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Рассматривается проблема роста числа транспортных средств и, как следствие, объема выбросов 
загрязняющих атмосферу веществ передвижными источниками. Уделено внимание действующему 
законодательству, регулирующему порядок исчисления налогов и сборов, уплачиваемых при 
осуществлении выбросов в атмосферный воздух, проведен анализ наличия в региональном 
законодательстве экологической составляющей, учитываемой при исчислении транспортного 
налога. Авторами сформулированы предложения, направленные на стимулирование приобретения 
транспортных средств с более высоким экологическим классом; организационно-экономические 
условия, реализация которых может способствовать повышению значимости экологической 
составляющей транспортного налога.
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The conclusion of international agreements by the Russian Federation, in particular, the adoption by 
Russia of the Paris Climate Agreement in 2019 within the framework of the UN Framework Convention 
on Climate Change, which involves a systematic reduction of CO₂ emissions into the atmosphere and the 
development of a national strategy for the transition to a carbon-free economy, involves the development and 
introduction of significant changes in the financial and economic mechanism of environmental protection. 
The transport tax contains a significant potential in stimulating economic entities to use vehicles of a higher 
ecological class. The authors consider the current legislation regulating the procedure for calculating taxes 
and fees paid in the implementation of emissions into the atmosphere, the analysis of the presence in the 
regional legislation of the environmental component taken into account when calculating the transport tax. 
Proposals for the development of transport taxation are aimed at stimulating the purchase of vehicles with 
a higher environmental class. The authors have formulated organizational and economic conditions, the 
implementation of which can contribute to increasing the importance of the environmental component of 
the transport tax.

В настоящее время происходит рост 
количества используемых транспортных 
средств, характеризующийся потребле-
нием топлива низкого экологического 
класса большинством из них, в связи 
с чем, проблема загрязнения транспор-
том атмосферного воздуха, отсутствия 
реально действующих норм налогового 
законодательства, учитывающих «эколо-
гичность» транспортного средства, явля-
ется актуальной. 

Проблемы в области налогового регу-
лирования в сфере охраны окружающей 
среды, порядка исчисления и взимания 
транспортного налога широко представ-
лены в научной литературе. Основные 

положения, касающиеся изучения мето-
дических аспектов исчисления и упла-
ты транспортного налога содержаться 
в исследованиях экономистов Терехова 
А.М. [1], Зозули В.В, Зуйкова А.В. [2], 
Слепневой Л.Р. [3].

В работах Токмачевой Н.Д. [4], Бо-
родиной Ю.И., Ратнера С.В. [5] обобща-
ется зарубежный опыт налогообложения 
транспортных средств, рассматривается 
возможность его использования в рос-
сийской налоговой системе. 

В научных работах Громова В.В., 
Малининой Т.А. [6], Макаровой И.А. [7], 
Солнышковой Н.С. [8] рассматриваются 
проблемы экологизации транспортно-
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го налога в России. В проведенных ис-
следованиях авторы приходят к выводу 
о необходимости использования нало-
говых инструментов, предназначенных 
для решения экологических задач. Од-
нако существует потребность в дальней-
шем исследовании и обосновании необ-
ходимости внесения изменений в поря-
док исчисления транспортного налога, 
учитывающих «экологичность» транс-
портного средства.

Целю исследования является оценка 
значимости транспортного налога в сни-
жении выбросов CO₂ в атмосферу; ана-
лиз положений регионального законода-
тельства, учитывающих экологичность 
транспортного средства при исчислении 
транспортного налога; формирование 
организационно-экономических усло-
вий, реализация которых способна сти-
мулировать хозяйствующих субъектов 
к приобретению транспортных средств, 
наносящих наименьший вред окружаю-
щей среде. 

Методология исследования базирует-
ся на комплексном использовании мето-
дов анализа, синтеза теоретического ма-
териала и фактических данных. Стати-
стическая обработка данных была про-
ведена с применением методов выборки, 
группировки, сравнения, обобщения.

