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Парк подвижного состава городского 
пассажирского транспорта имеет 
постоянно растущий физический 

и моральный износ. И надо своевременно 
успевать его реанимировать, обновлять. 

Однако эта задача превращается 
в проблему из-за дефицита 

денежных ресурсов. Ранее реновация 
осуществлялась за счёт амортизации 

основных средств транспортных 
предприятий. Теперь это предписано 

делать за счёт прибыли, что влечёт за 
собой определённые потери и требует 

искать надёжные источники целевого 
финансирования. Именно о подобного 

рода источниках, способах их 
использования, поддержке тем самым 

развития пассажирского транспорта 
в городах, собственно, и идёт речь 

в публикуемой статье.
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В урбанистике и управлении транспор-
том получила распространение инно-
вационная концепция устойчивого 

развития транспортных систем городов [1, 2]. 
При этом системными проблемами пасса-
жирского транспорта для них остаются [3]:

• повышение качества и эффективности 
перевозок пассажиров;

• создание равнодоступной транспортной 
среды для всех пользователей, в том числе 
и для маломобильных пассажиров;

• снижение загрязнения окружающей 
среды;

• повышение безопасности перевозок 
пассажиров и дорожного движения;

• рационализация ответственности за 
перевозки со стороны публично-правовых 
образований, бизнеса и институтов граждан-
ского общества;

• эффективное использование городских 
земель;

• формирование современной транспорт-
ной инфраструктуры;

• осуществление научно обоснованно-
го планирования развития городского 
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пассажирского транспорта (ГПТ) и  его 
инфраструктуры;

• совершенствование законодатель-
ства, регулирующего работу пассажирско-
го городского транспорта и  правоприме-
нительную практику.

Успешность решения каждой из проб
лем во многом определяется использо-
ванием для перевозок пассажиров совре-
менного подвижного состава, который 
составляет главную по стоимости и ак-
тивную по участию в производственном 
процессе часть основных фондов назем-
ных видов ГПТ.  В  целом парк подвиж-
ного состава в городах имеет значитель-
ный физический и  моральный износ. 
Только в  связи с  физическим износом 
замене подлежит более половины экс-
плуатируемых на маршрутах автобусов, 
троллейбусов и  вагонов трамвая.  Для 
непрерывного и экономически обосно-
ванного обновления подвижного соста-
ва в столь непростой реальности требу-
ются неординарные действия властей 
и самих транспортников.

ИНВЕСТИЦИИ «НЕ ДОГОНЯЮТ»
Ранее в  отечественной экономике ис-

пользовалась амортизационная модель 
обеспечения реновации за счёт амортиза-
ции основных средств. Согласно этой мо-
дели происходили:

• возврат инвестору вложенного капи-
тала (через амортизационные начисления, 
включаемые в расходы по себестоимости 
и учитываемые при планировании тарифов 
и прибыли);

• накопление средств для приобретения 
основных средств в порядке их реновации.

Таким образом, амортизация обеспечи-
вала простое воспроизводство изношенных 
основных средств, и только для их расши-
ренного воспроизводства требовались 
новые инвестиции.

С введением в действие ПБУ 6/01 «Учёт 
основных средств» [5] и  положений гла-
вы 25 Налогового кодекса РФ вторая из 
указанных задач во многом не решается по 
следующим причинам. Традиционная мо-
дель использования амортизационных 
отчислений исходила из закупки нового 
имущества в  порядке реновации анало-
гичных по назначению физически изно-
шенных объектов, относящихся к основ-
ным средствам. Амортизационные отчис-
ления накапливались в амортизационном 
фонде, а затем использовались для оплаты 
приобретаемых новых основных средств 
(рис.  1а) [4].  Поэтому был организован 
кругооборот финансовых ресурсов, 
однажды инвестированных в  основные 
средства. Дополнительное инвестирование 
требовалось только для обеспечения рас-
ширенного воспроизводства и  в  целях 
компенсации текущего удорожания новых 
основных средств.

В  нынешних правовых и  экономиче-
ских условиях амортизация не рассматри-
вается как непосредственно действующий 
механизм, обеспечивающий своевремен-
ную и  полную реновацию основных 
средств хозяйствующего субъекта.

Согласно существующему порядку учё-
та расходов и  доходов, приобретение ос-
новных средств трактуется как инвестици-
онная деятельность. Включённые в цены 
и  тарифы амортизационные начисления 
нигде не накапливаются (амортизацион-
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Рис. 1. Амортизационный цикл: а) применявшийся ранее; б) реализуемый при инвестиционном 
финансировании закупок основных средств.
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ный фонд ныне отсутствует), а  в  составе 
выручки используются в обороте для осу-
ществления текущих платежей (рис. 1б) [4]. 
Возврат инвестированных средств и рено-
вация осуществляются только из прибыли. 
Кругооборот однажды инвестированных 
финансовых ресурсов для целей реновации 
не осуществляется, поскольку каждый 
инвестиционно-реновационный цикл 
реализуется автономно.  Необходимость 
инвестиционного способа реновации 
(то есть покупка основных средств за счёт 
прибыли) имеет следствием дополнитель-
ные затраты в  связи с  уплатой налога на 
прибыль.

Следует также учитывать значительное 
повышение цен на транспортные средства 
за срок их службы (как за счёт инфляции, 
так и удорожания более современного по-
движного состава).  Начисленная за этот 
срок амортизация не поспевает за ростом 
цен.

Субъекты малого предприниматель-
ства, которых особенно много на автомо-
бильном транспорте, не могут организо-
вать кругооборот амортизационных на-
числений для целей реновации основных 
средств (преимущественно предпринима-
тель эксплуатирует единственный автобус). 
Поэтому в малом бизнесе и при массовых 
закупках приобретение новых основных 
средств может осуществляться исключи-
тельно в форме единовременных инвести-
ций капитала, производимых из прибыли 
перевозчика или за счёт привлекаемых им 
средств из сторонних источников.

Массовая закупка подвижного состава 
требует значительных разовых инвестиций. 
По окончании срока службы, при списании 
транспортных средств ввиду их физическо-
го износа потребуются аналогичные по 
объёму средства для инвестиций в простое 
воспроизводство изношенного парка. 
Прочее имущество транспортной органи-
зации, как правило, в значительной мере 
изношено (амортизация на него была пол-
ностью начислена ранее) и не обеспечива-
ет текущей суммы амортизационных на-
числений, которая могла бы быть исполь-
зована для финансирования закупок по-
движного состава и  иных основных 
производственных средств.

