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Jvadas

Temos aktualumas. Globalinés klimato krizés apraiSkoms stipréjant, aplinkosauginés vieSosios
politikos svarba atitinkamai auga. Dazniausiai pasitelkiamos viesosios politikos priemonés apima
aplinkosauginius mokescius ir kitus jrankius kaip lengvatos, akcizai ar subsidijos. Nepaisant to,
jog aplinkosauginiai tarSos mokesciai j valstybés biudzetg jnesa faktiniy jplauky, jy realus poveikis
aplinkai ir visuomenei yra sunkiau apCiuopiamas ir reikalauja efektyvumo vertinimo. Norint
panaudojimas, tad taikomos priemonés turi biti atitinkamai vertinamos ir optimizuojamos.
Transporto priemoniy tarSos mokestis yra viena i§ aplinkosauginio mokes¢io atmainy, savo
poveikio siekianti logistikos, priva¢iy transporto priemoniy sferose. Sios veiklos sudaro
reik§minga dalj $iltnamio efekta sukelian¢iy dujy (SESD) emisijy, Europos parlamento 2022 m.
duomenimis transportas ES Salyse buvo atsakingas uZz mazdaug ketvirtadal] iSmetamo CO:
emisijy ekvivalento. IS Sios transporto sektoriaus keliy transportas 2023 m. ES buvo atsakingas uz
73% $iltnamio dujy emisijy, Sig dalj ES institucijos tikisi sumazinti labiausiai (Greenhouse Gas
Emissions from Transport in Europe, 2025). Pagal Mayeres ir Proost (2001), jau nuo XXI a.
pradzios buvo placdiai priimta, jog privacios transporto priemonés sukelia jvairiy neigiamy iSoriniy
poveikiy, tame tarpe ir aplinkosaugos srityje. Vis dé¢l to Siy mokesc¢iy taikymas susiduria su
specifine problematika. Pavyzdziui Bollen ir Brink (2014) isskiria, jog stacionarius tar§os Saltinius,
kaip gamybos pramones ar energetikos objektus, yra kur kas paprasc¢iau kontroliuoti ir
administruoti nei mobilius tarSos Saltinius, kaip transporto priemonés, tad mobiliems Saltiniams

reikalinga specifiné mokes¢iy metodika.

Lygiagreciai kitoms zmogaus gyvenimo sritims, transporto priemoniy mokesc¢iy politika turéty
biiti s¢kmingai reformuota, idant biity galima tikétis reikSmingy pokyc¢iy kovoje prie§ klimato
krize. Pavyzdziui, per mazi transporto priemoniy tarSos mokesciai gali buti nepakankami ir
neturéti reik§mingos jtakos transporto savininky elgesiui. Siuo aspektu transporto priemoniy tar§os

mokescio efektyvumas, tame tarpe ir Lietuvoje, biity démesio verta problema.

Be ekologiniy ir aplinkosauginiy aspekty, transporto priemoniy tarSos mokescio vertinimas yra

taip pat reikSmingas i§ visuomeninio aktualumo prizmés. Nuo 2020 m. liepos 1 d. jsigaliojes



motoriniy transporto priemoniy registracijos mokescio jstatymas Zzymi visuotinai privatiems

transporto priemoniy savininkams taikomy aplinkosauginiy tarSos mokesc¢iy Lietuvoje pradzig.

Siame darbe analizuosimi tar§os mokeséiai apima mokeséio uz aplinkos ter§ima mobiliems tarSos
Saltiniams, kuro tarifus bei transporto priemoniy registracijos mokestj. Paskutiniojo jsigaliojimo
data pasirinkta kaip liizinis taskas, nuo kurio tyrime tikimasi reik§mingy poky¢iy aplinkosaugos
bei transporto srityse. Sie mokeséiai netiesiogiai apmokestina transporto priemoniy tarsa,

darydami jtaka transporto priemonés registravimo, eksploatavimo kastams.

EBPO 2023 m. duomenimis apie pus¢ Lietuvoje ismetamy SESD buvo bent minimaliai
apmokestintos ar padengtos konkreciais kainy instrumentais, leidzianciais atsirasti teigiamai
anglies kainai (Effective Carbon Rate) (OECD, 2024). Kita vertus, Lietuvos transporto mokesciai
yra vieni Zemiausiy Europos Sajungoje, motorinés transporto priemonés pagal jy CO: emisijas
apmokestinamos tik registracijos metu, o Lietuvoje taikomi benzino, dyzelino ir kity degaly
akcizai yra mazesni nei daugumoje kity ES valstybiy (International Energy Agency, 2025).
Lietuva Siuo metu yra viena i$ nedaugelio ES valstybiy, kuriose néra taikomas metinis transporto
priemoniy tarSos mokestis. Tarptautiné Energetikos agentira 2025 m. vieSosios politikos
apzvalgoje pateiké rekomendacijg Lietuvoje jvesti metinj progresinj transporto priemoniy mokestj
(ibid, p. 72). Tad kylant abejoniy dél esamos aplinkosauginés transporto apmokestinimo sistemos

komplektacijos, kyla jos efektyvumo vertinimo aktualumas.

Siame darbe, koncentruojantis j keliy transporta, bus vertinama, kokj poveikj Lietuvoje taikoma
aplinkosauginé vieSoji politika turéjo transporto tarSos lygiui Salyje, ar jvestos priemones iSpilde

teoriniy aplinkosauginiy mokesciy aspekty keltus liikescius.

Problemos iStyrimo lygis. Egzistuoja gausus aplinkosauginiy mokesciy ir atskirai transporto
mokesCiy efektyvumg tiriantis mokslinés literatiiros diskursas. Paprastai Saltiniy, nagrinéjusiy
aplinkosauginiy mokeséiy ir aplinkos kokybes, isreiksty per SESD emisijas, santykj, tyrimy
rezultatuose nurodo atvirksting priklausomybe tarp mokesc¢io dydzio ir emisijy kiekio. Tad yra
pagrindo, jog aplinkosauginiai mokeséiai turi galimybe reikimingai sumazinti SESD emisijas.
Tyrimai, kuriy objektas buvo aplinkosauginiai transporto mokesciai ar kuriuose $io tipo mokesciai
atskirai i8skirti, neprieina vieningos nuomonés dél Sio mokes¢io efektyvumo. Vieni tyréjai

neaptinka, kad aplinkosauginiai transporto mokes¢iai turéty SESD mazinimo efekta (Al Shammre



et al., 2023; C. Aydin & Esen, 2018; M. Aydin & Bozatli, 2022; Kartal, 2024). Kita tyréjy grupé
savo rezultatuose teigia, jog transporto mokeséiai gali padéti sumazinti SESD emisijas (Brizga et
al., 2022; Hussain et al., 2023; Noubissi et al., 2024; Nureen et al., 2024; Runst & Hoéhle, 2021;
Wolde-Rufael & Mulat-Weldemeskel, 2023).

Visi aplinkosauginiy mokesc¢iy jtakg transporto priemoniy parko sudéciai analizave tyrimai
indikuoja reikSmingus pokycCius tirty Saliy automobiliy parkuose, salyginai daugiau démesio
susilaukia Norvegija (Ciccone, 2018; Hennessy & Tol, 2011; Yan, 2016). Hennessy & Tol tyré
Airijos automobiliy parko pokycius reformai pakeitus mokesCio objektg nuo variklio link
potencialiy emisijy. Po reformos benzininiy dideliy ir vidutiniy masiny dalis reik§mingai smuko.
Autoriy teigimu, tiesioginis mokesc¢iy reformos rezultatas turéty apimti dyzeliniy automobiliy
bendras rinkos dalies padidéjima nuo 25 % iki 58 %. Ciccone (2018) padaré is§vada, jog naujy
transporto priemoniy vidutiné CO: tar$a reformos jgyvendinimo metais 2007-aisiais sumazéjo
mazdaug 7,5 g CO2/km. Be to, fiksuotas 12 procentiniy punkty sumazéjimas labai tarSiy
automobiliy dalyje ir mazdaug 20 procentiniy punkty padidéjimas dyzelinu varomy automobiliy
rinkos dalyje. Yan (2016) taip pat tyré 2007 m. transporto mokes¢io poveikj Norvegijos
automobiliy parko segmenty apimtims. Jo rezultatuose 1000 NOK (apie 120 USD) mokesc¢io
padidinimas siejamas su 1,13-1,58 % mazesniu transporto priemoniy registracijy skai¢iumi.
Autoriaus teigimu i$sipildo modelis, pagal kurj visy tipy automobiliai praranda paklausa, iSskyrus
mazai tarSts modelius: mazai tarSiy kategorijy rinkos dalis didéja, 0 jy CO2 rodikliai negeréja, o
daug tarsSiy kategorijy rinkos dalis mazg¢ja ir jy CO: emisijos tampa mazesnés. Tad konkreciy Saliy
transporto priemoniy parky tyrimai egzistuoja, taciau Lietuvos atveju dedikuoto tyrimo keliancio

Salies automobiliy parko segmenty dinamikg néra.

Lietuvoje egzistuoja ne viena mokestiné priemoné transporto priemoniy tarSai mazinti, jos daznai
keiciasi, kinta ir jy efektyvumas. Lietuvos atvejo aplinkosauginio transporto priemoniy mokescio

efektyvumas, 2020 m. reformos jtaka yra atskirai netirti.

Darbo problema. Ar pagrindiniai Lietuvos transporto priemoniy aplinkosauginiai mokesciai

pasiekia tarSos mazinimo tikslus?

Darbo objektas. Keliy transporto priemoniy aplinkosauginiy mokes¢iy Lietuvoje efektyvumas.



Darbo tikslas. [vertinti transporto priemoniy aplinkosauginiy mokesciy efektyvuma Lietuvoje.

Darbo uzdaviniai. Siekiant pasiekti darbo tiksla, keliami Sie uzdaviniai:

ISnagrinéti aplinkosauginiy mokesc¢iy samprata, teorinius jy jvedimo principus ir tikslus;
Remiantis panaSy objekta nagrinéjancia moksline literattra, sukurti tyrimo metodika
Lietuvos transporto priemoniy aplinkosauginiy mokes¢iy efektyvumui nagrinéti;

Atlikti kiekybing statisting analizg, kurioje buty jvertinta, ar egzistuoja statistiSkai
reik§mingy poky¢iy atrinktuose kintamuosiuose: iki bei po transporto priemoniy tarSos
mokescio jvedimo 2020 m. liepos 1 d. Remiantis analizés rezultatais jvertinti transporto

priemoniy tarSos mokesciy jtaka pastaryjy efektyvumo rodikliams.

Ginamos hipotezés.

H1: Didinami transporto priemoniy tar§os mokesc¢iai sumazina iSmetamas CO- ekvivalento
emisijas.

H2: Didinami transporto priemoniy tarSos mokesciai didina elektriniy automobiliy dalj
vietinéje automobiliy parko struktiiroje.

H3: Didinami transporto priemoniy tarSos mokesciai padidina vieSojo transporto keleiviy

apyvarta.

Darbo struktiira. Teorinéje dalyje apzvelgus aplinkosauginiy mokesciy teorines formuluotes bei

diskusijas, analitin¢je dalyje bus pristatytas empirinis problemos iStyrimo lygis bei atlikty tyrimy

tendencijos, panaSiems objektams tirti naudoti metodai, taip pat bus glaustai pristatyta transporto

priemoniy tarSos apmokestinimo tvarka Lietuvoje bei jos genezé darbe tiriamu laikotarpiu. Tyrimo

dalyje bus pristatoma atliekamo tyrimo kiekybiné metodika, tyrimo eiga, bus pristatyti jos

rezultatai. ISvadose ir pasilymuose rezultatai bus placiau aptariami, jvertinama jy potenciali

praktiné reikSmeé bei pateikiamos vieSosios politikos implikacijos.

Darbo ir tyrimo metodai. Darbe atlickama literatiros apzvalga, atvejo analizé, kiekybiné

statistiné analizé (bus patikslinta).



Darbe naudoti literatiiros Saltiniai. Darbe naudojami vietiniy ir uzsienio autoriy moksliniai

straipsniai, knygos, LR teisés aktai.

Darbo teoriné reikSmé. Lietuvos atvejui reikSmingy kintamyjy atrinkimas galéty pasitarnauti

charakterizuojant Salyje esmingy aplinkosauginiy problemy spektra.

Darbo praktiné reik§mé. Darbo rezultatus biity galima pasitelkti visuomenés bei akademinés
bendruomenés informavimui bei ateities aplinkosauginiy mokestiniy reformy formulavimui

tarptautiniu ir, ypac, nacionaliniu lygmeniu.

Darbo apimtis. 73 puslapiy, 6 lentelés, 14 paveiksléliy.



1. Aplinkosauginiy tarSos mokesciy efektyvumo vertinimo teoriniai
aspektai

Skyriuje pristatoma aplinkosauginiy tarSos mokesciy ir svarbios susijusios sgvokos bei
pristatomi pagrindiniai mokslinéje literatiiroje aplinkosauginiy mokes¢iy samprata sudarantys
teoriniai aspektai bei problemos. Nuo platesnés aplinkosauginiy mokesciy koncepcijos iki keliy
transporto tarSos mokesCiy formuluotés skyriuje apibréziami esminiai tyrime nagrinéjami
reiskiniai. Teoriniai aspektai pagrindzia aplinkosauginiy mokesciy racionaluma, aktualias su jy

jvedimu susijusias problemas.

1.1. Transporto priemoniy aplinkosauginiy tar§os mokesciy samprata

Aplinkosauginiy mokes¢iy savoka apima platy mokestiniy formy spektra, susijusj su
tokiais ekonomikos sektoriais, kaip energetika, transportu, gamybos pramone ir kitomis. Su
aplinka susijusiais mokesciais gali buti laikomas visas finansinis vieSosios politikos priemoniy
laukas, kuriame veikiama aplinka, daroma jtaka jos biiklei. Aplinkosauginiai mokes¢iai, kaip
vieSosios politikos jrankis, siekia apsaugoti aplinkos gérybes nuo jvairiy neigiamy poveikiy, kuriy
rinka be valstybés intervencijos néra pajégi esmingai ar i§ dalies iSspresti. Siame poskyryje
pristatoma aplinkosauginiy tarSos mokesCiy samprata aplinkosaugos ir transporto politikos

teoriniais aspektais.

Baranzini ir kt. (2000) apibrézimu, aplinkosauginiai mokesciai i§ esmés yra rinkos pagrindu
veikianc¢ios priemonés, dél kuriy nustacius konkreCius tarifus, emisijoms imlios prekés tampa
brangesnés ir, arba kartu su tuo, maZziau pelningos. D¢l to rinkos jégos, sumaZindamos emisijy
kiekj, savaime veikia sgnaudy pozitriu efektyviausiu biidu. Autoriai iSskiria du emisijas
apmokestinan¢iy mokesciy paskaty poveikius. Pirmasis — tiesioginis poveikis, veikiantis per kainy
padidéjima, kuris skatina taupymo priemones, energinio efektyvumo investicijas, kuro ir produkty
pakeitimg bei ekonomikos gamybos ir vartojimo struktiiry pokycius. Antrasis — netiesioginis
poveikis — veikia per surinkty fiskaliniy pajamy panaudojimg, kuris sustiprina ankstesnes
priemones, prisidédamas prie investicijy ir vartojimo modeliy pasikeitimy (ibid, p. 396). Galutinis

poveikis emisijoms vis dél to priklauso ir nuo mokescio bazés, kas tiksliai yra apmokestinama, ir



mokescio tarifo, konkrecios mokétinos sumos. Pagal mokescio baze, pasak Baranzini ir kt. (2000,

p. 396), skiriami trys skirtingi aplinkosauginiy mokesciy tipai:

e anglies mokestis — jmoka, mokama uz kiekvieng iSkastinio kuro rai§j, proporcingai anglies
kiekiui, iSskiriamam deginant;

e (CO:2 mokestis — nustatomas uz kiekvieng iSmestg CO: tong, nesunkiai paverciamas anglies
mokesciu, atsizvelgiant | tai, jog viena anglies tona atitinka 3,67 tonos COx;

e energijos mokestis — priklauso nuo suvartotos energijos kiekio ir yra nustatomas bendru
matavimo vienetu, pavyzdziui naftos bareliais ar brity termovienetais (BTU). PrieSingai
nei anglies ar CO2 mokestis, energijos mokestis apima ir branduoling, ir atsinaujinancia

energija.

Baranzini ir kt. (2000) prideda, jog be emisijy mokesc¢iy, egzistuoja ir daugelis kity mokeséiy,
daranciy poveikj galutiniams energijos produktams ir emisijoms, net jeigu tai néra jy tiesiogiai
deklaruotas tikslas. Kita vertus, pasak Bruvoll (2009), jeigu ,,su aplinka susij¢* mokeséiai biity
klasifikuojami i$ tiesiy skrupulingai, jie turéty apimti kiekvieng mokescio rasj, kadangi visi
mokesciai daro jtaka tkinei veiklai, o §i savo ruoztu veikia energijos vartojima bei aplinkg.
Mokesc¢iy pajamy dydis nesuteikia jokios informacijos apie emisijy pokycius, atsirandancius dél
mokescio. Kai kuriais atvejais aplinkosauginis mokestis gali beveik neturéti poveikio emisijoms.
PavyzdZiui, EBPO duomenimis Norvegijoje 2006 m. CO: mokestis uZ benzing turéjes labai maza
poveikj transporto apimtims. Taciau Sis mokestis vis tik yra aplinkosauginis ir uZtikrina principa
»terséjas moka”. Autoriaus teigimu, realiame pasaulyje aplinkosauginiai mokesciai yra ,,tik dalis
bendros mokesCiy sistemos, o pagrindiné mokesc¢iy taikymo prieZastis yra pajamy rinkimas

vieSosioms gérybéms finansuoti* (Bruvoll 2009, p. 5).

Vienas 1§ pagrindiniy transporto priemoniy sukeliamy iSoriniy efekty yra kuro deginimo metu
i§siskirian¢ios kenksmingos medziagos. Jas galima sugrupuoti j dvi emisijy rasis: SESD ir oro
terSaly (Green Vehicle Guide, 2025). Pirmajai grupei priklauso jvairios saulés §iluma Zemés
atmosferoje sulaikancios dujos, i$ kuriy pagrindinés: anglies dioksidas (CO:), metanas (CHa) ir
azoto suboksidas (N:0). Antrajai grupei priskiriami Siltnamio efekto nesukeliantys, taciau
zmogaus sveikatai zalingi bei smogg sukeliantys junginiai — oro terSalai — apimantys anglies
monoksidg (CO), azoto oksidus (NOx), kietgsias dalelés ir lakiuosius organinius junginius. Oro

terSalai taip pat prisideda prie antriniy terSaly kaip SESD ozono (Os) susidarymo (Fan ir kt., 2018).



