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EESSONA

Magistrit6d pealkiri: Ulipikad autorongid Eesti maanteedel

Antud to66s kasitletakse Ulipikki autoronge ja nende lubamist Eesti maanteedele.
Temaatika aktuaalsus tuleneb asjaolust, et antud momendil puudub (llevaade,
missugused on huvi- ja sidusgruppide hoiakud seoses tavapdraste maanteetranspordi
lahendustele alternatiivina Ulipikkade autorongid lubamisega Eesti teedele. Sellest
tulenevalt kasitletakse t60s Ulipikkade autorongide tohususe ja keskkonnasaastlikkuse
aspekte.

Tod puhul on tegemist Ulevaateuurimusega, mis hdlmab endas kvalitatiivseid
uurimismeetodeid. T6ds on kasutatud Uhe meetodina tekstianallGlsi teoreetilisele
taustale. T66 uurimuse osas viidi labi keeruline kompleks intervjuudest huvi- ja
sidusgruppide esindajate seas. Intervjuude tulemuste té6tlemiseks on koostatud nende
pohjal marksonapilv. Lisaks on kodeeringute pbdhjal koondatud tulemused
andmemaatriksisse. Tootluse tulemusi analllUsitakse SWOT-TOWS anallilsiga. Too
tulemusi valideeritakse sarnasel temaatikal valminud uuringu pdhjal. Eelneva pdhjal
tootatakse valja kvalitatiivsed stsenaariumid, kuidas vOiksid Ulipikad autorongid olla
Eesti teedel lubatud.

Kitsendusena kasitletakse antud t60s autoronge, mis koosnevad Uhest vbi enamast
haagisest, seejuures illetades kogupikkusena 25.25 meetri. Uuritavaks kaubagrupiks on
aluskaupade transport. Tdds ei kasitleta erilubade alusel transporditavaid lGlegabariidilisi
vedusid.

Analllsi tulemustest selgus, et eri huvigruppide poolest on ulipikad autorongid Eesti
teedele oodatud ning ndudlust hinnatakse piisavaks. Sidusgruppide hinnangul leidub
kill modningaid takistusi, kuid valistatud ei ole teatavad formaadis (Ulipikkade
autorongide lubamine Eesti teedele.

Marksdnad: transpordi tdhusus, maanteetranspordi moju keskkonnale, (lipikad
autorongid, High Capacity Transport Vehicles



SISSEJUHATUS

Tulenevalt tarneahelate keerukusest ja kiireloomulisusest vdib taheldada jarjest enam,
et Uheks eelistatuimaks transpordiviisiks kaubavedude puhul peetakse
maanteetransporti vastavalt Statistikaameti andmetele. Sellest tulenevalt on margata
maanteedelt liiklustiheduse ja sageduse kasvu, mis omakorda on oluline mojufaktor nii
inimestele kui ka neid Umbritsevale keskkonnale Seda nii fulsilisest kui ka sotsiaalsest
aspektist lIahtudes. Oluline mdju liiklustiheduse ja sageduse kasvul on keskkonnale ehk
Ohkupaisatavatele heitgaaside kogusele. Seega on olulisel kohal leida vdimalike
lahendusi parandamaks ja tagamaks parem jatkusuutlikkus hetkel toimivale
transpordisisteemile, mis puudutab kaubavedusid maanteedel modulaarsete veostega®.

Eelnevast tulenevalt on antud tééle plstitatud eesmargiks kaardistada voimalikud huvi-
ja sidusgrupid ja nende hoiakud seoses tavapdrase maanteetranspordi alternatiivina
Ulipikkade autorongide ehk High Capacity Transport Vehicle (edaspidi HCTV) Eesti
teedele lubamiseks. Antud t66 kontekstis kasitletakse nendena autoronge, mis
koosnevad Uhest vb0i enamast haagisest, seejuures Ulletades kogupikkusena 25.25
meetrit, mille peamiseks otstarbeks on aluskaupade transport.

Antud to6s kasitletakse uurimisprobleemi, milleks on selge Ulevaate puudumine
transpordisektori huvi- ja sidusgruppide hoiakutest ja valmisolekust lubamaks ulipikad
HCTV autorongid Eesti maanteedele.

Selleks, et saavutada pustitatud eesmark on sodnastatud antud todle jargnevad
uurimiskisimused:
1. Missugused on suurimad piirangud ja kitsaskohad antud momendil lubamaks
Ulipikad veosed Eesti teedele?
2. Kes on huvi- ja sidusgrupid seoses llipikkade autorongide Eesti teedele
lubamisega ning missugused on nende hoiakud antud temaatika suhtes?
3. Missugused on vodimalused Ulipikkade autorongidega liiklustiheduse ja 6hku
paisatava CO2 koguse vahendamiseks?
4. Missugused on vdimalikud toimivad variandid HCTV autorongid lubamiseks

liiklusesse?

Té66 puhul on tegemist kvalitatiivse (levaateuurimusega. Ulesehituselt tuginetakse
kolmele pdhipeatlikile, mis omakorda jagunevad alapeatiikkideks.

! modulaarsed veosed — European Modular System; kisitleb endast kontseptsiooni, kus vedude
korraldamiseks kasutatkse erinevaid haagiskombinatsioone (EMS 2009)



Esmalt annab autor esimeses peatiikis llevaade antud temaatika teoreetilisest taustast,
missugune olukord valitseb praeguses maanteetranspordisiisteemis. Sealhulgas
maaratletakse dra selle moju keskkonnale. Lisaks kasitletakse t00s ka veokite tdhususe
aspekti, millest tulenevalt transpordisiisteemi parema efektiivsuse saavutamiseks

vaadeldakse Uhe voimaliku alternatiivina Glipikki modulaarveoseid.

Teises peatukis tutvustatakse t66 valmimiseks rakendatavat metoodikat. Sealhulgas
tutvustatakse uurimisstrateegiat. Uurimismeetodina kasutatakse kvalitatiivset
Ulevaateuurimust, mille raames viiakse |abi t66 valimi seas keeruline kompleks
struktureeritud intervjuudest. Lisaks tutvustatakse, kuidas kujunes valja t66 valim ja
[dhemalt ka valimisse kuuluvaid huvi- ja sidusgruppe. Kaesolev t66 on valminud
koostéds Triin Evardi poolt koostatud bakalaureusetédga teemal ,Ulipikkade
autorongide kasutamise vdimalikkus Eestis", mida tutvustatakse samuti lahemalt

mainitud peatikis.

Kolmas peatilikk kasitleb endas intervjuudes saadud vastuste lahtimdtestamist, mille
pohjal on vdimalik viia labi tulemuste analliis. Selle pohjal tddtatakse valja
potentsiaalsed vdimalikud stsenaariumid Eestile perspektiiviga vahendada
liiklustihedust maanteedel, kasutades selleks ara optimaalselt koormaruumi eelkdige

linnadevahelistel vedudel, mille tulemusel antakse panus CO2 emissiooni vahendamisse.

Too tulemusel on vdimalik saada antud t66 sidusgruppidele sisend analililisimaks
tdpsemaid noudluse naditajaid Ulipikkade autorongide kasutuselevotuks majanduslikust
ja taristu aspektidest.

Kitsendusena ei kasitleta antud tdds Ulegabariidilisi erilube ndudvaid erivedusid ja

metsavedusid.



1. MAANTEETRANSPORDI HETKESEIS

1.1 Maanteetranspordi hetkeseis Euroopas

Seoses (globaliseerumisega ning tehnika ja tehnoloogia pideva arenguga on
transpordisektor ks kiiremini muutuvaid valdkondi. Sellest tulenevalt on ka ilmselge
kasvav huvi transporditeenuste vastu. Transporditeenused mangivad rolli tarneahelas
nii toormaterjali, 16pp-produktide kui ka nende vahepealsete pooltoodete tarnimiseks.
Sellest tulenevalt moodustab transpordisektor suure osa majandusest. Uheks suurima
noudlusekasvuga transpordiviisiks on maanteetransport. (Nowakowska-Grunt et al.
2019)

Selle peamised pdhjused tulenevad (Ibid.):

e Toostussektori loomuse muutumisest, kus vorreldes varasemaga on vahenenud
margatavalt masskaupade tootmine, mistdttu on vahenenud ka sellele
iseloomuliku transpordi vajadus. Kasvanud ndudlus pigem kvaliteetsema

teenuse jargi, sest olulisemaks on muutunud kiire ja digeaegne tarne.

e Tootmiste asukohtadest, sest vorreldes varasemaga ei asu enam koik tdédstused
tuiksoonte lahedustes. Seetdttu eeldavad nad paindliku transpordivoimalust,
mida pakub maanteetransport.

e Linnastumise kasvust, mistottu on kasvanud kaubavahetus lisaks riigisiseselt

tasandilt piiriileseks.

Euroopa liidus transporditi vahemikus 2014 - 2016 maanteetransporti kasutades
ligikaudu iga-aastaselt 14,5 miljonit tonni kaupu. Sealhulgas Eesti mahud kasvasid selle
jooksul 27 358 tonni kauba pealt 34 581 tonni peale. (Ibid.) Ennustatakse et aastate
vahemikus 2000 kuni 2050 kasvab kaubavedude lldine ndudlus iga aastaselt keskmiselt
2.7%. Lisaks mojutades kauba tonni-kilomeetri kohta suurenemist 2,3% vorra.
(Shankar et al. 2018)

Uheks peamiseks murekohaks Euroopa transpordisektoris on keerukus luua Uhtset ja
toimivat ststeemi, kus oleks lahtutud nii modernsusest, multimodaalsusest kui ka
turvalisusest kogu infrastruktuuri ulatuses. Sealhulgas pddrates ka pidevat tahelepanu
negatiivsete kdrvalmdjude vdhendamisele, mis vdivad tekkida naiteks sotsiaalsest
perspektiivist, ligipaasetavusest ja kulukusest. Euroopa maanteetranspordi eesmargiks
on olla vdimalikult konkurentsivbimeline nii mobiilsuselt seejuures sdéilitades ka

keskkonnasaastlikust. (European Commission 2019)
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See missuguseid muudatusi ellu viiakse olemasolevas transpordisiisteemis soltub
suures osas eri huvi- ja sidusgruppide fookustest nagu on valja toodud alljérgneval
joonisel (Joonis 1). Suures osas jagunevad eelmainitud kaheks, avalik sektor ja
erasektor. Avaliku sektori Ulesandeks on tagada muudatustele kindel raamistik, mille
alusel uuendusi ellu viiakse, samal ajal tehes koost66d ka infrastruktuuri haldava
organisatsiooniga. Erasektor on jallegi eelmainitud tegutsejate tulemuste otsene
kasutaja. Samas on oluline valja tuua, et fookus nii era- kui avalikul sektoril voib
transpordisektoris toimuva osas olla erinev. Kui avaliku sektori huviks on peamiselt enda
kohaliku elukeskkonna arendamine ja parendamine, siis erasektori fookuseks on
globaalsem olukord, tulenevalt nende tegevustest, mis on suunatud vaartusahela
parendamisele. (Kordnejad 2015) Sellest tulenevalt esineb praeguses Euroopa
transpordististeemis puudujaake.

Erasektor
(Kaubasaatjad,Vedajad, Ekspedeerijad)

Globaalne
Rahvusvaheline

Regionaalne

Kohalik

Avalik sektor

(Otsustavad organisatsioonid, teedehaldurid)

Joonis 1. Huvigrupid transpordisiisteemis
Allikas: Kordnejad 2015; autori poolt kohandatud

Transpordisiisteeme mdjutavad erinevad valismdjud, mis jagunevad nii positiivseteks

kui ka negatiiv

seteks. Uheks Euroopa transpordisiisteemi negatiivseks valismdjuks on néiteks Euroopa
teede infrastruktuuri kvaliteedi langus tulenevalt teede hooldusele vahese tahelepanu
pboramisest. Samas on kasvutrendis teede kasutajate hulk. Nende mdlema siimbioos
mojutab teedel nii dnnetuste, ummikute kui ka mira rohkust ja seeldbi vdaheneb ka
Uldine maanteetranspordi kui teenuse kvaliteet. Siiski on jarjest enam kasvutrendis
tahelepanu pédramine nii keskkonnasaastlikkusele kui ka emisiooni vahendamisele.
2016 aastal ligi 33% kogu energiatarbimisest ja 24% kasvuhoonegaasidest tulenes
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transpordisektorist. Vordluseks 1990 aastal oli see kogus ligi 26% vaiksem. Samas on
aastast 2007 tegeletud selle vahendamisega ja praegu Euroopa Liidus kasil olev
programm naeb ette selle kallal té6tamist vdhemalt kuni 2030. Seni on selle
vahendamiseks peamiselt voetud kasutusele nii vdiksema CO2 tootlikkusega kiituseid
kui ka kehtestatud eri sisinikdioksiidi norme soidukitele. Siiski pole erilist langustrendi
see kaasa toonud Ohusaastele. Seda seetdttu, et kasvanud on maanteetranspordi
noudlus ja sellest tulenevate teedele tekkivate ummikute kasvu tottu. Seega saab
jareldada sellest, et hetkel toimiv transpordisiisteem ei ole piisavalt jatkusuutlik.
(European Commission 2019)

Senini on lahtutud sltsteemi jatkusuutlikkusele kolme peamise eesmargi labi nagu on
véljatoodud alloleval joonisel (Joonis 2).

Jatkusuutlikuse pdhieesmairgid

Majanduslikud: Sotsiaalsed: Keskkondlikud:

-kituse saastlikus - turvalisus ja tervisele ohutus -vahendatud heitgaaside kogus
-lihemad sdiduajad < — - minimaalne saaste (8hu, vee ja mira) <+— -optimaalne maakasutus
-optimaalne ressursside kasutus - parem elukvaliteet - 0kosisteemi sdilitamine

Joonis 2. Transpordististeemi jatkusuutlikkuse pdhieesmargid
Allikas: Shankar et al.2018; autori poolt kohandatud

Nendeks on majanduslikud, sotsiaalsed ja keskkonnapdhised faktorid nagu on valja
toodud. Majanduslikust aspektist peetakse oluliseks kiitusesaastlikust, mida on vdimalik
toetada teekondadele kuluvate llihemate sdiduaegadega. See omakorda eeldab
optimaalset ressursside kasutamist vedude korraldamiseks. Sotsiaalsetest
eesmarkidest on pohirdhk nii Uldisel turvalisusel kui ka ohutusel tervisele, mis eeldab
saaste koguste vahendamist, et tagada parem elukvaliteet. Keskkondlikud eesmargid
holmavad endas vadhendatud heitgaaside kogust, mis aitab kaasa &koslisteemi
sadilitamisele ja selle eelduseks on voimalikult optimaalne maakasutus. Labi kdigi kolme
pohieesmargi suundade tuleb valja ka nende omavahelised seosed. Seega selleks, et
tagada slisteemi jatkusuutlikus tuleb tahelepanu pddrata neile kdigile. (Shankar et al.
2018)

1.2 Transpordisektori méju keskkonnale

Inimeste tegevus on (ks suurimaid mojureid neid Umbritsevale keskkonnale Maal.

Alates 20-sajandi keskpaigast on teadlased tdheldanud jarjest suuremat inimfaktori
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modju kasvuhoonegaaside tekkimisse. Probleem tuleneb sellest, kui kindlat liiki gaasid
takistavad paikesest tuleneva soojusenergia tagasi paasemist labi atmosfaari. Nendeks
on peamiselt pika pilsivusega gaasid, mis jaavad atmosfaari plsima praktiliselt
jaadavalt. Selle protsessi tulemusena ei paase liigne soojus Maalt valja ja selle tulemusel
hakkavad toimuma kliimamuutumise protsessid. (NASA 2020)

Uuritud on ka Ghiskonna huve majanduse ja keskkonnavaheliste seoste suhtes. Viimase
30 aasta jooksul on inimestel muutunud huvi keskkonna jatkusuutlikkuse suhtes nagu
on toodud valja alljargneval joonisel (Joonis 3). Valja voib tuua seose, kui majandusel
Idheb hasti, siis keskendutakse rohkem ka keskkonnale. Joonisel on selgelt ndha, kuidas
2009 maailma tabanud majanduskriisis oli keskkond oluliselt vahemtahtis inimestele.
Alates aastast 2010 on graafikus taas naha tdusutrendi, mis lisaks majanduskasvule
tuleneb ka ilmselt jarjest kasvavast teadlikkusest ja potentsiaalsetest inimfaktorilistest
mojudest kliimamuutustele.

80

~ Keskkond
= Majanduskasv

Vastajate suhteline huvi nditja suhtes (%)
£
=]

S O O 8 O 8 8 v e v v e e e e = =
O OO OO DO S0 SO O O O O © 9 O 0 9 o 9 o 9 o 9 9

Joonis 3. Uhiskonna huvi majanduskasvu vs keskkonna suhtes

Allikas: Rodrigue 2020; autori poolt kohandatud

Kuigi on kasvuhooneefekt oma olemuselt oluline elu toimimiseks Maal on siis selle
muudab inimtekkeliste gaaside ilekUlllus atmosfaaris. Peamisteks kasvuhooneefekti
pohjustajateks on jargnevad Uihendid (Keskkonnaministeerium 2018):

e CO2 - Siusinikdioksiidi tekib dhku nii looduslike protsesside tulemustel kui ka
inimtegevuse tagajérjel. Uldjuhtudel pdlemisprotsesside kdrvalsaadus. Vorreldes
tootusrevolutsiooni alguaegadega on susinikdioksiidi hulk atmosfaaris kasvanud
ligi kolmandiku vorra.
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e CH4 - Metaan on looduses lagunemisprotsesside tagajarjel tekkiv gaas, mis on
oma olemuselt oluliselt aktiivsem gaas, kuid vorreldes CO2 kogusega leidub seda
atmosfaaris oluliselt vdhem. Pohilisteks tekitajateks on prigilad ja

pollumajandus.

¢ N20- Dilammastikoksiid on gaas, mis tekib vdetiste kasutamisest. Vorreldes CO:2
gaasiga on tegemist kordades rohkem atmosfaari kahjustava gaasiga, kuid
nende tekkimine koguseliselt jaab vaga palju madalamaks.

e F-gaasid - Fluroreeritud gaasid on inimtekkelised ja peamiselt esinevad
aerosoolides ja kilmikutes.

Tulenevalt CO:z kui heitgaasi roll kasvuhooneefekti pohjustajate hulgas on suurim, siis
jargnevalt tutvustatakse lahemalt selle esinemisi keskkonnas.

Peamised allikad CO: tekkeks saab jaotada viieks sarnaselt alljargnevale joonisele
(Joonis 4). Suurim reostaja majanduslikest sektoritest on elektri- ja soojustédstus ja
seda tulenevalt fossiilsete kltuste pdletamisest. Reostuse hulga poolest jargneb sellele
transpordisektor, mille puhul saab naha spetsiifilisemat jaotust transpordiviisi kohta
joonisel parempoolsel sektordiagrammil. Suurimaks reostajaks liigiti on peamiselt
sOiduautod. Seoses aga kaubavedudega, siis on suurimaks CO: tootjaks veokid.

34%
|
% 1%
22%
> 4%
" ) I,
* Elektrl- ja soojustdostus = Tootmised ja tehased

Transpordisektor Elamuplirkonnad
Muu Autod Veokid Lennukid = Laevad Rongid

Joonis 4. CO:2 tootlikus majandussektori kohta (vasakul) ja CO:2 tootlikus transpordiliigiti
(paremal)

Allikas: Rodrigue 2020; autori poolt kohandatud

Senise transpordisisteemi ja selle planeerimise ks lahteplatvorme on pidev kulude
vahendamine ja kasumlikkuse tostmine labi vedude optimeerimise. Siiski lildjuhtudel on
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kdnealuseks transpordisektori sisemised kulud, sellehulgas kituse kulud, toétajate
tasud ja Uldised ettevdtte Glalpidamise kulud. Onneks jarjest enam on hakatud
tdhelepanu po6drama ka keskkonda puudutavatele aspektidele. See valjendub
kehtestatavates normides transpordivahenditele. Transpordisektori jatkusuutlikkus
tuleneb peamiselt sotsiaalmajanduslikest, demograafilistest ja keskkonna peamistest
trendidest. Sellest ldhtuvalt saab 6elda, et transport peaks olema turvaline, parima
voimaliku kvaliteedi ja kattesaadavusega. Tulenevalt sellest on olulisel kohal ka
keskkonnasdbralikkus. Jatkusuutliku transpordi aspektist keskenduvad enamus
uuringud peamiselt 6hku paisatavatele heitgaasidele. (Agbo et al. 2017)

Suurim osa logistikasektori heitgaasidest tuleneb kaubavedudest, seetdttu tegeletakse
just peamiselt kaubaveol tekkivate CO2 koguste vdahendamisega. Peamised Ohusaaste
moddikud kaubavedudel saab jagada viite kategooriasse (McKinnon 2010):

e Veovoog - ehk modddik, mis iseloomustab kaupade liikumise ja nende
majandusliku valjundi suhet, mis enamasti on valjendatud tonnides kilomeetri
kohta.

e Eri veoliikide emissiooni tegurid - ehk naitajad, mis iseloomustavad
kaubavedude Shusaastlikust eri veoviiside 10ikes ehk samavaarsete saadetiste
vedu eri transpordiviise kasutades ning kuidas sellest on mdjutatud ohku

paisatava CO: hulk.

e Mahutavuse kasutamise tegur - ehk kui efektiivselt suudetakse &ra kasutada
soiduki mahutavus. Seda on voimalik mdota nii sdiduki-kilomeetri suhtena kui
ka tonni-kilomeetri kohta suhtena. Sellest tulenevalt, mida paremini on ara
kasutatud transpordivahendi mahutatavus ja mida vahem on tihisbite, seda

efektiivsem on transpordiviis ja seda vahem saastab ta keskkonda.

e Kituse erikulu - naitab kui suur on kutusetarbimine kaubatransportimisel. See
faktor on peamiselt mdjutatud nii sdiduki omadustest, veetavast koormast, juhi

soidustiilist kui ka liiklusest endast.

e Sisinikuheide - ehk kui mitu Uhikut sisiniku paiskab veovahend &hku (he
tarbitud katuse Ghiku kohta.

Aastatel 2000- 2015 on nii transpordisektoripoolt 0hku paisatavate heitgaaside hulk
kasvanud paralleelselt kituse noudlusega. Selgelt on eristatav, et enim kasvasid
molemad tdostuslikes riikides, kus peamiselt on kasutusel eri maanteeveosdidukid. (IEA
2017)
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Samas omab olulist rolli ka sdidukite kltusetarbimise hulk &hku paisatavale CO:
kogusele ja seelabi tekkivate kasvuhoonegaaside hulgale. Selleks on valja té6tatuid eri
mudeleid arvutamaks valja eri raskustega veoste puhul 0Ohku paisatavate
kasvuhoonegaaside hulk. Alldrgnevalt on esitatud Uiks vdimalikest valemitest (Valem 1)
(Kellner et al. 2019):

¢
(FCtuhi+ (FCtais— Feeini)* —Cap)

100*distants*ECF

(Valem 1)

O0hku paisatavate kasvuhoonegaaside hulk =

Valemis kasutatud téhised:

FCtuni — kiitusetarbimine tithjakoormaga sdidukil (per 100km)
FCtsis — kiitusetarbimine taiskoormaga soidukil (per 100km)

t - kauba kaal, mida transporditakse (tonnides)

Cap — maksimaalne sdiduki kaalupohine kandevdime (tonnides)
distants - labitav vahemaa (km)

ECF - energiamuundus faktor (kg)

Eelpool mainitud valem aitab teada saada nii maksimaalset voimaliku dhku paiskuvate
kasvuhoonegaaside hulka kui ka keskmist. See toimib pohimottel, kus omavahel
korrutatakse keskmine kitusekulu, sdidetav distants ja energiamuundus faktor, mis
kujutab endast kindlat kogust CO2, mis tekib Uhe liitri kiituse pdletamisel. See valem on
kinnituseks asjaolule, et veose kaal mdjutab kasvuhoonegaaside tekkimise hulka. Antud

asjaolu kinnitab alljéargnev tabel (Tabel 1).

