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“We get the moral satisfaction of saying what we know to be 

right, without the discomfort of doing it.”  

George Monbiot 

 

“To tax and to please, no more than to love and be wise, is not 

given to men”  

Edmund Burke 
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Predgovor 

Zdaj sta na potezi vlada in parlament   

Poročilo, ki ga ravnokar berete, je pionirsko. Kot prvo v Sloveniji namreč razgalja okolju 

škodljive subvencije, ki jih naša država namenja različnim prejemnikom v sektorjih 

energetike, kmetijstva in transporta. A poročilo nakazuje tudi priložnosti za spremembe. 

V času vsestranskega proračunskega varčevanja nazorno prikazuje velike možnosti za 

prihranke v državnem proračunu, ki bodo imeli pozitivne posledice na okolje in obenem 

spodbudili trajnostno prestrukturiranje slovenskega gospodarstva. 

Ko smo lani septembra na mednarodnem posvetu predstavljali zeleno proračunsko 

reformo kot priložnost za izhod iz krize z dolgoročno trajnostno vizijo, so bile še odprte 

možnosti tudi na prihodkovni strani. Predstavili smo ugotovitve evropske raziskave iz 

leta 2012, ki je pokazala, da obstaja boljša alternativa dvigu stopnje DDV – dvig davkov 

na električno energijo, premog, nafto in plin lahko močno zviša proračunske prihodke z 

občutno manjšimi negativnimi vplivi na gospodarstvo, rast in zaposlovanje. Po 

odločitvah nove vlade o dvigu stopnje DDV in zniževanju cen energije so žal te priložnosti 

ostale vsaj neizkoriščene, če ne zamujene.  

Na posvetu smo omenjali tudi priložnosti za zelene ukrepe na odhodkovni strani, vendar 

podatki o obsegu okolju škodljivih subvencij takrat niso bili znani. Glede na mednarodne 

izkušnje smo slutili velik potencial in prav zato smo se v okviru projekta Plan B za 

Slovenijo odločili, da opravimo natančen pregled odhodkov državnega proračuna. Po 

šestih mesecih raziskovanja nas rezultati niso razočarali: poročilo, ki je pred nami, je 

evidentiralo za skoraj pol milijarde EUR državnih podpor, ki spodbujajo okolju škodljive 

dejavnosti, predvsem v sektorjih energetike, prometa in kmetijstva. 

Uravnotežen proračun je za Slovenijo objektivna nuja in velik izziv. Je pa tudi velika 

priložnost, da proračunsko politiko usmerimo v bolj trajnostno smer: spodbuja naj 
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energetsko in snovno učinkovitost, nikakor pa ne izpustov nevarnih snovi v zrak, vode in 

tla. Ekonomski inštrumenti so najbolj učinkoviti od vseh, ki jih ima na voljo vlada – 

delujejo neposredno in hitro, brez dodatne administracije, nadzora in možnosti zlorab.  

Ekipa pod vodstvom našega mladega sodelavca Jonasa Sonnenscheina je opravila res 

pionirsko delo. Zavedamo pa se, da so s tem poročilom ustvarjeni šele prvi temelji za 

ukinjanje okolju škodljivih subvencij. Zdaj sta na potezi naša vlada in parlament, da 

sprejmeta potrebne ukrepe. To ne bo lahka naloga, saj je subvencije veliko lažje uvajati, 

kot jih je ukinjati. Pridobljenim privilegijem se njihovi prejemniki ne bodo odrekli tako 

zlahka. Pred našo vladajočo koalicijo je pomembno politično vprašanje: ali bo zmogla 

dovolj poguma, da bo svoj mandat zastavila za zagotavljanje javnega interesa in ne bo 

podlegla grožnjam in razkazovanju moči sektorjev, ki se izmikajo prepotrebni trajnostni 

preobrazbi že desetletja? 

 

 

Vida Ogorelec, direktorica Umanotere 

 

  



 
iv  

  



 
 v 

 

Kazalo 

Povzetek .............................................................................................................................. 1 

1. Uvod ................................................................................................................................ 4 

2. Porabiti manj: postopno ukinjanje okolju škodljivih subvencij ....................................... 9 

3. Boljša poraba: poraba davčnih prilivov za javno dobro ................................................ 25 

4. Zaslužiti več: Postopno povečevanje okoljskih dajatev ................................................ 28 

5. Zaslužiti bolje: »Tax bads, not goods« .......................................................................... 39 

6. Socialni vidiki zelene proračunske reforme .................................................................. 42 

7. Zelena proračunska reforma in podnebne spremembe ............................................... 48 

8. Zelena proračunska reforma in ti .................................................................................. 51 

Viri ..................................................................................................................................... 52 

Dodatek ............................................................................................................................. 55 

 

 





 
 1 

 

Zelena proračunska reforma za Slovenijo: 
odzivanje na krizo s trajnostno vizijo 

Povzetek 

Zelene proračunske reforme lahko hkrati pripomorejo k okoljskim izboljšavam, 

gospodarskemu zagonu in zmanjševanju proračunskega primanjkljaja. Konsolidacijski 

ukrepi, ki so bili do zdaj sprejeti v Sloveniji, ne vključujejo vizije za prihodnji trajnostni 

razvoj. Zelene proračunske reforme pa, nasprotno, ob konsolidaciji javnih financ 

spodbujajo razvoj bolj učinkovitega in okolju prijaznega gospodarstva.  

Dvig okoljskih dajatev je le ena od strategij v okviru zelene proračunske reforme (glej 

Sliko 2). Ostale strategije so še: ukinitev okolju škodljivih subvencij, zelene investicije in 

preusmeritev obdavčenja iz dobrega (delo) na slabo (poraba virov in emisije). 

Izkušnje držav, ki so že izvedle vsaj del zelene proračunske reforme, kažejo, da višja 

obdavčitev rabe virov in emisij (namesto višje obdavčitve dela in višjih socialnih 

prispevkov) ustvarja nova delovna mesta in prispeva k izboljšanju stanja okolja (npr. 

nižje emisije CO2). Obdavčitev ogljika je posebej prijazna do poslovnega okolja v 

primerjavi z ostalimi oblikami obdavčitve (DDV, obdavčitev dela).  

V Sloveniji so trošarine na energente tiste okoljske dajatve, ki predstavljajo 80% vseh 

proračunskih prihodkov iz okoljskih dajatev. Predvsem stopnja obdavčitve transportnega 

dizelskega goriva, ki ustvari največje davčne prihodke med energetskimi produkti, je bila 

prva leta gospodarske krize zelo nizka. Trošarina na dizel bi morala biti določena glede 

na gibanje tržne cene dizla in na srednji rok harmonizirana s trošarino na bencin, ki je 

občutno nižja, čeprav ima bencin manjši vpliv na okolje.   

CO2 dajatev je v Sloveniji naslednja okoljska dajatev s pomembnejšim vplivom na 

proračun. Njen prispevek naj bi se povečal iz okrog 30 milijonov EUR (2007-2011) na 
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okrog  100 milijonov EUR v letu 2013. Dodatne reforme bi lahko povečale davčne 

prihodke za dodatnih 40 milijonov EUR na leto, ne da bi se močno povečale cene 

elektrike ali transportnih goriv.   

V transportu sta še dve okoljski dajatvi, ki sta pomembni z vidika proračuna, letna 

dajatev za uporabo vozil v cestnem prometu (106 milijonov EUR v 2011) in dajatev na 

motorna vozila (38 milijonov EUR v 2012). Podvojitev dajatve na motorna vozila bi 

prizadela večinoma velike avtomobile z visokimi emisijami. Manjši avtomobili, ki so 

praviloma cenejši, ne bi bili tako prizadeti in tako bi mobilnost ostala dostopna. 

Letalstvo je sektor, ki je večinoma izvzet iz okoljskih dajatev. Mednarodni poleti so v 

Evropi izvzeti iz DDV. Ker je enostransko zaračunavanje  DDV zahtevno, se je nekaj držav 

namesto tega odločilo za davek na letalsko vozovnico. V Sloveniji bi takšen davek v 

proračun lahko prinesel do 10 milijonov EUR na leto.  

Dvigovanje okoljskih dajatev je le ena od strategij, ki pripomorejo k uravnoteženju 

proračunskega primanjkljaja na trajnosten način. Druga taka strategija je znižanje okolju 

škodljivih subvencij. Ti dve strategiji sta močno povezani, saj so okolju škodljive 

subvencije pogosto v obliki oprostitve ali povrnitve davka. V letu 2011 je bilo v sektorjih 

energija, transport in kmetijstvo skupaj za pol milijarde evrov okolju škodljivih subvencij. 

Te subvencije glede na prizadevanja za zmanjšanje trenutnega proračunskega 

primanjkljaja zvenijo paradoksalno. Ukinitev okolju škodljivih subvencij mora biti jedro 

celovite zelene proračunske reforme. Med drugim mora vključevati opustitev oprostitev 

in vračil DDV na okolju škodljive proizvode, zmanjšanje subvencij letalskemu sektorju, 

reformo povračil stroškov prevoza na delo, reformo obdavčitve službenih avtomobilov in 

povečanje cene za les iz gozdov, ki jih država daje v upravljanje s koncesijo. Z ukinitvijo 

okolju škodljivih subvencij in reformo okoljskih dajatev bi se lahko proračunski 

primanjkljaj zmanjšal za nekaj sto milijonov evrov na leto. 

Poleg tega bi 'ozelenitev' javne porabe zmanjšala škodljive vplive na okolje in dala zagon 

zaposlovanju, medtem ko bi zagotavljala infrastrukturo in storitve za javnost. Kljub 

visokemu proračunskemu primanjkljaju so na voljo vsaj tri strategije, kako zagotoviti 

zelene proračunske izdatke: 1) porabiti sredstva, ki so na voljo, za zelene investicije, in 

porabiti subvencije učinkovito, 2) preusmeriti javne investicije iz okolju škodljivih k 

področjem z nizkim/pozitivnim vplivom na okolje in 3) ozeleniti javno naročanje. 

Proračunski primanjkljaj močno vpliva na trenutno oblikovanje prihodkov in odhodkov 

proračuna, zato dodatni proračunski prihodki iz naslova okoljskih dajatev verjetno v tem 

trenutku ne bodo porabljeni za zniževanje obdavčitve dela. Vendar je v trenutni 

gospodarski krizi pomembna vsaj ohranitev davkov na delo na zdajšnji ravni, da podjetja 

ne izgubijo spodbude za zaposlovanje. Na srednji rok bi morala davčna politika slediti 

načelu: “Obdavči slabo, ne dobro!”  Preusmeritev obdavčitve na ”slabo” (emisije in raba 

virov) bo pomagala spodbuditi trajnostni gospodarski razvoj. Druga pot k izboljšavi 

ustvarjanja prihodkov, ne da bi zniževali ali zviševali davke, je strukturirati davke tako, da 

bo učinkovitost pobiranja davkov boljša. 
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Zelene proračunske reforme imajo vsekakor pozitiven učinek na okolje in proračun, 

upoštevati pa je treba tudi njihove socialne učinke. Zaradi reform bodo delovno 

intenzivne panoge bolj privlačne, ustvarile bodo zaposlitvene možnosti na področju 

energetske učinkovitosti in v drugih zelenih sektorjih. Po drugi strani bodo računi za 

energijo višji, kar je problem pri naraščajočem številu gospodinjstev, ki živijo v energetski 

revščini. Ta negativni vpliv se lahko omili s socialnimi transferji (tudi v obliki sredstev za 

energetsko prenovo stavb), ki porabijo le majhen del dodatnih prihodkov iz naslova 

dajatev na energijo in ogljik.   

Nazadnje, pri zelenih proračunskih reformah se lahko gospodinjstva izognejo višjim 

stroškom zaradi višjih davkov z izboljšanjem učinkovitosti pri porabi elektrike in goriv. 

Vprašanje ni, ali so reforme proračuna potrebne, vprašanje je le, kako pobrati dodatne 

davke in kje privarčevati. Mi dajemo prednost reformam, ki jih predlagamo v gradivu, ki 

je pred vami, in ne reformam, ki znižujejo plače, kakovost zdravstvenih storitev, 

izobraževanja itd... ter vodijo v višji DDV. Presentljivo je, kako malo pozornosti so bile v 

procesu uravnoteženja javnih financ zelene proračunske reforme deležne do zdaj. 
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1. 

Uvod 

Izzivi, ki so zaposlovali slovenske politike v letu 2013, so jasni: strukturna proračunska 

reforma, recesija z dvojnim dnom in naraščajoča brezposelnost. Po eni strani so te, 

večinoma ekonomske teme, z dnevnega reda političnih razprav izrinile pomembne 

okoljske izzive, po drugi strani pa se je pojavila potreba po daljnosežnih fiskalnih 

reformah, kar je ustvarilo priložnost za implementacijo vseobsegajoče okoljske fiskalne 

reforme. Ta paket reform, pogosto imenovan kar zelena proračunska reforma, združuje 

okoljske izboljšave z gospodarskimi spodbudami in priložnostmi za fiskalno konsolidacijo. 

Kratkoročnim ukrepom konsolidacije, sprejetim do danes, manjka vizija prihodnjega 

razvoja države. Ekonomska raziskava OECD zaključuje:  

“Oblasti so sprejele ambiciozen načrt fiskalne konsolidacije […] a 

se za zdaj preveč naslanjajo na kratkoročne ukrepe vsesplošnih 

rezov v plače javnih uslužbencev in zmanjševanje diskrecijskih 

stroškov”. (OECD, 2013)  

Če naj trenutna kriza ne postane nova običajnost, politične reforme potrebujejo vizijo. 

To poročilo je navdihnila kampanja »Za zeleni razvojni preboj«, ki vse od svojih začetkov 

leta 2012 pridobiva na pomenu. Razvoj v tem kontekstu pomeni več kot samo 

kratkoročno stimuliranje gospodarske rasti. Pomeni resnično trajnostno gospodarstvo, ki 

je integrirano v človeško družbo in naravno okolje. Raziskali smo, kako lahko zelena 

proračunska reforma pripomore k uresničevanju te vizije. 

Zelena proračunska reforma kot politični okvir 

Glavna ideja za zeleno proračunsko reformo je prenos davčnih bremen z dela na 

potrošnjo naravnih virov. Višji davki na energetsko porabo npr. ustvarjajo gospodarske 

spodbude za varčevanje z energijo in za njeno bolj učinkovito porabo, kar posledično 

vodi k iskanju in uvajanju novih tehnologij. Dodatni dohodek iz okoljskih dajatev se lahko 



 
 5 

Info kotiček: Zeleni razvojni preboj  
Poziv za “Zeleni razvojni preboj” je podpisalo več kot 10.000 posameznikov ter 200 
organizacij, podjetij, občin, združenj in agencij. Kampanja je slovenski javnosti, ki je 
zaradi pomanjkanja aktivne razvojne politike v trenutni gospodarsko-finančni-politični 
krizi izgubila zalet, ponudila vizijo, kako priti na pot, ki si jo želimo. Zeleni razvojni 
preboj gradi na slovenskih virih in se osredotoča na 7 ključnih razvojnih tock: 
 

1. Prehranska samooskrba s poudarkom na ekološki 

pridelavi  

2. Vzpostavitev vrednostne verige predelave lesa  

3. Energetska prenova stavb  

4. Prehod na obnovljive vire energije  

5. Posodobitev železniškega omrežja in javnega 

prevoza  

6. Učinkovita raba naravnih virov  

7. Zeleni turizem  

O kampanji za Zeleni razvojni preboj so poročali številni 
mediji, našla je tudi pot v osnutek strategije razvoja 
Slovenije 2014-2020. Zdaj so potrebne tako politične 
reforme kot iniciative gospodarstva, da se bomo 
peremaknili od strategije k implementaciji.  

vrne k davkoplačevalcem npr. s porabljanjem denarja za plačevanje pokojninskih in 

zdravstvenih prispevkov. Z nižanjem neplačanih stroškov dela le-to postane cenejše, kar 

posledično lahko reši že obstoječa delovna mesta in hkrati ustvari nova (še posebej v 

sektorjih z majhnim vplivom na okolje). Sektorji, ki bi največ pridobili z zeleno 

proračunsko reformo, so našteti na Sliki 1. 

EU Zelena proračunska reforma in EU 

Nobena država sedemindvajseterice še ni sistematično sprejela paketa okoljske fiskalne 

reforme, a obstajajo različni primeri specifičnih reform, ki so bile zelo uspešne. Ena od 

največkrat citiranih primerov je nemška okoljska davčna reforma (Ökosteuerreform), ki 

so jo sprejeli med leti 1999 in 2003. S to reformo so se znižali prispevki za socialno 

varnost, davki na transportna goriva in goriva za ogrevanje so se dvignili, uveden pa je bil 

tudi davek na elektriko. Ta reformni paket je ustvaril veliko novih delovnih mest in znižal 

emisije CO2. 

 

 

Newspaper ad of the Green 

Development Breakthrough 

campaign 

Časopisni oglas kampanje 

za Zeleni razvojni preboj 
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Slika 1: Zeleni proračunski reformni paket in sektorji, ki pridobijo 

 

Skandinavske države so najbolj napredne pri obdavčenju energije in CO2. Švedska je 

uvedla davke na energijo že leta 1950, že leta 1991 pa so uvedli davek na emisije CO2. 

Med leti 1990 in 2007 je država zmanjšala emisije CO2 za 9%, med tem ko se je BDP 

dvignil za 48%. Danska je prav tako obdavčila emisije CO2 leta 1991 in jih s tem znatno 

zmanjšala, med leti 2010 in 2019 pa nameravajo sprejeti večjo davčno reformo z 

različnimi okoljskimi elementi, s katero želijo zmanjšati stroške dela in povečati 

konkurenčnost (Schlegelmilch, 2012). 

