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U prvom delu rada analizira se uticaj odredenih vrsta pogonskih goriva, koja se Kkoriste u
transportnom sektoru, na Zivotnu sredinu i zdravije ljudi i naglaSava neophodnost vece primene
cCistijih, alternativnih pogonskih goriva. Zatim sledi analiza uloge i znaCaja poreza na pogonsko
gorivo kao instrumenta u funkciji odrzivog razvoja transporta, dok su iskustva pojedinih zemalja u
pogledu primene ovog ekonomskog instrumenta obradena u zavrSnom delu rada.
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Dobro razvijen transportni sektor danas se
javlja kao osnovni element normalnog funkcio-
nisanja svake moderne privrede. Njegov razvoj
definisan je potrebama privrednog razvoja kao i
potrebom drustva za jo§ vecom pokretljivoScu,
brzom isporukom i kvalitetnijom transportnom
uslugom. Medutim, razvoj transportnog sektora
ima i svoju cenu. Ona se ne ogleda samo u
porastu troSkova izgradnje i odrzavanja saobra-
¢ajne infrastrukture, koji ionako predstavljaju
znacajnu stavku u vladinim izdacima, ve¢ i u
porastu onih efekata koji mogu prouzrokovati
velike Stete Zivotnoj sredini i ljudskom zdravlju.

Posledice transportne aktivnosti po Zivotnu
sredinu i same ljude sve viSe se izjednaCavaju
izmedu razvijenih i zemalja u razvoju, Sto je
posebno alarmantan podatak imaju¢i u vidu
znacajno manji broj transportnih sredstava i
njihove upotrebe u zemljama u razvoju u odnosu
na razvijene zemlje. Jednako zabrinjavajuca je i
Cinjenica da se drumskom saobraéaju, kao
najve¢em zagadivacu, daje prioritet u odnosu
na druge manje Stetne vidove saobracaja.
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POSLEDICE TRANSPORTA PO ZIVOTNU
SREDINU | ZDRAVLJE LJUDI

Motorna vozila emituju niz razli¢itih zagadivaca
koji imaju veoma negativne efekte po Zivotnu
sredinu i ljudsko zdravlje. Neki od ovih nega-
tivnih efekata ispoljavaju se na lokalnom nivou,
odnosno, u neposrednoj blizini samog izvora
zagadenja, drugi se ispoljavaju na regionalnom
nivou, 8to znaci da pokrivaju jedno Sire podru-
Cje, dok se posledice tre¢ih zagadivata ne
vezuju samo za mesto emisije ve¢ se ispo-
ljavaju na globalnom nivou. lako drumski sao-
brac¢aj najvise doprinosi zagadenju vazduha, da
bi se dobila kompletna slika potrebno je imati u
vidu i regionalne i lokalne posledice zagadenja
vazduha koje poti¢u od ostalih vidova saobra-
¢aja, kao i to da znacajne posledice po zaga-
denje vazduha mogu da proizilaze i po osnovu
emisije iz, sa transportom povezanim aktivno-
stima (npr. konstruisanje vozila, izgradnja i
odrzavanje odgovarajuce infrastrukture i sl.).

Dva najpoznatija primera globalnog zagadenja
vazduha su: (i) efekat staklene baste, za koji se
transportni sektor moze smatrati i glavnim krivcem
i to, pre svega, kroz emisiju uglien-dioksida (CO,),
ali i drugih gasova nazvanih ,gasovi staklene
baste® i (ii) ozonske rupe Cijem stvaranju trans-
portni sektor malo doprinosi i to putem emisije
zagadivaca u vazdusnom saobracaju.
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Najznacajniji globalni uticaj transporta rezultira
iz oslobadanja ugljen-dioksida u atmosferu kao
neizbezne posledice sagorevanja fosilnih goriva.
Izmedu 1990-2003. godine emisija ugljen-
dioksida iz transporta Sirom sveta porasla je za
31%, odnosno 1.412 miliona tona. U istom tom

periodu zemlje OECD beleze porast od 26%,
odnosno, 820 miliona tona. Medutim, i pored
nize stope rasta u odnosu na ostali deo sveta,
OECD/ECMT zemlje i dalje beleze najveci udeo
u ukupnoj emisiji ugljen-dioksida iz transporta u
svetu, 71% /1/.

