
67

JEDINIČNA CIJENA CO2 U OKVIRU EKOLOŠKOG POREZA U HRVATSKOJ

doc. dr. sc. Ivan Peronja1

JEDINIČNA CIJENA CO
2
 U OKVIRU EKOLOŠKOG 

POREZA U HRVATSKOJ

Pregledni rad / Review
UDK 504.3.054:336.22

Emisija CO2 postavlja se kao vodeći kriterij energetskog zagađenja okoliša, a jedinična 
cijena CO2 vodećim parametrom visine poreznog opterećenja. Model istraživanja uklju-
čuje analizu odnosa visine jedinične cijene CO2 i visine trošarine na energente kao pred-
stavnika poreza na energente u Republici Hrvatskoj. Isti odnos se analizira unutar poseb-
nog poreza na motorna vozila kao predstavnika poreza na transport. Cilj rada je analizi-
rati u kojoj mjeri pojedini ekološki porezi doprinose njihovoj osnovnoj Ivan svrsi očuvanja 
okoliša i zdravlja, a u kojoj mjeri služe prikupljanju sredstava za iste ili druge svrhe. Rezul-
tati ukazuju da su pozitivni učinci ekoloških poreza u Republici Hrvatskoj ponajprije 
fi skalni. Rast potrošnje dizelskog goriva i povećanje broja registriranih putničkih automo-
bila na dizelski pogon u analiziranom razdoblju ocjenjuje se kao negativan učinak ekološ-
kih poreza u cilju zaštite okoliša. Preferiranje fi skalne uz zanemarivanje nefi skalne uloge 
poreza, doslovno tumačenje principa „zagađivač plaća“ i simplifi cirana primjena jedinič-
nih cijena CO2, u skladu s rezultatima ovog istraživanja, upućuju na potrebu sustavnih 
rješenja u poreznoj politici zaštite okoliša.

Ključne riječi: CO2, emisija, jedinična cijena, ekološki porezi, djelotvornost.

1. Uvod

Antropogena emisija ugljikovog dioksida (CO2) smatra se najodgovornijim čimbenikom 
klimatskih promjena (Cioca i sur., 2015) direktno povezanim s fosilnim gorivima čijim se izga-
ranjem oslobađaju tolike količine da utječu na povećanje koncentracije CO2 u atmosferi (EPA, 
2017). U državama članicama Europske unije najveći izvori emisije su u proizvodnji i uporabi 
električne i toplinske energije te u transportnom sektoru (IEA, 2013). S obzirom da CO2 pred-
stavlja najveću komponentu stakleničkih plinova (IPCC, 2014), ovaj indikator pokazuje koli-
činu stakleničkih plinova u atmosferi nastalu samo potrošnjom energije (IAEA, 2005). Ozturk 
(2015) dokazuje da su potrošnja energije i indikatori kvalitete zraka u pozitivnom i statistički 
značajnom odnosu s klimatskim promjenama. Ekonomičnom potrošnjom goriva općenito i 
manjom potrošnjom energije iz fosilnih goriva može se smanjiti emisija CO2 (The UBA, 2019). 
Smatra se da nijedan drugi čimbenik pored CO2 nije imao takav utjecaj na klimatske pro-
mjene u novijoj povijesti i očekuje se da će se nastaviti i u budućnosti (UCS, 2017). Zbog toga 
emisija CO2 postaje prvorazredno političko pitanje koje traži nove vizije i smjernice razvoja, 
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ali i ekonomsko jer mjere potrebne za smanjenje emisije zadiru u uhodane ekonomske 
odnose. Emisija CO2 se kao i drugi polutanti počinje prikazivati kao eksterni trošak, a interna-
lizacija tog troška nužno dovodi do promjena u poreznoj politici. Jedinični trošak CO2 postaje 
varijabla poreznih kalkulacija, a s obzirom na strateško značenje energetskog i transportnog 
sektora iz kojih proizlazi i sama ima, barem načelno, strateško značenje. S obzirom na pesimi-
stičke prognoze u pogledu klimatskih poremećaja pod utjecajem emisije CO2, očekuje se da 
jedinični trošak CO2 postane realna, strateška varijabla u praksi.

