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П Р О Т О К О Л

громадського обговорення 

проектної пропозиції щодо прокладання лінії метро по проспекту Карла Маркса методом неглибокого закладення.

БУЛИ ПРИСУТНІ:  члени правління Дніпропетровської обласної організації Національної спілки архітекторів України (ДООНСАУ) А.Шковира, І.Богданов, О.Кіценко, І.Саєнко, С.Лаврентьєв, С.Лагунов, В.Козлов, І.Пидорван (головний архітектор міста), І.Соколов (головний архітектор області);  

Є.Заяць (заступник міського голови);

М.Лопатюк, Б.Скоробогатов («Діпромісто», м.Київ - розробник Генерального плану  розвитку  м.Дніпропетровська);

В.Оліфер (директор Дніпропетровської філії «Дніпрометропроект» ДП ПІ Укрметротунельпроект);

М.Добровольський (начальник Державного архітектурно-будівельного контролю м.Дніпропетровська);

В.Бутко (Дніпроводоканал);

І.Садовенко (доктор технічних наук, завідуючий кафедрою гідрогеології та інженерної геології Національного гірничого університету);

Я.Алексенцев, В.Веснін (Заслуженный архітектор України), 

В.Ключник, К.Кушніренко, Б.Дьяконов, М.Улізько, М.Гурков, Т.Сокіркіна та інші архітектори - всього  45 чоловік.

ПОРЯДОК  ДЕННИЙ:    Обговорення  проектної пропозиції.

По першому питанню: Голова правління ДООНСАУ А.Ю.Шковира, відкриваючи громадське обговорення, дав пояснення, що такий незручний день и час проведення обговорення був результатом узгодження з розробниками пропозицій, які мешкають у м.Києві. Були запрошені на засідання: 

від розробників проектної пропозиції:  

Павловський М.М.- начальник Київського метрополітену, 

Янікін В.В. – директор інституту “Укрметротунельпроект”,

Петренко В.І. – начальник Метробуду,

Охотніков О.К. – начальник Дирекції будівництва метрополітену;

від представників замовників:

Декальчук П.В. – начальник головного управління з будівництва та архітектури Дніпропетровської облдержадміністрації;

Куліченко І.І. – голова м.Дніпропетровська;

Також запрошені були ЗМІ (пресслужба міста, 34 телеканал).

На жаль,  представники розробників пропозиції не приїхали з м.Києва, мотивуючи це тим, що їх офіційно не запросили замовники Дніпропетровського метро – облдержадміністрація.

В.Оліфер доповів технічну суть пропозиції київських розробників варіанту будівництва метрополітену у м.Дніпропетровську засобом неглибокого закладення. Пропозиція ґрунтується на досвіді спорудження периферійних ділянок Київського метрополітену засобом неглибокого закладення, що приблизно може бути у 1,7 разів дешевше ніж засобом глибокого закладення за рахунок використання щитових прохідницьких комплексів, будівництва станцій відкритим засобом та скорочення строків будівництва.


У подальшому аналізі В.Оліфер представив перелік додаткових робіт, приблизні строки та витрати на їх виконання:

· витрати по ліквідації існуючих стволів, гірничих виробок та будівельних майданчиків стволів  - 1-1,5 роки та 20 млн.грн.;

· кошторисна вартість незавершеного будівництва приблизно 135 млн.грн. (повинна бути віднесена до зведеного кошторису лінії неглибокого закладення);

· будівництво додаткового вентиляційного тунелю – приблизно 7млн. грн.;

· підготовчі роботи (ліквідація зелених насаджень, декількох пам’ятників, трамвайної колії, переустрою доріг, винесення інженерних мереж) – 1-1,5 року і не менше як 15 млн. грн. (потребує уточнення);

· додаткові витрати, пов’язані із використанням спеціальних засобів будівництва, що пов’язані із складними інженерно-геологічними умовами центральної частини міста (водозниження, розробка напівскельних та скельних ґрунтів вибуховим засобом, заморожування ґрунтів на перехідних від одного типу ґрунту до іншого та інше) у сумі кількох десятків млн.грн. (потребує уточнення);  

· необхідність посилення будівель та споруд центральної частини міста у зв’язку з впливом водозниження на значних по довжині ділянках та підтоплення територій через неможливість виконання дренажів уздовж тунелів, які будуються поперек напрямку руху ґрунтових вод  зі схилів до р.Дніпро); вартість – десятки млн.грн.;

У подальшій експлуатації наявність довгих ділянок з максимально можливими ухилами (перехід від глибокого закладення до неглибокого) призведе до обмеження швидкості та підвищеного зносу вагонів метро, що значно підвищіть експлуатаційні витрати.

