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Целью данной статьи является анализ теоретико-методологических основ создания оп-
тимальной системы транспортных платежей с  выделением классификационных признаков, 
функций и  принципов построения такой системы. В  исследовании показано, что практика 
эксплуатации дорог и мостов сделала актуальным формирование отдельных инструментов об-
ложения транспорта. Систематизируются отрицательные внешние эффекты от использования 
автотранспорта в крупных мегаполисах, которые нуждаются в интернализации. Предложено 
шесть наиболее значимых классификаций транспортных платежей, которые будут востре-
бованы для практических целей анализа и сравнения. Авторы доказывают, что посредством 
одновременной реализации фискальной и  регулирующей функций транспортных платежей 
воплощается идея двойного дивиденда, когда экологически ориентированное поведение авто-
владельцев сопровождается формированием устойчивых доходных источников для дорож-
ного строительства и  охраны окружающей среды. Предложены известные и  оригинальные 
принципы построения оптимальной системы транспортных платежей. Развиты принципы 
выгоды в транспортных платежах и социального оптимума. Сформулированы оригинальные 
принципы комплексности, дифференциации, приближенности платежа к услуге, маркировки. 
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THEORETICAL AND METHODOLOGICAL ASPECTS OF BUILDING OPTIMAL SYSTEM OF 
TRANSPORT PAYMENTS
Th e purpose of this article is to analyze the theoretical and methodological basis of building an optimal 
system of transport payments. Th at includes establishing classifi cation criteria, functions and princi-
ples of building the system. Th e article substantiates that the use of roads and bridges called for the 
formation of specifi c tools of transport payments. Th e paper systemizes the key negative externalities 
of car use that need to correct through transport tax. Th e authors suggest six most relevant classifi ca-
tions of transport payments, which are essential for the purposes of analysis and comparison. 

Th e article substantiates that through the simultaneous implementation of fi scal and regulatory 
functions, the transport payments embody the idea of double dividend, where environmentally 
oriented behavior of car owners will be accompany by the formation of stable revenue sources for road 
construction and environmental protection. Th e work off ers principles of building optimal system 
of transport payments consisting of well-known and new principles. Th e article further develops the 
benefi t principle in transport payments as well as the social optimum principle. In addition, it provides 
defi nitions for original principles identifi ed by the author: the principle of comprehensiveness, the 
principle of diff erentiation, principle of payment collection at time of service, and the principle of 
designation. Refs 27. Figs 5. Table 1.

Keywords: transport payments, taxes, fees, para-fi scal taxes, classifi cation, function, principles, 
optimal taxation.

Введение

Неоспоримым фактом является влияние налогов и  иных обязательных пла-
тежей на экономическое поведение субъектов. В  конце XIX  в. А. Вагнер, Ф. Кенэ, 
Дж. М. Кейнс и другие экономисты обосновали возможность фискального регули-
рования поведения экономических агентов. В  настоящее время данные наработ-
ки активно используются в арсенале средств государственного социально-эконо-
мического регулирования. И если на начальных этапах применения этот процесс 
ограничивался в основном рамками регулирования распределения и потребления, 
оказывая влияние на ход хозяйственного развития, то в настоящее время он охва-
тывает все социально-политические экономические цели государства.

Специфическим объектом человеческой деятельности, требующим активного 
и неотложного вмешательства, в том числе с помощью фискальных инструментов, 
является транспорт. При этом особую значимость эта проблема имеет в сфере до-
ступного и комфортного автомобильного транспорта. Специфика автотранспорта 
в настоящее время определяется двумя сформировавшимися в последние десяти-
летия тенденциями: с  одной стороны, автотранспорт является самостоятельной 
отраслью народного хозяйства (автотранспортная отрасль), направленной на удов-
летворение спроса по перемещению грузов и  пассажиров. С  другой стороны, на-
блюдается гиперактивное развитие автопарка личных автотранспортных средств, 
предназначенных для удовлетворения индивидуальных потребностей. Таким обра-
зом, и  автотранспортная отрасль, и  эксплуатация автотранспорта направлены на 
получение одинакового полезного эффекта, а поскольку достижение этого эффекта 
связано с эксплуатацией одной и той же инфраструктуры, то личный и обществен-
ный транспорт конкурируют между собой. Растущая конкуренция за использование 
инфраструктуры, прежде всего дорожной и экологической, приводит к множеству 
негативных последствий эксплуатации автотранспорта [Mayburov, Leontyeva, 2016].

Изменившиеся требования к уровню и качеству транспортных услуг привели 
в конце 1990-х — начале 2000-х годов к снижению значимости автотранспортной 
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отрасли. Так, количество автомобилей, находящихся в  собственности граждан, 
увеличилось с 1990 г. в 5 раз, и в настоящее время в России на 10 граждан прихо-
дится 3 автомобиля, в то же время пассажирооборот автотранспорта сократился 
в 3 раза, а грузооборот — на 16 %.

Результатом резкой (почти неконтролируемой) автомобилизации населения 
стали рост дорожных заторов, ограниченность пространства, более активное за-
грязнение окружающей среды передвижными источниками, рост дорожно-транс-
портных происшествий.

Одной из  причин растущей конкуренции между личным и  общественным 
транспортом, а  также отрицательных последствий такой конкуренции, на наш 
взгляд, является система транспортных платежей, сформированная во всех стра-
нах в течение последних 20–30 лет (в России — 15 лет назад). 

Под системой транспортных платежей предлагается понимать всю совокуп-
ность обязательных платежей (налогов, сборов, парафискалитетов), имеющих раз-
ную фискальную природу, но при этом системно связанных с эксплуатацией и вла-
дением автотранспортным средством. Следует заметить, что практика системного 
подхода к анализу различных транспортных платежей распространена в западной 
экономической традиции. В частности, В. Вучик настаивает на необходимости ис-
пользования единого интегрального термина, подразумевающего любые варианты 
установления платы за пользование элементами улично-дорожной сети, в том чис-
ле платы за въезд на «территорию общего пользования», длительность пребывания 
на этой территории и/или парковку на специально отведенных местах в ее преде-
лах. Он использует термин road pricing, который трактуется как установление цен 
за пользование дорогами в самом широком смысле, т. е. исходя из полной суммы 
налогов и иных платежей, так или иначе связанных с владением и использованием 
автомобиля, а также доступом к дорожной сети [Vuchic, 1981]. 

Целью данной статьи является развитие теоретико-методологических основ 
построения оптимальной системы транспортных платежей и разработка направле-
ний формирования такой системы применительно к российским условиям. 

1. Генезис теоретических представлений о сущности транспортных платежей

История обложения транспорта начинается с  глубокой древности, а  первые 
транспортные платежи представлены дорожными пошлинами (платой за проезд). 
В частности, одной из первых разновидностей такой платы была дорожная пошли-
на, взимаемая в  форме платы за проезд по дорогам Римской империи. Впослед-
ствии подобные платежи стали взиматься во многих странах, в том числе и в Рос-
сии (мостовая пошлина, дорожный сбор). 

