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Долгострой

Дамба замкнула кольцо В прошлом году в Петербурге 
закончился тридцатилетний долгострой: летом было завершено строительство 
дамбы. Это завершило и еще один «долгоиграющий проект» — благодаря вводу 
в строй комплекса защитных сооружений Петербурга от наводнений стал возмо—
жен пуск сквозного движения по Кольцевой автодороге. Стоимость дамбы с мо—
мента возобновления строительства выросла в два раза. Влада Гасникова

В августе 2011 года был открыт комплекс 
защитных сооружений (КЗС) Петербурга. 
Строительство дамбы, призванной защи-
тить Петербург от наводнений, велось с 
1979 года «ни шатко ни валко», по опреде-
лению премьер-министра Владимира Пути-
на, присутствовавшего на открытии КЗС. 
В 1990-е годы строительство дамбы было 
фактически приостановлено. По словам 
господина Путина, в 2006 году стройка 
фактически началась заново.

КЗС включает в себя 11 защитных дамб, 
в том числе шесть водопропускных соору-
жений и два судопропускных (С-1 и С-2). 
Участок Кольцевой автодороги проходит по 
гребню дамбы. Чтобы не мешать проходу 
судов, под судопропускными сооружения-
ми для автомобилей проложен подводный 
тоннель. Общая протяженность дамбы со-
ставляет 25 км.

На момент завершения строительства 
дамбы смета проекта составила 109,3 млрд 
руб., что превышает в два раза показатель 
2007 года (55  млрд рублей). Стоимость 
КЗС с каждым годом все росла, а сроки 
сдачи объекта не один раз переносились. 
В марте прошлого года Счетная палата 
РФ обнародовала результаты проверки 
расходования средств в 2008–2009 годах. 
Согласно им, из-за допсоглашений к кон-
трактам с многочисленными подрядчиками 
стоимость дамбы выросла на 26,7  млрд 
рублей. Первоначальная стоимость этих 
контрактов, согласно отчету Счетной пала-
ты, составляла 45,2  млрд рублей. В тече-
ние 2004–2009 годов без проведения кон-
курсов к действовавшим договорам были 
заключены дополнительные соглашения, 
которые увеличили стоимость контрактов 
до 71,9  млрд. Основные выплаты по кон-
трактам шли за счет средств федерально-
го бюджета.

Среди подрядчиков, с которыми заклю-
чались договоры и допсоглашения, в отче-
те указаны ЗАО «ПО 

”
Возрождение“», ЗАО 

«Трест Ленмостострой», ОАО «Метрострой 
— Компакт», ЗАО «Атомстройэкспорт», 
ЗАО «ИК 

”
Трансстрой“» (инжиниринговая 

корпорация «Трансстрой»), ЗАО «Промэ-
лектромонтаж», Halcrow Group Ltd. и ЗАО 
«Генинжконсалт».

Скандалы вокруг строительства дамбы 
были не единичными: в 2010 году Минреги-
онразвития обвинял одного из подрядчиков 
«Инжтрансстрой» в невыполнении условий 
контракта и требовал с Альфа-банка, га-
ранта исполнения контракта, $19 млн за не 
сданные вовремя объекты. Подрядчик по-
дал три встречных иска, обвинив госзаказ-
чика в несвоевременных выплатах, несоот-
ветствии проектной документации реалиям 
местности работы и приостановке работ 
из-за инвентаризации, проведенной Мин-
регионразвития. Результатом судебных 
разбирательств стало предписание заказ-
чику продлить контракт с «Инжтрансстро-
ем» и возместить подрядчику $ 5,9 млн.

По мнению экспертов, затраты на стро-
ительство дамбы могли быть значительно 
ниже конечных цифр. «Вообще-то дамбы 
долго строятся, но у нас это превратилось 
в долгострой в квадрате. Соответствен-
но, от этого и смета. Такая дамба должна 
стоить полтора, ну два миллиарда, но не 
больше. Мы же имеем совсем другую циф-
ру», — говорит Иван Андриевский, глава 
компании «2К Аудит — Деловые консуль-
тации». Аналитик отмечает, что существо-
вавшая в советское время компания «За-
рубежводстрой» строит дамбы до сих пор. 
«Она строит дамбы за рубежом и имеет 
возможность конкурировать на междуна-
родных рынках. Она быстрее и интереснее 
строит дамбы за рубежом по деньгам, чем 
это произошло в Петербурге», — считает 
господин Андриевский.

По мнению специалистов, в качестве 
замыкающего звена КАД дамба была не-
обходима. «Она очень существенно со-
кратила время передвижения. Причем это 
магистраль, которая соединяет не только 
Петербург, но и всю Россию с теми порта-
ми, которые везут множество грузов. Такая 
транспортная артерия была необходима. 
Насколько она эффективно построена — 
это другой вопрос», — считает Андрей Не-
федов, главный аналитик Consult & Advice.

Первое закрытие дамбы случилось в 
конце декабря, когда уровень воды по ор-
динару в районе Горного института повы-
сился до 122  см с прогнозом повышения 
до 194 см. Критическим уровнем считается 
показатель 160 см.

Из-за закрытой дамбы в порт в течение 
20 часов не мог прийти пассажирский па-

ром «Принцесса Анастасия» с 1,5 тыс. пас-
сажиров на борту, принадлежащий компа-
нии St.  Peter  Line. Перевозчик обвинил в 
сложившейся ситуации несогласованность 
действий представителей различных ве-
домств, чиновники с обвинением не согла-
сились и объяснили решение о закрытии 
дамбы мерами предосторожности.

Городские власти отметили, что дамба 
«успешно выдержала испытание морской 
стихией и помогла спасти город от навод- 
нения». По словам губернатора Георгия 
Полтавченко, если бы не были закрыты 
затворы дамбы, то подъем воды мог бы 
составить 2,8–3  метра, под водой могла 
бы оказаться вся Петроградская сторона, 
станции метрополитена, а убытки для горо-
да могли бы исчисляться десятками милли-
ардов рублей. n
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