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Zhrnutie

Zdariovanie vozidiel by prispelo k wvysSej spravodlivosti, efektivnosti
a jednoduchosti dariového systému. Nezanedbatelnym pozitivom je vyuZitie
relativne Sirokej dariovej zdkladne umozriujiicej stanovenie mimoriadne nizkej
registracnej alebo cirkulacnej dane, v sebe taktiez zahfria moZnost
progresivneho nastavenia tak, aby mnedoslo knadmernému zataZeniu
nizkoprijmovych skupin. Fiskdlny vynos vo vyske priblizne 65,3 mil. EUR by
bol financovany najmd bohatsimi.
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Zhrnutie

Na Slovensku v stcasnosti neexistuje koncept zdatiovania vozidiel formou registracnej
a cirkula¢nej dane v takej miere, ako je bezné v mnohych krajinach EU a OECD. Registra¢na
dan sa plati pri prvej registracii nového alebo jazdeného vozidla, cirkula¢na dar sa plati
kazdoro¢ne. Ani jednu z tychto dani nie je mozné povaZovat za skutocne environmentalnu,
nakol'ko nezohladrnuje spdsob ani intenzitu pouZivania motorového vozidla. Predkladana
analyza ilustruje moznost zavedenia tychto dani v podmienkach SR ako efektivneho nastroja
zdarovania majetku.

Zavedenie zdarnovania vozidiel by predstavovalo v porovnani so stc¢asnym stavom krok
vpred a prispelo by k vyssej spravodlivosti, efektivnosti a jednoduchosti dariového systému,
nakol'ko navrhované dane:

e Posilnuja vertikalnu spravodlivost danového systému progresivnym nastavenim
sadzieb dane.

e Prispievaja k horizontdlnej spravodlivosti dafiového systému zdanenim majetku z
prijmu, ktory nie je vzdy mozné efektivne zdanit prostrednictvom priamych dani.

e Zvysuju efektivitu darového systému nemoZnostou vyhybania sa danovej
povinnosti.

e Odstranuja existujicu diskriminaciu podnikatel'ov, ktori maja arbitrarne povinnost
uhradzat dan z motorovych vozidiel.

Zakladom dane je maximalny vykon vozidla, ktory v zna¢nej miere indikuje hodnotu
vozidla a poskytuje adresnej$i pohlad na struktaru vozového parku v SR, ako by poskytol
zaklad dane vo forme emisii CO,. Sadzby dane st navrhované tak, aby bola zabezpecena
vyraznd progresivita zdanenia a nedo$lo k nadmernému zatazeniu nizkoprijmovych skupin.
Néavrh sadzby registrac¢nej dane sa pohybuje v rozpiti od 31 EUR pre vozidla s vykonom do
33 kW az 2992 EUR pre vozidld s vykonom vyssim ako 254 kW. V pripade cirkula¢nej dane
sa navrhuje rozpdtie od 10 do 539 EUR pri identickej tirovni vykonu.

Névrh taktiez predpokladd oslobodenie vo vztahu k platitelovi dane - zdravotne tazko
postihnutym osobam, nakol'ko ti st v mnohych pripadoch poberatelmi prispevku vo forme
davky na kapu, apravu alebo prevadzku vozidla.

Fiskadlny vynos vo vyske priblizne 653 mil. EUR by bol v pripade implementécie
predkladaného nédvrhu financovany prevazne najbohatsou ¢astou populdcie.

Vlastnosti navrhovanych dani z automobilov st vitané nielen v ¢ase fiskalnej konsolidacie,
ale predovsetkym ako sutcast celkovej reformy datiového systému, ktorého primarnym
cielom by malo byt financovanie verejnych vydavkov prostrednictvom dani s ¢o najmenej
negativnym vplyvom zivotnd droven populdcie. Zavedenie navrhovanych dani by malo byt
sprevadzané znizenim inych, z hladiska vplyvu na ekonomicky rast skodlivejsich dani, ¢i
slazit ako alternativa k vyraznejSiemu zvySovaniu tychto dani v ¢ase fiskalnej konsolid4cie.



Preco zdanovat automobily

Darovy systém mé vyznamny vplyv na ekonomiku krajiny. Jeho tlohou nie je len vyber
dani v pozadovanej vyske a Struktire, ale mal by byt ¢o mozno najefektivnejsi z hl'adiska
vyberu dani (minimalizovanie datiovych tnikov) a ovplyvnenia spravania ekonomickych
subjektov a spravodlivy z pohladu rozloZzenia danového zatazenia medzi darnovnikov.
Odborna literatira a sktsenosti inych krajin ukazuji, Ze dan z prijmov fyzickych osob
a pravnickych osob, ako aj socidlne a zdravotné odvody, ovplyvnuju ekonomiku (ochotu
zamestnat sa a zamestnavat, velkost produkcie a pod.) vyraznejSie, neZ nepriame dane a
(zatajenie prijmov, zvySovanie vydavkov). Na druhej strane je potrebné brat do tvahy aj
progresivitu ¢i regresivitu jednotlivych dani, teda to, nakolko zatazuji domé&cnosti
s rozli¢cnymi prijmami ¢i majetkom.

Zavedenie plosného zdanovania vozidiel by predstavovalo v porovnani so sti¢asnym stavom
z hladiska efektivity, jednoduchosti a predovSetkym vertikalnej spravodlivosti? danového
systému krok vpred, nakolko vlastnictvo vozidla poskytuje relativne presnt informéciu
o bohatstve zdarovaného subjektu. Efektivne je v danom kontexte mozné vyuZitie relativne
sirokej danovej zdkladne, ¢o umoziiuje stanovenie mimoriadne nizkej sadzby dane pre
vacsinu subjektov. Nezanedbatelnym pozitivom je aj vysoka efektivita vyberu, kedze
predmet dane je viditelny, ¢o znizuje moZznost vyhybania sa plateniu dane a presunu
predmetu dane mimo rezim zdanenia. Jednoduchost dane spociva v tom, Ze mé jednoznacne
definovant zdkladniu a pevne stanoveny zaklad dane bez existencie mnoZzstva vynimiek,
oslobodenti a $pecidlnych rezimov. Zdanenie majetku, a teda aj automobilov teda prispieva
k zvySeniu horizontdlnej spravodlivosti® danového systému tak, ze zatazuje darou aj
majetok, ktory bol nadobudnuty z prijmu, ktory sa nie vzdy podari spravodlivo zdanit
prostrednictvom priamych dani.

Cielom predkladanej analyzy nie je arbitrarny navrh zavedenia registracnej a cirkulacnej
dane nad ramec existujticich spésobov zdanenia domacnosti a podnikatel'ov. Vzhl'adom
na svoje pozitivne vlastnosti méze dan z motorovych vozidiel slazit ako kompenzacia
vypadku danovych prijmov v pripade rusenia existujacich, a ekonomicky skodlivejsich
dani. Na druhej strane, v ¢ase potreby fiskalnej konsolidacie predstavuje alternativu
k vyraznejsiemu zvySovaniu tychto dani.

1 Pozri napr. Heady, C., et al. “Tax and Economic Growth.” OECD Economics Department Working Papers, No
620, OECD Publishing, 2008, alebo Heady, C., et al. “Tax Policy for Economic Recovery and Growth.”
University of Kent School of Economics Discussion Papers, December 2009.

2 Vertikalna spravodlivost je definovana progresivitou zdanenia, t.j. subjekty s va¢$imi prijmami by mali platit
vys$iu dan ako subjekty s nizsimi prijmami.

3 Horizontalna spravodlivost v zdafiovani znamena, ze dan uvalend na isty prijem musi byt rovnakd bez
ohl'adu na zdroj tohto prijmu.



