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АННОТАЦИЯ
ВВЕДЕНИЕ. Сегодня на фоне обостренной геополитической ситуации вопросы 
неравенства поднимаются все чаще в научном и политическом дискурсе. В до-
кументах стратегического планирования ставится цель снижения неравенства 
граждан в зависимости от их доходов, в том числе с помощью фискальных 
инструментов. Транспортный налог, сочетающий в себе механизмы повышения 
и понижения налоговой нагрузки на отдельные категории налогоплательщи-
ков, содержит значительный потенциал для достижения поставленной цели. 
Однако вопрос соотношения затрат на предоставление налоговых льгот, 
распространяющихся преимущественно на уязвимые категории населения, 
и поступлений от повышающих коэффициентов, исчисляемых для владель-
цев дорогостоящих автомобилей, остается открытым в исследовательской 
практике.

ЦЕЛЬ. Оценка соотношения затрат на предоставление налоговых льгот и посту-
плений от повышающих коэффициентов по транспортному налогу на примере 
регионов Северо-Запада России.  

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ. Исследование проводилось с использованием экономи-
ко-статистического и системного анализа. Информационной базой послужили 
данные статистической отчетности Федеральной налоговой службы России 
по форме «5-ТН» Росстата и Федерального казначейства.

РЕЗУЛЬТАТЫ. В результате исследования выявлено, что региональные бюджеты 
не могут покрыть расходы, осуществляемые на предоставление налоговых 
льгот, за счет поступлений от «налога на роскошь». Отмечено, что отмена 
повышающих коэффициентов «1,1» и «2» лишь усугубила дисбаланс, прису- 
щий транспортному налогообложению: доля поступлений по «налогу на ро-
скошь» снизилась до 0,68 % к сумме налога, подлежащей уплате в бюджет, 
в то время как потери из-за льгот составляют до 8,4 % от суммы налога, 
подлежащей уплате в бюджет.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ. Данное исследование позволило взглянуть на перераспредели-
тельную функцию транспортного налога. Для устранения дисбаланса авто-
рами предлагается вернуть повышающие коэффициенты «1,1» и «2», а также 
рассмотреть возможность введения коэффициента «4» для сверхдорогих 
автомобилей. В дальнейшей перспективе планируется масштабирование ис-
следования для охвата всех территорий страны.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: транспортный налог, налоговые льготы, повышающие коэф-
фициенты, налог на роскошь, неравенство доходов
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ABSTRACT
INTRODUCTION. Against the backdrop of intensified geopolitical tensions, questions  
of inequality are increasingly addressed in academic and political discourse. Strategic 
planning documents establish the objective of reducing income-based disparities 
among citizens, including through the use of fiscal instruments. The transport tax, 
which incorporates mechanisms for both increasing and decreasing tax burdens 
on specific taxpayer categories, possesses considerable potential for achieving this 
objective. However, the relationship between the costs of tax benefits predominantly 
targeting vulnerable population groups and the revenues generated by surcharge 
coefficients applied to owners of high-value vehicles remains an open question  
in empirical research.

AIM. Assessment of the relationship between the costs of tax benefits and reve-
nues from surcharge coefficients under the transport tax, based on the case of the 
Northwestern regions of Russia.

MATERIALS AND METHODS. Based on economic-statistical and systemic analysis using 
data from the Federal Tax Service of Russia’s Form 5-TN, as well as information 
from Rosstat and the Federal Treasury, trends in transport taxation are examined 
with reference to the regions of the Northwestern Federal District of the Russian 
Federation.

RESULTS. The study reveals that regional budgets are unable to cover expenditures 
for tax benefits using revenues from the «luxury tax». The abolition of the 1.1 and 
2 surcharge coefficients further exacerbated the imbalance inherent in transport 
taxation: the share of revenues from the «luxury tax» decreased to 0.68% of the 
total tax amount payable to the budget, while revenue losses due to exemptions 
amount to up to 8.4% of the total tax payable to the budget.

CONCLUSION. This study provides insight into the redistributive function of the trans-
port tax. To address the imbalance, the authors propose reinstating the 1.1 and  
2 surcharge coefficients, as well as considering the introduction of a 4 coefficient 
for ultra-high-value vehicles. In the longer term, the study is planned to be scaled 
up to cover all territories of the country.

KEYWORDS: transport tax, tax benefits, surcharge coefficients, luxury tax, income 
inequality
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ВВЕДЕНИЕ
Современная российская и глобальная трансформация 
экономического пространства диктует новые правила 
и принципы развития территорий, в том числе активи-
зируя ряд социально значимых проблем. Одной из них 
является неравенство доходов населения, порождаю-
щее диспропорциональное потребление экономических 
благ [1]. Вследствие такого потребления доходная диф-
ференциация оказывает влияние на всеобщее благосо-
стояние, уровень и качество жизни населения [2], тем 
самым поднимая его значимость в качестве народохо-
зяйственной проблемы. 

Обращаясь к Стратегии национальной безопасности 
Российской Федерации, первым национальным интере-
сом и стратегическим приоритетом страны указаны сбе-
режение народа и развитие человеческого потенциала. 
Достижение целевой установки планируется через увели-
чение реальных доходов населения и сокращение уровня 
неравенства граждан в зависимости от их доходов. Од-
новременно в тексте Стратегии отмечается, что реали-
зация экономической безопасности планируется за счет 
использования различных инструментов и механизмов, 
в том числе обеспечение сбалансированности бюджет-
ной системы. Следовательно, потенциальными рычагами 
сглаживания дифференциации доходов служат налоги. 