Таким образом, транспортные органи-
зации не имеют достаточных средств для 

своевременной реновации своего имуще-
ства, более 60 % которого составляет по-
движной состав. Теоретически финансовой 
опорой реновации парка подвижного со-
става в  сложившихся условиях должен 
становиться механизм амортизации основ-
ных средств [4, 7].  Однако вследствие 
длительного действия дотационного под-
хода к возмещению перевозчикам их рас-
ходов, постоянно усугубляющегося недо-
статочного бюджетного финансирования 
транспорта общего пользования и инфля-
ционных процессов в экономике возникла 
ситуация, при которой имеющихся средств 
не хватает даже для простого воспроизвод-
ства основных средств.

Амортизация на уже полностью изно-
шенную часть парка длительное время не 
начисляется. По ходу обновления модель-
ного ряда и  модернизации выпускаемой 
продукции цены на подвижной состав 
постоянно увеличиваются.  Сумма амор-
тизационных отчислений не покрывает 
и  десятой части потребностей в  ренова-
ции. Амортизационная составляющая как 
часть выручки от перевозок постоянно 
участвует в обороте средств транспортной 
организации. В связи с тем, что эти сред-
ства уже израсходованы (запущены в обо-
рот), их не удаётся одномоментно моби-
лизовать для покупки подвижного состава 
или иного имущества. Это привело к об-
разованию так называемых «амортизаци-
онных ножниц».

Теоретически для обеспечения возмож-
ности финансирования приобретения 
нового автобуса за счёт амортизационных 
отчислений в текущем месяце перевозчик 
должен эксплуатировать не менее 120 ав-
тобусов. Тогда, исходя из расчётного срока 
службы 10  лет, ежемесячно на весь парк 
будет начисляться сумма амортизации, 
достаточная для приобретения одной но-
вой машины. Но и в этом случае понадо-
бятся дополнительные деньги для компен-
сации выросшей цены автобуса по сравне-
нию с ценами эксплуатируемых аналогов, 
купленных 10 лет тому назад. В результате 
покупку нового автобуса, по сути, придёт-
ся осуществлять в форме разовой инвести-
ции за счёт средств самого предпринима-
теля. Это автоматически приведёт к увели-
чению налоговой нагрузки на перевозчика, 
что потребует дополнительных финансов.
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Практически инвестиции в приобрете-
ние нового подвижного состава часто осу-
ществляются за счёт бюджетных средств, 
безвозвратно предоставляемых ежегодно 
крупным транспортным компаниям (так 
называемый «бюджетный подарок»). В об-
щей сумме средств, направляемых на закуп-
ки подвижного состава, доля бюджета до-
ходит до 85–90 %. Такая практика приводит 
к следующим негативным последствиям:

• ежегодно расходуются значительные 
бюджетные деньги (до 4 % и более бюджета 
муниципальных образований), никак не 
восполняемые за счёт деятельности пере-
возчиков, приучившихся к  постоянным 
бюджетным подаркам и переставших думать 
о налаживании экономически правильного 
порядка воспроизводства изношенных ос-
новных средств;

• амортизационный механизм как спо-
соб обеспечения реновации на городском 
пассажирском транспорте не действует, 
а  начисленная амортизация распыляется 
и соответствующие ресурсы расходуются на 
текущие цели.

ЛИЗИНГОВОЕ ПАРТНЁРСТВО
Переломить рассмотренную негативную 

тенденцию за счёт мобилизации собствен-
ных источников финансирования органи-
зациями транспорта не представляется 
возможным.

Разрешить проблему обновления парка 
подвижного состава в известной мере спо-
собен лизинг, который в современной эко-
номике представляет быстрорастущий 
сектор финансовых услуг.

Особый эффект сулит использование 
государственно-частного партнёрства 
в форме так называемого «муниципального 
лизинга», порядок отношений сторон кото-
рого изложен в  [4]. Основные принципы 
муниципального лизинга:

• синтез внутриполитического и эконо-
мического подходов к проблеме обеспече-
ния подвижным составом транспорта обще-
го пользования;

• интеграция усилий бизнеса, органов 
государственной (муниципальной) власти 
и управления и различных институтов об-
щества в интересах пассажиров;

• дифференциация размеров и  форм 
дивидендов, получаемых участниками ли-
зингового проекта;

• использование эффекта масштаба за 
счёт концентрации лизинговых операций;

• опора на производственные возмож-
ности отечественных производителей по-
движного состава.

Главная идея муниципального лизинга 
состоит в том, что он противопоставляется 
сложившейся практике закупок подвиж-
ного состава различными транспортными 
организациями порознь.  Преимущества 
обеспечивает концентрация работы по 
закупке подвижного состава в  едином 
центре. Таким центром может стать специ-
ально образованное для этого акционерное 
общество, либо он способен существовать 
как ассоциация, учреждённая органами 
исполнительной власти, уполномоченны-
ми распоряжаться имуществом транспорта 
общего пользования при участии лизинго-
вых компаний, производителей подвижно-
го состава и транспортных организаций.

Основными экономическими отличия-
ми от традиционных схем лизинга являет-
ся привлечение к участию в деятельности 
центра широкого круга юридических лиц 
и гибкое регулирование системы интересов 
и дивидендов (таблица 1).

За счёт большого числа участников из 
различных городов России становится 
возможным приобретать транспортные 
средства у производителей в больших ко-
личествах, а значит по минимальной цене. 
Открываются перспективы для чёткого 
и обоснованного определения потребности 
в подвижном составе, что даёт основание 
к целевой разработке и запуску в производ-
ство рационального по пассажировмести-
мости типоразмерного ряда автобусов, 
троллейбусов и  вагонов трамвая.  Заводы 
получают гарантированную производ-
ственную программу на обозримое буду-
щее. Создаются финансовые предпосылки 
к расширению выпуска подвижного соста-
ва, обеспеченного платежеспособным 
спросом. Отметим, что эти преимущества 
особенно ценны с точки зрения активиза-
ции деятельности отечественных товаро-
производителей.

Для финансирования этого проекта 
вместо ежегодно производимых единовре-
менных вливаний бюджетных средств на 
цели обновления подвижного состава 
должен будет организован кругооборот 
однократно выделенных финансовых ре-
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сурсов. Появляется шанс положить конец 
порочной практике расхода безвозвратно 
потребляемых денежных средств на «бюд-
жетные подарки» перевозчикам.

Лизинг подвижного состава выгоден 
и  конечному получателю транспортной 
услуги – ​пассажиру. Он платит за перевоз-
ку по тарифу и  как налогоплательщик 
участвует в финансировании транспорта из 
централизованных источников. Поэтому – ​
важнейший субъект экономических отно-
шений и основной источник финансовых 
ресурсов. Для пассажира муниципального 
транспорта применение лизинга влечёт за 
собой повышение качества услуг по пере-
возкам за счёт повышения частоты и регу-
лярности движения на маршрутах, а также 
рационализацию использования налого-
вых платежей.

