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Rezime: U poslednjih dvadeset godina klimatske promene su postale ozbiljan problem
sa kojim moraju da se suoce sve znacajne svetske organizacije. Od njih se zahteva da
udruze napore i koordiniSu aktivnosti u pokusaju da se pronadu odredena reSenja, kako
bi se ovaj problem umanjio. Saobracaj predstavija jednog od znacajnijih emitenata
Stetnih materija, tako da je neophodno usvajanje odredenih resenja za njihovo
smanjenje. Komisija Evropske Unije je izradila odredene predloge, po kojima bi sve
drzave clanice trebale da usvoje nacionalne zakonske propise, kako bi primorale svoje
proizvodace automobila na plasman automobila sa nizom emisijom ugljen-dioksida. Ta
zakonaksa resenja se uglavnom svode na odredene nacionalne zakonske propise. Srbija,
koja pretenduje da podnese kandidaturu za punopravno clanstvo u Evropskoj Uniji,
morace u dogledno vreme da uskladi svoje zakonodavstvo po tom pitanju.

Kljucne reci: klimatske promene, automobilska industrija, Evropska Unija, emisija
ugljen-dioksida, poresko zakonodavstvo, oporezivanje.

HARMONIZATION CONSEQUENCES OF PARTICULAR LEGISLATION
ASPECTS OF SERBIA IN THE AUTOMOBILE INDUSTRY WITH THE
EUROPEAN UNION

Summary: In the last twenty years climatic changes have become a serious problem all
significant world organizations have to face with. They are required to unite efforts and
coordinate activities attempting to find particular solutions, so this problem could be
diminished. Traffic represents one of the greatest polluters, so that the adoption of some
solutions for reduction is necessary. In accordance with certain proposals worked out
bu the European Commission, all member states should adopt national legislation, in
order to enforce own car producers to place on the market automobiles with lower
carbon dioxide emission. These proposals are mostly based on national regulations. In
its endeavor to apply for the full membership in the European Union, Serbia will have
to harmonize own legislation referred to this problem in the near future.

Key words: climatic changes, automobile industry, European Union, carbon dioxide
emission, tax legislation, taxation.
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1. Uvod

U svetlu globalizacije trziSta, prisutno je sve obuhvatnije uskladivanje
nacionalnih zakonodavstava sa predlozima i propisima regionalnih ekonomskih
grupacija. Evropska Unija predstavlja jednu od najznacajnijih regionalnih grupacija po
pitanju uskladivanja nacionalnih zakonodavstava, bilo u ekonomskim ili nekim drugim
aspektima. Ekoloski aspekti dobijaju sve viSe na znacaju na listi prioriteta svetske
ekonomije. lako su ekoloski problemi visedimenzionalni i zahtevaju sagledavanje iz
vise uglova, konacni cilj se uglavnom svodi na pokuSaje smanjenja emisije Stetnim
materija, narocito ugljen-dioksida, u atmosferu. Shodno istrazivanjima, najve¢i emitenti
Stetnih materija i dalje ostaju elektrane sa oko 27% uce$ca, i industrija — 25%, dok na
saobracaj otpada 17%, pri ¢emu je udeo putni¢kih automobila 7%.' Iako je prose¢na
emisija ugljen-dioksida kod novih automobila umanjena za oko 20% u poslednjih
trinaest godina, planirana su dalja smanjenja. U tom kontekstu , Komisija Evropske
Unije predlaze da gornja granica emisije ugljen-dioksida za putni¢ke automobile, u
doglednom periodu, bude u proseku 130 grama po predenom kilometru. Za eventualna
prekoracenja predvidene su odgovarajuce kazne u vidu obracuna viSeg poreza. Dakle,
poresko zakonodavstvo predstavlja instrument za primoravanje proizvodaca automobila
da se prilagode ovom predlogu. To se prakticno postize dovodenjem u vezu visine
poreza na vlasniStvo nad automobilom, sa iznosom emisije ugljen-dioksida. Danas su u
Evropskoj Uniji poznati razli¢iti modeli obracuna ovog poreza, Koji se zasnivaju
isklju¢ivo na emisiji ugljen-dioksida, ili kombinaciji jos nekih faktora.

U radu su predstavljena dva modela oporezivanja — S$vedski i nemacki.
Prilikom obracuna poreza na vlasniStvo nad vozilom, prvi uzima u obzir iskljucivo
emisiju ugljen-dioksida, dok drugi tretira i radnu zapreminu motora. Najpre je nesto
detaljnije opisan predlog Komisije Evropske Unije po pitanju smanjenja emisije ugljen-
dioksida iz putni¢kih automobila, koji je usvojio Evropski parlament. Zatim su
objasnjena dva pomenuta modela oporezivanja, koji bi mogli da postanu uzor i drugim
drzavama clanicama Evropske Unije, prilikom wuskladivanja svojih nacionalnih
zakonodavstava. Najveci akcenat u radu je stavljen na deo koji se odnosi na trenutnu
situaciju u srpskom zakonodavstvu po pitanju obrauna poreza na upotrebu motornih
vozila, moguénosti uskladivanja sa ¢lanicama Evropske Unije, kao i na eventualne
posledice. U istrazivanju dominiraju dve klju¢ne pretpostavke:

— Trenutno primenjeno reSenje oporezivanja upotrebe motornih vozila u Srbiji
ima znacajne nedostatke,

— Uvodenje modela oporezivanja, koje iskljucivo zasniva na emisiji ugljen-
dioksida je skopcano sa brojnim poteSkoc¢ama, tako da je svrsishodnija
primena nekog kombinovanog modela.

