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В перспективе до 2030 г. ожидается существенное увеличение 
нагруз ки на транспортную сеть Санкт-Петербургской агломерации, 
связанное с ростом как пассажирских, так и грузовых перевозок. 
Освое ние прогноз ных объемов перевозок невозможно без более 
актив ного вовлечения Санкт-Петербургского железнодорожно-
го узла, что, в свою очередь, потребует усиления его пропускных 
и провоз ных мощностей и изменения существующей технологии  
работы.
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Санкт-Петербургский 
железнодорожный узел: 
перспективы развития

В настоящее время  в границах 
Санкт-Петербургской  агломе-
рации весьма заметна нехват-

ка пропускных и провозных мощностей 
городских транспортных сетей для обес-
печения  потребных  объемов  пассажир-
ских перевозок. В перспективе до 2030 г. 
прогнозируется увеличение численности 
населения Санкт-Петербургской агломе-
рации на 15,8 % (на 1,1 млн чел.) [1]. Рост 
населения будет сопровождаться расши-
рением границ агломерации, увеличени-
ем объема жилой  застройки, появлени-
ем  новых  центров  деловой  активности 
и рекреационных  зон,  формированием 
новых зон тяготения пассажиропотоков. 
Все это дополнительно усложнит работу 
перегруженной городской транспортной 
системы. Очевидно, что уже сейчас тре-
буется  поиск  вариантов  оптимизации 
для  системы  внутригородских  и приго-
родных  пассажирских  перевозок,  в том 
числе  с переключением  потоков  маят-
никовой  трудовой  миграции  на новые 
маршруты  и до сих  пор  не использую-
щиеся  в этих  целях  транспортные  ком-
муникации [2].

Вполне логичным решением пробле-
мы агломерационных пассажирских пе-
ревозок может стать вовлечение Санкт-
Петербургского железнодорожного узла 
в эту работу. Однако следует учитывать 
и то, что Санкт-Петербургский железно-
дорожный узел играет важную роль в ча-
сти  обеспечения  грузовых  перевозок 
не только  Северо-Западного  региона, 
но и страны  в целом.  Выгодное  геогра-
фическое положение, близость морских 
торговых портов и сухопутных переда-
точных пунктов, очевидно, не позволит 
в перспективе  снизить нагрузку Санкт-
Петербургского железнодорожного узла 
по объемам грузовых перевозок. Кроме 
этого, согласно имеющимся прогнозам, 
до 2030 г.  ожидается  увеличение  раз-
меров  грузового  движения  в узле  в 1,4 
раза.  Общие  объемы  перевозок  грузов 
на 2030 г.  должны  составить  порядка 
261 млн т.

Увеличение  как  пассажирской,  так 
и грузовой нагрузки на узел усложняет-
ся еще и тем, что на большинстве узких 
мест, требующих усиления, ограничены 
возможности  по проведению  масштаб-
ных  строительно-монтажных  работ 
в связи  с необходимостью  сохранения 
исторического наследия Петербурга.

Изложенное  свидетельствует  о том, 
что подходить к обеспечению прогноз-
ных  объемов  пассажирских  и грузовых 
перевозок  и определению  необходи-
мых мероприятий по усилению инфра-
структуры  узла  нужно  комплексно, 
с учетом большого количества взаимов-
лияющих,  а иногда и взаимоисключаю-
щих факторов.

В феврале 2019 г. руководством Ми-
нистерства  транспорта  РФ,  Санкт-Пе-
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тербурга, Ленинградской области и ОАО 
«РЖД» было принято решение о подго-
товке  «Концепции  по развитию  желез-
нодорожной  инфраструктуры  в целях 
организации  пригородных  и внутри-
городских  пассажирских  перевозок 
в Санкт-Петербургском  железнодорож-
ном  узле»  (далее  —  Концепция).  Этот 
программный  документ,  подготовлен-
ный  специалистами профильных отра-
слевых  институтов  во главе  с Институ-
том  экономики  и развития  транспорта 
(АО «ИЭРТ»),  был  представлен  ОАО 
«РЖД»  Правительству  Санкт-Петербур-
га в сентябре 2019 г.

Целью  Концепции  являются  созда-
ние  наиболее  рациональной  перспек-
тивной технологии организации грузо-
вых и пассажирских перевозок в Санкт-
Петербургском  железнодорожном  узле 
и определение необходимых этапов его 
развития.  К основным  задачам,  на ре-
шение которых направлены разрабаты-
ваемые в рамках Концепции предложе-
ния, следует отнести:

•  комплексное  совершенствование 
транспортной  работы  в части  органи-
зации  грузовых  и пассажирских  пере-
возок железнодорожным транспортом;

•  повышение  конкурентоспособно-
сти  и привлекательности  железнодо-
рожного транспорта для пассажиров;

•  развитие  внутригородских  и при-
городных  пассажирских  перевозок  же-
лезнодорожным транспортом;

• обеспечение максимальной интег-
рации железнодорожной инфраструкту-
ры с сетью городского и смежного меж-
регионального  пассажирского  транс-
порта  и эффективного  использования 
потенциала  Октябрьской  железной  до-
роги  для  транспортного  обслуживания 
экономики  и населения  Санкт-Петер-
бургской агломерации;

•  развитие  транспортно-переса-
дочных  узлов,  вокзалов,  остановочных 
пунк тов и обеспечение условий для раз-
вития прилегающих территорий;

•  улучшение  экологической  об-
становки  в городе  в связи  с выносом 
транзитных грузов  (уголь, нефть и т. п.) 
за пределы Санкт-Петербурга [3].

