про-
странство мест, формирующееся вокруг 
пространства пассажирского потока, ха-
рактеризуется расположением в нем пред-
приятий сферы обслуживания, ресторан-
ного бизнеса, баров, оказания развле- 
кательных услуг и услуг размещения, тор-
говых площадок и финансовых услуг, 
то есть функций, ориентированных на ком-
фортное пребывание человека в этом про-
странстве. Под влиянием пассажирского 
потока формируется три центра: припор-
товая зона, где сосредоточено обществен-
ное питание, центр с высокой концентра-
цией баров, отелей и развлечений и центр, 
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где сосредоточена торговля и финансовые 
организации.

Пространство, формирующееся вокруг 
грузовых потоков, локализуется не только 
в портовой зоне, но и за ее пределами. 
Здесь решающим фактором размещения 
становится непосредственная близость 
к транспортным путям, связывающим порт 
и внутренние районы. Такое пространство 
ориентировано на осуществление внеш-
ней по отношению к городу экономиче-
ской деятельности.

Наконец, основную ткань города со-
ставляет пространство мест, состоящее 
из объектов, размещение которых, во вся-
ком случае в настоящее время, не связано 
с пространством потоков. К ним относятся 
образовательные организации, медицин-
ские, религиозные, социальные учрежде-
ния. Медицинские и образовательные ор-
ганизации концентрируются в центральном 
районе города, в то время как социальные 
и религиозные учреждения имеют регу-
лярное размещение.

При анализе разделения двух типов 
пространств в Пирее, становится заметно, 
что пространство мест сплошное, оно как 

бы покрывает территорию мелкими, при-
легающими друг к другу плитками. В базо-
вое пространство мест, с одной стороны, 
достаточно органично встраивается про-
странство потоков людей, что подтвержда-
ется явными пересечениями концентраций 
объектов (см. карты 1 и 4). С другой сторо-
ны, пространство мест оказывается как бы 
разорванным — из него исключается про-
странство потоков грузов, в целом занима-
ющее меньшую площадь и локализован-
ное в порту и промышленных зонах.

Выводы

Проведенный нами опыт раздельного кар-
тографирования пространств мест и раз-
ных типов потоков позволяет обнажить 
пространственную логику конфликта ло-
кальных акторов города и глобальных ак-
торов развития порта.

Пирей переживает радикальные изме-
нения конфигурации интерфейса «порт-го-
род», вызванные отчуждением локальных 
акторов от принятия градостроительных 
решений. Эти изменения, произошедшие 
в результате передачи контроля над пор-

Рис. 1. Плотность 

объектов, состав-

ляющих про-

странство потоков 

людей

Источник: состав-

лено авторами 

по данным откры-

того картографи-

ческого проекта 

OpenStreetMap.
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том китайской корпорации, обусловили 
формирование двух неравновесных в от-
ношении властных возможностей взглядов 
на городское развитие, конфликт которых 
вылился в блокирование локальными акто-
рами предложенных корпорацией сцена-
риев реструктуризации города.

Киборг-колонизация города начала 
распространять отделенное от прочих 
пространство оптимизации автоматизиро-
ванного движения грузов. Локальный 
взгляд, основанный на осознании ценно-
сти и созависимости пространств мест 
и человеческих потоков внутри Пирея ока-
зался противопоставленным глобальному 
взгляду внешней по отношению к городу 
корпорации, стремящейся максимизиро-
вать пропускную способность своих тер-

миналов для межконтинентальных транзит-
ных грузовых потоков.

В результате урбанизм цепочек поста-
вок начал агрессивно расширять про-
странство грузового потока в городе, 
вторгаясь формирующимися вдоль основ-
ных магистралей коридорами в плотное, 
замкнутое в границах территориальной 
целостности пространство мест, разделяя 
его ядра и соответствующее ему про-
странство людских потоков. Окраинное 
расширение старых портовых зон привело 
к вторжению пространства грузовых пото-
ков в пролетарские районы, примыкавшие 
к логистическим зонам.

Ареалы конфликта четко выражены 
в пересечениях полученных карт, что по-
зволяет локализовать возникший кон-

Рис. 2. Плотность 

объектов, состав-

ляющих простран-

ство грузового 

потока

Источник: состав-

лено авторами 

по данным откры-

того картографи-

ческого проекта 

OpenStreetMap.

Рис. 3. Плот-

ность объектов, 

предоставляющих 

финансовые услуги

Источник: состав-

лено авторами 

по данным откры-

того картографи-

ческого проекта 

OpenStreetMap.
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фликт — пространственно-временные раз-
рывы между городом и портом — и внести 
изменения в предложенные проекты раз-
вития.

Рассмотренная ситуация Пирея пред-
ставляется наиболее выпуклой в силу тер-
риториальной разнесенности акторов 

и уровня сплоченности локальных сил. 
Однако она далеко не уникальна, подоб-
ные конфликты типичны для портовых го-
родов (и, возможно, других городов 
на глобальных цепочках поставок) и об-
условлены самой логикой разницы мас-
штабов и строения пространств потоков 

Рис. 4. Плотность 

объектов, состав-

ляющих простран-

ство мест

Источник: состав-

лено авторами 

по данным откры-

того картографи-

ческого проекта 

OpenStreetMap.
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и мест. Анализ локальных особенностей 
пространственной конфигурации ин-
терфейса «порт-город» позволяет прини-
мать более адекватные сложившейся орга-
низации планировочные решения 
и минимизировать возникающие простран-
ственно-временные разрывы.
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Spatial interactions between cities 
and ports form special interfaces 
whose dynamics can be described at 
the intra-city scale using 
Castells’s concept of spaces of flows 
and places. The expansion stages of 
port activity determine the restruc-
turing of port cities, accompanied 
by changes in their development mo- 
dels. Using the case of Piraeus, the 
largest port in the Mediterranean, 
which is being transformed by 
Chinese-led investment programs, an 
attempt is made to separately map 
these spaces and analyze their rela-
tive positions. Both spaces are ope- 
rationalized through characteristic 
types of objects, the density of 
which reveals their structure. The 
intersections of spaces of places 
and cargo flows form spatio-temporal 
gaps, localizing the conflict between 
two geographically distanced and di-
vergent views of the city: that of 
locally cohesive actors through a 
continuous, self-contained, territo-
rially enclosed space of places, and 
that of an external transcontinental 
logistics corporation striving to 
optimize automated cargo movement. 
The spatial logic of such conflict is 
not unique to Piraeus, so our ap-
proach can be applied to the analy-
sis of planning decisions for ex-
panding logistics activities in 
other port cities to minimize the 
spatial conflicts they cause.
Keywords: supply-chain urbanism; 
port-city interface; urban conflict; 
logistics; port complexes; Belt and 
Road Initiative
Citation: Shcheglova, E. & Dokhov, R. 
(2025). Port and city: Space of flows 
and space of places at the micro 
scale (the case of Piraeus). Urban 
Studies and Practices, 10(3), 33–50, 
https://doi.org/10.17323/
usp103202533-50 (in Russian).
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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.

Сценарии 
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интерфейса 
«порт-город» 
в Антверпене 
и Роттердаме
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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.

Ключевые слова: портовый город; 
интерфейс «порт-город»; лиминальное 
пространство; пограничный ландшафт; 
редевелопмент набережной

Цитирование: Пилецкая, А. В. (2025) 
Сценарии трансформации интерфейса 
«порт-город» в Антверпене и Роттер-
даме. Городские исследования и прак-
тики, 10(3), 51–71. https://doi.
org/10.17323/usp103202551-71.
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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-
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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 
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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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SCENARIOS FOR THE TRANSFORMATION OF THE PORT–
CITY INTERFACE IN ANTWERP AND ROTTERDAM

Anastasia V. Piletskaia, MA student, Urban 
Development and Spatial Planning program, 
Faculty of Urban and Regional Development, HSE 
University; Moscow, Russian Federation.
E-mail: anastasia.piletskaia.03@gmail.com

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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Что такое мост?1Схематично его можно представить как линию, про-
черченную между двумя точками, которая четко определяет направле-
ние движения и соединяет их друг с другом, делая дистанцию измери-
мой и видимой. Посредством моста поток обретает способность 
преодолеть пассивную разобщенность пространства, реализовать во-
ображенное его автором единство берегов, сделать его наблюдаемым 
[Зиммель, 2013]. Мост поворачивает берега друг к другу, позволяет им 
лежать друг против друга, подчеркивает их различия, собирает воеди-
но землю окрест речного потока, делает возможным возникновение 
места из прежде разделенных участков [Хайдеггер, 2020]. Внимание 
к перемещению пассажиров и грузов провоцирует восприятие объекта 
как «не-места» [Оже, 2017] — пространства, сконструированного для 
единственной цели транзита. Такая конструкция не формирует значе-
ний, индивидуальных для каждого посещающего его человека, а зна-
чит, у пользователей моста не вырабатывается общей идентичности. 
В силу этого мосты с выраженной транзитной транспортной функцией 
часто воспринимаются сугубо утилитарно [Филиппова, Мухнурова, 
2020]. Мосты оказывают существенное влияние на организацию при-

1.	 Автор выражает признательность Р. А. Дохову за плодотворные обсуждения идей, 
составивших основу настоящего исследования.
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факультет городского и регионального 
развития, Национальный исследователь-
ский университет «Высшая школа эконо-
мики» (НИУ ВШЭ), Москва, Российская 
Федерация.
E-mail: horizontrol@mail.ru

В научном дискурсе редко можно встре-
тить изучение мостовых территорий как 
арены символических и социальных дей-
ствий, несмотря на набирающее обороты 
благоустройство подобных пространств, 
которое нацелено на диверсификацию 
пользовательского опыта. В статье 
исследуется роль городских проектов 
благоустройства в динамике символи-
ческого и социального функциониро-
вания пространств мостов. На основе 
ретроспективного анализа, изучения 
программ благоустройства и полевого 
исследования шести московских мостов, 
пересекающих реки, автор выявляет 
ключевые факторы динамики символиче-
ского и социального функционирования 
мостовых пространств, сравнивая между 
собой мосты с реализованными проек-
тами благоустройства и без них.
В ходе исследования были отмечены 
положительные эффекты благоустройства 
мостовых пространств в динамике: по-
вышение функционального разнообразия 
территорий, преобразование городских 
пустот в облагороженные пространства, 
возникновение новых материальных 
носителей символов. При этом благо-
устройство среды часто оказывается 
направленным на досуговые и спортив-
ные функции территорий мостов, оно 
зачастую фрагментарно затрагивает 
конкретные элементы мостовых про-
странств, что формирует поляризацию 
функций и символов в их внутреннем 
устройстве. Таким образом, мосто-
вые пространства у воды оказываются 
очагами развития среды, которые имеют 
потенциал интеграции в городскую 
ткань.

Ключевые слова: мостовое простран-
ство; благоустройство; символиче-
ская политика; социальные практики; 
не-место; аффордансы

Цитирование: Лаврентьева, А. А. 
(2025). Комфортизация в не-месте: 
функциональная и символическая 
динамика мостов Москвы в контексте 
проектов благоустройства. Город-
ские исследования и практики, 10(3), 
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мостовой территории, что отражается в ее 
облике, ландшафтных особенностях, раз-
нообразном функциональном использова-
нии [Лапко, 2014]. Характеристика моста 
как не-места распространяется на приле-
гающие территории (например, под мо-
стом или около моста), превращая их в го-
родские пустоты, которым присущи 
отсутствие контроля и предзаданного фор-
мата использования [Пузанов, Шубина, 
2023]. Такие зачастую бесхозные террито-
рии используются большинством людей 
как транзитные, иногда становятся точкой 
притяжения маргинальных групп, в осо-
бенности в вечернее время, поскольку они 
плохо освещены и в целом слабо оснаще-
ны инфраструктурно.

На сегодняшний день проектируются 
не только классические транспортно-тран-
зитные мосты, но и насыщаемые прочими 
функциями, диверсифицирующими опыт 
их пользователей. Формируется понятие 
«рекреационного моста», модифицирую-
щего пешеходов в рекреантов, которые, 
помимо передвижения по объекту, могут 
отдыхать и развлекаться прямо на нем — 
от любования пейзажами с моста до во-
влечения в культурные мероприятия 
и крупные городские события [Покка, 
2013]. Ряд мостов (в частности, крытых) 
приобретают торговую функцию (напри-
мер, Багратионовский мост в Москве)2.

Вопрос стратегий работы местной вла-
сти с мостовыми пространствами и приле-
гающими к ним территориями актуализи-
ровался в контексте общероссийского 
тренда на благоустройство [Gunko et al., 
2022]. Если с начала 2000-х годов этот во-
прос рассматривался в контексте парадиг-
мы, поддерживающей предприниматель-
ские инновации, то спустя десятилетие 
благоустройство российских городов ста-
ло производиться под эгидой «авторитар-
ного урбанизма» — с помощью проектов, 
инициированных городской властью 
(то есть «сверху») [Абашев и др., 2020; На-
сыбуллина, Васильева, 2022]. Ряд исследо-
вателей отмечает становление российско-

2.	 Подобный тип эксплуатации мостов был распространен в Средневековье (например, Понте-Веккьо — самый 
старый мост Флоренции, на котором располагались лавки мясников). В Новое время мосты по большей части 
превратились в исключительно транзитные объекты, что соответствует общей тенденции к формированию моно-
функциональных территориальных элементов.
3.	 Они соединяют берега: Как в Москве строят мосты — от создания 3D-модели до запуска движения. (2024, 25 
июля). Mos.ru. https://www.mos.ru/news/item/140043073/.
4.	 Сергей Собянин рассказал об обновлении мостов через Москву-реку. (2023, 24 декабря). Mos.ru. https://
www.mos.ru/mayor/themes/10418050/.
5.	 Собянин: В Москве в 2024 году отремонтируют больше 150 инженерных сооружений. (2024, 1 августа). 
ТАСС. https://tass.ru/obschestvo/21482559.

го варианта «авторитарного 
неолиберального городского режима», 
характеризующегося городским развитием 
за счет государственных или аффилиро-
ванных с государством компаний, где госу-
дарство выступает в качестве проводника 
интересов городской элиты [Büdenbender, 
Zupan, 2015; Gunko et al., 2022; Borushkina, 
Gorodnichev, 2023].

В Москве этот период начался с прихо-
дом на пост мэра  Сергея Собянина 
в 2010 году. В число проектов нового го-
родского благоустройства, или комфорти-
зации, входят и мосты. Администрация Со-
бянина активно реализует проекты новых 
мостов по всей территории города. С 2011 
до 2025 года в Москве было возведено 
38 крупных автомобильных, железнодо-
рожных и пешеходных мостов общей про-
тяженностью более 5,5 км3. В 2023 году 
мэр провозгласил цель построить более 
чем 20 проектов новых мостовых сооруже-
ний в ближайшие годы [mos.ru, 2023]. При-
чины возведения новых мостов можно раз-
делить на три типа: в контексте 
обновления транспортной инфраструкту-
ры, выраженного в строительстве Москов-
ских центральных диаметров (МЦД) и ско-
ростной магистрали «Москва — Санкт- 
Петербург», в рамках повышения транс-
портной доступности через реки, в целях 
улучшения городской среды для пешехо-
дов и велосипедистов: в 2022 году было 
анонсировано строительство семи мостов 
через Москву-реку, ряд из которых — вело-
пешеходные [Архсовет Москвы, 2022].

Помимо строительства новых мостов, 
активно проводится модернизация уже 
существующих в рамках капремонта ин-
фраструктуры моста и благоустройства 
прилегающей к нему территории. С 2012 
по 2023 год было отреставрировано 10 мо-
стов через Москву-реку4. В 2024 году про-
водилось обновление 57 автодорожных 
путепроводов и мостов5.

В декабре 2024 года были выпущены 
методические рекомендации по благо-
устройству городских подмостовых про-
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странств6, которые стали первым стратеги-
ческим документом в отношении подобных 
территорий. Состав этого руководства 
ограничен заданными авторами рамками 
анализа мостов: только с позиции функ-
ционального использования, инфраструк-
турного оснащения, уровней шума и за-
грязнения, статуса земельных участков. 
При этом рассмотрены почти исключи-
тельно территориально центральные под-
мостовые пространства, а социальные 
и символические практики не учитывались.

С позиции благоустройства примосто-
вые территории зачастую попадают в зону 
реализации разных по целям проектов мо-
сковской мэрии: реконструкции набереж-
ных, обширных по площади объектов, в ко-
торые входят части мостов (например, 
Патриаршего, пространство которого было 
преобразовано в контексте благоустрой-
ства Дома культуры7), модернизации про-
странств в рамках программы «Моя улица» 
(например, реализации скейт-площадки под 
Крымской эстакадой в контексте проекта 
благоустройства Садового кольца8). В по-
добных программах примостовая террито-
рия, как правило, рассматривается опосре-
дованно, в контексте другого целевого 
объекта. Изменение конфигурации про-
странства, вызванное разными стратегиями 
работы городской власти, обусловливает 
вариативность социальных эффектов.

В данной работе предпринимается по-
пытка взглянуть на мостовые пространства 
с позиции их символического и социально-
го функционирования. Автора интересует 
роль интервенций властей в динамике 
символического и социального функциони-
рования пространств мостов.

Мостовые пространства в контексте 
морфологии города (его физической фор-
мы) рассматриваются нами как составные. 
С точки зрения их внутреннего устройства 
автор выделяет следующие элементы (см. 
табл. 1). 

6.	 Министерство строительства и жилищно-коммунального хозяйства Российской Федерации. (2016). Свод пра-
вил СП 259.1325800.2016. Мосты в условиях плотной городской застройки. Правила проектирования. Электрон-
ный фонд правовых и нормативно-технических документов. https://docs.cntd.ru/document/456041336.
7.	 В Москве завершили реконструкцию Патриаршего пешеходного моста. (2021, 1 декабря). ТАСС. https://tass.
ru/moskva/13082519.
8.	 Новая жизнь улиц: каким будет Садовое кольцо после реконструкции. (2017, 14 апреля). РБК Недвижимость. 
https://realty.rbc.ru/news/58f077ec9a794791c9747e15.
9.	  Министерство регионального развития Российской Федерации. (2011). Свод правил СП 35.13330.2011. 
Мосты и трубы. Актуализированная редакция СНиП 2.05.03-84. Электронный фонд правовых и нормативно-
технических документов. https://docs.cntd.ru/document/1200084849.
10.	 Городская среда (2024). ДОМ.РФ. https://xn--d1aqf.xn--p1ai/urban/.
11.	 Министерство строительства и жилищно-коммунального хозяйства Российской Федерации. (2016). Свод пра-
вил СП 259.1325800.2016. Мосты в условиях плотной городской застройки. Правила проектирования. Электрон-
ный фонд правовых и нормативно-технических документов. https://docs.cntd.ru/document/456041336.

Таблица 1. Конфигурация мостового пространства*

Расположение Элементы

На мосту Дорожное полотно, 
перила, пролеты

Под мостом Препятствие, опоры, 
объекты

Вокруг моста* Прилегающие к мосту 
функциональные зоны, 
объекты, дорожное 
полотно

* Рассматривается буферная зона в 30 м. 
Источник: составлено автором.

Законодательство накладывает ряд 
ограничений на функции подмостовых 
пространств. Они могут использоваться 
для пропуска транспорта, размещения 
эксплуатационных служб, автостоянок, 
торговых и бытовых помещений. Допу-
скается размещение предприятий 
по мелкому ремонту и обслуживанию 
автомобилей, участков хранения дорож-
ной техники. Не допускается размещение 
производственных и складских помеще-
ний категорий взрывопожарной и пожар-
ной опасности А, Б, В19. Благоустройство 
примостовых пространств может вклю-
чать декоративные, технические, плани-
ровочные, конструктивные устройства, 
растительные компоненты, различные 
виды оборудования и оформления, ма-
лые архитектурные формы, некапиталь-
ные нестационарные сооружения, на-
ружную рекламу и прочую 
информацию10. Функциональное назначе-
ние подмостового пространства опреде-
ляется заказчиком по согласованию с со-
ответствующими органами власти 
и эксплуатирующей организацией в со-
ответствии с действующими требования-
ми и правилами11.
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Символическая политика мостов

Символическая политика — деятельность, 
связанная с производством различных 
способов интерпретации социальной ре-
альности с помощью символов и борьбой 
за них [Малинова, 2013]. Она может прово-
диться как городскими элитами, обладаю-
щими легальной властью и сопутствующи-
ми ресурсами, так и оппозиционными 
социальными активистами и прочими груп-
пами [Brysk, 1995]. «Оспаривание существу-
ющего социального порядка — не менее 
важная часть символической политики, чем 
его легитимация» [Малинова, 2013, с. 288]. 
Отечественный географ К. Аксёнов [2024] 
отделяет носители от непосредственно 
символов и смыслов, в них заложенных. 
Символ может изменяться с течением вре-
мени при неизменном его носителе. На-
пример, место — носитель символа, кото-
рое может не меняться физически, 
но меняться символически за счет измене-
ния представлений о его качествах [Смир-
нягин, 2016]. Мост — прежде всего матери-
альный носитель символа, но может 
сочетать в себе другие типы. Это могут 
быть различные дискурсы, иконография, 
поведенческие носители, что делает мост 
местом символической интеракции [Гро-
мов, 2017]. 

В данной работе мостовое простран-
ство (включая прилегающие к нему терри-
тории) рассматривается как место осуще-
ствления символической политики путем 
разнообразной символической интерак-
ции. Оно может выступать ареной прояв-
ления всех четырех типов урбанистических 
носителей символов [Nas, Jaffe, Samuels, 
2006]: материальных (структуры, имеющие 
физическое выражение в пространстве), 
дискурсивных (носители, воплощенные 
в общественных дискурсах), иконографи-
ческих (значимые для города личности, 
образы) и поведенческих (общественные 
события, ситуации). 

Городские функции мостового 
пространства

Городское публичное пространство можно 
условно разделить на два вида: физиче-
ское и процедурное (англ. procedural). Фи-
зическое слагается местами, где действия 
человека видны другим, процедурное же 
располагается там, где человек может при-
нимать участие в коллективных дискуссиях 
об общих интересах и проблемах. Не все 
социальные группы имеют равный доступ 
к процедурным публичным пространствам, 

что побуждает их использовать иные про-
странства для выражения собственной по-
зиции в разных формах, в том числе сим-
волических. Таким образом, публичное 
пространство имеет определенное соци-
альное значение, формируемое аспектами 
восприятия и символикой [Gaffikin et al., 
2014]. Хорошее «гражданское простран-
ство» (англ. civic space), по мнению архи-
тектора Э. Кюна, должно сочетать практич-
ность, идентичность и инклюзивность. При 
наличии таких характеристик публичное 
пространство способно стать для горожан 
местом, одна из ключевых составных со-
ставляющих которого, согласно американ-
скому географу Джону Агнью [Agnew, 
2011], — наличие у его посетителей субъек-
тивной и эмоциональной привязанности 
к нему. Этот набор свойств делает место 
основанием для политического (в том чис-
ле символического) действия [Аксёнов, 
1990].

Для чего еще люди могут использовать 
публичные пространства? Американский 
социолог Уильям Уайт [Whyte et al., 1980] 
при помощи наблюдения и исследования 
записей камер сформулировал ключевые 
параметры популярных городских про-
странств. Основная функция — быть удоб-
ным местом для сидения, поскольку люди 
обычно не пребывают долго в стоячем по-
ложении без движения. Городское про-
странство не должно содержать в себе 
множества барьеров, поскольку они отпу-
гивают горожан. Ему следует быть прони-
цаемым на уровне человека, поскольку 
именно оживленность вызывает интерес 
у других людей. Наличие точек питания 
в общественном пространстве позволяет 
задержать пешеходные потоки и привлечь 
к себе внимание. В ряде других исследо-
ваний отмечается необходимость учета 
интересов местных групп пользователей, 
его потребностей и способов их удовле-
творения при проектировании обществен-
ных пространств властью и девелоперами 
[Reyes, 2016]. Иными словами, публичное 
пространство необходимо наделять опре-
деленными аффордансами (англ. 
affordances) — возможностями, которые 
агент может актуализировать здесь, по-
скольку пространство позволяет (или аф-
фордирует) это сделать [Lanng, Jensen, 
2022].

В рамках проектов благоустройства 
мостовые пространства могут наделяться 
теми или иными аффордансами или ли-
шаться их путем образования новой ин-
фраструктуры, диверсифицирующей функ-
ционал местности и наделяющей ее 



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  1 0 .  № 3 .  2 0 2 5 7 6 

смыслами, в зависимости от желаемого 
авторами и заказчиками проекта символи-
ческого и социального функционирования. 
Реализация этих запрограммированных 
аффордансов может порождать конфликт 
в случае отличия реальных социальных 
практик от тех, которые были заложены 
в проект.