Celokupni rad se zasniva na analizi odluka u vidu predloga i preporuka, koje je
tokom godina predlagala Komisije Evropske Unije, a usvajao Evropski parlament.
Pored analize, kao centralnog metoda istrazivanja, primenjen je takode i metod
poredenja, naroéito nacionalnih zakonodavstava Svedske, Nemacke i Srbije, u oblasti
odredenih poreskih resenja, uz primenu odredenih pretpostavki i uopstavanja Na kraju

! Izvor: European Automobile Industry Report 2009/10, European Automobile Manufacturers

Association (EAMA), Brussels, 2009, str. 18.



je prisutan jo$ i metod izvodenja induktivnih zakljuCaka, uz blagu primesu metoda
scenarija, prilikom sagledavanja posledica moguceg uskladivanja propisa.

2. Predlog Komisije Evropske Unije po pitanju smanjenja emisije
ugljen-dioksida iz putni¢kih automobila

Shodno sporazumu iz Kyotoa, sve drzave potpisnice su se obavezale na
saradnju i davanje sopstvenog doprinosa u cilju smanjenja emisije Stetnih gasova u
atmosferu i eliminisanje faktora koji dovode do pojave tzv. efekta ,,staklene baSte®.
Ovim sporazumom je predvideno da se do 2020. godine ostvari smanjenje emisije
Stetnih gasova, u rasponu 15-30% u odnosu na baznu 1990. godinu. Drzave Evropske
Unije (EU-15), su u periodu 1990-2004. godine ostvarile ukupno smanjenje emisije
Stetnih gasova za oko 5%, dok je sektor saobracaja u istom periodu zabelezio rast
emisije za 26%, Sto je znatno otezavalo ispunjenje obaveza predvidenih sporazumom iz
Kyotoa. U cilju smanjenja ovih negativnih efekata, Komisija Evropske Unije je jo$
1995. godine izradila nacrt predlog strategije za dobrovoljno obavezivanje
automobilskih proizvodaca za smanjenje emisije ugljen-dioksida i stupanje na snagu
odredenih poreskih mera za podsticanje upotrebe vozile koja ostvaruju manju potrosnju
goriva. Nakon nekoliko revizija, Komisija je decembra 2007. godine podnela kona¢ni
zahtev predloga Evropskom parlamentu i Savetu na razmatranje.? Pomenute institucije
Evropske Uni;e su usvojile ovaj predlog 23. aprila 2009. godine, u vidu Regulative (EC)
No 443/2009.° Najznacajniji elementi usvojenog predloga su sledeci:

e Ogranicenje iznosa emisije: prosecan iznos emisije ugljen-dioksida svakog
pojedinaénog proizvodaca vozila, registrovanih u Evropskoj Uniji, ne sme
da prekoraci 130 grama po predenom kilometru. To prakti¢no znaci da je
tezim i ja¢im vozilima svakako dozvoljen ve¢i iznos emisije, nego slabijim i
lakSim vozilima, s tim da ukupan prosek ne sne da se prekora;i.

e Postepeno ispunjavanje zahteva: do 2012. godine 65% novih
registrovanih vozila svakog proizvodaca ponaosob, mora dosti¢i zadati
prosec¢ni iznos emisije. Broj takvih vozila ¢e se sukcesivno uvecavati, tako
da 2013. iznosi 75%, 2014. 80% i 2015. 100%.

e Nize kazne za mala prekoracenja emisije do 2018. godine: Ukoliko
odredeni proizvodac, nakon 2012. godine prekoraci propisani prosecni iznos
emisije ugljen-dioksida, obavezan je da plati kaznu za svako registrovano
vozilo. Ta kazna iznosi 5 € za prvi gram prekoracenja po kilometru, 15 € za
drugi, 25 € za tre¢i, 1 95 € za svaki naredni. Od 2019. godine ¢e se placati
kazna u iznosu od 95€ ve¢ za prvi gram prekoracenja.

2 0O tome detaljnije videti: Commission Staff Working Document. Proposal from the Commission to the

European Parliament and Council for a Regulation to reduce CO, Emissions from Passenger Cars.
Impact Assessment. http://ec.europa.eu/environment/air/transport/co2/pdf/sec 2007 1723.pdf (3.
avgust 2009.)

O tome detaljnije videti: European Commission, Reducing CO, Emissions from Light-Duty Vehicles.
http://ec.europa.eu/environment/air/transport/co2/co2_home.html (3. avgust 2009.)




e Odredivanje dugorocnog cilja: 2020. godine se planira maksimalno
dozvoljeni prosecni iznos emisije ugljen-dioksida u visini od 95 grama po
predenom kilometru. Nacini za dostizanje ovog cilja i aspekti primene,
ukljuujuéi iznos kazne za eventualno prekoracenje ¢e se utvrditi
istrazivanjem, koje treba da se zavrsi najkasnije do pocetka 2013. godine.

o Ekoloske novine: zbog zastarelosti postupaka u testovima koji se koriste za
odobrenje odredenog tipa vozila, izvesne tehnoloSke novine ne mogu da
prikazu efekte smanjenja emisije ugljen-dioksida. Kao prelazno reSenje, dok
novi postupci za testove ne budu ustanovljeni do 2014. godine,
proizvodacima vozila se dozvoljava prosecno prekoracenje u iznosu od 7
grama ugljen-dioksida po predenom kilometru, ukoliko u svoja vozila
ugrade odredene tehnoloske novine.*

Institucije Evropske Unije su uodile znacaj odredenih poreskih instrumenata u
podsticaju smanjenja emisije ugljen-dioksida. Ovi poreski podsticaji ohrabruju
proizvodace vozila na konstrukciju i plasman automobila sa primenom savremenih
tehnoloskih reSenja i upotrebu alternativnih pogonskih goriva. Medutim, danas u
Evropskoj Uniji joS uvek ne postoji jedinstveni stav po pitanju osnove za oporezivanje i
visinu poreza za motorna vozila. Tako na primer, drzave ¢lanice primenjuju razlicite
osnove za oporezivanje, kao $to su snaga motora, trziSna cena vozila, tezina vozila,
radna zapremina motora ili kombinacija svega navedenog.” Odsustvo uskladivanja
znatno Steti konkurentnosti na trziStu i uzrokuje rast cena automobila. Komisija
Evropske Unije je izradila predlog po kom bi se oporezivanje motornih vozila dovelo u
zavisnost od emisije ugljen-dioksida. Proizvodaci automobila su razli¢ito reagovali na
ovakav predlog, posto su neravnopravan polozaj stavljene one automobilske kompanije
(naroc¢ito nemacke), koje proizvode relativno teza i snaznija vozila (prikaz 1).

