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Zapisnik

24. izredne seje Drzavnega sveta Republike Slovenije, ki je bila
v torek, 8. junija 2021, ob 12. uri
videokonferenéno,
z udelezbo na daljavo ali z osebno prisotnostjo v dvorani Drzavnega sveta.

Predsednik Drzavnega sveta Alojz KovSca je, v skladu z drugim odstavkom 34. ¢lena
Poslovnika Drzavnega sveta, ugotovil, da je Drzavni svet sklepen (v navedenem
trenutku 30 prisotnih), in zaCel s 24. izredno sejo Drzavnega sveta, ki jo je sklical na
podlagi 53. Clena Zakona o Drzavnem svetu, prvega odstavka 30., 32., 33.a in 75.a
Clena Poslovnika DrZzavnega sveta ter po dogovoru na 50. seji Kolegija Drzavnega
sveta v razSirjeni sestavi z dne 30. 11. 2020 (Uradni list RS, &t. 70/08, 73/09, 101/10,
6/14, 26/15, 55/20 in 123/20).

Prisotni v dvorani Drzavnega sveta:
Igor Antauer, dr. Matjaz Gams, Tone Hrovat, Jano$§ Kern, Alojz Kovsca,
mag. Miroslav Ribi¢, Bogomir Vnucec, Cvetko Zupandic.

Prisotni videokonferenéno na daljavo:

Dejan Crnek, Rajko Fajt, Franc Golob, Mitja Gorens&ek, Tomaz Horvat, Lidija Jerkic,
dr. Branka Kaleni¢ Rams$ak, Danijel Kastelic, Bojan Kekec, Samer Khalil, Oskar
Komac, mag. Marija Lah, Marjan Maucec, Franjo Naralo¢nik, Milan Ozimi¢, Bojana
PotoCan, mag. Peter Pozun, Bojan Rezun, Franci Rokavec, Ladislav RozZi¢, Joze
Smole, Dusan Strnad, Branimir Strukelj, Branko Sumenjak, Matjaz Svagan, Davorin
Teréon, Branko Tomazi¢, mag. Igor Velov, Zeljko Vogrin, mag. Marko Zidansek.

Odsotna:
— Srecko Ocvirk,

— Boris Popovic¢.

* % %

O sklicu seje Drzavnega sveta je predsednik Drzavnega sveta obvestil predsednika
Drzavnega zbora Igorja Zor€iCa in predsednika Vlade Republike Slovenije Janeza
Janso.

* % %

Na sejo je bil vabljen:

— Jernej Vrtovec, minister za infrastrukturo (k 1. tocki).



Seje sta se udelezila:

— Blaz KoSorok, drzavni sekretar na Ministrstvu za infrastrukturo,
— Darko Trajanov, generalni direktor Direktorata za trajnostno mobilnost in prometno
politiko na Ministrstvu za infrastrukturo.

* % %

S sklicem 24. izredne seje Drzavnega sveta 7. 6. 2021 so drzavne svetnice in
svetniki po elektronski posti prejeli naslednji dnevni red:

1. Predlog odlozilnega veta na Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o
prevozih v cestnem prometu (ZPCP-2H), EPA 1547-VIIl.

* % %

V skladu z drugim odstavkom 75.a Clena Poslovnika Drzavnega sveta, ki dolo¢a, da
se predlog odloZilnega veta uvrsti na dnevni red brez razprave in glasovanja, je
predsednik Drzavnega sveta ugotovil, da je dnevni red 24. izredne seje Drzavnega
sveta naslednji

DNEVNI RED:

1. Predlog odlozilnega veta na Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o
prevozih v cestnem prometu (ZPCP-2H), EPA 1547-VIIl.

* % %

1. to¢ka dnevnega reda:

- Predloq odlozilnega veta na Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o
prevozih v cestnem prometu (ZPCP-2H), EPA 1547-VIll

Drzavni zbor je zakon sprejel na 75. izredni seji 1. 6. 2021. DrZzavne svetnice in
svetniki so ga prejeli po elektronski posti naslednji dan ter s sklicem izredne seje 7. 6.
2021.

S sklicem izredne seje so drzavne svetnice in svetniki 7. 6. 2021 po elektronski posti
prejeli tudi predlog odlozZilnega veta Interesne skupine delojemalcev.

