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АННОТАЦИЯ 

 

 Магистерская работа посвящена совершенствованию системы 

транспортных налогов Китая, с целью их экологизации. Пояснительная записка 

состоит из введения, 3 глав и заключения. 

 В первой главе рассматриваются вопросы обложения транспортных 

средств в Российской Федерации и в Китае, а также исследуются виды 

воздействия транспорта на окружающую среду.  

Во второй главе анализируется развития автопарка в России и в Китае, 

делается вывод о его значительном влиянии на окружающую среду, 

исследуются объемы выбросов от транспортных средств в атмосферу, а также 

поступления по группе транспортных налогов и других обязательных платежей 

в бюджетную систему государств. 

В третьей главе предлагается изменение системы транспортных налогов 

Китая, связанных с эксплуатацией транспортных средств с целью придания им 

большего экологического характера. 

Магистерская работа выполнена на 65 страницах, содержит 23 таблицы. 

Список использованных источников включает 63 наименований
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ВВЕДЕНИЯ 

Состояние факторов окружающей среды в последнее десятилетие 

продолжает оставаться важной проблемой человечества. Несмотря на 

значительные усилия в создании и совершенствовании финансовых 

инструментов, а также в развитии нормативно-правовой базы ограничений, 

стимулирующих экологически ориентированное поведение хозяйствующих 

субъектов, целостного и эффективного механизма стимулирования не 

сформировалось.  

Воздействие на различные факторы окружающей среды имеет разную 

интенсивность и ведет к последствиям разной степени тяжести. Интенсивный 

рост транспортной системы в последние десятилетия представляет большую 

проблему для экологии как в России, так и в Китае. При этом объемы выбросов 

от автротранпсорта имеют положительную динамику, то есть возрастают, в 

отличие от выбросов от стационарных источников. Следует отметить, что доля 

загрязнений от автомобильного и железнодорожного транспорта в России 

например, составляет ежегодно более 40 % в общем объеме выбросов в 

атмосферу, из которых более 90 % приходится именно на автотранспорт. Это 

свидетельствует о наличии устойчивой проблемы функционирования 

экономического механизма, ограничивающего загрязнение атмосферы 

передвижными источниками. 

Целью работы  является разработка направлений реформирования 

системы налоговых инструментов Китая, связанных с обложением 

транспортных средств, с целью дифференциации платежей по степени 

воздействия на окружающую среду транспортного средства.  

Объектом исследования выступают налоговые инструменты, взимаемые 

при владении и эксплуатации транспортных средств. 

Реализация поставленной цели потребовала решения следующих задач: 

 Систематизация видов воздействия автотранспортных средств на 

окружающую среду; 
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 Изучение российских и китайских финансовых инструментов 

обложения транспортных средств, применяемых с целью компенсации ущерба 

окружающей среде; 

 Анализ динамики воздействия транспортных средств на 

окружающую среду, а также оценка поступлений по группе транспортных 

налогов; 

 Рекомендации по совершенствованию системы фискальных 

инструментов обложения транспортных средств в Китае. 

 Информационной базой исследования являются работы 

отечественных и зарубежных исследователей по вопросам обложения 

транспорта, нормативно-правовые акты по вопросам обложения транспортных 

средств России и Китая, российская и китайская статистика по вопросам 

охраны окружающей среды, поступлению налоговых и неналоговых платежей. 
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1 СРАВНИТЕЛЬНЫЙ АНАЛИЗ ТРАНСПОРТНОГО 

НАЛОГООБЛОЖЕНИЯ В КИТАЕ И РФ 

 

1.1 ТРАНСПОРТНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА КАК ФАКТОР 

АНТРОПОГЕННОГО ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ТЕРРИТОРИЮ СТРАНЫ 

 

Проблема развития дорожной сети актуальна для любой страны. Развитая 

дорожная сеть, безусловно, является необходимым звеном для успешного 

развития всей экономики государства. Транспортная система обеспечивает 

территориальную целостность государства, доступность трудовых и 

материальных ресурсов в стране, регулирует скорость товарооборота, а значит, 

обеспечивает социально-экономическое развитие государства и способствует 

повышению конкурентоспособности национальной экономики и качества 

жизни населения. Особенно эта тема актуальна для России и Китая. Россия  

является самым большим по территории государством в мире. Протяжённость 

территории России с севера на юг превышает 4 тыс. км, с запада на восток — 

10 тыс. км., площадь — 17 млн км². Для страны с такими расстояниями 

развитая дорожная сеть и многочисленный автомобильный парк являются 

неотъемлемыми атрибутами осуществления межрегиональной кооперации и 

обеспечения мобильности трудовых ресурсов. Китая также занимает третье 

место по территории среди стран мира, а по численности населения 

многократно превышает Россию, в связи с этим проблема транспорта для Китая 

стоит не менее остро. [1] 

Стоимость транспортных перевозок любой продукции отражаются 

непосредственно на ее конечной цене, то есть влияет на конкурентоспособность 

продукции и зону ее реализации. 

В целом же качественная дорожно-транспортная система служит для 

государства основой обеспечения экономической безопасности и залогом 

сохранения его целостности как единого государства.  
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В последние двадцать лет и Россия и Китай столкнулись с бурным ростом 

автомобилизации населения и многократным увеличением автопарка. Однако, 

рейтинг развития дорожной сети, который составляется Всемирным 

экономическим форумом показывает, что по качеству автомобильных дорог 

наши страны занимают далеко не первое место в мире. Большие расстояния и 

неразвитость дорожной сети приводят к росту себестоимости продукции и 

снижению ее конкурентоспособности. Для Китая развитие транспортной 

системы сопряжено с вопросами дальнейшего развития, глобальный 

транспортный проект «Один пояс – один путь» реализован в большой степени 

на средства Китая. 

Однако, автомобильный парк России и Китая, несмотря на его 

значительный рост в последние годы, также нельзя охарактеризовать как 

современный и многочисленный. [2].  

Некачественные дороги и плохой автопарк накладывают серьезные 

ограничения на повышение конкурентоспособности национальной экономики. 

Однако помимо экономических проблем перед Россией и Китаем стоят 

существенные экологические проблемы. Автомобильный транспорт является 

основным загрязнителем воздушного бассейна крупных городов (до 80 

процентов общих выбросов), его доля в общих выбросах по стране составляет 

40 процентов. Это ведет к росту заболеваемости населения. Так, например, 

заболеваемость бронхиальной астмой за последние 10 – 15 лет увеличилась в 

три раза, при этом развитию заболевания активно способствуют экологические 

и природно-климатические факторы. Вследствие этого у государства возникают 

дополнительные потери, связанные с недополучением ВВП в связи с 

дополнительными случаями заболеваемости, повышенными расходами на 

медицинское обслуживание населения, выплатой дополнительных пособий по 

временной нетрудоспособности и инвалидности и другие.  

Каждый автомобиль ежегодно поглощает из атмосферы в среднем более 4 

т кислорода, и ежегодно выбрасывает обратно в атмосферу отработанные газы, 

содержание примерно 800 кг угарного газа, 40 кг оксидов азота и почти 200 кг 
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различных углеродов. В результате в атмосферу поступает огромное 

количество канцерогенных веществ: 27 тыс. т бензола, 17,5 тыс. т 

формальдегида, 1,5 т бенз(а)пирена и 5 тыс. т свинца за каждый год.  

Анализ антропогенных загрязнений позволяет выделить следующие виды 

загрязнений: физическое, механическое, биологическое, геологическое, 

химическое. Опасным является не само изменение факторов окружающей 

среды под действием автотранспорта, а вторичные виды воздействия 

измененных факторов окружающей среды на человека. 

 

Таблица 1 – Систематизация видов загрязнения окружающей среды, 

наносимых при эксплуатации автотранспорта1 

Вид загрязнения Характеристика воздействия 

Наличие 

загрязнения  

при 

эксплуатации 

автотранспорта 

1 2 3 

Физическое   

в том числе: 

термическое 

(тепловое) 

изменение температуры среды в связи с 

выбросами нагретых или охлажденных газов, 

воздуха, воды в окружающую среду.  
+ 

шумовое всякого рода звуки, мешающие восприятию 

полезных звуков или нарушающие тишину.  + 

световое нарушение  естественной освещенности среды, 

ведет к нарушению ритмов активности живых 

организмов.  
- 

вибрационное связано с акустическими колебаниями разных 

частот и инфразвуковыми колебаниями.  + 

электромагнитное электромагнитные поля повышенной 

напряженности, оказывают негативное 

воздействие на организм человека,  

+ 

(частично) 

ионизирующее излучение, взаимодействие которого со средой 

приводит к образованию в ней ионов из 

нейтральных атомов или молекул.  
- 

                                                 
1
 Составлено автором по: [5, 7, 43] 
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Окончание таблицы 1 

1 2 3 

Механическое загрязнение среды материалами, оказывающими 

лишь механическое воздействие без химических 

последствий (выброс в атмосферу частиц пыли) 
+ 

Химическое изменение естественных химических свойств 

среды в результате выбросов субъектами 

экономики различных загрязнителей.  
+ 

Геологическое стимулирование под влиянием деятельности 

человека таких геологических процессов, как 

подтопление, осушение территорий, образование 

оползней, обвалов, проседания земной 

поверхности и т.д. 

- 

Биологическое привнесение в среду болезнетворных 

микроорганизмов, способствующих 

распространению заболеваний, а также  веществ, 

способных к брожению, гниению 

- 

Анализ видов загрязнения окружающей среды показывает, что 

автомобильный транспорт наносит более половины всех имеющихся видов 

воздействия.   

Атмосфера крупных городов и промышленных центров подвержена 

тепловому загрязнению в связи с тем, что в атмосферу поступают вещества с 

более высокой температурой, чем окружающий воздух. Автомобильный 

транспорт вносит существенный вклад в этот вид загрязнения. Температура 

выбросов превышает среднюю многолетнюю температуру приземного слоя 

воздуха. Выбросы поступают в атмосферу их выхлопных труб двигателей 

внутреннего сгорания, в результате в атмосферу выделяются вещества, 

нагретые до 60 градусов Цельсия и более. Среднегодовая температура 

атмосферного воздуха над крупными городами и промышленными центрами на 

6-7 градусов выше температуры воздуха прилегающих территорий. 

Специалисты отмечают, что в последние 25 лет средняя температура 

тропосферы поднялась на 0,7 градусов Цельсия. Следствием такого потепления 

являются учащающиеся случаи экстремальных природных явлений, таяние 

льдов и повышение уровня моря, негативная реакция экосистем и 

биоразнообразия. 
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Несмотря на значительный вклад автотранспорта в тепловое загрязнение 

окружающей среды и серьезные последствия, количественные оценки ущерба 

для этого вида влияния практически отсутствуют.  

До 80 % шумового воздействия в городах вызывается автотранспортом, 

имеет локальный характер и зависит от времени суток, состояния дорожного 

покрытия и особенностей планировочных решений территории. Шумовое 

воздействие автомобильного транспорта имеет самое неблагоприятное 

воздействие, поскольку представляет собой самый интенсивный и длительный 

источник шума.  

Последствия шумового воздействия для населения от автотранспорта 

выше, чем последствия бытового или производственного шума, поскольку 

сфера его воздействия шире, а физические параметры влияния – выше.  Шум в 

больших городах сокращает продолжительность жизни человека; например, по 

данным австрийских ученых, это сокращение колеблется в пределах 8-12 лет. 

Чрезмерный шум может стать причиной нервного истощения, психической 

угнетенности, вегетативного невроза, язвенной болезни, расстройства 

эндокринной и сердечно-сосудистой систем. 