Tabel 1. Eri tdismassidega soidukite moju kitusetarbimisele ja suhteline mdoju
keskkonnale

Max. mdju Keskmine maoju
S&iduki tdismass | Kandevdime FCtani FCiais (tonni-km kohta) |(tonni-km kohta)
(tonnides) (Cap) (I'/ 100km) | (I / 100km) | (1- FCiuni/ FCisis) | (t/cap = 50%)

< 7.5- 3,5 12,4 14,0 11% 6%
7,5-12 6,0 16,5 19,9 17% 9%
13-14 8,0 16,8 20,8 19% 10%
15-20 9,0 19,1 23,8 20% 10%
21-26 17,0 21,5 30,3 29% 15%
27-28 15,0 21,3 31,2 32% 16%
29-34 20,0 21,6 33,6 36% 18%
35-40 26,0 23,0 38,8 41% 20%

Allikas: Kellner et al. 2019; autori poolt kohandatud
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Tabel 1 koondab endas kokku sdiduki kandevdime ning tihi- ja taiskoorma korral olevad
kitusekulud. Sellest tulenevalt on ndha, et sdiduki mdju keskkonnale kasvab suhtes
kogu veose mahutavusega. Samas on kdige raskemate veoste puhul pigem

reostavamaks faktoriks labitav distants kui mass, mis moodustab ainult 41%. (Ibid)
1.3 Transpordi tohusus

Transpordisektor kasitleb endas laia valikut eri eesmarke ja viise kasutades tehtavaid
vedusid. Peamise jagunemisena on valja kujunenud kaubaveod ja reisijateveod, mille
noudluste taitmiseks on olemas eri viise ja vahendeid, mille valik omakorda soltub nii
transporditavast distantsist, ajafaktorist kui ka kulukusest. Maantee kaubavedudeks
kasutatavad sOidukid varieeruvad nii kaubikutest kuni pikamaaveokiteni.
Maanteetransport on (iks peamisi toimiva maailmamajanduse vdimaldajaid, kuna
tegemist on kdige mitmekiilgsema veoviisiga vedamaks kaubasaatjate kaupu. Sellest
tulenevalt on tingitud ka antud veoviisi suur kasutatavus. Siiski on logistika teenuse
pakkujate seas on Euroopa Liidus jarjest enam kasvavaks trendiks saanud tarnete
parem koordineerimine. Kaasama on hakatud nii kolmandate osapoolte
logistikateenuste pakkujaid kui ja selle vahendajaid. Suur osa veoteenuse pakkujatest
kasutavad vedudeks oma masinaparki. Sellest tulenevalt on turg tsna killustunud ja
seda ka arenenud maades. Naiteks Aasia maades on ligi 90% veokitest eraisikute kates
ja ainult 0.1% soidukitest on firmade kades, kellel on 100 vOi enam veokit.
Maanteetranspordi suure kasutatavuse tottu on see ka lks suurimaid energiatarbijaid
ja ka seeldbi heitgaaside pOhjustajaid. Viimase kahe kimnendiga on kogu
transpordisektori energiatarbimise hulk kasvanud enam 50% vdrreldes varasemaga.
Maailma kogu kltusetarbimisest 18% moodustavad maanteetranspordiga kaubaveoks
kasutatavad sdidukid nagu on valja toodud alljargneval joonisel (Joonis 5). (IEA 2017)
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Joonis 5. Kitusetarbimine per sektor 2015. aastal
Allikas: IEA, 2017; autori poolt kohandatud

Vorreldes reisijateveoks kasutatavate transpordivahenditega on seni kaubavedudeks
kasutatavate veokite energiatdhusust ja o©Ohku paisatavate heitgaaside kogust
puudutavate regulatsioonide valja to6tamine alles algusjargus. Tavaautode
kitusesaastlikust parandavad standardid katavad ara ligi 80% kodikidest miilidavatest
sOidukitest maailmas. Samas kui raskeveokite oma on ligi 50% kogu miuldavatest.
(Ibid)

Arenenud riikides on aastate jooksul kasvanud jdrjest enam transporditavate kaupade
kogused ning seda pigem Uhikuliselt kui kogukaalus. Samuti on kasvavad ka
transporditavate kaupade distantsid. PGhjusi selleks on mitmeid, seda nii seetottu, et
jarjest enam kasvab varustajate arv turul kui ka rolli mangib majanduse
tsentraliseeritum aktiivsus. See kdill aitab kaasa majanduse kasvamisele, kuid samas
tegemist ei ole IOputult jatkusuutliku protsessiga. Varem voi hiljem tekib turu
killastumise efekt, kus puudub otstarbekus kaubelda kaugel asuvate tarnijatega.
Peamiselt seetdttu, et kaovad nii rahvusvahelised kui piirkondade vahelised
tootmiskulude erinevused. Uhe néitena tuuakse vélja Uhendkuningriike, kus seet&ttu on
hakatud eelistama kohaliku varustajat. Arvatakse, et iheks mdjutajaks, mis vdhendaks
majanduse tsentraliseeritust voib pidada seda, kui kehtestataks heitgaaside maks.
(McKinnon 2010)

18



Arvestades, et toimunud on maanteetranspordi kasutatavuse kasv, siis on kasvanud ka
veokite poolt pohjustatavate ummikute hulk. Kuna veokid hdivavad enda alla suurema
vaba ruumi teedest, siis veokite arvu vahendamine teedel mdjutaks ummikute rohkust
teedel margatavamalt vorreldes tava autode hulga vahendamisega. Veokite koguse
vahendamisele Uheks kaasa aitavaks faktoriks on voimalik sdidukite kaalulimiitide
tostmine. Nii oleks vdimalik vdhendada nii veokite kogust teedel, mis oma korda tooks
kaasa vahema kiituse kasutamise, seelabi vahendades 6hku paisatavat CO2 kogust. See
aitaks tOsta ka lldist teede ohutust vaiksema liikluskoormuse abil. Siiski voivad
raskemad veokid pOhjustada raskemate tagajargedega onnetusi. Lisaks sellele nduab
suurema kaaluga veoste lubamine ka paremat teede hoolduse siisteemi, et nii teed kui

ka sillad vastu peaks raskematele soidukitele. (Neff et al. 2012)

Veel (heks viisiks kuidas parandada kaubavedudel maanteetranspordi moju
keskkonnale on tostes transpordiviisi tdhusust. Soiduki tdhusus on heaks indikaatoriks
nditamaks kaubavedudel kui hasti on dra kasutatud transpordivahend majanduslikust
otstarbekusest lahtudes nii vedaja poolelt kui ka teiste, nendest sOltuvatest
majandussektoritest. Kui vedude puhul suudetaks parandada kaubaveo tohusust, siis
seelabi on vdimalik véhendada sdidukikilomeetreid samal ajal siiski rahuldades klientide
soove Oigeaegseteks tarneteks. Soiduki kasutust mojutavad omakorda aga erinevad
aspektid, peamised nendeks on veo teekond, kasutatav sdiduvahend ja vedaja ehk
sOidu operaator. Pohjusi, miks soOiduki kogu kandevdime jaab sageli tdaies mahus
kasutamata on mitmeid. Uheks nendest on erinevate tarneahelate keerukus ja sellest
tulenev raskus neid Uhildada. Seda illustreerib ka alljargnev joonis (Joonis 6), kus on
valja toodud tootjad, tarbijad ja nende vahel liikuvad veokid, mis teekonnal Gihest kohast
teise Iabivad ka kaht jaotuskeskust, kus vedusid konsolideeritakse. Antud joonis naitab
seost kolme erineva tarneahela vahel ja nende vahel opereeriva veoki vahel. Joonisel
on kujutatud jargnevad tarneahelad: Tootja 1 > Tarbija 1; Tootja 2 > Tootja 2 (Tarbija
3); Tootja 3 - Tarbija 3 (Tootja 1). Selle kaigus labivad kdik erinevaid jaotuskeskusi,
aga nagu joonisel ndha, siis sellest tulenevalt on siiski siisteemis paraku kaks tihisoitu.
Kuigi veoahelaid on naidatud kui osadena tarneahelatest, siis reaalsuses on soiduki
taituvus sdltuvuses veoahelast. Seda seetOttu, et see annab sdidukijuhile valikuna,
naiteks jatta moni peatus vahele, et korjata jargmises jaamas tdiskoorem peale selle
asemel, et korjata esimeses jaamas peale poolik koorem ja teadmata, kas jargmises
korje kohas tuleb auto maksimaalselt tais. Selline otsus, aga eeldab juba tlihisdidu
tegemist teise korje kohta. (Abate et al. 2012)

19



Tootjal/ Tarbija 1
Tarbija 3

Jaotus-
keskus 2

Jaotus-
keskus 1

tuhisoit

Jaotus-

Jaotus-
keskus 5

Tootja}/ s

Tarbija 2 4

tuhisdit Jaot \i Tootja 2
keskus)

keskus 3

> Tarneahel
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Joonis 6. Tarneahelate ja veoahelate keerukuse naide
Allikas: Abate et al. 2012; autori poolt kohandatud

Baseerudes konkreetselt Balti regiooni riikidele, siis esineb selle siseses
transpordislisteemis samuti teatavaid puudujadke. Peamiseks aspektiks, mis aegade
jooksul Balti riikide tarneahelates on muutunud on tédstuste iseloomu muutumine
plaanimajandusest turumajanduseks, kus toimub jarjest véhem masstootmist. Sellest
tulenevalt kasvab kill saadetiste arv, kuid samal ajal kahanevad veetavate kaupade
kogused mahult. See muudab keerukaks olukorra vedajatel, kui kogu tarneahela
ulatuses pole kdik protsessid ja veod taielikult 1&bi mdeldud ja planeeritud. Siiski saab
pidada antud transpordilahendust antud momendil heks konkurentsivdimelisemaks
tulenevalt sadamate vaiksusest ja ka otse rongiiihenduse puudumisest Kesk-Euroopaga.
(Kovacs et al. 2006)

1.4 Ulipikad autorongid

Kaubavedude puhul iseloomustab transpordiahelat kolm peamist osa: eelvedu,
pikamaavedu ja I6ppvedu ehk viimase miili vedu. Uldiselt korraldatakse eel- ja I6ppvedu
alati maanteetransporti kasutades (SteadieSeifi et al. 2014). Samas pikamaaveo puhul
transpordiviisid erinevad. Uheks v&imalikuks pikamaa veo transpordiviisiks on
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Ulipikkade autorongide rakendamine maanteetranspordis, kus on nendega voimalik
transportida suuremas mahus kaupu vorreldes tavaliste maanteetranspordi veostega.
Ulipikkade autorongide kasutamise puhul ndhakse ka head vdimalust intermodaalsuse
rakendamiseks. Naiteks oleks see heaks toeks raudteetranspordile tulenevalt selle ette-
ja jarelveo vajadusest. (ACEA 2019)

Ulipikkade autorongide rakendamiseks transpordisiisteemi on olemas kaks peamist
vdimalust. Uheks neis on dlalt alla Idhenemine, kus infrastruktuuri haldajast saab algus
protsess lubamaks HCVT autorongid teedele. Selle kdigus asutakse esmajoones
uuendama eri taristu objekte seal hulgas peamiselt tugevdades sildu ja laiendades teid.
Sellega tagataks nii parem ligipaasetavus kui ka Uldine teede seisukord. Sellele
vastupidise on voimalik alt Ules lahenemine. Vastavalt huvigruppide seas valja
selgitatud peamistele kaubaveo teedele hakatakse otsima voimalusi, leidmaks
sobilikumad trajektoorid, mis nduavad kdige vahem lisainvesteeringuid. (Kyster-Hansen
et al 2013)

1.4.1 Ulipikkade autorongide efektiivsus

Alljargneval joonisel (Joonis 7) on valjatoodud vordlus eri pikkusega veoste vahel. Kolm
Ulipikka autorongi on potentsiaalselt voimelised asendama tervelt kuut tavaveokit.
Ulipikad veosed teeb keskkonna sdbralikumaks asjaolu, et suudavad endasse koondada
suurema koguse kaupu, samal ajal tarbides vahem kutust ja tootes vahem heitgaase.
Vorreldes tavaveostega on vdimalik saavutada HCTV autorongidega lausa 27% vadiksem
heitgaaside hulk. Muidugi oleneb antud saastlikus suuresti ka kasutatava soiduki tlilbist
ja kasutusstiilist. (ACEA 2019)
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Joonis 7. Eri pikkusega veoste vordlus
Allikas: ACEA 2019; autori poolt kohandatud

Regulatsioonid, mis kehtestavad lubatud veokite pikkusi ja raskusi teedel on
riigipdhised. Seetdttu on peetud raskeveokiteks neid veoseid, mis Uletavad kaalu 3,5
voi 4,5 tonni. Riiklikel tasanditel on need enamasti erilubadega liikuvad soidukid, millel
on lubatud liikuda kindlatel geograafilistel aladel vdi spetsiifilistel teedel. Ulipikkade
autorongide eeliseks on kauba liigutamine vdhema sdiduki-kilomeetriga, mis omakorda
aitab kaasa kutusetarbimise vahendamisele transporditava kaubathiku kohta. Eri moel
on Ulipikkade autorongide teedele lubamist praktiseerinud ja katsetanud mitmed riigid
nagu nditeks Austraalia, Kanada, Ameerika Uhendriigid, Mehhiko, Argentiina, Uus-
Meremaa, Louna-Aafrika Vabariik. Ka Euroopa riigid on teinud samme nende veokite
kasutuselevotuks. Kuna aga iga riik tdlgendab erinevalt Ulipikki autoronge, siis selle
tulemusel on Euroopa Liidus valja téétatud European Modular System ehk EMS vastavalt
millele on lubatud Euroopa Liidus liikuvad veokid standardiseeritud. Stisteem on toodud
vdlja ka alljargneval joonisel (Joonis 8), kus on naidatud, kuidas on vdimalik
standardiseeritud veokeid kasutada Ulipikkade autorongidega vedude korraldamiseks.
Vastavalt standardiseerimisele on igale Euroopa Liitu kuuluval liikmele on jaetud digus
valida just neile sobivate standardiseeritud veoseliikide vahel, mida oma teedele lubada.
Kui varasemalt polnud see reguleeritud, siis parast Soome ja Rootsi liitumist Euroopa
Lilduga muutus see vajalikuks. Seda seetdttu, et sealsetel teedel on HCTV autorongid
lubatud Uhtede esimeste seas. (ITF 2019)
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Joonis 8. EMS standardiseeritud veoste kasutusvdoimalused HCTV autorongideks
Allikas: ITF, 2019

Peamiselt on HCTV autorongid mojutatud kolmest erinevast aspektist. Nendeks on
operatiivsed mdjutajad, turuseis ja erinevad regulatsioonid. Operatiivseteks
mdojutajateks on erinevad tehnoloogilised edasiarengud saavutamaks kulusaastu. Seda
siis nii kitusesaastu kui ka Ulalpidamiskulude aspektist. Lisaks kdivad sinna hulka ka
toojoukulud, mille arvelt on vdimalik saasta kasutades tdhusamaid veoviise veetava
kaubalihiku kohta. Turupoolt mdjutajateks saab pidada Ulldist konkurentsivéimet HCTV
autorongidel. Turg eeldab pidevalt pidev edasiarengut tulenevalt survest parandada
tootlikust ja sooritusvdimet. Kdik mis puudutab regulatiivseid mdjutajaid on seotud
seadusandlusega tulenevalt eri riikide eriparadest. Peamiselt keskenduvad need
ohutusega seotud aspektidele. Tagamaks raskete tagajargedega Onnetuste hulga
vahendamist ja keskkonda mojutavate tegurite reguleerimist. Seega voib vaita, et turu
Uldine valmisolek Ulipikkade autorongide kasutusele votmiseks on olemas, kuid paljudes
Euroopa riikides puudub seaduslik raamistik nendele. (Ibid )

1.4.2 Ulipikkade autorongide mdju transpordisiisteemile

Alljargneval joonisel (Joonis 9) on kujutatud skeem, kuidas mdjutaks HCTV autorongide
kasutamine transpordististeemi. Esiteks toob HCTV autorongide kasutamine kaasa
efektiivsema ruumikasutuse ja seda eriti mahukaupade puhul, kus saab lihtsamini
transportida suuremat kogust kaupa, tegemata mitmeid sOite. Seega saab eeldada
saastu transpordikuludelt, samas transpordihuvi kasvu tottu suudetaks aidata kaasa
majanduse kasvule. Sama kehtib ka mitte mahukaupade puhul kui rakendatakse
piisavalt efektiivselt kaupade konsolideerimist. Kuna Uhe transporditava kaubauhiku
kohta transpordikulud vahenevad, siis selle pdhjal saab eeldada veondudluse kasvu
kasutades maanteetransporti. Selle aga omakorda muudab vastuoluliseks probleem, et
veondudluse kasvu labi suureneb veokite hulk teedel, mis omakorda mdjutab
liiklustihedust. Vastuolulisus on ka maanteetranspordi eelistamise osas, kuna pidevalt
tegeletakse maanteede liikluskoormuse vahendamise probleemiga Euroopas.
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Maanteetranspordi eelistamise kasvuga mojutatakse ka O0hku paisatavate heitgaaside
kogust, mille tulemusel saastatakse dhku ja tegemist on otsese Uhis- ja keskkonda
mojutava faktoriga. Teisena, mida HCTV autorongide kasutuselevott mdjutaks oleks
liiklustihedus. Seega liiklustiheduse vahenemise tottu avaldab see mdju ka dhusaaste
vahendamisele. Lisaks mdojutab liiklustiheduse vdhendamine dnnetuste riski sdiduki
kohta. Nimelt kui on vahem sdidukeid ehk nende juhte teedel, seda ohutumaks muudab
see teed, mis on otsene kasu Uhiskonnale. Liiklustiheduse vahendamine aitab kaasa ka
liiklusummikute vahendamisele. Samas kui tekib maanteetranspordiga veondudluse
kasv, siis suureneb ka liiklustihedus, mis omakorda eeldaks lisainvesteeringuid
infrastruktuuri, mille puhul on ka tegemist vastuolulise punktiga. Seda seetdttu, kui
liiklustihedus vaheneks, siis jallegi jadks lisainvesteeringute vajadus ara. (Palsson et al.
2017)

Maanteetranspordi Muutused

i ) Ohusaaste
eelistamine heitgaaside koguses

Veondudluse kasv

Madalamad
transpordikulud

efektiivsema 'x T T e Luflustlhec'iuse
ruumikasutuse tottu vdhenemine

+ —

| Onnetuste risk

sbiduki kohta

edendamine

x Liiklusohutus

Lisainvesteeringud
infrastruktuuri

l Majanduse

‘ Liiklusumikud |

Otsene mdju
dhiskonnale

’ Vastuolulised asjaolud

Joonis 9. Ulipikkade autorongide mdju transpordisiisteemile
Allikas: Palsson et al. 2017; autori poolt kohandatud

Uheks suureks vdimalikuks takistusteks iilipikkade autorongide rakendamisel vdi pidada
kogu kaubaruumi efektiivset dra kasutamist. See soltub lisaks kauba koguse
olemasolust ka kauba iseloomust, sest on kaupu, mida saab kull laadida tihedalt, aga
nende suures koguses transporti hakkavad piirama kauba kogukaal, naiteks terase
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puhul. Kaubaruumi fiilsiliste mddtmete suurendamine aitab kaasa nende kaupade
transpordile, mille puhul on seni jaanud vedu ruumala taha, naiteks kangarullide puhul.
Tegemist on kerge kaubaga, aga samas votab ruumi. (ITF 2019) Selleks, et
maksimaalselt kasutada &ra veoste kaubamahutavus on olulisel kohal kaupade
arenenud konsolideerimissiisteem. Selle asemel, et vdikesaadetised otse toimetada
kohe kaubasaajatele transporditakse need Uhtsetesse terminalidesse, kus kaubad
kogunevad kokku suuremateks saadetiseks samal trajektooril. Selle tulemusel on
voimalik saavutada kulusaast laetud kabalihiku kohta muidu kohaldatavate
transpordikulude arvelt.(SteadieSeifi et al. 2014)

1.4.3 Ulipikkade autorongide ohutus

Ulipikkade autorongide ohutusega seonduvalt, nende suurem ohtlikus liikluses on
raskesti tdestatav. Siiski on selge, et kui kasutatakse rohkem Ulipikki autoronge, siis
seelabi vaheneb uldine liikluses osalevate veokite hulk. Seega iseqi, kui Ulipikad veokid
voivad olla ohtlikumad liikluses, siis Uldine oht, mis on pdhjustatud liikluses eri veokite
poolt siiski védheneb. (Balint et al. 2013) Castillo - Manzano uuris 2015 aastal oma
uuringus, kuidas on omavahel seotud tavapadrasest suurema kandevoimega veokite ja
liiklusdnnetuste hulk Euroopas. Selle kadigus selgus, et koefitsient, mis tahistab
raskeveokite muutujat on ebaolulise vaartusega ehk alla 10%. Lisaks on
liiklusdnnetustes ka hukkunute arvu muutuja. Seega sellest jareldas ta, et
onnetusjuhtumite tdendosus ei suurene koos veokite mahukuse kasvuga. Lisaks
jareldas ta oma uuringus, et Ullipikkade autorongide kasutuselevott voib tuua kasu
vahenevate veokite hulga tottu teedel. Lisaks oletas ta oma uuringus, et suuremate
veokite teedele lubamine vdib aidata kaasa keskmise liikumiskiiruse vdhendamisele
teedel. (Castillo- Manzano et al 2016)

Eesti teedel on maksimaalselt kuni 18.75m pikk tdishaagisega autorong, mille
maksimaalne kaal on 44t. (ERAA 2016) Kdik veosed, mis lletavad etteantuid mootmeid
on lubatud Eesti teedel liikkuma ainult eriloa alusel ja on Uldjuhul eriveosed, mida pole
voimalik jaotada mitmesse osasse. Eritingimused on loodud ka tédtlemata (marpuidu
veoks. Eritingimustel voib nende koormate kaal ulatuda kuni 52t. See aga eeldab, tee
kilmunud olekut vahemalt 0.5m ning lisaks ei tohi sdiduki teekond labida taristu neid
osi, mille kandevdime ei ole vdhemalt 52t. (Maanteeamet 2020)

1.5 Teiste riikide praktikad lilipikkade autorongide kasutuselevotust

Erinevate riikide huvi Ulipikkade autorongide puhul tuleneb eelkdige nende riikide poolt,
mille puhul ei soosi geograafiline Ulesehitus asustuse hdredus vabalt toimivat

kaubaliikumist. Seetdttu on antud temaatika peamiselt kdOnealuseks olnud Rootsis,
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Soomes, Austraalias ja Kanadas. Jargnevas peatiikis antakse Ulevaade Eesti lahiriikide
Soome ja Rootsi pdhjal, missugused on olnud mdjud seoses (llipikkade autorongide
teedele lubamisega ning kuidas on neil dnnestunud nende teedele lubamise protsess.
Valituks osutuvad antud riigid, kuna tegemist on Eesti naaberriikidega, mis annab eelise
kaubavahetusteks juhul, kui Ulipikad veosed oleksid ka Eesti teedel lubatud.