Говоря о территориальной специфике неравенства до-
ходов, исследователи отмечают, что бедное население 
в богатых странах более чувствительно к сокращению 
экономических возможностей [3]. Результаты опросов 
европейских граждан свидетельствуют о существенном 
влиянии дифференциации доходов на структуру обще-
ственного распределения через усиление социальной 
стратификации [4]. Касаясь России, ученые справедли-
во отмечают, что она имеет высокий, но не предельный 
по сравнению с западными странами уровень неравен-
ства [5]. Исходя из того, что Северо-Западный федераль-
ный округ (СЗФО) имеет большие масштабы неравенства, 
которые сохраняются на протяжении длительного вре-
мени, а входящие в него регионы дифференцированы 
по уровню этого неравенства [6], данный макрорегион мо-
жет быть использован в качестве модельной территории. 

В вопросах сглаживания дифференциации доходов край-
не важна деятельность государства. Так, М. Ю. Малкина 
приходит к выводу о необходимости эффективного ис-
пользования налогового инструментария для сокраще-
ния неравенства [7]. Данное мнение коррелирует с рядом 
других работ, затрагивающих вопросы роли государства 
в сглаживании социальной дифференциации [8–10]. 
Чаще всего исследователи проявляют интерес к подо-
ходному налогообложению, так как оно напрямую влияет 

на получаемые доходы и может сглаживать индекс Джи-
ни от 16,9 до 24,3 % [11]. При этом, опираясь на иссле-
дование U. Eydam и H. Qualo, имеет смысл использовать 
как предельные, так и средние ставки подоходного нало-
га, таким образом давая вариативность в структуризации 
налоговой политики [12].

Помимо этого, в научной литературе можно найти труды, 
в которых исследователи оценивают сглаживающее вли-
яние косвенных налогов. Преимущественно такие рабо-
ты посвящены вопросам влияния НДС на экономические 
возможности конечного потребителя [13]. Исходя из пу-
бликации А.  А. Пугачева, кроме «базовых» инструмен-
тов сглаживания неравенства, таких как НДФЛ и НДС, 
существенный потенциал имеют имущественные нало-
ги [14]. На данный момент для физических лиц в России 
действуют три имущественных налога – налог на имуще-
ство физических лиц, земельный и транспортный нало-
ги. В рамках данной статьи автор акцентирует внимание 
на транспортном налоге, так как он обладает повышаю-
щими коэффициентами для дорогих автомобилей («на-
лог на роскошь»), а также налоговыми льготами.

В российских публикациях последних лет транспортный 
налог рассматривается прежде всего как инструмент 
сохранения дорожной инфраструктуры и улучшения эко-
логической обстановки [15]. При этом значимая часть 
работ посвящена макетам его реконструкции в целях 
оптимизации и увеличения поступлений в бюджет [16].  
На необходимость такой реконструкции, по мнению 
А. С. Ярловой и Ю. И. Чернова, наталкивают: 1) регио-
нальная дифференциация в аспекте выделения льготных 
групп и категорий населения; 2) региональная диффе-
ренциация в установлении размера налоговых ставок, 
которые могут превышать установленный в НК РФ по-
казатель вплоть до 10 раз [17]. Однако при рассмотре-
нии данного налога с социально направленной позиции 
(в отличие от его роли в наполняемости бюджета) выде-
ленные исследователями проблемы выступают, скорее, 
инструментарием, так как позволяют органам власти 
выделять льготные категории населения и повышать на-
логовую нагрузку для наиболее обеспеченных граждан.

Налоговый кодекс в ст. 361.1 не определяет четкий 
список льготных групп населения, делегируя это реги-
ональным органам власти. Однако при обращении к ин-
тернет-порталам ФНС субъектов СЗФО следующий ряд 
льготных категорий населения встречается практически 
повсеместно: лица с инвалидностью; ветераны боевых 
действий; ветераны труда; ликвидаторы ЧС; лица, пред-
ставленные к высшим государственным наградам; пен-
сионеры; многодетные семьи. 

В свою очередь для увеличения налоговой нагрузки 
исчисление транспортного налога может производить-
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ся с учетом повышающих коэффициентов, заложенных  
в ст. 362 НК РФ. Коэффициенты появились в 2014 г. 
и рассчитывались исходя из средней стоимости авто-
мобиля, устанавливаемой ежегодно Минпромторгом. 
В обществе они получили народное название «налог 
на роскошь». Коэффициенты «1,1», «2» и «3» начислялись 
в зависимости от стоимости транспортного средства, од-
нако в 2022 г. первые два коэффициента были отменены, 
оставив лишь коэффициент «3» для легковых автомоби-
лей стоимостью от 10 до 15 млн рублей, с года выпуска 
которых прошло не более 10 лет, и стоимостью от 15 млн 
рублей, с выпуска которых прошло не более 20 лет.

В иностранных государствах исчисление повышающих 
коэффициентов производится иначе. К примеру, в Япо-
нии коэффициенты применяются при высоких выбро-
сах CO2 автомобилем, в Германии – комбинированно 
за большой объем двигателя и выбросы CO2, а в Китае – 
исходя из места производства автомобиля (отечествен-
ный или иностранный). 