При движении автомобиля шум создается двигателем внутреннего 

сгорания, шасси автомобиля (в основном механизмами трансмиссии и кузовом) 

и в результате взаимодействия шин с дорожным покрытием. У технически 

исправного легкового автомобиля, имеющего небольшой пробег, основной 

источник шума – взаимодействие шин с дорожным покрытием, у грузового  

автомобиля шум шин составляет меньшую долю. В результате взаимодействия 

колеса с дорожным покрытием возникает шум, уровень и характеристики 

которого зависят от типа автомобиля, конструкции подвески, рисунка 

протектора, нагрузки на шину, ее жесткости и давления в ней. 
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Таблица 2 – Источники и уровень шума, создаваемого разными видами 

транспортных средств2 

Вид транспорта Уровень звука, дБ Допустимый уровень 

звука, дБ (по ГОСТ Р 

52231-2004) 

Электротранспорт 

трамвай 

троллейбус 

 

75 – 96 

74 – 83 

 

Автотранспорт 

легковой 

грузовой малой мощности 

грузовой большой мощности 

автобусы 

 

60 – 75 

75 – 79 

80 – 87 

80 – 95 

 

96 

96 

98 

98 - 100 

Мототранспорт 

мотоциклы, скутеры 

 

80 – 100 

 

 

Таким образом, шумовое воздействие, оказываемое каждой единицей 

автотранспорта близко к допустимому пределу. [3] 

Особенно вредное воздействие оказывает шум на человека в сочетании с 

вибрацией. Однако, в отличие от предыдущих видов воздействия, вибрации 

подвергаются субъекты, находящиеся в транспортном средстве, субъекты, не 

использующие транспорт воздействию вибрации практически не подвержены. 

Следствием вибрации является нарушение нормальной деятельности 

вестибулярного аппарата по причине резонансных явлений. При частоте 

колебаний рабочих мест, близкой к собственным частотам внутренних органов, 

возможны механические повреждения или даже разрывы. Систематическое 

воздействие вибрации приводит к вибрационной болезни, которая 

характеризуется нарушениями физиологических функций организма, 

связанными с поражением центральной нервной системы. Эти нарушения 

вызывают головные боли, головокружения, нарушения сна, снижение 

работоспособности, ухудшение самочувствия, нарушения сердечной 

деятельности.  

Использование электротранспорта и его инфраструктуры приводит к 

возникновению электромагнитного воздействия на окружающую среду, 

                                                 
2  Составлено автором по: [21, 22]. 
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наименее изученного и практически не поддающегося количественным 

оценкам. Наименее опасными нарушениями, вызванными прохождением 

электромагнитного излучения через ткани и органы человека являются 

нарушение сна, головные боли, повышенное кровяное давление и другим. 

Механическое и химическое воздействие автотранспорта обусловлено 

наличием в автомобилях трех основных источников токсических веществ и 

частиц пыли:  отработавшие газы; картерные газы; топливные испарения. 

Из всех видов воздействия автотранспорта на окружающую среду 

наиболее существенное это химическое загрязнение окружающей среды авто-

мобильным транспортом, которое обусловлено отработавшими газами 

двигателей внутреннего сгорания. Теоретически при полном сгорании топлива 

в результате взаимодействия углерода и водорода, которые входят в состав 

топлива, с кислородом воздуха должен образоваться углекислый газ и водяной 

пар.  

Однако на практике, вследствие физико-механических процессов в 

цилиндрах двигателя и наличия примесей в топливах действительный состав 

отработавших газов включает более сотни компонентов, большая часть из 

которых токсична (таблица 3). В основном это газообразные вещества и 

небольшое количество твердых частиц, находящихся во взвешенном состоянии. 

В выхлопных газах содержатся окись углерода, окислы азота, углеводороды, 

альдегиды, сажа, бенз(а)пирен, диоксид, формальдегид, бензол и т.п.  

 Количественный и качественный состав  выхлопных  газов  зависит от 

типа двигателя, его технического состояния, условий и режима  его работы. 

Возрастание концентрации диоксид углерода опасно тем, что создается 

«парниковый эффект», обусловливающий перегрев поверхности земли. Оксид 

углерода, соединяясь с гемоглобином крови, дает устойчивое соединение — 

карбоксигемоглобин, затрудняющий процесс газообмена в клетках, что 

приводит к кислородному голоданию. 
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Таблица 3 – Состав отработавших газов бензинового двигателя с 

принудительным воспламенением 3 

   Пределы   Прелелы 

Наименование концентраций Наименование концентраций 

компонентов компонентов компонентов компонентов 

  в ОГ, % об.   в ОГ, мг/м' 

Азот 74-77     

Кислород 0,2-8,0     

Пары йода 3,0-13,5 Оксиды серы 0-0,003 

Диоксид углерода 5,0-12,0 Сажа 0-100 

Углеводороды (суммарно) 0,2-3,0 Бенз(а)пирен 0-25 

Монооксид углерода 0,1-10,0 Соединения   

Оксиды азота 0,0-0,6 свинца  0-60 

Альдегиды 0,0-0,2     

 

Поэтому прямое воздействие состоит в уменьшении способности крови 

переносить кислород. Основное действие оксидов азота на организм человека 

оказывают не окислы азота, а азотная и азотистая кислоты, образующиеся 

непосредственно в дыхательных путях человека при соединении окислов с 

водой. Раздражаются слизистые оболочки глаз, носа, рта. Оксиды серы также 

опасны возможностью соединения с другими загрязнениями и влагой с 

образование сернистой кислоты, которая  раздражает глаза, нос и горло, вредно 

влияет на легкие. Диоксиды серы и азота являются причиной выпадения так 

называемых кислотных дождей, которые значительно повышают кислотность 

почвы, оказывают разрушающее действие на конструкционные материалы, 

влияют на урожайность сельскохозяйственных культур, здоровье человека.  

Углеводороды, присутствующие в выхлопных газах, (кроме бензола и 

некоторых олефинов) не представляют существенной опасности для человека и 

окружающей среды. Но они опасны как промежуточные продукты физических 

процессов, приводящие к образованию стойких аэрозолей, получивших 

название «смог». Смог вызывает сильное раздражение слизистой оболочки 

дыхательных путей, глаз. Длительное воздействие смога ведет к повышению 

заболеваемости среди населения, повреждению растительности, усилению 

коррозии металлов. Попадая в дыхательные пути человека, полициклические 

                                                 
3 Составлено автором по: [27, 28, 34] 
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ароматические углеводороды постепенно накапливаются до критических 

концентраций и стимулируют образование злокачественных опухолей. Твердые 

частицы отработавших газов увеличивают дымность отработавших газов. Но 

наибольшую опасность вызывают не столько твердые частицы, сколько многие 

жидкие продукты, адсорбированные на их поверхности. Образование таких 

частиц измеряется при оценке экологических свойств топлива и масел при их 

испытаниях на двигателях. Особую опасность для организма человека 

представляют частицы токсичных выбросов аэрозолей с радиусом менее 20 

мкм, задерживающиеся в атмосфере длительный срок и попадающие 

вдыхательные пути. При соприкосновении с канцерогенными веществами 

аэрозольные частицы сорбируют их на своей поверхности. Такие аэрозоли, 

попадая в организм, стимулируют образование злокачественных опухолей. 

Кроме того, при сгорании топлива автомобиль потребляет большое 

количество кислорода, а вследствие быстрого роста автотранспортных средств 

возрастает изъятие кислорода из атмосферного воздуха. Это приводит к 

нарушению состава атмосферы, является причиной возникновения устойчивого 

кислородного голодания, истощению озонового слоя. Один современный 

автомобиль в течение часа потребляет около 50 килограммов кислорода. 

 Таким образом, эксплуатация автотранспортных средств наносит 

существенное воздействие на факторы окружающей среды. Главными 

причинами этого негативного воздействия являются:  

во-первых, увеличение количества автотранспорта, обуславливающее 

увеличение абсолютного количества выбросов загрязняющих веществ в 

окружающую среду, повышение уровня транспортного шума; 

во-вторых, высокая доля устаревших транспортных средств в общем 

автопарке, имеющих устаревшую систему выброса отработанных газов, а также 

повышенное содержание в них загрязняющих веществ; 

в-третьих, невысокое качество используемого топлива, 

обуславливающего наличие в выбросах от автотранспорта чрезвычайно 
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опасных веществ (например, свинец), накопление которых происходит в почвах 

вокруг дорог; 

в-четвертых, низкое качество дорог, обеспечивающих требуемую 

пропускную способность дорог в настоящее время, в связи с этим 

увеличивается время использования автомобиля на холостом ходу, а, 

следовательно, повышенные выбросы в атмосферу, более длительное шумовое 

воздействие. 

 

1.2 СИСТЕМА ТРАНСПОРТНЫХ НАЛОГОВ РФ: СУЩЕСТВУЮЩИЕ 

ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ 

 

Владение и эксплуатация транспортных средств сопряжена с 

необходимостью уплаты ряда налоговых и неналоговых платежей.  

В соответствии с российским законодательством, в систему действующих 

в настоящее время в России налоговых и неналоговых платежей, связанных с 

эксплуатацией автомобильного транспорта, можно включить 4 вида 

обязательных платежей. Это: акцизы при продаже автомобиля, транспортный 

налог, акцизы на топливо, утилизационный сбор. Можно условно определить 

совокупность этих видов платежей как группу транспортных налогов, а их 

основные элементы, условия исчисления и уплаты устанавливаются Налоговым 

Кодексом РФ. [7] 

Акцизы при продаже автомобиля уплачиваются производителем (или 

импортером – при импорте машин) при продаже легковых автомобилей с 

мощностью двигателя свыше 90 лошадиных сил и мотоциклов мощностью 

свыше 150 лошадиных сил. Ставки акциза на эти транспортные средства 

приведены в таблице 4. 
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Таблица 4 – Налоговые ставки акциза на транспортные средства4 

Вид подакцизного товара 
Налоговые ставки, руб./ л.с. 

на 2016 г. на 2017 г. на 2018 г. 

Автомобили легковые с мощностью двигателя: 

до 67,5 кВт (90 л.с.) включительно; 

свыше 67,5 кВт (90 л.с.) и до 112,5 кВт (150 л.с.)  

свыше 112,5 кВт (150 л.с.) и до 147 кВт (200 л.с.) 

свыше 147 кВт (200 л.с.) и до 220 кВт (300 л.с.) 

свыше 220 кВт (150 л.с.) и до 294 кВт (400 л.с.) 

   

0 0 0 

41 43 45 

402 402 437 

714 

1218 

свыше 294 кВт (400 л.с.) и до 367 кВт (500 л.с.) 1260 

свыше 367 кВт (500 л.с.)  1302 

Мотоциклы с мощностью двигателя свыше 

112,5 кВт (150 л.с.) 

   

402 402 365 

 

Ставка акцизов прогрессивная, зависит от мощности транспортного 

средства и никак не связана с экологическим классом двигателя и степенью его 

влияния на окружающую среду. Начиная с 2018 года прогрессия в ставке 

значительно увеличилась. Кроме того, следует отметить, что продажа грузовых 

автомобилей и автобусов акцизами не облагается. То есть, акцизы при продаже 

автомобиля не могут регулировать выбор покупателя транспортных средств в 

пользу автомобиля более высокого экологического класса, а значит, не 

стимулируют автовладельцев к снижению негативного воздействия на 

окружающую среду [5,6]. 