1.5.1 Ulipikad autorongid Rootsis

Kui muidu on Euroopa Liidu standardiks veosed pikkusega 18.75 meetrit ja kuni 40
tonni, siis Soome ja Rootsi teedel on lubatud veokid kuni pikkusega 25.25 meetrit ja
kaaluga kuni 60 tonni. Tavapdrasest pikemad veosed voeti Rootsis kasutusele juba
aastal 1968 nagu on valja toodud alljargnevas tabelis ( Tabel 2). (Vierth et a/.2008)

Tabel 2. Lubatud veoste pikkused/ kogukaalud Rootsi vs llejadanud Euroopas muutused
ajas

Rootsi Ulejddnud Euroopa
L J| Max. Pikkus (m) | Max. Kogukaal (t) | Max. Pikkus (m) | Max. Kogukaal (t)

1968 24 37 - -

1974 - 51,4

1985 - - - -

1990 - 56 18 28

1993 - 60 - -

1996 25,25 - 18,75 40

Allikas: Vierth et al 2008; autori poolt kohandatud

HCTV autorongide teedele lubamise protsessi kdigus on olnud Rootsi pohipunktideks
seoses veoseid puudutava seadusandlusega kooskdlastamiseks jargnevad asjaolud, et
omada paremat kontrolli Glipikkade autorongide ile teedel (CLOSER 2019):

e Kehtestada uus klassifikatsioon teedevorku, kus eraldi on valja toodud luba
kasutada kindlatele normatiividele vastaval teeldigul kaubavedudeks HCTV
autoronge. Naitena vodib valja tuua 2018 juulis Klass 4 kandevdime margise
loomine teedele. See lubab kasutada teed ka kuni 74 tonni kaaluvatel ja kuni
25.25m pikkadel sbidukitel.

e Lisa eriluba eritlitipi HCTV sbidukitele nagu naiteks liikluskraanadele, liikumaks
kindlatel trajektooridel

e Luba katsetada kindlatel teeldikudel eri HCTV autorongide tilpe uurimuslikel ja
test eesmarkidel.
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e HCTV autorongide kasutamise piirangud tulenevalt ilmastiku ja/voi UGldisest teede
seisukorrast.

e Erandload HCTV veostele, mis ei ole poolitatavad. Naiteks luua neile vdimalus
tagada teatud ajavahemikus juurdepéas kindlatele teedele. Uhe vdimaliku loa
vajajana voib pidada ehituste tarbeks transporditavaid suuri osi, mida pole
voimalik poolitada

Oma teedevdrgus on Rootsi jaganud teede kategooriad nelja vastupidavusklassi, mille
pohjal on eri teedel lubatud eri maksimaalse kaaluga veokid. Klassifikatsiooniga
maaratud teed on toodud alljargneval joonisel (Joonis 10).

A o u A Kitti
e %\'-"5
O B
Rana _u-k \‘3_

Alstahaug Verih

w Luled

Brgnney ‘ \ B P
- | w‘ . Sitkajo)
Nargysund ‘.‘ ‘“ a ‘:'.-‘{ 4
Namsos oy \ ‘_‘ ‘
@ 74] - " 8 " e" AW Kalajok
e Steiokjer N Y S Kokkala
Vafdal 4 2\ Grnefors
¢ d ne
ondheim (‘& TROIDN P A 19}
Stjordal | Vaasa
Viocs e
4k Teuva
Seingjol
Narpes
B\
- | Ksuhajoki
., B @
‘ Pari
thammer (AN
Ringsakar E Uusikaupunki o
a Turku

Osthammar

“Mariahamn

Ronnaby

stad

Joonis 10. Rootsis lubatud raskeveokite liikumistrajektoorid

Allikas: Trafikverket (2020)
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Esimesse klassi kuuluvad teed, mille maksimaalne lubatud autorongi tdismass on 64
tonni, joonisel 10 on need valja toodud rohelisega. Sellised teed moodustavad Rootsi
maanteede infrastruktuurist 95%. Sellele jargneb teine tee klass, millel on liiklemine
lubatud kuni 51,3 tonni kaaluvate veostega, joonisel 10 tahistatud kollasega ning
punastel trajektooridel voOivad soOita veokid kaaluga kuni 37,5 t. Siiski olenevad
spetsiifilisemad piirangud teel sellest, missugune on veose koormus sdiduvahendi eri
telgedele. Aastast 2018 vOeti kasutusele ka teedele klass 4, mida joonisel 10 tahistavad
musta varvi trajektoorid. Nendel on luba liikuda sdidukitel, mille maksimum kaal ulatub
kuni 74 tonnini, kuid siiski on maksimaalne lubatud kogukaal Rootsi teedel sdiduvahendil
kuni 60 tonni. Seega sellest raksematel veostel tuleb rakendada erilube. (Trafikverket
2020)

Seoses muudatuse sisseviimisega, loodeti Rootsi puhul vahendada kulutusi saadetise
kohta 5- 12 %. Sellest tulenevalt eeldas see tavaveokite koguse vahendamist teedel
35- 50%. Keskmiselt tédhendab see, et (ks maksimaalse Rootsis lubatud pikkusega veok
asendab 1,37 Euroopa Liidu standard veokit. Alljargnevas tabelis (Tabel 3) on valja
toodud erinevused Rootsis ja muidu Euroopas enimlevinud veokite veovdime

erinevustes juhul kui mdlemad oleksid tdidetud sajaprotsendiliselt. ( Vierth et al. 2008)

Tabel 3. Mahutavuse erinevused Rootsis lubatud veokitel vs lGlejaanud Euroopas

__————" |Rootsi Euroopa erinevused
Max. Pikkus (m) 25,5 18,75 6,5
Max. Kogukaal (t) 60 40 20
Max. Kandevdime (t) 36-42 22 - 26 Jun.14
Max. Ruumala (ms) 130 - 140 85-96 44 - 45
EUR- alused (tk) 51-54 33-36 16 - 20

Allikas: Vierth et al.2008; autori poolt kohandatud

Peamisi pohjusi, miks Ulipikkade autorongide vastu Rootsi huvi tunneb saab jaotada

neljaks (CLOSER 2019):

e energiatarbimise vahendamine

e kliimat mdjutavate tegurite vahendamine

e sOidukite mahutavuse puudus

e turvalisus nii inimeste, infrastruktuuri, teiste sOidukite kui ka kaubavedude

suhtes
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Oma kliimapoliitikas on Rootsi seadnud endale eesmargiks hiljemalt aastaks 2030
vahendada on sisetranspordi poolt ohkupaisatavate heitgaaside kogust 70% vorra
vorreldes baasaastaks vOetud 2010 aastaga. Sealhulgas pole arvestatud Rootsi enda
siselende. Samas tulenevalt Rootsi geograafilisest positsioonist ja selles olevast
asustusest on tegemist riigiga, mis on vaga soltuv nii ressursi kui ka kulusaastlikust
transpordist. Seda nii riiklikus kui ka rahvusvahelises mastaabis. Sellest tulenevalt ongi
vaadanud Rootsi jarjest enam suurema tohususega veoste ehk HCTV autorongide poole.
Selleks, et saavutada aastaks 2030 on eesmark on maanteetranspordi puhul vbetud
suund suuta 80% senistest maantee kaubavedudest teostada HCTV autorongidega ehk
[Opptulemusena peaks see U(htlasi vdhendama ka Uldist energiatarbimist the tonn-
kilomeetri kohta ligi 10% vorreldes aastaga 2018. (Ibid.)

Suurima voidu transpordikuludes Rootsi nadite pohjal andis Ulipikkade autorongide
kasutamine mahukaupade puhul nagu poOllumajandussaadused ja metsatoostuses
transporditavad toormed kui ka saadused. Vdiksema vdidu andsid spetsiifilised
kdrgkvaliteedilised kaubad, kuna nende puhul on ruumi maksimaalse tdituvuse ara
kasutamine pigem harv. Samuti annavad vaiksema saastu nende kaupade
transportimine, millel on olemas kattesaadav moni alternatiivne transpordi lahendus
naditeks raudteetransport. (Vierth et al. 2008)

Seoses Ulipikkade autorongide ohutusega, siis keeruline on vaita, et nende pohjustatud
liiklusdnnetused on raskemakujulised, kui tavaveokitega, kuna iga Onnetuse puhul
mangivad rolli erinevad muutujad. (Ibid.) Ohutuse poolelt viidi aastatel 2003 - 2012
Rootsis labi uuring, kus jaotati veokid kolme erinevasse klassi: 12 meetrised, 12,01 -
18,75 meetrised, 18,76 - 25,25 meetrised. Uuringu tulemused saadi kogutud dnnetuste
statistika pOhjal eelmainitud aastatel. Selle pdhjal jouti jareldusele, et (lipikkade
veokitega seotud fataalseid dnnetusi on iga miljardi veokilomeetri kohta vahem kui
keskmise pikkusega veokitega. Antud uuringu raames ei anallUsitud eri keskkondi, kus
onnetused juhtuda voisid. Seega kuigi pole uuringuga tdestatud, et Ulipikad veokid
oleksid ohutumad liikluses, siis eeldatakse, et dnnetusi vdis olla Ulipikkade veokitega
vahem, kuna nende liiklemine on tavaparasem ohutumatel teedel, kus nendele on
piisavalt ruumi. Lisaks on Rootsi juba ette votnud ka katsetused liikluses kuni 30 meetrit
pikkade ja kuni 90 tonni kaaluvate veokitega. (Wilde 2014)

Oluliseks faktoriks, mis on aidanud HCTV autoronge Rootsi teedel juurutada saab pidada
Uhise slisteemi loomist programmi ndol, milles on vdimalik hallata kdiki teedel liikuvaid
Ulipikki veoseid. Selle tulemusel on voimalik koondada ka vahem populaarsetel
suundadel olevaid saadetisi Ghistesse koormatesse. (CLOSER 2019)
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1.5.1 Ulipikad autorongid Soomes

Taielikult on HCTV autorongid lubatud Soome teedel aastast 2013. Sellest alates on
Soome teedel lubatud kuni 76 tonni kaaluvad sdidukid. Seejuures jai tol korral
maksimaalseks lubatud pikkuseks 25,25 meetrit. Nende kasutuselevotu tulemusena on
tdheldatud, et vahemikus 2013 kuni 2015 on ligi 88 miljardi sdidukilomeetri vorra
vahenenud tavaveokite kasutamine. Soome vedajatel vottis HCTV autorongide
kasutusse kaasamine aega umbes aasta. 2015 aasta jooksul tédhendas selline Gleminek
65 000 tonni vOrra vaiksemat dhku paisatavat CO2 kogust, mis moodustab ligi 3,7%
veokite poolt dhku paisatavast heitgaasist kogu Soomes. Ennustatakse, et llipikkade ja
raskete veoste hulga kasv teedel toob jargneva 20 aasta jooksul kaasa vajalikud
lisainvesteeringud infrastruktuuri ligi 850 miljoni € vaartuses. Seda siis sildade
Umberehituste ja kasvava teekattehoolduse vajaduse tottu. Samal ajal siiski eeldatakse
kasu investeeringutest 20 aasta jooksul ligi 1,2 miljardit €. (Liimatainen et al. 2020)

Tavaparaseim lahendus erinevatele moodulkombinatsioonidele Soome teedel on
tavaline kaubaruumiga veok pikkusega 7,82m, mille taha on liidetud 13,6m pikkune
taishaagis nagu on kujutatud alljargneval joonisel (Joonis 11). Lisaks on ka eraldi
olemas poolhaagise ja taishaagise kombinatsioon. (Heinonen 2017)

25,25 m

7,82 13,6

Joonis 11. Enim kasutatavad veosekombinatsioonid Soome teedel
Allikas: Heinonen 2017

Seoses llipikkade autorongide kastutuselevotuga on Soomes uuritud ka
ohutustemaatikat. Tahelepanu poéoérati sellele, kui pikki kolonne koguvad enda taha
Ulipikad autorongid, sellest tulenevatele moéddasoditudele kui ka Uldistele hoiakutele
sellist tipi sdidukikombinatsioonide suhtes. Uuringutes rakendati ~25m pikki ja 64-76
tonni kaaluvaid sodidukeid ning ka 31-34,5m pikki ja 90-104 tonni kaaluvaid
sOidukikombinatsioone, kuid nende vahelised erinevused seoses soiduki
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moddasdidukaditumisega olid vdikesed. Samas leidis kinnitust, et pikemad veosed
paratamatult koguvad enda taha suuremaid kolonne tulenevalt pikenenud méédasoidu
distantsist. Sellest tulenevalt leiti, et parema ohutuse méddasotitudeks tagab Ulipikkade
autorongide puhul ilejaanud liiklusega vorreldes madalam lubatud sdidukiirus. (Ibid)

Aastast 2019 on Soome teedel hakatud rakendama ka 34 meetriseid autoronge, kuid
sealhulgas on jaanud samaks senine kaalupiirang kuni 76 tonni. Lisaks sellele, et
sellisteks soditudeks kasutatavad veokid peavad olema toodetud piirangutesse
mahtuvate kandevdime ja joudlusega, peavad veokid Ilisaks omama ka
hddaolukordadeks lisa pidurdussisteemi, tdiendavaid kaameraid kogu nahtavuse
andmiseks juhile ning ka omama taiustatud stabiilsussisteemi. Nii pikki autoronge
kasutatakse Soome teedel peamiselt terminalide vahelisteks vedudeks, kus
trajektooridel puuduvad infrastruktuuri puudujaakidest tulenevad pudelikaelad. Lisaks
on nende kasutamist ajastatud Uldjuhtudel tipptunni vélistele aegadele. Nende veokite
eesmargiks on moodustada ligi 50% kogu Soome maantee kaubavedudest. (Liikenne-
ja Viestintaminiserio 2019)

Tulenevalt saastetud sdidukilomeetritest, mis on saavutatud Soomes kasutatud HCTV
autorongidega, on need mdjutanud ka maanteetranspordi poolt dhku paisatava CO:2
kogust. Vahemikus 2013-2017 vahenes tarbitava kltuse hulk 123 miljardi liitri vorra,
see omakorda tdi kaasa 0,3 miljoni tonni vorra véhenenud ohku paisatava CO:2 koguse.
Eeldusel, et jargneva 20 aasta jooksul kui suudetaks rakendada veelgi tlipikki autoronge
20% suuremal hulgal, siis tooks see kaasa ligikaudu 2,6 miljonit tonni vorra vaiksema
CO:2 koguse. (Liimatainen et al. 2020)

Sellest tulenevalt on toestatud temaatika aktuaalsus Eestis. Naaberriikide positiivsed
HCTV autorongide juurutamise naited on heaks ajendiks, uurimaks ka Eestis Ulipikkade
autorongide potentsiaalset rakendamist ning kuidas suhtuksid neisse eri huvi- ja

sidusgrupid.
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2. METOODIKA

2.1 Uurimisstrateegia

Peamised uurimisstrateegiad jagunevad kaheks: kvalitativhe ja kvantitatiivne.
Kvalitatiivseks uurimuseks nimetatakse Idhenemist, mille kdigus tegeletakse mingi
siindmuse voi asjaolu detailse kirjeldamisega seejuures andmata numbrilisi vaartusi
toimuvale. Kasitletakse vdimaliku toimuvat, seda katseliselt labi tegemata.
Kvantitatiivne uurimus kasitleb endas numbrilise sisendi kogumist ja selle anallUsi.
Uldiselt on keeruline eristada selgepiiriliselt kvalitatiivset kui ka kvantitatiivset
uurimismetoodikat. Seda seetdttu, et tihti vdib just kvalitatiivne meetod olla eelduseks
numbrilisele sisendile, mida asutakse tapsemalt uurima. (Polnsky et al. 2014)

Kvalitatiivse uurimise puhul on Uhe uurimismeetodina on vdimalik viia 1abi intervjuud.
Olemas on kolme erinevat sorti intervjuusid: struktureeritud intervjuud,
poolstruktureeritud ja mitte struktureeritud. Struktureerituteks nimetatakse neid, millel
on ette antud kindel kisimustik, millele intervjueerija loodab saada igale kisimusele
kindla vastuse. Sellise kiisimustiku korral on vastused kergemini hiljem anallUsitavad.
Seda eriti siis, kui mitmele erinevale intervjueeritavale esitatakse samad klsimused.
Pool struktureeritud intervjuu puhul on ette antud suunitletavad kisimused vestluseks.
Taielikult struktureerimata vestluse puhul pole ettevalmistatud Uhtegi intervjuu
kisimust ja endale oluline informatsioon korjatakse (les tavalise vestluse kaigus.
Sellisel kujul intervjuu on Uldjuhul vdga aegandudev, kuna olulist infot on nii keeruline
katte saada. Sellisel kujul intervjuu toimib ainult siis, kui puudub teadmine igasuguse
tausta kohta intervjueerijal intervjueeritava kohta vdi siis, kui tegemist on grupi

intervjuuga, kus osalisi intervjuu suunamiseks on mitmeid. (Gill et al. 2008)

Antud t66 puhul on tegemist kvalitatiivse Ulevaateuurimusega. See kujutab endast
valimi moodustamist, eri osapooltelt standardiseeritud moel info kogumist ja saadud
tulemuste vahel seoste leidmist. (Sillaots 2013) Selle toel on vdimalik anda Ulevaade
voimalikest huvi- ja sidusgruppide hoiakutest seoses Ulipikkade autorongide lubamisega
Eesti maanteedele.

Sellest tulenevalt sai paika pandud kaesoleva t66 uurimisstrateegia protsess, mis on
taies mahus valja toodud Lisas 1. Tulenevalt protsessi kaardistuse jagunemisest

kolmeks peamiseks faasiks, siis jargnevalt tutvustatakse neid etapipdhiselt.

Esimest faasi alljargneval joonisel (Joonis 12) nimetab autor enda t66s probleemi
olemasolu tuvastamise ja kinnitamise etapiks, kuna selle eesmargiks |abi teooria ja
teiste riikide praktikate péhjendada uurimisteema valikut. Nimelt said antud t66s esmalt
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pustitatud probleem, mida asuti uurima, sellest tulenevalt sai seada t6dle eesmargid,
mida soovitakse antud uurimusega saavutada. T6d eesmargid eeldasid endas
aktuaalsete uurimisklisimuste sOnastamist. Seejarel hakati 1abi to6tama t6o
temaatikaga kooskdlas olevat teoreetilist tausta, mis hdlmas enda hulgas ka pdhjaliku

tekstianaltdsi.

Probleemi olemasolu tuvastamine ja kinnitamine

Uurimisprobleemi TOb eesmarkide Uurimiskosimuste
pastitamine —) sfnastamine — sBnastamine mmmp  Tecorla ADIAOtamInG pm—p Tekstianalads

Joonis 12. Toodprotsessi probleemi olemasolu tuvastamise ja kinnitamise etapp
Allikas: autori koostatud

T66 teine etapp hdlmas endas andmete kogumist nagu on kujutatud alljargneval
joonisel (Joonis 13). Esmalt kujundati valja t66 valim, keda intervjueerida, et saada
sisend antud t66 empiirilisele osale. Tulenevalt valimi jagunemisest huvi- ja
sidusgruppideks, oli oluline vélja to6tada tulenevalt osaliste eriparadest, neile vastavad
intervjuud. Holmates endas igale intervjueeritavale grupile just neile aktuaalseid

kidsimusi. Seejarel viidi labi intervjuud

Andmete kogumine

r Intervjuude Iabiviimine  -mmmm— l“wv‘;],;‘a”tggt’::\lmn'f"‘“ <@ Valimi kujundamine 4

Joonis 13. T6o6protsessi andmete kogumise etapp
Allikas: autori koostatud

Kolmandaks faasiks tdds oli tulemuste formuleerimine nagu on see visualiseeritud
alljargneval joonisel (Joonis 14). Ehk kui kdigi huvi- ja sidusgruppide esindajatega
intervjuud labi viidud, siis jargnes nende sisuanaliils, et saamaks nagemust vastajate
vaatenurgast, kuidas naeksid nemad toimimas Ulipikkade veokite kasutuselevottu Eesti
teedel. Esmalt anallilsitakse intervjuude vastuseid marksonapilvena, mis kujutab
endast graafilist kujutist, kus kujutatakse sdnu, mida esineb teatavas tekstis enim, mida
suuremalt on sdna kujutises, seda enam seda kasutati. (Cambridge Dictionary 2020)
Sellele jargnevalt kodeeritakse intervjuud maatrikstabelisse, mille pdhjal on voimalik
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eristada tulemuste olulisemad kattuvad ja mitte kattuvad aspektid eri huvi- ning
sidusgruppide puhul.

Tulemuste formuleerimine

Kodeerimise tulemuse

lnoerv]uude vastuste Vastuste anallls
kvalltatiivne sisuanalons T marksnapivena e Vastuste kodeerimine  E— :ﬁn’rx‘setﬁ\::;‘agﬂs

§

Vaimalikud
A"a“l‘:tsé gﬁf&?a 2 < kvalltatiivsed <mmmmmm = Analo0side tulemused <IN SWOT-TOWS analdds
stsenaariumid

Joonis 14. Too6protsessi tulemuste formuleerimise etapp
Allikas: autori koostatud

Intervjuude analliiside pohjal koostatakse SWOT-TOWS anallilis, mida vorreldakse
eelpool mainitud sarnasel temaatikal valmiva bakalaureusetéé kvantitatiivsete
tulemustega. Lisaks tootatakse valja voimalikud kvalitatiivsed stsenaariumid
Ulipikkadele autorongidele Eesti teedel ning seejarel tehakse kogu té6st jareldused ja
tehakse ettepanekud jatkuuuringuteks.

2.2 Valimi kujundamine

Selleks, et viia Iabi uuringuid on Uldlevinud vastavalt temaatikale valimi moodustamine.
Seda tulenevalt sellest, et kogu populatsiooni seas uuringute labi viimine, pole maistlik,
kui sihtgruppi kuuluvad omavahel sarnast eesmarki taitvad uuritavad. Sellest tuleneval
todtakse vadlja sihiparane valim vastavalt valimite tlUpilisematele esindajatele, kelle

arvamus valdkonnas on piisavalt oluline. (R&dmmer 2014)

Arvestades kaesoleva t66 uurimisstrateegiat, milleks on kvalitatiivsete struktureeritud
intervjuude labiviimine, siis eeldab see huvigruppide ja sidusgruppide kaardistamist.
Huvigrupid on seotud grupp organisatsioone, keda saab otseselt mdjutada mingi Uhise
mdojuriga, mis annab panuse tditmaks ettevOtte eesmarke. (Fontaine 2006)
Sidusgruppide puhul on tegemist Uhendustega, kes kas Uritavad endas koondada
eelmainitud huvigruppe, olles nende eestkdnelejateks voi siis olles otseseks otsustajaks
tehtavatele otsustele, mis mdojutavad huvigruppe. (Lagerspetz 2007) Nendest
definitsioonidest lahtuvalt kujuneb valja antud t66 valim. Huvigruppideks on ettevotted,
kes oleksid otsesed vdimalikud kasutajad HCTV autorongidele. Teisena kasitletakse t66s
sidusgruppe kelleks on organisatsioonid ja riiklikud Uksused, kes on otseselt seotud
protsessiga lubamaks HCTV autorongid teedele. Huvigrupi osalised said antud t6dks
valitud rakendades Pareto printsiipi. Pareto printsiip kujutab endast 80-20 Idhenemist
valimile, ehk vastavalt 20% osaliste poolt saadud vastustele, omistatakse need ka
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Ulejaanud 80%-le. Seda tulenevalt 20% hulgas olevatest valitutest omavad nad
individuaalselt suuremat rolli turul kui 80% ulejaanut. (Tardi 2020) Tulenevalt Eesti turu
vdiksusest ja valitsevast homogeensusest ettevotete seas, siis puudub vajadus

rakendada antud uurimusse huvigruppide arvamuse saamiseks rohkem ettevotteid.
T66 huvigrupid
e Maanteetranspordi veoettevotted -

Statistikaameti andmetel veeti riigisiseselt kaupu, kasutades selleks
maanteetransporti 2018 aastal 23198 tuhat tonni moodustades ligi 81% kogu
Eesti kaubaveoautode veetavast kaubast. (Statistikaamet 2020).