Predlog zahteve Drzavnega sveta, ki je bil pripravljen na podlagi predloga Interesne
skupine delojemalcev za sprejem odlozilnega veta, so drzavne svetnice in svetniki
prejeli po elektronski posti 7. 6. 2021 s sklicem izredne seje.

Predlog odloZilnega veta je obravnavala pristojna Komisija za lokalno samoupravo in
regionalni razvoj. PoroCilo komisije so drzavne svetnice in svetniki prejeli po
elektronski posti 8. 6. 2021.

Drzavne svetnice in svetniki so po elektronski posti 8. 6. 2021 prejeli tudi Stalis¢e
Interesne skupine lokalnih interesov k predlogu odlozilnega veta.
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Predstavnica predlagateljice predloga odloZilnega veta Lidija Jerki€ je obrazlozila
predlog odlozilnega veta.

Predstavnik predlagatelja zakona Blaz KoSorok, drzavni sekretar na Ministrstvu za
infrastrukturo, je predstavil staliS€e pristojnega ministrstva.

Porocilo pristojne Komisije za lokalno samoupravo in regionalni razvoj k predlogu
odlozilnega veta je predstavil predsednik komisije Dusan Strnad.

V okviru predstavitve porocCila pristojne komisije je drzavni svetnik DuSan Strnad
podal pripombo, da ni bilo dovolj ¢asa za proucitev vsebine predloga odloZilnega
veta od njegove vlozitve do izredne seje Drzavnega sveta.

V odzivu na navedeno pripombo je predsednik Drzavnega sveta Alojz KovSca
pojasnil, da se je v povezavi s sklicem 24. izredne seje skuSal drzati obljube, dane na
14. redni seji Mandatno-imunitetne komisije 11. 1. 2021, da bo posamezno izredno
sejo v povezavi z odlozilnim vetom sklical najmanj 48 ur po prejemu pobude za
sprejem odlozilnega veta. Ker je bil tokrat predlog za sprejem odlozilnega veta viozen
pozno, je moral izredno sejo vseeno sklicati v krajSem roku od prej navedenih 48 ur,
saj se je moral drzati ustavnega roka iz drugega odstavka 91. ¢lena Ustave RS. Rok
za morebitno vlozitev zahteve Drzavnega sveta, da Drzavni zbor ponovno odlo¢a o
zakonu, se je namrec iztekel v torek, 8. 6. 2021, ob 24. uri.

V razpravi so sodelovali drzavna svetnica in drzavni svetniki Igor Antauer, dr. Matjaz
Gams, Branimir Strukelj, Ladislav Rozi¢, Tone Hrovat, dr. Branka Kaleni¢ Ramsak,
DuSan Strnad, mag. Peter Pozun in Alojz Kovsca.

Po zaklju€eni razpravi drzavnih svetnic in svetnikov sta dodatno obrazloZitev podala
Blaz KoSorok, drzavni sekretar na Ministrstvu za infrastrukturo, in drzavna svetnica
Lidija Jerki€ v imenu predlagateljice odlozilnega veta.

Pred glasovanjem je obrazloZitev glasu podal drzavni svetnik dr. Matjaz Gams.

Predsednik DrZzavnega sveta Alojz KovSca je dal na glasovanje Predlog zahteve
Drzavnega sveta, da Drzavni zbor ponovno odloa o Zakonu o spremembah in
dopolnitvah Zakona o prevozih v cestnem prometu (ZPCP-2H), EPA 1547-VIll, kot so
ga drzavne svetnice in svetniki prejeli po elektronski posti s sklicem seje.

Izid glasovanja: PRISOTNIH 35 drzavnih svetnic in svetnikov, ZA jih je
glasovalo 15, PROTI jih je glasovalo 14.

Po navedenem glasovanju je drzavni svetnik Branko Tomazi¢ podal proceduralni
predlog, da se glasovanje ponovi, saj zaradi tehni¢nih razlogov ni mogel glasovati.
Predsednik Drzavnega sveta je na podlagi 54. ¢lena Poslovnika Drzavnega sveta na
glasovanje dal predlog, da se glasovanje ponovi.

Predlog za ponovitev glasovanja je bil SPREJET (PRISOTNIH 35 drzavnih
svetnic in svetnikov, ZA jih je gqlasovalno 20, PROTI so bili 4).