Анализ динамики количества транс-
портных средств (грузовые автомобили, 
автобусы и легковые автомобили) за пе-
риод 2005-2019 гг. позволяет сделать вы-
воды о продолжающемся росте их числа 
в России и, как следствие, увеличении 
объема выбросов загрязняющих веществ 
(табл. 1). С 2019 г. данные о выбросах 
от автомобильного и железнодорожно-
го транспорта рассчитаны с учетом тре-
бований Таможенного Союза и ОЭСР 
к экологическим классам АТС, качеству 
и типам топлива, в связи с чем наблю-
дается резкое снижение показателей вы-
бросов загрязняющих веществ.

Если рассматривать количество 
транспортных средств структурно, 
то наибольшую долю из общего коли-
чества транспортных средств занима-
ют легковые автомобили, доля которых 
ежегодно увеличивается: 81,9% в 2005 г., 
86,2% в 2015 г., 86,7% в 2019 г. Подавля-
ющее количество легковых автомоби-
лей находится в собственности граждан 
(95%). В среднем в России обеспечен-

ность автомобилями на 1000 человек 
за пять лет увеличилась с 283 единиц 
в 2014 г. до 309 единиц в 2019 г. Воз-
растная структура автомобилей с 2005 г. 
по 2019 г. остается примерно одинако-
вой. Удельный вес автомобилей, находя-
щихся в эксплуатации более 10 лет со-
ставляет 47%, автобусов 46%, грузовых 
автомобилей 61% [11].

В перспективе решению проблемы 
экологизации транспортных средств 
должно способствовать реформирова-
ние транспортного налога, что соответ-
ствует мировой практике. 

Авторами выделяются различные 
функции налога. Например, Коровкин 
В.В., Толкушкин А.В., Перов А.В. вы-
деляют фискальную и регулирующую 
функции налогов. Барулин С.В. выделяет 
фискальную, регулирующую, контроль-
ную функции. Д.Г. Черник, А.В. Брызга-
лин выделяют фискальную, распредели-
тельную, регулирующую, контрольную, 
поощрительную функции [12]. Макаро-
ва А.И. выделяет фискальную и обреме-
нительную функции. Макарова А.И от-
мечает, что обременительная функция 
налога подразумевает возникновение 
дополнительных расходов у хозяйству-
ющих субъектов в виде увеличения цены 
конкретного блага и, как следствие, от-
влечение денежных средств из оборо-
та  [13]. В данном случае ущемляются 
интересы налогоплательщиков и проис-
ходит изменение в распределении ресур-
сов. Таким образом, конечный результат 
действия обременительной функции бу-
дет зависеть от задачи, поставленной го-
сударством. Налог является инструмен-
том регулирования и способен оказывать 
влияние на научно-технический про-
гресс, уровень цен, производство и т.д., 
т.е. выходить за рамки налоговых отно-
шений. Таким образом, устанавливая на-
лог, государство имеет возможность его 
сконструировать таким образом, чтобы 
помимо фискальной цели он был спосо-
бен решать конкретную задачу.

Регулирующий налог способен уве-
личить налоговое бремя производите-
ля, отрицательным образом сказаться 
на благосостоянии потребителей това-
ра. В идеале, налог не должен оказывать 
дестимулирующего влияния на автомо-
бильную промышленность, но в тоже 
время иметь экологическую значимость. 
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Таблица 1
Динамика количества транспортных средств и объема выбросов основных 

загрязняющих атмосферу веществ в России

Год Количество транспорт-
ных средств, тыс. шт.

Выбросы загрязняющих атмосферу веществ передвиж-
ными источниками

Оксид углерода (СО₂), 
тыс.  тонн

Оксиды азота (NO₂), 
тыс.  тонн

2005 31210 11660 1860
2010 40662 9798 1880
2015 51356 10579 1574
2016 52337 10731 1594
2017 54217 10955 1630
2018 54067 11218 1656
2019 55839 3772 1078
Источник: составлено автором на основе [9, 10]

В случае выбора поведения в диктуе-
мом государством направлении у потре-
бителя должна быть альтернатива в виде 
выбора топлива или типа автомобиля 
в целях снижения налогового бремени 
и сокращения выбросов в атмосферу. Од-
нако, успешное использование экологи-
ческих налогов или использование эко-
логических составляющих в отдельных 
налогах, предполагающих наличие льгот 
или пониженных ставок влечет умень-
шение поступлений в бюджет. В этом 
случае государство может восполнить 
выпадающие доходы за счет других на-
логов и взимать два налога, предназна-
ченных для реализации фискальной 
и регулирующей функций.

