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Аннотация. Автор рассматривает систему безналичной оплаты проезда как эффективный 
инструмент с целью снижения теневых доходов транспортных организаций. Объ-
ект исследования – сфера теневой экономики в регионах России. Предмет исследо-
вания – сфера услуг пассажирского автомобильного транспорта. Научная новизна 
работы заключается в получении количественной и качественной оценок масшта-
бов и последствий теневого сектора в сфере общественного транспорта в регионах 
России. На основе анализа панельных данных в работе выявлено, при статисти-
ческой значимости p-value <= 10, положительное влияние системы безналичной 
оплаты проезда на количество перевозимых пассажиров в автобусах и маршрутках. 
С использованием авторской методики были получены данные, свидетельствую-
щие о том, что с 2014 по 2017 г. размер теневых доходов транспортных организа-
ций составил 7,2 млрд руб., а сумма недополученных налогов в бюджет находится 
в пределах от 0,4 до 2,6 млрд руб. Автор приходит к выводу о том, что внедрение 
системы безналичной оплаты проезда приводит к снижению масштабов теневой 
экономики в сфере пассажирских автотранспортных услуг.
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Abstract. The author considers a non-cash fare payment system as an effective tool to reduce the 
shadow income of transport organizations. The object is shadow economy in regions of 
Russia. The subject is the public passenger transport sphere. The author studies buses on 
municipal regular transport routes (city and suburbs). The category of buses also includes 
buses of small capacity, i.e. «Minibuses». The scientific novelty of the work is to obtain 
quantitative and qualitative estimates of the extent and consequences of the shadow 
sector of the provision in the public passenger transport sphere in regions of Russia. The 
work takes into account a non-cash fare system using debit, credit, transport and social 
(preferential) cards. It was revealed that in 2018, a non-cash system was installed in 56 
regions and in 29 regions was not installed. Based on the panel data analysis, considering 
endogeneity, AR (1), heteroskedasticity, the work revealed, where the statistical 
significance at p-value <= 10%, a positive effect of a non-cash fare system on the number 
of passengers carried on municipal buses and commercial buses. The average annual 
increase in the number of passengers, as a result of the installation of a non-cash system, 
amounted to 5840 thousand people. The data obtained showed that from 2014 to 2017, 
the amount of the shadow revenue of transport organizations was 7.2 billion rubles and 
the amount of unpaid taxes to the budget ranged from 0.4 to 2.6 billion rubles. The author 
concludes that the installation of a non-cash fare system leads to a decrease in the shadow 
economy in the public passenger transport services.
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ВВЕДЕНИЕ

Согласно оценке Росстата, размеры теневой экономики в России с 2014 по 
2017 г. составляли 12,7–13,8% от ВВП страны (Росстат…, 2019). Росфинмо-
ниторинг оценил размер теневой экономики в 2016 г. – 24,3 трлн руб. (28,3% 
от ВВП), в 2017 г. – 18,9 трлн руб. (20,5% от ВВП), в 2018 г. – 20 трлн руб. 
(20% от ВВП) (Финансовая…, 2019). По экспертным оценкам, размер те-
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невой экономики в России в 2018 г. составил 45% от ВВП страны (Putnins, 
Sauka, 2020). Как видно из данных, размер теневой экономики в России 
имеет значительный масштаб, что обуславливает необходимость в поиске 
эффективных инструментов для уменьшения масштабов теневой деятель-
ности рыночных агентов и повышения налоговых отчислений в бюджеты 
разных уровней государства.

Цель исследования – оценить масштаб и последствия теневой экономи-
ки в сфере осуществления пассажирских перевозок автомобильным транс-
портом в регионах Российской Федерации за период с 2014 по 2018 г., для 
чего необходимо решить ряд задач:

•  выявить формы проявления теневой экономики в сфере пассажирских 
автотранспортных услуг; 

•  провести анализ внедрения системы безналичной оплаты проезда на 
территории 85 регионов России с 2014 по 2018 г.; 

•  оценить размеры теневой экономики в сфере услуг пассажирского ав-
томобильного транспорта;

•  оценить размер недополученных налоговых поступлений в бюджет 
государства;

•  проанализировать возможные причины ухода в теневую деятельность 
предпринимателей.

