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РОССИЯ НА ПУТИ ЭКОЛОГИЗАЦИИ ТРАНСПОРТНОГО  

И ТОПЛИВНОГО НАЛОГА 
 
Рассматриваются вопросы реформирования транспортного налога в направлении его 
экологизации. Автором изучена история развития и становления транспортных на-
логов, взимаемых на территории РФ, начиная с 90-х гг. ХХ в. до настоящего времени. 
Проведен анализ внутренней структуры налога, изучено региональное налоговое зако-
нодательство в области дифференциации налоговых ставок, а также порядка пре-
доставления льгот с точки зрения учета экологических критериев по состоянию на 
2015 г. В заключение автором предложены пути дальнейшего реформирования 
транспортного налога с учетом экологической составляющей. 
Ключевые слова: экологический налог, зеленые налоги, транспортный налог, устойчи-
вое развитие, экологическая налоговая реформа, концепция двойного дивиденда или 
выигрыша, налог на выбросы загрязняющих веществ, внешние эффекты, Пигувиан-
ский налог, регулирующие налоги на загрязнение, акцизы на бензин, акцизы на автомо-
били. 

 
Проблема загрязнения автомобильным транспортом атмосферного возду-

ха сейчас является особо актуальной. Это связано с тем, что количество 
транспортных средств из года в год растет, а их выхлопы негативно влияют 
на здоровье людей. Так, количество автотранспортных средств с 1995 по 
2014 г. увеличилось почти в 2,8 раза. Если в 1995 г. количество автомобилей 
в России составляло 17,65 млн шт., то в 2014 г.  насчитывалось более 48 млн 
транспортных средств. При этом важно отметить, что средний возраст легко-
вого автомобиля в России в 2014 г. составил 12 лет, автобусов – 15 лет, а гру-
зовиков – 19 лет. На легковые машины, с момента выпуска которых прошло 
более 12 лет, т.е. собранных до 2003 г., приходится 49,9% российского авто-
парка [1]. Надо также учитывать тот факт, что требования к производству и 
импорту экологически безопасных транспортных средств на территории РФ 
появились только во втором десятилетии ХХI в. Кроме того, введение требо-
ваний к экологическому классу топлива идет с большим отставанием, что не 
способствует сокращению негативного воздействия на экологию. 

В результате роста количества машин, использования топлива низкого 
экологического класса и неудовлетворительного состояния большей части 
автотранспортных средств загрязнение воздуха продолжает расти. Это, в 
свою очередь, негативно сказывается на здоровье населения. В итоге количе-
ство сердечных заболеваний, заболеваний дыхательных путей и онкологии 
растет. При этом страдают и сами автомобилисты, и те, кто собственных ав-
томобилей не имеет, но проживает на территории с большим количеством 
автотранспорта. 

В качестве загрязняющих веществ, опасных для здоровья населения, вы-
ступают оксиды углерода, оксиды азота, дисперсные твердые частицы, бен-
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зол, полициклические ароматические углеводороды и металлы. Анализ дан-
ных об объемах выбросов загрязняющих веществ, проведенный на основании 
статистических сборников «Охрана окружающей среды в России» за 2006, 
2008, 2010, 2012, 2014 гг., показал, что доля выбросов загрязняющих веществ 
в атмосферный воздух от автомобилей с 2000  по 2014 г. колеблется в диапа-
зоне от 40,7 до 47,3% в общем объеме выбросов [2]. 

Все вышеперечисленные факты свидетельствуют о сохранении и усиле-
нии отрицательных тенденций в области экологии. Поэтому большое внима-
ние в решении экологических проблем следует уделить экологизации налого-
вой системы. В связи с этим предлагается изменить структуру и направлен-
ность транспортного налога, трансформировав его в экологический налог. 
Дело в том, что налоги в силу своей природы обладают обременительной 
функцией, которая заставляет налогоплательщиков менять свое поведение и 
размещение ресурсов – объектов налогообложения. Таким образом, транс-
портные и топливные налоги при соответствующем конструировании спо-
собны стать специфическим инструментом воздействия на поведение нало-
гоплательщика, дабы заставить отдельных налогоплательщиков либо отка-
заться от приобретения или частого использования транспорта, либо выби-
рать транспортные средства более высокого экологического класса. 