Выделяют несколько групп транс-
портных налогов, которые взимаются, 
как правило, в совокупности: 

– разовые налоги, уплачиваются при 
купле-продаже транспортного средства; 

– регулярные налоги, уплачиваемые 
в процессе эксплуатации транспортного 
средства; 

– топливные сборы, включаются 
в стоимость топлива; 

– налог на перемещение, уплачива-
ется в зависимости от расстояния, прой-
денного транспортным средством.

В зарубежных странах экологии 
уделяется все большее значение, мно-
гие страны поставили собственные 
цели по сокращению выбросов пар-
никовых газов, в частности, выбро-
сов CO₂ на 60-65% на единицу ВВП 

к 2030 г. В разных странах существует 
более 10 характеристик транспортных 
средств (например, цена, вес, уровень 
выбросов CO₂, мощность двигателя 
и размер двигателя), которые служат ба-
зой для определения величины регистра-
ционного налога [14]. 

В 2014 году в 20 из 28 европей-
ских стран был введен налог на реги-
страцию транспортных средств. В по-
следние годы нормы выбросов вредных 
веществ, в частности, CO₂ в основном 
используются как ключевой показатель 
при определении регистрационного на-
лога в целях стимулирования покупки 
экономичных автомобилей. Анализ за-
рубежной практики взимания регистра-
ционного транспортного налога показы-
вает, что ставки зависят от типа топлива 
и объемов выбросов CO₂ [15-17].

В некоторых странах, например, Ки-
тае, Норвегии, отменен налог на покупку 
транспортных средств, что является од-
ним из важнейших шагов по содействию 
распространения BEVS (аккумулятор-
ный электромобиль). Между тем, при-
менение топливной надбавки для ICEVs 
(автомобиль с двигателем внутреннего 
сгорания) является альтернативой от-
мене налога на покупку транспортных 
средств для BEVS с точки зрения кон-
троля выбросов, т.к. налог на покупку 
уменьшает спрос, а топливный сбор 
ограничивает использование ICEVs [18].

У государства есть возможность сти-
мулировать хозяйствующие субъекты 
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к приобретению транспортных средств, 
оказывающих наименьшее влияние 
на окружающую среду посредством 
установления в качестве основного по-
казателя, влияющего на величину нало-
говой базы объем выбросов в атмосфе-
ру. Подобным образом возможно также 
повлиять на уровень технического про-
гресса в автомобилестроении.

Характерная для развитых зарубеж-
ных стран система налоговых экологи-
ческих платежей не соответствует в пол-
ной мере специфике правового регули-
рования и социально-экономическим 
условиям, сложившимся в Российской 
Федерации. Таким образом, использо-
вать исключительно практику зарубеж-
ных стран в сложившихся экономиче-
ских отношениях в Российской Федера-
ции представляется проблематичным.

Действующая в настоящее время 
в России плата за негативное воздей-
ствие на окружающую среду, порядок 
исчисления и взимания которой установ-
лен Постановлением Правительства РФ 
от 03.03.2017 г. №255, взимается за сле-
дующие виды воздействия: выбросы 
загрязняющих веществ в атмосферный 
воздух стационарными источниками; 
сбросы загрязняющих веществ в водные 
объекты; хранение, захоронение отходов 
производства и потребления (размеще-
ние отходов). С 1 января 2015 года от-
менена необходимость уплаты платежей 
за выбросы вредных веществ в атмос-
ферный воздух передвижными источни-
ками. Основная причина отмены платы 
за выбросы в атмосферный воздух за-
ключается в невозможности достоверно-
го учета объемов потребленного топли-
ва, который должны были осуществлять 
юридические лица и индивидуальные 
предприниматели. Физические лица, 
владеющие максимальным количеством 
транспортных средств, не являлись пла-
тельщиками платы.

