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UvOoD

V casu financne in kasneje tudi gospodarske krize, ko se evropske drzave soocajo s
proracunskim primanjkljajem, se povecuje zadolzevanje na mednarodnih finanénih trgih.
Proracunski prihodki v drzavah Evropske unije (v nadaljevanju EU) povecini ze nekaj ¢asa ne
pokrivajo drzavnih izdatkov, kar v javnosti sproza razpravo o nacinu reSevanja nastalega
polozaja. Finan¢no vzdrznost oziroma stabilnost proracuna na dolgi rok bo Slovenija od leta
2015 naprej poizkuSala ohranjati s t.i. fiskalnim pravilom, ki na srednji rok predvideva
uravnotezenost prihodkovne in izdatkovne strani proracuna brez zadolzevanja. Ko vecina
drzav Evropske unije pocasi, a vztrajno belezi rast gospodarstva, se Slovenija ukvarja z veliko
javno porabo, ki se pogosto izkaze za nesmotrno in med drugim tudi privede do manjSe
produktivnosti gospodarstva. Slovenija mora iz tega razloga sestaviti strateski nacrt o
dolgoro¢nem razvoju, ki bo prijaznejsi do ljudi in okolja in bi lahko na dolgi rok prinasal tudi
konkuren¢no prednost za slovenska podjetja. V' zadnjih letih je veliko govora o spodbujanju
gospodarstva z upoStevanjem okolja. Zelena rast je pomembna tudi zaradi obljub o
zmanjSanju onesnazevanja, ki jih je dala Slovenija v okviru razli¢nih dogovorov.

V magistrski nalogi bom predstavil dve komponenti zelene proracunske reforme, ki bi morala
biti v ospredju pri snovanju strateSkega nacrta zelene rasti za prihodnja leta. Na Sliki 1
prikazujem 4 skupine ukrepov, ki sestavljajo zeleno prorac¢unsko reformo. V magistrski nalogi
se bom osredotocil predvsem na prvo, tretjo in Cetrto skupino, ki opredeljujejo zelene davke
in Skodljive okoljske subvencije.

Slika 1: Shema zelene proracunske reforme

1. PORABITI MANJ 2. PORABITI BOLIE
opustitev okolju stimuliranje zelenih
Skadljivih subvencij investicij

straski

3. ZBRATI VEC 4. ZBRATI BOLJE
prihodki okoljskih davkov in “obdav¢iti slabo, ne
RRR— o< rin dobregal”

kvantiteta kvaliteta

Vir: Umanotera, S postopno odpravo okolju skodljivih subvencij in reformo okoljskih davkov vsako leto do vec
100 milijonskih prihrankov in novih delovnih mest, 2013a, str. 7.

Proucevane drzave Nemcija, Danska, Velika Britanija, Nizozemska in Svedska so za
konsolidacijo drzavnih proratunov, spodbujanje novega zaposlovanja in obdavcitev okolju
Skodljivega ravnanja v 90. letih uvedle zeleno dav¢no reformo, Ki je prva komponenta zelene
proracunske reforme. Glavni cilj te komponente, ki ji reCemo zelena davéna reforma, je dvig
davkov na onesnazevanje okolja ter posledi¢no znizanje davkov na delo ali kapital. Dvig
davkov na energijo, CO2 in preostalo okolju skodljivo ravnanje vpliva na ravnanje
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gospodinjstev in podjetij. Investicije v novo tehnologijo prispevajo k dvigu produktivnosti in
posledicno manjSo porabo energije. Hkrati zelena davéna reforma podjetja razbremenjuje z
nizjo obdavc¢itvijo dela, kar pomeni, da neto davéna obremenitev podjetij praviloma ostane
enaka.

Druga komponenta zelene prorac¢unske reforme pa je umik okoljskih subvencij. Drzave iz
razliénih razlogov posredno ali neposredno spodbujajo okolju Skodljivo ravnanje. Kljub
veckratnim zavezam drzav k odpravi okoljskih subvencij le redko opazimo sistemati¢no
odpravo subvencij. Nevladna organizacija Umanotera je priSla do ugotovitve, da je Slovenija
v letu 2011 za okoljske subvencije porabila preko 500 milijonov evrov. Negativne posledice
teh subvencij se kazejo v izdatkih iz proracuna ter druzbeni Skodi, ki se razdeli na zdravje,
okoljsko skodo in ostale negativne druzbene ucinke.

Namen magistrskega dela je pregled teorije na primeru okoljskih subvencij in zelene davéne
reforme ter pregled dobrih in slabih praks v izbranih prouc¢evanih drzavah. Teoreti¢na osnova
in izkusnje iz prakse bodo v pomoc¢ pri pregledu in primerjavi stanja v Sloveniji s povpre¢jem
EU, sosednjimi in predvsem s prouc¢evanimi evropskimi drzavami.

Primerjalna analiza med proucevanimi drzavami in Slovenijo bo prikazana z vidika treh
ucinkov. Prvi vidik je vpliv proracunske reforme na socialno pravi¢nost. Reforma ima z
vpeljavo davkov in umikom subvencij razli¢en vpliv na razli¢ne sloje prebivalstva. Nekateri
davki lahko namre¢ revnejSe sorazmerno prizadenejo bolj kot bogatejse. Drugi vidik je
konkurenc¢nost podjetij. Strah pred izgubo konkuren¢nega poloZzaja domacih podjetij je lahko
ovira pri vpeljavi zelene proraunske reforme, tako da bom na podlagi izkuSen;j proucevanih
drzav poizkusSal najti reSitve za Slovenijo. Tretji vidik zelene proracunske reforme pa je
seveda vpliv na stanje okolja. Vpliv reforme na okolje je lahko zgolj pozitiven, tako da bom v
primerjavi s proucevanimi drzavami poizkusal najti mozne uc€inke na okolje v Sloveniji.

Prvi cilj naloge bo iskanje mozZnosti za uvedbo dodatnih zelenih davkov v okviru zelene
dav¢ne reforme. Zanima me ali ima Slovenija kljub visokemu delezu zelenih davkov v bruto
domacem proizvodu (v nadaljevanju BDP) dovolj manevrskega prostora za zeleno davéno
reformo. Znizanje obdav¢itve dela bi bil dobrodosel ukrep za razbremenitev podjetij, dodatni
zeleni davki pa bi pozitivno vplivali na obnaSanje in onesnazevanje podjetij in gospodinjstev.
Drugi cilj pa bo proucitev mozne odprave okoljskih subvencij v Sloveniji. Zanimala me bo
predvsem identifikacija subvencij, ki bi jih Slovenija lahko odpravila na drzavni ravni. Pri
odpravljanju subvencij se je smiselno vprasati tudi kako hitro je mo¢ odpraviti posamezne
subvencije, saj je zaradi nefleksibilnosti podjetij v nekaterih primerih subvencijo bolje
zmanjSevati skozi daljSe casovno obdobje. Poizkusal bom tudi ugotoviti katere subvencije so
tiste, za katere bi bilo morda bolje, da bi bile odpravljene na evropski ravni oziroma na ravni
sosednjih drzav.

Vsebina magistrske naloge je sestavljena iz petih poglavij. V prvem poglavju bom opravil
teoreticen pregled in opredelitev zelenih davkov ter pregledal njihov razvoj od 90. let dalje.
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Zanimalo me bo predvsem kako lahko vlada v okviru zelene dav¢ne reforme zelene davke
zvisuje, medtem ko niza obdavcitev dela.

Drugo poglavje je namenjeno okoljskim subvencijam in njihovi delitvi. V nalogi se bom
zaradi obseznosti tematike osredotocil zgolj na okoljske subvencije v energetiki in transportu,
Ki predstavljata najvecje deleze. Ker je tematika umika okoljskih subvencij razmeroma nova,
se bom posvetil tudi oviram in koristim odprave okoljskih subvencij. Zakonodajalec mora
namre¢ pred reformo dobro izdelati naért uvedbe reforme in komunikacije z javnostjo. V teh
primerih je dobro poznati pasti in ovire, na katere lahko naleti v procesu uvajanja reforme.

V tretjem poglavju bom opravil pregled stanja na podrocju zelenih davkov in okoljskih
subvencij v Evropski uniji. Konkreten pregled stanja pa bom opravil tudi za vseh pet
proucevanih drzav. Zanimali me bodo splosni trendi ter kak$ne razlike na obeh podrocjih
obstajajo med drzavami. IzkuSnje proucevanih drzave z ze uvedeno zeleno davéno reformo
bodo dobra osnova za primerjavo s Slovenijo. Na podro¢ju okoljskih subvencij po proucevane
drzave niso izvedle celovite reforme oziroma umika subvencij, tako da bom poizkusal
ugotoviti katere so tiste glavne subvencije in kakSen vpliv imajo na podjetja in njihov vpliv na
okolje.

V Cetrtem poglavju bom opravil primerjavo med prouc¢evanimi drzavami na podrocju zelene
davéne reforme in umika okoljskih subvencij, ter opravil primerjalno analizo posledic
reforme. Glavne posledice bom vrednotil z vidika vpliva na socialno pravi¢nost,
konkuren¢nost podjetij in stanje okolja. V poglavju bom prikazal katere ukrepe so vlade
uvajale z namenom zmanjSevanje morebitnih negativnih vplivov in poizkusal ugotoviti katera
ukrepi so se izkazali za ustrezne.

Peto poglavje pa bo namenjeno pregledu zelenih davkov in okoljskih subvencij v Sloveniji.
Na podro¢ju zelenih davkov bom opravil kratek zgodovinski pregled, razvoj zelenih davkov
in kratek pregled literature s tega podrocja. Na podlagi dobrih praks in izkusenj prou¢evanih
drzav iz prej$njih poglavij bom poizkusal najti reSitve za Slovenijo, ki bi jih lahko
implementirali v okviru zelene proracunske reforme, katere sestavni komponenti sta zelena
davcna reforma in umik okoljskih subvencij. V poglavju bom opravil primerjavo konénih cen
energije med Slovenijo, petimi prouc¢evanimi in Stirimi sosednjimi drzavami ter povprecjem
drzav EU. Na podlagi razlik v obdav¢itvi bom poizkusal ugotoviti in vladi svetovati katere
davke bi lahko v okviru zelene davéne reforme zvisala. Na podroc¢ju okoljskih subvencij pa
bom opravil pregled subvencij v Sloveniji in pri vsaki subvenciji glede na izkusnje
proucevanih drzav vladi predstavil priporocila glede odprave dolo¢ene subvencije.

1 ZELENI DAVKI

V literaturi in praksi avtorji poleg izraza zeleni davki uporabljajo tudi izraz okoljski davki.
Gre za isti davek, tako da bom v magistrskem delu uporabljal izraz zeleni davki. VV grobem
reCeno gre za obdavcitev okolju Skodljivega vedenja z namenom vpliva na zmanjSanje
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tovrstnega vedenja. V tem poglavju bom opredelil zelene davke in jih nato umestil v idejo
zelene davene reforme, ki je bila ze izpeljana v nekaterih drzavah EU.

1.1 Opredelitev zelenih davkov

Proizvajalci na trgu praviloma postavljajo ceno na podlagi privatnih stroskov proizvodnje, pri
Cemer ob proizvodnji in potros$nji $irSih druzbenih stroSkov ne uposStevajo (Pigou, 1920).
Zakonodajalec ima pri oblikovanju okoljske politike na voljo regulatorne ukrepe kot so
okoljski standardi, ki so se uporabljali predvsem v preteklosti, dandanes pa so v uporabi tudi
razli¢ni trzni inStrumenti, kot so zeleni davki in trgovanje z emisijskimi kuponi. Razlika med
zelenimi davki in trgovanjem z emisijskimi kuponi je predvsem v tem, da je trgovanje z
emisijskimi kuponi predvsem orodje okoljske politike, zeleni davki pa lahko v okviru zelene
davéne reforme sluzijo tudi prerazporeditvi davénega bremena (Ludewig, Meyer, &
Schlegelmich, 2010). Pigoujeva ideja na podro¢ju zelenih davkov je bila, da bi okoljsko
Skodo, ki jo proizvajalec povzroca s proizvodnjo, nadomestil z davkom, Ki bi pokril nastale
negativne eksternalije. Cena proizvoda namre¢ pogosto ne vsebuje stro§ka naravnih resursov,
ki so bili porabljeni za njegovo proizvodnjo.

Organizacija za gospodarsko sodelovanje in razvoj (angl. Organisation for Economic Co-
operation and Development, v nadaljevanju OECD) opredeli definicijo zelenih davkov kot
davke, katerih davéna osnova je fizi¢na enota, ki ima dokazan negativen u¢inek na okolje.
Definicija opredeljuje predvsem motiv za obstoj davka in sicer mora davek zmanjSevati
okoljske eksternalije in ne zgolj povecevati davénih prihodkov (OECD, 2005).

Evropski statisticni urad (Eurostat, 2013b) poudarja ucinek davka na stroSek aktivnosti in
proizvodov z negativnim vplivom na okolje. Okoljski vpliv zelenih davkov se kaze predvsem
v vplivu na relativne cene proizvodov in intenzivnosti okolju Skodljivih aktivnosti v povezavi
z relevantno cenovno elasti¢nostjo.

Zdruzeni narodi se opirajo na definicijo OECD in zelene davke definirajo kot davke, katerih
osnova je fizi¢na enota, ki negativno vpliva na okolje (Steinbach, Palm, Cederlund,
Georgescu, & Hass, 2009).

Za razliko od okoljskih subvencij, kot bomo to ugotovili v nadaljevanju, vec¢jih razlik pri
opredelitvi zelenih davkov ni. Z vidika druzbene pravi¢nosti namre¢ ni prav, da eksterne
stroSke onesnaZevanja nosi SirSa druzba in okolje. Optimalno viSino davka je opredelil
Ramsey, ki viSine davka ni postavljal le na podlagi druzbenih stroSkov, ampak je zagovarjal
vpliv elasti€nosti povprasevanja na okoljske davke. V primeru manjSe elasti¢nosti
povprasevanja lahko drzava oblikuje vi§jo davéno stopnjo. Tak nacin obdavcitve zmanjSa
distorzije ekonomske aktivnosti, ki bi bile lahko posledica obdavcitve. Ali bo proizvajalec
davek zares placal ali pa ga bo le prevalil na porabnika je odvisno od elasti¢nosti krivulje
povprasevanja in ponudbe. Potrosnik placa vecji delez davka v primeru neelasti¢ne krivulje
povprasevanja. Proizvajalec pa prevzame breme davka, ko je povprasevanje elasti¢no (Turner,
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Pearce, & Bateman, 1993). V primeru, da je v energetiki povprasevanje po energentu
relativno bolj elasticno in ima energent dostopne substitute bo bolj verjetno, da bo zeleni
davek placal proizvajalec.

1.2 Tipologija zelenih davkov

Evropska komisija (European Comission, 2014a) v svojem poro¢ilu o trendih obdav¢itve v
Evropski uniji lo¢i tri glavne skupine zelenih davkov in sicer davke na energijo, davke na
transport 0z. na motorna vozila ter davke na onesnazevanje in rabo naravnih virov. Drzave z
davki na energijo prejmejo prihodke iz naslova troSarin na goriva in vire, ki se uporabljajo za
transport in druge staticne namene. Med goriva za transport uvrS¢amo predvsem dizel in
bencin, ki predstavljata najvecji delez prihodkov. Preostali prihodki pa prihajajo Se od davkov
na energetske produkte kot so kurilno olje, zemeljski plin, elektriko in premog. Ti se
uporabljajo predvsem za staticne namene za proizvodnjo energije. Davek na CO2 se uvrsca
med davke na energijo in ne med davke na onesnazevanje. Razlog za to je predvsem, ker se
davek na CO2 pogosto integrira z davki na energijo. To pomeni na primer, da se davek na
energijo za fosilna goriva postavlja na podlagi energijske vrednosti in emisij C02, ki nastanejo
ob izgorevanju goriva. Davki na energijo predstavljajo najve¢ji delez med vsemi tremi
skupinami zelenih davkov. V drzavah Evropske unije so ti davki v letu 2011 predstavljali 75
% vseh zelenih davkov.

Drugo skupino predstavljajo davki na transport 0z. motorna vozila med katere ne uvr§¢amo
goriva za transport. Med te davke spadajo davki na uvoz in prodajo novih vozil, davki ob prvi
in vsakoletni registraciji vozila, cestnine, vinjete, davki na letalske vozovnice. Osnove za
obdavc¢itev motornih vozil se med drzavami razlikujejo. Vcasih je v drzavah na obdavcitev
vplivala predvsem prostornina ali mo¢ motorja, danes pa drzave vse ve¢ poudarka dajejo
izpustom CO2. Obdav¢itev je praviloma odvisna tudi od vrste pogonskega goriva. Ta skupina
zelenih davkov je v Evropski uniji leta 2011 predstavljala 21 % vseh zelenih davkov.

Tretja skupina zelenih davkov pa so davki na onesnazevanje in izrabo resursov. Med davke na
onesnazevanje Stejemo davke na emisije v zrak in vodo (brez davkov na CO2, ki so zajeti v
skupino davkov na energijo), odlaganje odpadkov in hrup. Davki na izrabo resursov pa
zajemajo davke na rabo vode, izrabo bioloskih resursov, rabo surovin kot so minerali, olja ter
plina in se¢nja dreves. Omenjena skupina davkov je po delezu najmanjsa, saj je v drzavah EU
v letu 2011 ustvarila 4 % prihodkov vseh zelenih davkov (Eurostat, 2014b).

1.3 Zelena davéna reforma in izzivi pri njeni uvedbi

Klasi¢na definicija zelene davéne reforme je, da drzava namesto dobrih stvari, kot so delo,
dohodek in kapital, obdav¢i slabe stvari kot so onesnaZevanje in izraba naravnih resursov
(Bosket, 2000). Glavni namen zelene davéne reforme je torej zmanj$ati porabo okoljskih
resursov in zmanj$ati onesnazevanje s podrazitvijo le tega. Glavno vpraSanje reforme ni le
kaj in s kakSno stopnjo drzava obdav¢i okolju Skodljivo ravnanje, ampak predvsem kam so
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usmerjeni svezi davéni prihodki. Drzava lahko te prihodke splosno usmeri v drzavni proracun
v smislu SirSe davéne reforme z razlicnimi nameni kot so povecanje proracuna za razne
okoljske izdatke, fiskalna konsolidacija ali zmanjSanje dav¢nih obremenitev v drugih davénih
kategorijah (Withana et al., 2013a). Drzava pa lahko sredstva, ki jih pridobi z zelenimi davki,
usmeri v financiranje zmanjSanja davkov na delo. Posledica tega zmanjSanja mora biti ta, da
skupno financno breme podjetij in gospodinjstev ostane enako in Sele takrat lahko govorimo,
da je drzava izpeljala celovito zeleno davéno reformo (Ludewig, Meyer, & Schlegelmich,
2010).

Glavni ucinek zelene davéne reforme se imenuje dvojna dividenda (Ekins, 2009). Prvi
pozitivni ucinek 0z. ekonomska dividenda je, da lahko drzava z denarnimi sredstvi, ki jih
pridobi iz naslova pobranih davkov, zniza davéno obremenitev dela. Tako pride do
kompenzacije z uvedenimi zelenimi davki. Drugi uéinek 0z. okoljska dividenda, ki je
posledica uvedbe zelenih davkov, pa je pozitiven vpliv na okolje. Podjetja se zaradi novih
davkov zacnejo obnasajo okolju bolj prijazno in investirajo v okolju prijaznejSe stroje in
procese. Posledica obdav¢itve onesnazevanja pa je zmanjSanje obdavcitve dela in kapitala kar
posledi¢no vodi do poveCanja BDP, zaposlenosti in produktivnosti virov (EKins, 2009).
Preostali mozni pozitivni ucinki zelene davéne reforme SO povecano Stevilo inovacij na
razlicnih podroc¢jih kot sta energetika in transport, manjSa odvisnost drzave od uvoza
energentov in povecCana konkuren¢nost podjetij na dolgi rok zaradi investicij v nove
tehnologije. V primeru, da onesnaZevanje ne bi bilo obdav¢eno, podjetja ne bi bila motivirana
vlagati v nove, CistejSe tehnologije, ampak bi $e naprej uporabljala stare (Withana et al.,
2013a). Prav dvojna dividenda izbolj$anja okolja in povecanja ekonomske ucinkovitosti je bil
glavni argument politike v drzavah, ki so kot prve uvedle zelene davke v 90. letih.

Heady in Markandya (2000) sta glede na uéinke lo¢ila mo¢no in Sibko dvojno dividendo, ki
naj bi bila odvisna od davéne strukture. V primeru optimalne davéne strukture v drzavi je
tezko doseCi opazen ucinek dvojne dividende. Optimalna davéna struktura namrec
predpostavlja, da drzava ne more prerazporediti davkov, ki bi prinasali enak prihodek z manj
distorzijskih u¢inkov na trgih. Moc¢na dvojna dividenda z vidika povecanja zaposlenosti je
odvisna od ravnovesja na trgu dela. Ko je trg dela v neravnovesju in obstaja neprostovoljna
brezposelnost, se zaposlenost poveca, ko je pove¢ano povpraSevanje po delu posledica nizjih
stroskov dela.

Pri uvajanju zelenih davkov in upoStevanju okolju prijaznejsih substitutov ne gre zanemariti
casovnega obdobja prilagoditve. Uvedba davka z drastiénim poveCanjem cene bencina sicer
ne bo povzrocila, da bi nemudoma vsi prodali avto in iskali substitute temu pogonskemu
gorivu, ampak bodo ljudje na dolgi rok intenzivno iskali substitute, kot so javni prevoz, avto
na plin ali delitev stroSka prevoza. Poleg iskanja substitutov pa lahko uporabniki prilagodijo
tudi svoje obnasanje. Kupijo si manj potraten avto ali pa se preselijo blizje svojemu
delovnemu mestu (Samuelson & Nordhaus, 2002). 1z tega sklepamo, da je povprasevanje po
energentih na dolgi rok bolj elasti¢no kot na kratki rok.



Obdavc¢itev okolju Skodljivega ravnanja in posledicno znizanje obdavcitve dela v okviru
zelene davéne reforme je dober argument za njeno vpeljavo. Zakonodajalec pa se mora
zavedati, da so stranski uc¢inki reforme mozni v obliki vpliva na poslabsan socialni polozaj
ljudi in konkurenéni poloZzaj podjetij. V spodnjih dveh podpoglavjih bom predstavil
problematiko regresivnosti, ki vpliva na socialni polozaj gospodinjstev in vidik
konkurencnosti, ki vpliva na poslovanje podjetij.

1.3.1 Socialni vidik zelenih davkov (regresivnost)

Ob vpeljavi zelenih davkov se je potrebno zavedati, da gre v nekaterih primerih za obdavcitev
osnovnih dobrin. Stroski teh dobrin prebivalstvu predstavljajo razlicne deleze v
razpolozljivem dohodku, ki so odvisni od visine tega dohodka. Uvedba zelenih davkov torej
razli¢no vpliva na razli¢ne sloje gospodinjstev.

Turner et al. (1993) podajajo pogosto omenjano kritiko zelenega davka, da gre za regresivni
davek, ki bolj prizadene revne, saj jih dvig cen relativno bolj prizadene kot bogate. Revnim
gospodinjstvom namre¢ ogrevanje stanovanja, prevoz in ostale aktivnosti, ki so obdavcene z
zelenim davkom, predstavlja vecji delez vseh izdatkov v potros$nji kot bogatejSim
gospodinjstvom.

Agencija Vivid Economics (2012) je v raziskavi predstavila 4 glavne ugotovitve o
regresivnosti davkov na energijo v drzavah EU. Prva ugotovitev je bila, da so davki na
energijo v SirSem pomenu regresivni. Drugi¢, vpliv nove obdavcitve je bolj odvisen od
karakteristik, vedenjskih vzorcev in navad gospodinjstva kot pa od prihodka. V raziskavi je
bilo ugotovljeno, da je bilo opaziti razlike med gospodinjstvi iz urbanih in ruralnih obmocij.
Tretjic, regresivni u€inki davkov variirajo med razlicnimi tipi obdavcenja energije in Cetrtic, v
nekaterih primerih so davki na energijo nevtralni oziroma so celo progresivni.

Barde (2004) predstavlja dokaze o regresivnosti, ki jih podajajo razli¢ne empiri¢ne raziskave.
Vpeljava zelenih davkov je imelo v ¢asu zelenih davénih reform v 90. letih razliéno moc¢ne
regresivne uéinke. Na Svedskem na primer je drzava leta 1997 davek na CO2 na tono izpusta
iz 0,37 SEK dvignila na 0,74 SEK. Izracuni so pokazali blagi regresivni ucinek in sicer
gospodinjstva z niZjimi dohodki bi morala za nadomestitev izgubljenih sredstev zaradi davka
Regresivnost pa je opaziti tudi recimo pri delezu davka na gorivo v prihodkih gospodinjstva v
Veliki Britaniji. Pri prvem decilu gospodinjstev predstavlja 5,6 % prihodka, kar je kar trikrat
ve¢ od zgornjega, najbogatejSega decila gospodinjstev.

Kosonenova (2012) trdi, da enoznaéne trditve, da so vsi zeleni davki regresivni, ne moremo
postaviti. Na podlagi empiri¢nih raziskav ugotavlja razliko med davki na domace ogrevanje in
elektriko in s transportom povezanimi davki. Regresivnost pri prvi skupini davkov naj bi bila
ugotovljena v domala vseh Studijah. Davki na transport pa so imeli razlicne regresivne ucinke
v posameznih prou¢evanih drzavah, v nekaterih celo progresivne, kar je ugotovila s projekcijo
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s pomoc¢jo ekonometricnih modelov. V tem kontekstu avtorica pride do ideje, da bi se lahko
davki na transport in davki na ogrevanje in elektriko dopolnjevali, da bi dosegli nevtralen
ucinek na razpolozljiv dohodek med vsemi prihodkovnimi decili prebivalstva.

Rajvanshi (2008) in Barde (2004) navajata tri korekcijske vzvode za problem regresivnosti, ki
jih ima zakonodajalec na voljo ob vpeljavi zelenih davkov:

a) Blazitev. Gre za vzvod, ki se uporabi po uvedbi zelenih davkov z namenom lajSanja
davénega bremena razlicnim segmentom populacije. Prebivalstvo z nizjim dohodkom
lahko prejme znizane davcne stopnje ali pa se le te uvedejo na najnujnejse proizvode kot so
kurilno olje in inputi v kmetijstvu. Gospodinjstva z dohodkom pod dolo¢eno mejo lahko
prejmejo popolno oprostitev placevanja dolo¢enih davkov. Tovrstna blazitev vpliva
negativno na okoljski vpliv zelenih davkov, saj se ljudje na zelene davke ne odzovejo v
takSni meri kot bi se v primeru polnega pladevanja davkov. Prav tako pa ob takih
oprostitvah pride do zapletenih administrativnih postopkov.

b) Kompenzacija. Slednja nima vpliva na stopnje ali strukturo davkov. Gre za korekcijski
vzvod, kot je na primer vracilo fiksne vsote, ki je preracunana glede na povprecje davka na
gospodinjstvo. Omenjena fiksna vsota je na primer lahko vrnjena v obliki subvencije za
izolacije hiS. Kompenzacija ima progresivni ucinek pod predpostavko, da revnejsa
gospodinjstva placajo manj in zato prejmejo relativno vecje vracilo. V nekaterih drzavah
obstajajo omenjena vralila, a gre za namenske subvencije za investicije V energetsko
var¢nost. Gre za ukrep, ki direktno vpliva na vedenjske vzorce porabnikov, ki stremijo k
var¢nosti in s tem okolju prijaznemu vedenju.

c) Premik davinega bremena. Kompenzacija zelenih davkov se lahko zmanjsa tudi z
zmanjSanjem drugih davkov kot je na primer davek na delo. Zaradi slednjega se
predpostavlja, da masa pobranih davkov v drzavi ostane enaka. Ob predpostavki, da
revnejsi sloji prebivalstva pla¢ajo manj davka na delo, se postavlja vprasanje glede
regresivnega ucinka, ker bogatejsi placujejo manj davka na delo kot prej. V tem primeru je
revnejsi sloj v povprecju na slabSem, ker po novem placujejo vi§je davke.

Socialni pravicnosti je ob uvajanju zelenih davkov potrebno posvetiti veliko pozornosti.
Regresivni ucinki, ki lahko nastanejo zaradi zelenih davkov so z vidika socialne pravi¢nosti
problemati¢ni saj povecujejo razlike med revnejSim in bogatejSim slojem. Vprasanje socialnih
ucinkov lahko vpliva na nesoglasja med politi¢nimi strankami, kar se lahko odraza v politi¢ni
podpori zeleni davéni reformi. Poleg vplivov na socialni polozaj prebivalcev pa se v praksi
veliko pozornosti posveca tudi vprasanja konkurencénega polozaja podjetij, o katerem piSem v
nadaljevanju.

1.3.2 Vprasanje konkurenénosti

Zeleni davki vplivajo na vi§je stroske podjetja, kar je razlog za odpor gospodarstva proti
viSanju zelenih davkov. Podjetja trdijo, da dvig davkov za njih predstavlja izgubo
konkuren¢nega poloZzaja, prav tako pa podjetja lahko svojo proizvodnjo preselijo v drugo
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drzavo. Argument podjetij proti zvisevanju zelenih davkov je tudi, da bi dvigu sledila izguba
delovnih mest, a se zdi, da je potencial novih delovnih mest v nizkooglji¢ni industriji vecji od
potencialne izgube delovnih mest v primeru dviga zelenih davkov (Cottrel, Mander, Schmidt,
& Schlegelmilch, 2010). Inovacije, ki so spodbujene s strani razli¢nih trznih instrumentov, so
lahko vir konkuren¢ne prednosti. Empiricne raziskave pa kljub temu ne potrjujejo, da bi
zeleni davki, ki bi bili uvedeni v okviru zelene davéne reforme, spodbujali konkurenc¢nost
podjetja. Ne glede na to pa tudi ni dokazov, ki bi nakazovali na to, da zelena davéna reforma
slabo vpliva na konkuren¢nost (Withana S. , ten Brink, Illes, Nanni, & Watkins, 2014).

Uvedba zelenih davkov lahko vpliva tudi na sektorsko konkuren¢nost. Prvi primer je, ko je
tezje davke prevaliti v cene zaradi visoke elasti¢nosti povprasevanja ali panozne konkurence.
Drugi primer je obstoj majhne moznosti substitucije z okolju prijaznejSo tehnologijo.
Negativni vpliv na sektorsko konkurenc¢nost ima tudi visoka energetska intenzivnost in
dejstvo, da so zeleni davki uvedeni v le nekaj drzavah (Kosonen & Nocodéme, 2009).

Ekins in Speck (2010) ter Barde (2004) za zmanj$anje negativnega vpliva na konkuren¢nost
predlagajo razli¢ne resitve, ki jih drzave na ravni podjetij in sektorski ravni lahko uporabijo v
praksi. Nekatere od teh z vidika zmanjSevanja emisij niso najbolj optimalne, o ¢emer bom
pisal v nadaljevanju naloge v poglavju o okoljskih subvencijah:

a) Recikliranje davénih prihodkov. Z recikliranjem novih davénih prihodkov lahko drzava
podjetjem izgubljena denarna sredstva vrne za namene investicij v energetsko ucinkovitost
ali za razvoj in nakup tehnologij za zmanjSanje izpustov pri proizvodnji.

b) Popolne ali delne oprostitve davkov za specificne aktivnosti, sektorje in proizvode.
Drzava lahko po uvedbi zelenih davkov podjetjem novo davéno breme olajsa z delnimi ali
popolnimi oprostitvami pladevanja teh davkov. Tovrstne oprostitve pridejo do izraza
posebno pri energetsko intenzivnih podjetjih, kjer bi davek na energijo predstavljali zelo
velik delez v skupnih stroSkih podjetja.

c) Davéna prilagoditev na meji. Domaca podjetja so po uvedbi zelenih davkov v primerjavi
s tujimi podjetji v slabSem konkurencnem poloZaju. ReSitev polozaja je, da se za
proizvode in proizvodnjo tujih podjetij uvede davek, ki bi ceno postavil na enak nivo, kot
¢e bi bili isti proizvodi proizvedeni v domaci drzavi. Tovrstna metoda je zapletena, Se
posebej, ko gre za proizvod, ki ga je potrebno obdav¢iti na podlagi nacina kako je bil
proizveden.

d) Mednarodno sodelovanje. Skupina drzav po medsebojnem dogovoru pripravijo naért
uvedbe oziroma dviga zelenih davkov, ki podjetjem ne prinasa slabSega polozaja v
primerjavi s tujimi podjetji v smislu konkuren¢nih sposobnosti. V primeru tovrstnega
dogovora drzavam ni potrebno uvajati oprostitev davka energetsko intenzivnim podjetjem,
zato ker ravno ta podjetja predstavljajo velik del onesnazevanja.

Zakonodajalec mora v fazi nartovanja zelene davéne reforme veliko pozornosti posvetiti
konkuren¢nemu polozaju podjetij. Kratkorocno podjetjem energetsko intenzivnih panog visji
proizvodni stroSki na enoto zagotovo predstavljajo problem. Drzava mora zato z ustreznimi
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orodji spodbujanja energetske ucinkovitosti in nizanja stroSkov dela v ¢im vecji meri blaziti
negativne u¢inke na konkuren¢nost podjetij. V tretjem poglavju bom prikazal kako so zelene
davéne reforme dejansko vplivale na konkurenénost podjetij v proudevanih drzavah. Stevilni
avtorji kot so Andersen et. al (2007) in Ekins (2015) namre¢ omenjajo, da je vpliv na
konkurenc¢nost podjetij zanemarljiv oziroma ga sploh ni zaznati.

V prvem poglavju sem zelene davke predstavil v okviru zelene davéne reforme. Pri uvajanju
davkov mora drzava razmisliti o u¢inkih na konkuren¢nost domacih podjetjih in socialnih
ucinkih. Drzave lahko za korekcijo nezelenih u¢inkov posezejo po razli¢nih orodjih, ki blazijo
negativne vplive na konkuren¢ni polozaj podjetij in regresivnost davkov. Nekatera orodja
oziroma ukrepi pa zmanjSujejo ucinkovitost zelenih davkov in vplivajo na nadaljevanje
onesnazevanja. O teh vidikih bom govoril v naslednjem poglavju, ki je namenjeno okoljskim
subvencijam.