EMISIJA

OPIS

1ZVOR

STETAN UTICAJ

RAZMERE

Ugljen-monoksid

Toksic¢an gas koji
naru$ava sposobnost

Motori sa unutrasnjim

Ljudsko zdravlje,

Veoma lokalne

(CO) krvi da nosi kiseonik sagorevanjem klimatske promene
} Cestice koje se udisu,
Cestice a koje su sastavljene Dizel motori i drugi Ljudsko zdravlje, Lokalne i regionalne
(PMyo, PM,5) od komadi¢a goriva i izvori estetski 9

uglienika

Drumska praSina

Cestice prasine
stvorene kretanjem
vozila

Upotreba transportnih

sredstava

Ljudsko zdravlje,
estetski

Lokalne

Azot oksidi
(NOx)

Razli¢ita jedinjenja,
od kojih su neka
toksi¢na

Motori sa unutradnjim

sagorevanjem

Ljudsko zdravlje,
prethodnik ozona

Regionalne

Ugljovodonici
(HC)

Gorivo koje nije
sagorelo

Proizvodnja goriva i

motori sa unutrasnjim

sagorevanjem

Ljudsko zdravlje,
prethodnik ozona

Regionalne

Isparljiva organska
jedinjenja
(VOCs)

Razli¢ita organska
jedinjenja koja
stvaraju aerosoli

Proizvodnja goriva i

motori sa unutrasnjim

sagorevanjem

Ljudsko zdravlje,
prethodnik ozona

Lokalne i regionalne

Toksini
(npr. benzol)

VOCS je toksican i
kancerogen

Proizvodnja goriva i
motor sa unutrasnjim
sagorevanjem

Ljudsko zdravlje

Veoma lokalne

Glavni problem
zagadenja vazduha u
urbanim sredinama.

Ljudsko zdravlje,

Ozon (05) Rezultira iz NOx i NOyx i VOCs bilike. estetski Regionalne
VOCs koji se IKe,
sjedinjuju pri suncevoj
svetlosti
Akaidi NadraZuje pluca i . .
Sumpso(rJ oksidi doprinosi kiselim Dizel motori Ljuﬁfskeolezggg“e’ Regionalne
(SOx) kisama
: e Proizvodnja goriva i
lien-diok:
Uglien-dioksid Nusprodul_(t motori sa unutrasnjim | Klimatske promene Globalne
(COy) sagorevanja )
sagorevanjem
Metan Gas koji znacajno Proizvodnja goriva i
CH doprinosi efektu motori sa unutradnjim | Klimatske promene Globalne
(CHa) staklene baste sagorevanjem
Trajne hemikalije
Siroko koriSéene u
CFCs industrijske syrhe, Transportna sredstva Tro$enje ozona Globalne
sada zabranjene
zbog rizika po Zivotnu
sredinu
Nepozeljna buka koju Estetski, smanjenje Lokalne

Zagadenje bukom

stvaraju vozila

Motori, gume, vetar

vrednosti vlasnistva

Zagadenje vode

Zagadenje vode
prouzrokovano
motornim vozilima

Curenje te¢nosti

Ljudsko zdravlje,
ekoloski

Lokalne i regionalne

Tabela 1: Transportna sredstva i emisije zagadivaca

Udeo transporta u ukupnoj emisiji ugljen-
dioksida u svetu, takode, raste. 1999. godine
njegov udeo iznosio je 22%, a ve¢ 2003. godine
porastao je za jo$S dva procentna poena i
dostigao udeo od 24% u ukupnoj emisiji ugljen-
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dioksida u svetu. U najrazvijenijim zemljama
OECD ovaj udeo dostize i celih 30% /1/.

Od svih vidova, drumski saobracaj najvise dopri-
nosi emisiji ugljen-dioksida, s tim da je doprinos
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putnickog daleko veéi od doprinosa teretnog
saobracaja. U zemljama OECD, kao i u samoj
Evropskoj Uniji, putniCki saobracaj ucestvuje sa
2/3, a teretni sa 1/3 u emisiji ugljen-dioksida /1/.