Практики присвоения 
пространства

Присвоение городского пространства — ак-
туализация «права на город», впервые 
сформулированного французским филосо-
фом Анри Лефевром в 1967 году [Lefebvre, 
1967]. Он также сформировал концепцию 
«производства пространства», представляя 
пространство как продукт социальных 
взаимодействий и практик, который произ-
водится разными социальными группами 
за счет создания символов, знаков и струк-
тур, отражающих социальные отношения. 
Философ объединяет разные аспекты про-
странства (физический, ментальный, соци-
альный) в рамках единой концептуальной 
модели. Она включает в себя три элемен-
та: пространство репрезентаций, репре-
зентации пространства, пространственную 
практику.

Концепция получила развитие в рабо-
тах Дэвида Харви [2008], который интер-
претирует его как сопротивление утопии 
пространственной формы для достижения 
локальной справедливости с учетом осо-
бенностей местных сообществ и сложив-
шейся пространственной организации об-
щества, в марксистской традиции пере- 
интепретируя коллективные права на со-
участие в преобразовании города и до-
стойную жизнь и свободу самовыражения 
как базовые, а индивидуальное право соб-
ственности — как производное. 

«Право на город» подразумевает ис-
пользование городского пространства, 
однако присвоение обладает наиболее 
сильным «революционным» (то есть движу-
щим) потенциалом в этой концепции [Ан-
тонова и др., 2020]. Питер Маркузе 
[Marcuse, 2009] утверждает, что право 
на город не должно трактоваться лишь как 
право на доступ к каким-либо простран-
ственным ресурсам. Это право преобра-
зовывать город и происходящие в нем 
процессы. Право на город первоочередно 
рассматривается исследователями в кон-
тексте политических процессов, в рамках 
которых возможна реализация участия ак-
торов в присвоении пространства [Анто-
нова и др., 2020].

Политическое включение в эту деятель-
ность неравнозначно для разных социаль-
ных групп в силу ограниченности матери-
альных и символических ресурсов. 
Французский философ Мишель де Серто 
[де Серто, 2013] в этом отношении сформу-
лировал теорию стратегий и тактик, где 
стратегии — вид практик, которые произво-
дят «сильные» — акторы, обладающие вла-
стью и доступом к средствам производ-
ства, и тактики — практики, которые 
используют «слабые» — акторы, не имею-
щие ресурсов непосредственно сопротив-
ляться сильным. Стратегии подразумевают 
захват и иерархическую организацию ме-
ста, конструирование и поддержание 
идентичности, спланированность действий. 
Тактики предполагают отсутствие постоян-
ного места, высокую мобильность, гибкие 
формы организации, подвижную идентич-
ность и оппортунизм. За счет таких черт 
носители тактик способны успешно сопро-
тивляться создателям стратегий [Волков, 
2008]. Тактики представляют из себя «пас-
сивное неповиновение» [Reyes, 2016], кото-
рое не подразумевает насилия, но при 
этом демонстрирует протест против стра-
тегий. 

Таким образом, город предстает поли-
тической площадкой за присвоение про-
странства разными по степени власти 
и наличия ресурсов акторами. Формирует-
ся понятие «оспариваемого города» 
и «оспариваемого пространства» 
(contested city, contested space), маркиру-
ющего дискуссионный потенциал город-
ских сообществ [Gaffikin et al., 2014; Reyes, 
2016]. 

Мостовое пространство в городе — аре-
на символической политики и практик при-
своения территории, которые формируют-
ся на базе функционального и символи- 
ческого потенциала пространства (то есть 
его аффордансов), заложенного оптикой 
городской власти и других акторов. 

Методы отбора, сбора и анализа 
данных о мостах-кейсах

Для оценки динамики функциональных 
и символических аффордансов про-
странств мостов автором было отобрано 
шесть мостов для ретроспективного ана-
лиза и полевого исследования на основе 
наличия или отсутствия реализованных 
проектов благоустройства (см. табл. 2).

Была проанализирована динамика каж-
дого из этих мостовых пространств за пе-
риод 1991–2024 годов. Учитывались зоны 
реального функционального использова-
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ния, наличие видимых на архивных сним-
ках практик и символов, степень контроли-
руемости (наличие заборов, камер, 
охранных будок, шлагбаумов), конфликто-
генности (признаки вытеснения или проти-
воборства практик, социальных конфлик-
тов). Были рассмотрены проекты 
городского благоустройства примостовой 
територии. Для анализа динамики 
были отобраны источники, содержащие 
исторические фотографии мостовых про-
странств12 13 14, также использованы пано-
рамные съемки Яндекс и Google прошлых 
лет (2000–2020-е гг.)15 16. В силу разной 
плотности покрытия постсоветского пе-
риода историческими визуальными данны-
ми в исследовании автор опиралась на год 
реализации проектов благоустройства 
каждого моста, на основе чего были про-
анализированы ретроспективный период 
(с 1991-го до года реализации проекта бла-
гоустройства) и современный (после 
их полного воплощения). В случае отсут-
ствия реализованного проекта динамика 
символических и социальных функций мо-
ста анализировалась сравнением двух вре-
менных периодов: ретроспективного (пе-
риода с 1991 по 2024 г.) и современного 
(май 2025-го). На основе этих материалов 
были построены эскизы «ситуации» мосто-
вых пространств — совокупности предме-
тов местности [Антонова, Рассадина, 2016], 
видимых на территории. Они фиксирова-
лись в виде ретроспективных схем функ-
ционального зонирования в программном 
обеспечении QGIS.

12.	 PastVu (2025). https://pastvu.com/.
13.	 Retromap (2025). https://retromap.ru/.
14.	 Wikimapia (2025). http://wikimapia.org/.
15.	 Google Карты (2025). www.google.com/maps/.
16.	 Яндекс.Карты (2025). https://yandex.ru/maps.

В ходе полевого сбора материалов 
были изучены социальные практики, со-
став акторов, использующих простран-
ство на момент наблюдения, реальное 
функциональное зонирование территории 
мостов, наличие символов (в виде их ма-
териальных, дискурсивных, иконографи-
ческих, поведенческих носителей), сте-
пень контролируемости территории 
(наличие заборов, камер, охранных будок, 
шлагбаумов) и ее конфликтогенности (на-
личие тактических практик, признаков вы-
теснения практик, социальных конфлик-
тов). На основе указанных параметров 
выделялись реализуемые функции моста. 
Всего было совершено 6 полевых выез-
дов в апреле и мае 2025 года суммарной 
длительностью 10 часов в хорошую пого-
ду во второй половине дня (вне зависи-
мости от дня недели). Социальные прак-
тики, состав действующих в пространстве 
акторов были зафиксированы с помощью 
наблюдения на всей территории мостово-
го пространства и фотографирования. На-
личие символов, степень контролируемо-
сти и конфликтогенности фиксировались 
с помощью фотографирования и попыток 
пересечения слабопроницаемых террито-
рий. Всего было сделано и проанализи-
ровано более 500 фотографий. Текущее 
функциональное зонирование мостовых 
пространств фиксировалось с помощью 
схематических зарисовок их ситуаций, ко-
торые затем переносились в программ-
ную среду QGIS. Затем производилось 
сравнение ситуаций мостовых про-

Таблица 2. Выбор 

объектов для поле-

вой работы

Источник: состав-

лено автором.

Препятствие, 
которое пересекает 
мост

Имеется реали-
зованный проект 
благоустройства

Годы доступных 
визуальных 
материалов

Отсутствует реали-
зованный проект 
благоустройства

Годы доступных 
визуальных 
материалов

Река, дорога Крымский мост 
(2013)

1992, 1993, 1997, 
2008, 2011, 2013, 
2015, 2024, 2025 

Живописный мост 2010, 2011, 2015, 2018, 
2022, 2024, 2025

Река Строгинский мост 
(год реализации 
проекта — 2022)

1993, 1999, 2006, 
2011, 2017, 2020, 2021, 
2024, 2025

Хорошёвский мост 1993, 2010, 2021, 
2024, 2025

Мост Бескуд-
никовской ветки 
(год реализации 
проекта — 2024)

1991, 1998, 2000, 
2010, 2020, 2025

Комиссариатский 
мост

1995, 1999, 2008, 
2015, 2021, 2024, 2025
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странств в динамике одного моста и ме-
жду разными мостами.

Для оценки контролируемости и кон-
фликтогенности моста использовалась 
сформированная автором классификация 
(см. табл. 3).

Для анализа динамики мостового про-
странства и сравнения этих пространств 
между собой автор сопоставляла набор 
функций мостового пространства, степень 
его контролируемости и конфликтогенно-
сти, что в совокупности составляет соци-
альные функции моста, а также наблюдае-
мых знаков, демонстрирующих 
символические функции моста, руковод-
ствуясь разработанной классификацией 
этих проявлений (см. табл. 4, 5).

С учетом типов конфигурации мостово-
го пространства, описанных выше, авто-

ром была составлена условная схема «ге-
неральной ситуации» мостового 
пространства (см. рис. 1). От строений мо-
стов для выделения прилегающего про-
странства брались буферы радиусом 30 м. 
Исключение — короткий и расположенный 
на однородной местности мост Бескудни-
ковской ветки, где был взят буфер радиу-
сом 10 м.

Внутренняя пространственная 
динамика мостов Москвы

Сравнение динамики ситуаций функцио-
нального зонирования мостов Москвы де-
монстрирует основные «переходные» зоны 
(см. рис. 2).

Самая динамичная зона подмостовых 
пространств — зеленая, поскольку в нее 
возможно заложить урегулированные ре-
креационные аффордансы за счет прокла-
дывания пешеходных дорожек, установки 
малых архитектурных форм, освещения, 
а также благодаря уходу за зеленью, что 
трансформирует ее чаще всего в парковую 
территорию (например, формирование 
благоустройства вокруг моста Бескудни-
ковской ветки в рамках проекта парка 
«Яуза» (см. рис. 3) либо в транзитное про-
странство внутри парка. В ходе исследова-
ния все три трансформации этого типа 
произошли в рамках проектов благо-
устройства территории. 

Зона паркинга — вторая по популярно-
сти преобразования под мостами. Сфор-
мированные на ней аффордансы сохраня-
ют связь с транспортом (например, 
превращение части паркинга в автошколу 
под Живописным мостом) за счет новых 
асфальтированных размеченных полиго-

Таблица 3. Крите-

рии оценивания 

контролируемости 

и конфликтоген-

ности

Источник: состав-

лено автором.

Оценка Контролируемость Конфликтогенность

Низкая Полное или практически полное отсутствие 
закрытых территорий (либо они проницаемы 
де-факто), камер, шлагбаумов, охраны

Отсутствие прямых социальных конфликтов, 
вытеснения практик (баффинг1 без покрытия 
новым рисунком сверху)

Латентная Фрагментарное наличие закрытых территорий, 
камер, шлагбаумов, будок охраны

Отсутствие прямых социальных конфликтов, 
наличие вытеснения практик (баффинг без 
покрытия новым рисунком сверху, теги вблизи 
на территории), тактических практик (остав-
ленный алкоголь в запрещенном для упо-
требления месте, где имеется на это прямое 
указание)

Высокая Наличие нескольких непроницаемых закры-
тых территорий, присутствие охранников или 
полиции, присутствие шлагбаумов и камер

Наличие прямых социальных конфликтов, раз-
рушение объектов инфраструктуры, присут-
ствие последствий телесных повреждений

1.	 Уничтожение любых следов граффити или стрит-арта силами коммунальных служб.

Рис. 1. Генеральная 

ситуация мостово-

го пространства 

Источник: состав-

лено автором.



А Л Е К С А Н Д Р А  Л А В Р Е Н Т Ь Е В А

К О М Ф О Р Т И З А Ц И Я  В   Н Е - М Е С Т Е …

7 9

нов, ассоциируются со спортом (напри-
мер, превращение части паркинга в памп-
трек под Строгинским мостом) благодаря 
новым спортивным площадкам и приспо-
соблениям для урегулированного катания 
на скейтбордах, самокатах и прочих сред-
ствах. 

Основная новая функция подмостовых 
пространств формируется зоной памп-тре-
ка и спорта, которая чаще всего была пре-
образована из фрагментарных зеленых 
территорий. Ремонтные работы — времен-
ная новая функциональная зона, которая 
отмечалась при фиксации ситуаций мосто-
вых пространств. Вместе с тем эта зона 
часто пролегает под мостами вплоть 

до границ полигона исследования. Она 
может существовать весьма продолжитель-
ное время, сокращая набор аффордансов. 
Так, текущее обновление благоустройства 
на Крымском мосту происходит прямо 
на месте ранее осуществленного проекта 
(см. рис. 5), задавая временной ритм ис-
ключения части мостового пространства 
из общего доступа.

Благоустройство мостов часто носит 
фрагментарный характер: проекты прово-
дятся на подмостовой и прилегающей 
к ней территории, где есть потенциально 
пригодное пространство. При этом игно-
рируются элементы над мостом, в силу 
чего усиливается символическая и соци-

Таблица 4. Крите-

рии оценивания 

динамики функций, 

контролируемости 

и конфликтоген-

ности

Источник: состав-

лено автором.

Оценка Функции Контроль Конфликт

Увеличение Увеличение разнообразия Возникновение дополнительных элементов

Стагнация Не изменяются

Уменьшение Снижение разнообразия Исчезновение некоторых элементов

Таблица 5. Крите-

рии оценивания 

символической 

динамики 

Источник: состав-

лено автором.

Оценка Символы

Увеличение Трансформируются / дополняются новыми

Стагнация Не изменяются

Уменьшение Вытесняются (в том числе на соседствующие территории в рамках пространства моста) / исче-
зают (без возникновения новых)

Рис. 2. Диа-

грамма динамики 

функциональных 

зон мостовых 

пространств. 

В скобках указано 

количество зон 

Источник: состав-

лено автором. 
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альная поляризация территории в рамках 
одного моста. Проекты благоустройства 
также могут затрагивать подмостовые про-
странства не полностью: например, под 
Строгинским мостом была преобразована 
лишь часть территории, из-за чего благо-
устроенный фрагмент подмостового про-
странства с новыми функциями и символа-
ми, связанными с сообществом 
спортсменов, соседствует с транзитным 
не-местом (см. рис. 7).

Проекты благоустройства 
и политико-культурные 
и символические функции мостов

На основе анализа трансформации симво-
лической и социальной функций мостов 
сформирована сравнительная матрица ди-
намики их статуса (см. табл. 6). 

Наличие реализованного проекта бла-
гоустройства повышает динамику разнооб-
разия функций. Конфликтогенность мостов 
снижается, а символические функции в це-
лом становятся более выраженными в свя-
зи с появлением новой инфраструктуры 
благоустройства: на территориях появля-
ются информационные таблички, навига-
ционные знаки, предупредительные бан-
неры, предписывающие правила 
поведения, а также творческие элементы 
в форме объектов стрит-арта. При этом 
новые объекты благоустройства обживают-
ся нелегальной символикой: тегами, стике-
рами, нецензурными выражениями и изо-
бражениями. В случае Крымского моста 
подобные символы оказываются вытеснен-
ными с реконструируемого подмостового 
пространства благоустройства на другие 
элементы моста.

Рис. 3. Террито-

рия вокруг моста 

Бескудников-

ской ветки в 1998 

(слева) и в 2025 г. 

(справа)

Источник: фото 

портала PastVu 

и автора.

Рис. 4. Функцио-

нальное зонирова-

ние Строгинского 

моста в ретроспек-

тиве (слева) и теку-

щем состоянии 

(справа)

Источник: состав-

лено автором.
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Отсутствие реализованного проекта 
благоустройства демонстрирует преиму-
щественно социальную и символическую 
стагнацию. В кейсе Живописного моста 
это компенсируется за счет коммерческо-
го благоустройства в виде появления ав-
тошколы, а символическая функция усили-
вается в кейсе Хорошёвского моста, 
расположенного на слабо контролируе-
мой периферии города, за счет увеличе-
ния количества граффити и тегов под мо-
стом, на его опорах и прилегающем 
буферном пространстве, а также появле-
ния новых объектов, демонстрирующих 
неконтролируемость пространства (на-
пример, пустых пивных банок, оставлен-
ного мангала).

Функциональная и символическая ди-
намика мостов также проанализирована 
нами по типу препятствия, которое пере-
секает мост (см. табл. 7).

Рост разнообразия символических 
функций присущ группе речных мостов, 
в то время как стагнация символов отмеча-
ется у мостов, пересекающих одновремен-
но реки и автомобильные дороги. Соци-
альные функции мостов усиливаются 
за счет городских и коммерческих проек-
тов. Факторы конфликтогенности и контро-
лируемости слабо зависят от реализации 
проектов благоустройства.

Социальная и символическая ситуация 
мостов значительно меняется при реализа-
ции проектов благоустройства. В этих слу-
чаях повышается функциональное разно-
образие в силу возникновения новой 
инфраструктуры. Количество материаль-
ных носителей символов [Nas, Jaffe, 
Samuels, 2006] также возрастает за счет 
информационных стендов, предупреди-
тельных знаков и прочих элементов, кото-
рые закладываются проектами и в даль-

нейшем символически осваиваются 
пользователями как урегулированным об-
разом (например, путем формирования 
спортивного символического поля в новой 
зоне памп-трека под Строгинским мостом), 
так и в формате тактик [де Серто, 2013] (та-
ких, как появление запрещенной символи-
ки под мостом Бескудниковской ветки). 
В иных случаях пространство стагнирует, 
за исключением тех мостов, где было реа-
лизовано коммерческое благоустройство. 
Степень контроля ниже на периферии, где 
неформальные символы дольше остаются 
нетронутыми. 

Во внутренней пространственной дина-
мике мостов выделяется трансформация 
дикой и заброшенной зеленой территории 
в благоустроенную рекреационную, спор-
тивную или транзитную прогулочную зону. 
Наиболее распространенная новая функ-
циональная зона — памп-трека и спорта — 
чаще всего возникает на месте парковоч-
ной территории, пустыря или зеленой 
зоны. На рассмотренных благоустроенных 
мостах расширяется набор аффордансов 
за счет создания новых архитектурных эле-
ментов, регулирующих поведение пользо-
вателей. При этом возможны ситуации, 
в которых проведенный проект благо-
устройства находится в повторной стадии 
«пересборки», что временно превращает 
территорию в не-место. Проекты благо-
устройства часто затрагивают не мостовое 
пространство целиком, а лишь его часть, 
из-за чего возникает поляризация в рамках 
одного моста: функционально и символи-
чески насыщенные фрагменты территории 
соседствуют с транзитными не-местами. 

На всех изученных мостовых простран-
ствах присутствуют символические тактики 
[де Серто, 2013] или пассивное неповино-
вение [Reyes, 2016], выраженное в основ-
ном в материальных носителях символов 
[Nas, Jaffe, Samuels, 2006] — тегах, граффи-
ти. Благоустройство само по себе не при-
водит к долговременному снижению сим-
волической функции мостовых 
пространств. Тактики нанесения символов 
проявляются поверх новых объектов, уста-
новленных в результате осуществления 
проекта.

Мост, казалось бы, типичное городское 
не-место [Оже, 2017], сугубо утилитарное 
транзитное пространство, анонимное 
и стандартизированное, где нет места чув-
ству принадлежности. Законодательство 
РФ допускает только возможность утили-
тарного (преимущественно автомобильно-
складского) использования примостовых 

Рис. 5. Пешеход-

ное и велосипед-

ное пространство 

под Крымским 

мостом в 2013 г. 

после благоустрой-

ства территории

Источник: 

Wowhaus (2025). 

https://wowhaus.ru/

project/krymskaya-

naberezhnaya.
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территорий17. Тем не менее пространства 
мостов в Москве демонстрируют вариатив-
ность политико-культурных и символиче-
ских функций.

Символическая функция, однако, оказа-
лась присуща всем мостовым простран-
ствам без исключения за счет осуществле-
ния символической политики в форме 
практик пассивного неповиновения [Reyes, 
2016]: тегов граффити-сообществ, указания 
на футбольные клубы (смена граффити 
ЦСКА на «Спартак» под Хорошёвским мо-
стом) на опорах моста, стикеровки всего 
пространства, закрепления замков-сердец, 
ленточек, указаний никнеймов в социаль-
ных сетях и т.п.

Благоустройство городской среды, 
которое, в отличие от западной модели, 
предполагающей «бесклассовое» улучше-
ние ее элементов [Zukin, 1998], в контек-
сте мостовых пространств делает упор 
на рекреацию и спорт, что закладывает 
соответствующие аффордансы на терри-

17.	 Городская среда (2024). ДОМ.РФ. https://дом.рф/urban/.

торию благоустройства, нацеленные 
на урегулирование молодежной активно-
сти и трансляцию городской политики, 
направленной на поддержание и укреп-
ление здоровья населения. Часто на мо-
стах улучшается инфраструктура без ка-
ких-либо проектов: городскими службами 
добавляются навигационные стенды, ин-
формационные доски, что увеличивает 
символическую нагрузку в том числе пе-
риферийных территорий. Городская 
власть в рамках своей стратегии работы 
устанавливает запретительные или разме-
точные знаки, осуществляет баффинг, что 
впоследствии вызывает сопротивление 
со стороны авторов граффити и других 
пользователей.

Отсутствие внимания к мосту со сторо-
ны власти позволяет заняться капитализа-
цией территории мелкими бизнесменами, 
выраженной в новых коммерческих функ-
циях. При этом и благоустройство с уча-
стием городской власти, и коммерческое 

Рис. 6. Обновление 

Крымской набе-

режной в 2025 г.

Источник: фото-

графии автора.

Рис. 7. Новый 

памп-трек (слева) 

и соседняя пустая 

территория (спра-

ва) под Строгин-

ским мостом

Источник: фото 

автора.
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благоустройство носят фрагментарный 
характер в контексте конфигурации мосто-
вого пространства: производится преоб-
разование конкретного участка террито-
рии, из-за чего происходит поляризация 
состояний элементов моста. Иными слова-
ми, в рамках одного и того же мостового 
пространства формируются фрагментар-
ные не-места, соседствующие с тактически 
«обжитыми» элементами территории 

в силу появления у последних новых функ-
ций и смыслов.

Выдвинем предположение, что рассмо-
тренные мостовые пространства 
у воды — сконструированные новые очаги 
развития. Им присущ рост разнообразия 
функций, более сильная динамика прояв-
лений символизма, что иллюстрирует ак-
тивную пространственную практику 
на фоне разных репрезентаций про-

Таблица 6. Срав-

нительная матрица 

мостов, сгруппиро-

ванная по крите-

рию статуса

Источник: состав-

лено автором.

Таблица 7. Срав-

нительная матрица 

мостов, сгруппиро-

ванная по препят-

ствиям

Источник: состав-

лено автором.

Мост Препятствие Статус Функции Символы Контроль Конфликт

Строгинский 
мост

Река
Проект 
благоустрой-
ства

Эффекты от 
проекта Появление 

новых сим-
волов

Стагнация

Стагнация

Мост Бескуд-
никовской 
ветки

Стагнация Снижение 
политико-
культурной 
значимостиКрымский 

мост Река, дорога
Реблаго-
устройство

Вытеснение, 
противобор-
ство

Живописный 
мост

Ничего

Капитали-
стические 
аффордансы Стагнация

СтагнацияКомиссариат-
ский мост

Река Стагнация
Хорошёвский 
мост

Появление 
новых сим-
волов

Мост Препятствие Статус Функции Символы Контроль Конфликт

Строгинский 
мост

Река

Проект 
благоустрой-
ства

Эффекты от 
проекта

Появление 
новых сим-
волов

Стагнация

Стагнация

Мост Бескуд-
никовской 
ветки

Стагнация

Снижение 
политико-
культурной 
значимости

Комиссариат-
ский мост

Ничего

Стагнация

Стагнация
Хорошёвский 
мост

Появление 
новых сим-
волов

Крымский 
мост 

Река, дорога

Проект 
благоустрой-
ства

Реблаго-
устройство

Вытеснение, 
противобор-
ство

Снижение 
политико-
культурной 
значимости

Живописный 
мост Ничего

Капитали-
стические 
аффордансы

Стагнация Стагнация

Рост Стагнация Снижение

Динамика «ретроспектива/текущее состояние» 
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странств со стороны власти, девелоперов, 
бизнесменов. 

