
Н
ачиная с глубокой древ�
ности люди вели актив�
ную деятельность в при�

брежной зоне. Она определялась осо�
быми условиями использования чело�
веком уникальных возможностей зоны.
Здесь процветали различные системы
рыболовства, заготавливались матери�
алы для строительства, строились молы
и порты, осуществлялись морские пе�
ревозки, велась торговля.

Сооружения, строившиеся в основ�
ном с применением ручного труда, бы�
ли сравнительно небольшими по сво�
им масштабам. При этом и уровень их
воздействия на окружающую среду был
сравнительно невелик и не требовал
специальных мер защиты. Примером
такого развития прибрежной зоны мо�
жет служить начавшееся в VII в. строи�
тельство и развитие городских комп�
лексов в Венеции.

От стихийного развития 
к планированию

В те времена подобием системы пла�
нирования использования ресурсов
прибрежных зон было либо достиже�
ние некоторого гражданского согла�
сия, либо решения, принимаемые ка�
ким�либо лидером. Например, русский
царь Петр I решил построить город

Санкт�Петербург, чтобы обеспечить
России выход на Балтийское море и
«прорубить окно» в Европу. В результате
этого единоличного решения участок
прибрежной зоны верховья Финского
залива, примыкающий к устью Невы,
подвергся существенному изменению.

В этот период ресурсов было доста�
точно, а технические возможности ос�
тавались ограниченными. Поэтому на
том этапе развитие территорий пред�
ставляло собой проблему скорее соци�
альную, чем экономическую.

По мере развития индустриализации
и в результате произошедшей в Европе
в середине XIX в. технической револю�
ции возможности использования ре�
сурсов и потребности в них значитель�
но возросли. Революция породила ма�
шины, которые позволили строить
более крупные сооружения, например
возводить на реках дамбы, для того что�
бы регулировать их сток. Значитель�
ные пространства были застроены го�
родами.

Промышленная революция измени�
ла также само отношение к ресурсам.
Появилось понятие «природные ресур�
сы», использование которых уже стали
пытаться планировать, поскольку с раз�
витием рыночных отношений стало
ясно, что необходим переход от сти�

хийного использования ресурсов к их
распределению. Ресурсы стали рас�
сматривать как ограниченные, что при�
вело в конце XIX — начале XX в. к изме�
нению отношения к их использованию
и, в частности, к осознанию необходи�
мости:

разработки экономических тео�
рий, основанных на принципе учета за�
пасов и потребностей;

защиты окружающей среды от воз�
можного разрушения;

социальных реформ;
планирования и управления при

использовании ресурсов.

Комплексное управление 
прибрежными зонами

Развитие территориального плани�
рования в конце XIX — начале XX в. в
передовых европейских странах и
странах Нового Света послужило осно�
вой для развития комплексного управ�
ления прибрежными зонами (КУПЗ) 

Основы рационального природо�
пользования были заложены в середи�
не XX в. Принято считать, что экологи�
ческий менеджмент начинался с созда�
ния парков и охраняемых территорий.
Первый прибрежный парк основан
лишь в 1930 г. В настоящее время во
всем мире насчитывается 4 500 охра�
няемых территорий, и только 850
включают в себя прибрежную или
морскую компоненту. Таким образом,
можно отметить, что возможности 
управления природоохранными ме�
роприятиями еще далеко не исчерпаны.

Различные направления управлен�
ческой деятельности — такие как эко�
логический менеджмент, управление
ресурсами, реализация различных ин�
женерных проектов, планирование

Санкт�Петербург, явившись в свое время инициатором
разработки территориальных стратегических планов 
в стране, отказался от этой практики. Сейчас у города
есть генеральный план — кстати, первый разработан�
ный в стране по условиям введенного Градостроитель�
ного кодекса, и до сих пор нет стратегии развития. 

