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UuvoD

V cestnem tovornem prometu se od leta 1956, ko je bila v Zenevi sprejeta Konvencija o
pogodbi za mednarodni cestni prevoz blaga (fr. Convention relative au contrat de
transport international de Marchandises par route, v nadaljevanju CMR), uporablja enotni
cestni tovorni list, za katerega se prav tako uporablja izraz CMR. CMR je transportni
dokument za mednarodni cestni promet. Od takrat CMR velja v vseh drzavah podpisnicah
tega sporazuma. Pogoj uporabe CMR obrazca je, da ima vsaj ena od drzav, ki sodelujejo
v poslovanju, sprejeto zgoraj omenjeno konvencijo. Obrazec mora vsebovati podatke o
posiljatelju, prevozniku, prejemniku, vrsti tovora, registraciji vozila in po potrebi e
dodatne spremne dokumente (Konvencija o pogodbi za mednarodni cestni prevoz blaga
(CMR), 1956).

CMR mora biti podpisan s strani posiljatelja, prevoznika in prejemnika. Sele ko so zbrani
vsi podpisi, lahko prevoznik izstavi racun. S tem je poslovanje zaklju¢eno. Eden izmed
problemov med prevozom blaga je nadzor nad tovorom in dokumentacijo, ki v fizi¢ni
obliki spremlja tovor. Ena od predlaganih reSitev tega problema pa je uvedba
elektronskega tovornega lista, v nadaljevanju e-CMR, ki bi zagotovila hiter pretok
informacij in ve¢jo preglednost nad tovorom in celotnim poslovanjem. Z uvedbo e-CMR
bi se posledi¢no omogo¢ili vecja varnost, gospodarska konkurenénost in nadzor nad
upostevanjem pravil s podrocja cestnega tovornega prometa.

V Evropi in Sloveniji potekajo priprave na uveljavitev ter obvezno rabo e-CMR v
logisti¢ni panogi, kar bi omogocalo elektronsko izmenjavo podatkov za notranji in
mednarodni cestni prevoz blaga. Prvi korak k uveljavitvi e-CMR je bil podpis dodatnega
protokola za uporabo elektronske izmenjave podatkov v cestnem prometu s strani
Evropske komisije Zdruzenih narodov, in sicer leta 2008. Protokol je zacel veljati leta
2011, ko so ga sprejele Francija, Spanija, Svedska, Svica, Finska in Nizozemska. Podatki
so pridobljeni iz Zakona o ratifikaciji Dodatnega protokola h Konvenciji o pogodbi za
mednarodni cestni prevoz blaga (CMR) v zvezi z elektronskim tovornim listom
(MDPMCPB), Ur. . RS, §t. 29/2017.

Cilj uvedbe e-CMR ni le izboljsanje varnosti, preglednosti in hitrosti poslovanja, ampak
tudi standardizacija in usklajenost dokumentacije na mednarodni ravni. Z implementacijo
e-CMR bi omogocili lazje kombiniranje cestnega tovornega prevoza z drugimi nacini
prevoza blaga, hkrati pa bi bil to velik korak na poti do digitalizacije dokumentov,
podatkov in obrazcev.

V najvec primerih se e-CMR uporablja v notranjem cestnem prometu. Njegova uporaba
je mogoca tudi na mednarodni ravni, ¢e je vsaj ena od drzav podpisala dodatni protokol
k zgoraj navedeni konvenciji. Potrebno je poudariti, da se dodatni protokol navezuje na
elektronsko izmenjavo podatkov, in sicer kot e-poslovanje in ne kot uradni dokument za
drzavne organe (policijo, carino). Za potrebe drzavnih organov je Se vedno potrebno



zagotoviti CMR v papirnati obliki. Veljavnost elektronskih tovornih listov za drzavne
organe bo uradno v veljavi, ko bo Evropski parlament sprejel Uredbo eFTI (angl.
Electronic freight transport information).

Prvi pilotni projekt uporabe e-CMR je bil izveden med Spanijo in Francijo leta 2017. Leta
2018 je sledila testna uporaba e-CMR v drzavah Beneluksa, ki $e vedno poteka. V
Sloveniji so pilotni projekt izvedli 19. 3. 2019.

Ucinkovitost tovornega prometa je kljunega pomena za konkuren¢nost prevoza,
gospodarstva in delovanja notranjega trga. Ker se je tovorni promet v Evropski uniji v
zadnjih 20-ih letih zmanjsal za skoraj 25 %, pa Se toliko bolj. V skladu z Evropsko
komisijo naj bi se do leta 2050 povecal za 50 %. Premik tovora spremlja velika koli¢ina
informacij, ki se Se vedno izmenjujejo v papirnati obliki, in predstavlja veliko breme za
podjetja, prevoznike ter javne organe. VV Evropi je pomanjkanje enotnega pravnega okvira
na ravni Evropske unije za uporabo informacij v elektronski obliki in razdrobljeno okolje
informacijske tehnologije (angl. Information Technology, v nadaljevanju IT) ovira za
poenostavitev in boljSo u¢inkovito komunikacijo med prevozniki (Deli, 2020).

Namen magistrskega dela je pomagati ponudnikom programske opreme v logistiki pri
prepoznavanju kljuénih dejavnikov za odklonilen odnos do uporabe e-CRM med
uporabniki. Cilji magistrskega dela so:

e prepoznati in analizirati dejavnike, ki vplivajo na poslovanje potencialnih
uporabnikov e-CMR, ki se Se vedno oklepajo papirnatega poslovanja,

e preuciti ugodnosti uporabe e-CMR za potencialne uporabnike,

e ugotoviti tezave in pomanjkljivosti uporabe e-CMR,

e nakazati prihodnje razvojne smernice za optimizacijo uporabe e-CMR.

Za doseganje ciljev magistrskega dela uporabim metodo kvalitativnega raziskovanja z
globinskimi intervjuji. S pomocjo informacij, pridobljenih z globinskimi intervjuji,
odgovorim na raziskovalna vpraSanja, ugotovitve pa podam na podlagi dobljenih
informacij iz intervjujev in jih primerjam z obstojeco literaturo.

Raziskovalna vprasanja so zastavljena tako, da zajemajo razloge, zakaj so potencialni
uporabniki e-CMR aplikacije bolj naklonjeni papirnati obliki poslovanja, kljub
razpoloZljivim inovativnim metodam, ki so hitrejSe, varnejSe in cenejSe. Ugotoviti zelim
pozitivne in negativne posledice uveljavitve e-CMR po sprejetju Uredbe eFTI za podjetja
v logistiki in za njihovo poslovanje. Prav tako zelim ugotoviti, s kak$nimi izzivi se
sooc¢ajo podjetja v logistiki pri poteku implementacije e-CMR, glede na razlicne zahteve
vsake drzave ¢lanice, na vrsto tovora in spremne dokumente. Poiskati zelim tudi razloge
za teznjo k sprejetju prevozne listine e-CMR kot dokaza o prevozni pogodbi in
spodbujanju podjetij v logistiki k uporabi e-CMR s strani organov drzav ¢lanic, bank in
zavarovalnic.



Magistrsko delo je v prvih Stirih poglavjih sestavljeno iz analize literature. V prvem
poglavju so predstavljene vrste tovornega prometa ter opisani znacilni tovorni listi in
njihove elektronske razli¢ice. Drugo poglavje zajema tipologijo stalnih skupin deleznikov
v cestnem tovornem prometu. Tretje poglavje je namenjeno podrobni analizi klasi¢nega
cestnega tovornega lista. Predstavljena je kronologija CMR dokumenta, njegove
znadilnosti in vloga zavarovalnic pri njegovi uporabi. Cetrto poglavje pa je namenjeno e-
CMR dokumentu. Podpoglavja zajemajo razvoj elektronskega poslovanja v logistiki,
razvoj e-CMR dokumenta in tipologijo e-CMR. V nadaljevanju sledi primerjava e-CMR
z ostalimi elektronskimi tovornimi listi. Zadnji dve podpoglavji pa sta namenjeni uporabi
e-CMR in predstavitvi primerov uporabe e-CMR v praksi, ki so bili izvedeni.

V petem poglavju je predstavljena empiri¢na raziskava med predstavniki skupin
deleznikov v cestnem tovornem prometu. V prvem podpoglavju so predstavljeni namen,
cilji in metoda. V drugem podpoglavju sta opisani zasnova raziskave in metodologija. V
tretjem podpoglavju predstavim vzorec, sledi omejitev raziskave in nato analiza
raziskave. V zadnjem poglavju pa so podani odgovori na raziskovalna vpraSanja in
ugotovitve.

1 TOVORNI PROMET

Definicija prometa in transporta je grafi¢no prikazana na spodnji sliki. Avtorja Orbanic¢
in Rosi (2016, str. 25) sta v svoji monografiji zapisala sledece: »Promet se steje prenos
ljudi, dobrin, denarja in energije. Opredeljen je kot oblika premagovanja prostora, ki se
izvaja za lastne potrebe ali potrebe drugih. Transport ima oZji pomen in predstavlja
dejavnost, ki se ukvarja s preme$¢anjem ljudi in blaga v geografskem prostoru. Sirsi
pomen od prometa pa ima logistika ...«. Pod pojem logistika spadajo promet (transport),
skladiS¢enje, dobava, odziv strank, na¢rtovanje in upravljanje zalog in pretok informacij
med vsemi delezniki v prometu.

Slika 1: Razmerje med logistiko, prometom in transportom

LOGISTIKA

Vir: Prirejeno po Orbani¢ & Rosi (2016, str. 25).
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Tovorni promet (angl. freight transport) je fizi¢ni prenos blaga in tovora ter aktivnosti, ki
S0 vezane na transport blaga. Transport blaga oz. dobrin je prevoz blaga iz tocke a v to¢ko
b s transportnimi sredstvi. Pri transportu blaga se opravljajo naslednja dela: natovarjanje,
razkladanje, zlaganje, polnjenje in praznjenje kontejnerjev itd. Za vsa transportna
opravila obstaja izraz transportne manipulacije. Danes se v ve€ini primerov vse
transportne manipulacije izvajajo avtomatizirano, S pomoc¢jo mehanizacije in
informacijsko-komunikacijske tehnologije (Orbani¢ & Rosi, 2016). Transport lahko
delimo na konvencionalni, kombinirani, intermodalni in multimodalni. Konvencionalni
transport, velikokrat se zanj uporablja tudi izraz unimodalni transport, je transport blaga
z le eno vrsto prevoznega sredstva, medtem ko kombinirani transport blaga poteka
najmanj z dvema razli¢énima prevoznima sredstvoma. Intermodalni transport je prevoz
blaga s paletami, kontejnerji ali zamenljivimi tovoris¢i. Multimodalni transport je
kombinacija dveh ali ve¢ vrst transporta (Jakomin, Zelenika & Medeot, 2002).

Ceprav se transport blaga deli na veliko kategorij, sem se v svojem delu osredotocila zgolj
na Stiri tipe, Ki so kategorizirani na podlagi vrste prevoznega sredstva in so najpogosteje
uporabljeni pri transportu tovora in blaga. Skupno pa jim ni le veliko povprasevanje po
storitvi, ki jo nudijo, ampak tudi podobnosti med tovornimi listi in njihovimi prehodi iz
klasi¢nega tovornega lista na digitalno obliko. Zato so v naslednjih poglavjih podrobno
opisani zelezniSki tovorni promet, letalski tovorni promet, pomorski tovorni promet in
cestni tovorni promet. Na podlagi analize teh vrst tovornega prometa lahko lazje
primerjamo in razumemo uveljavljanje elektronskega tovornega lista e-CMR.

1.1 Zelezniski tovorni promet

Zelezniski tovorni promet je dejavnost prevoza vseh vrst blaga po Zelezniskih tirih.
Klasi¢ni viri ZelezniSkega prometa so lokomotive (dizelske ali elektri¢ne), tovorni vagoni
in osebje (Becker, 2014). Zeleznice so predstavljale enega izmed glavnih tehnologkih
prebojev v dvajsetem stoletju in so bistveno dvignile premik proizvodnih funkcij
nacionalne ekonomije produktov po svetu (Herranz-Loncan, 2006). Eden
najpomembnejsih virov ZelezniSkega tovornega prometa so Zelezniski tovorni vagoni, ki
so lahko v lasti Zeleznice, najemniske druzbe ali $pedicijskih podjetij (Becker, 2014).

Zelezniski tovorni promet je ena izmed najcenejsih in najhitrejsih oblik prevoza blaga s
tocke a na tocko b. Toc¢ki a in b sta v tem primeru tovorni postaji (zelezniska objekta),
kjer je blago prejeto ali distribuirano, pretovorjeno na Zeleznico, pretovorjeno z Zeleznice
ali pa kjer se tovorni vagoni preusmerijo (Kummer & Badura, 2010).

V Zelezniskem tovornem prometu potekajo razli¢ni nacini prevoza blaga. V grobem se
deli na klasi¢ni in kombiniran promet. Med klasi¢ni promet spada prevoz vagonov,
cistern, avtovlakov in prevoz nevarnih snovi. V kombiniran promet Stejemo prevoz
kontejnerjev, zamenljivih zabojnikov in tovornjakov (Slovenske Zeleznice, 2020).



Kombiniran prevoz je definiran kot intermodalni prevoz, pri katerem vec¢ji del prevoza
poteka po Zeleznici. Tako so za kombiniran prevoz znacilne transportne verige, ki
zajemajo tovorne enote zabojnikov, tovornjake in prikolice. Pri menjavi na¢inov prevoza
se pretovori na zeleznico le nakladne enote, tj. blago ostane v istem tovornem kontejnerju
med celotnim prevozom. Za zelezniski tovorni promet je znacilen mocan konkuren¢ni
0dnos s cestnim tovornim prometom. Zelezniski tovorni promet konkurira pri prevozu
blaga na daljse proge, medtem ko je cestni tovorni promet dominanten pri prevozu blaga
na krajsih razdaljah. Prednosti in slabosti so predstavljene v tabeli 2 (Kummer & Badura,
2010).

Tabela 1: Prednosti in slabosti Zelezniskega tovornega prometa

Prednosti Slabosti
1. Prevoz velike koli¢ine blaga 1. Visoki fiksni stroski
2. Varen in zanesljiv prevoz blaga 2. 'V veliko primerih ni direktne
3. Nizki stroski celotnega prevoza blaga povezave med posiljateljem in
4. Primernost za avtomatizacijo zeleznico (do zeleznic se v veliko
primerih za prevoz blaga uporablja
cestni tovorni promet)

Vir: Lastno delo.

Cena prevoza tovora je odvisna od razdalje prevoza, vrste vagonov, lastnistva vagonov,
mase posiljke, vrste blaga, na¢ina prevoza, prepeljane koli¢ine in vrste prometa blaga.
Vrste prometa blaga delimo na notranji ali mednarodni promet. Pri notranjem prometu
potekata naklad in razklad blaga v Sloveniji. Cena prevoza blaga za notranji promet se
zaraCuna po tarifnih tablicah za notranji promet. Pri mednarodnem prometu pa je naklad
ali razklad blaga v tujini. Vse te predpisi so zapisani v Zakonu o ratifikaciji Protokola o
spremembi Konvencije o mednarodnem ZelezniSkem prometu (COTIF) z dne 9. maja
1980 (Protokol 1999) (MPSKMZP), Ur. I. RS, §t. 5/2004.

1.2 Letalski tovorni promet

Letalski promet je prevoz blaga ali potnikov z zrakoplovi. Zrakoplovi, ki se uporabljajo
najpogosteje, so letala. V vecini primerov se uporabljajo za prevoz tovora in potnikov.
Ena izmed najve¢jih razlik med potniskim in tovornim letalskim prometom je, da
potniska letala najpogosteje letijo v krogih, medtem ko tovorna letijo od mesta
proizvodnje do toc¢ke prodaje blaga (Zhang & Zhang, 2002). Letalski prevoz tovora je
najdrazji nacin prevoza blaga, ki omogoca hitro in ¢asovno dolo¢eno dostavo blaga.
Prednosti prevoza blaga z letalom vkljucujejo hitrost (zlasti na dolge razdalje), manjsa
tveganja poSkodbe blaga, varnost, fleksibilnost, dostopnost strank in dobro frekvenco za
redne destinacije (Vega, 2008). Letalski tovorni promet ponuja razlicne vrste in ravni
logisti¢nih storitev. Obstajajo tri glavne kategorije nacina letalskega tovornega prometa.



To so operaterji linijskih prevozov, integrirani kurirski in ekspresni operaterji ter
operaterji ni$ (Kiso & Deljanin, 2009).

Operaterji linijskih prevozov nudijo prevoz blaga z letaliS¢a do letaliS¢a. Poslovanje
poteka med Spediterji in strankami. Linijski prevozniki so lahko (Kiso & Deljanin, 2009):

e vsi tovorni prevozniki, ki prevazajo le tovor v namenskih tovornih letalih (npr.
Cargolux, Arrow Air), nudijo pa visoko zanesljivost in prevoz velikih koli¢in blaga
na dolge razdalje,

e kombinirani prevozniki potnikov in tovora (npr. Lufthansa),

e prevozniki potnikov, ki prevazajo svoj tovor.

Integrirani/kurirski/ekspresni operaterji dostavijo blago od vrat do vrat, gre za ¢asovno
dolocene storitve dostave (npr. UPS, DHL, TNT). Ti prevozniki dostavljajo blago na
razli¢ne nacine, saj zdruzujejo zracne prevoze S cestnim in ZelezniSkim prevozom za
izpolnitev zahtev kupcev. Integrirani operaterji ponujajo raznovrstne storitve za
posiljatelje in dodatne letalske prevoze z obseznim kopenskim prevozom. Zagotavljajo
¢asovno doloceno dostavo z neprekinjenim sledenjem posiljke in logisti€énim strokovnim
znanjem za podporo pravoéasnim strategijam nadzora zalog (JIT) (Kiso & Deljanin,
2009). Nisni operaterji delujejo s specializirano opremo in tehnologijo, da bi zadostili
izrednim zahtevam. Ti operaterji privabljajo podjetja s svojimi zmogljivostmi prevoza
tovora, vkljuéno z linijskim prevozom do lokacij s slabimi infrastrukturnimi
zmogljivostmi, prav tako pa tudi zaradi sposobnosti ravnanja s posebnimi posiljkami
(Kiso & Deljanin, 2009). Cena prevoza blaga je odvisna od razli¢nih dejavnikov
volumna, teze, dimenzije posiljke, vrste blaga, dolzine poti, sezone, uvoza in izvoza,
hitrosti dostave in prednostne posiljke (Oum, Zhang & Swan, 2004).

Pri ve¢modalnih transportnih operacijah in pri veéji integraciji transporta z drugimi
logisti¢nimi storitvami je uporaba tehnologije v poslovanju klju¢nega pomena. E-
poslovanje na primer odpravlja potrebo po fizi¢ni distribuciji nekaterih storitev. Zaradi
tega se spreminjajo in ustvarjajo novi na¢ini poslovanja v letalski tovorni industriji (Kiso
& Deljanin, 2009).

1.3 Pomorski tovorni promet

V vodni transport spada prevoz blaga, kadar ponudniki prometnih storitev koristijo vodo
za temeljni medij. To pomeni, da je voda specifi¢éna prometna infrastruktura v procesu
prometnih uslug, po kateri plujejo z razli¢nimi vrstami plovil (Pupavac & Zelenika,
2003). Vodni transport se deli na pomorski, recni, jezerski in kanalski transport. Transport
je lahko javni, za lastne potrebe, nacionalni, mednarodni, potniski, linijski,
konvencionalni, kombinirani ali multimodalni (Pupavac & Zelenika, 2003). Tovor se na
plovilo nalaga in razlaga v pristani§¢ih. Najpogosteje uporabljeni plovili sta trgovska
ladja (za prevoz blaga in potnikov) in tovorna ladja (za prevoz tovora). Vsako blago, ki
se prevaza na ladji, je dolo¢eno z nomenklaturo 0z. s carinsko tarifo NTS 2007. Vrste
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tovora, Ki se jih prevaza, se razvrsca po naslednjih kategorijah: tekoci razsut tovor, suhi
razsut tovor, kontejnerji, ro-ro tovor, drugi splosni tovor (Kos, 2019).

Ladjar se s pogodbo o prevozu blaga zavezuje, da bo prepeljal blago, naro¢nik pa se
zavezuje, da bo poravnal stroske prevoza. Pogodba o prevozu blaga doloca tudi
prostornino ladje (celotna, sorazmerni del ladje oz. z dolo¢enim delom (ladjarska
pogodba)) in prevoz posameznega blaga (prevozniska pogodba). Po vkrcanju tovora mora
ladjar izdati nakladnico naro¢niku, prejemniku tovora pa izda listino brez zadrzka, na
podlagi katere prevzame tovor na ladji (Pupavac & Zelenika, 2003). Posiljatelji in
prejemniki blaga se po navadi zavezejo s pogodbo pomorski agenciji in pomorskim
agentom, ki opravljajo funkcije namesto njih. S to pogodbo se agent zaveze, da bo na
podlagi pooblastila narocitelja v njegovem imenu in za njegov racun opravljal pomorske
agencijske posle. Naroditelj pa se s pogodbo zavezuje, da bo pomorskemu agentu povrnil
stroske. Pomorski agent je pravna ali fizicna oseba, ki je opravila strokovni izpit,
izpolnjuje pogoje in mora biti obvezno vpisana v register za opravljanje pomorskih
agencijskih poslov. Vsi ti predpisi so zbrani v Pomorskem zakoniku (PZ), Ur. I. RS, &t.
62/2016. Za prevoz tovora na ladji mora naro¢nik prevoza placati voznino, Ki se lahko
placa po tonazi tovora ali pa se ladijski prostor zakupi za dalj$e ¢asovno obdobje. Ce
razdelimo stro$ke placila za prevoznino, delimo pomorski transport v dve skupini: linijska
plovba in svobodna/prosta plovba (Jelinovi¢, 1983).

Pri vseh vrstah voznje blaga pa je potrebna urejena dokumentacija in spremne listine.
Potrebno je imeti ladijske dokumente, kot so: spri¢evalo o klasi ladje, vpisni list ladje,
mednarodno izmeritveno spricevalo, spri¢evalo o tovorni ¢rti, mednarodni dokument
varnega upravljanja, popis posadke, potrdilo o brezhibnosti dvigal, knjiga o stabilnosti.
Drugi sklop dokumentacije so pogodbe o prevozu in vse spremne listine, kot so:
nakladnica (brez nje tovora ni mogoce prevzeti), velja pa tudi kot prevozna pogodba (v
linijskem prevozu, pri svobodni plovbi pa se sklicuje nanjo), Seawaybill (prevozna
pogodba — kontejnerski prevoz), tovorni manifest (vsi podatki iz nakladnic), naért
vkrcanega tovora, naért vkrcanih kontejnerjev, prihodni carinski manifest, odhodni
carinski manifest, pismo pripravljenosti in tabela dogodkov (PZ).

1.4 Cestni tovorni promet

Prometni sistem je pogosto opisan kot Zivljenjski sistem sodobne druzbe. Ceste so
temeljni del tega sistema, tako za potniski kot za tovorni promet. Funkcija ceste je s
tovornega vidika veckratna. Uporablja se za manjSe poSiljke na kratkih razdaljah in za
velike posiljke na dolgih razdaljah. Cestni tovorni promet je najpomembnejSi na zacetku
in na koncu multimodalne prometne verige. Poleg tega je cestni tovorni prevoz edini
nacin, ki je vkljucen v ve€ino tovorne verige "od vrat do vrat", saj je to obiajno edini
nacin prevoza, ki lahko dostavi blago do vrat naro¢nika (Engstrom, 2016).

Industrija, kupci in druzba so odvisni 0d u¢inkovitega cestnega tovornega prometa. Cestni
tovorni promet predstavlja najvecji delez v celotni tovorni verigi, saj se vecina tovora
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prevaza v tovornjakih (Engstrom, 2016). Kummer in Badura (2010) sta izpostavila pet
prednosti in pet slabosti uporabe cestnega tovornega prometa.

Tabela 2: Prednosti in slabosti cestnega tovornega prometa

Prednosti Slabosti
1. Od vrat do vrat 1. Omejen obseg blaga
2. Velika stopnja pokritosti 2. Odvisnost od vremenskih in cestnih
razmer
3. Visoka povprecna hitrost 3. Visoka stopnja rizika nesrece
4. Prilagodljivost in varnost 4. Povecanje politi¢nih omejitev

5. Visoka izkoris¢enost zmogljivosti 5. Ni poenotenih predpisov v drzavah
¢lanicah EU

Vir: Lastno delo.

Od cestnega tovornega prometa je odvisno predvsem hitro pokvarljivo blago (npr. sadje,
zelenjava), blago s posebnimi zahtevami (npr. mleko, jajca, meso, ki ga je potrebno
ohladiti) in blago, ki mora biti vedno na voljo (npr. ¢asopis). Sir$a analiza je pokazala, da
cestni tovorni promet dominira pri dostavljanju paketov, prevozov paketov in pri prevozu
odpadkov. Pomembno vlogo igra tudi v medicini (Kummer & Badura, 2010).

Pri prevozu vecje koli¢ine blaga posiljatelj najame Spediterja, ki opravi funkcijo
organizacije in koordinacije blaga od naklada, skladi$¢enja in razklada. Spediter sklene
Speditersko pogodbo s posiljateljem ali naroénikom blaga. Pogodba je dvostranska, v njej
se Spediter zaveze, da bo za naro¢nika opravil dogovorjeno storitev (0d trenutka prevzema
blaga do oddaje). Narocnik se s pogodbo zaveze, da bo placal storitev, prevoznik pa se
zaveze za opravljeno storitev s poSiljateljem (oz. Spediterjem) preko prevozne pogodbe.
Prevozna pogodba prevoznika zavezuje k odgovornemu ravnanju z blagom. Prevoznik
odgovarja za poskodbo blaga, izgubo blaga in zamudo. S prevozno pogodbo se doloci
tudi cena blaga, glede na razdaljo prevoza, tonazo, velikost in vrsto tovora. Tovor morajo
obvezno spremljati tudi vsi potrebni spremni dokumenti (SPIRIT, 2018). To so cestni
tovorni list, Aneks 7 (kadar se vozi odpad), potrdilo o ¢istoCi (prevoz Zivil), tehtni list. Za
prevoz blaga na mednarodni ravni pa je potrebno vedeti, kaksne spremne dokumente
zahteva doloCena drzava. Na primer za prevoz odpada se v Sloveniji uporablja obrazec
Aneks 7, v Italiji je DDT, v Avstriji Lieferschein.

1.5 Tovorni listi

Prevoznik se s prevozno pogodbo zaveze, da bo prepeljal blago na namembni kraj in ga
predal prejemniku v tak$ni obliki, kot ga je prejel. Prav tako se zavezuje, da se bo drzal
predpisov in dostavil blago na dogovorjen kraj ob dogovorjenem ¢asu. Prevozno pogodbo
se potrdi s tovornim listom, ki mora biti izdan v skladu z enotnim vzorcem in podpisana
z strani poSiljatelja, prevoznika in prejemnika. Podpis lahko zamenja zig ali strojni
vknjizeni zaznamek Pri mednarodnem prevozu blaga se uporabljajo tovorni listi oz.
prevozne pogodbe po enotnih pravilih, ki veljajo za vse ¢lanice, ki so podpisale

8



sporazume Konvencij o0 mednarodnem prometu. Konvencije so bile sprejete posebej za
vsako vrsto tovornega prometa, glede na prevozno sredstvo. Zato imajo Konvencije in
tovorni listi razlicne oznake (Pavliha, Vlaci¢ & Oblak, 2017). Tovorni list opravlja tri
funkcije; prva je prevozna pogodba, druga je potrdilo o prejemu blaga in tretja velja za
dokument, kot potrdilo o skladis¢enju (Dubovec, 2005).

Tabela 3: Tovorni listi

Kategorija Zelezniski Letalski PomorskKi Cestni tovorni
primerjave tovorni tovorni tovorni promet
promet promet promet
Konvencija Konvencija o Konvencijao | Zakon o Konvencija o
mednarodnem | poenotenju pomorskiin | nogodbi za
ZelezniSkem nekaterih notranji pIOYb' mednarodni
. ureja tovorni )
prometu pravil za list samo za cestni prevoz
mednarodni celinsko blaga (CMR)
letalski prevoz | plovbo, ne pa
tudi za
pomorstvo,
zato tovornega
listav
Pomorskem
zakoniku ni,
vendar pa se
Kljub temu v
praksi
uporablja
(Pavliha,
2017)
Mesto sprejetja | Bern Montreal / Zeneva
Leto sprejetja | 1980 1999 / 1956
Konvencije
Tovorni list CIM AWB CMI CMR

Vir: Lastno delo.

Pri mednarodnem prevozu blaga po zeleznici Se najpogosteje uporablja tovorni list (v
nadaljevanju CIM). Kratica CIM v ZelezniSkem tovornem prometu predstavlja prevozno
pogodbo po enotnih pravilih CIM, ki veljajo za vse ¢lanice, ki so podpisale sporazum
Konvencije o mednarodnem zelezniskem prometu (COTIF) leta 1980 v Bernu
(MPSKMZP).

Tovorni list CIM je sestavljen iz Sestih listov formata A4. Prvi list je original, ki ga obdrzi
prejemnik blaga. Na drugem listu se nahaja tovorna karta in pripada prevozniku, ko
prejemniku izroc¢i blago. Tretji list je dvojnik CIM za posiljatelja, Cetrti pa je izro€ilnica
za prevoznika, ko izro€i blago. Peti list je obvestilo o prispetju in carinjenju, Sesti list pa
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vsebuje kopijo, ki jo dobi prevoznik pri odpravi blaga. V primeru, da se tovorni list izstavi
s pomocjo tiskalnika, vsebina, format in izgled ne smejo odstopati od vzorca (Mednarodni
zelezniski transportni komite, 2005).

