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Особенности построения системы 
налогообложения грузовых транспортных 
средств в европейских странах
Под системой налогообложения транспортных 
средств (системой транспортного налогообло-
жения) предлагается понимать всю совокуп-
ность обязательных платежей (налогов, сборов, 
парафискалитетов), имеющих разную фискаль-
ную природу, но при этом системно связанных 
с эксплуатацией и владением автотранспорт
ным средством. Следует заметить, что практика 
системного подхода к анализу различных тран-
спортных платежей принимается в западной 
экономической традиции. Там традиционно 
используется термин road pricing, который трак-
туется как установление цен за пользование до-
рогами в самом широком смысле, т. е. исходя из 
полной суммы налогов и иных платежей, так 
или иначе связанных с владением и использо-
ванием автотранспортного средства, а также 
доступом к дорожной сети.

Система транспортного налогообложения, 
в том числе грузового транспорта, имеет дли-
тельную историю формирования. Исследования 
в области обложения транспорта начались в XIX в. 
с обоснования необходимости введения и опре-
деления количественных характеристик налога, 
представляющего собой некую компенсацию за 
использование транспортным средством (далее — 
ТС) общей дорожной инфраструктуры. В резуль-
тате научных изысканий в области налогообло-
жения транспортных средств сформировалась 
разветвленная система обязательных платежей, 
зачастую имеющих неналоговый характер. К на-
стоящему времени основными целями совершен-
ствования этих платежей являются гармонизация 
налогообложения грузоперевозок в разных евро-
пейских странах и снижение возможности их дис-
криминации [1].

Наиболее комплексными исследованиями 
в области налогообложения транспортных пе-
ревозок считаются работы Nash, Link и др. [2], на 
основании которых можно выделить два подхода 
к установлению размера платы за эксплуатацию 
грузового транспорта: первый предполагает, что 
размер платы определяется на основе предельных 
внешних издержек, связанных с транспортным 
средством; второй основан на стоимости восста-
новления последствий эксплуатации грузовых ТС. 

При этом наибольшее распространение получил 
первый подход.

Количественные усредненные показатели при-
ведены в [3] и составляют в ночные внепиковые 
часы около 0,435–0,535 евро/VKM1, что соответст-
вует с определенной долей условности 37–33 руб./
машино-км в валюте России.

На основе теоретических оценок была по-
строена эффективная система налогообложения 
грузовых перевозок, учитывающая предельные 
внешние издержки и включающая специфические 
в каждой стране ежегодные транспортные пош-
лины (лицензии), топливные налоги и дорожную 
плату, что позволяет гармонизировать транспорт
ные платежи грузоперевозчиков в европейском 
пространстве.

Большинство европейских стран устанавли-
вает для грузового транспорта покилометровую 
плату (HGV fee), зависящую от количеств осей 
(либо от массы) и экологического класса тран-
спортного средства. Размер этой платы варьиру-
ется от 0,081 до 0,4473 евро/км, что соответствует 
5,0–28 руб./км и учитывает износ и повреждение 
дорожного покрытия, а также стоимость загряз-
нения окружающей среды. Особую роль в интер-
нализации внешних экстерналий2 играют топлив-
ные налоги, размер которых варьируется от 25 до 
40% от стоимости топлива и определяется видом 
топлива.

Что касается налогов на владение транспорт
ным средством, то они также представляют собой 
совокупность обязательных платежей, включаю-
щих НДС, регистрационные платежи (в некото-
рых странах налоги) и циркуляционные налоги. 
Однако на размер этих платежей чаще всего вли-
яют технические и конструкционные особенности 
транспортного средства, определяющие его воз-
можные внешние воздействия при эксплуатации 
[4, 5].

Хозяйственные налоги, уплачиваемые при 
коммерческих грузоперевозках, не рассматрива-
ются как возможный элемент регулирования раз-
вития транспортной и дорожной инфраструктуры 
и не включаются в состав транспортных платежей.

1  VKM (Vehicle-Kilometer) — машино-километры.
2  Экстерналия (от англ. externalities — внешний эффект) в эко-
номике — воздействие рыночной транзакции на третьих лиц, 
не опосредованное рынком.

