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ABSTRAKT

T606 pealkiri: Kaubasaatjate teadlikkus ohtlike kaupade saatmisel.

Antud uurimist6o probleem seisneb selles, et kaubasaatjad ei ole teadlikud ohtlike
kaupade saatmisest. Probleemist tulenevalt tuleneb eesmirk, et on vaja vilja selgitada
kaubasaatjate teadlikkust ohtlike kaupade saatmisel ja sellele toctudes kas kinnitada voi
timber liikkata hiipotees. Eesmérk on ka teha kordusuurimus ja vorrelda saadud tulemusi
eelmise uuringuga. Peamise uurimismeetodina kasutab autor kvantitatiivset kiisimustikku,
mille eesmérk on vilja selgitada kaubasaatjate teadlikkus.

Uurimistdd tulemusena on hiipotees iimber liikatud. Uldine olukord selles valdkonnas
on paranenud: eelmise uuringuga vorreldes on kaubasaatjate teadlikkus suurenenud.
Tulemustes on nidha, et ettevottejuhid hakkasid podrama rohkem tdhelepanu tdotajate
koolitusele ja sellele, kuidas tagada ohtlike kaupade ohutu transportimine. Selliste ettevotete
osakaal, kes arvavad, et nende toGtajad teavad ja oskavad kdike vajaminevat, kuid ei ole
saanud spetsiaalset koolitust, on kahanenud peaaegu 3 korda. Ettevotete osakaal, kes arvavad,
et nende tootajad ei vaja paremat teavet ohtlike kaupade ja kauba ettevalmistamise kohta
transportimiseks, on vihenenud 1,5 korda.

Votmesonad:  ohtliku kauba vedu, transport, ohutus, teadlikkus, ADR,

bakalaureusetood



SISSEJUHATUS

Kaupade arv, mida transporditakse maanteel, kasvab iga aastaga. See on seotud
maanteeveo suhteliselt madala hinnaga vorreldes nditeks lennuveoga ning sellega, et
maanteed pidi on voimalik saata kaupa isegi viikestesse linnadesse. Maanteeveo kasutuse
kasvuga suureneb ka ohtlike kaupade transportimine ning see on pohjus, miks tuleb tagada ka
parem ohutus nende kaupade transportimisel. (Cassini 1998) Ohtlike kaupade transportimist
on vajalik reguleerida selleks, et viltida nii palju kui voimalik kahju inimestele, kinnisvarale
ja keskkonnale. Loomulikult saavad inimesed sellest aru ja selleks, et tagada ohtlike kaupade
ohutu transportimine, on koostatud eri regulatsioone ja norme. (Forigua, Lyons 2016)
Uurimus sellel teemal on juba l&bi viidud, selleks on Raul Matsari uurimist6d ,,Ohtlike
kaupade veonduded, voimalused ja kaubasaatjate teadlikkus”, mis on kirjutatud 2013. aastal.
Antud t66 tulemused on mitterahuldavad, sellepédrast on praeguse t66 fookuseks 1dbi viia
kordusuurimus ja vaadata, kuidas olukord muutunud on.

Selle teema peamine {ilesanne autori jaoks oli aru saada, kas kordusuurimus on vajalik
ning uurides olukorda selles valdkonnas, sai autor aru, et antud teema on veel aktuaalne ning
on vaja ldbi viia kordusuurimus ning kuidas on ndha probleemi jitkusuutlikus. Varasem
uuring puudutab sama probleemi ehk seda, et kaubasaatjad ei ole teadlikud ohtlike kaupade
saatmisest. Probleem seisneb selles, et paljud ettevotted saadavad ohtlikku kaupa ning voivad
jatta selle deklareerimata ja markeerimata. Selline olukord voib pohjustada jirgmistel
etappidel ohtliku situatsiooni, kuna ilma selleta inimesed ei tea, et pakendis on ohtlik kaup
ning seda on vaja transportida voi pakendada teisel viisil.

Selle t66 eesmirk on vilja selgitada kaubasaatjate teadlikkus ohtlike kaupade
saatmisel ja sellele toetudes kas kinnitada voi timber liikata hiipotees. Kuna kaubasaatjate
teadlikkus mdjutab otseselt ohutust transportimisel, on vaja rangelt jilgida, missugune on
teadmiste tase kaubasaatjatel. Peale sarnase uurimise tahab autor ka teha vordlusanaliiiisi ning
vaadata, kuidas situatsioon muutunud on.

Autori 10putdd koostab kolmest osast: teoreetiline osa, uurimuse meetodi kirjeldus
ning empiiriline osa. Teoreetilises osas kinnitab autor probleemi olemust ja tdsidust,
kasutades selleks intervjuud ohtlike kaupadega tegeleva ettevotte tdotajaga. Intervjuu pohjal
koostab autor kiisimustiku kdige olulisemate probleemide kohta. Teoreetilises osas vaatleb

autor probleemi, mis puudutab teabe kadumist ja muutmist ning vastutuse reguleerimist, sest



need vOivad mojutada deklareerimata kaupade tekkimist. Peale selle vaatleb varasema
uuringu analiilisi ja tulemusi. Tuginedes nendele, piistitab autor hiipoteesi, mis on vaja t60
16puks kas kinnitada vo1 iimber liikata. Uuringu metoodika kirjeldavas osas kirjeldab autor
valitud meetodeid ning pohjendab, milles seisnevad valikud, kirjeldab valimi koostamist ja
analiilisimeetodeid. T66 empiirilises osas teeb autor kaks eri analiiiisi ning koostab nende
pohjal jareldused. Uuring on tehtud veebikeskkonnas ja sellele vastas 85 ettevotet.

Selle probleemi uurimiseks valis autor kvantitatiivse kiisitluse meetodi. Kiisitluse
planeerib autor 1dbi viia kaubasaatjate seas, kellel on tegemist ohtlike kaupade véljasaatmise
ja vastuvoitmisega. Autor koostab kiisitluse ise. Analiiiisimiseks on valitud kaks meetodit:
esiteks klastrite analiilis, millega analiilisitakse praegust situatsiooni ja hinnatakse
kaubasaatjate teadlikkust, teiseks korrelatsiooni analiiiis, mida autor kasutab seoste

hindamiseks.



1. TEOREETILINE OSA

1.1. Probleemi olemus ja kinnitus

Ohtlike kaupade saatmise teadlikkus on oluline igapdevases elus. Tédnapdeva maailmas
transporditakse eri kaupu, sealhulgas ohtlikke kaupu. Erinevaid reegleid, mis reguleerivad
kaupade pakendamist ja transportimist, tahtlikult voi teadlikult, rikutakse. Antud reeglite
rikkumine on tunduvalt ohtlikum, kui tavalise veoga seotud reeglite rikkumine. Tagajirjed
ohtlike kaupadega avariide korral on kordades tosisemad. (Ding jt 2016) Vaatamata sellele, et
reegleid muudetakse ja olukorda proovitakse parandada, toimuvad igal aastal Euroopa Liidus

avariid.

Tabel 1. Aastane dnnetusjuhtumite arv ohtlike kaupade transportimisel

Kriteeriumid
Kriteeriumid Asukohad
Euroopa Suur-
Aasta Liidu |Austria|Saksamaa| Taani| Leedu| Liti [Holland| Poola| britannia
2006 37 17 3 0 8 0 3 0 3
2007 48 25 0 0 2 1 4 1 8
2008 54 33 3 4 0 1 1 0 0
2009 44 28 2 0 1 2 1 2 1
2010 37 12 8 1 3 2 0 1 1
2011 46 26 2 3 3 2 2 5 2
2012 61 27 3 1 12 2 6 4 0
2013 48 23 3 0 10 2 1 4 3
2014 30 8 6 0 3 2 0 1 0
2015 31 19 1 2 3 0 0 3 0

Allikas: (Eurostat koduleht 2017; autori kohandatud)

Tabelis 1 on ndha, missugune oli registreeritud avariide arv, mis toimus Euroopa Liidu
territooriumil. On vOimalik véita, et situatsioon reeglite muutustega mirkimisvéérselt ei
muutu. Tuginedes andmetele, mida koguti 10 aastat, saab autor delda, et keskmiselt toimub
Euroopa Liidus 44 avariid aastas. See on suur arv, arvestades seda, missugused on tagajarjed

ohtlike kaupade toimunud avariide korral. (Batarliené 2008) Peale selle on tabelis on toodud



ka see, missugused olid suurimad niitajad Euroopa Liidu riikides. Selle jargi toimub koige
rohkem avariisid Austrias, keskmiselt 22 avariid iga aasta. See tdhendab, et pool kdikidest
avariidest Euroopa Liidus toimub just Austrias. See voib olla seotud sellega, et Austria asub
Euroopa keskel ja paljud sdidavad mddda neid teid, et jduda teistesse riikidesse. Uks pdhjus
voib olla ka see, et Austrias ei ole ligipddsu avamerele ja kaupu saab sinna on vedada,
kasutades kas maantee- voi lennuvedu. (Ellis 2011) Kuna lennuvedu on kallis, siis kasutatakse
rohkem maanteevedu. Voimalik on kasutada ka raudteevedu, aga see on ohtlikum kui
maanteevedu. (Batarliené, JaraStniené 2014) Kolmas pdhjus vaib olla ka see, et Austrias on
palju méagesid ja tunneleid, kus toimuvad avariid. (Kinateder jt 2015) Tekkinud olukord
Austrias peab olema parandatud, kuna nii suur avariide arv on riigile ohtlik. Ohtlike kaupade
avariide korral vdivad tagajarjed kahjustada nii keskkonda, vara kui ka inimese tervist.
(Milovanovi¢ jt 2012)

Ohtlike kaupade transportimist ei reguleerita ainult ADR-is!. Selle reguleerimist
kisitletakse ka tooohutuse reeglites, tarbijate kaitsmise reeglites, hoidmise/sdilitamise
reeglites ning keskkonnakaitse reeglites. (UNECE koduleht 2017)

Oma t60 jaoks otsustas autor piistitada hiipoteesi, mis on vaja kas limber liikata voi
kinnitada. Selle t66 hiipotees kolab jargnevalt: rohkem kui 65% kaubasaatjatel ei ole teadmisi
ohtlike kaupade transportimisest. Antud hiipotees on piistitatud varasemale uuringule
tuginedes. Varasemad uuringud niitasid, et 65% kaubasaatjatest ei ole saanud spetsiaalset
koolitust, seega ei ole neil teadmisi selle kohta, kuidas tegeleda ohtlike kaupadega, ning nende
andmetele tuginedes pakub autor, et situatsioon ei ole parenenud ehk enam kui 65%
kaubasaatjatel ei ole teadmisi. (Matsar 2013)

Selleks, et kinnitada probleemi olemust ja maéirata selle ulatus, otsustas autor
intervjueerida inimesi, kelle t60 on seotud ohtlike kaupade transportimisega. Intervjuu on
oluline esiteks selleks, et vaadata, missugune on praktika olukord praegu ja kas situatsioon on
vorreldes eelmise uuringuga muutunud voi mitte. Intervjueerimiseks valis autor TNT Express
Worldwide Eesti AS (edaspidi TNT) tootaja, kes on ka eelmise uuringu autor. Raul Matsar
tootab praegu ohutusndunikuna ja tema iildine tddkogemus ohtlike kaupadega tegelemisel iile
10 aastat. Praegu kuuluvad tema tooiilesannete hulka: esindada TNT korporatiivset ohtlike

kaupade poliitikat ja hoolitseda selle eest, et antud poliitika oleks rakendatud ja poliitikas

Prantsuse keelest see on Accord européen relatif au transport international des marchandises
dangereuses par route. See on ohtlike veoste rahvusvahelise autoveo Euroopa kokkulepe. Edaspidi
tekstis ADR. (UNECE koduleht 2017).



esindatud nduded oleks tdidetud. Nende hulka kuuluvad néditeks: tagada, et TNT vdorku ei
satuks ohtlikke kaupu, mis ei pea sinna sattuma, jilgida, kas need kaubad, mida TNT
transpordib, on deklareeritud, méargitud ja markeeritud nii, nagu need peavad olema, tagada
inimeste koolitamine ettevottes, tagada, et todkorraldus ja protseduurid, mis on ette nihtud,
oleks paigas ja toimiks.