Tegemist on ettevotetega, kes otseselt osutaksid kaubaveo teenust Ulipikkade
veostega Eesti teedel eeldusel, et nende liikumine lubatakse. Antud huvigrupi
muudab eriliseks lisaks ka see, et nende puhul on tegemist ettevotetega, kes
peaksid tegema suurima tdendosusega lisainvesteeringuid enda sdidukiparki.
Selleks, et saada huvigrupi arvamust antud temaatikast, siis valimisse
kaasatakse kolm Eestis maanteetranspordi veoteenust pakkuvat ettevotet.

e Maanteetranspordi ekspedeerimisettevotted -

Pohjuseks, miks antud t66 raames kasitletakse veoettevotteid ja
ekspedeerimisettevotteid eraldi on see, et ekspedeerijate puhul ei eelda
Ulipikkade veoste kasutuselevott lisainvesteeringuid. Nende huvi antud
temaatika puhul voib tuleneda sellest, et nad omaksid vdimekust pakkuda ka
suurematele klientidele teenust konkurentsivoimelisema hinnaga. Seda eeldusel,
et Ulipikkade veoste veohind kujuneb vaiksemaks kui mitme eri veokiga
Uksiksoitudena teenindada suurkliente. Antud huvigrupi valim koosneb sarnaselt
ka veoettevotete omale kolmest Eestis maanteetranspordi ekspedeerimisteenust

pakkkuvast ettevottest.
e Potentsiaalsed kliendid -

Juhul kui selgub, et eelpool mainitud huvigruppidel on tdesti olemas huvi
alustada ulipikkade veoste kasutamist vedudeks, siis eeldab see ka mingil maaral
potentsiaalsete klientide huvi olemasolu antud temaatika vastu. Seetdttu tuleks
tuvastada, kas valituks said ettevotted, kelle puhul vdib eeldada, et nad omavad
regulaarseid maanteevedusid Eesti teedel ja seda tavaparasest suuremas mahus
korraga. Seda seetodttu, et juhul kui teedel oleksid lubatud Ulipikad sdidukid, siis
potentsiaalselt suudaksid nad need ka &ra taita. Ulipikad veokid annaksid
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suurklientidele hea vdimaluse saata rohkem kaupa sama tarneajaga ja
eelduslikult ka tavapérasest vaiksema transpordikuluga kogu saadetise kohta.

Tulles tagasi eelnevalt tutvustatud joonise (Joonis 9) juurde, kus selgitati Ulipikkade
veoste moju transpordislisteemile, siis vOib valja tuua moningad aspektid ka
alljargneval joonisel (Joonis 13), mis tdhistatud punase ringiga. Need ajendid vdivad
olla modningateks huviobjektideks antud t66 huvigruppide poolt. Ekspedeerimis ja
veoettevotteid vOivad puudutada naiteks jargnevad: madalamad transpordikulud
efektiivsema ruumikasutuse tottu, maanteetranspordi eelistamine, veondudluse kasv,
liiklustiheduse vahenemine, mille tulemusel vaheneb dnnetuste risk sdiduki kohta ja
lisaks liiklustiheduse vdahenemisele vaheneb ka ummikute hulk, mis aitab teenindada
[Ghema ajajooksul suuremat hulka kliente. Potentsiaalsete klientide aspektist voib
oletada, et olulisel kohal on seoses llipikkade autorongidega seonduvad madalamad
transpordikulud, mis aitavad tagada olulise kulusaastu. Lisaks mangivad nad rolli
veondudluse kasvu aspektist, kui eelistavad maanteetransporti.

Maanteetranspordi R Muutused J Bhusaaste

eelistay heitgaaside koguses
»

Veondudluse kasv

Madalamad
transpordikulud
efektiivsema
ruumikasutuse tottu

A

Liiklustiheduse
vihenemine

HCTV veoste kasutamine |

. Onnetuste risk
Majanduse e
X soiduki kohta
edendamine
I Liiklusohutus
Lisainvesteeringud

infrastruktuuri

Joonis 15. Otsesed ajendid HCTV veoste kasutuselevotuks huvigruppide poolt

Allikas: autori koostatud

Antud t60 sidusgruppidena on valikus nii Eesti maanteetranspordi ettevotete
eestkOnelevad organisatsioonid. Lisaks ka seadusandluse eest vastutav

ministeeriumitksus ja infrastruktuuri haldav organisatsioon.
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To66 sidusgrupid:

Eesti Logistika ja Ekspedeerimise Assotsiatsioon -

Tegemist on Uhendusega, mille eesmargiks on endas koondada ekspedeerimise
ja logistikateenuse pakkumisega tegelevaid ettevotteid Eestis. Organisatsioon
tegeleb peamiselt nende ettevotete tddalaste huvede esindamisega. Tegutsedes
valdkonna alase seadusandluse korrektsuse nimel ja ebaausa konkurentsi
véltimiseks. Uhendusse kuulub 51 transpordi ja ekspedeerimisega seotud
ettevotet. (https://www.elea.ee )

Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsioon -

Organisatsiooni eesmargiks on Uhendada autovedusid teostavaid ettevotteid.
Seeldbi esindades (ihenduse liikmeid nende diguste ja huvide kaitsmisel. Lisaks
tegeletakse autoveonduse valdkonna pideva arendamisega. Nad on oma liikmete
esindajateks nii riigiasutustes kui ka teistes todtajate esindusorganisatsioonides.
Oma tegevuse raames haldavad nad autoveoalast informatsiooni, milleks on

kogutud ja analltsitud info autoveonduse kohta. (http://www.eraa.ee)
Maanteeamet -

Tegemist on asutusega, mille eesmargiks on Eesti riigimaanteedel teehoiu
korraldamine, lilkkuvuse kavandamine ja liiklusohutuse tagamine. Seetottu saab
neilt uurida missugust potentsiaali nemad naeksid Ulipikkadel veostel Eesti
teedel. Uheks ajendiks saab pidada varasemalt tutvustatud riikide naitel, kus
Ulipikad veosed on juba lubatud, et sageli levib arusaam, et (lipikkade veoste
kasutuselevott voib ohustada liiklusohutust. Samuti puudub antud momendil
informatsioon, kas Ulipikad veosed (ldse Eesti teedele liiklema mahuks

arvestades teede infrastruktuuri tervikuna.
Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium -

Pdhjus, miks on antud t6o raames ka majandus- ja
kommunikatsiooniministeerium kaasatud on see, et vastavalt nende poolt
tehtavatele otsustele voiks lldse Eesti liikluses tulla kdne alla Ulipikkade veoste
teedele lubamine.
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Lahtudes joonisel 9 valjatoodud skeemist, seoses HCTV autorongidega on
alljargneval joonisel (Joonis 16) kujutatud ajendid, mis vdivad puudutada
sidusgruppide huvi seoses Ulipikkade autorongide teedele lubamisega.

Maanteetranspordi m Bhusaaste
eelistamine heitgaaside koguses \

Veondudluse kasv

Madalamad
transpordikulud A

efektiivsema ‘K HCTV veoste kasutamine Liiklustiheduse

ruumikasutuse tottu vahenemine

Onnetuste risk

Majand
ajanduse sBiduki kohta

edendamine

Lisainvestm

infrastruktuuri I

Liiklusohutus

Joonis 16. Otsesed ajendid HCTV veoste kasutuselevotuks sidusgruppide poolt

Allikas: autori koostatud

Sidusgruppide puhul vdib eeldada, kuna ELEA ja ERAA tegelevad otseselt selle t66
huvigruppide esindajate ekspedeerimis- ja veondusettevotete esindamisega Eestis, siis
nende huvid Uhtivad sarnaselt joonisele 15. Samas erinevad need huvid majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumi  ning maanteeameti omadega. Maanteeameti
peamiseks huviks saab pidada dldist liiklustiheduse vdhenemist, sellest tulenevate
onnetuste riski vahenemist soidukite kohta, mis omakorda tagavad parema
lilklusohutuse. Samuti on nende huviorbiidis ka liiklusummikute vahendamine ja
eeldatavad lisainvesteeringud infrastruktuuri. Ministeeriumi vaatenurgast oleks
positiivhe tulemus, Ulipikkade autorongide lubamise abil, vdhendades dhku paisatavate
heitgaaside kogust ja sellega lldist 6hukvaliteeti parandades. Lisaks aitaksid Ulipikad
veosed kaasa ka majanduse edendamisele, juhul kui efektiivsema ruumikasutuse abil

saavutatakse maanteetranspordi sektoris madalamad transpordikulud.
2.3 Intervjuude raamistik

Kvalitatiivse uurimuse kdigus on eesmargiks anda vastused peamiselt kiisimustele, mis

puudutavad kogemusi ja perspektiive seoses uurimiskisimustega lahtuvalt kiisitletava
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vaatepunktist. See hdlmab endas nii eri allikate slivaanalilsi kui ka intervjuusid ajasse
puutuvate osapooltega. Kvalitatiivse uurimismeetodiga on vdimalik tuvastada
voimalikud tekkivad vead mdne uue muudatuse juurutamisega. Vorreldes kvantitatiivse
meetodiga puuduvad kvalitatiivsel uurimismeetodil kindlad kriteeriumid hindamaks
uurimuse tulemusi. Siiski on olemas Uldised marksonad, mis voiksid nii sisendit kui ka
tulemusi iseloomustada. Nendeks on usaldusvaarsus, loogilisus ja rakendatavus.
Selleks, et tagada info usaldusvaarsus, tuleb selle kogumine teha vdimalikult
Iabipaistvaks. Seda selleks, et ka hilisem té6ga tutvuja saaks aru theselt loogikast, mille
pohjal andmeid uurimiseks koguti. (Hammarberg et al. 2016)

Selleks, et selgitada valja eri huvi- ja sidusgruppide arvamus ja hoiakud seoses
Ulipikkade veostega viidi 1abi vastavalt osapoole rolliga antud temaatikaga kooskdlas
intervjuud. Uurimisviisi eesmdrgiks on saada teada kodikide valitud huvi- ja
sidusgruppide arvamus. Kisimustike ja intervjuude abil loodeti saada vastused

Uldjoontes jargnevatele kisimustele:

e Missugused on huvi- ja sidusgruppide hoiakud seoses l(lipikkade veoste ehk
HCTV autorongide teedele lubamisega?

e Kas ja kuidas huvi- ning sidusgrupid oleksid ndus kaaluma HCTV autorongide

kasutuselevottu?
e Missugused oleks vdimalikud takistused huvi- ja sidusgruppide jaoks?

e Kas mangiks rolli huvi-/ sidusgrupi perspektiivist ka keskkonnasaastlikkuse
aspekt Ulipikkade veoste kasutuselevotu juures?

Valimi seost intervjuu raamistikuga seob alljargnev joonis (Joonis 17). Sellelt on naha,
et peamiselt jagunesid intervjuud kaheks - Uhed, mis viidi 1abi huvigruppide seas ja
teised, mis viidi labi sidusgruppide seas. Taies mahus joonis on leitav Lisas 2. Sellest

tulenevalt antakse llevaade mdlema alagrupi intervjuude Ulesehitusest.

Intervjuude raamistik

\ 4 h 4

Huvigrupid Sidusgurpid

Joonis 17. Intervjuude raamistik
Allikas: Autori koostatud
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Huvigruppide intervjuud

Vastavalt huvigrupile varieerusid kisimused intervjuudes tulenevalt iga huvigrupi

suunitlusest. Seetdttu antakse jargnevalt Ulevaade sellest, missugused on igale

huvigrupile esitatud spetsiifilisemad klsimused. Alljargneval joonisel (Joonis 18) on

védlja toodud huvigruppide intervjuude raamistik, tulenevalt eelnevalt kirjeldatud

valimitele. Intervjuud jagunevad kolme kategooriasse: ekspedeerijate intervjuud,

veoettevotete intervjuud ja potentsiaalsete klientide intervjuud.

Huvigrupid
o y
) " Potentsiaalsed
Ekspedeerijad Veoettevotted kliendid
fesoedeeriia 1 o | ) Potentsiaalne
pedeerija » Veoettevote klient 1
o ecoedecriia 2 _ ) Potentsiaalne
pedeerija —»| Veoettevote 2 klient 2
) _ L, Potentsiaalne
,| Ekspedeerija 3 —» Veoettevote 3 klient 3

Joonis 18. Huvigruppide intervjuude raamistik

Allikas:

autori koostatud

Maanteetranspordi veoettevotete ja ekspedeerijate kiisimustikus on esindatud

jargnevad klisimused:

Kui aktuaalne on Teie ettevotte vaatenurgast hetkel HCTV autorongide
kasutuselevott? Kas kaaluksite HCTV autorongide kasutuselevottu, kui need
oleksid Eesti teedel lubatud?

Antud kisimuse puhul on eesmargiks saada Uldine lilevaade hoiakutest seoses
Ulipikkade veostega. Moistetavalt vOib esineda valimis ka ettevotteid, kes oma
igapdeva toid planeerides voi ka Ulelldiselt oma tegevuses antud temaatikale
moelnud otseselt ei ole. Seetdttu sai pohikiisimus taiendatud ka lisaklisimusega,
et juhul kui neile pakutaks voimalust Ulipikkadeks veosteks, siis kas nad kasutaks
seda. See vastab otseselt t66 eesmargile, saamaks teada, huvigruppide huvist
HCTV autorongide vastu.
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Mis kujul kaaluksite HCTV autorongide kasutuselevdttu ning kas naeksite
potentsiaali HCTV autorongidel Eesti teedel, kui need oleks lubatud kindlatel
marsruutidel? ( Nditeks: Eesti pdhimaanteedel)

Kisimuse eesmargiks on saada aimdus, kas on transpordiettevotete poolelt on
eri ndudmisi, mis aitaksid neil paremini juurutada [Ulipikkade veoste
kasutuselevottu. Samas on seejuures oluline ka info selle kohta, kas vedajatel
oleks huvi HCTV autorongide vastu, kui need oleksid lubatud piiratud tingimustel.
Seda seetdttu, kuna Ulipikkade veostega vedude korraldamine nduab eelduslikult
ettevotetelt lisainvesteeringuid masinaparki. Seega vdivad vedajad pidada
piiratud tingimustel vedude Iubamist liiga vaikeseks motivaatoriks

investeeringute tegemiseks.

Kas praegune Eestis olev kaubaveo ndudlus Oigustaks Teie arvates HCTV

autorongide kasutuselevottu?

Kisimuse olulisus tuleneb asjaolust, et arvestades Eesti suurust vdib rolli hakata
Ulipikkade veoste puhul mangima see, et puuduvad kliendid, kes regulaarselt
suudaks ara taita sdidukiruumi. Samas ei ole valistatud ka vaiksemamahuliste

klientide kaupade konsolideerimine.

Missugused oleksid Teie ettevottel vdimalikud takistused HCTV autorongide

kasutuselevotuks?

Selle abil selgub, kuidas vedajad ndevad potentsiaali Ulipikkade veoste
kasutusele votuks. Voib juhtuda, et puudu jaab piisavalt kompetentsetest
juhtidest, vajalikust masinapargist vo0i liiga vahesest regulaarselt liikuvast
kaubamahust.

Missugused oleksid jatkumuutused, mis peaksid olema teostatud/ sisse viidud
seoses HCTV lubamisega Eesti teedele? (Teie tegevusvaldkonna aspektist)

Juhul kui Ulipikad veosed lubataks teedele, siis saab selle kiisimuse pohjal teada,
mis oleks nende valdkonnast lahtuvalt olulised muudatused, mis tuleks sisse viia.

Naiteks ligipaasud HCTV autorongidele kindlatel marsruutidel.

Kui suureks mojutajaks Teie ettevdttes oleks HCTV autorongide kasutuselevotu
puhul keskkonnasaastlikkuse aspekt?

Eelduslikult aitab Ulipikkade veoste lubamine teedele vahendada tavapérast
liiklustihedust teedel. Sellest tulenevalt modjutaksid need veokid ka ©Ohku
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paisatavat heitgaaside kogust ja oleksid vdrreldes tavaveokitega
keskkonnasdbralikumad. Uhtlasi kuna teema on (ihiskonnas aktuaalne, siis on
see hea vOimalus uurida transpordiettevotetelt, kui suuresti oma ettevotte t60s

soovivad panustada keskkonna jatkusuutlikkusele.

Maanteetranspordi veoettevotete ja ekspedeerijate kiisimustik erinevad Uksteisest lihe

kisimuse vorra. Selleks kiisimuseks on:

e Kui suurt mdju avaldaks Teie ettevottes HCTV autorongide kasutuselevott
tlhisditude osakaalule?

See kisimus on esitatud ainult veoettevotetele, kuna nende eesmargiks on tdita
ara kogu kaubaruum ja minimaliseerida tlihisOitude osakaalu. Ekspedeerijate
seisukohast see tahtsust nii otseselt ei oma, kuna nemad (ldjuhtudel ostavad
kaubale koha autos, aga ei planeeri kogu autot, kui pole just tervet koormatait
kaupa.

Jargnevalt tutvustatakse I|édhemalt kisimusi, mida esitatakse potentsiaalsetele
klientidele, kes vdiks olla huvitatud Ulipikkade veoste kasutamisest. Nende kisitlemine
aitab Ules leida seda, millega hiljem veoettevotjad saaksid end teha klientide silmis
atraktiivsemaks, miks nad peaksid eelistama tavapoolhaagetele Ulipikki veoseid:

e Kui suurt osa kaubast transpordite hetkel Eesti siseselt maanteetranspordiga?

Antud kisimus aitab &ra kaardistada kisitletava ettevOotte seose

maanteetranspordi kasutamisega.

e Kas momendil korraldate riigisisest maanteetransporti oma veovahenditega voi

kasutate allt66votjaid?

Juhul kui kasutatakse omi veovahendeid, siis tuleb kdne alla taaskord asjaolu, et
Ulipikkade veoste kasutuselevott eeldab neilt lisainvesteeringuid masinaparki.
Samas kui kasutatakse alltédvotjaid, siis voib tulla valja olukord, kus
potentsiaalset klienti huvitab ainult kaupade &ra viimine ja nende seisukohast ei
oma tahtsust, kas vedaja teeb seda llipikkade veoste vO0i tavaliste
poolhaagistega.

¢ Kui sageli maanteetransporti kasutades saadate vadlja kaupa korraga enam kui
Uhe taiskoorma jagu?
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Tegemist on toetava klisimusega eelnevalt veoettevotetele ja ekspedeerijatele
esitatud klisimusele vastuse saamisega, selgitamaks valja, kas kaubaveo
noudlus on Eestis piisav, et oleks mdistlik kasutada vedudeks Ulipikki veoseid.

e Kas juhul kui kasutataks tavaveokite asemel topelt poolhaagisega veokit kauba
vedamiseks, siis kas see mojutaks Teie ettevotte laadimisprotsessi?

Kisimus on pdhjendatud tulenevalt asjaolust, et ajaga on ettevotetel
valjakujunenud kindel laadimisprotsess, mis tdttu vdib Umber harjumine votta
aega ja selle puhul on tegemist lisa ajakuluga. Lisaks ei pruugi olla ettevotetel

oma laoplatsidel piisavalt ruumi, et mahuksid manddverdama ulipikad veosed.

e Kui topelt poolhaagistega veohind oleks odavam kui senine tavaveoki veohind
Uhiku kohta ja ei mdjutaks oluliselt tarneaega, siis kas kaaluksite koormate
paremat planeerimist, et kasutada topelt poolhaagisega autosid?

Iga ettevdtte eesmark on minimeerida transpordikulusid. Seega isegi kui
eelnevast kiisimusest voib tulla valja, et klientide laadimisprotsess oleks oluliselt
mojutatud vOi jaab ruumist puudu Ulipikkadeks veokiteks, siis vOib muutuse

vastuvotmiseks ajendav asjaolu olla lldine kulusaast transpordikuludelt.
Sidusgruppide intervjuud

Jargnevalt intervjueeriti teemaatikaga seotud sidusgruppe, kelle intervjuude raamistiku
on kujutatud alljargneval joonisel (Joonis 19). Need intervjuud jagunesid kolmeks ehk
esmalt maanteetranspordi ettevotete huve esindavad organisatsioonid, mida on Eestis
kaks - ELEA ja ERAA. Lisaks intervjueeriti ka majandus-  ja

kommunikatsiooniministeeriumi esindajaid ja maanteeametit.

Sidusgurpid

Y \ 4 A 4

Majandus- ja

- - e : Maanteeamet
kommunikatsiooniministeerium

ELEA/ ERAA

Joonis 19. Sidusgruppide intervjuude raamistik

Allikas: autori koostatud
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Esmalt tutvustatakse intervjuusid, mis viidi labi ERAA ja ELAA esindajatega. Nende

eesmargiks on koondada ja esindada erinevate veo- ja ekspedeerimisettevotete huve

ning neile esitatud kiisimused olid jargnevad.

Mis staadiumis on Eesti transpordis Teie poolt vaadatuna protsess/ tegevused
Eestis, mis lubaksid HCTV autorongid Eesti teedele?

Antud klsimus aitab kaardistada ara, kui palju on astutud samme, et Ghel paeval
voidaks lubada Ulipikad veosed Eesti teedele.

Mis takistuste taha on seni jaanud Ulipikkade autorongide maanteedele

lubamine?

Tulenevalt eelmise kiisimuse vastusest, saab selle kiisimusega ara kaardistada
senised takistused. Need vdivad olla seotud nii eri osapoolte huvi puudumise
tottu, Ulipikkade veoste ebapraktilisuse tottu Eesti kaubamahtusid arvestades

vOi ka naiteks infrastruktuuri seniste puuduste tottu.

Missugusel hinnangul digustaks praegune Eestis olev kaubaveo ndudlus HCTV

autorongide kasutuselevottu?

Aitab selgitada, kas pigem oleks mdjutavaks asjaoluks piisavalt suurettevotete
olemasolu taitmaks Ulipikkade veoste mahte vOi eeldaks see igal juhul ainult
kaupade paremat konsolideerimist.

Missugust laiemat kasu tooks Ulipikkade veoste teedele lubamine?

Kisimus annab aimu, mis oleks intervjueeritavate organisatsioonide arvates
Ulelldine kasu lubamaks Ulipikad veosed Eesti teedele. Selleks voib olla nii
kaubavedude parem planeerimine, keskkonda mojutav liiklustiheduse
vahendamine vdi hoopis midagi kolmandat.

Kas ning missugused vdiksid olla vdimalikud stsenaariumid, kuidas hakata (ile

minema HCTV kasutamisele?

Juhul kui (lipikkade veoste Iubamine oleks vboimalik piiratult naiteks
infrastruktuurist tulenevate kitsenduste tottu, siis missugused oleksid parimad
voimalikud stsenaariumid, kuidas HCTV autorongide lubamisest Eestile kasu

voiks olla.
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Maanteeameti intervjueerimise eesmargiks on valja selgitada nii infrastruktuurist
tulenevate piirangud kui ka ohutust mdjutavad asjaolud. Neilt kisitavad kisimused on
jargnevad:

e Mida tdhendaks Eesti teedevdrgule HCTV autorongidele lGileminek?

Kisimuse abil selgitatakse valja, missugused vdivad olla suurimad kitsaskohad,
mis voivad Eestis nende teedele lubamisega seonduvalt tekkida. Seda nii
flusiliselt kui ka formaalselt. Lisaks saab kisimusega aimu, missugune on Eesti
teede valmisolek Ulipikkade HCTV autorongide teenindamiseks ning kuidas
mdojutaks nende teedele lubamine Ulelildist teede korrashoidu. Oletatakse, et
Ulipikad veosed mdjutavad mingil maaral ka teedeohutust, seega uuritakse ka
Maanteeametlit, kas ka nemad arvavad, et nendel kahel asjaolul vdib olla

omavahelisi seoseid.

e Kas ning missugused vdiksid olla vdimalikud stsenaariumid, kuidas hakata Ule
minema HCTV kasutamisele?

Kui eelnevas klsimuses uuritakse neilt eripiiranguid, mis vdivad tuleneda
infrastruktuuri Glesehitusest, siis antud kisimus aitab selgitada nende nagemust,

kuidas voiksid olla potentsiaalselt llipikad veosed Eesti teedel lubatud.

Viimaseks, kuid (heks tahtsaimaks sidusgrupiks saab pidada Majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumi. Seda seetottu, et otsus Ulipikad veosed Eesti teedele

lubada peab tulema nende poolt:

¢ Mis staadiumis on Teie poolt vaadatuna protsess/ tegevused Eestis, mis lubaksid
HCTV autorongid Eesti teedele? Mis takistuste taha on seni jaanud Ulipikkade

autorongide maanteedele lubamine?

