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Аннотация
Предмет. Статья посвящена проблемам транспортного налога в Российской Федерации.
Цели. Выявить проблемы в развитии транспортного налога и определить перспективы, дать
предложения  по  достижению  баланса  между  фискальной  и  регулирующей  функциями
транспортного налога.
Методология. Использован сравнительный вид анализа.
Результаты. Выявлены  проблемы  в  развитии  транспортного  налога  и  определены
перспективы.
Выводы. Сделан вывод о том, для достижения баланса между фискальной и регулирующей
функциями  транспортного  налога  необходимо  внести  поправки  в  гл. 28  НК  Российской
Федерации.
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В  экономической  науке  и  мировой  налоговой
практике  внимание  к  транспортному  налогу
невелико.  Как  правило,  налогообложение
транспортных  средств  распределяется  между
различными  вариантами  налогов  на  имущество
(собственность) организаций или физических лиц
(в  зависимости  от  налогоплательщика)
и экологическими налогами.

В  российской   практике  транспортный  налог
является  одним  из  важных  источников
финансовых  ресурсов  субъектов  РФ  наряду
с налогом  на  имущество  организаций.
Поступления от транспортного налога достаточно
стабильны  и  предсказуемы,  даже  в  период
экономической нестабильности [1].

В  то  же  время  этот  налог  является  одним
из имущественных  налогов  [2].  Это  означает,
что налогом облагается  стоимость  определенного
объекта, а его уплата происходит за счет доходных
и с т о ч н и к о в  н а л о г о п л а т е л ь щ и к а .
Платежеспособность налогоплательщика при этом
во  внимание  не принимается  кроме  отдельных
случаев предоставления налоговых льгот.

Любые  изменения  в имущественном
налогообложении носят социальный характер, что
свидетельствует  об  отсутствии  принципа
справедливости  в  данной  области
налогообложения.  В  результате  транспортное
налогообложение  не  является  эффективным
по ряду причин.

Приобретение  элитного  транспортного  средства
свидетельствует  о  высоком  уровне  доходов
приобретателя  и  его  высокой
платежеспособности  [3].  Для  такого
налогоплательщика  дорогостоящее  транспортное
средство  может  являться  предметом  первой
необходимости,  так  как  отражает  его положение
в обществе.  Но для большинства  российских
налогоплательщиков  транспортное  средство
высокой  стоимости,  вне  всяких  сомнений,
является предметом роскоши [4].

Тем  не  менее  при  сложившейся  системе
налогообложения  владелец  дорогостоящей  яхты
или личного самолета платит сумму налога такую
же,  как  и  собственник  грузового  автомобиля
с большим  физическим  износом  [5].  Причиной
тому  служит  нынешняя законодательная  система
налогообложения (прежде всего налоговая база и
ставки), а также методика расчета налога [6].

Например,  один  налогоплательщик  имеет  яхту,
стоимость  которой  30 млн руб.,  а  мощность  ‒
100 л.с.  Налоговая  ставка  составляет 20 руб./л.с.
Другой  налогоплательщик  имеет  подержанный
грузовик,  реальная  стоимость  которого  после
нескольких  лет  эксплуатации  составляет
200 тыс. руб.,  а  мощность  –  400  л.с.,  налоговая
ставка  составляет  8,5 руб./л.с.   Расчет  размера
транспортного  налога  для налогоплательщиков
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по существующей  системе  можно  представить
следующим образом1:

• сумма  налога  для  владельца  яхты составит
100·20 = 2 000 руб.;

• сумма  налога  для  владельца  изношенного
грузовика составит 400·8,5 = 3 400 руб.

Система  коэффициентов,  повышающих  сумму
транспортного  налога,  действует  только
в отношении  легковых  автомобилей,
что свидетельствует  о  дискриминации
по сравнению  с другими  средствами
передвижения [7].  Так  как  принцип
справедливости в транспортном налогообложении
работает  неэффективно,  то фискальная  роль
транспортного налога весьма сомнительна [8].

Кроме  этого,  целесообразность  существования
самого  транспортного  налога  в  нынешнем  виде
также  вызывает  вопросы.  Существует  точка
зрения,  согласно  которой  расходы
на администрирование  данного  налога  больше
поступающих  доходов.  Поэтому  неудивительно,
что  определенная  часть  налогоплательщиков
ратует  за  отмену  данного  налога  [9].
Все региональные  налоги  оказываются
в аналогичной  ситуации,  и  транспортный  налог
не исключение.

