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ABSTRAKT

Bakalaureuset6o pealkiri on “Ohtlike kaupade transpordiahela ajakulu analiilis maanteel”.
Antud t66 on suunatud transpordiahela mittetootliku ajakulu optimeerimisele. Eesmérgiks on
transpordiahela spetsiifika kaardistamine ja protsessi olemuse teadlikkuse tdstmine ajakulu
aspektis. T66 uurimisprobleemiks on asjaolu, et ohtlike kaupade veoprotsess on keeruline ning
transpordiahela osapooled ei tea selle protsessi kriitilisi kohti. Transpordiahela osapooled ei hinda
ja ei teadvusta ajafaktori olulisust selles protsessis.

Antud t66s kasutab autor peamise uurimismeetodina kvalitatiivset juhtumiuuringut.
Valitud oli kvalitatiivne meetod, mis voimaldab viia 1abi struktureeritud intervjuud kolme vedaja-
ja kolme ekspedeerija ettevotetega. Toos viidi 1abi kiisitlused 16 kaubasaatja ettevotetega. To0s
on ldbi vaadatud kolm transpordiahela pdhiosapoolt: kaubasaatja-, ekspedeerija- ja vedaja
ettevotted. Nende jaoks on ettevalmistatud intervjuu ja kiisitluse kiisimused. Intervjuu ja kiisitluse
kiisimused on suunatud tegevuste ajakulu viljaselgitamisele.

Selgus, et kdik kolm osapoolt rohutasid dokumentide vormistamise protsessi olulisust.
Dokumentide vormistamine on péris ajakulukas ja nende vale koostamine voi puudus toob endaga
kaasa transpordiahela pikendamise ja ohuriski vdimaluse. Tulemused néitasid, et tihti vedaja voi
ekspedeerija ei selgita eelnevalt vilja lao lahti- ja kinnisolekute aega. Uurimuse kéigus selgus, et
vaga palju aega kulub vedaja auto pesuvahendite otsimisele. Marsruudi ebamdistlik valik tekitab
suurt lisa ajakulu. Sellises olukorras suureneb nii tarneaeg, kulutused kui ka ohurisk. Autojuhid
peavad omama ADR-koolitusi. Loputod tulemusi saavad kasutada nii juba antud alal tegutsevad
ettevotted kui ka noorettevotjad, kes soovivad alustada oma éri ohtlike kaupade vedamisega.

Votmesonad: transpordiahel, vedu, ohtlik kaup, ADR, tehnoloogiline- ja mittetootlik aeg,

ajakulu, bakalaureuset6od.



SISSEJUHATUS

Antud 16put66 jaguneb kolmeks pohiosaks. Esimene osa on teooria késitlemine ohtlike
kaupade vedamisest transpordiahelas. Selles osas autor selgitab vilja ajakulu kriitilisi kohtasid ja
selle alusel kaardistab transpordiahela. Teine 10put6é osa koosneb valitud metoodika
argumenteerimisest. T60 peamiseks uurimismeetodiks on kvalitatiivne juhtumiuuring. T60
eesmargi tditmiseks viiakse 14bi struktureeritud intervjuud 3 vedaja- ja 3 ekspedeerija ettevitetega
ja kiisitlus 16 kaubasaatja ettevotetega. Too kolmandaks osaks on vilja toodud struktureeritud
intervjuu ja kiisitluse tulemused ning tehtud jareldused. Analiiiisi kdigus autor tdiendab enda tehtud
kaardistamist esimesest osast ning pakub vdimalikke ettepanekuid ajakulu optimeerimiseks
transpordiahelas.

Vorreldes ohtlikke kaupasid tavakaupadega selgub, et ohtlike kaupade veoprotsess on palju
keerulisem. Selle tottu tekkib probleem, et transpordiahela osapooled ei tuvasta voi ei ole teadlikud
selle protsessi ajakulu kriitilistest kohtadest. Logistika pohifookuseks on oOigeaegne kauba
tarnimine, seega ohtlike kaupade vedamisel tuleb podrata rohkem tdhelepanu ajafaktorile.

Antud t60s autor fokuseerib ajakulu optimeerimisele. T66 eesmérgiks on ohtlike kaupade
veoprotsessi spetsiifika kaardistamine ja protsessi olemuse teadlikkuse tostmine ajakulu aspektis.
T66 uurimisprobleemiks on asjaolu, et ohtlike kaupade veoprotsess on keeruline ning
transpordiahela osapooled ei tea selle protsessi kriitilisi kohti. Transpordiahela osapooled ei hinda
ja ei teadvusta ajafaktori olulisust selles protsessis. T66 tulemuseks kavatseb autor leida voimalusi
ohtlike kaupade transpordiprotsessi ajakulu lithendamiseks.

Antud t66s kasutab autor peamise uurimismeetodina Kkvalitatiivset juhtumiuuringut.
Valitud oli kvalitatiivne meetod, mis vdimaldab viia 1ébi struktureeritud intervjuud ja kiisitlust.
T66s on 14bi vaadatud kolm transpordiahela pohiosapoolt: kaubasaatja-, ekspedeerija- ja vedaja
ettevotted. Nende jaoks on ettevalmistatud intervjuu ja kiisitluse kiisimused. Intervjuu ja kiisitluse
kiisimused on suunatud tegevuste ajakulu véljaselgitamisele. Saadud tulemuse abil saab autor teha
voimalike ettepanekuid ja leida lahendusi ajakulu optimeerimisele. Loput6d tulemusi saavad
kasutada nii juba antud alal tegutsevad ettevotted kui ka noorettevotjad, kes soovivad alustada oma

ari ohtlike kaupade vedamisega.



1.OHTLIKUD KAUBAD TARNEAHELAS

1.1. Turvalisus

Euroopa ADR kokkulepet uuendatakse iga 2 aasta tagant. Ohtlike kaupade vedu on ohtlik
ja tOsine &ri, mis nduab erioskusi ja vastutust nii ettevotjalt, kui ka autojuhilt. Vajalike
dokumentide puudus ei vabasta vastutusest ja ei muuda kauba ohtlikkuse taset. Ohtliku kauba vale
veokorraldus vdib tuua endaga kaasa inimese elu kaotuse (Li R. L., 2013). Vajalikud dokumendid,
mis reguleerivad kaubavedu, on spetsiaalselt véljatootatud riski vdhendamiseks ja inimese
kohustuseks on nende tdpne jalgimine ning tiitmine. Inimese osalus veokorralduses on pdhiline
mdojufaktor, mis otseselt tekitab avariiolukorra, kus toimub kauba kahjustus v&i inimeste
hukkumine (Wrapson, 2008). Regulatsioon nduab, et kdik inimesed peavad teadma turvalisuse
reegleid ohtlike kaupade vedamisel ja peavad rakendama oma teadmisi vastavalt kohustustele.
Autojuhid peavad omama vastavat kategooriat, ladu ja selle pindala peavad olema korraldatud
oOigesti, peavad olema histi valgustatud ning sissepdds lattu peab olema kontrolli all, et
tavainimesel poleks sissepddsu voimalust (BADEA, 2016). Paratamatult tekib olukordi, millal
ettevOtja peab uuesti koolitama tootajaid turvalisuse, voimalikkude riskide, ohtude, meetodite
osas, mis aitavad alandada riski voi véltida seda. Ettevotja peab pidevalt koolitama tootajaid ja
seletama konkreetsetele inimestele konkreetseid iilesandeid ning vdimalikke riske (Wrapson,
2008).

Kaubaveo reeglid nouavad ohtlikkude kaupade suurte koguste veo korral jaotada see
viikesteks osadeks, sest siis oleks mahalaadimine ja pealelaadimine  komfortne ning
maksimaalselt ohutu nii juhi kui ka too6tajate jaoks. Samas on ka vdga oluline kinni pidada
reeglitest ja seadustest, mis reglementeerivad oiget mahalaadimist ning pealelaadimist. Ohtlik
kaup peab olema hasti kinnitatud ja auto ei tohi olla tilekoormatud. Kaup peab olema autos varjatud
timbritsevast keskkonnast ja silmadest ehk peab olema kaetud (Wrapson, 2008). Viimastel aastatel
on ohtlike kaupade varguse tihedus suurenenud. Seega, mida vihem ohtlik kaup viibib transpordi

protsessis, seda vdaiksem on ohu ja varguse risk (Ellis, 2016).



1.2. Transpordiahela osapooled

Pohitranspordiahela osapooled on ekspedeerija, kaubasaaja ja vedaja. Teisteks
transpordiahela osapoolteks on pakkija, mahalaadija, meeskond ja pealelaadija. Vastavalt ADR-ile

jareeglitele eristatakse jargmiseid ohtlike kaupade vedamise protsessi osalejaid (vt joonis 1).

Pdhiosalejad Pakkija

|, Kaubasaatja

Mahalaadija

|, Ekspedeerija

Meeskond/juhid

5 Vedaja

Pealelaadija

Joonis 1. Ohtlike kaupade vedamise protsessi osalejad
Allikas: (Autori koostatud (NLE, 2015) jérgi)

Kaubasaatja on isik vdi ettevote, kes sOlmis vedajaga veolepingu ja tegeleb
kaubasaatmisega (NLE, 2015). Kaubasaatja kohustuseks on ohtliku kauba klassifitseerimine,
identifitseerimine, digete mirgiste panemine, kauba omaduse kirjeldamine (kaal, kogus, liik,
tunnused), andmete dige esitamine veodokumendis. Samas on ka vastutus kauba kinnitamise eest.
Kaubasaatja peab pakkima ohtlikud kaubad nii, et poleks kaubakaotust, purunemist voi kahjustust.
Enne ohtliku kauba vedamist peab kaubasaatja teavitama vedajat koikidest ohu riskidest ja
ettevaatusabinduetest. Saadetiste transportimise ettevalmistus on kaubasaatja kohustus. See on
seotud sellega, et kaubasaatja on rohkem teadlik oma kaubast, omadustest ja on teadlik voimalikust
tekkivast ohust ja teab, mida teha selle véltimiseks. Lisaks peab kaubasaatja rakendama ja
teostama koiki ndudeid, mis on vilja tootatud vastavate rahvusvahelise kompetentsete instantside
poolt turvalisuse eesmirgi tagamiseks kauba transportimisel maanteel. Ohtlike kaupade
transportimise ettevalmistuseks peab kaubasaatja kasutama sellist personali, mis on teadlik ADR-

nduetest pakkimise, markeerimise, iileslaadimise ning teiste protsesside kohta (NLE, 2015).
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Kaubasaatja peab kaitsma enda tootajaid ehk varustama vajalike kaitsevahenditega. Pakendid
peavad olema odigesti identifitseeritud ja markeeritud. See on kohustuslik, et viltida tootajate
vigastusi (Garvey, 2017).

Ekspedeerija ettevote seob kaubasaatjat ja vedajat. Tihti pole ekspedeerijafirmal endal
autosid ja seetdttu on vedajad nende koostéopartnerid. Ekspedeerijafirma tegeleb klientide
otsimisega ja suunab neid vedajate poole. Samas kui tekivad ettendhtamatud probleemid
vedamisega, siis ekspedeerija lahendab selle, leides uue vedaja, kes saab antud kauba 16pp-punkti
viia. Samas ekspedeerijafirma leiab kaubasaatja jaoks tarneaja parima ja soodsaima
transpordiviisi. Tihti v3ib olla kasutusel multimodaalne transport. Niiteks kaupa saadetakse
laevaga ja laeva vastu tuleb auto, mis viib kauba sihtpunkti.

Vedaja on isik voi ettevote, kes solmis veolepingu kaubasaatjaga (NLE, 2015). Vedaja
ettevote omab tihti oma autosid, mida voivad rentida ka muud firmad. Vedaja iilesandeks on kauba
vedu iihest punktist teise kindla méératud aja jooksul, kokkulepitud marsruudi jérgi. Kaup peab
joudma kaubasaajani tervena ja diges koguses. Ohtliku kauba vedamise korral voib tekkida otsene
oht timbritsevale keskkonnale, varale voi inimese elule. Selle ennetamiseks on vedajal Gigus
hévitada ohtlik kaup voi see maha laadida (NLE, 2015).

Teisteks transpordiahela osapoolteks on mahalaadija, pealelaadija, pakkija ja meeskond.
Mahalaadija tegeleb ohtliku kauba turvalise laadimisega. Pakend vdi konteiner ei tohi olla
kahjustatud voi purunenud. Mahalaadija peab jidlgima ettendhtud laadimise reegleid. Pealelaadija
tegeleb ohtliku kauba kinnitamise ja laadimisega. Pakkija tegeleb ohtliku kauba dige pakkimisega
vOi konteineri paigaldamisega. Pakkija peab jdlgima, et pakend pole purustatud, on hésti kinnitatud
ja et pakendil pole ohtlike kaupade jadke voi plekke.