Transporto sektorius imeta ne tik dalj reiksminga SESD emisijy, sektorius taip pat yra svarbus
kitos kenksmingy medziagy grupés — oro terSaly — iSmetéjas. Visgi oro tarSa transporto priemoniy
neigiami eksternalitetais neapsiriboja, toliau pateikiamas detalus su transporto priemonémis

susijusiy neigiamy iSoriniy efekty miestuose rinkinys (Leontyeva ir Mayburov, 2016):

e tarSa —neigiami kasStai gyventojy sveikatai;

e spiistys — laiko praradimas stovint spistyse, papildomos oro emisijos spistyse ir vaziuojant
mazesniu greiciu;

e avarijos — nepadengta zala nukentéjusiems vairuotojams, visy keliautojy laiko praradimas,
nepadengti didesni skubios medicininés pagalbos kastai ir i$laidos eismo atstatymui po
avarijos;

e augantis automobiliy stovéjimo vietos plotas — nepadengti kastai dél pésciyjy ir rekreaciniy
erdviy panaudojimo automobiliy stovéjimui, péséiyjy ir vieSojo transporto srauty spiistys,
gatviy ir gyvenamyjy rajony estetiné degradacija;

e triukSmo tarSa — keliy triukSmo uZztvary statybos kasStai; gyventojy blogos sveikatos ir
padidéjusio dirglumo kastai;

e keliy nusidévéjimas — nesuplanuoti kelio dangos remonto kastai dél intensyvaus eismo,

visy keliautojy laiko praradimas dél keliy uZzdarymo.

Aplinkosauginiai transporto priemoniy tarSos mokesciai gali skatinti vengti naudotis
disponuojama tarSia transporto priemone. Tad siekiant aplinkosauginiy tiksly, transporto
priemoniy tarSos mokestis gali prisidéti ir prie transporto sukeliamy neigiamy iSoriniy efekty
miestuose mazinimo. Nors darbe koncentruojamasi ] aplinkosauging problematika, deréty skirti
démesio ir susisiekimo perspektyvai, kadangi transporto priemoniy apmokestinimas, tarSos
mokesciai yra reikSminga dedamoji susisiekimo vieSosios politikos. Dél Sios prieZasties, aptariant
teoring  transporto priemones orientuoty mokesciy plétote, vertéty glaustai apibendrinti transporto
politikos teoring perspektyva. Naudojantis keliy transporto priemonémis susiduriama su dvejais
pagrindiniais vieSyjy gérybiy tipais: keliy sistema bei oru. Jei aplinkosauginiai vieSosios politikos
tikslai susije su antrgja, susisiekimo tikslai daugiausiai démesio skiria pirmajai i§ minéty gérybiy.
Sioje perspektyvoje aplinkosauga yra antraeilé sfera lyginant su susisiekimo sfera, kurios tikslai

susilaukia didziosios dalies surinkty mokestiniy 1€sy.



Pagal Lietuvos Respublikos (LR) transporto veiklos pagrindy jstatymo 5 straipsnj, yra kelios
teisiskai jvardytos transporto riiSys: gelezinkeliy, keliy, jiiry, oro ir vidaus vandeny transportas
(Lietuvos Respublikos transporto veiklos pagrindy jstatymas, 1991). Kiekviena i§ jy pasizymi
skirtinga infrastruktiira, teisiniu reguliavimu, jy apmokestinimas taip pat turi specifikos.
Gelezinkeliy transportas reikalauja dideliy investicijy j infrastruktiirg, vis délto tai energetiskai
efektyvi, sglyginai didele talpg turinti transporto riisis. Keliy transportas lanksciausia i§ visy rasiy,
jo infrastruktiira yra placdiausiai iSplétota, visgi jis ne toks energetiskai efektyvus. Jury transportas
— talpiausia i$ transporto rusiy, salyginai patogi tolimajam susiekimui, vis délto reikalauja dideliy
infrastruktiiros investicijy, prieigos prie juros ir yra nelanksti. Pereinant prie oro transporto, jam
reikalingos ypac didelés energetinés sanaudos, biidinga nedidelé talpa, patogiausias tolimiems
reisams bei vertingiems kroviniams. Paskutinioji i$ risiy, vidaus vandeny transportas yra salyginai
energetiskai efektyvi transporto risis, tinkama sunkiems kroviniams, visgi ganétinai nelanksti,
reikalinga salyginai nemazy infrastruktiiros investicijy. I§ jvardinty rasiy, oro transportas yra pats
tarSiausias, po jo seka keliy, gelezinkeliy transportas, galiausiai jiiry bei vidaus vandeny
transportas yra labiausiai energetiSkai efektyvis (Federici ir kt., 2009; Neumann, 2021). Vis délto,
ka pabrézia Skrucany ir kt. (2018), atskiros transporto riiSies energetinis intensyvumas reik§mingai
priklauso nuo infrastruktiiros, techniniy transporto priemoniy savybiy bei naudojamo kuro, tad
konkrecioje situacijoje aplinkai maziausiai kenksmingas transporto logistikos sprendimas gali
skirtis nuo pristatytos energetinio efektyvumo hierarchijos. Neseniai Lietuvoje jgyvendintos keliy
transporto apmokestinimo reformos bei jy mastas skatina atidziau patyrinéti $ig Salyje iSplétota

transporto risj.

Transporto priemoniy tarSos apmokestinimas turi dvi pagrindines funkcijas: fiskaling bei
reguliacing (Leontyeva ir Mayburov, 2016). Fiskaliné funkcija skirta surinkti 1éSy neigiamoms
iSorinéms pasekméms padengti, tai padariniy likvidavimo funkcija. Reguliaciné funkcija skirta
veikti vairuotojy sprendimus bei elgesi, kad iSoriniy naudojimosi transportu pasekmiy biity galima
iSvengti — tai prevenciné funkcija. Pagal §ig koncepcijg, pasitelkdama transporto mokescius,
valdzia turéty sukaupti reikSmingg dalj gyventojy ir verslo finansiniy iStekliy valstybés biudzete ir
nukreipti Siuos iSteklius keliy tinklo plétrai arba aplinkosauginiams tikslams. Todé¢l kiekvieno

automobilio savininko mokamas transporto tarSos mokestis turéty biiti sudarytas i§ dviejy daliy:



mokesc¢io uz keliy tinklo naudojimg ir mokeséio, atspindinCio neigiamas iSorines automobilio

naudojimo pasekmes, pavyzdziui, oro kokybei.

Leontyevos ir Mayburovo (2016) teigimu, didieji miestai i esmés jau yra iSnaudoje savo keliy
plétros galimybes, dél ko vis labiau ryskéja poreikis riboti prieigg prie Sios vieSosios gérybés. Tiek
vieSojo transporto sektorius, tiek privaciy motoriniy transporto priemoniy naudojimas siekia
sukurti panasy naudingg efekta, o kadangi Sio efekto pasiekimas reikalauja tos pacios
infrastruktiros naudojimo, privatus bei vieSasis transportas Siame kontekste yra linke konkuruoti

tarpusavyje.

Perspektyvos délei biity praminga pristatyti transporto mokesCiy istoring perspektyva.
Remiantis Leontyeva ir Mayburov (2016), transporto apmokestinimo istorija prasidéjo senoveje —
pirmieji ,.transporto mokesciai“ buvo keliy ir tilty apmokestinimas. Augantis naudojimasis Siomis
vieSosiomis gérybémis paskatino sukurti specifines transporto apmokestinimo priemones.
Teoriniai transporto apmokestinimo klausimy tyrimai, visy pirma transporto mokescio dydzio
nustatymo problematika, buvo pradéti nagrinéti tik XIX amziaus viduryje. Iki tol vieng
reikSmingiausiy aplinkosauginiy mokesc¢iy literatiiros klausimy — optimalaus apmokestinimo
dydzio nustatymg — transporto mokesc¢iy bendruomenéje iSplétojo JAV ekonomistai XX a. II-0je

pusé€je, jy pozilris tapo reikSmingu etapu vystantis prieigoms nustatyti transporto mokesc¢iy dydj.

Leontyeva ir Mayburov (2016) klasifikuoja privalomus su transportu susijusius moké&jimus
pagal 6 kriterijus, sudétus 1 pav.: privalomo mokejimo tipg, mokejimo paskirtj, motorinés
transporto priemonés gyvavimo cikla, kaip tai veikia transporto priemonés naudojimo
intensyvuma, kaip mokestis renkamas bei transporto priemonés naudojimo paskirtj. Pagal
privalomo mokéjimo tipg i§skiriamos keturios kategorijos, nusakancios skirtingg teisinj mokéjimu
pobidj, suteikiant] daugiau lankstumo teisiniame reguliavime ir i§ mokesCiy gaunamy pajamy
panaudojime. Kitas klasifikacijos tipas atskiria abstrak¢ius mokéjimus be suformuluoto tikslo nuo
tiksliniy moké&jimy, renkamy konkreciai formuluotam tikslui ar biudzetui, pavyzdziui, keliy
infrastrukttrai. Treciasis i§ iSskirty tipy skirsto mokéjimg pagal transporto priemonés gyvavimo
cikla, paskirsto mokesting nastg pagal naudojimosi etapg. Ketvirtoji 1§ klasifikacijy atskiria
mokeéjimus, susietus su transporto priemonés naudojimo intensyvumu, nuo su $iuo aspektu
nesusietyjy. Pirmojo tipo mokestis i§ esmés daro jtaka transporto priemonés jperkamumui, tad tai

yra Ramsey principu pagristas mokestis, tuo tarpu antrojo jtaka i§ esmés susijusi su transporto



priemoniy naudojimu ir labiau seka Pigou mokescio teoriniu principu. Nuo 2007-yjy mety
Europoje transporto priemoniy apmokestinimo sferoje pastebima tendencija nuo jsigijimo
mokesciy judéti link nuo emisijy priklausomo, tarSos apmokestinimo (Kunert irir Kuhfeld, 2007).
Penktoji klasifikacija mokéjimus skirsto pagal pastarojo rinkimo buda, kas aktualy techniniy
sarangy, mokesciy sistemos ir funkcinei analizéms. Leontyevos ir Mayburovo (2016) teigimu,
pirmasis, netiesioginis mokéjimas turi maziausig reguliacing jtaka vartotojams, o tiesioginis
mokestis disponuoja reikSmingu fiskaliniu bei reguliaciniu potencialu; galiausiai paslaugos
teikimo momentu atliekamas mokéjimas pasizymi didziausiu reguliaciniu poveikiu potencialiems

vartotojams.

Privalomo
mokéjimo tipas

Mokejimo tikslas

Transporto
gyvavimo ciklas

Naudojimosi
intensyvumo

Kaip mokestis
renkamas

Naudojimosi
transportu tikslas

LI

Saltinis: Leontyeva, Yu. V., & Mayburov, I. A. (2016). Theoretical framework for building optimal transport taxation system.

Journal of Tax Reform, 2(3), p. 198.

L LIPS

Mokestis; mokestiné rinkliava; nemokestinio
pobudzio rinkliavos; parafiskaliniai mokesciai

Abstraktiis (netiksliniai) mokeéjimai;
tiksliniai mokéjimai

Gamybos etapo mokesciai, naudojimo etapo
mokesciai, likvidavimo etapo mokesciai

Fiksuoti mokéjimai, nepriklausomi nuo
naudojimo; kintami mokéjimai, priklausomi nu

Nuo gamintojo transporto savininkams nugulantis
mokestis, reguliariai transporto savininko atliekamas
mokéjimas; paslaugos momentu atlickamas mokéjimas

Mokéjimai nekomercingés paskirties
naudojimui, mokéjimai komercinés

paskirties naudojimui

1 pav. Transporto mokesc¢iy klasifikacija




Viesasis trasnportas taip pat gali vaidinti svarby vaidmen] transport priemoniy tarSos
mokescCio praktiniame taikyme. Transporto paslaugy ir prekiy paklausos kaininé elastingumo
reik§mé yra salyginai didelé tuo atveju, kai teritorijoje veikia gerai iSvystytas vie$ojo transporto
tinklas. Tokiu atveju transporto tarSos mokesCiy didinimas lemia sumazéjusig paklausa
automobiliy kelionéms ir zymy paklausos vieSojo transporto paslaugoms padidéjima, o iSvystytos
viesojo transporto sistemos kontekste mokescio poveikis turéty biiti stipresnis. D¢l Sios priezasties
mokesciy pertekliné nasta bus minimali gerai iSvystytame vieSojo transporto tinkle. PrieSingu
atveju, kai vieSasis transportas yra nekonkurencingas kainos ir paslaugy kokybés atzvilgiu,

transporto paslaugy ir prekiy paklausos kaininé elastingumo reik§meé zZymiai sumazes.

Pagal Kaufmann (2019) mokesciy efektyvumo sampratg, galutiné prekés kaina turéty
padidéti butent tiek, kiek padidéjo mokestis, 1:1 (one for one). Kainai pakilus daugiau nei
mokescCiui, pertekling dal; pasiima pardavéjas, dél ko vartotojy pertekliné nauda atitenka
gamintojui. Kita vertus, kainai pakilus maziau nei mokesciui, gamintojas prisiima dalj mokescio,
dél ko dalis jo naudos atitenka vartotojui. D¢l to neidealioje situacijoje bendra visuomenés gerove
nukencia dar ir dél to, kad sumazéja ekonominis efektyvumas. Tad optimalus mokestis turéty biiti
toks, kuriame ribiné tarSos mazinimo kaina bty lygi ribinei aplinkos Zalai. Nors remiantis
ekonomine teorija optimallis mokesciai susibalansuoja ribiniams atstatymo kastams sutampant su
ribine eksternaliteto sukelta Zzala, jy perdavimo vartotojams santykio netolygumai yra
problematiski kaStus internalizuojant. Pasak Kaufmann (2019), realiai neefektyvi aplinkosauginiy
mokesCiy perdavimo vartotojams iSeiga sudaro aplinkybes, pagal kurias tyréjai bei vieSosios
politikos sprendimy priéméjai neturéty daryti prielaidos, jog rinka vartotojams optimalius

mokescCius perteikia santykiu 1:1.

IS aptarty aplinkosauginiy mokes¢iy sampratos aspekty galima daryti iSvada, jog jie,
visomis savo formomis, gali biiti pasitelkti jvairiems aplinkosauginiams tikslams siekti. DidZiausi
aplinkosauginiai 18Siikiai, su kuriais Siuo metu susiduriama, yra klimato kaita bei globalinis
atSilimas. Biity nuoseklu iSkelti aplinkosauginiy mokes¢iy jgyvendinimo globaliu mastu problema.
Thalmann (2012) pradeda nagrinéti §ig problema i§skirdamas dvi galimas tokios idéjos pasaulines
formas: harmonizuoti mokesciai ir tarptautinis mokestis. Harmonizuoty mokesc¢iy atveju tam
tikras Saliy kompleksas sutinka padidinti, pavyzdziui, anglies kainas, susitarti dél vienodo

mokescio tarifo arba dél skirtingy tarify skirtingose valstybése, kaip mazesniy tarify maziau



iSsivysCiusiose Salyse. Tarifai galéty buti nustatomi pagal kiekybinj tikslg arba pagal lygj,
atitinkant] iSorines sgnaudas. Pavyzdziui, 1988 m. Toronto konferencijoje apie kintancig atmosfera
buvo rekomenduota sukurti Pasaulinj atmosferos fonda, kuriame pajamos biity grazinamos
dalyvaujanc¢ioms Salims pagal nustatytas dalis (ibid, p. 457). Nors §is fondas nesimaterializavo,
idéjos pagrindu véliau buvo jkurta jvairiy ne vien j atmosferg orientuoty atmainy. Be Siy bendry
schemy, pasak Thalmann (2012), galima jsivaizduoti jvairius nacionaliniy anglies mokesciy
derinius su kitais instrumentais, kurie galéty sukurti tarptautines sgsajas. Pavyzdziui, imonés galéty
buti atleistos nuo vidaus anglies mokescio, jei uz savo emisijas pateikty uzsienio apyvartiniy tarSos
leidimy vienetus. Toks mechanizmas lemty tam tikrg tarptautine anglies kainy harmonizacijg (ibid,

p. 458).

Renkantis tinkamiausig pasaulinio mokescio formg, Thalmann (2012) iskelia tiksly démenj
aspektus. Jeigu pajamy generavimas tapty pagrindiniu argumentu uz pasaulinj aplinkosauginj
mokestj, tuomet tarptautinis mokestis bty patraukliausias variantas. Kita vertus, toks mokestis
nedaug prisidéty prie klimato kaitos Svelninimo. Jeigu pagrindiniu pasaulinio mokescio tikslu biity
klimato kaitos $velninimas, tuomet harmonizuoti nacionaliniai mokesc¢iai buty patrauklesné ir
labiau socialiai priimtina forma. Mokes¢iy harmonizavimas yra lankstus tuo, jog jis gali prasidéti
nuo keliy pirmyjy Saliy, suderinanc¢iy savo vidaus anglies mokescius bendru tarifu. Tam nereikéty
kurti naujy institucijy ar vesti sudétingy tarptautiniy deryby. Nauji dalyviai bet kada galéty
prisijjungti prie pradininkiy Saliy tiesiog jvesdami tokj pat} anglies mokestj. Visy Saliy visiSkas
prisijungimas néra bitinas, taciau dalyviy ratas turéty biiti palaipsniui pleciamas, kad biity
padidintas aplinkosauginis ir sgnaudy efektyvumas. Paskutinj sitilyma autorius nukreipia i plétros
skatinimg ir ragina skirti dal; suderinto anglies mokescio pajamy ] bendrg fonda, kuris padéty

naujai prisijungusiems dalyviams, kas potencialiai paspartinty jsitraukima (ibid, p. 473).

Aplinkosauginiai transporto priemoniy tarSos mokeséiai darbe suprantami kaip
aplinkosauginiy mokesciy grandis, kurios tarifo nustatymas remiasi tarSumo aplinkai kriterijais, o
objektas susijes su transporto priemonémis ir jy eksploatacija. Tad §i grandis apimty transporto
priemoniy registracijos mokescius, taip pat kuro akcizus, biidama atskira nuo, pavyzdZiui,
energijos mokesc¢iy ar stacionariy tarSos Saltiniy apmokestinimo. Tokia sgvokos reik§mé buvo
pasirinkta siekiant tiksliausiai atspindéti aplinkosauginj motyva turin€ius mokescius,

pasizymincius realia jtakg transporto sektoriui bei jo dalyviy elgesiui ir sprendimames.



Siame poskyryje aplinkosauginiy mokes¢iy samprata pristatyta aptarus juos apibréZzianéius
bruozus, jvairialype klasifikacijg, teorinius taikymo modelius ir su tuo susijusias problemas,
paliestos aplinkosauginé bei susisiekimo politikos teorinés perspektyvos. Nors aplinkosauginius
mokescius patogu apibrézti per jy objekta, su aplinka susijusiy mokesciy koncepcija problemiska,
sudétinga jvardyti tikslias aplinkos ribas santykyje su mokestiniu valstybés aparatu. Taigi
skirtingos mokesc¢iy formos ir jy deriniai, teoriniai bei klasifikaciniai aspektai apibrézia darbo

objekta ir sudaro aplinkosauginiy transporto priemoniy tar§os mokesc¢iy samprata.

