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Strucni rad
Rezime: Drumski saobracaj u celini, a posebno
putniCki automobili predstavijaju znacajan izvor
emisije uglien dioksida (CO,). Porezi na vozilo
zasnovani na emisiji CO, samo su neki od
ekonomskih instrumenata koji bi mogli da se
iskoriste za smanjenje ove emisije. Kako su oni
definisani i kakvi su efekti njihove primene u
razli¢itim evropskim zemljama predmet je analize
ovog rada.
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Professional paper
Abstract: Road transport in general and particularly
passenger cars represent a significant source of
carbon dioxide (CO,) emissions. Vehicle taxes
based on CO; emissions are just some of the
several economic instruments that could be used to
reduce these emissions. How are they designed and
what are the effects of their use in different
European countries is the subject of analysis in this
paper.
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1. UvOoD

ReSavanje problema globalnog zagrevanja i
klimatskih promena izazvanih sve ve¢om emisijom
gasova sa efektom staklene baste kao posledice, pre
svega, povecane potraznje i upotrebe fosilnih goriva
primarni je zadatak. U Evropskoj uniji, za koju se
slobodno moze reéi da predstavlja svetskog lidera u
borbi protiv klimatskih promena, skoro petina ukupne
emisije CO2 poreklom je iz drumskog saobracaja, a
najve¢a odgovornost, buduéi da emituju Cak ftri
Cetvrtine ove emisije, lezi na putni¢kim automobilima i
lakim teretnim vozilima (European Commission, DG
Climate Action, n.d.). Medutim, ono $to posebno
zabrinjava jeste Cinjenica da transportni sektor u
Evropskoj uniji i Evropi uop$te joS uvek ne uspeva da
obuzda dalji rast emisije gasova sa efektom staklene
baste. Takode, ono &to je usko povezano sa ovim i
Sto dodatno brine jeste i Cinjenica da je transportni
sektor, posebno drumski i dalje znaCajno vezan za
naftne derivate, $to je neodrzivo na duze staze. Zato i
ne Cudi Sto je povecanje energetske efikasnosti i
smanjenje emisije CO2 putni¢kih automobila jedan od
vaznijih zadataka u mnogim evropskim zemljama.

Postoji Citav niz ekonomskih instrumenata Kkoji,
ukoliko se pravilno implementiraju i sprovode, mogu
u znacajnoj meri doprineti smanjenju emisije CO:2
poreklom iz vozila. Oni mogu biti vezani za nabavku
vozila, vlasnidtvo nad vozilom i njegovu upotrebu.
lako, na emisiji CO2 zasnovani kako jednokratni
porezi koji se placaju pri kupovini ili registraciji
vozila, tako i periodiCni porezi u vezi sa vlasniStvom
nad vozilom mogu predstavljati efikasan instrument
(COWI, 2002), vecina u domacoj i stranoj literaturi
dostupnih istrazivanja ispituje znacaj poreza na
gorivo i cene goriva kao instrumenta ocuvanja
zivotne sredine (Sterner, 2007; Kaplanovic &
Manojlovi¢, 2013; Santos, 2017). Razlog verovatno
leZi u Cinjenici da su porezi na vozilo zasnovani na
emisiji COz na snazi tek nekoliko godina. Ipak, neke
ex-ante procene, ali $to je jo§ vaznije i neke ex-post
analize efekata u zemljama sa najduzim stazom u
njihovoj primeni postoje, a njihovo iskustvo veoma je
dragoceno za one koiji bi tek trebalo da se odlu¢e na
jedan ovakav korak u sprovodenju politike odrzivog
drumskog saobracéaja i saobracaja uopsSte. Ako se
ovome doda i Cinjenica da je u poredenju sa
ostatkom sveta porez na gorivo najviSi upravo u
evropskim zemljama (Wagner, 2014) i da su zbog
toga suzene mogucnosti njegove vece upotrebe kao
instrumenta smanjenja emisije CO2, analiza i
empirijska potvrda efikasnosti razli¢itih nacina
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oporezivanja vozila, ne samo u kratkom nego i u
dugom roku, radi njihovog $to boljeg modeliranja i
primene u ove svrhe dobijaju jos viSe na znacaju.