Таким образом, практика эксплуатации дорог и  мостов вызвала необходи-
мость формирования отдельных инструментов обложения транспорта. При этом 
обложению подлежало не столько само средство передвижения, сколько его экс-
плуатация, связанная с  использованием определенной инфраструктуры. При от-
сутствии каких-либо теоретических подходов к установлению этих обязательных 
платежей они воспринимались как некоторая плата за пользование объектами 
дорожно-транспортной инфраструктуры. Соответственно, плата носила компен-
сационный характер и была направлена на компенсацию затрат, связанных с соз-
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данием и обеспечением возможности использования дорожной инфраструктуры. 
Развитие транспортной инфраструктуры и видов транспорта привело к дальней-
шему развитию таких фискальных инструментов и постепенному формированию 
к  концу XIX  в. системы транспортных налогов, сборов и  других входящих в  эту 
систему обязательных платежей [Энциклопедия…, 2016].

Первые теоретические исследования вопросов обложения транспорта, и пре-
жде всего определения их размера, датируются серединой XIX в. Виды дорожной 
платы, носившие в основном хаотичный и необоснованный характер, с одной сто-
роны, резко критиковались как помеха торговле. С другой стороны, экономисты 
обосновывали необходимость наличия хорошо организованной и  развитой сети 
дорог, обеспечивающей стратегические и экономические преимущества, в том чис-
ле и для более активного развития торговли. Генезис теоретических обоснований 
транспортных платежей представлен на рис. 1.

—

-
—

—

—

Рис. 1. Основные научные школы по обоснованию транспортных платежей

В XIX в. наибольших успехов в обосновании платы за проезд достигла фран-
цузская школа мостов и  дорог (Ecoles des Pontes et chausseeses), представители 
которой (В. Ж. Дюпуи, М. Алле и др.) определяли транспортный платеж (плату за 
проезд) как цену общественных услуг, величина которой устанавливается с точки 
зрения теории предельной полезности. Согласно их взглядам, транспортный пла-
теж (плата за проезд) — это инструмент сбора излишка потребителя для вклада 
в  финансирование общественной инфраструктуры, а  спрос на проезд является 
функцией размера платы [Derycke, 1998; Lindsey, 2006]. Следует, правда, отметить, 
что французские ученые никогда не применяли эти подходы для автомобильных 
дорог, а рассматривали их исключительно для оценки стоимости проезда по мо-
стам, железнодорожным и водным путям. 

Активное развитие в начале ХХ в. автопарка транспортных средств, а следова-
тельно, последствий, связанных с его эксплуатацией, привело к формированию но-
вых методологических подходов к определению размера транспортных платежей, 
воплотившихся в британской школе ценообразования на поездки. Одним из пер-
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вых ее представителей был А. Пигу [Pigou, 1920], который предложил рассматри-
вать транспортные налоги (платежи) как способ интернализации отрицательных 
эффектов, возникающих в  процессе использования автотранспорта. В  данном 
случае величина транспортных налогов (платежей) должна отражать фискальную 
цену отрицательных эффектов, чтобы они компенсировались самим автовладель-
цем. Ведь большинство этих эффектов оплачивается территориальным бюджетом 
в виде повышенных издержек на содержание соответствующих дорожных служб, 
служб здравоохранения, спасения, экологических служб и др. Речь в данном слу-
чае идет о реализации принципа «пользователь платит» [Newbery, 1999]. Результа-
том исследований данного научного направления стали уравнения, позволяющие 
определить размер внешних экстерналий на одном маршруте (дороге).

Значимой вехой в развитии методологических основ установления размеров 
транспортных платежей стал подход американских экономистов. Исследования 
У. Викри во второй половине ХХ в. были направлены на оценку общей стоимости 
эксплуатации дорожно-транспортной сети и компенсации внешних экстерналий. 
Однако, в отличие от французской и британской школ, он производил оценки не 
для отдельных объектов инфраструктуры или участков дорог, а для всей совокуп-
ности дорожной сети в урбанизированной территории. Этот подход позволил эко-
номически обосновать размер транспортного платежа как функцию от времени 
пробега транспортного средства. Пионерной идеей У. Викри явилось обоснование 
требования, согласно которому общая сумма платежа к уплате должна определять-
ся на основе электронного контроля пробега [Vickrey, 1963].

Каждый из предложенных методологических подходов к установлению транс-
портных платежей имеет свое логическое обоснование, он применялся в  кон-
струкции тех или иных видов налогов и иных обязательных платежей, связанных 
с транспортными средствами. 

Таким образом, генезис исследований в  области транспортного обложения 
состоял в развитии экономических обоснований величин компенсаций, развивав-
шихся по логике от частного к общему, т. е. от компенсации за пользование отдель-
ными объектами дорожно-транспортной сети до обоснования компенсации сово-
купности всех отрицательных экстерналий и всей дорожно-транспортной сети. 

Очевидно, что каким-либо одним платежом все виды отрицательных внешних 
эффектов невозможно компенсировать, необходима система платежей, объеди-
няющих налоговые и  неналоговые обязательные платежи. Общей особенностью 
этой системы является их способность выступать ценой за пользование дорожной 
инфраструктурой. Несмотря на формирование этими платежами различных фон-
дов, их функции и целевой характер использования одинаковы. Но как строить эту 
систему? Данный вопрос пока не нашел должной теоретической проработки.

2. Анализ эффектов, связанных с форсированной автомобилизацией

Теоретическое обоснование, классификация и оценка экстерналий, связанных 
с  эксплуатацией автотранспорта, стали активно изучаться в  мировой практике 
лишь в последние 30–40 лет. Наибольшую значимость в этом вопросе имеют раз-
работки американских и  европейских авторов: М. Хэнсона, Дж. Маккензи, М. Де-
луччи, Б. де Боргера, И. Маерса, Р. Коуза и др. В отечественной науке внимание сба-
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лансированному развитию автомобильного транспорта стало уделяться лишь в по-
следние 10–15 лет, хотя эти исследования пока еще нельзя назвать очень важными 
для науки. 

Как известно, любой вид деятельности, вовлекающий в оборот общественные 
блага, сопровождается различными внутренними и внешними эффектами. 

Под внешними эффектами традиционно понимаются величины издержек (ве-
личины полезностей), которые не учитываются в системе рыночных цен, в отли-
чие от внутренних эффектов, которые учитываются в этих ценах. Таким образом, 
внутренние эффекты оплачиваются самими пользователями автотранспортных 
средств, а внешние эффекты — всем обществом (территориальной общиной).

Положительные экстерналии  — это эффект внешнего позитивного воздей-
ствия деятельности одной стороны, приводящей к  возникновению некомпенси-
руемых выгод у  другой стороны. Соответственно, экономические агенты готовы 
платить за получение этих положительных внешних эффектов.