1 Existujtce pristupy k zdanovaniu automobilov

V stcasnosti neexistuje v EU jednotny pristup pri zdatiovani motorovych vozidiel.
Legislativna Gprava existuje v sti¢asnosti len v podobe nariadenia Eurépskeho parlamentu
aRady ES 443/2009, ktoré stanovuje vykonové emisné normy novych osobnych
automobilov ako stcast integrovaného pristupu Spoloc¢enstva na zniZenie emisii CO;
zlahkych uazitkovych vozidiel. Stucasnym deklarovanym cielom eurépskej legislativy je
zniZenie priemernych emisii nového vozového parku na troven 120 g CO,/km do konca
roku 2012. Nariadenie stanovuje pre vyrobcov automobilov priemerné emisie CO, novych
osobnych automobilov na droven 130 g CO»/km, pricom Specifikuje poplatky v pripade
prekrocenia referen¢nej hodnoty priemernych emisii.*

Mozné pristupy k zdarovaniu automobilov mozno zjednodusene rozdelit do dvoch skupin:

e registracna dan, ktora sa plati pri prvej evidencii vozidla v krajine, a

e cirkula¢na dan, ktora sa plati kazdoro¢ne.5

Vyska registracnej dane sa odliSuje medzi jednotlivymi krajinami OECD od 7% az do vyse
200% obstardvacej hodnoty automobilu v zdvislosti od mnohych faktorov.6 V 20 krajinach
OECD sa vyska registraénej dane pohybuje v rozpiti 20 az 40% hodnoty automobilu.” V EU
ma v sacasnosti zavedent urcita formu registracnej dane 19 krajin.®

1.1 Stanovenie zikladu dane

Kritéria, ktoré jednotlivé krajiny zohl'adruja pri zavadzani oboch dani, je moZzné rozdelit do
Styroch kategorif:

e Kritérid zalozené na cene alebo vykone vozidla v kW, resp. objeme motora.

e Kritéria zohl'adnujtce ekologické faktory a iné externality, napr. hmotnost vozidla,
uroven bezpecnostnej vybavy, spotreby paliva, emisii CO» a inych skodlivin

e Kritéria odrazajiace spolocensky vyznam jednotlivych vozidiel podla typu vyuZitia,
tj. vozidld zachrannej zdravotnej sluzby, poZziarnej ochrany, vozidla upravené na
prepravu zdravotne postihnutych osoéb, MHD, vozidlo historickej hodnoty, apod.

4 Nariadenie Eurépskeho Parlamentu a Rady (ES) ¢. 443/2009 z 23. aprila 2009, ktorym sa stanovuja vykonové
emisné normy novych osobnych automobilov ako stcast integrovaného pristupu Spolo¢enstva na zniZenie
emisii CO; z I'ahkych azitkovych vozidiel

5 Roc¢nd cestnad dari je vo vadsine krajin zalozend na mnozstve produkovanych emisii CO» (Belgicko, Cyprus,
Vel'ka Britania, frsko, Nemecko, Finsko, Svédsko, Malta, Luxembursko), spotrebe paliva (Dansko), veku
(Malta), alebo véhe vozidla (Lotyssko, Holandsko).

6 Ku krajindm s najvy3$simi sadzbami patri v sac¢asnosti Dansko

7 OECD (2010). Consumption Tax Trends 2010 - VAT/GST and Excise Rates, Trends and Administration Issues.
Chapter 6 - Taxing Vehicles, s. 149.

8 Greven, M. (2011). Tax Guide 2011. ACEA - European Automobile Manufacturer’s Association. Dostupné na:
http:/ /www.acea.be/news/news_detail /acea_tax_guide 2011
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o Specifické kritéria pre komeréne vyuZivané vozidla, napr. vany, nakladné
automobily, autobusy, apod.: vdha, pocet ndprav, objem nakladného priestoru, pocet
miest na sedenie a statie, atd.?

Ekonomickd tedria véac¢Sine foriem zdarovania automobilov pripisuje charakter
environmentalnej spotrebnej dane kvoli zohl'adneniu faktora emisii CO,, alebo obdobnych
indikatorov ako napriklad spotreba, zdvih alebo vykon motora, hmotnost vozidla, a pod.
Uvedené indikatory st zriedka pouZzivané ako jediny faktor, na zaklade ktorého je stanovena
sadzba dane. Castejsie je zohladfiovana ich ur¢itd kombin4cia.

V poslednej dobe je vak ,environmentélny purizmus” zdatiovania automobilov dopliiany
zohladnenim faktora bohatstva, t;j. sadzba dane sa v niektorych krajinach odvija od ceny
automobilu. Daft z motorového vozidla tak uZ nie je nevyhnutne interpretovana ako
environmentdalna, ale aj ako dan z luxusu, pripadne dari z majetku.

Nakolko podmienkou pre klasifikovanie dane ako environmentilnej nie je statické
odvijanie sa sadzby dane od environmentilneho indikatora, ale zohladnenia skutocnej
spotreby, t.j. intenzity a spé6sobu uzivania motorového vozidla, s tymto pohladom sa je
mozné stotoznit. Vo vztahu k externalitim produkovanym osobnou a ndkladnou dopravou
je tak za environmentalnu dan mozné povazovat iba spotrebnt dar z minerdlnych olejov
(benzinu a nafty), nakol'ko celkova zaplatena dari sa priamo odvija ako od intenzity, tak aj
spodsobu uzivania motorového vozidla.1

Jedinym faktorom, ktory uvedenym daniam pripisuje charakter environmentélnej dane, je
teoretickd motivacia spotrebitelov zohladnit pri kiape vozidla aj sadzbu dane, a tak ich do
istej miery motivovat ku kape automobilu s niz§ou spotrebou a niz$imi emisiami.

Pokial je ciefom dariovej politiky zdanenie majetku vo forme automobilu, prirodzenou
alternativou pre stanovenie zdkladu dane je cena vozidla. Cenu, resp. hodnotu vozidla
zohl'adtuje v pripade registra¢nej dane 5 krajin EU a az 13 krajin OECD.!! Tak ako v pripade
,environmentédlnej” dane z motorovych vozidiel je vysledna sadzba dane kombindciou
viacerych faktorov, aj pri ,majetkovej” dani je cena zvycajne vyuzivand iba ako jedno
z kritérii definujtcich kone¢nd Grovent zdanenia automobilu. Dopliiujicimi faktormi mézu
byt informaécie o vykone, zdvihovom objeme, vahe, alebo trovni emisii CO,, pri¢om tieto
medzi sebou do znac¢nej miery stivisia (napr. vykonnejsie vozidlo je v priemere drahsie a ma
vy$si zdvihovy objem valcov aj vyssiu vahu).

9 OECD (2008). Consumption Tax Trends 2008 - VAT/GST and Excise Rates, Trends and Administration Issues.
Chapter 5 - Taxing Vehicles, s. 89.

10 Ur¢itou teoretickou alternativou by mohla byt dan za prejazdent vzdialenost (myto). Jeho implementacia je
vsak komplikovand mnohymi faktormi, ako napr. vysoké fixné néklady, motivacia obchadzat platenie dane
manipuléciou s meracimi pristrojmi, a pod. Takato forma dane je vSak podla niektorych menej regresivna,
ako dail zaloZena na mnoZstve emisii, kedze chudobnejsie domécnosti v priemere vlastnia vozidla s vy$sou
aroviiou emisii. Pozri West, S. “Equity Implications of Vehicle Emission Taxes.” Journal of Transportation
Economics and Policy, Volume 39, Part 1, January 2005.

11 Pozri OECD (2010). Consumption Tax Trends 2010 a Greven, M. (2011). Tax Guide 2011. ACEA.



1.2 Zohladneniu veku vozidla pri zdanovani

V ekonomickej diskusii neexistuje v sacasnosti konsenzus o tom, do akej miery, resp. v akom
pomere by mali byt pri zdaneni automobilov zohladnené faktory, ktoré su z urcitého
hladiska dolezitymi pri zohladneni environmentédlnych alebo fiskalnych cielov. Jednym
z takych faktorov je aj vek vozidla, ktory vznacnej miere odrdaza aktualnu hodnotu
vozidla. V mnohych krajindch sa v pripade absencie priameho naviazania na trhovua
hodnotu vozidla vztahuje na starsie vozidla ina, va¢sinou nizsia sadzba dane. D6vodom je
skuto¢nost, ze starsie vozidlad v priemere patria obyvatelom sniz$imi prijmami. Nizsia
sadzba dane je teda teoreticky jednym zo spdsobov, ako minimalizovat pripadna regresivitu

automobilovej dane. 12

1.2.1 Vek avplyv na Zivotné prostredie

Na druhej strane, kritika danového zvyhodiiovania starsich automobilov je zaloZend na
premise, Ze spotrebitelia ovplyvnia svoje ndkupné rozhodnutia aj na ziklade dane.
V pripade, Ze dan na star$ie automobily je v priemere nizsia ako na nové, spotrebitelia by
mohli preferovat starSie automobily pred novsimi, ¢i uz dlhs§im , drzanim” uz vlastneného
auta, alebo kiipou jazdeného (a nie nového) vozidla, pricom rozsah tejto motivacie zavisi od
velkosti dafiového zvyhodnenia. 13

Graf 1: CO2 emisie - nové automobily (g Graf 2: Vyvoj priemerného mnozstva emisii
COy/km, 1995 - 2010) novych automobilov (g COz/km, 1995 - 2010)
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Vyznam tohto argumentu je vSak v praxi otdzny. Zatial ¢o tvrdenie, Ze novsie automobily sa
.lepsie” z hl'adiska produkcie nizsieho mnozstvo emisii (vid' graf ¢. 1),14 vplyv celkového
veku vozového parku na troven znecistovania, resp. produkovania inych externalit nie je
dostato¢ne empiricky preskimany. Inymi slovami, nie je mozné jednoznacne tvrdit, Ze novsi

12 Regresivitou zdafiovania automobilov sa zaoberaju napr. Dill et al. “The Incidence of the California Vehicle
License Fee.” Working Paper. University of California Transportation Center, UC Berkeley, January 1999.