Pri mednarodnem letalskem prevozu tovora se najpogosteje uporablja letalski tovorni list
(v nadaljevanju AWB). Kratica AWB se uporablja tudi za Konvencijo o poenotenju
nekaterih pravil za mednarodni letalski prevoz. AWB je dokaz o sklenjeni prevozni
pogodbi, ki se uporablja kot carinski dokument, v nekaterih drzavah ga priznavajo tudi
kot carinsko deklaracijo (SPIRIT, 2018). Prevozno pogodbo skleneta prevoznik in
naro¢nik tovora. Prevoznik se obveze, da bo prepeljal tovor z letalom, naro¢nik pa, da bo
placal storitev, ki jo opravi prevoznik, to je zapisano v zakonu o obligacijskih in
stvarnopravnih razmerjih v letalstvu (ZOSRL), Ur. I. RS, st. 12/2000.

AWSB je sestavljen iz treh izvodov in ga mora poSiljatelj izro€iti prevozniku. Prvi izvod z
oznako za prevoznika mora podpisati poSiljatelj. Drugi izvod z oznako za prejemnika
podpiseta posiljatelj in prevoznik, slednji ga izro€i prejemniku. Tretji izvod z oznako za
posiljatelja podpiSe prevoznik, ki ga vrne poSiljatelju, ko prejeme tovor (ZOSRL).
Posiljatelj odgovarja za pravilnost podatkov v tovornem listu, prevoznik pa je odgovoren
za prevoz tovora in odgovarja za nastalo skodo ob nepravilnostih. V tovornem liStu so
navedeni pogoji, ki se jih morajo drzati vsi delezniki pri prevozu tovora. AWB je tudi
dokaz o prevzemu tovora. Lahko se uporablja za posamezno ali zbirno posiljko, to je
doloceno po zakonu o ratifikaciji Konvencije o poenotenju nekaterih pravil za
mednarodni letalski prevoz (MKPMLP), Ur. I. RS, st. 20/2002.

Kot je omenjeno ze v tabeli 5, je zakonsko urejen tovorni list le za celinsko plovbe, ne pa
tudi za pomorstvo, zato tovornega lista v Pomorskem zakoniku ni, vendar pa se kljub
temu v praksi uporablja. Pomorski tovorni list (v nadaljevanju kratica CMI) se vedno bolj
uporablja iz prakti¢nih razlogov, saj je veliko preglednejsi in bolj prakti¢en za uporabo
kot nakladnica. Nakladnice so se posiljale po posti, ker so ladje plule pocasi. V sodobnem
Casu so ladje dovolj hitre, da se lahko dostavi tovorni list skupaj s tovorom. Mednarodni
odbor je leta 1990 pripravil Enotna pravila o pomorskem tovornem listu (angl. Uniform
Rules for Sea Waybills) (Pavliha, 2017). NajpomembnejSa transportna listina v
pomorskem prometu je Konosament oz. B/L (nakladnica). Nakladnica je samostojen
dokument, ki ni vezan na prevozno pogodbo, je pa vrednostni papir (SPIRIT, 2018).
Vkrcevalec mora zahtevati nakladnico za nalozeni tovor na ladjo, drugace ima ladjar
pravico zahtevati izdajo tovornega lista (Pavliha, 2017).

Tovorni list se izda v enem izvodu, ki ves Cas spremlja tovor. Izvod podpiSeta vkrcevalec
in ladjar, nato se skupaj s tovorom izro¢i prejemniku. Tovorni list ni vrednostni papir tako
kot nakladnica, je pa z njim sklenjena prevozna pogodba. Podatke v tovornem listu izpolni
vkrcevalec, ladjar pa lahko pripise pripombe glede tovora (Pavliha, 2017). Tovorni list in
njegov dvojnik lahko imata elektronsko obliko podatkov (MPSKMZP). Pogoj uporabe
elektronske formacije podatkov je, da stranke pogodbeno dolocijo izmenjavo podatkov v
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elektronski obliki. Dolo¢ila za uporabo elektronskega tovornega lista so enaka kot pri
uporabi papirnatega tovornega lista. Prav tako imajo podatki v elektronskem tovornem
listu enako dokazno mo¢ kot v papirnatem tovornem listu. Prevozna pogodba se lahko
sklene z enim elektronskim tovornim listom, ki se lahko natisne v papirnato obliko, Ce je
to potrebno (Mednarodni zelezniski transportni komite, 2005). V tabeli 6 je predstavljena
tipologija zelezniskega tovornega lista (CIM), letalskega tovornega lista (AWB) in
pomorskega tovornega lista (CMI). Cestni tovorni list je osrednji del preucevanja dela in
je podrobneje opisan v 3. in 4. poglavju, zato ga v nadaljevanju tega poglavja izpustim.

Tabela 4: Tipologija tovornih listov (CIM, AWB, CMI)

CIM AWB CMI

(MPSKMZP): (ZOSRL): (Pavliha, 2017):

1. Kraj in datum izdaje 1. Kraj odhoda in 1. Kraj in dan izdaje
listine prihoda tovornega lista

2. Imein naslov 2. Vmesni postanki 2. Kiraj in dan prevzema
posiljatelja 3. Tezatovora tovora

3. Imein naslov 4. Kraj in datum izdaje 3. Ime in naslov ladjarja
prevoznika AWB 4. Ime in naslov

4. Ime in naslov
prejemnika blaga

5. Kiraj in datum
prevzema blaga

6. Opis vrste blaga in
embalaze

7. Stevilo kosov tovora

8. Stevilka vagona

9. Stevilka Zelezniskega
vozila

10. Bruto masa

11. Stroski prevoza

12. Seznam potrebnih
listin, ki jih zahtevajo
upravni organi

5. Posiljateljevo ime in
njegov naslov

6. Prejemnikovo ime in
njegov naslov

7. Vrste tovora

8. Kolicina tovora

9. Seznam priloge listin

10. Sok izrocitve tovora

11. Vrednost tovora

12. Enajstmestna serijska
Stevilka, ki je
sestavljena iz Sifre
letalskega prevoznika,

Sifre tovornega lista in

kontrolne Sifre

vkrcevalca
5. Kiraj izkrcanja
6. Ime in naslov

prejemnika
7. Opis tovora

Vir: Lastno delo.

Ideja o elektronskem poslovanju v letalski industriji je bila predstavljena leta 2003 v
projektu e-Freight. To je projekt za celovit postopek brezpapirnega prevoza zraénega
tovora z regulativnim okvirom, elektronskimi sporocili in visoko kakovostjo podatkov.
Projekt e-Freight je vodilo Mednarodno zdruZenje za zracni promet (angl. The
International Air Transport Association, v nadaljevanju samo kratica IATA). Leta 2010
je IATA v sklopu projekta predstavila elektronski tovorni list (e-AWB) z namenom, da
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bi sprozili digitalizacijo dobavne letalske verige zracnega tovornega prometa (IATA,
2013). Leta 2019 pa je e-AWB postal privzeta pogodba o prevozu za vse posiljke
zratnega tovornega prometa na dovoljenih trgovskih pasovih. Stevilo uporabnikov e-
AWRB strmo naras¢a in raba elektronskih transportnih dokumentov je postala ute¢ena
praksa.

Pomorski tovorni list CMI se lahko izda v elektronski obliki odvisno od zakonodaje
drzave, v kateri se izda. Pravila CMI za elektronski tovorni list je sprejel Mednarodni
komite za pomorstvo (angl. Comite Maritime International (CMI)) leta 1990. Cilj uredbe
je bil vzpostaviti sistem v pomorskem prometu, v katerem bi potekale brezpapirne
transakcije. Komiteju CMI je uspelo zagotoviti pravni okvir za elektronsko razli¢ico
tovornega lista, da ima enako vrednost kot njegova papirnata oblika (Dubovec, 2005).

2 TIPOLOGIJA STALNIH SKUPIN DELEZNIKOV V CESTNEM
TOVORNEM PROMETU

V c¢ezmejni dobavni verigi sodelujejo razli¢ni akterji — od ponudnikov razli¢nih
logisti¢nih storitev do carine. Cezmejne dejavnosti zajemajo medsebojno povezovanje
procesov, ki so prikazani na spodnji sliki.

Slika 2: Procesi in postopki cezmejne dobavne verige povzeto po UNECE

Deleinikifvioge Deleinikifvioge

( Komercialni )
Stranka/kupec narodile biaga | Dobavitelj/prodajalec
dostava
platilc blsza
-
' e A
Logisticni
Posredniki/ narofio preveza Dobavitelj/
prevozniki posiljka blaga T patiliateli
pladile prevoznilku podiljatelj/
L. " prejemnik
' L A
Resulativni
Javni organif dsjn ficence Kupec/uvoznik
carina st B == Dobaviteljfizvoznik
placile dajatey . i
\ 4 Posrednik/prevoznik
p
Financni
Posrednikif |  navedis pldiz Stranka/placnik
banka kenadit Prejemnik platila
debitni raCun
h 'y

Vir: Prirejeno po Burinskiene, Cross-border supply chain: Paperless trade solutions
and their use for freight delivery,(2019, str. 269).

V logistiki poznamo vec€ izvajalcev logisti¢nih storitev. Delimo jih na notranje in zunanje
izvajalce. Zunanji izvajalec preko pogodbe opravlja doloCen proces aktivnosti za
partnerja, medtem ko notranji izvajalci opravljajo vse logisticne procese sami.
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V sodobni logistiki se veliko govori o nivojih v logistiki (angl. Party Logistics, v
nadaljevanju PL), ki predstavljajo nivoje logisticnega zunanjega izvajanja. Po razli¢nih
teorijah je nivojev med pet in deset. Stevilka nakazuje, koliko ¢lenov je vkljugenih v
proces transporta. V osmem, devetem in desetem modelu se implikacija Stevila pred PL
ne nanaSa na Clene verige, temve¢ na skupno Stevilo procesov, ki jih prodajalec ali
proizvajalec odda zunanjim delavcem. Orbani¢ in Rossi (2016) sta v svoji monografiji
predstavila deset nivojev logistinega zunanjega izvajanja.

Tabela 5: Deset nivojev logisticnega zunanjega izvajanja

Nivo Opis nivoja

1PL Posiljatelj (stranka) vse naredi sam

2PL Tradicionalni ponudnik prevoznih/transportnih storitev

3PL Ponudnik integriranih logisti¢nih storitev

4PL Ponudnik logistike na visoki ravni/IT svetovanje

5PL Logisti¢no svetovanje na visoki ravni/lT svetovanje

6PL Management inteligentne oskrbovalne verige

7PL Samostojno kreiranje konkurencne (testne, alternativne) strategije
oskrbovalne verige

8PL Super komite nacrtuje in analizira strategijo na podlagi rezultatov
konkurence

9PL Logisti¢na strategija mnozi¢nih dobav

10PL Samodefinirajoca in samovodeca oskrbovalna veriga

Vir: Lastno delo.

Kot je razvidno ze iz tabele 7, so 1PL podjetja, ki sama opravljajo vse logisti¢ne storitve.
2PL so podjetja, ki se profesionalno ukvarjajo s prevozom tovora in so posredniki med
kupcem in prodajalcem. 3PL je najbolj pogost model v praksi in vkljucuje prevoz,
administracijo vseh storitev, upravljanje zalog, skladis¢enje, carinska posredovanja in IT
storitve. 3PL se imenuje tudi TPL in upravlja, nadzoruje in izvaja logisti¢ne dejavnosti v
imenu posiljatelja. To razmerje je lahko formalno ali neformalno. Namen je, da bi §lo za
obojestranski koristen in stalen odnos. Razmerje med podjetiem TPL in njegovimi
strankami se je sCasoma spremenilo, od osredotoCenosti na pogodbe do partnerstva in
sporazuma, ki ga je potrebno razumeti kot vzajemno koristno in stalno razmerje. Vloge
logisti¢nih ponudnikov se razlikujejo tako v kompleksnosti kot v ponudbi. Hertz in
Alfredsson (2003) sta jih razdelila v $tiri skupine: standardni ponudniki, namenski
razvijalci, prilagodljivi izvajalci in razvijalci storitev. Nova podjetja z razli¢nih podrocij,
ki vstopajo na trg, tekmujejo s tradicionalnimi transportnimi podjetji. Tako narascajo
panoge, ki se vkljucujejo v logistiko. Njihove strategije so prilagajanje storitev strankam.
Pri razvoju strategij in vstopu novih podjetij na trg se je izkazalo, da nanje mo¢no vplivajo
Ze obstojeca podjetja. Podjetja se v poznejsi fazi osredotocijo na prehod na bolj napredne
in zapletene storitve (na 4PL), ne da bi upostevala tradicionalno poslovno strategijo. 4PL
upravlja celotno dobavno verigo (dobavitelji, trgovci, proizvajalci, financerji, IT
ponudniki). V skupino 4PL sodijo neodvisna svetovalna podijetja, katerih vloga je
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nacrtovati, organizirati in usklajevati celotno logistiko, prav tako pa dokumentirati in
regulirati oskrbovalno verigo, da lahko stranki posljejo blago, dokumente in informacije
(Saglietto, 2013). Cedalje vegje in bolj zapletene potrebe kupcev so ustvarile potrebo po
Stevil¢nejsih strateSkih reSitvah. Povecala se je tudi zapletenost dobavne verige in
zahtevnost njene vrednosti. Vse to je privedlo do razvoja 5PL. Ta oblika predstavlja
nadgradnjo 4PL v obliki nenehnih izboljSav, inovacij, ustvarjanja vecje dodane vrednosti,
povecanja profita in konkuren¢ne prednosti podjetja (Bajec, 2013). 5PL je namenjen
podjetjem, ki so pripravljena preiti iz dobavne verige na dobavno omreZzje, saj vkljucuje
nabavo zalog, storitev, dostavo, sledenje prevoza in podatkov ter pretok kapitala. Namen
5PL je tudi soustvarjanje znanja in povecevanje inovacijskih zmogljivosti. Taka podjetja
pomagajo svojim strankam pri vzdrzevanju, izboljSevanju kakovosti in raznolikosti na
trzis¢u (Bajec, 2013). Nivo 6PL se pojavlja v industriji pri sprejemanju strategije
trajnostnega razvoja. Nivo 7PL pa se uporablja kot resitev za zaposlitev vecjega Stevila
ljudi v razli¢nih storitvah (zunanje, notranje skladis¢ne storitve). 7PL je kombinacija 3PL
in 4PL. Preostali nivoji, od 8PL do 10PL, predstavljajo modele, kjer oskrbovalna veriga
postane popolnoma samozadostna (Nailwal, 2019). Vendar te teorije Se niso dovolj
raziskane, zato se v logistiki omenjajo predvsem primarni modeli ponudnikov logisti¢nih
storitev (5PL) (Patterson, Ewing & Haider, 2010).

Ce povzamemo vse nivoje modelov PL, so v cestnem tovornem prometu najpogostejse
skupine deleznikov z nivoja 2PL in 3PL. Z nivoja 2PL so najpogostejsi delezniki v
cestnem tovornem prometu avtoprevozniS$ka podjetja. Z nivoja 3PL pa so najbolj
uporabljene dejavnosti v cestnem tovornem prometu skladis¢enje, urejanje prevoza in
dokumentacije (tudi carinsko posredovanje). Vse te vrste logisticnega poslovanja
opravljajo $pedicijska podjetja. Zelo pomembno vlogo v cestnem tovornem prometu
imajo tudi zunanji izvajalci pametnih storitev, ki so ponudniki napredne programske
opreme za logistiko.

Ti zunanji izvajalci niso predhodno presli iz tradicionalnega v pametno poslovanje,
ampak so se razvili zaradi potreb drugih skupin deleznikov v logistiki. Kot je omenila ze
Patricija Bajec v svojem ¢lanku, je nujno potrebno, da se na slovenskem trgu pri¢ne
pametne logisti¢ne storitve bolj razvijati in uporabljati, saj bodo podjetja le tako ostala na
trgu in imela konkurenéno prednost (Bajec, 2013). Zato si razli¢ne organizacije tudi
prizadevajo za razvoj inovacij in spodbujanje njihovega prihoda na trzisce.

2.1 Informacijska podpora logisti¢nih procesov

Razvoj informacijskih tehnologij v zadnjih nekaj letih je omogocil visoko informatizacijo
in vizualizacijo tehnoloskih procesov na Spediterskem trgu. To je pripeljalo do
spremembe vloge Spedicij pri posredniskih storitvah (Naumov, 2018). Uvajanje novih
tehnologij zagotavlja podjetjem zmanjSevanje stroSkov, izboljSanje procesov, boljse
odnose s strankami in dobavitelji, kazalci izboljsave pa se kazejo tudi v upravljanju
oskrbnih verig.
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Informacijska tehnologija je klju¢na za rast in razvoj logistike. Vodilna logisti¢na podjetja
imajo informacijsko podprte logisticne aktivnosti, kot so:

e Vnos in obdelava naroéil,

e nadzor nad kon¢nimi izdelki,

e spremljanje prevoznih zmogljivosti,

e zaracunavanje in placevanje prevozov/blaga,

e skladis¢enje.

Preden podjetje, ki nudi informacijsko podporo v logistiki, namesti programsko opremo
naro¢niku ali pa nalozi novo razliico, Se morajo opraviti in dokumentirati razvojni
postopki. Prav tako pa mora podjetje predloziti dokazilo o izpolnitvi zahtev naro¢nika po
Zakonu o informacijski varnosti (ZInfV), Ur. I. RS, st. 29/2018.

Tipi informacijskih sistemov, ki se lahko aplicirajo na logisti¢no poslovno podrocje, SO
sistemi za avtomatizirano pisarnisko poslovanje, komunikacijski sistemi, transakcijski
sistemi, izvr$ni sistemi, odloc¢itveni sistemi in organizacijski sistemi (Krmac Vatovac po
Altar, 2010). V prva dva sistema uvr§¢amo vse vrste orodij, ki omogocajo lazje in hitrejse
pisarniSko poslovanje ter boljSo komunikacijo med zaposlenimi in strankami. V to
skupino spadajo orodja, ki pripomorejo tudi k boljsi organizaciji dela (urniki, projekti,
sestanki) za zaposlene, in urejanje raznih preglednic za stranke. Omogocajo tudi klice in
povezovanje prek elektronske poste. V praksi je trenutno najpogosteje uporabljen
program CRM (angl. Customer Relationship Management).

Transakcijski sistemi so namenjeni dnevnim operacijam in hranjenju podatkov. Delimo
jih v tri skupine (Krmac, Vatovac 2010).

Tabela 6: Delitev transakcijskih sistemov

Vrsta sistema Delitev sistema
1. Sistem za vnos in obdelavo naro¢il Priprava, prenos, sprejem, vnos v sistem
in obdelava narocila
2. RIP sistemi Fakturiranje, naro¢anje, cenitev,

elektronski prenos denarja, elektronsko
placevanje raCunov

3. Tehnologija za samodejno Prepoznavanje znakov, strojni vid,
identifikacijo ali sledenje glasovni vnos podatkov, radio
frekvenéna identifikacija, magnetni
trakovi

Vir: Lastno delo.

Izvr$ni, odlocitveni in organizacijski informacijski sistemi se uporabljajo na visjih nivojih
vodenja v podjetju. Zagotavljajo porocila o stanju in pomo¢ pri usmerjanju tekocega
poslovanja podjetja.
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V sodobni logistiki je interakcija med proizvajalci in potro$niki direktna prek interneta.
Zato so zaradi omogocanja lazje komunikacije in posredovanja podatkov nastali novi tipi
posrednikov v logistiki. Primera, ki ju poznamo, sta (Krmac, 2010):

e Logisticni izmenjevalec — povezovanje Spediterjev in prevoznikov, izvedba
transakcij, pomoc pri sodelovanju s partnerji, razsirjanje splosnih informacij.

e Posredniki aplikacijskih storitev — podjetja, ki ponujajo dostop do svojih aplikacij
prek interneta. Uporabnik pa se izogne nakupu potrebne strojne in programske
opreme, skrbi za programsko nadgradnjo.

Pri podjetjih, ki se ukvarjajo z informacijsko tehnologijo in implementacijo v logisti¢na
podjetja, lahko njihovo storitev delimo tudi glede na ponudbo programske opreme in
ponudbo programskega paketa. VV programski paket sodi celoten in dokumentiran set
programov, Ki je zasnovan tako, da vsi uporabniki uporabljajo isto aplikacijo ali funkcijo.
Po definiciji programski paket nasprotuje specifi¢cnim razvojem in se lahko Steje za
standardni program, Ki ni prilagojen vsakemu uporabniku posebej (Morana, 2018).

3 CESTNI TOVORNI LIST

Cestni tovorni list, v nadaljevanju CMR, je mednarodni prevozni dokument, ki se nanasa
na prevoz blaga po cesti. Predstavlja potrdilo o odposlanem blagu kot dokazilo o prevozni
pogodbi. Vendar ne gre za lastniski dokument (Willsher, 1995). Gre za prevozno
pogodbo, ki jo izda prevoznik ob prejemu tovora za prevoz. S podpisom te pogodbe
prevoznik potrdi, da je prevozna pogodba sklenjena in potrdi prevzem tovora (ZPPCP-
1).

Tovorni list se izda na lastno Zeljo ali zeljo posiljatelja. 1zda se ob prevzemu blaga za
prevoz. V primeru, da se tovorni list izgubi, vsebina prevozne pogodbe $e vedno velja
(ZPPCP-1). CMR je mogoce kupiti v papirnicah ali pa narociti prek spleta. Obicajno se
uporablja za mednarodni prevoz tovora v Evropski uniji med logisti¢nimi podjetji. Koristi
in uporaba tega dokumenta so zmanjSanje stroskov, dolocitev pogojev odgovornosti in
vecja komercialna preglednost. Kljub temu CMR ni edini dokument, ki se uporablja za
prevoz tovora. Obstajajo razli¢ne vrste dokumentov. Prevozne listine, ki so primerljive s

v —

e Tovorni list (angl. Bill of Landing) = je dokument, ki ga izda prevoznik ali njegov
zastopnik, da potrdi prejem tovora za odpremo. Tovorni list ni prenosljiv in ima tri
glavne funkcije:

1. dokonc¢no potrdilo o nalozitvi tovora,
2. evidenca pogojev prevozne pogodbe,
3. potrdilo o lastnistvu blaga.

e FIATA (multimodalni) tovorni list = ta dokument sluzi kot odpremna pogodba in

dokazilo, da je bilo blago prepeljano z uporabo vec¢ kot enega naCina prevoza.
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Dokument ne identificira nobene vrste prevoza kot glavni prevoz, zato odgovornost
prevzame Spediter. Uporablja se samo pri mednarodnem prevozu, pri katerem se
blago prevaza v dveh ali ve¢ nacinih prevoza.

e Spedicijsko potrdilo o prejemu (angl. Forwarders certificate of receipt, v nadaljevanju
FCR) - ta dokument se uporablja za intermodalni mednarodni trgovski pretok blaga,
izda pa ga Spediter in je potrdilo o prejemu. Dokument je dokazilo, da je Spediter
prejel blago z navodili za zbiranje in dostavo prejemniku. FCR pospesi placilo
posiljke.

e lzvozna kompilacijska dokumentacija = ta izvozna licenca je vladni dokument, Ki
dovoljuje izvoz specifiénega blaga v dolo¢enih koli¢inah na dolo¢en namembni kraj.
TakSen dokument je potreben za vecino ali ves izvoz v nekatere drzave ali za drzave
samo v posebnih okolis¢inah. Primeri, ki zahtevajo uporabo taksne vrste dokumenta,
vkljucujejo tiste, ki jih je izdal Trgovinski urad, oddelek za industrijo in varnost (angl.
the Department of Commerce’s Bureau of Industry and Security).

CMR je bolj priljubljen, obseznejsi in enostavnejSi za uporabo od zgoraj naStetih
dokumentov. Kljub temu pa se CMR v dolo¢enih primerih ne more uporabljati. Predvsem
takrat, ko gre za multimodalni prevoz in glavna vrsta ni prevoz blaga po cesti. Prav tako
se ne uporablja, kadar se blago ve¢ ¢asa zbira za odpremo. CMR se ne sme uporabljati,
¢e je namembni kraj v drzavi, ki zahteva drugacno dokumentacijo, ali pa ¢e gre za prevoz
specifi¢nega tovora, za katerega je potrebno imeti licenco.

Prevozni dokumenti se uporabljajo za razlicne namene in razli¢ne nacine prevoza. Po
sestavi so si podobni, ampak obsegajo razli¢na podrocja, vkljuéno z obveznostmi, vrstami

v —

Jankauskaite, 2019).

3.1 Uvedba in razvoj cestnega tovornega lista

V cestnem tovornem prometu se od leta 1956, ko je bila v Zenevi sprejeta Konvencija o
pogodbi za mednarodni cestni prevoz blaga (CMR) (fr. Convention relative au contrat de
transport international de Marchandises par route), uporablja enotni cestni tovorni list
(CMR), ki je transportni dokument za mednarodni cestni promet (Sporazum o pogodbi
za mednarodni prevoz tovora po cesti (CMR), 1956). Vendar pa je potrebno poudariti, da
kratica CMR oznac¢uje Konvencijo o pogodbi za mednarodni cestni prevoz blaga, ne pa
tudi cestnega tovornega lista. Raba kratice CMR za mednarodni cestni tovorni list se je
tako ukoreninila med deleznike v cestnem tovornem prometu, da se tudi za ta obrazec
uporablja izraz CMR.

Glavni namen sprejetja Konvencije CMR in uvedbe cestnega tovornega lista (CMR) je
bil poenotenje pravil za mednarodni prevoz blaga in s tem pospesitve razvoja mednarodne
trgovine. Konvencija o pogodbi za mednarodni cestni promet predstavlja
najpomembnejsi dokument oz. pogodbo pri Cezmejnem prevozu blaga. Prevozno
pogodbo ureja le, ¢e so izpolnjeni vsi pogoji. S prakti¢nega vidika je konvencija
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pomembna za prevoznike, saj bi brez nje vse zadeve v zvezi z odgovornostjo urejali

lo¢eno, glede na razli¢ne sklope nacionalnih predpisov (Cheu, Poliak, Tomicova & Gnap,
2019).

v —

2019):

e Podrocje uporabe. Ta konvencija se uporablja za vsako pogodbo o prevozu blaga po
cesti. Kraj prevzema blaga in kraj dolo¢en za dostavo morata biti v dveh razli¢nih
drzavah.

e Odgovornost prevoznika. Po konvenciji je prevoznik odgovoren za dejanja svojih
zaposlenih. Prav tako pa so obveznosti prevoznika prevzem blaga, vsa potrebna skrb
za blago med prevozom, dostava blaga prejemniku.

e Izvedba in zakljudek prevozne pogodbe. Pogodbo o prevozu je potrebno potrditi s
tremi podpisanimi izvirniki.

e CMR zavarovanje. CMR zavarovanje je posebno zavarovalno Kritje, Ki
prevoznikom omogoci zakonit prevoz tovora znotraj evropskih drzav.

¢ Kon¢ne dolocbe. Ta konvencija je na voljo za podpis ali pristop drzavam ¢lanicam
Ekonomske komisije za Evropo (angl. The Economic Commission for Europe) in
drzavam, ki priznavajo komisijo v posvetovalnem skladu.

e ZahtevKkiin tozbe. Prejemnik mora po prevzemu blaga pri prevozniku preveriti stanje
blaga. Ce je blago poskodovano ali izgubljeno, mora prijaviti nastalo §kodo v ¢asu
posiljke. V primeru poskodbe ali izgube blaga, ki jo zazna kasneje, ima Cas za to
sedem dni od prevzema posiljke.

Od leta 1956 CMR velja v vseh drzavah popisnicah tega sporazuma. Pogoj uporabe CMR
obrazca je, da imavsaj ena od drzav, ki sodelujejo v poslovanju, sprejeto zgoraj omenjeno
konvencijo (CMR). Konvencijo so postopoma ratificirale posamezne evropske in tudi
neevropske drzave. Trenutno je Konvencijo CMR podpisalo skupno 55 drzav (Cheu,
Poliak, Tomicova & Gnap, 2019).

Tovorni list ima pomembno vlogo v mednarodnem prevozu blaga, saj velika vecina drzav
Evropske unije uporablja Konvencijo CMR. Uporaba dokumentacije CMR vsem
deleznikom v cestnem tovornem prometu predstavlja laZji in poenostavljen nacin prevoza
ter poslovanja. Tovorni list CMR morajo priznati vsi izvrSilni organi drzav pogodbenic
CMR konvencije (Drevinskaité, Mackeviciité, Sorakaité & Jankauskaité, 2019).

Uvedba te konvencije je doprinesla k wve¢ji lojalnosti med prevozniki, nizjim
mednarodnim transportnim stroskom, nizjim zavarovalniskim stroskom, usklajenosti
pogodbenih pogojev in odgovornosti, standardizaciji dokumentov, komercialni
preglednosti tovornega lista CMR, olajsanju nadzora organov in pogodbenih partnerjev
ter poenostavitvi obravnave zahtevkov (zmanjSanje Stevila sodnih primerov, jasni
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Jankauskaité, 2019).

Doprinesla pa je tudi k poostrenemu nadzoru in pravilom, predvsem je najvecja
odgovornost na prevozniku. Prevoznik se v nekaterih primerih razbremeni odgovornosti,
¢e dokaze, da je Skoda posledica posebnega tveganja.