Другим элементом группы транспортных налогов является 

непосредственно транспортный налог, который представляет собой 

разновидность имущественного налога. Основой для его исчисления также 

является мощность двигателя. Транспортный налог является региональным, 

вводится в действие законами субъектов Российской Федерации о налоге и 

обязателен к уплате на территории соответствующего субъекта, а все денежные 

средства от него поступают в бюджеты субъектов. Установлены  транспортные 

средства, не являющиеся объектами налогообложения, среди таких 

транспортных средств сельскохозяйственный транспорт, авиа- и пассажирский 

транспорт, использующийся для перевозки пассажиров и некоторые другие  

                                                 
4 Составлено автором по: [2] 
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виды транспортных средств, негативное воздействие которых на 

окружающую среду существенно. Налоговые ставки по транспортному налогу 

устанавливаются законами субъектов Российской Федерации. При этом 

субъекты Российской Федерации вправе проводить собственную 

дифференциацию налоговых ставок в зависимости от: мощности двигателя, 

валовой вместимости, категории транспортных средств; года выпуска 

транспортных средств (срока полезного использования - срока эксплуатации). 

В Свердловской области транспортный налог введен в действие 

областным законом № 43-ОЗ от 20.11.2002, а ставки транспортного налога 

дифференцированы по мощности двигателя транспортного средства и 

приведены в таблице 5. Приведенная в таблице величина ставок оставалась 

неизменной в течение 2016  -  2018 гг. 

Таблица 5 – Ставки транспортного налога, установленные на наземные 

транспортные средства, руб./л.с.5 

Объект налогообложения 

Налоговая ставка 

установленная 

федеральным 

законом 

установленн

ая 

областным 

законом 

1 2 3 

Автомобили легковые с мощностью двигателя (с каждой 

лошадиной силы): 

до 100 л.с. (до 73,55 кВт) включительно 

свыше 100 до 150 л.с. (свыше 73,55 до 110,33 кВт) 

включительно 

свыше 150 до 200 л.с. (свыше 110,33 до 147,1 кВт) 

включительно 

свыше 200 до 250 л.с. (свыше 147,1 до 183,9 кВт) 

включительно 

свыше 250 л.с. (свыше 183,9 кВт) 

 

 

2,5 

 

3,5 

 

5 

 

7,5 

15 

 

 

0 

 

9,4 

 

32,7 

 

49,6 

99,2 

Мотоциклы и мотороллеры с мощностью двигателя (с 

каждой лошадиной силы): 

до 20 л.с. (до 14,7 кВт) включительно 

свыше 20 до 36 л.с. (свыше 14,7 до 25,74 кВт) включительно 

свыше 36 л.с. (свыше 25,74 кВт) 

 

 

1 

2 

5 

 

 

4,5 

9,4 

32,9 

Автобусы с мощностью двигателя (с каждой лошадиной 

силы): 

до 200 л.с. (до 147,1 кВт) включительно 

свыше 200 л.с. (свыше 147,1 кВт) 

 

5 

10 

 

32,9 

66,2 

                                                 
5 Составлено автором по: [2] 
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ООкончание таблицы 5 

1 2 3 

Грузовые автомобили с мощностью двигателя (с каждой 

лошадиной силы): 

до 100 л.с. (до 73,55 кВт) включительно 

свыше 100 до 150 л.с. (свыше 73,55 до 110,33 кВт) 

включительно 

свыше 150 до 200 л.с. (свыше 110,33 до 147,1 кВт) 

включительно 

свыше 200 до 250 л.с. (свыше 147,1 до 183,9 кВт) 

включительно 

свыше 250 л.с. (свыше 183,9 кВт) 

 

 

2,5 

 

4 

 

5 

 

6,5 

8,5 

 

 

7,3 

 

11,7 

 

14,7 

 

19,1 

56,2 

Другие самоходные транспортные средства, машины и 

механизмы на пневматическом и гусеничном ходу (с 

каждой лошадиной силы) 2,5 

 

 

16,0 

 

Очевидно, что ни на одно транспортное средство ставка налога не 

учитывает возраста, его экологического класса, размеров выбросов в атмосферу 

и других видов негативного воздействия на окружающую среду. Таким 

образом, транспортный налог также не имеет экологической направленности, а 

эксплуатируемое имущество не дифференцируется по степени экологического 

воздействия на окружающую среду.  

Акцизы на топливо уплачиваются производителем и включаются в цену 

топлива. Дифференцированные в 2014 году по экологическим классам топлива 

ставки акцизов в какой-то мере стимулировали потребление топлив более 

высоких экологических классов. И хотя разница между акцизами, 

установленными например, для неэтилированного бензина 5 и 0 класса 

составляла лишь 1,7 раза, она частично устанавливала взаимосвязь между 

величиной пробега автомобиля и экологическими свойствами потребляемого 

автомобилем топлива. Аккумулируемые в федеральном бюджете акцизы на 

топливо, распределялись между регионами пропорционально протяженности 

автодорог, находящихся в собственности региона. И хотя у налога отсутствует 

целевой экологический характер, подразумевается наличие устойчивой 

взаимосвязи между потреблением топлива в регионе и использованием 

дорожной сети в этом же регионе [6].  
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Однако с 2015 года незначительная экологическая направленность 

акцизов на топливо исчезла, в связи с изменением ставок. Так, дифференциация 

ставки акциза на бензин 5 класса и акциза на бензин 4 класса и ниже, 

составляет сейчас всего 1,3 раза, а обложение акцизом дизельного топлива 

вообще не дифференцируется по экологическому классу топлива, то есть с 2015 

года этот налог практически не стимулирует потребление экологически более 

«чистого» топлива. 

Очевидно, что экологическая направленность акцизов на топливо также 

отсутствует, как и стимулирующая функция производить и потреблять бензин 

более высокого экологического класса, наносящий наименьшее воздействие на 

факторы окружающей среды практически отсутствует. 

 

Таблица 6 – Ставки акцизного налога на топливо, руб./т6 

Вид подакцизного товара Налоговые ставки 

 2016 2017 2018 

Бензин автомобильный: 

     не соответствующий классу 5   

 

10500 

 

12300 

 

13300 

     класса 5 7530 7430 11213 

Дизельное топливо:   4150  5093  7665 

Моторные масла для дизельных и/или 

карбюраторных (инжекторных) двигателей 

6000 5400  5400 

Прямогонный бензин  10500 12300 13300 

Бензол, параксилол, ортоксилол, авиационный 

керосин, топливо печное бытовое 

 

3000 2800 2800 

 

В декабре 2013 года установлены правила взимания еще одного 

неналогового инструмента, связанного с эксплуатацией транспортных средств - 

утилизационный сбор с колесных транспортных средств. Этот вид платежа 

можно рассматривать как плату за размещение отходов производства и 

потребления, то есть этот платеж гарантирует владельцу безвозмездную 

утилизацию автомобиля по окончании его использования. Администраторами  

этого вида платежа являются Федеральная таможенная служба и Федеральная 

налоговая служба. 

                                                 
6 Составлено автором по: [2] 
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Размер исчисленного самостоятельно производителем (импортером) 

транспортного средства утилизационного сбора зависит от типа автомобиля и 

его возраста. Утилизационный сбор на определенную категорию (вид) 

транспортного средства определяется как произведение базовой ставки сбора и 

коэффициента, предусмотренного для конкретной позиции.  

При этом базовая ставка сбора существенно варьируется по видам 

автомобилей: так для легковых автомобилей она составляет 2000 рублей (для 

новых автомобилей) и 3000 рублей (для автомобилей более 3 лет). Для 

грузовых автомобилей базовая ставка утилизационного сбора гораздо выше (от 

75 000 рублей).  

Для старых автомобилей (более 3 лет) устанавливается повышающий 

коэффициент, увеличивающий размер сбора по некоторым типам автомобилей 

до 30 раз. 

Величина базовой ставки утилизационного сбора установлена 

Постановлением Правительства Российской Федерации от 26 декабря 2013 г. N 

1291. [59] 

Утилизационный сбор уплачивается в бюджет до постановки автомобиля 

на государственный учет. Утилизационный сбор также имеет экологическую 

направленность, поскольку снижает затраты на приобретение новых 

экологически более чистых автомобилей.  

Из представленных видов платежей, связанных с эксплуатацией 

транспортных средств, лишь утилизационный сбор и плата за выбросы 

загрязняющих веществ имеют экологическую ориентацию и способны 

финансово стимулировать владельцев транспорта снижать негативное 

воздействие на окружающую среду. Однако плата за выбросы в атмосферу не 

применяется для физических лиц, использующих транспортные средства, 

поэтому для этой категории плательщиков единственным инструментов 

имеющим экологическую направленность является утилизационный сбор. 

Обобщенная характеристика экологической направленности группы 

транспортных налогов приведена в таблице 7. 
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Очевидно, что существующие фискальные инструменты не способны 

создать действенную систему финансовых инструментов, стимулирующую 

владельцев транспортных средств снижать выбросы загрязняющих веществ в 

атмосферу. 

 

Таблица 7 – Сравнительная характеристика экологической направленности 

группы транспортных налогов7 

№ Наименование платежа Реализация целей 

экологизации 

окружающей среды 

1 Акцизы при продаже автомобиля - 

2 Акцизы на топливо - 

3 Транспортный налог - 

4 Утилизационный сбор + 

 

Можно отметить, что большая часть налогов, связанных с транспортом в 

России являются федеральными, за исключением транспортного налога, 

который является региональным. То есть прерогатива устанавливать и изменять 

основные элементы этих налогов преимущественно принадлежит 

федеральному правительству. 

                                                 
7 Составлено автором по: [59] 
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1.3 СИСТЕМА ТРАНСПОРТНЫХ НАЛОГОВ В КИТАЕ 

 

Налоговая система Китая сложна и многообразна. Она включает в себя 

18 налогов и обязательных платежей, такие как НДС, налог на потребление 

(акциз), налог на приобретение транспортных средств, налог на бизнес, 

таможенная пошлина, подоходный налог с предприятий, индивидуальный 

подоходный налог, налог на прирост земли, налог на недвижимость, городской 

и районный налог на землепользование, налог на сельскохозяйственные угодья, 

налог на переход прав собственности, ресурсный налог, налог на 

автотранспортные средства и суда, налог на тоннаж судна, гербовый сбор, 

налог на городской ремонт и строительство, налог на табак. Нормативной 

базой, определяющей эти налоги, являются законы, принятые Национальным 

народным конгрессом или его постоянным Комитетом по подоходному налогу 

с предприятий, индивидуальному подоходному налогу и налогу на 

автотранспортные средства и суда, а также административные правила, 

установленные государственным Советом для других налогов. 

Только три налога, связаны с владением и эксплуатацией 

автотранспортных средств: акциз на автомобили и топливо; налог на 

приобретение автотранспортных средств и налог на автотранспортные средства 

и суда. Первые два налога являются государственными, а последний (налог на 

автотранспортные средства и суда) относится к местным налогам. 

Акциз в Китае взимается с потребительских товаров, он распространен во 

всем мире.  Временные нормы и правила КНР «О потребительском налоге», 

которые действуют и в настоящее время, были предложены Государственному 

Совету 13 декабря 1993 года и вступили в силу с 1 января 1994 года. 10 ноября 

2008 года они были пересмотрены и с 1 января 2009 года приняты изменения. 

25 декабря 1993 года Министерство Финансов предложило Детализированные 

правила для исполнения Временных норм и правил КНР «О потребительском 

налоге», которые были пересмотрены Министерством Финансов и 

Государственной налоговой администрацией 15 декабря 2008  года.  
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Взимание потребительского налога осуществляется служащими 

Государственной налоговой администрации (взимание же с импорта товаров 

возложено на таможенные органы), а суммы сборов данного налога поступают 

в центральный бюджет. Этот налог является одним из главных источников 

поступлений в центральный бюджет. В 2014 году они составили 980.15 

биллионов юаней, что составило около 8.1% от общих налоговых поступлений 

за год.  