Отрицательные экстерналии — это эффект внешнего негативного воздействия 
деятельности одной стороны, приводящей к  возникновению некомпенсируемых 
издержек у другой стороны. В данном случае экономические агенты готовы пла-
тить за то, чтобы избежать отрицательных внешних эффектов.

Вместе с тем сам по себе рынок неспособен сформировать систему рыночных 
цен, которая мотивировала бы производителей отрицательных экстерналий (авто-
мобилистов) к снижению эффектов внешнего негативного воздействия, а потреби-
телей положительных экстерналий (пассажиров) — к оплате эффектов внешнего 
позитивного воздействия. Данную неспособность рынка учесть в  ценообразова-
нии формирующиеся эффекты позволяет компенсировать процесс интернализа-
ции этих эффектов. Интернализация экстерналий — это процесс вовлечения экс-
тернальных эффектов в рыночный механизм производства товаров, предусматри-
вающий перевод внешних, общественных экстернальных издержек во внутренние, 
частные издержки путем включения их в  цену товара. Данный процесс получил 
также название «замыкание экстернальных издержек».

Концепция внешних эффектов впервые была сформулирована А. Пигу. Он тео-
ретически обосновал, что при существовании отрицательных экстерналий распре-
деление ресурсов в  экономике не будет эффективным. Следовательно, требуется 
вмешательство государства в решение проблемы интернализации внешних эффек-
тов. Такое вмешательство предусматривает необходимость введения налога, равно-
го по величине отрицательному внешнему эффекту. Значит, интернализация экс-
терналий осуществляется, по Пигу, посредством налогообложения [Pigou, 1920]. 

Р. Коуз привнес другой ракурс в решение проблемы интернализации внешних 
эффектов. Он обосновал теорему, содержание которой заключается в том, что лю-
бой отрицательный внешний эффект может быть подвергнут интернализации по-
средством распределения прав собственности. В этом случае неспособность рынка 
учесть в ценообразовании формирующиеся эффекты преодолевается путем наде-
ления экономических агентов правами собственности с возможностью последую-
щего обмена этих прав. Таким образом, интернализация экстерналий осуществля-
ется посредством распределения прав собственности без дальнейшего участия го-
сударства [Coase, 1960]. 
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Практический пример реализации теоремы Коуза — суррогатные рынки раз-
решений на эмиссию загрязняющих веществ. Однако практика демонстрирует 
ограниченность применения теоремы Коуза и нереальность осуществления интер-
нализации автомобильных экстерналий без вмешательства государства [Baumol, 
1972]. 

Эксплуатация автотранспорта сопровождается использованием двух основных 
видов общественных благ: дорожной сети и  окружающей атмосферы. Окружаю-
щая среда как чистое общественное благо ранее всегда отличалось неконкурент-
ностью и неисключаемостью в процессе потребления этого блага. Но в условиях 
современного развития техники и технологий экономика давно уже сталкивается 
с  проблемой ограниченности ассимиляционного потенциала окружающей среды 
и необходимостью ограничения доступа к данному благу. 

Дорожная сеть также является чистым общественным благом и до определен-
ного уровня автомобилизации она характеризовалась неконкурентностью и неис-
ключаемостью в процессе потребления. При этом под автомобилизацией мы пони-
маем процесс насыщения социума определенной территории (региона) автотранс-
портными средствами. Однако массовая автомобилизация обострила проблему 
перегруженности дорог. Дорожное строительство перестало успевать за темпами 
автомобилизации, а в крупных мегаполисах ресурсы форсированного развития до-
рожной сети оказались уже исчерпанными. Возникла необходимость ограничения 
доступа и к этому общественному благу. 

В итоге можно говорить о том, что чистые общественные блага, используемые 
при эксплуатации автотранспорта, в процессе массовой автомобилизации транс-
формируются в  смешанные блага, которые, в  свою очередь, сохраняют свойство 
неисключаемости, но отличаются конкурентностью в потреблении. 

Положительные внешние эффекты от использования автотранспорта хорошо 
известны. В частности, это и обеспечение мобильности трудовых ресурсов, и опе-
ративная доставка товаров, и осуществление межрегиональной кооперации, и реа-
лизация регулярной рекреации населения, что в итоге приводит к повышению про-
изводительности труда. 

Вместе с  тем с  увеличением уровня автомобилизации усиливаются отрица-
тельные внешние эффекты. Особенно значительно они проявляются в  крупных 
мегаполисах, в которых процесс автомобилизации протекает стихийно и исполь-
зование личного автотранспорта продолжает быть более предпочтительным, чем 
использование общественного транспорта. В табл. 1 нами представлена характе-
ристика основных отрицательных эффектов от использования автотранспорта, 
которые потенциально нуждаются в компенсации через транспортное обложение 
[Mayburov, Leontyeva, 2015а; Small, 2007; Litman, 2003].

3. Классификация транспортных платежей

Классификация транспортных платежей  — это обоснованное распределение 
транспортных налогов, сборов и иных обязательных платежей по определенным 
группам, произведенное на основании разграничивающего признака и  обуслов-
ленное целями (задачами) систематизации и сопоставлений.
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Таблица 1. Характеристика основных отрицательных внешних эффектов от повышенного 
использования автотранспорта в крупных мегаполисах

№ п/п Вид эффекта Характеристика эффектов, некомпенсируемых пользователями 
автотранспорта

1 Загрязнение 
окружающей атмосферы

Ущерб от выхлопов отработавших газов, картерных газов, 
топливных испарений автотранспортных средств, от выбро-
сов твердых частиц в атмосферу, издержки повышенной забо-
леваемости населения 

2 Образование пробок 
на дорогах

Потери времени всех участников дорожного движения от 
стоя ния в пробках, дополнительные выбросы в атмосферу от 
стояния в пробках и при движении с низкой скоростью

3 Повышенная 
аварийность

Некомпенсируемый материальный ущерб участников аварии, 
потери времени всех участников дорожного движения при 
аварии, некомпенсируемые повышенные расходы на скорую 
медицинскую помощь, а также на регулирование и восстанов-
ление движения после аварии

4
Увеличение 
парковочного 
пространства 

Издержки некомпенсируемого занятия под парковку пеше-
ходных и  рекреационных зон, затруднение движения пеше-
ходов, общественного транспорта, эстетическая деградация 
улиц и придомовых территорий

5
Увеличение доли 
городских земель, 
занимаемых дорогами

Издержки перераспределения земельного фонда в  городах 
в  пользу дорожного строительства, повышение стоимости 
земель жилищного строительства, стоимости организации 
многоуровневых развязок

6 Повышенное шумовое 
воздействие

Издержки устройства на дорогах антишумовых заграждений, 
последствия повышенной раздражительности и заболеваемо-
сти населения

7 Повышенный износ 
дорожного покрытия

Издержки внепланового ремонта дорожного покрытия в свя-
зи с повышенным трафиком, потери времени всех участников 
дорожного движения от перекрытия дорог в связи с ремонтом

К любой классификации предъявляются два важных требования.
1. В основе разработки каждой классификации должен лежать четко опреде-

ленный классифицирующий признак.
2. Необходимо, чтобы каждая классификация служила определенным прак-

тическим или научным целям, т. е. она должна быть востребована теорией 
и практикой транспортного налогообложения.