Объект исследования – сфера теневой экономики в России. Предмет ис-
следования – сфера услуг пассажирского автомобильного транспорта. На-
учная новизна работы заключается в получении количественной и каче-
ственной оценок масштабов и последствий теневого сектора оказания услуг 
пассажирских автомобильных перевозок в регионах Российской Федерации. 
Автор исследует муниципальные маршруты регулярных перевозок: город и 
пригород (в рамках муниципалитета с транспортным сообщением до 50 км).

В работе также представлен визуальный анализ распространения систе-
мы безналичной оплаты в автобусах и маршрутках на территории России.

ОБЗОР ЛИТЕРАТУРНЫХ ИСТОЧНИКОВ

Общепринятого определения теневой экономики не существует. По мне-
нию Л. Мединой и Ф. Шнейдера (Medina, Schneider, 2018), «теневая экономи-
ка представляет собой ненаблюдаемую экономику, в которой экономические 
активности и доход предпринимателей обходят государственное регулирова-
ние и налогообложение». В дальнейшем автор будет придерживаться именно 
такого определения при использовании понятия «теневая экономика».

Наиболее встречающейся формой теневой экономики у транспортных 
организаций, как считает А.В. Майна, является сокрытие полученных дохо-
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дов (Maina, 2016). Это становится возможным благодаря невыдаче пассажи-
ру проездного билета кондуктором или водителем. Однако пассажиры тоже 
могут быть заинтересованы в безбилетном проезде, только в этом случае 
они проезд не оплачивают водителю и кондуктору, что приводит к недополу-
чению транспортными организациями дополнительного дохода. Проблема 
«безбилетника» активно обсуждается в работе П. Гуарда (Guarda et al., 2016), 
где утверждается, что больше всего пассажиров перевозится без проездного 
билета после полудня и вечером, при этом пассажиры из благополучных рай-
онов менее подвержены уклонениям от оплаты проезда, чем пассажиры из 
менее развитых районов. Б. Барабино (Barabino, Salis, 2019) считает, что про-
ведение оптимального количества проверок пассажиров на наличие проезд-
ного билета приводит к росту выручки транспортных компаний от 3,4 до 4%.

Другой формой теневой экономики для транспортных организаций явля-
ется неформальная занятость и неформальные выплаты сотрудникам. Данная 
проблема рассмотрена в работе А.И. Морено-Монрой (Moreno-Menroy, 2016), 
где показано, что неформальная занятость имеет обратную зависимость от за-
трат на транспортную деятельность: чем ниже затраты, тем выше вероятность 
перехода работников из неформальной к формальной деятельности. 

Немаловажной является степень развитости коррупционных процес-
сов между чиновниками и транспортными компаниями. В исследовании  
Ф.И. Себеле-Мпофу и А. Мусуса (Sebele-Mpofu, Mususa, 2019) было обнару-
жено, что высокий уровень коррупции в государственных и правоохранитель-
ных органах приводит к появлению возможностей для транспортных компа-
ний скрывать полученные доходы и нарушать законодательство страны.

Ряд работ посвящен исследованию факторов, влияющих на количество 
перевозимых пассажиров, среди которых выделяются: комфорт, надежность, 
безопасность и доступность (в том числе цена проезда) (Wojuaden, Badiora, 
2017; Nwachukwu, 2014); форма собственности – частные транспортные ком-
пании могут быть лучше государственных, потому что они обладают гибко-
стью и приспособленностью к изменяющемуся спросу со стороны населения 
(Kumar et al., 2016; Ojo, Abane, 2014); цена проезда, заработная плата, ком-
форт и удобство для передвижения, а также численность населения (Шма-
рин, 2018; Вельможин и др., 2002; Albalate, Bel, 2010; Cihat, 2012).

В результате анализа источников литературы было выявлено, что тене-
вые доходы образуются в результате дохода от невыдачи проездных биле-
тов пассажирам;  фирмы, которые скрывают полученные доходы, имеют 
больше возможностей для приобретения комфортабельных транспортных 
средств для перевозки пассажиров. Поэтому изучение пассажиропотока, 
как главного источника для теневой экономики, является важным аспектом 
в данной работе. Основными факторами, которые влияют на пассажиропо-
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ток, исследователями называются: цена проезда, заработная плата, доступ-
ность транспортных средств, комфорт, безопасность поездки, а также чис-
ленность населения.