1.2. Aplinkosauginiy tarSos mokesciy teorinis pagrindimas ir efektyvumas

Siame poskyryje aptariamos aplinkosauginiy mokes¢iy funkcionavimg grindZiandios
teorinés koncepcijos ir su jomis susijusi problematika. Aplinkosauginiy tarSos mokesciy idéjos
istorija prasideda kartu su pazanga ekonomikos moksle, atsiradus intelektualiniam pajégumui
formuluoti i rinkos netobulumus orientuota vieSosios politikos priemong. Iki Siy dieny §i idé¢ja
nu¢jo ilga kelig, bei iSsivysté atskiri aplinkosauginiy mokes¢iy tyrimy laukai, praturtéjo jy

analitinis diskursas.

Bashir ir kt. (2021) atliktoje 1999-2019 m. bibliometrinés analizés apzvalgoje Pigou 1920
klasikiné knyga ,,Gerovés ekonomika“ (,,The Economics of Welfare“) bei Kallis 2011 straipsnis
,,Neaugimo gynyboje* (,,In Defence of Degrowth*) buvo jvardyti kaip du esminiai aplinkosauginiy
mokesc¢iy literatiiros Saltiniai. Todél teorinj aplinkosauginiy mokes¢iy bei jy efektyvumo
pagrindima tikslinga pradéti nuo angly ekonomisto Artiiro Pigou teorinio indélio. XX a. pirmojoje
pus¢je jis padéjo teorinius pamatus aplinkosauginiams mokesCiams savo veikale ,,Geroveés
ekonomika®, kurioje galima rasti klasiking ekonoming koncepcija: ,,kiekvienoje pramonés Sakoje,
kurioje ribinis socialinis grynasis produktas yra mazesnis uz ribinj privaty grynajj produkta,
egzistuos tam tikri mokesciy tarifai, kuriy nustatymas padidinty nacionalinio dividendo dyd; ir
pagerinty ekonoming gerove®, o vienas i$ potencialiy tarify dydziy turéty optimaly poveikj (Pigou,
1932, p. 213). Sia jzvalga Pigou nusako socialinio ir privataus ribiniy produkty netolygumus bei
teigia egzistuojant valstybés nustatytag mokestine verte, kuri galéty pozityviai prisidéti prie Salies

tkio ekonominés gerovés. Pigou §j teiginj iliustruoja praktiniu pavyzdziu:



,1918 m. Mancesterio oro tarSos patariamasis komitetas atliko vertingg tyrima, kuriame buvo
lyginamos namy tkiy skalbimo iSlaidos Mancesteryje — dimais uzterStame mieste — ir Harogite —
Svariame mieste. Tyréjas gavo po 100 palyginimui tinkamy duomeny i§ Mancesterio ir Harogito
apie kassavaitinio skalbimo iSlaidas darbininky klasés namy tkiuose. Rezultatai parod¢, jog
Mancesteryje namy tkiui papildomai tekdavo patirti 7% penso iSlaidy per savait¢ uz kurg ir
skalbimo priemones. Bendras nuostolis visam miestui, skaiCiuojant tik papildomas kuro ir
skalbimo priemoniy sanaudas, neatsizvelgiant i papildoma darbo sanaudy padidéjimg ir darant
prielaida, jog viduriniosios klasés namy tikiai nepatiria didesniy nuostoliy nei darbininky klasés
(kas, tikeétina, yra reikSmingas nuostoliy nuvertinimas), sudaro daugiau nei 290 000 svary per

metus, kai gyventojy skaicius siekia tris ketvircius milijono* (Pigou 1932, p. 492).

Siuo pavyzdziu grindziama idéja, jog visuomenei i§ pramoninés gamybos egzistuoja
papildomi netiesioginiai kasStai, kuriuos ji patiria dél neigiamy iSoriniy efekty. Vienas i§ Pigou
siilymy Siai problemai spresti — mokesciai, galintys padéti gamyboje bei gavyboje iSvengti
perteklinés socialinés zalos ir rasti pusiausvyros taska. Pavyzdziui, aplinkosauginiai transport
tarSos mokesciai suteikia galimybe koreguoti rinkos neefektyvuma, pasireiskiantj keliy statybos ir

remonto finansavimo srityje (Leontyeva ir Mayburov, 2016).

Edenhofer ir kt. (2021) Pigou mokesciy teorijos raidg iki $iy dieny atspindi straipsnyje
,wPigou XXI amziuje. Straipsnyje nagrin¢jamos dvi pagrindinés problemos: pirma, nors
ekonomistai pagristai laiko Pigou mokescius teoriSkai pageidautinais, jie neretai linke ignoruoti
reikSmingas teorines problemas, ir antra, jsitikinimas, jog Pigou mokesciai yra politiskai
nejgyvendinami, stokoja stipraus empirinio pagrindo. Pradedant pirmuoju klausimu, autoriai
atkreipia démesj j optimalioje politikoje vadinamagsias antro geriausio varianto (second-best)
salygas, kai greta aplinkosauginiy iSorinés sanaudy egzistuoja ir kitos rinkos nesékmeés ar
iSkraipymai. Pereinant prie antrojo klausimo, Edenhofer ir kt. (2021) teigia, kad mokesciai ar
rinkliavos nustatomi siekiant sumazinti aplinkos tar$g, jie daZnai grindziami politiniais
sumetimais, o ne nuosekliais ribiniy socialiniy sgnaudy vertinimais. D¢l Sios priezasties daugelis
mokesCiy, sudaranciy aplinkosauginés politikos priemoniy paketa, jeigu vadintini Pigou
mokesciais, neatspindi tikryjy ribiniy socialiniy sgnaudy, bet veikiau jvairiy interesy grupiy

politinés galios pusiausvyra. ,,Pasauliniu mastu dauguma mokesciy, taikomy iskastiniu kuru



paremtai energijai, vis dar yra gerokai mazesni uz socialines anglies sagnaudas® (ibid, p. 1093),

kaip galima matyti 2 pav.
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Saltinis: Edenhofer, O., Franks, M., & Kalkuhl, M. (2021). Pigou in the 21st Century: a tribute on the occasion of
the 100th anniversary of the publication of The Economics of Welfare. International Tax and Public Finance, 28(5),
1093.

2 pav. Socialinés anglies kainos grafikas

Edenhofer ir kt. (2021), teigimu, kai kuriais atvejais efektyvi anglies kaina yra neigiama
del i8kastinio kuro subsidijy. Apibendrindami Sioje srityje atliktus tyrimus jie prideda, kad S§i
socialiné anglies kaina smarkiai varijuoja, kartais iki deSimties karty, kas apsunkina optimalaus
tarifo nustatyma. Kai kurios Salys, kaip JAV ir Jungtiné Karalysté, reikalauja reguliaciniy poveikio
vertinimy, kurie apimty socialines politikos pasitilymy sagnaudas ir nauda, visgi pastarieji retai kada
lémé Pigou kainodaros principus atitinkan¢ius mokescius. Vietoje to Sie vertinimai daZzniau téra

kity aplinkosauginiy politikos priemoniy, legitimavimo priemoné (ibid, 1094).

Edenhofer ir kt.(2021) isskiria kelias praktines su aplinkosauginiy Pigou mokeséiais

susijusias problemas. Viena jy susijusi su socialiniu teisingumu — nors anglies mokestis gali biiti



ekonomiskai veiksmingas ir skatinti emisijy mazinima, jis taip pat gali buti socialiai neteisingas,
nes santykinai labiau paveikia vargingesnius namy tikius. Kita su aplinkosauginiais mokesciais
susijusi problema yra neakivaizdus jy jgyvendinimo visuomeninius ap¢iuopiamumas. Esg dél
tiesioginiy ir akivaizdziai jau¢iamy Pigou mokesciy sgnaudy, kontrastuojanciy su abstrakcia ir
agreguota nauda, politikos formuotojams ir visuomenei reikalinga tikétis, jog Sie mokesciai tikrai
skatins efektyvumo didéjima (ibid, p. 1097). Egzistuoja ir institucinis problematikos lygmuo: dél
organizacinio iSsibarstymo emisijy mazinimo klausimu yra sudétinga koordinuoti vieningg emisijy
mazinimo vie$aja politika, iSsisklaidziusia po energetikos, transporto, zemés tkio, socialinés
ripybos ir kitas ministerijas. Sékmingam anglies mokescio jvedimui ilgojoje perspektyvoje biity
reikalinga tarpsektoriné jvairiy mokestiniy praktiky harmonizacija (ibid, p. 1098). Edenhofer ir kt.
(2021) teigimu, Pigou mokes¢iai klimato kaitos atzvilgiu ambicingoms vyriausybéms yra
problemigki ir dél savo nestabilaus ir ilgainiui baigtinio pobuidzio. Salys, iskélusios ambicija iki
amziaus vidurio tapti neutraliomis anglies emisijy | aplinkg atzvilgiu, turéty galiausiai nebetekti
mokestiniy jplauky. O Pigou mokesc¢io formatai j biudzeta Vakary valstybése paprastai jnesa
reik§mingg pajamy dalj, varijuojancia tarp 1% ir 6%. Tad S$ioje situacijoje darytina iSvada, jog
SESD sudaro nestabiliag mokes¢iy baze, dél ko sukurti bendra viesyjy finansy sistema, suderinama
su emisijy mazinimu, finansy ministerijoms néra paprasta uzduotis (ibid, p. 1099). Autoriai i$skiria
ir dar vieng globalig Pigou mokes¢iy problema - dél daugelio nepriklausomy veikéjy tai yra
klasikineé kolektyvinio veiksmo problema, nes mokes€iy tvarkos besilaikancios Salys gali
susilaukti anglies junginiy pasklidimo (carbon leakage) j savo teritorijos ora. Nors Pigou
mokesc¢iai turi platy realizavimo problematikos lauka, egzistuoja geryjy pavyzdziy bei vieSosios

politikos jrankiy, kurie gali i§ esmés prisidéti sprendZiant su klimato krize susijusias problemas.

Kallis (2011) straipsnyje ,,Neaugimo gynyboje“ gina neaugimo judéjimg bei tokiu biudu
iSryskina bei patikslina pagrindinius jo aspektus. Judéjimo asis pasak autoriaus yra siekis atsisakyti
ekonominio augimo idéjos kaip pagrindinio visuomenés bei vieSosios politikos tikslo ir tuo
vadovaujantis 1§ esmés reformuoti esamg ekonoming struktiirg. Siejant su aplinkosauginiais
mokesciais jie esg gali biti pasitelkti kovoje su kai kuriomis aplinkg terSianciomis blogybémis.
Vis dél to pridedama, kad daugelis dabartinés ekonomikos pagrinda sudaranciy veikly, kaip
plastiko gamyba, sunkiyjy metaly ar naftos pramon¢, niekada nebiity atsiradusios, jei biity reikéje
padengti jy neigiamus iSorinius padarinius, ypac¢ atsirandancius ateinan¢ioms kartoms (Kallis,

2011, p. 878). Kallis kritiS8kai ziiri ] apyvartiniy tarSos leidimy koncepcijg bei kitus rinkos



mechanizmo jtraukimo ] aplinkosauginius klausimus metodus. Pasak autoriaus, esamoje pelno
siekianCioje politin¢je ir ekonomingje sistemoje dazniausiai priimamos ir jgyvendinamos tars$os
leidimy prekybos schemos yra ,,menkai reguliuojamos bei su zemomis ribomis, kas suteikia naujy
galimybiy kapitalo kaupimui, bet beveik niekam daugiau* (Kallis, 2011, p. 878). Tad autoriaus
aplinkosauginés politikos koncepcija atsisako ar apriboja svarbius esamos ekonomikos elementus,
ir skeptiskai vertina konvencinius aplinkosauginius jrankius. Zinoma, tokiai ekonomikos
sampratai jsigaléti buty reikalingas esminis socialinis, politinis bei ekonominis ldzis.
Motyvuodamas socialinés vaizduotés luzio galimybeg, Kallis kaip pavyzdj pateikia JAV
ekonomikos atveji II pasaulinio karo metu, kai savanoriSskos bendruomeninés dvasios vedinos
klestéjo plati palet¢ naujy bendruomeniniy, socialiniy bei ekonominiy praktiky, tame tarpe ir

tranzavimas bei rusiavimas (ibid, p. 879).

Kalbant apie aplinkosauginius tarSos mokesc¢ius, svarbi yra su jais susijusiy rodikliy
iSmatavimo ir operacionalizavimo problematika. Remiantis Bruvoll (2009), jvairiy mokestiniy
instrumenty persipynimas apsunkina aplinkosauginiy elementy, kaip dalies visy mokesCiy uz
terSiancias prekes, apskai¢iavimg. D¢l praktiniy problemy ir politiniy siekiy atrodyti ekologiskai,
mokesc¢iai gali biti apibudinami ir neteisingai vadinami aplinkosauginiais, nors jy poveikis

aplinkosauginiams iSorés veiksniams yra menkas arba jo visai néra.

Grafiskai aplinkosauginiy tarSos mokeséiy efektyvumas iliustruoti 3 pav ir 4 pav. Pirmasis
3 pav. vaizduojama did¢janti kreivé MDC indikuoja ribing Zalos kaina, tai yra zala, kurig aplinkai
bei visuomenei padaro papildomas emisijy vienetas. Maz¢janti kreivé MAC indikuoja ribing
sumazinimo kaing, rodan¢ig papildomo tarSos vieneto sumazinimo sgnaudas. T~ taske

vaizduojamas optimalus mokescio tarifas.



Mokestis mazesnis, nei ribiniai Zalos kastai

Mokestis, T
MDC

MDC’

T*

T

Mokestinés pajamos pagal M
MAC
Eksternalitetas Tar$os sumaZinimas g0

Saltinis: Bruvoll, A. (2009). On the measurement of environmental taxes (No. 599). Discussion Papers, p. 7.

3 pav. Grafikas mazesnio, nei ribiniai Zalos kastai, mokescio

Pirmasis i§ grafiky vaizduoja situacija, kai mokestis yra nepakankamas arba egzistuoja
mazesne nei ribin¢ Zalos kaina. Tokioje padétyje i§ mokesc¢io gaunamos neoptimalios, per mazos
pajamos, tad teoriSkai yra i$S§vaistoma potencialiai galéta efektyviai atkurti nauda. Antrajame 1§
grafiky 4 pav. yra vaizduojama situacija, kai yra jvedamas neoptimalus per didelis mokestinis
tarifas, valstybé gauna daugiau pajamy aplinkos patirtai Zalai atkurti, bet tai vyksta neefektyviai —
7alos sumazinimas tampa brangesnis nei gaunama nauda. Siuo grafiniu modeliu iliustruojama
optimalaus mokesc¢io tarifo idéja — tarifui nukrypstant nuo idealaus, nukenc¢ia mokesc¢io
efektyvumas, d¢l kurio aplinka bei visuomené patiria per didele zalg arba Salies tkiui uzkraunama

per didele, neracionali mokestiné nasta.



Mokestis didesnis nei ribiniai Zalos kastai

Mokestis, T
MDG
™
T*
MDC”
Mokestinés pajan’pséal MDC
MAC

Eksternalitetas Tar8os sumaZinimas  go

Saltinis: Bruvoll, A. (2009). On the measurement of environmental taxes (No. 599). Discussion Papers, p. 8.

4 pav. Grafikas didesnio, nei ribiniai Zalos ka$tai, mokesc¢io

Mokslininky tarpe egzistuoja sutarimas, jog anglies dioksido yra veiksmingas maZzinant
(Kickhofer ir kt., 2018). Vis délto, nepaisant ilgo mokescio taikymo laikotarpio, egzistuoja
patikimy duomeny anglies dioksido mokescio realiam poveikiui nustatyti stoka (Tol, 2016). Kaip
formuluoja Kemp (OECD, 2000), vadovaudamosi nacionaliniais aplinkosaugos prioritetais Salys
kuria ekonominiy ir kity reguliaciniy priemoniy derinj ir galiausiai patiria jy sinerginj poveikj.
Sinerginis vieSosios politikos jrankiy paketo veikimas turi potencialo veikti efektyviau uz pavienes
priemones. Pavyzdziui, pasak Fu ir Kelly (2012), didziausias CO: emisijy sumaZzinimas
pasiekiamas taikant kombinuotg politikg: kuro mokestj, registracijos mokest] ir metinius

transporto priemoniy mokescius.

Klasikinj sékmingo aplinkosauginiy mokes¢iy pritaikymo atvejj pateikia Krass ir Kt.

(2013). Autoriai nupasakoja JAV 1990 m. sausio 1 d. jvesta chlorfluorangliavandeniliy (CFC)



mokestj, priimtg po 1987 m. vadinamojo Monrealio protokolo, kuriuo buvo siekiama apriboti ar
panaikinti ozong ardanc¢iy medziagy gamyba, prekyba ir naudojima. [vedimo metu Sis mokestis
jau virsijo pa¢iy CFC kaing, o per artimiausius penkerius metus mokestis padvigubéjo. Dél JAV
aplinkosauginio mokescio ir kity $aliy taikyty priemoniy iki 1995 m. pasaulinis CFC vartojimas
sumazéjo daugiau kaip 70 procenty. Pazymeétina, kad pagrindiné CFC naudojimo sritis buvo
Saldymas, oro kondicionavimas ir putplasCio izoliacija bei néra duomeny, jog Siy produkty
vartojimas Siuo laikotarpiu biity sumazgjgs. Pagrindinis §io apmokestinimo poveikis buvo
paskatinti maziau aplinkg Zalojanciy technologiniy alternatyvy, kurios egzistavo ir mokescio
jvedimo metu, pasirinkimg. ReikSminga aplinkyb¢, jog CFC vartojimas tarp 1987 ir 1990 mety
sumazéjo tik keliais procentais, kas patvirtina aplinkosauginio apmokestinimo kaip politikos
priemonés, veiksmingumg (Krass ir kt., 2013, p. 1036). Nors keliy transporto priemoniy
apmokestinimo aplinkosauginiais tikslais problema sudétingesné uz CFC atvejj, ja iliustruojamas

s¢kmingas aplinkosauginio mokescio principo veikimas bei zaliyjy tiksly jgyvendinimas.

Hennessy ir Tol (2011) tyrimo i$§vadose iSkyla svarbi aplinkosauginiy tarSos mokesciy
problema. Trumpai apibendrinant autoriy tyrima, Airijos aplinkosauginiy mokesciy patirtis 2008
ir 2009 metais rodo, jog galima pasiekti aplinkosauginiy tiksly ir formuoti pageidaujamus
automobiliy parko poky¢ius mainais uz menkesn¢ valstybés mokesting naudg. Aplinkosauginiai
tikslai pasiekiami, taciau iSkyla dilema d¢l jy efektyvumo — kokig mokesting naudg valstybé yra
nusiteikusi prarasti, idant priemonés tar§os mazinimui biity laikomos adekvaciomis? Siuo aspektu
se¢kmés kriterijus sustato valdzios institucijos ir sprendimy priéméjai, tai yra politinis klausimas.
Kita vertus, vienas i§ valstybés tiksly yra socialinés gerovés kiirimas, tad aplinkosaugai turint
prioritetinj statusa vieSosios politikos sprendimai turéty toleruoti finansinius praradimus.
Galiausiai aplinkosaugos klausimui spresti reikalingi papildomi iStekliai gali biiti perskirstomi ir
1§ kity biudZeto sri¢iy; tam, tiesa, reikalinga politin¢ valia. Dalis mokslinés literattiros siekia rasti
optimuma, kada aplinkosauginiy mokes¢iy efektyvumas yra didziausias. Vis tik, pasak
Miceikienés ir kt. (2018), aplinkosauginiy mokesCiy svarba i§ esmés slypi jy suteikiamoje
galimybeje jgyvendinti tarSos mazinimo tikslus. Tad efektyvuma galima vertinti keleriopai, dvi 1§
parindiniy asiy yra mokes¢io optimalumas ekonominiu poziiiriu bei aplinkosauginiy tiksly

jgyvendinimas. Remiantis Kallis (2011) alternatyvia vieSosios politikos koncepcija, galutinis



politinis tikslas yra ekonominés sistemos stabilizavimas tokiu btdu, jog ilgalaikis ekonominis

augimas ir su juo susietas vieSosios ekonominés politikos efektyvumas bty antraeiliai siekiai.