Виникнуть додаткові проблеми та подорожчання при устрою з’єднувальних  тунелів між станцією пересадки “Центральна” першої черги метрополітену та станцією “пр.К.Маркса” другої черги.

Неможливість розвитку метро неглибокого закладення за ст.”Музейна”  до Південного вокзалу через наявність на шляху пальових фундаментів.

Підсумовуючи, В.Оліфер порівняв очікувану розрахункову економію при будівництві метро неглибоким закладенням на ділянці центральної частини міста під проспектом Карла Маркса  із вартістю лінії глибокого закладення – приблизно 205 млн.грн. та скороченням строків на 1,5-2 роки із сумою можливих додаткових витрат та строків виконання, які можуть бути не меншими, ніж економія.

Втілення нових технічних рішень для лінії глибокого закладення та використання сучасного щитового комплексу може зменшити вартість будівництва від 15% до 25%.

Наведені цифри орієнтовні і потребують уточнення на стадії виконання техніко-економічних розрахунків.

 
Далі В.Оліфер відповів на численні запитання та дав пояснення з технічних даних проекту: ухили до лінії на пр.Кірова, різницю укріплення тунелів для двох варіантів, вартість та строк окупності щитового комплексу (50 млн.грн., 3-5 років), наявність ліній неглибокого закладення у проекті подальшого розвитку метрополітену у м.Дніпропетровську,  розміри котлованів під будівництво станцій відкритим засобом (довжина: 300м на Сірова, 600м на Центральній, 300м на Музейній; ширина: 20м), терміни будівництва (підготовка 1,5-2 роки, прокладка 3 роки). На питання: “За який варіант Ви?” В.Оліфер відповів, що він за об’єктивність.

А.Шковира нагадав, що питання подальшого будівництва Дніпропетровського метрополітену було розглянуто у ГоловАПУ  на розширеному засіданні містобудівної ради 11 січня 2006 року, де і було ухвалено:

 по-перше, провести найближчим часом розширене громадське обговорення з архітектурною громадою міста, 

по-друге,  визначити,   що   будівництво   лінії   неглибокого   закладення   метрополітену   по просп. Карла Маркса не можливо у зв'язку з тим, що:
· відбудеться втрата історичного центру міста, так як територія просп.К.Маркса є складовою частиною історичного комплексу будівель та споруд, які разом    представляють традиційне характерне цінне історичне середовище м.Дніпропетровська (м.Дніпропетровськ включено у перелік історичних міст України);
· протягом багатьох років буде паралізовано транспортний рух у центральній частині міста (у т. ч. ліквідується лінія трамваю) та відбудеться суттєве погіршення умов для проживання та функціонування культурних, суспільних та інших закладів, що у свою чергу суттєво зменшить приток інвестицій у місто та зупинить протягом багатьох років розвиток центральної частини міста;
· необхідні значні витрати на перенесення існуючих інженерних комунікацій та ліквідацію існуючих будівельних майданчиків стволів та існуючих гірничих виробок;
· застосування варіанта мілкого  закладення не дасть можливості використання підземного простору для вирішення містобудівних проблем міста, у тому числі будівництва підземних багаторівневих гаражів-стоянок для автотранспорту, які вже заплановано і на цей час проектуються;
· у «випадку виникнення стихійного лиха (наприклад –  зливи в період будівництва) можливі аварійні ситуації або втрата існуючих будинків.
З власного досвіду, А.Шковира пригадав період будівництва аналогічним засобом метрополітену у м.Мінськ і, не зважаючи не те, що транспорт був заздалегідь відведено з центу міста та інтенсивність його руху приблизно 30 років тому була значно меншою, це було стихійне лихо для м.Мінськ.