Enne intervjuud arvas autor, et rohkem ohtlike kaupadega seotud eksimusi juhtub
maanteetranspordis, sest seda kasutatakse rohkem, aga intervjuu kéigus selgus, et nii see ei
ole. Kuna TNT tegeleb nii maantee- kui ka lennutransportiga, on raske hinnata, kumba
kasutatakse rohkem. Samal ajal valgustatakse 1dbi ja kontrollitakse enne iga lennureisi kdik
lastid ja just sellepérast leitakse seal rohkem mittedeklareeritud kaupu. Lennutranspordi puhul
on selline kontroll eriti oluline, sest dhkutdusul tekib réhuerinevus, mis vdib pdhjustada
ohtlike ainete leviku. (Schlick-Hasper jt 2013) Niimoodi tuleb vélja, et kdik ei pruugi olla
kursis, missugust lasti transporditakse maanteetransportiga, kui kaubasaatja unustas voi
lihtsalt ei olnud seda deklareerinud. (Taboada jt 2007) Maanteetransporti kontrollitakse ikka
vihem kui lennutransporti, sellepdrast voivad mittedeklareeritud ohtlikud kaubad minna
transportimisele, aga kuna nende peal ei ole kuidagi maérgitud nende staatus ja eri
transportimistingimused, vdivad tekkida ohtlikud situatsioonid, mis omakorda vdivad
pohjustada kahju nii inimesele, teiste kaupadele kui ka keskkonnale. (Laarabi jt 2014)

Pracgune kaubasaatjate teadlikkuse olukord ei ole rahuldav, sest teadlikkus on viike.
Siiski on olukord parem vedajate seas, sest vedajad Eestis teavad reeglitest ja saavad aru,
millised kaubad on ohtlikud ja millised mitte, ning kuidas on vaja neid transportida. Selline
olukord puudutab just kaubasaatjat, kelle jaoks ei ole see igapdevatoo, see tdhendab, et nende
t606 on seotud mingi muu asjaga, aga acg-ajalt tekib vajadus mingi ohtliku kaupa transpordiks
ja just selline juhuslik transpordisoov néditab, et teadlikkus on viike. Situatsioon voib
ettevotetes erineda. (Roncoli jt 2012)

Nagu selgub intervjuust, ei ole olukord ohtlike kaupade transportimisega muutunud.
See tdhendab, et probleem pole kadunud. Seetdttu on praegune kordusuuring vajalik selleks,
et uurida, kas tdesti on nii voi on situatsioon muutnud. Igapdevaelu peegeldab sellist olukorda,
et monikord leitakse pakist kaupa, mis on ohtlik ja mida ei olnud deklareeritud, kuigi see peab
olema deklareeritud. See juhtub tavaliselt inimese teadmatusest, sest todtaja voib moelda, et
see lihtsalt ei ole ohtlik kaup. Nad vdivad arvata nditeks, et iithe pudeli aerosooli

deklareerimine ei ole vajalik voi nad lihtsalt unustavad seda teha. Aga teadmatus ei vabasta



vastatusest ja vastutus on viga selgelt paika pandud. (Wu jt 2014) Kui mittedeklareeritud
kaupa ikka transporditakse, siis kogu vastutus selle eest on kaubasaatjal. See tdhendab, et ta
vastutab selle eest, mida ta paneb oma pakki ja transpordib. Samal ajal tekib probleem just
nendel kaubasaatjatel, kelle igapdevane t00 ei ole seotud ohtlike kaupadega ja neil ei ole
kohustust 14dbida spetsiaalne ohtlike pakkide saatmise koolitus. Just seetdttu puuduvad neil
teadmised selle kohta, kuidas on seda vaja teha. Kui teha uuring ainult nende ettevotete seas,
kelle igapdevane t66 on ohtlike kaupade tootmine voi turustamine, siis sealt probleemi vist ei
leia, sest sellistes ettevatetes on inimesed vdga teadlikud ning teavad tépselt, mida saab voi ei
saa saata ja kuidas seda teha on vaja. Probleem on selles, et keegi ei ndua koolitust inimeselt
ega ole kohustatud koolitama inimest, kes soovib iihe korra saata paki, mis voib sisalda
ohtlikke aineid. Aga ei tohi unustada, et sellel inimesel ei pruugi lihtsalt olla piisavalt
teadmisi, et vastata kiisimusele, kas see on ohtlik kaup v&i mitte. (Benassai 2011)
Kaubasaatjate hulgas ja toGtajate seas on vaja teha teadmistekontroll iiks kord iga kahe aasta
tagant, et uurida, kas tootajate teadmised vastavad vajadustele ja normidele. Sellist kontrolli
on moistlik teha kohe peale koolitust, et uurida, kuidas inimesed saadud teadmised
omandasid. Kuna ADR-i nduded muutuvad iga kahe aastat tagant, siis ei ole motet seda

sagedamini teha. (Hsu jt 2016)

1.2. Varasemate uuringute iilevaade

Autori valitud teema kohta on tehtud varasemad uuringud, mille tulemused andsid
pohjuse teha korduvsuuring ja vaadata, kuidas situatsioon muutunud on. Varasema uuringu
tegi Raul Matsar 2013. aastal. Tema t66 on seotud ka ohtlike kaupade saatmisega ja késitletud
on ka kaubasaatjate teadlikkuse teemat. Autori teoreetilises osas on rddgitud reeglitest ohtlike
kaupade saatmisel nii maanteel kui ka lennuteel. Siis késitleb autor ka oma tddga seotud
juhtumeid, kus ta puutus mittedeklareeritud ohtlike kaupade saatmisega. Uuring oli 14bi
viidud veebikeskkonnas ja autor koostas kiisimustiku, millele vastas 130 ettevotet. Uuringu
pohjal on tehtud analiiiis ja saadud tulemused, millele tugineb selle t66 autor.

Varasema uuringu eesméark on vélja selgitada kaubasaatjate teadlikkus ohtlike kaupade
transpordinduetest. Valim koostati ettevotetest, kelle tegevusvaldkond voiks olla seotud
ohtlike kaupade saatmise vajadusega. Valimis on 43 eri tegevusvaldkonda. Valimi

koostamisel kasutas autor Baltic Targeti andmebaasi, mis sisaldab sellist infot nagu ettevotte
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nimi, aadress, kontaktisikud, e-posti aadress ja tegevusala. Autor ise koostas kiisimustiku, mis
koosnes seitsmest kiisimusest, millest kuus olid valikvastusega kiisimused ja iiks vaba teksti
lahter kommenteerimiseks.

Uuringu valimisse sai 1402 ettevotet, millest 1366 said kiisimustiku, sest iilejaédnud e-

posti aadressid ei tootanud. Nendest, kes said kiisimustiku, vastasid 130 ettevdtet, mis on

9,5%.

Jah. Tuleb ette ohtlikke kaupu sisaldavate

0
saadetiste saatmist. 1%

Ei. Kindlasti ei sisalda meie saadetised

0
mitte kunagi ohtlikku kaupa. 2%

Ei oska vastata. Voibolla oli midagi ja

< . - 5%
voibolla tekib vajadus edaspidi.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Joonis 1. Ettevottel on vajadus (v0i on olnud vajadus) pakendatud ohtlikke kaupu sisaldavate
saadetiste transpordi jirele
Allikas: (Matsar 2013; autori kohandatud)

Esimese kiisimuse iilesanne oli vilja selgitada ettevotte vajadus saata ohtlikke kaupu.
Joonisel 1 on nidha, et autori valitud ettevotete hulgas on 71% vajadus saata ohtlikke kaupu
sisaldavaid saadetisi. See arv nditab ettevotteid, kellel on tegelikult vajadus ja nad saadavad

ohtlikku kaupu sisaldavaid saadetisi.
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Kasutame oma ettevotte 230
transpordivahendeid ’
Meil on oma kindel transpordipartner 54%
Otsime turult parima pakkumise 22%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Joonis 2. Ettevotte lahendused situatsioonis, kui saadetis sisaldab pakendatud ohtlikke kaupu
Allikas: (Matsar 2013; autori kohandatud)

Veel iiks kiisimus, mis huvitab praeguse t60 autorit, puudutab seda, kuidas ettevotted
lahendavad vajadust ohtlike kaupade transportimisel (Joonis 2). Umbes pooled vastanud
ettevotetest vastasid, et neil on oma kindel transpordipartner. Teine pool jagunes kaheks
vordseks osaks — ettevote otsib turult parimat pakkumist vOi kasutab ettevotte oma

transpordivahendeid. See kiisimus aitab aru saada, kus toimub rohkem eksimusi ja miks.

Meil on koolitatud téétajad kes
pakendavad, markeerivad ja 46%
vormistavad saadetise. ..

Ostame sisse teenust partnerilt kes
pakendab, markeerib ja vormistab 15%
saadetise saatedokumendid.

Saadetise pakendamise, markeerimise ja
saatedokumentide vormistamisega 22%
tegeleb veofirma ise.

Meie vedaja ei néua meilt ohtlike
kaupade korral lisamarkeeringuid ega 18%
dokumentatsiooni.

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Joonis 3. Pakendatud ohtlikke kaupu sisaldavad saadetiste transpordiks ettevalmistamine
Allikas: (Matsar 2013; autori kohandatud)
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Neljas kiisimus puudutab seda, kuidas ettevote valmistab ohtlikke kaupu sisaldatavad
saadetised ette transpordiks (Joonis 3). Selgub, et 46% ettevotetes on koolitatud tootajad ja
just need tootajad tegelevad saadetise pakendamise ja markeerimise ning saatedokumentide
vormistamisega.

Samal ajal vaatleb autor iilejargmist kiisimust, mis kisitleb koolitust, mida ettevotte
tootajad on saanud (Joonis 4). Autor vididab, et nendest 46% ettevottest, kus tootajad
valmistavad ise saadetise transpordiks, umbes 70% ettevotte todtajad teavad ja oskavad seda,
kuid ei ole saanud spetsiaalset koolitust. Autor iitleb, et tuginedes ka tema kogemusele,
selliste ettevotete osakaal on suur. See voib olla seotud sellega, et todtajad ise leiavad
lahendusi probleemidele ja saavad kogemust, aga koolitustel nad ei osale. Kiisimus, et
missugust koolitust olid saanud ettevotte tootajad, kes valmistavad ette saadetisi, mis
sisaldavad ohtlikke kaupu, niitas, et 5% on saanud IATA DGR-i koolituse, selline protsent
voOib olla seotud sellega, et lennuveo osakaal oli viiksem. 18% said ADR-i koolitust, mida on
vaja maanteeveos. Peaaegu 70% ettevotetest vastasid, et nende todtajad teavad ja oskavad
koike, mida on vaja teada, aga ei ole saanud mingit spetsiaalset koolitust. Just sellele

tulemusele tuginedes tegi praecguse t66 autor hiipoteesi oma td6 jaoks.

Transpordikorraldajatele suunatud
ADR koolitus (v6i moéni samavidérne. 18%
Nt. Soome VAK)

IATA DGR Cat. 3 voi Cat... koolitus

. . 5%
mis on suunatud kaubasaatjatele

Moni muu koolitus. Nimetage palun: 13%

To6tajad teavad ja oskavad, mida
tarvis, kuid ei ole saanud spetsiaalset 64%
koolitust.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Joonis 4. Ettevotte todtajad, kes valmistavad ohtlikke kaupu sisaldavaid saadetisi ette
transpordiks, on saanud spetsiaalse koolituse
Allikas: (Matsar 2013; autori kohandatud)
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Jah. Saab tipsustada: 24%

Ei 76%

0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B80%

Joonis 5. Ettevotte tootajate vajadus parema teabe vai koolituse ohtlike kaupade ja nende
ettevalmistamise kohta
Allikas: (Matsar 2013; autori kohandatud)

Viimane kiisimus oli seotud sellega, kas ettevotte tootajad vajavad paremat koolitust
ohtlike kaupade kohta (Joonis 5). Ainult veerand nendest, kes vastasid kiisimustikule,
kinnitasid vajadust lisakoolituse jirele. Selline vidike osakaal niitab, et ettevotted on
olukorraga rahul ja ei tunne vajadust to6tajaid koolitada voi informeerida normidest. Nii vdike
koolitusvajaduse tase on seotud sellega, et puudub motivatsioon tddtajate koolitamiseks. Peale
selle puudub teadmine selle kohta, mida voib pdhjustada ohtlik kaup, kui see on jétnud
deklareerimata, ning missugused on karistused selle eest. Jareldusena toob autor vilja, et
vorreldes saadud andmeid tulemustega, mis on saadud teistes riikides, on situatsioon Eestis
halvem kui teistes riikides. Kuna on vajalik tagada, et deklareerimata kaubad ei satuks
transpordivorku, pakub autor vélja kasutada rohkem meetmeid ehk filtreid, mis saaksid
takistada deklareerimata kaupade saatmist. Autor pakub selleks jargmised etapid (Matsar
2013):

e miiigiesindajad vo1 klienditeenindajad peavad juhtima klientide tdhelepanu sellele,
mida nad tahavad saata, ja kas see ei ole ohtlik kaup;

e autojuhid peavad rangelt kontrollima, mis on mérgitud saadetise peale ja kuidas on
vaja seda transportida;

e laotdotajad peavad kontrollima saadetist voimaliku ohtliku kauba avastamiseks;

e veokorraldajad peavad alati kontrollima dokumentatsiooni.
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Need etapid saavad tootada ainult siis, kui tootajad on hésti koolitatud. Ohutustaseme

tostmiseks on vaja koolitada nii uusi ettevottesse tulevaid tootajaid, kes tulevad ettevotte, kui

ka teha korduvaid koolitusi juba seal todtavatele inimestele. Koolitustes tuleb poodrata

tahelepanu pdhjustele, millest tekib deklareerimata kauba saatmine. (Matsar 2013)

1.3. Infovoo problemaatika transpordiahelas

Infovoog on teine vdga oluline logistika osapool. Teabe liikumist on vaja jéilgida

selleks, et aru saada, miks ja kus eksimused juhtuvad. See v4ib aidata aru saada, millisel

momendil teave kadus v3i muutus ning mis selle pdhjustas. (Plumlee, Plumlee 2008)

2) Kauba transpordiks vastuvétmise teade

3) Kauba drasaatmise ning oodatud
kohaleveo aja saajale teade

1) Saatja annab kauba
transpordiks

Kauba kohaleveo saajale teade

( Infosiisteem

@ |

|

3) Kauba drasaatm
kohaleveo aja s:

ise ning oodatud
agjale teade

Joonis 6. Informatsiooni liikumine logistikas
Allikas: (SMS Performer koduleht 2017; autori kohandatud)
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Joonis 6 annab {ilevaate sellest, kuidas liigub teave logistikas iihe tellimuse néitel.
Nagu on néha, ei saa saatja ja saaja otseselt suhelda. Nad kasutavad selleks infosiisteemi ning
kui toimub mingi héire, vdib teave muutuda.