Suvremena politika zaštite okoliša temelji se na principima održivosti koja podrazumijeva 
gospodarski razvoj i društvene odnose koji ne pogoršavaju stanje okoliša prema postulatu 
da se iz okoliša smije uzeti samo onoliko koliko se može vratiti. Osnovni ciljevi ovakve politike 
su čuvanje ljudskog zdravlja i života općenito. Značajan instrument politike održivosti su 
ekološki porezi koji imaju ulogu internalizacije eksternih troškova tj. novčane naknade za 
štetu učinjenu okolišu i ljudskom zdravlju, odgojnu ulogu koja podrazumijeva promjenu 
ponašanja prema okolišu te fi nancijsku ulogu prikupljanja sredstava koja se mogu ulagati za 
poboljšanje stanja okoliša (Šimurina, 2014). Osim što ekološki porezi u konačnici poboljša-
vaju stanje okoliša istovremeno su i izdašan izvor javnih prihoda kojima se ostvaruje moguć-
nost smanjenja drugih poreza (npr. poreza na dohodak) u postupku ujednačavanja priho-
dovne i rashodovne strane državnog proračuna (Grdinić i sur., 2017).

Ekološki porezi se prema Eurostatu (2016) dijele na poreze na energente, poreze na tran-
sport i poreze na onečišćenje i prirodne izvore. Značajno je naglasiti da se prihodi oporeziva-
nja emisije CO2 obrađuju u okviru poreza na energente umjesto unutar poreza na onečišće-
nje. Kombinacija ekoloških poreza i drugih instrumenata u okviru zaštite okoliša (npr. emisij-
ske kvote) ponekad su prihodovno učinkovitiji i sigurniji u odnosu na primjenu samo pore-
znog oblika (Kosonen i Nicodème, 2009).

Udio ekoloških poreza u ukupnim poreznim prihodima u Republici Hrvatskoj (RH) je 
2017.g. bio 9,1% i među najvišima je u Europi, dok na razini Europske unije (EU) iznosi 6,1%. 
Prihodi od poreza na energente u EU iznose 77%, a od poreza na transport 20% od ukupnih 
prihoda ekoloških poreza (Dozan, 2019). U RH, ukupni prihodi od poreza na energente i 
poreza na transport u 2017.g. iznosili su 99,56% (MZOE, 2019) tako da se porezi na onečišće-
nje i prirodne resurse neće podrobnije analizirati.

Porez na energente ohrabruje uporabu obnovljivih izvora energije (OIE) na račun upo-
rabe fosilnih goriva. Emisija CO2 kao produkt izgaranja fosilnih goriva dobar je indikator eko-
loške prihvatljivosti i dobar parametar izračuna visine poreza. Porez na transport na isti način 
stimulira uporabu novih tehnoloških rješenja koja smanjuju emisije u transportu, kao što su 
hibridna i električna vozila, a destimulira uporabu starih, rabljenih i vozila na dizelska goriva 
sa značajnom emisijom štetnih plinova. Emisija CO2 i drugih onečišćujućih tvari dobri su 
parametri odlučivanja o visini poreza na transport uz napomenu da CO2 čini više od 80% 
emisije motornih vozila na benzinski i dizelski pogon. 

U razdoblju od 2012. do 2017.g. u RH, promet je participirao s 30% u ukupnoj energetskoj 
potrošnji (MZOE, 2019), a 2017.g. je dostigao gotovo 1/3 ukupne potrošnje (DZS, 2018). U EU, 
staklenički plinovi generirani iz prometa čine 25% učešća u ukupnoj emisiji u EU, od čega 
cestovni promet sudjeluje sa 71,3% (Nacionalni portal, 2019). Od ukupnih prihoda od poreza 
na energente u RH čak 90% dolazi iz prometnog sektora (Šimurina, 2014). Sve su to činjenice 



69

JEDINIČNA CIJENA CO2 U OKVIRU EKOLOŠKOG POREZA U HRVATSKOJ

koje pokazuju da je prometni sektor, kao jedan od ciljnih sektora ekološkog oporezivanja, a 
poglavito cestovni promet, dobar indikator ukupne učinkovitosti ekoloških poreza, a emisija 
CO2 unutar energetskog i prometnog sektora središnji parametar u kalkulaciji oporezivanja. 