Meeskonnaliikmetel on keelatud teha lahti pakendit, mis sisaldab ohtlikke aineid voi
toodangut; siseneda transpordivahendisse koos valgustusega, millel on lahtine leek; kasutada
transpordis (mis tegeleb vedeliku transportimisega, mille leekpunkt on mitte kdrgem kui 60° C,
kergesti  stittivaid ained ja 2. klassi toodangut) erinevaid valgustusvahendeid.
(HE®TEIIPOAYKTOB, 2015). Lubatud on ainult spetsialiseeritud iilekandvad lambid, mille
konstruktsioon vilistab siittivuse vdoimaluse; kasutada tuld voi lahtist leeki transpordi kdrval, mis
transpordivad 1. klassi aineid; suitsetamine transpordi ligidal voi selle sees peale- voi
mahalaadimise protsessi ajal. (HE®TEIIPOJJYKTOB, 2015)

Transpordivahendite juhtimiseks, mis tegelevad ohtlike kaupade vedamisega, on lubatud
juhid, kes omavad autojuhi tookogemust rohkem kui kolm aastad ja tdendit, mis annab loa
transpordivahendi juhtimiseks, mis vastab ndutud kategooriale, ADR-tdendit autojuhtide
ettevalmistusest ohtlike kaupade vedamisel, ldbitud instruktaazi ja meditsiinilise ldbivaatuse

kohta. Autojuhid on kohustatud tiditma liikluseeskirja, ADR-ndudeid, teisi normatiivide
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dokumente, mis on seotud ohtlike kaupade vedamisega ja tditma koiki ndudeid, mis on kehtestatud
vastavalt konkreetsele marsruudile, mis oli valitud ohtlike kaupa transportimiseks. Iga

meeskonnaliige peab oskama kasutada tuletorjevahendeid ja peab oskama teostada esmaabi.

1.3. Veoprotsessi kaardistamine

Transpordi protsess koosneb erinevatest etappidest (vt joonis 2). lgas etapis voivad tekkida
vead ja nende tottu tekib lisa ajakulu. Antud pildil tegi autor transpordiprotsessi kaardistamise
tuginedes teooriale. Nagu pildil on néha, toimub koige esimesena ohtliku kauba klassifitseerimine.
Seejdrel toimub ohtliku kauba identifitseerimine. Edaspidi vormistab kaubasaatja koik vajalikud
transpordi dokumendid ja véljastab ohtliku kauba dige ohukaardi. Siis aga toimub ohtliku kauba
pakkimine ja kauba pealelaadimine. Pérast seda teostatakse kauba kinnitamine autosse. Kui auto
on veoks valmis, siis teostatakse auto markeerimine. Kui eelnimetatud protsessid on éra tehtud,
siis toimub ohtliku kauba transportimine. Kui auto jouab sihtkohta, toimub viimane protsess -

mahalaadimine.

Kauba

Transpordi A
transportimine

dokumendid

Pealelaadimine

Ohtliku kauba

klassifitseerimine

Transpordiviisi
markeerimine

f

‘ —_

Ohtliku kauba
identifitseerimine

Pakkimine

Kauba kinnitus

2
\

Mahalaadimine

Joonis 2. Transpordiahela kaardistus

Allikas: (Autori koostatud (NLE, 2015), (Wrapson, 2008), (JJabopatopust ADR, 2016) jérgi)

Koige olulisemad transpordi protsessi osad on veovahendite ja pakendite markeerimine,
transpordi dokumentide koostamine, lisavarustuse ettevalmistus, pakkimise nduete jélgimine,
nduded meeskonna kohta, kauba pealelaadimine, mahalaadimine ja 1dbito6tlemine (NLE, 2015).
Transpordi dokumendid sisaldavad tavaliselt informatsiooni ohtlike kaupade grupi, ohunumbri

markide, koodi, aine ohuomaduse kohta. Transpordi dokumentides on marsruudi kooskolastus
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ohtliku kauba vedamisel maanteel. Autojuhile antakse reisile kaasa tema ADR-tdend, mis annab
oigust ohtlike kaupade vedamiseks. Reisile antakse kaasa kirjalikud juhendid, kus on méératud
autojuhi tegevused ohu véltimiseks voi likvideerimiseks. Kaubasaatja annab reisile kaasa ka
veovahendi ADR-tdendi ja konteineri voi veovahendi laadimise tdendi.

Veovahendis peab kindlasti olema kaasas lisavarustus. Lisavarustuse hulka kuuluvad
tagasisoitmise torjemehhanism, etteteatavad ohumairgid, silmade puhastuse vedelik, oranzi vérvi
vest, taskulamp, kindad, kaitseprillid, kaitsemask avarii olukorra jaoks, labidas ja jadtmete jaoks
plastmassist &mber, tent kanalisatsiooni kollektorite katmise jaoks ja tulekustuti 2 kg. (RT, Ohtlike
veoste autoveo eeskiri, 2009). Pakkimisel on taara ja pakkimise kohta nduded. (Unal Aydin, 2008).
Kauba transportimine on keeruline protsess, kus on tdhtis, et meeskond jélgiks noudeid. Sellisteks
noueteks on inimeste transportimise keeld, tulekustuti kasutamise nouded, suitsetamise keeld
peale- ja mahalaadimise protsessi kaigus, auto mootori tootamine peale- ja mahalaadimise
protsessi kdigus, kasutada tuld voi lahtist leeki transpordi korval, mis transpordivad 1. klassi aineid
(TpebosaHua k akunaxy). Kauba pealelaadimise, mahalaadimise ja ldbitootlemise protsessis peab
olema koik kooskdlastatud. Kauba kinnitus ja temperatuuri regulatsioon transportimise ajal on ka
oluline. Meeskonda on vaja ette valmistada ja koolitada ohtlike kaupade vedamiseks (RT, Ohtlike

veoste autoveo eeskiri, 2009).

1.4 Ohtlike kaupade Klassifitseerimine

Ohtlike kaupade dige tarnimise organiseerimine on ddrmiselt oluline nii keskkonna-, vara-
kui ka inimeste seisukohalt. Vale transpordi organiseerimine ja teostamine vOib pdhjustada
onnetusjuhtumeid, millega kaasneb inimeste hukkumine, vara kahjustumine voi looduse
saastamine (READING, 2017). Selle valtimiseks peavad ettevotted, mis osalevad ohtlike kaupade
tarnimise organiseerimisel, teadma voimalikest ohtudest ning avalduvatest riskidest ja korraldama
protsessi maksimaalselt ohutult. Mida vdhem ohtlik kaup viibib transpordiprotsessis, seda viiksem
on tdendosus ohuomaduste avaldumiseks.

Ohtlike kaupade vedu voib tihti baseeruda arvamustel ja ebatépsel informatsioonil. Mingite
kaupade vedu voib mitte kuuluda ohtlike kaupade regulatsiooni alla. Naiteks ohtlikud kaubad
voivad omada imelikke nimetusi. Imelike nimetuste all peab autor silmas, et kaks erinevat ainet
voivad omada véga sarnast nimetust. Niiteks kloraat kaltsium ja kloriit kaltsium vdivad tekitada
segadust kaubasaatmise ajal. Sel pdhjusel omavad kdik ohtlikud kaubad UN numbrit (URO

tunnusnumber) ja identifitseeritakse neid Packing Group’i jargi (Wrapson, 2008).
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Enamuste ohtlike kaupade klassifitseerimisega tegelevad kaubasaatjad. Selle teostamiseks
nad voivad podrduda kompetentse instantsi poole. Naiteks, GGVSE (veonduded ohtlike kaupade
raudtee- ja maanteetranspordi maiérus) jargi klassifitseerimise ja enamuste ohtlike kaupade
jaotamise eest vastutab BAM (institutsioon, mis tegeleb ohtlike kaupade uurimisega ja
atesteerimisega). Ohtlike kaupade vedu maanteel pohineb ADR-lepingul, mida reglementeerib
URO. See on rahvusvaheline leping, mis kehtib Euroopa territooriumil. Kaubad, mis on ohtlikud
ja voivad pdhjustada ohtu voi kahju Gimbritsevale keskkonnale, inimestele ja omandile (ELIF,
2014). Sellise tiitibi kaubad vodivad tihti omada sellist ohtu nagu miirgistus, plahvatusoht,
soovitavus ja tuleoht. Ohtlik kaup voib esineda erinevas olekus, nii tahkes, vedelas kui ka
gaasilises. Soltuvalt ohu tiitibist, fiiiisilistest, keemilistest ja bioloogilistest omadustest, on koik
ohtlikud ained jaotatud klassideks (Xapaktepuctuka omacHbeix rpy3oB, 2016). Et ette teatada
umbritsevaid inimesi kauba ohtlikest omadustest, kasutatakse ohumérke, mis peavad olema
paigutatud ohtlikule kaubale v4i selle pakendile (RT S., 2006). Ohu maérkide siisteem baseerub

ohu ainete klassifitseerimisel ja on véljatootatud jargmistel eesmarkidel:

1) ohu ained peavad olema kergesti tuvastatavad suurtel kaugustel iildtunnuste abil.

Silmatorkavad peavad olema vérv, kuju ja stimbol.

2) tagada ohumargi vérvi abil esimene informatiivne instruktsioon peale- ja mahalaadimise
operatsioonide suhtes (JTaboparopust ADR, 2016).

Ohumérkide tuvastamine on ajakulukas, aga samas vdga oluline tegevus ohtlike kaupade
vedamise korral. Vale ohumérkide tuvastamine voi nende puudumine kaubasaatjal voib endaga
kaasa tuua suurt ajakulu, millega kaasneb kauba hilinemine kaubasaajale. Sellega kaasneb ka
lisakulu. Ohumirkide puudumine vdib pdhjustada avarii, sest teeliiklusosalejad ei tea, millise
kaubaga tegu on. Personal voib ka kdituda ohtliku kaubaga valesti, mis v0ib samuti Onnetuse
pOhjustada.

Ohtlikud kaubad selguvad kindlal laadimisel nimetuste ja numbrite alusel URO nimekirja
jargi. Sellised nimetused ja numbrid on kehtestatud kindlatele ohtlikele ainetele ja toodangule
URO Kklassifitseerimise jirgi. Enamus nduetest rakendatakse eraldi igale ohtlikule kaubagrupile.
Enne vedu peab ohtlik kaup olema identifitseeritud. (Mnentudukamus omacHeix rpysos, 2012)
Identifitseerimise tulemusel selguvad informatsiooni elemendid. Nende elementideks on ohtliku
kauba URO number, ohtliku kauba dige nimetus enne laadimist, ohtliku kauba klass, lisa ohutiiiip,
mis voib tekkida tarnimise ajal, ohtliku kauba pakendiriihm (mitte koikide ohtliku kaupade jaoks),
ohunumbrid maérkide jaoks, klassifitseerimise kood (mitte kdikide ohtlike kaupade jaoks). Parast
koikide viljatoodud informatsiooni elementide midramist on vodimalik alustada nduete

madramisega, mis tuleb kasuks ohtlike kaupade vedamisel (Suursoo, 2016).
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Ohtlikud kaubad identifitseeritakse (URO) UN-numbri jirgi. UN-number tihendab
neljamirgilist aine vdi toodangu identifitseerimise numbrit, mis on vdetud URO Tiiiipilistest
reeglitest. Ohtlike ainete identifitseerimine toimub tabeli jargi, mis on esitatud ADR 3.2 peatiikis.
Antud nimekirjas on ohtlikud kaubad vilja toodud numbrite jirgi, mille kehtestas URO. Juhul, kui
number ohtlike kaupade nimekirjas puudub, siis on identifitseerimine 1abi viidud valesti (Wrapson,
2008). Nende ohtlike kaupade jaoks, mis pole mirgitud konkreetselt nime jérgi, kujuneb URO-
number pérast klassi, lisa ohutiiiipi (selle olemasolu juhul) ja pakendi riihma kehtestamist
(vajadusel). Aga juhtub ka, et ohtliku kauba identifitseerimisel ainult UN-numbrist ei piisa. Kogu
maailmas on kehtestatud samad numbrid iga veoliigi kohta. UN-numbri niitena voib vilja tuua
aerosoolide identifitseerimise (UN-number- UN1950), lisaks on vaja teada Klassifitseerimise
koodi v&i ohumirkide numbrit. Teiseks nditeks on vérvi identifitseerimiseks (UN-number-
UN1263), lisaks on vaja teada pakendirithma (Kons, 2016).