Selleks, et informatsioon vastaks logistilise silisteemide vajadustele ning toetaks
juhtimis- ja kontrollimisprotsesse, peab tuginema jargmistele printsiipidele (Startlogistic
koduleht 2017):

o kittesaadavus;

e tipsus;

e Jigeaegsus;

e reageerimise operatiivsus;
e paindlikkus;

e nditlikkus.

Kui moni printsiip puudub, ei ole teave tiielik ning ei toeta enam logistilist siisteemi
nii, nagu see peaks. Esialgu on oluline kittesaadavus ehk lihtne ligipdds teabele. Ettevottel on
alati vaja teavet tellimuste ja laoseisu kohta. Tavaliselt selline teave on kas paberkandjal voi
siis arvutis, aga ligipdds informatsioonile arvutis on raskendatud selle tdttu, et andmebaaside
ja programmide koostd6 ei ole ideaalne. Sellest, kui kiiresti on voimalik teavet kétte saada,
oleneb klienditeeninduse kiirus. Tdpsus on ka oluline, sest informatsioon peab néditama seisu
sellel hetkel, millal seda otsitakse. Selleks, et siisteem tootaks pidevalt, on vaja, et need
andmed, mida néditab infosilisteem, ja faktiline seis oleksid vOrdsemad védhemalt 99%.
Oigeaegsus selles kontekstis niditab seda, kui kiiresti mingi siindmus leiab peegeldust
infosiisteemides. Naiteks vOib uue tellimuse todtlemine votta aega paarist tunnist paari
pdevani. See on pdhjustatud sellest, et tellimus ei satu kohe baasi, aga ootab toGtlemist.
Selline ootamine vihendab planeerimise efektiivsust. Oigeaegne reageerimine voib aidata
lahendada probleemi nii kiiresti kui voimalik ning vihendada kahjumit. Vaatamata sellele, et
paljud protsessid on praeguses maailmas automatiseeritud, on erakorralises situatsioonis vaja,
et otsust voOtaksid vastu inimesed, tuginedes analiiiisile ja intuitsioonile. Reageerimise
operatiivsus nditab, kui kiiresti saab todtaja lahendada sellised erakorralised situatsioonid.
Niiteks védga suured tellimused, mis laos puuduvad voi pole piisavalt ning mille saatmisel
toimub viivitus. Hea logistiline silisteem peab olema vdimeline &dra tundma selliseid
erakorralisi situatsioone automaatselt ja teavitama toodtajat. Paindlikkus nditab, kui kiiresti

ettevote kohaneb keskkonnamuutuste ja -vajadustega. Sealhulgas tihendab see, et ettevGte on
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voimeline kohanema klientide vajaduste ja soovidega, millest oleneb otseselt ettevotte kasum.
Kdige parem on olukord siis, kui see toimub ilma suurte kulude ja kogu tarkvara muutmata.
Infosiisteem peab rahuldama kdikide klientide erilisi vajadusi, sellega tegeleb paindlikkus.
Mida paindlikum on siisteem, seda rohkem kliendi vajadusi saab ettevote rahuldada.
Niitlikkus tdhendab seda, et koik dokumendid ja aruanded peavad olema korrektselt
vormistatud, sealhulgas sisaldama diget informatsiooni diges vormis. Logistika valdkonnas on
teave on iks olulisematest kriteeriumitest konkurentsivoime séilitamiseks. Informatsioon
peab toetama mitte ainult logistika pohitegevust, vaid ka kontrollimist, analiiiisi ja strateegilist
planeerimist. (Startlogistic koduleht 2017):

Veel mitu aastat tagasi pooras logistika rohkem téhelepanu fiitisilistele voogudele ja
lahendati rohkem nendega seotud probleeme. Informatsioonil oli teisene roll. Olemas on viis
peamist ressursi tiitipi (Startlogistic koduleht 2017):

e inimressursid;

e materiaalsed ressursid,

e tehnilised ressursid;

o rahalised ressursid;

e informatsioonilised ressursid.

Oluline probleem on autori arvates suhtlemine. Inimesed suhtlevad omavahel kogu
aeg ja see on iga to0 oluline osa. (Fuentes-Blasco jt 2016) Logistika valdkonnas méangib
suhtlemine véga suurt rolli, sest tarneahel on seotud paljude inimestega, kes peavad vahetama
o)mavahel informatsiooni. Suhtlemine on informatsiooni vahetamine ja sellel on kolm
pohilist funktsiooni (Startlogistic koduleht 2017):

o efektiivne informatsiooni saamine;
o efektiivne informatsiooni edasiandmine;
e Ppistitatud eesmérgi saamine, ajendamaks vajalikke tegevusi.

Samas vOib tekkida probleem, mis on seotud kas osalise vOi tiieliku
valestimdistmisega, mis omakorda viitab, et informatsioon oli kas kaotatud vo1 muudetud.
(Leydesdorff jt 2016) Predrag Mitsich on koostanud skeemi, millega saab kirjeldada
informatsiooni kaotamist. lgal etapil kaob informatsiooni, mis on seotud inimfaktoriga.
(Startlogistic koduleht 2017)

Nagu on néha joonisel 7, isegi siis, kui inimene motles midagi ja iitles selle vilja, kaob

20% informatsioonist. Selle pdhjus on kujutluse méadr ja keelealane filter. Kui suhtlemise
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kédigus kuuleb ja saab teine inimene aru, mida talle 6eldakse, 1&heb kaduma veel 20%. Kuna
koik inimesed on erinevad, voivad siin pdhjuseks olla keelebarjdir ja kujutluse filter. Kuna
inimesed ei ole tdiuslikud ja nende mélu ei ole ideaalne, siis sellest 60%, millest inimene sai
aru, jadb meelde ainult 24%, mis on suhteliselt vidike protsent. Sellelt jooniselt on ndha, et

suhtlemisel saab inimene ainult veerand informatsioonist, mida ta peaks saama.

Kujutluse miiir

Keelealane filter

Viilja moeldud

Libi moeldud Keelebarjiiir
100% sGnastus
Kujutlus filter
Viljadeldud
0% Meeldejatmise
Kuuldud maht
70%
! Aru saadud
60%
Jii meelde
24%

Joonis 7. Informatsiooni kadumine
Allikas: (Startlogistic koduleht 2017; autori kohandatud)

Selleks, et informatsioon ei kaoks, on vaja regulaarselt meelde tuletada olulisemaid
asju. Tuginedes antud t66 teemale, on ADR-i koolitust vaja regulaarselt teha, et inimesed ei
unustaks reegleid ja norme, mis vdib aidata véltida probleeme ja reeglite rikkumist.lga
logistiline vool l4bib viis plokki, mis to6tlevad informatsiooni (Startlogistic koduleht 2017):

e tellimuste saamine;

e tellimuste tootlemine;

e vedu ning peale- ja mahalaadimine;
e jaotumus;

e varude juhtimine.
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Logistiline vool on logistilises infosiisteemis informatsiooni kindlas suunas
tingimusel, et sellel informatsioonil on iihine allikas ja iihine vastuvotja. Igal nendest
plokkidest voib toimuda informatsiooni kadumine voi muutmine. (Startlogistic koduleht
2017)

Sellele tuginedes on vdimalik véita, et informatsioonil on pracguses maailmas viga
oluline roll. Logistika valdkond nduab head teabevahetust rohkem kui teised, sest siin vdib
olla palju vedajad ning inimesi, kes on seotud veoga. Praktika nditab, et paljud probleemid
tekivad just sellepérast, et inimeste selgitused on ebatédpsed ja inimesed ei oska kuulata ega ei
pea meeles. Kuna inimesed ei ole ideaalsed ja ei saa kogu informatsiooni meeles pidada, on
vaja hiid andmebaase v0i programme, mis saavad vajaduse korral vdimaldada kiiresti otsida
vajalikku informatsiooni. Jélgima peab seda, kuidas toimub ettevottes teabevahetus ning

vajaduse alusel seda mdjutada.

1.4. Vastutuse reguleerimine

Nii vdike tootajate teadlikkus voib olla seotud sellega, et vastutus ei ole selgelt
reguleeritav. Kuna inimesed ei tea tépselt, kes mille eest vastutab ja missugused on karistused,
voivad nad jitta tihelepanuta deklareerimata kaupade olemasolu. Tavaliselt ei ole inimesed
huvitatud oma t60st nii palju, et nad teeks seda, mis pole nende todiilesanne. Ja kui vastutuse
piirid pole tdpselt jagatud, siis ei ole inimest, kes kontrolliks ja vastutaks. Kui inimene to6tab
ohtlike kaupadega, peavad tal olema nende pakendamise, vormistamise ja markeerimise
vastavad teadmised. Peale nende teadmiste peavad inimesed teadma, missugune on nende
isiklik vastutus selles vorgustikus. Ettevottes peavad olema voetud kdik voimalikud meetmed
selleks, et viltida erakorralisi ja ohtlikke situatsioone, ning kui avarii juhtub, siis tuleks
viéltida suuri ja raskeid tagajdrgi. Ohtlike kaupade transportimises osalevad paljud osapooled
ning vastutus peab olema jagatud ja selgitatud nende vahel. Kaubasaatja peab vastutama selle
eest, mida ta saadab, ning selle eest, kui ta jdtab midagi markeerimata voi deklareerimata.
Vedaja vastutab ka selle eest, mida ta transpordib, aga tema vastutus peab olema vidiksem, sest
kui kaubasaatja jitab saadetise deklareerimata, puudub vedajal info saadetise kohta. Kuna
veos osaleb osaliselt ka kaubasaaja, saab ka tema vdhendada edaspidi deklareerimata kauba
saatmist. Seda on voimalik teha niiteks nii, kui kaubasaaja saab kauba ja selgub, et see on

ohtlik kaup, mis polnud deklareeritud, siis peab ta digel viisil sellest teavitama kaubasaatjat

19



vOi vedajat. Kaubasaatja ja vedaja peavad omalt poolt reageerima sellistele kaebustele ning
kontrollima oma t66tajaid, et selgitada vélja, kuidas selline olukord juhtus, et deklareerimata
kaup ikka oli saadud. Kui kaubasaatja on deklareerinud ja vormistanud kd&ik oOigesti, aga
vedaja rikub transportimise reegleid, peab ta vastutama oma tegevuse eest ise.