Таким образом, транспортный налог обладает свойства-
ми регулирования налоговой нагрузки, которые заключа-
ются не только в поддержке социально значимых кате-
горий населения льготами, но и в ограничении наиболее 
обеспеченных граждан через повышающие коэффициен-
ты. Несмотря на это, вышесказанное наводит на весьма 
справедливый вопрос: соотносятся ли затраты бюджета 
на предоставление налоговых льгот с поступлениями, 
генерируемыми владельцами автомобилей с высокой 
стоимостью? Так, целью настоящего исследования вы-
ступает оценка соотношения затрат на предоставление 
налоговых льгот и поступлений от повышающих коэффи-
циентов по транспортному налогу на примере регионов 
Северо-Запада России. Объектом исследования высту-
пает транспортное налогообложение в регионах СЗФО. 
Учитывая то, что характер этого соотношения неизве-
стен, обозначим следующие гипотезы:
	 H0 – соотношение характеризуется балансом меж-

ду затратами на предоставление льгот и поступле-
ниями от повышающих коэффициентов;

	 H1 – соотношение характеризуется преобладанием 
затрат на предоставление льгот над поступлениями 
от повышающих коэффициентов;

	 H2 – соотношение характеризуется преобладани-
ем поступлений от повышающих коэффициентов 
над затратами на предоставление льгот.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ
Основными методами исследования выступили: эко-
номико-статистический – при оценке состояния 
и тенденций развития транспортного налогообложения 

в регионах Северо-Запада России; системный анализ – 
при рассмотрении транспортного налога как целостной 
системы; абстрактно-логический – при выработке по-
тенциальных рекомендаций по оптимизации транспорт-
ного налогообложения. 

В качестве модельной территории выбраны регионы 
Северо-Западного федерального округа России, от-
личающиеся дифференцированным уровнем социаль-
но-экономического развития и сохраняющимся соци-
альным неравенством. 

Поскольку особый акцент ставится на инструментах, ре-
гулирующих налоговую нагрузку наиболее обеспеченных 
граждан (владельцев дорогостоящих автомобилей) и по-
лучателей налоговых льгот (как правило, представите-
лей уязвимого населения), в таблицах приводятся дан-
ные о среднем индексе Джини за исследуемый период. 
Индекс Джини является одним из наиболее популярных 
статистических показателей, отражающих неравенство 
по взятому экономическому признаку (в данном случае 
по доходу). Чаще всего значения индекса менее 0,300 ин-
терпретируют как низкий уровень неравенства доходов, 
в диапазоне от 0,300 до 0,400 – умеренный уровень нера-
венства, выше 0,400 – высокий уровень [18]. 

Информационной базой исследования послужили дан-
ные статистической отчетности ФНС России по форме 
5-ТН, Росстата и Федерального казначейства РФ. Ста-
тистические данные систематизированы с помощью та-
блиц, что позволяет проследить динамику изменений 
отдельных показателей транспортного налога. Период 
проведения исследования: 2010–2023 гг.

РЕЗУЛЬТАТЫ И ОБСУЖДЕНИЕ
В процессе налогообложения задействовано весьма 
большое количество субъектов, однако принято выде-
лять два ключевых – государство, перераспределяю-
щее налоговые поступления для обеспечения расходов 
бюджетов различных уровней, и налогоплательщики, 
которые являются генераторами вышеупомянутых по-
ступлений. В 2023 г. количество налогоплательщиков 
транспортного налога в регионах СЗФО составляет бо-
лее 3,5 млн человек (таблица 1), при этом более чет-
верти из них проживают в г. Санкт-Петербурге. Среднее 
значение прироста по федеральному округу за 14-лет-
ний период составляет 39 %. На фоне средних значений 
более высокую динамику демонстрируют Ленинград-
ская (+165,8 %) и Калининградская (+135,1 %) области. 
Данный тренд наглядно свидетельствует об ускоренном 
росте числа зарегистрированных транспортных средств 
в этих регионах. 
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Сумма транспортного налога, подлежащая уплате в бюд-
жеты субъектов Северо-Запада, более чем на половину 
формируется в г. Санкт-Петербурге и Ленинградской об-
ласти, что обусловлено концентрацией налогоплатель-
щиков в данных субъектах. Динамика показателя в целом 

по макрорегиону показывает сокращение практически 
на 20 % (таблица 2), но, несмотря на общую негативную 
тенденцию, рост идентифицируем в Республике Карелии 
(+15,9 %), Республике Коми (+15,7 %), Псковской обла-
сти (+5,8 %) и Ненецком автономном округе (+4,4 %).

Таблица 1
Количество налогоплательщиков (физических лиц), которым исчислен транспортный налог в регионах СЗФО 
2010-2023 гг., тыс. человек

Table 1
Number of taxpayers (individuals) assessed for transport tax in the Northwestern Federal District regions, 2010–2023, 
thousand persons

Средний индекс Джини 
за период Территория

Год 2023 к 2010 
(%)2010 2011 2016 2022 2023

0,436 (↓) Ненецкий авт. округ 7,5 9,8 10,9 12,6 12,7 69,3
0,416 (↓) Санкт-Петербург 1139,9 1225,1 1264,8 1378,5 1417,9 24,4
0,400 (↓) Республика Коми 173,3 201,0 205,9 199,8 199,1 14,9

0,371 (↓↓) Мурманская обл. 168,6 181,5 194,6 191,8 191,1 13,3
0,370 (↓↓) Новгородская обл. 128,1 140,4 153,9 157,9 158,7 23,9
0,370 (↓) Архангельская обл. 221,2 234,0 264,8 279,7 281,2 27,1
0,366 (↓) Ленинградская обл. 193,5 442,6 445,8 508,6 514,4 165,8
0,366 (↓) Калининградская обл. 128,1 229,9 268,7 297,9 301,1 135,1
0,361 (↓) Вологодская обл. 258,4 281,0 307,7 324,8 325,5 26,0
0,361 (↓) Псковская обл. 127,8 138,9 161,7 169,1 168,9 32,2
0,359 (↑) Республика Карелия 153,1 – 173,1 183,0 180,5 17,9