Energetski institut „Hrvoje Požar“ je 2018.g. objavio tzv. „Zelenu knjigu“, kao temelj buduće 
strategije energetskog razvoja Hrvatske do 2030. s pogledom do 2050.g. kojom se predviđa 
povećanje udjela OIE u ukupnoj potrošnji energije od 23,5% u 2016.g. do 32% u 2030.g., te 
56,3% u 2050.g. Na razini EU, udio OIE u ukupnoj energetskoj potrošnji 2017.g. čini 17,5%, a u 
prometu 7,6%. RH s učešćem od 27,28% OIE u ukupnoj potrošnji energije u 2017.g. zauzima 
visoko mjesto u EU, ali evidentno stagnira jer je temeljni cilj od najmanje 20% ukupne energet-
ske potrošnje iz OIE do 2020 g., prema metodologiji Eurostat-a (Share of energy from renewa-
ble sources, 2019), dostignut već 2008.g. (Tablica 1.), dakle već u trenutku donošenja smjernica 
Ministarstva gospodarstva RH iz 2013.g. (Ministarstvo gospodarstva RH, 2013). 

Tablica 1.  Pregled bruto domaće energetske potrošnje (ktoe) od 2008-2016 s postotkom 
i količinom udjela iz OIE (ktoe*)

Godina 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Potrošnja 9857,2 9526,5 9426,8 9301,4 8864,1 8586,0 8192,5 8523,5 8584,6
% OIE 21,984 23,595 25,10 25,387 26,754 28,036 27,812 28,965 28,263
OIE 2325,81 2247,78 2366,13 2361,35 2371,50 2407,17 2278,50 2468,83 2426,27

*jedinica za količinu energije, thousand tons of oil equivalent,- ekvivalentno tisući tona nafte)

Izvor: Eurostat, Energy balance, 2019; Eurostat, Share of energy from renewable sources, 2019; 
modifi cirano

Iz Tablice 1. je evidentno da se u promatranom razdoblju količina bruto domaće energet-
ske potrošnje iz OIE neznatno mijenja u rasponu od 2247,78 – 2468,83 ktoe.

Na osnovi ovih činjenica postavlja se pitanje učinkovitosti ekoloških poreza. Cilj rada je 
analizirati u kojoj mjeri pojedini ekološki porezi doprinose njihovoj osnovnoj svrsi očuvanja 
okoliša i zdravlja, a u kojoj mjeri služe prikupljanju sredstava za iste ili druge svrhe.

2. Materijal i metode

Model istraživanja uključuje analizu odnosa visine jedinične cijene CO2 i visine trošarine na 
energente, kao predstavnika poreza na energente u RH. Isti odnos se analizira unutar poseb-
nog poreza na motorna vozila, kao predstavnika poreza na transport. Predmet oporezivanja u 
modelu je jedan energent, gorivo Eurodizel, i jedno transportno sredstvo, osobni automobil na 
dizelski pogon pod uvjetom da se ne oporezuje njegova vrijednosna, već samo ekološka kom-
ponenta. Emisija CO2 postavlja se kao vodeći ekološki kriterij, a jedinična cijena tCO2 vodećim 
parametrom visine poreznog opterećenja. Učinak povećanja poreza, odnosno povećanja jedi-
nične cijene CO2 (€/t), u promatranom razdoblju mjeri se godišnjom potrošnjom dizelskog 
goriva i brojem registriranih osobnih automobila na dizelski pogon u istom razdoblju. Rast/pad 
potrošnje dizelskog goriva i povećanje/smanjenje broja ciljnih, registriranih automobila u pro-
matranom razdoblju ocjenjuje se kao negativan/pozitivan učinak ekoloških poreza u cilju 
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zaštite okoliša (Slika 1.). Analizirano razdoblje od 2010. – 2017.g. varira ovisno o dostupnosti, 
značenju i komparabilnosti podataka.

Slika 1. Dijagram toka istraživanja 

 Trošarina na 
dizel gorivo 

 
CO2 €/t 

PPMV za vozila 
na dizel pogon 
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Emisija CO2  

3. Rezultati

Vrijednosti trošarina na dizelsko gorivo i rast trošarina u promatranom razdoblju prika-
zuje Tablica 2. Uočava se ukupni rast od 15%.

Tablica 2. Trošarine na dizel gorivo u razdoblju od 2014. – 2017.g.

