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Эксперты расходятся во мнении о перспективах развития подземного пространства в Петербурге. Все они видят необходимость освоения городских 
недр, в особенности сегодня, когда дефицит земель уже явно ощущается. Но пока что это направление в градостроительных планах Петербурга  
так и не вышло на уровень, сопоставимый с европейским, и метрополитен по-прежнему остается основным направлением развития этого сегмента.

― новый уровень ―

Директор направления «Сопрово-
ждение строительных проектов» 
группы компаний SRG Елена Сам-
сонова говорит, что сейчас одним из 
ключевых игроков петербургского 
рынка подземного строительства 
можно назвать ОАО «Метрострой». 
Она напоминает, что главной задачей 
недавно созданной некоммерческой 
организации «Тоннельная ассоциа-
ция Северо-Запада» является обеспе-
чение скоординированной деятель-
ности по комплексному освоению 
городского подземного простран- 
ства. Достичь этого предполагается за 
счет совместной работы экспертов из 
различных сфер деятельности. «Все 
это позволит не только применять на 
практике передовые достижения и 
развивать подземное пространство, 
но и создавать комфортные условия 
для жителей»,— надеется Елена Сам-
сонова. Вопрос же высокой стоимо-
сти подобных проектов можно было 
бы решить на условиях концессион-
ного соглашения.

Руководитель проектов практи-
ки АПК АО «НЭО Центр» Максим Ни-
киточкин напоминает, что у управ-
ляющей компании First Quantum 
в 2011 году были в разработке два 
проекта подземного строительства 
в Санкт-Петербурге (парковки и Ор-
ловский тоннель). Проект парковок 
не был реализован вследствие не- 
очевидных рыночных перспектив. 

По Орловскому тоннелю же 
был выигран тендер, однако на 
инвестиционной стадии проект 
был отменен городом (произошла 
смена губернатора). Инвестор был 
вынужден судиться с городом для 
компенсации понесенных инвес-
тиционных затрат. При этом сам 
проект имел сроки окупаемости на 
уровне десяти лет с учетом доволь-
но больших концессионных пла-
тежей города. «Таким образом, это 
послужило явным примером для 
инвесторов, что капиталоемкие ин-
фраструктурные проекты, которые 
планируется реализовывать через 
ГЧП, являются в российских и, в 
частности, в петербургских реалиях 
очень рискованными. Импульсом 

может стать аналогичный успешно 
реализованный проект, в результа-
те которого инвестор окупил свои 
инвестиции»,— считает Максим 
Никиточкин. 

Подземный мир 
Как рассказал управляющий парт-
нер ГК «Рост Фонд» Максим Аронов, 
в Петербурге действует рабочая груп-
па, которая разрабатывает стратегии 
развития подземных пространств. 

«Они отвечают за строительство сво-
его рода параллельного города под 
землей. На эту тему ведутся опреде-
ленные переговоры, изыскания и 
обсуждения. Но ввиду сложности си-
туации с грунтовыми водами в цен-
тре Петербурга такое строительство 
становится достаточно дорогостоя-
щим»,— отмечает эксперт. 

Ранее представлялось несколько 
проектов строительства подзем-
ных парковок под центральными 
площадями города, которые так и 
не подошли к стадии реализации. 
Причинами стали опасность об-
рушения близстоящих зданий и 
слишком высокая стоимости этих 
работ. Перспективы освоения под-
земного пространства в качестве 
создания новых парковочных мест 

неоднозначны. «Поэтому здесь нуж-
но проводить глубинные исследова-
ния, изыскания, привлекать инсти-
туты, которые этим занимаются, и 
формулировать концепцию разви-
тия этого направления строитель- 
ства»,— говорит господин Аронов. 
Одновременно с этим, по его сло-
вам, уже упомянутая рабочая груп-
па рассматривала и возможность ор-
ганизации подземных пространств 
для ввода параллельных транспорт-
ных артерий, которые проходили 
бы транзитом и дублировали бы 
существующие наземные потоки. 
Строительство же подземных го-
стиниц и торговых комплексов для 
Петербурга эксперты считают уто-
пией. «У нас ритейл неплохо пред-
ставлен внушительным объемом 

надземных торговых комплексов, 
и я не вижу потребности в расши-
рении этого направления. Крайне 
неудачный пример освоения под-
земного пространства для торговых 
целей — площадь Труда»,— рассу-
ждает господин Аронов. 

Елена Самсонова считает, что 
эффективно развивать подземную 
инфраструктуру, включающую в 
себя, в том числе, торговые площа-
ди и подземные парковки, можно, 
если разработать карты подземных 
территорий со свойствами грунтов, 
чтобы понимать, под какие именно 
объекты можно выделить конкрет-
ные участки. Создание таких карт, 
а также включение их в качестве 
раздела в градостроительный план 
позволит сформировать план ком-

плексного освоения подземного 
пространства в Петербурге с учетом 
потребностей города. «Вместе с тем 
это позволит обеспечить и город, 
и бизнес актуальной информаци-
ей о реальных потребностях и воз-
можных способах их удовлетворе-
ния, а также минимизирует риски 
неэффективного использования 
городской территории, что станет 
импульсом к развитию экономи-
ческой деятельности в данном на-
правлении и позволит привлечь 
поток инвестиций, в том числе и 
на условиях ГЧП»,— констатирует 
госпожа Самсонова. 

