ФИНАНСОВО-ЭКОНОМИЧЕСКОЕ ОБОСНОВАНИЕ

к проекту решения Магнитогорского городского Собрания депутатов «Об утверждении Программы комплексного развития транспортной инфраструктуры города Магнитогорска на 2026 – 2035 годы»
1. Общие положения

Настоящее финансово-экономическое обоснование подготовлено к проекту решения Магнитогорского городского Собрания депутатов «Об утверждении Программы комплексного развития транспортной инфраструктуры города Магнитогорска на 2026 – 2035 годы» (далее – Программа, ПКРТИ).

Программа является документом стратегического планирования и не относится к категории нормативных правовых актов, напрямую устанавливающих новые налоги, сборы или обязательные платежи. В связи с этим принятие Программы само по себе не влечет немедленного выделения дополнительных бюджетных средств. Финансирование осуществляется в рамках действующего бюджетного процесса на основании утвержденных муниципальных программ и ежегодно принимаемого бюджета.

2. Общий объем и источники финансирования

Общий объем финансирования мероприятий Программы на весь период 2026–2035 годов составляет 17 145 775,13 тыс. рублей (около 17,15 млрд руб.).

Структура источников финансирования:

	Источник финансирования
	Сумма, тыс. руб.
	Доля, %

	Федеральный бюджет
	0
	0

	Областной бюджет
	16 974 317,38
	99,0

	Бюджет города
	171 457,75
	1,0

	Внебюджетные источники
	0
	0

	ИТОГО
	17 145 775,13
	100


Ключевые особенности структуры финансирования:

Отсутствие федерального финансирования не является критичным, так как полномочия по развитию транспортной инфраструктуры городского округа относятся преимущественно к уровню субъекта РФ и муниципалитета.

Подавляющая доля (99%) приходится на областной бюджет в виде целевых субсидий на дорожную деятельность, развитие общественного транспорта и модернизацию инфраструктуры. Это соответствует сложившейся практике межбюджетных отношений в Челябинской области.

Доля местного бюджета (1%) – это софинансирование (обычно 1–5% от стоимости объектов), а также средства на содержание дорог, мониторинг, разработку документации и иные текущие расходы.

Внебюджетные источники не предусмотрены, поскольку мероприятия Программы (строительство дорог, реконструкция трамвайных линий, обновление муниципального парка) имеют длительный срок окупаемости и низкую инвестиционную привлекательность для частного капитала. Исключение – возможное участие частных перевозчиков в обновлении парка, но оно не включено в программные мероприятия как обязательное.

Постатейная структура расходов по направлениям

	Направление мероприятий
	Объем финансирования, тыс. руб.
	Доля от общего объема

	1. Развитие дорожного хозяйства (строительство, реконструкция, капремонт, содержание)
	9 093 415,45
	53,0 %

	2. Развитие городского пассажирского транспорта (трамвайные линии, подвижной состав, энергохозяйство, ПТБ)
	6 963 305,43
	40,6 %

	3. Инфраструктура для грузового и легкового транспорта (парковки, техника)
	287 514,13
	1,7 %

	4. Инфраструктура для пешеходов, СИМ, велосипедов
	280 711,46
	1,6 %

	5. Организация дорожного движения (безопасность, ИТС, мониторинг)
	520 828,66
	3,1 %

	ИТОГО
	17 145 775,13
	100


Анализ структуры:

Доминируют два направления: дорожное хозяйство (53%) и развитие общественного транспорта (40,6%). Это соответствует целям Программы – повышение пропускной способности сети и модернизация базового вида транспорта (трамвая).

Расходы на пешеходную и велоинфраструктуру (1,6%) и парковки (1,7%) относительно невелики, но являются критически важными для безопасности и комфорта.

Организация дорожного движения (3,1%) включает внедрение интеллектуальных транспортных систем (ИТС), что при относительно невысоких затратах дает значительный эффект в виде снижения заторов.

Сравнительный анализ с предыдущей Программой (2017–2025)

	Параметр
	ПКРТИ 2017–2025
	ПКРТИ 2026–2035
	Рост



	Общий объем финансирования, тыс. руб.
	4 257 105,04
	17 145 775,13
	в 4,0 раза

	Среднегодовой объем, тыс. руб.
	~473 000
	~1 714 500
	в 3,6 раза

	Доля областного бюджета
	81,8%
	99,0%
	увеличение

	Доля местного бюджета
	18,2%
	1,0%
	снижение


Вывод: Рост объемов финансирования в 4 раза объясняется:

накопленным износом инфраструктуры (мосты, трамвайные пути, подвижной состав);

необходимостью масштабной реконструкции (например, улица Зеленцова);

переходом на более дорогой, но экологичный подвижной состав (электробусы, газомоторные автобусы);

изменением принципов межбюджетных отношений (большая нагрузка на областной бюджет).

