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INFORMACIJA O STANJU NA TRGU NAFTNIH DERIVATOV
1. UVOD

Vlada Republike Slovenije (v nadaljnjem besedilu: Vlada RS) pri vodenju ekonomskih politik spremlja tudi zagotavljanje stabilnosti cen. S svojimi politikami tako neposredno in posredno oblikuje makroekonomsko okolje, ki srednjeročno zagotavlja, da rast cen v Republiki Sloveniji ne odstopa od povprečne rasti cen na evrskem območju za več, kakor izhaja iz morebitnih razlik v višji gospodarski rasti in produktivnosti. Ukrep kontrole cen ob tem upošteva tudi morebitna večja odstopanja cen od ravnotežnih nivojev, ki izhajajo iz preteklih gibanj.

Kontrola nad cenami blaga in storitev (v nadaljnjem besedilu: kontrola cen) na območju Republike Slovenije, ki jo izvajajo državni organi, je urejena v Zakonu o kontroli cen (Uradni list RS, št. 51/06; v nadaljnjem besedilu: ZKC). Kontrola cen obsega spremljanje in analiziranje gibanja cen, pripravo, predlaganje in predpisovanje ukrepov kontrole cen ter izvajanje teh ukrepov s strani državnih organov. ZKC med drugim določa, da udeleženci na trgu svobodno oblikujejo cene na podlagi ponudbe in povpraševanja in drugih konkurenčnih dejavnikov, kar morajo državni organi upoštevati pri določanju ukrepov kontrole cen. Državni organi smejo v posameznem primeru uporabiti le take ukrepe kontrole cen, ki so nujni glede na razlog ukrepa, v najmanjši meri omejujejo konkurenco in so najbližji normalnim tržnim razmeram ter najhitreje pripeljejo do odprave razlogov za ukrepe kontrole cen. ZKC v nadaljevanju še določa, da ukrep kontrole cen traja, dokler obstaja zanj razlog, vendar ne dalj kot eno leto. Vlada RS lahko v utemeljenih primerih po tem času na podlagi predhodne analize stanja ukrep obnovi.

Ukrepi kontrole cen, ki so predvideni v ZKC, so izredne narave in naj bi trajali največ eno leto, v utemeljenih primerih pa se lahko ukrep obnovi, vendar morajo hkrati državni organi storiti vse, da se ukrep odpravi. Vlada RS je tako v preteklosti postopno odpravila regulacijo cen na področju daljinskega ogrevanja, komunalnih storitev, zemeljskega plina, električne energije in železniškega prometa. Trenutno so v Republiki Sloveniji na podlagi ZKC regulirane le še cene učbenikov, ki so edini za posamezen predmet oziroma strokovni modul v določenem razredu, letniku ali programu (stari in novi učbeniki) in pa določeni naftni derivati (neosvinčeni 95 oktanski bencin in dizel), razen na bencinskih servisih avtocest in hitrih cest, kjer se cene teh dveh naftnih derivatov od 9. 11. 2016 oblikujejo prosto na trgu.

2. STANJE NA TRGU NAFTNIH DERIVATOV

2.1. Cene naftnih derivatov v Sloveniji

Najvišje maloprodajne cene naftnih derivatov so bile v Republiki Sloveniji od leta 1999 do aprila 2016 določene s strani države v skladu z vsakokratno Uredbo o oblikovanju cen naftnih derivatov (v nadaljnjem besedilu: Uredba o ND). 

Uredba določa mehanizem oblikovanja cen določenih naftnih derivatov, sestavine, ki jih morajo upoštevati podjetja, ki se ukvarjajo z dejavnostjo prodaje teh naftnih derivatov (v nadaljnjem besedilu: distributerji), in merila, po katerih se morajo oblikovati cene ali njihove sestavine. Mehanizem oblikovanja cen naftnih derivatov, sestavine, ki jih morajo upoštevati distributerji, in merila, po katerih se morajo oblikovati cene ali njihove sestavine, navedene v uredbi, se ne uporabljajo za oblikovanje cen naftnih derivatov, ki se prodajajo na bencinskih servisih na servisnih prometnih površinah avtocest in hitrih cest. Cena neosvinčenega 95-oktanskega bencina in dizelskega goriva se izračunava na podlagi metodologije, ki temelji na gibanju cen naftnih derivatov na svetovnem trgu (Vir: PLATT'S European Marketscan) in gibanju tečaja USD/€, tako dobljeni modelski ceni mineralnega naftnega derivata se nato doda še dodatek za bio-komponento v eurih/liter (Δt (Bio-)), ki se izračuna posebej za mineralne bencine in posebej za mineralni dizel. Modelske cene se izračunavajo na podlagi 14-dnevnih povprečij cen mineralnih naftnih derivatov in 14-dnevnega povprečja cen biogoriv.
V letu 2016 se je Vlada RS odločila za postopno liberalizacijo reguliranih cen naftnih derivatov. Najvišje maloprodajne NMB-98 in KOEL se od 9. 4. 2016 oblikujejo prosto na trgu, od 
9. 11. 2016 pa se na avtocestah in hitrih cestah prosto oblikujejo tudi cene NMB-95 in dizla. 
Na podlagi trenutno veljavne Uredbe o oblikovanju cen določenih naftnih derivatov (Uradni list RS, št. 39/20; v nadaljnjem besedilu: Uredba o ND) so v Republiki Sloveniji določene le še najvišje maloprodajne cene NMB-95 in dizla izven avtocest in hitrih cest.

Ministrstvo za gospodarski razvoj in tehnologijo (v nadaljnjem besedilu: MGRT) je pristojno le za določitev modelske cene opredeljene v Uredbi o ND, drobnoprodajna cena pa se oblikuje na podlagi določitve višine trošarine in drugih dajatev. Drobnoprodajna cena posameznega naftnega derivata je sestavljena iz prodajne cene brez dajatev, CO2 dajatve, dodatka za zagotavljanje prihrankov energije (prispevek URE), prispevka za zagotavljanje podpor proizvodnji električne energije v soproizvodnji z visokim izkoristkom in iz obnovljivih virov energije
 (prispevek OVE), trošarine in DDV. Višino trošarin tako določa Ministrstvo za finance (v nadaljnjem besedilu: MF), višino prispevka URE in višino prispevka OVE in SPTE določa 
Ministrstvo za infrastrukturo, takso za CO2 pa Ministrstvo za okolje in prostor. Značilnost obstoječega modela oblikovanja cen tekočih goriv je, da vključuje elemente cen borznih kotacij, ki se dnevno spreminjajo, kar predstavlja variabilni del modela. Vključuje tudi relativno fiksne elemente, med katere sodita članarina Zavodu za obvezne rezerve nafte in njenih derivatov, ki jo določa Vlada RS, in marže distributerjev. 

Struktura maloprodajne cene za obdobje od 8. 9. 2020 do 21. 9. 2020
	STRUKTURA CENE
	NMB-95
	strukt. v %
	DIZEL
	strukt. v %

	Povprečje kotacij fosilnih goriv
	0,26720
	26,7
	0,25816
	25,8

	Dodatek za biokomponento
	0,02856
	2,8
	0,03924
	3,9

	Marža po modelu
	0,08701
	8,70
	0,08158
	8,16

	Prispevek za rezerve
	0,01222
	1,2
	0,01166
	1,1

	Trošarina
	0,36842
	37,2
	0,36442
	35,4

	Ekološka taksa CON
	0,03979
	3,9
	0,04671
	4,6

	Dodatek za zagotavljanje prihrankov
	0,00700
	0,7
	0,00800
	0,8

	Prisp. za zagot. podpor proizv. elektrike
	0,00911
	0,8
	0,00990
	0,9

	DDV
	0,18033
	23,0
	0,18033
	22,0

	Drobnoprodajne cene
	1,00
	100,0
	1,000
	100,0


* Povprečje kotacij je povprečje 2-tedenskih borznih kotacij in tečaja €/USD v obdobju od 24. 8. 2020 do 4. 9. 2020
Graf 1: Struktura maloprodajne cene naftnih derivatov v obdobju do 8. 9. 2020 do 21. 9. 2020
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Višina marže je v Uredbah o ND že od leta 2014 enaka in je predpisana v absolutnem znesku ter po trenutno veljavni uredbi za NMB-95 na bencinskih servisih izven avtocest in hitrih cest znaša 0,08701 EUR/liter, za dizel pa 0,08158 EUR/liter. Marže distributerjev predstavljajo le manjši del v celotni strukturi cene naftnih derivatov, medtem ko nabavna cena na svetovnem trgu skupaj z dajatvami predstavlja okoli 90 odstotkov maloprodajne cene. 