Godina 2014 2015 2016 2017 Ukupno

Trošarina dizel (kn/1000 l) 2660,00 2860,00 3060 3060 /
Rast (%) / 7,52 6,99 0 15

Izvor: Carinska uprava 2019; modifi cirano

PPMV se sastoji od ekološke i vrijednosne komponente. Način i vrijednosti obračuna 
PPMV u današnjem obliku datira od 2016.g. i nije se mijenjao. Stvarna vrijednost emisije 
novog, osobnog automobila na dizelski pogon umanjuje se za najmanju vrijednost emisije iz 
pripadajuće skupine i množi s pripadajućom jediničnom cijenom CO2 (g/km) te uvećava za 
vrijednost osnovne naknade (ON). Vrijednosna komponenta, čija je osnovica prodajna cijena 
novih i tržišna cijena rabljenih automobila, koja se pribraja ekološkoj komponenti, ne primje-
njuje se za nova vozila vrijednosti do 150000 kn tako da izolirani, ekološki dio, u užem smislu, 
predstavlja ekološki porez u sklopu poreza na transport (Tablica 3.).

Tablica 3. Obračun PPMV za osobna vozila na dizelski pogon*

Emisija CO
2
(g/km) ON ( kn)** 1 g/km CO

2
 (kn)

prva skupina 70 do 85 185 55
druga skupina 85 do 120 1,010 175

*osobni automobili do vrijednosti od 150000 kn; **osnovna naknada 1010 kn

Izvor: NN 115/2016
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Izračun jedinične cijene CO2 (€/t) u modelu istraživanja, u okviru poreza na energente, 
temelji se na komparaciji visine trošarine za 1000 l Eurodizela i eksternog troška emisije iste 
količine goriva (Tablica 4.). Visina trošarine od 3060 kn/1000 l uspoređuje se s visinom ekster-
nog troška emisije 1000 l Eurodizela na temelju emisijskih faktora i jediničnih cijena zagađivača 
objavljenih u priručniku za izračun eksternih troškova u prometu (Korzhenevych et al., 2014).

Tablica 4. Eksterni troškovi emisije Eurodizela

Onečišćivač CO
2

SO
2

NO
x

PM2.5 PM10 Ukupno

Emisijski faktor - EF (kg/t) 3170 0,015 36,66 0,192 0,203
357,43Jedinična cijena (€/kg) 0,09 6,70 1,85 18,50 2,96

Eksterni trošak (€) 285,30 0,10 67,82 3,55 0,60

Izvor: Korzhenevych et al., 2014; modifi cirano

 357,43 €/t x 7,4 = 2644,98 kn/t x 1,13 = 2988,83 kn/1000 l (1)

Veličina eksternog troška emisije 1000 l Eurodizela od 2988,83 kn gotovo se poklapa s 
visinom trošarine od 3060 kn/1000 l čime se (prema tečaju 1 € = 7,4 kn) potvrđuje jedinična 
cijena od 90 €/tCO2 u kalkulaciji (minimalna razlika može se objasniti odsustvom kalkulacije 
ostalih zagađivača, tečajnim razlikama kao i svođenja rezultata na dvije decimale). Iz Tablice 
2. proizlazi da su prethodno, tijekom 2014. i 2015.g., jedinične cijene CO2 bile niže.

Izračun jedinične cijene CO2 (€/t) u modelu, u okviru poreza na transport, temelji se na 
visini PPMV za novi osobni automobil na dizelski pogon za potencijalno prijeđenih 200000 
km (pretpostavljeni vijek trajanja automobila) (Tablica 5.).

Tablica 5.  Jedinična cijena CO2 (kn/t) u PPMV za nove automobile na dizelski pogon – 
ekološki dio

Emisija CO
2

(g/km)

Oporezivi

udio (g/km)

PPMV (kn)*

(bez ON)

Ukupna emisija CO
2

(t)**

Jedinična cijena CO
2

(kn/t)

100 15 2625,00 3 875
110 25 4375,00 5 875

*novi automobili vrijednosti do 150000 kn plaćaju samo ekološki dio PPMV, emisija do 110 gCO2/km; 
**kalkulacija za prijeđenih 200000 km

Izvor: NN 115/2016; NN 109/2018; modifi cirano

 875 kn/t : 7,4 = 118,24 €/t (2)

Na temelju kalkulacije za prijeđenih 200000 km osobnog automobila na dizelski pogon i 
odgovarajuće količine emisije CO2 utvrđena je jedinična cijena od 118,24 €/tCO2 (prema 
tečaju 1 € = 7,4 kn).



