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По мнению урбанистов, специалистов в сфере развития крупных мегаполисов, комплексное освоение подземного пространства — 
один из путей к устойчивому развитию города. Использование недр способствует формированию компактности городов и созданию  
благоприятной среды. Однако для этого необходима сформированная стратегия освоения подземного пространства.

― урбанистика ―

Необходимость внедрения подземного про-
странства в процесс градостроительства 
возникла в начале XX века на фоне стреми-
тельного роста городов и увеличивающих-
ся транспортных и пешеходных потоков. 
На заре становления подземной урбанисти-
ки архитекторы предлагали весьма револю-
ционные идеи. К примеру, в Лондоне было 
высказано предложение построить транс-
портные тоннели диаметром 18 метров, в 
каждом из которых осуществлялось бы дви-
жение автомобильного и монорельсового 
транспорта на четырех уровнях. Машины 
бы попадали в пристроенные к тоннелям 
огромные гаражи без выезда на поверх-
ность земли. В Париже была идея разме-
стить скоростные автодороги, пешеходные 
улицы, магазины, рестораны, аудитории 
Парижского университета и другие обще-
ственные функции под руслом реки Сены.

В России первыми подземными общест-
венными зданиями стали отдельные кино-
театры и кафе. К примеру, такие объекты 
были открыты в комплексе высотных зда-
ний на площади Восстания и Kотельниче-
ской набережной в Москве. 

По сравнению с мировой практикой в 
России подземное строительство развито 
не настолько сильно. Сложные и затратные 
технологии, которые приходится приме-
нять для таких работ, окупаются не быстро. 
Но отдельные примеры встречаются: доста-
точно вспомнить ТЦ «Охотный ряд» в Мо-
скве, занимающий три подземных этажа. 
Таким образом, подземное пространство 
пока еще воспринимается чаще всего для 
размещения технических этажей, инженер-
ных и транспортных коммуникаций. 

Копать глубже
Вместе с тем нехватка земель в крупных 
российских городах — одна из ключевых 
градостроительных проблем. И одним из 
наиболее эффективных путей увеличения 
территории является как раз освоение 
подземного пространства. «Часто един- 
ственным приемом для решения сложных 
градостроительных проблем в условиях 
исторических центров, высокой плотности 
застройки и транспортной коммуникации 
является освоение подземного простран- 
ства. Хорошим примером такого подхода 

является Княжество Монако, где вся основ-
ная транспортная инфраструктура спря-
тана под землю»,— говорит руководитель 
архитектурного отдела компании «Метро-
полис» Александр Пронин.

По словам урбанистов, именно ком-
плексное освоение подземного простран-
ства — современный и прогрессивный 
подход к организации развития города. 
«Свободных площадей в мегаполисах всег-
да не хватает, и многие города мира давно 
и активно развиваются не только вверх, 
но и вниз, осваивая подземные простран-
ства. Цена на землю вызывает стремле-
ние выжать из нее максимум»,— говорит 
основатель Центра эффективных решений 
Логунова Станислав Логунов. В пример он 
приводит торговый центр Mall of the World 
в Гуанчжоу площадью более 100 тыс. кв. м, 
целиком расположенный под землей. В Ду-
бае на 73 надземных этажа 307-метровой 

Башни Бесконечности (Башня Кайан) при-
ходится пять подземных. Кроме того, по его 
словам, в исторических центрах городов и 
на застроенных территориях катастрофи-
чески не хватает места, чтобы разместить 
все возрастающее количество транспорта и 
обеспечить требуемую пропускную способ-
ность дорожной сети. Появляются подзем-
ные развязки и многоуровневые паркин-
ги. Например, в Барселоне колоссальная 
подземная парковка значительной частью 
уходит под строящийся уже больше 135 лет 
храм Саграда Фамилиа.

В Петербурге пока все сводится к одно-
му-двум подземным уровням в торговых 
центрах, но здесь к общероссийским слож-
ностям добавляется еще и менталитет ин-
весторов, утверждающих, что инженерно-
геологические и культурно-исторические 
условия города особенные и значительно 
ограничивают возможности. «Поэтому, хотя 
подземные развязки были бы идеальным 
решением для центра города и прилегаю-
щих зон, боязнь деформации и разрушения 
исторической застройки слишком велика. 
А периодически появляющиеся в новостях 
амбициозные планы комплексов под пло-

щадью Восстания, Конюшенной площадью 
или Марсовым полем так и остаются плана-
ми»,— отмечает Станислав Логунов.

Осложняет процесс освоения подзем-
ного пространства неурегулированность 
норм земельного законодательства в Рос-
сии. Необходимость заключения договора 
на недропользование на федеральном уров-
не, получения соответствующей лицензии, 
положительного заключения на проект со 
стороны Главгосэкспертизы делают пер-
спективы активной подземной урбаниза-
ции Петербурга в ближайшие годы весь-
ма туманными. Пока строить под землей 
слишком дорого и проблемно, чтобы оку-
паться достаточно быстро. 

«Если рассматривать российский опыт, 
то сдерживающим фактором для развития 
подземной урбанистики является не толь-
ко стоимость строительства, но и чрезмер-
но строгая нормативная база, не успеваю-
щая за временем. Фактически под каждый 
такой объект необходимо разрабатывать 

”
Специальные технические условия“, по 

сути — локальные нормативы для проек-
тирования, и согласовывать их в государст-
венных органах, при этом часто красивые и 

смелые архитектурные решения становят-
ся жертвой нашей нормативной базы»,— 
отмечает Александр Пронин.

Ситуация меняется 
По словам господина Пронина, несмотря на 
большие капиталовложения на современ-
ном этапе развития строительной техники 
и технологии для данного метода строи-
тельства, архитекторам с каждым годом все 
проще убеждать заказчиков в России в рас-
ширении и максимальном использовании 
подземного пространства. Все же в совре-
менной архитектуре уже четко оформился 
тренд на использование подземного про-
странства не только для привычных функ-
ций. Все чаще там размещают обществен-
ные пространства — и не только торговые 
центры, но и музеи, и выставочные пло-
щади, и даже жилье. «Особенно интересно 
рассматривать студенческие дипломные и 
конкурсные проекты, в которых всегда от-
ражались самые современные и передовые 
идеи, как наши, так и зарубежные, где ярко 
наметился тренд на использование много-
функционального подземного пространст-
ва»,— рассказывает Александр Пронин. 

Несмотря на все сложности, по словам 
экспертов, ситуация постепенно меняется. 
Однако для эффективного использования 
недр необходима комплексная стратегия 
развития. В 2004 году Российская академия 
архитектуры и строительных наук разрабо-
тала «Руководство по комплексному осво-
ению подземного пространства крупных 
городов». В документе говорится, что освое-
ние подземного пространства городов долж-
но осуществляться по единому градострои-
тельному плану, увязанному с Генеральным 
планом развития города. В настоящее вре-
мя сформированного комплексного плана 
и стратегии развития проектов под землей 
не существует. По словам специалистов, ни 
в одном действующем документе террито-
риального планирования нет перспектив-
ного функционального зонирования тер-
ритории города ниже уровня земли, как и 
нет никаких других документов о планах 
по его освоению. То есть, с одной стороны, 
о подземном строительстве много говорят 
и отмечают его важность, однако пока нет 
понимания того, каким образом наиболее 
эффективно использовать этот ресурс. 

Мария Алексеева
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ПАРТНЕР ВЫПУСКА

Между функционалом и эстетикой
― архитектура ―

Архитектура подземных про-
странств имеет свои специфи-
ческие особенности. Главная 
из них — необходимость найти 
компромисс между эстетикой и 
функционалом таким образом, 
чтобы ни одна из составляющих 
не пострадала. 