Transportni sektor doprinosi potencijalnim klima-
tskim promenama i na druge nacine, a ne samo
kroz emisiju ugljen-dioksida. Jedan od njih je i
oslobadanje metana (CH,;) koje se deSava
prilikom prerade, prenosa i upotrebe prirodnog
gasa kao transportnog goriva.

Klimatskim promenama i ostecenju ozonskog
omotaCa doprinosi i upotreba radioaktivnog
hlorofluorougljenika (CFC) u sistemu klime vozila
kroz njegovo oslobadanje u atmosferu tokom
upotrebe i odrzavanja.

Emisijom azot-oksida (NOy) i u manjem obimu
sumpor-oksida (SOy), transport doprinosi, kako,
pojavi kiselih kiSa, koje se javljaju kao najpoznatiji
primer regionalnog ali i lokalnog zagadenja
vazduha, tako i povecéanju broja ljudi obolelih od
raka i kardiovaskularnih bolesti. Emisiji azot-
oksida najviSe doprinose autobusi i teSko-
teretna vozila, koja, iako imaju svega 5% udela
u ukupnom broju vozila u svetu, su odgovorna
za 50% ukupne emisije azot-oksida koja poti¢e
od motornih vozila /3/.

Lokalno zagadenje vazduha po osnovu trans-
portne aktivnosti, tj. zagadenje koje se deSava
u neposrednoj blizini izvora zagadenja, je pose-
ban problem u gradskim podrugjima. Emisija
Cestica ima negativne efekte na zdravlje ljudi, a
nisu zanemarljivi ni negativni efekti na odecu,
zgrade, gradevinski materijal i sl.

Negativni efekti emisije nekih gasova mogu se
ispoljiti na viSe nivoa. Tako npr. emisija azot-
dioksida (NO;) na lokalnom nivou negativno
utiCe na zdravlje ljudi, jer stvara probleme
respiratornom sistemu, na regionalnom dopri-
nosi pojavi kiselih kiSa, a na globalnom nivou, u
viSim atmosferama doprinosi i stvaranju efekta
staklene baste.

POGONSKA GORIVA U TRANSPORTNOM
SEKTORU I NJIHOV UTICAJ NA ZIVOTNU
SREDINU

Pogonska goriva u transportnom sektoru mogu
se podeliti na konvencionalna goriva koja
obuhvataju benzin i dizel i alternativha goriva
koja obuhvataju prirodni gas (CNG), te¢ni naftni
gas (LPG), etanol (C,HsOH), metanol (CH;0OH),
biodizel, vodonik i dimetil-etar (DME). Pojedine
vrste alternativnih goriva su ve¢ u upotrebi, dok
se upotreba drugih nalazi u fazi razmatranja i
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ispitivanja ili u fazi intenzivnog istraZivanja
tehnologija koje bi omogucile njihovu masovnu
proizvodnju.

U drumskom saobracaju, kao najznacajnijem
izvoru zagadenja vazduha, najvec¢i udeo u
potroSnji imaju benzin i dizel, dok je udeo
alternativnih pogonskih goriva veoma mali. U
zemljama OECD udeo te€nog naftnog gasa u
potroSnji energije u drumskom saobracaju
iznosi 0,9%, a udeo prirodnog gasa svega
0,05% /4.

Nivo emisije pojedinih zagadivaCa najcesce
nece biti u proporciji sa koli€inom zagadivaca
sadrzanog u samom gorivu, kao Sto je to npr.
slu¢aj sa olovom koje se nalazi u benzinu, nego
¢e osim sastava goriva i tipa motora, zavisiti i
od rezima rada motora i specificnih karakte-
ristika same voZnje, koji ¢e u medusobnoj inte-
rakciji uticati na emisiju zagadivaca.

Vozila koja koriste benzin kao pogonsko gorivo
imaju relativno viSu emisiju uglijen-monoksida
(CO) i relativno nizu emisiju azot-oksida. Pored
toga, vozila koja koriste kao pogonsko gorivo
benzin koji sadrzi olovo (Pb) u sebi, a koje se,
inaCe, ne nalazi prirodno u benzinu ve¢ se
dodaje da bi se povecao broj oktana, znacajni
su emiteri i olova. Vozila koja koriste dizel kao
pogonsko gorivo imaju relativno viSu emisiju
azot-oksida i Cestica (PM) i relativno nizu
emisiju ugljen-monoksida i ugljovodonika (HC).
Smanjenjem sumpora (S) sadrZzanog u dizelu
obezbeduje se znatno smanjenje emisije
sumpor-dioksida (SO), ali i Cestica.