Juhul, kui ohtliku kauba URO-number on teadmata, siis voib proovida identifitseerida
nimetuse jirgi. Seda on voimalik teostada ADR-tabeli jargi. Ohtliku kauba identifitseerimisel
nimetuse jargi on vaja votta arvesse keemiliste ainete voimalikku erinevat nimetust: pohinimetus
(tehniline voi bioloogiline); stinoniiiimid; kaubanduslik nimetus. (ADR. Klassifikatsioon 2. osa.
TOLGE INGLISE KEELEST EESTI KEELDE, 201 5)

Probleemi viltimiseks, mis on seotud erinevate ohtlike kaupade vedude subjektidega ja
komponentide vastamisega samale nimetusele, kasutatakse ohtlike kaupade vedamisel vastavat
saatmise nimetust (nimetust transportimisel). Ohtliku kauba saatmise nimetus selgitatakse vélja
kehtestatud nduete jargi (peatiikk 3.1.2.) (ADR. Klassifikatsioon 2. osa. TOLGE INGLISE KEELEST
EESTI KEELDE, 2015).Erinevate ohtlike kaupade jaoks, mis vastavad samale URO-numbrile ja
omavad sama nimetust, kasutatakse tihti erinevaid ndudeid maanteel vedamisel. See on seotud
sellega, et sellised ohtlikud kaubad vdivad omada erinevat ohtlikkuse taset maanteel vedamisel.
Nii 6li-, poliistiirool- ja nitrovirvid kuuluvad nr URO 1263 VARV alla, aga nduded dli- ja
nitrovirvide vedamisel on erinevad. (ADR. Klassifikatsioon 2. osa. TOLGE INGLISE KEELEST
EESTI KEELDE, 2015). Juhul, kui ohtlik kaup kuulub URO-numbrile, mille jaoks ohtlike kaupade
nimekirjas on ettendhtud mitu positsiooni sama nimetusega, siis ohtliku kauba identifitseerimisel
tuleb arvesse votta kauba ohtlikkuse taset (pakendi riihma). Ohtliku kauba pakendi rithm on vilja
toodud 4. tabeli veerus A peatiikis 3.2 ADR (ohtlike kaupade nimekiri tdhestikulises jarjekorras).

Pakendirithma maédramise kriteeriumid on viljatoodud 3.2 ADR peatiikis.
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1.5. Kauba kinnitus- ja veovahendid

Ohtliku kauba vedu toimub erinevate veovahendite abil. ADR kehtestab igale ohtlikule
kaubale transpordiliigi ja kinnituse dige paigaldamise, mis on transportimisel lubatud. Ohtlik kaup
nduab eri tihelepanu ja spetsialiseeritud transporti. Oige transpordi valik mdjub otseselt ajakulu
optimeerimisele. Vale transpordi kasutamine tdstab ohuriski inimesele, varale ja imbritsevale
keskkonnale (Dale Dzemydiene, 2010). Isegi kui ei toimu mingit avariid vedamise ajal, voivad
siiski tekkida tehnilised probleemid, mille lahendamisele kulub rohkem aega, kui oli tarnele
planeeritud. Vedamise korral vGivad olla kasutusel jargmised vahendid: transport, mis on kaetud
kas kinnise voi lahtise presendiga; konteinerid; tsisternauto; tsistern-konteinerid ja iilekandvad
tsisternid; mahavdetavad tsisternid; gaaside konteinerid erinevate elementidega (I'py3oBbie
TPAHCIIOPTHBIE €IMHULIBI U1 IEPEBO3KHU ONACHBIX Ipy30B, 2016).

Tsisternauto (HE®TEITPOJIYKTOB, 2015) on spetsialiseeritud transpordiviis, mis oma
konstruktsiooni ja varustuse poolest on moeldud vedelike-, gaaside- voi pulbrite transportimiseks.
Auto voib omada mitut sisseehitatud tsisterni. Pilt nr 1 on lisas. Konteiner on transpordivarustus
(puur voi mingi teine varustus), mis on piisavalt kindel ja korduvalt kasutatav. Konteiner on
spetsiaalselt konstrueeritud nii, et soodustada kerget kauba transportimist ithe vOi mitme
transpordiviisiga ilma kauba vahepealse timberlaadimiseta ja on varustatud nii, et Kinnitus
soodustab selle kerget mahalaadimist, et vajadusel kasutada teist transpordiliiki. Mahalaadimine
ja pealelaadimine peab olema maksimaalselt kerge. Konteineri siseruumala peab olema mitte
vahem kui 1m®

Konteiner-tsistern (HE@TEITPOJIYKTOB, 2015): on transpordivarustus, mis koosneb
korpusest ja varustuse elementidest ja varustusest, mis soodustab konteineri-tsisterni kerget
transportimist ilma timberpaigutamiseta. Ruumala on suurem kui 0,45 m?® ja seda kasutatakse
vedelate, graanuliliste ja pulbriliste ainete transportimisel. Pilt nr 2 on lisas. Gaasikonteiner, mis
koosneb erinevatest elementidest. Antud konteiner koosneb erinevatest elementidest, mis on
paigutatud raami ja on omavahel seotud kollektoriga. Pilt nr 3 on lisas. Elementideks peetakse
balloone, torusid, balloonide liiteid, rohu all trumme ja tsisterne, mis on mdeldud 2. klassi gaaside
transportimiseks mahuga rohkem, kui 450 |. Ulekandev tsistern on tsistern mahuga rohkem kui
450 1, mis on moeldud ohtlike kaupade pealelaadimiseks ja mahalaadimiseks ilma varustuse
konstruktsiooni eemaldamiseta. On varustatud nii, et kergendada laadimise protsessi ja protsessi,
mille kdigus toimub tsisterni paigaldus transpordile. Pilt nr 4 on lisas. Laengu-segamise auto: on
auto voi transpordivahend, mille peal on paigaldatud masin plahvatusohtlike ainete
valmistamiseks méeldud ohtlikud ained, mis ei oma plahvatuse omadusi. Auto koosneb erinevatest

tsisternidest ja konteineritest, (et oleks vdimalik transportida suuremassilisi aineid, mis ei oma
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kindlat vormi), tehnilisest varustusest ja pumpadest. Pilt nr 5 on lisas. Laengu-segamise auto voib
omada spetsiaalseid osakondi plahvatusohtlike ainete jaoks, mis on pakitud. Laengu-segamise
autosid kasutatakse plahvatusohtlike ainete komponentide transportimiseks. Plahvatusohtlike
ainete valmistamist komponentidest teostatakse sihtpunktides. Transpordivahend-patarei on
spetsialiseeritud transpordivahend statsionaarselt paigaldatud elementide komplektiga, mis on
omavahel seotud kollektoriga. Pilt nr 6 on lisas. Elementideks peetakse balloone, torusid,
balloonide liiteid, rohu all trumme ja tsisterne, mis on mdeldud 2. klassi gaaside transportimiseks

mahuga rohkem, kui 450 | (I'py3oBbic TpaHcmopTHBIC equHHIIb, 2016).

1.6. Jireldused 16putoo esimese osa kohta

Vaatamata sellele, et transpordi viiside, konteinerite ja muude kauba kaitsmise vahendite
kasutamine oluliselt alandab fiilisilist moju, mille korral see mojutab kaupa transportimise ajal,
voib vale voi mitteettevaatlik ohtlike kaupade paigaldus voi pealelaadimine, vastava blokeerimise
puudus, kinnitus ohtliku kauba lébito6tamise voi transportimise protsessi kdigus olla meeskonna
trauma tekkimise pohjuseks. Samas voib see ka kahjustada kaupa voi transpordi varustust, mis
toob endaga kaasa suuri kulutusi. Tootaja, kes tegeleb paigaldusega ja kauba Kinnitusega
transpordivahendile voi konteinerisse, voib olla viimane inimene, kes vaatab transpordiiihikut ja
kaupa enne mahalaadimist sihtpunktis. Seega loodab selle t66taja kvalifikatsioonile ja
kompetentsusele palju inimesi , sealhulgas ka transpordimeeskond, teised teeliikluses osalejad
ning to6tajad, kes tegelevad mahalaadimisega sihtpunktis. Koik eelnimetatud isikud voivad olla
korgendatud riski all halva Kinnitatud konteineri voi kauba pérast, vai kui teisi ndudeid, mis
puudutavad ohtlikku kaupa, ei teostata. See on kohustuseks meeskonnale, kes tegeleb kauba
pealelaadimisega ja noutud protsessi teostamise kontrolliga. Protsessi teostamise lihtsustamiseks
koostatakse konteineri pealelaadimise protsessi jaoks laadimise plaan.

Samas on tdhtis kauba 0&ige dokumentide koostamine, pakkimine, markeerimine,
klassifitseerimine ja identifitseerimine. Juhul, kui kaubasaatja eksib mingis eelnimetatud punktis,
siis tekib tarneaja pikenemine, mistottu toob see endaga kaasa kulusid. Transpordiettevatetel on
eesmdrgiks tarneaja liihendamine mittetootliku aja optimeerimise abil. Ohtlike kaupade
veoprotsess nduab suurt tdhelepanelikkust ja vastutust, sest mingi viga tottu pohjustatud avarii

vOib endaga kaasa tuua vara-, keskkonna-, looduse kahjustamise voi inimeste hukkumise.
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2. AJAKULU MOOTMINE

2.1. Aeg transpordiahelas

Autor fokuseerib antud t66s ajakulu optimeerimisele. Eristatakse kahte tiiiipi ajakulutust-
tehnoloogiline ja mittetootlik aeg. Tehnoloogiliseks ajaks nimetatakse aega, mis kulus konkreetselt
t00 peale. Mittetootlikuks ajaks nimetatakse aega, mis on kulutatud t66 ajal mingile muule
tegevusele, nditeks inimlik faktor - pausid, isiklike konede vastu votmine telefoni teel jne, voi
koostoopartneri viivitused voi vead. Igas tookohas koosnebki t66 tehnoloogilise ja mittetootliku
aja summast (Suursoo, 2016). Transpordiahelas on oluline optimeerida mittetootlikku aega valemi

1 jargi:
Z rmirreroorﬁk — I]]lﬂ( Opf)

Kogu transpordiahela kohta ajakulu optimeerimise valem 2 on:

n
Z (rrehm' + fm.frfemofﬁkf) —> Opr (lnm) (2)
i

kus

tmittetootiik - Mittetootlik aeg

trehni - tehnoloogiline aeg.

n - tarneahela elementide arv. (valemid on voetud: (Suursoo, 2016) 46).

Juhul, kui kaubasaatja teeb mingi vea dokumentides v3i unustab panna ohumaérke, siis
vedajal kulub rohkem aega nende probleemide lahendamiseks. Logistikas on téhtis digeaegne
tarnimine ja mittetootliku aja optimeerimine. Samas on tdhtis just mittetootliku aja optimeerimine,
sest tehnoloogilise aja ebamdistlik optimeerimine toob endaga kaasa kvaliteedi halvenemise.
Ohtlike kaupade puhul on see péris ohtlik, sest sellises olukorras ohurisk ka kasvab ja kulud

suurenevad.
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Tihti tekivad ohtliku kauba transportimise ajal ettendgematud olukorrad, mille
parandamiseks kulub vdga palju aega. Logistika valdkonna eesmérgiks on digeaegne kauba
tarnimine. Pohiprobleemide mdjuvad faktorid on vale ettevalmistus transportimiseks ja
pealelaadimine. Seega on oluline kontrollida koikide vajalike dokumentide olemasolu. Keelatakse
laadida ohtlikku kaupa siis, kui autojuhi dokumendid v6i auto dokumendid ei vasta ADR-nouetele.
Keelatakse laadida ohtlikku kaupa siis, kui auto voi selle seadmete kontrollimise ajal oli leitud
midagi, mis ei vasta nouetele, mis on kehtestatud ohtlike kaupade vedamise jaoks. Dokumentide
kontroll ja auto tehniline tilevaatus teostatakse kaubasaatjaga. Ohtliku kauba saatja peab andma
informatsiooni, mis puudutab veetavaid aineid, nende kogust, ning andma juhile transpordi
dokumendi iga ohtliku kauba saatmise kohta (Li R. L., 2013).