Архитектурные решения при 
освоении подземного простран- 
ства стоит рассматривать в качестве 
завершающего этапа всего процесса 
проектирования. Делать основной 
акцент только на архитектурном об-
лике не стоит. Дело в том, что при 
разработке подземных проектов 
необходимо учитывать геологиче-
ские особенности, технологические 
сложности производства работ под 
землей и стоимость строительства. 
В частности, архитекторам и проек-
тировщикам приходится отвечать 
на вопросы о том, каким образом 
будет осуществляться вход, помеще-
ния и пространства с каким функ-
ционалом можно или нельзя рас-
полагать под землей. «Отсутствие 
дневного света — тоже значимый 
фактор. И из-за него возникает сле-
дующая проблема: не все рабочие 
места в сфере производства или 
торговли можно располагать под 
землей, потому что наше законода-
тельство не предполагает полного 
рабочего дня без дневного света. 
Следующая задача для архитектора 
— каким образом решить эвакуа-
цию людей в сложных аварийных 
ситуациях? И все эти решения по 
обеспечению безопасности, по осве-
щению, по организации движения 
людей в подземном пространстве 
принимает не инженер, а архитек-
тор»,— рассказывает руководитель 
бюро «Архитектурная мастерская 
Миронова» Александр Миронов.

Компаний, которые имеют необ-
ходимые компетенции и опыт реали-
зации таких проектов, не так много. 
Впрочем, это обусловлено сложив-
шейся практикой освоения подзем-
ных пространств. В России крупных 
и многофункциональных проектов 
единицы, говорят эксперты.

Найти решение
В мировой практике есть приме-
ры, когда архитекторы смогли дать 
волю фантазии, которая затем на-
шла отражение в реальности. По 
словам начальника архитектурно-
строительного отдела ОАО «НИПИИ 

”
Ленметрогипротранс“» Дмитрия 

Бойцова, многие архитекторы ра-

ботают и с подземными пространст-
вами, и с объектами на земле. «Пра-
вила композиции и гармонии для 
всех едины. При этом для каждой 
страны и для каждого города есть 
свои знаковые объекты и свои ав-
торы, заслужившие уважение среди 
коллег и критиков»,— отмечает он.

Функционал подземных проек-
тов в мировой практике разнообра-
зен. К примеру, в Швейцарии в 70-е 
годы прошлого века был построен 
целый ряд подземных жилых до-
мов. Автор идеи — архитектор Пи-
тер Ветч. Он предложил устраивать 
жилые пространства под землей с 
зеленой крышей. Одним из глав-
ных принципов при их возведении 
стало оптимальное использование 
природного ландшафта. По проекту 
художника и архитектора Фриденс- 
райха Хундертвассера в Швейцарии 

был возведен отель «Рогнер Бад Блю-
мау», часть помещений которого 
находится под землей. В Турции, в 
Стамбуле, есть подземная мечеть, 
авторами проекта которой стала 
Emre Arolat Architects. В Нью-Йор-
ке создан проект по превращению 
подземного бетонного пространства 
в зеленый парк с общественными 
зонами. В России пока проектов с 
разнообразным функционалом не 
так много. В основном речь идет о 
создании торговых площадей или 
о транспортной инфраструктуре. 
Однако, по словам Александра Ми-
ронова, в России накоплен большой 
опыт строительства под землей. 
В качестве примера он приводит во-
енные объекты. По его словам, этот 
опыт тоже имеет определенное раз-
витие и служит большим источни-
ком практики в области подземного 
строительства. «Военные делали ан-
гары для подлодок в скальных грун-
тах, шахты, в данный момент 

”
на 

гражданке“ создается немалое коли-
чество многоуровневых подземных 
парковок»,— приводит пример го-
сподин Миронов. Но локомотивом 
освоения недр, а соответственно, и 
приложения архитектурных идей в 
России является строительство ме-
трополитена. По оценке экспертов, 
от общей стоимости станционного 
комплекса затраты на архитектур-
ные решения составляют около 10%. 
В эту долю включена стоимость ма-
териалов и работ. Оформление же 
декоративными элементами обхо-
дится в среднем в 250 млн рублей. 
При средней стоимости создания од-
ной станции в 5–6 млрд рублей это 
примерно 5%. 

Подземные 
достопримечательности
Некоторые станции метрополите-
на как в Москве, так и в Петербурге 

являются уже достопримечатель-
ностями. При этом две столицы 
в оформлении вестибюлей идут 
немного разными путями. И сло-
жилось это исторически. По словам 
Александра Миронова, в советский 
период петербургский метропо-
литен отличался от московского 
своим консерватизмом. В столице 
было больше помпезности, Пе-
тербург же на ее фоне выделялся 
скромностью и классицизмом в 
проектировании станций метро. 
«Отчасти это было связано с тем, 
что в Москве основная часть цен-
тральных станций метро проек-
тировалась до 1953 года и попала 
в период сталинского ампира, а в 
Петербурге в этом стиле лишь одна 
ветка — от 

”
Восстания“ до 

”
Автово“. 

К тому же плановое финансирова-
ние в Ленинграде уступало москов-
скому»,— отмечает архитектор. По 
его словам, в последнее двадцати-
летие петербургские станции стали 
приводить в интернациональный 
архитектурный вид. Скорее всего, 
предполагает он, это уже традиции 
международного проектирования 
под влиянием утилитарного подхо-
да: простота, уменьшение стоимо-
сти проектирования, модный ми-
нимализм. При этом кажется, что 
при строительстве новых станций 
в столице чаще, чем в Петербурге, 
применяются типовые решения. 
Петербург тоже применяет типо-
вые решения, однако вместе с тем 
одинаковых станций метро в го-
роде попросту нет. При создании 
каждого нового вестибюля учиты-
вается специфика локации и окру-
жение, таким образом, говорить 
о типовом облике петербургской 
подземки не приходится. Дмитрий 
Бойцов, в свою очередь, указыва-
ет на то, что типовыми являются 
только конструкции, а архитектур-

но-художественное решение оста-
ется индивидуальным для каждой 
станции. «Насколько нам известно, 
в столице на сегодняшний день 
попытки перейти на полностью ти-
повые решения по архитектуре не 
увенчались успехом, поскольку это 
не дает экономии, а в плане эмо-
ционального и психологического 
восприятия воспринимается нега-
тивно. Поэтому для нашего города 
считаем необходимым сохранение 
индивидуальности всех станций 
и вестибюлей»,— считает специ-
алист. По его словам, в последнее 
десятилетие границы в архитек-
турных решениях между петер-
бургской и московской подземкой 
стираются, поскольку требования 
к оформлению, перечень допусти-
мых материалов, экономические 
возможности идентичны. Также 
схожими являются творческие кон-
цепции архитекторов обеих сто-
лиц. И там, и там есть стремление 
к индивидуальности и выразитель-
ности за счет каких-либо новых 
форм и приемов, но при этом все 
пытаются решить поставленные 
задачи путем лаконичной интегра-
ции акцентов в интерьеры подзем-
ных пространств. Исключением, 
по словам Дмитрия Бойцова, явля-
ются станции в исторических рай-
онах города, где при оформлении 
интерьеров используются мотивы 
и стилистические приемы, ассоци-
ативно сопоставляемые с располо-
жением станций. 

Именно такие станции, как пра-
вило, становятся знаковыми, и по 
ним судят об общей стилистике 
метрополитена того или иного 
города. Для Петербурга такими 
в последнее десятилетие стали  
«Звенигородская», «Обводный ка-
нал», «Спасская», «Адми-
ралтейская». 

Некоторые станции метрополитена  
в Москве и Петербурге являются  
уже достопримечательностями

Необходимость внедрения подземного пространства 
в процесс градостроительства возникла в начале 
XX века на фоне стремительного роста городов 
и увеличивающихся транспортных и пешеходных 
потоков
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подземное строительство
В непростых грунтах

― геология ―

Сложная геология Петербурга, 
безусловно, требует от строителей 
применения особых технологий. 
Однако она не является препят-
ствием для освоения подземного 
пространства. К примеру, в Голлан-
дии, условия не намного проще. 
Однако в этой стране реализовано 
немало интересных и довольно 
смелых проектов под землей. По 
мнению экспертов, все опасения 
могут быть преодолены благодаря 
современным технологиям строи-
тельства. В частности, одна из них 
— так называемая «стена в грун-
те», которая получает все большее 
распространение. Немалую роль 
в достижении возможности стро-
ительства на небольшой глубине 
сыграла щитовая проходка с при-
менением высокотехнологичных 
тоннелепроходческих комплексов 
и с гидро-, и с грунтопригрузом. 
Одна из самых молодых техноло-
гий, первое применение которой 
состоялось при строительстве под-
земной части второй сцены Мари-
инского театра,— топ-даун.