Marže distributerjev določene z Uredbo o ND se, razen na bencinskih servisih avtocest in hitrih cest, kjer se cene teh dveh naftnih derivatov od 9. 11. 2016 oblikujejo prosto na trgu, ne spreminjajo in ostajajo na ravni iz leta 2014. Dejanska povprečna vrednost marže distributerjev je višja, kot je določena z Uredbo. Ministrstvo za finance na podlagi lastnih ocen ocenjuje, da znaša marža za naftne derivate, za katere se cene na trgu oblikujejo prosto 0,11 evra za bencine in 0,1 evra za dizelsko gorivo. Marže distributerjev so na bencinskih servisih na servisnih prometnih površinah avtocest in hitrih cest višje in znašajo okoli 11 % MPC.
 2.2. Cene in trg naftnih derivatov v Sloveniji in EU
V vseh državah EU, z izjemo Belgije, Malte in Luksemburga, obstaja prosto oblikovanje drobnoprodajnih cen naftnih derivatov, kar pomeni, da so cene naftnih derivatov liberalizirane. Država tako ne določa višine marže trgovcev kot tudi ne najvišje dovoljene maloprodajne cene. Cena za kupce se oblikuje na podlagi konkurence med obstoječimi podjetji. Slovenija tako pri oblikovanju cen določenih naftnih derivatov predstavlja redko izjemo, saj so cene NMB 95 in dizel, razen na bencinskih servisih avtocest in hitrih cest, še vedno regulirane.

Cene goriv pred davki se v Sloveniji gibljejo podobno kot v sosednjih državah EU. V ozadju je vezava cen goriv v Sloveniji in državah EU na skupni Platts faktor. 

Dejavnost trgovine na drobno z lastnimi motornimi gorivi v Sloveniji ostaja visoko koncentrirana. Delež največje družbe je v letu 2018 predstavljal nekaj več kot 68 % v vseh ustvarjenih prihodkih na domačem trgu panoge, delež druge največje družbe pa nekaj več kot petino. Stopnja koncentracije, merjena s Hirschman-Herfindahlovim indeksom (HHI), se je v obravnavani panogi po najvišji vrednosti v letu 2009 v letih do 2018 zmanjšala, vendar je z vrednostjo 5.174 v letu 2018 bistveno presegala mejo visoke koncentracije (1800); podobne vrednosti se nakazujejo tudi za leto 2019
.

3. PROBLEMATIKA BIOGORIV

3.1. Obveznosti iz naslova uredbe OVE

Vlada RS je na podlagi drugega odstavka 380. člena Energetskega zakona (Uradni list 
RS, št. 17/14 in 81/15) izdala Uredbo o obnovljivih virih energije v prometu (Uradni list RS, 
št. 64/16, v nadaljnjem besedilu: Uredba OVE), s katero je bila s 1. 7. 2017 distributerjem naložena obveznost dodajanja biogoriv k navadnim fosilnim gorivom. Uredba OVE zavezuje distributerje k doseganju začrtanih ciljev, ki se jih bo preverjalo preko letnega poročanja. Prav tako je predpisana enačba za izračun deleža obnovljivih virov energije v prometu ter načini in mehanizmi, ki omogočajo zavezancem izpolnjevati predpisane deleže.

Uredba OVE distributerjem goriv nalaga, da morajo v letih 2017-2020 dajati na trg 
RS obnovljive vire goriv, ki v končni porabi energije v prometu predstavljajo vsaj sledeči energijski delež po posameznih letih:

· v letu 2018 najmanj 7,00 %,

· v letu 2019 najmanj 8,40 %,

· v letu 2020 najmanj 10,00 %.

V luči izvajanja Uredbe OVE se je potrebno tudi zavedati, da navedene možnosti iz 6. člena Uredbe OVE za zvišanje višine deležev obnovljivih virov energije, ne predstavljajo podpornega okolja, tudi ne preko večkratnega upoštevanja rabe električne energije, saj je uporaba električne energije v Sloveniji za namen prometa na izredno nizki ravni, prav tako pa v Sloveniji ni možno dobiti zelene energije, to je tiste, ki omogoča večkratno štetje. 

Uredba o obnovljivih virih energije v prometu vsako leto dviguje obveznosti primešavanja biogoriv (v letu 2018 = 7 %, 2019 = 8,4 % in 2020 = 10 % energijske vrednosti, medtem ko modelska cena izračunavanja dodatka za bikompomento priznava le 5 % dodatek v volumenski vrednosti za gorivo NMB 95 in 7 % volumenske vrednosti za dizelsko gorivo. Modelska cena in dodatke za biokompnento je ostal na ravni iz leta 2017 in tako ne sledi višjim zahtevanim deležem primešavanja biogoriv, kar pomeni, da dodatek za biokomponento ne odraža dejanskega stroška namešavanja biogoriv v predpisani meri. 
3.2. Obveznosti iz naslova Uredbe o trajnostnih merilih za biogoriva in emisiji toplogrednih plinov v življenjskem ciklu goriv v prometu

Vlada RS je dne 13. 4. 2017 sprejela tudi novo Uredbo o trajnostnih merilih za biogoriva in emisiji toplogrednih plinov v življenjskem ciklu goriv v prometu (Uradni list RS, št. 19/17, v nadaljnjem besedilu: Uredba TGP). V novo Uredbo TGP se prenašajo zahteve evropske direktive o kakovosti motornega bencina in dizelskega goriva ter spremembi Direktive o spodbujanju uporabe energije iz obnovljivih virov in Direktive o določitvi metod izračuna in zahtev glede poročanja na podlagi direktive o kakovosti motornega bencina in dizelskega goriva. Za dosego cilja zmanjšanja emisije toplogrednih plinov Uredba TGP omejuje uporabo biogoriv, proizvedenih iz poljščin z visoko vsebnostjo škroba, na 70 % skupne energijske vrednosti biogoriv, uporabljenih v posameznem letu (omejevanje rabe poljščin, ki se primarno uporabljajo za prehrano prebivalstva). Uredba tudi določa, da se mora, za namen pospeševanja prehoda na proizvodnjo in uporabo naprednih biogoriv, na letni ravni uporabiti 0,5 % delež naprednih biogoriv (na primer iz biomasnih odpadkov, alg in blata čistilnih naprav). 

Uvajanje naprednih biogoriv v predpisanem deležu 6,2 % skupne energijske vrednosti biogoriv v posameznem letu, in sicer že z letom 2017, predstavlja za distributerje naftnih derivatov, ki so zavezani k izpolnjevanju obveznosti po tej uredbi, praktično nedosegljiv cilj. Slovenija namreč ni proizvajalka biogoriv, saj nima niti svoje rafinerije niti proizvodnje, zato je v tem delu energetsko odvisna od drugih držav. Biogoriva druge generacije, ki jih Uredba TGP predvideva, je težko dobiti na trgu v zadostnih količinah, saj se trenutno proizvajajo samo v redkih državah EU. Dosegljivost naprednih biogoriv je, tako količinsko kakor tudi cenovno, izredno omejena, zato njihovo zagotavljanje predstavlja zelo veliko stroškovno obremenitev, kar se bo na koncu odražalo v višji končni ceni naftnih derivatov, v kolikor bodo bile vse zahteve iz Uredbe TGP ustrezno upoštevane v novi Uredbi o ND. Za uporabo naprednih biogoriv namreč niso predvidene nobene subvencije oziroma finančne spodbude.
3.3. Lastnosti biogoriv in njihova uporaba v prometu

Biogoriva se kot alternativno pogonsko gorivo uporabljajo v več oblikah. Najpogostejše in danes najbolj razširjene oblike rabe so: 

a) Biodizel – kot dodatek obstoječemu fosilnemu dizlu (Bx)


Biodizel se konvencionalnemu fosilnemu dizlu lahko dodaja v različnih deležih. Če je vsebnost biodizla do 7 vol. %, se taka mešanica lahko uporablja pod pogoji, ki so povsem enaki tistim, ki veljajo za čisti fosilni dizel (tako vsebnost biogoriva dovoljuje standard za dizel (EN590). Če je vsebnost višja od 7 % (B10, B20, B30 ipd.), se lahko taka mešanica uporablja le v vozilih, ki so posebej prirejena za uporabo biodizla in pod enakimi pogoji, ki sicer veljajo za čisti biodizel (B100). 
b) Biodizel – uporabljen v čisti obliki kot 100 % biodizel (B100)

Uporaba tega je dovoljena le v motorjih, ki so posebej prirejeni za uporabo biodizla in imajo za to dovoljenje proizvajalca. Prodajna mesta morajo biti ločena in posebej označena. 
c) Bioetanol – kot dodatek motornim bencinom. Ta se lahko uporablja kot: 

· E5 (vsebnost bioetanola do 5 %) in

· E10 (vsebnost etanola do 10 %).