72

Ivan Peronja

Kretanje prihoda od poreza na energente i poreza na transport te udio ekoloških poreza 
u ukupnim poreznom prihodu u RH u promatranom razdoblju prikazuje Tablica 6.

Tablica 6. Prihodi od poreza na energente i poreza na transport u razdoblju od 2014. – 2017.g.

Godina 2014 2015 2016 2017 Ukupno

Porez na energente (106 kn) 7661,91 8573,45 9238,37 9474,73 /
Rast (%) / 11,90 7,76 2,56 23,66
Porez na transport (106 kn) 2817,37 2816,85 2950,41 3007,61 /
Rast (%) / -0,02 4,74 1,94 6,75
Eko-porez/uk. porezni prihod (%) 8,66 9,04 9,21 9,08 /

Izvor: MZOE, 2019; modifi cirano

Iz Tablice 6. se uočava rast prihoda od poreza na energente za 23,66%, rast prihoda od 
poreza na transport za 6,75% te stabilan, ustaljeni udio ekoloških poreza u ukupnom pore-
znom prihodu u promatranom razdoblju.

Iako se porez na onečišćenje posebno ne obrađuje značajno je napomenuti da propi-
sana, jedinična naknada za jednu tonu emisije  CO2, koja se iznimno pripisuje u prihode 
poreza na energente, iznosi 18 kuna (2,43 €/t) i da se nije mijenjala od 1. siječnja 2009.g. (NN 
73/2007). 

Ukupnu potrošnju energije iz uljnih goriva u RH te veličinu udjela transportnog sektora u 
promatranom razdoblju prikazuje Tablica 7.

Tablica 7.  Pregled ukupne godišnje potrošnje energije iz dizelskih i benzinskih goriva u RH te 
posebno u sektoru transporta (ktoe) s veličinom udjela u ukupnoj potrošnji (%)

Godina 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Dizelska goriva 1 755 1 708 1 616 1 629 1 615 1 737 1 791 1 962
Benzinska goriva 692 676 628 613 568 567 569 547
Ukupna potrošnja 2447 2384 2244 2242 2183 2304 2360 2509
Goriva za transport 1971 1933 1896 1917 1894 1991 2039 2189
Udio u uk. potrošnji (%) 80,55 81,08 84,49 85,50 86,76 86,42 86,40 87,25

Izvor: Eurostat, Energy balance sheets, 2019

Uočljiv je rast potrošnje dizelskih goriva i ukupne potrošnje goriva od 2014.g. te kontinui-
rani pad potrošnje benzinskih goriva. Potrošnja goriva u transportu također raste od 2014.g. 
kao i udio iste u ukupnoj potrošnji koja doseže 87,25% u 2017.g. Visoki udio sektora transporta 
u ukupnoj potrošnji uljnih goriva čini eksterne troškove transportnog sektora jednim od repre-
zentativnih indikatora uspješnosti mjera politike zaštite okoliša i održivog razvoja u RH.

Kretanje registriranih osobnih putničkih vozila te posebno osobnih vozila na dizelski 
pogon i teretnih vozila u RH u promatranom razdoblju prikazuje Tablica 8.
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Tablica 8.  Ukupno registrirana putnička vozila, putnička vozila na dizelski pogon i teretna 
vozila u RH u razdoblju od 2013. do 2017.g.

Godina 2014 2015 2016 2017

Osobna vozila, ukupno 1474000 1499802 1552904 1596087
Rast (%) / 1,75 3,54 2,78
Osobna dizel vozila 607000 650007 711886 767666
Rast (%) 7,82 7,09 9,52 7,84
Teretna vozila 24654 25729 26992 28730
Rast (%) / 4,36 4,91 6,44

Izvor: Eurostat, Passenger cars, 2019; Eurostat, Goods vehicles, 2019

Broj ukupno registriranih putničkih vozila u razdoblju od 2014. do 2017.g. povećan je za 
8,28%, dok rast putničkih vozila na dizelski pogon u istom razdoblju iznosi 26,47%. Udio 
dizelskih putničkih vozila u ukupnom broju raste s 41,18% u 2014. na 48,10% u 2017.g. 
Teretna vozila čine samo 3,61% svih cestovnih vozila na dizelski pogon. Broj teretnih vozila u 
istom razdoblju povećao se za 14%.