Всего в СЗФО 2699,5 3084,2 3451,9 3703,7 3751,1 39,0

Примечание: 1) Здесь и далее векторы в скобках отражают динамику индекса Джини в период с 2010 по 2023 г. Направление знака пока-
зывает факт роста (↑) или падения (↓) показателя. Один вектор символизирует изменение значения показателя менее чем на 10 %, два – 
от 10 до 30 %, три – от 30 %. 2) Здесь и далее регионы ранжированы по среднему индексу Джини в соответствующем регионе за период.
Note: 1) Hereinafter, vectors in parentheses reflect the dynamics of the Gini index from 2010 to 2023. The direction of the arrow indicates an increase (↑) 
or decrease (↓) in the indicator. One arrow denotes a change in the indicator of less than 10 %, two arrows denote a change from 10 to 30 %, and three 
arrows denote a change of 30 % or more. 2) Hereinafter, regions are ranked according to the average Gini index in the respective region over the period.

Таблица 2
Сумма транспортного налога физических лиц, подлежащая уплате в бюджеты регионов СЗФО в ценах 2010 г., 
млн рублей

Table 2
Amount of transport tax payable by individuals to the budgets of the Northwestern Federal District regions, in 2010 
prices, million rubles

Средний индекс Джини 
за период Территория Год 2023 к 2010 

(%)2010 2011 2016 2022 2023
0,436 (↓) Ненецкий авт. округ 16,5 – 19,1 17,5 17,3 4,4

0,416 (↓) Санкт–Петербург 5748,2 6108,3 5312,0 4588,7 4342,4 –24,5

0,400 (↓) Республика Коми 349,8 378,7 537,2 430,8 404,9 15,7

0,371 (↓↓) Мурманская обл. 413,0 254,3 284,8 376,2 348,3 –15,7

0,370 (↓↓) Новгородская обл. 400,8 430,3 419,7 287,7 275,2 –31,4

0,370 (↓) Архангельская обл. 699,3 575,7 589,0 502,5 472,8 –32,4

0,366 (↓) Ленинградская обл. 1371,2 1562,9 1488,7 1370,6 1316,4 –4,0

0,366 (↓) Калининградская обл. 761,9 725,2 631,8 561,7 531,6 –30,2

0,361 (↓) Вологодская обл. 793,2 830,6 752,5 600,8 564,8 –28,8

0,361 (↓) Псковская обл. 317,3 367,8 366,3 352,0 335,6 5,8

0,359 (↑) Республика Карелия 316,0 – 373,8 382,4 366,3 15,9
Всего по СЗФО 11187 11233 10775 9470 8975 –19,8
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Учитывая постепенное падение налоговых поступлений, 
закономерно сокращается доля транспортного нало-
га в налоговых доходах консолидированных субъектов 
СЗФО – в среднем 1,44 %, по данным 2023 г. (таблица 3). 
При сравнении таблица 2 и 3 видно, что в основном реги-
ональные тренды схожи, однако исключение составляют 
два субъекта – Псковская и Калининградская области. 
Рост доли транспортного налога в налоговых доходах Ка-
лининградской области при сокращении абсолютной сум-
мы свидетельствует о более значительном падении других 
налоговых поступлений и указывает на снижение общего 

уровня собственных доходов региона. В Псковской обла-
сти наблюдается противоположная ситуация, где при росте 
суммы налога на 5,8 % занимаемая налогом доля в налого-
вых доходах немного сократилась (–0,08 п. п.).

Налоговые льготы служат первым инструментом регули-
рования налоговой нагрузки через транспортное нало-
гообложение. В 2023 г. налоговые льготы в среднем по-
лучили 19 % налогоплательщиков транспортного налога 
Северо-Запада. В течение периода доля «льготников» вы-
росла более чем в три раза к уровню 2010 г. (таблица 4).

Таблица 3
Доля транспортного налога физических лиц в налоговых доходах консолидированных бюджетов регионов 
СЗФО 2010–2023 гг., %

Table 3
Share of transport tax paid by individuals in the tax revenues of consolidated budgets of the Northwestern Federal 
District regions, 2010–2023, %

Средний индекс 
Джини за период Территория

Год Абсолютное отклонение 
2023 к 20102010 2011 2016 2022 2023

0,436 (↓) Ненецкий авт. округ 0,03 0,03 0,15 0,22 0,24 0,21
0,416 (↓) Санкт–Петербург 1,70 1,70 1,74 0,98 1,03 –0,67
0,400 (↓) Республика Коми 0,65 0,77 0,95 0,83 0,87 0,22

0,371 (↓↓) Мурманская обл. 0,66 0,76 0,61 0,51 0,60 –0,06
0,370 (↓↓) Новгородская обл. 2,00 2,00 2,16 1,23 1,22 –0,78
0,370 (↓) Архангельская обл. 1,23 1,79 1,48 1,10 1,08 –0,15
0,366 (↓) Ленинградская обл. 1,56 1,95 1,64 1,44 1,11 –0,45
0,366 (↓) Калининградская обл. 2,36 2,08 2,20 1,58 4,86 2,50
0,361 (↓) Вологодская обл. 1,95 1,86 2,06 1,18 1,04 –0,91
0,361 (↓) Псковская обл. 2,20 2,38 2,78 2,41 2,12 –0,08
0,359 (↑) Республика Карелия 1,24 1,46 1,99 1,88 1,72 0,48