Сложность заключается в том, что конструирование регулирующего на-
лога сопряжено с наложением большого налогового бремени, которое может 
подорвать конкурентоспособность ряда предприятий и темпы развития эко-
номики, а также негативно сказаться на благосостоянии населения и привес-
ти к недовольству граждан. Таким образом, необходимо определить такую 
конструкцию налога и величину налогового бремени, чтобы, с одной сторо-
ны, налог не оказал сильное негативное воздействие на развитие автомобиле-
строения и сферу транспортных услуг, а с другой – сыграл бы экологическую 
роль. Для этого необходимо наличие специальных условий, например,  аль-
тернативных видов автомобилей и топлива, на которые налогоплательщики 
могли бы перейти ради сокращения налогового бремени и уменьшения вы-
бросов загрязняющих веществ в атмосферный воздух. Кроме того, суть эко-
логического налога заключается в том, что его эффективное использование 
сопряжено с уменьшением поступлений в бюджет, так как налог способству-
ет сокращению использования автотранспорта. Поэтому данный налог уже не 
сможет быть целевым и финансировать расходы на ремонт и строительство 
дорог. Если же налоговое бремя будет умеренным и не будут подготовлены 
специальные условия, то налог будет играть скорее фискальную, а не регули-
рующую роль. 

В настоящее время политические и фискальные интересы государства, а 
также экономические интересы отдельных групп пока берут верх над эколо-
гическими проблемами. К тому же само население мало осознает вред, нано-
симый здоровью выхлопами автомобилей. Следует отметить, что государство 
может удовлетворять свои фискальные потребности и за счет других налогов 
либо предусмотреть два транспортных налога: один из которых будет выпол-
нять регулирующую, а другой – фискальную роль.  

Цель исследования заключается в том, чтобы оценить, использует ли Рос-
сия транспортный и топливный налоги как инструмент решения отдельных 
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экологических проблем или нет, и соответственно понять, насколько быстро 
Россия продвигается в направлении экологизации этих налогов и есть ли не-
обходимость реформировать данные налоги. Следует отметить, что вопросам 
экологизации налоговой системы РФ посвящены работы А.А. Ялбулганова, 
С.Н. Бобылева, А.Ш. Ходжаева, Бенуа Боске, В.В. Громова, Т.А. Малининой. 
В своих исследованиях они отмечают необходимость и важность использо-
вания специально сконструированных налоговых инструментов для решения 
ряда экологических проблем [3. С. 22]. 

Чтобы понять, насколько быстро Россия продвигается в направлении эко-
логизации транспортных и топливных налогов, попытаемся оценить сущест-
вовавшую у нас с 90-х гг. ХХ в. систему налогов, связанных с транспортными 
средствами. 

В 90-х гг. ХХ в. в России была установлена плата за загрязнение окру-
жающей среды, которая должна была трансформироваться со временем в 
экологический налог. Сейчас она называется плата за негативное воздейст-
вие на окружающую среду (плата за НВОЗ). Данная плата, помимо других 
платежей, предусматривает взимание платежей за загрязнение атмосферного 
воздуха выхлопными газами автомобилей. В 90-х гг. она относилась к нало-
говым платежам и, пожалуй, была единственным инструментом, с помощью 
которого государство пыталось регулировать негативное воздействие транс-
портных средств на окружающую среду. С 2003 г. данный платеж стал трак-
товаться как неналоговый. Несмотря на то, что ставки взимаются по видам 
топлива, учитывая их экологически вредное воздействие, данная плата по 
ряду причин не стала действенным инструментом регулирования загрязнения 
окружающей среды. Низкая эффективность связана с тем, что физические 
лица, владеющие большей частью транспортных средств, выпали из-под ее 
обложения в связи с тем, что данный платеж требует учета объемов потреб-
ленного топлива, а такая обязанность и отчетность предусмотрена только для 
юридических лиц. Отследить объемы потребления топлива физическими ли-
цами в рамках такой конструкции платежа оказалось невозможно. Кроме то-
го, многие организации, чтобы избежать платежей, стали сокращать свой 
подвижной состав и брать работников со своим личным транспортом. Таким 
образом, поступления от этой платы незначительны и регулирующего воз-
действия она почти не оказывает [4. С. 176; 5. С. 222]. 