К группе энергетических налогов 
в российской налоговой системе мож-
но отнести акцизы на топливо, которые 
взимаются на основании главы 22 НК 
РФ «Акцизы». Изначально в 90-х годах 
ставки акцизов на автомобильный бен-
зин являлись адвалорными (в процентах 
к отпускной цене), таким образом эколо-
гическая составляющая у акцизов отсут-
ствовала. Далее адвалорные ставки были 

заменены на специфические в зависимо-
сти от октанового числа бензина. В ка-
честве налоговой базы выступает объем 
реализованного бензина, размер ставки 
зависит от вида топлива и экологиче-
ского класса автомобильного бензина 
(класса 5 или не соответствующий этому 
классу). Таким образом, налог напрямую 
не связан с негативным воздействием 
на окружающую среду, однако в нем уч-
тена экологическая составляющая. Тем 
не менее налог выполняет в первую оче-
редь фискальную функцию, т.к. является 
косвенным. 

К группе транспортных налогов 
в российской налоговой системе могут 
быть отнесены акцизы на транспортные 
средства и транспортный налог. Ставки 
акцизов на транспортные средства диф-
ференцируются в зависимости от мощ-
ности двигателя и, соответственно, 
не учитывают степени негативного вли-
яния автомобиля на окружающую среду. 

Порядок взимания транспортного 
налога регулируется гл. 28 Налогового 
кодекса РФ «Транспортный налог». На-
лог является региональным и в полном 
объеме поступает в бюджеты субъектов 
РФ. Регионы наделены полномочия-
ми устанавливать отдельные элементы 
налога, в частности, налоговую ставку 
и налоговые льготы. Практика исполь-
зования мощности двигателя в качестве 
налоговой базы сложилась в начале 90-х 
годов. На тот момент отсутствовал зна-
чительный рост количества используе-
мых транспортных средств, поэтому су-
ществовала необходимость только уче-
та влияния воздействия транспортных 
средств на состояние дорог общего поль-
зования. Со временем ситуация не только 
в России, но и во всем мире изменилась 
в связи с ростом количества транспорт-
ных средств и, как следствие, усилени-
ем парникового эффекта. В связи с этим 
транспортные налоги стали рассматри-
ваться в качестве инструмента экологи-
ческого регулирования. Представляемая 
в настоящее время законодательством 
возможность разделения ставок транс-
портного налога по экологическому 
классу является лишь правом субъектов 
федерации, которое на практике не ис-
пользуется. Таким образом, налоговая 
база не учитывает экологические харак-
теристики объекта налогообложения. 
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Дифференциация ставок в зависимости 
от мощности двигателя транспортного 
средства не учитывает негативное вли-
яние транспорта на экологию. 

Таким образом, существенное зна-
чение в реализации направлений эколо-
гизации транспортных средств принад-
лежит транспортному налогу, который 
может стать инструментом воздействия 
на поведение налогоплательщика, сти-
мулируя приобретение транспортных 
средств с более высоким экологическим 
классом. 

В таблице 2 представлены результа-
ты анализа регионального законодатель-
ства субъектов РФ по пяти критериям, 
учитывающим наличие экологической 
составляющей в исчислении транспорт-
ного налога.

Таблица 2
Использование экологического 

критерия при исчислении 
транспортного налога субъектами РФ

Экологический критерий
Коли-
чество 

субъектов 
РФ

Полное / частичное освобожде-
ние от налога хозяйствующих 

субъектов, использующих при-
родный газ в качестве моторного 

топлива 

24

Освобождение от налога транс-
портных средств (автобусы) с 

двигателями 4, 5 экологического 
класса

1

Прогрессивные ставки в зависи-
мости от возраста транспортного 

средства
4

Освобождение от налога в рамках 
программы по утилизации авто-
транспортных средств, вышед-

ших из эксплуатации
1

Полное / частичное освобожде-
ние от налога электродвигателей 20

Источник: составлено автором 
на основе [19]

В экологическом отношении при-
родный газ является самым чистым ви-
дом органического топлива. Полное или 
частичное освобождение от налога хо-
зяйствующих субъектов, использующих 
природный газ в качестве моторного то-
плива является самым популярным эко-