2 OKOLJSKE SUBVENCIJE

DrZzave po celem svetu uporabljajo razlicne instrumente za vpliv na posamezne trge. Eden
izmed tovrstnih instrumentov so subvencije za proizvode in aktivnosti, ki se praviloma
podeljujejo za popravo trznih pomanjkljivosti in pomo¢ neprivilegiranim slojem druzbe.
Kljub temu pa imajo lahko subvencije, ki si so podeljene za popravo trznih pomanjkljivosti,
okolju skodljive u¢inke (Bragadottir et al., 2014). V poglavju bom pojasnil kaj so okoljske
subvencije, kako jih delimo in na kakSen nacin bi jih bilo mo¢ odpraviti.

2.1 Opredelitev okoljskih subvencij

Avtorji se pri proucevanju subvencij srecujejo z razli¢nimi definicijami. Najbolj razsirjena in
uporabljana je definicija OECD (2005), ki subvencije definira kot vladni poseg, katerega
posledica je kupc€eva ali proizvajalceva prednost, ki prispeva k njunemu prihodku ali nizanju
njunih stroskov. Po mnenju Valsecchija et al (2009) definicija OECD ne zajema implicitnih
subvencij, ki so rezultat neinternalizacije stroSkov oziroma pomanjkanja oblikovanja cene na
podlagi polnih stroskov. Pieters (1997) je iz tega razloga podal $irSo definicijo subvencij, ki
jih pojasnjuje kot deviacijo od oblikovanja cene na podlagi polnih stroskov. Svetovna
trgovinska organizacija (World Trade organisation, v nadaljevanju WTO) (1999) opredeljuje
subvencije kot neposreden transfer sredstev, davénih vzpodbud in zagotavljanje dobrin ter
sredstev. Definicija WTO na primer ne vkljucuje podpore pri trzni ceni, stroska vladnega
zagotavljanja infrastrukture ali neinternalizacije eksternalij. Podeljevanje subvencij je lahko
opravljeno v obliki placila denarja, oprostitve placila davka ali varovanja pred konkurenco.
Princip pravicne konkurence predvideva, da se subvencije podeljujejo za popravo trznih
nepravilnosti in nepopolnosti za internalizacijo pozitivnih eksternalij in ne za spodbujanje
aktivnosti, ki bi povzrocale negativne eksternalije (Oosterhuis & Umfenbach, 2014).

Problematika enotne definicije subvencij se odraza tudi v definiciji okoljskih subvencij.
Okoljske subvencije, za katere se uporablja tudi izraz okolju Skodljive subvencije, so po
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definiciji OECD (2005) rezultat vladnega posega, ki se odraza v nizjem strosku proizvajalca
ali potroSnika, rezultat subvencije pa je posledicno okoljska Skoda. Gre torej za razli¢ne
aktivnosti, katerih proizvodnja ali potroSnja povzrocajo onesnazevanje okolja v najSirSem
smislu. Podeljevanje tovrstnih subvencij privede do povecane proizvodnje oziroma potroSnje
okolju skodljivih proizvodov in aktivnosti. Definicija OECD se osredotoca le na dejansko
podeljene subvencije, ne uposteva pa stroSkov neukrepanja kot je na primer zniZzana stopnja
davka na hrano, oprostitev troSarin na razlicna goriva ali neinternaliziranje raznih eksternalij.
Gre za t.1. skrite subvencije, ki vplivajo na nizjo ceno in posledi¢no prekomerno potrosnjo.

Pieters (1997) skrite subvencije uvr§¢a na seznam okoljskih subvencij. Cena, ki ne temelji na
skupnih druzbenih stroSkih in je posledica zastonjskega zagotavljanja virov, je okoljska
subvencija. Gre za najsirSo definicijo okoljskih subvencij, ki pa ima za pomanjkljivost, to da
jo je v praksi zelo tezko uporabljati. Problem se pojavi predvsem pri oceni okoljskih oziroma
druzbenih stroskov in ceni naravnih virov.

Za razliko od drzavnih subvencij pa so po mnenju Mednarodnega okoljskega inStituta za
okoljsko politiko (angl. Institute for European Environmental Policy, v nadaljevanju IEEP)
(2007) okoljske subvencije, subvencije, katerih rezultat so dodatni okoljski eksterni stroski.

Zacetki raziskav okoljskih subvencij segajo v zacetek devetdesetih let, ko je Svetovna banka
ugotavljala povezanost med subvencijami fosilnim gorivom in emisijami CO2 (Larsen &
Shah, 1992). Avtorja sta leta 1992 ocenila, da skupna vrednost subvencij fosilnim gorivom v
svetovnem merilu znasa 230 milijard evrov. Njihova odprava bi po njunih izracunih botrovala
k zmanjSanju emisij CO2 v viSini 9 %. Na problematiko subvencioniranja okolju Skodljivega
vedenja in prekomerne rabe naravnih virov so v 90. letih opozarjale razlicne nevladne
organizacije kot so Worldwatch Institute (Roodman, 1996), Greenpeace (Ruijgrok &
Oostehuis, 1997), Earthcouncil (De Moor & Calamai, 1997). Raziskave jasno dokazujejo
povezavo med okoljskimi subvencijami in onesnazevanjem okolja.

Drzave z okoljskimi subvencijami ne zasledujejo nacela onesnaZzevalec placa, kar v principu
ni pravicno, ker mora eksterne stroske onesnazevanja kriti celotna druzba in ne le proizvajalec
oziroma porabnik. Glavni posledici take politike sta cena, ki je niZja od skupnih druZbenih
stroskov in prekomerna proizvodnja. Cena torej ne pokriva druzbenih stroskov, ki vkljucujejo
tudi stroSke onesnaZevanja okolja, ki jih mora namesto proizvajalca kriti druzba. Prekomerna
proizvodnja kot druga negativna posledica izdatno Skoduje okolju. Z vidika podjetij
subvencije ohranjajo neucinkovitost in jih demotivira za investicije v nove in uéinkovitejse
tehnologije (OECD, 2005).

2.2 Tipologija okoljskih subvencij

Okoljske subvencije lahko razvr§¢amo na razli¢ne nacine. Subvencije lahko delimo glede na
to komu so namenjene, saj lahko drzava s subvencijami spodbuja proizvodnjo ali porabo. V
teoriji se pogosto omenjata Se dve klasifikacija in sicer po tipih in po sektorjih.
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2.2.1 Okoljske subvencije po tipih

Evropska agencija za okolje (angl. European environmental agency, v nadaljevanju EEA)
(2004) podaja klasifikacijo po tipih in hkrati pojasnjuje vpliv subvencij na drzavni prora¢un

skozi delitev na proracunske in neproracunske subvencije. Med prve stejemo direktne denarne
transferje proizvajalcem in porabnikom. Te subvencije so neposredno vidne v drzavnem
proracunu in so lahko merljive. Neproracunske subvencije pa za razliko od proracunskih

subvencij niso vidne v drzavnem proracunu in so praviloma posledica drzavne davcne

politike.

Tabela 1: Tipi okoljskih subvencij

Tip subvencije

Opis

Primer

Neposredni transfer
sredstev

Zagotovitev direktnih placil ali podpora
tretjim osebam s specifi¢nimi investicijami
ali kritjem vseh vrst stroskov. Vkljucuje
tudi potencialni transfer sredstev kot je
porostvo ali garancija.

- Placila za podporo proizvodnji
energije z domacim premogom.

Podpora za operativne stroske
transportnim podjetjem.

Priskrbi dobrin, storitev
in namenske
infrastrukture

Podeljevanje podpor v obliki nedenarne
zagotovitve blaga, storitev ali
infrastrukture za specifi¢ne namene.

Javno podjetje o€isti prizorisce
po ve¢jih dogodkih.

- Vzdrzevanje ceste, ki se
uporablja samo za dovoz do
rudnika.

Gradnja splosne

Proracunske subvencije

Drzava investira v splo$no infrastrukturo,

Gradnja in vzdrZevanje cest, ki

prihodkovna podpora

prihodek proizvajalca oz. dolocitev
najvisje cene, ki znizuje stro$ek porabnika.
Posredna prihodkovna podpora navadno
pomeni znizan strosek proizvodnje, ki je
posledica znizanega stroska inputov.

infrastrukture ki sluzi 8irsi javnosti, a imajo od nje Se ni v celoti financirano z
vedno Korist le doloéene skupine. denarjem od davkov in cestnin.
- Gradnja Zeleznic in letalisc.
Cenovnain Dolocitev najmanjse cene, ki povecuje - Doloc¢ene najnizje cene za

kmetijske proizvode.
- Zajam¢ene odjemne cene
elektricne energije.

Izgubljeni drzavni

prihodki

Drzava omogoca oprostitve davkov,
vracila placanega davka, nizje obresti
financiranja dolocenih sektorjev s strani
javnih institucij.

- ZniZana troSarinska stopnja na
dizel, uporabljen v kmetijstvu
in ribistvu.

- Znizana stopnja DDV za
domaco energijo.

- Znizana davéna stopnja za
energetsko intenzivne panoge.

Neproracunske subvencije

Prednostna obravnava

Dolocene skupine ali sektorji imajo
prednost pri dostopu do trga. Taki
mehanizmi podpirajo proizvodnjo
doloc€enih dobrin in storitev ter prednostno
obravnavo dolo¢enih subjektov pri
izpolnjevanju standardov in predpisov.

- Zajamcene odkupne cene
elektrike.
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nadaljevanje.

Tip subvencije Opis Primer
Cena, ki ni postavljena | Porabnik placa ceno, ki ne temelji na - Brezpladen ribolov in dostop
na podlagi celotnih podlagi celotnih stro§kov. Dolocene do surovin.
stro§kov skupine imajo prednostni dostop do - Omejena odgovornost pri
proizvodnih virov po niZzji ceni ali uhajanju nafte in nuklearnih
brezpla¢no. neinternaliziranje eksternalij. nesreéah.

Neproracunske subvencije

Vir: Povzeto in prirejeno po F. Oosterhuis & P. ten Brink, Energy subsidies, 2014, str. 52.
2.2.2 Okoljske subvencije po najpomembnejsih sektorjih

Okoljske subvencije lahko delimo tudi po sektorjih. Delitev subvencij po sektorjih zajema
najpomembnejSe in najpogostejSe subvencije v energetiki, transportu in kmetijstvu ter
gozdarstvu. Tej delitvi agencija IEEP dodaja tudi sektorje ribistva, surovin, odpadkov in vode
(Withana et al., 2012a).

Eden izmed ciljev magistrske naloge je prikaz tistih okoljskih subvencij, ki bi jih lahko drzave
z vidika konsolidacije proracuna in vpliva na okolje, lahko umaknile. Zaradi skupne evropske
politike na podrocju kmetijstva in gozdarstva ter zaradi obsega subvencij sem se osredotocil
zgolj na subvencije v sektorju energetike in transporta. Na tem podrocju ima drZava morda
najve¢ manevrskega prostora, saj ima dovolj vpliva na subvencije in njihovo odpravo. V
Sloveniji sta na primer energetika in transport v letu 2011 prejeli 202 mio. in 281 mio. €,
kmetijstvo pa le 74,5 mio. € (Umanotera, 2013b), kar pomeni, da sta predvsem energetika in
transport pomembna za diskusijo.

Cena energije na trgu redko odraza celoten druzbeni stroSek proizvodnje energije. Subvencije
v energetiki izkrivljajo dejanske cene proizvodnje in so posledicno eden izmed glavnih
razlogov nedoseganja ciljev glede onesnazevanja okolja. Najvecji delez subvencij v energetiki
podeljujejo drzave, ki niso ¢lanice OECD. Te subvencije so po mnenju Programa zdruzenih
narodov za okolje (United Nations Environment Programme, v nadaljevanju UNEP) (2008)
vecinoma usmerjene porabnikom in ne proizvajalcem. Velikost subvencij lahko pojasnimo
predvsem s pomembnostjo energetskega sektorja, ki je hrbtenica vsakega gospodarstva. Skrb
glede padca konkuren¢nosti domacih podjetij in zmanjSanja Stevila delovnih mest ustvarjajo
pritisk na drzave k ohranjanju nizkih cen energije.

Na Sliki 2 prikazujem, da v letu 2015 razvite drzave zahoda brez drzav EU podeljujejo
okoljske subvencije v energetiki v visini 2,6 % BDP. Drzave EU bodo v letu 2015 podelile
subvencije v visini 3,5 % BDP. V primerjavi z ostalimi regijami sveta gre za majhen delez, ki
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pa ni zanemarljiv. Z visokimi delezi izstopajo neodvisne drzave Commonwealth, katerih
subvencije v povprec¢ju predstavljajo kar 17 %.

Slika 2: Delezi subvencij energentom v BDP v letu 2015 Vv %

Razvite drZzave zahoda
Subsaharska Afrika
Latinska Amerika in Karibi
RazvijajoCe se drzave Azije

Bliznji vzhod, severna Afrika in Pakistan

Neodvisne drzave Commonwealth

Razvijajoce se drzave Europe |

Vir: International monetary fund, How Large are Global Energy Subsidies?, 2015.

Porocilo ugotavlja, da najvecji delez subvencij prejme premog. Razlog za to je okoljska
Skoda, ki nastaja pri izgorevanju premoga in ker drzave na rabo premoga pri proizvodnji
elektricne energije ne zaracunavajo pomembnejSih davkov. Iz Studije ugotavljam, da ima
najvecji delez subvencij v BDP regija neodvisnih drzav Commonwealth, v katero spadajo
drzave kot so Rusija, Kazahstan, Ukrajina in Uzbekistan.

Subvencije v energetiki obstajajo v razlicnih oblikah. NajpogostejSe so direktni transferji in
davéne ugodnosti kot so delne in popolne oprostitve. Druga kategorija subvencij so skrite
subvencije proizvodnji in porabi energije, ki so manj o€itne in morda celo bolj kontroverzne.
Oosterhuis in Umfenbach (2014) subvencije razdelita na slednji nacin:

a) Subvencije proizvajalcem energije. Subvencije v energetiki so podeljene iz razlogov
energetske neodvisnosti in posledi¢no varnosti v preskrbi z energijo. Ce je proizvodnja
energije doma drazja, lahko drzava s subvencijo ponudi proizvajalcu kompenzacijo za
razliko do cene, po kateri je elektrika proizvedena v drugih drzavah. Poleg neprestane
preskrbe z elektricno energijo pa je drugi argument za subvencije ohranjanje delovnih
mest, ki jih nudi energetski sektor. Zakonodaja EU je v zadnjih letih mo¢no vplivala na
subvencije in drzavne pomoci, zato se subvencije postopoma ukinjajo. Nemcija na primer
je v obdobju zadnjih 50 let premogovnistvu in termoelektrarnam podelila kar 165 milijard
evrov in bo Sele do leta 2018 popolnoma ukinila subvencije temu nacinu pridobivanja
energije.
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b) Subvencije porabnikom energije. Energija se smatra kot osnovna dobrina, ki bi morala
biti dostopna vsem gospodinjstvom, vklju¢no najrevnejSim. Dobavo elektri¢ne energije po
umetno nizkih cenah je na liberaliziranih trgih vcasih tezko zagotoviti, zato se uporabljajo
razli¢ni fiskalni instrumenti kot so na primer davéne oprostitve. Mednarodna agencija za
energijo (angl. International Energy Agency, v nadaljevanju IEA) (2015) je za leto 2013
ocenila, da je bilo v svetovnem merilu, podeljenih 548 mrd. $ subvencij za porabo fosilnih
goriv, kar je v primerjavi z letom 2011 4-odstotno povecanje subvencij. Drzave s posebno
visoko vrednostjo subvencij kot so Iran, Savdska Arabija, Venezuela in Rusija, ki so
skupno v letu 2013 podelile 137 milijard dolarjev subvencij, so neto izvoznice nafte. Gre
za drzave, ki spadajo v sam vrh izvoznih drzav in si lahko iz tega razloga privoscijo, da
domacim porabnikom nafto prodajajo po nizjih cenah od svetovnih. Drzave EU podeljujejo
subvencije uporabnikom predvsem v obliki oprostitev.

Avtorja Oosterhuis in Umpfenbach (2014) navajata 4 razloge za podeljevanje drZavnih
subvencij energetskemu sektorju:

a) Ekonomski in strateski razlogi. Lastna proizvodnja energije in posledi¢no energetsko
neodvisnost je pogosto strateski cilj mnogih drzav. Drzave z manj ali ni¢ energetskimi viri
podeljujejo subvencije za mobilizacijo proizvodnje energije, kljub temu da so proizvodni
stroski lahko vi§ji od trzne cene. Druga skupina pa so subvencije za razvoj novih
tehnologij pridobivanja energije. Poleg tega zelijo drzave s tovrstnimi vlaganji nove
tehnologije pridobiti geostratesko in ekonomsko prednost v mednarodnem pogledu.

b) Socialni razlogi. Socialni vidik poceni energije poudarja njeno dostopnost tako za
industrijo kot za gospodinjstva. Poleg dostopnosti pa lahko energetski sektor zagotavlja
delovna mesta kot jih na primer zagotavljajo premogovniki ali pa proizvodnja biodizla, Ki
prinasa delovna mesta na ruralnih obmogjih.

c) Okoljski razlogi. Z namenom dolgoro¢nega varovanja okolja drzave s subvencijami
spodbujajo razvoj tehnologij za pridobivanje energije iz obnovljivih virov. Nekatere
subvencije kot so zagotovljene odkupne cene pa zagotavljajo volumen trga, ki pospesuje
razvoj in botruje k cenejsi tehnologiji. Subvencije obnovljivim virom energije se lahko
opravicujejo z dvema argumentoma. Prvi je ta, da je energija iz fosilnih virov podcenjena
zaradi nekritja eksternih stroskov. Drugi argument pa so pozitivne eksternalije razvijanja
okolju prijaznih tehnologij. Inovatorji tezko zajamejo vse pozitivne eksternalije investicij v
razvoj, ki vodijo do optimalnih stopenj vlozkov v raziskave in razvoj.

d) Politi¢ni razlogi. Pogosto podeljujejo vlade subvencije za ohranjanje oziroma pridobivanje
polititne podpore. Praviloma se podpira dolofene panoge za podporo industrijskih
voditeljev in delavcev v panogi ali pa za zagotavljanje socialnega miru.

Najvecji delez okoljskih subvencij v sektorju energetike je podeljeno fosilnim gorivom.
Worldwatch Institute je za leto 2012 podal oceno, da je bilo fosilnim gorivom podeljenih med
775 mrd. $ in 1 bilijona $ subvencij (Worldwatch Institute, 2012). V zadnjih letih je v
politiki opaziti zagon k odpravi okolju skodljivih subvencij. Leta 2009 so se na sreCanju G-20
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drzave zavezale k odpravi subvencij fosilnim gorivom na srednji rok (G-20 Leaders, 2009).
Ocenjena velikost subvencij v energetiki v svetovnem merilu v letu 2011 znasa 480 milijard
dolarjev, kar predstavlja 0,7 % v svetovnem BDP. Ce v izra¢un vkljuimo tudi negativne
eksternalije, pa ocena Mednarodnega denarnega sklada (angl. International monetary fund, v
nadaljevanju IMF) znasa kar 1900 milijard dolarjev oziroma 2,5 % svetovnega BDP
(International Monetary Fund, 2013).

V kolikor bi vse drzave sveta subvencije fosilnim gorivom odpravile do leta 2020, bi se
poraba energije zmanjSala za 3,9 %. Vpliv umika subvencij bi se poznal tudi na dolgi rok, saj
bi se do leta 2035 povpraSevanje po nafti zmanjsalo za 4 %, po zemeljskem plinu za 9,9 %, po
premogu za 5,3 % (Worldwatch Institute, 2012). Omenjene projekcije potrjujejo dejstvo, da je
tudi na dolgi rok sprememba opazna, saj se ljudje in podjetja prilagodijo in zaradi visjih cen
energentov zamenjajo vir energije ali pa investirajo v manj potroSne tehnologije. Poleg

povprasevanja po energentih bi se posledi¢no zmanjsale tudi emisije CO2 in sicer za 4,7 % do
leta 2020 in 5,8 % do leta 2035.

Transportni tokovi po cesti v zadnjih letih narascajo, kar pomeni tudi rasto¢e druzbene
stroske. Posamezniki se pri odlocitvi o kraju bivanja in dela, nadina prevoza in vrste
avtomobila odloc¢ajo na podlagi privatnih stroskov. Na podobni podlagi odlo¢itve sprejemajo
tudi podjetja, ki imajo svoj vozni park, delavcem zagotavljajo sluzbene avtomobile ali jim
dopuscéajo delo od doma. Voznja z avtomobilom prinasSa druzbene stroske, zaradi ¢esar ne
pride do optimalnega polozaja, ker obstaja razmak med privatnimi in druzbenimi stroski. Med
druzbene stroske lahko uvrs¢amo hrup, casovne izgube zaradi zastojev, onesnazenje, ki je
Skodljivo zdravju in na primer stroSke nesre¢ (Oosterhuis & Umfenbach, 2014).

Franckx in Mayeres (2014) sta opredelila dve najpogostejsi obliki okoljskih subvencij, ki jih
posamezniki in podjetja prejemajo od svojih drzav. Pomanjkljivo zaracunavanje uporabe cest
v mnogih drzavah ljudi ne motivira k racionalni uporabi avtomobila. Cilj Evropske komisije
je, da bi drzave uporabnikom cest zaracunavali t.i. internalizacijske pristojbine za vzdrzevanje
cestne infrastrukture, stroske zastojev, onesnazenja zraka in stroSke hrupa (European
Commission, 2011). V drzavah EU se drzave odlo¢ajo za razli¢ne naline zaraCunavanja
avtocest. V Sloveniji uporabljamo vinjetni sistem, nekatere drzave uporabljajo sistem
cestninjenja posameznih avtocestnih odsekov, na Nizozemskem na primer pa je uporaba
avtocest zaenkrat Se brezpla¢na.

Druga oblika pogoste subvencije je obdav¢itev sluzbenih vozil. Kljuéno vprasanje ali delavec
s sluzbenim avtomobilom prejme ugodnost, ki je manj obdavcena od visje place, ki bi jo
lahko kot alternativo prejemal od svojega delodajalca. Omenjeno nakazuje na to, da davéna
nevtralnost v tem primeru ne obstaja. Drzave EU Zelijo v zadnjih letih v obdav¢itev sluzbenih
avtomobilov vpeljati okoljsko komponento, kar pomeni, da je viSina koristi odvisna od emisij
CO2. Na Sliki 3 prikazujem subvencijo sluzbenim avtomobilom v posameznih drzavah EU.
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Slika 3: Letna subvencija sluzbenemu avtomobilu v € v letu 2012
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Vir: Organisation for Economic Co-operation and Development, Under-taxing drivers is bad for environment
and health, OECD says, 2014b, str. 13.

Drzave EU naj bi s politiko prenizke obdav¢itve v proracun prejele 0,5 % BDP manj, kar naj
bi znaSalo 54 milijard €. (Copenhagen economics, 2010). Ocenjena subvencija na sluzbeni
avto se v drzavah EU giblje med dobrih 200 € na Norveskem do 2763 € v Belgiji, kar
prikazujem na Sliki 3. Povpre¢na letna subvencija je tako v letu 2012 znasala kar 1600 €
(Organisation for Economic Co-operation and Development, 2014b). Posledica subvencij
sluzbenim avtomobilom so ve¢ji, moénejsi in okolju manj prijazni avtomobili. Uporabniki so
v primeru, ko strodek goriva krije delodajalec, nagnjeni k veéjim razdaljam. Studija OECD
kaze, da uporabniki lahko prevozijo do trikrat ve¢ kilometrov kot bi jih z lastnim
avtomobilom.

2.3 Koristi odprave okoljskih subvencij

Drzave sveta so se veckrat zavezale k postopni odpravi okoljskih subvencij. Ze leta 1992 je v
okviru Organizacije zdruzenih narodov 179 drzav podpisalo Agendo 21, ki narekuje smernice
glede trajnostnega razvoja. Dokument je zajemal tudi reformo in odpravo okoljskih subvencij.
Ena glavnih tem pa je bila odprava subvencij tudi leta 2002 v Johannesburgu in 2012 v Rio de
Janeiru na konferenci Rio +20 (Oosterhuis & Umfenbach, 2014).

Evropske drzave so se prav tako Ze pred Casom zavezale k odpravi okolju Skodljivih
subvencij. Te namre€¢ bremenijo drZavni proracun in zaradi Skodljivega ravnanja
gospodinjstev in podjetij tudi okolje (Withana et al., 2012a). Mednarodna okoljska agencija
ocenjuje, da subvencije za rabo fosilnih goriv predstavljajo kar 1 % svetovnega BDP.
Odprava teh subvencij bi onesnazenje s CO2 v svetovnem merilu zmanjSalo kar za 6
odstotkov (International Energy Agency, 2012b).
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Drzava lahko z reformo in odpravo okolju skodljivih subvencij dosega pozitivne ekonomske,
socialne in okoljske u€inke (Withana et al., 2012a). Proracun lahko zaradi umika subvencij
pridobi dodatna sredstva, ki jih lahko usmeri v druge namene kot na primer spodbujanje
obnovljivih virov energije. IEEP navaja glavne koristi umika okoljskih subvencij:

a) UcinkovitejSa raba energetskih in naravnih virov. Obstoj subvencij je eden izmed
razlogov za neucinkovito rabo energetskih in naravnih virov. Korekcija trznih signalov z
namenom postavitve pravih cen virov in produktov je lahko glavna motivacija za odpravo
subvencij. Reforma vodi do bolj ekonomi¢ne porabe virov, prihranka na stroskih in
zmanjSa odvisnost od uvoza z vidika geopoliti¢nih odnosov.

b) Pozitiven vpliv na okolje. Reforma ima velik vpliv na negativne okoljske posledice, ki jih
prinaSajo okolju Skodljive subvencije. Odprava subvencij prinasa zmanjSano in okolju
prijaznejSo proizvodnjo.

c) Proracunski prihranki. Zaradi odprave subvencij pripomorejo prihranki k fiskalni
konsolidaciji drzavnih ra¢unov. V istem trenutku lahko drzava s prihranjenimi sredstvi
financira prehod na nizko ogljicno gospodarstvo.

d) Inoviranje. Reforma pospeSuje inoviranje na podro¢ju ekologije in var¢nosti v §irSem
energetskem smislu. Novi proizvodi ustvarjajo nove trge in niSe, ki iS¢ejo nacine
izbolj$anja konkurenénega polozaja podjetij.

e) Vecja ulinkovitost okoljske politike. Subvencije v nekaterih primerih spodkopavajo
druge instrumente okoljske politike kot so zeleni davki. Primer so popolne ali delne
oprostitve zelenih davkov, ker podjetij na silijo k spremembi nac¢ina proizvodnje, Ki tako
ostane okolju neprijazen. Odprava subvencij odpravlja nekoherentnost okoljske politike.

2.4 Ovire pri odpravi okoljskih subvencij

Odprava subvencij se sliSi kot preprost cilj, a za dosego le tega obstaja vrsto preprek.
Subvencije lahko na primer sovpadajo z razlicnimi politikami regionalnega razvoja ali
krepitvijo domace proizvodnje (Bragadottir et al., 2014). Avtorja Oosterhuis in Umfenbach
(2014) sta identificirala glavne ovire, ki upocasnjujejo odpravo okolju skodljivih subvencij:

a) Nejasnost okoljskih subvencij. Dogovor glede jasne definicije okolju skodljivih subvencij
je pomemben zaradi podajanja ocen o visini subvencij, dilem ali je subvencija sploh okolju
Skodljiva in ali je dolocen instrument, ki ga uvede drzava, sploh subvencija.

b) Interesne skupine. Kljub temu da bi odprava subvencij prinesla splosno korist, lahko
proces odprave zavirajo mo¢ni lobiji. Zaradi dobre organiziranosti in jasnega cilja, da do
odprave doloCene subvencije ne pride, so pogosto uspesni pri lobiranju in ustvarjanju
pritiska na zakonodajalca.

c) Pogojnost zavez. Drzave EU so se zavezale k odpravi subvencij do leta 2020 z ozirom na
revnejSe sloje prebivalstva. Ta pogojnost je lahko dober izgovor drzav, da reformo
prestavijo na kasnejSe ¢asovno obdobje.
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d) Vtis nepomembnosti. Subvencije lahko na prvi pogled dajejo vtis nepomembnosti.
Pavsalno receno bi naj bil rezultat odprave subvencij premajhen, da bi bilo vredno truda za
reformo. Povprasevanje po dobrinah kot so voda, energija in hrana je pogosto cenovno
neelasti¢no, kar je prav tako potrebno omeniti v tem kontekstu. Dvig cene teh dobrin zaradi
umika subvencije za 1 % bi povprasevanje zmanjsalo za manj kot 1 %.

e) Kratkoro¢nost. Gre za enega izmed pomembnih razlogov za zavlacevanje z reformo, saj
na kratki rok reforma prinese predvsem stroske podjetjem in gospodinjstvom, na srednji in
dolgi pa so ucinki lahko meSani. Tega se predvsem zavedajo vladajoce stranke, ki ne Zelijo
uvajati reform, saj bi imele pozitivne ucinke Sele po izteku njihovega mandata.

V poglavju sem pojasnil problematiko odprave okoljskih subvencij. Ugotavljam, da je drzavi
precej lazje uvajati okoljske subvencije, kot pa jih odpraviti. V magistrski nalogi sem se
osredotocil na subvenciji in transportu, ki so po vrednosti in vplivu na okolje najpomembnejsi
skupini. Zakonodajalec se mora zavedati problematike odprave in tega, da za to obstajajo
razli¢ne reSitve. Glavni argument za odpravo, ki ga drZava lahko uporabi ob reformi, so
koristi umika okoljskih subvencij. Tematika odprave okoljskih subvencij ima v javnosti vedno
ve¢ pozornosti. Zdi se, da se tematiki ne posvecajo ve¢ zgolj nevladne organizacije ampak
tudi vlade evropskih drzav. K odpravi bi zagotovo prispevala redna porocila o subvencijah na
letni ravni in ozave$éanje podjetij in drzavljanov o tem kaj bi odprava prinesla na kratek in
dolgi rok.

3 IZKUSNJE IZBRANIH DRZAV Z ZELENO PRORACUNSKO
REFORMO

V poglavju bom opisal stanje na podrocju zelenih davkov in okoljskih subvencij v EU.
Opravil bom pregled izkuSenj izbranih drzav EU z zeleno davéno reformo in odpravo
okoljskih subvencij. Gre za evropske drzave, ki so poleg Norveske in Finske edine uvedle
zeleno davéno reformo in jih lahko z vidika razli¢nih rezultatov reforme jemljemo za zgled in
proucevanje moznosti za uvedbo te reforme v Sloveniji.

Uspesnost zelene proracunske reforme bom ocenjeval z vidika vpliva na socialno pravic¢nost,
konkuren¢nega polozaja podjetij in izboljSanja stanja okolja. Pri pregledu subvencij se bom
osredotoCil na panogi energetike in transporta. V omenjenih panogah z najvecjim delezem
subvencij imajo drZzave namre¢ tudi najve¢ vpliva. Panogo kmetijstva na primer ureja skupna
evropska politika, kar pomeni, da imajo drzave nanjo manj vpliva. Opravil bom pregled
najpomembnejSih subvencij, ki so jih drZzave ze odpravile in tudi tistih, ki bi ji Se morale.
Namen naloge je opozoriti na najbolj peree in problematicne subvencije, katerih umik bi
prinesel $irSo korist. V pregledu se bom osredotocil le na subvencije, na katere imajo drzave
vpliv. Kot primer navajam obdavcitev kerozina in uvedbo davka na dodano vrednost v
letalskem prometu, ki sta regulirani s strani EU, tako da teh subvencij analiza ne zajema.
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3.1 Zeleni davki v Evropski uniji

Zaradi podnebnih sprememb in zavedanja, da bo potrebno z davénimi instrumenti pose¢i v
ravnanje gospodinjstev in podjetij, so evropske drzave od 90. let dalje pri¢ele uvajati zelene
davke. Nekatere drzave so to storile v okviru zelenih davénih reform, nekatere pa so zelene
davke zgolj uvedle in tako delno vplivale na zmanj$anje okolju skodljivega vedenja. Od leta
2002 do leta 2008 je delez zelenih davkov v drzavah EU vztrajno padal in sicer v sedmih
letih iz povprec¢no 2,6 % na 2,3 % BDP. Po zacetku finan¢ne krize je tehtano povprecje
zelenih davkov v drzavah EU v letu 2009 narastlo in se nato ustalilo pri priblizno 2,4 % BDP
v letu 2012 . Gibanje deleza prikazujem na Sliki 4.

Slika 4: Delez zelenih davkov v BDP v %
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Vir: Eurostat, Taxation trends in the European Union; Data for the EU Member States, Iceland and Norway,
2014b.

V primerjavi z letom 1995 se je deleZ zelenih davkov v BDP do leta 2012 znizal v kar 19 od
skupno 28 drzav. Koman, Keseljevi¢, Cadez, Kova¢ in Aristovnik (2012) navajajo tri mozne
razloge za tovrstni trend. Prvi razlog so drugi instrumenti, kot je trgovanje z emisijami, ki se
jih drzave posluzujejo, da s trgom poizkuSajo dosegati vecjo proizvodno ucinkovitost in
manjSe onesnazevanje. Drugi razlog naj bi bile rastoe cene nafte, zaradi katerth so vlade
primorane nizati troSarinske stopnje na pogonska goriva. Tretji razlog padanja deleza zelenih
davkov pa naj bi bil splosen padajoc¢ trend porabe energije v Evropski uniji (Organisation for
Economic Co-operation and Development, 2011a). Med letoma 2003 in 2008 je bil zabelezen
strm padec strm padec tehtanega povprecja okoljskih davkov v BDP. Najbolj verjeten razlog
za padec je ta, da v Casu hitre gospodarske rasti poraba energije ni rasla z enako stopnjo kot
BDP. V tem ¢asu so energetski viri dosegali rekordne vrednosti, saj se je cena nafte med
letoma 2003 in 2011 potrojila. Prav visoke cene nafte so vplivale na porabo energije, zaradi
Cesar se je v drzavne proracune steklo manj davkov na energijo (Eurostat, 2013a).