Sarnaselt organisatsioonidele esitatud kiisimusele on uurimuse aspektist oluline
teada, mis faasis on ulipikkade veoste teedele lubamine ja mis seniste takistuste
taha on see jaanud.

e Kas naeksite potentsiaali Eesti teedel HCTV autorongide kasutuselevotuks? Mis
kujul naeksite HCTV autorongide lubamist?

Kuigi eelnevad klisimused seniste seisude ja takistuste kohta annab modninga
Ulevaate ministeeriumi nagemusest seoses Ulipikkade veostega, siis juhul kui
senised takistused suudetaks &dra lahendada, siis kas vOiks olla HCTV
autorongidel Eesti teedel potentsiaali ning mis kujul.
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e Kas ning missugused vdiksid olla vdimalikud stsenaariumid, kuidas hakata Ule

minema HCTV kasutamisele?

Kisimus aitab saada vastuse sellele, kas lleminek Ulipikkadele veostele on
voimalik tdies mahus ja korraga vdi on vajalik rakendada etapiviisilist

uleminekut.

¢ Milline on Teie ndgemus majandustegevuse (kaupade liikumise) muutustest, kui

kasutusele vdetaks HCTV autorongid?

Klisimus aitab nende vaatepunktist teada saada seoses sellega, kas Ulipikkade
veoste abil vOiks muutuda kaupade transport maanteedel veelgi atraktiivsemaks
kaubavedude puhul. Lisaks on ka variant, et elavnheks kaubaveod Soome vdi
Rootsi suunal, kuna naaberriikidest on ka seal on (lipikad veosed lubatud. Voi

hoopis ei muutuks nende arvates selles osas midagi markimisvaarselt.

e Kui suureks mojutajaks oleks nende kasutuselevotu puhul

keskkonnasaastlikkuse aspekt?

Kisimus selgitab valja, kas tldse mingit rolli mangib Ulipikkade veoste teedele
lubamise juures keskkonnasaastlikus tulenevalt liiklustiheduse potentsiaalsest

vahenemisest.
2.4 Andmete tootlus ja analiiiis

Antud t66 uurimisosa koosnes intervjuudest, mida viidi Iabi kokku 13 tikki, neist 9
huvigruppide seas ja 4 sidusgruppidega. Huvigruppide seas labi viidud intervjuu
kUsimustik koostati Google Forms keskkonnas, et hallata lihtsamini eri huvigruppide
valimisse kuuluvate ettevotete arvamusi. Lisaks kuna valimisse kuulusid mainekad Eesti
suurettevotted siis, et valtida nende huvide valesti tolgendamist kdsitletakse nende
vastuseid kisimustikele anoniimsetena antud t66 raames. Igale kiisimusele vastamine
oli tehtud keskkonnas kohustuslikuks. Intervjuud sidusgruppidega viidi |abi e-kirjade
vahendusel, see vbimaldas vastajal panna kirja enda labimdeldud vastused ja selle
tulemusel ldheb kdige vahem olulist infot kaduma, kui seda vOib juhtuda suuliste

intervjuude kaigus.

Parast intervjuude labiviimist on antud t66 esimeses analiilisi osas eesmargiks saada
katte peamised Uhisosad intervjuudel marksdnapilve abil. Marksonapilv aitab lihtsamini
hoomata seda, kas vastajad on olnud sarnastel seisukohtadel, samas aidates tuvastada
ka suurimaid kitsaskohti. (Lepki 2020) Anallusi teises osas on eesmargiks saada katte

intervjuude kaigus kogutud vastustes peituv sigavam tahendus ja arusaam.
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Kvalitatiivhe sisuanalliis aitab tuua valja teksti peamised seisukohad, samas lubades
teha ka jareldusi vihjetesse peidetud kodeeringu pdhjal, mis aitab moista ridade vahele
peidetud sisu. Sellest tulenevalt pole sellist tllpi sisuanaltdsi puhul kindlat
kodeerimisjuhendit ning see kujuneb vdlja vastavalt t66 iseloomule. (Kalmus et al.
2015) Antud t66s rakendatakse huvi- ja sidusgruppide intervjuudele induktiivselt
deduktiivset kodeerimist, mis hdlmab endas marksdnapdhise avatud kodeeringu
valjatootamist, et sellest tulenevalt leida nendevahelisi seoseid. Avatud koodide puhul
tulenevad marksdnad lahtuvalt vastuste kdigus saadud tekstiosadest. (Ibid.) Seejarel
jaotatakse koodid kategooriatesse, mis vdimaldab leida eri huvigruppide intervjuude
vahel seoseid. Saadud tulemused esitatakse andmemaatriksitena sarnaselt alljargneva
tabeliga (Tabel 4).

Tabel 4. Andmemaatriksi tabeli ndide

pohikategooria alamkategooria koodid intervjuud

Allikas: autori koostatud

Intervjuude slvaanalilsi tulemustest antakse Ulevaade SWOT-TOWS anallusiga.
Lihend SWOT tuleneb akrontimist, kus iga taht kujutab endast Uht strateegilise
planeerimise mojurit. Selle analllsi tulemusel kaardistatakse ettevdotmise tugevused,
norkused, vOimalused ja ohud. See aitab valja téotada slistematiseeritud anallisi abil
vajalike strateegiaid edukuse saavutamiseks. (Oreski 2012) Sellest tulenevalt on
kaesoleva t66 juures kasitletud SWOT analllsi. Selle analldsi tlubi eeliseks on
vOimalus saada tdielik llevaade, mis tahes otsuse vastuvotmisel, antud tegevuse
tugevustest, norkustest, vbimalustest ja ohtudest. Tegemist on kvalitatiivse
andmeanaliilisimeetodiga. (Ibid.) Kui SWOT anallilis saab alguse ettevotmise sisemiste
asjaolude kaardistamisest, siis selle laiendatud versioon TOWS aitab kaardistada
valiseid mdjureid planeerimisele. Vastandades varasemalt mainituid tugevusi, ndrkusi,
voimalusi ja ohtusi omavahel. Sellest tulenevalt aitab SWOT-TOWS analliis anda
taieliku Ulevaate nii sisemistest kui ka valistest aspektidest, mis mdjutavad
planeerimistegevuse tulemuslikust. (Dyson 2004)

Kolmandana vaadeldakse nii intervjuude kui ka SWOT-TOWS analliside tulemusi, mille
abil tootatakse valja vdimalikud ettepanekud stsenaariumite kujul kas ja mis moel
voiksid olla Ulipikad autorongid Eesti teedel lubatud. Lisaks vorreldakse saadud tulemusi
ka sarnasel temaatikal labiviidud uurimusega ,HCTV autorongide kasutamise
voimalikkus Eestis" ning tehakse ettepanekud tuleviku uurimisaspektideks.
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Antud toost saadavaid tulemusi valideeritakse Tallinna Tehnikatlikooli tudengi Triin
Evardi, bakalaureusetétga, mis on kirjutatud teemal ,HCTV autorongide kasutamise
voimalikkus Eestis". Seoses eelmainitud tédga on toodud valja alljargneval joonisel
(Joonis 20).

~ ~ ~
Kéesolev t66: .

- Kvalitatiivne uurimus: intervjuud huvi- UI]isosa: Triin Evardi t66:

ja sidusgruppidega - Ulevaateuurimus \.

) - Varasemad teiste riikide - Uurimisprobleem: (levaade ja \ - Kvantitatiivne uurimus: \
/ kasutuspraktikate naited: Soome ja / huvigruppide arvamus ulipikkade \ ankeetkiisitkus huvigrupile \
‘:" Rootsi [ autorongide kasutuselevétuks puudub "x' - Varasemad teiste riikide
‘ - Huvigrupi kaardistamine: ( - Huvigruppide kaardistamine: kasutuspraktikate naited: \
| potentsiaalsed kliendid l ekspedeerijad ja veoettevotted | Austraalia, Skandinaavia, “
- Sidusgruppide kaardistamine \ - Huvigruppide arvamus / Muu Euroopa
\ - Transpordi téhusus \ /- Ulipikkade autorongide /
- Maanteetranspordi moju keskkonnale \ majanduslik méju /

- HCTV autorongide SWOT-TOWS transpordiettevotetele

anallis - Huvigruppide valmisolek

< Stsenaariumianaliiiis \ /
~_ - P

~ S

Joonis 20. Tulemuste valideerimine

Allikas: autori koostatud

Mblema t66 puhul on tegemist (ilevaateuurimusega, milles kasitletakse
uurimisprobleemi tulenevalt teadmatusest huvigruppide hoiakute kohta, mis
puudutavad Ulipikkade autorongide lubamist Eesti maanteedele. Mdlemas t6ds on
kaardistatud huvigruppidena ekspedeerijad ja veoettevotted. Kaht t66d omavahel
eristab uurimismeetodite valik, kui kdesoleva t6d puhul on tegemist kvalitatiivse
uurimusega, kus viiakse labi intervjuusid huvi- ja sidusgruppidega, siis Evardi t6ds on
labiviidud huvigruppide seas kvantitatiivne ankeetkusitlus. Lisaks eristab kaesolevas
t66s uurimuse laiem valimi kaardistus, nimelt on antud té6s kasitletud huvigrupina
lisaks transpordiettevotetele ka potentsiaalseid kliente. Lisaks on valimisse kaasatud ka
sidusgruppide arvamus temaatikast. Molemas t66s on teoreetilises taustas anallisitud
erinevate riikide kasutuspraktikaid seoses HCTV autorongide kasutuselevotuga.
Erinevusena on T. Evard kasitlenud ka lUlipikkade autorongide majandusliku mdju
transpordiettevotetele Eestis ning missugune on reaalne valmisolek
maanteetranspordiettevotetel sdidukite kasutuselevotuks. Tdiendavalt on kdesolevas
téos loodud andmete analllsi jarel ka SWOT-TOWS anallls ja voimalikud
stsenaariumid seonduvalt Ulipikkade autorongidega.

Tulemuste valideerimise jargselt tehakse t6d tulemustele ka stsenaariumianaltds.
Stsenaariumianaliiiisi eesmargiks on kirjeldada siindmuste ahelat, mis vdib aset leida
olukorras, kus viiakse sisse praeguses situatsioonis olevasse slisteemi muudatused

(Scenario ...). Selle tulemusel on voimalik lihtsustada strateegilist planeerimisprotsessi.
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Uhtlasi aidates kergemini mdista uuenduste kdigus vdimalikke tekkivaid ohukohti, et
neid ei peaks katse-eksitus meetodil reaalselt 1abi tegema. (Bengston et al. 2012)

2.5 Varasemad ja seotud uuringud Eestis

Nagu ka eelnevas peatlikis mainitud on kaesolev t66 valminud koostd6s antud momendil
kdige vdarskema sarnasel temaatikal kirjutatud Tallinna Tehnikallikooli logistika eriala
bakalaureusetédga. Autor T. Evard keskendus oma t6ds Ulevaate saamisele ja
vOimaluste hindamisele vOtmaks Eesti teedel kasutusele Ulipikad autorongid. T66
metoodika pohines Eesti ekspedeerimis- ja veoettevdtete kisitluse labi viimisel, mille
tulemusel kaardistati kaubaveo ndudluse hulk Eesti maanteedel ning uldine valmisolek
votmaks kasutusse (lipikad autorongid. Erinevalt kdesolevast tdost oli valitud téo
metoodikaks  kinniste  vastustega  ankeetklisimustik, @ mida levitati Eesti
maanteetranspordiga seotud ettevdtete seas. Kisitluse puhul oli tegemist anoniiiimse
kisitlusega. Tulemusi anallUsiti rakendades korrelatsioonianalldsi, mille tulemusel
selgitati valja seos huvi Ulipikkade autorongide vastu ja ndudluse stabiilseks hindamisel.
Samuti tuli valja ka seos vedude protsessi korraldusliku ja tarneaegade lihenemise
vahel. (Evard 2020) Tapsemalt kasitletakse uuringuga selgunud tulemusi antud t66

empiirika osas, kus anallilsitakse kdesoleva t66 tulemusi l1abi Evardi t66 valideerimise.

Lisaks on ulipikkade autorongide lubamine Eesti teedele on olnud aktuaalne temaatika
juba 2005- aastal, kui majandus- ja kommunikatsiooni ministeerium otsustas oma
esialgse plaani, hakata aastal 2006 kavandama (lipikkade autorongide lubamist Eesti
teedele, edasi likata. Seda tulenevalt hinnangutest, et taristu pole valmis nii pikkadeks
veosteks, kuna projekteerimisel on lahtutud arvestuslikust autorongist, mille
maksimaalne pikkus on 18.75 meetrit. (Aripdev 2005) Siiski otsustati aastal 2006 teha
ka reaalseid katsetusi Eesti teedel 25.25 meetriste aurtongidega. Valitud marsruudiks
osutus tol korral Narva-Sillamae-Tapa vaheline teeldik tulenevalt soovist rakendada
teekonda llipikkade autorongidega Eestit labiva transiitkauba veoks. (LostSina 2006)
ERAA seisukoht tol ajal oli, et HCTV autorongide lubamine seaks konkurentsi aspektist
Eesti vedajad ebavdrdsesse seisu Rootsi ja Soome vedajatega, kus antud veosed juba
lilkusid ringi. Sellest tulenevalt tehti ka ERAA poolt kiri tolleaegsele majandus- ja
kommunikatsiooniministrile, kus pdhjendati tapsemalt oma tugevat vastuseisu HCTV

autorongide suhtes. (Aripdev 2005)

Aastal 2008 avaldatud intervjuus maanteeameti liikluskorralduse juhiga, jai
intervjueeritav seisukohale, et Ulipikad autorongid ei ole piisavalt ohutud, et need voiks
lubada Eesti liiklusruumi. Puuduseks, mis vdiks takistada HCTV autorongide liikumist
pidas ta infrastruktuurist  tulenevaid kitsaskohti. Kehtivas maanteede

projekteerimisnormides on arvestusliku autorongina kasutatud veost pikkusega kuni
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18.75 meetrit, millest tulenevalt mangib see rolli pédrderaadiuste puhul ringteedel.
Lisaks markis ta ohutuse seisukohast dra ka méddasdiduteekonna pikenemise, mis vdib
suurendada ohtlike moddasoditude hulka. Intervjuus toi ta valja ka Hollandis tol ajal
katsetatud stsenaariumi, kus lubatud on 25.25 meetristel autorongidel kasutada ainult
neljarealisis teid ja kaherealisi, eeldusel, et teeldigul pole lubatud liikuda alla 50 km/h
lilkuvatel soidukitel. (Pinn 2008)

2010. aastal viidi 1abi makromajanduslik uuring puidutranspordi kohta, kus vaadeldi
tavaparaste kuni 44 tonni kaaluvate veoste asemel potentsiaali kasutamaks kuni 60
tonni kaaluvaid autoronge. Sealhulgas analiilisides veoste mdju nii teedele kui ka
sildadele. Uuringust lahtuvalt leiti, igaljuhul vajaks raskemate veoste rakendamise
korral Ulevaatamist iga infrastruktuuri objekt individuaalselt, kuna leidub ka sildu, mis
on projekteeritud juba Noukogude Liidu aegadel. Uuringute kulukuse tottu ei ole seda
seni tehtud. Lisaks toodi samas t60s valja ka veoste labisdidu kilomeetrite vahenemist.
Seelabi ndhakse potentsiaali, et lubatud maksimaalse veomassi tdstmine tooks kaasa
kaasa Ohkupaisatava CO:2 hulga vdhendamise 22% jagu kui tdsta lubatud veose massid
44 tonnilt 52 tonnini ning 35% jagu vahenemist kui kui tdsta 44 tonnilt 60 tonnini. (Eesti
Metsatddstuse Liit 2010)

Eelnevalt mainitud uuringust lahtuvalt on lisaks Maanteeameti algatusel uuritud ka
aastal 2011 teede ja sildade tugevdamise maksumust juhul kui oleks lubatud 52 tonni
kaaluvad veosed Eesti teedel aastaringselt. T66 tulemusel leiti, et 10 aasta jooksul
tehtavate investeeringute kulud Uletaksid 25 aastase perioodi potentsiaalseid tulusi
peaaegu viis korda. (Ramboll Eesti AS 2011)

Aastal 2018 uuriti Maanteeameti algatusel ka sOidukite masside mdju teekatte
vastupidavusele. Tolles uuringus hinnati, et massi moju teekattele on seda vaiksem,
mida rohkem on sdidukil telgesid. (Tali et al. 2018) Teema puudutab ka kdesolevat t66d,
kuna lubatavate sdidukipikkusega eeldatakse ka veoste lubatud kaalu suurenemist.
Seega tuleks lahtuda ka sOiduki telgede arvust tehes muudatusi sdidukite lubamises

selleks, et tagada minimaalseim kahjustustegur infrastruktuurile.

Lisaks on oma I0putdds uurinud 52-tonnise tdismassiga veokite eriloa kasutusdiguse
tingimuste muutmise vajadust Eestis Tallinna Tehnikakdrgkooli tudeng Timo Parl. T66
eesmargiks oli leida Ules kitsaskohad seoses raskemate veoste kui 44 tonni lubamisega
Eesti teedele tavapraktikas, mitte eriloa alusel. T66 tulemusel sai esiteks kinnitust
asjaolu, et juhul kui suurendataks lubatud veokite kogumasse samal ajal lisades juurde
ka sdiduvahenditele telgi, siis teekattele mdju on vaiksem kui tavakaalus veokitega.
Sellest tulenevalt oleks asjakohane lisaks veose lubatud taismassi tdstmisega kaaluda
ka pikemate veoste lubamist teedele. Raskemate veoste mdju keskkonnale pohjendas
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autor asjaoluga, et peamiselt sdltub heitgaaside hulk siiski sdiduvahendi kaasaegsusest
ja kehtestatud standarditele vastavusest. (Parl 2020)
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3. ANDMETE TOOTLUS JA ANALUUS

3.1 Intervjuude vastuste tootlemine

Antud t66s rakendati kaht eritlitipi intervjuude sisu siivaanalltsi meetodit. Nendeks oli
esmalt marksOnapilve koostamine, kust selgusid enim esinevad sOnad intervjuudes.
Teiseks kasutati vastuste kodeerimist marksdonade abil, mille tulemusel td6tati valja

andmemaatriks.

3.1.1 Intervjuude marksonapilv

Antud t60 raames labi viidud intervjuude esmase anallilsina viid labi marksdnade
otsing, mille pdhjal koostati marksdna pilv, mis on kujutatud alljargneval joonisel
(Joonis 15). Selle koostamiseks kopeeriti kdigi intervjuude vastused programmi
wordclouds.com, mis sorteeris valja koikide sOnade esinemissagedused. Seejarel
eemaldas autor sOnade hulgast sidesdonad ja Uldiselt eesti keeles levinumad antud
kontekstis ebaolulised sdnad. Selle tulemusel Ghtlustusid analllsi tulemused. Nimelt oli
vastuste seas korduvaid sdnu eri kaanetes, mis mojutas sdnade esinemissagedusi.
Andmete todtlemise tulemusel koostati marksdnapilv, milles esinevad intervjuude
korduvaimad sdnad. Paremaks loetavuseks on marksdnapilv leitav ka lisast 1 (Lisa 1).
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Joonis 21. Intervjuude analllsi marksonapilv

Allikas: autori koostatud

Analiilsides marksonapilve on tulenevalt t66 teemast kaks enim esinenud sdéna HCTV
ja Eestis. SOnade populaarsust saab seostada t66s kasutatud intervjuu meetodiga,
milleks oli struktureeritud intervjuu. S6na mida saab pidada oluliseks (hisosaks ning
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mida mainiti korduvalt oli terminalid. Peamiselt esines see huvigruppidega labi viidud
intervjuudes, kus toodi valja HCTV autorongide kasutamise (he vdimalusena
terminalide vahelisteks siseriiklikeks vedudeks. Uheks selle argumendi pdhjenduseks oli
asjaolu, et terminalide vahelised kaubaveod on (ldiselt kdige regulaarsemad
maanteetranspordiettevotete jaoks ja sellest tulenevalt on tagatud plsiv ndudlus
suurema kaubaruumi tdhususe jargi. Huvigruppide valimisse kuulus ka ettevotteid, kes
korraldavad vedusid oma ettevotte eri riikides asuvate terminalide vahel. Sidusgruppide
intervjuudes tuli antud sdna valja kontekstis, kus sooviksid nad tapsemalt teada, kui
suur ndudlus on veoettevotetel just terminalide vaheliseks liikluseks. See aitaks
kaardistada populaarseimad marsruudid ja vajadusel teha sellele vastavaid loapdhiseid
jareleandmisi. Sellest tulenevalt eeldaks see piiritilest (Ulipikkade autorongide
kasutamise vdimalikkust. Lisaks toodi valja ka sellist laadi vedude puhul oleksid need
rakendatavad ainult juhul kui terminalid paikneksid linnade suhtes logistiliselt mdistlikult
ja piisava ligipadsetavusega. Lisaks omades ka terminali sisest piisavat
manddverdamisruumi. Olulise marksdnana tuli valja ka ndudlus, mille osas jagunesid
arvamused kaheks. Oli ettevotteid, kes pidasid seda piisavaks, tulenevalt nende
organisatsiooni mastaapsusest. Nende hinnangul ndevad nad piisavat potentsiaali
Ulipikkadel autorongidel, kuna omavad piisavalt regulaarseid vedusid, et selline
lahendus neil ara tasuks. Valjatoomist vaarib ka asjaolu, et sellise hinnangu andsid
ettevotted, kes tegelevad peamiselt rahvusvahelise kaubaveoga. Eesti siseste vedudega
tegelevate ettevotete puhul hinnati HCTV autorongide jarele ndudlust pigem vaheseks,
kuna distantsid, millel oleks voimalik neid vedusid kasutada pole piisavalt pikad. Lisaks
kinnitasid ndudlust ka potentsiaalsed kliendid, kelle seas on ka igapdevaselt enam kui
kahe poolhaagise jagu kaupu saatvaid toomisettevotteid. Arvestades, et tegemist oli
struktureeritud intervjuudega, mis mojutab enim esinevaid sonu, siis ei anna
marksonapilv tdieliku Ulevaadet ja oluline on rakendada ka intervjuudele pohjalikumat

sisuanallitsi, milleks antud t66 puhul on kodeeringu pohjal andmemaatriksi koostamine.