Arvestades usalduse printsiipi, eeldavad veovahendite juhid, et meeskond, mis tegeleb
pakkimisega ja markeerimisega, teab hasti ADR-noudeid ja teostab neid. Peamised punktid, mida
on tarvis kontrollida enne ohtlike kaupade vedamist on dokumentide kontroll, kauba vastavuse
kontroll, mis on kehtestatud transpordidokumendis ja saatmise vastavuse kontroll. Enne ohtlike
kaupade vedamist peab kaubasaatja esitama iga ohtliku kauba kohta transpordidokumendi. Téhtis
on teada, et monikord kaubasaatja peab lisandama ka muid dokumente, mis vdivad olla
kohustuslikud ADR-nouete jérgi (nditeks, veotingimuste kooskolastus). Samas on tarvis
kindlustada, et kogu informatsioon lisadokumentidest (mis puudutavad ohtlikke kaupasid)
sisalduvad ka transpordidokumendis. Vale transpordidokumendi koostamine nouab loobumist
ohtlike kaupade vedamisest. Kauba vastavuse kontrollis kontrollitakse, kas pakendil on URO-
number, kas on vdimalik leida URO-numbrit transpordidokumendis ja kas reaalne kauba kogus
vastab kogusele, mis on kirjas dokumendis. Saatmise vastavuse kontrolli kdigus korraldatakse
visuaalset ldbivaatamist, kus tuleb veenduda, et pakendid ei oma kahjustusi vOi purunemist ja et
pakendi vélispind on puhas ohtlike kaupade tiikkidest, plekkidest. Samas on vaja kontrollida, kas
pakendid omavad vastavat markeeringut ja ohumaérke. Juhul, kui selgub, et pakend on kahjustatud,
siis seda kaupa ei tohi laadida transpordivahendile voi konteinerisse. Pakendid, mille peal on ndha
mingeid plekke, korrosiooni jilge jne, ei tohi olla laaditud transpordivahendile juhul, kui pole
kehtestatud selle ohutust ja lubatust. Vesi, jaa, lumi voi muud ained, mis on pakenditel, peavad
olema eemaldatud enne pealelaadimist. Kui kaubaalus on madrdunud ohtliku ainega, siis see peab

olema likvideeritud vastavalt nduetele (ITpoBepku mepe 3arpy3Koit omacHsIx rpy30B, 2016).
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2.2. Too iilesehitus ehk uurimuse etapid

Antud peatiikis Kirjeldab autor meetodeid, mida kasutab oma t606s, et leida vdimalusi
ohtlike kaupade transpordiprotsessi lithendamiseks. T66s kasutatakse kvalitatiivset meetodit, mille
kaigus viiakse 1abi struktureeritud intervjuud vedaja- ja ekspedeerija veoprotsessi osapooltega ja
viiakse 1dbi kiisitlus kaubasaatja ettevotetega. Autor alustas oma t66d teooria otsimisega, mis

puudutas ohtlikke kaupasid.

Ohtlike kaupade

isikliku teadlikuse . B
tds tmine Leidmine

» Ekspedeerija

» Kaubasaatja |

Joonis 3. Uurimuse etapid

Allikas: autori koostatud
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Teooria kisitlus on vajalik enda teadlikusse tdstmiseks ja tulevikus ka struktureeritud
intervjuu ja kiisitluse kiisimuste koostamiseks. Seejéarel koostatakse struktureeritud intervjuu ja
kiisitluse kiisimusi. Edaspidi otsib autor sobilikke ettevotteid, kes tegelevad ohtlike kaupade
vedamisega. Siis aga kui ettevotted on leitud, uuritakse ettevotete tausta, nende kohta
informatsiooni, et tdsta teadlikkust firma tegevusest. Kui ettevotted sobivad struktureeritud
intervjuu jaoks, voetakse nendega iihendust ja kiisitakse nende kédest luba kokkusaamiseks.
Kiisitlus saadetakse kaubasaatjatele e-postile. Kui ettevote on ndus jagama oma kogemust seoses
ohtlike kaupade vedamisega maanteel, lepitakse kokku aeg ja koht intervjuu jaoks. Edaspidi autor
viib 14bi struktureeritud intervjuud ja parast seda teeb kokkuvotted. Seejérel tegeleb autor vastuste
analiilisimisega, transpordiahela kaardistamisega ning teeb jareldusi. Jarelduse alusel teeb autor
ettepanekuid ja kaardistab pdhiajakulude kriitilisi kohtasid. Jargmisel joonisel nr 3 on ndidatud

tookéik ehk uurimuse etapid.

2.3. Uurimisstrateegia

Antud t66 on fokuseeritud ohtlike kaupade veoprotsessi ajakulu optimeerimisele. T66
uurimisprobleemiks oli see, et ohtlike kaupade veoprotsess on keeruline ning transpordiahela
osapooled ei tea selle protsessi kriitilisi kohti. Transpordiahela osapooled ei hinda ja ei teadvusta
ajafaktori olulisust selles protsessis. Kui uurimisprobleem on juba sdnastatud, siis autor
formuleerib uurimuskiisimused. Joonisel nr 4 on voimalik vilja lugeda neli pohi uurimiskiisimust:

1. Missugused on kdigi transpordiahela osapoolte tegevused ohtlike kaupade

veoprotsessis?

2. Milline ohtlike kaupade transpordiahela protsess on kdige ajakulukam?

3. Milline protsessi osa on kdige ohtlikum ettevotte, vara, inimeste, looduse ja
keskkonna jaoks?

4. Kuidas on vdimalik ohutult optimeerida transpordiahela protsessi?

T66 uurimismeetodiks on kvalitatiivne juhtumiuuring. Pohi téémeetodina viib autor 14bi
struktureeritud intervjuud 3 erineva vedaja- ja ekspedeerijate ettevotetega. Kaubasaatja vahel
viiakse 1dbi kiisitlus, mis koosneb 8st kiisimusest. Struktureeritud intervjuu ja kiisitluse tulemuste

abil tdidab autor oma t66 eesmargi.

18



Probleem

1. Missugused on koigi
transpordiahela osapoolte
tegevused ohtlike kaupade
veoprotsessis?

2. Milline ohtlike kaupade
transpordiahela
veoprotsess on kdige
ajakulukam ?

3. Milline protsessiosa on
koige ohtlikum ettevotte,

vara, inimeste, looduse ja

keskkonna jaoks?

4. Kuidas on voimalik
ohutult optimeerida
transpordiahela
protsessi?

1. Ohtlike kaupade
veoprotsess on keeruline

2. Transpordiahela
osapooled ei tea selle
protsessi ajakulu kriitilisi
kohti

Uurimusiisimused
3. Transpordiahela
osapooled ei hinda ja ei
teadvusta ajafaktori
olulisust
Uurimusmeetod
Struktureeritud
intervjuu

Kvalitatiivne juhtumi
uuring

* Ekspedeerja

‘] * \Vedaja

Kaardistada ohtlike
kaupade veoprotsessi
spetsiifikat koos
alamprotsessidega ning
tosta teadlikust protsessi
olemusest.

Eesméirk

Leida voimalusi
ohtlike kaupade
transpordiprotsessi
liihe ndamis e ks.

Kisitlus

y - Kaubasaatja

Joonis 4. Uurimusstrateegia

Allikas: autori koostatud

Too eesmirgiks

lahenduse véljaselgitamisele.

kaardistada ohtlike
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kaupade veoprotsessi

alamprotsessidega ning tdsta teadlikkust protsessi olemusest. Leida voimalusi ohtlike kaupade
transpordiprotsessi lithendamiseks. Eesmiérgi tditmiseks autor koostab struktureeritud intervjuud,
kus kiisimused sobivad iga osapoole jaoks. Kiisimused on suunatud ajakulu probleemi ja selle

Lopptulemuseks autor planeerib analiiiisida struktureeritud

spetsiifika koos



intervjuus ja kiisitluses saadud vastuseid ja leida voimalikke lahendusi. Seejarel autor kavatseb

teha voimalikud ettepanekud. Joonis nr 4 néitab uurimisstrateegiat etappidena.

2.4. Valimi kujundamine

Oma t60s kasutab autor peamiseks uurismeetodiks kvalitatiivset juhtumiuuringud. Antud
meetodi abil on v&imalik ldbi viia struktureeritud intervjuud ning maéiratleda ohtlike kaupade
veoprotsessi ajakulu kriitilisi kohti. Peamiseks iilesandeks on koige ajakulukamate protsesside
véljaselgitamine ja maédretlemine. Kuna tegu on ohtlike kaupade vedamisega, Siis on ka
veoprotsess rohkem ajakulukam kui tavakaupadega. To6s autor ei avalda ettevotete nimesid ning
asendab nimed jargmiselt:

1) Ettevotted X,Y ja Z - on kolm vedaja ettevotet
2) Ettevotted A, B ja C - on kolm ekspedeerija ettevotet
3) Kaubasaatja ettevotted.

Andmeid on vdimalik kasutada analiiiisimiseks ja edaspidi rakendamiseks nii tegutsevate
ettevotete jaoks kui ka noorettevotjate jaoks, kes on huvitatud alustama oma tegevust ohtlike
kaupadega. Ettevotted, kes jagasid oma andmeid, saavad kindlasti 16put66 tulemused ja vajadusel
saavad ka arendada oma t66d enda ettevattes.

Antud t66s kasitleb autor sellist uurimusmeetodit nagu struktureeritud intervjuu. Intervjuu
voimaldab autoril kiilastada ettevotteid ja viia 1abi osapooltega intervjuusid. Plaanis on kiilastada
kolme vedaja- ja kolme ekspedeerija ettevatet. Intervjuu annab hea voimaluse esitada konkreetseid
kiisimusi. Intervjuu kiisimusi valmistab autor ette enne intervjuud. Intervjuu kiisimused on esitatud
Lisas 2. Intervjuu eeliseks on lisakiisimuste esitamine vastavalt vajadusele, tdpsustamine. See on
hea vdimalus saada terviklikku pilti ettevotte to0st.

Struktureeritud intervjuus osaleb 3 vedaja ettevotet, mida tdhistatakse ettevote X, Y ja Z.
Saamas autor viib ldbi struktureeritud intervjuud 3 ekspedeerija ettevottega, mida tiahistavad A, B
ja C. Antud valim on piisav analiiiisimiseks ja jarelduste tegemiseks. Kiisitlus on moeldud
kaubasaatjate ettevotete jaoks. Kiisitlus koosneb 8 kiisimusest. Kiisitluses on erinevaid tiiiipi
kiisimusi. Moned kiisimused on ainult iihe vastuse vdimalusega. Samas iga kiisimuse all oli
kommentaaride koht, kus soovi korral ettevote saab kirjutada oma vastusevariandi voi kuidagi
kommenteerida. See on téhtis, sest autor voib mitte teada mingeid spetsiifilisi probleeme. Seega
on iga kiisimuse kommentaari voimalus uurimuse jaoks tdhtis. Teise tiilibi kiisimused olid antud
variantidega, kus vastaja pidi antud aspekti hindama skaala jargi (1 kuni5). Antud skaala korral 1

oli ,,tdiendavat ajakulu pole* ja 5 vastas ,,kulub rohkem kui 1 paev*.
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Kolmanda tiiiibi kiisimused olid ka vastusega, kus vastaja sai valida digeid variante
vastavalt vajadusele. Ka sellise kiisimuse all oli kommentaari vdimalus, kus vastaja sai ise
kirjutada vastuse. Kiisitlus on esitatud Lisas 3. Kvalitatiivne meetod vdimaldab leida vastused
uurimuskiisimustele ja piistitatud eesmirkidele, mis on pohjalikult ndidatud joonises nr 4. Tegu on

sonalise informatsiooniga, mitte numbritega.

Inervjuu libi
viimine
v
- Ekspedeerija
Ettevotete ettevatted A,B
kontaktandmete jac
otsimine
Vedaja
ettevotted X, Y Vastuse saamine
jaz
A
Kiisitlus e 1abi Analiiiis
viimine
ettevotted

Joonis 5. Uurimuse t66kdigu etapid.

Allikas: autori koostatud

Antud joonis 5 naitab uurimuse tookdigu etappe. Alguses olid koostatud kiisimused, mis
on fokuseeritud transpordiahela ajakulu véljaselgitamisele. Edaspidi autor tegeles ettevotete
otsimisega. Seejdrel oli vaja kokku saada veoprotsessi osapooltega. Edaspidi kulus péris palju
aega, et leida ettevotteid, kes oleksid ndus intervjuus osalema. Siis kui ettevotete poolne ndusolek
oli saadud, lepiti kokku sobilik aeg ja koht struktureeritud intervjuu jaoks. Pérast struktureeritud
intervjuud ja kiisitluse ldbiviimist toimus vastuste analiiiis ja vastavalt nende vastuste tulemustele
autor toi vélja ettepanekud. Struktureeritud intervjuus on erinevat tiitipi kiisimusi. Kiisimusi oli 12.
Kdik kiisimused olid suunatud transpordiahela ajakulu kriitiliste kohtade véljaselgitamisele.
Kiisimused algavad ettevotte ohtlike kaupade vedamise tiheduse médramisest. Selgitatakse ka
vélja, millise ohtliku kauba ohuklassiga tegeleb ettevotte. Edaspidi on kiisimused ettevotete
ndrkadest ja tugevatest kiilgedest ohtliku kauba vedamise puhul. Kiisitatakse ka vastaja kéest
ettepanekute kohta, st mida oleks voimalik parandada antud ettevottes.

Saadud tulemustest kavatseb autor analiiiisida ja selgitada vilja, millised kriteeriumid

mojutavad lisaajakulgu. Seejérel pakkuda ettepanekuid, mis vdivad aidata ettevottel optimeerida
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mittetootlikku aega. Voib ka tekkida olukord, et juhul kui oleks vdimalik vdhendada ajakulgu
mingi raskema veoprotsessi puhul, v3ib hoopis suureneda ohurisk. Eesmérgiks on sellist tiiiipi
ajakulu optimeerimine, kus ohurisk ei suurene. Lopptulemuseks kavatseb autor tdiendada enda

esimest kaardistamist, mis oli vilja toodud esimeses 0sas, tuginedes ainult teooriale.