2. POREZI NA PUTNICKE
ZASNOVANI NA EMISIJI CO:

AUTOMOBILE

Mnoge evropske zemlje, prvenstveno zemlje Clanice
Evropske unije, su, sprovodeli neku vrstu eko
reforme, redefinisale nacin obraduna poreza u vezi
sa vozilom tako $to su izvrSile njihovo diferenciranje
prema emisiji CO2 ili potroSnji goriva. U nekim
zemljama je to jedini kriterijum za diferenciranje
poreza, dok druge primenjuju i neke dodatne
kriterjume, pre svih prodajhu cenu i radnu
zapreminu motora za obracun jednokratnog, tzv.
registracionog poreza, odnosno tehnicke
karakteristike vozila za obracun poreza vezanog za
vlasnistvo nad vozilom koji se plaéa periodi¢no,
najceSce godisnje (ACEA, 2016). Iz ekoloskih
razloga, ali i u cilju smanjenja energetske zavisnosti,
vozila na alternativni pogon ili imaju znatno niza
poreska opterecenja ili su oslobodena od ovih
poreza, a veoma Cesto kupci ovih vozila dobijaju i
odredene olakSice pri kupovini.

Prednost registracionog poreza ogleda se u tome
§to on tera kupce da odreaguju na jasne poreske
podsticaje koje dobijaju odmah prilikom donoSenja
odluke o kupovini automobila, dok prednost
godiSnjeg poreza predstavlja to $to se odnosi, kako
na nove, tako i na sve ostale automobile. S druge
strane, evidentno je da nijedan od ovih poreza ne
utiCe na predeni put vozila, vec je to karakteristika
poreza na gorivo.

Samo diferenciranje poreza na vozila prema emisiji
CO:z ili potro3nji goriva se vrsi tako 3to se veca
poreska opterecenja nameéu veéim zagadivaima,
odnosno vozilima koja su sa stanovista potroSnje
goriva manje efikasna i obrnuto. Na taj nacin se,
zapravo, vrSi preusmeravanje kupaca ka ekoloski
cistijim vozilima, Cime se posledi¢no obezbeduje i
niza emisija CO:2 i veta energetska efikasnost.
Samo poboljSanje energetske efikasnosti, inaCe, ne
znaci nuzno i smanjenje emisije CO2. To ce, pre
svega, zavisiti od samog izvora energije. Kada se
radi o energiji poreklom iz fosilnih goriva, benzina i
dizel goriva, a koja su jo§ uvek primarni izvor
energije kada su u pitanju putni¢ki automobili, onda
je ovakvu vezu moguce uspostaviti, buduéi da
izmedu potrosnje fosilnih goriva i emisije CO2 postoji
linearna veza (Mickinaitis et al., 2007).

Porezi na vozilo zasnovani na emisiji CO:2 ili na
potrosnji goriva se vezuju, pre svega, za putni¢ke
automobile i o njima se odlucuje na nacionalnom
nivou, zbog ¢ega su, sasvim razumljivo, u razli€itim
zemljama prisutne potpuno razliite obradunske
metode i poreske stope, a samim tim i razli¢ita
poreska optereéenja. Odsustvo bilo kakve
harmonizacije moze otezati procenu i komparaciju
efekata uvedenih poreza medu zemljama, a takode,
moze dovesti i do razli¢itih zakljuéaka (Ryan et al.,
2009; Brand et al., 2013; Kok, 2015).

