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В восьмидесятые годы  
прошлого века транзитная 
функция нынешнего Боль-
шого порта Петербурга, а тог-
да — Ленинградского порта, на 
уровне Правительства СССР 
не приветствовалась. Для 
изучения вопросов организа-
ции морских пассажирских и 
грузопотоков в регионе была 
создана правительственная 
комиссия. Я входил в нее на 
правах начальника Октябрь-
ской железной дороги.

Члены комиссии сосредо-
точили свое внимание на роли 
Ленинградского порта для ме-
гаполиса. С этой точки зрения 
он рассматривался как спе-
циализированный пассажир-
ский морской порт. Некоторые 
причалы после освобождения 
от  транзитных грузов предна-
значались для приема крупных 
лайнеров.

В результате на  последнем 
заседании было четко сформу-
лировано: торговому порту для 
транзитных грузов на  россий-
ском побережье Балтики быть, 
но место ему — Усть-Луга.

В 1990‑е годы, с их стихией 
«дикого капитализма», скла-
ды беспорядочно возводились 
в  центральных районах. Рас-
ширялись возможности пере-
валки угля, леса, нефтепродук-
тов, строились контейнерные 
терминалы. Технологические 
причалы предприятий пере-
профилировались под тран-
зитные грузы, в  том числе та-
кие грязные, как металлолом 

и  удобрения. В  Кировском 
районе из-за каждого забора, 
отгораживающего предприя-
тия, торчали четырехэтажные 
штабеля контейнеров. К при-
чалам выстраивались авто-
мобильные очереди длиной 
в  3–4  километра, на  подхо-
дах к  порту  — грузовые поез-
да. На  участки земли вокруг 
порта был особый спрос как 
на  обеспеченные инженерной 
инфраструктурой.

В то  время в  рамках спе-
циализированной конферен-
ции, проходившей в Смольном, 
российские и  немецкие транс-
портные специалисты сфор-
мировали пакет предложений 
по улучшению ситуации. К со-
жалению, они не  нашли прак-
тического применения.

Сегодня состояние транс-
портной инфраструктуры 
Санкт-Петербурга и  Ленин-
градской области можно на-
звать фактором, который сдер-
живает развитие региона.

Я разделяю взгляды заме-
стителя генерального директо-
ра ОАО «Компания Усть-Луга» 
Александра Головизнина  — 
транзитные грузопотоки при-
носят Санкт-Петербургу боль-
ше вреда, чем пользы. Городу 
нужно создавать возможности 
для переработки грузов, соз-
давая тем самым добавленную 
стоимость. Она останется в го-
родской казне и будет направле-
на на  развитие инфраструкту-
ры. Транзит должен следовать 
в обход городских территорий. 

Этот подход изложен в  Стра-
тегии развития транспортно-
логистического комплекса 
Санкт-Петербурга, которая 
создана по  заказу Комитета 
по  транспортно-транзитной 
политике в  2007  году. Сейчас 
специалисты НИПИ ТРиТИ 
подготовили ее вторую редак-
цию. Именно в  рамках меро-
приятий Стратегии правитель-
ство Петербурга предприняло 
меры для вывода за  пределы 
городской черты складских 
мощностей, расположившихся 
в историческом центре. 

В чинах мы небольших
Петербург наращивает грузообороты для Москвы

� текст Анатолий ЗАЙЦЕВ, председатель Комитета по транспорту ЛОТПП

По территории Санкт-Петербурга пролегают транзитные 
маршруты на Москву, где и остается добавленная стои-
мость от переработки грузов. Наш город располагает 
выходом на Балтику, но не использует это стратегическое 
преимущество для развития своей экономики.
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