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ЭКОНОМИЧЕСКИЕ АСПЕКТЫ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ
ЭКОЛОГО-ЭКОНОМИЧЕСКОЙ БЕЗОПАСНОСТИ АВТОТРАНСПОРТА

Аннотация. В статье рассмотрены экологические проблемы современного развития автомобиль-
ного транспорта в условиях существующей дорожно-транспортной инфраструктуры, поскольку 
анализ ситуации позволил выявить устойчивый рост количества автотранспортных средств с низким 
уровнем эколого-экономической безопасности, что в итоге привело к возрастанию экологического 
ущерба наносимого окружающей среде. Продолжая оставаться одной из самых мощных источников 
загрязнения атмосферного воздуха, автотранспортная отрасль в дальнейшем не сможет конкури-
ровать с другими секторами, так как современные оценки потенциала развития национальных 
секторов строятся на соотношениях экологических услуг, задействованных в производстве, и полу-
ченных объемах производства. И как показывает опыт многих развитых стран, решение проблемы 
обеспечения эколого-экономической безопасности автотранспортных средств возможно в первую 
очередь на основе сочетания экономических методов и административных. В статье рассматривается 
экономический инструментарий решения проблемы загрязнения атмосферного воздуха городов. 
Одним из наиболее целесообразных направлений является замена автомобильного транспорта 
на экологически чистый, например такой, как электромобиль. Добиться перехода традиционных 
автомобилей с двигателей внутреннего сгорания на современные электромобили можно только 
с помощью применения методов наилучших доступных технологий и заимствования опыта за-
рубежных стран. Зарубежный опыт свидетельствует, что при создании экономического механизма 
управления эколого-экономической безопасностью необходимо предусмотреть возможность его 
встраивания в общую экономическую систему, чтобы он не представлял собой разрозненный 
набор мер и инструментов, направленных на решение тех или иных экологических проблем. По-
этому целью статьи явился анализ зарубежного опыта создания и использования экономических 
механизмов стимулирования перехода на экологически безопасный вид транспорта, а основной 
задачей – оценка потенциала его применения в отечественной практике. 

Ключевые слова: экологическая безопасность; автотранспортные средства; выбросы загряз-
няющих веществ; экономический механизм; загрязнение окружающей среды; электромобиль; 
транспортная инфраструктура.
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Экономические аспекты совершенствования эколого-экономической безопасности автотранспорта

1. Актуальность 
Охрана окружающей среды, несмотря 

на изменение модели экономического ро-
ста, по-прежнему остается одной из важ-
нейших проблем человечества, от решения 
которой зависят жизнь людей, их здоровье 
и благосостояние [4]. Современный курс на 
экологизацию экономики, требующей со-
вершенствования производственных про-
цессов, создания новых, более эффектив-
ных производств, продуктов, стимулирова-
ния инноваций и структурных изменений в 
экономике, не отклоняет возможности си-
нергии экономических и природоохранных 
целей. В этой связи усиление эффектов воз-
можно благодаря разработке действенной 
политики в поддержку экологизации или 
«озеленения» экономики, которая в итоге и 
будет способствовать укреплению партнер-
ства между государством и бизнесом, росту 
доверия инвесторов в отношении регулиро-
вания государством ключевых проблем без-
опасности и охраны окружающей среды, 
созданию благоприятных макроэкономиче-
ских условий. 
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 Измерение процессов экологизации 
экономики также должно включаться в круг 
приоритетов государственной политики. 
Трансформация основных отраслей эконо-
мики затрагивает и транспортный сектор, 
являющийся одной из важнейших состав-
ляющих национальной экономики, своего 
рода «кровеносной артерией» страны. 

В транспортном секторе страны авто-
транспорт занимает одно из ведущих по-
ложений по уровню грузоперевозок, по 
протяженности автомобильных дорог, по 
рентабельности перевозок, однако ему же 
принадлежит лидирующее положение по 
уровню загрязнения окружающей среды. 
Тем не менее развитие автотранспортно-
го комплекса является непременным ус-
ловием эффективного функционирования 
национального хозяйства, роста качества 
жизни населения. Для обеспечения со-
вокупных социоэколого-экономических 
эффектов и эколого-экономической без-
опасности управление автотранспорт-
ной отраслью должно строится на основе 
принципов низкоуглеродной экономики и 
принципов наилучших доступных техно-
логий, меняющих нормативную базу ее 
функционирования, и применении инстру-
ментария экономического стимулирования 
экологически ответственного поведения 
субъектов хозяйствования. Однако в на-
стоящее время ее функционирование в 
большей степени связывается с решени-
ем множества конкретных экологических 
(снижение загрязнения окружающей сре-
ды) и экономических проблем.