Hajek ir kt. (2019) tyrimo rezultatai rodo, jog ilgiau galiojantis tarSos mokestis yra
efektyvesnis, duodantis daugiau naudos aplinkosaugai negu apyvartiniy tarSos leidimy principu
parengta ES emisijy prekyba. IS §io tyrimo galima suprasti, jog vertinant efektyvuma reik§minga

yra ne tik mokescio dydzio, bet ir jo galiojimo laikotarpio dimensija.

Pirmame skyriuje apibudint aplinkosauginiy mokesciy samprata, isgryninta transporto
priemoniy tarsos sqvoka, pristatytas teorinis Pigou mokesciy pagrindimas bei problematika,
efektyvumo teoriniai aspektai. Aplinkosauginiai mokesciai suprantami kaip fiskalinés priemonés,
dél kuriy rinkos mechanizmo pagrindu emisijoms imlios praktikos tampa brangesnés ir maZiau
pelningos. Tuo tarpu aplinkosauginiy transporto priemoniy tarsos mokesciy sqvoka suprantami
kaip aplinkosauginiy mokesciy atSaka, besivadovaujanti tarsumo kriterijais tarifo nustatymo
procese, o mokescio objektas apima transporto priemones bei jy eksploatacija. Pagal Pigou
mokesciy koncepcijq, aplinkosauginiai mokesciai padeda isvengti iSoriniy socialiniy kasty,
patiriamy dél tam tikros ekonominés veiklos, kuri Siuo atveju biity naudojimasis transporto
priemonémis. Tokiy neigiamy eksternalitety pavyzdzZiai galéty biiti oro tarSa, autoavarijos,
triuksmas ir spustys.. Tokiu bidu dél mokesciy turéty padaugéti maziau tarsiy transporto
priemoniy jsigijimy, sumazéti gyventojy, kuriems ekonomiskai racionalu eksploatuoti savo tarsias
transporto priemones. Yra daugelis papildomy kintamyjy, nusakanciy aplinkosauginiy tarsos
mokesciy optimalumg ar sékmingumgq jgyvendinant jiems iSkeltus likescius, visgi mokesciy

mechanizmas lieka toksai pat — jmanomas tik nesékmingo jo dizaino variantas.



2. Aplinkosauginiy tarSos mokesciy efektyvumo vertinimo prielaidos

Antrajame skyriuje pristatomi aspektai, reikSmingi aplinkosauginiy tarSos mokesciy
efektyvumo Lietuvoje vertinimui. Aptariami empiriniai tyrimai bei jy rezultatai, Lietuvos
transporto priemoniy tar§os mokesciy teisinis reglamentavimas ir efektyvumo rodikliai. Aptarimas

deda tyrimo metodinj pagrinda, pristatomas tyrimo teorinis modelis.

2.1 Aplinkosauginiy TarSos mokesciy efektyvuma nagrinéjantys empiriniai tyrimai

Siame darbo poskyryje aptariami ankstesni empiriniai tyrimai, kuriuose jvairiais pjiiviais buvo
vertinamas aplinkosauginiy tarSos mokes¢iy efektyvumas, jy kintamieji. Pagrindinés tyrimy
charakteristikos  pateiktos 5 lentel¢je. Zalsva spalva pazyméty eiluéiy autoriai tyré
aplinkosauginius ar transporto priemoniy tarSos mokescius, gelsvos spalvos eiluciy autoriai —
automobiliy parko struktiirg, melsvy eilu¢iy — vieSojo transporto naudojimosi intensyvuma, pilky

eiluiy autoriy tyrimai tyrimui teiké konteksting informacija.

1 lentele
Aplinkosauginiy tar§os mokesc¢iy empiriniai tyrimai

Autorius/iai Tyrimo objektas Tyrimo metodas Pagrindiniai Rezultatai

kintamieji

Hennessy ir Tol Airijos automobiliy Demografinis Automobiliy parko Modeliuojamas

(2011) parkas ir jo SESD modelis rodikliai, SESD mokes¢io poveikis
emisijos emisijos emisijoms  mazas
arba labai mazas
(Yan, 2016) Norvegija 2006- Ekonometriné Transporto 1000 NOK
2011 m. analizé mokescio dydis, mokescio
Norvegijos padidinimas

automobiliy  parko

siejamas su 1,13—

segmenty apimtis 1,58 % mazesniu

registracijy

skaic¢iumi

(C. Aydinir Esen, 15 ES S8aliy 1995- Dinaminé paneliniy [vairiy rasiy  Transporto
2018) 2013 duomeny slenks¢io aplinkosauginiai mokes¢iai neturéjo
regresija mokesciai, CO, reik§mingo poveikio
emisijos CO: emisijoms nei

Zemiau, nei vir$



(Ciccone, 2018)

(Dagiliuteé ir
Citeikyté, 2018)

(Miceikiene ir kt.,
2018)

(Hajek ir kt., 2019)

(Kaufmann, 2019)

(Barros ir kt.,
2021)

(Chien ir kt., 2021)

Norvegija 2004-
2011

Lietuvos keliy
sektorius 2008-
2014; Lietuvos

gyventojy nuostatos

ES, JAV, Kinija
Japonija Norvegija
Turkija 1994-2015

Energetikos
sektorius 5 ES
Salyse

5 JAV valstijos

27 ES Salys 2004-
2015

Azijos Salys

Difference in
Difference

Chi kvadratas,
kiekybiné apklausa

log-log regresija

Daugybinés
panelinés regresijos
metodas

CVAR modelis

Paneliniy duomeny
analizé

Kryzminés
priklausomybés
nustatymas, CS-
ARDL analizé¢ ir
AMG ir CCEMG

SESD emisijos,
automobiliy
pardavimai,
Norvegijos
automobiliy parkas

Transporto
sektoriaus
indikatoriai,
emisijos;
pasiryzimas mokeéti

CO:

Aplinkosauginiy
mokesciy dydis,
aplinkos  kokybés
rodikliai

Anglies  mokescio
dydis, SESD
emisijos

Benzino mokescio
dydis, benzino kaina
logistinéje
grandinéje
Transporto
mokesciy dydis,
vieSojo  transporto
keleiviy apyvarta
Anglies  emisijos,
smogo  tarSa  ir

PM2.5 kiekis ore.
Atsinaujinantys  ir
neatsinaujinantys
energijos Saltiniai,
ekologinés
inovacijos,

slenkstinés
reikSmeés.

Naujy  transporto
priemoniy vidutiné
CO: tarSa sumazéjo;
-12% labai tarSiy ir
+20% dyzelinu
varomy automobiliy
rinkos dalyje.

Transporto energijos
poreikis auga ir
skatina CO: emisijy
didéjima

Didesni
aplinkosauginiai
mokesciai prisideda
prie aplinkos biiklés

indikatoriy didéjimo
Didesnis anglies
mokesc¢io tarifas
energetikoje leidzia
sumazinti SESD
emisijas; 1€
mokes¢io  atitinka

11,58 kg metiniy
SESD emisijy

Galutinés  benzino
mokeséio kainos
didziojoje dalyje

tirty valstijy iSauga
labiau, nei mokescio
verté

Teigiamas
nuosavybeés
mokes¢iy poveikis
naudojimuisi
viesuoju transportu

llguoju laikotarpiu
reikSmingas PM2.5
emisijy santykis su
visais priklausomais
kintamaisiais;
teigiama
aplinkosauginiy



(Runst ir Hohle,
2021)

(Brizga ir kt.,
2022)

(M. Aydin ir
Bozatli, 2022)

(Al Shammre ir
kt., 2023)

(Hussain ir kt.,
2023)

(Wolde-Rufael ir
Mulat-
Weldemeskel,
2023)

(Kartal, 2024)

(Noubissi ir kt.,
2024)

Vokietijos
transporto sektorius

Latvija 1995-2019

10 didziausias
transporto mokesciy
pajamas turinCiy
Saliy

34 EBPO
1995-2019

Salys

35 EBPO salys

20 Europos Saliy
1995-2012

5 didziosios ES
Salys 1995-2021

36 EBPO
1994-2018

Salys

Sintetinis kontrolés
metodas (SCM)

Nelinijiné
daugiaveiksné
regresija

Paneliniy duomeny
analizé

Dinaminé paneliniy
duomeny slenksc¢io
regresija

CS-ARDL

Paneliniai
kointegracijos
testai, kvantilinés
regresijos modelis

ISskaidyto bei
agreguoto lygmens
analizé

Atitikties,

Difference-in-
Differences metodai

aplinkosauginiai
mokesciai

Aplinkosauginio

mokescio dydis,
transporto CO,
emisijos

Transporto ~ SESD

emisijos, energijos ir
transporto mokesciy
dydziai

Transporto
mokesciy dydis, oro
tarSa

[vairiy rusiy
aplinkosauginiai
mokesdiai, CO2
emisijos
Aplinkosauginiy
mokesciy dydis,
transporto  iSlaidos

anglies emisijoms

Aplinkosauginiy
mokesciy dydis,
aplinkosauginés
politikos
grieztumas, CO»
emisijos
Aplinkosauginiy
mokes¢iy  dydziai,
ekologinis pédsakas,
CO2 emisijos

Aplinkosauginio
mokescio dydis,

mokesciy jtaka oro
kokybei

66 €/t CO. dydzio

anglies kainos
padidéjimas  lémé
transporto  emisijy

sumazgéjima nuo 0,2
iki 03 t 1
gyventojui per
metus

Aplinkosauginiai

mokes¢iai mazina
emisijas
Transporto
mokesciai
nesumazino oro
tarSos

Bendrieji
aplinkosauginiai
mokesCiai mazina
CO: emisijas;
transporto mokestis
nedaro poveikio

CO: emisijoms

Spiis€¢iy  mazinimo
politika ir
aplinkosauginiai

mokesciai neigiamai

veikia spustis  ir
bendrasias CO:
emisijas

Aplinkosauginiai
mokescio dydis ir
aplinkosauginés
politikos grieztumas
neigiamai veiké
CO, emisijas

Transporto
aplinkosauginis
mokestis  neveiké
ekologinio pédsako,
nesumazino tarsos

Aplinkosauginis
mokestis prisideda
prie CO: emisijy



aplinkos  kokybés mazinimo transporto
rodikliai ir gamybos
sektoriuose

(Nureen ir kt., Kinija 1992-2020 QARDL Transporto Transporto
2024) mokesciy dydis, mokesciai ilguoju
transporto CO, laikotarpyje gerina
emisijos aplinkos  tvaruma
auksciausiuose,
trumpuoju — visuose
kvartiliuose
(Murad ir kt., 38 EBPO salys Paneliniai  ARDL Aplinkosauginio Reik§mingas
2025) modeliai mokes¢io dydis, ilgalaikis neigiamas
CO; emisijos sarysys tarp
aplinkosauginiy
mokesciy dydzio ir
CO: emisijy

Saltinis: sudaryta autoriaus

Didzioji dalis apzvelgtos literatiros nagrinéjo rys$j tarp aplinkosauginiy mokesciy ir
aplinkos kokybés, transporto rodikliy. Visi Saltiniai, nagrin¢je¢ aplinkosauginiy mokesciy ir
aplinkos kokybés, paprastai isreikstos SESD emisijomis, santykj, gautuose rezultatuose nurodé
atvirkSting priklausomybe tarp mokesc¢io dydzio ir emisijy kiekio. Atskiry tyrimy kontekste kai
kuriose situacijose $i priklausomybé buidavo statistiSkai nereikSminga, taciau, apibendrinant, yra
pagrindo laikyti, jog aplinkosauginiai mokes&iai turi galimybe reik§mingai sumazinti SESD
emisijas. Tyrimai, kuriy objektas buvo aplinkosauginiai transporto tarSos mokesciai ar kuriuose
Sio tipo mokesciai atskirai i§skirti, neprieina vieningos nuomonés dél $io mokescio efektyvumo.
Vieni tyréjai neaptinka, kad aplinkosauginiai transporto priemoniy tar$os mokesgiai turéty SESD
mazinimo efekta (Al Shammre ir kt., 2023; C. Aydin ir Esen, 2018; M. Aydin ir Bozatli, 2022;
Kartal, 2024). Kita tyréjy grupé savo rezultatuose teigia, jog transporto mokesciai gali padéti
sumazinti SESD emisijas (Brizga ir kt., 2022; Hussain ir kt., 2023; Noubissi ir kt., 2024; Nureen
ir kt., 2024; Runst ir Hohle, 2021; Wolde-Rufael ir Mulat-Weldemeskel, 2023). Tad
aplinkosauginio transporto tarSos mokescio poveikis, efektyvumas priklauso nuo daugelio iSoriniy
aplinkybiy, jis praktiS$kai ne visada gali buti sékmingas. Reikalingi tolesni tyrimai prieiti prie
patikimy atsakymy j klausimus dél transporto priemoniy tar§os mokescio efektyvumo siekiant jam

keliamy tiksly.



IS apzvelgty aplinkosauginiy mokesciy jtakg automobiliy parko sudéciai analizavusiy
tyrimy visi indikuoja reikSmingus pokycius tirty $aliy automobiliy parkuose (Ciccone, 2018;
Hennessy ir Tol, 2011; Yan, 2016). Hennessy ir Tol (2011) tyré Airijos automobiliy parko
pokyc¢ius reformai pakeitus mokesc¢io objekta nuo variklio link potencialiy emisijy. Po reformos
benzininiy dideliy ir vidutiniy automobiliy dalis reik§mingai smuko. Autoriy teigimu, tiesioginis
mokes¢iy reformos rezultatas turéty apimti dyzeliniy automobiliy bendros rinkos dalies
padidéjima nuo 25 % iki 58 %. Kita vertus, modeliuojamas mokescio poveikis emisijoms turéty
biiti mazas arba labai mazas. Autoriy nustatytos valstybés pajamos per iSvengtaCO2 tong yra
didelés, jei ne labai didelés. Kiti du apzvelgti autoriai nagrinéjo Norvegijos atvejj. Ciccone (2018)
padar¢ iSvada, jog naujy transporto priemoniy vidutiné CO: tarSa reformos jgyvendinimo metais
2007-aisiais sumazéjo mazdaug 7,5 g CO2/km. Be to, fiksuotas 12 procentiniy punkty sumazéjimas
labai tar$iy automobiliy dalyje ir mazdaug 20 procentiniy punkty padid¢jimas dyzelinu varomy
automobiliy rinkos dalyje. Yan (2016) taip pat tyré 2007 m. transporto mokescio poveikj
Norvegijos automobiliy parko segmenty apimtims. Jo rezultatuose 1000 NOK (apie 120 USD)
mokesCio padidinimas siejamas su 1,13—1,58 % mazesniu transporto priemoniy registracijy
skai¢iumi. Autoriaus suformuotas modelis, pagal kurj visy tipy automobiliai praranda paklausa,
iSskyrus mazai tar$ius modelius: mazai tarSiy kategorijy rinkos dalis did¢ja, 0 jy CO: rodikliai
neger¢ja, o daug tarSiy kategorijy rinkos dalis mazéja ir jy CO: emisijos tampa mazesneés.
Apzvelgus tyrimus, galima teigti, jog igyvendinant transporto apmokestinimo reformas, kuriy
mety didinami disponavimo tarSiais automobiliais kastai, yra neigiamai veikiama vidutiné naujy
transporto priemoniy tarSa ir ilguoju laikotarpiu gali sumazéti tarSiausiy transporto priemoniy dalj

Salies automobiliy parke.

Miceikien¢ ir kt. (2018) tyr¢ ES Salis, JAV, Kinijg, Japonija, Norvegija ir Turkijg 1994-
2015 m. laikotarpiu, siekdami i8siaiSkinti ry§j tarp aplinkosauginiy mokes¢iy ir aplinkos biiklés.
Tyrimo Salyse energijos mokesciai apémé daugumga visy aplinkosauginiy mokesciy. Pagrindiné
tyrimo iSvada yra ta, jog did¢jant surenkamam aplinkosauginiy mokes¢iy dydziui, aplinkai
nedraugiSki indikatoriai turi polinkj mazéti (Miceikiene ir kt., p. 306). Aplinkosauginiai mokesc¢iai
taip pat teigiamai veikia tar§g mazinanciy technologijy tiekimg ir jdiegima, Zmoniy ekologine
gyvenimo kokybe. Tiesa, §iy mokesciy jtaka yra stipresné Salyse su létesniu ekonominiu, taciau

spartesniu atsinaujinanc¢ios energetikos technologijy vystymusi, taip pat Salyse, kur energijos



resursy vartojimas reikSmingai remiasi atsinaujinancia energetika, Salia ko CO2 emisijos nekyla
dél didéjancio atsinaujinanciy iStekliy naudojimo. Tad didesni aplinkosauginiai mokesciai turi
tendencija prisidéti prie aplinkos biikles indikatoriy did¢jimo nepriklausomai nuo konkretaus jy
vieSosios politikos dizaino. Hajek ir kt. (Hajek ir kt., 2019) tyrimo rezultatai rodo atvirksting
priklausomybe tarp aplinkosauginio tarSos mokescio dydzio ir iSmesty CO- tony 5 ES Salyse, taip
pat nustatyta, jog ilgiau galiojantis tarSos mokestis yra efektyvesnis, duodantis daugiau gérybiy
aplinkosaugai, negu apyvartiniy tarSos leidimy principu parengta ES emisijy prekybos sistema.
Chien ir kt. (2021) tyreé, kaip zalg aplinkai, iSreiksta per tokius kintamuosius, kaip anglies emisijos,
smogo tarSa ir PM2.5 — ypa¢ mazy Zmonéms kenksmingy daleliy kiekis ore — veikia
atsinaujinantys ir neatsinaujinantys energijos $altiniai, ekologinés inovacijos ir aplinkosauginiai
mokesciai Azijos Salyse. ir Chien ir kt. (2011) nustaté, jog ilguoju laikotarpiu PM2.5 emisijos
tur¢jo reikSminga santykj su visais priklausomais kintamaisiais, iSskyrus neatsinaujinancius
energijos iSteklius, su kuriais priklausomybé buvo atvirkstiné. IS to galima spresti, jog
aplinkosauginiai mokesc¢iai gali turéti teigiamos jtakos oro kokybei. Hussain ir kt. (2023) tyré 35
EBPO valstybes, kuriose nagrinéjo eismo rodiklius, aplinkosauginius mokescius ir islaidas su
transportu susijusioms CO: emisijoms. Tyréjai pri¢jo prie iSvados, jog spis¢iy mazinimo politika
ir aplinkosauginiai mokesciai daro reik§mingg poveikj sptstims ir bendrosioms CO:2 emisijoms,
jas mazindami. Ilguoju laikotarpiu Zaliosios keliy ir geleZinkelio transporto priemonés turéty
sumazinti bendras CO- emisijas atitinkamai 48,76 % ir 43 %. Wolde-Rufael ir Mulat-Weldemeskel
(2023) tyre 20 Europos Saliy 1995-2012 laikotarpiu bei sieke i§siaiSkinti aplinkosauginiy mokesciy
bei aplinkosauginio grieztumo efektyvumg CO: emisijy mazinimo atzvilgiu ir prié¢jo iSvady, jog
abu viesosios politikos instrumentai buvo efektyviis. Murad ir kt. (2025) savo tyrime nagrinéjo 38
EBPO saliy aplinkosauginiy mokes¢iy santykj su CO2 emisijomis. Jie nustaté reikSmingg ilgalaikj
neigiama rysj tarp aplinkosauginiy mokesc¢iy ir CO: emisijy, kas paremia aplinkosauginés Kuznets
kreivés (EKC) hipotez¢ turtingose valstybése. Taigi skirtingais metodais ir jvairiose imtyse
autoriai pri¢jo prie i§vady, jog aplinkosauginiai mokes¢iai gali sumazinti CO: ar kity SESD

emisijas.

