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Взаимоотношения города и порта: 
эволюция и перспективы

Искусственное стимулирование эволюции морских портов может 
привести к снижению возможностей грузопереработки и потере 
грузопотоков. Для того чтобы сохранить градообразующую функ-
цию морских кластеров, необходима эволюционная конверсия 
внутригородских портовых мощностей в портово-промышленные 
комплексы с экологически чистым производством и особым эконо-
мическим режимом.
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Функция градообразующего пред-
приятия является одной из ключевых-
функций, которые выполняют совре-
менные морские порты. Примечатель-
но, что порт задает городу мультипро-
фильную экономику, поскольку он, по 
своей сути, является не монопредпри-
ятием, а морским кластером. На рис. 1 
видно, что только часть промышленных 
мощностей, обусловленных работой 
порта, т. е. технологическая подсисте-
ма, задействована непосредственно в 
исполнении транспортного процесса. 
Обязательное наличие обеспечиваю-
щей и восстанавливающей подсистем 
подразумевает последовательную орга-
низацию баз снабжения флота, судоре-
монтных предприятий, учреждение су-
доходных компаний, судостроительно-
го производства, логистических струк-
тур, инфраструктуры смежных видов 
транспорта, организаций морехозяй-
ственной деятельности, формирование 
инфраструктуры возможного базирова-
ния Военно-морского флота. 

Присутствие вспомогательных 
подсистем производственного и не-

производственного характера, связан-
ное с появлением значительного объ-
ема трудовых ресурсов, выстраивает 
обслуживающую социально-культур-
ную сеть предприятий и учреждений: 
медицинских, общественного пита-
ния, дошкольных, образовательных, 
торговых, спортивных, культурно-раз-
влекательных и пр. Отдельной груп-
пой стоят учреждения профильного 
среднего и высшего профессиональ-
ного образования, дополняя морской 
кластер.

Именно так начинался и Санкт- 
Петербург, обремененный, однако, ин-
фраструктурой государственного управ-
ления. Он развивался как город с муль-
типрофильной экономикой, обуслов-
ленный и опирающийся на кластер бо-
лее широкий, чем просто морской.

Со временем объективно изменяют-
ся и производственные факторы: гру-
зовая база, типы и размерения (длина, 
ширина, осадка) обслуживаемых судов. 
При этом участники транспортного 
процесса пытаются реализовать прин-
цип масштабной экономии, в соответст-
вии с которым себестоимость перевозки 
единицы груза на достаточно дальнее 

Рис. 1. Функциональная структура транспортной системы
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расстояние снижается с ростом грузо-
подъемности судна.

Уже к 1980-м годам в развитии пор-
тов начали проявляться некоторые об-
щие закономерности, вызванные к жиз-
ни рассмотренными причинами. Пер-
вым указал на них английский ученый 
Джеймс Берд, предложивший модель 
развития традиционных портов (рис. 2).

Модель развития портов
Фундаментальная работа Конфе-

ренции ООН по торговле и развитию в 
1985 г. пошла дальше, введя в обращение 
более общую модель развития портов, 
насчитывающую пять стадий. Эти ста-
дии показаны на рис. 3, высота каждого 
прямоугольника отражает грузооборот в 
весовом выражении, а ширина показы-
вает протяженность причальной стенки.

Первая стадия, или конвенциональ-
ный морской порт, предполагает об-
работку всех видов груза отдельными 
местами, т. е. в виде генеральных грузов 
(брейк-балка). Массовые грузы (собст-
венно балк) при этом также помеща-
ются в ту или иную тару: бочки, ящики, 
мешки, крейты и пр.

На второй стадии в порту появля-
ется отдельный район, специализиро-
ванный под обработку массового груза 
определенного вида: угля, руды, нефти 
и пр. При этом продолжают расширять-
ся мощности под перевалку растущего 
объема генерального груза.