V Tabeli 2 prikazujem deleze zelenih davkov v BDP v drzavah EU. Na podlagi podatkov
lahko ugotovimo, da se delezi zelenih davkov med drzavami razlikujejo in so se leta 2013
gibali med 1,6 % in 4,3 % v BDP. Tehtano povprecje zelenih davkov v BDP je od leta 2005

20



konstantno in je v letu 2013 znasalo 2,5 %. Najvecje deleze belezijo Danska (4,6 %),
Slovenija (3,9%) in Italija (3,5%). Najmanjse deleze zelenih davkov pa so v istem letu pobrale
Litva (1,6 %), Spanija (1,8 %) in Slovagka (2,0 %).

Tabela 2: Delezi zelenih davkov v BDP v drzavah EU med letoma 2003 in 2013 v %

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Belgija 2,4 2,5 2,5 2,3 2,2 2,1 2,2 2,2 2,3 2,2 2,1 2,1

Bolgarija 2,9 3,1 2,9 2,8 3,2 3,3 2,9 2,8 2,7 2,7 2,8 2,7

Ceska 2,4 2,4 2,5 2,4 2,3 2,3 2,3 2,3 2,4 2,2 2,1 2,1

Danska 4,8 50 4,9 4,7 4,7 4,2 4,0 4,0 4,1 4,0 4,2 4,1

Nemcija 2,6 2,5 2,4 2,4 2,2 2,1 2,3 2,1 2,2 2,1 2,0 2,0

Estonija 1,9 2,1 2,3 2,2 2,2 2,3 29 2,9 2,7 2,7 2,6 2,7

Irska 2,3 2,5 2,5 2,4 2,5 2,3 2,3 2,5 2,4 2,4 2,5 2,4

Gréija 2,1 2,1 2,1 2,0 2,0 1,9 19 2,5 2,8 3,2 3,6 3,7

Spanija 2,0 2,0 1,9 1.8 1,8 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,9 1,9

Francija 2,0 2,1 2,0 2,0 19 1,8 1,9 1,9 19 2,0 2,0 2,1

Hrvagka 4,1 4,0 3.9 3,8 3,7 3,4 3,4 3,7 3.3 3,2 3,5 3.9

Italija 3,0 2,8 2,9 2,9 2,7 2,6 2,8 2,8 3.1 3,5 3,4 3,6
Ciper 3,5 3,7 3,3 3,1 3,2 3,1 2,8 2,8 2,8 2,6 2,7 3,1
Latvija 2,3 2,5 2,5 2,2 1,9 1,9 2,3 2,4 2,5 2,5 2,5 2,7
Litva 2,8 2,7 2,3 1.8 1,8 1,6 2,0 18 1,7 1,6 1,6 1,7

Luksemburg | 2,8 3,0 3,0 2,7 2,6 2,6 2,6 2,4 2,4 2,4 2,2 2,0

Madzarska 2,8 2,8 2,8 2,8 2,8 2,7 2,6 2,8 2,6 2,7 2,6 2,6

Malta 3,2 2,8 3,1 3,2 3,6 3.3 3,2 2,9 3,0 2,8 2,7 2,9

Nizozemska | 3,4 3,5 3,6 3,6 3,4 3,5 3,5 3,5 3,5 3,3 3,3 3,4

Auvstrija 2,7 2,7 2,6 2,5 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4

Poljska 2,5 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,5 2,6 2,5 2,5 2,4 2,5

Portugalska | 2,9 29 2,9 2,8 2,7 2,5 2,4 2,4 2,3 2,2 2,2 2,3

Romunija 2,3 2,3 2,0 1,9 2,0 18 1,9 2,1 19 2,0 2,1 2,4

Slovenija 3,2 3,2 3,2 3,0 3,0 3,0 3,5 3,6 3,5 3,8 4,0 3,9

Slovaska 2,4 2,5 2,3 2,2 2,1 2,0 1,9 1,8 1,8 1,7 1,7 1,8

Finska 3,1 3,1 3,0 2,9 2,7 2,6 2,5 2,7 3,0 3,0 2,9 2,9

Svedska 2,8 2,7 2,7 2,6 2,5 2,6 2,7 2,6 2,4 2,4 2,4 2,2

V. Britanija | 2,6 2,5 2,4 2,3 2,4 2,4 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5

EU-28 2,6 2,6 2,5 2,4 2,4 2,3 2,4 2,4 2,4 2,4 2,5 2,5

Vir: Eurostat, Environmental tax statistics, 2015c.

Povecana vsota pobranih zelenih davkov ne pomeni samodejno fiskalne politike, ki bi
upostevala okolje, ampak je lahko posledica uvedba novih zelenih davkov ali pa povecanja
davc¢nih stopenj. Pobranih davkov je lahko v posameznem letu ve¢ tudi zaradi povecanja
porabe obdavcenih proizvodov. Prav tako manj pobranih davkov lahko pomeni uspesno
izvajanje okoljske politike ali pa zmanjSanje okolju skodljive porabe (Eurostat, 2014b).

Najvedji delez zelenih davkov so v letu 2012 s 75 % predstavljali davki na energijo od katerih
S0 bile kar tri Cetrtine pobrane z davki na goriva. Preostala deleza davkov na energijo pa
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predstavljajo davki na transport v visini 21 % in davki na onesnazevanje in vire v visini 4 %
(Eurostat, 2014b).

Drzave pri odloc¢itvi o visSini zelenih davkov nimajo povsem prostih rok. Obdavcitev
energentov v EU in cilje glede obdavcitve opredeljujeta energetska politika EU in Direktiva
2003/96/ES, ki dolo¢a obdav¢itev goriv in elektri¢ne energije, kar pomeni, da se morajo
drzave ravnati skladno z direktivo. Direktiva ureja minimalno obdavcitev goriv in elektri¢ne
energije, tako da drzave ne morejo zaraCunavati nizjih davkov. (EUR-Lex, 2010). Direktiva
doloca tudi popolne oprostitve obdavcitve kot so na primer goriva za komercialne polete in
komercialno plovbo. Delne oprostitve pa drzave lahko po lastni izbiri aplicirajo na biogoriva,
energijo, ki je pridobljena iz obnovljivih virov energije, zemeljski plin kot pogonsko sredstvo
itd. (Direktiva Sveta EU 2003/96/ES). Glavni cilj direktive je vzpostaviti konkuren¢nost med
posameznimi energenti in vzpostaviti realna cenovna razmerja med energenti. Z viSino
obdav¢itve je mozno prilagajati davéno stopnjo glede na eksterne stroske, ki jih povzroca
poraba posameznega energenta.

3.2 Okoljske subvencije v Evropski uniji

Drzave EU so se veckrat zavezale k odpravi okolju $kodljivih subvencij. V Letnem pregledu
rasti je Evropska komisija (2011b) drzave pozvala k odpravi subvencij z namenom stroge
fiskalne konsolidacije. Porocilo je predvidevalo blazilne ukrepe za najbolj prizadete panoge,
regije in zaposlene. Prav tako sta pomembno vlogo igrala mozno pomanjkanje energije in
moznost selitve proizvodnje v tujino. Z dokumentom Casovni okvir za Evropo, gospodarno z
viri (2011a) je Evropska komisija postavila ¢asovni okvir drzavam ¢lanicam za odpravo
subvencij do leta 2020. Posebno pozornost Komisija posveca usklajevanju cen virov, ki niso
ustrezno vrednoteni na trgu. S pomo¢jo trznih instrumentov kot so okoljski davki, emisijski
kuponi, fiskalne spodbude za okolju prijazno potroSnjo itd. bi morale drzave stremeti k
resni¢nim cenam proizvodov, ki bi vkljucevale eksterne stroske. Po objavi dokumenta je bilo
s strani zelenih strank in nekaterih drugih nevladnih organizacij sliSati glasne kritike glede
ciljev, ki so bili opredeljeni v dokumentu. Cilji, ki zadevajo ekonomi¢no upravljanje z viri,
naj bi bili premalo jasni, kar investitorjem ne daje jasnih signalov na podlagi katerih bi se
lahko odlocili za takojSen pricetek z investiranjem v bolj ekonomic¢ne nacine proizvodnje ali
izrabljanje virov. Komisija ni postavila nobenih obveznih ukrepov, ki bi drzave pripravili k
takojSnjem zacetku reform (Alapekkala, 2012). Po mojem mnenju je cilj Zelene porabe
energije, ki jo mora posamezna drzava doseci do leta 2020 premalo definiran. Drzave bi
morale prejeti tudi vmesni cilj, npr. do leta 2018, da bi lahko Komisija v primeru
neizpolnjevanja e pravocasno ukrepala in drzavi nalozila strozje ukrepe.

Najvecji delez okoljskih subvencij v EU predstavljajo subvencije v energetiki. Na Sliki 5
prikazujem deleze okoljskih subvencij v energetiki iz katere je moc¢ ugotoviti, da najvecji
delez v BDP predstavlja premog, katerega subvencije v povprecju znasajo 2,4 %. BDP.
Povpreéni subvenciji bencinu in zemeljskemu plinu znasata 0,6 % in 0,4 %. Delez subvencij v

22



slovenskem BDP se z 2,38 % uvrsca pod evropsko povpreéje, ki znasa 3,47 %. Pomembno je
omeniti, da bi povpreé¢je subvencij v BDP brez Bolgarije znasalo 2,35 %, kar bi pomenilo, da
bi se Slovenija nahajala nad povprecjem drzave EU.

Slika 5: Delezi okoljskih subvencij v BDP po energetskih virih v %
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Vir: International Monetary Fund, How Large are Global Energy Subsidies?, 2015.

V EU se drzave na podro¢ju transporta najpogosteje srecujejo s subvencijami kot so
neustrezna obdavcitev sluzbenih avtomobilov, nezaraCunavanje cest in neustrezna obdavcitev
novih vozil. Veliko manevrskega prostora pa imajo drzave tudi pri letnih dajatvah za vozila,
saj lahko s temi dajatvami pomembno vplivajo na vozni park in izbiro avtomobila.

3.3 Nemcdija

3.3.1 Zeleni davki in okoljske subvencije

Med letoma 1999 in 2003 je bila v Nemciji izvedena celovita zelena davéna reforma. Po
menjavi oblasti leta 1998 je z aprilom 1999 postopoma visala stroSke porabe energije s ¢imer
je zasledovala dva cilja. Vi§ji stroski energije so pozitivno vplivali na racionalnejSo porabo
energije, poleg tega pa je pozitivno vplivala na povecano rabo obnovljivih virov energije.
Reforma je od 1.4.1999 do leta 2003 postopno zviSevala obdavéitev goriva, plina, kurilnega
olja in davka na elektriko (Knigge & Gorlach, 2005). Obdav¢itev bencina in dizla sta bila na
letni ravni obdavcena dodatno s 3,07 centa, kar je pomenilo visjo obdavcitev v visini 15,35
centa. Lahko kurilno olje je bilo leta 1999 dodatno obdavéeno z 2,05 centa. Zemeljski plin in
utekocinjen plin sta bila leta 1999 dodatno obdavcena z 0,164 centa na kWh oziroma 12,78 €
na 1000kg. V letu 2003 pa Se za dodatnih 0,2 centa na kWh in 22,26 € na 1000 kilogramov.
Prav tako je bila elektri¢na energija leta 1999 obdavcena z 1,02 centa na kWh, do leta 2003 pa
se je obdavcitev letno povecevala za 0,26 centa/kWh in tako dosegla 2,05 centa/kWh.
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Prihodki iz okoljskih davkov so bili v visini 90 % porabljeni za pokojninske prispevke, 10 %
sredstev pa je bilo porabljenih za spodbujanje ustvarjanja energije s pomocjo obnovljivih
virov energije. Ob uvedbi reforme je drzava poudarila znizanje socialnih prispevkov.

Nemcija je z zeleno davéno reformo med letoma 1999 in 2003 pokazala veliko mero
zavedanja okoljske problematike, kar pa za podrocje okoljskih subvencij ne moremo trditi.
Drzavna agencija za okolje (Umweltbundesagentur, v nadaljevanju UBA) je leta 2008 podala
oceno okoljskih subvencij s primarnim ali sekundarnim vplivom na okolje v viSini 48 mrd. €,
kar je v tem letu predstavljalo kar 1,9 % BDP (Organisation for Economic Co-operation and
Development, 2012a).

Slika 6: Razdelitev okoljskih subvencij po sektorjih v letu 2010 v Nemciji vV mrd. €
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Vir: Organisation for Economic Cooperation and Development, Germany environmental performance review,
2011a.

Energetika je za proizvodnjo in porabo fosilnih goriv po razliénih ocenah prejela med 7,5
mrd. € in 24 mrd. €., kjer najvecji del nosijo energijsko intenzivne panoge in proizvodnja
premoga, ki uzivajo delne ali popolne oprostitve placila zelenih davkov. Nemski fiskalni
konsolidacijski paket za obdobje od 2011-2014 je predvidel strozja pravila za oprostitve. Te
so od leta 2013 dalje pogojene z investicijami v varéevanje z energijo. Delne oprostitve, ki so
odvisne od skupne porabe energije prejemajo energetsko intenzivne panoge. Nemciji je kljub
evropski zakonodaji, ki preprecuje drzavno pomo¢ podjetjem, dosegla, da se popolna ukinitev
subvencij na izkop premoga izvede Sele z letom 2018. Subvencije premogovniStvu se Ze
postopoma zmanjsujejo, saj je bilo v letu 1999 je bilo podeljenih 4,9 mrd. € subvencij, leta

2009 pa 2,1 mrd. € (Organisation for Economic Co-operation and Development, 2011D).

S fiskalnim paketom je Nemcija uvedla tudi davek na nuklearno proizvodnjo energije, s
katerim proizvajalec delno krije eksterne stroske. Z davkom v visini 145 €/g nuklearnega
goriva naj bi proizvajalci vsaj krili stroSke povezane s sevanjem, transportom in
shranjevanjem jedrskih odpadkov. Delno pa naj bi do viSine 2,5 mrd. € krili tudi stroske v
primeru jedrske nesrece (Oosterhuis & Umfenbach, 2014). V primeru jedrske nesrece nad 2,5
mrd. € bi enormne stroske nosila drzava, zato omejena odgovornost v primeru jedrske nesrece
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spada med okoljske subvencije. Do leta 2022 pa namerava Nemcija ugasniti vse jedrske
elektrarne in tako dati Se ve¢ poudarka obnovljivim virom energije.

Tako kot vec¢ina drugih evropskih drzav tudi Nemcija podeljuje subvencije porabi dizla, saj je
obdav¢itev 18 centov niZja od bencina (47 ct/l tro$arina na bencin in 65 ct/l na dizel). Na letni
ravni se zaradi nizje stopnje trosarine v proracun stece za 6,6 mrd. € manj prihodkov (Bir,
Jacob, Meyer, & Schlegelmilch, 2011).

Subvencije v transportu so v letu 2008 znaSale okoli 23 milijard evrov, od tega je tretjina
zna$ala oprostitev davka na kerozin v viSini 7,2 mrd. €. Dodatno dav¢no prednost, ki jo ima
zraCni promet v primerjavi s cestnim ali zelezniSkim pa je oprostitev DDV pri mednarodnih
poletih. Drzava bi z ukinitvijo te subvencije lahko prejela 4,2 mrd. € (Bér et al., 2011). Z
namenom zmanjSanja davénih prednosti letalskega prometa je Nemcija po vzoru Francije in
Velike Britanije leta 2011 uvedla davek na letalsko vozovnico. Sistem pozna tri davéne
razrede, ki so odvisni od razdalje leta in so se leta 2014 gibali med 7,5 € in 42,18 €
(Greenpeace, 2013). Dav¢na obravhava cestnega transporta motivira uporabnike k vecji
uporabi lastnega transporta v primerjavi z javnim. Sluzbeni avtomobili so obdavceni s
pavsalno obdavcitvijo v visini 1 %, kar podjetja motivira k placilu delavca v obliki sluzbenega
avtomobila. Delavec ob taki obdav¢itvi ni obdavcen proporcionalno glede na kilometrino, ki
jo opravi v privatne namene. Na boniteto v Nemciji pa prav tako ne vplivajo emisije CO2.

Med vsemi novo registriranimi avtomobili v letu 2008 je bilo 30 % sluzbenih, ki so bili v
povprecju vedji, mocnejsi in okolju manj prijazni (UBA, 2011). Nem¢ija naj bi z neustrezno
obdav¢itvijo sluzbenih avtomobilov izgubila prihodkov za 0,9 % BDP kar je za Belgijo z 1,2
% najvecji delez izgubljenega prihodka.

Dodatna subvencija, ki jo prejemajo zaposleni je pavsal za prevoz na delo. Zaposleni lahko
namre¢ svojo letno davéno osnovo zmanjSajo za stroSek prevoza na delo. StroSek se
izracunava z 0,3 €/km in je odbiten do viSine 4.500 €, Ce zaposleni za prevoz na delo ne
uporablja lastnega avta. Pri voZznji na delo z lastnim avtomobilom zgornje meje ni
(Bundesministerium der Finanzen, 2013). Z vidika okolja je tovrstna politika nelogi¢na, saj
zaposlenih ne motivira, da bi Ziveli ¢im blizje delovnemu mestu in da bi se na delo vozili z
javnim prevozom.

Nemcija ne zaraCunava uporabe avtocest, kar spodbuja uporabnika k uporabi avtomobila
namesto voznje z avtobusom ali vlakom. DrZzava mora zato denarna sredstva za gradnjo in
obnovo avtocest iskati v drugih virih, kar ni skladno z na¢elom onesnaZevalec placa. Zaradi
vecje uporabe avtomobilov zaradi nizjega stroSka prihaja do vi§jih eksternih stroSkov kot so
onesnazenje in hrup, ki vplivata na zdravje ljudi ter vecja moznost prometnih nesrec. (Berg,
Burger, & Thiele, 2008).

Nemcija pa bi morala veliko storiti tudi na podro¢ju obdavcitve novih avtomobilov, saj je
davéno gledano nakup dizelskega avtomobila za kupca ugodnejsi. Povpre¢na emisija CO2
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novo registriranega avtomobila je bila v letu 2013 kar 136,1 g/km, kar Nemcijo uvrsca Sele na
21. mesto v EU (Transport & Environment, 2014). Ceprav imajo novejsi dizelski motorji v
povprecju 15 % manjSe emisije CO2 pa so dizelski motorji na daljsi rok okolju praviloma bolj
Skodljivi. Prispevajo namre¢ k vecji onesnazenosti z duSikovim oksidom in ostalimi
emisijami, poleg tega pa se uporabniki odlocajo za vecje avtomobile in ve¢ prevozenih
kilometrov zaradi manjSe porabe.

3.3.2 U¢inki zelene proracunske reforme na socialno pravi¢nost

V Nem¢iji so v letu 2003 slabih 10 mrd. € zelenih davkov prispevala gospodinjstva. Davéno
breme je v povprecju za gospodinjstvo pomenilo zmanjs$anje razpolozljivega dohodka za 0,75
%. Jasen regresivni ucinek je bil zaznan v analizi DIW Berlin (Bach, 2009), saj je bilo
ugotovljeno, da so novi davki najrevnejsemu decilu gospodinjstev predstavljali kar 1,05 %
razpolozljivega dohodka, zadnjemu decilu pa le 0,47 %. Regresivnost sta omilila zmanjSanje
pokojninskih prispevkov in prilagoditev socialnih transferjev gospodinjstvom. Prvemu decilu
se je po upostevanju manjsih prispevkov razpolozljivi dohodek zmanjsal za 0,13 %, zadnjemu
decilu gospodinjstev pa se dohodek ni zmanjsal. V nekaterih primerih so bila na slabSem
gospodinjstva z ve¢ otroki in manj$im dohodkom, kar pomeni, da je bila regresivnost zelenih
davkov vseeno opazna. Ko je govora o socialnih uéinkih je potrebno omeniti tudi okoli
250.000 novih delovnih mest, ki so bila zaradi davéne reforme ustvarjena do leta 2003
(Knigge & Gorlach, 2005). Stevilka predstavlja povedanje delovnih mest za 0,75 % delovno
aktivnega prebivalstva.

Breme reform so za razliko od podjetij, ki se jim je neto davéno breme zniZalo, nosila
gospodinjstva, ki se jim je razpolozljiv dohodek zmanjsal. V slabSem polozaju po uvedbi
davkov so bila revnejSa gospodinjstva in ranljivejSe skupine iz Cesar lahko naredimo
zakljucek, da je bila reforma regresivna. Drzava bi morala z razlicnimi orodji prizadetim
skupinam gospodinjstev blaziti regresivne ucinke reforme.

Na podrocju okoljskih subvencij bi imel umik subvencioniranja premoga lahko dolocene
socialne ucinke na gospodinjstva. V letu 2008 je Nemdcija direktnemu subvencioniranju
domacega premoga namenila 2,64 mrd. €, kar pomeni, da je bilo od 30.384 delovnih mest
vsako delovno mesto subvencionirano s 86.000 €. Nemcija je s podaljsanjem podpore
premogu do leta 2018 vplivala na ohranjanje delovnih mest v rudnikih. Po letu 2018 lahko
torej pricakujemo zmanjSevanje Stevila delovnih mest v premogovnistvu zaradi
nekonkurenénosti domacega premoga.

3.3.3 U¢inki zelene proracunske reforme na konkurenc¢ni polozaj podjetij

Drzava je z reformo dviga zelenih davkov in znizanja stroSkov dela dosegla fiskalno
nevtralnost. Prispevki delojemalcev in delodajalcev so se znizali iz 20,3 % v letu 1998 na 19,5
% v letu 2005. V letu 2003 so skupni prihodki v pokojninsko blagajno z naslova zelenih
davkov znaSali 16,1 milijarde €. Dejanski ucinek pa je bil Se vecji, Ce uposStevamo

26



demografski dejavnik staranja prebivalstva in takratno konjunkturo in posledi¢no rast plac. V
primeru neizvedbe proracunske reforme bi se stroski dela do leta 2005 povecali za 1,7
odstotne tocke na 21,2 %. Prav tako pa je bil v ¢asu izvajanja reform (od leta 1999 do 2003)
opaziti prispevek 0,5 odstotne tocke k letni rasti BDP.

Konkuren¢nost gospodarstva na kratki rok je drzava ohranjala predvsem z dvema ukrepoma,
ki sta pripomogla k boljsemu sprejetju v javnosti. Prvi ukrep je bil delna oprostitev okoljskih
davkov. Energetsko intenzivne panoge so do konca leta 2002 placevale le 20 % redne davcne
stopnje. Po letu 2003 pa je oprostitev znasala le e 60 % redne davéne stopnje. Drugi ukrep pa
je bila izravnava preplacanega davka. Podjetja, ki so po znizanju pokojninskih prispevkov
placevala za nove okoljske davke placevale 1,2-kratnik znizanih prispevkov, so razliko prejela
povrnjeno v celoti. Po letu 2003 je bilo to vracilo le Se 95 odstotno. Vracilo je bilo tokrat
izvedeno, Ce je poveCanje okoljskih davkov presegalo zmanjSanje prispevkov. Dejansko
placilo davka je podjetju predstavljalo le Se 3 % celotnega davka (5 % od 60 %).

Postopno zvisevanje davka skozi petletno obdobje je dala industrijskim podjetjem moznost za
prilagoditev na polozaj in tako zmanjSala moznost selitve proizvodnje v druge drzave
(Withana et al., 2013a). Zelena dav¢na reforma je v boljsi polozaj spravila dolocene sektorje,
ki so prejeli znizanje pokojninskih prispevkov za zaposlene in hkrati prejeli oprostitve zelenih
davkov, kar nakazuje na to, da je bilo za konkuren¢ni polozaj podjetij dobro poskrbljeno
(Bach, 2009). Na Sliki 7 prikazujem gibanje obdav¢itve dela. Po letu 1999 so prispevki upadli
na dobrih 19 %, medtem ko bi v primeru neizvedbe reforme prispevki naras¢ali. Reforma je
imela na konkurenc¢ni poloZaj podjetij zaradi nizjih skupnih stroSkov pozitivne ucinke.

Slika 7: Delodajalcevi in delojemalcevi socialni prispevki za pokojninsko zavarovanje v
Nemciji v obdobju izvajanja zelene davcne reforme v %
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Vir: Andersen et al., Competitiveness Effects of Environmental Tax Reforms (COMETR), Final report to the
European Commission, 2007, str. 207.
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Na podro¢ju umika okoljskih subvencij energetsko intenzivna podjetja v panogah, ki niso
zajeta v trgovanje z emisijskimi kuponi uzivajo delne oprostitve zelenih davkov. Umik
oprostitev bi tem podjetjem na kratki rok povisale proizvodne stroske, saj davki na energijo
pri energetsko intenzivnih podjetjih predstavljajo razmeroma vecji del proizvodnih stroskov.
Na daljsi rok pa bi pa investicije v boljSo tehnologijo proizvodnje vplivale na znizanje
proizvodnih stroskov.

3.3.4 UCcinki zelene prorac¢unske reforme na izboljSanje stanja okolja

Nemcija si ob uvedbi reforme ni zadala nobenih kvantitativnih ciljev glede zmanjSanja emisij.
Cilji so bili namre¢ u¢inkovitejsa raba energije, prihranek energije in promocija obnovljivih
virov energije. Analiza okoljskih u¢inkov zelene davéne reforme instituta DIW Berlin je
pokazala, da so se emisije CO2 srednjero¢no zmanjsale za od 2 do 2,5 %. Knigge in Gorlach
navajata, da so se emisije CO2 do leta 2003 zmanjsale za 20 mio. ton. Po letu 2003 so se
emisije CO2 zmanjSevale, a z opazno manjSo stopnjo, ker se davek na CO2 ni ve¢ zviSeval.
Leta 2010 so se emisije CO2 v primerjavi z letom 2003 zmanjSale za 3 %, kar je znaSalo 24
milijonov ton CO2. Zelena davéna reforma v Nemciji je do neke mere vplivala na zmanj$anje
emisij CO2. Potenciala za dodatno zmanj$anje emisij bi bilo po vsej verjetnosti Se vec, ¢e ne

bi energetsko intenzivna podjetja uzivala znatnih znizanj zelenih davkov in drugih ugodnosti.

V primeru, da bi Nem¢ija umaknila nekatere okoljske subvencije, bi lahko dosegla izbolj$anje
stanja okolja. S strani okoljskih organizacij prihajajo predlogi, da bi umik nekaterih subvencij
pozitivno vplival na zmanjSanje emisij CO2. Na podroc¢ju energetike bi izenacitev davcénih
stopenj na bencin in dizel vplival na manjSe onesnaZevanje zraka z okolju neprijaznimi
dizelskimi motorji. Vi§ja cene dizla bi namre¢ vplivala na Stevilo dizelskih avtomobilov na
cesti ter na skupno prevozeno kilometrino. Prav tako bi ukinitev pavSalne obdavditve
sluzbenih avtomobilov in uvedba obdavcitve glede na emisije CO2 bi vplivala na izbor okolju
prijaznejSih avtomobilov. Reforma pavsSala za prevoz na delo bi imela pozitiven vpliv na
okolje saj bi delavce motivirala k uporabi javnega prometa in izbiri kraja bivanja blizu sluzbe.
Uvedba cestninjenja na avtocestah pa bi vplivala na manjSo rabo avtocest oziroma ljudi
spodbujala k uporabi javnega prevoza kot je na primer vlak, ki je okolju prijazen nacin
prevoza.

3.4 Danska

3.4.1 Zeleni davki in okoljske subvencije

Leta 1992 je Danska pricela z obsezno zeleno daveno reformo, ko je energijskemu davku na
fosilna goriva iz leta 1977 prikljucila Se davek na CO2 emisije in ostale okolju Skodljive
elemente (Pfaller, 2010). V reformnem paketu je drzava obdav¢ila CO2, SO2, avtomobile,
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elektriko, odpadke, gorivo in vodo. Reforma je bila razpotegnjena predvsem med letoma 1994
in 1998. Davek na emisije CO2 je bil uveden z namenom prehoda na goriva z manjS$imi
emisijami CO2 in ne zviSanje cen fosilnim gorivom. Iz tega razloga je bil znizan davek na
energijo, tako da je davéno breme ostalo nespremenjeno. Prvotni davek je znasal 100
DKK/tono CO2 in bil nekaj let kasneje znizan na 90 DKK/tono CO2.

Sveze davéne prihodke je drzava usmerila na tri podrocja in sicer v finan¢ne spodbude za
energetsko ucinkovitost v industriji, zmanjSanje stroskov dela in zmanjSanje socialnih
prispevkov. Ob uvedbi je zakonodajalec strogo pazil na dve pomembni naceli nevtralnosti
obdavcitve. Podjetja in gospodinjstva so morala povecano davéno obveznost zaradi davka na
emisije CO2 dobiti povrnjeno z drugimi davki in socialnimi prispevki. Drugo nacelo pa je
industriji, ki je bila lahko ogrozena z vidika konkurencnosti, omogocalo, da je bila opros¢ena
placila davka na CO2 emisije. Z novo manjSo davéno reformo v letu 2009 je vlada povecala
obdav¢itev fosilnih goriv. Davek na zemeljski plin se je do leta 2014 na primer povecal za kar
30 % (Bragadadttir et al., 2014).

Danska se je zavezala, da bo do leta 2020 v primerjavi z letom 1990 izpuste toplogrednih
plinov zmanjsala za 40 % (Bragadottir et al., 2014). V sektorjih, ki ne spadajo pod trgovanje z
emisijskimi kuponi naj bi se emisije CO2 med letoma 2005 in 2020 zmanjsale za 20 %, kar je
najvecje zmanjSanje med drzavami OECD (Jamet, 2012).

V sektorju energetike prejmejo podjetja, ki uporabljajo fosilna goriva v proizvodnji in niso
namenjena transportu ali ogrevanju, dolo¢eno povracilo davka na fosilna goriva. Danska je
vra¢ilo v letu 2012 zmanjsala za 13,1 %, v letu 2013 pa za nadaljnih 14,8 %, kar kaze na
postopno odpravljanje okoljskih subvencij. Za porabo elektrike v tezkih industrijskih procesih
prejemajo podjetja vracilo davka na CO2 v viSini 57,3 %, za laZje procese pa oprostitev ni.
Popolno oprostitev pa uzivajo biogoriva.

Razlika v davénih stopnjah med bencinom in dizlom je okoljska subvencija tudi na Danskem.
Kljub vecji skodljivosti dizelskega goriva ga drzava obdavcuje po 30 % nizji stopnji od
bencina. Drzava z letnim davkom na avtomobile dizelska vozila sicer obdavéuje po visji
stopnji, a to kumulativno ne izenaCi davcne prednosti dizla na trgu (Organisation for
Economic Co-operation and Development, 2013).

Zal je drzava leta 2013 davek na energijo za vse namene razen ogrevanja in hlajenja za
podjetja znizala na minimalno dovoljeno raven, ki jo doloc¢a EU. Sprememba naj bi bila
sprejeta zaradi padca globalnega trznega deleza za 30 % od leta 1995 dalje. Organizacija
Danish ecological council (2014) pa za padec trznega deleza vidi vzrok v nara$¢ajocih
stroSkih dela in pocasni rasti v produktivnost in ne v zelenih davkih.

V panogi transporta Danska zbere najve¢ji delez prihodkov z davkom na motorna vozila v EU
in sicer kar 1,5 % (Koman et al.,, 2012). Tovrstna politika visoke obdav¢itve novih
avtomobilov je lahko problemati¢na, ker ljudi ne motivira k nakupu novih in okolju prijaznih
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avtomobilov, ampak raje uporabljajo stare avtomobile. Povpre¢na starost avtomobila v letu
2009 na Danskem je bila 9,1 leto, med tem ko je bilo povprecje EU zgolj 8,5 leti (Duer,
Rosenhagen, & Ritnagel, 2011). To je zanimivo dejstvo saj bi bilo pri¢akovati, da imajo
razvitejSe drzave v EU novejSe avtomobile od evropskega povpre¢ja. Postavi se vprasanje, e
drzava s tako obdav¢itvijo dejansko Skoduje okolju. V tem primeru sicer ne gre za subvencijo,
saj o okoljski subvenciji govorili, ¢e bi drzava nove avtomobile obdavcéevala po prenizkih
stopnjah.

Danska tako kot Nizozemska in Nemcija z izjemo mostnin na nekaj mostovih ne pobira
cestnin za uporabo avtocest. Tovrstna okoljska subvencija dela cestni promet v primerjavi z
zelezniskim in letalskim Se cenejsi.

Tako kot mnoge druge drzave tudi Danska podeljuje subvencije za privatno uporabo
sluzbenega avtomobila. Davéna prednost privatne uporabe se kaze v primerjavi z uporabo
privatnega avtomobila, kjer je drzava nad povpre¢jem EU. V tej povezavi je ugotoviti, da
Danska na letni ravni sluzben avto obdavéuje za dobrih 1.750 € premalo. Danski davéni
sistem prav tako ne razlikuje med koli¢inami porabljenega goriva za privatne namene, ki ga
delavcu placa podjetje. V tem primeru delavec z avtom opravi ve¢ kilometrov, ker ga drzava
za vecjo kilometrino ne obdav¢i nic vec.

Delavcu se glede na razdaljo med domom in delovnim mestom zmanjsa letna obdavcljiva
osnova. Do razdalje 24 kilometrov zmanjSanja ni. Za razdaljo med 25 in 120 kilometrov se
delavcu osnova zmanjsa za 2,05 DKK/km, pri razdalji nad 12 kilometrov pa se osnova
zmanjsa za 1,05 DKK/km (SKAT, 2014).