Безусловно, давление экологических 
проблем автотранспорта отрицательно ска-
зывается на эффективности его функциони-
рования, поскольку в современной парадиг-
ме устойчивого экологически безопасного 
развития он как был, так и остается мощ-
нейшим источником загрязнения атмосфе-
ры. В современных условиях наблюдаемое 
увеличение отрицательных воздействий ав-
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тотранспорта на окружающую среду, осу-
ществляется по следующим причинами: 

•	 резкое усиление динамики роста ав-
томобилизации населения;

•	 увеличение масштабов услуг карше-
ринга;

•	 ограниченность технических воз-
можностей улучшения показателей 
экологической безопасности авто-
транспорта;

•	 отсутствие действенных механизмов 
управления повышением экологиче-
ской безопасности автотранспорта.

Кроме того, автотранспорт продолжа-
ет оставаться основным источником шума 
в городах, вносит ощутимый вклад в их 
тепловое загрязнение. Подобные послед-
ствия характерны не только для России, но 
и большинства развитых стран. 

Таким образом, как для нашей страны, 
так и для мирового сообщества в целом, 
представляется жизненно важной про-
блема сокращения ущерба от загрязнения 
окружающей среды автотранспортными 
средствами, формирование механизма воз-
мещения нанесенного вреда, эффективное 
управление экологической безопасностью 
автотранспорта и в целом природоохранной 
деятельностью.

2. Методы управления природоохран-
ной деятельностью и обеспечения эколо-
гической безопасности

Механизм управления природоохранной 
деятельностью в странах Европы и США 
отрабатывается с конца прошлого века. Су-
ществуют модели механизма управления, 
специфические для США, Японии, стран 
Западной Европы. В управлении приро-
доохранной деятельностью используется 
целый комплекс организационных, эконо-
мических, правовых и социально-психоло-
гических методов, каждый из которых по-
лучал свое преимущественное применение 
на разных этапах развития общества [11].

В России, впрочем, как и во многих 
развивающихся странах, с целью охраны 
окружающей среды долгое время применя-
ли в основном административно-правовые 
методы регулирования. Вместе с тем, как 
оказалось, решать любые экологические 
проблемы невозможно без экономических 
методов [12]. Так, опираясь на опыт раз-
витых стран, можно констатировать, что на 
современном этапе развития экономики в 
хозяйственном механизме природоохран-
ной деятельности все большую значимость 
приобретает его экономический блок, или 
собственно экономический механизм. Этот 
экономический механизм включают в си-
стему правового регулирования и исполь-
зуют в качестве стимулирующего фактора 
в области охраны окружающей среды [6]. 
Однако элементы экономического меха-
низма управления экологической безопас-
ностью в России стали развиваться с конца 
60-х гг. XX столетия, а начали применяться 
лишь в начале 90-х гг.

В самом общем виде выделяют три типа 
экономических механизмов управления 
природоохранной деятельностью [13]:

1)	 компенсирующий (мягкий) меха-
низм является наиболее либераль-
ным в экологическом отношении, так 
как определяет самые общие ограни-
чительные экологические рамки для 
экономического развития отраслей 
и секторов. Данный тип направлен 
на устранение негативных экологи-
ческих последствий экономическо-
го развития, их компенсацию, но не 
борется с причинами возникновения 
экологических деформаций;

2)	 стимулирующий механизм, направ-
ленный на развитие природоохран-
ных и экологосбалансированных 
производств и видов деятельности. 
Основную роль в осуществлении 
данного механизма занимают ры-
ночные инструменты, способству-
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ющие наращиванию производства 
на основе внедрения новых техно-
логий, которые дают возможность 
улучшить использование и охрану 
природных ресурсов; 

3)	 жесткий («подавляющий») меха-
низм основывается на использова-
нии административных и рыночных 
инструментов. Данный механизм, 
имея в своем арсенале жесткую 
правовую, налоговую, кредитную, 
штрафную политики, практически 
подавляет развитие определенных 
отраслей и комплексов в части рас-
ширения их природного базиса, что 
в целом способствует экономии ис-
пользования природных ресурсов. 