Отсутствие  принципа  справедливости  касается
не только  транспортного  налога,  но  и  области
внутриналоговых  отношений  (транспортного
налога  и  налога  на  имущество  организаций)
в части двойного налогообложения  транспортных
средств.

Указанная  проблема  была  частично  решена
в 2013 г., когда движимое имущество, включающее
в  себя  и  транспортные  средства,  было
освобождено  от  налогообложения  по  налогу
на имущество  организаций.  Более  детальное
изучение  проблем  налога  на  имущество
организаций  целесообразно  провести  в  рамках
отдельного  исследования.  Но  следует  отметить,
что  связь  транспортного  налога  и  налога
на имущество организаций существует [10].

Механизм  налогообложения,  представленный
в НК РФ (гл. 28), с нашей точки зрения, содержит
определенные недостатки. Один из них относится
к  необоснованной  системе  коэффициентов,
представленных  в  п. 2  ст. 362  НК РФ
и применяемых к исчисленной сумме налога [11].
В  данной  статье  НК РФ  при  определении

1 Использованы налоговые ставки, предусмотренные ст. 361
НК РФ.

коэффициентов  происходит  путаница  с  двумя
показателями  ‒ стоимостью  транспортного
средства  и  сроками  полезного  использования.
Кроме  этого  повышающие  коэффициенты
применяются  исключительно  к  легковым
автомобилям.  Дорогостоящее  имущество  (яхты,
личные  вертолеты  и  самолеты)  [12]  было  бы
целесообразно  обложить  повышенным
транспортным налогом.

В  связи  с  этим  мы  предлагаем  установить
понижающие  коэффициенты  в  зависимости
от срока  полезного  использования  любых
транспортных  средств  и повышающих
коэффициентов  с  учетом  их  примерной  средней
стоимости.  Данные  нововведения  позволят
усилить  фискальную  и регулирующую  роль
транспортного налога.

Следует  отметить,  что  налоговая  база  по  налогу
на прибыль,  который  занимает  в  налоговых
доходах  бюджетов  субъектов  РФ  второе  место,
уменьшается на сумму соответствующих расходов,
в  том  числе  сумму  региональных  и  местных
налогов [13]. Следовательно,  снижение основных
региональных  налогов  (налога  на  имущество
организаций  и  транспортного  налога)  будет
способствовать  росту  поступлений  по  налогу
на прибыль  организаций  как  в  краткосрочной
перспективе (так как увеличивается его налоговая
база), так и в долгосрочной перспективе благодаря
возможному  увеличению  инвестиционной
активности в регионе.

Понижающие коэффициенты можно рассчитывать
по следующей формуле:

k1=1−n/ t ,

где k1  – понижающий коэффициент;

t – нормативный срок службы;

n –  фактический  срок  эксплуатации
транспортного средства.

Когда  фактический  срок  службы  равен
нормативному  (по  техническому  паспорту),
транспортное  средство  должно  пройти
обязательную  техническую  экспертизу.
Если выяснится,  что  оно  представляет  собой
угрозу для жизни и здоровья граждан и экологии,
налогоплательщик  должен  будет  либо  провести
капитальный  ремонт  транспортного  средства
в течение полугода с момента выдачи заключения
технической  экспертизы,  либо  утилизировать
его [14] и получить справку об утилизации. После
проведения  капитального  ремонта  сумма
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транспортного  налога  будет  рассчитываться
с учетом  понижающего  коэффициента,
исчисленного за предпоследний год срока службы
транспортного  средства,  а  значит,  налоговый
платеж будет минимальным.

Следующую  техническую  экспертизу
транспортное  средство  проходит  через  3 года.
Если  выявленные  дефекты  устранить  будет
невозможно,  то  транспортное  средство подлежит
обязательной  утилизации.  После  этого
налогоплательщик,  по  нашему  мнению,  должен
иметь право получить автокредит (беспроцентный
либо  по  низкой  ставке)  с  рассрочкой  платежей
на 3 года,  причем  при  предъявлении
минимательного  пакета  документов  ‒ паспорта
и справки об утилизации.