3.4.2 Ucinki zelene proracunske reforme na socialno pravi¢nost

Dav¢no reformo na Danskem so ex ante analize oznacile kot regresivno z vidika zmanjSanja
razpolozljivega dohodka gospodinjstev. Prvemu decilu gospodinjstev so novo uvedeni davki
(predvsem davek na CO2) v letu 1996 predstavljali 0,8 % razpolozljivega dohodka,
najbogatejSemu zadnjemu decilu pa le 0,3 % (Wier, Birr-Pedersen, Klinge Jacobsen, & Klok,
2005). Ista raziskava je pokazala tudi, da poleg viSine dohodka na neenak u¢inek davkov na
CO2 urbanost okolja. Gospodinjstva na ruralnih obmo¢jih imajo vi§je izdatke za ogrevanje,
elektriko in transport, kar pomeni, da placujejo sorazmerno ve¢ davka. Na Danskem se je
izkazalo, da bi lahko problem regresivnosti davkov resili, tako da bi povecali indirektni davek
na CO2 (davek, ki ga placujejo podjetja), zmanjSali pa direktni davek na CO2 (davek, ki ga
placujejo gospodinjstva. Wier et al. namre¢ ugotavljajo, da so direktni davki bolj regresivni. V
primeru prevalitve bremena na podjetja pa se zal zopet poraja vprasanje glede konkuren¢nosti
domacih podjetij.
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3.4.3 UCcinki zelene prorac¢unske reforme na konkuren¢ni polozaj podjetij

Reforma je zaradi skrbi glede konkurenc¢nosti podjetjem omogocala vracilo plaéanega davka.
Danski sistem obracuna vracila davka je bil zelo zapleten. Podjetja iz energijsko najbolj
intenzivnih panog so upravic¢ena do vracila v visini 75 %. Dodatna vracila pa si podjetja lahko
pridobijo z vstopom v t.i. dogovore o u¢inkovitosti z Dansko agencijo za energetiko. Podjetja
so vracila davka prejela v obliki subvencij za investicije v energetsko ucinkovitost. Podjetja,
ki so delovala v sklopu dogovora o ucinkovitosti so prejela 30-50 % subvencij za investicije
(Bjorner & Jensen, 2002). Podpora k energijski u€inkovitosti se v literaturi navaja kot dober
instrument za izboljSanje konkurencnega polozaja podjetij. Na izboljSanje konkuren¢nega
polozaja podjetij pa je vplival tudi nizji strosek dela. Davek na delo, ki je leta 1995 znasal 28
% je drzava postopoma zmanjSevala in je leta 2000 znasal 26,6 % (Speck & Jilkova, 2009).

Danska vlada je izvedla dve poglobljeni Studiji vpliva davka na konkurenénost podjetij med
letoma 1990 in 2008, ki ugotavljata, da vpliva na konkurencnost podjetij ni bilo in da bi lahko
Se dodatno zviSala davke na CO2 in energijo. ZviSanje bi bilo moZzno ob postopnem
zviSevanju skozi daljse ¢asovno obdobje. Na ta nacin bi imela podjetja ¢as za prilagoditev in
ohranitev konkurencnosti (Danish ecological council, 2014).

Danska je za vidik konkuren¢nosti domacih podjetij poskrbela z razlicnimi orodji, ki so se
izkazala za izredno ucinkovita. Veliko pozornosti je z dogovori s podjetji posvecala
energetski ucinkovitosti, kar se je po mojem mnenju izkazalo za odlicno orodje za
zmanjSevanje porabe energije in posledicno manjsih proizvodnih stroSkov. Na manjSe stroske
je pozitivno vplivala tudi nizja obdavcitev dela, ki jo je drzava do leta 2005 v primerjavi z
letom 1995 (28 %) znizala Se dodatno in sicer na 24,8 %. Zelena dav¢na reforma na Danskem
vpliva na konkuren¢nost domacih podjetij torej ni imela.

Na podro¢ju okoljskih subvencij na Danskem je drzava naredila korak nazaj z znizanjem
davka na energijo na minimalno dovoljeno raven v letu 2013. Ponovno zviSanje davka bi
imelo vpliv na vi§je stroSke energetsko intenzivnih podjetij. Po mnenju organizacije Danish
ecological council (2014) ponovno zvisanje davka zaradi investicijskih spodbud ne bi vplivalo
na konkurencénost podjetij.

3.4.4 Ucinki zelene proracunske reforme na izboljSanje stanja okolja

Danska je uspela emisije CO2 med letoma 1990 in 2001 zmanjsati za kar 24 %, kar
predstavlja 13,5 mio. ton. V istem obdobju je industrija zmanjSala emisije CO2 za 25 % na
proizvedeno enoto (Withana et al., 2013a). Velik vpliv zelenih davkov na onesnazevanje
okolja ugotavlja tudi Enevoldsen (2000), ki ocenjuje zmanjSanje emisij CO2 za 7 % med
letoma 1991 in 1997, medtem, ko se je proizvodnja povecala za 27 %.

Dansko ministrstvo za finance je ugotovilo, da je reforma pripomogla k znatnem okoljskem
izboljSanju na ekonomsko ucinkovit nacin. Skupna poraba energije je do leta 1999 padla za 10
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%. Med letoma 1990 in 2008 pa poroc¢a o zmanjSanju energetske intenzivnosti za 22 % (The
danish ecological council, 2014). Danska je namre¢ podjetjem za posebne popuste pri davku
na CO2 omogocala vstop v prostovoljne dogovore o energetski ucinkovitosti. Raziskava, ki je
zajela sodelujoca podjetja v omenjenih dogovorih, je za obdobje med 1996 in 2005 ugotovila
zmanjs$anje emisij CO2 za 6 % (Ericsson, 2006).

Zmanjsanje emisij na proizvedeno enoto med letoma 1990 in 2001 za 25 % po mojem mnenju
nakazuje na zelo uc¢inkovito zeleno davéno reformo z vidika onesnazevanja okolja. Zaradi
vracil placanih zelenih davkov so bila podjetja zaradi dogovorov in subvencij za investicije
motivirana k proizvodni u¢inkovitosti, kar je posledi¢no pripeljalo do znatnega padca emisij.
Pomemben sklep je tudi, da so dogovori o u¢inkovitosti podjetij pozitivno vplivali na padec
emisij CO2.

Umik nekaterih okoljskih subvencij na Danskem bi lahko prinesel dodatne pozitivne ucinke
na okolje. Vlada na podlagi raziskav ugotavlja, da bi razlika v obdav¢itvi dizla in bencina v
visini 30 % pomenila manjSo uporabo okolju neprijaznih dizelskih avtomobilov. Prav tako bi
zaraCunavanje uporabe avtocest vplivalo na vi§ji strosek voznje z avtom in posledi¢no na
vecjo uporabo alternativnih vrst prevoza. Dobrodosla bi bila tudi reforma obdavcitve
sluzbenih avtomobilov, Ki bi vplivala na manjSo rabo sluzbenih avtomobilov in predvsem na
manj$o opravljeno kilometrino. V kolikor bi Danska izpeljala reformo bi morala v reformi
obvezno narediti razliko v obdav¢itvi koli¢ine goriva, ki ga delavcu placuje delodajalec.
Problematiko nadpovprecno starih avtomobilov pa bi morda resila reforma obdavcitve novih
avtomobilov. Ta bi vplivala na znizanje povprecne starosti avtomobilov, kar bi vplivalo na
zmanjSanje emisij.

3.5 Velika Britanija

3.5.1 Zeleni davki in okoljske subvencije

Velika Britanija se je reforme tako kot Nem¢ija lotila postopoma. Med letoma 1993 in 2000 je
uvajala davek na fosilna goriva ter uporabo deponij. Davek na gorivo je Velika Britanija
dvigovala postopoma in sicer 3 % nad stopnjo inflacije med letoma 1993 in 1994, 5 % med
letoma 1994 in 1995 in 6 % med letoma 1998 in 2000. V tem obdobju je uvedla tudi 2-
odstotno znizanje davka na delo v letih 1995 in 1996 (vsako leto enoodstotno znizanje).
Zmanjsanje prihodkov iz naslova obdavcitve dela v visini 4,7 mrd. £ je bilo ve¢ kot
kompenzirano s strani obdavcitve goriva (Cottrel et al., 2010). Skupni prihodki od davka na
gorivo je leta 1993 znaSala 12,5 mrd. £, do leta 2000 pa so prihodki narasli na kar 23 mrd. £
(Green Fiscal commission, 2009). Znizanje stroskov dela naj bi po nekaterih ocenah do leta
2020 prineslo 455.000 novih delovnih mest (Cottrel et al., 2010).

Davek na porabo energije je podjetjem drzava predstavila leta 2001. Posebnost davka na
porabo energije je ta, da je drzava obdavcila nosilec 0ziroma vir energije in izpusta, ki nastane
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ob porabi energije. V davek je bila zajeta elektrika (0,43 penijev/kWh), plin (0,15
penijev/kWh), utekoCinjen plin (0,96 penijev/kg) in trda goriva (1,17 penijev/kg).
Gospodinjstva in raba, ki ni bila miSljena v energetske namene, sta bili iz obdavcitve
izkljuceni, tako da je davek zajel podjetja in javni sektor. Vrednosti davka so ostale
zamrznjene vse do leta 2007, ko je vlada za vrednosti upostevala inflacijo. Nacrtovanje davka
so zaznamovali moc¢ni pritiski industrijskih lobijev in slaba podpora in organiziranost
okoljevarstvenih ter ostalih organizacij. Industrijski lobiji so dosegli nizjo davéno stopnjo in
oprostitve do 80 % (Dresner, Jackson, & Gilbert, 2006).

Na podroc¢ju energetike je vlada Ze leta 2002 ukinila drzavno podporo za kopanje domacega
premoga, kar bo na primer Nemcija naredila Sele leta 2018. Kljub temu pa je do leta 2009
namenila 52,8 mio. € za porabo Ze nakopanega premoga (International Energy Agency,
2012a). Izgubo delovnih mest v premogovnistvu je drzava kompenzirala s spodbudami za
nova delovna mesta v drugih panogah. Stopnja nezaposlenosti je bila po zaprtju rudnikov v
rudarskih regijah sicer ve¢ja od drzavnega povprecja, a le za manj kot 1 % (Bruvoll, Skjelvik,
& Vennemo, 2011).

Drzava je leta 2010 poskrbela, da morajo biti investicije v nuklearno energijo zagotovljene
izklju¢no iz privatnega sektorja, poleg tega pa so ukinili tudi vse podpore za skladisCenje
jedrskih odpadkov (International Energy Agency, 2012a).

Tarca kritik je tudi zgolj 5 % stopnja DDV na porabo nafte, plina in elektrike za ogrevanje
gospodinjstev, ki naj bi letno predstavljala 4,5 mrd. € prihodkov v prora¢un manj. V skupini
pogonskih goriv pa je enaka stopnja trosarine na dizel in bencin zagotovo dobra praksa Velike
Britanije, saj ostale drzave EU obdavcujejo dizel po precej nizji stopnji (Valsecchi et al.,
2009) Drzava je na pogonska goriva v letu 2010 zniZano stopnjo DDV iz 5 % dvignila na 20
%.

Okolju Skodljiva subvencija v visini 30 milijard funtov v naslednjih 40 letih, ki jo drZava Se
zagotavlja, je 50-odstotna oprostitev davka podjetjem za razgradnjo naftnih plosc¢adi v
severnem morju (House of commons, 2013). Poleg tega pa je drzava fosilnim gorivom v letu
2011 za proizvodnjo plina in nafte namenila 280 milijonov funtov subvencij (Whitley, 2013).

Oprostitev davka na rabo energije ravno tako spada med okoljske subvencije. Statisti¢ni
modeli nekaterih avtorjev, ki sem jih omenjal v prejsSnjem poglavju kazejo, da ukinitev
oprostitev ne bi vplivala na ekonomsko uc¢inkovitost podjetij (Martin, de Preux, & Wagner,
2009). Drzava bi lahko torej brez skrbi postopno umaknila oprostitve.

V sektorju transporta obdav¢itev sluzbenih avtomobilov tako kot v drugih drzavah EU tudi v
Veliki Britaniji predstavlja okoljsko subvencijo delodajalcem in delojemalcem. Velika
Britanija je leta 2002 kot prva reformirala obdav¢éitev sluzbenih avtomobilov, ki uposteva tudi
okoljsko komponento. Visina bonitete delavca je namre¢ odvisna tudi od izpustov CO2. Z
vidika okolja je to pozitivno, a igra v britanskem primeru to majhno vlogo saj Stevilo

33



opravljenih kilometrov za privatne namene ni obdavéeno proporcionalno. Okoljsko gledano ni
pomembno, ¢e ima avtomobil nizke emisije CO2, ¢e zaposleni prevozi ve¢ kilometrov kot bi
jih s privatnim avtomobilom. Drzava bo morala v prihodnje v obdav¢itev torej vkljuditi tudi
obdav¢itev, ki bo upoStevala prevozeno razdaljo v privatne namene. Povprecna letna
subvencija podjetju in delavcu na sluzbeni avtomobil v Veliki Britaniji po ocenah OECD
znasa dobrih 1.100 €, kar je v primerjavi z Nemcijo ve¢ kot enkrat nizja subvencija
(Organisation for Economic Co-operation and Development, 2014b).

Zaposleni delavci za zmanjSanje obdav¢ljive osnove za dohodnino ne morejo uveljavljati
stroSkov za prevoz v sluzbo. Privatni stroSek delavce spodbuja k izbiri kraja bivanja ¢im blizje
kraju dela. Prav tako jih spodbuja k souporabi avtomobila, kar zmanjSuje druzbene stroske
voznje v sluzbo (Harding, 2014).

Na podrocju stroska registracije novega avtomobila Velika Britanija avtomobile obdavcéuje na
podlagi emisij CO2, kar je skladno z sodobnimi smernicami obdav¢itve. V letu 2013 je drzava
s povprecjem 128,3g CO2/km zasedala 12. mesto v EU, kar kaze na to, da manevrski prostor
za strozjo obdavcitev Se obstaja. Z letom 2017 pa bo drzava uvedla tudi letni dodatek v viSini
310£, ki ga bodo uporabniki vozil, katerih nova vrednost presega 40.000£, placevali 5 let po
nakupu (UK Government, 2015).

3.5.2 U¢inki zelene proracunske reforme na socialno pravi¢nost

V literaturi ni najti dokazov, ki bi nakazovali na prerazdelitev dohodka po uvedi davka na
porabo energije. Morebiten razlog za to je to, da davek na porabo energije ni bil uveden za
gospodinjstva (Withana et al., 2013a). V zvezi s tro$arinami na pogonska goriva Barde (2004)
omenja, da najrevnejSi decil prebivalstva porabi 5,6 % prihodka, kar je trikrat ve¢ od
najbogatejSega decila in dvakrat ve¢ od povprecja. Statisticni modeli avtorjev McNally in
Mabey (1999) kaZejo, da bi obdavéitev hiSne rabe energije predstavljala povpre¢no
zmanjSanje energije za 6 %. Najrevnejsi decil bi porabo zmanjsal za 9 %, najbogatejsi pa le za
1 %. Omenjen izracun nakazuje na vecji finan¢ni vpliv z vidika realnega razpoloZljivega
dohodka in proporcionalno vecje zmanjSanje porabe energije na strani revnejSega
prebivalstva. Avtorja na problematiko podajata reSitev v obliko ekobonusa ali pa subvencij
revnejSemu prebivalstvu za izolacijo stanovanj in his.

RevnejSemu prebivalstvu stroski energije, kot so na primer stroSki ogrevanja in elektrike,
predstavljajo vec¢ji delez v razpolozljivem dohodku kot bogatejSemu prebivalstvu. Gre
predvsem za stroSke ogrevanja in elektrike. Zelena dav¢éna reforma z vidika davka na porabo
energije ni imela zaznanih regresivnih u¢inkov.

Umik okoljskih subvencij na socialno pravi¢nost bi lahko imel z dvigom DDV na porabo
nafte, plina, premoga in elektrike za ogrevanje regresivne ucinke. Dvig konéne cene bi
pomenil zmanjSanje razpolozljivega dohodka. Izdatki za ogrevanje namre¢ revnejSemu
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prebivalstvu predstavljajo vecji delez dohodka, kar pomeni, da bi dvig cene revnejsi sloj
relativno prizadel bolj kot bogatejsi sloj.

3.5.3 U¢inki zelene proracunske reforme na konkurenc¢ni poloZaj podjetij

Konkuren¢ni polozaj podjetij je bil ohranjen z 80 % znizanjem davka na energijo za
energetsko intenzivne sektorje, ki so podpisali vladni dogovor o energetski ucinkovitosti.
Dogovori so bili sprejeti zaradi strahu glede poslabSanja konkurenénega polozaja podjetij in
so bili oblikovani tako, da so bolj intenzivno promovirali energetsko ucinkovitost, kot pa
neposredno zmanjSevali izpuste CO2. Konkurenéni poloZzaj je vlada ohranila tudi z znizanjem
zavarovalnih prispevkov za 0,3 %, kar je malenkostno znizalo stroske dela (Seely, 2009).

Bowen in Rydge (2011) in Withana et. al (2013) ugotavljajo, da davek na porabo energije ni
vplival na BDP, delovna mesta in produktivnost. Raziskave kazejo tudi, da je imel davek
pozitiven vpliv na energetsko ucinkovitost in inovacije. Iste raziskave ugotavljajo, da
dogovori o energetski uc¢inkovitosti niso imeli takSnega vpliva na energetsko ucinkovitost in
inovacije. Prav tako pa je bilo ugotovljeno, da so imeli dogovori vpliv na nadaljnjo rast
energetske intenzivnosti in porabe elektrike (+23 % do +29 %) in izdatkov za energijo (+15
%) (Martin et al., 2009).

Na Sliki 8 prikazujem neto vpliv zelene davéne reforme na razlicne sektorje. Energetsko
najbolj intenzivna panoga proizvodnje cementa (CLP) je imela po reformi povecane skupne
stroS§ke proizvodnje za 1 %. Rahlo povecanje stroskov med 0,1 % in 0,3 % so zaznale tudi
panoge proizvodnje kemikalij (BCH), steklarstva (GLA), Zelezarstva (FM) in nekovin (NFM).
StroSki dela pa so nevtralizirali zelene davke v panogah predelovanja hrane (MMP),
papirnistva (PPP) in farmacije (PHM) (Andersen et al., 2007).

Slika 8: Neto vpliv zelene davéne reforme na stroske proizvodnje v %
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Vir: Andersen et al., Competitiveness Effects of Environmental Tax Reforms (COMETR), Final report to the
European Commission, 2007, str. 210.
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Ucinki na konkurencnost britanskih podjetij po uvedbi zelene davéne reforme so bili dobro
ovrednoteni. Raziskave so si precej enotne in sicer ugotavljajo, da bi bilo za drzavo bolje, da
bi se osredotocila zgolj na davek na porabo energije. Dogovori o energetski ucinkovitosti
namre¢ niso dosegali svojega namena. Podjetja, ki so podpisala omenjene dogovore, so bila
delezna razli¢nih oprostitev davkov, kar je privedlo do nasprotnih u¢inkov kot je na primer
povecanje energetske intenzivnosti. Menim, da bi bilo bolje, da bi drzava implementirala
zgolj davek na porabo energije, ki ni imel u¢inka na BDP, zaposlenost ali produktivnost.

Umik okoljskih subvencij z ukinitvijo oprostitve davka na rabo energije bi imel vpliv na visje
proizvodne stroSke podjetij, kar bi lahko vplivalo na konkuren¢ni polozaj podjetij. Po
ugotovitvah ekonometri¢nih modelov avtorji prihajajo do zakljucka, da bi podjetja lahko
placevala celotni davek na porabo energije, kar bi vplivalo na zmanj$ano porabo energije brez
poslabsanja konkurenénega polozaja (Martin et al., 2009). Glede na neucinkovitost dogovorov
o energetski ucinkovitosti bi bila to dobrodosla poteza. Podjetja bi se bila podjetja primorana
prilagoditi in izvesti investicije v Cisteje tehnologije proizvodnje.

3.5.4 Ucinki zelene proracunske reforme na izboljSanje stanja okolja

Emisije CO2 so se zaradi uvedbe davka na porabo energije (CCL) v letu 2002 zmanjsale za 2
%, Vv letu 2003 pa za 2,25 %. Kumulativno zmanjSanje do leta 2005 so na institutu Cambridge
Econometrics (2005) ocenili na 16,5 mio. ton. Po podatkih IEEP so bile povpre¢ne emisije
CO2 med letoma 2008 in 2011 kar za 24,7 % nizje emisij v baznem letu 1990 (Withana et al.,
2013). Davek na porabo energije pa je imel vpliv tudi na porabo elektri¢ne energije in sicer se
je med letoma 2001 in 2010 ocenjeno zmanjSala za 2,9 %. Najve¢ji vpliv na zmanjSanje CO2
je imel javni sektor in trgovina. Energetsko intenzivna panoga je k zmanj$anju CO2
pripomogla le s 30 % (Peter, Liickge, Iten, & Trageser, 2007).

Ugotavljam, da je Velika Britanija do neke mere dosegla zmanjSanje emisij CO2, a Se zdale¢
ne toliko kot je imela potenciala. Dejstvo, da sta imela najvecji vpliv na zmanjSanje CO2 javni
sektor in trgovina jasno pove, da je Se obstajal manevrski prostor. Empiricne raziskave so
pokazale, da drzava brez oprostitev zelenih davkov ne bi ogrozila konkuren¢nega polozaja
podjetij, kar pomeni, da bi se emisije lahko Se dodatno zmanjsale.

Umik okoljskih subvencij v Veliki Britaniji bi zagotovo prinesel pozitivne u¢inke na stanje
okolja. V kolikor bi vlada uvedla dvig znizane 5-odstotne stopnje DDV na porabo nafte, plina
in elektrike za ogrevanje bi to vplivalo na manj$o porabo energentov in investicije v varénejse
gospodinjske aparate. Prav tako bi umik oprostitev davka na porabo energije vplival na
varcnejSo rabo energije v industriji 0z. v investicije v okolju prijaznejSe stroje in procese.
Emisije sluzbenega avtomobila v Veliki Britaniji vplivajo na boniteto zaposlenega, ta pa zal
ni odvisna od privatne prevozene kilometrine. Uvedba proporcionalne obdavcitve glede na
prevozeno kilometrino bi vplivala manjSe emisije CO2 zaradi manjSe kilometrine, opravljene
v privatne namene. Prav tako pa bi reforma obdavcitve novih avtomobilov vplivala na
podrazitev potratnih avtomobilov in pocenitev avtomobilov z nizkimi emisijami.
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3.6 Nizozemska

3.6.1 Zeleni davki in okoljske subvencije

Obdavcitev okolju Skodljivega ravnanja je za drzavo pomembna, saj je okoljske dajatve
Nizozemska poznala ze konec 80. let. Na zacetku 90. let je fiskalno politiko pricela
povezovati v okolju prijazen sistem, ki je bil sprva precej kompleksen in je temeljil na vrsti
energije in nacinu ter koli¢ini njene porabe. Izmed 4 razli¢nih davkov na porabo energijskih
nosilcev je potrebno omeniti predvsem davek na gorivo in premog ter regulatorni energijski
davek. Davek na gorivo in premog je bil uveden leta 1988, pobrani prihodki pa so bili
usmerjeni neposredno v drzavni proracun. Davek je zasnovan na energetski in emisijski bazi,
kar pomeni, da je relativni energetski vir predstavljal 50 % in emisije CO2 50 % dav¢ne
osnove. Prava zelena davéna reforma se smatra z uvedbo regulatornega energijskega davka, ki
je bil uveden leta 1996, z namenom doseganja vecje energetske ucinkovitosti manjsih podjetij
in gospodinjstev. Davek od leta 1999 ne zajema porabe energije, pridobljene iz obnovljivih
virov energije (Withana et al., 2013). Prihodki od davka so reciklirani, tako da so bile znizane
stopnje dohodnine in stopnje davka na prihodek pravnih oseb ter socialnih prispevkov.

Van Beers, van den Bergh, De Moor in Oosterhuis (2002) so v letu 2002 nasteli 47 okoljskih
subvencij. Najve¢ subvencij, 20, je bilo prisotnih v kmetijstvu, 7 v energetiki, 15 v prometu in
5 v turizmu. Skupna vrednost teh subvencij je bila ocenjena z 22 milijardami evrov.

Sektor energetike je v obliki popolnih in delnih oprostitev ter vracil davka na rabo energije v
letu 2010 prejel 4,5 mrd. €. Manjsa stopnja troSarin na kurilno olje in plin (LPG) in popolna
oprostitev davka na kerozin ter ladijsko gorivo sta leta 2010 sta za drzavni prora¢un pomenili
manj prihodkov za 2,6 mrd. €. Veliki porabniki v proizvodnji uzivajo davéne olajsave na
elektriko in plin, kar je v letu 2010 pomenilo 250 mio. € okoljskih subvencij. Energetsko
intenzivna industrijska podjetja so upraviéena do popolnih oz. delnih oprostitev zelenih
davkov, kar je v letu 2010 naneslo 10 mio. € (Drissen, Hanemaaijer, & Dietz, 2011). V istem
letu je delna oprostitev placila zelenih davkov na ogrevanje toplih gred, namenjenih
vrtnarjenju predstavljala 100 mio. €.

Dobra praksa s podrocja energetike je ta, da je Nizozemska ena redkih drzav, ki ne
subvencionira premoga, ampak ga obdavcuje (Vollebergh, 2007). Razlog za tako politiko je
verjetno ta, da drzava ve¢ nima premogovnikov in posledi¢no ne potrebujejo drzavne podpore
za ohranjanje delovnih mest v premogovnikih.

V letu 2013 je Nizozemska odpravila razli¢no obdav¢itev dizla, ki je bil namenjen kmetijski
mehanizaciji. S tem je drzava po ocenah pridobila 250 mio. € davénih prihodkov na letni
ravni. Problem so gotovo tudi goljufije, saj so pri kontroli prometa odkrili, da sta kar 2 %
voznikov dizelskih avtomobilov za pogon uporabljala kurilno olje. S tega vidika je drzava
zagotovo izgubljala del davénih prihodkov (Withana et al., 2012a).
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Na podroc¢ju transporta je pomembno omeniti, da ima Nizozemska najmanjSo stopnjo emisij
CO2 novo registriranih vozil (109 g/km) v EU. Posebna zakonodaja, ki je od leta 2005
vplivala na 36-odstotno zmanjsanje povpreénih CO2 emisij pri novih avtomobilih, temelji na
obdav¢itvi na podlagi emisij CO2 (Transport & Environment, 2014). Drzava ima med
drzavami EU najmanjsi delez dizlov med novimi avtomobili, ki znaSa 25,6 %. Prva
registracija in letna cestnina sta davéno bolj neugodni do dizelskih avtomobilov.
Zakonodajalec je torej uposteval vecji okoljski vpliv dizelskih motorjev in jih temu primeru
obdav¢il. Rezultati tovrstne politike se kazejo v najmanjSem delezu dizelskih vozil med novo
registriranimi vozili, saj je delez teh avtomobilov le 25 %.

Z namenom zmanj$anja zastojev in goljufij je Nizozemska leta 2001 sprejela reformo vracila
stroSkov za prevoz na delo. Subvencija je zasnovana tako, da je lahko zaposleni znizal
obdavc¢ljiv prihodek za stroSek prevoza na delo, ne glede na nacin prevoza. Odbitek je
nara$c¢al tudi z oddaljenostjo od doma. Reforma je ukinila odbitek za pot z avtom in priznala
zgolj strosek javnega prevoza na letni ravni do 2.000 € (2x80 km, najmanj Stirikrat na teden)
(Withana et al., 2012a).

Slaba praksa na Nizozemskem pa je zaraCunavanje uporabe cest. Kljub temu, da je vlada leta
2009 sprejela odlocCitev o implementaciji sistema, ki bi uporabnikom zaracunal na podlagi
prevozenih kilometrov, je Se do danes uporaba cest brezplacna. Poraba denarja iz proracuna
za gradnjo cest je povsem Vv nasprotju s spodbujanjem javnega prometa, saj bi morali
uporabniki cest sami kriti stroSke gradnje in vzdrZevanja cest. Trdimo lahko torej, da je
brezplacna uporaba avtocest okoljska subvencija.

Na podroc¢ju obdavcitve privatne rabe sluzbenega avtomobila Nizozemska uposteva okoljsko
komponento, saj na boniteto vplivata nakupna cena avtomobila in emisije. Nadalje pa bo
morala drzava reformirati boniteto za brezplacno gorivo, ki ga delavec prejme od delodajalca,
saj koli¢ina porabljenega goriva ne vpliva na boniteto (Expatax Knowledge center, 2015).

Nizozemska je kot drzava, ki spodbuja zeleno gospodarstvo, leta 2008 uvedla letalski davek
na posamezno vozovnico, a ga je leto kasneje zaradi bojazni o nekonkuren¢nosti v primerjavi
z belgijskimi in nemskimi letalis¢i zopet odpravila (Withana et al., 2014). Vse to kaze na
problematiko in nemo¢ odpravljanja nekaterih okoljskih subvencij le na drzavni ravni.

3.6.2 Ucinki zelene proracunske reforme na socialno pravi¢nost

Drzava Ze od samega zaletka poizkuSa ohranjati osnovno porabo energije neobdavceno in
obdav¢iti le porabo, ki se nahaja nad to osnovno porabo. Avtorji vidijo ta ukrep kot dobro
orodje za blaZitev regresivnosti zelenih davkov na Nizozemskem. Uredba o oprostitvah se je
spreminjala skozi ¢as. Leta 2001 je drzava odpravila oprostitev za porabo elektrike in
zemeljskega plina. Danes gospodinjstva uzivajo ugodnost, saj vsa prejmejo olajSavo, kar
krepko omili regresivni ucinek zelenih davkov (European Environment Agency, 2011).
Regresivni u¢inek zelenih davkov naj bi bil danes po mnenju avtorjev Peter, Liickge, Iten in
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Trageser (2007) skoraj povsem nevtraliziran zaradi neto distribucijskih uéinkov kot so
oprostitev in olajsave, ki jih prejmejo gospodinjstva. Iz tabele 3 je razvidno, da gospodinjstva
v letu 1998 olajSave na porabo elektrike Se niso prejemala, v letu 2001 so gospodinjstva
prejela 142 € olajSave na gospodinjstvo na letni ravni. Leta 2013 pa je opaziti, da se je dav¢na
obveznost posameznemu gospodinjstvu na letni ravni zmanjsala za 319 €. Omenjeno ureditev
avtorji oznacujejo kot zelo dober instrument za nevtralizacijo regresivnosti zelenih davkov.
Zanimivo orodje, ki bi lahko vplivalo na zmanjSanje regresivnosti je tudi to, da je drzava do
leta 2003 kar 15 % prihodkov od davka ponujala za subvencije nakupa energetsko uc¢inkovitih
naprav v gospodinjstvih (European Environment Agency, 2011).

Po mojem mnenju je Nizozemska z olajSavo za gospodinjstva zelo uspesno vgradila
progresivnost v obdavcitev energije, ki je po naravi praviloma regresivna. Reciklaza davénih
prihodkov skozi olajsave izni¢i regresiven ucinek, kar so pokazale razli¢ne empiri¢ne
raziskave, tako da bi po mojem mnenju drzave nizozemski primer vzele za dobro prakso. Z
vidika okoljskih subvencij v literaturi nisem zaznal u¢inkov umika subvencij na socialno
pravi¢nost na Nizozemskem.

3.6.3 Ucinki zelene proracunske reforme na konkurenéni polozaj podjetij

V izogib slabSanja poloZaja mednarodne konkurencnosti domacih podjetij so bili vecji
porabniki energije (>10 mio. kWh/leto) opravi¢eni regulatornega energijskega davka pod
pogojem, da so podpisali dolgoro¢ni dogovor o energetski u¢inkovitosti z nizozemsko vlado.
Reforma je investicije zaradi dolgoro¢nih dogovorov o energetski u€inkovitosti podjetjem
naredila bolj zanimive. Kot primer lahko navedem panogo vrtnarstva v toplih gredah. Panogo
zaznamuje visoko razmerje med porabo energije in Stevilom zaposlenih ter cenovna
konkurenca, ki pri izvozu ne puS¢a manevrskega prostora za dvigovanje cen. Vlada je sektor
popolnoma oprostila davka, a s podjetji podpisala dogovor o izboljSanju energetske
ucinkovitosti za 65 % med letoma 1980 in 2010 (Ministrie van Volkshuisvesting Ruimtelijke
Ordening Milieubeheer, 2004).

Zeleni davki so omogocili znatno zmanj$anje davéne obremenitve dela iz 25,8 % v letu 1990
na 17,7 % v letu 2005, kar je zagotovo pozitivno vplivalo na konkurencni polozaj
nizozemskih podjetij (Pfaller, 2010). Zelena dav¢na reforma na Nizozemskem je zaradi
reciklaze davenih prihodkov pozitivno vplivala tudi na zaposlenost. Po oceni avtorjev Peter et
al (2007) naj bi ustvarila 9.000 novih delovnih mest, kar predstavlja 0,1 % delovno aktivnega
prebivalstva. Majhen vpliv na zaposlenost lahko pripiSemo majhni stopnji nezaposlenosti, ki
je od leta 1990 redko presegla 5,5 %.

Nihce od avtorjev, ki se je poglobljeno ukvarjal z zeleno davéno reformo na Nizozemskem ni
ugotovil poslabSanja konkuren¢nega polozaja domacih podjetij. Drzava je namreC z
drasti¢nim znizanjem obdavcitve dela znizala skupne stroSke dela, oprostitve zelenih davkov
pa so vecji porabniki energije prejeli zgolj z investicijami v energetsko u¢inkovitost.

39



Na podrocju odprave okoljskih subvencij je izguba konkurenénega polozaja podjetja odvisna

od vrste subvencije, ki se reformira:

a.) Odprava oprostitev davka na energijo za energetsko intenzivna podjetja bi bila obvezna
za nadaljevanje zmanjsevanja emisij CO2. V literaturi ni zaslediti nobenih ocen kako bi
umik oprostitev vplival na konkurencni polozaj podjetij. V primerjavi s preostalimi
proucevanimi drzavami bi bilo pri¢akovati, da bi se podjetja na dolgi rok prilagodila z
investicijami v boljSo in okolju prijaznejSo opremo, kar pomeni da bi lahko konkuren¢ni
polozaj ostal nespremenjen.

b.) Drzava je zaradi bojazni zaradi izgube konkurenénega polozaja domacih letalis¢
umaknila davek na letalsko vozovnico. Leta 2011 je sosednja Nemcija uvedla tovrstni
davek, tako da se je moznost izgube konkuren¢nega polozaja zmanjsala.