4. Rasprava

Rezultati ukazuju da su pozitivni učinci ekoloških poreza u RH ponajprije fi skalni, dok 
ekološki učinci izostaju. Prihodi od ekoloških poreza od 2014. do 2017.g. značajno rastu, oso-
bito od poreza na energente, i čine stabilan i važan udio ukupnih godišnjih poreznih prihoda 
(oko 9%). Trošarine na dizelsko gorivo u analiziranom periodu su rasle 15%, a visina PPMV se 
od 2016.g. nije mijenjala. Potrošnja dizelskog goriva u isto vrijeme ne pada, već raste, kao i 
udio dizelskog goriva u ukupnoj potrošnji uljnih goriva koji u 2017.g. doseže 78,20%, a koristi 
se pretežno u transportnom sektoru. Broj registriranih vozila na dizelski pogon u istom raz-
doblju također ne pada, već značajno raste u nekomercijalnom sektoru (osobni automobili), 
kao i njihov udio u ukupnom broju registriranih vozila. Udio vozila na dizelski pogon u 
komercijalnom sektoru je ekstremno nizak, a rast je u analiziranom periodu dvostruko niži u 
odnosu na osobne automobile. Povećanjem godišnje potrošnje dizelskog goriva i rastom 
registriranih vozila na dizelski pogon u analiziranom razdoblju, dolazi do povećanja emisija 
izgaranja uljnih goriva u kojima dominira CO2. S obzirom da je emisija CO2 postavljena kao 
temeljni kriterij ekološke učinkovitosti poduzetih mjera, očito je da primijenjeni ekološki 
porezi nisu utjecali na smanjenje emisije CO2. Veći razlog zadržavanja visokog udjela energije 
iz obnovljivih izvora u RH je zbog kontinuiranog pada godišnje bruto energetske potrošnje, 
nego zbog rasta potrošnje iz OIE.