Na podlagi izglasovanega predloga o ponovitvi glasovanja, je predsednik Drzavnega
sveta PONOVNO dal na odlo¢anje Predlog zahteve Drzavnega sveta, da Drzavni
zbor ponovno odloéa o Zakonu o spremembah in dopolnitvah Zakona o




prevozih v _cestnem prometu (ZPCP-2H), EPA 1547-VIll, kot so ga drzavne
svetnice in svetniki prejeli na po elektronski posti in ki se je glasil:

»Drzavni svet Republike Slovenije je na 24. izredni seji 8. 6. 2021, ob obravnavi
Zakona o spremembah in dopolnitvah Zakona o prevozih v cesthem prometu
(ZPCP-2H), EPA 1547-VIIl, ki ga je Drzavni zbor sprejel na 75. izredni seji 1. 6. 2021,
na podlagi tretje alineje prvega odstavka 97. Clena Ustave Republike Slovenije
(Uradni list RS, §t. 33/91-1, 42/97, 66/00, 24/03, 69/04, 68/06, 47/13 in 75/16), sprejel

ZAHTEVO,

da Drzavni zbor Republike Slovenije ponovno odlo¢a o Zakonu o spremembah
in dopolnitvah Zakona o prevozih v cestnem prometu (ZPCP-2H), EPA 1547-
VIIL.

Obrazlozitev:

Drzavni zbor je na 75. izredni seji 1. 6. 2021 sprejel Zakon o spremembah in
dopolnitvah Zakona o prevozih v cestnem prometu (v nadaljevanju: ZPCP-2H), EPA
1547-VIII.

Ministrstvo za infrastrukturo je Predlog ZPCP-2H, skupaj z obrazlozitvijo predlaganih
sprememb, v javno razpravo dalo 22. 10. 2020, pri Cemer je v poglavju 6.e »Presoja
posledic za druga podroCja« povsem prezrlo socialni oz. delovno-pravni vidik
predlaganih sprememb. Predhodni predlog sprememb zakona, ki je bil na Ministrstvu
za infrastrukturo oblikovan v smeri omogoCanja zakonske podlage za prihod
multinacionalke, ki deluje na podlagi digitalne platforme, so na Ministrstvu za
infrastrukturo podali 18. 1. 2018, spisan pa je bil na podoben nacin, na kar so Ze
takrat opozorili predstavniki interesov delojemalcev. Ceprav jih je Ministrstvo za
infrastrukturo takrat pozvalo v delovno skupino za pripravo sprememb predmetnega
zakona, pa kljub veC urgencam do sodelovanja v delovni skupini ni prislo. Pri
uvajanju institutov, ki lahko vplivajo na socialno varnost, gre za podrocje, ki je za vse
zaposlene v Sloveniji izrednega pomena, zato bi morala biti delojemalska stran, kot
predstavnik interesov zaposlenih, v pripravo ZPCP-2H vklju€ena kot socialni partner.
Kljub temu do razprave s sindikalnimi organizacijami v fazi priprave ZPCP-2H ni
prislo.

Ne glede na vse navedeno je bil zakon, ki povsem zanemarja polozaj voznikov,
sprejet. Se posebej si zakon zasluzi kritiko zaradi premalo doreCenega delovno-
pravnega polozaja voznikov in sprememb v taksi prevozih brez uporabe taksimetra.

Dolznost drzave je, da postavi zahteve in pogoje za opravljanje dejavnosti, ki Scitijo
interes drzavljanov, torej javno dobro. Govorimo o socialni varnosti ter zdravju in
varnosti drzavljanov, ki opravljajo delo prevoza, kot tudi o varovanju zdravja in
Zivljenja potnikov, ki potujejo na tak nacin. Ni kljuna samo cena, ki naj bi bila nizja in
potemtakem per se koristna za potroSnika. Kadar je cena nizka na racun podplacane
delovne sile, ki ne vplaCuje prispevkov za socialno varnost v blagajne drzave, ki ima
slabo socialno in zdravstveno stanje in ki omogoCa dobiCek velikim
multinacionalkam, je na koncu izstavljen racun previsok.