3. ISKUSTVA EVROSPKIH ZEMALJA

U skladu sa Predlogom direktive o porezima u vezi
sa putni¢kim automobilom (European Commission,
2005) koji, izmedu ostalog, za cilj ima da omogudi
sprovodenje strategije smanjenja emisije CO: iz
putnickih automobila, od 28 zemalja Cdlanica
Evropske unije, ¢ak njih 20, direktno ili indirektno
preko potroSnje goriva, emisiju CO2 koristi kao
referentnu veli¢inu za obracun, bilo jednokratnih
poreza koji se plac¢aju pri kupovini, odnosno, prvoj
registraciji vozila, bilo periodi¢nih poreza koji se
placaju u vezi sa vlasnistvom nad vozilom (ACEA,
2016). lzvan Evropske unije, u Evropi to Cine joS i
Norveska i Svajcarska.

Zemlja Cije iskustvo moze biti od posebne vaznosti
jeste Holandija. Rec je o zemlji koja je uspela da se,
pre svega, zahvaljujuéi tehnoloSkom napretku, ali i
Citavom jednom paketu veoma oStrih, na emisiji CO2
zasnovanih podsticajnih poreskih mera, u 2013.
godini popne na prvo mesto na listi evropskih
zemalja sa najnizom prose¢nom emisijom CO2 novih
automobila (Transport and Environment, 2014). U

sprovodenju politke  povecanja  energetske
efikasnosti i smanjenja emisije CO: Holandija
intenzivno Kkoristi  registracioni porez, dok je

oslanjanje na periodi¢ni porez minorno, buduéi da se
kod ovog poreza emisija CO:z trenutno koristi samo u
funkciji oslobadanja od poreza onih putnickih
automobila ¢&ija emisija ne prelazi odredeni nivo.
Ujedno, ona je jedna od retkin zemalja koja ovu
politiku sprovodi i putem na emisiji CO2 zasnovanog
poreza u vezi sa sluzbenim vozilom (ACEA, 2016).
Kod obracuna registracionog poreza, u Holandiji,
poput mnogih evropskih zemalja, vozila koja koriste
dizel gorivo imaju vece poresko opterecenje od onih
koja koriste benzin. Razlozi bi mogli biti dvojaki. Prvi,
opste prirode, jeste veéa emisija NOx i ve¢a emisija
CO:2 tokom zivotnog ciklusa dizel vozila (Transport
and Environment, 2014).
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Drugi, karakteristiCan samo za ovu zemlju, jeste
svojevrsna nadoknada za znatno manje akcize na
dizel gorivo, u odnosu na one na benzin (ACEA,
2016).

Kok (2015) je analiziraju¢i efekte Sestogodisnje
primene podsticajnih poreskih mera pronasao da bi
bez njih, u 2013. godini, prose¢na emisija CO:
prilikom homologacije novoprodatih automobila u
Holandiji bila za 13g/km vi8a, kao i da su ove mere
smanijile ukupnu emisiju CO2 za 4,6 miliona tona,
odnosno za 3,5 miliona tona kada se u obzir uzmu
efekti izvoza vozila i razlike izmedu emisije CO:2
prilikom homologacije automobila i stvarne emisije
CO2 automobila u realnim uslovima. Takode, Kok
(2015) otkriva da od primenjenih poreskih mera
najvecu zaslugu za to ima na emisiji CO2 zasnovani
porez u vezi sa sluzbenim vozilom, ¢ak 70%, a da je
ostatak posledica na emisiji CO: zasnovanog
registracionog poraza, dok je efekat periodi€nog
poreza zanemarljiv. Medutim, Kok (2015) naglasava
da ovakav uspeh nije mogao da prode bez
negativnih posledica po ostvarene poreske prihode
po ovom osnovu, $to je =zahtevalo dodatna
prilagodavanja.