13 Priemerny vek motorovych vozidiel v SR je v sti¢asnosti priblizne 11 rokov, pri¢om za minuly rok bol do SR
individualne dovezeny priblizne rovnaky pocet motorovych vozidiel ako pocet novych, oficidlne
importovanych automobilov. Priemerny vek vozidiel registrovanych v SR sa dari znizovat iba mierne prave
v désledku vysokého poctu individualne dovozenych automobilov, z ktorych vicsina je starsia ako 6 rokov.

14 Faktory sposobujtice, Ze starsie vozidlo prispieva vyssou mierou k produkcii emisii CO2 st predovsetkym
technologicky pokrok, tj. ten isty typ vozidla je kazdy rok ekologickej$i, a zhorSovanie sa techcnikych
parametrov vozidla s jeho vekom. Pozri napr. Zachariadis et al. (2001). “The Effect of age and technological
change on motor vehicle emissions.” Transportation Research Part D 6, s. 221 - 227.



vozovy park (t., castejS$ia obmena vozidiel medzi vlastnikmi aj z titulu dane) je vyrazne
lepsi, ako mierne starsi vozovy park.l5 Dovodom je predovsetkym fakt, Ze zniZovanie trovne
emisii CO; je neefektivne prostrednictvom castej obnovy vozového parku, pokial to
znamena presun starsich, a teda viac znecistujtcich vozidiel, za hranice. Nakol'ko kazdé
vozidlo mé ur¢ity zivotny cyklus, pocas ktorého prispieva k znecistovaniu, z globalneho
hl'adiska je irelevantné v ktorej krajine k nemu dochadza.1

BOX: Diferenciacia dane podla veku a rozhodnutie o kape

Otéazne je tiez, do akej miery vplyva samotna datiova politika, resp. dafiové zvyhodnenie starsich
automobilov na rozhodnutie o ktpe. Barbour (2009) v analyze zahfnajacej priblizne 24 tisic
reprezentativnych domécnosti v ramci USA poukazuje na skutocnost, Ze danové zvyhodnenie
starsich vozidiel negativne ovplyviiuje pravdepodobnost, Ze domadacnost si v danom roku kupi
vozidlo. Predpoklad, ze domacnosti by preferovali pri kipe starsie vozidlo (v porovnani s novym) sa
vSak nepotvrdil. Z jej stadie vyplyva, Ze pokial sa uzZ domacnost rozhodla zakapit motorové vozidlo,
samotna existencia dane, ani rozdiel v sadzbe pri novom vs. starom vozidle, nemajt vplyv na vek
zakapeného vozidla.l”

1.2.2 Vek a iné externality - bezpecénost a dopravné zapchy

Na druhej strane, viac lokdlnym aspektom pri pristupe k zdamovaniu vozidiel a
zohladnovani aj faktora veku je fakt, Ze dan z motorovych vozidiel nie je vyluc¢ne
majetkovou darou, tj. dovodom zdanenia sa aj iné faktory - predovsetkym externality
tvorené uzivanim motorového vozidla. Ako uz bolo spomenuté, starSie automobily v
priemere emituja vac¢sie mnozstvo CO, ako nové vozidld. Druhym, taktiez ekologickym
faktorom, je tvorba dopravnych zapch. V krajinach, kde v sti¢asnosti neexistuje efektivny
systém riadenia dopravy prostrednictvom myta, vdaka ktorému by bolo mozné
spoplatnenim regulovat mnozstvo vozidiel v najviac exponovanych zénach, je mozné
uvedent externalitu adresovat zatial iba nepriamo - napr. aj zdafiovanim vozidiel. Napriek
tomu, Ze jednorazové, ani kazdoro¢né zdanenie vozidla nie je najefektivnej$i sposob
adresovania tejto externality, je mozné ho povazovat za zlepSenie oproti status quo. K
dopravnym zapcham, a z nich plyntcich ekonomickych nakladov prispievaju, prirodzene,
rovnako nové aj starsie automobily.

V kontexte externality casto spdjanej s pouzivanim automobilov rezonuje aj ohrozenie
bezpecnosti. V danom kontexte taktieZ plati, Ze novsie automobily je vo vSeobecnosti mozné
povazovat za bezpecnejsie ako starsie.!® Nakol'ko ekonomicky vyskum indikuje zniZenie

15 Pozri napr. aj Alberini et al. (1996). “Estimating an emissions supply function from accelerated vehicle
retirement programs.” Revue of Economics and Statistics. 78, s. 251 - 263.

16 Uvedené tvrdenie vychadza z predpokladu, Ze emisie CO2 je nutné vnimat ako globalny a nie lokdlny
problém

17 Barbour, K. “The Effects of Motor Vehicle Wealth Taxes on Households” Vehicle Purchase Decisions.” Journal
of Economics and Economic Education Research, Volume 10, Nr. 3, 2009, s. 67. Zatial ¢o $ttdie analyzujtce rozne
aspekty zdarovania automobilov st mimoriadne rozsirené, v stcasnosti stdle existuje relativne obmedzené
spektrum analyz zameriavajtcich sa na dafiovt diferencidciu na zaklade veku vozidla. Vysledky vyssie
spominanej stadie USA je potrebné interpretovat s vySSou mierou opatrnosti, nakol'ko demografické aj
prijmové faktory v USA (resp. v 28 statoch, kde obdobna dan existuje) sa mozu od tych na Slovensku, resp. v
EU vyrazne ligit.

18 Otazka bezpecnosti automobilov je uz dlhsiu dobu predmetom zdujmu predovsetkym behaviordlnych
ekonémov, ktori empiricky poukazali na psychologicky efekt vyssej bezpe¢nosti automobilov, v désledku




pravdepodobnosti kipy vozidla v pripade datiového zvyhodnenia starsich vozidiel, mohlo
by dochadzat' k znizovaniu bezpec¢nosti automobilov na cestach.

Nasledujtici BOX sumarizuje faktory, ktoré je potrebné zohl'adnit pri uvazovani o zahrnuti
veku ako jedného z faktorov vplyvajtcich na stanovenie zdkladu dane:

Z vyssie uvedeného je zrejmé, ze hlavnym, a v podstate jedinym argumentom pre zavedenie
zniZzenej sadzby dane pre starSie vozidla je elimindcia negativneho vplyvu dane na
ekonomicky senzitivne skupiny. Predkladana analyza zohladnuje uvedeny argument, avsak
navrhuje riesit regresivitu na arovni platcu dane, a nie na trovni predmetu dane.

ktorého mézu vodi¢i zanedbat pozornost a pristupovat lahkovaznejsie k vedeniu motorového vozidla.
Prikladom v danom kontexte je napr. zavedenie povinnosti zahrnat vo vybave vozidla bezpecnostny pas
alebo tzv. airbag. Napriek moznému zvyseniu nehodovosti v krdtkodobom horizonte v8ak v stcasnosti
malokto pochybuje o benefitoch povinného zavadzania prvkov bezpe¢nostnej vybavy v dnesnej dobe.
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2 Zavedenie konceptu zdaniovania automobilov v SR

Nasa stadia berie do ttvahy moznost zavedenia ako registracnej, tak sticasne aj cirkulacnej
dane z motorovych vozidiel. Predmetom dane by boli vSetky motorové vozidla kategorie
M1 aN1 amotocykle kategérie L vlastnené adrzané ako fyzickymi osobami, tak aj
podnikatel'mi a pravnickymi osobami. Zakladom dane by bol v oboch pripadoch maximalny
vykon motora uvedeny v kW, aby bol zachovany majetkovy princip zdatiovania.