Zelena proračunska reforma v Sloveniji 

Okoljske fiskalne reforme pravzaprav niso novost niti v Sloveniji. Prva obsežna študija o 

zeleni davčni reformi v Sloveniji je bila narejena že konec devetdesetih (Schlegelmilch, 

1999). Tej so sledile vladne delovne skupine za okoljske davčne reforme (Delovna 

skupina za zeleno davčno reformo, 2011), konference, poročila in študije na to temo. 

Kljub številnim aktivnostim celovita reforma v Sloveniji nikoli ni zaživela, pravzaprav ni 

bil pripravljen niti osnutek reforme. Delne reforme so bile sprejete z uvedbo davka na 

CO2 (1997) in davka na motorna vozila na osnovi CO2 emisij (2010). Čeprav oba davka 

vodi dobra ideja uvajanja eksternalij v ceno proizvoda, so stopnje davkov še vedno 

prenizke, da bi imele kakršenkoli učinek na ravnanje podjetij ali gospodinjstev. 

Trenutna proračunska kriza je sprožila nov zagon za uvajanje okoljskih davčnih reform. 

Javno porabo je potrebno znižati, raziskuje se dodatne tokove davčnih prilivov in išče 

nov razvojni model. Ostale evropske države, kot npr. Irska in Estonija, so dokazale, da so 

Zelena 
proračunska 

reforma 
manjši javni dolg, manj 

škodljivih vplivov na okolje 

več delovnih mest  
z manj CO2 
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zgradbe) 
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energije) 

Transport 
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transport) 
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veriga) 

Kmetijstvo 
(ekološko 
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okoljske fiskalne reforme lahko dober instrument za spopadanje tako s proračunsko kot 

gospodarsko krizo. 

Kot pri vsaki reformi, ki ima opraviti z davki, tudi pri tej obstajajo posamezniki in skupine, 

ki ji nasprotujejo. A to ne sme biti izgovor za nadaljnje nedelovanje. Nič ne bi smelo biti 

zavrženo samo zato, ker temu nasprotujejo močni lobiji, ali zato, ker še ni evropski 

politični »mainstream«. 

Trajnostni proračun 

V kontekstu fiskalne krize se »trajnostni« proračun pogosto nanaša na proračun, ki je 

uravnotežen, ali na vitek proračun, ki je majhen v primerjavi z BDP. Čeprav v tem 

poročilu ne zanemarjamo proračunskih težav Republike Slovenije (RS), bomo izraz 

»trajnostni proračun« uporabljali v skladu z osnovnimi načeli trajnostnega razvoja, ki 

med drugim vključujejo tudi finančno trajnostnost. 1 Zelene proračunske reforme so 

glavni instrument za ozelenitev proračuna. 

Slika 2: Strategije zelene proračunske reforme 

 

Zelene proračunske reforme niso isto kot okoljske davčne reforme (glej Sliko 2). Davčne 

reforme naslavljajo večinoma kvantiteto dohodkov države (strategija 3). Če se davki 

prenesejo z dela na potrošnjo dobrin in emisije, medtem ko se ohranja vsesplošno  

davčno breme stabilno, se kvaliteta državnih prihodkov spremeni (strategija 4). 2 To 

lahko pomembno spremeni strukturo in okoljski vpliv gospodarskih dejavnosti. Pri 

fiskalnih reformah je poraba prav tako pomembna kot potrošnja. Okolju nevarna poraba 

se mora postopoma zmanjševati (strategija 1), ostala poraba pa mora biti čim bolj 

učinkovita in mora, če je le možno, izboljšati stanje družbe in našega naravnega okolja 

(strategija 2). 

                                                           
1
 Glej:  http://www.umanotera.org/index.php?node=5  

2
Na tem mestu je treba omeniti, da je trenutna fiskalna kriza v Evropi premaknila fokus okoljskih 

fiskalnih reform z davčne nevtralnosti na konsolidacijo državnih proračunov. Kratkoročna 
konsolidacija nikoli ne bi smela biti cilj sam zase, ampak bi morala biti vedno usklajena z 
dolgoročnimi razvojnimi cilji.  

http://www.umanotera.org/index.php?node=5
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V sledečih poglavjih predstavljamo posamezne predloge reform za doseganje teh 

strategij in njihove potencialne vplive na družbo. Posvetimo se tudi pomenu zelene 

proračunske reforme v zvezi s podnebnimi spremembami. V zaključku pa vsak bralec 

lahko prebere, kaj zelene proračunske reforme pomenijo zanj kot posameznika. 
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2. 

Porabiti manj: postopno ukinjanje 
okolju škodljivih subvencij 

Osrednji problem vzdržnosti slovenskega proračuna je trenutna politika subvencij. RS 

posredno in neposredno subvencionira izdelke in proizvodnje, ki so okolju škodljivi. Ta 

praksa je v nasprotju s splošno uveljavljenim načelom onesnaževalec plača, ki temelji na 

ideji, da lahko tržno gospodarstvo funkcionira in je pravično, če tako proizvajalci kot 

potrošniki nosijo stroške svojih dejanj. V primeru okolju škodljivih subvencij teh stroškov 

ne nosijo onesnaževalci, ampak širša družba s tem, da čisti za njimi, ali, kar je še huje, s 

tem, da je prisiljena plačevati za njihovo onesnaževanje.3 Prvič v Sloveniji smo ocenili 

vrednost teh škodljivih subvencij - v letu 2011 so presegle 500 milijonov EUR. 

Obstaja več političnih zavez k zmanjševanju okolju škodljivih subvencij. Na mednarodni 

ravni je zadnja zaveza k »opuščanju škodljivih in neučinkovitih subvencij fosilnih goriv, ki 

spodbujajo razsipno potrošnjo in spodkopavajo trajnostni razvoj« iz deklaracije 

konference Rio+20 z naslovom »Prihodnost, ki si jo želimo«. EU v »Časovnem okviru za 

Evropo, gospodarno z viri« zapiše ključno točko: »okolju škodljive subvencije se bodo do 

leta 2020 postopno ukinile, pri čemer se bodo upoštevali učinki na ljudi, ki potrebujejo 

pomoč« (European Commission, 2011). Slovenija v svojem nacionalnem reformnem 

programu pravi: »Na podlagi analize okolju škodljivih subvencij in poročila delovne 

skupine za zeleno davčno reformo bo narejen pregled tistih subvencij, katerih ukinitev bi 

lahko hkratno pripomogla k doseganju okoljskih ciljev in kratkoročno k fiskalni 

konsolidaciji.« (Vlada RS, 2012). 

                                                           
3
 Implementacija načela onesnaževalec plača je potrebna, a sama zase še vedno ne zadostna za 

doseganje učinkovite okoljske politike. Je le prvi korak, ki ne sme biti zlorabljen kot mehanizem  
za prodajo odpustkov. Ni dovolj nekoga samo prisiliti v plačevanje za svoje onesnaževanje, ampak 
ga je treba tudi zavezati k zmanjšanju onesnaževanja na vzdržno raven.  
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Tabela 1: Okolju škodljive subvencije po sektorjih
4
 

Subvencije 2011  
(v milijonih €) 

Znotraj proračuna Izven proračuna Skupaj 

Energija 176 20 196 

Transport 281 0 281 

Kmetijstvo 74.5 0 74.5 

SKUPAJ 503 20 >523 

Kljub tem zavezam do danes v Sloveniji še ni bilo narejenega nič v zvezi z sistematičnim 

odpravljanjem okolju škodljivih subvencij. Pred tem poročilom je bil opravljen samo en 

poskus pregleda okolju škodljivih subvencij, ki ni obsegal pregleda posameznih subvencij 

s konkretnimi zneski (Mrak, 2011). V tej raziskavi smo pripravili takšen kvantitativen 

pregled okolju škodljivih subvencij. Zgornja tabela povzema našo raziskavo. Bolj 

podrobna razlaga naštetih subvencij in naši reformni predlogi sledijo v nadaljevanju, 

metodologija, ki smo jo uporabili pri določanju okolju škodljivih subvencij, pa je opisana 

v Prilogi 2. Vse naštete subvencije so kvantificirane. Za nekatere od subvencij bi bile 

potrebne nadaljnje raziskave, da bi lahko določili njihovo velikost. V idealnem svetu bi 

vse okoljske stroške nosili tisti, ki jih povzročajo, čemur se včasih reče internalizacija 

eksternih stroškov. V realnosti pa je pogosto težko izslediti vire okoljskih stroškov. Zato v 

tem poročilu nismo mogli računati na popolno internalizacijo eksternih stroškov.5   

  

                                                           
4
 Majhna razlika med skupnim seštevkom in seštevkom podseštevkov za sektorje energije, 

transporta in kmetijstva je posledica dvojnega štetja nekaterih subvencij. Subvencije znotraj 
proračuna vključujejo vse subvencije z vplivom na proračun, torej tudi vračila davkov, izjeme pri 
plačilu davkov ipd. 
5
 Eksterni stroški v Sloveniji daleč presegajo dohodke iz okoljskih dajatev. Za sektor transporta so 

bili eksterni stroški v letu 2010 ocenjeni med 2,4 in 3,07 milijardami evrov, za proizvodnjo 
elektrike pa v letu 2007 med 0,4 in 1,06 milijardami (ARSO, 2013). 



 
 11 

Energija 

Energetske subvencije v Sloveniji obstajajo po celotni proizvodni verigi, vključno z 

rudarstvom (lignit in uran), proizvodnjo elektrike (jedrske, termalne, iz obnovljivih virov) 

in njeno potrošnjo (industrija in gospodinjstva). Zaradi teh subvencij cene za različne 

oblike energije ne odražajo resničnih stroškov njene proizvodnje. Če bi upoštevali 

eksterne (npr. okoljske) stroške, bi bila distorzija cen še večja. 

Tabela 2: Okolju škodljive subvencije v energetskem sektorju 

Subsidy (2011) milijonov 
EUR 

Zapiranje Rudnika Trbovlje-Hrastnik 14 

Zapiranje Rudnika urana Žirovski Vrh 1 

Zapiranje rafinerije Nafta Lendava 10 

Poroštvo za TEŠ 0
6
 

Subvencioniranje domačega premoga 7 

Zagotovljene odkupne cene plina za termoelektrarne-toplarne 13 

Zagotovljene odkupne cene plina iz odlagališč odpadkov 1.3 

50% povračilo trošarine na goriva, uporabljena za stacionarne delovne stroje 13 

Oprostitev plačila trošarin za določene oblike porabe energentov (premoga) 18 

Oprostitev plačila trošarin za določene oblike porabe energentov (naftni derivati) 10 

Oprostitev plačila trošarin za določene oblike porabe energentov (zemeljski plin) 5 

Brezplačno dodeljevanje emisijskih kuponov in oprostitev davka na CO2 104 

SKUPAJ >196 

Rudarstvo in predelava nafte 

14 milijonov Zapiranje Rudnika Trbovlje-Hrastnik – Zakon o zapiranju Rudnika premoga Trbovlje-

Hrastnik regulira izdatke za čiščenje, renaturacijo in upravljanje rudnika. Čiščenje seveda 

ni okolju škodljivo, a stroške čiščenja bi moral nositi upravljavec rudnika. Stroški bi 

morali biti preneseni na upravljavca termoelektrarne, kjer se je premog kuril. Če tega ni, 

je cena elektrike iz premoga umetno nizka, kar ustvarja spodbude za njeno nabavo in 

večjo porabo. Zato se 14 milijonov EUR (2011) za zapiranje Rudnika Trbovlje-Hrastnik 

šteje za okolju škodljivo subvencijo. 

Vir: OECD (2013) 

1 milijon Zapiranje Rudnika urana Žirovski vrh – Edini slovenski rudnik urana je bil zaprt leta 

1990. Stroški za zapiranje in upravljanje rudnika od takrat so bili veliki. Samo med leti 

2001 in 2010 je RS plačala 56,6 milijona EUR za čiščenje, varovanje in upravljanje 

rudnika. Teh stroškov cena uranove rude iz Žirovskega vrha ni pokrila, kar je ta uran 

umetno pocenilo, zato današnje stroške upravljanja rudnika štejemo za okolju škodljivo  

subvencijo, čeprav alternative ni. V letu 2011 je Ministrstvo za kmetijstvo in okolje 

rudniku nakazalo skoraj milijon EUR. 

Viri: KPK (2013), MKO 

                                                           
6
 Obrazložitev je spodaj v tekstu. 
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10 milijonov Reševanje rafinerije Nafta Lendava – Leta 2011 je Nafta Lendava d.o.o. kot 

dokapitalizacijo prejela neposredno subvencijo v višini 10 milijonov evrov. Neposredni in 

posredni okoljski učinki rafiniranja surove nafte so veliki ter vključujejo globalno 

segrevanje in onesnaževanje zraka. Neposredna subvencija javnemu podjetju v tej 

panogi je seveda okolju škodljiva. 

Vir: KPK (2013) 

Proizvodnja elektrike 

0 milijonov Poroštvo za TEŠ – V energetskem sektorju je trenutno samo eno poroštvo, izdano s 

strani RS (poroštvo TEŠ d.o.o. za posojilo pri nemški banki KfW v višini 1,9 milijona EUR). 

Poroštvo RS ne stane nič, dokler posojilojemalec posojilo redno odplačuje. A obstaja 

razlog, zakaj večja posojila potrebujejo poroka – so tvegana. Omenjeno poroštvo poteče 

v letu 2013. Zato v tem poročilu ni upoštevano kot okolju škodljiva subvencija. Precej 

bolj relevantno je poroštvo za posojilo TEŠ v višini 440 milijonov evrov pri Evropski banki 

za obnovo in razvoj (EBRD), ki ga je RS izdala pred kratkim. Ker se bo ta denar porabil za 

izgradnjo šestega bloka termoelektrarne, ki kuri lignit, je poroštvo brez dvoma okolju 

nevarno. Stroške, ki jih bo imela RS, je težko oceniti. Pomenljiva ekonomska tveganja so 

že bila zaznana, saj stroški izgradnje in nadaljnje obratovanje elektrarne že močno 

presegajo načtovane in še kar močno rastejo. 

Vir: MF, Kešeljević (2012) 

7 milijonov Subvencioniranje domačega premoga – Ker je slovenski premog predrag, da bi lahko 

uspešno konkuriral na svetovnem trgu, je RS subvencionirala domači premog s 7 milijoni 

EUR v letu 2011. To je bilo zadnje leto, v katerem so bile subvencije izplačane. Opuščanje 

vzdrževanja nizkih cen premoga s subvencijami ni bila samostojna in zavestna odločitev 

vlade, temveč zahteva Evropske komisije. Pravzaprav je zgolj potekel poseben rok, v 

katerem je bila Slovenija še upravičena plačevanja subvencij na domači premog. 

Vira: OECD (2013), Uredba Evropske komisije 1407/2002 

milijoni Omejena odgovornost proizvajalcev jedrske energije – V primeru večje jedrske nesreče 

upravljavcu jedrske elektrarne ni potrebno kriti vse nastale škode, z drugimi besedami, 

odgovornost upravljavca je omejena. Ker zavarovanje za primer jedrske nesreče ne 

obstaja, je težko oceniti velikost te subvencije. Čeprav je verjetnost jedrske nesreče 

majhna, je škoda v njenem primeru lahko ogromna. V primeru NEK je vprašanje 

subvencij sicer odveč, ker je elektrarna v državni lasti in bi zato vso potencialno škodo 

plačala država. Kljub temu pa je potrebno opozoriti, da bi večja odgovornost upravljavca, 

četudi javnega, vodila k realnejši ceni jedrske energije, saj bi s tem internalizirali 

nekatere eksternalije. 

13 milijonov Zagotovljene odkupne cene plina za termoelektrarne-toplarne – Izgorevanje 

zemeljskega plina povzroča emisije CO2. Izkoriščanje zemeljskega plina in njegovo 

uhajanje med transportom še dodatno prispevata k emisijam toplogrednih plinov. 

Nobenega dvoma ni, da je termoelektrarna-toplarna, ki deluje na zemeljski plin, zelo 
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učinkovita v primerjavi s termoelektrarno-toplarno, ki kuri lignit, vendar to ne spremeni 

dejstva, da gre pri uporabi zemeljskega plina za pridobivanje elektrike z dovršeno 

konkurenčno tehnologijo, ki ne potrebuje subvencij za svoj nadaljnji obstoj. Zato so te 

subvencije okolju škodljive.  

Vir: OECD (2013)  

1,3 milijona Zagotovljene odkupne cene plina iz odlagališč odpadkov – Zagotovljene odkupne cene 

za elektriko, proizvedeno iz plina, ki nastaja na odlagališčih, »pocenijo« odlaganje 

odpadkov, saj z njimi upravljavci odlagališč dobijo dodaten vir dohodka. To pomeni manj 

pritiska na dvig davka na odlaganje odpadkov, ki je že tako pod evropskim povprečjem, 

nizki davki pa so slaba spodbuda za čim manjše odlaganje. Odlagališča zavzamejo veliko 

prostora, lahko povzročijo onesnaženje površinskih in podtalnih vod, shranjujejo 

material, ki se lahko recikliral. Odlagališča morajo po evropski zakonodaji zbirati emisije 

toplogrednih plinov, kar pomeni, da dodatna podpora v obliki zagotovljenih odkupnih 

cen ni le nepotrebna, ampak tudi okolju škodljiva. 

Vir: Borzen 

millijoni Različne stopnje trošarin ne odsevajo okoljskih stroškov (eksternalij) – Dizel je 

obdavčen mnogo manj kot bencin, medtem ko povzroča rahlo več emisij CO2 in ostalih 

onesnaževalcev zraka; stopnja obdavčitve premoga in koksa je približno na četrtini 

obdavčitve zemeljskega plina, čeprav prva dva povzročata skoraj 70% več emisij 

toplogrednih plinov na enoto proizvedene energije kot zemeljski plin. 7 Različno stopnjo 

obdavčitve bomo podrobneje analizirali v poglavju »Zasluži več«, ker ni splošno sprejete 

stopnje obdavčitve, ki bi odražala okoljske stroške kurjenja ene enote energenta. Poleg 

tega zakon o trošarinah ni napisan za okoljevarstvene namene. Kljub temu je jasno, da 

gre pri nižji obdavčitvi dizla v primerjavi z bencinom ter nižji obdavčitvi zemeljskega plina  

v primerjavi s premogom in koksom za okolju škodljivo subvencijo. Problem je le 

ocenitev njene višine.   