В итоге важнейшие в этой области решения — в частности, связан�
ные с проблемой сосуществования города и его водной составляю�
щей — принимаются под давлением бизнес�сообщества и без учета
мнения ученых: экологов, гидрометеорологов, градостроителей.
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развития жилых и промышлен�
ных территорий — достаточно
долго развивались отдельно
друг от друга. Их можно было
рассматривать как отдельные
элементы управления прибреж�
ной зоной. Только в 1960–70 гг.
они соединились под названи�
ем «комплексное управление
прибрежной зоной». Необходи�
мость охраны окружающей сре�
ды, быстро увеличивающееся
население земного шара, воз�
растающее антропогенное вли�
яние и деградация экосистем
привели, в свою очередь, к воз�
никновению термина «устойчи�
вое развитие».

Важнейшую роль в развитии
КУПЗ как направления практи�
ческой деятельности имели раз�
личные международные меро�
приятия и, в первую очередь,
конференция ООН по охране
окружающей среды в Рио�де�
Жанейро в 1992 г. На ней приняли «По�
вестку дня XXI века», в 17�й главе кото�
рой, в частности, указывалось на необ�
ходимость устойчивого развития
береговых зон. Для нашей страны — ве�
ликой морской державы с ее берегами
13 морей, на которые приходится поч�
ти 1/7 мировой береговой линии, — это
было особенно важно. Однако одной из
первых попыток реализации управле�
ния процессами в прибрежной зоне
стал закон о прибрежной зоне (US
Coastal Zone Management Act), приня�
тый в США в 1972 г. Таким образом, ис�
тория развития КУПЗ насчитывает при�
мерно 40 лет.

Конфликтная концентрация
В конце XX — начале XXI в. в при�

брежной зоне в связи с привлекатель�
ностью ее ресурсов и со специфиче�
ским взаимовлиянием моря и суши от�
мечается скачок экономической дея�
тельности, выражением которого стало
крайнее уплотнение населения этих
зон. В прибрежных районах сосредото�
чивается 40 % городского населения.
Здесь находится 56 % городов с милли�
онным населением и 70 % городов с на�
селением более 3 млн человек. Это
превращает прибрежные зоны в места
концентрации огромного, если не ос�
новного, экономического потенциала
человечества.

Здесь концентрируются интересы
различных групп многочисленных
природопользователей: рыбаков, гид�
ротехников, транспортников, урба�
нистов, рекреационщиков. И это не�

избежно приводит к конфликтным
ситуациям, объясняющимся прост�
ранственно�временной и экономико�
экологической несовместимостью
различных видов антропогенной дея�
тельности. Так, к основным источни�
кам прибрежного загрязнения специ�
алисты относят приморское промыш�
ленное производство — 1 %, свалки
отходов — 10 %, прибрежный транс�
порт — 12 %, атмосферу — 33 %, сток с
суши — 44 %. К типичным загрязнени�
ям побережий и прибрежных аквато�
рий, особенно вблизи портовых со�
оружений и индустриальных центров,
относятся высокие концентрации
бензопирена, хлорированных углево�
дородов, отходов современных техно�
логий. По данным Biliana Cicin�Sain,
Robert W. Knecht, причины инициации
КУПЗ в 49 прибрежных государствах
распределяются следующим образом:

истощение ресурсов — 18 %;
загрязнение — 20 %;
нарушение экосистем — 18 %;
экономическая выгода использова�

ния — 22 %;
новые экономические возможнос�

ти — 6 %;
ущерб от стихийных бедствий —

10 %;
другие — 4 %.

Концентрирование проблем в при�
брежной зоне особенно актуально для
России в связи с сокращением ее бере�
говой линии после распада СССР.

Вспоминается знаменитое золотое
правило экологии, сформулированное
в 1970�е гг. Барри Коммонером: «В при�

роде все связано со всем», —
ведь перечисленные выше па�
раметры природной зоны
связаны друг с другом и обра�
зуют исключительно слож�
ную сеть взаимодействий, в
которой весьма трудно выя�
вить причинно�следственные
зависимости.