3.6.4 Ucinki zelene prorac¢unske reforme na izboljSanje stanja okolja

Berkout, Ferrer-i-Carbonell in  Muskens (2004) so izvedli obsezno analizo u¢inkov zelenih
davkov in prisli do ugotovitve, da je regulatorni energijski davek vplival na zmanjSanje
porabe elektrike in zemeljskega plina. Med letoma 1994 in 1999 se je poraba na letni ravni
zmanjs$evala za 8 %, poraba plina med letoma 1992 in 1999 pa za 4,4 %. Davek naj bi po
vladnih ocenah med letoma 1996 in 2000 vplival na zmanjSanje emisij za 1,5 % vseh CO2
emisij, kar naj bi znasalo med 1,7 in 2,7 mio. ton CO2 (Ministrie van Volkshuisvesting
Ruimtelijke Ordening Milieubeheer, 2004).

Na Sliki 9 prikazujem gibanje emisij CO2 med letoma 1986 in 2012. Po uvedbi regulatornega
davka je lepo viden 5 % padec emisij, ki dokazuje ucinek regulatornega energijskega davka,
Ki je bil uveden leta 1996. Nadaljnja rast po letu 2000 sovpada z dodatno rastjo BDP.

Slika 9: Gibanje emisij CO2 v 1.000 ton
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Odprava okoljskih subvencij bi pozitivno vplivala na zmanjSevanje emisij CO2 in lokalnega
onesnazenja. Nizozemska vlada se po pozivih okoljski organizacij zaveda, da bi umik
oprostitev davkov na energijo za podjetja vplival na zmanjSanje emisij CO2. Pozitiven vpliv
na okolje bi prav tako imela ponovna uvedba letalskega davka, ki bi vplivala na visjo ceno
letalskega transporta v primerjavi s cestnim in ¢istejSim ZelezniSkim prometom. Omeniti pa je
potrebno tudi to, da Nizozemska kljub zavezi iz leta 2009 Se vedno ni uvedla cestninjenja na
avtocestah. Cestnine bodo vplivale vecjo uporabo javnega prevoza in posledi¢éno manjse
emisije CO2.

3.7 Svedska

3.7.1 Zeleni davki in okoljske subvencije

vodilnih drzav v skupni proizvodnji energije iz obnovljivih virov. Glavni cilj pri snovanju
davéne reforme je bilo znizanje obdavéitve dela. Svedska se je osredotodila na obdavéitev
porabe skodljivih snovi in delno zmanjSevala energijske davke, poleg tega pa je konstantno
zviSevala obdavcitev porabe energije pri gospodinjstvih in pristala na milo obdavcitev
podjetij. Reforma ni bila proracunsko nevtralna, saj je znizanje obdav¢itve dela v letu 1991
skupno znasalo 71 mrd. SEK oz. 4,6 % BDP, prihodkov od zelenih davkov pa je drzava
pobrala le za 18 mrd. SEK o0z. 1,2 %. Izgubo prihodkov je drzava dodatno kompenzirala z
uvedbo DDV na energijo in uvedbo novih davkov na CO2, SO2 in NOX. Posebno skrb je
drzava posvetila podjetjem energetsko intenzivne panoge, da ne bi ogrozila njihove
konkurenénosti. Obenem je izvajala pritisk na podjetja, da vlagajo v svojo energetsko
ucinkovitost. DrZava je podjetjem energijsko intenzivnih panog nudila zniZane stopnje davka
na CO2 za proizvodnjo toplote v industriji pogon stacionarnih motorjev (Andersen et al.,
2007).

Temeljitih raziskav o okoljskih subvencijah, ki jih podeljuje Svedska svojim podjetjem ter
gospodinjstvom ni. Svedska agencija za zai¢ito okolja je za leto 2010 podala oceno v visini
1,4 % BDP, kar znasa 5,4 mrd. € (Organisation for Economic Co-operation and Development,
2014a). V preteklih letih je drzava poizkusala zmanjSevati subvencije, a kljub temu nekatere
panoge kot so rudarstvo, kmetijstvo, gozdarstvo in ribistvo Se vedno uzivajo davine
oprostitve. Kljub temu pa Svedska emisij CO2 pri proizvodnji elektri¢ne energije skorajda
nima, saj 90 % proizvede s hidro- in nuklearnimi elektrarnami.

V sektorju energetike so industrijska podjetja leta 2011 uzivala delne in popolne oprostitve
davkov na energijo in davkov na emisije CO2. Svedska vlada je med letoma 2011 in 2015
postopoma zviSevala zelene davke od Kkaterih je prejela skupno 5 mio. € dodatnih prihodkov.
Podjetja, ki niso spadala v sistem trgovanja z emisijskimi kuponi, so z letom 2011 pladevala
30 % davka na energijo in 30 % davka na emisije CO2, ki je do leta 2015 postopoma narastel
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do 60 %. Podjetja, ki so zajeta v trgovanje s kuponi, so do leta 2010 placevala 15 % davka na
CO2, po letu 2011 pa so bila tega davka oprosc¢ena, a so bila obdavcena s 30 % davka na
energijo (0,0025 €/kWh).

S shemo podpor bioplinu in biogorivu je Svedska za dve leti do konca leta 2015 podaljsala
oprostitve na omenjeni gorivi. Z namenom povecanja deleza obnovljivih virov energije je za
dvoletno obdobje namenila 41,7 mio. € bioplinu in 691 mio. € biogorivu. Obe gorivi sta
popolnoma opro$ceni energijskega davka in davka na CO2. Za primer prevelike podpore je
vlada dopustila moznost uvedbe davka na energijo v drugi polovici leta 2015 (European
Commission, 2014b). S tem bi preprecila preveliko subvencijo in s tem preveliko cenovno
prednost v primerjavi z ostalimi gorivi. Biogoriva namre¢ sama po sebi po stroSkih
proizvodnje Se niso konkurencna konvencionalnim fosilnim gorivo, tako da drzava s
subvencijami nadomeséa razliko med stroskom proizvodnje in trzno ceno (Walter, 2012).

Tako kot v preostalih drzavah je dizel troSarinsko manj obdavéen kot bencin, drazja
registracija novega dizelskega avta pa ni ustrezna kompenzacija razlicne obdavc¢itve. V nizjih
trosarinah za dizel je po ocenah OECD drzava leta 2011 prejela 1,2 milijardi € davka manj
(Organisation for Economic Co-operation and Development, 2013). Razliko v obdav¢itvi je
drzava z letoma 2011 in 2013 postopoma zmanjsala saj je zviSana trosarina v letu 2013
znasala 0,018 €/kWh. V letu 2010 je bila trosarina na dizel 0,014 €/kWh , na bencin pa 0,035
€/kWh.

V transportu drzava podeljuje $kodljive subvencije pri obdav¢itvi sluzbenih vozil, za katere bi
bilo potrebno uvesti boljSo in okolju prijaznejSo obdavcitev. Zaposleni s sluzbenim avtom z
moznostjo privatne rabe namesto z obdavcitvijo njegove potencialno visje place prejme 70 %
davéno ugodnost, ki naj bi na letni ravni v povpre¢ju znaSala 1.446 € (Organisation for
Economic Co-operation and Development, 2014a).

Svedska je ena izmed redkih drzav, ki gorivo, pladano s strani delodajalca, v celoti viteje v
obdavc¢ljiv dohodek delavea. Tovrstna politika vpliva na izbiro ekonomi¢nih avtomobilov in
vpliva na koli¢ino opravljene kilometrine v zasebne namene. Kljub temu pa bi morala
Svedska boniteto za privatno rabo sluzbenega avtomobila obradunavati tudi na podlagi emisij
in ne zgolj nakupne vrednosti avtomobila (PWC, 2014).

Dobra praksa na Svedskem je tudi vragilo stro§kov za prevoz na delo. Zmanjsanje obdavéljive
osnove v visini 0,21 €/km lahko delavec za prevoz z avtom uveljavlja le v primeru, da je
razdalja do doma vecja od 5 kilometrov, voznja z avtom v primerjavi z ostalimi nacini
transporta prihrani 1 uro na dan in stroski prevoza na delo presezejo 10.000 SEK (1.000 €) na
leto. Politika je oblikovana tako, da daje iz dav¢nega vidika prednost prevozu z javnim
transportom, katerega stroSek lahko delavec uveljavlja neomejeno v obdavcljivi osnovi.

Svedska je zaradi neustrezne obdav¢itve novih avtomobilov zasedla $ele 16. mesto na lestvici
povpre¢ja emisij CO2 pri novih avtomobilih. Povprecje je v letu 2013 znaSalo kar 133 g/km,
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kar je v primerjavi z Nizozemsko (109 g/km) precej ve¢. Dobra praksa, ki jo je potrebno
omeniti, pa je 5-letna oprostitev cestnine za elektri¢na vozila. V letu 2013 je bilo 0,6 % novo
registriranih vozil gnano na elektri¢ni pogon (Transport & Environment, 2014).

3.7.2 Udinki zelene proracunske reforme na socialno pravi¢nost

Dokazov o regresivnosti zelene davéne reforme na Svedskem skorajda ni. Samozaposleni naj
bi bili najbolj neenakomerno obremenjena skupina, a to naj ne bi bil problem, ker ne gre za
ranljivo skupino kot so brezposelni ali starSi samohranilci. Ko je bil davek na CO2 leta 1997
iz 0,37 SEK/kg povisan na 0,74 SEK/kg je bil zabelezen zelo rahel regresijski u¢inek. Realni
dohodek se je najrevnejSim zmanjsal za 1,24 %, najbogatejsim pa za 0,78 % (Barde, 2004).

Porocilo EEA (2011) navaja, da se je realni dohodek veéini skupin celo povecal, najrevnejsi
in najbogatejSi pa zmanjSal. Prav tako so bile ruralne skupine prebivalstva v malenkost
slabsem poloZaju od urbanega. Svedska vlada (Government of Sweden, 2004) je za obdobje
med letoma 2001 in 2003 izvedla analizo u¢inkov reforme in ugotovila, da se je skoraj vsem
socialnim skupinam razpolozljivi dohodek povecal. Povecanje naj bi bilo sicer manjSe od 1
%. ManjSe obdavcenje gospodinjstev pa je bilo omogoceno tako, da je se je obdavcitev
podjetij v povpreCju povecala (Leipprand, Gavalyugova, Meyer-Ohlendorf, Blobel, &
Persson, 2007).

Na podlagi empiri¢nih raziskav reforme na Svedskem lahko naredim zaklju¢ek, da reforma ni
imela opaznih regresivnih u¢inkov. Omeniti je potrebno tudi, da je bilo zaradi visjih cen goriv
zaznati povecano inflacijo, kar se je v nekoliko manjsi meri zgodilo le Se na Nizozemskem.

3.7.3 U¢inki zelene proracunske reforme na konkurenéni polozaj podjetij

Konéna poraba energije v industriji je od leta 1970 relativno konstantna, kljub temu da je v
tem Casu skupna proizvodnja stabilno narasc¢ala. To nakazuje na izboljSevanje energetske
ucinkovitosti podjetij (Withana et al., 2013b). Povecanje emisij CO2 je praviloma spremljajo¢
dejavnik gospodarske rasti. Svedski je to korelacijo uspelo pretrgati. Med letoma 1990 in
2007 so se emisije CO2 zmanjsale za 9 %, gospodarska rast v istem obdobju pa je bila
zabeleZena v visini 51 %.

Proizvodna podjetja so leta 1993 placevala le 25 %, leta 1998 50 % celotnega davka na CO2,
leta 2001 pa se je bila oprostitev Se bolj ocitna, saj so podjetja placevala zgolj 35 % (Withana,
et al.,, 2013b). Podjetja so bila zaradi uvedbe emisijskega davka na CO2 motivirana k
investiranju v okolju prijaznejse tehnologije. Leta 2006 so podjetja pod vplivom zelenih
davkov povecala investicije za 1,5 % (Andersen et al., 2007).

DrZava je podjetjem znizala stroSke saj se je obdavcitev dela po uvedbi reforme v zacetku 90.
let znizala iz 36 na 31 odstotkov BDP, kar je kljub znizanju Se vedno predstavljalo
nadpovprecen delez v BDP v primerjavi z ostalimi drzavami Evropske unije.
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Nobena raziskava ne omenja poslabsanja konkurenénega polozaja podjetij. Razlog za to so po
vsej verjetnosti velike oprostitve zelenih davkov in ob¢utno zmanjSanje obdavcitve dela, kar
je znizalo stroSke $vedskih podjetij.

Odprava okoljskih subvencij z umikom oprostitev energijskih davkov bi morala Svedska
nadaljevati. Med letoma 2011 in 2015 je delno oprostitev davka iz 30 % zvisala na 60 .V tem
obdobju ni bilo nobenih podatkov o zmanjSanju konkurencnega polozaja podjetij, tako da
menim, da bi drzava morala dalje zmanjSevati oprostitev dokler ne bi podjetja placevala
polnega davka.

3.7.4 Ucinki zelene prora¢unske reforme na izboljSanje stanja okolja

Povprecje emisij toplogrednih plinov je med letoma 2008 in 2011 v primerjavi z letom 1990
manjSe za 12,6 %. V letu 2010 so emisije toplogrednih plinov znaSale 66,2 mio. ton
ekvivalenta CO2, kar je 6,2 mio. ton manj od leta 1990. Glavni razlog za zmanjSanje je bil
prehod iz fosilnih goriv na biogoriva v industrijskih panogah kot je na primer papirnistvo.

Na Sliki 10 je vidno gibanje rasti realnega BDP Svedske in emisij CO2. Po letu 1996 je jasno
vidno, kako so se emisije CO2 pocasi, a vztrajno zmanjSevale. BDP je v tem obdobju vztrajno
narai¢al, kar nakazuje na ucinkovitost zelene davéne reforme na Svedskem z vidika
zmanjSanja emisij CO2.

Slika 10: Realni BDP in emisije CO2 na Svedskem med letoma 1990 in 2007
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Med letoma 1990 in 2007 je $vedsko Ministrstvo za finance ugotovilo zmanj$anje emisij v
visini 0,5 mio. ton letno (Ministry of Finance, Sweden, 2004). Glavni cilj Svedske ob uvedbi
zelene davcne reforme je bilo znizanje obdavcitve dela. Kljub temu je drzavi z dobro davéno
politiko uspelo uspesno vplivati na emisije CO2.

Kot v preostalih proucevanih drzavah bi umik okoljskih subvencij pomenil pozitiven vpliv na
okolje. Vpliv reforme z zmanjSevanjem oprostitev zelenih davkov iz 30 % na 60 % med
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letoma 2009 in 2015 je po ocenah vlade prineslo zmanjSanje emisij CO2 za 0,68 mio. ton.
Nadaljnje zmanjSevanje oz. odprava oprostitev bi tako imela pricakovano dodatne pozitivne
ucinke na okolje. Pozitiven vpliv na okolje bi imela tudi izenacitev davcne stopnje na dizel in
bencin saj bi tako ljudje manj uporabljali dizelske avtomobile.

Reforma zmanjsanja obdav¢ljive osnove za stroSek prevoza na delo bi pozitivno vplivalo na
okolje, saj lahko bi lahko zaposleni osnovo zmanjsal samo v dolo¢enih primerih, ko je
uporaba avtomobila smotrnejsa od javnega prevoza.

4 PRIMERJALNA ANALIZA Z VIDIKA UVEDBE ZELENE
PRORACUNSKE REFORME

V zaCetku poglavja sem raziskal kako so vlade v Nem¢iji, na Danskem, Nizozemskem,
Svedskem in v Veliki Britaniji uvajale zelene davke. Gre za evropske drzave, ki so poleg
Norveske in Finske edine uvedle celovito zeleno davéno reformo, tako da lahko na podlagi
ugotovljenih rezultatov pois¢emo dobre in slabe prakse. UspeSnost davcéne reforme bom
ocenjeval z vidika vpliva na socialno pravi¢nost, konkurenéni polozaj podjetja in izboljSanje
stanja okolja. U¢inki zelenih davénih reform v proucevanih drzavah so relativno slabo
raziskani. Pogosto se zgodi tudi, da se ocene ucinkov zelene davéne reforme vladnih in
nevladnih organizacij razlikujejo. To otezuje raziskovanje in sprejemanje nadaljnjih politi¢nih
odlocitev glede davéne politike, ki v obzir jemlje okoljsko komponento. Dodaten problem pri
primerjavi in analizi pa predstavljajo razlicna Casovna obdobja, v katerih so bile v
proucevanih drzavah uvedene reforme. V poglavju 4.4. bom opravil primerjalno analizo med
drzavami z vidika okoljskih subvencij.

4.1 Primerjalna analiza med drZavami z vidika socialne pravi¢nosti

Zaradi dejstva, da imajo zeleni davki regresivni znacaj, so drzave doloeno mero pozornosti
posvetile distribucijskim u¢inkom reforme. Zeleni davki lahko revnej$e prebivalstvo relativno
prizadenejo bolj. Dodatno obdav¢ene dobrine, kot so ogrevanje stanovanj in transport, ljudem
z nizjimi dohodki predstavljajo vecji delez razpolozljivega dohodka. Regresivni ucinki
reforme so bili odvisni predvsem od tega kaj tocno je drzava obdavcila. Davki na energijo v
gospodinjstvih imajo jasen regresivni ucinek, medtem ko imajo davki, povezani s
transportom, mesane ucinke (European Environment Agency, 2011). Pod tocko a. v spodnji
tabeli navajam ali je bil vpliv reforme regresiven, pod tocko b. pa navajam kvantitativno
oceno regresivnosti, ki jo je moc¢ najti v nekaterih raziskavah. Pod tocko . pa so navedeni
glavni ukrepi zmanjSevanja regresivnosti, Ki so jih uvedle nekatere drzave.
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Tabela 3: Vpliv zelene davcne reforme na socialno pravicnost

Nemcija
(1999-2003)

a. Raziskave zaznale regresivnost.

b.1. decil ima po reformi nizji razpolozljiv dohodek za 0,13 %; razpolozljiv dohodek 10.
decila nespremenjen. Davéno breme v povprecju vedje za 0,75 %. Pove€anje zaposlenosti
za 0,75 %.

C. Regresivnost ublazena z znizanjem pokojninskih prispevkov.

Danska
(1993-1998)

a. Raziskave pokazale blago obliko regresivnosti.

b.Na neenak u¢inek davka ni vplivala le vi§ina dohodka ampak tudi urbanost okolja.
Povecanje zaposlenosti za 0,5 %.

c. Ukrepov za blaZenje vlada ni uvedla. Regresivnost bi lahko zmanjsala s pove¢anjem davkov
na CO2 za podjetja.

Velika a. Ni dokazov o regresivnosti zelene davéne reforme.

Britanija b. 1. decil za pogonska goriva porabi 5,6 % dohodka, kar je trikrat ve¢ od 10. decila in dvakrat

(1994-2000 veé od povpredja.

in 2001) c. Avtorji kljub temu, da ni dokazov o regresivnosti predlagajo ekobonus ali subvencije
revnejSim za investicije v energetsko u¢inkovitost.

Nizozemska | a.Regresivnih u¢inkov ni bilo.

(1999-2001)

b.Reforma je ustvarila 9000 novih delovnih mest (0,1 % delovno aktivnega prebivalstva)
c. Gospodinjstva so prejemala davéne olajSave na racunu za elektriko (142 € v letu 2001).

Svedska
(1991)

a. Zelo blagi regresivni ucinki.
b.Povisanje davka na CO2 zmanj$alo dohodek najrevnejs$im za 1,24 %, najbogatej$im pa za

0,78 %. Povecanje ostalim decilom se je povecal, a za manj kot 1 %. Povecanje zaposlenosti
za 0,5 %. Na slabsem so bili prebivalci ruralnih obmo¢ij.

C. Drzava ni uvajala ukrepov za blazenje morebitnih regresivih u¢inkov.

Regresiven ucinek je bil zaznan v Nemciji in na Danskem. O rahlem regresivnem ucinku
lahko govorimo tudi v primeru Svedske, kjer se je realni dohodek malenkostno zmanjsal le
prvemu in zadnjemu decilu, ostalim pa povecal. Regresivnosti v Veliki Britaniji pa ni bilo
zaznati zato, ker davek na porabo energije ni zajel gospodinjstev. Na Nizozemskem zaradi
uspesne politike blazenja regresivnosti ni bilo zaznati. Regresivnost pa je seveda omililo
zmanjSanje dohodninskega davka in socialnih prispevkov. Iz navedenega sklepam, da so imeli
zeleni davki v primeru proucevanih drzav blazje regresivne ucinke, le ¢e drzava ni vpeljala
instrumentov za blazenje regresivnosti, kot jih je na primer vpeljala Nizozemska.

Vrednotenje ucinkov in primerjava med drzavami je zaradi neprimerljivih podatkov tezka
naloga. Celovite analize, ki bi vrednotila iste kriterije prouc¢evanih drzave, ni. Vpliv zelenih
davkov na zmanjsanje ali povecanje razpolozljivega dohodka revnega prebivalstva je raziskan

zgolj v Nemdiji in na Danskem, kjer so novi davki najrevnejSemu decilu predstavljali
zmanjianje dohodka za 1,05 % in 0,8 %. Davki na CO2 so na Svedskem najrevnejsemu

prebivalstvu razpolozljiv dohodek zmanjsali za 1,24 %.

Blazitev regresivnih ucinkov v okviru zelene davéne reforme so vse proucevane drzave
izvajale s pomocjo nizanja obdavcitve dela. Po znizanju prispevkov je raziskava za Nemcijo
ugotovila, da se je realni dohodek 1. decila zmanjsal za zgolj 0,13 %. Razen Nizozemske, ki
se je odloc¢ila za davéno olajSavo na racunu za elektriko, nobena druga drzava ni uporabila
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nobenega konkretnega orodja za dodatno blazenje regresivnih ucinkov. Nizozemska je
regresivnost blazila z letno olajSavo racuna za elektriko, pri kateri so imela revna
gospodinjstva relativno vecjo korist zaradi povprecno nizjega racuna za elektriko. Drzave bi
za zmanjsanje regresivnih uc¢inkov na primer lahko uporabile ekobonus ali subvencije za
energetsko ucinkovitost stavb ali pa gospodinjskih aparatov.

Ugotavljam, da je v proucCevanih drzavah dvig zelenih davkov vplival na socialni polozaj
nekaterih skupin gospodinjstev. Regresivnih uc¢inkov ni bilo opaziti zgolj pri revnejsih decilih,
ampak je regresivnost mo¢ opaziti tudi v drugih skupinah, kot je na primer ruralno
prebivalstvo. Na regresivnost je vplivala sprememba deleza izdatkov za energijo v celotnem
razpolozljivem dohodku. V nekaterih raziskavah zelenih davcénih reform v proucevanih
drzavah sem zasledil tudi pomembno dejstvo glede regresivnosti. Drzave naj se za posebna
orodja za izogibanje regresivnosti zelenih davkov ne bi odlocila zaradi administrativnih
stroSkov uporabe le teh. Birokratski stroSki in zapletenost sistema, ki bi vodil k manjsi
regresivnosti so zagotovo pomemben dejavnik. Ta lahko vpliva na neuvedbo orodij za
zmanj$anje u¢inkov na socialni poloZzaj gospodinjstev.

4.2 Primerjalna analiza z vidika konkureé¢nosti podjetij

Glavna skrb drzav ob uvedbi zelene davéne reforme je bila konkuren¢nost domacih podjetij.
Poslabsanje konkurenénega polozaja podjetij je bil glavni argument nasprotnikov reforme.
Pred vpeljavo zelene davéne reforme se je v razpravah pojavil dvom, da bodo zaradi
zmanjSane proizvodnje podjetij ali selitve proizvodnje v druge drzave zeleni davki negativno
vplivali na BDP. V spodnji tabeli pod tocko a. prikazujem pregled ukrepov v zvezi z dvigom
zelenih davkov, znizanjem obdavditve dela pod tocko b. ter ukrepe za zmanj$anje negativnih
u¢inkov na konkurenénost podjetij v izbranih drzavah pod tocko c... Pod toc¢ko d. pa sem
pripravil primerjavo med drZzavami glede na povecanje deleza zaposlenih v celotnem delovno
aktivnem prebivalstvu.

Tabela 4: Vpliv zelene davéne reforme na konkurencnost podjetij

Nemcija a. Postopen dvig davkov na bencin, kurilno olje, zemeljski plin in elektri¢no energijo.
(1999-2003) b. Znizanje prispevkov za 0,8 % med letoma 1998 in 2005 (iz 20,3 % na 19,5 %).

c. Energetsko intenzivna podjetja so prejemala: delne oz. popolne oprostitve davkov;
povracilo razlike med preplacanim davkom, ¢e so podjetja placevala 1,2-kratnik znizanih
prispevkov v primerjavi z davki na energijo (podjetja realno placevala le 3 % celotne
vrednosti davka).

Reforma je dodatno zaposlila 0,75 % delovno aktivnega prebivalstva.

Uvedba davka na CO2.
ZniZanje obdav¢itve dela iz 28 % (1995) na 26,6 % (2000).
Sprva podjetja placujejo le 50 % davka na CO2. Zmanjsanje obveznosti davkov na CO2

Danska
(1993-1998)

oo ela

z vstopom v dogovore o energetski u¢inkovitosti.
d. Reforma je dodatno zaposlila 0,5 % delovno aktivnega prebivalstva.

Se nadaljuje
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nadaljevanje.

Velika a. Postopno uvajanje davka na fosilna goriva in uporabo deponij (1994-2000) in davka na

Britanija porabo energije (2001).

(1994-2000 in | b. Znizanje delodajaléevih prispevkov za 0,3 % v letu 2001 (iz 12,2 % na 11,9 %).

2001) c. Pladevanje zgolj 20% davka na CO2 v primeru podpisa dogovora o energetski
ucinkovitosti.

d. Ni podatka. Avtorji navajajo, da je bila zaposlenost rahlo vi§ja, a gotovo ne visja od
ostalih proucevanih drzav.

Nizozemska a. Uvedba davka na energijo in CO2.
(1996-2001) b. Znizanje davéne obremenitve dela — iz 25,8 % (1990) na 17,7 % (2005).
Vecji uporabniki (>10 mio. kWh/leto) so bili oprosceni energijskega davka v primeru

134

podpisa dogovora in investicijami v energetsko u¢inkovitost.

Dodatnih zaposlitev za 0,1 % delovno aktivnega prebivalstva.
Svedska Uvedba davka na CO2.
(1991) ZniZanje davénih prihodkov v BDP z naslova obdavéitve dela iz 36 % na 31 %.

Podjetja so plagevala nizje vrednosti zelenih davkov (med 25 % in 50 % davka).
Reforma je dodatno zaposlila 0,5 % delovno aktivnega prebivalstva.

o0 o oele

Proucevane drzave so v okviru zelenih davénih reform uvajale razli¢ne zelene davke. Nemcija
je postopoma visala davke na fosilna goriva, s tem davkom je reformo prav tako zacela tudi
Velika Britanija. Nizozemska, Svedska in Danska pa so v okviru reforme uvedle davek na
CO2. Davkov v drzavah niso placevali vsi, saj so bila v Veliki Britaniji gospodinjstva na
primer opro$¢ena pla¢evanja davka na energijo.

Avtorji ugotavljajo, da je bilo skoraj v vseh drzavah javnosti preve¢ nejasno sporoceno, da gre
za §irSo reformo, ki bo vecje breme obdavéitve energije zgolj preusmerila v razbremenitev
obdavcitve dela. Ravno ta drugi del reforme je poskrbel za pozitiven uc¢inek na konkuren¢nost
podjetij, saj je v nekaterih drzavah obcutno znizal obdav¢itev dela. Znizanje delodajal¢evih in
delojemalcevih prispevkov v Nem¢iji je v ¢asu reforme znasalo 0,7 %. Znizanje obdavcitve je
bilo v zaradi demografskih tendenc izredno dobrodoslo, saj bi bilo potrebno zaradi staranja
prebivalstva celo zvisati pokojninske prispevke. Velika Britanija je delodajaleve prispevke
znizala v manjSem obsegu in sicer za 0,3 %. Nizozemska in Danska pa sta splosno
obremenitev dela v povpre&ju znizali za 8,1 % in 1,4 %. Na Svedskem so obdav¢itev dela v
okviru zelene davcne reforme ocenili z vidika deleza davkov na delo v BDP. Ta se je iz 36 %
zmanjSal na 31 %. Primerjava znizanja obdavcitve, ki je posledica zelene davcne reforme, je z
razpoloZljivimi podatki zahtevno, saj so odstotki podani v razli¢nih ¢asovnih obdobjih.

Kompenzacija v obliki oprostitev zelenih davkov, ki so jih drzave odobrile podjetjem
energetsko intenzivnih panog, so bile uvedene predvsem iz razlogov ohranjanja
konkurenc¢nosti v primerjavi s podjetji drugih drzav. Oprostitve so zmanjSale ucinkovitost
reforme, katere poudarek se je zato prenesel na gospodinjstva in neproizvodni sektor. Velika
Britanija je ponujala popolne oz. zelo visoke oprostitve za podjetja, a je bilo v raziskavi
avtorjev Martin et al. (2009) ugotovljeno, da bi podjetja lahko placevala polno visino davka
na energijo, brez da bi bil ogrozen njihov konkurencni polozaj. S tem bi zmanjSala porabo
energije, njihova ekonomska ucinkovitost pa po ugotovitvah raziskave ne bi bila ogrozZena.
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Nekatere drzave, kot na primer Nemcija, SO se odloCile za postopen dvig davkov. To je
omogocilo podjetjem, da niso dozivela prehudega Soka in da so se lahko dobro pripravila na
investicije v boljso tehnologijo proizvodnje. Za postopnost so se drzave odlocile tudi pri
zmanjsevanju oprostitev. Svedska je naértno oprostitve manjsala skozi ¢as, kar je omogoéilo
podjetjem lazji prehod na vi§jo davéno obremenitev. Danska in Nizozemska sta uporabili
zanimiv pristop, saj je oprostitve dovolila le pod pogojem vstopa v dogovore o energetski
ucinkovitosti, ki so podjetja zavezovala k investicijam v energetsko u¢inkovitost. Oprostitve
so se izkazale kot dobro orodje za blazitev negativnih u¢inkov na konkuren¢ni polozaj. Z
vidika okolja je tovrstna politika neprimerna, saj gre za okoljsko subvencijo, ki zavira
investicije v CistejSo tehnologijo in nacin proizvodnje.

Kot zanimivo orodje za blazene zelenih davkov pa so se izkazali dogovori o energetski
ucinkovitosti. Nemska, danska, nizozemska in britanska podjetja so z drzavami podpisali
dogovor, ki jih je zavezoval k zmanjSanju energetske intenzivnosti ali pa k investicijam v
nove in okolju bolj prijazne tehnologije. Dogovori so se v nekaterih primerih pokazali s
Sibkim vplivom na zmanjS$anje emisij kot na primer v primeru Velike Britanije. Dobra praksa
pa se je pokazala na Danskem, ki je podjetjem v zameno za polno placilo davka ponujala
dogovore o energetski ucinkovitosti. Podjetja so morala za vstop v dogovor izpolnjevati
razlicne pogoje kot so izdelava akcijskega nacrta s pomocjo energetskih svetovalcev in
priprava ra¢unovodskega vodenja energetskih aktivnosti (Bjerner & Jensen, 2002). Dogovori
so imeli na Danskem po raziskavah moc¢an vpliv na porabo energije v proizvodnem sektorju,
kar je po mojem mnenju dober argument za uporabo tega instrumenta v praksi.

Zelena davcna reforma je v prouCevanih drzavah pozitivno vplivala na zaposlenost. Najvecji
vpliv je imela v Nem¢iji, sledita pa ji Svedska in Danska. Na Nizozemskem pa je bil pove¢an
delez zaposlenih zgolj 0,1 %, kar lahko pripis§emo izredno nizki stopnji brezposelnosti, ki jo je
v Casu reforme belezila Nizozemska. Pricakovano je imelo najvecji vpliv zniZanje socialnih
prispevkov in dohodninskih davkov. Govora je seveda o neto povecanju zaposlenosti, saj se
je v nekaterih sektorjih zaposlenost tudi zmanjSala, a se je zaradi zniZanja obdav¢itve dela na
splosno zaposlenost v gospodarstvu povecala.

Na Sliki 11 prikazujem gibanje BDP po uvedbi zelene davéne reforme. Ugotavljanje vpliva
reforme na rast BDP in predvsem primerjava med drZzavami je tezka naloga. Reforme so bile
izpeljane v razli¢nih obdobjih, prav tako pa so drzave reformo izvajale postopoma ali pa celo
v ve¢ fazah, pri katerih je bilo med spremembami v obdavc¢itvi tudi vec let, kar prikazujem z
barvo drzave pod sliko. V grobem receno je v vseh petih drzavah zelena davéna reforma
pozitivno vplivala na BDP, do razliénih vplivov na rast je priSlo zaradi razli¢ne reciklaze
davénih prihodkov. Skupaj Stiri drzave so zabelezile realno rast BDP, Velika Britanija pa
zgolj rahlo, a kljub temu pozitivno. Rahlo, a kljub temu vecjo rast je belezila tudi
Nizozemska, ki je zaradi manj$ih davkov na dohodek dosegla vecjo stopnjo potros$nje, a je
zaradi vi§jih cen v industriji na manjSo rast BDP vplival negativen ucinek v trgovinski
menjavi. Svedska je sprva beleZila celo negativen vpliv na BDP zaradi visokih cen elektriéne
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energije, ki je gospodinjstvom na kratki rok zmanjsala razpolozljiv dohodek. V letu 2003 pa
je nato opazen mocan vpliv reforme na nadaljnjo rast. Podoben scenarij je opaziti v Nemciji,
ki je po koncu reforme v letu 2003 zacela beleziti vpliv reforme na rast BDP med 0,2 % in 0,4
% vse do leta 2012. Na Danskem je na rast BDP wvplivala predvsem vecja potro$nja
gospodinjstev, ki je bila posledica nizjih delojemaléevih prispevkov.

Slika 11: Vpliv zelene davéne reforme na spremembo BDP v %
1

Nizozemska
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Vir: Prirejeno po Andersen et al., Competitiveness Effects of Environmental Tax Reforms (COMETR),
Final report to the European Commission, 2007, str. 383.

