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подземное строительство

― новый уровень ―

Компании, предприни-
мающие попытки выйти 

на рынок петербургского метро-
строения, должны понимать, что 
они несут ответственность за свою 
работу не только на этапе строи-
тельства, но и в какой-то степени на 
этапе всего периода эксплуатации, 
который исчисляется десятилети-
ями. И ответ придется держать не 
только перед заказчиком, но и пе-
ред каждым пассажиром.

«В истории 
”
Метростроя“ не раз 

бывали случаи, когда задачи стави-
лись, на первый взгляд, невыпол-
нимые. 

”
Метрострой“ шел на это и 

успешно выполнял поставленные 
задачи только потому, что имел за 
плечами мощную техническую и 
материальную базу. И, конечно, 
немаловажную роль сыграло отно-
шение коллектива к своей работе. 
Метростроевцы, чьи деды защища-
ли город во время войны и строили 
первую линию, просто не умеют ра-
ботать по-другому»,— прокоммен-
тировала Екатерина Гигиняк.

Елена Самсонова отмечает, что 
геологические и особенно гидрогео- 
логические условия в Санкт-Петер-
бурге более чем специфичны. «За 
годы своей работы 

”
Метрострой“ 

накопил немалый опыт преодоле-
ния трудностей, связанных с ними. 
Других компаний, обладающих 
аналогичным опытом и базой нара-
ботанных проектных решений, на 
сегодняшний день в России просто 
нет»,— заключает эксперт.

Однако пока компании из других 
регионов заявок на участие в конкур-
сах на строительство метро не пода-
вали, исключением можно считать 
лишь строительство электродепо 
«Южное», в остальном конкурентная 
борьба разворачивается в сфере про-
ектирования метрополитена. Этот 
опыт оказывается не всегда удач-
ным: контракт с первым генподряд-
чиком строительства депо «Южное» 
был расторгнут, также Смольный 
был вынужден отказаться от услуг 
московского «Метрогипротранса», 
получившего контракт на подготов-
ку рабочей документации для строи-
тельства Фрунзенского радиуса.

Мировая практика освоения 
подземного пространства намного 
шире: помимо метрополитена, под 
землю переносят автомобильные 
магистрали, торговые комплексы, 
вокзалы. Тем не менее именно ме-
тро, по мнению Сергея Алпатова, ге-
нерального директора СРО А «Под-
земдорстрой», является основой 
комплексного освоения подземно-
го пространства. Оно становится 
центром сосредоточения остальных 
подземных объектов — пересадоч-
ных узлов, торговых пространств. 
Но без комплексного подхода к ос-
воению городских недр привлечь 
инвесторов не удастся: только в 
метро никто вкладываться не будет, 
это неокупаемый объект, а торго-
вые площади вполне могут заинте-
ресовать зарубежных инвесторов. 

Однако пока тема освоения под-
земного пространства так и оста-
ется на уровне риторики. Наибо-
лее вероятными для реализации 
подземными проектами, помимо 
метро, сегодня считаются Средне-
охтинский (Орловский) тоннель и 
подземные пешеходные переходы.

Стоимость подземного строи-
тельства действительно высока, но 
так город сможет высвободить де-
фицитные территории на дневной 
поверхности, сократить затраты на 
эксплуатацию и минимизировать 
уровень шума и загрязнений.

Агата Маринина

Копнуть 
глубже

c13

Давление на инфраструктуру

― ценообразование ―

Крупный масштаб и долгосрочный 
период реализации инфраструктур-
ных проектов приводят к тому, что 
даже небольшие колебания цен на 
основные ресурсы сильно влияют 
на финансовые показатели и оку-
паемость. «Такие стройки имеют 
основные ценообразующие факто-
ры, которые приводят к увеличе-
нию стоимости строительства до 
20% и более»,— говорит директор 
группы по управлению строитель-
ными проектами KPMG в России и 
СНГ Алексей Медников. При этом 
низкая рентабельность и крайне 
длительные сроки окупаемости 
затрудняют привлечение инвести-
ций для финансирования данных 
проектов. По его оценке, стоимость 
реализации увеличивается с учетом 
таких основных факторов, как рост 
инфляции и изменение курсов ва-
лют. «В будущем эта динамика будет 
сохраняться, к серьезным факторам 
добавится увеличение НДС до 20%, 
что отразится на строительстве в це-
лом»,— прогнозирует эксперт.