Следует выделить исследования,  в которых сделан акцент на институ-
циональную компоненту проблемы. Основными причинами ухода в тень 
предпринимателей, по мнению экспертов, являются  неэффективная си-
стема налогообложения и слабый государственный контроль (Maina, 2016; 
Ogunrinola, 2011; Kassa, 2014). Также отмечается, что благодаря государ-
ственному контролю деятельности компаний, регулированию различных 
тарифов и налогообложения происходит детеневизация транспортных ком-
паний, которая выражена в росте декларируемых доходов предпринимате-
лей (Arosanyin et al., 2011; Mwaura, 2014).

В анализируемых трудах теневая экономика изучалась на качественном 
уровне, в них отсутствуют количественные оценки теневой экономики в 
сфере пассажирских автотранспортных услуг для регионов России. Данное 
обстоятельство подтверждает актуальность проводимого автором исследо-
вания. Для перечисленных форм теневой экономики основным источником 
дохода является оплата проезда пассажирами, поэтому изучение пассажиро-
потока поможет выявить фактическое количество перевозимых пассажиров.

ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКАЯ МЕТОДОЛОГИЯ

В работе представлена авторская методология, которая позволяет полу-
чить количественную оценку масштабов теневой деятельности в сфере пас-
сажирских перевозок автомобильного транспорта в регионах России. Данная 
методология включает количественную оценку влияния различных факторов 
на количество перевезенных пассажиров (эконометрический анализ), оценку 
теневой выручки транспортных организаций в регионах (формула 1) и рас-
чет недополученных налогов в бюджет государства (формула 2).

В 2019 г. были проанализированы 85 регионов России на предмет уста-
новления системы безналичной оплаты проезда в автобусах на городских и 
пригородных маршрутах за период 2014–2018 гг.

Ранее из анализа литературы было выявлено, что основным источником 
теневых доходов является доход от невыдачи проездного билета пассажи-
рам. При использовании безналичной оплаты проезда поступившие данные 
о количестве перевезенных пассажиров и суммах полученной выручки не 
могут быть искажены в отчетностях предпринимателей с целью незаконно-
го присвоения ими полученных доходов. Поэтому автор считает, что если 
определить степень влияния системы безналичной оплаты проезда на коли-
чество перевозимых пассажиров, то это поможет получить количественную 
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оценку перевезенных пассажиров, которые не были учтены в декларациях 
предпринимателей за предыдущие годы, когда система безналичной оплаты 
проезда не была еще внедрена. 

Автор строит эконометрическую модель на основе анализа панельных 
данных. В качестве зависимой переменной был выбран показатель, отража-
ющий количество перевезенных пассажиров. В качестве независимых пере-
менных, влияющих на количество перевезенных пассажиров, используются 
показатели, отражающие внедрение системы безналичной оплаты проезда, 
цену проезда, количество автобусов, численность населения, долю населе-
ния с доходами ниже прожиточного минимума. Полный список переменных 
выглядит следующим образом.

Зависимая переменная:
•  Passengers (количество перевезенных пассажиров), тыс. чел.1

Независимые переменные:
•  Noncash_1 (качественная (dummy) переменная);
•  Buses (количество автобусов на 100 000 чел. населения), шт.2

•  Urban_price (цена проезда в городском автобусе), руб.3

•  Population (численность постоянного населения за год), чел.4

•  Q_reg (доля населения с денежными доходами ниже величины про-
житочного минимума, установленной в субъекте РФ), %5.

Одной из независимых переменных выступает качественная (dummy) 
переменная, «Noncash_1», которая принимает два значения – «внедрена си-
стема безналичной оплаты проезда в автобусах и маршрутках на муници-
пальных маршрутах регулярных перевозок на территории региона (1) или 
данная система отсутствует (0)». Другие зависимые переменные принима-
ют количественные и непрерывные значения.