Для отдельных групп потребительских товаров установлены определенные 

фиксированные, адвалорные и комбинированные ставки. Также как и в России 

к числу подакцизных товаров относятся автомобили (легковые и мотоциклы) и 

нефтепродукты. Ставки по этим налогам приведены в таблице 8. 

 

Таблица 8 - Ставки акциза на автомобили и нефтепродукты в Китае8 

Объект налогообложения Ставка налога 

1. Нефтепродукты 

1.1 Бензин, нафта, масла-растворители, смазочные материалы 

1.2 Дизельное топливо, мазуты, авиационное топливо 

 

1.52 юаня за 1 литр 

1,20 юаня за 1 литр 

2. Мотоциклы 

2.1 Объем двигателя до 250 мл. 

2.2 Объем двигателя более 250 мл. 

 

3%  

10% 

3. Автомобили 

3.1  Легковые автомобили (9 мест и менее) 

Объем двигателя до 1,0 л. 

Объем двигателя от 1,0 л. до 1,5 л. 

Объем двигателя от 1,5 л. до 2,0 л. 

Объем двигателя от 2,0 л. до 2,5 л. 

Объем двигателя от 2,5 л. до 3,0 л. 

Объем двигателя от 3,0 л. до 4,0 л. 

Объем двигателя более 4,0 л. 

3.2 Малые и средние автомобили для пассажирских 

перевозок (10-23 мест) 

 

 

1% 

3% 

5% 

9% 

12% 

25% 

40% 
5% 

 

Объекты налогообложения и ставки налога устанавливаются 

Государственным Советом. При этом конкретные рамки устанавливаются 

Министерством финансов и Государственной налоговой администрацией. 

Несмотря на то, что ставки акциза на топливо и автомобили отличаются от 

                                                 
8 Составлено автором по: [61, 63] 
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установленных в России, можно также отметить, что их величина не зависит от 

экологических характеристик автомобиля. 

Китайский налог на приобретение автотранспорта взимается с купленного 

транспортного средства. Действующие Временные нормы и правила КНР «О 

налоге на приобретение транспортного средства» приняты Государственным 

Советом 22 октября 2000 года и введены в действие 1 января 2001 года. 

Взимание данного налога осуществляется служащими Государственной 

налоговой администрации. Поступления от налога принадлежат центральному 

бюджету и имеют целевое назначение. В 2014 году поступления составили 

288.51 биллионов юаней, что составило около 2.4% от суммы налоговых 

поступлений в бюджет Китая за данный год.  

Налогоплательщиками налога на приобретение автотранспорта являются 

организации, государственные предприятия, коллективные предприятия, 

акционерные предприятия, общественные объединения, частные лица и иные 

организации, приобретшие на территории КНР автомобили, мотоциклы, 

прицепы для сельскохозяйственного использования.  

Налог на приобретение автотранспорта исчисляется на основе 

налогооблагаемой стоимости автотранспорта, умноженной на 10%-ую ставку 

налога. Расчет налога проводится следующим образом: сумма налога = 

налогооблагаемая стоимость*10% 

Изменение ставки налога на приобретение автотранспортного средства 

определяется и публикуется Государственным Советом КНР. 

Освобождение от налога и уменьшение налога на приобретение 

автотранспорта осуществляется в соответствии со следующими положениями: 

 автотранспорт для самостоятельного использования сотрудниками 

дипломатических и консульских учреждений иностранных государств на 

территории КНР, а также сотрудников представительств международных 

организаций в КНР, освобожден от налога; 
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 автотранспорт, полученный в соответствии планом закупок 

военизированной техники для Народно-освободительной армии КНР и 

Народной вооруженной полиции КНР, освобожден от налога; 

 автотранспорт, не используемый в целях транспорта и 

размещенный на фиксированном месте нахождения, освобожден от налога; 

 автотранспорт, используемый для предотвращения наводнений, 

лесных пожаров, трехколесные транспортные средства для 

сельскохозяйственного использования.  

 Еще один налог, связанный с владением транспортом в Китае – это налог 

на автотранспортные средства и суда. Данный китайский налог взимается с 

автотранспортных средств и судов. 25 февраля 2011 года Китайской Народной 

Республикой был утвержден налог на автотранспортные средства и суда на 19 

заседании Постоянного комитета 11-го Национального народного конгресса, 

43-й Указ Президента был обнародован в тот же день, начиная с 1 января 2012 

года. 5 декабря 2011 года, Государственный Совет издал положения о введении 

в действие налога на автотранспортные средства и суда Китайской Народной 

Республики. 

Налог на автотранспортные средства и суда находится в ведении местных 

налоговых бюро (офис государственного управления налогообложения в 

Тибете) и доход от него принадлежит органам местного самоуправления. В 

2014 году выручка от данного налога составила 54,11 млрд. юаней, что 

составляет 0,4% от общего объема налоговых поступлений Китая. 

Налогоплательщики налога на автотранспортные средства и суда 

включают владельцев или операторов, облагаемых налогом транспортных 

средств и судов в Китае. 

Страховые учреждения, занимающиеся обязательной страховой 

деятельностью в отношении третьих лиц, обязательны для удержания налога и 

должны действовать в качестве законного налогового агента при получении 

страховой оплаты от всех налоговых поступлений Китая. 
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Налогооблагаемая база для транспортного средства - часть транспортного 

средства, полная грузоподъёмность. Налог, подлежащий уплате за единицу, 

зависит от диапазона или класса. Налоговые ставки и объекты 

налогообложения для налога на автотранспортные средства приведены в 

таблице 9. 

Таблица 9 – Налогооблагаемые товары и стандарт суммы налога на 

автотранспортные средства9 

Налогооблагаемые товары 
Ед. 

измерения 
Годовая сумма налога Примечание 

А. Легковые 

автомобили 

1.0 литров и 

меньше 

транспортное 

средство 

От 60 до 260 юаней  

Число мест не 

более 9  

От 1.0 до 1.6 л.  От 300 до 540 юаней 

От 1.6 до 2.0  От 560 до 660 юаней 

От 2.0 до 2.5 л.  От 660 до 1200 юаней 

От 2.5 до 3.0 л.  От 1200 до 2400 юаней 

От 3.0 до 4.0 л.  От 2400 до 3600 юаней 

Более чем 4.0 

л. 

От 3600 до 5400 юаней 

В. Бизнес-

автомобили 

Легковые 

автомобили 

транспортное 

средство 
От 480 до 1440 юаней 

Число мест 

более 9 

человек,  

Грузовые 

автомобили 

грузоподъём

ность 
От 16 до 120 юаней 

В т. ч. полу-

прицепы, трех-

колесные 

транспортные 

средства, 

низкоскоростн

ые грузовики и 

грузо-

пассажирские 

грузовые 

автомобили 

двойного 

облуживания  

С. Прицеп 
 грузоподъём

ность 

50% от суммы налога 

грузового автомобиля 

 

D. Другие 

виды 

автомобилей 

Специальные 

рабочие 

машины 
грузоподъём

ность 

От 16 до 120 юаней 

Трактора не 

включены 
Колесная 

техника 

От 16 до 120 юаней 

Е. 

Мотоциклы 

 транспортное 

средство  

От 36 до 180 юаней  

                                                 
9 Составлено автором по: [62, 65] 
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Конкретная сумма налога на единицу вышеуказанных транспортных 

средств определяется народными правительствами каждой провинции, 

автономного района и муниципалитета непосредственно под эгидой 

Государственного Совета в пределах вышеуказанного диапазона и в 

соответствии с положениями Государственного Совета. 

Рыболовство и аквакультура судов, автомобилей и судов специально для 

армии и вооруженных полицейских сил, полицейских автомобилей и судов, а 

также судов и транспортных средств из иностранных посольств, консульств, 

представительств международных организаций в Китае и связанного с ней 

персонала, которые освобождаются от уплаты налога в соответствии с законом 

имеют право на освобождение от уплаты налога с транспортных средств и 

судов. Суда и транспортные средства, которые являются энергосберегающими 

альтернативными источниками энергии, под влиянием серьезных стихийных 

бедствий, испытывая трудности или другие особые причины для запроса 

налоговых льгот, имеют право на сокращение налога с транспортных средств и 

судов. Провинциальное Народное правительство может предоставлять 

периодическое снижение или освобождение от уплаты налогов на 

транспортные средства и суда общего пользования, мотоциклы, трехколесные 

автотранспортные средства и низкоскоростные грузовики, принадлежащие 

сельским жителям и используемые главным образом в сельских районах, после 

учета местных условий. 

Существующие налоговые инструменты в Китае не способны создать 

действенную систему финансовых инструментов, стимулирующую владельцев 

транспортных средств снижать выбросы загрязняющих веществ в атмосферу. 

Сравнительная характеристика экологической направленности группы 

транспортных налогов в Китае приведена в таблице 10. 
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Таблица 10 – Сравнительная характеристика экологической направленности 

группы транспортных налогов в Китае10 

№ Наименование платежа Реализация целей 

экологизации 

окружающей среды 

1 Акцизы при продаже автомобиля - 

2 Акцизы на топливо - 

3 Налог на автотранспортные средства - 

 

 

 

                                                 
10 Составлено автором по: [61, 62, 65] 
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2 АНАЛИЗ ЭФФЕКТИВНОСТИ РЕГУЛИРОВАНИЯ 

ЭКОЛОГИЧЕСКОГО ВОЗДЕЙСТВИЯ ТРАНСПОРТА С ПОМОЩЬЮ 

ТРАНСПОРТНЫХ НАЛОГОВ 

 

2.1 ОЦЕНКА ВЛИЯНИЯ ТРАНСПОРТА НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ И 

ТРАНСПОРТНОЕ НАЛОГООБЛОЖЕНИЕ В РОССИИ 

 

Территория Российской Федерации имеет огромную протяженность: с 

севера на юг она превышает 4 тыс. км, с запада на восток — 10 тыс. км., а 

площадь страны более 17 млн км². Страны, имеющая такую протяженность, 

чрезвычайно нуждается в развитой дорожной сети и многочисленном 

автомобильном парке, которые позволили бы эффективно осуществлять 

межрегиональное взаимодействие и обеспечивать мобильность трудовых 

ресурсов. В целом же качественная дорожно-транспортная система служит для 

государства основой обеспечения экономической безопасности и залогом 

сохранения его целостности как единого государства. 

Автопарк России представлен различными видами транспортных средств 

и темпы роста по каждому виду различны. Динамика количества 

автотранспорта в России приведена в таблице 11. 

Анализ приведенных показателей позволяет сделать вывод о росте 

транспортных средств в собственности граждан более быстрыми темпами, чем 

общий рост количества транспортных средств. Общий автопарк увеличился 

примерно в 2 раза, в то время как количество легковых автомобилей выросло в 

2,3 раза. То есть наиболее быстрыми темпами растет количество легкового 

транспорта, а данные таблицы 14 показывают, что преимущественная доля всех 

транспортных средств (90 %) находится именно в собственности граждан.  
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Таблица 11 –  Динамика автотранспортных средств в Российской Федерации за 

2000 – 2016 гг., млн.ед.11 

Наименование 

показателя 
2000 2010 2016 

Изменение 

2016 / 2000 

абсолютное 
относительн

ое, % 

Наличие 

автотранспортных 

средств (на конец года): 

24,99 40,66 52,34 27,34 209,41 

в том числе в 

собственности 

граждан 

20,79 36,01 47,43 26,64 228,13 

грузовых 4,12 5,41 6,30 2,18 152,84 

в том числе в 

собственности 

граждан 

1,55 2,95 3,84 2,29 248,13 

автобусов 0,62 0,89 0,87 0,25 140,06 

в том числе в 

собственности 

граждан 

0,18 0,43 0,43 0,25 237,16 

легковых автомашин 20,25 34,35 45,16 24,92 223,06 

в том числе в 

собственности 

граждан 

19,06 32,63 43,16 24,10 226,42 

Доля физических лиц, являющихся собственниками автобусов и грузовых 

автомобилей значительно меньше, но за анализируемый период она 

существенно возросла (и составляет более 50 – 60 %). 