Javni prevoz je tisti, ki ga je treba spodbujati in posodobiti tako, da bo zanimiv za
potroSnike. Na to opozarja tudi samo Ministrstvo za infrastrukturo v tabeli, ki je
prikazana v nadaljevanju in iz katere izhaja jasno opozorilo, da je treba okrepiti javni
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prevoz in zmanjSati motoriziranost Slovencev. Iskanje nacina, kako v Sloveniji uvesti
Se veC prevozov z osebnimi avtomobili za prevoz ene osebe, kar nedvomno izhaja iz
novosprejetega ZPCP-2H, je zato nesprejemljivo.

Stevilo registriranih avtomobilov v
Republiki Sloveniji konec leta

A ) o R k A
B e e e R e

Vir: Ministrstvo za infrastrukturo

Kot je navedeno v obrazlozZitvi k Predlogu ZPCP-2H, sme zdaj enega potnika
prepeljati samo taksi, ne pa tudi ob&asni prevoz. Cilj spremembe Zakona o prevozih
v cestnem prometu (Uradni list RS, §t. 6/16 — uradno preciS¢eno besedilo in 67/19)
naj bi bil, da bi se lahko potnika prepeljalo z avtom, ki ni taksi, temvec€ je obcCasni
prevoz. Ta del ni razumljiv, saj ni pojasnjeno, kaj je slabost tega, da se prevoz enega
potnika (ne glede na to, kako je poklical taksi - po telefonu ali prek aplikacije) opredeli
kot »taksi prevoz«. Je s tem, da ima voznik avtomobila, ki nekoga prepelje od toCke A
do toCke B, doloCene licence, znanja, zavarovanja in urejen socialni status, kaj
narobe? Da gre za nujo po drugacni opredelitvi, se je tezko strinjati.

V obrazlozitvi k Predlogu ZPCP-2H je navedeno tudi naslednje: »Znani in v svetu
uveljavijeni primeri izvajanja storitve prevoza potnika s pomocjo platforme
omogocajo, da se na podrocjih, kjer zagotavljajo storitev z uporabo pametnega
telefona, na katerem je naloZena aplikacija, naroCi storitev prevoza. Aplikacija
prepozna lokacijo uporabnika in najde razpoloZijive izvajalce, ki so v bliZini. Ko
izvajalec privoli v voZnjo, aplikacija o tem obvesti uporabnika tako, da pokaZze profil
izvajalca in oceno prevoznine do cilja, ki ga je navedel uporabnik. Po opravijeni
voznji se znesek samodejno odtegne z bancne Kartice, ki jo mora uporabnik navesti
pri vpisu v aplikacijo. Aplikacija vklju¢uje tudi funkcijo ocenjevanja tako, da lahko
potniki ocenijo izvajalca, izvajalci pa potnike. Povpre¢ne ocene, ki so nizje od
dolo¢enega praga, lahko privedejo do izkljuCitve s platforme.«

Znan in uveljavlien primer takSne uporabe je UBER Technologies Inc.
Multinacionalka, ki ni sinonim za »deljenje sredstev, €asa in znanja« zadovoljnih
drzavljanov, temve€ za organiziranega delodajalca (ki to no€e biti), ki na sistemati¢en
nacin razporeja svoje voznike, ki prevzemajo posel prek aplikacije na zelo podoben
nacin, kot to pocnejo taksi sluzbe.

V obrazlozZitvi Predloga ZPCP-2H je Ministrstvo za infrastrukturo med drugim tudi

zapisalo, da »uspeh platform za sodelovanje lahko pomeni izziv za obstojece

udeleZzence na trgu in prakse, vendar z omogoc¢anjem posameznim drZavljanom, da
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ponujajo storitve, spodbujajo tudi nove moznosti zaposlovanja, prozno organizacijo
dela in nove vire prihodka. Posebno teZo za opredelitev in urejanje tovrstnih
prevozov ima tudi nedavna sodba Evropskega sodis¢a v zadevi C-434/15, v
postopku Asociacion Profesional Elite Taxi proti Uber Systems Spain SL.«

V sodbi, na katero se sklicuje Ministrstvo za infrastrukturo, je bilo v bistvu pojasnjeno,
da podjetje UBER dejansko opravlja storitve prevoza - kot v primeru »navadnega«
taksija. NacCin, na katerega se opravlja povezovanje med izvajalcem in uporabnikom,
po mnenju sodis¢a namreC za presojo dejanskega opravljanja storitve prevoza ni
bistven, zato se zgolj z uporabo inovativnih tehnologij ni mogocCe izogniti drzavnim
regulacijam temeljnega podrocja. Prav tako se ni mogoce izogniti predpisom glede
ugotavljanja nelojalne konkurence. S tem odpade vsako razlikovanje med taksisti in
podjetji, ki se skusajo predstavljati kot digitalna platforma.