Obe obliki (točki b) in c)) sta danes standardizirani, vendar je pri tem treba upoštevati tudi vse ostale omejitve, ki jih določa standard za motorne bencine (na primer parni tlak, omejitve vsebnosti kisikovih spojin ipd.). Pri uporabi goriv E10 morajo biti prodajna mesta posebej označena, uporabnik pa mora možnost uporabe v določenem vozilu (motorju) preveriti pri proizvajalcu oziroma serviserju. 

d) E85 – mešanica bencina in etanola s 85 % vsebnostjo etanola (bioetanola)

Gorivo se lahko uporablja le v namenskih in posebej prirejenih vozilih. Na slovenskem trgu takih vozil ni, zato tudi povpraševanja po tem gorivu doslej ni bilo. 

Kakovost biodizla je, ne glede na to, ali ga uporabljamo kot »čisti« biodizel ali v mešanici z dizlom, standardizirana. Določa jo enotni evropski standard EN 14214 (v SLO: SIST EN14214). Dovoljena je le uporaba biodizla, ki v celoti ustreza zahtevam navedenega standarda.

Lastnosti biodizla so:

· slabše nizkotemperaturne lastnosti (NT) – z namešavanjem biodizla dizelskemu gorivu se poslabšajo NT goriva. Za ohranitev skladnosti NT lastnosti zahtevam standarda (SIST EN590), je v zimskem času % namešanega biodizla potrebno ustrezno znižati;

· slabša odpornost na staranje – mešanice z biodizlom ali uporaba čistega biodizla je primerna le za tekočo potrebe. Kjer se gorivo skladišči na daljši rok (več kot 4 mesece) biodizel ni primeren. Taki primeri so na primer agregati, skladiščenje dizel goriv na zalogo, blagovne rezerve ipd. ;
· večja agresivnost na elastomere – uporaba biodizla zahteva izključno uporabo materialov, odpornih na biodizel (cevovodi, filtri, tesnila ipd.). To dejstvo omejuje krog uporabnikov, zahteva pa tudi prilagoditve skladiščne in točilne infrastrukture;

· »čistilni učinek« biodizla – čistilni učinek biodizla povzroči povečano količino nečistoč v obtoku skladiščne in manipulacijske infrastrukture. V izogib motnjah pri uporabi tega goriva je pred prvo uporabo biodizla na prodajnih mestih rezervoarje potrebno obvezno na novo očistiti.

Lastnosti bioetanola: 
· topnost v vodi – potencialna nevarnost onesnaženja vodotokov v primeru izlitja;

· vplivi povezani s parnim tlakom goriva – bioetanol se kot biogorivo dodaja motornim bencinom. Zaradi specifične oskrbe Slovenije, ki nima svojih predelovalnih kapacitet, se vsa goriva kupujejo na prostem trgu. Ker ta goriva že vsebujejo kisikove spojine uporaba bioetanola praviloma privede do prekoračitev pri parnem tlaku (uporaba le ob pridobitve »odpustkov« na parni tlak. Uporab tega biogoriva zato zahteva tudi specifično logistiko oskrbe PM – stalne dobave enake kakovosti goriva (E5). 

Naštete omejitve lahko na različne načine vplivajo na količino danih biogoriv na trg in predstavljajo dodatno težavo pri plasiranju biogoriv na trg, v določenih primerih pa pomenijo tudi izključitveni kriterij za njegovo prodajo.

3.4. Tehnične in administrativne omejitve pri plasiranju biogoriv na trg

Pri uporabi biogoriv je poleg tega treba upoštevati določene posebnosti, ki so vezane na njihovo obstojnost in specifično obnašanje pri skladiščenju in manipulaciji. Biodizel je v primerjavi s fosilnim dizlom manj obstojen oziroma je bolj podvržen staranju. Njegova uporaba je zato primerna le za sprotne potrebe, kar pomeni, da je gorivo uskladiščeno največ 4 do 6 mesecev.

Tudi uporaba bioetanola zahteva večjo skrbnost in aktivnost pri skladiščenju in manipulaciji, kjer je treba paziti predvsem za vplive, ki jih lahko ima dodatek biokomponente na druge parametre (predvsem na parni tlak). V Sloveniji, ki nima svojih virov in tudi ne lastne proizvodnje goriv, uporabo oziroma naknadno dodajanje bioetanola običajno omejuje obstoječa sestava goriva (omejitve pri vsebnosti kisikovih spojin). Delegirana oskrba prodajnih mest s takim gorivom povzroča tudi na višje logistične stroške.

Sintetična goriva, ki lahko nadomeščajo dizelsko gorivo, bencin in gorivo za reaktivne motorje, so lahko proizvedena iz različnih surovin, pri čemer se biomasa, plin, premog ali plastični odpadki pretvorijo v tekoča goriva, metan in dimetil eter (DME). Sintetična parafinska dizelska goriva, kot so rastlinska olja, obdelana z vodikom (HVO), in Fischer-Tropschevo dizelsko gorivo, so medsebojno zamenljiva in jih je mogoče v zelo velikih količinah primešati fosilnemu dizelskemu gorivu, lahko pa se uporabljajo čista v vseh obstoječih ali prihodnjih vozilih z dizelskim motorjem. Ta goriva se zato lahko distribuirajo, hranijo in uporabljajo v okviru obstoječe infrastrukture. Sintetična goriva, ki nadomeščajo bencin, kot so metanol in drugi alkoholi, je mogoče zmešati z bencinom in se lahko z manjšimi prilagoditvami tehnično uporabljajo pri sedanji tehnologiji vozil. S sintetičnimi in parafinskimi gorivi je mogoče zmanjšati uporabo naftnih virov pri oskrbi prometa z energijo. Uporaba sintetičnih goriv omogoča uveljavljanje načel krožnega gospodarstva v prometu.

Pri plasiranju biogoriv na trg je potrebno upoštevati vse okoliščine in posebnosti rabe goriv, ki so predpisane s standardi, zakonodajo, zahteve proizvajalcev motorjev (vozil), ali pa so del splošno uveljavljenih in preskušenih praks na trgu. Te omejitve so lahko:

terminskega značaja (omejena raba v določenih časovnih obdobjih leta),

· zakonodajne (na primer omejevanje rabe določene surovinske baze, pogoji trajnostne pridelave surovin, omejitve ali diferenciranje uvoznih dajatev glede na poreklo, ipd.),

· povezane z medsebojnimi vplivi v primeru namešavanja biogoriv v konvencionalna fosilna goriva (na primer vpliv dodajanja bioetanola na parni tlak bencinov),

· dodatne omejitve, ki jih postavljajo posamezni proizvajalci motorjev. 
Naštete omejitve lahko na različne načine vplivajo na količino danih biogoriv na trg in predstavljajo dodatno težavo pri plasiranju biogoriv na trg, v določenih primerih pa pomenijo tudi izključitveni kriterij za njegovo prodajo.

Republika Slovenija nima svojih proizvodnih kapacitet za proizvodnjo biogoriv, zato je tudi na področju biogoriv povsem odvisna od uvoza iz tujine. Ker je proizvodna cena biogoriv višja od fosilnih goriv, kar velja za vse vrste biogoriv, še posebej pa za biogoriva, proizvedena iz trajnostno pridobljenih surovin oziroma za biogoriva napredne generacije, z Uredbo OVE in Uredbo TGP predpisana obvezna uporaba predstavlja zelo veliko stroškovno obremenitev za in s tem podražitev »vhodnih surovin« za namešavanje biogoriv klasičnim fosilnim gorivom. 