База данных о внедрении системы безналичной оплаты проезда в авто-
бусах, обслуживающих муниципальные маршруты регулярных перевозок, 
формируется из полученных официальных ответов от администраций (пра-
вительств) 85 регионов России, дополнительных обращений в администра-

1  Перевозка пассажиров автобусами по маршрутам регулярных перевозок / ЕМИСС. 2020. 
URL:  https://fedstat.ru/indicator/57714 (дата обращения: февраль 2020). 

2  Число эксплуатационных автобусов общего пользования на 100 000 чел. населения / 
ФСГС. 2020. URL: https://www.gks.ru/storage/mediabank/t3-5(1).xls (дата обращения: февраль 
2020). 

3  Средние потребительские цены (тарифы) на товары и услуги / ЕМИСС. 2020. URL:  
https://fedstat.ru/indicator/31448 (дата обращения: февраль 2020). 

4  Численность постоянного населения в среднем за год / ЕМИСС. 1993. URL:  https://
fedstat.ru/indicator/31556 (дата обращения: февраль 2020).

5  Доля населения с денежными доходами ниже величины прожиточного минимума, 
установленной в субъекте Российской Федерации / ЕМИСС. 2020. URL:  https://fedstat.ru/
indicator/43713 (дата обращения: февраль 2020).
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ции некоторых городов и районов, а также с использованием открытых ис-
точников информации в сети Интернет.

Показатель «Passengers» показывает количество перевезенных пассажи-
ров в городском, пригородном и междугородном сообщении, автор умень-
шает его на средний процент перевезенных пассажиров в междугородном 
сообщении с 2015 по 2017 г. (в среднем на 2%)1. Это необходимо, так как в 
данной статье рассматриваются городские и пригородные перевозки пасса-
жиров. 

После получения количественной оценки влияния показателя 
«Noncash_1» на показатель «Passengers» автор рассчитывает объем теневых 
доходов только для тех регионов, в которых система безналичной оплаты 
проезда была установлена по 2018 г. включительно2 (формула 1). 

Для каждого региона автор рассчитывает выручку, приходящуюся на 
1 пассажира (Pass.year) (для того года, когда безналичная оплата проезда 
еще не была внедрена). Далее, автор складывает количество перевезенных 
пассажиров (за год, когда безналичная оплата проезда отсутствует) и коли-
чество пассажиров в результате внедрения системы безналичной оплаты 
проезда (данные из эконометрического анализа). После этого общее число 
пассажиров автор умножает на значение выручки, приходящейся на 1 пас-
сажира в год (Pass.year).

В показателе «Выручка»3 автор принимает в расчет выручку, которая 
была задекларирована по всем формам собственности (от частной до госу-
дарственной), по всем типам классификационных группировок (от малых 
до крупных) и по всем организационно-правовым формам.

Разница между рассчитанной выручкой и задекларированной выручкой 
будет составлять теневой доход предпринимателей в тех регионах, где без-
наличная оплата проезда была установлена в течение 2014–2017 гг. Стоит 
отметить, что 2018 г. не учитывается для расчетов теневых доходов, так как 
в тех регионах, для которых был произведен расчет, в 2018 г. присутствует 
безналичная оплата проезда.

1  Транспорт в России. 2018 / ФСГС. 2018. URL: https://www.gks.ru/free_doc/doc_2018/
transp18.pdf (дата обращения: февраль 2020).

2  Уваров Е. Маршрут мимо кассы // Научно-образовательный портал IQ. Национальный 
исследовательский университет «Высшая школа экономики». 2020. 20 марта. URL: https://
iq.hse.ru/news/350557323.html (дата обращения: февраль 2020).

3  Выручка (нетто) от продажи товаров, продукции, работ, услуг (за минусом налога на до-
бавленную стоимость, акцизов и иных аналогичных обязательных платежей) по данным бух-
галтерской отчетности по 2016 г. / ЕМИСС. 2017. URL: https://fedstat.ru/indicator/37184 (дата 
обращения: февраль 2020); Выручка (нетто) от продажи товаров, продукции, работ, услуг (за 
минусом налога на добавленную стоимость, акцизов и иных аналогичных обязательных пла-
тежей) по данным бухгалтерской отчетности c 2017 г. / ЕМИСС. 2018. URL: https://fedstat.ru/
indicator/58235 (дата обращения: февраль 2020).
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Оценивание теневой выручки транспортных организаций в регионе про-
изводится по формуле (1):

				    S_Income (r, y) = 

8 
 

в тех регионах, для которых был произведен расчет, в 2018 году присутствует безналичная оплата 

проезда. 