V ramci ndvrhu zavedenia registra¢nej a cirkula¢nej dane sme sa rozhodli nezahrnat faktor
veku do sadzby dane, kedZe diferencidcia na zaklade veku predstavovala viac komplikacii
bez skutocnej pridanej hodnoty. Problém regresivity je rieSeny progresivnym nastavenim
sadzieb a oslobodenim ZTP, ktori st ziroven poberatelmi prispevku na kapu alebo
prestavbu motorového vozidla.

Zdanovanie automobilov, ako vaésina dani, predovsetkym ,novych”, v sebe nesie istt mieru
neistoty a kontroverzie. Jednozna¢né stanovenie predmetu azdkladu dane je dolezité,
nakolko implicitne zodpoveda otdzku, ¢o je dovodom zdanenia. Nemenej dolezité je
»spravne” nastavenie sadzby dane, ktoré je v zna¢nej miere arbitrarne a v rdmci odbornej
diskusie takmer vZzdy napadnutelné. Cielom predkladanej analyzy je okrem samotnej
kvantifikdcie ailustrovania konceptu zdanovania automobilov podnietit diskusiu na
predkladant tému, ktord by mala prispiet k ¢o najefektivnejSiemu nastaveniu parametrov
dane.

Forma registra¢nej dane na Slovensku existuje vo forme legislativnej apravy, ktora stanovuje
povinnost' uhradit poplatok za registraciu vozidla a vystavenie eviden¢ného ¢isla.’® Typ
cirkula¢nej dane existuje v stcasnosti v SR v podobe dane z motorovych vozidiel, avsak
vztahuje sa iba na pravnické osoby.

Neexistuje ekonomické zdoévodnenie, preco by cirkula¢nou a/alebo registracnou dariou mali
byt zatazené iba podnikatelia a pravnické osoby. Filozofia adresovania externality
a argument preferencie majetkovej dane voci inym nastrojom fiskalnej konsolidacie (napr.
vyraznejSieho zvySovania priamych dani) plati rovnako vo vztahu k fyzickym osobam, tak aj
podnikatelom a pravnickym osobam v pripade cirkula¢nej ako aj registracnej dane
z motorovych vozidiel.

BOX: Oslobodenie ZTP 0s6b od dane z motorovych vozidiel

V kontexte predkladaného navrhu je mozné zvazit oslobodenie od dane v pripade zdravotne tazko
postihnutych oséb, ktoré sud v stcasnosti aj poberatelmi davok na prevadzku, kapu a tpravu
motorového vozidla. Poberatelom jednej z uvedenych déavok je kazdy mesiac priblizne 64 tisic osob.
Odhadované znizenie potencidlneho vynosu z titulu oslobodenia zdravotne tazko postihnutych
0s0b v pripade registracnej aj cirkula¢nej dane predstavuje priblizne 790 tis. EUR. Oslobodenie,
resp. znizenie zdkladnej sadzby sa v pripade inych skupin obyvatelstva neodportaca, nakolko
predkladané sadzby su v kategorii malych automobilov a vozidiel niZsej strednej triedy uz v stcasnej
podobe navrhu mimoriadne nizke. Dalsie zniZenie by tak neprispelo k zniZeniu regresivity, pricom
by vyvstala otazka zmyslu vyberu tak nizkej sadzby dane.

19 Text, tabul'ky, ako aj priloha na konci odkazujti na registracnt dai so zavedenim ktorej sa uvazuje nad rdmec
existujacich poplatkov za prihlasenie vozidla a vystavenie eviden¢ného ¢isla.
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21 Navrh registra¢nej dane v SR

Zakladnou charakteristikou predkladaného navrhu je exponencidlne nastavenie sadzby
dane. V dosledku progresivity sa tak vztahuje predovsetkym na kupujtcich drahsich (a
tazsich, vykonnejsich a zaroveri menej ekologickych automobilov), azarovenl negativne
neovplyviiuje kipyschopnost a mobilitu ekonomicky citlivejsich skupin. Vyrazny vplyv na
motivaciu kupujiceho zohladnit vplyv dane na kone¢ntd cenu automobilu sa
nepredpokladd, ked'ze kupujuci, pre ktorych je prvoradym kritériom cena, budu ovplyvneni
minimalne.?

2.1.1 Nové automobily kategérie M1 a N1

Nasledujtca tabulka poskytuje prehlad ndvrhu sadzieb ako aj rozdelenia vynosu dane
v pripade novych automobilov zaktapenych v SR, pricom sadzba dane bola navrhnutd na
trovni 2-ndsobku sadzby cirkula¢nej dane. Kvantifikaciu uskuto¢nil IFP na zadklade dat
o vozidlach kategérie M1 a N1 registrovanych v SR v roku 2010 vychadzajiac zo stthrnnej
databazy vozidiel od PZ SR.

Nastavenie sadzieb registracnej dane

Vykon Sadzba Ifoéet . Vynos dane | Kategoéria Priblizna Priblizna Priemerné

(kW) dane novo.re.glstrovanych (v EUR) vozidla cena EDS (sadzba vozidlo*

vozidiel M1 + N1 dane/cena)
(EUR)

do 33 31 1 31 Toyota
do 38 37 46 1 686 mini a Citroen C1
do 44 44 1377 60 134 malé 173280_ 0,49 % Skoda Fabia
do 50 52 1994 103 732 | automobily Hyundai
do 56 62 6 886 426732 Renault
do 62 78 3017 236 495 Skoda
do 68 94 9 635 908 748 mzsia 10500 - VW Golf

stredna 0,61% .
do 74 113 5391 611 795 trieda 20500 Hyundai
do 80 137 11 621 1586 808 Toyota
do 86 164 6 256 1027 832 VW Passat
do 92 221 5088 1122766 strednd 20500 Audi A4
do 98 268 1695 454 568 trieda 45000 0,82% Opel
do 104 326 5274 1718926 BMW 3
do 110 396 3222 1276 233 Lexus IS
do 121 481 2582 1242934 Audi A6
do 132 654 3 005 1966 578 vyssia 45000 - BMW 5
do 143 791 901 713 029 stredna 70000 1,38% Mercedes E
do 154 957 1029 984 723 trieda Lexus GS
do 165 1157 328 379 567 Volvo S80
do 176 1399 1222 1710022 Mercedes S
do 202 1692 914 1546 652 luxusné BMW 7
do 228 2 046 630 1289148 | automobily 7(‘)222 a 2,41% Lexus LS
do 254 2474 90 222700 asuv Audi A8
nad 254 2992 56 167 565 Range
72 260 19 759 402
*vozidlo je iba indikativne a nemusi nevyhnutne zodpovedat virovni vijkonu v danom riadku Zdroj: IFP

20 Predpoklad4 sa nulova elasticita dopytu, nakolko predmetom zdanenia st predovsetkym automobily, pri
kupe ktorych nie je prvoradym kritériom cena, resp. jej zmena v désledku zavedenia registra¢nej dane.
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2.1.2 Individudlne dovezené automobily kategorie M1 a N1

Individualne dovezenych automobilov kategérie M1 je kazdoroc¢ne takmer rovnaké
mnoZstvo (63 tis.), ako novych vozidiel kategérie M1 zakapenych v SR (72 tis), pricom
priemerny vek takéhoto vozidla je priblizne 6 rokov a najcastejsie ide o model strednej triedy
(napr. VW Passat). V pripade individualne dovezenych automobilov - tj. tych, ktoré si
obcania zakupia v zahranic¢i a dovezt na Slovensko, sa aplikovali identické sadzby dane ako
v pripade novych automobilov, nakolko externalita takéhoto automobilu je rovnaks,
pripadne vyssia ako v pripade nového automobilu. Vyssie sadzby dane neboli navrhované
zdovodu regresivity, kedZe vicSina obyvatelov sa rozhoduje pre individualny dovoz
jazdeného automobilu predovsetkym z ekonomickych dovodov.

Vynos z registracnej dane - individualne dovezené automobily (v EUR)

Vykon Sadzba dane (v Pocet registrovanych Vynos dane (v EUR)

(v kW) EUR) vozidiel M1 + N1 v SR
do 33 31 35 1077
do 38 37 284 10411
do 44 44 2 068 90 310
do 50 52 2553 132 812
do 56 62 3361 208 284
do 62 78 1854 145 331
do 68 94 7349 693 139
do 74 113 4814 546 314
do 80 137 8368 1142622
do 86 164 8196 1346 565
do 92 221 3478 767 488
do 98 268 3120 836 728
do 104 326 5675 1849 621
do 110 396 2815 1115020
do 121 481 1491 717 744
do 132 654 2081 1361 880
do 143 791 942 745 476
do 154 957 645 617 246
do 165 1157 942 1090 098
do 176 1399 1052 1472130
do 202 1692 435 736 098
do 228 2046 361 738 702
do 254 2474 268 663 152
nad 254 2992 77 230401
62264 17 258 648

Zdroj: Prepocet IFP

Odhadovany vynos v pripade individualne dovezenych automobilov predstavuje
pribliZzne 17,3 mil. EUR.

