UTJECAJ ZAKONSKE REGULATIVE NA REDUKCIJU STAKLENIČKIH PLINOVA IZ PROMETA

prof. dr. sc. Jasna Golubić

Uvod
Efekt staklenika ima veliko značenje za život na zemlji. Bez njega bi površina Zemlje bila 360C hladnija nego što je sada, što ukazuje na važnost atmosfere za izmjenu topline na Zemlji. Početkom 19. stoljeća čovjek je počeo značajnije utjecati na Zemlju u cjelini, na sastav njene atmosfere, a time i na fizikalne i kemijske procese koji se u njoj odigravaju. To je „put u nepoznato“, nepoželjni eksperiment s teško predvidivim posljedicama, iako je već prije stotinu godina švedski nobelovac Svante Arrhenius (1896.) upozorio da će se klima promijeniti ako se velike količine ugljičnog dioksida otpuštaju u atmosferu. /1/
Najvažniji staklenički plinovi su vodena para (H2O), ugljik (IV) oksid (CO2), metan (CH4), dušik (II) oksid (N2O), kluorofluorougljici (freoni – CFC; freon 11-CC 13F; freon A2-CC 12 F2); ozon u troposferi (O3); sumpor (IV) oksid (SO2) itd. Smatra se da je u atmosferi ostalo otprilike 50% CO2 koji je emitiran ljudskom aktivnošću. Zbog povećanog udjela stakleničkih plinova u drugoj polovici dvadesetog stoljeća, zamijećeno je povećanje temperature na zemlji. Danas se smatra da će se do 2100. koncentracija CO2 u atmosferi povećati između 50 do 300%, a to će značiti povećanje temperature na Zemlji između 1 i 50C.
Kao jedan od najučinkovitijih načina smanjenja globalnog zagrijavanja smatra se smanjenje emisija CO2, CH4 i CFC. U tom cilju počele su se osnivati razne organizacije i donositi protokoli i strategije. (slika 1.)
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Slika 1. Promjena koncentracije CO2 u atmosferi u posljednjih tisuću godina.

Izrazit porast vidljiv je u drugoj polovici dvadesetog stoljeća
Budući da je promet odgovoran za više od 26% ukupnih emisija CO2 (samo osobna vozila više od 12%) i budući da je to sektor u kojemu i dalje, usprkos smanjenju emisija stakleničkih plinova u razdoblju od 1990. do 2004. za skoro 5%, povećala se emisija CO2 kao posljedica cestovnog prometa za čak 26%, potrebno je bilo poduzeti hitne mjere regulatorne i ekonomske naravi.


Zrakoplovi, također, djeluju negativno na okoliš stvaranjem štetnih emisija iz zrakoplovnih motora, od kojih je najštetniji NOx, CO2 i vodena para (H2O), te stvaranjem buke, kao I ugrožavanjem postojećeg biljnog i životinjskog svijeta. Procjenjuje se da su zrakoplovi odgovorni za oko 10% emisija stakleničkih plinova, a jedan od načina kroz koji zrakoplovstvo sudjeluje u smanjenju štetnog utjecaja na okoliš je uvođenje restriktivnih i ekonomskih mjera koje uključuju takse za gorivo, takse za buku, trgovanje štetnim emisijama i ostale.

Strategija Europske unije za CO2 emisije iz cestovnog prometa

Najvažniji propis o smanjenju stakleničkih plinova na svjetskoj razini, nakon dugotrajnih pregovora, donesen je 1997. u Kyotu – Kyotski protokol, a stupio je na snagu 2005., nakon što je ratificiran u 55 država Priloga I konvencije čija emisija ukupno prelazi 55% emisije članica Priloga I (emisija iz 1990.). Države potpisnice Kyotskog protokola obvezale su se da će do razdoblja od 2008. do 2012. smanjiti emisije stakleničkih plinova na 5,2% ispod razine emisije iz 1990. Kyotskim protokolom EU preuzela je cilj smanjenja emisije za 8% (EU-15), s tim što su internom shemom dogovorene različite obveze za pojedine države. (slika 2.)
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Slika 2. Staklenički plinovi u postocima