Komisija Evropske Unije nema zakonski autoritet kojim bi obavezala sve
drzave Clanice na primenu ove vrste poreza, ve¢ to ostaje u iskljucivoj nadleznosti
nacionalnih zakonodavstava. Pionir u primeni ovog poreza je Svedska.® U poslednje dve
godine njoj su se pridruzile jo3 i Francuska, Spanija, Finska, Irska, Rumunija, Malta i
Nemacka, tako da je ukupan broj drzava, koje u nekoj formi koriste emisiju ugljen-
dioksida prilikom oporezivanja registracije vozila, sada sedamnaest (prikaz 2). U cilju
zaStite interesa potroSaca, Komisija Evropske Unije je jo§ marta 2005. godine takode
predlozila da sve drzave Clanice, kao minimum zahteva, prikazuju vrednost emisije
ugljen-dioksida i potroSnje goriva u prospektima i na nalepnicama na vetrobranima
automobila. Pored ovih, neke drzave prikazuju jo$ i dodatne ingormacije, kao npr.
jacinu buke motora ili godiSnje troskove goriva, $to zavisi od nacionalnog usvojenog
zakonodavstva. U Velikoj Britaniji se koristi nalepnica koja, izmedu ostalog, prikazuje
sedam kategorija emisije ugljen-dioksida i iznos emisije posmatranog vozila (prikaz 3).

4 Auto industrija predstavlja lidera na polju istraZivanja novih tehnologija. Procenjuje se da

automobilski proizvodaci izdvajaju godiSnje i do 20 milijardi evra za potrebe istraZivanja i razvoja, §to
¢ini oko 4% ukupnog prihoda svih automobilskih kompanija. Izvor: European Automobile Industry
Report 2009/10, European Automobile Manufacturers Association (EAMA), op. cit., str. 17.

O osnovama za oporezivanje i visini poreza prilikom registracije vozila u pojedinim drzavama
Evropske Unije videti detaljnije: Overview of CO, based Motor Vehicle Taxes in the EU, European
Automobile Manufacturers Association (EAMA),
http://www.acea.be/images/uploads/files/20080302 C0%202%20tax%200verview.pdf (5. avgust
2009.)

® O tome videti detaljnije: Schwedische Losung, Der Spiegel, Heft Nr. 9/26.02.07, Hamburg, str. 98.




Ovo reSenje ne predstavlja novinu, posto se u Evropskoj Uniji ve¢ koriste nalepnice na
odredenim tehnickim uredajima (najées¢e aparatima za domacdinstvo), sa iskazanom
kategorijom, shodno potro3nji elektri¢ne energije (tzv. ,,zelene nalepnice®).

Prikaz 1:  Prosecne vrednosti emisije ugljen-dioskida pojedinih proizvodaca automobila’

Toyota 161 153 142 -13
Ford 163 162 149 -9
Fiat 145 144 137 -6
BMW 188 184 177 -6
PSA (Peugeot-Citroén) 146 142 141 -3
Volkswagen 165 166 162 -2
Renault 148 144 146 -1
Daimler” 182 188 188 +3
Japanski proizvodaci 166 161 158 -5
Francuski+ital. proizv. 147 144 140 -5
Francuski proizvodaci 147 144 143 -3
Nemacki proizvodaci 172 173 173 +0.6

“ Podaci iz 2005. i 2006. godine se odnose na kompaniju DaimlerChrysler, dok se vrednost za 2007.
godinu odnosi na novoformiranu kompaniju Daimler.

Prikaz 2:  Drzave clanice Evropske Unije, koje u nekoj formi primenjuju emisiju ugljen-dioksida
prilikom oporezivanja motornih vozila®

" Izvor: Study Reveals Increasing Climate Divide Between Europe’s Carmakers. Press Release,

European Federation for Transport and Environment, str.2
http://www.transportenvironment.org/docs/Publications/2007/2007-

11 car_company co2 press_release.pdf (5. avgust 2009.) i Fiat filhrend bei den niedrigsten CO2-
Emissionen in Europa, Autosieger, Das Automagazin, http://www.autosieger.de/article14843.html (5.
avgust 2009.)

Izvor: European Automobile Industry Report 2009/10, European Automobile Manufacturers
Association (EAMA), op. cit., str. 73.




Prikaz 3: Nalepnica za ekonomicnost potrosnje automobila u Velikoj Britaniji’

Fuel Economy

€0, amsmaion S gy

Deive cychs Litres/100km Mog
L
Combined

Carbon diceide emissions (ghm)

Important note: Some specifcatons of this maksimadel may have lower CO, smmsaions than s
Chisch with your dealer

—% LOW = Transport V A

3. Svedski i nemacki model oporezivanja motornih vozila

Bez obzira na razlicitost nacionalnih zakonodavstava drzava ¢lanica Evropske
Unije, porez na motorna vozila se uopsteno sastoji iz tri kategorije:'°

— Porez na kupovinu vozila,
— Porez na vlasnistvo nad vozilom, i
— Porez na potrosnju goriva.

U daljem tekstu ¢e se ne$to detaljnije razmatrati porez na motorna vozila, koji
se primenjuje u Svedskoj i Nemackoj. Svedska se posmatra zbog toga §to predstavlja
prvu drzavu koja je primenila oporezivanje na osnovu emisije ugljen-dioksida, dok se
Nemacka razmatra zbog najveceg broja registrovanih vozila od svih drzava u Evropskoj
Uniji, 1 zbog toga S§to ostvaruje najvece poreske prilive po tom pitanju. Osim toga, ove
dve drzave su izabrane i zbog kvalitativno razlicite strukture poreza na motorna vozila,
koja moze postati osnova za uskladivanje nacionalnih zakonodavstava po ovom pitanju
u svim drzavama Clanicama.