C. Aydin ir Esen (2018) istyre 5 ES Saliy 1995-2013 mety laikotarpiu, aptiko asimetriskus
rysius, pagal kuriuos aplinkosauginiy mokesc¢iy slenkséiai bendriems aplinkos mokesc¢iams,

energijos mokesciams, transporto mokesciams ir tarSos bei iStekliy mokes¢iams yra atitinkamai



3,02 %, 2,20 %, 0,88 % ir 0,23 %. ISvados rodo, kad virSijus slenkstinj lygj beveik visy
aplinkosauginiy mokes¢iy poveikis CO:. emisijoms pasikei¢ia i§ nereikSmingai teigiamo j
reikSmingai neigiamg. Skirtingai nei kity aplinkosauginiy mokesc¢iy, transporto tarSos mokesciy
reik§mingo poveikio CO: emisijoms nenustatoma nei zemiau, nei virs$ slenks¢io. Runst ir Hohle
(2021) tyré Vokietijos transporto sektoriy po 1999 m. ekologinio mokesc¢io reformos ir sieke
jvertinti aplinkosauginio mokes¢io ryS§j su transporto CO2 emisijomis. Tyrimo rezultatuose
autoriai pateike, jog mazdaug 66 €/t CO. dydzio anglies kainos padidé¢jimas lémé reikSminga
transporto emisijy sumaze¢jimg — nuo 0,2 iki 0,35 tonos vienam gyventojui per metus. Autoriy
teigimu, 1990-yjy reforma galéjo iSprovokuoti ar prisidéti prie ja sekusio proverzio varikliy
technologijoje. M. Aydin ir Bozatli (2022) tyré transporto mokes¢iy dydzio jtakg oro tarSai 10
didZiausias transporto mokes¢iy pajamas turinc¢iose Salyse 1994-2019 (Austrija, Suomija,
Portugalija, Brazilija, Belgija, Graikija, Sveicarija, Danija, Nyderlandai, Turkija) bei pri¢jo prie
iSvados, jog transporto mokesciai néra paveikiis oro tarSos mazinimui. Al Shammre ir kt. (2023
tyré 4 EBPO Salis 1995-2019 metais nagrinédami klausima, kaip jvairiy rii$iy aplinkosauginiai
mokesciai veikia CO; emisijas, kaip jie priklauso nuo slenkstiniy ver¢iy. Rezultatuose autoriai
teigia aptike, jog bendrieji ir energijos aplinkosauginiai mokesciai mazina CO: emisijas, taciau dél
tarSos, iStekliy ir transporto tarSos mokesciy poveikio gaunami rezultatai nevienalypiai. Transporto
tarSos mokestis rezultatuose CO: emisijoms jtakos neturéjo. Kartal (2024) tyre aplinkosauginiy
mokesCiy dydZzio, ekologinio pédsako rySius su CO2 emisijomis 5 didziosiose ES Salyse
(Vokietija, Ispanija, Jungtin¢ Karalyste, Pranciizija, Italija) laikotarpyje tarp 1995 1 ketvircio iki
2021 IV ketvir¢io. Autorius taip pat daro i$vada, jog su transportu susij¢s aplinkosauginis mokestis
néra veiksmingas aplinkosauginiam pédsakui nei vienoje i§ tirty Saliy, tad jis neturi tarSa
mazinanc¢io efekto. Noubissi ir kt. (2024) tyrimo objektas buvo 36 EBPO Salys 1994-2018 m.,
kuriose nagrinéjo aplinkosauginio mokescio jtaka jvairiems aplinkos kokybés rodikliams. Tyrimo
rezultatuose aplinkosauginiai mokesc¢iai reik§mingai prisidéjo prie CO: emisijy sumazinimo
transporto bei gamybos sektoriuose. Nureen ir kt. (2024) tyré Zaliyjy transporto mokesciy jtaka
transporto CO: emisijoms Kinijoje 1992-2020 metais. Autoriy rezultatai rodo, kad Zzalieji
transporto mokesciai ilgajame laikotarpyje gerina aplinkos tvarumg auksciausiuose kvartiliuose
nuo 0,70 iki 0,95. Tuo tarpu trumpuoju laikotarpiu zalieji transporto mokesciai gerina aplinkos

tvarumg visuose kvartiliuose.



Dagiliaté ir Citeikyté (2018) tyré jvairiy Lietuvos transporto sektoriaus indikatoriy kaita:
automobiliy skai¢iy tukstanc¢iui gyventojy, galutinj energijos suvartojimg keliy transporte,
atsinaujinanciy iStekliy naudojima transporto sektoriuje ir anglies dioksido emisijas. Autoriy
tyrimo rezultatai rodo pastovy energijos sunaudojimo keliy transporte augima, ypac sparty CO2
emisijy augimag bei nuosekly automobiliy kiekio 1000 gyventojy kilimg, nutrukusj dél naujy 2014
m. jvesty automobiliy registracijos taisykliy. Visi Sie rodikliai sudaro sglygas aplinkos biikles
blogéjimui. Dagiliaté ir Citeikyté (2018) taip pat atliko kiekybing apklausa, kurioje teiravosi dél
nusiteikimo pakeisti savo transporto priemon¢ | hibriding ar elektring, pasiryZzimo mokéti
transporto priemoniy tarSos mokestj. Pagal apklausos rezultaty lengvatos ir ekonomiskumas yra
labiau pageidaujamos priemonés maziau tarSiy transporto priemoniy skatinimui nei mokesc¢iai ar
prievarta, o aplinkosauginis sgmoningumas neturé¢jo zymios jtakos gyventojy pasiryzimui mokeéti

transporto priemoniy tarSos mokestj, prieSingai nei, pavyzdziui, pajamos.

Barros ir kt. (2021) tyré mokes¢iy poveikj naudojimuisi vieSuoju transportu 27 ES Salyse.
Nagrinéti mokesc¢iai apémé PVM tarifa, nukreipta j vieSojo transporto kainas, kura bei transporto
priemoniy nuosavybe. Autoriai nustaté, jog mazesnis PVM tarifas vieSojo transporto kainoms ir
didesnis mokescio tarifas transporto priemoniy nuosavybei gali lemti vieSojo transporto rinkos
dalies padid¢jima. Vis délto automobiliy naudojimo apmokestinimas taikant PVM kurui pasirode
nesantis statistiSkai reik§Smingas. Autoriai reziumavo, jog ,,mokesCiai yra svarblis naudojimosi
vieSuoju transportu skatinime* (Barros ir kt., 2021, p. 222). I8 Siy iSvady galima daryti prielaida,
kad ir i§ Lietuvos atveju jvesto ] transporto priemoniy nuosavybe nukreipto mokescio taip pat
galima tikétis teigiamo poveikio naudojimuisi vieSuoju transportu.Remiantis ankstesnéje dalyje
suformuluotu teoriniu modeliu bei empiriniy aplinkosauginiy mokeséiy tyrimy rezultatais,

formuluojamos trys hipotezes:

H1: Didinami transporto priemoniy tarSos mokesciai sumazina iSmetamas CO: ekvivalento
emisijas;

H2: Didinami transporto priemoniy tarSos mokesciai didina elektriniy automobiliy dalj vietinéje
automobiliy parko struktiiroje;

H3: Didinami transporto priemoniy tar§os mokesciai didina viesojo transporto keleiviy apyvarta.



2.2. TarSos mokesciy Lietuvoje teisinis reglamentavimas

Siame poskyryje analizuojami konkretiis aplinkosauginiai tar§os mokeséiai, kurie
Lietuvoje turi teorinio pagrindo daryti jtakg jvairiems aplinkosauginiams bei transporto sektoriaus
rodikliams. Nustatyti absoliu¢iai visas mokestines priemones, turincias jtakos minétiesiems
rodikliams, biity sudétinga bei neproduktyvu: jos apimty ir gamybos bei energetikos mokescius.
Darbe koncentruojamasi j keliy transporta, todél i$skirti bei glaustai apibiidinami pagrindiniai Sioje

srityje egzistuojantys mokesciai ir juos reglamentuojantys teisés aktai.

Lietuvoje vienas transporto priemoniy tarSos mokesc¢ius reglamentuojanciy jstatymy yra
Lietuvos Respublikos motoriniy transporto priemoniy registracijos mokescio jstatymas (2019),
kuriuo nustatoma, jog registruojant lengvuosius ir lengvuosius krovininius automobilius (M1 ir
N1 kategorijos) taikomas registracijos mokestis priklausomai nuo degaly rtsies bei jy kombinacijy
ir kai i¥metamo COz kiekis virija daugiau nei 130 g/km. Sio mokescio tarifas didéja kas 10 g/km
kartu su transporto priemonés iSmetamo COzemisijomis iki 300g/km. Nacionaliniame energetikos
ir klimato srities veiksmy plane (2024) nurodyta, jog transporto priemoniy registracijos mokes¢iu
siekiama ,,mokesCiu riboti tarSiy keliy transporto priemoniy registravima® ir ,reikSmingai
sumazinti tarSiy <...> keliy transporto priemoniy jsigijimo patraukluma™ (ibid, p. 89) Pagal
Jstatymo 5 straipsnj, mokestis turi biiti sumokétas iki motorinés transporto priemonés registracijos
Keliy transporto priemoniy registre. Mokestis remiasi principu, jog tarSesnés transporto priemonés
biity stipriau apmokestintos, pagal 6 straipsnj mokescio dydis yra apskai¢iuojamas pagal mokescio
mokeétojo Keliy transporto priemoniy registre registruojamos motorin€s transporto priemones
iSmetamg CO2 kiekj ir degaly riisj; apskaiCiuojant galutinj mokestj, mokestis dauginamas i$
mokestiniy mety vartotojy kainy indeksavimo koeficiento. Nejregistruotos transporto priemonés
iSmetamo CO2 kiekio nustatymo tvarka remiasi 3 pagrindiniais $altiniais: motorinés transporto
priemonés kilmeés arba patvirtinimo dokumentuose pateikta informacija, pagal Keliy transporto
priemoniy registre registruotos lygiavertés motorinés transporto priemonés iSmetamg CO2 Kiekj
arba jstatymo priede pateiktomis formulémis. Siekiant perregistruoti transporto priemong kitam
asmeniui, anks€iau registruotos transporto priemonéms apmokestinimo tvarka tokia pati.
Mokescio dydziai indeksuojami kiekvienais metais, jy koeficientas nuo 2019-yjy 1,237 2024-
aisiais pakilo iki 1,432. Pagal 8§ straipsnj nesumokéjus mokescio, motorinés transporto priemon¢s

registracija Keliy transporto priemoniy registre neatlickama, tad mokestis pagal apibréZtas salygas



yra bitinas dalyvavimui eisme. Kadangi apmokestinimu padengiami neigiami iSoriniai efektai
visy juos sukelianc¢ios keliy transporto priemonés, suteikiant hipoteting paskatg rinktis maziau

tarSy transporta, $is mokestis remiasi Pigou principu.

Pagrindinis aplinkosauginius mokes¢ius Lietuvoje reglamentuojantis jstatymas — Lietuvos
Respublikos mokescio uz aplinkos ter§Sima (MUAT) istatymas (1999), kurio 1 straipsnyje jvardyta
paskirtis: ,,ekonominémis priemonémis siekti mazinti aplinkos ter§ima, riboti aplinkg terSianciy
medziagy gamybg ir pardavima, skatinti naudoti naujas, aplinka tausojancias technologijas, remti
tvarig ekonomikos plétra, vykdyti atlieky prevencijg ir tvarkyma, skatinti gaminiy daugkartinj
naudojima, uztikrinti, kad nebiity vir§yti nustatyti terSaly iSmetimo ] aplinkg normatyvai, taip pat
sudaryti salygas i§ mokes¢io uz aplinkos terSima kaupti 1éSas aplinkos apsaugos priemonéms
igyvendinti“. Sio jstatymo tiksle jvardyti tiek aplinkosauginiai, tiek finansiniai tikslai, isreiskiami
lukesciai aplinkai palankaus aplinkosauginiy mokescio poveikio bei pajamy aplinkosauginei
politikai vykdyti. MUAT mobilyj; tarSos Saltinj apibrézia kaip keliy, gelezinkeliy, oro, vandens
transporto priemong, ne keliais judantj mechanizma, turintj degalus naudojantj vidaus degimo
variklj. Kadangi Sio darbo objektas yra keliy transporto priemonés, svarbu analizuoti tarSos
mokest] 1§ mobiliyjy tarSos Saltiniy, kurio mokétojai yra komerciniais tikslais transporto
priemonémis besinaudojantys fiziniai bei juridiniai asmenys. MUAT LR teisés sistemoje
paskelbtas nuo 1999 m., o 2021 m. sausio 1 d. buvo reik§mingai pakeistas. Pagrindiniu $io
mokescio objektu yra laikomi degalai. Bendrai didel¢ dalis egzistavusiy degaly tarify padidéjo, o
koeficientai degaly kiekiui pradeéti skaiCiuoti nebe litrais, bet kilogramais. Pagal 4 jstatymo
straipsnj mobiliyjy tarSos Saltiniy eksploatavimui Lietuvos Respublikoje sunaudoti degalai
18déstyti didéjanciu jkainiu pagal tarSumg. MUAT 5 straipsnyje nurodyta, jog i§ mobiliyjy tarSos
Saltiniy moka fiziniai asmenys bei juridiniai asmenys, kurie komercinei veiklai naudoja
mobiliuosius tarSos Saltinius, siekdami gauti ekonominés naudos, tad mokes¢io mokétojai apima
tik dalj motorinémis transporto priemonémis besinaudojanciy eismo dalyviy. Nuo mokescio
atleidziamos dvi darbo kontekste aktualios grupés: naujesniy transporto priemoniy savininkai bei
biodegaly naudotojai. Pirmoji grupé apima ,,M1 ir N1 kategorijos keliy transporto priemoniy,
varomy benzinu ir (ar) dujomis, kurios pirma kartg registruotos ne anksciau kaip prie§ 4 metus, ir
1§ M2, M3, N2 ir N3 kategorijy transporto priemoniy, kurios pirma kartg registruotos ne anksciau
kaip prie§ 3 metus® (LR mokes¢io uz aplinkos tersimg jstatymas, 1999). Antroji grupé

apibiidinama kaip mokesc¢io mokétojai, terSiantys i$ transporto priemoniy, naudojanc¢iy Lietuvos



techninés specifikacijos standartus atitinkanc¢ius biodegalus — biodyzeling ir sintetinj dyzelina.
MUAT iS mobiliyjy tarSos Saltiniy buty galima laikyti Pigou mokesc¢iu, kadangi jo viesSai
deklaruotas tikslas bei apmokestinimo principas nutaikytas i transporto priemoniy sukeliamus
iSorinius efektus, galutinis mokescio tarifas yra diferencijuojama pagal transporto priemonés

tarSuma.

Prie aplinkosauginiy tarSos apmokestinimy priemoniy reikéty priskirti ir degalams
taikomus akcizus, kurie reguliuojami Lietuvos Respublikos akcizy jstatymo (2001). Juos galima
interpretuoti kaip Pigou mokesCio atvejj, nes apmokestinama neigiamy iSoriniy efekty turinti
veikla. Istatymo 3 skirsnio 35 bei 37 straipsniy nustatyti varikliy benzinui bei gazoliams taikomi
akcizy tarifai skiriasi priklausomai nuo benzino rusies: beSviniam benzinui — 434,43 euro uz 1000
litry produkto; benzinui, turin¢iam S§vino, — 579,24 euro uz 1000 litry produkto. Gazoliams
taikomas sglyginai mazesnis 347 eury uz 1000 litry produkto akcizy tarifas. Akcizy tarifas veikia
galuting kuro kaing vartotojams, tad atitinkamai didina visy eisme dalyvaujanciy keliy transporto

priemoniy eksploatacijos kastus.

Aptarti pagrindiniai Lietuvoje galiojantys transporto priemoniy tar§os mokesciai ir akcizai
sudaro sistema, kuria valdzios institucijos siekia Salies aplinkosauginiy bei fiskaliniy tiksly.
Pradiniu transporto priemoniy tarSos mokescio efektyvumo analizés taSku Siame darbe buvo
pasirinkta 2020 m. liepos 1 d. dél palyginamumo motyvo. Iki Sios datos Lietuvoje visuotinio
transporto registracijos mokes¢io néra buve, o ivestas poveikj jis prad¢jo daryti biitent nuo
pasirinktos datos. Siejant su iSkeltomis hipotezémis, MUAT jstatyme iSkelti aplinkos terSimo
mazinimo, naujy, aplinka tausojanciy technologijy skatinimo bei tvarios ekonomikos plétros
rémimo siekiai 1§ esmés atitinka H1 ir H2 formuluojamus teiginius. Transporto priemoniy
registracijos mokesc¢iui keliamuose tiksluose keliamas tarSiy transporto priemoniy jsigijimo
patrauklumo mazinimas taip pat siejasi su H2, jstatymu kaip ir hipotezéje tikimasi, jog mokestis
busigs pakankamai efektyvus ir padidinsigs netarSiy automobiliy dalj automobiliy struktiroje.
Istatymuose nepaminétas liikestis didesnei vieSojo transporto apyvartai, Sis H3 jvardytas

kintamasis kyla i§ mokslinés literattiros.

2.3. Keliy transporto priemoniy tarSos mokesciy efektyvumo rodikliai



Sis poskyris skirtas i§nagrinéti ir pasirinkti svarbiausiems aplinkosauginiy tar§os mokeséiy
efektyvumo tyrimuose naudojamiems rodikliams. Idant biity pasiektas tarSos mokesciy
efektyvumo jvertinimo tikslas, reikalinga detaliau aptarti, kaip jis bus vertinamas. Viena vertus,
iSkeltose hipotezése jvardyti kintamieji yra efektyvumo analizés aSis, mokesCiy efektyvumo
vertinimas atlieckamas atsizvelgiant | poveik] sritims, kuriose teoriSkai yra pagrindo tikétis pokyc¢iy.
Vis d¢l to yra pagrindo pasitelkti taip pat ir pagalbinius rodiklius, suteikiancius geresnj supratima

apie tarSos mokesciy efektus Lietuvai.