Данная работа позволяет обратить вни-
мание на городские пустоты [Пузанов, Шу-
бина, 2023] мостовых пространств, кото-
рые имеют потенциал интеграции 
в благоустроенную среду. Мешает этому 
фрагментарность проектов благоустрой-
ства, не учитывающих полную конфигура-
цию территорий. Вместе с тем реализация 
проекта — не начало и не конец жизни мо-
стового пространства: низовые тактики 
обживания сконструированных объектов, 
их символического присвоения и сопро-
тивления тотальности проектов благо-
устройства сильно дифференцированы, 
они существовали до вторжения проекта 
благоустройства и продолжаются после 
его окончания. Причины и детали этой 
дифференциации могут стать предметом 
будущих исследований.
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CREATING COMFORT IN (NON-)PLACES: 
THE EVOLVING FUNCTIONS AND SYMBOLS 
OF MOSCOW’S BRIDGES THROUGH URBAN 
PROJECTS

Alexandra A. Lavrentyeva, student, 
Faculty of Urban and Regional 
Development, HSE University, Moscow, 
Russian Federation
E-mail: horizontrol@mail.ru 

This article examines the transfor-
mation of bridge spaces through re-
development initiatives undertaken 
by municipal authorities in Moscow 
and analyzes their impact on the 
dynamics of symbolic and social 
functioning. Bridges, while forming 
an integral part of everyday urban 
life and serving primarily as tran-
sit corridors, are often perceived 
only superficially. In scholarly 
discourse, however, bridge territo-
ries are rarely addressed as arenas 
of symbolic expression or social 
interaction, despite the growing 
prevalence of their redevelopment 
aimed at diversifying patterns of 
use and enriching the user experi-
ence.
Drawing on a retrospective analy-
sis, a review of redevelopment pro-
grams, and fieldwork conducted on 
six Moscow river-spanning bridges, 
the study identifies the key factors 
shaping the symbolic and social dy-
namics of bridge spaces. Particular 
attention is given to the compara-
tive assessment of bridges where 
redevelopment projects have been 
implemented and those where such 
initiatives are absent. The findings 
shed light on the internal dynamics 
of bridge spaces in terms of func-
tional zoning and the evolution of 
symbolic and social processes, con-
tributing to a broader understand-
ing of the role of urban design 
in reconfiguring everyday transit 
spaces.
Keywords: bridge space; urban rede-
velopment; symbolic politics; so-
cial practices; non-place; affor-
dances
Citation: Lavrentyeva A. A. (2025). 
Creating Comfort in (Non-)Places: 
The Evolving Functions and Symbols 
of Moscow’s Bridges through Urban 
Projects. Urban Studies and 
Practices, 10(3), 72–87, https://
doi.org/10.17323/usp103202572-87 (in 
Russian).
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Введение

В последние годы население США все активнее переезжает в регионы 
с самым высоким риском стихийных бедствий — засухи, жары и ураганов. 
Один из эпицентров этого парадоксального движения — 
Финикс, штат Аризона, расположенный в центре пустыни Сонора. За де-
сятилетие с 2010 по 2020 год он стал самым быстрорастущим из круп-
ных городов США, увеличив свое население более чем на 11% [U. S. 
Census Bureau, 2025]. Пока Финикс стремится к званию «самого устойчи-
вого пустынного города в мире» [City of Phoenix, 2024], у его порога 
разворачивается сложный водный кризис потребления воды реки Коло-
радо. Питающийся глобальными амбициями бум развития города стал-
кивается с неприятными климатическими реалиями. Летом 2024 года 
Финикс побил очередной климатический рекорд: 100 дней подряд тем-
пература держалась выше 38°C [Reuters, 2024]. Администрация Дональ-
да Трампа в ультимативной форме дала штатам бассейна реки Колорадо 
срок до февраля 2026 года, чтобы договориться о радикальном сокра-
щении водопотребления [Snider, 2025]. Ключевой фигурой, призванной 
провести штаты через этот кризис, Трамп назначил Теда Кука — бывшего 
главу проекта Сентрал-Аризона — крупной системы каналов, питающей 
Финикс [Hager, 2025]. Ему предстоит выступить арбитром в сложной за-
даче разделения вод трансграничной реки Колорадо между более чем 
40 млн зависящих от нее людей.

Рост и процветание Финикса напрямую зависят от практик, которые 
и привели к текущему водному кризису. Этот город-оазис — яркий при-
мер современного экстрактивизма. Развитие Финикса основано на экс-
плуатации ресурсов с отчуждением локальных акторов. В отличие 
от классического понимания, связанного лишь с добычей полезных ис-
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В последнее десятилетие в социаль-
ных науках получил распростране-
ние термин «экстрактивизм» — совокуп-
ность практик, превращающих развитие 
в эксплуатацию ресурсов, которая со-
провождается отчуждением локальных 
акторов. Экстрактивизм периферизиру-
ет территорию присутствия с помощью 
движения фронтиров добычи ресурсов 
и прибыли. Такие территории стано-
вятся экстрактивными хинтерландами. 
В этой статье рассматривается город-
ской экстрактивизм — подход к разви-
тию, при котором город выступает как 
центр, извлекающий разнообразные ре-
сурсы с окружающих территорий, зача-
стую без компенсации или устойчивой 
связи с этими регионами. На приме-
ре Финикса исследуются экстрактивные 
хинтерланды — территории, находящиеся 
вне плотного городского ядра, но во-
влеченные в процессы обеспечения го-
рода ресурсами разных типов: водой, 
мигрантами и штаб-квартирами компа-
ний. Финикс представляет собой при-
мер города, расположенного в пусты-
не и потому зависящего от обширных 
водохозяйственных инфраструктур. Это 
центр быстрорастущей за счет вну-
тренних и внешних миграций агломе-
рации, в последние годы за счет низ-
ких налогов, доступной недвижимости 
и дружественного бизнеса регулиро-
вания интенсивно привлекающей офи-
сы крупнейших корпораций. Доступный 
ресурсу тип мобильности определяет 
форму его хинтерландов: они образу-
ют различные пространственные конфи-
гурации. Картографирование выявлен-
ных экстрактивных хинтерландов по-
казывает, что водный ареал имеет 
сплошной ареальный характер, мигра-
ционный — ареально-сетевой, корпора-
тивный же представляет собой иерар-
хизированную сеть. Эти хинтерланды 
формируют ассамбляжи, в которых экс-
трактивные отношения дают разные ре-
зультаты. Рассмотрение связей между 
частными хинтерландами одного цен-
тра открывает перспективу исследова-
ний не только негативных проявлений 
городского экстрактивизма за счет 
уравнивания онтологического статуса 
разнородных компонент территории.

Экстрактивные 
хинтерланды 
Финикса:
вода, люди, 
компании

Никита Панфилов,
Руслан Дохов
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копаемых, экстрактивизм агломерации Финикса многомерен. Город за-
висит от потоков трех ключевых ресурсов, формирующих собственные 
пересекающиеся экстрактивные хинтерланды.

•	 Водный. Финикс потребляет воду реки Колорадо и ее притоков, пе-
ренося ресурсную нагрузку и последствия засухи на сотни киломе-
тров вдаль, на территории других штатов и в места проживания ко-
ренных народов.

•	 Человеческий. Город активно привлекает человеческий капитал 
из других крупных агломераций, концентрируя таланты, которые мог-
ли бы создавать стоимость в других местах.

•	 Корпоративный. Благодаря агрессивной политике привлечения биз-
неса Финикс переманивает штаб-квартиры крупных корпораций, что 
позволяет концентрировать высокооплачиваемые рабочие места, 
налоговые поступления и качественный спрос на услуги.

Кризис ресурсов обостряется и используется в политической борьбе: 
так, Трамп, выступая в раскаленном Финиксе, свел все проблемы к им-
миграции, заявив, что компании по добыче меди, привлекающие ми-
грантов для работы на новых проектах, «превращают Аризону в свалку 
для подземелий третьего мира» [Trump, 2024]. Так реальные проблемы 
экстрактивного развития становятся топливом для популизма.

В настоящем исследовании мы предпринимаем попытку использо-
вать экстрактивистскую оптику не с целью обличить несправедливость 
пространственных связей, а для обнаружения формируемых ими при-
хотливо связанных между собой территориальных (и не только) объек-
тов. Для этого мы анализируем, как различаются пространственные кон-
фигурации водных, человеческих и корпоративных экстрактивных 
хинтерландов Финикса в зависимости от мобильности извлекаемого ре-
сурса.

Концепция экстрактивизма и изучение городских 
хинтерландов

Что такое экстрактивизм

Термином «экстрактивизм» стали описывать последствия развития добы-
вающей промышленности уже в 1970-х годах. Новый импульс этой ис-
следовательской оптике дали работы уругвайского эколога Эдуардо Гу-
динаса [Gudynas, 2018], который ограничивал понятие операциями 
по извлечению прибыли из отчуждаемых природных ресурсов. Цзин-
чжун Е, Ян Дауве ван дер Плуг, Серджо Шнайдер и Теодор Шанин [Ye et 
al., 2020] предложили широкий взгляд на экстрактивизм. По их мнению, 
экстрактивизм порождается не только извлечением природных ресур-
сов, но и отчуждением результатов социальных процессов, начавшимся 
из-за их преобразования в механизмы извлечения прибыли в постинду-
стриальной экономике. Новый взгляд на экстрактивизм позволил расши-
рить диапазон масштабов явлений, анализируемых как экстрактивные: 
от трансконтинентальных потоков материальных ресурсов к внутристра-
новым, к внутриагломерационным перемещениям не только природных, 
но и человеческих креативных ресурсов, и даже к виртуальным потокам 
данных [Mezzadra, Neilson, 2017].

Экстрактивизм человеческих ресурсов можно обнаружить во многих 
странах мира: исследователи выявили его в деревнях в Китае и в аут-
сорсинге специалистов в Индии [Ye et al., 2020]. Строительство город-
ских мегапроектов во многом также основывается на экстрактивной ло-
гике и отчуждении земель местных жителей [Streule, 2022]. 
Экстрактивные фронтиры часто создаются новыми технологиями, в том 
числе мимикрирующими под устойчивые и экологичные [Bruna, 2022, 

Ключевые слова: ресурсная экономика; 
водные проблемы; территориальное не-
равенство; мобильность; США; хинтер-
ланд; экстрактивизм

Цитирование: Панфилов, Н. Д., & До-
хов, Р. А. (2025). Экстрактивные хин-
терланды Финикса: вода, люди, компа-
нии. Городские исследования и прак-
тики, 10(3), 88–108. https://doi.
org/10.17323/usp103202588-108
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2023; Tornel, 2023]. Так, зеленые технологии 
строительства переопределяют городские 
пространства и здания не только как соци-
альные пространства, но и как экономиче-
ские ресурсы, фокусируясь на финансовой 
выгоде «позеленения» [Gulsrud, Steiner, 
2019]. Политические меры, направленные 
на уменьшение влияния человека на окру-
жающую среду, могут также недобросо-
вестно использоваться для накопления 
богатства экстрактивирующими акторами. 
Например, внедрение системы углерод-
ных квот в Северной Каролине привело 
к тому, что сэкономленная домохозяйства-
ми энергия стала ресурсом для извлече-
ния прибыли энергетическими компания-
ми, а не механизмом дохода для 
сокративших потребление жителей 
[Thoyre, 2021]. Платформенная экономика 
часто строится на «цифровом экстракти-
визме» [Chagnon et al., 2022]: компании 
вроде Uber встраиваются между теми, кто 
предлагает услуги, и теми, кто их ищет, 
извлекая из этого ренту [Sholz, 2016].

Экстрактивизм не следует приравни-
вать к действиям по «извлечению» ресур-
сов вообще. Он порождает рамки опера-
ций с природным, которые не просто 
включают нечеловеческое в экономиче-
скую деятельность, но толкуют отношения 
с нечеловеческим в первую очередь или 
даже исключительно в экономических тер-
минах [Szeman, Wenzel, 2021]. Эта особен-
ность восприятия нечеловеческого в экс-
трактивной логике ярко показана в работе 
Уильяма Кронона [Cronon, 1995]. Анализи-
руя на материале США концепцию «дикой 
местности» (wilderness), он приходит к вы-
воду, что дикость не означает нетронутое 
природное состояние. Так описывают раз-
личия в воспринимаемой культурной цен-
ности территории, искусственно разделяя 
«человеческое» и «природное», причем 
в последнее включается все непохожее 
на культуру автора.

Другое свойство экстрактивизма — часто 
встречающаяся способность «ускользать 
от радаров» [Parks, 2021]. Экстрактивные 
практики могут процветать при одобрении 
со стороны местного (в том числе абори-
генного) населения [Bernauer, Roth, 2021] 
и сосуществовать с антиэкстрактивными 
политиками [Artiga-Purcell, 2022]. Гудинас 
[Gudynas, 2018] предложил двойной крите-
рий экстрактивности практики: перемеще-
ние ресурсов (более 50% идет на экспорт) 
и большого объема или высокой интенсив-
ности добычи [Gudynas, 2018]. Для опреде-
ления экстрактивности практики также 
можно использовать и более детализиро-

ванные параметры: степень переработки; 
социально-экономические и экологические 
последствия; субъективизирующее отно-
шение к природе [Holz, 2023].

Экстрактивные хинтерланды 
внутренних периферий развитых 
стран

Исследователи часто винят экстрактивизм 
в возникновении конфликтов, сопровожда-
ющих неолиберальную экономическую мо-
дель в понимании Дэвида Харви [Harvey, 
2005; Kröger, 2022]. Экстрактивными назы-
вают даже практики европейского коло-
ниализма полутысячелетней давности, 
подчеркивая их экологический антропо-
центризм и использование природных ре-
сурсов удаленных территорий для созда-
ния империй [Durante, Kröger and La Fleur, 
2021]. Современные экстрактивные практи-
ки не ограничиваются (нео)колониальным 
извлечением прибыли из ресурсов стран 
Глобального Юга, в период неолибераль-
ного дерегулирования они переключились 
на внутреннюю колонизацию неосвоенных 
ресурсов развитых стран [Gómez-Barris, 
2017; Marmol and Vacarro 2020; Parks, 2021].

Для обозначения особенностей роста 
и развития городов, специализирующихся 
на добыче и экспорте ресурсов, стал при-
меняться термин «экстрактивный урба-
низм» [Kirshner and Power, 2015; Городские 
асимметрии…, 2024]. Однако городской 
экстрактивизм охватывает не только вывоз 
ресурсов и эксплуатацию внутренних про-
цессов, но и процессы роста, питающиеся 
внешними, импортируемыми потоками. 
На уровне городов концепция экстракти-
визма позволяет описать, как связаны мно-
гообразные процессы влияния на окружа-
ющие их регионы [Dong et al., 2022; 
Streule, 2022]. Для анализа этого процесса 
используется концепция сырьевого [Moore 
and 2015; Teran and Mantovani, 2016] или 
экстрактивного фронтира [Frederiksen and 
Himley, 2020]. Фронтиры расширяют экс-
трактивные ареалы в разных измерениях 
[Bennett, 2016]. Возникают новые фронти-
ры ресурсов и прибыли [Tsing 2003; 
Barney, 2009; Eilenberg, 2014; Kelly and 
Peluso, 2015], социо-технологические инно-
вации продлевают их существование 
[Verbrugge and Geenen, 2019].

В условиях постмодерна [Харви, 2021] 
государства усиливают иерархизацию про-
странства через отчуждение населения 
от локализованного звена цепочки добав-
ленной стоимости. Такая пространственная 
трансформация происходит главным обра-
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зом за счет формирования новых экстрак-
тивных фронтиров на территориях, где 
фронтирное развитие [Замятина, 1998; 
Turner, 1920] давно прекратилось либо ни-
когда не существовало. Логика колониза-
ции перемещается с окраин и из замор-
ских владений в новые — внутренние — 
периферии [Каганский, 2012].

Центрированные на города экстрактив-
ные ареалы можно назвать экстрактивны-
ми хинтерландами [Brenner and Katsikis, 
2023]. Применительно к городу хинтер-
ланд — обширная территория вне насы-
щенного функциями и плотного ядра, свя-
занная с ним потоками людей, товаров 
и капитала [Epstein, 1969]. Хинтерланды 
не пассивный придаток центров, а неотъ-
емлемая деталь в механизме развития го-
рода [Hoggart, 2005]. У агломерационных 
центров второго порядка существуют вло-
женные хинтерланды [Knoll, 2020]. Экстрак-
тивные хинтерланды сложнее, чем видятся 
из центров: это ассамбляжи проживающих 
на этих территориях людей, слагающих 
их ландшафтов, находящихся там пред-
приятий, лишь частично рассматриваемые 
городами как ресурсы. Логика экстракти-
визма посредством движения ресурсных 
фронтиров преобразует эти сложные ас-
самбляжи в ресурсные периферии, при 
этом количество городов-экстракторов по-
стоянно сокращается [Панфилов и Дохов, 
2024].

До модерна и соответствующей его 
наступлению третьей городской револю-
ции [Soja, 2000] структура города, его 
размер и роль в локальной системе рас-
селения зависели от характеристик его 
хинтерланда. После окончания модерна 
динамика места города в иерархии насе-
ленных пунктов стала зависеть в большей 
степени от положения в сети расселения, 
то есть относительно других городов 
(преимущественно более крупных или 
того же размера), тогда как отношения 
с собственным хинтерландом отошли 
на второй план [Brenner and Katsikis, 
2023]. В концепции «заостренного мира» 
Ричарда Флориды [Florida, 2005] города 
рассматриваются как места концентрации 
производства, оставляющие негородские 
пространства «пустыми» и «изолирован-
ными», однозначно проигрывающими 
в ситуации равного доступа к глобально-
му рынку. Большие города теперь по-
требляют не только ресурсы своих хин-
терландов, но и городов, 
располагающихся ниже их в иерархиях 
глобальных городов. Акторы экстрактив-
ных практик концентрируются в крупней-

ших городах, повышая их статус в этих 
иерархиях.

Многие исследования проблем возник-
новения ресурсных хинтерландов городов 
и пространственного неравенства 
из-за неустойчивого городского метабо-
лизма посвящены извлечению воды 
и управлению водными ресурсами. Города 
в Южной Калифорнии производят «гидро-
социальные хинтерланды»: включение раз-
ных сельских мест в гидросоциальное 
пространство формирует разные сельские 
ландшафты и потоками ресурсов перена-
страивает сами города [Cantor, 2021]. 
В Остине, штат Техас, ограничения полива 
«расцепляют» территорию и неодинаково 
бьют по разным экосистемам и жителям. 
Главный драйвер водного кризиса в горо-
де — не рост населения, а неравноправ-
ность районов и связанные с ней практики 
потребления [Breyer, Zipper, Qiu 2018]. 
Лас-Вегас в Неваде трактуется как «антро-
поценовый» город, где неолиберальные 
режимы организованного роста и «метро-
метаболические» обмены воспроизводят 
логику опустынивания — городской метабо-
лизм превращает периферию в ресурсный 
хинтерланд [Luke, 2019].

Финикс — опустыниватель 
на плечах инфраструктурного 
урбанизма

Аризона знаменита фантасмагоричностью 
своих пустынных ландшафтов. Она «словно 
послужила творцу лабораторией, где 
представлены образцы природного твор-
чества, которые и ему самому показались 
слишком фантастическими и не нашли ши-
рокого применения за ее пределами» 
[Смирнягин, 1991]. Здешний зной, в пусты-
не Сонора превышающий летним днем 
+40°C, а ночью спадающий до 25°, 600 лет 
назад из-за быстрого снижения уровня 
осадков привел к угасанию цивилизации 
пуэбло. Нехватка воды долгое время сдер-
живала темпы освоения, оставляя цен-
тральную Аризону пустынным захолустьем, 
где убогий быт людей поглощен борьбой 
за выживание во фронтирной обстановке 
культа силы. Еще чуть более века назад 
сельское хозяйство Аризоны было пред-
ставлено почти исключительно пастбищ-
ным животноводством, а возделывать зем-
лю мешала крайняя засушливость. 
Радикальные изменения пришли с приня-
тием Аризоны в состав США и началом 
масштабного гидротехнического строи-
тельства в верховьях Солт-Ривер (120 км 
от Финикса, приток реки Хила в бассейне 



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  1 0 .  № 3 .  2 0 2 5 9 2 

реки Колорадо). В 1911 году было заверше-
но строительство плотины им. Т. Рузвельта, 
что позволило путем строительства кана-
лов общей протяженность более 2 тыс. км 
начать орошение равнин вокруг Финикса 
[Смирнягин, 1989]. Начался быстрый рост 
населения штата, увеличившегося 
в 2,5 раза за 20 лет. В 1930-е годы соору-
жение плотин и заполнение водохранилищ 
вышло на новый уровень: на Солт-Ривер 
возникли плотины Хорс-Меса, Мормон-
Флэт, Стюарт-Маунтин, на реке Хила пло-
тина им. Кулиджа, на другом ее притоке, 
реке Верде, — плотины Ирвинг и Чайлдс. 
Это позволило расширить поливные зем-
ли, по площади которых штат стал к концу 
1930-х годов лидером в стране. В 1936 году 
на реке Колорадо на границе Невады 
и Аризоны возвели грандиозную арочную 
плотину Гувера, сформировавшую озеро 
Мид — крупнейшее водохранилище в стра-
не. С тех пор штат продолжает занимать 
первое место по интенсивности иррига-
ции1, хотя объем поливных земель в Ари-
зоне сильно сократился, особенно в пери-
од после 1997 года, из-за прогрес- 
сирующей нехватки воды и конкуренции 
спроса со стороны растущих городов 
[Hrozencik, Aillery, 2021]. Во время Второй 
мировой войны озеро Мид выше и ниже 
по течению обрамили еще две плотины 
на реке Колорадо — Дейвис (водохранили-
ще Мохаве) и Паркер (водохранилище Ха-
васу), — созданные уже в основном в целях 
генерации электричества для развивав-
шейся в Аризоне военной промышленно-
сти, в частности авиационной (крупный 
центр в Тусоне, также в Финиксе и Месе). 
Наконец, в 1960-е годы на реке Колорадо 
построили лишь немного уступающую 
дамбе Гувера арочную плотину Глен-Кань-
он, образовавшую второе по объему 
в стране водохранилище Пауэлл.

Тот же сухой жаркий климат считается 
сегодня курортным и способствует при-
влечению множества внутренних мигран-
тов, поддерживающих своим неутомимым 
трудом более чем полувековой расцвет 
экономического оазиса в нетипично боль-
шой по американским меркам столице 
штата — Финиксе. Это самый быстрорасту-
щий из крупных городов США, население 
которого увеличилось на 11% за 2010–2020 
годы [U. S. Census Bureau, 2023]. Это удиви-
тельный пример устойчивости сверхвысо-
ких темпов роста населения: с XIX века 
они не падали ниже 10% в десятилетие. 
Урбанизация в Аризоне долгое время от-

1.	 Объем воды, используемый для орошения 1 га земли.

ставала от развития перебросок воды. 
В 1930-х годах, когда США перешагнули 
порог уровня урбанизации в 50%, а в Ари-
зоне она была чуть выше трети, население 
Финикса составляло лишь 65 тыс. человек, 
он оставался небольшой административ-
ной столицей добывающего полезные ис-
копаемые штата. На волне мультипликатив-
ного эффекта от размещенных 
в 1940-е годы военных предприятий нача-
лась стремительная индустриализация эко-
номики города, и к 1955 году промышлен-
ность обошла сельское хозяйство и туризм 
по доле в валовом продукте города 
[Luckingham, 1989]. Финикс активно при-
влекал федеральные и частные инвестиции 
и постоянно входил в топ лидеров по ка-
честву бизнес-климата в стране. Сейчас 
его модель роста радикально изменилась: 
город привлекает специалистов и штаб-
квартиры компаний из разных секторов. 
В том числе сюда часто перемещаются 
высокотехнологичные стартапы [Conway, 
Inc., 2020] и крупные компании, привлекае-
мые низким уровнем налогов, агрессивной 
политикой субсидирования и поддержки 
перемещения бизнеса, а также традицион-
ной слабостью профсоюзов в Аризоне. 
Сотрудники с высокими зарплатами увели-
чивают уровень потребления и помимо 
налогов дополнительно стимулируют раз-
витие городских сервисов и среды.