Третья стадия развития порта пред-
полагает рост объемов перевалки нава-
лочных грузов, что делает оправданным 
появление в нем нескольких районов, 
специализирующихся на грузах отдель-
ных видов. Эти грузы уходят из обра-
ботки в виде брейк-балка, но вместо них 
начинают появляться унифицированные 
единицы: пакеты на поддонах, контей-
неры, иные пакеты с использованием 

различных средств укрупнения грузовых 
мест, перевозимые пока еще на традици-
онных грузовых (универсальных) судах.

Четвертая, переходная, стадия раз-
вития портов характеризуется ростом 
доли унифицированных грузовых еди-
ниц в грузообороте порта (включая 
появление специализированных кон-
тейнерных судов), требующим смены 
технологий. Объемы перевалки нава-
лочных грузов продолжают расти, при 
этом грузы определенных видов груп-
пируются на универсальных перевалоч-
ных мощностях.

На пятой стадии объемы перевалки 
различных унифицицированных грузо-
вых единиц (контейнеров, лесопакетов, 
«ро-ро» грузов, металла и пр.) оправды-
вают строительство для их обработки 

отдельных терминалов. Генеральные 
грузы постепенно начинают транспор-
тироваться в виде подобных единиц, а 
традиционные причалы генгруза выво-
дятся из оборота или перестраиваются. 
Следует отметить (как видно на рис. 3), 
что протяженность причалов при этом 
растет.

Важнейшим условием поступатель-
ного развития является то, что пере-
ходный порт четвертой стадии должен 
проектироваться и вооружаться техно-
логическим оборудованием так, чтобы 
с минимальными издержками превра-
щаться в порт пятой стадии, когда этого 
потребует развитие грузопотоков. Хотя 
это предупреждение было сделано еще 
в 1985 г., современная практика пока-
зывает, что подавляющее большинство 
портов стран, находящихся на различ-
ных уровнях развития, системно прене-
брегают указанным условием. Особенно 
ярко это продемонстрировал последний 
мировой кризис. Правда, это не каса-
ется генеральных грузов. Более того, 
могло показаться, что эти грузы начали 
вообще исчезать из портов. На самом 
деле в игру вступил новый техногенный 
фактор – контейнеризация. Ни одно 
технологическое достижение со времен 
паровой машины Уатта не оказало та-
кого влияния на мировую экономику, 
как возможность превратить разноо-
бразные по форме, размерам, весу и 
ценности грузы в однотипные ящики. 

Рис. 2. Модель развития морских портов, по Дж. Берду

Рис. 3. Стадии развития морских портов в координатах «объем перевалки – длина причалов»
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Это придало генгрузу свойства «почти 
навалочного», превратив его в необалк 
и сделав применимыми к нему все рас-
смотренные выше законы. Стала воз-
можной перевозка генгруза консоли-
дированными крупными партиями, что 
сделало ее очень дешевой (упомянутый 
эффект масштаба производства). Быс-
трая обработка контейнерного груза в 
портах привела к уменьшению стояноч-
ного времени, что сделало целесообраз-
ным повышение скорости судов.

Идеальный транспорт – бесплатный, 
мгновенный, принимающий партию 
любого размера и всегда доступный. 
Контейнеризация позволила впечатля-
юще приблизить эти свойства, вызвав 
в мировой торговле эффект, называе-
мый схлопыванием транспортного про-
странства: расстояние перестало играть 
решающую роль в системе производст-
ва-потребления. Как следствие, изме-
нилась мировая дислокация пунктов 
производства средств потребления: они 
переместились из регионов, где изделия 
потребляются, в регионы, где дешевле 
рабочая сила, чтобы, пренебрегая не-
большой транспортной составляющей, 
снизить производственную составля-
ющую себестоимости изделий. Иными 
словами, во многом своему развитию 
глобализация обязана обыкновенному 
металлическому контейнеру. 

Изменения грузовой базы портов
Обратной стороной контейнериза-

ции и масштабных морских перевозок 
стала необходимость консолидации не-
виданных ранее объемов транспортных 
партий. Это потребовало изменения 
топологии маршрутов морской тран-
спортировки и шаблона распределения 
портов на побережьях.