В среднем по СЗФО 1,42 1,53 1,61 1,21 1,44 0,03

Таблица 4
Доля налогоплательщиков (физических лиц), которым предоставлены льготы в общем количестве 
налогоплательщиков регионов СЗФО 2010–2023 гг., %

Table 4
Share of taxpayers (individuals) granted tax benefits as a percentage of the total number of taxpayers in the 
Northwestern Federal District regions, 2010–2023, %

Средний индекс 
Джини за период Территория

Год Абсолютное отклонение 
2023 к 20102010 2011 2016 2022 2023

0,436 (↓) Ненецкий авт. округ 7,8 58,0 13,3 31,8 31,8 24,0
0,416 (↓) Санкт–Петербург 18,3 19,0 16,1 15,8 17,5 –0,8
0,400 (↓) Республика Коми 2,1 2,1 1,4 2,3 2,7 0,6

0,371 (↓↓) Мурманская обл. 3,4 24,5 27,4 35,7 37,3 33,9
0,370 (↓↓) Новгородская обл. 7,7 15,1 10,9 26,8 26,9 19,2
0,370 (↓) Архангельская обл. 1,4 4,2 3,6 8,4 8,8 7,4
0,366 (↓) Ленинградская обл. 2,4 7,7 11,0 20,2 20,3 17,9
0,366 (↓) Калининградская обл. 1,4 44,3 0,8 2,1 2,0 0,6
0,361 (↓) Вологодская обл. –  18,7 24,5 34,3 34,7 16,0
0,361 (↓) Псковская обл. –  2,1 0,8 5,4 5,7 3,6
0,359 (↑) Республика Карелия  – –  14,3 22,1 23,7 9,4

В среднем по СЗФО 5,6 19,6 11,3 18,6 19,2 13,7
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Как упоминалось ранее, не существует единого спи-
ска льготных налогоплательщиков, однако основным 
социально уязвимым группам населения (многодет-
ные семьи, инвалиды, ветераны) поддержка представ-
ляется практически повсеместно. Однако ввиду того, 
что транспортный налог является региональным нало-
гом, существуют различия как в определяемых регио-
нальными властями ставках на тот или иной транспорт, 
так и в отдельных параметрах налоговых льгот. К при-
меру, в Республике Карелии пенсионеры за автомобиль 
мощностью двигателя до 100 л. с. платят только поло-
вину налога, а в г. Санкт-Петербурге та же категория 
населения полностью освобождена от уплаты налога 
за одну машину мощностью двигателя до 150 л.с., про-
изведенную в России или странах ЕАЭС.

Предоставление налоговых льгот сказывается на по-
ступлениях налога и, как следствие, бюджете субъекта. 
Так, в среднем бюджеты регионов Северо-Запада недо-
получают порядка 8,4 % поступлений, т.е. практически 
десятую часть (таблица 5). В Мурманской и Вологодской 
областях (23,9 и 22,8 % соответственно) недополучен-
ные доходы составляют почти четверть потенциальных 
налоговых поступлений, тогда как в Калининградской 
области и Республике Коми объем недополученных до-
ходов минимален (0,9 и 1,1 % соответственно). Менее 
выраженная поддержка уязвимых групп через предо-

ставление льгот может быть связана с недостаточным 
предложением налоговых льгот со стороны государ-
ства и (или) низким уровнем их использования населе-
нием. Касаясь динамики, в Калининградской (–9,6 п. п.) 
и Мурманской (–8,4 п. п.) областях значение показателя 
сократилось, что может свидетельствовать о направ-
ленности налоговой политики на рост поступлений 
в долгосрочной перспективе.

Вторым инструментом регулирования налоговой на-
грузки являются повышающие коэффициенты, исчис-
ляемые для владельцев дорогостоящих автомоби-
лей. Обращая внимание на таблицу 6, можно увидеть, 
что с отменой коэффициентов «1,1» и «2» количе-
ство облагаемого транспорта сократилось более чем  
в 10 раз. В Санкт-Петербурге, акселераторе экономи-
ческих ресурсов федерального масштаба, число обла-
гаемых автомобилей упало с 20 тыс. до лишь 1,5 тыс. 
единиц. В остальных регионах Северо-Запада наблю-
дается аналогичный тренд снижения. Причем если 
в 2016 г. на один дорогостоящий автомобиль в среднем 
по СЗФО приходилось порядка 177 обычных налого-
плательщиков, то в 2023 г. на один такой автомобиль 
приходится уже более 1970. Иными словами, благодаря 
отмене коэффициентов налоговая нагрузка снизилась 
для подавляющего большинства обладателей дорого-
стоящих автомобилей.

Таблица 5
Сумма налога, не поступившая в бюджет в связи с предоставлением налоговых льгот, к сумме налога, 
подлежащей уплате в бюджет регионов СЗФО, 2010–2023 гг., %

Table 5
Share of tax revenue not received by the budget due to tax benefits, as a percentage of the tax amount payable to the 
budgets of the North-West Federal District regions, 2010–2023, %