По оценке заместителя дирек-
тора аналитического департамента 
компании «Альпари» Анны Коко-
ревой, в последние годы стоимость 
реализации инфраструктурных 
проектов выросла в цене на 30–40%. 
«Основная причина — в росте цен 
на строительные материалы, тех-
нологии, транспортные услуги. 
Резкий рост произошел еще в 2015 
году, когда рубль претерпел мас-
штабный обвал, сегодня ситуация 
не изменилась. В России увеличи-
лась ключевая процентная ставка, 
выросли ставки по облигациям, 
привлекать деньги под строитель- 
ство стало сложнее»,— отмечает она.

В ОАО «Метрострой» отдельно 
отмечают такой фактор, как затра-
ты на заработную плату линейно-
му персоналу, которые составляют 
4–15% от стоимости действующих 
контрактов. При этом начальная 
цена контрактов определяется в 
ценах того года, в котором заклю-
чен контракт, с последующим при-
менением индексов-дефляторов, 
разработанных Минэкономразви-
тия России к каждому году. И не 
всегда эти индексы совпадают с 
реальными. В результате часто 
сумма, заложенная на заработную 
плату, оказывается недостаточной. 
В компании говорят, что «заниже-
ние фонда оплаты труда основных 
рабочих влечет за собой снижение 
фонда оплаты труда инженерно-
технических работников, вспомо-
гательного и административно-хо-
зяйственного персонала, налогов 
и других накладных расходов, так 
как норматив на эти расходы фор-
мируется в процентном отношении 
к заработной плате основных рабо-
чих. И получается, что общий мас-
штаб потерь в рамках одного кон-

тракта выражается в миллиардах 
рублей»,— говорит руководитель 
пресс-службы «Метростроя» Екате-
рина Гигиняк. 

Между правительством города, 
региональным Союзом строителей 
и профсоюзными организациями 
было заключено внутриотрасле-
вое тарифное соглашение, которое 
фиксирует среднюю ставку рабоче-
го в строительной отрасли Петер-
бурга. «Метрострой» подпадает под 
действие этого документа. Тарифы 
в этом соглашении максимально 
приведены к рыночным, но по фак-
ту платить такие зарплаты «Метро-
строй» не может, поскольку в сметах  
госконтракта значатся тарифы на-
много ниже.

Разностороннее влияние 
«На конечную стоимость влияет 
большое количество факторов, будь 
то природно-климатические усло-
вия или стабильность фискальной 
политики. Для проектов, реализуе-
мых на основе государственно-част-
ного партнерства, существенными 
также являются наличие или от-
сутствие капитального гранта, на-
логовые льготы, стоимость кредит-
ных ресурсов и иные показатели, 
влияющие на экономику и сроки 
окупаемости проекта»,— отмечает 
генеральный директор ЦНИИПИ 
«Платная дорога» Вадим Коваленко.

Партнер юридической фирмы 
«Инфралекс» Максим Черниговский 
считает, что наибольшее влияние 
на ценообразование при строитель-

стве крупных инфраструктурных 
проектов имеют коррупция, отсут-
ствие полноценной конкуренции 
и административные барьеры, пре-
пятствующие приходу на рынок 
новых эффективных и добросовест-
ных игроков. «По данным наших 
собственных исследований, до 90% 
от цены госконтрактов в сфере про-
ектирования и строительства объ-
ектов инфраструктуры составляют 
так называемые 

”
откаты“ — взятки 

чиновникам, которые участвуют 
в планировании, заключении и 
исполнении госконтрактов на сто-
роне государственного заказчика. 
Очевидно, что в таких контрактах 
реальная стоимость работ может 
быть снижена примерно в десять 
раз»,— рассказывает он. 

«Также стоит отметить такой важ-
ный фактор, как узкий рынок под-
рядчиков, способных реализовать 
и профинансировать такие проек-
ты»,— говорит Алексей Медников. 
Его слова подтверждает партнер 
практики «Инжиниринг» АО «НЭО 
Центр» Алексей Ефанов, который 
приводит в пример дорожное стро-
ительство. «Применение в сфере 
дорожной инфраструктуры нети-
повых конструктивных решений 
ограничивает поиск подрядчиков и 
повышает конечную стоимость ре- 
ализации проекта»,— указывает он. 