Побочным эффектом всех действу-
ющих факторов развития стал феномен 
выталкивания развивающимся городом 
эволюционирующего порта, который 
исторически оказывался в его центре. 
Причиной тому становилась борьба пор-
та и города за одни и те же природно-ге-
ографические и социально-экономиче-
ские ресурсы. Наглядным проявлением 
этого эффекта явились изменения гру-
зовой базы большинства портов. Указан-
ные изменения могут быть как количест-
венными, так и качественными.

Примером тому может служить го-
род Ильичевск, получивший свое разви-
тие в 1958 г., со строительством нового 
морского торгового порта (МТП) – ду-
блера Одесского МТП. Одновременно с 

портом рос и расширялся поселок, при-
обретая черты города. 12 апреля 1973 г. 
Ильичевск отнесен к категории городов. 
Потребность в строительстве порта-ду-
блера (вначале – 4-го грузового района 
Одесского МТП) возникла в связи со 
значительным увеличением сущест-
вующего грузопотока, который не мог 
быть переработан в Одесском порту, 
стесненном городской застройкой. С 
1967 г. Ильичевский МТП был отнесен 
к внекатегорийным. В городе развива-
ются морской, промышленный и рекре-
ационный кластеры. Население города 
составляет более 70 тыс. человек.

Создание другого крупного порта, 
Южного (1973 г.), было обусловлено из-
менением качественного состава гру-
зовой базы: строительством экспорт-
ноориентированного Одесского при-
портового завода (ОПЗ) (аммиак, ме-
танол, карбамидно-аммиачная смесь), 
а также потребностью в перевалке 
аммиака, поступающего по трубопро-
воду из Тольятти (Россия), и химиче-
ских грузов (прежде всего удобрений), 
поступающих по железной дороге из 
Украины, России, Белоруссии. Естест-
венно, опасное производство было вы-
несено из Одессы. Кроме того, новый 
глубоководный порт получил собствен-
ное развитие, переваливая навалочные 
и генеральные грузы.

Образование двух мощных пред-
приятий – порта и химического завода 
– стало предпосылкой строительства 
по соседству нового города Южного, 
население которого (25 тыс. человек) в 
основном работает в порту и на ОПЗ.

Пример в другом бассейне – Ново-
таллинский порт (1986 г.), куда были на-
правлены грузы новых для Таллинского 
порта номенклатур: зерновые и реф-
рижераторные. Развивающийся порт 
Мууга (с технопарком) забрал у Таллина 
практически весь грузопоток. Соответ-
ствующий населенный пункт Маарду с 

1980 г. получил статус города, объеди-
нив поселок Маарду с поселком город-
ского типа Каллавере.

Развитие цепи моногородов
Строительство современных пор-

товых комплексов сегодня в большин-
стве случаев происходит за чертой ме-
гаполисов. С одной стороны, в городах 
имеется резерв рабочей силы, но отсут-
ствуют площади для производств и ко-
ридоры для наземных коммуникаций. 
С другой стороны, формируемые про-
мышленные зоны, особенно с грузами 
ряда номенклатур, отрицательно влия-
ют на городскую экологию.

Новые города, образуемые выноси-
мыми за пределы начальных городов 
дочерними портовыми мощностями, 
склонны становиться моногородами. 
Дальнейший вынос портовых мощно-
стей, уже из них («внуки»), – в обозри-
мом будущем не прогнозируется.

С другой стороны, начальные горо-
да, «делящиеся» портовой инфраструк-
турой, к этому моменту являются муль-
типрофильными, опираются на ряд зна-
чимых кластеров и практически имеют 
возможность «делиться».

Вместе с тем указанное «деление» 
ни в коем случае не означает «уход» 
портового кластера из начального горо-
да. Это можно подтвердить на уже при-
веденных примерах.

Одесский морской торговый порт 
активно развивается качественно, со-
вершенствуя технологии грузоперера-
ботки, и количественно, расширяя тер-
риторию за счет моря (рис. 4).

