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UVOD

Dobro razvit sektor cestnih prevozov in uéinkovita logistika imata kljucen pomen za
delovanje in rast gospodarstva. Cestni transport omogoca hitro, prilagodljivo in zanesljivo
povezovanje proizvodnih obratov, trgovskih srediS¢ in potroSnikov, kar je Se posebej
pomembno v ¢asu globaliziranih trgov in poveCane konkurence. S tem se zmanjSujejo
C¢asovni zamiki med proizvodnjo in prodajo, podjetja pa lahko delujejo z manjSimi
zalogami in bolj prilagodl|jivo reagirajo na spremembe povpraSevanja.

Logistika kot organizirano nacrtovanje, usklajevanje in optimizacija tokov blaga in
informacij prispeva k nizjim stroSkom poslovanja, vecji ucinkovitosti ter vecjemu
zadovoljstvu strank. U¢inkovit logistiCni sistem povezuje razlicne gospodarske panoge ter
omogocCa specializacijo in internacionalizacijo podjetij. Poleg tega izboljSuje
konkurencnost drZzave kot celote, saj privablja tuje investicije in krepi izvoz.

Dobro organizirani cestni prevozi in logistika torej ne pomenijo zgolj prevoza blaga od
tocke A do tocke B, temveC predstavljajo temeljno infrastrukturo sodobnega
gospodarstva, ki spodbuja gospodarsko rast, inovacije in trajnostni razvoj.

Za zdrav razvoj panoge cestnih prevozov mora drzava zagotavljati vrsto ukrepov, ki
omogocajo stabilno poslovno okolje, konkurenénost in trajnostni razvoj. Klju¢no je
vlaganje v kakovostno in varno cestno infrastrukturo, saj ta neposredno vpliva na
ucCinkovitost transporta, zmanjSanje prometnih zastojev ter nizje stroSke prevoza. Poleg
gradnje in vzdrZzevanja cest je pomembno tudi uvajanje inteligentnih prometnih sistemoy,
ki izboljSujejo pretoCnost in varnost.

Drzava mora oblikovati jasno in predvidljivo zakonodajo, ki ureja delovanje prevozniskih
podjetij, ob tem pa spodbujati poSteno konkurenco ter zmanjSevati administrativne ovire.
Pomemben ukrep je tudi podpora digitalizaciji in uvedbi sodobnih logisti¢nih reSitev, ki
podjetjem omogocajo vecjo ucinkovitost in boljSi nadzor nad poslovanjem.

Poseben poudarek je treba nameniti trajnostnim reSitvam — spodbujanju uporabe okolju
prijaznejSih vozil, razvoju alternativnih goriv in uvajanju ukrepov za zmanjSanje emisij.
Prav tako je klju¢na podpora izobrazevanju in usposabljanju kadrov, saj primanjkljaj
usposobljenih voznikov in logisti¢nih strokovnjakov lahko zavira razvoj celotne panoge.

S kombinacijo infrastrukturnih vlaganj, regulativne stabilnosti, tehnoloSkega napredka in
trajnostne usmerjenosti lahko drzava ustvari pogoje, v katerih se sektor cestnih prevozov
razvija na zdrav, konkurencéen in dolgoro¢no vzdrzen nacin.

Drzava mora posebno skrb nameniti ucinkovitemu javhemu prevozu potnikov, ker ta
predstavlja temelj dostopnosti, mobilnosti in enakih moznosti za prebivalce. Dobro
organiziran javni potniski promet omogocCa ljudem, da pridejo do zaposlitve,
izobrazevanja, zdravstvenih storitev in drugih druzbenih dejavnosti, tudi ¢e nimajo
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lastnega prevoznega sredstva. Poleg socialne vloge ima javni prevoz pomemben vpliv tudi
na okolje, saj zmanjSuje Stevilo osebnih vozil na cestah, s tem pa emisije, prometne
zastoje in obremenjenost infrastrukture.

V sistem izvajanja koncesij morajo biti obvezno vkljuceni tudi mali prevozniki, ker ti
pogosto zagotavljajo proznost in prilagodljivost na lokalni ravni. Mali prevozniki bolje
poznajo potrebe lokalnih skupnosti in so hitrejSi pri odzivanju na spremembe. Na tak
nacin se preprecuje oblikovanje monopolnih polozajev velikih prevoznikov ter omogoca
zdrava konkurenca, ki prispeva k visji kakovosti storitev in vec&ji dostopnosti javhega
prevoza za vse prebivalce.

V nadaljevanju smo zbrali nekaj najpogostejsSih tezav, s katerimi se srecujejo prevozniki,
jih ponazorili s primeri Skode, ki zaradi njih nastaja, terizpostavilimozne resSitve, ki bi lahko
pripomogle k lazjemu in u¢inkovitejSemu opravljanju njihove dejavnosti.
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Pretirano zahtevni nacrti zelenega prehoda za cestni tovorni
promet

Cestni prevozniski sektor je pogosto prikazan kot onesnazevalec in povzrocitelj tezav v prometu,
premalo pa se poudarja njegova klju¢na vloga za nemoteno delovanje gospodarstva in druzbe.

Vsekakor je pomembna podpora okolju prijazne tehnologije, vendar pa mora biti ta v skladu s
trenutno razpolozljivimi podpornimi viri. Politika, ki zagovarja le elektri¢na in vodikova vozila, za
sektor v tem trenutku ni sprejemljiva, saj jo je v praksi nemogoce udejanjiti. V procesu zelenega
prehoda namre¢ manjkajo strategije »prehodnega obdobja«, ki bi imele pomemben vpliv na
varstvo okolja. Tako so zanemarjene tehnologije, ki bi lahko Ze sedaj doprinesle k bistvenemu
zmanjSanju izpustov CO,in so navoljo Ze sedaj v polnem obsegu, npr. vozila na biogoriva (biodizel,
biometan,...), plinska goriva (LNG, CNG) ipd. Dejstvo je, da ta vozila niso popolnoma
brezemisijska, Zze v tem zrenutku pa lahko doprinesejo neskon&no vec k znizanju izpustov CO,,
kot vozila, ki bodo na voljo (morda) ez nekaj let in bodo brezemisijska. Odlaganje vseh ukrepov v
negotovo prihodnost in ne ukrepati Ze sedaj, ni pot, ki si jo Zelimo.

Indiferenten je tudi odnos drzave do biogoriv (HVO, biodizel in biometan) v transportu, medtem ko
ostale evropske drzave temu segmentu posvedajo veliko pozornost (Svedska, Nemgéija, Italija...).
Biogoriva prav gotovo ne bodo pokrila vseh potreb, lahko pa bistveno prispevajo k znizanju CO..
Podjetja v Sloveniji, ki so pripravljena vlagati v proizvodnjo biogoriv, se ¢utijo nesliSana s strani
politike in zaustavljajo pomembne nalozbe v nove kapacitete.

Posledice:

Vztrajanje pri sedanjem pristopu bo podjetja odvracalo od nadaljnjih nalozb v biogoriva za
transport, sektor bo finanéno obremenjen, prevoznikom pa ne bo omogocen realen prehod k
CistejSim resSitvam. To lahko vodi v motnje prevozniSkega sektorja, poslabSanje konkurenénosti v
primerjavi z drugimi drzavami in neucinkovito zmanjSevanje emisij CO,, saj bodo izpusti ostali
visoki do prihoda novih tehnologij.

Resitev:

Drzava bi morala oblikovati strategijo za prehodno obdobje, ki vkljuCuje spodbujanje Ze danes
dostopnih resitev - vozila na biogoriva (HVO, biodizel in biometan), LNG, CNG in podobne
tehnologije, ki lahko takoj bistveno zmanjSajo emisije. Poleg tega naj uvede finan&ne spodbude za
nakup novih, ekolosko primernejSih vozil in opreme, podobno kot v Italiji. Klju¢ni cilj je, da se
sektor razbremeni in podpre, ne pa dodatno obremeni.

Evropske drzave, ki namenjajo velika sredstva za finanéne spodbude prevoznemu sektorju le-tega
niso dodatno obremenile. Nasprotno. V teh zaostrenih gospodarskih razmerah iS¢ejo moznosti
razbremenitve sektorja. Ob naSi prosnji za finanéne spodbude prevoznega sektorja v obdobju
zelenega prehoda, ki bi lahko bistveno prispevale k cilju zmanjSanja CO, pa nas je Ze sedaj strah,
da bo drzava na$ sektor spet obremenila.

Cestni transport in logistika sta klju¢na za oskrbo gospodarstva in imata pomembno vlogo pri
gospodarski rasti. S povecevanjem mednarodne trgovine, notranje logistike, Stevila dostavnih
tock in pricakovanj strank se povprasevanje po transportnih storitvah hitro povecuje. Ta rast
ustvarja pritisk na transportna podjetja, da se nujno prilagodijo novim razmeram.
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Nujna digitalizacija sektorja

Digitalizacija olajSuje sodelovanje med delezniki v dobavnih verigah, omogoca boljSo preglednost
in upravljanje tovornih tokov v realnem casu, zmanjSuje administrativnho breme ter omogoca
boljSo uporabo infrastrukture in virov. Zaradi tega so transportne in logistiche operacije
ucCinkovitejSe, nenazadnje tudi zato, ker se s tem omogocCa lazja integracija razlicnih nacCinov
transporta. Evropa pricakuje, da bo digitalizacija prispevala k loCitvi gospodarske rasti od rasti
prometa ter da bodo pametne logistiCne reSitve pomagale doseci evropske cilje okoljske trajnosti.

Prednosti digitalizacije v sektorju:

- Povecana ucinkovitost operacij: Digitalni sistemi omogoc¢ajo boljSo sledljivost ter
upravljanje vozil in tovora, kar vodi v boljSe nacCrtovanje in optimizacijo prevozov. To pripomore h
krajSemu Casu potovanja, izboljSanju porabe goriva in zmanjSanju operativnih stroSkov.

- IzboljSano sledenje in varnost: S pomocjo tehnologij, kot so GPS sledenje, senzoriji in
napredni sistemi za upravljanje vozil, se povecCuje natanc¢nost sledenja prevozov. To prispeva k
vedji varnosti prevoza, zmanjSanju moznosti izgube tovora in boljSemu upravljanju prometnih
situacij.