Mokesc¢iy efektyvumo vertinimas yra sudétingas uzdavinys, kuriam pasitelkiami jvairts
metodai, kurie gali biiti paremti kokybiniais kriterijais tokiais, kaip subjektyvus vertinimas ar
ekspertiné nuomoné (Bogoviz ir kt., 2018; Piciu ir Tricd, 2012) arba jvairiais kiekybiniais
efektyvumo rodikliais. Keliy transporto priemoniy tarSos mokes¢iy efektyvumas vertinamas
atsizvelgiant | visuomenes ir jstatymy leid¢jy keliamus tikslus, kurie iSreikSti konkreciais

rodikliais, orientuotais j rezultatus, mokescio potencialy poveikj.

2 lentel¢je pateikiama pagrindiniy tyrime naudosimy kintamyjy bei papildomy interpretaciniy

rodikliy, autoriy, kurie tiesiogine ar iSvestine forma naudojo juos tyrimuose, santrauka.

2 lentele

Tyrimo kintamieji bei papildomi rodikliai

. . . . Autoriai, naudoje
Kintamasis Matavimo vienetas Reiksmé tyrime

rodiklius

Hennessy ir  Tol

Pajamos i§ transporto tarSos (2011), Hajek ir kt. ) . .
[€] ) Papildomas kintamasis

mokes¢iy (2019), Runst ir Hohle
(2021)
Aydin  ir  Bozatli

Keliy transporto tCO-e (2022), Al Shammre ir o .
o [tCO2¢ per metus] | Pagrindinis kintamasis (H1)
emisijos kt. (2023), Runst ir

Hohle (2021)
Hennessy ir  Tol
Kaina uZ iSvengta emisiju (2011), Hajek ir kt.  Papildomas interpretacinis
[€ / tCO2e per metus] o o
dydij per laikg (2019), Runst ir Hohle rodiklis

(2021)




Hennessy ir  Tol

Keliy transporto SESD (2011), Hajek ir kt. o .
[tCO2€] ] Pagrindinis kintamasis (H1)
emisijy mazéjimas (2019), Runst ir Hohle
(2021)
Elektromobiliy dalis Salies Yan (2016), Ciccone o )
[%] Pagrindinis kintamasis (H2)
transporto priemoniy parke (2018)

Hibridiniy automobiliy Y (2016), Ci
an , ICCone

dalis Salies transporto [%] (2018) Pagrindinis kintamasis (H2)
priemoniy parke
VieSojo transporto keleiviy o . o )
[keleivio km] Barros ir kt. (2021) Pagrindinis kintamasis (H3)
apyvarta
Bendras lengvuju Yan (2016), Ciccone ] . ]
[vnt.] Papildomas kintamasis
transporto priemoniy kiekis (2018)

Saltinis: Sudaryta autoriaus

Didesni anglies mokescio tarifai siuncia vartotojams stipresnius signalus keisti savo elgesi,
o maZzesni tarifai gali nepakeisti elgesio, bet suteikti 1éSy CO. emisijy mazinimo programoms
(Sumner ir kt., 2009). Tad efektyvumo vertinime svarbu turéti omenyje, jog mokes¢iams nedarant
jitakos vairuotojy elgesiui, vis délto gaunamos pajamos, kurios padengia neigiamus iSorinius
naudojimosi transportu poveikius. Dél Sios priezasties vienas i§ potencialiy rodikliy galéty biiti

pajamy biudZete dalies, kurias mokestis surinko, jvertinimas.

Vertinant mokesCio efektyvumg egzistuoja grupé kiekybiniy rodikliy, orientuoty i
rezultatus, mokescio potencialy poveikj. Vienas i$ tokiy vertinimo biidy yra bendro konkretaus
kintamojo kiekio pokytis prie§ ir po kritinio laiko momento, Siuo principy rémési kai kuriy
nagrinéty autoriy metodika (Ciccone, 2018; Noubissi et al.,, 2024). Jei kritiniu tasku
prasidedanc¢iame laikotarpyje, lyginant su laikotarpiu iki tol, tyrimo metu aptinkami statistiSkai
reik§mingi skirtumai, pastebimas pokytis anksc¢iau egzistavusioje tendencijoje, tarSos mokestj biity
galima laikyti efektyviu. Kita vertus, Sumner (2009) teigimu, toks matavimo biuidasa problemiskas,
kadangi atspindi ne tik mokesé¢io poveikj, bet ir kity emisijy mazinimo politikos priemoniy bei
egzogeniniy veiksniy, kaip ekonomikos augimas, jtakg. Nors §is rodiklis néra tikslus, pasak

Sumner (2009), juo galima remtis vertinant, ar pasiekiami bendrieji SESD mazinimo tikslai, bei



jvertinant vieSosios politikos koregavimo reikme. TarSos mokesciy poveikis dazniausiai turéty

pasireik§ti CO2 emisijy mazéjimu. Sis rodiklis biity tinkamas jvertinti H1.

Aplinkosauginiy mokes¢iy efektyvumo vertinime egzistuoja globalinio atSilimo potencialo
(Global Warming Potential arba GWP) rodiklis. Juo remiasi Miceikiené ir kt. (2018), kurie §j
rodiklj pristato vertinant visy SESD poveikj globaliniam atsilimui, suskirstant jas j skale pagal
kenksminguma. Pavyzdziui, metano GWP per 100 mety yra 34, azoto suboksido — 298, 0 anglies
dioksido — 1. Tad 1 milijonas tony metano ir azoto suboksido emisijy atitinkamai prilygsta 34 ir
298 milijony tony anglies dioksido emisijy. Naudojantis Siuo rodikliu galima isvesti CO tony
ekvivalento (tCO:e) rodiklj, idant biity jmanoma skirtingas SESD subendravardiklinti ir nagrinéti
visumoje. Gillingham ir Stock (2018) teigimu, tCOze yra tapgs standartiniu vienetu matuojant
emisijy kaing. Tad kitas aplinkosauginiy mokes¢iy literattiroje daznas rodiklis (Hajek ir kt., 2019;
Hennessy ir Tol, 2011; Runst ir Hohle, 2021; Yan, 2016) yra kaina uz modeliuotg iSvengto kiekio
dydj per laika, pavyzdziui, 1 euras uz 10 tony COz ekvivalento (tCO-e) per metus. Mokescio kaina
per iSvengta tong CO-e gali biiti apskaiciuota padalijus mokescio tarifo dydj i$ iSvengto emisijy
kiekio. Jei mokesCio ar keliy transporto mokesciy pajamy dydziai egzistuoja kaip faktinés
duomeny reik§mes, iSvengta emisijy kiekj reikéty modeliuoti, pavyzdziui, projektuojant regresija
i§ turimy istoriniy duomeny. Europos energetikos birzoje ES apyvartiniy tarSos leidimy rinkos
kaina 2025 varijavo tarp 60-80 €/t COe, Runst ir Hohle (2021) Vokietijos tyrimo rezultatuose
kaina sieké 66 €/t CO2¢, Hennessy ir Tol (2011) Airijos atvejo tyrime —tarp 1621 ir 5150 €/t CO2e.
ES apyvartiniy tarSos leidimy rinkos kaina teoriSkai atstoja jrankj, kuriuo bty galima sumazinti
SESD emisijas esamomis aplinkybémis nekeliant mokes¢iy, tad jei tarSos mokestis sumazinty 1

tCO:z2e uz mazesne kaing, ji biity galima laikyti efektyviu.

Kiti aktualts rodikliai susije su Salies automobiliy parko rodikliais. H2 jvardytas lukestis
po reformos pastebéti didesn¢ elektromobiliy ir hibridiniy automobiliy dalj. Tad vienas i§ tarSos
mokesciy efektyvumo rodikliy galéty biti kuro daliy pokyciai Salies automobiliy parke: kokia biity
visiSkai elektrinio, hibridinio, dyzelinio, benzininio ar biokuru varomo transporto dalis. Bendresnis
rodiklis Siam efektyvumo aspektui galéty buti mazai tarSiy transporto priemoniy procentas nuo
viso automobiliy parko. Galiausiai ] H3 atliepiantis rodiklis galéty biti vieSojo transporto keleiviy
apyvarta, matuojama tikstanciais keleivio kilometry. Sis rodiklis, naudojamas Lietuvos statistikos

rinkimo institucijy, parankus interpretacijai, kadangi apima du reikSmingus vieSojo transporto



naudojimosi intensyvumo aspektus: bendrg keleiviy kiekj bei bendrg vykdant vezimo paslauga

nuvaziuotg kelig.

Tyrimo teorinis modelis grindziamas Pigou mokes¢iy mechanizmu, moksliniais tyrimais.
Pradedant nuo Pigou mokesciy koncepcijos, aplinkosauginiai mokesciai padeda iSvengti iSoriniy
socialiniy kasty, patiriamy dél tam tikros ekonominés veiklos, kuri §io darbo atveju buty
naudojimasis transporto priemonémis. Kadangi, priklausomai nuo mokesc¢io objekto, terséjams,
jvedus mokestj, padidéty tarSios transporto priemongs jsigijimo ar eksploatavimo kastai, racionali
reakcija blity mazinti tarSaus automobilio eksploatacijg ar, jeigu kastai yra pakankamai dideli,
isigyti maziau tarSig transporto priemone, kas paprastai galéty biiti hibridinis ar elektrinis
automobilis. Tokiu budu dél mokesCio turéty padaugéti maziau tar§iy transporto priemoniy
isigijimy, sumazéti gyventojy, kuriems ekonomiskai racionalu eksploatuoti savo tarSias transporto
priemones. Kita mokescio pasekmé tiesiogiai susijusi su neigiamais socialiais kastais: kadangi
sumazety salyginai daugiau neigiamy iSoriniy pasekmiy sukelianciy transporto priemoniy, jy
sukeliama Zzala turéty suSvelnéti. Pavyzdziui, gyventojai pasirinkty maziau eksploatuoti savo
tarSias transporto priemones, dél ko j aplinkg buty iSmetama sglyginai maziau terSaly nei buty
situacijoje be mokescio. Transporto priemoniy tarSos mokescio jsigaliojimo data 2020 m. liepos 1
d. bus taSkas, nuo kurio turima tikétis saglyginiai maZesniy tarSesniyjy transporto priemoniy naujy
registracijy kiekio, lyginant su maziau tarSiomis priemonémis, kitaip tariant, dél gausesnio
hibridiniy automobiliy bei elektromobiliy kiekio turéty sumazéti Lietuvos automobiliy parko
anglies emisijy vidurkis. Sis efektas turéty biti stipresnis ilgalaikéje perspektyvoje, kai per ilgesnj
laikotarpi susikaupty didesnis gyventojy kiekis, kuriems reikalingas transporto priemonés
atnaujinimas. Kadangi sumaZzéty salyginai daugiau neigiamus eksternalitetus sukelianciy
transporto priemoniy, jy sukeliama Zala turéty susvelnéti. Dél ko reikéty tikétis mazesniy vietiniy
CO2 emisijy. Kitas svarbus aspektas yra susijes su alternatyvomis asmeniniam automobiliui. Jei
privacios transporto priemonés nuosavybe reikalauja daugiau kasty, pasiekus tam tikra ribg tampa
labiau ekonomiskai racionalu jos atsisakyti ir naudotis vie$aja infrastruktiira ar kitomis susisiekimo
priemoneémis, jei tik tam egzistuoja infrastrukttira. D¢l Sios prieZasties galima tikétis vieSojo
transporto keleiviy pagausejimo. Populiaresnis vieSasis transportas glaudziai siejasi ir su tarSos
mazinimo teorine prielaida — jis paprastai yra tarSos bei vietos atzvilgiu efektyvesné susiekimo

priemoné nei individualios transporto priemonés. Kita didesnés vieSojo transporto keleiviy bazés



pasekmé turéty biti ir kity su automobiliy naudojimu miestuose susijusiy neigiamy eksternalitety
sumazéjimas, pavyzdziui autoavarijy, triukSmo ir spisciy. IS Sio teorinio modelio iSplaukia jau
jvardytos hipotezés (H1, H2, H3) bei pagrindiniai tyrime naudosimi kintamieji: vietinés CO2
emisijos, elektromobiliy dalis Salies automobiliy parke bei vieSojo transporto keleiviy kiekis.
Placiau tyrime naudosimi kintamieji apims su oro tarSa susijusius indikatorius (HI1), Salies
automobiliy parko struktiiros indikatoriai (H2) ir vieSojo transporto bei su privaciy transporto
priemoniy neigiamais iSoriniais poveikiais susijusius rodiklius (H3). Pagrindiniai kintamieji
tyrime baty vietinés CO2e emisijos, elektromobiliy dalis Salies automobiliy parke, vie$ojo

transporto keleiviy apyvarta.

2020 liepa
prasidéjusios tarSos
mokescio reformos

Tar$esnémis
transporto

Lietuvos automobiliy priemor.lvém‘is mgiiau Naudojimasis
parke padidéja ekonomiskai racionalu

vieSuoju transportu
elektromobiliy bei tampa populiaresnis
hibridiniy automobiliy (H3)
dalis (H2)
Mazesnés vietinés
CO. emisijos (H1)

Saltinis: Sudaryta autoriaus.

5 pav. Tyrimo teorinis modelis

Siame skyriuje aptarti empiriniai aplinkosauginiy tarsos mokesciy tyrimai, iskeltos tyrimo
hipotezés, pristatyta aplinkosauginiy tarsos mokesciy LR jvairové, suformuluoti pagrindiniai
tyrimo kintamieji bei papildomi rodikliai, galiausiai sukonstruojamas teorinis tyrimo modelis.

Tyrimuose aplinkosauginiai mokesciai vieningai buvo pripazinti efektyvia priemone siekiant



aplinkosauginiy tiksly, dél transporto priemoniy tarsos mokescio tyrimai nebuvo vieningi
nepavyko prieiti mokslinio konsensuso. LR teisinéje bazéje transporto priemoniy tarsos mokesciai
apima tris pagrindinius mokescius ir akcizus: transporto priemoniy registracijos mokestj, MUAT
is mobiliy tarsos akcizy bei kuro akcizq. Transporto priemoniy tarsos mokescio jsigaliojimo data
2020 m. liepos 1 d. pasirinktas kritiniu tyrimo tasku, nuo kurio tikimasi poveikio. Atrinkti
pagrindiniai tyrimo pries ir po kintamieji apima CO:e emisijas, elektriniy bei hibridiniy

transporto priemoniy dalj Salies automobiliy parke bei viesojo transporto keleiviy apyvartq.



3. Transporto priemoniy tarSos mokesciy Lietuvoje tyrimas

Treciajame skyriuje trejais Zingsniai vykdomas tyrimas: tyrimo metodikoje apibtidinami
naudoti duomenys ir pristatomi naudoti metodai, duomeny analizés poskyryje pristatomas tyrimas
ir jo metu gauti rezultatai, rezultaty aptarime iStirty duomeny rezultatai interpretuojami, susiejami

su keltomis hipotezémis.

3.1 Tyrimo Metodika

Siame poskyryje detaliau aptarta tyrimo metodika: tyrimo tikslas, uzdaviniai, duomeny
rinkimas, jy apipavidalinimas, tyrime naudojami kintamieji, statistiniai metodiniai jrankiai bei
tyrimo eiga. I$skirti kintamieji operacionalizuoja iskeltas hipotezes j kiekybinius kintamuosius,

dalinai atsizvelgiant j reikalingy duomeny prieinamuma.

Tyrimo tikslas yra kiekybinés analizés priemonémis patikrinti hipoteziy H1, H2 ir H3
teisinguma. Tikslo siekiama jgyvendinant Siuos uzdavinius: surinkti kintamiesiems bei rodikliams
reikalingus duomenis, juos apraSyti ir jvertinti, atrinkti tinkamus analizei metodus, suformuluoti
tyrimo eigg bei, galiausiai, statistiniais metodais jvertinti skirtumus atrinkty pagrindiniy ir

papildomy kintamyjy imtyse apskai¢iuojant papildomy rodikliy vertes.

Tyrime naudojami duomenys iSreiksti laiko eilutémis ir yra surinkti 1§ valstybés duomeny
agentiiros oficialiosios statistikos portalo duomeny bazés ir V] Regitra viesai prieinamy duomeny
suvestiniy. Duomenis analizuojant bei grafiskai iliustruojant buvo naudojamasi R Studio analitiniu
jrankiu bei Microsoft Excel. Dél duomeny triikumo egzistuoja nemazi skirtumai atskiry kintamyjy
im¢iy dydyje, jy suderinamume, visgi turimos medziagos pakanka interpretacijai. ISskyrus viesojo
transporto keleiviy apyvartos kintamajj, kurio duomenys turimi abejomis formomis, visi kintamieji

iSreiksti metingje skaléje, kas duomeny struktiiroje neleidzia susidaryti sezoniskumui.

Prie$ aptariant duomenis bus prastatyti tyrime naudojami metodai bei statistinis problemy
kontekstas, kuriame jie buvo pasirinkti. Vienas i§ pagrindiniy duomeny analizés mokslo metody
yra aprasomoji statistika, apimanti gausy statistiniy bei grafiniy jrankiy kiekj. Tyrime naudojami

tokie skaitiniai apraSomosios statistikos matai, kaip vidurkis, mediana, standartinis nuokrypis, taip



pat grafiniai jrankiai — jvairiy tipy grafikai. Skaitiniai aprasomosios statistikos jrankiai
konkreciomis skaitinémis reikSmémis nusako paprasCiausias imties charakteristikas, grafiniai

jrankiai suteikia galimybe vizualizuoti imtj, jzvelgti tendencijas ar lizius.

Analizuojant laiko eilu¢iy duomenis, pagal Nguyen (2025), susiduriama su keliais
esminiais iSSiikiais: autokoreliacija, strukttriniai liiziai ir sezoniSkumas. Autokoreliacija nusako
situacija, kai stebiniai laike vienas su kitu koreliuoja, kas sukelia problemy naudojantis daugeliu
statistiniy jrankiy. Struktiiriniai liiziai ir sezoniSkumas tyrimo kontekste yra antraeilés problemos
— sezoniSkumg pasalina kas metai fiksuojamos duomeny reik§més, o strukturiniy ltiziy yra tam

tikru lygiu tikimasi tyrimo hipotezése.