С теоретических позиций могут быть представлены разные классификации, 
например по субъекту обложения, источнику обложения, виду бюджетов. Но 
мы выделим шесть наиболее значимых классификаций транспортных платежей 
(рис. 2). Все они необходимы для практических целей анализа и сравнения.

3.1. Классификация по виду транспортного платежа
Систему транспортного обложения любого государства формируют платежи, 

имеющие различную правовую природу: налоги, сборы и  пошлины налогового 
характера; сборы и пошлины неналогового (фискального) характера; парафиска-
литеты. Такое разнообразие необходимо для придания большей гибкости системе 
транспортных платежей в части законодательного регулирования и использования 
средств этих платежей.
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Рис. 2. Основные классификации транспортных платежей

Сущностное отличие сбора (пошлины) как налогового платежа и фискально-
го сбора (пошлины) как неналогового платежа состоит в различном соотношении 
со стоимостью оказываемой государством услуги (предоставления прав). Общее 
правило таково, что фискальный сбор имеет компенсационный характер, т. е. он 
компенсирует величину стоимостной оценки предмета сбора (например, платежи 
за негативное воздействие на окружающую среду покрывают затраты, связанные 
с ущербом от выброса в атмосферу вредных веществ) или расходы государства по 
оказанию услуги (например, затраты государства по изготовлению и  выдаче го-
сударственных номерных знаков). Следовательно, величина фискального сбора 
должна соответствовать размеру получаемой плательщиком специальной выгоды 
либо равняться себестоимости оказываемой плательщику услуги. 

Таким образом, реализацию исключительно монопольного права государ-
ства на какие-либо действия или услуги для автовладельцев следует сопровождать 
уплатой налогового сбора, размер которого не привязывается к издержкам госу-
дарства. Уплата фискального сбора может вводиться в отношении услуги (сборы за 
парковку, за проезд по мосту), величина которой должна соответствовать издерж-
кам государства либо специальной выгоде плательщика, иметь целевой характер 
и  зачисляться во внебюджетный фонд. Компенсационный характер реализуется 
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в полной мере и в парафискалитетах (например, в плате за проезд большегрузных 
автомобилей по федеральным трассам). Они также имеют целевой характер, но мо-
гут регулироваться подзаконными актами и зачисляться на счета юридических лиц 
публичного или частного права.

3.2. Классификация по характеру транспортного платежа
Эта классификация нужна для разделения средств, поступающих от транс-

портного обложения, по целям расходования.
Абстрактные (немаркированные) платежи — это транспортные налоги, сборы, 

средства от поступления которых аккумулируются в бюджете определенного уров-
ня, обезличиваются и расходуются на общие цели, определенные приоритетами со-
ответствующего бюджета. 

Целевые (маркированные) платежи — это транспортные налоги, сборы и пара-
фискалитеты, имеющее заранее определенное целевое назначение и строго закре-
пленные за определенными видами расходов, связанными с содержанием и разви-
тием дорожной сети и транспортной инфраструктуры. 

Следует заметить, что маркировка транспортных платежей имеет стратегиче-
ские преимущества, поскольку позволяет на долгосрочной основе формировать 
целевые источники дорожных фондов и  повышать заинтересованность автовла-
дельцев в их уплате.

3.3. Классификация по стадиям жизненного цикла транспортного средства
Под жизненным циклом автотранспортного средства мы будем понимать пе-

риод времени от его производства до утилизации. Соответственно, этот цикл мож-
но разделить на три основных стадии: 1) производства и реализации; 2) использо-
вания и 3) утилизации. Предлагается классифицировать все платежи применитель-
но к каждой стадии жизненного цикла автотранспортного средства (рис. 3). 

Рис. 3. Виды транспортных платежей в России на стадиях жизненного цикла автотранспортно-
го средства [Mayburov, 2015б]
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Такая классификация позволяет дифференцировать фискальную нагрузку на 
каждой стадии жизненного цикла, адресно увеличивая нагрузку на стадию исполь-
зования автотранспортного средства. Она в целом понятна из рисунка, однако тре-
бует пояснения в  части утилизационного сбора. Экономическая сущность этого 
сбора — компенсация затрат государства на утилизацию транспортного средства 
в конце жизненного цикла автомобиля, т. е. после того как он будет использован. 
Вместе с тем в целях удобства взимания этого сбора его уплату привязывают к мо-
менту реализации (регистрации для иномарок) автотранспортного средства, по-
этому формально мы отнесли утилизационный сбор к стадии производства и реа-
лизации, хотя экономически обоснованно относить его к стадии утилизации авто-
мобиля.

3.4. Классификация по характеру влияния на интенсивность использования 
транспортного средства

Данная классификация разделяет все транспортные платежи на две группы.
Постоянные (или фиксированные) транспортные платежи. Величина этих 

платежей не зависит от интенсивности эксплуатации автомобиля, а значит не обес-
печивает напрямую участия владельца транспортного средства в компенсации экс-
терналий. Однако их величина определяет доступность приобретения автомобиля, 
влияет на уровень автомобилизации общества, на желание (прежде всего частных 
владельцев) иметь транспортные средства. Высокий уровень постоянных транс-
портных платежей может выступать инструментом отсечения части граждан (как 
правило, с меньшим уровнем доходов) от владения, а значит, и эксплуатации лич-
ного автотранспорта. По своему теоретическому содержанию постоянные транс-
портные платежи выступают как рамсеевские налоги, обеспечивающие поступле-
ние определенного уровня доходов в бюджет от владельцев автомобилей [Ramsey, 
1927].

Переменные транспортные платежи, величина которых определяется интен-
сивностью эксплуатации автомобиля. В этом случае величина транспортных пла-
тежей должна отражать фискальную цену отрицательных внешних эффектов, а для 
каждого автовладельца уплата этой группы платежей должна быть эквивалентна 
сумме отрицательных внешних эффектов, возникающих от использования им ав-
тотранспорта. Развитая система переменных транспортных платежей позволяет 
эффективно регулировать процесс возмещения предельных внешних издержек, 
точно учитывая все виды воздействия. По своему теоретическому содержанию 
эта группа платежей аналогична налогам Пигу [De Borger & Mayeres, 2007; Clarke & 
Prentice, 2009; Litman, 2011; Mayburоv, Leontyeva, 2016].