- Povecanje varnosti v cestnem prometu.

- Znizanje stopnje tveganja glede goljufij in kraje blaga: z e-dokumenti se moc¢no zniza
nevarnost goljufij laznih prevzemov tovora.

- Analitika in poslovna inteligenca: Digitalizacija omogoCa zbiranje, analizo in
interpretacijo velikih koli¢in podatkov, kar podjetjem omogoca boljSi pregled nad njihovimi
poslovnimi procesi. S tem lahko sprejemajo bolj informirane odlocitve, ki vodijo v optimizacijo
poslovanja.

- Povecanje ucinkovitosti prevoznih podjetij: Digitalizacija omogoca izboljSanje
komunikacije med prevozniki, strankami in drugimi delezniki. BoljSa komunikacija, sledenje in
obvladovanje pri¢akovanj strank prispevajo k boljSi storitveni izkusniji.

- Zmanjsanje papirne dokumentacije ter priprava podjetij na uvedbo e-prevoznih
dokumentov: Elektronsko upravljanje dokumentacije zmanjSuje potrebo po fizicnih dokumentih
in povecCuje preglednost ter dostopnost informacij. Uvedba e-prevoznih dokumentov bo
prispevala tudi k zmanjSanju zastojev na mejnih prehodih.

Trajnostni ucCinki digitalizacije: Digitalizacija prispeva k boljSi ekoloSki ozaveSCenosti s pomocjo
optimizacije prevoznih poti, zmanjSanja emisij CO,, uporabe alternativnih goriv ter drugih
trajnostnih pristopov. Nenazadnje je bila v okviru teh ciljev na evropski ravni sprejeta Uredba eFTI,
ki vzpostavlja pravni okvir za elektronsko izmenjavo informacij med gospodarskimi subjekti in
organi drzav ¢lanic o pretoku tovora v Evropski uniji. Evropska unija si od tega obeta digitalno
preobrazbo tovornega prometa s pomembnimi koristmi za operaterje in organe, saj naj bi sektor v
naslednjih 20 letih prihranil do 27 milijard EUR na raGun zmanjSanih administrativnih stroSkov v
transportu in logistiki.

Posledice:

Ce podijetja ne sledijo razvoju, postanejo manj konkurenéna, manj uéinkovita in tezje
zagotavljajo sledljivost ter varnost prevozov. Poleg tega lahko zastarela praksa negativno vpliva
na okolje in povecCuje zastoje na cestah ter mejnih prehodih.
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Predlog resitev:

Za pospesSevanje digitalizacije v sektorju cestnih prevozov so klju¢ni ukrepi drzave, ki ustvarjajo
spodbudno okolje za podjetja, infrastrukturo in uporabnike. Pomembni so naslednji sklopi
ukrepov:

1. Regulativni in strateski ukrepi
o Nacionalne strategije digitalizacije prometa — jasna vizija in cilji za digitalni prehod v
logistiki in cestnem prometu.
¢ Posodobitev zakonodaje - pravila, ki omogocajo uporabo elektronskih tovornih listov (e-
CMR), digitalnih tahografov, e-racunov in drugih brezpapirnih reSitev.
e Standardizacija podatkov — uvedba enotnih formatov za izmenjavo podatkov med
prevozniki, logisti¢nimi podjetji, naroCniki in drzavnimi organi.

2. Infrastrukturni ukrepi
e Digitalna cestna infrastruktura — senzorji, pametni prometni znaki, ITS (inteligentni
transportni sistemi).
e Visoko-hitrostna povezljivost — ob avtocestah in glavnih transportnih koridorjih za
podporo storitvam v realnem Casu.
e Digitalne platforme —drzavne ali javno-zasebne platforme za sledenje prevozom,
izmenjavo dokumentov in rezervacijo kapacitet.

3. Finanéni in spodbujevalni ukrepi
e Subvencije in nepovratna sredstva za uvedbo digitalnih reSitev v malih in srednjih
prevoznih podjetjih ter subvencioniranje izobrazevanja kadra v sektorju.
¢ Dodatne davCne olajSave za nalozbe v digitalne tehnologije (npr. sistemi za telematiko,
optimizacijo poti, digitalne logisti¢ne reSitve ipd.).

4. l1zobrazevalni in kadrovski ukrepi
e Usposabljanja voznikov in logistiCnega osebja za uporabo digitalnih orodij.
e Programi digitalne pismenosti za MSP v cestnem prevoznistvu.
e Sodelovanje z univerzami in raziskovalnimi institucijami pri razvoju pametnih
transportnih resSitev.

(Ne)pretocnost na slovenskih cestah in zastoji v Luki Koper

Studija IRU (Mednarodna zveza za cestni prevoz) je pokazala, da se zaradi prometnih zastojev
poraba goriva poveca kar za faktor 3, kar bistveno zviSuje stroSke prevoznikov in gospodarstva.
Stroski zastojev so ocenjeni na 8 do 16 milijard €' letno na ravni EU, kar predstavlja ve¢ kot 0,5 %
BDP. Za Slovenijo to pomeni gospodarsko $kodo v viSini med 400 in 600 milijonov € letno. Zastoj
za tezko tovorno vozilo stane priblizno 230 € na uro, kar pri pogostih in dolgotrajnih zastojev
pomeni enormne izgube.

Tudi ostale Studije Evropske unije potrjujejo, da so prometni zastoji iziemno stroSkovno breme, ki
poleg neposrednih izgub (izgubljen ¢as, poraba goriva) vkljucujejo Se SirSe negativne ucinke, kot

"»lmproving road infrastructure and traffic flows« IRU, 2000
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so onesnaZzevanje, povecani stroSki zdravstva zaradi emisij ter zmanjSana produktivnost
gospodarstva.

Prevozniki zadnja leta opozarjajo na vse vecje zastoje na kontejnerskem terminalu v Luki Koper,
kar jim povsem onemogocCa realno planiranje delovnih procesov.

Posledice:

Najvecje breme zastojev nosijo prav prevozniki, ki se soocajo z velikimi izzivi na klju¢nih prometnih
poteh. Posebejizpostavljena je relacija Maribor — Koper, kjer prevoz tovora vozniku vzame skoraj
cel deloven dan. Dodatne zamude nastajajo Se v Luki Koper, kjer se Cakalne dobe pri
nakladu/razkladu kontejnerjev pogosto podaljSajo za ve¢ kot Sest ur. Vozniki tako vecino
omejenega delovnega Casa prezivijo v ¢akanju, namesto da bi ga namenili opravljanju prevozov.

Potovalne hitrosti se zaradi vseh teh ovir nevarno priblizujejo razmeram iz preteklosti -
primerljivim s furmani in konjsko vprego — kar je za sodobno logistiko nesprejemljivo. Prevozniki
so zato izpostavljeni visokim finan¢nim izgubam in resnim motnjam v delovnih procesih.

Zastoji imajo izrazite negativhe gospodarske posledice tudi na ostale sektorje, saj otezujejo in
podrazijo pretok blaga, povzroc¢ajo zamude delavcev ter poveCujejo obremenitev okolja zaradi
onesnazenega zraka in hrupa. Poleg tega prinasajo veC stresa in utrujenosti za voznike, kar
zmanjSuje varnost v cestnem prometu. Na SirSi druzbeni ravni pa zastoji slabSajo zdravje
prebivalcev in zniZujejo kakovost njihovega zivljenja.

Predlog resitev:
Za zmanjSanje Skodljivih u¢inkov zastojev in za izboljSanje konkurenénosti sektorja cestnih
prevoznikov so potrebni ciljni ukrepi drzave:

1. Infrastrukturne izboljSave — pospeSitev investicij v cestno in ZelezniSko infrastrukturo ter
povecanje preto¢nosti kljuénih prometnih koridorjev.

2. Digitalizacija logistike — uvedba naprednih digitalnih orodij za upravljanje prometa,
spremljanje preto¢nosti in optimizacijo logisti¢nih procesov.

3. UginkovitejSe delo v Luki Koper — sprejem ukrepov za skrajSanje ¢akalne dobe na
kontejnerskem terminalu.

4. Spodbujanje izgradnje zalednih MLC in varnih ter varovanih parkiriS¢ preko katerih se
lahko »dozira« promet proti Luki Koper.

Prometna ureditev zaradi obnovitvenih ali gradbenih del na
cestni infrastrukturi

Sektor cestnih prevoznikov predstavlja pomembnega deleZnika pri oblikovanju prometnih
politik, saj zaradi svojega delovanja zelo dobro pozna prometne tokove ter razmisljanje prevoznih
podjetij, tako domadih kot tujih. Prav zato je smiselno in nujno, da se predstavniki obeh zdruzenj
(Sekcija za promet pri OZS in Zdruzenje za promet pri GZS) vkljudijo v nacrtovanje zacasnih
prometnih ureditev, ki nastajajo kot posledica obnovitvenih, vzdrzevalnih ali gradbenih del.
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Sprejeti ukrepi morajo zagotoviti kar najvecjo preto¢nost prometa ter visoko raven varnosti za vse
udelezence. Ob tem Zelimo poudariti tudi pomen tesnega sodelovanja vseh ostalih deleznikov,
saj lahko le z usklajenim delovanjem dosezemo reSitve, ki bodo ucinkovite, uravnotezene in v
dobro vseh uporabnikov cestnega omrezja.

Posledice:

Ce sodelovanje ni dovolj tesno, se pogosto pojavijo tezave, kot je zmanjSana preto¢nost
prometa, povecani stroski za prevoznike in s tem tudi za gospodarstvo, vecja obremenitev okolja
zaradi daljSih vozenj in Cakanja v kolonah ter manjSa varnost v prometu, saj se udelezenci
znajdejo v nepredvidljivih situacijah.

Predlog resitve:

Nujno je, da se predstavniki obeh zdruzenj (Sekcija za promet pri OZS in Zdruzenje za promet pri
GZS) aktivno vkljucijo v na¢rtovanje zacasnih prometnih ureditev, ki nastajajo zaradi
obnovitvenih, vzdrzevalnih ali gradbenih del.