3.5. Trg naftnih derivatov v Sloveniji in transportni stroški povezani z uvozom naftnih derivatov

Republika Slovenija ima specifičen položaj na trgu naftnih derivatov, saj tako na področju proizvodnje fosilnih goriv kot tudi biogoriv ne razpolaga s proizvodnimi ali predelovalnimi kapacitetami. Na obeh področjih je torej v celoti odvisna od uvoza, s tem pa tudi od aktualnih tržnih cen v tujini.

Ker v Republiki Sloveniji ni nahajališč nafte kot tudi ne rafinerij za predelavo surove nafte, se naftni derivati, ki se uporabljajo kot energenti, torej tudi klasična fosilna goriva (NMB-95, dizel, NMB-98 in KOEL) uvažajo, pri čemer se kot uvoz razume vnos naftnih derivatov na ozemlje Republike Slovenije oziroma pridobitev naftnih derivatov iz katere koli države, ne glede na to ali je članica Evropske unije ali tretja država. Bencina NMB-95 in NMB-98 ter dizelsko gorivo so v celoti uvoženi iz tujine.

Zaradi geografske lege Republike Slovenije in predvsem dostopa do morja, uvoz fosilnih goriv iz tujine ne predstavlja velikih ovir in s tem povezanih stroškov. Distribucija fosilnih goriv iz tujine poteka do skladišč preko cestnega in železniškega transporta ter ladijskega do pristaniških terminalov. 

Transport biogoriv se znatno razlikuje od transporta navadnih fosilnih goriv. Republika Slovenija nima skladišč za sprejem biogoriv po morju (Koper), skladiščne kapacitete za sprejem biogoriv drugje po Sloveniji pa so omejene, zaradi česar je obrat na skladiščih tako rekoč dneven, kar pomeni, da morajo biti tudi dobave biogoriv dnevne. Poleg tega je večino skladišč v 
Republiki Sloveniji možno oskrbovati z biogorivi le z avtocisternami, kar samo še zvišuje strošek transporta na enoto biogoriva.

3.6. Vpliv predpisane obveznosti uporabe biogoriv na ceno naftnih derivatov

Izračunavanje modelske cene določenih naftnih derivatov zaradi predpisanega obveznega dodajanja biogoriv temelji na gibanju cen naftnih derivatov na svetovnem trgu in gibanju cen biogoriv na svetovnem trgu ter gibanju tečaja USD/€. Ker je cena NMB-95 in dizelskega goriva, razen na bencinskih servisih na servisnih prometnih površinah avtocest in hitrih cest, kjer so cene goriv deregulirane, še vedno regulirana, se v drugi polovici leta 2017 pri mehanizmu oblikovanja cen teh dveh goriv, na podlagi zahtev iz Uredbe OVE, ki naftnim distributerjem nalaga obvezno primešavanje biogoriv, k navadnim fosilnim gorivom, upošteva tudi ceno biogoriv. 

Modelska cena mineralnega naftnega derivata v EUR/liter se še naprej izračunava po istem modelu kot v preteklosti, tako dobljeni modelski ceni mineralnega naftnega derivata pa se nato doda še dodatek za biokomponento v EUR/liter, ki se izračuna posebej za mineralne bencine in posebej za mineralni dizel. 

Obveznosti uporabe naprednih biogoriv, ki so predpisane v Uredbi TGP, je praktično nemogoče upoštevati pri izračunu modelske cene naftnih derivatov, saj kot že obrazloženo, saj borzne kotacije za napredna biogoriva ne obstajajo. Proizvodnja naprednih biogoriv je namreč še v začetni fazi razvoja, zato na svetovnem trgu ni dovolj ponudbe naprednih biogoriv, da bi naftni distributerji v Republiki Sloveniji lahko izpolnili predpisano obvezno uporabo naprednih biogoriv. Republika Slovenija pa prav tako nima svojih proizvodnih kapacitet za napredna biogoriva.

4. RAZISKAVA TRGA POGONSKIH GORIV JAVNE AGENCIJE REPUBLIKE SLOVENIJE ZA VARSTVO KONKURENCE

Javna Agencija Republike Slovenije za varstvo konkurence (v nadaljnjem besedilu: Agencija) je pristojna za nadzor nad prepovedanimi omejevalnimi ravnanji na trgu. Njena glavna naloga je, da s spremljanjem in analiziranjem razmer na trgu Republike Slovenije in notranjem trgu Evropske unije, pravočasno odkrije in ugotovi ravnanja podjetij, ki lahko pomembno ogrozijo obstoj učinkovite konkurence (na primer z določanjem cen, razdelitvijo trgov, zlorabljanjem prevladujočega položaja), in jih v primeru obstoja kršitve ustrezno sankcionira.

Agencija je zaznala, da na trgu pogonskih goriv obstajajo določene okoliščine, ki kažejo na to, da trg naftnih derivatov že v razmerah popolne regulacije cen naftnih derivatov izkazuje elemente, za katere meni, da lahko nakazujejo na verjetnost omejevanja ali izkrivljanja konkurence na ozemlju Republike Slovenije. Agencija je naredila Raziskavo trga pogonskih goriv (v nadaljnjem besedilu: raziskava), v kateri ugotavlja, da pri obstoječi politiki regulirane cene bencina NMB 95 in dizla po principu najvišje dovoljene cene, ne prihaja do cenovne konkurence (oziroma le pri bencinskih servisih postavljenih na parkiriščih trgovskih centrov), saj zaradi izredno nizkih marž ponudniki niti nimajo veliko manevrskega prostora za zniževanje cen, ter ocenjuje, da iz istega razloga tudi v primeru prostega oblikovanja cen ni mogoče pričakovati bistvenega znižanja cen. Tudi ocena anketiranih podjetij, da bi potrošniki menjali ponudnika goriva pri 5 % razliki v ceni, govori v prid dejstvu, da za ponudnike pogonskih goriv pri (trenutni) marži, ki je približno 8 % maloprodajne cene, ni pričakovati, da bi bilo nižanje cen na račun marže za njih ekonomsko upravičeno. 

Medtem ko so bencinski servisi, predvsem v večjih mestih, v tujini lokacijsko bolj koncentrirani in jih je primerljivo več v enakem radiju kot v Republiki Sloveniji, je v takem okolju motivacija za agresivnejšo konkurenco višja. V Republiki Sloveniji je razpršenost bencinskih servisov večja in bolj enakomerna, zato bi morala biti razlika v ceni znatna, da bi se potrošniki izrecno odločali za obisk bolj oddaljenega bencinskega servisa, saj to potrošniku predstavlja predvsem dodatno porabo časa in ne nazadnje dodaten strošek (vožnja na podaljšani relaciji).

Agencija zaključuje, da na trgu pogonskih goriv obstaja potencial za razvoj diskontne ponudbe s pogonskimi gorivi. Agencija na trgu v razmerah reguliranih cen (oziroma marž) pogonskih goriv ni zaznala elementov, katerih cilj ali učinek bi bil preprečevati, omejevati ali izkrivljati konkurenco na ozemlju Republike Slovenije. Tako ni zaznala sumov določanja cen ali drugih poslovnih pogojev, povezanih z nabavo oziroma prodajo pogonskih goriv, delitve trga med udeleženci, ali zlorabe prevladujočega položaja enega ali več podjetij. 

Je pa Agencija ugotovila visoke vstopne ovire na že visoko koncentriranem trgu pogonskih goriv, za katerega velja majhno število udeležencev z visokimi tržnimi deleži, kar velja predvsem za enega ponudnika – Petrol, oziroma dva – skupaj z OMV, tako na veleprodajnem kot na maloprodajnem trgu pogonskih goriv. Takšna tržna struktura je že sama po sebi problematična z vidika obstoja konkurence med podjetji, saj omogoča udeležencem tudi ob odsotnosti sklepanja raznih omejevalnih ravnanj usklajeno delovanje, in sicer »tiho dogovarjanje«, kjer manjši ponudniki le sledijo večjim.