Таблица 12 –  Структура автотранспортных средств в Российской Федерации за 

2000 – 2016 гг., %12 

Наименование показателя 2000 2010 2016 
Изменение 

2016 / 2000 

Наличие автотранспортных средств 

(на конец года): 
100 100 100 - 

в том числе в собственности 

граждан 
83,19 88,55 90,63 7,44 

грузовых 16,49 13,31 12,04 -4,46 

в том числе в собственности 

граждан 
6,19 7,25 7,34 1,15 

автобусов 2,50 2,20 1,67 -0,83 

в том числе в собственности 

граждан 
0,73 1,05 0,83 0,10 

легковых автомашин 81,01 84,49 86,29 5,28 

в том числе в собственности 

граждан 
76,27 80,24 82,46 6,19 

                                                 
11 Составлено автором по: [13, 14] 

12 Составлено автором по: [13-15] 
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Быстрые темпы роста количества автотранспортных средств, 

находящихся в собственности граждан, способствуют росту выбросов и ущерба 

окружающей природной среде. А поскольку физические лица не являются 

плательщиками платы за загрязнение окружающей природной среды 

передвижными источниками, то рост воздействия автотранспорта на 

окружающую среду не сопровождается увеличением платежей за загрязнение 

атмосферы. 

Анализ воздействия транспорта на факторы окружающей среды 

позволяет выделить несколько видов негативного воздействия: выбросы 

загрязняющих веществ и частиц пыли в атмосферу, шумовое воздействие, 

электромагнитное и тепловое воздействие, загрязнение тяжелыми металлами 

прилегающих почв и др. Основным видом измеряемого воздействия транспорта 

на факторы окружающей среды являются выбросы загрязняющих веществ в 

атмосферу. В большей или меньшей степени в выбросах автотранспорта 

содержатся такие токсичные вещества, как бензол, без(о)пирен, тяжелые 

металлы, микрочастицы пыли, при этом наибольший объем в выбросах 

составляют оксиды азота, оксид углерода и углеводороды. 

Рост количества транспортных средств в последнее время ведет к 

значительному загрязнению атмосферного воздуха. Анализ данных 

представленных в таблице 13 позволяет сделать вывод о том, что при общем 

снижении массы выбросов в атмосферу, масса выбросов от передвижных 

источников за анализируемый период возросла. Можно отметить снижение 

массы выбросов в расчете на 1 транспортное средство, причиной этому 

является обновление автопарка, запрет использования топлива низких 

экологических классов. Однако в расчете на 1 человека масса выбросов от 

передвижных источников увеличилась. Подобный расчет дает представление 

лишь об общей массе всех выбрасываемых веществ, игнорируя разную 

агрессивность и опасность выбросов. 
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Таблица 13– Динамика воздействия автотранспортных средств на состояние 

атмосферного воздуха в Российской Федерации за 2000 – 2016 гг. 13 

Показатель 2000 2010 2016 

Изменение, 2016/2000 

абсолютн

ое 

относитель

ное, % 

Выброшено загрязняющих 

атмосферу веществ - всего, 

тыс.т 

32281,0 32353,0 31617,0 -664,00 97,94 

в т.ч. передвижными 

источниками 
13481,0 13237,0 14268,0 787,00 105,84 

Удельный вес выбросов от 

передвижных источников в 

общем объеме выбросов, % 

41,80 40,90 45,13 3,33 107,96 

Численность населения, 

млн.чел. 
146,30 142,80 146,50 0,20 100,14 

Количество транспортных 

средств, тыс.ед. 
24993,0 40662,0 52340,0 27347,00 209,42 

Количество транспортных 

средств на 1000 чел., ед. 
170,80 284,70 357,27 186,47 209,17 

в т.ч. легковых автомобилей 

на 1000 чел., ед 
130,50 228,30 589,03 458,53 451,36 

Выбросы загрязняющих 

веществ от передвижных 

источников в расчете на 1 

транспортное средство, кг/ед. 

189,00 113,60 165,34 -23,66 87,48 

Выбросы загрязняющих 

веществ от передвижных 

источников в расчете на 1 

человека, кг/чел 

92,15 92,70 97,39 5,25 105,69 

Анализ состава выбросов от передвижных источников по Российской 

Федерации проведен в таблице 14 и таблице 15. Наиболее распространенными 

выбросами автотранспорта являются: диоксид серы, оксиды углерода, оксиды 

азота, углеводороды и мелкодисперсные частицы (пыль). Наибольший объем 

выбросов приходится на оксиды углерода, на протяжении всего аналитического 

периода выбросы СО составляют более 70 % в общих выбросах, при этом доля 

других компонентов выбросов незначительно сокращается. 

 

 

 

                                                 
13 Составлено автором по: [20-23] 
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Таблица 14 – Выбросы в атмосферный воздух наиболее опасных веществ от 

транспортных средств по Российской Федерации, тыс.т./год14 

Показатель 

 
2000 2010 2016 

Изменение 2013/ 2000 

абсолютное 
относительн

ое, % 

Объем выбросов 

загрязняющих веществ 

передвижными источниками 

всего 

13481,0 13237,0 14268,0 787,00 105,84 

в том числе           

объем выбросов SO2 114,00 112,60 119,23 5,23 104,59 

объем выбросов СO 10352,0 9776,60 10363,2 11,20 100,11 

объем выбросов твердых 

веществ 
28,00 53,80 57,03 29,03 203,67 

объем выбросов NOX 1523,00 1801,70 1891,79 368,79 124,21 

объем выбросов СН 1461,00 1279,80 1343,79 -117,21 91,98 

 

Нанесенный выбросами от транспортных средств ущерб, в соответствии с 

принципом «загрязнитель платит», должен компенсироваться владельцами этих 

транспортных средств. Проведенное исследование показывает, что 

экологическую направленность в группе транспортных налогов (и других 

обязательных платежей) имеет только плата за загрязнение окружающей среды 

передвижными источниками.  

Динамика поступлений в бюджетную систему по группе транспортных 

налогов, включая плату за загрязнение окружающей среды передвижными 

источниками, представлена в таблице 15. 

Можно отметить, что общая сумма транспортных налогов и других 

обязательных платежей, связанных с эксплуатацией транспортных средств 

возрастает более быстрыми темпами, чем общая сумма доходов 

консолидированного бюджета, однако, доля этих доходов в доходах 

консолидированного бюджета не превышает 2,5 % и остается практически 

неизменной в течение всего периода. Расходы консолидированного бюджета на 

охрану окружающей природной среды растут гораздо более медленными 

темпами, при этом их доля в расходах консолидированного бюджета не 

превышает 1 % и сокращается. 

                                                 
14  Составлено автором по: [20-23] 
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Таблица 15– Динамика поступлений по группе транспортных налогов в 

бюджетную систему Российской Федерации, млрд.руб.15 

Показатель 2000 2010 2016 

Изменение 

абсолютно

е 

относител

ьное, % 

Валовый внутренний продукт 7306 46309 86148,6 78842,60 1179,15 

Общие доходы 

консолидированного бюджета 

РФ, в том числе: 

2097,7 16031,9 28181,5 26083,80 1343,45 

Акцизы на топливо 7,1 169,8 452,10 445,00 6367,61 

Акцизы на легковые автомобили 0,2 15,1 9,40 9,20 4700,00 

Транспортный налог 36,0* 75,6 139,10 103,10 386,39 

Утилизационный сбор 0 0 137,10 137,10 - 

Итого по группе транспортных 

налогов 
43,3 260,5 737,70 694,40 1703,70 

Доля поступлений от 

транспортных налогов в общих 

доходах консолидированного 

бюджета РФ, % 

2,1 1,8 2,62 0,55 126,82 

Общие расходы 

консолидированного бюджета РФ 
1960,1 17616,7 31323,7 29363,60 1598,07 

Расходы на охрану окружающей 

среды, в том числе: 
14,25 28,33 63,0 48,75 442,11 

из федерального бюджета  4,11 13,47 23,7 19,59 576,64 

из консолидированных 

бюджетов регионов 
10,14 14,86 39,3 29,16 387,57 

Доля расходов  на охрану 

окружающей среды в общих 

доходах консолидированного 

бюджета, % 

0,7 0,2 0,20 -0,50 28,73 

Доля расходов  на охрану 

окружающей среды  в валовом 

внутреннем продукте, % 

0,2 0,1 0,07 -0,13 36,56 

*Примечание: доходы федерального дорожного фонда (налог на реализацию горюче-

смазочных материалов, налог на пользователей автодорог) 

 

 

Сопоставление платы за загрязнение окружающей среды с величиной 

расходов на ее охрану показывает, что размер платы не покрывает величины 

расходов, которые осуществляет государство на природоохранные цели, то есть 

нарушается принцип «загрязнитель – платит», а внесенные суммы платы не 

позволяют компенсировать затраты государства.  

                                                 
15 Составлено автором по: [44, 45] 
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 В настоящее время наибольшее значение в группе транспортных налогов 

имеют акцизы на топливо, удельный вес которых составляет около 65 % от всей 

группы, существенным представляется также транспортный налог и 

утилизационный сбор. Доля последнего составляет менее 19 % от всех 

транспортных налогов, а это единственный вид обязательного платежа, 

который имеет в России экологическую направленность. 

Таким образом можно признать недостаточной экологическую роль 

транспортных налогов в России, единственный инструмент через который 

реализуется принцип «загрязнитель – платит» утилизационный сбор не 

позволяет покрыть наносимый экологический ущерб, хотя полностью 

покрывает расходы консолидированного бюджета на охрану окружающей 

среды. 
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2.2 ОЦЕНКА ВЛИЯНИЯ ТРАНСПОРТА НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ И 

ТРАНСПОРТНОЕ НАЛОГООБЛОЖЕНИЕ В КНР 

 

Как отмечалось выше Китая является третьей в мире страной по площади 

занимаемой территории, а также самой большой страной с точки зрения 

численности населения. Вопросы мобильности населения, а также 

транспортировки грузов стоят для Китая на сегодняшний день очень остро, а 

следовательно развитие транспорта и его воздействие на окружающую среду 

крайне актуально. Как было показано в первой главе работы ни один из 

транспортных налогов Китая в настоящее время не имеет экологической 

направленности. 

Развитие автотранспорта в Китае в последние 15 лет приведено в таблице 

16. В целом прирост автопарка транспортных средств происходит более 

быстрыми темпами чем в России, рост автопарка превысил трехкратный 

размер, при этом автомобили в собственности граждан растут гораздо более 

быстрыми темпами чем общий автопарк. Весь прирост почти полностью 

обусловлен расширением легкового автотранспорта, а рост легковых 

автомобилей, находящихся в собственности граждан превысил 

двенадцатикратный размер. Такое увеличение автопарка не может не влиять на 

состояние окружающей среды и выбросы от автотранспорта. 