Delovanje prek platform je v Sloveniji v tem trenutku v celoti omogocCeno (in se v
praksi tudi izvaja) obstojeCim izvajalcem taksi prevozov. Aplikacije omogocajo
naroCanje, spremljanje prihoda in plaevanje. Poleg tega za doseganje izenaCevanja
obeh nacinov izvajanja storitve prevoza gotovo ni potrebna Se dodatna deregulacija
obstojecih taksi prevozov, kar bo na trg, ki je Ze tako podvrzen zlorabam, prineslo Se
vecjo negotovost in nered.

Taksi prevozi v Sloveniji predstavljajo panogo, v okviru katere je mo¢ zaznati izredno
veliko zlorab delovno-pravne zakonodaje. Delavci v okviru navedene panoge
pogosto opravljajo delo na prekaren nacin, Cetudi obstajajo vsi elementi delovnega
razmerja (ne glede na to, ali dobivajo navodila za delo prek interne komunikacije ali
prek aplikacije).

Tehnoloski napredek je danost za vse, naloga zakonodajalca in socialnih partnerjev
pa je zagotoviti varnost za drzavljane in praviénost do vseh deleznikov. To bo
mogocCe doseci le pod pogojem, da bodo socialni partnerji (predstavniki delodajalcev,
predstavniki delojemalcev in Vlade v dialogu v okviru Ekonomsko-socialnega sveta)
imeli moznost poiskati ustrezne odgovore na vpraSanja, povezana z drugacnim
nacinom opravljanja dela. Dosedanja praksa opozarja in napeljuje na to, da je treba
uvajati nove oblike dela in z njimi povezane odnose med lastniki in neposrednimi
izvajalci presojati posebej - glede na njihove posebnosti. Nedore€eno spreminjanje in
uvajanje novih oblik dela namrec€ rusi temelje delovnega prava tako pri individualnih
kot kolektivnih pravicah. TakSnim reSitvam pa predstavniki delojemalcev odlo¢no
nasprotujejo.

Ministrstvo za infrastrukturo bi moralo pred uvajanjem zakonskih sprememb oprauviti
temeljit pregled izvajanja sedanje sluzbe taksi prevozov, vkljuéno z nadzorom
delovnega €asa voznikov. InSpektorji za cestni promet v povezavi z delovno-pravno
inSpekcijo morajo imeti kontrolo tudi nad obsegom dela, ki ga vozniki opravijo. Zakon
o delovnem Casu in obveznih pocitkih mobilnih delavcev ter o zapisovalni opremi v
cestnih prevozih (Uradni list RS, §t. 45/16 — uradno precis€eno besedilo in 62/16 —
popr.) v slovenski pravni red prenasa direktive EU s tega podro€ja in utemeljuje
uporabo Uredbe (ES) §t. 561/2006 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 15. marca
2006 o usklajevanju dolo€ene socialne zakonodaje v zvezi s cestnim prometom in
spremembi uredb Sveta (EGS) &t. 3821/85 in (ES) 8t. 2135/98 ter razveljavitvi
Uredbe Sveta (EGS) st. 3820/85, katere namen je regulacija delovnega Casa
voznikov. Obvezna uporaba uredbe in sprejem zakona sta tudi izvajalcem javnih
sluzb prevoza postavili omejitve in standarde glede trajanja voznje, odmorov,
poCitkov in glede obsega delovnega Casa. Namen teh omejitev je zagotovitev
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varnosti in zdravja zaposlenih, Se posebej pa varnost ostalih udelezencev v prometu.
Nesporno je, da gre za omejitve, ki so v javnem interesu, hkrati pa te omejitve
izvajalcem javnih sluzb v cestnem prevozu pomenijo VviSji stroSek in manjSo
konkurenc¢nost v primerjavi z izvajalci storitve prevoza, ki teh omejitev ne upostevajo.
Ministrstvo za infrastrukturo bi moralo zato spremeniti tudi 33. ¢len Zakona o
prevozih v cestnem prometu in ga prilagoditi tako, da bi bila obveznost vgradnje
tahografa predvidena za vsa vozila, ki opravljajo prevoz potnikov.