В России к постоянным платежам на владение автотранспортным средством 
относятся: налог на добавленную стоимость (НДС) при покупке, акциз на покуп-
ку автотранспортного средства, утилизационный сбор за колесные транспортные 
средства, регистрационные платежи, ежегодный транспортный налог. А перемен-
ные платежи представлены налогами на потребление топлива (акцизы), парковоч-
ным сбором, платой за проезд по платным трассам, платой за проезд большегруз-
ных автомобилей по федеральным трассам.
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3.5. Классификация по способу взимания платежа
Данная классификация важна для целей анализа технической организации си-

стемы транспортных платежей, а главное, она нужна для целей функционального 
анализа. 

Транспортные платежи, перекладываемые на владельца транспортного сред-
ства. Эти платежи уплачиваются производителем (автотранспортного средства, 
бензина, масла, запчастей), а затем перекладываются в цене продукции на потреби-
теля. Данные платежи используются в основном для реализации фискальной функ-
ции. Их основное предназначение — пополнение бюджета. Регулирующая роль их 
малозначительна, поскольку такие платежи спрятаны в цене и не воспринимаются 
потребителем как соответствующие сигналы.

Транспортные платежи, регулярно уплачиваемые самим владельцем. Такие пла-
тежи имеют соразмерный фискальный и регулирующий потенциал. Платежи, упла-
чиваемые автовладельцем с  месячной, квартальной или годовой регулярностью, 
в полной мере ощущаются им. Однако главный их недостаток заключается в том, 
что они фиксированы по своей сути и не стимулируют автовладельцев к уменьше-
нию интенсивности использования автотранспортного средства.

Транспортные платежи, взимаемые «у шлагбаума» (в момент оказания услу-
ги). Данные платежи имеют наибольший регуляторный потенциал влияния на по-
ведение автовладельцев. Уплата платежа, максимально приближенная к  моменту 
доступа к транспортной инфраструктуре, может корректировать транспортное по-
ведение потребителя и даже приводить к отказу от использования личного автомо-
биля. В данном случае поведенческий эффект, достигаемый платежами «у шлагбау-
ма», может быть даже важнее фискального (как, например, в случае с парковочным 
сбором). Количество и масштаб использования таких платежей с ростом автомо-
билизации должны неизбежно увеличиваться.

3.6. Классификация по цели использования транспортного средства
Данная классификация важна для анализа транспортных платежей, ориенти-

рованных на личное или коммерческое использование транспортного средства. 
Процесс коммерческой эксплуатации транспорта (перевозка пассажиров, грузов) 
должен облагаться дополнительными платежами к  тому составу платежей, кото-
рые облагают использование транспортного средства в личных целях. В качестве 
такого дополнения выступают платежи (налоги) на финансовый результат. Данные 
платежи являются налогами на хозяйственную деятельность. Уплата хозяйствен-
ных налогов может рассматриваться как налоговая цена за осуществление ком-
мерческой деятельности в сфере пассажироперевозок и грузоперевозок. В России 
к налогам на финансовый результат относятся: налог на прибыль, единый налог на 
вмененный доход, патент на осуществление транспортной деятельности. 

4. Функции транспортных платежей
По нашему мнению, все платежи, формирующие систему транспортного об-

ложения, должны реализовывать:
а) фискальную функцию, т. е. иметь существенный распределительно-аллока-

ционный потенциал. Речь идет о придании транспортным платежам способности 
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исправлять несостоятельность рынка в сфере обеспечения финансовыми ресурса-
ми строительства и ремонта дорог. Рыночные механизмы не способны обеспечить 
развитие и использование дорожной сети на принципах индивидуальной возмезд-
ности и эквивалентности. Эту задачу вынуждено брать на себя государство, решая 
ее за счет введения группы транспортных платежей. Посредством транспортных 
платежей государство должно аккумулировать в бюджете значительную часть фи-
нансовых ресурсов населения и предприятий и целевым образом ориентировать 
эти ресурсы на развитие дорожной сети. Соответственно, фискальное предназна-
чение транспортных платежей заключается в целевом обеспечении финансовыми 
ресурсами фондов дорожного строительства, и этих ресурсов должно быть доста-
точно для дорожного строительства. Кроме того, все пользователи дорожной сети 
должны принимать участие в ее финансировании;

б) регулирующую функцию, т. е. иметь существенный регуляторно-поведен-
ческий потенциал. В  процессе реализации этой функции транспортные платежи 
должны стимулировать экономического агента к экологически ответственному по-
ведению в сфере использования автотранспортных средств. Это поведение долж-
но заключаться в стремлении купить автомобиль более высокого экологического 
класса и использовать топливо более высокого экологического класса. Кроме того, 
транспортные платежи призваны дестимулировать (ограничивать) желание эконо-
мического агента использовать автотранспорт. 

Посредством одновременной реализации фискальной и регулирующей функ-
ций транспортными платежами воплощается идея двойного дивиденда (double 
dividend), когда экологически ориентированное поведение автовладельцев будет 
сопровождаться формированием устойчивых доходных источников для дорожного 
строительства и охраны окружающей среды. Необходимость учета регулирующей 
функции транспортными платежами и использования фискальных инструментов 
для стимулирования экологически ориентированного поведения производителей 
и  владельцев транспортных средств и  сопутствующих товаров признается боль-
шинством аналитиков и исследователей [Delucchi, 2007; De Borger & Bruno 2011; 
Mayburov, Leontyeva, 2015а].

5. Принципы построения оптимальной системы транспортных платежей

При построении системы транспортного обложения и  государство, и  автов-
ладельцы, конечно же, желают, чтобы в  их стране формировалось оптимальное 
транспортное обложение. Дадим следующее определение.

Оптимальность системы транспортных платежей — это такое построение 
данной системы, при котором наилучшим образом согласованы интересы всех 
субъектов и  бенефициаров транспортного обложения, при этом положительные 
эффекты транспортного обложения максимизируются, а отрицательные эффекты 
сводятся к минимуму и интернализируются через разные виды транспортных пла-
тежей.

Согласование интересов должно подразумевать, на наш взгляд, приведение 
в  соответствие прав и  обязанностей всех субъектов и  бенефициаров транспорт-
ного обложения. Речь идет о приведении в соответствие, по сути, зеркальных прав 
и обязанностей разных субъектов. Например, с одной стороны, реализация права 
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государства на установление транспортных платежей и соответствующая его обя-
занность обеспечить качественную дорожную сеть и качественные услуги обще-
ственного транспорта; а с другой — обязанность гражданина оплачивать установ-
ленные платежи и  реализация соответствующего права каждого гражданина на 
доступ к этим качественным услугам и дорожной сети.