Pospesitev postopkov zaposlovanja voznikov v mednarodnem
cestnem prometu

Prevozniski sektor se ze vrsto let sooca s hudo kadrovsko krizo, na katero prevozniki opozarjajo ze
vrsto let. Pomanjkanje voznikov ni tezava le v Sloveniji, temvec¢ v celotni Evropi, pri Cemer je
balkanski »bazen, iz katerega je prihajala veCina voznikov, danes prakti¢no prazen. Po ocenah v
Sloveniji trenutno primanjkuje vsaj 2.000 voznikov, kar neposredno ogroza delovanje
gospodarstva. Poleg tega je veCina zaposlenih voznikov starih 45 let ali ve&, kar pomeni, da se bo
zaradi upokojitev primanjkljaj v prihodnjih letih Se poveceval.

Nikakor si ne zelimo ponovitve scenarija, ki smo mu bili pri¢a lansko jesen v Veliki Britaniji. Zaradi
Brexita in zaostrenih postopkov za pridobitev delovnih dovoljenj so se Stevilni tuji vozniki odlogili
za delo v drugih drzavah, posledi¢no pa je prisSlo do resnih motenj v oskrbi. Tezave pri dobavi blaga
so ohromile gospodarstvo, pomanjkanje goriva pa je bilo tolikSno, da se je v distribucijo morala
vkljugiti celo vojska.

Posledice:

Pomanjkanje voznikov v cestnem prometu predstavlja eno klju¢nih tezav, ki ima neposredne
negativne ucinke na gospodarstvo in druzbo. Zaradi zamud pri dostavi blaga in surovin prihaja do
pogostih motenj v oskrbovalnih verigah, kar povecuje poslovno negotovost in otezuje nacrtovanje
proizvodnih ter logisti¢nih procesov.

Prevozniki se ob tem soocajo z naras¢ajo¢imi operativnimi stroski, saj morajo zaradi omejene
razpolozljivosti delovne sile posegati po drazjih nadomestnih reSitvah, kot so dodatne nadure ali
najem zunanjih izvajalcev. Dolgotrajni in zapleteni postopki zaposlovanja tujih delavcev dodatno
zmanjSujejo konkurencénost slovenskih prevoznikov v primerjavi s podjetji iz drzav z bolj
ucinkovitimi administrativnimi ureditvami, kar se odraza v izgubi naro il in trgov.
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Hkrati se stopnjujejo obremenitve aktivnih voznikov. Pove¢ano Stevilo nadur in daljSe odsotnosti
od doma negativno vplivajo na njihove delovne pogoje, zdravstveno stanje ter na raven prometne
varnosti.

Predlog resSitev:

Predlagamo uvedbo izrednega ukrepa, ki bi omogocil pridobitev enotnega dovoljenja za voznike
iz tretjih drzav v najkrajSem moznem Casu, in sicer najpozneje v 15 dneh od vloZitve popolne
vloge. Podobna ureditev je bila za sektor vzpostavljena v Nemciji, Madzarski, Slovaski in Hrvaski.

Cilj ukrepa je zagotoviti hitrejSo odzivnost sistema na akutno pomanjkanje voznikov v
mednarodnem prometu ter izboljSati konkurenénost slovenskih prevoznikov na evropskem trgu.

Zato predlagamo imenovanje medresorske delovne skupine za reSevanje problematike predolgih
postopkov pridobitve delovnih dovoljenj. Klju¢no je povezati vse pristojne deleznike, saj se lahko
le z usklajenim pristopom oblikujejo reSitve za sistemsko ureditev prednostnega reSevanja vlog za
voznike v mednarodnem cestnem prometu.

Ovire pri napotitvah delavcev v tujino zaradi obrazca A1

Podjetja, ki se ukvarjajo z mednarodnim transportom, se soocajo s tezavami pri pridobivanju
obrazca A1, ki je neposredno povezan z izdajo kartice enotnega delovnega dovoljenja. Cedelavec
nima izdanega enotnega dovoljenja za prebivanje in delo, pridobitev obrazca A1 ni mogoca. Poleg
tega zakonodaja dolo¢a, da mora biti delavec vsaj 30 dni vkljuCen v sistem socialne varnosti v
Republiki Sloveniji, preden ga delodajalec lahko napoti na delo v tujino. Podjetja v mednarodnem
prevozu pogosto nimajo poslovnih aktivnosti v Sloveniji, zato svojih zaposlenih brez obrazca A1 ne
morejo napotiti na delo v tujino, kar jim povzro¢a dodatne operativne tezave.

Posledice:
Prevoznim podjetjem trenutna ureditev povzro¢a dodatne stroske, saj ne morejo napoti voznika
na delo v tujino dokler ni vsaj 30 dni vklju€en v sistem socialne varnosti.

Predlog resitve:

Potrebno je spremeniti predpis, in sicer tako, da se voznike v mednarodnem cestnem prometu
uvrsti med izjeme(sprememba drugega odstavka 8. ¢lena Zakona o Cezmejnem izvajanju storitev
(zCmIS-1))
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Posledice krsitev ZDCOPMD - neizpolnjevanje pogojev za
pridobitev potrdila A1

V primeru, da pristojni nadzorni organ pri podjetju ugotovi krSitve dolocb Zakona o delovnih
razmerjih (ZDR-1), Zakona o urejanju trga dela (ZUTD), Zakona o prepreCevanju dela in
zaposlovanja na ¢rno (ZPDZC-1) ali Zakona o varnosti in zdravju pri delu (ZVZD-1), se podjetju kot
stranska sankcija izreCe prepoved zaposlovanja tujcev. Prav tako pa podjetje ne more pridobiti
potrdila A1, ¢e mu je bila pravnhomocno izreCena sankcija zaradi krSitev delovnopravne in druge
zakonodaje, kot je opredeljena v Zakonu o éezmejnem izvajanju storitev (ZCmIS-1).

ZZSDT ima v 42. ¢lenu zelo nazorno izpisane Clene drugih zakonov, po katerih je delodajalcu
prepovedano zaposlovanje tujcev za doloCeno obdobje, ki je seveda odvisno od ugotovljene
krsitve. Zakon o ¢ezmejnem izvajaniju storitev (ZCmis) pa ne navaja toénih dolo&b drugih zakonov
ampak v 4. ¢lenu le opisno navaja krSitve, brez natan€nega sklicevanja na druge zakone.

Tako 4. élen ZCmis navaja, da delodajalec izpolnjuje pogoj za opravljanje Cezmejnih storitev, Ce
med drugim v zadnjih treh letih pristojni organ RS ni ugotovil ve¢ kot eno krSitev v zvezi: s
placilom za delo, delovnim ¢asom, zaposlovanjem na ¢rno, ocenjevanjem tveganj za varnost in
zdravje pri delu, usposabljanjem delavcev za varno delo ali zagotavljanjem varnega delovnega
okolja in uporabo varne delovne opreme, za katero mu je bila s pravhomocno odlocitvijo ali vec
pravhomocnimi odloCitvami izreCena globa za prekrSek pomembnejSe delovnopravne
zakonodaje. Zaradi naStetega se zato vse pogosteje dogaja, da prevozna podjetja, katerim je bil
po ZDCOPMD ocitan ze najmanjsi prekrsek, ne izpolnjujejo ve¢ pogojev za Cezmejno opravljanje
storitev.

Posledice:

V praksi se pojavlja vse vec primerov, da prevozno podjetje, kateremu je bil po ZDCOPMD ocitan
Ze najmanjsi prekrsek (globa npr. v visini 200 EUR), ne izpolnjuje ve¢ pogojev za ¢ezmejno
opravljanje storitev. Podjetje torej ne more pridobiti obrazca A1, kar pomeni, da ne more vec
opravljati svoje primarne dejavnosti. Menimo, da tak ukrep nikakor ni na mestu in je povsem
nesorazmeren s stopnjo krSitve. Tudi zaradi tega nerazumnega ukrepa, je nekaj prevoznih podjetij
Ze preselilo svojo dejavnost v tujino. Na evropskem trgu mednarodnih prevozov je ta ukrep
edinstven, kar pomeni, da so slovenska podjetja v primerjavi s konkurenti iz drugih drzav EU
postavljena v slabsi polozaj.

Predlog resitve:

V postopku sprememb ZCmis smo prevozniki opraviéeno opozarjali na nevarnost situacije, ki se
sedaj kaze v praksi. Pristojno ministrstvo za delo je vztrajalo, da morajo biti pogoji za pridobitev
potrdila A1 za vse dejavnosti enake in ne dopuscajo nikakrsnih izjem. Torej bi morali to nacelo
upostevati tudi za mobilne delavce, kar pomeni, da bi morali zanje veljati isti predpisi, kot veljajo
za druge sektorje. Potrebno je poiskati ravnotezje med spostovanjem zakonodaje in
zagotavljanjem pogojev za nemoteno opravljanje dejavnosti, ki je klju¢na za mobilnost blaga in
delovanje gospodarstva.
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Problematika prepovedi zaposlovanja tujcev

Podobna problematika kot se odraza pri neizpolnjevanju pogojev za pridobitev potrdila A1, se
odraza tudi v postopku preverjanja statusa dobrih delodajalcev pri zaposlitvi tujca. Zakon o
zaposlovanju, samozaposlovanju in delu tujcev - ZZSDT (42. ¢len) doloca, da krSitev zakona vodi
do prepovedi zaposlovanja, samozaposlovanja in dela tujcev za delodajalca, tujega delodajalca
ali naroc¢nika dela za obdobje 1-5 let, Ce je bila izreCena Ze ena pravhomocna globa.

Seznam krsitev, ki vodijo do prepovedi zaposlovanja tujcev, vkljucuje prekrske po ZZSDT, ZDR-1 in
ZUTD. Gre za krSitve, kot so zaposlovanje brez urejenega prebivanja, neizpolnjevanje obveznosti
glede socialne varnosti ter neizplacilo pla¢ in dodatkov.

Posledice:

Sektor cestnih mednarodnih prevozov je zaradi razmer na trgu dela odvisen predvsem od tujcev.
Prepoved zaposlovanja tujcev zaradi manjSe, formalne krSitve lahko povzrocCi resne motnje v
panogi (zaprtje podjetij, prenos podjetij v tujino). Pomanjkanje delavcev mo¢no zmanjsuje
konkurencnost slovenskih prevoznikov na neizprosnem evropskem trgu ponudnikov prevoznih
storitev. Kon¢ne posledice imajo negativni vpliv na celotno gospodarstvo.