Для  реализации  указанных  мероприятий
необходим  точный  расчет  транспортного  налога.
В настоящее  время  расчетом  этого  налога  для
физических  лиц  занимаются  налоговые
органы РФ.  Сумма  налога  исчисляется
индивидуально  для  каждого  транспортного
средства  [15].  Предполагается,  что работники
налоговых  органов  имеют  все необходимые
данные  для  расчета  налога  после  постановки
транспортного средства на учет. Поэтому проблем
с  расчетом  коэффициента  не будет,  и,
следовательно,  расходы на администрирование не
возрастут.  Компенсировать  выпадающие  доходы
бюджетов  субъектов  РФ  можно  за  счет
повышающего  коэффициента  по  стоимости
транспортного средства.

Для  достижения  баланса  между  регулирующей
и фискальной  ролью  транспортного  налога
необходимо  также  пересмотреть  систему
повышающих коэффициентов. В настоящее время
владелец  старой  «газели»  платит  налог  больше,
чем  собственник  элитного  автомобиля
с дорогостоящими  усовершенствованиями.
Мы предлагаем эту систему изменить с помощью
шкалы  повышающих  коэффициентов  для  всех
облагаемых  налогом  транспортных  средств,
а не только для легковых автомобилей. Авторский
вариант  системы  повышающих  коэффициентов
представлен в табл. 1.

Целесообразность  предложенной  шкалы
повышающих коэффициентов подтверждается тем,
что  эти  коэффициенты  лишь  в  малой  степени
затронут  финансовое  положение  большинства
владельцев  транспортных  средств,  а налоговая
нагрузка увеличится для тех, кто использует свой
транспорт  как  предмет  роскоши  и  чья
платежеспособность  не  вызывает  сомнения.

В отличие  от недвижимости,  которая  может
перейти  к налогоплательщику  по  наследству
и обеспечивает  его  первичную  потребность
в жилье,  транспортные  средства  не  являются
предметом первой  необходимости  [16],  а  значит,
их  стоимость  достаточно  объективно  отражает
ф а к т и ч е с к у ю  п л а т е ж е с п о с о б н о с т ь
налогоплательщиков.

Таким образом, применение шкалы повышающих
коэффициентов  будет  способствовать  росту
поступлений  в  бюджеты  субъектов  РФ.
Уклониться  от  транспортного  налога  довольно
сложно,  поскольку  регистрация  транспортных
средств обязательна.

В настоящее время в России активно обсуждается
целесообразность  введения  налога  на  роскошь.
По нашему  мнению,  вводить  его  как  отдельный
налог необязательно, но использовать роскошь как
объект  налогообложения  в совершенствовании
транспортного налога смысл есть [17]. Для этого
предлагается  использовать  показатель  примерной
среднерыночной  стоимости  транспортного
средства, чтобы упростить расчеты.

С  учетом  предложенных  коэффициентов  общая
формула для расчета транспортного налога будет
выглядеть следующим образом:

СН=НБ⋅СНТ⋅k1⋅k 2

где СН  – сумма налога;

НБ – налоговая база;

СНТ – ставка налога на транспорт;

k1 –  понижающий  коэффициент  по  срокам
полезного использования;

k2 –  повышающий  коэффициент  по  стоимости
транспортного средства.

Например,  у одного  налогоплательщика  имеется
яхта стоимостью 40 млн руб., мощностью 100 л.с.,
с  момента  выпуска  которой  прошло  2 года,
по техпаспорту  срок  службы  –  20 лет,  налоговая
ставка – 20 руб./л.с. У другого налогоплательщика
имеется грузовик мощностью 400 л.с. стоимостью
900 тыс. руб.,  с  момента  выпуска  прошло  5 лет,
срок  службы по  техпаспорту –  12 лет, налоговая
ставка – 8,5 руб./л.с. Расчет суммы транспортного
налога  для  обоих  налогоплательщиков  с  учетом
повышающих  и  понижающих  коэффициентов
можно представить следующим образом:

• cумма  налога  для  владельца  яхты  составит
100·20·(1  ‒ 2/20)·3 = 5 400 руб.;
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• cумма налога для владельца грузовика составит
400·8,5·(1 ‒ 5/12) = 1 983 руб.

Как  было  отмечено  ранее,  региональные  власти
имеют  право  менять  стандартные  налоговые
ставки  по  транспортному  налогу  в  10 раз
как в сторону  понижения,  так  и  в  сторону
повышения.  Например,  в  Москве  и  Московской
области  налоговая  ставка  в  отношении  яхт
максимально  увеличена  и  составляет  не  20 руб.
(стандартная ставка), а 200 руб.