Налоги и налогообложение
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Опыт российского обложения 
грузового транспорта
Система транспортных налогов и обязатель-
ных платежей, уплачиваемых грузоперевозчи-
ками в России, была сформирована к середине 
1990‑х гг. и включает ряд элементов, исполь-
зуемых в советской системе налогообложения 
транспорта. Направленность воздействия сфор-
мировавшейся системы платежей, на наш взгляд, 
определяет рост уровня автомобилизации и об-
новление автопарка. Подобная целевая установ-
ка действительно являлась актуальной задачей 
развития транспортной системы в то время, и ре-
зультатами ее действия стали рост количества 
транспортных средств и увеличение грузооборо-
та [6].

По нашему мнению, при рассмотрении сис-
темы налогообложения грузового транспорта це-
лесообразно подразделить налоги, сборы и другие 
обязательные платежи, уплачиваемые субъектами 
транспортной деятельности, на три группы.

Постоянные налоги (сборы), не зависящие от 
интенсивности эксплуатации автотранспортного 
средства. Это налоги на владение автотранспорт
ным средством, уплачиваемые однократно при 
покупке и затем на регулярной основе вне зависи-
мости от меры использования автотранспортного 
средства. От величины этих налогов зависит до-
ступность приобретения автотранспортного сред-
ства, а следовательно, легкость вхождения в ры-
нок грузовых перевозок. Таким образом, уплата 
постоянных транспортных налогов рассматрива-
ется в теории как налоговая цена, уплачиваемая 
за владение автомобилем. В России к постоянным 
налогам (сборам) на владение автотранспортным 
средством относятся налог на добавленную стои-
мость (НДС), взимаемый при покупке транспор-
тного средства, утилизационный сбор за коле-
сные транспортные средства, регистрационные 
платежи, ежегодный транспортный налог. Акциз 
на покупку грузового автомобиля в России не 
уплачивается.

Переменные налоги (сборы), зависящие от ин-
тенсивности использования ТС и являющиеся 
обязательными платежами за использование ав-
тотранспортного средства. Уплата переменных 
транспортных налогов рассматривается в теории 
как налоговая цена за пользование дорожной се-
тью. В России к переменным налогам на исполь-

зование грузового автомобиля относятся акциз 
на топливо и плата за проезд по федеральным 
трассам транспортных средств грузоподъемно-
стью свыше 12 тонн.

Налоги на финансовый результат, являющи-
еся налогами на хозяйственную деятельность 
и рассматриваемые в теории как налоговая цена 
за осуществление коммерческой деятельности 
в сфере грузоперевозок. В России к налогам на 
финансовый результат относятся налог на при-
быль организаций, единый налог на вмененный 
доход, патент на осуществление транспортной 
деятельности. Отнесение хозяйственных нало-
гов к системе транспортного обложения, на наш 
взгляд, обусловлено растущей конкуренцией 
между личным и коммерческим транспортом, 
выполняющим сходные функции. Дополнитель-
ные налоги на хозяйственную деятельность, взи-
маемые с субъектов транспортной деятельности, 
осуществляющими грузоперевозки, представля-
ют собой дополнительное финансовое бремя на 
субъектов и стимулируют удовлетворение этих 
потребностей с помощью личных транспортных 
средств (в некоторых случаях).

Развитие транспортной системы, растущая 
конкуренция между видами транспорта, а также 
развитие личного автопарка привели к возник-
новению и обострению в России проблем, сход-
ных с проблемами транспортных систем евро-
пейских стран. Целевыми установками развития 
транспортной системы в настоящее время явля-
ются оптимальное сочетание высокого уровня мо-
бильности, обеспечиваемого грузовым транспор-
том, и компенсация внешних экстерналий, возни-
кающих при эксплуатации грузового транспорта.

Методика исследования
Количественному учету в предлагаемой мето-
дике подлежат лишь явные расходы, связанные 
с владением и эксплуатацией грузового авто-
транспорта.

Для анализа стоимости владения ТС выбра-
ны три модели грузовых автомобилей, охваты-
вающих почти 60% грузового автопарка России 
(табл. 1).