Vir: OECD (2012) 

Poraba energije (industrija in gospodinjstva)  

13 milijonov 50% povračilo trošarine na goriva, uporabljena za stacionarne delovne stroje – Za vsa 

goriva, porabljena za stacionarne delovne stroje, stroje v gradbeništvu in delovna orodja 

ter železnice in žičnice, upravljavec dobi povrnjeno polovico plačanih trošarin. Večina 

goriva, uporabljenega v tej kategoriji, je dizel, ki je glede na njegove učinke na okolje že 

tako prenizko obdavčen. 50% že tako nizke trošarine ni nikakor dovolj, da bi se pokrili 

okoljski stroški dizla. Zato je celoten znesek povračil teh trošarin okolju škodljiva 

subvencija.   

Vir: OECD (2013) 

                                                           
7
 Trošarina na zemeljski plin je približno 1,228 EUR/GJ, na premog in koks pa 0,290 EUR/GJ. 

Faktor emisij za zemeljski plin pa je 56t 56t CO2/TJ in  95t CO2/TJ za premog in koks. 
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18 milijonov Oprostitev plačila trošarin za določene oblike porabe energentov (premoga) – Ta 

oprostitev vključuje med drugim premog, uporabljen v proizvodnih obratih, za nadaljnjo 

izdelavo ali obdelavo energentov in elektrike, ki ni obdavčena s trošarinami. Ker so 

trošarine glavna oblika obdavčitve premoga, pušča takšna oprostitev to obliko energije 

praktično neobdavčeno, kar še zdaleč ne odseva škode, ki jo takšna energija 

povzročaokolju. 

Vira: OECD (2013), Zakon o troširanah 

10 milijonov Oprostitev plačila trošarin za določene oblike porabe energentov (naftnih derivatov) – 

Ta oprostitev med drugim vključuje naftne derivate, uporabljene kot pogonska goriva v 

komercialnem zračnem in pomorskem transportu. Trošarine so glavna oblika obdavčitve 

pogonskih goriv, ki pomembno prispevajo k podnebnemu segrevanju, zato je oprostitev 

njihovega plačila okolju škodljiva.  

Vira: OECD (2013), Zakon o trošarinah 

5 milijonov Oprostitev plačila trošarin za določene oblike porabe energentov (zemeljskega plina) – 

Ta oprostitev med drugim vključuje zemeljski plin, ki je uporabljen za delovanje 

elektrarn-toplarn. Kljub temu, da zemeljski plin onesnažuje okolje manj kot premog, 

vseeno prispeva h globalnemu segrevanju. Zato je takšna oprostitev plačila trošarin 

okolju škodljiva subvencija.  

Vira: OECD (2013), Zakon o trošarinah 

 

104 milijoni Brezplačno dodeljevanje emisijskih kuponov in oprostitev davka na CO2 – v okviru 

Evropske sheme za trgovanje z emisijami (Emissions Trading Scheme - ETS) se je 

Slovenija odločila, da bo v obdobju 2008 do 2012 energetskemu in industrijskemu 

sektorju kupone podeljevala brezplačno. Emisijski kuponi imajo tržno ceno, kar pomeni, 

da je RS v okviru ETS podjetjem podarila kupone za onesnaževanje. Po eni strani je 

takšno darilo nekaterim podjetjem prineslo veliko dobička, po drugi pa je za državni 

proračun pomenilo velik izpad dohodka. V okviru ETS je RS podarila za 8,3 Mt CO2 na leto 

emisijskih kuponov med leti 2008 in 2012. Povprečna tržna cena za kupone je bila 

približno 7,5 EUR/t v letu 2012 in znatno višja v letu 2011. Ob upoštevanju konservativne 

ocene 7,5 EUR/t je Slovenija večjim onesnaževalcem podarila približno 62 milijonov EUR 

na leto. Poleg tega podjetjem znotraj ETS ni bilo treba plačati davka na CO2. Davčna 

stopnja na CO2 je bila v letu 2011 približno 12,5 EUR/t, kar pomeni, da je bila vrednost 

davčne olajšave približno 104 milijone evrov.  

Okoljsko škodo, povzročeno s to obliko subvencije, je težko oceniti. Metoda 

dodeljevanja kuponov ne vpliva na celotni prag emisij, kar pomeni, da brezplačno 

dodeljevanje kuponov kot tako ne predstavlja okolju škodljive subvencije. Vendar takšno 

darilo povzroči povečanje okolju škodljivih učinkov zaradi vpliva na primarno proizvodnjo 

energije in izgradnjo novih elektrarn. Poleg tega je okolju škodljiva oprostitev plačila 

davka na CO2, ki povzroča podnebne spremembe. V dvojnem sistemu EU ETS in 

nacionalnega davka na CO2 bi lahko kot okolju škodljivo subvencijo šteli bodisi 



 
 15 

brezplačne emisijske kupone (62) bodisi oprostitev plačila davka na CO2 (104). Odločili 

smo se za slednjo, ker je davek na ogljik bližje ceni na ogljik, ki bi imela realen vpliv na 

emisije CO2.
8 

Vira: MKO, Umweltbundesamt (2010), MOP (2006) 

  

                                                           
8
 Nestanovitnost cen, poplava kuponov in politična negotovost so bili glavni razlogi, da kljub EU 

ETS ni prišlo do večjih investicij v energetsko učinkovitost. Davek na ogljik ima veliko prednosti. 
Ena izmed njih je večja varnost načrtovanja investicij. Večje investicije v energetsko učinkovitost 
lahko pričakujemo, če se bo stopnja obdavčitve CO2 dvignila na vsaj 25 EUR/t.  
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Promet 

Okolju škodljive subvencije so podeljene za prometno infrastrukturo, določene vrste 

goriv in nekatere oblike transporta. Nekatere izmed subvencij so podeljene samo 

določenim sektorjem (npr. industrija ali kmetijstvo).  

Tabela 3: Okolju škodljive subvencije v transportnem sektorju 

Subvencija (2011) milijonov 
EUR  

Investicije v prometno infrastrukturo n.a. 

Gradnja in vzdrževanje gozdnih cest 3.5 

70% vračilo trošarin (pogonsko gorivo v kmetijstvu in gozdarstvu) 15 

Delno vračilo trošarin za pogonsko gorivo za gospodarske namene 46 

Oprostitev plačila trošarin za določene uporabe energetskih produktov (bencin) 10 

Oprostitev plačila DDV za letalski promet 67 

Prevoz na delo 138 

Davčne olajšave za nakup in zasebno rabo službenih vozil n.a. 

Reševanje letalskega prevoznika v državni lasti 1.5 

SKUPAJ >281 

Infrastruktura 

milijoni Investicije v prometno infrastrukturo – V letu 2009 je bil seštevek vseh investicij v 

prometno infrastrukturo 608 milijonov evrov. Poleg države v prometno infrastrukturo 

investirajo tudi občine. Težko je oceniti, katere od mnogih investicij v prometno 

infrastrukturo so okolju škodljive, prav gotovo pa niso škodljive investicije v železniško ali 

kolesarsko infrastrukturo, vendar je teh relativno malo oz. se denar, namenjen temu, 

nepregledno porablja. Prav tako ni težko ločiti med splošno cestno infrastrukturo, ki je 

potrebna, in nepotrebnimi cestami. Še posebej so kontroverzne širitve že obstoječih cest 

(glej info kotiček za slabe primere v MOL), ker pogosto obstajajo alternativni ukrepi in 

ker lokalni prometni načrti redko vsebujejo dodatne zmogljivosti. Še en primer, ki ne 

more biti razumljen kot del splošne prometne infrastrukture, so brezplačna parkirišča, ki 

zasedajo javni prostor. Brezplačna parkirišča predstavljajo subvencijo lastnikom 

avtomobilov, ki ta parkirišča uporabljajo. Število brezplačnih parkirišč v slovenskih 

mestih se je v zadnjih letih znižalo. To je pozitiven trend, ki ga je treba nadaljevati. Do 

zdaj pri nas še ni bila opravljena nobena celovita študija investicij v prometno 

infrastrukturo, vendar pa glede na vidne rezultate lahko domnevamo, da so milijoni 

evrov letno porabljeni za okolju škodljive projekte. 

 Vir: ARSO (2013) 

3.5 milijona Izgradnja in vzdrževanje gozdnih cest – Glej razdelek Gozdarstvo. 
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Obdavčitev goriv 

15 milijonov 70% vračilo trošarine (motorna goriva v gozdarstvu in kmetijstvu) – Shema vračanja je 

bila prvič predstavljena leta 1999. V letu 2009 je bila stopnja vračanja povišana s 50% na 

70%. Če je jasno razvidno, da se bo gorivo uporabilo za kmetijske ali gozdarske stroje, je 

lastnik upravičen do vračila 70% trošarin na gorivo. Takšna stopnja vračila zmanjšuje 

vzpodbude za nakup učinkovitejših strojev. Poleg tega zamegli realno ceno kmetijskih in 

gozdarskih proizvodov. To daje konkurenčno prednost strojno bolj intenzivnim 

proizvodnim metodam.   

 Vira: OECD (2013), Zakon o trošarinah 

46 milijonov Delno vračilo trošarin na dizel za uporabo v komercialnem transportu – Od leta 2009 se 

za porabo dizla v komercialnem transportu vrača del trošarine. Višina vračila je razlika 

med minimalno trošarino EU na dizel, ki je 330 EUR na 1000 litrov, in trošarino v 

Sloveniji v času nakupa. Seštevek vračil v letu 2010 je znašal 46 milijonov EUR, v letu 

2011 pa tudi najmanj toliko (dokončni podatki še niso na voljo). 

 Vira: OECD (2013), Zakon o trošarinah 

10 milijonov Oprostitev plačila trošarin za določene oblike porabe energentov (bencin) – Glej 

poglavje Energija. 

Info kotiček: Infrastrukturni projekti, ki povečujejo promet v središču Ljubljane 
Mestna občina Ljubljana želi zmanjšati obseg prometa v mestnem središču, da bi se 
odpravili prometni zastoji in izboljšala kakovost zraka. Nekateri ukrepi, kot npr. 
zaračunavanje parkirnin po celem mestu, so se izkazali za učinkovite. Ostali ukrepi 
MOL na tem področju pa so precej kontraproduktivni. Razširitev Štajerske ceste med 
Tomačevim in Žalami omogoča večji dotok prometa proti mestnemu središču. 
Fabianijev most je še en infrastrukturni projekt, ki je nekonsistenten z razvojnimi 
načrti MOL. Most povečuje obseg prometa proti mestnemu središču in ima obenem 
zelo slabo umeščene kolesarske steze, ki potekajo po spodnjem delu mosta, zaradi 
česar se morajo kolesarji voziti naokrog, kar podaljšuje pot v primerjavi z avtomobili.  

Novi dvostopenjski Fabianijev most  Štajerska cesta (zgoraj) in Fabianijev most (rdeča pika) 
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Oblike transporta 

67 milijonov Oprostitev plačila DDV za mednarodno letalstvo – V letu 2009 je sektor letalstvo prodal 

za 334,4 milijonov evrov storitev zračnega transporta. Če bi bila ta vsota obdavčena s 

standardnimi 20% DDV, bi Ministrstvo za finance prejelo dodatnih 67 milijonov evrov 

davčnih prilivov. Letalstvo je oblika transporta z največjim vplivom na podnebne 

spremembe. 

 Vir: SURS 

138 milijonov Subvencioniranje prevoza na delo – Subvencije za prevoz na delo vključujejo vračilo 

potnih stroškov javnim uslužbencem (javna uprava in javne institucije kot npr. bolnišnice 

in šole) in oprostitev davka na potne stroške v zasebnem sektorju. Z okoljevarstvene 

perspektive so te subvencije problematične iz dveh razlogov. Prvič zato, ker zmanjšujejo 

spodbude za bivanje v bližini delovnega mesta, oz. dela v bližini kraja bivanja, in drugič 

zato, ker ne razlikujejo med različnimi načini prevoza na delo. Vračilo potnih stroškov 

ponavadi temelji na ceni javnega prevoza, vendar nikogar ne zavezuje k temu, da javni 

prevoz tudi uporabi. Samo javni sektor je v letu 2011 izplačal za 137,7 milijona evrov 

vračil potnih stroškov. O vrednosti davčnih olajšav za prevoz na delo v zasebnem 

sektorju ni na voljo nobene ocene. V letu 2012 se je skupna vrednost vračil potnih 

stroškov najverjetneje zmanjšala, ker se je zmanjšal delež plačila potnih stroškov.  

Vir: Proračun RS, Gabrovec (2012) 

milijoni Davčne olajšave za nakup in zasebno uporabo službenih avtomobilov – Podjetja 

večinoma kupijo avtomobile ceneje kot zasebni uporabniki. Pod nekaterimi pogoji lahko 

stroške nakupa in vzdrževanja uveljavljajo kot davčne olajšave, ker jih lahko prikažejo kot 

poslovne stroške. Enako lahko storijo s stroški za gorivo. Za uslužbenca je službeni avto 

dodatna ugodnost, za katero se plačujejo dodatne davščine. V trenutni ureditvi ne 

obstajajo nikakršne spodbude za delodajalce, da bi kupovali avtomobile z nizkimi 

emisijami. Poleg tega ne obstajajo spodbude za uporabnike teh avtomobilov, da bi 

omejili njihovo uporabo za zasebne namene, ker je davčno breme vedno enako. Podatki 

o izgubljenih davčnih prilivih iz naslova uporabe službenih avtomobilov ne obstajajo.  

 Vir: Zakon o dohodnini (ZDoh-2, 43. člen) 
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1.5 milijona Reševanje državne letalske družbe – Decembra 2011 je Adria Airways d.o.o od 

Ministrstva za finance prejela subvencijo v višini 1,5 milijona EUR. V letu 2012 je bila 

državna letalska družba znova v škripcih in je potrebovala dodatna sredstva v višini 50 

milijonov EUR. Letalstvo je sektor, ki veliko prispeva k podnebnim spremembam. Zato 

smo teh 1,5 milijona EUR uvrstili na seznam okolju škodljivih subvencij. 

 Vir: Supervizor 

  

Info kotiček: Kako obdavčitev službenega avtomobila učinkuje na uporabnika?  
Vsak mesec se 1,5% vrednosti avtomobila doda bruto dohodku uporabnika službenega 
avtomobila. Vrednost avtomobila določa njegova nabavna cena, ki se z leti zmanjšuje 
(za 15% na leto v prvih štirih letih, kasneje pa za 10% na leto). Če zaposleni od svojega 
delodajalca dobi še gorivo, se dodatni obdavčljivi dohodek poveča še za 15% - z 1,5% 
na 1,875% vrednosti službenega vozila.  
 
Primer:  
Nabavna vrednost avtomobila   20,000 EUR 
mesečna(obdavčljiva)boniteta za uporabnika 300 EUR (1.5% od 20,000 EUR) 
mesečna(obdavčljiva)boniteta za uporabnika 375 EUR (če gorivo plača podjetje) 

Vrednost avtomobila drugo leto  17,000 EUR (minus 15%) 
mesečna(obdavčljiva)boniteta za uporabnika 255 EUR (1.5% od 17,000 EUR) 
mesečna(obdavčljiva)boniteta za uporabnika 318.75 EUR (če gorivo plača podjetje) 
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Kmetijstvo in gozdarstvo 

V slovenskem gospodarstvu obstaja samo ena kategorija, kjer so subvencije višje od 

obdavčitev: kmetijstvo. Kmetijski pridelki so visoko subvencionirani, te subvencije pa so 

lahko tudi okolju škodljive. Poleg subvencij za kmetijske pridelke obstajajo tudi različne 

sektorske subvencije in davčne olajšave. V gozdarskem sektorju smo ugotovili tri 

pomembne okolju škodljive subvencije, ki so večinoma povezane z neučinkovitostmi pri 

pobiranju davkov in koncesijskimi dajatvami. Na splošno pa je gozdarstvo v Sloveniji zelo 

trajnostno naravnano. 

Tabela 4: Okolju škodljive subvencije v kmetijstvu in gozdarstvu 

Subvencija (2011) milijonov 
EUR 

EU subvencije pod Skupno kmetijsko politiko n.a. 

70% vračilo trošarin (pogonsko gorivo v kmetijstvu in gozdarstvu) 15 

Nižja stopnja DDV (8.5%) za fitofarmacevtska sredstva 9.5 

Pomoč kmetijstvu pri zavarovalnih premijah 5 

Pomoč kmetijstvu v primeru naravnih katastrof 8.5 

Nepobrani davki pri prodaji gozdnih lesnih proizvodov 8 

Nižje cene (v primerjavi s tržnimi) za les, nasekan v državnih gozdovih 25 

Gradnja in vzdrževanje gozdnih cest 3.5 

SKUPAJ >74.5 

milijoni EU subvencije pod Skupno kmetijsko politiko (Common Agriculture Policy - CAP) – 

Subvencije pod CAP upravlja Agencija za kmetijske trge in regionalni razvoj (ARKTRP). V 

letu 2011 je agencija dodelila 295 milijona EUR subvencij, od tega 218 milijonov 

evropskih in 77 milijonov državnih. Sredstva v okviru Regionalnega razvojnega programa 

(drugi steber) so namenjena ekološkemu kmetijstvu (ni okolju škodljiva subvencija), 

integriranemu kmetijstvu (ni okolju škodljiva subvencija, a obstaja velika možnost za 

zeleno zavajanje, »green-washing«) in konvencionalnemu kmetijstvu (zelo verjetno 

okolju škodljive subvencije). Potrebno bi bilo izvesti poglobljeno raziskavo o tem, kako so 

porazdeljene subvencije znotraj Regionalnega razvojnega programa, da bi z gotovostjo 

lahko ugotovili, katere subvencije so okolju škodljive. Sredstva znotraj prvega stebra CAP 

so neposredne subvencije kmetom, ki so odvisne od velikosti njihovih kmetijskih površin. 