2.1.3 Motocykle kategérie L

Priemerny pocet novoregistrovanych motocyklov v SR sa v obdobi rokov 2006 - 2010

pohyboval na trovni priblizne 9 tisic, ¢o predstavuje odhadovany vynos na trovni 700 tis.
EUR.
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Celkovy vynos zo zavedenia registra¢nej dane sa odhaduje priblizne na trovni 37,7 mil.
EUR. Tento odhad moéZe byt v nizkej miere ovplyvneny reakciou spotrebitela v podobe
registracie vozidla v zahranici (je to vSak malo pravdepodobné).

2.2 Navrh cirkula¢nej dane v SR

Pre potreby kvantifikdcie bolo potrebné rozdelit automobily kategérii M1 aN1 na
automobily pouzivané na stkromné tcely ana podnikanie, nakolko podnikatelia
a pravnické osoby su v sucasnosti platcami dane zmotorovych vozidiel. Vozidiel M1
vlastnenych podnikatel'mi, resp. pravnickymi osobami evidovanymi v SR v roku 2010 bolo
priblizne 252 tisic (priblizne 15% vSetkych automobilov kategérie M1 registrovanych v
SR danom roku). Vozidiel kategorie N1 vlastnenych podnikatelmi a pravnickymi osobami
bolo priblizne 157 tisic (75% vSetkych automobilov kategérie N1).

Podobne ako v pripade navrhu sadzieb pri registracnej dani, aj cirkula¢nd darn by mala byt
nastavend progresivne do takej miery, aby negativne neovplyvnila mobilitu a zivotny
Standard vacsiny obyvatel'stva a negativne neovplyvnila podnikatel'ské prostredie.

Graf 2: Navrh sadzby cirkula¢nej dane (EUR/ kW)
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Zdroj: Prepocet IFP

Z grafu ¢.2 je vidno progresivitu nastavenia sadzby dane, ktord rastie exponencidlne
s troviiou emisii vykonu motora. Vykon motora vratane pribliznej efektivnej sadzby dane
korespondujtci s pribliznou triedou vozidla je zndzorneny v nasledujtcej tabulke:
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Nasledujtci graf ilustruje kumulativnu tGrovent vynosu dane pri jednotlivych pasmach

Nastavenie sadzieb cirkula¢nej dane

Priblizna L nipliZnd
Vykon Sadzba Kategoéria cena EDS Priemerné
(kW) dane vozidla (EUR) (sadzba vozidlo
dane/cena)
do 33 10 Toyota Aygo
do 38 10 Citroen C1
do 44 10~ Miniamalé 7500~ 0,11% koda Fabia
automobily 10500 e o
do 50 10 Hyundai i20
do 56 12 Renault Clio
do 62 15 L Skoda Octavia
do 68 18 Srt‘rlezslr‘i‘é 10500 - 0199, VW Golf
do 74 22 . 20500 e Hyundai i30
trieda

do 80 26 Toyota Auris
do 86 32 VW Passat
do 92 43 Audi A4
do 98 52 strednd 20500 - 0,6%  Opel Insignia
o os o3 trieda 45000 s pBMW i“

o
do 110 77 Lexus IS
do 121 93 Audi A6
do 143 138 stredna 0,24% Mercedes E
do 154 167 trieda 70000 L GS

o exus
do 165 203 Volvo S80
do 176 247 Mercedes S
do 202 300 luxusné 70000 BMW 7
do 228 365  automobily et 0,43% Lexus LS
do 254 443 asuv viae Audi A8
nad 254 539 Range Rover

Zdroj: IFP

osobitne pre fyzické osoby a pravnické osoby a podnikatel ov na strane druhe;j.

Graf 3: Kumulativny podiel jednotlivych zdafiovacich pasiem (kW) na celkovom vynose*
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*Kumulativny podiel sa vztahuje osobitne na vijnos v rdmci kategérie M1 a N1
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Spomenuty faktor progresivity je v danom kontexte mozné vnimat ako formu zohl'adnenia
skutoc¢nosti, ze cirkula¢na dan je predovsetkym majetkovou dariou. Dévodom zahrnutia
faktora progresivity tak nie je snaha nasobne viac penalizovat vac¢Sie autd, ale predovsetkym
zohl'adnit bohatstvo majitela.

Nasledujtce grafy ilustruji progresivitu zdanenia prostrednictvom porovnania poctu
zdanenych automobilov v rdmci jednotlivych pasiem podla vykonu v kW spolu s podielom
vynosu z danej kategérie na celkovom vynose dane osobitne pre fyzické osoby (graf ¢.4 a 5)
a pravnické osoby a podnikatelov.

Graf 4: Pocet vozidiel v jednotlivych pasmach (v tis.) a podiel na celkovom vynose z vozidiel
registrovanych na FO
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Zdroj: Prepocet IFP

Z uvedenych grafov je jednoznacne vidiet lavostrannti asymetriu distribticie vozového
parku v SR zaloZenej na maximdlnom vykone automobilov. Progresivita zdanenia je tak
dosiahnuta predovsetkym nastavenim sadzieb dane, ked zdanenie vozidiel vyssej strednej
a luxusnej triedy (cca 3% vsetkych vozidiel registrovanych na FO predstavuje priblizne 22%
vynosu dane zo vsetkych vozidiel reg. na FO). V pripade podnikatelov a pravnickych osob je
progresivita taktiez vyraznd, ked zdanenie vozidiel vyssej strednej a luxusnej triedy (cca 14%
vSetkych vozidiel registrovanych na PO a podnikatelov predstavuje priblizne 51% vynosu
dane zo vsetkych vozidiel reg. na PO a podnikatelov). Z distribacie tiez vyplyva, Ze
pravnické osoby a podnikatelia disponuju relativne ,lepsim” vozovym parkom ako fyzické
osoby (vid' graf ¢. 5).21

.....
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Graf 5: Pocet vozidiel v jednotlivych pasmach (v tis.) a podiel na celkovom vynose z vozidiel
registrovanych na PO a podnikatel'ov
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Zdroj: Prepocet IFP

Odhadovany vynos pri vyssie uvedenych sadzbach dane sa v pripade zdanenia osobnych
motorovych vozidiel kategérie M1 a N1 registrovanych na fyzické osoby, ako aj pravnické
osoby a podnikatel'ov pohybuje na trovni priblizne 53,8 mil. EUR.22

2.2.1 Motocykle kategérie L

Celkovy pocet motocyklov registrovanych v SR sa pohybuje na trovni priblizne 90 tisic, ¢o
predstavuje odhadovany vynos na trovni 5,6 mil. EUR.

Celkovy vynos zo zavedenia cirkulacnej dane sa tak odhaduje priblizne na trovni 59,4
mil. EUR.

2 Kvantifikdcia uskutoénend na zdklade tdajov z roku 2010. Uvedeny tidaj nepredstavuje findlnu kvantifikaciu,
nakolko je potrebné zabezpecit zamedzenie duplicity zdanenia podnikatel'ov, tj. z potencidlneho vynosu
z cirkula¢nej dane odpocitat’ sticasny vynos dane z (osobnych) motorovych vozidiel. Kombinécia existujiceho
a navrhovaného systému je diskutovana v poslednej kapitole.
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BOX: Preco je lepsie analyzovat vozovy park SR na zaklade vykonu a nie emisii a zdvihu?