Оценивание теневой выручки транспортных организаций в регионе производится по формуле 

(1): 

,                                             (1) 

Где: r – region; y – year; S_Income – теневой доход, тыс. руб.; В – задекларированная годовая 

выручка транспортных организаций; Pass – задекларированное число пассажиров в год отсутствия 

безналичной системы проезда; Pv – коэффициент прироста пассажиров от внедрения системы 

безналичной оплаты проезда. 

Для определения суммы налоговых платежей, которая должна была быть уплачена в бюджет 

государства (расчета недополученных налогов в бюджет государства), автор использует показатель 

налоговой нагрузки на предпринимателей (формула 2). В расчет принимаются следующие налоговые 

ставки, при допущении, что транспортные организации используют одинаковую ставку 

налогообложения на протяжении всего исследуемого периода времени: ИП «доходы» – 6%, «доходы 

минус расходы» – 15%; ООО общая система налогообложения (ОСНО) – 20%. 

,                                                      (2) 

где: r – region;  y – year; T – сумма недополученных налогов в бюджет государства, тыс. руб.; 

S_Income – теневой доход, тыс. руб.; Tp – ставка налогообложения (6%, 15%, 20%). Суммы налогов 

рассчитываются по каждой ставке отдельно. 

 

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ 

Автором были получены данные, которые свидетельствуют о том, что в 2018 г. всего в 56 

регионах России была установлена система безналичной оплаты проезда (рис. 1, табл. 1). В 

оставшихся 29 регионах, данная система отсутствует. 

 

 · Pv,	 (1)

где r – region; y – year; S_Income – теневой доход, тыс. руб.; В – задеклари-
рованная годовая выручка транспортных организаций; Pass – задеклариро-
ванное число пассажиров в год отсутствия безналичной системы проезда; 
Pv – коэффициент прироста пассажиров от внедрения системы безналичной 
оплаты проезда.

Для определения суммы налоговых платежей, которая должна была 
быть уплачена в бюджет государства (расчета недополученных налогов в 
бюджет государства), автор использует показатель налоговой нагрузки на 
предпринимателей (формула 2). В расчет принимаются следующие нало-
говые ставки, при допущении, что транспортные организации используют 
одинаковую ставку налогообложения на протяжении всего исследуемого пе-
риода времени: ИП «доходы» – 6%, «доходы минус расходы» – 15%; ООО 
общая система налогообложения (ОСНО) – 20%.

				    T = S_Income (r, y) · Tp	 (2)

где r – region; y – year; T – сумма недополученных налогов в бюджет госу-
дарства, тыс. руб.; S_Income – теневой доход, тыс. руб.; Tp – ставка нало-
гообложения (6%, 15%, 20%). Суммы налогов рассчитываются по каждой 
ставке отдельно.

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ

Автором были получены данные, которые свидетельствуют о том, что в 
2018 г. всего в 56 регионах России была установлена система безналичной 
оплаты проезда (рис.). В оставшихся 29 регионах данная система отсутствует.

На представленном изображении в тех регионах, которые выделены тем-
ным цветом, установлена система безналичной оплаты проезда, а в регио-
нах, выделенных светлым цветом, данная система не была внедрена.

Стоит заметить, что на конец 2018 г. системой безналичной оплаты про-
езда со 100% охватом автобусов в городах и районах обладают Москва,  
Московская область, Санкт-Петербург, Севастополь.

Выделяются следующие категории граждан, которые могут воспользо-
ваться услугами безналичной оплаты проезда: социальная категория (пен-
сионеры, школьники, студенты, инвалиды); остальные (работающее населе-
ние, безработные, иностранные туристы и т. д.), то есть граждане, у которых 
отсутствуют возможности пользоваться правом на льготный проезд.
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Эконометрический анализ панельных данных
В анализе панельных данных автор принимает в расчет 85 субъектов РФ. 