При этом теория оптимального налогообложения предусматривает реше-
ние проблемы определения структуры налогов на разные товары (услуги) — та-
кой структуры, которая необходима для получения заданной суммы поступлений 
в бюджет при минимальной потере эффективности, т. е. при условии минимизации 
избыточного налогового бремени по Харбергеру [Harberger, 1962]. Следовательно, 
целевыми ориентирами при построении оптимальной системы транспортных пла-
тежей должны стать два критерия: 1) максимальная интернализация отрицатель-
ных внешних издержек использования транспорта и  2)  снижение избыточного 
фискального бремени. И принципы построения этой системы также должны стро-
иться с учетом данных критериев. Далее сформулированы принципы построения 
указанной системы. 

5.1. Принцип выгоды 
Основным принципом, на котором строится в  целом использование транс-

портных платежей, является принцип выгоды. 
Использование автотранспорта сопровождается потреблением двух основных 

видов общественных благ: дорожной сети и окружающей природной среды. Соот-
ветственно, эти два момента наиболее важны для установления индивидуальной 
эквивалентности в группе транспортных платежей.

Для каждого автовладельца уплата транспортных платежей должна быть эк-
вивалентна сумме двух слагаемых: фискальной цены за пользование им дорожной 
сетью и фискальной цены отрицательных внешних эффектов, возникающих от ис-
пользования им автотранспорта. 

Следует признать сложность восприятия термина «фискальная цена». Этот 
термин предложен нами. Возможность применения такого термина строится на 
методологическом подходе Р. Масгрейва, который ввел в научный оборот термин 
«налоговая цена». Согласно Р. Масгреву, индивиды предъявляют платежеспособ-
ный спрос на необходимые им общественные блага. Плата за то или иное благо мо-
жет восприниматься не как принудительная, а добровольно вносимая индивидами 
налоговая цена, отражающая их суверенный выбор [Масгрейв Р. А., Майсгрев П. Б., 
2009, с. 264]. Это обстоятельство, по мнению Р. Масгрейва, позволяет обосновать 
характер отдельных налогов и налоговой системы в целом, построенной на прин-
ципе выгод. Использование системы транспортных платежей, состоящих из раз-
нородных обязательных платежей, имеющих различное правовое обоснование, 
позволяет говорить о  возможности применения термина «фискальная цена» для 
обозначения цены общественных благ, эквивалентной системе транспортных пла-
тежей, уплачиваемых в  процессе владения и  эксплуатации транспортным сред-
ством. 

Первое слагаемое фискальной цены реализовать на практике значительно про-
ще, чем второе. Оно должно отражать фискальную цену строительства и содержа-
ния дорожной сети для данного автовладельца. Такую цену наиболее точно отража-
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ют акцизные налоги на бензин (газ) в виде специальной надбавки к цене топлива, 
уплачиваемой при его покупке и поступающей в дистанцированный от бюджета 
дорожный фонд. В этом случае уплата акцизного налога напрямую завязана на ко-
личество покупаемого топлива, расход которого отображает меру пользования до-
рожной сетью. Следовательно, налоги на топливо могут являться приблизительной 
оценкой выгод, и  разные водители посредством такого налога дифференцируют 
меру своего финансового участия в затратах на содержание и развитие дорожной 
сети. 

Приблизительность оценки обусловливается некоторыми допущениями, кото-
рые неизбежны в практическом применении налогов на топливо. Наиболее значи-
тельное из них допущение — неполная индивидуализированность и персонифи-
цированность такого транспортного налога, поскольку налог с  одного водителя, 
использующего трассу А, государство может направить на ремонт трассы В, по 
которой ездит другой водитель. В  результате такого допущения возникает про-
блема адекватного разделения (расщепления) налоговых поступлений по дорож-
ным фондам (федеральному, региональным и местным), за счет средств которых 
должны финансироваться соответственно федеральные, региональные и местные 
дороги. Кроме того, акциз на топливо не выявляет индивидуальных предпочтений 
в  отношении строительства новых дорог. Индивидуальные предпочтения лучше 
выявляет плата за проезд по данной дороге.

Второе слагаемое фискальной цены реализовать на практике сложнее, по-
скольку самих отрицательных эффектов довольно много. В частности, к негатив-
ным эффектам увеличения уровня автомобилизации населения следует отнести 
возникновение регулярных пробок на дорогах, увеличение аварийности на доро-
гах, снижение дисциплинированности водителей в соблюдении правил парковки, 
сужение пешеходных и рекреационных зон за счет расширения дорожного полот-
на и парковочного пространства, ухудшение качества атмосферного воздуха, по-
вышение заболеваемости населения, увеличение психологических расстройств во-
дителей. Эти эффекты дифференцированы как по величине, так и по территориям. 

При этом довольно сложно все виды отрицательных эффектов привязать к тем 
или иным видам транспортных платежей. Наиболее простым способом может 
стать выделение основных негативных эффектов и  привязка соответствующего 
вида транспортного платежа к каждому эффекту. При такой привязке видов транс-
портных платежей к видам эффектов желательно также обеспечить индивидуаль-
ную эквивалентность, чтобы величина этих платежей отражала индивидуальный 
вклад каждого автовладельца в формирование отрицательных эффектов на соот-
ветствующей территории [Pigou, 1920; Verhoef, 1994; Delucchi, 2007; De Borger, 2011; 
Litman, 2011].

5.2. Принцип комплексности 
Оптимальная система транспортных платежей должна строиться как ком-

плексная система, содержащая две разные группы платежей. Комплексность пред-
полагает включение в эту систему пигуанских платежей (налогов), учитывающих 
предельные внешние издержки, и рамсеевских платежей (налогов), определяющих 
величину выгод автовладельцев от владения автотранспортом. По рассмотренной 
ранее классификации постоянные транспортные платежи, не зависящие от интен-
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сивности использования транспортного средства, должны строиться по модели 
рамсеевских налогов, в то время как переменные транспортные платежи, завися-
щие от интенсивности использования, — по модели пигуанских налогов.

Однако реализация на практике принципа учета фискальной цены в величи-
не переменных транспортных платежей сталкивается со сложностями, поскольку 
количество отрицательных эффектов от эксплуатации транспорта растет с увели-
чением уровня автомобилизации. В табл. 1 мы выделили разные виды внешних эф-
фектов от автотранспорта. Эти эффекты трудноизмеримы, дифференцированы по 
величине, но, самое главное — они неравномерны во времени и в пространстве. 
Особенно важно учитывать территориальный фактор возникновения отрицатель-
ных внешних эффектов.

Приоритетность учета внешних эффектов при построении оптимальной систе-
мы транспортных платежей в разработках европейских ученых выглядит следую-
щим образом. В первую очередь необходимо решать проблему дорожных заторов: 
если транспортные платежи применяются для регулирования спроса на использо-
вание дорожной сети, то возможно обеспечить балансировку спроса с мощностью 
имеющейся дорожной сети. Для решения этой проблемы могут эффективно внед-
ряться не только переменные, но и постоянные платежи, ограничивающие уровень 
автомобилизации. 