Skrb nasprotnikov reforme glede izgube konkurenc¢nosti se je izkazala za neupraviceno, saj
raziskave reform v proucevanih drzavah niso pokazale dokaza o negativnem vplivu reforme
na konkurencnost. Razlog lahko i§¢emo v radodarnih oprostitvah, ki so imele malo vpliva na
skupne stroSke proizvodnje. Poleg oprostitev pa je na ohranjen konkurencni poloZaj seveda
vplivalo tudi zmanjSanje stroskov dela in prilagoditev podjetij z investicijami v boljSo
tehnologijo in postopke. Inovacije, ki so spodbujene s strani razli¢nih trznih instrumentov, so
lahko vir konkurenéne prednosti. Opazen vpliv na konkurencnost z vidika investicij v boljSe
stroje in proizvodnjo je bil zabelezen na Danskem.

4.3 Primerjalna analiza z vidika izboljsanja stanja okolja

Ce se osredoto¢imo zgolj na zmanjSanje emisij CO2 obstajajo med drzavami precej$nje
razlike v zmanj$anju CO2 v preteklih 25 letih po uvedbi zelene davéne reforme. Ob pregledu
kumulativnega zmanjSanja pridemo do zakljucka, da je bilo zmanjSanje CO2 priblizno 1 % na
leto. Kljub pravim trendom drzav pa je videti, da bodo drZzave srednjerocne in dolgoro¢ne
cilje glede zmanjsanja CO2 tezko dosegle, prav tako pa bo tezko doseci vzajemno odvisnost
med rastjo BDP in emisijami. Razlog za to Evropski okoljski institut vidi predvsem v
oprostitvah davkov, ki jih uziva industrija. V spodnji tabeli pod tocko a. primerjam
zmanjSanje emisij CO2, pod toc¢ko b. pa primerjam zmanjSanje porabe razli¢nih vrst energije.
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Na primerjavo je vplivala dostopnost podatkov. Ocene o zmanjSanju energije, ki je posledica
zelene davene reforme, zal niso dostopne za vse proucevane drzave.

Tabela 5: Vpliv zelene davéne reforme na stanje okolja

Nemcija a. V letu 2003 v primerjavi z letom 1999 emisije CO2 manjse za 2,4 %.

(1999-2003) Leta 2010 v primerjavi z letom 2003 emisije CO2 manjse za 3 %, (24 mio. ton CO2)
b. Poraba primarne energije do leta 2003 zmanj$ana med 2-3 %.

Danska a. ZmanjSanje emisij CO2 za 24 % (1990-2001).

(1993-1998) | b. Na zmanjSanje emisij in porabo energije vplivali dogovori o energetski u¢inkovitosti (6 %
CO2 1996-2005).

V. Britanija | a. Zmanj$anje emisij CO2 za 7% med 1990 in 1998 (57 mio. ton CO2).
(1994-2000 b. Poraba elektri¢ne energije med letoma 2001 in 2010 manjsa za 2,9%.
in 2001)

Nizozemska | a. Davek na porabo energije vplival na zmanj$anje emisij CO2 za 2 % (2002) in 2,25 %
(1996-2001) (2003).
b. Vpliv davkov na manj$o porabo elektri¢ne energije za 2,9 % med 2001 in 2010.

Svedska a. ZniZanje emisij CO2 za 1,5 % med letoma 1996 in 2000.
(1991) Povprecje emisij med 2008 in 2011 v primerjavi z letom 1990 manjse za 12,6 %.
b. Manjsa poraba elektrike za 8 % med letoma 1994 in 1999.

Manjsa poraba plina za 4,4 % med letoma 1992 in 1999.

Primerjava vplivov zelene davéne reforme na zmanjSanje emisij je zahtevna naloga, saj so
reforme potekale v razlicnih ¢asovnih obdobjih, poleg tega pa ni raziskave, ki bi podala
oceno, ki bi omogocala verodostojno primerjavo med razli¢nimi drzavami. Iz Slike 12 je mo¢
razbrati, da so se v vseh petih drzavah emisije CO2 zaradi uvedbe reforme zmanjSale. V
povprecju je reforma v proucevanih drzavah vplivala na zmanjSanje povpraSevanja po gorivu
med 2 % in 6 %. Potrebno je omeniti, da je bil padec emisij v prou¢evanih drzavah relativno
vecji od padca povprasevanja po gorivu. To nakazuje na ucinkovitost davéne politike pri
zmanjSevanju emisij. Danska je po uvedbi reforme za ohranjanje konc¢nih cen energije
manjSala delez davkov, kar je opaziti v vplivu na emisije, ki so po letu 2003 padale po manjsi
stopnji. V Nemciji je opaziti strm padec emisij med reformo. Po reformi je bila stopnja
padanja pri¢akovano manjSa. Padec emisij na Nizozemskem je bil razmeroma majhen in je
sovpadal z zmanjSanjem povpraSevanja po gorivu. Podobno zmanjSanje emisij je dosegla
Velika Britanija. Razlog za tak$no zmanj$anje je ta, da so novi davki zajeli zgolj 17 % vseh
porabnikov energije. Najvedje zmanj$anje je dosegla Svedska, ki je s povetanjem davkov v
realnih vrednostih med letoma 1994 in 2004 dosegla zmanjSanje povprasevanja po energiji
med 15 % in 20 % do leta 2010 (Andersen, et al., 2007).
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Slika 12: Prognoza vpliva zelene davéne reforme na toplogredne emisije v primerjavi z
baznim scenarijem v %

2 F e >
=578 \
Nemcija
4r Nizozemska
Danska \\
6 b Velika Britanija ™

_8 L ' ' 1 ' L A A L A ' L ' ' 1 L 1

1994 1997 2000 2003 2006 2009 212

Velika Britantja

Danska
Nem¢ija

Svedska (1991)
— Nizozemska

Vir: Povzeto in prirejeno po Andersen et al., Competitiveness Effects of Environmental Tax Reforms
(COMETR), Final report to the European Commission, 2007, str. 382.

Pregled procesa vpeljave zelene davéne reforme in ugotavljanje njenih ucinkov pripelje do
ugotovitve, da je morda vpliv reforme na okolje kljub zelo pozitivnim ucinkom manj
pomemben rezultat, ki ga ima reforma. V javnosti je pred uvedbo reforme namre¢ najvec
govora predvsem 0 regresivnosti in konkuren¢nih ucinkih. Prav tako pa zakonodajalec
razmis$lja predvsem o konsolidaciji drzavnega proracuna in posledi¢nem znizanju obdavcitve
dela, okoljski uc¢inki pa so zgolj dobrodosla posledica manjse rabe energije. Glede na zaveze v
okviru Kjotskega sporazuma in zaveze v okviru EU bi bilo zaradi ambicioznih ciljev glede
zmanjSanja emisij CO2 potrebno iskati nove nacine na katere bi lahko drZave vplivale na
manjse emisije. Po mnenju mnogih so na Sibkejsi u¢inek znizanja emisij vplivale predvsem
oprostitve zelenih davkov za najvecje onesnazevalce. Oprostitve so pripeljale do tega, da ta
podjetja emisij niso zmanjSale do takSne mere, kot bi jih lahko v primeru polnega placevanja
davkov.

4.4 Primerjalna analiza z vidika odprave okoljskih subvencij

V zadnjih letih je opaziti poCasen trend odprave okoljskih subvencij, a bo potrebno
nadaljevati z delom, Se posebno zato ker so se drzave v okviru Kjotskega in ostalih
sporazumov zavezale k znatnemu zmanjSanju emisij CO2. Proucevane drzave so z uvedbo
zelenih daveénih reform Ze v 90. letih pokazale, da so lahko vzor ostalim evropskim drzavam.
V nalogi sem se osredotoCil na subvencije v energetiki in transportu, ki so najvecje in imajo
tudi najvecji vpliv na okolje.
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Na spodnji sliki prikazujem subvencije v energetiki na prebivalca v proucevanih drzavah. Na
podlagi studije ugotavljam, da ima najvecji delez na prebivalca Danska, kjer subvencije v letu
2015 znaSajo 1.027 €. Nemcija, Velika Britanija in Nizozemska imajo primerljive vrednosti,
ki se gibljejo okoli 600 €. Dale¢ najmanisi delez pa ima Svedska s 188 €.

Slika 13: Delez okoljskih subvencij v energetiki v € na prebivalca
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Vir: International Monetary Fund, How Large are Global Energy Subsidies?, 2015

Za podrocje okoljskih subvencij sem izbral iste drzave in opravil pregled najpomembne;jsih in
okoljsko najbolj perecih subvencij, ki bi bile potrebne ¢im prejSnje odprave. Subvencije se
med drzavami po strukturi in velikosti ne razlikujejo bistveno. Obstajajo subvencije, Ki so jih
nekatere drzave Ze pred Casom odpravile, druge drzave pa jih zaradi razli¢nih razlogov Se
podeljujejo. Spodaj navajam subvencije, ki so za odpravo relevantne predvsem z vidika vpliva
na okolje. Gre za izvleCke 3. poglavja in primerjavo med posameznimi drzavami. Veliko
subvencij je namre¢ podobnih oziroma se podeljujejo iz enakih razlogov.

Oprostitve zelenih davkov. Morda najbolj problemati¢na subvencija z vidika vpliva na
okolje so oprostitve zelenih davkov, ki jih prejemajo energetsko intenzivna podjetja. Do
letoSnjega leta Se nobena izmed proucevanih drzav ni popolnoma umaknila oprostitev. Kljub
temu je opaziti trend zmanjSevanja delnih oprostitev. Oprostitve zelenih davkov zmanjSujejo
ucinkovitost le teh.

Nizja davéna stopnja na dizel. Druga najbolj pogosta subvencija, ki je ne podeljuje zgolj
Velika Britanija, ima z vidika okolja negativen vpliv, ker so dizelski motorji okolju bolj
Skodljivi od bencinskih. V letu 2014 je bilo 50 % novo registriranih avtomobilov v Veliki
delez je imela Nizozemska (27 %), sledijo ji Danska (32 %) in Nemcija (48 %). Na delez
novih dizelskih avtomobilov imajo vpliv tudi drugi dejavniki kot je obdavéenje ob prvi
registraciji.

Subvencioniranje domacega premoga. Vse drzave so subvencioniranje domacega premoga
ze umaknile, podaljSanje do leta 2018 je dosegla le Nemcija. Premog bi moral biti ze tako ali
tako zaradi samega vpliva na okolje v primerjavi z ostalimi viri obdavéen po visjih stopnjah.
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NiZja davcna stopnja za dizel v kmetijstvu in za pogon stacionarnih strojev. Nizje davéne
stopnje v Nemd&iji, Veliki Britaniji in na Svedskem za pogon kmetijske in ostale statiéne
mehanizacije pripomorejo k temu, da obstaja manjsa teznja k investicijam v mehanizacijo z
manj emisijami.

Nezaracunavanje uporabe avtocest. Problem nekritja eksternih stroskov onesnazevanja,
stroskov gradnje avtocest in nesre¢, prav tako pa nekonkuren¢nost zelezniskega prometa kaze
na velik problem tovrstne subvencije. Gre za popolno nasprotje nacelu onesnazevalec placa,
glavna posledica pa je prekomerna uporaba avtomobilov. Tezavnost odprave subvencije se
kaze na nizozemskem primeru, ki ji v 6 letih kljub zavezam Se ni uspelo vpeljati cestnin. Teh
prav tako ne zaracunavata Nemcija in Danska.

Neustrezna obdavcitev novih avtomobilov. Problematika obdavcitve novih avtomobilov se
kaze predvsem v okolju neprijaznih avtomobilih na cestah zaradi prenizke oziroma neustrezne
obdav¢itve novih avtomobilov. Drzave bi morale svojo lestvico obdav¢itve oblikovati mo¢no
progresivno, tako da bi za okolju prijazne avtomobile placevali zelo nizek, za potratne
avtomobile pa zelo visok davek. Reforma bo potrebna predvsem zaradi cilja izpustov v visini
95g CO2/km do leta 2020. Najbol;j ustrezno obdav¢itev ima Nizozemska, ki se lahko pohvali
s povprec¢nimi emisijami CO2 pri novih avtomobilih v visini 109 g/km. S 112 g/km ji je v letu
2013 sledila Danska. Velika Britanija, Svedska in Neméija pa bodo morale na podro&ju
obdav¢itve novih avtomobilov storiti Se veliko, saj njihova povpre¢ja emisij presegajo 128
g/km.

Prenizka obdavcitev privatne rabe sluzbenega avtomobila. Povpre¢na subvencija na
sluzbeni avto v drzavah OECD je kar 1.600 € na letni davni. Nad povpre¢jem sta Nemcija in
Danska, pod povpre¢jem pa Velika Britanija, Svedska in Nizozemska. Najve¢ je doslej na tem
podrocju storila Velika Britanija, ki je v obdav¢itev vkljucila okoljsko komponento in sicer
emisije vozil. Glavna posledica subvencij sluZzbenim avtomobilom so vecji, mo¢nejsi in
okolju manj prijazni avtomobili. Umik subvencije bi pomenil, da bi bil zaposleni za privatno
rabo sluzbenega avtomobila obdavcen povsem enako kot ¢e bi prejemal isto korist v obliki
vi§je place.

Neustrezna obdavcitev vracila stroSkov za prevoz na delo. Moznost odbitka viSine
stroSkov za prevoz na delo ne spodbuja zaposlenih k bivanju blizu kraja sluzbe. Velika
Britanija je podrocje uredila zelo striktno saj je voznja v sluzbo povsem privatni stroSek, kar
vpliva na odlocitev zaposlenega glede izbire nacina poti v sluzbo. Dvom glede reforme pa
kaze primer Nizozemske, kjer je drzava ukinila odbitek za pot z avtom in priznala zgolj
stroSek javnega prevoza. Ne povsem optimalna sistema poznata Nemcija in Danska, ki
obdav¢ljivo osnovo zmanjSata za stroSke prevoza na delo. Dobro a birokratko tezko
obvladljivo resitev je nasla Svedska. Ta obdavéljivo osnovo zmanijsa za 0,21 €/km le, ¢e je
zaposleni z avtom na delu pol ure hitreje kot z javnim prevozom.
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Emisije sluzbenega avtomobila, ki ne vplivajo na boniteto delavca. V nekaterih primerih
ima zaposleni moznost vpliva na izbiro sluzbenega avta. V teh primerih je na mestu
zakonodaja, pri kateri emisije avtomobila vplivajo na visino bonitete zaposlenega, kot je to
primer v Veliki Britaniji in na Nizozemskem. Emisije ne vplivajo na boniteto na Svedskem,
Danskem in v Nemc¢iji. Edina spodbudna novica je ta, da vse drzave razmisljajo o uvedbi
vpliva emisij na boniteto delavca s sluzbenim avtomobilom.

Neproporcionalna obdavcitev bonitete za gorivo, ki ga za privatne namene dobi delavec
od delodajalca. V Veliki Britaniji je boniteta odvisna od emisij, ne pa od kilometrine. Stevilo
kilometrov ni obdav¢eno proporcionalno niti na Danskem, Nizozemskem in v Nemdiji. To
pomeni, da se delavec vozi neomejeno in ob tem placuje enako boniteto. Uporabniki so v
primeru, ko stro$ek goriva krije delodajalec, nagnjeni k veéjim razdaljam. Studija OECD
kaze, da uporabniki lahko prevozijo do trikrat ve¢ kilometrov kot bi jih z lastnim
avtomobilom. Dobro prakso na tem podro&ju predstavlja le Svedska, obdavéi celotno v
privatne namene porabljeno gorivo.

Neuvedba davka na letalsko vozovnico. Gre za subvencijo, ki bi morala biti po mojem
mnenju odpravljena na ravni EU. Dober primer, ki potrjuje to idejo, je Nizozemska, ki je
davek umaknila kmalu po uvedbi zaradi dilem glede konkurencnosti domacih letalis¢. V
primeru, da bi bil davek uveden na ravni EU drzav si evropska letalis¢a med seboj ne bi
konkurirala. V svetovnem merilu bi bila evropska letali§¢a po vsej verjetnosti na slabSem, kar
bi lahko privedlo, da bi se tranzicijski poleti lahko opravljali preko drugih celin, kar zopet
zbuja idejo, da bi se davek uvedel na svetovni ravni.

Ocene kumulative subvencij med drzavami zelo variirajo, saj se med seboj razlikujejo tudi
definicije subvencij, ki jith za podajanje ocen uporabljajo razlicne vladne in nevladne
organizacije. Analiza in medsebojna primerjava med drzavami je iz tega razloga razmeroma
zahtevna naloga. Na podlagi primerjave ugotavljam, da drzave podeljujejo bolj ali manj enake
subvencije. V nekaterih primerih je seveda najti mo¢ izjeme, ko so se nekatere drzave bodisi
zaradi okoljskih bodisi zaradi finan¢nih razlogov odlocile za umik subvencij. Dejstvo je, da bi
bilo potrebno predvsem na evropski ravni poskrbeti za u¢inkovito usmeritev drzav v ¢im
hitrej$i umik subvencij. Menim, da bi bilo to smotrno predvsem v sektorju energetike, saj bi
tako zmanjSali skrb gospodarstva glede konkuren¢nih vplivov umika subvencij. V mislih
imam predvsem umik oprostitev zelenih davkov, ki imajo na onesnazevanje najvecji vpliv. V
sektorju transporta pa mojem mnenju dogovor na ravni EU ne bi bil potreben. Obdav¢itev
uporabe sluzbenih avtomobilov v privatne namene, politika vracila stroSkov za prevoz na delo
ali obdav¢itev novih avtomobilov so vse subvencije, ki jih drzave lahko odpravijo ne glede na
ureditev v ostalih evropskih drzavah. Po pregledu okoljskih subvencij pa ugotavljam, da
imajo proucevane drzave na podroCju njihove odprave Se veliko dela. Kljub zavezam
obstajajo pereCe subvencije, ki bi jih bilo potrebno zaradi slabega vpliva na okolje odpraviti v
najkrajSem moznem casu.
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4.5 Sklep

Prvi del analize se je nanasal na uvedbo zelenih davkov v okviru zelene davéne reforme. V
analizi sem reforme petih proucevanih drzav ocenil s treh vidikov. Na podlagi primerjave med
proucevanimi drzavami z vidika zelene davéne reforme ugotavljam, da je bilo v drzavah
zaznati podobne ucinke na socialno pravi¢nost, konkurenéni polozaj podjetij in stanje okolja.

Tabela 6: Vpliv zelene davcne reforme v proucevanih drzavah

Socialna praviénost Konkurenéni polozaj podjetij Stanje okolja
Nemcdija (S} @ @
Danska - ® +
VB O ® @
Nizozemska @) (&) ®
Svedska o kratki rok © ; dolgi rok & +

Legenda: - negativen vpliv, © — delni negativni vpliv, O — ni sprememb, @ - delni pozitivni vpliv, + - pozitivni
vpliv

V zgornji tabeli prikazujem vpliv zelenih davénih reform na socialno praviénost, konkurenéni

polozaj podjetij in stanje okolja:

a) Regresivne u¢inke je bilo zaznati v Nemdéiji in na Danskem ter delno na Svedskem.
Regresivnosti ni bilo zaznati zgolj po prihodkovnih komponenti ampak je bilo razlike moc
opaziti tudi med ruralnim in urbanim prebivalstvom. Po mojem mnenju bi lahko drzave
ve¢ pozornosti posvetile vplivom na regresivnost, saj ima zelena davéna reforma sode¢ po
raziskavah veC negativnih vplivov na regresivnost kot pa na konkuren¢nost. Negativne
vplive na regresivnost je blazila samo Nizozemska z olajSavami na racunu za energijo.
Regresivni ucinki so bili v proucevanih drzavah blazeni tudi z nizjiOmi prispevki
delojemalcev.

b) Ugotavljam, da so rezultati z vidika konkurenc¢nosti enotni, saj se v nobeni drZzavi
konkurencni polozaj domacih podjetij ni poslabSal. Konkurencni polozaj se je v
prouc¢evanih drzavah celo izboljsal, glavni razlog za to so bile oprostitve zelenih davkov za
energetsko intenzivna podjetja. Ostala podjetja so bila na boljSem zaradi sploSnega
znizanja obdavcitve dela. Kratkoro¢no je bilo zaznati negativen vpliv na BDP zgolj na
Svedskem, kjer so visje cene energije vplivale na manj$o porabo.

C) Vse drzave razen Nemcije in Velike Britanije so zabelezile zelo pozitivne ucinke na okolje.
Nemcija in Velika Britanija sta prav tako zabeleZili zmanjSanje emisij CO2, a Se zdale€ ne
v taki meri kot bi ga lahko, ¢e ne bi ponujali tako znatnih oprostitev zelenih davkov.
Razloga za pozitivne ucinke so vsekakor investicije v CistejSe tehnologije in postopke
proizvodnje ter bolj racionalno obnasanje gospodinjstev. Glede na veliko Stevilo obstojecih
subvencij je pri¢akovati, da bo ob umiku subvencij zabeleziti Se nadaljnje zmanjSevanje
onesnazevanja okolja.
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Na podlagi analize ugotavljam, da so drzave v okviru zelene davéne reforme vso pozornost
namenile konkurenénem polozaju domacih podjetij. Podjetja so v okviru dobro organiziranih
gospodarskih zbornic in drugih predstavnikov dosegla oprostitve zelenih davkov. Mnozi¢ne
oprostitve so oslabile mo¢ reforme, ki je imela potencial za dodatno znizanje toplogrednih
plinov. Zgolj Nizozemska je z uporabnim orodjem pozornost posvetila tudi regresivnim
ucinkom, Cesar preostale drzave niso naredila. Po mojem mnenju drzave teh orodij niso
uvajale, zato ker na strani gospodinjstev ni bilo njihovega predstavnika. Prav tako pa javnost
pojma regresivnosti ne razume dovolj dobro, da bi ob uvajanju reforme s temi argumenti
nasprotovala vladi.

Drugi del analize pa zajema okoljske subvencije v petih prouc¢evanih drzavah. Do danes ni
nobena organizacija objavila celovite primerjalne analize okoljskih subvencij v drzavah EU.
Analiza Mednarodnega denarnega sklada je ovrednotila subvencije v energetiki, do
primerjave v ostalih sektorjih pa e vedno ni prislo. Kljub temu ugotavljam, da se nekatere
subvencije pojavljajo skoraj v vseh proucevanih drzavah. Slednje prikazujem v Tabeli 7.

Tabela 7: Pregled najbolj problematicnih okoljskih subvencij v proucevanih drzavah

DE DK GB NL SE
Oprostitve zelenih davkov X X X
5 Nizja davéna stopnja za dizel kot na bencin X X X X
<§D Subvencioniranje domacega premoga
f’;" Nizja davéna stopnja za dizel v kmetijstvu in za pogon « « N
stacionarnih strojev
Nezara¢unavanje uporabe avtocest X X X
Neustrezna obdavcitev novih avtomobilov X X
Prenizka obdavcitev privatne rabe sluzbenega avtomobila X X
5 Neustrezna obdavcitev vracila stroskov za prevoz na delo X X
_(2 Emisije sluzbenega avtomobila, ki ne vplivajo na boniteto « « «
S |delavca
- Neproporcionalna obdav¢itev bonitete za gorivo, ki ga za
privatne namene dobi delavec od delodajalca X X X X
Neuvedba davka na letalsko vozovnico X X X

Primerjava proucevanih drZzav na podroc¢ju okoljskih subvencij pokaze, da omenjene drzave
ne morejo biti primer dobre prakse kot so to lahko z vidika vpeljane zelene davéne reforme. 1z
tabele je razvidno, da najve¢ subvencij prejmejo nemska, najmanj pa britanska podjetja.
Razlog za to, da zgoraj navedene subvencije Se niso bile odpravljene, je predvsem skrb za
konkuren¢ni polozaj podjetij. Poleg tega pa je opaziti tudi, da obstajajo subvencije, ki bi jih
bilo lazje odpraviti, a zato enostavno ni bilo dovolj politicne volje. Tak primer je zagotovo
neuvedba cestnine na nizozemskih avtocestah, ¢eprav se je k temu nizozemska vlada zavezala
Sest let nazaj. Pomanjkanje politicne volje je kot omenjeno opaziti predvsem v sektorju
transporta, kjer umik subvencij ne bi ogrozal konkuren¢nega polozaja podjetij v taki meri kot
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bi to bilo moZzno v sektorju energetike. V magistrski nalogi sem pokazal, da vplivov na
konkuren¢ni polozaj sicer ni bilo, a se je potrebno zavedati, da se gospodarstvo ob napovedi
umika subvencij praviloma upira z vsemi sredstvi. Edina subvencija, ki bi potrebovala
evropski, ¢e ne celo svetovni dogovor je uvedba davka na letalsko vozovnico. Ob soasnem
dogovoru bi bil to korak k realnejsi ceni letalskega prometa v primerjavi s preostalimi nacini,
a Se vedno dale¢ od povsem realnega stanja glede na onesnazevanje okolja.

5 PRIMERJALNA ANALIZA MED SLOVENIJO IN IZBRANIMI
SKUPINAMI DRZAV NA PODROCJU ZELENIH DAVKOV IN
OKOLJSKIH SUBVENCIJ

Ideja vpeljave zelene proraunske reforme v Sloveniji je zanimiva zaradi razlicnih razlogov.
Najpomembnejsi so predvsem konsolidacija prorauna, znizanje stroskov dela in moznega
vpliva na onesnazevanje okolja oziroma zmanj$evanje izpustov tople grede. V poglavju bom
opravil pregled in prikazal stanje na podro¢ju zelenih davkov ter okoljskih subvencij v
energetiki in transportu v Sloveniji. Na podlagi izkuSenj in dobrih praks proucevanih drzav
bom analiziral moznosti uvedbe zelene prorac¢unske reforme v Sloveniji.

5.1 Okoljske subvencije v Sloveniji

Slovenska vlada je leta 2012 v Nacionalnem reformnem programu zapisala, da bo na podlagi
analize okolju Skodljivih subvencij in porocila delovne skupine za zeleno davéno reformo
naredila pregled subvencij, katerih umik bi pripomogel k doseganju okoljskih ciljev in
kratkoro¢ni fiskalni konsolidaciji (Vlada Republike Slovenije, 2012). Do danes ni bila podana
nobena uradna ocena, kaj Sele podroben popis subvencij, tako da se lahko pri raziskovanju
tematike opiramo zgolj na ocene tujih in domacih nevladnih organizacij.

5.1.1 Analiza stanja na podrocju okoljskih subvencij v Sloveniji

Studija zelene rasti v Sloveniji, ki jo je objavil OECD (2012b) se ne osredoto¢a neposredno
na okoljske subvencije, jih pa na kratko povzema. Studija vidi moznost odprave okoljskih
subvencij predvsem z izenacitvijo dav¢nih stopenj za dizel in bencin ter odpravo vracil
davkov za komercialno porabo dizla. Prav tako pa Studija poziva k pripravi podrobnega
porocila o tem kako bi Slovenija z okoljskimi subvencijami in zelenimi davki dosegla zaveze
glede emisij.

Umanotera je leta 2013 izdelala popis okoljskih subvencij v Sloveniji in jih ovrednotila. V
letu 2011 je drzava podelila za dobrih 500 mio. € okoljskih subvencij. Prevladujoca sektorja
sta pricakovano transport z 281 mio. € in sektor proizvodnje in rabe energije z 202 mio. €.
Kmetijstvo pa je prejelo 74,5 mio. €.

Pred kratkim je bilo s strani IMF izdano porocilo o globalnih energetskih subvencijah.
Porocilo je zajelo tudi subvencije v energetiki za Slovenijo. Kot omenjeno so bile ocene
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podane na visji oceni eksternih stroskov kot so jih do sedaj postavljale ostale organizacije in
inStituti. Za Slovenijo je IMF podal oceno, da bo samo v energetiki v letu 2015 podeljeno za
kar 1,2 mrd. € subvencij. Gre za zelo visoko Stevilko, saj to pomeni, da Slovenija podeli za
kar 584 € subvencij na prebivalca letno, kar nas v merilu drzav EU uvrs¢a na 17. mesto.
Slovenska subvencija na prebivalca je sicer manj$a od evropskega povprecja, ki znasa 738 €.
To je tako visoko zgolj zaradi Luksemburga in Bolgarije, ki opazno podeljujejo zelo visoke
subvencije v energetiki. Zelo zaskrbljujo¢ je predvsem podatek, ko Slovenijo primerjamo s
preostalimi drzavami glede na delez subvencij v BDP, saj znasa delez subvencij v energiji kar
2,38 % BDP, kar nas uvrsc¢a Sele na 21. mesto med drzavami EU.

Slika 14: Subvencije po davkih v € na prebivalca
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Vir: International Monetary Fund, How Large are Global Energy Subsidies?, 2015.

Okoljske subvencije energetiki je IMF razdelil na stiri komponente — bencin, premog,
zemeljski plin in elektricno energijo. Nobena od drzav po definiciji IMF ne podeljuje
subvencij elektriki, zato na spodnji sliki prikazujem zgolj preostale 3 energente. Iz slike je
razvidno, da ima Slovenija tako velik delez subvencij v BDP zgolj zaradi subvencij premogu.
Premog ima glede na energijsko vrednost zelo visoko stopnjo emisij CO2 in delcev, ki
vplivajo na lokalno onesnaZenje zraka. Po mnenju IMF bi moral biti zaradi teh znacilnosti

premog obdavcen s precej visjimi stopnjami.
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Slika 15: Delez okoljskih subvencij energentom v BDP v letu 2015 v %
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Vir: International Monetary Fund, How Large are Global Energy Subsidies?, 2015.

Na Sliki 16 prikazujem okoljske subvencije posameznim energentom. 1z slike je razvidno, da
v Sloveniji dale¢ najve¢ subvencij prejme premog, ki bo v letu 2015 skupaj 1,11 mrd. €. Sledi
mu zemeljski plin, ki bo v istem letu prejel 90 mio. €. Po ocenah IMF elektri¢na energija in
pogonska goriva ne bosta prejemala subvencij.

Slika 16: Visina okoljskih subvencij v mio. € v letu 2015 v Sloveniji
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Vir: International Monetary Fund, How Large are Global Energy Subsidies?, 2015.

Studije ugotavljajo, da je delez okoljskih subvencij v primerjavi z ostalimi drzavami
razmeroma velik. Studije so si enotne, da je potrebno z vidika okoljskega onesnaZevanja in
konsolidacije javnega proracuna v kar najkrajSem casu subvencije bodisi postopno bodisi
nemudoma odpraviti.

5.1.2 Okoljske subvencije v energetiki in transportu v Sloveniji

V poglavju bom opravil pregled najbolj perecih okoljskih subvencij v energetiki in prometu v
Sloveniji. Na podlagi pregleda subvencij v proucevanih drzavah bom pri posameznih
subvencijah podal predloge reform oz. odprave subvencij. Nekatere subvencije bi lahko vlada
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odpravila na drzavni ravni, preostale pa bi bilo lazje odpravljati v okviru sosednjih drzav
oziroma na ravni EU.

Slovenija v panogi proizvodnje in rabe energije subvencionira okolju Skodljive vire energije
in posledicno spodbuja rabo teh virov pri proizvodnji in rabi energije. Problem tovrstne
politike je ta, da imajo okolju bolj prijazni viri energije in obnovljivi viri energije na trgu
manjSo moznost uveljavitve zaradi visjih cen. Drzava s subvencijami umetno znizuje ceno
Skodljivim virom, kar povzroca neravnovesje na trgu energije. V nadaljevanju bom opravil
pregled najpomembnejsih in z vidika okolja najbolj problemati¢nih okoljskih subvencij:

Oprostitev placila troSarin za doloc¢ene oblike rabe premoga. Popolne oprostitve placila
trosarin ureja Zakon o troSarinah (Ur. |. RS, §t. 97/10 — uradno precis¢eno besedilo, 48/12,
109/12 in 32/14: ZTRO-NPB20), ki dovoljuje oprostitev placila tro$arin na energente, ki se
porabijo za proizvodnjo elektri¢ne energije. V tem primeru gre tudi za premog, ki velja za
okolju izredno neprijazno fosilno gorivo. Neobdavcitev tovrstnih goriv zavira prehod na

okolju prijaznejSe vire. V letu 2011 je oprostitev trosarin na premog znasala kar 18 mio. €.

Oprostitev placila troSarin za dolo¢ene oblike rabe zemeljskega plina. Plin, ki se
uporablja kot gorivo v soproizvodnji elektrike in toplotne energije je oproscen trosarin. Plin je
med fosilnimi gorivi med distejSimi z vidika emisij, a nizji strosek proizvodnje izkrivlja
realno ceno elektrike in toplotne energije, pridobljene s pomoc¢jo plina. To v slabsi polozaj
spravlja CistejSe nacine pridobivanje elektri¢ne energije. Gre torej za okoljsko subvencijo, ki
je v letu 2011 po oceni OECD (2011b) znasala 5 mio. €.

50 % vracilo trosarine na goriva, ki poganjajo delovne stroje. Stacionarni delovni stroji,
po podatkih OECD (2013) v kar 99 % odstotkih gnani na dizel, na katerega lahko uporabniki
prejmejo 50% vracilo troSarin. Manj$i stroSki za gorivo uporabnikom zmanjSuje potrebo po
menjavi strojev, kar ohranja emisije na isti ravni. [z tega razloga se vracilo troSarine smatra za
okoljsko subvencijo, ki je v letu 2011 znaSala 13 mio. € (Organisation for Economic Co-
operation and Development, 2013). CenejSe dizelsko gorivo uporabnikov v kmetijstvu,
gozdarstvu in gradbeni$tvu ne spodbuja k investiciji v okolju prijaznejSo mehanizacijo. Po
vzoru Nizozemske bi bilo potrebno postopno zmanjsati vracila troSarin in jih na srednji rok
popolnoma ukiniti.

Ukinitev vracil in vseh izjem placevanja zelenih davkov. Vracila in oprostitve, Ki jih
omenjam zgoraj, so drzavi v letu 2011 prinesle 107 mio. € manj prihodkov. Predlagam
ukinitev vseh oprostitev placila troSarin za premog, naftne derivate in zemeljski plin, ukinitev
50 % vracila troSarin v kmetijstvu in gozdarstvu ter 50 % vracila troSarin za goriva za
stacionarne delovne stroje. Menim, da bi se morale oprostitve zmanjSevati postopoma.
Nenadna odprava bi zagotovo v javnosti sprozila hudo nasprotovanje javnosti, ki bi lahko
onemogocila reformo. V primeru, da bi bila odprava oprostitev iz razli¢nih razlogov
onemogocena, bi drzava po vzoru danske dobre prakse lahko uvedla subvencije za energetsko
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ucinkovitost. To pomeni, da bi bila podjetja primorana s strani drZzave vrnjen davek investirati
v energetsko ucinkovitost. Na Danskem se je tovrstna praksa izkazala za odli¢no orodje
ohranjanja konkuren¢nega polozaja podjetij.