CO2 je daleko najzastupljeniji produkt izgaranja fosilnih goriva. Jedinična cijena CO2 je 
najvažnija komponenta valorizacije štetnih emisija (Poletan Jugović i sur., 2018). Porezi koji 
imaju ambiciju služiti zaštiti okoliša od štetnih emisija trebali bi koristiti ovu varijablu kao 
temeljnu u kalkulaciji visine oporezivanja. Takav pristup pruža najveću garanciju postizanja 
zadatih ciljeva iako je regulacija društvenih i gospodarskih odnosa toliko kompleksna da 
takva garancija nikada nije maksimalna. U ovom radu je zamišljeno kao da je vrijednost tone 
CO2 već korištena kao osnova za izračun visine poreza pa je iz visine trošarine i PPMV 
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izračunato kolike su te vrijednosti. Utvrđene su vrijednosti od 90 €/t CO2 u okviru trošarine na 
energente te 118,24 €/tCO2 u okviru PPMV temeljenog na vozilu s prijeđenih 200000 km, što 
bi mogla biti prosječna udaljenost koju u vijeku trajanja prijeđe osobni automobil na dizel-
sko gorivo niže prosječne cijene. Ukoliko se dobivene vrijednosti usporede s podacima iz 
literature može se utvrditi da su visine poreza upravo u skladu s jediničnim vrijednostima 
emisije CO2 objavljenih od strane respektabilnih akademskih institucija. Izgleda kao da je 
zakonodavac imao upravo znanstveni pristup pri određivanju visine poreza. Visina trošarine 
odgovara visini eksternog troška izračunatog za emisiju 1000 l dizelskog goriva prema tabli-
cama Korzhenevych i sur. (2014), a u PPMV izgleda kao se koristi jedinična cijena CO2 (116 €/t) 
objavljenu od strane Sveučilišta Delft (2017). Razlika između dvije vrijednosti proizlazi iz 
činjenice da trošarinska vrijednost tone CO2 nije revalorizirana za razdoblje od 2014. – 2017.g., 
ali niti takva ne bi utjecala na konačne zaključke. Rasprave o visini jedinične cijene CO2 već je 
dugo prisutna u akademskoj zajednici i svodi se na zaključke da porezne i trgovačke vrijed-
nosti ne odgovaraju akademskim. Tako porez na onečišćenje u RH propisuje naknadu za emi-
siju tone CO2 višestruko niže nego što je već praksa u EU (oko 10 €), a još više u odnosu na 
realne vrijednosti (oko 30 €) (OECD, 2018). Akademske vrijednosti za emisije u prometu kreću 
se od 135 – 300 €/tCO2 (Jardine, 2013). Zagovara se i uvođenje posebnog poreza na emisiju 
CO2 koji su već uvele neke zemlje EU (Poletan Jugović i sur., 2018). Princip uvođenja poreza ili 
koncepta za CO2 kao jedinstveni ekonomski instrument za vođenje politike zaštite klime, 
povećanja korištenja obnovljivih izvora i energetske učinkovitosti već je razrađen u RH (Gra-
nić, 2014), ali nije zaživio u praksi. Prema tom konceptu, OIE bi izgubili privilegiranu poziciju 
na tržištu i bili bi prepušteni tržišnim zakonima, a fi nancijska sredstva prikupljena iz poreza 
na CO2 bi se namjenski koristila u cilju smanjenja emisije CO2. Potrebu za zakonskom regula-
tivom o namjenskom korištenju sredstava prikupljenih iz ekoloških poreza iskazuje i Šinković 
(2013). Također su razrađeni principi trgovanja s CO2 (Debrecin i sur., 2018) koji prema kon-
cepciji i praksi pružaju veću ekološku, a manju fi nancijsku sigurnost u odnosu na porez (Beja-
ković, 2016). Isti autor navod da je „uvođenje ekoloških poreza potreban, ali ne i dovoljan 
uvjet za očuvanje okoliša“. Rezultati ovog istraživanja podupiru upravo takav zaključak. Aka-
demski pristup u ekološkoj poreznoj politici, ispitan na modelu, nije rezultirao poboljšanjem 
stanja okoliša niti je spriječio pogoršanje, već je do pogoršanja došlo unatoč provedenim 
mjerama. Razlog tome, barem djelomično leži u principu „zagađivač plaća“ koji zagovara 
Europska unija (White Paper, 2011). Neprovedivost ovog principa u praksi temelji se na tezi 
prema kojoj bi naknada, koja bi rezultirala poboljšanjem stanja okoliša, trebala biti toliko 
visoka da bi istodobno ugrozila temeljne društveno-ekonomske odnose. Također, ovaj prin-
cip ne može egzistirati samostalno jer zagađivač nakon plaćanja štete nastavlja činiti štetu pa 
je u kontradikciji s ciljevima koje želi postići. Ukoliko naknada zbog prvog spomenutog 
razloga nije dovoljno visoka, može se očekivati da se zagađivaču isplati platiti štetu i nastaviti 
zagađivati okoliš. Očito je, dakle, da će se teško ispuniti ciljevi iz Uredbe br. 443/2009 Europ-
skog parlamenta i vijeća o ograničenju emisija novih automobila na uljna goriva na 95 gCO2/
km od 2020.g. koja podrazumijeva potrošnju od 4,1 l benzinskog, odnosno 3,6 l dizelskog 
goriva na 100 km (EC, 2019), pogotovo za automobile niže prodajne cijene. Isto tako, može 
se očekivati da će penalizacija prekoračenja emisije u isto vrijeme zaživjeti upravo prema 
principu „zagađivač plaća“, ali će se nastaviti činiti šteta. Preferiranje fi skalne uz zanemariva-
nje nefi skalne uloge poreza (Blažević i sur., 2011), doslovno tumačenje principa „zagađivač 
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plaća“ i simplifi cirana primjena jediničnih cijena zagađivača, u skladu s rezultatima ovog 
istraživanja, upućuju na potrebu sustavnih rješenja u poreznoj politici zaštite okoliša.