Для расчета расходов принят средний годовой 
пробег грузового автомобиля 60 тыс. км/ год. Це-
на дизельного топлива — 35,56 руб./л, в том числе 
акциз на дизельное топливо — 2,76 руб./л. Расчет 

И.А. Майбуров, Ю.В. Леонтьева  Фискальное регулирование процессов владения и использования...
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утилизационного сбора осуществлен исходя из 
базовой ставки 150 тыс. руб. с учетом коэффици-
ента полной массы автомобиля (свыше 20 т — 4,79; 
от 8 до 12 т — 2,21; до 3,5 т — 1,32).

При расчете налогов на финансовый результат 
от ведения хозяйственной деятельности по пере-
возке грузов грузовыми автомобилями сделаны 
следующие предположения:

1) количество грузовых автомобилей у субъекта 
хозяйствования — 10 единиц;

2) автомобили с минимальной грузоподъемно-
стью, как правило, принадлежат индивидуальным 
предпринимателям (без образования юридиче-
ского лица), наилучшим налоговым режимом для 
таких субъектов хозяйствования является патен-
тная система налогообложения;

3) автомобили со средней грузоподъемностью 
также принадлежат субъектам малого предприни-
мательства — юридическим лицам; следователь-
но, наиболее возможной к применению системой 
налогообложения для таких субъектов является 
единый налог на вмененный доход;

4) грузовые автомобили с высокой грузоподъ-
емностью чаще всего принадлежат организациям, 
находящимся на общем режиме налогообложе-
ния;

5) все налоги рассчитаны для условий крупного 
промышленного региона.

Величина прибыли организаций, оказываю-
щих услуги по грузоперевозкам до налогообложе-
ния в 2015 г., — 10,6 млрд руб., а количество орга-
низаций — 544 тыс. ед. (т. е. размер финансового 
результата в расчете на 1 организацию составил 
19,5 тыс. руб./год) [7, 8].

Расчет платы за проезд по федеральным трас-
сам транспортных средств (1,53 руб./км, с учетом 

установленного льготного режима) исходит из 
предпосылки, что 70% пробега для автомобилей 
с высокой грузоподъемностью осуществляется по 
федеральным трассам. Для расчета величины гру-
зоперевозок были использованы коэффициенты 
использования грузоподъемности 0,85, и пробе-
га — 0,82.

Анализ стоимости владения грузовым 
автотранспортом
Результаты расчетов среднегодовой стоимости 
владения и коммерческой эксплуатации грузо-
вого автотранспорта представлены в табл. 2.

По итогам проведенного анализа можно сде-
лать вывод о превалировании в стоимости владе-
ния грузовым автотранспортом расходов на то-
пливо. По моделям ГАЗ и Камаз доля топливных 
расходов в общей стоимости владения выше 50%.

Эффективность использования автомобилей 
разной грузоподъемности характеризует показа-
тель совокупных удельных расходов, который по-
казывает цену (в руб.) перевозки одной тонны гру-
за на расстояние в 1 км. Этот показатель сущест-
венно уменьшается с увеличением грузоподъем-
ности автомобиля: от 7,3 руб. для легкогрузного 
до 1,3 руб. для большегрузного автотранспорта. 
Следует отметить наглядность показателя удель-
ных расходов грузовых компаний. В частности, 
удельные расценки на перевоз больших грузов 
по России автомобильным транспортом состав-
ляют 4,3 руб. на т-км, т. е. в 3 раза выше реальных 
удельных расходов.

Укрупненное сравнение этого показателя с те-
оретическими расчетами, проведенными в евро-
пейских странах, показывает, что его величина 
в России несопоставимо ниже. Так, вся сумма 

Таблица 1
Выбор моделей грузовых автомобилей для расчетов стоимости владения

Характеристика Грузоподъемность, т Марка Доля в грузовом 
автопарке

Автомобили с малой 
грузоподъемностью 1,4 ГАЗель Next А21R22 27,1

Автомобили со средней 
грузоподъемностью 8,2 ISUZU FORWARD 12.0 

NORMAL FSR90SL-NCUS 23,1

Автомобили с высокой 
грузоподъемностью 36,5 КАМАЗ 6460RP L360 9,1

Источник: составлено авторами.