3.1.2 Intervjuude andmemaatriks

Intervjuude tulemuste koondamiseks ja tapsemaks analilsimiseks koondati saadud
tulemused kokku andmemaatriksisse, mis on taielikul kujul esindatud Lisas 2
Andmemaatriks on koostatud kategooriate pohimoOtet jargides, kus on olemas
pohikategooriad ja alamkategooriad. Vastavalt alamkategooriates esitatud klisimustele
kujunesid valja marksdnapohised koodid, mis eri intervjuudes esinesid. Jargnevalt

antakse Ulevaade kdigist pohikategooriatest eraldi.
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Intervjuude tulemusel téotati valja viis pohikategooriat, milleks on:

Noudlus - mille alamkategooria eeldab vastust kisimusele, kas

kaubaveonoudlus digustaks HCTV kasutuselevottu?

e Hoiakud - mille alamkategooria eeldab vastust kiisimusele, missugused on

seisukohad HCTV autorongide suhtes?

e Kriitika - mille alamkategooria eeldab vastust kiisimusele, missugused on HCTV
autorongide voimalikud probleemkohad?

e Ettepanekud - mille alamkategooria eeldab vastust klsimusele, mis tingimustel
vOiksid olla HCTV autorongid lubatud?

e Keskkonnasaastlikus — mille alamkategooria eeldab vastust kiisimusele, kui suur

roll on keskkonnasaastlikkuse aspektil?
Noudlus

Esimese aspektina kaardistati dra Uldine ndudlus alljargnevas tabelis (Tabel 5), kuna
juhul kui oleksid Eesti teedel lubatud dlipikad autorongid, siis vajalik on tagada ka
kaubaruumi taituvus, mis on sdltuvuses olemasolevast kaubaveondudlusest. Labi viidud
intervjuudest oli antud temaatika esindatud viies. Arvamusi oli erinevaid, seda nii eri
intervjuude Idikes kui ka huvigrupi siseselt. Piisava ndudluse puudumist margiti kahes
intervjuus. Vastav seisukoht pohines argumentidel, et juhul kui olekski antud veosed
Eesti teedel lubatud, siis takistuseks oleks Euroopa suunal edasi liikumine seda laadi
veostega. Eesti mastaapi arvestades hinnati |abitavaid distantse liiga lihikeseks, et
saavutada HCTV abil tekitatav kasumlikus. Lisaks toodi argumendina valja asjaolu, et
noudlus veoettevotete poolt on mdjutatav aspektist, et nende veoste lubamine seaks
konkurentsieelise seisu nende naaberriikide transpordiettevotted, kus HCTV autorongid
on tanaseks paevaks juba lubatud. Seda seeparast, et nemad on juba teinud vajalikud
investeeringud oma sodidukiparki, et pakkuda antud teenust. Teisest kiljest kinnitasid
noudluse olemasolu igast huvigrupist esindajad ja ka Uhel sidusgrupil oli selle kohta
vastavat informatsiooni. Antud veose liigis ndhakse head vdimalust Eesti siseste
terminalide vahelisteks vedudeks. Vadlja toodi, et lisaks aluskaupadele voimaldaks
veoviisi rakendada ka mahuliste puistekaupade vedudeks ehitustdddeks. Naiteks kui
algamas on Rail Balticu trassi ehitust6dd, siis oleks Ulipikkade autorongidega praktiline
vedada ehituspaikadele materjale. Veel mainiti ka hetkel paevakorras oleva
haiguspuhangu mdju ndudlusele, pidades sellega silmas tdanast vahenenud vedude
hulka. Samas kinnitati, et tavaolukorras oleks kindlasti vajalikud kaubamahud olemas.
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Tabel 5. Andmemaatriks ndudluse kohta

pohikategooria
N&udlus

alamkategooria koodid

Kas kaubaveondudlus Puudub piisav ndudlus
Oigustaks HCTV
kasutuselevottu?

intervjuud
ERAA; ekspedeerijad

Noudlus olemas ELEA; vedajad; ekspedeerijad;
potentsiaalsed kliendid

N&udluse erinevus kaubagrupiti ELEA

Noudlus majutatud eriolukorrast ekspedeerijad

Allikas: autori koostatud
Hoiakud

Tuvastatud noudluse olemasolu jargselt kaardistati ara eri huvi- ja sidusgruppide
hoiakud kogu temaatika suhtes alljargnevas tabelis (Tabel 6). Voib vaita, et kuigi on
asjaolusid, mis viitavad pigem negatiivsetele aspektidele, siis Glekaalus on huvigruppide
esindajate optimistlik hoiak seoses llipikkade autorongidega. Kasutuselevotu huvi on
pigem aktuaalne, seda tulenevalt sellest, et nende veoste abil oleks vdimalik
transportida suurem hulk kaubalhikuid (ihe sdiduvahendi kohta. Seelabi vboimaldades
tagada parem kulusaastlikus. Lisaks aitaksid HCTV autorongid lahendada olemasolevat
autojuhtide puuduse probleemi. Paraku mangib rolli ka osaliselt distantside lihidus ja ei
olda veendunud, kas lisainvesteeringud saaks saastuga veokuludelt kaetud. Ka selles
kategoorias mainiti konkurentsieelist teiste riikide ettevdtetel, kus Ulipikad autorongid
on juba lubatud. Hoiakute hulgas leidis mainimist ka distantside lihidus ei tasuks ara
Uksnes terminalide vahelisteks vedudeks Eestis. Maanteeameti ning Majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumi hinnangul on nende jaoks seni tapselt teadmata Eesti

vedajate huvi ja ndudlus antud temaatika tottu ning seda tuleks pdhjalikumalt uurida.

Tabel 6. Andmemaatriks hoiakute kohta

pohikategooria alamkategooria koodid intervjuud
Hoiakud Missugused on seisukohad Konkurentsieelise loomine nende riikide vedajatele, kus | ERAA
HCTV autorongidesuhtes?  |on lubatud HCTV veosed
Kasutuselevdtt pole aktuaalne ERAA; vedajad
Kasutuselevott aktuaalne ELEA; vedajad

Vedajate huvi teadmata

Maanteeamet; MKM

Autojuhtide puuduse porbleemi lahendamine

ELEA; ekspedeerijad

Kuluefektiivsus vedudel

ELEA; potentsiaalsed kliendid

Infrastruktuuriseisukord hea

Maanteeamet

Teede korrashoiu mitte mdjutamine

Maanteeamet

Distantsid riigisiseselt liiga vaikesed

vedajad; ekspedeerijad

Kasutaks kui lubatud ekspedeerijad
Kaubaihikute suurem vedu per auto ekspedeerijad
Eeldaks rahvusvahelist lubatust naaberriikidega ekspedeerijad

Allikas: autori koostatud
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Kriitika

Hoiakute valjaselgitamise kaigus ilmnesid ka teatavad kriitika aspektid seoses HCTV
soidukite lubamisega teedele, mis on valja toodud alljargnevas tabelis (Tabel 7). Kdigi
huvigruppide poolt toodi vélja erinevate laadimispaikade ligipaasetavus, seda nii
veoettevotete terminalide seisukohast kui ka potentsiaalsete klientide ladude
juurdepaasetavusese aspektist. Antud olukorras on sagedaseks nahtuseks ebapiisava
manddverdamisruumi puudumine. Sellest tulenevalt peaksid potentsiaalsed kliendid
vaatama lle oma laadimisprotsessi, mistdttu voib tulla, ette selle aeglustumist ja seeldbi
ajakulu suurenemist. Vedajate terminalide vaatenurgast peeti ligipddsetavuse juures
silmas ka uldist terminalide paiknemist linnade suhtes. HCTV autorongid on teretulnud
juhul kui vedajate terminalid oleks rajatud linnade suhtes logistiliselt Oigesti, kuid
praegusel momendil see taielikult nii ei ole. Seega vajataks lisaks terminalide vahelisele
veole ka eel- ja jarelvedusid, mille organiseerimine vOib senised tarneajad muuta
pikemaks. Antud aspekt pole aga tervitatav potentsiaalsete klientide poolt.
Infrastruktuuri puuduste asjaolule annab kinnitust ka sidusgruppide kriitika seoses
sellega. Valja toodi naiteks sildade kandevbime probleem ja lldine teede seisukord.
Samas Maanteeameti sonul antud asjaolu ei leiaks kinnitust, kui Ulipikad autorongid
oleksid teedel lubatud kindlatel veokoridoridel, mis vastavad nduetele. Majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumi sonul tulenevad infrastruktuuri puudused, sellest et
seniste teede projekteerimisel pole ldhtutud sellest, et teedel vdiksid taies mahus liikuda
Ulipikad autorongid. Samas on kaalutud 25,25 meetriste veoste lubamist marsruudi
ja/voi loapohiselt, mis jdllegi ERAA sOnul seas taaskord vedajate vahelise
konkurentsivbimalused kisimargi alla. Kriitikana toodi veel lisaks vdlja ka see, et
Ulipikkade autorongide kasutuselevott nduaks lisainvesteeringuid autoparki. Praeguses
olukorras puuduvad koigil vedajatel piisavalt voimsad soidukid autopargis nende veoks.
Intervjuudest sidusgruppidega toodi valja ka HCTV autorongide ohutuse aspekt,
tulenevalt méddasdiduaegade ja teepikkuse pikenemisest.
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Tabel 7. Andmemaatriks kriitika kohta

pohikategooria

alamkategooria

koodid

intervjuud

Kriitika

Missugused on HCTV
autorongide véimalikud
probleemkohad?

Puudub EL'i luba piiriiileseks veoks

ERAA; ELEA; ekspedeerijad

Infrastruktuuri puudused

ERAA; ELEA; MKM;

Sildade kandevdime

ELEA

Negatiivne madju liiklusohutusele

ERAA; ELEA; MKM;

Efektiivse liiklusjdrelvalve organiseerimise raskendatus

ERAA

Kindlad marsruudid ei taga vordseid
konkurentsivoimalusi kdigile ettevitetetele

ERAA

Lisainvesteeringud autoparki

ELEA; vedajad; ekspedeerijad

Moodasditude ohtlikuse suurenemine ERAA; Maanteeamet

Eraldi vajadus korje- ja jaotusvedudeks vedajad; ekspedeerijad

Terminalide asukohad vedajad; ekspedeerijad

Laadimispaikade ligipadsetavus vedajad; ekspedeerijad;
potentsiaalsed kliendid

vedajad

Autopargis puuduvad piisavalt vdimsad veokid

Tarneaegade pikenemine ekspedeerijad

Laadimisprotsessi aeglustumine potentsiaalsed kliendid

Allikas: autori koostatud
Ettepanekud

Hoolimata kriitikast (lipikkade autorongide suhtes dnnestus intervjueeritavatelt saada
sisendit ettepanekute kujul, kuidas vdiks need siiski Eesti teedel lubatud olla nagu on
vdlja toodud alljérgnevas tabelis (Tabel 8). Naiteks toodi vdlja peaaegu kdigi osapoolte
poolt kindlate marsruutide aspekt. Vedajad ja ekspedeerijad pakkusid omalt poolt valja
terminalide ja sadamate vaheliste teekondade lubamise. Samas nagu ka eelnevalt
mainitud, siis see eeldaks siiski ka terminalide paiknemist linnadarsetel aladel, mis seaks
konkurentsis eri ettevdtted ebavordsesse seisu. Seega vajaks antud aspekt hoolikat labi
motlemist, naditeks vdiks abi olla ka ministeeriumi poolt vdlja kaidud ideest pakkuda ka
loapohiseid lahendusi lubatud marsruutidele juurde. Ohutuse seisukohast Maanteeameti
andmetel puudub senine tdpsem ohutuse audit seoses Ulipikkade veostega. Majandus-
ja kommunikatsiooniministeeriumi poolseks pakkumiseks oli ndudluse pdhjal luua kindel
marsruudipdhine stsenaarium, mida seejarel teeomanik saaks anallisida, kas ja mis
tingimustel antud teeldigul vdiks Ulipikad autorongid olla lubatud. Kaaluda tasuks
ka kindlate
huvigruppidest keegi seda vélja ei toonud, vdib eeldada, et pdhjuseks potentsiaalsete

sidusgurppide hinnangul lubatud kellaaegade Ilahenemist. Samas
klientide t66ajad kaupade laadimisteks. Lisaks tdid vedajad ja ekspedeerijad vélja ka
selle, et Ulipikkade autorongide kasutust soodustaks kindlasti taristu tdiendamine

rohkemate 242 teede olemasoluga.
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Tabel 8. Andmemaatriks ettepanekute kohta

pohikategooria alamkategooria koodid intervjuud
Ettepanekud Mis tingimustel viiksid olla |2+2 sdiduradadega taristu ERAA; vedajad; ekspedeerijad;
HCTV autorongid lubatud?
Sadamate/ terminalide vahelised veod ERAA; ELEA; vedajad;
ekspedeerijad
Kindlad kellaajad ERAA; ELEA; Maanteeamet;
Kindlad marsruudid ERAA; ELEA; Maanteeamet; MKM;
vedajad
Ohutuse audteerimine Maanteeamet
Loapdhine lahendus MKM
25.25 meetrised veosed MKM

Allikas: autori koostatud
Keskkonnasaadstlikus

Viimase poOhikategooriana selekteeriti intervjuude hulgast valja keskkonnasaastlikkuse
aspekt, mis on vélja toodud alljargnevas tabelis (Tabel 9). Ohku paisatavate heitgaaside
koguse olulisuse aspekt tuli valja ainult Ghe sidusgrupi ja Ghe huvigrupi esindajate
intervjuudest. Selle pdhjus vOib tuleneda sellest, et praegusel juhul on fookuses eri
osapoolte poolt pigem (ilipikkade autorongide ildine kasumlikus ja ara tasuvus Eesti
moistes. Sama huvigrupi intervjuust toodi valja, et antud aspekt on oluline tagamaks
Uldist transpordisektori jatkusuutlikust. POhjusena, miks vedajate jaoks ilmselt antud
asjaolu mangib vahem rolli on see, et paraku pohjustaks see tiihisdite jaotus- ja
korjevedudel, mis hetkel teostavad tavaveokid ise, kuna suurema hulga klientide juurde
paaseb poolhaagistega ligi. Toodi vdlja ka asjaolu, et ilmselt oleks modjuefekt
keskkonnale suurem, kui suudetaks toota piisavalt vOimsaid gaasiveokeid, millega
Ulipikki autoronge vedada. Huvitava mottena tuli ekspedeerijate intervjuust valja, et ka
laevaga piiritileste vedude puhul aitaksid Ulipikad veosed kokku hoida ruumi laevas. See
omakorda tahendaks laevade kontekstis suuremat tohusust vedada rohkemat hulka
veokeid korraga.

Tabel 9. Andmemaatriks keskkonnasdastlikkuse kohta

pohikategooria alamkategooria koodid intervjuud
Keskkonnasaitlikus |Kuisuurroll on CO, koguse vihendamise aktuaalsus ELEA; ekspedeerijad
keskkonnasaistlikuse - — - -
aspektil? Transpordisektori jatkusuutlikus ekspedeerijad
Tahisditude hulga muutus vedajad
Gaasiveokite areng piisavalt voimsateks vedajad
Laevaga piirillesel veol laeva ruumi efektiivsem ekspedeerijad
kasutamine

Allikas: autori koostatud
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3.2 Ulipikkade autorongide SWOT-TOWS analiiiis

Keeruliste intervjuude kompleksi tulemuste to6tlus jargselt valmisid marksonapilv ja
kodeeringu pdhjal koostatud andmemaatriks. Selleks, et nendes saadud tulemusi
koondada on jargnevalt koostatud ulipikkadele autorongidele SWOT-TOWS analils.

3.2.1 Ulipikkade autorongide SWOT analiiiis

SWOT analililisi eesmargiks on tuua valja HCTV autorongide tugevused, ndrkused,
vOoimalused ja ohud. Selleks on alljargnevas tabelis (Tabel 10) kujutatud analllsi
tulemusel saadud maatriks skeem. Sellest ldhtuvalt on naha, et kaardistatud on
Ulipikkade autorongide kdiki tahke. Enim leiti anallilsi kaigus tugevusi ning vahim
voimalusi. Norkuseid ja ohtusid taheldati tulemuste pohjal vordselt.

Tabel 10. Ulipikkade autorongide SWOT analiitis

TUGEVUSED (S) NORKUSED (W)

1. Noudlus huvigruppide poolt 1. Vedusi keelav seadusandlus

2. Aitab vahendada liiklustihedust ja sagedust 2. Sidusgruppide arvates ebapiisav noudlus lubamiseks
3. Kaubaihikute suurem vedu per auto 3. Infrastruktuuri puudused

4. Aitab vdhendada 6hku paisatavat CO, kogust ligi 4. Luhikesed distantsid riigisiseselt

veerandi vorra 5. Piirangud EL'i poolt piiriileseks veoks

5. Aitab tagada transpordisektori jatkusuutlikust 6. Eeldab lisainvesteeringuid

6. TUhisditude vahenemine pikamaa vedudel 7. Noudluse ebastabiilsus

7. Sidusgruppide suurenev huvi 8. Vajab lisaks lubatud pikkuse suurendamisele vajab ka
8. Positiivsed naited naaberriikide naol lubatud taismassi suurendamist

9. Aitab parandada kulusaastu kaubaihiku kohta 9. Terminalide asukohad

10. Moju teede korrashoiu tagamisele marginaalne 10. Naaberriikide vedajate, kus ulipikad autorongid juba
11. Lihtsustaks terminalide vahelisi vedusid lubatud, konkurentsieelis lemineku perioodil

12. Kaubamahtude pidev kasv

VOIMALUSED (0) OHUD (T)

1. Autojuhtide puuduse probleemi lahendamine 1. Ebaaus konkurents

2. Kindlad lubatud marsruudid 2. Infrastruktuuri vastupidavus

3. Kindlad lubatud kellaajad 3. Liiklusohutuse vdahenemine

4. Loapohised veod marsruudi vélisteks regulaarvedudeks |4. Tihisoitude arvu kasv korje- ja jaotusvedudel

5. Lisaks aluskaupade veole voimalik toetada ehitusteks (5. Tarneaegade pikenemine

tarviliku toorme vedu (nt Rail Baltic'u trassiehituste 6. Laadimispaikade keeruline voi taielik ligipaasetavuse
ehitusmaterjalid) ja metsavedudele samuti kasulik puudumine

6. Kokkulepped naaberriikidega transpordivorkude 7. Laadimisprotsessi aeglustumine

thtlustamiseks 8. Moodasoidu teekondade ja aegade pikenemine

9. Liiklusjarelvalve korraldamise keerukus
10. Antud momendil vdhene 2+2 maanteede olemasolu

Allikas: autori koostatud

Selleks, et saada igast aspektist paremat Ulevaadet, tutvustatakse jargnevalt iga
kategooriat individuaalselt [dhemalt.

Tugevused

Kaardistatud tugevusi tuli intervjuude pdhjal vdlja 12 erinevat. Esmalt on tugevuseks
noudluse olemasolu huvigruppide poolt. Antud aspekti olulisust tuleneb pisiva
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kaubavoo tagamise vajadusest. Juhul kui ndudlus ei digustaks Ulipikkade autorongide
kasutuselevottu, siis seeldbi ei aitaks nende teedele lubamine kaasa parandamaks
kaubavoogude tdhusust ja seeldbi vdhendada 8hku paisatavat CO: kogust. Uldise
tohususe tdstmise abil vaheneks ka pikamaasbditudel tihisditude arv. Antud argumenti
tugevdab ka asjaolu, et inimeste tarbimisharjumuste pdhjal vOib eeldada transpordi
kaubamahtude pidevat kasvu vastavalt ndudlusele. Sellest tulenevalt on jargmise
tugevuse aspektina valja toodud liiklustiheduse ja sageduse vahenemine. Kui
tavapdraste veokite asemel liiguksid teedel HCTV autorongid, siis oleks liikluses
osalejaid arvuliselt vdhem, samas transporditaks suuremas koguses kaupu korraga, mis
on samuti Uheks tugevuseks. Vahemate sdiduvahendite arvukusega saab samuti piirata.
Eeskujuks Ulipikkade autorongide puhul on Eestil olemas naaberriigid, kus on sellist
thlpi veoste juurutamine olnud edukas. Lisaks on positiivse aspektina tugevuste seas
valja toodud sidusgruppide jarjest kasvav huvi temaatika vastu.

Norkused

Ulipikkade autorongide ndrkusena néhakse suurima takistusena vedusid keelavat
seadusandlust, mis takistab hetkel selliste veovahenditega vedude korraldamist. Seda
nii riigisisesel tasandil kui ka piiritilestel vedudel. Uheks pdhjuseks on infrastruktuurist
tulenevad puudused. Lisaks, miks antud temaatika pole seni nii aktuaalne olnud, on
sidusgruppide arvates ebapiisav ndudlus, et sellist tllpi veosed Eesti liikluspildiks end
ara tasuks. Samas sai antud aspekt Umber likatud tugevuste tutvustuse juures, sest
seda kinnitasid intervjueeritud huvigruppide esindajad, kes siiski tdid vadlja ka ndudluse
ebastabiilsuse moningal maaral, nditeks praegu maailmas valitseva pandeemia tottu.
Miinusena vodib valja tuua ka Eesti siseste distantside lihiduse ning Eesti mastaabis
huvigruppide terminalide vahene olemasolu. Lisaks on ndrkus peidus ka naaberriikides,
kus veosed on Ilubatud ja nende transpordi ettevotetes. Nimelt nahakse neis
potentsiaalset ohtu Eesti maanteetranspordi ettevotetele, kuna HCTV autorongid
nouavad ka lisainvesteeringuid soidukiparki, mis naaberriikide ettevotetel on juba
tehtud.

Voimalused

Ulipikkade autorongide vdimalustega seoses on vélja toodud erinevaid vdimalusi
tulenevalt intervjuudest kuus erinevat. Nimelt, kuna problemaatiliseks aspektiks mainiti
intervjuudes taristu puudujadke, et need suudaks HCTV veokid ara teenindada, siis
voimalik oleks ka ainult kindlatel marsruutidel nende soidukite lubamine. Naiteks neil
trajektooridel, mis ei eelda koheseid lisainvesteeringuid ja kuna valja toodi ka
terminalide paiknemiste aspekt intervjuudes, siis loapohiselt on kindlasti voimalik leida

moni lahendus, siiski veoste kasutamiseks. Antud t00s kasitletud aluskaupadele lisaks
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on HCTV autorongid vOimelised transportima ka mahukaupu, naditeks ehitusmaterjale
ehitustele. Samuti saaks nende liikumist reguleerida vastavalt kellaajaliselt nendele
aegadele, kui teedel on liikumas vahem sdidukeid. Heaks vOimaluseks oleks ka Eesti
kaubavoogude parandamine, kui Euroopa Liidu direktiivid lubaksid ka piiritlest
kaubavedu Ulipikkade autorongidega. See annaks vdimaluse naaberriikidega
kokkulepete saavutamiseks ja veetavate trajektooride pikendamiseks.

Ohud

Ulipikkade autorongide ohtudeks saab pidada mitmete potentsiaalsete ebavdrdsete
konkurentsiolukordade tekkimist. Seda nii riigisiseselt ligipdasetavuse probleemi téttu
kui ka juhul kui naaberriikidega oleks piiritilene kaubavahetus lubatud, siis sealsetele
transpordiettevdtetele konkurentsieelise andmisega. Ulipikkade autorongide mdju
ohutusele tuleneb suures osas moddasoitudeks kuluvate teepikkuste ja aega
suurenemisest, sest praegusel juhul puuduvad Eestis pdhimaanteed, mis oleks tdies
ulatuses 2+2 sdiduradadega. Potentsiaalse ohuna tuli vdlja ka tarneaegade pikenemine,
kuna ligipadsetavuse probleemi tottu eeldab veoahel ka korje- ning jaotusvedude
kasutamist. Huvigruppide vaatepunktist muutuks keerukamaks ka laadimisprotsessi
korraldamine nii piiratud ligipaasude tottu laadimisplatsidele kui ka ajakulukamaks voib
seetOttu muutuda kogu laadimise kaekaik.

3.2.2 Ulipikkade autorongide TOWS analiiiis

Selleks, et saada tait pilti Iabiviidud SWOT analilsist on saadud tulemustele rakendatud
ka TOWS lahenemist. Selle analiilisi eesmargiks on maatriksist tulenevalt kdrvutada eri
aspekte nagu on naha allpool olevas tabelis (Tabel 15), mis tulenevad SWOT tabelist.
Taies mahus on anallilUs leitav lisadest (Lisa 5). Selles anallilisis kdrvutatakse tugevusi
norkustega, tugevusi ohtudega, ndrkusi vdoimalustega ja ndrkusi ohtudega.