Финикс расположен в хрупкой экоси-
стеме пустыни, где любые воздействия 
на окружающую среду чувствительнее, чем 
в других местах. Это делает «уход под ра-
дары» для экстрактивных процессов слож-
нее, они наглядно проявляются в транс-
формациях уязвимых ландшафтов. 
Несмотря на масштаб гидротехнического 
строительства середины XX века, рост на-
селения оказался чересчур стремитель-
ным, а его спроловый образ жизни в инди-
видуальных домах с бассейнами 
на больших, требующих полива участках 
[Keys et al., 2007] теперь востребует боль-
ше воды, чем ирригация оставшихся по-
лей. В 1993 году был реализован проект 
Сентрал-Аризона, дававший Финиксу и Ту-
сону 2,6 млрд м3 воды реки Колорадо 
в год, но засуха в ее бассейне длится уже 
несколько десятилетий. Это наряду с оши-
бочными прогнозами норм потребления 
воды столетней давности привело к тяже-
лому водному кризису в семи штатах США 
[Brulliard, 2022; Jones, 2022]. По мере ис-
черпания ресурсов рек и водохранилищ, 
Аризона интенсифицировала использова-
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ние подземных вод, которые сегодня дают 
более 40% всего потребления штата, 
но показывают тенденцию к исчерпанию 
еще более быстрыми темпами, чем назем-
ные источники [Abdelmohsen et al., 2025]. 
До 2023 года правительство города утвер-
ждало, что благодаря диверсификации ис-
точников водных ресурсов вводить огра-
ничения на потребление воды, вопреки 
призывам экспертов [Conover, 2021], 
не требуется [Phoenix Water Services, n.d.].

Несмотря на общую склонность ари-
зонских политиков к низкому уровню регу-
лирования и отрицанию антропогенной 
природы изменений климата, из-за мас-
штаба и сложности задач адаптации бы-
строго роста к природным ограничениям 
Финикс стал «вынужденным пионером» 
во внедрении зеленых управленческих 
моделей [Fink, 2019]. Так, структура произ-
водства энергии в Аризоне способствует 
низкому углеродному следу, но при этом 
требует больших затрат воды, что вызыва-
ет необходимость создания сложных меха-
низмов адаптации. 30% энергии произво-
дит крупнейшая в стране АЭС 
Пало-Верде, она же единственная в мире 
не имеет доступа к крупному водоему 
и ежегодно использует 75,5 млн м3 поку-
паемых у города и проходящих очистку 
сточных вод. Большая часть остальной ге-
нерации приходится на тепловые, уголь-
ные и газовые станции, расположенные 
вдалеке от города у созданных ГЭС резер-
вуаров воды: например, станция Навахо 
использует для охлаждения 30 млн м3 воды 
из водохранилища Пауэлл. При этом кли-
матический скептицизм политиков об-
условливает слабость поддержки развер-
тывания альтернативной энергетики и, как 
следствие, запаздывание ее развития, не-
смотря на благоприятность условий для 
солнечной генерации и ведущие позиции 
аризонских технологических компаний 
и университетов в этой сфере. Именно 
в Финиксе еще в 1957 году была основана 
первая в мире Ассоциация прикладной 
солнечной энергетики, а в 1992 году в рас-
положенном в агломерации Финикса горо-
де Темпе была основана компания First 
Solar — один из пионеров производства 
фотоэлектрических панелей (производство 
в Огайо, Алабаме, Малайзии, Вьетнаме 
и Индии). Однако местного спроса долгое 
время почти не было: основным рынком 
компании была стремительно переходя-
щая на альтернативную генерацию Герма-
ния, где выработка энергии на аналогич-
ной панели за год в среднем на 40% ниже, 
чем в Аризоне.

Подобно тому, как в 1950-х годах строи-
тельство полупроводникового завода 
Motorola запустило волну индустриализа-
ции, в начале 2010-х годов город рассчи-
тывал на инновационный бум производ-
ства оборудования для солнечной 
энергетики [Ross, 2011] на волне стимули-
рованного федеральными субсидиями сол-
нечного бума [Акимова, 2020]. Однако по-
литически обусловленные колебания 
условий международной торговой полити-
ки сначала привели к остановке проекта 
крупнейшего в США завода по сборке фо-
товольтаических панелей Suntech Power 
(китайская компания, мировой лидер в от-
расли), а затем к закрытию проработавше-
го менее года завода швейцарской компа-
нии Meyer Burger (1,5 ГВт панелей в год). 
Более устойчивым оказался аналогичный 
завод китайской JA Solar (2 ГВт, продан 
американской Corning летом 2025 г.).

В литературе часто критикуется сосед 
Финикса — Лас-Вегас. Его приводят в при-
мер как «неолиберальный город-опусты-
ниватель» [Cintron et al., 2021; Luke, 2019; 
Huber and Stern, 2009], грандиозное 
потребление которого в буквальном 
и переносном смысле приводит к опусто-
шению территорий вокруг. Лас-Вегас 
предстает неолиберальным трумформ 
постмодерна, без оглядки на собственное 
окружение потребляющим дефицитную 
воду реки Колорадо и выстраивающим 
собственное благополучие на человече-
ских слабостях [Schumacher, 2015]. На фоне 
такого яркого «демонического» образа 
в критической литературе расположенный 
неподалеку также посреди пустыни Финикс 
парадоксальным образом несколько зате-
рялся. Людей в его агломерации прожива-
ет уже в 2 раза больше, и вся эта огромная 
масса «подвешена» на грандиозных инфра-
структурных нитях.

Миграционная история формирования 
композиции населения Финикса делает его 
связанным с Калифорнией, Средним Запа-
дом и в особенности Чикаго, выходцы 
из которого сыграли и продолжают играть 
ключевые роли в городском развитии. 
У. Кронон отмечал [Cronon, 1991], что Чика-
го имел ведущее значение в развитии эко-
номики и становлении культурного ланд-
шафта американского Запада. В духе 
пафоса строительства континентальной 
империи, чьи экономические связи сходят-
ся к уникальному положению Чикаго, вы-
ходцы из этого города полагали всякий 
город Запада аналогичным, долженствую-
щим стягивать на себя ресурсы террито-
рии вокруг и нести ей блага городского 
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прогресса. И сегодня Чикаго остается вто-
рым источником мигрантов в Финикс (по-
сле Лос-Анджелеса), к чему следует доба-
вить значительные потоки из других 
городов Среднего Запада: Миннеаполиса, 
Сент-Луиса, Милуоки. Типичный приехав-
ший в Финикс из другого штата — молодой 
человек в возрасте от 20 до 30 лет, недав-
но окончивший колледж или университет, 
в поисках работы и в процессе создания 
семьи. Молодость населения города под-
держивает и рост испаноязычного населе-
ния: местные латиноамериканцы в сред-
нем более чем на 10 лет моложе белых 
(которых на Внутреннем Юго-Западе на-
зывают англос). Около 15–20% мигрантов 
в Финикс приезжают из-за рубежа (каждый 
пятый житель города родился в другой 
стране). Их привлекает, как и внутренних 
мигрантов, динамичный рынок труда и от-
носительно низкие цены на недвижимость. 
Латиноамериканцы подолгу сохраняют 
связи с родными странами, в первую оче-
редь с Мексикой [Oberle and Arreola, 
2008], о чем свидетельствует сравнительно 
низкий уровень натурализации относи- 
тельно других расовых групп: менее трети 
получают гражданство США в течение 
10 лет, что вдвое ниже показателя у людей 
азиатского происхождения и наполовину 
ниже, чем у канадцев. Разнообразие мест 
происхождения современного населения 
Финикса (и его расовой принадлежности, 
по разнородности которой почти все граф-
ства Аризоны входят в верхнюю четверть 
среди всех графств США [Алов, 2022]) 
приводит к сильной социальной фрагмен-
тации городского пространства, слабой 
выраженности идентичности с более ста-
рыми городскими районами, в первую 
очередь сформированными в эпоху более 
возрастной миграции 1970–1980-х годов. 
Население этих относительно богатых тер-
риторий активно поддерживает принятие 
местных регуляторных норм, направлен-
ных на усложнение налоговой интеграции 
в центральные муниципалитеты, сохране-
ние элитных школьных округов и других 
мер поддержки высокого статуса [Heim, 
2012].

Такой быстрый рост к началу XXI века 
привел Финикс в пятерку крупнейших го-
родов США, откуда он, ко всеобщему 
изумлению, вытеснил почтенную Фила-
дельфию — тамошние газеты сокрушались, 
что «какой-то город-кактус на своих шипах 
карабкается по нам в демографических 
таблицах» [Gober, 2006]. Город продолжает 
быть одним из самых дружелюбных к де-
ловым людям в США, заняв 4-е место 

по количеству переехавших в него за пе-
риод 2018–2024 годов корпоративных 
штаб-квартир (31 компания, вместе с Хью-
стоном, пропустив вперед лишь Нэшвилл, 
Даллас и Остин) [CBRE, 2025]. В несколько 
меньшей степени Финикс заметен для за-
рубежных компаний, преимущественно 
представленных сложными отраслями 
промышленности [Пилька и Слука, 2014]. 
Причудливая палитра разномастного насе-
ления, сохраняющийся экономический ди-
намизм и существование в сложном при-
родном окружении создало Финиксу образ 
«самого западного из западных городов» 
Америки, продолжающего традицию 
фронтирного города, аккумулирующего 
соответствующие эпохе ресурсы.

Методы картографирования 
экстрактивных хинтерландов

Ассамбляжная природа городских хинтер-
ландов предполагает размытость и слож-
ность их границ [Деланда, 2018], при этом 
отношения между ними могут обеспечи-
ваться связями разного рода: одни части 
объединены в сборку материальными по-
токами, другие потоками капитала, отно-
шениями власти или желания. Для демон-
страции многообразия этих отношений мы 
прибегаем к картографированию связей 
Финикса и лежащих за его пределами 
объектов разной периодичности и интен-
сивности. Свойства связей обусловлены 
различиями режимов мобильности [Урри, 
2012] для разных типов экстрактивируемых 
ресурсов. Наименее мобильны матери-
альные ресурсы, они же требуют постоян-
ного объема потока, для которого созда-
ются сложные материальные инфра- 
структурные объекты. Более мобильны 
люди, расселяющиеся в протяженной аг-
ломерационной зоне, связанной внутри 
потоками циклической мобильности. Нас, 
однако, интересует не столько эта концен-
трация, сколько ее истоки, создающие ми-
грационный хинтерланд города. Наконец, 
мобильность штаб-квартир корпораций 
наименее скована территорией, но наибо-
лее сложна в осуществлении. В своих пе-
ремещениях штаб-квартиры учитывают 
множество свойств мест потенциальной 
локализации [Кирюхина, Дохов и Пузанов, 
2024], их итоговые концентрации обуслов-
ливают дальнейшие перетоки капитала 
и людей.

Наиболее хорошо изучен «классиче-
ский» материальный экстрактивизм. Горо-
да — места концентрации потребления, 
требующие большого объема ресурсов 
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[McNeill, 2022]. Нехватка ресурсов для ком-
пактной территории вынуждает импорти-
ровать их с периферий, которые воспри-
нимаются как «пустота» [Castells, 1999]. Мы 
рассмотрим его на примере ключевого 
ограничивающего ресурса для города 
в пустыне — воды. Данные для этого — тер-
ритории бассейнов рек, устройство систе-
мы водоснабжения Финикса, данные о по-
треблении воды в бассейне реки 
Колорадо — получены с портала Геологиче-
ской службы США [U. S. Geological Survey, 
n.d.], сайта правительства города Финикс 
[City of Phoenix, n.d.], посвященных засухе 
в бассейне реки Колорадо, и портала Ин-
ститута земельной политики Линкольна 
и его Центра по политике в области зе-
мельных и водных ресурсов им. Баббитта 
[Lincoln Institute of Land Policy, & Babbitt 
Center for Land and Water Policy, n.d.]. 
Была рассчитана площадь бассейнов, 
водные ресурсы которых потребляет 
Финикс, и нагрузка, которую город 
оказывает на эти территории. Области 
потребления воды определялись 
по местам забора двумя крупнейшими 
системами каналов, обеспечивающими 
водоснабжение агломерации, — проектами 
Солт-Ривер и Сентрал-Аризона.

Мобильность и концентрация людей 
в крупных городах стали ресурсом, за ко-
торый ведется борьба на национальном 
и глобальном уровне [Griswold and Sal- 
mon, 2019; Qian, 2010; Corcoran, Faggiani 
and Mccann, 2010]. Эти ресурсы произво- 
дятся в образовательных центрах, 
а концентрируются в ключевых глобальных 
городах, где и производят добавленную 
стоимость. Привлечение людей и ком- 
паний мы рассматриваем как вывоз ка- 
питала, который мог бы создавать прибыль 
на месте своего создания, а следо- 
вательно, как экстрактивное действие.

Хинтерланды человеческих ресурсов 
построены по данным American Commu-
nity Survey о миграции между графствами 
за пятилетний срок — 2015–2019 годы [U. S. 
Census Bureau, n.d.-b] и населении 
графств в 2015 году [U. S. Census Bureau, 
n.d.-a]. Это крупнейшее ежегодное обсле-
дование домохозяйств, которое проводит 
Бюро переписи населения. Данные о чис-
ле миграций доступны с высокой точно-
стью вплоть до уровня групп переписных 
участков (характерный размер — около 4 
тыс. человек на переписной участок). По-
строены карты миграции в агломерацию 
Финикса (графства Марикопа и Пинал): 
доля мигрантов в агломерацию Финикса 
в населении графства отбытия и доля ми-

грантов из графства среди всех мигрантов 
в агломерацию.

Схожий механизм по «перехвату ресур-
сов» действует при привлечении компаний, 
перемещающих головные офисы в другие 
города. Такие переезды приводят к прито-
ку квалифицированных высокооплачивае-
мых сотрудников, их высокий уровень по-
требления увеличивает экономику города 
и создает привлекательные возможности 
для инвестиций, то есть привлечения но-
вых корпораций. Компании, выросшие 
в других местах на тамошнем социальном 
капитале и институциональных условиях, 
начинают производить добавленную стои-
мость для новых «принимающих городов», 
а не для создавшего их сообщества.

Данные о переезде компаний в город 
были взяты из отчетов региональной орга-
низации развития «Экономический совет 
Большого Финикса» (далее ЭСБФ) [Greater 
Phoenix Economic Council, n.d.], статистики, 
собранной бизнес-журналом Финикса 
[Phoenix Business Journal, n.d.], и аналити-
ческих статьей бизнес-изданий [O’Loughlin, 
2025; Nielsen, 2021; KTAR News, 2021]. 
По ним была создана схема крупнейших 
компаний, переехавших в агломерацию 
Финикса за последние два десятилетия. 
Критерием для отбора было вхождение 
компаний в списки Fortune 1000 или 
S&P 400 или упоминание в отраслевых 
отчетах ЭСБФ как о крупной важной ком-
пании.

Для каждого типа экстрактивизма были 
выделены характерные особенности ареа-
лов, факторы их формирования и дана ка-
чественная оценка влияния на террито-
рию, с которой экстрактивируется ресурс.

Результаты: экстрактивные 
хинтерланды Финикса

Водные ресурсы

Финикс потребляет воду из рек Солт 
и Верде на востоке и реки Колорадо на за-
паде, на которых создана система водо-
хранилищ, а также водохранилища Плезант 
к северу от города (рис. 1). До Финикса 
от источников воды протянуты грандиоз-
ные каналы, в том числе 500-километро-
вый Central Arizona Project.

Бассейн реки Колорадо, находящийся 
сейчас в водном кризисе из-за засухи, 
длящейся десятилетия, и перерасхода 
воды, берет воду не из области малого 
количества осадков в пустыне Сонора, 
а из снежных запасов в бассейне Верхне-
го Колорадо. Финикс, располагающийся 
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в крайне засушливых условиях, переносит 
ресурсную нагрузку на удаленную терри-
торию, связанную с городом рукотворны-
ми магистралями — реками и каналами. 
На примере бассейна реки Колорадо 
можно увидеть (рис. 2–3), что еще в 2010 
году ареал водопотребления был больше, 
особенно по населению, чем водосбор-
ная площадь. Эти выходящие за периметр 
бассейна стока области потребления — 
значительные экстракторы воды, 
но и столь дальние переброски стока вну-
три бассейна приводят к отчуждению ре-
сурса в пользу почти полностью лишен-
ного воды Финикса.

Финикс потребляет воду из удаленных, 
в большинстве своем малонаселенных 
мест с помощью созданных природных 
разветвленных путей транспортировки ре-
сурса. При этом малонаселенная террито-
рия вывоза ресурсов не фигурирует в дис-
куссиях о засухе — как правило, обсуж- 
дается конкуренция за воду между круп-
нейшими потребителями в низовьях: Юж-

ной Калифорнией, Финиксом, Лас-Вегасом 
[Newburger, 2023; Skinner, 2022]. Хинтер-
ланд лишается субъектности, рассматрива-
ется как «пустота», которую необходимо 
поделить между могущественными агломе-
рациями-акторами, хотя на самом деле она 
заселена, в том числе местными немного-
численными коренными народами, кото-
рые впервые в своей истории вынуждены 
сталкиваться с ограничениями потребле-
ния воды [KTAR News, 2021].

Ограничения на использование воды 
в самом Финиксе до последнего года 
не вводились [City of Phoenix, 2022], 
то есть город-экстрактор не только по-
требляет ресурсы из своего хинтерланда, 
но и выносит в него возникающие издерж-
ки. Штат не хотел снижать забор воды, по-
тому что «иначе бы сэкономленное количе-
ство забрала Калифорния». Провал 
попытки договориться об ограничениях 
потребления воды привел к выходу дис-
куссий на федеральный уровень. Харак-
терно, что в риторике Кристофера Флавел-
ла, климатического журналиста The New 
York Times, в статье, посвященной водному 
кризису, проявляется та же идея переноса 
и амортизации проблем с помощью терри-
тории: его призыв «spread the pain» пере-
водится как «распространить, размазать 
проблемы» [Flavelle, 2023].

На примере водного хинтерланда Фи-
никса становится очевидной ключевая 
роль путей вывоза ресурсов. Без системы 
рек и каналов было бы невозможно или 
слишком дорого собирать и перемещать 
воду на расстояния тысяч километров. 
Тем самым для формирования материаль-
ных экстрактивных хинтерландов необхо-
димо преодолеть их изоляцию и непрони-
цаемость: насытить богатые ресурсами 
территории инфраструктурой для их вы-
воза.

Метрополитенский ареал Финик-
са — второй по численности населения 
среди пользователей воды реки Колорадо 
(рис. 2) после агломерации Лос-Анджеле-
са (рис. 3). При этом Финикс позициониру-
ет себя как устойчивого потребителя воды, 
направляет использованную воду в под-
земные водоносные горизонты и гордится 
диверсифицированностью ее источников 
[Wang et al., 2019]. Местные устойчивые 
практики не отменяют экстрактивности: как 
видно на рис. 3, Финикс — один из круп-
нейших потребителей воды реки Колора-
до, и проблемы ее нехватки и ограничений 
водопользования, скрытые устойчивыми 
практиками в городе, проявляются в экс-
трактивных хинтерландах.

Рис. 1. Речные 

бассейны, питаю-

щие агломерацию 

Финикса

Источник: состав-

лено авторами.
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Человеческие ресурсы

По данным American Community Survey 
о переездах в агломерацию Финикса 
в 2015–2019 годах, были составлены карты 
интенсивности миграций (рис. 3–4).

На рис. 4 заметен плавный градиент 
степени влияния: близко расположенные 
графства и графства на западе США «отда-
ют» гораздо больше человеческих ресур-
сов в относительном измерении, чем тер-
ритории на востоке. Так, северо-восточное 
аризонское графство Апаче испытывает 
убыль населения из-за миграционного от-
тока [U. S. Census Bureau. (n.d.-a)], а экс-
перты высказывают опасения касательно 
утечки мозгов из сельских районов штата 
[Scott-Hall, 2016]. При этом наиболее зна-
чимыми источниками миграции в Финикс 
стали крупные агломерации, сосредотачи-

вающие высококвалифицированных спе-
циалистов, вне зависимости от расстояния 
до Финикса. В лидеры по доле входят как 
соседи — Лос-Анджелес, Сан-Диего, Лас-
Вегас, — так и удаленные Чикаго и Сиэтл. 
Эти агломерации хорошо заметны на рис. 
5 по сравнению с рис. 4. На двух картах 
проявляются два подтипа экстрактивизма 
человеческих ресурсов. Из близлежащих 
графств люди переезжают в город за бо-
лее высокими зарплатами и качеством 
жизни, а мигранты из крупнейших агломе-
раций рассматривают Финикс как место 
следующего карьерного шага.

Пространственная связь экстрактивных 
ареалов человеческих ресурсов с Финик-
сом менее выражена, чем связь водных 
экстрактивных ареалов. С удалением от аг-
ломерации ареал становится очаговым, 
а интенсивность потока снижается. У экс-
трактивного ареала человеческих ресур-
сов нет четких границ, он плавным гради-
ентом уменьшается с удалением 
от Финикса, при этом крупные агломера-
ции остаются пиками миграционной по-
верхности, на которые географическое 
расстояние влияет гораздо слабее.

Важная для Финикса экстракция чело-
веческих ресурсов из крупных агломера-
ций может оставаться незамеченной 
на этих территориях. Отделить окраинную 
зону ареала (где экстракция незаметна) 
от его ядра (где отток именно в Финикс 
осознается как проблема) проблематично. 
Вместе с тем устойчивость этих потоков, 
выраженная в постоянном быстром росте 
города, показывает нарастающую диспро-
порцию в его пользу, «заострение мира», 
пользуясь терминологией Ричарда Флори-
ды [Florida, 2005], в точке Финикса, проис-
ходящее за счет постоянного стягивания 
лучших из других «острых» городов и всех 
из своего непосредственного окружения.

Головные офисы компаний

Экономический совет Большого Финикса 
как компания регионального развития 
апеллирует к статусу самого быстрорасту-
щего и «горячего» рынка, одного из самых 
крупных и самых молодых рынков труда 
в США и активно рекламирует экономиче-
ские выгоды от размещения бизнеса здесь 
по сравнению с Западным побережьем 
[Greater Phoenix Economic Council. (n.d.)]. 
ЭСБФ занимается созданием комфортной 
бизнес-экосистемы, оказывает помощь 
в переносе штаб-квартиры, способствует 
снижению регулирования для компаний 
[Mack and Mayer, 2016]. В стратегию при-

Рис. 2. Числен-

ность населения, 

пользующегося 

водой реки Коло-

радо, 2010 г. 

Источник: состав-

лено авторами 

по данным Гео-

логической службы 

США.
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влечения компаний также входит создание 
среды инноваций, поддержки институтов.

ЭСБФ не сфокусирован только на при-
влечении головных офисов компаний, 
главная цель — привлечение бизнеса и ин-
вестиций вообще, в том числе отделений 
глобальных корпораций. Наиболее прио-
ритетны большие данные, энергосбереже-
ние, блокчейн и инновации [Greater 
Phoenix Economic Council. (n.d.)]. В нашей 
работе рассматриваются только переезды 
главных офисов компаний.

В список крупных компаний, переме-
стивших свой главный офис в агломера-
цию Финикса, попало 14 фирм (табл. 1). Пе-
реезд компаний в Финикс начинался 
плавно, лишь спустя 15 лет после создания 
ЭСБФ, и экспоненциально ускоряется 
вплоть до нынешнего времени.

На раннем этапе переезжали компа-
нии из Пенсильвании и Флориды. В по-
следние годы Финикс получает выгоду 

от массового исхода компаний из Кали-
форнии. В бегстве от регуляторного и на-
логового гнета, высоких операционных 
издержек компании переезжают в Аризо-
ну с ее отличной инфраструктурной базой 
и высоким качеством жизни и сравнитель-
но низкими налогами [City of Phoenix. 
(n.d.); Greater Phoenix Economic Council. 
(n.d.)].

Финикс благодаря созданной комфорт-
ной бизнес-среде привлекает компании 
из состоявшихся крупных деловых цен-
тров. Этот экстрактивный хинтерланд скон-
центрирован в пунктах с высокой деловой 
активностью (рис. 6).

Заключение: Финикс 
в позиционном ассамбляже 
экстрактивных хинтерландов

Взлет Финикса в иерархии американских 
городов привел к радикальному измене-
нию его положения. Бурный рост города 
в пустыне потребовал создания ориги-
нальной позиционной композиции [Дохов, 
2024], позволяющей получить доступ к не-
обходимым, но пространственно удален-
ным ресурсам. В зависимости от допусти-
мого для ресурса вида мобильности были 
реализованы разные по структуре терри-
ториальные хинтерланды экстракции, пе-
ремещения и аккумуляции ресурсов в го-
роде.