Prema podacima Europske agencije za okoliš EEA (European Environment Agency) udjel emisija EU 2003. iznosio je 14% ukupne globalne emisije stakleničkih plinova. U državama EU-15 je 2005. 19% ukupne emisije stakleničkih plinova dolazilo od prometa. Da bi se ovaj iznos umanjio, EU je Direktivom 2003/30 propisala da se do 2010. 5,75% fosilnih goriva u prometu treba zamijeniti gorivima iz obnovljenih izvora, a udruženje europskih proizvođača automobila ACEA, postavilo je cilj za ovo godinu – dostići emisiju CO2 od 140 g/km, a 2012. 120 g/km. /15/

Iako je proteklih godina došlo do značajnog tehnološkog napretka u tehnologiji vozila, naročito na polju upotrebe energije, on nije bio dovoljan da neutralizira štetne učinke koji su nastali kao posljedica povećanja prometa i veličine automob. k. ? Sadašnji prijedlog komisije usmjeren je na jačanje već postojeće strategije. Postojeća strategija, prihvaćena prijedlogom Europske komisije još 1995., temelji se na tri stupa.


Prvi je dragovoljna obveza europskih, japanskih i južnokorejskih automobilskih industrija o smanjenju CO2 na 140 g/km na tržištu EU-a do 2008. za europske proizvođače, ili 2009. za azijske. (slika 3.)
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Slika 3. Ciljevi automobilske industrije u smanjenju emisije CO2 

Drugi stup se sastoji od porasta svijesti među potrošačima. Direktivom se traži da se na svakom novom automobilu stavi oznaka potrošnje goriva i stvaranja CO2, kao i javno širenje oglasa i materijala o efikasnoj upotrebi energije.
Treći stup nastoji promicati novu vrstu automobila kroz fiskalne mjere. U razdoblju između 1995. i 2004. došlo je do smanjenja emisije CO2 sa 186 g/km na 163 g/km, što je ipak nedovoljno. 
Kao odgovor na takav neuspjeh, nova strategija donosi novi paket mjera. Namjera je novim automobilima smanjiti stupanj emisije na željenu razinu od 120 g CO2/km, a teretnim vozilima dugoročno na 160 g/km do 2015. Nastoji se promicati kupovina novih automobila kroz oglašavanje i fiskalne zahvate, a posljednja mjera sastoji se u tome da se u duhu održivih obrazaca potrošnje potpiše Europski kodeks dobre prakse proizvođača na polju oglašavanja i marketinga. Ovi prijedlozi jedni su od prvih akcija provedbe Akcijskog plana energetske efikasnosti iz 2006., a ujedno i logički nastavak nove energetske politike EU koja je prezentirana početkom 2007.
I drugdje u svijetu provode se slične mjere smanjenja stakleničkih plinova. Kanada, SAD, Japan, Koreja, Kina i Australija imaju zakonske ili dobrovoljne pristupe ovom pitanju, a s europskim standardom može se mjeriti samo Japan. Ohrabruju primjeri Kalifornije i drugih država, koje su donijele mjere za smanjenje emisije stakleničkih plinova za 30% do 2016. na području cestovnog prometa.
Čak i da EU ostvari svoj cilj do 2012., to će biti tek jedan manji dio nastojanja koji se imao poduzeti prema sporazumu iz Kyota. Naime, njime do 2012. treba doći do smanjenja emisija stakleničkih plinova za 8%, u odnosu na početnu godinu, 1990. Vijeće za okoliš EU podržava cilj kojim se porast globalne temperature ograničava na maksimalno 20C u odnosu na predindustrijsko doba. U skladu s tim EU je nedavno postavila cilj smanjenja emisije za 20% u 2020. u odnosu na 1990., s tim što je spremna smanjiti emisije i do 30%, ako to učine i druge industrijske države. /12/
Jedanaest država članica EU propisuje pristojbe za putnička osobna vozila, koja su u potpunosti ili djelomično vezana za CO2 emisiju ili potrošnju goriva:
Austrija - porez na potrošnju goriva (Normverbrauchsbsage ili NoVa) koji se primjenjuje pri prvoj registraciji osobnog vozila. Visina poreza računa se na sljedeći način:

· benzinski motor: 2% od cijene vozila x (potrošnja goriva u L/100 km - 3 litre)
· dizelski motor: 2% od cijene vozila x (potrošnja goriva u L/100 km - 2 litre)
Belgija - porezni poticaj dodjeljuje se kupcima osobnog vozila koje ima emisiju manju od 115 g/km. Poticaj se sastoji od povrata poreza za kupovinu osobnog vozila pri sljedećim uvjetima:

· za vozila s emisijom manjom od 105 g/km: 15% cijene goriva, max 4270 eura
· za vozila s emisijom između 105 i 115 g/km: 3% od cijene vozila, max 800 eura.
Cipar - 1. mjere koje se provode pri godišnjoj registraciji vozila (u ovisnosti o jačini motora) i usklađene su s emisijom CO2 iz vozila. Za vozila emisije manje od 120 g/km smanjuje se cijena registracije za 30%, te uvećava za 20% za vozila s emisijom većom od 250 g/km
            -2. mjere koje se provode u skladu s godišnjim porezom na cestovna motorna vozila. Za vozila s emisijom manjom od 150 g/km ovaj porez se umanjuje za 15%.
Danska - godišnji porez na cestovna motorna vozila zasniva se na potrošnji goriva: 
- benzinski motor: porez varira od 520 DKK (~510 kn) za vozila koja prelaze 20 km s jednom litrom goriva, te do 18 460 DKK (-18 100 kn) za vozila koja prelaze manje od 4,5 km po utrošenoj litri goriva.

- dizelski motor: porez varira od 160 DKK (-155 kn) za vozila koja prelaze 32,1 km po utrošenoj litri goriva, pa sve do 25 060 DKK (-24 600 kn) za vozila koja prelaze manje od 5,1 km po utrošenoj litri goriva.
Francuska - 1. regionalni porez pri registraciji vozila uvećan je za vozila emisije veće od 200 g/km. Osnovni porez varira između 25 i 46 eura, ovisno o regiji. Za vozila koja imaju emisiju veću od 200 g/km plaća se dodatnih 2 eura za svaki dodatni gram između 200 i 250 g/km emisije, te dodatnih 4 eura za svaki gram iznad 250 g/km. Primjerice, vlasnik vozila s emisijom od 275 g/km platit će dodatni porez u visini (50x2)+(25x4)=200 eura.
2. porez na vozila koja glase na pravne osobe zasnovan je sukladno veličini C02 emisije:

· ≤ 100 g/km: 2 eura po gramu

· > 100 i ≤ 120: 4 eura po gramu

· >120 i ≤ 140: 5 eura po gramu

· >140 i ≤ 160: 10 eura po gramu

· > 160 i ≤ 200: 15 eura po gramu

· >200 i ≤ 250: 17 eura po gramu

· >250: 19 eura po gramu
Italija
-  porezni poticaj od 800 eura i dvogodišnje oslobođenje od godišnjeg poreza na cestovna motorna vozila propisuje se pri kupnji novog osobnog vozila EURO 4 ili EURO 5 norme, te emisije od 140 g/km. Oslobođenje od godišnjeg poreza na cestovna motorna vozila produljuje se na tri godine ukoliko je obujam motora manji od 1300 ccm.

Luksemburg - godišnji porez na cestovna motorna vozila zasnovan je na emisiji C02. Visina poreza računa se tako da se veličina emisije izražena u g/km pomnoži sa 0,9 za dizel motore, odnosno 0,6 za ostala goriva, te emisijskim faktorom (0,5 za emisije ispod 90 g/km, te porast od 0,1 za svakih dodatnih 10 g/km).
Nizozemska - veličina poreza prilikom prve registracije vozila uvećana je ili smanjena u ovisnosti o iskoristivosti goriva u usporedbi s drugim vozilima jednakih dimenzija (širina x dužina). Maksimalni ostvarivi bonus iznosi 1000 eura za vozila koja imaju manju emisiju za 20% ili više, u odnosu na prosječnu emisiju vozila jednakih dimenzija. Maksimalno povećanje poreza iznosi 540 eura za vozila koja imaju emisiju višu od 30% od prosječne emisije vozila njihovih dimenzija. Hibridna vozila imaju najveći mogući ostvarivi bonus u visini od 6000 eura.
Portugal - veličina poreza prilikom registracije vozila ovisi o veličini motora i o količini emisije C02.