На практике в чистом виде данные ме-
ханизмы не существуют и неизбежно их со-
четание.

В отношении автотранспорта подтверж-
дение этому находится в современных 
императивах экологически чистого транс-
порта, которые требуют незамедлительно-
го решения экологических проблем путем 
значительных финансовых затрат. В этой 
связи важно понимать, что административ-
ными методами без создания и запуска эко-
номических механизмов, стимулирующих 
обеспечение экологической безопасности 
автотранспортных средств, отрасль не смо-
жет развиваться и быть конкурентной. По-
скольку современные оценки потенциала 
развития национальных секторов строятся 
на соотношениях экологических услуг, за-
действованных в производстве, и получен-
ных объемах производства [5]. 

В развитых странах как на националь-
ном, так и на международном уровнях 
принимаются системные меры, которые 
направлены на решение экологических 
проблем автотранспорта. Например, в Гер-
мании до введения норм «Евро-3» суще-
ствовала практика предоставления нало-
говых льгот для владельцев автомобилей 

омологированных (приспособленных) на 
соответствие этим нормам (250 ДМ – для 
автомобилей с бензиновыми двигателями 
и 500 ДМ – с дизелями). Еще более суще-
ственные льготы предоставлялись владель-
цами автомобилей, удовлетворяющих нор-
мам «Евро-4» [13].

В настоящее время все в большей мере 
за рубежом используются финансовые ини-
циативы для приобретения или использова-
ния транспортных средств с низкими вы-
бросами СО2 [16]. В странах ЕЭК ООН  – 
Европейского региона ВОЗ осуществля-
ются различные типы инициатив, как для 
использования частных автомобилей, так и 
для грузового транспорта: дотации на при-
обретение низкоэмиссионных, гибридных 
или электрических автомобилей и исполь-
зование фильтров твердых частиц; тендеры 
на софинансирование компаний и мастер-
ских при приобретении новых экологиче-
ски благоприятных транспортных средств; 
плата за проезд грузового транспорта на 
автомагистралях в качестве инициативы 
для использования более экологически бла-
гоприятных грузовых автомобилей и пере-
хода к использованию железнодорожного 
транспорта [9].

Во многих европейских странах име-
ются стратегии, программы и меры в под-
держку перехода автопарков к использо-
ванию транспортных средств и топлива с 
нулевыми или низкими выбросами [15]. 
Секторальные программы национально-
го транспорта, нацеленные на сокращение 
выбросов парниковых газов: налоги на 
приобретение транспортных средств, их 
регистрацию и использование, налоги на 
моторное топливо; плата за использование 
авто дорог и парковок, плата за компенса-
цию транспортных заторов и при въезде в 
определенные зоны [1]. 

Таким образом, можно сделать вывод о 
том, что налоговые системы многих стран 
все теснее увязываются с экологически-
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ми правоотношениями, в результате чего 
образовывается симбиоз, позволяющий 
государству контролировать потребление 
неэкологической продукции, следить за со-
стоянием окружающей среды, а также акку-
мулировать средства для ее улучшения.

Для России же открытым и особенно 
важным остается вопрос о налоговых ме-
ханизмах стимулирования производства и/
или приобретения более экологически без-
опасной и энергоэффективной автотран-
спортной продукции [8].

Наряду с использованием экономиче-
ского механизма регулирования экологиче-
ской безопасности автотранспортного сек-
тора России, актуальным является и приме-
нение наилучших доступных технологий в 
транспортной инфраструктуре. 

Переход на НДТ – основа мировой прак-
тики устойчивого развития. Опыт развитых 
стран демонстрирует положительный ре-
зультат политики перехода на использо-
вание наилучших доступных технологий, 
однако внедрение этого механизма требует 
значительного времени и использования 
разнообразных инструментов. Необходима 
поддержка и распространение такого опыта 
[5]. 