Кроме того, в 90-х гг. ХХ в. были введены акцизы на бензин, которые 
сначала не содержали в себе экологической составляющей. Так, с 1994  по 
февраль 1998 г. акцизы по автомобильному бензину взимались по плаваю-
щим адвалорным ставкам (в процентах к отпускной цене). Размер ставки при 
этом постепенно увеличивался с 10 до 25%. В связи с тем, что налогопла-
тельщики стали использовать трансфертные цены, чтобы сократить налого-
вые обязательства, государство было вынуждено перейти к специфическим 
ставкам. Специфические ставки стали устанавливаться в зависимости от ок-
танового числа бензина. Они просуществовали чуть больше десятилетия. В 
2011 г. ставки акцизов на топливо стали дифференцироваться по классам, 
характеризующим качество бензина и его экологическую безопасность. То 
есть экологическую направленность они получили только в начале второго 
десятилетия ХХI в. 
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Транспортный налог в современной налоговой системе РФ появился в 
1992 г. Следует отметить, что в 90-х гг. ХХ в существовало несколько транс-
портных налогов: 

1) налог на пользователей автомобильных дорог; 
2) налог с владельцев транспортных средств (был установлен на назем-

ные транспортные средства); 
3) налог на приобретение автотранспортных средств (распространялся на 

всех, кроме граждан); 
4) акцизы с продажи легковых автомобилей в личное пользование граж-

дан; 
5) налог на транспортные средства (был установлен на водно-воздушные 

транспортные средства); 
6) транспортный налог с предприятий, учреждений и организаций (уп-

разднен в 1997 г.). 
Вышеуказанные транспортные налоги не содержали в своей конструкции 

экологических критериев. Для них налоговой базой, как правило, была мощ-
ность двигателя или в отдельных случаях стоимость транспортного средства, 
выручка от реализации или фонд оплаты труда. Большая их часть была уста-
новлена Законом РФ от 18 октября 1991 г. № 1759-1 «О дорожных фондах в 
РФ», который предусматривал образование финансовых ресурсов для содер-
жания и устойчивого развития сети автомобильных дорог общего пользова-
ния. Такое количество налогов вносило путаницу и усложняло налоговое ад-
министрирование. В 2003 г. система транспортных налогов претерпела суще-
ственную трансформацию. С введением главы 28 «Транспортный налог» 
НК РФ утратил свою силу Закон РФ «О дорожных фондах в РФ». Соответст-
венно все вышеперечисленные налоги были упразднены, и им на смену при-
шли два налога: транспортный налог и акцизы на автомобили. 

По сути, новый транспортный налог получился в результате объединения 
налога с владельцев (наземных) транспортных средств и налога на (водно-
воздушные) транспортные средства. Он был установлен как региональный 
налог ст. 14 НК РФ. Порядок исчисления и уплаты был определен главой 28 
«Транспортный налог» НК РФ.  

Современный транспортный налог относится к так называемым имуще-
ственным налогам. Его объектом являются транспортные средства, зарегист-
рированные на физических и юридических лиц. В настоящее время установ-
лены твердые ставки налога в зависимости от мощности транспортного сред-
ства за каждую лошадиную силу или за единицу транспортного средства. 
При этом на федеральном уровне отсутствует какая-либо привязка налогооб-
лагаемой базы к таким показателям объекта обложения, которые непосредст-
венно характеризуют его воздействие на окружающую среду. Также не пре-
дусмотрена дифференциация налогового бремени в зависимости от каких- 
либо экологических факторов. Таким образом, регулирующая роль не харак-
терна для отечественного транспортного налога, если не считать право субъ-
ектов РФ дифференцировать налог в зависимости от возраста или экологиче-
ского класса транспортного средства. 

Налог на приобретение автотранспортных средств и акцизы с продажи 
легковых автомобилей в личное пользование граждан тоже были объединены 
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в один налог: акцизы на автомобили. В соответствии с новым порядком они 
были установлены ст. 13 НК РФ. Принципы расчета и уплаты были опреде-
лены главой 22 «Акцизы» НК РФ. В настоящее время акцизы на автомобили 
так и не были реформированы в направлении учета экологической состав-
ляющей. 