Najniži porez plaća se za vozila s benzinskim motorom i emisijom manjom od 120 g/km, a iznosi 0,41 euro/g, te za dizelske motore s emisijom manjom od 100 g/km porez iznosi 1,02 eura/g. Najviši porez plaćaju vozila s emisijom većom od 210 g/km za benzinske motore (29,31 eura x g/km) -5125,01, te za dizelske motore s emisijom višom od 180 g/km (34,2 eura x g/km) - 4664,64.
Švedska - godišnji porez na cestovna motorna vozila za automobile koji zadovoljavaju EURO 4 normu zasnovan je na veličini C02 emisije. Porez se sastoji od osnovne takse (360 SEK ili 280 kn) + 15 SEK (12 kn) za svaki gram CO2/km iznad emisije vozila od 100 g/km. Za dizelska vozila ovaj iznos se množi s koeficijentom 3,5. Za vozila pogonjena alternativnim gorivima porez je 10 SEK za svaki g/km iznad 100 g/km.
UK - godišnji porez na cestovna motorna vozila zasnovan je na C02 emisiji. Takse variraju od 0£ (do 100 g/km) do 210£ (benzin) i 215£ (dizel) za vozila s emisijom iznad 225 g/km. Za vozila koja glase na pravne osobe porez iznosi 15% vrijednosti vozila za rang emisije manji od 140 g/km pa sve do 35% za vozila s emisijom višom od 240 g/km. Za dizelska vozila plaća se dodatni porez od 3% od vrijednosti vozila. /12/
Budući da je gospodarska situacija u svijetu i Europi sve teža, vlade zauzimaju definitivno stajalište o klimi, jer napori koji se traže kratkoročno uzrokuju dodatne troškove (do 2020. smanjiti stakleničke plinove za 20%, povećati udio obnovljivih izvora u prometu na 20% i sl.).
Europa zbog bojazni od recesije može smanjiti ambicije u pogledu borbe zbog globalnog zatopljenja, gdje želi biti uzor ostatku svijeta.
Eko-vožnja

Svjetska automobilska federacija (FIA) usvojila je, na prijedlog Svjetskog vijeća za mobilnost i automobile, na svojoj Generalnoj skupštini u listopadu 2007. u Parizu, Deklaraciju o kakvoći zraka, klimatskim promjenama i ekonomičnosti goriva, kao osnovu za provedbu ovogodišnje globalne svjetske kompanije „Make cars green“. Potpisavši Deklaraciju, Hrvatski autoklub postao je nositelj provedbe kampanje – „učinimo automobile zelenima“ u našoj državi, čime „eko-vožnja“ postaje novi stil vožnje ekološki osviještenih vozača. Eko-vožnja postala je sastavni dio obuke vozača u autoškolama i na ispitima, te postaje najpogodniji način vožnje za motore modernih tehnologija: prebacivanje u viši stupanj prijenosa (2000 do 2500 okretaja u minuti), češće provjeravanje tlaka u pneumaticima, smanjenje nepotrebnog tereta u vozilu, izbjegavanje uporabe krovnih nosača, izbjegavanje nepotrebnog uključivanja rashladnih uređaja, kao i ostavljanje vozila da radi u neutralnom hodu.