Veel on mdned osapooled, kes ei saa otseselt olla siiiidi selles, et deklareerimata kaupa
ikka transporditakse, kuid nad saavad seda nii monigi kord peatada. Nendeks on pakendajad,
komplekteerijad ja laadijad. Need tootajad saavad voimaluse korral takistada deklareerimata
kaupade saatmist. Niiteks komplekteerijad ja pakendajad, kui nad teevad oma t66d, saavad
uurida, kas see kaup on ohtlik, kuigi see ei ole deklareeritud ja markeeritud digesti. Sellistel
juhul peab tekkinud olukorrast kohe teada andma ja pidurdama selle kauba saatmist. Nende
vastutus peab samuti olema lahti kirjutatud. Tihti jitavad just need inimesed tdhelepanuta
sellised asjad nagu deklareerimata kaup ning saadavad kauba igal juhul teele. Inimesed vdivad
lihtsalt arvata, et see ei ole nende t60 ja vastutus voi lihtsalt ei pane tdhele, mida nad
pakendavad ja kuidas. Juhul kui inimestele, kes osalevad, selgitatakse tipselt nende vastutus,
tekib vihem vigu. Peale- v0i mahalaadijad vdivad ka jidlgida mingit eksimusi, isegi siis, kui
toimub laadimine teise veoliigile. Kdik need to6tajad peavad teadma mitte ainult reegleid ja
norme vajalikuks t66ks, vaid ka seda, milline on nende vastutus ja mille eest nad tidpselt
vastutavad. Sellisel juhul inimene teab, missugune on probleem, kes selle eest vastutab ja
missugune on Karistus, kui midagi toimub. Sellised ranged tooreeglid vdivad aidata
deklareerimata kaupu avastada. (Peterson 2011)

Autori arvates seisneb suur probleem regulatsioonides, mis ei reguleeri piisavalt
transportimist. Joonis 8 nditab, et lennuvedu reguleerib tdielikult IATA, nii tavaliste kui ka
ohtlike kaupade saatmist. Kui vaadata aga regulatsiooni, mis puudutavad maanteevedu, siis on
olemas kaks varianti. Esiteks, kui tegemist on tavalise kaubaga, siis reguleerib vastutust
CMR-i konventsioon ja lisaks sellele on ka Vdladigusseadus. Teiseks, kui tegemist on ohtlike
kaupadega, siis peab ADR-i konventsioon reguleerima vastutust, aga ta ei tee seda. Seega,

ADR-is peab olema peatiikk, mis késitleb vastutuse reguleerimist. (Responsibilities...2017)
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Lennuvedu Maantevedu

CMR
+

Viladigusseadus

IATA

ADR

Joonis 8. Lennu- ja maanteeveo regulatsioonide vordlus
Allikas: (autori koostatud)

Antud t66 puudutab maanteeveo ning sellega seotud probleeme. Kui autor uuris ADR-
1 konventsiooni, mirkas ta, et probleem seisneb mitte ainult inimestes, vaid ka reeglites.
Vorreldes IATA DGR-iga on vdimalik maérgata {ihte vdga suurt erinevust. ADR-i
konventsioon ei reguleeri kuidagi vastutust ohtlike kaupade transportimisel. Lennuveo korral
on rangelt reguleeritud, kes vastutab mille eest. Maanteeveoga tuleb teha samuti. Kui ADR.-i
konventsiooni lisada vastutuse peatiikk ja kui sellest radgita ka koolitustel, oleks probleeme
tunduvalt vdhem, kuna inimesed saaksid teada, kes on siiiidi, kui mingi erakorraline
situatsioon juhtub. (ADR. UNECE 2017)

Voimalust reguleerida vastutust sisaldab ka Voladigusseadus, mis nditab, kuidas
vastutust jagada. Voladigusseadust kasutades on voimalik reguleerida samuti deklareerimata
kaupu saatmise vdhendamist. ADR ei saa kasutada kdike, mis on Voladigusseaduses lahti

Kirjutatud, aga mingid punktid on sealt votta voimalik. (Voladigusseadus 2002)
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Teiseks regulatsiooniks on CMR-i? konventsiooni peatiikk, mis puudutab vastutust.
See on leping, mis reguleerib kasutatavaid suhteid maanteeveo kdoikide kaupade
transportimiseks. Lepingu peatiikk reguleerib kaubasaatja, vedaja ning kaubasaaja suhet ning
jagab nendevahelist vastutust. Autori arvates peab ADR-i konventsioon péorama tidhelepanu
vastutusele. Aga ADR-i konventsioon, mis tegeleb ohtlike kaupadega ning just seal peab
olema kirjas vastutuse ja karistuse peatiikk, et neid reguleerida. (CMR Convention 1956)
Autori arvates on ADR-i konventsiooni vaja lisada peatiikk, mis on keskne CMR-i

konventsioonist, Voladigusseadusest ning IATA DGR-ist.

2CMR tihendab prantsuse keeles Convention Merchandies Routiers, inglise keeles kdlab nimetus nagu
Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road. See on leping, mis
reguleerib suhet, mis tekivad kaupade riigivahelisel transportimisel, kasutades maanteeveo. Edaspidi
tekstis CMR. (CMR Convention 1956)
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2. UURINGU METOODIKA

2.1. Meetodite valiku pohjendus

Enne meetodite Kirjeldust kirjeldab autor, miks ta on valinud selliste meetodi. Joonis 9
Kirjeldab, missugused olid autori tegevused 10put6d kirjutamisel ning kui palju need aega
votsid. Sellelt on néha, et kdige rohkem aega ehk 23 pédeva, votsid autoril teooria uurimine
ning meetodite kirjeldamine. 16 pdeva koostas ja valmistas ette autor intervjuud. Samuti kulus
palju aega andmete analiiiisile ja vOrdlusanaliiiisile, mis vottis aega 12 pdeva. Ka olulisteks
etappideks olid kiisimustiku ja andmebaasi koostamine, millele kulus 9 pdeva. See aeg oli
oluline, sellepérast, et kiisimustiku kohta teeb autor analiiiisi ning kiisimused peavad olema
selged ja andma vastused probleemile. Andmebaasi koostamine on ka oluline, sest sinna
peavad sattuma ainult need ettevotted, mis on seotud ohtlike kaupade saatmisega ning omama

kontaktandmeid.

probleemileidmine |G
Kavandi koostamine Eas
Kavandi kaitsmine [ ]
Intervjuu koostamine 1
Intervjuu ldbiviimine I
Probleemi tdpsem kirjeldus =2
Kiisimustiku koostamine 9
Andmebaasi koostamine 9
Kiisimustiku saatmine i
Teooria uurimine ja kirjutamine 23
Meetodite kirjeldamine D E R
Kiisimustiku andmete kogumine s

Andmete analiiiis

Andmete vordlusanaliiiis

Tulemuste kirjutamine

Kirjutatud t66 labilugemine ja kontrollimine

LTOTEOTO
LTOTE090
LTOTEOTT
LTOTE0'9T
LTOTE0'TT
£TOT'E0'9T
LTOTEOTE
LTOTY0'S0
LTOTY00T
LTOTFO'ST
LTOT¥0'0T
LTOTV0'ST
LTOTH0'0E
LT0TS0'S0
LT0TS00T
LTOTSO'ST
LT0T'S0'0T
LTOT'S0'ST
LTOT'S00E

Joonis 9. Tegevuskava
Allikas: (autori koostatud)
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Varasemate uuringute andmete kogumine toimus 18.02.2013 kuni 04.03.2013 ehk 15
pdeva. Autori arvates ei ole see aeg piisav andmete kogumiseks. Andmete kogumine on
tavaliselt koige ajamahukam protsess ja peab votma vdhemalt kolm néddalat. Nii liihike
andmete kogumise aeg voOib olla pdhjuseks, miks varasema uuringu autor sai ainult 130
vastust ehk 9,5%. Kiisimustiku koostamisel jélgis antud t66 autor, et kiisimustik vdimaldaks
saada sarnaseid andmed, et oleks voOimalik teha voOrdlusanaliiiis. Autori kasutatud
kiisimustikus olid eelmise uuringuga sarnased kiisimustega. Autor muutis vastuste arvu. Igas
kiisimuses on viis vastust. See voimaldab paremini analiiiisida, sest vastuste arv on vordne.
Peale selle pakkus autor vastajatele rohkem variante vastamiseks, mis annab parema iilevaate
olukorrast. Eelmises uuringus oli suur puudus, mis viljendus analiilisi puudumises, sisaldades

vaid andmete kirjeldavaid diagramme.

2.2. Uurimisstrateegia

Antud peatiikis kirjeldab autor selle uurimuse jaoks valitud strateegiat ja kasutatavad
meetodeid. Peale selle on kirjeldatud, kuidas toimub valimi koostamine, andmete kogumine ja
analiitis. Antud uuringu eesmiark on vélja selgitada, missugune on praegune kaubasaatjate
teadlikkus ja kuidas on see varreldes eelmise uuringu tulemustega muutunud. Varasem uuring
oli ndidanud, et kaubasaatjate teadlikkus ei ole rahuldav ning selles t66s on vaja uurida,
kuidas see on muutunud nelja aastat jooksul. Kuna eesmirk on hinnata kaubasaatjate
teadlikkust ja voOrrelda saadud tulemusi varasemate tulemustega, on autor piistitanud
hiipoteesi. Hiipotees on piistitatud, tuginedes varasema uuringu tulemusele, mis on vilja
toodud teoorias. Selle teema puhul piistitab autor hiipoteesi, et rohkem kui 65%
kaubasaatjatest ei oma teadmisi ohtlike kaupade saatmisest. Sellise hiipoteesi tegi autor,
tuginedes eelmisele uuringule ning selle t66 tulemusena on vaja hiipotees kas kinnitada voi
timber likkata. Antud uurimuses rakendatav uurimisstrateegia on kvantitatiivse iilevaate

uurimus, kus andmeid kogutakse ning analiilisitakse kvantitatiivseid meetodeid kasutades.
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Struktureeritud
kiisimustik

Klasteranaliiiis

Korrelatsioonanaliilis ]

Jéreldused ja
ettepanekud

Joonis 10. Uurimisstrateegia
Allikas: (autori koostatud)

Joonisel 10 on voimalik ndha, et esialgu piistitab autor probleemi ning kinnitab selle
olemuse ja tdhtsuse. Probleemi kinnitamiseks viib autor 14bi intervjuu tootajatega, kes praegu
tootavad ohtlike kaupade transportimise valdkonnas ning neil on selles valdkonnas piisavalt
kogemusi. Seejérel uurib autor teemaga seotud teadusartikleid ja varasemaid uuringuid.
Sellele tuginedes koostab autor kiisimustiku ja saadab seda laiali ettevotetele, kes tegelevad
ohtlike ainete saatmisega. Seejdrel toimub tulemuste kirjeldamine ja analiiiis ning 10pus ka

jareldused ja ettepanekud probleemi parandamiseks.

2.3. Andmete kogumine
Antud peatiikk kirjeldab andmete kogumist. Andmete kogumiseks autor teeb

kvantitatiivse kiisimustiku ning kirjeldab viimase loomist. Lisaks sellele autor kirjeldab

valimi koostamist.

25



2.3.1. Struktureeritud kiisimustiku koostamine

Antud t60 peamine uurimismeetod on kvantitatiivne kiisitlus, mis on autori koostatud.
Kiisimustik on kiisimuste loetelu, millele on pakutud vastused. Autor on valinud meetodiks
kiisimustiku, sellepdrast, et valdkonnas on palju ettevotteid ning kiisimustiku meetodina
kasutamine on koige otstarbekam. Autor otsustas, et selle t606 jaoks peab analiilis olema
kvantitatiivne ehk vastajad saavad valida juba pakutud variantide seast. Kasutatud olid
numbrilised vaartused. Kiisimustik koostab seitsmest kiisimusest, millest kuus on suletud
kiisimused ja iiks vaba vastuse lahter kommentaarideks. Igal kiisimusel on viis voimalikku
vastust, millest on vdimalik valida iiks kdige sobivam. Esialgu oli autoril idee teha kiisimustik
kahes keeles: eesti ja vene keeles. See oli pohjustatud sellega, et osad inimesed, kes valdavad
eesti keelt madalal tasemel, ei soovi seetottu kiisimustikule vastata voi nende soov oleks nii
viike, et nad poleks tahtnud kulutada sellele oma aega. Hiljem mdtles autor iimber ja otsustas
teha kiisimustiku ainult eesti keeles. Pohjendades oma valikut sellega, et koik kaubasaatjad
peavad valdama eesti keelt.