Суть метода заключается в том, 
что объект возводится сверху 
вниз, грунт разрабатывается под 
уже существующими перекрыти-
ями, являющимися постоянными 
конструкциями будущего объ-
екта, и вынимается через техно-
логические окна. Это позволяет 
экономить место и строить бук-
вально «на пятачке», но требует 
максимально строгого соблюде-
ния производственного графика, 
четкой и последовательной рабо-
ты на всех этапах строительства. 
Тем не менее, по словам специ-
алистов, несмотря на сложный 
производственный процесс, эта 
технология имеет хорошую пер-
спективу и в ближайшее время 
должна получить распростране-
ние в России.

Геология в фокусе 
внимания 
Директор направления «Сопрово-
ждение строительных проектов» 
группы компаний SRG Елена Сам-
сонова отмечает, что к сложным ге-
ологическим условиям можно отне-
сти различные факторы. Это могут 
быть и гидрогеологические факто-
ры, наиболее характерные для Пе-
тербурга, и высокая сейсмичность 
региона строительства, и угроза 
оползней. Если говорить о подзем-
ном строительстве в мегаполисах, 
таких как Москва и Петербург, то 
здесь речь идет в первую очередь 
о гидрогеологических факторах. 
Причем для Москвы и Петербурга 
они различны. Для Москвы основ-

ная сложность обусловлена двумя 
основными факторами — много-
слойной структурой верхней ча-
сти геологического разреза и боль-
шим количеством подземных рек. 
Верхняя часть московских грунтов 
представляет собой слоеный пи-
рог, состоящий из глинистых почв, 
водопроницаемость которых край-
не низкая, с насыщенными водой 
песчаными слоями. Далее следуют 
относительно твердые породы, так-
же обладающие низкой водопро-
ницаемостью. Такая особенность 
геологии дает возможность строи-
тельства относительно близко к по-
верхности, но накладывает жесткие 
требования в отношении гидроизо-
ляции конструкций.

Ситуация в Петербурге сильно от-
личается от Москвы. В Северной сто-
лице водонасыщенные грунты, так 
называемые четвертичные отложе-
ния, обильно насыщенные камня-
ми, залегают на глубину 40 метров 

и более. Твердые породы, обладаю-
щие низкой водопроницаемостью, 
расположены еще ниже, поэтому и 
строительство подземных сооруже-
ний ведется, как правило, на боль-
шой глубине. Недаром советские 
инженеры запроектировали пер-
вые станции петербургского метро 
именно глубокого заложения.

Семь раз отмерь 
Специалисты настаивают, что 
успешная реализация проекта в 
сложных геологических условиях 
зависит от многих факторов, в том 
числе и от качества самого проекта. 
«Единственный способ избежать 
аварийных ситуаций — это ответ- 
ственное отношение к строительно-
му проекту с самых первых его эта-
пов. Необходимо проводить иссле-
дования геологической обстановки 
на территориях будущей застрой-
ки, привлекать опытных и добро-
совестных специалистов по инже-

нерным изысканиям, исследовать 
грунты в специализированных ла-
бораториях. Все это, к сожалению, 
повышает стоимость строительства 
и влияет на сроки»,— отмечает ди-
ректор департамента проектно-изы-
скательских работ АО «МегаМейд» 
Алексей Никишов. 

«Основным и главным способом 
предотвращения аварийных ситуа-
ций при подземном строительстве 
является надлежащее проведение 
геологических изысканий перед 
проведением работ. Именно над-
лежащее изучение грунтов, опре-
деление их механических харак-
теристик, насыщенности влагой и 
позволяют выбрать оптимальную 
технологию проведения работ и 
избежать аварий»,— говорит Елена 
Самсонова.

В «Метрострое» также подчерки-
вают, что подземное строительство 
всегда было и всегда будет сопря-
жено с рисками. Но благодаря каче-

ственному изысканию, проработке 
проекта, применению новых тех-
нологий и механизмов эти риски 
можно свести к минимуму. «

”
Ме-

трострой“ имеет обширный опыт 
реализации проектов в сложных 
геологических условиях, и техно-
логии постоянно совершенству-
ются. В случае с Петербургом даже 
технологии, которые широко при-
меняются в других странах, у нас 
требуют доработки, адаптации под 
наши гидрогеологические усло-
вия. В конструкцию двухпутного 
щита, например, инженеры 

”
Ме-

тростроя“ внесли около 300 измене-
ний, прежде чем это оборудование 
приступило к проходке тоннеля 
на Фрунзенском радиусе. Вообще, 
механизация процессов — это век-
тор, по которому должна идти вся 
строительная подземная отрасль. 
Это значительно повышает безопас-
ность ведения работ и, как правило, 
значительно сокращает сроки стро-
ительства. Так, на строительстве 
станций метро 

”
Обводный канал“, 

”
Адмиралтейская“ и 

”
Спасская“ 

ОАО 
”
Метрострой“ впервые в мире 

успешно осуществило механизиро-
ванную проходку наклонных ходов 
под углом 30%, что сократило время 
на проходку вдвое,— рассказывает 
заместитель генерального директо-
ра, главный инженер ОАО «Метро-
строй» Алексей Старков.— Кроме 
того, абсолютно новой для России 
практикой стало строительство 
тоннеля Невско-Василеостровской 
линии, трасса которого прошла 
под намывными территориями, 
расположенными в западной ча-
сти Крестовского острова. Станция 

”
Новокрестовская“ — уникальный 

объект, аналогов которого нет во 
всем мире. Она залегает на глубине 
25 метров, имеет габариты, способ-
ные пропускать 30 тыс. пассажиров 
в час. Кроме того, на станции распо-
ложено более 500 служебных поме-
щений. Это количество обусловлено 
тем, что в будущем здесь планирует-
ся построить пересадочный узел на 

”
Новокрестовскую-2“. Станция 

”
Бе-

говая“ также имеет свои уникаль-
ные особенности. Тиксотропные 
грунты, в которых она располагает-
ся, очень пластичны и подвижны, 
и метростроителям пришлось при-
ложить немало усилий, чтобы укро-
тить их и построить в них станцию».

Развитие технологий и опыт, 
который приобретается при реали-
зации каждого проекта, говорят о 
том, что в перспективе количество 
подземных объектов различного 
назначения будет увеличиваться и 
располагаться они будут не только 
на большой глубине, но и ближе к 
поверхности. 

Агата Маринина

В Санкт-Петербурге 
одни из самых сложных 
геологических условий. 
По словам экспертов, 
текучие грунты и торфы, 
перемежающиеся с 
валунами, грунтовые 
воды и плывуны 
существенно усложняют 
строительство,  
и в первую очередь — 
подземное.

Под строгим контролем
― историческое наследие ―

Необходимость развития 
подземки в условиях плотной 
застройки и в непосредственной 
близости к памятникам архи-
тектуры в историческом центре 
заставляет осваивать новые 
технологии. 