Z vidika varnosti v cestnem prometu je Se kako pomembno, uposStevaje kulturo
slovenske druzbe in z namenom zagotavljanja varnih pogojev izvajanja storitve v
prometu, vpeljati obvezno uporabo digitalnih tahografov, saj bi na ta nacin lahko
opravijali nadzor nad spostovanjem minimalnih standardov, povezanih z delovno
obremenitvijo voznikov.

Z varnostjo udeleZencev v cestnem prometu je neposredno povezana tudi varnost
naroCnika storitve. Ni mogocCe govoriti 0 varnosti udelezencev v cestnem prometu niti
o varnosti narocnika, ¢e zakon ne doloc¢a jasnih Casovnih omejitev opravljanja
storitve za posameznega izvajalca. Ni nepomembno, ali voznik opravlja storitev v
razumnem Casovnem obdobju ali pa opravlja storitev ze 10. ali 15. uro, brez
ustreznih odmorov in pocitkov. Trditev, da bi se na ta nacin omogoc€ilo dostop do
cenejSe in konkurencnejSe storitve, ne drzi, in ne temelji na analizi obstojeCega
stanja trga taksi prevozov, ki je prenasicen in v okviru katerega izvajalci opravljajo
svoje delo prek vseh razumnih Casovnih okvirov, ker jim polni delovni ¢as ne
omogoca prihodkov niti v viSini minimalne place.

V okviru opozarjanja na varnostni vidik se prav tako ni mozno izogniti opozorilu v
zvezi z varstvom osebnih podatkov. Zbiranje podatkov o uporabnikih in izvajalcih
prevozov s strani nosilca platforme namre€ te lahko izpostavi tudi riziku zlorabe
navedene zbirke podatkov. Tako je bila nedavno v javnosti izpostavljena informacija,
da naj bi t. i. hekerji z zahtevkom po placilu odkupnine podjetju UBER Technologies
Inc. posegli v osebne podatke 57 milijonov potroSnikov in voznikov. Vprasanju
varnosti osebnih podatkov je Ministrstvo za infrastrukturo posvetilo premalo
pozornosti.

Treba je opozoriti tudi na sistem ocenjevanja, katerega del so npr. UBER-jevi vozniki.
Voznik mora sprejeti doloCen delez »klicev«, saj ga stranke stalno ocenjujejo. Vozniki
so popolnoma odvisni od navedenih ocen, saj na njihovi podlagi pridobijo naslednje
stranke in jasno je, da na morebitno strankino vprasSanje o svojem poklicnem
zadovoljstvu ne bodo odgovarjali s pritoZzbami o slabem placilu in pomanjkanju
socialne varnosti, temve¢ bodo predvsem poskusili poskrbeti za prijetno vzdus$je in
¢im manj tezav v €asu prevoza. To seveda ne pomeni, da ti vozniki delajo v dobrih
razmerah ali da se v njih dobro pocutijo, ampak predvsem, da so del sistema, ki je
naravnan na nacin, da vozniki omejujejo sami sebe, kolikor je to mogocCe. Nadzor in
stalno ocenjevanje (slaba ocena lahko pomeni izklju€itev iz sistema in izgubo
edinega vira prihodkov, v katerega mora voznik vloziti nezanemarljiva finanéna
sredstva) izredno slabo vpliva na psihofizicno zdravje voznikov. Stalen nadzor je
sicer ena izmed bolj negativnih in zaskrbljujo€ih potencialnih posledic digitalizacije, ki
pa bo najbolj problemati¢na v primeru, da delavke in delavci ne bodo sami vzeli v
roke oblikovanja lastne prihodnosti in zahtevali, da gre napredek tehnologije z roko v
roki z izboljSanjem c¢lovekovega Zivljenja, z zagotavljanjem dostojnega dela,
emancipacije in podobno.