S obzirom da su i benzin i dizel goriva koja su u
upotrebi ve¢ duZzi niz godina, mogu se posma-
trati kao relativno bezbedna goriva, ali nikako
kao goriva bez rizika. Medutim, ova goriva, s
druge strane, imaju i jedan veoma znacajan
nedostatak. Naime, obe ove vrste goriva se
veoma teSko bioloSki razgraduju, te njihovo
prolivanje moze dovesti do znaCajnog zaga-
denja zivotne sredine.

Briga za smanjenje zagadenja vazduha, obe-
zbedenje energije i klimatske promene pokre-
nula je razvoj vozila na alternativha pogonska
goriva i politika koje podsti€u njihovu primenu.
Vozila na alternativna goriva koriste pogonska
goriva ko Sto su prirodni gas, te¢ni naftni gas,
etanol, metanol, biodizel i vodonik. Ova vozila
pored toga Sto doprinose poboljSanju kvaliteta
vazduha u gradskim podruéjima, pomazu i u
smanjenju gasova koji izazivaju efekat stakine
baste. Na primer, prirodni gas, teéni naftni gas i
etanol baziran na zitaricama imaju manju
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emisiju ugljen-dioksida nego benzin posma-
trajuci celokupan zivotni ciklus goriva. Biodizel
ima karakteristike sli¢ne dizelu, ali i jednu zna-
Cajnu prednost koja se ogleda u znatno manjoj
emisiji ugljen-dioksida. Emisija Stetnih materija
od strane vozila na vodonik je zanemarljiva,
osim u slucaju emisije azot-oksida.

U narednom periodu moze se ocekivati pove-
¢ana upotreba prirodnog gasa kao goriva za
autobuse, putnicka vozila i lake i teSke teretne
kamione i to iz razloga $to proizvodi manje
ugljen-dioksida po jedinici isporu¢ene energije,
proizvodi manje ugljen-monoksida, ugljovodonika
i azot-oksida (Sto je posebno vazno u gradskim
sredinama), Cistije gori i ima ga viSe nego nafte,
Medutim, s obzirom da 1 gram metana dopri-
nosi stvaranju efekata staklene baste za skoro
21 put viSe nego Sto to ¢&ini 1 gram ugljen-
dioksida, njegova upotreba mora biti pod
posebnom kontrolom /3/.

POREZ NA GORIVO — EKONOMSKI
INSTRUMENT U FUNSKIJI ODRZIVOG
TRANSPORTA

Oporezivanjem pogonskih goriva koja se koriste
u transportnom sektoru tezi se da se ostvare
slede¢i mnogobrojni ciljevi /5/:

e porast vladinih prihoda u svrhu opste (netra-
nsportne) potrosnje;

o efikasnija alokacija
transportnog sektora;

¢ finansiranje izgradnje i odrzavanja puteva;

resursa za i unutar

e smanjenje zagusenja;

e smanjenje eksternalija Zivotne sredine dru-
mskog saobraéaja;

¢ redistribucija dohotka.

Istovremeno ostvarivanje svih ovih ciljeva
nemoguce je obezbediti iskljuivo primenom
odgovarajuce politike oporezivanja pogonskog
goriva, bez primene ostalih cenovnih i kvanti-
tativnih ekonomskih instrumenata i drugih
instrumenata i mera saobracajne politike. Dosti-
zanje ovih mnogobrojnih cilieva posebno je
otezano u zemljama koje beleze nizak doho-
dak po glavi stanovnika jer na raspolaganju
imaju znatno manji broj ekonomskih i drugim
mera i instumenata koje mogu primeniti.