Predlog resitve:
Potrebno je poiskati ravnotezje med spostovanjem zakonodaje in zagotavljanjem pogojev za
nemoteno opravljanje dejavnosti, ki je klju¢na za mobilnost blaga in delovanje gospodarstva.

Menimo, da bi bilo smiselno uposStevati stopnjevanje sankcij in predkaznovanost delodajalcey,
namesto sploSne prepovedi zaposlovanja tujcev za vsako posamezno krSitev. Prav tako bi bilo
primerno razlikovati med hujSimi in lazjimi prekrski, saj pogosto pride do napak zaradi
nepoznavanja zakonodaje, predvsem pri manjSih delodajalcih. Predlagamo zmanjSanje trajanja
sankcij vsaj na polovico trajanja trenutnih in prilagoditev kazni glede na ponavljajoce se krSitve.

Predlog za dopolnitev Odredbe o dolocCitvi poklicey, v katerih
zaposlitev tujca ni vezana na trg dela

Tudi na pomanjkanje poklicnih voznikov avtobusov v Sloveniji opozarjamo Ze vec let. V zadnjem
¢asu pa se problematika stopnjuje do te mere, da se vse tezje zagotavlja tudi izvajanje javnega
potniSkega prometa. Kljub Stevilnim opozorilom gospodarstva v zadnjih letih, odloCevalci ne
prisluhnejo tehtnim argumentom. Ker v preteklosti Zavod Republike Slovenije za zaposlovanje v
okviru svoje analize ni zaznal deficitarnosti na podro¢ju voznikov avtobusov, niti ni predlagal
uvrstitev tega poklica na seznam. Prav tako uvrstitev poklica voznik avtobusa med deficitarne
poklice nista predlagala niti Ministrstvo za zdravje in Ministrstvo za gospodarstvo, turizem in Sport.
Kot se je izkazalo je Zavod za zaposlovanje menil, da je na trgu zaznati manj potreb po voznikih
avtobusov kot po voznikih tezkih tovornih vozil in vlacilcev, zato se poklic ni uvrstil na seznam
Odredbe. TakSno obrazlozitev zavratamo, saj sta trga neprimerljiva, ker je v panogi cestnega
tovornega prometa zaposlenih blizu 30.000 voznikov na drugi strani pa je v panogi cestnega
potniSkega prometa zaposlenih le 4.400 voznikov. Poleg tega so vse potrebe avtobusnih
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prevoznikov po zaposlitvi voznika avtobusa Ze nekaj let s strani Zavoda Republike Slovenije za
zaposlovanje zavrnjene z obrazloZitvijo, da na trgu ni ustreznega kadra, zato se vse potrebe
prevoznikov pokrivajo z zaposlitvijo delavcev iz tujine.

Posledice:

Uvrstitev poklica na seznam Odredbe o dolocitvi poklicev, v katerih zaposlovanje tujca ni vezana
na trg dela, omogoca hitrejSi postopek pridobitve delovnega dovoljenja. Nerazumno dolgi roki za
pridobitev delovnih dovoljenj slovenske prevoznike postavlja v vse slabSi polozaj. Na trgu
ponudnikov se Ze kaze pomanjkanje ponudbe avtobusnih prevozov. Kot smo omenili Ze v uvodu
tega poglavja, je zaradi pomanjkanja voznikov avtobusov, ogrozeno tudi Ze izvajanje javnih linijskih
prevozov.

Predlog resitve:
Uvrstitev poklica voznik avtobusa (koda 8331) na seznam odredbe o dolocitvi poklicev, v katerih
zaposlitev tujca ni vezana na trg dela.

Vodenje evidence delovnega ¢asa mobilnih delavcev in
obvescanje
Zakon o evidencah na podroc¢ju dela in socialne varnosti (v nadaljevanju: ZEPDSV) velja tudi za

mobilne delavce. Sirjenje obveznosti glede vodenja evidence mobilnih delavcev v. ZDCOPMD
prinasa dodatne obveznosti za prevozniska podjetja.

Tako morajo podjetja za mobilne delavce v evidenci o izrabi delovnega ¢asa od vklju¢no 21. 5.
2025 dalje voditi naslednje podatke:

- podatki o Stevilu ur,

- skupno Stevilo opravljenih delovnih ur s polnim delovnim ¢asom in s krajSim
delovnim ¢asom od polnega z oznako vrste opravljenega delovnega Casa,

- opravljene ure v ¢asu nadurnega dela,

- neopravljene ure, za katere se prejema nadomestilo place iz sredstev delodajalca
z oznako vrste nadomestila,

- neopravljene ure, za katere se prejema nadomestilo place v breme drugih
organizacij ali delodajalcev in organov z oznako vrste nadomestila,

- neopravljene ure, za katere se ne prejema nadomestila place,

- S§tevilo ur pri delih na delovhem mestu, za katera se Steje zavarovalna doba s
poveCanjem oziroma na katerih je obvezno dodatno pokojninsko zavarovanje z
oznako vrste statusa,

- Casprihoda na delo in odhoda delavca z dela,

- opravljene ure vdrugih posebnih pogojih dela, ki izhajajo iz razporeditve delovnega
Casa (zlasti no¢nega, nedeljskega, izmenskega, prazni¢nega dela, delavdeljenem
delovnem cCasu in druge razporeditve delovnega Casa, doloCene z zakonom ali
kolektivho pogodbo),
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- opravljene ure v neenakomerno razporejenem delovnem c¢asu ali v zaCasno
prerazporejenem delovnem ¢asu,

- vpis tekoCega seStevka ur v tednu, mesecu oz. letu, iz katerega je razvidno
referenéno obdobje, ki se upoSteva za neenakomerno razporeditev in za zadasno
prerazporeditev polnega delovnega Casa,

- podatek oizrabiin obsegu izrabe odmora med delovnim ¢asom,

- CasvozZnje,

- Casdrugegadela,

- Casrazpolozljivosti,

- Cas odmorov in pocitkov,

- oznako, ali je izvajal delo pri vozniji z ve€ vozniki,

- tedenski delovni Cas, iz katerega mora biti razvidno, ali je bilo presezeno tedensko
povprecje.

Nadalje morajo podjetja za mobilne delavce, ki opravljajo mednarodne prevoze od 21. 8. 2025 v
evidenci o izrabi delovnega Casa prikazati Se naslednje dodatne podatke o kraju in Casu:

- zacCetkain konca delovnega dne,
- prestopa mejein
- natovarjanja/ raztovarjanja.

Podatki, ki naj bi se dodatno vodiliv evidenci delovnega casa mobilnega delavca so ze zabelezeni
na kartici voznika za digitalni tahograf, ki je osebni dokument voznika. Po vsaki uporabi vozila
se v Cip voznikove kartice shranijo naslednji podatki: ¢as vstavljene in odstranjene kartice,
registrska oznaka vozila, datum in Stevec kilometrov, aktivnosti voznika (min. za 56 dni), prevoZeni
kilometri, vnosi drzav, vnosi stanj (posamezno ali voznja z ve€ vozniki), nastali dogodki oz. motnje
(napake), informacije o kontrolnih aktivnostih, voznje v stanju trajekta/vlaka, voZznje s stanje OUT
(voznje za katere ni obvezna uporaba tahografa), ¢as in kraj natovarjanja/raztovarjanja (kabotaza),
Cas in kraj prehoda meje (direktiva o napotitvah).

Zadnje spremembe ZDCOPMD prinasajo nove obveznosti tudi glede obveS¢anja delavcey, in sicer
mora delodajalec tahografske podatke o ¢asu in dolZini voZenij, ki jih je opravil mobilni delavec,
skupaj s podatkom registrske oznacbe vozila, s katerim so bile voznje opravljene, priloziti placilni
listi mobilnega delavca za tisto ¢asovno obdobje, v katerem so bile opravljene.

Prvi odstavek 10. ¢lena uredbe (ES) St. 561/2006 Ze sedaj predpisuje, da prevozno podjetje
voznikom, ki so v njem zaposleni ali mu dani na voljo, ne sme izplacevati nikakrSnih placil, niti v
obliki bonusov ali dodatkov k placi, ki so povezana s prevozenimi razdaljami, hitrostjo dostave
in/ali koli¢ino prevozenega blaga, Ce so ta placila takSna, da ogrozajo varnost v cestnem prometu
in/ali spodbujajo krSitve te uredbe.

Ob tem pa je potrebno poudariti, da bi bilo placilo po opravljenih kilometrih lahko sporno le, Ce je
dokazana vzro¢na povezava, da je voznik ogrozal varnost v cestnem prometu ali krSil uredbo, ki
predpisuje najdalj$e ¢ase voZenj in minimalnih pocitkov. Ze vrhovno sodi$ce je presodilo, da je
placa po pogodbi o zaposlitvi mozna tudi v drugi merski enoti in ne le v denarju (npr. na kos).

Posledice:
Evropska zakonodaja namrec predvideva evidentiranje skupnega delovnega ¢asa mobilnih
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delavcev in ne zahteva loCenega raz€lenjevanja po posameznih aktivnostih, zato bodo domaci
prevozniki neenako administrativo obremenjeni v primerjavi z ostalimi prevozniki v EU. Ne
smemo prezreti dejstva, da med mobilne delavce sodijo tudi vsi vozniki, ki opravljajo t.i. prevoze
za lastne potrebe. To pomeni, da opravljajo prevoze z vozili, v katerih morajo obvezno uporabljati
tahograf, vendar ne izvajajo komercialnih prevozov. Ti prevozi se izvajajo tako v notranjem kot
tudi v mednarodnem prometu, v sklopu druge gospodarske dejavnosti za namene npr. dostave
izdelkov, prevoz materiala, prevoz izdelkov v dodelavo ipd. Menimo, da so nove obveznosti
Skodljive za celotno gospodarstvo.

Za mobilne delavce tako urejata podrocje obveznosti vodenja evidence o izrabi delovnega Casa
kar dva zakona. Sprememba enega zakona bo imela vpliv tudi na obveznosti izvajanja predpisov v
drugem zakonu. Da so pravila jasna in nedvoumna je Se toliko bolj pomembno, saj predstavljajo
mala in srednje velika podjetja kar 98 % vseh prevoznih podjetij. Debirokratizacija je za mala in
srednje velika podjetja (MSP) izjiemno pomembna, ker neposredno vpliva na njihovo sposobnost
prezivetja, rasti in konkurencnosti.