Средний 
индекс Джини 

за период
Территория

Год Абсолютное 
отклонение 
2023 к 20102010 2011 2016 2022 2023

0,436 (↓) Ненецкий авт. округ 0,9 – 4,1 13,4 13,5 12,6

0,416 (↓) Санкт-Петербург 6,1 6,6 6,0 7,1 8,1 2,0

0,400 (↓) Республика Коми 0,9 0,9 1,1 0,9 1,1 0,3

0,371 (↓↓) Мурманская обл. 32,3 15,7 15,7 21,8 23,9 –8,4

0,370 (↓↓) Новгородская обл. 4,3 4,5 3,9 5,7 5,6 1,3

0,370 (↓) Архангельская обл. 1,2 1,7 1,9 4,5 4,6 3,4

0,366 (↓) Ленинградская обл. 2,1 1,8 3,1 8,0 8,7 6,6

0,366 (↓) Калининградская обл. 10,5 5,1 0,8 0,9 0,9 -9,6

0,361 (↓) Вологодская обл. 12,3 14,1 18,3 22,4 22,8 10,5

0,361 (↓) Псковская обл. 0,4 0,4 2,0 2,0 2,3 1,9

0,359 (↑) Республика Карелия 1,7 – 3,1 4,5 4,6 2,9
В среднем по СЗФО 6,5 5,9 5,6 7,7 8,4 1,9



ИССЛЕДОВАНИЕ ПРОБЛЕМ ЭКОНОМИКИ И ФИНАНСОВ | № 4 (2025)
Финансы Ст. 7

Оценка соотношения между расходами на налоговые льготы 
и доходами от повышающих коэффициентов по транспортному налогу Гончарук Данила Сергеевич

Резкое снижение численности налогоплательщиков, ко-
торым начислялись к уплате повышающие коэффици-
енты, отразилось на доле «налога на роскошь» в общей 
сумме транспортного налога. В среднем по Северо-За-
падному федеральному округу обозначенная доля упала 
с 2,20 % в 2020 г. до 0,68 % в 2023 г. В абсолютном вы-

ражении поступления от повышающих коэффициентов 
упали с 1 млрд рублей до 320 млн рублей. Следователь-
но, отмена промежуточных коэффициентов не только 
привела к снижению налоговой нагрузки для владельцев 
дорогостоящих автомобилей, но и в три раза сократила 
поступления от повышающих коэффициентов.

Таблица 6
Количество автомобилей в базе налоговых органов, по которым начисляются повышающие коэффициенты  
в регионах СЗФО, 2014–2023 гг., единиц

Table 6
Number of vehicles in the tax authorities’ database subject to increasing coefficients in the North-West Federal District 
regions, 2014–2023, units

Средний индекс 
Джини за период Территория

Год 2023 к 2020 
(%)2014 2016 2018 2020 2022 2023

0,436 (↓) Ненецкий авт. округ 5 3 16 54 1 2 –96,3
0,416 (↓) Санкт–Петербург 4112 3886 14897 20301 1332 1462 –92,8
0,400 (↓) Республика Коми 40 50 265 496 10 13 –97,4

0,371 (↓↓) Мурманская обл. 34 127 138 844 36 45 –94,7
0,370 (↓↓) Новгородская обл. 75 44 217 337 12 20 –94,1
0,370 (↓) Архангельская обл. 133 98 346 814 13 18 –97,8
0,366 (↓) Ленинградская обл. 465 465 1648 2448 150 177 –92,8
0,366 (↓) Калининградская обл. 261 163 871 1297 73 100 –92,3
0,361 (↓) Вологодская обл. 187 71 572 1012 23 32 –96,8
0,361 (↓) Псковская обл. 63 50 197 376 7 9 –97,6
0,359 (↑) Республика Карелия 31 35 299 513 10 17 –96,7

Всего в СЗФО 5406 4992 19466 28492 1667 1895 –93,3

Примечание: Период 2014–2020 гг. включает в себя три повышающих коэффициента («1,1», «2», «3»). В следующих периодах данные 
представлены только по повышающему коэффициенту «3».
Note: The period 2014–2020 includes three increasing coefficients («1.1», «2», «3»). In subsequent periods, data are provided only for the 
increasing coefficient «3».

Таблица 7
Доля «налога на роскошь» в сумме налога, подлежащей уплате в бюджет регионов СЗФО, 2014–2023 гг., %

Table 7
Share of the «luxury tax» in the total tax revenue remitted to the budgets of the Northwestern Federal District regions, 
2014–2023, %

Средний индекс 
Джини за период Территория

Год Абсолютное 
отклонение 2023 к 20202014 2016 2018 2020 2022 2023

0,436 (↓) Ненецкий авт. округ 0,50 0,20 0,31 1,67 0,14 0,36 –1,31
0,416 (↓) Санкт–Петербург 2,87 2,66 3,95 6,18 2,19 2,39 –3,79
0,400 (↓) Республика Коми 0,29 0,31 0,69 1,26 0,20 0,22 –1,04

0,371 (↓↓) Мурманская обл. 0,24 0,81 0,56 2,17 0,79 0,89 –1,28
0,370 (↓↓) Новгородская обл. 0,43 0,41 0,66 1,29 0,28 0,45 –0,84
0,370 (↓) Архангельская обл. 0,45 0,37 0,70 1,56 0,20 0,30 –1,26
0,366 (↓) Ленинградская обл. 1,14 0,97 1,46 2,27 0,82 0,89 –1,38
0,366 (↓) Калининградская обл. 1,34 1,01 1,97 3,02 1,00 1,25 –1,77
0,361 (↓) Вологодская обл. 0,51 0,24 1,01 2,01 0,27 0,33 –1,68
0,361 (↓) Псковская обл. 0,31 0,39 0,59 1,18 0,11 0,17 –1,01
0,359 (↑) Республика Карелия 0,32 0,14 0,92 1,55 0,18 0,20 –1,35