V teoretickej rovine je mozné pouzit pre stanovenie zakladu dane akékolvek kritérium, ktoré odraza
hodnotu vozidla. Z analyzy vyplyva, zZe v kontexte slovenského vozového parku poskytuje stanovenie
sadzieb na zdklade emisii CO; alebo zdvihového objemu vyrazne iny pohlad ako stanovenie sadzieb
zaloZzené na maximédlnom vykone vozidla. Zatial ¢o v prvom pripade (CO,, resp. zdvih) je mozné
vozovy park v SR ilustrovat ako relativne rovnomerné rozlozeny - t.j. aj vo vyssich pasmach rozdelenia
podla trovne emisii alebo zdvihového objemu sa nachddza relativne vysoky podiel vozidiel (vid' grafy
¢. 6 a 7 niz$ie), v pripade rozdelenia na zdklade vykonu je vidno vyrazné zosikmenie distribucie vozidiel
doprava (grafy ¢. 4 a 5). Tato asymetria v porovnani s distribdciou na zaklade emisif a zdvihu naznacuje,
Ze vozovy park obsahuje relativne vysoké mnoZstvo vysoko-objemovych (viac emitujtcich) vozidiel
s relativne niz$im vykonom (t,j. starSich vozidiel). V kontexte hodnoty vozidiel tvoriacich slovensky
vozovy park tak realistickejsi obraz poskytuje porovnanie na zéklade vykonu aj z hladiska zohl'adnenia
faktora regresivity pri navrhu sadzieb dane.

Graf 6: Pocet vozidiel v jednotlivych pasmach (v tis)  Graf 7: Pocet vozidiel v jednotlivych pasmach (v tis.
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2.3 Administrativna Gprava registracnej a cirkulac¢nej dane

Sposobov, ako implementovat administraciu uvedenych typov dane je niekolko, pricom
predkladany navrh by mal zohl'adnit potrebu ¢o najmensieho zvysenia administrativneho
bremena v dosledku zavedenia tychto dani.

V pripade zavedenia registracnej dane sa javi byt najjednoduch$im rieSenim vyuZzitie
existujacich kapacit Policajného zboru SR, ktord v stcasnosti vykondva administrativu
spojena s registraciou novych aj individudlne dovezenych automobilov. V praxi by to
znamenalo, Ze vlastnik novoregistrovaného vozidla by okrem poplatku za zdpis drZitela
vozidla do evidencie a vydanie eviden¢ného ¢isla uhradil aj registra¢nt dari.
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BOX: Dan alebo poplatok?

Napriek skutoc¢nosti, ze predkladanad analyza prezentuje dhradu za registraciu vozidla ako dan, v
slovenskej legislative sa pravdepodobne objavi pod pojmom registracny poplatok. Doévodom je
administrativna konvencia a mozné limitacie vyplyvajuce zo strany EU, ktorej judikatira v
stcasnosti detailne neupravuje vyuzivanie registracnych poplatkov v rdmci ¢lenskych statov, pricom
ani forma zdanovania vozidiel nie je zjednotena.

Podla metodiky ESA95 je vsak ,poplatok” za registraciu vozidla a vydanie eviden¢ného ¢isla
klasifikovany ako dan. Dovodom je skutocnost, ze pre Kklasifikovanie ako poplatku je potrebna
protisluzba, platba ktorej by mala zohladnovat ndklady s protisluzbou spojené. Registraény
,poplatok” vsak uvedené nezohladruje, a efektivne teda predstavuje formu majetkovej dane.

V pripade zavedenia cirkula¢nej dane z motorovych vozidiel existuja 2 moZnosti
administrativneho rieSenia tejto dane. Prvou je sprdva dane Finanénym riaditel'stvom SR,
ktorda by mohla predstavovat efektivne rieSenie za predpokladu, Ze by bola zabezpecena
efektivna technicko-administrativna spoluprdca Finan¢ného riaditelstva a Policie SR.
Dolezité je, aby sprdvca dane by vedel relativhe dynamicky reagovat na zmeny vo
vlastnickej Struktare v rdmci vozového parku. Vsetky potrebné informécie by pritom mali
byt dostupné z databazy registra vozidiel v SR spravovanej Policiou SR. Finan¢na sprava by
za idedlnych podmienok mala byt schopna na zdklade tdajov z registra evidencia vozidiel
vypocitat vymer dane a zaslat datiovnikovi vyzvu na thradu. Tymto spésobom by nedoslo
k zvySeniu administrativneho zatazenia predovsetkym fyzickych osob.

Druhou moznostou je administrativne vyuzitie existujaceho systému povinného zmluvného
poistenia (PZP) motorovych vozidiel. llustrativny navrh je sumarizovany v nasledujicom
boxe:

BOX: Administracia prostrednictvom vyuzitia povinného zmluvného poistenia

Poistovne poskytujice PZP disponuji potrebnymi informac¢nymi aj technickymi kapacitami v takej
miere, aby mohli zabezpecit administrativhu podporu pri vybere dane. V danom kontexte je mozné
zvazit dve alternativy, pricom vychodiskom je predpoklad, Ze k thrade dane by malo dojst stcasne
s platbou PZP, tak aby nedoslo k zvySenie administrativneho zatazenia pre majitela vozidla ani pre
poistoviiu:

1) Platba dane vopred spolu s platbou PZP, t,. po registrovani vozidla by majitelovi vznikla
povinnost uhradit dan za rovnaké obdobie ako PZP. V pripade zmeny vlastnictva by bola
platcovi dane vratena alikvotnda cast dane spolu s PZP. Tato Gprava by si vSak vyzadovala
informaciu o vyske danovej povinnosti pre obdobie t+1, nakolko thrada PZP sa vo
vicsine pripadov nezhoduje s kalendarnym rokom.

Priklad: Vozidlo registrované k 1.8.2012, sadzba dane v r. 2012 X% a v r. 2013 Y%.

Majitel uhradi PZP od 1.8.2012 do 31.7.2013 a dari vo vyske (5/12*X% + 7/12*Y%). Po preruseni registricie
mu bude vrdtend alikvotnd cast PZP a dane.

2) Platba dane ex post, t.j. majitel vozidla uhradi dafi presne za obdobie, pocas ktorého bolo
vozidlo registrované, ato vzdy pri platbe PZP. Zatial ¢o PZP sa uhradza pre obdobie
nasledujtuceho roka, k tthrade cirkulacnej dane by dochadzalo za obdobie minulého roka (s
vynimkou roku registracie vozidla). V prvom roku by pritom bol teda majitel povinny
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uhradit dan za obdobie do konca kalenddrneho roka. Pri nasledujicej platbe PZP by uz
uhradil dan za cely aktudlny kalendarny rok. Pri preruseni registracie by bol majitel vzdy
povinny uhradit dan za prislusné obdobie. Vyhodou tejto alternativy je vyssia flexibilita pri
urcovani sadzby dane pre nasledujice obdobia v porovnani s prvou alternativou.

V tomto pripade majitel uhradi PZP ako v priklade 1 a darn vo vyske 5/12*X%. V case, ked bude majitel
povinny uhradit PZP pre dalsie obdobie (31.7.2013 za obdobie 1.8.2013 - 31.7.2014), uhradi dar za obdobie
1.1.2013 - 31.12.2013 wo wvyske 12/12*Y %. Po preruSeni registricie bude povinny doplatit dani za prislusné
obdobie.

Uvedené priklady predpokladaji tpravu sadzby dane k 1.1. daného roka. V oboch pripadoch by bola
thrada daniovej povinnosti naviazana na platbu PZP, a nedoslo by tak k zvySeniu administrativneho
bremena pre platcu ani pre poistoviiu.?

V kontexte stanovenia vymeru dane predstavuje jednu zmoZznosti aj vypocet sadzby
odvijajuci sa od presného poctu dnj, tj. dafiovd povinnost sa vypocita ako pocet dni/365 x
prislusna sadzba dane. Otazkou vsak je technicka realizovatelnost tejto apravy, nakolko
drzitelom vozidla je mozné byt aj pomerne kréatky cas, t.j. niekolko dni, v doésledku ¢oho by
alikvotny vymer dane dosahoval v pripade automobilov s niz§im vykonom mimoriadne
nizke hodnoty - naklady stivisiace s vyberom dane by nepokryvali administrativne néklady

s nim spojené.

Za najefektivnejsi sposob riesenia uvedeného problému je mozné povaZovat zavedenie
minimalnej povinnej sadzby dane v pripade vozidiel v ramci nizsich vykonovych kategoérii,
ktora by sa aplikovala v pripade, Ze by bol ob¢an alebo pravnickd osoba vlastnikom vozidla
menej ako napr. XY dni. V praxi by to znamenalo povinnost uhradit urc¢itd sumu vyjadrent
absolttne, alebo ako podiel k zédkladnej sadzbe v ramci danej kategérie. Tento sposob by
bolo mozné bez ohladu na to, ¢i by bol vymer dane realizovany podla dni, tyzdmiov, alebo

mesiacov.
24 Zapracovanie navrhu do stcasného stavu legislativy

Na Slovensku v stcéasnosti existuje iba cirkula¢na dar vo forme dane z motorovych vozidiel
uréenych na podnikanie, ktorej sadzby stanovuju VUC a administraciu vykondva Finan¢né
riaditel'stvo SR. Stat uréuje iba minimalnu vysku sadzby dane pri niektorych kategériach
vozidiel. Predmetom dane z motorovych vozidiel je motorové vozidlo a pripojné vozidlo
kategorie M, N a O, ktoré sa pouziva v Slovenskej republike na podnikanie alebo na ¢innosti,
z ktorych plyntce prijmy st predmetom dane z prijmov. Navrhuje sa presun spdsobu
zdanovania vozidiel kategérie M1 a N1 (osobné motorové vozidla) od , dane z motorovych
vozidiel” uréovanych VUC smerom k cirkulaénej (a registra¢nej) dani administrovanej
centralne.