Iskustvo Norveske, takode, je dragoceno, buduci da
je to joS jedna zemlja sa niskom proseénom
emisijom COz prillkom homologacije  novih
automobila, ali i zemlja sa izrazito visokim porezima
na automobile (Fridstream & Alfsen, 2014). Od 2007.
godine registracioni porez u ovoj zemlji se
obradunava na osnovu mase praznog vozila, snage
motora, emisije CO:2 i emisije NOx (Fridstram &
Alfsen, 2014). U svom istrazivanju Ciccone (2015)
otkriva da se zahvaljuju¢i novom nacinu obra€una, a
samo godinu dana nakon njegovog uvodenja,
emisija CO2 smanijila za 7,5g/km, Sto je polovina
ukupnog smanjenja ostvarenog, kako putem ovih
mera koje su uticale na traznju, tako i putem mera
koje su dovele do promena na strani ponude. Pored
toga, Ciccone (2015) istiCe da je u ovom
kratkoroénom periodu ovo smanjenje emisije rezultat
kako preusmeravanja kupaca ka ekoloski Cistijim
vozilima, s obzirom da se udeo najveéih zagadivaca,
tj. automobila sa najvecom emisijom CO2, smanjio
za 12%, tako i povecanja udela automobila koja
koriste dizel gorivo za 20%.

Neke zemlje su u cilju smanjenja emisije CO:
putnic¢kih automobila uvele tzv. bonus-malus sistem.
Trenutno, pored Francuske, ovakav sistem postoji i
u Austriji, Belgiji, ali samo u Valonskoj regiji, kao i u

nekim kantonima u Svajcarskoj (ACEA, 2016;
Alberini et at.,, 2016). Bonus-malus sistem u
Francuskoj emisiju CO:2 koristi kao referentnu
veli€inu za odobravanje bonusa kupcima novih
vozila koji kupuju ekoloSki Cistija vozila, odnosno za
nametanje dodatnih penala kupcima novih vozila
koja emituju vece koli¢ine CO2. Ono Sto se pokazalo
kao najteze kod uvodenja ovakvog sisteme jeste da
se odmah u prvom koraku pravilno proceni
osetljivost kupaca na ovakav sistem podsticaja.
D’Haultfceuille et al. (2014) navode da su previsoki
pocCetni popusti u kratkom roku doveli do
neoCekivano velike reakcije potrosata na
novouvedeni sistem i porasta prodaje automobila za
13%, a buducéi da su se u cilju dobijanja popusta,
kupovali automobili sa tek neSto manjom emisijom,
doSlo je i do povec¢anja ukupne emisije COs-.
Istovremeno, D’Haultfceuille et al. (2014)
naglasavaju i da su viSi izdaci na bonuse u odnosu
na zaraCunate penale, u prvoj godini njihove
primene, doveli i do narusavanja pocetnog uslova da

sistem bude budZetski neutralan. Medutim,
naknadna podeSavanja sistema, koja se u
Francuskoj konstantno rade, su doprinela

znacajnom smanjenju prosecne emisije CO2 novih
automobila (Transport and Environment 2014).

U Svajcarskoj, gde svaki kanton samostalno kreira
godisnji porez na vozila, do 2015. godine, u osam
kantona implementiran je bonus program, dok
dodatnih osam kantona ima implementirane
kompletne bonus-malus sisteme (Alberini, et al.,
2016). Drugoj grupi pripadaju kantoni Zeneva i
Obvalden. Bonus-malus sistem u Zenevi, zasnovan
na emisiji COz kao referentnoj veli€ini, viSe penale
zaraCunava samo novim vozilima, dok se penali u
Obvalden kantonu, zasnovani na energetskoj
efikasnosti, primenjuju retroaktivno na sva vozila
(Alberini et al., 2016). Sprovedeno istrazivanje o
efikasnosti ovih sistema (Alberini et al.,, 2016)
pronalazi da nac¢in na koji je sistem kreiran
umnogome opredeljuje i njegovu uspesnost, bududi
da uvedeni sistem u Obvalden kantonu ubrzava
poviaenje iz upotrebe starih, ekoloski veoma
nepodobnih vozila, dok su efekti sistema u Zenevi
potpuno suprotni.

