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Развитие метрополитена должно идти комплексно и управляться централизованно. Однако этому процессу мешает разрыв между стадиями разработки 
проектов планировки, экспертизы проектов, строительства и эксплуатации. Для того чтобы решить этот вопрос, необходимо, чтобы в Генеральном 
плане развития города было учтено освоение подземного пространства. 

―комплексный подход―

В «Метрострое» настаивают, что планиров-
ка территорий, разработка и экспертиза 
проектов, строительство и эксплуатация 
должны идти последовательно и неотрыв-
но. При стабильном финансировании была 
практика, при которой по одному титулу 
происходило проектирование, по второму 
— освоение площадки, по третьему  — ос-
новные работы, а на четвертом уже прохо-
дит сдача объекта. То есть фактически был 
отлажен процесс непрерывного строитель-
ства. «Чтобы обеспечить ежегодный пуск 
новых станций этих параллельных циклов 
должно быть несколько. Но сейчас есть 
сложности уже на этапе резервирования 
площадок под строительство»,— отмечают 
в «Метрострое». 

«Одна из основных проблем — имен-
но отсутствие градостроительной схемы 
развития метрополитена и непроведение 
экспертизы проектных решений в опера-
тивном режиме»,— считает директор на-
правления «Сопровождение строительных 
проектов» группы компаний SRG Елена 
Самсонова.

Имущественные вопросы
По мнению специалистов, планирование 
освоения новых площадок для строитель-
ства новых станций должно вестись в соот-
ветствии с Генеральным планом. В первой 
его редакции были зарезервированы земли 
под строительство станций метро. Посто-
янные корректировки же главного градо-
строительного документа города привели 
к тому, что этот процесс был сведен к опре-
делению свободных пятен для освоения и 
возможной продажи, в том числе тех, на 
которых ранее планировалось открытие 
новых станций подземки. 

Если в Генеральном плане будут учтены 
потребности в освоении подземного про-
странства, то удастся избежать проблем с 
выделением территорий и имущественных 
споров с собственниками участков. Имен-
но эти проблемы зачастую и становятся 
причинами, по которым затягивается старт 
создания новых станций метрополитена. 
В  качестве примера приводится строи-
тельство вестибюля станции «Адмиралтей-
ской». Сложности возникли с расселением 
домов, которые находились на участке, на 

котором предполагалось возведение новой 
станции. В результате работы пришлось от-
ложить на длительный период из-за того, 
что выяснилось, что в одной из квартир 
оказалось прописано около ста человек. Та-
кие ситуации можно решить только через 
административный ресурс. В «Метрострое» 
полагают, что причина такого положения 
дел — отсутствие согласованных действий 
между соответствующими комитетами го-
родского правительства и общей инфор-
мационной базы по земельным ресурсам. 
В мировой практике строительство метро-

политена часто рассматривается в качестве 
приоритета — и подобных ситуаций удает-
ся избежать. К примеру, в Китае на освобо-
ждение территории, которая запланирова-
на под строительство метро, выделяется не 
более двух недель. Это возможно благодаря 
тому, что земля является собственностью 
государства. «Нельзя однозначно утвер-
ждать, что это исключительно верный под-
ход, однако сам принцип и расстановка 
приоритетов с точки зрения развития го-
рода вполне имеют право на жизнь. Речь 
идет не об ущемлении прав, а об общем 
подходе к поиску точек соприкосновения 
населения и властей»,— подчеркивают в 
«Метрострое». Конечно, землю можно отве-
сти в судебном порядке. Но это также затя-
нет сроки строительства, так как процесс 
займет не менее пяти лет.

С учетом подземного 
потенциала
Специалисты настаивают, что необходим 
отдельный раздел Генерального плана об 
освоении подземного пространства, кото-
рый позволит резервировать площадки 
под размещение объектов подземного стро-
ительства. В документе должны быть учте-
ны как будущие вестибюли, так и другие  
сооружения городского значения. 

Генеральный директор СРО  А «Подзем-
дорстрой» Сергей Алпатов напоминает, что 
часто говорят о том, что в Генплане города 
1979 года было учтено комплексное освое-
ние подземного пространства, в том числе 
автомобильные и железнодорожные тонне-
ли. В  частности, предполагалось, что будут 
соединены Московский и Финляндский во-
кзалы. Кроме того, были отмечены планы по 

созданию социально-культурных и других 
объектов. «Для того чтобы в Петербурге по-
явились подземные объекты, необходимо 
разработать долгосрочный план освоения 
подземного пространства. У нас же сегодня 
в градостроительном плане нет раздела о 
комплексном развитии недр. Чтобы он по- 
явился, необходимо издать городской закон, 
который бы изменил правила формирова-
ния Генерального плана. Дальше без ком-
плексного освоения подземного простран-
ства город развиваться не может, особенно 
это касается центральной части, которая 
охраняется ЮНЕСКО. Мы должны уводить 
транспортные тоннели, автостоянки, инже-
нерную инфраструктуру под землю, а на их 
месте создавать зеленые насаждения или 
другие культурно-бытовые проекты»,— счи-
тает эксперт. В качестве одной из основных 
проблем он называет отсутствие единого 
органа для ведения диалога. 