61



Tabel 11. Ulipikkade autorongide TOWS analiiiis

1. Kaubamahtude suurenemisel tuleb kasuks, kul
lahendatud saaks autojuhtide puuduse probleem

lubatud kellaaegadega regulatsioon positiivseld tulemusl|
kaubavedude korraldamisel Oliplkkade autorongldega

3. Uliplkkade autoronglde abll saavutatav kulusaast on
lIsaks aluskaupadele kasullk ka muu kauba veoks, et
vahendada kulusid transpordile

4. Saavutades kokkulepped naaberrilkidega
transpordivirkude Uhtlustamiseks, altab see kaasa
transporditavate kaubamahtude suurenemisele

5. Lisaks aluskaupade veole on v8imallk saavutada parem
keskkonnasaastlikus ka muude 0liplkkl autoronge
eellstavate kaubagrupplde transpordl puhul

1. Kulgl vB8Ib eeldada plkemate ja raskemate veoste mdju
on Infrastruktuurl vasupldavusele suurem, slis tegellk
mdju teede korrasholu tagamisele on pigem marginaalne
2. Kulgl plkemad veosed v8lvad muuta llikluskeskkonda
ohtlikumaks, slis samas vahendab Uliplkkade autoronglde
kasutuselevdtt Oldist llikluse tihedust ja sagedust, ehk
tegellkkuses osaleb lllkluses vahem juhte kulgl korraga
transporditakse suuremat kaubathlkute hulka
sBlduvahend| kohta

3.TuhisBitude hulk koll vaheneb, kuld ligipaasetavuse
tdttu vajavad nad eraldl korje- ja jaotusvedusid, millest
sliskl teklvad tGhisBldud tarneahelatesse

4. Laadimispalkade potentslaalse raskendatud
ligipaasetavuse tdttu tuleks rakendada terminallde
vahellste vedude sisteem| ning nende vahellsteks
plkamaavedudeks oleks vB8imallk kasutada HCTV
autoronge

5. Vahene 2+2 maanteede Infrastruktuur, muudaks
maanteedel tolmuvald plkamaavedusid ohtlikumaks

6. Lllkluses osalevate veoklite arv lIhtsustab
lliklusjarelvalve korraldamist

1. Plirangud EL'l poolt pliridlesteks vedudeks raskendavad koostood naaberrilkidega,
kus Uliplkad autorongld juba teedel lubatud on

2. Naaberrilkide puhul on naldanud kindlate marsruutide ja|(2. Koostoo naaberrilkidega altaks kaasa lahendamaks hetkel ndrkuseks olevad

|Ghikesed ditantsid riigisiseset, lisaks annaks lalemad v8imalused vedude
rakendamliseks terminalide omanlkele planeerida oma terminale logistiliselt
parematesse asukohtadesse

3. Tulenevalt Infrastruktuuripuudustest ongl alnsana v8imallk kaaluda kindlate
marsruutide lubamist HCTV autoronglde lubamiseks ja kellaaegadel, kul
llikluskoormus on valksem

4. Kul lubatud oleks pliride tlene kaubavedu rilkidega, kus on Uliplkad veosed juba
|lubatud, slis see vBlb luua HCTV veoste juurutamise perioodil Eestl
maanteetranspordlettevitetele ebavBrdse konkurents| tingimused

5. Valja on vBimallk tootada Uliplkkadele autorongldele marsruudid, mis el eelda
Infrastruktuurl talendamist otsekohe

6. NBudluse ebastablllsus v8ib erineda kaubagrupitl, mistdttu oleks kasullk vedude
lubamine ka telstele kaupadele peale aluskaupade

7. Isegl kul terminalld palknevad linnade suhtes ebasoodsates plirkondadeks HCTV
autorongldele, slis selleks on vBimaluse korral véimallk valjastada vajaduspdhiseld
|Isalubasld

1. Sidusgrupplde siimis on ndudlus maanteetranspordlettevitete seas ebaplisav
tulenevalt ohtudest, mis on seotud nil ebaausa konkurentsiga nil riigisiseselt nende
ettevBtete vahel, kelle terminalid el palkne linnade suhtes logistiliselt heades
asukohtades kul ka pliridleselt nende naaberrilkidega, kelle veoettevitted juba
omavad vastavat autoparkl teenindamaks Uliplkkl autoronge

2. Rligisiseselt maanteede distantsidel Olipikkade veoste kasutamine el suuda

kompenseeride lisanduvate korje- ja jaotusvedude kulusid

3. NBudluse ebastablllsust vBlb mdjutada ka kllentide juures laadimisplatside
liglpaasetavus ja ka Gldine laadimisprotsess| aeglustumine

4. Kul suurendatakse |lubatud veoste plkkusl ja masse, slis eeldab see ka plisavat
lliklusjarelvalvet, et veenduda, et peetakse kinnl lubatud normidest

5. Infrastruktuuripuuduseks olevate vaheste 2+2 maanteede olemasolu p8hjustab
ohtllke moodasdite tulenevalt plkenevast moodastldu teekonnas ja ajast

6. Infrastruktuurl vastupldavus v8ib nduda vajallke lIsalnvesteeringuld

Allikas: autori koostatud

Tugevused vs voimalused (SO)

e Pidev kaubamahtude suurenemine annab potentsiaali suurema ndudluse jargi
Ulipikkadele autorongidele. Sellest tulenevalt aitaks see lahendada olemasolevat
autojuhtide puuduse probleemi vahenevate sdidukite arvu abil teel. Samaaegselt
tuleks siiski arvestada ka asjaoluga, et kdik senised juhid ei pruugi olla piisavalt
padevad manddverdamaks HCTV autorongiga.

¢ Naaberriikide puhul on nadidanud kindlate marsruutide ja lubatud kellaaegadega
regulatsioonid positiivseid tulemusi korraldamaks vedusid (lipikkade

teha riikide

tédriihmadega, kes on tegelenud antud temaatikaga, et saada teada parimad

autorongidega. Sellest tulenevalt tuleks koostddd teiste
voimalikud stsenaariumid. Kuid kindlasti peaks kellaajaliste piirangute puhul
enne viima labi ndudluse uuringu ka transpordiettevotete seas, kuna paljud
laadimispaigad ei ole 66pdevaringselt avatud ja Eesti mastaabis on distantsid

lihikesed, et 6ine pikamaa maanteevedu ara tasuks kogu veoahelas.
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Uhe tugevusena oli vélja toodud kaubamahtude suurenemine ajas. Seda aitaks
veelgi suurendada, kui vBimalik oleks riigipiiride Gilene kaubavedu, et Ghtlustada
veovorke naaberriikidega, kus Ulipikad autorongid on juba lubatud.

Tulenevalt aluskaupade puhul saavutatavast potentsiaalsest kulusdastust the
veetava kaubalhiku kohta tuleks kaaluda ka muude vedude korraldamist.
Naitena vdib tuua mahu kaupade nagu ehitusmaterjalide veo objektidele. Sellest
[ahtuvalt oleks vdimalik saavutada parem keskkonnasdastlikus ka teiste
kaubagruppide vedudel.

Tugevused vs ohud (ST)

Seoses pikemate ja raskemate veoste lubamisega teedele, siis eeldatakse, et see
vOib modjutada infrastruktuuri korrashoidu. Tegelikkuses on mdju ebaolulise
tahtsusega. Taristu terve plsimine on pigem mdjutatud hoopis sdiduki Uhele
teljele mdjuvast raskusest.

Oht, et Ulipikad veosed mojutavad liiklusohutust tuleneb ainult méddasdidu
teekondade pikenemisest. Avariide rohkust iseenesest veoste pikkus ei mojuta.
Seda tulenevalt sellest, et reaalsuses osaleb Ulipikki veoseid kasutades liikluses
vahem juhte, kes on potentsiaalselt suurimad riskifaktorid selles olukorras. Juhul
kui Eestis oleks rohkem 2+2 (lesehitusega maanteid, siis vOimaldaks see
vahendada ka méddasoitude ohtlikust.

Kuigi tugevustena toodi vélja tihisditude védhenemine pikamaa maanteevedudel,
siis tulenevalt ligipadsetavuse probleemist paljudele laadimispaikadele voivad
tarneahelad muutuda pikemaks ja ajakulukamaks tulenevalt korje- ja
jaotusvedude vajadustest. Seega isegi kui HCTV autorongid minimeeriksid
tlhisdite maanteevedudel, siis tegelikkuses vdivad need nihkuda tarneahela
teistesse osadesse. Lisaks eeldaks lisaveo korraldamine ka terminalide
kasutamise kasvu veoprotsessi, kaupade paremaks kasitlemiseks.

Tulenevalt veokitele pikkuse ja kaalu piirangute kehtestamisest on oluline tagada
ka nendest kinnipidamiseks jarelvalve. Kuna vorreldes varasemaga osaleks

lilkluses vahem veokeid, siis muudaks see korra tagamise protsessi lihtsamaks.

Norkused vs voimalused (WO)

Tulenevalt nii riigisisestest seadusandluse piirangutest on Euroopa Liidu poolt
direktiiviga keelatud ka piiriilene Ulipikkade autorongidega vedu. See asjaolu
raskendaks voimalusi luua suurem kaubavedude vorgustik HCTV autorongidega
koostdds naaberriikidega. Samas kui lubataks piiride Ulene vedu, siis seaks see
Eestis juurutamise protsessi etapis ebavOrdsesse seisu kohalikud
transpordiettevotted. Nimelt on naaberriikide omad juba vajalikud autopargi
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lisainvesteeringud juba teinud aja jooksul. Seega saaksid nemad vdimalust kohe
kasutama hakata, kuid kodigil Eesti transpordiettevotetel kohesteks
investeeringuteks ei pruugi vdéimalusi olla.

Nagu ka eelnevalt sai mainitud, siis kuigi Ulipikad autorongid vahendaksid
veokulusid pikkadel maanteevedudel, siis vdib tekkida oht, et lisanduvate korje-
ja jaotusvedude kulud osutuvad saastu aspektist kulukamaks.

Uhe teedele lubamise vdimalusena on v&imalik kaaluda kindlate marsruutide ja
kellaaegade kasutamist, mil Ulipikkadel autorongidel oleks lubatud liikuda. Seda
toetab ka asjaolu, et Eesti teede infrastruktuur ei ole taies mahus valmis
teenindama HCTV veoseid, seega tuleks liikumispiirangud niigi kehtestada. Selle
tulemusel saab valtida ka kohe tekkivaid lisainvesteeringuid infrastruktuuri, vaid
neid saaks teha pikema aja valtel.

Seoses transpordiettevotete terminalide ligipaasetavusega, saaks ka nendeni
paasemiseks kindlaid marsruute. Nende trajektooride kasutamiseks oleks
voimalik rakendada vajaduspdhiste lisalubade valjastamist.

Norkused vs ohud (WT)

Norgaks kohaks llipikkade veoste lubamise juures saab pidada ebaausa
konkurentsi tekkimist nende ettevotete suhtes, kelle terminalid ei paikne linnade
suhtes logistiliselt mdistlikes asukohtades kui ka nende vedajate osas, kes senini
ei kasuta oma téds vaheterminale.

Nagu ka eelnevalt sai mainitud, siis kuigi Ulipikad autorongid vahendaksid
veokulusid pikkadel maanteevedudel, siis vdib tekkida oht, et lisanduvate korje-
ja jaotusvedude kulud osutuvad saastu aspektist kulukamaks.
Transpordiettevotete klientide poolelt saaks suureks mojutajaks olema nii
laadimisplatside ligipaasetavus kui ka laadimisprotsessi aeglustumine. See
omakorda voib tagada ebastabiilse ndudluse kaubavedudele.

Infrastruktuurist tuleneva puudusena véheste 2+2 maanteede olemasolu on
mdojutajaks moddasditude hulga kasvule. Seega suureneb eeldatavasti tehtavate
ohtlike méddasditude hulk. See on (ks naide infrastruktuuri puudusest, mis
vajab lisainvesteeringuid, et olukorda parandada.

3.3 Analiiiisi tulemused

Analllsi tulemuste hindamiseks sai t66 alguses pustitatud allolevad uurimiskiisimused,

millele jargnevalt leitakse vastused tulenevalt:

1.

Missugused on suurimad piirangud ja kitsaskohad antud momendil lubamaks
Ulipikad veosed Eesti teedele?
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VOib vaita, et peamiseks puudujadgiks praeguses olukorras on (ldine
seadusandlus. Nimelt pole ilipikkade autorongide kasutamine seni Eesti teedel
lubatud olnud. Selle pdhjusena on peamiselt toodud vaélja infrastruktuuri
puudujadke, mis tulenevad lldiselt ligipddsetavusest. Lisaks on antud toos
vdljatoodud sidusgruppide hinnangul tapselt kaardistamata nodudlus, kuidas
muudaksid dlipikad autorongid kaubavoogu ning milline efekt oleks nendel
majandusele. Piiravaks asjaoluks on ka Euroopa Liidu poolt piirav direktiiv, mis
takistab piiritilest kaubavedu l(lipikkade autorongidega. Selle tulemusel on
takistatud noudluse anallitisi kaasamast need ettevdtted, kelle peamine
veosuund on naaberriikidest Soome ja Rootsi. Uksnes Eestisiseste distantside
labimiseks Ulipikkade autorongide rakendamise otstarbekus soltub sellest, kui
palju eeldavad nad kaubad eel- ja jarelvedusid tulenevalt ligipaasetavuse
puudusest eri laadimispaikadest. Kitsaskohana saab pidada ka Uldist
maanteetransporditurul valitsevat konkurentsi, kus tulenevalt ettevotete
suurusest ja ka toimimisest ei pruugi koigil olla vdimalusi rakendada oma

vedudes HCTV autoronge.

Kes on huvi- ja sidusgrupid seoses ulipikkade autorongide Eesti teedele

lubamisega ning missugused on nende hoiakud antud temaatika suhtes?

Tulenevalt kdesoleva t06 strateegiast, viidi t6d valimi seas labi huvi- ja
sidusgruppidega intervjuud. Huvigruppide puhul on tegemist ettevotetega, kelle
otsest igapdevast arilist tegevust on voimalik mdjutada seoses (Ulipikkade
autorongide teedele lubamisega. Antud t6os olid nendeks:
ekspedeerimisettevotted, maanteetranspordi veoettevotted ja potentsiaalsed
kliendid. T66 sidusgrupid tulenesid vastavalt valimi kujundamise peatlkis
mainitud Lagerspetzi definitsioonile, kus sidusgruppideks nimetatakse tihendusi
ja organisatsiooni, kes tegelevad huvigruppide otseste hiivede esindamisega voi
on oma otsustes nende mojutajaks. Sellest lIahtuvalt kujunesid sidusgruppideks:
Eesti Logistika ja Ekspedeerimise Assotsiatsioon, Eesti Rahvusvaheliste
Autovedajate Assotsiatsioon, Maanteeamet ning Majandus- ja

Kommunikatsiooniministeerium.

Huvigruppide peamiseks seisukohaks oli, et Eestis oleks olemas ndudlus juhul
kui Ulipikad autorongid oleksid lubatud. Samas toodi vélja ka infrastruktuuri
puudutavaid puudusi, mis on laadimispaikadele ligipaasetavusega.
Kategooriliselt vastu Ulipikkade autorongide kasutuselevotule Ukski huvigrupi
esindaja ei olnud. Tadiendavalt lisati, et kindlasti aitaks HCTV autorongide leviku
potentsiaalile Eesti teedel kaasa, kui oleks olemas luba nii naaberriikide

65



vaheliselt nendega kaupade vedu kui ka oleks abiks Euroopa suunaliste

marsruutide edasiareng.

Sidusgruppides jagunesid tulemused mitmeks. Neljast kolme seisukoht
temaatika osas sai pidada optimistlikuks. Kindlasti eeldaks see poOhjalike
uuringuid nii sotsiaalsetele kui infrastruktuuri puudutavatele aspektidele, kuid
tulevikus Ulipikkadele autorongidele potentsiaali pigem nahakse. Siiski ilmnes, et
tulenevalt eeldatavatest puudujaakidest infrastruktuuris ja oletatavast ndudluse
vahesusest ei ole antud temaatika antud momendil ministeeriumi vaatenurgast

taielikult paevakorras.

5. Missugused on vdimalused Ulipikkade autorongidega liiklustiheduse ja Ohku
paisatava CO2 koguse vahendamiseks?
Léahtudes teoreetilisele taustale labiviidud tekstianalllsist selgus, et seos
Ulipikkade autorongide kasutusele votu ja dhku paisatava vaheneva CO:z koguse
vahel on olemas. Nimelt on vbimalik vOrreldes tavaparase kuni 18,75 meetrit
pika ja 100 m3 mahutava veose asendamisel Ulipika, kas 25,25 meetrise voi 32
meetrise veokiga vdahendada dohku paisatava CO: kogust vastavalt 15- 27%.
Siiski mojutavad heitgaaside kogust lisaks veel ka Uldine veomarsruut, soidu stiil

ja veose raskus.

3. Missugused on vdimalikud toimivad variandid HCTV autorongid lubamiseks

liiklusesse?

Uurimisklisimusele number 4 antakse (llevaade peatlkis 3.5, kus kasitletakse
tulemuste valideerimise jargselt valja todtatud kvalitatiivseid stsenaariume
lubamaks HCTV autorongid Eesti liiklusesse

3.4 Tulemuste valideerimine

Kaesoleva t66 tulemuste adekvaatsuse hindamiseks valideeritakse antud t66 tulemusi
T. Evardi td6ds valjatoodud jareldustega. Jargnevalt on valja toodud tema t6ds esitatud
jareldused ja ettepanekud seoses temaatikaga (Evard 2020):

o Ekspedeerijate ja vedajate hoiak HCTV autorongide suhtes on positiivne ning
pea koik vastajad pidasid neid mingil mé&éral vajalikuks." - Kaesoleva 66
intervjuude tulemusi tdéddeldes ja analllsides selgus samuti
maanteetranspordiettevotete (ildjoonte positiivne hoiak seonduvalt dlipikkade
autorongide kasutuselevotuga. Voimalusena kasutataks neid linnadevahelisteks
maanteevedudeks, kuna paljudele kauba korje- ja jaotuskohtadesse pole
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piisavat ligipdasetavust nii teede aspektist kui ka laadimisplatsidel olevast

manododverdamisruumist.

~HCTV autorongide kasutamine voib etteviotete jaoks kasulik olla, sest nédhakse
kaasnemas téituvuse suurenemist, kdibe kasvu ning kasumi suurenemist.” -
Taituvuse suurenemise potentsiaali intervjuude kaigus valja ei tulnud, kuid seda
vOib eeldada vastavalt intervjuudele ainult pikamaavedudel, sest oletatavasti
suureneb jallegi tihisditude hulk korje- ja jaotusvedudel. Seega vOib see
minimeerida HCTV autorongide kasumlikkuse. Samas aitaks oluliselt kaasa

piiritileste vedude lubamine.

,Eesti kaubaveo néudlust vbib pigem pidada piisavalt stabiilseks, et digustada
HCTV autorongide kasutuselevéttu." - NoOudluse olemasolu stabiilsust
mojutavana aspektina toodi intervjuudes vadlja ainult erandjuhte nagu naiteks
praeguse pandeemia leviku ajal, kus kogu majandus on mojutatud. Samas TOWS
anallilsi maatriksis anallilisides tuli valja ka asjaolu, et ndudluse stabiilsust
vOivad mojutada ka klientide poolsed valmisolekud teenindama Ulipikki
autoronge oma laadimisplatsidel. Juhul kui HCTV veok ei mahu laadima, siis voib
see pOhjustada lisa laadimisajakulu, mida kliendid ei eelista ja sellest tulenevalt

voidakse teenusest sellisel kujul loobuda.

,Siseriiklikud kaubavood ei tdida mahtu HCTV autorongide kasutamiseks, seega
oleks Eesti kontekstis nende peamine véljund rahvusvaheline transport. Euroopa
Liidu piires on aga (lipikkade autorongidega piiriiilene transport keelatud." -
Antud temaatika esines ka ekspedeerijate seas labi viidud intervjuus, kus tuli
valja, et huvi suureneks llipikkade autorongide kasutuselevotu vastu kui oleksid
lubatud ka piiritilesed veod. Lisaks naaberriikidega, kus on kaubaveod sellist
laadi veostega juba lubatud, toodi valja veoteede olemasolu huvi Euroopa

suunal.

,Suur osa kaupadest ei 1dbi terminali ja viiakse otse kliendile kohale. Pikemate
autorongide puhul viib see tekitada probleeme ligipdédsetavusega" — Kuna antud
to66 valimisse kuulusid suurettevotted, kes moodustavad arvestatava turuosa
maanteetranspordi sektorist Eestis, siis sellest tulenevalt voib erineda
intervjuude kaigus saadud tulemus, et kaubad liiguvad |abi terminalide. Lisaks
on antud jarelduses valja toodud ka ulipikkade autorongidega ligipaasetavuse
probleem laadimispaikadele, mis sai kinnitust ka kaesoleva t66 intervjuude toel.

~HCTV autorongide autojuhid peavad olema védga hdésti koolitatud, oskuslikud

ning suurte kogemustega, mistottu oleks kasutuselevotuga korral vaja luua sobiv
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koolitusprogramm." - Antud temaatikat otseselt kdesolevas t6ds ei kasitletud,
samas tui valja sidus- ja huvigrupi intervjuus asjaolu, et Ulipikkade autorongide

kasutuselevott aitaks lahendada olemasolevat autojuhtide puuduse probleemi.

e ,Kaubaveoruumi suurenemisega vlidakse kaupa laadida kaaluliselt lubatust
rohkem, mis on kahjulik veokile, liikluses toimetulemisele ning infrastruktuurile.
Antud probleem on aktuaalne ka praegu ning vOib pikemate veokite
kasutamisega siiveneda , — Kaesoleva t66 raames labiviidud intervjuude abil kais
samuti labi lisaks veokite Uldpikkusele ka Ilubatud maksimaalse massi
suurendamine. Mo&ju veokile ja juhtide hakkama saamist antud olukorras
veostega kdesolevas tods ei kasitletud. Kill aga tuli valja teoreetilise tausta
uurimisest asjaolu, et veoki massi moju teekatte vastupidavusele ei sdltu mitte
veose massist vaid hoopiski sellest, missugune koormus langeb sdiduki lhele
teljele. Seega kui lisada veokite ndudele juurde ka telgede arvu, siis antud
asjaolu paika ei vea. Samuti teede korrashoiu aspekti puudutas ka intervjuu
Maanteeameti esindajaga, kes vaitis teede korrashoidu HCTV veosed tdendoliselt

ei mdjuta vdi on mdju marginaalne.

e ,Pandeemia olukorras oleks HCTV autorongidega kaasnev efektiivsuse tous
oluline, kuid dldine kaubakoguste vdhenemine ning maailmaturu muutused
nende kasutamist hetkel pigem ei soosi." - Vastav seisukoht kujunes valja ka
ekspedeerijatega labi viidud intervjuude tulemustes, kus vaideti et arvestades
maailmas aset leidvat eriolukorda, siis ei pruugi kaubaveo ndudlus olla piisav,
kuid samas intervjuus tuli valja ka asjaolu, et kui vaadelda poole-aasta tagust
noudluse olukorda, siis leiaksid Ulipikad autorongid kindlasti kasutust.

3.5 Kvalitatiivsed stsenaariumid

Jargnevalt antakse Ulevaade potentsiaalseteks stsenaariumiteks, mis moel oleks
voimalik Eesti teedele HCTV autorongid lubada. Lisaks anallilsitakse, kuidas oletatav

stsenaarium mdojutab nii transpordi tdhusust kui ka moju keskkonnale.
Stsenaarium 1 - Ulipikkade autorongide lubamine tdies mahus Eesti teedele

Ulipikkade autorongide lubamine Eesti teedele on huvigruppide jaoks aktuaalne teema
ning tulenevalt intervjuudest peetakse nende kasutuselevdttu potentsiaalseks. Antud
olukord aitaks kaasa sOidukite tdituvuse suurendamisele. Seda eriti pikemate
distantside korral. Siiski tuleks tdiendavalt tagada selles olukorras toimiv
liiklusjarelvalve. Lisaks eeldab antud stsenaarium infrastruktuuriliste kitsaskohtade
kaardistamist, kuna reaalsuses (lipikad autoronid igale poole ligi ei pdadse ja voivad
ohustada teisi taristu objekte ja liikluses osalejaid. Sellise korralduse puhul ei kerki lles
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otsest eraldi eel- ja jarelvedude korraldamise vajadust ega ka terminalide kaasamise
olulisust kaubaahelatesse. Sellise juurutuse tulemusel jadks ara ka olukord, kus vodiks
tekkida dldine ebaaus konkurents terve Eesti maanteetranspordi sektoris olevate
ettevotete suhtes. Ainus vdimalik konkurents tekib suurte ja vaikeste ettevotjate vahel,
kellel on erinevad vdimalused autoparki lisainvesteeringute tegemiseks. Selle
stsenaariumi pdhjal saab teha jarelduse, et llipikad autorongid taidaksid eesmarki ehk
parandaks veetavate kaubalihikute tOhusust, labi mille kasutataks vahem sdidukeid
liikluses. Sellest tulenevalt paiskuks dhku ka tavaveostega vorreldes vahem heitgaase.