Zaradi visokih ovir za vstop v to panogo, ki jih v svojem poročilu navaja Javna agencija Republike Slovenije za varstvo konkurence, se po dokončni deregulaciji vsaj na kratek rok ne pričakuje večje povečanje konkurence. To bi lahko vplivalo na dvig marž, ki so sicer med nižjimi v Evropi, posledično pa bi se zvišale tudi maloprodajne cene
. Analiza
 gibanja cen že liberaliziranih cen naftnih derivatov je pokazala, da je maloprodajna cena 98 ali večoktanskega neosvinčenega motornega bencina že v zelo kratkem obdobju po liberalizaciji presegla raven, ki bi veljala za modelsko, torej regulirano, ceno. Višja maloprodajna cena je bila posledica za okoli petino višje marže trgovcev. Pri kurilnem olju je v povprečju analiziranega obdobja približno ostala na ravni z modelom regulirane cene, vendar pa so v kasnejšem obdobju v Sloveniji cene brez dajatev v povprečju beležile višjo rast kot v EU. V letu pred deregulacijo so bile namreč tovrstne cene kurilnega olja v povprečju za 7 % nižje kot v EU, v osmih mesecih letos pa so bile povprečno že za 4 % višje. Hiter pregled trenutne maloprodajne cene 95 oktanskega motornega bencina in dizla na avtocestah in hitrih cestah, kjer se cene prosto oblikujejo, pokaže, da je ta glede na ceno izven avtocest in hitrih cest višja za okoli 2 % (pri dizlu) oz. 3 % (pri NMB95). Pri takšnem skupnem dvigu cen je bila marža, ki ima sicer nizek delež v maloprodajni ceni, višja za okoli 30 oz. 25 %. 

Agencija zaključuje, da je na trgu pogonskih goriv sicer potencial za razvoj diskontne ponudbe s pogonskimi gorivi, vendar je potrebno zagotoviti hitrejše postopke pri pridobitvi vseh potrebnih dovoljenj za umestitev novih bencinskih servisov v prostor. Liberalizaciji cen bi torej morali slediti tudi ukrepi in aktivnosti za povečanje konkurence na trgu, ki bi morali izboljšati možnosti za vstop novih ponudnikov na trg (na primer čimprejšnja odprava nepotrebnih ovir za pridobitev dovoljenj za vstop na trg). 

5. VIZIJA RAZVOJA TRGA POGONSKIH GORIV

Na podlagi Direktive 2014/94/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 
22. oktobra 2014 o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva (UL L št. 307 z 
dne 28. 10. 2014, str. 1; v nadaljnjem besedilu: direktiva) morajo države članice zagotoviti, da se do 31. decembra 2020 vzpostavi ustrezno število javno dostopnih polnilnih mest za električna vozila, da bi slednja lahko krožila vsaj v strnjenih mestnih in predmestnih naseljih in na drugih gosto poseljenih območjih. V skladu z novim Akcijskim načrtom za krožno gospodarstvo, ki ga je Evropska komisija sprejela 12. 3. 2020, in predvideva podnebno nevtralnost do leta 2050, se na trgu že pojavljajo motorna vozila z vedno nižjo porabo goriva in nižjimi emisijami CO2. Veliki proizvajalci motornih vozil namenjajo vse večjo pozornost razvoju električnih vozil na eni strani in na drugi strani večji učinkovitosti obstoječih pogonskih goriv, kar vodi razvoj novih motorjev z bistveno manjšo porabo in manjšimi izpusti CO2. Slovenija bo, v skladu z na evropski ravni sprejetimi obvezami, spodbudila nabavo električnih oz. hibridnih vozil in izgradnjo omrežja polnilnih postaj tako, da bo do leta 2030 na slovenskih cestah vsaj 15 % prometa brez izpustov toplogrednih plinov. Spodbujanje povečevanja vozil na električni prehod, pa zlasti v urbanem okolju, dodatno prispeva tudi k zmanjševanju hrupa.

Svetovni trendi na področju avtomobilizma kažejo, da bosta bodoča uporaba in razvoj pogonskih goriv zaznamovana predvsem s prehodom trenutne odvisnosti voznega parka od fosilnih pogonskih goriv k električnim in drugim oblikam zelenih virov energije, ki jih je mogoče uporabiti v transportu (plin, vodik, hibridi ipd.), kar bo za posledico imelo bistveno znižanje porabe naftnih derivatov za transportne namene. 

Trende v razvoju avtomobilizma potrjujejo tudi pričujoči podatki o prehodu povpraševanja po naftnih derivatih na druga (zelena) pogonska goriva. To so po mnenju nekaterih anketiranih podjetij med drugim predvsem: 

– 
rast prodaje električnih vozil v sosednjih državah in v Sloveniji in s tem zmanjšano povpraševanje po fosilnih gorivih, 

– 
velike investicije velikih podjetij, ki proizvajajo električna vozila, v razvoj zmogljivejših baterij – na primer postavitev Tesla Gigafactory, 

· napovedan prihod novih osebnih vozil na električni pogon z večjim dosegom enega polnjenja ter s sprejemljivejšo ceno (Tesla Model 3, Nissan Leaf, Renault Zoe, BMW i3, VW BUDD-e, ipd), pri čemer naj bi v prihodnjih dveh letih vsa električna vozila imela PHEV motorje). 

Velik vpliv na razvoj in uporabo pogonskih goriv v prihodnjih nekaj letih imela bo zagotovo imela tudi zeleno usmerjena evropska politika, ki se bo preko sprejetih direktiv prenašala v nacionalno zakonodajo ter katere končni rezultat bo preusmeritev voznega parka s fosilnih goriv na okolju prijaznejša pogonska goriva, kar bo privedlo do znižanja povpraševanja po naftnih derivatih v transportu.

6. SPREMLJANJE GIBANJA CEN NAFTNIH DERIVATOV
MGRT na podlagi vsakokratne Uredbe o ND določa modelsko ceno, najvišja dovoljena drobnoprodajna cena pa se oblikuje na podlagi določitve višine trošarine in drugih dajatev. MGRT periodično zagotavlja Ministrstvu za finance podatke o modelski ceni za 95-oktanski neosvinčeni motorni bencin in dizelsko gorivo, kot se ta določa v skladu z veljavno Uredbo o in temeljijo na podatkih kotacij naftnih derivatov na svetovnem trgu in tečaju dolarja. MGRT na podlagi kotacij naftnih derivatov na svetovnem trgu spremlja in analizira oblikovanje cen za 
95-oktanski neosvinčeni motorni bencin in dizelsko gorivo in za 14-dnevno obdobje sporoča podatke Ministrstvu za finance.

Ministrstvo za gospodarski razvoj in tehnologijo je v letu 2020 sprejelo Odredbo o podatkih, ki so jih distributerji naftnih derivatov in drugi zavezanci dolžni zagotavljati ministrstvu 
(Uradni list RS, št. 63/20; v nadaljnjem besedilu: odredba). Ta odredba določa obveznosti podjetij, da ministrstvu, pristojnemu za gospodarski razvoj in tehnologijo, pošiljajo obvestila o spremembi cen preko spletne aplikacije. Odredba določa vsebino, način in roke za predložitev in objavo podatkov, ki so jih podjetja dolžna predložiti ministrstvu. Podjetja morajo vsako spremembo drobnoprodajnih cen naftnih derivatov na vsakem posameznem bencinskem servisu v Republiki Sloveniji sporočiti ministrstvu najpozneje eno uro pred uveljavitvijo cene na prodajnem mestu. 

Na podlagi odredbe je ministrstvo vzpostavilo spletno stran www.goriva.si, kjer so objavljene drobnoprodajne cene neosvinčenega motornega bencina (NMB-95, 98 ali več oktanski motorni bencin), dizelskega goriva, ekstra lahkega kurilnega olja (KOEL), avtoplina in biogoriva. Spletna aplikacija omogoča natančno spremljanje cen in hkrati informiranje potrošnikov o cenah posamezne vrste goriva na vseh bencinskih servisih v Sloveniji.
7. OCENA JAVNO FINANČNIH UČINKOV DEREGULACIJE CEN NAFTNIH
DERIVATOV
Analiza učinka deregulacije cen naftnih derivatov preko spremembe marže distributerjev naftnih derivatov (v nadaljnjem besedilu: distributerji), prikazuje spremembo prodajnih cen naftnih derivatov in vpliv pričakovanega povišanja marž naftnih distributerjev na količine prodanih naftnih derivatov na bencinskih servisih v Sloveniji.

Opravljena analiza učinka deregulacije cen naftnih derivatov je pokazala, da bi ob povišanju marž s strani naftnih distributerjev prišlo do zmanjšanja javnofinančnih prihodkov. Vzrok za zmanjšanje javnofinančnih prihodkov bo povečanje marž distributerjev, kar bo vplivalo na cene in količine prodanih naftnih derivatov. 