Анализ ситуации на транспортном рын-
ке зарубежных стран показал, что наиболь-
шие успехи в развитии единой транспорт-
ной инфраструктуры в Европе достигнуты 
в Великобритании, Германии, Швеции и 
Нидерландах. В числе отстающих стран 
оказались Люксембург, Франция, Греция и 
Ирландия, что связано с необходимостью 
приведения национального законодатель-
ства этих стран в соответствии с европей-
скими документами.

Анализ ситуации на рынке автотран-
спорта в ряде стран мира позволил уста-
новить особенности процесса реформи-
рования транспортной инфраструктуры, 
охватывающей специфику строительства, 
государственного регулирования, инвести-

рования и прочее. Основываясь на этих 
данных, приведена характеристика этапов 
реформирования, обобщены достоинства 
и недостатки этих этапов для ряда стран – 
Великобритании, Германии, США и Китая. 
Результаты обработки, сводки и анализа ин-
формации представлены в табл. 1 [11].

3. Эффективность внедрения НДТ в 
транспортном секторе

Основными итогами внедрения НДТ в 
транспортную инфраструктуру зарубеж-
ных стран стали следующие: 

1)	 высвобождение провозной способ-
ности имеющихся магистралей для 
грузовых перевозок;

2)	 выравнивание экономических ус-
ловий по магистральным направле-
ниям развития (например, в Китае 
между севером и югом страны. Сти-
мулирование развития экономики 
северных районов позволило осла-
бить давление на перенаселенный 
юго-восток);

3)	 создание резервных перевозных 
мощностей;

4)	 развитие прилегающих населенных 
пунктов;

5)	 снижение отрицательного воздей-
ствия на окружающую среду (ОС).

Положительные результаты внедрения 
НДТ в Европе в отношении снижения ан-
тропогенной нагрузки на ОС представлены 
в табл. 2. 

В табл. 24 приводятся данные, связан-
ные со снижением выбросов в атмосферу, 
от применения наилучших доступных тех-
нологий НДТ в автотранспортном секторе.

4  Официальный сайт Министерства транспорта РФ. 
Режим доступа: http://mintrans.ru.
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Таблица 1 
Процесс реформирования транспортной инфраструктуры зарубежных стран  

при внедрении НДТ [11]

Стра-
на 

Период 
рефор-

мирова-
ния

Характеристика 
этапа Достоинства Недостатки

Вели-
кобри-
тания

с 1990 г. Приватизация обще-
ственного транспорта 
и объектов транспорт-
ной инфраструктуры 

Финансовые показатели 
отрасли улучшились; го-
сударственный бюджет 
пополнился; выросли ин-
вестиции в транспортную 
инфраструктуру

Снижение эффектив-
ности работы, каче-
ства обслуживания и 
безопасности

Герма-
ния

с 1994 г. Выделены самостоя-
тельно действующие 
хозяйствующие субъ-
екты в рамках холдин-
га AG DBAG

Укрепление конкуренто-
способных позиций об-
щественного транспорта 
по сравнению с другими 
видами транспорта; по-
вышение производитель-
ности труда на 60 % при 
одновременном сокраще-
нии персонала на 30 %

Сосредоточение де-
ятельности обще-
ственного транспор-
та в рамках частных 
акционерных компа-
ний, при этом вмеша-
тельство государства 
незначительно

США с 1990 г. Осуществление гру-
зовых перевозок не-
сколькими вертикаль-
но интегрированными 
компаниями со свои-
ми инфраструктура-
ми, а пассажирских 
перевозок  – отдель-
ной компанией

Снижение издержек, свя-
занных с необходимостью 
координации управления 
инфраструктурой и дви-
жением поездов, появле-
ние стимулов для инве-
стиций в развитие транс-
порта

Отсутствие четкого 
распределения функ-
ций и ответственно-
сти между руковод-
ством транспортной 
инфраструктуры и 
перевозчиками в об-
ласти технологиче-
ского эксплуатацион-
ного взаимодействия 
в вопросах обеспече-
ния безопасности

