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Emisija CO2 postavlja se kao vodeci kriterij energetskog zagadenja okolisa, a jedinicna
cijena CO2 vodec¢im parametrom visine poreznog opterecenja. Model istraZivanja uklju-
Cuje analizu odnosa visine jedinicne cijene CO2 i visine trosarine 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 ekoloski porezi doprinose njihovoj osnovnoj Ivan svrsi ocuvanja
okolisa i zdravlja, a u kojoj mjeri sluze prikupljanju sredstava za iste ili druge svrhe. Rezul-
tati ukazuju da su pozitivni ucinci ekoloskih poreza u Republici Hrvatskoj ponajprije
fiskalni. Rast potrosnje dizelskog goriva i povecanje broja registriranih putnickih automo-
bila na dizelski pogon u analiziranom razdoblju ocjenjuje se kao negativan ucinak ekolos-
kih poreza u cilju zastite okolisa. Preferiranje fiskalne uz zanemarivanje nefiskalne uloge
poreza, doslovno tumacenje principa ,zagadivac placa”i simplificirana primjena jedinic-
nih cijena CO2, u skladu s rezultatima ovog istrazivanja, upucuju na potrebu sustavnih
rjeSenja u poreznoj politici zastite okolisa.

Kljucnerrijeci: CO2, emisija, jedini¢na cijena, ekoloski porezi, djelotvornost.

1. Uvod

Antropogena emisija ugljikovog dioksida (CO, smatra se najodgovornijim ¢imbenikom
klimatskih promjena (Cioca i sur., 2015) direktno povezanim s fosilnim gorivima cijim se izga-
ranjem oslobadaju tolike koli¢ine da utjecu na povecanje koncentracije CO, u atmosferi (EPA,
2017). U drzavama ¢lanicama Europske unije najvedi izvori emisije su u proizvodniji i uporabi
elektri¢ne i toplinske energije te u transportnom sektoru (IEA, 2013). S obzirom da CO, pred-
stavlja najvec¢u komponentu staklenickih plinova (IPCC, 2014), ovaj indikator pokazuje koli-
¢inu staklenickih plinova u atmosferi nastalu samo potrosnjom energije (IAEA, 2005). Ozturk
(2015) dokazuje da su potrosnja energije i indikatori kvalitete zraka u pozitivnom i statisticki
znacajnom odnosu s klimatskim promjenama. Ekonomi¢nom potrosnjom goriva opcenito i
manjom potrosnjom energije iz fosilnih goriva moZze se smanjiti emisija CO, (The UBA, 2019).
Smatra se da nijedan drugi ¢imbenik pored CO, nije imao takav utjecaj na klimatske pro-
mjene u novijoj povijesti i o¢ekuje se da e se nastaviti i u buduénosti (UCS, 2017). Zbog toga
emisija CO, postaje prvorazredno politicko pitanje koje trazi nove vizije i smjernice razvoja,
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ali i ekonomsko jer mjere potrebne za smanjenje emisije zadiru u uhodane ekonomske
odnose. Emisija CO, se kao i drugi polutanti pocinje prikazivati kao eksterni tro3ak, a interna-
lizacija tog troska nuzno dovodi do promjena u poreznoj politici. Jedini¢ni trosak CO, postaje
varijabla poreznih kalkulacija, a s obzirom na stratesko znacenje energetskog i transportnog
sektora iz kojih proizlazi i sama ima, barem nacelno, stratesko znacenje. S obzirom na pesimi-
sticke prognoze u pogledu klimatskih poremecaja pod utjecajem emisije CO,, olekuje se da
jedini¢ni trosak CO, postane realna, strateka varijabla u praksi.

Suvremena politika zastite okolisa temelji se na principima odrZivosti koja podrazumijeva
gospodarski razvoj i drustvene odnose koji ne pogorsavaju stanje okolisa prema postulatu
da se iz okolisa smije uzeti samo onoliko koliko se moze vratiti. Osnovni ciljevi ovakve politike
su ¢uvanje ljudskog zdravlja i Zivota opcenito. Znacajan instrument politike odrZivosti su
ekoloski porezi koji imaju ulogu internalizacije eksternih troskova tj. nov¢ane naknade za
Stetu ucinjenu okolidu i ljudskom zdravlju, odgojnu ulogu koja podrazumijeva promjenu
ponasanja prema okolisu te financijsku ulogu prikupljanja sredstava koja se mogu ulagati za
poboljdanje stanja okolisa (Simurina, 2014). Osim 3to ekoloski porezi u kona¢nici poboljsa-
vaju stanje okolisa istovremeno su i izdasan izvor javnih prihoda kojima se ostvaruje moguc-
nost smanjenja drugih poreza (npr. poreza na dohodak) u postupku ujednacavanja priho-
dovne i rashodovne strane drzavnog proracuna (Grdini¢ i sur., 2017).

Ekoloski porezi se prema Eurostatu (2016) dijele na poreze na energente, poreze na tran-
sport i poreze na onecis¢enje i prirodne izvore. Znacajno je naglasiti da se prihodi oporeziva-
nja emisije CO, obraduju u okviru poreza na energente umjesto unutar poreza na onecisée-
nje. Kombinacija ekoloskih poreza i drugih instrumenata u okviru zastite okolisa (npr. emisij-
ske kvote) ponekad su prihodovno ucinkovitiji i sigurniji u odnosu na primjenu samo pore-
znog oblika (Kosonen i Nicodeme, 2009).

Udio ekoloskih poreza u ukupnim poreznim prihodima u Republici Hrvatskoj (RH) je
2017.9. bio 9,1% i medu najvisima 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 ekoloskih 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 oneciscée-
nje i prirodne resurse nec¢e podrobnije analizirati.

Porez na energente ohrabruje uporabu obnovljivih izvora energije (OIE) na ra¢un upo-
rabe fosilnih goriva. Emisija CO, kao produkt izgaranja fosilnih goriva dobar je indikator eko-
loske prihvatljivosti i dobar parametar izracuna visine poreza. Porez na transport na isti nacin
stimulira uporabu novih tehnoloskih rjeSenja koja smanjuju emisije u transportu, kao $to su
hibridna i elektri¢na vozila, a destimulira uporabu starih, rabljenih i vozila na dizelska goriva
sa znaCajnom emisijom Stetnih plinova. Emisija CO, i drugih onecis¢ujucih tvari dobri su
parametri odlucivanja o visini poreza na transport uz napomenu da CO, ¢ini vise 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
potrodnji (MZOE, 2019),a 2017.g. je dostigao gotovo 1/3 ukupne potrosnje (DZS, 2018). U EU,
staklenicki plinovi generirani iz prometa ¢ine 25% uce$c¢a u ukupnoj emisiji u EU, od ¢ega
cestovni promet sudjeluje sa 71,3% (Nacionalni portal, 2019). Od ukupnih prihoda od poreza
na energente u RH ¢ak 90% dolazi iz prometnog sektora (Simurina, 2014). Sve su to &injenice
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koje pokazuju da je prometni sektor, kao jedan od ciljnih sektora ekoloskog oporezivanja, a
poglavito cestovni promet, dobar indikator ukupne ucinkovitosti ekoloskih poreza, a emisija
CO, unutar energetskog i prometnog sektora sredi$nji parametar u kalkulaciji oporezivanja.

Energetski institut ,Hrvoje PoZar” je 2018.g. objavio tzv.,Zelenu knjigu®, kao temelj buduce
strategije energetskog razvoja Hrvatske do 2030. s pogledom do 2050.g. kojom se predvida
povecanje udjela OIE u ukupnoj potrosnji 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 potro3nji 2017.g. ¢ini 17,5%, a u
prometu 7,6%. RH s u¢e¢em od 27,28% OIE u ukupnoj potro3nji energije u 2017.g. zauzima
visoko mjesto u EU, ali evidentno stagnira jer je temeljni cilj od najmanje 20% ukupne energet-
ske potrosnje iz OIE do 2020 g., prema metodologiji Eurostat-a (Share of energy from renewa-
ble sources, 2019), dostignut ve¢ 2008.g. (Tablica 1.), dakle vec¢ u trenutku donosenja smjernica
Ministarstva gospodarstva RH iz 2013.g. (Ministarstvo gospodarstva RH, 2013).

Tablica 1. Pregled bruto domace energetske potrosnje (ktoe) od 2008-2016 s postotkom
i kolicinom udjela iz OIE (ktoe*)

Godina | 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Potrodnja | 9857,2 | 9526,5 | 9426,8 | 93014 | 8864,1 | 8586,0 | 81925 | 85235 | 85846
% OIE 21,984 | 23595 | 25,10 | 25387 | 26,754 | 28,036 | 27,812 | 28,965 | 28,263
OIE 232581 | 2247,78 | 2366,13 | 2361,35 | 2371,50 | 2407,17 | 2278,50 | 2468,83 | 2426,27
*jedinica za koli¢inu energije, thousand tons of oil equivalent,- ekvivalentno tisudi tona nafte)

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

Iz Tablice 1. je evidentno da se u promatranom razdoblju koli¢ina bruto domace energet-
ske potrosnje iz OIE neznatno mijenja u rasponu od 2247,78 — 2468,83 ktoe.

Na osnovi ovih ¢injenica postavlja se pitanje ucinkovitosti ekoloskih poreza. Cilj rada je
analizirati u kojoj mjeri pojedini ekoloski porezi doprinose njihovoj osnovnoj svrsi ocuvanja
okolisa i zdravlja, a u kojoj mjeri sluze prikupljanju sredstava za iste ili druge svrhe.

2. Materijal i metode

Model istraZivanja ukljucuje analizu odnosa visine jedinicne cijene CO, i visine tro3arine 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, ve¢ samo ekoloska kom-
ponenta. Emisija CO, postavlja se kao vodeci ekoloski kriterij, a jedinicna cijena tCO, vode¢im
parametrom visine poreznog opterecenja. U¢inak povecanja poreza, odnosno povecanja jedi-
nicne cijene CO, (€/t), u promatranom razdoblju mjeri se godidnjom potrosnjom dizelskog
goriva i brojem registriranih osobnih automobila na dizelski pogon u istom razdoblju. Rast/pad
potrosnje dizelskog goriva i povecanje/smanjenje broja ciljnih, registriranih automobila u pro-
matranom razdoblju ocjenjuje se kao negativan/pozitivan ucinak ekoloskih poreza u cilju
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zastite okolisa (Slika 1.). Analizirano razdoblje od 2010. - 2017.g. varira ovisno o dostupnosti,
znacenju i komparabilnosti podataka.

Slika 1. Dijagram toka istraZivanja

Tro$arina na

dizel gorivo ..
Potrosnja

COs €/t goriva —> Emisija COzl

PPMY za vozila

na dizel pogon Broj vozila

CO: €/t

3. Rezultati

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

Tablica 2. Trosarine na dizel gorivo u razdoblju od 2014. - 2017.g.

Godina 2014 2015 2016 2017 Ukupno
Trosarina dizel (kn/1000 I) 2660,00 2860,00 3060 3060 /
Rast (%) / 7,52 6,99 0 15

Izvor: Carinska uprava 2019; modificirano

PPMV se sastoji od ekoloske i vrijednosne komponente. Nacin i vrijednosti obracuna
PPMV u danasnjem 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
pripadajuce skupine i mnoZi s pripadajucom jedinicnom cijenom CO, (g/km) te uvecava za
vrijednost osnovne naknade (ON). Vrijednosna komponenta, ija je osnovica prodajna cijena
novih i trziSna cijena rabljenih automobila, koja se pribraja ekoloskoj komponenti, ne primje-
njuje se za nova vozila vrijednosti do 150000 kn tako da izolirani, ekoloski dio, u uzem smislu,
predstavlja ekoloski porez u sklopu poreza na transport (Tablica 3.).

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

Emisija CO_(g/km) ON ( kn)** 1 g/km CO, (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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Izracun jedini¢ne cijene CO, (€/t) u modelu istraZivanja, u okviru poreza na energente,
temelji se na komparaciji visine trosarine za 1000 | Eurodizela i eksternog troska emisije iste
koli¢ine goriva (Tablica 4.). Visina tro3arine od 3060 kn/1000 | usporeduje se s visinom ekster-
nog troska emisije 1000 | Eurodizela na temelju emisijskih faktora i jedini¢nih cijena zagadivaca
objavljenih u priru¢niku za izracun eksternih troskova u prometu (Korzhenevych et al., 2014).

Tablica 4. Eksterni troSkovi emisije Eurodizela

Oneciscivac Co, SO, NO_ | PM2.5 | PM10 Ukupno
Emisijski faktor - EF (kg/t) 3170 0,015 | 36,66 | 0,192 | 0,203
Jedini¢na cijena (€/kg) 0,09 6,70 1,85 18,50 2,96 357,43
Eksterni trosak (€) 285,30 | 0,10 67,82 3,55 0,60

Izvor: Korzhenevych et al., 2014; modificirano

357,43 €/tx7,4=2644,98 kn/tx 1,13 = 2988,83 kn/1000 | (M

Veli¢ina eksternog troska emisije 1000 | Eurodizela od 2988,83 kn gotovo se poklapa s
visinom tro3arine od 3060 kn/1000 | ¢ime se (prema tecaju 1€ = 7,4 kn) potvrduje jedini¢na
cijena od 90 €/tCO, u kalkulaciji (minimalna razlika moze se objasniti odsustvom kalkulacije
ostalih zagadivaca, tecajnim razlikama kao i svodenja rezultata na dvije decimale). Iz Tablice
2. proizlazi da su prethodno, tijekom 2014.i 2015.g., jedinicne cijene CO, bile nize.

Izracun jedini¢ne cijene CO, (€/t) u modelu, u okviru poreza na transport, temelji se na
visini PPMV za novi osobni automobil na dizelski pogon za potencijalno prijedenih 200000
km (pretpostavljeni vijek trajanja automobila) (Tablica 5.).

Tablica 5. Jedini¢na cijena CO, (kn/t) u PPMV za nove automobile na dizelski pogon -

ekoloski dio
EmisijaCO, | Oporezivi | PPMV (kn)* | Ukupna emisija CO, | Jedini¢na cijena CO,
(g/km) udio (g/km) (bez ON) (t)** (kn/t)
100 15 2625,00 3 875
110 25 4375,00 5 875

*novi automobili vrijednosti do 150000 kn placaju samo ekolo3ki dio PPMV, emisija do 110 gCO,/km;
**kalkulacija za prijedenih 200000 km

Izvor: NN 115/2016; NN 109/2018; modificirano

875kn/t:7,4=118,24 €/t (2)

Na temelju kalkulacije za prijedenih 200000 km osobnog automobila na dizelski pogon i
odgovarajuce koliCine emisije CO, utvrdena je jedinicna cijena od 118,24 €/tCO, (prema
tecaju1€=74kn).
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Kretanje prihoda od poreza na energente i poreza na transport te udio ekoloskih 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 (10° 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; modificirano

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

lako se porez na onecis¢enje posebno ne obraduje znacajno je napomenuti da propi-
sana, jedini¢na naknada za jednu tonu emisije CO,, koja se iznimno pripisuje u prihode
poreza na energente, iznosi 18 kuna (2,43 €/t) i da se nije mijenjala od 1. sije¢nja 2009.g. (NN
73/2007).

Ukupnu potro3nju energije iz uljnih goriva u RH te veli¢inu udjela transportnog sektora u
promatranom razdoblju prikazuje Tablica 7.

Tablica 7. Pregled ukupne godisnje potrosnje energije iz dizelskih i benzinskih goriva u RH te
posebno u sektoru transporta (ktoe) s velicinom udjela u ukupnoj potrosnji (%)

Godina 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Dizelska goriva 1755|1708 | 1616 | 1629 | 1615 | 1737 | 1791 | 1962
Benzinska goriva 692 676 628 613 568 567 569 547
Ukupna potrosnja 2447 | 2384 | 2244 | 2242 | 2183 | 2304 | 2360 | 2509
Goriva za transport 1971 | 1933 | 1896 | 1917 | 1894 | 1991 | 2039 | 2189
Udio u uk. potrosnji (%) 80,55 | 81,08 | 84,49 | 85,50 | 86,76 | 86,42 | 86,40 | 87,25

Izvor: Eurostat, Energy balance sheets, 2019

Uodljiv je rast potrodnje dizelskih goriva i ukupne potrosnje goriva od 2014.g. te kontinui-
rani pad potrosnje benzinskih goriva. Potro$nja goriva u transportu takoder raste od 2014.g.
kao i udio iste u ukupnoj potrosnji koja doseze 87,25% u 2017.g. Visoki udio sektora transporta
u ukupnoj potro3nji uljnih goriva ¢ini eksterne troskove transportnog sektora jednim od repre-
zentativnih indikatora uspjesnosti mjera politike zastite okolisa i odrZivog razvoja u RH.

Kretanje registriranih osobnih putnickih 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 putnicka vozila, putnicka 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 (%) / 4,36 491 6,44

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

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

4. Rasprava

Rezultati ukazuju da su pozitivni ucinci ekoloskih poreza u RH ponajprije fiskalni, dok
ekoloski ucinci izostaju. Prihodi od ekoloskih poreza od 2014. do 2017.g. znacajno rastu, oso-
bito od poreza na energente, i ¢ine stabilan i vazan udio ukupnih godisnjih poreznih prihoda
(oko 9%). Tro3arine na dizelsko gorivo u analiziranom periodu su rasle 15%, a visina PPMV se
od 2016.g. nije mijenjala. Potro3nja dizelskog goriva u isto vrijeme ne pada, ve¢ raste, kao i
udio dizelskog goriva u ukupnoj potrosnji uljnih goriva koji u 2017.g. doseze 78,20%, a koristi
se pretezno u transportnom sektoru. Broj registriranih vozila na dizelski pogon u istom raz-
doblju takoder ne pada, vec¢ znacajno 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 nizi u
odnosu na osobne automobile. Poveéanjem godisnje potrosnje dizelskog goriva i rastom
registriranih vozila na dizelski pogon u analiziranom razdoblju, dolazi do povecanja emisija
izgaranja uljnih goriva u kojima dominira CO,. S obzirom da je emisija CO, postavljena kao
temeljni kriterij ekoloske ucinkovitosti poduzetih mjera, ocito je da primijenjeni ekoloski
porezi nisu utjecali na smanjenje emisije CO,. Ve(i razlog zadrZavanja visokog udjela energije
iz obnovljivih izvora u RH je zbog kontinuiranog pada godisnje bruto energetske potrosnje,
nego zbog rasta potrosnje iz OIE.

CO, je daleko najzastupljeniji produkt izgaranja fosilnih goriva. Jedini¢na cijena CO, je
najvaznija komponenta valorizacije Stetnih emisija (Poletan Jugovic i sur., 2018). Porezi koji
imaju ambiciju sluziti zastiti okolisa od Stetnih emisija trebali bi koristiti ovu varijablu kao
temeljnu u kalkulaciji visine oporezivanja. Takav pristup pruza najvecu garanciju postizanja
zadatih ciljeva iako je regulacija drustvenih i gospodarskih odnosa toliko kompleksna da
takva garancija nikada nije maksimalna. U ovom radu je zamisljeno kao da je vrijednost tone
CO, vec koristena kao osnova za izracun visine poreza pa je iz visine trosarine i PPMV
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izraCunato kolike su te vrijednosti. Utvrdene su vrijednosti od 90 €/t CO, u okviru tro3arine na
energente te 118,24 €/tCO, u okviru PPMV temeljenog na vozilu s prijedenih 200000 km, $to
bi mogla biti prosje¢na udaljenost koju u vijeku trajanja prijede osobni automobil na dizel-
sko gorivo nize prosjecne cijene. Ukoliko se dobivene vrijednosti usporede s podacima iz
literature moze se utvrditi da su visine poreza upravo u skladu s jedini¢nim vrijednostima
emisije CO, objavljenih od strane respektabilnih akademskih institucija. Izgleda kao da je
zakonodavac imao upravo znanstveni pristup pri odredivanju visine poreza. Visina trosarine
odgovara visini eksternog troska izra¢unatog za emisiju 1000 | dizelskog goriva prema tabli-
cama Korzhenevychisur.(2014), a u PPMV izgleda kao se koristi jedini¢na cijena CO, (116 €M)
objavljenu od strane Sveucilista Delft (2017). Razlika izmedu dvije vrijednosti proizlazi iz
Cinjenice da tro3arinska vrijednost tone CO, nije revalorizirana za razdoblje od 2014.-2017.g.,
ali niti takva ne bi utjecala na konacne zakljucke. Rasprave o visini jedinicne cijene CO, vec je
dugo prisutna u akademskoj zajednici i svodi se na zakljucke da porezne i trgovacke vrijed-
nosti ne odgovaraju akademskim. Tako porez na onecis¢enje u RH propisuje naknadu za emi-
siju tone CO, visestruko niZe nego $to je ve¢ praksa u EU (oko 10 €), a jo3 vise u odnosu na
realne vrijednosti (oko 30 €) (OECD, 2018). Akademske vrijednosti za emisije u prometu krecu
se od 135 - 300 €/tCO, (Jardine, 2013). Zagovara se i uvodenje posebnog poreza na emisiju
CO, koji su vec¢ uvele neke zemlje EU (Poletan Jugovic i sur., 2018). Princip uvodenja poreza ili
koncepta za CO, kao jedinstveni ekonomski instrument za vodenje politike zastite klime,
povecanja koristenja obnovljivih izvora i energetske ucinkovitosti vec je razraden u RH (Gra-
ni¢, 2014), ali nije zazivio u praksi. Prema tom konceptu, OIE bi izgubili privilegiranu poziciju
na trzistu i bili bi prepusteni trziSnim zakonima, a financijska sredstva prikupljena iz poreza
na CO, bi se namjenski koristila u cilju smanjenja emisije CO,. Potrebu za zakonskom regula-
tivom o namjenskom kori$tenju sredstava prikupljenih iz ekolo3kih poreza iskazuje i Sinkovi¢
(2013). Takoder su razradeni principi trgovanja s CO, (Debrecin i sur., 2018) koji prema kon-
cepciji i praksi pruzaju vecu ekolosku, a manju financijsku sigurnost u odnosu na porez (Beja-
kovi¢, 2016). Isti autor navod da je ,uvodenje ekoloskih poreza potreban, ali ne i dovoljan
uvjet za ocuvanje okolisa” Rezultati ovog istrazivanja podupiru upravo takav zakljucak. Aka-
demski pristup u ekoloskoj poreznoj politici, ispitan na modelu, nije rezultirao poboljsanjem
stanja okolisa niti je sprijeCio pogorsanje, ve¢ je do pogorsanja doslo unato¢ provedenim
mjerama. Razlog tome, barem djelomi¢no leZi u principu ,zagadivac pla¢a” koji zagovara
Europska unija (White Paper, 2011). Neprovedivost ovog principa u praksi temelji se na tezi
prema kojoj bi naknada, koja bi rezultirala poboljsanjem stanja okolisa, trebala biti toliko
visoka da bi istodobno ugrozila temeljne drustveno-ekonomske odnose. Takoder, ovaj prin-
cip ne moze egzistirati samostalno jer zagadivac¢ nakon placanja Stete nastavlja ¢initi Stetu pa
je u kontradikciji s ciljevima koje zeli posti¢i. Ukoliko naknada zbog prvog spomenutog
razloga nije dovoljno visoka, moze se ocekivati da se zagadivacu isplati platiti Stetu i nastaviti
zagadivati okolis. Ocito je, dakle, da ce se tesko ispuniti ciljevi iz Uredbe br. 443/2009 Europ-
skog parlamenta i vijeca o ogranicenju emisija novih automobila na uljna goriva na 95 gCO_/
km od 2020.g. koja podrazumijeva potrosnju od 4,1 | benzinskog, odnosno 3,6 | dizelskog
goriva na 100 km (EC, 2019), pogotovo za automobile nize prodajne cijene. Isto tako, moze
se ocekivati da ¢e penalizacija prekoraenja emisije u isto vrijeme zaZivjeti upravo prema
principu ,zagadivac placa’, ali ¢e se nastaviti Ciniti Steta. Preferiranje fiskalne uz zanemariva-
nje nefiskalne uloge poreza (Blazevi¢ i sur., 2011), doslovno tumacenje principa ,zagadivac

74



JEDINICNA CIJENA CO, U OKVIRU EKOLOSKOG POREZA U HRVATSKOJ

placa” i simplificirana primjena jedini¢nih cijena zagadivaca, u skladu s rezultatima ovog
istrazivanja, upucuju na potrebu sustavnih rjeSenja u poreznoj politici zastite okolisa.

Jedini¢na cijena CO, cesto se prikazuje i kao drustveni trosak ugljika (eng. social cost of
carbon, SCC) koja predstavlja grani¢ni eksterni trosak emisija tj ,monetiziranu Stetu uzroko-
vanu svakom dodatnom jedinicom emisije CO, ili ugljik ekvivalentne emisije drugih stakle-
ni¢kih plinova u atmosferu” (Kotchen, 2016). Vrijednosti SCC-a predstavljaju stratesku eko-
nomsku veli¢inu u domeni klimatskih promjena i odrzivog razvitka, a metoda izracuna je
komplicirana i neusuglasena, razapeta izmedu metodologija razlicitih skola 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 zastite domace industrijske proizvodnje i prometa uvode se za domace potrebe
obracuna posebne, niZe vrijednosti, dok su na globalnoj razini vrijednosti SCC vise. U projek-
ciji rasta srednje vrijednosti se prikazuju kroz razlic¢ite diskontne stope, dok se zanemaruju
vrijednosti maksimalne Stete povezane s ekstremnim klimatskim posljedicama koje su vec
postale aktualne (EPA, 2017). Na taj nacin se oteZava percepcija stvarnih razmjera Stete, a
omogucava razliCito tumacenje i nesuglasice oko aktualnih vrijednosti jedinice CO,. Tako se
razlika u valorizaciji Stete kroz jedinicni tro3ak CO, od strane akademske zajednice s jedne i
aktualne politike s druge strane moze razlikovati i do deset puta. Cesto se puta aktualna poli-
tika SCC obrazlaze nekim ekonomskim, pozitivnim u¢incima globalnog zatopljenja (npr.
manji troskovi grijanja, veci urodi poljoprivrednih kultura, dostupnija naftna polja u arktic-
kom pojasu) koji obaraju jedini¢nu vrijednost iako su takvi benefiti kolateralna posljedica
ucinjene Stete i ne bi se trebali podupirati. Takoder, vrijednosti SCC ne obuhvacdaju sve oblike
Stete, a iako su obi¢no su nabrojane u obrazloZenju visine vrijednosti ne predstavljaju niti
opravdanje, niti smanjuju odgovornost. Odredeni gubici zbog prelaska na OIE ne bi se smjeli
odrazavati na vrijednost SCC jer se ista mjera i uvodi u cilju da se potakne smanjenje koriste-
nja fosilnih goriva. Razlikovanje emisije CO, u odnosu na emisiju ugljika (koje je 3,67 puta
manje) je zbunjujuce i nepotrebno jer se kisik iz ugljikovog dioksida u prirodi ne moze izdvo-
jiti bez utroska energije (npr. fotosintezom). lako je proucavanje klime i utjecaja ¢ovjeka na
klimatske promjene zaista opterec¢eno brojnim neizvjesnostima, isticanje tih neizvjesnosti i
rizika ulaganja ponekad se koristi kao opravdanje za necinjenje u zastiti okolisa i politici odr-
Zivog razvitka.

5. Zakljucak

Rezultati rada na modelu istrazivanja pokazuju da su visine ekoloskih poreza u RH, anali-
zirajudi ih kroz prizmu jedini¢ne cijene CO,, odredene na temelju stru¢ne analize koristeci
recentnu znanstvenu literaturu. Unato¢ tome, ekoloski porezi u analiziranom razdoblju nisu
ispunili svoju osnovnu svrhu ocuvanja okolia i zdravlja jer je dokazano da je u ovom
segmentu doslo do pogorsanja stanja okolisa. Ekoloski porezi su u isto vrijeme bili siguran i
stabilan izvor prihoda. Zastita okolida na temelju emisije CO, kao najvaznijeg indikatora
zagadenja okolisa trazi, osim primjene akademskih jedini¢nih cijena zagadivaca, sustavni
pristup koji je ve¢ razraden u RH. Rezultati ovog istrazivanja podupiru primjenu takve strate-
gije kao i pratece porezne politike u Sto je moguce kra¢em roku.
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Summary
THE UNIT PRICE OF CO, WITHIN THE ECOLOGICAL TAX IN CROATIA

The CO, emission is the leading environmental criterion for pollution, and the unit price of CO, is the
leading parameter of the tax burden. The research model included an analysis of the relationship
between the unit price of CO, 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 effects of ecological taxes in the Republic of Croatia are primarily fiscal. The
increase in diesel fuel consumption and the number of registered diesel passenger cars in the ana-
lyzed period are estimated as the negative effect of ecological taxes on environmental protection.
Fiscal preference, while neglecting the non-fiscal role of tax, literal interpretation of the “polluter
pays” principle, and simplified application of unit CO, prices point to the need for systematic solu-
tions in environmental tax policy.

Keywords: CO,, emission, unit price, ecological taxes, effectiveness.
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