Налоги и налогообложение
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удельных расходов по перевозке 1 т груза на 1 км, 
связанных с эксплуатацией грузовых ТС в 4–30 
раз ниже, чем предельные внешние затраты. На-
логовая составляющая в этих расходах, призван-
ная выступать стоимостью предельных внешних 
издержек, еще ниже [1, 8].

Налоговая составляющая совокупных удель-
ных расходов также уменьшается с увеличением 
грузоподъемности автомобиля: от 1,7 руб. для 
легкогрузного до 0,27 руб. для большегрузного 
автотранспорта. Анализ полученных результатов 
свидетельствует о том, что налоговая нагрузка на 
владение грузовым автомобилем уменьшается 

с увеличением его грузоподъемности. Это до-
вольно странный факт, поскольку большегрузный 
автомобиль производит значительно больше не-
гативных эффектов на дорожную сеть по сравне-
нию с малогрузным. В частности, известна в США 
«формула Моста», показывающая, что 36-тонный 
тяжелый грузовик с 18 колесами и едущий на ско-
рости 120 км/час, причиняет дорожному покры-
тию и мостовым конструкциям в 3200 раз большее 
повреждение, чем 1- или 2-тонный пассажирский 
автомобиль. Следовательно, налоговая нагрузка 
с увеличением грузоподъемности должна возра-
стать.

Таблица 2
Стоимость владения и коммерческого использования грузового автотранспорта, тыс. руб./год

Показатель ГАЗ ISUZU Камаз

Потеря стоимости автомобиля 56,27 247,50 548,00

в том числе утилизационный сбор 10,56 24,31 143,70

НДС 8,58 37,75 83,59

регистрационный сбор (среднегодовой) 1,00 1,00 1,00

Топливо 219,76 341,38 1173,48

в том числе акциз на топливо 17,06 26,50 91,08

Обязательное и добровольное страхование 46,00 190,00 124,00

Налоги, сборы и другие обязательные платежи 1,40 4,01 20,23

в том числе транспортный налог 1,40 4,01 20,23

Техническое обслуживание 33,00 51,00 90,00

Прочие расходы 10,55 33,75 27,40

Плата за проезд по федеральным трассам 0,00 0,00 64,26

ВСЕГО стоимость владения без учета налогов на финансовый 
результат 366,98 867,64 2047,37

Налоги на финансовый результат от ведения хозяйственной 
деятельности: 58,1 77,7 3,9

ВСЕГО стоимость владения, с учетом налогов на финансовый 
результат 425,08 945,31 2051,27

в том числе налоги и другие обязательные платежи,  
тыс. руб. 96,70 171,24 407,76

Расчетная величина грузоперевозок, тыс. т-км/год 58,548 342,924 1526,43

Удельные расходы на грузовой транспорт, руб./т-км 7,26 2,76 1,34

в том числе налоги и другие обязательные платежи,  
руб./т-км 1,65 0,50 0,27
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Считаем также, что в связи с таким низким 
фискальным давлением имеются резервы повы-
шения налоговой составляющей в стоимости вла-
дения большегрузными автомобилями. Причем 
такие резервы имеются даже после введения сис-
темы «Платон», призванной взимать плату с гру-
зовых автомобилей свыше 12 т. Эти резервы будут 
сохраняться даже после планируемого увеличения 
покилометровой ставки в системе «Платон».

Анализ фискальной нагрузки на владение 
и использование грузового автотранспорта
Структура различных видов налогов и сборов 
в стоимости владения и коммерческом исполь-
зовании грузового автотранспорта представлена 
в табл. 3.

Если рассматривать общую сумму транспорт
ных налогов и других обязательных платежей как 
цену на владение и коммерческое использование 
грузовых транспортных средств, то можно отме-
тить следующее. Для большегрузных автомобилей 
наиболее существенной является доля постоян-
ных налогов, что позволяет сделать вывод о боль-
шей «цене» на владение этими транспортными 
средствами по сравнению со средне- и малото-
нажными грузовыми автомобилями. Это огра-
ничивает возможность приобретения и владения 
большегрузными автомобилями.