BV danom kontexte je namieste zvazit otazku, do akej miery mé $tat pravo a moznost Ziadat od poistovni
zabezpecenie spravy tejto dane, resp. do akej miery by mal kompenzovat ich zvysené naklady.
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BOX: Stuicasné sadzby dane z motorovych vozidiel vs. navrhované sadzby cirkula¢nej dane

Nastavenie sadzieb dane v jeho sticasnej podobe je pre vic¢sinu podnikatelov vyrazne vyssie ako
predpoklada predkladana analyza. Napriklad v pripade vozidiel nizsej strednej triedy s priemernou
zdvihového objemu do 1500 cm? sa sticasné sadzby pohybujt priblizne na tdrovni 63 - 119 EUR/rok,
zatial ¢o predkladany navrh uvazuje so sadzbami na trovni od 10 do 15 EUR/rok.

Porovnanie st¢asnych a navrhovanych sadzieb dane z motorovych vozidiel

Kritérium zdanenia Sadzba (2012)* Sadzba - navrh Rozdiel v EUR Rozdiel v %

do 900 cm? 63 10 -53,08 -84%

nad 900 do 1 200 cm3 82 10 -72,32 -88%

nad 1200 do 1 500 cm3 119 15 -103,54 -87%

nad 1500 do 2 000 cm3 152 32 -119,91 -79%

nad 2000 do 3 000 cm3 186 77 -109,17 -59%

nad 3000 cm? 222 300 78,18 35%
*priemer véetkyjch VUC Zdroj: IFP

Dovodom, preco je mozné znizit existujice sadzby v takej vyraznej miere je rozsirenie datovej
zékladne na vsetkych drzitelov motorového vozidla kategérie M1 a N1 v SR. Stiasna legislativa
efektivne diskriminuje podnikatel'ov na tkor ostatnych majitelov osobnych motorovych vozidiel.
Neexistuje ekonomické zdovodnenie platby dane z motorovych vozidiel iba PO a podnikatelmi. Na
druhej strane, univerzalne aplikovanie stuc¢asnych sadzieb dane z motorovych vozidiel na vsetky
osobné automobily by v podmienkach SR posobilo mimoriadne regresivne - negativne by zasiahlo
predovsetkym nizkoprijmové skupiny obyvatel'stva.

2.5 Nakladné vozidla kategorie M2, M3, N2 a N3

Zatial' ¢o v pripade zdanenia osobnych automobilov existuje v ekonomickej komunite
relativny konsenzus v tom zmysle, ze k zdaneniu je mozné pouzit bud majetkovy, alebo
environmentalny princip, v pripade zdanenia nakladnych vozidiel obdobny konsenzus
absentuje. V stcasnosti nie je preto mozné zaujat jednoznac¢né stanovisko, ¢i by zdanenie
nakladnych vozidiel malo byt realizované inou formou, ako je v stcasnosti. V praktickej
rovine to znamend, Ze otizka zdanenia nakladnych vozidiel stvisi viac so zabezpecenim
sti¢asnej arovne prijmov VUC, ako s odovodnenim tejto dane na ekonomickom ziklade.

Majetkovy princip v pripade tychto vozidiel nie je moZzné jednoznac¢ne pouzit, nakol'ko
autobus alebo kamién st velmi pravdepodobne vyuzivané predovsetkym na podnikanie,
resp. int $pecificki ¢innost. Zdanenie tychto vozidiel je tak nepriamou formou zdanenia
prijmu.

BOX: Dan z motorovych vozidiel a regionalne externality

Dani z motorovych vozidiel je smerom k verejnosti casto prezentovana ako dan, ktora je
administrovana VUC, pretoZe cielom vynosu dane je tdajne adresovat vydavky spojené s tdrzbou
arozvojom ciest druhej a tretej triedy. Také prepojenie vSak v legislative nebolo upravené, a dan
z motorovych vozidiel je tak zdrojom prijmov bez blizSie Specifikovaného tcelu, pricom cestna
infradtruktdra je v ramci VUC zohladnena pri rozdelovani vynosu dane z prijmu fyzickych osob.
V danom kontexte je teda legitimita spravy dane na lokalnej tirovni otdzna.
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V pripade kategorie vozidiel M1 a N1 (osobné motorové vozidla) sa navrhuje kompenzacia
vypadku prijmov pre VUC z dévodu prechodu na centralne administrovant cirkulaénd (a
registra¢ni) dan priamym prevodom, vyska ktorého by bola stanovena na zdklade vynosu
predchadzajiceho roka. V stcasnosti sa stucet vynosu dane z motorovych vozidiel zo
véetkych VUC pohybuje priblizne na trovni 31 mil. eur.

Konec¢na kvantifikacia vynosu z cirkulaénej dane je teda rozdielom medzi kvantifikdciou
navrhu zavedenia cirkulacnej dane pre vsetky osobné automobily (59,4 mil. EUR)
a sticasnym vynosom dane z (osobnych) motorovych vozidiel (31 mil. EUR), ¢o predstavuje
pribliZzne 28,4 mil. EUR.

V pripade implementacie oboch navrhov sa predpoklada dodatoény vynos na arovni 65,3
mil. EUR (37,7 mil. EUR zregistracnej dane a 28,4 mil. EUR z cirkula¢nej dane minus
priblizne 0,8 mil. EUR z titulu oslobodenia ZTP).2*

BOX: Analyza IFP vs. navrh MF SR predlozeny Vlade SR

V stcasnosti prelozeny navrh zdkona o spravnych poplatkoch sa v niektorych pripadoch lisi od
navrhu v predkladanej analyze. Vo vseobecnosti ide o relativne ,kozmetické” rozdiely, ktoré
zohladnujt sticasné moznosti a obmedzenia z hladiska praktickej administrativnej implementacie
a politickej reality. Vynimkou je rozhodnutie oslobodit od povinnej thrady registra¢ného poplatku
elektromobily.

Na rozdiel od predloZeného navrhu sa sti¢asna podoba navrhu zakona lisi v nasledujtcich bodoch:

e So zavedenim cirkula¢nej dane sti¢asny navrh zakona neuvazuje

e Predmetom zdanenia registra¢nou dariou by mali byt len vozidla a motocykle s vykonom
nad 80 kW

Legislativna tiprava vo svojej podstate prehlbuje progresivny charakter nastavenia dane na tikor mierneho
zuZenia dariovej zikladne.

e Majitelia vozidiel klasifikovanych ako ,elektromobily” nemaja povinnost uhradzat
registracnd dan?

Registracnd dan je predovsetkym majetkovou dariou, ktorej nastavenie zohladniuje bohatstvo majitela
prostrednictvom naviazania sadzby dane na pribliznii hodnotu vozidla. Tzv. elektromobily sa z hladiska cenovej
porovnatelnosti vicsinou radia k vozidlam strednej a vyssej triedy. Z toho dévodu by sa na ne z pohladu
zdatiovania majetku mala vztfahovat rovnakd povinnost ako na porovnatelné automobily s neelektrickym
pohonom. Predpokladana fiskalna strata v dosledku uvedenej vynimky je minimdlna.

e V pripade vozidiel kategérie N1 vznikd povinnost thrady dane iba vozidlam, ktoré maja
viac ako 3 miesta na sedenie

2 Kone¢na uroven fiskalneho vynosu je ovplyvnena aj dodatoénymi faktormi, ako napr. zohl'adnenie zniZenia
vynosu dane z prijmu pravnickych os6b, ktoré si moézu registraény poplatok zahrnat ako stcast nakladov
a alikvotne si tak zniZzit zaklad dane. ZniZenie celkového fiskalneho prinosu opatreni moze byt ovplyvnené aj
dodatoénymi administrativnymi ndkladmi na spravu dane, ako napr. zavadzanie tzv. platobnych kioskov a
terminélov na miestach vydavania osvedcenia o registracii vozidla. Otvorena zostava taktiez moznost miernej
upravy sadzieb (zaokrdhlovanie) tak, aby sa zniZzilo administrativne bremeno suavisiace s platbami
prostrednictvom kolkovych zndmok (ukoncenie pouZzivania sa v sti¢asnosti predpokladé v roku 2013).