Водный хинтерланд имеет сплошной 
ареальный характер. Потребность в устой-
чивом материальном потоке большого 
объема потребовала создания сложной 
инфраструктуры. Эта инфраструктура тер-
риториализировала изменившееся поло-
жение Финикса в бассейне реки Колорадо 
и создала новую логику пространства кон-
куренции за ограниченный ресурс стока. 
Данный процесс — пример конструирова-
ния гидро-социального инфраструктурно-
го региона, где водная инфраструктура 
упорядочивает отношения между городом 
и окружающей его территорией, создает 
арену борьбы за ресурс [Hommes et al., 
2022].

Миграционный человеческий ареал 
имеет двоякий ареально-сетевой характер 
[Родоман, 1999]. Низовые мигранты в аре-
альной логике смещаются к центру поля-
ризованного ареала, в этом смысле оста-
ваясь частью территориализированной 
общности. Образованные и богатые ми-
гранты действуют в сетевой логике и на-
правляются к узлу городской сети, нара-
щивающему центральность в корпо- 
ративных связях.

Рис. 3. Потреб-

ление воды реки 

Колорадо по муни-

ципалитетам, 

2010 г. 

Источник: состав-

лено авторами 

по данным Гео-

логической службы 

США.
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Рис. 4. Доля 

мигрантов в агло-

мерацию Финикса 

в численности на-

селения графства 

отъезда, в милли-

онных долях

Источник: состав-

лено авторами 

по данным Бюро 

переписей США.

Рис. 5. Доля 

мигрантов из граф-

ства в агломе-

рацию Финикса 

среди мигрантов 

из всех графств, 

в миллионных 

долях 

Источник: состав-

лено авторами 

по данным Бюро 

переписей США.



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  1 0 .  № 3 .  2 0 2 5 1 0 0 

Таблица 1. Круп-

нейшие компании, 

переместившие 

головной офис 

в агломерацию 

Финикса

Источник: состав-

лено авторами 

по данным списков 

Fortune 1000, 

S&P 400 и портала 

Экономического 

совета Большого 

Финикса.

Компании Год переезда Происхождение Деятельность

Amkor Technology 2005 Вест-Честер, Пенсиль-
вания

Полупроводниковые чипы

Taylor Morrison 2008 Тампа, Флорида Недвижимость

Magellan Health 2014 Авон, Коннектикут Медицинские услуги

Carlisle Companies 2016 Шарлотт, Северная 
Каролина

От черепицы до запчастей 
для аэрокосмической 
индустрии

Benchmark Electronics 2017 Англтон, Техас Электронная инженерия

GenDidgital 2019 Купертино, Калифорния Разработчик софта

Zovio 2019 Сан-Диего, Калифорния Образование

NortonLifeLock (в составе 
Gen Didgital)

2020 Саннивейл, Калифорния Информационная 
безопасность

Home light 2021 Сан-Франциско, Кали-
форния

Недвижимость

Viavi Solutions 2021 Сан-Хосе, Калифорния Тест и мониторинг сетей

Align technologies 2021 Сан-Хосе, Калифорния 3D-сканеры для стомато-
логии

Moov Technologies 2021 Сан-Франциско, Кали-
форния

Полупроводниковые чипы

Exrо 2021 Калгари, Канада Запчасти для электро-
мобилей

Sendosо 2022 Сан-Франциско, Кали-
форния

Разработчик софта

Рис. 6. Миграции 

крупнейших штаб-

квартир корпора-

ций в Финикс 

Источник: состав-

лено авторами.
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Корпоративный хинтерланд демонстри-
рует модель иерархизированной сети. Фи-
никс связан с другими крупнейшими цен-
трами бизнес-активности и конкурирует 
с ними в корпоративном пространстве, где 
близость определяется не пространствен-
ными, а отраслевыми факторами. Привле-
кательность места измеряется по шкалам 
налоговых льгот, местного правового регу-
лирования и стоимости жизни для обеспе-
ченных сотрудников. Перемещения штаб-
квартир происходят между иерархизи- 
рованными узлами сети. Тем самым хин-
терланд здесь детерриториализирован, 
пересекаясь с ареальной тканью хинтер-
ландов воды и (частично) мигрантов лишь 
в точках локализации офисов компаний.

Для хинтерландов водных и челове-
ческих ресурсов на удаленной от города 
территории экстрактивизм может быть 
мало заметен для местных, но именно 
их контроль и эксплуатация важны для 
Финикса. Воды бассейна Колорадо со-
здаются ледниковым питанием в горах, 
где нет нехватки воды. Поток высококва-
лифицированных кадров из крупных го-
родов на побережьях играет важную 
роль для рынка труда Финикса, но отток 
кадров оттуда не особенно заметен 
в их собственной экономической дина-
мике.

Экстрактивные хинтерланды могут пе-
ресекаться на конкретной территории, 
причем как внутри ареальной или сете-
вой логики, так и между ними. Например, 
северная Аризона находится и в водном 
хинтерланде, и в человеко-ресурсном. 
Поэтому экстрактивность отношений 
с Финиксом там заметнее, чем прочих 
в удаленных от Финикса местах. По срав-
нению с этим очевидным экстрактивиз-
мом ареальных хинтерландов, экстрактив-
ность сетевых отношений (например, 
между Нью-Йорком и Финиксом) значи-
тельно менее заметна. Это наводит 
на мысль, что не все экстрактивные отно-
шения имеют негативный эффект. Не-
устойчивая природа ассамбляжных отно-
шений позволяет элементам относительно 
легко покидать одну сборку и присоеди-
няться к другой. Миграция штаб-кварти-
ры компании может быть обусловлена 
множеством субъективных оценок и жела-
ний ее руководства. Ее же следствием 
становится запуск каскада миграций лю-
дей, которые, в свою очередь, через по-
требление и соучастие — в том числе по-
литическое — в жизни принимающего 
города начинают менять его потреблени-
ем материальных потоков.

Вопрос о том, как именно возникают 
связи между разными хинтерландами, об-
разующие их интегральную конфигура-
цию: только ли через посредство экстрак-
тивного города-центра это происходит, 
в какой степени они стабильны и террито-
риализированы — открывает перспективу 
дальнейших исследований. В этом контек-
сте представляется любопытным замеча-
ние Эша Амина и Найджела Трифта [Амин 
и Трифт, 2017] о том, что в сетевом мире 
большие города не имеют исключитель-
ных преимуществ в отношении локализа-
ции мест производства и даже локализа-
ции экономического управления. В основе 
их влияния на мир теперь лежит концен-
трация спроса, который своей динамикой 
определяет интенсивность, характер 
и протяженность внутренних и внешних 
связей городов. Для современных иссле-
дований экстрактивизма характерен одно-
бокий критический подход. Рассмотрение 
трансляции связей в ассамбляжах экстрак-
тивных ареалов и их отношения с динами-
кой экстрактивных центров позволяет пре-
одолеть такую однонаправленность. 
Фокус на пространственные конфигурации 
экстрактивных хинтерландов и связи ме-
жду элементами разной природы позволя-
ет достигать онтологического равенства 
компонент территории и выстраивать 
сложные концептуальные рамки для ана-
лиза.

Финансирование

В статье представлены результаты научно-
исследовательской работы, выполненной 
в рамках государственного задания на гео-
графическом факультете МГУ имени 
М. В. Ломоносова (№ 121051400060-2 «Тео-
рия и практика эволюционного странове-
дения в условиях глобальных вызовов»)

Источники

Акимова, В. В. (2020). Новая «солнечноэнергети-
ческая» реальность США. Окружающая среда 
и энерговедение, 3, 4–12.

Алов, И. Н. (2022). Современные тренды динамики 
уровня расового разнообразия в США. США 
и Канада: экономика — политика — культура, 
(10), 112–125.

Амин, Э. и Трифт, Н. (2017). Города: пере-
осмысляя городское. Москва: Красная ласточ-
ка.

Городские асимметрии: политики, практики и ре-
презентации. (2024). (Е. В. Тыканова, ред.). 
Москва, Санкт-Петербург: ФНИСЦ РАН.

Деланда, М. (2018). Новая философия общества: 
Теория ассамбляжей и социальная сложность. 
Пермь: Гиле Пресс.



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  1 0 .  № 3 .  2 0 2 5 1 0 2 

Дохов, Р. А. (2024). Позиционный принцип, тер-
риториализация и позициональность. В Родо-
ман: Сборник статей и воспоминаний (с. 49–
58). Москва: Издательские решения.

Замятина, Н. Ю. (1998). Зона освоения (фронтир) 
и ее образ в американской и русской культу-
рах. Общественные науки и современность, 5, 
75–89.

Каганский, В. Л. (2012). Внутренняя периферия — 
новая растущая зона культурного ландшафта 
России. Известия Российской академии наук. 
Серия географическая, 6, 23–34.

Кирюхина, А. М., Дохов, Р. А. и Пузанов, К. А. 
(2024). Динамика размещения штаб-квартир 
крупнейших корпораций США: региональная диф-
ференциация и миграции. Вестник Санкт-Петер-
бургского университета. Науки о Земле, 
69(1), 44–62.

Панфилов, Н. и Дохов, Р. (2024). Не только 
природные ресурсы: экстрактивизм как обобща-
ющая концепция. Социологическое обозрение, 
23(2), 340–363.

Пилька, М. Э. и Слука, Н. А. (2014). Размещение 
представительств крупнейших транснациональ-
ных корпораций в глобальных городах США. 
Вестник Московского университета. Серия 5. 
География, 4, 75–82.

Родоман, Б. Б. (1999). Территориальные ареалы 
и сети. Смоленск: Ойкумена.

Смирнягин, Л. В. (1989). Районы США. Москва: 
Мысль.

Смирнягин, Л. В. (1991). Аризона. США. Экономи-
ка — политика — идеология, (2), 118–125.

Урри, Дж. (2012). Мобильности. Москва: Прак-
сис.

Abdelmohsen, K., Famiglietti, J. S., Ao, Y. Z., 
Mohajer, B., & Chandanpurkar, H. A. (2025). 
Declining freshwater availability in the 
Colorado River basin threatens 
sustainability of its critical groundwater 
supplies. Geophysical Research Letters, 
52(10), e2025GL115593.

Artiga-Purcell, J. A. (2022). Hydrosocial 
extractive territories: Gold, sugarcane and 
contested water politics in El Salvador. 
Geoforum, 131, 93–104.

Barney, K. (2009). Laos and the making of a 
‘relational’ resource frontier. The 
Geographical Journal, 175(2), 146–159.

Bennett, M. M. (2016). Discursive, material, 
vertical, and extensive dimensions of post-
Cold War Arctic resource extraction. Polar 
Geography, 39(4), 258–273.

Bernauer, W., & Roth, R. (2021). Protected 
areas and extractive hegemony: A case study 
of marine protected areas in the Qikiqtani 
(Baffin Island) region of Nunavut, Canada. 
Geoforum, 120, 208–217.

Brenner, N., & Katsikis, N. (2021). 
Hinterlands of the Capitalocene. 
In M. Lancione & C. McFarlane (Eds.), Global 
urbanism. London: Routledge.

Breyer, B., Zipper, S. C., & Qiu, J. (2018). 
Sociohydrological impacts of water 
conservation under anthropogenic drought in 
Austin, TX (USA). Water Resources Research, 
54(4), 3062–3080.

Brulliard, K. (2022, May 13). The Colorado 
River is in crisis, and it’s getting worse. 

The Washington Post. https://www.
washingtonpost.com/business/
interactive/2022/colorado-river-crisis/.

Bruna, N. (2022). A climate-smart world and 
the rise of Green Extractivism. The Journal 
of Peasant Studies, 49(4), 839–864.

Bruna, N. (2023). The Rise of Green 
Extractivism: Extractivism, Rural 
Livelihoods and Accumulation in a Climate-
Smart World. New York: Routledge.

Cantor, A. (2021). Hydrosocial hinterlands: An 
urban political ecology of Southern 
California’s hydrosocial territory. 
Environment and Planning E: Nature and 
Space, 4(2), 451–474.

Castells, M. (1999). Grassrooting the space of 
flows. Urban Geography, 20(4), 294–302.

CBRE. (2025, May 7). The shifting landscape of 
headquarters relocations: 2025 update. 
https://www.cbre.com/insights/viewpoints/
the-shifting-landscape-of-headquarters-
relocations-2025-update.

Chagnon, C. W., Durante, F., Gills, B. K., 
Hagolani-Albov, S. E., Hokkanen, S., 
Kangasluoma, S. M. J., Konttinen, H., 
Kröger, M., LaFleur, W., Ollinaho, O., & 
Vuola, M. P. S. (2022). From extractivism to 
global extractivism: The evolution of an 
organizing concept. The Journal of Peasant 
Studies, 49(4), 760–792.

Cintron, A., Levine, J., Williams, D., & 
Kobritz, J. (2021). Sin city betting on the 
major leagues? An analysis of the sport-
based approach to economic redevelopment in 
Las Vegas. Sport in Society, 25(12), 2463–
2483.

City of Phoenix. (2022, June 1). City of 
Phoenix declares Stage 1 water alert and 
activates drought management plan. City of 
Phoenix. https://web.archive.org/
web/20221110133745/https://www.phoenix.gov/
newsroom/water-services/2363.

City of Phoenix. (2024). 2024 climate action 
plan progress report. https://www.phoenix.
gov/content/dam/phoenix/oepsite/documents/
climate/COPHX_2024_2522_CAPReport_FullBook_
C7.4.pdf.

City of Phoenix. (n.d.). Home. Retrieved 
September 17, 2025, from https://www.
phoenix.gov/.

Conover, C. (2021, August). Water cutbacks 
coming to Arizona. Arizona Public Media. 
https://news.azpm.
org/s/88491-water-cutbacks-coming-to-
arizona/.

Conway, Inc. (2020). Greater Phoenix: Greater 
together. Site Selection. https://
siteselection.com/cc/greaterphoenix/2020/
docs/Greater%20Phoenix%20Economic%20
Development%20Guide%202020.pdf.

Corcoran, J., Faggiani, A., & Mccann, P. 
(2010). Human capital in remote and rural 
Australia: The role of graduate migration. 
Growth and Change, 41(2), 192–220.

Cronon, W. (1991). Nature’s metropolis: 
Chicago and the Great West. New York: WW 
Norton.

Cronon, W. (1995). The Trouble with 
Wilderness; or, Getting back to the wrong 



Н И К И Т А  П А Н Ф И Л О В ,  Р У С Л А Н  Д О Х О В

Э К С Т Р А К Т И В Н Ы Е  Х И Н Т Е Р Л А Н Д Ы  Ф И Н И К С А …

1 0 3

nature. In Uncommon ground: Rethinking the 
human place in nature (pp. 69–90). New York: 
W. W. Norton.

Dong, Z., Shen, H., Zhang, W., Wu, R., 
& Wang, S. (2022). How does resource 
dependence relate cities’ technology 
diversification? The role of density and 
complexity. Cities, 130, 103883.

Durante, F., Kröger, M., & La Fleur, W. 
(2021). Extraction and extractivisms. 
In J. Shapiro & J.-A. McNeish (Eds.), Our 
extractive age: Expressions of violence and 
resistance (pp. 19–30). New York, NY: 
Routledge.

Eilenberg, M. (2014). Frontier constellations: 
Agrarian expansion and sovereignty on the 
Indonesian-Malaysian border. The Journal of 
Peasant Studies, 41(2), 157–182.

Epstein, B. J. (1969). External relations of 
cities: City — Hinterland. Journal of 
Geography, 68(3), 134–147.

Fink, J. H. (2019). Contrasting governance 
learning processes of climate-leading and 
-lagging cities: Portland, Oregon, and 
Phoenix, Arizona, USA. Journal of 
Environmental Policy & Planning, 21(1), 16–
29.

Flavelle, C. (2023, January 27). As the 
Colorado River shrinks, Washington prepares 
to spread the pain. The New York Times. 
https://www.nytimes.com/2023/01/27/climate/
colorado-river-biden-cuts.html.

Florida, R. (2005, October). The world is 
spiky. The Atlantic Monthly, 48–51.

Frederiksen, T., & Himley, M. (2020). Tactics 
of dispossession: Access, power, and 
subjectivity at the extractive frontier. 
Transactions of the Institute of British 
Geographers, 45(1), 50–64.

Gober, P. (2006). Metropolitan Phoenix: Place 
making and community building in the desert. 
Philadelphia: University of Pennsylvania 
Press.

Gómez-Barris, M. (2017). The extractive zone: 
Social ecologies and decolonial 
perspectives. Durham, NC: Duke University 
Press.

Greater Phoenix Economic Council. (n.d.). 
Relocate or expand your business to Greater 
Phoenix. Retrieved September 17, 2025, from 
https://www.gpec.org/.

Griswold, D. T., & Salmon, J. (2019). 
Attracting global talent to ensure America 
is first in innovation. SSRN. http://dx.doi.
org/10.2139/ssrn.3690543.

Gudynas, E. (2018). Extractivisms: Tendencies 
and consequences. In R. Munck & R. Delgado 
Wise (Eds.), Reframing Latin American 
development (pp. 61–76). New York, NY: 
Routledge.

Gulsrud, N., & Steiner, H. (2019). When urban 
greening becomes an accumulation strategy: 
Exploring the ecological, social and 
economic calculus of the High Line. Journal 
of Landscape Architecture, 14(3), 82–87.

Hager, A. (2025, June 17). Ted Cooke tapped to 
run Bureau of Reclamation amid pivotal 
Colorado River talks. KUNC. https://www.
kunc.org/news/2025-06-17/ted-cooke-tapped-

to-run-bureau-of-reclamation-amid-pivotal-
colorado-river-talks.

Harvey, D. (2005). The New Imperialism. 
Oxford, UK: Oxford University Press.

Heim, C. E. (2012). Border wars: Tax revenues, 
annexation, and urban growth in Phoenix. 
International Journal of Urban and Regional 
Research, 36(4), 831–859.

Hoggart, K. (2005). City hinterlands in 
European space. In K. Hoggart (Ed.), The 
city’s hinterland. Burlington: Ashgate 
Publishing Company.

Holz, Y. R. (2023). Threatened sustainability: 
Extractivist tendencies in the forest-based 
bioeconomy in Finland. Sustainability 
Science, 18, 649–659.

Hommes, L., Hoogesteger, J., & Boelens, R. 
(2022). (Re)making hydrosocial territories: 
Materializing and contesting imaginaries and 
subjectivities through hydraulic 
infrastructure. Political Geography, 97, 
102698.

Hrozencik, R. A., & Aillery, M. (2021). Trends 
in U. S. irrigated agriculture: Increasing 
resilience under water supply scarcity (EIB-
229). U. S. Department of Agriculture, 
Economic Research Service.

Huber, N., & Stern, R. (2009, September). 
Urbanizing the Mojave. Places Journal. 
https://doi.org/10.22269/090914.

Jones, B. (2022, September 22). How a 
100-year-old miscalculation drained the 
Colorado River. Vox. https://www.vox.
com/2022/9/23/23357093/colorado-river-
drought-cuts.

Kelly, A. B., & Peluso, N. L. (2015). Frontiers 
of commodification: State lands and their 
formalization. Society & Natural Resources, 
28(5), 473–495.

Keys, E., Wentz, E. A., & Redman, C. L. (2007). 
The spatial structure of land use from 1970–
2000 in the Phoenix, Arizona, metropolitan 
area. The Professional Geographer, 59(1), 
131–147.

Kirshner, J., & Power, M. (2015). Mining and 
extractive urbanism: Postdevelopment in a 
Mozambican boomtown. Geoforum, 61, 67–78.

Knoll, M. (2020). Cities — Regions — Hinterlands 
revisited. Jahrbuch für Geschichte des 
ländlichen Raumes, 17, 7–19.

Kröger, M. (2022). Extractivisms, existences 
and extinctions: Monoculture plantations and 
Amazon deforestation. London: Routledge.

KTAR News. (2021, September 14). Nearly 300 
companies eyeing metro Phoenix as future 
home, agency says. https://ktar.com/arizona-
news/nearly-300-companies-eyeing-metro-
phoenix-as-future-home-agency-says/.

Lincoln Institute of Land Policy, & Babbitt 
Center for Land and Water Policy. (n.d.). 
StoryMap: The Colorado River Basin. 
Retrieved September 17, 2025, from https://
coloradoriverbasin-lincolninstitute.hub.
arcgis.com.

Luckingham, B. (1989). Phoenix: The history of 
the southwestern metropolis. Phoenix: The 
University of Arizona Press.

Luke, T. W. (2019). Las Vegas as the 
Anthropocene: The neoliberal city as 



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  1 0 .  № 3 .  2 0 2 5 1 0 4 

desertification all the way down. In 
H. F. Dahms (Ed.), The challenge of progress: 
Theory between critique and ideology 
(pp. 159–178). United Kingdom: Emerald 
Publishing Limited.

Mack, E. A., & Credit, K. (2019). New business 
activity and employment dynamics in the 
inner city: The case of Phoenix, Arizona. 
Urban Affairs Review, 55(2), 
530–557.

Mármol, C., & Vaccaro, I. (2020). New 
extractivism in European rural areas: How 
twentieth first century mining returned to 
disturb the rural transition. Geoforum, 116, 
42–49.

McNeill, D. (2022). Urban geography II: 
Materially important cities. Progress in 
Human Geography, 46(5), 1261–1268.

Mezzadra, S., & Neilson, B. (2017). On the 
multiple frontiers of extraction: Excavating 
contemporary capitalism. Cultural Studies, 
31(2–3), 185–204.

Moore, J. W. (2015). Capitalism in the web of 
life: Ecology and the accumulation of 
capital. London, UK: Verso.

Newburger, E. (2023, January 31). Colorado River 
shortage: States miss deadline for deal on 
water cuts. CNBC. https://www.cnbc.
com/2023/01/31/colorado-river-shortage-states-
miss-deadline-for-deal-on-water-cuts.html.

Nielsen, S. (2021, July 28). As people move to 
Phoenix, so are companies that are looking 
to relocate. FOX 10 Phoenix. https://www.
fox10phoenix.com/news/as-people-move-to-
phoenix-so-are-companies-that-are-looking-
to-relocate.

O’Loughlin, H. (2025, August 21). Every 
company leaving California: 2020–2025. 
Buildremote. https://buildremote.co/
companies/companies-leaving-california/.

Oberle, A. P., & Arreola, D. D. (2008). 
Resurgent Mexican Phoenix. Geographical 
Review, 98(2), 171–196.

Parks, J. (2021). The poetics of extractivism 
and the politics of visibility. Textual 
Practice, 35(3), 353–362.

Phoenix Business Journal. (n.d.). Phoenix data 
center news. Retrieved September 17, 2025, 
from https://www.bizjournals.com/phoenix/
datacenter.

Phoenix Water Services. (n.d.). Phoenix Water 
Services Drought Management. Retrieved 
September 17, 2025, from https://www.
phoenix.gov/administration/departments/
waterservices/supply-conservation/drought/
drought-shortage-operations.html.

Qian, H. (2010). Talent, creativity and regional 
economic performance: The case of China. 
The Annals of Regional Science, 45, 
133–156.

Reuters. (2024, September 4). Western US 
braces for extreme heat; Phoenix passes 
100 days over 100 degrees. https://www.
reuters.com/world/us/western-us-braces-
extreme-heat-phoenix-passes-100-days-
over-100-degrees-2024-09-03/.

Ross, A. (2011). Bird on fire: Lessons from the 
world’s least sustainable city. New York: 
Oxford University Press.

Scholz, T. (2016). Platform cooperativism: 
Challenging the corporate sharing economy. 
New York.

Schumacher, G. (2015). Sun, sin & suburbia: 
The history of modern Las Vegas, revised and 
expanded. Reno: University of Nevada Press.

Scott-Hall, P. (2016, December 5). Millennials 
are moving to Arizona in droves — and here’s 
why. Cronkite News. https://cronkitenews.
azpbs.org/2016/12/05/millennials-moving-
arizona/.

Skinner, A. (2022, September 19). Phoenix 
won’t limit water use because California 
would take saved gallons. Newsweek. https://
www.newsweek.com/phoenix-wont-limit-water-
use-because-california-would-take-saved-
gallons-1744259.

Snider, A. (2025, March 11). Could Trump break 
the West’s most important river?: Drought 
dollars are still frozen, and the West is 
starting to worry. Politico. https://www.
politico.com/news/2025/03/11/water-worlds-
quiet-trump-freak-out-00223964.

Soja, E. (2000). Postmetropolis. Oxford: 
Blackwell.

Streule, M. (2022). Urban extractivism: 
Contesting megaprojects in Mexico City, 
rethinking urban values. Urban Geography, 
44(1), 262–271.

Szeman, I., & Wenzel, J. (2021). What do we 
talk about when we talk about extractivism? 
Textual Practice, 35(3), 505–523.