Jedinična cijena CO2 često se prikazuje i kao društveni trošak ugljika (eng. social cost of 
carbon, SCC) koja predstavlja granični eksterni trošak emisija tj „monetiziranu štetu uzroko-
vanu svakom dodatnom jedinicom emisije CO2 ili ugljik ekvivalentne emisije drugih stakle-
ničkih plinova u atmosferu“ (Kotchen, 2016). Vrijednosti SCC-a predstavljaju stratešku eko-
nomsku veličinu u domeni klimatskih promjena i održivog razvitka, a metoda izračuna je 
komplicirana i neusuglašena, razapeta između metodologija različitih škola i autora (modeli 
DICE, FUND, PAGE, itd.) (Social Cost of Carbon, 2014). SCC uvelike ovisi o politici (Murphy, 
2018). Dok akademska zajednica maksimizira vrijednosti SCC, politika ih nastoji minimizirati. 
U svrhu zaštite domaće industrijske proizvodnje i prometa uvode se za domaće potrebe 
obračuna posebne, niže vrijednosti, dok su na globalnoj razini vrijednosti SCC više. U projek-
ciji rasta srednje vrijednosti se prikazuju kroz različite diskontne stope, dok se zanemaruju 
vrijednosti maksimalne štete povezane s ekstremnim klimatskim posljedicama koje su već 
postale aktualne (EPA, 2017). Na taj način se otežava percepcija stvarnih razmjera štete, a 
omogućava različito tumačenje i nesuglasice oko aktualnih vrijednosti jedinice CO2. Tako se 
razlika u valorizaciji štete kroz jedinični trošak CO2 od strane akademske zajednice s jedne i 
aktualne politike s druge strane može razlikovati i do deset puta. Često se puta aktualna poli-
tika SCC obrazlaže nekim ekonomskim, pozitivnim učincima globalnog zatopljenja (npr. 
manji troškovi grijanja, veći urodi poljoprivrednih kultura, dostupnija naftna polja u arktič-
kom pojasu) koji obaraju jediničnu vrijednost iako su takvi benefi ti kolateralna posljedica 
učinjene štete i ne bi se trebali podupirati. Također, vrijednosti SCC ne obuhvaćaju sve oblike 
štete, a iako su obično su nabrojane u obrazloženju visine vrijednosti ne predstavljaju niti 
opravdanje, niti smanjuju odgovornost. Određeni gubici zbog prelaska na OIE ne bi se smjeli 
odražavati na vrijednost SCC jer se ista mjera i uvodi u cilju da se potakne smanjenje korište-
nja fosilnih goriva. Razlikovanje emisije CO2 u odnosu na emisiju ugljika (koje je 3,67 puta 
manje) je zbunjujuće i nepotrebno jer se kisik iz ugljikovog dioksida u prirodi ne može izdvo-
jiti bez utroška energije (npr. fotosintezom). Iako je proučavanje klime i utjecaja čovjeka na 
klimatske promjene zaista opterećeno brojnim neizvjesnostima, isticanje tih neizvjesnosti i 
rizika ulaganja ponekad se koristi kao opravdanje za nečinjenje u zaštiti okoliša i politici odr-
živog razvitka.

5. Zaključak

Rezultati rada na modelu istraživanja pokazuju da su visine ekoloških poreza u RH, anali-
zirajući ih kroz prizmu jedinične cijene CO2, određene na temelju stručne analize koristeći 
recentnu znanstvenu literaturu. Unatoč tome, ekološki porezi u analiziranom razdoblju nisu 
ispunili svoju osnovnu svrhu očuvanja okoliša i zdravlja jer je dokazano da je u ovom 
segmentu došlo do pogoršanja stanja okoliša. Ekološki porezi su u isto vrijeme bili siguran i 
stabilan izvor prihoda. Zaštita okoliša na temelju emisije CO2 kao najvažnijeg indikatora 
zagađenja okoliša traži, osim primjene akademskih jediničnih cijena zagađivača, sustavni 
pristup koji je već razrađen u RH. Rezultati ovog istraživanja podupiru primjenu takve strate-
gije kao i prateće porezne politike u što je moguće kraćem roku.
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Summary

THE UNIT PRICE OF CO
2
 WITHIN THE ECOLOGICAL TAX IN CROATIA

The CO2 emission is the leading environmental criterion for pollution, and the unit price of CO2 is the 
leading parameter of the tax burden. The research model included an analysis of the relationship 
between the unit price of CO2 and the amount of excise duty on energy sources as a representative 
of energy taxes in the Republic of Croatia. The same analysis performed within a special tax on 
motor vehicles as a representative of the transport tax. The paper aims to analyze the extent to 
which individual ecological taxes contribute to their basic purpose of preserving the environment 
and health, and to what extent they serve to raise funds for the same or other purposes. The results 
indicate that the positive eff ects of ecological taxes in the Republic of Croatia are primarily fi scal. The 
increase in diesel fuel consumption and the number of registered diesel passenger cars in the ana-
lyzed period are estimated as the negative eff ect of ecological taxes on environmental protection. 
Fiscal preference, while neglecting the non-fi scal role of tax, literal interpretation of the “polluter 
pays” principle, and simplifi ed application of unit CO2 prices point to the need for systematic solu-
tions in environmental tax policy.

Keywords: CO2, emission, unit price, ecological taxes, eff ectiveness.