В настоящее  время  Концепция 
широко  обсуждается  не только  чи-
новниками,  но и градостроителями, 
бизнесменами  и учеными.  Платфор-
мой  для  такого  обсуждения  в октяб-
ре  2019 г.  стала  прошедшая  в ПГУПС 
III Международная  научно-практичес-
кая  конференция  «Развитие  инфра-

структуры  и логистических  техно-
логий  в транспортных  системах» 
(РИЛТТРАНС-2019) [4].  Новая  Концеп-
ция  стала основной темой пленарного 
и секционных заседаний конференции. 
В процессе  дискуссий  был  обозначен 
и ряд  проблемных  вопросов,  которые 
еще предстоит решить в ходе доработ-
ки и уточнения Кон цепции.

Обеспечить  прогнозные  пригород-
ные и внутригородские железнодорож-
ные перевозки Концепция предполага-
ет  путем  организации  пассажирского 
движения  на  двух  полукольцах:  Ора-
ниенбаум  —  Белоостров  и  Гатчина — 
Токсово  (рис. 1).  На данный  момен т 
решение  о запуске  пассажирского 
движения  по указанным  полукольцам 
требует  более  детальной  проработки, 
в том  числе  серьезных  расчетов  пас-
сажиропотоков,  особенно  на границах 
города  и области.  Санкт-Петербург-
ский  железнодорожный  узел  изна-
чально формировался как радиальный. 
Аналогично,  как  линейно-радиальная, 
формировалась  и структура  городской 
застройки.  Особенности  историческо-
го  развития,  а также  географическое 
положение  способствовали  тому,  что 
городские  территории,  расположен-

ные  на северном  и южном  берегах 
Финского залива, не являются местами 
взаимного  тяготения  потенциальных 
пассажиров. Этот факт подтверждается 
тем,  что до настоящего  времени через 
дамбу  не организовано  сквозное  ав-
тобусное  движение.  Оно  осуществля-
ется  только  до Кронштадта,  поскольку 
дальше  нет  потребного  потока  пасса-
жиров.  Таким  образом,  чтобы  иметь 
представление,  насколько  затраты 
на организацию  движения  по двум 
полукольцам  оправдан ны,  необходи-
мо четко понимать,  кто и куда по ним 
поедет. Выполненные в рамках первого 
этапа  раз работки  Концепции  расчеты 
прогнозных  пассажиро потоков  явно 
недоста точны.

Еще  одним  важным  моментом  яв-
ляется  то,  что  некоторые  предложен-
ные  Концепцией  мероприятия,  при 
укрупненной подаче  выглядящие  весь-
ма  убедительно,  в реальных  условиях 
могут  не сработать.  В первую  очередь 
это  касается  создания  транспортных 
пересадочных  узлов  между  станция-
ми  городской  электрички  и станциями 
метрополитена.  Например,  предпола-
гается, что полукольцо Ораниенбаум — 
Белоостров соединит между собой пять 

Рис. 1. Планируемые маршруты организации движения пригородно-городских поездов  

в Санкт-Петербургском железнодорожном узле к 2030 г.
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линий  метрополитена.  Расположенная 
на этом  направлении  станция  Новая 
Деревня  должна  быть  преобразована 
в транспортно-пересадочный  узел  (да-
лее — ТПУ)  со станцией метро  «Черная 
речка».  Однако  расстояние  между  эти-
ми  объектами  —  более  1  км,  притом 
пересадочный  пешеходный  маршрут 
будет  идти  по жилому  массиву,  через 
автомобильные  дороги  и путепроводы. 
Вполне очевидно,  что комфортный пе-
реход по принципу «сухие ноги» между 
указанными станциями сделать вряд ли 
удастся.  В связи  с этим  есть  большие 
сомнения,  что  в конечном  итоге  пас-
сажирам такой ТПУ будет удобен и они 
станут  выбирать  этот  пересадочный 
марш рут для ежедневных поездок. Схо-
жая ситуация получается при организа-
ции ТПУ со станциями метро «Беговая» 
и «Лесная».