Ministrstvo za infrastrukturo spremembo zakonodaje utemeljuje z interesom
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spodbujanja uporabe oblik javhega prevoza tudi zaradi okoljskega ucCinka. Tega
ucCinka pa ni mogoCe dosecCi z uvajanjem novih oblik prevoza, kjer je poudarek na
uporabi osebnih avtomobilov, temve¢ samo z zagotavljanjem sodobnega in
konkuren€nega javnega prevoza. Podobno ugotavlja tudi nemska Studija IZA Institut
of Labour Economics, ki pravi, da na podrocju prometa in mobilnosti pogosto prihaja
do t. i. »povratnega ucCinka« pri novih poslovnih modelih, ki razglasajo, da so
trajnostni, vendar se v praksi izkaze, da je njihov vpliv na okolje Skodljiv. Kljub vedc;ji
uporabi obstojeCih vozil se vpliv na okolje zaradi agregatnega poviSanja Stevila
prevozov z najemom voznika znatno pove€a. Posameznike namre€¢ ne preusmerja
od uporabe lastnih vozil, temve€ od uporabe javnega transporta. Glede na to, da
ZPCP-2H (za razliko od strogih okoljskih standardov, ki jih morajo zagotavljati npr.
izvajalci prevozov z avtobusi) ne postavlja nobenih pogojev, da morajo biti vozila, ki
opravljajo prevoze s posredovanjem informacijskih platform, okolju prijazna, obstaja
nevarnost, da se bodo emisije CO2 v mestih povecale.

Ob pregledu ureditev taksi prevozov je Ze ministrstvo samo ugotovilo, da drzave
pretezno ne razlikujejo med izvajanjem taksi prevozov in »najemom vozila z
voznikom« oziroma »obCasnim prevozom enega potnika«. Tako te razlike, ki se jo
skusa uvesti s ZPCP-2H, ni v Nemdiji, na Nizozemskem, v Estoniji, niti v Veliki
Britaniji.

V zadnjih letih v marsikateri drzavi opozarjajo na Skodljive posledice in na slabe
izkuSnje z dopus€anjem izvajanja storitev, ki jih zagotavlja UBER ali njemu podobne
platforme. Glavni razlogi, zaradi katerih ima npr. UBER tezave z nacionalno/lokalno
zakonodajo v posameznih drzavah, so:

* neupos$tevanje delovne zakonodaje (ker voznicam in voznikom ne priznava
statusa zaposlenih, ne glede na obseg dela, ki ga opravijo),

* neupostevanje zakonodaje, ki dolo€a varnostne standarde v prometu/na delovnem
mestu,

* ranljivost baz podatkov voznikov in strank.

V nekaterih drzavah zato pogoje zaostrujejo, kar ima ponekod Ze za posledico
umikanje ponudnikov s trga. Vec€ regulacije namre¢ ne pomeni zgolj vecje varnosti za
drzavljane, temvec tudi izgubo dobiCka, ki izhaja predvsem iz nizke cene storitve na
racun delavskih pravic zaposlenih.

V nadaljevanju so navedene izkusnje z UBER v nekaterih evropskih drzavah:

Bolgarija:
S svojim delovanjem v Bolgariji je UBER prenehal potem, ko je bil obtozen

»nepostenih trgovskih praks«. Ce se bo Zelel vrniti na bolgarski trg, bo moral
izpolnjevati minimalne zahteve zakonodaje in se registrirati kot taksi sluzba.

Danska:
Ko so taksimetri na Danskem postali obvezni, se je UBER umaknil s trga.

Madzarska:
Ker zaradi UBER-ja niso Zeleli spremeniti svoje zakonodaje, ta na MadzZarskem ne
deluje.

ZdruZeno kraljestvo:
England and Wales Court of Appeal je decembra 2018 izdal sodbo EWCA Civ 2748
(Uber BV vs. Aslam), s katero je opredelil UBER-jeve voznike kot zaposlene in jim
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priznal pravico do socialnih pravic in minimalne place.

Parlamentarni odbor, ki je bil zadolzen za raziskavo delovanja UBER-ja v Zdruzenem
kraljestvu, je ugotovil, da okoli 4000 voznic in voznikov za UBER redno dela vecC kot
60 ur na teden (precej nad polnim delovnim ¢asom).

DoloCena britanska mesta (npr. York) so delovanje podjetjia UBER popolnoma
prepovedala, med drugim zaradi skrbi glede varovanja podatkov voznikov in strank.