Teran Mantovani, E. (2016). Las nuevas 
fronteras de las commodities en Venezuela: 
Extractivismo, crisis histórica y disputas 
territoriales. Ciencia Política, 11(21), 
251–285.

Thoyre, A. (2021). Negawatt resource 
frontiers: Extracting energy efficiency from 
private spaces. Environment and Planning E: 
Nature and Space, 4(4), 1703–1723.

Tornel, C. (2023). Energy justice in the 
context of green extractivism: Perpetuating 
ontological and epistemological violence in 
the Yucatan Peninsula. Journal of Political 
Ecology, 30(1), 1–28.

Trump, D. J. (2024, June 6). Donald Trump 
speech at Town Hall by Turning Point in 
Phoenix Speech transcript. Roll Call. 
https://rollcall.com/factbase/trump/
transcript/donald-trump-speech-town-hall-
turning-point-phoenix-june-6-2024/.

Tsing, A. L. (2003). Natural resources and 
capitalist frontiers. Economic and Political 
Weekly, 38(48), 5100–5106.

Turner, F. J. (1920). The significance of the 
frontier in American history. New York: 
Henry Holt and Company.

U. S. Census Bureau (2023). American Community 
Survey 1-year estimates. Retrieved from Census 
Reporter Profile page for Phoenix-Mesa-
Chandler, AZ Metro Area http://censusreporter.
org/profiles/31000US38060-phoenix-mesa-
chandler-az-metro-area/.

U. S. Census Bureau. (2025, May 15). Population 
growth reported across cities and towns in 
all U. S. regions (Press Release No. CB25-
77). https://www.census.gov/newsroom/press-
releases/2025/vintage-2024-popest.html.



Н И К И Т А  П А Н Ф И Л О В ,  Р У С Л А Н  Д О Х О В

Э К С Т Р А К Т И В Н Ы Е  Х И Н Т Е Р Л А Н Д Ы  Ф И Н И К С А …

1 0 5

U. S. Census Bureau. (n.d.-a). Census 
Bureau data. Retrieved September 
17, 2025, from https://data.
census.gov/.

U. S. Census Bureau. (n.d.-b). Census 
flows mapper Data visualization 
tool. Retrieved September 17, 
2025, from https://flowsmapper.geo.
census.gov/.

U. S. Geological Survey. (n.d.). 
Watershed boundary dataset. 
Retrieved September 17, 2025, from 
https://www.usgs.gov/national-
hydrography/watershed-boundary-
dataset.

Verbrugge, B., & Geenen, S. (2019). 
The gold commodity frontier: A 
fresh perspective on change and 
diversity in the global gold 
mining economy. The Extractive 
Industries and Society, 6(2), 413–
423.

Ye, J., van der Ploeg, J. D., 
Schneider, S., & Shanin, T. 
(2020). The incursions of 
extractivism: Moving from 
dispersed places to global 
capitalism. The Journal of Peasant 
Studies, 47(1), 155–183.

THE EXTRACTIVE HINTERLANDS OF 
PHOENIX: WATER, PEOPLE, AND COMPA-
NIES
Nikita D. Panfilov, Master’s Student, 
Department of Socio-Economic 
Geography of Foreign Countries, 
Lomonosov Moscow State University; 
Moscow, Russian Federation.
E-mail: panfinik@yandex.ru
Ruslan A. Dokhov, Junior Researcher, 
Department of Socio-Economic 
Geography of Foreign Countries, 
Moscow State University (MSU); 
Moscow, Russian Federation.
E-mail: dokhov@geogr.msu.ru

In the last decade, the term “ex-
tractivism” has become widespread in 
the social sciences, referring to a 
set of practices that transform de-
velopment into resource exploitation 
accompanied by the alienation of lo-
cal actors. Extractivism periphera- 
lizes territories through the move-
ment of resource and profit-ex-
traction frontiers, turning them 
into extractive hinterlands. This 
article examines urban extracti- 
vism—a development approach where a 
city acts as a center, extracting 
diverse resources from surrounding 
areas, often without compensation or 
a sustainable connection to these 
regions. Using Phoenix as a case 
study, the article explores the ter-
ritories outside its dense urban 
core that are involved in supplying 
the city with resources: water, mi-
grants, and corporate headquarters. 
Phoenix is a city located in a de- 
sert and is therefore dependent on a 
vast water management infrastruc-
ture. It is the center of a rapidly 
growing agglomeration fueled by in-
ternal and external migration. In 
recent years, it has been attracting 
the offices of major corporations due 
to low taxes, affordable real es-
tate, and business-friendly regula-
tions. The type of resource mobility 
determines the form of its hinter-
lands and creates various spatial 
configurations. Mapping these ex-
tractive hinterlands reveals that 
the water hinterland is continuous 
and areal, the migration hinterland 
is both areal and networked, and the 
corporate hinterland forms a hierar-
chical network. These hinterlands 
form assemblages in which extractive 
relationships produce different out-
comes. Examining the connections be-
tween the individual hinterlands of 
a single center opens a research 
perspective that moves beyond the 
negative manifestations of urban ex-
tractivism by equalizing the onto-
logical status of a territory’s he- 
terogeneous components.
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Зиновьев А., ведущий: Мы начинаем работу нашего круглого стола в кол-
лаборации с журналом «Городские исследования и практики», который 
выпускается факультетом городского и регионального развития Высшей 
школы экономики. Наша тема: «Вода и город: антагонизм или симбиоз».

Мы все прекрасно знаем со школьной скамьи, что издревле люди 
старались строить города на побережье или около важных судоходных 
рек и крупных озерных систем. Примерно так же 320 лет назад был ос-
нован Санкт-Петербург в устье Невы на берегу Финского залива. В хо-
рошую погоду горожан тянет к воде — на набережные, к водоемам; 
к примеру, в Курортный район, который вытянулся вдоль Финского за-
лива. Бывало, и это даже сейчас бывает, но не в таком масштабе, в на-
шем городе случаются наводнения. Можно вспомнить Петрополь, кото-
рый всплыл как тритон, «по пояс в воду погружен», из поэмы Пушкина 
«Медный всадник». И, конечно, хотя сегодня, 200 лет спустя и даже 100 
лет спустя, после еще одного крупного наводнения 1924 года такое 
вряд ли повторится, потому что в результате научно-технического про-
гресса человечество изобрело гидротехнические сооружения, напри-
мер дамбу, которая, впрочем, для акватории Финского залива несет 
другие проблемы, в частности экологические, равно как и намыв. Вода, 
конечно, также является важной частью производственно-технологиче-
ских циклов многих предприятий, электростанций, конечно же, жилищ-
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Город — пространство, в наибольшей 
степени произведенное человеком. 
Рельеф здесь преобразован зданиями, 
растительность приведена к эстетиче-
ским и утилитарным стандартам, климат 
изменен островами тепла. Движение 
потоков подчиняется экономическим 
и культурным законам. Город насыщен 
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но-коммунального хозяйства города. В конце концов мы сами состоим 
из воды процентов на шестьдесят, потребляем ее в разных формах 
и форматах. И в рамках сегодняшней дискуссии, я надеюсь, мы поста-
раемся максимально раскрыть вынесенную в заглавие тему нашего ме-
роприятия, эту проблематику. И как раз таки обозначить этот исследо-
вательский вопрос и рамки нашего обсуждения я попрошу одного 
из редакторов журнала «Городские исследования и практики», младше-
го научного сотрудника Московского государственного университета 
имени Ломоносова и старшего преподавателя Высшей школы экономи-
ки Руслана Дохова.

Дохов Р.: Я зацеплюсь за то, с чего начал Андрей Станиславович, — 
за взаимодействие населения и воды, и попробую посмотреть на это 
с другой стороны. 

Когда речь заходит о воде, привычные географические термины 
отступают на второй план, уступая место сложным гидрологическим 
понятиям. С ними трудно работать, ведь географы привыкли мыслить 
категориями районов, ареалов и зон — то есть объектами с конкретной 
площадью и относительно стабильными, пусть и перемещающимися 
в пространстве, границами. Такой ограниченный объект можно четко 
описать: определить, что происходит внутри, по какому принципу он 
выделен и чем отличается от окружения. То есть у нас есть относитель-
но четкая, во всяком случае воображаемая нами внутри дисциплины, 
объектно-субъектная дифференциация. Есть нечто устойчивое, и это 
базовое свойство территории.

Если мы задумаемся о территории не в советском энциклопедиче-
ском определении, а территории, как ее понимают в современной со-
циальной науке вообще и общественной географии в частности, 
то территория — это нечто, где есть устойчивый порядок социально-ма-
териальных отношений. То есть где то, как люди взаимодействуют ме-
жду собой и с институтами, которые они организуют, и, соответствен-
но, с чем-то, что имеет материальное воплощение, полностью 
произведенное, преобразованное на природной основе. На террито-
рии эти взаимодействия работают относительно устойчиво в данном 
месте и отличаются от остальных. А с водой непонятно: размываются 
обычные различения, вплоть до того, что размывается даже различие 
природного и культурного. Но интересно, что я говорю слово «размы-
вается». Мы все время когда хотим сказать, что что-то нарушено, 
что-то неопределенно, используем бесконечные водные метафоры.

Это вроде всегда было так. Мы воображали себе воду как пустое 
пространство, которое имеет только две функции: либо это простран-
ство транзита, то, что может нас связывать и связывать территории, 
у которых есть собственное содержание. У воды же содержания нет, ты 
просто перемещаешься по ней. Либо, соответственно, пустота как 
барьер, если это океан, большое озеро или крупная река. Здесь ста-
рая функция использования воды и водного пространства задавала 
нам некий набор метафор и объясняющих понятий, которые мы ис-
пользуем, когда говорим о воде.

Дальше наступает странное время — период, который в широком 
смысле можно назвать модерном, современностью, для которого глав-
ное отличие в этом контексте заключается в том, что люди стали взаи-
модействовать с водой не непосредственно как человеческие тела, 
а опосредованно, через технику. И стали производить нужные форма-
ты воды и контакта с водой. Вода пришла внутрь жилища. Вода приоб-
рела очень удобную, комфортную форму, а, соответственно, все ее 
неприятные проявления удалось зарегулировать через гидротехниче-
ское строительство, через многообразные технические преобразова-
ния. Между человеком и водой появился технический посредник.

Это забавным образом привело, на мой взгляд, к очень важному 
следствию: эти технические преобразования приблизили людей 

функциями и символами. Это простран-
ство рациональности, планировки, 
материальной статичности. Вода пред-
ставляет собой особую нестабильную 
материальность, во многом антагони-
стичную территориальности города. 
Водные объекты воспринимаются как 
пустые, барьерные, однородные, опас-
ные. Однако зачастую вода может иметь 
символическое значение для города, 
формировать пространства социаль-
ности, занимать экологическую нишу 
и быть объектом рекреации. При этом 
вода также является частью город-
ской экономики и его важной инфра-
структурной составляющей. Именно вода 
создает ключевое соседство в городе, 
позволяет максимизировать разно-
образие. Рассмотрению многочисленных 
социальных, воображаемых, физических, 
инфраструктурных ролей воды и водного 
в городе был посвящен круглый стол, 
состоявшийся в рамках ХХ Большого 
географического фестиваля Института 
наук о Земле СПбГУ (5 апреля 2024 г., 
Петербург).

Ключевые слова: водные ресурсы; 
городское планирование; символическая 
политика; экология; редевелопмент
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и их культуру к воде. Люди оказались в переходных 
зонах, куда раньше не заходили, во всяком случае 
не использовали как места жительства. Например, 
были застроены пойменные территории, которые 
перестали затапливаться из-за того, что был зарегу-
лирован сток. Гораздо больше воды пришло внутрь 
человеческих жилищ, и вода стала элементом по-
стоянного обихода, а не чем-то, за чем надо идти, 
то есть вынесенным за пределы жилища благом. 
Иначе говоря, произошло некоторое смешение, 
пробивание естественной границы между городом 
как культурным и максимально территориализован-
ным, устойчивым пространством и водой как макси-
мально неустойчивым пространством, у которого 
нет никаких собственных свойств.

Произошла новая дифференциация общества 
относительно воды. Это не моя мысль, конечно, 
а мысль еще Энгельса, который писал про положе-
ние рабочих в Йоркшире и Ланкашире и говорил 
о том, что новые рабочие кварталы возникают 
на окраинах городов, но не в случайных местах, 
а в топких. Вода становится главным врагом рабоче-
го. Наличие топкости, постоянной влажности для 
Энгельса было имманентным свойством неравен-
ства внутри города, которое нельзя преодолеть. Эти 
ущемленные люди, представители угнетенного 
класса, там расселяются, как считал Энгельс, под 
гнетом капитала, а мы можем сказать — посредством 
самоорганизации расселения. Таким образом, имеет 
смысл поставить вопрос, каким образом произошло 
разрушение границы между не-культурой, контр-
культурой водного пространства, у которой нет ни-
каких своих признаков, и культурой как городом?

Эта проблема стала весьма модной лет двадцать 
назад, когда в социальных науках начался так назы-
ваемый материальный поворот. Исследователи, ко-
торые до этого изучали взаимодействие между со-
циальными сущностями, то есть между кем-то, кто 
может говорить, мыслить и воспринимать других как 
часть группы, стали рассматривать его не как непо-
средственное взаимодействие, а как опосредован-
ное определенной материальностью. Например, 
столом в случае нашего круглого стола. Соответ-
ственно, стол становится тем, что Бруно Латур назы-
вает актантом, то есть собственно несоциальным 
действующим, который тем не менее оказывает ко-
лоссальное влияние на то, как именно устроено со-
циальное взаимодействие. В связи с этой теорией 
возникает представление о гидросоциальных тер-
риториях, то есть о том, что социальность людей 
выходит на водные пространства и водные про-
странства становятся ключевыми для новой связан-
ности в обществе.

Приведу два примера. Первый  пример — это фор-
мирование трансокеанических систем расселения. 
Все, кто занимается городами, тысячу раз слышали 
про системы расселения, мы очень хорошо умеем 

1.	 Неаполитанский, М. (2025). Кто придумал землю? Путеводитель по геофилософии от Делёза и Деррида до Агамбена и Латура. 
Москва: АСТ; Лед.

их параметризовать, умеем выделить связи внутри 
них. Традиционно считалось, что это связи по суше. 
Но есть, конечно, удаленные связи по воде — это на-
зывается форланд портов. Также существует соответ-
ствующая транспортная терминология, но раньше 
считалось, что это точно не одна и та же единая си-
стема расселения. Сегодня мы можем сказать, что 
зачастую система расселения вокруг крупного мор-
ского объекта, например Средиземного моря, более 
интегрирована, чем внутри стран, которые к этому 
морю выходят. Таким образом, вода становится инте-
гратором, более плотным социальным действующим 
объектом, чем территория. То есть приобретает те 
свойства, которые, как до этого мы считали, могут 
приобретать только территории.

Второй пример: территории начинают пустеть 
и представляться в нашем воображении как то, чем 
до этого представлялась только вода. То есть как 
пустое пространство, у которого своих свойств нет. 
Таково пространство между Петербургом и Мо-
сквой. Мы знаем, что в нем есть Тверь, но в целом 
это пространство находится в своего рода забытье, 
оттуда все уезжают, что утрачиваются образы этого 
пространства, оно превращается в некое большое 
озеро, в середине которого есть остров Тверь. Го-
рода становятся островами внутри сжимающегося 
пространства.

Этому преодолению границы между материаль-
ным, как городским, и водным как специфическим 
социальным актантом, мне кажется, и нужно сейчас 
посвятить наш разговор.

Ведущий: Спасибо. Вопрос, который вынесен в за-
главие нашего обсуждения, на самом деле о взаи-
моотношении двух стихий — потому что город тоже 
своего рода стихия. Все, что происходит в городе, 
крайне стихийно, хотя отчасти и зарегулировано 
определенными градостроительными документами. 
Но все-таки агломерации, как мы знаем, пульсиру-
ют, представляют собой что-то вроде живого орга-
низма. Поэтому лично я однозначным образом 
на наш вопрос ответить не могу: антагонизм или 
все-таки симбиоз между городом и водой? Этот во-
прос даже для меня носит крайне философский ха-
рактер. Поэтому я его и переадресую исследовате-
лю современной философии, автору книги «Кто 
придумал землю? Путеводитель по геофилософии 
от Делёза и Деррида до Агамбена и Латура»1 Мак-
симилиану Неаполитанскому.

Неаполитанский М.: Спасибо. Я долго думал, воз-
можно ли, например, философское исследование 
воды? Как будто бы философия земли есть, и мета-
форика для описания земли достаточно хорошо 
разработана в XX веке. О земле писали самые раз-
ные авторы — от Карла Шмитта до Жиля Делеза. 
А вот с водой были какие-то проблемы.
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Но мне понравилось наблюдение о том, что за-
частую, когда мы говорим о каких-то непонятных 
вещах, мы используем водные метафоры, например 
«размытие». И кажется, что как будто бы вода всегда 
была таким ускользающим концептом для философ-
ских исследований и, можно сказать, для исследова-
ний природы со стороны философии. И поэтому 
у нее не самая завидная судьба в философии.

Как-то раз я наткнулся на интересное наблюде-
ние одного из наших преподавателей, который напи-
сал небольшую заметку о том, что сейчас поче-
му-то философию очень интересует земля. 
Происходит это, наверное, из-за того, что у древне-
греческих философов-досократиков в качестве при-
чины всего сущего выбирались те или иные элемен-
ты. Среди них были воздух, огонь, была вода. А вот 
земля в их число не попала. И вот как будто бы 
именно поэтому сейчас возвращается такой интерес.

Как будто бы история философских отношений 
с водой начинается с первого философа, Фалеса, 
который воду назвал первоэлементом. Для мысли 
это было важное событие — обнаружение единой 
первостихии. Но что произошло дальше? В филосо-
фии произошел отказ от воды, и дальнейшие иссле-
дования природы по большей степени касались 
других стихий и земли в частности. В итоге онтоло-
гические основания переносились на природу в це-
лом. Есть философия природы, натурфилософия, 
и мы о ней знаем с самых древних времен, и она 
всегда сохранялась на протяжении всех этапов 
Средневековья, Нового времени, философии XIX 
и XX веков. Всегда природа ассоциировалась с са-
мими основаниями философии. Природа человека, 
природа искусства, то есть даже на уровне концеп-
тов и метафор она переносилась в пространство, 
которое вроде бы с природой, с натуральным по-
рядком непосредственно не связано. А вот, напри-
мер, онтологизации города как подобного перво-
элемента, как какой-то базовой единицы 
философских исследований не происходило, хотя 
философ или исследователь, ученый — это в первую 
очередь всегда городской житель. Ведь существует 
определенная параллель между природным и го-
родским, которая позволяет поставить вопрос: кто 
же приносит природу в наши дома и в наши кварти-
ры?

Здесь и появляется ученый как своего рода ме-
диатор, когда научные и философские исследования 
покидают границы своих сообществ и попадают 
в само общество. Поэтому у философа и у ученого 
как публичной фигуры есть задача эти знания ре-
презентировать. Например, разделение на два 
«парламента», о котором писал французский социо-
лог Бруно Латур, на природное как натуральное 
и политическое как культурное, которое разделило 
два мира, создало некоторую несимметричность. 
Подобное тоже входит в список проблем, которые 
важно не забывать.

2.	 MLA+. (2019). Нераскрытый Петербург. Вода. Исследование потенциала приводных территорий Санкт-Петербурга.

Если возвращаться к истории отношений города 
и природы, города и воды и какую роль здесь игра-
ет философия, то действительно есть некоторый пе-
рекос в сторону именно геологических земляных 
метафор. Самые разные исследователи делали зем-
лю онтологическим агентом: земля — это первонача-
ло, земля — это первый ковчег. Например, об этом 
писал Гуссерль. У него есть статья, которая называ-
ется «Коперниканский переворот коперниканского 
переворота. Перво-Ковчег Земля», где он говорит, 
что наш опыт всегда должен начинаться именно 
с Земли. И в этом смысле, конечно, философские 
или в целом гуманитарные исследования воды — это 
перспективный образ для исследований, концепту-
альная разработка еще предстоит. Хотя, например, 
был Гастон Башляр, который проводил психоанализ 
четырех стихий, в том числе воды. Но в целом в фи-
лософии действительно много внимания уделялось 
природе и мало — городу; много внимания зем-
ле — и мало воде. Так что это вполне себе перспек-
тивная задача, которая касается возвращения воды 
в философские и гуманитарные исследования.

Ведущий: Чтобы нам продолжать раскрывать меж-
дисциплинарное многообразие представлений 
о взаимоотношениях воды и города, зайдем со сто-
роны города как феномена антропогенного, который 
воспроизводится человеком и воспроизводит чело-
века по определенным правилам, стандартам. Когда 
он пытается вписать воду и водные объекты при пла-
нировании города и его будущего. Об этом я попро-
шу рассказать городского планировщика и исследо-
вателя, автора телеграм-канала «Воздушные избы» 
Гавриила Малышева. Также он известен как соавтор 
книги «Клизма романтизма. Путеводитель по постсо-
ветской архитектуре Петербурга»2, замечательного 
путеводителя по постсоветской архитектуре и капита-
листическому романтизму в Петербурге. Так что всем 
рекомендую книгу и еще один авторский телеграм-
канал «Клизма романтизма». Пожалуйста.

Малышев Г.: Среди этого множества телеграм-кана-
лов я еще успеваю немножко заниматься городским 
планированием. И городское планирование, как уже 
было сказано, — это про будущее, про производство 
некоего образа, к которому город стремится. 
Но для того, чтобы заниматься будущим, нужно по-
нимать, что наличествует сейчас. В определенный 
момент мы задались этим вопросом и решили изме-
рить, каким водным активом на самом деле Петер-
бург обладает. Как вы думаете, сколько рек и кана-
лов в Петербурге? 94! Около сотни. Меня эта цифра 
в свое время совершенно поразила. Когда мы зани-
мались этой инвентаризацией и дальше начали ко-
пать, считать, все это прикидывать, то выяснилось, 
что Петербург в каком-то смысле даже больше че-
ловек, чем человек, потому что человек состоит 
на 70% из воды, а в Петербурге 80% территории 
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находится в одном километре от какой-либо аквато-
рии. Включая пруды.

Городской планировщик всегда смотрит на вещи 
как на ресурсы, и можно, конечно, — что и делают 
специалисты в социальных науках, — их ругать за по-
добный материалистический подход, но так оно 
есть. И действительно, если мы посмотрим на то, 
как Петербург исторически развивался, то вода 
на протяжении веков оставалась ресурсом. В пер-
вую очередь, конечно, транспортным и, разумеется, 
как источник влаги. В постсоветское время с горо-
дом происходят очень интересные перемены, когда 
на некоторое непродолжительное время вода пере-
стает быть этим ресурсом, оставляя в запасе потря-
сающие территории, тем не менее закрытые от че-
ловека. Промышленные зоны, которые были 
сформированы в течение долгого модернистского 
ХХ века, оказались своего рода сейфом территорий, 
поскольку они во многом перестали использоваться 
после того, как Советский Союз распался и про-
мышленность начала выходить за пределы города. 
В этих промзонах ведется какая-то небольшая тор-
говля, что-то еще происходит, но, по сути, все это 
остается невключенным в городскую ткань — боль-
шими ресурсами, на которые городской планиров-
щик смотрит как на некоторый потенциал. А реки 
оказались той территорией, которая сберегла по-
трясающий объем квадратных метров земли для 
преобразований.

Мы можем вспомнить замечательную концепцию 
урбаниста Алексея Гутнова, который предложил 
развивать город согласно делению на каркасы 
и ткани. Ткань — это вполне интуитивно понятная 
биологическая метафора. Каркас — это нечто посто-
янное, что почти не меняется и что сдерживает 
и организует как структура рост и развитие города. 
В этом смысле реки являются тем самым каркасом, 
с которым как будто бы ничего не происходит. Рус-
ло реки сейчас уже не меняется в городской среде, 
поэтому мы можем быть уверены, что этот ресурс 
с нами надолго. Но то, что происходит на их бере-
гах, — это та самая ткань, которая вариативна и кото-
рая в зависимости от разных потребностей обще-
ства и экономической конъюнктуры может меняться. 
И мы решили посмотреть на то, что это такое и куда 
это может двигаться. То есть задать некоторый сво-
его рода ориентир, как город может развиваться, 
разворачиваясь к воде. Потому что эти 80% терри-
торий, которые лежат в одном километре от любого 
места в городе (но часто ли мы ходим вдоль бере-
га?), представляют собой чаще всего автомагистра-
ли, или же они закрыты промзоной. В городе есть 
большое количество перспективных набережных, 
но сейчас закрытых от человека. 