Развитие прибрежной 
зоны: поиск путей

Уже многие годы ученые и
специалисты Санкт�Петер�
бурга внедряются в обшир�
ную проблематику, связанную
с водами его агломерации.
Это и тепловое загрязнение
(или термополлюция), обус�
ловленное сбросом в при�
брежную зону нагретых вод —
например, повышение темпе�
ратуры поверхностных вод в
Копорской губе Финского за�
лива, воды которой использу�

ются для охлаждения реакторов Сосно�
воборской АЭС. Это и биологическое
загрязнение, выражающееся в наруше�
ниях в составе биоценозов, как в случае
с внедрением в результате роста числа
транзитных судов рачка церкопагес,
несвойственного для биоценоза Бал�
тийского моря и вызывающего в нем
значительные перестройки.

Здесь же следует упомянуть и необхо�
димость обращения к трудам известно�
го геолога и географа Н. А. Соколова: 23
года он проработал в Геологическом
комитете, в том числе под руковод�
ством будущего президента Академии
наук А. П. Карпинского, и по рекомен�
дации главы Петербургского общества
естествоиспытателей В. В. Докучаева
специально поселился в Сестрорецке
для подробного исследования сестро�
рецких дюн. В результате была написа�
на монография «Дюны, их образова�
ние, развитие и внутреннее строение».
Сейчас над этим природным явлением
нависла непоправимая угроза — 
НОВОТЭК выступил с инициативой на�
мыть в этих местах 376,92 га.

В 1987 г. автор настоящего текста, бу�
дучи начальником Ленморзащиты, в
журнале «Ленинградская панорама»
выступил со статьей «Трехвековой диа�
лог города с морем». Через 2 года в об�
ществе «Знание» массовым тиражом
вышла его брошюра под практически
аналогичным названием, а еще через 3
года он защитил диссертацию на соис�
кание ученой степени кандидата тех�
нических наук на тему «Основные
принципы и элементы водоохранных
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Рис. 1. Санкт=Петербург — составная часть новой зоны 
экономического роста в Европе 
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мер при освоении акватории и за�
стройке побережья Невской губы». 
В 1994 г. по поручению правительства
города было подготовлено выступле�
ние на III ежегодном заседании управ�
ляющих Европейского банка рекон�
струкции и развития в Таврическом
дворце — по сути, это была презента�
ция проекта «Программы интегриро�
ванного управления водными ресурса�
ми региона Санкт�Петербурга». А. Л.
Кудрин, в ту пору первый заместитель
председателя правительства Санкт�Пе�
тербурга, назвал ее «первой в списке
экологических приоритетов».

Затем эта проблема нашла отраже�
ние в Стратегическом плане Санкт�Пе�
тербурга (1997), в разработке разделов
Плана действий по Балтийскому морю
ХЕЛКОМ (2007), в Стратегии развития
морской деятельности Российской Фе�
дерации до 2020 г. и на более отдален�
ную перспективу (2008). 

Процессу поиска петербургскими
учеными и специалистами путей
пространственного развития Санкт�
Петербурга как важнейшего торгово�
транспортного центра международно�
го значения посвящены несколько пуб�
ликаций автора в периодической
печати [4–7; 10; 11].

В Российском государственном гид�
рометеорологическом университете
Санкт�Петербурга была разработана и
утверждена программа дисциплины
«Политика действий в прибрежной зо�
не». Для ее реализации создали специ�
альную кафедру комплексного управ�
ления прибрежной зоной, а сам вуз в
тесном сотрудничестве со специалис�
тами Университета Кадиса (Испания) и
Университета Авейро (Португалия)
включился в выполнение Европейского
проекта T_JEP�10814�1999 ТЕМ�
ПУС/ТАСИС «Развитие обучения и
практики в комплексном управлении
прибрежной зоны». Вся эта работа ве�
дется под эгидой комиссии по приб�
режным зонам РАН, которая в нынеш�
нем году отмечает многолетний юби�
лей своей деятельности.