В случае достаточности пропускной мощности дорожной сети и  отсутствия 
проблем заторов взимаемые суммы переменных транспортных платежей мож-
но направлять на компенсацию внешних эффектов, связанных с обслуживанием 
и администрированием транспортной и дорожной инфраструктуры, финансиро-
ванием аварийных служб, предотвращением атмосферных выбросов и шумового 
загрязнения окружающей среды и т. п.

5.3. Принцип дифференциации 
Поскольку в  соответствии с  формулой Харбергера величина избыточного 

налогового бремени находится в прямой пропорциональной зависимости от эла-
стичности спроса на товар (услугу) по цене, то при налогообложении двух товаров 
(услуг) по одинаковой ставке большее избыточное бремя образуется относительно 
товара (услуги), ценовая эластичность спроса на который выше. Это правило не-
обходимо учитывать при территориальной дифференциации величин постоянных 
и переменных транспортных платежей.

По товарам и услугам транспортного характера эластичность спроса по цене 
довольно высокая в том случае, если общественный транспорт на данной терри-
тории развит очень хорошо. В  такой ситуации существенное повышение транс-
портных платежей приводит к заметному снижению спроса на поездки на личном 
автомобиле и  существенному повышению спроса на общественный транспорт. 
Избыточное фискальное бремя при развитом общественном транспорте будет ми-
нимальным. Если общественный транспорт оказывает неконкурентные по цене 
и  качеству услуги, тогда эластичность спроса на товары (услуги) транспортного 
характера значительно снижается. В  этом случае будет наблюдаться следующая 
ситуация: повышение транспортных платежей не снизит интенсивность исполь-
зования личного автотранспорта, в  то время как избыточное фискальное бремя 
в целом увеличится. 



408 Вестник СПбГУ. Экономика. 2017. Т. 33. Вып. 3

Особенно важна территориальная дифференциация переменных транспорт-
ных платежей. Выделим три принципиально различающихся ситуации, которые 
могут быть на разных территориях страны. Эти ситуации имеют разное соотноше-
ние положительных и отрицательных внешних эффектов и, соответственно, долж-
ны определять разные условия для транспортного обложения, развития дорожной 
сети и регулирования уровня автомобилизации (рис. 4).

1 2 3 

min max

Рис. 4. Дифференциация территорий и размера переменных транспортных платежей по соот-
ношению положительных и отрицательных эффектов от использования автотранспорта

Принципиально будут различаться три типовые ситуации.
1. Ситуация, когда сумма положительных эффектов от использования авто-

транспорта на территории превышает сумму отрицательных внешних эффектов. 
Такая ситуация характерна для периферийных территорий, значительно удален-
ных от городских агломераций и  районных центров, имеющих низкий уровень 
автомобилизации населения и  неразвитую дорожную сеть. Невысокая величина 
переменных транспортных платежей на данных территориях должна стимулиро-
вать спрос на владение автотранспортом.

2. Ситуация, когда сумма положительных эффектов от использования авто-
транспорта на территории соизмерима с суммой отрицательных внешних эффек-
тов. Данная ситуация характерна для территорий, приближенных к  городским 
агломерациям, а также небольших городов и районных центров, имеющих средний 
уровень автомобилизации и неплохие дорожные сети. Для таких территорий сред-
ние по величине переменные транспортные платежи должны формировать ней-
тральные реакции потребителей на владение автотранспортом.

3. Ситуация, когда сумма положительных эффектов от использования авто-
транспорта на территории меньше суммы отрицательных внешних эффектов. 
Такая ситуация характерна для крупных мегаполисов и  городских агломераций, 
имею щих высокий уровень автомобилизации и  более развитую дорожную сеть. 
Для таких территорий высокая величина переменных транспортных платежей 
должна выступать средством компенсации большей части негативных эффектов от 
использования автотранспорта, а также являться инструментом снижения спроса 
на владение автотранспортом [Mayburov, Leontyeva, 2015а].
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5.4. Принцип приближенности платежа к услуге
Важным аспектом оптимизации переменной составляющей транспортных 

платежей является вывод о  необходимости максимальной приближенности точ-
ки их взимания к месту возникновения внешних экстерналий, т. е. к месту исполь-
зования транспортной инфраструктуры. Это обеспечивает правильные ценовые 
сигналы пользователям транспортных средств, которые корректируют свое по-
ведение, стремясь к наиболее экономичному способу использования транспорта. 
Таким образом, система переменных транспортных платежей может стимулиро-
вать желание (или нежелание) владельца использовать автомобиль в определенные 
периоды времени и  на определенной территории. При необходимости усиления 
дестимулирующего воздействия на поведение автовладельцев следует увеличи-
вать количество платежей, взимаемых в момент оказания услуги («у шлагбаума»). 
Отсутствие платежей, взимаемых в момент оказания услуги, формирует у потре-
бителей в целом нейтральное отношение к интенсивности использования транс-
портного средства, что усиливает автомобильную зависимость населения данной 
территории [Litman, 2011; Levinson, 2010; De Borger, Mayeres, 2007].

5.5. Принцип маркировки
Рост фискального бремени может привести к  общественному недовольству 

автовладельцев. Поступления от транспортных платежей, безусловно, следует 
направлять на связанные с  развитием транспорта цели. В  процессе маркировки 
транспортных платежей крайне важным аспектом является закрепление их за соот-
ветствующим бюджетом. Постоянная часть транспортных платежей может форми-
ровать источники федерального дорожного фонда. А переменная часть платежей, 
поскольку она собирается на конкретной территории и формирует общественное 
мнение именно в данной местности, должна быть источником дорожных фондов 
данной территории. При этом направления распределения средств дорожных фон-
дов нужно тщательно исследовать с точки зрения их технической необходимости, 
приоритетности и общественной приемлемости.

5.6. Принцип социального оптимума
Важной предпосылкой построения оптимальной системы транспортных пла-

тежей должен стать их системный характер. Система транспортных платежей со-
стоит из отдельных элементов, являясь в то же время частью системы более высо-
кого порядка — транспортной политики государства. При этом система транспорт-
ных платежей не сможет обеспечить ожидаемого эффекта, если не будет дополнена 
соответствующей ценовой политикой на услуги общественного транспорта, нали-
чием разветвленной и развитой сети общественного транспорта, административ-
ными запретами и ограничениями и др.

Пионером поиска оптимума в распределении транспортных потоков был John 
Wardrop. В 1952 г. он исследовал равновесное распределение потоков частного и об-
щественного транспорта в пределах условного отрезка дорожной сети. Точка рав-
новесия определялась сравнением совокупной отрицательной полезности (обоб-
щенных затрат) всех участников дорожного движения [Wardrop, 1952]. Wardrop 
обосновал, что когда каждый житель города выбирает предпочтительный для себя 
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способ передвижения, структура такого транспортного потока не является опти-
мальной для городского социума (рис. 5). 