Таблица 16 –  Динамика автотранспортных средств в Китае за 2000 – 2016 гг., 

млн.ед.16 

Наименование показателя 2000 2010 2016 

Изменение 2016 / 2000 

абсолютное 
относительн

ое, % 

1 2 3 4 5 6 

Наличие 

автотранспортных средств 

(на конец года): 

56,08 91,01 184,00 127,92 328,10 

в том числе в 

собственности граждан 
36,25 59,38 146,00 109,75 402,76 

грузовых 11,28 15,98 21,72 10,44 192,55 

в том числе в 

собственности граждан 
5,13 8,32 12,28 7,15 239,38 

                                                 
16 Составлено автором по: [61, 62] 
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1 2 3 4 5 6 

автобусов 42,73 23,01 10,27 -32,46 24,03 

в том числе в 

собственности граждан 
30,05 1,88 1,46 -28,59 4,86 

легковых автомашин 2,07 52,02 152,01 149,94 7343,48 

в том числе в 

собственности граждан 
1,07 49,18 132,26 131,19 12360,75 

 

В таблице 17 представлена структура автопарка Китая. Около 80 

процентов транспортных средств на сегодняшний день находятся в 

собственности граждан.  

Таким образом в целом тенденции в развитии автотранспорта в России и 

в Китае довольно схожи. 

 

Таблица 17–  Структура автотранспортных средств в Китае за 2000 – 2016 гг., 

% 17 

Наименование показателя 2000 2010 2016 
Изменение 

2016 / 2000 

Наличие автотранспортных средств 

(на конец года): 
100 100 100 - 

в том числе в собственности 

граждан 64,64 65,25 79,35 14,71 

грузовых 20,11 17,56 11,80 -8,31 

в том числе в собственности 

граждан 9,15 9,14 6,67 -2,47 

автобусов 76,19 25,28 5,58 -70,61 

в том числе в собственности 

граждан 53,58 2,07 0,79 -52,79 

легковых автомашин 3,69 57,16 82,61 78,92 

в том числе в собственности 

граждан 1,91 54,04 71,88 69,97 

 

 

Оценка состояния окружающей среды и влияние автотранспорта на 

качество воздуха представлено в таблице 18. 

 

 

 

                                                 
17 Составлено автором по: [61, 62] 



 

   38 

Таблица 18– Динамика воздействия автотранспортных средств на состояние 

атмосферного воздуха в Китае за 2000 – 2016 гг. 18 

Показатель 2000 2010 2016 

Изменение, 2016/2000 

абсолютн

ое 

относитель

ное, % 

Выброшено загрязняющих 

атмосферу веществ - всего, 

тыс.т 

48804,0 44520,8 44686,9 -4117,10 91,56 

в т.ч. передвижными 

источниками 
27964,7 30363,2 31280,9 3316,14 111,86 

Удельный вес выбросов от 

передвижных источников в 

общем объеме выбросов, % 

57,30 68,20 70,00 12,70 122,16 

Численность населения, 

млн.чел. 
1340,91 1341,00 1382,71 41,80 103,12 

Количество транспортных 

средств, тыс.ед. 
56,08 91,01 184,00 127,92 328,10 

Количество транспортных 

средств на 1000 чел., ед. 
4,18 6,79 13,31 9,12 318,18 

в т.ч. легковых автомобилей 

на 1000 чел., ед 
0,15 3,88 10,99 10,84 7121,48 

Выбросы загрязняющих 

веществ от передвижных 

источников в расчете на 1 

транспортное средство, кг/ед. 

498,66 333,62 170,00 -328,65 34,09 

Выбросы загрязняющих 

веществ от передвижных 

источников в расчете на 1 

человека, кг/чел 

20,86 22,64 22,62 1,77 108,48 

 

Можно отметить, что при общем сокращении объемов выбросов в 

атмосферный воздух, объемы выбросов от автотранспорта имеют тенденцию к 

росту, к 2016 году в общей структуре выбросов в атмосферу 70 % составляют 

выбросы от автотранспорта. Можно отметить положительную динамику по 

выбросам в расчете на 1 транспортное средство, суммарный объем выбросов на 

1 транспортное средство снижается, что позволяет говорить об улучшении 

экологических характеристик автотранспорта, однако в расчете на 1 человека 

общая сумма выбросов не снижается. 

Структура выбросов представлена в таблице 19. Также как и в России в 

выбросах от автотранспорта преобладают выбросы оксидов углерода, которые 

                                                 
18 Составлено автором по: [63] 
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еще и имеют тенденцию к росту, в отличие от других опасных веществ 

величина которых сокращается. 

Таблица 19 – Выбросы в атмосферный воздух наиболее опасных веществ от 

транспортных средств по КНР, тыс.т./год19 
Показатель 

          

 

2000 2010 2016 

Изменение 2016/ 2000 

абсолютное 
относительн

ое, % 

Объем выбросов 

загрязняющих веществ 

передвижными источниками 

всего 

27964,7 30363,2 31280,8 3316,14 111,86 

в том числе           

объем выбросов SO2 123,11 108,63 109,09 -14,02 88,61 

объем выбросов СO 26565,2 29226,1 30139,4 3574,21 113,45 

объем выбросов твердых 

веществ 
75,95 50,71 50,9 -25,05 67,02 

объем выбросов NOX 750,65 572,17 574,3 -176,35 76,51 

объем выбросов СН 449,75 405,58 407,1 -42,65 90,52 

 

В завершении анализа оценим поступление транспортных налогов в 

бюджет Китая и соотнесем его с наносимым ущербом, а также затратами 

государства на охрану окружающей среды. Данные представлены в таблице 20.  

Таблица 20 – Динамика поступлений по группе транспортных налогов в 

бюджетную систему КНР20 

Показатель 

 
2000 2010 2016 

Изменение 

абсолютное 
относитель

ное, % 

Валовый внутренний 

продукт, млрд.юань 
10028,0 41211,9 74006,1 63978,10 737,99 

Общие доходы 

государственного бюджета 

КНР, млрд.юань  

в том числе: 

1339,50 8310,20 15955,2 14615,70 1191,13 

Общая сумма налоговых 

поступлений  по группе 

транспортных налогов 

125,81 732,10 1303,60 1177,79 1036,17 

Доля поступлений от 

транспортных налогов в 

общих доходах 

консолидированного 

бюджета КНР % 

 

2,54 2,38 2,21 -0,33 - 

                                                 
19 Составлено автором по: [61-65] 

20 Составлено автором по: [64] 
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Окончание таблицы 20 

Показатель 

 
2000 2010 2016 

Изменение 

абсолютное 
относитель

ное, % 

Общие расходы 

государственного бюджета 

КНР 

1588,70 8987,40 18784,1 17195,40 1182,36 

Расходы на охрану 

окружающей среды, в том 

числе: 

36,54 242,66 469,60 433,06 1285,17 

Доля расходов  на охрану 

окружающей среды в общих 

доходах 

консолидированного 

бюджета, % 

2,3 2,7 2,5 0,2 - 

Доля расходов  на охрану 

окружающей среды  в 

валовом внутреннем 

продукте, % 

0,37 0,58 0,63 0,26 -  

 

Рост ВВП Китая за анализируемый период составил более чем 7 раз, рост 

доходов бюджетной системы происходил более быстрыми темпами и превысил 

11 раз. Налоговые доходы по транспортным налогам росли более медленными 

темпами. Наибольший удельный вес в группе транспортных налогов имеет 

налог на покупку транспортных средств и судов. Общая доля транспортных 

налогов в доходах бюджета невелика и составляет около 2 %. 

Доля расходов бюджета на охрану окружающей среды немного выше чем 

в России, составляет 2,5 % и имеет тенденцию к росту, это еще более заметно в 

ВВП. Общая сумма транспортных налогов больше чем расходы бюджета Китая, 

которые расходуются на охрану окружающей среды, однако следует отметить, 

что ни один из налогов не зависит от экологических характеристик транспорта, 

следовательно в настоящее врем принцип «загрязнитель – платит» в Китае не 

реализуется. 



 

   41 

3 ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТНОГО 

НАЛОГООБЛОЖЕНИЯ В КИТАЕ 

 

3.1 ТЕОРЕТИЧЕСКИЕ ПРИНЦИПЫ ЭКОЛОГИЗАЦИИ 

ТРАНСПОРТНОГО НАЛОГООБЛОЖЕНИЯ 

 

Проведенное выше исследование и анализ экономических инструментов, 

применяемых к владельцам транспортных средств, позволило выявить, что ни 

один из этих инструментов не реализует в полной мере функции 

налогообложения. В соответствии с теорией налогообложения, налоговые 

инструменты и другие обязательные платежи, взимаемые при эксплуатации 

транспортных средств, должны реализовывать следующие специфические 

функции: 

 фискальную функцию, то есть иметь существенный потенциал в 

сфере обеспечения финансовыми ресурсами строительства, ремонта дорог, 

реализации мероприятий по минимизации загрязнения атмосферы 

транспортными средствами. С помощью транспортных налогов государство 

должно аккумулировать в бюджете значительную часть финансовых ресурсов 

населения и предприятий и целевым образом ориентировать эти ресурсы на 

развитие дорожной сети и экологизации транспорта. Таким образом, 

фискальная функция транспортных налогов  должна быть реализована в 

целевом обеспечении финансовыми ресурсами фондов дорожного 

строительства и экологизации транспорта, и этих ресурсов должно быть 

достаточно; 

 регулирующую функцию, то есть должны стимулировать владельца 

транспортного средства к экологически ответственному поведению в сфере 

использования автотранспортных средств. Это поведение должно заключаться 

в стремлении купить автомобиль более высокого экологического класса и 

использовать топливо более высокого экологического класса. При этом 
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транспортные налоги не должны дестимулировать желание экономического 

агента использовать автотранспорт.  

С помощью одновременной реализации этих функций транспортными 

налогами экологически ориентированное поведение автовладельцев будет 

сопровождаться формированием устойчивых доходных источников для 

дорожного строительства и охраны окружающей среды.  

Необходимость учета регулирующей функции транспортными налогами 

и использования фискальных инструментов для стимулирования экологически 

ориентированного поведения производителей и владельцев транспортных 

средств и сопутствующих товаров признается большинством аналитиков и 

исследователей. [12]. 

Анализ существующих инструментов в группе транспортных налогов, 

позволяет сделать вывод об абсолютной их неэффективности с точки зрения 

переложения на автовладельцев отрицательного воздействия наносимого 

окружающей среде. Затраты, связанные с устранением последствий от 

загрязнения атмосферы, в том числе и передвижными источниками, 

финансируемые из бюджета страны, несопоставимо выше чем сумма 

собираемых средств.   

В системе транспортных налогов предлагается сохранить все имеющиеся 

налоги: акциз при продаже автомобилей, акциз на топливо, налог на 

транспортные средства и суда. Можно предусмотреть придание им 

экологический характер: чем меньше экологическое воздействие транспортного 

средства на окружающую среду, тем ниже должна быть сумма налогов, 

уплачиваемых владельцев и наоборот.  

Это будет способствовать реализации главного принципа экономического 

механизма природопользования – «загрязнитель – платит», установленного в 

Декларации устойчивого развития и в Федеральном законе РФ «Об охране 

окружающей среды». Однако, который до настоящего времени можно считать 

не работающим в Китае. Для сглаживания отрицательного воздействия на 

окружающую среду владельцами автотранспортных средств необходимо 
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введение налога или группы налогов, равных по величине отрицательному 

внешнему эффекту. 

Основной элемент любого налога это налоговая ставка, именно этот 

элемент можно изменить для всей совокупности транспортных налогов. 