Доля налогов на финансовый результат сущест-
венно уменьшается с увеличением грузоподъем-
ности автомобилей. Это совершенно не логичная 
зависимость. Получается, что индивидуальные 
предприниматели на малогрузных автомобилях 
имеют большую фискальную нагрузку, чем тран-
спортные организации, использующие больше
грузные автомобили. Это происходит потому, что 
индивидуальные предприниматели платят фикси-
рованную сумму патента в связи с применением 
патентной системы налогообложения, не завися-
щую от фактического объема оказанных услуг по 
перевозке грузов, в то время как грузовые компа-
нии уплачивают налог на прибыль организаций по 
факту оказания услуг по перевозке грузов.

Доля переменных налогов (без учета платы 
за проезд по федеральным трассам) составляет 
15–20% от налоговой нагрузки и несколько повы-
шается с увеличением грузоподъемности автомо-
билей. Правильную зависимость формирует лишь 
дополнительная плата за проезд по федеральным 
трассам грузовиков свыше 12 т, которая сущест-
венно увеличивает долю переменных налогов, т. е. 
увеличивает долю платы за внешние воздействия.

Следует признать, что введение системы «Пла-
тон» соответствует общеевропейским тенденциям 
в установлении платности в системе автомобиль-
ных грузоперевозок, однако размер установлен-

Таблица 3
Структура налогов и других обязательных платежей в стоимости владения, %

Показатель ГАЗ ISUZU Камаз

Всего налогов и сборов 100 100 100

НДС 8,88 22,05 20,50

Утилизационный сбор 10,92 14,20 35,24

Регистрационный сбор 1,03 0,58 0,25

Транспортный налог 1,45 2,34 4,96

Всего постоянных налогов и других обязательных 
платежей 22,28 39,17 60,95

Акциз на топливо 17,64 15,47 22,34

Плата за проезд по федеральным трассам 0 0 15,76

Всего переменных налогов и других обязательных 
платежей 17,64 15,47 38,10

Налоги на финансовый результат 60,08 45,36 0,96

Налоги и налогообложение
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ной платы плохо отражает предельные внешние 
издержки. Поскольку размер платы определяет-
ся только массой автомобиля, она может служить 
компенсацией (по крайней мере, частично) изно-
са дорожной системы. При этом покилометровые 
ставки платы сейчас установлены значительно 
ниже величины предельных издержек, посколь-
ку форсированный переход к принципам платно-
сти пользователей транспортных средств может 
привести к серьезному общественному резонансу. 
В перспективе обоснованным будет подход к уве-
личению покилометровых ставок платы и их до-
ведению до величины предельных издержек.

Кроме того, следует рекомендовать использо-
вание системы «Платон» по всем видам дорог — не 
только федеральным, но и региональным, а так-
же местным. Такой шаг будет логичен, поскольку 
компенсация износа дорожной сети большегруз-
ным транспортом должна осуществляться по всем 
видам дорог.

Выводы
Налогообложение грузового автотранспорта 
в России необходимо совершенствовать. Долж-

на реализовываться зависимость переменных 
транспортных налогов от величины ущерба, на-
носимого дорожному покрытию и окружающей 
среде [9]. С увеличением грузоподъемности раз-
мер переменных транспортных налогов должен 
существенно возрастать. Следует также совер-
шенствовать налогообложение финансового ре-
зультата услуг по перевозке грузов. В настоящее 
время налогообложение финансового результа-
та деформировано в пользу крупных грузовых 
компаний.

Изменения в системе налогообложения гру-
зового транспорта, происходящие в настоящее 
время в России, соответствуют общемировым 
тенденциям и реалиям. Следующим этапом раз-
вития системы транспортного обложения должны 
стать уточненная оценка предельных издержек по 
основным их компонентам, с учетом российской 
специфики, и развитие на этой основе системы 
переменных транспортных налогов. При этом 
распространение принципа платности должно 
охватывать все виды грузовых транспортных 
средств и личного автотранспорта, а также все 
виды дорог.
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