Istraživanja su pokazala da npr. automobil koji u prosjeku troši 7,04 l goriva na 100 km može „zelenom vožnjom“ potrošnju goriva smanjiti i za 2,11 l, odnosno 30%. /2/
Ekonomske i regulatorne mjere smanjenja stakleničkih plinova iz zrakoplova

Zrakoplovi emitiraju plinove i čestice izravno u gornji dio troposfere i donji dio stratosfere, što se očituje u sjevernim, umjerenim geografskim širinama, gdje zrakoplovi utječu na sastav atmosfere. Ispušni plinovi i čestice mijenjaju koncentraciju stakleničkih plinova, uključujući CO2, ozon (O3) i metan (CH4) uzrokujući formiranje kondenzacijskih pruga, te mogu povećati cirrus-oblačnost, promijeniti osobine drugih oblačnih skupina, a samim tim utjecati na klimu na globalnoj razini. Ako se nastavi daljnji rast zračnog prometa po pitanju putničkog (4% godišnje), ili teretnog (6,4%), smatra se da će 2050. avijacija doprinositi sa 66% svih emisija CO2 u Europi. /10/

Mnogo je opcija za smanjenje zrakoplovnih emisija, uključujući promjene u tehnologiji zrakoplova i motora, gorivu, operativnim praksama, regulatornim i ekonomskim mjerama.
Postoji velik broj ugovora koji otežavaju primjenu politike zračnog prometa, no zadnjih godina desila su se dva važna događaja: uvođenje jedinstvenog europskog zrakoplovnog tržišta i Direktiva o energetskim proizvodima (2003/96 EC). Razvitak SES (Single European Sky) ili „jedinstvenog europskog neba“, ključan je element u rješavanju sadašnjih i budućih izazova europske zrakoplovne zajednice – prognoza povećanog rasta zračnog prometa (udvostručenje do 2020.), održavanje jednake razine sigurnosti i zaštite okoliša. Ovim zemlje članice EU-a dobivaju veću mogućnost kontrole europske aviopolitike, a samim tim da poduzmu konkretne korake po pitanju klimatskih promjena. Ono što formalno žele postići je – ne dozvoliti povećanje temperature veće od 20C, a to će dugoročno zahtijevati smanjenje CO2 emisija za minimalno 70%. Neke zemlje, kao Francuska, Švedska, Velika Britanija, već su na putu smanjenja CO2 za 60% do 2050., a ovaj stupanj smanjenja je prema klimatolozima minimalni stupanj potreban kako bi se spriječilo daljnje povećanje temperature. /9/
Daljnji zahvat po pitanju smanjenja utjecaja CO2 je „trgovanje emisijama ispušnih plinova“ (Emissions Trading System), koji je kao europski odgovor na sporazum iz Kyota obvezao sve zemlje svijeta na suradnju za globalnu zaštitu. Po tom projektu, razvijene zemlje koje su već dosegnule kvotu dopuštenih štetnih plinova mogu od drugih (siromašnih) zemalja otkupljivati njihove nepotrošene kvote štetnih emisija.
Sljedeći korak je oporezivanje goriva na smanjenje emisija. Prema prvoj opciji oporezivanja (sve rute od EU, uključujući i unutarnje) rezultirale bi najviše na smanjenju emisija CO2 – 9,6% po pitanju EU operativaca i 2% po pitanju sveukupnih operativaca. To bi značilo godišnje manje 14,7 mil. t CO2. /6/ Iako je ovo impresivna brojka, ona je zasnovana na uobičajenom poslovnom scenariju, što znači da bi ukupne emisije avijacije rasle. Oporezivanje goriva, samo po sebi nije jednostavan potez, niti politički, niti zakonski, niti administrativno, a i nepopularna je mjera unutar zračne industrije. Mogući problemi bili bi: koje bi rute bile podvrgnute oporezivanju, trebaju li porez plaćati samo prijevoznici iz EU ili i svi korisnici zračnog prostora EU, prepunjavanje rezervoara i dr.

Naplaćivanje emisija ispušnih plinova različito je od oporezivanja u nekoliko važnih točaka. 

Prvo – nema potrebe za bilateralnim ugovorima, implementacija je moguća bez njih. Svakoj zemlji bi bilo dozvoljeno da odredi visinu naplate u vlastitom zračnom prostoru, ili se može implementirati jedan nacrt primjene na razini EU.