Nove predpisane obveznosti glede vodenja evidence o izrabi delovnega ¢asa po ZDCOPMD so za
sektor cestnega transporta Skodljive in ga postavljajo v vse slabsi konkurenéni polozaj. Prav tako
nove zahteve nimajo pozitivnega ucinka ne pri zasciti delavcev in ne vvarnostiv cestnem prometu,
temvec¢ pomenijo le dodatno administrativnho obremenitev za prevozniska podjetja.

Predlagana reSitev:

Delodajalec vodi evidenco delovnega ¢asa mobilnega delavca tako, da najpozneje vsakih 28 dni
opravi prenos podatkov iz voznikove kartice. |z teh prenesenih podatkov se izdela evidenca
delovnega Casa v skladu z ZEPDSV tako, da se zdruzijo preneseni podatki s podatki, ki jih je
potrebno voditi po ZEPDSV. Menimo, da so vozniki edini mobilni oziroma terenski delavci, ki
imajo zabeleZeno sleherno svojo aktivnost, zato dodatne obremenitve sektorja nikakor niso
upravicene.

Ni potrebno dodatno evidentirati podatkov, ki so Ze shranjeni na voznikovi kartici in do katerih ima
voznik stalni dostop. Prav zato niso smiselhe dodatne obveznosti, ki so bile predpisane z zadnjimi
spremembami ZDCOPMD in se nanaSajo na obveS¢anje mobilnih delavcev. Menimo, da tudiv
tem delu povsem zadostujejo obveznosti, kot so predpisane zZEPDSV. Dejstvo je, da voznik lahko
vsak trenutek iz tahografa izpiSe podatke, ki zadevajo njegove aktivnosti. To mozZnost imajo vozniki
Ze vse od uvedbe digitalnega tahografa. Za oblikovanje ucCinkovitega in druzbeno odgovornega
sektorja cestnega prometa je potrebno zagotoviti ustrezne delovne pogoje in socialno zascito
voznikov na eni strani ter primerne pogoje za poslovanje in poSteno konkurenco za cestne
prevoznike na drugi strani. Glede na visoko stopnjo mobilnosti v sektorju je potreben poseben
pristop, ki bo zagotavljal ravnovesje med svobodo prevoznikov pri opravljanju ¢ezmejnih storitey,
prostim pretokom blaga, ustreznimi delovnimi pogoji in socialno zascito voznikov.
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Problematika AO zavarovanj gospodarskih vozil

Vse vecCje obremenitve gospodarstva in vse viSji fiksni stroski slabijo konkurenc¢ni polozaj
slovenskega prevoznika. S strani ¢lanov smo prejeli kar nekaj obupanih klicev, ki se nanasajo na
enormne podrazitve AO zavarovanj gospodarskih vozil. Seznanili so nas tudi s primeri, da
zavarovalnice, pri katerih so imeli sklenjene zavarovalne police s permanentno veljavnostjo AO
zavarovanj za tovorna vozila, zahtevajo prekinitev takSne zavarovalne police in ponudijo sklenitev
nove, z novim pogoji. Seveda je nova cena najmanj 200 % viSja v primerjavi z istim produktom v
lanskem letu.

Prevozniki imajo na razpolago le tri mozne ponudnike AO zavarovanj gospodarskih vozil:
Zavarovalnica Triglav (pokriva glavnino vseh AO zavarovanj gospodarskih vozil), Generali (po
informacijah, ki so jih prejeli ¢lani od zavarovalnice, naj bi ta opuscala tovrstna zavarovanja) in
Zavarovalnica Sava. ZaskrbljujoCe je dejstvo, da kljub poskusom prevoznikov za pridobitev
konkurenc¢nih ponudb le teh ne morejo pridobiti, z razlago da niso njihovi komitenti. Ker prakti¢no
ni drugega ponudnika so prevozniki primorani sprejeti »oderuske« pogoje.

Posledice:

Sektor cestnih prevoznikov se zaradi enormnih podrazitev obveznih zavarovanj za gospodarska
vozila soocCa z resnimi tezavami. Nenadno povecanje stroSkov, ki so se v posameznih primerih
dvignili tudi za ve¢ kot 200 % v primerjavi s preteklim letom, mo¢no obremenjuje poslovanje
podjetij in ogroza njihovo likvidnost, zlasti pri manjSih prevoznikih.

Ker imajo prevozniki na voljo le omejeno Stevilo ponudnikov zavarovanj, pri ¢emer eden od njih
tovrstne produkte postopoma opusca, so dejansko prisiljeni sprejeti oderuske pogoje brez
moznosti pridobitve konkuren&nih ponudb. Mali prevozniki pri tem prakti¢no nimajo manevrskega
prostora za pogajanja o ceni zavarovanj, zato so najbolj izpostavljeni tveganju. TakSne razmere
slabijo konkuren¢ni polozaj slovenskih prevoznikov v primerjavi s tujimi, povecujejo pravno in
poslovno negotovost ter onemogocajo dolgorocno nacrtovanje strosSkov. Posledi¢no se povecuje
tveganje propada manjsih podjetij, hkrati pa visSji stroSki prevozov vplivajo na konkurenénost
celotnega gospodarstva, saj se ti stroSki nujno prenasajo na cene transportnih storitev in blaga.

Predlagana reSitev:

Za omilitev negativnih posledic bi bilo potrebno predvsem povecati konkurenco na trgu
zavarovanj, saj bi vstop dodatnih ponudnikov, vklju€no s tujimi zavarovalnicami, razbil obstojece
monopolne razmere in omogocil prevoznikom dostop do bolj konkurenénih pogojev. Hkrati bi
morala drZava z regulativnimi ukrepi zagotoviti preglednost poslovnih praks zavarovalnic ter
prepreciti oderuske pogoje, na primer z omejitvijo pretiranega dviga premij in s postopnim
uvajanjem cenovnih sprememb.
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Neucinkovita prepoved naklada/razklada po ZPCP-2

V letu 2024 so bile sprejete spremembe in dopolnitve Zakona o prevozih v cestnem prometu
(Uradni list St. 23/2024). Ena izmed teh sprememb je jasnejSa opredelitev prevozne pogodbe, ki
doloca, da posiljatelj ali prejemnik blaga ne smeta od voznika zahtevati nalaganja ali razklanjanja
blaga, razen Ce je to posebej dogovorjeno v lo¢eni pogodbi. V tej pogodbi mora biti jasno
opredeljen stroSek za to storitev, izpolnjeni pa morajo biti tudi vsi pogoji, dolo¢eni z zakonodajo,
ki ureja varstvo pri delu.

Ceprav to prepoved pozdravljamo, Zal ostaja le na papirju, saj ne predvideva kazenskih sankcij
za tiste, ki zahtevajo manipulacijo blaga in vrSijo pritiske na prevoznike. Nerazumljivo je, da je
sankcija predvidena le za prevoznika, ki pa je ze tako najSibkejsi ¢len v oskrbovalni verigi.

Sprememba zakona Zal ni sledila potrebam po ustrezni jasnejSi opredelitvi prevozne pogodbe. V
praksi se namrec vse prepogosto dogaja, da mora voznik pod pritiski prejemnika/poSiljatelja
opraviti nalaganje ali razkladanje tovora, pri ¢emer naro¢nik prevoza dodatnih storitev sploh ne
priznava.

Posledice:

Sektor cestnih prevoznikov si je vec let aktivno prizadeval, da bi bila v nacionalni zakonodaji
jasneje opredeljena prevozna pogodba, po vzoru nekaterih drugih evropskih drzav. ZPCP je sicer
uvedel voznikom prepoved nakladanja in razkladanja, vendar pa za poSiljatelje in prejemnike
blaga ni doloCena nobena sankcija. TakSna ureditev povzro€a velik pritisk na prevoznike, da
brezpla¢no opravljajo tudi manipulacijo blaga. To jih postavlja v polozaj, v katerem so primorani
krsiti zakonske prepovedi, kar povecuje tveganje za morebitne sankcije. Poleg tega so vozniki
pogosto neusposobljeni za pravilno rokovanje za manipulacijo z blagom pri
posiljateljih/prejemnikih, kar povecuje nevarnost poskodb tako blaga kot tudi voznika samega.

Predlog resitve:
V ZPCP (131. &len) je treba vkljuciti kazenske dolo¢be za krSitelje 110. b ¢lena, ki se nanasajo na
prejemnike in poSiljatelje blaga.

Nadgradnja izobrazevanja poklicnih voznikov

Poklic voznika je Ze vrsto let deficitaren poklic. Logistika in transport kot pomembni gospodarski
panogi imata v prihodnosti velik potencial za Sirjenje in razvoj. Prepotrebne so nove oblike
izobrazevanja poklicnih voznikov z ve&jim poudarkom na prakticnem delu usposabljanjav
prevoznih podjetjih. Dejstvo je, da prihaja pretezni del voznikov iz tretjih drzav. Znanja, ki jih
vozniki pridobijo s temeljno kvalifikacijo Se zdale¢ ne zadoS¢ajo osnovnim zahtevam izvajanja
cestnih prevozoy, saj se je z napredno tehniko in tehnologijo povecal nabor posebnih znanj, ki jih
vozniki lahko pridobijo le s praktiénim delom, neposredno v prevoznih podjetjih. Poleg
navedenega gre tudi za posamezne specifike dela, glede na vrsto tovora, ki se prevaza. Zavedati
se je potrebno, da se zaradi nezadostne usposobljenosti voznikov na prvem mestu ogroza
varnost v cestnem prometu, na drugi strani pa se tudi povzro¢a dodatna gospodarska Skoda, ki
jo utrpijo prevozniki.
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Posledice:

Kot omenjeno, znanja, ki jih vozniki pridobijo s temeljno kvalifikacijo Se zdaleC ne zadoS¢ajo
oshovhim zahtevam izvajanja cestnih prevozov. Nezadostno usposobljen kader prevoznim
podjetjem povzro€a dodatne stroSke, saj morajo voznike najprej usposobiti. Zaradi
pomanjkljivega znanja se pojavlja ve¢ Skodnih primerov, kar z izgubo bonitet pri zavarovalnicah
zopet obcutijo prevozniki.