5. Экономический эффект от реализации Программы

5.1. Прямой экономический эффект (бюджетная эффективность)

	Вид эффекта
	Ожидаемые результаты

	Снижение расходов на содержание дорог за счет приведения их в нормативное состояние
	Уменьшение доли дорог, требующих капитального ремонта, с 30% до 15%

	Снижение затрат на эксплуатацию подвижного состава (новые трамваи, автобусы, электробусы)
	Экономия ГСМ, электроэнергии, запчастей до 20–25%

	Уменьшение потерь времени в пробках (рост скорости на 7% и более)
	Снижение экономических потерь (оценка – сотни млн руб. в год)

	Снижение аварийности
	Уменьшение выплат по страховым случаям, расходов на ликвидацию последствий ДТП


5.2. Косвенный экономический эффект (для бизнеса и населения)

	Вид эффекта
	Механизм реализации

	Рост деловой активности
	Улучшение транспортной доступности новых районов (южные, юго-западные)

	Снижение логистических издержек
	Реконструкция улиц, обустройство парковок, развитие грузовой инфраструктуры

	Повышение мобильности рабочей силы
	Развитие маршрутной сети, снижение времени поездок на работу

	Рост туристической привлекательности
	Благоустройство остановок, развитие ИТС, комфортный общественный транспорт


Социальный эффект

	Показатель

	Ожидаемое улучшение

	Доступность транспорта для маломобильных групп
	Приобретение 62 единиц низкопольного подвижного состава, устройство 156 пандусов

	Безопасность дорожного движения
	Снижение числа ДТП за счет обустройства 420 остановочных пунктов, ремонта дорог, внедрения ИТС

	Экологическая безопасность
	Снижение выбросов за счет перехода на газомоторное топливо и электробусы

	Комфорт ожидания транспорта
	Обустройство современных остановочных павильонов (420 шт.)

	Пешеходная безопасность
	Устройство 112 851,5 кв. м тротуаров, ликвидация нерегулируемых переходов в опасных местах


7. Риски и их минимизация

	Риск
	Вероятность
	Влияние
	Меры минимизации

	Недофинансирование из областного бюджета
	Средняя
	Высокое
	Синхронизация с областными программами, ежегодное уточнение объемов

	Рост стоимости строительных материалов и техники
	Высокая
	Среднее
	Применение укрупненных нормативов цены строительства, конкурсные процедуры

	Срыв сроков реализации объектов (реконструкция, строительство)
	Средняя
	Среднее
	Поэтапное планирование, контроль МКУ «Управление капитального строительства»

	Неготовность частных перевозчиков к изменениям
	Низкая
	Низкое
	Программа не обязывает частных перевозчиков к немедленным изменениям (кроме корректировки маршрутов)


Выводы

Принятие Программы не требует немедленного дополнительного выделения бюджетных средств, поскольку все объемы финансирования учтены в прогнозных параметрах бюджета города и согласованы с министерством транспорта Челябинской области.

Программа является финансово обеспеченной в рамках существующей системы межбюджетных отношений (99% – областной бюджет, 1% – местный). Отсутствие федерального финансирования компенсируется региональными субсидиями.

Экономическая эффективность Программы достигается за счет:

Снижения эксплуатационных расходов (транспорт, дороги);

Уменьшения потерь времени в пробках;

Сокращения аварийности и связанных с ней затрат;

Повышения инвестиционной привлекательности города.

Социальная эффективность выражается в повышении доступности, безопасности и экологичности транспортной системы, что напрямую влияет на качество жизни населения.

Риски недофинансирования минимальны, так как Программа синхронизирована с региональной транспортной политикой, а ее мероприятия носят приоритетный характер.

Заключение: Проект решения об утверждении ПКРТИ на 2026–2035 годы является финансово и экономически обоснованным, соответствует требованиям Градостроительного кодекса РФ и может быть рекомендован к принятию Магнитогорским городским Собранием депутатов.