Razli¢ne stopnje troSarin na energetske vire, ki ne odraZajo eksternalij. Dizel, ki pri
izgorevanju ustvari ve¢ emisij CO2 in drugih ozracju skodljivih plinov, uziva nizjo trosarino.
V juniju 2015 je troSarina na dizel znasala 9 centov/liter manj od troSarine na bencin. Podobna
nerazumljiva obdavcitev je tudi troSarina na zemeljski plin, ki je skoraj trikrat visja od
troSarine na premog in koks. Pri gorenju premoga nastane skoraj 70 % ve¢ emisij kot pri
gorenju zemeljskega plina. Obdavcitev, ki ne izkazuje realnih eksternih stroskov, je okoljska
subvencija, ki jo je treba odpraviti z izenacitvijo obdavcitve glede na onesnazevanje. Po vzoru
Velike Britanije, ki se ji je letos pridruZzila tudi Francija, bi morala Slovenija dizel obdavcevati
enako kot bencin. Umanotera je predlagala postopno dvigovanje troSarine v obdobju 5 let. V
tem obdobju bi transportna podjetja in posamezniki lahko prilagodila svoje odlocitve glede
posesti in nakupa novega tovornega oz. osebnega vozila. Dodatni prihodki v drzavni proracun
bi po ocenah lahko presegli 100 mio. € na leto.

Zagotovljene odkupne cene plina za termoelektrarne-toplarne. Uporabo plina v
soproizvodnji elektrike in toplotne energije z visokim izkoristkom (kogeneracija) drzava
subvencionira z zagotovljenimi odkupnimi cenami. Kljub temu, da je plin v primerjavi z
indonezijskim premogom, ki ga kuri termoelektrarna-toplarna v Ljubljani, Cistejsi, Se vedno
ustvarja emisije CO2. Drzava je v letu 2014 subvencije v primerjavi z letom 2010 skoraj
potrojila saj jih je izplacala za 28,2 mio €, medtem ko je bilo v letu 2010 izplac¢anih zgolj 11,4
mio. € (Agencija za energijo, 2015). Vsakoletno zviSevanje zagotovljenih odkupnih cen je v
velikem nasprotju z idejo odprave okoljskih subvencij.

Brezplaéno dodeljevanje emisijskih kuponov in oprostitev davka na CO2. V okviru
sheme za trgovanje z okoljskimi kuponi drzava podeljuje kupone za onesnaZevanje
energetskemu in industrijskemu sektorju. V fazi med letoma 2008 in 2012 je drZzava kupone
podelila brezplacno. Podjetja tako za onesnaZevanje s CO2 niso placevale nobenega davka,
kar je zmanjSalo motivacijo podjetij za zmanjSevanje emisij, poleg tega pa je bil drzavni
proracun prikrajSan za prihodke od prodaje kuponov. Umanotera (2013a) je izracunala, da bi
drzava v letu 2011 s prodajo kuponov lahko zasluzila najmanj 104 mio. €, zato lahko
potrdimo, da so onesnazevalci prejemali okoljsko subvencijo.

Subvencioniranje domacega premoga. Do leta 2011 je Slovenija podeljevala subvencije
rabi slovenskega lignita. V primerjavi z drugimi vrstami premoga ima lignit nizjo kalori¢no
vrednost, prav tako pa je izkop drag. Za kurjenje v TE Sostanj je drzava v letu 2011 porabila 7
mio. €. Za razliko od Nemcije, ki lahko premog subvencionira do leta 2018, je Slovenija S
subvencioniranjem premoga v skladu z zahtevami EU zakljucila leta 2011. Kljub temu pa
kurjenje premoga v energetske namene Se vedno prejema razli¢ne druge okoljske subvencije,
med drugim nizke trosarine, katerih viSina predstavlja zgolj Cetrtino trosarine na zemeljski
plin (Umanotera, 2013a).
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Neustrezna obdavcitev novih avtomobilov. Obdavéenje novega avtomobila je sicer odvisno
od emisij CO2, a je lestvica zaradi nizjih povpre¢nih emisij precej zastarela. Ve¢ kot polovica
novih avtomobilov sodi namre¢ v prvi ali drugi najugodnejsi razred, kjer obdavcitev znasa
med 0,5 % in 2 % (Leban, 2015). Nizozemska dosega najnizje stopnje emisij CO2 pri novih
avtomobilih v Evropi. To je posledica predvsem mocno progresivne lestvice obdavcitve, ki
uposteva emisije CO2 in razliko med bencinom in dizlom. V Sloveniji bi bilo potrebno
reformirati lestvico, po Kateri se preracunava davek na nova vozila. Lestvica bi morala Se
vedno odrazati progresivno obdavéitev, a bi vlada razrede obdavcitve glede na emisije
premaknila navzdol, saj imajo novi avtomobili vedno niZje emisije. Reforma naj vsebuje
avtomatske popravke emisije glede na povprecje emisij novih registriranih avtomobilov.

Neustrezna letna obdavditev avtomobilov. Na letno dajatev za avtomobile ne vplivajo
izpusti, temvec¢ le prostornina motorja. Problematika tovrstne obdavcitve je predvsem v tem,
da sta lahko dva avtomobila z isto prostornino razli¢no okoljsko $kodljiva. Z reformo letne
dajatve na avtomobile bi morala vlada letno obdav¢itev avtomobilov prav tako oblikovati na
podlagi emisij CO2. Obdavcitev bi zajemala novejse avtomobile, pri katerih so emisije znane,
preostale pa Se naprej obdavcevati glede na prostornino motorja. Ukrep bi ljudi spodbudil k
nakupu novih oziroma novejsih avtomobilov z niZjimi emisijami CO2. Ukrep bi vplival na
floto, saj bi se povprecna starost, ki je v letu 2014 znasal 9,4 leta, znizala.

Prenizka obdav¢itev privatne rabe sluZzbenega avtomobila. Zakonodaja omogoca
delodajalcem, da del placila kompenzira s sluzbenim avtomobilom. Razlika v obdav¢itvi
place in sluzbenega avtomobila je okoljska subvencija, ki jo OECD (2014b) ocenjuje na
priblizno 1.700 € na sluzbeni avto na letni ravni. Slovenija naj bi po podatkih organizacije
Copengahen Economics (2010) izgubila davcne prihodke v visini 0,6 % BDP, kar nas na
lestvici izgubljenih prihodkov zaradi neustrezne obdavcitve uporabe sluzbenih avtomobilov
uvrSca na 4. mesto v EU. DrZava bi morala za privatno uporabo sluzbenega avtomobila torej
zviSati boniteto, ki bi se morala izenaciti z obdav¢itvijo place. Prav tako bi bilo dobro
razmisliti o uvedbi vpliva emisij na boniteto. V Veliki Britaniji se na primer boniteta za avto z
emisijo 125 g CO2/km obracuna z 18 % aktualne vrednosti avtomobila (Harding, 2014).
Boniteta na letni ravni se v letu 2015 giblje med 5 % in 37 %. Podoben sistem obra¢una pozna
Nizozemska.

Placevanje goriva delavcu s strani delodajalca. Sporna tocka je poraba goriva, ki jo krije
delodajalec. Delavec za neomejeno porabo goriva placuje 25 % vi§jo boniteto (Dav¢na uprava
republike Slovenije, v nadaljevanju DURS, 2015). Delavec lahko v tem primeru v mesecu
prevozi neomejeno razdaljo, ne da bi ve¢ja razdalja vplivala na visjo boniteto. Slovenija bi
morala zakonodajo spremeniti po vzoru Svedske, tako da bi opravljena kilometrina vplivala
na boniteto zaposlenega. Problem tovrstne ureditve je administrativne narave, saj bi moral
zaposleni voditi evidenco poti, Ki jo je opravil v privatne in sluzbene namene.

Subvencioniranje prevoza na delo. Zakonodaja omogoca delodajalcem, da svojim delavcem
povrnejo stroSke prevoza na delo do viSine stroska javnega prevoza. V kolikor delavec
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javnega prevoza nima na voljo, je upravicen do vracila stroska v visini 0,18 €/km (DURS,
2015). Tovrstna politika delavcev ne motivira k izbiri kraja bivanja, ki bi bil blizje delovnemu
mestu. V primerjavi z Dansko in Nemcijo, ki delavcem omogocata nizanje obdavcljive letne
osnove za dohodnino je potrebno povedati, da gre kljub vsemu za okolju prijazno ureditev. Po
vzoru Svedske pa bi se dalo sistem 3e izbolj$ati, saj lahko delavec zmanjsanje obdavéljive
osnove v visini 0,21 €/km za prevoz z avtom uveljavlja le v primeru, da je razdalja do doma
ve¢ja od 5 km, voznja z avtom v primerjavi z ostalimi nacini transporta prihrani 1 uro na dan
in stroSki prevoza na delo presezejo 10.000 SEK (1.000 €) na leto. Uvedba t.i. sluzbene
vozovnice bi zaposlenim v javni upravi namesto placila potnih stroskov v denarju zagotovila
vozovnico, ki bi bila veljavna za javni promet.

Uvedba davka na letalsko vozovnico. Oprostitev trosarine na kerozin, ki jo zapoveduje EU
in oprostitev DDV na vozovnico zaradi precejSnjih administrativnih ovir, sta okoljski
subvenciji na kateri Slovenija tezko vpliva. Iz tega razloga Umanotera predlaga uvedbo davka
na letalske vozovnice, ki bi jo potnik placal glede na razdaljo leta. Po vzoru Nemcije bi
Slovenija lahko uvedla razli¢ne stopnje davka glede na razdaljo leta. Morda zelo pomembna
tocka ob uvajanju davka na letalsko vozovnico bi bil dogovor s sosednjimi drzavami glede
soCasne uvedbe davka. Vlada bi si morala na multilateralni ravni prizadevati za sodelovanje s
sosednjimi drzavami, saj bi tako iznifila moznost preusmerjanja prometa na letaliSca
sosednjih drzav.

5.1.3 Primerjalna analiza med Slovenijo in proufevani drZzavami na podrocju
okoljskih subvencij

Odprava okoljskih subvencij v najkrajSem moznem casu bi zagotovo imela pozitivne okoljske
ucinke. Z vidika socialnih in ekonomskih ucinkov pa se postavlja dilema, da bi nenadna
odprava subvencij predstavljala prehud Sok za podjetja in gospodinjstva, ki bi posledi¢no
obcutila visje cene na trgu. Umanotera (2013a) je v svojem porocilu izdelala predloge za umik
nekaterih subvencij v najkrajSem moznem casu. Poleg teh predlogov dodajam tudi nekatere
svoje predloge. Za zacetek v Tabeli 9 prikazujem primerjavo glavnih prouc¢evanih subvencij,
ki sem jim dodal subvencije v Sloveniji. Iz nje lahko razberemo, da ni Slovenija ni¢ boljsa ali
slabSa od preostalih drzav, saj v povprecju podeljuje iste subvencije kot preostale proucevane
drzave.

Tabela 8: Pregled najbolj problematicnih okoljskih subvencij v proucevanih drzavah

DE | DK | GB | NL | SE | SI
Oprostitve zelenih davkov X X X

Nizja davéna stopnja za dizel kot na bencin

Subvencioniranje domacega premoga

exnabisug

Nizja davéna stopnja za dizel v kmetijstvu in za pogon stacionarnih

. X X X | x
strojev

Se nadaljuje
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nadaljevanje.

Nezaracunavanje uporabe avtocest X X X
Neustrezna obdavcitev novih avtomobilov X X X
— | Prenizka obdavc¢itev privatne rabe sluzbenega avtomobila X X
§ Neustrezna obdavéitev vracila stroskov za prevoz na delo X X
'§ Emisije sluzbenega avtomobila, ki ne vplivajo na boniteto delavca X X X | X
- Neproporcionalna obdavcitev bonitete za gorivo, ki ga za privatne « « « « «
namene dobi delavec od delodajalca
Neuvedba davka na letalsko vozovnico X X | X | X

Ukinitev nekaterih okoljskih subvencij v Sloveniji bi bila z vidika vpliva na okolje in
konsolidacije javnega proracuna nujna. Slovenija v primerjavi s proucevanimi drzavami ne
podeljuje ve¢ okoljskih subvencij. Ce vzamemo v ozir proutevane subvencije, jih podeljuje 8,
medtem ko jih Nemcija kar 10. Najmanj jih v skupini proucevanih drzav podeljuje Velika
Britanija in sicer 4. V procesu odprave bo morala vlada pozorno preuciti katere subvencije bi
bilo mozno odpraviti nemudoma in za katere bi bilo potrebna srednjerocna in postopna
odprava. Prav tako pa bo potrebno pretehtati pri katerih subvencijah bi bilo pred njihovo
ukinitvijo dobro iskati sodelovanje pri sosednjih drzavah. Primer take subvencije sta zagotovo
uvedba letalske vozovnice in dvig troSarin na dizel. V teh primerih bi imela podjetja manj
negativnih uéinkov zaradi nizjih ponudnikov iz sosednjih drzav.

Ob nacrtovanju reforme se je potrebno zavedati, da podjetja potrebujejo dovolj Casa, da
strateSko planirajo spremembo v proizvodnih stroskih in nacrtujejo investicije v novo
tehnologijo. Prav tako je z gospodinjstvi, ki bi se morala navaditi in spremeniti navade pri rabi
energije in izbiri transporta. Prav tako se bodo morala tudi gospodinjstva zaradi visjih
stroSkov energije odloCati za investicije v manj potratne gospodinjske naprave in okolju
prijaznejSa prevozna sredstva. Vlada se mora zavedati, da reforme okoljskih subvencij
gospodarstvo in drzavljani zagotovo ne bodo sprejeli z navdusenjem. Potek celotne reforme in
predvsem cilj ter rezultati morajo biti jasno opredeljeni in razumljivi $irSi javnosti. Zagotovo
bi bila dobrodosla tudi politi¢na podpora ostalih opozicijskih strank.

5.2 Zeleni davki v Republiki Sloveniji

Slovenija je drZava, ki se uvrS¢a v sam vrh lestvice drzav EU glede na deleZ zelenih davkov v
BDP in delez zelenih davkov v vseh davénih prihodkih. V sledecem podpoglavju bom na
opravil pregled aktualnega stanja poizkusal najti moZnosti nadaljnjega razvoja zelenih davkov
v okviru zelene davéne reforme.

5.2.1 Analiza stanja na podro¢ju zelenih davkov v Sloveniji

Slovenija je do leta 1997 poznala splosne davke na energente, ki niso upostevali okoljske
komponente. Davek na zemeljski plin, les in daljinsko ogrevanje je znasal 5 %, davek na
elektriko 10 %, davek na gorivo, ki ni bilo namenjeno transportu pa je znasal 20 %.
Proizvodnja elektricne energije ni bila obdavéena z davkom na CO2. Januarja 1997 je
takratna vlada uvedla davek na CO2, ki je takrat znasal 1 SIT/kg CO2. Naslednje leto je bil
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davek potrojen na 3 SIT/kg. Dvig davka je sprozilo veliko nasprotovanje gospodarstva. Do
leta 2005 je viSina davka na CO2 v visini 3 SIT/kg ostala nespremenjena. Z novo uredbo je
drzava istega leta dopustila, da je podjetje upraviceno do oprostitve, v kolikor je z
Ministrstvom za okolje sklenila pogodbo o zmanjSevanju emisij CO2. Pogodba je zajemala
uvedbo energetskega knjigovodstva, s katerim je bilo mo¢ spremljati porabo energije in emisij
CO2, zajemala je tudi izvedbo energetskega pregleda s strani strokovno usposobljene
institucije. Tretji ukrep pa je bila pa udelezba na strokovnih srecanjih s podro¢ja uéinkovite
rabe energije (Uredba o okoljski dajatvi za onesnazevanje zraka z emisijo ogljikovega
dioksida, Ur. I. RS, St. 43/2005). Obdav¢itev zemeljskega plina je v primerjavi z letom 1997
prineslo zmanjSanje povprasevanja po plinu do leta 2004 za 1,5 %. Sprememba povprasevanja
po ostalih energentih je bila zelo majhna, povprasevanje po elektri¢ni energiji pa celo
malenkost vecje, saj ta ni obdavcena.

Marca 2007 je bila v Sloveniji skladno z energetsko direktivo EU uvedena troSarina na
elektricno energijo. Cena porabe energije za gospodinjstva je znasala 1 €/ MWh oziroma 0,001
€/kWh. Podjetja so za porabo placevala ceno v viSini 0,5 €/ MWh, kar torej pomeni, da so
podjetja placevala polovi¢no ceno v primerjavi z gospodinjstvi (Slovenska tiskovna agencija,
v nadaljevanju STA, 2007). Avgusta 2010 je drzava zviSala tro$arino na elektri¢no energijo na
3,05 €/ MWh.

Na Sliki 17 prikazujem gibanje delezev zelenih davkov v BDP in gibanje istih delezev med
vsemi davénimi prihodki. Slovenija je z obema delezema zelenih davkov Ze dlje Casa nad
evropskim povprec¢jem. Slovenski delez zelenih davkov med vsemi davénimi prihodki je bil
od leta 2000 do leta 2009 od povprecja EU visji za 1 %-1,5 %. Delez zelenih davkov v BDP
pa je bil v istem obdobju visji za slab 1 % oz. v nekaterih letih Se manj. Na sliki je opaziti
povecevanje razlike po letu 2009. Povecanje delezev naj bi bila posledica postopnega vecanja
obdav¢itve energentov (Urad za makroekonomske analize in razvoj, v nadaljevanju UMAR,
2014).

Slika 17: Delez zelenih davkov v BDP in v davcnih prihodkih med letoma 2000 in 2014 v %
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Vir: Eurostat, Taxation trends in the European Union; Data for the EU Member States, Iceland and Norway,
2014b.
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V Sloveniji je leta 2014 delez zelenih davkov v BDP znasal 3,9 %. Prihodki od zelenih
davkov v delezu vseh davénih prihodkov pa so istega leta znasali 10,6 %. Delez zelenih
davkov v Sloveniji je v primerjavi z ostalimi drzavami EU zelo visok. V strukturi zelenih
davkov je opaziti zelo velik delez davkov na energijo, kar je posledica visoke stopnje porabe
energije. Slovenija ima v primerjavi z ostalimi drzavami namre¢ zelo visoko stopnjo
energetske intenzivnosti (Umanotera, 2013a).

Slika 18: Delez zelenih davkov v BDP v letu 2012 v %
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Vir: Eurostat, Statistika drzavnih financ, 2014a.

Stroske zelenih davkov v Sloveniji po vec€ini nosijo gospodinjstva. V letu 2011 so bili
zavezanci za 65 % vseh zelenih davkov gospodinjstva, 15 % so placale predelovalne
dejavnosti, 5 % pa dejavnosti transporta in trgovine. Brez davkov na energijo, bremenita drugi
dve skupini zelenih davkov gospodinjstva v visini 55 %, kar vpliva na razpolozljiv dohodek
gospodinjstev, ne pa na konkurencnost podjetij. Po mnenju Urada z makroekonomske analize
in razvoj je vpliv okoljskih davkov na izvozni sektor majhen.

Zelene davéne reforme v proucevanih drzavah so bile z izjemo Nemcije izredno slabo
raziskane. S podobnim problemom se soocamo tudi v Sloveniji saj je bila opravljena zgolj ena
analiza morebitne zelene davéne reforme. Zagotovo tovrstno pomanjkanje raziskav
zakonodajalcu otezuje sprejemanje odlocitev, predvsem pa to pomeni pomanjkanje
argumentov za vpeljavo reforme.

Porocilo OECD (2012b) obravnava stanje na podroéju zelene rasti v Sloveniji. Studija navaja,
da so bili davki na energijo v Sloveniji z 92 % vseh zelenih davkov krepko nad povpre¢jem
OECD, ki je v letu 2010 znaSalo 71 %. Delez davkov na transport v vseh zelenih davkih se je
med letoma 2000 in 2007 povecal iz 3,4 % na 7,5 %. Po prihodu krize je ta delez padel na 3,7
%, kar je mo¢no pod povpre¢jem drzav OECD, ki znasa 27 % vseh zelenih davkov. Studija
navaja, da je davéno breme v Sloveniji relativno visoko in da je se zdijo moznosti za dodatno
obdavéitev omejene. Iz tega razloga avtorji Studije predlagajo, da bi Slovenija dodatno
povecala obdavcitev rabe avtomobilov, da bi se priblizala povpre¢ju OECD, ki znasa 22 %.
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Edina obseZna raziskava, ki je bila opravljena na to temu je bila Analiza moZnosti uvedbe
zelene davéne reforme (Koman et al., 2012), namen katere je bilo ugotoviti kako bi razli¢ni
scenariji reciklaze vi§jih davénih prihodkov vplivali na potros$njo, proizvodnjo, BDP in
zaposlenost. Avtorji so ugotovili, da se potro$nja prebivalstva poveca najmanj v scenariju
reciklaze v proracun. PotroS$nja je vecja v primeru znizanja prispevkov delojemalcev, a se
razlika v primerjavi z znizanjem prispevkov delodajalcev skozi ¢as zmanjSuje. Najvecje
povecanje BDP je bilo zaznati pri scenariju kjer se znizajo stroski dela, saj znizanje
prispevkov delodajalcev ali delojemalcev pozitivno vpliva na kupno mo¢ oziroma
razpolozljiv dohodek, kar poveca potrosnjo in posledi¢no BDP. Najve¢ji vpliv na BDP bi imel
scenarij, v katerem se zniZajo socialni prispevki delojemalcev, saj bi bila razlika v rasti BDP
okoli 0,22 %. Vpliv na celotno proizvodnjo je podoben, saj je opaziti, da znizanje prispevkov
delojemalcev na proizvodnjo deluje najbolj pozitivno. Vpliv na zaposlenost je vecji pri vseh
scenarijih v primerjavi s scenarijem, kjer prihodke usmerimo v proracun. Znizanje socialnih
prispevkov delodajalca ima ve¢ji vpliv samo na kratek rok (prvi dve leti), nato pa se v roku
treh let naredi najvecja razlika pri scenariju zniZanja prispevkov delojemalcev.

Analiza je pokazala, da vpliv reciklaze z zniZanjem socialnih prispevkov na potro$njo
prebivalstva, BDP, celotno proizvodnjo in zaposlenost vpliva bolj pozitivno kot v primerjavi s
scenarijem reciklaze prihodkov v proradun. Kot najbolj optimalno se je izkazalo znizanje
prispevkov delojemalcev, ki nato s povecanim razpolozljivim prihodkom povecajo potroSnjo
in posledicno BDP. Razlike v primerjavi z drugim scenarijem relativno majhne in se v
najboljsem primeru v prvih letih gibljejo do priblizno 0,58 % v primeru vpliva na zaposlenost.

V naslednjih dveh poglavjih bom prikazal deleze in trende davkov na energijo in transport v
Sloveniji.

5.2.2 Davki na energijo in transport v Sloveniji

Davki na energijo so 82 % delez med okoljskimi davki. Slovenija jih je v letu 2012 pobrala za
3,1 % BDP, medtem ko je bilo povprecje EU le 1,8 %. Razlog za visoke prihodke je obsezna
raba energije, zlasti v prometu (Urad za makroekonomske analize in razvoj, 2014). Slovenijo
delez davkov na energijo uvrsc¢a na prvo mesto v EU, sledita pa jih Bolgarija in Estonija z
delezem 2,5 % zelenih davkov v BDP (Eurostat, 2014b).

Drzava je v letu 2013 pobrala 107 mio. € davkov na emisije CO2, kar je 90 % vec¢ kot v letu
poprej. Razlog za takSen porast so bile sredi leta 2012 uvedene dajatve na emisije CO2 na
pogonska goriva, na rast pa je malenkostno vplivalo Se povecanje porabe goriv za 1,7 %
(Carinska uprava RS, brez datuma). V Sloveniji so skladno z Uredbo o okoljski dajatvi za
obremenjevanje okolja z emisijo CO2 placevanja davka na CO2 oprosc¢ena podjetja, Ki SO
vklju¢ena v shemo trgovanja z emisijskimi kuponi. V letu 2014 je bilo v Sloveniji takih
podjetij 51 (Canji, 2014). Oprostitev placila okoljske dajatve zaradi zgorevanja goriva pa
velja tudi za utekoCinjen naftni in zemeljski plin ter za energente v zra¢nem prometu v
komercialne namene.
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Cene elektricne energije v Sloveniji so bile v letu 2013 pod povprec¢jem EU, saj so bile za
gospodinjstva nizje za 18 %, za industrijske odjemalce pa za 22 % (Agencija Republike
Slovenije za okolje, v nadaljevanju ARSO, 2014). Cena pogonskih goriv je prav tako nizja. V
letu 2013 je bil bencin cenejsi za 1 %, dizel pa za 4 %. Zemeljski plin je za razliko od
elektri¢ne energije in pogonskih goriv precej drazji od evropskega povprecja. V letu 2013 so
industrijski odjemalci placevali 22 % vi§jo ceno, gospodinjstva pa kar 25 %. Na Sliki 19
prikazujem strukturo cene energentov v letu 2013. Iz slike je razvidno, da se obdavcitev
energentov giblje med 23 % in 30 %, obdavcitev pogonskih goriv bencina in dizla pa
predstavlja 55, 3 % in 49,2 % cene na trgu.

Slika 19: Struktura maloprodajne cene posameznega energenta v letu 2013 v Sloveniji v %
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Vir: Agencija Republike Slovenije za okolje, Cene energije, 2014.

Davki na transport oz. motorna vozila so po velikosti druga skupina zelenih davkov in so v
letu 2011 predstavljali 11 % vseh zelenih davkov. Nasprotno kot davki na energijo, pa davki
na transport v zadnjih letih belezijo upad prihodkov. Julija 2012 je bil uveden nov davek na
vozila z ve¢jimi motorji, a to ni imelo opaznega vpliva na gibanje prihodkov. Po mnenju
UMAR (2014) je kriza in posledi¢no manj$e povprasevanje po novih avtomobilih vplivalo na
manjSe davéne prihodke, saj je drzava v letu 2012 od davka na nova motorna vozila prejela
10,6 % manj. Davki na transport so v Sloveniji leta 2013 predstavljali 0,45 % BDP, Kkar je
manj od povprecja EU, ki znasa 0,49 % (Eurostat, 2015a).

Avtomobile drzava obdavcuje z dvema dajatvama in sicer sta to letna dajatev za uporabo
vozil v cestnem prometu in dajatev na nova motorna vozila. V letu 2012 je bil z namenom
povecanja davénih prihodkov uveden $e dodatni davek, ki je zajel vozila s prostornino nad
2.500 ccm. Slovenija ima ve¢ji prihodek od letne pristojbine, saj je v letu 2013 pobrala za
133,5 mio. €, kar je 23 % vec od leta poprej. Davek na nova motorna vozila pa je znasal 26,2
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%, kar je 23 % manj od leta 2012 (Statisticni urad Republike Slovenije, 2015). Gibanje
prihodkov prikazujem na Sliki 20.

Slika 20: Prihodki od davkov na motorna vozila v Sloveniji v mio. €
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Vir: Statisticni urad Republike Slovenije, Podatkovni portal SI-STAT, 2015.

Od leta 2010 pozna Slovenija progresivno daveéno stopnjo za motorna vozila, ki od leta 2011
dalje uposteva izpuste CO2 ter vrsto pogonskega goriva. Stopnja obdavéitve novih
avtomobilov je zaradi okoljske Skodljivosti za bencinske motorje ugodnejSa kot za dizelske.
Povpre¢na emisija CO2 novo registriranih avtomobilov je v letu 2014 znasala 121 g/km, kar
nas v EU uvri¢a na 11. mesto (European Environment Agency, 2015). Povpre¢ne emisije
novih avtomobilov so Ze v primerjavi z letom 2012 zmanjsale za 5,8 %. ZmanjSanje gre po
vsej verjetnosti pripisati razmeroma ucinkoviti politiki obdavcitve novih avtomobilov in
uvedbi dodatnega davka na vozila z ve¢jimi motorji.

Slovenija uporabo drZzavnih avtocest zaraCunava s pomocjo vinjetnega cestninskega sistema
za vozila do 3,5 ton in elektronsko cestninjenje za vozila nad 3,5 ton. Vinjetni sistem je bil
uveden leta 2008, pred tem pa so uporabniki preko zaprtega cestninskega sistema placevali
pot na podlagi prevozenih kilometrov (Druzba za avtoceste Republike Slovenije, b.l.).

Na podlagi analize stanja na podroc¢ju zelenih davkov v Sloveniji ugotavljam, da se drzava po
pomembnosti zelene obdavcitve uvrs€a v sam vrh drzav EU. V vrh nas uvrs¢a predvsem
intenzivna raba energije, dodatno pa se je delez zelenih davkov povecal v letu 2009, ko je
vlada izdatno obdav¢ila energente.

5.2.3 Primerjalna analiza med Slovenijo in izbranimi skupinami drZav na podro¢ju
davkov na elektri¢no energijo

Slovenija je po delezu zelenih davkov v BDP v samem vrhu drzav EU. Postavlja se vprasanje
ali ima drzava sploh dovolj manevrskega prostora za dvig zelenih davkov v okviru zelene
dav¢ne reforme. Gospodarstvo bi se na predlog dviga davkov na energijo verjetno odzvalo z
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dodatno zviSevati. Potrebno se je zavedati, da gre za delez zelenih davkov v BDP oziroma v
skupnih davénih prihodkih in ne za viSino zelenih davkov.

V pregledu moznosti za uvedbo reforme se bom osredoto¢il na cene in davke na elektri¢no
energijo, plin in pogonska goriva ter transport in jih primerjal s povpre¢jem EU, prou¢evanimi
drzavami in Sloveniji sosednjimi drzavami. Primerjava s povpre¢jem EU bo sluzila umestitvi
Slovenije glede na povpreéje ostalih drzav, primerjava s proucevanimi drzavami pa je
relevantna, ker gre za primerjavo z drzavami, ki na tem podroc¢ju praviloma veljajo za primere
dobre prakse. V primerjavo pa sem umestil tudi sosednje drzave saj so cene energije v
sosednjih drzavah iz razli¢nih razlogov relevantne.

Cene in davki na elektri¢no energijo za podjetja:

a) Slovenska podjetja so v letu 2013 za elektri¢no energijo plac¢evala kar 22 % manj od
povpre¢ja EU (Agencija Republike Slovenije za okolje, 2014). V drugi polovici leta 2014
pa je bila konc¢na trzna cena elektri¢ne energije od evropskega povprecja nizja ze za 30 %.
Delez davkov in prispevkov v konéni ceni elektrike je v povprecju drzav EU znasal 57 %,
kar je 3 % odstotke ve¢ od deleza davkov in prispevkov v Sloveniji.

b) V primerjavi s prou¢evanimi drzavami slovenska podjetja niso plac¢evala najnizje cene, saj
S0 13 % nizjo ceno placevala Svedska podjetja, medtem ko so britanska podjetja placevala
kar 66 % visjo ceno. Primerjava deleza davkov v kon¢ni ceni pokaze, da ima najvecji delez
med proucevanimi drzavami Nemcija (65 %), preostale drzave pa imajo deleze med 50 %
in 54 %. Slovenski deleZ je s 53,5 % primerljiv.

c) Na Sliki 21 prikazujem tudi cene elektricne energije v sosednjih drzavah. 1z slike je
razvidno, da slovenska podjetja za elektri¢no energijo placujejo manj od vseh sosednjih
drzav. Najvecja razlika je pri italijanskih podjetjih, saj so ta placevala kar 76 % visjo ceno.
Posledica tako visoke cene je predvsem visok delez davkov in prispevkov v konéni ceni, ki
znasa kar 62 %, medtem ko v Sloveniji znasa 53,3 %.
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Slika 21: Sestava cene elektricne energije za podjetja v 2. polovici leta 2014 v €/kWh
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Vir: Statisticni urad Republike Slovenije, Podatkovni portal SI-STAT, 2015.

Slovenski delez davkov v kon¢ni ceni je primerljiv z vsemi drzavami, ki jih prikazujem na
zgornji sliki. Izjema je Italija, ki ima tradicionalno visoke davke na energijo. Menim, da je
razlika v kon¢nih cenah med Slovenijo in ostalimi skupinami drzav velika in da v Sloveniji
obstaja manevrski prostor za dodatno obdavcitev. Glede na razmeroma veliko razliko med
domaco ceno in cenami v sosednjih drzavah ter povpre¢jem EU menim, da ta dvig ne bi
vplival na selitev proizvodnje ali pritiske na konkurenéni polozaj podjetij. Na podlagi dobre
prakse iz Nemcije bi se zavzemal za postopen dvig obdavcitve, saj bi se lahko podjetja zaradi
vi§jih proizvodnih stroskov tako laZje prilagodila. Dvig bi moral biti jasno definiran za
celotno obdobje dvigovanja davkov. Pri pretiranem zvisanju davka na energijo za podjetja bi
to v energetsko intenzivnem sektorju lahko pomenilo selitev proizvodnje v drZave s cenejSo
energijo. Na podlagi analize pa sklepam, da se to v praksi ne bi zgodilo.

Cene in davki na elektri¢no energijo za gospodinjstva:

a) Gospodinjstva so v Sloveniji za elektricno energijo v primerjavi s povpre¢jem EU v letu
2013 placevala 18 % nizjo ceno. Na Sliki 22 prikazujem cene koncne cene elektri¢ne
energije za gospodinjstva v EU. V drugi polovici leta 2014 so slovenska gospodinjstva v
primerjavi s povpre¢jem placevala 8,9 % niZjo ceno. DeleZ davkov v kon¢ni ceni elektrike
v Sloveniji je znasal 30 %, medtem ko je bilo evropsko povprecje 26,9 %.

b) V primerjavi z gospodinjstvi prouc¢evanih drzav so slovenska gospodinjstva v letu 2014
placevala nizjo ceno elektri¢ne energije. Pri primerjavi je opaziti predvsem veliko razliko
med delezi vseh davkov in prispevkov v kon¢ni ceni energije. Najvecja deleza imata
Danska (57 %) in Nemcija (52 %). Slovenija je po delezu, ki znasa 30 %, primerljiva za
Nizozemsko (27 %) in Svedsko (36 %).
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€) V primerjavi s sosednjimi drzavami so slovenska gospodinjstva v 2. polovici leta 2014
placevala vi§jo in nizjo kon¢no ceno elektricne energije. Gospodinjstva v Italiji in Avstriji
so placevala 43 % in 21 % vi$jo ceno, medtem ko so gospodinjstva na Hrvaskem in
Madzarskem placevala 18 % in 29 % nizjo ceno. Delez davkov v Sloveniji je znasal 29,5
%, medtem ko je v Italiji 37 % in v Avstriji 35 %. Hrvaska in Madzarska sta na kon¢no
ceno vplivali s precej nizkimi davki, saj je njihov delez znasal le 23,5 % in 21,3 %.