Leta 1978 je bil v Zenevi podpisan Protokol h konvenciji o nadomestilu §kode. Leta 2008
pa je konvencijo dopolnil dodatni protokol z dodatkom o sprozitvi elektronskega
tovornega lista, tj. e-CMR (Cheu, Poliak, Tomicova & Gnap, 2019).

3.2 Tipologija cestnega tovornega lista

Cestni tovorni list (CMR) je uradni dokument v standardizirani obliki in je navadno
napisan v dveh jezikih (Cheu, Poliak, Tomicova & Gnap, 2019). CMR se mora izdati v
treh izvirnikih, ki so namenjeni posiljatelju, prejemniku in prevozniku (ZPPCP-1). Prvi
izvod je rdeCe barve in je namenjen posiljatelju. S tem izvodom posiljatelj dokazuje, da
je predal blago prevozniku za prevoz. Drugi izvirnik je modre barve in je namenjen
prejemniku blaga. V modrem izvirniku je zabeleZena koli¢ina blaga, ki jo prejme
prejemnik. Tretji izvirnik pa je zelene barve in je namenjen prevozniku. Zeleni dokument
prav tako dokazuje koli¢ino predanega blaga prejemniku (Cheu, Poliak, Tomicova &
Gnap, 2019). Ce ima izvirnik kopijo, jo je potrebno ustrezno oznaditi. V primeru, da sta
na istem tovornem vozilu razli¢ni vrsti tovora, je potrebno za vsako vrsto tovora izdati
tovorni list. Prav tako je, e je isti tovor na dveh razli¢nih tovornih vozilih, potrebno izdati
dva tovorna dokumenta (ZPPCP-1).

Podatki, ki jih mora vsebovati tovorni list, so (ZPPCP-1):

e datum in kraj izdaje tovornega lista,

e ime in sedeZ posiljatelja,

e ime in sedez prevoznika,

e registrska stevilka vozila,

e datum in kraj naklada tovora,

e ime in sedeZ prejemnika,

e Opis tovora,

e nacin pakiranja,

e Stevilo in oznacbe tovorkov,

e koli¢ina tovora,

e stroski prevoza tovora in njihovi zavezanci,
¢ navodila za carinjenje,

e seznam spremnih dokumentov in listin.
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Poleg zgoraj nastetih obveznih podatkov, ki jih cestni tovorni list mora vsebovati, so
lahko v njem $e podatki o prepovedi prekladanja tovora, stroskih posiljatelja, povzetju,
vrednosti tovora, nevarnosti in zasciti tovora, dogovorjenem prevoznem roku in 0 nac¢inu
ugotavljanja koli¢ine tovora. (ZPPCP-1).

Prve $tiri tocke izpolni prevoznik, preostale pa posiljatelj. Prevoznik je ob prevzetju
tovora in tovornih listov zadolzen, da preveri to¢nost podatkov. Preveri vpisane podatke
in ujemanje s prevzetim tovorom ter pripiSe obrazlozene opombe na morebitne
nepravilnosti. Vendar pa prevoznik ni dolzan preverjati podatkov spremnih listin, ki mu
jih je posiljatelj dolzan priloziti. Posiljatelj je dolzan predloziti vse potrebne listine in
dokumente, ki so potrebni za odobritev carinskega dovoljenja in druge predpisane
postopke. Odgovarja za nastalo $kodo, ki nastane zaradi nepravilno izpolnjenih listin.
Prevoznik pa odgovarja za nastalo Skodo zaradi izgube listin ali njihove napa¢ne uporabe
(ZPPCP-1). Za uporabo prenosnega tovornega lista se lahko dogovorita posiljatelj in
prevoznik. Na izvirniku in kopijah je potrebno navesti, da gre za prenosni tovorni list.
Glasi se lahko na dva nacina. Prvi je po odredbi, ki se prenese z indosamentom, drugi
nacin pa je prek prinosnika, ki se prenese z izro€itvijo. Na prenosnem tovornem listu je
po odredbi potrebno navesti prejemnika tovora. V primeru, da ni prejemnika, se prenese
z odredbo posiljatelja (ZPPCP-1). Tovorni list CMR mora biti podpisan s strani
posiljatelja, prevoznika in prejemnika. Sele ko so zbrani vsi podpisi, lahko prevoznik
izstavi rac¢un. S tem je poslovanje zakljuc¢eno. Obstajajo tri izjeme, pri katerih ni mogoce
skleniti prevozne pogodbe po Konvenciji CMR. Te tri izjeme so: prevoz postnih posiljk,
mrtvih oseb in odvoz pohistva. Glavni razlog, zakaj teh poSiljk ni mogoce prevazati v
skladu s Konvencijo CMR, je, da vrednosti posiljke ni mogoce dolo¢iti in posledi¢no ni
mogoce izracunati odgovornosti prevoznika (Quigley, 2006).

3.3 Vloga zavarovalnice v cestnem tovornem listu

Po Konvenciji CMR za¢ne odgovornost prevoznika teci ob prevzemu blaga in se konca,
ko dostavi blago prejemniku. Prevoznik med tem Casom odgovarja za poskodovanje
blaga, izgubo blaga in prekoracitev roka dobave. Prevoznik je v skladu z dolo¢bami
Konvencije CMR dolzan povrniti izgubo celotne ali delne izgube posiljke, ki nastane od
trenutka prevzema, prevoza in njegove dostave. Nadomestilo se izracuna od vrednosti
posiljke v kraju in ¢asu, ko je prevzeta za odpremo (SPIRIT, 2018).

V mednarodnem cestnem tovornem prometu je sklenitev transportnega zavarovanja
nujno potrebna. Transportno zavarovanje v mednarodni trgovini zagotavlja varnost vsem
udeleZzencem. V cestnem tovornem prometu se lahko zavaruje vecina rizikov, ki so
prisotni pri transportu blaga (SPIRIT, 2018). V primeru izgube ali poSkodbe blaga mora
posiljke je doloGena po borzni ceni. Ce ni borzne cene, se gleda trenutna trzna cena. Ce
ni na voljo ne borzne ne trzne cene, se vrednost posiljke dolo¢i v skladu s splosno
vrednostjo blaga iste narave in kakovosti. Prevoznik je opros¢en odgovornosti, ¢e Skoda
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ni nastala zaradi malomarnosti prevoznika, ampak zaradi narave posiljke ali zaradi
okolis¢in, ki jih prevoznik ni mogel prepreciti in katerih posledice niso znotraj nadzora.
Prevoznik je odgovoren, ¢e je vozilo za prevoz v slabem stanju, zaradi nezakonitega
dejanja ali neuposStevanja navodil s strani posiljatelja glede ravnanja z blagom (Cheu,
Poliak, Tomicova & Gnap, 2019).

Dobro poznavanje transportnega, zavarovalnega in gospodarskega prava je pri sklepanju
zavarovanja nujno potrebno. Potrebno je poznati odgovornost prevoznika in dogovorjene
obveznosti po kupoprodajni pogodbi za vse udelezene. Zavarovalna pogodba je pogodba
s pristopom (adhezijska pogodba), prav tako pa je tudi obligacijsko-pravna pogodba. To
pomeni, da se sklenitelj zavarovanja obveze placati premijo, ki je dolocena v pogodbi.
Zavarovalnica pa je dolZzna placati zavarovalnino zavarovancu ob nastali $kodi (SPIRIT,
2018).

V transportu poznamo §tiri vrste zavarovanja in to so (SPIRIT, 2018):

e Kargo zavarovanje - zavarovanje tovora od trenutka naklada na tovorno vozilo do
razklada s tovornega vozila. Zavarovanje krije §kodo tovora, ¢e je zanjo kriva visja
sila ali tretja oseba.

e Kasko zavarovanje > zavarovanje prevoznih sredstev.

e Zavarovanje prevozniske odgovornosti > zavarovanje Skode, ki je nastala le po
krivdi prevoznika.

e Zavarovanje drugih interesov - zavarovanje voznine in havarije.

Pri sklenitvi zavarovanja za tovor je smiselno, da se kargo zavarovanje in zavarovanje
prevozniske odgovornosti skleneta isti Cas, saj drug drugega dopolnjujeta. Kargo
zavarovanje je zavarovanje materialne izgube. TaksSne vrste zavarovanje omogoca kritje
Skode tovora ali kritje Skode ob izgubi tovora, ki zaradi nepri¢akovane nevarnosti nastane
na blagu na tovornem vozilu. Zavarovanje se uposteva od naklada tovora na tovorno
vozilo do razklada tovora s tovornega vozila. Predmet kargo zavarovanja je tovor, Ki je
namenjen prodaji in tovor iz nabave. Zavarovanje prevozniske odgovornosti za tovor v
cestnem prometu je zavarovanje pred posledicami nepredvidenih dogodkov med
prevozom blaga. Odgovornostno zavarovanje krije poSkodbo, izgubo ali zamudo tovora.
Pri zavarovanju prevozniSke odgovornosti se sklene zavarovanje za posamezno tovorno
vozilo in vse morebitne priklopnike za to vozilo. Zavarovanje krije skodo, ki jo od
prevoznika zahteva oSkodovanec (poSiljatelj) na podlagi odgovornosti, ki jo zahtevajo
zakoni in predpisi, med drugim tudi Konvencija CMR. Zakonska odgovornost pa ni edini
zahtevek, na podlagi katerega se krije Skoda. Po pogodbi zavarovalnica krije stroske
sporov za ubranitev pred neupravicenimi zahtevki, stroske reSevanja tovora, Skodo na
povratni embalazi (Zavarovalnica Triglav, 2020).
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4 ELEKTRONSKI TOVORNI LIST (e-CMR)

Elektronski tovorni list, v nadaljevanju e-CMR, je elektronska razli¢ica klasi¢nega CMR.
Cetrto poglavje je razdeljeno na Sest podpoglavij. V prvem podpoglavju je na kratko
opisan razvoj elektronskega poslovanja v logistiki in njegovi pozitivni u¢inki na logistiko.
Drugo poglavje zajema razvoj e-CMR, tretje pa tipologijo e-CMR. V ¢etrtem poglavju
sledi primerjava e-CMR z ostalimi elektronskimi tovornimi listi v logistiki. Peto in $esto
poglavje pa sta namenjeni uporabi e-CMR in predstaviti rabe e-CMR v praksi.

4.1 Elektronsko poslovanje v logistiki

Elektronsko poslovanje se je pricelo razvijati v 70. letih prejSnjega stoletja. Takrat so se
prvi¢ na trgu pojavile aplikacije, ki so nudile elektronsko poslovanje. VVzporedno so se
razvijale smernice elektronskega poslovanja v vseh gospodarskih panogah. Vendar so se
panoge razlitno odzvale na prihod digitalizacije in elektronskega poslovanja.
Uveljavljanje elektronskega poslovanja je bilo namenjeno lazji obdelavi podatkov,
preglednosti, hrambi podatkov ter predvsem skraj$anju postopkov in optimizaciji dela.
Prav tako je digitalizacija doprinesla Se vrsto drugih prednosti, predvsem pa lazji nadzor
drzavnih organov in znizanje nepravilnega poslovanja. Elektronsko poslovanje je vrsta
poslovanja, pri katerem potekajo vse transakcije na elektronskem omreZju (Turban, King,
Lee, Liang & Turban, 2015). Koncept e-poslovanja je zelo Sirok pojem elektronske
izmenjave podatkov, od e-poste do najrazli¢nejsih form e-komunikacije (Krmac, 2010).
Uporablja se v digitalnem marketingu, elektronskem bancnistvu, elektronskem
zavarovalniStvu, E-upravi, spletnem nakupovanju, poslovanju med dvema podjetjema,
poslovanju med podjetjem in vlado, M poslovanju in preostalih storitvah za stranke.
Elektronsko poslovanje se deli na tri podrocja: podporno, infrastrukturno in
managementno podrocje (Turban, King, Lee, Liang & Turban, 2015).

V svoji knjigi sta avtorja Laudon in Traver (2016) izpostavita osem pozitivnih lastnosti,
ki jih ima elektronsko poslovanje v primerjavi s tradicionalnim.

Tabela 7: Osem prednosti elektronskega poslovanja

Prednosti poslovanja v elektronski obliki

1. Dostopnost Potek transakcije ni omejen na ¢as in kraj

2. Globalni doseg Pokritje oddaljenih trzisé

3. Univerzalni standardi Poenoteni standardi v vseh drzavah

4. Bogastvo Dostopnost do podatkov in njihova
hramba

5. Interaktivnost Lazja komunikacija med uporabniki

6. Gostota informacij Na dosegu je vecja kapaciteta informacij

7. Personalizacija Prilagoditev stranki

8. Druzbena tehnologija Vsebina, ki jo ustvarjajo uporabniki in
socialne mreze

Vir: Lastno delo.
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V drugi polovici devetdesetih let prejSnjega stoletja je razvoj IKT terjal vzpostavitev
novega pravnega reda. Evropska unija je opozorila na potrebo po sprejetju normativne
podlage za e-poslovanje. Leta 1999 je bila sprejeta Direktiva 1999/93/ES. Direktiva
predstavlja elektronski podpis, ki je temelj poslovanja vse Evropske unije. Odlo¢bo
Direktive 1999/93/ES in odlo¢bo Direktive 2000/31/ES je povzel tudi slovenski Zakonik
o0 elektronskem poslovanju in elektronskem podpisu. Pravna ureditev e-podpisa je bila
pogoj za razvoj varnega elektronskega poslovanja (Krmac, 2010).

Pravno vprasanje pri elektronskem poslovanju je veljavnost dokumentov. Odgovor pa se
skriva v uvedbi normativne opredelitve digitalnega podpisa s kodiranjem po nacinu
asimetri¢nih kljucev. Taksni kljuci zagotavljajo avtenti¢nost in varnost elektronskega
zapisa (Krmac, 2010). Pravna veljavnost elektronsko prenesenih podatkov je tesno
povezana z izenacitvijo veljavnosti elektronskega podpisa z lastnorocnim. Elektronski
podpis je veljaven, Ce je overjen s kvalificiranim potrdilom, ki ga doloc¢a 15. ¢len ZEPEP.

Prve tehnoloske inovacije povezane z logistiko so se pric¢ele v poznih 70. letih prej$njega
stoletja in logistiko precej spremenile. Spremenili sta se ¢rtna koda in elektronska
izmenjava podatkov (angl. Electronic Data Interchange, v nadaljevanju EDI). Obe sta
omogocili popolnoma nov postopek upravljanja zalog, prilagajanja celotnega
odpravljanja materialov glede na povpraSevanje kupcev in s tem bistveno zmanjsanje
stroskov zalog (Abernathy, Dunlop, Hammond & Weil, 2000). Pomembno vlogo pri
elektronskem poslovanju velikih podjetij pa sta imeli uveljavitev elektronskega
fakturiranja (sprejemanje in posiljanje faktur) in pa uvedba RIP sistema (racunalniSka
izmenjava podatkov, v nadaljevanju uporabljena kratica RIP). RIP sistem je omogocil
pretok velike koli¢ine podatkov, prihranek denarja, hitro izmenjavo podatkov in
zmanjSanje napak pri vnosu podatkov (Turban, King, Lee, Liang & Turban, 2015).
Vendar pa so si takSen nac¢in poslovanja lahko privoséila le velika podjetja, saj sta bili v
tistem Casu nabava sistema in zaposlitev primerno usposobljenega kadra velik finan¢ni
zalogaj. S pojavom (javnega) interneta je sledila mnoZina uporaba interneta in
eksponentna rast Stevila uporabnikov. Situacija elektronskega poslovanja se je mo¢no
spremenila. ZniZale so se cene elektronskih storitev, pojavilo se je vse veéje sprejemanje
elektronskega poslovanja. Http protokol je deloval kot glavni skupni standard za vse
spletne ponudnike in uporabnike. Do tedaj je splet postal glavno orodje za racionalizacijo.
Tehnoloske inovacije so prispevale k uvedbi globalnih sistemov za dolo¢anje poloZzaja,
ki omogoca identifikacijo, u€inkovito in proZno usmerjanje vozil na nacin, ki prej ni bil
znan (Hesse, 2002). V nadaljevanju so se logisti¢na poslovanja v veliki meri preselila na
elektronsko izmenjavo podatkov. Tako sedaj logisti¢no poslovanje v veliki meri poteka
v elektronski obliki. Elektronsko poslovanje zajema velik del poslovanja, kamor sodijo
tudi carinski postopki, sledenje tovora in prevoznikov, tranzitni postopki,
zavarovalniStvo, izplacila, ban¢nistvo itd.

Najpogostejse aplikacije elektronskega poslovanja v logistiki se nanasajo na obdelavo in
izpolnitev narodila, upravljanje skladi$¢nih zalog, upravljanje voznega parka (usmerjanje
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in sledenje vozil), posredovanje tovora (e-trznica) in elektronsko placilo (Hesse, 2002).
Nekatere analize prednosti e-poslovanja v logistiki so preve¢ optimisti¢ne in so ob tem
njegovi negativni ucinki podcenjeni. E-poslovanje podpira daljSe prevozne razdalje in
pogosto visjo frekvenco dostave (Hesse, 2002). Elektronski prenos informacij ¢ez
optimiziran logisti¢ni sistem izpelje u¢inkovitejSe transportne operacije. Uporaba le-tega
pomeni izogib nepotrebnim transakcijam, izogne pa se tudi odvecnim prometnim
tokovom in odpravi problem premalo izkoris¢ene infrastrukture (Mayer, 2001).
Elektronska izmenjava podatkov naredi logisti¢ni trg pregleden in omogoc¢i optimalno
organizacijo in dodelitev prevoznih storitev (Song & Regan, 2001).

Iz tabele 12 je razvidno, kolikSen odstotek stroskov se lahko prihrani v posamezni panogi
pri uporabi elektronskega poslovanja. Potencialni prihranek stroskov pri B2B
elektronskem poslovanju v ZDA v cestnem tovornem prometu je 15-20 % (Hesse, 2002).

Tabela 8: Potencialni prihranki stroskov pri B2B elektronskem poslovanju

Branze Prihranek stroskov v %

Elektronske komponente 29-39

Strojnistvo 22

Lesna industrija 15-25

Tovorni promet 15-20

Znanost 12-19

Mediji in oglasevanje 10-15

Zdravstvo 5

Vir: Prirejeno po Hesse, Shipping news: the implications of electronic commerce for logistics
and freight transport. Resources, (2002, str. 216).

Globalizacija, odprava trgovinskih ovir, niZje tarife in tehnoloski napredek so spremenili
nacin prevoza tovora. Mednarodni tovorni promet, ki je povezan s trgovino, je po
statisti¢ni analizi leta 2050 narasel za 4,3 % (v primerjavi z letom 2010), pri cemer se
bodo vzorci tudi spreminjali. Na trzis¢u bodo tudi novi ponudniki e-poslovanja, ki so v
sektorju tovornega prometa neizkoris¢en potencial (Kumar, Calzavara, Velaga,
Choudhary & Shankar, 2019). Z naras¢anjem Cezmejnega e-poslovanja postaja 3PFL
(angl. Third-Party-Forwarding-Logistics services) vedno bolj priljubljena storitev.
Razlika med tradicionalnim 3PL podjetjem in 3PFL podjetjem je, da 3PFL podjetja
ponujajo stroskovno ucinkovitejSe $pedicijske storitve (Ren, Choi, Lee & Lin, 2020).
Razlog stroskovne ucinkovitosti je konsolidacija naro¢il iz razli¢nih e-platform (Wang,
Chen & He, 2019). Razli¢na narocila iz razli¢nih podjetij ustvarjajo velik izziv poslovanja
in otezujejo tradicionalno poslovanje. Z naras$¢anjem cezmejnega e-poslovanja in e-
trgovino je povprasevanje po mednarodni logistiki dozivelo hitro rast (Renal, Choi, Lee
& Lin, 2020). Ponudniki 3PFL storitev so razdeljeni v dve kategoriji. V prvo kategorijo
spadajo spediterji, ki se ukvarjajo s posredovanjem tovora, posiljanjem tovora, letalskim
prometom, in Spediterji, ki se ukvarjajo z urejanjem logisticnih storitev v cestnem
prometu. V drugi kategoriji pa so ponudniki za posredovanje poslov za ¢ezmejno e-
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poslovanje, kot so sledenje tovornim vozilom, ¢ezmejno sledenje blaga in dostave,
carinjenje po meri in mednarodno placilo (Renal, Choi, Lee & Lin, 2020).

4.2 Razvoj e-CMR

Leta 1956 je bila v Zenevi sprejeta Konvencija o pogodbi za mednarodni cestni prevoz
blaga (CMR). Konvencija CMR je zacela veljati 2. julija 1961, v Sloveniji pa 25. junija
1992 (CMR).

Leta 2008 pa je bil v Zenevi ratificiran Dodatni protokol h Konvenciji o pogodbi za
mednarodni cestni prevoz blaga (CMR) v zvezi z elektronskim tovornim listom
(MDPMCPB), Ur. 1. RS, st. 6/2017. Protokol je zacel veljati leta 2011, ko so ga sprejele
Francija, Spanija, Svedska, Svica, Finska in Nizozemska (WCO IT conference, 2017).
Razglasitev Zakona o ratifikaciji Dodatnega protokola v zvezi z elektronskim tovornim
listom pa je bila v Sloveniji leta 2017. Namen dodatnega protokola je, da bi z
elektronskim zapisovanjem podatkov olajsali izpolnitev in izdajo tovornega lista.

Dodatni protokol je na voljo za podpis vsem drzavam, ki so podpisnice Konvencije CMR.
Prav tako pa lahko dodatni protokol e-CMR podpisejo tudi vse drzave, ki so ¢lanice
Ekonomske komisije za Evropo. Vse drzave, ki so podpisnice Konvencije CMR, ta
protokol ratificirajo. Ostale drzave, ki niso podpisnice, S0 drzave pogodbenice, Ki lahko
pristopijo k protokolu (MDPMCPB). V najve¢ primerih se e-CMR uporablja v notranjem
cestnem prometu. Njegova uporaba je mogoca tudi na mednarodni ravni, ¢e je vsaj ena
od drzav podpisala dodatni protokol k zgoraj navedeni konvenciji. Potrebno je poudariti,
da se dodatni protokol navezuje na elektronsko izmenjavo podatkov, in sicer kot e-
poslovanje in ne kot uradni dokument za drzavne organe (policijo, carino). Za potrebe
drzavnih organov je Se vedno potrebno zagotoviti CMR v papirnati obliki. Veljavnost
elektronskih tovornih listov za drzavne organe bo uradno v veljavi, ko bo Evropski
parlament sprejel Uredbo eFTI (angl. Electronic freight transport information). Uredba
eFTI predstavlja nabor podatkov, ki so v elektronski obliki in so namenjeni za izmenjavo
regulativnih informacij med podjetji in drzavnimi organi (Council of the European Union,
2020).

Namen sprejetja Uredbe eFTI je, da bi bile minimalne razlike v poslovanju med sektorji
v tovornem prometu ter da bi se lahko povezali sistemi, ki jih uporabljajo drZzavni organi
in podjetja. Velik poudarek je tudi na optimizaciji stroSkov v podjetju. Pri¢akovane koristi
uredbe so ekonomske in okoljevarstvene. Po izra¢unih bi pri uporabi elektronskih
dokumentov v tovornem prometu lahko do leta 2040 privaréevali 2027 milijard €. Ti
stroski se nanasajo predvsem na administracijo, izmenjavanje prevoznih informacij in
dokumentacije. Vse to bi pri elektronski izmenjavi podatkov v logistiki na letni ravni
prihranilo 75-102 milijona delovnih ur. Prav tako pa se po uvedbi Uredbe eFTI
pricakujejo pozitivni vplivi na okolje zaradi zmanjSanja prevoza dokumentov in znizanja
emisij COa. Prihranek bo mo¢ obgutiti pri stroskih zastojev, saj naj bi se predvidoma
zmanjSali za skoraj 300 milijonov € na izhodisCe. Pri kopijah dokumentov, ki jih je
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povpreéno pet na en dokument, bi prihranili 2—8 milijard listov papirja, kar je 180-900
tiso¢ dreves letno (European Commission, 2018).

Negativen vpliv pri uvedbi Uredbe eFTI bi lahko bil na podro¢ju zaposlenih, ¢e osebja
zaradi zmanjSanja dejavnosti na dokumentaciji ne razporedijo na druge naloge. Vendar
bo ta teZava precej izravnana s splo$no rastjo sektorja (European Commission, 2018).

Predlagana uredba doloc¢a, da bi morale drzave ¢lanice obvezno sprejemati elektronske
informacije o tovornem prometu. Prav tako doloca elektronsko obliko, v kateri morajo
biti na voljo transportne informacije. Uredba poziva tudi Evropsko komisijo, naj
vzpostavi skupne nabore podatkov in postopke za obdelavo informacij. Poleg tega pa zeli
zagotoviti dostopnost, celovitost, zaupnost in varnost upravljanih podatkov (Council of
the European Union, 2020).

Evropska komisija je 17. maja 2018 sprejela predlog za ureditev informacij o
elektronskem tovornem prometu. Ta predlog je del tretjega paketa "Evropa v gibanju"
(angl. Europe on the move). Evropska komisija je podprla potrebo po pospeSevanju
sprejemanja in uporabe elektronskih prevoznih dokumentov z vzpostavitvijo enotnega
zakonodajnega okvira, ki zahteva Cezmejno sprejemanje elektronskih transportnih
informacij, ki je zapisano v evropski uredbi O elektronski identifikaciji in storitvah
zaupanja za elektronske transakcije na notranjem trgu in razveljavitvi Direktive
1999/93/ES, Uredba (EU), §t. 910/2014. Ta uredba zavezuje drzave ¢lanice, da sprejmejo
elektronske dokumente kot dokaz v pravnih postopkih.

Nova pravila bi podjetjem za tovorni promet olajSala posredovanje informacij javnim
organom Vv elektronski obliki. Elektronski cestni tovorni list bi se uporabljal pri
opravljanju kabotaze in kot orodje za izboljSanje konkurenc¢ne prednosti prevozniSke
industrije.

Zacasni dogovor med predsedstvom in Evropskim parlamentom je bil dosezen 26.
novembra 2019. Dogovorjeno besedilo so potrdili veleposlaniki drzav ¢lanic v odboru.
18. decembra 2019 in 9. aprila 2020 pa je Evropski svet potrdil politi¢ni dogovor, ki ga
je 18. februarja 2020 izglasoval Evropski svet. Nova pravila so ustvarila enotni pravni
okvir za uporabo informacij o elektronskem tovornem prometu za vse vrste prevoza. Vsi
ustrezni javni organi bodo morali sprejeti informacije, ki so v elektronski obliki
posredovane na certificiranih platformah. Ce se bo podjetje odlo¢ilo o uporabi zagotovila
elektronskega tovornega lista, bo elektronska oblika dokaz o skladnosti z zakonodajnimi
zahtevami. Podjetja pa bodo lahko informacije Se vedno predstavila v papirnati obliki.
Pravni akt mora sprejeti Se¢ Evropski parlament, preden bo objavljen v Uradnem listu.
Nova uredba bo zacela veljati 20 dni po objavi. Komisija mora uvesti Se relevantne
tehni¢ne specifikacije, preden bo prisla elektronska raba informacij v obvezno rabo javnih
organov (Council of the European Union, 2020).
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V Evropi se organizaciji Mednarodna zveza za cestni promet (angl. The International
Road Transport Union, v nadaljevanju IRU) in Digitalno transportno logisti¢no zdruzenje
(angl. Digital Transport Logistics Forum, v nadaljevanju DTLF) zavzemata za sprejetje
elektronskega tovornega lista kot uradnega dokumenta. DTLF sestavlja skupina
strokovnjakov, ki prihajajo iz razliénih transportnih in logisti¢nih branz. Clani so iz
drzavnega in privatnega sektorja in imajo vizijo o digitalizaciji prometa in logistike.
DTLF raziskuje potrebe na ravni Evropske unije ter podpira razvoj in izvajanje. IRU pa
je mednarodna zveza za cestni promet in spodbuja politi¢ne ureditve Evropske unije k
bolj digitalnemu prometnemu okolju. IRU se zavzema za uporabo elektronskih nadzornih
dokumentov, zlasti e-CMR.

4.3 Tipologija e-CMR

V uradnem listu (MDPMCPB) je zapisana definicija »... elektronski tovorni list pomeni
tovorni list, ki ga z elektronsko komunikacijo izda prevoznik, posiljatelj ali katera koli
druga stranka, Ki je zainteresirana za izvajanje prevozne pogodbe, za katero se uporablja
konvencija, vkljuéno s podatki, ki so smiselno povezani z elektronsko komunikacijo s
prilogami ali so z njo kako drugace povezani ob ali po njegovi izdaji, tako da postanejo
del elektronskega tovornega lista ...«. Elektronski tovorni list je enakovreden klasi¢nemu
tovornemu listu in ima enako vrednost ter u¢inke.