Порт Таллин (Ванасадам – «Старый 
порт»), отдав грузовую базу, полностью 
конверсировался и является пассажир-
ским портом. В связи с ростом числа 
пассажиров, традиционные функции 
грузового порта выведены из центра го-
рода. В порту Ванасадам обрабатывают-
ся в основном накатные грузы («ро-ро»), 

Рис. 4. Схема развития Одесского морского торгового порта. Желтым цветом отмечены новые территории 

контейнерного терминала
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которые транспортируются линейными 
паромами и судами «ро-ро» (рис. 5).

В ОАО «Морской порт Санкт-Петер-
бург» успешно реализованы два про-
екта: введена в эксплуатацию первая 
очередь автомобильного терминала 
(2008 г.); в апреле 2009 г. на территории 
второго грузового района порта введена 
в эксплуатацию первая очередь «ро-ро» 
терминала. Терминал накатных грузов 
– один из крупнейших в России. Разви-
тие получили ЗАО «Петербургский неф-
тяной терминал», в том числе за счет 
дноуглубления, намыва территории 
и строительства современной инфра-
структуры, и ОАО «Балтийский Балкер-
ный Терминал» (рис. 6).

Исконно существующие внутриго-
родские портовые комплексы, развива-
ясь в условиях стесненных территорий 
(т. е. интенсивно, а не экстенсивно), вы-

нуждены переходить на современные 
высокопроизводительные, экологиче-
ски безопасные технологии (например, 
ОАО «ББТ»), максимально снижая отри-
цательное влияние на город, но сохра-
няя и увеличивая объемы грузопере-
работки, тем самым формируя рабочие 
места, обеспечивая городу бюджетные 
поступления и, в конечном итоге, про-
должая реализовывать градообразую-
щие функции.

С другой стороны, достаточно ак-
тивно в существующих правовых усло-
виях реализуется концепция т. н. «сухих 
портов», когда прибрежная стесненная 
городом территория используется в 
основном для погрузки-выгрузки.

В последнее время в деловой прессе 
Санкт-Петербурга активно обсуждается 
вопрос о необходимости полного вы-
вода основных портовых мощностей 
за пределы городской черты, передаче 
портом Санкт-Петербург грузопотоков 
уже существующим и строящимся за-
городным терминалам. Объективно это 
может привести к ликвидации порта. 

Стадии развития морских портов 
описывают не революционный, а эво-
люционный процесс, протекающий в 
различных портах в разное время и в 
различных формах. Его искусственное 
стимулирование неизбежно приведет 
к снижению возможностей грузопере-
работки, разрыву деловых связей, по-
тере грузопотоков. Портовые мощно-
сти начальных городов, разумеется, со 
временем атрофируются (как причалы 
на Стрелке Васильевского острова, Лон-
донские доки), но в большинстве слу-
чаев конверсируются, оставаясь в мор-
ском кластере.

Градообразующая функция морских 
портов по-прежнему сохраняется. Это 
прежде всего касается такого мульти-

профильного мегаполиса, как Санкт-
Петербург. Однако социальные послед-
ствия дискретно наступившей безра-
ботицы сотрудников технологической, 
обеспечивающей и восстанавливающей 
подсистем (рис. 1) легко прогнозируе-
мы, как и недополучение средств в го-
родской бюджет.

Остаются неясны перспективы выс-
вобождающихся территорий и аквато-
рий, требующих серьезной рекультива-
ции. Очевидно, что на освобождающих-
ся участках, находящихся в окружении 
промышленных зон и вне широкой 
транспортной доступности, нецеле-
сообразно планировать только строи-
тельство элитного жилья, гостиниц и 
торгово-развлекательных комплексов, 
оказавшихся предпочтительными в ка-
честве объектов строительных иннова-
ций в Санкт-Петербурге.

Представляется разумной эволю-
ционная конверсия внутригородских 
портовых мощностей в портово-про-
мышленные комплексы с экологически 
чистым производством и особым эко-
номическим режимом.
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