Заметим, что наличие муниципального 
лизинга не исключает и централизованное 
бюджетное финансирование на нужды 
развития ГПТ [8].

В  случае применения схемы муници-
пального лизинга суммы амортизации, 
включённые в стоимость оказанных услуг, 
впоследствии не распыляются на финан-
сирование различных платежей, а целевым 
образом направляются на простое воспро-
изводство основных средств. Для форми-
рования достаточных ресурсов на обнов-

ление подвижного состава (простое вос-
производство) целесообразно к  суммам 
амортизации добавлять часть чистой при-
были.  Расширенное воспроизводство ос-
новных производственных средств всегда 
будет требовать дополнительного финан-
сирования, причём возможны две ситуа-
ции:

• во-первых, если расширенное вос-
производство осуществляется по инициа-
тиве транспортной организации, дополни-
тельные средства она должна изыскивать 
самостоятельно;

• во-вторых, если расширенное воспро-
изводство совершается по инициативе 
внешних органов (заказчика муниципаль-
ных перевозок), справедливо полагать, что 
они же должны обеспечить и дополнитель-
ное финансирование.

В реальных условиях для перевозчиков 
ГПТ, как правило, отсутствует возможность 
использовать внутренние источники фи-
нансирования в  связи с  отсутствием 
средств. Повсеместно звучат заявления об 
убыточности их деятельности из-за центра-
лизованно устанавливаемых тарифов (со-
циально благоприятных, но коммерчески 
неприемлемых).  Убыточность перевозок 
пассажиров транспортом общего пользо-
вания объясняется неумением государ-
ственных (муниципальных) заказчиков 

Таблица 1
Состав участников лизингового проекта и их интересы

Юридический статус 
участника (учредителя)

Способ образования 
капитала компании

В чём выражен интерес участника

1. Орган исполнительной 
власти, осуществляющий 
распоряжение государствен-
ным или муниципальным 
имуществом.

Одноразовая передача 
бюджетных средств, 
обычно направляемых 
на приобретение для 
ГПТ нового подвиж-
ного состава.

Не требуется дивидендов в денежной форме. 
Взамен этого городское хозяйство получает пред-
меты лизинга дешевле, чем обычно. Поэтому 
дивиденды поступают в форме политического 
капитала – ​решения социальных проблем города.

2. Коммерческие организа-
ции, не упомянутые далее 
в таблице.

Любой допустимый, 
преимущественно 
в форме перечисления 
денежных средств.

Получение обычных дивидендов в денежной 
форме или в виде различных натуральных прав, 
предоставляемых городом.

3. Заводы–производители 
предметов лизинга (прежде 
всего автобусов, троллейбусов 
и вагонов трамвая).

Возможна передача 
в зачёт доли вносимо-
го капитала готовой 
продукции – ​предме-
тов лизинга.

Запуск механизма производства и сбыта предме-
тов лизинга под контролем представителя произ-
водителя в правлении компании. В этом случае 
дивиденды завода могут быть минимальны – ​он 
получит основное преимущество через прибыль 
от устойчивой реализации продукции.

4. Банки и иные учреждения 
кредитно-финансовой сферы, 
являющиеся агентами по 
платежам органов государ-
ственной власти и местного 
самоуправления.

Денежные средства, 
агентские услуги.

Сохранение налаженных агентских отношений 
с органами власти при получении умеренных 
дивидендов в денежной форме и в виде натураль-
ных прав, предоставляемых городом.
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осуществлять финансирование в соответ-
ствии с размерами существующих денеж-
ных средств.

Э т у  п р о б л е м у  п р и з в а н  р е ш и т ь 
Федеральный закон от 13.07.2015 № 220-
ФЗ «Об организации регулярных перевозок 
пассажиров и  багажа автомобильным 
транспортом и городским наземным элек-
трическим транспортом в  Российской 
Федерации и о внесении изменений в от-
дельные законодательные акты Российской 
Федерации». Закон устанавливает, образно 
говоря, принцип «по одёжке протягивай 
ножки». А именно, на органы исполнитель-
ной власти возлагается обязанность орга-
низовывать и финансировать перевозки по 
регулируемым тарифам на маршрутах. 
Формирование системы таких маршрутов 
должно осуществляться в пределах имею-
щихся для их финансирования средств. 
Остальные перевозки могут выполняться 
на условиях нерегулируемых государством 
тарифов.

АМОРТИЗАЦИЯ И КОМПЕНСАЦИЯ
В бухгалтерском учёте допускается лю-

бой из четырёх способов начисления амор-
тизации:

а) линейный;
б) уменьшаемого остатка;
в) списания стоимости по сумме чисел 

лет срока полезного использования;
г) списания стоимости пропорциональ-

но объёму продукции.
Для пассажирского транспорта объём 

продукции за определённый период вре-
мени выражается одним из следующих 
показателей:

а) объёмом перевозок, пасс.;
б) пассажирооборотом, пасс.-км;
в)  пробегом транспортных средств по 

маршрутам, км.
В работах [6, 7] представлены рекомен-

дации по выбору наиболее рационального 
способа начисления амортизации с учётом 
различных схем организации транспорта. 
Каждый из способов по-своему влияет на 
темпы накопления амортизационных от-
числений.

При линейном способе начисляемая 
сумма амортизации остаётся неизменной 
в пределах отведённого ей периода (года).

При использовании способа уменьшае-
мого остатка первоначально начисляются 

бoльшие суммы амортизации (ускоренное 
начисление амортизации). В последующие 
расчётные периоды суммы прогрессивно 
уменьшаются. Этот способ не рекоменду-
ется для накопления средств на воспроиз-
водство, так как сумма начисленной амор-
тизации не будет равна первоначальной 
стоимости даже за весь срок службы объ-
екта.

Наилучшие условия накоплению соб-
ственных средств для воспроизводства 
подвижного состава посредством аккуму-
лирования амортизационных отчислений 
обеспечивают способы по сумме чисел лет 
и пропорционально пробегу. В этих случа-
ях в течение первой половины срока полез-
ного использования имущества накапли-
вается бoльшая часть суммы амортизации. 
Кроме того, оба способа позволяют осуще-
ствлять компенсацию последствий инфля-
ционного дрейфа цен на амортизируемые 
объекты [7, 10].