Ob predpostavki deregulacije cen je bil vpliv spremembe marže distributerjev na povišanje cen, ocenjenih ob cenovni elastičnosti povpraševanja -1 in ob upoštevanju trenda zniževanja povpraševanja po naftnih derivatih, trenutni višini marže distributerjev, ki je določena v uredbi, strukturi trga naftnih derivatov v Sloveniji, ki se v relativno dolgem časovnem obdobju ni spreminjala oziroma ni bilo vstopa novih ponudnikov naftnih derivatov, ter ob predpostavki, da je povpraševanje po naftnih derivatih v Sloveniji cenovno občutljivo na cene naftnih derivatov v sosednjih državah.

Obstajajo pomembne skupine dejavnikov, ki pojasnjujejo zmanjševanje porabe naftnih derivatov in prihodkov oziroma dobička distributerjev tako v Evropski uniji (v nadaljnjem besedilu: EU) kot tudi v Sloveniji. Ti dejavniki so bili upoštevani pri preučevanju vpliva spremembe marže v primeru deregulacije cen in vpliva na javnofinančne prihodke. 

Glavne ugotovitve analize vpliva deregulacije cen naftnih derivatov na javnofinančne prihodke so navedene v spodnjih točkah. 

Osnovne predpostavke izračunov:

a) Višina marže

Trenutna veljavna marža po uredbi znaša 0,08701 EUR/liter pri 95-oktanskem bencinu 
(v nadaljnjem besedilu: bencina) in 0,08158 EUR na liter pri dizelskem gorivu, vendar je dejanska povprečna vrednost marže distributerjev višja kot je določena z Uredbo. V analizi je predpostavljeno, da se bo marža na naftne derivate ob popolni sprostitvi cen naftnih derivatov skozi leta postopoma dvigovala.

b) Količine od katerih je obračunana trošarina

Pri analizi učinka deregulacije cen naftnih derivatov preko spremembe marže distributerjev naftnih derivatov, so bile uporabljene prodane količine naftnih derivatov v Sloveniji, od katerih je obračunana trošarina v letu 2019 (vir: FURS), in vpliv pričakovanega povišanja marž naftnih distributerjev na količine prodanih naftnih derivatov v analiziranem obdobju. 

1) Višina marže in prodane količine po deregulaciji cen vseh naftnih derivatov leta 2021

V analizi predpostavljamo, da se bodo leta 2021 marže za gorivo NMB 95 dvignile za okoli 30 %, medtem ko bi se marže za dizelsko gorivo povišale za okoli 50 %. Ocena povišanja marž je narejena na podlagi ocenjene višine marž v državah članicah Evropske unije 
(vir: Petrol d. d.), iz katerega je razvidno, da se marže različno visoke za bencin NMB 95 in dizelsko gorivo. V letu 2019 je tako ocenjena povprečna višina marže za gorivo NMB 95 na Hrvaškem znašala 0,14505 eur/liter, v Avstriji 0,15050, v Italiji 0,14405, povprečna marža v določenih državah članicah pa je za gorivo NMB 95 znašala 0,14640 eur/liter. 

Na podlagi pregleda višine marž po določenih državah članicah EU smo ocenili, da bi ob popolni deregulaciji cen vseh naftnih derivatov do konca leta 2021 prišlo do povišanja marže za 30 %, kar bi ob strukturi cene goriva NMB 95 na dan 8. 9. 2020 (vir: MGRT) pomenilo, da bi marža v absolutnem znesku znašala 0,11311 eur/liter, končna maloprodajna cena pa bi se dvignila za 3,2 % in bi se torej iz enega 1 eur/liter dvignila na 1,032 eur/liter ali za 3,2 centa na liter. 

Povišanje marže in s tem posledično maloprodajne cene NMB 95 bi ob upoštevani elastičnosti -1 povzročilo zmanjšanje prodanih količin za 3,2 %. Zmanjšanje prodanih količin za 3,2 % bi povzročilo izpad trošarine v višini 8 milijonov eurov do konca leta 2021 ob predpostavki, da bi tudi trošarina za NMB 95 do konca leta znašala 0,47829 eur/liter. V kolikor pa bi bile trošarine do konca leta 2021 na ravni trošarin na dan 8. 9. 2020 in bi tako znašala 0,36842 eur/liter bi to pomenilo zmanjšanje pobranih trošarin za okoli 6 milijonov eurov leta 2021.

V primeru dizelskega goriva na podlagi pregleda višine marž za dizelska goriva po določenih državah članicah ocenjujemo, da bi v letu 2021 prišlo do dviga marže za 50 %, kar bi ob strukturi cene dizelskega goriva na dan 8. 9. 2020 pomenilo, da bi marža v absolutnem znesku znašala 0,12237 eur/liter, končna maloprodajna cena pa bi se dvignila za 5,0 % in bi se torej iz enega 1 eur/liter dvignila na 1,050 eur/liter ali za 5,0 centa na liter. Povišanje marže in s tem posledično povišanje maloprodajne cene dizelskega goriva bi ob upoštevani elastičnosti povpraševanja -1 povzročilo zmanjšanje prodanih količin za 5,0 %. Zmanjšanje prodanih količin za 5,0 % bi po naših ocenah povzročilo izpad trošarin v višini 24 milijonov eurov do konca leta 2021 ob predpostavki, da bi tudi trošarina za dizelska goriva do konca leta znašala 0,39272 eur/liter. V kolikor bi bile trošarine do konca leta 2021 na ravni trošarin na dan 8. 9. 2020 in bi tako znašala 0,36442 eur/liter bi to pomenilo zmanjšanje pobranih trošarin za okoli 
22 milijonov eurov leta 2021.

2) Višina marže in prodane količine v obdobju petih let po deregulaciji cen vseh naftnih derivatov 
V analizi predpostavljamo, da se bodo v obdobju petih let po popolni deregulaciji cen vseh naftnih derivatov marže za gorivo NMB 95 dvignile za okoli 70 % in za dizelsko gorivo za okoli 100 %. Ocena povišanja marž je narejena na podlagi ocenjene višine marž v državah članicah Evropske Unije (vir: Petrol d. d.). 

Na podlagi pregleda višine marž po določenih državah članicah smo ocenili, da bi ob popolni deregulacije cen vseh naftnih derivatov v obdobju petih let po popolni deregulaciji cen vseh naftnih derivatov prišlo do povišanja marže za 70 %, kar bi ob strukturi cene goriva NMB 95 na dan 8. 9. 2020 pomenilo, da bi marža v absolutnem znesku znašala 0,14792 eur/liter, končna maloprodajna cena pa bi se dvignila za 7,4 % in bi se torej iz enega 1 eur/liter dvignila na 
1,074 eur/liter ali za 7,4 centa na liter. 

Povišanje marže in s tem posledično maloprodajne cene NMB 95 bi ob upoštevani 
elastičnosti -1 povzročilo zmanjšanje prodanih količin za 7,4 %. Zmanjšanje prodanih količin za 7,4 % bi v obdobju petih let po liberalizaciji povzročilo izpad trošarine v višini 16 milijonov eurov na leto, ob predpostavki, da bi trošarina za NMB 95 po petih letih po popolni deregulaciji bile na ravni iz leta 2019 in bi znašala 0,47829 eur/liter. V kolikor pa bi bile trošarine po petih letih polne deregulacije bile enaki trošarin višini na dan 8. 9. 2020 in bi tako znašale 0,36842 eur/liter bi to pomenilo zmanjšanje pobranih trošarin za okoli 13 milijonov eurov letno po petih letih popolne deregulacije cen vseh naftnih derivatov.

V primeru dizelskega goriva na podlagi pregleda višine marž za dizelska goriva po določenih državah članicah ocenjujemo, da bi v obdobju petih let po popolni deregulaciji cen vseh naftnih derivatov prišlo do povišanja marže za 100 %, kar bi ob upoštevani strukturi cene dizelskega goriva na dan 8. 9. 2020 pomenilo, da bi marža v absolutnem znesku znašala 0,16316 eur/liter, končna maloprodajna cena pa bi se dvignila za 10,0 % in bi se torej iz enega 1 eur/liter dvignila na 1,100 eur/liter ali za 10,0 centov na liter. 