Sto se tice internalizacije eksternih efekata, t.
tro8kova zagadenja Zivotne sredine prouzro-
kovanih transportnom aktivno$¢u, idealno eko-
nomsko redenje bilo bi postignuto primenom
poreza na emisiju koji visinu poreskog optere-
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¢enja odreduje prema jedinici emitovanog
zagadenja. Na taj nacin postojali bi jaki ekono-
mski podsticaji za sve korisnike vozila, da kroz
adekvatan izbor vozila i tehnologije goriva
obezbede smanjenje samog nivoa emisije u
cilju obezbedivanja manijih poreskih optereéenja
Sto bi onda vodilo i poboljSanju kvaliteta Zivotne
sredine. Medutim, ovakva poreska re3enja jo$
dugo nece naci svoju punu primenu iz razloga
Sto je za vozila koja se koriste, veoma tesko i
veoma skupo obezbediti konstantho merenje
nivoa emisije, a zatim i primenu razliCitih
poreskih stopa koje bi varirale u zavisnosti od
nivoa same emisije.

Imajuéi u vidu teSko¢e u primeni poreza na
emisiju, u praksi je zaZiveo jedan mnogo
jednostavniji pristup, tj., uvodenje poreza na
proizvode koji stvaraju zagadenije, bilo njihovom
proizvodnjom ili njihovom potroSnjom. U ovom
slu¢aju kao najbolje reSenje namecu se porezi
na gorivo, s obzirom da je emisija zagadujucih
materija u velikoj meri u srazmeri sa koli¢inom
utrodenog goriva.

Ocena uspesnosti poreza na gorivo kao instru-
menta Zivotne sredine dobija se kroz posma-
tranje  uspeSnosti ovog instrumenta u
ostvarivanju /6/:

e Smanjenja ukupnih vozilom proputovanih
kilometara: visoko oporezivanje transportnih
goriva Ce uticati na smanjenje broja puto-
vanja, kao i na smanjene duZine puta i do
favorizovanja javnog nad privatnim vidom
transporta;

e Smanjenja potroSnje goriva po kilometru:
visok porez na gorivo ¢e ohrabriti upotrebu
vozila koja su mnogo efikasnija u potrosnji
goriva;

e Smanjenja emisije po jedinici utroSenog
goriva: porezi na gorivo nisu najefikasniji
nacin za smanjenje eksternalija, osim u
slu€aju gasa staklene baste, ugljen-dioksida,
Cija je emisija direktno povezan sa potro-
Snjom goriva. Visok stepen diferencijacije
oStecenja Zivotne sredine od iste vrste goriva
od strane razliCitih korisnika, tehnologija i
mesta ograniCava efektivnhost poreza na
gorivo za kontrolisanje zagadenja vazduha.

MEDUNARODNA ISKUSTVA:
OPOREZIVANJE GORIVA U SVETU

Analiziraju¢i primenu fiskalnih instrumenata,
posebno poreza na pogonska goriva u transpo-
rtnom sektoru uo€avaju se velike razlike medu
zemljama. Te razlike primetne su kako u pogle-
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du visine primenjenih poreskih stopa, tako i u
pogledu samog nacina oporezivanja i to kako
izmedu razvijenih i zemalja u razvoju, tako i u
okviru samih ovih grupa zemalja. lako ovakva
vrsta poreza ima prvenstveno fiskalni karakter,
njegova ekoloska funkcija u mnogim zemljama
takode dolazi do izrazaja. To je posebno vidno
u slucajevima gde postoji visoka cenovna
elastinost traznje, ali i gde se nudi veliki broj
mogucih supstituta (drugi vidovi saobraéaja,
efikasnija vozila, novi tipovi goriva i sl.), u
suprotnom efekat je skroman, a takode, moze
izazvati i odredene inflatorne pritiske.

Zemlje Evropske Unije, u poredenju sa osta-
tkom sveta, primenjuje najvise stope poreza na
pogonska goriva. Razlozi za to su sledeci:

¢ vecina evropskih zemalja su uvoznice nafte;

e prihodi po osnovu oporezivanja goriva su
veoma vazan izvor prihoda u drzavnhom
budzetu;

o Cvrsti napori, ali i obaveza da se dostignu
Kyoto ciljevi.