Начисление амортизации пропорцио-
нально объёму продукции производят 
с  учётом соотношения первоначальной 
стоимости объекта основных средств 
и  предполагаемого объёма создаваемой 
продукции за весь срок полезного ис-
пользования этого объекта. Такой способ 
целесообразен для подвижного состава 
с установленной нормой амортизацион-
ных отчислений в процентах от стоимо-
сти транспортного средства на каждые 
1000 км его пробега. В этом случае обес-
печивается более полное соответствие 
расчётного (начисляемого) износа иму-
щества и реального его износа (опреде-
ляемого по пробегу), что позволяет уско-
рить формирование объёма средств, не-
обходимых для приобретения нового 
имущества.

При начислении амортизации пропор-
ционально объёму продукции её норму 
устанавливают равной отношению перво-
начальной балансовой стоимости транс-
портного средства ПБС  к его нормативному 
пробегу до списания HL за расчётный пе-
риод времени:

ПБ
А

Н

С
Н

L
= , руб./км.  	 (1)

Сумма начисленной амортизации за 
расчётный период времени составит:

РП АА L Н=  ,  	 (2)
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где L
РП

 – ​пробег за расчётный период вре-
мени.

Начисление амортизации пропор-
ционально пробегу наиболее соответ-
ствует физическому износу транспорт-
ных средств [6, 7].

Амортизационные накопления на 
полное воспроизводство основных 
средств определяются сальдо по регули-
рующему счёту 02 «Амортизация основ-
ных средств».  Он предназначен для 
учёта остаточной стоимости объекта 
основных средств и  не может служить 
для установления источника финанси-
рования их обновления.

Размер необходимых средств для фи-
нансирования обновления устанавлива-
ется расчётом.  Для этого следует вести 
аналитический учёт начисления аморти-
зации, направляемой на обновление 
основных средств.

Зарезервированные на расчётном 
счёте суммы начисленной амортизации 
и части прибыли, направляемой на на-
копление, образуют средства, которые 
могут использоваться:

а) на цели производственного и науч-
но-технического развития;

б) образование финансовых активов 
(приобретение ценных бумаг, вклады 
в уставный капитал других хозяйствую-
щих субъектов).

Чтобы обеспечить гарантированное 
использование средств целевого финан-
сирования по назначению, необходимо 
ввести систему, позволяющую сформи-
ровать собственные источники для ин-
вестиций в  обновление транспортных 
средств [8, 10]. Для этого в идеале следу-
ет провести корректировку нормативных 
актов по бухгалтерскому учёту, закрепив 
в  нём нормы, согласно которым будет 
восстановлена утраченная функция 
амортизации основных средств  – ​ слу-
жить источником для целей их простого 
воспроизводства.  Восстановленная 
функция позволит освободить перевоз-
чиков от налогообложения денежных 
средств, направляемых на реновацию 
в  порядке использования ранее начис-
ленной амортизации.

Однако корректировка актов феде-
рального законодательства является 
достаточно долгой и сложной процеду-

рой. Пока же частичное решение проб
лемы может быть достигнуто путём 
увязки предоставления целевых бюджет-
ных средств с  обязательствами транс-
портных организаций, получающих со-
ответствующие ресурсы, накапливать 
амортизацию по ним в  течение всего 
срока их полезного использования. Это 
обеспечит в  итоге получение суммы, 
равной первоначальной стоимости экс-
плуатируемого транспортного средства, 
к  которой необходимо будет добавить 
дополнительные деньги из чистой при-
были, чтобы их было достаточно для 
приобретения нового транспорта.

Во время срока полезного использо-
вания внеоборотных амортизируемых 
активов списание средств со счетов це-
левого финансирования производится 
периодически.

Средства целевого бюджетного фи-
нансирования будут использованы эф-
фективно, если транспортной организа-
ции создадут правовые, экономические 
и организационные условия для образо-
вания собственных источников ренова-
ции подвижного состава.

Дело в  том, что амортизация, начис-
ляемая на транспортное средство, приоб-
ретённое за счёт целевых бюджетных де-
нег, включается в  себестоимость выпол-
ненных работ и отражается в финансовых 
результатах организации транспорта на 
счёте «Прочие доходы и расходы».

Для обеспечения прибыли пассажир-
ским транспортным организациям не-
обходимо осуществлять возмещение 
затрат на перевозки (включая амортиза-
цию) и  недополученных доходов авто-
мобильным транспортом общего поль-
зования,  возникающих при наличии 
льгот и преимуществ по тарифам, уста-
новленным законами или иными норма-
тивными правовыми актами Российской 
Федерации, субъектов РФ и  муници-
пальных образований в полном объёме 
за счёт средств бюджетов соответствую-
щих уровней [9].

ВМЕСТО ЗАКЛЮЧЕНИЯ
В  рамках рассмотренных проблем 

и вариантов реновации подвижного со-
става городского пассажирского транс-
порта и с учётом отсутствия достаточных 
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денежных средств в  местных бюджетах 
и бюджетах субъектов РФ представляет-
ся целесообразным и возможным:

• обеспечить создание целевых бюд-
жетных фондов поддержки развития 
пассажирского транспорта (например, 
за счёт штрафных санкций за нарушение 
правил дорожного движения и платы за 
парковку) для финансирования регуляр-
ных перевозок автомобильным и город-
ским электрическим транспортом (в т. ч. 
формирования источников финансиро-
вания обновления подвижного состава 
для пассажирских перевозок);

• осуществлять за счёт целевых бюд-
жетных фондов единовременное целевое 
бюджетное финансирование приобрете-
ния подвижного состава с последующим 
контролем накопления амортизацион-
ных отчислений и их целевого исполь-
зования для обеспечения последующего 
перехода на самофинансирование об-
новления транспортных средств;

• внести изменения в  нормативно-
правовые акты федерального законода-
тельства для совершенствования амор-
тизационной политики путём обеспече-
ния целевого использования соответ-
ствующих амортизационных отчислений 
только на обновление подвижного со-
става;

• рекомендовать применение спосо-
ба начисления амортизации  – ​ пропор-
ционально пробегу транспортного сред-
ства – ​в целях обеспечения соответствия 
реального износа объекта основных 
средств сумме начисленной амортиза-
ции.

Указанные рекомендации, полагаем, 
позволят помочь решить проблему фи-
нансирования обновления подвижного 
состава городского автомобильного 
и электрического пассажирского транс-
порта общего пользования.
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Background.  The innovative concept of 
sustainable development of urban transport 
systems [1, 2] has become widespread in urban 
planning and transport management. At the same 
time, systemic problems of passenger transport in 
cities remain [3] as follow:

• improving quality and efficiency of passenger 
transportation;

• creation of an equally accessible transport 
environment for all users, including those for people 
with limited mobility;

• reduction of environmental pollution;
• improving safety of passenger transportation 

and traffic;
• rationalization of responsibility for transportation 

for public legal entities, business and civil society 
institutions;

• efficient use of urban land;
• formation of a modern transport infrastructure;
• implementation of scientifically based planning 

for development of urban passenger transport (UPT) 
and its infrastructure;

• improvement of legislation regulating the work 
of passenger urban transport and law enforcement 
practices.