U Irskoj se strategija podsticanja kupovine ekoloski
podobnijih vozila od 2008. godine sprovodi pomocu
oba poreza, jednokratnog i periodicnog (ACEA,
2016). Ex-post analiza uticaja jednogodi$nje
primene novog, ha emisija CO2 zasnovanog
poreskog sistema koju su sproveli Rogan et al.
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(2011) otkriva da je, usled njegove primene,
proseCna specificna emisija novih  putni¢kih
automobila pala za 13%, prvenstveno zahvaljujuci
vecoj orijentaciji kupaca ka dizel automobilima.
Medutim, Rogan et al. (2011) navode da je
smanjenje ukupne emisije CO: iznad ocekivanog
ostvareno uz znacajno nizi prihod od poreza. To je
zahtevalo dodatno unapredenje samog nacina
obracuna poreza.

Medu zemljama koje godisSnji porez koriste kao
podsticajni instrument za preusmeravanje ka
energetski efikasnijim vozilima su Velika Britanija,
Svedska, Nemacka i Gréka. Velika Britanija, zemlja
sa znaCajnim iskustvom u primeni poreza
zasnovanog na emisiji COgz, politiku podsticanja
kupovine energetski efikasnijin vozila baziranu na
periodichom porezu na putnitke automobile
upotpunjuje porezom u vezi sa sluzbenim vozilom.
Medutim, buduéi da je ovakva politika imala uticaja
samo na godiSnje troSkove posedovanja automobila,
ali ne i na troSkove nabavke automobila, od 2010.
godine  Velika Britanija pribegava izvesnoj
modifikaciji oporezivanja putni¢kih automobila
uvodedi izmenjene stope poreza u prvoj godini i to
tako Sto se automobili sa malom emisijom ne
oporezuju, dok se na automobile sa velikom
emisijom namecu dodatna poreska optereéenja
(ACEA, 2016). Veca poreska optereéenja koja
postoje u Irskoj u odnosu na Veliku Britaniju (ACEA,
2016), kao i Cinjenica da se u Irskoj oba poreza
koriste kao podsticajni instrumenti, neki su od
razloga zbog Cega je prosecna emisija CO2 novih
automobila u Velikoj Britaniji viSa od one u Irskoj
(Transport and Environment, 2014). S obzirom na
to, kao i na €injenicu da je porez na gorivo u Velikoj
Britaniji jedan od najvec¢ih u Evropi (ACEA, 2016),
mogucée je oCekivati dodatna prilagodavanja ovog
poreza i jo§ vece oslanjanje na njega u narednim
godinama.

U Svedskoj postoji na emisiji CO2 zasnovan godisnji
porez na putni¢ke automobile. Neko vreme su
postojale i subvencije za kupovinu ekoloSki
podobnijih automobila, medutim, budu¢i da je to
dovelo do prodaje automobila iznad ocekivanog
nivoa (Mandell, 2009), ovakva mera je napustena i
zamenjen drugom podsticajnom merom, a koja
podrazumeva izuzimanje od godiSnjeg poreza
ekoloski istijih vozila u ¢ak petogodiSnjem periodu
(ACEA, 2016). S druge strane, postoje i oni koji
smatraju da i ovo izuzimanje treba preispitati buduci
da se tako vozilima sa viSom emisijom omogucava

dobijanje veéih subvencija i favorizuju dizel vozila
(Sprei & Karlsson, 2013). Inace, specificnost
godi$njeg poreza, ne samo u Svedskoj, nego i u
Nemackoj, jeste da se za putniCke automobile koji
podlezu ovom porezu on linearno povecava sa
svakim dodatnim gramom emisije CO.. Za razliku od
njih u Grékoj, koja svoju politiku, takode, zasniva na
godiSnjim porezima, se sa povecanjem emisije
povecava i porez po 1g emisije CO2 (ACEA, 2016).
To bi mogao da bude i jedan od razloga nize
proseCne emisije novih automobila u Grékoj u
odnosu na ove dve zemlje (Transport and
Environment, 2014).