Казалось бы, накопленный опыт ис�
следований, достаточная полнота полу�
ченных данных, наконец, повседневная
практика обеспечили полноценную базу
для разработок, которые в 2009–2010 гг.
выполняла экспертная рабочая группа,
созданная Комитетом по транспорту Ас�
социации «Северо�Запад». Разработки
предназначались для раздела «Деятель�
ность на море» проекта Федеральной це�
левой программы «Оздоровление эколо�
гической обстановки в бассейне Бал�
тийского моря на период до 2020 г.». В

проект раздела были включены четыре
темы, в том числе «Учет принципов
пространственного планирования, „сре�
дового подхода“, устойчивого развития
и экологической безопасности при про�
ектировании новых, реконструкции и
расширении существующих портовых
комплексов и других объектов в берего�
вой зоне российского сектора Балтийс�
кого моря». К нашему удивлению, наз�
ванная тема при редакции на федераль�
ном уровне в проект целевой программы
не вошла. При этом на министерской
встрече ХЕЛКОМ в Москве 20 мая 2010 г.
было принято решение о создании сов�
местной рабочей группы ХЕЛКОМ и ВА�
САБ по морскому пространственному
планированию.

Защита ненадежна
Все это показалось нам достаточно

странным. Специфические особеннос�
ти Петербургской водной системы та�
ковы, что сейчас, когда строительство
комплекса защитных сооружений
Санкт�Петербурга (КЗС) от наводнений
завершено, нельзя представлять дела
таким образом, будто все проблемы
взаимососуществования города и его
водной составляющей решены до кон�
ца. Мы лишь прикоснулись к этой проб�
лематике.

Защитив город от нагонной волны,
мы не застраховали его от Невского
стока в период проявления этой самой

нагонной волны. Гидрозатворы этот
сток не перекрывают, и он продолжает
наполнять Невскую губу, являющуюся
для него единственным аккумулирую�
щим бассейном на весь период навод�
нения. В техническом проекте КЗС в
верховьях р. Невы предусматривалось
создание резервного водосборника, но
госэкспертизой оно было отменено с
рекомендацией использовать для этого
саму Невскую губу. Поэтому мероприя�
тия по упорядочению ее берегового аб�
риса были сведены к минимуму, чтобы
только подъем водной глади огражден�
ной Невской губы с учетом западного
ветра не превышал 2 см/ч.

Изучая результаты выполненных ис�
следований, можно убедиться, что при
стоке р. Невы в объеме 2500 куб. м в се�
кунду, западном ветре и отметке воды
восточнее КЗС, например, на уровне 60
см в период закрытия затворов уровень
160 см а районе дельты Невы будет дос�
тигнут ровно через сутки, и начнется
так называемое остаточное подтопле�
ние города. Если же при этом учесть
продолжающийся в Невской губе на�
мыв западнее Васильевского острова,
сокращающий дневное зеркало воды в
губе, можно утверждать, что это прои�
зойдет намного быстрее.

Бизнес продиктовал решение
Когда зашел разговор о намыве под

пассажирский морской терминал на
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Рис. 2. Ситуационный план района намыва севернее Лисьего Носа, против Сестро=
рецка
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западной оконечности Васильевского
острова (в действовавшем в ту пору Ге�
неральном плане развития Санкт�Пе�
тербурга такого объекта не было пре�
дусмотрено), строительство КЗС уже
практически вступило в завершающую
стадию. Вопросы гидродинамики в
Невской губе были достаточно подроб�
но выверены, просчитаны с помощью
математической модели «Кардинал».
Доктор физико�математических наук
К. А. Клеванный по заданию Комитета
по градостроительству и архитектуре
Санкт�Петербурга в 2002 г. выполнил
специальную работу под названием
«Оценка влияния изменения береговой
линии на режим течений и распростра�
нение загрязнения в Невской губе». Ре�
зультаты всех исследований свидетель�
ствовали о том, что с точки зрения гео�
экологии реализовывать идею намыва
не рекомендуется. Но комплексного
всестороннего проекта выполнено не
было, и эти соображения не учли.

Определяющей стала позиция инвес�
торов, менеджеров и просто чиновни�
ков, которые сумели убедить власти,
что главным в этом вопросе является не
просто восстановление, а скорейшее
развитие пассажирских перевозок, ук�
репление имиджа Санкт�Петербурга

как ведущего туристического центра в
области круизных перевозок, значи�
тельное пополнение казны города, а не
возражения экологов. Не смутили сто�
ронников такого развития и прозвучав�
шие с трибуны очередного Междуна�
родного экологического форума весь�
ма тревожные сообщения западных
специалистов, обративших внимание
на новый всплеск загрязнений в Фин�
ском заливе. Вернее, сторонники ука�
занного курса отнесли их выступления
к категории «брюзжания» конкурентов.
Незамеченной осталась серия публика�
ций в печати [9], среди авторов кото�
рых был и пишущий эти строки. Не
приняли во внимание и выполненные в
2010/11 учебном году в Санкт�Петер�
бургском государственном архитектур�
но�строительном университете на ка�
федре городского строительства две
дипломные работы, в которых доста�
точно исчерпывающе была показана
необходимость приостановки намыва.