Директор по андеррайтингу 
страховой компании НАСКО Алек-
сей Володяев обращает внимание 
на затраты на страхование, которые 
неизбежно сопровождают строи-
тельство любых инфраструктур-
ных проектов. «Как правило, цена 
на базовое страховое покрытие на 
строительно-монтажные работы 
составляет не более 0,4% от полной 
сметной стоимости объекта. Это, 
можно сказать, начальный уро-
вень, страхование только самих 
строительно-монтажных работ. 
Существуют также разнообразные 

расширения страхового покрытия 
— от страхования послепусковых 
гарантийных обязательств подряд-
чика и ответственности перед тре-
тьими лицами до страхования от 
несвоевременной сдачи объекта. 
Стоимость широкого покрытия мо-
жет достигать 1%, но больше — это 
уже редкость»,— говорит господин 
Володяев. А если застройщик, заказ-
чик или какой-либо иной субъект 
строительства инфраструктурных 
проектов входит в санкционные 
списки США или ЕС, то это может 
увеличить расходы на страхование, 
поскольку для страховщика в таком 
случае закрывается ряд междуна-
родных перестраховочных рынков, 
на которые страховщик обычно пе-
редает часть крупных рисков, при-
нятых на страхование. 

Кроме того, напоминают экспер-
ты, вся строительная отрасль сейчас 
находится на саморегулировании. 
И эта система предполагает созда-
ние компенсационного фонда, за-
дача которого — иметь резерв, из 
которого можно было бы компен-
сировать убытки, возникающие 
из-за некачественной или недобро-
совестной работы членов того или 
иного СРО. 

Без права на ошибку 
По словам Алексея Ефанова, круп-
ные государственные стройки по-
следних лет показали, что крайне 
важными факторами при ценообра-
зовании в этих проектах являются 
степень технической проработки 
проекта и совершенство сметно-
нормативной базы в строительстве. 
«И то, и другое пока оставляет же-
лать лучшего и приводит к кратным 
ошибкам при оценке затрат. Чем 
раньше закладываются неверные 
предпосылки, например, ошиб-
ки при инженерно-геологических 
изысканиях, некорректные оценки 
источников строительных матери-

алов и стоимости их доставки, тем 
большую ошибку они вызывают в 
финальной величине затрат на про-
екте»,— говорит он. По его словам, 
несовершенная сметно-норматив-
ная база в ряде случаев не соответст-
вует реальной рыночной величине 
затрат или не учитывает современ-
ные строительные технологии. В то 
же время создаваемая сейчас систе-
ма мониторинга рыночных цен на 
строительные ресурсы пока не дает 
возможности перейти на нее как на 
достоверную базу для определения 
сметных цен. «Пока очевидно одно: 
рыночные цены растут быстрее 
инфляции, а особенно это замет-
но на примере импортного обору-
дования. Курсы валют оказывают 
косвенное влияние и на стоимость 
строительных работ и материалов, 
поскольку сейчас при строитель-
стве в подавляющем количестве 
случаев используются машины и 
механизмы зарубежного производ-
ства»,— говорит он. 

Максим Черниговский также 
считает, что инфляция на потреби-
тельском рынке порой совершенно 
не отражает динамику изменений 
цен на рынке строительных матери-
алов. «Например, стоимость метал-
лопроката, в частности арматуры, 
может в зависимости от конъюнкту-
ры рынка колебаться как вверх, так 
и вниз, но для сметы госконтракта 
она будет только повышаться в соот-
ветствии с инфляцией»,— констати-
рует он.

По мнению экспертов, главное, 
к чему необходимо прийти при 
ценообразовании,— согласование 
сметных расчетов и реальной стои-
мости. Игроки отрасли настаивают, 
что нельзя забывать, что все проек-
ты реализуются в рыночных усло-
виях, где все меняется, появляются 
новые технологии, материалы, до-
полнительные работы.

Мария Аксенова

Крупные 
инфраструктурные 
проекты —  
одни из самых 
капиталоемких. 
В последние годы 
стоимость  
их реализации  
выросла в цене  
на 30–40%  
под влиянием  
целого ряда  
факторов. 

Несовершенная сметно-нормативная база 
в ряде случаев не соответствует реальной 
рыночной величине затрат или не учитывает 
современные строительные технологии. 
В то же время создаваемая сейчас система 
мониторинга рыночных цен на строительные 
ресурсы пока не дает возможности перейти 
на нее как на достоверную базу для 
определения сметных цен
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