REZIM CENA PRIMERI 1Z PRIMERI 1Z ZEMALIAU|  SERE Bi’;gg“(ﬁ "2
GORIVA RAZVIJENIH ZEMALJA RAZVOJU CENTIMA)
. R . Obala Slonovace,
Visoko oporezivanje | zemlje EU, Hong Kong Bolivija, Burundi >72
Srednje oporezivanje Severpa Afrika, Cile, Kamerun, Malavi 48 -72
Australija, Kanada
Nisko oporezivanje USA Etiopija, Vijetnam, Kina 33 -47
Subvenmon.lsane Saudijska Arabija Turkme.r.ustan, 2.3
cene goriva Indonezija, Iran

Tabela 2: ReZim cena goriva

U ciliju odredivanja poreskog opterecenja
moguce je uporediti i iznose poreza na gorivo
po pojedinim zemljama sa njihovim indeksom
nacionalnog blagostanja (npr. ostvarenim bruto
domacim proizvodom po glavi stanovnika). Ovaj
parametar pokazao bi da je najmanje optere-
¢enje porezima na gorivo u SAD, nesto viSe u
zemljama zapadne Evrope, a u zemljama centr-
alne i isto€ne Evrope najmanje duplo vece nego
u razvijenim zemljama Evropske Unije.

U Evropskoj Uniji pogonska goriva su predmet
oporezivanja poreza na dodatu vrednost, Cije
stope variraju od zemlje do zemlje, ali postoje i
dodatni porezi na gorivo koji takode, variraju, a
koji u mnogome favorizuju upotrebu Cistijih alte-
rnativnih pogonskih goriva. U Danskoj se npr.
LPG oporezuje po veoma maloj poreskoj stopi
koja iznosi svega 6% poreske stope koja se
primenjuje na bezolovni benzin /8/. S druge
strane, u Danskoj su uvedene i akcize na gorivo
i porez na ugljen-dioksid. U Holandiji se koriste
tri razliCite vrste poreza na gorivo: akcize na
gorivo, porez na zalihe za finansiranje hitnih
zaliha i porez na zivotnu sredinu koji predstavlja
kombinaciju poreza na energiju i poreza na
uglien-dioksid. U Svajcarskoj je takode, moguéa
primena poreza na ugljen-dioksid, jer ova
zemlja ima zakon po kome ne ispunjenje
zacrtanog cilja da se u periodu od 1990-2010.
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smaniji emisija uglien-dioksid za 8% uslovljava
automatsku primenu poreza na ugljen-dioksid
/3/. Belgija ne oporezuje LPG i prirodni gas, a
Finska takode ima porez na ugljen-dioksid.
Norveska, takode, primenjuje porez na ugljen-
dioksid, na benzin i dizel. Medutim, ovaj porez
se plaéa prilikom Kkupovine novih kola, a
uslovljen je tezinom vozila, zapreminom cilindra
i konjskom snagom.

U Velikoj Britaniji porez na gorivo, kao instru-
ment zastite zivotne sredine, dobija sve vise na
znacaju od 1993. kada se uvodi tzv. eskalator
obaveze na gorivo. Rec€ je o instrumentu koji je
trebao da obezbedi smanjenje emisije ugljen-
dioksid i ostalih gasova koji proizvode efekat
staklene baste, od strane vozila, a samim tim i
dostizanje ciljeva zacrtanih na samitu u Riu.
Primena ovog poreskog instrumenta podrazu-
mevala je da stope obaveza na gorivo budu
znatno iznad nivoa inflacije.

Osim opste politike podizanja poreza na gorivo,
u Velikoj Britaniji postojale su i mere koje su
favorizovale Cistija goriva u drumskom saobra-
¢aju. To se odnosi na diferencijalne poreske
stope koje su primenjivane na olovni i bezolovni
benzin, na dizel i dizel sa ultra niskim sadrza-
jem sumpora (ULSD), kao i na diferencijalne
poreske stope koje su favorizovale upotrebu
gasovitih goriva (CNG i LPG) u odnosu na
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benzin i dizel uopste. Nakon blokade naftnih
rafinerija od strane vozaCa teretnih vozila i
farmera 2000. godine, poreska optereéenja na
benzin i dizel su smanjena, politika eskalatora
obaveza na gorivo napustena, ali je zadrzana
diferencijalna struktura poreskih stopa na poje-
dine vrste goriva.