Predlog resitve:

1. lzobrazevanje poklicnih voznikov mora obsegati srednjeSolsko poklicno izobraZzevanje in
program za odrasle;

2. Poklic voznika po srednjesSolskem programu: vzpostavitev programa poklic Voznikin druga
moznost za nadgradnjo oziroma prilagoditvijo programa LogistiCni tehnik (ze v okviru
odprtega kurikuluma).

3. Znotraj obstojeCe zakonodaje o0z. obstojeCega srednjesSolskega programa logisti¢ni tehnik
se v izobrazevalni program umesti kot moznost izbire vsebina za voznika. V postopku
izobrazevanja kandidat pridobi tudi vozniSko dovoljenje. Po zaklju¢ku izobrazevalnega
programa Logisti¢ni tehnik se s spri¢evalom prizna tudi (po vzoru nekaterih evropskih
drzav, npr. Finska):

- temeljna kvalifikacija za voznika v cestnem prometu - koda 95 (za vse kategorije C
in D),

- izpit ADR (osnovni v celoti), izpit za spremljevalca izrednih prevozov,

- izpit o strokovni usposobljenosti za upravljavca prevozov (v celoti),

- usposobljenost za ucitelja voznje/predpisov/strokovni vodja Sole voznje (programi
se priznajo delno, razen prakti¢nega pouka),

- teoreti¢ni del usposabljanja za voznika vseh kategorij (te¢aj CPP) —v celoti

- disponent (v celoti) - Disponent prevoza blaga v cestnem prometu

4. PreteznidelizobraZzevanja mora predstavljati prakti¢no izobrazevanje voznikov v prevoznih
podjetjih, saj se le na tak nacin lahko spozna vse potrebne procese dela, ki so zelo tesno
povezani z delom v administraciji logistike. Poklic voznik naj se vzpostavi v sistemu
vajenistva.

5. Predlagati je potrebno znizanje starosti za voznike tezkih tovornih vozil z 18 let na 16 let
(voznik lahko vozi z doloCenimi omejitvami oz. lahko vozi le v spremstvu voznika
»mentorja«, vozilo se ustrezno oznaci — npr. zelena tabla z oznako »L«). Zaradi drasti¢nega
pomanjkanja poklicnih voznikov na celotnem evropskem obmocgju, tudi na ravni Komisije
EU potekajo razgovori o znizanju starosti za pridobitev ustrezne kategorije vozniSkega
dovoljenja.

6. Vzpostavitev programa za odrasle: zajemati mora predvsem prakti¢no izobrazevanje v
transportnih podjetjih. Prevoznim podjetjem, ki so pripravijena izobrazevati voznike
morajo biti zagotovljena sistemska finantna sredstva za usposabljanje oziroma
mentorstvo.

Podoben nacin izobrazevanja, kot ga predlagamo, se izvaja na Finskem in na Hrvaskem.

Sektor Zeli s svojo pobudo zasledovati cilj, da se vsem udelezencem raznih strokovnih
usposabljanjinizobraZzevanj priznajo predhodno pridobljena znanja in kompetence kot tudi drugje
v Evropi. Nesmiselna so ponavljajo¢a se usposabljanja in izobraZevanja z isto vsebino in ponovno
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preverjanje znanj le teh. Priznavanje predhodno pridobljenih znanj in kompetenc pa je v EU
prisotno Ze zelo dolgo in tudi zakonsko urejeno.

Nesprejemljiv Zakon o konoplji za omejeno osebno uporabo

Po predlogu zakona ne bi bilo dovoljeno ugotavljati prisotnosti THC v okviru rednih zdravstvenih
pregledoy, ki se izvajajo z namenom zagotavljanja varnosti in zdravja pri delu.

Posledice:

Obstaja prevec razlogov, zakaj nasprotujemo predlogu zakona. Ta predlog bi neposredno ogrozil
varno delovno okolje in povecCal tveganja za zdravje zaposlenih ter varnost SirSe druzbe. Predlog
zakona je v nasprotju s temeljnimi naceli varnosti in zdravja pri delu, saj omejuje moznosti za
nadzor nad prisotnostjo THC v telesu, kar onemogoca pravoCasno prepoznavanje zmanjSanih
psihofiziénih sposobnosti delavcev.

Zdravstvena stroka opozarja na Stevilne negativne posledice uzivanja konoplje, kot so tesnoba,
paranoja, depresija, poslabSanje dusevnih motenj, oslabljene motoriéne sposobnosti in oteZzeno
zaznavanje okolja. Ce prisotnosti THC ne bi smeli ugotavljati pri zdravstvenih pregledih, bi se
lahko posledice uZivanja konoplje napacno pripisale delovhemu okolju, kar bi neupravi¢eno
bremenilo delodajalce.

Poleg tega se ob omejitvi osebne uporabe konoplje odpirajo Stevilna vprasanja in nejasnosti, kot
so odgovornost za delovne nesreCe, odSkodninska odgovornost ob poSkodbah pri delu,
nadomestila za bolniSke odsotnosti ter regresni zahtevki zdravstvene in pokojninske blagajne.
Posebej problematic¢na bi bila delovna mesta z visokim tveganjem, kot so zdravniki, reSevalci,
piloti, profesionalni vozniki, uCitelji, delavci na viSini, varnostniki in upravljalci tezke mehanizacije,
kjer je varnost kljuénega pomena, in kjer bi toleranca na prisotnost THC morala biti ni¢elna.

Za sektor cestnih prevozov je predlog zakona Se posebej problematic¢en, saj so vozniki odgovorni
za varnost ne le sebe, temvec tudi drugih udelezencev v prometu. Prisotnost THC v telesu vpliva
na sposobnost voZznje, saj povzro¢a zmanjSano koncentracijo, upocasnjene reakcije in moteno
zaznavanje okolja. Zakon, ki ne omogocCa ugotavljanja prisotnosti THC, lahko pripelje do
povecanja tveganja za prometne nesrece, kar bi ogrozilo tako voznike kot SirSo javnost.

Podjetja v cestnem prevozu, ki se ukvarjajo s prevozi, bi se lahko soocila z ve¢jimi stroski zaradi
povecanih nesrec in poskodb, ki bijih povzrocili zaposleni pod vplivom THC. Dodatna je nejasnost
glede odgovornosti v primeru nesrec, kjer bi bil delavec pod vplivom konoplje, kar bi lahko
povzrocilo tudi tezave pri zavarovalnicah in regresnih zahtevkih.

Predlog resitve:
Predlog zakona naj se umakne iz nadaljnjega zakonodajnega postopka.
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Razvoj intermodalnih logistiCnih centrov, malih logisticnih
centrov, varovanih in varnih parkiriS¢

V Sloveniji je vecji del prometne dejavnosti vezan le na prevoz oz. transport blaga. Za izkoristek
vseh zmogljivosti in prednosti, ki jih prinasa transport v povezavi z logistiko, je nujno potrebno
usmeriti veC€ pozornosti v slednjo panogo. Ta bo ustvarjala nova delovna mesta z viSjo dodano
vrednostjo, hkrati pa se bo izkoristila moznost ucinkovitejSe izrabe razlicnih naCinov prevoza.

s spremljajo¢imi objekti ob celotnem avtocestnem krizu.

Raven razvitosti logisti¢nih storitev je odvisna od veC dejavnikov, ki vplivajo na ucinkovitost,
zmogljivost in kakovost logisti¢nih operacij. Eden od pomembnejsih dejavnikov je tudi geografska
lega drzave. Drzave z ugodno geografsko lego, ki omogoca enostaven dostop do pomembnih trgov
in trgovskih poti, imajo lahko bolje razvite logisticne storitve.

Znano je, da ima geografska lega Slovenije pomembno vlogo za razvoj prometa, saj se na naSem
ozemlju krizata dve pomembni evropski prometi poti: V. (vzhod-zahod) in X. (sever-jug)
panevropski prometni koridor. Zaradi svoje geografske lege je Slovenija klju€na povezovalna tocka
za tovorni promet med razli¢nimi deli Evrope. Zal pa ugodne lege nase drzave ne znamo izkoristiti
niti ne znamo izkoristiti vse bolj naras¢ajoCega tranzitnega prometa.

Za razvoj logisticnih dejavnosti je v zasebnem sektorju velik interes, vendar tezava nastopi s
prostorskim umesScanjem gospodarske in logisticne infrastrukture (mali logisti¢ni centri,
intermodalni logisti¢ni centri, varovana in varna parkiriS€a za tovorna vozila) v prostor. Zakon o
urejanju prostora namrec¢ dolocCa, da je za nacrtovanje prostorskih ureditev, kamor sodijo tudi mali
logisti¢ni centri, intermodalni logisti¢ni centri, varovana in varna parkiriS¢a lokalnega pomena in
je za to podrodje pristojna obg&ina. Stevilnim investitorjem tako po veé kot 10 ali celo 15-letnem
prizadevanjem Se vedno ni uspelo pridobiti potrebne dokumentacije. To je tudi razlog, zaradi
katerega se ne morejo prijaviti na evropske razpise s tega podrocja. Vsi prostorski akti se
sprejemajo nerazumno dolgo, kar ima velik negativni u¢inek na razvoj gospodarstva.

Posledice:

Slovenija ima zaradi svoje strateSke geografske lege velik potencial, da postane pomembna
povezovalna toCka v evropskem tovornem prometu, vendar pa administrativne in prostorske ovire
zavirajo njen polni razvoj v logistiki.

Osredotocanje na izboljSanje logisticnih zmogljivosti bi lahko vplivale na ve¢jo konkurenénost
slovenskega gospodarstva, kar bi omogocilo hitrejSe in bolj u¢inkovito povezovanje z drugimi
evropskimi trgi. PoveCanje nalozb v infrastrukturo, kot so varna parkiriS§¢a, MLC in intermodalni
logisti¢ni centri, bi povecalo varnost in u¢inkovitost prevoza, kar bi prineslo ve¢ delovnih mest z
vi§jo dodano vrednostjo.