Новый транспортный налог носил целевой характер до 2005 г. Отмена за-
кона «О дорожных фондах РФ» не повлекла за собой изменение концепции 
данного налога. Спустя несколько лет целевое назначение транспортного на-
лога было возвращено. Закон от 6 апреля 2011 г. № 68-ФЗ обязал принять 
регионы законы о создании дорожных фондов не позднее 1 января 2012 г. 
Таким образом, транспортный налог наряду с топливными акцизами опять 
стал формировать целевой фонд, направленный на финансирование дорож-
ной деятельности в отношении дорог общего пользования. Концепция, кото-
рая сложилась относительно транспортного налога, пока не изменилась. Вы-
бор мощности двигателя в качестве налогооблагаемой базы был связан с не-
обходимостью учесть воздействие транспортного средства на состояние до-
рог общего пользования. Считалось, что чем больше мощность двигателя, 
тем больше износ дорог и тем больше должен быть налог. Однако в послед-
нее время в связи с ростом уровня загрязнения атмосферного воздуха транс-
портные налоги стали рассматриваться с другой стороны. Несомненно, в но-
вых условиях они должны выполнять новую, регулирующую роль, связан-
ную с защитой окружающей среды. Так, ряд европейских стран коренным 
образом реформировал транспортный налог в начале 2000-х гг. 

Например, Великобритания с 1 марта 2001 г. перешла к новому способу 
взимания транспортного налога (vehicle tax). Для автомобилей, зарегистриро-
ванных 1 марта 2001 г. и позже, была установлена ставка исходя из вида топ-
лива, используемого автомобилем, и объема выбросов СО2, характерного для 
той или иной марки автомобиля. Интересен тот факт, что легковые и легкие 
грузовые автомобили, зарегистрированные до 1 марта 2001 г., до сих пор об-
лагаются по старой схеме в зависимости от объема двигателя. Если объем 
двигателя не превышает 1549 куб. см., то годовая ставка составляет £145, а 
если выше, то £230 [6]. Вероятно, это было сделано, чтобы сохранить преем-
ственность системы налогообложения транспорта и не ущемлять права нало-
гоплательщиков. В свою очередь, Швеция в 2006 г. отказалась от обложения 
транспортных средств по их весу и перешла к обложению в зависимости от 
объема выбросов СО2. Однако в России транспортный налог продолжает ос-
таваться имущественным налогом и порядок его исчисления не соответствует 
мировым тенденциям [7. С. 56]. 

Как было отмечено выше, с 2010 г. субъекты РФ получили право диффе-
ренцировать налоговые ставки в зависимости от возраста и экологического 
класса транспортного средства. Теперь рассмотрим, насколько активно ре-
гиональные органы законодательной власти воспользовались своим правом 
на дифференциацию ставок транспортного налога. Анализ региональных за-
конов в отношении транспортного налога показал, что в 2015 г. из 85 субъек-
тов РФ только в 11 субъектах ставки дифференцируются исходя из возраста 
автомобиля. При этом ни в одном субъекте нет дифференциации ставок по 
экологическому классу [8]. 
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Что касается дифференциации по возрасту, то можно наблюдать два под-
хода. Первый подход осуществляется по принципу платежеспособности эко-
номического субъекта. Суть его заключается в следующем: чем больше воз-
раст автомобиля, тем меньше размер ставки. Между возрастом и ставкой ус-
танавливается обратная связь. Этот подход свидетельствует о том, что зако-
нодательные органы субъектов РФ рассматривают данный налог как чисто 
имущественный и поэтому в качестве принципа налогообложения принима-
ют во внимание принцип платежеспособности. Соответственно чем новее 
автомобиль, тем он дороже и тем более обеспечен его хозяин. В силу того что 
каждый гражданин должен нести налоговое бремя соразмерно своим дохо-
дам, то наиболее обеспеченные граждане должны платить больший размер 
налога. 