Labiviidud intervjuule tuginedes koostab autor kiisimustiku, mis peab andma vastuse
koige olulisemale momendile. Esimeses kiisimuses tahab autor jagada ettevotteid selle jargi,
missugune on nende vajadus ohtlikke kaupu sisaldavate saadetiste transpordi jarele. Kiisimus
peab andma tilevaade, missugune on nende ettevotete osakaal, kelle jaoks see on igapdevane
tegevus, ning kellel tekib perioodiline vajadus. Teine kiisimus peab nditama, kuidas ettevotted
lahendavad oma vajadust ehk mida nad teevad, kui nendel on vaja ohtlikke kaupu sisaldavaid
saadetisi saata. Selles kiisimuses huvitab autorit transpordi kasutuse lahendus. Kolmas
kiisimus puudutab seda, kuidas ja kes valmistab ette ohtlike kaupade saadetised transpordiks.
Autor pakub viis voimalikku vastust: koik ettevotte tootajad voivad pakendada, markeerida ja
vormistada saadetise saatedokumendid vaatamata sellele, kas neil on koolitus, ettevottes on
olemas koolitatud to6tajad, kes pakendavad, markeerivad ja vormistavad saadetiste
saatedokumendid, ettevOte ostab teenust sisse partnerilt, kes pakendab, markeerib ja
vormistab  saadetise  saatedokumendid, saadetise pakendamise, markeerimise ja
saatedokumentide vormistamisega tegeleb transpordiettevdte ise, ettevotte valitud vedaja ei
ndua meilt ohtlike kaupade korral lisamarkeeringuid ega -dokumentatsiooni. See kiisimus on
oluline sellepdrast, et antud etapp voOib vélja selgitada deklareerimata kauba olemasolu ja

aidata véltida probleeme. Jargmine kiisimus puudutab seda, missugust koolitust on saanud
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ettevotte tootajad, kes valmistavad ette ohtlike kaupade saadetisi transpordiks. Selleks sobib
ADR-i koolitus, todohutuse koolitus voi muu ettevottesisene ohtlike kaupade koolitus. Autor
pakub, et on olemas ettevotted, kus tootajad teavad ja oskavad koike, mis on vajalik, kuid ei
ole saanud spetsiaalset koolitust ning tootajate koolitusel osalemine ei ole oluline. See voib
aidata selgitada vilja, kui suur on nende tOGtajate osakaal, kes ei saa tegeleda ohtlike
kaupadega, sest nad pole piisavalt pddevad. Edasi tahab autor teada ettevotte isiklikku
arvamust, kas ettevotte tootajad vajaksid paremat teavet ohtlike kaupade ettevalmistamise
kohta transpordiks. Siin pakub autor jargmiseid variante: kui té6tajad vajavad paremat teavet,
siis kas pdhjalikku koolitust v3i osalist koolitust mingi konkreetse teema kohta (niiteks
dokumentide tditmine) voi tdiendkoolitust; to6tajad on piisavalt koolitatud ja paremat teavet
vaja ei ole; koolitust vaja ei ole, sest todtajatel on piisavalt teadmisi, tuginedes varasemale
kogemusele. Viimane kiisimus puudutab ettevotte varasemaid kogemusi. Tédpsemalt seda, kas
on ettevottes juhtunud, et ettevote tellis transpordi kaubale, teadmata, et see oleks pidanud
olema deklareeritud kui ohtlik kaup. Kiisimus oli riskantne, sest v3ib juhtuda, et ettevotte ei
soovi sellisele kiisimusele ausalt vastata. Siin voiksid inimesed vastata, et nad on saatnud
ohtlike kaupadena mittedeklareeritud kaupu. Samuti on juhtunud, et ettevdtte tootaja oli
kahelnud, kas tegemist on ohtliku kaubaga ning saatnud selle 10puks vilja kui tavakauba, s.t
mitte ohtlikuna. Ka oli voimalik vastata, et ettevote on saatnud ohtlikku kaupa, kuna see ei
tiletanud ADR-1 1000 punkti vai sellist olukorda ettevdttes ei ole tekkinud. Kiisimustiku 16pus
jatis autor vaba lahtri kommentaarideks, juhul kui vastaja tahab midagi lisada, mida kiisitud ei

ole. (Lisa 1)

2.3.2. Valimi koostamine

Kuna iildkogum on véga suur ja koiki kiisitleda on vdimatu, on vaja moodustada
valim. Valim on osa iildkogumist ning aitab teha jéreldusi iildkogumi kohta. Valimi
eraldamine populatsioonist ei ole suvaline tegevus. Selleks, et valimi uurimisel saadud
tulemused oleksid usaldusvédrsed, tuleb valimi eraldamiseks silmas pidada kindlaid
metoodilisi ndudeid. Valimi moodustamise protseduur maarab, kuivord on uurimine korratav
ja mis laadi iildistusi tohib valimilt populatsioonile teha. Antud t66s koostab autor juhuvalimi.
Koostatud lihtne juhuvalim saadakse, kui kindlaksmidratud mahuga populatsioonist
eraldatakse litkmeid juhusliku valiku teel ja seejuures on igal populatsiooni litkkmel vOrdne

voimalus saada valitud valimisse. (University of Tartu DSpace Repositury koduleht 2017)
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Tabel 2. Ettevotete valim tegevusvaldkondade kaupa

Jrk Ettevotteid
nr. Ettevotte tegevusvaldkond valdkonnas
1 | Kiituste, maakide, metallide ja to0stuskemikaalide vahendamine 61
2 | Muude masinate ja seadmete hulgimiiiik 42
3 | Keemiatoodete hulgimiiiik 41
4 | Seebi, pesemis-, puhastus- ja poleervahendite tootmine 41
5 | Teadus- ja arendustegevus biotehnoloogia vallas 38
6 | Kosmeetika ja tualetitarvete jaemiilik spetsialiseeritud kauplustes 37
7 | Parfiitimide ja tualetitarvete tootmine 35
8 | Sorteeritud materjali taaskasutusele votmine 33
9 | Ravimpreparaatide ja pohifarmaatsiatoodete tootmine 28
10 | Tarbeelektroonika tootmine 24
11 | Mujal liigitamata keemiatoodete tootmine 22
12 | Modte-, katse- ja navigatsiooniseadmete tootmine 21
13 | Tervishoid ja sotsiaalhoolekanne 21
14 | Dekoratiiv- ja ehituskivi, lubjakivi, Kipsi, kriidi ja kiltkivi kaevandamine 20
15 | Tavajddtmete kogumine 20
16 | Saastekiitlus ja muud jadtmekéitlustegevused 19
17 | Virvide, lakkide ning triikkivirvide ja mastiksite tootmine 18
18 | Vietiste ja lammastikuiihendite tootmine 16
19 | Tahke-, vedel- ja gaaskiituse jms toodete hulgimiiiik 15
20 | Kange alkoholi destilleerimine, rektifitseerimine ja segamine 14
21 | Farmaatsiatoodete hulgimiiiik 12
22 | Ohu- ja kosmosesdidukite remont ja hooldus 12
23 | Parfiimeeria ja kosmeetika hulgimiitik 8
24 | Triikkplaatide tootmine 8
25 | Teimimine ja analiiiis 6
26 | Eeterlike olide tootmine 4
27 | Lohkeaine tootmine 3
28 | Metallitootlus ja metallpindade katmine 2
29 | Klaaskiutootmine 2
30 | Patareide ja akude tootmine 2
31 | Relva- ja laskemoona tootmine 2
32 | Metallide ja metallimaakide hulgimiiiik 1
33 | Elektronkomponentide tootmine 1

Allikas: (autori koostatud)
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Uuringus kasutatava valimi koostamisel olid olulised jargmised aspektid:
maanteetranspordiga seotud ettevotted ja ohtlike kaupade saatmisega seotud ettevotted.
Uuringu valimi moodustavad 629 ettevotet, mis koosnevad 33 eri valdkondadest (Tabel 2).

Valimi koostamisel kasutas autor Register OU pakutavat ettevdtete andmebaasi. Antud
andmebaas sisaldab ettevotte iildinformatsiooni, néiteks ettevotte nimi, registrikood,
asutamise aasta, tOOtajate arv, pOhikapital. Veel on kirjas juhatuse liikmed, aadress ja
kontaktid. (Register OU koduleht 2017)

Valimi moodustamisel on vaja ka meeles pidada, et saadud andmed oleksid tépsed ja
toesed. Kui siis iseloomustatakse tdoesust ja tdpsust, radgitakse eelkdige valiidsusest ja
reliaablusest. Valiidsus ehk kehtivus viitab uuringutulemuste sisulisele tdpsusele ja digsusele,
mille all peetakse silmas ka andmetekogumiseks loodud konstrukti médaramise digsust ja
kehtivust. Reliaablus ehk usaldusvéirsus viitab eelkdige eksperimenditulemuste korduvusele.
Jarelduv statistika voimaldab teha kindlaks, kui suure tdendosusega on Saadud tulemus
korratav. Antud uuringu kohta on vdimalik oelda, et uuringutulemused peavad olema
kehtivad. Tulemused peavad olema ka usaldusvaérsed, see tihendab, et kas seda uuringut on
voimalik korrata ka hiljem. (Sotsiaalse analiiiisi meetodite ja metodoloogia andmebaasi
koduleht 2017) Kuna valitud ettevotted toGtavad arivaldkonnas, siis autor saab aru, et

rahuldatavaks vastajate arvuks on umbes 10%.

2.4. Andmete analiiiisi meetodid

Antud peatiikis autor kirjeldab valitud analiiisimeetodeid, kasutades oma t66s nendest
meetoditest kahte, milleks on klasteranaliiiis ja korrelatsioonanaliilis. Samuti samas peatiikis

autor pdhjendab oma valikut ning kirjeldab meetodite eeliseid.

2.4.1. Klasteranaliiiis

Esialgu planeerib autor analiiiisida uusi andmeid. Selleks kasutab ta klasteranaliiiisi.
Kdigepealt on vaja mainida, et klasteranaliilis on eelkdige kirjeldav analiilisimeetod, mis
tdhendab seda, et selle puhul ei ole oluline mitte niivord statistiliste hiipoteesipaaride
piistitamine ja nende testimine, kui just algandmete voimalikult parem esitamine ja uurimine.

Klasteranaliilisiks nimetatakse objektide hulga mitme tunnuse jargi liigendamist
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alamhulkadeks ehk klastriteks, millesse kuuluvad mingis mdttes ldhedased elemendid.
Klassifitseerimine eeldab, et igal objektil on mdddetud kindlasti samade tunnuste védrtused.
(Haldna 2013) Klasteranaliiiisil autor ise valib neli pdhitunnust, mille alusel grupeerib saadud
vastused. Kuna autorit huvitab, kuidas teadlikkus v0ib olenevalt sellest, kui tihti ettevottes
tekib vajadus ohtlike kaupade transportimises, autor jagab ettevotted klastriteks vajaduse
perioodilisuse jérgi. Niimoodi on autoril tehtud neli klastrit: need ettevotted, kelle vajadus on
igapédevane, siis need, kelle eksisteerib perioodiline vajadus ohtlike kaupade transportimises,
need, kellel vajadus ohtlike kaupade saatmisele ilmub mdnikord, ning need ettevotted, kelle
vajadus tekib harva. Selle analiilisi tegemiseks autor kasutab programmi Microsoft Office

Excel.

2.4.2. Korrelatsioonanaliiiis

Jargmisel etapil tahab autor vaadata seoseid kiisimuse vahel. Korrelatiivsete seoste
uurimiseks on statistikas vélja tootatud erinevaid meetodid. Korrelatsioon nditab, kas kaks
tunnust on omavahel seotud voi ei. Korrelatiivseid seoseid on vdimalik vaadelda kolmest
erinevast kiiljest: seose suunast, seose kujust ning seose tugevusest. Selles t60s leitakse kahe
teguri vaheline Pearsoni korrelatsioonikordaja, mis tdhistab lineaarse seose tugevust ja
suunda. Ta on leitav Microsoft Office Exceli funktsiooniga CORREL. Korrelatsioonikordaja
leidmiseks kasutab autor valemit (1):

L2 =00~ Y) (1)

noxoy

kus
n - korreleeruvate védrtuste X; ja yi paaride arv
X - aritmeetiline keskmine
y - aritmeetiline keskmine
o, - vastav standardhélbed
o, vastav standardhélbed.
Korrelatsioonikoefitsiendi véartus ,,r asub —1 ja 1 vahel. Koefitsiendi absoluutvaartus

iseloomustab seose tugevust ning mérk seose suunda.
1) Kui |r|=1, siis on tegemist tdieliku korrelatsiooni seosega.
2) Kuir =0, siis korrelatiivne seos puudub.
3) Kui 0 <r <1, esineb positiivne korrelatsioon, mida on voimalik tdlgendada nii, et

tihe suuruse kasvades kasvab ka teine suurus.
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4) Kui —1>r > 0, esineb negatiivne korrelatsioon, iihe suuruse kasvades teine suurus
kahaneb.

Korrelatsioonanaliilisi tehes on oluline hinnata ka korrelatsioonikordaja statistilist

toendosust. Toendosuse hindamiseks kasutatakse standardse hiipoteesi kontrollimise

algoritmi. Parameetri empiiriline véartus leitakse valemist (2):

RG] @
a5

t1

kus
r - korrelatsioonikoefitsient
n - arvupaaride arv.

Antud valemi pohjal arvutatud suurust vorreldakse t-testi kriitilise védrtusega. Kui
parameetri Kriitiline véairtus to on parameetri empiirilisest vaértusest t; vdiksem, seos on
statistiliselt oluline. (Sauga 2012)
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3. UURIMUSE TULEMUSED

3.1. Klasteranaliiiis

See uuring toimus veebikeskkonnas ja viidi ldbi ajavahemikul 11.04.2017 kuni

05.05.2017. Andmete kogumine kestis peaacgu iiks kuu, tdpsemalt 25 pédeva. Autor on

saatnud kusimustiku 629 ettevotetele 33 valdkondadest. Nendest 629-st said kiisimustiku

kitte ainult 593 ettevotet, kuna 36 ettevotte e-postiaadress osutus vigaseks voi kasutuseks

mittesobivaks. 593 ettevotetest, kes said kiisimustiku kétte, tditsid selle 85 ettevotet ehk 14%.