Svedska, zajedno sa ostalim skandinavskim drzavama, spada u red drzava sa
najvisim porezima na motorna vozila."* Porez na kupovinu vozila (porez na dodatu

Fuel Economy, website for drivers who looking fto improve their fuel economy with practical and
sensible ideas, http://www.fuel-economy.co.uk/greenlabel.shtml (5.avgust 2009)

Detaljnije o tome videti: Tax Guide 09, European Automobile Manufacturers Association (EAMA),
str 1, http://www.acea.be/images/uploads/files/20090406 ACEA Tax Guide 2009 Introduction.pdf
(7. avgust 2009)
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vrednost), iznosi 25% i placa se jednokratno, u momentu same kupovine vozila. S druge
strane, porez na vlasnistvo nad vozilom se pla¢a periodi¢no, i zavisi od iznosa emisije
ugljen-dioksida. On se sastoji od osnovnog iznosa od 360 Svedskih kruna (oko 33€),
koji se uvecava za 15 kruna (1,33€), za svaki gram prekoracenja granice od 100 grama
ugljen-dioksida po kilometru. Svedskom zakonskom regulativom se razli¢ito tretiraju
vozila sa benzinskim i dizel motorom.?” Prethodno obrafunata suma (osnova plus
dodatak za prekoracenje emisije), vazi za benzinske motore, dok se za obracun poreza
za dizel motore ona mnozi konstantom 3,15, ukoliko je vozilo prvi put registrovano
2008. godine. Za starija dizel vozila se kao multiplikator Koristi konstanta 3,3.
Subvencijom od 10.000 kruna (oko 900€), su ovim modelom oporezivanja takode
privilegovana i tzv. ekoloSka vozila, odnosno benzinski, dizel i hibridni motori, koji
ostvaruju emisiju nizu od 100 grama ugljen-dioksida po kilometru. Treca kategorija
poreza na motorna vozila je porez na potrosSnju, koji uzima u obzir iznos utroSenog
goriva, koji se utvrduje specifikacijom proizvodaca i prikazuje se u prospektu vozila ili
tzv. ,,zelenom nalepnicom®, o ¢emu je ve¢ bilo re¢i. On se takode plac¢a periodicno, i
iznosi 6.000 kruna (oko 570 €) za benzinske motore, odnosno 5.000 kruna (oko 470 €)
za dizel motore, za utroSenih 1.000 litara goriva. U 2008. godini, Svedska je ostvarila
7,9 milijardi evra na ime poreza na motorna vozila.*®

U Nemackoj, porez na kupovinu vozila (porez na dodatu vrednost), placa se
takode jednokratno i iznosi 19%. Od starih ¢lanica Evropske Unije (EU-15), Nemacka
je medu poslednjima uvela porez na vlasnisvo nad motornim vozilom na osnovu emisije
ugljen-dioksida."* Nakon dugogodi$nje rasprave u parlamentu o mnogim predloZenim
reSenjima, 1. jula 2009. godine je stupio na snagu novi zakon o oporezivanju vlasnistva
nad motornim vozilom. Novina ovog zakona se sastoji u tome $to ¢e se za oporezivanje
koristiti kako radna zapremina motora (na ¢emu se zasnivao stari zakon), tako i emisija
ugljen-diosida. Dakle, za razliku od Svedske, u Nemackoj se koristi kombinovani model
oporezivanja (prikaz 4). Visina ovog poreza se sastoji iz osnovnog iznosa od 2 € za
benzinske motore, odnosno 9,5 € za dizel motore, na svakih zapocetih 100 cm?® radne
zapremine motora. Ovako utvrdeni iznos se uvecava za 2 € za svaki gram prekoracenja
emisije iznad granice od 120 grama ugljen-dioksida po predenom kilometru. Dakle,
sli¢no kao i u Svedskoj, i ovde se razli¢ito tretiraju benzinski i dizel motori. Iz tog
razloga, vozila na dizel pogon se optere¢uju dodatnim dazbinama, ukoliko ne poseduju
tip motora Euro 5 ili Euro 6, odnosno Euro 4, sa ugradenim uredajem za redukovanje
emisije $tetnih materija (UR 5)."° Ukoliko vozilo Euro 4 standarda ne poseduje takav
uredaj, onda se dodatno oporezuje sa 1,20 €, na svakih zapod&etih 100 cm® radne
zapremine. Vozila koja poseduju elektromotore su oslobodena od placanja poreza u
periodu od pet godina nakon prve registracije. Po isteku tog perioda, opterecena su
jedino porezom u zavisnosti od kategorije tezine (videti prikaz 4). Ovakav model
oporezivanja ¢e se primenjivati samo na ona vozila koja su registrovana nakon 1. jula

1 Ovde treba naglasiti da najvisi porez na motorna vozila po glavi stanovnika za 2008. godinu, ostvaruje

Austrija, i on iznosi oko 1.520 € po stanovniku, nakon ¢ega slede skandinavske drzave i Irska. Izvor:
ibidem, str 5.

Razlidito tretiranje vozila sa benzinskim i dizel motorom prilikom obracuna poreza, zasnovano je na
¢injenici da dizel motori emituju viSe Stetnih materija.

Izvor: ibidem, str. 5.

Od starih ¢lanica, taj porez jedino joS nije uvela Greka.