Но здесь мы имеем потрясающий городской ин-
струмент, который делает воду в городе чем-то дей-
ствительно не сравнимым ни с чем. Это береговая 
полоса, к которой, согласно нашему законодатель-

3.	 MLA+. (2019). Нераскрытый Петербург. Вода. Исследование потенциала приводных территорий Санкт-Петербурга.

ству, имеется общий доступ. То есть человек должен 
иметь доступ к берегу, должен иметь возможность 
подойти к воде. Часто ли мы подходим к воде, это 
уже другой вопрос, но этот ресурс у нас есть. И, 
отнесясь к этому как к ресурсу, вода сразу играет 
совершенно другими красками. Если мы посмотрим 
на карту Петербурга, то увидим, как большое коли-
чество малых рек текут с периферии в центр, обра-
зуя своего рода радиусы. Если акватории в про-
шлом действительно были транспортной, 
связующей артерией, то почему бы к этому не вер-
нуться? Мы понимаем, что автомобили и обще-
ственный транспорт уже существуют в своем соб-
ственном каркасе. Тогда как у пешехода или 
велосипедиста, по сути, нет пространства, в кото-
ром он может перемещаться из своих периферий-
ных районов в центр города, коли уж так получи-
лось, что у нас город все-таки не полицентричный, 
а вполне себе централизованный. Именно реки, 
именно набережные этих малых рек оказываются 
потенциально тем самым пространством, в котором 
человек может, сев на велосипед, по внеавтомо-
бильному каркасу оказаться в центре города. Это 
открытие, которое нас в свое время поразило, и мы 
решили дальше с этим разбираться.

Я пишу не только про капиталистический роман-
тизм. Мы написали книжку «Нераскрытый Петер-
бург. Вода»3, где говорится про этот самый ресурс 
и про те идеи, которые могли бы развернуть Петер-
бург к воде. Про это много достаточно говорили, 
но это все-таки концептуальные наработки, которые 
показывают, каким на самом деле для города может 
перспективным быть разворот к воде.

Но дальше, когда ты начинаешь спускаться 
из мира идей про будущее в мир планирования, 
потому что это то, с чем приходится постоянно ра-
ботать планировщику, все начинает выглядеть не-
сколько иначе. Удивительным образом система го-
родского планирования и система 
землепользования настолько вступают в контраст 
и в противоречие с тем, как работает вода, — эта са-
мая текучесть, о которой уже говорили, совершенно 
не приемлема в системе управления. Городской 
планировщик — тем более земельный инженер, тем 
более кадастр — всегда работает с ограниченными 
территориями, это всегда про парцеллы, это всегда 
про территориальные зоны, про границы. Мы сего-
дня действительно наблюдаем редевелопмент про-
мышленных территорий вдоль берегов. Но это все, 
конечно, точечные решения. И как сделать так, что-
бы само городское планирование обрело некото-
рые инструменты, которые позволяли бы акватории, 
берега рек на всей их протяженности включить 
в будущее, — это действительно задачка, которая 
пока не решена и над которой мы можем вместе 
со всеми подумать. Мне кажется, что это как раз тот 
момент, в котором мультидисциплинарность по-на-
стоящему необходима.
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Когда застройщик приходит на данную террито-
рию (и мы часто с этим встречаемся), он начинает 
разрабатывать определенный участок берега, на ко-
тором хочет построить свой жилой комплекс. А ар-
хитектор всегда мыслит шире, чем масштаб участка; 
он выходит и говорит, что здесь, у берега, есть 
определенная ценность, все это может лечь в некий 
каркас. Но даже при самом яром рвении и заботе 
о горожанах со стороны застройщика он все равно 
ограничен своими квадратными метрами участка.

То же верно и в отношении городской админи-
страции. Вот она строит парк, набережную, это все 
равно некоторый дискретный объект. И как сделать 
так, чтобы этот каркас сформировался как нечто 
связанное; какие регламенты могут на это повлиять? 
Это та самая задача, которую должно решить город-
ское планирование и которая, по сути, сейчас 
ни в одном российском городе, наверное, за исклю-
чением — с некоторыми оговорками — Перми, не ре-
шена. И здесь мы как раз можем обратиться к идее 
«парламента вещей» в духе Латура, в котором и спе-
циалисты совершенно разных дисциплин, и сама 
вода, и те экосистемы, которые представляют собой 
прибрежные территории, объединяются вокруг об-
щей идеи, общего представления о том, во что бе-
рега должны превратиться. Мне кажется, что в этом 
и есть цель — посмотреть на реки как на то, что 
не подчиняется дискретному городскому планиро-
ванию, но также как и на то, что максимально соби-
рает нас всех вместе. И как нам собраться, об этом, 
я надеюсь, мы сегодня поговорим. Как минимум 
первый шаг вот за этим столом, мне кажется, уже 
сделан. И это здорово.

Ведущий: Мы все, наверное, хорошо знаем 
со школьной скамьи о круговороте воды в природе. 
Но современные тенденции в градостроительстве 
и технологиях уже позволяют создавать круговорот 
воды в масштабах города. И кого, если не гидроло-
га, спросить об этом?

Журавлев С.: Я благодарен предыдущим докладчи-
кам, потому что они задали весьма широкие рамки 
для обсуждения взаимоотношений человека и воды. 
Начиная с самого раннего расселения людей по бе-
регам рек, мы заметили, что человек в долине Нила, 
в долине Тигра и Евфрата расселялся не только по-
тому, что там существуют водные ресурсы, но и по-
тому, что они относительно предсказуемы. Это 
большие реки, которые имеют свою инерцию, кото-
рые обеспечивают гарантированное водоснабжение 
как городу, так и тем ресурсным объектам, которые 
его снабжают, — полям и т. д. В настоящее время 
ощущение дефицита водных ресурсов нарастает 
практически по всему миру. Санкт-Петер-
бург — счастливое исключение, потому что мы нахо-
димся на периферии тех процессов, которые проис-
ходят в более густонаселенных странах. Стандартом 
решения гидрологических проблем практически 
везде стала так называемая серая инфраструктура. 

Что имеется в виду? Что город таким образом изме-
няет характеристики гидрологического цикла, что 
делает воду некоторым транзитным элементом его 
жизни.

Гидрологический цикл мы с вами прекрасно зна-
ем. Мы раскладываем его на осадки, инфильтрацию, 
испарение и, в конце концов, речной сток. Каждый 
из этих элементов город зачастую воспринимает как 
проблему — например, в том случае, если этот эле-
мент — осадки. Города всегда сталкиваются с пробле-
мой отведения ливневой канализации. Из-за этого 
необходимо предусматривать дренаж, ливневку, кол-
лекторы, прочие инженерные элементы, чтобы 
с этим справиться. Испарение здесь зачастую имеет 
более приятный оттенок, потому что испарение воз-
ле водоема дает ощущение прохлады. Но в то же 
время объекты, которые такого испарения лишены, — 
а город не предполагает, как правило, себе пористой 
среды, — формируют так называемые острова тепла, 
которые делают жизнь в городе зачастую невыноси-
мой. Ну и наконец, речной исток. Когда он постоя-
нен — это благо, можно его прогнозировать, можно 
его спокойно регулировать. Когда он изменчив, это 
проблема, потому что расселение людей как истори-
чески, так и сейчас было связано с наводнением. По-
сле каждого наводнения город немножечко отступал, 
вводилась нормативная база (не нужно селиться бли-
же к реке), но у людей короткая память, поколения 
сменялись, пойменные территории всегда для за-
стройщиков приятные и для людей приятные. Люди 
начинают ближе подходить к реке, а потом снова на-
воднение. И так происходит много раз. Существует 
направление, которое называется социогидрология, 
которое занимается тем, что изучает особенности 
расселения людей вследствие редких событий, на-
пример наводнений или серьезных засух.

Сейчас очень интересный тренд в городском 
планировании — это так называемый чувствительный 
к воде urban design, чувствительное к воде город-
ское планирование. «Серая» инфраструктура, кото-
рая существовала ранее, потихоньку заменяется 
на «сине-зеленое» городское планирование, где под 
синим подразумевается вода, а под зеленым расти-
тельность. Наиболее показателен в этом отношении 
опыт Китая, где в рамках последних двух пятилеток 
была принята государственная программа по созда-
нию так называемых «городов-губок». Что имеется 
в виду? Люди воспринимают осадки уже не как про-
блему, а как ресурс. Говорят об урожае воды, 
о деньгах, которые падают непосредственно с неба. 
Эти деньги необходимо сохранить и приумножить. 
Соответственно, города-губки, как правило, харак-
теризуются зелеными крышами, зелеными стенами, 
максимальным озеленением земли. Это множество 
плоских поверхностей, более активное использова-
ние пойм и подземного пространства.

К сожалению, в России ни одного примера горо-
дов-губок нет, потому что это довольно затратные 
инфраструктурные мероприятия. Лидерами здесь, 
кроме Китая, являются Копенгаген в Дании, Мель-



В О Д А  И  Г О Р О Д … 1 1 5

бурн в Австралии, но тем не менее этот процесс 
идет, и ускоряется он, прежде всего, из-за послед-
ствий изменения климата, с которыми сталкивается 
большинство городов. Последние 30 лет климат 
Санкт-Петербурга соответствует тому климату, кото-
рый был характерен для Вильнюса и Гродно в пре-
дыдущий базовый климатический период. То есть 
мы потихонечку, на 20–30 километров в год, дви-
жемся на юг. Те же самые тенденции наблюдаются 
практически во всех других городах. И эти измене-
ния климата практически по всему миру признаются 
как основной драйвер для адаптации и водного хо-
зяйства — и экономики в целом.

Большую часть водных ресурсов мы сейчас в об-
суждении затронуть не сможем, потому что это тема 
для отдельного разговора. Прежде всего это моря 
и прибрежная зона океана. Существует связанная 
с изменением климата проблема роста уровня Ми-
рового океана. Тенденции около 5 миллиметров 
в год кажутся относительно незначительными в рам-
ках одного поколения, но если мы экстраполируем 
это, например, на 100 лет вперед и примем во вни-
мание ускорение этого процесса, то мы уже полу-
чим первые метры прибавки, — а это станет серьез-
ной проблемой не только для пресловутых 
Нидерландов, но и для Санкт-Петербурга.

Ведущий: Завершая первый этап нашего обсужде-
ния, хотелось бы обратиться к такому явлению, как 
конфликты, потому что вокруг воды в городском 
пространстве они очень часто вспыхивают. Интере-
сы разных акторов порой радикально отличаются. 
И тайны политической составляющей взаимодей-
ствия воды и города нам раскроет руководитель 
магистерской программы «Геоурбанистика» в Санкт-
Петербургском госуниверситете, доктор географи-
ческих наук Константин Эдуардович Аксёнов.

Аксёнов К.: Уважаемые коллеги, мы здесь представ-
ляем академическую заинтересованную аудиторию 
в большей степени, чем прикладную. Поэтому то, 
о чем я буду говорить, конечно, в большей степени 
про то, как и зачем можно изучать связь города, по-
литики и воды. Про город говорить ничего не буду, 
что такое город, определять не стану, каждый пусть 
понимает как хочет. А вот про политику и про воду, 
наверное, нужно сказать пару слов. Слово «полити-
ка» в русском языке — вещь очень сложная, посколь-
ку она обозначает как минимум три разных понятия. 
Но, например, в английском языке есть политика, 
которая называется policy, то есть некая стратегия 
действий, которая, как региональная политика, на-
правлена на что-то определенное. Поэтому мы про 
policy и про политическое поговорим, как это дей-
ствительно соотносится с водой в городе. Я поста-
раюсь показать несколько примеров того, как мы 
изучали данные отношения, и попробую подумать, 
что из этого может быть значимо, а что нет.

Вода — это часть земного пространства, и ее 
взаимодействие с пространством политики подчиня-

ется тем же законам, что и у любого другого про-
странства. Когда-то раньше я разделил, для того 
чтобы было проще оперировать этими понятиями, 
пространство на два класса, больших таких, самых 
важных класса свойств по отношению к политике. 
Что в пространстве политики наиболее важно? Для 
меня оказалось важным, что одно из этих свойств 
можно назвать контактно-коммуникационным свой-
ством пространства в политике, а второе можно на-
звать ресурсно-объектным, когда пространство мо-
жет служить, с одной стороны, ресурсом, а с другой 
стороны, уже объектом, предоставляя политический 
ресурс.

Из города, расположенного на воде, если счи-
тать водой в данном случае морские и крупные реч-
ные акватории, можно сделать порт, чтобы извле-
кать экономические выгоды и строить на этом свою 
политическую стратегию. А можно воспользоваться 
приморским положением и заняться изучением 
внешних акваторий и стать научным центром, спе-
циализирующимся на изучении акваторий, в том 
числе акватории Мирового океана и т. д. Про это 
мы не говорим. Это не политическое. Но что такое 
политическое? Контактно-коммуникационное свой-
ство пространства вполне понятно, когда мы вспо-
минаем про рвы, которые выкапывались вокруг кре-
постей, для того чтобы затруднить пересечение 
территории. То есть это некие военно-стратегиче-
ские препятствия, которые, в общем, затрудняют 
коммуникацию и контакт. И это важно в политике. 
Военные стратегии в первую очередь — главный та-
кой пример и образец. Пересечь океан в политиче-
ских целях не менее сложно, чем взять какую-ни-
будь крепость штурмом. И поэтому вода сама собой 
защищает целые континенты, страны, регионы. 
И это свойство всегда используется при управле-
нии. В политике до сих пор можно защищаться во-
дой. Можно нападать через воду, можно нападать 
и в переносном, и в прямом смысле. Можно ис-
пользовать воду как коммуникацию в политике, по-
скольку по ней можно перемещать вооружение. Это 
просто как пример.

Вот картинка, которая была очень популярна 
на рубеже восьмидесятых и девяностых годов. Это 
одна из первых спутниковых карт, которая открыто 
продавалась в киосках. Что это такое? Это спутнико-
вый снимок не просто Петербурга, но и его про-
блем, связанных в первую очередь с его акватори-
ей. В то время шли дебаты о пользе и вреде 
защитных сооружений от наводнения, о том, как это 
может навредить экологии. Политическая это тема 
или нет? С одной стороны, вроде бы это проблема 
policy, то есть конкретных практических шагов 
по реализации чего-либо. А с другой стороны, это 
вызывало на протяжении десятилетий бурные поли-
тические дебаты и даже битвы. И у этих дебатов 
и битв были жертвы. Летели головы чиновников, 
сменялись элиты, общественность выступала 
то на одной, то на другой стороне. Вот здесь мы 
видим спутниковые снимки распространения осад-
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ков, которые выбрасываются системой Невы в аква-
торию Финского залива. И что, собственно, было 
одной из тем для обсуждения — насколько беспре-
пятственно они будут продолжаться и как это будет 
губительно влиять на город. И это лишь один 
из множества примеров.

Это один из примеров, включенных в наш си-
нопсис ключевых градостроительных конфликтов, 
связанных с трансформацией городской среды 
в Российской Федерации, по нашей шкале значимо-
сти. Вмешательство федеральных властей в кон-
фликты было найдено всего лишь, если не ошиба-
юсь, в семи подобных конфликтах по всей 
Российской Федерации. И одним из таких конфлик-
тов, как ни странно, оказался конфликт по поводу 
водного объекта — точнее, в связи с водным объек-
том. И обсуждалось всего лишь то, стоит или не сто-
ит бетонировать набережную реки, протекающей 
в центре города. И этот вопрос вызвал действитель-
но серьезный общественный конфликт.

Второй сюжет, который я хотел бы показать, — это 
символическая политика, связанная с водой. Одно 
из исследований, которое мы делали с автором 
из бывших студентов, — это исследование символи-
ческой политики на северо-западе Российской Фе-
дерации, в рамках которого мы анализировали мо-
нументы, связанные с геополитикой, и след 
геополитических процессов, который они оставляют 
в наших с вами городах, закрепленный в этих самых 
монументах. Одни из этих монументов и событий, 
с которыми они связаны, более известны, другие — 
менее известны. Но так или иначе они поче-
му-то торчат в наших городах. Именно торчат, пото-
му что мы не можем, как правило, их не заметить. 
Это очень важные, как ни странно, городские объ-
екты, которые, повторяю, мы можем иногда не заме-
чать, но в какой-то момент, когда политическая си-
туация меняется, такой монумент способен стать 
триггером для начала войны. Как случилось, напри-
мер, с «Бронзовым солдатом» в Таллине. В статье, 
которая была написана по результатам нашего ис-
следования4, на основе этого геополитического сле-
да монументов мы проводили анализ того, как раз-
личаются города в связи с их географическим 
положением на северо-западе. Оказалось, достаточ-
но очевидная вещь, которая тем не менее создает 
пространство для различных политических конфлик-
тов в этих городах. Оказалось, что в приморских 
городах, таких как Калининград, Санкт-Петербург 
или Мурманск, преобладают монументы воинской 
славы и геополитической доблести, связанные с во-
дой. Кому посвящены эти монументы? Фигуры, ко-
торые там представлены, даже если они относятся 
к категории великих полководцев, это в основном 
флотоводцы. Если же они относятся к местным ге-

4.	 Аксёнов, К. Э., и Гресь, Р. А. (2023). Геополитический символический капитал и монументальное пространство городов Северо-
Запада РФ. Географическая среда и живые системы, (2), 113–137.
5.	 Аксёнов, К. Э., и др. (2022). Географический атлас «Религия в пространстве Санкт-Петербурга». Санкт-Петербург: Издательство 
Санкт-Петербургского государственного университета.

роям, то это люди, которые осваивали акватории. 
И освоение акваторий часто заканчивалось неким 
усилением влияния нашей страны в этих акваториях. 
Поэтому это, безусловно, геополитика. Ну и конеч-
но, есть среди этих фигур есть в том числе и перво-
открыватели.

Еще один пример, который я хочу привести, 
из другой нашей работы, атласа «Религия в про-
странстве Петербурга»5, который мы подготовили 
вместе со студентами в рамках магистерской про-
граммы «Геоурбанистика» два года назад. В нем есть 
интересный раздел, посвященный связи религиоз-
ных объектов с геополитикой. В нем я выделил 
только те объекты, которые связаны с водой, с вод-
ными геополитическими событиями. Зачем выделять 
эти объекты? Чтобы задаться вопросом: есть ли 
у религиозных памятников нерелигиозное, полити-
ческое значение? Безусловно. Когда между государ-
ствами возникает конфликт, символические места 
в городе, связанные со страной-противником, могут 
стать центром политической активности. Наиболь-
шее количество конфликтов, которые имеют свои 
следы в религиозных или рядом с религиозными 
объектами в Петербурге, происходили с Турцией, 
что достаточно ожидаемо, наверное. Стоит отме-
тить, что в работе отражены все геополитические 
события, не только водные. В меньшей степени та-
кие «следы» связаны с Францией, Японией, Швеци-
ей и, разумеется, с Германией и Великобританией. 
В символической политике подобные объекты вы-
ступают не просто триггерами, а резонаторами, уси-
ливающими политические процессы. Поэтому мно-
гочисленные водные монументы с геополитическим 
подтекстом, расположенные в наших городах, обла-
дают огромным латентным потенциалом. Этот по-
тенциал может быть использован в любой момент, 
и наша задача — изучать его, чтобы этими знаниями 
обладали не только те, кто воспользуется им в своих 
целях, но и исследователи, стремящиеся предотвра-
тить деструктивные последствия.

Ведущий: У нас действительно крайне мало време-
ни, но ряд вопросов еще хотелось бы обсудить 
в дискуссионном формате, а не в формате пяти мо-
нологов. Приморское размещение всегда считалось 
выгодным. Это также касается и внутригородских 
пространств: близость к водным объектам — это еще 
и повод увеличения стоимости недвижимости. Поче-
му города располагались около водных объектов? 
Потому что это предоставляет ряд возможностей. 
Это транспортное сообщение, это контактная зона 
и т.п. Но когда город разрастается, подобное стано-
вится еще и своего рода барьером для развития. Те 
же самые пресловутые мосты: мы знаем множество 
городов в России, на Волге и не только, где всего 
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один или два моста — и связность внутри города ока-
зывается нарушенной. И не только внутригородская. 

Поэтому хотелось бы обратиться к нашим экспер-
там и к аудитории. Люди постоянно селились у воды, 
забывая о том, что это чревато большими рисками, 
связанными с затоплениями и прочими стихийными 
процессами. Люди сейчас продолжают это делать, 
и цены на недвижимость там еще выше. Вода — это 
прежде всего ресурс. С нее снимают ренту девело-
перы. Мы все прекрасно еще помним — я, видимо, 
уже старый, и мне кажется, что это произошло недав-
но, — ураган «Катрина» и то, что случилось с Новым 
Орлеаном и его прибрежной зоной в первую оче-
редь. И вот, с одной стороны, это ресурс или риск, 
но с другой — это контактно-барьерная функция, кото-
рую вода выполняет внутри и вне городского про-
странства.

Малышев Г.: Мне понравилась мысль про дихото-
мию politics и policy, между политикой как конкрет-
ными решениями и политикой как местом контакта, 
столкновения интересов. Акватория и то, что с ней 
происходит и так или иначе будет дальше происхо-
дить, — это все больше политика, потому что любое 
действие, которое мы, как городские планировщики, 
хотим над ней совершить, невозможно без опреде-
ленного конфликта, поскольку у нас есть свое пред-
ставление о будущем города. Но такое представле-
ние есть и у других. В частности, свой интерес есть 
и у человека, у горожанина, которого мы как плани-
ровщики представляем, но есть и у населяющих бе-
рега водоемов персонажей. Поскольку мы знаем, 
что, помимо всего прочего, акватории, берега, вод-
ные угодья — это еще и важная экологическая ниша, 
в которой наиболее высоко биоразнообразие.

С другой стороны, о чем говорилось, что есть 
свой интерес у воды как у объекта. Вода в случае 
осадков хочет расширить свою территорию, и этот 
интерес тоже необходимо учитывать. Перед нами 
стоит действительно очень интересная задача пре-
вращения policy в полноценную политику, то есть 
в некое собрание, на котором эти интересы троих 
как минимум акторов, которых я назвал, были бы 
услышаны. Как это сделать? Мне кажется, что это как 
раз место, где географы могли бы быть представите-
лями воды как акватории, экологи — представителями 
флоры и фауны, лягушек, которые живут в акватории, 
а мы, городские планировщики, — представители бу-
дущих горожан, по крайней мере нам нравится так 
думать. И девелоперы — это тоже, это еще один инте-
рес, который также необходимо учитывать, но необ-
ходимо и ограничивать. Есть такой инструмент — ма-
стер-план водно-зеленого каркаса, который как раз 
изначально задумывался как результат политического 
консенсуса, который разрабатывается вместе со все-
ми вышеперечисленными акторами, но к его разра-
ботке мы все никак не перешли и не перейдем. 
И неизвестно, возможно ли это в нынешних обще-
ственно-политических реалиях, но, наверное, это 
то направление, куда нужно стремиться.

Дохов Р.: Идея, согласно которой брошенный реч-
ной каркас представляет собой связи, которые мо-
гут ожить, если в них что-то будет происходить, ос-
нована на представлении о том, что вода 
в каркасно-тканевой модели — это вечная сущность, 
которую никуда не подвинуть. Такого не бывает. 
Не согласен я с этим тезисом в связи с тем, что воду 
как раз активно двигали и, в первую очередь, зака-
пывали. К примеру, в Москве более сотни малых 
рек и водотоков были убраны в коллекторы. Они 
продолжают течь под землей, и хотя это периодиче-
ски вызывает гидротехнические проблемы, в целом 
их течение просто продолжается.

Последние десять лет стало модно на архитек-
турных конкурсах представлять проекты, где пред-
лагается откопать какую-нибудь реку, чтобы оживить 
потенциал территории. Особенно это касается быв-
ших промзон, где наблюдается серьезный дефицит 
природного, где техническое выжгло все природ-
ное, закатало в бетон. Что означает подобная акти-
вация территории? Это же не означает просто вод-
ную гладь опять подставить под солнышко. Имеется 
в виду, заново произвести воду как социальное про-
странство. А что это за производство такое? Это 
значит, что в данном пространстве осуществляются 
определенные действия, запускаются потоки. Когда 
есть потоки, есть связи, значит, есть пространство 
действия. Это частный случай социального произ-
водства пространства, но сейчас не об этом.