логическим критерием, его используют 
24 субъекта федерации. Однако сложно 
говорить о его стимулирующей функ-
ции. Удельный вес грузовых и легковых 
автомобилей, имеющих возможность ис-
пользования природного газа в качестве 
моторного топлива в общем количестве 
транспортных средств на протяжении 
последних пяти лет остается неизмен-
ным (2,1% легковых автомобилей и 3,7% 
грузовых автомобилей). В отношении 
автобусов наблюдается слабая поло-
жительная динамика: 14,9% в 2016 г. 
и 20,7% в 2020 г. Подавляющее боль-
шинство грузовых автомобилей (64% 
в 2016 г. и 68% в 2020 г.) и автобусов 
(72,5% в 2016 г. и 69,8% в 2020 г) ис-
пользуют менее экологичное дизельное 
топливо [11]. 

Ряд авторов высказывают мнение 
о необходимости введения коэффици-
ентов в зависимости от экологического 
класса транспортного средства. В на-
стоящее время только в Свердловской 
области действует освобождение от на-
лога транспортных средств, в частно-
сти, автобусов и грузовых автомобилей 
с двигателями 4, 5 экологического клас-
са. Сложность в применении данного 
освобождения в первую очередь связана 
с определением экологического класса 
транспортного средства и необходимо-
стью ужесточения техосмотра. Экологи-
ческий класс должен указываться в па-
спорте транспортного средства заводом 
производителем. Не по всем транспорт-
ным средствам в настоящее время указан 
экологический класс, в связи с чем не-
обходим запрашивать эту информацию 
у представителя завода-изготовителя.

Прогрессивные ставки в зависимо-
сти от возраста транспортного сред-
ства действуют только в четырех субъ-
ектах федерации (Ивановская область, 
Курганская область, Ленинградская 
область, Московская область, г. Санкт-
Петербург). Стоит отметить, что ряд 
субъектов РФ используют регрессивные 
ставки по транспортному налогу в зави-
симости от возраста транспортного сред-
ства (Республика Бурятия, Республика 
Мордовия, Приморский край, Иркутская 
область, Пензенская область, Пермский 
край, Ростовская область, Саратовская 
область), некоторые субъекты федерации 
предусмотрели полное или частичное 
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освобождение от налога транспортных 
средств с годом выпуска более 10 или 
20 лет (Республика Ингушетия, Респу-
блика Саха (Якутия), Новгородская об-
ласть, Брянская область, Воронежская 
область, Ленинградская область, Твер-
ская область, Кабардино-Балкарская 
Республика, Челябинская область). Счи-
таем это отрицательным дестимулирую-
щим фактором для обновления устарев-
ших транспортных средств. В данном 
случае представляется целесообразным 
устанавливать не регрессивные ставки 
по транспортному налогу, а развивать 
программы по стимулированию при-
обретения новых автотранспортных 
средств взамен вышедших из эксплуата-
ции и сдаваемых на утилизацию. Утили-
зация автомобилей направлена на дости-
жение сразу нескольких целей: повыше-
ние безопасности дорожного движения; 
стимулирование рынка отечественного 
автопрома; улучшение экологической 
обстановки. Утилизация автомобилей 
широко распространенная практика 
в развитых странах, обладающих целой 
сетью приемных пунктов, где владельцы 
старых и аварийных автомобилей име-
ют возможность сдать их на утилизацию 
и получить финансовые средства в виде 
сертификата для приобретения нового 
автомобиля. Однако в России программа 
по утилизации автомобилей не получила 
должного распространения. Среди ос-
новных недостатков действующей про-
граммы можно выделить: сильная уцен-
ка автомобиля дилерами; размер скидки, 
составляющий минимальный процент 
от стоимости автомобиля; вероятность 
уплаты утилизационного сбора. Однако 
недостаточно действия только програм-
мы по утилизации, должна присутство-
вать совокупность экономических ры-
чагов, стимулирующих хозяйствующих 
субъектов к обновлению транспортных 
средств. Немаловажная роль в этом от-
водится автокредитованию с государ-
ственной поддержкой, в рамках которого 
можно предусмотреть особые условия 
кредитования именно для бюджетных 
автомобилей с мощностью двигателя 
до 100 л.с.