The success of solving each of the problems is 
largely determined by the use of modern vehicle fleet 
for transporting passengers, which is the main cost 
and active part in the production process of fixed 
assets of land types of UPT. In general, the fleet of 
passenger vehicles in cities has significant physical 
and moral deterioration. Only due to physical wear 
and tear, more than half of buses, trolleybuses and 
tramcars operating on the routes in Russia are subject 
to replacement. Continuous and economically 
justified fleet renewal in such a complex reality 
requires extraordinary actions by the authorities and 
the transport organisations themselves.

Objective. The objective of the authors is to 
consider different aspects of urban passenger vehicle 
fleet renewal in terms of municipal leasing and 
renewal financing.

Methods. The authors use general economic 
methods, comparative analysis, evaluation approach, 
legal analysis, particular methods of urban planning 
and development evaluation.

Results.
Investments «do not catch up»
Earlier in the domestic economy, the depreciation 

model of ensuring renewal at the expense of 

depreciation of fixed assets was used. This model 
resulted in:

• return of invested capital to the investor (through 
depreciation charges included in expenses at cost 
and taken into account when planning tariffs and 
profits);

• accumulation of funds for purchase of fixed 
assets for their replacement.

Thus, depreciation ensured simple reproduction 
of worn out fixed assets, and new investments were 
required only for their expanded reproduction.

With the introduction of the Rule of acounting 6/01 
«Accounting for fixed assets» [5] and the provisions 
of Chapter 25 of Tax Code of the Russian Federation, 
the second of mentioned tasks is largely not solved 
for the following reasons. The traditional model of the 
use of depreciation was based on the purchase of 
new property in order to replace similar property that 
had been physically worn and related to the fixed 
assets. Depreciation charges were accumulated in 
the depreciation fund, and then used to pay for the 
acquired new fixed assets (Pic. 1a) [4]. Therefore, a 
cycle of financial resources once invested in fixed 
assets was organized. Additional investment was 
required only to ensure expanded reproduction and 
to compensate for current growth of cost of new fixed 
assets.

In the current legal and economic conditions, 
depreciation is not considered as a directly operating 
mechanism that ensures timely and complete renewal 
of fixed assets of an economic entity.

According to the existing procedure for recording 
expenses and income, the acquisition of fixed assets 
is treated as an investment activity. The depreciation 
charges included in the prices and tariffs are not 
cumulated anywhere (there is no depreciation fund 
now), and as part of the revenue they are used in 
turnover for making current payments (Pic. 1b) [4]. 
Return of invested funds and renewal are carried out 
only from the profit. Cycle of once invested financial 
resources for the purposes of renovation is not carried 
out, since each investment and renovation cycle are 
implemented independently. The need for an 
investment method of renovation (that is, purchase 
of fixed assets at the expense of profits) has the 
consequence translated into additional costs in 
connection with payment of income tax.

Consideration should also be given to a significant 
increase in the price of vehicles over their lifespan 
(both due to inflation and higher prices for more 
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ABSTRACT
The fleet of urban passenger transport has a 

constantly growing physical and moral deterioration. 
And it is necessary to have time to refurbish it and to 
replace. However, this task is becoming a problem due 
to the lack of financial resources. Previously, in Russia 
renewal was carried out at the expense of depreciation 
of fixed assets of transport enterprises. Now according 
to regulations it has  to be done at the expense of profit, 

which entails certain losses and requires to look for 
reliable sources of targeted funding. The article refers 
to the study of possible sources of funding of renewal 
of urban passenger vehicle fleet, their optimal use, 
and their impact on the development of urban mass 
transit systems. Target budget funding and 
depreciation deductions, private public partnership in 
the form of so called municipal leasing are considered 
with regard to Russian urban public transport.
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modern fleet). Depreciation accrued over this period 
does not keep pace with rising prices.

Small businesses, which are especially numerous 
in road transport, cannot organize a cycle of 
depreciation charges for the purposes of renovating 
fixed assets (mainly the entrepreneur operates a 
single bus). Therefore, in small business and in bulk 
purchases, the acquisition of new fixed assets can be 
carried out exclusively in the form of one-time capital 
investments made from a carrier’s profit or from funds 
raised from third-party sources.

Bulk purchase of fleet requires significant one-
time investment. At the end of the service life, when 
vehicles are written off due to their physical 
deterioration, similar volume of funds will be required 
for investments in the simple reproduction of a worn-
out fleet. Other property of the transport organization 
is usually worn out to a significant degree (depreciation 
on it was fully accrued earlier) and does not provide 
the current amount of depreciation charges that could 
be used to finance the purchase of fleet and other 
fixed production assets.

Thus, transport organizations do not have 
sufficient funds for timely renewal of their property, 
more than 60 % of which is fleet. Theoretically, 
financial depreciation of fixed assets should become 
the financial pillar of replacement of the fleet in the 
current conditions [4, 7]. However, due to the long-
term subsidiary approach to reimbursement to 
carriers of their expenses, constantly aggravated by 
insufficient budget financing of public transport and 
inflationary processes in the economy, a situation 
arose in which the available funds are not sufficient  
even for simple reproduction of fixed assets.

Depreciation on the already fully worn part of the 
fleet has not been charged for a long time. In the 
course of renewal of the model range and upgrading 
of the fleet, prices for fleet are constantly increasing. 
The amount of depreciation does not cover even a 
tenth of the needs for renovation. The depreciation 
component as part of the revenue from transportation 
is constantly involved in the turnover of the assets of 
the transport organization. Due to the fact that these 
funds have already been spent (put into circulation), 
they cannot be mobilized at once to purchase fleet or 
other property. This led to formation of so-called 
«depreciation scissors».

Theoretically, to ensure the possibility of financing 
acquisition of a new bus at the expense of depreciation 
in the current month, the carrier should operate at least 
120 buses. Then, based on the estimated service life of 
10 years, monthly depreciation will be charged on the 

entire fleet, sufficient to purchase one new car. But even 
in this case, additional money will be needed to 
compensate for the increased bus price in comparison 
with the prices of the operated analogues purchased 10 
years ago. As a result, the purchase of a new bus, in fact, 
will have to be made in the form of one-time investment 
at the expense of a businessman himself. This will 
automatically lead to an increase in the tax burden on 
the carrier, which will require additional finance.