Реализация цели экологизации транспортных налогов возможна, если ставки 

остальных инструментов в системе транспортных налогов будут зависеть от 

экологического класса автомобиля и потребляемого топлива так, чтобы 

увеличить налоговую нагрузку на производителей и владельцев автомобилей 

низких экологических классов, наносящих наибольшее воздействие на 

окружающую среду. 

Наиболее эффективным инструментом экологической направленности, на 

наш взгляд, может стать дополнительный специальный экологический акциз, 

который дополнит существующие инструменты. Подобный налог позволит 

более объективно реализовать принцип «загрязнитель – платит», поскольку 

дает возможность обеспечить полный охват субъектов, потребляющих топливо, 

как юридических, так и физических лиц.  

Вообще идея экологического налога появилась под влиянием опыта 

европейских стран, где величина фискального «бремени» зависит от количества 

выбросов CO2. Взять в качестве примера Великобританию, где автолюбитель 

заплатит за 1,6-литровый Citroen C4 с выбросами СО2 143 г/км 140 фунтов в 

год (порядка 7 тыс. рублей). За Toyota RAV4, которая выбрасывает уже 167 

г/км — 200 фунтов (более 10 тыс. рублей). При этом машины с выбросами 

менее 100 г/км вообще освобождены от сбора, к таким счастливчикам 

относятся дизельные «лошадки». Во Франции действует смешанная 

двухступенчатая система. При регистрации новой машины владелец оплачивает 

разовый налог в зависимости от мощности и объема двигателя. В последующем 

он каждый год платит налог в зависимости от того, сколько углекислого газа 

выбрасывает его автомобиль за 100 километров пробега. Некоторые страны 

Европы пошли дальше. Дания, например, вовсе идет курсом на отказ от 

автомобилей, поэтому здесь налог на «первую регистрацию» может достигать 
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70 процентов от стоимости машины. А вот для коммерческого транспорта 

действуют льготы в виде частичного освобождения от фискального «бремени». 

Датский вариант считается оптимальным для крупных городов, где хорошо 

развита система общественного транспорта, но для России, ввиду больших 

расстояний такая система неприемлема. Свой подход к автомобильному 

налогообложению и в США. Единого федерального налога в стране нет, 

поскольку в каждом штате действуют свои правила. Обычно, дополнительная 

цена заложена в стоимость топлива. Около 60 процентов собранных таким 

способом средств направляются в дорожный фонд. В то же время в 

Калифорнии налог зависит от новизны и стоимости транспортного средства – 

есть желание покататься на дорогом авто, должна быть возможность за такое 

право заплатить. Китай по аналогии с США закладывает налог в цену на 

бензин. Кроме того, при покупке нового автомобиля, выпущенного в КНР, 

владелец платит 10 процентов от его стоимости. Для моделей иностранного 

производства ставка выше – 40 процентов. [47]  

В мировой практике существует несколько видов экологических налогов, 

которые можно подразделить на следующие группы: 

Энергетические налоги: на моторное топливо; на энергетическое топливо; на 

электроэнергию. 

Транспортные налоги: налоги на пройденные километры; ежегодный 

налог с владельца; акцизы при покупке нового или подержанного автомобиля. 

Платежи за загрязнения: эмиссии загрязняющих веществ в атмосферу; 

выбросы в водные бассейны; выбросы углекислого газа и других вредных 

веществ; выбросы веществ, вызывающих глобальные изменения в окружающей 

среде. 

Платежи за размещение отходов: они включают платежи за размещение 

отходов на свалках и их переработку и налоги на ряд специальных продуктов. 

Налог на шумовое воздействие. 

Платежи за пользование природными ресурсами. 
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Автотранспорт является передвижным источником выбросов 

загрязняющих веществ в атмосферный воздух. За него нужно в обязательном 

порядке вносить экологические платежи, которые рассчитываются исходя из 

фактического количества израсходованного топлива. Но кроме этого, 

автотранспорт это еще и источник образования отходов в результате его 

эксплуатации и ремонта.  

Экологические налоги в той или иной форме существуют во всех 

экономически развитых странах. 

Из развитых стран Европы наиболее богатый опыт в этой области 

накоплен скандинавскими странами. С середины 90-хх гг. интерес к 

экологическим налогам и платежам стали проявлять и более крупные 

европейские государства, включая Великобританию, Францию, Италию и 

Германию. Определённым толчком к согласованному введению экологических 

налогов и их гармонизации стало принятие в 1994 г. специальной Директивы 

ЕС по упаковочным отходам. Сложность достижения аналогичных результатов 

в области налогов на выбросы вредных веществ, в том числе парниковых газов, 

объясняется тем, что условием их согласованного введения является 

достижение единодушной поддержки со стороны всех стран — членов 

Евросоюза. В странах с трансформируемой экономикой заслуживает внимания 

опыт Польши, Венгрии и Эстонии. Заметен прогресс в данной области и ряда 

новых индустриальных государств, включая Тайвань, Корею, Малайзию, 

Таиланд, Сингапур, хотя в последней группе предпочтение по-прежнему 

отдаётся командно-контрольным рычагам. 

Транспортные налоги, как правило, налагаются в зависимости от типа 

двигателя транспортного средства. Что касается дифференциации по возрасту, 

то можно наблюдать два подхода.  

Первый подход осуществляется по принципу платежеспособности 

экономического субъекта. Суть его заключается в следующем: чем больше 

возраст автомобиля, тем меньше размер ставки. Между возрастом и ставкой 

устанавливается обратная связь. Этот подход свидетельствует о том, что 
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законодательные органы субъектов РФ рассматривают данный налог как чисто 

имущественный и поэтому в качестве принципа налогообложения принимают 

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 доходам, 

то наиболее обеспеченные граждане должны платить больший размер налога. 

Второй подход осуществляется исходя из экологического критерия 

«загрязнитель платит». Суть его заключается в том, что чем старше 

автомобиль, тем он более экологически вредный. Более старые модели не 

оснащены высокоэффективными двигателями и современными 

каталитическими нейтрализаторами, позволяющими сокращать объем 

выбросов загрязняющих веществ. Поэтому, чтобы стимулировать 

экономических субъектов заменять старые автомобили новыми, более 

экологически чистыми, необходимо повышать ставки налога по мере 

увеличения количества лет автомобиля. Между возрастом и ставкой 

устанавливается прямая связь. 

С июля 2009 года в Германии введен единый принцип налогообложения 

автомобилистов. Водители платят одновременно за объем двигателя и за объем 

выброса CO2. «Кубики» машин с бензиновыми двигателями стоят не так 

дорого – 2 евро за каждые 100 см3. Объемы дизельных автомобилей обходятся 

дороже – по 9 евро за каждые 100 см3. 

Но дополнительно хозяева машин в Германии платят и за объем 

выбросов CO2, причем этот газ стоит куда дороже: 2 евро за каждый грамм! 

Впрочем, есть льготная норма – если автомобиль выделяет меньше 120 грамм 

CO2 на километр пути, то немцу платить за экологию не придется.  

В США сбор налогов с автомобилистов построен по принципиально 

иной, но также «экологичной» схеме – больше платит тот, кто больше ездит. 

Реализовано это очень просто: транспортный налог включен в цену на топливо. 

Чем больше бензина или солярки пожирает твой автомобиль, и чем больше ты 

ездишь, тем больше отдаешь в бюджет. 
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3.2 МЕРЫ ПО СОВЕРШЕНСТВОВАНИЮ ТРАНСПОРТНОГО НАЛОГА 

В КИТАЕ 

 

Наиболее успешный опыт регулирования экологического воздействия 

транспорта показывает, что стимулирование экологического поведения более 

эффективно достигается с помощью разовых налогов, уплачиваемых при 

продаже автомобиля, которые существенно увеличивают его цену, оказывая 

воздействие на решение субъектов о покупке. Смещая спрос в сторону 

экологически более совершенных транспортных средств, и делая более 

дорогими автомобили с худшими экологическими характеристиками. 

Постепенно это приводит к изменению автопарка транспортных средств и 

уменьшению воздействия транспорта на окружающую среду. Таким налогом 

может быть экологический акциз на автомобили. При этом, экологический 

акциз должен дополнить существующие в китайской системе транспортные 

налоги. В свою очередь, другие налоги также могут быть пересмотрены с 

учетом экологических характеристик транспортного средства. 

Объектом и базой обложения экологическим акцизом будет экологически 

класс двигателя.  

Плательщиками налога будут все субъекты, приобретающие автомобиль. 

Китая является крупнейшим производителем автомобилей в мире, ежегодно в 

стране производится более 21 млн.ед. автомобилей. Кроме того еще более 1,5 

млн.единиц автомобилей ежегодно импортируется в КНР.  

Ставка экологического акциза на автомобиль должна быть 

дифференцирована по экологическим классам двигателей. Экологический класс 

двигателя автомобиля предполагает нормирование выбросов наиболее 

распространенных загрязняющих веществ в атмосферу, на основе 

установленных нормативов можно рассчитать величину условного ущерба, 

наносимого разными типами двигателя окружающей среде. Данные по расчету 

объема выбросов в атмосферу загрязняющих веществ различными типами 

двигателей представлены в таблице 21.  
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Таблица 21. Сравнительная характеристика выбросов в атмосферу 

автомобилями с двигателями разного экологического класса 21 

Показатель Выбросы, 

лимитируемые 

экологическим 

классом, г/кВт 
(для бензинового двигателя) 

Выбросы, в расчете на 

1 АТС мощностью 150 

л.с., кг 

Общая масса 

выброса, с 

учетом 

относительной 

опасности 

вещества, кг/кВт СО СmHn NOx СО СmHn NOx 

Относительная опасность вещества, усл.т./т. 0,09 0,02 3,74  

Допустимый объем выбросов, установленный:   

Евро – 0  85 5 17 9,38 0,55 1,88 7,87 

Евро – 1  72 4 14 7,94 0,44 1,54 6,50 

Евро – 2  55 2,4 10 6,07 0,26 1,10 4,68 

Евро – 3  20 1,1 7 2,21 0,12 0,77 3,09 

Евро – 4  4 0,55 2 0,44 0,06 0,22 0,87 

  

 Таким образом, расчеты показывают, что объем выброса от автомобилей 

с двигателем Евро – 0  в 9 раз превышает объем выбросов от автомобилей с 

двигателем класса Евро – 4; выбросы от автомобилей с двигателем класса Евро 

– 1 в 7,5 раз выше, чем от двигателей класса Евро – 4. 

 Анализ допустимого количества выбросов загрязняющих веществ от 

двигателей разного экологического класса позволяет установить, что объем 

двигателя каждого следующего более совершенного класса отличается 

примерно в 5 раз. Следовательно величина ставок экологического акциза 

должна отличаться у каждого следующего экологического класса двигателя в 5 

раз. 

Основные элементы предлагаемого экологического акциза приведены на 

рисунке 1. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
21 Составлено автором по: [35] 
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Рисунок 1 – Основные элементы экологического акциза22 

 

Начиная с 2018 осуществляется переход Китая на стандарты двигателя 

Евро-5, что относительно более поздно, чем в других странах мира. В автопарке 

преобладают автомобили 4 класса и ниже. Также существует таблица, по 

которой можно определить класс экологической безопасности ТС в 

зависимости от его года выпуска и страны, в которой было произведено 

транспортное средство.  

Предлагаемые ставки уменьшат налоговую нагрузку на владельцев 

автомобилей 5 класса и увеличат налоговую нагрузку на владельцев 

автомобилей 4 класса и ниже.  