В среднем по СЗФО 0,76 0,68 1,17 2,20 0,56 0,68 –1,52
Примечание: Период 2014–2020 гг. включает в себя три повышающих коэффициента («1,1», «2», «3»). В следующих периодах данные 
представлены только по повышающему коэффициенту «3».
Note: The period 2014–2020 includes three increasing coefficients («1.1», «2», «3»). In subsequent periods, data are provided only for the 
increasing coefficient «3».
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Возвращаясь к цели исследования и выдвину-
тым гипотезам, сравним, сколько бюджеты теряют 
из-за предоставления налоговых льгот и сколько по-
лучают от повышающих коэффициентов. В целом, со-
отношение показывает, что бюджеты несут потери, 
несопоставимые с поступлениями от повышающего ко-
эффициента «3» в 2023 г. (рисунок 1). Даже Санкт-Пе-
тербург, отличающийся наибольшей долей «налога 
на роскошь» (2,39 %) среди субъектов СЗФО, получает 

сумму, несопоставимую с затратами на предоставление 
налоговых льгот (8,1 %). В Вологодской и Мурманской 
областях это проявляется сильнее: поступления по по-
вышающему коэффициенту «3» не превышают 1 %, ког-
да предоставление налоговых льгот обходится бюдже-
там в более чем 20 % от потенциальных поступлений.

До отмены коэффициентов «1,1» и «2» соотношение 
было более близким, однако сохранялся дисбаланс 
в пользу льгот (рисунок 2).

0,361 (↓) Вологодская обл. 0,51 0,24 1,01 2,01 0,27 0,33 -1,68
0,361 (↓) Псковская обл. 0,31 0,39 0,59 1,18 0,11 0,17 -1,01
0,359 (↑) Республика Карелия 0,32 0,14 0,92 1,55 0,18 0,20 -1,35

В среднем по СЗФО 0,76 0,68 1,17 2,20 0,56 0,68 -1,52
Примечание: Период 2014-2020 гг. включает в себя три повышающих коэффициента 
(«1,1», «2», «3»). В следующих периодах данные представлены только по повышающему 
коэффициенту «3». 
Note: The period 2014–2020 includes three increasing coefficients ("1.1", "2", "3"). In
subsequent periods, data are provided only for the increasing coefficient "3". 

Возвращаясь к цели исследования и поставленным гипотезам, сравним, сколько 
бюджеты теряют из-за предоставления налоговых льгот и сколько получают от 
повышающих коэффициентов. В целом, соотношение показывает, что бюджеты несут 
потери, несопоставимые с поступлениями от повышающего коэффициента «3» в 2023 г. 
(рис. 1). Даже Санкт-Петербург, отличающийся наибольшей долей «налога на роскошь»
(2,39%) среди субъектов СЗФО, получает сумму, несопоставимую с затратами на 
предоставление налоговых льгот (8,1%). В Вологодской и Мурманской областях это 
проявляется сильнее: поступления по повышающему коэффициенту «3» не превышают 
1%, когда предоставление налоговых льгот обходится бюджетам в более чем 20% от 
потенциальных поступлений.

Рисунок 1. Соотношение затрат на предоставление налоговых льгот и поступлений от 
повышающих коэффициентов для дорогостоящих автомобилей по транспортному налогу 

примере регионов Северо-Запада России в 2023 г.
Fig. 1. The ratio of expenditures associated with tax benefits to revenues generated by surcharge 

coefficients for luxury vehicles under the transport tax, based on data from the Northwestern 
Federal District regions of Russia in 2023. 

Source: Compiled by the authors. 

До отмены коэффициентов «1,1» и «2» соотношение было более близким, однако 
сохранялся дисбаланс в пользу льгот (рис. 2). Так, в Санкт-Петербурге затраты на 
предоставление налоговых льгот (8% от суммы налога, подлежащей уплате в бюджет) 
близились к поступлениям, генерируемым плательщиками «налога на роскошь». В ранее 
указанных регионах-лидерах по затратам на предоставление льгот ситуация аналогична: в 
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Доля «налога на роскошь» в сумме налога, подлежащей уплате в бюджет, % 
Рисунок 1
Соотношение затрат на предоставление налоговых льгот и поступлений от повышающих коэффициентов  
для дорогостоящих автомобилей по транспортному налогу на примере регионов Северо-Запада России в 2023 г.
Источник: составлено автором.

Figure 1
The ratio of expenditures associated with tax benefits to revenues generated by surcharge coefficients for luxury 
vehicles under the transport tax, based on data from the Northwestern Federal District regions of Russia in 2023
Source: compiled by the authors.Вологодской области на 23,8% затрат на льготы приходится 2,01% поступлений от 

дорогостоящих автомобилей, в Мурманской области на 18,1% – 2,17%. 

Рисунок 2. Соотношение затрат на предоставление налоговых льгот и поступлений от 
повышающих коэффициентов для дорогостоящих автомобилей по транспортному налогу 

примере регионов Северо-Запада России в 2020 г.
Fig. 1. The ratio of expenditures associated with tax benefits to revenues generated by surcharge 

coefficients for luxury vehicles under the transport tax, based on data from the Northwestern 
Federal District regions of Russia in 2020. 

Source: Compiled by the authors. 

Сложившаяся ситуация с транспортным налогом сегодня демонстрирует 
преобладание затрат на предоставление налоговых льгот как до отмены повышающих 
коэффициентов «1,1» и «2», так и после. Вышесказанное обязывает нас отбросить 
гипотезы баланса исследуемых показателей (H0) и преобладания повышающих 
коэффициентов над льготами (H2).

Отмена повышающих коэффициентов и их крайне низкая доля в налоговых 
поступлениях формирует такую диспропорцию, при которой региональные бюджеты 
лишь теряют потенциальные поступления через предоставление налоговых льгот 
уязвимому населению без существенного вклада обеспеченных налогоплательщиков. В 
большей степени вышесказанное ставит вопрос о достаточности перераспределения как 
одной из функций налога.