Slika 22: Sestava cena elektricne energije za gospodinjstva v 2. polovici leta 2014 v €/kWh
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Vir: Eurostat, Environmental tax statistics, 2015.

V iskanju odgovora kakSna kon¢na cena elektricne energije in kakSen delez davkov
prispevkov v kon¢ni ceni elektri¢ne energije bi bil optimalen je na mestu vprasanje ali je
primerjava z evropskim povprec¢jem sploh na mestu. Dejstvo je, da v EU v primerjavi s
Slovenijo obstajajo razvitejSe drzave z vi§jimi cenami Zivljenjskih potrebs¢in in tudi vis§jimi
povpre¢nimi pladami. Prav tako pa obstajajo manj razvite drzave z nizjimi placami. Na Sliki
22 zato prikazujem viSino osnovne cene elektrike in davkov ter prispevkov v proucevanih
drzavah. Delez davkov in prispevkov je najvisji na Danskem in v Nem¢iji, kjer predstavljajo
ve€ kot 50 % konéne cene za gospodinjstva, medtem ko je v Sloveniji ta delez zgolj 30 %. Za
gospodinjstva podatek o visini osnovne cene in davkov ni pomemben, saj ga zanima zgolj
kon¢na cena. Na podlagi podatkov iz Slike 22 ugotavljam, da bi lahko Slovenija davke
dvignila, da bi kon¢na cena dosegla vsaj evropsko povpre¢je. Od vseh prikazanih drzav
namre¢ niZjo koncno ceno placujejo le hrvaska in madzarska gospodinjstva. V obeh drzavah
pa je kupna mo¢ nizja.
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Tako kot v primeru industrijskih uporabnikov bi bil s postopnim dvigovanjem obdav¢itve dan
jasen znak, da bi se gospodinjstva na dvig ustrezno pripravila. Z nakupom varénejSih
gospodinjskih naprav in var¢nejSo porabo elektriéne energije bi se gospodinjstva lahko
ustrezno prilagodila. Dvig davka na elektricno energijo bi lahko za revnejSa gospodinjstva
predstavljalo nevarne regresivne ucinke. Nizozemska se je problema regresivnosti resila z
letno dav¢no olajSavo za gospodinjstva, tako da so revnejsa gospodinjstva, ki imajo praviloma
nizjo porabo elektrike, prejela kompenzacijo dviga davkov. Podoben ukrep bi bil morda
zanimiv za Slovenijo, saj bi se davéno breme z olajsavo revnejSim gospodinjstvom relativno
zmanj$alo bolj kot premoznejSim gospodinjstvom.

5.2.4 Primerjalna analiza med Slovenijo in izbranimi skupinami drzav na podro¢ju
davkov na zemeljski plin

Zemeljski plin je za podjetja ena izmed osnovnih surovin energije v proizvodnih procesih in
pogosto uporabljana surovina za ogrevanje stanovanj gospodinjstev. Dvig cene zemeljskega
plina tako vpliva na dvig proizvodnih stroSkov podjetij in dvig stroska ogrevanja za
gospodinjstva.

Davki na zemeljski plin za podjetja:

a) Slovenska podjetja so v letu 2013 placevala 22 % visjo ceno od povprecja EU. Cena se je v
letu 2013 v primerjavi z letom 2012 zaradi sploSnih razmer na mednarodnem trgu zniZala
za 16 %, kar pomeni, da so podjetja in gospodinjstva placevala Ze vi§jo ceno. Delez
davkov v kon¢ni ceni plina je v Sloveniji znaSal 12 % in je bil od povpre¢ja nizji za 3,5 %.

b) Konéna cena plina v Sloveniji je bila enaka zgolj na Svedskem. V primerjavi z ostalimi
proucevanimi drzavami pa je bila cena v Sloveniji vi§ja med 9 % in 24 %. Primerjava
delezev nevradljivih davkov in prispevkov v konéni ceni pokaze, da imata najvecji delez
Danska (27 %) in Svedska (19%), najmanjsi delez pa imata Nemdcija (10 %) in Velika
Britanija (4 %). Delez davkov v Sloveniji predstavlja 12 %.

C) V primerjavi s sosednjimi drzavami so slovenska podjetja placevala vi§jo ceno. Razlika se
je gibala med 8 % in 21 %. Primerjava delezev davkov pokaze, da ima od Slovenije zgolj
Avstrija visji delez, ki znasa 17 %, medtem, ko je slovenski delez davkov znasal 12,1 %.
Delez preostalih sosednjih drzav se je gibal na nizji ravni in sicer med 1 % in 6 %.
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Slika 23: Cena zemeljskega plina za industrijske porabnike v 2. polovici leta 2014 v €/kWh
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Vir: Eurostat, Environmental tax statistics, 2015.

Delezi davkov v konénih cenah se med drzavami, ki jih prikazujem v zgornji tabeli, precej
razlikuje. Slovenija ima primerjalno visok delez davkov in tudi visoko kon¢no ceno v
primerjavi z vsemi tremi skupinami drzav. Rahel dvig obdavc¢itve plina za podjetja bi bil v
okviru zelene davéne reforme po mojem mnenju realna moznost, saj bi vlada znizala
obdav¢itev dela, tako da bi davéno breme podjetij ostalo nespremenjeno. Dvig bi moral biti
zaradi visoke cene v primerjavi s primerjanimi drzavami izveden previdno in v manjSem
obsegu. Dvig kon¢ne cene bi moral biti tako kot v primeru elektricne energije opravljen
postopoma. OlajSevalna okolis¢ina za podjetja je sicer ta, da so v prejSnjih letih placevala ze
vi§jo ceno. Potrebno pa se je zavedati, da so imela vi§jo ceno tudi podjetja iz preostalih
evropskih drzav, kar bi pomenilo razliko v proizvodnih stroskih v primerjavi s preostalimi
drzavami. Kljub navedenim argumentom pa sem vseeno mnenja, da je slovenska visoka cena
v primerjavi s skupinami drzav le previsoka, tako da dviga vladi ne bi priporocal. Povecanje
trosarin bi morda lahko bil v dolgorocnem nacrtu, ¢e bi se koncna cena plina v preostalih
drzavah povecala bolj kot cena v Sloveniji.

Cene in davki na zemeljski plin za gospodinjstva:

a) Slovenska gospodinjstva so v letu 2013 v primerjavi z letom 2012 zaradi splo$nih razmer
na mednarodnem trgu placevala 16 % nizjo ceno. V drugi polovici leta 2014 je bila cena
zemeljskega plina v primerjavi z evropskim povpre¢jem nizja za 13 %. Delez davkov in
prispevkov je v povpreéju v EU znasal 22,8 %, kar je manj od slovenskega deleza, ki je
znas$al 26,3 %.

b) V primerjavi s prou¢evanimi drzavami je bila cena nizja od vseh drzav, a je glede dviga
obdavcitve tudi tukaj potrebno upostevati nizjo moc gospodinjstev. Kljub temu se je
razlika v kon¢ni ceni gibala med 2 % in 20 %. Primerjava delezev vseh davkov in
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prispevkov v konéni ceni pokaze, da imajo najvisje deleze Velika Britanija (61 %),
Svedska (45 %) in Nem¢éija (41 %). Manjsi delez od Slovenije sta imeli zgolj Nizozemska
(25 %) in Danska (5 %).

c) V primerjavi s sosednjimi drzavami je bila cena plina nizja od cen v Italiji (50 %) in
Awvstriji (15 %). Precej nizjo ceno od nasih gospodinjstev pa uzivajo hrvaska in madzarska
in sicer za 25 % in 44 %. Delezi davkov in prispevkov so v primerjavi s Slovenijo podobni
in se gibajo med 20 % in 35 %.

Slika 24: Sestava cene zemeljskega plina za gospodinjstva v 2. polovici leta 2014 v €/kWh
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Vir: Eurostat, Environmental tax statistics, 2015.

Na podlagi analize smo ugotovili, da slovenska gospodinjstva uzivajo precej nizje koncne
cene v primerjavi z gospodinjstvi drzav, ki jih prikazujem v zgornji tabeli. Nizje cene
placujejo zgolj gospodinjstva na Hrvaskem in Madzarskem, ki imajo nizjo kupno mo¢ v
primerjavi s slovenskimi. Prav tako je delez davkov in prispevkov v Sloveniji razmeroma
majhen, predvsem v primerjavi z Svedsko, Veliko Britanijo in Nem¢ijo. NiZja kon¢na cena
pomeni manevrski prostor za zviSanje troSarine na zemeljski plin. Davek bi bilo potrebno
zviSevati postopno, tako da bi imela gospodinjstva dovolj Casa za investicije v boljSo
izoliranost his, u€inkovitejSe peci za ogrevanje in na primer bolje izolirana okna.

Zemeljski plin je za gospodinjstva ena izmed osnovnih surovin za ogrevanje stanovanj. Pri
dvigu davka bi bilo nujno paziti na regresivno naravo zvisanja, saj bi dvig cen lahko pomenilo
nevarno zmanjs$anje razpolozljivega dohodka revnejSega sloja. Po vzoru Nizozemske bi
drzava gospodinjstvom lahko pomagala pri investicijah v manj potratne nacine ogrevanja in
boljso izolacijo his.
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5.2.5 Primerjalna analiza med Slovenijo in izbranimi skupinami drZav na podro¢ju
davkov na pogonska goriva

Slovenija s prilagajanjem troSarin vpliva na kon¢no ceno pogonskih goriv. Pri doloCanju
viSine cene goriv je potrebno biti zaradi razli¢nih dejavnikov pozoren na viSino spremembe
kon¢ne cene. V podpoglavju ugotavljam ali ima drzava manevrski prostor za dvig trosarin.

Cene in davki na pogonska goriva:

a) Ceni pogonskih goriv, bencina in dizla, sta bili v drugi polovici leta 2014 nizji in visji od
povpre¢ja EU. Bencin je bil cenejsi za 1,3 %, dizel pa je bil drazji za slaba 2 %. Delez vseh
davkov v kon¢ni ceni je enak evropskemu povprecju in znaSa 62 %.

b) Cena bencina in dizla v primerjavi s prouc¢evanimi drzavami je bila nizja za 5 % 0z. 4 %.
Delez davkov proucevanih drzav pa se giblje med 62 % in 67 %.

C) V primerjavi s sosednjimi drzavami je bila cena nizja le od cene v Italiji in sicer za 14 %,
medtem ko je bila od ostali drzav cena vi§ja za okoli 10 %. DeleZ davkov v Italiji znaSa 65

%, medtem ko se deleZi preostalih treh sosednjih drZav gibljejo na nizji ravni in sicer med
56 % in 58 %.

Slika 25: Cene bencina in dizla v drugi polovici leta 2014 v €/liter
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Vir: Eurostat, Environmental tax statistics, 2015.

Pri analizi cen pogonskih goriv je na mestu vpraSanje kaksna primerjava je sploh relevantna.
Primerjava z proucevanimi drzavami je zaradi velike razlike v kupni moci zahtevna, zato bo z
vidika stroskov podjetij in gospodinjstev ustreznejSa primerjava s povprecjem EU,
najustreznejSa pa bi bila primerjava s sosednjimi drzavami. Poleg tega je Slovenija tranzitna
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dezela, kar pomeni, da transportna podjetja in ostali vozniki gorivo to¢ijo v drzavah z
ugodnej$im gorivom. 1z zgornje slike je razvidno, da je kon¢na cena goriva v primerjavi s
sosednjimi drzavami vi§ja v vseh drzavah, razen v Italiji. Podobno ceno pa ima Slovenija v
primerjavi s povprec¢jem EU.

Problem bencina in dizla je tako imenovani bencinski turizem. V primeru velikih razlik v
cenah sosednjih drzav bi lahko Slovenija z dvigom davkov na pogonska goriva celo izgubila
del dohodka, saj bi drzavljani in drugi tranzitni uporabniki nasih cest gorivo tocili ¢ez mejo.
Dviga obdav¢itve pogonskih goriv iz navedenih razlogov ne bi predlagal.

5.3 Predlog sprememb

Glede na primerjavo viSine obdavcitve sem pripravil pregled predvsem tistih davkov, s
katerimi bi imela vlada manj tezav pri dvigu. V spodnji tabeli prikazujem primerjavo viSine
kon¢nih cen energije med Slovenijo, prouc¢evanimi drZzavami, sosednjimi drZavami in
povprecjem drzav EU. Na podlagi kriterijev, ki sem jih omenil pri posameznem energentu v
tem poglavju, sem glede na primerjavo s tremi skupinami drzav pripravil predlog sprememb
davka, s katerimi bi Slovenija vplivala na visino kon¢ne cene.

Tabela 9: Koncna cena energije in predlog vpliva na ceno s pomocjo spremembe davka

Povprecje Proucevane Sosednie dr Predlog spremembe
osednje€ drzave
EU-28 drzave . davka
Cena el. energije za N
L. nizja nizja nizja zvisanje
podjetja ! ! ! !
Cena el. energije za ey N
L. nizja nizja Vi§ja 1n nizja zvisanje
gospodinjstva
Cena zemeljskega plina za
L visja visja visja brez sprememb
podjetja
Cena zemeljskega plina za ey N
.. nizja nizja vi§ja in nizja rahlo zviSanje
gospodinjstva
Cena pogonskih goriv enaka vi§ja in nizja vija in nizja brez sprememb

Iz tabele 9 je razvidno, da bi Slovenija na podrocju energije lahko na kratki in srednji rok
zviSala davke na elektri¢no energijo za podjetja. NiZja cena, ki jo slovenska podjetja placujejo
od sosednjih drzav in evropskega povprecja, zagotovo kaze na manevrski prostor za dvig
davkov, ki bi bil po mojem mnenju lahko izveden najmanj do visine cene evropskega
povprecja. Dvig davkov bi bil lahko izveden priblizno do viSini evropskega povprecja in sicer
v skupni vrednosti 0,05 €/kWh.

Dvig davkov in posledi¢no visjo ceno na elektri¢no energijo pa bi lahko v primerjavi z vsemi
skupinami proucevanih drzav placevala tudi gospodinjstva. Z izjemo hrvaskih in madzarskih
gospodinjstev placujejo slovenska nizjo ceno, tako da manevrski prostor za dvig troSarin
obstaja. Dvig bi lahko bil izveden v manjsi meri, kot sem to predlagal pri davku na elektri¢éno
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energijo za gospodinjstva. Razlike med drzavami so v primeru cen za gospodinjstva namre¢
manjSe od cen na elektri¢no energijo, ki jih placujejo podjetja.

Dvig davkov na zemeljski plin za podjetja zaradi primerjalno visjih cen ne bi priporocal.
Kljub dejstvu, da so podjetja v preteklosti ze placevala vis§jo ceno, na kratki in srednji rok ne
vidim realnih moznosti za dvig obdavcitve.

Vladi predlagam tudi rahel dvig davkov na zemeljski plin za gospodinjstva. Pri slednjih bi
bilo zviSanje davkov zaradi regresivne narave potrebno opraviti postopno skozi daljSe
¢asovno obdobje. Glede na 15 % in 50 % visjo ceno, ki jo placujejo avstrijska in italijanska
gospodinjstva, se zdi, da bi lahko vlada uvedla dvig davka v razmeroma majhnem obsegu.

Dvig obdavc¢itve pogonskih goriv zaradi premajhnih razlik v cenah v primerjavi s sosednjimi
drzavami ne pride v postev. Tako imenovani bencinski turizem in tocenje transportnih podjetij
bi prinesel nasprotni u¢inek od Zelenega, saj bi se lahko dav¢ni prihodki iz naslova pogonski
goriv celo znizali.

Prihodke, ki bi jih drzava prejela s povisanjem davkov bi bilo potrebno okviru zelene davéne
reforme usmeriti v znizanje obdavcitve dela, kar je glavni razlog za povisanje davkov. Iz tega
vidika bi bilo seveda mozno povecati obdavcitev vse energije za podjetja in gospodinjstva, saj
bi zaradi nevtralnosti reforme drzava znizala tudi davke na delo, kar bi zagotovo pozitivno
vplivalo na ustvarjanje novih delovnih mest.. Dodatni razlog za poviSanje davkov je javna
konsolidacija, ki bi bila v okviru nevtralnosti reforme zagotovo dobrodosla. Dodaten razlog za
povisanje davkov, da so splosne cene na trgu v primerjavi s preteklim obdobjem.

Opravljena primerjalna analiza temelji na primerjavi absolutne cene. Zavedati se je potrebno,
da primerjava zaradi razlik v kupni mo¢i med drZzavami ni optimalna v vseh primerih, Se
posebej v primeru obdavéitve gospodinjstev. Drzava mora dvig vsakega davka obravnavati
posebej in preveriti posamezne znacilnosti.

Dvig zelenih davkov pa otezuje dejstvo, da je delez zelenih davkov v celotni dav¢ni strukturi
Slovenije v primerjavi s preostalimi drzavami EU zelo visok. Potrebno se je zavedati, da
zelene davéne reforme zaradi nasprotovanja gospodarstva ne bo lahko vpeljati. Dejstvo je, da
bo zelene davke potrebno dvigovati postopoma. Glede na izkuSnje proucevanih drzav se je
postopen dvig davkov izkazal za najbolj smotrnega, ker so se podjetja lahko pocasi navajala
in investirala v nove tehnologije in opremo. Morda najpomembnej$i nasvet drzavi bi bil ta, da
bi bilo reformo potrebno predstaviti na ustrezen nacin. Javnost mora razumeti, da bi §lo za
prora¢unsko nevtralno reformo in da je poveCanje obdavlitve energije zgolj orodje za
zmanjs$anje obdavcitve dela. Morebitne regresivne ucinke bi drzava lahko tako kot v primeru
dviga davkov na elektriko blazila z dodatnimi subvencijami za energetsko u¢inkovitost stavb.

Dodatna obdavcitev elektricne energije podjetjem je zaradi razmeroma velikih razlik v
primerjavi z ostalimi drzavami zagotovo mozna. Povecanje obdav¢itve zemeljskega plina za
podjetja pa bi bilo sicer mozno a zagotovo v manjSem obsegu kot povecanje obdavcitve
elektricne energije. Drzava bi dvig cene zemeljskega plina utemeljila predvsem z dvema
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argumentoma. Prvi argument bi bil, da so podjetja v preteklih letih placevala Ze visjo ceno.
Drugi argument pa bi bil ta, da bi drzava z zviSanjem davkov na zemeljski plin za ohranjanje
konkurenc¢nega polozaja financirala znizanje obdavcitve dela.

Slovenija je davek na CO2 vpeljala leta 1997. Priloznosti za uvedbo zelene davéne reforme
takrat nismo izkoristili, tako da so bili svezi dav¢ni prihotdki namenjeni neposredno v drzavni
proracun. Na podlagi znacilnosti obdavcitve energentov v Sloveniji sem opravil pregled
zelenih davkov in jih primerjal z evropskim povpre¢jem. Deleza zelenih davkov v BDP in
zelenih davkov med vsemi davénimi prihodki sta v primerjavi z ostalimi evropskimi drzavami
zelo visoka. Na mestu je torej vpraSanje ali lahko zaradi ravnovesja davénih prihodkov sploh
Se povecujemo ta delez in kakSne bi bile posledice v kolikor bi se te delez Se poveceval. Z
vidika vpeljave zelenih davkov v okviru zelene davéne reforme bi bilo to zagotovo potrebno,
saj bi bilo potrebno obdavcitev dela znatno zmanjsati. Pokazal sem, da povprec¢na obdavcitev
samskega delavca s povpreéno placo znaSa 42,5 %, kar je 6,5 % visja obdavc¢itev od
povprecja drzav OECD. Med proucevanimi drzavami ima vis§jo obdavcitev zgolj Nem¢ija.

Trenutek za uvedbo zelene davéne reforme v Sloveniji je po mojem mnenju ugoden. Poleg
gospodarstva, ki po Krizi poc¢asi zopet beleZi rast in razmeroma stabilne vlade, je potrebno
omeniti tudi nizke cene energije. V zadnjih dveh letih je opaziti padanje cen energije na trgu,
kar med drugim predstavlja problem tudi Termoelektrarni Sostanj, ki zaradi prenizkih cen
elektri¢ne energije posluje z izgubo. Slovenija bi nizke cene na trgu lahko izkoristila za
povecanje zelenih davkov. Na podlagi primerjave cen predlagam spodnje ukrepe:

Teznja po konsolidaciji slovenskega proracuna zahteva reformo, ki bi pripomogla k
zmanjs$anju letnega primanjkljaja. Menim, da bi lahko drzava zdruzila zeleno davéno reformo
z umikom okoljskih subvencij. Kot omenjeno ima drZzava na podroc¢ju zelenih davkov
razmeroma malo manevrskega prostora, zato obstaja moznost, da bi se zniZanje stroskov dela
deloma financiralo tudi s svezimi prihodki z naslova umika okoljskih subvencij.

SKLEP

V magistrski nalogi sem se posvetil uvedbi zelene davéne reforme in odpravi okoljskih
subvencij, ki sta sestavna dela zelene proracunske reforme. Uvedba celovite zelene
proraunske reforme pripomore h konsolidaciji drzavnega proratuna in posledicno k
zmanjsanju primanjkljaja ter pozitivno vpliva na obremenjevanje okolja zaradi gospodarske
aktivnosti. Javnosti je koncept zelene proracunske reforme slabo poznan, Se manj pa so ji
poznani ucinki tovrstne reforme. V prvem poglavju sem predstavil idejo zelenih davkov. Dvig
zelenih davkov ima lahko razli¢ne vplive. Osredoto€il sem se na najpomembnejSe in sicer na
socialni polozaj gospodinjstev, konkurencni polozaj podjetij in izboljSanje stanja okolja.
Vladni predlogi dviga davkov pogosto naletijo na odpor gospodarstva zaradi morebitnega
poslabsanja konkuren¢nega poloZaja podjetij. Gospodinjstva, ki pa z vidika lobija niso dobro
organizirana, se zaradi regresivnih uc¢inkov ne uprejo v takSni meri kot podjetja. Razumevanje
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moznih ucinkov vpeljave zelenih davkov je osnova za razumevanje rezultatov empiri¢nih
raziskav zelenih dav¢nih reform v proucevanih drzavah.

V drugem poglavju sem predstavil e okoljske subvencije, katerih umik prav tako spada v
zeleno proracunsko reformo. Okoljske subvencije bremenijo drzavne proraCune z izdatki,
katerih posledica je onesnazevanje okolja oziroma zaradi raznih oprostitev zelenih davkov
zmanjSujejo potencialni zasluzek drzave. Koristi umika okoljskih subvencij sta v grobem
re¢eno predvsem razbremenitev javnega proracuna in izbolj$anje stanja okolja. Pregled ovir in
koristi, s katerim sem zakljucil poglavje, pomagata razumeti zakaj nekatere drzave najbolj
perecCih subvencij Se vedno niso odpravile oziroma imajo pri odpravi tezave z lobiji in
nasprotniki reforme.

V devetdesetih letih so Neméija, Danska, Velika Britanija, Nizozemska in Svedska uvedle
zeleno davéno reformo, kar je bil moj glavni kriterij za izbor prou¢evanih drzav. Na podlagi
pregleda in izkusenj v teh drzavah sem v tretjem poglavju proucil glavne posledice uvedbe
zelene proracunske reforme. Drzave so pri uvedbi zelene davéne reforme najve¢ pozornosti
posvetile ravno konkurencnem polozaju podjetij, zato so vpeljevala razlicna orodja za
blazenje reform. Z vidika stanja okolja so bile najmanj zazeleno orodje razli¢ne oprostitve
placevanja zelenih davkov, ki so jih prejemala predvsem podjetja energetsko intenzivnih
panog. Z izjemo Nizozemske pa nobena izmed drzav ni vpeljala pomembnejSega orodja za
blazenje regresivnih ucinkov. V tretjem poglavju sem opravil tudi pregled pomembnejsih
subvencij v energetiki in transportu v proucevanih drzavah. Ugotovil sem, da imajo z odpravo
razliCne tezave oziroma se pogosto srecujejo s pomanjkanjem motivacije za odpravo. Umik
okoljskih subvencij namre¢ zahteva politi¢no voljo, poleg tega pa lahko zaradi nezadovoljstva
gospodarstva vodi do vecje politiéne nestabilnosti.

V cCetrtem poglavju sem opravil primerjalno analizo ucinkov zelene davéne reforme in
obstojecih ter odpravljenih okoljskih subvencij v proudevanih drzavah. Zelel sem ugotoviti
kaksne so bile posledice reform in ali je prislo pri treh glavnih u¢inkih med drzavami do
pomembnejsih razlik. UspesSnost reforme sem preuceval na podroc¢ju regresivnosti zelenih
davkov, vpliva na konkuren¢ni polozaj podjetij in vpliva na stanje okolje. Nasa primerjalna
analiza je pokazala, da je bila regresivnost zelenih davkov zaznana na Danskem in v Nem¢iji,
na Svedskem pa so bili zaznani rahli regresivni udinki. V teh drzavah so bila revnejsa
gospodinjstva zaradi dviga zelenih davkov prizadeta v relativno vecji meri. Ugotovil sem, da
z izjemo nizozemskih olajSav na raCunu za energijo drzave niso uvajale u¢inkovitih orodij za
blazenje regresivnih ucinkov. Za razliko od regresivnih ucinkov pa tezko govorimo, da je
imela reforma negativen vpliv na konkurencnost, saj raziskave niso zaznale poslabSanja
konkuren¢nega polozaja podjetij. Analiza je pokazala, da so na dolgi rok investicije v boljSe
tehnologije celo pripomogle k izboljSanju konkuren¢nega poloZaja. V nekaterih drZzavah so
bila podjetja v to primorana v okviru energetskih dogovorov, saj so bila na ta nacin
upravic¢ena do oprostitve placila zelenih davkov. Ravno investicije in posledi¢na manjSa raba
energije so pozitivno vplivale na stanje okolja, saj so bili u¢inki pozitivni v vseh proucevanih
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drzavah. Trdimo lahko tudi, da je zelena davcna reforma v doloCeni meri prinesla dvojno
dividendo. Zaradi nizje obdavcitve dela in prispevkov je med drugim ugodno vplivala na
dodatno zaposlovanje, prav tako pa so drzave zmanjSale izpuste toplogrednih plinov. Iz
analize izkusenj proucevanih drzav glede zelene davéne reforme se lahko naucimo veliko.
Drzave so z reformo podjetja motivirala, da s svojimi ekonomskimi aktivnostmi in
gospodinjstva s svojim ravnanjem zmanjsujejo Skodljiv na vpliv na okolje. Ob tovrstnih
aktivnostih namre¢ nastajajo eksterni stroski, ki jih nosi okolje in SirSa druzba ne le danes
ampak tudi v prihodnosti. Po pregledu okoljskih subvencij v proucevanih drzavah sem
ugotovil, da se subvencije med drzavami ne razlikujejo bistveno. Drzave imajo podobne
deleze okoljskih subvencij v njihovih BDP, prav tako podeljujejo podobne subvencije. Glavno
dilemo pred odpravo subvencij v prouc¢evanih drzavah predstavlja predvsem strah pred izgubo
konkuren¢nega polozaja podjetij. Gre namre¢ za obsezno reformo, ki bi vplivala na $irok krog
podjetij.

V petem poglavju sem opravil pregled okoljskih subvencij v energetiki in transportu v
Sloveniji ter zelenih davkov. Umik okoljskih subvencij v Sloveniji bo morda $e zahtevnejsa
naloga kot uvedba zelene davéne reforme. Trditev postavljam na podlagi izkuSenj
proucevanih drzav, ki so zeleno davcéno reformo Ze uvedle, subvencij pa jim kljub zavezam Se
ni uspelo umakniti. Slovenija prav tako Se vedno podeljuje subvencije, a je kljub temu
potrebno povedati, da smo na primerih nekaterih subvencij lahko zgled proucevanim
drzavam. Po nekaterih ocenah naj bi viSina subvencij znasala okoli 500 milijonov €, po drugih
pa celo preko 1 milijarde €. V poglavju sem predstavil subvencije, ki bi jih morala drzava
odpraviti v najkrajSem mozZnem casu. V sektorju energetike govorim predvsem o oprostitvah
zelenih davkov za podjetja in nesorazmerni obdavcitvi energentov z razlicnimi eksternimi
okoljskimi stro$ki. Omenjeni subvenciji zavirata investicije v boljSe tehnologije in spodbujata
rabo cenejSih a manj Cistih energentov, ki so davéno ugodnejsi. Kot primer lahko navedem
dizelsko gorivo. V sektorju transporta pa bi bilo potrebno odpraviti vse subvencije, povezane
s sluzbenimi avtomobili, sluZzbenim gorivom in obdav¢itvijo cestnih vozil. Navedene
subvencije spodbujajo prekomerno rabo avtomobilov, ki so praviloma bolje potratni in imajo
visjo porabo goriva. Drzava pa podeljuje tudi subvencije, ki bi jih bilo lazje odpraviti na ravni
EU. Povecini gre za oprostitve placila troSarin na naftne derivate v letalskem in morskem
prometu in nezaraCunavanja DDV v letalskem prometu. Omenjeni subvenciji sta
problemati¢ni z vidika okolja in poslabsujeta konkurencni polozaj CistejSega zelezniSkega
prometa. Umik vseh okoljskih subvencij bi pripeljal do oblikovanja cen, ki bi odrazale
eksterne stroSke porabe energentov. Realne cene bodo v prihodnje pogoj za to, da bodo
CistejSi nacini transporta in rabe energije lazje prisli v uporabo, kar bo pripeljalo do manjSega
vpliva ¢loveka na okolje.

Na podlagi pregleda zelenih davkov in njihove primerjave s prouc¢evanimi drzavami EU in
Sloveniji sosednjim drzavam sem v petem poglavju opravil tudi pregled moznosti dviga
zelenih davkov v okviru morebitne zelene davéne reforme. Zaradi razlik v kupni moc¢i med
drzavami sem v primerjalno analizo vkljucil tudi sosednje drzave in povpre¢je EU zaradi lazje
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in bolj realne primerjave visine cen energije. Trenutno ima Slovenija v evropskem merilu
enega najvecjih delezev zelenih davkov v BDP, kar kaze na pomembnost zelene obdavcitve, a
lahko predstavlja tudi oviro pri viSanju teh davkov. Na podlagi primerjalne analize cen
energije v Sloveniji in vseh treh skupinah drzav, ki so sluzile primerjavi, sem priSel do
zakljucka, da je nekatere energente mozno dodatno obdavciti. V Sloveniji bi bilo glede na
povprecje EU in cene v sosednjih drzavah mozno dodatno obdavciti predvsem cene elektri¢ne
energije za podjetja in gospodinjstva. Rahel dvig cene bi bil mogo¢ tudi pri zemeljskem plinu
za gospodinjstva. Zaradi relativno visoke obdavcitve in posledi¢no primerjalno visje cene sem
v analizi priSel do =zakljucka, da drzava nima manevrskega prostora pri obdavcitvi
zemeljskega plina za podjetja ter pogonskega goriva. Cene obeh energentov so primerjalno
previsoke, tako da bi imel lahko dvig cen razlicne negativne posledice kot so selitev
proizvodnje, morebitno zmanjS$anje konkuren¢nega polozaja ali bencinski turizem. Dejstvo je,
da bo zaradi visoke obdavcitve dela potrebno najti reSitev oziroma sredstva s katerimi bi
lahko financirali zmanj$anje davéne obremenitve dela. Na podlagi izkuSenj prouc¢evanih drzav
lahko trdim, da bi bilo to zmanjSanje v okviru zelene dav¢ne reforme ustrezna izbira. Ugoden
rezultat bi bila ravno dvojna dividenda, ki bi kot posledica reforme za Slovenijo pomenila
nizjo obdav¢itev dela in pozitiven vpliv na okolje oziroma zmanj$anje emisij.

V primeru dileme, da bi dvig zelenih davkov v okviru zelene davcne reforme generiral
premalo svezih davénih prihodkov, bi lahko drzava znizanje stroSkov dela dodatno financirala
z naslova umika okoljskih subvencij. Gre za kompleksno prerazporejanje financnih sredstev, a
menim, da bi vlada s tem pridobila dober argument za umik okoljskih subvencij. Umik
subvencij bi v nekaterih primerih najbolj prizadel energetsko intenzivna podjetja, zato bi bilo
potrebno posebno pozornost nameniti prav njim. Odprava okoljskih subvencij v sektorju
transporta bi bila po mojem mnenju za drzavo lazja kot odprava subvencij v sektorju
energetike. Pri subvencijah, ki zadevajo prevoz na delo in sluZzbene avtomobile, sem mnenja,
da se zaposleni in podjetja ne bi organizirali do take mere, da bi lahko dovolj glasno
nasprotovali reformi. Za razliko od transporta pa bi bila odprava subvencij v energetiki
zahtevnejSa naloga. Odprava oprostitev zelenih davkov je problemati¢na saj so podjetja dobro
organizirana in bi zakonodajalcu predstavljala mocan odpor pri reformi. To pa zagotovo ne
pomeni, da bi morala vlada oprostitve ohranjati. Gre za okoljsko subvencijo, ki bi jo bilo
nujno odpraviti.

Zelena rast bo v prihodnjem desetletju pomembna tema in menim, da bi ji bilo potrebno
nameniti ve¢ pozornosti. Drzave bodo zmanjsevanju vpliva na okolje pri oblikovanju politike
posvecale vedno ve¢ pozornosti. Pomembno je, da se kot drzava zavedamo, da bi lahko S
pomocjo ustrezne obdavcitve dosegali zeleno rast in posledi¢no vecjo konkuren¢no prednost
na dolgi rok ter tako okolje ohranili tudi za prihodnje generacije.
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