Okoljski kriteriji, ki morajo biti izpolnjeni za prejetje takšne subvencije, so minimalni. 9 

Mnogi okoljevarstveniki subvencije znotraj prvega stebra kritizirajo, ker ohranjajo status 

quo, ki daje prednost industrijskemu kmetovanju z velikimi negativnimi vplivi na okolje. 

Študija primera Ljubljanskega barja lepo kaže, kako so takšne subvencije lahko okolju 

škodljive, čeprav so za njihovo dodelitev izpolnjena vsa merila.  

Vira: AKTRP, DOPPS 

                                                           
9
 Glej Council Regulation (EC) št. 73/2009, člen 6. 
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15 milijonov 70% vračilo trošarin pogonskih goriv v kmetijstvu in gozdarstvu – Glej poglavje 

Transport. 

9,5 milijonov Nižja stopnja DDV (8,5%) za fitofarmacevtska sredstva – V letu 2009 so slovenski kmeti 

in veterinarji potrošili približno 90 milijonov EUR za fitofarmacevtska sredstva. Ker je 

stopnja DDV za te proizvode zmanjšana (8,5% namesto 20%), je RS v tem letu 

subvencionirala uporabo umetnih gnojil in pesticidov s približno 9,5 milijonov evrov. 

Hkrati pa naj bi RS podpirala integrirano in ekološko kmetijstvo, ki spodbujata oz. 

zahtevata uporabo naravnih gnojil in pesticidov pred umetnimi. Zato nižja stopnja DDV 

za umetna gnojila in pesticide ni samo okolju škodljiva subvencija, ampak je tudi 

nekonsistentna s slovenskimi razvojnimi cilji v sektorju kmetijstva.  

Vira: SURS, MKO 

5 milijonov Zavarovalne premije za kmetijske pridelovalce – Zavarovanje pridelkov ščiti kmete pred 

naravnimi nesrečami, kot so neurja, zmrzal ali toča, ki lahko lokalno povzročijo velike 

škode. Zaradi večjih izgub pridelkov lahko kmetje bankrotirajo. Zato kmetje zavarujejo 

svoje pridelke, kar kmetovanje podraži, saj morajo kmetje plačevati zavarovalne premije. 

V primeru, da te premije plačuje država, cene kmetijskih proizvodov nič več ne odsevajo 

okoljskih tveganj, povezanih z njihovo proizvodnjo. Subvencioniranje zavarovalnih premij 

je državo v letu 2011 stalo 5,2 milijona EUR.  

Vir: MKO 

8,5 milijonov Državna pomoč kmetijstvu v primerih naravnih nesreč – Večino izgub pridelkov je 

možno zavarovati, a zavarovalnine ne krijejo vseh naravnih nesreč. Obsežna suša v letu 

2012 je prvovrsten primer tega. Povzročena škoda je presegala 50 milijonov EUR. Izgube 

slovenskih kmetov zaradi nezavarovanih pridelkov proti suši je delno krila RS. Od leta 

2003 do 2011 je RS izplačala v povprečju 8,5 milijonov EUR na leto, da je pokrila približno 

20% izgub kmetov. Od izgub v letu 2012 jih bo država pokrila samo okoli 10%, kar znaša 

približno 5,6 milijonov EUR. Ta subvencija je okolju škodljiva, ker zamegljuje nevarnost 

Infokotiček: Ljubljansko barje (območje Nature 2000)  

Ljubljansko barje obsega obsežna močvirnata območja 

v bližini glavnega mesta. V zadnjih 10 letih so veliko 

travnikov preorali in preoblikovali v njive, ker so 

kmetijske subvencije spodbudile sajenje kulturnih 

rastlin, še posebej koruze.  

Opazovanja ptičjih vrst, ki jih izvaja nevladna 

organizacija DOPPS, so pokazala, da se je v tem 

obdobju močno zmanjšalo število ptic, še posebej 

tistih, ki se parijo na tleh. Mnoge prizadete vrste so 

zaščitene v okviru nature 2000. Med njimi sta tudi 

kosec in pepelasti lunj.  Kosec 
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kmetovanja v sušnih območjih. Brez te subvencije bi kmetje sami morali nositi tveganja, 

kar bi ali dvignilo ceno njihovih proizvodov ali pa bi kmetovanje v takšnih območjih 

postalo neekonomično.  

Vir: MKO 

Gozdarstvo 

8 milijonov Nepobrane davčne in carinske obveznosti v gozdarskem sektorju – Carinska in davčna 

uprava sta med leti 2009 in 2011 opravili skupni nadzor nad trgom lesa. V 998 

inšpekcijah samostojnih podjetnikov in kmetov so odkrili za 21,9 milijonov EUR 

nepobranih davkov. Z nepobiranjem davkov na les država izgublja denar, ki bi bil lahko 

porabljen za zaščito okolja ali druge namene. Neuspeh države pri pobiranju davkov 

predstavlja tudi spodbudo nekaterim državljanom za nezakonito ravnanje. Čas trajanja 

nadzora je bil manj kot tri leta in odkrite izgube predstavljajo le vzorec, zato lahko 

sklepamo, da višina okolju škodljivih subvencij na tem področju presega 8 milijonov 

evrov na leto. 

Vir: Ministrstvo za finance (2012) 

25 milijonov Prenizke koncesnine za gospodarjenje z državnimi gozdovi – Strokovnjaki v javnih 

debatah večkrat izpostavljajo, da so koncesnine (prispevki gozdnogospodarskih podjetij 

na m3 posekanega lesa) za gospodarjenje z državnim gozdom prenizke. Rezultati 

nedavnih raziskav o višini koncesnin in tržni vrednosti lesa kažejo, da država zaradi 

prenizkih koncesnin vsako leto izgubi med 22 in 25 milijonov EUR. Primer: občina 

Kočevje za gospodarjenje s svojim gozdom iztrži dva do trikrat višje plačilo za kot država, 

ki prejme približno 11 do 13 EUR za m3. Dohodki od koncesij grejo v Sklad kmetijskih 

zemljišč in gozdov Republike Slovenije, ki se še dodatno financira iz državnega 

proračuna. Z dodatnimi 22 do 25 milijoni EUR bi sklad lahko razširil svoje aktivnosti na 

področju trajnostnega gospodarjenja z gozdovi, poleg tega pa bi se znižala tudi višina 

prispevkov iz državnega proračuna. 

Viri: TV Slovenija (2012), SKZG (2011), RSRS (2012)  

3,5 milijonov Izgradnja in vzdrževanje gozdnih cest – Javno financiranje izgradnje in vzdrževanja 

gozdnih cest je v letu 2011 znašalo 3,5 milijona EUR. Čeprav so gozdne ceste nujne za 

gospodarjenje z gozdovi, imajo obenem tudi negativne učinke na okolje. Ti predstavljajo 

nekatere izmed eksternalij gospodarjenja z gozdom. Zato bi morali biti stroški 

vzdrževanja in izgradnje gozdnih cest vključeni v ceno lesa in ne bi smeli biti javno 

breme.10  

Vira: ZGS (2011), Spinelli & Marchi (1998)     

                                                           
10

 Gozdne ceste tudi nudijo dostop do gozda obiskovalcem gozda in v redkih primerih povezujejo 
posamezne hiše s cestno mrežo. Kljub temu smo celo vsoto šteli k škodljivim subvencijam, saj to 
niso primarni nameni gozdnih cest. 
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Predlogi reform  

Lahko bi rekli, da morajo biti vse okolju škodljive subvencije nemudoma odpravljene, in z 

okoljskega in fiskalnega vidika bi bilo to dejansko najbolje. Kljub temu tega ne 

priporočamo, saj bi takojšnja ukinitev vseh okolju škodljivih subvencij lahko imela 

negativne družbene učinke (glej poglavje Socialni vidiki), takšna politika bi bila 

nepredvidljiva. Tako podjetja kot gospodinjstva morajo imeti čas, da se prilagodijo na 

nove davke in subvencije. Po drugi strani pa trenutna fiskalna kriza terja hitre reforme in 

kar nekaj daljnosežnih reform je bilo sprejetih v zelo kratkem času. Predlagamo sledeče 

reforme trenutne subvencijske politike: 

1. Ukinitev vračil in vseh izjem plačevanja. To vključuje ukinitev: 

o delnega vračila trošarin za pogonsko gorivo za komercialne namene  

o 70% vračila trošarin (pogonska goriva v gozdarstvu in kmetijstvu) 

o 50% vračila trošarin (za goriva, uporabljena za stacionarne delovne 

stroje) 

o oprostitve plačila trošarin za določene oblike porabe energentov 

(premoga)  

o oprostitve plačila trošarin za določene oblike porabe energentov 

(naftnih derivatov) 

o oprostitve plačila trošarin za določene oblike porabe energentov 

(zemeljskega plina) 

Ta vračila in izjeme so v letu 2011 znašale 107 milijonov EUR. Še posebej pri dizlu 

in bencinu je ukinitev vračila trošarin in izjem plačevanja lahko videna samo kot 

prvi korak nadaljnjih reform (glej poglavje Zaslužiti več). 

2. Reformiranje plačilne sheme prevoza na delovno mesto tako, da se zmanjšajo 

vplivi na okolje in da se spodbudi izboljšave v javnem prometu. Ena možna 

rešitev je uvedba »službene vozovnice«,  ki bi bila veljavna za ves javni promet v 

Sloveniji. Opremljanje vseh javnih uslužbencev s takšno vozovnico bi bilo cenejše 

od trenutnega sistema plačevanja stroškov prevoza na delovno mesto. 

Privarčevani denar bi lahko namenili zapadli modernizaciji javne prometne 

infrastrukture (Gabrovec, 2012).   

3. Ukinitev znižane stopnje DDV na fitofarmacevtska sredstva in obenem uvedba 

višje stopnje DDV na elektriko in vodo v primeru, če bi se dodatni davčni prilivi 

uporabili za socialne transferje. DDV je splošni davek na dodano vrednost, ne na 

izbrane proizvode in storitve. Nekatere izjeme/nižje davčne stopnje so lahko 

upravičene z osnovnimi potrebami in javnim dobrim. Pogosto nižje stopnje 

veljajo za tisk, kulturo in hrano. 

4. Povečanje cene koncesij za upravljanje z državnimi gozdovi. Les je obnovljiv 

javni vir z visoko vrednostjo. Ta vrednost bi se morala odražati v ceni koncesij, 

saj je  vlada skrbnik naših skupnih naravnih virov. Da bi upravičila to vlogo, mora 

poskrbeti, da se naš les ne prodaja pod ceno.  

5. Reforma davčne politike za nakup in zasebno uporabo službenih avtomobilov. 

Podjetja lahko odštejejo davek za nakup službenih avtomobilov. Naš predlog je, 
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da se dovoli polna oprostitev plačila davka na službene avtomobile samo v 

primeru, da imajo vrednosti emisij pod 120 g CO2/km. Podoben pristop bi moral 

biti uporabljen za izračun  ugodnosti, ki jih imajo uporabniki službenih vozil. Za 

vozila, ki imajo vrednosti emisij pod 120 g CO2/km, se ne bi spremenilo nič, za 

tista, ki imajo vrednosti emisij višje, pa bi se morala upoštevati višja davčna 

stopnja (od 1,6% do 2,5% trenutne vrednosti in ne 1,5, kot je to zdaj). Podoben 

sistem so z velikim uspehom v Veliki Britaniji uvedli že leta 2002. Oba predloga 

reform naj vključujeta še dodatno vrednost nižanja emisij na 100 g CO2/km po 

letu 2015 (FÖS, 2013).  

6. Znižanje ogromnih subvencij letalski industriji (ni DDV, ni trošarin na kerozin in 

državna pomoč Adrii Airways). Predlogi v zvezi s trošarinami na kerozin so 

pokriti v točki 1 (zgoraj), državna pomoč Adrii pa se ne sme ponoviti, ko bo 

podjetje prodano. Odpravljanje izvzetosti DDV na mednarodni potniški promet 

je težje zaradi tehničnih omejitev pri zaračunavanju DDV in ker izvzetost velja v 

vseh članicah EU. Zato je bolj smiselna uvedba davka na letalske vozovnice (glej 

poglavje Zasluži več). 

7. Lobiranje za krepitev davka na CO2 znotraj Evropske unije. EU ETS sistem se je 

izkazal za neučinkovitega pri zmanjševanju emisij CO2. Večji onesnaževalci so 

prejeli emisijske kupone za več let brezplačno in v letu 2012, ko se dražbe 

kuponov začenjajo, je njihova cena tako nizka, da podjetja zagotovo ne bodo 

investirala v čistejše in učinkovitejše tehnologije. Nizka cena emisij je problem 

davčnih shem CO2, ki obstajajo znotraj posameznih držav članic EU in so 

vzporedni ETS. Nižja kot je cena kuponov, večja je razlika med davčnimi 

stopnjami. Zato mora Slovenija lobirati za bolj celovite davčne sheme na CO2 

znotraj celotne EU. To bi vzpostavilo varnost načrtovanja in ustvarilo spodbude 

za prehod na nizkoogljično gospodarstvo. Problem »uhajanja ogljika«, selitve 

energetsko intenzivne industrije v države z nizkimi cenami energije, bi se lahko 

rešil z uvedbo mejnih ogljičnih prilagoditev (border carbon adjustments), ki 

delujejo podobno kot davek na ogljični odtis uvoženih produktov. 
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3. 

Boljša poraba: poraba davčnih prilivov 
za javno dobro  

Zelena javna poraba ima tri pomembne vidike: zmanjšanje negativnih učinkov na okolje, 

zagotavljanje javne infrastrukture in storitev ter vprašanje spodbujanja zaposlovanja. 

Teoretična funkcija okoljskih davkov je zmanjšanje ali prenehanje okolju škodljivih 

posledic v gospodarskih dejavnostih in gospodinjstvih. V praksi pa so ti davki postali 

nenadomestljiv vir prihodkov v proračun. Problem je, ker se prihodki od okoljskih davkov 

ne porabijo namensko, ampak se v celoti prelijejo v proračun. Posledično okoljski davki 

ne pomagajo pri zmanjšanju škode okolju, ampak lahko posredno celo povzročajo 

dodatno škodo (npr. kot sredstva pri financiranju cestne infrastrukture). 

Glede na velik proračunski primanjkljaj Slovenije trenutno ni možna zaveza k porabi 

denarja od okoljskih davkov za varstvo okolja, niti niso možne dodatne zelene investicije. 

Preostanejo nam tri strategije, kako okoljska sredstva »porabiti bolje«: 

1. Čim učinkovitejša poraba sredstev, ki so namenjena za zelene investicije/ 

subvencije. 

2. Preusmeritev javnih investicij iz okolju škodljivih področij na področja, ki 

povzročajo manj okoljske škode oz. so okolju prijazna. 

3. Ozelenitev javnega naročanja. 

Obseg tega poročila je premajhen, da bi lahko zajel in kritično ocenil celotno vladno 

porabo in vse njene vplive na okolje in zaposlovanje ter njene posledice za javno 

infrastrukturo in javne storitve. Zato primeri za zgoraj naštete strategije niso 

vseobsegajoči.  
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Učinkovita zelena poraba  

Ali je zelena poraba učinkovita ali ne, je odvisno od tega, kateri denar se porablja in kako 

se porablja.  

Javna poraba je omejena. Samo majhen del okolju prijazne infrastrukture, tehnologij itd. 

lahko financira država. Zato bi morali biti izbrani samo projekti z velikimi okoljskimi 

koristmi, oz. z drugimi besedami, »kaj« bi moralo biti čim bolj zeleno. Na žalost se to 

vedno ne zgodi. Pri zažiganju odpadkov se npr. podpira uporabo tehnologij, ki so 

ekonomsko upravičene samo v primeru, da je odpadkov veliko. To ne ustvarja spodbud 

za zniževanje količine odpadkov, zahteva uvoz odpadkov, če domačih odpadkov ni 

dovolj, in je neposredna konkurenca recikliranju, ki je najbolj učinkovit način ravnanja z 

odpadki. Drug primer neučinkovite zelene javne porabe je integrirano kmetijstvo, ki ima 

veliko bolj ohlapne normative kot ekološko kmetijstvo. S podporo integriranemu 

kmetijstvu in trženju le-tega kot zelenega država pomaga absorbirati nekaj 

povpraševanja po ekološko pridelani hrani, kar slabi tržni položaj pravih ekoloških 

kmetij. 

Ko je enkrat vzpostavljen konsenz o tem, kaj je pravi »kaj«, je pomembno ustvariti čim 

več finančnih spodbud. Idealno bi bilo, če bi vsak evro javne porabe ustvaril čim več 

razvoja. Dober primer tega, kako načrtovati podporno shemo, najdemo v razliki med 

javnimi posojili in javnimi dodelitvami nepovratnih sredstev. Javno subvencionirana 

posojila so za dajalca finančne vzpodbude cenejša, saj vsebujejo le administrativne 

stroške in stroške subvencioniranja obresti. Javno dodeljenih nepovratnih sredstev pa 

prejemniku ni potrebno vračati, zato so za dajalca finančne vzpodbude dražja. Pred 

nekaj leti je nemška razvojna banka KfW začela obsežen program preferenčnih posojil za 

energetsko prenovo, ki je imel ogromne finančne vzvode. Leta 2011 je Nemčija za 

energetsko prenovo namenila manj kot eno milijardo EUR, kar je vodilo v 6,5 milijarde 

EUR posojil, kar je ustvarilo skupno vrednost investicij v višini 18,5 milijard EUR. To je 

skoraj dvajsetkrat več, kot je bil prvotni vložek države. Še več, program se zdaj financira 

sam, saj so investicije ustvarile davčne prilive, ki daleč presegajo začetni vložek. Za 

razliko od nemške KfW si slovenski Ekosklad, ki financira projekte energetske prenove, 

ne more sposojati denarja kot banke. V primeru, da hoče odpreti novo (in po navadi zelo 

omejeno) posojilo, potrebuje dovoljenje države. Njegovi finančni vzvodi so mnogo 

šibkejši. Z večjo ponudbo javnih posojil se lahko izboljša energetska učinkovitost in 

podpre trajnostno naravnane sektorje gospodarstva. 