Practically, investments in purchase of new fleet 
are often made at the expense of budget funds 
irrevocably provided annually to large transport 
companies (the so-called «budget gift»). In the total 
amount of funds allocated for purchase of fleet, the 
share of the budget comes to 85–90 %. Those 
practices lead to the following negative consequences:

• significant budget funds are spent annually 
(up  to 4 % or more of the municipal budget) that 
cannot be replenished by carriers who have become 
accustomed to constant budget gifts and have ceased 
to think about establishing an economically correct 
reproduction procedure for worn out fixed assets;

• depreciation mechanism as a way to ensure 
renewal in the urban passenger transport is not valid, 
and the accrued depreciation is sprayed and the 
corresponding resources are spent on current goals.

Leasing partnership
It is not possible to reverse the considered 

negative trend by mobilizing its own sources of 
financing by transport organizations.

Leasing, which in the modern economy is a fast-
growing sector of financial services, is capable to 
solve the problem of fleet renewal.

A special effect is promised by the use of private-
public partnership in the form of the so-called 
«municipal leasing», the order of relations of the 
parties of which is described in [4]. The basic 
principles of municipal leasing:

• synthesis of internal political and economic 
approaches to the problem of providing public 
transport with fleet;

• integration of efforts of business, state 
(municipal) authorities and management and various 
institutions of society in the interests of passengers;

• differentiation of the size and forms of dividends 
received by the leasing project participants;

• use of scale effect due to concentration of 
leasing operations;

• reliance on production capabilities of domestic 
fleet manufacturers.

The main idea of municipal leasing is that it is 
opposed to the current practice of procurement of 
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Pic. 1. Depreciation cycle: a) applied earlier; b) implemented with investment financing 
of purchases of fixed assets.
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rolling stock by various transport organizations 
separately. Advantages are provided through 
concentration of efforts focused on purchase of fleet 
in a single center. Such a center can be a specially 
created joint-stock company, or it can exist as an 
association established by executive bodies 
authorized to dispose of public transport property with 
participation of leasing companies, vehicle  
manufacturers and transport organizations.

The main economic differences from traditional 
leasing schemes are involvement of a wide range of 
legal entities and flexible regulation of the system of 
interests and dividends for participants in the center’s 
activities (Table 1).

Due to the large number of participants from 
different cities of Russia, it becomes possible to 
purchase vehicles from manufacturers in large 
quantities, which means at the lowest price. 
Perspectives are being opened for a clear and 
reasonable determination of the need for fleet, which 
gives grounds for targeted development and 
launching into production of a rational number of 
vehicels of a standard range of buses, trolleybuses 
and trams. Plants receive a guaranteed production 
program for the foreseeable future. Financial 
prerequisites are being created for expanding the 
output of vehicles secured by effective demand. It 
should be noted that these advantages are especially 
valuable in terms of enhancing the activities of 
domestic producers.

To finance this project, instead of annually 
produced one-time injections of budget funds for 
renewal of fleet, a cycle of once-allocated financial 
resources should be organized. There is a chance to 
put an end to the vicious practice of spending 
irrevocably consumed money on «budget gifts» to 
carriers.

Vehicles’ leasing is also beneficial for the final 
recipient of the transport service who is the passenger. 
He pays for transportation according to the tariff and, 
as a taxpayer, participates in financing transport from 
centralized sources. Therefore the passenger is ​the 
most important subject of economic relations and the 
main source of financial resources. For a passenger 
of municipal transport, the use of leasing entails 

improvement in the quality of transportation services 
by increasing frequency and regularity of traffic on 
routes, as well as rationalizing the use of tax payments.

It should be noted that availability of municipal 
leasing does not exclude centralized budget 
financing for development of UPT [8].

In the case of a municipal leasing scheme, the 
depreciation amounts included in the cost of services 
rendered are not subsequently disbursed to finance 
various payments, but are earmarked for simple 
reproduction of fixed assets. To form sufficient 
resources for fleet renewal (simple reproduction), it 
is advisable to add a portion of net profit to 
depreciation amounts. Expanded reproduction of 
fixed production assets will always require additional 
funding, and two situations are possible:

• firstly, if expanded reproduction is carried out 
on the initiative of the transport organization, it must 
find additional funds on its own;

• secondly, if extended reproduction is carried 
out on the initiative of external bodies (the customer 
of municipal transportation), it is fair to believe that 
they should also provide additional funding.

In reality, for UPT carriers, as a rule, there is no 
opportunity to use domestic sources of financing due 
to lack of funds. Everywhere there are statements 
about unprofitability of their activities due to centrally 
set tariffs (socially favorable, but commercially 
unacceptable). Unprofitable transportation of 
passengers by public transport is explained by the 
inability of state (municipal) customers to finance in 
accordance with the size of existing funds.

This problem is intended to be solved by the 
Federal Law of July 13, 2015 No. 220-FZ «On the 
Organization of Regular Transportation of Passengers 
and Baggage by Automobile and Urban Electric 
Transport in the Russian Federation and on 
Amendments to Certain Legislative Acts of the 
Russian Federation» The law establishes, figuratively 
speaking, the principle of «cut the coat according to 
the cloth». Namely, the executive authorities are 
obliged to organize and finance transportation at 
regulated tariffs on routes. The development of a 
system of such routes should be carried out within 
the limits of the funds available for their financing. 

Table 1
The composition of participants in the leasing project and their interests

Legal status of the 
participant (founder)

Method of formation of 
capital of the company

What is of the interest for the participant

1. The executive authority 
exercising disposal of state 
or municipal property.

One-time transfer of 
budgetary funds, usually 
allocated to the purchase of 
new rolling stock for UPT.

No cash dividend is required. In return, the urban 
economy receives leasing items cheaper than usual. 
Therefore, dividends come in the form of political 
capital –solution of social problems of the city.

2. Commercial 
organizations not 
mentioned in the table 
below

Any permissible, mainly in 
the form of transfer of funds.

Receiving ordinary dividends in cash or in the form of 
various natural rights granted by the city.

3. Factories – ​producers 
of leased assets (primarily, 
buses, trolley buses and 
tram cars).

It is possible to transfer to 
the credit of the share of 
contributed capital of finished 
products – ​leased assets.

The launch of the mechanism for production and 
marketing of leased assets under the control of a 
representative of the manufacturer on the company’s 
board. In this case, the plant’s dividends may be 
minimal – ​it will receive the main advantage through 
profit from the sustainable sales of products.

4. Banks and other credit 
and financial institutions 
that are agents of 
payments for state and 
local government bodies.