Исторический центр Петербур-
га с многочисленными памятни-
ками архитектуры тщательно ох-
раняется, нормы строительства в 
этой части города весьма жесткие. 
Однако при необходимости сохра-
нения наследия остро стоит вопрос 
развития транспортной системы. 
Петербург как один из главных 
российских мегаполисов не мо-
жет себе позволить остановиться в 
этом направлении. Обеспечить все 
потребности многомиллионного 
города только наземным видом 
транспорта невозможно. Развитие 
метрополитена, в том числе откры-
тие новых станций в историческом 
центре, не должно прекращаться. 
«Сам факт строительства в услови-
ях сформированной исторической 
застройки становится фактором, 
который необходимо учитывать. 
Особое внимание уделяется взаи-
модействию и координации про-
изводственных работ с существу-
ющими инженерными сетями и 
конструктивными особенностями. 
К тому же большая часть зданий, 
построенных в прошлом, имеет 
разные основания фундаментов 
и устойчивость. Новые станции 
метро должны вписываться в ар-
хитектурную концепцию, поэтому 
устройство выходов — это тоже 
непростая задача, условиями ко-
торой, помимо производственных 
работ, становятся транспортные 
потоки в этой локации и техниче-
ские характеристики окружающих 
зданий»,— отмечает руководи-
тель направления девелопмента  
Becar Asset Management Екатерина 
Тейдер.

С осторожностью 
Согласно схеме развития метро, в 
исторических районах Петербурга 
должно появиться еще несколько 
новых станций метрополитена. 
В частности, сегодня ведется строи-
тельство станции глубокого заложе-
ния «Театральная» на одноименной 
площади близ Мариинского театра. 
Кроме того, в перспективе в центре 
появятся новые вестибюли плани-
руемой Кольцевой ветки. Развитие 
подземки в условиях сформиро-

вавшейся исторической застройки 
— вопрос деликатный, который 
требует особого подхода, отмеча-
ют в «Метрострое». Так, в случае с 
«Театральной», рядом с которой на-
ходится множество памятников, в 
том числе федерального значения, 
предусмотрен целый пул меропри-
ятий по обследованию, усилению 
фундаментов и постоянному мони-
торингу объектов, попадающих в 
пятно застройки. 

«Строить метро в исторической 
застройке тяжело: тесные стройпло-
щадки, хрупкие исторические дома 
вокруг. В то же время опыт, нако-
пленный за годы сооружений стан-
ций в центре, позволяет успешно 

вести такое строительство, пусть и с 
большими удельными затратами и 
сроками»,— говорит руководитель 
отдела стратегического консалтин-
га Knight Frank St. Petersburg Игорь 
Кокорев.

В «Метрострое» подчеркивают, 
что строительство метро вблизи 
памятников архитектуры и зданий, 
имеющих историческую ценность, 
происходит в весьма сложных 
условиях и предполагает поиск и 
внедрение новых технологий под-
земного строительства. «В данном 
направлении очень важна совмест-
ная работа проектировщиков и 
строителей»,— отмечают в «Метро-
строе». 

По словам партнера, руководи-
теля практики по недвижимости и 
инвестициям юрфирмы «Качкин и 
партнеры» Дмитрия Некрестьянова, 
законодательство настроено таким 
образом, что при размещении объ-
ектов федерального и регионально-
го значения идут на максимально 
возможные поблажки в части су-
ществующих ограничений. «В част-
ности, в зонах охраны объектов 
культурного наследия, как правило, 
учитывается возможность размеще-
ния объектов метрополитена. Одна-
ко 

”
поблажки“ не означают полное 

отсутствие регулирования — на-
пример, применительно к объектам 
культурного наследия установлен 
полный запрет на новое строитель-
ство на территории памятников, 
и он распространяется и на объ-
екты метрополитена. Как прави-
ло, поблажки для метрополитена 
касаются не градостроительных 
ограничений, а именно вопросов 
строительных норм и правил, где 
к таким объектам как уникальным 
фактически применяются индиви-
дуальные нормы, обоснованные 
экспертизой»,— поясняет он.

Новые технологии
При строительстве метрополитена 
в исторической части города при-
меняют закрытый способ щитовой 
проходки, и метро строится на зна-
чительной глубине. Для того чтобы 
все это реализовать, применяются 
сложные технические решения. Ве-
теран петербургского «Метростроя» 
Николай Теленков называет одним 
из самых интересных проектов 
строительство станции «Адмирал-
тейская». «Наличие многих ценных 
зданий очень долго не позволяло 
найти место для вестибюля. В ре-
зультате был создан специальный 
агрегат, который позволял при про-
ходке среднего тоннеля сначала 
образовать железобетонный козы-
рек, под которым уже велась посто-
янная обделка. Для этого был разра-

ботан специальный бетон, который 
быстро схватывался»,— вспоминает 
Николай Теленков. 

Со сложностями столкнулись и 
при строительстве второго выхода 
станции метро «Спортивная», кото-
рая располагается в непосредствен-
ной близости от Малой Невы. Мини-
мальное расстояние от сооружений 
метрополитена до реки составляет 
5,8 м, до исторической застройки 
— 5 м, а сам вестибюль находится 
ниже уровня реки примерно на 
10 м. «При возведении этого объек-
та был организован непрерывный 
мониторинг сооружений в зоне 
строительства. Помимо строителей, 
процесс контролировали проекти-
ровщики и специализированная 
мониторинговая геодезическая 
компания. К чести метростроевцев 
за все время работ не произошло ни 
одной просадки»,— рассказывают в 
«Метрострое».

Для работы в сложных условиях 
исторического центра в компании 
создали тоннелепроходческий ком-
плекс «Аврора», который позволяет 
возводить эскалаторные тоннели 
безосадочным методом. Дело в том, 
что традиционный способ замороз-
ки грунта в плотной городской за-
стройке невозможен, поскольку он 
вызывает осадки дневной поверх-
ности, что может стать причиной 
деформации исторических зданий. 
Проходка наклонного хода с по-
мощью ТПМК «Аврора» позволяет 
делать это безосадочно, то есть без 
вреда для памятников архитектуры.

Современные технологии и осна-
щенность позволяют свести риски 
воздействия на исторические зда-
ния и сооружения к минимуму. То 
есть технически в Петербурге сегод-
ня есть все возможности для созда-
ния новых станций подземки в цен-
тре города. Для появления новых 
станций необходимо активизиро-
вать проектирование и обеспечить 
строительство финансированием.

Агата Маринина

Согласно схеме развития метро,  
в исторических районах Петербурга  
должно появиться еще несколько  
новых станций метрополитена

Основным и главным способом 
предотвращения аварийных ситуаций 
при подземном строительстве является 
надлежащее проведение геологических 
изысканий перед проведением работ
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Курс на сбережение
― энергоэффективность ―

Энергоэффективность — один из наи- 
более актуальных вопросов в строи-
тельстве в последние годы. По мнению 
экспертов, активно внедрять энерго-
эффективные технологии необходимо 
и при освоении подземного простран-
ства.

Вопрос энергоэффективности в строи-
тельстве игроки рынка в последние годы 
обсуждают очень активно. Федеральные 
власти также настаивают на повышении 
соответствующих показателей, которые к 
2028 году должны быть увеличены на 50%. 
Соответствующий приказ Минстроя РФ 
предусматривает постепенный переход к 
более жестким требованиям по сокраще-
нию энергозатрат на обогрев и вентиля-
цию объектов.

По словам операционного директора 
СБЕ «Полимерная изоляция» корпорации 
«Технониколь» Алексея Касимова, энер-
гоэффективные технологии необходимы 
еще на этапе проектирования подзем-
ных конструкций. «Стоит понимать, что 
это не просто вопрос экономии затрат, а 
важное условие для долговечной и без-
ремонтной эксплуатации»,— указывает 
он. Если речь идет о строительстве жило-
го дома с подвальным помещением или 
о подземном паркинге, то есть о любом 
подземном сооружении, при эксплуата-
ции которого собственник несет затраты 
на обогрев, стоит обязательно задаться 
вопросом повышения энергоэффектив-
ности. По подсчетам Алексея Касимова, 
теплопотери через конструкции, сопри-
касающиеся с грунтом, составляют около 
10% от суммарных потерь через оболоч-
ку здания. «Мы провели расчет влияния 
уровня тепловой защиты заглубленных 
частей жилого здания на его энерго-
потребление и установили, что размер 
экономии при утеплении заглубленных 
частей составляет 3,5% от суммарных 
энергозатрат на отопление всего здания. 
Окупаемость мероприятий по теплоизо-
ляции достигает 14 лет. При этом важно 
учитывать, что теплоизоляционный слой 
в конструкции фундаментов практиче-
ски не требует замены. Это означает, что 
инвестиции в утепление заглубленных 
конструкций к расчетному сроку службы 
50 лет принесут ощутимую экономию 
энергии»,— говорит эксперт.