Euro standardi se ne odnose na emisiju ugljen-dioksida, ve¢ ostalih $tetni materija, kao $to su : ugljen-
monoksid (CO), azotni oksidi (NO,), ugljo-vodonici (HC) i ostale $tetne Cestice prasine.
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2009. godine, zaklju¢no sa 31. martom 2011. godine, kada se ocekuje nova revizija
zakona. Sva vozila koja su prvi put registrovana pre 1. jula 2009. godine, bice
oporezovana po starom zakonu, koji je u obzir uzimao iskljué¢ivo radnu zapreminu
motora. Porez na potrosnju vozila se takode kao i u Svedskoj, pla¢a periodiéno i iznosi
655 € za benzinske, odnosno 470 € za dizel motore, za utroSenih 1.000 litara goriva.
PotroSnja vozila se takode utvrduje specifikacijom proizvodaca. U 2008. godini,
Nemacka je ostvarila ukupno oko 80 milijardi evra na ime poreza na motorna vozila,
primenom starog zakona. Po glavi stanovnika to iznosi svega oko 970 €, Sto je svrstava
u donji deo lestvice starih ¢lanica Evropske Unije (EU-15). Primenom novog zakona od
1. jula 2009. godine, zbog strozijih propisa, o¢ekuje se da ¢e iznos poreza na motorna
vozila znatno porasti, kao i da ¢e se potrosaci sve viSe orijentisati na ekoloska i vozila sa
manjom potrosnjom.

Prikaz 4: Kombinovani model oporezivanja viasnistva nad motornim vozilom u Nemackoj™

Motori sa unutrainjim sagorevanjem
(nezavisno od tipa goriva, ukljucujuci
hibridne motore

Benzinski Dizel
l motori motori |

v v

Elektromotori
(1skljucivo)

Oslobadanje od poreza Porez na zapocetih 100 cm’ Emisija ostalih Stetnih Cestica
zapremine motora Uredaj za redukovanje (UR 5)
Pet godina od - - -
prve registracije 2.00€ 950 € Tip motora | | Tip motora | | Tip motora
- ) Euro 5 Euro 4 Euro 4

Euro 6 saURS bez UR 5

<

v v

Porez § e i M of 2 Sadrzi Ugradnja Do
na zapocetih 200 kg Forezpo.g/km Emad 10 gfkm 0, UR S uredaja || 313.2011
dozvoljene teZine prilikom
prve

2.00€

d02.000kg 11.25€ registracije ‘
2.000-3.000kg 12,02€ (UR-
3.000-3.500kg 12,78€ graniéna
vrednost Dodatak
0,005g/km) na
zapocetih
100 em’
zapremine
motora
1,20 €

% |zvor: Savezno ministarstvo finansija ~ Nemacke, Bundesministerium der Finanzen,

http://www.bundesfinanzministerium.de/nn _312/DE/BMF _ Startseite/Service/Downloads/Abt  1V/0
81,templateld=raw,property=publicationFile.jpg (5. avgust 2009)




4. Oporezivanje motornih vozila u Srbiji i moguénosti integracije sa
propisima u drzavama ¢lanicama Evropske Unije

Za razliku od veéine drzava ¢lanica Evropske Unije, u Srbiji postoje dve
kategorije poreza u vezi sa motornim vozilima: porez na kupovinu (porez na dodatu
vrednost) i porez na vlasnistvo nad vozilom, koji se naziva porez na upotrebu motornih
vozila. Porez na potroSnju motornog vozila za sada nije predviden zakonskom
regulativom u Srbiji. Porez na kupovinu vozila se takode kao i u ¢lanicama Evropske
Unije pla¢a jednokratno, i iznosi 18%.'” S druge strane, porez na upotrebu motornih
vozila placa se periodi¢ni, odnosno kod registracije, produzenja registracije i zamene
registarskih tablica. Ovako definisani porez obratunava se isklju¢ivo prema radnoj
zapremini motora vozila.

Prikaz 5: Porez na upotrebu putnickih automobila i kombi vozila u Srbiji'®

Radna zapremina motora | Dinara €
1) do 1.150 cm® 850 9,11
2) preko 1.150 do 1.300 cm® | 1.650 17,69
3) preko 1.300 do 1.600 cm® 3.650 39,13
4) preko 1.600 do 2.000 cm® | 7.500 80,40
5) preko 2.000 do 2.500 cm® 37.000 396,65
6) preko 2.500 do 3.000 cm® | 75.000 | 804,02
7) preko 3.000 cm? 155.000 | 1661,65

" Za obracun vrednosti u evrima koriséen je kurs Narodne banke Srbije na dan 10. avgusta 2009. godine:

1 €= 93,2806 dinara.

Propisani iznos poreza na upotrebu motornih vozila umanjuje se za vozila
preko navrSenih pet godina starosti, i to za:

1) 15% - kod vozila preko pet do osam navrSenih godina starosti;
2) 25% - kod vozila preko osam do deset navrsenih godina starosti;
3) 40% - kod vozila preko deset godina starosti.

Kako bi se dala kriticka ocena modela oporezivanja motornih vozila u Srbiji,
neophodno je napraviti paralelu sa ve¢ opisanim predstavnicim Evropske Unije,
$vedskim i nemackim modelom. Radi $to efikasnijeg uporedenja, uzece se u obzir samo
porez na vlasnistvo nad vozilom, odnosno porez na upotrebu motornog vozila, kako je
to definisano srpskim zakonodavstvom. Porez na kupovinu (porez na dodatu vrednost),
bice izuzet iz razmatranja zbog relativno slicnog iznosa, dok se porez na potrosnju ne
uzima u obzir, zbog toga Sto nije propisan u Srbiji. Predmet analize bi¢e vozila sa
radnim zapreminama motora po&ev od 1.000 cm®, sukcesivno uveéanim za po 100 cm®,

17 . ey s N o Tt e
Postoje i specificni slucajevi kada se odstupa od ove stope, o cemu u ovom radu nece biti reci. Za sve

detaljnije informacije pogledati: Trece izmenjeno i dopunjeno uputstvo za primenu zakona o porezu
na dodatu vrednost, Ministarstvo finansija Republike Srbije, Poreska uprava, decembar 2005. godine,
URL http://www.poreskauprava.gov.rs/sr/pdv/UputstvoPrimenaPDV12i1l.zip (7. avgust 2009.)