Также была упомянута идея береговых полос. Бе-
реговая полоса как общий актив, общая ценность, 
которая защищена серьезными документами. Бере-
говая полоса — это объект, который произведен, 
но произведен не социально, а политически, через 
policy, в основе которой лежит очень нехарактерная 
для России politics, то есть большая политическая 
установка, которая характерна скорее для Велико-
британии. Это право на проход, право на доступ 
к чему-нибудь. В Великобритании вы можете пройти 
через что угодно, но нигде нельзя остановиться. По-
этому там есть система троп, есть прямой контакт 
с воображаемой природой. В России, вероятно, бе-
реговая полоса — это единственный подобным обра-
зом регламентированный объект. Возникает вопрос: 
как нам вот это произведенное политически особое 
место превратить в произведенное социально? 
То есть как запустить там какое-то действие? Либо 
все продать, отдать на откуп девелоперам, они отко-
пают реку, запустят в нее капитал, капитал начнет 
что-то производить. Либо нам нужно произвести 
пространство, намыть на нем что-то. Намыть, то есть 
создать стоимость. Из ничего буквально, из воды со-
здать стоимость. Не только в виде проданного, 
но и в виде того, к чему вы не имеете доступа.

В этом смысле вода становится похожей на лю-
бой другой природный объект. Например, парк: его 
стоимость не исчисляется тем, сколько людей его 
посещает. Очень часто, особенно в предпроектных 
исследованиях, считается, что если никто не ходит 
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туда, то это плохой парк, давайте переделывать. 
На самом деле важно, что парк просто есть. Важно, 
что мы знаем, что он есть. Я знаю, что я живу рядом 
с парком и могу его использовать. Еще у меня есть 
какие-то фантазии на тему того, что это экологиче-
ски важно, хотя я не понимаю, как именно. Соответ-
ственно, вода важна в смысле того, что я просто 
знаю, что она есть. Я никак ее не использую, у нее 
нет особой функции. Я не плаваю в ней, на ней нет 
судоходства. В ней, наверное, есть водоотведение, 
но простой человек об этом не думает. И тем не ме-
нее она имеет значение для моего пространствен-
ного воображения. Мое место в пространстве зна-
чимо, потому что рядом с ним есть другое место. 
Мне кажется, что связка между политическим произ-
водством воды как территории или пустоты и соци-
альным производством имеет существенное значе-
ние. Ее надо встраивать в материальные изменения, 
учитывать при планировке, создании инфраструк-
туры, преобразовании застройки и т.д.

Галустов К.: В советском мультфильме «В порту» 
(1975) звучала странная песня со словами «эта тер-
ритория зовется акватория». Географы бы, конечно, 
надрали уши авторам, потому что территория, аква-
тория, аэратория — это все отдельные элементы гео-
терии.

Мне очень понравился тезис про водную ренту, 
потому что в географии существует эффект, о кото-
ром в последнее время говорят направо и налево: 
сдвиг к морю, сдвиг к воде. В Китае, в Америке 
ищут драйверы роста ближе к морю. Тогда как 
в Центральной Европе — в Гамбурге, в Лейпци-
ге — бросается в глаза, что использование и освое-
ние воды — это высшая степень раскрытия городско-
го потенциала. Люди начинают заниматься водой 
только тогда, когда уже в состоянии решить базовые 
проблемы благоустройства.

Видно, что в российских городах власти только 
подступаются к проблеме использования воды. 
В нулевые годы отношение к воде было исключи-
тельно утилитарным. Давайте Обводный канал за-
сыпем, зачем он нам? Лучше мы создадим широкую 
дорогу, и там будут ездить автомобили, чем мы бу-
дем иметь лишний канал, который все равно не су-
доходный и никак не используется. Сейчас это уже 
переосмыслено. Мы видим яркие примеры в Мо-
скве: ГЭС-2, Зарядье, самые видовые точки, точки 
добавленной стоимости, то есть это точки популяр-
ные, такие, где есть определенная инфраструктура. 
Недавно возникло первое крупное общественное 
пространство в Петербурге — в Новой Голландии, 
вокруг канала. Но еще больше выстрелил Севка-
бельпорт, потому что это был вид на море; то есть 
его главная добавленная стоимость — это примор-
ское положение. Сначала хозяин «Севкабеля» хотел 
там построить жилье, считая, что это более рента-
бельно в краткосрочной перспективе. И попробо-
вал в качестве эксперимента запустить этот проект 
с общественным пространством. Сейчас он уже 

не хочет его менять, потому что понимает, что эта 
эколого-рекреационно-общественная функция воды 
имеет колоссальное значение. Все, что у воды, стоит 
дороже. Но хотелось бы призвать не использовать 
воду грубо. Почему в Петербурге намывают терри-
торию? Вроде бы у нас так много территорий, такая 
большая страна. Вот именно поэтому: потому что 
у воды интереснее, выгоднее. Я хочу дом у моря, 
я хочу находиться у моря. 

Ведущий: На протяжении долгой истории нашего 
города жилье у воды, вот в той части, где намыв сей-
час производится, несколько раз продавалось, и по-
том намывалось следующий раз, еще раз продава-
лось и сейчас намывается опять. И конфликты 
пошли. Мне кажется, Кирилл затронул очень важную 
тему, связанную с поворотом города к воде. Здесь 
уже упоминалось о том, что изначально вдоль воды 
строились промышленные предприятия, и сегодня 
идет их активный редевелопмент. Но он идет за ред-
ким-редким исключением Севкабельпорта, в основ-
ном жильем, потому что это рента, которую можно 
получить здесь и сейчас и далее с ней сбежать. Вода 
является частью образа не только Петербурга, 
но и Перми, Самары, ведь эти города находятся 
у крупных рек. Но при этом подойти к воде можно 
в узких и редких местах, специально облагорожен-
ных зонах, как внутренний дворик тюрьмы, где мож-
но погулять и за пределы которого выйти нельзя. 
Либо это будет жилье дорогостоящее и закрытое, 
gated community, либо за территорией будет за-
креплена индустриальная функция. Таким образом, 
тема поворота к воде оказывается весьма высоко-
конфликтной, включая в первую очередь конфликт 
функций, что тоже, наверное, можно обсудить. 

Аксёнов К.: В нашем обсуждении я услышал два па-
радокса, которые мне понравились. Парадокс, свя-
занный с тем, что вода — самая неустойчивая и не-
уловимая стихия. Причем не только в эпитетах, 
но и в физическом смысле: то она газообразная, 
то она замерзает, то течет — в общем, ускользает. Это 
с одной стороны. А с другой стороны, ее каркасная 
функция. Вот это первый парадокс. Причем и то 
и другое имеет географическое значение. Мы при-
выкли к тому, что вода изменчива, но мы не можем 
жить без этого каркаса, поскольку на него нанизыва-
ется что-то очень важное, о чем мы сейчас и гово-
рим. Это первый парадокс, который мне понравил-
ся, и он заслуживает дальнейшего осмысления.

А второй парадокс, о чем начал говорить Гаври-
ил и подвесил как уже готовый парадокс — даже 
не парадокс, а часть парадокса, — это вода как анти-
теза дискретности. С одной стороны, вода, она тоже 
в принципе дискретна — падают капли, что-то все 
время утекает, обеспечивая классический кругово-
рот воды в природе. А с другой стороны, это неиз-
бывность и связь, которая, хотим мы того или нет, 
будет существовать. С одной стороны, мы воспри-
нимаем воду как самое пустое, самое неважное — 
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например, хотя бы потому, что законодательство 
в отношении воды гораздо менее понятно и устой-
чиво по поводу возможности ее использования в го-
роде, чем по отношению ко всему, что твердое или 
более осязаемое нами. Например, сколько десяти-
летий шли войны по поводу объектов, построенных 
на воде или строящихся на воде. Кому принадлежит 
акватория? Кто может ее использовать и опираясь 
на какие нормативы СНИПов и прочих строитель-
ных регламентов, которые были изданы примени-
тельно к тверди земной.

Вспоминается история, когда не могли снести 
некий то ли публичный дом, то ли эротический клуб 
в виде парусника, который стоял на воде в Петер-
бурге. С одной стороны, властям это было 
не с руки: ну как же можно в центре города, в непо-
средственной близости к Эрмитажу, иметь такое за-
ведение. А с другой стороны, вроде и не привязать-
ся. Эта штука — она плавает. Не капитально стоит. 
Что сумели сначала сделать? Перетащили этот объ-
ект подальше от Эрмитажа. Поставили. Но все люди 
видят красивую мачту и идут узнавать, что это за ме-
сто, а как заходят внутрь, некоторые оказываются 
приятно удивлены, а некоторые — нет… Так вот, нача-
ли думать, как можно эту штуку отделить от тверди: 
можно ли мостик перекинуть, можно ли коммуника-
ции типа электричества или чего-то еще брать 
от тверди или нет. И начали уже в этой плоскости 
бороться.

Иными словами, правовой статус воды как об-
щественного пространства в городе не определен, 
в результате чего горожане и не воспринимают ее 
как объект, на который у них есть права. Как только 
мы начинаем думать, что мы имеем на нее право, 
оказывается, что она ускользает, как вода. Поскольку 
то нельзя, это нельзя, то на лед не выходи, то нель-
зя построить себе что-то, а может, и можно, а неко-
торым нельзя. Вода как антитеза дискретности, 
и при этом это нечто то, без чего мы обойтись 
не можем, самое незыблемое в городе, что есть. Мы 
к нему стремимся, мы от него зависим.

При этом функция, которую мы можем использо-
вать на воде, меняется. Почему заводы строились 
у воды? Потому что это транспорт, а иного грузово-
го транспорта не было для этих огромных заводов. 
И это водоснабжение как инфраструктурная функ-
ция. И, конечно, никаких набережных быть не мог-
ло, потому что должен был быть прямой контакт со-
оружений инженерных с водой. И я с удивлением 
узнал, что рядом с моим домом не было сквозной 
набережной. А что сейчас? Сейчас вроде и проходы 
есть, и проезды. Опять только транзитная функция 
там появилась. А нам почему-то теперь стало хо-
теться на бережок. Раньше нам хотелось денег, 
и нам было все равно, есть у нас выход к воде или 
нет. А сейчас у нас более-менее все наладилось, 
и вдруг мы захотели выхода к воде. А вода-то была 
и есть та же самая, она же не изменилась. Она как 
текла оттуда сюда, так и течет. Ну, может, в трубу 
засунули. Но тем не менее вода — неизбывный кар-

кас наших социальных практик и отношений, по ко-
торым мы себя меряем как социальные субъекты. 
Она присутствует, но она вот как-то мне очень по-
нравилась по дискретности.

Вопрос из аудитории: Что же делать на берегу? 
Строить завод нельзя, девелоперов пускать нельзя, 
они вообще не из нашего круга. Ответьте на про-
стой вопрос: что делать с берегом, если не строить 
ни заводы, ни жилье?

Аксёнов К.: Метро подводить и потом гулять.

Дохов Р.: Вода — самый непонятный городской объ-
ект. Для нее не работает нормальная карта, нор-
мальную онтологию построить невозможно, как 
и нормальные правоотношения. И с ней связана 
ненормальная этика: у нас даже нет адекватной эти-
ческой рамки, которая бы позволила говорить 
о том, что хорошо, а что плохо по отношению 
к воде. Вода работает как пустота, куда можно вы-
теснить, сбрасывать буквально все, что нам не нра-
вится. Вода — это место производства элитной рен-
ты, вода все элитизирует. Важно, что в этом 
разговоре мы смотрим на воду с севера, где вода 
буквально базовое благо. Большая часть статей 
о воде, о водно-социальных ассамбляжах и т.п. пи-
шется на материалах из Индонезии и похожих тро-
пических стран, где вода — это, во-первых, отсутству-
ющая чистая вода, а во-вторых, вода, которая 
постоянно к тебе домой приходит, тебя сносит, тебя 
заливает и т.д. Разница северной и южной воды 
в том, что между водой и человеком возникает тех-
ническое, которому люди оказываются подчинены. 
А уже затем вода становится элитным объектом. 
Но объектом трижды перепроизведенным, букваль-
но дистиллированным.

Малышев Г.: Мне кажется, что вода — это как раз тот 
объект, в отношении которого невозможно 
и не нужно выступать с однозначной и конкретной 
экспертной позицией. Что не значит, что относи-
тельно него нужно хранить молчание. В тишине лю-
бят работать девелоперы. Проблема работы с во-
дой в том, что мы пытаемся выступить с неким 
финальным решением. А это невозможно. Мы дол-
жны думать о процессах производства социального 
пространства воды. Мы постоянно говорим о том, 
что это некоторая гетеротопия, если пользоваться 
языком Мишеля Фуко. Это нечто абсолютно отлич-
ное от того, что происходит в городе, и, соответ-
ственно, и те политики, и те практики, которые на-
правлены на этот объект, должны быть иными. 
Вода — это место столкновения огромного количе-
ства интересов, и итоговое решение вырабатывает-
ся каждый раз ad hoc на собрании. В конце концов, 
девелопер тоже может быть представлен на этом 
собрании. Хоть мы его очень не любим, но у него 
в этом парламенте тоже должно быть право голоса. 
Другой разговор о том, что сейчас девелопер захва-



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  1 0 .  № 3 .  2 0 2 5 1 2 0 

тил эту ассамблею и сидит на ней. А голоса услов-
ной лягушки если и представлены, то достаточно 
слабо.

Журавлёв С.: Если мы возьмем монографии послед-
них лет об устойчивом развитии городов, там, как 
правило, воде уделено большое внимание. Я не ур-
банист, у меня там за плечами, пожалуй, Глазычев 
да Гейл. Но для воды в дизайне есть вполне прием-
лемый набор метрик, которые для территорий, 
не связанных с водой, направлены прежде всего 
на экономику и социальное благополучие, а для 
территорий прибрежных учитывают показатели, ин-
дикаторы или метрики, связанные с экологическим 
благополучием водного объекта и которые доволь-
но легко встраиваются в общую картину, исходя 
из тех внешних факторов, которые есть на конкрет-
ном участке для постройки. Зона затопления, по-
ступление сточных вод, площади бассейна, подзем-
ные воды и т.д. И, отвечая на вопрос, что делать, 
предложу максимизировать метрики. Это довольно 
общий ответ, но тем не менее если метрики извест-
ны, то проблемы решаются.

Вопрос из зала: Существует проблема застройки 
водостоков, в особенности она обостряется, когда 
выдается снежная зима или есть осадки. Я не шучу, 
когда говорю, что уже время пришло спрашивать 
сначала гидрологов…

Журавлёв С.: В общем-то, это время никогда 
и не уходило. Гидрологи — очень востребованная 
специальность. И нашим мнением, безусловно, ин-
тересуются. Мне посчастливилось быть главой науч-
но-технического совета в Санкт-Петербурге по вод-
ным ресурсам. Если к развитию города и водным 
объектам подходить устойчиво, то все более-менее 
хорошо. К гидрологам, безусловно, прислушивают-
ся. У нас наука, особенно в области гидрометеоро-
логии, неплохая. В общем-то, тот самый каркас при-
нятия решений настроен. Может быть, в области 
социально-экономической меньше, но у нас точно 
да. Так что если что, то мы виноваты, спрашивайте 
с нас. Самая прекрасная гидрологическая ошибка 
в Санкт-Петербурге — канал Грибоедова. Но какая 
замечательная, какая восхитительная. А ведь возник 
он просто потому, что гидрологи не знали причины 
нескольких наводнений.

Аксёнов К.: Как его хотели красиво застроить в на-
чале ХХ века.

Ведущий: Спасибо большое. Как этот вопрос, выне-
сенный в заглавие нашей дискуссии, мне кажется, 
не имеет однозначного ответа, так и эта дискуссия 
не имеет конца. Поэтому спасибо большое нашим 
экспертам, спасибо многочисленной аудитории. На-
деюсь, это обсуждение получит продолжение 
не только на страницах специальных журналов, 
но и в научных и студенческих исследованиях.
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The city is a space produced by humans. Its topography is 
reshaped by buildings, vegetation is subordina- 
ted to aesthetic and utilitarian standards, and the cli-
mate is altered by heat islands. Flows are governed by 
economic and cultural laws. The city is saturated with 
functions and symbols. It is a space of rationality, 
planning, and material fixity. Water represents a distinct 
unstable materiality that is, in many respects, antago-
nistic to a city’s territoriality. Water bodies are per-
ceived as empty, barrier-like, homogeneous, and danger-
ous. Yet water can often play a symbolic role for the 
city, form spaces of sociality, occupy an ecological 
niche, and serve as an object of recreation. Water is al-
so part of the urban economy and an important infrastruc-
tural component. It is water that creates key adjacencies 
in the city, enabling diversity to be maximized. A round-
table held at the 20th Grand Geography Festival of the 
Institute of Earth Sciences at St. Petersburg State 
University (April 5, 2024) was devoted to examining the 
numerous social, imagined, physical, and infrastructural 
roles of water and aquatic environments in the city.
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Книга призвана научить читателя понимать архитектуру прежде всего 
как вид искусства. В семи главах, которые, в соответствии с давней 
традицией архитектурных трактатов, автор назвал «книгами», рассказа-
но об основных конструктивных решениях, о том, что творческая воля 
архитектора направлена не только на стены и перекрытия, 
но и на пространства между ними, о том, как отражаются в зодчестве 
представления об устройстве внешнего мира и о лабиринтах внутрен-
них миров. Наконец, издание поможет познакомиться с основными эта-
пами всеобщей истории архитектуры, с тем, какой стиль за каким сле-
дует и почему. Важная часть издания — иллюстративная составляющая. 
Это более 380 иллюстраций — фотографий, гравюр, картин, на кото-
рых представлены шедевры Микеланджело, Ле Корбюзье, Алексея 
Щусева, Константина Мельникова и других выдающихся зодчих.
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Книга раскрывает тему взаимодействия государства и бизнеса в сфере 
городского пассажирского транспорта. На примере знаковых органи-
зационных реформ прошлого, которые то усиливали роль государства, 
то открывали отрасль для рыночных сил, рассказывается, как сформи-
ровались современные представления о регулировании пассажирских 
перевозок. Подробно рассматриваются различные кейсы: от XVII 
до XXI века, от Лондона и Стокгольма до Сантьяго и Найроби, от ре-
шений барона Османа и Маргарет Тэтчер до инициатив членов мо-
сковского правительства. Книга построена на обширной базе литера-
турных источников и профессиональном опыте. Она будет интересна 
специалистам и студентам в сферах городского транспорта, урбани-
стики и государственного и муниципального управления.
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В книге исследованы актуальные и недостаточно изученные проблемы 
средневековой архитектуры Византии и Кавказа. Первый раздел посвя-
щен Византии. В нем рассматриваются сложные темы происхождения 
и ранней эволюции типа вписанного креста, генезис типа купольного 
зала, возникновение крестово-купольного триконха и др. Впервые да-
ется обзор надвратных храмов, апсидиолы и полукруглой ниши. Боль-
шое внимание уделяется взаимоотношениям архитектуры Константи-
нополя и провинций средневизантийского Востока, а также его 
региональным традициям.
Второй раздел книги посвящен архитектуре средневекового Кавказа. 
В нем рассматриваются парадигмы и передатировки в истории кавказ-
ской архитектуры и история купольной базилики. Дается обзор форми-
рования послеарабской архитектуры в картвельских, абхазских и ар-
мянских землях. Освещаются и частные вопросы кавказской 
архитектуры: кирпичное зодчество Васпуракана, постройки Давида Ку-
ропалата, храмы Варзахана и др.
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Написанная с целью критического осмысления интернета как одновре-
менно технологии и социокультурного пространства, эта книга расска-
зывает об истории развития интернета в российских городах. Авторы, 
побывавшие в исследовательских экспедициях в нескольких крупных 
и малых городах, обсуждают значение интернета для локальной куль-
туры, бизнеса, управления, анализируют изменения локальных медиа 
в цифровой среде и роль интернета для поддержания местной исто-
рии и идентичности. Также в книге представлен метод качественного 
полевого изучения многосоставного феномена локального интернета, 
предложены методологические подходы и приемы, которые могут 
быть использованы в будущих исследованиях.
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В монографии рассматривается новое явление на российском рынке 
труда — самостоятельная занятость независимых профессионалов 
(фрилансеров), работающих удалённо с помощью Интернета. Сколько 
фрилансеров в России? Как они живут и работают? Каковы трудовые 
ценности и мотивация фрилансеров? В чём состоят возможности и 
риски свободной занятости? Каковы дальнейшие перспективы разви-
тия фриланса в России? Авторы дают ответы на эти и другие вопросы, 
опираясь на уникальные эмпирические данные — четыре волны мас-
штабного мониторингового исследования «Перепись фрилансеров», 
охватывающего период с 2009 по 2019 год. За последнее десятилетие 
зафиксированы значимые изменения в социально-демографическом и 
профессиональном составе фрилансеров, а также формальных и не-
формальных принципах функционирования рынка удалённой работы, 
демонстрирующие активное освоение инновационной трудовой прак-
тики все более широкими слоями российских работников и высвечива-
ющие острые проблемы на этом пути.
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НОМИЧЕСКИЕ ПРАКТИКИ НАСЕЛЕНИЯ
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Эмпирическое социологическое исследование неформальных хозяй-
ственно-экономических практик (промыслов) провинциальных россий-
ских домохозяйств охватывает около четверти регионов страны. Выяв-
лены и описаны виды промысловых практик и основные ресурсы, 
привлекаемые для осуществления экономической деятельности насе-
ления. Специальное внимание уделено древним (архаическим) про-
мыслам и их сопоставлению с современными промыслами, базирую-
щимися на разных источниках ресурсов. Соотношение разных видов 
промыслов определено как основное условие устойчивости местных 
обществ. Описаны тенденции как селитебной специализации промыс-
лов, так и промысловой специализации отдельных общин и населен-
ных пунктов в составе местных обществ. Разработана типология про-
мыслов. 
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В этом блестящем и оригинальном исследовании политики и значений 
городских ландшафтов ведущий социолог Йоран Терборн проводит 
тур по важнейшим столицам мира, показывая, как они оформлялись 
национальной, народной и глобальной силами.  Он анализирует гло-
бальные моменты формирования городов, исторический глобализиро-
ванный национализм и города современного глобального капитализма 
образов с их всевозможными небоскребами, закрытыми сообществами 
и показной новизной.
Разбирая темы, варьирующие от эволюции модернистской архитекту-
ры до  возвращения городских революций, и сочетая рассмотрение 
политики, социологии, городского планирования, архитектуры и го-
родской иконографии, Терборн ставит под  сомнение устоявшиеся 
представления об источниках, проявлениях и объеме власти горо-
дов.  Он отстаивает идею, что между городом и государством сохраня-
ются сильные связи именно в тот момент, когда кажется, что они отде-
лились друг от друга, и сегодняшняя глобализация городов 
в значительной степени подгоняется глобальными устремлениями по-
литиков, а также национального и местного капитала.
Благодаря богатству урбанистических наблюдений, собранных на всех 
обитаемых континентах, уникальному систематическому подходу, охва-
тывающему как Вашингтон или революционный Париж, так и блистаю-
щую столицу Казахстана Астану,  а также острому и многостороннему 
анализу «Города власти» заставляют нас переосмыслить наше город-
ское будущее, а также исторически сложившееся настоящее.

СЕРИЯ «СОЦИА ЛЬНА Я ТЕОРИЯ»



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  6  ( 2 0 2 1 ) .  №  31 2 8 

И.Б. Орлов
ОТ ФЕСТИВАЛЯ К ФЕСТИВАЛЮ: МЕЖДУНАРОДНЫЙ МОЛОДЕЖ-
НЫЙ ТУРИЗМ В СССР В 1957–1985 ГОДАХ

Издательский дом Высшей школы экономики, 2024
Количество страниц: 239
ISBN 978-5-7598-4124-1
ISBN электронной версии 978-5-7598-4214-9

В монографии на основе документов центральных и региональных ар-
хивов, материалов периодической печати и комплекса научной литера-
туры реконструируется история Бюро международного молодежного 
туризма «Спутник» 1957–1991 гг. На страницах книги оживают люди, от-
страивающие систему молодежного туризма в СССР, а также молодые 
советские путешественники, открывающие для себя окружающий мир, 
и прежде всего за пределами советской ойкумены. Издание охватыва-
ет целый ряд вопросов: это проблемы институционализации, создания 
материально-технической и финансовой базы международного моло-
дежного туризма; география и объемы въездного и выездного туризма; 
техники гостеприимства и объекты показа; открытие советской молоде-
жью зарубежья и взгляд молодых иностранцев на советскую действи-
тельность; теневые аспекты молодежного туризма.