2.5. Jireldused ajakulu suuruse planeerimine kohta

Kéesolevas 10putods on peamine meetod kvalitatiivne juhtumiuuring. Tulemuste
saamiseks viiakse 14bi struktureeritud intervjuud vedajatega ja ekspedeerijatega. Kiisitlust viiakse
labi kaubasaatjate ettevotetega. T6Os uuritakse peamiselt kolme transpordiahela osapoolt.
Osapoolteks olid valitud kaubasaatja-, ekspedeerija- ja vedaja ettevotted. Antud t66s tagab autor
ettevotete nimede anoniiiimsuse ja seetdttu nimetab ettevotteid jargmiselt: vedaja ettevotted X,Y
ja Z; ekspedeerija ettevotted A, B ja C. Anoniitimsust kasutatakse pohjusel, et antud 16putéo
eesmargiks pole mingi konkreetse ettevotte analiiiis ja seostamine selle ettevottega. Eesmérgiks
on transpordiahela ajakulu analiiiis 1&htudes erinevate osapoolte kogemustest.

Antud peatiikis médrab autor kindlaks transpordiahela ajakulu jaotumise mittetootlikuks ja
tehnoloogiliseks ajaks. Autor toob vilja ajakulu optimeerimise (minimeerimise) valemeid ja
seletab neid lahti. Edaspidi autor kirjutab uurimise t06 etappidest ja uurimisstrateegiast. Nende
kohta on koostatud joonised, kus on vilja toodud antud t66 uurimisprobleem, uurimuskiisimused,
meetodid ja on kujundatud kindel t66 eesmirk. Autor kirjutab pohjalikult struktureeritud
intervjuust ja kiisitlusest, selle labiviimisest, ettevalmistusest, kiisimustest ja pdohjendab oma

meetodi valikut.
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3. OHTLIKE KAUPADE TRANSPORDIAHELA ANALUUS
MAANTEEL

3.1. Struktureeritud intervjuu ja kiisitluse labiviimise tulemused

Antud peatiikis Kirjutab autor enda saadud tulemustest struktureeritud intervjuu ja kiisitluse
abil. Struktureeritud intervjuu koosnes 12 kiisimustest, mis olid fokuseeritud ohtlike kaupade
transpordiahela ajakulu aspektide viljaselgitamisele. Kiisimused on vélja toodud Lisas 2. Nagu oli
juba lahti kirjutatud 10putd6 teises osas, autor valis 3 vedaja ja 3 ekspedeerija ettevotet, kellega
viis 1dbi struktureeritud intervjuud. Kdige raskem oli ettevotetega ihenduse saamine. Autor oli
kirjutanud erinevatesse ettevotetesse, kes tegelevad ohtlike kaupade veoga, aga kahjuks enamus
ettevotetest loobusid struktureeritud intervjuust voi pole tildse vastanud. Pohjuseks oli see, et keegi
ei soovi avaldada ettevotte norgemaid kiilge. Vastused olid ka sellised, et ettevottes pole mingeid
probleeme ja kui on, siis nad juba tegelevad sellega. Siis otsustas autor ettevotete nimesid mitte
avaldada, et tagada anoniilimsus. Selline otsus andis vdimaluse ettevotetel radkida ausalt enda
ndrgematest kohtadest. Siis aga kui ettevotete ndusolek struktureeritud intervjuu jaoks oli saadud,
kiilastas autor ettevotteid, kus viis ldbi intervjuud. Mdned intervjuud olid lindistatud. Enamus
intervjuude vastuseid pani autor kirja. Intervjuu kestis keskmiselt 20 minutid. Struktureeritud
intervjuu eeliseks oli lisakiisimuste esitamine. Pérast kiisimust oli vdimalik tépsustada ja iile
kiisida. Autor viis 1dbi intervjuud inimesega silmast silma vai telefoni teel. Stivaintervjuu silmast
silma oli huvitavam ja sisukam vdrreldes intervjuu ldbiviimisega telefoni teel. Intervjueeritav isik
on rohkem avatum ja kommunikatiivsem. Autor valis intervjuu ldbiviimise ka telefoni teel, sest
monede ettevotte jaoks oli see mugavam ja lihtsam. Kaubasaatja puhul struktureeritud intervjuule
polnud keegi ndus vastama. Siis aga autor koostas kiisitluse, kus oli 8 kiisimust Google Vormis.
Kiisitlusele vastas 16 kaubasaatja ettevotet. Iga kiisimuse all oli kommentaari voimalus, kus moned

kirjutasid eri ajakulu aspektidest, mis esineb nende ettevottes.
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3.1.1. Vedaja ettevotete struktureeritud intervjuu tulemused

Struktureeritud intervjuu oli 14bi viidud kolme ettevottega. Anoniiiimsuse tagamiseks autor
nimetab ettevotteid nagu X, Y ja Z. Siivaintervjuu algas kiisimusega ohtlike kaupade vedamise
tiheduse kohta. Ettevotted Z ja Y tegelevad ohtlike kaupade igapdevase vedamisega ja ettevotte
X transpordib ohtlikke kaupasid umbes kord nddalas. Kdik ettevotted omavad enda autosid, mis
omavad ADR-luba ja on moeldud just ohtlike kaupade ohutuks vedamiseks. Ettevotte Z tegeleb
ohtlike kaupade transportimisega vedelas olekus. Jargmine kiisimus oli ohtlike kaupade ohuklassi
kohta. Selgus, et ettevotte Z veab ohu 3. klassi (kergestisiittivad vedelikud), 8. klassi (s6obivad
ained) ja 9. klassi (muud ohtlikud ained ja seemned) aineid. Monikord tegeleb ka 6. ohuklassi
(miirgilised ja nakatavad ained) ainete vedamisega. Ettevotted X ja Y tegelevad ohtlike kaupade
8. ja 9. ohuklassi kuuluvate ainete vedamisega. Siis autor kiisis aspektidest, mis on ohtliku kauba
transportimisel vedaja vaatenurgast keerulisem, vdrreldes tavakauba transpordi teostamisega.
Kuna ettevotted tegelevad ohtlike ainete igapdevase vedamisega ja koik autod omavad ADR-
koolitust, pole eriti midagi keerulisem vorreldes tavakauba vedamisega. Autojuhid on ka
koolitatud ja omavad ADR-toendeid. Kitsamaks kohaks nimetati multimodaalse transpordi
kasutamist. Juhul, kui veetava ohtliku kauba jaoks pole vajalikku autot, siis ettevotte on sunnitud
kasutama muud transporti. Tavaliselt valitakse alternatiivseks transpordiks laevatransport. Ohtlik
aine médrab dra, mis laevale seda tlildse vOetakse. VOib ka juhtuda, et ka sobilikku laeva pole ja
siis leitakse voimalust rongi kasutamiseks. Vedaja ettevotted rohutasid, et just selline probleem on
koige ajakulukam transpordiahelas, sest see ei soltu konkreetselt nende ettevdttest, aga just teise
ettevotte transpordiviisi pakkumisest ja tehnilisest voimalusest. Siin voib ka tekkida marsruudi
muutus. Ohtliku kauba puhul on kdige tdhtsam riski véltimine voi maandamine. Siis aga kulub
aega voimaliku soodsama lahenduse leidmisele.

Jargmine kiisimus seisnes ohtlike kaupade vedamise puhul tdiendavat ajakulu ndudvate
tegevuste véljaselgitamises. Ettevotted mainisid, et multimodaalse transpordiviisi kasutamise
puhul véivad nad puutuda kokku laevatranspordi piirangutega. Muid piiranguid igapdevases elus
ettevotetel pole, kuna ettevotte autod sobivad ohtliku kauba vedamiseks, ning mingit tdiendavat
ajakulu eriti pole. Tédiendavat ajakulu voib tekitada mingi kaubasaatja viga. Naiteks, Kui
aineohukaart pole korrektne voi puuduvad vajalikud dokumendid. Koikides ettevotetes (X,Y,Z)
votab saadetise peale- mahalaadimise protsess tund kuni kaks aega, seega suurt tdiendavat ajakulu
ei esine.

Jargmiseks kiisimuseks oli ajaliste viivituste, takistuste esinemine vedaja ettevottes seoses
ohtliku kauba transpordi teostamisega. Pérast ohtliku kauba mahalaadimist on autod vaja pesta
spetsiaalsete pesuvahenditega. Need pesuvahendid ei tohi reageerida konkreetse ohtliku ainega.
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Selleks, et teada saada ohtliku aine koostist, vajab ettevdte aine ohukaarti. Oige pesuvahendi
otsimine on vidga ajakulukas. Autotsisterni pesu on hidavajalik, sest pdrast ohtliku aine
mahalaadimist on vaja voimalikult kiiresti laadida uut kaupa. See aga pole voimalik, kui tsisternis
on mingid ohtliku kauba jaagid voi plekid, sest need vdivad puutuda kokku uue ohtliku kaubaga
ja tekib reaktsioon. Selline olukord tekitab avarii, mis voib olla kahjulik inimese, vara voi
keskkonna jaoks. Aine ohukaardis on Kirjas, mis ainega tegu on, selle kaalu andmed,
ohuomadused, kuuluvus klassi, URO-number ja esmaabi andmine. Jirgmiseks kiisimuseks oli
osapoolte ajaliste viivituse kohta. Ettevotted mainisid, et viivitused on tavaparane olukord. Juhul,
kui kaubasaatja annab kaasa ohukaardi ja koik vajalikud transpordidokumendid, ldheb veoprotsess
véga kiiresti. Juhul, kui kaubasaatja unustab mingeid dokumente saata voi margib dokumendis
midagi valesti, tekib suur ajakulu selle parandamisele.

Jargmine kiisimus oli Onnetuste esinemise sageduse kohta. Kahjuks oOnnetused ikka
juhtuvad. Onnetused vdivad tekkida ohtlike kaupade transportimise ajal teeliikluses osalejate
parast. Avarii kahjumi suuruse méérab ka ohtliku aine tiilip. Ettevottes X esinevad onnetused kord
kahe aasta jooksul. Ettevottes Y ja Z voivad onnetused juhtuda umbes kord aastas. Selline
statistika pShineb ohtlike kaupade vedamise sagedusel. Tavaliselt pole tootlikku aega vdimalik
optimeerida ohu riski parast. Koik kolm ettevotet rohutasid, et kui oleks voimalik kiiremini
vormistada dokumente, siis tehnoloogiline aeg oleks minimeeritud. Maha- ja pealelaadimist pole
vaja optimeerida, kuna see protsess ei vota palju aega, siis ajavdit pole nii suur. Voiks méarata
tootliku aja. Néiteks, ei kui auto saabub laadimise kohta, oleks see ettevalmistatud ning autojuht
sobiks antud kauba vedamiseks (ADR-koolituse labimine). Voib juhtuda, et koostéopartnerid
saadavad autojuhi, kes transpordib tavakaupa mingisse punkti, kuid siis toimub tavakauba
mahalaadimine ja ohtliku kauba pealelaadimine. Siis voib selguda, et autojuhil pole ADR-koolitus
labitud ehk tal pole luba transportida ohtlikku kaupa. Sellises olukorras tekib tdiendav ajakulu, sest
auto ei saa vedu teostada, kuna ootab teist autojuhti, kellel on ADR-koolitus labitud. Ettevotetes Y
ja Z omavad koik autojuhid tdendit ADR-koolituste 1abimise kohta ja on teadlikud ohtliku kauba
oigest ja ohutust vedamisest. Ettevottes X mdned autojuhid ei oma ADR-koolitust, sest nende
pShisuund pole ohtlike kaupade vedu.

Mittetootliku aja puhul on kdige olulisem vajaliku info olemus. Transpordiahelas oleks
voimalik mittetootliku aja puhul optimeerida kaalumise protsessi, laadimist ja dokumentide
vormistamist. EttevOtete arvates v3iks aja raiskamist vihendada, kui alati oleks dige transpordiviis
olemas ja selle jaoks vahendid. Ajakulu aspektiks on auto iilevaatuse ja autojuhtide ADR-koolituse
puudumine. Juhul, kui on vajadus teise transpordiviisi kasutamiseks, siis transpordiahel 1dheb

keerulisemaks ja tarneaeg pikeneb. Tiikikauba puhul on laadimine ajakulukam.
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3.1.2. Ekspedeerimise ettevotete struktureeritud intervjuu tulemused

Struktureeritud intervjuu oli 1abi viidud kolme ettevottega. Anoniilimsuse tagamiseks autor
nimetab ettevotteid nagu A, B ja C. Esimeseks kiisimuseks oli ohtliku kauba ekspedeerimise
tiheduse viljaselgitamine. Selgus, et ettevote A ekspedeerib ohtlikke kaupasid keskmiselt 3 korda
kuus. Ettevote ekspedeerib ohtlikke kaupasid, mis kuuluvad 8., 9. ohuklassi alla. Ettevotte C
tegeleb ka vaikude, aerosoolide, seinavirvide, lakkide, kosmeetikatoodete (juukselakid,
kiitinelakid, aerosoolid) transportimisega. Ettevotted B ja C tegelevad ohtlike kaupade
ekspedeerimisega, mis kuuluvad 8. ja 9. ohuklassi alla. Ettevote C ekspedeerib ohtlike kaupade
transportimist umbes 1 v&i kaks korda kuus. Ettevote B tegeleb ohtlike kaupade ekspedeerimisega
umbes 2 voi 3 korda kuus.