V elektronskem tovornem listu so podatki enaki kot v tovornem listu iz Konvencije CMR.
Podatke v elektronski tovorni list vnasa oseba, ki je trenutno odgovorna za blago. Ko so
vsi potrebni podatki vneseni v elektronski obrazec, ta oseba z elektronskim podpisom
potrdi relevantnost podatkov in s tem zaklju¢i del svojega procesa. Ko se stranka
elektronsko podpiSe v obrazec, ne more ve¢ spreminjati podatkov. Prav tako ne more
nih¢e od udeleZencev spreminjati podatkov, ki so bili potrjeni z elektronskim podpisom.
Ko so Vv elektronskem tovornem listu zbrani vsi trije podpisi (poSiljatelja, prevoznika in
prejemnika), je operacija zakljucena in izda se lahko faktura (MDPMCPB). Podatki v
elektronskem tovornem listu se lahko dopolnijo, spremenijo ali uredijo le v primerih, ki
jih dovoljuje konvencija. Vendar pa je vsak poseg v elektronski tovorni list zaznan in
shranjen. V elektronskem tovornem listu morajo biti navedeni postopki in njihovo
izvajanje. Postopki, ki morajo biti obvezno navedeni, so (MDPMCPB):

¢ nacin izdaje elektronskega tovornega lista,

e zagotovilo celovitosti elektronskega tovornega lista,

e nacin dokazovanja pravic stranke,

e nacin potrdila o dostavi blaga,

¢ nacin spreminjanja, urejanja in dopolnjevanja elektronskega tovornega lista,
e nacin zamenjave elektronskega tovornega lista s papirnatim tovornim listom.

Elektronski tovorni list (e-CMR) mora vsebovati zanesljiv elektronski podpis, ki je
zagotovilo o veljavnosti podatkov v dokumentu. Digitalni podpis mora preveriti tudi
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stranka prevozne pogodbe, saj je to edini dokaz za prisotnost elektronskega tovornega
lista pri prevozni pogodbi. Vsi podatki iz elektronskega tovornega lista so dostopni vsem
udeleZzencem, ki so upravic¢eni do teh podatkov. Vse dokumente, ki pa dopolnjujejo
elektronski tovorni list, lahko posiljatelj predlozi v elektronski obliki, ¢e so se tako
dogovorile stranke. Drugace mora posiljatelj predloziti spremne dokumente v fizicni
obliki.

4.4 Primerjava e-CMR z ostalimi elektronskimi tovornimi listi

Ze vrsto let se na podro&ju tovornega prometa vlaga veliko truda v uvedbo elektronskih
listin, ki bi vsebovale vse funkcije papirnate razli¢ice. Obenem pa tudi v to, da bi bila
elektronska oblika sprejemljiva za trgovce, bankirje, zavarovalnice, prevoznike in
Spediterje (Dubovec, 2005). Glavne ovire, ki so stale na poti uporabi brezpapirnih
tovornih listin, so bili zakoni, ki so vztrajali na papirni dokumentaciji. Vendar so se po
sprejetju Uredbe eFTI leta 2020 sprostile omejitve pri uporabi elektronskih tovornih
listov.

V pomorskem prometu so razvili idejni sistem BICOM, ki ureja spletne strani ¢arterskih
strank. Uporabnikom omogoc¢a ustvarjanje razli€nih vrst pomorskih tovornih
dokumentov (waybills, bills of landing, cargo receipts). Sistem ustvari PDF dokumente
in jih nato poslje po elektronski posti na predhodno registriran naslov. Dokumenti se
lahko po potrebi zamenjajo in razdelijo. Podobno je na podro¢ju Zelezniskega prometa.
Projekt e-Rail Freight je razvil ORFEUS4 sistem za izmenjavo elektronskega tovornega
lista med delezniki v ZelezniSkem tovornem prometu prek FTP6. Prav tako je v letalskem
tovornem prometu zdruzenje IATA pod programom e-Freight razvilo idejo o rabi
elektronskega tovornega lista e-AWB in jo tudi uspesno implementiralo med uporabnike.
Vendar pa je podro¢je uporabe e-AWB dokumenta omejeno le na zracni promet s
sodelujocimi letalskimi prevozniki in sredstvi za pretovarjanje. Slaba stran je, da morajo
cestni prevozniki, ki opravljajo zra¢ni prevoz kot predhodni prevoznik ali zra¢ni
prevoznik, uporabljati e-AWB in podatke prenesti tudi na CMR, kot zahteva Konvencija
CMR. Zdruzeni narodi so sprejeli ukrepe za posodobitev pogojev Konvencije CMR z
elektronsko razli¢ico (e-CMR). Stranke lahko uporabljajo e-CMR, vendar se morajo
predhodno dogovoriti o elektronski obliki tovornega lista in postopkih (Cane, Mattheis,
Tsoukos, Focas & Koliousis, 2012).

Evropski svet je potrdil politicni dogovor 9. aprila 2020 in vzpostavil nov pravni okvir za
uporabo elektronskih informacij za vse vrste tovornega prometa. Tako morajo vsi javni
organi sprejeti informacije v elektronski obliki. Od sprejetja zakona se bodo lahko tovorni
listi CMR, AWB, CIM in CMI uporabljali v elektronski obliki. Elektronski cestni tovorni
list (v nadaljevanju e-CMR), elektronski letalski tovorni list (v nadaljevanju e-AWB),
elektronski Zelezniski tovorni list (v nadaljevanju e-CIM) in elektronski pomorski tovorni
list (v nadaljevanju e-CMI) so enakopravni papirnati obliki tovornih listov. Razlika je le
v tem, da se elektronska oblika tovornega lista izda le ena, medtem ko je pri papirnatem
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lahko izdanih od tri (npr. AWB) do Sest (npr. CIM) izvodov. Skupna lastnost elektronskih
tovornih listov je tudi elektronski podpis posiljatelja, prevoznika in prejemnika.
Elektronski podpis zamenja lastnoro¢ni podpis, zig in vknjizeni zaznamek. Elektronska
oblika tovornih listov vsebuje enake informacije in podatke kot papirnata razlicica, to je
zapisano v evropski uredbi z naslovom O elektronskih informacijah o prevozu blaga,
Uredba EU, st. 2020/1056.

Pozitivne lastnosti, ki jih doprinese uporaba elektronskih tovornih listov, so (IATA,
2013):

e Prihranek stroskov > zmanjSanje stroskov obdelave dokumentacije in prevoza
dokumentov.

e Hitrejsi rok dostave = posiljanje dokumentacije o posiljki pred samim tovorom, kar
lahko ¢as industrijskega cikla skraj$a v povprecju za 24 ur.

e Kakovost in zanesljivost = elektronskih dokumentov ni mogoc¢e zamenjati, zato ni
mogoce, da bi manjkala kak$na dokumentacija. Prav tako jih ni mogoce popravljati
brez vednosti ostalih.

e Prepoznavnost: elektronska dokumentacija omogoca spletno sledenje.

e Pozitiven vpliv na okolje z manjso porabo papirja > elektronsko poslovanje bo letno
odpravilo ve¢ ton uporabe papirja (samo e-Freight bi odpravil ve¢ kot 7800 ton na
leto).

e Izboljsana ucinkovitost celotnega postopka pretovora.

e ZmanjSanje napak pri vpisu podatkov.

e Nimogoce izgubiti dokumenta.

Pozitivna lastnost je tudi ta, da se z uporabo elektronskega tovornega lista poenotijo
pravila v vseh drzavah, ki so ¢lanice konvencije. Vendar pa nastane problem pri
multimodalnem transportu, kjer je Se vedno potrebno imeti ve¢ elektronskih tovornih
listov. Za odpravo te tezave je e-Freight predstavil idejo o enotnem elektronskem
tovornem listu za vse vrste tovornega prometa.

4.5 Uporaba e-CMR

Elektronski tovorni list mora biti v skladu z dolo¢bami protokola e-CMR, da izpolnjuje
enakost s tovornim listom iz Konvencije (CMR). Tovorni list (CMR) in elektronski
tovorni list (e-CMR) sta enakovredna, imata enako dokazno vrednost in enake uéinke
(Burinskiene, 2019). Elektronski tovorni list se izda v eni obliki in ko so zbrani vsi trije
digitalni podpisi (posiljateljev, prevoznikov, prejemnikov), se transakcija zakljuci. V
tistem trenutku, ko se transakcija zakljuéi, lahko podjetje izda fakturo. Ce je med
procesom kdor koli popravil podatke, je to vidno vsem udelezencem, vsak popravek se
tudi shrani. Zabelezeno je tudi, kdo je popravil podatek v tovornem listu. Pri elektronskem
tovornem listu lahko vsi udelezeni potek procesa preverijo v vsakem trenutku.
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Podjetja v logistiki izbirajo med Stevilnimi izvedljivimi moznostmi. Narascajoce je
Stevilo standardiziranih reSitev za upravljanje dobavne verige, ki temeljijo na
zmanjSevanju stroSkov in skrajSajo Cas izvedbe in ob enem povecujejo produktivnost
cestnega tovornega prometa. Povecana produktivnost cestnega tovornega prometa pa se
odraza na boljsi infrastrukturi, vec¢jih vozilih, boljsi komunikaciji in informacijski
tehnologiji za zmanjsanje stroskov. U¢inkovito in trajnostno gibanje blaga je odvisno od
cestnega prevoza, ki dosega zadostno povratno nalozbo. Tako zagotovi tudi trajne
nalozbe v tehnologijo in trajnostno upravljanje za doseganje stroskovne ucinkovitosti in

povprasevanja (Karis & Dinwoodie, 2005).

Tabela 9: Analiza publikacij poslovne tovorne dokumentacije

Podrocje Tradicionalno poslovanje
Obdobja CMR Racun Pakirni Uvozna/
seznam Izvozna
deklaracija
1990-2000 1,280 3,840 8,450 17,900
Podrocje Tradicionalno poslovanje
2001-2010 4,500 12,700 16,000 43,200
2011-2019 8,610 18,700 18,600 26,400
Podrocdje Brezpapirno poslovanje
Obdobje e-CMR e-racun e-pakirni e-uvozna/
seznam e-izvozna
deklaracija
1990-2000 41 / /
2001-2010 15 96 18 52
2011-2019 22 229 74 25

Vir: Burinskiene, Cross-border supply chain: Paperless trade solutions and their use for freight
delivery, (2019, str. 267).

Iz tabele 13 je razvidno, da za e-CMR ni velikega zanimanja pri deleznikih v cestnem
prometu, vendar pa z leti raste. Avtor ¢lanka opozarja na nujnost vecje rabe elektronskih
dokumentov pri tovornem prometu. Stroski dostave tovora kopenskega prometa znasajo
priblizno 0,044 € na kilometer in bi se lahko zmanjsali v primeru, da bi imeli vsi papirji,
prepeljani s tovorom, elektronsko obliko (Burinskiene, 2019).

Uporaba elektronskega tovornega lista bi doprinesla naslednje resitve:

e zmanjSanje dela z izpolnjevanjem tovornega lista (zmanjSanje roc¢nega vnosa
podatkov),

e ni arhiviranja fizi¢énih dokumentov (vsak tovorni list se hrani deset let),

e povecana natan¢nost podatkov,

e moznost spremljanja in nadzor dostave tovora (zagotovljen spletni dostop do
informacij o stanju),
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e moznost integracije z razlicnimi storitvami, kot so zavarovanje, carinjenje, ban¢na
posojila,

e zmanjSanje vpliva na okolje in izboljSanje varnosti,

e veliko podatkov iz e-CMR se lahko uporabi za izpolnjevanje uvozne/izvozne
deklaracije.

Elektronski tovorni list mora zagotavljati izmenjavo podatkov o tovorni dokumentaciji v
realnem ¢asu in posodobitev podatkov ob katerem koli ¢asu. Spletna oblika dokumenta
je pomembna pred, med in po dostavi tovora. Natan¢ni podatki sluzijo inSpektorjem, ki
zastopajo cestne, carinske in policijske organe. Pri inSpekciji preverjajo podatke in
preprecujejo morebitne kabotaZe, pretezke tovornjake in nezakonite dobave. Cezmejna
razseznost je povezana tudi z vecjo zapletenostjo. Organi morajo imeti orodja in moznosti
dostopa do spletnega dokumenta v drzavah prevzema, tranzitnih drzavah in namembnih
drzavah. E-CMR mora biti med voZnjo zmeraj dosegljiv na spletu za nadzor policije in
carine. Vsaka posodobitev mora biti v skupni rabi z vsemi partnerji v dobavni verigi.

Aplikacija za elektronski tovorni list se nalozi na sluzbeni telefon. V primeru, da bi javni
organi preverjali tovor in tovorni list na podroc¢ju, kjer ni mobilnega signala, se lahko
tovorni list odpre tudi v PDF obliki.

4.6 Primer uporabe e-CMR v praksi

Prvi pilotni projekt uporabe e-CMR sta izvedli Spanija in Francija leta 2017. Leta 2018
je sledila testna uporaba e-CMR v drzavah Beneluksa, kjer je potekal triletni projekt e-
CMR, da bi preizkusili delovanje aplikacije in morebitne pomanjkljivosti.

Projekt je drzavam Beneluksa omogocil izkusSnje s ¢ezmejnimi operacijami e-CMR
(vsakodnevne postopke, operacije in ocenitev pravne infrastrukture e-CMR). Prek
pilotnega e-CMR v drzavah Beneluksa je samo Nizozemska prihranila 180 milijonov
administrativnih stroskov in 15.000 palet papirja (dovolj za napolnitev 600 tovornjakov)
(IRU, 2017).

Marca in aprila leta 2019 je potekal pilotni projekt e-CMR med Veliko Britanijo, Francijo

in Nizozemsko. Istega leta se je odvijal tudi pilotni projekt v Gr¢iji v okviru evropskega
projekta AEOLIX.

13. decembra 2019 je bil v okviru projekta e-CMR ustvarjen prototip digitalnega
ekosistema, ki omogoca elektronsko izmenjavo podatkov o elektronskih tovornih listih
med Estonijo, Latvijo, Litvo in Poljsko. Projekt e-CMR vodi estonsko ministrstvo za
ekonomske zadeve in zveze. Pilotni projekt pa naj bi se izpeljal prihodnjo jesen (Wolak,
2019).

V Sloveniji so pilotni projekt izvedli 19. marca 2019 na pobudo MZI (Ministrstvo za
infrastrukturo) in Financéne uprave Republike Slovenije. Tovorno vozilo je tovor
prepeljalo s Hrvaske v Slovenijo. Na Mejnem prehodu Obrezje je potekal carinski pregled
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elektronskega tovornega lista. Prevoznik in carinik sta pri operaciji uporabila mobilni
napravi. Carinik je s svojim mobitelom prebral QR kodo na prevoznikovem elektronskem
tovornem listu in preveril vpisane podatke na njem (Kroflic, 2019). Po carinskem
pregledu je prevoznik nadaljeval pot do prejemnika blaga. Ko je prejemnik z digitalnim
podpisom podpisal elektronski tovorni list in so bili zbrani vsi digitalni podpisi
(posiljatelja, prevoznika in prejemnika), se je operacija uspesno zakljucila. Pri pilotnem
projektu niso zaznali nobenih nepravilnosti, prav tako niso imeli nobenih tezav.

5 EMPIRICNA RAZISKAVA O UVEDBI IN UPORABI
ELEKTRONSKEGA TOVORNEGA LISTA V SLOVENSKI
LOGISTIKI

Peto poglavje je namenjeno moji empiricni raziskavi na temo uveljavljanja elektronskega
tovornega lista v logistiki. V podpoglavjih je opisan potek empiri¢ne raziskave in izvedbe.
Zajema tudi predstavitev vzorca raziskave in matriko zbranih odgovorov, matriko
priporo¢il za skupine deleznikov v cestnem tovornem prometu ter matriko nadaljnjih
izzivov za raziskovanje na tem podro¢ju. V nadaljevanju sledijo Se interpretacija
rezultatov empiri¢ne raziskave, ugotovitve in odgovori na raziskovalna vprasanja.

5.1 Namen, cilji in metode empiri¢ne raziskave

Namen mojega magistrskega dela je pomagati ponudnikom programske opreme v
logistiki pri prepoznavanju klju¢nih dejavnikov za odklonilen odnos do uporabe e-CRM
med potencialnimi uporabniki. S svojo raziskavo zelim izpostaviti trenutne
pomanjkljivosti ter podati nadaljnje smernice za izboljSavo aplikacije e-CMR in s tem
pripomoc¢i k prilagoditvi e-CMR trzis¢u. Z opravljenimi globinskimi intervjuji
raziskujem stali§¢a stalnih skupin deleznikov v cestnem tovornem prometu o uporabi in
uvedbi elektronskega tovornega lista (e-CMR). 1z obstojece literature je razvidno, da
uporaba e-CMR doprinese $tevilne ugodnosti in koristi vsem deleznikom v cestnem
tovornem prometu. Burinskiene (2019) zatrjuje, da bi se v primeru rabe elektronske
oblike tovornih listov zmanjsali stroski dostave tovora. Uporaba elektronskega tovornega
lista bi doprinesla ugodnosti tudi zaposlenim, saj bi se zmanjsal Cas izpolnjevanja
cestnega tovornega lista in povecala to¢nost podatkov v njem. Resen bi bil problem z
arhiviranjem in integracijo razli¢nih storitev. Prav tako se lahko prek e-CMR aplikacije
spremlja potovanje tovora. Podatki iz e-CMR dokumenta se lahko uporabijo tudi za
uvozne in izvozne deklaracije.

Glavni cilj magistrskega dela je prepoznati in analizirati dejavnike, ki vplivajo na rabo
tovornih listov v papirnati obliki potencialnih uporabnikov e-CMR. Preucujem tudi
ugodnosti, tezave in pomanjkljivosti uporabe e-CMR za potencialne uporabnike. Za
pridobivanje podatkov naredim pregled obstojece literature, ki je trenutno ni veliko, saj
gre za relativno novo temo. Uporaba e-CMR je bila do sedaj le v primeru pilotnih
projektov, zato literatura na temo uporabnikov e-CMR trenutno ne obstaja. Avtorji pisejo
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le o pozitivnem doprinosu uporabe e-CMR v tovorni promet in njegovem razvoju.
Uporaba e-CMR naj bi odpravila del neucinkovitih prevoznih storitev in pripomogla k
izboljSanju produktivnosti, varnosti, konkurencnosti, trajnosti, preglednosti in splosni
strokovnosti (De Pretto, 2019). Pri pregledu literature pa nisem zasledila, da bi kateri od
avtorjev navedel morebitne negativne posledice e-CMR in tezave pri njegovi uporabi.

5.2 Zasnova raziskave in metodologija globinskih intervjujev

Raziskava je zasnovana na identifikaciji izzivov informacijske podpore e-CMR in analizi
dejavnikov, ki vplivajo na uveljavitev e-CMR na trzis¢u. Ker gre za relativno neraziskano
podrocje, sem izvedla kvalitativno raziskavo. Podatke sem zbrala s pomocjo globinskih
intervjujev. Ker nisem imela dostopa do celotne populacije, sem uporabila namensko
vzorcenje. Za takSen nacin vzorCenja sem se odlocila zaradi izbora vzorc¢nih enot, za
katere menim, da so najbolj primerni predstavniki posameznih skupin v cestnem

tovornem prometu.

Globinski intervju je nestrukturiran, neposreden osebni razgovor, v katerem izkuSeni
raziskovalec intervjuva osebo, Ki jo je izbral iz ciljne skupine. Raziskovalec Zeli odkriti
osnovne motivacije, prepricanja, staliS¢a in ob¢utke na temo, ki jo raziskuje. Globinski
intervju temelji na pogovoru, s poudarkom na tem, da raziskovalec postavi vprasanje in
poslusa udelezenca, ki odgovarja (Malhotra & Birks, 2007). Raziskovalec dovoli
sogovorniku, da prosto govori o zastavljenem vprasanju, Vendar pa z vmesnimi vprasanji
vlece rdeco nit pogovora in usmerja sogovornika, da ne skrene z Zelene teme.

Namen globinskega intervjuja je prepoznati smisel s pomocjo interpretacije in ne nujno
dejstev, ki jih navede sogovornik. Poudarek mora biti na celoviti interakciji, da bi
razumeli sogovornikove izkusnje in zivljenje. Za poglobitev teh izkuSenj je potrebno, da
raziskovalec razvije s sogovornikom doloc¢en slog medosebne in socialne interakcije.
Globinski intervjuji dosezejo zeleno ucinkovitost, ko se razvijejo in gradijo tesnejse
povezave med sprasevalcem in sogovornikom (Malhotra & Birks, 2007). Sogovornik se
v tak$ni atmosferi pocuti bolj domace in sproSceno in takrat poda informacije, ki jih z
druga¢no metodo ni mogoce pridobiti.

Intervju mora biti izveden v sogovornikovem okolju, kot je delovno mesto, na domu ipd.
(Malhotra & Birks, 2007). Sogovornik se v znanem okolju prijetno pocuti, kar vodi do
bolj spros¢ene komunikacije in lazje interakcije S Sprasevalcem. Prav tako pa raziskovalec
lazje razume sogovornika, ¢e spozna njegovo okolje in delovanje v njem (Malhotra &
Birks, 2007). Intervju naj bi predvidoma trajal najve¢ dve uri in naj bi se veckrat ponovil,
vse dokler se sogovornikove informacije ne zacnejo ponavljati. Sestavljen mora biti iz
tren osnovnih delov. V prvem delu vodil za intervju so splosna vprasanja, nato
raziskovalec preide v bolj specifi¢na vprasanja, ki se nanasajo na raziskovano podrocje,
nato pa ponovno preide na vedno lazja in splosna vprasanja. Vprasanja morajo Dbiti
povezana, kakor tudi prehodi skozi vse tri dele intervjuja.
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Pri globinskem intervjuju raziskovalec postavlja vprasanja odprtega tipa. Tako pride do
bogatih osnovnih informacij, preko katerih lahko oblikuje Se dodatna relevantna
vprasanja na raziskovano temo. Kljuéne znacilnosti globinskega intervjuja so: vprasanja
odprtega tipa, iskanje razumevanja in interpretacije ter snemanje pogovora (Guion,
Diehl & McDonald, 2011). Sogovornika je potrebno seznaniti s snemanjem in mora
podpisati dovoljenje zanj. Ce Zeli ostati anonimen, je potrebno rezultate predstaviti na
nacin, da ne izdajo sogovornikove identitete, ime pa zakodirati. Slabosti in nevarnosti
globinskega intervjuja so pristranski odgovori, pristranski izbor sogovornika, slaba
interpretacija raziskovalca, obenem pa so tak$ne vrste raziskave drage in vzamejo veliko
Casa. Prav tako je tudi od sogovornika odvisno, koliko ¢asa je pripravljen sodelovati.

Kvale (1996) predstavi sedem korakov pri izvajanju globinskega intervjuja: tematiziranje,
oblikovanje, intervjuvanje, transkriptiranje, analiziranje, preverjanje in porocanje (Kvale,
1996). V magistrskem delu sem se posvetila raziskavi uveljavljanja elektronskega
tovornega lista v logistiki v Sloveniji. Na to temo se oblikovala tri sklope vodil za
intervjuje, ki sem jih opravila s predstavniki razli¢nih skupin deleznikov v cestnem
tovornem prometu. Prvo vodilo je namenjeno izvedbi intervjuja z razvijalci in ponudniki
elektronskega tovornega lista. Drugo vodilo je namenjeno organizacijam, ki posredno ali
neposredno vplivajo na uveljavljanje elektronskega tovornega lista. Tretje vodilo pa je za
sogovornike, ki so potencialni uporabniki elektronskega tovornega lista. Vodila so na
zaCetku sestavljena iz bolj splosnih vpraSanj (o delu, ki ga opravlja sogovornik, in o
digitalizaciji ter modernizaciji dela). V nadaljevanju sledijo vprasanja o cestnem
tovornem listu, njegovi uporabi in ¢asu, ki ga namenijo za obdelavo tega dokumenta.
Nato vodila vodijo k morebitni uporabi e-CMR aplikacije in ugotavljanju njihove
naklonjenosti le-tej. Vprasanja v vodilih sem prilagodila vsakemu sogovorniku posebej
na nacin, da optimalno omogocajo vpogled v razkritje ozadja o uporabi elektronskega
tovornega lista (e-CMR). Sogovornike sem kontaktirala po elektronski posti ali po
telefonu. Vse intervjuje sem izvedla na delovnih mestih sogovornikov. DolZina trajanja
intervjujev je bila razli¢na, od 30 minut do dveh ur. Trajanje intervjujev je bilo odvisno
od sogovornikove seznanjenosti in poznavanja elektronskega tovornega lista. Vsi
intervjuji so potekali tekoCe in brez zapletov. Nih¢e od oseb, ki sem jih kontaktirala za
izvedbo intervjuja, ni zavrnil sodelovanja. Z enim od sogovornikov sem opravila tri
intervjuje, stiri sogovornike pa sem intervjuvala enkrat, saj sem vse potrebne informacije
pridobila z enim intervjujem. Intervjuje sem snemala s snemalno napravo in naredila
transkripte, ki so prilozeni v prilogi. V nadaljevanju magistrskega dela sem naredila
analizo globinskih intervjujev in predstavila dobljene rezultate o uporabi elektronskega
tovornega lista (e-CMR). Vodila, ki sem jih uporabljala pri globinskih intervjujih, mi niso
koristila le za lazje usmerjanje intervjuja, ampak tudi za izvedbo analize dobljenih
informacij. Pri analizi globinskih intervjujev sem pripravila matriko odgovorov
intervjuvancev za doloceno kategorijo iz vodil. V nadaljevanju sledi interpretacija
matrike po kategorijah, matrika priporocila in matrika izzivi za nadaljnje raziskovanje.
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5.3 Predstavitev vzorca globinskih intervjujev

V svoji raziskavi sem najprej opredelila skupine deleznikov v cestnem prometu. Ciljna
populacija za empiri¢no raziskavo v magistrskem delu so predstavniki kljucnih skupin
deleznikov v cestnem tovornem prometu. Zaradi omejitve kvalitativne raziskave glede na
Stevilo sodelujo¢ih sem skrbno izbrala najprimernejSe predstavnike iz vsake skupine.
Predstavnike skupin sem izbrala glede na optimalno iz¢rpnost informacij, ki jih lahko od
njih pridobim o elektronskem tovornem listu. VVzorec sogovornikov, ki sem ga uporabila
v raziskavi, je namenski in majhen. V raziskavo magistrskega dela sem vkljuéila pet
sogovornikov iz razli¢nih skupin deleznikov cestnega tovornega prometa. Ocenjujem, da
je vzorec reprezentativen. Ker uporaba elektronskega tovornega lista za javne organe
zakonsko $e ni podprta, iz te skupine nimam predstavnika v raziskavi. Zato sem se obrnila
na intervjuvanca §t. 1, ki je vodil pilotni projekt in je zaposlen v podjetju, ki so ponudniki
e-CMR aplikacije ter je ob enem tudi ¢lan DTLF organizacije. S tem sogovornikom sem
opravila tri intervjuje, saj je bila tema za intervju za enkratno dejanje preobsezZna.
Intervjuvanec §t. 2 in intervjuvanec §t. 3 sta predstavnika organizacij, ki sta veliko
pripomogli k razvoju, uporabi in uveljavljanju elektronskega tovornega lista na
slovenskem trzis¢u. Intervjuvanec §t. 4 je lastnik srednje velikega avtoprevozniskega
podjetja, ki izstavlja in uporablja cestne tovorne liste na dnevni bazi. Intervjuvanec §t. 5
pa je zaposlen v mikro avtoprevozniS§kem podjetju, ki redko izstavlja cestni tovorni list,
vendar pa njihovi vozniki kamionov uporabljajo ta dokument pri prevozu blaga, ki ga
izstavi posiljatelj blaga. V tabeli 14 so predstavljeni vsi sodelujoci v raziskavi.

Tabela 10: Opis vzorca za globinski intervju

St. Spol | Delovno Znacilnosti Velikost podjetja
intervjuvanca mesto podjetja/organizacije
Intervjuvanec M Direktor Neprofitno zdruzenje s | Srednje podjetje
§t. 1 podrocja  transporta,
prometa in poslovne
logistike
Intervjuvanec M Direktor Mrezna gospodarska Veliko podjetje
§t. 2 odseka za organizacija, ki
cestni pokriva vse regije v
promet Sloveniji
Intervjuvanec M Vodja Prodaja  programske | Majhno podjetje
§t. 3 programerje | logisti¢ne opreme
v in cClan
DTLF
organizacije
Intervjuvanec M Direktor/last | Prevozne storitve in | Majhno do srednje
St. 4 nik podjetja | trgovina podjetje
Intervjuvanec | Z Vodja Transport storitve Mikro
§t. 5 pisarne podjetje

Vir: Lastno delo.
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5.4 ANALIZA PODATKOV PRIDOBLJENIH Z INTERVJUJI

V svoji raziskavi sem obravnavala razli¢ne kategorije na temo e-CMR dokumenta. Kot
sem omenila ze zgoraj, sem za empiri¢no raziskavo naredila pet intervjujev z delezniki v
cestnem tovornem prometu. Vseh pet intervjujev sem posnela s snemalno napravo in
naredila transkripte pogovorov. Odgovori sogovornikov so predstavljeni v matriki (tabela
11). Matriko sem zasnovala na osnovi vodil za intervjuje in rezultatov procesa intervjuja.
Oblikovala sem trinajst kategorij. Posamezne kategorije pri dolo¢enem intervjuvancu so
v matriki ostale prazne, v primeru, ¢e sogovornik ni odgovoril na vprasanje, vezano na
dolo¢eno kategorijo. Po kategorijah sem ugotavljala, ali so mnenja sogovornikov
usklajena ali ne. Usklajenost 0z. heterogenost sogovornikov sem podprla $¢ s kljuénimi
dobesednimi navedbami. Na podlagi tega sem ugotavljala, kaj karakterizira sogovornike,
ki imajo zelo podobna ali zelo razlicna staliS¢a o doloc¢eni temi.