% Povinnost uhradzat poplatok za registraciu a vystavenie eviden¢ného ¢isla podla platnych predpisov vsak
zostane zachovand aj v pripade elektromobilov.
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Prilohy

Najcastejsie otazky v savislosti so zdannovanim automobilov

Aby analyza nepodnecovala iba diskusiu zaloZent na hrani¢nych prikladoch v rdmci danej
problematiky, nasledujtica ¢ast sa snazi zodpovedat otdzky, ktoré najpravdepodobnejsie
vyvstand v rdmci odbornej aj laickej verejnosti.

Je registracna a/alebo cirkula¢na dan environmentilnou, alebo majetkovou dafou?

Tieto dane v sebe nest ¢rty oboch typov dani. Castej$ie st automobilové dane prezentované
ako environmentdlne dane. Za tym vSak moZzno hladat predovsetkym jednoduchsiu
,obhdjitelnost” zo strany politikov. V rdmci komunikdcie navonok k obcanovi, ale aj
dovnatra smerom k odbornej verejnosti rezonuje vyrazne lepsie zdanenie nie¢oho, ¢o skodi
zivotnému prostrediu. Environmentalne dane maja silntt podporu aj medzi ekonémami,
nakol’ko spadajt pod tzv. pigouvidnske dane, t.j. dane adresujtice negativne externality, ako

napr. znecistenie, zapchy, hluk, a pod.

Skutocne environmentalnou datiou je vsak predovsetkym spotrebnd dan z pohonnych latok,
nakol'ko ta zohladruje intenzitu aj sposob uZzivania automobilu, vratane produkcie s tym
spojenych externalit. Samotné vlastnictvo automobilu sice predpokladd jeho pouZzivanie,
nereflektuje vsak jeho mieru. Na druhej strane, obe dane moézu teoreticky vplyvat na
motivaciu kupujiceho zohladnit pri kape vozidla aj vysku dane, ¢im dochadza
k dosiahnutia environmentalneho aspektu zdanovania. Najefektivnejsia je v danom kontexte
kombinécia oboch dani, nakol'ko motivacia pri kiipe automobilu je ovplyvnena prvykrat pri
jeho registracii, avsak ,ndsledky” nakupného rozhodnutia sa kupujicim ,znasané”
kazdorocne.

Inymi slovami, registracna a cirkula¢na dan je majetkova dai s prvkami environmentalnej
dane. Akékol'vek zjednodusenie, resp. priklonenie sa na jednu alebo druha stranu by bolo na
tkor korektnosti.

Ked'Ze ide predovsetkym o majetkové dane, preco je zakladom dane troven vykonu a nie
cena?

Vyhodou ukazovatela vykonu je mimoriadne vysoka vypovedacia schopnost nielen
o externalitich produkovanych vozidlom, ale predovsetkym o jeho hodnote. Plati
s mimoriadnou presnostou, Ze automobily s vysokym vykonom st zaroven véacsie a drahsie
automobily, a naopak, tie s niz§im vykonom, st va¢sinou mensie a lacnejsie. Nastavenim
sadzby dane na zaklade informacie o vykone je tak mozné uskuto¢nit progresivne zdanenie
majetku  a bohatstva, azaroven vytvorit aspon teoretickii motivaciu zohl'adnit

environmentalny vplyv nakupu vykonného auta.?

Doévodom, preco nie je navrhovana cena ako zéklad pre obe dane, je predovsetkym obava zo
vzniku neprimeraného administrativneho bremena pre stat, resp. kohokolvek, kto by bol
povereny administraciou tychto dani. Stanovenie ceny, resp. hodnoty auta pocas obdobia
jeho pouzivania si vyZaduje mimoriadne mnozstvo informécii a je v praxi ¢asto nepresné.
Vznikla by tak dilema, akym spdsobom ¢o najpresnejsie stanovit hodnotu nového, ale aj

2% QOdpovedou na uvedent otazku je do istej miery aj ,preco nie?”, pokial spita kritérium vykonu potrebnt
funkciu, je efektivne ho vyuzit.

24



jazdeného vozidla, do akej miery zohl'adnit depreciaciu hodnoty v ¢ase, a pod. Praktickym
negativom ceny ako zdkladu dane je aj jej ,nejednoznacnost.” Zatial ¢o technické kritéria
ako maximélny vykon, troven emisii alebo zdvihovy objem valcov nie je mozné menit, cena
poskytuje ista mieru ,flexibility,” ktora by mohla byt stimulovand v pripade, ak by sa vyska
sadzby dane odvijala od trhovej ceny vozidla.

Buda ekologické auta s tzv. hybridnymi motormi a nizkou Groviiou emisii oslobodené od
dane, resp. bude sa na ne vztahovat standardna sadzba dane na zidklade emisii CO2?

Tato otdzka je pravdepodobne najkontroverznejsia, nakolko vo vidcSine krajin st tieto
automobily (napr. Toyota Prius) danovo zvyhodiiované. Taky pristup je v stlade
s principom environmentalizmu, avSak v protiklade k zdafiovaniu na zdklade majetku,
nakolko tzv. hybridné automobily sa na zdklade ceny zaraduju priblizne do segmentu
strednej triedy, t.j. drahsich automobilov ako je priemer v SR. Sti¢asny névrh predpoklada
stanovenie vysky dane na zdklade vykonu vozidla aj v pripade ,ekologickych” automobilov.
Environmentdlny aspekt a ,odmena” za ktpu automobilu menej skodlivého pre Zivotné
prostredie je uskuto¢fiovand vo forme nizSej spotreby, ateda niZSej miery zatazenia
spotrebnymi dariami.

Kedze v predlozenom navrhu prevazuje aspekt zdanenia majetku nad konceptom
environmentalnej dane, nie je namieste zohl'adnit aj vek automobilu a navrhnat znizent
sadzbu pre starSie automobily?

Uvedena otazka je detailnejsie zodpovedand v predchadzajtcej kapitole. Navrh predpoklada
identickti sadzbu pre ,rovnaké” automobily ré6zneho veku z doévodu existencie externalit
a moznosti adresovat ich na trovni platcu a nie predmetu dane.

Akym sposobom adresuje navrh problém regresivity, t.j. relativne vyssieho zatazenia
ekonomicky citlivejSich skupin obyvatel'stva?

Spotrebné, environmentidlne aj majetkové dane st regresivne uz z definicie, nakolko
chudobnej$i takmer vzdy platia vyssiu cast svojich prijmov vo forme dane. Regresivita
v pripade tychto typov dani je rieSend exponencidlnym nastavenim sadzby dane a zaroven
oslobodenim zdravotne tazko postihnutych osob, ktoré sa zarover poberatelmi prispevku
na ktpu alebo prestavbu motorového vozidla. Oslobodenie od dane v pripade ZTP by
samozrejme platilo iba pri kape vozidla klasifikovaného do urcitej trovne na zaklade
vykonu.?

27 Napr. znizena sadzba dane pre tych ZTP, ktori sa rozhodnt pre kipu, resp. vlastnia vozidlo nizgej strednej
triedy (napr. po hranicu vykonu na trovni 70kW).
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Regionalna distribtcia - priemerny vykon novoregistrovanych automobilov (v kW)

Mamestovo
Stard
Bardejou

Lubowria

Turdadin

Ty
b
Farsucke
uE Mest

e

ilima

B b tp”

Sabinow

Dalny Kubin

Predow

Liptowshi
Wranow nad
Toplou

ikl 32

Rugambers
Sobrance

Gelnica

Turdiznzske
Teplice

Erezno

Fodicedakali

Tren&in

~31

Banzka

Eystrica

Frievidza

Rozfiava
i
L8

Fiar nad
Hromorm

Faltar

Rimawvska
Sobota

105

Trrzva
Ludenes

Fezinok
i

el Kirtis

Levice

DOurajzka
Streda

Zdroj: PPZ SR, prepocet IFP

26



Regionalna distribtcia - priemerny zdvihovy objem novoregistrovanych automobilov (v cm3)
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Regionalna distribtcia - priemerna vyska registraéného poplatku za novoregistrovany automobil (v EUR)
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