Kao i u ostalim evropskim zemljama, opore-
zivanje goriva u Nemackoj znacajno doprinosi
povecanju drZzavnih prihoda koji se mogu
upotrebiti za finansiranje transportne infrastru-
kture, ali se takode, sve viSe Koristi i kao vrlo

vazan instrument u sprovodenju ciljeva energe-
tske i politike zivotne sredine.

U 2002. godini prihodi od poreza na gorivo
iznosili su oko 44 milijardi US$ (koristeci
prosecni godisnji devizni kurs) /9/. Vodenjem
politike sistematskog povecCanja poreza na
gorivo tokom viSe od Cetiri decenije, tacnije od
1964. godine, postignuto je da prihodi po
oshovu poreza na gorivo zauzmu treée mesto u
ukupnim drzavnim poreskim prihodima sa
udelom od 8,7% u 2002. godini /9/.

BENZIN DIZEL
visoki- sadrzaj 0,58 US$ 0,42 US$
sumpora (od kojih 0,11 US$ kao eko (od kojih 0,11 US$ kao eko
(>50mp/kg) porez) porez)
nizak sadrzaj sumpora 0,56 US$ 0,40 USS
(<50mgrkg) (od kojih 0,09 US$ kao eko (od kojih 0,09 US$ kao eko
B porez) porez)

Tabela 3: Diferenciranje poreza na gorivo u Nemackoj (porez po litri)

U Nemackoj poreske stope variraju u zavisnosti
od vrste goriva, a od 2001. godine i po osnovu
koli¢ine sumpora sadrzanog u gorivu. Ove
poreske stope iznose vise od 50% od
maloprodajne cene. Pored ovoga na pogonska
goriva obraCunava se i porez na dodatu
vrednost koji iznosi 16% /10/. Eko porez, tj.
poreski element orjentisan u pravcu Zzivotne
sredine u Nemackoj je uveden 1999. godine.
Uvodenje ovog poreza kao i sama dinamika
njegovog rasta, koja je podrazumevala da
tokom perioda od 6 godina ovaj porez svake
godine poraste za 0,03US$, bili us unapred
poznati, tako da su unapred mogla da se izvrSe
neka prilagodavanja /10/. U kratkom roku ta
prilagodavanja su se kretala u pravcu prelaska
na mnogo efikasnije vidove voZnje, a u
srednjem i dugom roku na kupovinu, po gorivo
mnogo efikasnijih vozila.

U zemljama centralne i istone Evrope na
pogonska goriva se, prema raspolozivim poda-
cima iz 2000. godine, obraCunava porez na
dodatu vrednost i to po standardnoj stopi koja
vazi i za vecinu drugih proizvoda. Pored toga,
na pogonska goriva se obraCunavaju i akcize, a
samo u pojedinim, retkim sluCajevima prime-
njuju se i drugi oblici oporezivanja.

Porez na dodatu vrednost, koji je zamenio
dotadasnji porez na promet, u zemljama centrale i
istoCne Evrope, predstavlja znaCajnu stavku u
njihovom drzavnom budzetu. Na pogonska goriva
se primenjuje standardna stopa poreza na dodatu
vrednost koja se u 2000. godini u zemljama
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centralne i isto¢ne Evrope kretala u rasponu od
18% (Letonija, Litvanija i Estonija) do 25%
(Madarskoj), 8to je u saglasnosti sa stopama
poreza na dodatu vrednost koje se primenjuju u
najrazvijeniim zemljama Evropske Unije, a koje
se kre¢u u rasponu od 15% (Luksemburg) do
25% (Svedska i Danska) /11/.

Zemlje centralne i istocne Evrope se prilikom
oporezivanja pogonskih goriva veé¢ duzZi niz
godina oslanjanjaju na direktivu 92/82/EEC koja
propisuje minimalne vrednosti akcize za olovni i
bezolovni benzin, dizel, LPG i kerozin koji se
koriste u razli€ite svrhe, tj. za potrebe grejanja, u
industriji i kao pogonska goriva. U tome prednjace
Slovenija i Madarska, koje su jo§ 2000. godine
imale poreske stope na bezolovni benzin i dizel
koji je prevazilazio minimalne stope propisane
Direktivom. Zemlje koje su u tom periodu belezile
najnize akcize na gorivo su zemlje severno-
isto¢ne Evrope, tj., Bosna i Hercegovina, Rumu-
nija i Hrvatska. Takode, od 2000. godine, zemlje
kao Sto su Estonija, Madarska, Litvanija i
Slovacka su, po ugledu na OECD zemlje, pocele
polako da isklju€uju upotrebu olovnog benzina.