Zakon o izmenama i dopunama Zakona porezima na upotrebu, drzanje i noSenje dobara, Sluzbeni
glasnik Republike Srbije 31/09, 30. april 2009. godine, javno preduzece ,,Sluzbeni glasnik“, Beograd,
str. 86, sopstveni prikaz.
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pa sve do 3.500 cm®. Radi uproséenja obracuna, a zadrzavanja reprezentativnosti
modela, uvesée se takode sledece pretpostavke:

1) Apsolutni iznos emisije ugljen-dioksida po predenom kilometru odgovara
priblizno desetini radne zapremine motora. Tako na primer, emisija ugljen-
dioksida za motor radne zapremine od 1.000 cm?® iznosi¢e 100 g/km, za
motor od 1.100 cm®, 110 g/km, a za motor od 1.200 cm?®, 120 g/km, itd.
Izuzetak ¢ine radne zapremine iznad 2.000 cm3, tako da ¢e za motor od
2.300 cm?, emisija iznositi 220 g/km, za motor od 2.500 cm?, 240 g/km, za
motor od 3.000 cm?, 260 g/km, i za motor od 3.500 cm?, 300 g/km;

2) Emisija ugljen-dioksida kod benzinskih motora je istovetna kao i kod dizel
motora;

3) Za Svedsku se posmatraju automobili koji su prvi put registrovani 2008.
godine, dok se za Nemacku uzimaju u obzir automobili koji su prvi put
registrovani nakon 1. jula 2009. godine.

Postujuéi ove pretpostavke, dobija se slede¢i obra¢un poreza na upotrebu motornih
vozila:

Prikaz 6: Obracun poreza na upotrebu motornih vozila u Svedskoj, Nemackoj i Srbiji

Svedska
/ Benzinski motori Dizel motori

RZM Osnova 1ZPE CO, 2SEK € Osnova 1ZPE CO, 2SEK M €
(em® | (SEK) (SEK) (3,15)

1.000 360 0 360 35 360 0 360 1.134 111
1.100 360 10x15=150 510 50 360 10x15=150 510 1.606 158
1.200 360 20x15=300 660 65 360 20x15=300 660 2.079 204
1.300 360 30x15=450 810 80 360 30x15=450 810 2.552 251
1.400 360 40x15=600 960 94 360 40x15=600 960 3.024 297
1.500 360 50x15=750 1.110 | 109 360 50x15=750 1.110 3.496 344
1.600 360 60x15=900 1.260 | 124 360 60x15=900 1.260 3.969 390

1.700 360 70x15=1.050 | 1.410 | 139 360 70x15=1.050 | 1.410 4.442 437

1.800 360 80x15=1.200 | 1.560 | 153 360 80x15=1.200 | 1.560 4.914 483

1.900 360 90x15=1.350 | 1.710 | 168 360 90x15=1.350 | 1.710 5.386 529

2.000 360 100x15=1.500 | 1.860 | 183 360 100x15=1.500 | 1.860 5.859 576

2.300 360 120x15=1.800 | 2.160 | 212 360 120x15=1.800 | 2.160 6.804 669

2.500 360 140x15=2.100 | 2.460 | 242 360 140x15=2.100 | 2.460 7.749 762

3.000 360 160x15=2.400 | 2.760 | 271 360 160x15=2.400 | 2.760 8.69%4 855

3.500 360 200x15=3.000 | 3.360 | 330 360 200x15=3.000 | 3.360 | 10.584 1.040

Nemacka
Benzinski motori Dizel motori

RZM 122 IZPE CO, Y€ 122 IZPE CO, Y€
(cm®) 100 cm?® 100 cm?®

1.000 10x2=20 0 20 10x9,5=95 0 95
1.100 11x2=22 0 22 11x9,5=104,5 0 104,5
1.200 12x2=24 0 24 12x9,5=114 0 114
1.300 13x2=26 10x2=20 46 13x9,5=123,5 10x2=20 1435
1.400 14x2=28 20x2=40 68 14x9,5=133 20x2=40 173
1.500 15x2=30 30x2=60 90 15x9,5=142,5 30x2=60 2025
1.600 16x2=32 40x2=80 112 16x9,5=152 40x2=80 232
1.700 17x2=34 50x2=100 134 17x9,5=161,5 50x2=100 2615
1.800 18x2=36 60x2=120 156 18x9,5=171 60x2=120 291
1.900 19x2=38 70x2=140 178 19x9,5=180,5 70x2=140 320,5
2.000 20x2=40 80x2=160 200 20x9,5=190 80x2=160 350
2.300 23x2=46 100x2=200 246 23x9,5=218,5 100x2=200 4185
2.500 25x2=50 120x2=240 290 25x9,5=237,5 120x2=240 4775




3.000 30x2=60 140x2=280 340 30x9,5=285 140x2=280 565
3.500 35x2=70 180x2=360 430 35x9,5=332,5 180x2=360 692,5
Srbija
(F\::il\g/; Benzinski motori (€) Dizel motori (€)
1.000 9,11 9,11
1.100 9,11 9,11
1.200 17,69 17,69
1.300 17,69 17,69
1.400 39,13 39,13
1.500 39,13 39,13
1.600 39,13 39,13
1.700 80,40 80,40
1.800 80,40 80,40
1.900 80,40 80,40
2.000 80,40 80,40
2.300 396,65 396,65
2.500 396,65 396,65
3.000 804,02 804,02
3.500 1.661,65 1.661,65
RZM (cm®) - Radna zapremina motora u cm®
IZPE CO, - Iznos za prekoracenje emisije CO,
M (3,15) - Multiplikator 3,15
1ZZ 100 cm® - Iznos za zapocetih 100 cm® radne zapremine motora

Kurs Svedske krune (SEK), Narodne banke Srbije na dan 10. avgusta 2009. godine, iznosio je: 1 SEK = 0,0983 €