See on péris rahuldav tulemus, kuna tegemist on drivaldkonnaga ning selliste ettevotete arvu

vastamine on hea. Need ettevOtted, kes vastasid kiisimustikule, kuuluvad 31 erinevasse

tegevusvaldkonda. Seega on vdimalik vidita, et vastused on saadud 94%
tegevusvaldkondadest.
Tabel 3. Kui lahendame ise ohtlike kaupade transpordivajadusi, siis
Klaster

2. Kui lahendame ise ohtlike kaupade
transpordivajaduse, siis... Vajadus on igapdevane. |Vajadus on perioodiline. |Vajadus on monikord. Vajadus tekib harva.

10 vastajat 2 vastajat 3 vastajat 2 vastajat
1. kasutame oma ettevotte transpordivahendeid. (42%) (11%) (19%) (12%)
2. kasutame oma tootajate kompetentsi, aga otsime 2 vastajat 3 vastajat 2 vastajat 0 vastajat
transporti turult (8%) (15%) (12%) (0%)

1 vastaja 2 vastajat 3 vastajat 6 vastajat
3. otsime turult vajadusel parima pakkumise. (4%) (11%) (19%) (35%)
4. on olemas moned transpordiettevdtted, kellega me 8 vastajat 8 vastajat 4 vastajat 5 vastajat
teeme koostood (33%) (42%) (25%) (29%)
5. onolemas iks kindel koostodpartner 3 vastajat 4 vastajat 4 vastajat 4 vastajat
transpordiettevdtte néol (13%) (21%) (25%) (24%)
Allikas: (autori koostatud)

Selle kiisimuse eesmidrk oli vilja selgitada, kuidas lahendavad ettevotted

transpordivajadust olenevalt sellest, kui tihti tekib neil vajadus ohtlike kaupade

transportimiseks (Tabel 3). On ndha, et need ettevotted, kellel on igapdevane vajadus ohtlike

kaupade transportimiseks, kasutavad oma ettevotte transpordivahendeid. Selliseid ettevotteid

on 42%. On olemas need, kes teevad koostood mdne transpordi koostdopartneritega, Selliseid
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on 33%. Samal ajal on ndha, et suurem hulk ettevotteid, kelle jaoks ohtlike kaupade
transportimine ei ole igapidevane tegevus ja nad teevad seda harva, otsivad vajaduse korral
turult parima pakkumise, neid ettevotteid on 35%. Seda voib pdhjendada sellega, et kuna
vajadus ei ole kindel ja piisiv, siis ei ole motet omada oma transpordivahendeid voi siis
transpordipartnereid. Kui ettevdtetel on vajadus perioodiline voi tekib mdnikord, siis

ettevotetel enamasti on moni vai liks kindel transpordiettevote, kellega koostdod tehakse.

Tabel 4. Valmistades ohtlike kaupade saadetised transpordiks ette ise, siis

Klaster
3. Valmistades ohtlike kaupade
saadetised transpordiks ette ise, siis... Vajadus on igapdevane. |Vajadus on perioodiline. |Vajadus on monikord. Vajadus tekib harva.
1. koik meie tootajad voivad pakendada, markeerida ja
vormistada saadetise saatedokumendid vaatamata 5 vastajat 2 vastajat 1 vastaja 0 vastajat
koolituse olemasolule. (21%) (11%) (6%) (0%)
2. meil on koolitatud to6tajad, kes pakendavad, 14 vastajat 11 vastajat 10 vastajat 5 vastajat
markeerivad ja vormistavad saadetiste saatedokumendid. (58%) (57%) (63%) (29%)
3. ostame sisse teenust partnerilt kes pakendab, 4 vastajat 2 vastajat 4 vastajat 1 vastaja
markeerib ja vormistab saadetise saatedokumendid. (17%) (11%) (25%) (6%)
4. saadetise pakendamise, markeerimise ja
saatedokumentide vormistamisega tegeleb 1 vastaja 4 vastajat 0 vastajat 8 vastajat
transpordiettevdte ise. (4%) (21%) (0%) (47%)
5. Meie vedaja ei ndua meilt ohtlike kaupade korral 0 vastajat 0 vastajat 1 vastaja 3 vastajat
lisamarkeeringuid ega taiendavat dokumentatsiooni. (0%) (0%) (6%) (18%)

Allikas: (autori koostatud)

Jargmine kiisimus puudutab seda, kuidas valmistatakse ettevottes ette ohtlike kaupade
sisaldavat saadetist transpordiks (Tabel 4). Ettevdtetel, kes igapédevaelus tegelevad ohtlike
kaupade saatmisega, on tavaliselt koolitatud tootajad, kes pakendavad, markeerivad ja
vormistavad saadetiste saatedokumendid. Selliseid ettevotteid on 58%. 21% on ettevotteid,
kus koik tootajad voivad pakendada, markeerida ja vormistada saadetise saatedokumendid,
vaatamata koolituse olemasolule. Selline olukord on rahuldav, sest kui ettevote tegeleb ohtlike
kaupadega iga pédeva, voivad neil olla koik to6tajad koolitatud. Kdige rohkem ostavad sisse
teenust partnerilt, kes pakendab, markeerib ja vormistab saadetise saatedokumendid, need
ettevotted, kellel tekib vajadus monikord, neid on 25%. On ka ettevotted, kelle vedaja ei ndua
ohtlike kaupade korral lisamarkeeringuid ega -dokumentatsiooni, selliseid on kodige rohkem
nendel ettevotetel, kelle vajadus tekib harva, neid on 18%. Selliste ettevitetega kaasneb

suurem risk sest, kui vedaja ei ndua neilt markeeringuid ja dokumentatsiooni, vedaja ei saa
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teada, missugune kaup see on ning kuidas on vaja seda transportida. See voib olla erinevate

erakorraliste situatsioonide pdhjus ning tuua kaasa raskeid tagajérgi.

Tabel 5. To6tajad, kes valmistavad ette ohtlike kaupade saadetisi transpordiks, on saanud

spetsiaalse koolituse

Klaster
4. Meie tootajad,
kes valmistavad
ette ohtlike kaupade saadetisi
transpordiks, on saanud spetsiaalset koolitust? Vajadus on igapdevane. |Vajadus on perioodiline. |Vajadus on monikord. Vajadus tekib harva.
10 vastajat 0 vastajat 2 vastajat 0 vastajat
1. transpordikorraldajatele suunatud ADR koolitus . (42%) (0%) (13%) (0%)
2 vastajat 4 vastajat 2 vastajat 0 vastajat
2. transpordikorraldajatele suumatud to5ohutuse koolitus. (8%) (21%) (13%) (0%)
3. mdni muu koolitus (néiteks ettevdtte sisene ohtlike 10 vastajat 9 vastajat 9 vastajat 4 vastajat
kaupade koolitus). (42%) (47%) (56%) (24%)
4. tootajad teavad ja oskavad kdike, mis on vajalik, kuid 2 vastajat 5 vastajat 3 vastajat 9 vastajat
ei ole saanud spetsiaalset koolitust. (8%) (26%) (18%) (52%)
0 vastajat 1 vastaja 0 vastajat 4 vastajat
5. to6tajate koolitusel osalemine ei ole oluline. (0%) (6%) (0%) (24%)

Allikas: (autori koostatud)

Tabel 5 puudutab seda, missuguse koolituse on saanud too6tajad, kes valmistavad ette
ohtlike kaupade saadetisi transpordiks. On ndha, et ADR-i koolituse on saanud kdige rohkem
nende ettevotete tootajad, kellel on igapdevane vajadus, neid on 42%. Jooniselt 11 on néha, et
enamus ettevotted olenemata vajaduse perioodilisusest, annavad oma tdotajatele muu
ettevottesisese ohtlike kaupade koolituse. Seda on autoril raske kommenteerida, sest ei ole
andmeid, missugune see koolitus on ning mida see puudutab. Eraldi pddrab autor tdhelepanu
vastusele, et tootajad teavad ja oskavad kdike, mis on vajalik, kuid ei ole saanud spetsiaalset
koolitust. Selliseid oli koikides klastrites sdltumata vajadusest. Kdige rohkem ehk 52% on
selliseid ettevotteid, kellel tekib vajadus harva, lisaks sellele on 24%, kes arvavad, et tootajate
koolitusel osalemine ei ole oluline. Siin tekib kiisimus, kust todtajad iildse saavad teadmisi
selle kohta, kuidas on vaja ohtlikke kaupu sisaldavaid saadetisi pakendada, markeerida ja
vormistada. Kuna tegemist on ohtlike kaupadega, peavad ettevottes olema tootajad, kelle
teadmised on head vOi siis peab ettevote sisse ostma pakendamise, markeerimise ja
dokumentatsiooni vormistamise teenust. On imelik, et 8% ettevotetes, kellel on igapdevane

vajadus, on ka arvamus, et tdotajad teavad ja oskavad kdike, mis on vajalik, kuid ei ole
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saanud spetsiaalset koolitust. Kuna nad tegelevad iga pdev ohtlike kaupadega ning ei olnud

saanud spetsiaalset koolitust, on riskid suuremad.

Tabel 6. Ettevotte tootajad vajaksid paremat teavet/koolitust ohtlike kaupade transpordiks

ettevalmistamise kohta

Klaster

5. Meie ettevotte
tootajad vajaksid paremat
teavet/koolitust ohtlike kaupade
ettevalmistamise kohta transpordiks: Vajadus on igapdevane. |Vajadus on perioodiline. |Vajadus on monikord. Vajadus tekib harva.

1 vastaja 1 vastaja 0 vastajat 1 vastaja
1. Jah, to6tajad vajavad pdhjalikku koolitust. (4%) (5%) (0%) (6%)
2. Jah, to6tajad vajavad osalist koolitust mingi konkteetse 1 vastaja 6 vastajat 2 vastajat 1 vastaja
teema osas (nditeks dokumentide tditmine) (4%) (32%) (13%) (6%)
3. Jah, to6tajad vajavad teadmiste taiendamist 11 vastajat 4 vastajat 3 vastajat 3 vastajat
tdiendkoolituse néol. (46%) (21%) (19%) (18%)
4. Tootajad on piisavalt koolitatud ja paremat teavet/ 10 vastajat 5 vastajat 10 vastajat 4 vastajat
koolitust vaja ei ole. (42%) (26%) (62%) (23%)
5. Ei, todtajatel on piisavalt teadmisi tuginedes 1 vastaja 3 vastajat 1 vastajat 8 vastajat
varasemale kogemusele, eraldi koolitust vaja ei ole. (4%) (16%) (6%) (47%)

Allikas: (autori koostatud)

Jargmine kiisimus on seotud sellega, kas ettevotte tootajad vajaksid paremat
teavet/koolitust ohtlike kaupade transpordiks ettevalmistamise kohta (Tabel 6). Kui vorrelda
tabelit 5 ja 6, on niha, et igapdevase vajadusega ettevotetel tootajad enamasti saavad ADR-i
koolitust voi muud koolitust. Samal ajal need ettevdtted vastavad, et ettevote tootajad vajavad
lisakoolitust, selliseid ettevotteid on 46%. Autori arvates suhtuvad moned igapédevase
vajadusega ettevotted oma todsse lohakalt, 42% ettevotetest arvavad, et tootajad on piisavalt
koolitatud ja paremat teavet vaja ei ole. Kdige suurem probleem on seotud ettevotetega, kus
vajadus ohtlike kaupade transportimiseks tekib harva. 52% vastasid, et tootajad teavad ja
oskavad koike, mis on vajalik, kuid ei ole saanud spetsiaalset koolitust ning veel 24%
arvavad, et tootajate koolitusel osalemine ei ole oluline. Samal ajal 47% ettevotetest arvavad,
et nende ettevote todtajatel on piisavalt teadmisi, tuginedes varasemale kogemusele, ja et
eraldi koolitust vaja ei ole. Selline situatsioon vdib olla pdhjus, miks juhuslike kaupadega
seotud avariid juhtuvad, sest on ndha, et eksisteerivad ettevotted, kes ei oma teadmisi, aga
ikka saadavad ohtlikke kaupu sisaldavaid saadetisi. Sellise teemaga kokku puutudes on vaja
meeles pidada ka ettevotteid, kelle vajadus on perioodiline voi tekib monikord, umbes 50%
sellistest ettevotetest korraldab enamasti muid koolitusi, aga vastused lisakoolituste kohta

eristuvad neil iiksteisest. 53% ettevotet, kellel tekib vajadus sagedamini, vastavad, et nende
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tootajad kas vajaksid osakoolitust konkreetses teemas (selliseid on 32%) voi siis lihtsalt on
vajadus lisakoolituste jérele. Samal ajal 62% ettevotetest, kellel vajadus tekib harvem,
vastasid, et nende to6tajad on piisavalt koolitatud ja neil pole lisateadmisi vaja. Selliseid
vastuseid vOib autor nimetata mitterahuldavaks, kuna olenemata sellest, kui tihti tekib
ettevotetes vajadus ohtlike kaupade transpordi jirele, on ettevdtted rahul oma tdotajate
teadmistega ning 38% arvavad, et nende to6tajad on histi koolitatud ja lisakoolitust ei ole

vaja.