Jargmine kiisimus seisnes ohtlike kaupade transportimise aspektides, mis on ekspedeerija
vaatenurgast keerulisem vorreldes tavakauba transpordi teostamisega. Ekspedeerija ettevotted
mainisid, et multimodaalse transpordi kasutamine on kdige keerulisem. Juhul, kui ohtlik kaup
nduab transportimist laeva abil, siis kaup peab olema ilusti markeeritud ja 16puks otsustab sadama
kapten, kas laev on sobilik antud ohtlike kaupade transportimiseks voi mitte. Teiseks ajakulu
aspektiks on ADR-kauba transportimine tavakaubaga. Naiteks ei tohi autos olla ADR ja toiduained
koos laaditud. Teist tavakaupa on vdimalik vedada koos ADR-kaubaga. Tihti tekib probleem, et
auto, mille sees on juba laaditud tavakaup ja sinna on vaja teises punktis laadida kokku ka ADR-
kaupa, voib auto mitte omada ADR-luba. Siis ADR-laadimist ei toimu ja ootab tiihjalt uut autot.
Ka tavakauba ja ADR-kauba kokkusobivuse viljaselgitamisele kulub aega. RGhutati, et
dokumentide vormistamine on péris ajakulukas protsess. Peale- ja mahalaadimise protsess votab
keskmisel aega tund kuni kaks. Juhul, kui autod laaditakse osakoormusega, siis voib minna ka pool
tundi.

Ekspedeerija ettevote A arvab, et pohi ajalised viivitused tekivad vedaja ettevdtte poolt.
Sest kui kaubasaatja on vormistanud koik vajalikud dokumendid digesti, on dra markeerinud
kauba, siis lisaajakulu tekib just vedaja poolt. Vedaja vdib saata auto, mis kas voib hilineda voi
voib olla mitte sobilik ADR ohtlike kaupade veoks. Intervjueeritavates ettevotetes dnnetusi ohtlike
kaupade vedamisel pole toimunud. Tehnoloogilist aecga on voimalik optimeerida dokumentide
tilekontrollimise abil. Enne ohtliku kauba transportimist oleks vaja selgitada vilja, kas vedaja poolt
pakutav auto vdimaldab ohtliku kauba vedu ja kas on ADR-luba on olemas. Samas on vaja vilja
selgitada enne kauba saatmist, kas autojuht omab ADR-luba. Ettevotted mainisid, et autojuhid ei
tee tavaliselt pause reisi ajal pikemaid kui lubatud, sest tihti nende tasu soltub labitud kilomeetritest
ja juhid on huvitatud 16petada t66d kiiremalt, kui on vaja. Rohutati, et ajakulu vahendamiseks
oleks maistlik valida koige lithem marsruut ja enne reisi uurida, kus on mingeid teetoid liikluses
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ja vajadusel vahetada marsruuti. Vale marsruudi valik toob endaga kaasa autojuhtide eksimusi,
seega tarneaeg pikeneb. Multimodaalse transpordi kasutamisel, pikenev veoaeg voib tdhendada,
et auto, mis veab ohtlikku kaupa, ei joua laevale vai lennukile. Sellises olukorras tarneaeg ja
lisakulud suurenevad. Vi kui auto sdidab mitte ainult tihest punktist teise, aga peab timber laadima
kauba teise autosse mingis kokkulepitud kohas ja autojuhi marsruudi eksimuse tottu teine auto
seisab tiihjalt.

Ajalisi viivitusi voivad ka tekitada ekspedeerijad. Niiteks, kui ekspedeerija ei tdpsusta lao
lahtioleku aega, voib vedaja auto tulla kas liiga vara voi liiga hilja lattu ja selle tottu auto seisab
ka niisama. Vedaja ja ekspedeerija voivad mitte tdpsustada, kas ohtlik kaup on valmis vedamiseks
ehk kas on kaup pakitud, markeeritud, identifitseeritud, klassifitseeritud. Vedaja ja ekspedeerija ei
tdpsusta Oiget kauba kogust ja gabariite. Sellisel juhul voib toimuda olukord, et kaup ei mahu
autosse. Ekspedeerija veaks voib olla teadmatus ummikutest ja teetdddest, ei arvestata riigipiihade
pdevadega. Ekspedeerija peab kindlaks tegema, kas teises riigis mingis piirkonnas on lubatud
ohtlike kaupade vedu. Laevas on kindlaks maératud ohtlike kaupade arv, kaal ja ekspedeerija voiks

enne transportimist selle kindlaks maérata. Kindlasti peab arvestama teise riigi seadustega.

3.1.3. Kaubasaatja ettevotete kiisitluse tulemused

Kaubasaatja ettevotete vahel viidi ldbi kiisitlus. Kiisitlusele vastas 16 ettevotet. Kiisitlus
koosnes 8st kiisimusest. Esimeseks kiisimuseks oli ettevotete ohtlike kaupade saatmise voi
vastuvotmise sageduse kohta. (vt joonis 6). Selgus, et kiisitluses osales rohkem ettevatteid, kes

tegelevad ohtlike kaupade veoga 1-3 korda kuus (44%).

Igapiev  1-3 korda

6% kuue kuu

s jooksul
12%

1-3 korda
aastas
13%

1-3 korda kuus
44%

Joonis 6. Ohtlike kaupade saatmise voi vastuvotmise sagedus

Allikas: autori koostatud
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Edasi kiisis autor peale- ja mahalaadimise protsessi ajakulu kohta. Selgus, et ohtlike
kaupade peale- ja mahalaadimise protsess ei votta viaga palju aega. Tulemuste erinevus pole nii
suur ja vOib jareldada, et ohtlike kaupade peale- ja mahalaadimise protsess vitab aega pool tundi
kuni poolteist. Jargmisena uuris autor ohtliku kauba saatmise ja vastuvotmise keerukuse aspekte
vorreldes tavakaubaga. Joonisel nr 7 saab ndha ohtlike kaupade keerukuse aspektide protsentide

suhet kaubasaatja vaatenurgast.

Pole eriti keerulisem . 1 10
Marsruudi valik T ©,35%
Kauba pealelaadimine A, 7,94%
Kauba mahalaadimine [ 7,94%
Ohu miirkide kinnitus N 1,70%
Kauba markeerimine [, 7,04%
Ohtliku kauba klassi miiramine [ 12,70%
Auto varustuse ettevalmistus I, 9,52%
Kauba kinnistus M, 529
Dokumentide tegemine [ 14,29%

Joonis 7. Ohtliku kauba saatmise ja vastuvotmise keerukus

Allikas: autori koostatud

Ohtlike kaupade saatmise ja vastuvotmise protsessis tekivad kaubasaatjal raskused
dokumentide tegemisega, ohtliku kauba klassi méddramisega ja  ohumarkide kinnitusega.
Jargmisena uuris autor tegevuste ajakulgu ohtlike kaupade saatmisel voi vastuvotmisel vorreldes
tavakaubaga. Joonis nr 8 niitab, et tdiendava ajakulu ohtlike kauba saatmisel tekitab kauba
markeerimine, ohtliku kauba klassi méddramine ja dokumentide vormistus. Eelnimetatud
tegevustele kulub paar tundi rohkem vorreldes tavakaubaga. Peale- ja mahalaadimise protsess ei

erine oluliselt tavakauba saatmisest.
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Kauba markeerimine

Ohtliku kauba klassi mididramine
Auto varustuse ettevalmistus
Kauba kinnitlus

Dokumentide tegemine
Pealelaadimine

Mahalaadimine

Marsruudi valik

L

W Votab paar tundi rohkem ~ ® Ajakulu ei rine tavakaudadest

Joonis 8. Tegevuste tdiendav ajakulu

Allikas: autori koostatud

Edasi uuris autor, missugused takistused ja ajalised viivitused esinevad kaubasaatja
vaatenurgast ohtlike kaupade transpordiahelas. Joonisel nr 9 on ndha, et pakendi purunemine voi
vigastus on kdige suurem ajakulu viivituse moju faktor (moodustab 25% tervest iildkogumist).
Teisteks olulisteks faktoriteks on ohumaérkide puudus (moodustab 19% tervest tildkogumist) ja
kauba vale markeerimine (moodustab 14% tervest iildkogumist) ja autojuhi hilinemine vdi puudus
(moodustab 14% tildkogumist). Kdige mojutab vihem ajakulu suurenemist vajaliku varustuse

puudumine (moodustab 5% tildkogumist) ja kauba vale kinnitus (moodustab 5%).

Pakendi
purustus/vigastus

25%

Vale marsruudi
valik
11%
__Kauba vale kinnitlus
' 4%

Vajaliku varustuse
puudus
5%

2 bk ___Dokumentide vale
Autojuhi koostamine
hilinemine/puudus 8%

14%

Joonis 9. Voimalikud takistused ja ajalised viivitused

Allikas: autori koostatud kiisitluse andmete pohjal
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Joonis nr 10 niitab, kuidas ajalised viivitused tekivad peamiselt vedaja poolt. See on
tingitud sellest, et ohtliku kauba transportimisel pakend voib saada vigastusi ja puruneda (tdendab
joonis nr 8). Samas ka autojuhi hilinemine voi puudumine mojutab ka oluliselt tarneaja

pikendamist. Seda tdestavad joonised nr 9 ja 10.

Ekspedeeria

0,
Kaubasaatja/ka 18%

ubasaaja

15%
Autojuht
' 26%
Vedaja .

41%

M Ekspedeeria  ® Autojuht Vedaja Kaubasaatja/kaubasaaja

Joonis 10. Osapooled, kelle parast tekkivad viivitused

Allikas: autori koostatud kiisitluse andmete pohjal

Onnetuste esinemise sageduse kohta iitlesid 4 kaubasaatja ettevdtet, et dnnetused juhtuvad
1 kuni 3 korda aastas. Ulejdiinud 12 kaubasaatja ettevdtet vastasid, et nendel pole dnnetusi
juhtunud. Tabelis nr 1 on ndidatud kaubasaatja arvamus peale- ja mahalaadimise protsessi ajakulu
voimalikust optimeerimisest monede aspektide jdrgi. Lahtrites on protsendiline osakaal

tildkogusest.

Tabel 1. Kaubasaatja arvamus peale- ja mahalaadimise protsessi ajakulu vdimalikust

optimeerimisest monede aspektide jérgi. Lahtrites on protsendiline osakaal {ildkogusest

Saaks, aga | Saaks, aga | Voib Saaks
see on | see pole nii | olla viga
keeruline oluline histi
Maiidrata auto saabumise kindel aeg |- 4.17% 7,29% |5,21%
peale/maha laadimisele
Vajalike dokumentide eelnev | - 7,29% 521% | 4,17%
ettevalmistus
Suurendada kontrolli tootajate iile (et | - 7,29% 521% | 4,17%
viahendada mittetootliku aega)
Omada autovarustuse ettevalmistatud | - - 125% | 4,17%
komplekte
Omada rohkem ohumaérgiseid (et | 4,17% - 1,04% | 11,46%
puudujddgi korral otsimise peale aega
mitte raisata)

30



Omada varupakendeid (pakendi | - - 11,46% | 5,21%
purunemise korral, oleks asenduspakend)
Allikas: autori koostatud

Kaubasaatja arvamusel on kdige moistlikum omada varupakendeid ja ohumaérgiseid. Seda
tdestab ka Joonis nr 9, kus selgus, et pakendite purustuse ja vigastuse pdrast pikeneb tarnecaeg.
Neid aspekte pole kaubasaatjal nii raske parandada. Kaubasaatjal on mdistlik omada lisapakendeid
ja vajadusel ka anda vedajatele reisile kaasa. Juhul, kui pakend puruneb, saab vedaja voimalikult
kiiresti tekkitud probleemi lahendada. Oigete ohumirkide otsimine vatab ka palju lisaaega, mis ka
mojutab tarneaja suurenemist. Ettevotte arust oleks hea voimalus seda parandada ja optimeerida
ajakulu. Autovarustuse reisikomplekte oleks ka voimalik ette valmistada. Tootajate tegevuste
kontrolli suurendamine vdimaldaks optimeerida mittetootlikku aega. Siiski kaubasaatja ei pea seda
oluliseks ajakulufaktoriks. Sama tulemus on dokumentide eelneva ettevalmistuse kohta.
Baseerudes eelnevatele vastustele, saab jdreldada, et dokumentide vormistamine on ikka koige
ajakulukam protsess ja pdohi ajakulufaktor, mis mdjutab edaspidi tervet transpordiahelat. Auto
kindlat saabumise aega oleks vdimalik ka méérata. Kindla saabumise aja madidramine annaks
voimaluse véltida olukordasid, kus vedaja auto tuleb liiga vara voi liiga hilja ja seetdttu seisab

niisama laos.
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3.2. Transpordiahela tiienduslik kaardistamine