М.Лопатюк, як головний розробник Генерального плану розвитку м.Дніпропетровська, зазначив, що ідея прокладання метрополітену засобом неглибокого  закладення для “Діпромісто” була неочікуваною і   однозначно не прийнятна. Задача сьогодення – провести чіткі інженерні розрахунки. Вже зараз виникають наступні проблеми проектування розвитку міста при неглибокому закладенні метрополітену: 

· неможливість прокладення підземного транспортного тунелю з нового мосту до вул.Гоголя;

· проблематичність продовження першої лінії метрополітену до Південного вокзалу і далі.

Висловив готовність брати участь у доказі недоцільності з інженерної точки зору прокладання метрополітену засобом мілкого закладення по центру м.Дніпропетровська.


Б.Скоробогатов нагадав, що він був у витоків метрополітену, і основна ідея була: забезпечити якнайменше втручання у життя центу міста при його будівництві. Враховуючи, що пр.К.Маркса несе на собі потік машин понад 20тис,  а також закриття трамвайної лінії по проспекту, будівництво метрополітену методом неглибокого закладення призведе до транспортного паралічу. Також наголосив, що при визначенні капітальних витрат треба рахувати приведені витрати, які б враховували і транспортні втрати. За цим показником варіант, що пропонується, за його експертних оцінок, може на порядок бути дорожчим, ніж глибокого закладення. 


Проспект К.Марка є історичною пам’яткою і відновити його вигляд після будівництва станцій відкритим засобом неможливо. Підтримав продовження будівництва метрополітену засобом глибокого закладення.


І.Садовенко, як фахівець з гідрогеології, категорично проти неглибокого закладання метрополітену, тому що тут цілий букет різних ґрунтів і тунель лягатиме на нерівноміцну основу, що обов’язково  будуть потрібні спеціальні методи будівництва, у тому числі замороження, що дуже небезпечно перекривати підземні стоки води зі схилів у р.Дніпро. Усі фундаменти старих будівель (мілкого закладення стрічкового типу) у центрі міста при виконанні водозниження обов’язково зреагують, що може призвести до втрати будівель. Підсумовуючи з точки зору  інженерно-геологічних умов прокладання метрополітену робиться висновок про необхідність виключення варіанту неглибокого закладення та відстоювання нинішнього варіанту глибокого закладення. На питання М.Улізько, чи можна викласти офіційно точку зору спеціаліста, І.Садовенко відповів, що існує експертна рада, до якої він входить, і, що при офіційному запиті, усе буде обґрунтовано викладене.


М.Добровольський  висловив розчарування, що не приїхали розробники пропозиції з м.Києва, тому-що усі присутні одностайно висловлюють аргументи проти варіанту неглибокого закладення метрополітену у центральній частині міста. Ґрунтуючись на досвіді будівництва першої пускової лінії, бачить такі проблеми:  на станції пересадки улаштування переходів від однієї станції до другої; невиправдане задирання вітки, яка йде на пагорб; проблеми переходу з одного ґрунту у другий  (приклад, перехід із скали до виходу на ст.Комунарівська: дуже тривала боротьба з підводною рікою, додаткові витрати і тривалі обмеження швидкості руху); чим і як будуть замінені колектори під Гранд-плаза та по вул.Виконкомівська; враховуючи досвід реагування будівель на будівництво метро по вул.Курчатова та пр.Калініна більшість будинків по пр.К.Маркса,  у тому числі і історичні пам’ятки, очікує теж саме; транспортна проблема в умовах сучасного центру міста не має вирішення при перекритті пр.К.Маркса; враховуючи як важко фінансується будівництво метро, заявлені терміни  3-5 років гарантовано не будуть виконані.

В.Веснин у своєму виступі підкреслив: будівництво метрополітену відкритим способом дешевше - потрібен порівняльний розрахунок. Строк будівництва (як економічний фактор) теж за пропонованим варіантом.

Одночасно із цим відзначає, що ведення будівництва тунелю відкритим способом із супутніми дренажами дає можливість понизити дуже високий рівень ґрунтових вод у зоні від вокзалу, центрального ринку до парку Чкалова.

Максимальна наближеність тунелю метрополітену до відміток поверхні землі дає можливість ліквідувати, нарешті, трамвай із центра, оскільки він серйозно впливає на створення транспортних пробок на важливій магістралі міста.