Несогласованность в этапах проектиро-
вания и строительства подземки мешает 
привлечению частных инвестиций по схе-
мам государственно-частного партнерства 
(ГЧП). Институт ГЧП при строительстве ме-
тро в качестве альтернативного источника 
финансирования активно обсуждается. Но 
пока распространенной практикой это еще 
не стало. Примером можно считать строи-
тельство наземных вестибюлей с коммер-
ческими площадями, к примеру, торговы-
ми или офисными центрами. По мнению 
экспертов, такое сотрудничество имеет пер-
спективы для развития. «Инвестору можно 
было бы предложить площади взамен на 
вложения в строительство, к примеру, на-
клонного хода и эскалатора. Для бюджета 
это была бы существенная экономия, кото-
рая позволила бы направить дополнитель-
ные средства на строительство перегонов. 
Важно только показать бизнесу эффектив-
ность от такого сотрудничества. Но в усло-
виях, когда речи не идет о выделенных 
земельных участках, делать это весьма за-
труднительно»,— отмечают в «Метрострое». 

В следующем году в Петербурге должен 
был быть принят новый Генеральный план, 
но теперь сроки перенесены на 2021 год. 
Ранее вице-губернатор города Игорь Албин 
пояснил, что новая редакция на следующие 
30 лет пока еще не готова, в связи с чем пока 
будет действовать предыдущая версия.

Марина Акатова
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В ожидании плановых показателей
― перспективы ―

Темпы строительства метро в 
Петербурге не соответствуют по-
требностям города. Этот вопрос 
в последние месяцы обсуждает-
ся очень активно в связи с заяв-
лениями властей города. В «Мет-
рострое» уверяют, что готовы 
строить интенсивнее, однако для 
этого необходимы политическая 
воля и стабильное финансирова-
ние, которых пока нет.

Скорость развития метрополи-
тена в Петербурге не отвечает рас-
тущим потребностям города. Се-
верная столица сильно отстает от 
Москвы, в которой подземке актив-
но помогают финансовые ресурсы 
и административная поддержка (на-
пример, на возведение кольцевой 
линии и пересадочных узлов вы-
деляются средства из федерального 
бюджета, кроме того, существенные 
деньги направляются из городского 
бюджета). Помогает столице и более 
отлаженный процесс. По словам 
экспертов, Москве удалось создать 
единый цикл, в котором есть пер-
спективные объекты, проводится 
подготовка территорий, разраба-
тывается проектная документация, 
ведется экспертиза. 

При этом метро является основ-
ным видом общественного тран-
спорта, развитие которого должно 
осуществляться в приоритетном 
режиме. По словам генерального 
директора СРО А «Подземдорстрой» 
Сергея Алпатова, город сегодня 
развитием метрополитена практи-
чески не занимается. «Мы сильно 
от всех отстали и не развиваемся. 
Что такое 69  станций для Петер-
бурга? В этом году были запущены 
две станции к чемпионату мира по 
футболу, в следующем мы можем 
рассчитывать максимум на три. Но 

самое главное, что нет перспектив 
развития»,— сетует эксперт.

До конца 2018 года в Петербурге 
планировали в общей сложности 
запустить пять новых станций, но 
заработали только две — «Беговая» 
и «Новокрестовская». Они, кстати, 
стали единственными станциями, 
открытыми в городе за последние 
пять лет. Для сравнения, в Москве 
количество новых станций в десять 
раз больше. В заявленных планах 
городского правительство обознача-
лось, что в ближайшие 30 лет будет 
открыто до 50 новых станций. Ранее 
президент Высшей школы экономи-
ки в Санкт-Петербурге Александр 
Ходачек в качестве причин отста-
вания называл приостановку феде-
рального финансирования, сокра-
щение городского бюджета, низкое 
качество проектной документации 
и невозможность в полном объеме 
привлекать главного подрядчика — 
компанию «Метрострой».