Prikaz 7: Porez na upotrebu motornih vozila sa benzinskim pogonom
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Prikaz 8: Porez na upotrebu motornih vozila sa dizel pogonom
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Sagledavanjem srpskog modela oporezivanja upotrebe motornih vozila (prikazi
5, 6, 71 8), jasno se dolazi do sledecih zakljucaka:

1) Podjednako se tretiraju benzinski i dizel motori, Sto je sa ekoloskog aspekta
nedopustivo. Motori sa dizel pogonom moraju se viSe oporezovati zbog
vecée koli¢ine Stetnih materija koje emituju;

2) Osim starosne granice, ne postoje poreske olakSice za vozila sa
alternativnim pogonom, kao §to su elektri¢na ili hibridna vozila. Time
potrosaci nemaju podsticaj za prelazak na upotrebu ekoloskih vozila;

3) Iznos propisanog poreza se eksponencijalno uvefava u nizu radne
zapremine motora do 2.000 cm®. Za kategoriju vozila sa radnom
zapreminom motora od 2.000 do 2.500 cm’, porez se petostruko uvecéava,
¢ime se prekida eksponencijalna progresija. Za kategorije vozila sa radnom
zapreminom motora iznad 2.500 cm®, ona se ponovo uspostavlja. Ovakvo
oporezivanje moze u znatnoj meri da podstakne potrosace da se opredele za
automobile radne zapremine motora do 2.000 cm®. Uogjlivo je takode to, da
je porez za benzinske motore do 2.000 cm® niZi nego u uporednim
drzavama. Iznad radne zapremine od 2.000 cm® porez je visi nego u
pomenutim drzavama (kod dizel motora iznad 3.000 cm®).

Nakon predo¢enog razmatranja, nameée se pitanje o modelu oporezivanja upotrebe
motornih vozila, koji bi trebao da se primeni u Srbiji, u svetlu uskladivanja
zakonodavstva sa Evropskom Unijom. Odnosno, da li bi bila efikasnija primena modela
oporezivanja zasnovanog isklju¢ivo na emisiji ugljen-dioksida, ili na osnovu
kombinacije emisije ugljen-dioksida i nekog drugog faktora, kao Sto je npr. radna
zapremina motora, ukupna tezina vozila, starost vozila, jacina buke, itd. Sa fiskalnog
stanovista, najpogodniji bi bio model oporezivanja na osnovu emisije ugljen-dioksida,
poSto on obezbeduje najveci priliv sredstava u budzet. 1z razloga veceg priliva sredstava
u budZet, propisan je znatno veéi porez za vozila iznad 2.000 cm® radne zapremine
motora. Medutim, takvo reSenje ima gotovo minoran efekat na budzet, posto je udeo
takvih vozila u Srbiji znatno nizak. S druge strane, kako bi ovaj model oporezivanja
mogao da se primeni, neophodno je obezbediti tehnicke moguénosti kod svih pruzaoca
usluga tehni¢kog pregleda vozila, koji moraju imati standardizovanu opremu i postupke
merenja emisije. To bi u znatnoj meri uvecéalo troskove u vezi sa pregledom uredaja i
izdavanjem sertifikata i dozvola za rad."® Takode treba uzeti u obzir i ¢enjenicu da je
prose¢na starost vozila u Srbiji u proseku znatno visa nego u starim drzavama ¢lanicama
Evropske Unije (EU-15), tako da se mora raCunati sa pove¢anom emisijom ugljen-
dioksida, Sto znatno uvecalo i iznos obracunatog poreza. Iz tog razloga je gotovo
nemoguca retroaktivna primena ovog poreza, ve¢ bi to bilo moguée samo od odredenog
dana (kao u Nemackoj, od 1. jula 2009. godine). Konac¢no treba uvaziti i ¢injenicu da
veliki broj vozila u Srbiji ima uredaj za pogon na te¢ni gas (LPG-Liquefied Petroleum
Gas), tako da ona emituju manje Stetnih Cestica. Za takva vozila bi trebalo da se
predvide izvesne poreske olakSice. Na osnovu svega reéenog, zakljuCuje se da bi za
Srbiju najefikasniji model oporezivanja upotrebe motornih vozila bio na osnovu

9 Koliko je re¢ o ozbiljnom poslu, govori i &injenica da je u Nemackoj aktivnost tehnickog pregleda
vozila bila u uisklju¢ivoj nadleznosti pet kompanija (TUV, Dekra, FSP, GTU i KUS), koje su imale
dozvolu drzave, shodno Uredbi o registraciji vozila u saobraaju (Stralenverkehrs-Zulassung-
Ordnung). Medutim, od 1. januara 2008. godine, zbog sprecavanja postojanja monopola u ¢lanicama
Evropske Unije, izdavanje dozvola za sprovodenje tehnickog pregleda vozila je nesto liberalizovana.



kombinovane primene faktora, odnosno radne zapremine motora i emisije ugljen-
dioksida. Granica emisije ugljen-dioksida i iznos poreza za eventualno prekoracenje,
mogu da se utvrde naknadnim istrazivanjem i sagledavanjem iskustva drugih drzava.
Eventualne poreske olakSice bi mogle da se predvide na osnovu starosti vozila i
upotrebe alternativnih goriva, kao Sto su hibridni, isklju¢ivo elektri¢ni ili pogon na te¢ni
gas.