Drugo – obzirom da se radi o naplati, a ne o porezu, novac bi se mogao koristiti i za ne-vladine svrhe, što odobravaju i sama zračna industrija i ICAO. 
Uzimajući u obzir ovu razliku, bilo koji prihod ostvaren na ovaj način mora biti upotrijebljen za borbu protiv klimatskih promjena, dok se novac prikupljen oporezivanjem može koristiti na bilo koji način. Premda i naplaćivanje emisije štetnih plinova ima određenih nedostataka, smatra se da bi naplata ovisna o količini emitiranih polutanata bila izvediva. Sredstva prikupljena na ovaj način mogla bi se utrošiti na izravno ublažavanje posljedica emisija (ulaganje u razvoj i istraživanje naprednih tehnologija) ili neizravno ublažavanje (financiranje akcija smanjenja štetnog utjecaja na drugim lokacijama).
Analiza preuzeta unutar CAEP-a1 između 2001. i 2004. podvukla je skup istaknutih dvojbi, zakonskih i praktičnih problema glede upotrebe naknada za CO2 emisije za zračni promet. ICAO je predviđao da bi prihodi od naknada za CO2 mogli biti korišteni samo za financiranje mjera koje specifično umanjuju bilo koju štetu klimatske promjene uzrokovane zrakoplovstvom. /11/
Unatoč mnogim dvojbama koje još uvijek postoje u identificiranju i kvantificiranju stvarnog učinka zrakoplovnih emisija na globalni klimatski sustav, većina projekcija sugerira da tehnološki napredak i operativne mjere neće moći u potpunosti smanjiti povećane emisije CO2 i NOx za koje se očekuje da će nastati rastom zrakoplovstva.
Zaključak


U sektoru energetike promet je najveći izvor emisije CO2, a veći dio ukupne emisije iz prometa potječe iz cestovnog prometa (86-95% ovisno o godini), zatim iz željezničkog i domaćeg zračnog i brodskog prometa. U 2007. doprinos sektora promet ukupnoj emisiji stakleničkih plinova iznosio je 20,3%.


Porast emisije stakleničkih plinova najteže je suzbiti u prometu, budući da implementacija mjera vrlo sporo djeluje, a one se u najvećoj mjeri odnose na napredak u tehničkim značajkama motornih vozila. Jedan od temeljnih ciljeva europske politike održivog transporta jest udovoljavanje ekološkim kriterijima, koji podrazumijevaju niz mjera uključujući tehnološka poboljšanja vozila, alternativne izvore energije, poreznu politiku, subvencije, definiranje ekoloških standarda, itd. Hrvatska, kao zemlja koja se namjerava pridružiti EU, treba, također, slijediti trend smanjenja emisije iz prometnog sektora i usvojiti predložene mjere oporezivanja i poreznih olakšica, kako bi se vozni park učinio ekološki prihvatljivim.


Zrakoplovstvu će najveći izazov biti udovoljavanje zahtjevu rasta zračnog prometa i uspješno rukovođenje nad ekološkim zahtjevima. Glavni cilj je postizanje ravnoteže između utjecaja na okoliš, ekonomskog rasta i društvenog razvoja.


Dok su neke države već nametnule poreze na gorivo za domaće zračne usluge i nekoliko zračnih luka u Europi koristi pristojbe u vezi s NOx, ICAO je proučavao opseg tržišnih mjera, uključujući poreze, pristojbe i trgovanja emisijama, kako bi ispitao potencijal za dodatne redukcije emisija CO2. Svaka od tih mjera mogla bi imati dalekosežne utjecaje na zrakoplovnu industriju, primarno kroz potencijalno vrlo značajne redukcije u zahtjevu za zračna kretanja.


Međutim, rezultati koji su postignuti, ne samo uvođenjem restriktivnih i ekonomskih mjera, već uvođenjem novih tehnologija, primjenom materijala izrade novih generacija zrakoplova, korištenjem alternativnih goriva, obrazovanjem stručnog kadra i brojnim restriktivnim mjerama, dobar su pokazatelj da zrakoplovstvo ide ka održivom razvoju.

________________________________________________________________________   
CAEP1 (Committee on Aviation Environmental Protection) – Odbor za zaštitu okoliša u zračnom prometu
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