Dolgotrajni postopki za pridobitev potrebnih dovoljenjin prostorskih aktov upo¢asnjujejo razvoj te
infrastrukture, kar pomeni izgubljene priloZnosti za izkoriS€anje tranzitnega prometa in evropskih
sredstev za nalozbe v logistine objekte. PospeSitev postopkovumescanja v prostor bi pripomogla
k vecjim investicijam v sektor ter poveCala gospodarsko rast, hkrati pa izboljSala regionalno
povezanost in zmanjSala ekonomske disparitete.
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Predlagana resitev:

Logisti¢no dejavnost kot pomembno gospodarsko panogo bi bilo zato potrebno ustrezno
umestiti v zakonodajni okvir in strateSke razvojne dokumente, da bi lahko omogocili nadaljnji
razvoj in izboljSali pogoje za delovanje. PoslediCno pa je za razvoj celotnega gospodarstva nujno
potrebno poiskati zakonodajne reSitve za hitrejSe umeScanje gospodarske infrastrukture, kot
tudi malih logisti¢nih centrov, intermodalnih logisti¢nih centrov ter varnih in varovanih parkiriS¢
za tovorna vozila ob avtocestnem krizu v prostor.

Vzpostavitev ucinkovitega javnega potniSkega prometa

Ucinkovit javni potniSki promet ima izjemen pomen, ne le za posameznike, temvec tudi za druzbo
kot celoto. Njegovi pozitivni uCinki segajo na Stevilna podroc¢ja, vkljuéno z varstvom okolja,
gospodarskim razvojem, socialno vklju¢enostjo in sploSno kakovostjo Zzivljenja. Posebej
pomemben je tudi pri razbremenitvi najbolj obremenjenih cest zaradi vsakodnevnih migracij.

Za zagotavljanje ucinkovitosti javnega potniSkega prevoza je klju€nega pomena tudi ustrezna
struktura vkljuéenih prevoznih podjetij. Ta mora biti uravnotezena, da prepre¢i nastanek
monopolov, ki bi omejili konkurenco in kakovost storitev.

Posledice:

Ko javni prevoz ni dovolj ucinkovit, se mnogi ljudje raje odloCijo za uporabo lastnih vozil, kar
povecuje prometni pritisk na cestah in obremenjuje okolje, kar pa posledi¢no vpliva na kakovost
Zivljenja prebivalcev.

Ucinkovit javni prevoz mora ustrezati potrebam prebivalstva. Trenutno pa opazamo neracionalno
porabo javnih sredstev, saj avtobusi pogosto krozijo prazni med kraji, kjer ni povprasevanja po
prevozih, medtem ko na obmocgjih, kjer so potrebe vecje, prevozi prakticno niso na voljo. Na
mnogih linijah uporaba javnega prevoza ni privlacna, bodisi zaradi slabe dostopnosti bodisi zaradi
prekomerno dolgih poti, ki obéutno podaljSajo ¢as potovanja. Premalo je direktnih linij, predvsem
med delovnimi dnevi.

Neucinkovit javni prevoz pomeni, da so doloCene regije, zlasti podezelje ali oddaljena obmodgja,
slabo povezane z mestnimi srediS¢i. To omejuje dostopnost do klju¢nih storitev, kot so zdravstvo,
izobraZevanje in trgovine, kar Se posebej prizadene starejSe, mlajSe in osebe s posebnimi
potrebami, ki se ne morejo zana$ati na druge oblike prevoza.

Predlagana resSitev:

Vzpostavitev ucinkovitejSega javnega prevoza z neposredno vkljucitvijo malih prevoznikov ter
pregled in urejanje linij glede na potrebe prebivalstva. Nujno potrebna je tudi ureditev
infrastrukture. Pri doloCenih linijah so namre¢ navedene postajne tocke, ki pa sploh nimajo
urejenega avtobusnega postajaliS¢a. Pomanjkljiva urejenost infrastrukture mo¢no ogroza
varnost tako voznikov kot tudi potnikov.

Predvsem zaradi zaSCite malih prevoznikov ter uravnotezenega konkurencnega trga na podrocju
javnega prevoza potnikov je potrebno sprejeti zakonsko podlago, ki bo omogocala neposredno
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sklenitev pogodbe o izvajanju javne sluzbe z malim prevoznikom brez predhodnega, za
konkurenco odprtega razpisnega postopka.

Na podlagi Cetrtega 5. ¢lena Uredbe (ES) §t. 1370/2007 ima namrec pristojni organ moznost, da
se odloCi neposredno skleniti pogodbe o izvajanju javne sluzbe:

(a) kadar je njihova povprec¢na letna vrednost ocenjena na manj kot 1.000.000 EUR, oziroma man;j
kot 7.500.000 EUR, ¢e pogodba o izvajanju javne sluzbe vkljuCuje storitve javnega ZelezniSkega
potniSkega prevoza, ali

(b) kadar je njihov namen letno opraviti manj kot 300.000 kilometrov storitev javnega potniSkega
prevoza oziroma manj kot 500.000 kilometrov, ¢e pogodba o izvajanju javne sluzbe vklju€uje javne
storitve zelezniskega potniSkega prevoza.

V primeru, da se pogodba o izvajanju javne sluzbe neposredno sklene z malim ali srednje velikim
podjetjem, ki upravlja najve¢ 23 cestnih vozil, se te zgornje meje lahko poviSajo bodisi do
povprecne letne vrednosti, ocenjene na manj kot 2.000.000 EUR ali na letno opravljanje manj kot
600.000 kilometrov storitev javnega potniSkega prevoza.

Problematika neustrezne ureditve poklicnega zavarovanja za
poklicne voznike

Prevozniki si ze vrsto let trudijo razresSiti problematiko neustrezne ureditve poklicnega zavarovanja
za poklicne voznike.

Vlade se menjajo, podroCje pa ostaja neurejeno ze od leta 2013, ko je ZPIZ-2 Vladi RS nalozil
pripravo uredbe, s katero se dolo¢ijo merila in kriteriji za ugotavljanje in dolo¢anje delovnih mest,
za katera je obvezna vkljucitev v poklicno zavarovanje. Z uredbo bi se moralo podrobneje urediti
tudi delovanje in postopki, ki jih bosta vodili Komisija za dolo¢itev delovnih mest, na katerih je
obvezna vkljucgitev v poklicno zavarovanje (201. ¢len ZPIZ-2) in Komisija za ugotavljanje obstoja
dolo¢enega delovnega mesta pri zavezancu (201.a ¢len ZPIZ-2).

Vse do danes, po vec kot 12 letih, tako Se vedno ni vzpostavljen z ZPIZ-2 dolo¢en sistem, po
katerem bi lahko delodajalec preveril, ali mora svojega zaposlenega vkljuciti v poklicno
zavarovanje ali ne.

Ministrstvo, pristojno za delo nam je leta 2020 podalo odgovor, da je v postopku Ze zaklju€na faza
projekta Poklicno zavarovanje - Razvoj Enotnega modela zdravstvene analize glede
Izpostavljenosti in Kategorijo delovnega mesta (PREMIK), ki ga je izvedel Univerzitetni klini¢ni
center Ljubljana, Klini¢ni inStitut za medicino dela in Sporta pod vodstvom dr. Metode Dodic¢
Fikfak. Zaklju¢ni simpozij projekta PREMIK je bil aprila 2021 (pred ve¢ kot Stirimi leti!), podrocje
poklicnega zavarovanja voznikov pa Se vedno ostaja nereSeno. Rezultati navedenega projekta naj
bi predstavljali strokovno podlago za dokonéno ureditev tega podroc€ja. Izsledki ugotovitev po
poklicnih skupinah so objavljeni na spletni strani: https://www.premik.net/poklicne-skupine. V
zakljucku je glede skupine poklicnih voznikov navedeno:
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»V pregledani literaturi niti nismo zasledili raziskav, ki bi potrjevale, da se psihofiziCnhe sposobnosti
s staranjem spremenijo toliko, da bi te vplivale na varno poklicno voznjo Se pred iztekom polne
delovne dobe (40 let) oziroma pred dopolhjenim 65. letu starosti.

Na podlagi epidemiolosko ovrednotene literature izhaja, da so poklicni vozniki sicer izpostavljeni
doloCenim poklicnim tveganjem, vendar je te velikokrat mogocCe prepreciti s preventivni ukrepi, ki
obsegajo ergonomske reSitve in primerno organizacijo dela.«

Leta 2022 smo o naslovni problematiki apelirali tudi na takrat novega ministra, pristojnega za delo,
in sicer:

e naj se ¢im prej reaktivira delovanje delovne skupine za pripravo Uredbe o merilih in
kriterijih za poklicno zavarovanje, ki naj po hitrem postopku sprejme uredbo in uredi
pravne podlage za delovanje sistema poklicnega zavarovanja;

e da sedo ureditve sistema vzpostavi t.i. »status quo« o0z. moratorij, ki bo zagotavljal, da
ne bo prihajalo do krivic in krSenja pravic delodajalcey, ki se trenutno dogajajo.

Do danasnjega dne ni bila izdana ne uredba, niti ni bila imenovana nobena od komisij, kljub temu,
da je zakonski rok za sprejetje uredbe potekel Ze pred dobrimi dvanajstimi leti. S tem so pristojni
organi opustili zakonsko dolo¢eno obveznost, kar lahko predstavlja temelj za odSkodninsko
odgovornost drzave v primeru konkretnih sporov.

Posledice:
Z neurejenostjo podroc¢ja poklicnega zavarovanja se ustvarja pravna negotovost za delodajalce.

Zaradi trenutnega stanja oziroma $e vedno neurejenega podroc¢ja zavarovanja poklicnih voznikov
so krSene pravice vseh tistih subjektov, ki so sedaj po zastarelem sistemu iz bivSe Jugoslavije, Se
vedno uvr§éeni med zavezance za placevanje prispevkov za DPZ, pa tja ne bi bili uvr§¢eni, ¢e bi
izvrSilna veja oblasti izpolnila svojo dolznost. Prevozniki zaradi neizpolnjene obveznosti izvrSilne
veje oblasti nimajo moznosti izkoristiti pravic, ki jim jih daje ZPIZ-2, saj ne morejo zahtevati, da se
preveri, ali konkretno delovno mesto pri delodajalcu res izpolnjuje pogoje za uvrstitev v rezim DPZ.