Данные представлены за 5 лет (с 2014 по 2018 г.). В качестве статистическо-
го пакета для анализа данных автор использовал STATA 14.2. Используя вы-
бранные переменные для анализа, была получена строго сбалансированная 
панель. 

При предварительном анализе переменных наблюдается гетерогенность 
данных, это объясняется тем, что регионы России находятся на разном 
уровне экономического развития. Однако для проведения эконометрическо-
го анализа будет нецелесообразно убирать из генеральной совокупности те 
регионы, которые сильно превосходят или отстают от регионов со средне-
статистическими значениями параметров.

Автор провел тест на мультиколлинеарность (табл. 1, 2). В случае, если 
будет признана лучшей модель с FE или RE, мультиколлинеарность счита-
ется отсутствующей, так как VIF < 10. В противном случае, если лучшей 
моделью будет признана с Pooled regression, то необходимо будет убрать из 
анализа переменную Urban_price, так как VIF > 10. 

Таблица 1
Мультиколлинеарность в Pooled regression

Table 1
Multicollinearity in the Pooled regression

Переменные VIF

Intercept 47,10
Urban_price 20,85

Q_reg 10,80
Buses 7,26

Population 2,67
Noncash_1 2,13

Cреднее значение VIF 15,13

Таблица 2
Мультиколлинеарность в FE/RE моделях

Table 2
Multicollinearity in the FE/RE models

Переменные VIF
Urban_price 8,49

Q_reg 6,10
Buses 5,56

Population 2,62
Noncash_1 2,11

Cреднее значение VIF 4,98
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Автор построил эконометрические модели: Pooled regression, FE и RE 
(Park, 2011). При проведении тестов было выявлено, что наилучшей при-
знается модель с FE (табл. 3).

Pooled regression y = α + Xit′ β + ε′ (ui = 0);
Fixed effect model: yit = (α + ui) + Xit′ β + εit;
Random effect model: yit = α + Xit′ β + (ui + εit),

где ui – индивидуальный эффект; εit – случайная ошибка (0, Vary).

Таблица 3
Эконометрические модели

Table 3
Econometric models

№ Тест Гипотезы Результат

1 Breusch-Pagan test H0:Pooled regression (Var(u) = 0), H1:RE 
(Var(u) ≠ 0) Prob > chibar2 = 0,0000

2 F-test H0:Pooled regression (μ1 = … = μn−1 = 
0)., H1:FE (μn ≠ 0) Prob > F = 0,0000

3 Hausman test H0:RE, corr (ui xn) =  0
H1:FE corr (ui xn) ≠  0 Prob>chi2 = 0,0020

Источник: составлено автором.

Далее автор проводит тестирование модели с FE на предмет наличия 
следующих отклонений (табл. 4).

Таблица 4
Дополнительные тесты

Table 4
Additional tests

№ Тест Гипотезы Результат

1

Учет временного эффекта 
(введение dummy пере-
менных на константу для 
каждого года) 
* testsparm

H0: коэффициенты при регрессорах оди-
наковы и их значения приближаются к 0;
d_2014 = d_2015 = d_2016 = d_2017 = 
d_2018 = 0
H1: обратное

Prob > F = 
0,2636

2

Пространственная корре-
ляция между регионами 
(Pesaran test). Этот тест мы 
используем, когда N стремит-
ся к бесконечному числу, T 
стремится к конечному числу

H0: отсутствует пространственная корре-
ляция; ρij = ρji = cor (uit, ujt) = 0 для i ≠ j
H1: обратное. ρij = ρji ≠ 0 для некоторых 
i ≠ j

Pr = 0,4875

3
Тестирование на гетероске-
дастичность (Modified Wald 
test)

H0: гетероскедастичность отсутствует, 
sigma(i)2 = sigma2 для всех i
H1: обратное. sigma(i)2 ≠ sigma2 для всех i

Prob>chi2 = 
0,0000

4 Тестирование на автокорре-
ляцию AR (1) (Wooldrige test)

H0: отсутствие автокорреляции первого 
порядка, AR (1); E[eiteis] = 0 для всех s ≠ t
H1: обратное. E[eiteis] ≠ 0 для всех s ≠ t

Prob > F = 
0,0001

Источник: составлено автором.
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Было выявлено, что в модели с FE присутствует AR (1) и гетероскеда-
стичность. Тест Чоу не был проведен, так как временной период является 
небольшим. 