V nadaljevanju sem pripravila Se interpretacijo matrike po posameznih kategorijah. Za
vsako obravnavano kategorijo v matriki sem naredila povzetek stalis¢ sogovornikov.
Temu sledi moj kriti¢ni razmislek o stalis¢ih sogovornikov. Iz stali§¢ sogovornikov in
svojega kriticnega razmisleka sem predstavila izhajajoca priporocila za posamezne
deleznike in izzive za morebitno prihodnje raziskovanje. Slednji (priporodila in izzivi) so
Se bolj podrobno predstavljeni v nadaljevanju — v matriki priporo¢il in matriki izzivov.

5.4.1 Prva kategorija: Prostorska stiska pri arhiviranju CMR dokumenta

Prostorska stiska pri arhiviranju klasicnega CMR dokumenta je skupni problem
sogovornikov 4 in 5, ki sta potencialna uporabnika e-CMR. Sogovorniki 1, 2 in 3 na
vprasanje niso odgovorili, saj ne sodijo v panogo avtoprevoznis$kih podjetij in nimajo
neposrednih izkuSenj z arhiviranjem CMR dokumentov. Sogovornika 4 in 5 sta kot
zaposlena v avtoprevozniskem podjetju poudarila, da mese¢no izdajo ve¢ kot 400 CMR
dokumentov. Problem nastane pri arhiviranju, saj morajo podjetja vse klasicne CMR
dokumente hraniti vsaj 10 let. Sogovornik 4 se je tezave lotil z gradnjo dodatne hale, kjer
imajo sedaj dovolj prostora za arhiv. Sogovornik 5 problema zaradi prevelikih stroskov
nakupa in vzdrZevanja Se ni resil. Izpostavil je, da bodo v prihodnje zaradi velike koli¢ine
papirja primorani pridobiti nove prostore za arhiv.

Iz podanih informacij je razvidno, da morajo avtoprevozniska podjetja vsako leto
arhivirati 4800 CMR dokumentov. Posledicno morajo imeti urejene prostore, kjer so ti
dokumenti shranjeni. To je zanje stroSkovno obremenjujoCe. Z uporabo e-CMR
dokumenta bi tako zmanjsali obseg poslovnih prostorov in skrbi za arhivirane dokumente,
saj bi bili ti shranjeni na serverjih.

Avtoprevozniski ponudniki bi z vpeljavo elektronske hrambe podatkov prihranili stroske
nakupa dodatnih arhivskih prostorov in stroske vzdrZevanja. Prav tako bi si prihranili Cas,
ki ga namenijo arhiviranju dokumentov in skrbi za arhivsko gradivo. Z elektronsko
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hrambo dokumentov bi se povecala varnost podatkov pred izgubo in poSkodbami
dokumentov ter bledenjem ¢rnila.

5.4.2 Druga kategorija: Seznanitev z e-CMR dokumentom

Z e-CMR so se posredno ali neposredno srecali sogovorniki 1, 2 in 3. Sogovornika 1 in 2
sta se z e-CMR dokumentom sre¢ala kot promotorja, sogovornik 3 pa kot razvijalec
digitalnih vsebin za logisticne postopke. Sogovornika 4 in 5 z obstojem e-CMR
dokumenta nista bila niti seznanjena. Oba sta zaposlena v avtoprevozniSki panogi in sta
posledi¢no potencialna uporabnika e-CMR dokumenta. Sogovorniki 1, 2 in 3 so zadolzeni
za razvoj in vpeljavo e-CMR na slovensko trzisc¢e. Z e-CMR se je prvi med njimi srecal
sogovornik 3, saj je zaradi narave dela preucil logisticni trg in ugotovil, da se CMR
dokumenti v Sloveniji Se vedno shranjujejo v papirnati obliki. Sogovornik 1 se je s
tovrstnim problemom srecal leta 2014, ko je pri¢el sodelovati s podjetjem, v katerem je
zaposlen sogovornik 3. Sogovornik 2 se je prvi¢ srecal z e-CMR leta 2017 pri izvajanju
dolocenega projekta. Trenutno v Sloveniji e-CMR uporablja zgolj en uporabnik.

Z e-CMR dokumentom so bili torej seznanjeni zgolj tisti delezniki v cestnem tovornem
prometu, ki so se posredno ali neposredno ukvarjali z razvojem in implementacijo e-CMR
v Sloveniji. Avtoprevozniska podjetja, ki so potencialni uporabniki elektronskega
dokumenta, se z e-CMR $e niso srecali, niti ga niso zasledili. Razlog za to je v
pomanjkanju informacij, saj e-CMR $e ni imel veliko promocije na slovenskih tleh.
Sogovorniki 1, 2 in 3 so informacije 0 e-CMR pridobili na konferenci v zvezi z digitalnimi
postopki v logistiki, ki se je je udelezilo zanemarljivo Stevilo avtoprevozniskih podjetij.
Avtoprevozniski ponudniki so zelo slabo ozavesceni o obstoju e-CMR in imajo malo
mozZnosti seznaniti se z njim.

5.4.3 Tretja kategorija: Odnos deleznikov v cestnem tovornem prometu do e-CMR

Sogovornik 1, ki je zaposlen v neprofitnem zdruZenju za transport, ima do e-CMR zelo
dober odnos. Prav tako ima dober odnos do e-CMR sogovornik 2, ki je zaposlen v mrezni
gospodarski organizaciji. Sogovornik 3 ima kot razvijalec digitalnih vsebin za logisti¢na
podjetja do e-CMR pozitiven odnos. Vsi trije sogovorniki so mnenja, da uporaba e-CMR
v cestnem tovornem prometu koristi poslovanju in da je potrebno ¢im prej priceti z
masovno uporabo e-CMR v Sloveniji. Sogovornik 4, ki vodi avtoprevoznisko podjetje,
meni, da uporaba e-CMR podjetju ne bi koristila pri poslovanju, ampak bi ga celo otezila.
Sogovornik 4 je edini med udelezenimi v moji raziskavi, ki v uporabi e-CMR ne vidi
pozitivnih uc¢inkov na poslovanje. Njegovo delo namre¢ ne zajema neposrednega stika z
dokumentacijo, zato ne more prepoznati njegove prednosti uporabe z vidika Casa izdelave
in obdelave CMR. Na trgu je trenutno prisoten samo klasi¢ni CMR, ki je cenovno zelo
ugoden, zato sogovornik 4 v uporabi e-CMR ne vidi stroskovne ucinkovitosti.
Sogovornik 5, ki je zaposlen v avtoprevozniskem podjetju, meni, da bi bilo za podjetje
bolje, ¢e bi namesto klasi¢nega uporabljali e-CMR. Meni namre¢, da bi mu uporaba e-
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CMR aplikacije skrajSala ¢as dela pri obdelavi CMR dokumentov, predvsem pri izdaji
faktur.

Sogovorniki 1, 2 in 3 se ze vrsto let ukvarjajo z razvojem in implementacijo e-CMR, zato
imajo znanje o pozitivnih ucinkih uporabe e-CMR, ki je podprto tudi s prakti¢nimi
primeri dobre prakse iz drzav Beneluksa (Belgija, Luksemburg in Nizozemska).
Slovenska logisti¢na podjetja bi po mojem mnenju z uporabo e-CMR bolje konkurirala
omenjenim drzavam, ki so vodilna v evropski logisti¢ni panogi. Podjetja se po mojem
mnenju ne odlo¢ajo za nakup e-CMR, ker niso informirana o njegovem obstoju, uporabi
in stroskovni u¢inkovitosti. E-CMR ima skrito stroskovno prednost, saj na prvi pogled
izgleda cenovno manj ugoden. Pri nakupu e-CMR ne gre samo za obrazec, ampak je v
ceno vsteto tudi shranjevanje le-tega na serverjih ponudnika. Ker podjetje z e-CMR ne
potrebuje arhivirati dokumentov, na dolgi rok prihrani stroSke.

E-CMR je Ze uteCena praksa v drzavah Beneluksa in bo zaradi svoje stroSkovne in
transparentne ucinkovitosti postal utecena praksa tudi v ostalih razvitih drzavah.
Posledicno se bodo morala slovenska logisticna podjetja prilagoditi velikim tujim
multinacionalkam. Pri multinacionalkah je stroSkovna, ¢asovna in transparentna
ucinkovitost e-CMR vidnejsa, saj poslujejo z vecjo koli¢ino dokumentacije. Posledi¢no
bodo morala slovenska logisticna podjetja v zelo kratkem casu vpeljati e-CMR v
poslovanje, ¢e bodo hotela ostati na evropskem trzi§¢u. Za nekatera podjetja in njihove
zaposlene bi lahko to predstavljajo tezave, zato bi bilo smiselno ozavescati potencialne
uporabnike in jih seznanjati s poslovanjem vodilnih evropskih logisti¢nih podjetij.

5.4.4 Cetrta kategorija: Glavni dejavnik, zaradi katerega se podjetja NE odlo¢ajo za e-
CMR

Sogovornik 3 kot razvijalec digitalnih vsebin za logisticna podjetja trdi, da avtoprevozniki
podcenjujejo zmoznosti zaposlenih, saj menijo, da delavci ne obvladajo uporabe
pametnih mobilnih telefonov. Sogovornika 4 in 5 sta kot zaposlena v avtoprevozniskih
podjetjih izpostavila, da veliko zaposlenih res ne zna uporabljati pametnih telefonov. E-
CMR pa je popolnoma digitaliziran in se uporablja s pomocjo le-teh, zato sta sogovornika
4 in 5 to izpostavila kot eno izmed tezav, zakaj se njuni avtoprevozniski podjetji ne bi
odlo¢ili za e-CMR. Sogovornik 4 je kot dodaten razlog proti e-CMR navedel, da tudi
njihovi poslovni partnerji ne bi dobro sprejeli elektronske dokumentacije. Poleg Ze
nastetih razlogov sta sogovornika 4 in 5 mnenja, da se za uporabo e-CMR dokumenta ne
bi odlocila, ¢e v njem ne bi videla prednosti uporabe. Sogovornik 5 ni ne za ne proti
nakupu aplikacije. Ce bi ta podjetju prinesla stroskovno ucinkovitost, bi se odlogil za
nakup. Sogovornik 4 pa je poudaril, da v e-CMR ne vidi nobene prednosti uporabe.

Po mnenju sogovornika 1 sta glavna dejavnika, ki vplivata na odlocitev za e-CMR,
transparentnost in casovna stiska za dodatno izobraZevanje. Istega mnenja je tudi
sogovornik 3, ki meni, da vsa logisticna podjetja ne Zelijo transparentnega poslovanja.
Poleg tega je izpostavil tudi tezavo v sosednjih drzavah (Hrvaska, Italija, Avstrija,
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Madzarska), saj le-te Se niso ratificirale dodatnega protokola o rabi e-CMR. Tudi
sogovornik 2 je kot glavno tezavo izpostavil neuporabo e-CMR v sosednjih drzavah.
Meni namrec, da bi Si slovenska logisti¢na podjetja z uporabo e-CMR svoje poslovanje s
sosednjimi drzavami otezila, saj le-te nimajo zakonsko podprte uporabe e-CMR. Bolj
transparentno poslovanje si zeli tudi sogovornik 5, zato tudi stremi k ¢im ve¢jemu Stevilu
digitaliziranih postopkov pri svojem poslovanju, saj so pri teh postopkih zabelezeni vsi
oddani in prejeti dokumenti.

Kot je bilo Ze omenjeno, je raba klasiénega CMR na prvi pogled cenejsa in preprostejSa
kot pa e-CMR. Potencialni uporabniki ne vidijo vseh prednosti uporabe e-CMR, saj jim
te niso jasno prikazane. Na prvi pogled manjsa podjetja zaznajo le tezave in stroske, ki bi
jih spremljala implementacija e-CMR v podjetje, ne pa tudi dodane vrednosti, ki bi se
zacCela kazati z dolgoro¢no uporabo e-CMR. Ta bi potrebovala vec¢ ¢asa, da bi z uporabo
e-CMR zaznala stroSkovno prednost uporabe, saj ne operirajo s tolikSno koli¢ino
dokumentacije kakor multinacionalke. Problem manjsih podjetij nastane Sele pri
arhiviranju poslovnih dokumentov.

Dokler omenjene drzave ne bodo ratificirale dodatnega protokola za CMR, je vpeljava e-
CMR v slovenska logisti¢na podjetja nesmiselna. Ta so zaradi neuporabe e-CMR v
sosednjih drzavah Se dodatno nemotivirana za digitalizacijo klasicnega CMR. Poleg tega
potencialni uporabniki v Sloveniji niso niti dobro seznanjeni z obstojem, rabo in
dodatnimi prednostmi e-CMR. Problem neve$¢ega rokovanja zaposlenih s pametnimi
telefoni se mi zdi lazje resljiv, saj se druzba tehnoloSko razvija, poleg tega so to vescine,
ki se jih da nauciti. Na ta problem lahko delodajalci vplivajo z raznimi izobrazevanji,
medtem ko drugi problem predstavlja vecjo tezavo, saj je reSitev odvisna od sprejetja
zakonov sosednjih drzav. Sogovornika 1 in 2 kot predstavnika mreznih logistiénih
organizacij v Sloveniji stremita k spodbujanju sosednjih drZzav k uvedbi e-CMR. S
promoviranjem e-CMR bi sosednje drzave spodbudila k ratifikaciji dodatnega protokola.

Prav tako pa bi spodbudo za vpeljavo e-CMR aplikacije potrebovala avtoprevozniska
podjetja. Trenutno so slovenska avtoprevozniska podjetja v samem evropskem vrhu glede
razvitosti voznega parka in pod evropskim povprecjem pri rabi digitalnih postopkov pri
poslovanju. Prav zato bi bilo potrebno spodbuditi avtoprevozniska podjetja k uporabi
digitalizacije, saj je to Sibka tocka slovenske logisti¢ne panoge.

5.4.5 Peta kategorija: Prednosti uporabe e-CMR

Sogovorniki 1, 2, 3 in 5 so kot glavno prednost e-CMR navedli transparentno poslovanje.
Sogovorniki 2, 3in 5 so izpostavili, da se z uporabo e-CMR pospesijo postopki, zmanj$ajo
administrativni stroski in omogoca varna hramba podatkov. Sogovornika 2 in 3 sta
poudarila, da uporaba e-CMR omogoca vecjo preglednost in varnost podatkov.
Sogovornik 4 pa kot potencialni uporabnik v e-CMR ne vidi nobene prednosti uporabe.
Navedel je, da njegovo delo ni neposredno vezano na upravljanje z logisticno
dokumentacijo, zato ne prepozna prednosti uporabe e-CMR. Z e-CMR se $e nikoli ni
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sreCal, prav tako ni seznanjen z Ze obstojeco aplikacijo. Tudi sogovornik 5 se z e-CMR
aplikacijo Se ni srecal.

Med najbolj znacilne in vidne prednosti uporabe, ki so jih poudarili sogovorniki, povezani
z vpeljavo e-CMR v Slovenijo, spadajo transparentnost, varnost podatkov, hramba
podatkov, zmanjSanje stroskov ter casa poslovanja. Sama se z navedenim strinjam, kot
prednosti bi dodala Se varstvo okolja in modernizacijo logisti¢nih procesov ter s tem vecjo
moznost konkuriranja na evropskem trgu.

5.4.6 Sesta kategorija: Slabosti uporabe e-CMR

Sogovornik 5 kot potencialni uporabnik ne vidi slabosti uporabe e-CMR. Sogovornik 4
je kot slabost izpostavil to, da z uvedbo e-CMR S$e vedno ne bo vsa dokumentacija v
elektronski obliki, saj je potrebno pri prevozu tovora imeti tudi spremne dokumente v
papirnati obliki. Kombinacija elektronske in papirnate oblike bi po njegovem mnenju
prinesla ve¢jo zmedo. Sogovornika 1 in 3 sta kot slabost izpostavila velik odpor do
uporabe e-CMR med potencialnimi uporabniki. Sogovornik 3 kot kreator e-CMR
aplikacije slabost vidi v tem, da se pogodba shrani na mobilni napravi. Avtoprevoznik
ima posledi¢no samo en izvod pogodbe, shranjen na svojem mobilnem telefonu. Ob
morebitnih tezavah s pametnim telefonom pristojnemu organu ne more predloziti vseh
podatkov o tovoru. Sogovornik 2 kot predstavnik mrezne gospodarske organizacije
slabost vidi v izgubi klasi¢nih delovnih mest in v pocasni implementaciji e-CMR na
trzisce.

Pri uporabi e-CMR aplikacije bi bil pri prevozu tovora v digitalni obliki le CMR
dokument, ostali dokumenti pa bi bili v papirnati obliki. Po mnenju sogovornika 4 bi zato
lahko prislo do "zmesnjave". Razli¢ne oblike dokumentov, ki spadajo k tovoru, bi lahko
otezile delo prevoznikom, prejemnikom in tudi zaposlenim v administraciji, ki izdajajo
fakture in urejajo arhivsko gradivo. Z uporabo elektronske oblike CMR bi se zmanjSal
¢as poslovanja in posledi¢no bi se zmanjsalo tudi Stevilo delovnih mest. Slabost e-CMR
je tudi v tem, da je dokument na eni mobilni napravi, kar pomeni, da bi bilo potrebno Se
zakonsko urediti, kaj storiti v primeru izgube mobilne naprave. Slabost e-CMR, ki so jo
izpostavili sogovorniki 1, 2 in 3, je v pocasni implementaciji, ki je posledica odpora
potencialnih uporabnikov do njegove uporabe. Kot slabost bi poudarila Se razloge iz
prejSnje kategorije, namre¢ da sosednje in tranzitne drZave Se niso ratificirale dodatnega
protokola.

Iz pridobljenih informacij je razvidno, da pri e-CMR aplikaciji ni zaslediti slabosti.
Tezave pri uporabi e-CMR nastanejo zaradi zunanjih dejavnikov, ki so neposredno vezani
na uporabo e-CMR. Aplikacija namre¢ deluje brezhibno, problemi nastanejo pri
odklonilnem odnosu potencialnih uporabnikov in zaradi zakonske nepodprtosti e-CMR.
Smiselno bi bilo, da se delezniki v cestnem tovornem prometu pri nadaljnji
implementaciji e-CMR zavzemajo za CimprejSnjo odpravo zunanjih dejavnikov, ki
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negativno vplivajo na uporabo e-CMR. Primer taksne prakse je DTLF organizacija v
Bruslju, ki je Evropskemu parlamentu predstavila Uredbo EFTI. Uredbo je Evropski
parlament sprejel leta 2020.

5.4.7 Sedma kategorija: Odnos bank in zavarovalnic do e-CMR

Banke in zavarovalnice so pomemben ¢len pri prevozu tovora. Pri prevozu tovora je po
Konvenciji CMR nujno potrebno zavarovanje tovora, zato so zavarovalnice nepogresljiv
Clen pri implementaciji elektronskega cestnega tovornega lista. Odnos bank in
zavarovalnic do e-CMR je po mnenju sogovornikov 2 in 3 pozitiven. Sogovornika sta
poudarila, da brez vkljuéitve zavarovalnic v logisti¢ne procese posla ni mogoce izpeljati.
Prav tako je v implementacijo e-CMR nujno potrebna vkljuéitev zavarovalnic, saj se
ravno CMR pogodbe uporabljajo pri sodnih postopkih, v primeru poskodbe ali izgube
blaga. Sogovornik 1, ki je predstavnik neprofitne organizacije na podro¢ju logistike,
opaza, da so v naprednih drZzavah promotorji digitalizacije v logistiki ravno banke, saj jim
je v interesu, da poslovanje poteka ¢imbolj varno in transparentno. Sogovornik 3 pravi,
da so banke in zavarovalnice v Sloveniji pri implementaciji e-CMR v zacetni fazi.

Tovorni list CMR je eden izmed glavnih dokumentov, ki se mora predloziti na sodi$¢u.
Vsa nastala §koda je zavarovana in v primeru dokaza, da oseba, ki v €asu nastale Skode
odgovarja za tovor, ni kriva, vso §kodo in dodatne stroSke krije zavarovalnica. Banke so
zelo naklonjene vpeljavi e-CMR ravno zaradi posojil pri nabavi blaga. E-CMR jim zaradi
transparentnega poslovanja zagotavlja ve¢jo varnost in manj moznosti za goljufije. Ko so
podatki v elektronski obliki in hranjeni po predpisih e-hrambe, jih ni ve¢ mo¢ izgubiti.
Tudi zavarovalnice podpirajo uvedbo e-CMR zaradi transparentnosti in preglednosti
blaga. Zaradi digitalizacije podatkov namre¢ v primeru poskodbe blaga sodisce lazje
ugotovi, katera podjetja so upravic¢ena do izplacila odskodnine s strani zavarovalnice.

Vkljuc¢itev bank in zavarovalnic v implementacijo e-CMR je potemtakem nujna.
Sogovornik 3 je kot razvijalec digitalnih vsebin omenil, da so ze priceli sodelovati z
zavarovalnico in s sodis¢em. Smiselno bi bilo, da bi ponudniki e-CMR v proces
implementacije vkljucili tudi banke.

5.4.8 Osma kategorija: Pripravljenost drzavnih organov na uporabo e-CMR

Pripravljenost drzavnih organov na uporabo e-CMR je deljena glede na sektor. To je
poudaril tudi sogovornik 2, ki pravi, da je carina pripravljena in tudi spodbuja podpis
dodatnega protokola. Tezave vidi pri ostalih drzavnih organih, predvsem pri in§pektoratu
za varno hrano. Sogovornik 1 pa teZzave vidi bolj v pravno-formalnih ovirah kakor pri
tehnoloskih preprekah uporabe e-CMR. Sogovornikoma 4 in 5 vprasanje ni bilo
postavljeno, saj kot potencialna uporabnika nimata informacij o pripravljenosti drzavnih
organov na e-CMR.
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V Sloveniji je bil izveden pilotni projekt, pri katerem je od vseh drzavnih organov
sodelovala le carina, zato lahko pri pripravljenosti na uporabo e-CMR izpostavimo samo
slednjo. Po mnenju sogovornikov 1, 2 in 3 carina spodbuja implementacijo e-CMR. Z
uporabo e-CMR lahko carina spremlja tovor in vrsto tovora, saj bi ji bil omogocen
vpogled v e-hrambo. Na carini bi lahko preko e-CMR Ze vnaprej dolo¢ili, katere kamione
je potrebno pregledati. Tako bi imela vecjo preglednost nad uvozom in izvozom tovora v
Sloveniji. Pri uvedbi e-CMR bo potrebno prilagoditi slovensko zakonodajo, ki bo
omogocala nemoteno poslovanje tudi ostalim drzavnim organom.

5.4.9 Deveta kategorija: Pilotni projekt e-CMR v Sloveniji

Pilotni projekt e-CMR v Sloveniji se je odvijal leta 2019 na slovensko-hrvaski meji. Po
mnenju sogovornikov 1, 2 in 3 je bil uspesno izveden. Sogovornika 1 in 2 sta bila v pilotni
projekt vkljucena posredno, sogovornik 3 pa neposredno. Sogovornik 2 je izpostavil, da
je projekt potekal nad pricakovanji in niso zaznali nobene pomanjkljivosti pri e-CMR.
Sogovornik 3, ki je zaposlen v podjetju, Ki je kreiralo e-CMR aplikacijo, je opisal celoten
potek pilotnega projekta. Prvi korak je bil, da so poiskali partnerje, ki bi bili pripravljeni
sodelovati v tem projektu. Izbranim partnerjem so na prvem srecanju predstavili projekt
in celoten potek postopka. Dogovorili so se, na kakSen nacin bo e-CMR izveden pri
prevozu tovora ¢ez mejni prehod. Aplikacije e-CMR ni bilo potrebno prilagajati podjetju,
ampak se je podjetje prilagodilo e-CMR aplikaciji. Njihove prilagoditve so bile predvsem
pri dogovoru s prevoznikom in voznikom. Voznik si je moral naloziti aplikacijo na
telefon, ki ga je uporabljal med voznjo. Pred izvedbo pilotnega projekta so morali testno
preveriti delovanje aplikacije. Za potek pilotnega projekta se je bilo potrebno dogovoriti
s carino in jim razloziti, na kaksen nacin paket Transbook implementira e-CMR, kako se
preveri dokument in kako je pravilno elektronsko podpisan. Celoten projekt je potekal
brez tezav in vpraSanj. Stranka je bila s pilotnim projektom zadovoljna, zato Zeli s
projektom implementacije e-CMR tudi nadaljevati. Sogovornika 4 in 5 nista odgovorila
na vprasanje, saj pri pilotnem projektu nista bila udeleZena.

Namen pilotnih projektov je ugotoviti nepravilnosti in tezave, ki jih je potrebno odpraviti
pred lansiranjem aplikacije na trziS€e. Ker pilotni projekt ni pokazal nobene
pomanjkljivosti ali nakazal na morebitne teZave, bi bilo smiselno izvesti e kaksen pilotni
projekt. Na to je opozoril tudi sogovornik 2, saj je trdil, da je potrebno izvesti Se nekaj
pilotnih projektov, preko katerih bodo lahko zasledili morebitne napake ali tezave e-
CMR. Pilotni projekt je pokazatelj, da implementacija in uvedba e-CMR ni zahteven
postopek ter da za uporabo e-CMR ni potrebno veliko prilagajanja in dodatnega
usposabljanja zaposlenih. Potencialni uporabnik pa je preko pilotnega projekta prepoznal
pozitivne ucinke uporabe e-CMR. Glede na izid pilotnega projekta bi se veliko
potencialnih uporabnikov odlocilo za e-CMR, ¢e bi ga uporabili v praksi.
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5.4.10 Deseta kategorija: Prihodnji nacrti za e-CMR

Uvedba elektronskega tovornega lista je pomemben premik v logistiki. Digitalizacija
dokumentov pospesi postopke, ki so obenem tudi bolj zanesljivi. Sogovornik 3 nacrtuje
s svojim podjetjem in Se nekaterimi partnerji sestaviti dokument, kjer bodo zbrane vse
informacije 0 e-CMR. Deljene bodo izkus$nje z uvajanjem e-CMR, uspesni pilotni
projekti, kateri standardi se pri tem uporabljajo ter zbrane zakonodajne in tehni¢ne tezave.
Ta dokument bo podlaga za uporabo e-CMR, kjer bodo zbrane tudi pro Studije o
prednostih uporabe e-CMR. Sogovornik 1 kot predstavnik neprofitne organizacije za
logisti¢ne procese nacrtuje promoviranje dobrih praks e-CMR, organizacijo okroglih miz,
kongresov in delavnic na temo e-CMR. Sogovornik 2 ima prav tako namen organizirati
delavnice in objaviti ¢lanke ter novice o pilotnih projektih. Osrednji namen obeh
sogovornikov je ozave$c¢ati deleznike v tovornem prometu. Sogovornik 2 ima v nacrtu
spodbujati tudi ostale drzave k podpisu dodatnega protokola. Sogovornika 4 in 5 sta tudi
iz te kategorije izvzeta, saj kot potencialna uporabnika nista informirana o prihodnjih
nacrtih e-CMR.

Glavni nacrt, ki ga ima sogovornik 3 o pripravi dokumenta, kjer bodo zbrane vse
informacije 0 e-CMR, se mi zdi glede na trenutno situacijo na trzis¢u nujno potreben.
Neprepoznavnost e-CMR med potencialnimi uporabniki je velika ovira za preboj e-CMR
v logistiki. Druga ovira pa je, da potencialni uporabniki nimajo na enem mestu zbranih
vseh potrebnih podatkov o uporabi. Dokument, ki ga pripravlja sogovornik, bi omogocal,
da bodo potencialni uporabniki na enem mestu dobili vse potrebne informacije o uporabi
e-CMR. Neprofitna organizacija in mrezna gospodarska organizacija igrata pomembno
vlogo pri promociji aplikativne informacijske reSitve, ki bi logisti¢énim podjetjem
pomagala pri poslovanju.

5.4.11 Enajsta kategorija: StroSkovna primerjava CMR in e-CMR

Stroskovno primerjavo CMR in e-CMR je sogovornik 3 predstavil na primeru podjetja, v
katerem je zaposlen. Pri navadnem CMR dokumentu mora podjetje kupiti 1000 kreditov
za 50 €, s ¢imer pridobi 1000 CMR obrazcev. Klasi¢ni CMR dokument pa znasa 0,05 €.
Cena enega e-CMR dokumenta je tako 1 €. V ceno sta vsteti tudi transakcija podpisa in
varna hramba po predpisanih standardih. Sogovorniki 1, 2, 4 in 5 niso bili vkljuceni v to
vprasanje, saj niso ponudniki e-CMR.

Prihranek stroskov pri uporabi elektronskega tovornega lista se bo predvsem pri
avtoprevozniSkih podjetjih poznal na daljsi rok. Pri multinacionalkah se bo prednost
uporabe e-CMR videla veliko prej, saj njihovo poslovanje zajema velike koli¢ine
papirnate dokumentacije. Podjetja v primeru uporabe e-CMR ne bodo imela stroskov z
nabavo papirja, tiskanjem, hrambo dokumentov, ne bodo potrebni dodatni prostori za
arhiv in skrajsal se bo €as izpolnjevanja. E-CMR omogoca tudi manjsi fizi¢ni stik oseb,
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ki so udelezene v cestnem tovornem prometu. Pozitivni lastnosti e-CMR aplikacije sta
stroskovna ucinkovitost in avtomatizacija poslovnih procesov.