Если речь идет о строительстве подзем-
ных объектов, будь то линии метрополи-
тена, транспортно-пересадочные узлы или 
торгово-развлекательные центры,— это 
всегда довольно сложный и энергозатрат-
ный процесс. Однако, по словам директора 
направления «Сопровождение строитель-
ных проектов» группы компаний SRG Еле-
ны Самсоновой, эксплуатация подземных 
площадей по своей энергоэффективности 
даже превосходит эксплуатацию наземных 
зданий. По данным специалистов, энер-
гоэффективность у подземных объектов, 
в частности станций метрополитена, из-
начально выше, так как такие объекты не 
подвергаются влиянию внешней среды, а 
температурный режим стабилен. К приме-
ру, наземные станции метро в этом контек-
сте являются более энергозатратными, так 

как в этом случае присутствуют существен-
ные перепады температуры и влажности, а 
пути и платформы необходимо очищать от 
осадков и дополнительно обогревать.

«Постоянная положительная внешняя 
температура дает возможность создать ком-
фортные условия пребывания людей в под-
земных помещениях, затрачивая гораздо 
меньше энергии, чем в зданиях, постро-
енных на поверхности и подверженных 
всем погодным и сезонным перепадам 
температур и изменениям влажности. Та-
ким образом, можно сделать вывод, что 
подземное строительство, несмотря на вы-
сокие энергозатраты в период проведения 
работ, является более энергоэффективным 
в сравнении с наземным за счет последу-
ющей эксплуатации»,— говорит госпожа 
Самсонова.

Если речь идет о подземных проектах, 
то энергоэффективные технологии для та-
ких объектов недвижимости должны быть 
обязательными для внедрения, потому как 
зачастую это замкнутые пространства без 
естественной вентиляции и с высоким 
уровнем концентрации выхлопных газов, 
считает генеральный директор East Group 
Евгений Тесля. Это в свою очередь делает 
такие объекты уязвимыми, повышает уро-
вень пожароопасности и снижает характе-
ристики безопасности. Для максимально-
го снижения рисков и создания базовых 
комфортных условий в таких помещениях 
проектируются системы струйной венти-
ляции, позволяющие минимизировать 
площадь локального загрязнения воздуха 
или задымления при возникновении по-
жара. За счет создания принудительного 
потока воздуха в таких помещениях (без 
воздуховодов, а за счет установленных в 
потолочной зоне струйных вентиляторов) 
можно качественно повысить уровень 
безопасности. Кроме того, рекомендуется 
внедрять энергосберегающие системы ос-
вещения, что реализуемо через использо-
вание светодиодов.

В петербургском метрополитене заявля-
ют, что активно внедряют новые техноло-
гии, позволяющие значительно сокращать 
потери электричества и снижать расхо-
ды на энергетику. К примеру, по данным 
пресс-службы городской подземки, в 2016 
году использование энергоэффективных 
технологий позволило сэкономить почти 
3 млн кВт•ч. Отмечается, что этот показа-
тель за последние пять лет вырос в 27 раз. 
С 2009 года в метрополитене вчетверо уве-
личилось количество светодиодных источ-
ников света. Так, после использования 
инновационных технологий на станции 
«Лиговский проспект» удалось почти вдвое 
снизить потребление электроэнергии, за-
трачиваемой на освещение вестибюля, и 
более чем на 20% — расходы на освещение 
наклонного хода.

Как бы то ни было, энергоэффектив-
ность прочно вошла в процесс строи-
тельства, будь то жилые комплексы или 
инфраструктурные проекты. Практика, в 
том числе зарубежная, уже доказала, что 
энергоэффективные решения, которые на 
первый взгляд кажутся фактором, увели-
чивающим стоимость, в дальнейшем оку-
паются. 

Анна Мухина

Энергоэффективность у подземных объектов, в частности станций метрополитена, изначально выше,  
так как такие объекты не подвергаются влиянию внешней среды, а температурный режим стабилен

В разном ритме

― развитие территорий ―
 
О планах по строительству метрополите-
на можно судить по перспективной схеме 
развития. Так, в ближайших планах ввод 
в этом году электродепо «Южное», а также 
участка пятой линии со станциями «Про-
спект Славы», «Дунайская», «Шушары», 
которые являются частью Фрунзенского 
радиуса и станут заключительным этапом 
по формированию ветки на юге города. 
Кроме того, сейчас ведутся работы по со-
зданию нового участка четвертой линии, 
в который входит две станции глубокого 
заложения: «Театральная» и «Горный ин-
ститут». Где будет выход с «Театральной», 
пока окончательного решения нет. Город 
рассматривает вариант размещения вес-
тибюля под Театральной площадью или в 
месте, где сейчас располагается Дом быта 
на углу Лермонтовского проспекта и улицы 
Декабристов. «Горный институт» же станет 
третьей станцией на Васильевском острове 
с выходом на пересечении Косой линии 
и Большого проспекта. Новые станции 
позволят существенно разгрузить Адми-
ралтейский и Василеостровский районы. 
Одной из самых долгожданных является 
новая, шестая линия метрополитена, кото-
рая обеспечит сообщение сразу нескольких 
районов города и сократит нагрузку на су-
ществующие ветки, в особенности первую 
линию. В рамках первого пускового участ-
ка будут открыты две станции глубокого за-
ложения: «Юго-Западная» и «Путиловская». 
В дальнейших планах продолжение ветки 
к центру города с еще четырьмя станция-
ми: «Броневая», «Черниговская», «Боровая» 
и «Обводный канал — 2».Этим летом был 
объявлен первый тендер на проект плани-
ровки территории (ППТ) участка Кольцевой 
линии, который пройдет по Выборгско-
му, Петроградскому и Василеостровскому 
району от станции «Лесная-2» до станции 
«Большой проспект — 2». Ввод же «кольца» 
протяженностью около 40 км в схеме разви-
тия метрополитена Петербурга до 2025 года 
планируется после 2030 года. Примерная 
ее стоимость оценена в 300 млрд рублей. 
Предполагается, что в состав Кольцевой 
линии войдут около 20 станций, 14 из кото-
рых будут пересадочными.

Планы выполнимы 
Девелоперы в рамках обсуждения вопро-
са развития метрополитена сетуют, что 
открытие новых станций не успевает за 
освоением территорий, а сроки и этапы ра-
бот часто переносятся. Возведение новых 
жилых районов происходит существенно 
быстрее. В пример приводят часто Фрун-
зенский радиус, строительство которого 
началось еще в конце 1980-х. По данным 
аналитиков «Петербургской недвижимо-
сти», на долю строящихся в пешей доступ-
ности от метро объектов приходится около 
четверти общего объема предложения в 
обжитых районах города. 

«Развитие сети метрополитена в городе 
значительно отстает от развития массовой 
жилой застройки. И разрыв этот только 
возрастает»,— отмечает руководитель от-
дела стратегического консалтинга Knight 
Frank St. Petersburg Игорь Кокорев. 

«При освоении городских территорий 
станции метро должны появляться однов-

ременно вместе с окружающей инфра-
структурой и жилыми комплексами, что-
бы обеспечить комфортную транспортную 
доступность для новых районов. Но, как 
правило, все упирается в вопрос бюджети-
рования, из-за чего сроки не всегда совпа-
дают с планами. С точки зрения техноло-
гий строительства любой процесс можно 
ускорить, поэтому вопрос скорее к возмож-
ностям и ресурсам государства»,— считает 
руководитель направления девелопмента 
Becar Asset Management Екатерина Тейдер.