Povišanje marže in s tem posledično povišanje maloprodajne cene dizelskega goriva bi ob upoštevani elastičnosti povpraševanja -1 povzročilo zmanjšanje prodanih količin za 10,0 %. Zmanjšanje prodanih količin za 10,0% bi po naših ocenah povzročilo izpad trošarin v višini 
47 milijonov eurov v obdobju petih let po popolni deregulaciji cen vseh naftnih derivatov ob predpostavki, da bi tudi trošarina za dizelska goriva v obdobju petih let po popolni deregulaciji znašala 0,39272 eur/liter. V kolikor bi bila trošarina v obdobju petih let po popolni deregulaciji cen vseh naftnih derivatov na ravni trošarin na dan 8. 9. 2020 in bi tako znašala 
0,36442 eur/liter bi to pomenilo zmanjšanje pobranih trošarin za okoli 43 milijonov eurov letno v obdobju petih let po popolni deregulaciji cen vseh naftnih derivatov.

Vpliv povišanja marže pri NMB 95 na javnofinančne prihodke po posameznih časovnih obdobjih
	NMB 95
	leto 2021
	leto 2025

	zvišanje marže
	30 %
	70 %

	marža v aboslutnem znesku 
	0,11311
	0,14792

	zvišanje drobno prodajne cene 
	3,20 %
	7,40 %

	zvišanje drobno prodajne cene v absolutnem znesku v EUR
	0,032
	0,074

	ocenjeni vpliv izpada trošarin ob višini trošarin v letu 2019 v mio EUR
	8
	16

	ocenjeni vpliv na trošarine ob višini trošarin na dan 8. 9. 2020 v mio EUR
	6
	13


Vpliv povišanja marže pri dizlu na javnofinančne prihodke po posameznih časovnih obdobjih
	dizel
	leto 2021
	leto 2025

	zvišanje marže v %
	50 %
	100 %

	marža v absolutnem znesku 
	0,12237
	0,16316

	zvišanje drobno prodajne cene v %
	5 %
	10 %

	zvišanje drobno prodajne cene v absolutnem znesku v EUR
	0,05
	0,1

	ocenjeni vpliv izpada trošarin ob višini trošarin v letu 2019 v mio EUR
	24
	47

	ocenjeni vpliv na trošarine ob višini trošarin na dan 8. 9. 2020 v mio EUR
	22
	43


Graf 2: Predvideno gibanje maloprodajne cene NMB 95 in dizel po letih
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3) Višina marže in prodane količine v obdobju desetih let po deregulaciji cen vseh 
Na podlagi analize menimo, da bi v obdobju desetih let po deregulaciji po deregulaciji vseh naftnih derivatov, lahko prišlo do vstopa novih ponudnikov na trg. Ob vstopu novih ponudnikov zaradi večje konkurence tako ne bi prišlo do dodatnega dviga marž in s tem dviga cen naftnih derivatov, saj bi marže v petih letih po deregulaciji cen vseh naftnih derivatov dosegle raven marž, ki je primerljiva z višino marž v ostalih državah članicah Evropske unije. Menimo, da bi v desetih letih po popolni deregulaciji najverjetneje bi prišlo do heterogenosti cen; predvidevamo, da bi bile cene naftnih derivatov na avtocestah še naprej višje, medtem ko bi bile v mestih in ob mejah zaradi konkurence cene nižje. 

Kot je v svoji raziskavi ugotovila tudi Agencija, na trgu pogonskih goriv namreč obstaja potencial za razvoj diskontne ponudbe s pogonskimi gorivi. Na podlagi zgoraj predstavljenega stanja na trgu naftnih derivatov menimo, da bi ob ustreznih ukrepih in aktivnostih za povečanje konkurenčnosti na trgu naftnih derivatov prišlo do vstopa novih diskontnih ponudnikov goriva predvsem na parkirnih površinah trgovskih centrov. 

V prihodnjih desetih letih je predvidena zmanjšana poraba vseh vrst naftnih derivatov zaradi prehoda od fosilnih pogonskih goriv k električnim in drugim oblikam zelenih virov energije, ki jih je mogoče uporabiti v transportu (plin, vodik, hibridi ipd.), kar bo za posledico imelo bistveno znižanje porabe naftnih derivatov za transportne namene. V ambicioznem scenariju Celovitega nacionalnega energetskega in podnebnega načrta (NEPN) z dodatnimi ukrepi se raba energije zmanjšuje od leta 2020 zlasti na račun hitrejšega uvajanja alternativnih pogonov pri osebnih avtomobilih. Leta 2030 je raba energije brez letalskega prometa s 50,8 PJ glede na 2017 nižja za 11 %. Do leta 2040 se zmanjševanje porabe energije hitro nadaljuje, tako da znaša 26,2 PJ, kar je 54 % manj kot leta 2017. Raba energije na potniški kilometer v tem scenariju leta 2030 znaša 0,92 MJ/pkm, leta 2030 pa samo še 0,46 MJ/pkm. Raba energije v tovornem prometu se po obeh scenarijih povečuje do leta 2030. V scenariju z obstoječimi ukrepi se povečuje tudi po letu 2030. V scenariju z ambicioznimi dodatnimi ukrepi – NEPN, pa se po letu 2030 zmanjša. Leta 2030 je raba energije po scenariju OU 33,2 PJ, kar je 36 % več kot leta 2017 in kar 73 % več kot leta 2005. Do leta 2040 se poveča še dodatno za 9 % glede na leto 2030. V scenariju NEPN je raba leta 2030 z 28,6 PJ za 17 % večja kot leta 2017, leta 2040 pa s 24,6 PJ za 14 % manjša kot leta 2030. 

V ambicioznem scenariju z dodatnimi ukrepi (NEPN) se raba energije zmanjšuje od leta 2020 zlasti na račun hitrejšega uvajanja alternativnih pogonov pri osebnih avtomobilih. Leta 2030 je raba energije brez letalskega prometa s 50,8 PJ glede na 2017 nižja za 11 %. Do leta 2040 se zmanjševanje porabe energije hitro nadaljuje, tako da znaša 26,2 PJ, kar je 54 % manj kot leta 2017. Raba energije na potniški kilometer v tem scenariju leta 2030 znaša 0,92 MJ/pkm, leta 2030 pa samo še 0,46 MJ/pkm. Raba energije v tovornem prometu se po obeh scenarijih povečuje do leta 2030. V scenariju z obstoječimi ukrepi se povečuje tudi po letu 2030. V scenariju z ambicioznimi dodatnimi ukrepi – NEPN, pa se po letu 2030 zmanjša. Leta 2030 je raba energije po scenariju OU 33,2 PJ, kar je 36 % več kot leta 2017 in kar 73 % več kot leta 2005. Do leta 2040 se poveča še dodatno za 9 % glede na leto 2030. V scenariju NEPN je raba leta 2030 z 28,6 PJ za 17 % večja kot leta 2017, leta 2040 pa s 24,6 PJ za 14 % manjša kot leta 2030. 

Struktura goriv se leta 2030 med scenariji ne razlikuje bistveno, povsod močno prevladuje dizelsko gorivo, v scenariju najbolj OU, s 86 %, v scenariju NEPN pa s 75 %. Na drugem mestu so v scenariju OU biogoriva s 7 % in zemeljski plin s 4 %. Bencin predstavlja 1-odstotni delež. V scenariju NEPN imajo biogoriva 10-odstotni delež in zemeljski plin 8-odstotni delež. Električna energija predstavlja 3 % v scenariju OU in 4 % v scenariju NEPN. Bencin predstavlja v scenariju NEPN le 0,5-odstotni delež rabe goriv. Do leta 2040 se delež zemeljskega plina v scenariju NEPN poveča, in sicer na 33 %, s tem se delež dizelskega goriva zmanjša na 26 %. V scenariju OU dizelsko gorivo predstavlja zelo podoben delež kot leta 2030, in sicer 85 %, ker ni predviden prehod težkih tovornih vozil na zemeljski plin. Delež električne energije znaša v scenariju OU 
4 % in v scenariju NEPN 12 %, delež biogoriv pa OU scenariju 6 % v NEPN pa 8 %.

[image: image3.jpg]Slika 49: Projekcija koncne rabe energije in strukture goriv za sektor prometa za scenarij
z obstojecimi ukrepi in za scenarij NEPN do leta 2040
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Znižanje porabe naftnih derivatov v naslednjih desetih letih bo za posledico imelo povišanje stroškov poslovanja distributerjev (manjše ekonomije obsega), kar bo najverjetneje povzročilo dvig marže s stani naftnih distributerjev. To pomeni, da dodatnega dviga marže s strani distributerjev ni možno izključiti, vendar morebiten dvig marž ne bo posledica deregulacije cen vseh naftnih derivatov, ampak povišanja stroškov poslovanja distributerjev, kar pomeni, da bi Vlada RS tudi ob nadaljnji regulaciji cen naftnih derivatov morala uskladiti marže s spremenjenimi razmerami na trgu naftnih derivatov. 