Отдельного  внимания  заслужи-
вает  предложение  по  созданию  ТПУ 
«Волковская».  В целом  идея  этого 
транспортно-пересадочного  узла  про-
дуктивна  и рациональна,  поскольку 
дальнейшее  развитие  станции  Санкт-
Петербург-Главный  возможно  только 
с созданием второго уровня перронных 
путей,  строительство  которых  на Мос-
ковском  вокзале  может  быть  эффект-
ным  градостроительным  решением, 
но сложно реализуемым в условиях по-
стоянного движения поездов, при этом 
безусловно крайне затратным. Выбран-
ная  в качестве  новой  мощной  пасса-
жирской  станции  площадка  «Волков-
ская» обеспечена метро, имеет хорошие 
выходы  на главный  ход  и Ладожское 
направление,  за счет  чего  вполне  пер-
спективна. Проблема ТПУ «Волковская» 
заключается в том, что он будет распо-
ложен на маршруте движения грузовых 
поездов в морской порт. В связи с этим 
на последующих  этапах  разработки 
Концепции требуются детальные расче-
ты  пропускных  способностей  и оценка 
того, как создание нового пассажирско-
го  пересадочного  комплекса  скажется 
на обслуживании порта. Проблема орга-
низации грузового движения в морской 
порт  дополнительно  усугубляется  пла-
нируемым  запуском  городской  элек-
трички на полукольцах Ораниенбаум — 
Белоостров  и Гатчина —  Токсово.  В на-
стоящее время для обслуживания порта 
задействованы  две  железнодорожные 
линии. В перспективе одна из них будет 
специализирована  под  внутригород-
ское  железнодорожное  движение.  Есть 
сомнения, что пропускной способности 

оставшейся линии окажется достаточно 
для  обеспечения  петербургского  мор-
ского порта потребным объемом пере-
возок.

При дальнейшем  определении тех-
нологии  грузовой  работы  в Санкт-Пе-
тербургском  железнодорожном  узле 
не следует  копировать  решения,  при-
нятые  в Московском  железнодорож-
ном  узле,  где  прослеживается  явный 
акцент  на пассажирском  движении, 
а грузовое  движение  прорабатывалось 
по остаточному принципу. В Санкт-Пе-
тербурге по сравнению  с Москвой  есть 
своя  специфика,  которую  обязательно 
нужно учитывать. Если в Москве прак-
тически  всю  грузовую  работу  можно 
вынести  из центра  города  и внутри 
Московского центрального кольца гру-
зовые  перевозки  почти  отсутствуют, 
то в Санкт-Петербурге  расположенный 
в центре города морской порт является 
одним  из главных  бюджетообразую-
щих  предприятий,  и грузовые  потоки, 
несомненно, будут идти туда еще мно-
го лет.

Особой  проработки  в Концепции 
требуют вопросы,  касающиеся  станции 
Санкт-Петербург-Сортировочный-Мос-
ковский.  Очевидно,  что  в дальнейшем 
ее  роль  как  сетевой  сортировочной 
станции  станет  постепенно  снижаться 
и на ней будет сконцентрирована толь-
ко  внутриузловая  работа  [5].  Для  этого 
должны  появиться  новые  внутриузло-
вые  соединения  и развязки,  позволяю-
щие использовать одну сортировочную 
систему  более  эффективно,  при  этом 
выходящие  на все  прилегающие  на-
правления.

Согласно  материалам  Концепции, 
часть работы, которую выполняет стан-
ция  Санкт-Петербург-Сортировочный-
Мос ковский, в перспективе будет пере-
рас пределена на станции Волховстрой-I 
и Шушары. В настоящее время непонят-
но,  смогут ли указанные станции взять 
на себя  эти  объемы  и достаточны ли 
предусмотренные  Концепцией  меро-
приятия по их усилению.

Один из главных  рисков,  с которым 
придется  столкнуться  при  реализации 
предусмотренных  Концепцией  реше-
ний, —  обеспечение  больших  объемов 
финансирования.  По предварительным 
оценкам, запланированная Концепцией 
программа  развития  Санкт-Петербург-
ского железнодорожного узла потребует 
не менее 800 млрд руб. инвестиций. Ве-
сомая  часть  этой  суммы  пойдет  на ре-
ализацию  тоннельного  петлевого  хода 

через  аэропорт  Пулково.  В Концепции 
не прослеживаются  низкобюджетные 
целевые этапы, поэтому частичное вы-
полнение  мероприятий,  в случае  если 
финансирование  не будет  обеспечено 
полностью, не позволит достигнуть це-
левых  показателей  по объемам  и ка-
честву  пассажирских  и грузовых  пере-
возок.

В заключение  отметим,  что  сам 
факт  разработки  Концепции  безуслов-
но  является  положительным  момен-
том:  впервые  в постсоветской  истории 
создан  комплексный  документ  по раз-
витию  Санкт-Петербургского  желез-
нодорожного  узла,  преимущественно 
ориентированный на пассажирские пе-
ревозки в агломерации. На дальнейших 
стадиях совершенствования Концепции 
необходимо  учесть  специфику  работы 
Санкт-Петербургского  узла,  в первую 
очередь  найти  баланс между  грузовым 
и пассажирским движением.

Кроме  того,  предстоит  определить 
этапы развития узла и целевые показа-
тели  соразмерно  объемам  финансиро-
вания.
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