Autokoreliacijos egzistavimui tikrinti naudojami du testai: Breusch—Godfrey ir Ljung—
Box. Breusch—Godfrey testas yra metodas, leidziantis aptikti aukstesnio lygio autokoreliacija ir
yra tinkamas tais atvejais, kai modelyje jtraukti priklausomojo kintamojo atsilikimai (lags). Tali
reiSkia, kad testas yra pajégus aptikti ne vien pirmo lygio autokoreliacijg, esancig tarp gretimy
reik§miy, bet ir koreliuojancias kas antra, kas tre¢ig ir didesniy intervaly reikSmes, atitinkancias
antro, trecio ir n-tojo lygio autokoreliacija. Kadangi antro ir didesniy lygiy autokoreliacija taip pat
yra nepalanki savybé kai kuriems statistinés analizés metodams, Breusch—Godfrey testas yra
tinkamas? jrankis tikrinant duomeny patikimumg. Ljung—Box testas yra skirtas autokoreliacijai
keliuose laiko atsilikimuose aptikti vienu metu. Nguyen (2025) teigimu, jis placiai taikomas laiko
eiluciy analizgje, siekiant patikrinti liekany autokoreliacija po modelio jvertinimo, pavyzdziui
ARIMA modeliavimo, kaip jis ir buvo panaudotas tyrime. Ljung—Box testo pagrindinis privalumas
yra pajégumas vienu testu aptikti autokoreliacijg per kelis atsilikimus. Testas pasizymi pora
trikumy: maZesniu pajégumu nustatant konkre€ig atsilikimy struktiirg, jautrumu modelio
specifikacijos klaidoms. Sékmingas Ljung—Box testo pra¢jimas yra biitinas, bet nepakankamas
modelio teisingumui nustatyti. Abiejy atlikty testy p reikSmes interpretuojamos identiskai —

didesné nei 0,05 p reikSmé indikuoja autokoreliacijos nebuvima.

Porinis t testas yra metodas, naudojamas vidutiniy skirtumy tarp poriniy matavimy
lyginimui su nuliu, tikrinti, ar tarp matavimy egzistuoja reikSmingi skirtumai. Norint taikyti porinj
t testa, turi biiti tenkinamos Sios prielaidos: vieno tiriamojo matavimai nedaro jtakos kito tiriamojo
matavimams, abu poriniai matavimai gauti i§ to paties kintamojo bei skirtumai yra normaliai

pasiskirste. T testai yra jautriis autokoreliacijai, jos pasekmes testo rezultatams gali pasireiksti per



didele t statistika ir per mazomis p reikSmémis, dél ko iSauga pirmo tipo klaidos tikimybé ir gali
buti uzfiksuoti nesami skirtumai. Testas salyginai patogus nedideléms imtims, tad buvo pasirinktas
analizei, nors laiko eilutés neretai pazeidziancios testo prielaidas, kas reikalauja papildomy

duomeny patikrinimy.

Vienas i§ metody jvertinti, ar imtis yra pasiskirs¢iusi normaliai, kas yra viena i$ t-testo
prielaidy, Shapiro-Wilk testas. Pagal Nguyen (2025), tai yra vienas placiausiai naudojamy
normalumo vertinimo testy, ypa¢ imtims mazesnéms kaip 2000. Kadangi testas yra jautrus
asimetrijai ir dideléms iSskirtims, sudarancioms ilgas grafines duomeny pasiskirstymo uodegas,
jis yra galingas jrankis imties normalumo tyrimuose. Interpretuojant testo rezultatus, p reikSmés

vir§ijancios 0,05 turéty biiti rodancios normaliai pasiskirs¢iusius duomenis.

Kitas tyrime naudotas jrankis, tiesiné regresija, Nguyen (2025) teigimu, yra vienas i§
pamatiniy statistikos ir ekonometrijos priemoniy, placiai naudojama modeliuojant kintamyjy
tarpusavio rysius. Ji sudaro prognozavimo analizés pagrindg bei leidzia kiekybiskai jvertinti, kaip
poky¢iai viename ar keliuose aiSkinamuosiuose kintamuosiuose susije¢ su priklausomu kintamuoju,
pavyzdziui kintamojo priklausomybe nuo laiko skalés. Laiko eiluciy duomenyse tiesing regresija
atlikus su laiko Nors regresija gali suteikti jzvalgy apie galimus priezastinius rySius, priezastiniam

rySiui nustatyti reikia daugiau nei vien regresinés analizeés.

Analizuojant imtj, pasiZymincig autokoreliacija, taciau turin¢ia pakankamai daug reikSmiy,
galima naudotis pertrauktosios laiko sekos (Interrupted Time Series, ITS) modeliu. Nguyen (2025)
apibiidinimu, ITS yra pajégus kvazi-eksperimentinis metodas, naudojamas jvertinti, kaip
intervencija paveikia reikSmiy lyg] ar tendencija laikui bégant. Analizuodamas ilgalaikius
duomenis pries ir po intervencijos, ITS leidZia jvertinti, kas bity jvyke nesant intervencijos, su
prielaida, jog ankstesné tendencija biity nepakitusi. Sis metodas, pasak autoriaus, ypa¢ naudingas
tais atvejais, kai politinis sprendimas ar kita intervencija yra jgyvendinama aiskiai apibréztu laiko
momentu ir tuo paciu metu paveikia visg populiacijg ar tam tikra jos grupe. Nguyen (2025)
teigimu, tinkamai specifikuotas ITS modelis turéty atsizvelgti j lygiagreciai vykstancius jvykius,
kadangi tuo paciu kaip ir intervencija laikotarpiu jvyke pokyciai, gali iSkraipyti jvercius ir
apsunkinti galimybe stebimus pokycCius vienareikSmiskai priskirti paciai intervencijai, tampa
sudétinga statistiSkai atskirti ir identifikuoti kiekvieno jy individualy poveikj. Tad ITS gali buti

naudingas ir pajégus statistinis jrankis iSskiriant pokycius laiko sekoje, vis délto patikimai



parametry jverciy ir statistinés i§vados gavimui paprastai rekomenduojama turéti ne maziau kaip
8 stebéjimus iki intervencijos ir ne maziau kaip 8 steb¢jimus po jos. Taip pat atsargiai reikalinga
interpretuoti metodo rezultatus ir atsizvelgti | alternatyvius pokyciy aiSkinimus, ypac keliems

reik§Smingiems procesams vykstant panasiu metu.

Kitas svarbus ir kompleksiSkas metodas, pajégus interpretuoti duomenis pasizymincius
stipria autokoreliacija, yra ARIMA(1,0,0). Nau (2025) teigimu, ARIMA (Auto-Regressive
Integrated Moving Average) modeliai teoriskai laikomi bendriausia modeliy klase, skirta laiko
eiluciy prognozavimui, kai nagrin¢jama eilut¢ galima paversti stacionaria taikant diferencijavima,
ar kartu naudojant netiesines transformacijas, pavyzdziui, logaritmavimg ar defliavimg. Tyrime
naudojamas ARIMA(1,0,0) yra pirmo lygio autoregresinis modelis, veikiantis pagal principa, jog
laiko eilutei esant stacionariai ir pasizymint autokoreliacija, ji gali biiti prognozuojama kaip savo
ankstesnés reikSmes kartotinis, pridéjus pastovigja konstantg. Vienetas skliaustuose atstovauja
modelio lygj, antro ar aukstesnio lygio autoregresinis modelis turéty atitinkama skaitmenj. | tyrime
naudotg modelj jtrauktas post2020 indikatorius ir jo sgveika su laiku taip pat leido statistiskai
jvertinti momentinj lygio skirtumg ir tendencijos pasikeitima nuo 2020 mety. Tad ARIMA(1,0,0)
specifiniu modeliavimu gali izoliuoti 1 lygio autokoreliacijg ir padéti patikimai analizuoti

problematiskos duomeny struktiiros kintamuosius.

Paskutinis i tyrime naudoty testy, naudojamy hipoteziy tikrinimui yra poveikj vertinantis
Wald testas. Jis, Nguyen (2025) teigimu, turéty bati analizése labiau akcentuojamas nei statistinis
reikSmingumas, kadangi Sis testas gali jvertinti, ar tirti parametrai statistiSkai reikSmingai skiriasi
nuo hipotezése numatyty reikSmiy, kas indikuoja imties jverc¢io nutolimo lygi nuo hipotezéje
numatytos vertés. Tad Wald testu galima jvertinti, kokj statistiSkai reikSminga poveikj veiksnys

turi rezultatui; ne tik ar pokytis jvyko, bet ir kokiu lygmeniu tai atsitiko.

Tyrimo tikslui pasiekti suplanuota tyrimo eiga susideda i$ 4 etapy. 1-ajame etape 6
pagrindinius kintamuosius apzvelgus aprasomaja statistika ir patikrinus Breusch—Godfrey testu bei
padalinus juo j dvi dalis su skiriamaja agimi 2020-aisiais, vykdoma poriné t-testo analizé. Siame
etape metodo patikimumas galioja 4 i$ 6 kintamyjy, dalinai pagrindziama H2. 2-asis etapas apima
tiesinés regresinés analizés panaudojima lengvyjy automobiliy kiekio bei transporto SESD emisijy
kintamiesiems, taip pat ITS metodo panaudojimg vieSojo transporto keleiviy apyvartos

kintamajam, modelio papildoma tikrinimg Wald testu, taip patikrinant H3. 3-iajame etape



naudojant ARIMA(1,0,0) intervencine analize ir Wald testa tikrinamas transporto SESD emisijy
kintamasis, analiz¢ sutvirtinama pasitelkiant Ljung—Box testa, tokiu biidu patikrinama HI.
Paskutiniame 4-ajame etape apskaiciuojami like papildomi rodikliai, prisidedantys prie H1 ir H3

tikrinimo.
3.2 Tyrimo duomeny analizé

Sis poskyris skirtas tyrimo 4 tyrimo eigos etapy jgyvendinimui. Tyrimo duomenys
pristatomi aprasomaja statistika bei grafinémis duomeny pasiskirstymo iliustracijomis. Atrinktais
statistiniais metodais analizuojami kintamieji, apskaic¢iuojamos papildomy rodikliy vertés.

Galiausiai pristatomi apibiidinto duomeny rinkinio statistinés analizés rezultatai.

Tyrimo kintamyjy apraSsomoji statistika pateikiama 3 lenteléje. Dél skirtingy kintamyjy
matavimo vienety sudétinga prasmingai juos palyginti, vis délto bendriniy jzvalgy pateikti galima
del imties skirtumy. Didziausia imtimi pasizymi lengvyjy automobiliy kiekio kintamasis,
maziausig imti turi elektrinio ir hibridinio transporto kintamieji. Nedidelés imtys vienas i§
pagrindiniy tyrimo apribojimy. Hibridiniy automobiliy dalis stebimu laikotarpiu buvo vidutiniskai
didesné bei kito stipriau nei elektromobiliy, kg atitinkamai indikuoja medianos ir standartinio

nuokrypio statistiniai vienetai.

3 lentelé
Aprasomoji tyrimo kintamuyjy statistika
Autorno_blll Transport .. elektriniy hibridiniy
y kiekis Transport o Keleiviy . s
< . : automobilia | automobilia
mety o SESD priemoniy | apyvarta 0 .
. . i dalis i dalis
pabaigoje mokestis
Imtis 30 19 16 13 8 8
Vidurkis 1260316 4890.816  21518.96 2335238 0.361 2.076
Mediana 1265144 4814.83 22504.5 2457378 0.260 1.798
Min reikSmé 685552 3833.18 11536.3 1412400 0.073 0.566
Max reikSmeé 1653676 5993.62 32681.6 2829006 0.911 4.355
Standartinis 2635603 8001878 6518941 27287+ 9310 1315
nuokrypis 2

Saltinis: sudaryta autoriaus




6 paveiksle matoma pajamy i$ aplinkosauginiy transporto mokeséiy imtis nuo 2008-yjy iki
2023-yjy mety. Duomenys atrinkti 1§ oficialiosios statistikos portalo rodikliy duomeny bazés su
aplinka susijusiy mokesciy rinkinio. Matoma didéjanti i§ aplinkosauginiy mokesciy surenkamy

pajamy tendencija.

Pajamos i$ aplinkosauginiy transporto mokesciy
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Saltinis: sudaryta autoriaus.

6 pav. Pajamos i$ aplinkosauginiy transporto mokesciy

7 paveiksle grafiskai pavaizduotas bendras lengvyjy transporto priemoniy Kkiekis
laikotarpyje tarp 1995-yjy iki 2024-yjy mety. Tai ilgiausig laikotarpj atitinkancig imtj turinti
duomeny eiluté i§ tyrimui naudoty duomeny. Grafike 2014 m pastebimas ryskus smukimas
paaiSkinamas jvykusia registracijos reformos, kurios metu i§ sistemos buvo iSregistruota
pasibaigusia techning apZiiira turin¢ios bei i§ $alies i§veZtos transporto priemonés. Sios reformos
rezultatas — sékmingiau realig Salies lengvyjy automobiliy parko situacija atspindinti statistika.
Staigus automobiliy kiekio kritimas primena, jog duomenys ne iki galo tiksliai atspindi realig
situacija, reikalinga iSlaikyti kriting nuostata. 30 mety laikotarpyje galima jZvelgti kylancia
tendencija bendrame lengvyjy automobiliy kiekyje.



Bendras transporto priemeniy kiekis mety gale
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Saltinis: sudaryta autoriaus.

7 pav. Bendras lengvyju automobiliy kiekis

8 paveiksle vaizduojamos keliy transporto CO- ekvivalentu isreikstos CO2, metano ir azoto
suboksido emisijy suma 2005-2010 m. laikotarpyje. Duomenys naudoti i§ oficialiosios statistikos
portalo j atmosfera iSmesty terSaly kiekio duomeny rinkinio, kuriame buvo iSskirtas keliy
transportas. Grafike tendencijg jzvelgti sudétinga, vis délto per 20 mety emisijos padidéjo beveik

perpus. Sis kintamasis pagrindinis H1 tikrinime.



Keliy transporto emisijos
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Saltinis: sudaryta autoriaus.

8 pav. Keliy transporto SESD emisijos

Elektromobiliy ir hibridiniy transporto priemoniy kiekio mety gale grafikas, vaizduojamas
9 paveiksle, apima 2017-2024 m. laikotarpj. Si duomeny imtis laikotarpiu maZiausia i§ tyrimui
naudojamy kintamyjy, vis délto patikima statistiné informacija apie registruojamy transporto
priemoniy kuro rasj pradéta skelbti pradéta skelbti tik 2017-aisiais. Oficialiosios statistikos
portalas Sioje kategorijoje tur¢jo tyrimui nepakankamg 3 mety ilgumo imties eksperimentiniy
duomeny rinkinj. Elektriniy transporto priemoniy dalis Siame grafike atitinka visas keliy transporto
priemones, kurios yra varomos isskirtinai elektra. Hibridiniy transporto priemoniy dalis apima
visas keliy transporto priemones, kurios naudoja elektrg ir bet kokiag vieng ar kelias papildomas
kuro rasis. Per visg stebéjimo laikotarpj stebimas maziau tarSiy transporto priemoniy didéjimas.

Sie kintamieji reikalingi tikrinant H2.



ELEKTRINIY IR HIBRIDINIY TRANSPORTO
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Saltinis: sudaryta autoriaus.

9 pav. Elektriniy ir hibridiniy transporto priemoniy dalis automobiliy parke

10 duomeny pristatymo paveiksle pavaizduota vieSojo transporto keleiviy apyvartos kaita
nuo 2011 m. 4 ketvir¢io iki 2025 m. 3 ketvir€io, iSreiksta tukstanciais keleivio kilometry. Grafike
akivaizdus naudojimosi vieSuoju transportu sezoniskumas, rySkus apyvartos ver¢iy sumazéjimas
2020 1 ketvirtyje, sietinas su COVID-19 pandemija ir jos metu jvestais judéjimo ribojimais.
VieSojo transporto keleiviy apyvarta vienintelis i§ pagrindiniy tyrimo kintamyjy prieinamy

ketviréiy dazniu. Sis kintamasis pagrindinis H3 kontekste.



Viesojo transporto keleiviy apyvarta
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Saltinis: sudaryta autoriaus.

10 pav. VieSojo transporto keleiviy apyvarta

Viena tyrimo silpnybiy yra nekontroliuojami iSoriniai veiksniai, dél ko gauti skirtumai
galéty biiti neatsiejami nuo kity j tyrimg nejtraukty kintamyjy, kaip, pavyzdziui, 2020 m. Lietuvoje
prasidéjusi Covid-19 pandemija. Covid-19 pandemijos poveikio laikotarpis neapima Visos
poveikio imties, nederéty pervertinti $io kintamojo. Vis délto pandemijos metu jvesti susiekimo
ribojimai esmingai paveiké vieSojo transporto funkcionavimo konteksta Lietuvoje, 15 lenteléje

pateikiamame grafike 2020-2022 m. matoma duobé sutampa su intensyviausiu ligos protrikio
laikotarpiu.

Pirmajame tyrimo etape SesSiems kintamiesiems atlikti Breusch—Godfrey ir Shapiro-Wilk
testai, jy rezultatai sudéti 4 lenteléje. Testams praeiti buvo reikalinga gauti didesne uz 0,05 skaitine
p verte. Breusch—Godfrey testu jvertinus bendrajj mety skaléje iSreiksta duomeny rinkinj, 4 i§ 6
kintamyjy ji pragjo, tai reiskia, kad kintamieji nepasiZymi autokoreliacija, lenteléje jie pazymeti
$viesiai zaliai. Du testo nepraéje kintamieji — transporto SESD emisijos ir lengvyjy automobiliy
kiekis — lenteléje testy nepraéjusios sritys pazymétos raudonai, Siems kintamiesiems vertinti
porinis t-testas i§ esmés netinkamas. Tuo tarpu visi kintamieji, pagal Shapiro-Wilk testa, yra

pasiskirste normaliai, kas sustiprina porinio t-testo patikimumga juo patikimai analizuoti. Trumpai



apibendrinant, keturi kintamieji nepazeidzia porinio t-testo prielaidos, tad patikimy rezultaty
tyrime galima tikétis 1§ transporto priemoniy mokescio, elektriniy automobiliy dalies, hibridiniy
automobiliy dalies ir keleiviy apyvartos kintamyjy.

4 lentele

BG ir SW testy rezultatai

Saltinis: sudaryta autoriaus.

Poriniu t-testu buvo testuojamas 6 kintamyjy duomeny rinkinys, kiekvieng i§ jy per puse
padalinus j poras, kurias sudaro turima imtis iki 2020 m., bei imtis apimanti reikSmes nuo $iy mety
iki naujausiy turimy duomeny. Sudaryty pory tyrimo statistika sudéta j 5 lentele. IS jos galima
spresti apie atskiry kintamyjy pory vidurkius, standartinius nuokrypius, imtis bei didZiausias ir

maziausiais reikSmes.

5 lentelé

Porinio t testo rezultatai

t p Pory | Vidurkiy 95% pasikliautinis
reikSmeé | reikSme | kiekis | skirtumas intervalas

L 217470.3 iki
automobiliu_kiekis 20.69 0 5 251176.6 -84887.9
SESD_tukst_t_CO2e 3.07 OO 4 564.29  -19.74 iki 1148.32

Transporto_mokestis_tukst_eur 17.18 0 4 7062.18  5754.05 iki 8370.30




.. - -1073608 iki
Keleiviu_apyvarta_tukst_keleivio km | -2.03 - 5 -453055 167498.5

elektriniai_automobiliai_dalis 5.35 0.033 3 0.006 0.1180 iki 1.0834

hibridiniai_automobiliai_dalis 8.18 0.015 3 0.026 1.2353 iki 3.9797
Saltinis: sudaryta autoriaus.