SO

SO) IE

S S

I

TS

Рис. 5. Комбинация мер транспортной политики, направленных на смещение точки равнове-
сия индивидуальных предпочтений (IE) к социальному оптимуму (SO)

Пассажиропоток Р направлен по оси абсцисс направо для кривой А (обобщен-
ные затраты автомобилиста) и справа налево для кривой Т (обобщенные затраты 
пассажира общественного транспорта). В обычной ситуации пересечение зависи-
мостей обобщенных затрат от плотности транспортного потока для индивидуаль-
ного и общественного транспорта достигается в точке IE. Данная точка представ-
ляет собой точку равновесия индивидуальных предпочтений. Количество горожан 
(РА) решает использовать для поездки личный автомобиль, а другая часть горожан 
(РТ) принимает решение воспользоваться общественным транспортом (РА > РТ). 
Обобщенные затраты всех горожан на совершение поездки представлены площа-
дью прямоугольника, ограниченного линией ТI.

В. Вучик [Vuchic, 1981] утверждает, что индивидуальные предпочтения в  от-
ношении выбора способа передвижения довольно устойчивы. При любых их коле-
баниях горожане через некоторое время вернутся к точке равновесия. Чтобы точку 
равновесия сместить влево в сторону социального оптимума и обеспечить устой-
чивость новой комбинации индивидуальных предпочтений, необходимо одно-
временно внедрять следующие меры: во-первых, стимулирующие использование 



Вестник СПбГУ. Экономика. 2017. Т. 33. Вып. 3 411

общественного транспорта; во-вторых, дестимулирующие использование личного 
транспорта. 

При применении какого-либо комплекс мер отдельно от других изменение 
структуры пассажиропотока будет несущественным. Например, если только сти-
мулировать развитие общественного транспорта, то кривая Т перейдет в  поло-
жение Т1, а  равновесие переместится в  точку В. Незначительно снизится время 
поездки и  произойдет некоторое увеличение числа пользователей общественно-
го транспорта. Эффекты будут также не столь значительны, если внедрять лишь 
дестимулирующие меры в  отношении личного автотранспорта: тогда кривая А 
смещается в  положение А1. Равновесие сместится в  точку С. И  только при ком-
плексном применении всех мер транспортной политики происходит сдвиг обеих 
кривых, а равновесие смещается в точку социального оптимума (SO), в точку с уже 
принципиально иным набором параметров. Здесь пассажиропотоки делятся прак-
тически поровну между личным и общественным транспортом (РА~РТ) и при этом 
значительно уменьшаются совокупные затраты всех горожан, использующих как 
общественный, так и личный транспорт. Таким образом, социальным оптимумом 
называют точку SO, в которой достигается минимум обобщенных затрат для всех 
пользователей дорожной сети.

Городская транспортная система, саморегулируемая и  функционирующая по 
законам рынка, обеспечивает равновесие индивидуальных предпочтений на уров-
не IE. Такая система во всех случаях менее эффективна и порождает большие не-
гативные эффекты, чем регулируемая транспортная система, целенаправленно сти-
мулирующая и дестимулирующая различные предпочтения в направлении к соци-
альному оптимуму SO [Holden,1989].

Конкретные способы и приемы сдвига кривых предпочтений личного и обще-
ственного транспорта в  сторону социального оптимума, которые вырабатывает 
каждая территория, и должны составлять основу долгосрочной транспортной по-
литики. 

Заключение

Гиперактивное развитие автопарка личных автотранспортных средств, пред-
назначенных для удовлетворения личных потребностей, актуализирует теорети-
ческие разработки в  области транспортного обложения. Особую актуальность 
в среднесрочной перспективе будут иметь работы в части поиска оптимальности 
в построении системы транспортных платежей. В этой сфере теоретических работ 
пока крайне мало.

Можно считать теоретически обоснованными следующие положения. Цена 
предполагаемой поездки является основным фактором выбора, поэтому наиболь-
шую эффективность в  изменении транспортного поведения автовладельцев ока-
зывают транспортные платежи (налоги и сборы), налагаемые на данную поездку. 

Транспортные платежи неоднородны по своей сути, они оказывают различное 
воздействие на поведение автовладельцев. По аналогии с постоянными и перемен-
ными издержками целесообразно выделять две группы обязательных транспорт-
ных платежей: постоянные и  переменные. Значительная величина переменных 
транспортных платежей оказывает наиболее эффективное воздействие на текущее 
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транспортное поведение горожан. Европейские агломерации активно используют 
различные переменные транспортные платежи. К  ним относятся топливные ак-
цизы, сборы за проезд по дорогам, виньетки, плата за въезд в центральную часть 
города, электронная покилометровая дорожная плата, выделение платных полос, 
плата за парковку. В России наибольшее применение нашли лишь топливные акци-
зы. Плата за парковку и сборы за проезд по дорогам только начинают применяться. 
Причем внедряются эти меры крайне медленно, встречая неприятие и сильное со-
противление автовладельцев. Примеров установления платного въезда в россий-
ские агломерации и покилометровой дорожной платы проезда через эти агломера-
ции нет. 

Постоянные транспортные платежи можно делать едиными на территории 
всей страны и соответственно придавать им федеральный статус налогов (сборов). 
Переменные транспортные платежи необходимо дифференцировать по террито-
рии страны в зависимости от соотношения положительных и отрицательных эф-
фектов использования автотранспорта. Таким образом, переменные транспортные 
платежи должны иметь региональную привязку. Проблемным территориям, тяго-
теющим к формированию устойчивой автомобильной зависимости населения, це-
лесообразно наращивать долю переменных транспортных платежей, взимаемых по 
схеме «у шлагбаума». 

В целом же российским территориям необходимо разрабатывать новые фи-
скальные инструменты, которые отвечали бы следующим принципиальным тре-
бованиям: 1) полученная плата должна направляться строго на цели реализации 
транспортной политики именно в  той территории, где осуществлялось исполь-
зование дорожной сети; 2)  плату следует взимать за прохождение фактического 
расстояния в зависимости от типа дороги (федеральной, региональной или муни-
ципальной); 3)  плата должна быть дифференцирована в  зависимости от дня не-
дели и времени суток (в час пик плата была бы максимальна, в остальное время — 
минимальна); 4) минимальная величина платы при этом должна соответствовать 
предельным (маржинальным) издержкам от использования дорожной сети, а мак-
симальная величина в час пик включать, кроме предельных издержек, величину до-
полнительного сбора. Эта надбавка позволяла бы балансировать спрос на дорож-
ную сеть с ее пропускной способностью.

Российским территориям необходимо кардинально менять подходы к долго-
срочному транспортному планированию. Необходимо внедрять программы раз-
вития общественного транспорта, в  первую очередь рельсового транспорта как 
альтернативы использованию личного автотранспорта. 
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