4. ZAKLJUCAK

Analizirajuéi i poredeci razli¢ite nac€ine oporezivanja
putni€kih automobila u evropskim zemljama
zakljuCuje se da ne postoji jedno idealno reSenje
koje bi sa istim stepenom uspesnosti moglo biti
implementirano od strane razliCitih zemalja. Takode,
iako malobrojne, do sada sprovedene ex-post ocene
kratkoro¢nih efekata uvedenih registracionih i
godisnjih poreza zasnovanih na emisiji CO2 jasno
ukazuju na opravdanost njihove primene, a
naglasavaju i znaCaj poreza u vezi sa sluzbenim
vozilom u poveéanju energetske efikasnosti i
smanjenju emisije CO2. Pored toga, jasno je i da,
ekonomski instrumenti uopste, pa tako i na emisiji
CO2 zasnovani poreski podsticaji u vezi sa
nabavkom i vlasniStvom nad vozilom, nisu sami po
sebi dovoljni za postizanje odrzivog razvoja
drumskog saobracaja, ali da i te kako mogu da
doprinesu tome. Naime, uoceno je da su u zemljama
koje su ih implementirale oni doveli do promene
strukture voznog parka podsti¢uci vozace da kupuju
energetski efikasnija vozila, $to je izmedu ostalog
dovelo i do poveéanja udela automobila koja koriste
dizel gorivo. Da pozitivni efekti ovih poreza ne bi bili
anulirani  povecanim brojem predenih  auto-
kilometara zbog nizih varijabilnih troSkova po 1km,
potrebno ih je na odgovaraju¢i nacin upotpuniti sa
porezima na gorivo putem kojih se uti€e na upotrebu
automobila. Imajuci u vidu da su u Evropi porezi na
gorivo veé izuzetno visoki i time manje politicki
atraktivni, nacin obraCuna poreza na vozilo,
zasnovanog na emisiji CO: i iskustva drugih zemalja
u njihovoj primeni time jos viSe dobijaju na znacaju.
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Iskustva evropskih zemalja pokazuju i da je izrazito
teSko odmah u prvom koraku odrediti nivo poreza
koji ¢e dovesti do manje emisije CO2, ali koji nece
imati negativne efekte po poreske prihode, zbog
Cega se zahteva njihovo konstantno preispitivanje i
korigovanje. Zemlje sa velikim budzetskim deficitom,
kao i one u kojima su ovi porezi znacajni izvori
drzavnih prihoda verovatno nece biti u moguénosti
da se, poput Holandije, svesno odreknu dobrog dela
tih prihoda i krenu sa previse ostrom politikom
oporezivanja. Takode, kada je re€ o porezima u vezi
sa nabavkom vozila, ne treba smetnuti s uma i da
previsoka poreska optereéenja mogu odvratiti
vozaCe od kupovne novih vozila i time dovesti do
kasnijeg povlaCenja iz upotrebe starih, ekoloski
veoma nepodobnih vozila. S druge strane, loSa
procena i uvodenje previsokih bonusa za nabavku
energetski efikasnijih vozila za posledicu moze imati
energetski efikasniji, ali poveéani vozni park i time
anuliranje pozitivnih efekata ovih poreza na
smanjenje emisije COx.

S obzirom da dobijaju i empirijsku potvrdu
opravdanosti primene za oCekivati je da ¢e vremenom i
ostale evropske zemlje uvesti ovu wvrstu poreskih
podsticaja. Prilikom njihovog kreiranja bilo bi dobro,
pored svega havedenog, uzeti u razmatranje i
moguénost da se kao u nekim zemljama pored emisije
CO:2 kao referentna veliina uvrsti i emisija NOx,. U
ostvarivanju zacrtanih cilieva vezanih za povecéanje
energetske efikasnosti i smanjenje emisije Stetnih
gasova, posebnu paznju treba obratiti i na Cinjenicu da
izmedu emisije CO: prilikom homologacije automobila i
stvarne emisije CO2 automobila u realnim uslovima
postoji razlika koja se u poslednje vreme sve viSe
povecava (ICCT, 2015).
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