Считаем, что ключевым фактором оптимизации транспортного налога должно 
стать обеспечение такого состояния, при котором налогоплательщики, обладающие 
возможностями покупки товаров роскоши, смогут покрывать большую часть затрат, 
которые несет бюджет при предоставлении налоговых льгот. Для этого стоит вернуть 
повышающие коэффициенты «1,1» и «2», пересмотрев требования к попаданию 
автомобилей под их действие, так как цены на автомобили значительно выросли с 2022 г. 
К примеру, для коэффициента «1,1» установить пороговые значения от 5 до 7,5 млн. 
рублей, а для коэффициента «2» - от 7,5 до 10 млн. рублей. Возможно, имеет смысл ввести
коэффициент «4» для автомобилей со сверхвысокой стоимостью. Таким образом будет 
расширен перечень дорогостоящих автомобилей, что позволит увеличить налоговые 
поступления.

Заключение
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Рисунок 2
Соотношение затрат на предоставление налоговых льгот и поступлений от повышающих коэффициентов  
для дорогостоящих автомобилей по транспортному налогу примере регионов Северо-Запада России в 2020 г.
Источник: составлено автором.

Figure 2
The ratio of expenditures associated with tax benefits to revenues generated by surcharge coefficients for luxury 
vehicles under the transport tax, based on data from the Northwestern Federal District regions of Russia in 2020.
Source: compiled by the authors.



ИССЛЕДОВАНИЕ ПРОБЛЕМ ЭКОНОМИКИ И ФИНАНСОВ | № 4 (2025)
Финансы Ст. 7

Оценка соотношения между расходами на налоговые льготы 
и доходами от повышающих коэффициентов по транспортному налогу Гончарук Данила Сергеевич

Так, в Санкт-Петербурге затраты на предоставление на-
логовых льгот (8 % от суммы налога, подлежащей упла-
те в бюджет) близились к поступлениям, генерируемым 
плательщиками «налога на роскошь». В ранее указанных 
регионах – лидерах по затратам на предоставление льгот 
ситуация аналогична: в Вологодской области на 23,8 
% затрат на льготы приходится 2,01 % поступлений 
от дорогостоящих автомобилей, в Мурманской области 
на 18,1 % – 2,17 %.

Сложившаяся ситуация с транспортным налогом се-
годня демонстрирует преобладание затрат на предо-
ставление налоговых льгот как до отмены повышающих 
коэффициентов «1,1» и «2», так и после. Вышесказан-
ное обязывает нас отбросить гипотезы баланса иссле-
дуемых показателей (H0) и преобладания повышающих 
коэффициентов над льготами (H2).

Отмена повышающих коэффициентов и их крайне низ-
кая доля в налоговых поступлениях формирует такую 
диспропорцию, при которой региональные бюджеты 
лишь теряют потенциальные поступления через пре-
доставление налоговых льгот уязвимому населению 
без существенного вклада обеспеченных налогопла-
тельщиков. В большей степени вышесказанное ставит 
вопрос о достаточности перераспределения как одной 
из функций налога.

Считаем, что ключевым фактором оптимизации транс-
портного налога должно стать обеспечение такого со-
стояния, при котором налогоплательщики, обладающие 
возможностями покупки товаров роскоши, смогут по-
крывать большую часть затрат, которые несет бюджет 
при предоставлении налоговых льгот. Для этого стоит 
вернуть повышающие коэффициенты «1,1» и «2», пере-
смотрев требования к попаданию автомобилей под их 
действие, так как цены на автомобили значительно вы-
росли с 2022 г. К примеру, для коэффициента «1,1» 
установить пороговые значения от 5 до 7,5 млн рублей, 

а для коэффициента «2» – от 7,5 до 10 млн рублей. Воз-
можно, имеет смысл ввести коэффициент «4» для авто-
мобилей со сверхвысокой стоимостью. Таким образом 
будет расширен перечень дорогостоящих автомобилей, 
что позволит увеличить налоговые поступления. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Полученные результаты подтверждают, что транспорт-
ный налог в текущей редакции не выполняет в пол-
ной мере свою распределительную функцию: регионы 
СЗФО систематически недополучают доходы из-за ши-
рокого предоставления льгот, в то время как поступле-
ния от повышающих коэффициентов остаются симво-
лическими. Это согласуется с выводами А. С. Ярловой 
и Ю.  И. Чернова [17], указывающими на высокую сте-
пень региональной дифференциации налоговой поли-
тики, однако впервые демонстрирует её социальные 
последствия через призму дисбаланса между льготами 
и «налогом на роскошь». 

В отличие от исследований, посвящённых НДФЛ как ос-
новному инструменту сглаживания неравенства [7; 11; 
12], данная работа расширяет понимание роли имуще-
ственных налогов, в частности транспортного, в фор-
мировании прогрессивной фискальной среды. Вместе 
с тем исследование ограничено данными официальной 
статистики, не учитывающей реальное распределение 
доходов среди льготников и владельцев дорогостоя-
щих автомобилей. Тем не менее выявленная несбалан-
сированность фискальной политики открывает широ-
кие перспективы для дальнейших исследований, среди 
которых кластеризация регионов России по использу-
емому соотношению затрат на предоставление льгот 
к поступлениям от «налога на роскошь». Практическая 
значимость работы заключается в возможности исполь-
зования полученных выводов для оптимизации регио-
нальной налоговой политики. 
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