В тупике
Прошло время. На части этого намы�

ва возведен и вступил в действие так на�
зываемый Морской терминал. И обна�
ружились новые проблемы. Им была
посвящена пресс�конференция под

весьма тенденциозным названием
«Спасет ли дамба Петербург?», прошед�
шая в конце 2011 г. в пресс�центре РИА
«Новости». Поводом для ее проведения
стало закрытие затворов водопропуск�
ных и ворот судопропускных сооруже�
ний КЗС при начавшемся подтоплении
города нагонной волной. Службы МЧС
и КЗС закрыли затворы, кстати, с неко�
торым отставанием от регламента, при
подъеме воды на 163–165 см, но все�та�
ки это защитило город от большого ма�
териального ущерба. Недовольной ока�
залась компания St. Peter Line, занимаю�
щаяся организацией морских круизов в
наш город. Для нее закрытие КЗС при�
вело к нарушению расписания отхода
очередного судна от причалов Морско�
го терминала, что вызвало недоволь�
ство пассажиров.

На пресс�конференции вновь проз�
вучали мнения людей, не имеющих ни�
какого отношения к обеспечению бе�
зопасности города и его жителей. Зада�
вали вопросы о том, почему закрытие
КЗС было произведено без согласова�
ния с указанной компанией, действи�
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Рис. 3. Схема формирования остаточного наводнения в Невской губе и дельте реки
Невы

Рис. 4. Формула расчета дополнитель=
ного подъема воды в Невской губе за
счет западного ветра различной силы
(из математической модели «Карди=
нал»)

Рис. 5. Остаточные наводнения в Невской губе. Состав=
ляющая — Невский сток

Рис. 6. Картограмма распространения загрязнений от грунтораз=
брасывающего понтона землесоса Sliedrecht
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тельно ли необходимо закрывать воро�
та и затворы КЗС именно при подъеме
воды на 160 см? Говорили, что брошена
тень на реализованную в натуре схему
отвода транзитного транспорта с маги�
стралей города и сокращения газовых
выбросов автотранспортом, следую�
щим по кольцевой трассе практически
без пересечений в одном уровне.

При этом практически ни слова не
было сказано ни о достижениях в защи�
те города (да и собственно Большого
порта) от природной неуправляемой
стихии, не одно столетие преследовав�
шей Санкт�Петербург, ни о необходи�
мости планировать круизные перевоз�
ки с учетом максимальной степени ве�
роятности наводнений, что должна
была сделать именно компания St. Peter
Line еще на стадии бизнес�плана, тра�
диционно предшествующей началу
строительства.

В данном случае приоритет бизнес�
структур абсолютно неприемлем, и эта
ситуация возникла только потому, что
она не была предварительно изучена
стратегически, на предпроектной стадии.

К сожалению, таких примеров го�
родского хозяйствования более чем
достаточно, и происходит это потому,
что Санкт�Петербург отказался от раз�

работки территориальных стратеги�
ческих планов и, при наличии гене�
рального плана, не имеет стратегии
развития. Это тем более странно, что
именно в Санкт�Петербурге склады�
вался отечественный опыт совмеще�
ния градостроительного проектиро�
вания и комплексного социально�эко�
номического планирования, был
разработан первый в СССР единый ге�
неральный план развития города и об�
ласти.

Развитие Санкт�Петербурга в послед�
ние годы действительно зашло в тупик.
Этот, вне всякого сомнения, печальный
факт очевиден всем, кто не равнодушен к
судьбе Северной столицы. Прежняя стра�
тегия развития города на Неве исчерпала
себя, а новая пока не разработана.
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