Zelene investicije 

Ne glede na krizo RS vsako leto investira na stotine milijonov EUR v gospodarstvo in 

infrastrukturo. Javni sektor predstavlja levji delež vseh investicij v Sloveniji. Glede na to, 

da so zelene tehnologije (zlasti na področju energetske učinkovitosti) v vzponu, so 

investicije v to področje priložnost za ustvarjanje novih delovnih mest na rastočem trgu. 

Velika priložnost za pospeševanje zelenih investicij so programi Evropske unije za 

obdobje 2014-2020. Evropska komisija je objavila predloge za porabo teh sredstev, ki 

vsebujejo razne zelene elemente, npr: 
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1. podpora energetski učinkovitosti v industriji, gospodinjstvih in kmetijstvu 

2. prehod iz cestnega transporta na železniškega 

3. podpora razvoju napredne infrastrukture za ravnanje z odpadki in podpora 

reciklaži odpadkov 

4. vpeljava pametnih distribucijskih sistemov za električno energijo (pametna 

omrežja in merilni sistemi) 

5. podpora okoljsko učinkovitim sistemom kmetovanja 

6. podpora integraciji nizkoogljičnih strategij in trajnostnim energetskim akcijskim 

načrtom v urbanih območjih (čisti mestni transport…) 

S pametnimi določitvami prioritet pri investiranju EU sredstev lahko dosežemo veliko 

zmanjšanje škodljivih vplivov na okolje brez dodatne finančne podpore države. Podoben 

učinek bi lahko dosegli tudi s premikom nacionalnih investicijskih sredstev k zelenim 

tehnologijam in infrastrukturi. Poleg predlogov EU je smiseln okvir za investicije tudi 

sedem področji Zelenega razvojnega preboja (glej poglavje Uvod), ki so predvidena za 

trajnostni razvoj Slovenije. 

Zeleno javno naročanje 

Evropska komisija definira zeleno javno naročanje kot proces, v katerem javne ustanove 

naročajo storitve, dobrine in dela z  manjšim škodljivim vplivom na okolje skozi njihov 

celotni življenjski cikel v primerjavi s podobnimi izdelki z isto osnovno funkcijo. 

Javno naročanje ima velik vpliv na dogajanje na trgu. V Evropi ima finančni obseg 

približno 2 trilijona EUR letno, kar znaša približno 20 % BDP EU. Ta statistika potrjuje 

velik potencial ozelenjevanja javnega naročanja tako za zmanjšanje škodljivih vplivov na 

okolje kot za ustvarjanje novih zelenih delovnih mest.  

V Sloveniji se je ta proces začel konec leta 2011, ko je v veljavo stopila prva uredba o 

zelenem javnem naročanju (Uradni list 102/2011). Uredba opredeljuje 11 skupin 

izdelkov in storitev, pri naročanju katerih morajo javne ustanove upoštevati okoljske 

zahteve. Definira tudi kriterije za podeljevanje okoljskih oznak za posamezne produkte in 

storitve ter identificira številne eko oznake, ki lahko služijo kot dokaz za izpolnjevanje 

okoljskih zahtev. 

V prihodnosti morajo države in občine čim več uporabljati principe zelenega javnega 

naročanja in definirati standard zelenega javnega naročanja za čim več novih kategorij 

izdelkov in storitev. Zeleno javno naročanje dodatno ne obremenjuje posameznih 

ustanov in proračuna, ker le nadomesti običajna javna naročila. V nekaterih kategorijah 

izdelkov in storitev lahko vodi tudi do znižanja stroškov in varčevanja, saj so običajno bolj 

energetsko učinkoviti (žarnice, avtomobili, elektronska oprema) od običajnih.   
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4. 

Zaslužiti več: Postopno povečevanje 
okoljskih dajatev 

V letu 2011 je delovna skupina za zeleno davčno reformo napačno ugotovila, da so 

okoljski davki v Sloveniji visoki. Sklenili so, da so prihodki od takšnih davkov preveč 

nepredvidljivi, da bi bilo njihov delež smiselno povečati. 

Slovenija ima visoke okoljske davke le z vidika njihovega deleža v BDP (v letu 2011 je ta 

znašal 3,4 %, EU povprečje je bilo 2,4 %). Več kot 90 % okoljskih davkov v Sloveniji 

predstavljajo trošarine na energetske produkte (2,8 % BDP), katerih glavni del 

predstavljajo trošarine na goriva (bencin in dizel) – 90 %. Davki, povezani s prometom, 

pa so nižji od evropskega povprečja (UMAR, 2012). Podrobnejša analiza trošarin pokaže, 

da levji delež trošarin sestavljajo trošarine na dizel in bencin (2,6% BDP). 

Slovenija ima najvišji delež davkov na pogonska goriva v Evropi. Glede na to, da stopnje 

davkov na goriva v Sloveniji niso višje kot v drugih državah, je edina razlaga za njihov 

velik delež v BDP višja poraba goriva (Evropska komisija, 2013). Eurstotat pravi:  

»Dohodki od davkov na energijo so največji v Sloveniji […]. Vendar 

ne zaradi visokih stopenj obdavčitve, ampak zaradi visoke stopnje 

končne energetske porabe« (Evropska komisija, 2013a). 

Dva razloga sta, zakaj tretje mesto Slovenije v deležu okoljskih dajatev kot deležu BDP ne 

sme ovirati okoljske davčne reforme:   

1. Ocena temelji na obsegu pobranih davkov in ne na davčnih stopnjah. To 

pomeni, da je visoka uvrstitev Slovenije skoraj v celoti posledica prevelike 

porabe goriva in ne davčnih stopenj.  

2. Gre za skupno vsoto, ki ne pove veliko o posameznih vrstah obdavčitve.  
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Graf 1: Prilivi davkov na energijo EU-27 v letu 2011 (Evropska komisija, 2013a; zaokroženo na 0,1%) 

 

V naslednjem poglavju bomo opisali potrebo po razumnih in predvidljivih dvigih 

posameznih okoljskih davkov. Poleg tega bomo predlagali področja, na katerih davki 

lahko pomagajo internalizirati nekatere okoljske stroške. Okoljski davki so našteti 

posamično, menimo pa, da mora celovita zelena proračunska reforma vsebovati več teh 

davkov istočasno (glej poglavje Zaslužiti bolje). 

Trošarine na energetske produkte 

Med energetske produkte prištevamo transportna in industrijska goriva ter goriva za 

ogrevanje. Trošarine na energetske produkte so okoljski davki z daleč največjim vplivom 

na proračun – vanj prispevajo približno 1 milijardo EUR letno. Približno 90 % prihodkov v 

proračun iz naslova trošarin na energetske produkte pride iz naslova transportnih goriv. 

To je posledica visoke stopnje porabe energije in energetske neučinkovitosti v Sloveniji, 

ki je med najvišjimi v Evropi. Reforma trošarin na energetske produkte lahko hkrati 

podpre finančno konsolidacijo, pomeni spodbudo za zmanjšanje energetske 

intenzivnosti slovenskega gospodarska in zmanjša izpuste CO2 (zlasti v transportnem 

sektorju). V poročilu predlagamo reformo trošarin v treh korakih: 11 

107 milijonov 1. Odprava oprostitve plačil in vračila trošarin. Oprostitve plačil in vračila trošarin 

znesejo letno do 107 milijonov EUR. Vse oprostitve in vračila smo podrobneje opisali v 

poglavju Zapravi manj: postopno opuščanje okolju škodljivih subvencij. 

milijoni 2. Indeksacija trošarinskih stopenj. V nasprotju z ostalimi davki trošarine niso določene 

v odstotkih vrednosti, ampak z absolutno vrednostjo, ki se pogosto spreminja. 

Spremembe v stopnji trošarin ne izražajo nujno gibanja cen energentov (glej graf 2). 

Fiksiranje trošarin na gibanje cen je odličen način povečanja davčne predvidljivosti in 

varnosti ter stabilnosti javnih prilivov. Dodatni proračunski prilivi bi bili tako odvisni od 

gibanja cen. 
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 Glej Dodatek 4 za bolj podroben načrt  in časovni potek reforme. 
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Graf 2: Ločevanje stopnje trošarin ter gibanja cen goriv in maziv po letu 2009 

 

milijoni 3. Usklajevanje trošarinskih stopenj in okoljskih učinkov med trošarinami na bencin in 

dizel (v transportu) ter na premog in zemeljski plin (glej Graf 11). Dizel je trenutno za 

približno 12% manj obdavčen od neosvinčenega bencina, čeprav je okolju rahlo bolj 

škodljiv, saj ima večje emisije CO2 in bolj onesnažuje zrak, še posebej z delci NOX in PM. 

Nerazumna razlika je v nebo vpijoča. Vendar pa takojšnja uskladitev stopnje trošarin ne 

bi bila poštena iz dveh razlogov. Prvič, lastniki avtomobilov z dizelskim motorjem so avto 

kupili zato, ker so pričakovali prihranek zaradi nizkih davkov. Ni pošteno, da se jih 

»kaznuje« samo zato, ker je politika nepredvidljiva. Drugič, prevozniškim podjetjem je 

treba dati čas, da se prilagodijo in postanejo bolj učinkovita, da lahko čim bolj 

kompenzirajo višje davke na dizel. Zato predlagamo postopno usklajevanje, kot je 

prikazano v Grafu 3. Dodatni proračunski prilivi so delno odvisni od gibanja cen. V 

primeru popolne uskladitve pa bi zagotovo presegli 100 milijonov EUR na leto. 
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Graf 3: Usklajevanje trošarinskih stopenj na dizel in bencin med 2013 in 2018 
12

 

 

Trend obdavčitve dizla v zadnjih letih ne ponuja dobrih obetov za izvedbo predlaganih 

reform. V nasprotju z ostalimi evropskimi državami se je davčna ugodnost dizla proti 

bencinu kljub zaostreni fiskalni krizi še povečala. 

“EU povprečje za razmerje obdavčitve dizla proti bencinu se je v 

letu 2012 rahlo povečalo v primerjavi s prejšnjim letom. Več držav 

članic je povečalo davek na dizel bolj kot davek na bencin[…]. V 

nekaterih drugih primerih (Latvija in Slovenija) je razmerje padlo, 

kar kaže na potencialno večje davčne olajšave na dizel.« 

(Evropska komisija, 2012) 

Ravno tako kot različna  obdavčitev dizla in bencina tudi različna obdavčitev premoga in 

zemeljskega plina ne more biti upravičena z okoljskimi argumenti. Na enoto energije 

premog povzroči veliko več emisij CO2 kot zemeljski plin. Reforma trošarin na premog in 

zemeljski plin bi morala imeti podobno strukturo kot zgoraj opisana za dizel in bencin: 

prvič, ukinjanje oprostitev in vračanja plačanih trošarin; drugič, usklajevanje trošarinskih 

stopenj in indeksa cen; tretjič, odpravljanje razlik v trošarinah na zemeljski plin in 

premog. 
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 Predpostavili smo linearno višanje cene neosvinčenega bencina, kar je vidno na stopnji 
trošarine za bencin od leta 2013 (modra črta). 
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Letni davek na uporabo vozil v cestnem prometu 

V letu 2011 je ta davek ustvaril 106 milijonov prilivov v proračun. Višina davčne stopnje 

je odvisna od velikosti motorja in se giblje med 55 EUR (<1350cm3) do 500 EUR 

(>4000cm3). Konec leta 2012 so se davčne stopnje dvignile za vse vrste motorjev, še 

najbolj za največje (Uradni list 80/2012). Medtem ko je cilj davkov na motorna vozila 

spodbuditi nakupe vozil z nizkimi emisijami in je cilj davkov na goriva zmanjšati 

prevožene kilometre, je cilj davka na uporabo vozil v cestnem prometu pokriti stroške 

uporabe javnih prometnih površin (parkirišč, cest itd). Ker je vse več javnih parkirnih 

Info kotiček: cestni transport blaga 

V zadnjem desetletju se je količina blaga, prepeljanega po slovenskih cestah, več kot 

podvojila. Porast cestnega prometa s seboj prinese problem, kot so zastoji, vse več 

poškodb na voziščih, emisije CO2 in onesnaženost zraka. Tranzitni položaj Slovenije je 

še posebej problematičen pri doseganju ciljev zmanjševanja emisij toplogrednih 

plinov. CO2 se izpušča v Sloveniji, a dodana vrednost se ustvarja drugje. Slovenija ima 

drugo najvišjo energetsko intenzivnost v sektorju cestnega prometa, kar pomeni, da je 

sektor izredno neučinkovit.  

Velika prisotnost logističnih podjetij v Sloveniji 

pomeni, da so kakršnekoli reforme v sektorju 

transporta zelo težavne. V preteklosti so lobiji že 

preprečili sprejetje progresivnih prometnih politik. 

Lobiranje pa so spremljale stavke avtoprevoznikov in 

zapore strateško pomembnih odsekov avtocest.  

Sektor transporta se sooča z veliko izzivi: povečevanje emisij CO2, pritiski na plače s 

strani konkurence v vzhodni Evropi in velika občutljivost na gospodarska nihanja. Zato 

so reforme nujno potrebne. Potrebno je ustvariti alternativne zaposlitve, npr. v 

javnem potniškem prometu, ter razviti alternativne oblike transporta. Ohranjanje 

statusa quo ni več alternativa.  
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prostorov plačljivih in so avtoceste že dolgo plačljive, ni močnih okoljevarstvenih zahtev 

po dodatnih zvišanjih tega davka. Po drugi strani pa kombinacija cestnin, parkirnin in 

letnih registracij ni dovolj visoka, da bi pokrila letne stroške financiranja investicij v 

cestno infrastrukturo. To nakazuje, da se morajo investicije v cestno infrastrukturo 

zmanjšati. 

Zvišanje davka na izpuste CO2 

Davek na izpuste CO2 je bil v Sloveniji vpeljan leta 1997. Od januarja 2013 so emisije CO2 

obdavčene s 14,4 EUR na tono izpustov, pri čemer so objekti pod EU ETS izvzeti. 

Slovenska davčna stopnja CO2 je nad tržno ceno ETS (pod 5 EUR/tono), ampak še vedno 

bistveno nižja od vrednosti, ki bi gospodarstvo prisilila v investicije za zmanjšanje 

izpustov CO2. 

Graf 4: Stopnje in dohodki od davka na izpuste CO2 

 

Leta 2010 je bila sprejeta zakonodaja, po kateri davek na CO2 velja tudi za transportna 

goriva. V veljavo je stopila julija 2010. Posledično so se v letu 2012 davčni prilivi iz 

naslova tega davka povečali s približno 30 milijonov EUR na leto na 56 milijonov EUR 

(glej Graf 4). Takšen dvig je izjemen, če upoštevamo, da se je davek na CO2 obračunaval 

samo pet mesecev. V primeru, da ne pride do nadaljnjih sprememb tega davka, lahko v 

letu 2013 iz tega naslova pričakujemo prilive v višini približno 100 milijonov evrov. Davek 

na CO2 je zgodba o uspehu slovenske okoljske politike in bo potencialno prispevala k 

fiskalni konsolidaciji in doseganju ciljnih emisij toplogrednih plinov. Kljub temu pa je tudi 

tukaj še prostor za izboljšave. Predlagamo naslednje reforme: 

40 milijonov Povečanje davka na CO2 na 20 EUR na tono. Slovenija bi morala slediti irski dobri praksi 

in zvišati davek na CO2 na 20 EUR na tono. Če bi se davek začel zaračunavati s 1. 

januarjem 2014, bi to v tem letu pomenilo dodatnih 40 milijonov EUR prilivov v državni 

proračun. Povečanje davka na CO2 bi podražilo liter bencina za 1,2 centa in liter dizla za 

1,3 centa. Dvig davka na CO2 pomaga izboljšati energetsko učinkovitost in posledično 

zniža odvisnost od uvoza, sproži ustvarjanje novih delovnih mest in je pomembno orodje 

pri doseganju ciljnih emisij toplogrednih plinov EU. 
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Nadaljnje širjenje davkov na vozila z emisijami CO2 

Od leta 2010 se stopnja davka na motorna vozila razlikuje glede na količine izpustov CO2. 

Leta 2011 je ta davek v proračun prinesel 41 milijonov EUR. Zaradi gospodarske krize je 

bil julija 2012 vpeljan še dodatni davek na motorna vozila, ki imajo prostornino motorja, 

večjo od 2499 cm3. Kljub dodatni obdavčitvi so zaradi znižane prodaje avtomobilov 

prihodki od davkov na motorna vozila leta 2012 padli na 37,5 milijona EUR. 