По словам директора направления «Со-
провождение строительных проектов» 
группы компаний SRG Елены Самсоновой, 
одна из основных проблем развития метро-
политена в Петербурге — отсутствие схемы 
его развития в градостроительном плане, а 
также непроведение оперативной экспер-
тизы проектных решений. В «Метрострое», 
в свою очередь, говорят, что со строитель-
ной точки зрения, то есть с точки зрения 
технологий и материально-технической 
базы, имеющейся в Петербурге, заявлен-
ные планы и объемы выполнить можно. 
Однако для этого необходимо, чтобы город 
ускорил работу по проектированию новых 
линий и освобождению территорий, необ-
ходимых для размещения строительных 
площадок. Не менее важно обеспечить бу-
дущее строительство соответствующим фи-
нансированием.

Также в «Метрострое» отметили, что в 
Петербурге есть успешный опыт строи-
тельства станций, предваряющих застрой-
ку территорий. Так, станция «Парнас» по- 
явилась в этом микрорайоне в 2006 году, и 
только после этого территории стали раз-
виваться. Сейчас там располагается уже це-
лый микрогород. Опыт «Парнаса» наглядно 
показал, что такое строительство гораздо 
выгоднее, так как территория еще не загру-
жена инженерными сетями, а значит, отпа-
дает необходимость их переноса на время 
стройки, есть возможность развернуть 
строительство на достаточных для этого 
площадях, а сами строительно-монтажные 
работы никому не мешают.

Всем выгодно 
По мнению аналитиков рынка недвижи-
мости, сейчас в соотношении с объемами 
нового строительства наиболее проблем-
ными являются юг города вдоль Петергоф-
ского шоссе, активно застраиваемые участ-
ки Ленобласти, на границе с Петербургом, 
Пушкинский и Колпинский районы. По 
словам директора по продажам и марке-
тингу ГК «Ленстройтрест» Ольги Копейки-
ной, в последние годы окраины Петербур-
га и пригородная зона Ленобласти активно 
застраиваются жильем, при этом темпы 
развития городского метрополитена не-
достаточны. «Жители таких локаций, как 
Кудрово, Янино, Бугры, Каменка, а также 
Красносельского района остро нуждаются 
в новых станциях метро. Наземная транс-
портная инфраструктура там развивается с 
учетом планов по строительству подземки, 
поэтому не может перекрыть растущие по-
требности населения без ввода новых стан-
ций»,— подчеркивает она. 

Позиция девелоперов в этом вопросе 
ясна. Наличие станции метро повышает 
стоимость жилья. По словам заместителя 
заведующего кафедрой ипотечного жи-

лищного кредитования и страхования 
Финансового университета при прави-
тельстве РФ Юлии Грызенковой, наличие 
станции метрополитена в шаговой доступ-
ности существенно повышает качество 
жизни в районе и привлекает покупателей 
и арендаторов. 

При этом прецеденты строительства 
станции метро прежде, чем будет застроен 
район, в России единичны, но есть. «И они 
показывают, что привлекательность жи-
лых, офисных и торгово-выставочных 
площадей растет. Существует даже при-
мер строительства станции метро с при-
влечением частных средств. Но все-таки 
это примеры, подтверждающие общее 
правило, когда за развитие транспортной 
инфраструктуры отвечают власти города 
или области, а за строительство — частный 
инвестор. В инвестиционные контракты 
включают пункты о строительстве дорог и 
иных объектов инфраструктуры, но не по-
явление новых станций метро. Более того, 
существует много примеров, когда инве-
стор должен был построить дополнитель-
ные выезды на магистрали, развязки или 
парковочные места, но не делал этого»,— 
говорит эксперт. 

По мнению Ольги Копейкиной, для 
решения проблемы требуется выделять 
больше средств на развитие метро, а также 
планировать места расположения новых 
станций, исходя из количества жителей на 
близлежащих территориях. «Сегодня тем-
пы развития петербургского метрополи-
тена существенно отстают от московских, 
хотя объемы нового строительства в двух 
столицах сопоставимы. Отрадно, что в этом 
году городские чиновники неоднократно 
говорили о планах по увеличению этой 
статьи бюджета, а также объявили несколь-
ко конкурсов на проектирование новых 
станций»,— говорит она.

По мнению Игоря Кокорева, в ближай-
шее время сократить разрыв в сроках осво-
ения территорий и строительстве метро не 
получится. «Поскольку в ближайшие годы 
кардинального изменения ситуации не 
предвидится, то можно попробовать при-
нять ряд несложных мер. Активнее редеве-
лопировать территории рядом с существу-
ющими станциями метро — в городе таких 
мест немало, как и откровенно недозагру-
женных станций. При разработке новых 
крупных жилых районов на удалении от 
станций метро продумывать систему обще-
ственного транспорта, лучше рельсового, 
а еще лучше — внеуличного. На удалении 
от КАД  развивать районы в пешеходной 
доступности от станций пригородных по-
ездов. Активнее внедрять новые системы 
общественного транспорта, причем дан-
ные системы должны иметь приоритет 
движения над частным»,— отмечает он.

По мнению экспертов, решение лежит в 
комплексном подходе к имеющимся про-
блемам и в обеспечении гласного и жест-
кого контроля за принятыми решениями 
и заключенными контрактами. Вопросы 
развития метрополитена в привязке с пла-
нами развития жилищного и иного стро-
ительства должны обязательно рассматри-
ваться в комплексе, что может и должно 
найти отражение в архитектурных планах 
и государственных целевых программах.

Мария Алексеева

Одна из основных проблем развития метрополитена в Петербурге — отсутствие плана его развития в градостроительном ключе, а также непроведение оперативной 
экспертизы проектных решений

При развитии территорий для девелоперов одним из главных ориентиров является 
транспортная доступность. Наличие станции метро сразу улучшает перспективы развития 
территорий. При выборе того или иного участка застройщики ориентируются не только  
на уже работающие станции, но и на перспективные.
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подземное строительство
Растущие потребности

― эксплуатация ―

В 2018 году на развитие метропо-
литена Санкт-Петербурга, согласно 
адресной инвестиционной програм-
ме, будет затрачено около 27,9 млрд 
рублей. Эта сумма включает в себя 
как строительство новых станций, 
так и ремонт и реконструкцию су-
ществующих, а также проектиро-
вание перспективных. Эксперты 
отмечают, что с каждым годом затра-
ты на поддержание в надлежащем 
состоянии уже действующих стан-
ций возрастают, а при этом общая 
сумма практически не увеличива-
ется. К слову, в Москве на развитие 
подземки направляется примерно 
в пять раз больше средств. Так, в 
прошлом году на возведение новых 
объектов метро было предусмотре-
но 150 млрд рублей.

Текущие расходы
В 2018 году ремонтные работы 
коснулись целого ряда станций 
петербургского метрополитена. 
В частности, капитальный ремонт 
с закрытием для пассажиров прово-
дится на станции «Академическая». 
Ремонтировалась, но не закрыва-
лась станция «Девяткино». Кроме 
того, в планах работы на станциях 
метро «Маяковская» и «Технологи-
ческий институт — I». Сумма ре-
монта «Техноложки» оценивалась в 
1,2 млрд рублей.

Как ранее заявлял начальник 
петербургского метрополитена 
Владимир Гарюгин, в городе про-
водятся масштабные работы по ре-
монту устройств и оборудования 
метрополитена. В течение первых 
девяти месяцев 2018 года адресная 
инвестиционная программа, ко-
торая включает в себя расходы из 
бюджета Петербурга и собственных 
средств метрополитена, выполнена 
на 75% по обоим направлениям.

В разные годы на ремонт и 
проектирование новых станций 
уходило от нескольких десятков 

миллионов до нескольких милли-
ардов рублей. И с каждым новым 
введенным объектом эти расходы 
будут только расти. Очевидно, что 
в перспективе увеличение бюджета 
на развитие метрополитена потре-
буется не только для наращивания 
объема строительных работ, но и 
для поддержания работоспособно-
сти растущего количества введен-
ных объектов.