UBER se je sooéal s prepovedmi tudi na Finskem, v Franciji, Spaniji, v Italiji in na
Nizozemskem, predvsem zaradi storitve UberPOP. Z razli€nimi oblikami delovanja
(Uber, UberPOP, UberX) se name UBER posku$a izogibati nacionalni/lokalni
zakonodaji.

Iz vsega zgoraj navedenega izhaja nekaj temeljnih ugotovitev:

e v razpravo o Predlogu ZPCP-2H bi morali biti vklju€eni socialni partnerji, prav
tako bi o predlaganih spremembah zakonodaje moral razpravljati Ekonomsko-
socialni svet;

e zakon bi moral poskrbeti za delovno-pravno zascito voznikov, ki opravljajo
prevoze;

e zakon ne bi smel zmanj3ati, temvec okrepiti regulacijo taksi prevozov, vklju¢no
z uvedbo tahografov za vsa vozila, ki opravljajo prevoz potnikov, in uvesti
ustrezni nadzor.

Priloga:
- Analiza podatkov taksi panoge«.

ANALIZA PODATKOV TAKSI PANOGE

Tahela 1: Statistika taksi panoge v letu 2019

2019 Stvoien] Stwvoienj/ kilometrif Stroski Strodek Prihodki Dobitek  Dobitek
voznik voznik Uber Uber
2019

1 161.635 551 3748 1502 2212 3.032 1.529 820
2 143.924 485 3.299 1408 2.008 2.668 1.260 660
3 168.243 564 3834 1520 2.250 3.101 1581 850
4 160.715 314 2134 1.163 1481 1726 563 245
5 173712 520 3943 1543 2.300 3.189 1646 889
6 160.613 540 3674 1487 2178 2972 1.485 794
7 143988 494 3.359 1420 2.035 2.717 1.296 681
& 143.052 480 3.330 1414 2.022 2.694 1.279 671
9 164.591 521 3545 1.460 2.120 2.868 1.208 748
10 171.395 522 3550 1460 2122 2871 1411 745
11 175.168 513 3.487 1447 2.094 2821 1.373 727
12 194745 545 3709 1454 2184 3.000 1506 806

Tabela 2: Statistika vletu 2020

it voienj/

2000 Stvoienj  vomik NOMEUVguogq  SUOSK pgoaki Dobicek  DoPicek
wvoznik Uber Uber
2020
1 150108 257 3110 1368 1923 7516 T1a7 583
2 145797 433 2.543 1.333 1.847 2.380 1.047 533
3 71657 22 1.508 1.032 1.188 1.220 188 2
1 22500 143 975 920 956 788 131 -168
5 55002 246 1675 1.067 1273 1.355 288 82
6 96170 373 2.539 1.248 1.664 2.053 805 389
7 92873 371 2.525 1.245 1.658 2.042 797 384
8 90935 366 2.489 1238 1642 2.013 776 372
9 9959 365 2.485 1237 1.640 2.010 773 370
10 76137 296 2.010 1137 1425 1.626 439 201
11 56051 246 1670 1.066 1271 1350 285 80
12 77573 336 2.288 1.135 1.551 1.851 655 300

Tabela 3: Statistika v letu 2021

PR stvoienj/ . . . ... Strodek . . . Dobitek
2021 St.wvoZenj voznik 2021 kilometrifvoznik  Strodki Uber Prinodki Dobitek Uber
1 BE.684 294 2.001 1135 1421 1618 483 198
2 52.738 241 1641 1.060 1.258 1.528 268 70




Predlagana zahteva Drzavnhega sveta NI BILA SPREJETA (prisotnih 35 drzavnih
svetnic in svetnikov, 14 jih je glasovalo ZA, 16 jih je glasovalo PROTI).

S tem je bila 1. toCka dnevnega reda zakljuCena.

* % %

Predsednik Drzavnega sveta je zakljucil 24. izredno sejo DrZzavnega sveta Republike
Slovenije in se drzavnim svetnicam in drzavnim svetnikom ter vabljenima zahvalil za
razpravo in sodelovanje na seji.

Dr. Dusan Strus Alojz Kovsca

sekretar

Zapisala: Marina Petrovi¢
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