Tabel 7. Ettevottes on juhtunud, et tellisime transporti kaubale, teadmata, et see oleks pidanud
olema deklareeritud kui ohtlik kaup

Klaster

6. Meie ettevottes
on juhtunud, et tellisime
transporti kaubale, teadmata,
et see oleks pidanud olema
deklareeritud kui ohtlik kaup. Vajadus on igapdevane. |Vajadus on perioodiline. |Vajadus on monikord. Vajadus tekib harva.
1. Jah, oleme saatnud ohtlike kaupadena mitte 3 vastajat 2 vastajat 0 vastajat 1 vastaja
deklareeritud kaupu. (13%) (11%) (0%) (6%)
2. Voimalik, et sellist olukorda on juhtunud — oleme
kahenlud, kas tegemist on ohtliku kaubaga ning saatnud 1 vastaja 1 vastaja 1 vastaja 1 vastaja
selle Iopuks valja kui tavakauba, s.t. mitte ohtlikuna. (4%) (5%) (6%) (6%)
3. Oleme saatnud ohtlikku kaupu kuna tema ei tiletanud 3 vastajat 1 vastaja 0 vastajat 2 vastajat
ADR 1000 punkti. (13%) (5%) (0%) (12%)

15 vastajat 13 vastajat 10 vastajat 11 vastajat
4. Meie ettevittes ei ole sellist olukorda tekkinud. (62%) (68%) (63%) (64%)

2 vastajat 2 vastajat 5 vastajat 2 vastajat
5. Ei oska kommenteerida. (8%) (11%) (31%) (12%)

Allikas: (autori koostatud)

Viimane kiisimus puudutab reaalset olukorra, mis v3iks juhtuda ettevottes (Tabel 7).
Autorit huvitab, kas ettevottes on juhtunud, et nad tellisid transporti kaubale, teadmata, et see
oleks pidanud olema deklareeritud kui ohtlik kaup. Kui autor lisas selle kiisimuse
kiisimustikule, sai ta aru, et voib juhtuda, et ettevotted ei vasta ausalt, kuna autori pakutud
situatsioon ei ndita nende ettevotteid paremast kiiljest. Vaatamata sellele kdige rohkem ehk
13% vastustest, et selline olukord on juhtunud ning nad olid tellinud transporti kaubale,
teadmata, et see oleks pidanud olema deklareeritud kui ohtlik kaup. Sellist vastust oli saadud
ettevotetest, kelle igapaevane tegevus on seotud ohtlike kaupade saatmisega. Autori jaoks oli
viaga huvitav vilja selgitada, et paljud ettevotted arvavad, et ohtlikku kaupu ei ole vaja
deklareerida, sest nad ei iileta ADR-i 1000 punkti. Kdige imelikum oli sellist vastust saada

ettevotetest, kellel on igapidevane vajadus ohtlike kaupade saatmisel, selgub, et 13% nendest
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ei tea tdpselt ADR-i reegleid. Enamasti sai autor sellise kiisimuse puhul vastuse, et sellist

olukorda pole juhtunud.

3.2. Korrelatsioonianaliiiis

Jargmiseks etapiks on korrelatsioonanaliiiisi 1dbiviimine. Selle analiiiisi tegi autor, et
lisaks saadud andmete kirjeldamisele hinnata ka kiisimuste seoseid ja sdltuvust iiksteisest.
Selleks on autor koostanud korrelatsiooni maatriksi, kasutades programmi Microsoft Office
Excel 2013. Maatriks on tehtud saadud tulemuste pohjal ning selle koostamiseks kasutab
autor tooriista Data Analysis. Selleks, et analiilisida korrelatiivset seost, hindab autor seoste

rangust, suunda ja kuju.

Tabel 8. Korrelatsioonanaliitisi tulemused

1. Méératlege, missugune |2. Kui 3. Valmistades  [4. Meie to6tajad, kes  |5. Meie ettevdtte tootajad  |6. Meie ettevdttes on juhtunud, et|
Kriteeriumid |on teie ettevottevajadus  |lahendame ise  [ohtlike kaupade [valmistavad ette ohtlike |vajaksid paremat tellisime transporti kaubale,

ohtlikke kaupu sisaldavate |ohtlike kaupade |saadetised kaupade saadetisi teavet/koolitust ohtlike teadmata, et see oleks pidanud
saadetiste transpordi transpordivajadu |transpordiks ette [transpordiks, on saanud |kaupade ettevalmistamise  |olema deklareeritud kui ohtlik

Kriteeriumid jirele. se, siis... ise, siis... petsiaalset koolitust:  |kohta transpordiks: kaup.

1. Madratlege, missugune

on teie ettevdttevajadus

ohtlikke kaupu sisaldavate

saadetiste transpordi

jarele. 1,0

2. Kui lahendame ise
ohtlike kaupade
transpordivajaduse, siis. ... 0,2 1,0
3. Valmistades ohtlike
kaupade saadetised
transpordiks ette ise,
siis. .. 0,5 0,3 1,0
4. Meie tootajad, kes
valmistavad ette ohtlike
kaupade saadetisi
transpordiks, on saanud
petsiaalset koolitust: 0,5 0,3 0,3 1,0

P

5. Meie ettevotte tootajad
Vvajaksid paremat
teavet/koolitust ohtlike
kaupade ettevalmistamise
kohta transpordiks: 0,2 0,0 0,3 0,1 1,0
6. Meie ettevottes on
juhtunud, et tellisime
transporti kaubale,
teadmata, et see oleks
pidanud olema
deklareeritud kui ohtlik
kaup. 0,1 -0,1 -0,1 0,0 01 1,0

Allikas: (autori koostatud)
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Kui autor analiitisib saadud maatriksit (Tabel 8), on nidha, et kdige tugevam
korrelatiivne seos esineb esimese ja kolmanda kiisimuse vahel: r = 0,5; p = 0,05. Saadud
korrelatsioonikordaja r = 0,5 iseloomustab keskmist positiivset seost kahe erineva tunnuse
vahel. Olulisuse tdendosuse testi tulemus t1 = 5,26; t2 = 1,99 niitab, et nende tunnuste vahel
on olemas statistiliselt oluline erinevus olulisuse nivoo p = 0,05 juures. Nendes ettevotetes,
kus on tihti vajadus ohtlike kaupade transportimiseks, on tavaliselt koolitatud todtajad, kes
pakendavad, markeerivad ja vormistavad saadetiste saatedokumendid. Sama seos kehtib ka
esimese ja neljanda kiisimuse seose hindamisel (r = 0,5; t1 = 5,26; t2 = 1,99; p = 0,05).
Ettevdtete, kus on sagedamini vajadus ohtlike kaupade transportimiseks, td6tajad on ldabinud
ADR-i koolitust. Voib jareldada, et need ettevotted, kelle jaoks ohtlike kaupade saatmine on
igapdevane tegevus, suhtuvad oma to0sse tOsiselt ning nende ettevotte tdodtajad on hésti
koolitatud ja neil on vajalikud teadmised. Kui autor analiiiisib korrelatiivseid seoseid, on
ndha, et omavaheline ndrk negatiivne seos on teise ning kuuenda kiisimuse seose hindamisel
(r = -0,1; t1= -0,92; t2= -1,99; p = 0,05). Seda vdib tolgendada niimoodi, et nendes
ettevotetes, kes kasutavad oma transpordivahendeid, ei ole juhtunud, et telliti transporti
kaubale, teadmata, et see oleks pidanud olema deklareeritud kui ohtlik kaup. Pdhjus vaib olla,
et kuna kasutatakse oma transporti, siis on kohe probleemi/kiisimuse tekkimisel voimalik
kontrollida, missuguse kaubaga on tegemist. Kui ettevottel on koostodpartnerid, juhtub, et
tellitakse transport kaubale, teadmata, et see oleks pidanud olema deklareeritud kui ohtlik
kaup. Siin pdhjus voib olla selles, et tdpsustamine on ajamahukas ning selleks, et mitte
aeglustada kahe ettevotte to6od, on lihtsam kaup saata nii, nagu on, vaatamata sellele, et see
voib olla ohtlik kaup. Sama seos kehtib ka kolmanda ja kuuenda kiisimuse seose hindamisel (r
=-0,1; t1 = -0,92; t2 = -1,99; p = 0,05). On voimalik véita, et nendes ettevitetes, kus
koolitatud todtajad ise pakendavad, markeerivad ja vormistavad saadetiste saatedokumendid,
ei juhtu olukorda, et tellitakse transporti kaubale, teadmata, et see oleks pidanud olema
deklareeritud kui ohtlik kaup. Pohjus vaib olla todtajate vastutus oma ettevotte ees. Oma
ettevottes kuulub see nende ametililesannete hulka ning nad suhtuvad tilesannetesse tdsiselt ja
voivad kontrollida, mis on saadetises. Teine situatsioon on see, kui vedaja ei ndua ettevottelt
ohtlike kaupade korral lisamarkeeringut ega -dokumentatsiooni. Just sellepdrast juhtub, et
tellitakse transport kaubale, teadmata, et see oleks pidanud olema deklareeritud kui ohtlik

kaup, sest et keegi ei tea, missugune kaup on saadetises ning et see peab olema deklareeritud.
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3.3. Vordlus eelmise uuringuga

Saadud tulemusi analiilisides on voimalik véita, et tulemus on rahuldav. Autor on
piistitanud hiipoteesi, et enam kui 65% kaubasaatjatest ei ole teadmisi ohtlike kaupade
transportimisest. Klasteranaliilisist on ndha, et autori ndgemus oli natuke pessimistlik. Kui
eelmise uuringuga vdrrelda, on ndha, et kasvanud on ettevitete osakaal, kus koolitatud
tootajad pakendavad, markeerivad ja vormistavad saadetise saatedokumendid. Kui neli aastat
tagasi oli see niitaja 46%, siis praegune tulemus on 48,2%. Kasv on viike, aga tendents on
rahuldav, kuna ettevotteid, kus on koolitatud to6tajad, on rohkem. Kahanenud on ettevotete
arv, kellel saadetise pakendamise, markeerimise ja saatedokumentide vormistamisega tegeleb
veofirma. Sellist langust 22%-st 16,5%-ni v3ib pdhjendada sellega, et ettevotted tahavad ise
kontrollida saadetise pakendamist ja vormistamist. Véga hea tulemus puudutab vastust, kus
vedaja ei ndua ohtlike kaupade korral lisamarkeeringuid ega -dokumentatsiooni. Aastal 2013
oli see nditaja 18%, praegu aga ainult 5,9%. Selline tulemus niitab, et nii vedajad kui ka
kaubasaatjad hakkasid suhtuma t66sse suurema vastutusega ja kontrollima dokumentatsiooni
olemust.

Kui vaadata koolitust puudutavaid vastuseid, on ndha, et ettevotete osakaal, kes
arvavad, et nende tOGtajad teavad ja oskavad koike, mida tarvis, kuid ei ole saanud
spetsiaalset koolitust, on kahanenud peaaegu kolm korda. Eelmise uuringu tulemuses oli see
nditaja viga suur — 64%, praegused tulemused aga niitavad, et see on 23,5%. See niitab, et
ettevotted hakkasid suhtuma olukorda vastutusega ning hakkasid koolitama tootajaid. See
vastus likkkab timber autori piistitatud hiipoteesi, sest see nditab, et vahem kui 65% ei oma
teadmisi ohtlike kaupade saatmisest. Samas on néha, et suurenenud on ettevotete osakaal, kus
tootajatele tehakse muu koolitus. Muu koolitus neli aastat tagasi sai 13%, praegu tehakse muu
koolitus 40% ettevatetes. Siin on vaja ka mainida kiisimust, mis puudutab ettevotte ausat
vastust. Kiisimusele, kas ettevote t0otajad vajaksid paremat teavet voi koolitust ohtlike
kaupade ja nende ettevalmistamise kohta transpordiks, vastasid 2013. aastal 76%, et ei vaja.
See niitaja oli kohutav, arvestades, et eelmises kiisimuses vastasid 64%, et tootajatele pole
mingit koolitust. Aastal 2017 on olukord parenenud ja 54,1% vastasid, et paremat teavet vaja
el ole. Antud niitaja pole ideaalne, aga niitab head tendentsi. Samal ajal lilkkab see niitaja
timber piistitatud hiipoteesi, kuna ainult 54,1% pole teadlikud ja on sellega rahul, autor aga

pakkus, et selliseid on vihemalt 65%. Seda kiisimust vaadates on vaja delda, et olukord liigub
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ikka paremuse poole, sellepirast, et eelmises uuringus vastasid ainult 24%, et paremat teavet
on vaja. Antud t06 uurimus nditas, et 45,9% ettevOtetest saavad aru, et paremat teavet voi
lisakoolitust on alati vaja.