Не всем под силу
Рынок подземного строительства 
достаточно узкий и представлен се-
годня в Петербурге, по сути, только 
одним направлением — метростро-
ением. Заказчиком по-прежнему вы-
ступает город, финансирует стройку 
городской бюджет, а строит «Метро-
строй». «Метростроение — особая 
отрасль. Да, это строительство, но 
оно специфичное, технически го-
раздо более сложное. Недаром для 
строительства метро в Ленинграде 
в 1941 году создали свою систему, 
привлекли лучших специалистов 
горного дела со всего СССР. И в том, 
что эта система в общей своей кан-
ве остается неизменной, мы видим 
только плюсы»,— отмечает Екате-
рина Гигиняк, руководитель пресс-
службы ОАО «Метрострой».

Метростроение — это не ра-
зовый проект, а долгоиграющая 
история. На десятилетия. Кроме 
того, метро — объект массового ско-
пления людей, и требования к его 
безопасности максимальные. Дове-
рять строительство такого объекта 
можно только тем подрядчикам, в 
которых есть уверенность на 100% и 
которые заинтересованы в участии 
не только деньгами, но и имеют 
долгосрочные перспективы разви-
тия именно в этом направлении. 
Если отдавать подряды на проекти-
рование или строительство случай-
ным компаниям, повышается риск 
получить недостроенный объект 
или построенный некаче-
ственно. 
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15 | Из 100 генподрядных компаний,  
работающих со строительным госзаказом,  
к крупным можно отнести не более 10%

16 | В последние годы стоимость 
инфраструктурных проектов под влиянием  
целого ряда факторов выросла в цене на 30–40%
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ПАРТНЕР ВЫПУСКА

Своими силами
― метрополитен ―

Дальнейшее развитие метропо-
литена — стратегическая для Пе-
тербурга задача. В «Метрострое» 
предлагают для реализации всех 
планов вспомнить о привлечении 
федерального финансирования, 
которое исторически выделя-
лось для строительства под- 
земки. 

В планах Смольного строитель-
ство 18 станций за восемь лет. 
Объемы технически выполнимые, 
считают в «Метрострое», но при 
соблюдении городом своих обяза-
тельств по своевременному про-
ектированию, предоставлению 
площадок и ритмичности финанси-
рования. На текущий момент петер-
бургским комитетом по развитию 
транспортной инфраструктуры за-
контрактовано строительство семи 
станций на трех линиях метро: 
«Горный институт» («Большой про-
спект»), «Театральная» (без выхода 
на поверхность), «Проспект Славы», 
«Дунайская», «Шушары» («Южная»), 
«Путиловская», «Юго-Западная» («Ка-
заковская»). Общая стоимость их 
строительства составляет 91,7 млрд 
рублей.

Кроме того, уже выбраны под-
рядчики на корректировку про-
ектной документации на продол-
жение Невско-Василеостровской 
ветки метро от станции «Беговая» 
до станции «Зоопарк»; Фрунзенско-
Приморской линии метрополитена 
от станции «Комендантский про-
спект» до станции «Шуваловский 
проспект». Также определен подряд-
чик для разработки предпроектной 
документации по продолжению 
Лахтинско-Правобережной линии 

метрополитена от станции «Улица 
Дыбенко» до станции «Кудрово».  
В отдаленной перспективе, соглас-
но Генеральному плану Петербурга, 
должны появиться Адмиралтейско-
Охтинская, Кольцевая линии метро 
и Сосновский радиус. 

Директор направления «Сопро-
вождение строительных проектов» 
группы компаний SRG Елена Самсо-
нова к основным проблемам разви-
тия метростроения в Санкт-Петер-
бурге относит отсутствие плана его 
развития в градостроительном пла-

не, а также отсутствие оперативной 
экспертизы проектных решений. 
Но главный вопрос при реализации 
плана по развитию метрополитена 
— финансирование. 

Очевидно, что в городском бюд-
жете средств на интенсивное стро-
ительство новых станций, которое 
бы соответствовало темпам освое-
ния новых территорий, не хватает. 
Открытые в этом году станции «Бе-
говая» и «Новокрестовская» были 
созданы с привлечением федераль-
ного финансирования. На 30 млрд 
рублей, которые может себе позво-
лить Петербург тратить на развитие 
подземки, можно построить одну 
или — при благополучном сцена-
рии — две станции в год. 