Китай с 1995 г. Совершенствование 
о р г а н и з а ц и о н н о й 
структуры управле-
ния дорожными маги-
стралями, разграниче-
ние функций государ-
ственного управления 
и управления на пред-
приятиях, внедрение 
конкуренции между 
частными оператора-
ми, повышение эф-
фективности регули-
рования отрасли

Модернизация транс-
портной инфраструктуры, 
строительство новых объ-
ектов, внедрение новых 
информационных техно-
логий, развитие транс-
портной промышленно-
сти

Недостаточное фи-
нансирование в раз-
витии транспортной 
инфраструктуры со 
стороны государства, 
поэтому активно вне-
дряется инструмент 
государственно-част-
ного партнерства в 
развитии объектов 
транспортной инфра-
структуры
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Как следует из данных таблицы, в боль-
шинстве случаев использование НДТ по-
зволяет значительно улучшить качество 
окружающего воздуха. На основании это-
го заключения, обобщив опыт зарубежных 
стран по внедрению НДТ в транспортной 
сфере, можно предложить следующие ос-
новные шаги по внедрению наилучших до-
ступных технологий в российскую практи-
ку (табл. 35).

Таблица 2 
Результаты внедрения НДТ (изменения по сравнению с 2017 г.) 

Загрязняющие  
вещества

Сокращение выбросов, 
%

Инструменты  
для снижения выбросов

NOх
-36 ДВП*
-69 НДТ**

SO2

-66 ДВП*
-94 НДТ**

Пыль/твердые частицы -64 ДВП*
-94 НДТ**

Примечание: *Директива о промышленных выбросах. **Наилучшие доступные технологии.

Таблица 3 
Основные шаги по внедрению НДТ в России (в транспортной сфере)

Экологическая  
стратегия 

Утвердить экологическую стратегию и экологической 
безопасности автотранспорта, указав целевые эколо-

гические показатели и сроки их достижения
Программа внедрения Сформировать программу внедрения НДТ и создать ко-

митет по сопровождению и контролю внедрения НДТ на 
автотранспорте

Механизмы стимулиро-
вания

Сформулировать конкретный механизм и инструментарий 
стимулирования к переходу на НДТ

Доступность информации Обеспечить доступность информации об уровне выбро-
сов в атмосферу

Дополнительные меры Снизить категорию объектов, оказывающих негативное 
воздействие на окружающую среду; 
Установить сроки внедрения НДТ на автотранспорте

Предлагаемые меры по внедрению НДТ 
в автотранспортный сектор страны, должны 
послужить толчком к формированию эко-
логической стратегии транспорта в России 
(разработана только экологическая страте-
гия ОАО РЖД от 21.05.2014) с акцентом 
на приоритет НДТ. По срокам запуск вне-
дрения НДТ в России начался с 2017 года 
(год экологии в России). На сегодняшний 
день было проведено 105 мероприятий по 
внедрению НДТ в промышленности [18]. 
Анализ внедрения НДТ в различных от-
раслях промышленности в России свиде-

5  Официальный сайт «Bloomberg». Режим доступа: 
http://www.bloomberg.com.
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Таблица 4 
Общий процент внедрения НДТ в различных отраслях промышленности  

в России и в мире [12]

Отрасль
Процент внедрения НДТ
Россия, % Мир, %

Металлургия 24 75
Электроэнергетика 11 64
Химическая промышленность 9 48
Нефтегазовый комплекс 8 40
Лесопромышленный комплекс 4 28
Оборонно-промышленный комплекс 3 82
Алмазодобывающая отрасль 2 15
Производство стройматериалов 2 10
Атомная промышленность 1 18
Угольная промышленность 2 22
Транспортная инфраструктура 3 50

тельствует о том, что транспортная отрасль 
существенно отстает от общемировых тен-
денций (табл. 4).

Проанализировав ситуацию с НДТ в 
России, можно сделать вывод о том, что у 
бизнеса нет четкого понимания практиче-
ской реализации перехода на НДТ. 