Nesprejemljivo je, da se prevoznike sankcionira zaradi neplacevanja prispevkov za DPZ, ¢eprav
uvrstitev njihovega delovnega mesta v ta rezim Se ni bila preverjena zaradi pasivnosti drzave. To
dejanje je nelegitimno, nerazumno in v nasprotju z naceli pravne drzave. Ni pravilno, da drzava
ocCita krSitev obveznosti gospodarskim subjektom, ki to krSitev zavradajo z argumentom
neutemeljenosti, Ce pa ista drzava sistemsko preprecuje, da bi se ta argument preveril na zakonit
nacin s pomocjo strokovnih teles, kot so Klini¢ni inStitut in komisiji po ZP1Z-2.

Eden od pomenljivih podatkov da delo voznika ne spada ve¢ med posebno tezka in zdravju
Skodljiva dela oziroma dela, ki jih po dolo¢eni starosti ni ve€ mo¢ uspesno poklicno opravljati je
tudi uradni podatek ZPIZa izpred nekaj let, da je najvecje Stevilo zavarovancey, ki zaradi odlozZitve
starostne upokojitve uveljavijo 40 % pokojnine, ravno med poklicnimi vozniki. To pomeni, da se
dejansko stanje razlikuje od pravno-formalnega.

Predlog resitve:
Rezultati projekta PREMIK naj predstavljajo strokovno podlago za dokonéno ureditev podrocja
poklicnega zavarovanja voznikov. Cim prej naj se reaktivira delovanje delovne skupine za
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pripravo Uredbe o merilih in kriterijih za poklicno zavarovanje, da lahko Vlada po hitrem
postopku sprejme Uredbo.

Do ureditve sistema mora biti vzpostavljen t.i. »status quo« 0z. moratorij, ki bo zagotavljal, da
ne bo prihajalo do krivic in kr§enja pravic delodajalcey, ki se trenutno dogajajo.

Neucinkovit nadzor in nelojalna konkurenca v sektorju cestnih
prevozov

V dejavnosti se pojavlja vse ve€ nelojalne konkurence, predvsem ponudnikov prevozov iz Ukrajine.
V Sloveniji se Se vedno odpira veliko prevoznih podjetij, katerih latniki prihajajo iz bivSih
jugoslovanskih republik. Gre za podjetja, ki z dejavnostjo logistike »perejo denar«, na trgu rusijo
cene in nudijo prevozne storitve po dumpinskih cenah.

Posledice:

Problematika nelojalne konkurence je vse vecja, kajti sektor ni dovolj poenoten in povezan.
Posledice nelojalne konkurence se ne izkazujejo samo v finan¢ni Skodi, ki jo utrpijo poSteni
prevozniki, temvec te vplivajo tudi na povecanje sive ekonomije, na pritisk na place in delovne
pogoje voznikov, zmanjSa se varnost v cestnem prometu in navsezadnje se zmanjSajo tudi
prihodki drzave z naslova davkov in prispevkov.

Predlog resitve:

Nelojalna konkurenca v cestnem prometu ni le trzna nepravilnost, temvec sistemski problem, ki
zahteva usklajen odziv pristojnih institucij. PoSteni prevozniki morajo imeti enake pogoje, sicer
se dolgorocno ogroza stabilnost in kakovost celotne panoge.

Sprememba dohodninske lestvice in zniZzanje prispevkov
(razvojna kapica)

Lestvica za odmero dohodnino vsebuje primerljive stopnje obdavcitve z drugimi drzavami EU,
vendar pa dohodninski razredi niso primerljivi, saj so ob¢utno prenizki. Medtem ko imajo nekatere
drzave ¢lanice EU ni¢elno dohodninsko stopnjo tudi za dohodke do 11.000 evrov in veg, v Sloveniji
najniZja dohodninska stopnja zajema dohodke do zneska 9.210 evrov in je obdavéena s 16 %.

Posledice:

Obremenitve podjetij so previsoke, zato OZS zahteva znizanje prispevkov delodajalca in
delojemalca. Znizanje prispevkov delodajalca pomeni nizje stroSke dela, kar lahko spodbuja
zaposlovanje, poveéuje konkurenénost podjetij in jim omogo&a veé vlaganj v razvoj. Se posebej je
pomembno, da se zaustavi trend prenosa podjetij na Hrvasko. Vse ve€ je namre¢ primerov, da se
zaradi nizjih stroSkov dela kapital seli v sosednjo drzavo.
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Vi§ji prispevki imajo veéplastne posledice. Za delodajalce pomeni predvsem visje stroske dela,
kar lahko zmanjSa njihovo konkuren¢nost in pripravljenost na nova zaposlovanja. Pogosto se
pojavi pritisk na povecanje produktivnosti, v skrajnih primerih pa tudi ve¢ja nagnjenost k delu na
¢rno. Za zaposlene visji prispevki pomenijo niZje neto place in posledi¢no zmanj$ano kupno moc,
kar lahko vpliva na motivacijo za delo, zlasti pri nizjih dohodkih. Vi§je obremenitve lahko zavirajo
tudi gospodarsko rast ter zmanjSujejo privlaCnost investicij.

Predlog resitve:
OZS zahteva, da se razpon prvega razreda dohodninske lestvice zviSa na 11.000 evrov ter
obdavci z ni¢elno dohodninsko stopnjo.

S predlogom bi se zviSalo neto placilo delavca, motivacija in pripravljenost delavcev za delo,
posledicno pa bi poveCana potrosnja vodila v vsesploSno gospodarsko korist. Podredno
predlagamo vzpostavitev socialne/razvojne kapice na prispevke PIZ delodajalca v visini 2,5-
kratnika povprecne place.

Predlagamo tudi, da se dodatke za nadurno, nedeljsko in prazni¢no delo oprosti placila
prispevkov. PlacCila prispevkov na dodatke sta oproS¢ena delavec in delodajalec, znesek,
namenjen placilu prispevka delodajalca naj pripada delavcu, v smislu viSjega bruto dohodka.?

Uskladitev viSine dnevnic za tujino

Ze vedkrat smo podali pobudo za spremembo visine dnevnic za tujino, ki je bila vsaki¢ znova
zavrnjena na nacelni ravni. Zal nas argumenti, s katerimi vsakokrat znova MJU zavra&a uskladitev
dnevnic (poplave, sprememba placnega sistema v javnem sektorju ipd.) ne prepricajo.

Skladno z 44. ¢lenom ZDoh-2 se povracila stroSkov prehrane za sluzbene poti v tujino ne vStevajo
v davéno osnovo dohodka iz delovnega razmerja do viSine iz Uredbe o povracilu stroSkov za
sluzbena potovanja v tujino (v nadaljevanju: Uredba tujina). Ce delodajalca ne zavezuje kolektivna
pogodba dejavnosti oziroma ne obstaja primerljiva in zato uporabljiva kolektivha pogodba
dejavnosti, predstavlja Uredba tujina, na podlagi sodbe VSRS VIII Ips 26/2022, tudi delovnopravni
akt, ki doloca viSino povracila stroSkov prehrane pri opravljanju sluzbenih poti oziroma napotenih
delavcev v tujini.

Zadnja uskladitev viSine neobdavcenih dnevnic za sluzbena potovanja v tujino se je opravila v letu
2019, z veljavnostjo od 1. 1. 2020.

Posledice:

DaljSa neusklajenost viSine dnevnic pomeni viSje stroSke in manjso konkurenénost za podjetja,
nizjo motivacijo zaposlenih za delo v tujini ter omejeno internacionalizacijo slovenskega
gospodarstva.

2Vir: Jasmina Malnar Molek, Svetovalni center OZS
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Predlog resitve:

Glede na porast cen zivljenjskih stroSkov tako v Sloveniji kot v tujini menimo, da so viSine
dnevnic absolutno prenizke za zagotavljanje ustrezne prehrane, zato predlagamo, da se viSina
neobdavcenih dnevnic za sluzbena potovanja v tujino uskladijo in sicer najmanj za znesek
inflacije.

Dolge ¢akalne dobe za izpitno voznjo

Dolge cakalne dobe naizpitno voznjo za vse kategorije vozniskih dovoljenj, Se posebej za kategoriji
Cin D, predstavljajo resno tezavo tako za posameznike kot za gospodarstvo. Nesprejemljivo je, da
morajo kandidati na izpitno voznjo Cakati tudi do Stiri mesece. Eden glavnih razlogov za takSno
stanje je pomanjkanje izpitnih ocenjevalcev. K podaljSevanju ¢akalnih dob so v zadnjih letih
prispevale tudi stavke in protesti ocenjevalceyv, ki opozarjajo na prenizke place in slabe delovne

pogoje.

Posledice:

Kandidati ¢akajo na izpitno voznjo ve¢ mesecey, kar povecuje stroSke usposabljanja, podaljSuje
pot do zaposlitve in negativno vpliva nha prometno varnost. V gospodarstvu pa pomanjkanje
voznikov tovornih vozil in avtobusov Se dodatno zavira konkurenénost. UspesSnost na izpitih je
niZja, saj od zaklju¢ka usposabljanja do opravljanja izpitne voZnje mine preve¢ ¢asa.

Predlog resitve:

Drzava bi morala za izboljSanje razmer sprejeti ve¢ ukrepov. Klju€no je zagotoviti vecje Stevilo
izpitnih ocenjevalcey, bodisi z dodatnim zaposlovanjem bodisi z bolj privlacnimi pogoji dela, da
bi se za ta poklic odlocalo vec ljudi.

Ena od moznosti je tudi digitalizacija postopkov in boljSe nacrtovanje izpitnih vozenj, kar bi
zmanjSalo birokracijo in povecalo ucinkovitost. Poleg tega bi drzava lahko uvedla spodbude za

Sole voznje in ocenjevalce, da bi se kandidati za tezje kategorije (C in D) obravnavali prednostno,
saj gre pogosto za poklice, ki so povezani s pomanjkanjem voznikov v gospodarstvu.

Na dolgi rok je pomembno zagotoviti stalno spremljanje potreb ter prozno prilagajati kadrovske in
organizacijske zmogljivosti, da se ¢akalne dobe ne bi znova podaljSevale.
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