Testo rezultatai rodo, jog statistiSkai reikSmingy skirtumy tarp poros dedamyjy turéjo visi
kintamieji, i§skyrus vie$ojo transporto keleiviy apyvarta ir transporto SESD emisijas, kuriy p
reikimé perkopé Siam testui kriting 0,05 ribg. Siy kintamyjy nuliné hipotezé neatmetama.
Kintamyjy t reikSmeés, atitinkancios dalmenj i$ vidutinio pory skirtumo padalijus skirtumy
standarting paklaida, pakankamai tolimos nuliui i8reiSkia salyginai stiprius jrodymus prie§ nuling
hipoteze. SESD emisijy ir lengvyjy automobiliy kintamyjy duomenys pasizyméjo autokoreliacija,
tad poriniu t-testu Siems kintamiesiems negali biiti apskaiCiuotos patikimos p ir t reikSmés.
Lengvyjy automobiliy kiekio kintamojo t reikSmé jtartinai didelé, kartu su maza p reikSme analizés
rezultatai veikiausiai yra stiprios autokoreliacijos imties duomeny struktiiroje pasekmé. Vidurkiy
skirtumuose vien keleiviy apyvartos kintamasis laikotarpiu nuo 2020 mazesnis lyginant su
laikotarpiu iki 2020, like kintamieji vidutiniskai augo. Tarpusavyje i§ kintamyjy galima palyginti
tik elektrinio ir hibridinio transporto dalj — ji iSreiksSta tais paciais vienetais — aptinkamas vidurkiy
skirtumas hibridinio transporto dalyje didesnis kiek daugiau nei keturiskart, $i dalis po 2020 m.
augo stipriau nei elektrinio transporto. 95% pasikliautinio intervalo ribinés reik§més taip pat
indikuoja testo patikimuma, intervalui kertant nulj testas tampa nepatikimas. Individualiis

kintamyjy i§ porinio t-testo pasikliautiniy intervaly grafiniai rezultatai sudéti PRIEDU SARASAS.

Glaustai apibendrinant porinio t-testo rezultatus, statistiSkai reik§mingi skirtumai buvo
aptikti keturiose 1§ SeSiy pory, 1§ kuriy trijose galima tikétis patikimy skirtumy: transporto
mokesCio pajamy, elektriniy bei hibridiniy automobiliy kiekio porose. Didelé autokoreliacija
neleidzia pasitikéti transporto SESD emisijy ir lengvyjy automobiliy kiekio rezultatais p bei t
reikSmiy atzvilgiu. Porinis t-testo metodas nebuvo patikimas dviem kintamiesiems, tad
kiekvienam i§ jy individualiai prireiké papildomy metody: transporto SESD emisijoms — ITS, 0
viesojo transporto keleiviy apyvartai — ARIMA(1,0,0) su Wald testu. Galiausiai naudoti metodai

padéjo gauti patikimy, iSkeltoms hipotezéms patikrinti reikalingy rezultaty.



Nors registruoty lengvyjy automobiliy kiekio mety pabaigoje kintamasis yra nepatikimas
dél klaidinan¢iy duomeny reikSmiy iki 2013 bei autokoreliacijos, apraSomoji statistika bei tiesinés
regresijos analizé gali duoti bendriniy jZvalgy apie imtj. Breusch—Godfrey testu jvertinus imtj tarp
1995-2020 buvo gauta reikSmé artima nuliui — imties dalis taip pat pasizymi autokoreliacija.

Tiesinés regresijos formulé:
Automobiliy kiekis mety pabaigoje (metai) = -39,625,328 + 20,351*metai

Koeficientas teigiamas, imtyje matoma didéjanti tendencija, nors jos statistinis patikimumas
mazas. R? = 0.334, kas reiskia nedidelj modelio prognostinj pajéguma. Vizualiai 11 paveiksle
pavaizduotame grafike matyti, jog automobiliy kiekio reiksmés nuo mazdaug 2016-2024 m. kyla

sparc¢iau uz tendencijg modeliuojancia tiesg.

Automobiliy kiekio tiesiné regresija (1995-2020)
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Saltinis: sudaryta autoriaus

11 pav. Lengvyju automobiliy kiekio tiesiné regresija laiko atzvilgiu

Kaina uZz i§vengta emisijy dydj per laika, kaip vienas papildomy interpretaciniy rodikliy,
reikalauja prognozavimo, idant biity jmanoma palyginti reikSme, kurig data turéty igyti pagal
buvusiag duomeny tendencija, su realia reikime matavimo diena. Siam tikslui reikalingos dviejy

kintamyjy prognozés laikotarpyje iki 2020-yjy: SESD emisijy bei transporto priemoniy mokeséiy



pajamy. Abu kintamieji buvo testuoti Breusch-Godfrey testu imtyje iki 2020 m, SESD emisijos
pasizyméjo autokoreliacija (p= 0.005), mokesCiy pajamos testg pra¢jo (p= 0.804). D¢l stiprios
autokoreliacijos SESD emisijy imtyje vertinant, ar nuo 2020 m. jvyko reik§mingy pokygiu,
pasitelktas ARIMA modelis su papildomu indikatoriumi, taiau jis neturi prognozavimo
pajégumo, kuo pasizymi tiesiné regresija. Modeliuojant regresijg buvo naudotos imties reikSmés
nuo 2005-2020-yjy, kad biity galima palyginti kiekvieny po reformos sekusiy mety nuokrypj nuo
prognozes, realiosios reikSmés taip pat matomos 19 paveiksle. 12 pav. sumodeliuotos tiesinés

regresijos formulé:
SESD emisijos (metai) = -245320.8+124.2*metai

Dél autokoreliacijos formulés koeficientas nenukencia, vis délto maziau patikimos biina p vertés
bei R? reik§més. Siame kontekste skirtumai regresijos modelyje statistiskai reik§mingi (p=0,002),

regresijos formulé neblogai paaiskina kintamojo kitima, R? reiksmé=0,642.

SESD tiikst t CO2e tiesiné regresija (2005-2020)
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Saltinis: sudaryta autoriaus.

12 pav. transporto SESD emisijy tiesiné regresija laiko atZvilgiu



13 paveiksle pateiktas transporto priemoniy mokes¢io pajamy tiesinés regresijos grafikas,
suformuotas tokiu padiu metodu, kaip ir SESD emisijy regresija, visgi i§ maZesnés imties.

Sumodeliuotos regresijos formulé:
Mokesciy pajamos (metai) = -2564021.1+1282.8*metai

Skirtumai regresijos modelyje reik§mingi, p verté artima nuliui, R? reikimé didelé —

modelis pajégus paaiskinti mokes¢iy pajamy kitima.
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Saltinis: sudaryta autoriaus.

13 pav. Transporto mokes¢iy pajamuy tiesiné regresija laiko atzvilgiu

10 lentel¢je pateikti pagal regresijos formules modeliuoty kintamyjy verciy palyginimai su
faktinémis reikSmeémis bei jy bendra suma. Duomeny pakanka, kad biity galima apskaiciuoti kaing
uz iSvengta emisijy dydij per laikg. Pajamy skirtuma padalijus i$ emisijy skirtumo gaunama reikSmé
lygi 8,868 € / tCOze per metus. Nors imtis nedidelé, skaitiné reikSmé yra pakankamai maza ir

patvirtina teiginj, jog mokesciai galéty efektyviai mazinti emisijas.

6 lentelé

Modeliuoty emisijy skirtumo lentelé



Modeliuota Reali .. Modeliuota Reali .
Metai emisij emisij Emisijy ajam ajam Pajamy
oy N. Ly N. skirtumas p.Jv q p.Jv q skirtumas
reikSmé reikSme reikSme reikSme

2021 5687.4 5839.43 -152.03 28517.7 28931.1 -413.4

2022 5811.6 5803.9 7.7 29800.5 29055.1 745.4
2023 5935.8 5934.26 1.54 31083.3 32681.6 -1598.3
-142.79 -1266.3

Saltinis: sudaryta autoriaus

Dél nepatikimy testo rezultaty vieSojo transporto keleiviy apyvartos kintamojo atveju,
reikalingas alternatyvus analizés metodo. Kadangi keleiviy apyvartos kintamajam buvo turima
detalesn¢ (ketviriais) imtis, buvo jmanoma patikimai pritaikyti ITS metodg. Prie§ tyrimag
ketvir¢iais suskirstytai keleiviy apyvartos im¢iai buvo pritaikytas Breusch-Godfrey testas, jo p
reikSmé sieké nulj, tad imtis pasizyméjo autokoreliacija. ITS regresija yra mazai jautri
autokoreliacija pasizymin¢iy duomeny strukttiros atvejams, tad buvo galimas tolesnis duomeny

analizavimas. Pertrauktosios regresijos formulé:
Apyvarta(t)=b0+b1*t+B2*post2020*t+B3 (t*post2020t)+c*t;
kur t — laikas ; post2020 — nepriklausomas kintamasis: iki 2020 = 0, nuo 2020 = 1.

Iki 2020 m. fiksuojamas silpnas statistiSkai nereikSmingas ver¢iy augimas (t=1239), o nuo
2020 m. — staigus statistiskai reikSmingas smukimas (post2020= -966268) ir atsigavimas
(c=18580). 14 paveiksle pavaizduoti grafiniai testo rezultatai su tendencijy asimis. Po ITS buvo
atliktas Wald testas, kurio rezultatuose F=41,603, p verté buvo artima nuliui. Testo rezultatai
leidzia patikimai atmesti nuling hipotezg, jog tarp abiejy laikotarpiy néra statistiSkai reikSmingy
skirtumy. Tad ITS ir Wald testai parodo statistiSkai reikSmingg skirtuma tarp laikotarpio iki 2020-
yjy ir laikotarpio nuo 2020 m.
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Saltinis: sudaryta autoriaus.

14 pav. VieSojo transporto keleiviy apyvartos ITS grafikas

Keliy transporto SESD emisijy laiko eiluté buvo tiriama ARIMA(1,0,0), kadangi $iam
kintamajam dél autokoreliacijos ir mazos imties buvo reikalingas specializuotas metodas. ITS
SESD emisijoms biity buves netinkamas dél per mazos imties nuo 2020 m. AR(1) modeliu pradéta
analizé taip pat aptiko stiprig autokoreliacija, kurios po modeliavimo Ljung—Box testui jos
nepavyko aptikti (p = 0.32), ARIMA metodui ja pavyko uzgozti. Po modeliavimo nuo 2020 m.
nepavyko aptikti statistiSkai reikSmingy poky¢iy, o imtyje iki 2020 mety egzistavo statistiSkai
reikSmingas did¢jimas. Apibendrinant, pagal modeliavimo rezultatus, laiko eilute bty
tikslingiausia apibudinti kaip nuoseklig, po 2020 m. tarp emisijy kiekio trendo kryptis ar

intensyvumas statistiSkai reikSmingai nepasikeite.

3.3 Rezultaty aptarimas

Porinio t-testo rezultatai pagrindzia reikSmingus skirtumus keturiose i$ trijy porose:
transporto mokescio pajamy, elektriniy bei hibridiniy automobiliy dalies. Pagrindiniy kintamyjy,
kuriais buvo tikrinama H2, vidurkiai porose buvo statistiSkai reikSmingai didesni laikotarpiu nuo

2020, negu imtyje iki 2020. Tad, nors neizoliuojami egzogeniniai veiksniai, galima teigti, jog



transporto priemoniy tarSos mokesciai galéjo padidinti elektriniy bei hibridiniy automobiliy dalj
Lietuvos automobiliy parke. Rezultatai pagrindzia H2.

ITS bei Wald testu tirta vieSojo transporto keleiviy apyvarta iki 2020-yjy reikSmingai
nekitusi nuo 2020 pirmo bei antro ketvirCiy patyré statistiSkai reikSmingg Sokg ir smukimg su
véliau sekusiu laipsniSku atsigavimu link iki 2020-yjy laikotarpio verciy. Turint omenyje, kad
transporto priemoniy registracijos mokestis jsigaliojo 2020 m. liepos 1 d., o MUAT i$ mobiliyjy
tarSos Saltiniy reforma jsigaliojo 2021 sausio 1-3ja, atitinkamai trec¢iajame 2020-yjy ketvirtyje ir
pirmajame 2021-yjy ketvirtyje, tyrimo rezultatai patvirtina H3 — po Soko pirmajame 2020-yjy
ketvirtyje keleiviy apyvarta turéjo tendencija reikSmingai didéti koeficientu 18580. Vis délto ITS
luzi nuo 2011 iki 2025 m. aptinka prasidéjus du ketvirciai iki mokescio jsigaliojimo, Covid-19
pandemijos ribojimy Lietuvoje epicentre. Tyrimo rezultatai H3 pagrindzia, taciau pilnavertiskai
interpretuojant transporto priemoniy keleiviy apyvartg nevalia ignoruoti reikSmingy iSoriniy
veiksniy, turéjusiy didziulés jtakos valstybés gyvenimui analizuojamu laikotarpiu. Tad nors
statistiSkai jzvelgiama patikima sgsaja tarp tarSos mokesciy padidéjimo ir iSaugusios transporto
priemoniy keleiviy apyvartos, tyrimas negali pagrjsti priezastingumo ir, jei tarSos mokesciai i$
tiesy turéjo jtakos vieSojo transporto keleiviy apyvartai, jos Sio tyrimo kontekste nejmanoma atsieti
nuo pandemijos ribojimy atlaisvinimo jtakos. VieSojo transporto keleiviy apyvartos kontekste
reik§mingas egzogeninis veiksnys diskreditavo kintamojo tyrimo rezultatus.

Keliy transporto CO2 ekvivalento emisijy kintamojo analizé ARIMA modeliu neaptiko
statistiS$kai reikSmingy poky¢iy po 2020 m. Pagal tyrimo rezultatus, imtyje iki 2020 mety egzistavo
statistiSkai reikSminga augimo tendencija , vis délto joje pokycio nuo 2020-yjy nejvyko, t.y.
egzistavusi trendo kryptis ar intensyvumas statistiSkai reikSmingai nepasikeité. Naudotas metodas
nepasiZymi interpretaciniu pajégumu, taciau problematiSkos duomeny struktiiros kontekste gauti
rezultatai yra metodiskai patikimi. Tad, remiantis tyrimo rezultatais, patvirtinti H1 tirtoje imtyje
néra empirinio pagrindo.

Remiantis t testo rezultatais, transporto mokesc¢iy pajamos po 2020 m. i§ visy kintamyjy
patikimiausiai statistiSkai reikSmingai didéjo, lyginant su imtimi iki 2020 m., kas veikiausiai yra
tiesioginé transporto priemoniy registracijos mokeséio jsigaliojimo pasekmé. Si tendencija
sutampa su kintamajam keltais ltikesciais bei prisideda prie 2020-yjy kaip kritinio tyrimo tasko

pasirinkimo pagrindimo.



12 lentelé sudaro bendra jspudj, jog lengvyjy automobiliy kiekio tendencija yra didéjanti,
visgi porinis t testas dél imtyje aptiktos autokoreliacijos nebuvo tinkamas jvertinti Sios tendencijos
statistinio reikSmingumo. Vizualiai, i§ 18 paveikslo susidaro jspudis, jog lengvyjy automobiliy
kiekio reikSmés nuo mazdaug 2016 m. kyla spar¢iau uz modeliuojama tendencija, vis délto
jzvelgiami skirtumai neturi pagrindo nebiiti atsitiktiniai. TarSos mokes¢iy pédsako lengvyjy

automobiliy kiekyje nepavyko aptikti.

Panasiy tyrimy Lietuvoje nebuvo daryta, vis délto rezultatus galima palyginti su
nacionaliniame energetikos ir klimato srities veiksmy plano tikslu iki 2030 m., kuriame nurodytas
SESD sumazinimo tikslas i3reik§tas tikstanGiais tCOze lygus 152,89. Nors tyrime
nekontroliuojami iSoriniai veiksniai, per pirmus tris tre¢io deSimtmecio metus pagal tiesinés
regresijos modeliavimg buvo bendrai iSvengta 142,79 tukstanciy tCOze. Detalesnis tyrimas galéty
jvertinti konkreCiau transporto priemoniy registracijos mokescio dalj Siame modeliuotame
sumazeéjime. Sumazinto tCOze per metus kaina tyrime sieké 8,868€, kas reikSmingai pranoksta
iSkeltg 80 € / tCO2¢ per metus efektyvumo slenkstj bei Runst ir Hohle (2021) apskai¢iuotg 66 € / t
CO: reikSmg, kas, mazos imties kontekste, leidzia laikyti Lietuvos tarSos mokesc¢ius pakankamai

efektyviais.



ISvados ir pasitilymai

Remiantis tyrimo rezultatais néra patikimo pagrindo teigti, jog didesni transporto
priemoniy tarS§os mokesciai sumazina iSmetamas CO- ekvivalento emisijas, H1 atmetama.
Po 2020 m. transporto emisijy kiekio tendencijos kryptis ar intensyvumas statistiskai
reikSmingai nepasikeite.

Didesni transporto priemoniy tar§os mokesciai gali turéti reikSmingos jtakos didinant
elektriniy bei hibridiniy transporto priemoniy dalj Salies automobiliy parke, H2
patvirtinama. Hibridiniy transporto priemoniy dalis nuo 2020-yjy augo sparciau, nei

elektrinio transporto.

Tyrimo rezultatai patvirtino H3 hipotezg, jog didesni transporto priemoniy tarSos
mokesciai padidina vieSojo transporto naudotojy kieki bei naudojimosi intensyvuma. Vis
délto $io kintamojo reik§més buvo reik§mingai paveikti Covid-19 pandemijos ribojimy, tad
mokesciy poveikis persidengia su karantino apribojimy atlaisvinimo efektu, kas apriboja

interpretacijos stipruma.

Pagal papildomus interpretacinius rodiklius transporto mokesciai pasizymeéjo efektyvumu
bei buvo tvariu mokes¢iy pajamy Saltiniu. Transporto tarSos mokesciy kaina per sumazintg
tony CO: ekvivalentg per metus lygi 8,868€ ir pranoksta slenksting 80€ / tCO.e per metus
verte, kas pagrindZia teiginj, jog mokesciai Lietuvos atveju pakankamai efektyviai maZino
emisijas. Transporto mokes¢iy pajamos nuosekliai didéjo, kai kuriais maziau nei tyrime
prognozuota pagal istorinius duomenis. Nors reguliaciné mokes¢iy funkcija neturéjo
reikSmingos jtakos visiems tirtiems kintamiesiems, mokesciai atliko finansing funkcijg bei

teike augant] pajamy kiekj valstybés biudzetui.



Santrauka

In this master’s thesis the effectiveness of Lithuanian environmental transport taxes was
assessed. After discussing the theory of environmental pollution taxes and their effectiveness,
empirical research on the matter is presented and systemized, vehicle pollution taxation system in
Lithuania is described. Analysis results show that Lithuanian pollution taxes were effective in
promoting electronic and hybrid vehicles, likely effective in promoting public transport use and

ineffective in significantly reducing greenhouse gas emissions.
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