Cash, agency services. Preservation of established agency relations with the 
authorities when receiving moderate dividends in cash 
and in the form of natural rights granted by the city.
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The rest of the transportation can be carried out on 
the terms of unregulated tariffs.

Depreciation and compensation
In accounting, any of four methods of depreciation 

are allowed:
a) linear;
b) decreasing balance;
c) write-off of value by the sum of numbers of 

years of useful life;
d) write-off of value in proportion to the volume 

of production.
For passenger transport,  the v olume of 

production for a certain period of time is expressed 
by one of the following indicators:

a) volume of traffic, pass.;
b) passenger turnover, pass.-km;
c) vehicle mileage on routes, km.
In the works [6, 7] recommendations on the 

choice of the most rational method of depreciation, 
taking into account various schemes of transport 
organization are presented. Each of the methods in 
its own way affects the rate of accumulation of 
depreciation.

With the linear method, the accrued depreciation 
amount remains unchanged within the period (year) 
referring to it.

When using the declining balance method, larger 
amounts of depreciation are charged initially 
(accelerated depreciat ion).  In subsequent 
accounting periods, amounts are progressively 
reduced. This method is not recommended for 
accumulation of funds for reproduction, since the 
amount of accrued depreciation will not be equal to 
the initial cost even for the entire service life of an 
object.

The best conditions for accumulation of own 
funds for reproduction of the f leet through 
accumulation of depreciation allowances are 
provided by means of the sum of the numbers of 
years and in proportion to the mileage. In these 
cases, most of the depreciation amount accumulates 
during the first half of the useful life of the property. 
In addition, both methods allow compensation for 
the effects of inflationary price drift on depreciable 
objects [7, 10].

Accrual of depreciation is in proportion to the 
volume of products produced taking into account 
the ratio of the initial value of the asset and the 
estimated amount of the product created for the 
entire useful life of this object. This method is 
appropriate for the fleet with an established rate of 
depreciation in percent of the cost of the vehicle for 
every 1000 km of its mileage. In this case, a more 
complete compliance of the calculated (accrued) 
depreciation of property and its actual depreciation 
(determined by mileage) is ensured, which allows 
speeding up formation of the amount of funds 
required for acquisition of new property.

When calculating depreciation in proportion to 
the volume of products, its rate is set equal to the 
ratio of the original book value of the vehicle PBС  to 

its normative mileage NL before being written off 

over an accounting period:
PB

А
N

С
N

L
= , rub./km. 	  (1)

The amount of accrued depreciation for the 
accounting period will be:

,RP AА L N= ⋅  	  (2)

where L
RP

 – ​mileage for the accounting period.

Accrual of depreciation in proportion to the 
mileage most corresponds to the physical wear of 
vehicles [6, 7].

Depreciation accumulations for full reproduction 
of fixed assets are determined by the balance on 
regulatory account 02 «Fixed assets depreciation». It 
is designed to take into account the residual value of 
a fixed asset and cannot be used to establish the 
source of funding for their renewal.

The amount of funds required to finance the 
renewal is established by calculation. To do this, it is 
necessary to conduct an analytical accounting of 
depreciation, directed to renewal of fixed assets.

Amounts of depreciation accrued and part of the 
profit allocated for accumulation reserved in the 
current account form funds that can be used:

a)  for the purposes of industrial and scientific-
technical development;

b)  formation of financial assets (purchase of 
securities, contributions to the authorized capital of 
other economic entities).

To ensure the guaranteed use of earmarked funds 
for their intended purpose, it is necessary to introduce 
a system that allows to form own sources for 
investments in renewal of vehicles [8, 10]. To do this, 
ideally, it is necessary to adjust the regulatory acts on 
accounting, fixing in it the norms according to which 
the lost depreciation function of fixed assets will be 
restored – ​to serve as a source for the purposes of 
their simple reproduction. The restored function will 
allow carriers to be exempted from taxation on funds 
allocated for renovation in the order of using 
previously accrued depreciation.

However, adjustment of acts of federal legislation 
is quite a long and complicated procedure. In the 
meantime, a partial solution of the problem can be 
achieved by linking the provision of targeted budgetary 
funds with the obligations of transport organizations 
that receive the relevant resources to accumulate 
depreciation on them during the entire useful life. As 
a result, this will provide an amount equal to the 
original cost of the vehicle being operated, to which 
additional money from the net profit will need to be 
added in order to have enough of them to purchase 
a new vehicle.

During the useful life of non-current depreciable 
assets, funds are withdrawn from the target financing 
accounts periodically.

Means of target budget financing will be used 
effectively if the transport organization creates legal, 
economic and organizational conditions for formation 
of its own sources of fleet renovation.

The fact is that depreciation accrued on a vehicle 
acquired at the expense of earmarked budget funds 
is included in the cost of work performed and is 
reflected in the financial results of the organization of 
transport at the «Other income and expenses» 
account.

To ensure profits for passenger transport 
organizations, it  is necessary to reimburse 
transportation costs (including depreciation) and lost 
revenue by public transport, arising from the 
availability of privileges and advantages of tariffs 
established by laws or other regulatory legal acts of 
the Russian Federation, federal entities of the Russian 
Federation and municipalities in full volume at the 
expense of the budgets of the respective levels [9].

Instead of conclusion
In the framework of the problems and options for 

renovation of the fleet of urban passenger transport 
and taking into account the lack of sufficient funds in 
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the local budgets and the budgets of the regional 
entities of the Russian Federation, it seems reasonable 
and possible:

• to ensure creation of targeted budget funds to 
support development of passenger transport (for 
example, at the expense of penalties for violation of 
traffic rules and parking fees), to finance regular 
transportation by road and urban electric transport 
(including formation of sources of financing for 
renewal of the fleet for passenger transportation);

• to carry out at the expense of target budget 
funds one-time target budget financing of acquisition 
of the feet with subsequent control of accumulation 
of depreciation deductions and their targeted use to 
ensure the subsequent transition to self-financing 
vehicle renewal;

• to make changes to the regulatory legal acts of 
the federal legislation to improve the depreciation 
policy by ensuring the targeted use of the 
corresponding depreciation deductions only for urban 
passenger vehicle fleet renewal;

• to recommend the use of the depreciation 
method – ​in proportion to the vehicle’s mileage – ​in 
order to ensure that the actual depreciation of the 
fixed asset is consistent with the amount of accrued 
depreciation.

These recommendations, we believe, will help to 
solve the problem of financing of renewal of fleet of 
urban automobile and electric passenger transport 
of public use.

REFERENCES
1. May, A. Urban transport and sustainability: The key 

challenges.  International Journal of Sustainable 
Transportation, 2013, Vol. 7, No. 3, pp. 170–185.