Второй подход осуществляется исходя из экологического критерия «за-
грязнитель платит». Суть его заключается в том, что чем старше автомобиль, 
тем он более экологически вредный. Более старые модели не оснащены вы-
сокоэффективными двигателями и современными каталитическими нейтра-
лизаторами, позволяющими сокращать объем выбросов загрязняющих ве-
ществ. Поэтому, чтобы стимулировать экономических субъектов заменять 
старые автомобили новыми, более экологически чистыми, необходимо по-
вышать ставки налога по мере увеличения количества лет автомобиля. Меж-
ду возрастом и ставкой устанавливается прямая связь. 

Из вышеуказанных 11 субъектов РФ только 2 субъекта (Московская и 
Ленинградская области) используют возрастной критерий как косвенный по-
казатель, характеризующий негативное влияние транспорта на окружающую 
среду. Остальные 9 субъектов РФ (Республика Крым, Приморский край, Ка-
бардино-Балкарская Республика, Республика Мордовия, Иркутская, Новоси-
бирская, Пензенская, Ростовская и Сахалинская области) используют возрас-
тной критерий в качестве косвенного критерия платежеспособности налого-
плательщика. Кроме того, следует отметить, что дифференциация ставок час-
то касается далеко не всех категорий транспортных средств. Условно можно 
выделить три группы субъектов РФ в зависимости от того, все ли категории 
транспортных средств охвачены дифференциацией по возрасту. Как показы-
вает анализ регионального законодательства, только Республика Крым при-
меняет возрастной критерий ко всем транспортным средствам. В Примор-
ском крае и Иркутской области дифференциация ставок осуществляется по 
отдельным видам транспортных средств, например, по легковым автомоби-
лям, автобусам и грузовым автомобилям в первом случае и по легковым ав-
томобилям, мотоциклам и мотороллерам во втором случае. В остальных 
субъектах РФ дифференциация ставок сводится практически к нулю, так как 
осуществляется только по легковым автомобилям мощностью до 100 л. с. 
Исключение составляет, пожалуй, только Новосибирская область, где диф-
ференциация осуществляется по всем легковым автомобилям.  

Следует отметить, что использование возраста как косвенного критерия 
экологичности автомобиля не совсем удачно, поскольку  в разных странах 
производство автомобилей с требованиями к их экологическому классу осу-
ществлялось в разное время. Таким образом, два автомобиля одного и того 
же возраста, произведенные в разных странах, могут обладать разными эко-
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логическими характеристиками. Так, сертификат Евро-4 на автомобиль полу-
чают автомобили из США, выпущенные после 2004 г., из ЕС – с 2005 г., из 
Кореи – с 2006 г., из Японии – с 2011 г. Таким образом, жесткой связи между 
возрастом автомобиля и экологичностью двигателя нет. К тому же двигатель 
можно переоборудовать и поднять его экологический класс на ступень, что 
минимизирует затраты налогоплательщика по достижению установленных 
экологических требований, а также при уплате налогов. Другое дело, если в 
качестве критерия установлен возраст. Менять придется машину в целом, 
чтобы избежать уплаты повышенного транспортного налога. 

В силу того что дифференциации ставок на региональном уровне по эко-
логическому критерию не было обнаружено, дополнительно был проведен 
анализ льгот, используемых субъектами РФ. В процессе анализа были рас-
смотрены льготы, которые прослеживают прямую или косвенную связь меж-
ду транспортным средством и негативным воздействием на окружающую 
среду. Остальные льготы во внимание не принимались. В результате анализа 
85 субъектов РФ было выявлено, что 17 из них используют критерии, учиты-
вающие негативное воздействие транспортных средств на атмосферный воз-
дух. Таких экологических критериев было выявлено четыре: 

1) использование электродвигателей (1 субъект РФ); 
2) использование двигателей, соответствующих требованиям того или 

иного экологического класса (3 субъекта РФ); 
3) использование природного газа в качестве моторного топлива 

(14 субъектов РФ); 
4) возраст транспортного средства (1 субъект РФ). 
При этом первые три критерия отражают непосредственную связь между 

транспортным средством и негативным воздействием на экологию, в то вре-
мя как последний критерий отражает эту связь косвенно. Что касается перво-
го критерия, то его использует Калужская область. Здесь предоставляются 
льготы всем налогоплательщикам без исключения на все транспортные сред-
ства, оснащенные электродвигателями.  