Dodaten dvig marže v obdobju desetih let je možno pričakovati zaradi prilagoditve cen naftnih derivatov gospodarski rasti in vsakoletni inflaciji v obdobju desetih let. 

V kolikor v obdobju desetih let ne bi prišlo do vstopa novih distributerjev na trg naftnih derivatov, bi to lahko povzročilo zvišanje marže obstoječih ponudnikov za do 30 %. 

8. ZAKLJUČEK

Ukrepi kontrole cen, ki so predvideni v ZKC, so izredne narave in naj bi trajali največ eno leto, v utemeljenih primerih pa se lahko ukrep obnovi, vendar morajo hkrati državni organi storiti vse, da se ukrep odpravi. Najvišje maloprodajne cene naftnih derivatov pa se v Republiki Sloveniji že od leta 1999 določajo s strani države na podlagi Uredbe o ND. Od leta 1999 se vsako leto sprejemajo nove Uredba o ND, brez kakršnihkoli dodatnih ukrepov, ki bi omogočali, da bi se tudi na trgu naftnih derivatov čim prej vzpostavil normalno delujoč trg, ki bi omogočal konkurenco med posameznimi ponudniki. 

Kar je še bolj problematično pri vsakokratnem podaljševanju Uredbe o ND, je dejstvo, da s strani države določene najvišje maloprodajne cene naftnih derivatov potencialnim interesentom za vstop na trg naftnih derivatov predstavljajo preveliko regulatorno tveganje, da bi se odločili za vstop na trg. Dodatno oviro za vstop na trg predstavljajo regulirane nizke marže, saj pregled marž za dve vrsti goriv (NMB-95 in dizel) pokaže, da se Republika Slovenija uvršča v skupino držav, ki ima najnižje marže (Vir: Oil Bulletin, PLATTS European Marketscan).
Na podlagi Uredbe OVE je bila s 1. 7. 2017 distributerjem naložena obveznost dodajanja biogoriv k navadnim fosilnim gorivom, ki predstavlja dodatno podražitev cene naftnih derivatov, saj so biogoriva dražja od navadnih fosilnih goriv. 
Agencija je zaznala, da na trgu pogonskih goriv obstajajo določene okoliščine, ki kažejo na to, da trg naftnih derivatov že v razmerah popolne regulacije cen naftnih derivatov izkazuje elemente, za katere meni, da lahko nakazujejo na verjetnost omejevanja ali izkrivljanja konkurence na ozemlju Republike Slovenije. V svoji raziskavi je ugotovila tudi, da na trgu pogonskih goriv obstaja potencial za razvoj diskontne ponudbe s pogonskimi gorivi. Agencija na trgu v razmerah reguliranih cen (oziroma marž) pogonskih goriv ni zaznala elementov, katerih cilj ali učinek bi bil preprečevati, omejevati ali izkrivljati konkurenco na ozemlju 
Republike Slovenije. Agencija na trgu naftnih derivatov tako ni zaznala sumov določanja cen ali drugih poslovnih pogojev, povezanih z nabavo oziroma prodajo pogonskih goriv, delitve trga med udeleženci ali zlorabe prevladujočega položaja enega ali več podjetij. Je pa Agencija ugotovila visoke vstopne ovire na že visoko koncentriranem trgu pogonskih goriv, za katerega velja majhno število udeležencev z visokimi tržnimi deleži, kar velja predvsem za enega ponudnika – Petrol oziroma dva – skupaj z OMV, tako na veleprodajnem kot na maloprodajnem trgu pogonskih goriv. Takšna tržna struktura je že sama po sebi problematična z vidika obstoja konkurence med podjetji, saj omogoča udeležencem tudi ob odsotnosti sklepanja raznih omejevalnih ravnanj usklajeno delovanje, in sicer »tiho dogovarjanje«, kjer manjši ponudniki le sledijo večjim. 

Na podlagi analize menimo, da bi v obdobju desetih let po deregulaciji po deregulaciji vseh naftnih derivatov, lahko prišlo do vstopa novih ponudnikov na trg. Ob vstopu novih ponudnikov zaradi večje konkurence tako ne bi prišlo do dodatnega dviga marž, in s tem dviga cen naftnih derivatov, saj bi marže v petih letih po deregulaciji cen vseh naftnih derivatov dosegle raven marž, ki je primerljiva z višino marž v ostalih državah članicah Evropske unije. Menimo, da bi v desetih letih po popolni deregulaciji najverjetneje prišlo do heterogenosti cen; predvidevamo, da bi bile cene naftnih derivatov na avtocestah še naprej višje, medtem ko bi bile v mestih in ob mejah zaradi konkurence cene nižje.

Znižanje porabe naftnih derivatov v naslednjih desetih letih bo za posledico imelo povišanje stroškov poslovanja distributerjev (manjše ekonomije obsega), kar bo najverjetneje povzročilo dvig marže s strani naftnih distributerjev. To pomeni, da dodatnega dviga marže s strani distributerjev ni možno izključiti, vendar morebiten dvig marž ne bo posledica deregulacije cen vseh naftnih derivatov, ampak povišanja stroškov poslovanja distributerjev, kar pomeni, da bi Vlada RS tudi ob nadaljnji regulaciji cen naftnih derivatov morala uskladiti marže s spremenjenimi razmerami na trgu naftnih derivatov. 

Na podlagi zgoraj predstavljenega stanja na trgu naftnih derivatov menimo, da bi ob ustreznih ukrepih in aktivnostih za povečanje konkurenčnosti na trgu naftnih derivatov prišlo do vstopa novih diskontnih ponudnikov goriva predvsem na parkirnih površinah trgovskih centrov. 

Raziskava Agencije je pokazala, da sicer obstajajo visoke vstopne ovire na trgu pogonskih goriv, vendar pa so te ovire posledica regulirane marže in dolgotrajnih postopkov za pridobitev vseh potrebnih dovoljenj. Agencija je v svoji raziskavi tudi ugotovila, da na trgu pogonskih goriv obstaja potencial za razvoj diskontne ponudbe s pogonskimi gorivi. Liberalizaciji cen naftnih derivatov bi torej morali slediti tudi ukrepi in aktivnosti za povečanje konkurence na trgu, ki bi morali izboljšati možnosti za vstop novih ponudnikov na trg (na primer čimprejšnja odprava nepotrebnih ovir za pridobitev dovoljenj za vstop na trg). 

Menimo, da bo deregulacija cen pozitivno vplivala na razvoj konkurenčnosti, zato bo posledično med ponudniki prišlo do večje cenovne konkurence kot tudi konkuriranja s ponudbo na primer kakovostnejšega goriva, raznih ugodnosti ter ponudbo drugega blaga in storitev.
� prispevek URE je bil uveden 24. 1. 2011, v višini 0,002 EUR/liter, prispevek OVE je bil uveden 23. 6. 2014, v višini 0,00299 EUR/liter, trenutno znaša 0,0099 oz. 0,00911 EUR/liter in CO2 dajatev, ki je bila uvedena 23. 6. 2015, v višini 0,03250 EUR/liter, trenutno znaša 0,03979 EUR/liter za neosvinčena motorna bencina in 0,04671 za gorivi dizel in KOEL. V skladu z Uredbo o zagotavljanju prihrankov energije (Uradni list RS, št. 96/14), se je prispevek URE,  za neosvinčen motorni bencin (NMB) v letu 2017 v primerjavi z letom 2016 povišal in sicer z 0,006 EUR/liter na 0,007 EUR/liter ter za dizelsko gorivo z 0,004 EUR/liter na 0,006 EUR/liter.


� Zaradi sprememb pri izkazovanju podatkov o prihodkih od prodaje blaga in nabavni vrednosti prodanega blaga pri največji družbi v tej panogi, je primerljivost poslovnih prihodkov in poslovnih odhodkov v letu 2019 s preteklimi leti otežena. Po novem namreč družba podatke prikazuje brez trošarin, ki zavzemajo velik del maloprodajne cene.


� Razen verjetno v obmejnih območjih, kjer na konkurenco vplivajo tudi ponudniki sosednjih držav.


� Analiza je bila narejena leta 2017 na podlagi podatkov šestinpolmesečnega obdobja dereguliranih cen. 
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