Однако зачастую налогоплательщик регистрирует
транспортное  средство  в  другом  регионе,  чтобы
платить  меньшую  сумму  транспортного  налога
[18]. Следовательно, увеличение налоговых ставок
не всегда  эффективно  в фискальных  целях.
Но это проблема региональных властей, к тому же
существует  налоговая  конкуренция  между
субъектами РФ.

Определенные  вопросы  вызывает
налогообложение  транспортным  налогом
отдельных имущественных объектов. В частности,
различные виды подвижных составов (тепловозы,
электровозы  и  т.д.)  могут  двигаться  только
по железнодорожным  путям.  Значит,
к самоходным  машинам  или  машинам
на гусеничном ходу их отнести нельзя. Более того,
в  НК РФ  (ст. 358) о  железнодорожных  составах
(поездах)  ничего  не  сказано,  поэтому  не  совсем
понятно,  облагаются  они  транспортным  налогом
или нет. По нашему мнению, законодатели должны
выразить  свою  позицию  и  принять
соответствующие поправки.

Кроме  этого  следует  рассмотреть  возможность
разработки  коэффициентов  по  экологическим
классам автомобилей.

Предложенные  изменения  в главу 28  НК РФ
«Транспортный  налог»,  с  нашей  точки  зрения,
достаточно  рациональны и учитывают различные
факторы,  которые  влияют  на  объективность
формирования налоговой базы по транспортному
налогу и расчета налога к уплате.  Основная цель
авторского  предложения  –  максимизировать
количество таких факторов.

Повышение налога для владельцев дорогостоящих
транспортных  средств  может  стать  более
эффективной  альтернативой,  нежели
прогрессивная  шкала  по  НДФЛ.  Система
предложенных коэффициентов  рассчитана  на  все
виды  транспортных  средств,  а  не  только

на легковые  автомобили  [19].  Это  более
объективно.

При  этом  следует  отметить,  что  при  внесении
любых  предложений  по  изменению  финансовой
и налоговой системы РФ необходимо обязательно
рассмотреть  вопрос  цены  внедрения  новшеств,
их дальнейшего  развития  и администрирования.
В настоящее время расходы на администрирование
транспортного  налога  предположительно
достаточно  высоки  из-за  необходимости
взаимодействия  налоговых  органов  и  других
служб (например, транспортной), из-за сложности
расчета  налога  как  такового,  а также  из-за
уклонения  от  его  уплаты.  Кроме  того,  поменять
что-либо в этой цепочке взаимодействий довольно
сложно,  как  и  снизить  расходы
на администрирование.  Поэтому  целесообразнее
повысить  налоговые  поступления  за  счет
владельцев дорогостоящих транспортных средств
и  покрыть  таким  образом  эти  расходы.
В противном  случае  само  существование
транспортного  налога  становится  довольно
сомнительным.

Авторский вариант расчета транспортного налога
учитывает  большое  число  показателей  для
большей  объективности  получаемых результатов.
Предложение  М.Ю. Березина  о  переходе
в расчетах  налоговой  базы  по  данному  налогу
с физических  показателей  (лошадиных  сил)
на экономические  (стоимость  транспортного
средства)  недостаточно  обосновано.  По  нашему
мнению, при переходе  к расчету налоговой базы
по  транспортному  налогу  исключительно
на показатель  одного  вида  (независимо  от  того,
физический,  экономический  или  экологический)
регулирующая роль налога снижается.

Преимущество транспортного налога заключается
в  том,  что  он  совмещает  эффект
распространенного  в  мировой  практике  налога
на роскошь  и  экологических  налогов  (в  части
льготирования  высокоэкологичных  транспортных
средств  и  ужесточения налоговых  мер
в отношении устаревших) [20].

Придание  транспортному  налогу  целевого
характера  заслуживает  внимания,  но  данный
вопрос  целесообразно  рассмотреть  в  рамках
отдельного исследования. Предложенные новации
будут  способствовать  оптимизации  налоговой
системы России на региональном уровне.
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Таблица 1

Шкала повышающих коэффициентов по транспортному налогу

Повышающий коэффициент Стоимость транспортного средства, млн руб.
1,3 От 1 до 3
1,5 От 5 до 7
1,7 От 7 до 9
1,9 От 9 до 11
2 От 11 до 13

2,3 От 13 до 15
2,6 От 15 до 17
2,9 От 17 до 20
3 Свыше 20

Источник: авторская разработка
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