4. Формы государственной поддерж-
ки внедрения НДТ

 Если обратиться к мировой практике, то 
окажется, что эффективным движущим ме-
ханизмом внедрения НДТ в отраслях про-
мышленности и автотранспорта являются 
выставочно-конгрессные мероприятия, 
организованные при поддержке государ-
ства [17]. Пример – международные вы-
ставочные площадки Германии, Франции, 
Китая, ОАЭ. Они помогают привлечь по-
стоянный поток инвестиций в развитие и 
модернизацию транспортной инфраструк-
туры, что является решающим фактором 
развития отрасли [5]. Например, по данным 
исследований банковской группы DVB  

(г. Франкфурт-на-Майне, Германия), общие 
капитальные вложения в развитие муници-
пального транспорта при внедрении НДТ в 
мире в настоящее время оцениваются при-
мерно в 70 млрд долл. в год, из которых 
45  млрд приходится на инфраструктуру и 
25 млрд долл. на модернизацию подвижно-
го состава. При этом суммарные инвести-
ции при внедрении НДТ во все виды транс-
порта (железнодорожного, автомобильно-
го, воздушного, водного) оцениваются в 
300 млрд долл. в год, не считая затрат на 
строительство автомобильных дорог, ко-
торые ориентировочно составляют еще 
113 млрд долл. Отмечается, что стоимость 
реализуемых в настоящее время проектов 
развития транспортной инфраструктуры и 
магистральных дорог, намеченных к завер-
шению к 2020 г., превышает 452 млрд долл., 
что соответствует 45 млрд долл. в год6.

6  Официальный сайт «Bloomberg». Режим доступа: 
http://www.bloomberg.com
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В табл. 57 представлена информация по 
внедрению НДТ и инноваций в целом в ав-
тотранспортной сфере в РФ.

Обеспечение устойчивого развития, 
внедрение НДТ на сегодняшний день эко-
номически обосновано, однако требует 
дополнительных финансовых вложений и 
эффективного государственного регулиро-
вания. Особое значение следует уделить 
внедрению инновационных разработок в 
автотранспортной отрасли [7]. Здесь важ-
нейшей задачей является соблюдение ба-
ланса между экономической выгодой и эко-
логической эффективностью. 

Для осуществления перехода предпри-
ятий на наилучшие доступные технологии 
требуется не только создание адекватной 
нормативно-правовой базы и мотивирую-
щих штрафов, но и поддержка государством 
частных предпринимателей. Перспектив-
ной моделью управления хозяйствующими 
субъектами в достижении устойчивого эко-
номического развития и эффективного вне-
дрения наилучших доступных технологий 
может служить партнерство государства и 
частного сектора [2].

Таким образом, можно сделать вывод 
о том, что системы НДТ многих стран все 
теснее увязываются с экологическими пра-

Таблица 5 
Направления внедрения НДТ и инноваций в автотранспортной инфраструктуре

Внедрение НДТ и инноваций Результат

Использование низкоуглеродно-
го топлива в автотранспорте

Сокращение затрат на топливо на 30–40 %, умень-
шение вредных выбросов в атмосферу на 60–70 %

Развитие маршрутных линий 
BRT

Сокращение удельной энергоемкости общественно-
го городского транспорта на 30–40 %

Развитие гибридных технологий Сокращение удельной энергоемкости легкового 
транспорта на 30–40 %

7  Единая информационная система государственно-
частного партнерства. Режим доступа: http://pppi.ru.

воотношениями, в результате чего образо-
вывается симбиоз, позволяющий государ-
ству контролировать потребление неэколо-
гической продукции, следить за состоянием 
окружающей среды, а также аккумулиро-
вать средства для ее улучшения.

Постановлением Правительства РФ 
№  1194 от 31 декабря 2009 г. принята и 
успешно реализуется программа утилиза-
ция старых легковых автомобилей (старше 
10 лет), рассчитанная на 200 тыс. автомо-
билей. Программа предусматривает выдачу 
бонуса в размере 50 тыс. руб. для приоб-
ретения нового автомобиля отечественной 
сборки. В дальнейшем программу планиру-
ется распространить на старые грузовые ав-
томобили и автобусы. Это позволяет уско-
ренными темпами выводить из эксплуата-
ции старый парк, вносящий значительный 
вклад в загрязнение окружающей среды и 
неэффективно расходующий топливо [18].