5.4.12 Dvanajsta kategorija: Uporaba e-CMR pri kombiniranem prevozu

E-CMR dokument se bo lahko uporabljal tudi pri kombiniranem prevozu. Digitalizacija
tovornega lista se je Ze zgodila tudi v ZelezniSkem tovornem prometu. V Zelezniskem
prometu se namre¢ uporablja elektronski tovorni list e-CIM.

Prav tako pa se elektronska razli¢ica tvornega lista uporablja tudi letalske in pomorskem
tovornem prometu. Zato si organizacija DTLF z uredbo eFTI prizadeva za digitalizacijo
vseh dokumentov v logisticni panogi. Uredba bo morala doloc¢iti vmesne procese med
kombiniranimi prevozi; kdaj bo zadostoval samo e-CMR in kdaj bo potrebno pridobiti Se
drugi tovorni list. Cestni tovorni list je tako med zadnjimi v tovornem prometu, ki je Se
vedno v papirnati obliki.

5.5 Kljuéna priporocila deleZznikom v cestnem tovornem prometu

V analizi Matrike zbranih odgovorov intervjuvancev po kategorijah so na kratko
predstavljena priporocila deleznikom po posameznih kategorijah. V nadaljevanju sem
pripravila podrobno analizo priporocil za vsako skupino deleznikov v cestnem tovornem
prometu, ki sem jo obravnavala v svojem empiricnem delu. Za lazjo predstavo in
interpretacijo so priporocila grafi¢no predstavljena v matriki. Priporo¢ila v matriki SO
prikazana po kategorijah za posamezne deleznike. Pripravila pa sem jih iz stalis¢
sogovornikov in svojega kritinega razmisleka in SO Se podrobneje predstavljena v
interpretaciji matrike priporo¢il. Priporocila sem interpretirala posebej za vsako skupino
deleznikov v cestnem tovornem prometu.

5.5.1 Kljuc¢na priporocila za predstavnike mreznih in neprofitnih logisti¢nih organizacij

V Sloveniji se o brezpapirnem poslovanju v logistiki govori ze zadnjih sedem let, vendar
Se ni primera popolne uvedbe. Trenutna praksa brezpapirnega poslovanja v logistiki je
skeniranje dokumentov in njihova digitalna hramba. Velika razlika med uporabo
digitalizacije pri poslovanju je med podjetji, ki imajo znotraj podjetja svojo logistiko, in
logisti¢nimi podjetji (transportnimi podjetji). V' primerjavi z ostalim svetom so slovenska
transportna podjetja zelo nizko na lestvici glede rabe napredne tehnologije. Priporocilo
predstavnikom mreznih in neprofitnih logisti¢nih organizacij je spodbujanje potencialnih
uporabnikov k ¢im ve¢ji digitalizaciji logisti¢nih postopkov. S tem bi na dolgi rok dosegli
vec¢jo digitalno ozavescenost in bolj pozitiven odnos do digitalizacije med delezniki v
cestnem tovornem prometu, predvsem med avtoprevozniskimi in Spedicijskimi podjetji.
Boljso ozavescenost deleznikov v cestnem tovornem prometu bi lahko dosegli tudi preko
objavljenih ¢lankov v avtoprevozniskih revijah. Trenutno je bil glede e-CMR objavljen
¢lanek le v reviji Transporter. Ozavescali bi jih lahko tudi preko organiziranih predavanj
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o0 uporabi e-CMR za potencialne uporabnike. Prav tako je naloga neprofitnih in mreznih
organizacij ozavescanje drzavnih organov 0 uporabi e-CMR v praksi.

Prvi korak k mnozi¢ni uporabi elektronskega cestnega tovornega lista je, da sosednje
drzave ratificirajo Dodatni protokol h Konvenciji CMR. Slovenska logisti¢na podjetja, ki
so mednarodno usmerjena, so odvisna od zakonodaje in vseh pravno-formalnih
postopkov, ki veljajo v tranzitnih drzavah. Neprofitne in mrezne organizacije v cestnem
tovornem prometu morajo tudi druge drzave spodbujati K ratifikaciji Dodatnega protokola
h Konvenciji CMR, saj se veliko slovenskih podjetij ne bo odlo¢ilo za rabo e-CMR, ¢e
ga ne bodo uporabljale tudi sosednje drzave. V prihodnosti bi bilo priporocljivo, da bi
mrezne in neprofitne organizacije promovirale aplikativne informacijske resitve, ki bi
logisti¢nim podjetjem pripomogle k boljsemu poslovanju. Dobro pa bi bilo, ¢e bi
predstavili se primere dobrih praks iz ostalih vrst tovornega prometa na dogodkih in
konferencah.

5.5.2 Kljuc¢na priporocila za ponudnike programske opreme e-CMR

E-CMR aplikacijo lahko podjetja uporabljajo za elektronsko poslovanje v vseh drzavah,
ki so ratificirale konvencijo in dodatni protokol. Aplikacijo za e-CMR v Sloveniji
trenutno uporablja ena stranka. Trenutno masovne uporabe aplikacije Se ni, saj uporaba
e-CMR kot uradnega dokumenta za drzavne organe ni zakonsko podprta. Priporo¢ilo
ponudnikom programske opreme za boljsi odnos logistiénih podjetij do njihovih
digitalnih resitev je nazoren prikaz prednosti uporabe vsakega digitalnega postopka
posebej. Tako bi lahko potencialni uporabniki lazje in hitreje prepoznali primerne in
uc¢inkovite digitalne postopke za svoje poslovanje. Prednosti uporabe e-CMR v praksi bi
lahko predstavili preko organiziranih predavanj, saj bi le tako lahko nazorno prikazali
prikrite stroS§ke, varno hrambo in okoljevarstveni doprinos. Vse te pozitivne lastnosti pa
bi lahko promovirali tudi preko letakov, reklame in elektronske poste.

Priporocilo ponudnikom programske opreme pa je tudi, da v proces implementacije e-
CMR vkljucujejo banke in zavarovalnice, saj te tako kot drzavni organi igrajo pomembno
vlogo pri klasiénem CMR dokumentu. Slovenija je s strani drZzavnih organov pripravljena
na sprejetje zakona, medtem ko so banke in zavarovalnice v zaetni fazi. Banke in
zavarovalnice so nepogresljiv ¢len pri procesu vpeljave e-CMR, saj krijejo Skodo v
primeru nesre¢e, e-CMR pa se uporablja kot uradni dokument na sodis¢u, ko pride do
tezav povezanih s tovorom. Zato bo morala elektronska oblika CMR imeti enako pravno
podlago kot klasi¢na, da se bo lahko vpeljal elektronski dokument.

Pred pri¢etkom pilotnega projekta e-CMR je ponudnik programske opreme, ki kreira e-
CMR aplikacijo, poiskal partnerje, ki bi bili pripravljeni sodelovati v tem projektu.
Stranka je bila s pilotnim projektom zadovoljna, zato zZeli s projektom implementacije e-
CMR tudi nadaljevati. Po uspesno izvedenem projektu je partnersko podjetje izrazilo tudi
zeljo, da Zeli e-CMR vpeljati v svoje poslovanje. Zato bi bilo priporo¢ljivo, da bi
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ponudniki programske opreme promovirali primere dobrih praks in omogoc¢ili moznost
poizkusne dobe e-CMR aplikacije. S tem bi pridobili pozornost potencialnih kupcev.
Priporocljivo pa bi bilo tudi, da bi objavljali novice na spletni strani podjetja o primerih
dobrih praks o rabi elektronskih tovornih listov pri drugih vrstah tovornega prometa,
glede na tovorno sredstvo.

5.5.3 Kljuéna priporocila za avtoprevozniska podjetja

Prostorska stiska pri arhiviranju CMR dokumentov je med uporabniki le-teh pogosta.
Zato je nujno potrebno, da se zmanjsa obseg fizi¢nega arhiva. Alternativna reSitev za
zmanjSanje fizicnega arhiva je vpeljava elektronske oblike dokumentov. Vpeljava
elektronske rabe dokumentov bi doprinesla: prihranek stroSkov nakupa arhivskih
prostorov in njihovega vzdrZevanja, Casa in skrbi za arhivsko gradivo ter zagotovitev
ve¢je varnosti hrambe dokumentov. Priporocilo avtoprevozniskim podjetjem je tudi, da
so0 aktivna na podro¢ju spremljanja novosti o digitalnih postopkih v logistiki in poizkusajo
¢im bolj slediti novim smernicam poslovanja v Evropi. Na dolgi rok bi to logisti¢énim
podjetjem omogocalo ohranjati konkurenéno prednost na evropskem trziscu.

Eden izmed dejavnikov v moji empiri¢ni raziskavi, zaradi katerega se podjetja ne
odloc¢ajo za e-CMR, je nevesce rokovanje voznikov s pametnimi telefoni. To tezavo bi
lahko avtoprevozniSska podjetja odpravila z organizacijo teCajev oz. izobrazevanj o
uporabi aplikacij za logisticne procese na pametnih telefonih. S te¢ajem bi odpravili
enega izmed dejavnikov, zaradi katerega se ne odlocijo za uvedbo e-CMR.

5.6 Kljucni izzivi deleznikov v cestnem tovornem prometu

Pri interpretaciji Matrike zbranih odgovorov intervjuvancev po kategorijah so na kratko
predstavljeni izzivi za morebitno nadaljnje raziskovanje po posameznih kategorijah. V
nadaljevanju sem izzive za prihodnje raziskovanje vizualno prikazala v matriki.
Izhajajoce izzive za morebitno prihodnje raziskovanje sem podala na podlagi stalis¢
sogovornikov in svojega kriti¢nega razmisleka. V nadaljevanju pa sledi tudi interpretacija
matrike izzivov za vsako skupino deleznikov v cestnem tovornem prometu.

5.6.1 lzzivi za morebitna nadaljnja raziskovanja za predstavnike mreznih in neprofitnih
logisti¢nih organizacij

Logisticna podjetja v Sloveniji, predvsem transportna podjetja, niso naklonjena
digitalizaciji. V primerjavi z ostalimi evropskimi drzavami so slovenska transportna
podjetja zelo nizko na lestvici glede rabe napredne tehnologije. Mrezne in neprofitne
organizacije bi zaradi takSnega negativnega trenda lahko podale pobudo za raziskavo,
preko katere bi ugotovili, kateri je najbolj ucinkovit pristop k spodbujanju
avtoprevozniSkih podjetij k uporabi digitalizacije. S tem bi dosegli vecjo digitalno
ozavescenost avtoprevoznisSkih podjetij in njihovo konkuren¢no prednost. S povecanjem
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uporabe digitalnih postopkov bi odpravili $ibko tocko slovenske logisti¢ne panoge. V
nadaljevanju bi bilo priporocljivo raziskati tudi, kateri so najbolj primerni in u¢inkoviti
digitalni postopki za posamezne deleznike v prometu. Kasneje pa bi lahko pripravili $e
pregled vseh pozitivnih in negativnih uc¢inkov uporabe teh postopkov za potencialne
uporabnike.

V logistiki je veliko dokumentov, ki se morajo hraniti v fizi¢nih arhivih, kar je stroskovno
neucinkovito, netransparentno in neekolosko. Zato bi bilo smiselno ugotoviti, katere od
digitalnih resitev bi izboljSale pogoje varnega poslovanja, vezanega na hrambo CMR
dokumentov. Mrezne in neprofitne logisti¢ne organizacije bi lahko pripravile podrobno
analizo primerjave e-CMR in klasicnega CMR. Analiza bi zajemala stroskovno
ucinkovitost, Casovno ucinkovitost, preglednost in hrambo podatkov. V analizo bi
vkljucili letne stroske uporabe CMR in letne stroske uporabe e-CMR. Podprli bi jo s
podatki, pridobljenimi iz primerov dobrih praks — pilotnih projektov. Tako bi potencialni
uporabniki dobili pravo sliko stroskovnih ugodnosti uporabe e-CMR.

Mrezne in neprofitne slovenske logisti¢ne organizacije bi lahko imele v Sloveniji enako
vlogo, kot jo ima DTLF organizacija v Evropski uniji. Na drzavni ravni bi lahko
spodbujale drzavne organe in pripravile analizo pripravljenosti drzavnih organov na
uporabo e-CMR. Iz vseh zbranih podatkov iz narejenih analiz pa bi lahko pripravili
priro¢nik, kjer bi bili zbrani vsi potrebni podatki in navodila o e-CMR.

5.6.2 1zzivi za morebitna nadaljnja raziskovanja za ponudnike programske opreme e-
CMR

Ideja o elektronskem tovornem listu in aplikaciji, ki bi ga kreirala, se je pri ponudnikih
programske opreme porodila zelo kmalu. Na zacetku so bile carinske aplikacije »core
business«, ki so pokrivale le del logisti¢nih postopkov. Podjetja so preucila trg in prisla
do ugotovitev, da je cestni tovorni list $e vedno v papirnati obliki. Ponudniki programske
opreme tezijo k ¢im vecji digitalizaciji logistiénih postopkov. V nadaljevanju bi bilo
priporocljivo, da bi podjetja, ki ponujajo programsko opremo, raziskala staliS¢a
avtoprevoznikov do digitalizacije logisticnih postopkov in vpeljave digitalne hrambe
podatkov. Potrebno bi bilo tudi ugotoviti, kako ¢im bolj poenostaviti postopke v
programih in priblizati produkte (programe) svojim/potencialnim uporabnikom.

Ponudniki programske opreme so sprva digitalizirali carinske postopke, potem
pogodbene postopke prek e-CMR aplikacije in posledi¢no tudi prevoz. Tezijo k temu, da
bo aplikacija ¢im bolj vplivala na ostale logisti¢ne procese. Prvi korak k e-CMR aplikaciji
je bila aplikacija, ki nudi izdelavo CMR dokumenta v papirnati obliki. Sledila je prenova
in nadgradnja aplikacije z e-CMR. Sedaj pa bi morala podjetja pripraviti analizo trga. Z
analizo bi ugotovili, kateri so najpogostejsi dejavniki, zaradi katerih se podjetja ne
odloc¢ajo za e-CMR. Na podlagi podatkov pridobljenih iz analize pa bi lahko dolo¢ili
strategijo, ki bi postopoma zmanjs$evala te dejavnike. Nujno potrebno bi se bilo posluziti
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postopkov, ki bi v proces vpeljave e-CMR v slovensko logistiko vkljucili banke,
zavarovalnice in sodiSca.

V Sloveniji se je leta 2019 izvajal pilotni projekt e-CMR. Podjetje, ki je ponudnik e-CMR
aplikacije, se je povezalo z avtoprevozniskim podjetjem, ki je bilo pripravljeno sodelovati
v tem projektu. Dogovorili so se za na¢in uporabe e-CMR pri prevozu tovora ¢ez mejni
prehod s Hrvasko in 0 tem obvestili pristojne organe. Aplikacije e-CMR ni bilo potrebno
prilagajati podjetju, ampak se je podjetje prilagodilo e-CMR aplikaciji. Avtoprevoznisko
podjetje je po uspesno izvedenem projektu izkazalo zanimanje za nadaljnjo uporabo e-
CMR. Nadalje bi bilo smiselno, da bi podjetja, ki so ponudniki programske opreme,
vkljucila v pilotne projekte Se druga avtoprevozniska podjetja.

V prihodnje bi bilo dobro, da bi ponudniki programske opreme preucili, kje je Se prostor
za inovacije in izboljSave logisticnih procesov in postopkov, ki se dotikajo e-CMR
aplikacije. Menim, da sta informatika in tehnologija na podro¢ju logistike prihodnost, saj
jenatem podro¢ju Se veliko rezerve za inovacije in izboljSave logisti¢nih procesov. Nujno
potrebno bi bilo zbrati vse informacije o e-CMR aplikaciji in pripraviti navodila za
uporabo e-CMR. Lahko pa bi s potencialnimi uporabniki delili tudi uspesno izvedene
pilotne projekte in njihov potek. Na evropski ravni pa bi bilo zelo zazeleno, ¢e bi bile na
enem mestu zbrane in zapisane zakonodajne in tehniéne tezave.

5.6.3 Izzivi za morebitna nadaljnja raziskovanja za avtoprevozniska podjetja

V cestnem tovornem prometu so digitalni postopki poslovanja vedno bolj prisotni. Se
pred leti so se vsi tovorni dokumenti posiljali po posti, sedaj pa se ve¢ina teh dokumentov
skenira in poSilja po elektronski posti. Tudi racuni se posiljajo po elektronski posti, saj
nekatera vecja podjetja zahtevajo elektronsko obliko raCuna in zaradi tega so se morala
mala podjetja prilagoditi njim. Digitalizacija, ki se v transportnih podjetjih uporablja na
dnevni bazi in je ze dobro vpeljana, je uporaba GPS, sledenje kamionov, snemanje in
tahografi. Preko raziskave sem ugotovila, da nekatera podjetja ne vidijo ne negativnih ne
pozitivnih lastnosti uporabe digitalnih postopkov pri poslovanju, medtem ko drugi
pripisujejo uporabi digitalizacije manjSanje fizicnega arhiva ter prihranek stroskov
hrambe, klasi¢ne poste, tiskanja in prostora. Vsako avtoprevozniSsko podjetje, ki si bo
zelelo konkurirati na evropski ravni, bo moralo priceti z uvajanjem digitalnih postopkov
v svoje poslovanje, saj bodo le tako ostali v koraku s ¢asom.

Uvedba e-CMR aplikacije je ena izmed moznosti, ki bi slovenskim avtoprevozniskim
podjetjem omogocala ve¢jo konkuren¢no prednost na trziscu in velik prihranek stroskov.
Med raziskavo sem ugotovila, da ne glede na to, ali so podjetja naklonjena digitalizaciji
ali ne, se vsa srecujejo s prostorsko stisko v arhivih. Avtoprevozniska podjetja bi morala
v prihodnje podrobno preuciti moznosti zmanjsanja stroskov hrambe CMR dokumentov

in poiskati alternativne resitve, Ki so prisotne na trzis¢u. Najbolj priporocljivo bi bilo, da
bi podjetja naredila poizkusno dobo z uporabo e-CMR namesto klasi¢nega.
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5.7 Preverjanje raziskovalnih vprasanj in interpretacija empiri¢ne raziskave na
podlagi pridobljenih ugotovitev

V svojem magistrskem delu i§¢em odgovore na $tiri raziskovalna vprasanja, ki sem jih
oblikovala na podlagi prebrane literature o elektronskem tovornem listu. To podro¢je je
relativno novo in na to temo se ne obstaja veliko literature. Obstojeca literatura se nanasa
na opisovanje elektronskega tovornega lista, delovanje aplikacije e-CMR,
spremembe/prilagoditev zakonodaje, plane za prihodnost, pilotne projekte in pozitivne
ucinke uporabe elektronskega tovornega lista. Vendar nisem nikjer zasledila, da bi se
literatura nanasala na trenutno situacijo implementacije elektronskega cestnega tovornega
lista. Trenutno so tezave implementacije zaradi nezanimanja potencialnih strank za
aplikacijo e-CMR. Zato sem se odlocila raziskati pere¢ problem na tem podrocju in
ugotoviti, zakaj je temu tako. Odgovori na raziskovalna vprasanja so podani na podlagi
analize podatkov, pridobljenih z intervjuji, ki sem jih opravila s predstavniki skupin
deleznikov v cestnem tovornem prometu. Predstavniki skupin deleznikov so prikazani v
tabeli 14.

Raziskovalno vprasanje 1: Zakaj podjetja v cestnem tovornem prometu tezijo k uporabi
papirnatega poslovanja, kljub razpoloZljivim inovativnim metodam, ki so hitrejse,
varnej$e in cenejse?

Glede na rabo digitalnih postopkov v logistiki je Slovenija v zlati sredini. Trenutno je na
petintridesetem mestu. Svet in svetovna podjetja Slovenijo uvrscajo precej visoko, ¢eprav
je po podatkih in analizi, ki so jo opravili na Gospodarski zbornici nekaj let nazaj,
uvajanje novih tehnologij v podjetjih na slovenskem trgu zelo prisotno v ve¢jih podjetjih,
predvsem v multinacionalkah, veliko manj pa je digitalizacija prisotna pri majhnih
druzinskih podjetjih, ki glede uvedbe novih tehnologij zelo zaostajajo za evropskim
povprecjem.

Informacije, pridobljene na podlagi empiri¢ne raziskave magistrskega dela, ki podajajo
odgovore na raziskovalno vprasanje 1 intervjuvancev $t. 1, 2 in 3, so, da digitalizacija
omogoca transparentno poslovanje, ki pa s strani podjetij ni vedno zazeleno, saj tako ne
morejo izvajati Se postranskih storitev oz. je vsaka njihova storitev zabeleZena v oblaku
in jo lahko vidijo vsi pristojni drzavni organi. Tezava je tudi pri nepoznavanju prednosti
uporabe digitalizacije v poslovnih procesih. Informacija s strani intervjuvancev st. 4 in 5
je nezaznavanje stro§kovne u¢inkovitosti uporabe digitaliziranih procesov. Na primer, ¢e
bi bil proces fakturiranja digitaliziran, podjetje zaradi tega ne bi bilo v profitu oz.
digitalizacija ne bi doprinesla nobene prednosti. Po zakonodaji je rok izplacila racuna od
30 do 150 dni in digitalizacija, ki b1 omogocila izstavljanje fakture takoj po opravljeni
storitvi, potencialnim uporabnikom ne predstavlja pomembne vloge. V primeru, da bi bili
izplacilni roki krajsi, pa bi podjetja stremela k optimizaciji ¢asa pri izstavljanju faktur.

S strani intervjuvanca §t. 3 je bilo podano opazanje, da potencialni uporabniki ne
prepoznajo stroskovne prednosti in da so skepti¢ni do prilagoditev svojih zaposlenih na
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digitalizacijo. Intervjuvanca §t. 4 in 5 sta izpostavila ravno to tezavo pri uvedbi
digitalizacije v podjetje — da bi se nekateri zaposleni tezko privadili na digitalizacijo in
naucili rokovanja z digitalnim na¢inom poslovanja. Nastale bi na primer tezave pri uvedbi
e-CMR aplikacije pri voznikih, ki ne znajo dobro uporabljati niti pametnih telefonov.

Podjetjem v cestnem tovornem prometu po opazanjih intervjuvancev $t. 1 in 2
primanjkuje ¢asa za razvoj. Za slovenska podjetja je znacilno, da je vsaka investicija v
informatiko stroSek in ne investicija. Intervjuvanca §t. 4 in 5, ki sta potencialna
uporabnika, nimata tezav z vpeljevanjem digitalizacije, vendar ne vidita vseh moznih
prednosti vpeljave digitalizacije v svoje poslovanje. Veliko logisti¢nih podjetij prezre
digitalne resitve poslovanja in pogosteje investira v povecanje arhivskih prostorov.

Tezave niso samo pri implementaciji digitalizacije v avtoprevozniSka podjetja, ampak
tudi v ostala podjetja, ki uporabljajo digitalizacijo. Digitalizacijo bi morala najprej
opraviti velika podjetja in multinacionalke, ki bi jim nato sledila vsa ostala podjetja.

5.7.1 Ugotovitve uporabe digitalnega poslovanja v logistiki na primeru uporabe e-CMR
digitalizacije

Iz tabele 14 je razvidno, da pri deleznikih v cestnem prometu za e-CMR ni velikega
zanimanja. Stroski dostave tovora kopenskega prometa znasajo priblizno 0,044 € na
kilometer in ti stroski bi se lahko zmanjsali v primeru, da bi bili vsi dokumenti, ki so
prepeljani s tovorom, v elektronski obliki (Bezpartochnyi, 2019). Stroskovno prednost
uporabe e-CMR aplikacije izpostavlja tudi intervjuvanec $t. 3. Trenutno je potrebno za
CMR aplikacijo kupiti 1000 kreditov za 50 €. VV e-CMR aplikaciji bo priblizno 50 e-CMR
dokumentov stalo okoli 50 €. Torej en CMR stane 0,05 €, medtem ko bo za e-CMR cena
vsaj 1 €. V to ceno pa sta vsteti transakcija podpisa in varna hramba dokumenta v
certificirani e-hrambi za doloceno obdobije, ki je zakonsko predpisano. Prihranek stroskov
pri uporabi elektronskega tovornega lista se bo poznal na daljsi rok. Podjetja ne bodo
imela stroSkov z nabavo papirja, tiskanjem, hrambo dokumentov, ne bodo potrebni
dodatni prostori za arhiv in skrajsal se bo cas izpolnjevanja. Uporaba elektronskega
tovornega lista torej ni le stroskovno bolj uéinkovita, ampak doprinese reSitve pri
prostorski stiski arhivov, skrajSa Cas izpolnjevanja, poveca se natan¢nost podatkov,
poveCa se nadzor poti tovora in moZnost integracije z razliCnimi storitvami
(Bezpartochnyi, 2019). Aplikacija e-CMR in na splosno digitalizacija omogoc¢ata manjsi
fizi¢ni stik oseb (npr. med carinikom in voznikom kamiona). Pozitivna stran uvedbe
elektronskega tovornega lista in e-CMR aplikacije, ki jo je izpostavil intervjuvanec §t. 3,
ni samo v konverziji papirja, ampak v celotnem poslovanju. Ko zadnji prejemnik podpise
elektronski tovorni list, se lahko kreira faktura za prevoz in prevoznik je lahko v tistem
trenutku placan. Prav tako imajo kontrolni organi boljSo kontrolo nad potekom prevoza
tovora. Spremljajo lahko na primer, koliko je prevoza nevarnega blaga. Glavna pozitivna
lastnost e-CMR aplikacije pa je, da so poslovni procesi avtomatizirani in da gre za
transparentno poslovanje.
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Uporaba digitalnega poslovanja v logistiki v popolnosti S¢ ne obstaja, je izpostavil
intervjuvanec $t. 2. Elektronskih cestnih tovornih listov v praksi trenutno $e nihce ne
uporablja. Drzavni organi in ostali, ki niso v neposrednem stiku s tem dokumentom, so
naklonjeni implementaciji, ampak so tudi veliko bolj seznanjeni in ozavesceni glede
delovanja in prednosti uporabe dokumenta v digitalni obliki. Vecina potencialnih
uporabnikov elektronskega cestnega tovornega lista pa za to moznost $e ni niti slisala. To
sem opazila tudi sama pri globinskih intervjujih, ko sem morala v uvodu predstaviti
elektronsko obliko in princip delovanja e-CMR aplikacije. Tezava je v tem, da je zelo
slaba komunikacija med ponudniki in potencialnimi uporabniki. Most med njimi
predstavljajo zdruzenja in organizacije. Intervjuvanca $t. 1 in 2 sta izpostavila, da v obliki
sejmov, konferenc, projektov in ¢lankov v revijah ozavescata potencialne uporabnike o
elektronskem cestnem tovornem listu. Veliko premalo poudarka pa na trzenje dajo
ponudniki, saj aplikacija e-CMR ne doprinese samo Kk stroskovni uc¢inkovitosti, ampak
tudi pozitivnim ekoloskim posledicam. Tezava pa nastane pri uvajanju digitalizacije in
sploh elektronskega tovornega lista, ki je pogodba med tremi delezniki, da morajo Vvsi
poznati in uporabljati e-CMR aplikacijo. Intervjuvanec st. 4 je poudaril, da tezava ni v
avtoprevozniskih podjetjih, ampak nastane ze pri posiljateljih blaga, ki v ve€ini primerov
sami izstavijo cestni tovorni list na nakladu in ne poznajo elektronske razlic¢ice. V tem
primeru tudi, ¢e bi prevoznisko podjetje hotelo uporabljati e-CMR aplikacijo, bi se morali
s tem strinjati in jo uporabljati vsi udeleZenci v logisticnem procesu.

Raziskovalno vprasanje 2: Kaksne bodo pozitivne in negativne posledice uveljavitve e-
CMR po sprejetju Uredbe eFTI za podjetja v logistiki in za njihovo poslovanje?

Pozitivna lastnost Uredbe eFTI, ki so jo izpostavili intervjuvanci §t. 1, 2 in 3, je vedja
kontrola nad tovorom s strani poSsiljatelja, prevoznika, prejemnika in kontrolnih organov.
Elektronski tovorni list se bo lahko uporabljal tudi pri kombiniranem prevozu. Zmanjsali
se bodo administrativni stroSki, ki nastajajo pri klasiénem tovornem listu. Povecali se
bosta varnost in preglednost poslovanja v logistiki. Intervjuvanec $t. 5 je izpostavil, da
bi uporaba aplikacije e-CMR omogocala podjetju lazje poslovanje. Z uporabo e-CMR bi
se obcutno zmanjSalo delo v administraciji, odpravile pa bi se tudi tezave pri hrambi
dokumentov (prostorska stiska in neobstojnost dokumentov).

Na podlagi informacij, pridobljenih iz intervjujev, so negativne posledice uvedbe Uredbe
eFTI naslednje: vsi podatki in pogodba so na mobilnem telefonu; nezainteresiranost
uporabe e-CMR manjsih podjetij, ki so potencialni uporabniki; zatajitev elektronskega
medija, na katerem so dokumenti; opustitev nekaterih postopkov in posledi¢no
odpuscanje ljudi.

5.7.2 Ugotovitve pozitivnih in negativnih posledic sprejetja Uredbe eFTI in uveljavitve
elektronskega cestnega tovornega lista

Uredba eFTI1 predstavlja nabor podatkov, ki so v elektronski obliki in so namenjeni za
izmenjavo regulativnih informacij med podjetji in drzavnimi organi (Council of the
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European Union, 2020). Vendar pa intervjuvanec §t. 3 poudarja, da uredba ni namenjena
le izmenjavi podatkov v elektronski obliki, ampak dolo¢a tudi programsko opremo za
izmenjavo teh podatkov. Uredba je bila sprejeta leta 2020, v veljavo pa naj bi stopila med
letoma 2024 in 2026.