Uurimusprobleemiks oli ohtlike kaupade veoprotsessi keerukus. Keerukuse tottu
transpordiahela osapooled ei tea voi ei hinda protsessi kriitilisi kohti ja ei teadvusta ajafaktori
olulisust selles protsessis. Loput6d eesmirgiks oli kaardistada ohtlike kaupade veoprotsessi
spetsiifikat koos alamprotsessidega ning tosta teadlikkust protsessi olemusest. Eesmaérgi tditmiseks
tdiendab autor esialgset kaardistamist (Joonis nr 2), mis oli tehtud baseerudes teoorial. Joonis nr
11 niitab transpordiahela protsessi kaardistust. Protsessid, mis on ringi sees, on tdiendusprotsessid,
mis selgusid struktureeritud intervjuu ja kiisitluse kaigus. Transpordiahela protsess algab ohtliku
kauba klassifitseerimisest ja identifitseerimisest. Kui on teada, mis kaubaga tegu on, siis valitakse
sobiv marsruut. Marsruut valitakse lahtudes lithema teepikkuse valikust, riigipiihade olemasolust
tarneajal, teise riigi seadustest. Teise riigi seadust peab arvestama, sest seal voivad olla piirkonnad,
kus on ohtlike kaupade vedu keelatud. Edaspidi kaubasaatja vormistab vajalikud dokumendid ja
valmistab aine ohukaarti. Kaalu iilekontroll on vajalik sobiliku auto valimiseks. Péarast kaalumist
ohtlikud kaubad pakitakse digesse pakendisse, konteinerisse, tsisterni jne. Pérast pakkimist toimub
ohtliku kauba pealelaadimine ja kinnitamine. Pérast toimub transpordiviisi markeerimine. Ohtliku
kauba pakend peab olema tugev ja sobilik ohtliku kauba jaoks (Awan, 2015). Tdhtis on
tilekontrollida autojuhi ADR-loa olemasolu. Tihti vdib juhtuda, et auto transpordib tavakaupa koos
ADR-kaubaga. Siis vaib tekkida olukord, et tal pole ADR-tdendit ja tal pole digust ohtliku kaupa
transportimiseks. Siin aga tekib tdiendav ajakulu. Auto ADR-tdendi olemasolu kontroll on ka
ndutav. Juhul, kui koik tileval toodud protsessid on teostatud, toimub kauba transportimine ja
mahalaadimine sihtkohas. Parast mahalaadimist otsib vedaja aine ohukaardi. Seal on ohtliku kauba
kohta vajalik informatsioon. Vajalikuks informatsiooniks on kauba kogus, kaal, ohuklassi
kuuluvus, ohuomadused, URO-number ja vdimalikud pesuvahendid. Juhtub ka nii, et kaubasaatja
ei anna informatsiooni, kuidas pesta autot parast mahalaadimist. Siis saab vedaja seda teada aine
ohukaardist. Kui sobilik pesuvahend on leitud, siis pestakse autod ja tsisternid, konteinerid jne.
Kui auto on puhastatud, siis teostatakse auto tehniline iilevaatus ja hakatakse ette valmistama

uueks reisiks.
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Tabel 2. Transpordi protsesside ajakulu. Aeg on iimmardatud

Ohtliku kauba klassifitseerimine 30 min
Ohtliku kauba identifitseerimine 30 min
Marsruudi valik 1 tund
Transpordi dokumendid 2 tundi
Pakkimine 20 min
Kauba kaalumine 2 tundi
Pealelaadimine 2 tundi
Kauba kinnitus 30 min
Veovahendi markeerimine 1 tund
Autojuhi ADR luba tilekontroll 15 min
Auto ADR luba olemusolu kontroll 20 min
Kauba transportimine 5 tundi
Mahalaadimine 2 tundi
Aine ohukaardi otsimine 30 min
Lubatud pesuvahendite viljaselgitamine 3 tundi
Auto ja tsisterni pesu 2 tundi
Auto tehniline tilekontroll ja ettevalmistus 2 tundi
uueks reisiks

Allikas: autori koostatud uuringu andmete pohjal

Transpordiahela summaarne aeg valemi 2 jérgi on 24 tundi ja 55 minutid. Keskmise
mittetootliku ajakulu leidmiseks kasutab autor valemit 1. Uurimuse kaigus selgus, et dige
marsruudi valimiseks peaks kulutama 1 tund rohkem aega. Selle abil oleks voimalik optimeerida
mittetootlikku aega umbes 5 tundi vihemaks. Dokumentide eelvalmistuse abil oleks voimalik
mittetootlikku aega optimeerida 1 tund. Juhul, kui kaubasaatja annaks pdhjaliku informatsiooni
ohtliku kauba lubatud ja soovitatud pesuvahendite kohta, viheneks vedajal mittetootliku ajakulu
2 tundi ja 40 min. Valemi 2 jérgi oleks voimalik mittetootlikku aega optimeerida keskmiselt 8

tundi ja 40 min.



3.3. Jireldused ja ettepanekud

Antud t60 uurimisprobleemiks oli ajakulu faktori uurimine. Veoprotsess koosneb
erinevatest aspektidest ja ajakulu kriitilistest kohtadest. Transpordi osapooled ei teadvusta voi ei
hinda ajakulu olulisust transpordiahelas. Loput66 eesmargiks oli ohtlike kaupade transpordiahela
kaardistamine. Esimene kaardistamine, mis oli t60 esimeses osas (Joonis nr 2) ldhtus teooria
alusest. Eesmadrgiks oli Joonise nr 2 tdiendamine ldhtudes uurimuse tulemusest. T6O
uurimusmeetodiks oli kvalitatiivne juhtumiuuring. Tulemuste saamiseks oli ldbi viidud
struktureeritud intervjuu ja kiisitlus.

Too esimeseks uurimuskiisimuseks oli koigi transpordiahela osapoolte tegevuste
madramine ja kaardistamine ohtlike kaupade transportimisel. Sellele kiisimusele vastamiseks oli
uuritud teooria alused, ning tiiendatud tulemuste saamise abil. Teiseks uurimuskiisimuseks oli
koige ajakulukama protsessi viljaselgitamine. Selgus, et kdik kolm osapoolt (vedajad,
ekspedeerijad ja kaubasaatjad) rohutasid dokumentide vormistamise protsessi. Juhul, Kui
dokumendid on valesti koostatud voi puuduvad, siis vedaja ja ekspedeerija peavad kulutama piris
palju aega nende parandamisele. VVale dokumentide vormistus v3i vea esinemine toob endaga kaas
onnetusi. Kui dokumendis on ohtlik aine valesti klassifitseeritud kaubasaatja poolt, siis ohtliku
kauba jaoks vdivad olla tditmata Kinnistuse, temperatuuri, tsisterni, pakendi valiku ndutud
tingimused. Paremal juhul tekib tdiendav ajakulu vigade lahendamiseks, halvemal toimub onnetus.
Esimeseks ettepanekuks on dokumentide eelnev ettevalmistus ja lisa iilekontroll. Kiisitluse
tulemusena selgus, et kaubasaatjal on vdimalus ette valmistada koik vajalikud dokumendid.
Teiseks ettepanekuks oleks ekspedeerija poolt eelnev teadlik olek lao lahtiolekust. Ekspedeerija
suunaks vedajad lattu Oigeks ajaks. See aitaks viltida auto tiihjalt seisu ning selle abil
tehnoloogilise ajakulu optimeerimist. Kolmandaks ettepanekuks oleks kaubasaatja poolt ohtlike
kaupade jaakide puhastamiseks tdieliku informatsiooni ettevalmistamine ja {ileandmine vedajale.
Informatsioon lubatud ja sobilikest pesuvahenditest sdistaks oluliselt vedaja aega. Peale
mittetootliku ajakulu optimeerimist vabastaks see mingil méaral ohuriskidest. Vale ja mittesobilik
pesuvahend voi tekitada keemilist reaktsiooni ohtliku kaubaga kokkupuutumisel. Neljandaks
ettepanekuks oleks, et ekspedeerija uurib eelnevalt marsruudi sobilikkust. Marsruudi valimisel
tavaliselt lahtutakse ainult tee lithikesest pikkusest. Seega ei arvestata teatud tundidel ummikutega,
teetoodega liiklusel, riigipiihadega ning teise riigi seadustega. Antud aspektid pikendavad
tarneacga. Multimodaalse transpordi kasutamise puhul auto hilinemise pérast voib kaup mitte
jouda teisele transpordiviisile ning seista tiihjalt paar paeva. Sellises olukorras suureneb nii

tarneaeg, kulutused kui ka ohu risk.
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Kolmandaks uurimuskiisimuseks oli koige ohtlikuma protsessi osa véljaselgitamine
inimese, ettevotte ja vara seisukohalt. Olukorras, kui auto, mis on laetud ohtliku kaubaga, oma
hilinemise tottu seisab niisama, on koige ohtlikum ja ajakulukam nii inimeste, vara kui ka
keskkonna jaoks. Mida vahem ohtlik kaup viibib transpordiprotsessis, seda ohutum see on. Ohutu
transpordiahela protsessi optimeerimiseks peab kaubasaatja eelnevalt ette valmistama transpordi
dokumendid, vdimalusel valmistama varupakendid ohtliku kauba jaoks. Ekspedeerija peab valima
optimaalse marsruudi, arvestades erinevaid ajakulu faktoreid. Vedaja ja ekspedeerija voivad
eclnevalt vilja selgitada lao lahti- ja kinnioleku aja, et véltida auto niisama seismist. Vedaja peab
eelnevalt kontrollima autojuhi ADR-koolituse 1dbimise tdendi olemasolu ja transpordi viisi ADR-
loa olemasolu. Ohuriski véltimiseks voiks jdlgida pShjalikult transpordi protsessi kdiku ja nouda
pidevat tagasisidet vedajalt. See aitaks viltida vargust, kauba kaotust, puudust ja pakendi

purunemise korral kiiret lahendust (Loiseau, 2009).
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KOKKUVOTTE

Logistikavaldkond on suunatud digeaegsele kauba tarnimisele. Pikk tarneaeg toob endaga
kaasa kulutusi, klientide kaotust ja tostab ohuriski. Kédesolevas t66s uuris autor ohtlike kaupade
transpordiahela ajakulu optimeerimist. Ohtlike kaupade veokorralduses on palju kriitilisi kohtasid,
mida tavaliselt osapooled ei teadvusta ja ei hinda. T66 eesmaérgiks oli transpordiahela protsessi
kaardistamine, protsessi olemuse teadlikkuse tdstmine ldhtudes ajakulu aspektist ning
mittetootliku ajakulu vdimaluse optimeerimise leidmine.

Pohi transpordiahela osapoolteks on kaubasaatja, ekspedeerija ja vedaja. Autor uuris iga
osapoole pdhitegevusi ning tegi selgeks keerulisemaid protsesse. Eesmérgi taitmiseks Vviis autor
labi struktureeritud intervjuu ja kiisitluse. Intervjuus osales kolm vedaja ja kolm ekspedeerija
ettevotet. Kiisitlust viidi 1dbi 16 kaubasaatja ettevotete vahel interneti vahendusel. Peamiseks
uurimusmeetodiks oli kvalitatiivne juhtumiuuring. Autor koostas esimeses osas kaardistuse, mis
pShines teooria andmetel. Kolmandas osas tdiendas autor kaardistust tdiendavate protsessidega,
mis selgusid uurimuse kdigus. Vedajad rohutasid digete pesuvahendite otsimise protsessi viga
ajakulukaks. Probleem seisnes selles, et kaubasaatja ei poora vajalikku tdhelepanu pesuvahendite
informatsiooni olemasolule Antud protsessi ajakulu moodustab keskmiselt 3 tundi. Juhul, kui
vedaja valib veovahendi jaoks mittesobiliku veovahendi, voib ohtlik aine tekitada reaktsiooni ja
see vOib pohjustada veovahendi purunemise, inimese hukkumise vOi modjutada ilimbritsevat
keskkonda. Antud protsessile pooratakse palju tdhelepanu, seega mittetootliku aja kulu on suur.
Autori ettepanekuks on kolme tunni optimeerimine pooleks tunniks voi 15 min. See on vdimalik
siis, kui kaubasaatja poorab vastavat tdhelepanu tiieliku informatsiooni andmisele.