Obstoječi davek na motorna vozila ima dobre temelje, saj spodbuja kupovanje vozil z 

nižjimi izpusti CO2. Povečana obdavčitev motornih vozil je bila potrebna tako iz finančne 

kot okoljske perspektive. Dodatni davek na motorna vozila pa obdavčitev nepotrebno 

zaplete, ker je višina davka zdaj odvisna tako od izpustov CO2 kot prostornine motorja, 

hkrati pa ne dodaja posebne spodbude kupovanju vozil z nizkimi izpusti CO2. Zato 

predlagamo naslednjo reformo: 

milijoni Podvojitev davčnih stopenj za »stari« davek na motorna vozila in opustitev dodatnega 

davka. S podvojitvijo davčnih stopenj povečamo razkorak med davki na avtomobile z 

nizkimi emisijami in na avtomobile z visokimi emisijami. Medtem ko bi bil učinek 

tovrstnega povečanja za vozila z majhnimi izpusti (npr. pod 140g CO2/km) praktično 

zanemarljiv, bi za vozila z veliko porabo goriva in izpusti pomenil pomembno dodatno 

davčno breme (glej Graf 5). Ker je na trgu veliko vozil z nizkimi izpusti CO2, ta davek ne bi 

bistveno podražil mobilnosti. Zaradi progresivne narave obdavčitve bi tovrstni davek 

spodbujal nakupovanje okolju prijaznejših vozil. To pomeni, da podvojitev davčne 

stopnje ne bi podvojila davčnih prilivov iz tega naslova. Natančen vpliv na proračun je 

težko oceniti, ker je prodaja avtomobilov močno odvisna od gospodarske rasti. 

Dolgoročno bi lahko davčno stopnjo celo početverili. V primerjavi z ostalimi evropskimi 

državami tovrstni davek ne bi pomenil posebnega odstopanja. Na Danskem je davek na 

motorna vozila med 105% in 180% (Skatteministeriet, 2008). 

Info-kotiček: Irski davek na CO2 

Irska je uvedla davek na CO2 leta 2010, na vrhuncu fiskalne krize. Eden od glavnih 

namenov te reforme je bil ustvariti dodatne prilive v proračun. Leta 2012 se je davčna 

stopnja celo dvignila s 15 EUR na 20 EUR na tono CO2, načrtujejo pa še nadaljnji dvig 

na 25 EUR na tono. Cilj tega davka je doseči fiskalno konsolidacijo in zastavljene cilje  

zavez zmanjševanja emisij, ne da bi ogrozili gospodarski razvoj (Convery, 2012). Vse to 

je podprto z obsežnimi empiričnimi raziskavami, ki ugotavljajo, da je obdavčitev ogljika 

najboljša oblika obdavčitve v času krize (Vivid Economics, 2012). 
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Graf 5: Stopnje davka na motorna vozila (bencinski motorji) 

 

Davek na odlaganje odpadkov 

Trenutna dajatev na odlaganje odpadkov v Sloveniji je 2,2 EUR na tono. Za inertne 

odpadke velja ena enota obremenitve okolja na kg odpadkov (2,2 EUR na tono), za 

nenevarne odpadke, ki sestavljajo večino gospodinjskih odpadkov, velja 5 enot 

obremenitve okolja na kg (11 EUR na tono) in za nevarne odpadke 10 enot obremenitve 

okolja na kg (22 EUR na tono). Čeprav je takšna obdavčitev dobra, je še vedno zelo nizka 

v primerjavi z ostalimi evropskimi državami (npr. Finska 122 EUR na tono, Avstrija od 60 

do 130 EUR na tono, Francija do 100 EUR na tono). V Sloveniji je bilo v letu 2010 

ustvarjenih 863.877 ton gospodinjskih odpadkov, kar je 5,4% manj kot v letu 2009. Še 

posebej za občinske komunalne odpadke je stopnja odlaganja še vedno veliko previsoka. 

Več kot 50% teh odpadkov konča na deponijah. Davčnih prilivov iz naslova davka na 

odlaganje odpadkov je bilo v letu 2010 za okoli 7 milijonov EUR, v letu 2011 pa malo več, 

vsi prilivi pa gredo občinam. Da bi dali vzpodbudo za zmanjšanje količine odpadkov in 

povečanje stopnje recikliranja,  predlagamo naslednjo reformo: 

milijoni Dvig davka na odlaganje odpadkov na 50 EUR (ne-inertni) in 100 EUR (za nevarne 

odpadke) na tono. Naš predlog zgolj sledi predlogom OECD Sloveniji o dvigu davka na 

odlaganje odpadkov (OECD, 2012). To bi ustvarilo dodatne prilive v občinske proračune 

in obenem spodbudilo alternativne oblike ravnanja z odpadki. Ker je izgradnja centrov za 

recikliranje precejšnja investicija, bi morala biti določena doba prilagajanja med 

sprejetjem in začetkom veljavnosti tega davka. Davčna stopnja za inertne odpadke mora 

ostati nizka, saj so ti odpadki manj nevarni za okolje. 
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Obdavčitev potniškega zračnega prometa 

Obstajata dva načina obdavčitve potniškega zračnega prometa. Prvi je DDV, ki se ga 

lahko uvede za letalske vozovnice in za vse druge proizvode in storitve (glej poglavje 

Zapraviti manj: postopno opuščanje okolju škodljivih subvencij). Drugič, lahko se uvede 

poseben davek na letalske vozovnice. V nadaljevanju sta opisana oba primera. 

9 milijonov Uvedba davka na letalske vozovnice v višini 15 EUR. Davek na vozovnice že obstaja npr. 

v Veliki Britaniji (22-54 GBP), Nemčiji (7-42 EUR) in tudi v sosednji Avstriji (8-35 EUR). 

Italija je uvedla »davek na luksuz« za majhna poslovna letala (glej FÖS, 2013). V Sloveniji 

primerljivi davek ne obstaja. Število potnikov na mednarodnem letališču Ljubljana je v 

zadnjih letih v upadu. V letu 2012 je bilo zabeleženih okoli 1,2 milijona potnikov, od tega 

jih je večina letela na letih Adrie Airways. 

Slovenski davek na letalske vozovnice bi moral znašati približno 15 EUR. Možno je 

razlikovanje glede na dolžino leta (npr. za Balkan 10 EUR, Evropo 20 EUR in dlje 40 EUR). 

V primeru, da se za podoben davek odločijo tudi sosednje države, bi se davčne stopnje 

lahko podvojile brez strahu pred izgubo konkurenčnosti slovenskega letalskega sektorja. 

Sama oblika tega davka ne povzroča visokih administrativnih stroškov in zagotavlja 

visoko varnost načrtovanja za vse deležnike. Davčna stopnja v višini 15 EUR na vozovnico 

bi pomenila dodatnih 9 milijonov EUR prilivov v proračun, če bi bilo obdavčenih samo 

pol toliko potnikov, kolikor jih je z ljubljanskega letališča letelo v letu 2012.  

Najverjetneje bodo letalske družbe ves davek prenesle na potrošnike. Višje cene 

letalskih vozovnic bodo imele zanemarljiv vpliv na število potnikov. Njihovo število se bo 

morda poznalo le na krajših letih, za katere obstajajo alternativne oblike transporta, kar 

pa prinaša še dodatne pozitivne okoljske učinke.  

67 milijonov Zaračunavanje DDV na mednarodne lete. Z vidika proračuna je bolj od uvedbe davka na 

letalske vozovnice privlačna uvedba DDV na mednarodne lete. Kot smo že zapisali v 

poglavju Zapraviti manj: opuščanje okolju škodljivih subvencij, oprostitve plačil DDV 

Slovenijo stanejo približno 67 milijonov EUR na leto. Poleg tega se z okoljevarstvenega 

stališča uvedba DDV na lete zdi poštena. Čeprav DDV ni okoljski davek, je jasno, da bi 

uvedba DDV na lete imela pozitivne učinke na okolje. Problem uvedbe je tehnične 

narave. Zdi se praktično nemogoče enostransko uvesti DDV na lete, poleg tega pa bi to 

pomenilo tudi ogromne administrativne stroške. Nobena država članica EU namreč ne 

zaračunava DDV na mednarodne lete, čeprav evropska zakonodaja to dopušča. 
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Dodatne zelene davčne reforme 

Poleg že naštetih reform obstaja še mnogo drugih priložnosti za zeleno preoblikovanje 

davkov. Ker nekateri niso tako relevantni za proračun, so v postopku preoblikovanja ali 

pa njihov primarni namen ni zmanjševanje negativnih vplivov na okolje, se v predloge za 

njihovo preoblikovanje nismo posebej poglabljali, smo jih pa kratko našteli v 

nadaljevanju. 

Davki, povezani z nepremičninami in uporabo zemljišč. Z okoljevarstvenega vidika 

imajo ti davki pomembno funkcijo pri omejevanju nenadzorovane urbanizacije in 

spodbujanja prenove starih objektov namesto grajenja novih. Obseg kmetijskih zemljišč 

je že tako zelo omejen in država si ne more privoščiti njihove nadaljnje pozidave. Zato je 

zadnje znižanje davščin za spremembo namembnosti kmetijskih v zazidljiva zemljišča 

korak v napačno smer (Uradni list 58/2012 in 43/2011). Sistem obdavčitve nepremičnin 

je trenutno v procesu reformiranja. V primerjavi z ostalimi državami je imela Slovenija do 

danes zelo nizke obdavčitve nepremičnin: 

Davki na nepremičnine, izraženi v deležu BDP v letu 2011 (0,6%), 

so bili daleč za evropskim povprečjem (2,1%). Delež prilivov iz 

davkov na nepremičnine v letu 2011 je znašal 0,5% BDP (v EU-27 

pa 1,3%). (Evropska komisija, 2013a). 

Dvig davkov na nepremičnine ne bo močno prizadel gospodarstva. To je eden od glavnih 

razlogov, zakaj se je RS odločila za reformo tega davka v procesu fiskalne konsolidacije. 

Poleg pozitivnih okoljskih in fiskalnih učinkov ima obdavčitev nepremičnin tudi močne 

družbene učinke (glej Feasta, 2013). 

Obdavčitev jedrskega goriva. Nuklearna elektrarna Krško (NEK) je v skupni lasti 

Slovenije in Hrvaške. V letu 2011 je proizvedla za 5,9 TWh elektrike. Po podatkih letnega 

poročila NEK so stroški za nakup jedrskega goriva znašali 20% celotnih stroškov (okoli 40 

milijonov EUR). Jedrsko gorivo bi bilo lahko obdavčeno z davčno stopnjo približno 50% 

trenutnih cen goriva. Na srednji rok bi se ta davčna stopnja lahko še podvojila. Uvedba 

takšnega davka bi dvignila skupne stroške NEK za približno 10% (20 milijonov EUR). V 

Nemčiji je jedrsko gorivo obdavčeno s 145 EUR na kg urana/plutonija. Vseeno se 

obdavčitev jedrskega goriva trenutno zdi malo verjetna, ker je NEK v skupni lasti 

Slovenije in Hrvaške. Poleg tega bi se najprej morale znižati visoke stopnje subvencij za 

jedrske raziskave, produkcijo elektrike in financiranja razgradnje.  

Višje cestnine in uvedba zaračunavanja glede na prevožene kilometre za avtomobile. 

Cestni promet v Sloveniji povzroča visoke stroške. V to so vključeni amortizacija cest, 

izgubljanje dragocenega časa v prometnih zastojih, zdravstveni stroški zaradi prometnih 

nesreč, obremenjevanje ozračja z visokimi emisijami CO2 in ostalimi nevarnimi delci. 

Poleg davkov na CO2 in na motorna vozila je cestninjenje eden od načinov internalizacije 

stroškov. Vendar sedanje cestnine ne pokrijejo niti izgradnje in vzdrževanja cest. Najlažja 

rešitev je seveda čim večje zmanjšanje porabe za izgradnjo cest, možen pa je tudi dvig 

cestnin ali ponovna uvedba cestninjenja glede na prevoženo razdaljo, ki ustvarja 
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spodbudo za čim manjšo uporabo avtomobila. Z okoljevarstvene perspektive je rešitev 

sicer jasna, vendar jo določene omejitve pri zaračunavanju cestnin s strani EU in 

upravljanje cest s strani DARS onemogočajo (Evropska komisija, 2013b). 

Zaračunavanje vode. Obstaja več načinov zaračunavanja vode: zaračunavanje za pravico 

do izkoriščanja in črpanja vode ter davek na odpadne vode za industrijo in posebne 

uporabnike, poleg tega pa še zaračunavanje porabe vode in zbiranje in prečiščevanje 

odpadnih vod za zasebne uporabnike. Cene slednjih postavljajo in zaračunavajo občine, 

zaradi česar je težko oceniti, ali so te cene primerne. Z okoljevarstvene perspektive je 

najbolj vprašljivo črpanje vode za kmetijstvo na sušnih območjih ter onesnaževanje vode 

z umetnimi gnojili in pesticidi (kmetijstvo) in kemikalijami (industrija). Zaračunavanje za 

vodo v proračunu ne igra pomembne vloge. 

Izboljšati črpanje EU sredstev 

Poleg zelenih davčnih reform obstaja še relativno enostaven način, kako »zaslužiti več«. 

To je poraba vseh sredstev, ki so Sloveniji na voljo v evropskih skladih. OECD povzema 

slabo črpanje evropskih sredstev na področju okolja: 

»Črpanje evropskih sredstev za investicije na področju okolja je 

slabo. Na polovici implementacijskega obdobja 2007-2013 je bila 

počrpana manj kot ena tretjina razpoložljivih sredstev in samo 

14% jih je bilo izplačanih upravičencem. Zamude so še posebej 

velike v vodnem in železniškem sektorju.«(OECD, 2012) 

Glede na to, v kako slabem stanju so nekateri deli okoljske infrastrukture (železnica), je 

težko razumeti, zakaj so okoljske investicije tako nizko na lestvici prioritet v zadnjih letih. 

Potrebno je spremeniti to prakso, počrpati čim več sredstev, ki so na voljo v evropskih 

skladih, in jih po potrebi dopolniti s sredstvi iz nacionalnih skladov. 
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5. 

Zaslužiti bolje: »Tax bads, not goods« 

To poglavje se ukvarja s tem, kako so ustvarjeni prilivi v proračun, kar vključuje tako 

način obdavčitve kot davčno osnovo. Glede na slednjo lahko prilive razdelimo v štiri 

glavne skupine (glej Graf 6): neposredni davki (na dohodek in dobiček), posredni davki 

(DDV in trošarine), transferji iz EU in socialni prispevki (pokojnine in zdravstvo). V zadnjih 

letih postaja vse bolj pomembna peta skupina - proračunski primanjkljaj oz. neobstoječi 

prilivi. 

Graf 6: Revidiran končni proračun RS 2012 (brez socialnih prispevkov) 

 

Struktura davčnih prilivov ima velik vpliv tako na gospodarski razvoj kot na okolje. Zato 

je pomembno, da se poveže proračunske reforme – še posebej v gospodarski in finančni 

krizi – z razvojno vizijo. Vsesplošni rezi v proračun in dvigovanje davčnih stopenj slabo 
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vplivajo na dolgoročni razvoj in v najboljšem primeru začasno zmanjšajo proračunske 

primanjkljaje.  

V naslednjih poglavjih bomo prikazali, kako majhni premiki davčnih osnov lahko 

stimulirajo trajnostni gospodarski razvoj. Posebej bomo izpostavili učinkovito 

obdavčevanje in pobiranje davkov. 

Premik  z obdavčitve dela na obdavčitev porabe virov in emisij  

Visoka obdavčitev dela onemogoča ustvarjanje novih delovnih mest, nizki davki na 

porabo energije in na emisije pa ne ustvarjajo spodbud za zmanjševanje negativnih 

vplivov na okolje. Zato bi premik obdavčitve z dela na porabo virov in emisije pomenil 

koristi na obeh področjih (glej Graf 7). Na žalost je realnost večkrat bolj zapletena od 

teorije.  

Slovenija ima res visok delež socialnih prispevkov v primerjavi z ostalimi evropskimi 

državami. Delodajalci in delavci vsako leto plačajo več kot 5 milijard EUR za financiranje 

pokojninskega in zdravstvenega sistema. Obenem Slovenija že pobere veliko davkov iz 

naslova trošarin na energente. Visoko davčno breme na energijo je bilo v preteklosti 

glavni argument politike proti premikanju davčne osnove z dela na porabo energije. Ta 

argument pa je slab. Kot smo že razložili v prejšnjih poglavjih, visoki prihodki iz naslova 

trošarin na energente niso posledica visokih davčnih stopenj, temveč prekomerne 

energetske porabe in energetske neučinkovitosti (glej poglavje Zaslužiti več: Postopno 

povečevanje okoljskih dajatev). 

Graf 7: Dohodkovno nevtralen premik z obdavčitve dela na obdavčitev porabe virov in emisije 

 

Medtem ko so splošni učinki premika davčnih osnov nedvomno pozitivni, lahko 

negativno prizadenejo določene skupine, npr. avtoprevoznike, ki so že zdaj komaj 

konkurenčni avtoprevoznikom iz držav z nižjimi plačami, ali gospodinjstva, ki večji del 

svojih dohodkov porabijo za oskrbo z energijo. To so resni izzivi, vendar se z njimi lahko 

soočimo z dobro načrtovanimi premiki davčnih osnov in s součinkovanjem ostalih 

reform. Socialni transferji za energetsko revna gospodinjstva bodo zahtevali le zelo 

majhen del prilivov, ustvarjenih z obdavčevanjem ogljične energije. Postopno 
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premikanje davčne osnove skozi nekaj let pa podjetjem in delavcem omogoči varnost za 

načrtovanje in čas za prilagoditev na nov davčni režim. Ne nazadnje pa komplementarna 

reforma javne porabe lahko ustvari nova delovna mesta (glej poglavje Boljša poraba: 

poraba davčnih prilivov za javno dobro). 

Še vedno pa obstaja dejavnik, ki zavira idejo dohodkovno nevtralne zelene davčne 

reforme: nevzdržni proračunski primanjkljaj, ki je v zadnjih letih gospodarske krize vedno 

presegal gospodarsko rast. Kaj to pomeni za zeleno proračunsko reformo? Zniževanje 

stroškov dela in socialnih prispevkov enostavno ni izvedljivo, če se mora zmanjšati 

proračunski primanjkljaj. V teh razmerah bi dodatno obdavčevanje energije in emisij 

pomagalo stabilizirati davke na delo, kar ima manjši vpliv na zaposlovanje kot katerakoli 

druga reforma (Vivid Economics, 2012). 