Pozitivne posledice sprejetja Uredbe eFTI so prihranek stroskov in ¢asa, ekoloSko
poslovanje, pospesevanje postopkov, transparentnost in zmanjSanje fizinega kontakta
med udelezenci v tovornem prometu. Uredba minimalizira razlike med poslovanji med
razli¢nimi sektorji in optimizira stroSke podjetja. V povprecju se pri uporabi elektronskih
dokumentov v tovornem prometu lahko do leta 2040 privarcuje 20-27 milijard €
(European Commission, 2018).

Intervjuvanec $t. 3 je izpostavil nujnost sprejetja Uredbe eFTI za uporabo e-CMR
aplikacije, saj se bo Sele takrat v popolnosti uporabljal elektronski cestni tovorni list v
cestnem tovornem prometu. Trenutno se lahko uporablja le za poslovanje med
podjetjema, ne pa med podjetjem in drzavnimi organi. V najve¢ primerih se e-CMR
uporablja v notranjem cestnem prometu. Njegova uporaba je mogoca tudi na mednarodni
ravni, ¢e je vsaj ena od drzav podpisala dodatni protokol k zgoraj navedeni konvenciji.
Potrebno je poudariti, da se dodatni protokol navezuje na elektronsko izmenjavo
podatkov, in sicer kot e-poslovanje in ne kot uradni dokument za drzavne organe (policijo,
carino). Za potrebe drzavnih organov je $e vedno potrebno zagotoviti CMR v papirnati
obliki. Veljavnost elektronskih tovornih listov za drZzavne organe bo uradno v veljavi, ko
bo Evropski parlament sprejel Uredbo eFTI. Cilj uredbe je vpeljati digitalizacijo v vse
vrste tovornega transporta.

Intervjuvanec §t. 3 je izpostavil, da bodo po sprejetju Uredbe eFTI tovorni listi tudi
zdruzljivi oz. se bodo lahko podatki e-CMR dokumenta uporabljali tudi pri kombiniranem
prevozu. V zelezniskem prometu se na primer ze uporablja elektronski tovorni list e-CIM.
Mogoce bi bilo tudi zdruziti aplikaciji e-CIM in e-CMR. Prednost je tudi ta, da ko
posiljatelj ustvari dokument v elektronski obliki in je shranjen v eFTI bazi, je viden tudi
nadzornim organom in lahko vidijo podatke o blagu. V primeru, da je blago rizi¢no, lahko
carina prek e-CMR aplikacije vidi in pregleda blago. Z uvedbo aplikacije e-CMR in
elektronskega cestnega tovornega lista bo ves prepeljan tovor pod drobnogledom.
Drzavni organi bodo lahko hitreje opravljali carinske in policijske postopke, kar bo vodilo
tudi k zmanjsanju stroskov zastojev do 300 milijonov € (European Commission, 2018).
PrivarCevalo se bo tudi na papirju, kopiranju, skeniranju, urejanju in arhiviranju. V
povpreéju ima vsak dokument pet kopij, kar pomeni 2—8 milijard listov papirja in 180—
900 tiso¢ dreves letno (European Commission, 2018).

Negativna posledica, ki jo lahko prinese Uredba eFT], je zmanjSanje stevila delovnih mest
zaradi zmanjSanja Casa poslovanja (European Commission, 2018). Enako tezavo je
izpostavil intervjuvanec §t. 2, vendar opozarja, da to ne bi smel biti problem, ¢e bi svoje
zaposlene usmerili na nova delovna podro¢ja, ki bi se odprla z uvedbo digitalizacije
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dokumentov. Intervjuvanec §t. 3 je izpostavil tudi morebitne tezave pri preverjanju
dokumentacije na podroc¢ju, kjer ni signala. Uredba bo uvedla rezervni nacrt, kako bodo
kontrolni organi dostopali do eFTI platform, Kjer bodo registrirani elektronski tovorni
dokumenti. Intervjuvanca §t. 4 in 5 pa sta izpostavila tudi tezavo pri elektronskem
cestnem tovornem listu, da bi bil to edini dokument v elektronski obliki, ostali spremni
dokumenti pa v papirnati obliki.

Raziskovalno vprasanje 3: S kakSnimi izzivi se sooc¢ajo podjetja v logistiki pri poteku
implementacije e-CMR glede na razli¢ne zahteve vsake drzave ¢lanice, na vrsto tovora in
spremne dokumente?

Intervjuvanci st. 1, 2 in 3 so poudarili, da predstavljajo velik izziv pri nadaljevanju
implementacije e-CMR aplikacije drzave clanice, ki $e niso ratificirale dodatnega
protokola. Drzave ¢lanice, ki so ze ratificirale dodatni protokol, pa zelo spodbujajo
implementacijo elektronskega tovornega lista in obenem tudi nagovarjajo preostale
¢lanice, da dodatni protokol ratificirajo. Slovenija je ena izmed dvanajstih drzav, ki ima
ratificiran Dodatni protokol h Konvenciji o pogodbi za mednarodni cestni prevoz blaga
(CMR) v zvezi z elektronskim tovornim listom. Logisti¢na podjetja v Sloveniji trenutno
cakajo sosednje drzave in izvozne drzave, da ratificirajo protokol. Drugih posebnosti in
zahtev v zvezi z implementacijo elektronskega cestnega tovornega lista v drzave ¢lanice
ni. Intervjuvanec $t. 3 je izpostavil le, da mora biti elektronski podpis v skladu z EAS
uredbo, da velja v vseh drzavah ¢lanicah.

Pri implementaciji elektronskega cestnega tovornega dokumenta ni nobenih tezav pri
uporabi tega dokumenta pri razli¢nih vrstah tovora. Intervjuvanci §t. 1, 2 in 3 vidijo pri
tem le prednost, saj drzavni organi lahko Ze na eFTI platformi spremljajo dokument in
vrsto blaga. V primeru potrebe po kontroli lahko Ze vnaprej dolocijo, katere kamione je
smiselno Se dodatno pregledati.

Podjetja v logistiki se trenutno $e ne soocajo z izzivi pri implementaciji elektronskega
cestnega tovornega lista v zvezi s spremnimi dokumenti. Intervjuvanec $t. 3 ne vidi
nobenih tezav pri uporabi e-CMR aplikacije in spremnih dokumentov, saj se lahko vsi
nalozijo v aplikacijo v PDF obliki. Prav tako je istega mnenja intervjuvanec st. 2, saj je v
logisti¢nih podjetjih Ze uteCena praksa digitalizacije v primeru skeniranja dokumentov in
hrambe le-teh v PDF obliki. Obenem pa e-CMR aplikacija nudi dodajanje razli¢nih
funkcij in dodatkov, ki so vezani na blago. Vendar je izpostavil tezavo, da dokumenti,
vezani na blago, $e niso digitalizirani, saj $e ni pravne podlage za to. Intervjuvanec $t. 4
pa je izpostavil, da vidi tezavo v spremnih dokumentih, ki zajemajo podrobnejSe podatke
0 tovoru, uporaba aplikacije pa trenutno nudi le kreiranje e-CMR dokumenta in ne
spremnih dokumentov. Posami¢no skeniranje spremnih dokumentov in dodajanje v
aplikacijo bi po njegovem mnenju prineslo le Se ve¢ dela in morebitnih zapletov.
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5.7.3 Ugotovitve prilagajanja implementacije e-CMR glede na razli¢ne zahteve vsake
drzave €lanice, na vrsto tovora in spremne dokumente

Leta 1956 je bila v Zenevi sprejeta Konvencija o pogodbi za mednarodni cestni prevoz
blaga (CMR). Leta 2008 pa je bil ratificiran Dodatni protokol h Konvenciji o pogodbi za
mednarodni cestni prevoz blaga (CMR) v zvezi z elektronskim tovornim listom
(MDPMCPB). Dodatni protokol je na voljo za podpis vsem drzavam, ki so podpisnice
Konvencije CMR. Elektronski cestni tovorni list je mogoce uporabiti na mednarodni
ravni le, ¢e so drzave podpisnice dodatnega protokola. Intervjuvanci §t. 1, 2 in 3 so
izpostavili pomembno vlogo sprejetja dodatnega protokola drzav ¢lanic za nadaljnjo
implementacijo e-CMR dokumenta. Drzave ¢lanice, ki so Ze ratificirale dodatni protokol,
med katerimi je tudi Slovenija, nagovarjajo preostale ¢lanice, da ga ¢im prej ratificirajo
tudi same. Slovenska logisticna podjetja, ki si zelijo uporabe elektronskega tovornega
lista, trenutno Cakajo sosednje drzave in izvozne drzave, da ratificirajo protokol. Po
ratifikaciji protokola bodo veljale iste zahteve glede dokumentacije za vse drzave ¢lanice.
Evropska komisija je podprla potrebo po pospeSevanju sprejemanja in uporabe
elektronskih prevoznih dokumentov, saj bi tako vzpostavili enotni zakonodajni okvir
(32014R0910).

Pozitivna lastnost poenotenja elektronskega tovornega lista je, da se poenotijo tudi pravila
v vseh drzavah, ki so ¢lanice konvencije. Vendar to pravilo ne velja pri multimodalnem
transportu, kjer bo Se vedno potrebno imeti ve¢ elektronskih tovornih listov.
Intervjuvanec §t. 2 je izpostavil, da pa imajo drzave ¢lanice razli¢ne omejitve. Zato je bil
sprejet predlog Roadpacking na evropski ravni. Evropska zakonodaja bo poenotena za
vse drzave Clanice in bo zajezila Sirjenje omejitve. Protekcionizem v drzavah ¢lanicah se
dogaja v tem sektorju transporta ravno zaradi prisotne visoke konkurence v prevoznistvu.

Po analizi prebrane literature in pridobljenih informacij iz opravljenih globinskih
intervjujev vrsta tovornega blaga ne bo vplivala na uporabo elektronskega tovornega lista.
Bo pa uporaba elektronskega tovornega lista in aplikacije e-CMR pripomogla h kontroli
prevoza razli¢nih vrst tovora. Kontrolni organi bodo lahko spremljali prevoz razli¢nih
vrst blaga in Ze pred prispetjem tovora na carino lahko dolo¢ili, kateri tovor je potrebno
Se dodatno pregledati.

Elektronskega cestnega tovornega lista in aplikacije e-CMR ne bo potrebno prilagajati
glede na spremne dokumente, saj se lahko spremni dokumenti shranijo na mobilno
napravo v PDF obliki. Intervjuvanec $t. 2 je poudaril, da se trenutno govori le o
digitalizaciji cestnega tovornega lista, vendar so v tovornem prometu Se ostali dokumenti,
ki so $e v papirnati obliki. Resitev vidi v digitalizaciji vseh dokumentov v cestnem
tovornem prometu in njihovi standardizaciji.

Raziskovalno vprasanje 4: Zakaj organi drzav €lanic, banke in zavarovalnice tezijo k
sprejetju prevozne listine e-CMR kot dokazu o prevozni pogodbi in spodbujajo podjetja
v logistiki k uporabi e-CMR?
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Organi drzav c¢lanic, banke in predvsem zavarovalnice spodbujajo cimprejSnjo
implementacijo elektronskega cestnega tovornega lista zaradi transparentnega
poslovanja. Intervjuvanec st. 3 je v implementacijo e-CMR dokumenta vkljuéil tudi
sodisce, saj prevzame tozbe glede nastale Skode tovora, nepravilne hrambe in prevoza
tovora ter neupostevanja rokov. Tovorni list CMR je eden izmed glavnih dokumentov, ki
se predlozi na sodis¢u, saj je tovor zavarovan po CMR konvenciji. Vsa nastala Skoda je
zavarovana in v primeru dokaza, da oseba, ki v ¢asu nastale Skode odgovarja za tovor, ni
kriva, vso Skodo in dodatne stroske krije zavarovalnica. Zavarovalnice spodbujajo
digitalizacijo v logistiki, ker jim omogoca vecjo preglednost nad zavarovanim tovorom.
Prav tako so tudi banke zelo naklonjene uvedbi digitalizacije v logistiko zaradi posojila
pri nabavi blaga, saj jim e-CMR zagotavlja ve¢jo varnost in manjSe moznosti za goljufije.

V drzavah, v katerih se je izvajal projekt Enotno okno, so zavarovalnice in banke podprle
uvedbo elektronskega tovornega lista. Intervjuvanec $t. 1 navaja razlog, da zavarovanje
in odgovornost mocno sledita poslom v logistiki. V naprednih drzavah so glavni
promotorji digitalizacije logistike zavarovalnice in banke. Digitalna oblika poslovanja
doprinese v poslovanje transparentnost, jasnost in varnost poslovanja. V Sloveniji so na
sprejetje zakona o uporabi elektronskega tovornega lista pripravljeni drzavni organi,
medtem ko so banke in zavarovalnice Sele v zaletni fazi priprav na novo obliko
poslovanja.

5.7.4 b Ugotovitve namena spodbujanja implementacije prevozne listine e-CMR s strani
organov drzav ¢lanic, bank in zavarovalnic

V skladu z dolo¢bami Konvencije CMR je prevoznik dolzan povrniti izgubo celotne ali
delne izgube posiljke, ki nastane od trenutka prevzema, prevoza in njegove dostave.
Nadomestilo se izracuna od vrednosti poSiljke v kraju in ¢asu, ko je prevzeta za odpremo.
Intervjuvanec $t. 4 razlaga, da zavarovalnica pla¢a odskodnino po kilogramih. Kot primer
je navedel razliko odSkodnine tovora stiropora in zlata. Po CMR konvenciji pa se
zavarovalnina izplaCa glede na sklop posiljke, v katero spada tovor. Zato je v
mednarodnem cestnem tovornem prometu sklenitev transportnega zavarovanja nujno
potrebna (SPIRIT, 2018). Prevoznik je opros¢en odgovornosti v primeru, da Skoda ni
nastala zaradi malomarnosti prevoznika, ampak zaradi narave posiljke ali zaradi
okolis¢in, ki jih prevoznik ni mogel prepreciti (Cheu, Poliak, Tomicova & Gnap, 2019).
V tem primeru zavarovalnica krije nastalo skodo ob izgubi tovora in poravna nastale
stroske CiS€enje razsutega tovora (Intervjuvanec §t. 5).

Dobro poznavanje transportnega, zavarovalnega in gospodarskega prava je nujno
potrebno pri sklepanju zavarovanja (SPIRIT, 2018). Zavarovalnice in sodi$¢a SO V
cestnem tovornem prometu nepogresljiv Clen in tesno sodelujejo. Zato je V
implementacijo elektronskega cestnega tovornega lista poleg zavarovalnic nujno
potrebno vkljuciti tudi sodisca. Intervjuvanec $t. 3 vidi sodisca kot nepogresljiv faktor v
zgodbi uveljavljanja elektronskega cestnega tovornega lista in aplikacije e-CMR. V
primeru tozbe glede nepravilnosti pri dostavi tovora sodis¢a pregledajo tudi cestni tovorni
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list, ki je pogodba med vsemi delezniki (posiljateljem, prevoznikom in prejemnikom).
Potrebno je poznati odgovornost prevoznika in dogovorjene obveznosti po kupoprodajni
pogodbi za vse udelezene. Zavarovalna pogodba je obligacijsko-pravna pogodba. To
pomeni, da se sklenitelj zavarovanja obveze placati premijo, ki je dolo¢ena v pogodbi,
zavarovalnica pa je dolzna placati zavarovalnino zavarovancu ob nastali Skodi (SPIRIT,
2018).

V primeru nastale Skode mora posiljatelj na sodiscu dokazati, da krivda za nastalo skodo
ni njegova. Intervjuvanec $t. 1 je izpostavil tezavo pri papirnati obliki tovornega lista, da
se lahko dogajajo napake, goljufije in izguba cestnega tovornega lista. Elektronska oblika
tovornega lista je v primerjavi s papirnato razli¢ico veliko bolj pregledna, transparentna
in varna pred goljufijo. Elektronski cestni tovorni list omogoca, da so na enem mestu v
trenutku vidni vsi podatki o blagu, poslu, poteku prevoza tovora in jih ni mogoce izgubiti.
Vsak poseg v elektronski tovorni list je viden, zabeleZen in hranjen v e-hrambi. Drzavni
organi in zavarovalnice imajo moznost vpogleda v e-hrambo. Dostop do e-hrambe imata
tudi carina in policija, lahko pa ze prek eFTI platforme spremljata prevoz tovora in
predvidevata, katero tovorno vozilo je potrebno preveriti. To bi vodilo v manjSo gneco
na mejnih prehodih, manj fizi¢nega stika in rokovanja s papirjem.

Zavarovalnicam, drzavnim organom in bankam je v interesu, da bi se elektronski tovorni
list implementiral zaradi vseh prednosti, ki jih doprinese njegova uporaba. V Evropi se
odvija projekt Enotno okno in v sklop tega projekta sodi tudi implementacija
elektronskega cestnega tovornega lista. Intervjuvanec §t. 1, ki sodeluje v tem projektu,
pravi, da so v naprednih drzavah glavni promotorji digitalizacije logistike zavarovalnice
in banke ter da podpirajo uvedbo elektronskega cestnega tovornega lista.

5.8 Omejitve raziskave

Na podlagi prebrane literature in podatkov, ki sem jih pridobila z intervjuji, bi ocenila, da
je raba elektronskega tovornega lista v praksi skoraj ni¢elna. Zato so mi sogovorniki lahko
podali le svoja mnenja in predvidevanja. Omejitev raziskave je ravno v tem, da
informacije, ki sem jih pridobila, v vecini niso dejstva, ampak so le mnenja sogovornikov.
Opazila sem, da so njihova dejstva pristranska glede na nacin dela, ki ga opravljajo.
TakSen pojav pristranskih odgovorov sogovornikov je vedno prisoten pri globinskih
intervjujih. Vendar pa je na naloga raziskovalca, da razume vidik sogovornika ter situacije
in ob enem ne izgubi pregled na raziskovano temo ter kriti¢no interpretira pridobljene
informacije. Prav tako pa v raziskavo nisem vkljucila javnih organov, ker bo v tem
sektorju elektronski tovorni list priSel v rabo predvidoma leta 2024. Vsekakor je omejitev
raziskave tudi izbran nacin zbiranja primarnih podatkov in majhna velikost vzorca,
predvsem za iskanje odgovora na 1. raziskovalno vprasanje. V nadaljnjih raziskavah bi
se bilo smiselno osredotociti na $irSi vzorec potencialnih uporabnikov e-CMR.
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SKLEP

Ceprav je pozitivnih u¢inkov uporabe elektronskega cestnega tovornega lista in aplikacije
e-CMR veliko kot sem Ze omenila, pa uporabe v Sloveniji ni mo¢ zaslediti. Elektronski
cestni tovorni list se je uporabil le v pilotnem projektu. Trenutno pa implementira e-CMR
aplikacijo le eno podjetje v Sloveniji. Razloge za nezainteresiranost podjetij za uporabo
e-CMR sem raziskovala skozi globinske intervjuje. Ugotovila sem, da ve¢ina podjetij
sploh ne ve za obstoj elektronske razlicice. Slovenska logisti¢na podjetja niso naravnana
v vlaganje v digitalizacijo in ne vidijo stroSkovnih prednosti, le izdatke in nevSe¢nosti.
Za vse, s katerimi sem opravila intervjuje, pa sem ugotovila, da dvomijo v zmoZnost
uporabe digitalizacije svojih zaposlenih. Vendar pa najvecja teZava za neuporabo e-CMR
ni v avtoprevozniskih podjetjih, ampak v podjetjih, ki posiljajo svojo blago. Podjetja, ki
posiljajo svoje surovine, polizdelke Ze sama izpolnijo CMR dokumente in jih skupaj z
blagom izro¢ijo vozniku. Tako avtoprevozniSka podjetja le v majhni meri izdajajo
tovorne liste. Zato bi bilo potrebno v nadaljevanju vkljucevati tudi podjetja, ki posiljajo
svoje blago. Elektronski tovorni list in aplikacija e-CMR predstavljata zelo dober nacin
poslovanja, vendar je potrebno predvsem v glavah teh podjetij Se veliko spremeniti.
Elektronski cestni tovorni list je en del procesov in ni samo mednarodni transportni
dokument, je tudi zapis o tovoru in prevozu tovora. Da se ta stvar lahko v celoti
digitalizira, morajo biti urejeni vsi vmesni procesi. Zato je nesmiselno pricakovati, da
bodo podjetja, ki nimajo vpeljane tehnologije v svoje poslovanje, odprtih rok sprejela
elektronski tovorni list.

Naklonjenost ¢imprejs$nji vpeljavi e-CMR v slovensko logistiko so izkazale tudi
zavarovalnice, banke, drzavni organi, organizacije in zdruzenja. Uporaba bi jim
omogocila lazje poslovanje, saj bi bilo le-to bolj transparentno in nazorno, obenem pa bi
se skrajsalo trajanje postopkov. Prav tako bi se z uporabo e-CMR odkrila marsikatera
goljufija in nepravilnost v logisti¢nih procesih. Obenem pa bi bili tovorni dokumenti v
elektronski obliki varno hranjeni in manj izpostavljeni izgubi ter poskodbi.

Glavni razlog, da podjetja ne pokazejo zainteresiranosti za uporabo aplikacije e-CMR, je
nepoznavanje elektronske razliCice cestnega tovornega lista. Posledi¢no podjetja ne
poznajo moznosti uporabe aplikacije. Podjetja tudi ne prepoznavajo pozitivnih uc¢inkov
uporabe elektronskega cestnega tovornega lista na poslovanje. Tezava je tudi neuporaba
e-CMR v drugih podjetjih, ki so prav tako del logisti¢nega procesa. Ponudniki aplikacije
bi morali bistveno ve¢ pozornosti posvecati ozaves¢anju potencialnih uporabnikov in
vseh, ki e-CMR posredno ali neposredno uporabljajo. Potrebno bi bilo narediti nacrt
promoviranja pozitivnih posledic uporabe aplikacije e-CMR. Nujno potrebno pa bi bilo
zbrati vse informacije o e-CMR aplikaciji in pripraviti navodila za uporabo e-CMR, saj
gre za popolnoma nov naéin poslovanja. To bi pripomoglo tudi k boljsemu razumevanju
delovanja in odpravi strahu pred uporabo. Smiselno bi bilo potencialne uporabnike
vkljuciti tudi v pilotne projekte, saj se je v preteklih izkuSnjah izkazalo, da so podjetja po
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zaklju¢enem pilotnem projektu Zelela nadaljevati z implementacijo e-CMR v svoje
logisti¢ne procese.

Z uporabo metode globinskih intervjujev sem dosegla zastavljene cilje magistrskega dela.
Prepoznala sem dejavnike, ki vplivajo na uporabo e-CMR pri poslovanju potencialnih
uporabnikov e-CMR, in ugotovila, zakaj se Se vedno oklepajo papirnatega poslovanja.
Glavni dejavniki, da se podjetja ne odloc¢ajo za elektronski tovorni list, SO:

e Potencialni uporabniki ne vedo, da obstaja cestni tovorni list v elektronski obliki, kar
je posledica nepravilnega pristopa trzenja.

e Potencialni uporabniki ne prepoznajo stroskovne prednosti.

e Potencialni uporabniki se ne zavedajo, da bi s tem pripomogli k ekoloskemu
poslovanju.

e Potencialni uporabniki ne morejo narediti preskoka na digitalno obliko kot
posamezno podjetje. Ta preskok bi se lahko zgodil le v kolektivnem smislu.

e Potencialni uporabniki ne zaupajo v zmoznosti svojih zaposlenih glede rabe
naprednih tehnologij.

V magistrskem delu sem preucila tudi ugodnosti uporabe e-CMR aplikacije za
potencialne uporabnike. Ce bi elektronski cestni tovorni list zamenjal papirnatega, bi se
znatno skrajSali ¢as in stroSki poslovanja; zmanjsal bi se fizi¢ni stik med udelezenci v
cestnem tovornem prometu; ne bi bilo ve¢ fizicnega arhiva in imeli bi veliko vecjo
preglednost nad celotnim procesom. Ugotovila sem tudi teZave in pomanjkljivosti
uporabe elektronskega cestnega tovornega lista. Eden izmed pogojev uporabe je, da mora
biti vedno na razpolago dostop do interneta oz. do signala. Pomanjkljivost uporabe
elektronskega tovornega lista je tudi ta, da je dokument le na eni napravi (v tem primeru
na telefonu). Pomanjkljivost oz. velika luknja, ki jo ima ratifikacija Konvencije CMR, pa
je, da v ta sklop niso dodali Se vseh ostalih spremnih dokumentov. Trenutno je zakonsko
podrta le elektronska oblika cestnega tovornega lista, ne pa ostali dokumenti, Ki
spremljajo tovor. Vendar pa bodo z uvedbo Uredbe eFTI vsi tovorni dokumenti v
papirnati obliki enakovredni digitalni obliki, tudi pred drzavnimi organi.

Moje raziskovalno delo bo pripomoglo k preucevanju potencialnih uporabnikov
elektronskega cestnega tovornega lista in aplikacije e-CMR pri nadaljnjih raziskavah.
Dobljeni rezultati in informacije z empiri¢nim delom bodo podjetjem, ki ponujajo to
aplikacijo, omogocali boljse razumevanje potencialnih uporabnikov. Celotno magistrsko
delo nazorno prikazuje, kje so prednosti in kje slabosti uvedbe elektronskega cestnega
tovornega lista pri skupinah deleznikov v cestnem tovornem prometu. Potencialni
uporabniki bodo iz dela pridobili uporabne in pravno-formalne informacije, ki jih
potrebujejo za vpeljavo in uporabo e-CMR aplikacije.

V magistrskem delu sem se srecala z naslednjimi omejitvami, ki jih prinasa empiri¢na
raziskava z globinskimi intervjuji. Nenaklju¢no sem izbrala vsakega predstavnika vsake
skupine deleznikov v cestnem tovornem prometu, tako da je empiri¢na raziskava narejena
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s povsem priloznostnim vzorcem. lzbor kandidatov za raziskavo bi bil veliko bolj
nepristranski, ¢e bi bil nakljuc¢en. Na to temo je bilo napisano zelo malo strokovne
literature, saj gre za povsem novo podrocje. Empiricni del magistrskega dela je
eksplorativen. Omejitve raziskave sem obcutila tudi pri sogovornikih, ki $e niso bili
seznanjeni z implementacijo elektronskega tovornega lista, saj sem morala za dobljene
informacije postaviti Se dodatna vprasanja. Pri teh sogovornikih sem zasledila tudi rahlo
negotovost in negativno usmeritev do implementacije elektronskega cestnega tovornega
lista.

Nadaljnje raziskovanje bi bilo smiselno usmeriti v implementacijo elektronskega
tovornega lista v avtoprevozniskih podjetjih in v podjetjih, ki posiljajo blago. V svojo
empiri¢no raziskavo za magistrsko delo nisem vkljucila podjetij, ki so posiljatelji blaga.
Smiselno bi bilo najprej implementirati e-CMR aplikacijo v podjetja, ki posiljajo blago,
saj so po navadi ravno ta podjetja tista, ki izdajo cestni tovorni list (CMR), v primeru, da
posrednik ni Spedicijsko podjetje. Zanimivo bi bilo raziskati tudi naklonjenost e-CMR
aplikaciji v velikih podjetjih in multinacionalkah. Prihranek stroskov uporabe e-CMR
aplikacije je v velikih podjetjih viden takoj in je bistveno vecji. E-CMR aplikacijo bi bilo
za poizkusno dobo smiselno vpeljati v vsa podjetja, ki bi zelela sodelovati. Tako bi
aplikacijo priblizali uporabnikom in jih poducili o njeni uporabi. Po drugi strani pa bi
lahko podjetja sama zaznala dejanske koristi, ki jih doprinese uporaba aplikacije. Poleg
tega bi zelo pripomogla tudi urejena zakonodaja o uporabi digitaliziranih dokumentov.
Ker je to v logistiki povsem novo podrocje, je Se veliko prostora za raziskavo, tako s
socialno-ekonomskega kot tudi s tehni¢nega in pravnega vidika.
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PRILOGE









Priloga 1: Vodilo za intervju skupina 1

Vodilo za intervju — ponudniki programske opreme

1.

Kaj na splosno je e-CMR in kaj ponuja?

2. Ali je e-CMR samo dokument ali lahko prek aplikacije spremljamo tudi potek

N O Ok~ w

10.
11.

12.
13.
14.
15.
16.

17.
18.

19.

20.

21.
22.
23.
24.
25.

26.
27.
28.
29.
30.
31.

prevoza?

Ali ze kdo uporablja dodatne funkcionalnosti e-CMR aplikacije?

Kdaj se Vam je porodila ideja 0 e-CRM?

Kako dolgo ste delali na tem projektu?

Koliko imate strank, ki uporabljajo aplikacijo za e-CMR?

Opisite mi, kako deluje prek aplikacije papirnati CMR.

Pa je Ze bil primer, da so ga naredili v e-CMR, ga natisnili in §li ¢ez mejo s tem
dokumentom?

Kaksna je cena CMR in e-CMR?

Ali ste zaznali konkurenco na tem podroc¢ju?

Kaksen doprinos ima uporaba e-CMR podjetju kot elektronsko poslovanje in kak$ne
so prednosti?

Katere drzave v Evropi ze uporabljajo e-CRM?

Kako dolgo bo trajal pilotni projekt?

Ali je prislo do kaksnih komplikacij?

Kaksni so plani glede e-CMR v Sloveniji?