Однако политика внедрения НДТ долж-
на реализовываться через экологические 
налоги (платежи), а также неналоговые 
платежи, которые взимаются за негативное 
воздействие на окружающую среду автомо-
бильным транспортом. Во многих странах 
данный инструмент выступает в качестве 
основного экономического инструмента по 
обеспечению экологической безопасности, 
но в нашей стране реализуется в не полной 
мере [9].
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Выходом из ситуации может быть так 
же закрепление вилки ставок, регулируе-
мых в зависимости от экологического клас-
са автомобиля, количества лошадиных сил 
и наличия или отсутствия катализатора 
[11]. Увеличение ставок экологического на-
лога на неэкологический транспорт может 
дать в бюджет дополнительные доходы, а 
уменьшение ставок на автомобили с ката-
лизатором или высокого экологического 
класса стимулируют развитие экологиче-
ского поведения у населения.

Выводы
В заключение необходимо отметить, 

что целостного экономического механизма 
управления экологической безопасностью 
автотранспорта в России пока еще не сло-
жилось. На современном этапе с различной 
степенью разработанности применяются 
административные, организационные и 
правовые методы. 

Тем не менее зарубежный опыт подска-
зывает, что при создании экономического 
механизма управления экологической без-
опасностью необходимо предусмотреть 
возможность его встраивания в общую 
экономическую систему, чтобы он не пред-
ставлял собой разрозненный набор мер и 
инструментов, направленных на решение 
тех или иных экологических проблем. Кро-
ме того, следует принимать во внимание и 
другие обстоятельства: 

•	 результативность экономических 
механизмов управления экологиче-

ской безопасностью должна быть 
гарантирована правовым обеспе-
чением, что подразумевает четкую 
регламентацию условий приме-
нения (принятие соответствую-
щих законов и подзаконных ак-
тов) на федеральном и на местном  
уровнях;

•	 необходимость в разработке пока-
зателей, оценивающих действен-
ность политики стимулирования 
НДТ в транспорте, которые могли 
бы помочь минимизировать объ-
емы ресурсов, привлекаемых на 
эти цели;

•	 необходимость внедрения в прак-
тику системы нефинансовой от-
четности с разбивкой по отраслям 
в соответствие с Международной 
стандартной отраслевой классифи-
кацией (МСОК) и Статистической 
классификацией экономической де-
ятельности в Европейском Сообще-
стве (NACE);

•	 реализовывать политику избира-
тельности в отношении уровня го-
сударственного финансирования в 
НДТ, основываясь в первую очередь 
на критериях углеродоемкости сек-
торов и полезности отдельных тех-
нологий в отношении снижения дав-
ления на окружающую среду;

•	 содействовать формированию биз-
нес-моделей управления природоох-
ранными инновациями.
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ECONOMIC ASPECTS OF IMPROVEMENT OF ECOLOGICAL
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Abstract. The article considers the environmental problems of the modern development 
of road transport under the conditions of the existing road transport infrastructure since an 
analysis of the situation revealed a steady increase in the number of vehicles with a low level 
of environmental and economic safety, which ultimately led to an increase in damage to the 
environment. Continuing to be one of the most significant sources of atmospheric air pollution, 
the motor industry will not be able to compete with other sectors in the future as modern estimates 
of the development potential of national sectors are based on the ratios of environmental services 
involved in production and production volumes obtained. As the experience of many developed 
countries shows, the problem of ensuring the environmental and economic safety of motor 
vehicles can be solved primarily on the basis of a combination of economic and administrative 
methods. The article discusses the economic tools for solving the problem of urban air pollution. 
One of the most appropriate areas is the replacement of motor vehicles with environmentally 
friendly ones, such as the electric car. To achieve the transition of traditional cars from internal 
combustion engines to modern electric vehicles is possible only by applying the best available 
technologies and borrowing the experience of foreign countries. Foreign experience shows that 
when creating an economic mechanism for managing environmental and economic safety, it is 
necessary to provide for the possibility of its integration into the general economic system so that 
it does not constitute a disparate set of measures and tools aimed at solving certain environmental 
problems. Therefore, the aim of the article was to analyze the foreign experience of creating and 
using economic mechanisms to stimulate the transition to environmentally friendly modes of 
transport, and the main task was to assess the potential of its application in domestic practice.

Key words: environmental safety; motor vehicles; pollutant emissions; economic mechanism 
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