Nekoliko zemalja centralne i istocne Evrope, i to
uglavnom one koje imaju niize akcize, uvelo je i
dodatne oblike oporezivanja pogonskog goriva.
To je slu€aj sa npr. Rumunijom (fuel road tax),
Bugarskom (road charge, fuel product charge) i
Bosnom i Hercegovinom (raod use fee). Kada
je re€ o porezu na emisiju ugljen-dioksida, ovaj
porez je, od svih zemalja centralne i istoCene
Evrope, nasao svoju primenu jedino u Sloveniji.
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ZAKLJUCAK

Potreba za odrzivim razvojem transporta
namece sve vecu potrebu za razvojem i mnogo
Sirom upotrebom alternativnih pogonskih goriva,
koja bi u kombinaciji sa primenom novih
tehnologija za proizvodnju Cdistijih goriva, i
primenom novih tehnologija u proizvodnji samih
vozila trebala da obezbede vecéu energetsku
efikasnost i smanjenje negativnih efekata
saobrac¢aja po Zivotnu sredinu i zdravlje ljudi.
Primena odredenih kontrolnih i regulatornih
instrumenata, kao Sto je npr. nametanje odre-
denih standarda kada je u pitanju proizvodnja
goriva i vozila, emisija Stetnih materijai sl., kao i
primena ekonomskih, posebno fiskalnih instru-
menata, kao $to su porezi na gorivo, porezi na
vozila i sl. u mnogome bi uticali da se stvari
odvijaju u Zeljenom pravcu.

Primena poreza na pogonska goriva u trans-
portnom sektoru Siroko je rasprostranjena u
zemljama Evropske Unije. lako ovakva vrsta
poreza ima prvenstveno fiskalni karakter, njegova
ekoloSka funkcija sve viSe dolazi do izrazaja. To
je posebno vidno u slu€ajevima gde postoji
visoka cenovna elasti¢nost traznje, ali i gde se
nudi veliki broj mogucéih supstituta (drugi vidovi
saobracaja, efikasnija vozila, novi tipovi goriva i
sl.), u suprotnom efekat je skroman, a takode,
moze izazvati i odredene inflatorne pritiske.

Sa pojavom problema globalnog zagrevanja u
zemljama Evropske Unije sve viSe jaCa svest o
neophodnosti koordiniranog delovanja zemalja
U pravcu smanjenja emisije gasova koji izazi-
vaju efekat staklene baste. Potvrda toga je i
Kyoto Protokol, kojim su se ove zemlje obave-
zale na smanjenje emisije ugljen-dioksida za
8% u odnosu na nivo iz 1990. godine. U zemlja-
ma centralne i isto¢ne Evrope, takode, pocinje
da ozivljava ekoloSka svest i osetno je vece
angazovanje u domenu ekolodke politike. U
skladu sa tim i u ovim zemljama se na politiku
oporezivanja goriva sve vise gleda kao na
instrument, koji ¢e u interakciji sa ostalim
raspolozivim merama i ekonomskim instrume-
ntima, obezbediti razvoj transporta koji ¢e sve
viSe biti u funkciji oCuvanja Zivotne sredine i
zdravlja ljudi.
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TAX ON MOTOR FUELS IN
TRANSPORTATION SECTOR - INSTRUMENT
FOR ENVIRONMENT PROTECTION

The influence of certain types of motor fuels on
environment and people health has been
analyzed in the first part of the paper. Attention
is paid to greater implementation of cleaner,
alternative motor fuels. It is followed by analysis
of the role and importance of tax on motor fuel
as instrument for transportation sustainable
development. Experiences of some countries
and their use of this economic instrument are
given in the last part of the paper.

Key words: transportation sector, motor fuels,
economics instruments, fuel tax, environment
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