Autori kiisis riskantse kiisimuse, et kas voib olla juhtunud, et teie ettevote on tellinud
transpordi kaubale, teadmata, et see oleks pidanud olema deklareeritud kui ohtlik kaup, aga
see nditas védga head tulemust. 67,1% vastasid, et sellist olukorda ei ole kunagi olnud ehk on
voimalik véita, et nende teadlikkus on heal tasandil. Selle vastuse pdhjal on voimalik ka viita,
et hiipotees on timber liikatud, kuna rohkem kui 65% omavad teadmisi, et mitte tellida
transporti kaubale, teadmata, et see oleks pidanud olema deklareeritud kui ohtlik kaup.

Kui autor alustas seda t66d, arvas ta, et olukord on suhteliselt halb ning on vaja suurt
muutust normides ja reeglites. Uurimus aga néitas, et koik ei ole nii halb. Olukord ei ole

ideaalne, aga samal ajal ei ole nii halb.
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KOKKUVOTE

Kokkuvotteks tahab autor 6elda, et antud t66 eesmérk on vélja selgitada kaubasaatjate
teadlikkus ohtlike kaupade saatmisest ja sellele toetudes kas kinnitada vGi timber liikata
hiipotees. Probleem seisnes selles, et kaubasaatjad ei ole piisavalt teadlikud ohtlike kaupade
saatmisest, aga nende teadlikkus ohtlike kaupade saatmisel voib aidata viltida riske. Autor
otsustas teha kordusuurimuse ja vorrelda saadud tulemusi. Selleks, et probleemi uurida ja
lahendada, tegi autor intervjuu, mille tulemusena sai autor teada, et probleem on olemas.
Peale selle uuris autor 2013. aasta uurimistood, mille tulemused olid mitterahuldavad. Autori
arvates on deklareerimata kaupade tekkimine seotud mitte ainult kaubasaatjate ebapiisava
teadlikkusega, vaid ka sellega, et informatsioon suhtlemisel vdib kaduda vdi muutuda, ning
see vOib olla probleemiks ohutu transportimise tagamisel. Autor uuris ka Vvastutust
puudutavaid aspekte, kust sai teada, et deklareerimata kaupade tekkimisele aitab kaasa ka see,
et vastutus ei ole selgelt reguleeritud.

Uurimus néitas, et 23,5% ettevotteid arvavad, et nende tootajad teavad ja oskavad
koike, mida tarvis, kuid ei ole saanud spetsiaalset koolitust. See vastus liikkkab timber
hiipoteesi, sest nditab, et vahem kui 65% ei oma teadmisi ohtlike kaupade saatmisest. 67,1%
vastasid, et pole kunagi tellinud transporti kaubale, teadmata, et see oleks pidanud olema
deklareeritud kui ohtlik kaup, seega on voimalik véita, et nende teadlikkus on hea. Selle
vastuse pohjal on vdimalik ka hiipotees timber liikata. Kiisimusele, kas ettevotte todtajad
vajaksid paremat teavet vOi koolitust ohtlike kaupade ja nende transpordiks ettevalmistamise
kohta, vastasid 54,1%, et paremat teavet vaja ei ole. See nditaja lilkkkab timber pistitatud
hiipoteesi, kuna ainult 54,1% pole teadlikud ja on sellega rahul, autor aga pakkus, et selliseid
on vihemalt 65%.

Uurimuse tulemusena teeb autor paar ettepanekut, mis voivad aidata olukorda veel
paremaks muuta. Esiteks, autor on ndus eelmise uuringu autori ettepanekuga, et vaja on sisse
viia filtrid, mis voivad aidata leida deklareerimata kaupu enne saatmist. See on véga hea idee,
kuna isegi inimfaktoriga pohjustatud viga saab leida ja parandada jargmises etapis. Peale selle
pakub autor omapoolt vilja ka ettepanekuid, mis voivad olukorra veel paremaks teha.

e ADR-isse voiks lisada peatiiki, mis puudutab vastutust. Kui saadetakse tavakaupa, on

CMR-is lahti kirjutatud iga osaleja vastutus. Kui sama peatiikk lisada ADR-i, siis
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autori arvates parandab see olukorda. Kui reeglites on selgelt kirjutatud, kes mille eest
vastutab ning missugused on karistused, siis inimesed suhtuvad t6dsse tdsisemalt.

e ADR-isse voiks lisada osa, mis puudutab koolituse saamist ehk seda, et iga inimene,
kes puutub kokku ohtlike kaupadega, peab iga kahe aasta tagant ldbima koolituse.
Reeglid muutuvad ning inimese mélu pole ideaalne ja selline meeldetuletus ning uute
teadmiste saamine voib ka aidata deklareerimata kaupade ilmumist viltida.
Kokkuvotteks vOib autor voib delda, et t60 eesmiérk on tdidetud. Saadud tulemused on

kaubasaatjate teadlikkuse kohta. Need tulemused on rahuldavad ja néitavad olukorra
parandamist ning vorreldes eelmise uuringuga nditavad head tendentsi. Kaubasaatjate

teadlikkus ei ole ideaalne, aga liigub heas suunas.
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SUMMARY

CONSIGNORS' AWARENESS OF SHIPPING DANGEROUS GOODS
Julia Kuhi

The purpose of this work is to find out the consignors' awareness of shipping
dangerous goods and to confirm or disprove the hypothesis that more than 65% of consignors
are not aware of dangerous goods shipping. The problem was that the shipper was not
sufficiently aware of the shipping of dangerous goods, although their awareness of sending
dangerous goods could help avoid risks. Thus, the author decided to conduct a repeated
research and compare the results. To explore and solve this problem, the author conducted an
interview, as a result of which the source of the problem was found. In addition, the author
explored year 2013 study and found out its results to be unsatisfactory. The emergence of
undeclared goods is not only due to the lack of consignors' awareness, but also because
information may disappear or change in the process of communication. This may become a
problem for safe transportation. The author of this work also researched the aspects of liability
and learned that the emergence of undeclared goods is helped by the absence of liability
regulation.

23.5% of consignors answered that they are competent in the field of shipment of
dangerous goods, however none of their workers have attended special courses. Therefore it
may be stated that 23.5% of consignors do not have special knowledge in the field of
dangerous goods shipment. As a result, we may conclude that the hypothesis of this work is
not true. 76,5% of consignors are aware of dangerous goods shipping and this is confirmed by
their workers having a special education.

67.1% of consignors answered that their company never ordered a shipment without
knowing it should be declared as a dangerous goods, so it may be stated that their awareness
is at a good level. This can also disprove the hypothesis. When asked whether the company
employees need better education, awareness of dangerous goods and their preparation for
transportation, 54.1% said that additional education is needed. This indicator disproves the
hypothesis for the third time, because only 54.1% are not sufficiently aware of the shipping of
dangerous goods, although the author suggested that this indicator is at least 65%.

As a result of the research, the author gives several suggestions that could help to

achieve further improvement. First, the author agrees with the proposals of the previous study,
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by which it is necessary to implement filters that can help to find out undeclared goods before
sending. This is a very good idea, because even an error caused by a human factor can be
detected and corrected on the next stage. In addition, author also provides his suggestions,
which could make the situation even better:

e Add a chapter about responsibility to ADR. When sending the usual goods, the
responsibility of each participant is spelled out in CMR. In author’s opinion, the
situation may be improved. If the same chapter is added to the ADR. If the rules
clearly state the responsibility level and penalties, the work will be performed more
accurate.

e Make an addition to ADR about receiving special education, more precisely, that
every person who is working with dangerous goods must pass additional courses every
two years. Rules change and human memory is not perfect. That is why such a
reminder together with the acquisition of new knowledge can also help to prevent the
emergence of undeclared goods.

In conclusion, the author may say that the goal of this work is achieved. The results
about consignors' awareness were obtained. The results are satisfactory, show an
improvement in the situation, compared to previous studies and show a good trend.

Consignors' awareness is not perfect, but it is moving in the right direction.
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LISAD

Lisa 1. Kiisimustiku vorm

Kaubasaatjate teadlikkus ohtlikke
kaupade saatmisel

Tere!

Olen Tallinna Tehnikaulikooli logistika eriala kolmanda kursuse (lidpilane Julia Kuhi ja kdesolevaga
viin oma |oputd6 raames Iabi uuringut seoses ohtlike kaupade saatmisega/ transportimisega. Minu
16pputcd teema on «Kaubasaatjate teadlikkus ohtlike kaupade saatmisel».

Teie ettevote on valitud minu uuringusse pohjusel, et ettevotte tegevusala pdhjal voib vaib oletada,
et on olemas vajadus ohtlike kaupade transportimise jarele. Alljargnevalt olen koostanud
valikvastustega kisimustiku, millele palun teil niitid vastata. Oma Ioputdos ei seosta ma mitte
Uihtegi vastust ihegi konkreetse ettevottega. Ma konsolideerin kiisimuste vastused ning nendest
kujuneb temaatikat iseloomustav statistika.

Olen tanulik, kui Te leiate need 5 minutit, et vastata minu kiisimustele. Kui Te ei ole kursis oma
ettevotte transpordi ja logistika valdkonnaga, siis palun Teil see kiri edasi saata nendele inimestele,
kes oskavad kiisimutikule sisuliselt vastata.

Tanan Teid!

Lisakiisimuste korral palun péérduda: julia.kuhi94@amail.com

Lugupidamisega,
Julia Kuhi

*Required

1. Maaratlege, missugune on teie ettevottevajadus ohtlikke
kaupu sisaldavate saadetiste transpordi jarele. *

O 1. Vajadus on igapéevane.

(O 2. Eksisteerib perioodiline vajadus.
(O 3. Vajadus on ménikord.

(O 4. Vvajadus tekib harva.

(O 5. Vajadust ei ole.
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2. Kui lahendame ise ohtlike kaupade transpordivajaduse, siis
(O 1. kasutame oma ettevétte transpordivahendeid.

(O 2. kasutame oma tootajate kompetentsi, aga otsime transporti turult

(O 3. otsime turult vajadusel parima pakkumise.

(O 4. on olemas méned transpordiettevotted, kellega me teeme koostosd

(O 5. on olemas iiks kindel koostoopartner transpordiettevatte néol.

3. Valmistades ohtlike kaupade saadetised transpordiks ette ise,
siis

(O 1. kdik meie tootajad voivad pakendada, markeerida ja vormistada
saadetise saatedokumendid vaatamata koolituse olemasolule.

(O 2. meil on koolitatud to6tajad, kes pakendavad, markeerivad ja vormistavad
saadetiste saatedokumendid.

(O 3. ostame sisse teenust partnerilt kes pakendab, markeerib ja vormistab
saadetise saatedokumendid.

O 4. saadetise pakendamise, markeerimise ja saatedokumentide
vormistamisega tegeleb transpordiettevote ise.

O 5. Meie vedaja ei noua meilt ohtlike kaupade korral lisamarkeeringuid ega
taiendavat dokumentatsiooni.

4. Meie to6tajad, kes valmistavad ette ohtlike kaupade saadetisi
transpordiks, on saanud spetsiaalset koolitust:

(O 1. transpordikorraldajatele suunatud ADR koolitus .
(O 2. transpordikorraldajatele suunatud tééohutuse koolitus.
(O 3. méni muu koolitus (naiteks ettevotte sisene ohtlike kaupade koolitus)

(O 4. tostajad teavad ja oskavad kdike, mis on vajalik, kuid ei ole saanud
spetsiaalset koolitust.

() 5. tostajate koolitusel osalemine ei ole oluline
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5. Meie ettevotte to6tajad vajaksid paremat teavet/koolitust
ohtlike kaupade ettevalmistamise kohta transpordiks:

(O 1. Jah, to6tajad vajavad pohjalikku koolitust.

(O 2. Jah, tostajad vajavad osalist koolitust mingi konkteetse teema osas
(nditeks dokumentide taitmine)

(O 3. Jah, to6tajad vajavad teadmiste taiendamist taiendkoolituse néol.
(O 4. Toostajad on piisavalt koolitatud ja paremat teavet/ koolitust vaja ei ole.

O 5. Ei, tootajatel on piisavalt teadmisi tuginedes varasemale kogemusele,
eraldi koolitust vaja ei ole.

6. Meie ettevottes on juhtunud, et tellisime transporti kaubale,
teadmata, et see oleks pidanud olema deklareeritud kui ohtlik
kaup.

O 1. Jah, oleme saatnud ohtlike kaupadena mitte deklareeritud kaupu.
(O 2.Vaimalik, et sellist olukorda on juhtunud — oleme kahenlud, kas tegemist

on ohtliku kaubaga ning saatnud selle 16puks vélja kui tavakauba, s.t. mitte
ohtlikuna.

(O 3. Oleme saatnud ohtlikku kaupu kuna tema ei iletanud ADR 1000 punkti.
(O 4. Meie ettevattes ei ole sellist olukorda tekkinud

(O 5. Ei oska kommenteerida.

7. Lisainfo lahter. Palun siia lisada Teie poolseid kommentaare
seoses antud uurimisteemaga (Vaba kommentaari lahter igaks
juhuks)

Your answer

SUBMIT

Allikas: (autori koostatud)
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