Если говорить о предоставлении льгот в соответствии с требованиями 
экологического класса, то здесь стоит выделить Свердловскую область, так 
как на ее территории установлены более высокие требования к экологиче-
скому классу двигателя. Кроме того, они установлены для всех категорий 
налогоплательщиков, хотя, к сожалению, касаются только автобусов. Дальше 
идет Смоленская область, где установлены дифференцированные льготы от-
носительно 3, 4 и 5-го экологических классов двигателя мощностью свыше 
250 л. с. Недостаток заключается в том, что льготы касаются только между-
народных грузовых перевозок с ограничением по мощности двигателя. Самая 
узкая льгота предоставляется в Республике Татарстан. Она касается грузовых 
автомобилей и автобусов, произведенных в РФ, находящихся на балансе ли-
зингодателя и переданных в лизинг на срок не менее 1 года, с мощностью 
двигателя свыше 150 л. с. 

Большая часть субъектов (а именно 14 из рассматриваемых 17 субъектов 
РФ) предоставляет льготы при использовании природного газа в качестве 
топлива. Как правило, эти льготы касаются автобусов общего пользования, 
осуществляющих регулярные перевозки пассажиров (Республика Адыгея, 
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Брянская, Калужская, Кемеровская и Костромская области). Хотя есть регио-
ны (Республика Хакасия, Владимирская и Сахалинская области), которые 
предоставляют такие льготы всем категориям налогоплательщиков на все 
категории транспортных средств. Оставшиеся в этой группе 6 субъектов РФ 
(Республики Башкортостан и Чувашская, Ханты-Мансийский автономный 
округ, Кировская, Нижегородская и Новосибирская области) предоставляют 
льготы не на все, а на отдельные транспортные средства организациям и ин-
дивидуальным предпринимателям и (или) гражданам. Использование при-
родного газа в качестве экологического критерия для предоставления льгот 
неслучайно. По сравнению с традиционным транспортом автомобили, ис-
пользующие сжиженный природный газ, выделяют CO на 90–97% меньше, 
CO2 – на 25%, оксидов азота – на 35–60%, других неметановых углеводород-
ных выбросов – на 50–75%.  

Последняя, четвертая группа субъектов РФ использует возрастной крите-
рий. Сюда относится только Свердловская область, где льготы предоставля-
ются организациям и индивидуальным предпринимателям, осуществляющим 
внутригородские и (или) пригородные перевозки пассажиров автобусами, 
если количество лет, прошедших с года их выпуска, не превышает 7. 

Как показал анализ, два субъекта РФ (Калужская и Свердловская облас-
ти) одновременно используют два критерия. Так, Калужская область исполь-
зует два критерия для предоставления льгот: первый и третий. В свою оче-
редь, Свердловская область тоже использует два критерия для предоставле-
ния льгот: второй и четвертый. 

Есть еще 11 регионов, которые используют возрастной критерий для пре-
доставления льгот. Но в данном случае наблюдается прямая связь между ве-
личиной льготы и возрастом транспортного средства. То есть во внимание 
берется либо экономический принцип платежеспособности субъектов, либо 
принцип эффективности налогообложения, так как большая часть этих льгот 
касается очень старых транспортных средств (старше 20 лет) отечественного 
производства с маленькой мощностью (до 100 л. с.). 

В результате анализ показал, что региональная политика в области эколо-
гизации транспортного налога пока очень слабая. Следует отметить, что в 
последнее время транспортный налог подвержен критике. Все чаще предпри-
нимаются попытки его трансформировать в экологический налог. Кроме то-
го, транспортные средства пытаются обложить дополнительными налогами. 

Можно сказать, что официально государственная политика стала ориен-
тироваться на экологизацию транспортных и топливных налогов начиная с 
2010 г. Так, право на дифференциацию ставок в зависимости от экологиче-
ского класса автомобиля было введено Федеральным законом от 28 ноября 
2009 г. № 282-ФЗ «О внесении изменений в главы 22 и 28 части второй НК 
РФ». Данное право субъекты РФ получили с 1 января 2010 г. При этом были 
заранее разработаны нормативные документы, регламентирующие понятие 
экологического класса. В соответствии с Постановлением Правительства РФ 
от 12.10.2005 № 609 был утвержден технический регламент «О требованиях к 
выбросам автомобильной техникой, выпускаемой в обращение на территории 
Российской Федерации, вредных (загрязняющих) веществ». В свою очередь, 
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акцизы на топливо стали дифференцироваться по классам, учитывающим его 
экологическую безопасность, с 2011 г. 