Zakaj pa trenutno drzave Beneluksa lahko Ze uporabljajo e-CMR v vseh plasteh
zakona?

Kako je Slovenija pripravljena na sprejetje zakonodaje na evropski ravni?

Kaj na podlagi e-CMR je zdaj pravno potrjeno? Kaj je zakonsko uveljavljeno pri e-
CMR dokumentu?

Ali lahko povsod po Evropi uporabljajo e-CMR o0z. ¢e lahko uporabljajo vas
program za izdelavo e-CMR dokumenta?

Kje ste naleteli na tezave pri e-CMR? Kaksen je bil pilotni projekt in kako ste
morali program prilagoditi?

Kaksne so bile prilagoditve podjetij?

Kaksne prilagoditve sta imeli carina in policija?

Kako so zadovoljne stranke?

Kje pa vidite potencialne tezave?

Kako se ravna z e-CMR aplikacijo na obmo¢jih, tudi po Sloveniji, ki nimajo
omrezja?

Kako hranite dokumente in podatke?

Kdo bi odgovarjal za nastalo skodo, ¢e bi aplikacija zatajila?

Ali ste razmisljali o rezervnih postopkih?

Ali drzava pripomore k razvoju digitalizacije? Prilagoditve zakonodaje, donacije?
Kdo je najbolj angaziran za razvoj e-CMR? Organi, podjetja?

Ali vidite pomemben premik v logistiki pri uvedbi e-CMR?
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32.
33.

34.
35.
36.
37.
38.
39.

40.
41.

Kje so bile po Vasem mnenju najvecje ovire pri razvoju in lansiranju na trzisc¢e?
Kako vidite togo Speditersko dejavnost v primerjavi z veliko inovativnostjo v
programerskih podjetjih, ki nudijo podporo logistiki?

Ali se prevozniSka podjetja zelo otepajo digitalizacije?

Kako je z e-CMR dokumentom in kombiniranim prevozom?

Ali bi se dalo zdruziti aplikaciji e-CIM in e-CMR?

Kateri dejavniki vplivajo na uporabo e-CMR pri potencialnih uporabnikih? Vase
mnenje glede njihovega oklepanja papirnate oblike dokumentov?

Kako je pri Uredbi eFTlI, ko je potrebno pri letalskem prevozu kamiona s tovorom
predloziti AWB in CMR dokument. Ali Uredba eFTI doloca kaksno poenotenje?
Kaksne bodo negativne in pozitivne posledice uvedbe elektronskega tovornega
lista?

Ali bi lahko prislo do goljufij pri prevozu, tam kjer ni signala (npr. v Alpah)?
Kako so banke in zavarovalnice sodelovale pri implementaciji e-CMR in kaks$na je
njihova zainteresiranost?



Priloga 2: Vodilo za intervju skupina 2

Vodilo za intervju — zdruzenja in organizacije v logistiki

1.
2.
3.

© o N s

11.
12.
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14.
15.

16.

17.
18.

19.

Kdaj ste priceli razmisljati o uvedbi e-CRM?

Kdo je podal pobudo za brezpapirno poslovanje v logistiki?

Kdo ima najve¢ zaslug, da je Slovenija ena iz med 12-ih drzav, ki imajo ratificiran
Dodatni protokol h Konvenciji o pogodbi za mednarodni cestni prevoz blaga (CMR)
v zvezi z elektronskim tovornim listom?

Kje ste imeli najvec tezav pri celotnem procesu?

Kdo so bili kljuéni partnerji, s katerimi ste se povezali?

Kdo vas je navdusil za sodelovanje v tem projektu?

Kje vidite slabosti in kje prednosti e-CMR?

Kako spodbujate podjetja k uporabi e-CMR?

Ali ste razmisljali, da bi organizirali kaksne delavnice (predavanja) za logisti¢na
podjetja na temo e-CMR?

. Ali pri e-CMR dokumentu predstavlja tezavo, ¢e v verigi ni samo naklad, prevoznik

in prejemnik? Npr. = 1. Vmesne $pedicije

Ali vidite tezave pri souporabi e-CMR aplikacije s spremnimi dokumenti?

Koliko ¢asa bi bilo potrebno, da bi uvedli e-CMR na carini in v policiji? Ali vidite
pri tem kak$ne pomanjkljivosti?

Koliko casa bi bilo potrebno, da bi se tudi drzavne institucije ukvarjale s tem?

Ali imate v mislih kaksne projekte na temo e-CMR?

V septembrski Stevilki Transport sem zasledila, da je bilo izpostavljeno, da se
poenostavi nabor predpisov, omejitev v drzavah ¢lanicah Evropske unije, omejitev
zaostrovanja? Kateri so po Vasem mnenju 0d navedenih najvecji igralci pri
zaviranju razvoja logistike v zeleno smer?

Kam bi po Vasem mnenju uvrstili Slovenijo glede na modernizacijo in razvoj
podijetij, ki se ukvarjajo z logistiko?

Ali je po Vasem mnenju pilotni projekt Krka potekal po pricakovanjih?

Kaksni so plani za prihodnost? V katero smer si zelite, da bi se razvijala logistika v
Sloveniji?

Kako boste te plane tudi dosegli?



Priloga 3: Vodilo za intervju skupina 3

Vodilo za intervju — $pedicija in avtoprevoznistvo

ok wbdhe

o

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

17.

18.
19.
20.
21.

22.
23.

Kaksen je obseg voznega parka podjetja, v katerem delate?

V katere drzave vozite?

Koliko let pa ze opravljate to delo?

Ali ste opazili, da se je v zadnjih desetih letih delo posodobilo?

Kaj pa se je posodobilo oz. digitaliziralo? In kaj od digitalizacije ste ze vpeljali v
Vase podjetje?

Ce bi imeli moznost, kaj v podjetju bi digitalizirali?

Kako je to vplivalo na zaposlene?

Ali se Vam zdi odvec, da morate racun prejet prek elektronske poste natisniti in
shraniti v arhiv?

Ali menite, da zaradi vpeljave digitalizacije pride do manj goljufij?

Koliko CMR dokumentov se izda na dan v vaSem podjetju?

Kje kupite obrazec CMR, kdo ga izpolnjuje in kako?

Priblizno koliko CMR dokumentov dobijo vasi vozniki?

Ali vasim voznikom izpolnitev CMR vzame veliko ¢asa?

Kaksno povezavo imajo zavarovalnice pri uporabi CMR dokumenta?

Koliko casa se porabi pri izdaji faktur?

Ali bi po Vasem mnenju olajsalo delo, da bi Vam prek CMR-ja kreirali fakturo? (Ko
bi voznik dostavil tovor in bi lahko prek aplikacije poslali fakturo.)

Kdaj bi Vi v podjetju zaceli uporabljati e-CMR? Katero stvar bi moral imeti, da bi
Vas preprical v uporabo?

Ali se Vam zdi, da bi prek e-CMR imeli ve¢ji nadzor?

Vase mnenje 0 uporabi e-CMR aplikacije v povezavi z izdelavo faktur.

Kaksno je Vase zaupanje v aplikacijo e-CMR?

Katere negativne posledice vidite pri vpeljavi e-CMR aplikacije v Vase
podijetje/delo?

Ali bi Vas skrbelo, kako bi vozniki znali upravljati to aplikacijo?

Ali bi Vam bilo v pomog¢, ¢e bi se CMR dokumenti elektronsko hranili?



Priloga 4: Matrika zbranih odgovorov

Tabela 11: Matrika zbranih odgovorov intervjuvancev po kategorijah

Kategorija Intervju 1 Intervju 2 Intervju 3 Intervju 4 Intervju 5
Spol M M M M z
Delovno mesto Direktor Direktor odseka za cestni promet | Vodja programerjev Direktor/lastnik podjetja Vodja pisarne, prokurist in raunovodja
in ¢lan DTLF

organizacije

Znacilnosti
podjetja/organizacije

Neprofitno zdruzenje s
podrodja transporta,
prometa in poslovne
logistike

Mrezna gospodarska organizacija,
ki pokriva vse regije v Sloveniji

Prodaja programske
logisti¢ne opreme

Prevozne storitve in trgovina

Transport storitve

Velikost podjetja Srednje podjetje Veliko podjetje Majhno podjetje Majhno do srednje podjetje Mikro
podjetje
Povpre¢no meseéno | / / / Okvirna ocena ni podana. 450 CMR
§t. izdanih CMR "Mesecno tezko ocenim. Mi imamo 40 | "To jih je veliko, zato ker so zbirni tovori
kamionov. In na teden naredi eno in je potrebno za vsak tovor posebej
voznjo v tujino." napisati CMR. Povprecno na dan za en
tovornjak." (Obseg voznega parka je 15
tovornjakov.)
Morebitne tezave pri | / / / Prostorska stiska in izguba CMR Prostorska stiska, neobstojnost ¢rnila na
arhiviranju CRM CMR pogodbah
Odnos logisti¢nih Slab odnos Slab odnos majhnih/druZinskih / Ne slab in ne dober odnos Dober odnos
podjetij do "... Ce se primerjamo z podjetij, dober odnos velikih "Jaz ne vidim nobene prednosti, ali je | "Zaradi tega imamo manj fizicnega
digitalizacije ostalim svetom, so podijetij poslana preko maila ali preko arhiva. Stroske poste si prihranim. Potem
logistike slovenska transportna "Po nasih podatkih in analizi, ki klasicne poste." tiskanje, barva, papir. Prej pride do

podjetja zelo spodaj glede
rabe napredne
tehnologije.”

smo jo opravili nekaj let nazaj, je
uvajanje novih tehnologij v
podjetja zelo prisotno v vecjih
podjetjih, predvsem v
multinacionalkah, ki jih imamo na
nasem trgu, manj pa pri teh
majhnih druzinskih podjetjih."

placilnega roka ... TO je ogromna
prednost tega. Ko prejmem dokumente,
Jjih posljem naprej."

Prvo srecanje z e-
CRM

Pred petimi leti
"... ko smo priceli
sodelovati s Trinetom."

Leta 2017
"... odkar sodelujemo na projektu
Enotno vstopno okno."

"Ko smo preucili trg
in ugotovili, da je
CMR $e vedno v
papirnati obliki."

Ni se Se srecal.

Ni se Se srecala.

se nadaljuje




Tabela 11: Matrika zbranih odgovorov intervjuvancev po kategorijah

Kategorija Intervju 1 Intervju 2 Intervju 3 Intervju 4 Intervju 5
Klju¢ni delezniki pri | Ministrstvo za Ministrstvo za infrastrukturo in SLZ, GZS, / /
uveljavljanju e- infrastrukturo, GZS (odsek | podjetja, ki napredno razmisljajo Ministrstvo za
CMR v Sloveniji za promet), Trinet d. 0. 0. infrastrukturo
Odnos do e-CMR Dober odnos Dober odnos / Slab odnos Dober odnos

"Informatika in tehnologija
sta na podrocju logistike
prihodnost."

"E-CMR je prihodnost in da bo
pri vseh dokumentih, ki
spremljajo blago, prislo do
digitalizacije teh dokumentov."

"Jaz zaenkrat ne vidim v tem nobene
prednosti. Ne bi v to viozil ni¢."

"Po mojem mnenju bi bilo to v vsakem
primeru dobra stvar. CMR bi se kreiral
pri nakladu in bi bil v sistemu."

Dejavniki, ki
vplivajo na
potencialne
uporabnike, da se ne
odlocijo za e-CMR

Transparentnost, dodatno
izobrazevanje, Casovna
stiska

"Ni receno, da je
transparentnost zazelena ...
pri kateri moras ljudi
izobraziti v tej smeri ... pri
malih podjetjih krepko
primanjkuje ¢asa za razvoj.
Splosna bolecina pri nas,
da vsaka investicija v
informatiko je strosek in ne
investicija.”

Sosednje drzave $e nimajo
ratificiranega protokola

"... tezava je, da Se kar nekaj
drzav ni pristopilo k temu
sporazumu in se tukaj kaze to, da
se e-CMR ne uporablja v praksi."

Sosednje drzave Se
nimajo ratificiranega
protokola,
transparentnost
nepoznavanje
prednosti uporabe

"... nepoznavanje, kaj
uporaba e-CMR s
sabo prinese. Cena
pri papirnati obliki pa
je skrita ... ne vejo, da
lahko pridobijo
softwere ... dokler
imajo v podjetju
odlocitev, se
izgovarjajo na manjso
funkcionalno
pismenost
uporabnikov
(voznikov)."

Ne prepozna prednosti uporabe.
"Jaz ne vidim bistvene prednosti v
tem."

Stroskovna ucinkovitost, uporaba
mobitela

"... doloceni se telefona ne znajo
uporabljati. Voznik mora imeti mobilno
napravo s sabo in aplikacijo bi moral
imeti gor nalozeno ... Moralo se bo pa
podjetju tudi stroskovno splacati, da bi 5li
vio."

Spodbujanje k
uporabi e-CMR

Organizacija kongresov na
temo e-CMR

Preko partnerstva SRIP registrirali
domeno dg log.si, organiziranje
kongresa skupaj s SLZ

Prosto dostopen
obrazec e-CMR na
spletni strani podjetja
(placljiva transakcija)

se nadaljuje




Tabela 11: Matrika zbranih odgovorov intervjuvancev po kategorijah

Kategorija Intervju 1 Intervju 2 Intervju 3 Intervju 4 Intervju 5
Prednosti uporabe e- | Transparentnost Transparentnost, hitrejsi postopki, | Transparentnost, Ne vidi prednosti. Transparentnost, hitrejsi postopki,
CMR zmanj$anje administrativnih hitrejsi postopki, hramba podatkov
stroskov, varnost, preglednost, zmanjSanje "Manj goljufij je zZe iz tega, ko recejo, da

hramba podatkov

"Prednost je zmanjsanje
administrativnih stroSkov in vseh
stvari, ki so povezane z
administracijo. Kajti tukaj lahko
na enem mestu vidis v trenutku
vse podatke o blagu, poslu v
ozadju in predvsem prednost je v
varnosti oz. pri preglednosti
posla. Pri papirju vemo vsi, da se
lahko dogajajo taksne ali
drugacne napake ali pa goljufije.
... podatki shranjeni, kjer so
varovalke in zagotovljenost
podatkov 100 %."

administrativnih
stroskov, sledenje,
hramba podatkov
"Elektronska oblika
pomeni tudi, da lahko
sledis tovoru in
spremljas statuse
blaga ... Glavna
pozitivna lastnost e-
CMR je, da poslovni
proces avtomatiziras.
To je tudi v ozadju,
ravno to
transparentno
poslovanje. Potem
imajo kontrolni
organi nad
dokumenti, ki
spremljajo prevoz, na
voljo v elektronski
obliki."

niso prejeli dokumentacije ... In to se mi
zdi ena dobra stvar, saj tudi zaradi
arhivskega papirja."

se nadaljuje




Tabela 11: Matrika zbranih odgovorov intervjuvancev po kategorijah

Kategorija

Intervju 1

Intervju 2

Intervju 3

Intervju 4

Intervju 5

Slabosti uporabe e-
CMR

Odpor potencialnih
uporabnikov

"Ne vidim nobene slabosti v
e-CMR. E-CMR je super
oblika, vendar je potrebno
Se veliko spremeniti v
podjetjih in predvsem v
glavah teh podjetij."

Zelo pocasna implementacija,
izguba delovnih mest

"Slabosti so predvsem v tem, da
poteka ta implementacija zelo
pocasi, in predvsem, da je
povezano s tem, da se bodo
nekateri postopki opustili in pa
nekaterih ljudi se tukaj ne bo
potrebovalo."

Pogodba je na eni
mobilni napravi,
odpor potencialnih
uporabnikov
"Negativno je pa to,
da ce vse na telefon
nalozis, imas potem
vse podatke na eni
napravi. Negativnost
je tudi odpor

Vsi ostali dokumenti so v papirnati
obliki.

"In da bos potem imel CMR v
digitalni obliki in ostale dokumente v
papirnati obliki, bo na koncu samo se
vecja zmesnjava."

potencialnih
uporabnikov do
uporabe."
Povezavae-CRMz | / Ostali dokumenti so lahko v PDF | / /
drugimi obliki.
transportnimi "Tisti dokumenti, ki pa so vezani
dokumenti na blago, pa so tezava. Saj e niso
digitalizirani. Zacasna resitev je,
da jih lahko oddajajo v PDF
obliki."
Odnos bank do e- / Pozitiven odnos Pozitiven odnos /

CMR

"V naprednih drzavah so glavni
promotor zavarovalnice in banke
v digitalizaciji logistike. Ravno
zaradi transparentnosti, jasnosti
posla in pa predvsem zmanjsanja
stroskov in varnosti."

"Banke so v zacetni
fazi. Svetovna banka
in ostale imajo interes
... Razlog je zaradi
transparentnega
poslovanja. Ko so
podatki v elektronski
obliki, je nekje vse
zabelezeno, medtem
ko na papirju ni."

se nadaljuje




Tabela 11: Matrika zbranih odgovorov intervjuvancev po kategorijah

Kategorija Intervju 1 Intervju 2 Intervju 3 Intervju 4 Intervju 5
Odnos zavarovalnic | / Pozitiven odnos Pozitiven odnos
do e-CRM "V drzavah, kjer se je izvajalo "... zavarovalnice pa

Enotno okno, so banke in
zavarovalnice zraven in podpirajo
to stvar. Brez bank in
zavarovalnic si je tezko
predstavljati kaksen posel v
logistiki. Sploh zavarovanje in
odgovornost, ki sledi tem poslom
je zelo pomembna."

so v zacetni fazi.
Potrebno jih je
vkljuciti, ker ce pride
do Skode, potem to
zavarovalnica krije.
Ce ne bodo zraven
sodelovali, nima
smisla ... Imeli smo
sodisca in
zavarovalnice. Ker
sodisca so tista, ki
imajo Cez tozbe zaradi
neprepeljanega blaga
ali poskodbe tovora.
Sodisca potem

pregledajo pogodho.”

Pripravljenost
drzavnih organov na
uporabo e-CMR

Drzavni organi so
pripravljeni.

"Projekt, ki zahteva
sodelovanje razlicnih
deleznikov: carina,
Ministrstvo za notranje
zadeve in cela cargo
comunity. Tehnoloskih ovir
tukaj ni, so pa bolj pravno-
formalne ovire."

Drzavni organi so pripravljeni.
"Slovenska carina zagotavlja, da
Jje ze pripravljena na to in so tudi
spodbujali k dodatnemu podpisu
protokola o e-CMR. Vidim pa
tezave pri drugih sluzbah. Kot ste
omenili policijo, inSpektorat, urad
za varno hrano."

/

Ocena pilotnega
projekta e-CRM v
Sloveniji

Pilotni projekt je bil
uspesen.

"Sem se pa pogovarjal z
delezniki in so bili
zadovoljni. Pilotni projekt
je bil uspesen."

Pilotni projekt je bil uspesen.
"Presenetljivo je potekal zelo
gladko. Zeleli smo, da se pokazejo
dolocene pomanjkljivosti, saj za
to so pilotni projekti in tukaj jih
nismo zaznali."

Pilotni projekt je bil
Uspesen.

se nadaljuje




Tabela 11: Matrika zbranih odgovorov intervjuvancev po kategorijah

Kategorija

Intervju 1

Intervju 2

Intervju 3

Intervju 4

Intervju 5

Prihodnji nacrti za
e-CRM

Promoviranje dobrih praks, | Spodbujanje ostalih drzav k

okrogle mize, kongresi,
delavnice, ozavescanje
deleznikov

ratifikaciji dodatnega protokola,
delavnice, objava novic za ¢lane,
seminarji, pilotni projekti

Priprava dokumenta
kjer bodo zbrane vse
informacije o e-CMR

Stroskovna / / e-CMR:
primerjava CMR in 1000 kreditov, cena
e-CMR bo 1 € 1 kredit
(vkljucuje: transakcijo
podpisa, varno
hrambo),
CMR:
1000 CMR za 50 €.
Uporabae-CMR pri | / Ni teZav uporabe e-CMR pri Ni teZav pri uporabi
kombiniranem kombiniranem prevozu. e-CMR pri
prevozu "Najmanj teZav pri kombiniranju | kombiniranem
z Zelezniskim tovornim prometom, | prevozu.

saj so ze posiljke podprte
elektronsko, tudi pri prevozu
tovornjaka na trajektu ne bi smelo
biti tezav."

"Ne bo tezav, v
ZelezniSkem tovornem
prometu ze
uporabljajo e-CIM.

Opomba: /v celici pomeni, da za deleznike nisem podala nadaljnjih izzivov vezanih na kategorijo

Vir: Lastno delo.
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Priloga 5: Matrika priporo¢il

Tabela 22: Matrika priporocil

DELEZNIKI

KATEGORIJE

Predstavniki mreznih in
neprofitnih logisti¢nih
organizacij

Ponudniki programske opreme
(e-CMR)

Avtoprevozni§ka podjetja

1. Prostorska stiska pri arhiviranju
CMR dokumenta

Vpeljava elektronske rabe podatkov bi
doprinesla: prihranek stroskov nakupa arhivskih
prostorov in njihovega vzdrzevanja, ¢asa in skrbi
za arhivsko gradivo ter zagotovitev vecje varnosti
hrambe dokumentov.

2. Odnos logisti¢nih podjetij do
digitalizacije v logistiki

Spodbujanje potencialnih
uporabnikov k ¢im vecji
digitalizaciji logisti¢nih
postopkov. Namen tega pa je
vecja digitalna ozavescenost in
bolj pozitiven odnos do
digitalizacije med delezniki v
cestnem in tovornem prometu.

Nazoren prikaz prednosti uporabe vsakega
digitalnega postopka posebej, saj bi tako
potencialni uporabniki le-teh lazje in hitreje
prepoznali primerne in u¢inkovite digitalne
postopke za svoje poslovanje.

Spremljanje novosti o digitalnih postopkih v
logistiki bo na dolgi rok logistiénim podjetjem
omogocalo ohranjati konkuren¢no prednost v
Evropi.

3. Seznanitev z e-CMR dokumentom

Objava ¢lankov 0 e-CMR v
avtoprevozniSkih revijah, ker je
bil do sedaj objavljen ¢lanek o e-
CMR samo v reviji Transporter.

Promocija e-CMR in informiranje potencialnih
uporabnikov bi pripomogla k vecji
ozaves§cenosti 0 obstojecih digitalnih storitvah,

4. Glavni dejavnik, zaradi katerega se
podjetja NE odloc¢ajo za e-CMR

Spodbujanje sosednjih in
tranzitnih drzav k ratifikaciji
dodatnega protokola. Dokler ne
bodo te drzave ratificirale
dodatnega protokola, se tudi
veliko slovenskih podjetij ne bo
odlo¢ilo za uporabo digitalnega e-
CMR.

ki jih ponuja podjetje.
/

Tecaj za vesce rokovanje s pametnimi telefoni za
zaposlene. S teCajem bi odpravili enega izmed
dejavnikov, zaradi katerega se ne odlo¢ijo za
uvedbo e-CMR.
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Tabela 12: Matrika priporocil

DELEZNIKI

KATEGORIJE

Predstavniki mreznih in
neprofitnih logisti¢nih
organizacij

Ponudniki programske opreme
(e-CMR)

Avtoprevozniska podjetja

5. Prednosti uporabe e-CMR

Organizirano predavanje o
uporabi e-CMR za potencialne
uporabnike.

Organizirano predavanje o uporabi e-CMR za
potencialne uporabnike.

6. Slabosti uporabe e-CMR

Spodbujanje sosednjih drzav k
ratifikaciji dodatnega protokola in
spodbujanje potencialnih
uporabnikov k ¢imprejsnji
digitalizaciji postopkov.

/

7. Odnos bank in zavarovalnic do e-
CMR

/

Vkljucevanje bank v postopke implementacije
e-CMR.

8. Pripravljenost drZavnih organov na
uporabo e-CMR

Priprava izobrazevalnega
seminarja 0 e-CMR za drzavne
organe.

/

9. Pilotni projekt e-CMR v Sloveniji

/

Promocije primerov dobrih praks in moznosti
poizkusne dobe e-CMR aplikacije. S tem bi
pridobili pozornost potencialnih kupcev.

10. Prihodnji naérti za e-CMR

Promocija aplikativnih
informacijskih resitev, ki bi
pomagala logisticnim podjetjem
pri poslovanju.

/

11. Stroskovna primerjava CMR in e-
CMR

/

Predstaviti potencialnim uporabnikom skrite
stro§kovne ugodnosti uporabe e-CMR preko
letakov, reklam ali elektronske poste.

12. Uporaba e-CMR pri kombiniranem
prevozu

Predstavitev primerov dobrih
praks iz ostalih vrst tovornega
prometa na dogodkih in
konferencah.

Objava novic na spletni strani podjetja o
primerih dobrih praks pri drugih vrstah
tovornega prometa, glede na tovorno sredstvo.

Opomba: /v celici pomeni, da za deleznike nisem podala nadaljnjih izzivov vezanih na kategorijo

Vir: Lastno delo.
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Priloga 6: Matrika izzivov

Tabela 33: Matrika izzivov za nadaljnje raziskovanje

DELEZNIKI

KATEGORIJE

Predstavniki mreznih in neprofitnih logisti¢nih organizacij

Ponudniki programske opreme
(e-CMR)

Avtoprevozni§ka podjetja

1. Prostorska stiska pri
arhiviranju CMR dokumenta

Preuditi in ugotoviti optimalne reSitve za vse deleznike v cestnem
tovornem prometu, Ki bi izboljsale pogoje varnega poslovanja,
vezanega na hrambo CMR dokumentov.

Raziskati stali$¢a avtoprevoznikov do
digitalizacije podatkov in raziskava
stali§¢a avtoprevoznikov do vpeljave
digitalne hrambe podatkov.

Preuciti moZznosti, kako zmanjsati
stroske hrambe CMR dokumentov in
poiskati alternativne resitve, ki so
prisotne na trzi$¢u.

2. Odnos logisti¢nih podjetij do
digitalizacije v logistiki

Raziskati, kateri so najbolj primerni in u¢inkoviti digitalni
postopki za posamezne deleZnike v prometu, ter pregled vseh
pozitivnih in negativnih u¢inkov uporabe teh postopkov za
potencialne uporabnike.

Ugotoviti, kako ¢im bolj poenostaviti
postopke v programih in priblizati
produkte (programe)
svojim/potencialnim uporabnikom.

/

3. Seznanitev z e-CMR
dokumentom

Ugotoviti, na kakSen na¢in ozavestiti ¢im §irSo skupino
potencialnih uporabnikov.

Pripraviti analizo trga.

Prehod iz uporabe klasi¢nega CMR na
elektronski CMR.

4. Glavni dejavnik, zaradi
katerega se podjetja NE
odlocajo za e-CMR

Ugotoviti najbolj uéinkovite pristope k spodbujanju
avtoprevozniskih podjetij k uporabi digitalizacije, saj bi s
povecanjem uporabe digitalnih postopkov odpravili §ibko to¢ko
slovenske logisti¢ne panoge.

Analizirati najpogostejse dejavnike,
zaradi katerih se podjetja ne odlo¢ajo za
e-CMR, in dolod¢iti strategijo, ki bi
postopoma zmanj$evala te dejavnike.

Uvajati ¢im ve¢ digitalnih postopkov v
svoje poslovanje, saj bodo le tako ostali
v koraku s ¢asom in ostajali
konkuren¢ni na trgu.

5. Prednosti uporabe e-CMR Podrobna analiza primerjave e-CMR in klasi¢énega CMR. Analiza | Pripraviti podrobna navodila za /
bi zajemala stroskovno u¢inkovitost, Casovno uéinkovitost, uporabo e-CMR aplikacije.
preglednost in hrambo podatkov. Podprli bi jo s podatki,
pridobljenimi iz primerov dobrih praks — pilotnih projektov.
6. Slabosti uporabe e-CMR Po zgledu DTLF organizacije bi lahko spodbujali drzavne organe | / /
in tezili k ureditvi zakona, da so vsi papirnati logisti¢ni
dokumenti ekvivalent elektronskim.
7. Odnos bank in zavarovalnic / Ugotoviti, kako bi lahko vkljucili banke | /
doe-CMR v proces implementacije e-CMR.
8. Pripravljenost drZzavnih Pripraviti analizo pripravljenosti drzavnih organov na uporabo e- | / /
organov na uporabo e-CMR CMR.
9. Pilotni projekt e-CMR v / Nadalje bi bilo smiselno v pilotne /
Sloveniji projekte vkljuditi tudi druge partnerje.
10. Prihodnji naérti za e-CMR / Preucditi, kje so e rezerve za inovacije /

in izboljSave logisti¢nih procesov.
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Tabela 13: Matrika izzivov za nadaljnje raziskovanje

DELEZNIKI

KATEGORIJE

Predstavniki mreznih in neprofitnih logisti¢nih organizacij

Ponudniki programske opreme
(e-CMR)

Avtoprevozniska podjetja

11. StroSkovna primerjava
CMR ine-CMR

Analizirati letne stroske uporabe CMR in letne stroske uporabe e-
CMR. Tako bi potencialni uporabniki dobili pravo sliko
stroskovnih ugodnosti uporabe e-CMR.

12. Uporaba e-CMR pri
kombiniranem prevozu

Analizirati potek implementacije elektronskih tovornih listov v
letalskem, ZelezniSkem in pomorskem ter tovornem prometu.
Pripravljena porocila bi bila v pomo¢ pri implementaciji e-CMR.

Opomba: /v celici pomeni, da za deleznike nisem podala nadaljnjih izzivov vezanih na kategorijo

Vir: Lastno delo.
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