2.  May, A., Boehler-Baedeker, S., Delgado, L., 
Durlin, T., Enache, M., van der Pas J.-W.  Appropriate 
national policy frameworks for sustainable urban mobility 
plans, Eur. Trans. Res. Rev, 2017, Vol. 9, Iss. 1:7, pp. 6–16.

3. Spirin, I., Zavyalov, D., Zavyalova, N. Globalization 
and development of sustainable public transport systems. 
16th International Scientific Conference Globalization and 
Its Socio-Economic Consequences. University of Zilina 
(Slovakia). The Faculty of Operation and Economics of 
Transport and Communication, Department of Economics 
Proceedings, Part V, 5th–6th October 2016, pp. 2076–2084.

4.  Spirin, I.  V.  Scientific bases for comprehensive 
restructuring of urban passenger transport: Monograph 
[Nauchnie osnovy kompleksnoi restrukturizatsii gorodskogo 
passazhirskogo transporta: Monografiya]. Moscow, Katalog 
publ., 2007, 200 p.

5. Accounting for fixed assets: PBU6/01. Approved by 
the Order of the Ministry of Finance of the Russian 
Federation of 30.03.2001, No.  26n; registered by the 
Ministry of Justice of the Russian Federation on 
28.04.2001, No. 2689: Ed. by the Order of the Ministry of 
Finance of the Russian Federation of 16.05.2016 No. 64n 
[Uchet osnovnyh sredstv: PBU6/01. Utv. prikazom Minfina 
RF ot 30.03.2001, No. 26n; zaregistrirovano Minyustom RF 
28.04.2001, No. 2689; V red. prikaza Minfina RF ot 
16.05.2016 No. 64n].

6. Matantseva, O. Yu., Gogopulo, N. N. Fundamentals 
of accounting: Study guide [Osnovy bukhgalterskogo ucheta: 
Ucheb. posobie]. Moscow, Akademia oubl., 2011, 208 p.

7. Matantseva, O. Yu. Legal aspects of an economically 
sustainable road transport organization: Monograph 
[Pravovie aspekty ekonomicheski ustoichivoi avtotransportnoi 
organizatsii: Monografiya]. Moscow, Yustitsinform publ., 
2016, 248 p.

8. Matantseva, O. Yu., Titov, I. V. Depreciation as an 
internal source of investment for renewal of vehicles 
[Amortizatsiya kak vnutrenniy istochnik investitsii dlya 
obnovleniya transportnyh sredstv]. Pravo i ekonomika, 2012, 
Iss. 3, pp. 44–47.

9. Matantseva, O. Yu. Features of tariff regulation on 
motor transport, as reflected in the draft Federal Law «On 
Motor Transport and Motor Transport Activity and on 
Amendments to Certain Legislative Acts of the Russian 
Federation» [Osobennosti tarifnogo regulirovaniya na 
avtomobilnom transporte, otrazhennie v proekte Federalnogo 
zakona «Ob avtomobilnom transporte i  avtotransportnoi 
deyatelnosti i o vnesenii izmenenii v otdelnie zakonodatelnie 
akty Rossiiskoi Federatsii»].  Pravo i  ekonomika, 2010, 
Iss. 10, pp. 4–9.

10.  Matantseva, O.  Yu.  Methodical foundations of 
formation of investments intended for restoration of fixed 
assets [Metodicheskie osnovy formirovaniya investitsii, 
prednaznachennyh na vosstanovlenie osnovnyh sredstv]. 
Gruzovoe i  passazhirskoe avtokhozyaistvo, 2003, Iss.  10, 
pp. 60–65.

11. Vlasov, V. M., Bogumil, V. N., Efimenko, D. B., 
Konin, I. V. Basics of organization of research work in the 
field of telematics in automobile transport: Study guide 
[Osnovy organizatsii nauchno-issledovatelskoi raboty v 
oblasti telematiki na avtomobilnom transporte: Ucheb. 
posobie].  Moscow, MADI publ., 2015.  [Electronic 
resource]: https://docplayer.ru/38737002-Osnovy-
organizacii-nauchno-issledovatelskoy-raboty-v-oblasti-
telematiki-na-avtomobilnom-transporte.html.  Last 
accessed 23.10.2018.

12.  Bogumil, V., Efimenko, D.  Urban Transport 
Dispatch Control System Helps to Increase Intelligent 
Transport Systems Effectiveness. Proceedings of the 11th 
European transport congress, Prague, September 19–20, 
2013, pp. 20–25.

13. Vlasov, V. M., Efimenko, D. B., Bogumil, V. N. Use 
of digital infrastructure and telematic systems in urban 
passenger transport: Study guide [Primenenie tsifrovoi 
infrastruktury itelematicheskih system na gorodskom 
passazhirskom transporte: Ucheb. posobie].  Moscow, 
Infra-M publ., 2018, 351 p.

14. Bogumil, V. N., Zhankaziev, S. V., Efimenko, D. B. 
Telematic systems of traffic control of road transport, as 
part of ITS of the metropolis [Telematicheskie sistemy 
dispetcherskogo upravleniya dvizheniem avtomobilnogo 
transporte kak chasti ITS megapolisa]. The 9th International 
Scientific and Practical Conference «Organization and road 
safety in large cities». St. Petersburg, 2010, pp. 115–120.

15. Vlasov, V. М., Efimenko, D. B., Bogumil, V. N. 
Information technologies on automobile transport: Textbook 
[Informatsionnie tekhnologii na avtomobilnom transporte: 
Uchebnik]. Moscow, Academia publ., 2014, 256 p. 

Information about the authors:
Matantseva, Olga Yu. – ​D.Sc. (Economics), Ph.D. (Eng), deputy general director of JSC Scientific and 
Research Institute of Motor Transport (JSC NIIAT), Moscow, Russia, omat@niiat.ru.
Spirin, Iosif V. – ​D.Sc. (Eng), professor, chief researcher of JSC Scientific and Research Institute of Motor 
Transport (JSC NIIAT), Moscow, Russia, ivspirin@yandex.ru.
Bogumil, Veniamin N. – ​Ph.D. (Eng), associate professor of Moscow Automobile and Road Construction 
State Technical University (MADI),  Moscow, Russia, v_bogumil@mail.ru.

Article received 23.10.2018, accepted 21.12.2018.

•

WORLD OF TRANSPORT AND TRANSPORTATION, Vol. 17, Iss. 1, pp. 128–140 (2019)

Matantseva, Olga Yu., Spirin, Iosif V., Bogumil, Veniamin N. Urban Vehicle Fleet Renewal: 
Municipal Leasing and Financing of Replacement