Со взглядом в будущее
По мнению Сергея Алпатова, в ны-
нешних условиях планирование 
происходит некачественно и на 
очень короткий период времени, 
потому что нет постановки кон-
кретной задачи от заказчика. Для 
того чтобы изменить ситуацию, 
городское правительство должно 
обозначить те или иные плановые 
показатели. Это может быть шаго-
вая доступность станций, нагрузка 
по пассажиропотоку, количество 
километров метро на квадратный 
километр площади города или дру-
гие ориентиры, на основе которых 
будет составляться техническое 
задание. Проектный институт же, 
в свою очередь, смог бы оценить, 
сколько новых станций регуляр-
но должно строиться для достиже-
ния поставленной цели. При этом 

планирование должно происхо-
дить на более длительный период 
— на  30–50  лет вперед. Сейчас же 
перспектива обозначается макси-
мум на три года. Столько примерно 
времени необходимо для проек-
тирования одной станции метро.  
К этому прибавляется необходи-
мость решения вопроса с предо-
ставлением площадок, покупка 
земли, вынос коммуникаций, под-
готовка к строительным работам. 
При таком производственном ци-
кле планирование менее чем на 
30 лет малоэффективно. Кроме того, 
по мнению Сергея Алпатова, необ-
ходимо в целом менять подход к 
проектированию объектов подзем-
ных пространств. Развитие должно 
происходить комплексно. В «Метро-
строе» отмечают, что мешает плано-
мерному строительству метро от-
сутствие преемственности у власти. 
«Когда происходит смена руководи-
теля, незамедлительно следует 

”
пе-

реверстывание“ программы. А  она 
должна быть четкой, узаконенной, 
выполненной в комплексном вари-
анте с привязкой всех подземных 
сооружений. И  это должно быть 
догмой, которая обязана исполнять-
ся каждой переходящей властью. 
Планирование должно быть посто-
янным»,— говорят в «Метрострое», 
добавляя, что существующие мощ-
ности позволяют строить быстрее 
и больше, чем это происходит сей-
час. Начиная с 1995 года компания 
постоянно накапливает опыт и тех-
нологические решения. При нор-
мальном планировании все задачи 
можно выполнять не только в срок, 
но и с его опережением. Отвечая на 
этот комментарий, ранее генераль-
ный директор группы компаний 
«Геореконструкция», координатор 
Петербургской экспертно-консуль-
тативной комиссии по основаниям, 

фундаментам и подземным соору-
жениям Алексей Шашкин заявил, 
что сложившаяся ситуация говорит 
об ошибках в планировании и в фи-
нансировании.

Радиус пунктиром
Фрунзенский радиус в последние 
месяцы является едва ли не самым 
обсуждаемым инфраструктурным 
проектом. Этой осенью Смольный 
заявил, что может разорвать кон-
тракт с компанией «Метрострой» 
и найти нового подрядчика для 
строительства станций Фрунзен-
ского радиуса. Речь идет о станци-
ях «Проспект Славы», «Дунайская», 
«Шушары». Объявленная причина 
— затягивание сроков сдачи. Па-
раллельно с этим городское прави-
тельство планирует увеличить свою 
долю в «Метрострое» более чем до 
50%. Также город думает в направле-
нии развития конкуренции в сфере 
метростроения. Хотя намерения го-
рода выглядят противоречивыми.  
С одной стороны, он усиливает 
свой «Метрострой», а с другой сторо-
ны — планирует лишить его проек-
тов. В «Метрострое» к сложившейся 
ситуации относятся с недоумением. 
Что касается Фрунзенского радиуса, 
то еще на этапе проведения тендера 
по выбору генподрядчика на стро-
ительно-монтажные работы город 
снизил стоимость, утвержденную 
Главгосэкспертизой, на 30%. При 
этом заказчик нарушил все нормы 
и правила ведения государственно-
го заказа, утверждают метрострои-
тели. В  результате в определенный 
момент деньги закончились, и го-
род был вынужден изыскивать до-
полнительные средства для приве-
дения цены контракта к изначально 
утвержденной. На это потребова-
лось около трех лет, в результате 
деньги появились на бумаге за два 

месяца до окончания сроков строи-
тельства. Как утверждают в «Метро-
строе», высокая степень готовности 
Фрунзенского радиуса позволяла 
сдать его на год раньше — в декаб-
ре 2017-го. Теперь же, по словам чи-
новников, станции «Проспект Сла-
вы», «Дунайская», «Шушары» смогут 
ввести только в мае 2019 года.

Строительство метро должно ве-
стись планово, безостановочно и 

комплексно. Ситуация с Фрунзен-
ским радиусом наглядно продемон-
стрировала, что сбои в финансиро-
вании и долгая бюрократическая 
волокита приводят к негативным 
последствиям и для заказчика, и 
для строителя, и для самого объек-
та, а в конечном счете — для жите-
лей города, годами ожидающих от-
крытия новых станций.

Виктор Кононенко
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ПАРТНЕР ВЫПУСКА

Специалисты настаивают, что необходим отдельный 
раздел Генерального плана об освоении подземного 
пространства, который позволит резервировать 
площадки под размещение объектов подземного 
строительства
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в финансировании и долгая бюрократическая волокита приводят к негативным 
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