В адресной инвестиционной 
программе на 2018 год на раз-
витие метро предусмотрено 27,9 
млрд рублей. Помимо строитель-

ства новых объектов, в эту сумму 
входят расходы на ремонт и рекон-
струкцию существующих станций, 
а также на проектирование новых 
линий подземки. В разные годы 
на эти виды работ уходило от не-
скольких десятков миллионов до 
нескольких миллиардов рублей. 
И с каждым новым введенным 
объектом доля этих расходов бу-
дет только расти. Очевидно, что 
в перспективе увеличение бюд-
жета на развитие метрополитена 
потребуется не только для нара-
щивания объема строительных 
работ, но и для поддержания рабо-
тоспособности растущего количе- 
ства введенных объектов. 

Еще один фактор, который 
осложняет процесс, связан с тем, 
что в конкретные суммы, которые 
город выделяет на тот или иной 
проект, по факту редко получается 
уложиться. Из-за подземного, часто 
непредсказуемого характера стро-
ительства в процессе исполнения 
контракта может потребоваться вы-
полнить дополнительные, не пред-
усмотренные сметой работы.

Другой пример — строитель-
ство Фрунзенского радиуса. На 
этапе проведения тендера по вы-
бору генподрядчика на строитель-
но-монтажные работы город снизил 
стоимость, утвержденную Главгос-
экспертизой, на 30%. При этом за-
казчик обосновал свое решение 
коммерческими предложениями 
от ряда организаций, не имеющих 
опыта строительства метро. В ре-
зультате город в определенный 
момент осознал, что денег на до-
стройку линии не хватит, и был 
вынужден изыскивать дополни-
тельные средства для приведения 

цены контракта к изначально ут-
вержденной. На это потребовалось 
около трех лет, но независимо от 
этого метростроителям необходи-
мо уложиться в сроки, указанные  
в контракте. Хотя, как утверждают 
в «Метрострое», высокая степень го-
товности Фрунзенского радиуса по-
зволяла сдать его на год раньше —  
в декабре 2017-го. 

Разрыв между сметной стоимо-
стью проекта и реальными затра-
тами проявляется во всех его со-
ставляющих, включая заработную 
плату рабочих. Как сообщили в 
«Метрострое», при строительстве 
Невско-Василеостровской линии 
в смете было заложена тарифная 
ставка в размере 11 тыс. рублей 
для одного сотрудника. Понятно, 
что даже с учетом всех надбавок 
при таких лимитах сложно дове-
сти размер заработной платы до 
уровня средней по Петербургу. В ре-
зультате «Метрострой» за счет соб- 
ственных средств повысил уровень 
оплаты труда и довел его до разме-
ра, который бы соотносился с обще-
городским уровнем.

Это и другие несоответствия 
между стоимостью, указанной в 
смете, и реальной в «Метрострое» 
объясняют действующей системой 
ценообразования в строительстве. 
В частности, индексы-дефляторы 
рассчитываются не из расчета фак-
тических расценок, а на основа-
нии расчетов Минэкономразвития. 
С учетом длительности реализации 
проектов (в среднем на строительст-
во одного участка метро уходит око-
ло пяти лет) и непредсказуемости 
поведения цен на оборудование и 
материалы, разница между прогно-
зируемыми контрактом ценами и 

фактической стоимостью вырастает 
в разы. 

«Метростроение — специфиче-
ская сфера строительства. В ней 
есть такие виды работ, которые 
должны вестись непрерывно, 
например, проходка тоннелей. 
Остановка может привести к неже-
лательным последствиям — про-
седанию грунта дневной поверх-
ности. Поэтому бесперебойное 
финансирование таких процессов 
— не капризы строителей, а реаль-
ная необходимость. И когда город 
эти деньги выделять не успевает, 
строители финансируют работы за 
счет собственных и привлеченных 
средств. Доказать обоснованность 
затрат в дальнейшем становится 
очень трудно, и мы тратим неи-
моверное количество времени и 
сил, чтобы доказать, что мы пра-
вы»,— комментирует Екатерина Ги-
гиняк, руководитель пресс-службы  
ОАО «Метрострой». 

Сегодня город оказался в непро-
стом положении: строить нужно, а 
денег в бюджете мало. Выходом из 
этой ситуации может стать привле-
чение других источников финанси-
рования, в том числе федеральный 
бюджет или ГЧП. 

Все регионы страны, кроме Мо-
сквы и Петербурга, давно осознали, 
что построить метро только за счет 
регионального бюджета невозмож-
но. Петербург пока продолжает 
строить своими силами. Хотя исто-
рически строительство метро явля-
лось государственной программой 
и финансировалось государством. 
Но эта практика полностью прекра-
тилась при мэре Анатолии Собчаке 
в сложные 1990-е. 

Егор Севастьянов

В суммы, которые город выделяет  
на тот или иной проект, редко получается 
уложиться. Из-за подземного,  
часто непредсказуемого характера 
строительства в процессе исполнения 
контракта может потребоваться  
выполнить дополнительные,  
не предусмотренные сметой работы

Геологические и особенно 
гидрогеологические условия  
в Санкт-Петербурге более чем  
специфичны, а потому освоение  
подземных пространств здесь  
происходит гораздо сложнее, 
 чем в других городах
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