Ранее при обсуждении проекта 
бюджета Петербурга на 2019 год и 
на плановый период 2020 и 2021 
годов начальник отдела бюджет-
ного планирования, экономиче-
ского анализа и финансирования 
транспортного комплекса комите-
та по транспорту Алексей Пятаков  
заявил, что в 2019 году будут увели-
чены расходы на субсидирование 
метрополитена в связи с открытием 
новых станций.

Дополнительное финансирова-
ние требуется на обновление под-
вижного состава и реконструкцию 
транспортных парков. Городской 
бюджет Петербурга ограничен, 
а значит, есть риск того, что фи-
нансирование на реконструкцию 
станций будет происходить за счет 
уменьшения объемов финансиро-
вания проектирования и строи-
тельства новых станций. На этом 
фоне очень своевременным шагом 
врио губернатора Санкт-Петербурга 
Александра Беглова выглядит пред-
ложение обратиться в федеральный 
центр за финансовой поддержкой. 

Однако это все вопрос будущего. 
Сегодня же ситуация складывается 
таким образом, что на фоне актив-
ного освоения средств на строитель-
стве метро в 2018 году показатели 
следующего года будут явно меньше. 
И последняя поправка к бюджету, 
внесенная на заседании малого пра-
вительства 6 ноября, является тому 
подтверждением. «Сейчас мы закан-
чиваем строительство участка Фрун-
зенского радиуса, и на следующий 
год в работе останутся только две 

линии: Лахтинско-Правобережная 
и Красносельско-Калининская»,— 
отмечают в «Метрострое». Даже если 
город изыщет средства для строи-
тельства новых станций в 2019 году, 
он не сможет их освоить, так как про-
екты новых линий не готовы. Их нет.

Новые технологии  
на страже
В метрополитене в соответствии с 
нормативными актами осуществля-
ется плановый ремонт вестибюлей 
станций, эскалаторов и другого обо-

рудования. По мнению заместите-
ля генерального директора SAP CIS 
Алексея Петунина, с учетом бурного 
развития технологий стоит рассмо-
треть возможность перехода к ремон-
ту по состоянию, что позволило бы 
предсказать поломки заранее и под-
готовиться к ним. Аналогия проста: 
автовладельцы регулярно, планово, 
раз в год проходят техобслуживание, 
в рамках которого часто обнаружива-
ется, что определенная деталь нужда-
ется в ремонте. В ряде случаев детали 
необходимо ждать какое-то время. 
«Метрополитен же не может позво-
лить себе простои — это приведет к 
транспортному коллапсу и экономи-
ческим потерям. Переход к ремонту 
по состоянию мог бы помочь решить 
эти проблемы. Вы ставите датчики, 
например, на эскалаторы. Они ана-

лизируют работу оборудования и в 
реальном времени передают данные 
в систему. Как только какие-то пара-
метры выходят за рамки обычных 
показателей, система получает сиг-
нал о возможных неисправностях и 
передает их ремонтной бригаде. Сис-
тема анализирует поступающий мас-
сив данных и по мере накопления 
информации может предсказывать 
конкретные периоды, когда и какие 
детали износятся и их лучше будет 
заменить»,— рассуждает господин 
Петунин.

В качестве примера можно при-
вести национального итальянско-
го железнодорожного оператора 
Trenitalia. Использование детали-
зированной информации с датчи-
ков позволило перевозчику делать 
оценку текущего и прогнозируемо-

го состояния оборудования и, таким 
образом, перейти от стандартных 
и часто неоптимальных графиков 
обслуживания к динамическим 
планам, которые отражают акту-
альный статус каждого конкретно-
го узла оборудования поезда. Это 
позволило Trenitalia производить 
ремонт только в случае необходи-
мости, в нужное время и с учетом 
уже имеющихся в наличии ресур-
сов. В результате компания повыси-
ла эффективность использования 
оборудования и сократила затраты 
на обслуживание примерно на 10%, 
что составляет около €100 млн. 

«Существующие уже сегодня со- 
временные технологии, безусловно, 
должны внедряться, но они не долж-
ны полностью заменять способы, кото-
рые были отработаны десятилетиями. 
Самое главное при эксплуатации ме-
трополитена — безопасность пассажи-
ров. К примеру, мы проводим осмотры 
оборудования эскалаторов ежеднев-
но. И если выявляются минимальные 
отклонения, то незамедлительно при-
нимаются соответствующие меры. 
Кроме того, когда пробег приближа-
ется к 150 тыс. км, вне зависимости 
от состояния оборудования, машина 
выводится из эксплуатации. Метропо-
литен работает на предупреждение 
отказов, не дожидается поломок, и 
без профилактических мероприятий 
просто не обойтись»,— рассказали 
в пресс-службе ГУП «Петербургский  
метрополитен».

«Можно найти оптимальный 
способ совместить плановый и 
предиктивный ремонты и извлечь 
из этого максимальную пользу как 
для сотрудников метрополитена, 
так и для пассажиров. Использова-
ние интернета вещей в метрополи-
тене помогло бы сделать его более 
экономически эффективным и 
безопасным, что важно, учитывая 
какие средства вкладываются в его 
строительство и обслуживание»,— 
уверен Алексей Петунин.

Так или иначе, на фоне ограни-
ченного бюджета затраты на эксплу-
атацию и ремонт уже действующих 
станций будут стабильно расти. 
Путей, по сути, два. Один из них — 
сокращать расходы за счет приме-
нения новых технологий эксплуа-
тации метро, второй — привлекать 
дополнительные источники.

Оксана Мышкина

Петербург тратит на поддержание и ремонт  
уже действующих станций метрополитена  
от нескольких десятков миллионов до нескольких 
миллиардов рублей. С открытием новых станций 
эти суммы будет только расти.

Пройти под землей
― тоннельное строительство ―

Тоннели — важная часть инфра-
структуры современных горо-
дов. В случае с Петербургом 
— в контексте развития обще-
ственного транспорта: метро и 
пешеходных переходов. Пока 
все остальные масштабные идеи 
оставались только на бумаге. 
Сейчас обсуждается несколько 
проектов, которые могут стать 
стимулом для дальнейшего раз-
вития таких инициатив. 

В случае с тоннельным стро-
ительством важно правильно 
оценивать эффективность таких 
вложений, считают эксперты. Это 
дорогостоящие проекты, которые 
далеко не каждый город может себе 
позволить. «Петербург, как и боль-
шинство городов России, несмотря 
на свой статус второй столицы, су-
щественно ограничен в ресурсах. 
И мы не можем себе позволить 
не думать об эффективности тех 
или иных решений при развитии 
транспортной системы. А тоннель, 
как правило, не самый конкурен-
тоспособный вариант»,— отмечает 
исполнительный директор ООО 
«Лаборатория градопланирова-
ния» Александр Баранов. К тому 
же, напоминает эксперт, в рамках 
заявленной сегодня политики при-
оритетом является общественный 
транспорт. «Изменения данного 
курса не предвидится. В этом кон-
тексте тоннельное строительство в 
Петербурге развивается в рамках 
расширения сети метрополитена и 
при необходимости строительства 
подземных переходов и развязок. 
Появление новых станций метро 
и пересадочных узлов позволяет 
повышать качество перевозки пас-
сажиров, что немаловажно»,— гово-
рит господин Баранов. 

Строительство тоннелей явля-
ется неотъемлемой частью транс-
портной инфраструктуры в составе 
транспортных развязок и путепро-
водов. Так, в Смольном прораба-
тывают проект создания тоннеля 
в створе Поклонногорской улицы 
и Северного проспекта, а в 2017 
году была открыта подземная ав-
тотрасса под Херсонской улицей. 
В некоторых случаях дублирование 
подземным переходом наземного 
пути просто необходимо. В качест-
ве примера можно привести опас-

ный железнодорожный переход на 
Туристской улице, где сооружение 
подземного пешеходного перехода 
стало уже жизненно необходимо.