В связи с тем, что регионы не воспользовались своим правом на диффе-
ренциацию ставок транспортного налога, Минприроды и Минпромторг в 
2013 г. начали разрабатывать законопроект, в рамках которого собирались 
предложить ввести дополнительный налог на эксплуатацию транспортных 
средств, относящихся к экологическим классам Евро-1 и Евро-2, либо уста-
новить экологический налог для всех видов транспортных средств исходя из 
их экологического класса или уровня выбросов СО2. 

Некоторые специалисты считают, что переход к экологическим критери-
ям при налогообложении транспорта не отменяет необходимость учитывать 
платежеспособность налогоплательщика и износ дорожного полотна. За ру-
бежом часто можно встретить комбинированный транспортный налог или 
несколько транспортных налогов. Так, например, в Норвегии при исчислении 
регистрационного транспортного налога учитываются одновременно 4 пока-
зателя: объем выбросов СО2, мощность двигателя, вес автомобиля и объем 
выбросов оксидов азота. В Швеции существует несколько транспортных на-
логов: на перегруженность дорог, налог на пользователей автомобильных 
дорог, который взимается с грузовых автомобилей весом более 12 т, и налог 
на транспортные средства, зависящий от объемов выбросов СО2. [7. С. 48]. 

В Дании тоже существует совокупность транспортных налогов. Одним из 
них является регистрационный налог на автомобили (vehicle registration tax), 
его ставка равна 105% от стоимости транспортного средства с учетом НДС, 
если стоимость не превышает DKK 7900. Если же она равна DKK 7900 и бо-
лее, то ставка уплачивается в размере 180%. При этом пороговое значение 
стоимости периодически индексируется. От уплаты данного налога освобож-
даются владельцы электромобилей. На регулярной основе c 1997 г. уплачива-
ется налог на зеленых автовладельцев (green owner tax). В рамках этого нало-
га выделяют легковые автомобили с бензиновым и дизельным двигателями. 
Для каждого из них предусмотрены свои ставки. Дифференциация ставок 
осуществляется в зависимости от эффективности двигателя автомобиля (из-
меряется расстоянием, которое может пройти автомобиль, затрачивая 1 л то-
плива). Это косвенный критерий, учитывающий влияние транспорта на ок-
ружающую среду. Ранее этому налогу предшествовал налог на вес транс-
портного средства (weight vehicle tax), который взимался соответственно с 
веса автомобиля. В принципе он сохранился и продолжает уплачиваться с 
транспортных средств, зарегистрированных до 1 июня 1997 г. [9]. 

Зарубежный опыт показывает, что реформировать транспортные налоги 
можно двумя способами: радикальным (т.е. полностью отказаться от сущест-
вующей налогооблагаемой базы в пользу экологического критерия) и уме-
ренным (т.е. сохранить существующую налоговую базу, добавив к налогу 
экологическую составляющую). 

В настоящее время существует три модели реформирования транспорт-
ного налога: 

1) сохранение действующей налоговой базы, которая не связана с воздей-
ствием транспорта на окружающую среду, и добавление экологического кри-
терия, позволяющего дифференцировать размер налога в зависимости от 
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уровня экологической безопасности автомобиля (например, экологический 
класс автомобиля, выбросы СО2, NOх); 

2) замена действующей налоговой базы на новую налоговую базу, кос-
венно отражающую экологический вред (например, эффективность двигателя 
или объем двигателя), в сочетании с дополнительными экологическими кри-
териями, позволяющими дифференцировать налоговый платеж; 

3) полная замена налоговой базы путем отказа от старого критерия на но-
вую налоговую базу, которая отражает прямую связь между характеристика-
ми транспортного средства и его воздействием на окружающую среду (на-
пример, экологический класс автомобиля, выбросы, содержание металлов, 
полициклических ароматических углеводородов, СО2, NOх). 