5. Zakljucéak

Podstaknute ekoloSkim problemima, sve znacajnije svetske organizacije su
dugo pokusavale da pronadu adekvatno reSenje, §to je rezultiralo potpisivanjem tzv.
Kyoto sporazuma 1997. godine.”> Ovim sporazumom su drZave potpisnice preuzele na
sebe obavezu da, izmedu ostalog, preduzmu odgovarajuce aktivnosti radi smanjenja
emisije Stetnih gasova u atmosferu. Evropska Unija, kao jedna od najznacajnijih
ekonomskih grupacija, nastoji takode da pruzi doprinos reSavanju ovog problema.
Istrazivanjem je utvrdeno da saobracaj ucestvuje sa oko 17% u ukupnoj emisiji Stetnih
materija, naroCito ugljen-dioksida, dok na putnicke automobile otpada 7%. Nakon
razmatranja brojnih mogucéih resenja, Komisija Evropske Unije je izradila predlog, koji
je usvojio Evropski parlament aprila 2009. godine, prema kom putnicki automobili
jednog proizvodaca, ne smeju u proseku da prekorace iznos emisije ugljen-dioksida od
130 grama po predenom kilometru. Predlogom je takode predvideno da ovaj cilj bude
ostvaren u odredenim fazama. Ovim predlogom je ostavljeno pravo svim drzavama
¢lanicama, da samostalno pronadu najadekvatniji model za postizanje zadatih ciljeva.U
svim dzavama Evropske Unije vlada jedinstvo u tome da se ovi ciljevi mogu postici
usvajanjem odredenih zakonskih propisa, kojim bi se proizvodaci automobila primorali
na postovanje usvojenog predloga. Uprkos ovom jedinstvu, u Evropskoj Uniji trenutno
ne postoji jedinstveni stav 0 modelu oporezivanja koji bi mogao da se primeni kao
univerzalno resenje.

Sagledavanjem mogucih resenja, iskristalisala su se dva karakteristiéna modela
oporezivanja upotrebe motornih vozila, tzv. Svedski i nemacki model. Zajedni¢ko za
oba modela je to Sto za oporezivanje koriste iznos emisije ugljen-dioksida. Razlika se
sastoji u tome $to je u Svedskoj to iskljuéivi parametar za obratun pomenutog poreza,
dok se u Nemackoj on primenjuje u kombinaciji sa radnom zapreminom motora. Bez
obzira na uocene razlike, oba modela su jedinstvena u tome, prilikom obracunavanja
poreza, benzinski i dizel motori moraju da imaju razli¢iti tretman, i da je neophodno
predvideti odredene poreske olakSice za upotrebu tzv. ekoloskih vozila (elektri¢na,
hibridna vozila, itd.). Ova dva modela bi mogla da posluze i usvajanje zakonskog
reSenja i u Srbiji. Naime, u Srbiji se prilikom oporezivanja upotrebe motornih vozila
iskljucivo koristi radna zapremina motora, pri ¢emu ne postoji proporcionalno uvecanje
poreza za snaznije motore, vec je prisutna tzv. prekidna eksponencijalna progresija.
Krupan nedostatak ovog modela je i to, Sto se sa poreskog aspekta istovetno tretiraju
benzinski i dizel motori, i Sto nisu predvidene povlastice za upotrebu ekoloskih vozila.
Prilikom odluc¢ivanja o usvajanju $§vedskog ili nemackog modela oporezivanja u Srbiji,
neophodno je uzeti u obzir sledece Cinjenice:

% Postpisale su ga sve zna¢ajne industrijske drzave osim Sjedninjenih Ameri¢kih Drzava.



— Prosecna starost vozila u Srbiji je veéa nego u Evropskoj Uniji, §to dovodi
do porasta prosecne emijie ugljen-dioksida,

— Postoje izvesne proceduralne teskoc¢e u tome kako ¢e se sprovoditi merenje
emisije ugljen-dioksida kod vozila.

Uzimajuéi u obzir Cisto budzetski okvir, efikasnija bi bila primena oporezivanja na
osnovu emisije ugljen-dioksida, jer bi se ostvario veci priliv sredstava. Medutim,
posStuju¢i pomenute c¢injenice, naro¢ito moguce proceduralne teskoce, dolazi se do
kona¢nog zakljucka da bi za Srbiju bila najefikasnija neka vrsta nemackog modela,
odnosno kombinacija emisije ugljen-dioksida i drugih faktora, kao Sto su radna
zapremina motora, starost vozila, potrosnuja, itd. uz obavezno razli¢ito tretiranje
benzinskih i dizel motora, i primenu poreskih olakSica za upotrebu ekoloskih vozila.
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PRUZAMO DA POGLEDATE SVAKI RAD, NJEGOV SADRZAJ | PRVE TRI STRANE TAKO DA MOZETE TACNO DA
ODABERETE ONO STO VAM U POTPUNOSTI ODGOVARA. U BAZI SE NALAZE GOTOVI SEMINARSKI,
DIPLOMSKI | MATURSKI RADOVI KOJE MOZETE SKINUTI | UZ NJIHOVU POMOC NAPRAVITI JEDINSTVEN |
UNIKATAN RAD. AKO U BAZI NE NADETE RAD KOJI VAM JE POTREBAN, U SVAKOM MOMENTU MOZETE
NARUCITI DA VAM SE IZRADI NOVI, UNIKATAN SEMINARSKI ILI NEKI DRUGI RAD RAD NA LINKU IZRADA
RADOVA. PITANJ;A | ODGOVORE MOZETE DOBITI NA NASEM FORUMU ILI NA
MATURSKIRADOVI.NET@GMAIL.COM



http://www.maturskiradovi.net/
http://www.seminarskirad.org/
http://www.maturskiradovi.net/
http://www.maturski.net/
http://www.seminarskirad.info/
http://www.maturski.org/
http://www.essaysx.com/
http://www.facebook.com/DiplomskiRadovi
http://www.maturskiradovi.net/eshop
http://www.maturskiradovi.net/forum/Forum-diplomski-radovi
http://www.maturskiradovi.net/eshop
http://www.maturskiradovi.net/eshop
http://www.maturskiradovi.net/eshop
http://www.maturskiradovi.net/eshop
http://www.maturski.net/eshop
http://www.maturski.net/izrada-radova.html
http://www.maturski.net/izrada-radova.html
http://www.maturski.net/izrada-radova.html
http://www.maturski.net/forum
mailto:MATURSKIRADOVI.NET@GMAIL.COM
http://www.maturskiradovi.net/eshop�

