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I. UVOD

Na upit o prvoj asocijaciji na more i brodove sigurno bismo dobili razli¢ite
odgovore — od ljeta pa do brodoloma — no rijetko kome prvo bi na pamet pali
porezi. Pa ipak, kao $to ¢e i pokazati sljedec¢i odlomci, te teme i nisu tako nespo-
jive kao sto se ¢ini na prvu. Nespojivosti dijelom pridonosi percepcija da brodo-
vi zapravo prili¢no vjesto ,plove izmedu poreza“. Glavni je cilj ovog rada stoga
bio identificirati i prikazati poreze i druga javna davanja' koja su obiljezila ili
su specifi¢na za pomorski svijet. A konacni je rezultat pomalo kaleidoskopski —
porezi doti¢u pomorski svijet na razli¢ite nacine i u razli¢itim aspektima.? No,
to i nije tako neobi¢no — more je oduvijek najpristupacniji i jedan od najvaz-
nijih prometnih putova i podrucje posebne dinamike: interakcije i povezivanja
ljudi; trgovine; uvoza; izvoza; razvitka niza gospodarskih djelatnosti; proZzima-
nja svjetova, kultura i utjecaja. Nerijetko je more bilo presudno za gospodarski
uspon i mo¢ pojedinih civilizacija, carstava i gradova.’

Rad je podijeljen tematski, u Sest cjelina. Tamo gdje je bilo moguce, vodilo
se racuna o kronoloskom redoslijedu. Nakon uvodnog dijela, prva je tema po-
svecena luckim porezima. Drugo se poglavlje bavi oporezivanjem soli, porezom
koji je u povijesti oporezivanja poznat po burnim reakcijama poreznih obvezni-
ka. Sljedece tri teme obraduju specifi¢ne primjere ,,brodskih poreza“. Posljednji
dio rada bavi se aktualnom dekarbonizacijom brodarstva i porezom na ugljik.

II. O LUCKIM POREZIMA

Lucki su porezi jedni od najstarijih oblika oporezivanja. U antickoj je Grckoj
pravi¢no oporezivanje bilo neizravno oporezivanje* — ponajprije usmjereno na
obavljanje neke djelatnosti — i destinirano — porezima se financiralo odrzavanje
javnih dobara (morski put, luka, most...). Poznat je bio lucki porez koji se pla-
¢ao u iznosu od 2% vrijednosti robe, prihodi kojeg su se koristili (i) za financi-
ranje vojne brodske patrole koja je Stitila trgovce od gusara. Na onim putovima
na kojima je bio velik broj gusara pa se patroliralo u otezanim uvjetima, porez
je iznosio 10%. Lucki su porez ubirali skupljaci poreza.

' Genericki termin koji se koristi za prihode koji se prikupljaju nekim javnim instru-
mentom — proracunom, fondom i sl.

2 Pri tome jedan broj tema zbog ograni¢enog opsega ¢lanka nije mogao biti obraden.

* U toj su skupini i hrvatski gradovi, naroc¢ito Dubrovnik u kojem je pomorstvo bilo
temelj egzistencije i napretka, v. Luci¢, J., Dubrovacke teme, Nakladni zavod Matice
hrvatske, Zagreb, 1991, str. 154.

*  Tadadnje razumijevanje i definicije posrednog i neposrednog oporezivanja drukcije
su od suvremenih.
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Sli¢no se davanje ubiralo i u Rimskoj Republici poznato pod nazivom porto-
ria. Portorije su bile carinske naknade na uvoz i izvoz, inace najstariji poznati
rimski porez. Budu¢i da su luke bile glavna trgovacka sredista, ona je primarno
bila lucki porez. No, poslije se taj naziv koristi i za porez koji se plac¢a na provoz
robe kroz zemlju i preko mostova. Portoria se ubirala i u osvojenim podrucjima;
narocito se navode Sicilija i Azija kao podrucja u kojima su prihodi od portorije
bili iznimno izdasni.> O samom se porezu malo toga zna sa sigurnos¢u. Pozna-
to je da je postupak ubiranja bio jednostavan i dobro organiziran — carinsko
je dobro trebalo biti prijavljeno carinskoj stanici, skuplja¢i poreza® odredili bi
iznos carine koja se placala odjednom, u gotovini. Osnovna je carinska tarifa
bila sastavni dio zakona (lex portoria) i javno objavljena, a, po pravilu, morala je
biti objavljena i u svakoj carinskoj stanici (Neronova porezna reforma).” Visina
stope ovisila je o carinskom okrugu i vrsti robe; za vecinu robe primjenjivala
se metoda ad valorem.® Stopa za robove bila je utvrdena u apsolutnom iznosu
kako bi se ubrzao postupak ubiranja, a osnovne su namirnice (kao i neke ka-
tegorije stanovnistva) bile izuzete od oporezivanja. O placenoj je carini izdana
potvrda koja je sprjecavala dvostruko oporezivanje,” olak§avala nadzor i sluzila
kao pravni temelj u, razmjerno cestim, zalbenim postupcima.'® Duncan Jones

> Cobb, M. A., The Indian Ocean Trade in Antiquity, Routledge, Oxon, New York, 2019.,
str. 30 - 33. Jedan od mogucih razloga izdasnosti portorije u osvojenim podrucjima,
narocito u Aziji, jest Sto se tamo zadrzao sustav prikupljanja poreza putem publika-
na (v. bilj. 3), prema de Ligt, L., Tax Transfers in Roman Empire, u: de Blois, L.; Rich, J.
(ur.), The Transformation of Economic Life under the Roman Empire, Gieben, Amsterdam,
2001., str. 54 - 57.

Prikupljanje poreza u Rimu se davalo u najam. Za ubiranje portorije bili su nadlez-
ni publikani, koji, ¢ini se, nestaju zajedno s Republikom. Njih, kao dio Augustove
porezne reforme, zamjenjuju gradovi s kojima se sklapaju ugovori o prikupljanju
poreza. Medutim, taj sustav nije do kraja zazivio (Duncan Jones, R., Structure and
Scale in the Roman Economy, Cambridge University Press, Cambridge, 1990., str. 194
- 195).

Neron je uveo niz poboljanja u ,javnim financijama®; za vrijeme njegove vlada-

<

vine nalozeno je javno objavljivanje carinske tarife u svim carinskim stanicama (v.
Adams, C. W., Za dobro i zlo — Utjecaj poreza na kretanje civilizacije, Institut za javne
financije, Zagreb, 2006., str. 98; Gunther, S., The Politics of Taxation in the Roman Em-
pire, dostupno na https:/www.austaxpolicy.com/politics-taxation-roman-empire/).
Proporcionalna stopa, osnovica je vrijednost robe.

No, izgleda samo u slucajevima neprodane robe, premda ima i drukcijih misljenja.
Duncan Jones, medutim, smatra da se vjerojatno cak i tada portoria placala vise puta
kao i u nizu drugih slucajeva (npr. dobro na provozu kroz Carstvo bilo je oporezo-
vano vise puta; dobro koje je putovalo s istoka na zapad u Egiptu se oporezivalo dva
puta itd.) (Duncan Jones, op. cit. u bilj. 6, str. 194 - 195).

10 Gunther, S., Taxation in the Greco — Roman World: The Roman Principate, Oxford Han-
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navodi da se portoria nerado placala i zbog toga je ¢ak u jednom trenutku bila i
ukinuta te ponovo uvedena za vrijeme Cezarove vladavine.

Bizantski kommerkion, uveden u 8. stoljecu, carina je koja se ubirala na svu
trgovinu — ,,morem i kopnom*“ — i dugo je slovila kao jedan od najvaznijih drzav-
nih prihoda. Stopa je iznosila 10% vrijednosti robe, a prikupljali su je kommer-
kiaroi. Ubirala se i na sajmovima i ¢ini se da je postupno prerasla u oblik poreza
na samostalnu djelatnost na koji se osobito Zalila Venecija jer se placanje dava-
nja izgleda zahtijevalo cak i od gr¢kih mornara koji su radili na venecijanskim
brodovima. U 11. je stolje¢u Venecija oslobodena placanja poreza u zamjenu za
vojnu pomo¢ Bizantu. Carigrad je imao status posebne trgovinske zone, no na
oba se ulaza'' placala carina. U razdoblju 11. — 13. st. primjetan je pad priho-
da, izmedu ostalog zato $to je vecina carigradskih prihoda zavrSavala u riznici
Denovezana iz Galate'? koji su istodobno bili oslobodeni placanja kommerkiona.
Osim toga, mnogobrojni trgovci iz zapadne Europe'® placali su kommerkion po
snizenim stopama (1 —4%). (Zanimljivo da se medu trgovcima spominju i Du-
brovcani koji ¢e nekoliko stoljeca poslije u Carigradu traziti utociste od austrij-
ske vlasti.) Kako bi se povecali drzavni prihodi i smirilo rastu¢e nezadovoljstvo
u vezi s kommerkionom, u 14. je stolje¢u smanjena stopa na svega 2%. Medutim,
ni taj potez nije sprijecio (trgovinski) rat s Penovezanima'* koji je prerastao u
oruzani sukob i zavr$io porazom bizantske flote.'> Naredno je razdoblje, sve do
kraja Carstva, obiljezeno dominacijom talijanskih gradova u bizantskoj trgovini
i sve oskudnijim drzavnim prihodima.

Manije je poznato da je dio Velike povelje,'® jednog od klju¢nih dokumena-

dbooks online, dostupno na: https://www.oxfordhandbooks.com/view/10.1093/
oxfordhb/9780199935390.001.0001/0xfordhb9780199935390-e-38#oxfordhb-
9780199935390-e-38-bibltem-41.

Abydos u Dardanelima i Hieron na Bosporu.

Sredinom 14. stoljeca denoveska je carina prikupila 200.000 zlatnika, a carigradska
jedva 30.000, v. Oikonomides, N., The Role of the Byzantine State in the Economy, u:
Laiou, E. A. et al. (ur.), The Economic History of Byzantium — From the Seventh through
the Fifteenth Century, Dumbarton Oak Studies, Washington D.C., 2002., str. 1055.
Venecija i Genova tada su bile pomorske velesile.

'3 Spominju se trgovci iz Firence, Barcelone, Provanse, Katalonije, Sicilije itd. (v. Kon-
togiannopoulou, A., La fiscalité¢ a Byzance sous les Paléologues (13e-15¢ siecles). Les im-
pots directes et indirectes. Revue des études byzantines, vol. 67, 2009, str. 35, i Oiko-
nomides, op. cit. u bilj. 12, str. 1055).

Naime, bizantski car Ivan VI. Kantakuzen, osim smanjenja stope carine, uveo je

11

novi porez na zito i vino kako bi zastitio domace poduzetnike, jer su uvoz i trgovinu
tih dobara nadzirali Penovezani, v. Oikonomides, op. cit. u bilj. 12, str. 1057.

5 Kontogiannopoulou, op. cit. u bilj. 13, str. 36.

Taj je dokument ogranicio vladarevu samovolju u ubiranju (izravnih) poreza i zbog
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ta u povijesti oporezivanja, bio upravo posvecen ,slobodnoj“ trgovini. Naime,
trgovcima je tada bilo otezano slobodno kretanje kao i ulazak u Englesku i
izlazak iz nje jer su cesto bili izlozeni iznenadnim i prekomjernim nametima
lokalnih velikasa i kraljevih sluzbenika. Stoga je Povelja posebno proklamirala
za$titu trgovine i zabranjivala uvodenje prekomjernih naknada u morskim lu-
kama.!”

Lucki su porezi ¢esto poticali inovativne nacine izbjegavanja porezne obve-
ze. Spanjolci su ,trgovanije preko Atlantika pretvorili u golemu operaciju kri-
jumcarenja“'® kako bi izbjegli carinska davanja na srebrne poluge. Carine na
srebro izbjegavale su se tako da je srebro iz Perua bilo poslano nepostojecoj
osobi u Panami, kriomice provozeno preko panamske prevlake i ukrcavano na
brodove za Spanjolsku. No, kako je kao krajnje odrediste srebra bila navedena
Panama, nije bilo evidentirano na popisu brodskog tereta. Drugi je nacin bilo
ukrcavanje srebra u zadnji ¢as, netom prije isplovljavanja, kad je sva evidencija
bila zaklju¢ena. Po dolasku u Spanjolsku, iskrcaj se obavljao u malim, ribarskim
selima, daleko od glavnih luka.

Srodan sustav izbjegavanja carina bio je uspostavljen i u Irskoj u 18. stolje-
¢u — zaleda glavnih irskih luka, posebno Dublina, bila su upori$ta masovnog
otpora sustavu ubiranja drzavnih prihoda."

Ipak, posebno je zanimljiv slucaj britanskih brodova kao kolateralne Zrtve
izbjegavanja porezne obveze. Naime, britanski su trgovacki brodovi, unato¢
uvrijezenoj percepciji novovjekovne Engleske kao pomorske velesile, ¢esto plo-
u Europi®. Za to su bili zasluzni upravo porezi. Naime, u razdoblju od 1773.
do otprilike 1860. za svaki su se brod naplacivale lucke i svjetioni¢ke naknade
visina kojih je ovisila o duljini i $irini broda, ali ne i dubini. Cini se da je luckim
tijelima bilo tes$ko izracunati dubinu broda pa su pretpostavili da je dubina
broda polovina njegove duZzine. Recept za maksimiziranje dobiti je bila gradnja
tankih i kratkih brodova, ali s dubokim spremnicima za prijevoz tereta, $to je
utjecalo na njihova plovidbena obiljezja, narocito stabilnost. Druk¢ije receno
»vide je paznje posveceno tome kako izbjeci porez nego kako ploviti sigurno i uz
vjetar koji puse u razli¢itim smjerovima“.?’ Istodobno, vlasnici brodova uskoro

toga se smatra temeljem nastanka proracunskog prava.

Adams, op. cit. u bilj. 7, str. 165.

18 Ihid., str. 99.

" Walsh, P, Patterns of Taxation in Eighteenth — Century Ireland, u: Kanter, D.; Walsh, P.
(ur.), Taxation, Politics and Protest in Ireland, 1662-2016., Palgrave Macmillan, Cham,
2017., str. 112.

20 Kenn, M.; Slemrod, J., Rebellion, Rascals and Revenue — Tax Follies and Wisdoms Through
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su se morali suociti s drugim vrstama troskova — gradnja takvih brodova bila
je sve skuplja, a nove su troskove uzrokovala cesta prevrtanja brodova i gubitak
tereta kao i povecane premije osiguranja.

U kontekstu bijega od luckih poreza vrlo je vjerojatno nastao predloZak ,slo-
bodne luke“ (porto franco).?'** O samom nastanku i razvitku instituta zna se
vrlo malo, no dostupni izvori pokazuju da je poznat jo§ od davnih vremena.
Koncept slobodne luke poznavali su i stari Grei i Rimljani. U grckoj luci Pi-
rej prostor slobodne luke je, osim ,upravno®, bio i fizicki ograden od ostatka
posebnim zidom. Rimljani su slobodnu luku osnovali na otoku Delu, izvorno
za laksu opskrbu svojih vojnih snaga. No, ubrzo je ona postala konkurentska
luka gr¢kom otoku Rhodosu, sredistu tadasnje trgovine, i uobicajeno se naziva
prvom slobodnom lukom.?* Rimljani su na Delu izgradili potpunu lucku in-
frastrukturu, ponudili usluge istovjetne onima na Rodosu i uveli oslobodenje
od obveze placanja luckog poreza (v. supra). U vrlo je kratkom vremenu Del
preuzeo trgovinski primat, ali je rimska politika polucila i nezeljene posljedice.
Naime, kako bi se zastitila trgovina, prihodi od luckih carina na Rodosu kori-
stili su se za financiranje obrane od gusara. Nakon ,propasti“ Rodosa, gusari
su se osilili i gotovo zavladali trgovinom na istoku.** U srednjem pak vijeku
dominira koncept slobodnog grada.?> Slobodne luke, u danagnjem znacenju tog
pojma, ubrzano se razvijaju od 16. stoljeca s talijanskim obalnim gradovima
kao predvodnicima.?

Dubrovnik je u tri navrata trazio dobivanje statusa porto franco. U 19. sto-
liece Dubrovnik ulazi kao pomorska i trgovacka sila. Trgovacku je flotu ¢inilo
vise od 400 brodova. Glavnina se trgovine odvija putem luke, ali Dubrovnik je
imao i znacajnu , posrednicku” ulogu.?” Splet zbivanja od pocetka 19. stoljeca,
medutim, prouzrocio je gubitak samostalnosti, gospodarsko slabljenje i opcu
stagnaciju grada, a osobito su bile pogodene glavne gospodarske grane — trgovi-
na i brodarstvo. Na trgovinu su nepovoljno djelovale visoke carine koje je uvela

the Ages, Princeton University Press, Princeton i Oxford., 2021, str. 199.

Premda danasnja definicija slobodne luke nije istovjetna ideji slobodne luke u tadas-

njim vremenima.

Prema dostupnim podacima, koncept su imali i stari Kinezi i Fenicani; v. Trampus,

E, Free Ports of the World, Edizioni Universita di Trieste, Trieste, 1999., str. 41.

23 Lavissiex, A., Les Ports francs en Méditeranée et " exception marseillaise, 2014., str. 67,
dostupno na: https://www.researchgate.net/publication/307209615_Les_Ports_fran-
cs_en_Mediterranee_et_I'exception_marseillaise.

24 Adams, op. cit. u bilj. 7, str. 83.

2> Na tom se popisu spominje i Zadar. Trampus, op. cit. u bilj. 22, str. 42.

26 Lavissier, op. cit. u bilj. 23, str. 68.

27 Ludié, op. cit. u bilj. 3, str. 58.

21

22
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tadasnja (austrijska) vlast, cemu treba pridodati sve rjedi pomorski promet,
gusarenje i ceste havarije brodova. Radi oZivljavanja trgovine gradske su vlasti tra-
zile dodjeljivanje statusa slobodne luke 1819., 1835. i 1848. Sva tri zahtjeva
austrijske su vlasti odbile.?®

III. OPOREZIVANJE SOLI

Adam Smith nazvao je oporezivanje soli vrlo starim i univerzalnim predme-
tom oporezivanja, oporezivanim u gotovo svakom dijelu Europe.? Prvi poznati
porez na sol je porez koji se ubirao u Kini, a posluzio je kao izvor financiranja
Kineskog zida. Mnoge su zemlje slijedile kineski primjer, a svoju ,popularnost®
porez duguje izdasnosti*” odnosno vaznosti i nuznosti soli za svakodnevnu pre-
hranu i egzistenciju ljudi i svih Zivih bica. No, upravo je model oporezivanja
zasnovan na ,,oporezivanju zivotnih nuznosti“*' jedna od glavnih zamjerki tom
porezu i rijetko je neki predmet oporezivanja izazvao takve pobune kao $to je
to sol. Pobunama unato¢, vladari ga se nisu htjeli olako odreci jer su njegovi
prihodi cesto financirali vojne pohode, narocito u srednjem vijeku koji je obilje-
Zen troSarinama kao dominantnim poreznim oblikom. Generalno, oporezivanje
soli podupire dvije uvrijezene teze u poreznoj teoriji. Prva, da jednom uvedeni
(izvanredni) porez po pravilu ostaje u sustavu i pretvara se u redoviti porez.
Drugo, da je prekomjerno oporezivanje (troarinama) jedan od razloga propa-
danja tadasnjih (novovjekovnih) velesila. Jednostavno, ,sustavi prihoda postaju
nedostatnima za odrzavanje izgradenog carstva®.*

(Dodatno) oporezivanje soli ponovo je u zari$tu javnosti. Zanimljivo, argu-
menti protiv novog nameta isti su kao i prije nekoliko stotina godina. Naime, u
lipnju 2021. godine u Ujedinjenom je Kraljevstvu predlozeno dodatno opore-
zivanje soli (i $ecera). Temelj prijedloga je Nacionalna prehrambena strategija®?

28 Kobasi¢, A., Ekonomske prilike u Dubrovniku i dubrovackom kraju od ulaska Francuza do
kraja 19. stoljeca, Anali Zavoda za povijesne znanosti Hrvatske akademije znanosti i
umjetnosti u Dubrovniku, vol. 35, 1997, str. 75.

22 Horwell, S. W., Taxation in British political and economic thought 1733-1816., 2018.,
str. 233, dostupno na: https://discovery.ucl.ac.uk/id/eprint/10067177/.

30 Jedan od razloga njegove izdagnosti je priroda tog poreza; naime, veci se dio vreme-
na taj porez ubirao kao trosarina — konacni je porez sadrzan u cijeni soli i prevaljen
na krajnjeg potrosaca.

31 Za vrijeme ,starog poretka®“ sol je sluzila kao sredstvo placanja; dugo je vremena
sluzila kao jedino sredstvo konzerviranja hrane; u konacnici nezamjenjiva je u pre-
hrani.

32 Adams, op. cit. u bilj. 7, str. 11.

3% National Food Strategy, Independent Review, The Plan, 2021, dostupno na: https://
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u kojoj se zakljucuje da losa prehrana britanskog stanovnistva — temeljena na
procesuiranoj hrani** — pocinje previse opterecivati nacionalni zdravstveni su-
stav. Jedna od predlozenih mjera jest dodatno oporezivanje soli** (6 funti po ki-
logramu, osnovica je veleprodajna cijena soli, namijenjena proizvodnji procesu-
irane hrane i uporabi u restoranima). Protivnici novog poreza isticu (a i autori
strategije priznaju) njegovo regresivno djelovanje i ¢injenicu da ¢e u konac¢nici
glavninu poreznog tereta snositi najsiromasniji slojevi stanovnistva.** Britanski
premijer Boris Johnson izjavio je da ¢e pazljivo razmotriti prijedlog, no navod-
no nije pozdravio uvodenje novog tereta za ,ljude koji zive od svog rada“.>

3.1. Gabelle i Francuska revolucija

Porez na sol — gabelle — u francuskoj je povijesti oznacen jednim od najne-
pravednijih instituta ,starog poretka“** i jednim od glavnih uzroka Francuske
revolucije 1789. godine. Smatra se da je uvodenje tog poreza prouzrocilo ne-
zakonitu proizvodnju i krijumcarenje soli do te mjere da se tadasnje okolnosti
u Francuskoj usporeduju s razdobljem prohibicije u Sjedinjenim Americkim
Drzavama.* Premda ne postoji suglasje oko toga koji je vladar prvi uveo taj na-
met, velik broj povjesnicara smatra da je za to zasluzan Philip I'V. Sve do Char-
lesa V. gabelle je imao karakter izvanrednog poreza prihodi kojeg su se koristili
za financiranje nekih izvanrednih rashoda (npr. rashoda rata s Engleskom u 14.
stoljecu). Unatoc¢ njegovu karakteru izvanrednog poreza, sredinom 14. stoljeca
uspostavljen je razmjerno moderan sustav njegova ubiranja. Naime, sustav se
zasnivao na mrezi poreznih skladista* (greniers), strateski rasporedenih po ci-
jelom kraljevstvu. Njihova je glavna zadaca bila nadzirati i osigurati prolazak
soli — na putu od obalnih slanih mocvara do potrosaca — kroz porezna skladista
kako bi se ubrao porez.*' Cijelim je sustavom upravljala neovisna organizacija

www.nationalfoodstrategy.org/.
3 Ona je vrlo ¢esto i najjeftinija.
3 NFS, op. cit. u bilj. 33, str. 193.
36 https://www.theguardian.com/politics/202 1/jul/15/food-strategy-calls-for-3bn-sugar-
and-salt-tax-to-improve-uks-diet.
37 https://www.bbc.com/news/uk-57852513.
38 Ancien régime — naziv za poredak prije Francuske revolucije 1789. godine.
39 Sands, T.; Higby Penn, C., France and Salt lax, The Historian, vol. 11, br. 2, 1949,
str. 145.
Na sustavu poreznih skladiSta i danas se zasniva ubiranje npr. trosarina u Europskoj
uniji.
Kralj nije imao monopol na proizvodnju i trgovinu i teorijski je svatko mogao sudje-
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lovati u trgovini soli. Kralj je utvrdio maksimalnu veleprodajnu cijenu soli; trgovci
bi sol pohranili u porezno skladiste i platili porez. Visina poreza ovisila je o tome u
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na ¢ijem je celu bio povjerenik izravno odgovoran samo kralju. Budu¢i da su
zaposlenici poreznih slkdadista imali razmjerno Siroke ovlasti u ubiranju poreza,
smatra se da njihova uloga nije bila samo ,tehni¢ka“ nego im se pridaje i znacaj
sudskih i upravnih jedinica.*?

Naredno su razdoblje obiljezile dvije promjene u vezi s porezom na sol — ga-
belle postaje redoviti porez (za vrijeme Charlesa V.) i prodaja soli postaje drzavni
monopol.* Obje promjene, a napose ova druga, dovele su do nastanka pokreta
poznatog pod nazivom jacquerie, usmjerenog protiv poreza na sol.** Pokret je u
konacnici ipak rezultirao smanjivanjem poreznog tereta. Ukinut je sustav po-
reznih skladi$ta i omoguceno je placanje poreza u pausalnom iznosu. No, pro-
vincije predvodnice pokreta® i dalje su bile nezadovoljne porezom. Sredinom
16. st. ,otkupile” su svoj udjel u placanju poreza i do 1789. godine nisu ga vise
placale. U ostatku kraljevstva porez se i dalje ubirao, sve do Francuske revoluci-
je, no to je razdoblje bilo obiljezeno stalnim rastom poreza, sve nepravednijim
poreznim opterecenjem i prisilnijim ubiranjem, gomilanjem administracije i sve
restriktivnijim pravilima u vezi s uporabom soli. Takve su okolnosti pogodovale
spomenutoj nezakonitoj proizvodnji i krijumcarenju unatoc¢ iznimno o$trim ka-
znama. Vladari su postupno uvidali probleme poreza na sol, no nisu ga se htjeli
odredi jer je bio jedan od najizdasnijih tadasnjih poreza. Takoder, ni jedna od
ideja za poboljsanje sustava tog poreza nije zazivjela. Uoci Francuske revolucije
ponovo pocinju protesti protiv poreza i zahtijeva se njegovo ukidanje. Godine
1790. porez je ukinut*® i nije se ubirao sve do Napoleonove vladavine. Napo-
leon ponovo uvodi porez na sol, pri ¢emu je nastojao izbjeci negativna obiljezja
gabellea. Premda je taj novi porez bio percipiran pravednijim i zakonitijim, po-
rez na sol i dalje je ostao omrazen namet.

kojem se dijelu Francuske nalazi porezno skladiste; za potrebe oporezivanja zemlja
je bila podijeljena u tri dijela.
2 Sands, Higby Penn, op. cit. u bilj. 39, str. 147.
* Drzava nije provodila oporezivanje, ona je samo proizvodila sol, a osmisljeni su
posebni, odvojeni sustavi zakupa opskrbe poreznih skladista i ubiranja poreza.
Seljaci, svecenstvo i, ponegdje, plemstvo okupljalo se u bande i palilo porezna skla-
dista i domove prikupljaca poreza. Prema nekim podacima, procjenjuje se da je
pobunjenika bilo 18 000.
* Njih 10.
4 Zamijenjen je posebnim nametom u visini od dvije tre¢ine iznosa ubranog porezom
na sol pri ¢emu su obveznici novog nameta ostali isti.

44
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3.2. Salt tax i indijski mars

Oporezivanje soli i u britanskoj je povijesti izazivalo niz prijepora. Sam je
porez bio uveden 1644. godine, kao ,ratni“ porez,* i to prvo na uvezenu sol,
a poslije*® i na proizvedenu. Potonji je porez bio uveden zajedno s porezom na
meso, $to je uzrokovalo tzv. ,pobunu Smithfield” (1647.) i dovelo do ukidanja
obaju poreza. Godine 1649. ponovo je uveden porez na sol kao privremeni
porez potreban radi financiranja troskova rata s Francuskom, a 1702. godi-
ne postaje stalni porez. No, prijedlozi za njegovo ukidanje stalno su bili na
»dnevnom redu”. Kao osobito negativno obiljezje isticala se regresivnost tog
poreza, odnosno ¢injenica da je porezni teret vise pogadao najsiromasnije slo-
jeve stanovnistva.*” Ipak, najvise je odjeka imao dogadaj poznat pod nazivom
»Indijski mar§“ (pod vodstvom Mahatme Gandhija) kojega je primarni cilj bio
skrenuti paznju na prekomjerno oporezivanje soli. Moxham tvrdi da je taj mars
bio kulminacija dogadaja i da je porez na sol bio ¢ak i visi u ranijim razdoblji-
ma britanske vladavine u Indiji, osobito u Bengalskom predsjednistvu (1765.
- 1878.).° ,Skokovito“ oporezivanje soli zapocinje osnivanjem ,Ekskluzivne
kompanije® 1765. godine, odnosno borbom za monopol na proizvodnju soli.”!
Jedan od prijelomnih trenutaka je dono$enje Zakona o soli (1882.) kojim se
zabranjuje Indijcima proizvodnja i prodaja soli — sol se mogla proizvoditi samo
u sluzbenim vladinim skladi§tima. Mahatma Gandhi u tom je dogadaju vidio
moguénost za masovni, nenasilni prosvjed protiv britanske vlasti i njezinih za-
kona. Godine 1930., 12. ozujka, Gandhi je, zajedno s pristasama, krenuo na
pjesacku rutu dugu 240 kilometara do obalnog grada Dandi, krajnjeg odredista.
Cilj je bio ,,proizvoditi“ sol iz mora i na taj nacin prekisiti zakon. Policija je spri-
jecila Gandhija u naumu, no on je uspio pokupiti grumen soli s tla i , prekrsiti*
zakon. Gradanski se prosvjed prosirio na cijelu Indiju uspijevajuci okupiti mili-
june Indijaca. Sam je Gandhi bio uhi¢en i u zatvoru je proveo devet mjeseci, a
prosvjed se nastavio bez njega. Nakon pustanja na slobodu, Gandhi je pristao
opozvati prosvjed u zamjenu za polozaj ravnopravnog sugovornika u buduc¢im
pregovorima o indijskoj buduc¢nosti.

7 Za vrijeme vladavine Williama III., Horwell, op. cit. u bilj. 29, str. 234 — 235.

% U prvoj godini vladavine kraljice Anne donesen je Zakon o soli koji je regulirao

osnovni okvir oporezivanja soli, ibidem.

4 Moxham, R., Salt Starvation in British India. Consequences of High Salt Taxation in
Bengal Presidency, Economic and Political Weekly, vol. 36, br. 25, 2001, str. 2270 —
2274.

30 Prije britanske vladavine sol je bila umjereno oporezivana, ibid.

1 Kompaniju je osnovao Robert Clive, utemeljitelj Britanskog Carstva u Indiji, ozna-

¢en kao jedan od najkorumpiranijih javnih sluzbenika u britanskoj povijesti. Vlasni-
ci kompanije bili su visi sluzbenici Isto¢noindijske kompanije.
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3.3. Ostali primjeri nezadovoljstva porezom na sol: pobuna Vizcaya

Vizcaya je naziv za Spanjolski protest protiv poreza na sol. Ime je dobio po
gradu Vizcaya (Biskajski zaljev), trajao je tri godine (1631. — 1634.) i premda
je poceo kao pobuna protiv poreza na sol, ubrzo je prerastao u masovni pokret
za zastitu lokalne autonomije i protiv kastiljanske vladavine, a potom i pro-
tiv ekonomskih nejednakosti. Protestu je pogodovalo nekoliko okolnosti. Prvo,
$panjolsko je podrucje dugo bilo najoporezovaniji carski posjed (vise od dvije
trec¢ine prihoda dolazilo je iz Kastilje),”* ¢emu treba pridodati i kugu te glad
koja je vladala diljem Spanjolskog dijela Carstva. Neposredni povod je bio potez
Gaspara de Guzmana (grofa od Olivaresa),”* koji je zelio prosiriti oporezivanje
soli i na kastiljansko podrucje. Protest je ugusen 1634. godine uhi¢enjem Sesto-
rice voda, a porez na sol je ukinut.>*

3.4. Oporezivanje soli i knezovi Zrinski i Frankopani

Oporezivanje soli u tadasnjoj je Hrvatskoj>> bila vrsta neizravnog oporeziva-
nja i ulazilo je u skupinu regala ili kraljevstina.’® Solni regal jedna je od najsta-
rijih i najunosnijih kraljevstina, a ukljucuje pravo proizvodnje, uvoza i prodaje
soli te se u 17. i 18. stolje¢u pretvara u monopol. Sol se uobicajeno oporezuje
troSarinom, sadrzanom u cijeni soli.

Kad je posrijedi solni regal, Hrvatska nije bila u potpunosti ukljucena u
madarski sustav solnog regala. Autonomniji polozaj posljedica je toga $to se
stanovni$tvo na njezinu podrucju od davnine koristilo morskom solju kao sred-
stvom zamjene za Zito iz sjevernih krajeva. Pravo na slobodan uvoz soli, bez
placanja ,daca®, i moguénost njezine zamjene za zito potvrduje se u nekoliko
navrata: na slavonskom saboru 1492. godine,”” 1548., 1635., 1714. godine. U
talkvim su okolnostima knezovi Zrinski i Frankopani , prisvojili“ pravo solnog
regala, odnosno: pravo trgovine solju, pravo nametanja daca, pravo odredivanja
prodajne cijene soli. Sol se i dalje mijenjala za Zzito sa sjevera. Potez knezova
izazvao je niz sporova, izmedu ostalog i s austrijskim vlastima. Pocetkom 17.

2 Jago, C., Habsburg Absolutism and the Cortes of Castille. The American Historical Re-

view, vol. 86, br. 2, 1981., str. 308.

Inace glavnog savjetnika tadasnjeg Spanjolskog kralja Filipa IV.

>+ Kamen, H., Spain, 1469.-1714. A Society of Conflict, Routledge, London i New York,
2014., str. 226.

>> Razdoblje od 16. do polovice 19. stoljeca.
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Kraljevsko pravo; dijeli se na velike i manje kraljevstine.
Zaldjucci tog sabora ulaze u Corpus iuris ¢ime postaju izjednaceni s ugarskim zako-
nima.
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stoljeca nadvojvoda Ferdinand nastoji oduzeti knezovima grad Bakar (glavno
skladiSte) i ostala solna skladista. Tada zapocinje i postupna uspostava austrij-
skog monopola soli. Hrvatsko pravo slobodnog uvoza i zamjene soli i dalje je
priznato, sve do 1853. godine kona¢nom uspostavom drzavnog monopola.’®

IV. IZGRADNJA BRODOVA KAO POREZ U BIZANTSKOM CARSTVU

Fiskalna su davanja bila jedan od temelja bizantskog gospodarstva jer su bila
glavni izvor drzavnih prihoda. Po uzoru na rimski model, sustav je bio dobro
organiziran i podijeljen u dvije osnovne skupine — izravne poreze (one koji se
ticu zemlje i zemljoradnika) i neizravne poreze (one u vezi s trgovackim tran-
sakcijama i razmjenom robe). No bizantski je porezni sustav obiljezilo tzv. do-
datno oporezivanje: obveznici su bili duzni placati cijeli niz dodatnih naknada/
poreza te pruzati drzavi besplatne ,usluge®.

U skupini izravnih poreza cetiri su vrste dodatnog oporezivanja od kojih
osobito treba spomenuti porez na ribarstvo i prisilan rad.>® Porez na ribarstvo
ubirao se u obalnim podru¢jima. Porez su placali ribari, ovisno o vrti aktivnosti.
Tako je haleia, ¢ini se, bio porez kojeg je iznos ovisio o koli¢ini ulovljene ribe
(13.st.). U istom se stoljecu ubirao bibarion, porez na ribnjake. Apostato se javlja
stoljece kasnije i, ¢ini se, znaci naknadu koja se placala za mjesta za lovljenje
ribe. Tritomario je porez koji se placao na proizvodnju ribe, a obveznici su bili
uzgajivaci riba.

»Prisilan rad“, kao oblik poreza, u razli¢itim je pojavnim oblicima poznat
jos od samih pocetaka postojanja Bizantskog Carstva. U kasnijim razdobljima
Carstva, to je davanje opceg karaktera i ponajprije podrazumijeva obvezu be-
splatnog javnog rada te se redovito spominje na popisu javnih davanja.®® To je
davanje, izmedu ostalog, obuhvacalo odreden broj dana koje su nadnicari bili
duzni odraditi svojim ,gospodarima“ odnosno vlasnicima zemlje. Posebno je
poznato nametanje obveze rada na izgradnji brodova, za kojim je bizantska
drzava narocito posezala u ratnim vremenima. Od te su obveze bili iskljuceni
talijanski trgovacki gradovi,®’ posebno Venecija, inace iznimno aktivni u Car-
stvu. Iz tog se ,,opéeg” davanja, razvilo nekoliko podvrsta, za drzavu iznimno

% Prema Herkov, Z., Iz povijesti javnil financija, financijskog prava i razvitka financijske
znanosti Hrvatske, RO Zrinski T1Z Cakovec, Zagreb, 1985.

9 Porez na ribarstvo ubirao se u okviru poreza na poljoprivrednu djelatnost i srodne
djelatnosti, a ostale dvije skupine su porez na kuéne Zivotinje i ostala prava fiskusa.

%0 Od te su obveze bili isklju¢eni nositelji i uzivatelji kraljevskih povlastica.

61 Kao i manastiri.
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vaznih, davanja (jer ih je bilo gotovo nemoguce izbjeci).®* Tako se rad na izgrad-
nji brodova — dromona (od 11. stoljeca) naziva katergoktisia i ogranicen je samo
na obalna podrucja. Obvezu je moguce ispuniti placanjem u novcu, a na nju
se obi¢no nadovezivala obveza opremanja brodova i flote odnosno novacenje
brodskih posada stanovni$tvom iz okolice zbog cega je bila osobito omrazena.
Manastiri su uobicajeno, kao uzivatelji kraljevskih privilegija, bili oslobodeni
od obveze katergoktisije.

V. BRODSKI POREZ - SHIP MONEY

Jedan od najpoznatijih primjera ,,morskih poreza“, ali i najkontroverznijih
poreza uopce u engleskoj povijesti, jest tzv. ,brodski porez® (ship money). Porez
je bio uveden u srednjem vijeku u Engleskoj,*® , obveznici“ su bili stanovnici
obalnih gradova i grofovija, te je, jer se ubirao samo u ratnim vremenima, imao
karakter izvanrednog i namjenskog poreza (financiranje ratne flote). Izvorno je
njegova obveza bila izrazena u naturi — gradovi i grofovije bili su duzni opremiti
i osigurati odreden broj ratnih brodova. S vremenom je, medutim, naturalna
obveza mogla biti ispunjena i u novcu (vrijednost brodova). Jedan od razloga
opstanka tog poreza bio je u tome $to za njegovo uvodenje nije bila potrebna
suglasnost predstavnickog tijela kao za ostale (izravne) poreze.**

Brodski je porez narocito obiljezio vladavinu engleskog kralja Charlesa I —
opisivanu sintagmama ,,stuartski apsolutizam® i ,11 godina tiranije“.®> Naime,
1628. godine kralj Charles I. uveo je obvezu placanja navedenog poreza svim
grofovijama u Engleskoj, $to je izazvalo niz protesta u grofovijama u unutras-
njosti, posebno u kontekstu donesene Peticije o pravu.®® Nekoliko je grofovija,
pozivajuci se na prevelik porezni teret stanovnika, odbilo prikupiti porez i kralj
je bio prisiljen opozvati odluku o njegovu uvodenju. Nekoliko godina poslije,
kralj Charles I. ponovo donosi odluku o uvodenju poreza, ali ovaj put u mirno-

2 Npr. kastroktisia — obveza rada izgradnji i odrzavanju utvrda.

% Uvela ga je kraljica Elizabeta 1. da bi financirala troskove izgradnje i opremanja
mornarice za borbu protiv $panjolske armade, v. Langeluddecke, H., The Collection of
Ship money, 1635 — 1640, Journal of British Studies, vol. 46, br. 3, 2007, str. 509.
Naime, od donosenja Velike povelje, za uvodenje (izravnih) poreza bila je potrebna
privola staleske skupstine.

% Langeluddecke, op. cit. u bilj. 63, str. 510.
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Peticija o pravu, skupa s Velikom poveljom i Zakonom o pravima, kljucni je ustavni
akt Ujedinjenog Kraljevstva. Sacinio ju je Parlament da bi osnazio vrijednosti sadr-
zane u Velikoj povelji i primorao kralja na postovanje nacela zakonitosti. Jedno od
pravila koje zagovara Peticija o pravu je pravilo prema kojem porez nije mogao biti
uveden bez suglasnosti predstavnickog tijela.
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dopsko vrijeme. Tako je 1634. godine kralj Charles izdao tzv. ,,drugi nalog“ gra-
du Londonu i ostalim obalnim gradovima da osiguraju odredeni broj brodova
unaprijed utvrdene tonaze i opremljenosti (ili njihovu nov¢anu vrijednost) te ih
ovlastio da uberu porez od svojih stanovnika.®” Uvodenje poreza kralj je ,,sluz-
beno“ obrazlozio nemirnom situacijom u cijeloj Europi i potrebom poboljsanja
sustava zastite od gusarskih napada.®® Ve¢ 1635. godine kralj Charles ponovo
izdaje nalog o prikupljanju brodskog poreza, no ovaj ga put upucuje svim gra-
dovima i grofovijama. Nalog je naisao ne samo na velik otpor stanovniStva nego
su se kraljevi potezi poceli smatrati kao namjera trajnog ukidanja parlamenta.
Stoga je kralj pribavio pravno misljenje desetorice sudaca u skladu s kojim
brodski porez u razdoblju nacionalne opasnosti (pri cemu kralj procjenjuje to
stanje) moze biti nametnut gradovima i grofovijama u cijeloj zemlji.

Godine 1636. kralj ponovo nalaze uvodenje brodskog poreza, i to u cijeloj
zemlji i bez pozivanja na stanje nacionalne opasnosti. Kako bi podupro pre-
tvaranje brodskog poreza u redoviti i op¢i porez, zaobilaze¢i pritom postupak
i potrebu suglasnosti predstavnickog tijela, kralj je ponovo pribavio misljenje
sudaca. No, protesti protiv tog poreza® ne jenjavaju, pri ¢emu je najpoznatiji
bio sluc¢aj Hampden. Uopce, nezadovoljstvo tim porezom, kao i vladavinom
Charlesa I, smatraju se jednim od uzroka engleskih gradanskih ratova.” Do
1639. godine bilo je prikupljeno manje od 20% trazenog iznosa da bi 1641.
godine bio ukinut Zakonom o brodskom porezu. No i dan-danas o brodskom
se porezu, naroCito njegovom fiskalnom znacaju, iznose opre¢na misljenja.”" U
moderno je doba ship money, premda nesluzbeno, koristen 1940. godine kad je
mala flota privatnih brodova poslana spasiti britanske trupe opkoljene u Dun-
kerqueu.

% O iznosima v. Gordon, M. D., The Collection of Ship-Money in the reign of Charles I.,
1910., Transactions of the Royal Historical Society, vol. 4, 1910., str. 143.

% Pravi razlog bio je tajni savez sklopljen sa $panjolskim kraljem Philipom IV. kojim
se engleski kralj obvezao pomoci mu u njegovu sporu s Nizozemskom.

% Braddick npr. isti¢e da je brodski porez bio neuobicajeno nepopularan porez. Zabi-
ljezeni su mnogi primjeri nasilnog ponasanja prema ubirac¢ima tog poreza (v. Lange-
luddecke, op. cit. u bilj. 63, str. 518).

70 Langeluddecke navodi da je raskidanje veze izmedu ,suda i zemlje* bio jedan od
glavnih uzroka gradanskog rata, a brodski je porez uvelike pridonio raskidu te veze,
op. cit., str. 510.

U Ihid.
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VI. POREZ PREMA TONAZI BRODA - TONNAGE TAX

Porez prema tonazi broda model je oporezivanja koji se — kao alternativa
porezu na dobit™ — primjenjuje samo u brodarstvu. Porezna osnovica je tonaza
broda (otuda i naziv poreza). Inace je brodarstvo, ¢esto nazivano i nevidljiva
ili zaboravljena industrija (unato¢ doprinosu svjetskoj trgovini, vidi u idu¢em
poglavlju), jedno od najmanje oporezivih industrija.” Razlog tome je (i) sektor-
ska ,pokretljivost® — u vrlo je kratkom vremenu (24 h) moguce brod registrirati
u nekoj drugoj zemlji. Upravo je tonazni porez nastao kao odgovor na ,bijeg
zastava“ — raSirenu praksu 60-ih godina proslog stoljeca registracije brodova u
tzv. otvorenim registrima odnosno plovljenja pod zastavama pogodnosti (flag of
convenience) umjesto pod ,nacionalnim“ zastavama (flag state).”* Glavni razlog
izbora ,zastave pogodnosti“ bilo je nezadovoljstvo normativnim okvirom, pore-
znim opterecenjem i investicijskim olaksicama u mati¢noj (pomorskoj) zemlji.
mativni okvir, nize ili nikakve poreze, moguénost zaposljavanja jeftinije radne
snage. Falcao, medutim, upozorava da je tonazni porez, paradoksalno, uveden
s ciljem jacanja konkurentnosti poreznih sustava i sprjecavanja bijega zastava,
zapravo rezultirao podoporezivanjem inace vrlo koncentriranih i profitabilnih
drustava.

Radi boljeg razumijevanja poreznog konteksta, ukratko ce se izloziti neka
osnovna obiljezja oporezivanja brodarstva. Pripadnost broda, u skladu s Kon-
vencijom Ujedinjenih naroda o pravu mora,’® utvrduje se prema drzavi ciju je
zastavu ovlasten vijoriti (flag state). Svaka drzava odreduje uvjete pod kojima
dodjeljuje brodovima svoju pripadnost, kao i uvjete upisa u upisnik na svom
podrucju te pravo na vijorenje zastave. Medutim, Konvencijom je navedena

2 U zemljama koje primjenjuju nizozemski model postoje oba sustava, pri ¢emu tr-

govacka drustva mogu birati model oporezivanja. Uobicajeno je rjesenje da drustva

koja izaberu model tonaznog poreza moraju ostati u njemu stanovit broj godina

(10, po pravilu). Cilj je sprijeciti izbjegavanje porezne obveze odnosno situaciju u

kojoj bi drustvo izabralo ,povoljan® trenutak za napustanje tonaznog poreza (npr.

kad posluje s gubitkom) i na taj nacin izbjeglo placanje poreza. U grckom modelu
ne postoji mogucnost izbora.

Poseban porezni polozaj brodova nije nepoznanica. Tako su jos za vrijeme cara Ne-

rona trgovacki brodovi bili izuzeti pri utvrdivanju poreza na imovinu.

7 Panagiotou, S.; Thanoupoluou, H., Tonnage lax Revisited: The case of Greece during a
shipping crisis and an economic crisis period, 2019., Working paper, Bank of Greece,
Athens, str. 5.

7> Posrijedi su zemlje koje nisu , tradicionalno® pomorske zemlje; medu prvim takvim
zemljama su Panama, Honduras, Liberija.

76 ClL. 91., Narodne novine, br. 9/00.
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sloboda svake drzave ograni¢ena zahtjevom u skladu s kojim mora postojati
stvarna veza izmedu drzave i broda. No, kao sto je i prethodno izlozeno, brodo-
vi mogu ploviti i pod zastavama pogodnosti u kojem sluc¢aju ne postoji ,,stvarna
veza“ izmedu broda i drzave ili drzave i vlasnika.

Za utvrdivanje i raspodjelu prava oporezivanja mjerodavni su medunarodni
ugovori o izbjegavanju dvostrukog oporezivanja. Kao primjer ,op¢ih rjeSenja“
treba spomenuti OECD-ov model o izbjegavanju dvostrukog oporezivanja.””
Pomorski je prijevoz reguliran ¢lankom 8. Modela ugovora prema kojem se
dobit drustva drzave ugovornice u koristenju brodova i zrakoplova u medu-
narodnom prometu oporezuje samo u toj drzavi (tzv. nacelo svjetskog dohotka).”™
Za potrebe oporezivanja, dakle, irelevantno je koju zastavu brod vijori (osim
ako drzava ne trazi postojanje stvarne veze). Do 2017. godine u prethodnoj je
odredbi bila klju¢na sintagma ,,oporezuje se samo u drzavi u kojoj je sjediste
stvarne uprave drustva“ (drukcije receno, kriterij stvarne veze).”

Unato¢ spomenutoj promjeni ¢lanka 8., neke su se drzave i dalje odlucile ko-
ristiti kriterijem ,sjedi$ta stvarne uprave drustva“ kao alternativnom formulaci-
jom. U tom slucaju one primjenjuju i sljede¢u odredbu: ,, Ako je sjediste stvarne
uprave drustva koje se bavi medunarodnim prometom na brodu, smatra se
da se nalazi u drzavi u kojoj je mati¢na luka (pomorskog) broda ili, ako nema
maticne luke, u drzavi ugovornici ¢iji je rezident korisnik (pomorskog) broda“
(tzv. nacelo izvora). OECD-ov model, medutim, samo navodi (moguce) kriterije
za utvrdivanje statusa rezidentnosti; za poblizu definiciju sadrzaja pojma upu-
¢uje se na nacionalno pravo drzava ugovornica. SjediSte stvarne uprave drustva
dopunski je i ¢esto koriSten kriterij za utvrdivanje rezidentnosti,* premda se
njegov sadrzaj razlikuje od zemlje do zemlje. Nacelno se sjediSte stvarne uprave
smatra mjestom donosenja klju¢nih odluka, mjestom u kojem odlucuje uprava

77 OECD-ov model javno je dostupni obrazac za sklapanje medudrzavnih ugovora
o izbjegavanju dvostrukog oporezivanja dohotka i dobiti. Posrijedi je soft law in-
strument, medutim njegova su rjesenja vrlo kvalitetna pa su postala nezaobilazna.
Drzave, po pravilu, polaze od OECD-ova modela, a stupanj pridrzavanja ovisit e
o (specifi¢cnim) interesima drzava ugovornica, vidjeti u: Arbutina, H., Pojmovnik,
Hrvatska i komparativna javna uprava, vol. 10, br. 2, 2010., str. 615 - 624.

8 Za puni tekst Modela vidjeti: https://www.oecd-ilibrary.org/taxation/model-tax-con-

vention-on-income-and-on-capital-full-version_9a5b369e-en.

Kriterij stvarne veze inkorporirala je Hrvatska u svoje zakondavstvo o tonaznom

porezu, v. ¢l. 429. Pomorskog zalkonika.

80 Prema hrvatskom Zakonu o porezu na dobit (Narodne novine, br. 177/04-138/20),
rezidenti su pravne i fizicke osobe cije je sjediste upisano u sudski ili drugi registar

79

ili upisnik u Republici Hrvatskoj ili kojima se mjesto stvarne uprave i nadzor po-
slovanja nalazi u RH (¢l. 3.). A contrario, nerezident je osoba kojoj nije utvrdena
rezidentnost prema navedenim kriterijima.
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drustva ili poduzima aktivnosti kljucne za drustvo u cjelini. Dakle, prijasnje
(odnosno danas alternativno) rjeSenje zasnivalo se na konceptu ,stvarne veze*
i nacelu izvora kao dopunskom nacelu oporezivanja. U talkvom se okviru otva-
rala veca mogucénost podudaranja rezidentnosti drustva i drzave pripadnosti
broda.

U skladu sa sada$njim rjeSenjem OECD-ova modela, dobit drustva oporezu-
je se samo u drzavi ugovornici — drzavi upisa u sudski ili drugi registar (primar-
ni kriteriju rezidentnosti). Naznaceno rjeSenje, uvedeno radi pojednostavljenja
postupka oporezivanja i izbjegavanja zamrSenih situacija, daleko manje po-
goduje podudaranju dviju jurisdikcija, Sto bi ubuduce i u podrucjima u kojima
su porezi (i) instrument regulacije moglo biti znatno ve¢i problem.*! Osim toga,
aktualno se rjeSenje zasniva samo na oporezivanju prema nacelu rezidentnosti,
ukidajuci oporezivanje prema dopunskom nacelu (izvora), §to moze rezultirati
potencijalnim gubitkom poreznih prihoda. Ne ¢udi stoga $to se oporezivanje
brodarstva sve vise ilustrira sintagmom ,utrka do dna® (race to the bottom) za-
hvaljujuci ponajprije tonaznom porezu kao posebnom modelu oporezivanja,
izlozenim medunarodnim pravilima, ali i drugim proracunskim instrumentima
(subvencijama/poreznim izdacima) namijenjenim brodarskom sektoru.®

Porez na tonazu broda prvi put je uveden u Grckoj, 1970. godine, i jedan od
dvaju postojec¢ih modela tog poreza i danas se naziva grckim modelom.® Drugi
model je nizozemski model. U grckom se modelu porez placa prema jedinici
tonaze broda i godi$nji iznos poreza utvrduje se mnozenjem jedini¢nog iznosa
poreza i ukupne tonaze broda. Starost brodova i jo§ neki ¢imbenici mogu biti
uzeti u obzir prilikom umanjenja porezne obveze. Taj se model primjenjuje na
Malti, Cipru, u Hrvatskoj, Norveskoj kao i u zemljama s ,,otvorenim® registri-
ma. Tonazni porez u Gr¢koj poznat je i po tzv. dobrovoljnom doprinosu. Prvi
je oblik tog doprinosa bio uveden u razdoblju 2013. — 2018.,%* izracunavao se
na isti nacin kao i tonazni porez i zapravo su brodarske kompanije placale to-
nazni porez dva puta. Drugi je oblik uveden 2019. godine i posrijedi je stalni®

81 Primjerice u podrudju zastite okoli$a i zelenih poreza.

8 Npr. poseban status brodarstvo ima u sustavu poreza na dodanu vrijednost (pri
¢emu su prijevozne usluge izjednacene s izvozom, $to znaci da se na njih primje-
njuje nulta stopa s pravom odbitka pretporeza), a pomorci u sustavu poreza na
dohodak.

8 Panagiotou, Thanoupoluou, op. cit. u bilj. 74, str. 3.

8 Placanje se zasnivalo na Memorandumu razumijevanja izmedu grcke vlade i ,,bro-
darske“ zajednice.

% Placanje tog doprinosa takoder se temelji na Memorandumu izmedu grcke vlade i
»brodarske® zajednice i, jer je Memorandum sklopljen na neodredeno vrijeme, do-
prinos ima karakter stalnog davanja.
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dobrovoljni ,,doprinos“% Pomorske zajednice Helenskoj Republici u iznosu od
10% primitaka od dividendi dionic¢ara brodarskih kompanija.

Nizozemski model polazi od pretpostavljenog iznosa dobiti po danu i po
kapacitetu broda (utvrdenog na osnovi netotonaze broda). Idu¢i je korak izra-
¢un godisnje (pretpostavljene) dobiti kao umnoska spomenute dobiti po danu,
broja radnih dana broda i njegove tonaze. Godisnja dobit ujedno je i porezna
osnovica na koju se primjenjuje stopa poreza na dobit. Taj se model primjenjuje
u Njemackoj, Ujedinjenom Kraljevstvu, Irskoj.

Bududi da je uvodenje poreza prema tonazi broda imalo cilj sprijeciti ili
svesti na najmanju mogucu mjeru bijeg zastava, barem u onom dijelu u kojem
je on motiviran fiskalnim razlozima, njegove su osnovne prednosti: jednostav-
nost, odredenost i predvidivost porezne obveze, transparentnost i neutralnost.
Porez na tonazu broda ne ovisi o prihodima i rashodima, uvecanjima ili uma-
njenjima dobiti u vezi s brodarskom djelatnos$cu, i u tom je smislu njegov teret
jednostavnije izrac¢unati i predvidjeti, a cesto ¢e u konacnici biti znatno manji
u usporedbi s porezom na dobit (tzv. ,nulto” oporezivanje brodske djelatnosti).
Upravo zbog potonje ¢injenice taj se porez uobicajeno klasificira i kao porezni
izdatak (tax expenditures),"” odnosno vrstom pomorske subvencije i podlijeze
europskim pravilima o drzavnim potporama.® Ima li se na umu da je tonazni
porez izvorno nastao kao ,,odgovor” na bijeg zastava, ve¢ina zemalja primjenu
tog poreza uvjetuje obvezom plovljenja pod nacionalnom zastavom, a pojedine
zemlje i jos nekim drugim kriterijima.®’

Republika Hrvatska uvela je porez prema tonazi 2011. godine.” Premda
je kao uzor posluzio grcki model, ocjenjuje se da je hrvatski sustav tog poreza
(skupa s poljskim i malte$kim) — posebno kad su posrijedi porezne stope i

8 Dobrovoljni doprinosi kao nacin financiranja javnih dobara nije nepoznata praksa
u Grckoj; jos je u staroj Grckoj postojala liturgija — dobrovoljan doprinos bogatijih
gradana za financiranje neke javne potrebe. Zahvaljujudi liturgiji u obliku ratnih
brodova, grcka je mornarica bila najbolja i najmoc¢nija mornarica (Adams, op. cit. u
bilj. 7, str. 63).

8 Konceptom poreznih izdataka mjeri se moguci gubitak prorac¢unskih prihoda koji
nastaje zbog oslobodenja, olak$ica i drugih poreznih izuzeca. Alternativa poreznim
izdatcima jest sustav izravnih prorac¢unskih subvencija. Za brodarsku se djelatnost
porezni izdaci smatraju boljim rjeSenjem nego izravne subvencije jer izdaci, koncep-
cijski, ne pogoduju drustvima koje posluju s gubitkom.

8 Radi toga uvodenje tonaznog poreza u zemljama Europske unije mora odobriti Eu-
ropska komisija.

8 Npr. Ujedinjeno Kraljevstvo obvezom edukacije, https://www.gov.uk/hmrc-inter-
nal-manuals/tonnage-tax-manual/ttm04001.

% Pomorski zakonik, ¢l. 429 — 429.i, Narodne novine, br. 181/04-17/19.
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ukupan porezni teret — medu najpovoljnijima u Europi.”’ Zakljucuje se da su
ta tri novija modela tonaznog poreza znatno pridonijela porastu razlika u ,.eu-
ropskom® sustavu tonaznog poreza, gotovo suprotno inicijalnom cilju njegova
uvodenja.”

Sljede¢a zemlja koja je najavila uvodenje tonaznog poreza jest Svicarska,
§to na prvu izaziva ¢udenje ima li se u vidu njezin zemljopisni poloZzaj. No,
Svicarska je flota peta u Europi odnosno 11. u svijetu po brutotonazi i naj-
veca trgovacka flota na svijetu od zemalja koje nemaju izlaz na more. Flotu
je osnovala Svicarska vlada nakon II. svjetskog rata kako bi poboljsala sustav
opskrbe, posebno u slu¢aju nepogoda, ratova i izvanrednih situacija. Svicarski
je ,pomorski® sektor godinama u krizi izmedu ostalog i zbog nekonkurentnosti
prouzrocene zastarjelim normativnim i poreznim okvirom. Stoga se uvodenje
tonaznog poreza vidi mjerom koja bi pomogla prevladati dugogodi$nju krizu i
pozitivno utjecati na konkurentnost $vicarske flote.

VIII. DEKARBONIZACIJA BRODARSTVA I POREZ NA UGLJIK

»Dekarbonizacija“ brodarstva posljednjih je godina iznimno aktualna tema.
U skladu s podacima Medunarodne pomorske organizacije,” brodovi koji pro-
metuju morem ispustaju godi$nje oko milijardu tona ugljikova dioksida. Pred-
vida se da bi do 2050. godine ispustanje stalklenickih plinova u tom sektoru
moglo narasti i do dva i pol puta, ovisno o gospodarskom i energetskom ra-
zvoju. Brojkama unato¢, brodski je prijevoz i dalje jedna od ,zelenijih“ vrsta
prijevoza, ali problem je, u smislu ekoloskih ciljeva, ucestalost aktivnosti — za 90%
svjetske trgovine zasluzan je upravo pomorski prijevoz.”* No u medunarodnom
pomorskom prijevozu ne primjenjuje se niti jedna vrsta ekoloskog poreza ili
naknade. Odsutnosc¢u ekoloskih naknada podupire se teza da brodarstvo ,ne
snosi stvarne troskove medunarodne trgovine®.”

ol International Transport Forum, Maritime Subsidies: Do They Provide Value for Money?,
International Transport Forum Policy Papers, No. 70., OECD Publishing Papers,
Paris, 2019.

92 Ocekivalo se da ¢e tonazni porez, s obzirom na njegov nacin oporezivanja, pridoni-

jeti uskladivanju poreznog opterecenja brodarskih drustava u europskim zemljama.
% Medunarodna pomorska organizacija, osnovana 1948. godine, specijalizirana je
agencija Ujedinjenih naroda koje je glavni cilj poboljsati sigurnost i sigurnosne stan-
darde medunarodnog pomorskog prijevoza te sprijeciti onecis¢enje prouzroceno po-
morskim prijevozom, v. https://www.imo.org/en.
°*  Falcao, T., Taxing Carbon Emissions from International Shipping, Intertax, KKluwer Law
International, BV, The Netherlands, vol. 47, br. 10, 2019., str. 832 — 851.
% United Nations, Handbook on Carbon Taxation for developping countries, 2021., https:/

www.un.org/development/desa/financing/sites/www.un.org.development.desa.finan-
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7.1. Globalni porez na ugljik

Prve je aktivnosti u smjeru dekarbonizacije u pomorskom sektoru poduzela
Medunarodna pomorska organizacija’ donosenjem rezolucije o politikama i
praksama kojih je cilj smanjenje staklenickih plinova koje ispustaju brodovi
(2003. godine). Navedene je politike moguce podijeliti u dvije skupine. U pr-
voj su skupini tzv. trzi$no usmjerene mjere u okviru kojih se predlaze uvodenje
»naknada na ugljik“. U drugoj su skupini tehnicke i operativne mjere okupljene
pod nazivom Indeks o energetski u¢inkovitom oblikovanju.?”

U proteklom je razdoblju veci naglasak bio na drugoj skupini mjera. Prijed-
log o uvodenju ugljikovih naknada je odbacen 2013. godine, no ponovo po-
staje aktualan 2018. godine kada Medunarodna pomorska organizacija usvaja
Polaznu strategiju o smanjenju staklenickih plinova koje ispustaju brodovi.”®
Glavni je cilj Strategije smanjenje ispustanja plinova za 50% do 2050. godine
(u odnosu na 2008.) odnosno u konacnici svodenje na nulu. Ambicioznost ci-
ljeva i potreba uskladivanja s Pariskim sporazumom iziskuju spektar mjera, pa
tako i fiskalne, i zemlje ¢lanice pozvane su na podnosenje prijedloga mjera. U
ozujku 2021.%? predlozen je model opée naknade na sva ispustanja staklenic-
kih plinova u medunarodnom pomorskom prijevozu. Naknada bi se ubirala u
apsolutnom iznosu — 100$ po toni CO, — s obvezom revidiranja svakih pet go-
dina.'® Prihodi bi bili destinirani — dijelili bi se izmedu dvaju fondova: fonda za

cing/files/2021-10/Carbon%20Taxation.pdf.str. 104.

% U okviru MPO-a djeluje posebno tijelo, Odbor za zastitu okolisa, u ¢ijem su djelo-
krugu pitanja u vezi sa zastitom okoliga.

97 Indeksom, koji se primjenjuje samo na nove brodove, ustanovljena je minimalna
razina energetske ucinkovitosti za brodove, ovisno o vrsti i veli¢ini. S vremenom je
bilo predvideno poostravanje standarda pa bi u trecoj fazi (2025. godine odnosno
2022. za neke vrste brodova) novi brodovi trebali biti 30% energetski ucinkovitiji.
No, ta je mjera, posebno njezina ucinkovitost, kritizirana. Naime, budu¢i da se In-
deks odnosi na nove brodove, ¢iji je Zivotni vijek izmedu 20 i 25 godina, tesko da ce
se time uspjeti postici zeljeni ekoloski ciljevi.

% Donosenje Strategije potaknuto je usvajanjem Pari$kog sporazuma. Sporazum je
nastao 2015. godine, a njime je skrenuta paznja na potrebu koristenja dijapazona
mjera — narocito fiskalnih — kako bi se postigli zeljeni ciljevi. Za Strategiju v. https://
www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/Reducing-greenhouse-gas-emissi-
ons-from-ships.aspx

% Prijedlog su inicirali Mar$alovo Otocje i Solomonsko Otodje, inace utjecajne ¢lanice
MPO-a.

100 Naime, u obrazlozenju prijedloga stajalo je da prava razlikovna cijena izmedu busi-
ness-as-usual modela (tj. energetski klasi¢nog) i alternative “bez ugljika” nije pozna-
ta, no istrazivanja upucuju na to da bi se cijena (izracunata kao ekvivalent ,ekolos-
koj“ cijeni teskih fosilnih goriva) na sva ispustanja kretala u rasponu od 250-300%
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potrebe ublazavanja i prilagodbe klimatskim promjenama u osobito pogodenim
zemljama'®! i fonda za subvencioniranje istrazivanja i razvoja novih tehnologi-
ja i goriva kojim bi upravljala Medunarodna pomorska organizacija. Prijedlog
globalne naknade poduprla je i Medunarodna komora pomorskog prijevoza u
rujnu 2021. godine'®? apelirajuc¢i na Medunarodnu pomorsku organizaciju da
$to je prije moguce usvoji prijedlog.

Dekarbonizaciji brodarstva svojim se aktivnostima pridruzuje i Europska
unija. U lipnju 2021. godine Europska je komisija izlozila paket mjera kojih
je cilj smanjiti ispustanje staklenickih plinova za barem 50%, i to do 2030.
godine. U tom su paketu i mjere koje se izravno ti¢u brodarske industrije, a na-
rocito Pomorska inicijativa za gorivo i Direktiva o oporezivanju energije. Tim je
potezom Komisija ukljucila i brodarstvo u Trgovinski sustav ispustanja plinova
Europske unije. Europske inicijative nisu bag docekane s odusevljenjem i ocje-
njuje se da bi mogle ubrzati rasprave o prijedlogu o globalnom porezu na ugljik,
ponajvise radi izbjegavanja gomilanja partikularnih mjera.

Imaju li se u vidu aktualne prilike, ¢ini se da su fiskalne mjere dekarbonizacije
brodarstva neizbjezne, no puno je jos nepoznanica u vezi s novom naknadom.
U kojem ¢e se trenutku uvesti i u kojem obliku — ,globalnog” ili nacionalnog
poreza — ostaje vidjeti. Zbog prirode brodarstva i pomorskog sektora u cjelini,
veca je vjerojatnost medunarodne inicijative. Cak i prijedlozi ,nacionalnog"
poreza na ugljik, posebno kvalitetnija rjeSenja, iziskuju stanovite medunarodne
konsenzuse.'”® Posebno je pitanje sustav administriranja i ubiranja, oblikovanje
kojeg ¢e uvelike ovisiti o kona¢nom obliku poreza'* kao i uc¢inci novog nameta.
Prema dostupnim podacima, vec¢ina brodova koristi se teskim lozivim uljima i
novo bi davanje ili povecalo troskove koristenja loZivim uljem ili zahtijevalo prijelaz
na ekoloski prihvatljivija, ali skuplja goriva. U svjetlu pandemije i aktualnih
gospodarskih prilika, ali i oporavljanja od krize 2009. godine,'® novi troskovi

po toni ugljicnog dioksida. Naknada bi se pocela primjenjivati 2025. godine.
Fondom bi upravljao Klimatski fond Ujedinjenih naroda. Pod osobito pogodenim
zemljama misli se na zemlje u razvoju. Ideja da bi razvijene zemlje prihodima od
ekoloskih naknada — narocito naknadama na ugljik — financirale klimatske prilagod-
be u zemljama u razvoju datira jos iz 201 1. godine i spominje se u razli¢itim doku-
mentima medunarodnih organizacija Medunarodnog monetarnog fonda, Svjetske
banke, Ujedinjenih naroda (v. npr. United nations, op. cit. u bilj. 95).

V. https://www.ics-shipping.org/press-release/international-chamber-of-ship-
ping-sets-out-plans-for-global-carbon-levy/.

103 Falcao, op. cit. u bilj. 94,5832 — 851.

104 Administriranje poreza olak3ava trend digitalizacije usluga poreznih tijela, ali i stu-
panj digitalizacije pomorskog sektora, v. npr. EfficienSea2 — Getting Connected.
Nakon krize 2009. godine primjetan je pad prijevoznicke aktivnosti i mnoga su
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nisu zanemariva stavka. Buduci da je novo davanje prevaljivo, njegovo bi uvo-
denje sigurno prouzrocilo poskupljenje cijena usluga, a ono bi moglo utjecati
na daljnja poskupljenja u lancu. Istodobno, vec¢a brodarska drustva u kompa-
rativnoj su prednosti jer su u prilici bolje ,amortizirati“ u¢inke novog davanja
—uznapredovala su u istrazivanjima o mogu¢nostima prilagodbe svojih brodova
novim ekologkim standardima i postigla su znacajne rezultate. Zbog toga su
vjerojatno i pojedina od njih pozdravila uvodenje novog poreza.'%

7.2. Portugalski porez na ugljik na pomorski prijevoz putnika

Okvir za uvodenje portugalskog poreza na ugljik srodan je onome u pret-
hodnim odlomcima. Ishodiste je vladin dokument nazvan ,Plan za neutralizi-
ranje ugljika do 2050. godine“ kojim je predvideno smanjenje ispustanja pli-
nova izmedu 85% i 90% do 2050. godine. Kako bi se postigli ti ciljevi, izmedu
ostalog, uveden je sustav naknada na prijevoz putnika u zra¢nom i pomorskom
prometu.'”” Kad je posrijedi pomorski promet, porezni je obveznik vlasnik put-
nickih brodova (odnosno njegov zastupnik), a porezni destinatar je putnik.
Predmet oporezivanja su putnicki brodovi koji se koriste fosilnim gorivima, i to
dok su na ,suhom doku® na terminalima u kontinentalnom dijelu Portugala, a
radi tranzita, popravaka, natakanja goriva, ukrcavanja ili iskrcavanja putnika.
Stopa poreza iznosi 2 eura po putniku, a od poreza su izuzeta npr. djeca mlada
od dvije godine; ¢lanovi posade putnickih brodova, putnicki brodovi koji u luku
ulaze iskljucivo radi zamjene posade odnosno kako bi iskrcali bolesnike itd. (¢l.
5. Zakona). Obveznik placa porez, sadrzan u cijeni, po koristenju lucke uslu-
ge.'% Porez je namjenskog karaktera — njegovi ¢e se prihodi koristiti za financi-
ranje poboljSanja sigurnosti i uvjeta plovidbe, redovito mjerenje kvalitete zraka
te nadoknadivanje troSkova ciS¢enja i odrzavanja onim lokalnim jedinicama u

drustva zapala u probleme jer su u prethodnom razdoblju povecavala svoje flote
predvidajudi istu ili povecanu razinu gospodarske aktivnosti (Deloitte, EU Shipping
Competitiveness Study — International Benchmark Analysis, Study commisioned by the
European Community Shipowners’ Association, 2017, str. 4).

106y https://www.spglobal.com/platts/en/market-insights/latest-news/shippin-
¢/060821-shipping-carbon-tax-proposals-ahead-of-imo-meeting-make-owners-ji-
ttery.

107 Porezi se razlikuju po svojim osnovnim obiljezjima; u zra¢nom je prometu taj porez

nazvan porez na kartu (ticket tax). Sadrzan je u cijeni avionske karte za letove kojima
je polaziste aerodrom ili zracna luka na portugalskom teritoriju.
108 Postupak oporezivanja je jednostavan — za koristenje lu¢kim uslugama, obveznik je
duzan ispuniti elektronicki obrazac (Port Unique Invoice). Prijevoz putnika mora biti
prijavljen luckim tijelima u roku od tri dana od dana pristajanja. Lucke vlasti potom

izdaju racun o iznosu poreza.
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kojima su smjesteni terminali za putnicke brodove.'*” U skladu s tim, 50% pri-
hoda ide Fondu za zastitu okolisa, 25% luckim vlastima ovlastenim za ubiranje
poreza i 25% lokalnoj jedinici u kojoj je smjesten terminal (¢l. 8. Zakona).

VIIL. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Rijetko je koji sektor ispresijecan razlic¢itim vrstama poreza kao pomorski
- gotovo da nema vrste javnog davanja koje se ne ubire u nekom obliku. I
premda smo se u pojedinim dijelovima rada vratili gotovo tri tisuce godine una-
trag, iznenaduje aktualnost mnogih spomenutih tema (zanemarimo li nakratko
kontekstualne razlike) — porezno oslobodenje na Delu prouzrocilo je jednako
neocekivane posljedice kao i svjetionicke naknade u Britaniji ili tonazni porez
danas; porez na sol ponovo sluzi za financiranje , kriznih“ rashoda; vladari ne-
rado smanjuju rashodnu stranu proracuna kao i danasnje drzave; neplacanje
poreza kao ,poruka vlastodr§cima® viSestoljetna je praksa jednako popularna i
danas, a inovativni nacini izbjegavanja porezne obveze uvijek zlata vrijede (ili
barem srebra).

Analize u radu podupiru i pojedine uvrijezene teze u poreznoj teoriji. Jed-
na od njih je da se jednom uvedeni / izvanredni porez tesko ukida, po pravilu
ostaje u sustavu i (p)ostaje redoviti porez. Uostalom to je, sazeto, cijela povijest
oporezivanja — porezi su od sporadicnog, namjenskog i izvanrednog prihoda,
koji se ubirao od ograni¢enog broja osoba, evoluirali u stalan, op¢i i redoviti,
najvazniji drzavni prihod kojim se podmiruju javni rashodi. Drugo je vaznost
nacela pravi¢nosti u oporezivanju — posebno iz perspektive poreznih obveznika.

Unato¢ percepciji da je porezno more za brodove mirno i s povoljnim vje-
trom, djelovanje poreznih (i javnofinancijskih) instrumenata na pomorski sek-
tor daleko je od neutralnog, a u pojedinim aspektima poprima i regulacijska
obiljezja — prisjetimo se samo utjecaja na tehnicka obiljezja britanskih brodova
ili Zeljenog utjecaja tonaznog poreza. To bi se narocito zorno vidjelo i u analizi
proracunskih subvencija pomorstvu, tema koja nazalost nije mogla biti obrade-
na zbog ogranicenosti rada. Osobito bi pitanje regulacijskog djelovanja poreza
moglo biti aktualno u bliskoj buduénosti u kontekstu dekarbonizacije brodar-
stva — taj bi proces kao rijetko koji dogadaj u novijoj povijesti mogao utjecati (i
utjece) na dizajn i karakteristike suvremenih brodova, lucku infrastrukturu, a
time i na sektor u cjelini.

Stoga, ako ste i vi medu onima kojima porezi nisu bili jedna od prvih aso-

cijacija na more i brodove, nadamo se da ste nakon ovog ¢lanka barem dijelom
promijenili misljenje.

109 Preambula Zakona br. 38/2021 (https://www.anac.pt > Tx Carbono > Portaria_38_...).
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Summary

Tereza Rogi¢ Lugaric¢*

SEA, SHIPS - AND TAXES

From the taxation point of view, the maritime sector could almost be des-
cribed as quirky — there are examples of the earliest forms of taxes and other public con-
tributions as well as almost all types of taxation, unlike in any other sector. Moreover,
some of the most unusual and controversial taxes throughout history were levied in and
related to the maritime world. In that context, port taxes, salt taxes, specific ship taxes
and carbon taxes in the framework of decarbonization are analyzed. Despite the common
perception of the maritime sector as a sector enjoying favorable tax treatment, taxes and
other budgetary instruments had an extremely important influence on its development
and functioning.
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