Примером взаимодействия методов 
стимулирования приобретения новых 
автотранспортных средств взамен вы-
шедших из эксплуатации может служить 

Вологодская область, единственный 
субъект федерации, где граждане – вла-
дельцы транспортного средства россий-
ского производства, приобретенного 
в рамках Программы по утилизации в от-
ношении одного транспортного средства 
в течение одного налогового периода, 
полностью освобождаются от уплаты 
транспортного налога. Однако, целесо-
образно рассмотреть более длительный 
срок освобождения от налога, напри-
мер, 3 года (гарантийный срок автомо-
биля). В данном случае встанет вопрос 
о выпадающих доходах региональных 
бюджетов, традиционно испытываю-
щих острый дефицит в собственных 
финансовых средствах. В Оренбургской 
области транспортные средства с мощ-
ностью двигателя до 100 л.с. освобож-
дены от уплаты транспортного нало-
га за счет увеличения ставок на более 
мощные автомобили. Таким образом, 
в целях компенсации выпадающих до-
ходов по транспортному налогу, возмож-
но ввести ставку 0 рублей только для 
автомобилей с мощностью двигателя 
до 100 л.с. и возрастом до 10 лет с со-
хранением действующей ставки для ав-
томобилей срок выпуска которых более 
10 лет и переносом налоговой нагрузки 
на более мощные транспортные сред-
ства. Перечисленные меры нацелены 
в первую очередь на обновление авто-
парка с мощностью двигателя до 100 л.с. 
и позволят снизить финансовую нагруз-
ку на малообеспеченных граждан, кото-
рые преимущественно ездят на бюджет-
ных и подержанных автомобилях. 

Использование электромобилей с ну-
левым объемом выбросов в атмосферу 
с экологической точки зрения, не вы-
зывает сомнения. Только 20 субъектов 
федерации предусмотрели возможность 
освобождения от транспортного нало-
га электродвигателей (г. Москва, Мо-
сковская область, г. Санкт-Петербург, 
Калужская область, Липецкая область, 
Амурская область, Курская область, Ка-
лининградская область, Карачаево-Чер-
кесская Республика, Тюменская область, 
Иркутская область).

Представляется целесообразным 
выделить следующие направления раз-
вития взимания транспортного налога 
в целях снижения выбросов в атмосфер-
ный воздух:
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– введение прогрессивной шкалы 
ставок для автомобилей мощностью 
до 100 л.с. в зависимости от срока выпуска;

– освобождение от уплаты транспорт-
ного налога на 3 года автовладельца, уча-
ствующего в программе утилизации ста-
рых транспортных средств;

– введение корректирующих коэффи-
циентов, учитываемых при исчислении 
налога в зависимости от экологического 
класса транспортного средства;

– освобождение электрокаров 
от транспортного налога на федераль-
ном уровне.

Однако успешная реализация предло-
женных мероприятий возможна при реа-
лизации следующих условий:

1) организационно-управленче-
ские условия:

– развитие программы утилизации ста-
рых автомобилей;

– отдельные условия автокредитова-
ния с государственной поддержкой для 
автомобилей мощностью до 100 л.с.;

2) технологические условия:
– закрепление обязанности указания за-

водом-изготовителем экологический класс 
в техпаспорте транспортного средства;

– развитие серийного производство от-
ечественных электромобилей;

– формирование инфраструк-
туры для подзарядки и обслужива-
ния электромобилей.

Мировая практика показывает, что 
только комплексный подход, включаю-
щий использование мер бюджетно-нало-
говой политики, организационно-управ-
ленческих и технологических решений, 
способен повысить значимость транс-
портных налогов в снижении выбросов 
в атмосферный воздух. Долговременный 
положительный эффект, выражающий-
ся в снижении выбросов в атмосферный 
воздух, может быть получен в случае 
реализации предложенных мероприя-
тий в совокупности. Этому должно спо-
собствовать постепенное внесение из-
менений в федеральное и региональное 
законодательство, регулирующее поря-
док исчисления транспортного налога. 
Развитие транспортного налогообложе-
ния должно быть обращено на стимули-
рование к использованию экологичных 
транспортных средств, постепенному 
отказу от бензиновых двигателей в поль-
зу электромобилей.
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