Также необходимо учитывать эндогенность в модели (переменная кор-
релирует со случайной ошибкой  Еit, но не коррелируют с индивидуальным 
случайным эффектом Ui). По мнению автора, эндогенной переменной явля-
ется цена проезда.

Для учета эндогенности автор использует процедуру IV/GMM (Schaffer, 
2012).

Автор считает, что переменная «Urban_price» формируется под влия-
нием сложившихся социально-экономических условий внутри каждого от-
дельного региона.

По мнению автора, в качестве инструментальных переменных могут вы-
ступить следующие показатели:

•  LifeMin – величина прожиточного минимума по субъектам России, руб.1;
•  Wage  – cреднемесячная номинальная начисленная заработная плата 

работников по полному кругу организаций в целом по экономике по субъек-
там России, руб.2; 

•  RealIncome – реальная начисленная заработная плата в процентах к 
соответствующему периоду предыдущего года3;

•  Real_In_2 – реальная среднемесячная начисленная заработная плата 
работников по субъектам России, в процентах к предыдущему году4;

Стоит сказать, что критериями отбора инструментальных переменных в 
модель являются:

•  получение результатов, когда гипотеза (H1) о невалидности инстру-
ментальных переменных отвергалась бы с максимальной вероятностью 
ошибки ее принятия (согласно p-value); 

•  минимизация стандартных ошибок (st. errors); 
•  минимизация количества необходимых для включения в модель ин-

струментальных переменных.
Расчеты показали, что модель, которая включает инструментальные пе-

ременные LifeMin и Real_In_2, показывает результаты лучше, чем другие 

1  Величина прожиточного минимума / ЕМИСС. 2020. URL: https://www.fedstat.ru/
indicator/30957 (дата обращения: апрель 2020).

2  Рынок труда, занятость и заработная плата / ФСГС. 2020. URL: https://www.gks.ru/labor_
market_employment_salaries (дата обращения: апрель 2020).

3  Реальная начисленная заработная плата в процентах к соответствующему периоду пре-
дыдущего года / ФСГС. 2020. URL: https://www.fedstat.ru/indicator/43245 (дата обращения: 
апрель 2020).

4  Рынок труда, занятость и заработная плата / ФСГС. 2020. URL: https://www.gks.ru/labor_
market_employment_salaries (дата обращения: апрель 2020).
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модели с другими инструментальными переменными. Поэтому автор вклю-
чает именно данные инструментальные переменные в модель.

С учетом вышесказанного была построена эконометрическая модель, 
которая учитывает обнаруженные нарушения: AR (1), гетероскедастичность 
и эндогенность (табл. 5).

Таблица 5
Модель с учетом эндогенности

Table 5
Model with endogeneity

Показатель/
переменная Коэффициент Значимость 

(p-value) Интерпретация

F-статистика 
модели F(5,327) = 7,42 0,0000 Модель является 

валидной
Независимые переменные

Noncash_1 5839,233 0,082 Коэффициент значим
Buses 153,2084 0,019 Коэффициент значим
Urban_price –1845,254 0,001 Коэффициент значим
Population 0,1552602 0,001 Коэффициент значим

Q_reg –172,3925 0,772 Коэффициент 
незначим

Идентификация инструментальных переменных
Anderson 
canon. corr. 
LR statistic

Гипотезы:
H0: модель идентифицируема 

H1: модель не идентифицируема
0,0000 Модель 

идентифицируема

Hansen J 
statistic

Гипотезы: 
H0: инструменты являются валидными

H1: инструменты не являются валидными
0,1502 Инструментальные 

переменные валидны

Источник: составлено автором.

Как видно из полученных результатов анализа, значимыми переменны-
ми оказываются:

•  если p-value <= 0,01: Urban_price, Population;
•  если p-value <= 0,05: Buses;
•  если p-value <= 0,10: Noncash_1.
Однако переменная Q_reg, которая отражает долю населения с денеж-

ными доходами ниже величины прожиточного минимума, установленной 
в субъекте РФ, признается незначимой на любом перечисленном уровне 
(p-value). Получается, что эта переменная не оказывает влияния на количе-
ство перевезенных пассажиров.