В разное время в Петербурге 
звучали идеи о создании крупных 
автомобильных тоннелей. К приме-
ру, были предложения проложить 
его под Кронверкской набережной. 
Рассматривалась мысль связать 
сквозным тоннелем Московский 
и Финляндский вокзалы. «С точки 
зрения удобства передвижения это 
было бы востребовано, однако идея 
вызывает множество вопросов и 
сложностей»,— говорит Александр 
Баранов. Но самый нашумевший в 
городе проект — строительство Ор-
ловского тоннеля под Невой. Он ста-
нет первым таким проектом. Пока 
для автомобилистов созданы только 
два подводных тоннеля: проезд под 
Морским каналом на Канонерский 
остров и часть кольцевой автодоро-
ги, проходящая под дамбой.

Хорошо забытое старое 
Этой осенью стало известно, что в 
Смольном обсуждают возможность 
возобновления разработки про-
екта тоннеля под Невой в створе 
Пискаревского проспекта и Орлов-
ской улицы. Как ранее заявляли 

представители КРТИ, сейчас есть 
намерение обновить предпроект-
ные работы и окончательно опре-
делиться с технико-экономически-
ми показателями. Пока известно, 
что рассматривается возможность 
строительства двух тоннелей про-
тяженностью около 2,2 км с двумя 
рядами движения автотранспорта 
в обоих направлениях. Финансиро-
вание предполагается осуществлять 
по схеме государственно-частного 
партнерства. 

Как известно, этот проект по-
явился в 2007 году, широко обсу-
ждался и активно прорабатывался. 
Тогда тоннель именовался Орлов-
ский (сейчас звучит название Сред-
неохтинский). Как напоминает 
руководитель проектов практики 
АПК АО «НЭО Центр» Максим Ники-
точкин, уже был проведен тендер, 
однако на инвестиционной ста-
дии проект был отменен городом. 
В 2011 году инвестор анонсировал 
приобретение проходческого щита 
в Германии. Инвестиционные за-
траты к этому времени оценива-
лись в 1 млрд рублей. Пришедший 
на пост губернатора Георгий Пол-
тавченко счел проект слишком до-
рогим для города и приостановил 
его. Инвестор пытался добиться 
компенсации через суд, однако 
окончательное решение осталось 
на стороне Смольного. Сроки оку-
паемости оценивались в десять лет 

с учетом довольно больших кон-
цессионных платежей города. По 
мнению Максима Никиточкина, 
этот пример дал понимание инве-
сторам, что капиталоемкие инфра-
структурные проекты, реализуемые 
через государственно-частное парт-
нерство, являются в российских и, в 
частности, в петербургских реалиях 
очень рискованными. «Импульсом 
же может стать аналогичный успеш-
но реализованный проект, в резуль-
тате которого инвестор окупил свои 
инвестиции»,— полагает господин 
Никиточкин.

С надеждой 
Обсуждаемый сейчас проект Ор-
ловского тоннеля подразумевает 
снижение общей стоимости стро-
ительства почти в два раза — до 
39,9 млрд рублей. Предполагается, 
что уменьшить стоимость позволит 
использование имеющегося в нали-
чии у петербургского «Метростроя» 
тоннелепроходческого щита «На- 
дежда», который был применен на 
строительстве двухпутного участка 
тоннеля на Фрунзенском радиусе 
и Невско-Василеостровской линии. 
Диаметр щита меньше, чем тот, 
который предполагался изначаль-
но, за счет чего количество полос 
в проекте сократилось с шести до 
четырех. «Щит 

”
Надежда“, изготов-

ленный в Германии, был запущен в 
2014 году. Благодаря его появлению 

”
Метрострой“ получил возмож-

ность прокладывать двухпутные 
тоннели метро. Это пример внедре-
ния инновационных разработок, 
которые позволяют значительно 
ускорить строительство метро, по-
высить качество работ, сократить 
сроки сооружения тоннелей, сде-
лать их более надежными и долго-
вечными. Данный проходческий 
комплекс можно использовать не 
только для строительства метро, 
но и для создания автомобиль-
ных тоннелей»,— рассказывают в  
«Метрострое». 

Новое решение вновь превра-
щает Орловский тоннель в один из 
наиболее перспективных проек-
тов для реализации. Несмотря на 
высокую стоимость, его создание 
позволит улучшить транспортное 
сообщение между частями города. 
Действующих разводных мостов 
уже недостаточно для обеспечения 
потребностей горожан. Альтер-
нативой строительству тоннелей 
является строительство неразвод-
ного вантового моста. Но мостовой 
вариант имеет существенный ми-
нус — конструкция тоннеля станет 
заметным пятном в архитектур-
ном облике города. Кроме того, по 
оценкам специалистов, стоимость 
строительства неразводного моста 
сегодня сопоставима со строитель-
ством тоннеля. 

В городе также идет обсуждение 
возможности прокладки тоннеля в 
рамках строительства Восточного 
скоростного диаметра. За такое ре-
шение высказываются как в Смоль-
ном, так и жители города. Изначаль-
но предполагалось построить мост, 
однако сейчас развернулась дискус-
сия на этот счет. Окончательное ре-
шение пока не принято, и рассма-
тривается как один, так и второй 
вариант. 

Тоннели как часть транспортной 
сети — решение не всегда простое, 
но в ряде случаев необходимое. 
Опыт, накопленный на сегодняш-
ний день в тоннелестроении, совре-
менное оборудование и технологии 
позволяют заниматься их устрой-
ством в сложных геологических 
условиях и при плотной городской 
застройке, а значит, проекты, об-
суждаемые сегодня, в ближайшем 
будущем все-таки перерастут в ре-
альные дела. 

Маргарита Антоненко

Тоннели как часть транспортной сети — 
решение не всегда простое,  
но в ряде случаев необходимое
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В перспективе увеличение бюджета  
на развитие метрополитена потребуется 
не только для наращивания объема 
строительных работ, но и для поддержания 
работоспособности растущего количества 
введенных объектов

― архитектура ―

По архитектурно-художест-
венному оформлению этих 

станций можно безошибочно опреде-
лить, что это именно петербургские 
станции, поскольку на них авторы 
выявили именно те композицион-
ные особенности и идеи, которые 
отличают историческую архитектуру 
Петербурга от других городов.

В «Метрострое» отмечают, что в 
отделке станций метро проектиров-
щики все чаще предлагают использо-
вать современные материалы. Они, 
как правило, искусственные, что 
неплохо. Например, в части ремон-
топригодности и антивандальности 
современные материалы выгодно 
отличаются от своих предшествен-
ников: натурального гранита или 
мозаики. «Современные материалы 
обладают гораздо большими возмож-
ностями в смысле изобразительно-
сти. Металлокерамика и пластик — 
все это материалы, на которые можно 
нанести любое изображение, что от-
крывает море возможностей для ху-
дожников. Но с другой стороны, мо-
заичные панно стали своеобразной 
визитной карточкой петербургского 
метро. Они вносят определенный ко-
лорит в архитектурный облик петер-
бургских станций»,— рассказывают в 
«Метрострое». Кроме того, благодаря 
новым материалам решаются и зада-
чи по обеспечению безопасности пас-
сажиров. В качестве примера можно 
привести станции «Беговая» и «Ново-
крестовская». Высокопрочное стекло, 
которое там использовано, выгодно 
отличается от металлических дверей 
на старых станциях типа «горизон-
тальный лифт». Оно прозрачное, что 
позволяет и пассажирам, и машини-
сту видеть обстановку на станции.

По словам специалистов, на прак- 
тике при строительстве станций 
метрополитена не принимаются 
слишком сложные, дорогостоящие 
и «неудобные в обслуживании» идеи. 
Ведь главная задача — обеспечить 
комфортное пребывание людей. 
Кстати, считается, что наиболее инте-
ресными и комфортными для людей 
являются те примеры интерьеров, в 
которых они могут в течение разных 
периодов своей жизни раскрывать 
для себя что-то новое для восприятия.

Агата Маринина
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