Какую из них выберет Россия, покажет время. Пока в России только ак-
цизы на топливо учитывают экологические критерии. Дифференциация ста-
вок осуществляется по двум уровням: сначала выделяют разные виды топли-
ва, а затем устанавливают разные ставки в зависимости от экологического 
класса топлива. Нерешенными остаются два вопроса. Во-первых, необходимо 
расширить состав топлива, подлежащий обложению акцизами, так как не уч-
тены альтернативные виды топлива, например, биодизельное топливо. Во-
вторых, обсуждается вопрос о целесообразности обложения топлива угле-
родным налогом. Что касается акцизов на автомобили, то их тоже необходи-
мо реформировать. Предлагается устанавливать пониженные ставки на 
транспортные средства, отвечающие более высоким экологическим стандар-
там. Именно таким способом можно нивелировать разницу между стоимо-
стью дорогих, но экологически безопасных автомобилей, и более дешевых, 
но экологически более вредных автомобилей и стимулировать потребителей 
приобретать экологически безопасные автомобили. Кроме того, планируется 
ввести дополнительные налоги на тяжелые транспортные средства и пере-
груженность дорог, установить пониженные ставки при использовании газа в 
качестве моторного топлива. Следует отметить, что экологизация транспорт-
ных и топливных налогов привела в европейских странах к улучшению эко-
логических показателей топлива и транспорта. Применение катализаторов и 
фильтров позволило существенно сократить объемы выбросов загрязняющих 
веществ, улучшить состояние окружающей среды, а также снизить негатив-
ное воздействие выбросов на здоровье население. 
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The problem of air pollution by road transport is particularly relevant for Russia because the 

number of vehicles has increased significantly in recent years, and their emissions have a negative 
impact on public health. In order to solve this problem, it is proposed to change the structure of trans-
port tax, transforming it into ecological tax. The purpose of the study is to assess the pace of Russia’s 
advancement towards greening the transport tax. For this purpose, it is important to evaluate the sys-
tem of taxes related to vehicles that has existed in Russia since the 90s of the twentieth century. 

The transport tax was introduced to current Russian tax system in 1992. It should be noted that 
there were six vehicle taxes in the 90s of the twentieth century. In addition, the Russian government 
introduced excise taxes on gasoline and the pollution charge in the 90s of the twentieth century. They 
were supposed to be transformed over time into the ecological tax. The system of transport taxes was 
replaced by the transport tax and excise tax on cars in 2003. 

All the above mentioned taxes (except for pollution charge) did not contain environmental crite-
ria. They were targeted and were used to finance the construction and repair of roads. Only in 2010 the 
state began implementing a policy of greening the transport tax, granting regions the authority to dif-
ferentiate rates by age of a means of transport and the emission standard. 

An analysis of regional legislation shows that none of the Russian Federation subjects use their 
right to differentiate rates depending on the emission standard. Eleven subjects of the Russian Federa-
tion out of 85 differentiate rates by age of a means of transport. Only two subjects of the Russian Fed-
eration out of 11 interpret the age of a vehicle as an environmental criterion. The other subjects of the 
Russian Federation use it to specify the paying capacity of a taxpayer. 

This study also involves an analysis of the existing environmental exemptions. An analysis of the 
85 subjects of the Russian Federation revealed that 17 of them use criteria that take into account the 
negative impact of vehicles on the atmosphere. 

These environmental criteria include: 
1) use of electric motors; 
2) engine emission standards; 
3) use of natural gas as a fuel; 
4) age of a vehicle. 
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Thus, the analysis shows that regional policy in the area of greening the transport tax is very 
weak. With this in mind, it is necessary to note that the reforms of transport tax will have to be initi-
ated at the federal level. 

Currently, there are the following three models for the transport tax reforms are determined: 
1) Preservation of the existing tax base and introduction of the environmental criteria, enabling to 

differentiate the tax amount depending on the level of ecological safety of a vehicle; 
2) Replacement of the existing tax base with a new tax base, indirectly reflecting the environ-

mental damage combined with additional environmental criteria that ensure differentiated tax payment; 
3) Complete replacement of the tax base by abandoning the old criterion and transiting to the new 

criterion of the tax base, which reflects a direct correlation between the characteristics of a vehicle and 
its impact on the environment.Russia has yet to choose its model for reforming the transport tax. 
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