Выбранные для модели инструментальные переменные по статистике 
Hansen J statistic и Anderson canon. corr. LR statistic признаются валидными. 
Тест Хансена определяет ошибку принятия гипотезы H1 (инструменты не 
являются валидными) с вероятностью 15%.
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Noncash_1 (dummy) переменная «внедрена система безналичной оплаты 
проезда (1) или отсутствует (0)» имеет p-value <= 10%. Значит, мы можем 
признать тот факт, что внедрение системы безналичной оплаты проезда ока-
зывает значимое влияние на количество перевезенных пассажиров в авто-
бусах и маршрутках. Ее коэффициент можно интерпретировать как средний 
годовой прирост количества пассажиров в регионе от внедрения системы 
безналичной оплаты проезда, который составляет 5840 тыс. чел.

В результате применения формулы 1 за период с 2014 по 2017 г. была 
получена сумма теневых доходов в размере около  7,2 млрд руб. для 56 ре-
гионов1 (табл. 6). 

Таблица 6
Сумма скрытой выручки, тыс. руб.

Table 6
Amount of hidden revenue in thousands of rubles

Год Скрытая выручка, тыс. руб.

2014 2 281 542
2015 1 888 138
2016 1 874 435
2017 1 111 980

Общая сумма 7 156 096

Источник: составлено автором.

По полученным данным, сумма налоговых платежей, которая должна 
была поступить в бюджеты разных уровней, в зависимости от ставки нало-
гообложения находится в пределах от 0,4 до 2,6 млрд руб. (табл. 7). 

Таблица 7
 Размер недополученных доходов в бюджет государства, тыс. руб.

Table 7
Amount of unpaid taxes to the state budget in thousands of rubles

Год
Ставка налогообложения

6% (ИП) 15% (ИП) 20% (OOO)
2014 136 892,5 458 590 823 180,4
2015 113 288,3 379 515,8 681 240,4
2016 112 466,1 376 761,4 676 296
2017 66 718,82 223 508 401 202,5

Общая сумма 429 365,7 1 438 375 2 581 919

Источник: составлено автором.

1  Уваров Е. Маршрут мимо кассы // Научно-образовательный портал IQ. Национальный 
исследовательский университет «Высшая школа экономики». 2020. 20 марта. URL: https://
iq.hse.ru/news/350557323.html (дата обращения: февраль 2020).
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Проводя анализ полученных результатов, стоит отметить, что система 
безналичной оплаты проезда представляет из себя эффективный инструмент 
борьбы с теневой экономикой в сфере услуг пассажирского автомобильно-
го транспорта: чем активнее данная система получает распространение по 
всей территории страны, тем в меньших масштабах может проявляться те-
невая экономика. 

Результат о положительном влиянии системы безналичной оплаты про-
езда принимается статистически значимым при p-value <= 10%, поэтому по-
лученным расчетам можно доверять исходя из этого критерия.  

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

В результате проведенного исследования была выявлено, что в 2018 г. в 
56 регионах России была внедрена система безналичной оплаты проезда и в 
29 регионах данная система отсутствовала.

При проведении анализа панельных данных были получены сведения, 
которые отражают положительное влияние от внедрения системы безна-
личной оплаты проезда на количество перевозимых пассажиров. Средний 
годовой прирост количества пассажиров в регионе от внедрения системы 
безналичной оплаты проезда составляет 5840 тыс. чел. Это можно объяс-
нить строгой фиксацией каждой транзакции при оплате проезда пассажиров 
и ростом популярности безналичного способа оплаты проезда. В некоторых 
городах установлены скидки при оплате по картам, поэтому данный способ 
становится даже выгоднее, чем при оплате наличными.

Полученные расчеты свидетельствуют о том, что за период с 2014 
по 2017 г. оценка разницы между рассчитанными и задекларированны-
ми доходами транспортных организаций в 56 регионах России составила 
7,2 млрд руб. В свою очередь сумма налоговых платежей, которая долж-
на была поступить в бюджеты разных уровней, составила бы от 0,4 до  
2,6 млрд руб. в зависимости от ставки налогообложения.
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