Uurimuse kéigus selgus, et dokumentide vormistus on péris ajakulukas. Kaubasaatja voiks
optimeerida mittetootlikku aega eelneva dokumentide vormistamise abil. Dokumentide
vormistamine on tootlik aeg, seega sellele on vaja podrata rohkem tdhelepanu. Juhul, kui
dokumentides esineb vigu, suureneb vedajal ja ekspedeerijal mittetootlik aeg kuni 5 tundi vigade
parandamiseks.

Struktureeritud intervjuu ja kiisitluse tulemused néitasid, et ekspedeerija poolt mitteteadlik
olek lao lahti ja kinnisolekust vdib pohjustada mittetootliku ajakulu suurenemist kolmest tunnist

kuni paari pdevani. Auto voib tiihjalt seista paar paeva. Autori arvamusel on see oluline ajakulu
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kriitiline koht, mida saab parandada ja véltida mittetootliku ajakulu esinemist antud protsessis.
Mittetootlik aeg suureneb oluliselt juhul, kui autojuhil pole 1abitud ADR-koolitust voi veovahendil
puudub ADR-tdend. Selline olukord voib juhtuda, kui saadetav auto transpordib tavakaupa koos
ohtliku kaubaga. Autojuht, kes transpordib tavakaupa teises laadimise punktis, kus laaditakse
ohtlikku kaupa, avastab, et tal pole digus ohtlike kaupade vedamiseks. Selline olukord tekib
ettevotetel, kelle pohitegevuse suunaks pole ohtlikud kaubad. Sellisel juhul on vedaja sunnitud
ootama uue autojuhi vOi veovahendi saabumist. Sellisel juhul moodustab transpordiahela
mittetootliku ajakulu kolm tundi kuni pdev. Autori ettepanekuks oleks ekspedeerija poolt eelneva
teadlikkuse tostmine autojuhi ADR-koolituse labimisest ning veovahendi sobivusest ohtliku kauba
transportimiseks.

Tulemused néitasid, et kaubasaatja ja ekspedeerija tdestavad mittetootlikku ajakulu
suurenemist marsruudi vale valiku puhul. Tihti valitakse kodige liithem vahemaa ja ei arvestata
marsruudi reaalse ajakuluga. Ummikud teatud piirkondades teatud aegadel, riigiptihad, teetood ja
teise riigi seadusepiirangud suurendavad mittetootlikku aega. Autojuhtidele antav ebapiisav
informatsioon marsruudi kohta tekitab segadust ja autojuhtide eksimusi, millega kaasneb
mittetootliku aja suurenemine. Autori ettepanekuks oleks ekspedeerija poolt pdhjalik
marsruudivaliku uurimus enne reisi. See aitaks vdhendada ja optimeerida mittetootlikku aega.
Kéesolevas bakalaureusetoos on tdidetud eesmirgid ja leitud vajalikud lahendused. Antud t66
tulemused vdivad olla kasulikud nii tegutsevate ettevotete jaoks, kui ka noorettevotete jaoks, kes

alles alustavad oma tegevust ohtlike kaupade vedamisega.
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SUMMARY

THE ANALYSIS OF TIME EXPENDITURES WITHIN THE
TRANSPORTATION CHAIN OF DANGEROUS GOODS

Elina Muravjova

Logistics is concerned with the timely delivery of goods. Long delivery times are
associated with costs, loss of clients and increased risk of hazards. The author of this thesis studied
how the timescale of the transport chain could be optimized. The research problem of this thesis
is that the carriage of dangerous goods is a complicated process, and the parties involved in the
transport chain are not aware of its critical aspects. The parties do not consider and are not aware
of the importance of time in this process. The aim of the thesis was to map the transport chain, to
raise awareness of the significance of time and to find a way to optimize non-productive time.

The thesis consists of three parts. The first part examines the theory of the transportation
of dangerous goods. The author highlights the critical points in the timescale and uses them to map
the transport chain. The second part of the thesis defends the chosen methodology. The main
research method is a qualitative case study. The aim of the thesis was accomplished by conducting
structured interviews with 3 carriers and 3 forwarders and sending a questionnaire to 16 consignor
companies. The third part presents the results of the structured interview and the questionnaire, as
well as the conclusions. The author amends the map presented in the first part and proposes ways
to optimize the timescale of the transport chain. The main research method is a qualitative case
study. The qualitative method includes structured interviews and a questionnaire. The thesis
examines three parties in the transport chain: consignor, forwarder and carrier companies. The
parties are interviewed and given a questionnaire. The questions in the interview and the
questionnaire are designed to determine the timescale of the operations. Based on the results, the
author can make proposals and find solutions for optimizing the timescale.

The carriers stressed that the process of finding the right detergents is very time-consuming.
The problem was that the consignor fails to provide information about the detergents. This process
takes 3 hours on average. If the carrier chooses the incorrect means of transport, dangerous
substances could cause a reaction that might damage the means of transport, kill people or affect

the environment. This process is given much attention and is therefore very time-consuming. The
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author proposes optimizing it down from three hours to half an hour or 15 minutes. This would be
possible if the consignor ensures that the full information is provided.

The study revealed that filling out documents is very time-consuming. The consignor could
reduce non-productive time by filling out the documents beforehand. The completion of
documents is productive time and therefore requires more attention. If there are errors in the
documents, non-productive time for the carrier or forwarder increases by up to 5 hours to correct
the errors. The results of the structured interview and the questionnaire revealed that because the
forwarder is not aware whether the warehouse is open or closed, non-productive time could
increase from three hours to as many as two days. The vehicle could stand idle for two days. The
author believes that this is a critical point in the process, which could be improved to avoid non-
productive time. Non-productive time is significantly higher if the driver has not passed ADR
training or the vehicle lacks an ADR certificate. This happens if the vehicle is transporting ordinary
goods alongside dangerous goods. Upon arrival at the second loading point, a driver who is
delivering ordinary goods could discover that they are not permitted to transport dangerous goods.
This happens with companies whose core activity is not dangerous goods. In this case, the carrier
must wait for a new driver or vehicle. Non-productive time in the transport chain is from three
hours to a day. The author proposes that the forwarder should provide information regarding the
driver’s ADR training and the vehicle’s suitability for the transport of dangerous goods.

The results showed that the consignor and forwarder increase non-productive time when
the wrong route is chosen. The shortest route is often chosen regardless of how much time it will
actually take. Traffic jams in certain areas at certain times, national holidays, roadwork and legal
restrictions in foreign countries increase non-productive time. The drivers are given incomplete
information about the route, which causes confusion and mistakes, which in turn add non-
productive time. The author suggests that the forwarder should thoroughly research the route
before travel. This could reduce non-productive time. The aim of this bachelor’s thesis has thus
been accomplished and solutions have been provided. The results of the thesis can be used by

established companies as well as young companies that wish to transport dangerous goods.
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LISAD

Lisa 1. Veovahendid

Pilt_ 1. Tsisternauto

Allikas: http://xn--80aaahpr6aegphgefgd9d.xn--plai/galereya/3047/)(03.05.2017)

Pilt 2. nteiner-tsister

Allikas: www.auto24.ee
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Pilt 3. Gaasikonteiner, mis koosneb erinevatest elementidest.

Allikas: http://www.etwinternational.ru/1-2-4-multiple-element-gas-container-43455.html

Pilt 4. Ulekandev tsistern

Allikas: www.labadr.com.ua

Pilt 5. Laengu-segamise auto

Allikas: http://npgm.ru/product-catalog/machine-mixing-and-chargers.html

Pilt 6. Transpordivahend-patarei

Allikas: www.ladadr.com.ua
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Lisa 2. Struktureeritud intervjuu kiisimused
1) Kui sageli esineb teie ettevotte praktikas ohtlike kaupade vedude teostamist?
2) Millise ohtlike kaupade tiilibiga, ohuklassiga transportimisega teie ettevote omab kogemust ?

3) Kas oskate nimetada aspekte, mis on ohtliku kauba transportimine ekspedeerija vaatenurgast

keerulisem vorreldes tavakauba transpordi teostamisega?

4) Millised, Teie arvates, tegevused votavad tdiendavat ajakulu seosed ohtliku kauba

transportimisega?
5) Palju keskmiselt votab aega iihe saadetise peale/ mahalaadimise protsess teie ettevottes ?

6) Kas oskate nimetada, millised ajalised viivitlused, voi takistused esinevad teie ettevottes seoses

ohtliku kauba transpordi teostamisega?
7) Kelle tegevusest, teie arvates, need viivitused on tingitud?
8) Kui sageli juhtuvad teie ettevottes dnnetused ohtlike kaupade vedamisel?

9) Iga t66 protsess koosneb tehnoloogilise aja ja mittetootliku aja summast. Tihti tehnoloogilist
aega pole vdimalik optimeerida. Néiteks ohtliku kauba kinnituse protsessi kiiremini pole mdistlik
teostada, sest tekkib ohurisk ja tulevikus ka lisa ajakulu. Kuidas te arvate, kas teie ettevottes on

voimalik mingit tehnoloogilist aega kuidagi optimeerida?

10) Mittetootlik aeg koosneb lisategevustest. Juhul kui ettevite soovib lithendada tarneaega, siis
optimeeritakse just nimelt mittetootlikku aega. Milliseid aspekte oleks vdimalik optimeerida

mittetootlikust ajast, et lithendada mittetootlikku aega?

11) lgas ettevottes oli olukordasid, kus tarneaeg oli pikem, kui oli lubatud. Kas oskate mingeid
ndited vilja tuua, mis v3ib olla oli teie ettevdttes ja nimetada kriitilisi kohtasid, mille tottu tekkis

tarneaja pikendus.

12) Kuidas Teie arvates oleks voimalik vihendada teie ettevottes aja raiskamist ohtlike kaupade

transpordiahelas?
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Lisa 3. Kaubasaatja Kiisitluse kiisimused

1) Kui sageli toimub teie ettevottes ohtliku kauba saatmine/ vastu votmine?
1-3 korda aastas

1-3 korda kuue kuu jooksul

1-3 korda kolme kuu jooksul

1-3 korda kuus

1-2 korda nadalas

Igapiev

Muu:

—

2) Kui kaua votab keskmiselt acga lihe saadetise peale/ maha laadimise aeg teie ettevottes?
Paar tundi

Pool pédeva

1 paev

Muu:

—

3) Maiiratlege missugustes aspektides on ohtliku kauba saatmine/ vastu votmine keerulisem
vorreldes tavakauba saatmise/ vastu votmisega?
Dokumentide tegemine

Kauba kinnitus

Auto varustuse ettevalmistus

Ohtliku kauba klassi middramine

Kauba markeerimine

Ohu mérkide kinnitus

Kauba mahalaadimine

Kauba pealelaadimine

Marsruudi valik

Muu:

—

46



4) Hinnake skaalal 1-5 missugusel maéral nduavad erinevad tegevused
téiendavat ajakulu seoses ohtliku kauba saatmise/ vastu votmisega

(vorreldes tavakaubaga)? *
kulub pool

ajakulu ei erine vatab paar Sova 1 paev 1 kuni 5
tavakaupadest tundi rechkem paeva rohkem paeva rohkem
rohkem

Marsruudi valik @

Mahalaadimine @

Pealelaadimine @

Dokumentide tegemine @

Kauba kinnitlus @

Auto varustuse

ettevalmistus @

Ohtliku kauba klassi

maaramine @

Kauba markeerimine @

5) Missugused takistused / sh ajalised viivitused esinevad kauba saatja/ saaja vaatenurgast ohtlike
kaupade transpordiahelas?
Ohu maérkide puudus

Kauba vale markeerimine
Kauba vale kinnitus
Dokumentide vale koostamine
Autojuhi hilinemine/puudus
Vajaliku varustuse puudus
Vale marsruudi valik

Pakendi purustus/vigastus
Muu:

—

6) Kelle tegevusest / tegevusetusest on viivitused tingitud?
Ekspedeerija
Autojuht
Vedaja
Kaubasaatja/kaubasaaja
Kauba laadija
Pakkija
Muu:
4/



7) Kui sageli juhtuvad dnnetused ohtliku kaupa peale/ maha laadimisel?

1-3 korda aastas

1-3 korda kuue kuu jooksul
1-3 korda kolme kuu jooksul
1-3 korda kuus

1-2 korda nidalas

Igapaev

Muu:

8) Hinnake skaalal 1-5, kuidas oleks voimalik peale-maha laadimisel

ajakulu vahendada? *

Ei ale véimalik

Maarata auto saabumise
kindel aeg peale/maha
laadimisele

Wajalike dokumentide
eelnav ettevalmistus

Suurendada kontrolli
taotajate vahel (et
vahendada mittetootliku
aega)

Omada auto varustuse
valmistatud komplekie

Omada rohkem chu
maérgiseid (et puudujisgi
korral otsimise peale aega
mitte raisata)

Omada varupakendeid
(pakendi purunemise
korral, oleks asendus
pakend)

Saaks, aga see Saaks, aga see
on keeruline  pole nii oluline

®
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