Stsenaarium 2 - Ulipikkade autorongide lubamine Eesti pdhimaanteedel

Teise stsenaariumina on variant, kus lubataks Ulipikad autorongid Eestis ainult
pohimaanteedele. See lihtsustaks oluliselt infrastruktuurilise tagamist. Seda tulenevalt
juba osalistest 2+2 maanteede lahendustest. See aitaks vahendada riski, mis kaasneks
tulenevalt moddasoitude ohtlikuse kasvust, mis tuleneb (lipikkade autorongide
liiklusesse Ilubamisega. Selline lahendus, aga eeldaks terminalide kaasamist
tarneahelatesse ning see toob kaasa lisakulutused veole. Kuigi saavutatakse saast
pikamaaveolt, siis kaupade terminali joudmiseks eeldab see eel- ja jarelvedude
organiseerimist. Sellest tulenevalt pole valistatud asjaolu, et kulusddstu sellise
lahendusega saavutataks, kui veoahelasse kaasataks Ulipikad autorongid. Lisaks
suureneb potentsiaalsete tihisditude arv terminali kaupade kokkuveo kaigus. Taielik
tohusus on voimalik saavutada ainult pikamaa maanteevedudelt. Sellest kodigest
eelnevast tulenevalt eeldab antud lahendus, kindlat juhtumipdohist kasitlust, kus
arvutatakse vadlja, kas sellise lahendusega suudetaks saavutada vaiksem
keskkonnasaastlikus.

Stsenaarium 3 - Ulipikad autorongid lubatakse Eestis ja vdimalus kaubavooge siduda
naaberriikidega

Kolmanda variandina oleks olukord, kus veod oleksid lubatud sarnaselt stsenaariumile
1. Lisa vOimalusena on olemas ka variant suunata veost edasi nditeks Soome vdi Rootsi
suunal, kus Ulipikad autorongid juba on lubatud. Sellise lahenduse tulemusena pikeneks
voimalikud labitavad distantsid ja selle abil vaheneks oluliselt kogu saadetise kohta
kdiva Ohku paisatava CO:2 hulk. Lisaks oleks selle veoga vdimalik tagada ka hea
transpordi tohusus eeldusel, et kauba saatja v0i saaja puhul on kaubad kohale
toimetatavad korraga, mitte mitmete eri asukohtades paiknevate ettevotetega.

Stsenaarium 4- Ulipikad autorongid lubatakse Eesti pdhimaanteedel ja v&imalus
kaubavooge siduda naaberriikidega
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Neljandaks potentsiaalseks stsenaariumiks saab pidada olukorda, mis sarnaneb ka
naidisega 2, kus lubatud on Ulipikad autorongid Eesti pdhimaanteedel. Lihtsalt oleks
lisana juures ka vOimalus piiritilesteks kaubavedudeks esialgu Soome ja Rootsiga.
Sellisel kujul tulenevalt labitava distantsi pikenemisest oleks vdimalik kompenseerida
eel- ja jarelvedudest tekkivaid kulutusi kui ka Ohusaastet. Lisaks jaab vdimalus, et
korje- ja kokkuvedude puhul tekivad tihisdidud, seega ei saavutata taieliku tdhusust
saadetiste kohta. Kuid nagu ka stsenaariumi 2 puhul, eeldaks see kindlat juhtumipdhist

kasitlemist, kuidas tapsemalt tagatakse piisav tdhusus ja minimaalne keskkonnasaaste.
3.6 Analiiiisi jareldused ja ettepanekud

Labiviidud uurimuse kaigus ilmnesid antud temaatikaga seoses lisaks ka jareldused ja
ettepanekud. Autoripoolsed jareldused ja ettepanekud teema edasi uurimiseks on
jargnevad:

1. Selleks, et saavutada edukat (lipikkade autorongide lubamise tulemust, siis
moistlik oleks ldahtuda oluliselt naaberriikide edukuse voOtmetest. Ja votta
napunaditeid selles osas, et valtida maksimaalselt vigade tekkimise voimalust

juurutusprotsessis.

2. Uurida infrastruktuuri valmisolekut kindlal marsruudil, mis omab selget ndudlust.

Sellest lahtuvalt viia 1abi juhtumipdhine sivaanalls.

3. Kindlasti eeldaks enne llipikkade autorongide teedele lubamine pdhjaliku

ohutuse auditit nditeks eelnevas punktis valja toodud uuritaval marsruudil.

4. Lisaks vdimalik uurida ka Ulipikkade autorongidele tavaliiklusest madalama
piirkiiruse kehtestamisel, kuidas oleks sellest mdjutatud liiklusohutus ja ldine
kaubavoogude ja tarneaegade pikenemine.

5. Selleks, et selgitada valja tdeline kasu Ulipikkade autorongide lubamisest ainult
Eesti teedele, siis tasuks uurida ka kulutuste aspekte. Kuigi HCTV autorongid
vahendaksid tlhisditude hulka tulenevalt kaupade paremast konsolideerimisest,
siis kas selline kulusdadst on kasulik kogu veoahelale vbi tulenevalt
ligipaasetavuse probleemidest kulub saastu osa dra korje- ja jaotus vedudele
teiste soidukitega ning kui palju mdjutaks kulutusi kui ettevotted peaksid endal

kasutusele votma laiemalt terminalid.

6. Lisaks vOiks antud temaatikaga seonduvalt kaaluda ka lisaks antud tdos
kasitletud aluskaupade transpordile ka erinevate mahukaupade transporti, kus
oleks nendest veostest abi naiteks ehitusmaterjalide transpordiks. Samuti oleks
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voimalik toetada (Ulipikkade autorongidega mere konteinertransporti.
Transportimiseks konteinereid laadimispaikadesse ja tagasi sadamatesse

efektiivsemalt. See aitaks leida Ulipikkadele autorongidele laiemat kasutuspinda
Uksnes ka Eesti siseselt.
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KOKKUVOTE

Kaesoleva t66 eesmargiks oli tutvuda ja analllsida lisaks tavapdrastele kaubaveo
vOimalustele maanteetranspordis alternatiivse variandina (lipikkade autorongide
kasutuselevotu vdimalustega. Temaatika olulisus tulenes asjaolust, et seoses jarjest
suurenevate kaubavoogudega teedel, kasvab ka maanteedel liiklustihendus, mis
omakorda tingib suureneva oOhku paisatava CO: koguse, mis ei ole keskkonna
perspektiive arvestades piisavalt jatkusuutlik lahendus. To6d6le pustitatud
uurimisprobleemiks oli huvi- ja sidusgruppide hoiakutest arusaama puudumine, seoses
Ulipikkade autorongide Eesti teedele Iubamiseks. Antud t66 raames rakendati
kitsendusi, kus fookuses oli aluskaupade transport Eesti maanteedel modulaarsete

veostega.

T66 teema aktuaalsuse tuvastamise faasis, viidi |&bi pdhjalik teoreetilise tausta
tekstianallls, et maaratleda ara olulisemad punktid seoses Euroopa maanteetranspordi
kaubavedude hetkeseisuga. Tegemist oli Ulevaateuurimusega ning sellest tulenevalt
selgitati valja to0 kaigus hetkel eksisteerivad kdige suuremad piirangud ja kitsaskohad
lubamaks HCTV autorongid teedele. Tekstianaliilisi jargselt kaardistas t66 autor huvi-
ja sidusgrupid kdnealuse temaatikaga. Selleks, et selgitada intervjuude abil valja nende
hoiakud seoses (lipikkade autorongide Eesti teedele lubamisega. T66 tulemuste
kasitlemiseks viidi intervjuudele labi kvalitatiivne sisuanaliilis, mille tulemusel koostati
vastuste pohjal marksonapilv. Teise meetodina kodeeriti vastused vastavalt
intervjuudes esinevatele aspektidele ja need koondati kokku (Uhtsesse
andmemaatriksisse. Parast mdlema meetodi rakendamist anallUsiti tulemusi SWOT-
TOWS analillsiga ning valideeriti tulemusi sarnasel temaatikal valminud kaastudengi
bakalaureusetédga. Koige selle jargselt todtati valja vdimalikud kvalitatiivsed
stsenaariumid, kuidas oleks voimalik Eesti teedele Ulipikkade autorongide lubamine.

To66 tulemusel huvi- ja sidusgruppidega labi viidud intervjuude kaigus tuvastati
Ulipikkade autorongide teema aktuaalsus Eesti teedel ning mis moel voiksid need olla
lubatud. Autori hinnangul on t86 tulemused heaks sisendiks vaélja toodud
sidusgruppidele analiliisimaks tapsemaid noudluse naitajaid Ulipikkade autorongide
kasutuselevotuks majanduslikust ja taristu aspektidest. Lisaks kdsitles antud t60 endas
ainult aluskaupade transporti, mistdottu on tuleviku tarbeks olemas voimalik uurida

antud temaatikat ka mahukaupade vaatepunktist.
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SUMMARY

High Capacity Transport Vehicles in Estonia
Ann-Kristin Pajus

Due to the complexity and hastiness of supply chains, it can be said that one of the
most preferred transport modes for cargo transport is road transport. This has caused
a noticeable change in freight density and frequency on roads, which has started to
show impacts on society and the environment. So this is the reason why should be
looked more into alternative ways to organize freights. One of those alternatives is using

high capacity transport vehicles which are currently not allowed on Estonian roads.
This thesis is mainly focusing on the following research questions:

1. What are the main bottlenecks in the current situation regarding allowing high
capacity transport vehicles on Estonian roads?

2. Who are the main interest groups and stakeholders, and what are their views
on allowing HCTV trucks on Estonian roads?

3. How can HCTV trucks improve the impact of road transport on the

environment and traffic density?
4. What are the best scenarios for allowing HCTV trucks on Estonian roads?

The methodology of this thesis is focused on giving a qualitative overview of the subject.
This thesis consists of three main parts. First one gives a background of the main subject
and what is the current situation on the market. The second part consisted of research
part where different interviews were conducted amongst interest groups and
stakeholders—followed by data processing and analysis. All in all, it was found that
different interest groups are looking forward to starting using High Capacity Transport
Vehicles on Estonian roads. Current stakeholders also see possibilities for these, but this
requires a more in-depth analysis of economical impact, infrastructure bottlenecks and

safety.
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Lisa 2. Intervjuude raamistik

Intervjuude raamistik

A 4 A

Huvigrupid Sidusgurpid
v 3 v v v v
Potentsiaalsed Majandus- ja
Ekspedeerijad —1 Veoettevotted —] T RAA ' -
kliendid 2113 kommunikatsiooniministeerium AL
Ekspedeerija 1 o Veoettevdte1 | |-»| Poventsiaalne
> klient 1
- Potentsiaalne
»| Eksped 2
pedeernja —»| Veoettevote 2 —>] klient 2
- Potentsiaalne
,| Ekspedeerija 3 —»| Veoettevite 3 —> Klient 3

80



Lisa 3. Marksonapilv

canguks o™
paeval e
uhul

ersalsid \/@ O kid

.oleme

rahvusvahellste

t&_ma

rllglslseselt

‘ surve

aheb

|Imselgel[ ’é

va JQA = ‘ B
tooks 2+2 Q‘{}“
lubada S
-

moistlik—

etnolukordategeleme f
lubatudeqy

veondusettevitetele

k“"éwémluma

VedU'

praegune

CO2

efektiivse
teksti m m sillad

liilkmed

arvates

lilkkmesettevdtetel

' eelpool
.\c',*ed asi

konstruktsioone

tuleksid

Kkiire
40 YW a4 %
g

J i Kkruus ,_aScarua
asgmteatud::
avalikel r||k|des
fudsilised jji.mist /f%s
%
%,

autopargis

analltus

““””'mallkult

transpordivahendid

Ies'a'gu- liiklusjarelvalve I I |
!el transpordlsekton mterritooriumil

erlneva
du [ ne

infot

ule
uto

Iugelda

direktiivid /&~ juurd hakata
umnoudl :
sobilikud o SOOV§ 0sas °s? *E’b o, mass
“SeKO rldorld o d=z
O’ oy seoseskonk eetne-g aJaa ; rlla rOr
itused % B 2 o O
By Ty 1YY L )5 VaJal &
autotooqao ooy, (04 P & peale £ Rarva
erandnteA 9291 Iisegs “\4“8 gz s rotmi e e I tvulg/Edt .
lllklussagedusega so\tuvalt
olema S ' e
voim alda S

Sige
liikle

~0igUsta ks

transpordilaboratoorium

81



Lisa 4. Andmemaatriks

pdhikategooria

alamkategooria

koodid

intervjuud

Noudlus Kas kaubaveondudlus Puudub piisav ndudlus ERAA; ekspedeerijad
oigustaks HCTV
kasutuselevdttu? Noudlus olemas ELEA; vedajad; ekspedeerijad;
potentsiaalsed kliendid
Noudluse erinevus kaubagrupiti ELEA
Noudlus mojutatud eriolukorrast ekspedeerijad
Hoiakud Missugused on seisukohad Konkurentsieelise loomine nende riikide vedajatele, kus | ERAA
HCTV autorongide suhtes? on lubatud HCTV veosed
Kasutuselevdtt pole aktuaalne ERAA; vedajad
Kasutuselevott aktuaalne ELEA; vedajad

Vedajate huvi teadmata

Maanteeamet; MKM

Autojuhtide puuduse porbleemi lahendamine

ELEA; ekspedeerijad

Kuluefektiivsus vedudel

ELEA; potentsiaalsed kliendid

Infrastruktuuriseisukord hea

Maanteeamet

Teede korrashoiu mitte mdjutamine

Maanteeamet

Distantsid riigisiseselt liiga vaikesed

vedajad; ekspedeerijad

Kasutaks kui lubatud

ekspedeerijad
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Kaubauhikute suurem vedu per auto

ekspedeerijad

Eeldaks rahvusvahelist lubatust naaberriikidega

ekspedeerijad

Kriitika

Missugused on HCTV
autorongide véimalikud
probleemkohad?

Puudub EL'i luba piiritileseks veoks

ERAA; ELEA; ekspedeerijad

Infrastruktuuri puudused

ERAA; ELEA; MKM;

Sildade kandevoime

ELEA

Negatiivne moju liiklusohutusele

ERAA; ELEA; MKM;

Efektiivse liiklusjarelvalve organiseerimise raskendatus

ERAA

Kindlad marsruudid ei taga vordseid
konkurentsivdimalusi kdigile ettevotetetele

ERAA

Lisainvesteeringud autoparki

ELEA; vedajad; ekspedeerijad

Moodasoitude ohtlikuse suurenemine

ERAA; Maanteeamet

Eraldi vajadus korje- ja jaotusvedudeks

vedajad; ekspedeerijad

Terminalide asukohad

vedajad; ekspedeerijad

Laadimispaikade ligipddsetavus

vedajad; ekspedeerijad;
potentsiaalsed kliendid

Autopargis puuduvad piisavalt véimsad veokid

vedajad

Tarneaegade pikenemine

ekspedeerijad

Laadimisprotsessi aeglustumine

potentsiaalsed kliendid
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Ettepanekud

Mis tingimustel vdiksid olla
HCTV autorongid lubatud?

2+2 sdiduradadega taristu

ERAA; vedajad; ekspedeerijad;

Sadamate/ terminalide vahelised veod

ERAA; ELEA; vedajad;
ekspedeerijad

Kindlad kellaajad

ERAA; ELEA; Maanteeamet;

Kindlad marsruudid

ERAA; ELEA; Maanteeamet;

MKM; vedajad
Ohutuse audteerimine Maanteeamet
Loapdhine lahendus MKM
25.25 meetrised veosed MKM

Keskkonnasaatlikus

Kui suur roll on
keskkonnasaastlikkuse
aspektil?

CO; koguse vahendamise aktuaalsus

ELEA; ekspedeerijad

Transpordisektori jatkusuutlikus ekspedeerijad
Tihisditude hulga muutus vedajad
Gaasiveokite areng piisavalt voimsateks vedajad
Laevaga piiritilesel veol laeva ruumi efektiivsem ekspedeerijad

kasutamine
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Lisa 5. Ulipikkade autorongide TOWS anal

uus

TOWS analiils

VOIMALUSED (0)

2. Kindlad |lubatud marsruudlid

3. Kindlad lubatud kellaajad

4. LoapBhised veod marsruudl vallsteks
regulaarvedudeks

5. Lisaks aluskaupade veole vBimallk toetada
ehltusteks tarviliku toorme vedu (nt Rail Baltic'u
trasslehltuste ehitusmaterjalld) ja metsavedudele
samutl kasullk

6. Kokkulepped naaberrilkidega transpordivrkude
Uhtlustamliseks

1. Autojuhtide puuduse probleeml| lahendamine

—
NORKUSED (W)

1. NBudlus huvigruppide poolt

2. Altab vahendada lliklustihedust ja sagedust

3. Kaubalhlkute suurem vedu per auto

4. Altab vahendada Ghku palsatavat CO, kogust ligl
veerand| vBrra

5. Altab tagada transpordisektor! jatkusuutlikust
6. TUhisBitude vahenemine plkamaa vedudel

7. Sldusgrupplde suurenev huvl

8. Positllvsed nalted naaberrilkide naol

9. Altab parandada kulusaastu kaubaGhlku kohta
10. MBju teede korrasholu tagamisele marginaalne
11. Lihtsustaks terminallde vahellsl vedusid

12. Kaubamahtude pldev kasv

1. Kaubamahtude suurenemisel tuleb kasuks, kul
lahendatud saaks autojuhtide puuduse probleem
2. Naaberrilkide puhul on naldanud kindlate marsruutide ja
lubatud kellaaegadega regulatsioon positilvseld tulemusl
kaubavedude korraldamisel Uliplkkade autorongldega

3. Ulipikkade autoronglde abll saavutatav kulusaast on
lisaks aluskaupadele kasullk ka muu kauba veoks, et
vahendada kulusld transpordile

4. Saavutades kokkulepped naaberrilkidega
transpordivérkude Uhtlustamiseks, altab see kaasa
transporditavate kaubamahtude suurenemisele

5. Lisaks aluskaupade veole on vB8imallk saavutada parem
keskkonnasaastlikus ka muude Uliplkkl autoronge
eellstavate kaubagrupplde transpordl puhul

. Vedusl keelav seadusandlus

. Sldusgrupplde arvates ebaplisav ndudlus lubamiseks

. Infrastruktuurl puudused

. LOhlkesed distantsid riiglisiseselt

. Plirangud EL'| poolt pliriGleseks veoks

. Eeldab lisalnvesteeringuld

Néudluse ebastabllisus

. Vajab lisaks lubatud plkkuse suurendamisele vajab ka lubatud talsmass|
suurendamlst

BN LB WN

9. Terminallde asukohad
10. Naaberrilkide vedajate, kus Gliplkad autorongld juba lubatud, konkurentsleells
tlemineku perloodil

1. Plirangud EL'l poolt pliridlesteks vedudeks raskendavad koostood naaberrilkidega,
kus dllplkad autorongld juba teedel lubatud on

2. Koostoo naaberrilkidega altaks kaasa lahendamaks hetkel ndrkuseks olevad
lhikesed ditantsid riigisiseset, lIsaks annaks lalemad v8imalused vedude
rakendamliseks terminallde omanikele planeerida oma terminale loglstiliselt
parematesse asukohtadesse

3. Tulenevalt Infrastruktuuripuudustest ongl alnsana v8imallk kaaluda kindlate
marsruutide lubamist HCTV autoronglde lubamiseks ja kellaaegadel, kul
llIkluskoormus on valksem

4. Kul lubatud oleks pliride dlene kaubavedu rilkidega, kus on Ullplkad veosed juba
lubatud, slis see v8Ib luua HCTV veoste juurutamise perioodll Eestl
maanteetranspordlettevitetele ebavdrdse konkurentsl tingimused

5. Valja on vBimallk tootada Ollplkkadele autorongldele marsruudid, mis el eelda
Infrastruktuurl talendamist otsekohe

6. NBudluse ebastablllsus v8Ib erineda kaubagrupitl, mistéttu oleks kasullk vedude
lubamine ka telstele kaupadele peale aluskaupade

7. Isegl kul terminalld palknevad linnade suhtes ebasoodsates plirkondadeks HCTV
autorongldele, slis selleks on vBimaluse korral v8imallk valjastada vajaduspBhiseld
lisalubasld
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1. Ebaaus konkurents
2. Infrastruktuurl vastupldavus

3. Lllklusohutuse vahenemine

4. TOhisBltude arvu kasv korje- ja jaotusvedudel
5. Tarneaegade plkenemine

6. Laadimispalkade keerullne vBl talellk
liglpaasetavuse puudumine

7. LaadimIsprotsess| aeglustumine

8. MBddasbidu teekondade ja aegade plkenemine
9. Lllklusjarelvalve korraldamise keerukus

10. Antud momendl|l vahene 2+2 maanteede
olemasolu

1. Kulgl vBib eeldada plkemate ja raskemate veoste mdju
on Infrastruktuurl vasupldavusele suurem, slis tegellk
mdju teede korrasholu tagamisele on plgem marginaalne
2. Kulgl plkemad veosed v8lvad muuta llikluskeskkonda
ohtllkumaks, slls samas vahendab Ullplkkade autoronglde
kasutuselevdtt dldist llikluse tihedust ja sagedust, ehk
tegellkkuses osaleb lllkluses vahem juhte kulgl korraga
transporditakse suuremat kaubalhlkute hulka
sBlduvahend| kohta

3.TuhisBltude hulk kdll vaheneb, kuld ligipaasetavuse
tdttu vajavad nad eraldl korje- ja jaotusvedusid, millest
sliskl teklvad tUhisBldud tarneahelatesse

4. Laadimispalkade potentslaalse raskendatud
liglpaasetavuse t8ttu tuleks rakendada terminalide
vahellste vedude sUsteeml| ning nende vahellsteks
plkamaavedudeks oleks vBimallk kasutada HCTV
autoronge

5. Vahene 2+2 maanteede Infrastruktuur, muudaks
maanteedel tolmuvald plkamaavedusld ohtlikumaks

6. Lllkluses osalevate veokite arv |Ihtsustab
lliklusjarelvalve korraldamist

1. Sidusgrupplde slimis on nBudlus maanteetranspordiettevitete seas ebaplisav
tulenevalt ohtudest, mis on seotud nll ebaausa konkurentsiga nll riigisiseselt nende
ettevitete vahel, kelle terminalld el palkne linnade suhtes loglstiliselt heades
asukohtades kul ka pliridleselt nende naaberrilkidega, kelle veoettevétted juba
omavad vastavat autoparkl teenindamaks Oliplkkl autoronge

2. Rlliglsiseselt maanteede distantsidel Uliplkkade veoste kasutamine el suuda
kompenseeride |Isanduvate korje- ja jaotusvedude kulusid

3. NBudluse ebastablllsust v8Ib m&jutada ka kllentide juures laadimisplatside
liglpaasetavus ja ka Gldine laadimisprotsess| aeglustumine

4. Kul suurendatakse |ubatud veoste plkkusl ja masse, slis eeldab see ka plisavat
lliklusjarelvalvet, et veenduda, et peetakse kinnl lubatud normidest

5. Infrastruktuuripuuduseks olevate vaheste 2+2 maanteede olemasolu p8hjustab
ohtllke moodastite tulenevalt plkenevast moodastldu teekonnas ja ajast

6. Infrastruktuurl vastupldavus v8lb nBuda vajallke lisalnvesteeringuld
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