Очевидно й те, що з будівництвом метро навантаження на трамвай упаде. Наскільки? Якщо в половину, тоді й парк вагонів трамвая зменшиться вдвічі, очікування їх пасажирами на зупинках збільшиться, актуальність трамвая як популярного виду транспорту значно зменшиться.

Всі ці протиріччя відсутні у варіанті метро відразу під поверхнею землі. Не потрібний буде трамвай, трамвайне депо в центрі міста (у залізничного вокзалу), ескалатори. Центральний проспект очиститься від гучного, брудного й небезпечного рейкового наземного транспорту ( у тому числі, павутиння контактної мережі). 

Відзначив, що доповідачем не відбите - як при неглибокому закладенні буде розвиватися мережа метрополітену на зв'язок з лівобережною частиною Дніпропетровська.


І.Підорван нагадав про перше обговорення проектної пропозиції 11 січня у ГоловАПУ і яке обурення викликала ця пропозиція серед членів містобудівної ради, що ні по жодному пункту не було схвального відгуку. Після здійснення будівництва за цим проектом очікується повна втрата історичного середовища міста і цьому місту можна буде давати іншу назву. Як висловився один із членів ради, якщо вороги хотіли б нанести максимальну шкоду місту, то цей проект робить це найкраще. Треба рішуче встати на захист  одного з найкращих міст в Україні  та Європі.


Є.Заяць повідомив, що він є членом міської комісії з розгляду цієї пропозиції, і підхід у комісії - об’єктивно розглянути усі плюси та мінуси при реалізації цієї ідеї. Питання ще не вирішене. Облдержадміністрації відправлено листа. Питань виникає дуже багато, негативних моментів теж. Треба ще оцінити вплив на життя міста процесу виносу усіх підземних мереж з пр.К.Маркса. Подякував за участь спеціалістів у громадському обговоренні і висловив сподівання, що головний архітектор області на нараді в облдержадміністрації при вирішенні містобудівних питань, пов’язаних з будівництвом метрополітену (транспорт, мережі, історична спадщина та інші) донесе погляд учасників обговорення. Остаточне рішення буде прийматися на рівні керівництва області, як замовника метрополітену у м.Дніпропетровськ.


Я.Алексенцев звернув увагу  на те, що технічні питання висвітлені, економічні треба рахувати, але є інший дуже вагомий зараз фактор – це людський фактор. Знищується середовище проживання по пр.К.Маркса на тривалий термін, робиться посягання на цінності, які створювалися не одним поколінням і яки відновити буде неможливо. Треба загальне міське обговорення, щоб населення висловило свою думку, тому що воно буде основним заручником чергового авралу усього міста.


А.Шковира висловив  сподівання, що думки фахівців почують, що намагання деяких архітекторів більш глибоко подивитись на проблему з точки зору отримання через метро більше благ для міста буде правильно сприйняте.

Підсумовуючи суспільне обговорення проектної пропозиція прокладення лінії метрополітену по пр.К.Маркса засобом неглибокого закладення зробив такі висновки:

· за думкою абсолютної більшості присутніх архітекторів та спеціалістів пропозиція є тупиковою, по-перше, тому, що суперечить ідеї, що метрополітен, як транспортний засіб,  мінімально впливатиме на життєдіяльність міста під час будівництва; по-друге, за економічними показниками цей варіант не дає заощадження коштів, у тому числі,  через дуже складні гідрологічні умови прокладення метрополітену, які потребують спеціальні методи будівництва, по-третє, втрачається історичне середовище центра міста, що заборонено діючим законодавством України і яке  ніякими коштами не можливо буде відновити, по-четверте, порушується середовище проживання  людей по пр.К.Маркса на тривалий термін, що може призвести до актів громадської непокори та вимушеному припиненню будівництва по пр.К.Маркса;

· треба розвивати варіант глибокого закладення метрополітену у центрі міста через впровадження нових технологій та рішень, наприклад, новий щит з великою швидкістю проходки (до 400 м на місяць).  


Відповідальний секретар 

Дніпропетровської обласної організації 

Національної спілки архітекторів України:



Н.І.Антонова
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