Učinkovite oblike obdavčenja 

Poleg premikanja davčnih osnov lahko se lahko »zasluži več« tudi z bolj učinkovitimi 

oblikami davkom. Odličen primer so cestnine, čeprav dohodki iz tega naslova ne gredo 

neposredno v proračun, ampak DARS-u. Lastniki avtomobilov morajo, če želijo voziti po 

avtocestah, kupiti vinjeto za določeno časovno obdobje. Znotraj tega obdobja lahko 

avtocesto uporabljajo, kolikor želijo. Če bi sistem preoblikovali tako, da bi se plačevali 

prevoženi kilometri, bi tisti, ki se vozijo več, plačevali več, in tisti, ki se vozijo manj, bi 

plačevali manj. Tako bi ustvarili spodbude za manjšo uporabo avtomobila. Morda bi se 

na koncu iz tega naslova pobral enak znesek, vendar bi takšen sistem ustvarjal spodbude 

za varovanje okolja in bil obenem bolj pošten.   

Drug primer neučinkovitega obdavčenja so visoki transakcijski stroški, tj. stroški, ki 

nastanejo s pobiranjem in upravljanjem davkov. V primeru cestnin je upravljanje 

vinjetnega sistema občutno cenejše kot upravljanje sistema prevoženih kilometrov, za 

katerega so potrebne cestninske postaje in cestninarji. Vendar obstajajo davki, tudi 

okoljski, katerih prilivi, ki jih ustvarijo, komaj pokrivajo stroške njihove administracije. V 

teh primerih bi učinkovit nadzor z globami za kršitelje lahko dosegel enake okoljske 

učinke, brez dodatnih izgub za proračun.  

Učinkovito pobiranje davkov 

Pobiranje davkov je najbolj učinkovito, ko davke plačajo vsi, ki bi jih morali. V realnosti 

obstaja cela množica neplačanih davkov. Tega ne delajo samo milijonarji, ki 

preusmerjajo svoj denar v davčne oaze, ampak tudi podjetja, ki utajujejo DDV, pa tudi 

lastniki gozdov, ki ne plačujejo davkov na les, ki ga posekajo. Izboljšanje sistema 

pobiranja davkov je našteto kot strategija »kako zaslužiti več« zato, ker se nanaša na že 

obstoječe davke in ne na davčne reforme. Seveda bi bolj učinkovito pobiranje davkov 

ustvarilo dodatne prilive v proračun, vendar bi na dolgi rok zmanjšalo potrebo po 

zviševanju davkov, zato bi bilo dohodkovno nevtralno.   
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6. 

Socialni vidiki zelene proračunske 
reforme 

Zelena proračunska reforma se osredotoča predvsem na okoljske in fiskalne reforme, 

lahko pa ima tudi socialne posledice, zato morajo biti ob reformi upoštevane tudi te. 

Ohranjeno naravno okolje ima za družbo veliko vrednost, ki pa je subjektivna in se je 

navadno ne da kvantificirati. V raziskavi socialnih vidikov zelene proračunske reforme 

smo se zato osredotočili le na distribucijo prihodkov in posredne vplive na zaposlovanje. 

Vpliv na porazdelitev dohodka 

Okoljske dajatve tako kot vsaka dajatev vplivajo na prerazporeditev dohodka. Davčno 

breme posameznika je le redko enako koristim, ki jih ta posameznik prejema iz naslova 

javne porabe. Do prerazporeditve pride med različnimi dohodkovnimi skupinami, med 

različnimi segmenti gospodarstva in med različnimi generacijami. Najbolj pereča 

vprašanja znotraj te teme, ki jih bomo obravnavali v naslednjih podpoglavjih, sta 

energetska revščina in upoštevanje prihodnjih generacij pri sprejemanju današnjih 

politik. 

Energetska revščina 

Energetska revščina je simptom nepravične razdelitve prihodkov in visokih cen energije. 

Najbolj ogrožena so gospodinjstva z nizkimi prihodki, obremenjena z novimi davki na 

energijo, saj njihovi računi za porabo energije (ogrevanje prostorov in vode) že tako 

predstavljajo velik del družinskega proračuna. 

V letu 2010 je najrevnejša petina slovenskih gospodinjstev porabila 17,4 % svojih 

prihodkov za energijo (glej Graf 8). To je 40 % več kot v letu 2003. Porast energetske 

revščine je predvsem posledica zmanjšanja prihodkov in dviga cen energije, obenem pa 

to pomeni, da so revna gospodinjstva bolj občutljiva na dodatne obdavčitve: 
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Graf 8: Poraba gospodinjstev za energijo po dohodkovnih skupinah (Vir: SURS) 

 

 

 Dvig davka na CO2 za 5 EUR, kot ga predlagamo, bi podražil kurilno olje za 1,6 

centa na liter, dizel za 1,3 centa na liter in bencin za 1,2 centa na liter. 

 Vpliv dviga davka na CO2 na cene elektrike bi bil zanemarljiv. 

 Usklajevanje stopnje trošarin na dizel in bencin bi podražilo dizel za 10 centov na 

liter, dvig pa bi bil postopen skozi štiri leta. 

 Vpliv dodatnih davčnih obremenitev zračnega transporta je težko oceniti, ker 

podatki o dohodkovni strukturi potnikov ne obstajajo. 

Učinki zelenih davščin niso zanemarljivi, a moramo se zavedati, da čeprav so revna 

gospodinjstva zelo ranljiva za dodatne obdavčitve, vsi zeleni davki na vsa revna 

gospodinjstva ne vplivajo v enaki meri. Medtem ko obdavčitev ogrevanja zelo prizadene 

energetsko revna gospodinjstva, imajo davki na transportna goriva nižji vpliv, saj imajo 

energetsko revna gospodinjstva v lasti manj avtomobilov (Evropska agencija za okolje, 

2011). 

Alternative zelenim davkom (proračunski rezi na področju zdravstva, druge obdavčitve, 

dvig DDV,…) prav tako lahko veliko bolj prizadenejo revna gospodinjstva. Zaradi velikega 

proračunskega primanjkljaja alternativa nižanju javne porabe in dvigovanju davkov ne 

obstaja. RS je povečala DDV v letu 2012 (ukinila izjeme plačila) in v letu 2013 (z 20% na 

22%). To povečanje je precej bolj prizadelo revna gospodinjstva, saj namenijo za 

zadovoljevanje osnovnih življenjskih potreb bistveno večji delež svojih prihodkov kot 

premožnejša gospodinjstva. Proračunski rezi v sistem javnega zdravstva so prav tako 

veliko bolj prizadeli revna gospodinjstva, ker imajo manj denarja in si težje privoščijo 

dodatna zasebna zavarovanja. Dejstvo, da so tudi alternative zelenim davčnim reformam 

močno družbeno problematične, sicer ne reši problemov zelenih obdavčitev, a vsaj 

omogoča pošten javni diskurz.  
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Še vedno tudi obstajajo težave pri identificiranju gospodinjstev, ki trpijo za energetsko 

revščino. Najrevnejša gospodinjstva na primer porabijo v povprečju 17,4% svojih 

dohodkov za energijo, vendar je ta skupina precej raznolika. Vključuje ljudi, ki živijo v 

velikih stanovanjskih blokih v mestih, in obenem revne kmete, ki živijo v velikih hišah na 

podeželju in potrebujejo avtomobil, da se pripeljejo v mesto. Njihovi stroški ogrevanja in 

transporta se lahko zelo razlikujejo, čeprav so njihovi dohodki podobni. 

Naš predlog rešitve poteka v dveh korakih. Potrebna je raziskava o energetsko revnih 

gospodinjstvih, saj so ta med sabo zelo raznovrstna in potrebujejo različne oblike 

pomoči. Ko so znani izsledki raziskave, je rešitev teoretično precej preprosta: 

Čeprav niso vsa revna gospodinjstva enako prizadeta z zelenimi davki, ostaja dejstvo, da 

se bo že tako slab finančni položaj nekaterih še dodatno poslabšal z dodatnimi dvigi 

davkov. Rešitev je (v teoriji) precej preprosta: del denarja, pobranega z zelenimi davki, je 

potrebno v obliki socialnih transferjev vrniti energetsko revnim gospodinjstvom. Novejše 

raziskave pravijo, da za ta namen zadostuje 6-7 % sredstev, pridobljenih z novimi 

zelenimi davki (Vivid Economics, 2012). Blaženje negativnih učinkov zato ni 

problematično, še vedno pa ostaja problem identificiranja energetsko revnih 

gospodinjstev. 

Problem energetske revščine v Sloveniji je povezan še z enim družbenim problemom: 

pošteno porazdelitvijo davčnih bremen. Gospodinjstva plačujejo polne davke na 

energetsko porabo, medtem ko industrija in kmetijstvo dobivajo davčne olajšave in 

vračila plačanih davščin. Ali je pošteno, da izjeme in popusti veljajo samo za nekatere? 

Neenaka porazdelitev davčnih bremen ne obstaja samo med gospodinjstvi in industrijo, 

ampak tudi znotraj industrije. Velika podjetja z visokimi izpusti CO2 so del EU ETS in 

dobijo pravico do izpuščanja CO2 praktično brezplačno, manjša podjetja pa morajo 

plačevati poln davek na CO2. Zelena proračunska reforma lahko vodi k bolj enakopravni 

porazdelitvi davčnih bremen, saj je eden od njenih pomembnih delov tudi ukinitev EHS, 

ki se pogosto pojavlja v obliki oprostitev plačila in vračila davkov. 

Prihodnje generacije 

Nepravično porazdeljevanje se ne dogaja samo znotraj gospodarstva in  znotraj družbe, 

ampak tudi med različnimi generacijami. Če ostanemo na začrtani poti, bomo zanamcem 

pustili zelo težavno in neprijazno prihodnost z naslednjimi značilnostmi: 

 Javni dolg se bo močno povečal. Javni dolg je narasel z 18,6% BDP v letu 1995 

na 54,1% BDP v letu 2012 (SURS, 2013). Nekateri analitiki pričakujejo, da se bo 

slovenski javni dolg povečal nad 100 % BDP kot posledica gospodarske in 

finančne krize. 

 Omejeni naravni viri bodo izkoriščani v večji meri. Načrti za šesti blok 

šoštanjske termoelektrarne predvidevajo veliko izrabo domačega lignita, kar bo 

zelo omejilo možnost njegove izrabe prihodnjim generacijam. Gradnja novih 

cest, hiš, nakupovalnih središč in industrijskih con se navadno dogaja na 

najboljših kmetijskih zemljiščih, ki jih zaradi geografskih značilnosti Slovenije že 

tako primanjkuje. Ena izmed posledic teh procesov je nizka prehranska 
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samooskrba. Ob nadaljevanju trenda bodo prihodnje generacije od uvoza hrane 

odvisne še v večji meri kot zdajšnja. 

 Svoboda političnih odločitev (na okoljskem področju) bo v prihodnosti bolj 

omejena. Kot odziv na svetovne podnebne spremembe je EU razvila ambiciozen 

načrt za zmanjšanje emisij toplogrednih plinov. Če nameravamo te cilje in 

omejitve upoštevati, bo morala Slovenija do leta 2050 izpuste toplogrednih 

plinov zmanjšati kar za 80 %. Potrebni bodo ostri ukrepi predvsem na področjih 

transporta, proizvodnje električne energije in toplote. Odločitev za projekt TEŠ 6 

in nepripravljenost za višje obdavčitve transporta pomenita veliko manjši 

manevrski prostor prihodnjih generacij pri izbiri ukrepov za zniževanje emisij 

CO2. 

Graf 9: Pot do zmanjšanja emisij v Sloveniji za 80% do 2050 (SVPS: 2011) 

 

 

Vpliv na zaposlovanje 

Slovenski trg delovne sile je v najslabšem stanju v zadnjih 20 letih. Nezaposlenost je rasla 

4 leta zapored. Četrtina mladih je brez zaposlitve (glej Graf 10). Razlogi za takšno stanje 

so: gospodarska kriza v Sloveniji in njenih trgovinskih partnericah, neučinkovit javni 

sektor (skupaj z javnimi podjetji) in preobsežna pomoč prevelikemu gradbenemu 

sektorju. 

Kaj lahko celovita zelena proračunska reforma spremeni na tem področju? Ker 

kvantitativnih analiz za to področje ni na voljo, ponujamo nekaj primerov dobrih praks iz 

drugih držav in ugotovitev ekonomistov, ki preučujejo trge delovne sile: 

 Ekološka davčna reforma v Nemčiji med 1999 in 2003 (Ökosteuerreform) je bila 

nedvomno zelo učinkovita pri ustvarjanju novih delovnih mest. Evalvacija te 

reforme je prišla do nesporne ugotovitve: za večino od 250.000 delovnih mest, 

ustvarjenih med leti 1999 in 2003, je zaslužna ekološka davčna reforma iz dveh 

razlogov: »Prvič, eko-davki so znižali stroške dela s tem, ko se je 90% prilivov iz  
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eko-davkov porabilo za plačevanje javnih pokojninskih prispevkov, ki jih sicer 

plačujejo delodajalci; drugič, ekološka davčna reforma je pomagala podjetjem, ki 

ponujajo proizvode in storitve, ki omogočajo dvig energetske učinkovitosti«. 

(Knigge & Görlach, 2005)  

Graf 10: Brezposelnost mladih v Sloveniji in EU-27 v letih 2007-2013 

 

 Novejša študija Greenpeacea in Evropskega sveta za obnovljive vire energije 

(European Renewable Energy Council - ECRC) je ugotovila, da je v sektorju 

energetike v EU-27 lahko ustvarjenih mnogo delovnih mest, če se bodo 

sprejemale progresivne politike za obnovljivo energijo in energetsko 

učinkovitost. Sledenje strategiji »Energetske [R]evolucije« bi v primerjavi s 

sledenjem starim strategijam povzročilo 50 % povečanje števila delovnih mest v 

sektorju energetike. (Greenpeace International & EREC, 2012). V Sloveniji bi bile 

te številke lahko še višje, glede na to, da imamo eno najvišjih energetskih 

intenzivnosti v Evropi (kar obenem pomeni, da je na tem področju potrebnega 

še veliko dela). 

 Zeleno javno naročanje in zelene investicije ustvarjajo delovna mesta v novih 

sektorjih, ki imajo velik potencial za rast. Alternative v obliki finančnih injekcij 

propadajočim panogam pa le ohranjajo status quo in odlagajo neizbežno. 

o Gozdarstvo: 100 m3 lesa lahko po nekaterih izračunih zaposli enega 

delavca za eno leto. To pomeni, da imamo v Sloveniji potencial za 

90.000 delovnih mest v gozdno-lesnem sektorju. V Sloveniji je trenutno 

v teh panogah zaposlenih manj kot 14.000 ljudi. 

o Kmetijstvo ima prav tako velik potencial. S povečanjem samooskrbe iz 

60 % na 80 % in prehodom na bolj delovno-intenzivno ekološko 

kmetijstvo bi lahko do leta 2030 v tem sektorju ustvarili do 20.000 novih 

delovnih mest. 
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 Zeleno javno naročanje in zelene investicije skupaj z okoljsko davčno reformo 

povečajo energetsko učinkovitost in znižajo uvoz energije. Ob znižanju uvoza 

lahko državljani več denarja porabijo za domače produkte in to posledično 

stimulira zaposlovanje. 

 In nazadnje, zelena proračunska reforma razbremenjuje stroške dela. Če so ti 

nižji, se motivacija delodajalcev za zaposlovanje poveča. 
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7. 

Zelena proračunska reforma in 
podnebne spremembe  

Podnebne spremembe nikakor niso edini okoljski izziv Slovenije. Onesnaženost zraka v 

mestih povzroča zdravstvene probleme; nenadzorovana urbanizacija in pozidava 

rodovitnih kmetijskih zemljišč omejujeta možnosti za razvoj kmetijstva; tako produkcija 

kot obdelava odpadkov sta popolnoma netrajnostni; izgublja se biotska raznovrstnost 

(glej Žitnik, Rutar, Zlobec, & Gale, 2012 in OECD, 2012). Podnebne spremembe so 

posebne zaradi njihovega obsega in naše očitne nezmožnosti reševanja tega problema. 

Trenutni razvoj je zaskrbljujoč. V letu 2012 je rekordno topljenje arktičnega ledu 

presenetilo vse znanstvenike in je zelo verjetno vplivalo na spremembe vremenskih 

vzorcev po celem svetu. Spomladi 2013 je bil prestopljen simbolični prag 400ppm CO2 v 

atmosferi. Pri tem velja povedati še, da znanstveniki predvidevajo, da je koncentracija 

350ppm CO2 tista, pri kateri bi še lahko preprečili najbolj moteče učinke podnebnih 

sprememb.  

Zadnje naravne nesreče so pokazale, kako zelo občutljiva je Slovenija na posledice 

podnebnih sprememb. Obsežna suša je poleti 2012 povzročila za več kot 56 milijonov 

EUR škode. Ironično je, da so suši v novembru istega leta sledile obsežne poplave, ki so 

povzročile še nadaljnjih 373 milijonov EUR škode. Takšni ekstremni vremenski pojavi so 

vedno obstajali, a zaradi podnebnih sprememb so postali pogostejši in hujši. 

V naslednjem poglavju smo raziskali pomen, ki ga ima zelena davčna reforma za 

soočanje s podnebnimi spremembami (zmanjševanje emisij toplogrednih plinov) in 

blaženje njenih vplivov (prilagajanje).   