 

                                                 
22 Составлено автором по: [2, 44, 61-63] 
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3.3 ПРОГНОЗ ДОХОДОВ БЮДЖЕТА ПО ГРУППЕ ТРАНСПОРТНЫХ 

НАЛОГОВ ПОСЛЕ ПРЕДЛАГАЕМЫХ ИЗМЕНЕНИЙ 

 

Введение экологического акциза на транспорт приведет к следующим 

положительным эффектам в КНР: 

 более быстрый переход производителей транспортных средств к 

производству автотранспортных средств 5, а впоследствии и 6 

экологического класса, в том числе грузовых автомобилей и автобусов; 

 улучшение финансирования мероприятий, связанных с охраной 

окружающей среды, а также замедление темпов роста вредного воздействия 

на окружающую среду передвижными источниками, за счет увеличения 

поступления транспортных налогов и установления их целевого 

использования.  

Проведем расчет изменения поступлений в бюджетную систему Китая  

при условии введения экологического налога на транспорт. Расчет 

осуществляется на основе принципа сохранения структуры и качества 

производимых и ввозимых на территорию страны транспортных средств. 

Дополнительные поступления по экологическому акцизу на транспорт 

приведены в таблице 22. 

Расчет произведен исходя из количества продаж автотранспорта в 

Китае в 2016 году: легковых автомобилей – 22,7 млн.единиц.; автобусов – 

13,7 млн.единиц; грузовых автомобилей -  19,4 млн.единиц., а также 

структуры автопарка по экологическим характеристикам двигателя.
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Таблица 22 – Расчет дополнительных поступлений по экологическому акцизу на транспорт в бюджетную систему КНР 

на прогнозный год23 

Вид транспортного 

средства 

Экологический 

класс 

транспортного 

средства 

Удельный вес 

транспортных средств в 

продажах автомобилей в 

Китае, % 

Количество автомобилей 

соответствующего 

экологического класса, 

млн.ед. 

Предлагаемая ставка 

налога, тыс.юней  

Прогнозируемый 

прирост поступлений 

экологического 

акциза  

Л
ег

к
о
в
ы

е 

ав
то

м
о
б

и
л

и
 

5 11,54 2,62 0,00 0,00 

4 34,87 7,92 1,00 7,92 

3 36,35 8,25 5,00 41,26 

2 17,24 3,91 25,00 97,84 

1, 0 - - - - 

А
в
то

б
у
сы

 5 - - - - 

4 34,05 4,66 1,00 4,66 

3 51,03 6,99 5,00 34,96 

2 14,92 2,04 25,00 51,10 

1, 0 - - - - 

Г
р
у
зо

в
ы

е 

ав
то

м
о
б

и
л

и
 

5 18,85 3,66 0,00 0,00 

4 31,99 6,21 1,00 6,21 

3 32,37 6,28 5,00 31,40 

2 16,79 3,26 25,00 81,43 

1 - - - - 

Всего 

поступлений, 

млрд.юань 

- - - 

 

- 356,77 

                                                 
23 Составлено автором по: [61-65] 
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Общая сумма дополнительных поступлений в бюджетную систему 

Китая составит более 350 млрд.юаней. Сравнительный анализ поступлений 

транспортных налогов до и после введения экологического акциза на 

транспорт приведен в таблице 23. 

 

Таблица 23 – Расчет поступлений в бюджетную систему КНР по группе 

транспортных налогов24  

Вид транспортного 

налога 

Сумма налога 

в 2016, 

млрд.юань 

Сумма налога в 

прогнозном 

году, 

млрд.юань 

Абсолютные 

изменения, 

млрд.юань 

Относительные 

изменения, % 

Всего транспортных 

налогов 
1303,60 1660,37 + 356,77 127,36 

в том числе     

экологический акциз 

на транспорт 
- 356,77 + 356,77 

- 

 

 Таким образом, дополнительные поступления в бюджет для 

компенсации ущерба, наносимого передвижными источниками составляет 

356,77 млрд.юань. Кроме того, экологическому акцизу следует придать 

целевой характер, а собранные средства должны быть направлены на 

финансирование мероприятий по улучшению состояния атмосферного 

воздуха. 

Введение экологического акциза приведет к значительному усилению 

фискального эффекта этих налогов и реализации принципа «загрязнитель – 

платит». Для полного учета наносимого ущерба ставки экологического 

акциза могут варьироваться. 

                                                 
24 Составлено автором по: [61-65] 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 
 

Качественная дорожно-транспортная система государства является 

основой обеспечения ее экономической безопасности, залогом сохранения 

его целостности как единого государства и эффективного развития 

экономики государства. Однако, бурный рост автомобилизации населения в 

последние двадцать лет  не приводит к  форсированному развитию дорожной 

сети, а устаревающий автомобильный парк не только не решает 

экономические проблемы, но и ставит перед государствами существенные 

экологические проблемы. В настоящее время автомобильный транспорт 

является основным загрязнителем воздушного бассейна крупных городов. 

Подобная проблема является актуальной для большинства стран мира, в том 

числе и для Российской Федерации и Китайской народной республики.  

Анализ видов загрязнения окружающей среды показывает, что 

автомобильный транспорт наносит более половины всех имеющихся видов 

воздействия. Основными видами воздействия автотранспорта на 

окружающую среду являются: тепловое загрязнение, связанное с тем, что в 

атмосферу поступают вещества с более высокой температурой, чем 

окружающий воздух; шумовое воздействие, имеющее самое неблагоприятное 

воздействие, поскольку автотранспорт представляет собой самый 

интенсивный и длительный источник шума, вибрация, электромагнитное 

воздействие на окружающую среду, наименее изученное и практически не 

поддающееся количественным оценкам. Однако, из всех видов воздействия 

автотранспорта на окружающую среду наиболее существенное это 

химическое загрязнение окружающей среды автомобильным транспортом, 

которое обусловлено выбросами отработавших газов двигателей внутреннего 

сгорания.  

В соответствии с российским законодательством, в систему 

действующих в настоящее время в России налоговых и неналоговых 

платежей, связанных с эксплуатацией автомобильного транспорта, можно 
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включить 4 вида обязательных платежей. Это: акцизы при продаже 

автомобиля, транспортный налог, акцизы на топливо, утилизационный сбор. 

При этом единственным инструментом, имеющим экологическую 

ориентацию, является утилизационный сбор.  

Анализ используемых в Китае транспортных налогов позволяет 

выделить 3 их вида: акциз при продаже автомобиля, акциз на продажу 

топлива и налога на транспортные средства и суда, доля которого является 

максимальной в группе транспортных налогов. При этом ни один из 

используемых инструментов не имеет зависимости от экологических 

характеристик двигателя транспортного средства.   

Проведенный анализ позволяет сделать вывод о росте транспортных 

средств в собственности граждан более быстрыми темпами, чем общий рост 

количества транспортных средств. Наиболее быстрыми темпами растет 

количество легкового транспорта, а 90 % всех транспортных средств 

находится именно в собственности граждан. Эта тенденция характерна как 

для России, так и для Китая. 

Обновление автопарка происходит, главным образом, за счет 

обновления легковых автомобилей, но даже в этом сегменте доля 

экологически современных автомобилей невелика. Так в Китае в продажах 

новых автомобилей доля автомобилей 5 класса не превышается 30 %, правда 

следует отметить существенный рост электромобилей, которые продаются в 

Китае значительно активнее чем в России. Однако, главным образом новые 

автомобили – это опасные автомобили как в плане экологии (все они в 

основном 2 и 3 экологических классов), так и в плане безопасности 

движения.  Таким образом, почти половина продаваемого автопарка 

относится к категории Евро-2 и Евро-3, а следовательно негативно 

сказывается на экологии. 

Рост количества транспортных средств как в России, так и в Китае, в 

последнее время ведет тому, что при общем снижении массы выбросов в 

атмосферу, масса выбросов от передвижных источников за анализируемый 
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период возросла. Можно отметить снижение массы выбросов в расчете на 1 

транспортное средство, причиной этому является обновление автопарка, 

запрет использования топлива низких экологических классов. Однако в 

расчете на 1 человека масса выбросов от передвижных источников 

увеличилась. Анализ состава выбросов от передвижных источников 

показывает, что наиболее распространенными выбросами автотранспорта 

являются: диоксид серы, оксиды углерода, оксиды азота, углеводороды и 

мелкодисперсные частицы (пыль). Наибольший объем выбросов приходится 

на оксиды углерода, на протяжении всего аналитического периода выбросы 

СО составляют более 70 % в общих выбросах, при этом доля других 

компонентов выбросов незначительно сокращается.  

Расчеты показывают, что объем выброса от автомобилей с двигателем 

Евро – 0  в 9 раз превышает объем выбросов от автомобилей с двигателем 

класса Евро – 4; выбросы от автомобилей с двигателем класса Евро – 1 в 7,5 

раз выше, чем от двигателей класса Евро – 4. 

 Состав выбросов от автомобильного транспорта имеет примерно 

одинаковую структуру, а наибольший удельный вес в выбросах составляет 

оксид углерода. Именно эти вещества нормируются при классификации 

автомобильных двигателей по классам (от Евро – 0 до Евро – 5). Анализ 

допустимого количества выбросов загрязняющих веществ от двигателей 

разного экологического класса позволяет установить, что объем двигателя 

каждого следующего более совершенного класса отличается примерно в 1,5 

раза.  

Общая сумма транспортных налогов и других обязательных платежей, 

связанных с эксплуатацией транспортных средств возрастает более 

быстрыми темпами, чем общая сумма доходов консолидированного 

бюджета, однако, доля этих доходов в доходах консолидированного бюджета 

в обоих странах не превышает 2,5 % и остается практически неизменной в 

течение всего периода. Расходы консолидированного бюджета на охрану 

окружающей природной среды в России растут гораздо более медленными 
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темпами, при этом их доля в расходах консолидированного бюджета не 

превышает 1 % и сокращается. В Китае доля расходов на охрану 

окружающей среды выше, однако ее доля все равно мала. Сопоставление 

всей суммы транспортных налогов с величиной расходов на охрану 

окружающей среды показывает, что величина транспортных налогов 

значительно превышает расходы, но за отсутствием у них целевого характера 

и зависимости от экологического ущерба, наносимого транспортным 

средством, нарушается принцип «загрязнитель – платит». В настоящее время 

наибольшее значение в группе транспортных налогов в России имеют акцизы 

на топливо, а также утилизационный сбор. Их удельный вес составляет около 

65 % от всей группы. В Китае среди транспортных налогов наибольший 

удельный вес имеет налог на транспортные средства и суда. 

Проблема экологизации транспортных налогов рассматривается на 

примере налогов Китая.  В системе транспортных налогов предлагается 

сохранить: акциз при продаже автомобилей, акциз на топливо, налог на 

транспортные средства и суда. Действующую систему предлагается 

дополнить новым налогом, который будет хотя бы частично способствовать 

реализации главного принципа экономического механизма 

природопользования – «загрязнитель – платит». Экологический акциз на 

транспортные средства предлагается уплачиваться при продаже новых и 

импортируемых в КНР автомобилей, при этом ставка налога будет 

установлена в твердой величине в зависимости от экологического класса 

автомобиля, то есть в зависимости от объемов выбросов. 

Таким образом, научная новизна работы сводится к следующим 

положениям: 

 проведена оценка степени экологизации группы транспортных 

налогов в России и в Китае; 

 установлены элементы экологического акциза, предлагаемого 

взамен платы за загрязнение окружающей среды передвижными 

источниками; 
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 оценены предполагаемые изменения в поступлениях по группе 

транспортных налогов в консолидированный бюджет КНР. 
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