 
 49 

Blaženje vplivov podnebnih sprememb – reforme za zmanjševanje emisij 

toplogrednih plinov  

Emisije toplogrednih plinov v Sloveniji so bile kljub gospodarski krizi med leti 2008 in 

2012 nad zastavljenimi cilji v Kjotskem protokolu (končni podatki v času pisanja tega 

poročila niso dostopni). Slovenija se je zavezala k zmanjševanju emisij toplogrednih 

plinov za iz 20,2 Mt v letu 1986 na 18,7 Mt na leto med leti 2008 in 2012. V letu 2011 je 

bilo emisij toplogrednih plinov 19,5 Mt, a če upoštevamo še ogljične ponore, tj. 

slovenske gozdove, je Slovenija na dobri poti, da doseže cilje, zastavljene v Kjotskem 

protokolu. Vendar ima ta »uspeh« slovenske podnebne politike tri omejitve. 

Prvič, zmanjšanje emisij ni rezultat strukturnih sprememb gospodarstva. Količina emisij 

je konstantno rastla med leti 1990 in 2008, torej vse do začetka gospodarske krize. 

Drugič, kjotski cilji za leto 2012 še zdaleč ne predstavljajo trajnostne stopnje 

koncentracije toplogrednih plinov v ozračju, kar se odraža tudi v evropskih ciljih 

zmanjšanja emisij za 80%  do leta 2050. 80% zmanjšanje emisij pomeni, da je dovoljenih 

4 Mt na leto namesto trenutnih 19-20 Mt. 

Tretjič, doseganje emisijskih ciljev za obdobje 2008-2012 še ne pomeni, da obstaja jasen 

trend zmanjševanja emisij. Če se gospodarstvo znova zažene, če TEŠ 6 obratuje vsaj 

trideset let in če se rast motornega cestnega transporta, ki smo ji priča zadnjih 15 let, ne 

bo ustavila in obrnila navzdol, bodo slovenske emisije toplogrednih plinov v bližnji 

prihodnosti ostale na (pre)visokih ravneh. 

Ob upoštevanju naštetega ni nobenega dvoma, da mora Vlada RS ukrepati hitro in 

odločno. Kakšno vlogo lahko pri vsem tem igra zelena proračunska reforma? 

 Trošarine in davek na CO2 so najbolj pomembni pri zmanjševanju emisij v 

prometu. Trenutni sistem olajšav na plačevanje in vračila trošarin ter nizke 

davčne stopnje na CO2 ne ustvarjajo spodbud za izboljševanje učinkovitosti in 

zmanjševanje obsega prometa. Zato je potrebno ukiniti olajšave in vračila 

trošarin in dvigniti davčne stopnje na CO2, čeprav tudi to verjetno še ne bo 

dovolj za doseganje kjotskih ciljev. Obenem bo potrebno spremeniti tudi 

obdavčitev motornih vozil in sistem cestninjenja ter ustvariti spodbude za 

nakupe učinkovitih vozil in zmanjšanje prevoženih kilometrov. Še več - potrebnih 

je več investicij v javni prevoz. 

 Ogrevanje prostorov predstavlja velik delež letnih emisij CO2. Energetska 

učinkovitost objektov se lahko izboljša z bolj strogimi predpisi (energetske 

izkaznice itd.), a te morajo spremljati ekonomske spodbude v obliki preferenčnih 

posojil in/ali nepovratnih sredstev za energetsko prenovo, kot je predlagano v 

poglavju »Boljša poraba«. Povišanje CO2 dajatve lahko da vzpodbudo za uporabo 

bolj učinkovitega ogrevalnega sistema. 
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 Dokler bo elektrika iz fosilnih goriv umetno cenejša zaradi različnih okolju 

škodljivih subvencij, bo težko dvigniti delež elektrike iz obnovljivih virov in v 

zadovoljivem času zmanjšati emisije iz proizvodnje elektrike. Obenem bodo 

nekatere oblike proizvodnje elektrike iz obnovljivih virov potrebovale podporo s 

strani države, dokler ne postanejo popolnoma konkurenčne. Da bi zmanjšali 

ogljični oddtis proizvodnje elektrike, je potrebno ukiniti vse okolju škodljive 

subvencije v energetskem sektrju. 

Prilagajanje na podnebne spremembe – živeti z ekstremnimi 

vremenskimi pojavi  

Zelena proračunska reforma lahko pomaga pri prilagajanju na podnebne spremembe na 

dva načina. Prvič, javna sredstva se lahko namenijo raziskavam in razvoju prilagajanja na 

podnebne spremembe (npr. iskanju rastlin, odpornih na sušo ali za zaščito proti 

poplavam), ali za implementacijo zaščitnih ukrepov (npr. za izgradnjo učinkovitejših 

namakalnih sistemov). 

Drugič, lahko se ustvarijo ekonomske spodbude s tem, da se odpravi nekaj okolju 

škodljivih subvencij v kmetijstvu. Veliki kmetje, ki izgubijo pridelek zaradi ekstremnih 

vremenskih pojavov, dobijo pomoč države in izplačila zavarovalnih premij. Brez takšne 

zaščite bi se bili prisiljeni prilagoditi podnebnim spremembam, saj bi bilo delovanje »po 

starem« mnogo bolj tvegano. Z drugimi besedami, če so omenjene subvencije ukinjene, 

bodo morali kmetje pri odločanju o tem, katere poljščine bodo pridelovali, upoštevati 

(spremenljive) vremenske razmere v regiji. 
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8. 

Zelena proračunska reforma in ti 

Dragi bralec, celovita zelena proračunska reforma bo nekatere stvari podražila tudi zate, 

npr. vožnjo z avtomobilom, ogrevanje, uporabo električnih naprav in določene stvari v 

trgovini. V nasprotju z dvigom dohodnine, socialnih prispevkov ali DDV se dodatnemu 

plačevanju okoljskih davkov lahko izogneš s spreminjanjem svojega vedenja. Sestavili 

smo kratek seznam nasvetov, s katerimi se lahko »izogneš« dodatnim okoljskim 

dajatvam. Lahko se jim »izogneš« že danes, ko so cene energije in emisij še relativno 

poceni, če boš sledil tem nasvetom: 

 Pri prevozih si deli avto z drugimi ali se vključi v shemo deljenega lastništva 

avtomobila. 

 Hodi, pelji se s kolesom, čim več uporabljaj javni prevoz.  

 Če je le mogoče, stanuj blizu delovnega mesta, delaj blizu doma ali delaj od 

doma. 

 Počitnice preživi v svoji regiji. 

 Kupuj energetsko učinkovite aparate. 

 Svoje prihranke investiraj v nova okna, termo izolacijo, sončne ali fotovoltaične 

celice na strehi in vložen denar se ti bo povrnil v nekaj letih. 

 Informiraj se o načinih življenja s čim manjšim vplivom na okolje. 

 … in še mnogo več! 

Poleg tega pa vedno upoštevaj oportunitetne stroške, preden kritiziraš zelene davčne 

reforme. Misliš, da bi bil zate boljši dvig DDV, nižje pokojnine, ali celo nižja plača ? Manj 

storitev v zdravstvu? Višji davki na nekatere vrste dohodkov? Nižji izdatki za 

izobraževanje tvojih otrok? Itd… V trenutnih razmerah ni vprašanje, ali mora vlada 

znižati porabo in povečati prihodke, vprašanje je, kje in kako naj to stori. V tem 

kontekstu je presenetljivo, kako malo se pri vsem tem upoštevajo predlogi zelene 

proračunske reforme. Upamo, da bomo s tem poročilom končno spodbudili javno 

debato o tej temi, ki bi se morala začeti že zdavnaj.  
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Dodatek 

 

1. Časovnica uvedbe okoljskih dajatev 

 

Leto Okoljska dajatev na / trošarine na  

1996 onesnaževanje vode 

1997 onesnaževanje z emisijami CO2  

1998 trošarine na alkohol, tobak, energente in elektriko 

1999 motorna vozila (od leta 2010 je odvisna od količine 
emisij CO2 in vrste goriva) 

2002 uporabo mazalnih olj in tekočin 

2002 odlaganje odpadkov na odlagališčih 

2004 izrabljena motorna vozila  

2005 odpadno električno in elektronsko opramo 

2006 odpadno embalažo 

2006 izrabljene gume 

2012 onesnaževanje z emisijami CO2 začne veljati za 
motorna goriva  

2013 onesnaževanje s CO2 se dvigne z 12,50 EUR na  14,40 
EUR na tono 
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2. Metodologija za določanje okolju škodljivih subvencij 

Ne obstaja niti ena univerzalno sprejeta definicija okolju škodljivih subvencij. Mi smo 

izbrali definicijo iz poročila nemške Agencije za zaščito okolja (Umweltbundesamt), ki 

pravi, da so to: eksplicitne subvencije, ki so načeloma pomembne za proračun in 

vključujejo neposredno finančno pomoč ali davčne olajšave, ter implicitne subvencije, ki 

so olajšave in/ali nepovratna sredstva v prikriti obliki in nimajo neposrednega vpliva na 

proračun. Slednje vključujejo vse vrste poroštev in garancij, ciljne subvencije pod 

državno regulativo, in zagotavljanje dobave blaga in storitev po netržnih cenah.  

Ta definicija je zelo splošna in abstraktna. Da bi jo razširili in ji dali več vsebine, smo 

zbrali nekaj argumentov, ki se jih velikokrat poslužujejo nasprotniki koncepta okolju 

škodljivih subvencij. 

»Ampak tega ne moremo spremeniti/alternative ni!« Ali alternative res ni, ali 

alternativa samo pomeni, da se morajo stvari spremeniti? Zelo malo subvencij je 

dejansko brez alternativ, npr. sanacija nekdanjega rudnika urana (glej spodaj). Tudi, če 

alternative ni, to še ne pomeni, da takšna subvencija ni okolju škodljiva. 

»Ampak to so tudi subvencije Evropske unije!« Da, ker je RS plačnica v evropski 

proračun, obstaja posreden proračunski vpliv na subvencije EU. Zato je potrebno 

upoštevati tudi vse subvencije EU. 

»Ampak okolju škodljive subvencije bodo obstajale vse dokler eksterni stroški naših 

dejanj ne bodo pokriti!« Popolna internalizacija eksternih stroškov bi morala biti vodilo 

vsake politike, vendar to sega preko politike subvencij in  obsega tega poročila. Če lahko 

ne-internalizacijo eksternalij povežemo s ciljnimi nepovratnimi sredstvi za določene 

skupine, se to seveda lahko šteje kot okolju škodljiva subvencija. 

»Ampak subvencija ni plačana neposredno iz državnega proračuna!« Kot je bilo prej 

omenjeno, poznamo eksplicitne in implicitne subvencije. 

»Ampak ostale evropske države delajo isto!« Ko se odločamo, kaj je in kaj ni okolju 

škodljiva subvencija, ni pomembno, kaj v zvezi s tem delajo ostale države. Če podeljujejo 

iste okolju škodljive subvencije, to ni dobro, ampak še toliko slabše. Če otrok vrže stran 

ovojni papirček bombona, noben starš ne bo rekel (upamo): »Ni problema, saj ostali 

otroci delajo isto!« Res pa je, da dejstvo, da tudi ostali otroci to resnično včasih počnejo, 

staršem oteži vzgojo lastnega otroka. 

»Ampak subvencija ni okolju škodljiva!« Obstajajo redki primeri subvencij, ki same zase 

niso okolju škodljive, a bi vseeno morale biti označene kot take. Dober primer so 

sanacije rudnikov, ki so v bistvu okolju prijazne. Celotne stroške rudarjenja bi morali 

nositi upravljavci rudnikov in bi morali biti internalizirani v ceni rude, ki jo prodajo. Če 

mora država plačevati stroške sanacije, lahko upravljavci rudnikov rudo prodajajo 

umetno poceni, kar ustvarja okolju škodljive spodbude za še več rudarjenja kot bi bilo 

sicer ekonomsko smotrno, če bi se zaračunavala »prava« cena.  
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»Ampak s socialne perspektive je to dobra subvencija!« To je dober argument v 

debatah o reformi subvencij. A to ne pomeni, da subvencija ne sme biti označena kot 

okolju škodljiva. V odprti debati je potrebno upoštevati vse predloge in, ko je to 

potrebno, uravnotežiti socialne in okoljevarstvene argumente.  

»Ampak XYZ je tudi okolju škodljiva subvencija!« Ali veste za državno ali občinsko 

subvencijo, ki je okolju škodljiva? Prosimo, povejte nam. Nedvomno nismo odkrili vseh 

okolju škodljivih subvencij. To delo je kot sestavljanka. Imamo predstavo o tem, kako je 

videti širša slika, a posamezni koščki nam še vedno manjkajo. 
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3. Kriteriji za dobro okoljsko politiko 

 

Spodnje kriterije smo si sposodili iz članka Pera Mickwitza s Finskega okoljskega 

inštituta, vodilnega strokovnjaka na področju ocenjevanja okoljskih politik (Mickwitz, 

2003). Z zvezdico (*) so označeni tisti kriteriji, ki se nam v kontekstu zelene proračunske 

reforme zdijo najbolj relevantni. 

Splošni kriteriji  

Relevantnost Ali cilji politike pokrivajo ključne okoljske probleme? Na splošno je ta 
kriterij trivialen, a z njim vseeno lahko postavimo pod vprašaj nekatere 
specifične norme in pravila. 

Vpliv Ali je mogoče identificirati vplive, ki so jasna posledica te politike in 
njenega sprejetja? V luči tega kriterija je mogoče upoštevati vse možne 
vplive, ne glede na to, ali se pojavljajo znotraj ali izven ciljnega območja. 

Učinkovitost* Do katere stopnje so doseženi učinki usklajeni s cilji sprejete politike? 
Podobno lahko ocenimo tudi učinkovitost ciljev ostalih politik, v kolikor 
so cilji jasno identificirani. 

Obstojnost Ali so učinki na stanje okolja dolgotrajni? Pri tem kriteriju lahko 
upoštevamo tudi učinke zunaj ciljnega območja in neželene učinke. 

Fleksibilnost  Ali se politika lahko prilagaja na spremenljive razmere?  

Predvidljivost* Ali je mogoče predvideti upravljanje z vplivi in rezultati te politike? Ali je 
možno, da se ciljne skupine in ostali pripravijo in prilagodijo tej politiki in 
njenim posledicam? 

Ekonomski Kriteriji 

Učinkovitost  
(stroški in koristi) 

Ali so koristi vredne stroškov? Oboje se meri z denarjem.  

Stroškovna 
učinkovitost* 

Ali rezultati opravičujejo porabljena sredstva? To je kriterij stroškov in 
rezultatov, pri katerem koristi niso merjene z denarjem. Še ena možnost 
upoštevanja stroškovne učinkovitosti je ugotavljanje, ali bi rezultate 
lahko dosegli z manjšimi sredstvi?  

Kriteriji demokratičnosti 

Legitimnost Do kakšne stopnje lahko posamezniki in organizacije, kot so nevladne 
organizacije (NVO), interesne skupine in podjetja sprejemajo inštrument 
okoljske politike?  

Transparentnost Do kakšne stopnje so rezultati in posledice te politike, kot tudi njen 
proces sprejemanja in izvajanja, vidni javnosti?   

Pravičnost* Kako so porazdeljeni stroški in učinki te politike? Ali imajo vsi deležniki 
enake možnosti vplivanja na postopke med njenim sprejemanjem? 
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4. Predlog reform: trošarine na dizel 

 

Leto (konec) Korak 

2013 Sprejetje vseh zavezujočih reformnih korakov in časovnice njihovega izvajanja  

 Začetek indeksacije trošarin na dizel (za rabo v prometu) in neosvinčen bencin  

 Določitev najvišje dovoljene razlike med trošarinami na neosvinčen bencin in 
dizel na 100 EUR/1000 l (približno današnja razlika)  

 

2014 Oprava delnega vračila plačanih trošarin na dizel za komercialni transport  

 Odprava 70% vračila trošarin na pogonska goriva, uporabljena v gozdarstvu in 
kmetijstvu  

 Odprava 50% vračila trošarin na goriva, porabljena za stacionarne delovne stroje  

 Odprava oprostitev plačila trošarin za določene oblike porabe energentov 
(bencin)  

 

2015 Znižanje maksimalne dovoljene razlike med trošarinami na dizel in neosvinčen 
bencin na 75 EUR/ 1000 l 

 

2016 Znižanje maksimalne dovoljene razlike med trošarinami na dizel in neosvinčen 
bencin na 50 EUR/ 1000 l 

 

2017 Znižanje maksimalne dovoljene razlike med trošarinami na dizel in neosvinčen 
bencin na 25 EUR/ 1000 l 

 

2018 Izenačitev trošarin na dizel in neosvinčen bencin  
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5. Implicitna obdavčitev CO2 

 

Graf 11: Obdavčitev energije v Sloveniji glede na emisije CO2 v letu 2011 (vir: OECD) 
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V Planu B za Slovenijo, mreži nevladnih organizacij za trajnostni razvoj, smo združene 

nevladne organizacije, ki trajnostni razvoj razumemo kot razvoj, ki bo zadovoljil trenutne 

potrebe, ne da bi pri tem ogrožal zadovoljevanje potreb prihodnjih generacij 

(www.planbzaslovenijo.si). Mreža je glas svojih članic. Osredotoča se na vplivanje na 

politike in na izvrševanje ter ocenjevanje dogovorjenih politik. Stremi k učinkovitosti z 

združevanjem znanja z reprezentativnostjo, aktivno udeležbo svojih članic in grajenjem 

koalicije. Deluje izključno v dobrobit celotne družbe. Mreža svoje delovanje omejuje na 

področje civilnega dialoga in na izbrana vsebinska področja. Plan B za Slovenijo 

koordinira Umanotera, Slovenska fundacija za trajnostni razvoj (www.umanotera.org).  

Zahvala: To poročilo je rezultat dolge raziskave in pisanja. Mnogi so k poročilu prispevali 

z uporabnimi pripombami, relevantnimi podatki in z dobro voljo. Posebej se 

zahvaljujem: Andreju, Borisu, Gaji, Kaiu, Karmen, Katji, Mili, Nini, Renati, Špeli, Vidi, 

Vladu, Planu B za Slovenijo in Green Budget Europe. 
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